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TIIVISTELMÄ 
Tiehallinnossa  ja  liikenteen hallinnonalalla tarvitaan toiminnan pohjaksi asia-
kastarvetietojen jäsentämistä asiakasryhmittäin, koska jokaisen yksittäisen 
asiakkaan tarpeita  on  vaikea määritellä erikseen. Ihmisten liikkumistarpeet - 
projektissa  on  selvitetty erilaisten liikkujaryhmien tarpeita  ja  liikennejärjes-
telmään kohdistamia  vaatimuksia. 

Työn keskeisinä tavoitteina  on  ollut tunnistaa tarkoituksenmukainen tapa 
ryhmitellä (=segmentoida) erilaisia liikkujia  ja  kuvata kuhunkin segmenttiin 
liittyvät Ilikkumistarpeet. 

Liikkujaryhmittely  muodostettiin ihmisen ajankäytön  ja  ajankäyttöön  vaikutta-
vien tekijöiden tarkasteluun pohjautuen. Ihmisen elämään kuuluu karkeasti 
jaettuna yhteisöllinen eläminen, vapaa-aika/huvi  ja  työ. Ihmisen eri elämän- 
vaiheita tarkasteltiin  sen  mukaan, kuinka paljon ajankäytöstä määräytyy 
elämän "perusankkureiden", kodin/yhteisön  ja  työn, mukaan. Nämä ankkurit 
vaikuttavat ajankäyttöön  ja  sitovat arkielämää sekä ajallisesti että paikalli-
sesti. Oletuksena oli, että  jos  nämä kaksi  ankkuria  eivät sido arjen ajankäyt-
töä, elämä  on  joustavampaa  ja  vapaa-aikakeskeistä. Ostoksiin  ja  asiointiin 

 käytettävän ajan puolestaan katsottiin kuuluvan osittain yhteisölliseen aikaan 
(ts. perheen/talouden huolto)  ja  osittain vapaa-aikaan (ts. shoppailu). 

Edellä kuvattujen oletusten pohjalta muodostettiin seuraavat viisi liikkuja-
ryhmää, joiden ajankäytön ankkurit poikkeavat toisistaan:  1)  lapset  ja  nuoret, 

 2)  perhe-  ja  työsidonnaiset,  3)  perhesidonnaiset,  4)  työsidonnaiset  ja  5)  riip-
pumattomat. Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen perusteella tehty 
ryhmien liikkumisen analyysi osoitti, että nämä viisi ryhmää poikkeavat sel-
keästi toisistaan liikkumisensa  ja  osin tarpeidensakin suhteen. 

Pääryhmittelyn  lisäksi laadittiin alaryhmittely, jonka avulla nostettiin esille eri-
toten Tiehallinnon näkökulmasta kiinnostavia tarpeiltaan erilaisia ryhmiä. 

 Lasten ja nuorten  sekä riippumattomien osalta jaotteluperusteena käytettiin 
ikää, koska  se  erotteli liikkumiskykyä  ja  -tarpeita luontevasti. Lisäksi kaikkien 
aikuisväistöön kuuluvien ryhmien alaryhmittelynä käytettiin auton käyttöä. 

Raportissa  on  esitetty runsaasti liikkumiseen, asenteisiin  ja  asiakastyytyväi
-syyteen liittyvää tilastotietoa sekä  pää-  että alaryhmistä. Raportti toimii siten 

hakuteoksena, kun halutaan syventää tietämystä liikkujaryhmistä. 

Työssä laadittu käyttäjien tarpeita selittävä ryhmittely  ja  tarpeisiin liittyvä liik-
kumiskäyttäytymisen analyysi soveltuu erityisesti neliporrasperiaatteen en-
simmäisen  ja  toisen portaan toimenpiteiden kehittämistyön tueksi. Lisäksi  se 

 soveltuu käyttäjänäkökulman laajempaan huomiointiin liikennepalvelujen 
suunnittelussa  ja  viestinnässä sekä liikennejärjestelmän kehittämistoimien 
vaikutusten kohdentumisen arviointiin. 

Tehty analyysi perustuu olemassa olevien kyselytutkimusten hyödyntämi
-seen.  Ne eivät kuitenkaan kerro suoraan käyttäjäryhmien todellisista arvos-

tuksista  tai  liikennejärjestelmään  kohdistuvista laatuodotuksista. Tällaisen 
laadullisen tiedon kerääminen edellyttäisi sekä nykyisten kyselytutkimusten 
edelleen kehittämistä että uusien käyttäjälähtöisten tutkimusmenetelmien 
käyttöä. 
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SAMMANFATTNING 

Inom Vägförvaltningen och trafikens förvaltningssektor behövs det differenti-
erade uppgifter enligt kundgrupp  till  grund för verksamheten, eftersom det  är 

 svårt att separat definiera var och  en  trafikantkunds individuella behov.  I  pro-
jektet Människors mobilitetsbehov har  man  utrett olika trafikantgruppers be-
hov och krav när det gäller trafiksystemet. 

Det centrala innehållet i arbetet har varit att ta fram ett ändamålsenligt sätt 
att indela (=segmentera) trafikantkunderna i grupper och beskriva mobili-
tetsbehoven inom vart och ett  segment.  

Trafikantgrupperna bildades utgående från  en  studie av hur människorna 
använder  sin  tid och faktorer som inverkar  på  användningen. Grovt taget hör 
samfundsliv, fritid/nöjen och arbete  till  människans liv. Människans olika 
skeden i livet granskades enligt tidsanvändningen som bestäms av livets 
"hörnstenar", hem/samfund och arbete. Dessa hörnstenar inverkar  på  tids-
användningen och  binder  vardagslivet såväl tidsmässigt som lokalt.  Man  an-
tar att om dessa två hörnstenar inte  binder  tidsanvändningen  under  vardagar 

 är  livet flexiblare och fritidskoncentrerat.  Den  tid som används för inköp och 
skötande av ärenden ansågs delvis höra  till  samfundstid (mao. skötande av 
familj/hushåll) och delvis  till  fritiden (m.a.o.  shopping).  

Utgående från ovannämnda antaganden bildades följande fem trafikant-
grupper, med olika hörnstenar i tidsanvändningen:  1) barn  och ungdomar,  2) 

 familje-  och arbetsrelaterade,  3)  familjerelaterade,  4)  arbetsrelaterade  och  5) 
 oavhängiga.  En  analys av hur olika grupper färdas gjordes  på basis  av  en 

 riksomfattande persontrafikundersökning. Analysen visade att dessa fem 
grupper  är  klart olika när det gäller mobilitet och behoven  är  också olika. 

Förutom huvudgrupperna gjordes också  en  indelning i undergrupper som 
särskilt användes för att lyfta fram olika grupper med behov som  är  intres-
santa ur Vägförvaltningens synvinkel. När det gäller  barn  och unga samt 
gruppen oavhängiga användes åldern som fördelningsgrund, eftersom  den 
på  ett naturligt sätt differentierade deras förmåga och behov att färdas. An-
vändningen av bil var dessutom  en  undergrupp  till  samtliga grupper med 
vuxenbefolkning.  

I  rapporten framläggs många statistikuppgifter om trafik, attityder och kund-
belåtenhet, över trafikantgrupperna. Rapporten fungerar sålunda som ett 
uppslagsverk  då man  vill fördjupa kunskaperna om trafikantgrupperna. 
Grupperingen som beskriver kundernas behov och analysen av mobilitets- 
behovet, som gjordes i arbetet, lämpar sig som stöd för utvecklingsarbetet 
när det gäller åtgärderna i fyrstegsprincipens första och andra steg. Använ-
daraspekten kan också med hjälp av det bättre beaktas vid planering av tra-
fikservicen och vid kommunikation, samt när  man  bedömer hur utvecklings-
åtgärderna skall inriktas  på  trafiksystemet. 

Analysen baserar sig  på material  från tidigare enkätundersökningar.  De  be-
skriver  dock  inte direkt vare sig användargruppernas verkliga värderingar 
eller kvalitetsförväntningarna  på  trafiksystemet. För att samla  in  dylika kvali-
tetsuppgifter krävs det att  de  nuvarande enkätundersökningarna vidareut-
vecklas eller att det tas bruk nya kundorienterade forskningsmetoder. 
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ln  order to facilitate their operations, the road and other transport administra-
tions need analysis of the customer needs by segments because determin-
ing the needs of each individual would be too difficult. "The personal travel 
needs" project has assessed the needs of various groups and the resulting 
requirements for the transport systems. 

The central aim of the study has been to identify the most practical way to 
categorise or segment the travelers and to describe the characteristics of 
their travel demand. 

The relevant groups were formed according to the use of time by the travel-
ers and the determinants that affect it. People's lives can be divided roughly 
into social living, free/leisure time and work. Various stages along the whole 
life span were analysed according to how much time is spent around the 
"basic determinants" i.e. home/community and work. These "anchors" affect 
the use of time and bind the everyday life both in time and location. An as-
sumption was made that if neither of these anchors binds the use of every-
day time, living is more flexible and concentrate more on leisure. The time 
used in shopping and personal business was partly viewed as social time 
(i.e. domestic/family work) and partly as leisure time (e.g. window shopping). 

Based on the assumptions described above, the following five traveler 
groups whose "time use anchors" differ from each other were formed: 1) 
children and teenagers 2) family and work-bound 3) family-bound 4) work- 
bound 5) independents. An analysis of their travel habits based on the na-
tional travel survey, these five groups differ significantly from each other in 
relation to their travel and partly also in relation to their needs also. 

The main categories were further divided into sub-categories that highlighted 
their requirements towards the Road Administration. The age was utilized for 
children and teenagers as it naturally separates the mobility and needs. I 
addition the car use was used for the adult categories. 

The report analysis covers large amount of available statistics concerning 
travel, attitudes and customer satisfaction of both main and sub-categories. 
The report serves as a manual when one wants to deepen the understand-
ing of the needs for these categories. 

The categorization facilitates especially well the development of measures in 
the first two stages of the "four step model". ln addition to this it facilitates the 
inclusion of user perspective in the planning and communication of services 
and when the affected users of the impacts or transport system development 
measures are sought for. 

The completed analysis is based on the exiting user surveys. They do not 
however directly describe the real values of the segments or the expecta-
tions on the quality of transport systems and services. The collection of this 
kind of data would require further developments in the current survey meth-
odologies or applications of more user-oriented new ones. 



ESIPUHE 

Ihmisten  liikkumistarpeet  -projekti  on  toteutettu osana  Tiehallinnon ASTAR -
tutkimusohjelmaa. Työssä  on  jäsennetty  ja  selvitetty kansalaisten  liikennejär-
jestelmään  ja  tienpitoon kohdistuvia tarpeita, ongelmia sekä  liikkumiskäyttäy-
tymistä. Aineistona  ovat olleet tilastolliset tutkimukset sekä kirjallisuus. Li-
säksi  on  koottu yhteen  tutkimusmenetelmiä liikkumistarpeiden  selvittämisek-
si jatkossa. 

Tavoitteena  on  ymmärryksen  ja  kokonaiskuvan luominen ihmisten  liikkumis-
tarpeista, jotta  asiakaslähtöinen liikennejärjestelmän  ja  tienpidon  toimien 
suunnittelu onnistuisi paremmin. Raportissa  tarkasteltavia  asiakkaita ovat 
kaikki kansalaiset. Lisäksi mukana ovat  ammattiautoilijat.  Raportti muodos-
taa kokonaisuuden yhdessä samaan aikaan toteutetun Elinkeinoelämän tar -
peet  -projektin  kanssa. 

Työstä  on  pääkonsulttina  vastannut  Strafica  Oy,  projektipäällikkönä  Markku  
Kivari.  Lisäksi työhön ovat osallistuneet  Kati  Kiiskilä  Liidea  Oy:stä, Juha  Hel-
timo Strafica  Oy:stä sekä Kimmo Rönkä  ja  Vesa Kemppainen  Movense  
Oy:stä. Työtä  on  ohjannut  projektiryhmä,  johon ovat osallistuneet  Tiehallin-
nosta  Tytti Viinikainen (pj.),  Anu  Kruth,  Terhi Nissinen, Outi  Ryyppö,  Juha  
Sammallahti  ja  Minna  Weurlander  sekä liikenne-  ja  viestintäministeriöstä  Tii-
na Haapasalo. 

Helsingissä, joulukuussa  2006  

Tiehal  Ii  nto 
 Asiantuntijapalvelut 



Ihmisten liikkumistarpeet 
	

11 

Sisältö  

1  JOHDANTO 	 13 

1.1  Työn taustaa 	 13 
1 .2  Työn sisältö  ja  tavoitteet 	 14 
1 .3 Tutkimusmenetelmien  ja  -aineistojen kuvaus 	 15 

2 TARVELÄHTÖI N EN KAYTTÄJÄRYH M ITTELY 	 17 

2.1 Asiakasryhmittelyn  lähtökohtia 	 17 
2.2  "Kansalaiset  tienkäyttäjinä"  -selvityksen hypoteesi  

asiakasryhmittelyksi 	 18 
2.3 Elämänvaiheisiin  perustuva  pääryhmittely 	 19 
2.4 Alaryhmittelyn  kuvaus 	 23 
2.5 Tarvelähtöisen käyttäjäryhmittelyjen hyödyntämismandollisuuksia 

25 

3  LAPSET  JA  NUORET 	 28 

3.1  Ryhmän kuvaus 	 28 
3.2  Liikkuminen osana elämää 	 29 
3.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 	 31 
3.4  Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö 	 34 
3.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 	 35 
3.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia 	35 

4 	PERHE-  JA TYÖSIDON  NAISET  36 

4.1  Ryhmän kuvaus  36 
4.2  Liikkuminen osana elämää  37 
4.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  39 
4.4  Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö  39 
4.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät  40 
4.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia  40 

5 	PERHESIDONNAISET 42 

5.1  Ryhmän kuvaus  42 
5.2  Liikkuminen osana elämää  43 
5.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  45 
5.4  Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö  46 
5.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät  46 
5.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia  47 

6 	TYÖSIDONNAISET 48 

6.1  Ryhmän kuvaus  48 
6.2  Liikkuminen osana elämää  49 
6.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  51 



12 
	 Ihmisten liikkumistarpeet  

6.4  Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö 	 51 
6.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 	 52 
6.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia 	52 

7  RIIPPUMATTOMAT 	- 	 54 

7.1  Ryhmän kuvaus 	 54 
7.2  Liikkuminen osana elämää 	 55 
7.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 	 57 
7.4  Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö 	 59 
7.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 	 60 
7.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia 	60 

8 	KÄYTTÄJÄRYHMIENVERTAILUA 62 

8.1  Taustatietoja  62 
8.2 Matkatietoja  65 
8.3  Matkojen  ominaisuuksia  70 
8.4 Kulkutapojen  käytön esteitä  73 
8.5  Arvot  ja  asenteet  75 

9 ALARYHMÄT 79 

9.1 	Paljon  autoilevat  79 
9.2 	Monipuoliset  83 
9.3 	Autottomat 87 
9.4 	Alaryhmien  vertailua  91 

10 ERITYISRYHMÄT 97 

10.1 	Liikkumis-ja toimintaesteiset  97 
10.2  Ammatikseen  autoilevat  101 

11 TUTKIMUSMENETELMÄT 	 106 

11 .1 Tietotarpeista Tiehallinnon  toiminnassa 	 106 
11 .2  Keskeiset  tietopuutteet  ja  ongelmat 	 107 
11 .3 Määrällisten tutkimusmenetelmien  soveltuvuus  asiakastiedon 

 tuottamiseen 	 109 
11 .4  Laadullisten menetelmien soveltuvuus  asiakastiedon  tuottamiseen  

111 
11.5 Kehittämisehidotuksia 	 116 

12  LÄHTEET 
	

I I 

13LIITTEET 	- 	 121 



Ihmisten liikkumistarpeet 
	

13 
JOHDANTO  

I  JOHDANTO  

1.1  Työn taustaa  

Liikennehallinnossa  on  tällä hetkellä vahva tarve asiakaslähtöisyyden lisää-
miseen. Asiakas-  tai  käyttäjänäkökulman  vahvistumiseen voidaan nähdä ai-
nakin seuraavia syitä:  

1) Liikennepolitiikan meneillään oleva muutos: uuden infrastruktuurin 
rakentamisen sijasta keskitytään entistä enemmän nykyisen verkon 
käytön tehostamiseen  ja  liikenteen kysyntään vaikuttamiseen (ns. ne-
liporrasperiaate).  

2) Ihmisten elämäntapojen  ja  arjen sekä liikkumistottumusten muutos 
entistä moninaisemmiksi  ja  yksilöllisemmiksi.  

Molemmat kehityskulut vaikuttavat siihen, että tarvitaan uudenlaista ymmär-
rystä käyttäjien tarpeista. 

Tiehallinnossa asiakaslähtöisen tienpidon  perustana  on,  että Tiehallinto tun-
tee asiakkaittensa tienpitoon kohdistamat tarpeet  ja  odotukset sekä toisaalta 
tienpidon vaikutukset eri asiakasryhmiin. Ihmisten liikkumistarpeet - 
projektissa  on  selvitetty erilaisten liikkujaryhmien liikkumistarpeita  ja  liikenne- 
järjestelmään kohdistamia vaatimuksia. 

Ihmisten liikkuminen  on  yksilöiden elämään liittyvien tarpeiden, yhteiskunnan 
normien, arvojen  ja  asenteiden, toimintojen sijoittumisen  ja  liikennejärjestel

-män  muodostama kokonaisuus. 

Yhteiskunta 

Arvot  jaasenteet 	NE.  

Yksilö  

Liikermeärestelmän  

Kuva  1 	Yksilön lllkkumiskäyttäytymisen viitekehys. 

Arvot  ja  asenteet sekä yhteiskunnan normit  ja  tavoitteet ovat yksilön käyttäy-
tymiseen vaikuttavia aineettomia toimintaympäristötekijöitä, kun taas yhdys-
kuntarakenne  ja  liikennejärjestelmä  ovat fyysisiä toimintaan  ja  käyttäytymi- 
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sen  vaikuttavia tekijöitä. Liikennesuunnittelussa  on  perinteisesti painotettu 
viimeksi mainittujen tekijöiden merkitystä. Neliporrasperiaatteen käyttöönotto 

 ja  erityisesti  sen  ensimmäisen portaan (liikkumistarpeeseen  ja  kulkutavan 
 valintaan vaikuttaminen) korostaminen edellyttää kuitenkin ihmisten liikku-

mistarpeiden, arvojen  ja  asenteiden sekä yhteiskunnallisen ohjauksen (esim. 
hinnoittelu) nykyistä parempaa huomiointia suunnittelukäytännöissä. 

Liikkumistarpeet  liittyvät ihmisten arkeen  ja  yksilön ominaisuuksiin 

Liikkuminen  tai  liikkumisen tarve ei useimmiten ole itsetarkoitus, vaan seu-
raus ihmisten perustarpeiden tyydyttämisestä  ja  yhteiskunnan toimintojen 
vuorovaikutuksesta.  Se  missä  ja  miten ihminen asuu, tekee työtä, harrastaa, 
käy ostoksilla, tapaa ystäviä  ja  tuttavia määrittää liikkumisen määrän, kulku- 
tavan  ja  ajankohdan. 

Arkisten toimintojen toteuttaminen edellyttää siirtymistä paikasta toiseen. 
Toiminnon luonne määrittää  sen,  kuinka paljon joustomandollisuutta  on  mat-
kan  määränpään  ja  ajankohdan suhteen, mikä taas heijastuu muun muassa 
kulkutavan valintaan. Mitä parempi  ja  toimivampi liikennejärjestelmä  on,  sitä 
paremmin ihmiset voivat toteuttaa omia tarpeitaan itseään tyydyttävällä ta-
valla.  Jos  taas liikennejärjestelmän tarjoama palvelutaso  on  puutteellinen,  se 

 "suodattaa  pois" osan tarpeista  tai  tarpeen tyydyttäminen  on  hankalaa, mikä 
aiheuttaa kokemuksen ongelmasta. 

Liikkumistarpeiden  muodostumiseen  ja  niiden suuntautumiseen vaikuttavat 
myös yksilöön itseensä liittyvät ominaisuudet, kuten elämäntavat, arvot, 
asenteet, kokemukset, perhekoko, asumismuoto, elämänvaihe, ikä, suku-
puoli, fyysiset liikkumiskyvyt, jne. Tarpeita  ja  haluja rajaavat liikennejärjes-
telmän ohella sekä yksilön että kotitalouden aika-  ja  rahabudjetit,  joiden puit-
teissa toiminnan  on  tapanduttava.  

1.2  Työn sisältö  ja  tavoitteet  

Asiakaslähtöisen tienpidon  perustana  on,  että Tiehallinto tuntee asiakkait-
tensa tienpitoon kohdistamat tarpeet, odotukset sekä keskeiset toimintata-
vat. Tarpeiden selvittämiseen liittyvä haaste  on,  että asiakkaan liikkumistar -
peet ovat liikennejärjestelmätasolla käsiteltävä asia. Asiakas ei ole kiinnos-
tunut  tai  edes tietoinen siitä, kenen vastuulla liikennepalvelujen tuottaminen 

 on,  vaan oleellista  on,  että kokonaisuus toimii asiakkaan olettamalla tavalla. 

ASTAR  -tutkimusohjelman keskeisenä tavoitteena  on  ollut selvittää eri asia-
kasryhmien liikenteeseen  ja  tienpitoon kohdistuvia tarpeita  ja  odotuksia sekä 
toisaalta kehittää menetelmiä tarpeiden selvittämiselle  ja  systematiikkaa 
asiakastiedon hyödyntämiselle. Tietoa  ja  tutkimuksia liikkumisen ominai-
suuksista  ja  liikkumiseen vaikuttavista tekijöistä  on  olemassa paljon, mutta 
varsinaista liikkumistarpeita selittävää tietoa ei juuri ole. 

Tämä selvitystyö  on  keskittynyt ihmisten liikkumistarpeiden tunnistamiseen 
 ja  niistä liikennejärjestelmään aiheutuvien käyttäjätarpeiden ymmärryksen 

lisäämiseen. Lähteinä  on  käytetty olemassa olevia tutkimusaineistoja  ja  kir-
jallisuutta, joten tehdyt päätelmät perustuvat välilliseen aineistoon, eivätkä 
suoraan käyttäjille tehtyihin tarve-  tai  ongelmakartoituksiin.  Työssä  on  kui- 
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tenkin  tehty myös pienimuotoinen käyttäjätutkimus, jonka pohjalta  on  kuvattu 
esimerkkiliikkujien liikkumistilanteita  ja  tarpeita. Käyttäjätutkimuksen aineis-
toa  on  hyödynnetty erityisesti liikenne-  ja  viestintäministeriö  "Liikenne  2030"  - 
strategiatyössä,  mutta myös yhtenä tämän työn lähtöaineistona. 

Työn keskeisinä tavoitteina  on  ollut: 

•  tunnistaa tarkoituksenmukainen tapa ryhmitellä (=segmentoida) erilaisia 
 Iii  kkujia 

•  kuvata kuhunkin segmenttiin liittyvät liikkumistarpeet (liikkumisen erityis-
piirteet, tilanteet)  ja  liikkumiseen liittyvät tietotarpeet  ja  tietopuutteet 

•  kuvata liikkumistarvetiedon kytkennät tienpidon tuotteisiin, arvioida tie-
don merkittävyyttä tienpidon  ja  liikennejärjestelmätason  suunnittelun 
kannalta  ja  kuvata tiedon hyödyntämisen systematiikka 

•  laatia ehdotus liikkumistarvetiedon hankintamenetelmistä  ja  ylläpidosta.  

1.3  Tutkimusmenetelmien  ja  -aineistojen kuvaus 

Ihmisten liikkumiskäyttäytymiseen liittyvät perustiedot hankitaan nykyisin 
säännöllisesti toteutettavalla valtakunnallisella  henkilöliikennetutkimuksel

-la  (HLT), jossa selvitetään  mm.  matkojen  määriä, pituutta, liikkumiseen käy-
tettyä aikaa,  matkan  syytä  ja  kulkutapaa  sekä analysoidaan näiden alueelli-
sia, ajallisia  ja  väestöryhmittäisiä  eroja. Työssä  on  käytetty vuosina  2004-
2005  kerättyä uusinta valtakunnallista henkilöliikennetutkimusaineistoa 
(www.hlt.fi ), jossa  on  selvitetty reilun  13 000:n  yli  6-vuotiaan suomalaisen 
liikkumiskäyttäytymistä matkapäiväkirjan avulla. Vastaajista  on  lisäksi selvi-
tetty sekä yksilö- että talouskohtaisia taustatietoja. 

Perinteinen henkilöliikennetutkimus mittaa ilmenevää  tai  havaittua liikkumis-
käyttäytymistä, Syitä tehtyjen liikkumisvalintojen taustalla  tai  tyydyttämättä 

 jääneitä matkatarpeita (ns. piilevä kysyntä) nämä tutkimukset eivät nyky-
muodossaan kerro. Pelkkään havaittuun käyttäytymiseen perustuvat tutki-
musmenetelmät soveltuvat siten melko huonosti kausaalisuhteiden tutkimi-
seen. Vuosien  2004-2005  henkilöliikennetutkimukseen  on  kuitenkin liitetty 
uutena teemana myös muutama liikkumisen ongelmia  ja  esteitä kartoittava 
kysymys. 

Taloustutkimuksen tekemällä  Valuegraphics  -tutkimuksella  (VG)  kerätään 
tietoa suomalaisten arvoista  ja  tuotekäyttäytymisestä.  Työssä  on  käytetty 
syksyllä  2005  kerättyä tutkimusaineistoa, jossa  on  vastaukset noin  5 000 

 suomalaiselta. Tutkimus tehdään  15-79  -vuotiaille  suomalaisille, joten pe-
rusjoukko poikkeaa jonkin verran henkilöliikennetutkimuksen perusjoukosta. 
Tutkimuksella kerätyn tiedon perusteella suomalaiset jaetaan elämäntapa-  ja 

 arvoryhmiin  (9  kpl).  Syksyn  2005  tutkimukseen liitetyt matkustuskäyttäyty -
miskysymykset mandollistavat ihmisten asenteiden, elämäntapojen  ja  liiken-
neasenteiden  tarkastelun sekä yhdeksän elämäntapa-  ja  arvoryhmän  mat

-kustuskäyttäytymisen  ja  liikenneasenteiden  analyysin. 

Työssä  on  käytetty myös  Tiehallinnon tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuk
-sen  aineistoja.  Tutkimus  on  luonteeltaan seurantatutkimus  ja  se  tuottaa tie-

toa tienpidon koetusta palvelutasosta, joka  on  tiellä liikkujan omiin kokemuk
-sun  perustuva subjektiivinen käsitys siitä, kuinka hyvin nykyinen liikennejär- 
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jestelmä  toimii  ja  kuinka sujuvasti  ja  turvallisesti päivittäinen liikkuminen  on 
 hoidettavissa. Tiehallinnon tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen ongelmana 

tämän selvityksen kannalta  on,  että vastaajaa määrittäviä taustamuuttujia  on 
 ollut tutkimuksessa vähän, koska tavoitteena ei ole ollut vastaajien matkus-

tuskäyttäytymisen selvittäminen. Tässä työssä käytettiin pääasiassa  talven 
 2005  ja  kesän  2005  tutkimusaineistoja.  Talven  aineisto sisälsi  2 640  yksi-

tyishenkilön  ja  846  ammattiautoilijan  ja  kesän aineisto  2790  ja  yksityishenki
-lön ja  877  ammattiautoilijan  vastaukset. Tutkimuskohteena ovat olleet  15-

75-vuotiaat. Lisäksi analyysejä täydennettiin pääsegmenttien osalta työn 
loppuvaiheessa käyttämällä kesän  2006  tutkimusaineistoa.  

Lisäksi työssä tehtiin suppea  käyttäjätutkimus,  jolla haettiin syventävää 
tietoutta ihmisten liikkumistarpeista. Käyttäjätutkimuksessa sovellettiin laa-
dullisen käyttäjätutkimuksen periaatteita. Käyttäjätutkimus kohdennettiin 
seitsemän esimerkkiperheen elämän kuvaamiseen  ja  liikkumisen merkityk-
seen perheen elämässä. Tarkoituksena oli hakea eri elämäntilanteisiin, elä-
mäntyyleihin, elämänarvoihin  ja  asumisympäristöihin  liittyvää laadullista 
käyttäjätietoa. Käyttäjätutkimuksen pohjalta laadittiin "Tienkäyttäjän polut" - 
liikkujan profiilikortit, joissa  on  kuvattu kunkin esimerkkiliikkujan/perheen liik-
kumiseen  ja  liikennekäyttäytymiseen  liittyvät erityispiirteet. Kortit ovat tämän 
raportin liitteenä  1.  

Työssä kartoitettiin myös liikkumistarpeita koskevaa kirjallisuutta, lähinnä 
pohjoismaista. Yleisenä havaintona voitiin todeta, että muualla tehty liikku-
mistarpeiden arviointi perustuu hyvin samankaltaisten tilastollisten tutkimus- 
aineistojen hyödyntämiseen kuin Suomessakin. Varsinaisia liikkumistarpeita 
selvittäneitä tutkimuksia ei juuri ole tehty. 



Ihmisten  liikkumistarpeet 
	

17  
TARVELÄHTÖINEN KÄYTTÄJÄRYHMITTELY  

2  TARVELÄHTÖINEN KÄYTTÄJÄRYHMITTELY  

2.1  Asiakasryhmittelyn  lähtökohtia  

Tiehallinnossa  ja  liikenteen hallinnonalalla tarvitaan toiminnan pohjaksi asia-
kastarvetietojen jäsentämistä asiakasryhmittäin,  koska jokaisen yksittäisen 
asiakkaan tarpeita  on  vaikea määritellä erikseen.  

Asiakasryhmittely  voidaan tehdä eri näkökulmista, riippuen siitä mihin ryh-
mittelyä käytetään. Ymmärryksen lisääminen yleisellä tasolla ilman ongelma -
lähtöistä kysymyksenasettelua  perustelee asiakkaiden tarpeista  johdettua  
ryhmittelyä,  jos  taas  on  kyse tietyn tuotteen kehittämisestä  tai  ongelman rat-
kaisusta  on  perusteltua muodostaa ryhmittely  ko.  asiaan liittyvien  yksilöityjen 
kehittämiskysymysten  perusteella.  Ryhmittelytavasta  riippumatta asiakas- 
ryhmien  segmentoinnilla  tuetaan sekä toiminnan  asiakaslähtöisyyden  lisään-
tymistä että entistä parempaa  asiakasymmärrystä. 

Yksinkertaistetusti asiakasryhmittely  on  erilaisten  asiakasryhmien  etsimistä 
 ja  valintaa suunnittelun kohteeksi.  Sen  lähtökohtana  on,  että eri  asiakasryh

-millä  on  erilaiset perusteet  tekemilleen valinnoille.  Kaikille  asiakasryhmille  ei 
kannata "markkinoida" samalla tavalla, vaan  eriyttämällä  ja  kohdistamalla 
markkinoinnista  ja  palvelutarjonnasta  saadaan  taloudellisempaa  ja  tehok-
kaampaa. 

Kirjallisuudessa ollaan  varsin  yksimielisiä siitä, että onnistunut  asiakasryh-
mittely  täyttää seuraavat kriteerit  (Lehmuskoski ym.  2006):  

• Segmentit  ovat erotettavissa toisistaan: ne ovat sisäisesti  homogeenisia  
mutta keskenään erilaisia.  

• Segmentit  ovat määrällisesti riittävän suuria.  
• Segmentit  ovat riittävän  vakaita/pysyviä. 
• Segmentit  ovat ohjattavissa.  
• Segmentit  ovat tavoitettavissa.  
• Segmentit  ovat riittävän  responsiivisia,  eli ryhmän tapa reagoida toimen-

piteisiin erottuu riittävästi muista ryhmistä. 

Erilaisia käytössä olevia  asiakassegmentoinnin  tapoja ovat  mm.  (Lehmus- 
koski  ym.  2006):  

• Kohderyhmien  määritteleminen ennalta.  
•  Ryhmittely markkinoiden perusteella.  
• Väestöllisiin  ja  sosioekonomisiin  ominaisuuksiin perustuva ryhmittely.  
• Maantieteellisiin  ominaisuuksiin perustuva ryhmittely.  
•  Asenteisiin  ja  elämäntapatekijöihin  perustuva ryhmittely.  
•  Tuotteen käyttöön perustuva ryhmittely.  
•  Tarpeisiin  ja  hyötyihin  perustuva ryhmittely.  
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Kuhunkin ryhmittelymenetelmään liittyy sekä etuja että haittoja eikä yhtä oi-
keaa menetelmää ole mandollista nimetä. Yksikään nykyisistä käytössä ole-
vista ryhmittelymenetelmistä ei johda kaikkien edellä kuvattujen segmentoin-
tikriteerien täyttymiseen. (Lehmuskoski ym.  2006.) 

Christensen  ym.  (2006)  tuovat esille segmentointia käsittelevässä artikkelis-
saan muutamia keskeisimpiä segmentointiin liittyviä"sudenkuoppia" sekä 
esittävät oman näkemyksensä siitä, miten markkinoiden  ja  asiakkaiden ryh-
mittely pitäisi tehdä. Heidän mukaansa markkinoijan  on  opittava ymmärtä-
mään asiakkaansa elämässä kulloinkin eteen tulevia tehtäviä, joita varten 
asiakkaat saattaisivat hankkia tuotteita. Yritä ymmärtää tehtävää,  älä  kulutta-
jaa,  Christensen  ym.  kehottavat. Markkinoijien huomion keskittyminen itse 
asiakkaaseen  ja  hänen ominaisuuksiinsa - asiakkaan tehtävän  I  tarpeen si-
jasta - johtaa usein siihen, että  he  pyrkivät tyydyttämään tarpeita, joita ei to-
dellisuudessa ole.  

2.2  "Kansalaiset  tienkäyttäjinä"  -selvityksen hypoteesi asiakas
-ryhmittelyksi 

Tiehallin  non  ASTAR  -selvityksessä" Kansalaiset tienkäyttäjinä" (Vihavainen 
 2005)  laadittiin hypoteesi asiakassegmentoinniksi. Työssä segmentoinnille 

asetettiin seuraavat reunaehdot: 

• Segmenttejä  ei saa olla liikaa. 
• Segmenttien  tulee olla riittävän suuria. 
• 	Segmenttien  tulee olla saavutettavissa (tutkinnallisesti  ja  viestinnällisesti). 
•  Sama asiakas ei voi kuulua moneen eri ryhmään. 
• 	Erot segmenttien sisällä tulisi olla pieniä  ja  segmenttien  välillä suuria. 

Selvitys tehtiin asiantuntijatyöskentelynä, joka tukeutui kirjallisuudesta saa-
tavaan tietoon  ja  työn aikana järjestettyihin eri asiantuntijakokoonpanoilla 
pidettyihin työpajoihin. Selvityksen tuloksena laadittiin lähinnä säännöllisiin 
päivittäisiin matkoihin perustuva hypoteesi asiakasryhmittelyksi. Ehdotetut 
asiakasryhmät olivat: 

•  Paljon autoilevat 
• Pendelöijät 
•  Muut säännöllistä matkaa tekevät 
• Riippumattomat 
• Lähiliikkujat  (Vihavainen  2005.)  

Tässä työssä testattiin aluksi edellä mainitun asiakasryhmittelyhypoteesin 
toimivuutta tilastoaineistojen avulla (ks. luku  1 .3).  Toimivuutta arvioitiin 
segmentoinnille asetettujen reunaehtojen mukaisesti. Tilasto-  ja  tutkimusai-
neistoilla  tehdyt tarkastelut osoittivat "Kansalaiset tienkäyttäjinä" - 
hypoteesissa lähinnä seuraavia ongelmia: 

Tilasto-  ja  kyselyaineistoissa  ei ole ryhmittelyn edellyttämiä taustatieto
-tai  liikkumista koskevia kysymyksiä, jotta ryhmittely voitaisiin testata  au

-kottomasti.  Tietojen syventäminen  on  ongelmallista  tai  rajallista. 
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•  Käytännössä ryhmittely voitiin viedä aineistoihin  vain  säännöllisten työ- 
tai opiskelumatkojen  pituuteen perustuvana  ja  paljon autoilevien osalta 
ajosuoritteeseen perustuvana. 

• Testattujen  muuttujien perusteella ryhmien väliset erot olivat pieniä  tai 
 niitä ei käytännössä ollut. 

•  Ryhmien luokittelumuuttujat olivat osin päällekkäisiä, eli henkilöt saattoi-
vat kuvauksen perusteella kuulua useisiin ryhmiin (mitä tukevat myös 
ryhmien väliset pienet erot tausta-  ja  liikkumista kuvaavissa muuttujissa). 

Testauksen  tulosten perusteella päätettiin kehittää ryhmittelyä edelleen 
eteenpäin, jotta  se toteuttaisi  paremmin segmentoinnille asetetut tavoitteet.  

2.3  Elämänvaiheisiin  perustuva  pääryhmittely 

Ryhmittelyn laadintaperiaatteet  

Työssä valittiin, edellä mainittujen reunaehtojen lisäksi, seuraavat lähtökoh-
dat asiakasryhmittelylle: 

• Segmentoinnin  kohteena ovat ihmiset, ei matkat  tai matkatyypit. 
•  Ryhmittely lähtee tarpeista, eli syistä joiden vuoksi liikutaan, eikä loppu- 

tulemasta, kuten valituista kulkutavoista  tai liikkumissuoritteesta. 
• Segmentointi  antaa mandollisuuden lisätä ymmärrystä, eli  mm. tilastoal-

neistot  ovat käytettävissä ryhmien tutkimiseen. Segmentoinnin tulee olla 
myös riittävän ymmärrettävä  ja  havainnollinen. 

•  Tuottaa ymmärrystä liikkumistarpeista liikennejärjestelmätason suunnit-
teluun, mutta tukee myös konkreettisten tienpidon palveluiden  ja  tuottei-
den suunnittelua. 

• Segmentointi  on  sovellettavissa eri puolilla Suomea eritasoisissa suun-
nittelutilanteissa  ja  erityyppisillä  alueilla. 

Ryhmittelyä lähdettiin tekemään ihmisen ajankäytön  ja  ajankäyttöön  vaikut-
tavien tekijöiden tarkasteluun pohjautuen. Ihmisen elämään kuuluu karkeasti 
jaettuna yhteisöllinen eläminen, vapaa-aika/huvi  ja  työ (ts.  "work, live and 
play").  Näiden toimintojen toteuttaminen eri tavoin johtaa erilaisiin matkoihin 

 ja  tarve tehdä  matkoja  on  erilainen. Lisäksi ryhmittelyn taustalla  on  oletus, 
että liikkumisen määrä  on  riippuvainen ainakin kandesta resurssista, eli ajas-
ta  ja  rahasta. Perheiden elämänvaiheita tutkinut sosiologi Riitta Jallinoja 

 (2000)  jakaa ihmisen ajankäytön yksilön omaan aikaan, parisuhteen aikaan 
 ja  perheen aikaan. Jallinoja määrittelee perheen kehitysvaiheet  (syklit) sen 

 mukaan, kuinka suuri  osa  yksilön ajasta  on  omistettu näille kolmelle eri teki-
jälle. 

Tässä työssä lähdettiin hieman samantyyppisestä ajattelutavasta. Ihmisen 
elämänvaiheita tarkasteltiin  sen  mukaan, kuinka paljon ajankäytöstä mää-
räytyy elämän "perusankkureiden", kodin/yhteisön  ja  työn, mukaan. Nämä 
ankkurit vaikuttavat ajankäyttöön  ja  sitovat arkielämää sekä ajallisesti että 
paikallisesti. Oletuksena oli, että  jos  nämä kaksi  ankkuria  eivät  sida  arjen 
ajankäyttöä, elämä  on  joustavampaa  ja  vapaa-aikakeskeistä. Ostoksiin  ja 

 asiointiin  käytettävän ajan puolestaan katsottiin kuuluvan osittain yhteisölli- 
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seen  aikaan (ts. perheen/talouden huolto)  ja  osittain vapaa-aikaan (ts.  shop- 
pail u).  

yhteisö, 
perhe 

vapaa- 
aika  

Kuva  2 	Yksinkertaistettu kuvio ihmisen  ajankäytöstä  ja  toimintaa ohjaa  vista  
"ankkureista  

Työssäkäynnin  elämää rytmittävä  ja  rajoittava vaikutus  on  ilmeinen  ja  tun-
nettu. Yhteisössä/perheessä sitovuuden aiheuttaa puolestaan vastuu  ja  vel-
vollisuus huolehtia joko lapsista (tässä määritelty:  alle  13-v.  lapsista)  tai  esi-
merkiksi vanhuksista. Perheessä päätöksiä liikkumisesta  ja ajankäytöstä  ei 
voida tehdä muista riippumattomasti, vaan eri ihmisten toimintoja  ja  tarpeita 
joudutaan sovittamaan yhteen. 

",4larkkasten  perheessä Vantaan  Vestrassa herätäån  joka aamu puoli  seit-
semaitä  Isä  ja  äiti ovat molemmat töissä Helsingin  44unkkivuoressa.  Mon-
taa  lehteä  pädtoimittava  isä Jarmo tekee  pio'empia  päiviä kuin samassa ta-
lossa sihteerinä toimiva äiti  Pia. Työmatkajárjestelyistä  tulee pakostakin 
mutkikkaita, varsinkin kun lapset ovat eri  päivàkoo'eissa.  Vaikka aamulla 
mennään töihin samaan aikaan,  iltapaivällä  tarvitaan erillisiä kulku välineitä  

- Landemme pihasta  kandella autolla, minä Oskarin kanssa..  Pia heittöä Fe - 
rikan  tarhaansa  ja  ajaa sitten  Osakarin tarhan  e teen,  johon  hän  jättää au-
tonsa odottamaan  iltapäiväa:  Oskarin  tarhalta  lähdemme sitten minun au-
tolla  tOihin,  Jarmo selvittää.  "(Yh teishyvä  2006.) 

Tilastoaineistoista  ei tällä hetkellä ole mandollista saada tietoa aikuiseen 
perheenjäseneen kohdistuvasta huoltovelvollisuudesta, mutta näkökulma voi 
nousta tulevaisuudessa merkittäväksi väestön edelleen ikääntyessä. 

Liikkumistarpeita  aiheuttavat toiminnot  ja  toimintojen ominaisuudet heijastu-
vat myös  matkojen  ominaisuuksiin  ja  mm.  joustavuuteen.  Matkojen  jousta-
vuuden (ts. aikaan ja/tai paikkaan sitoutuvuuden) kautta matkat voidaan jao-
tella kautta kahteen ryhmään: 

vähän joustavat  tai joustamattomat  matkat: työ-, työasiointi-  ja  opiskelu- 
matkat,  lasten  haku-  ja vientimatkat  (koulu, päiväkoti) 

. joustavat  matkat: vapaa-ajan matkat  ja asiointimatkat 

Matkajaottelu  soveltuu luontevasti edellä esitettyyn toimintolähtöiseen ryh-
mittelyyn  ja  avaa mandollisuuksia  mm.  liikenteen  hallinnan ja  ohjauksen se-
kä viestinnän palveluiden suunnitteluun. Esimerkiksi"Tienkäyttäjän polut" 
aineistossa käyttäjät korostivat usein  matkan  pakollisuutta  tai  sitä, että  he 

 pystyivät joustavuuden avulla ottamaan ulkoiset tilannetekijät, kuten esimer-
kiksi  kelin  huomioon. 
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Pääryhmien  muodostaminen  

Edellä kuvattujen oletusten pohjalta muodostettiin seuraavat liikkujaryhmät 
eli segmentit: 

•  Lapset  ja  nuoret  
o  Alle  18-vuotiaat 

•  Perhe-  ja  työsidonnaiset  
o  Perheessä  on  alle  13-vuotiaita lapsia  ja  
o  Henkilö täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä  tai  opiskelee 

• Perhesidonnaiset  
o  Perheessä  on  alle  13-vuotiaita lapsia  ja  
o  Henkilö ei täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä eikä opiskele, ts. työ-

elämän ulkopuolella esim. työttömyyden  tai  vanhempainloman 
 vuoksi 

. Työsidonnaiset  
o  Perheessä ei ole  alle  13-vuotiaita lapsia  ja  
o  Henkilö täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä  tai  opiskelee 

• Riippumattomat  
o  Perheessä ei ole  alle  13-vuotiaita lapsia  ja  
o  Henkilö ei täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä eikä opiskele, ts. työ-

elämän ulkopuolella esim. eläkkeen  tai  työttömyyden vuoksi. 

Laadittu ryhmittely  on  tehty ihmisten liikkumistarpeiden tunnistamiseksi  ja 
 ryhmittely ottaa huomioon käyttäjien elämän vaiheet  ja  ajankäytön reunaeh-

dot. HLT-aineiston perusteella tehty ryhmien liikkumisen analyysi osoitti, että 
ryhmät poikkeavat selkeästi toisistaan liikkumisensa  ja  osin tarpeidensakin 
suhteen. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset 	Työsidonnaiset 	Perhesidonnaiset 	Riippumattomat 

yhteisö, perhe 	yhteisö, perhe 	yhteisö, perhe  

AAA  
työ, koulu 	vapaa-aika työ, koulu vapaa-aika työ, koulu 	vapaa-aika  

Ajankä  ytan  ankkuritja  liikkumisen  pääakselit  eri  segmenteissä  (lapset 
 ja  nuoret -ryhmä käsitelty erikseen.  

yhteisö, perhe 

työ, koulu 	vapaa-aika  

Kuva  3  
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Pääryhmien  edustavuus nyt  ja  tulevaisuudessa  

Tilastoaineistojen  perusteella pääryhmät ovat hyvin edustettuina Suomen 
väestössä  ja  ryhmät ovat pääsääntöisesti riittävän suuria. Perhesidonnaiset - 
ryhmä  on  pieni, mutta ryhmän käsittely omana ryhmänään  on  perusteltua 
eritoten siksi, että ryhmän liikkumiskäyttäytyminen poikkeaa oleellisesti muis-
ta ryhmistä. 

Segmenttien  osuus väestöstä 
(HLT  04-05,  laajennettu aineisto)  
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Lapset  ja  nuoret 	rhe-  ja 	Perhesidonnaiset Työsidonnaiset 	Fippur1ttormt 

työsidonnaiset  

Kuva  4 	Segmenttien  osuus väestöstä (HLT  04-05,  laajennettu aineisto). 

Segrrnttien  osuudet  maakunnittain 
 (I-ILl  04-05,  laajennettu aineisto)  
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•  Lapset  ja  nuoret 	Perhe-  ja  työsidonnaiset 	Perhesidonnaiset 

	

Tytsidonnaiset 	Riippumattomat  

Kuva  5 	Segmenttien  osuus maakunnittain (HLT  04-05,  laajennettu aineisto). 

Pääryhmät  ovat myös maantieteellisesti hyvin edustavia, kaikkia ryhmiä 
esiintyy suhteellisen samankaltaisilla osuuksilla eri puolilla maata. Aktiivivä- 
estön muuttoliike  ja  väestön ikääntyminen painottavat Riippumattomat - 
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ryhmää jonkin verran muutamassa Pohjois-Suomen  ja  Itä-Suomen maakun-
nassa, mutta nykytilanteessa osuudet ovat silti suhteellisen vakioita. 

Kuvassa  7 on  esitetty suuntaa-antava ennuste eri pääryhmien osuuden kehi-
tyksestä tulevaisuudessa. Ennuste pohjautuu Tilastokeskuksen  (2004)  tren-
di-ennusteeseen,  ja  lisäksi eri segmenttien osuuden ikäryhmästä  on  oletettu 
pysyvän ennallaan (esim.  25-39-vuotiaista yhtä suuri osuus kuuluu perhe-  ja 

 työsidonnaisiin  kuin nytkin). Tämä tarkoittaa käytännössä  mm.  samaa työt-
tömyysastetta, terveystilaa, syntyvyyttä, äitiyslomalle jäämisen aktiivisuutta, 
jne.  

I 

0 
(N 

3o  
>  
(fl  .  

C  =  lo 

(fl 
0 

_._Iaetjaruoret 
_._- Iap -ja  töskIonnaiset 

Iapsdcrinaiset 
--- donnset 
--- riippunttomat 
—.—kaId  

E 

2005 	2010 	2015 	2020 	2025 	2030 	2035 	2040  

vu0  

Kuva  6 	Pääryhmien  suhteellinen muutos pitkällä aikajänteellä  ja  aivioitu  
osuus väestöstä vuonna  2040.  (Väestöennuste:  Tilastokeskus  2004).  

Ennusteen mukaan vuonna  2005  joka neljäs suomalainen  on  "riippumaton", 
mutta vuonna  2020  noin joka  kolmas.  Riippumattomien  ja  perhesidonnaisten 

 osuudet saattavat poiketa jonkin verran tässä esitetystä,  sillä  nyt käytetyistä 
tutkimusaineistoista ei saada esille esim. ikääntyvän perheenjäsenen huol-
tovelvollisuutta.  On  todennäköistä, että Riippumattomat -ryhmän osuus tulee 
jatkossa olemaan tässä esitettyä pienempi  ja  vastaavasti perhesidonnaisten 
osuus esitettyä suurempi.  

2.4  Alaryhmittelyn  kuvaus  

Pääryhmittelyn  lisäksi päädyttiin tekemään segmenttikohtainen alaryhmittely, 
jonka avulla nostettiin esille eritoten Tiehallinnon näkökulmasta kiinnostavia 
tarpeiltaan erilaisia ryhmiä. Alaryhmittelyn avulla päästään käyttäjien  koke-
mien  ongelmien  ja  tarpeiden analyysissä lähemmäksi tienpidon tuotesuun-
nittelun tarpeita. 

Seuraavassa  on  kuvattu pääryhmien  alla  käsiteltyjä alaryhmiä.  Lasten ja 
nuorten  sekä riippumattomien osalta päädyttiin käyttämään ikää ryhmittely- 
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perusteena, koska  se  erotteli liikkumiskykyä  ja  -tarpeita luontevasti. Lisäksi 
kaikkien aikuisväistöön kuuluvien ryhmien alaryhmittelynä käytettiin auton 
käyttöä. 

Pääryhmä:  Lapset  ja  nuoret  (alle  18  vuotta)  

Alaryhmät: 

•  0-6-vuotiaat: lapsuus ennen itsenäistä liikkumista  
o  Itsenäinen liikkuminen pihaplirin ulkopuolella vähäistä, joten ryh-

män matkustaminen tulee käsiteltyä muiden ryhmien kautta  (mm. 
 lasten  vanhemmat). Vanhempien kokema huoli liikenneturvalli-

suudesta keskeistä.  
o  Ryhmän matkustuskäyttäytymistä ei ole tässä tarkasteltu johtuen 

 mm.  tietoaineistojen  puutteesta. 

•  7-12-vuotiaat: itsenäisen liikkumisen lapsuus  
o  Itsenäisen liikkumisen piiri kasvaa  
o  Muiden huomioiminen liikenteessä, liikkumiskyvyt  ja  motoriikka 

kehittyvät 

•  13-17-vuotiaat: varhaisnuoruus  ja  nuoruuden keskivaihe  
o  kevyen liikenteen rinnalle kulkutapoina nousevat joukkoliikenne  ja 

 vähitellen myös mopo  ja  kevytmoottoripyörä.  
o  Motoriset taidot  jo  valmiiksi kehittyneitä.  
o  Pidentyvät  koulu-  ja  opiskelumatkat,  mutta myös vapaa-

ajanmatkat tärkeitä. 

Pääryhmät:  perhe-  ja  työsidonnaiset, perhesidonnaiset, työsidonnaiset  
ja  riippumattomat (ts. kaikki yli  18-vuotiaiden  ryhmät)  

Alaryhmät: 

•  Paljon autoilevat  
o 30 000 km tai  enemmän vuodessa moottoriajoneuvoa ajavat hen-

kilöt 

•  Muut auton käyttäjät  
o  Autollisessa  taloudessa asuvat henkilöt, joiden moottoriajoneuvol

-la  ajettu ajosuorite  on  alle  30 000 km  vuodessa.  
o  Myös ajokortittomat henkilöt, jotka kuitenkin asuvat autollisessa ta-

loudessa. 

• Autottomassa  taloudessa asuvat  
o  Autottomassa  taloudessa asuvat henkilöt.  
o  Auton käyttö  tai  kyydin saaminen vaatii ajoneuvon vuokraamista, 

lainaamista  tai  kyydin pyytämistä oman talouden ulkopuolelta, eli 
ylimääräistä vaivaa ja/tai rahaa. 
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Pääryhmä:  riippumattomat  

Alaryhmät: 

.  alle  65-vuotiaat  
o  Fyysiseltä  kunnoltaan heterogeeninen ryhmä: osittain hetkellisesti 

 ja  osittain pysyvästi työelämän ulkopuolella. 

.  65-74 -vuotiaat  
o  Aktiivisesti autoileva  ja  joukkoliikennettä  käyttävä ryhmä.  
o  Aistit  ja  reagointikyky  keski-ikäistä heikompia. Liikenteen nopeus 

 ja  yllättävät päätöksentekotilanteet saattavat  jo  tuottaa ongelmia. 

.  75-vuotiaat  ja  yli  
o  Vanheneminen  ja  siihen liittyvät sairaudet alkavat haitata päivit-

täistä elämää, myös liikkumista. Paljon myös niitä, jotka eivät enää 
itsenäisesti luku.  

o  Esteettömyyden  merkitys  ja  räätälöityjen liikkumispalveluiden  tar-
ve kasvaa.  

2.5  Tarvelähtöisen käyttäjäryhmittelyjen hyödyntämismandolli
-suu  ksia 

Käyttäjälähtöisyys  edellyttää käyttäjien odotusten  ja  vaatimusten selvittämis-
tä suoraan käyttäjiltä, tässä työssä  on  määritetty liikkumistarpeiltaan  erilaisia 
käyttäjäryhmiä, joilla saattaa olla myös erilaisia liikennejärjestelmään kohdis-
tuvia odotuksia  ja  vaatimuksia. 

Koska työssä käytetyt tutkimusaineistot kuvaavat eri ryhmien havaitun liik-
kumiskäyttäytymisen eroja  ja  kirjallisuudesta ei löydy vertailukelpoista käyt-
täjäryhmittelyä, ei tässä työssä ole vielä pystytty määrittämään yksityiskoh-
taisia liikennejärjestelmään  ja  palveluihin kohdistuvia vaatimuksia.  Sen  si-
jaan työssä  on  tuotu perinteisen kulkutapa-  ja  määrälähtöisen  ajattelun rin-
nalle erilaisten käyttäjien tarpeita selittävä ryhmittely  ja  tarpeisiin liittyvä liik-
kumiskäyttäytymisen analyysi, mikä soveltuu neliporrasperiaatteen käyttämi-
seen liikennejärjestelmän kehittämistyössä, käyttäjänäkökulman laajempaan 
huomiointiin liikennepalvelujen suunnittelussa  ja  viestinnässä sekä vaikutus-
ten kohdentumisen arviointiin. 

Neliporrasperiaate  edellyttää käyttäjien tarpeiden ymmärtämistä  

Liikennesuunnittelussa  Suomessakin yleistyneen neliporrasperiaatteen en-
simmäisellä "portaalla" pyritään vaikuttamaan liikenteen kysyntään  (matko-
jen  määrään  ja  suuntautumiseen)  ja  kulkutavan  valintaan. Käytännössä 
suunnittelutyössä haetaan vastauksia kysymyksiin: miksi ihminen liikkuu  ja 

 tekee  matkoja ja  mitkä tekijät selittävät  matkojen  syntymisen  ja  kulkutavan 
 valinnan?  Käytännössä pyritään siis ymmärtämään luikkumistarpeita, syitä 

liikkumisen taustalla, mikä edellyttää tarvelähtöistä ryhmittelyä. 
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Neliporrasperiaatteen  toisella portaalla pyritään liikennejärjestelmän, järjes-
telmän osan  tai  palvelujen parempaan hyödyntämiseen  ja  tehokkuuden pa-
rantamiseen. Toisella portaalla käyttäjä siis  on  jo  tehnyt matkaan, kulkutavan 
valintaan  ja  määräpaikkaan  liittyvän päätöksenteon. Tämä edellyttää käyttä-
jien tarpeiden ymmärtämisen lisäksi myös suunniteltavana olevan palvelun 
ominaisuuksien ymmärtämistä, jolloin käyttäjien ryhmittely voidaan tehdä 
tarvelähtöisen  ja  tuotelähtöisen  ajattelutavan yhdistelmänä. 

Kolmannella  ja  neljännellä portaalla käyttäjien ryhmittely  on  enemmän tuote-
suunnittelulähtöistä (esimerkiksi: henkilöautoliikenne,  raskas  liikenne, linja- 
autoliikenne jne.), jolloin ryhmittelyperusteeksi voidaan valita tuotteen suun-
nittelun  ja  käyttäjien kannalta tarkoituksenmukainen, yksityiskohtainenkin, 
ryhmittely. 

Neliporrasperiaatteen  soveltaminen suunnittelussa  ja  toteuttaminen käytän-
nössä edellyttää liikennejärjestelmän kokonaisvaltaista käsittelyä. Menetel-
mään liittyvästä"tarkentuvasta" päätöksentekorakenteesta seuraa, että 
aiemmilla portailla tehtyjä käyttäjäryhmittelyjä voidaan hyödyntää suhteelli-
sen vaivattomasti myöhemmillä portailla, mutta myöhemmillä portailla tehtyjä 
käyttäjäryhmittelyjä  on  vaikea käyttää aiemmilla portailla. 

Liikennejärjestelmän  kokonaisvaltainen kehittäminen edellyttää  neli-
porrasperiaatetta 

Liikkumistarpeen minimointi  on liikennesuunnittelun  keskeisiä tavoitteita  ja 
 siihen kiinnitetään erityistä huomiota liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Liik-

kumistarpeeseen  ja  kulkutavan  valintaan vaikuttaminen  on  myös neliporras-
periaatteen ensimmäisen portaan ydinajatus. Neliporrasperiaate kokonai-
suudessaan vastaa hyvin liikennejärjestelmäsuunnittelun tavoitteita,  ja  se 

 voidaankin ymmärtää tapana jäsentää liikennejärjestelmäsuunnittelun tavoit-
teita  ja  keinoja liikennejärjestelmän kehittämisessä. 

Liikkumista selittävää asiakasryhmittelyä laadittaessa  on  oleellista tiedostaa 
ollaanko kiinnostuneista asiakkaiden varsinaisista tarpeista vai liikennejär-
jestelmän osiin kohdistuvista laadullisista vaatimuksista  tai  tarpeista (vrt. 
edellä neliporrasperiaate). 

Tienpitäjän  näkökulmasta molemmat näkökulmat ovat tarpeellisia  ja paras 
 lopputulos käyttäjien tarpeiden ymmärtämisessä saavutettaneen ottamalla 

huomioon sekä liikennejärjestelmätason ryhmittely että tienpitäjän toimin-
noista  ja  tuotteiden käytöstä tapauskohtaisesti johdetun ryhmittelyn yhdis-
telmä. 

Liikkumistarpeen minimointi 

Liikkumistarpeen minimointi  edellyttää käyttäjien tarpeiden ymmärtämistä. 
Käytännössä liikkumistarpeisiin voidaan vaikuttaa parhaiten maankäytön 
suunnittelun keinoin. Toimintojen sijoittelu käyttäjien kannalta tarkoituksen-
mukaisella tavalla mandollistaa suoritteen pienenemisen  matkojen  ketjutta-
misen  tai  toimintojen hyvän saavutettavuuden myötä. Toimintojen järkevällä 
sijoittamisella luodaan edellytyksiä myös vaihtoehtoisten kulkutapojen käy-
tölle. Tässä työssä tehty liikkujaryhmittely osoittaa, että tietyt käyttäjäryhmät 
ovat edustettuina eri tavalla eri aluetyypeillä. Työssä  on  pystytty määrittä- 
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mään käyttäjäryhmien  tyypilliset  matkoja  aiheuttavat tarpeet, liikkumiskäyt-
täytyminen sekä myös liikkumisen ongelmia. Kaikkia näitä tietoja voidaan 
hyödyntää alueiden toimintojen suunnittelussa  ja  sijoittamisessa sekä liiken-
netarjonnan suunnittelussa. 

Vuorovaikutus  ja  viestintä 

Käyttäjäryhmittely  mandollistaa markkinointi-  ja  tiedotusaineistojen  käyttäjä-
lähtöisen räätälöinnin: voidaan määrittää ryhmäkohtainen "mediaproflili". Kun 
tiedetään mitä medioita eri käyttäjäryhmät seuraavat, voidaan tiedotusta 
suunnata  ko.  medioiden  kautta. Vastaavasti käyttäjäryhmien arvostuksissa 

 ja  arvoissa  on  eroja, joita voidaan myös hyödyntää tiedotuksen sisällön 
suunnittelussa. Neliporrasperiaatteen ensimmäisen portaan toimenpiteet 
ovat usein markkinointia  ja  tiedottamista. 

Liikennejärjestelmän  I  tienpidon  vaikutusten kohdentuminen 

Ryhmittelyä voidaan hyödyntää erilaisten liikenteen kehittämishankkeiden 
vaikutusten kuvauksessa. Kun tiedetään hankkeen  tai  toimenpiteen vaikut-
tavan tietyn tyyppisten  matkojen  olosuhteiden paranemiseen  tai  kehitetään 
tiettyihin matkaryhmiin liittyviä palveluita, voidaan käyttäjäryhmittelyn avulla 
päätellä mille käyttäjäryhmille vaikutukset kohdentuvat  ja  kuinka merkittävä 
parannus  on  eri käyttäjäryhmien näkökulmasta. 

Esimerkiksi  tie- tai  joukkoliikenteen  hinnoittelun vaikutuksia voidaan arvioida 
aiempaa tarkemmin, kun tiedetään eri käyttäjäryhmien osuudet kulkutapojen 
käytössä  ja  mandollisuudet muuttaa käyttäytymistä (pakolliset/jousta

-mattomat  matkat  ja  vapaa-ehtoiset/joustavat matkat)  matkojen  ajankohtien 
 suhteen. 

Liikennepalvelujen kehittämistarpeiden  näkökulmasta  matkojen  määrän pe-
rusteella oleellisia havaintoja ovat  mm.  linja-auton  ja  junan sekä jalankulun 

 ja  pyöräilyn matkamäärät eri käyttäjäryhmissä. Palveluja voidaan suunnitella 
joko tärkeiden erityisryhmien tarpeiden kautta  tai  merkittävien käyttäjäryhmi

-en  tarpeiden kautta, niiltä osin kuin tarpeet poikkeavat myös tarvittavat pal-
velut ovat erilaisia, mikä heijastuu  mm.  käyttäjätyytyväisyyteen. 



Ihmisten liikkumistarpeet 
LAPSET  JA  NUORET 

3  LAPSETJA  NUORET  

3.1  Ryhmän kuvaus 

Tässä tarkastelussa lapsiksi  ja  nuoriksi  on  luokiteltu kaikki  alle  18-vuotiaat. 
 Lasten ja nuorten tekemien matkojen  osuus kaikista matkoista  on  jonkin ver-

ran väestöosuutta suurempi, mutta osuus  matkojen  kokonaissuoritteesta  on 
 selvästi pienempi. Ryhmän merkitys  on  väestöosuutta  suurempi erityisesti 

joukko-  ja  kevytliikenteessä.  

Osuus väestöstä 

Osuus rmtkoista 

Osuus suoritteesta 

Osuus  ha-suoritteesta 

 Osuus JI-suoritteesta 

Osuus kevythikenteen 
suoritteesta 

Osuus rn.iiden 
kulkutapojen suoritteesta  

0% 	 20% 	 40% 	 60%  

Kuva  7 	Lasten ja nuorten  ryhmän osuus väestöstä, matkoista  ja  eri  kulkuta- 
pojen suoritteesta  (HL T 2004-2005).  

Alle  12-vuotiaat: lapsuus 

Lapsen aistikehitys  on  valmis noin  8-vuoden iässä. Muiden huomioon 
ottaminen liikenteessä kehittyy voimakkaammin noin  5-1 2-ikävuoden vä-
lillä. Kehitysvaiheesta  ja  lapsen liikkumiskyvyistä johtuen  alle  7-vuotiaan 
lapsen itsenäisen liikkumisen piiri rajoittuu lähinnä kotipihaan. Noin  7-12 

 -vuotiaana itsenäisen liikkumisen piiri vähitellen kasvaa  ja  liikkumisen 
kyvyt kehittyvät  motorisen  kehittymisen myötä. (Nettineuvo  2004,  Aarnik

-ko  ym.  2002.) 

12-17-vuotiaat: varhaisnuoruus  ja  nuoruuden keskivaihe 

Lapsen siirtyessä varhaisnuoruuteen noin  12-13-vuotiaana motoriset 
taidot  ja  kävely ovat valmiiksi kehittyneet. Varhaisnuoruuteen siirryttäes-
sä liikkumisen elämänpiiri laajenee  ja  mukaan tulee uusia kulkutapoja, 
kuten itsenäinen liikkuminen joukkoliikenteellä muutoin kuin koulukulje-
tuksissa,  15-vuotiaana mopo  ja  18-vuotiaana mandollisuus hankkia ajo-
kortti. Varhaisnuoruuteen siirtymiseen liittyy myös siirtyminen yläluokille  
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ja  usein pidentyvät koulu-  ja  opiskelumatkat. (Nettineuvo  2004,  Kiiskilä 
ym.  2005.)  
Nk.  myöhäisnuoruus  kestää  18-25-vuoden, jopa  30-vuoden ikään saak-
ka. Tässä tutkimuksessa ryhmittely perustuu täysi-ikäisyyden myötä saa-
taviin oikeuksiin kuten, esimerkiksi auton käyttömandollisuuteen ajoneu-
von kuljettaja,  ja  siksi rajana  on  käytetty  18  vuoden ikää. 

Pääsääntöisesti tämä ryhmä elää lapsen asemassa perheessä eikä  kanna 
 vastuuta itsensä elättämisestä.  15-19-vuotiaista  vain  joka kymmenes asuu 

itsenäisesti. Palkkatyössä käyville  alle  18-vuotiaille  nuorille tyypillistä  on  osa- 
aikainen opiskelun ohessa tehtävä työ. Tulot ovat keskimäärin  alle  1000  eu-
roa/vuosi.  Tyypillisin asuinpaikka lapsille  ja  nuorille  on  pientalovaltainen 
asuinalue.  Keskusta-alueella  tai  kerrostalovaltaisella  alueella keskustan ul-
kopuolella asuu  vain  noin joka neljäs lapsi  tai  nuori. Joka neljäs ryhmään 
kuuluva asuu maaseudun  haja-asutusalueella.  

Vain  joka kandeskymmenes lapsi  tai  nuori asuu autottomassa taloudessa. 
Ryhmä tekee matkoistaan vajaan kolmanneksen autolla (matkustajana), 
mutta matkasuoritteesta noin  60  %.  Lasten  automatkat  keskittyvät lähinnä 
vapaa-ajanmatkoihin. Vaikka ryhmä ei itsenäisesti aja autoa, noin  40  % 

 ryhmästä ilmoitti että heillä  on  autonkäyttömandollisuus  aina halutessaan.  

3.2  Liikkuminen osana elämää  

Kehityspolku  lapsuudesta aikuisuuteen  on  tapahtumaketju, jossa lapsen fy-
siikka, aistit, moraali,  tunne-elämä  ja  itsetunto kehittyvät. Liikkujana lapsi  it

-senäistyy,  elämänpiiri laajenee  ja  itsenäisesti käytettävissä olevien kulkuta-
pojen kirjo laajenee. Lapsella  on  luonnollinen halu liikkua,  jos  ympäristö an-
taa siihen mandollisuuden. Siirtymiseen lapsuudesta nuoruuteen liittyy kave-
risuhteiden painoarvon kasvu. Liikkumismandollisuuksia vapaa-ajalla, erityi-
sesti iltaisin  ja  viikonloppuisin korostetaan. Vapaa-ajan liikkumisella  on  lap-
sen  ja  nuoren itsenäistymisessä  ja  kehityksessä merkittävä rooli.  

Lasten ja nuorten  matkustussuoritteesta  yli  90  %  syntyy opiskeluun  ja  va-
paa-aikaan liittyvillä matkoilla. Opiskelu-  ja  vapaa-ajanmatkoja ryhmä tekee 
määrällisesti lähes yhtä paljon, mutta vapaa-ajanmatkat ovat koulu-  ja  opis-
kelumatkoja pidempiä.  

6-17-vuotiaat liikkuvat noin  30 km  vuorokaudessa, joka  on  keskimääräistä 
suomalaista selvästi vähemmän. Ikäryhmä tekee keskimääräistä hieman 
enemmän  matkoja,  mutta ne ovat keskimääräistä lyhyempiä. Ryhmän mat-
koista lähes joka neljäs  on  alle  kilometrin mittainen  ja  kolme neljästä  5  kilo-
metriä  tai  tätä lyhyempiä. Eniten lapsia  ja  nuoria  on  arkisin liikenteessä  klo 

 6-9  ja  13-18  välillä.  Lasten ja nuorten  "iltapäiväruuhka" ajoittuukin  klo  14  tie-
noille. 
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Vuorokausisuorite  (km) I  henkilö 

Perhe  
25 

20  

Vapaa-aika 	 Työ  ja  opiskelu  

Kuva  8 	Lasten ja nuorten  ryhmän vuoro  kausisuoritteen (km/henkilö/vrk)  ja- 
kautuminen perheen, vapaa-ajan sekä työn  ja  opiskelun välillä  (HL T 
04-05)  

	

Lapset  ja  nuoret  (matkojen  Ikmlarkivrk) 	 I  

Työmatka 

 Työasiamatka 

PäiAttäistaaroiden ostosmatka 

 Muu  ostosmatka 

Asiointimatka  (ml. kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

MOkkimatka 

Viera  itu  m at k a 

 Muu  apaa-ajanmatka  

Kuva  9 	Lasten ja nuorten tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  mat- 
kan  tarkoituksen mukaan. 

Lapset  ja  nuoret tekevät yli puolet  matkoistaan  kävellen  tai  pyörällä. Sekä 
kevyen liikenteen että  joukkoliikenteen  käyttö liittyvät sekä koulu- että vapaa

-ajanmatkoihin.  Kevyen liikenteen väylät ovat lapsille  ja  nuorille tärkeitä va-
paa -ajanvietto-  ja  harrastepaikkoja.  Vapaa -ajanmatkoihin  liittyy paikasta toi-
seen siirtymisen lisäksi usein  viihtymisen  tavoite. 
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Matkojen  jakautuminen  matkan tarkoltukeen  mukaan Matkaaiotltteen  jakautuminen  matkan tarkoitukaen 
kuikutavoittain (a4cip.matkat  HLT  04-05.  nej.)  mukaan kulkutavoittain (arkip.matkat  HLT  04-05.  maj.)  

60%  -  

EEEE11I  I  
Työmatka 	Työasia- 	Koulu-  tai 	Ostos-  tai 	Vapaa- Tmmatka 	Työasia- 	Koulu-  tai 	Ostos-  tai 	Vapaa- 

matka 	opiskelu- 	asiointi- 	ajanmatka matka 	opiskelu- 	asiointi- 	ajanmatka 
matka 	matka matka 	matka  

Kuva  10 	Lasten ja nuorten  arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  jakautumi- 
nen  matkantarkoituksen  mukaan  ja  kulkutavoittain.  

3.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  

Lasten ja nuorten  liikkumiseen liittyvät ongelmat ovat osittain ikä-  ja  kehitys-
vaihesidonnaisia.  Alle  7-vuotiaana itsenäinen liikkuminen rajoittuu lähinnä 

 kodin  lähiympäristöön. Kouluikäisestä  lähtien itsenäisen kävelyn  ja  pyöräilyn 
määrä kasvaa, samalla kun lapsen aistit,  koko ja  osaaminen kehittyvät. Täs-
sä vaiheessa lapsen liikkumiselle tärkeää  on  kulkureittien  siisteys, yksinker-
taisuus, esteettömyys  ja  liikenneturvallisuus.  Liikkumisvapauden kaventumi-
nen  ja  liikkumisympäristön  yksipuolisuus ovat lapsen liikkumiselle merkittäviä 
ongelmia. Liikkumisen puute voi johtaa esimerkiksi kasvaviin ylipainoisuus

-ja  terveysongelmiin. (Aarnikko ym.  2002.)  

Noin  10-13-vuotiaana lapsen kulkutapavalikoimaan tulee mukaan itsenäinen 
liikkuminen joukkoliikenteellä,  jos  asuinalue  sen  mandollistaa. Samalla itse-
näisen liikkumisen piiri kasvaa.  Lasten  pyöräily keskittyy yleensä alussa ke-
säaikaan, mutta iän myötä myös talvipyöräily astuu kuvaan, jolloin kevyen 
liikenteen väylien talvikunnossapitoon liittyvät puutteet nousevat ongelmaksi. 
Lapsen  ja  nuoren liikkumisen säteen kasvaessa päiväkoti-  ja  koulureittien 

 rinnalle tulevat yhä voimakkaammin vapaa-ajan liikkumisen kohteet  ja  niihin 
johtavat reitit. 

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen vastausten perusteella jalanku-
lun  ja  pyöräilyn turvallisuus sekä liikenneympäristön puutteet nousevat on-
gelmina esille kaikilla  alle  18-vuotiailla  useammin kuin muissa ikäryhmissä. 
Kyseiset ongelmat korostuvat erityisesti  alle  13-vuotiailla.  Useimmiten ilmoi-
tettu pyöräilyn este  on  kuitenkin kaikissa  alle  18-vuotiaiden  ryhmissä  sää. 

 Kävelyn suurimmaksi esteeksi koetaan pitkät etäisyydet. 

Joukkoliikenteen  käytössä  alle  13-vuotiailla  korostuvat ongelmina käyttö- 
mandollisuuden (eli joukkoliikenneyhteyden) puuttuminen  ja  puutteet omissa 
taidoissa. Myös puutteelliset yhteydet pysäkille  ja  mukavuudenhalu  on  ilmoi- 
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tettu  käytön esteeksi,  sen  sijaan turvattomuuden merkitys  joukkoliikenteen 
 käytön esteenä  on  erittäin pieni.  

13-17-vuotiaalle nuorelle  kaverisuhteet  ja  sosiaalisuus ovat erittäin tärkeitä 
 itsenäistymisessä  ja  oman identiteetin muodostamisessa. Liikkuminen va-

paa-ajalla, erityisesti iltaisin  ja  viikonloppuisin  on  tärkeää. Ryhmä  kokeekin 
 usein ongelmaksi  joukkoliikenteen  heikon palvelutason iltaisin  ja  viikonlop-

puisin. (Kiiskilä  ym.  2005.) Joukkoliikenteen käyttömandollisuuden  puuttumi-
sen jälkeen toiseksi  yleisimmäksi  käytön esteeksi  13-17-vuotiaat ilmoittivat 

 hinnan.  Myös puutteelliset yhteydet  pysäkeille  ja  mukavuuden halu  on  ilmoi-
tettu käytön esteeksi. 

Kävelyn esteeksi  13-17-vuotiaat ilmoittivat  epämukavuuden  ja  laiskuuden 
sekä  käyttömukavuuteen  läheisesti liittyvän sään. Pyöräilyn esteeksi tässä 
iässä nousevat pyörän puuttuminen  ja mukavuustekijät,  jotka tätä nuorem-
missa ryhmissä mainitaan esteenä melko harvoin.  

Lasten ja nuorten  liikenneturvallisuus  

Liikenneonnettomuudet ovat  lasten tavallisimpia kuolinsyitä ja lasten  tapa
-turmaisista  kuolemista ne aiheuttavat suurimman osan.  Tarkastelujakson 

 2001-2005  aikana tieliikenteessä kuoli keskimäärin  19  ja  loukkaantui  700 
 alle  1 5-vuotiasta  lasta  vuodessa. Vuosittaisista tieliikenteen henkilövahin-

goista  alle  15-vuotiaiden  lasten  osuus  on  alle  10 %.  Kolme neljästä liikenne-
onnettomuudessa kuolleesta lapsesta menehtyy taajamien ulkopuolella. 

 Loukkaantumisista  60 %  tapahtuu puolestaan taajama -atueilla. (Lilkennetur
-va  2006.)  

Lapsia  (alle  15-vuotiaita) kuolee liikenteessä pääasiassa auton  matkustajina, 
jalankulkijoina  ja pyöräilijöinä. Lasten liikennekuolemista  43 %  ja loukkaan-
tumisista  47 %  tapahtuu  jatankulku-  ja pyöräilyonnettomuuksissa. Loukkaan-
tumisista  kolmasosa tapahtuu  polkupyöräitijöille,  noin viidesosa jalankulkijoil-
le. Henkilöauton  matkustajina  menehtyi  52 %  ja  loukkaantui  49 %  lapsista. 
Varsinkin rajut ajoneuvojen  yhteentörmäykset  ovat kohtalokkaita.  Kuoletta-
vimmat  onnettomuudet ovat  "nokkakolareita". (Liikenneturva  2006.) 

Jalankulkijoina  lapsille sattuu huomattavasti useammin henkilövahinkoja 
 suojateiden  ulkopuolella kuin  suojateillä.  Kolme neljästä  lapsijalankulkijoiden 

henkilövahingosta  tapahtuu tietä  ylitettäessä. Jalankulkijoina  liikkuvien  lasten 
kuolemanriski  ikäryhmän kokoon suhteutettuna ei eroa muista ikäryhmistä, 

 sen  sijaan  loukkaantumisriski  on  lähes kaksinkertainen  koko  väestöön ver-
rattuna.  Jalankulkijoina  liikenteessä  loukkaantuvat  erityisesti  6-9-vuotiaat. 

 Pyöräitijöiden  kuolemista kaikki  ja loukkaantumisista  yli  60 %  tapahtui muu-
alla kuin  pyörätiellä. Pyöräilijöinä  liikkuvien  10-14-vuotiaiden  lasten louk-
kaantumisriski  on  yli kaksinkertainen verrattuna  koko  väestöön.  (Liikennetur

-va  2006.) 
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Tieliikenneonnettomuuksissa  vuosina  2001-2005  kuolleet 
lapset  (alle  15-vuotiaat) onnettomuuyypeittäin  

Ha -rn atkusta  jana 

 Jalankulkija  muualla 

 Präilijä  muualla 

Muu 

 Jalankulkija suojatiellä 

PoräiIijä p.vrätielIä riste4csessä  

Kuva  11 	Tieliikenneonnettomuuksissa  vuosina  200 1-2005  kuolleet lapset  (Lii- 
kennetu,va  2006).  

Lasten ja nuorten  ryhmässä  (alle  18-vuotiaat) selvästi suurin kuolemanriski 
 on 15-17-vuotiailla.  Tässä ryhmässä korostuvat erityisesti mopo-  ja  mootto-

ripyöräonnettomuudet  sekä onnettomuudet auton matkustajina. Kevyessä 
liikenteessä nuoret pärjäävät suhteellisen hyvin. (Liikenneturva  2006.) 
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Kuva  12 	Loukkaantumisten määrä  ikäyhmittäin  suhteessa väestöryhmän ko- 
koon  (Lllkenneturva  2006). 
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Kuva  13 	Lllkennekuolemien  määrä ikäryhmittäin suhteessa väestötyhmän ko- 
koon (Liikenneturva  2006). 

3.4  Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö 

Taloustutkimuksen Valuegraphics -tutkimuksessa käytetyn arvoluokituksen 
perusteella (ks.  lute 2) 15-17-vuotiaista suurin  osa  kuuluu  nk.  uskalikkojen  ja 

 elämyksellisten  ryhmiin, joille tärkeää  on  erottuminen.  Näille ryhmille tyypillis-
tä  on  modernisuus  ja  arvojoustavuus. Elämykselliset  ovat humanistisia  ja 

 uskalikot  materialistisia. Elämää näillä ryhmillä ohjaa jännittävyyden  ja  mu-
kavuuden  hakeminen.  Uskalikkoihin  tehoaa voittamista, kontrollia  ja  uutuutta 
korostava viestintä. Elämyksellisiin tehoaa kansainvälisyys, tunteet, hyvä olo 

 ja  hemmottelu.  

Lapset  ja  nuoret tuovat esille usein esikuvinaan joko tuttavan/ystävän  tai 
 jonkin ammatin edustajan (poliisi, opettaja, tms.). Nuoret arvostavat bändejä 
 ja  pop-tähtiä esikuvina enemmän kuin aikuisväestö. 

Nuoret katsovat televisiota kuluttaakseen aikaa, saadakseen huvia  ja  viihdy-
kettä, mutta selvästi muita ryhmiä harvemmin parantaakseen yleissivistys-
tään  tai  pysyäkseen perillä yhteiskunnallisista asioista. Nuoret katsovat tele-
visiota selvästi vähemmän kuin riippumattomat, mutta enemmän kuin työs-
säkäyvät ryhmät.  Nuorten  television  katselu arkena ajoittuu  klo  15-24  välille. 

Noin neljässä viidestä nuoren  (15-17-v.)  kodissa  on  käytössä internet-
yhteys. Ne nuoret, jotka käyttävät internetiä, käyttävät sitä erittäin aktiivisesti. 

 Nuorten  suosituin paikka käyttää nettiä  on  koti, sitten opiskelupaikka. Netin 
käyttöä motivoi pääasiassa huvi, toisin kuin muilla ryhmillä. Suosituimpia ta-
poja käyttää internetiä ovat sähköposti, musiikin kuuntelu, pelaaminen, tieto 
vapaa-ajanviettotavoista  ja  lisätiedot  TV-ohjelmista. 

Lapset  ja  nuoret ovat viestinnän saavutettavuuden suhteen aikuisista poik- 
keava ryhmä, koska  koko  ikäluokka  on  periaatteessa saavutettavissa neuvo- 



Ihmisten  liikkumistarpeet 
	

35  
LAPSET  JA  NUORET  

loiden,  päiväkotien, koulujen  ja  harrastetoiminnan  kautta  ja  myöhemmin li-
säksi  mm.  autokoulujen  kautta.  

3.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät  

Lasten ja nuorten  väestöosuus  Suomessa  on  trendiennusteen  mukaan  pie
-nentymässä.  Vuonna  2025  ryhmän  koko  on  noin  5  %-yksikköä vuoden  2005 

 määrää pienempi. Ryhmän koon ennustamiseen liittyy epävarmuus synty-
vyyden tulevasta kehittymisestä. 

Kevyt liikenne  ja  joukkoliikenne  säilynevät tärkeinä kulkutapoina tälle ryhmäl-
le tulevaisuudessakin. Mopoilun määrä,  lasten  itsenälsten liikkumismandolli-
suuksien kaventuminen  ja  liikkumisen terveysvaikutusten tiedostaminen voi-
vat tuoda muutosnäkymiä ryhmän liikkumiseen.  

3.6  Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia  

Lasten ja nuorten  liikkumistarpeet  liittyvät pääasiassa kouluun  ja  opiskeluun 
sekä kaveripiiriin. Puolet  lasten ja nuorten  kevytliikenteen suoritteesta  kertyy 
koulumatkoista  ja  puolet vapaa-ajan matkoista, kuten kavereiden tapaami-
sen  ja  harrastuksiin liittyvistä matkoista.  Lasten ja nuorten  itsenäisesti teki- 
mistä matkoista suurin  osa  on  lähiliikkumista,  joka tehdään pääasiassa ke-
vyellä liikenteellä. Kouluun  ja  kavereiden tapaamiseen liittyvät tarpeet ovat 
liikennejärjestelmän näkökulmasta hyvin erilaisia: koulumatkat ajoittuvat eri-
tyisesti aamun tunteihin  ja  sijoittuvat tietyille reiteille, kun taas kavereiden 
tapaaminen ajoittuu laajasti iltapäivän tunneista iltamyöhälle  ja  matkat myös 
suuntautuvat huomattavasti laajemmalle alueelle  ja  liikenneverkolle.  

Merkittävä  osa,  noin  45  %  lasten ja nuorten  aiheuttamasta liikennesuorit-
teesta arkipäivinä syntyy henkilöautolla tehdyistä vapaa-ajan matkoista. 
Suurin  osa  tästä liittynee  lasten ja nuorten  harrastuksiin, jonne vanhemmat 
kuljettavat lapsiaan. Joukkoliikenteen osuus vapaa-ajan liikkumissuoritteesta 

 on vain 7  %.  Tämä heijastaa nyky-yhteiskunnan erikoistumista myös vapaa- 
ajan toimintojen  ja  harrastetoiminnan  osalta: lähiharrastemandollisuudet ei-
vät riitä tyydyttämään käyttäjien erityistarpeita joko tarjonnan  tai  laadun osal-
ta,  ja  sopivaa palvelua ollaan valmiit hakemaan kauempaakin. Joukkoliiken-
nejärjestelmän kyky vastata käyttäjien erikoistuneisiin tarpeisiin (reitistö, tar-
jonnan ajankohta, varusteiden kuljetus) ei ole riittävä, jolloin ainoaksi vaihto-
ehdoksi  jää  auton käyttö. 

Lapsille  ja  nuorille liikennejärjestelmän tietyt  osat,  esimerkiksi kevyen liiken-
teen väylät  ja  pysäköintialueet,  ovat usein myös ajanvieton paikkoja, mikä 
asettaa haasteita suunnittelulle  mm.  liikenneturvallisuuden näkökulmasta. 
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4  PERHE-  JA  TYÖSIDON  NAISET  

4.1  Ryhmän kuvaus 

Perhe-  ja  työsidonnaisiksi  on  tässä määritelty  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka ovat joko täyspäiväisessä  tai  osa-aikaisessa työssä  tai  opiskelevat 
säännöllisesti  ja  joilla  on  taloudessaan  alle  13-vuotiaita lapsia. 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  osuus yli  6-vuotiaasta väestöstä  on  noin  16  %. 
 Ryhmän osuudet matkoista  ja  suoritteesta  ovat väestöosuutta suurempia, eli 

ryhmä  on  keskimääräistä aktiivisemmin liikkuva. Joka neljäs henkilöautolla 
ajettu kilometri Suomessa  on  perhe-  ja  työsidonnaisen  tekemä. 

Osuus väestöstä 

Osuus  rretkoista  

Osuus  suoritteesta  

Osuus  ha-suoritteesta 

 Osuus  JI-suoritteesta  

Osuus  kevytliikenteen 
suoritteesta  

Osuus  nuiden 
kulkutapojen suoritteesta  

0% 	 20% 	 40% 	 60%  

Kuva  14 	Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmän osuus väestöstä, matkoista  ja  eri 
kulkutapojen suoritteesta.  

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat hieman useammin miehiä kuin naisia. Perhe - 
ja  työsidonnaisista  suurin  osa  on 25-49-vuotiaita. Näihin ikäryhmiin kuuluvis-
ta noin  40  %  on  perhe-  ja  työsidonnaisia.  Perhe-  ja  työsidonnaiset  elävät 
tyypillisesti melko suurissa talouksissa. Kolme neljästä perhe-  ja  työsidon

-naisesta asuu taloudessa, jossa elää vähintään neljä henkilöä. 

Tyypillisin asuinpaikka perhe-  ja  työsidonnaiselle  on  pientalovaltainen  alue, 
jossa asuu noin puolet ryhmään kuuluvista. Noin neljännes ryhmästä asuu 
maaseudun  haja-asutusalueella. Loput asuvat joko keskusta-alueilla  tai  ker-
rostalovaltaisilla  alueilla keskustojen ulkopuolella. Tyypillisin asumismuoto 
perhe-  ja  työsidonnaisille  on  omakotitalo, jossa asuu lähes  60  %  ryhmästä. 

 Vain  joka viides ryhmään kuuluva asuu kerrostalossa. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat segmenteistä taloudellisesti parhaiten toi- 
meentuleva. Tyypillisimmin ryhmään kuuluvan vuositulot ovat  20 000  - 

 30 000  euroa.  Alle  20 000  euron vuositulot  on  hieman yli neljänneksellä  
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ryhmään kuuluvista. Yli  40 000  euroa  vuodessa ansaitsee lähes joka viides 
perhe-  ja  työsidonnainen.  

4.2  Liikkuminen osana elämää 

Lähes kaikilla perhe-  ja  työsidonnaisista  on  ajokortti  (96  %)  ja  neljä viidestä 
ryhmään kuuluvasta ilmoittaa, että hänellä  on  aina halutessaan auton käyt-
tömandollisuus. Autottomassa taloudessa asuvia  on vain  muutama prosentti. 
Autollisissa talouksissa asuvista noin puolella  on  kaksi  tai  useampia autoja. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat aktiivisesti liikkuva ryhmä. Ryhmän keskimää-
räinen matkasuorite vuorokaudessa  on  lähes  70  km/hlö  ja  matkaluku  3,45 

 matkaa/hlö.  Työn  ja  opiskelun merkitys ryhmän liikkumisessa  on  korostunut. 
Noin puolet ryhmän tekemistä matkoista  ja  lähes  60  % matkasuoritteesta 

 liittyy työhön  tai  opiskeluun.  

"On  ko/me  lasta, ja  he  ovat paiväkoc/issa  ja  koulussa väháti siellä tääl-
la:  Illalla kotiin  on  kova  kiire. Kannatan  kyllä y/eisin ja  haluaisin ehdot -
totnasti ka,yttää  tulta..  "(Helsingin sanomat  15.10.2006)  

Perhe-  ja  työsidonnaiset  tekevät ryhmistä vähiten lyhyitä  matkoja: alle  3  ki-
lometrin  matkoja  on  ryhmän arkipäivän matkoista  37  %.  Arkisin perhe-  ja  
työsidonnaisen  tapaa liikenteessä tyypillisimmin ruuhka-aikoina  klo  6-9 tai 

 klo  15-17.  
Vuorokausisuorite  (km) I  henkilö 

Perhe  
25 

20 

15 

10  

Vapaa-aika Työ  ja  opiskelu  

Kuva  15 	Perhe- 	ja 	työsidonnaisten 	ryhmän 	vuoro  kausisuoritteen  
(km/h enkilö/vrk)  jakautuminen perheen, vapaa-ajan sekä työn  ja 

 opiskelun välillä (HLT  04-05).  

Perhe-  ja  työsidonnainen  tekee arkipäivänä henkilöautolla noin neljä matkaa 
viidestä. Arkisin hänet yleensä löytää henkilöauton ratin takaa, mutta viikon-
loppuisin hieman useammin myös matkustajan paikalta. Päivittäin autoa 
ajaa noin  70  %  ryhmästä. Joka viides perhe-  ja  työsidonnainen  ajaa yli 

 30 000 km  vuodessa, eli kuuluu  nk.  paljon ajavien ryhmään. Noin joka neljäs 
ryhmään kuuluva  on  nk.  satunnaisautoilija,  eli ajaa  alle  5 000 km  vuodessa. 
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Noin  70 %  perhe-  ja  työsidonnaista  on joukkoliikenteen satunnaiskäyttäjiä, 
 eli käyttävät sitä harvemmin kuin kerran kuukaudessa. Useita kertoja viikos-

sa joukkoliikennettä käyttää ryhmästä hieman yli kymmenesosa.  Vain 40 % 
 perhe-  ja  työsidonnaisista  liikkuu päivittäin kävellen. Osuus  on  pienempi kuin 

missään muussa segmentissä. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat aktiivisia autoilijoita, joka näkyy myös siinä, 
että ryhmässä  on  vähiten niitä, jotka kokevat itsensä epävarmaksi auton ra-
tissa. Tämä yhdistettynä tiukkaan aikabudjettiin selittää sitä, että ryhmä suh-
tautuu kielteisimmin ajonopeuksien laskemiseen talvella  ja  myönteisimmin 
sekä pieneen että suurempaankin ylinopeuteen. Ryhmässä  on  myös eniten 
niitä, jotka jättävät auton toisinaan pysäyttämättä punaisiin liikennevaloihin. 
Valuegraphics -aineiston perusteella asenteet autoilua kohtaan korreloivat 
voimakkaasti ajetun suoritteen kanssa. 

Perhe -ja  työsidonnaiset  (matkojen  Ikm/arkivrk) 

Työm  aika  

Työas  jam  atka 

Pivittistavaroiden ostosmatka 

 Muu  ostosmatka 

Asiointimatka  (ml.  kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka 

 Muu vapaa-ajanmatka  

 

0 	250000 	500000 	750000 	1000000  

Kuva  16 	Perhe-ja  työsidonnaisten  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautumi- 
nen  matkan  tarkoituksen mukaan  

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoltukaen  mukaa, 
kulkutavolttaln (aIlcip.matkat HLT  04-05.  laaj  

160% 	- 	 -- 

P,  kulkutapa 

.K6ely  tai  praily  
50% 	

•Linja-autotaijuna 

UHenkilO-  tai  pakethauto  

40% 

30% 

20% 

10%  

Matkasuo,ltteen  jakautuminen  matkan  tarkoitukaen 
 mukaan kulkutavoittain (arkip.rnatkat HLT  04-05.  laaj.)  

60%  ____________________ 

6km kulkutapa 

•K4selytal pyorally  
50% 	

ULinja -auto tai  juna 

•HenklIÖ-  tal  pakethauto 

-  30% 

20%-- 	 -- 

10% I 

I 0  % 	 -  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos- tal  Vapaa- 
matka 	opiskelu-  asioinb- ajanmatka  

matka 	matka  

0% I  
Työmatica Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 

matka 	opiskelu-  asiointj- ajanmatka  
matka 	matka  

Kuva  17 	Perhe-  ja  työsidonnaisten  arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  ja- 
kautuminen matkantarkoituksen mukaan  ja  kulkutavoittain.  
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4.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

HLT  2004-2005:n  mukaan perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä henkilöauton 
käytön esteenä ovat muita ryhmiä useammin liikenteen sujuvuustekijät, tei-
den ominaisuudet  ja  käytön hinta. Auton käyttömandollisuuden puuttuminen 

 on  harvemmin este kuin muille ryhmille. Auton käytön hinta  on  toiseksi ylei-
sin henkilöauton käytön este,  ja sen  merkitys kasvaa jonkin verran iän myö-
tä. Myös sujuvuuspuuteiden (liikennetilanteen muuttuminen vaativammaksi) 
merkitys lisääntyy iän myötä. Taitopuutteet nousevat jonkin verran esille  50-
59-vuotiaiden  perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä. 

Joukkoliikenteen  käytön esteeksi perhe-  ja  työsidonnaiset  kokevat muita 
ryhmiä useammin palvelutasopuutteet  ja  käyttömandollisuuden  puuttumisen. 
Mukavuudenhalu  on  toiseksi yleisin joukkoliikenteen käytön este.  Sen  merki-
tys  on  suurin  nuorten  aikuisten  ja  50-59-vuotiaiden  ryhmässä. Käytön hinta 

 on  nuorten  aikuisten ryhmässä kolmanneksi yleisin käyttöä estävä syy, mut-
ta  sen  merkitys alenee iän myötä. 

Jalankulun  esteeksi perhe-  ja  työsidonnaiset  ilmoittavat hieman muita ryhmiä 
useammin pitkät etäisyydet, kiireen, kulkutavan epämukavuuden  tai  oman 
laiskuuden.  län  lisääntyessä pitkien etäisyyksien sekä yksilön kunnon  ja  tai

-topuutteiden  merkitys käytön esteenä kasvaa jonkin verran.  Sen  sijaan  kul
-kutavan epämukavuus,  oma laiskuus  ja  kiire käytön esteenä menettävät 

merkitystään iän myötä. 

Pyöräilyn esteeksi perhe-  ja  työsidonnaiset  ilmoittavat muiden ryhmien ta-
paan useimmin säätilan  ja  jonkin verran muita ryhmiä useammin pitkät etäi-
syydet, kulkutapaan liittyvän epämukavuuden  ja  oman laiskuuden. Ikäryhmit-
täinen tarkastelu paljastaa, että kulkuvälineen puuttuminen  on  käytön estee-
nä  nuorten  aikuisten ryhmässä. Muissa ikäryhmissä esille nousevat käyttöä 
estävänä tekijänä liikenneympäristön ominaisuudet. lkäryhmässä  50-59- 
vuotiaat pitkien etäisyyksien merkitys  on  muita ikäryhmiä pienempi, mutta 
tilalle  on  noussut ongelmatekijänä kiire. 

Ruotsalaisessa liikkumiseen ongelmiin liittyvässä tutkimuksessa työikäisten 
kymmenestä suurimmaksi katsomasta ongelmasta neljä liittyi rattijuoppou-
teen  ja sen  valvomiseen. Lisäksi ongelmaksi nähtiin autoilijoiden  riskin  otta-
minen  ja  kävelijöiden  piittaamattomuus, ajokortin hankkimisen kalleus, tie-
suolan autoja kuluttava vaikutus, turvavälien puuttuminen autoillessa sekä 
teiden uratja niiden huono kun nossapito.  (Markör  2004). 

4.4  Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä merkittävimpiä arvoryhmiä (ks.  lute 2) 
 ovat asiakeskeiset  ja  esikuvahakuiset erottujat.  Molemmat ryhmät ovat  nk. 

 arvojoustavia  ja  niitä yhdistää lisäksi traditionaalisuus. Ryhmien elämää oh-
jaa varakkuuden  ja  rahan tavoittelu. Esikuvahakuisille erottujille tärkeitä ovat 
esikuvat, huomatuksi tuleminen  ja  ryhmään kuuluminen, jotka myös vetoavat 
markkinoinnissa. Viestinnässä asiakeskeisiin vetoavat statustuotteet, uusi 
teknologia, testit  ja  kestävyys. Esikuvina perhe-  ja  työsidonnaiset  tuovat esil-
le usein jonkin tuttavan/ystävän, ammatin edustajia, urheilusankarit, poliitikot 

 ja  taiteilijat. 
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Perhe-  ja  työsidonnaiset  käyttävät työsidonnaisten tavoin muita ryhmiä vä-
hemmän aikaa  television  katsomiseen. Perhe-  ja  työsidonnaisten  television 

 katselu  on  ryhmistä vähiten motivoitunut ajankuluttamisella  tai  huolien  unoh-
tamisella. Ajankohtaisista asioista perillä pysyminen  on  ryhmälle tärkeä mo-
tiivi. Pääasiallinen  television  katsomisajankohta  on  klo  21-24  ja  lisäksi aamu. 

Vaikka noin neljässä viidestä perhe-  ja  työsidonnaisten  kodista  on  käytössä 
internet-yhteys, käyttää ryhmä yleisimmin internetiä työpaikalla. Netin käytön 
motivaationa ovat sekä asiointi- että vapaa-ajantoimet. Ryhmän suosituimpia 
tapoja käyttää internetiä ovat sähköposti, pankkipalvelut, tiedon  hakeminen 

 vapaa-ajanviettotavoista, tuotteiden tilaaminen nettikaupoista  ja matkojen 
 varaaminen.  

4.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  määrä  ja  suhteellinen väestöosuus näyttävät pi-
demmällä aikavälillä tasaisesti vähenevän. Syynä  on  lähinnä  nuorten  aikuis-
ten ikäluokkien koon pieneneminen. Vuonna  2025  perhe-  ja  työsidonnaisia 

 on  noin  7  %-yksikköä nykyistä vähemmän. 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  määrän ennustamisessa  on  kaksi merkittävää 
epävarmuustekijää: työllisyyden kehitys  ja  halu sitoutua perheeseen. Synty-
vyyden kasvu voi lisätä merkittävästikin ryhmän kokoa. Lisäksi,  jos  perhe-  ja 

 työsidonnaisten  ryhmä määritellään  lasten  hoitovelvollisuuden  lisäksi  mm. 
 ikääntyvien  vanhempien hoitovelvollisuuden kautta, ryhmän  koko  on  merkit-

tävästi suurempi. 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmä elää työn  ja  perheen muodostamassa aika- 
paineessa, joka näkyy kärsimättömyytenä liikenteessä. Ryhmä autoilee ak-
tiivisesti. Merkit viittaavat tulevaisuudessa toisen auton hankinnan yleistymi-
seen perhe-  ja  työsidonnaisten  perheissä.  

4.6  Ryhmän liikennejärjestelmään kohdistamia vaatimuksia 

Ryhmän liikkumistarpeet liittyvät erityisesti työhön sekä  ostosten ja  asioinnin 
 hoitamiseen. Ryhmän oleellisimmat vaatimukset liikennejärjestelmälle liitty-

vät työmatkaliikenteen laatutekijöihin. Työmatkaliikenteessä tärkeää  on  lii-
kenteen sujuvuus  ja  matka-ajan luotettavuus työmatkavirtojen kannalta tär-
keillä reiteillä.  Ostos- ja  asiointimatkojen  määrä  on  myös suuri, mutta suon-
teosuus huomattavasti pienempi. Palvelut haetaan läheltä  kotia  tai  työpaik-
kaa, käytännössä päivittäisasiointi hoidetaan usein lähellä  kotia ja  muu asi-
ointi työpäivän  tai  työmatkan  yhteydessä. Työmatkaliikenteen sujuvuusvaa-
timukset kohdistuvat usein pääväyliin, kun taas päivittäisasioinnin sujuvuus- 
vaatimukset kohdistuvat usein katuverkkoon  ja  pysäköinnin  sujuvuuteen. 

Tälle ryhmälle joukkoliikenne  on  erityisesti työhön liittyvä kulkutapa,  sillä 
 kolme neljäsosaa joukkoliikennesuoritteesta syntyy työmatkojen  tai  työ-

asiamatkojen kautta. Joukkoliikenteessä korostuu poikkeustilanteista tiedot-
tamisen merkitys. Ryhmä käyttääkin joukkoliikennettä työasiamatkojen hoi-
toon selvästi työsidonnaiset ryhmää enemmän vaikka työsidonnaiset koko-
naisuutena käyttävät joukkoliikenne lähes kolme kertaa enemmän kuin työ- 
ja  perhesidonnaiset.  Tämä selittynee auton käyttömandollisuuden kautta, eli 
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työ-  ja  perhesidonnaiset  joutuvat auton käytöstä päättäessään ottamaan 
huomioon myös muun perheen tarpeet, kun taas työsidonnaiset voivat tehdä 
päätöksiä pelkästään omista tarpeistaan lähtien. 

Joukkoliikennejärjestelmä  ei pysty täyttämään tämän ryhmän asiointi-  ja os
-tosliikkumiseen  liittyviä tarpeita,  sillä ko.  matkoilla joukkoliikenteen osuus 

ryhmän liikkumisessa  on  marginaalinen. Nykyisenkaltainen joukkoliikenne
-järjestelmä ei pysty tarjoamaan riittävän kilpailukykyistä vaihtoehtoa perhe- 

liikkumiseen, jossa kiire  ja  mukavuus ovat usein liikkumisvalintoihin vaikutta-
via tekijöitä. Tämä heijastuu myös autonomistukseen,  sillä  perhe-  ja  työsi-
donnaisten ryhmässä autottomia  on  pelkästään  4  %,  kun esimerkiksi työsi-
donnaisten ryhmässä autottomien osuus  on 17  %. 

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  (2006)  pohjalta voidaan nostaa lisäksi 
esille seuraavia ryhmän tarpeita  ja  odotuksia heijastavia tuloksia: 

.  Liikkuvat keskimääräistä useammin tieverkolla. 

.  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin jalankulku-  ja  pyöräteillä. 

.  Ovat keskimääräistä tyytymättömämpiä  

o  maanteiden kuntoon  ja  tilaan,  

o  jalankulku-  ja  pyöräteiden kuntoon sekä  

o  sorateiden  kuntoon kesällä. 

•  Kokevat liikkumisen taajamissa erittäin turvalliseksi  tai  turvalliseksi kes-
kimääristä useammin. 

•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä  kesäaikana keskimääräistä 
turvallisemmaksi. 
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5  PERHESIDONNAISET  

5.1  Ryhmän kuvaus 

Perhesidonnaisiksi  on  tässä luettu ne  18  vuotta täyttäneet henkilöt, jotka ei-
vät ole täysi-  tai osapäiväisesti  työssä eivätkä  opiskele,  ts. ovat työelämän 
ulkopuolella esimerkiksi työttömyyden  tai vanhempainloman  vuoksi.  Per-
hesidonnaisten  taloudessa  on  kuitenkin  alle  13-vuotiaita lapsia  tai  muita jat-
kuvaa huolehtimista  tai  valvontaa  edellyttäviä  henkilöitä.  

Perhesidonnaisten  ryhmä  on  pieni, eli  vain 3 %  yli  6-vuotiaista suomalaisista 
kuuluu ryhmään. Ryhmän pienestä koosta huolimatta ryhmää  on  perusteltua 
käsitellä erillisenä, koska ryhmän  liikkumiskäyttäytyminen  poikkeaa oleelli-
sesti muista  ja  ryhmän  koko  tullee kasvamaan väestön  ikääntymiseen  liitty-
vän  omaishoitamisen  lisääntymisen myötä. Noin joka kymmenes  25-39- 
vuotias  on perhesidonnainen.  Osuus  18-24-vuotiaiden  ja  40-49-vuotiaiden 

 ryhmissä  on  alle  5 %.  Muihin kuin edellä mainittuihin  ikäryhmiin  kuuluva  per-
hesidonnainen on  harvinaisuus. Neljä  perhesidonnaista  viidestä  on  naisia. 
Suurin  osa  ryhmästä  on vanhempainvapaalla. 

Perhesidonnaisten  tekemien matkojen  osuus kaikkien suomalaisten matka- 
määrästä  on  jonkin verran  väestöosuutta  suurempi, mutta osuus  matkasuo-
ritteesta  on  sama kuin  väestöosuus.  Tämä kertoo siitä, että ryhmä tekee 
hieman keskimääräistä enemmän lyhyitä  matkoja.  

Osuus väestöstä 

Osuus  netkoista 

 Osuus  suoritteesta 

 Osuus  ha-suoritteesta 

 Osuus  JI-suoritteesta  

Osuus  kevytliikenteen 
suoritteesta  

Osuus  nuiden 

kulkutapojen suoritteesta  

0% 	 20% 	 40% 	 60%  

Kuva  18 	Perhesidonnaisten  ryhmän osuus väestöstä, matkoista  ja  eri  kulkuta- 
pojen suoritteesta. 

Perhesidonnaiset  asuvat yleensä melko suurissa  talouksissa.  Kolme neljästä 
 perhesidonnaisesta  asuu taloudessa, jossa elää vähintään neljä henkilöä. Yli 

kymmenesosa  on  suurempia kuin viiden henkilön  talouksia.  Vain  muutama 
prosentti elää kanden hengen taloudessa.  
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Perhesidonnaiset  asuvat tyypillisimmin  pientalossa.  Yli puolet ryhmästä asuu 
omakotitalossa, kerrostalossa asuu noin joka neljäs. Noin kolmannes  per-
hesidonnaisista  asuu keskusta-alueella  tai kerrostalovaltaisella  alueella kes-
kustan ulkopuolella.  

Perhesidonnaiset  ovat melko  pienituloisia.  Ryhmästä  85 %:lla on  alle  20 000 
euron vuositulot.  Yli  40 000 euroa  vuodessa ansaitsee ryhmästä  vain  muu-
tama prosentti. Tilanne ei ole yllättävä, koska ryhmä  on  työelämän ulkopuo-
lella.  

Perhesidonnaisista  91 %:lla on  ajokortti. Kaksi kolmesta ryhmään kuuluvasta 
ilmoittaa, että heillä  on autonkäyttömandollisuus  aina halutessaan.  Per-
hesidonnainen  asuu tyypillisesti yhden auton taloudessa. Ryhmästä hieman 

 alle  kymmenesosa asuu  autottomassa  taloudessa  ja alle  kaksi viidesosaa 
usean auton taloudessa.  

5.2  Liikkuminen osana elämää  

Perhesidonnaiset  matkustavat  arkivuorokaudessa  noin  40  kilometriä, joka  on 
20-30  kilometriä vähemmän kuin  työssäkäyvillä  ryhmillä. Ryhmän tekemistä 
matkoista kolme viidesosaa  ja  suoritteesta  kaksi viidesosaa liittyy  ostoksiin, 
asiointiin  ja  perheen ylläpitämiseen. Myös vapaa -ajanliikkuminen  on  ryhmäl-
lä tärkeässä roolissa. Matkoista kaksi viidesosaa  ja  matkasuoritteesta  puolet 
syntyy vapaa-aikaan liittyen.  Vierailumatkojen  osuus vapaa -ajanmatkoista 

 on  selvästi suurempi kuin muilla ryhmillä. Työ-  ja  opiskelumatkoja  ryhmä te-
kee luonnollisestikin erittäin vähän.  

Perhesidonnaiset  tekevät työssäkäyviä ryhmiä selvästi enemmän lyhyitä 
 matkoja,  mutta hieman vähemmän kuin lapset  ja  nuoret sekä riippumatto-

mat.  Alle  3 km  matkojen  osuus arkipäivän matkoista  on 50 %. 

Vuorokausisuorite  (km)  /  henkilö 

Perhe  
25 

20 

15 

IA  

Vapaa-aika 	 Työ  ja  opiskelu  

Kuva  19 	Perhesidonnaisten  ryhmän  vuorokausisuoritteen (km/henkilö/vrk)  ja- 
kautuminen perheen, vapaa-ajan sekä työn  ja  opiskelun välillä  
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Matkojen  jakautuminen  matkan tarkoitukeen  mukaan 
 kulkutavoittalo (artip.matkal  HIT 04-05, la.) 

60%  
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MatkajadI.n jakautumInen  matkan tmltottukaen 
 mukaan  kuIkuisvoIIn (atkip  matkat  LT 04-06,  lasi.)  
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matka 	matka  

Kuva  21 	Perhesidonnaisten  arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  jakautu- 
minen matkantarkoifuksen mukaan  ja  kulkutavoittain.  

5.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

HLT  2004-2005:n  perusteella auton puuttuminen  on  merkittävin  per
-hesidonnaisten ilmoittama  henkilöauton käytön estetekijä. Auton käyttömah-

dollisuuden puuttuminen ei kuitenkaan ole perhesidonnaisille niin oleellinen 
estetekijä kuin työsidonnaisilla  ja  riippumattomilla. Perhesidonnaisten  ja  nip

-pumattomien  ryhmissä henkilöauton käytön este muista ryhmistä poiketen 
 on  puutteet yksilön tiedoissa  tai  taidoissa, toisin sanoen lähinnä ajokortin 

puute. Myös hinta tuodaan korostuneesti esille estetekijänä, mikä kertonee 
perhesidonnaisten tiukemmasta taloudellisesta tilanteesta. 

Joukkoliikenteen  käytön suurimmiksi esteiksi perhesidonnaiset mainitsevat 
käyttömandollisuuden puuttumisen, mukavuudenhalun sekä puutteet tie-
doissa  ja  tavaroiden kantamisen. Perhesidonnaisten ilmoittamat esteet ovat 
hyvin samankaltaisia kuin riippumattomien esille tuomat esteet. Muita ryhmiä 
useammin joukkoliikenteen käytön esteenä  on  ilmoitettu hinta. 

Jalankulun  käytön esteet perhesidonnaisilla poikkeavat muista ryhmistä. 
Puutteet yksilön kunnossa  ja  taidoissa sekä tavaroiden kuljetus  ja  liiken-
neympäristön esteettömyyspuutteet  ovat suurempia ongelmia kuin työssä-
käyvillä ryhmillä. Merkittävin kävelyn este ovat kuitenkin pitkät etäisyydet. 

Tärkein pyöräilyn käyttöä estävä syy perhesidonnaisilla  on sää.  Myös pyörän 
puuttuminen, liikenneympäristön ominaisuudet  ja  tavaroiden kuljetus tulevat 
melko usein esille estetekijänä. Ikäryhmittäinen tarkastelu osoittaa, että käyt-
tömukavuuden merkitys käytön esteenä lisääntyy iän myötä, samoin kuin 
yksilön kuntoon  ja  taitoihin  tai  tavaroiden kuljetukseen liittyvät tekijät. 

Yksilön tieto-  ja  taitopuutteiden  merkitys estetekijänä lisääntyy iän  ja  henki-
löauton käyttömandollisuuden lisääntymisen myötä, mikä tarkoittanee käy -
tännössä, että  ko.  ryhmässä  on  kohtuullisen paljon ns. epävarmoja autoilijoi- 
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ta.  Lisäksi ryhmässä  on  autollisessa  taloudessa asuvia ajokortittomia henki-
löitä. (HLT  2004-2005) 

5.4  Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö  

Perhesidonnaisten  ryhmässä korostuvat arvoryhmistä (ks.  lute 2)  esikuvaha-
kuiset erottujat  ja  kotirakkaat.  Näitä arvoryhmiä yhdistää traditionaalisuus  ja 

 humanismu. Kotirakkaiden  ryhmä  on  arvosidonnainen  ja  esikuvahakuisten 
erottujien  ryhmä arvojoustava. Molemmille ryhmille tärkeitä ovat sosiaaliset 
verkostot, perhe  ja  huolenpito. 

Perhesidonnaiset  ovat työssä käyviä ryhmiä tyytyväisempiä elämäänsä, 
mutta henkisen tasapainottomuuden kokemuksia  on  useammin kuin työssä-
käyvillä.  He  odottavat työssäkäyviä ryhmiä innokkaammin tulevaisuutta  ja 

 ovat tylsistyneempiä useammin kuin työssäkäyvät ryhmät. Perhesidonnaiset 
myös tuntevat itsensä väsyneeksi useammin, mutta harvemmin stressaan-
tuneeksi kuin työssäkäyvät ryhmät. 

Perhesidonnaiset  tuovat esille usein esikuvina jonkin tuttavan/ystävän, am-
matin edustajia  ja  urheilusankarit. Perhesidonnaiset  eivät tuo poliitikkoja  ja 

 taiteilijoita esille esikuvanaan niin usein kuin muut ryhmät. 

Perhesidonnaiset  käyttävät  television  katseluun aikaa enemmän kuin työs-
säkäyvät ryhmät, mutta selvästi vähemmän kuin riippumattomat. Kaksi tuntia 

 tai  enemmän televisiota arkipäivänä katsoo kaksi kolmesta perhesidonnai-
sesta. Perhesidonnaiset katsovat televisiota tasaisemmin  koko  päivän kuin 
työssäkäyvät ryhmät, vaikka aktiivisin ajankohta  on  klo  21-24.  Perhesidon

-naiset hakevat  television  katselusta  muita ryhmiä enemmän rentoutumista, 
huvia  ja  viihdykettä  sekä ennen kaikkea arjesta irtautumista  ja  huolten  unoh-
tamista. 

Noin neljällä viidestä perhesidonnaisesta  on  kotona internet-yhteys.  Per
-hesidonnaiset  käyttivät eniten internetiä kotona, toisin kuin työssäkäyvät 

ryhmät, joiden suosituin netin käyttöpaikka  on  työ-  tai  opiskelupaikka.  Ryh-
män edustajat käyttävät nettiä monipuolisesti asiointiin, vapaa-aikaan  ja  sel-
västi työssäkäyviä ryhmiä enemmän myös sosiaalisuuteen. Ryhmän suosi-
tuimmat tavat käyttää internetiä ovat sähköposti, pankkipalvelut, tuotteiden 
tilaaminen nettikaupoista, tiedon  hakeminen  vapaa-ajanviettotavoista  ja 

 käyminen keskustelu-  ja  deittipalstoilla.  

5.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 

Lapsista aiheutuvan perhesidonnaisuuden määrä näyttää tulevaisuudessa 
vähenevän. Vähentyminen kiihtyy vuoden  2020  jälkeen. Merkittävin syy tä-
hän  on  nuorten  aikuisten ikäluokkien koon pieneneminen. Perhesidonnais

-ten  ryhmän  koko  on  kuitenkin riippuvainen syntyvyyden  ja  työllisyyden kehi-
tyksestä sekä vanhempien halusta  ja  mandollisuuksista viettää vanhempain-
vapaata. Lisäksi voidaan olettaa, että väestön ikääntymisen myötä omaishoi

-tamisen  rooli vahvistuu, mikä kasvattaa aikuiseen perheenjäseneen liittyvää 
perhesidonnaisuutta. 
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Jos  talouskasvu  ja lasten  entistä myöhäisemmän hankinnan trendi jatkuvat, 
 on  yhä suurempi  osa  perhesidonnaisista  tulevaisuudessa  nk.  henkilökohtai-

sen auton omistajia. Tämä johtanee kasvavaan  automatkojen  määrään 
joukkoliikennematkojen kustannuksella. Kävelymatkoista merkittävä  osa  on 

 jo  nyt todennäköisesti ulkoilumatkoja, joita ei haluta korvata automatkoilla.  

5.6  Ryhmän liikennejärjestelmään kohdistamia vaatimuksia  

Ostos- ja  asiointitarpeet  ovat perhesidonnaisilla merkittävin liikkumistarvetta 
synnyttävä tekijä. Ryhmä pystyy toteuttamaan nämä matkat haluamanaan 
ajankohtana, jolloin  matkoja  tehdään tyypillisesti päiväliikenteen aikana.  Tie-
liikenteen kannalta tarpeet ajoittuvat verkon tehokkaan käytön kannalta tar-
koituksenmukaisesti hiljaisemman liikenteen aikoihin, mutta joukkoliikenteen 
käytön kannalta tarjonta päiväliikenteessä  on  usein heikompi kuin aamu-  ja 

 iltahuipputuntien  aikana. Ryhmälle  on  myös ominaista, että matkoilla  on  mu-
kana pieniä lapsia  ja  runsaasti tavaraa, jolloin henkilöauton tarjoama palve-
lutaso joukkoliikenteeseen verrattuna  on  korkea. 

Ryhmän tyypillinen asumismuoto  on pientaloasuminen,  jolloin käytännössä 
asutaan taajamissa  tai keskustojen  reuna-alueilla, joissa palvelujen saata-
vuus lähietäisyydeltä  on  heikko. Näillä alueilla myös joukkoliikenteen tarjonta 

 on  usein heikompi kuin keskusta-alueilla  tai kerrostalovaltaisilla  alueilla. 

Myös ryhmän vapaa-ajan liikkumiseen kohdistuvat tarpeet ovat usein perhe-
lähtöisiä, esim. vierailumatkoja, jolloin joukkoliikenteen tarjoama palvelutaso 
ei pysty kilpailemaan henkilöauton kanssa. 

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  (2006)  pohjalta voidaan nostaa lisäksi 
esille seuraavia ryhmän tarpeita  ja  odotuksia heijastavia tuloksia: 

.  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin päätieverkolla. 

. Ovat keskimääräistä tyytyväisempiä  

o  maanteiden kuntoon  ja  tilaan,  

o  jalankulku -ja  pyöräteiden kuntoon,  

o  päällysteiden  kuntoon,  

o  sorateiden  kuntoon kesällä. 

•  Keskimääräistä tyytymättömämpiä levähdys-  ja  pysähtymisalueiden  pal-
veluihin  ja  viihtyisyyteen. 

Kokevat liikkumisen auton kuljettajana pääteillä, muilla teillä  ja  taajamis-
sa erittäin turvalliseksi keskimääräistä useammin. 

•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä  kesäaikana keskimääräistä 
turvallisemmaksi. 
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6  TYÖSIDONNAISET  

6.1  Ryhmän kuvaus 

Työsidonnaisiksi  on  tässä määritelty ne  18  vuotta täyttäneet henkilöt, jotka 
ovat joko täyspäiväisessä  tai  osa-aikaisessa työssä  tai  opiskelevat säännöl-
lisesti  ja  joilla ei ole taloudessaan jatkuvaa huolehtimista  tai  valvontaa edel-
lyttäviä muita henkilöitä  (alle  13-vuotiaita lapsia). 

Työsidonnaisten  ryhmän osuus väestöstä  on 37  %.  Ryhmän  tekemien mat-
kojen  osuus suomalaisten matkoista  on  sekä matkamäärillä että suoritteella 
mitattuna väestöosuutta suurempi. Työsidonnaiset ovat siis aktiivinen liikku-
jaryhmä. Joka toinen Suomessa henkilöautolla ajettu kilometri  on  työsidon

-naisen ajama. 

Osuus väestöstä 

Osuus  ntkoista  

Osuus  suoritteesta  

Osuus  ha-suoritteesta 

 Osuus  JI-suoritteesta  

Osuus  kevytliikenteen 
suoritteesta  

Osuus  rruiden 
kulkutapojen suoritteesta  

37% 	Työskonn  

41% 

48% 

47% 

45% 

42% 

56 0/ 

0% 
	

20% 	 40% 	 60%  

Kuva  22 	Työsidonnaisten  ryhmän osuus väestöstä, matkoista  ja  eri  kulkutapo- 
jen suoritteesta. 

Työsidonnaisista  noin puolet  on  naisia  ja  puolet miehiä. Työsidonnaisia  on  vä-
hintään neljäsosa kaikissa  18-64-vuotiaiden ikäryhmissä,  mutta erityisen mer-
kittävä osuus  on  nuorten  aikuisten  ja  50-60-vuotiaiden  ryhmissä. 

Työsidonnaisista  noin joka neljäs asuu yksin  ja  noin puolet kanden hengen 
taloudessa, joka näkyy ryhmän asumisvalinnoissa. Ryhmästä lähes puolet 
asuu keskusta-alueella  tai  kerrostalovaltaisella  alueella keskustan ulkopuo-
lella.  Vain  noin kolmasosa työsidonnaista asuu pientalovaltaisella asuinalu-
eeVa  ja  joka viides  haja-asutusalueella. Myös paljon autoilevat työsidonnai

-set  asuvat useammin kerrostalovaltaisilla alueilla kuin paljon autoilevat työ- 
ja  perhesidonnaiset. 

Työsidonnaiset  ovat keskimäärin suhteellisen hyvin toimeentulevia. Yli vii- 
dennes ryhmästä ansaitsee yli  30 000  euroa  vuodessa. Toisaalta ryhmään 
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kuuluu myös nuoria aikuisia, joiden tulot ovat alhaiset. Työsidonnaisista 
 91  %:lla  on  ajokortti  ja  67  %  ilmoittaa että heillä  on  autonkäyttömandollisuus 

 aina halutessaan. 

Liikkumiseen liittyvien asenteiden osalta työsidonnaiset vastaavat pitkälti 
perhe-  ja  työsidonnaisia. Pääryhmien  kesken autoiluun liittyvissä asenteissa 
ei olekaan suuria eroja, vaan asenteita selittää parhaiten ajosuoritteen  mää- 
ra.  

6.2  Liikkuminen osana elämää  

Työsidonnaiset  liikkuvat arkivuorokautena keskimäärin noin  60 km.  Kolman-
nes suoritteesta syntyy työhön  tai  opiskeluun liittyvillä matkoilla  ja  yli puolet 
vapaa-aikaan liittyvillä matkoilla. Työsidonnaiset tekevät muita ryhmiä pI-
dempiä vierailumatkoja.  Sen  sijaan työ-  ja  opiskelumatkat  ovat keskimää-
räistä hieman lyhyempiä, joka kertonee mandollisuudesta valita asuinpaikka 
läheltä työ-  tai  opiskelupaikkaa. 

".. Opiske/ijana  jokainen työviikon päivä  on he/posti  varsin  erilainen, 
vaikka viikkorunko toistuukin  7  viikon ajan satnanla/sena. Tällä hetkellä 
op/ske/en intensiivisesti..  ja  vie tän  paljon aikaa liikkeessä:  Olen  jatku-
vasti menossa jonnekin  tai  jo  siellä Opiske/uuni liittyvien va/intojen 
seuraukset ovat olleet ilmiselvät: liikkumista kanden koulun välillä kun-
tarajojen eri puolille - ehdinkö enää pyOräWä kouluun,  jos  iltapäivällä 
pitää olla A4etsäta/olla A/var/n sijaan? Toisaalta  jos  lukujärjestys suo, 
saan päivia jolloin voin pidättäytyä matkasta Otaniemeen. Kannattaa- 
kohan  minun silti hankkia seutu/ippu? Vai ajaudunko  ten ttimään  kaikki 
yliopiston kurssit káymättä luennoilla, koska niille tulisi niin kiire..." 
(Tlenkäyttäjän p0/ut  -aineisto, Opiskelija Juha).  

Vuorokausisuorite  (km) I  henkilö 

Perhe  
25 

20 

15  -  

lo  -  

Vapaa-aika 	 Työ  ja  opiskelu  

Kuva  23 	Työsidonnaisten  ryhmän  vuorokausisuoritteen (km/henkilö)  jakautu- 
minen perheen, vapaa-ajan sekä työn  ja  opiskelun välillä  
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Työsidonnaiset  tekevät keskimääräistä vähemmän lyhyitä  matkoja. Alle  3 km 
 matkoja  tehdyistä arkipäivän matkoista  on vain  joka  kolmas.  Työsidonnaisen 

 tapaa liikenteessä tyypillisimmin ruuhka-aikoina  klo  6-9 tai  klo  15-17.  Kulku- 
tapojen käytön suhteen ryhmä  on  kaksijakoinen. Lähes joka viides  työsidon

-naisista asuu  autottomassa  taloudessa, mutta toisaalta joka kymmenes työ
-sidonnainen  on  nk.  paljon  autoileva,  eli ajaa yli  30 000 km  vuodessa. Yhte-

näistä  työsidonnaisille  on  aktiivinen liikkuminen, joka näkyy  väestöosuutta 
 suurempana  suoriteosuutena  niin henkilöauto-,  joukkoliikenne-  kuin  kevytlii

-ken  nesuoritteessa. 

Työsidonnaiset  (matkojen lkm/arkivrk)  

Työmatka 

 Työasiamatka 

Päiittäistaaroiden ostosmatka 

 Muu  ostosmatka 

Asiointimatka  (ml.  kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka 

 Muu tapaa-ajanmatka  

 

0 	500000 	1000000 	1500000 	2000000  

Kuva  24 	Työsidonnaisten  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  matkan  
tarkoituksen mukaan.  

MatkoJ.n Jakautumln.n  matkan tafkoltuka.n  mukaan 	 Matkaajorltt..n jakautumki.n  matkan tarkoltuk..n  
kulkutavoittaIn (aticip.matkat HLTO4-05,  iaa.) 	 mukaan  kulkutavolttaln (arltip.matkat  HLT  04-05.  Ia.)  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 	Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostoa-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu-  asiointi- ajanmatka 	 matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka 	 matka 	matka  

Kuva  25 	Työsidonnaisten  arkipäivän  matkojen ja matkasuoritteen  jakautumi- 
nen  matkantarkoituksen  mukaan  ja kulkutavoittain. 
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6.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

Tärkeimmät työsidonnaisten esille tuomat henkilöauton käytön esteet (HLT 
 2004-2005)  ovat käyttömandollisuuden puuttuminen, hinta  ja  liikenteen su-

juvuustekijät. Käyttömandollisuuden puuttuminen  on  käytön esteenä lähes 
puolella, mikä  on  selvästi suurempi osuus kuin esimerkiksi perhe-  ja  työsi-
donnaisten ryhmässä. Autoilun hinta tuottaa ongelmia erityisesti nuorille ai-
kuisille, kun taas vanhempien työsidonnaisten joukossa  on  ajokortittomia  hen-
kilöitä. 

Joukkoliikenteen  käytön suurimmaksi esteeksi työsidonnaiset mainitsevat 
käyttömandollisuuden puuttumisen. Seuraavaksi yleisimmin mainittuja on-
gelmia ovat yhteydet pysäkeille  ja  asemille, mukavuudenhalu,  palvelu-
tasopuutteet  ja  hinta. Käyttömandollisuuden puuttumisen merkitys esteenä 
lisääntyy iän myötä, kun taas  hinnan  merkitys laskee voimakkaasti iän li-
sääntyessä.  

18-25/29-vuotiaiden itsenäistyvien  työ-  ja  opiskelusidonnaisten  tulotaso  on 
 selvästi alhainen, joka näkyy  hinnan  korostamisessa liikkumisen esteenä. 

Joukkoliikenteen kalleuden lisäksi ryhmä korostaa myös muun liikkumisen 
kalleutta, kuten ajokortin hankkimisen hintaa. (Kiiskilä ym.  2005,  HLT  2004-
2005)  Ruotsalaisessa aineistossa  18-24-vuotiaat nostivat joukkoliikentee

-seen  liittyvät ongelmat ylipäätänsä merkittävämmäksi kuin vanhemmat ikä- 
ryhmät, mutta erityisesti esille nostettiin joukkoliikenteen hinta  ja  heikko pal-
velutaso iltaisin  ja  viikonloppuisin  (Markör  2004).  

Jalankulun  käytön esteenä työsidonnaiset tuovat esille pitkien etäisyyksien 
ohella sään sekä epämukavuuden  ja  laiskuuden.  län  lisääntymisen myötä 
pitkien etäisyyksien merkitys käytön esteenä pienenee.  Sen  sijaan liiken-
neympäristöön  ja  yksilön kuntoon liittyvien tekijöiden merkitys käytön estee-
nä lisääntyy iän myötä. 

Tärkein pyöräilyn käyttöä estävä syy työsidonnaisilla  on sää  kuten useimmil-
la muillakin ryhmillä. Pyörän puuttuminen  on  työsidonnaisten  ryhmässä mui-
ta ryhmiä useammin ilmoitettu käytön este.  

6.4  Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö  

Työsidonnaisten  ryhmä muistuttaa arvoiltaan eniten "keskimääräistä" (ks. 
 lute 2).  Uskalikkoja  ja  elämyksellisiä  on  hieman keskimääräistä enemmän  ja 

 perinteikkäistä  ja  kotirakkaita  hieman keskimääräistä vähemmän. Uskalikot 
 ja  elämykselliset  ovat molemmat arvojoustavia ryhmiä, joihin vetoaa jännit-

tävä elämä. Osaltaan tämä selittyy  18-29-vuotiaiden  suurella osuudella työ-
sidonnaisten ryhmässä. 

Työsidonnaiset,  kuten muutkin ryhmät, mainitsivat useimmiten kotimaiseksi 
esikuvakseen joko ystävän/ tuttavan  tai  perheenjäsenen. Työsidonnaiset 

 tuovat esille usein esikuvina myös poliitikot  ja  taiteilijat. 

Työsidonnaiset  ja  perhe-  ja  työsidonnaiset  käyttävät ryhmistä vähiten aikaa 
 television  katsomiseen. Työsidonnaisten  television  katsomisen motivoi ajan- 

kohtaisista asioista perillä pysyminen, mutta myös rentoutuminen, ajanvietto 



52 	 Ihmisten  liikkumistarpeet 
TYÖSIDONNAISET  

ja  viihtyminen. Työsidonnaisten pääasiallinen  television  katsomisajankohta 
 arkisin  on  klo  2 1-24  ja  lisäksi aamu. 

Työsidonnaisista  noin  70  %:lla  on  internet-yhteys kodissaan, mikä  on  hie-
man vähemmän kuin muilla työikäisillä ryhmillä. Työsidonnaisten pääasialli-
nen paikka netin käyttöön  on  työ-  tai  opiskelupaikka. Nettiä  ryhmä käyttää 
sekä asiointiin että vapaa-ajan viettämiseen. Suosituimpia tapoja käyttää  in

-ternetiä  ovat sähköposti, pankkipalvelut, tieto vapaa-ajanviettotavoista, tuot-
teiden tilaaminen nettikaupoista  ja  lisätiedot  TV-ohjelmista.  

6.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 

Työsidonnaisten  ryhmän  koko  Suomessa pienenee voimakkaasti erityisesti 
vuoden  2015  jälkeen. Syitä  on  kaksi:  nuorten  aikuisten ikäluokkien koon  pie

-neneminen  ja nk.  suurten ikäluokkien siirtyminen riippumattomien ryhmään 
eli eläkkeelle. Vuonna  2025  työsidonnaisia  on  noin  10  %-yksikköä vähem-
män kuin vuonna  2005.  Työsidonnaisten  määrän ennustamiseen tuo epa-
varmuutta  se,  missä määrin tulevaisuuden aikuiset ovat halukkaita sitoutu-
maan perheeseen  ja  lapsiin, sekä työssäkäynnin muotoihin liittyvät mandolli-
set muutokset. Yksi merkittävimmistä ryhmän matkustuskäyttäytymiseen liit-
tyvistä muutostekijöistä  on  nuorten  aikuisten talous-  ja  työtilanteen kehitty-
minen. Myönteinen kehitys näkyy kasvavana autoistumisena.  

6.6  Ryhmän liikennejärjestelmään kohdistamia vaatimuksia 

Työsidonnaisten liikkumistarpeissa  korostuvat työhän  ja  vapaa-aikaan liitty-
vät tarpeet. Käyttäjät asuvat hyvän joukkoliikennetarjonnan piirissä kerrosta-
lo-  ja  keskusta-alueilla  ja  kulkutavan  valintaa tehtäessä joukkoliikenne ei 
kärsi perhelähtöisestä valintalogiikasta, jossa hinta-  ja  mukavuustekijät  hei-
kentävät joukkoliikenteen houkuttelevuutta, vaan liikkumisvalinnat ovat pää-
asiassa yksilön omista tarpeista lähteviä. Näistä syistä johtuen ryhmä onkin 
joukkoliikenteen potentiaalinen käyttäjäryhmä. Tämä heijastuu myös ryhmän 
autonomistukseen: työsidonnaisissa autottomien osuus  on  peräti  17  %,  kun 

 se  perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä  on vain 4  %. 

Työsidonnaiset  ovat monipuolisia kulkutapojen käyttäjiä, joten liikennejärjes-
telmään kohdistuu suuri vaatimus matkaketjujen sujuvuuteen. Työmatkalii-
kenteen sujuvuus  ja  luotettavuus  on  tärkeää kuten työ-  ja  perhesidonnaisil

-lekin.  Työsidonnaiset  käyttävät joukkoliikennettä muita ryhmiä useammin 
myös vapaa-ajan matkoihin, joten joukkoliikenneinformaation helppo saata-
vuus  on  myös ryhmälle tärkeää.  

Nuorten  aikuisten ryhmälle liikkumisen hinta voi olla ongelma opiskeluvai-
heessa  tai  työuran  alussa.  Nuorten  aikuisten ryhmässä  on  myös henkilöitä, 
jotka ovat valmiita ottamaan suuria riskejä tieliikenteessä, mikä korostaa lii-
kenteen valvontaan, koulutukseen  ja  valistukseen  liittyviä tarpeita. 
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Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  (2006)  pohjalta voidaan nostaa lisäksi 
esille seuraavia ryhmän tarpeita  ja  odotuksia heijastavia tuloksia: 

•  Liikkuvat keskimääräistä säännöllisemmin jalankulku-  ja  pyörätieverkolla. 

•  Keskimääräistä tyytymättömämpiä päällysteiden kuntoon sekä pääteillä 
että muilla teillä. 

•  Keskimääräistä tyytyväisempiä sorateiden kuntoon kesällä. 

•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä  kesäaikana keskimääräistä 
turvallisemmaksi. 
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7  RIIPPUMATTOMAT  

7.1  Ryhmän kuvaus 

Nk.  riippumattomiksi  on  tässä määritelty ne  18  vuotta täyttäneet henkilöt, jot-
ka eivät ole täysi-  tai osapäiväisesti  työssä eivätkä  opiskele  (ts. ovat työelä-
män ulkopuolella esimerkiksi eläkkeen  tai  työttömyyden vuoksi)  ja  joiden ta-
loudessa ei ole  alle  13-vuotiaita lapsia  tai  muita huolehtimista  edellyttäviä 

 henkilöitä. Riippumattomien osuus yli  6-vuotiaasta väestöstä  on  noin  28 %.  

Ryhmän  tekemien matkojen  osuus kaikista matkoista  on  sekä  suoritteella 
 että  matkamäärällä  mitattuna selvästi  väestöosuutta  pienempi. Ryhmä mat-

kustaa erityisesti  henkilöautolla  ja joukkoliikenteellä  keskimääräistä vähem-
män. Kuitenkin riippumattomat kulkevat joka neljännen Suomessa kävellen 

 tai pyöräillen kuljetuista  kilometreistä. 

Osuus väestöstä 

Osuus  ntkoista 

 Osuus  suoritteesta 

 Osuus  ha-suoritteesta 

 Osuus  JI-suoritteesta  

Osuus  kevytliikenteen 
suoritteesta  

Osuus  rruiden 
kulkutapojen suoritteesta  

28  % 	 L!!ppTEtt01Tt  

20% 

20% 

19% 

20% 

24% 

23% 

0% 
	

20% 	 40% 	 60%  

Kuva  26 	Riippumattomien ryhmän osuus väestöstä, matkoista  ja  eri kulkutapo- 
jen suoritteesta. 

Riippumattomissa  on  hieman enemmän naisia kuin miehiä. Riippumattomien 
ryhmä muodostuu eri -ikäisistä  ja -kuntoisista  ryhmistä.  Aktiivisimmassa  työ-
iässä olevista  25-49-vuotiaiden  ikäryhmistä riippumattomia  on  noin  5 %. 

 Nuorista  18-24-vuotiaista riippumattomia  on  lähes  15 %,  mikä johtunee nuo-
risotyöttömyydestä  ja elämänvaiheesta  ennen  lasten  hankintaa.  50-59- 
vuotiaista riippumattomia  on  noin joka viides,  60-64-vuotiaista lähes kolme 
neljäsosaa  ja  yli  64-vuotiaista lähes kaikki. 

Pääasiassa ryhmä  koostuukin ikääntyneistä,  mutta mukana  on  myös työttö-
miä  tai sairauseläkkeellä  olevia nuorempia henkilöitä.  Ikääntymisellä  on  mo-
nia fyysisiä vaikutuksia: noin  65-74-vuoden iässä fyysisen kunnon  vajavuu

-det  lisääntyvät  ja  ongelmia alkaa ilmetä päivittäisissä  toiminnoissa selviyty-
misessä,  myös liikkumisessa. Keskimäärin  75-vuoden iästä lähtien  vanhe- 
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neminen  ja  siihen liittyvät sairaudet alkavat tuottaa päivittäistä elämää hait-
taavaa oireilua. Ikääntymisen vaikutukset ovat kuitenkin erittäin yksilöllisiä. 
(Sosiaali-  ja  terveysministeriö  2006.)  

Riippumattomat asuvat tyypillisesti pienissä talouksissa. Useamman kuin 
kanden hengen taloudessa asuu  vain  joka kymmenes, lapsitaloudessa  vain 

 muutama prosentti. Yksin asuu noin kolmannes riippumattomista. Yli  75- 
vuotiaista yhdeksän kymmenestä asui kotona vuonna  2002.  Yli  85-vuotiaista 
noin joka viides kuuluu säännöllisen kotihoidon piiriin, vanhainkodissa  tai 

 ikääntyneiden palveluasunnoissa  asuu lähes joka viides  ja  terveyskeskuk-
sen pitkähoidossa  on  hieman  alle  kymmenesosa ikäryhmästä.  (Stakes 
2003.)  

Kolmannes riippumattomista asuu kerrostalossa  ja  noin  55  %  omakoti-, rivi- 
tai  paritalossa.  Yli puolet riippumattomista asuu maaseudulla  tai  pientaloalu-
eilla,  ja  30  %  puolestaan keskusta-alueella, mikä  on  suurempi osuus kuin 
missään muussa segmentissä. Myös autollisessa taloudessa asuvat riippu-
mattomat asuvat selvästi useammin keskusta-alueella kuin muihin  segment- 
teihin kuuluvat autolliset henkilöt. 

Riippumattomista suurin  osa  on  melko pienituloisia.  Alle  viidenneksellä vuo-
situlot ylittävät  20 000  euroa  vuodessa, kun työssäkäyvistä ryhmistä vähin-
tään kaksi kolmasosaa yltää näihin tuloihin. 

Riippumattomista ainoastaan  62  %:lla  on  ajokortti  ja  noin  60  %  ilmoittaa että 
heillä  on  autonkäyttömandollisuus  aina halutessaan. Autottomassa talou-
dessa asuvista riippumattomista noin puolet  on  yli  75-vuotiaita, kaksi kol-
masosaa asuu yhden hengen taloudessa  ja  60  %  asuu kerrostalossa.  

7.2  Liikkuminen osana elämää 

Riippumattomien arkivuorokaudessa liikkuma suorite  on  keskimäärin  30 
 km/hlö,  joka  on 10-40  kilometriä vähemmän kuin muilla aikuisryhmillä. Riip-

pumattomien ryhmä  on  liikkumisaktiivisuudeltaan  heterogeeninen ryhmä. 
 Alle  69-vuotiaat ovat pääasiassa aktiivinen liikkujaryhmä, jotka autoilevat  ja 

 käyttävät joukkoliikennettä. Tätä vanhemmissa ryhmissä Ilikkumiseen liittyvät 
ongelmat  ja  rajoitteet alkavat muuttua merkittävämmiksi. 

Riippumattomien tekemistä matkoista kaksi viidesosaa  on  vapaa-
ajanmatkoja,  ja  suoritteesta  yli kolme viidesosaa syntyy näillä matkoilla. 
Mökkimatkojen osuus vapaa-ajanmatkoista  on  muita ryhmiä suurempi. Yli 

 40  %:lla  riippumattomista  on  kesämökki. Toinen tärkeä matkaryhmä ovat  os-
tos- ja  asiointimatkat,  jotka kuitenkin ovat selvästi vapaa-ajanmatkoja lyhy-
empiä. 

Riippumattomat tekevät aikuisryhmistä eniten lyhyitä  matkoja ja  ovat  nk.  lä
-hiliikkujia.  Alle  kilometrin  matkojen  osuus  on 19  %  ja alle  3  kilometrin  matko-

jen  osuus  54  %  kaikista riippumattomien arkipäivien matkoista. Kevyen lii-
kenteen rooli liikkumisessa  on  merkittävä. 

Riippumattomien liikkumisen päivärytmi arkipäivinä eroaa muiden  segment- 
tien päivärytmistä. Ryhmä liikkuu aktiivisimmin  klo  9  ja klo  15  välisenä aika- 
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na. "Ruuhkapiikki"  on  noin  klo  10.  Iltaisin,  klo  15-21,  ryhmä tekee selvästi 
vähemmän  matkoja  kuin työikäiset. 

Vuorokausisuorite  (km) I  henkilö 

Perhe 
 25 

20 

15  

Vapaa-aika 
	

Työ  ja  opiskelu  

Kuva  27 	Työsidonnaisten  ryhmän vuoro  kausisuoritteen (km/henkilö)  jakautu- 
minen perheen, vapaa-ajan sekä työn  ja  opiskelun välillä 

Riippumattomat  (matkojen  Ikm/arkiwk) 

Työm  atk  a 

Työasiamatka 

Päivittäistaaroiden ostosmatka  

Muu  ostosmatka 

Asiointimatka  (ml. kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka  

Muu  apaa-ajanmatka  

0 	 250000 	500000 	750000  

Kuva  28 	Riippumattomien  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  matkan  
tarkoituksen mukaan. 

Autoa päivittäin ilmoittaa käyttävänsä hieman yli viidennes riippumattomista. 
Osuus  on 2-3  kertaa pienempi kuin muissa aikuisten ryhmissä. Myös erittäin 
harvoin autoa käyttävien osuus  on  suurempi, mikä kertoo siitä, että riippu-
mattomista  30  %  elää autottomassa taloudessa. Harvemmin kuin kerran 
kuukaudessa riippumattomista joukkoliikennettä käyttää noin  70  %.  Jalan 
kulkemisen aktiivisuudessa riippumattomat edustavat aikuisväestön keski-
määräistä tasoa, tosin erittäin harvoin kävelevien osuus  on  suurempi. Riip- 
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pumattomista  kaksi viidesosaa ei pyöräile koskaan, kun taas vähintään ker-
ran viikossa_pyöräilee kolmasosa. 	-- 	________ 	________ -- 

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoitukuen  mukaan 	 Matkaiofltteen jakautumInen  matkan  ta,1,oituksen 
kuikutavoittain (arkipmatkat  HIT 04-05,  oaj.) 	 mukaan  kulkutavoittain (arkip.matkat  HLT  04-05,  laaj.)  

60% 

tau  kulkulapa  

a  Kamly  tai  py(r5iIy  
50%  -. • Unla-aato  ta  una 

•Henkils-  la  poke000to  

40%  --- ___________ 	-- -  

30%  ---- 	-  

20% 

10% 1 	-- - 	 -- -  

0%  

60% 

-  

20  %  

10% 
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Mu  kolkutapu  

50% j-  •Lin!aaato  ta  jona  

auto UHenkilli- lai pakett  

40%  ------- 	- 	-- 

30%  --------- 	-- 

Työmatka  Tyäasia-  Koulu-  tai  Ostoa-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asioinhi- ajanmatka  

matka 	matka  

Kuva  29 	Riippumattomien arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  jakautumi- 
nen matkantarkoituksen mukaan  ja  kulkutavoittain.  

Turvallisuus  ja  toisista huolehtiminen näkyy riippumattomien autoiluun liitty-
vissä asenteissa. Ryhmä hyväksyy nopeusrajoitusten laskemisen talveksi 
muita ryhmiä paremmin, pitää ohittamista vaarallisena tilanteena muita ryh-
miä useammin  ja  pysähtyy aina punaisiin liikennevaloihin yleisemmin kuin 
muut ryhmät. Toisaalta ryhmässä  on  enemmän henkilöitä, jotka kokevat it-
sensä epävarmaksi auton ratissa johtuen todennäköisesti  mm.  aistien  ja  fyy-
sisen kunnon heikkenemisestä.  

7.3  Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

Riippumattomien ryhmässä  on  hyvin erilaisessa fyysisessä kunnossa olevia 
henkilöitä. lkääntyneiden  tai  huonokuntoisten henkilöiden liikkumiseen liitty-
viä tärkeitä tekijöitä ovat esteettömyys, sosiaalinen  ja  liikenneturvallisuus, 
liikenneympäristön  selkeys, lähiympäristön virikkeellisyys  ja  liikenteen  rytmin 

 riittävä hitaus. Heikkenevien aistien  ja  liikkumiskyvyn  tueksi iäkkäät kaipaa-
vat sekä apuvälineitä että selkeää  ja  esteetöntä  liikenneympäristöä, liikkumi-
sen erityispalveluja  ja  hyvää talvikunnossapidon tasoa. Jalankulussa ikään-
tyneiden liikkumisen ongelmat syntyvät usein pienten yksityiskohtien huomi-
oimatta jättämisestä, kuten penkkien puuttumisesta  tai  puutteista liukkauden 
torjunnassa  ja  valaistuksessa. lkääntyneiden ongelmia sekä autoilijoina että 
joukko-  ja  kevyen liikenteen käyttäjinä  on  eritelty tarkemmin julkaisussa 
Ikääntyneiden liikkuminen  ja  tienpito. (Lehmuskoski ym.  2002.) 

Ajokortittomia  ja  ajokykyyn  liittyvistä ongelmista kärsiviä  on  kaikissa yli  65-
vuotiaiden ikäryhmissä  työikäisten ryhmiä enemmän. Reagointiajan pidenty

-essä ja  aistien heiketessä ikääntymisen myötä liikenteen nopea rytmi  ja  äkil-
liset reagointitarpeet tuottavat yhä enemmän ongelmia. läkkäille tyypillisiä 
onnettomuuspaikkoja ovat liittymät, suistumiskohdat  ja  kohtaamisonnetto-
muudet. läkkäät  kaipaavat autoillessa selkeää  ja  ennakoitavaa  liikenneym-
päristöä, kuten liittymien kanavoimista, valo-ohjausta, hitaampia ajonopeuk- 
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sia,  ylimääräisen häiritsevän informaation poistamista, kiertoliittymiä, opas-
teita  ja  ohituskaistoja.  Muiden piittaamaton ajokäyttäytyminen huolestuttaa 
iäkkäitä, joka johtunee osittain ennakoitavuuden heikkenemisestä.  (Markör 

 2004,  Lehmuskoski ym.  2002.)  

Keskeisimmäksi autonkäytön  esteeksi riippumattomat kokevat henkilön fyy-
sisessä kunnossa  ja  taidoissa olevat puutteet (HLT  2004-2005).  läkkäät 

 kompensoivat aistien  ja  reagointikyvyn  heikkenemistä valitsemalla sellaisia 
kulkutapoja  ja  liikkumisen ajankohtia, joissa  he  pärjäävät. läkkäiden ryhmää 
leimaakin yleisesti turvallisuushakuisuus. Ruotsalaisen tutkimuksen mukaan 
iäkkäät eivät näe oman ikäryhmänsä hidasta ajotyyliä ongelmaksi, toisin kuin 
nuoret  ja  työikäiset.  Vastaavasti nuoret eivät näe omaa kokemattomuuttaan 
auton ratissa ongelmana, toisin kuin erityisesti iäkkäät.  (Markör  2004).  

Tärkeimmäksi sekä jalankulkua että pyöräilyä rajoittavaksi syyksi (HLT 
 2004-2005)  riippumattomien ryhmä ilmoittaa yksilön kunnossa  ja  taidoissa 

olevat puutteet  tai  mukana olevat tavarat. Myös pyörän puute mainitaan 
syynä. Heikkenevän liikkumiskyvyn vuoksi ikääntyneille tärkeää  on  väylien 
tasaisuus  ja  kunnossapidon  laatu. Liukastumisonnettomuuksia tapahtuu nai-
sille useammin kuin miehille. läkkäillä  on  suuri loukkaantumisriski näissä on-
nettomuuksissa kehon yleisen haurastumisen vuoksi. (Lehmuskoski ym. 

 2002.)  

Joukkoliikenteen  käytön esteiden osalta riippumattomat -ryhmä muistuttaa 
perhesidonnaisten ryhmää; käyttömandollisuuden puuttumisen ohella mer-
kittäviä ongelmia ovat puutteet yksilön kunnossa  ja  taidoissa  tai  tavaroiden 
kuljetus sekä mukavuudenhalu. Käyttömandollisuuden puute  on  voimak-
kaasti riippuvainen asuinalueesta.  Hinnan  merkitys käytön esteenä alenee 
nopeasti iän lisääntyessä. Mukavuudenhalun  ja  pysäkkiyhteyksien  merkitys 
joukkoliikenteen käytön esteenä näyttää olevan jokseenkin vakio, eikä vah-
vaa ikäkorrelaatiota näytä olevan. 

läkkäiden liikenneturvallisuus  

Vuosina  2001-2005  liikenteessä menehtyi vuosittain keskimäärin  95  ja  louk-
kaantui  900  yli  64-vuotiasta tienkäyttäjää. läkkäiden osuus kaikista tieliiken-
teestä menehtyneistä oli noin neljännes. läkkäiden liikennekuolemien määrä 
väheni  1990-luvun alusta tarkastelujakson loppuun mennessä lähes  40  %. 

 Joka kymmenes tieliikenteen henkilövahingoista tapahtui iäkkäälle tienkäyt-
täjälle. Pääosa henkilövahingoista tapahtuu päiväsaikaan hyvissä olosuh-
teissa. Vahingoista  70  %  tapahtui normaalin työpäivän aikana  kello  8-16. 

 Henkilövahinkoja tapahtui eniten kesäkuukausina sekä loppuvuodesta. (Lii-
kenneturva  2006.)  

läkkäiden kuolemantapauksista  lähes puolet sattuu jalankulkijoille  tai  pyöräi-
lijöille. Henkilöautossa menehtyneiden osuus oli vuosina  2001-2005  noin 

 46  %. Tarkastelujaksolla  2001-2005  suojatiellä  menehtyi  44  %  ja  loukkaan-
tui  51  % iäkkäistä jalankulkijoista.  Tieliikenteessä suojatiellä menehtyneistä 
jalankulkijoista kolme neljästä  (73  %)  oli iäkkäitä. Joka neljäs kaikista iäk-
käistä jalankulkijoista kuoli ylittäessään ajorataa suojatien ulkopuolella.  läk

-käistä  pyöräilijöistä  40  %  menehtyi  tai  loukkaantui pyörätien  ja  ajoradan  ris-
teyksessä. (Liikenneturva  2006.)  



Ihmisten  liikkumistarpeet 
	

59 
RIIPPUMATTOMAT  

läkkäiden kuolemanriski  liikenteessä  väestöosuuteen  suhteutettuna  on  noin 
 puolitoistakertainen  koko  väestöön verrattuna.  Riskilukua  nostaa muuta vä-

estöä suurempi  kuolemanriski jalankulkijana  ja polkupyöräilijänä. Sen  sijaan 
 väestöosuuteen  suhteutettu  kuolemanriski läkkäillä  henkilöauton  kuljettajilla 

 on  suunnilleen samaa tasoa kuin  koko väestöllä ja  selvästi pienempi kuin 
nuorilla henkilöauton  kuljettajilla. (Liikenneturva  2006.) 

läkkäillä kuljettajilla  on  keskimääräistä enemmän onnettomuuksia  ajokorttien 
 määrään  ja liikennesuoritteeseen  suhteutettuna.  Ajokortillisten terveydellinen 

ikäseulonta  sekä vähäisempi  ajomäärä  aiheuttavat kuitenkin lukuihin tilasto- 
harhaa.  läkkäiden  ongelma liikenteessä ei ole vahinkojen  useus  vaan vahin-
kojen vakavuus. Toisaalta  iäkkäät  ovat hieman muita useammin  syyllisinä 

 onnettomuuden  aiheutumiseen. (Liikenneturva  2006.) 

7.4  Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö 

Riippumattomien ryhmässä korostuu  perinteikkäiden  ja kotirakkaiden  suuri 
osuus (ks.  lute 2),  Näille ryhmille tyypillistä  on traditionaalisuus  ja arvosidon-
naisuus. Kotirakkaat  ovat humanistisia  ja perinteikkäät  materialistisia. Näihin 
ryhmiin  tehoavat argumentoinnissa  ja  viestinnässä kotimaisuus,  perinteik-
kyys,  turvallisuus, luotettavuus  ja  toisista huolehtiminen. Elämää ohjaa kuri, 
perheen turvallisuus, yhtäläisten mandollisuuksien korostaminen, kohteliai-
suus, hyvät tavat, itsekuri  ja  perinteiden kunnioitus. Toisaalta riippumattomi-
en ryhmässä  on  keskimääräistä hieman enemmän myös avoimia etsijöitä  ja 

 vaikuttajia, joiden arvomaailman tärkeä mittari  on  muutos. 

Kotimaisista esikuvista riippumattomat mainitsevat  useinten  muiden  seg-
menttien  tavoin joko jokin ystävän/ tuttavan  tai perheenjäsenen.  Myös erilai-
sia ammatin edustajia (poliisi, opettaja, tms.) arvostetaan yleisesti. Julkisuu-
den henkilöistä eniten arvostetaan  urheilusankareita.  Riippumattomat tuovat 
usein esille  esikuvina  myös poliitikot  ja  taiteilijat. Lisäksi  TV-esiintyjät vetoa-
vat erityisesti riippumattomien ryhmään.  (VG 2005)  

Riippumattomat katsovat selvästi muita ryhmiä enemmän televisiota päiväs-
sä. Riippumattomien  television  katsomista motivoi sekä viihtyminen että tie-
don  hakeminen,  ajankohtaisista asioista perillä pysyminen että mielipiteiden 
syventäminen. Riippumattomien  suosikkiajankohtia  television  katsomiseen 
ovat aamu  ja klo  15-24,  mutta katsojia  on  tasaisemmin  koko  päivän ajan 
kuin muissa ryhmissä. 

Riippumattomat käyttävät  internetiä  pääasiassa kotona  tai  jossain muussa 
paikassa kuin työ-  tai opiskelupaikassa.  Selvästi  alle  puolella riippumattomi-
en  talouksista  on Internet-yhteys kotona, mikä  on  selvästi vähemmän kuin 
muilla  tyhmillä.  Riippumattomien  internetin  käyttö liittyy pääasiassa  asiointiin 

 ja  vapaa-aikaan. Suosituimmat syyt käyttää  internetiä  ovat pankkipalvelut, 
 sähköposti,  tiedon etsiminen vapaa -ajanviettotavoista,  matkojen varaaminen 

ja  tiedon etsiminen  TV-ohjelmista. 

Mitä enemmän  yksilöItä  on iäkkyyden  mukanaan tuomia psyykkisiä ongel-
mia, sitä enemmän  liikennejärjestelmässä selviytymiseen  ja  toimimiseen kai-
vataan henkilökohtaista neuvontaa  ja  tukea  (Lehmuskoski ym.  2002).  Tämä 
tulee ottaa huomioon myös  ikääntyneille kohdistetussa  viestinnässä, jossa  
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tulee panostaa selkeyteen,  esteettömyyteen  ja  yksinkertaisuuteen.  (Liiken-
neturva  2006.) 

7.5  Ryhmän tulevaisuuden näkymät 

Riippumattomien osuus väestöstä  ja  myös absoluuttinen määrä tulevat voi-
makkaasti kasvamaan väestön  ikäranteen  muutoksen vuoksi ainakin vuo-
teen  2030  saakka. Kolmannes suomalaisista kuuluu tulevaisuudessa  nip

-pumattomien  ryhmään; tosin osuuteen voivat vaikuttaa  mm.  muutokset elä
-keiässä, terveystilanne  ja  työllisyystilanne. Merkittävin muutos  on  todennä-

köisesti  esteettömien liikkumispalveluiden  kysynnän kasvu  liikkumis-  ja  toi
-mimisrajoitteisten liikkujien  määrän kasvun myötä.  

7.6  Ryhmän liikennejärjestelmään kohdistamia vaatimuksia 

Riippumattomien  liikkumistarpeet  liittyvät  päivittäistavara-asiointiin  ja  vapaa- 
ajan  liikkumistarpeisiin.  Riippumattomien  liikkumistarpeet  eivät ole  aikatau-
lusidonnaisia,  vaan ryhmä voi pääasiassa valita liikkumisen  ajankohdat  va-
paasti.  Matkoja  tehdäänkin paljon  päiväliikenteessä työmatkaliikenteen 
ruuhkahuippujen  välissä. 

Riippumattomien ryhmässä  autottomien  osuus  on  suuri  ja  ryhmä asuu muita 
ryhmiä useammin kerrostalo-  ja  keskusta-alueilla. Tämä aiheuttaa liikenne- 
järjestelmään erilaisia vaatimuksia: keskusta-  ja  kerrostaloalueilla  eri liiken-
nemuotojen tarjonta  ja  palvelutasotekijät  ovat yleensä korkealla tasolla  ja 

 keskusta-alueilla  on  mandollista panostaa  esteettömyysasioihin.  Toisaalta 
keskusta-alueilla  liikennetiheys  ja  liikenteen rytmi erityisesti  henkilöautolii-
kenteessä  saattavat aiheuttaa  turvallisuusongelmia.  

Riippumattomien ryhmässä  on  runsaasti  jo  eläkkeelle siirtyneitä henkilöitä. 
 Ikääntymisen  myötä  liikennejärjestelmään  kohdistuu fyysisen toimintakyvyn 

muutosten vuoksi suuria turvallisuus-  ja  esteettömyysvaatimuksia. Päivittäis
-tavara-asiointiin  liittyy usein myös tavaroiden  kuijettamista.  Nämä tekijät hei-

jastuvat erityisesti  kevytliikenteen  ja  joukkoliikenteen infrastruktuuriin  ja  pal-
veluihin.  Ikääntyneiden  valmiudet omaksua  ja  käyttää uutta tekniikkaa ovat 

 heikommat  kuin  nuoremmilla,  mikä aiheuttaa haasteita erityisesti  joukkolii-
kennejärjestelmän lipputuotteiden  ja  informaation kehittämiselle.  

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  (2006)  pohjalta voidaan nostaa lisäksi 
esille seuraavia ryhmän tarpeita  ja  odotuksia  heijastavia  tuloksia:  

•  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin  pääteillä  ja  päällystetyillä  teillä. 

 •  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin  jalankulku-  ja  pyöräteillä. 
•  Ovat keskimääräistä tyytyväisempiä  päällysteiden  kuntoon sekä  pääteillä 

 että muilla teillä.  
•  Ovat ikäluokassa yli  65  vuotta keskimääräistä tyytyväisempiä maantei-

den kuntoon  ja  tilaan, mutta keskimääräistä  tyytymättömämpiä soratei
-den  kuntoon kesällä.  

•  Kokevat liikkumisen auton kuljettajana  pääteillä,  muilla teillä  ja  taajamis-
sa  turvattomammaksi  kuin muut ryhmät, erityisesti yli  65-vuotiaiden  kes-
kuudessa  
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•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja pyöräteillä  kesäaikana keskimääräistä 
turvattomammaksi. 
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8  KÄYTTÄJÄRYHMIEN  VERTAILUA  
Käyttäjäryhmien  liikkuminen  ja  siten myös liikkumistarpeet ovat hyvin erilai-
sia. Erot selviävät parhaiten tarkasteltaessa ryhmien keskeisiä liikkumisen 
tunnuslukuja  ja  sosioekonomisia  taustatekijöitä rinnakkain. Kun näiden  tun

-nuslukujen  rinnalle tuodaan henkilöiden elämänvaiheisiin  ja  ajankäyttöön  liit-
tyvä tulkinta voidaan muodostaa käsitys eri ryhmien liikkumistarpeista  ja  nii-
den syistä.  

8.1  Taustatietoja  

Pääryhmittely  perustuu erilaisiin elämäntilanteisiin, jotka vaihtelevat yksilöi-
den eri elämänvaiheissa. Käytännössä yksilöt siis siirtyvät elämänvaiheensa 
perusteella pääryhmästä toiseen muutaman kerran elämänsä aikana. Tietyt 
elämänvaiheet liittyvät läheisemmin tiettyyn ikään, joten eri ikäryhmien 
osuudet eri pääryhmissä ovat hyvin erilaisia. 

Pääryhmien liikkumistarpeissa  havaittavat erot liittyvätkin jonkin verran myös 
ikävaiheisiin. Lähes puolet  30-44-vuotiaista  on  perhe-  ja  työsidonnaisia. 
Lapsisidonnaisia  on  puolestaan eniten  25-39-vuotiaiden  ryhmissä. Riippu-
mattomia  on  kaikissa yli  17-vuotiaiden  ryhmissä muutamia prosentteja, mut-
ta yli  60-vuotiaiden  ryhmissä osuus  on  hallitseva. Työsidonnaisia  on  paljon 

 18-29-vuotiaiden  ryhmissä, jolloin kyseessä ovat lapsettomat yksinasuvat  tai 
 pariskunnat.  

•riipLITEbT 

• p&t-  ja  tyckrwrs 
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Kuva  30 	Pääryhmien  osuus eri ikä vaiheissa. 

"..Lilkkumisen tarpeeni  tulevat tnuuttumaan  lasten kasvain/sen myota: 
 Pian heitä ei tarvitse kuskata hoitoon, kouluun  tai  harrastuksiin vaan 

kaikki liikkuiniseni muuttuu  vain  omista intresseistäni pohjautuvaksi 
liikkumiseksi.. "(Tienkä yttäjan p0/ut  -aineisto,  Marl,  työ-  ja perhosidon-
nain  en.) 
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Yhdyskuntarakenne  vaikuttaa käyttäjäryhmien valintoihin.  Koko  Suomen 
tasolla käyttäjäryhmiä esiintyy suhteellisen tasaisesti eri puolilla maata. Eroja 
esiintyy  sen  sijaan eri käyttäjäryhmien osuudessa erilaisen yhdyskuntara-
kenteen alueilla. Lapset  ja  nuoret, perhesidonnaiset  ja  perhe-  ja  työsidon

-naiset asuvat muita useammin kaupunkien ulkopuolella pientalovaltaisilla 
alueilla. Vastaavasti työsidonnaiset  ja  riippumattomat asuvat selvästi muita 
ryhmiä yleisemmin keskusta-alueilla  ja  kerrostalovaltaisissa  ympäristöissä. 

Auton käyttömandollisuuden  ja  aluetyypin  välillä  on  kaikkien pääryhmien 
kohdalla vahva korrelaatio. Liikennejärjestelmä  on  yhdyskuntarakenteen  ja 

 liikenneympäristön  muodostama toiminnallinen kokonaisuus, tulosten perus-
teella erilaisissa ympäristöissä painottuvat eri käyttäjäryhmät, mikä johtaa 
myös erilaisiin painotuksiin liikennejärjestelmän kehittämistarpeissa. 

Asuinaluetyyppi segmentoittäln  ja autonkäyttömandollisuuden  mukaan 
(HLT  04-05,  laajennettu) 
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Kuva  31 	Asuinaluetyyppi pääryhmien  ja  auton käyttömandollisuuden mukaan. 

":..Hyvin toa'ennakoisesti emme asu enáa muutaman vuoden kuluttua 
Joensuussa, emme ainakaan nykyisessä ympäristössä Uutta asuinpaik-
kac va/itessamme kiinnitämmekin ensisijaisesti huomio  ta  alueen  turval-
lisuu  teen  etenkin  lasten  liikkumisen kannalta katsoen. Itse asuisin kai-
kista mieluiten keskellä kaupunkia  ja  aivan pa/veluiden vieressá mutta 
lapsiperheelle  se  ei vaittämättä ole  paras vaih toeh  to,  joten olen joutu-
nut muuttamaan asiassa  kan taani...  hieman kauempana  on  rauhallisem-
paa, jolloin  lasten  takia riski? liikkumiseen liittyen pienenevät huomat-
tavasti:.. "(Tienkäyttäjän polut -aineisto,  Mar,,  työ-ja perhesidonnainen) 

- 

Vuositulot pääryhmissä  ovat hyvin erilaisia, mikä  on  luonnollista, koska 
työssäkäynti  on  yksi ryhmittelyssä käytetty luokittelumuuttuja. Pienituloisten 
osuus  on  luonnollisesti suurin  lasten ja nuorten,  perhesidonnaisten  ja  nip

-pumattomien päänyhmissä.  Aktiivi-ikäisten pääryhmien sisällä tuloerot korre-
loivat autonkäyttömandollisuuden kanssa, eli tulojen lisääntyminen lisää 
voimakkaasti auton käyttöä. Poikkeuksen muodostaa perhesidonnaiset - 
ryhmä, jossa pienituloisten määrä  on  suuri kaikissa alaryhmissä. 
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Vuositulojen  jakauma segmenteittäln  ja autonkäyttömandollisuuden  mukaan 
(HLT  04-05,  ajeraettu) 
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Kuva  32 	Vuositulot pääiyhmien  ja  auton käyttömandollisuuden mukaan. 

Autonomistus  korreloi selvästi varallisuuden kanssa, mutta myös yhdys-
kuntarakenteen kanssa. Autottomien talouksien osuus  on  suurin riippumat-
tomien  ja  työssäkäyvien ryhmissä, jotka asuvat muita ryhmiä yleisemmin 
kaupungeissa  tai  kerrostalovaltaisilla  alueilla, eli keskimääräistä paremman 
joukko-  ja  kevytliikenteen  palvelutason sekä palvelujen hyvän saavutetta-
vuuden piirissä. Autonomistus liittyy selvästi  lasten ja  perheen ylläpitoon  ja 

 huoltoon, nämä ryhmät myös asuvat muita useammin liikenneympäristöissä, 
joissa  on  vaikea järjestää tehokasta joukkoliikennettä. 

Autonomistus segmenteittäin  
(HLT  04-05,  laajennettu)  
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Kuva  33 	Kotitalouden autonomistus pääryhmien mukaan. 
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'..  Viikonloppuisin liikkuminen epasaann011ista Harvoin p0/stun keskus-
tan alueelta  ja  harvoin káytän julkisia ku/kuneuvoja. Luisteluharrastus 

 on  ainoa poikkeus. Omiin tarpeisiini páakaupunkiseuo'un julkinen liikenne 
toimii hyvin enka kaipaa esimerkiksi omaa autoa.  Ta/la  hetkellä siitä 
olisi keskustassa asuvalle ainoastaan haittaa..." (Tienkäyttäjän polut - 
aineisto,  Annika,  työsidonnainen)  

"Asun nyt erinomaisten julkisten liikenneyhteyksien varrella  ja  autoa 
tarvitsemme lähinnä lastemme harrastusten kulje tuksiin. Kun lapsem-
me lähtevät omille teiWeen,  on  hyvin mandollista, että luo vumme autos-
ta  ja  jättaydymme  julkisten  tai  vuokra-autojen varaan, kustannussyis-
tOt. "(Tienkäyttäjän polut -aineisto,  Tero,  perhe-ja  työsidonnainen)  

8.2  Matkatietoja 

Matkalukujen  avulla voidaan kuvata välillisesti käyttäjien tarpeita  ja  niiden 
keskinäistä suhdetta. Matkasuorite syntyy yhdyskuntarakenteen  ja  liikenne- 
järjestelmän tuottamasta "palvelukokonaisuudesta"  ja sen  voidaankin ajatella 
heijastavan liikennejärjestelmäkokonaisuuden palvelutasoa. Suoritteen avul-
la voidaan kohdentaa väylänpitäjän toimenpiteet tehokkaasti  ja  arvioida väy-
länpitäjän toimenpiteiden vaikuttavuutta eri käyttäjiin  tai käyttäjäryhmiin. 
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Kuva  34 	Käyttäjäryhmien  matkat arkipäivän liikenteessä  matkan  tarkoituksen 
mukaan. 
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Kuva  35 	Käyttäjäryhmien matkasuorite  arkipäivän liikenteessä  matkan  tarkoi- 
tuksen mukaan. 

Pääryhmien matkaluvuissa  on  suuria eroja  matkan  tarkoituksen mukaan tar-
kasteltuna. Työhön liittyvät matkat ovat luonnollisesti merkittävässä roolissa 
perhe-  ja  työsidonnaisilla  sekä työsidonnaisilla. Suurimmat erot ovat asloin-
timatkoissa  ja  päivittäistavaroiden  ostoon liittyvissä  matkan  tarkoituksissa. 

Vapaa-ajanmatkojen matkaluvun osalta pääryhmien matkaluvuissa ei ole 
kertaluokkatason eroja, mikä tarkoittaa siis, että tulevaisuudessa vapaa-ajan 

 matkojen  kokonaismäärä ei riipu pääryhmien keskinäisistä osuuksista.  Mat
-karyhmätasolla perhesidonnaiset  ja  riippumattomat -ryhmien osuuden kas-

vaminen tulevaisuudessa lisää lähinnä päivittäistavaroiden ostosmatkoja  ja 
 asiointimatkoja. 

Matkasuoritteiden  perusteella voidaan arvioida eri kulkutapoihin kohdistuvien 
toimenpiteiden vaikutusten jakautumista eri käyttäjäryhmille. Vuorokauden 
matkasuoritteen suhteen pääryhmien kesken  on  selviä eroja. Suurin  koko

-naissuorite  on  työssäkäyvillä  ryhmillä: perhe-  ja  työsidonnaisilla  sekä työsi-
donnaisilla. 

Matkaryhmien suoritteen  perusteella näyttäisi siltä, että riippumattomat  ja 
 perhesidonnaiset  ryhmien osuuden kasvaminen tulevaisuudessa ei kuiten-

kaan johda vapaa-ajan  matkojen  suoritteen  voimakkaaseen kasvuun, vaikka 
vapaa-ajan  matkojen  määrä kasvaakin. 
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Vuorokauden keskimääräinen matkaluku  matkan  tarkoituksen mukaan 
kaikki matkat  (1-ILT  04-05,  laajennettu)  

E  IIEIiL1ELE1HiE  
Lapset  ja  nuoret  a t 	Petfbesldonnaiset Työsidonnaiset  Riippumattomat 

•Muu epaa-ajanmatka  0,89 0,66 080 0,69 062  

.Vierailu  0.63 0,28 0,44 034 0,31  

.Möldcimatka  0.03 0,04 0.03 0,05 0,06  

Asiointlmatka  0.07 0,44 0,88 0,22 0,32  

•Muuostosmatka  0,11 0,23 0.28 0,22 0.15  

•P8i'att8istaeroidenosto  0,20 0.44 0,72 0,36 0,55  

.Opiskelumatka  1,02 0,05 0.05 0,11 0,02  

.Työasiamatka  0,00 0,26 0,02 0,21 0,01  

.Työmatka 	 0,03 1,05 	 0,11  - 	0,99 0,04  

Kuva  36 	Vuorokauden keskimääräiset matkaluvut  ja  matkantarkoitusjakaumat 
päätyhmittäin.  

Vuorokauden matkasuorite  matkan  tarkoituksen mukaan 
kaikki matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  

70.0  - _______ -  

Lapset  ja  nuoret Pethesidonnaiset Työsidonnaiset  Riippumattomat 
tyin.set 

•Muu epaa-anrnatka  13,6 18,4 11,7 16,0 10,3  

iVieraitu  8.6 8,4 10,8 11,5 8,4  

.Mökkimatka  1,7 2,9 1.4 3,1 2,7  

Asiointimatka  0,5 3,7 7,3 2,3 3,9  

.Muuostosmatka  0,9 2,5 1,6 2,3 1,5  

.Päiittaistaeroiden  osto  0,9 2,5 4,1 1,9 2,2  

.Opsskelumatka  5,2 1,1 0,4 1,4 0,5  

•Tyøasiamatka  0,0 12,5 1,4 8.7 1,3  

.Työmatka  0,3 16,0 1,6  - 	12,3 0,5  

Kuva  37 	Vuorokauden keskimääräiset matkaluvut  ja  matkantarkoitusjakaumat 
pääiyhmittäin.  

Matkojen  keskipituudet pääryhmittäin  poikkeavat selvästi,  keskipituus  on 
 suurin (noin  20  km/matka) työssäkäyvillä  ryhmillä perhe-  ja  työsidonnaiset  ja 

 työsidonnaiset,  kun  se  muilla ryhmillä  on 10-15  km/matka  Tärkeimmät selit-
tävät tekijät ovat  työssäkäynti  ja  ryhmien muita ryhmiä pitemmät vapaa-ajan 
matkat, erityisesti  mökkimatkoissa  erot ovat huomattavia.  



Matkan  keskipituus  
kaikki matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  
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Lapset  ja  nuoret 	Erhe-  ja 	Frhesidonnaiset 	Työsidonnaiset 	Riippunettorret 
työsidonnaiset 

Kuva  38 	Matkojen keskipituus segmenteittäin. 

Matkan keskipituus matkan tarkoltuksen  mukaan 	 I  

kaikki matkat (HLT  04-05,  ajennettu)  

120 	----- 	- _____________ --- --------------------- - ------------------- -- 

_ ____ 	H  Il  
TyÖa,a 	 Tt.S,am.t. 	Ptai.m.roiden 	osg,,,a*a 	M,b,,ab(a 	Op,skeI,,,afl 	p,t*Mmfl,. 	ae,aIIu 	 I&,  p8a- 

•t.apse(  ja noore • Pe,t,e- ja ryÖsonnaaet 	PethegionneieI 	Tjadonoaael SRi,pumatk1n,at 

Kuva  39 	Keskipituudet pääryhmittäin  matkan  tarkoituksen mukaan  jaoteltuna. 

Kulkutavoittain  tarkasteltuna henkilöauton käyttö  on  yleisintä perhe-  ja  työsi -
donnaisten  ryhmässä.  Perhesidonnaisten  ja  työsidonnaisten  ha-kuljettajana 
tehtyjen  matkaluku  on  jonkin verran pienempi.  Joukkoliikenteen, jalankulun 

 ja  pyöräilyn  matkaluvut  ovat suurimmat lapset  ja  nuoret -ryhmässä. Erityises-
ti pyöräilyn  matkaluku  on  nuorilla  kertaluokkaa  suurempi kuin muilla ryhmillä.  
Jalankulun  osuus  on  sekä absoluuttisesti että suhteellisesti merkittävä riip-
pumattomat -ryhmässä. 
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Co 

C 	—  
C 	 a) 

o 	 E  Ficki1ktavoittn 	 C  
(lkn 	 C 	 g 

32 	C 
0 	 0 	 E 

d 	 32 
U) 	 .0 	 U) 	 Cl  
0 	 0 
Co 	 a) 	a) 	>  
-J 	 H 	____ -  

F-ëlcjIö-  ta  cIiaitc 	236 	1 621 901 	285 771 	2 744 992 	1 l 317 	6 334 217 	%  

Ura-ajto  ta  jum  211 081 103 066 13 521 383 313 1 	078 840 060 8%  
Kävy  ta  puah 866434 342197 117 022 1199 6 862 851 3388132 31  % 

vhi ktkut  88 822 22002 1877 72652 53062 238 504 2% 

10 800 913 1 688 573 2 089256 418 191 4400 585 2 264 308 
16% 19% 4% 41  %  200/  

Kuva  40 	Käyttäjäryhmien  matkat  (1km) kulkutavoittain  (keskimääräinen  ark/- 
pa/va).  

U) 
CO 
C 
C  

— 	0 	 a) 	 —  
o 	. 	 . 	E  

SuaitekiFLttn(km 	 CO  
-  
U)  

C a E 
U) 

a) 32 
U)  

Cl  .0 '- .0 '-  0 
CO -J 

a) 
0- 

a)  
0.. 

>  
H  _____ 

1iIo-  ta 	cd1iaJt(  8316141 26894132 3749561 52630331 20855317 112 445 510 

Lira-aJto tajur 3219 270 2851756 652922 8531862 3751 989 19007799  
Käyta 	xa I' 1 126 678 834556 156482 2 569 270 1 486 649 6266639 

Mu kukut 1 265 727 3379 922 42 376 12 547 233 5277358 22 512 616 

160172564 13927817 33960368 4604371 76308895 31 371 312 
90/ 21 0/ 3% 48  Olo  26%  

Kuva  41 	Käyttäjäryhmien matkasuorite (km) kulkutavoittain  (keskimääräinen 
arkipäivä).  



70 
	

Ihmisten  liakkumistarpeet 
KÄYTTÄJÄRYHMIEN  VERTAILUA 

Vuorokauden keskimääräinen matkaluku kulkutavan mukaan 
kaikki matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  

3.50  - ________________ ____________  

3.00  - - 	 -  

2,50  

, 	2.00  - -  

1,50  -  

E 
1.00  -  

0,50  - -  

0,00  
Lapset  ja  nuoret  Pt1ea  Pertiesidonnaiset T6sidonnaiset  Riippumattomat  

-  muu  kulkutapa  0,02 

0,00 

0,03  

0.00 

- 	0,01 

0,00 

0,03 - 

 0,00 

0,02  

0,00  • Ientokone 	--  
taksi.  koulutaksi, insataksi 	0,06  0,01 -  0,00 0,02 0,02  

uraideliikenne 	 0,04 0,06 0,03 0,10 	 0.03  

Utinja-auto 	 0,28 0,10 0,07 0,15 0,07  

•mopotaimootorip4trä  0,05 0,00 0,00 0,01  , 	0.01  

•poIkup4trä -  0,66 0,17 0,12 0,26 I 	0,14  

•kttly  0,84 0,41 0,78  o.eif  0,61  

.paketha-auto,  kuorma -auto 0,01  0,09 -  0,06 0,06 0,03  

•henkilöauto,matk.  1,00 027 0,58 0,34  

1,60 

- 	0,31  

0,78  •henkilÖauto,kulj. 	- 	 0,01  -- 	2.31 	 1,67 

Kuva  42 	Vuorokauden keskimääräinen matkaluku kulkutavan mukaan.  

8.3  Matkojen  ominaisuuksia  

Pääryhmien matkustuskäyttäytymistä  voidaan vertailla myös  matkojen  pi
-tuusjakaumien  ja matkojen  suoritusajankohtien  perusteella. Näistä erityisesti 

 matkojen  ajankohdat  heijastavat käyttäjän tarpeita.  Matkojen  pituusjakaumia 
 voidaan käyttää yleisessä keskustelussa usein käytetyn  lähiliikkumistarpei

-den  tunnistamiseen. 

Tulokset osoittavat, että kävelymatkan rajana yleisesti pidetty kolmen kilo-
metrin etäisyys  on  varsin  hyvä  raja-arvo.  Pääryhmät  poikkeavat toistaan pel-
kästään lyhyiden,  alle  kolmen kilometrin  matkojen  määrän suhteen.  Lähiliik-
kumisen  osuus  on  suuri lapset  ja  nuoret,  perhesidonnaiset  ja  riippumattomat 
-ryhmissä.  län  mukainen tarkastelu osoittaa, että  lähiliikkujia  ovat erityisesti 
nuoret  ja  iäkkäät. Matkaryhmittäinen  tarkastelu osoittaa, että  lähiliikkumisen  
osuus  on  suuri opiskelu-  ja  koulumatkoilla,  ostos- ja  asiointimatkoilla  sekä 
myös vapaa-ajan matkoilla.  
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Matkojen pituusjakauma segmenteittäin,  osuus p,tuusluokan matkoista 
arkjpäjvän  matkat  (l-&T 04-05,  laajennettu)  

25% 

20% 

15% 

ale 1 	2 	3 	4 	5 	6 	7 	8 	9 	10 II 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21- 26- 31- 36- 41- 46- u50 

	

I Inn 	 25 30 35 40 45 50 ml  

-  Lapset  ja  nuoret  - ParSe-  ja  t6sidonnaiset 	Perhesdorrnaoet - TrSsidonnaiset -  Riippumattomat  

	

Kuva  43 	Matkojen pituusjakaumat pääryhmien  mukaan.  

Matkojen  pltuusjakauma ikäryhmittäin,  osuus  pituusluokan  matkoista 
arkipäivän matkat  (t&T  04-05.  laajennettu)  

30% 	 -_________ -- 	 -- - 	 ______ 	 - - _____________  

25% 	 - ______ - 	 - 	 -- 	 -  

0k_345=_111 12 1
15 16 17 18 192621 41 

25 30 35 40 45 50 ton 

—6-12 —13-17 	18-24 —25-39 —40.49 —50-59 —60-64 —65-74 —75-79 	80tai4i  

	

Kuva  44 	Matkojen pituusjakaumat  ikä ryhmien mukaan.  

Matkojen pituusjakauma matkaryhmittäin,  osuus pituusluokan matkolsta 
arkip4ivän  matkat  (}tT  04-05,  laajennettu)  

25% 	 - ________ 	 -  

20%  -.-- 	 - 	 ______________  

15% 

10%  

''  

0 	1 	2 	3 	4 	5 	6 	7 	8 	9 	10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21- 26- 31- 26- 41- 46- '50 
25 30 35 40 45 50 km  

- Tma0ra 	Tasiamatka 	Opiskelu -Ikoulumatka  —Ostos-  /asioin8matka -  Vapaa-ajanmatka  

	

Kuva  45 	Matkojen pituusjakaumat matkan  tarkoituksen mukaan. 

Pääryhmien  tarpeet matkustamisen ajankohtien suhteen vaihtelevat arkipäi- 
vän liikenteessä, mutta ovat viikonloppuliikenteessä lähes identtisiä. Arkipäi- 
vinä työssäkäynnin  ja  muiden toimintojen suhde rytmittää liikkumista  ja  liik- 
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kumistarpeita.  Viikonloppuna vastaavaa vahvaa  rytmittäjää  ei ole, joten kaik-
ki  pääryhmät  liikkuvat likipitäen samalla tavalla.  

Matkojen  Iähtöaikojen jakaun segmenteittäln,  osuus lähtötunnin matkoista 
arkipäivän matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  

14% 

12% 

10% 

8% 

6% 

4% 

2% 

0%  
0123456789101112131415161718192021222324  

	

-  Lapset  ja  nuoret  -  Perhe-  ja  työsidonnaiset 	Perhesidonnaiset - Työsidonnaiset 	Riippumattomat  

Kuva  46 
	

Matkojen ajankohdat pääryhmittäin  arkipäivinä.  

Matkojen  Iähtöaikojen  jakauma segmenteittäln, osuus lähtötunnin matkoista 
viikonlopun matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  

16% 

14% 

12% 

10% 

8% 

6% 

4% 

2% 

0%  
0123456789101112131415161718192021222324  

	

Lapset  ja  nuoret  -  Lapsi-  ja  työsidonnaiset 	Lapsisidonnaiset - Työsidonnaiset 	Riippumattomat  

Kuva  47 	Matkojen ajankohdat pääryhmittäin vIIkonloppuna.  

Riippumattomat  ja  perhesidonnaiset  -ryhmien arkipäivän  matkan  ajankohtien 
proflili  osoittaa, että nämä ryhmät liikkuvat kohtuullisen paljon myös  iltahuip-
putuntien  aikana, vaikka heillä olisi muita ryhmiä paremmat mandollisuudet 
muuttaa käyttäytymistään vastaamaan  liikennejärjestelmän  vapaan kapasi-
teetin tarjontaa.  

Liikkumisajankohtien  eroja voidaan hyödyntää esimerkiksi  käyttäjäryhmille 
räätälöidyn  tiedottamisen suunnittelussa  ja  liikenneturvallisuuden  riskiryhmi - 
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en  tarpeiden huomioonottamisessa, kun tiedetään milloin  ja  minkälaisia  mat-
koja  riskiryhmiin  kuuluvat ihmiset tekevät.  

8.4  Kulkutapojen  käytön esteitä  

Kulkutapojen  käytön esteet eivät suoraan heijasta käyttäjien tarpeita, vaan 
pikemminkin liikennejärjestelmään kohdistuvia laadullisia odotuksia  tai  niiden 
puutteellista täyttymistä. Pääryhmien vastausten erot heijastelevat osin 
myös asenteissa olevia eroja. 

Merkittävin henkilöauton käytön este  (käyttömandollisuuden puuttumisen 
jälkeen)  on  riippumattomia lukuun ottamatta autoilun hinta. Riippumattomat - 
ryhmässä henkilön fyysisessä kunnossa  ja  taidoissa olevat puutteet nouse-
vat tärkeimmäksi käytön esteeksi. Aikuisväestöllä tieliikenteen ruuhkautumi-
nen  ja  pysäköinti  koetaan myös ongelmaksi,  ja  ongelman suuruus korreloi 
pääryhmän kiireen kanssa. 

Merkittävinwnt  henkilöauton käytön esteet segmenteittäin 
(HLT  04-05,  laajennettu)  

100% 

80% 

60% 

40% 

20% 

0%  
Lapset  ja  nuoret 	Perhe-ja  tybsidonnaiset 	Pertiesidonnaiset 	Tybsidonnaiset 	Riippumattomat 

.ei  käyttömandollisuutta 	 •ei  taruetta  tai  halua liikkua muuten  

poutteet  yksilön kunnossa,  liedoissa lai  taidoissa puutteet  liikennetiedossa, eksymisen  pelko  

•eettisetiterueydetllset  syyt (saasteet, melu) 	.hinta 
•teiden ominaisuudet 	 .liikenteen  sujuminen:  ruuhkat,  pysäköinti 

itturrettomuus 	 •heikko  sää/  keli 

muu este  

Kuva  48 	Henkilöauton käytön esteet  pää,yhmittäin.  

Merkittävin  joukkoliikenteen  käyttöä  estävä  tekijä  on  käyttömandollisuu
-den  puuttuminen, erityisesti lapsilla  ja  nuorilla, perhe-  ja  työsidonnaisilla  se-

kä työsidonnaisilla. Näiden käyttäjien vapausasteet liikkumisen ajankohdan 
 ja  määränpäiden  osalta ovat rajalliset, mikä tarkoittaa, että joukkoliikenteen 

palvelutaso ei riitä näiden ryhmien tarpeisiin. Perhesidonnaisilla joukkoliiken
-teen  käyttöä estää tavaroiden kuljetus  ja  riippumattomat -ryhmässä puoles-

taan käyttäjien kunto  ja  puutteelliset taidot.  Hinnan  merkitys käytön esteenä 
 on  suuri perhesidonnaisten ryhmässä. 
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MerIdttävirmt joukkoliikenteen  käytön esteet  segmenteittain  
I 	 (HLT  04-05,  laajennettu)  

100% 
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20% 

10% 

0%  
Lapsella nuoret 	Perhe-  ia  tösidonnaiset 	Perhesidonnaiset 	TCsidonnaiset 	Riippumattomat 

•ei käyttönlandollisuutta 	 .ei taretta 
mukawudenhalu,  toinen kulkutapa mukarempi 	upuulteet yksilön kunnossa  tai  taidoissu. tareral 

•puulteel tiedoluksessa 	 •puuteet palalutasossa 

Uhinta 	 •yhteydet pysakill&asemille  
s  lurreltomuuden  tunne 	 • sätt  

muut 

Kuva  49 	Joukkolllkenteen  käytön esteet  pääryhmittäin. 

Jalankulun  esteeksi koetaan useimmiten pitkät etäisyydet, paitsi riippumat-
tomat -ryhmässä, jossa ongelmat henkilön fyysisessä kunnossa rajoittavat 

 jalankulkua.  Ainoastaan lapset  ja  nuoret -ryhmässä  turvallisuuspuutteet  on 
 ilmoitettu merkittäväksi  jalankulun  esteeksi.  Perhesidonnaiset  -ryhmässä  ja-

lankulkua  estää muita ryhmiä useammin tavaroiden kuljetus.  

MerkittävInrt jalankulun  esteet  segmentelttäin 
 (HLT  04-05,  laajennettu)  
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0%  
Lapset  ja  nuoret 	Perhe-ja tösidonnaiset 	Perhasidonnaiset 	Tsidonnaisel 	Riippumattomat 

•pitkat etSisyydet 	 .puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa. taerat 

Iiikenneympanstö,  ylat, suojatiet, opasteel,  kunnossapito usatt, heli, pimeys 

•turrellisuus  (sosiaalinen, loukkaantuminen) 	 .epämukareus, laiskuus 

.kiire, liikkumisen hitaus 	 muut  

Kuva  50 	Jalankulun  esteet  pääryhmittäin.  
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Pyöräilyn tärkeimmäksi esteeksi ilmoitetaan  säätila.  Pyörän puuttuminen  on 
 muita ryhmiä useammin esteenä riippumattomien  ja  työsidonnaisten  ryhmis-

sä.  Riippumattomilla  tärkein pyöräilyä  estävä  tekijä ovat puutteet taidoissa  ja 
 kunnossa. Pyörän  säilytystä  ja  pysäköintiä  sen  sijaan ei pidetä suurena on-

gelmana missään ryhmässä. Yllättäen  työssäkäyvillä  merkittävin pyöräilyn 
este  on  pyörän puuttuminen, vaikka tässä ryhmässä  autonomistus  on  vä-
häistä  ja  ryhmä asuu muita ryhmiä  korostetummin  keskusta-alueilla  ja  kes-
kustojen  ulkopuolisilla  kerrostaloalueilla,  missä kevyen liikenteen olosuhteet 
ovat yleensä keskimääräistä paremmat.  

Merkittävirmiät  pyöräilyn esteet segmenteittäin 

(HLT  04-05,  laajennettu) 

Lapsetja  nuoret 	Lapsi-  ja  ttiösidonnaisel 	Lapsisidonnaiset 	Työsidonnaiset 	 Riippumattomat 

• kulkuälinettä  
puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa, taerats 

•tunettomuuS (sosiaalinen  ja  liikenne), kyperan käyttö 

 .sää,  keli 
.kiire, liikkumisen hitaus 

•  pitkät etäisyydet 
• liikenneympänstö. söylät, suojatiet. opasteet,  kunnossapito 

•pyörän säitytys  ja  pysäköinti 
epämukasuus,  laiskuus 
muu  

Kuva  51 	Pyörällyn  esteet  pääryhmittäin.  

8.5  Arvot  ja  asenteet  

Valuegraphics  -aineistossa suomalaiset  on  jaettu yhdeksään arvo-  ja asen
-neryhmään.  Hans L.  Zetterberg  on  kehittänyt ryhmät  markkinatutkimuksen 

 tarpeisiin.  Arvomaailma  on  jaettu kolmeen ulottuvuuteen, jotka ovat:  

• traditionalismi -  modernismi  
•  humanismi  -  materialismi  
•  idealismi  - pragmatismi  (Taloustutkimus  2005).  

Liitteessä  2 on  esitetty eri ryhmien sijoittuminen  asenneavaruuteen.  Keski-
määrin  15-74-vuotiaiden  suomalaisten keskuudessa ryhmiä esiintyy lähes 
yhtä paljon, mutta eri  asenneryhmät  ovat tyypillisiä eri ikä-  ja  elämänvaiheis

-sa.  Kuvassa  24 on  esitetty eri  asenneryhmien  yleisyys tässä työssä  muodos-
tetuissa pääryhmissä.  Ryhmien välillä  on  merkittäviä eroja  asenneryhmiin 

 kuulumisessa, mutta jokaiseen ryhmään kuuluu edustajia jokaisesta asenne- 
ryhmästä. Elämäntilanne antaa viitteitä, mutta ei selitä yksilöiden asenteita.  
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Kuva  52 	Valuegraphics asenneryhmien  yleisyys eri pääryhmissä. Mukana  15- 
74-vuotiaat suomalaiset.  

Nuorten  (15-17-vuotiaiden)  ryhmästä suurin  osa  kuuluu uskalikkojen  ja  elä-
myksellisten ryhmiin, joille tärkeää  on  erottuminen.  Näille ryhmille tyypillistä 

 on  modernisuus  ja  arvojoustavuus.  Myös työsidonnaisten ryhmässä elämyk-
sellisiä  on  hieman keskimääräistä enemmän  ja  perinteikkäistä  ja  kotirakkaita 

 hieman keskimääräistä vähemmän. Työsidonnaisten ryhmä muistuttaa ryh-
mistä eniten "keskimääräistä". 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä merkittävimpiä arvoryhmiä ovat asia- 
keskeiset  ja  esikuvahakuiset erottujat,  joita  on  ryhmässä keskimääräistä 
enemmän. Molemmat ryhmät ovat  nk.  arvojoustavia  ja  niitä yhdistää lisäksi 
traditionaalisuus. Perhesidonnaisten ryhmässä puolestaan korostuvat esiku-
vahakuiset erottujat  ja  kotirakkaat.  Näitä arvoryhmiä yhdistää traditionaali-
suus  ja  humanismi. Riippumattomien ryhmässä korostuu perinteikkäiden  ja 

 kotirakkaiden  suuri osuus, joille tärkeää  on  jatkuvuus. Näille ryhmille tyypillis-
tä  on  traditionaalisuus  ja  arvosidonnaisuus.  Riippumattomien  ja nuorten 

 ryhmät ovat asenneryhmistä kauimpana toisiaan. 

Vaikka pääryhmien välillä  on  merkittäviä asenne-eroja, ne eivät merkittävästi 
näy autoiluun liittyvien asenneväittämien kohdalla, kun tarkasteltavaksi ryh-
mäksi valitaan  vain  ajokortilliset  henkilöt. Riippumattomien ryhmä  on  asen-
teiltaan muita ryhmiä turvallisuushakuisempi. Erityisesti perhe-  ja  työsidon

-naiset, mutta myös työsidonnaiset näyttävät väittämien perusteella kestävän 
muita ryhmiä huonommin liikkumiseensa liittyvää viivettä. Todennäköisesti 
tämä kuvaa ryhmien ajankäytön tiukkuutta. Perhesidonnaisten ryhmä aset-
tuu asenteiltaan riippumattomien  ja  työssäkäyvien ryhmien välimaastoon. 
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Kuva  53 	Pääryhmien  vastauksia autoiluun liittyviin asenneväittämiin. Mukana 
ovat  vain  ajokortilliset  vastaajat. 

Asenne  autoiluun  korreloi voimakkaasti vuosittain ajetun  suoritteen  kanssa, 
eli  sen  kokemuksen kanssa, joka henkilöllä liikenteestä  on.  Kuvassa  54 on 

 esitetty  ajokortillisten  henkilöiden vastauksia  asenneväittämiin  vuosittaisen 
 ajosuoritteen  mukaan esitettynä. Paljon  autoilevat  suhtautuvat huomattavasti 

kielteisemmin  talvinopeusrajoituksiin  ja  liikenteen sujuvuutta  häiritseviin  "hi
-dastelijoihin",  ajavat usein reilua ylinopeutta (yli  15 km/h)  ja  kokevat pienen 

 (alle  15 km/h)  ylinopeuden vaarattomaksi. Suhtautuminen  jalankulkijoihin 
 "esteenä" ei  sen  sijaan näytä olevan merkittävästi riippuvainen vuosittaisesta  
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ajosuoritteesta.  Myös erot punaisia liikennevaloja päin ajamisessa ovat pie-
nempiä kuin ylinopeuden kohdalla.  

En 	saxalasa 	rrirua  B k  ara,  •3 o4 u 5•  Eithntn  

1 30X  lqTtVtXi 

AXfl 	IriMris  -30. 

E 1aw1-20mThiM 
:  

O1-10Wvtrsi 

'I 30 	IWv 

L001-30IXEIqi*txi 

10.001 -20. 	IqyMii 

5.001-10.Iqi*i 

1-5l1*Li 

'I 3OAXU )TMLi 

acoi -30fflHtrMi  
' S 

10.001 -20.Iqt*ui 

S001-10iXIqWvui 

1-5  

'Yl  3OÅXF IiMxi  

W1 -30fl I*Li 

10.001-20IqTM 

51-10XflHTtvusi 

1-IqiMzi 

'r13WflflqrMxsi  

L001-3OIc,Mi 

i00i -2cW00 I*txi  

1-5.000IiM 

\13ommTMi  

:t 	 ' aicxn -301XE  

10.001 -2OIXX) iMi 

5.001-1OÅIqTMxi 

1-5XUIq1*LxEi 

w 
I-- 

0% 10%  )%  3.7% 47% 50% 60% 70% 87% 87% 187%  

Kuva  54 	Vastauksia asenne väittämiin vastaajan vuosittaisen ajosuoritteen 
mukaan esitettynä. 

Yhteenvetona voi todeta, että pääryhmittely  on  hyvä ryhmien elämänasen
-teen  ja  -tilanteen kuvaamiseen, mutta yksityiskohtaisten liikenneasenteiden 

kuvaamiseen sopivat paremmin toisentyyppiset mittarit, kuten liikennekoke-
muksen määrä. 
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9  ALARYHMÄT  

9.1  Paljon  autoilevat  

Ryhmän kuvaus  

Alaryhmään  on  luettu kaikki ne  18  vuotta täyttäneet henkilöt, jotka ajavat 
vuodessa yli  30 000  kilometriä moottoriajoneuvolla  ja  jotka kuuluvat pääryh

-mun  työ-  ja  perhesidonnaiset, työsidonnaiset, perhesidonnaiset  ja  riippumat-
tomat. 

Noin joka kymmenes yli  6-vuotias suomalainen kuluu paljon autoilevien ryh-
mään. Valtaosa ryhmään kuuluvista  on  miehiä. Paljon autoileva  on  tyypilli-
simmin  35-54-vuotias, mutta heitä löytyy kaikista yli  17-vuotiaiden  ikäryh-
mistä. Yli  65-vuotias paljon ajava  on  poikkeustapaus. Paljon autoilevat kuu-
luvat lähinnä perhe-  ja  työsidonnaisiin  ja  työsidonnaisiin.  

Paljon autoilevalle tyypillinen perhekoko vaihtelee erittäin paljon elämänvai-
heen mukaan. Paljon autoilevien perhekoko ei juuri eroa monipuolisten  per

-hekoosta,  eli perhekoko ei merkittävästi näytä selittävän paljon autoilevien 
ryhmään kuulumista. 

Pääosa paljon autoilevista asuu pientalovaltaisella alueella  tai  maaseudun 
 haja-asutusalueella. Asuinpaikka selittää luonnollisesti jonkin verran ajosuo-

ritteen määrää, mutta yhdeksän kymmenestä maaseudun  haja - 
asutusalueella asuvasta ei kuulu paljon ajavien ryhmään. Vaikka hyvien 
joukkoliikenne-  ja  kevytliikenneyhteyksien  merkitys asuinpaikan valinnassa 
ei ole paljon autoileville niin suuri kuin vähemmän autoilevilla ryhmillä, silti 
paljon ajavista useampi kuin joka kymmenes asuu keskusta-alueella  ja  lähes 
joka viides asuu kerrostalossa. Selvästi tyypillisin asuinmuoto paljon autoile-
valle  on  kuitenkin omakotitalo. 

Paljon autoilevat ovat yleensä kokopäiväisesti työssä käyviä, mutta myös 
poikkeuksia  on.  Tarkasteltaessa tuloja segmenteittäin havaitaan, että paljon 
autoilevat ovat keskimäärin parempituloisia kuin monipuoliset  ja  autottomat. 

 Suhteellisen pienituloisia paljon ajaviakin kuitenkin löytyy, eli tulot eivät ole 
suinkaan ainoa autoilun määrää selittävä tekijä. 

Kaikilla paljon autoilevilla  on  luonnollisesti ajokortti. Lähes kaikki paljon  au
-toilevat  myös ilmoittavat, että heillä  on  auton käyttömandollisuus aina. Ryh-

mälle  auto  onkin pitkälti henkilökohtainen, ei perhekohtainen hyödyke. 

Liikkuminen osana elämää 

Paljon autoilevat ovat aktiivinen liikkujaryhmä. Vuorokauden keskimääräinen 
matkaluku  on 3,4  matkaa/hlö/vrk  ja  matkasuorite  noin  104  km/hlö/vrk.  Ryh-
mä  tekemien matkojen  keskipituus  on  peräti  31 km.  
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Paljon  autoilevien matkakohteet  eivät merkittävästi eroa muiden ryhmien 
 matkakohteista,  kun vertailu tehdään  pääryhmäkohtaisesti.  Ainoa merkittävä 

ero  on  työasiointimatkojen  suurempi osuus. Vastaavasti,  jos  tarkastellaan 
ryhmiä yleisesti, eroa löytyy, koska paljon  autoilevista  suurempi  osa  on  työs-
säkäyviä kuin muista ryhmistä. Joka  kolmas  paljon  autoilevan  tekemä arki-
päivän matka  on  työmatka. Puolet tehdyistä arjen matkoista  ja  65  % suorit-
teesta  liittyy työhön. 

Paljon  autoilevat  (matkojen  Ikm/arkick)  

Työmatka 

Työasiamatka 

Päiittäistateroiden ostosmatka 

Muu ostosmatka 

Asiointimatka  (ml.  kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka 

 Muu  paa-ajanmatka 

 

0 	 250000 	 500000  

Kuva  55 	Paljon autoilevien  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  mat- 
kan  tarkoituksen mukaan.  
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Kuva  56 	Paljon autollevien arkipäivän  matkojen ja matkasuoritteen  jakautumi- 
nen matkantarkoituksen mukaan  ja kulkutavoittain.  

Lähes kaikki paljon  autoilevat  käyttävät henkilöautoa päivittäin. Paljon  autoi- 
levien  matkoista  ja  suoritteesta  suurin  osa,  80-90  %,  on  automatkoja.  Paljon 

 autoileva  on  henkilöautossa  yleensä aina kuljettaja, eli henkilöauton  matkus- 
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tajana  tehtyjä  matkoja  on vain  muutama prosentti kaikista matkoista. Paljon 
 autoilevista  noin joka neljännes ajaa yli  40 000 km  vuodessa. Autoilun jäl-

keen toiseksi merkittävin ryhmän käyttämä  kulkutapa  on  kävely, kun tarkas-
tellaan  matkalukua. Suoritteen  kautta esille nousee lähinnä lentomatkusta-
minen.  

Segmentistä  riippuen  30-50 %  paljon  autoilevista  ilmoittaa  kävelevänsä  päi-
vittäin  ja  60-80 %  vähintään usean kerran viikossa. Osuudet ovat noin  10 % 

 vähemmän kuin monipuolisilla  ja  jopa  20-30 %  vähemmän kuin  autottomilla. 
 Täysin vastaava tilanne  on  myös pyöräilyn kohdalla. Paljon  autoilevista  päi-

vittäin  pyöräilee  vain  muutama prosentti. Ei koskaan  pyöräileviä,  tästä muu-
toin aktiivisesti liikkuvasta ryhmästä,  on  noin viidennes. 

Paljon  autoilevista  vain  muutama prosentti käyttää  joukkoliikennettä viikoit
-tam tai  tätä useammin. Noin kaksi paljon  autoilevaa  viidestä ilmoittaa, että ei 

käytä koskaan  joukkoliikennettä. Joukkoliikenteen satunnaiskäyttäjiäkin  on 
 selvästi vähemmän kuin monipuolisten ryhmässä. 

Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

Valtakunnallisen  henkilöliikennetutkimuksen  mukaan paljon  autoilevat  ilmoit-
tavat auton käytön esteeksi  tai  ongelmaksi useimmiten  hinnan.  Yleisesti  hin-
nan  merkitystä korostetaan  sen kulkutavan  osalta,  jota  käytetään eniten, eli 
tässä tapauksessa kyseessä  on  henkilöauto. Seuraavaksi tärkeimmät auton 
käyttöä estävät tekijät ovat liikenteen sujuvuuteen  ja  teiden ominaisuuksiin 
liittyvät  asiat. 

Joukkoliikenteen  käytön suurimmaksi esteeksi paljon  autoilevat  kokevat 
 käyttömandollisuuden  puuttumisen. Myös  mukavuudenhalu,  ongelmalliset 

yhteydet  pysäkeille  ja asemille  sekä puutteet  palvelustasossa  ilmoitetaan 
 joukkoliikenteen  käyttämättä jättämisen syyksi.  Joukkoliikenteen  koetaan si-

tovan  aikatauluihin,  eikä reittien koeta vastaavan omia  liikkumistarpeita.  Pal-
jon  autoilevat  kokevat  joukkoliikenteen käyttömandollisuuden  puuttuvan sel-
västi useammin kuin muut ryhmät, mutta ilmoittavat muita useammin käytön 
esteeksi myös oman  mukavuudenhalunsa.  

Paljon  autoilevien jalankulkua  rajoittavat eniten pitkiksi koetut etäisyydet. 
Ryhmä tuo ongelman esille selvästi useammin kuin muut ryhmät, joka  on 

 myös toteutuneen käyttäytymisen perusteella todennettavissa. Paljon  autoi-
levien  arkipäivän matkoista  vain 26 % on  alle  3 km  pitkiä, kun vastaava 
osuus monipuolisilla  on 49 %  ja autottomilla  peräti  64 %.  Muita koettuja es-
teitä  jalankululle  ovat heikko  käyttömukavuus  ja  laiskuus sekä  säätekijät.  

Paljon  autoilevat  kokevat, että pyöräilyä haittaa eniten  säätila,  pyörän puut-
tuminen sekä  epämukavuus  ja  laiskuus. Ryhmä tuo mukavuuden puutteen 

 ja  laiskuuden sekä pitkät etäisyydet pyöräilyn esteenä selvästi muita ryhmiä 
useammin esille. 

Paljon  autoilevien  syyt olla käyttämättä  joukkoliikennettä,  kävellä  tai pyöräillä 
 syntyvät siis  tilannetekijöistä  ja  omasta  mukavuudenhalusta. Tilannetekijät 

 ovat sekä  asuinpaikkavalinnoista  että  työtilanteesta  johtuvia. Ryhmä koros-
taa mukavuutta omassa  liikkumisessaan,  joten  liikkumismandollisuuksien 

 kehittyminen ei suoraan  siirrä  henkilöitä pois auton  ratista. 
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Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö 

Tarkasteltaessa Ilikkumiseen liittyviä asenteita (Valuegraphics  2/2005)  voi-
daan havaita, että paljon autoileva suhtautuu muita ryhmiä kielteisemmin lii-
kenteen hidastamiseen  ja osa  ryhmästä  on  valmis sujuvuuden saavuttami-
seksi rikkomaan myös liikennesääntöjä. Joka  kolmas  paljon autoileva ei hy-
väksy nopeusrajoitusten alentamista talveksi. Lähes puolet ryhmästä arvioi, 
että pienestä ylinopeudesta ei ole vaaraa  ja  joka neljäs myöntää ajavansa 
toisinaan reiluakin ylinopeutta (yli  15 km/h).  Yli puolet arvioi lisäksi hidasteli- 
joiden haittaavan liikenteen sujuvuutta. Kaikkiin turvallisuusasenteisiin aja-
misen  kokemus  ei näytä vaikuttavan,  sillä  jalankulkijoita haittana liikenteessä 
pitää  vain  noin joka kandeskymmenes paljon autoileva, joka  on  samaa luok-
kaa kuin muissa ryhmissä. 

Myös Tiehallinnon tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen mukaan noin joka 
 kolmas  paljon autoileva pitää nopeusrajoituksia maanteillä talvella liian al-

haisena. Joka kymmenes paljon autoileva ilmoittaa nopeusrajoitusten nou-
dattamisen talvella harmittavan erittäin paljon  ja  kaksi kolmesta paljon  tai 

 erittäin paljon. Puolet ryhmästä olisi halukkaita muuttamaan nopeusrajoitus-
ten määräytymisen ajankohtaa. Lisäksi yli puolet paljon autoilevista katsoo 
teitä suolattavan liikaa. Toisaalta paljon autoilevista  vain  kaksi kolmasosaa 
tuntee olonsa turvalliseksi pääteillä, mikä  on  selvästi vähemmän kuin muissa 
alaryhmissä. 

Paljon autoileva  on  kokenut autoilija, joka  on  myös kiinnostunut liikenteestä 
 ja  autoilusta. Tiehallinnon internet-sivut tuntee noin puolet paljon autoilevista 

 ja  niitä  on  käyttänyt viimeisen vuoden aikana ryhmästä yli kolmannes.  Tien - 
käyttäjän linjan tuntee yli kolmannes paljon autoilevista  ja  sitä  on  käyttänyt 
lähes joka viides viimeisen vuoden aikana. Todennäköisesti asiaviesti onkin 
helppo saada paljon autoileville perille, koska ryhmä etsii tietoa aktiivisesti. 

 Sen  sijaan liikenneturvallisuusvalistus lienee ryhmän asenteiden vuoksi 
haastavampaa. Paljon autoileva katsoo ymmärtävänsä liikennejärjestelmää 
niin hyvin, että osaa itse arvioida milloin liikennesääntöjen rikkominen kan-
nattaa  ja  on  turvallista. Suhtautuminen liikenteen hidastamiseen  ja  rajoitta-
miseen  on  selvästi muita ryhmiä kielteisempää. 

Ryhmän tulevaisuuden näkymät 

Näyttää siltä, että vaikka enemmän autoilevien ryhmän  koko  on  kasvussa 
pidentyvien matkapituuksien  ja  henkilöautosidonnaisuuden  kasvun myötä, yli 

 30 000  kilometrin vuosittaiseen ajosuoritteeseen liittyy yleensä paljon liikku-
mista vaativa työ. Myös asumispaikkaratkaisut näyttävät olevan merkittäväs-
sä roolissa. Paljon autoileva eläkeläinen  on  ainakin vielä poikkeustapaus. 
Pidemmällä aikavälillä väestön ikääntyminen vähentää työntekijöiden mää-
rää  ja  ainakin teoriassa tietoyhteiskunnan pitäisi antaa mandollisuuksia yh-
teyksien hoitamiseen ilman läsnäoloa. Näiden tekijöiden perusteella paljon 
autoilevien määrä ei olisi ainakaan voimakkaasti kasvussa. 

Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia 

Kuten edellä  on  todettu, paljon autoilevat suhtautuvat kriittisesti liikenteen 
hidastamiseen.  He  ilmoittavat hieman useammin kokevansa arkipäivän  mat- 
koillaan sujuvuusongelmia  kuin vähemmän autoilevat. Tienkäyttäjätyytyväi- 
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syystutkimuksen  mukaan keskimääräistä tärkeämpiä asioita tälle ryhmälle 
ovat kesällä päällysteiden kunto pääteillä, ajomerkintöjen näkyvyys sekä 
pääteillä että muilla teillä  ja  kasvillisuuden niitto tienvarsialueelta. Talvella 
paljon autoilevat arvostavat  lumen  aurausta pääteillä  ja  muilla teillä sekä 
tienpinnan tasaisuutta pääteillä  ja  muilla teillä. Paljon autoilevat ovat muita 
ryhmiä harvemmin tyytyväisiä näihin asioihin, eli suhtautuvat tiestön kuntoon 
kriittisemmin kuin vähemmän siellä liikkuvat. 

Paljon autoilevien  ja  muiden autonkäyttäjien välillä ei juuri ole eroa soratei
-den  kunnon tärkeänä pitämisessä  tai  tyytyväisyydessä niiden kuntoon, tar-

kasteltiin sitten kevättä  tai  kesää. Ilmeisesti tätä asiaa selittää enemmän 
asuinpaikka  ja  sorateiden käyttömäärä. 

"..  Vuosien varrella  koko/ailla  viikoittain olen työni puolesta  sahannut 
 omalla autolla pitkin  ja  poikia  Pirkanmaata  siten, että pienempiä teitä 

lukuun ottamatta lähes kaikki tiet ovat tulleet jossain vaiheessa tu -
tuksi: Joskus  taytyy  varta vasten poiketa  järkevimmöltä tieosuude/ta, 

 että saisi  bogattua  jonkun vielä  ajamattoman  tieosuuden..."  (Tlenkäyt-
täjän  päivä kirjat  ,  ammattinsa puolesta paljon ajava.) 

Paljon autoilevat arvostavat jalarikulku-  ja  pyöräteiden määrää  ja  kunnossa-
pitoa vähemmän kuin vähemmän autoilevat. Joka viidennellä paljon autoile

-valla  ei ole näkemystä siitä, kuinka tyytyväinen  on  kevyen liikenteen väylien 
kunnossapitoon. Tämä tarkoittanee sitä, että ryhmästä merkittävä  osa  ei 
käytä näitä väyliä kuin korkeintaan satunnaisesti. 

Paljon autoilevat ovat pääosin tyytyväisiä tiedottamiseen tietöistä  ja  liiken-
teen häiriöistä, mutta ovat niihin tyytymättömämpiä kuin monipuoliset  ja  au

-tottomat. Ammattiautoilijat  ovat paljon ajavia yksityisautoilijoita tyytyväisem-
piä häiriötiedottamiseen, mutta pitävät sitä myös tärkeämpänä. Ammattiau-
toilijat käyttävät esimerkiksi Tiehallinnon  Internet-sivuja  ja  Tienkäyttäjän  lin-
jaa paljon ajavia  yksityisherikilöitä  useammin, eli etsivät tietoa.  

9.2  Monipuoliset 

Ryhmän kuvaus  

Alaryhmään  kuuluvat  18  vuotta täyttäneet autollisessa taloudessa asuvat 
henkilöt, joiden ajosuorite moottoriajoneuvolla vuodessa  on  alle  30 000  kilo-
metriä. Monipuolinen voi olla joko ajokortillinen  tai  ajokortiton henkilö, kun-
han taloudessa  on auto.  

Suurin  osa  suomalaisista, peräti  87  %  yli  6-vuotiaista, kuuluu monipuolisten 
ryhmään, joten monipuolisia  on  pääosa kaikista pääryhmistä. Koska työsi-
donnaisten  ja  riippumattomien segmentit ovat suurimmat, kuuluu suurin  osa 

 monipuolisista näihin ryhmiin. Monipuolisiin kuuluu sekä työssäkäyviä  ja 
 opiskelevia  että työelämän ulkopuolella olevia henkilöitä. 
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lältään  monipuoliset edustavat kaikkia  ikäryhmiä.  Naisia  monipuolisiin  kuu-
luu hieman enemmän kuin miehiä. Monipuoliselle tyypillinen perhekoko vaih-
telee erittäin paljon  elämänvaiheen  mukaan. 

Tyypillisin asuinpaikka monipuoliselle  on pientalovaltainen  alue. Maaseudun 
 haja-asutusalueella monipuoliset asuvat  autottomia  useammin, mutta paljon 

ajavia harvemmin. Keskusta-alueella  tai kerrostalovaltaisella  alueella kes-
kustan ulkopuolella asuu  segmentistä  riippuen  25-45 %  monipuolisista. Noin 
joka viides monipuolinen asuu kerrostalossa, tyypillisin  asumismuoto  on 

 omakotitalo. Ryhmä  poikkeaakin asumistottumuksiltaan  selvästi  autottomis
-ta,  mutta myös jonkin verran paljon  autoilevista.  

Kun tarkastellaan tilannetta  pääryhmien  sisällä, monipuolisten tulot ovat 
keskimäärin  autottomia  suuremmat, mutta paljon ajavia pienemmät.  Pienitu

-loisia monipuolisia  on  lähinnä riippumattomien  ja perhesidonnaisten  ryhmis-
sä.  Alle  20 000 euroa  vuodessa  ansaitsevia  on segmentistä  riippuen  30-80 %.  

Yli  90 %  monipuolisista omistaa ajokortin, lukuun ottamatta tähän ryhmään 
kuuluvia riippumattomia, joista ajokortin omistaa noin  65 %.  Lähes kaikilla 
monipuolisilla  on  auton  käyttömandollisuus  ainakin joskus. 

Liikkuminen osana elämää 

Monipuolisten  arkivuorokauden  keskimääräinen  matkaluku  on 2,9 mat-
kaa/hlö/vrk  ja matkasuorite  noin  44 km/hlö/vrk.  Ryhmä  tekemien matkojen 
keskipituus  on  noin  15  kilometriä. 

Monipuolisten  matkakohteet  eivät merkittävästi eroa muiden ryhmien matka- 
kohteista. Eri  pääryhmien  välillä eroja luonnollisesti löytyy johtuen  mm.  eri-
laisesta  elämänvaiheesta.  Sekä monipuolisten tekemistä  arkimatkoista  että 

 suoritteesta  työhön  tai  opiskeluun liittyy hieman yli kolmannes. Vapaa-ajan 
 matkojen  osuus  arkimatkoista  on  noin kolmannes, mutta  suoritteesta  lähes 

puolet. 

Monipuolisten tekemistä arkipäivän matkoista noin joka  kolmas  on  tehty kä-
vellen  tai  polkupyörällä  ja  58  prosenttia henkilö-  tai pakettiautolla.  Kerran vii-
kossa  tai  harvemmin autoa käyttää  10-35 %  monipuolisista. Erityisesti päi-
vittäin autoa käyttävien osuus vaihtelee merkittävästi  sen  mukaan missä 

 elämänvaiheessa  yksilö  on. Työssäkäyvät  ja  opiskelevat ryhmät käyttävät 
autoa useammin kuin muut.  
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Monipuoliset  (matkojen  lkm/arki,k) 

Työmatka 

 Työasiamatka 

Päiittäistaroiden ostosmatka 
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Asiointimatka  (ml.  kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka 

 Muu  paa-ajanmatka  
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Kuva  57 	Monipuolisten  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  matkan  
tarkoituksen mukaan.  
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Kuva  58 	Monipuolisten arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  jakautuminen 
matka ntarkoituksen mukaan  ja  kulkutavoittain.  

Monipuolisista melko moni  on  nk.  satunnaisautoilija.  Alle  5000 km  vuodessa 
ajaa  35-65  %  eri  segmentteihin  kuuluvista monipuolisista. Yli  20 000 

 km/vuosi  ajavia  on  alle  kymmenesosa ryhmästä. 

Päivittäin  joukkoliikennettä  käyttävien osuus monipuolisista  on  melko pieni, 
mutta vähintään kerran viikossa  joukkoliikennettä  käyttää noin viidennes 
monipuolisista. 

Monipuolisten kävelyn  ja  pyöräilyn aktiivisuus vaihtelee melko paljon  pää - 
segmentin  mukaan. Yleisesti monipuoliset kävelevät  ja  pyöräilevät  paljon 

 autoilevia  aktiivisemmin, mutta  autottomia  vähemmän. 
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Ajoneuvotiheyden  kasvu johtanee myös siihen, että autottomia talouksia  on 
 yhä vähemmän, joka kasvattaa monipuolisten ryhmän kokoa. Toisaalta pi-

demmällä aikavälillä vastavoimana voi toimia väestön ikääntyminen, jolloin 
yhä useammasta taloudesta puuttuu ajokykyinen henkilö, vaikka halua  ja 

 rahaa autoiluun olisikin. 

Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia  

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksessa  monipuoliset arvostavat eniten  pää- 
teiden kuntoa  ja  ylläpitoa. Talvisin  he  pitävät tärkeänä  lumen  aurausta  ja 

 liukkauden torjuntaa, kesäisin päällysteiden kuntoa  ja  ajoratamerkintöjen  nä-
kyvyyttä pääteillä. Näiden nykytilaan monipuoliset myös ovat pääosin tyyty-
väisiä. Monipuoliset vastaavat melko paljon asenteiltaan  nk.  "keskimääräistä 
lii kkujaa". 

Myös  lumen  auraus  muilta teiltä  ja  jalankulku-  ja  pyöräteiltä  ovat ryhmälle 
tärkeitä. Monipuoliset arvostavat ennen kaikkea kevyen liikenteen väylien 

 lumen  aurausta  ja  liukkauden torjuntaa, mutta myös niiden määrää  ja  pääl-
lysteiden  kuntoa enemmän kuin paljon autoilevat. Autottomille nämä ovat 
vielä tärkeämpiä asioita. 

Sekä monipuolisille että paljon autoileville Tiehallinnon toiminta ympäristön 
huomioon ottamisessa  on  vähemmän tärkeää kuin autottomille.  

9.3  Autottomat  

Ryhmän kuvaus  

Alaryhmään  kuuluvat yli  17-vuotiaat henkilöt, jotka asuvat autottomassa ta-
loudessa. Auton käyttö  tai  kyydin saaminen autolla vaatii tällöin joko ajoneu-
von vuokraamista, lainaamista  tai  kyydin pyytämistä oman talouden ulkopuo-
lelta, eli ylimääräistä vaivaa. 

Autottomassa  taloudessa asuvia  on  yli  6-vuotiaista suomalaisista kaikkiaan 
noin  5  %.  Heitä löytyy kaikista pääsegmenteistä, mutta suurin  osa  on  riip-
pumattomia  tai  työsidonnaisia. 

Autottomassa  taloudessa elävissä  on  enemmän naisia kuin miehiä.  Seg
-mentistä  riippuen naisten osuus  on 55-70  %.  

Neljä viidestä autottomasta asuu keskusta-alueella  tai  kerrostalovaltaisella 
 alueella keskustan ulkopuolella. Vaikka autottoman tyypillisin asuinmuoto  on 

 kerrostaloasuminen  keskusta-alueen ulkopuolella, noin joka kymmenes  au- 
toton  asuu maaseudun  haja-asutusalueella. Enemmän kuin kaksi kolmas-
osaa autottomista asuu kerrostalossa. Riippumattomien ryhmään kuuluville 
autottomille  on  tyypillisempää  asua pientalossa kuin muihin ryhmiin kuuluvil-
le autottomille. Erityisesti autottomat lapsisidonnaiset  ja  työsidonnaiset  ovat 
tyypillisesti kerrostaloasujia (yli  80  %  ryhmästä). 

Autottomat taloudet  ovat kaikissa pääsegmenteissä pienempiä kuin moni- 
puolisten  ja  paljon autoilevien taloudet. Tyypillisin autoton talous  on  yhden 
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tai  kanden hengen talous,  ja  erityisesti tämä koskee autottomia työsidon-
naisten  ja  riippumattomien ryhmissä. 

Autottomassa  taloudessa asuvat ovat keskimäärin pienituloisempia kuin  au
-tolliset.  Tulojen jakauma vaihtelee kuitenkin huomattavasti  sen  mukaan, mi-

hin pääryhmään autottomat kuuluvat. Pienituloisimpia ovat riippumattomat  ja 
 perhesidonnaiset.  

Ajokortin omistamisen yleisyys vaihtelee autottomilla  sen  mukaan, mihin 
pääryhmään henkilö kuuluu. Autottomista riippumattomista  vain  joka viiden-
nellä  on  ajokortti. Työsidonnaisten ryhmässä osuus  on  lähes  60  %  ja  perhe- 
ja  työsidonnaisten  ryhmässä lähes  80  %.  

Liikkuminen osana elämää  

Autottomassa  taloudessa asuvien matkakohteet eivät merkittävästi eroa  au
-tollisessa  taloudessa asuvien matkakohteista, kun vertailu tehdään pääryh

-mien  sisällä. Autottomat tekevät keskimäärin  2,3  matkaa vuorokaudessa, 
joka  on  lähes  matkan  verran keskimääräistä suomalaista vähemmän. Vuo-
rokauden matkasuorite  on 22  km/hlö/vrk. Autottomassa  taloudessa asuville 
tyypillisiä ovat lyhyet matkat, joten heitä voisi kutsua lähiliikkujiksi.  Matkojen 

 keskipituus  on 9,7  kilometriä  ja alle  3  kilometrin  matkojen  osuus  on  peräti 
 64%.  

Autottomat  (matkojen lkm/arkhrk) 

Työmatka  

Työasiamatka 

Päiittäistaaroiden ostosmatka  

Muu  ostosmatka 

Asiointimatka  (ml.  kyyditseminen) 

Opiskelumatka 

Mökkimatka 

Vierailumatka 

 Muu  apaa-ajanmatka  
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Kuva  59 	Autottomien  tekemien  arkipäivän  matkojen  jakautuminen  matkan  tar- 
koituksen mukaan. 
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Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoltukoen  mukaan 
	

Matkasuoritteen  jakautuminen  matkan  tarkoituknen  
kutkutavoittatn (arlupreatkat  HLT  04-05.  laaj,) 

	
mukaan  kulkutavoittain (arlrip  matkat HLT  04-05.  laaj  

Kuva  60 	Autottomien  arkipäivän  matkojen ja  matkasuoritteen  jakautuminen 
matkantarkoituksen  mukaan  ja  kulkutavoittain. 

Autottomien kulkutapajakauma  poikkeaa merkittävästi  autollisessa  taloudes-
sa asuvien  kulkutapajakaumasta. Autottomat  tekevät  matkoistaan  noin  60  % 

 kävellen.  Joukkoliikenteen  osuus  on  myös merkittävä. Noin joka kymmenes 
matka tehdään autolla, suurin  osa  näistäkin matkoista henkilöauton matkus-
tajana. Vaikka  automatkojen  osuus tehdyistä matkoista  on  pieni,  on  osuus  
suoritteesta  kuitenkin  14  %.  

Suurin  osa  autottomassa  taloudessa asuvista ei aja autoa juuri lainkaan. 
Kerran viikossa  tai  useammin autoa käyttää  autottomista  noin joka  kymme

-n es.  

Joukkoliikenteen  käyttäjinä  autottomat  ovat selvästi  autollisessa  taloudessa 
asuvia  aktiivisempia.  Päivittäin  joukkoliikennettä  käyttää  20-40  %  lukuun ot-
tamatta riippumattomien ryhmää, josta päivittäin  joukkoliikennettä  käyttää 

 alle  kymmenesosa. 

Myös  päivittäisinä jalankulkijoina  ja  pyöräilijöinä autottomat  ovat  autollisessa  
taloudessa asuvia selvästi  aktiivisempia  kaikissa  pääryhmissä  lukuun otta-
matta riippumattomien ryhmää. Joka neljäs  autottomassa  taloudessa asuva  
pyöräilee  talvisin vähintään kerran viikossa  ja  joka viides lähes päivittäin. 
Paljon  autoilevista  talvella  pyöräilee  viikoittain  tai  useammin  vain  muutama 
prosentti. Kevyen liikenteen väylien  kunnossapidon  arvostamiseen  on  siis 
syynsä. 

Vähän  autoilevat  ilmoittavat toimivansa  autoillessaan liikennesääntöjen  mu-
kaisesti useammin kuin paljon  autoilevat.  Ryhmä kokee sekä pienen että 
suuren ylinopeuden aiheuttavan vaaraa useammin kuin paljon  autoilevat.  He 

 suhtautuvat myös  ymmärtäväisemmin hidastelijoihin  liikenteessä  ja  hyväk-
syvät paremmin  mm.  nopeusrajoitusten alentamisen  talven  ajaksi.  
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Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  

Autottomassa  taloudessa asuvien  henkilöautoilun  suurin este  on  luonnolli-
sesti auton  käyttömandollisuuden  puuttuminen. Muita syitä ovat puutteet tie-
doissa  ja  taidoissa, eli useimmiten ajokortin puute sekä hinta. (HLT  2004-
2005.) 

Joukkoliikenteen  käyttöä estävät lähinnä puutteet yksilön kunnossa  ja  käyt-
tömandollisuuden  puuttuminen.  Käyttömandollisuuden  puuttuminen  ja  mu-
kavuudenhalu  tuodaan esille huomattavasti harvemmin kuin  autollisissa  
ryhmissä.  Sen  sijaan hinta tuodaan esille useammin kuin  autollisissa  ryh-
missä.  

Autottomien  ryhmässä suurin  jalankulkua  ja  pyöräilyä haittaava este ovat 
puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa, mikä selittyy  ikääntyneiden  suurella 
osuudella  autottomien  ryhmässä. Kävelyn toiseksi suurimpana esteenä esil-
le tuodaan  sää.  Selvästi harvemmin esille tuodaan liian pitkät matkat  ja  kä-
velyn  epämukavuus  tai  oma laiskuus. 

Arvot  ja  joukkoviestimien  käyttö  

Autottomissa talouksissa  asuvista suurin  osa  ei  tunne  Tiehallinnon internet-
sivuja eikä  Tienkäyttäjän  linjaa. Niistä  autottomista,  jotka tuntevat sivut, noin 
puolet  on  niitä käyttänyt viimeisen vuoden aikana.  

Autottomat  hyväksyvät parhaiten toimet turvallisuuden edistämiseksi, kuten  
talvinopeusrajoitukset  (yli  95 %  hyväksyy)  ja  suolan käytön liukkauden tor-
junnassa. Turvattomuuden  tunnetta  ryhmä kokee muita enemmän  kävelijänä 

 ja  pyöräilijänä,  mutta muita vähemmän  autoillessa.  Todennäköisesti suurin 
 riskin tunne  liittyy siihen  kulkutapaan,  jota  käyttää eniten. 

Ryhmä  on Tiehallinnon  näkökulmasta  viestinnällisesti  vaikeasti saavutetta-
vissa, koska  se  ei itsenäisesti etsi tietoa  Tiehallinnon  kanavista. Toisaalta 
ryhmä  autoilee  varsin  satunnaisesti  ja  edustaa varovaista, mutta myös epä-
varmaa  autoilijaa.  Useimmiten  Tiehallinto  kohtaa tämän ryhmän  jalankulkijan 

 tai  pyöräilijän roolissa. 

Ryhmän tulevaisuuden näkymät  

Autottomien  osuus todennäköisesti vähenee tulevaisuudessa,  jos  auton 
hankintaan  on  yhä useammalla taloudellisia mandollisuuksia. Tulevaisuu-
dessa  autottomat  ovat yhä useammin  äkkäitä,  jotka kokevat ongelmalliseksi 
liikkumisen useilla  kulkutavoilla.  

Ryhmän  liikennejärjestelmään kohdistamia  vaatimuksia  

Autottomassa  taloudessa asuville  lumen auraus,  liukkauden torjunta  ja  tien- 
pinnan  tasaisuus  jalankulku-  ja  pyöräteillä  ovat keskimääräistä tärkeämpiä 
asioita. Ryhmä  on  myös keskimääräistä  tyytymättömämpi  näiden asioiden 
hoitoon tällä hetkellä.  Autottomassa  taloudessa asuvat arvostavat lisäksi  tie- 
valaistusta,  vesakkojen  raivausta  tienvarsilta  ja  linja -autopysäkkikatosten  
siisteyttä  ja  kuntoa keskimääräistä enemmän. Ryhmän  erityistoiveet keskit- 
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tyvät  siis lähinnä niihin kulkutapoihin, joita ryhmä käyttää aktiivisimmin, eli 
kävelyyn, pyöräilyyn  ja  joukkoliikenteeseen. 

Autottomien  ryhmään kuuluu paljon pienituloisia. Hinta liikkumisen esteenä 
tuodaan esille autollisia ryhmiä useammin joukkoliikenteeseen liittyen.  

9.4  Alaryhmien  vertailua 

Paljon autoilevia  on  eniten perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä, jossa osuus 
 on  lähes  20  %. Työsidonnaisten  ryhmässä osuus  on  jonkin verran pienempi, 

eli reilun  10  %  luokkaa. 

Segmenttien  koko ja alaryhmien  osuus 
(HLT  04-05,  laajennettu)  

i  Autottomat 	 ________ 
• Fvbnipuoliset 

- •  Paljon  autoilevat  
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Kuva  61 	Alaiyhmien  osuus  pääsegmenteissä. 

Autottomien  osuus  on  suurin ryhmässä riippumattomat, jossa osuus  on  noin 
 10  %.  Paljon autoilevat asuvat tyypillisesti pientalovaltaisilla alueilla. Poikke-

uksena  on  perhesidonnaisten  ryhmä, jossa paljon autoilevista lähes  70  % 
 asuu maaseudun  haja-asutusalueilla. Autottomien tyypillisin asumismuoto 

 on  kerrostaloasuminen  keskusta-alueen ulkopuolella. Muut autoilevat asuvat 
tyypillisimmin pientalovaltaisilla alueilla. 

Alaryhmien  tulot korreloivat kaikissa pääryhmissä  (lasten ja nuorten  ryhmää 
lukuun ottamatta) selvästi auton käyttömandollisuuden mukaan. 

Matkatietoja 

Alaryhmien  keskimääräiset matkaluvut vaihtelevat autottomien ryhmän  2,2 
 matkasta vuorokaudessa paljon autoilevien ryhmän  3,4  matkaan vuorokau-

dessa. Vuorokauden matkasuoritteen suhteen alaryhmien välillä  on  selvä 
ero. Suurin kokonaissuorite  on  luonnollisesti paljon autoilevilla, peräti yli  100 

 kilometriä henkeä kohden vuorokaudessa. Myös  matkojen  keskipituudet  ala- 
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ryhmittäin poikkeavat selvästi.  Keskipituus  on  suurin paljon  autoilevilla,  kes-
kimäärin noin  31  kilometriä matkaa kohden, kun  se  monipuolisilla  on  noin  16 

 kilometriä  ja  autottomilla  noin  10  kilometriä matkaa kohden. 

Auton  käyttömandollisuus  heijastuu myös tehtyjen  matkojen  pituusjakau
-maan. Merkittävin ero havaitaan  alle  3  kilometrin matkoilla,  jota  voidaan pi-

tää  ns. lähiliikkumisen vyöhykkeenä.  Alle  3  kilometrin  matkojen  osuus  on 
 selvästi suurin  autottomilla  ja  vastaavasti pienin paljon  autoilevilla. Autoilevat  

sijoittuvat näiden  puoleenväliin.  

Vuorokauden keskimääräinen matkaluku alaryhmittäin 
kaikki matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  
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Kuva  62 
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Vuorokauden keskimääräinen  matkaluku alaryhmittäin.  

Vuorokauden matkasuorite 
kaikki matkat (HLT  04-05,  laajennettu)  
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Kuva  63 	Vuorokauden keskimääräinen vuorokauden  matkasuorite alaryhmit- 
täin.  
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Matkan  keskipituus 
kaikkimatkat  (HLT  04-05,  laajennettu)  

35,0 

30,0 

25,0 

 ,  20,0  
tv 

 E 
15,0 

10,0 

5,0 

0.0  

30,8 

-  

16,3 

10,3  

Paljon  autoilevat 	 Monipuoliset 	 ktottomat  

Kuva  64 	Matkojen keskipituus alaryhmittäin. 

Matkojen  pituusjakauma alaryhmltthln,  osuus pituusluokan matkolata 
arkloivn ntvtkat  (1-tT  04-05.  laapennettu  
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Kuva  65 	Matkojen pituusjakaumat ala,yhmittäin  arkisin. 

Kulkutapojen  käytön esteitä 

Paljon  autoilevat  ilmoittavat auton käytön esteeksi muita ryhmiä useammin 
 hinnan, ja  myös liikenteen sujuvuuteen  ja  teiden ominaisuuksiin liittyvät teki-

jät korostuvat muita ryhmiä enemmän. Monipuolisilla  ja autottomilla  merkit-
tävin henkilöauton käytön este  on  autonkäyttömandollisuuden  puute.  

Hinnan  merkitys ongelmana koetaan usein sitä suurempana, mitä useammin 
tiettyä  kulkutapaa  käytetään  tai  mitä  kiinteämmin  liikkuminen perustuu tiet-
tyyn  kulkutapaan.  Eettiset syyt eivät näytä olevan vahva perustelu henkilö-
auton käyttämättömyydelle.  Sen  sijaan  joukkoliikenteen  käytön,  jalankulun  ja 

 pyöräilyn esteenä koettu  mukavuudenhalu  ja  laiskuus  on  tekijä, joka perus-
telee henkilöauton käyttöä.  
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Henkilöauton käytön esteet  alaryhrrittäin  
(HLT  04-05,  laajennettu)  
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Paljon autoileust 	 ktonipuoIset 	 utottomat 

•ei kayttömandollisuutta 	 .puutteet liikennetiedossa, eksyrnisen pelko 

.eettisetlterueydelliset  syyt (saasteet, melu) 	puutteet yksilön kunnossa, tiedoissa  tai  taidoissa 
hinta 	 uteiden ominaisuudet 

.ei tarustta  tai  halua liikkua muuten 	 .liikenteen sujuminen: niuhkat, pys5köinti 

.turusttomuus 	 •heikko sCSI keli 
muu este 

Kuva  66 	Henkilöauton käytön esteet  alaryhmittäin.  

Joukkolllkenteen kiytön estset aIar4ffittAln  
(HLT  04-05,  laajennettu)  
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Paljon autoilevat 	 ttonipuoliset 	 Autottomal 

•ei käyttömandollisuutta 	 •puutteet tiedotuksessa 
•puutteet paKelutasossa 	 puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa, tausrat 

ei tarustta 	 .mukausudenhalu, toinen kulkutapa mukausmpi  

tt  hinta 	 •sää  
turetlocnuuden  tunne 	 .yhleydet pysakille/asemille  
muut 

Kuva  67 	Joukkolilkenteen  käytön esteet  alatyhmittäin. 

Joukkoliikenteen  käytön esteiden osalta ryhmien väliset erot ovat suu-
rimmat käytön  mandollisuuksissa, mukavuustekijöissä  ja  yksilön taidoissa. 
Paljon  autoilevilla  suurin käytön este liittyy  käyttömandollisuuden  puuttumi-
seen, mutta muihin ryhmiin nähden korostuu erityisesti mukavuuden merki-
tys. Monipuolisten  joukkoliikenteen  käytön esteistä esille nousee myös usei-
ta muita  tasavahvoja  syitä kuten  mukavuudenhalu,  yhteydet  pysäkeille  ja  



Ihmisten  liikkumistarpeet 	 95  
ALARYHMÄT 

asemille,  hinta, puutteet taidoissa  ja  puutteet palvelutasossa. Autottomilla 
muihin ryhmiin nähden merkittävimmät joukkoliikenteen käytön esteet ovat 
puutteet yksikön kunnossa  ja  taidoissa, mikä selittyy ikääntyneiden suurella 
osuudella autottomien ryhmässä. 

Paljon autoilevien osalta  jalankulkua  rajoittavat eniten pitkät etäisyydet,. 
Monipuolisilla  ja  erityisesti autottomilla jalankulun kannalta merkittävin este- 
tekijä ovat yksilön kunnon  ja  taidon puutteet sekä tavaroiden kuljetus. Sään 

 ja kelin  merkitys estetekijänä  on  kaikilla ryhmillä lähes yhtä suuri. Kulkutavan 
käytön epämukavuus  ja  laiskuus korostuu estetekijänä paljon autoilevilla  ja 

 monipuolisilla. 

Jalankulun  esteet  alarytinittäin 
 (HLT  04-05,  laajennettu)  

Paljon  autoiIeat 	 kbnipuoliset 	 Putottomat 

.pitkät etäisyydet 	 uliikenneympäristö, ylät. suoatiet. oasteet.  kunnossapito  

.sää,  keli, pimeys 	 .tunellisuus  (sosiaalinen, loukkaantuminen) 

puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa,  taeJ'at 	 .epämukaeius.  laiskuus 

.kiire,  tiikkumisen  hitaus 	 •muut  

Kuva  68 	Jalankulun  esteet alaryhmittäin. 

Paljon autoilevilla  ja  monipuolisilla pyöräilyä haittaavat eniten  sää-  ja  keli- 
olosuhteet, huomattavasti autottomien ryhmää enemmän. Paljon autoilevilla 
mukavuuden  ja  laiskuuden sekä pitkien etäisyyksien merkitys käytön estee-
nä  on  selvästi muita ryhmiä suurempi. Autottomien ryhmässä korostuu puo-
lestaan korostuvat puutteet yksilön tiedoissa  ja  taidoissa selvästi muita ryh-
miä enemmän. 

Turvattomuus  ei näytä olevan jalankulun  tai  pyöräilyn käyttöä haittaavien 
tärkeimpien tekijöiden joukossa. Paljon autoilevat kokevat puolestaan liiken-
neympäristön puutteet suuremmaksi ongelmaksi jalankulun  ja  pyöräilyn 
kannalta kuin autoilevat  tai  autottomat.  Turvallisuuden merkitys estetekijänä 
korostuu taas enemmän monipuolisilla  ja  autottomilla  kuin paljon autoilevilla. 
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Pyöräilyli  esteet alaryhmittäin 
)HLT  04-05,  laajennettu)  
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Paljon autoilevat 	 knipuoliset 	 Aittomat 

•ei kuIkulinettä 	 •pitkät etäisyydet 

• liikenneympäristö, äylät, suojatiet, opasteet.  kunnossapito  a  tunettomuus  (sosiaalinen  ja  liikenne), kypärän käyttö  
sää, hell 	 •pyörän säilytys  ja  pysäköinti 

•spämukawus, Iaiskuus 	 •puutteet yksilön kunnossa  tai  taidoissa, tarat+ 

.klke,  liikkumisen hitaus 	 •muu 

Kuva  69 	Pyöräilyn käytön esteet alaryhmittäin. 
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10.1  Liikkumis-ja  toimintaesteiset  

Ryhmän kuvaus  

Liikkumis-  ja  toimintaesteisiä  ovat henkilöt, joiden kyky liikkua, toimia  tai 
 kommunikoida itsenäisesti  on  sairauden, vamman,  ikääntymisen  tai  muun 

syyn johdosta heikentynyt väliaikaisesti  tai  pysyvästi.  Liikkumis-  tai  toiminta-
esteisyys  voi olla näkyvää  tai  näkymätöntä.  Liikkumis-  ja  elämäntavoiltaan 

 tämä ryhmä  on  hyvin heterogeeninen. (Liikenne-  ja  viestintäministeriö 
 2003a.)  

Pysyvästi  liikkumis-  tai  toimintaesteisiä  on  Suomessa väestöstä noin kym-
menesosa. Lisäksi huomattava määrä ihmisiä  vammautuu  tilapäisesti.  Liik-
kumisesteisiksi  voidaan katsoa myös raskaiden  kantamusten  tai  pienten  las-
ten  kanssa liikkuvat henkilöt. Onkin arvioitu, että ihmiset ovat  elinajastaan  
keskimäärin  40  prosenttia eri tavoin  liikkumis-  tai  toimintarajoitteisia (Liiken-
ne-  ja  viestintäministeriö  2003a).  Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksessa  18-
74-vuotiaista suomalaisista itsensä  liikkumis-  ja  toimintaesteiseksi luokitteli 

 noin  4  %.  Valtakunnallisessa  henkilöliikennetutkimuksessa  (2004-2005)  pe-
räti  11  %  vastaajista koki liikkumisen jollakin  kulkutavalla  vaikeaksi vanhuu-
desta, vammasta, sairaudesta tms. johtuen. 

Liikkuminen osana elämää 

Itsenäinen  liikkumismandollisuus  on  myös tälle ryhmälle keskeinen elämän -
laatutekijä. Esteetön  liikkuminen mandollistaa omatoimisuuden  ja  toiminta- 
vapauden. Itsenäinen liikkuminen  on  myös yhteiskunnan kannalta edulli-
sempaa kuin avustettu. (Liikenne-  ja  viestintäministeriö  2003a.)  

Liikkumis-  ja  toimintaesteiset  henkilöt eivät  lähtökohtaisesti  eroa muista kan-
salaisista  liikkumistarpeidensa  suhteen. Koetut vaikeudet ovat luonnollisesti-
kin  vaikuttaneet käytännön  liikkumisvalintoihin.  Ruotsissa  on  todettu, että  
liikkumisrajoitteiset  henkilöt matkustavat puolet siitä mitä väestö keskimää-
rin, eli saman verran kuin yli  65-vuotiaat  (Elmquist  2000).  

Liikkumis-  ja  toimintaesteisistä  henkilöistä useimmat käyttävät henkilöautoa 
 ja  myös pitävät sitä parhaana  kulkutapana.  Sekä ajotaidon että ajoneuvon 

hankkiminen tulee vammaiselle henkilölle kuitenkin huomattavasti tavallista 
kalliimmaksi.  Monet  heistä tarvitsevat  erikoisvarustellun  ajoneuvon. (Liiken-
ne-  ja  viestintäministeriö  2003a).  

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksessa  itsensä  liikkumis-  ja  toimintaesteisek
-si  lukevista  noin puolet ajaa itse autoa säännöllisesti. Kolme neljästä asuu  

autollisessa  taloudessa. Vuosittaisten  ajosuoritteiden  osalta ryhmä ei merkit-
tävästi tämän tutkimuksen mukaan eroa keskimääräisestä. Esimerkiksi  18- 
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24-vuotiaiden  ryhmän ajosuorite  on  liikkumis-  ja  toimintaesteisten suoritetta 
 pienempi. 

Säännöllisesti linja-autoa liikkumis-  ja  toimintaesteisistä  käyttää hieman kes-
kimääräistä suurempi osuus. Ruotsalaisen tutkimuksen mukaan noin  75  % 
liikkumis-  ja  toimintaesteisistä  pystyy käyttämään linja-autoa (Elmquist 

 2000).  

Polkupyörää täysin käyttämättä jättävien osuus  on  selvästi keskimääräistä 
suurempi, noin puolet ryhmästä. Pyöräilyn aktiivisuuden  ja  kävelysuoritteen 

 osalta ryhmä poikkeaa muista: esimerkiksi yli kilometrin vuorokaudessa  kä
-velevien  osuus  on  keskimääräistä selvästi pienempi. 

Henkilöauton ohella liikkumis-  ja  toimintaesteiset  henkilöt voivat käyttää liik-
kumisessaan kevyitä ajoneuvoja, ns. mopoautoja  tai  mönkijöitä,  joiden aja-
miseen ei vaadita ajokorttia. Maanteillä liikkuessaan nämä vievät tien poikki- 
leikkauksesta tilaa lähes saman verran kuin henkilöautotkin, mutta ajavat 
huomattavasti hitaammin, mikä voi aiheuttaa turvallisuusriskin (vrt. Luhtanen 

 2004).  Kolmi-  tai  nelipyöräiset sähkömopot  ovat yleistyneet Keski- 
Euroopassa,  ja  saman voidaan ennakoida tapahtuvan myös Suomessa, 
etenkin kaupunkialueilla  (Elsa-ohjelma  2004).  Sähkömopot  käyttävät pää-
asiassa kevyen liikenteen reittejä. 

Kaikille avoimen joukkoliikenteen lisäksi liikkumis-  ja  toimintaesteiset  käyttä-
vät myös yhteiskunnan tarjoamia kuljetuspalveluja. Omatoimisen liikkumisen 
vaihtoehtona oleva kuljetuspalvelu  on  kallein tapa liikkua,  ja sen  edellyttämä 
ennakkotilaus rajoittaa spontaania liikkumista. 

Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet  

Liikkumis-  ja  toimintaesteiset  henkilöt ovat ryhmänä heterogeeninen. Heillä 
 on  yksi  tai  useampi samanaikaisesti liikkumista vaikeuttava  tai  rajoittava 

ominaisuus. 

Näkövammaiset henkilöt ovat omatoimisina liikkujina joko jalankulkijoita  tai 
 julkisten liikennepalveluiden käyttäjiä, koska ajoneuvon ohjaaminen  on  heille 

mandotonta. Suurimmalla osalla näkövammaisista henkilöistä  on  jokin muu-
kin liikkumis-  tai  toimimiseste. Näkövammaiselle  soveltuva liikkumisympäris

-tö  on  selkeä  ja  helposti hahmottuva. Liikkumisen apuna toimivat opastavat 
pinnoitteet. Tummien  ja  vaaleiden  pintojen tulee tukea tilan hahmotusta.  La

-sipinnat  on  merkittävä riittävän selkeästi. Heijastusten  ja  kiiltojen  syntyä  on 
 vältettävä sekä oikeilla materiaalivalinnoilla että valaistuksella.  (Elsa-ohjelma 

 2004.)  

Julkisen liikenteen käyttöön liittyvät suurimpia ongelmia ovat oikean kulku- 
neuvon tunnistaminen, tarvittaessa pysäyttäminen  ja  sisäänkäynnin löytämi-
nen, vapaan paikan löytäminen, oikea-aikainen poistuminen sekä siirtyminen 
kohteeseen kulkuneuvosta poistumisen jälkeen. Täysin sokeat ovatkin riip-
puvaisia avustajasta  tai  tämän puuttuessa liikennejärjestelmään sisältyvästä 
palvelusta.  (Elsa-ohjelma  2004.)  

Kuurot ovat henkilöitä, jotka eivät kuule lainkaan.  Osa  heistä  on  syntymäs-
tään asti kuuroja,  osa  jossain elämänvaiheessa kuuroutuneita. Syntymäkuu- 
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rojen  äidinkieli  on  viittomakieli,  ja  heidän muu kielitaitonsa saattaa olla vaja-
vaista. Koska heillä ei usein ole mandollisuuksia saada palvelua äidinkielel-
lään,  vain  harva  käyttää joukkoliikennettä. Yksityisauton käyttö  on  kuurojen 
keskuudessa yleisempää kuin väestössä keskimäärin. Huonokuuloiset pys-
tyvät hyödyntämään liikennejärjestelmää yleensä hyvin, mutta  osa  informaa-
tiosta perustuu kuuloaistiin  ja  jää  siten havaitsematta (esim. kuulutukset 
joukkoliikenteessä,  radion  kautta annettu liikennetilannetiedotus).  (Elsa- 
ohjelma  2004.)  

Liikkumisesteisten  henkilöiden liikkumiskyky vaihtelee. Lievimmin liikkumi-
sesteiset pystyvät kulkemaan tavanomaisessa ympäristössä, mutta heidän 
kohdallaan korostuvat tarve lyhyisiin välimatkoihin sekä kulkureitin laatu, ku-
ten talvikunnossapito  ja  liukkauden torjunta. Apuvälineiden, kuten rollaattorin 

 tai  pyörälin  käyttäjät tarvitsevat esteettömät kulkureitit (ks. esteettömyyden 
vaatimuksista yksityiskohtaisemmin: Tiehallinto  2002.)  

Joukkoliikennepalveluissa esteettömyys  toteutuu nykyisin vaihtelevasti.  Ja
-lankulkureittien esteettömyys matkaketjun  osana  on  myös joukkoliikenteessä 

merkittävä tekijä,  sillä  esimerkiksi liukas  ja  polanteinen  kävelytie pysäkille voi 
estää itsessään esteettömän linja-autopalvelun käytön. 

Henkiset raioitteet vaikuttavat sekä joukkoliikennepalvelujen että ajoneuvo-
jeri käyttöön. Eriasteiset mielenterveyden ongelmat aiheuttavat usein pelok-
kuutta  ja  arkuutta, mikä vaikeuttaa joukkoliikennepalveluiden käyttöä. Moni-
mutkaiset aikataulut  tai  vaikeus muistaa reitin eri vaiheet voi myös estää eri 
kulkutapojen itsenäistä käyttöä. Ajo-oikeuden saaminen moottoriajoneuvon 
käyttöön voi estyä henkisistä rajoitteista johtuen. Vaikka liikenneympäristön 
suunnittelussa pyritään varmistamaan riittävä toiminta-aika myös hitaammille 
kuljettajille, aiheuttavat havainnointi-, reagointi-  ja  päätöksentekokyvyn  puut-
teet  ongelmia nopearytmisessä liikenteessä.  (Elsa-ohjelma  2004).  

Kehitysvammaiset  tai  muusta syystä henkisiltä kyvyiltään rajoitteiset henkilöt 
ovat pieni  ja  melko näkymätön ryhmä,  ja  heidän ongelmiinsa vastaaminen 
tuottaa vaikeuksia  jo sen  vuoksi, että  he  eivät pysty kommunikoimaan rajoit-
teensa laadusta. (Elmquist  2000.)  

Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö  

Aistivammaiset  henkilöt eivät kykene hyödyntämään kaikkea saatavilla ole-
vaa tietoa liikennepalveluista. Tietoa tulisikin olla saatavissa aina vähintään 
kanden rinnakkaisen tiedonvälityskanavan kautta. Informaatio  on  syytä jakaa 
muodossa, jossa väärinymmärtämisen vaara  on  mandollisimman vähäinen. 
Sanallisen viestinnän tukena tulee käyttää kansainvälisiä kuvasymboleja. 
Myöskään avun  tai  palvelun tarpeen ilmaisemisen ei tulisi edellyttää puhe- 
viestintää. (Liikenne-  ja  viestintäministeriö  2003b.)  

Eri vammaisryhmät ovat vahvasti organisoituneet,  ja  muun muassa liikenne- 
palveluita koskeva tieto välittyy tehokkaasti järjestöjen kautta. Erityisesti kuu-
rot  muodostavat oman, kulttuurisesti sitoutuneen yhteisön.  Sen  sijaan ne 
vammat  ja  rajoitteet, jotka ovat syntyneet elämän aikana  ja  ehkä hyvin kor-
keassa iässä, eivät luo yhteisöllisyyttä. Usein  on  päinvastoin 
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Esteettömyyden  toteutuminen edellyttää laadukasta kunnossapitoa  ja  valp-
pautta vaihtelevissa olosuhteissa. Etenkin talvikunnossapitoon kohdistuu 
suuria vaatimuksia. Liikkumis-  ja  toimintaesteisten  henkilöiden kannalta ym-
päristön pientenkin yksityiskohtien  on  oltava kunnossa myös rakentamisen 

 ja  kunnossapidon  aikana (LVM  2002).  Monessa tapauksessa hyvä lopputu-
los ei kuitenkaan edellytä lisätoimenpiteitä  tai  -resursseja, vaan tarpeen tie-
dostamista  ja  huomioonottamista normaalissa toiminnassa. Esimerkiksi ajo- 
radalta poistettu lumi tulee sijoittaa paikkaan, jossa  se  ei aiheuta kiertämis-
tarvetta jalankulkijoille,  ja  teiden ylityskohdat  ja  pysäkit  tulee puhdistaa niin, 
ettei muutoin toimiva matkaketju katkea kulkutielle unohtuneen jääharjan

-teen  vuoksi. 

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  (2006)  pohjalta voidaan nostaa lisäksi 
esille seuraavia ryhmän tarpeita  ja  odotuksia heijastavia tuloksia: 

• Liikkumis-  ja  toimintaesteiset  ovat keskimääräistä tyytymättömämpiä 
pääteiden kuntoon kesällä. 

•  Ryhmästä keskimääräistä suurempi  osa  on  lisäksi tyytymättömiä ajora-
tamerkintöjen näkyvyyteen pääteillä. 

•  Liikkumisen auton kuljettajana ryhmä kokee keskimääräistä hieman har-
vemmin turvalliseksi sekä pääteillä, muilla teillä että taajamissa. Vastaa-
vasti turvattomuutta koetaan jalankulku-  ja  pyöräteillä  keskimääräistä 
useammin.  

10.2  Ammatikseen  autoilevat  

Ryhmän kuvaus 

Työkseen liikkuvien määrästä ei ole olemassa tilastotietoa, koska  osa-  tai 
 täysiaikainen  liikkeellä oleminen voi kuulua eri ammattien toimenkuvaan. Lii-

kenteen työllisyystutkimuksissa  on  käytetty lähteenä Suomen yritykset - 
tilastoa. Vuonna  2004  liikennetoimialaan  kuuluvilla säännöllisen linja- 
autoliikenteen, linja-autojen tilausliikenteen, taksiliikenteen  ja  tieliikenteen 
tavarankuljetuksen aloilla työskenteli noin  60 000  henkilöä (Tilastokeskus 

 2006).  Nämä kaikki henkilöt eivät ole autonkuljettajia, mutta toisaalta teolli-
suuden  ja  kaupan yrityksissä  on  kuljettajia, jotka eivät ole luvuissa mukana.  

Auto-  ja  Kuljetusalan Työntekijäliitto  AKT  ry:n  jäsenistö muodostuu yli  50 000 
 kuljetusalan ammattilaisesta. Mukaan kuuluu  mm.  ahtaaja-  ja  huolinta-alaa 

sekä terminaalitoimintoja edustavia henkilöitä, joten kaikki eivät ole ammatti- 
autoilijoita. (www.akt.fi ). Toisaalta kaikki ammattiautoilijat eivät kuulu liittoon. 

Myös monen esimerkiksi esittely-  ja  myyntityössä  toimivan toimenkuvaan 
kuuluu ajamista merkittävässä määrin. Yli sadan toimipaikan aineistosta 
kootun tutkimustiedon mukaan  vain  joka viidennessä toimipaikassa tehdään 
töitä  vain  työpaikalla. Noin  40  %  työntekijöistä tekee töitä myös työpaikan 
ulkopuolella. Tutkimukseen vastaajista noin viidennes teki  nk.  liikkuvaa työ-
tä, jossa työskennellään varsinaisen työpaikan lisäksi joskus joko työmatkoil

-la,  asiakkaan luona  tai  toisessa toimipaikassa. Tutkimuksen toimipaikat 
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edustavat monipuolisesti suomalaisia työpaikkoja. (Melin  & Mamia  2006,  
Uhmavaara ym.  2005.)  

Kesäkuussa  2006 Manner-Suomen  ajoneuvorekisterissä  oli lähes  90 000 
 kuorma-autoa  ja  noin  11 000  linja-autoa. Lisäksi pakettiautoja oli lähes 
 280 000  kappaletta.  (AKE  2006).  

Näiden lähteiden perusteella Suomessa voidaan siis arvioida olevan vähin-
tään  50 000-60 000  ammattiautoilijaa.  Lisäksi huomattavalla määrällä työn-
tekijöitä merkittävän osan työpäivää muodostaa liikkuminen. 

Liikkuminen osana elämää 

Valtakunnallisen  henkilöliikennetutkimuksen  aineisto ei mandollista ammatti- 
autoilijoiden erottamista omaksi  alaryhmäkseen.  Tietoa  ammattiautoilijoiden 
matkustuskäyttäytymisestä  ei siten Suomessa ole olemassa, mutta  Tiehal-
linnon asiakastyytyväisyystutkimus  antaa viitteitä vuosittaisista  ajosuoritteis

-ta.  Tutkimukseen vastanneista  ammattiautoilijoista  alle  20 000 km  vuodessa 
ajoi  vain  noin joka kandeskymmenes kuljettaja. Joka viides ajoi  20 001-
50 000  km/vuosi  tai  yli  100 000  km/vuosi.  Suurin  osa,  eli kolme kuljettajaa 
viidestä ajoi  50 001-1 00 000 km  vuodessa. Yli  100 000  km/vuosi suoritteet 

 keskittyivät lähinnä  pitkämatkaisia runkokuljetuksia ajaville  kuljettajille, mutta 
myös jossain määrin  matkustajaliikennettä ajaville  linja-auton kuljettajille.  (as  
tyyt.  talvi  2005)  

Eri  toimialoihin  liittyvien kuljetusten  suoritteita,  ominaisuuksia  ja  tarpeita  on 
 käsitelty yksityiskohtaisemmin Elinkeinoelämän tarpeet  (ELITA) 

 tutkimuksessa. 

Liikkumisen ongelmat  ja  haasteet 

Ruotsissa tehtiin  60  syvähaastattelua  ja  12  fokusryhmäkeskustelua,  joiden 
tavoitteena oli löytää yrityselämän ongelmia liittyen liikkumiseen  ja  liikenne- 
järjestelmään. Esille tuli  mm.  seuraavia asioita  (Vägverket  2004):  

•  Yritykset, joilla  on  omaa  ajoneuvokalustoa,  kokevat  liikennejärjestelmään 
 liittyvät ongelmat huomattavasti  merkityksellisemmiksi  kuin yritykset, joil-

la ei ole omaa  ajoneuvokalustoa. 
•  Yrityksillä  on  usein tarve  päivittäisille kuljetuksille.  Tämä voi henkilökun-

nan  ja  liikennejärjestelmän  näkökulmasta olla ongelma. Esimerkiksi  las- 
taus  ja  purku  saattavat  ajoittua  ongelmalliseen ajankohtaan muun  liiken-
nejärjestelmän  toimivuuden kannalta.  

•  Hinnalla  ja  toimitustarkkuudella  on  suuri merkitys  kuljetusyrityksen  valin-
nassa. Turvallisuus-  ja  ympäristötekijät  mainittiin myös.  

•  Tarve  sujuvalle liikennevirralle  on  suuri, joten tien kuntoon, hoitoon  ja  
ku nnossapitoon  liittyvät tekijät ovat tärkeitä.  

•  Teiden huonoa tasoa erityisesti pienten teiden osalta pidetään erittäin 
merkittävänä  liikennejärjestelmän  ongelmana.  

•  Teiden huonon kunnon  ja  hoidon puutteiden pelättiin johtavan  heikenty-
neeseen liikenneturvallisuuteen  ja  ongelmiin  liikennevirran  sujuvuudes- 
sa.  
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•  Jonot nähtiin merkittävänä liikennejärjestelmän ongelmana erityisesti 
Tukholman alueella. 

• Liikenneturvallisuusongelmana  tuotiin esille myös pienten teiden varsilla 
kulkevat kävelijät  ja  pyöräilijät. Myös hirvieläimet mainittiin riskitekijänä. 

•  Matkailuun liittyvät toimijat toivat esille puutteet viitoituksessa. 
•  Linja-autoliikenne toi esille asiakkaiden kyytiin ottamisen  ja  pois jättämi

-seen  liittyvät turvallisuusongelmat. 
•  Ongelmaksi nähtiin myös tiedonsaanti. Esimerkiksi väylähankkeiden lä-

hellä olevien toimijoiden informoimista  ja  heidän antamansa palautteen 
vastaanottoa pidettiin tärkeänä. 

•  Yritysmaailman, kuntien, urakoitsijoiden, rataviranomaisen  ja  tieviran
-omaisen välisessä yhteistyössä  ja  kommunikaatiossa  nähtiin toisinaan 

olevan ongelmia  ja  kehittämisen paikkaa. 

Kun suomalaisilta linja-auton kuljettajilta kysyttiin linja-autoliikenteen turvalli-
suuteen vaikuttavia tekijöitä, nousi ehdottomasti tärkeimpänä esille linja-
autonkuljettajan oma toiminta. Tätä seuraavat tekijät olivat linja-auton kunto, 

 sää  ja  keliolosuhteet,  muiden tiellä liikkujien toiminta, liikenteen aikataulut  ja 
 teiden kunto. Ympäristön  ja  olosuhteiden vaarallisuutta arvioidessa vaaralli-

simpina asioina pidettiin korkeaa nopeutta, pieniä turvallisuusvälejä, teiden 
liukkautta, tuulista säätä yhdessä liukkauden kanssa  ja  polanteita teissä. 
Kuljettajaan  liittyvistä vaaratekijöistä esille nousi erityisesti vähäinen uni  ja 

 aikataulupaineet.  Myös kevyen liikenteen ennalta-arvaamaton käyttäytymi-
nen tuotiin ongelmana esille. (Soininen  2004.)  

Arvot  ja joukkoviestimien  käyttö 

Taloustutkimuksen Valugraphics-tutkimuksen pohjalta verrattiin liikkuvaa 
työtä tekevien asenteita muiden työssäkäyvien  tai  opiskelevien vastaajien 
asenteisiin. Liikkuvaa työtä tekeviä henkilöitä aineistossa oli  vain  noin  50, 

 joten tulokset ovat suuntaa-antavia. Liikkuvaa työtä tekevistä neljä viidestä 
ajoi yli  30 000 km  vuodessa. 

Eroja löytyi ympäristöasenteissa: liikkuvaa työtä tekevät jättivät harvemmin 
käyttämättä autoa ympäristösyistä kuin muuntyyppistä työtä tekevät  ja  näki-
vät muita harvemmin liikenteen aiheuttaman melun suureksi ongelmaksi 
Suomessa. 

Tilastollisesti merkittävä ero saatiin viiden autoiluun liittyvän väittämän osal-
ta. Liikkuvaa työtä tekevät arvioivat useammin ajavansa reiluakin ylinopeutta 
kuin muun tyyppistä työtä tekevät. Tosin hieman harvempi ilmoitti tekevänsä 
sitä kuin keskimäärin yli  30 000 km  vuodessa ajavat yleisesti. Työkseen liik-
kuvat kokivat  vain  harvoin itsensä epävarmaksi auton ratissa. Liikkuvaa työ-
tä tekevät hyväksyivät nopeusrajoitusten alentaminen  talven  ajaksi harvem-
min kuin työssäkäyvät keskimäärin. Asenne vastasi pitkälti yli  30 000 

 km/vuodessa  ajavien asenteita. Tulosten valossa näyttääkin siltä, että useat 
asennetekijät liittyvät enemmän ajamiseen suureen määrään kuin ammatti-
a utoilu un. 

Tiehallinnon internetsivuilta ammattiautoilijat  hakevat ajantasaista liikenne - 
ja  kelitietoa  sekä tiedotteita. Ajantasainen tieto keliolosuhteista  ja  liikenneti- 
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lanteesta  ovat asioita, joita ammattiautoilijat ovat erittäin kiinnostuneita saa-
maan Tiehallinnon sivujen kautta myös tulevaisuudessa. Ajantasaista tietoa 
keliolosuhteista pidetään yleisesti hieman tärkeämpänä kuin tietoa liikenneti-
lanteesta. Ammattiautoilijat olisivat kiinnostuneita saamaan sivujen kautta 
enemmän tietoa tienpidosta (esim. turvallisuus  ja  kunnossapito) kuin nyky-
ään  on  saatavilla. Ammattiautoilijat kiittävät Tiehallinnon sivujen ajankohtai-
suulla  ja  tietojen ajantasaisuutta useita muita ryhmiä enemmän, joka kerto-
nee siitä, että ryhmä keskittyy käyttämään lähinnä jatkuvasti päivittyviä tieto-
ja. Tutkimukseen  on  vastannut  vain  vähän ammattiautoilijoita, joten tuloksia 

 on  pidettävä suuntaa-antavina. (Tiehallinnon internetsivujen käyttäjätutkimus 
 2006.)  

Tarpeet  lilkennejärjestelmälle  ja  tienpidolle 

Maantiekuljetukset  ovat yhä tärkeämpi  osa  yhteiskunnan toimintaa  ja  talou-
dellista kilpailukykyä. Kuijetusten määrä  ja  kuljetuskaluston  koko  on  kasva-
nut, minkä lisäksi logistiset aikataulu-  ja  täsmällisyysvaatimukset  ovat tiuken-
tuneet. Niiden vastapainoksi  on  luotu säädökset kuijettajien työajoista  ja  työ- 
turvallisuudesta, jotta työolot pysyisivät inhimillisinä  ja  liikenneturvallisuus 

 mandollisimman hyvällä tasolla. Näissä ristipaineissa lepotauot  on  voitava 
pitää sellaisissa paikoissa, jotka sijaitsevat sekä kuijetusreittien että kuljetta-
jien työaikojen kannalta mandollisimman optimaalisesti. Lisäksi käytettävien 
taukopaikkojen  ja  niiden palvelujen pitäisi olla raskaan liikenteen tarpeisiin 
suunniteltuja.  Se  tarkoittaa sitä, että alueilla  on  riittävästi tilaa kuorma- 
autojen lyhytaikaiseen  ja  monituntiseen pysäköintiin,  alueilla liikennöinti  ja 

 operointi  on  sujuvaa  ja  turvallista  ja  että alueilla  on  tarjolla riittävät peruspal-
velut, kunnossapito  ja  informaatio  24  tuntia vuorokaudessa vuoden jokaise-
na päivänä. Myös vaarallisten aineiden kuljetukset, erikoiskuljetukset  ja  ras-
kaan liikenteen valvonta  on  otettava huomioon alueiden suunnittelussa. 
(Selvitys kuorma-autoliikenteelle tarvittavista pysäköinti-  ja  levähdysalueista 

 Uudenmaan tiepiirin alueella, Raporttiluonnos  10.11.2006.  Uudenmaan  tie- 
piiri  2005).  

Tienkäyttäjätyytyväisyystutkimuksen  mukaan raskaan liikenteen edustajat 
kokevat yksityishenkilöitä useammin liikenteen sujuvuuden talvella huonoksi 
erityisesti taajamissa, mutta myös pääteillä taajamien ulkopuolella. Liiken-
teen sujuvuuden huonoksi talviaikaan kokee taajamissa yli neljännes  ja  pää- 
teillä taajaman ulkopuolella joka viides raskaan liikenteen edustajista. Myös 
kesällä liikenteen huonosti sujuvaksi kokevia  on  hieman enemmän raskaan 
liikenteen edustajissa kuin yksityishenkilöissä. Ero  on vain  muutaman pro-
sentin luokkaa. 

Kun yksityishenkilöistä joka kymmenes ei hyväksynyt nopeusrajoitusten 
alentamista talvella  2005,  ammattiautoilijoista  osuus oli joka viides. Kieltei-
sesti nopeusrajoitusten alentamiseen suhtautuvien määrä  on  kuitenkin pie-
nentynyt sekä yksityishenkilöiden että ammattiautoilijoiden keskuudessa. 

Ammattiautoilijoiden  näkökulmasta tärkeitä tienpidon toimia, joiden hoitoon 
ollaan tyytyväisiä, ovat pääteiden  lumen  auraus  ja  liukkauden torjunta.  Sen 

 sijaan tyytymättömiä ammattiautoilijat ovat muiden teiden  lumen  aurauk
-seen,  liukkauden torjuntaan  ja  tienpinnan  tasaisuuteen. Muiden kuin päätei

-den  talvikunnossapitoa  pidetään tärkeänä asiana. Tienpitoon liittyviltä asen-
teiltaan ammattiautoilijat muistuttavat eniten paljon autoilevien (yli  30 000  
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km/vuosi)  yksityishenkilöiden asenteita. Tienpidon tasoon liittyvät toiveet  ja 
 tarpeet näyttävätkin syntyvän enemmän ajokokemuksen kuin esimerkiksi 

alan koulutuksen kautta. 

Noin neljä viidestä raskaan liikenteen edustajasta ei hyväksy nopeusrajoitus-
ten alentamista taajamien ulkopuolella liikenneturvallisuuden parantamisek-
si. Taajamissa vastaava osuus  on 55  %.  Kielteisesti asiaan suhtautuvien 
osuus  on  molemmissa tapauksissa noin  20  prosenttiyksikköä suurempi kuin 
yksityishenkilöiden tapauksessa. 

Kesällä, kuten talvellakin, tyytyväisimpiä ammattiautoilijat ovat pääteiden 
kuntoon. Tärkeänä pidetään sorateiden kuntoa keväällä  ja  kesällä, mutta eri-
tyisesti keväällä siihen ollaan tyytymättömiä. Myös päällysteiden kunto muilla 
teillä  on  tärkeä, mutta tyytymättömyyftä aiheuttava asia. 

Nevala ym.  (2003)  ovat arvioineet suoraan elinkeinoelämän kuljetusten täs-
mällisyyteen  ja  nopeuteen  liittyviä teknisiä palvelutasotekijöitä olevan esi-
merkiksi talvikunnossapito (liukkauden torjunta), ruuhkaisuus  ja  tieverkon 
toimintavarmuus eli häiriötekijöiden, kuten onnettomuuksien  ja  tietöiden,  vai-
kutusten minimointi. Sekä ruotsalaisesta että suomalaisista tutkimusaineis-
toista  ja  kirjallisuudesta saatava  tulos  on  vastaava. Ennen kaikkea toivotaan 
sujuvaa, ennakoitavaa (täsmällistä)  ja  turvallista liikkumista. Näiden nähdään 
syntyvän hyvästä teiden ylläpidosta  ja  perustasosta  sekä tiedottamisesta. 
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11  TUTKIMUSMENETELMÄT  

Tässä luvussa esitetään  liikkumistarpeisiin  liittyviä tietopuutteita sekä kehit-
tämisehdotuksia Tiehallinnon käyttämiin tutkimusmenetelmiin asiakastiedon 
hankinnassa. Näkökulmana  on  lähinnä  strategisen  tason suunnittelu  ja  tut-
kimuskohteena liikkumistarpeet.  

11.1  Tietotarpeista Tiehallinnon  toiminnassa  

Liikennejärjestelmän  kehittämisessä  ja  ylläpidossa  tarvitaan tietoa ihmisten 
liikkumistarpeista  ja  liikkumisesta, maankäytöstä  ja  yhdyskuntarakenteesta 

 sekä itse liikennejärjestelmästä. Näistä maankäyttöä  ja  yhdyskuntarakenteita 
 koskevat tiedot ovat Tiehallinnon näkökulmasta toimintaympäristötietoa, joka 

hankitaan  ja  jalostetaan Tiehallinnon ulkopuolelta.  Sen  sijaan Ihmisten liik-
kumista  ja  liikennejärjestelmää  koskevat tiedot ovat oleellinen  osa  Tiehallin

-non  omia prosesseja. Tiedon hankkimisessa  ja  hyödyntämisessä oleellinen 
näkökulma  on käyttäjälähtöisyyden  huomioonottaminen. 

Tiehallinnon  toiminnan kannalta oleellista  on  tunnistaa: mitä tietoa eri suun-
nittelutasoilla tarvitaan, miksi sitä tarvitaan  ja  miten tietoa hyödynnetään toi-
minnassa. Kerättävä tieto pitää jalostaa  ja  sisäistää  osaksi toimintaa. 

OPERATIIVINEN TASO 

TOIMINTA-  JA  TALOUSSULJNNIUEL&JTASO 

 TO IM  INTALINJATASO 

 STRATEGINEN TASO  

*'\ \\ \\ \)  

OPERATIIVINEN 
TASO 

TOIMINTALINJA-  I  
TASO  
/ 	 / 	 /  

TOIMINTA-  JA  TALOUS
-SUUNNITTELUTASO 

- 	 ,  

STRATEGINEN 
TASO  

Kuva  70 	Käyttäjälähtöisyys Tiehallinnon suunnittelutasoila. 

Käyttäjälähtöisyyden  tulee näkyä kaikilla Tiehallinnon suunnittelutasoilla (ks. 
 kuva).  Luonnollinen  ja  reaaliajassa toimiva rajapinta käyttäjälähtöisyyteen  on 
 operatiivisella tasolla, jossa tarvitaan konkreettista tietoa liikkujien tarpeista 

eri ajankohtina  ja  eri paikoissa (esim. tiepiirissä, kunnassa). Strategisella ta-
solla puolestaan  on  oleellista tunnistaa käyttäjien tarpeet yleisemmällä tasol-
la (esim. eri ryhmien liikkumistarpeet nyt  ja  tulevaisuudessa, yleiset asen-
teet) sekä pyrkiä tunnistamaan niiden  ja  yhteiskunnan liikennepoliittisten ta-
voitteiden suhde  (mm.  mandolliset konfliktit). Toiminta-  ja  taloussuunnittelus

-sa ja  toimintalinjatasolla  sovitetaan käytännössä yhteen käyttäjien  ja  yhteis-
kunnan tavoitteita ottamalla huomioon käyttäjien konkreettisia  ja  yleisempiä 
tarpeita sekä toiminnalle asetetut tavoitteet  ja  varatut resurssit. 

Tässä raportissa esitelty liikkumistarvetieto  on  strategista tietoa,  jota  ei voida 
välttämättä hyödyntää varsinaisessa operatiivisessa toiminnassa.  Sen si - 
säistämisen  tulisi tapahtua strategisella tasolla, jonka kautta  se  vaikuttaa  ko- 
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ko  muuhun toimintaan  ja  heijastuu siten myös muille suunnittelu-  ja  toiminta- 
tasoille. Toiminnan loppupäässä, esimerkiksi ylläpidossa  ja  hoidossa, puo-
lestaan ollaan lähellä asiakasta  ja  oleellista  on  pystyä mittaamaan toiminnan 
tehokkuutta  ja  laatua, mikä edellyttää yksityiskohtaista tietoa liikenteestä (ai-
ka  ja  paikka)  ja  tiivistä vuorovaikutusta asiakkaan kanssa (asiakaspalaute, 
tyytyväisyystutkimukset).  

11.2  Keskeiset  tietopuutteet  ja  ongelmat  

1) Miten ymmärrys  liikkumistarpeista  syntyy? 

Yksilön liikkumistarpeiden tarkastelun ongelmalliseksi tekee  se,  että ne ovat 
aina  osa  laajempaa kokonaisuutta. Syyt liikkumisen valintoihin syntyvät esi-
merkiksi asuinpaikan, työnteon  ja  elämäntavan valinnoista. Tällä hetkellä 
liikkumisvalintoja tutkitaan menetelmillä, jotka tuovat  vain  vähän esille piile-
viä tarpeita, valintojen syitä  ja  asennetekijöitä.  Usein myös itsestäänselvyy

-det,  kuten "arjen rutiinit", jäävät dokumentoimatta. Ne kuitenkin selittävät 
matkustamisen valintoja. Kun nähdään  vain  osa  kuvasta,  on  kokonaisuutta 
vaikea ymmärtää. 

Liikkumisvalintoja  tutkitaan yleensä yhden vuorokauden näkökulmasta  ja 
 tarkasteluyksikkönä  on  yksilö. Elämän  syklit  (arki, viikonloppu,  loma,  elä-

mänvaihe, jne.) vaatisivat enemmän tutkimusta. Toistuvuuden  ja  rutiinin 
merkitys, sekä päätöksenteon aikajänne ovat epäselviä. Esimerkiksi  se,  pal-
jonko liikkumisvalinnoista tosiasiassa tehdään päivittäisellä tasolla,  on  epä-
selvää. Lisäksi perhe vaikuttaa yksilön valintoihin.  Sen  merkitys  on  usein ali- 
arvioitu  ja  tapoja perheen huomioon ottamiseen tutkimuksissa  on  toistaiseksi 

 vain  vähän. 

Liikkumistarpeiden  kokonaisuuden ymmärtämiseksi  on  toisaalta pureudutta
-va  syvälle ihmisen tarpeisiin  ja  toisaalta pystyttävä ymmärtämään esille saa-

tavan ilmiön laajuus. Tämä  on  käytännössä mandollista  vain  yhdistämällä 
laadullisia  ja  määrällisiä tutkimusmenetelmiä. Tämä tarkoittaa lisäksi sitä, 
että erillisten yksittäisten tutkimusten sijaan olisi tehtävä tutkimusten sarjoja.  

2) Koettu vai mitattu? 

Jokainen ihminen kokee ympäröivän liikennejärjestelmän eri tavalla. Liikku-
misen merkityksestä  tai  liikennejärjestelmässä  koetuista ongelmista ei voida 
tehdä päätelmiä kysymättä ihmisiltä, miten  he  nämä  asiat  kokevat. Tietoa 
liikkumisen merkityksestä eri liikkujaryhmille  on  kuitenkin olemassa melko 
vähän  ja  se on  hajallaan.  

Matkan  merkitystä jäsennetään nykyisillä tutkimusmenetelmillä  matkan  toi-
minnallisen merkityksen kautta.  Sen  sijaan  matkan  sosiaalista  ja  tunnepe-
räistä ulottuvuutta ei juuri mitata. Tämäntyyppisten näkökulmien lisääminen 
sekä määrällisiin että laadullisiin tutkimuksiin olisi tarpeen. Kyseeseen voi 

 tulla  myös nykyisten mittarien uudelleentulkinta. 

Liikennejärjestelmän  kehittämiseen  on  Tiehallinnossa  käytössä laatuvaati- 
muksia  ja  -mittareita. Viitteitä  on  saatu siitä, että ainakin osittain käyttäjien 
arvostamat laatutekijät poikkeavat nyt väylähallinnossa käytetyistä, ainakin 
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suhteelliselta tärkeydeltään. Tietoa käyttäjien arvostamista laatuvaatimuksis
-ta  tulisikin siksi lisätä.  

3) Mitkä tarpeet ovat paikka -ja  aikasidonnaisia?  

Operatiivisen tason suunnittelun avuksi tarvitaan pääasiassa paikkasidon-
naista tietoa. Toisaalta operatiivisessa toiminnassa tuotetaan paljon tietoa, 
jonka avulla olisi mandollista lisätä strategisella tasolla tarvittavaa ymmärtä-
mystä ihmisten liikkumistarpeista. Ymmärryksen syventyessä liikkujaryhmien 
tarpeista, voidaan paremmin ottaa kantaa siihen, mikä  osa  tarpeista  on  paik-
kasidonnaisia  ja  mikä yleistettävissä olevia. 

Liikkumistarpeet  muuttuvat ajassa. Liikkumistarpeita voidaan myös synnyt-
tää. Liikennejärjestelmän suunnittelussa  on  tarpeen jäsentää Iiikkumistarpei

-den  pysyvyyttä  ja  ennakoida muutosnopeutta. Tässä selvityksessä muodos-
tettuun käyttäjäryhmittelyyn liittyen voidaan esimerkiksi kysyä, ovatko ikään-
tyneen Suomen työikäisten "ankkurit" erilaisia kuin nyt? Miten perhesidon-
naisuus poikkeaa luonteeltaan,  jos  "ankkurina"  on  lapsen sijaan iäkäs van-
hempi?  

4) Kenen tarpeita kuunnellaan, miten ryhmät saavutetaan? 

Suurin  osa  nykyisin käytössä olevista tutkimusmenetelmistä (lähinnä kysely - 
tutkimuksia)  on  suunniteltu tuomaan esille keskimääräisen ihmisen ajatuksia 
yleisesti tärkeimpinä pidetyistä asioista. Yksittäisen väestösegmentin erityis-
tarpeiden  ja  ajatusten mittaamiseen ne sopivat huonosti, varsinkin  jos seg-
mentin  erityistarpeista  ei ole ennalta tietoa. Kyselyt eivät useimmiten ole te-
hokkain tapa selvittää pienten, mutta merkittävien erityisryhmien tarpeita. 
Tähän soveltuvat paremmin laadulliset tutkimusmenetelmät.  Se  päätös, 
minkä ryhmien tarpeita kuullaan  ja  mihin aihepiiriin liittyen,  on  osittain myös 
arvovalinta. 

Osallistavien  laadullisten tutkimusmenetelmien etuna  on  mandollisuus saada 
syvällisempää tietoa ihmisten liikkumistarpeista. Toisin kuin määrällisissä 
kyselyissä, otoskoko  on  useimmiten pieni. Vaikka tavoitteena ei olekaan 
saavuttaa edustavaa otosta,  on  tiedettävä minkä ryhmien edustajien tarpeita 

 ja  näkemyksiä  on  oleellista kuulla. Vaikka tiedossa olisikin ryhmät, joiden 
tarpeista ollaan kiinnostuneita, niiden saavuttaminen  ja  motivointi  saattaa 
tuottaa ongelmia. 

Operatiivisen tason työssä ongelmana  on  päättää mitä ryhmiä asia koskee, 
miten heidät saavutetaan (yhteystiedot)  ja  motivoidaan  osallistumaan  ja  mi-
ten heiltä kysytään oikeita kysymyksiä?  Strategisen  tason työssä saavutet-
tavuuden ongelma  on  hieman erilainen. Joudutaan pohtimaan esimerkiksi 
sitä, mikä taho edustaa työikäisiä pyöräilijöitä?  

5) Tietoa  on,  mutta onko  se  saatavilla? 

Liikkumista  ja  liikkumistarvetta  käsittelevää tietoa  on  saatavilla vaihtelevasti. 
Tärkein liikkumiskäyttäytymistä kuvaava valtakunnallinen tietoaineisto  on 

 säännöllisesti toistettava valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus. Tämän 
lisäksi tehdään satunnaisesti alueellisia henkilöliikennetutkimuksia sekä eri-
laisia yksittäisiin suunnittelutarpeisiin liittyviä tutkimuksia. Ongelma  on,  että 
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alueellisten  ja  yksittäisten tutkimusten hyödyntäminen  jää  usein kertaluontel-
seksi. Tavoitteena tulisi olla jatkuvat, vaiheittaiset tutkimusprosessit, joiden 
tuottama tieto kumuloituisi. Erillisten tutkimusten synnyttämien tietokantojen 
tulisi olla käytettävissä vielä tutkimuksen jälkeenkin. 

Muita toistuvia, liikkumistarpeisiin liittyviä määrällisiä tutkimuksia ovat muun 
muassa Tilastokeskuksen ajankäyttötutkimus  ja  ympäristöministeriön Asuin-
barometri. Yhteisanalyysien tekeminen näistä aineistoista edellyttäisi tausta- 
tietojen synkronointia, jotta aineistot voidaan analysoida käyttäen samoja 
ryhmittelyjä. 

Edellä mainittujen aineistojen lisäksi Tiehallinto kerää jatkuvasti tietoa liiken-
teestä liikenteen seurannan, erilaisten asiakastyytyväisyystutkimusten  ja  eri 
tarkoituksiin räätälöityjen asiakaspaneelien  ja  mittausten avulla. Nämä me-
netelmät palvelevat pääasiassa Tiehallinnon toiminnansuunnittelun yksilöity-
jä tarpeita, eikä niitä toistaiseksi ole voitu hyödyntää yleistetyn liikkumistar-
vetiedon tuottamisessa. Ylipäätänsä kerättyjen tietojen analysointiin ei ole 
riittävästi mandollisuuksia. 

Tiehallinnon sidosryhmillä  on  paljon tietoa ihmisten liikkumistarpeista  tai  tie-
toa, jonka avulla tarvetietoa  on  mandollista tuottaa (esim. paikkatieto). Tie-
don käytettävyyttä lisää muun muassa yhteinen tiedon keräämisen muoto  ja 

 tallennustapa.  Tärkeää  on  luonnollisesti yhteinen sopimus tiedon jakamises-
ta.  

6)  Mistä  ja  miten liikkujan kokema hyöty  ja  tyytyväisyys syntyvät? 

Liikkujan  tyytyväisyyteen  ja  kokemaan hyötyyn vaikuttavat itse palvelun  tai 
 tuotteen laadun lisäksi yksilön odotukset. Odotuksiin taas vaikuttavat aiem-

mat kokemukset  ja  näkemys omista tarpeista, joilta tuotteella pyritään tyydyt-
tämään. Esimerkiksi tielläliikkujan kokemaan hyötyyn moottoritiellä liikkumi-
sesta vaikuttavat itse moottoritien laadun  ja sen  ylläpidon lisäksi muun mu-
assa Tiehallinnon palvelulupaus  ja  mediassa  annettu  kuva  moottoriteiden 

 laadusta, omat aiemmat kokemukset moottoritiellä ajamisesta  ja  se  tarve, 
jonka vuoksi ollaan liikkeellä (esimerkiksi kiireinen työmatka vai sunnuntai- 
ajelu). Eri  osa-alueiden merkityksestä asiakashyödyn synnyttämisessä  on 

 vasta vähän tietoa. 

Tarvetta informaatiolle  ja  mandollisuutta vaikuttaa eri liikkujaryhmiin infor-
maation avulla,  on  tutkittu Suomessa liikkumistarpeiden näkökulmasta melko 
vähän. Kehittämisen kohteena  on  ollut väylät  ja  niiden ylläpito, mutta tapaa, 
jolla tuote tarjotaan käyttäjälle  ja  sitä, mitä tunteita  se  herättää  on  tutkittu 

 vain  vähän.  

11.3  Määrällisten tutkimusmenetelmien  soveltuvuus asiakastie
-don  tuottamiseen 

Määrällisiä tutkimusaineistoja  ja  -menetelmiä ovat  mm:  
•  valmiiden tilastojen, tutkimusaineistojen  ja  rekisteritietojen  hyväksikäyttö 
•  systemaattiset kyselyt, jotka tehdään satunnaisotosta käyttäen 
• liikennetiedon  ja  mitatun  tiedon jalostaminen 
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rajattu, "miksi?" -kysymykset jäävät usein tekemättä. Väärintulkinnat  tai  mo
-niselitteiset  tulkinnat kysymysten muotoilussa jäävät osittain havaitsematta, 

mikä muodostuu ongelmaksi erityisesti,  jos  kyselytutkimukseen  lisätään 
asenteita, ongelmia  ja  kokemuksia kuvaavia kysymyksiä  ja  lomaketta  ei riit-
tävästi testata. 

Kyselytutkimuksissa  tietyt väestöryhmät ovat systemaattisesti aliedustettui-
na. Suomessa usein iäkkäiden vastaamisaktiivisuus  on  pienempi. Kansain-
välisten kokemusten mukaan pienituloiset, vähemmän koulutetut  ja nk.  sini-
kaulustyöntekijät, vähemmistöt, suuret perheet  ja  yhden hengen taloudet 
ovat usein aliedustettuja. Liikkumista tutkittaessa  on  esitetty, että liikenteestä 
kiinnostuneet vastaavat aktiivisemmin kuin muut, mutta tätä väitettä ei ole 
todistettu. 

Valtakunnallisia toistuvasti koottavia liikkumiseen liittyviä kyselytutkimusai-
neistoja, joiden kokoamisesta Tiehallinto  on  ainakin osittain vastuussa, ovat 
tässäkin raportissa aineistoina käytetyt henkilöliikennetutkimus  ja  Tiehallin

-non  asiakastyytyväisyystutkimus.  

Tässä tutkimuksessa  on  käytetty lisäksi Taloustutkimuksen ValueGraphics - 
tutkimusaineistoa  2/2005,  jonka tyyppisiä kaupallisia aineistoja  on  olemassa 
useita (esim. Risc  Monitor).  Tämäntyyppisillä  kuluttajien arvoihin  ja  käyttäy-
tymiseen kohdistuvilla kyselyillä kootaan tietoa arvo-  ja  kuluttajaryhmittelyyn 

 sekä omaan tuotteeseen  tai  toimialaan liittyen. Näitä aineistoja käytetään 
selvitettäessä kuluttajien halukkuutta varsinaisessa palvelujen  ja  tuotteiden 
hankintavaiheessa. Menetelmät soveltuisivat  mm.  ajokäyttäytymisen,  kulku-
tapavalintojen  ja  muiden vastaavien seikkojen selvittämiseen. 

Liikennetieto  ja  mitattu tieto 

Liikenteestä kerätty laskettu  tai  mitattu tieto soveltuu erityisesti operatiivisen 
toiminnan, hoidon  ja  ylläpidon sekä suunnittelun tarpeisiin. Tieto  on  aikaan  ja 

 paikkaan sidottua. Liikennetiedon vahvuuksia ovat tiedon tarkkuus  ja  tiedon 
määrä sekä helppo  ja  ymmärrettävissä oleva hyödynnettävyys toiminnassa, 
mutta heikkoutena  on,  että siitä puuttuu kytkentä asiakkaiden  ja matkojen 

 tarkempiin  ominaisuuksiin (henkilön taustatiedot,  matkan  tarkoitus jne.) 

Käytössä olevia aineistoja ovat  mm. LAM  -pisteet  ja  muu laskentatieto, mat-
ka-aikatieto  ja  kelitieto.  

11.4  Laadullisten menetelmien soveltuvuus  asiakastiedon  tuot-
tamiseen  

Asiakastiedon  tuottamiseen soveltuvia laadullisia menetelmiä ovat  mm. 
 • haastattelututkimukset 

•  subjektiivisesti valitut asiakasryhmät, kuten fokusryhmät  tai  paneelit 

• näkemysten kerääminen/ palautteen analysointi 
•  asiakkaiden havainnointi 
•  asiakkaiden itsedokumentointi 
•  tiedon jäsentämiseen käytettävät asiantuntijamenetelmät 
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Haastattel ututkim ukset  

Haastattelututkimuksessa  tutkijan  ja  asiakkaan välillä  on  suora kontakti, joka 
mandollistaa tutkijan reagoinnin asiakkaan vastauksiin  ja  selvitettävien  asi-
oiden paremman taustoittamisen, mikä parantaa tulosten laatua. Menetel-
män avulla voidaan selvittää hyvin sekä liikkumistarvetietoja, asenteita  ja  ar-
voja että matkatietoja. Haastattelut soveltuvat erityisesti tilanteisiin, joissa ei 
voida etukäteen käyttää tiukasti strukturoitua kyselyä,  tai  kun halutaan pa-
rantaa määrällisen kyselytutkimuksen laatua ennen kyselyn toteuttamista 
(kysymysten muotoilu)  tai  tulosten syventämisessä toteutuksen jälkeen. 

Haastattelututkimusten vahvuuksia  on,  että ne mandollistavat "miksi?" - 
kysymysten esittämisen  ja  auttavat tuomaan esille subjektiivisia uskomuksia, 
joita ihmisillä  on  liikkumiseen  ja  liikenteeseen liittyen. Hyvin toteutettuna 
haastattelut tuottavat laaja-alaista  ja  syvällistä tietoa ihmisten valinnoista, 
käyttäytymisestä  ja  niiden taustoista.  Jos  haastattelija saa luottamuksellisen 
suhteen syntymään, haastateltavat ovat yleensä valmiita puhumaan melko 
avoimesti asenteistaan. Tulokset kertovat ihmisten kokemuksista, eli tuotta-
vat sitä tietoa,  jota  tällä hetkellä  on  melko vähän olemassa. Haastatteluun 
voidaan liittää esitehtäviä  ja  käyttää erilaisia stimuloivia aineistoja, kuten ku-
via  ja  materiaaleja. 

Haastattelumenetelmään  liittyy myös ongelmia. Haastattelijavaikutus voi olla 
voimakas. Tulosten yhteenvedossa  on  tehtävä paljon valintoja, jotka usein 
raportoidaan huonosti. Tuloksia  on  helppo manipuloida tahtomattaan  tai  tie-
toisesti. Haastattelijalta vaaditaan taitoa  ja  luottamuksellisuutta.  Tämä vaatii 
riittävää koulutusta, joka vaatii aikaa.  Jos  tutkimuksen tarkoitus  on  epäselvä 

 tai  epämääräinen, jäävät tulokset helposti yleisiksi  ja  sekalaisiksi  kommen
-teiksi. 

Tiehallinnossa  useissa projekteissa  on  käytetty menetelmänä haastattelutut-
kimusta. Varsinkin asiantuntijahaastattelut ovat tyypillisiä. 

Fokusryhmät  tai  paneelit  

Fokusryhmä  tai  asiakaspaneeli  soveltuu tilanteisiin, joissa selvitetään tietyn 
rajatun käyttäjäryhmän tarpeita  tai  näkemyksiä. Menetelmä soveltuu hyvin 
liikkumistarvetietojen  ja  asenteiden selvittämiseen. Ryhmän valinnassa  on 

 oleellista tunnistaa kriteerit, joilla ryhmä valitaan. Kriteerien vallinnassa tulee 
ottaa huomioon perustelut sille, miksi juuri kyseinen ryhmä  on  kiinnostava  ja 

 mitä tietoa halutaan tuottaa. Toisistaan äärimmäisesti poikkeavia näkemyk-
siä omaavien ihmisten laittamista samaan ryhmään tulee välttää. 

Menetelmän vahvuutena  on  mandollisuus tuottaa syvällistä tietoa valitusta 
kohderyhmästä. Keskustelut paljastavat asioita, jotka vaikuttavat päätöksen-
tekoon  tai  kertovat eri ryhmien reaktioista tuotetta  tai  asiaa kohtaan. Tulok-
set auttavat ymmärtämään tekijöitä havaitun liikkumiskäyttäytymisen takana, 
esimerkiksi perheen vaikutusta liikkumiseen  tai  sitä, miten ihminen itse nä-
kee omat matkustamisvalintansa. Yksilöhaastatteluihin verrattuna menetel-
män etuna  on  tehokas tietojen kerääminen isommalta ryhmältä, sekä lisäksi 
osallistujien keskinäinen vuorovaikutus. 
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Paneeleita  ja  fokusryhmiä  voidaan käyttää laajasti hyvinkin erilaisten asioi-
den selvittämiseen. Keskustelun kohteena voivat olla esimerkiksi liikkumis-
tarpeet, -valinnat  ja  -ongelmat, asenteet  ja  preferenssit,  liikennepolitiikan  tai 

 toimenpiteiden vaihtoehtojen hyväksyttävyys  tai  erittäin konkreettinen liiken-
nejärjestelmän  tai  -palvelun ongelma. Keskustelu kertoo eri tekijöiden suh-
teesta toisiinsa, mitä kyselytutkimus ei kerro. 

Ryhmäkeskusteluihin  voidaan liittää erilaisia avustavia menetelmiä keskus-
telun suuntaamiseksi  ja  aktivoimiseksi,  kuten sana-assosiaatioita, kuvateh-
täviä, asioiden listauksia jne. Keskusteluja voidaan yhdistää määrällisiin me-
netelmiin  ja  käyttää niitä esimerkiksi kyselytutkimusten lomakkeiden  ja  tee-
mojen kehittämiseen. 

Menetelmään liittyy myös ongelmia. Haastattelijavaikutus  tai  voimakas ryh-
mäpaine saattavat muuttaa tuloksia. Liian yksityiskohtainen (kuka, mitä, 
missä, miksi, kenen kanssa?) kysyminen saattaa andistaa keskusteluun 
osallistuvia henkilöitä. Keskustelun pitää antaa edetä sujuvasti  ja  se  tulee 
valmistella huolella. Vetäjän ammattitaidolla  on  suuri merkitys  ja  huonosti 
toteutettuna tulokset saattavat jäädä vähäisiksi. Aikaa kuluu myös ryhmän 
kokoamiseen  ja  saavuttamiseen. Näennäisesti helppo  ja  nopea tutkimusme-
netelmä vaatii yllättävän paljon aikaa. 

Tuloksia ei voida yleensä luotettavasti laajentaa, koska fokusryhmiä voidaan 
toteuttaa  vain  suhteellisen pieni määrä. Tosin  jo  muutamalla ryhmällä saa-
daan ongelman eri variaatiot yleensä esille. Tietoa saadaankin asioiden  ja 

 mielipiteiden kompieksisuudesta  ja  vaihteluväleistä,  joten ilman asiantunte-
musta asioiden merkityksellisyyttä voi olla vaikea hahmottaa. Riskinä  on,  et-
tä johtopäätökset jäävät tekemättä. 

Tiehallinnolla  on  muutamia jatkuvia yhteistyöryhmiä kansalaisten kanssa, 
kuten joissakin tiepiireissä käytössä olevat tiepalveluiden neuvottelukunnat 
/tiefoorumit  ja  Tiehallinnon nuorisoneuvottelukunta.  Nämä ovat kuitenkin 
luonteeltaan sidosryhmävuorovaikutuksen välineitä, eivät niinkään varsinai-
sia tutkimusmenetelmiä. Lisäksi fokusryhmiä  ja  paneelikeskusteluja  on  käy-
tetty  mm.  tiepiireissä  ja  joissain tutkimusprojekteissa. Suunnittelun  ja  vuoro-
vaikutuksen apuvälineenä ryhmämenetelmiä käytetään  kaiken  kaikkiaan vie-
lä melko vähän. 

Näkemysten kerääminen/ asiakaspalautteen analysointi 

Näkemysten kerääminen  ja  asiakaspalautteen  analysointi ovat asiakkaan 
kannalta passiivisia menetelmiä, eli tietoa kerätään olemassa olevista läh-
teistä, kuten asiakaspalautteesta, tiedotusvälineistä  tai  muiden toimijoiden 
asiakirjoista. Menetelmä soveltuu asiakastiedon tuottamiseen rajallisesti, 
koska aineisto ei ole edustavaa, mutta sitä voidaan pitää eräänlaisena toi-
mintaympäristötietona  ja  asenteita  ja  arvoja kuvaavana tietona. Lisäksi me-
netelmää voidaan käyttää esitutkimusmenetelmänä ennen muiden mene-
telmien käyttöä. Ennen kaikkea tämä menetelmä nostaa esille olemassa ole-
via ongelmia. 

Käyttäjätutkimukset  jäävät usein ainutkertaisiksi  ja  niissä olevaa tietoa ei 
pystytä tutkimuksen jälkeen enää hyödyntämään. Samoin erilaisten palaute- 
järjestelmien tuloksia ei useinkaan hyödynnetä, koska laadullisen tiedon 
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menettelyä saadun tiedon jäsentämiseen  ja  jakamiseen sekä uusien ideoi-
den generoimiseen tutkimuksen eri vaiheissa. 

Itsedokumentointiin perustuvien  menetelmien avulla halutaan tietää asiak-
kaan työhön, opiskeluun, vapaa-aikaan  tai  kuluttamiseen liittyvistä kokemuk-
sista. Tarkoituksena  on  löytää yleistettäviä käyttäjän arkielämään vaikuttavia 
ajureita (ns.  design drivers),  joita vuorostaan voidaan hyödyntää esim. liiken-
teen tuotteita  ja  palveluja suunniteltaessa. 

Itsedokumentoinnin  etuna  on,  että käyttäjä saa valita esille nostamansa  ja 
 siten tärkeänä pitämänsä  asiat.  Monipuoliset dokumentointivälineet, kuten 

päiväkirja  ja kamera  tuottavat havainnollista materiaalia. Menetelmä vaatii 
toimiakseen hyvän ohjeistuksen  ja selvän  tavoitteen. 

Tässä projektissa testattiin itsedokumentointimenetelmää Tienkäyttäjän po-
lut -käyttäjätutkimuksessa, jossa seitsemän eri-ikäistä käyttäjää eripuolilla 
Suomea erilaisissa liikenneympäristöissä arvioi omaa liikkumistaan. Tulokset 
kyselystä  on  julkaistu erillisessä Tienkäyttäjän polut -kalvosarjassa  (lute 1).  

Tiedon  jäsentämiseen  käytettävät  asiantuntijamenetelmät  

Asiakkaiden tarpeista  on  olemassa tietoa, mutta usein ongelmana  on  tiedon 
jäsentäminen  ja  merkityksen  hakeminen eritasoiselle informaatiolle. Käyttä-
jätarpeiden jäsentämisestä  tulee päästä tuotteiden  ja  palveluiden suunnitte-
luun. 

Teollisuus käyttää tuotteiden suunnittelussa niin kutsuttuja käyttäjäprofiileja, 
joiden pohjalta suunnitellaan tuotantoon soveltuvia, massakustomoituja tuot-
teita  ja  palveluja. Menetelmä kehitettiin  alun  perin autoteollisuudessa, josta 

 sen  osaamista  on  siirretty muuhun teolliseen tuotantoon  ja  viime aikoina 
 mm.  asumisen  ja  rakentamisen toimialoille. 

Käyttäjäprofiileja  voidaan hyödyntää myös liikenteen palvelujen suunnitte-
lussa. Menetelmän soveltaminen edellyttäisi käyttäjälähtöisten menetelmien 
soveltamista jollakin kohde-  ja  toimialueella  ja itsedokumentointiin ja  monia-
laiseen  workshop -työskentelyyn perustuvan käyttäjätutkimuksen.  

Osa asiakastiedon jäsentämistä  on  toimintaympäristön muutostiedon  jäsen- 
tammen. Eri toimintaympäristöjen tulevaisuutta voidaan arvioida myös nyky-
aikaisilla sähköisillä  ja vuorovaikutteisilla  menetelmillä. 
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11.5  Kehittämisehdotuksia  

Tiehallinnon  käytössä olevien  tutkimusmenetelmien  ja tietovarastojen 
 käytön kehittäminen  

Tiehallinnossa  tehdään useita toistuvia tutkimuksia, mutta lisäksi paljon  ti
-lannekohtaisia  tutkimuksia sekä erilaisissa tutkimus-  ja  kehityshankkeissa 

 että suunnitteluhankkeissa. Näiden kyselytutkimusten yhtenäistäminen olisi 
tarpeellista. Tämä tarkoittaa taustakysymysten yhtenäistämistä  ja  tutkimus-
ohjeistuksen laatimista  mm.  liittyen otantaan  ja  tiedon tallentamiseen.  Mää

-rällisten  menetelmien lisäksi laadullisen tutkimuksen tekemistä tulisi ohjeis-
taa. Tutkimusmenetelmien  ja  aineistojen yhdistämisen tulisi mieluusti olla 

 koko  liikennesektoria  koskevaa, ei  vain  Tiehallintolähtöistä.  

Tutkimusten yhtenäistämisen lisäksi olennaista  on  tutkimusaineistojen  ko-
koaminen tietokantapankiksi  ja  aineistojen käytettävyyden lisääminen  Tie- 
hallinnon sisällä. Yhä enemmän tulisi varsinkin valtakunnallisesti päästä ti-
lanteeseen, jossa yhteen kyselyyn voidaan sisällyttää useita teemoja. Tutki-
musaineistot ehditään tutkimusprojektien yhteydessä  vain  harvoin analysoi-
da yksityiskohtaisesti. Yhteistyö esimerkiksi yliopistojen  ja  ammattikorkea

-koulujen kanssa antaisi mandollisuuksia opinnäytetöiden  ja  harjoitustöiden 
 avulla lisätä kerättyjen aineistojen hyväksikäyttöä. 

Aktiivisesti tulisi etsiä uusia mandollisuuksia käyttää aineistoja  ja  tietokanto
-ja.  Tiettyjen muuttujien, kuten aika  tai  paikka, avulla aineistoja  on  mandollis-

ta yhdistää  ja  aggregoida.  Kaikissa tutkimusprojekteissa ensisijainen lähtö-
kohta tulisi olla olemassa olevan aineiston hyväksikäyttö  ja  vasta toissijai-
sesti uuden keräämineri. 

Olemassa olevien palaute-  ja  vuorovaikutusmenetelmien  käyttöä tulisi kehit-
tää. Esimerkiksi internet-palaute  on  suunnitteluhankkeissa  toiminut lähinnä 
purkautumiskanavana.  Internet-palautteen antamismandollisuuksia olisi 
mandollista strukturoida  ja  kohdentaa, jolloin palaute pääosin keskittyisi itse 
asiaan  ja  olisi helpommin käytettävissä. Ylipäätänsä asiakaspalautteen läpi-
käymiseen olisi mandollista käyttää tiedon louhintaa  ja  kehittää palautteen 
luokittelua  ja  systemaattista tallentamista. 

Laadullisten tutkimusmenetelmien käytössä tärkeää  on  oikean kohderyhmän 
valinta  ja  tavoittaminen. Sidosryhmäyhteistyötä  ja  pitkäaikaisia yhteistyöfoo-
rumeita, kuten neuvottelukuntia olisi mandollista käyttää apuna ryhmien ta-
voittamisessa  ja  erilaisten ryhmien näkemysten keräämisessä. Voitaisiin 
miettiä myös liikkujapaneelin kokoamista. 

Aineistojen  ja  tilastojen käyttöönotto, jotka eivät vielä ole  Tiehallinnon  
käytössä 

Tilastokeskus, mutta myös muut toimijat kokoavat paljon erilaisia aineistoja. 
Nämä tilastoaineistot tulisi läpikäynti systemaattisesti eri tietotarpeiden (liik-
kumistarpeet, arvot  ja  asenteet, liikenne  ja  matkatiedot)  näkökulmasta  ja  ot-
taa tarvittavilta osin käyttöön. Vastaavasti ValueGraphics -tutkimuksen tyyp-
pisiin tutkimuksiin mukaan meneminen  on  vaihtoehto, joka mandollistaa suu- 
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ren datan  saamisen pienemmällä panoksella. Yhä enemmän tulisi miettiä 
 koko  liikennesektoria käsittävien  tilastojen  ja  tietokantojen  keräämistä. 

Uusien tutkimusmenetelmien hyödyntäminen uudentyyppisen tiedon 
keräämisessä 

Liikkujasegmentointia  tehtäessä havaittiin, että käytössä oli  vain  vähän tietoa 
liikkujien kokemista ongelmista  ja  tarpeista. Syitä liikkujien tekemiin valintoi-
hin oli hankalaa löytää olemassa olevista aineistoista, jotka keskittyivät to-
teutuneen liikkumiskäyttäytymisen tarkasteluun. Kehittämisehdotuksena  on 

 laadullisten menetelmien käytön  ja  ennen kaikkea laadullisten  ja  määrällis
-ten  menetelmien yhteiskäytön lisääminen. 

Laadullisten menetelmien käytössä erittäin tärkeää  on  tutkimuksen tekijöiden 
ammattitaito. Tämän tutkimuksen yhteydessä koottiin käyttäjäryhmäkortit, 
joihin koottiin oleellinen tieto käyttäjäryhmistä. Vastaava kortisto oli mandol-
lista koota tutkimusmenetelmistä Tiehallinrion näkökulmasta. Kortteja voitai-
siin päivittää tiedon kertyessä menetelmien käytöstä. Kortisto toimisi ennen 
kaikkea tietolähteenä tutkimusten tilaajille. 

Selvityksen aikana tuli esille paljon pieniä tietotarpeita liittyen siihen, miten 
liikkujat kokevat tutkittavat  asiat.  Systemaattinen liikkujapaneeli  tai  internet

-kysely, jonka nopea kokoaminen  ja  käyttö olisivat mandollisia, vaikutti tar-
peelliselta. 

Asiakashyöty  ja  -tyytyväisyys syntyvät tuotteen laadun lisäksi myös odotuk-
sista  ja  aiemmista kokemuksista. Tietoa asiakkaan tietotasosta  ja  -tarpeista 
liikennejärjestelmään liittyen tiedetään melko vähän. Tieto siitä, mitkä  asiat 

 kertovat liikkujalle laadukkaasta palvelusta,  on  melko hajallaan. Useimmiten 
ongelmana ei ole  se,  että tutkimusmenetelmää tiedon selvittämiseen ei olisi 
olemassa, vaan  se,  että  se  vaatii liiaksi resursseja. Seuraavaan taulukkoon 

 on  koottu ajatus siitä, mitkä menetelmistä sopivat millekin suunnittelun tasol-
le. Usein menetelmä valintaa kriittisempää  on  sen  soveltamistapa:  miksi tie-
toa tarvitaan  ja  miten sitä hyödynnetään. 

Taulukko  I 	Yhteenveto eri tutkimusmenetelmien soveltuvuudesta eri suunnittelu- 
tasoille. 

Lilkkumistarpeet  Asenteet  ja  arvot Matkatiedot 	(aika 
________________ ________________ ________________  ja  palkka) 
Strateginen taso Haastattelut  Fokusryhmöt  ja  Pa-  Kyselyt  

neelit  Tilastot  ja  rekisterit  
Kyselyt  

__________________ ___________________  Haastattelut  ___________________ 
Toimintalinjataso Fokusryhmöt  ja  Kyselyt Tilastot  ja  rekisterit 
________________  paneelit  ________________ ________________  
Toiminta-  ja 	talo- - - - 

ussuunnittelutaso ____________________ ____________________ ____________________  
Operatiivinen taso Kyselyt  Fokusryhmöt  ja  Liikennetieto  

Haastattelut paneelit Havainnointi  
Fokusryhmöt  ja  Kyselyt 

paneelit  
__________________  Havainnointi  ___________________ ___________________ 
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Lute  i  
"Tienkäyttäjän  pol ut"  -käyttäjätutki  m  uksen  kortit 



VP 
TIE  HAL  LI  NIO  

TIENKAYTTÄJÄN  POLUT  
7-  Tienkäyttäjän  polkua: esimerkkiliikkujan kortit 

Movense  Oy 
Vesa Kemppainen 

Kimmo Rönkä 

Kemppainen & Rönkä Movense  Oy  09.02.2006 	 X  STRAFICA 	0  LIIDE\ 	MQ'V'EN5EI 	I  



TIENKÄYTTÄJÄN  POLUT 	 VP  
TIEHALLINTO  

7  osallistujaa,  7  tienkayttajan  kokemusta  
Käyttäjätutkimuksessa  on  ollut mukana seitsemän osallistujaa, jotka ovat: 

Kuvaus 	 Ikä 	Työssäkäynti 	Perhekoko 	Autoja Asuinpaikka 	Asuintyyppi 

Senioripari,  jolla kaksi 	70 	Eläkkeellä 	2 	 1 	Joensuuu/Heinävesi 	Kerrostalo  ja  
asuntoa 	 (3  lasta ja 	 mökki - 

lapsenlapsia) 	 asumista 

Nuoren perheen äiti 	30 	Kotiäitinä 	4  lapset  (4v  ja  lOv)  2 	Joensuu,  Noljakka 	Pienkerrostalo 

Nuori mies,  avovaimo 	35  

Perheenisä, lapset koulussa  45 

 Nainen,  toimistotyöläinen 	30  

Projekti työt, 
opiskelu  

Kokopäivätyö, 
 vaimolla vuorotyö  

Kokopäivätyö  

1 
	

1 

I  

4,  lapset(llv,15v) 	1 

1 	 0 

Rääkkylä, keskusta Rivitalo 

Kuopio, keskusta Huoneisto  
paritalossa  

Espoo,  Tuomarila Paritalo  

Helsinki,  Töölö Kerrostalo  

pätkätyö  lä  i  nen  

Pyörätuolin  käyttäjä 
	

50 	Osapäivätyö  

Opiskelija Helsingistä 	25 	Opiskelija 
	

2  (tyttöystävä) 	0(1) 
	

Helsinki,  Kamppi 	Kerrostalo  

Kemppainen  &  Rönkä  Movense  Oy  I 09.02.2006 
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TIENKAYTTÄJÄN  POLUT  
Runko  Tienkäyttäjän  polut  - esimerkkikäyttäjien korteista  

Otsikko:  TIENKÄYTTÄJÄN POLUT 	 Arkipäivä, työviikko 
Osallistujat -nimi muutettu 	 Viikonloppu 

Vuosi/elämänmuutos  

"p 
TI EHAL  LI  NIO  

(Hahmo, taustakuva 
tienkäyttäjästä,  väri vaalean 
Harmaa) 

Elämänsyklit - arkipätvä,  viikonloppu, vuosi/elämänmuutos 
merkitään värikoodein tekstin yhteyteen  ja  valokuviin. 

Menneisyys 

Perustiedot. 
- Syntymävuodet 
-  Ammatit 
-  Lyhyt käyttäjähistorian kuvaus 

Nykyhetken  ja  tulevaisuuden esille tulevien asioiden 
tulkintaan vaikuttavat seikat 

Nykyhetki  1/2006  

Nykyinen elämäntilanne  ja  koottuna  yksilön kohdalla 
tärkeihin teemoihin liittyviä asioita: 
-  Turvallisuus 
- Arkirutiinit 
-  Yllättäviä asioita 
-  Vähintään yksi  arkitapahtuman  kuvaus  

Tulevaisuus 

Tulevaisuuden toiveet  ja  näkymät, myös  se  jos 
 tulevaisuudessa ei muutoksia näkyvissä. 

- Lähitulevaisuus 
-  Visiot tulevista elämäntilanteista 
- Tienkäyttäjän  ideoita ratkaisuista  

Karttakuva,  jossa näkyy: 
- Kaupunkityyppi 
-  Kaupungin nimi 
-  Asuinpaikka 
rengastettuna 

Kuva,  joka liittyy 
tien käyttäjän 
menneisyyteen  

Kuva,  joka liittyy 
tien käyttäjän 
nykyhetkeen  

Kuva  tienkäyttäjän 
 asuinpaikasta  

Kuva  tienkäyttäjän 
 liikkumisen välineistä  

Kuva,  joka liittyy 
tienkäyttäjän 
tulevaisuuteen 

Kuvaus Ikä Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka Asuintyyppi  

Kuvaus käyttäjästä  tai  käyttäjistä Ikä - Kokopäivätyö,  Varsinainen perhe: Autojen Kaupunki, kunta tai/ja Asuintyyppi  (kaikki asunnot, tärkein  ensin)  
muutamalla sanalla osapäivätyö,  vanhemmat  +  lapset lukumäärä alueella erottuva +  tarvittaessa asumiseen liit-tyvä tilanne 

opiskelija,  (lasten  ikä) (+  tyyppi,  jos  ei asuinalue -  Omakotitalo, paritalo, rivitalo, 
projektityöntekijä  tai  (+ mand.  muualla asuvat henkilöauto) pienkerrostalo,  kerrostalo, (kesä)mökki 
eläkkeellä lapset) 
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TIENKÄYTTÄJÄN  POLUT 
Osallistujat Eira  ja  Leo  

•  Arkipäivä, työviikko 

Viikonloppu 

• Vuosi/elämänmuutos  
VP 

TIE  HALLINTO 

Menneisyys 	 Nykyhetki  1/2006 
	

Tulevaisuus  

s. 24.8.1928  
Heinävesi, maatila, jossa karjaa,  

• lisäelinkeinona taksiyrittäjyys 
 Ensimmäinen  taksillikennelupa 

 1954.  Lopetus  1998.  
Taksiliikennettä  44  vuotta. 
Kuorma -autoliikennelupa  1965.  
Lopetus  1974  -  kuorma-autoilija 

 8  vuotta.  

KAHE RVA  LA  

•  Asuminen  6kk  kaupungissa kerrostalossa  ja  6kk kesäajat 	Pitää liikkua joka päivä, muutenhan 
mökillä  60 km  päässä omalla maatilalla, jossa  on  tehty 	S  kunto  rapistuu  nopeasti,  kävelysauvoja 

•  sukupolvenvaihdos. Oma  auto,  josta pidetään hyvää huolta 	käytetään  kuntoiluvaikutuksen  ja  
turvallisuuden takia tulevaisuudessakin 

"Pahin  on  kun  lumen  alla  on  liukas kohta— sitä ei näe." 
 (Hiekoitetuilla  väylillä  jää  aina kohtia, joissa hiekkaa ei ole, ei siis 

voi olla aivan  varma,  ettei  liukasta  ole)  
•  -Turvattomuutta aiheuttavat humalaiset  ja  kiihkomieliset  (joskus  • 

 lievästi  pahoinpidelty  tuttua) "kaikki ovat nykyään kohteena"  
-  Lehtijuttujen  väkivaltaisuuksista  pelottaa vähän.  
- Pelkotilanteita  on  lastenlasten kanssa liikkuessa, etteivät 
karkaa  ja  juokse risteyksessä auton  alle  
-  Ostoksilla käydään kun tarvitaan, jotkut käy  2krt  viikossa, 	S  
meillähän ei ole mitään määrää.  
Auraus harhautti  kerran: 
Matkalla teollisuuskadulta oli aurattu lumi niin että  se  ohjasi 

 minut  autoliikenteen väylälle kävelemään. Oikeastaan olisi 
pitänyt tarpoa lumikinoksessa oikeaa väylää.  

Portaat mietityttää, tutut  ähkii  ne ylös, 
meillekin voi olla joskus ongelma.. .niin 

 kotipalveluhan  on  että voi olla kotona 
sittenkin,  jos  ei pääse portaita 

Lapset  ja  niiden lapset käyvät usein,  se 
on  ihan mukavaa, että käyvät viikottain 

 ja  huisketta  riittää (liikkumisesta 
lastenlasten kanssa  on  pitkä aika 
pelottavan kokemuksen jälkeen) 

(Th  
LAHTI  

' 	Joensuu 

.t. 	t  

•  
Kuvaus Ikä Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka Asuintyyppi  

Pariskunta joilla kaksi asuntoa  70  Eläkkeellä  2 	(+4)  1(HA)  Joensuun taajama 
/Heinävesi 

Kerrostalo  ja  mökki 
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TIE H AL L IN TO  

Arkipäivä, työviikko  

TIENKÄYTTÄJÄN  POLUT 	 t  Viikonloppu  

Osal listuja  Man 	 • Vuosi/elämänmuutos  

Menneisyys 	 Nykyhetki  1/2006 

Mann  ja  hänen perheensä 	 Ainoana arkisin toistuvana reittinä  on  iltapäivisin matka kotoa 
menneisyys liittyy opiskeluun  ja 	päiväkotiin  ja  takaisin kotiin hakemaan lapsi  (Mani  meni töihin 
kotiseudun (Joensuu/Lieksa) 	viikko tämän jälkeen) 
tuntumassa elämiseen, miehen 	.. lapsi  on  haettava tiettynä aikana hoidosta joka tapauksessa. 
autoharrastuksiin  ja  hänen 	 Autolla haen  Sagan  hoidosta pelkästään omasta mukavuuden • 
työhönsä. (nykyisin itsekin 	 halustani. Linja -auto on  hintansa sekä aikataulujen takia 
töissä) • 	 mandoton .... en  ole silti ajatellut siirtyä siihen, koska ei ole 

mitään hyvää syytä. 
Koulun läheisyyden vuoksi matkalla liikkuu paljon pieniä 
koululaisia jotka kulkevat milloin missakin Toinen pelottavaksi 
kokemani ryhmä ovat linja-autot, jotka eivät  tunnu  piittaavan 

 ollenkaan muista autoilijoista, vaan laittavat pysäkiltä lähtiessään 
vilkun päälle aina  jo  auton ollessa liikkeellä.  
Jos  miehelläni  on  vapaata, emme ole oikeastaan koskaan 
viikonloppuja kotona, vaan kesällä olemme Lieksassa , joskus 
Valtimolla mokilla joka  on  saaressa (matkaan liittyy siis 
venematka) Muina vuodenaikoina viikonloppuja vietämme 

Joensuu 

	

	Lieksassa  ja  myös pojan kilpailumatkojen vuoksi matkustaen 
miehen työsuhde (automyyjä) autolla 

LI  

Tulevaisuus 

Hyvin todennäköisesti emme asuu 
enää muutaman vuoden kuluttua 
Joensuussa, emme ainakaan 
nykyisessä ympäristössä. . .uutta 
asuinpaikkaa valitessamme 
kHnnitämmekin  ensisijaisesti huomiota 
alueen turvallisuuteen etenkin  lasten 

 liikkumisen kannalta katsoen. 
Itse asuisin kaikista mieluiten keskellä 
kaupunkia  ja  aivan palveluiden 
vieressä, mutta lapsiperheelle  se  ei 
välttämättä ole  paras  vaihtoehto, joten 
olen joutunut muuttamaan asiassa 
kantaani.... hieman kauempana  on 

 rauhallisempaa, jolloin  lasten  takia 
riskit liikkumiseen liittyen pienenevät 
huomattavasti. 
Liikkumisen tarpeeni tulevat 
muuttumaan  lasten  kasvamisen myötä. 
Pian heitä ei tarvitse kuskata hoitoon, 
kouluun  tai  harrastuksiin vaan kaikki 
liikkumiseni muuttuu  vain  omista 
intresseistäni pohjautuvaksi 
liikkumiseksi.  

Kuvaus Ikä  Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka  Asuintyyppi  

Nuoren perheen äiti, autolla paljon  
liikkuva perhe 

30  Pätkätyöt,  miehellä  
myös  vklopputyät 

2+2 
(4v,lOv)  

2  Joensuu,  Noljakka  Huoneisto  pienkerrostalossa  
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Arkipäivä, työviikko 

TIENKAYTTAJAN  POLUT 	 •  Viikonloppu 	 VP  
Osa  Iii  stuj  a  Te 	 S  Vuosi/elämänmuutos 	 TIEHALLINTO  

Menneisyys  

Olin  Järvenpäässä Invalidien 
Ammattikoulussa kun sain 

•  AJOKORTIN  se  oli valtaisa muutos 
mandollisuuteen nähdä mitä ympärillä 

 on.  Ennen sitä liikuin Kontaten 
myöhemmin pyärätuolilla. 
Kuljetuspalvelua ei silloin ollut. Pieni 
kunta  ja  asuu Rasisalossa,  on  täysin 
sivussa DATSUN  100A  oli 
ensimmäinen  auto 1975.  Alkoi aika 	• 
oppia suunnistamaan  ja  opasteet 

 sijoittamaan kartalle.  

k1 ' 	saJo 	
HYysaas'1  

a  

&, 	 ;Tk )?akkyl  

Rääkkylä 

Tulevaisuus  

Olen  silloin  60-vuotias! Selkeät 
opasteet, jotka  on  helppo lukea 

• pimeässäkin  vaikka olisi pieni kohde. 
 Lumen  auraus  joka ei synnytä korkeita 

lumivalleja (risteysalue) ollenkaan. 
Muistia helpottavia ratkaisuja, väri, valo 
ym. Asutus harvenee  on  vaikeampi 
saada apua tarvittaessa. Kuinka kerron 
sijainnin avun saamiseksi? Tarvitaan 
vaikka tienvarsitaidetta. Ympäristö 
pitäisi olla niin rakennettu, että pystyisi 
nopeasti näkemään kokonaisuuden. 

Radiossa tiedotetaan esim. •  "Lossiliikenne katkaistaan tukinuiton 
vuoksi" Tukinuitto olisi sinänsä mukava 
nähdä. Risteysalueen kinoksia pitäisi 
madaltaa, voisiko aurauskalustoa 
kehittää niin, että kinokset madal-
lettaisiin samalla. Kuntalaiset voisivat 
ottaa vastuuta tienpidosta, esimerkiksi 
kriisiaikoina - pitäisi olla paikallisia, 
jotka tulisivat nopeasti auttamaan. 

Nykyhetki  1/2006  

Auraus  tapahtuu  klo  12  jälkeen  ja  Teijo ajoittaa lähtemisen  sen 
 mukaan,  jos  vain  mandollista. 

Urat  pois risteysalueelta. Kerran Teijo ajoi ojaan kun suoraan 
mentäessä kääntyvä urat käänsivät auton pientareelle. 
vilkasreitti ei ole ainoastaan riskitekijä, vaan aiheuttaa 
turvallisuuden  tunnetta  ongelmatilanteessa >  muita liikkujia (apu 
lähellä) 

Viikonloppu: 
Liikkumista maakunnissa, etenkin Rääkkylä - Joensuu 
- autolla 
-kaupunkialueella jonkin verran 
- viitoitusten  kunto huono (Esim. Suhmuran viitasta heijastus 
kulunut) 
- parkkipaikat  melko hyvin saatavilla mutta ongelmana 
pyörätuolilla siirtyminen jalkakäytävälle (puuttuu luiskaus, 
pysäköinti  ja  jalkakäytävän välillä 

Kuvaus Ikä Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka Asuintyyppi 

Pyörätuolin  käyttäjä pienen kunnan  
alueelta 

50  Osapäivätyö  1 1  Rääkkylä, keskusta Rivitalo 
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TIENKÄYTTÄJÄN  POLUT 
Osallistuja  Jone  

Arkipäivä, työviikko 

Viikonloppu  

• Vuosi/elämänmuutos  
VP 

TI  [HALLI  NIO  

Menneisyys 	 Nykyhetki  1/2006 
	

Tulevaisuus  

Nuoren miehen  ja parin 
 menneisyyteen liittyy opiskelija- 

elämä, avovaimon työ 
harrastukset (liikkumista eri 
tavoin)  ja  kumppanuus  ja 

 toisaalta pitkäaikaiset, itsenäiset 
sekä yhdessä tehdyt matkat. 
Jone  on  liikkunut paljon 

• lähietäisyyksillä pyöräillen,  mutta 
asunut myös ulkomailla useiden 
kuukausien jaksoja. Tottunut 
joukko-liikenteen käyttäjä. 

Asumismuoto  Kuopion ruutukaavalla appivanhempien paritalossa, Lisäksi olen totutellut itseni 
•  jossa asuvat  2004  keväästä myös avovaimon vanhemmat  ja 	juoksemiseen harjoittaessani 

heidän sukulaisensa 	 kipeytynyttä polvea, ei kuitenkaan liian 
kanssa. 

Kävelylenkki  kolmen koiran (yksi koira oma) kanssa postiin  ja 	"lääkäri sanoi, että kannattaa liikkua 
takaisin viemään rikkoutuneen polkupyörän osia takuuhuoltoon. 	niin paljon kuin mandollista" 
Normaalisti kuljemme koirien kanssa hiljaisia sivuteitä  ja  
maastoreittejä  pitkin, pitäen yhtä koiraa aika paljon irti kytkettynä 

	
Toivoisin luonnonvaraisten metsien  ja  

Kesäisin kuljemme suurimmaksi osaksi länsi-Puijon metsissä  ja 	ympäristöjen  säilyvän autoilijoiden 
•  talvisin suuntaamme KaHaveden jäälle. Siellä  on  helppo lähteä 

	
kustannuksella. Toivon myös että 

mihin suuntaan tahansa. Harrastan usein iltaisin juoksemista  ja 	mandollisimman moni autoilija 
pyöräilyä koska silloin voi ajatella vapaammin  ja  ihmisiä ei ole 	tulevaisuudessa valitsee joskus 
liian paljon liikenteessä. Tosin pieni leikkimielinen kisaaminen 	kokeilun vuoksi julkisen liikenteen 
muiden pyöräilijöiden kanssa  on  joskus mukavaa. 	 yksitysautoilun  sijasta, vaikka viikon 

Tulin  siihen lopputulokseen että oikealla vaatetuksella  on  suuri 
	

ajan 
merkitys. Sykemittari aina mukana: "Motivaattori"" moni lenkki 
jäisi tekemättä,  jos  sitä ei olisi" 
Bussikuskit  joskus nihkeitä ottamaan pyörän  ja  tavaratila  on  
hankala 

Kuvaus Ikä  Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka  Asuintyyppi  

Nuori mies jolla  avovaimo,  liikuntaa  
aktiivisesti harrastava  

35 Projektityöt,  opiskelu  2 1  Kuopio, keskusta Huoneisto tuttujen luona 
paritalossa  
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TIENKAYTTÄJÄN  POLUT 
Osallistuja  Tero  

Arkipäivä, työviikko 

Viikonloppu  

• Vuosi/elämänmuutos  
VP  

TIEHALLINTO  

Menneisyys 
	 Nykyhetki  1/2006 

	
Tulevaisuus 

AIKOINAAN YRITIMME VAIMONI 
KANSSA VALITA ASUNTOMME 

 MAHO.  HYVIN JULKISTEN 
LIIKENNE-YHTEYKSIEN 
VARRELTA  JA  SIINÄ ILMEISESTI 
ONNISTUIMME! 
Huomasimme, että pysäkki  ja 

 asema ovat korttelin päässä  ja 
 hyvät yhteydet Helsinkiin  ja 

 Tapiolaan  TAI Tuomarila - Helsinki 
-Tuomarila  ja  Tuomarila - Tapioala 

Tuomarila.  Lasten  harrastukset 
vaativat käytännössä auton, koska 
julkisen liikenteen välineillä olisi 
mennyt liian kauan  ja  olisi joutunut 
käytännössä lyhentämään työaikaa  

,: 	-, ... 
OON KSKUS  

)"CENTRUM  •-I\  " L,.4.:o 	.  1.  
\.  ;c  j,  

• 	S ...Ir .. 	4 	. 	.. 	,- 	•.-•. 
.:-.c' •j 
• 	 ..- 	 .  

Espoo 

Huonoin  sää on  tuisku  ja  kun sataa vaakaan  ja  on  kylmää. Vaimo  
• pyöräilee  pidemmän ajan vuodesta.  "Hiekoitettu"  jään päällä ei 

ole aina hyvä. Tuore lumi  ja alla  suolattu  jää  (kostea) voi olla 
pahemmin liukas.  Jos  hiekkaa  kierrätetään -  hiekasta kuluu 
särmä, niin  se  pyörii jalkojen  alla.  Varsinkin  15v  pojan kohdalta 
koulu  on  järjestänyt  lukujärjestyksensä  juna-aikataulujen  

•  mukaan.  Pyöräilen  kesäisin myös töihin. Noin  17  km:n reitti  on 
 kokonaan pyörätietä  ja  vain  muutama autotien ylitys.  

•  Vuosilomien aikana perheeni  liikkumiset  keskittyvät Hämeen  ja 
 Keski-Suomen alueelle. 

Kun asumme kaupungissa, vuodenajat eivät juurikaan vaikuta 
omaan  tai  perheeni liikkumisen  vaihtoehtoihin.  Perheeni julkiset 

 liikkumisvälineet  tai auto  ovat käytössä vuodenajasta  tai  säästä 
riippumatta. Kuorma-autot huolestuttavat  lasten  takia, 

 aurausautot  herättivät aiemmin, nyt ne ovat  hiljaisempia.  Pojan 
 (15)  kanssa pelaamaan  squ shiaja  pojan  (11)  kanssa 

jalkapalloa. 	 Matkat  sukulaisiin/tapahtumiin 
•  myös autolla  

0 •  \\ 	_____ '\ \ ... 	-  
A44 	\\\\\ 	..• ..  

f1-! 	.MVW  

Asun nyt erinomaisten julkisten 
liikenneyhteyksien varrella  ja  autoa 
tarvitsemme lähinnä  lastemme 

 harrastusten kuljetuksiin. Kun 
lapsemme lähtevät omille teilleen,  on 

 hyvin mandollista, että luovumme  
•  autosta  ja  jättäydymme  julkisten  tai 

 vuokra-autojen varaan, 
kustannussyistä. 

kannattaisi lisätä mandollisuutta 
käyttää  yhdistelmämatkustamista  eli 
autolla juna-  tai bussipysäkille  ja  siitä 
työpaikalle. 

iso  parkkihalli  vaikka  
yhdistelmähintaan  junalipun kanssa 
voisi olla  autoilijallekin  edullisempi 
vaihtoehto kuin  lisäkaistat kehäteille.  

Kuvaus Ikä  Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka  Asuintyyppi  

Perheenisä, lapset koulussa  45  Kokopäivätyä,  
(vaimolla  osapäivätyö)  

4 	(llv,15v)  I  Espoo,  Tuomarila Paritalo  
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Helsinki  . 	 (  

4. 

TIENKAYTTÄJÄN  POLUT 
Osallistuja  Annika  

Menneisyys 	 Nykyhetki  1/2006  

Arkipäivä, työviikko 

€  Viikonloppu 

• Vuosi/elämänmuutos  

Tulevaisuus 

VP 
TIE  HALLI  NIO  

Viimeisen  7  vuoden aikana  on 
 liikkumisen kannalta tapahtunut melko 

paljon. Kun muutin Kuopiosta 
•  Helsinkiin vuonna  -99  eli melkein  7 

 vuotta sitten muuttui liikkuminen paljon 
koska muutin Helsingin keskustaan, 
jolloin liikkuminen kävellen  on  kaikkein 
helpointa. Kuopiossa asuessa tuli 
ajettua autolla paljon paikasta toiseen 
koska välimatkat olivat pitkiä mutta 
Helsingissä kävelen, pyöräilen  tai 

 käytän julkisia, joista eniten 
raitiovaunua..  Olin  asunut 
muistaakseni  jo  2  vuotta Helsingissä 
ennen kuin käytin paikallisjunaa  ja 

 silloinkin vaan Pasilaan. Kevät 
lukukauden  2002  asuin Tukholmassa 
missä jouduin opettelemaan junan, 
bussien  ja tunnelbana  käytön paljon 
paremmin kuin Helsingissä. 
Tukholman julkinen liikenne toimi hyvin  
ja  monipuolisesti, mutta oli hirveän 

 kallis!  

Arkipäivisin  ma-pe liikun  säännöllisesti aamulla Tikkurilaan 
missä työpaikkani sijaitsee... kävelen aina sään salliessa 
Rautatieasemalle. Kävellen matkaan menee noin  8 

 minuuttia.  H -juna lähtee  07:48.  Asemalta kävelen noin  200 
 metrin  matkan  toimistolle.  K-junan matka-aika  on  noin  20 

 minuuttia. Maanantaisin  ja  torstaisin kävelen 
rautatieasemalta Esport Fitnesiin. Esportista kävelen usein 
ruokakauppaan joko  Kampin  keskukseen  tai poikkean 

 matkan  varrella pienempään kauppaan. Kaupasta jatkan 
kävellen kotiin.  Kaiken  kaikkiaan liikun keskustan alueella 
lähes aina kävellen. Busseja  en  käytä lainkaan  ja 

 raitiovaunuakin  varsin  vähän. 
Viikonloppuisin liikkuminen epäsäännöllistä. Harvoin 
poistun keskustan alueelta  ja  harvoin käytän julkisia 
kulkuneuvoja. Luisteluharrastus  on  ainoa poikkeus. 
Talvella Helsingissä suuria vaikuttajia  on  lumi,  jää,  liukkaus 

 ja  nopeat säätilan vaihtelut jotka kaupungissa vaikuttavat 
suuresti esim. katujen kuntoon  ja  kävelyn turvallisuuteen. 
Aloitan lenkkeilyt, kun hiekat harjataan asfaltilta  

Omiin tarpeisiini 
Helsingin/pääkaupunkiseudun julkinen 

•  liikenne toimii hyvin enkä kaipaa 
esimerkiksi omaa autoa. Tällä hetkellä 
siitä olisi keskustassa asuvalle 
ainoastaan haittaa. Mitään suuria 
toiveita ei ole, mutta esimerkiksi  3T 

•  raitiovaunun yöliikenteen lopettaminen 
ensi keväänä/kesällä harmittaa. 
Toivottavasti mitään suuria säästöjä  tai 

 reittien lopetuksia ei ole osumassa 
omalle kohdalle. Käytän tieverkostoa 
ym. niin vähän etten osaa suuria 
toiveita esittää siihenkään. Melkeinpä 

 kaiken  kauemmas suuntautuvan 
matkustamisen  teen  lentäen, myös 
kotimaassa. 

Kuvaus Ikä Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka Asuintyyppi  

Nainen, toimistotyöläinen Helsingistä  30  Kokopäivätyö  1 0 Helsinki,  Töölö Kerrostalo 
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Hel  

TIENKAYTTÄJÄN  POLUT 
Osallistuja Juha 

Arkipäivä, työviikko  
G  Viikonloppu 

• Vuosi/elämänmuutos 
VP 

TIE  HAL  I IN TO  

Menneisyys  

Jaan  liikkumiseen liittyvät 
elämänmuutokseni tässä 
seuraavasti: kun sain ajokortin 

•  tammikuussa  2004  ja  kun 
muutin Dommalle joulukuussa 

 2004. 

Nykyhetki  1/2006  

Opiskelijana  jokainen työviikon päivä  on  helposti  varsin  erilainen, 
vaikka viikkorunko toistuukin  7  viikon ajan samanlaisena. Tällä 
hetkellä opiskelen intensiivisesti,  ja  vietän paljon aikaa liikkeessä 

 Olen  jatkuvasti menossa jonnekin  tai  jo  siellä. Aamurutiineihini 
kuuluu vilkaista reittioppaasta (www.reittiopas.fi ) reitti, vaikka 
bussi, jolla kuljen,  on  usein sama - bussi numero  103,  joka 
lähtee tasalta 

•  Opiskeluun liitttyvät valinnat: Seuraukset ovat ilmiselvät: 
liikkumista kanden koulun välillä kuntarajojen eri puolifle - 
ehdinkö enää pyörällä kouluun,  jos  iltapäivällä pitää olla 
Metsätalolla Alvarin sijaan? Toisaalta  jos  lukujärjestys suo, saan 
päiviä, jolloin voin pidättäytyä matkasta Otaniemeen. 
Kannattaakohan minun silti hankkia seutulippu? Vai ajaudunko 
tenttimään kaikki yliopiston kurssit käymättä luennoilla, koska 
niille tulisi niin kiire. 
Viikonlopun automatkat suuntautuvat tyttökaverini vanhempien 

• luokse Nummi-Pusulaan. Auton haku kestää ih,  bussilla 
 kulkeminen  on  niin hankalaa.  

Tulevaisuus 

Miten lUkkuisin  jos  saisin valita 
Autoilussa  on se  huono puoli, että 
autoillessa ei voi tehdä muuta kuin ajaa 
autoa - esimerkiksi kirjeen 
kirjoittaminen  on  jo  liikenteen 
vaarantamista,  ja  lukemista ei voi 
kuvitellakaan tekevän. Pyöräilyssä  on 

 sama ongelma, mutta ajan voi sentään 
kuvitella olevan hyötyaikaa - liikuntaa. 
Siksi vastaan otsikon kysymykseen 
toteamalla: "julkisilla", enkä usko, että 
aika tulee muuttamaan näkökantaani 

 kovin  pian. Niitä ymmärrän, jotka 
käyttävät taksia  tai  autonkuljettajaa, 

 yksin ajavia  en,  Länsimetron 
liityntäpysäköinnit  kannattanee 
suunnitella suuriksi siltä varalta, että 
joku muukin ajattelee näin. 

Kuvaus Ikä Työssäkäynti  Perhekoko Autoja Asuinpaikka Asuintyyppi  

Opiskelija Helsingistä  25  Opiskelija  2  (tyttöystävä)  0(1 Helsinki,  Kamppi  Kerrostalo 
laina- 
auto)  
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Ihmisten  liikkumistarpeet  
LI  ITTEET  

Lute 2  
Arvoryhmät asenneavaruudessa: 

VALUEGRAPHICS  APT 112003  

Valuegraphics arvoryhmät 

Modernisuus 

--_\  4  Avoimet  etc__tj. —i 	 vaikuttajat  

4Elamykseuiiset 	Uskailkot 

An,okeskiöön  
[Humanismi 	 sijoittuvat  

Esikuvahakuiset 
erottujat Asiakeskeiset 

Materialismi  

Kotira kkaat 
	

Perinteikkäat  

Arvojoustavuus 

Traditionaalisuus 



Ihmisten  liikkumistarpeet 

LIITTEET  

Lute 3  
Segmenttikortft 
Pääryhmä  1  :Lapsetja  nuoret 

 Pääryhmä  2:  Perhe-  ja  työsidonnaiset 
Pääryhmä  3:  Perhesidonnaiset 
Pääryhmä  4:  Työsidonnaiset 
Pääryhmä  5:  Riippumattomat 

 Alaryhmä  1:  Paljon  autoilevat 
Alaryhmä  2:  Monipuoliset  
Alaryhmä  3:  Autottomat 
Liikkumis-  ja  toimintaesteiset 



Pääryhmä  1:  Lapset  ja  nuoret 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista 

YLEISKUVAUS 	 LIIKKUMINEN OSANA  ELAMAA  
Lapsiksi  ja  nuoriksi  on  luokiteltu kaikki  alle  18- 
vuotiaat henkilöt. Ryhmän osuus yli  6-vuotiaasta 
väestöstä  on  noin  15  %.  Alle  18-vuotiailta  puuttuvat 
monet aikuisuuteen kuuluvat oikeudet, kuten ääni-
oikeus, oikeus avioliiton solmimiseen  ja  henkilöau-
ton ajokortin  hankintamandollisuus.  Ryhmä voidaan 
jakaa karkeasti  alle  12-vuotiaisiin  lapsiin  ja  yli  12-
vuotiaisiin varhaisnuorlin  ja  nuoriin. 

Pääsääntöisesti ryhmä elää lapsen asemassa per-
heessä  ja  ei  kanna  vastuutta  itsensä  elättämisestä. 

 15-19-vuotiaista  vain  joka kymmenes asuu itsenäi-
sesti.  Palkkatyössä  käyville  alle  18-vuotlaille  nuoril-
le tyypillistä ovat  osa-aikainen opiskelun ohessa 
tehtävä työ. Tulot ovat keskimäärin  alle  1000  eu-
roa/vuosi.  

Tyypillisin asuinpaikka lapsille  ja  nuorille  on  pienta-
lovaltainen asuinalue.  Keskusta-alueella  tai  kerros-
talovaltaisella  alueella keskustan ulkopuolella asuu 
noin joka neljäs lapsi  tai  nuori. Joka neljäs ryhmään 
kuuluva asuu maaseudun  haja-asutusalueella. 

Ryhmän osuus yli  6-vuotiaasta väestöstä  on  noin 
 15  %.  6-17-vuotiaiden  lasten ja nuorten tekemien 

matkojen  osuus kaikista matkoista  on  jonkin verran  
väestöosuutta  suurempi, mutta osuus  matkojen 

 kokonaissuoritteesta  on  selvästi pienempi.  

Matkojen  jakautuminen  matkan tarkoltuksen  mukaan 
kulkutavoittain (arkipmatkat RLTO4-05,  oaj.) 

Kehityspolku  lapsuudesta aikuisuuteen  on  tapah-
tumaketju, jossa lapsen fysiikka,  aistit,  moraali, 

 tunne-elämä  ja  itsetunto kehittyvät.  Liikkujana  lapsi  
itsenäistyy,  elämänpiiri laajenee  ja  itsenäisesti käy-
tettävissä olevien  kulkutapojen  kirjo laajenee.  

Lasten ja nuorten  matkustussuoritteesta  yli  90  % 
 syntyy opiskeluun  ja  vapaa-aikaan  liittyvillä  matkoil-

la. Opiskelu-  ja  vapaa-ajanmatkoja  ryhmä tekee 
määrällisesti lähes yhtä paljon, mutta vapaa -
ajanmatkat  ovat koulu-  ja  opiskelumatkoja pidem

-pta.  

6-1 7-vuotiaat liikkuvat noin  30 km  vuorokaudessa, 
joka  on  keskimääräistä suomalaista selvästi vä-
hemmän. Ikäryhmä tekee keskimääräistä hieman 
enemmän  matkoja,  mutta ne ovat keskimääräistä 
lyhyempiä. Ryhmän matkoista lähes joka neljäs  on 

 alle  kilometrin mittainen  ja  kolme neljästä  5  kilomet-
riä  tai  tätä lyhyempiä. Eniten lapsia  ja  nuoria  on 

 arkisin liikenteessä  klo  6-9  ja  13-18  välisenä aika-
na.  Lasten ja nuorten  "iltapäiväruuhka" ajoittuukin 

 klo  14  tienoille. 

Lapset  ja  nuoret tekevät yli puolet  matkoistaan  kä-
vellen  tai  pyörällä.  Suoritteella  mitattuna ryhmä 
tekee  väestöosuuttaan  suuremman osan kaikista 
kevyen liikenteen  ja  joukkoliikenteen  matkoista. 
Sekä kevyen liikenteen että  joukkolilkenteen  käyttö 
liittyvät sekä koulu- että vapaa-ajanmatkoihin.  Vain 

 joka kandeskymmenes lapsi  tai  nuori asuu  autotto
-massa  taloudessa. Ryhmä tekee  matkoistaan  va-

jaan kolmanneksen autolla, mutta  matkasuorittees
-ta  noin  60  %  tehdään henkilö-  tai  pakettiautolla. 

 Lasten  automatkat  keskittyvät lähinnä vapaa -
ajanmatkoihin.  Vaikka ryhmä ei itsenäisesti aja 
autoa, noin  40  %  ryhmästä ilmoitti että heillä  on  

Matkasuoritteen  Jakautuminen  matkan  tarkoituksen 
mukaan kulkutavoittain (arkip.matkat HLT  04-05,  laaj.) 



Pääryhmä  1:  Lapset  ja  nuoret 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet 

TIEHALUNTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 	 _______ 

autonkäyttömandollisuus  aina halutessaan. 	 ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET  

Lasten ja nuorten  liikkumiseen liittyvät ongelmat 
ovat osittain ikä-  ja  kehitysvaihesidonnaisia.  Alle  7- 
vuotiaana itsenäinen liikkuminen rajoittuu lähinnä 

 kodin  lähiympäristöön. Kouluikäisestä  lähtien itse-
näisen kävelyn  ja  pyöräilyn määrä kasvaa, samalla 
kun lapsen aistit,  koko ja  osaaminen kehittyvät. 
Tässä vaiheessa lapsen liikkumiselle tärkeää  on  
kulkureittien slisteys,  yksinkertaisuus, esteettömyys 

 ja  liikenneturvallisuus.  Liikkumisvapauden kaven
-tummen ja  liikkumisympäristän  yksipuolisuus ovat 

lapsen liikkumiselle merkittäviä ongelmia. 

Noin  10-13-vuotiaana lapsen kulkutapavalikoimaan 
tulee mukaan itsenäinen liikkuminen joukkoliiken-
teellä,  jos  asuinalue  sen  mandollistaa. Samalla 
itsenäisen liikkumisen piiri kasvaa.  Lasten  pyöräily 
keskittyy yleensä alussa kesäaikaan, mutta iän 
myötä myös talvipyöräily astuu kuvaan, jolloin ke-
vyen liikenteen väylien talvikunnossapitoon liittyvät 
puutteet nousevat ongelmaksi. Lapsen  ja  nuoren 
liikkumisen säteen kasvaessa päiväkoti-  ja  koulu- 
reittien rinnalle tulevat yhä voimakkaammin vapaa- 
ajan liikkumisen kohteet  ja  niihin johtavat reitit. 

Jalankulun  ja  pyöräilyn turvallisuus sekä liiken-
neympäristön puutteet nousevat ongelmina esille 
kaikilla  alle  18-vuotiailla  useammin kuin muissa 
ikäryhmissä. Kyseiset ongelmat korostuvat erityi-
sesti  alle  13-vuotiailla.  Useimmiten ilmoitettu pyöräi-
lyn este  on  kuitenkin kaikissa  alle  18-vuotiaiden 

 ryhmissä  sää.  Kävelyn suurimmaksi esteeksi koe-
taan pitkät etäisyydet. 

Joukkoliikenteen  käytössä  alle  13-vuotiailla  koros-
tuvat ongelmina käyttämandollisuuden (eli joukkolii-
kenneyhteyden) puuttuminen  ja  puutteet omissa 
taidoissa.  13-1 7-vuotiaalle nuorelle kaverisuhteet  ja 

 sosiaalisuus ovat erittäin tärkeitä itsenäistymisessä 
 ja  oman identiteetin muodostamisessa. Liikkuminen 

vapaa-ajalla, erityisesti iltaisin  ja  viikonloppuisin  on 
 tärkeää. Ryhmä kokeekin usein ongelmaksi joukko- 

liikenteen heikon palvelutason iltaisin  ja  viikonlop-
puisin.  

Lasten ja nuorten  ryhmässä  (alle  18-vuotiaat) sel-
västi suurin kuolemanriski  on 15-17-vuotiailla.  Täs-
sä ryhmässä korostuvat erityisesti mopo-  ja  mootto-
ripyöräonnettomuudet  sekä onnettomuudet auton 
matkustajina. Lapsia  (alle  15-vuotiaita) kuolee lii-
kenteessä pääasiassa auton matkustajina, jalan-
kulkijoina  ja  pyöräilijöinä.  Lasten  liikennekuolemista 

 43  %  ja  loukkaantumisista  47  %  tapahtuu jalankul-
ku-  ja  pyöräilyonnettomuuksissa.  

Nuorten  ryhmästä suurin  osa  kuuluu  nk.  uskalikko-
jen  ja  elämyksellisten  ryhmiin, joille tärkeää  on  erot- 
tummen.  Näille ryhmille tyypillistä  on  modernisuus 

 ja  arvojoustavuus.  Elämää ryhmillä ohjaa jännittä-
vyyden  ja  mukavuuden  hakeminen.  Uskalikkoihin 

 tehoaa voittamista, kontrollia  ja  uutuutta korostava 
viestintä. Elämyksellisiin tehoaa kansainvälisyys, 
tunteet, hyvä olo  ja  hemmottelu.  

Nuoret katsovat televisiota kuluttaakseen aikaa, 
saadakseen huvia  ja  viihdykettä,  mutta selvästi 
muita ryhmiä harvemmin parantaakseen yleissivis-
tystään  tai  pysyäkseen perillä yhteiskunnallisista 
asioista.  Nuorten  television  katselu arkena ajoittuu 

 klo  15-24  välille. 

Noin neljässä viidestä nuoren  (15-17-v.)  kodissa  on 
 myös käytössä internet-yhteys. Ne nuoret, jotka 

käyttävät internetiä, käyttävät sitä erittäin aktiivises-
ti. Suosituimpia tapoja käyttää internetiä ovat säh-
köposti, musiikin kuuntelu, pelaaminen, tieto vapaa-
ajanviettotavoista  ja  lisätiedot  TV-ohjelmista. 

Lapset  ja  nuoret ovat viestinnän saavutettavuuden 
suhteen aikuisista poikkeava ryhmä, koska  koko 

 ikäluokka  on  periaatteessa saavutettavissa neuvo-
loiden, päiväkotien, koulujen  ja  harrastetoiminnan 

 kautta  ja  myöhemmin lisäksi  mm.  autokoulujen 
 kautta. 

LIIKENNEJARJESTELMAAN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA  
Lasten ja nuorten  liikkumistarpeet  liittyvät pääasi-
assa kouluun  ja  opiskeluun sekä kaveripiiriin. 

•  Lasten ja nuorten  itsenäisesti tekemistä mat-
koista suurin  osa  on  lähiliikkumista 

• Koulumatkat  ajoittuvat erityisesti aamun tuntei-
hin  ja  sijoittuvat tietyille reiteille. 

•  Kavereiden tapaaminen ajoittuu laajasti iltapäi-
vän tunneista iltamyöhälle  ja  matkat myös 
suuntautuvat huomattavasti laajemmalle alueel-
le  ja  liikenneverkolle. 

• Lähiharrastemandollisuudet  eivät riitä tyydyttä-
mään käyttäjien erityistarpeita  ja  sopivaa palve-
lua ollaan valmiit hakemaan kauempaakin. 
Joukkoliikennejärjestelmän kyky vastata käyttä-
jien erikoistuneisiin tarpeisiin ei ole riittävä, jol-
loin ainoaksi vaihtoehdoksi  jää  auton käyttö. 

• 	Lapsille  ja  nuorille liikennejärjestelmän tietyt  
osat,  esimerkiksi kevyen liikenteen väylät  ja  py-
säköintialueet,  ovat usein myös ajanvieton 
paikkoja, mikä asettaa haasteita suunnittelulle. 

Kortin  laatija Markku  Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha  Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoainelstojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 

HLT  2004-2005 

VG 2005/2  
TKTT 2005/kesä ia  talvi  



Pääryhmä  2:  Perhe-  ja  työsidon  naiset 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

YLEISKUVAUS 	 LIIKKUMINEN OSANA ELAMAA 
Perhe-  ja  työsidonnaisia  ovat  18  vuotta täyttäneet 
henkilöt, jotka ovat joko täyspäiväisessä  tai  osa- 
aikaisessa työssä  tai  opiskelevat säännöllisesti  ja 

 joilla  on  taloudessaan  jatkuvaa huolehtimista  tai 
 valvontaa edellyttäviä muita henkilöitä  (alle  13- 

vuotiaita lapsia). 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat hieman useammin 
miehiä kuin naisia. Perhe-  ja  työsidonnaisista  suurin 

 osa  on 25-49-vuotiaita. Näihin ikäryhmiin kuuluvis-
ta noin  40  %  on  perhe-  ja  työsidonnaisia.  Muissa 
ikäryhmissä heitä  on  alle  kymmenesosa  ja  60- 
vuotias perhe-  ja  työsidonnainen  on  harvinaisuus. 

Tyypillisin asuinpaikka perhe-  ja  työsidonnaiselle  on 
 pientalovaltainen  alue, jossa asuu noin puolet ryh-

mään kuuluvista. Noin neljännes ryhmästä asuu 
maaseudun  haja-asutusalueella. Loput  (28  %)  asu-
vat joko keskusta-alueilla  tai  kerrostalovaltaisilla 

 alueilla keskustojen ulkopuolella. Tyypillisin asu-
mismuoto perhe-  ja  työsidonnaisille  on  omakotitalo, 
jossa asuu lähes  60  %  ryhmästä.  Vain  joka viides 
ryhmään kuuluva asuu kerrostalossa. Perhe-  ja 

 työsidonnaiset  ovat segmenteistä taloudellisesti 
parhaiten toimeentuleva. 

Lähes kaikilla perhe-  ja  työsidonnaisista  on  ajokortti 
 (96  %)  ja  neljä viidestä ryhmään kuuluvasta ilmoit-

taa, että hänellä  on  aina halutessaan auton käyttö-
mandollisuus. Autottomassa taloudessa asuvia  on 
vain  muutama prosentti. Autollisissa talouksissa 
asuvista perhe-  ja  työsidonnaista  noin puolella  on 

 yksi  auto  ja  puolella kaksi  tai  useampia autoja. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  kokevat muita ryhmiä har-
vemmin itsensä yksinäiseksi  ja  muita useammin 
olevansa henkisesti tasapainoisia. Toisaalta  he 

 kokevat ryhmistä eniten aikapulaa  ja  muita ryhmiä 
useammin itsensä stressaantuneeksi.  

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan 
kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4-05,  laaj.)  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka  

Perhe-  ja  työsidonnaiset  ovat aktiivisesti liikkuva 
ryhmä. Ryhmän keskimääräinen matkasuorite vuo-
rokaudessa  on  lähes  70  km/hlö  ja  matkaluku  3,45 

 matkaa/hlö.  Työn  ja  opiskelun merkitys ryhmän 
liikkumisessa  on  korostunut. Noin puolet ryhmän 
tekemistä matkoista  ja  lähes  60  % matkasuorittees

-ta  liittyy työhön  tai  opiskeluun. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  tekevät ryhmistä vähiten 
lyhyitä  matkoja, alle  3  kilometrin  matkoja  on  ryhmän 
arkipäivän matkoista  37  %.  Arkisin perhe-  ja  työsi-
donnaisen tapaa liikenteessä tyypillisimmin ruuhka- 
aikoina  klo  6-9 tai  klo  15-17  välillä. 

Perhe-  ja  työsidonnainen  tekee arkipäivänä henki-
löautolla noin neljä matkaa viidestä. Arkisin hänet 
yleensä löytää henkilöauton ratin takaa, mutta vii-
konloppuisin hieman useammin myös matkustajan 
paikalta. Päivittäin autoa ajaa noin  70  %  ryhmästä. 
Joka viides perhe-  ja  työsidonnainen  ajaa yli  30 000 
km  vuodessa, eli kuuluu  nk.  paljon ajavien ryh-
mään. Noin joka neljäs ryhmään kuuluva  on  nk. 

 satunnaisautoilija,  eli ajaa  alle  5 000 km  vuodessa. 

Noin  70  %  perhe-  ja  työsidonnaista  on  joukkoliiken
-teen  satunnaiskäyttäjiä,  eli  he  käyttävät sitä har-

vemmin kuin kerran kuukaudessa. Useita kertoja 
viikossa joukkoliikennettä käyttää ryhmästä hieman 
yli kymmenesosa.  Vain 40  %  perhe-  ja  työsidonnai

-sista  liikkuu päivittäin kävellen. Osuus  on  pienempi 
kuin missään muussa segmentissä.  Sen  sijaan 
pyörällä päivittäin  tai  muutamia kertoja viikossa 
liikkuvien osuus  on  aikuisväestön keskiluokkaa. 

Matkasuoritteen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen 
mukaan kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4-05,  laaj.)  
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Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 

HLT  2004-2005 

TKTT 2005/kesä  la  talvi 

Pääryhmä  2:  Perhe-ja  työsidonnaiset 	ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista  

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 

Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä henkilöauton 
käytön esteenä ovat muita ryhmiä useammin liiken-
teen  sujuvuustekijät,  teiden ominaisuudet  ja  käytön 
hinta. Perhe-  ja  työsidonnaisille  auton  käyttömah-
dollisuuden  puuttuminen  on  harvemmin este kuin 
muille ryhmille. Auton käytön hinta  on  toiseksi ylei-
sin henkilöauton käytön este,  ja sen  merkitys kas-
vaa jonkin verran iän myötä.  

Joukkoliikenteen  käytön esteeksi perhe-  ja  työsi
-donnaiset  kokevat muita ryhmiä useammin palvelu

-tasopuutteet  ja  käyttömandollisuuden  puuttumisen. 
 Mukavuudenhalu  on  toiseksi yleisin  joukkoliiken

-teen  käytön este.  Sen  merkitys  on  suurin  nuorten 
 aikuisten  ja  50-59-vuotiaiden  ryhmässä. Käytön 

hinta  on  nuorten  aikuisten ryhmässä kolmanneksi 
yleisin käyttöä  estävä  syy, mutta  sen  merkitys ale-
nee iän myötä.  

Jalankulun  esteeksi perhe-  ja  työsidonnaiset  ilmoit-
tavat hieman muita ryhmiä useammin pitkät etäi-
syydet, kiireen,  kulkutavan epämukavuuden  tai 

 oman laiskuuden.  län  lisääntyessä pitkien etäisyyk-
sien sekä yksilön kunnon  ja  taitopuutteiden  merki-
tys käytön esteenä kasvaa jonkin verran.  Sen  si-
jaan  kulkutavan epämukavuus,  oma laiskuus  ja 

 kiire käytön esteenä menettävät merkitystään iän 
myötä. 

Pyöräilyn esteeksi perhe-  ja  työsidonnaiset  ilmoitta-
vat muiden ryhmien tapaan useimmin  säätilan  ja 

 jonkin verran muita ryhmiä useammin pitkät etäi-
syydet,  kulkutapaan  liittyvän  epämukavuuden  ja 

 oman laiskuuden.  Ikäryhmittäinen  tarkastelu paljas-
taa, että kulkuvälineen puuttuminen  on  käytön es-
teenä  nuorten  aikuisten ryhmässä. Muissa  ikäryh

-missä lisääntyneen  pyöränomistuksen  myötä esille 
nousee käyttöä  estävänä  tekijänä  liikenneympäris-
tön  ominaisuudet. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 
Perhe-  ja  työsidonnaisten  ryhmässä merkittävimpiä 

 arvoryhmiä  ovat  asiakeskeiset  ja  esikuvahakuiset 
erottujat,  joita  on  ryhmässä keskimääräistä enem-
män. Molemmat ryhmät ovat  nk.  arvojoustavia  ja 

 niitä yhdistää lisäksi  traditionaalisuus.  Ryhmien 
elämää ohjaa  varakkuuden  ja  rahan tavoittelu.  Esi-
kuvahakuisille erottujille  tärkeitä ovat esikuvat, 

 huomatuksi  tuleminen  ja  ryhmään kuuluminen, 
jotka myös vetoavat markki  noinnissa.  Viestinnässä 

 asiakeskeisiin  vetoavat  statustuotteet,  uusi teknolo-
gia, testit  ja  kestävyys. 

Perhe-  ja  työsidonnaiset  tuovat esille usein  esikuvi-
na  jonkin  tuttavan/ystävän,  ammatin edustajia,  ur-
heilusankarit,  poliitikot  ja  taiteilijat.  

Perhe-  ja  työsidonnaiset  käyttävät  työsidonnaisten 
 tavoin muita ryhmiä vähemmän aikaa  television 

 katsomiseen. Perhe-  ja  työsidonnaisten  television 
 katselu  on  ryhmistä vähiten motivoitunut  ajankulut

-tamisen  tai huolien  unohtamisen tarkoituksella. 
Ajankohtaisista asioista perillä pysyminen  on  ryh-
mälle tärkeä motiivi. Perhe-  ja  työsidonnaisten  ja  
työsidonnaisten  pääasiallinen  television  katso

-misajankohta  on  klo  2 1-24  ja  lisäksi aamu. 

Vaikka noin neljällä viidestä perhe-  ja  työsidonnais
-ten  kodissa  on  käytössä  internet-yhteys, käyttää 

ryhmä yleisimmin  internetiä  työpaikalla.  Netin  käy-
tön  motivaationa  ovat sekä  asiointi-  että vapaa

-ajantoimet.  Ryhmän suosituimpia tapoja käyttää 
 internetiä  ovat  sähköposti,  pankkipalvelut, tiedon 

 hakeminen  vapaa -ajanviettotavoista,  tuotteiden 
tilaaminen  nettikaupoista  ja matkojen  varaaminen. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA 
Ryhmän  liikkumistarpeet  liittyvät erityisesti työhön 
sekä  ostosten ja  asioinnin  hoitamiseen.  

• Työmatkaliikenteessä  tärkeää  on  liikenteen 
sujuvuus  ja  matka-ajan luotettavuus työmatka- 
virtojen kannalta tärkeillä reiteillä.  

• Päivittäisasioinnin sujuvuusvaatimukset  kohdis-
tuvat usein  katuverkkoon  ja  pysäköinnin  suju-
vuuteen.  

• 	Joukkoliikenne  on  erityisesti työhön liittyvä  kul- 
kutapa. Joukkoliikenteessä  korostuu  poikkeusti-
lanteista  tiedottamisen merkitys.  

•  Käyttävät  joukkoliikennettä  usein myös työ
-asiamatkojen  hoitoon.  

• Nykyisenkaltainen joukkoliikennejärjestelmä  ei 
pysty tarjoamaan riittävän kilpailukykyistä vaih-
toehtoa  perheliikkumiseen,  jossa kiire  ja  muka-
vuus ovat usein  liikkumisvalintoihin  vaikuttavia 
tekijöitä.  

•  Liikkuvat keskimääräistä useammin  tieverkolla. 
•  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin  jalankulku

-ja  pyöräteillä. 
•  Ovat keskimääräistä  tyytymättömämpiä  

o  maanteiden kuntoon  ja  tilaan,  

o  jalankulku-  ja  pyöräteiden kuntoon sekä  

o  sorateiden  kuntoon kesällä.  

• 	Kokevat liikkumisen taajamissa erittäin turvalli- 
seksi  tai  turvalliseksi  keskimääristä  useammin. 

 •  Kokevat liikkumisen  jalankulku-  ja  pyöräteillä 
 kesäaikana keskimääräistä turvallisemmaksi.  



Pääryhmä  3:  Perhesidonnaiset 	 ASTAR  
VP Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLI  NIO 	 Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista 

YLEISKUVAUS 	 LIIKKUMINEN OSANA  ELAMAA 

Perhesidonnaisia  ovat  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka eivät ole täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä eivät-
kä  opiskete,  ts. ovat työelämän ulkopuolella esi-
merkiksi työttömyyden  tai  vanhempainloman  vuok-
si.  Perhesidonnaisten  taloudessa  on  alle  13- 
vuotiaita lapsia  tai  muita jatkuvaa huolehtimista  tai 

 valvontaa  edellyttäviä  henkilöitä.  Perhesidonnaisten 
 ryhmä  on  pieni:  vain 3  %  yli  6-vuotiaista suomalai-

sista kuuluu tähän ryhmään.  

Perhesidonnaisten  ryhmä  on  pieni,  vain 3  %  yli  6- 
vuotiaista suomalaisista kuuluu ryhmään. Noin joka 
kymmenes  25-39-vuotias  on  perhesidonnainen. 

 Osuus  18-24-vuotiaiden  ja  40-49-vuotiaiden  ryh-
missä  on  alle  5  %.  Muihin kuin edellä mainittuihin 

 ikäryhmiin  kuuluva  perhesidonnainen  on  harvinai-
suus. Neljä  perhesidonnaista  viidestä  on  naisia. 
Suurin  osa  ryhmästä  on  vanhempainvapaalla.  Per-
hesidonnaiset  ovat melko  pienituloisia.  Ryhmästä 

 85  %:lla  on  alle  20 000  euron  henkilökohtaiset  vuo
-situ lot.  

Perhesidonnaiset  asuvat yleensä melko suurissa 
 talouksissa.  Kolme neljästä  perhesidonnaisesta 

 asuu taloudessa, jossa elää vähintään neljä henki-
löä. Yli kymmenesosa  on  suurempia kuin viiden 
henkilön  talouksia.  Vain  muutama prosentti elää 
kanden hengen taloudessa.  Perhesidonnaiset  asu-
vat tyypillisimmin  pientalossa.  Yli puolet ryhmästä 
asuu omakotitalossa, kerrostalossa asuu noin joka 
neljäs.  

Perhesidonnaiset  ovat melko  pienituloisia.  Ryhmäs-
tä  85  %:lla  on  alle  20 000  euron vuositulot. 

Perhesidonnaisista  91  %:lla  on  ajokortti. Kaksi kol-
mesta ryhmään kuuluvasta ilmoittaa, että heillä  on 

 autonkäyttömandollisuus  aina halutessaan.  Per
-hesidonnainen  asuu tyypillisesti yhden auton  tabu- 

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan  
kulkutavoittain (arkip.matkat HLTQ4 -05,  oaj.)  

60% 	

Muu kulkutapa - - __________________ 	- 

jKävelytai präiIy  
50  °' 	

u  Linja -auto tai  juna 	 - - 	 - 

.Henkilö-  tai  pakettiauto  

40%- 	 -- 	 - 

::: 	 ___  

Perhesidonnaiset  matkustavat  arkivuorokaudessa 
 noin  40  kilometriä, joka  on 20-30  kilometriä vä-

hemmän kuin  työssäkäyvät  ryhmät matkustavat. 
Ryhmän tekemistä matkoista kolme viidesosaa  ja 

 suoritteesta  kaksi viidesosaa liittyy  ostoksiin, asioin
-tim ja  perheen ylläpitämiseen. Työ-  ja  opiskelumat
-koja  ryhmä tekee  elämäntilanteestaan  johtuen erit-

täin vähän. 

Myös vapaa-ajanliikkuminen  on  ryhmällä tärkeässä 
roolissa. Matkoista kaksi viidesosaa  ja  matkasuorit-
teesta  puolet syntyy vapaa-aikaan liittyen. Vierailu- 
matkojen  osuus vapaa-ajanmatkoista  on  selvästi 
suurempi kuin muilla ryhmillä.  

Perhesidonnaiset  tekevät työssäkäyviä ryhmiä sel-
västi enemmän lyhyitä  matkoja,  mutta hieman vä-
hemmän kuin lapset  ja  nuoret sekä riippumattomat. 

 Alle  3 km  matkojen  osuus arkipäivän matkoista  on 
50%.  

Perhesidonnaisten  liikkumisen ajallinen rytmi eroaa 
täysin muista ryhmistä. Pääosa  perhesidonnaisista 

 liikkuu aktiivisimmin  klo  8  ja  18  välisenä aikana. 
 Aktiivisin "ruuhkapiikki"  ajoittuu  klo  11-13  väliseen 

aikaan. Ryhmä  on  hieman aktiivisemmin liikkeellä 
iltapäivällä  ja  alku-illasta kuin aamupäivällä.  

Perhesidonnaiset  tekevät arkipäivän  matkoistaan 
 noin  70  % henkilöautolla.  Viikonloppuna  automatko-

jen  osuus ei muutu, mutta  perhesidonnainen  on 
 silloin useammin matkustajana kuin viikolla. Kuiten-

kin  vain  kaksi kolmesta  perhesidonnaisesta  ilmoit-
taa käyttävänsä autoa päivittäin, joka  on  selvästi 
työssäkäyviä ryhmiä pienempi osuus.  

Yli neljänneksen arkipäivän  matkoistaan  ryhmä 
tekee kävellen  tai  pyörällä, mutta tekee keskimäärin 

 joukkoliikennematkoja  melko vähän.  

Matkasuoritteen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen 
mukaan  kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4 -05,  oaj.)  

60%  -- 	- 

- -  Muu kulkutapa 

.KäeIytai pträily 
 50% 	

uLinja-autotaijuna 

 •Henkilö-  tai  pakethauto  

40%4- 

30% 

20% 

1:% jj  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka  

10%-I- 	- 	-  

0%  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka  



Pääryhmä  3:  Perhesidonnaiset 
	

ASTAR 
VP 	 Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 
Auton puuttuminen  on  suurin yksittäinen  per-
hesidonnaisten ilmoittama  henkilöauton käytön 
estetekijä. Auton käyttömandollisuuden puuttumi-
nen ei kuitenkaan ole perhesidonnaisille niin oleelli-
nen estetekijä kuin työsidonnaisilla  ja  riippumatto-
milla. Perhesidonnaisten  ja  riippumattomien ryh-
missä henkilöauton käytön este muista ryhmistä 
poiketen  on  puutteet yksilön tiedoissa  tai  taidoissa, 
toisin sanoen lähinnä ajokortin puute. Myös hinta 
tuodaan korostuneesti esille estetekijänä. 

Joukkoliikenteen  käytön suurimmiksi esteiksi  per-
hesidonnaiset  mainitsevat käyttömandollisuuden 
puuttumisen, mukavuudenhalun sekä puutteet tie-
doissa  ja  tavarat kantamisen. Perhesidonnaisten 
ilmoittamat esteet ovat hyvin samankaltaisia kuin 
riippumattomien esille tuomat esteet. Muita ryhmiä 
useammin joukkoliikenteen käytön esteenä  on  il-
moitettu hinta. 

Jalankulun  käytön esteet perhesidonnaisilla poik-
keavat muista ryhmistä. Puutteet yksilön kunnossa 

 ja  taidoissa  tai  tavarat  ja  liikenneympäristön  tilan 
merkitys ovat suurempia kuin työssäkäyville ryhmil-
le. Säätilan merkitys käytön esteenä  on  suuri, mutta 
samaa kertaluokkaa kuin muissakin aktiivi-ikäisten 
ryhmissä. Merkittävin kävelyn este ovat kuitenkin 
pitkät etäisyydet. 

Tärkein pyöräilyn käyttöä estävä syy perhesidon-
naisilla  on sää,  kuten muillakin ryhmillä lukuun ot-
tamatta riippumattomia. Myös pyörän puuttuminen, 
liikenneympäristön ominaisuudet  ja  tavarat tulevat 
melko usein esille estetekijänä. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 
Perhesidonnaisten  ryhmässä korostuvat esikuva-
hakuiset erottujat  ja  kotirakkaat.  Näitä arvoryhmiä 
yhdistää traditionaalisuus  ja  humanismi. Kotirakkai

-den  ryhmä  on arvosidonnainen  ja  esikuvahakuisten 
erottujien  ryhmä arvojoustava. Molemmille ryhmille 
tärkeitä ovat sosiaaliset verkostot, perhe  ja  huolen-
pito. 

Perhesidonnaiset  tuovat esille usein esikuvina jon-
kin tuttavan/ystävän, ammatin edustajia  ja  urhei-
lusankarit. Perhesidonnaiset  eivät tuo poliitikkoja  ja 

 taiteilijoita esille esikuvanaan niin usein kuin muut 
ryhmät. 

Perhesidonnaiset  käyttävät  television  katseluun 
aikaa enemmän kuin työssäkäyvät ryhmät, mutta 
selvästi vähemmän kuin riippumattomat. Kaksi tun-
tia  tai  enemmän televisiota arkipäivänä katsoo kak-
si kolmesta perhesidonnaisesta. Perhesidonnaiset 
katsovat televisiota tasaisemmin  koko  päivän kuin 
työssäkäyvät ryhmät, vaikka aktiivisin ajankohta  on  

klo  21-24. Perhesidonnaiset  hakevat  television 
katselusta  muita ryhmiä enemmän rentoutumista, 
huvia  ja  viihdykettä  sekä ennen kaikkea arjesta 
irtautumista  ja  huolten  unohtamista. 

Noin neljällä viidestä perhesidonnaisesta  on  kotona 
internet-yhteys. Perhesidonnaiset käyttivät eniten 
internetiä kotona, toisin kuin työssäkäyvät ryhmät, 
joiden suosituin netin käyttöpaikka  on  työ-  tai opis-
kelupaikka.  Ryhmän edustajat käyttävät nettiä mo-
nipuolisesti asiointiin, vapaa-aikaan  ja  selvästi työs-
säkäyviä ryhmiä enemmän myös sosiaalisuuteen. 
Ryhmän suosituimmat tavat käyttää internetiä ovat 
sähköposti, pankkipalvelut, tuotteiden tilaaminen 
nettikaupoista, tiedon  hakeminen  vapaa-
ajanviettotavoista  ja  käyminen keskustelu-  ja  deitti

-palstoilla. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA  
Ostos- ja  asiointitarpeet  ovat perhesidonnaisilla 
merkittävin liikkumistarvetta synnyttävä tekijä. 

•  Matkoja  tehdään tyypillisesti päiväliikenteen 
aikana. 

• Joukkoliikenteen  käytön kannalta tarjonta päi-
väliikenteessä  on  usein heikompi kuin aamu-  ja  
iltahuipputuntien  aikana. 

•  Ryhmälle  on  ominaista, että matkoilla  on  mu-
kana pieniä lapsia  ja  runsaasti tavaraa. 

•  Myös ryhmän vapaa-ajan liikkumiseen kohdis-
tuvat tarpeet ovat usein perhelähtöisiä, esim. 
vierailumatkoja, jolloin joukkoliikenteen tarjoa-
ma palvelutaso ei pysty kilpailemaan henkilöau-
ton kanssa. 

•  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin päätiever-
kolla.  

•  Ovat keskimääräistä tyytyväisempiä: 
• maanteiden kuntoon  ja  tilaan, 
• jalankulku -ja  pyöräteiden kuntoon, 
• päällysteiden kuntoon, 
• sorateiden  kuntoon kesällä. 

•  Keskimääräistä tyytymättömämpiä levähdys-  ja  
pysähtymisalueiden  palveluihin  ja  viihtyisyy-
teen. 

•  Kokevat liikkumisen auton kuijettajana pääteillä, 
muilla teillä  ja  taajamissa erittäin turvalliseksi 
keskimääräistä useammin. 

•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä 
 kesäaikana keskimääräistä turvallisemmaksi. 

Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 

HLT  2004-2005 

VG 2005/2  
TKTT 2005/kesa  ja  talvi 



60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0%  

Pääryhmä  4:  Työsidonnaiset 	 ASTAR  
VP Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti ihmisten liikkumistarpeista 

YLEISKUVAUS 	 LIIKKUMINEN OSANA ELAMAA 

Työsidonnaisia  ovat  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka ovat joko täyspäiväisessä  tai  osa-aikaisessa 
työssä  tai  opiskelevat säännöllisesti  ja  joilla ei ole 
taloudessaan jatkuvaa huolehtimista  tai  valvontaa 
edeltyttäviä muita henkilöitä  (alle  13-vuotiaita lap-
sia). 

Työsidonnaisia  on  vähintään neljäsosa kaikissa  18-
64-vuotiaiden ikäryhmissä,  mutta erityisen merkittävä 
osuus  on  nuorten  aikuisten  ja  50-60-vuotiaiden  ryh-
missä, jossa osuus ikäryhmästä  on 65-80  %. 

Työsidonnaisten  ryhmän osuus väestöstä  on 37  %. 
 Ryhmän  tekemien matkojen  osuus kaikista mat-

koista  on  sekä matkamäärillä että suoritteella mitat-
tuna väestöosuutta suurempi. Työsidonnaiset ovat 
aktiivinen liikkujaryhmä. Joka toinen Suomessa 
henkilöautolla ajettu kilometri  on  työsidonnaisen 

 ajama. 

Työsidonnaisista  noin joka neljäs asuu yksin  ja  noin 
puolet kanden hengen taloudessa, joka näkyy ryh-
män asumisvalinnoissa. Ryhmästä lähes puolet 
asuu keskusta-alueella  tai  kerrostalovaltaisella  alu-
eella keskustan ulkopuolella.  Vain  noin  kolmas 

 työsidonnaista  asuu pientalovaltaisella asuinalueel
-la  ja  joka viides  haja-asutusalueella. 

Työsidonnaiset  ovat keskimäärin suhteellisen hyvin 
toimeentulevia. Yli viidennes ryhmästä ansaitsee yli 

 30 000  euroa  vuodessa. Toisaalta ryhmään kuuluu 
myös nuoria aikuisia, joiden tulot ovat alhaiset. 
Työsidonnaisista  91  %:lla  on  ajokortti  ja  67  %  il-
moittaa että heillä  on  autonkäyttömandollisuus  aina 
halutessaan.  

Työsidonnaiset  liikkuvat arkivuorokautena keski-
määrin noin  60 km.  Kolmannes suoritteesta syntyy 
työhön  tai  opiskeluun liittyvillä matkoilla  ja  yli puolet 
vapaa-aikaan liittyvillä matkoilla. Työsidonnaiset 
tekevät keskimäärin muita ryhmiä pidempiä vierai-
lumatkoja.  Sen  sijaan työ-  ja  opiskelumatkat  ovat 
keskimääräistä hieman lyhyempiä, joka kertonee 
mandollisuudesta valita asuinpaikka läheltä työ-  tai 

 opiskelupaikkaa. 

Työsidonnaiset  tekevät keskimääräistä vähemmän 
lyhyitä  matkoja. Alle  3  km:n  matkoja  tehdyistä arki-
päivän matkoista  on vain  joka  kolmas.  Työsidon

-naisen tapaa liikenteessä tyypillisimmin ruuhka- 
aikoina  klo  6-9 tai  klo  15-17.  

Kulkutapojen  käytön suhteen ryhmä  on  kaksijakol-
nen.  Lähes joka viides työsidonnaisista asuu autot-
tomassa taloudessa, mutta toisaalta joka kymme-
nes työsidonnainen  on  nk.  paljon autoileva, eli ajaa 
yli  30 000 km  vuodessa. Yhtenäistä työsidonnaisille 

 on  aktiivinen liikkuminen, joka näkyy väestöosuutta 
suurempana suoriteosuutena niin henkilöauto-, 
joukkoliikenne- kuin kevytliikennesuoritteessa. 

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan 
	

Matkasuoritteen jakautuminen  matkan  tarkoituksen 
kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4-05, laaj.) 

	
mukaan kulkutavoitbin (arkip.matkat HLTO4-05, laaj.) 

60% 	 - 

Mu kulkutapa 

.Kä'eIytai pÖraily 
 50% 	

•Unja-auto tai  juna  

U  Henkilö-  tai pakethauto 

40%— 	- 	-- 

Työmatka  Työasia - 
matka 

Koulu-  tai  Ostos-  tai 	Vapaa- 
opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

matka 	matka  

Työmatka  Työasia-  Koulu-  tai  Ostos-  tai  Vapaa- 
matka 	opiskelu- 	asiointi- ajanmatka  

	

matka 	matka  



Pääryhmä  4:  Työsidonnaiset  
' VP  

TIEHALLINTO Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 
Tärkeimmät työsidonnaisten esille tuomat henkilö-
auton käytön esteet ovat käyttömandollisuuden 
puuttuminen, hinta  ja  liikenteen sujuvuustekijät. 
Ikäryhmittäisen tarkastelun perusteella auton käyt-
tömandollisuuden puuttumisen merkitys  on  pienin 
ikäryhmässä  40-49-vuotta. Autoilun hinta tuottaa 
ongelmia erityisesti nuorille aikuisille, kun taas van-
hempien työsidonnaisten joukossa  on  ajokortittomia 

 henkilöitä. 

Joukkoliikenteen  käytön suurimmaksi esteeksi työ-
sidonnaiset mainitsevat käyttömandollisuuden puut-
tumisen. Seuraavaksi yleisimmin mainittuja ovat 
yhteydet pysäkeille  ja  asemille, mukavuudenhalu, 
palvelutasopuutteet  ja  hinta. Käyttömandollisuuden 
puuttumisen merkitys esteenä lisääntyy iän myötä, 
kun taas  hinnan  merkitys laskee voimakkaasti iän 
lisääntyessä. 

Jalankulun  käytön esteenä työsidonnaiset tuovat 
esille pitkien etäisyyksien ohella sään sekä epämu-
kavuuden  ja  laiskuuden.  län  lisääntymisen myötä 
pitkien etäisyyksien merkitys käytön esteenä piene

-flee.  Sen  sijaan liikenneympäristöön  ja  yksilön kun-
toon liittyvien tekijöiden merkitys käytön esteenä 
lisääntyy iän myötä. 

Tärkein pyöräilyn käyttöä estävä syy työsidonnaisil
-la on sää  kuten muillakin ryhmillä lukuun ottamatta 

riippumattomia. Pyörän puuttuminen  on  työsidon
-naisten ryhmässä muita ryhmiä useammin ilmoitet-

tu käytön este. Puutteet yksilön kunnossa  ja  sääti - 
Ian  merkitys käytön esteenä lisääntyy iän myötä. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ  
Työsidonnaisten  ryhmä muistuttaa ryhmistä eniten 
"keskimääräistä". Uskalikkoja  ja  elämyksellisiä  on 

 hieman keskimääräistä enemmän  ja  perinteikkäistä  
ja  kotirakkaita  hieman keskimääräistä vähemmän. 
Uskalikot  ja  elämykselliset  ovat molemmat arvo- 
joustavia ryhmiä, joihin vetoaa jännittävä elämä. 

Työsidonnaiset  tuovat esille usein esikuvina jonkin 
tuttavan/ystävän, ammatin edustajia, urheilusanka-
nt, poliitikot  ja  taiteilijat. 

Työsidonnaiset  ja  perhe-  ja  työsidonnaiset  käyttävät 
aikaa vähiten  television  katsomiseen. Työsidon-
naisten  television  katsomisen motivoi ajankohtaisis-
ta asioista perillä pysyminen, mutta myös rentou

-tummen,  ajanvietto  ja  viihtyminen. Työsidonnaisten 
pääasiallinen  television  katsomisajankohta  arkisin 

 on  klo  21-24  ja  lisäksi aamu. 

Työsidonnaisista  noin  70  %:lla  on  internet-yhteys 
kodissaan, joka  on  hieman vähemmän kuin muilla 
työikäisillä ryhmillä. Työsidonnaisten pääasiallinen 
paikka netin käyttöön  on  työ-  tai  opiskelupaikka,  

koti tulee  sen  jälkeen. Nettiä ryhmä käyttää sekä 
asiointiin että vapaa-ajanviettämiseen. Suosituimpia 
tapoja käyttää internetiä ovat sähköposti, pankki-
palvelut, tieto vapaa-ajanviettotavoista, tuotteiden 
tilaaminen nettikaupoista  ja  lisätiedot  TV-ohjelmista. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA  
Työsidonnaisten liikkumistarpeissa  korostuvat työ- 
hän ja  vapaa-aikaan liittyvät tarpeet. 

•  Ryhmä  on  joukkoliikenteen  potentiaalinen käyt-
täjä ryhmä. 

• Työsidonnaiset  ovat monipuolisia kulkutapojen 
käyttäjiä, joten liikennejärjestelmään kohdistuu 
suuri vaatimus matkaketjujen sujuvuuteen. 

• Työmatkaliikenteen  sujuvuus  ja  luotettavuus  on 
 tärkeää. 

• Työsidonnaiset 	käyttävät joukkoliikennettä 
myös vapaa-ajan matkoihin, joten joukkoliiken-
neinformaation helppo saatavuus  on  myös 
ryhmälle tärkeää. 

•  Nuorten  aikuisten ryhmälle liikkumisen hinta voi 
olla ongelma opiskeluvaiheessa  tai  työuran 

 alussa. 

•  Nuorten  aikuisten ryhmässä  on  myös henkilöi-
tä, jotka ovat valmiita ottamaan suuria riskejä 
tieliikenteessä, mikä korostaan liikenteen val-
vontaan, koulutukseen  ja  valistukseen  liittyviä 
tarpeita. 

•  Liikkuvat keskimääräistä säännöllisemmin  ja-
lankulku-  ja  pyörätieverkolla. 

•  Keskimääräistä tyytymättömämpiä päällystei - 
den  kuntoon sekä pääteillä että muilla teillä. 

•  Keskimääräistä tyytyväisempiä sorateiden kun-
toon kesällä. 

• 	Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä  
kesäaikana keskimääräistä turvallisemmaksi. 

Kortin Iaatija  Markku  Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha  Heltimo 

Laadintapäivä  14.l2.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 

HLT  2004-2005 
VG 2005/2  
TKTI' 2005/kesä ia  talvi  



Pääryhmä  5:  Riippumattomat 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista 

YLEISKUVAUS 	 LIIKKUMINEN OSANA  ELAMAA  
Riippumattomia ovat  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka eivät ole täysi-  tai  osapäiväisesti  työssä eivät-
kä  opiskele,  ts. ovat työelämän ulkopuolella esi-
merkiksi eläkkeen  tai  työttömyyden vuoksi. Riippu-
mattomien taloudessa ei ole  alle  13-vuotiaita lapsia 

 tai  muita jatkuvaa huolehtimista  tai  valvontaa  edel-
lyttäviä  henkilöitä. 

Riippumattomien ryhmä muodostuu eri -ikäisistä  ja  - 
kuntoisista  ryhmistä. Pääasiassa ryhmä koostuu 

 ikääntyneistä,  mutta mukana  on  myös työttömiä  tai 
 sairauseläkkeellä  olevia nuorempia henkilöitä. 

Riippumattomat asuvat tyypillisesti pienissä  talouk-
sissa.  Yksin asuu noin kolmannes riippumattomista. 
Yli  75-vuotiaista yhdeksän kymmenestä asui kotona 
vuonna  2002.  Yli  85-vuotiaista noin joka viides kuu-
luu säännöllisen kotihoidon piiriin. 

Kolmannes riippumattomista asuu kerrostalossa  ja 
 noin  55  %  omakoti-, rivi-  tai  paritalossa.  Yli puolet 

riippumattomista asuu maaseudulla  tai  pientaloalu-
eilla,  ja  30  %  puolestaan keskusta-alueella. 

Riippumattomista suurin  osa  on  melko  pienituloisia. 
 Alle  viidenneksellä  vuositulot  ylittävät  20 000  euroa 

 vuodessa, kun työssäkäyvistä ryhmistä vähintään 
kaksi kolmasosaa yltää näihin tuloihin. 

Riippumattomista ainoastaan  62  %:lla  on  ajokortti  ja 
 noin  60  %  ilmoittaa että heillä  on  autonkäyttömah-

dollisuus  aina halutessaan.  Autottomassa  taloudes-
sa asuvista riippumattomista noin puolet  on  yli  75- 
vuotiaita, kaksi kolmasosaa asuu yhden hengen 
taloudessa  ja  60  %  asuu kerrostalossa. 

Riippumattomien  arkivuorokaudessa liikkuma  suon- 
te  on  keskimäärin  30  km/hlö,  joka  on 10-40  kilo-
metriä vähemmän kuin muulla  aikuisväestöllä.  Riip-
pumattomien ryhmä  on  liikkumisaktiivisuudeltaan 

 heterogeeninen ryhmä.  Alle  70-vuotiaat ovat pää-
asiassa aktiivinen  liikkujaryhmä,  jotka  autoilevat  ja 

 käyttävät  joukkoliikennettä.  Tätä vanhemmissa 
ryhmissä liikkumiseen liittyvät ongelmat  ja  rajoitteet 
alkavat muuttua merkittävämmäksi. 

Riippumattomien tekemistä matkoista kaksi viides-
osaa  on  vapaa-ajanmatkoja,  mutta  suoritteesta  yli 
kolme viidesosaa syntyy näillä matkoilla.  Mökkimat

-kojen  osuus vapaa-ajanmatkoista  on  muita ryhmiä 
suurempi. Toinen tärkeä  matkaryhmä  ovat  ostos- ja 

 asiointimatkat,  jotka kuitenkin ovat selvästi vapaa
-ajanmatkoja  lyhyempiä. 

Riippumattomat tekevät  aikuisryhmistä  eniten lyhyi-
tä  matkoja ja  ovat  nk.  lähiliikkujia.  Alle  kilometrin 

 matkojen  osuus  on 19  %  ja alle  3  kilometrin  matko-
jen  osuus  54  %  kaikista riippumattomien  arkipäivien 

 matkoista. Kevyen liikenteen rooli liikkumisessa  on 
 merkittävä. 

Riippumattomien liikkumisen  päivärytmi  arkipäivinä 
eroaa muiden  segmenttien päivärytmistä.  Ryhmä 
liikkuu aktiivisimmin  klo  9  ja klo  15  välisenä aikana. 

 "Ruuhkapiikki"  on  noin  klo  10.  Iltaisin,  klo  15-21, 
 ryhmä tekee suhteellisesti selvästi vähemmän  mat-

koja  kuin  työikäiset.  

Autoa päivittäin ilmoittaa käyttävänsä hieman yli 
viidennes riippumattomista. Osuus  on 2-3  kertaa 
pienempi kuin muissa aikuisten ryhmissä. Myös 
erittäin harvoin autoa käyttävien osuus  on  suurem-
pi, mikä kertoo siitä, että riippumattomista  30  % 

 elää  autottomassa  taloudessa.  
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Pääryhmä  5:  Riippumattomat 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 

Riippumattomien ryhmän sisällä  on  hyvin erilaises-
sa fyysisessä kunnossa olevia henkilöitä, mikä vai-
kuttaa yksilöiden liikkumismandollisuuksiin  ja  koet-
tuihin  ongelmiin. Liikkumiseen liittyviä tärkeitä teki-
jöitä ovat esteettömyys, sosiaalinen  ja  liikennetur-
vallisuus, liikenneympäristön  selkeys, lähiympäris-
tön virikkeellisyys  ja  liikenteen  rytmin  riittävä hitaus. 

Ajokortittomia  ja  ajokykyyn  liittyvistä ongelmista 
kärsiviä  on  kaikissa yli  65-vuotiaiden ikäryhmissä 

 työikäisten ryhmiä enemmän, joten riippumattomien 
ryhmässä henkilöauton käytön esteeksi  on  ilmoitet-
tu muita ryhmiä useammin puutteet yksilön kunnos-
sa, tiedoissa  tai  taidoissa. Muiden piittaamaton 
ajokäyttäytyminen huolestuttaa iäkkäitä. 

Tärkeimmäksi sekä jalankulkua että pyöräilyä rajoit-
tavaksi syyksi riippumattomien ryhmä ilmoittaa yksi-
lön kunnossa  ja  taidoissa olevat puutteet  tai  muka-
na olevat tavarat. Myös pyörän puute mainitaan 
syynä. Heikkenevän liikkumiskyvyn vuoksi tärkeää 

 on  väylien tasaisuus  ja  kunnossapidon  laatu. 

Joukkoliikenteen  käytön esteiden osalta käyttö-
mandollisuuden puuttumisen ohella merkittäviä 
syitä ovat puutteet yksilön kunnossa  ja  taidoissa  tai 

 tavarat sekä mukavuudenhalu. Käyttömandollisuu
-den  puuttuminen tärkeänä käytön esteenä  on  suu-

rin ikäryhmissä  40-64-vuotta, minkä jälkeen kunto- 
ja  taitopuutteiden  merkitys käytön esteenä alkaa 
nousta tärkeämpään rooliin. Käyttömandollisuuden 
puute  on  voimakkaasti riippuvainen asuinalueesta. 

 Hinnan  merkitys käytön esteenä alenee nopeasti 
iän lisääntyessä. Mukavuudenhalun  ja  pysäkkiyhte

-yksien merkitys näyttää olevan jokseenkin vakio, 
eikä vahvaa ikäkorrelaatiota näytä olevan. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 
Riippumattomien ryhmässä korostuu perinteikkäi

-den  ja  kotirakkaiden  suuri osuus, joille tärkeää  on 
 jatkuvuus. Näille ryhmille tyypillistä  on traditionaali-

suus  ja  arvosidonnaisuus. Kotirakkaat  ovat huma-
nistisia  ja  perinteikkäät  materialistisia. Näihin ryh-
miin argumentoinnista  puree  kotimaisuus, perin-
teikkyys, turvallisuus, luotettavuus  ja  toisista huo-
lehtiminen. Toisaalta riippumattomien ryhmässä  on 

 keskimääräistä hieman enemmän myös avoimia 
etsijöitä  ja  vaikuttajia, joiden arvomaailman tärkeä 
mittari  on  muutos. 

Riippumattomat katsovat selvästi muita ryhmiä 
enemmän televisiota päivässä. Riippumattomien 

 television  katsomista motivoi sekä viihtyminen että 
tiedon  hakeminen,  ajankohtaisista asioista perillä 
pysyminen että mielipiteiden syventäminen. Riip-
pumattomien suosikkiajankohtia  television  katsomi-
seen ovat aamu  ja klo  15-24,  mutta katsojia  on  

tasaisesti  koko  päivän ajan.  TV-esiintyjät vetoavat 
erityisesti riippumattomien ryhmään. 

Riippumattomat käyttävät internetiä pääasiassa 
kotona  tai  jossain muussa paikassa kuin työ-  tai 
opiskelupaikassa.  Selvästi  alle  puolella riippumat-
tomien talouksista  on Internet-yhteys kotona. Riip-
pumattomien internetin käyttö liittyy pääasiassa 
asiointiin  ja  vapaa-aikaan. Suosituimmat syyt käyt-
tää internetiä ovat pankkipalvelut, sähköposti, tie-
don etsiminen vapaa-ajanviettotavoista,  matkojen 

 varaaminen  ja  tiedon etsiminen  TV-ohjelmista. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA 
Riippumattomien liikkumistarpeet liittyvät päivittäis-
tavara-asiointiin  ja  vapaa-ajan liikkumistarpeisiin. 

•  Matkoja  tehdään paljon päiväliikenteessä työ-
matkaliikenteen ruuhkahuippujen välissä. 

• 	Keskusta-alueilla liikennetiheys  ja  liikenteen 
rytmi erityisesti henkilöautoliikenteessä aiheut-
tavat ongelmia ikääntyneille. 

• Liikennejärjestelmään  kohdistuu fyysisen toi-
mintakyvyn muutosten vuoksi suuria turvalli-
suus-  ja  esteettömyysvaatimuksia. 

• 	Asiointiin  liittyy tavaroiden kuljettamista. 

• Ikääntyneiden  valmiudet omaksua  ja  käyttää 
uutta tekniikkaa ovat heikommat kuin nuorem-
milla. 

•  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin pääteillä  ja 
 päällystetyillä  teillä. 

•  Liikkuvat keskimääräistä harvemmin jalankulku
-ja  pyöräteillä. 

•  Ovat keskimääräistä tyytyväisempiä päällystei - 
den  kuntoon sekä pääteillä että muilla teillä. 

•  Ovat ikäluokassa yli  65  vuotta keskimääräistä 
tyytyväisempiä maanteiden kuntoon  ja  tilaan, 
mutta keskimääräistä tyytymättömämpiä sora- 
teiden kuntoon kesällä. 

•  Kokevat liikkumisen auton kuljettajana pääteillä, 
muilla teillä  ja  taajamissa turvattomammaksi 
kuin muut ryhmät. Näin  on  erityisesti yli  65-
vuotiaiden  keskuudessa. 

•  Kokevat liikkumisen jalankulku-  ja  pyöräteillä 
 kesäaikana keskimääräistä turvattomammaksi. 

Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 

H1.T  2004-2005 
VG 2005/2 
TK1T 2005/kesä  ja  talvi 
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TIEHALLINTO 

Alaryhmä  1:  Paljon autoilevat 

kortti ihmisten  liikkumistarpeista  

ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet 

YLEIS KUVAUS  
Alaryhmään  kuuluvat  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka ajavat vuodessa yli  30 000  kilometriä  mootto-
riajoneuvolla.  Lisäksi ryhmään kuuluvat kaikki  am -
mattiautoilijat. Ammattiautoilijoiden  ja  paljon ajavien 
tyytyväisyys  ja  vaatimukset muun muassa tienpi-
toon liittyen ovat lähellä toisiaan. 

Noin joka kymmenes yli  6-vuotias suomalainen  on 
 paljon  autoileva.  Pääosa ryhmästä  on  miehiä. Li-

säksi Suomessa  on  vähintään  50 000-60 000 am-
mattiautoilijaa.  Tyypillisesti  ammattiautoilijat  ajavat 

 50 000-1 00 000 km  vuodessa.  Alle  20 000  
km/vuosi  ajaa  vain  joka kandeskymmenes  ammat

-tikuijettaja.  

Paljon  autoileva  on  tyypillisimmin  35-54-vuotias, 
mutta heitä löytyy kaikista aikuisista ikäryhmistä. Yli 

 65-vuotias paljon ajava  on  poikkeustapaus. Paljon  
autoilevat  kuuluvat lähinnä perhe-  ja  työsidonnais

-ten  ja  työsidonnaisten  ryhmiin. 

Pääosa paljon  autoilevista  asuu  pientalovaltaisella  
alueella  tai  maaseudun  haja-asutusalueella. Asuin-
paikka selittää jonkin verran  ajosuoritteen  määrää, 
mutta yhdeksän kymmenestä maaseudun  haja- 
asutusalueella  asuvasta  ei kuulu paljon ajavien 
ryhmään. Vaikka hyvien  joukkoliikenne-  ja  kevytlii-
kenneyhteyksien  merkitys asuinpaikan valinnassa 
ei ole paljon  autoileville  niin suuri kuin vähemmän  
autoilevilla  ryhmillä, silti paljon  ajavista  useampi 
kuin joka kymmenes asuu keskusta-alueella  ja  lä-
hes joka viides asuu kerrostalossa. Selvästi tyypilli-
sin  asuinmuoto  paljon  autoilevalle  on  kuitenkin 
omakotitalo.  

LIIKKUMINEN OSANA ELÄMÄÄ 
Paljon  autoilevat  ovat aktiivinen  liikkujaryhmä.  Vuo-
rokauden keskimääräinen  matkaluku  on 3,4 mat-
kaa/hlö/vrk  ja  matkasuorite  noin  104  km/hlö/vrk. 

 Ryhmä  tekemien matkojen  keskipituus  on  peräti  31 
km.  

Paljon  autoilevien matkakohteet  eivät merkittävästi 
eroa muiden ryhmien  matkakohteista,  kun vertailu 
tehdään  segmenttien  sisällä. Ainoa merkittävä ero 

 on  työasiointimatkojen  suurempi osuus kaikista 
tehdyistä työ-  ja  työasiointimatkoista. Suoritteissa 

 eroa  sen  sijaan  on,  koska matkoilla käytetyt kulku- 
tavat eroavat merkittävästi. Joka  kolmas  paljon  
autoilevan  tekemä arkipäivän matka  on  työmatka. 
Puolet tehdyistä arjen matkoista  ja  65  % suorittees

-ta  liittyy työhön. 

Lähes kaikki paljon  autoilevat  käyttävät henkilöau-
toa päivittäin. Paljon  autoilevien  matkoista  ja  suorit-
teesta  suurin  osa,  80-90  %,  on  automatkoja.  Paljon  
autoileva  on  henkilöautossa  yleensä aina kuljettaja, 
eli henkilöauton matkustajana tehtyjä  matkoja  on 
vain  muutama prosentti kaikista matkoista. Paljon  
autoilevista  noin joka neljännes ajaa yli  40 000 km 

 vuodessa.  

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan 
kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4 -05,  laaj.)  
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Alaryhmä  1:  Paljon  autoilevat 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 
Paljon autoilevat ilmoittavat auton käytön esteeksi 

 tai  ongelmaksi useimmiten  hinnan.  Seuraavaksi 
tärkeimmät auton käyttöä estävät tekijät ovat liiken-
teen sujuvuuteen  ja  teiden ominaisuuksiin liittyvät 

 asiat.  

Joukkoliikenteen  käytön suurimmaksi esteeksi pal-
jon autoilevat kokevat käyttömandollisuuden puut-
tumisen. Myös mukavuudenhalu, ongelmalliset 
yhteydet pysäkeille  ja  asemille  sekä puutteet palve-
lustasossa ilmoitetaan joukkoliikenteen käyttämättä 
jättämisen syyksi. Joukkoliikenteen koetaan sitovan 
aikatauluihin  ja  reittien ei koeta vastaavan omia 
liikkumistarpeita. Paljon autoilevat kokevat joukko- 
liikenteen käyttömandollisuuden puuttuvan selvästi 
useammin kuin muut ryhmät, mutta ilmoittavat mui-
ta useammin käytön esteeksi myös oman muka-
vuudenhalunsa. 

Paljon autoilevien jalankulkua rajoittavat eniten 
pitkät etäisyydet. Muita koettuja esteitä jalankululle 
ovat heikko käyttömukavuus  ja  laiskuus sekä  sää- 
tekijät. 

Paljon autoilevat kokevat, että pyöräilyä haittaa 
eniten säätila, pyörän puuttuminen sekä epämuka-
vuus  ja  laiskuus. 

Paljon autoilevien syyt olla käyttämättä joukkolii-
kennettä, kävellä  tai  pyöräillä  syntyvät tilanneteki-
jöistä  ja  omasta mukavuudenhalusta. Tilannetekijät 
ovat sekä asuinpaikkavalinnoista että työtilanteesta 
johtuvia. Ryhmä korostaa mukavuutta liikkumises-
saan, joten liikkumismandollisuuksien kehittyminen 
ei suoraan siirrä henkilöitä pois auton ratista. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN KAYTTO  
Paljon autoileva suhtautuu muita ryhmiä kieltei-
semmin liikenteen hidastamiseen  ja osa  ryhmästä 

 on  valmis sujuvuuden saavuttamiseksi rikkomaan 
myös liikennesääntöjä. Joka  kolmas  paljon autoile

-va  ei hyväksy nopeusrajoitusten alentamista talvek-
si. Lähes puolet ryhmästä arvioi, että pienestä yli-
nopeudesta ei ole vaaraa  ja  joka neljäs myöntää 
ajavansa toisinaan reiluakin ylinopeutta (yli  15 
km/h).  Yli puolet arvioi lisäksi hidastelijoiden hait-
taavan liikenteen sujuvuutta. Kaikkiin turvallisuus- 
asenteisiin ajamisen  kokemus  ei näytä vaikuttavan, 

 sillä  jalankulkijoita haittana liikenteessä pitää  vain 
 noin joka kandeskymmenes paljon autoileva, mikä 

 on  samaa luokkaa kuin muissa ryhmissä. 

Noin joka  kolmas  paljon autoileva pitää nopeusra-
joituksia maanteillä talvella liian alhaisena. Joka 
kymmenes paljon autoileva ilmoittaa nopeusrajoi-
tusten noudattamisen talvella harmittavan erittäin 
paljon  ja  kaksi kolmesta paljon  tai  erittäin paljon.  

Puolet ryhmästä olisi halukkaita muuttamaan nope-
usrajoitusten määräytymisen ajankohtaa. Lisäksi yli 
puolet paljon autoilevista katsoo teitä suolattavan 
liikaa. Toisaalta paljon autoilevista  vain  kaksi kol-
masosaa tuntee olonsa turvalliseksi pääteillä, joka 

 on  selvästi vähemmän kuin muissa alaryhmissä. 

Tiehallinnon internet-sivut tuntee noin puolet paljon 
autoilevista  ja  niitä  on  käyttänyt viimeisen vuoden 
aikana ryhmästä yli kolmannes. Tienkäyttäjän linjan 
tuntee yli kolmannes paljon autoilevista  ja  sitä  on 

 käyttänyt lähes joka viides viimeisen vuoden aika-
na. 

TULE VAISU  U DEN  NÄKYMÄT 
Näyttää siltä, että vaikka enemmän autoilevien 
ryhmän  koko  on  kasvussa pidentyvien matkapi-
tuuksien  ja  henkilöautosidonnaisuuden  kasvun 
myötä, yli  30 000  kilometrin vuosittaiseen ajosuorit-
teeseen liittyy yleensä liikkumista vaativa työ. Myös 
asuinpaikkaratkaisut näyttävät vaikuttavan merkit-
tävästi ajosuoritteeseen. Paljon autoileva eläkeläl-
nen  on  ainakin vielä poikkeustapaus. Pidemmällä 
aikavälillä väestön ikääntyminen vähentää työnteki-
jöiden määrää,  ja  ainakin tietoyhteiskuntakehitys 
saattaa vaikuttaa yhteyksien hoitamiseen ilman 
läsnäoloa. Näiden tekijöiden perusteella paljon 
autoilevien määrä ei olisi ainakaan voimakkaasti 
kasvussa. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN KOHOISTUVIA 
 VAATIMUKSIA  

• 	Paljon autoilevat suhtautuvat kriittisesti liiken- 
teen hidastamiseen. 

•  Keskimääräistä tärkeämpiä asioita tälle ryhmäl-
le ovat kesällä päältysteiden kunto pääteillä, 
ajomerkintöjen näkyvyys sekä pääteillä että 
muilla teillä  ja  kasvillisuuden niitto tienvarsialu-
eelta. 

•  Talvella paljon autoilevat arvostavat muita 
enemmän  lumen  aurausta pääteillä  ja  muilla 
teillä sekä tienpinnan tasaisuutta pääteillä  ja 

 muilla teillä. 

•  Paljon autoilevat arvostavat jalankulku-  ja  pyö-
räteiden määrää  ja  kunnossapitoa  vähemmän 
kuin vähemmän autoilevat. 

•  Ryhmästä merkittävä  osa  ei käytä kevyen lii- 
kenteen väyliä kuin korkeintaan satunnaisesti.  

Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006 

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita: 
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Alaryhmä  2:  Monipuoliset  
' VP  

TIEHALUNTO Asiakasseomenttikortti  ihmisten  liikkumistaroeista  

ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet 

YLE  IS KU VA US  

Alaryhmään  kuuluvat  18  vuotta täyttäneet  autolli
-sessa  taloudessa asuvat henkilöt, joiden  ajosuorite 

moottoriajoneuvolla  vuodessa  on  alle  30 000  kilo-
metriä. Monipuolinen voi olla joko  ajokortillinen  tai 

 ajokortiton henkilö, kunhan taloudessa  on auto.  

Suurin  osa  suomalaisista, peräti  87  %  yli  6- 
vuotiaista, kuuluu monipuolisten ryhmään, joten 
monipuolisia  on  pääosa kaikista  segmenteistä. 
Monipuolisiin  kuuluu sekä työssäkäyviä  ja  opiskele

-via  että työelämän ulkopuolella olevia henkilöitä. 

Monipuoliset edustavat kaikkia  ikäryhmiä.  Naisia 
 monipuolisiin  kuuluu hieman enemmän kuin miehiä. 

Tyypillisin asuinpaikka monipuoliselle  on  pientalo- 
valtainen alue. Maaseudun  haja-asutusalueella 
monipuoliset asuvat  autottomia  useammin, mutta 
paljon ajavia harvemmin. Keskusta-alueella  tai  ker-
rostalovaltaisella  alueella keskustan ulkopuolella 
asuu  segmentistä  riippuen  25-45  %  monipuolisista. 
Noin joka viides monipuolinen asuu kerrostalossa, 
tyypillisin  asumismuoto  on  omakotitalo. 

Kun tarkastellaan tilannetta  pääryhmien  sisällä, 
monipuolisten tulot ovat keskimäärin  autottomia 

 suuremmat, mutta paljon ajavia pienemmät. Pieni
-tuloisia  monipuolisia  on  lähinnä riippumattomien  ja 

 perhesidonnaisten  ryhmissä.  Alle  20 000  euroa 
 vuodessa  ansaitsevia  on  segmentistä  riippuen  30-

80%.  

Auton  käyttömandollisuus  aina  on  noin  60-80  %:lla 
 monipuolisista,  segmentistä  riippuen. Lähes kaikilla 

monipuolisilla  on  auton  käyttömandollisuus  ainakin 
joskus.  

LIIKKUMINEN OSANA ELÄMÄÄ 
Monipuolisten  arkivuorokauden  keskimääräinen 

 matkaluku  on 2,9  matkaa/hlö/vrk  ja  matkasuorite 
 noin  47  km/hlö/vrk.  Ryhmä  tekemien matkojen  kes-

kipituus  on  noin  16  kilometriä. Monipuolisten  teke-
mien alle  3  kilometrin  matkojen  osuus  on 46  %.  

Monipuolisten  matkakohteet  eivät merkittävästi 
eroa muiden ryhmien  matkakohteista,  kun vertailu 
tehdään  segmenttien  sisällä. Eri  segmenttien  välillä 
eroja luonnollisesti löytyy johtuen  mm.  erilaisesta 

 elämänvaiheesta.  Sekä monipuolisten tekemistä 
 arkimatkoista  että  suoritteesta  työhön  tai  opiskeluun 

liittyy hieman yli kolmannes. Vapaa-ajan  matkojen 
 osuus  arkimatkoista  on  noin kolmannes, mutta suo

-ritteesta  lähes puolet. 

Monipuolisten tekemistä arkipäivän matkoista noin 
joka  kolmas  on  tehty kävellen  tai  polkupyörällä  ja 

 58  prosenttia henkilö-  tai  pakettiautolla.  Kerran 
viikossa  tai  harvemmin autoa käyttää  10-35  % 

 monipuolisista. Erityisesti päivittäin autoa käyttävien 
osuus vaihtelee merkittävästi  sen  mukaan, missä 

 elämänvaiheessa  henkilö  on.  

Päivittäin  joukkoliikennettä  käyttävien osuus moni-
puolisista  on  melko pieni, mutta vähintään kerran 
viikossa  joukkoliikennettä  käyttää noin viidennes 
monipuolisista. Monipuolisten kävelyn  ja  pyöräilyn 
aktiivisuus vaihtelee melko paljon  pääsegmentin 

 mukaan. Aktiivisimmin kävelevät  perhesidonnaiset.  

Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan 
	

Matkasuoritteen jakautuminen  matkan  tarkoituksen 
kukuthvolttaIn (arkip.matkat  HLT  04.05,  laaj.) 	 mukaan kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4-05,  laaj.)  
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Muu  kulkutapa 

•Klytai pöräily 

•  Linja-auto tai  juna  

•  Henkilö-  tai  pakethauto  
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TIEHALLINTO 

Alaryhmä  2:  Monipuoliset  

Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet 

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET 
Monipuoliset ilmoittavat merkittävimmäksi autoilua 
rajoittavaksi tekijäksi auton käyttömandollisuuden 
puuttumisen  ja  toiseksi merkittävimmäksi autoilun 
korkean  hinnan.  Myös ajokortittomuus  ja  muut puut-
teet  taidoissa sekä liikenteen sujuvuustekijät ilmoi-
tetaan auton käytön esteeksi. 

Useimmiten mainittu joukkoliikenteen käytön este 
 on  käyttömandollisuuden  puuttuminen. Tämän tuo-

vat esille usein myös paljon autoilevat, mutta myös 
autottomat. Muiksi joukkoliikenteen käyttöä estävik

-si  tekijöiksi monipuoliset mainitsevat useita tasa- 
vahvoja syitä, kuten mukavuudenhalu, yhteydet 
pysäkeille  ja  asemille,  hinta, puutteet taidoissa  ja 

 puutteet palvelutasossa. Mukavuudenhalun moni-
puoliset tuovat esille paljon autoilevia harvemmin, 
mutta  hinnan ja  puutteet fyysisessä kunnossa pal-
jon autoilevia useammin. 

Pitkät etäisyydet estävät monipuolisten kävelyä  ja 
 pyöräilyä harvemmin kuin paljon autoilevilla, mutta 

useammin kuin autottomilla. Jalankulun kannalta 
merkittävin estetekijä ovat puutteet yksilön kunnos-
sa  ja  taidoissa sekä tavaroiden kuljetus. Pitkät etäi-
syydet ovat esteenä toiseksi merkittävin. Pyöräilyn 
kannalta tärkein käyttöä haittaava tekijä  on  säätila, 

 toiseksi merkittävän syy puolestaan puutteet yksilön 
taidoissa  tai  kunnossa  tai  tavaroiden kuljetus. Sekä 
paljon autoilevat että monipuoliset ilmoittavat käve-
lyn  ja  pyöräilyn esteeksi laiskuuden  ja  mukavuu-
denhalun,  jota  autottomat  eivät juuri koskaan es-
teeksi ilmoita. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 
Monipuolisten ryhmä  on  viestinnällisesti  vaikea 
tavoittaa Tiehallinnon sivujen  tai  Tienkayttäjän  lin-
jan kautta, vaikka  osa  ryhmästä tietoa aktiivisesti 
etsiikin. Noin joka  kolmas  monipuolinen tuntee  Tie- 
hallinnon internet-sivut  ja  noin joka viides  on  niitä 
myös käyttänyt. Tienkäyttäjän linjan tuntee joka 
viides, mutta sitä  on  käyttänyt  vain  noin joka kah-
deskymmenes ryhmään kuuluva. 

Monipuoliset hyväksyvät liikenteen rajoittamisen  ja 
 hidastamisen  selvästi paljon autoilevia paremmin, 

mutta huonommin kuin autottomassa taloudessa 
asuvat. Esimerkiksi nopeusrajoitusten alentamisen 
talveksi hyväksyy yhdeksän monipuolista kymme-
nestä. Noin joka kuudes monipuolinen arvioi talvi-
nopeusrajoitukset liian mataliksi. Kahta kolmasosaa 
monipuolisista talvinopeusrajoitusten noudattami-
nen ei harmita  ja  vain  alle  5  prosenttia  se  harmittaa 
erittäin paljon. Kaksi viidesosaa ryhmästä vähentäi-
si suolan käyttöä  ja  joka kymmenes lisäisi sitä. 

Kielteinen suhtautuminen pieneen ylinopeuteen 
näyttää vähenevän  ja  todennäköisyys ajaa suurta  

(yli  15 km/h)  ylinopeutta kasvavan  sen  mukaan mitä 
suurempi yksilön vuosittainen ajosuorite  on.  Pää-
osa monipuolisista ajaa  alle  10 000  km/vuodessa  ja 

 melko vähän ajaviakin  on  ryhmässä paljon. Moni-
puoliset suhtautuvatkin ylinopeuden ajamiseen 
kielteisemmin  ja  hidasteleviin kuljettajiin myötämie-
lisemmin  kuin paljon autoilevat. 

TULE VAISU  U DEN  NÄKYMÄT  

Jos  talouden  ja  ajoneuvotiheyden  kasvu jatkuvat 
Suomessa viime vuosikymmenten tapaan,  se  vai-
kuttaa usealla tavalla monipuolisten ryhmään. Niin 
kutsuttujen "kakkosautojen" hankinta johtaa siihen, 
että yhä useammalla monipuolisella  on auto  aina 
käytettävissään. Vähän  ja  harvoin ajavien monipuo-
listen osuus tulee siis todennäköisesti vähene-
mään. 

Ajoneuvotiheyden  kasvu johtanee myös siihen, että 
autottomia talouksia  on  yhä vähemmän, joka kas-
vattaa monipuolisten ryhmän kokoa. Toisaalta pi-
demmällä aikavälillä vastavoimana voi toimia väes-
tön ikääntyminen, jolloin yhä useammasta taloudes-
ta puuttuu ajokykyinen henkilö, vaikka halua  ja  ra-
haa autoiluun olisikin. 

Paljon autoilevien määrän kasvu vähentäisi luon-
nollisesti monipuolisten ryhmän kokoa, mutta täl-
laista kasvua ei välttämättä ote odotettavissa. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA 
•  Monipuoliset arvostavat eniten pääteiden kun-

toa  ja  ylläpitoa. 

•  Talvisin  he  pitävät tärkeänä  lumen  aurausta  ja 
 liukkauden torjuntaa, kesäisin päällysteiden 

kuntoa  ja  ajoratamerkintöjen  näkyvyyttä pääteil
-lä.  

•  Monipuoliset arvostavat ennen kaikkea kevyen 
liikenteen väylien  lumen  aurausta  ja  liukkauden 
torjuntaa, mutta myös niiden määrää  ja  päällys- 
teiden kuntoa enemmän kuin paljon autoilevat. 

Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskilä, 
Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomioita:  

HLT  2004-2005 

VG 2005/2  
TKTT 2005/kesä  ja  talvi 



Alaryhmä  3:  Autottomat  
' VP  

TIEHALLINTO Asiakassegmenttikortti  ihmisten liikkumistarpeista 

riw 
Asiakasryhmien  tarpeet 

YLEIS  KU VA US  

Alaryhmään  kuuluvat  18  vuotta täyttäneet henkilöt, 
jotka asuvat autottomassa taloudessa. Auton käyttö 

 tai  kyydin saaminen autolla vaatii joko ajoneuvon 
vuokraamista, lainaamista  tai  kyydin pyytämistä 
oman talouden ulkopuolelta, eli ylimääräistä vaivaa. 

Autottomassa  taloudessa asuvia  on  yli  6-vuotiaista 
suomalaisista kaikkiaan noin  5  %.  Heitä löytyy kai-
kista pääsegmenteistä, mutta suurin  osa  on  riippu-
mattomia  tai  työsidonnaisia.  Noin joka kymmenes 
riippumaton  on  autoton,  kun vastaava osuus muis-
sa segmenteissä  on 1-5  %. 

Autottomassa  taloudessa elävät ovat naisia use-
ammin kuin miehiä. Segmentistä riippuen naisten 
osuus  on 55-70  %. Autottomista  riippumattomista 
yli  75-vuotiaita  on  lähes puolet. 

Lähes neljä viidestä autottomasta asuu keskusta- 
alueella  tai  kerrostalovaltaisella  alueella keskustan 
ulkopuolella. Vaikka autottoman tyypillisin asuin- 
muoto  on  kerrostaloasuminen  keskusta-alueen 
ulkopuolella, noin joka kymmenes autoton asuu 
maaseudun  haja-asutusalueella. Enemmän kuin 
kaksi kolmasosaa autottomista asuu kerrostalossa. 
Riippumattomien ryhmään kuuluville autottomille  on  
tyypillisempää  asua pientalossa kuin muihin ryhmiin 
kuuluville autottomille. Erityisesti autottomat  lap-
sisidonnaiset  ja  työsidonnaiset  ovat tyypillisesti 
kerrostaloasujia (yli  80  %  ryhmästä). 

Autottomassa  taloudessa asuvat ovat keskimäärin 
pienituloisempia kuin autollisessa taloudessa asu-
vat. Tulojen jakauma vaihtelee kuitenkin huomatta-
vasti  sen  mukaan mihin pääsegmenttiin autottomat 
kuuluvat.  

LIIKKUMINEN OSANA ELÄMÄÄ  
Autottomat  tekevät keskimäärin  2,2  matkaa vuoro-
kaudessa, mikä  on  lähes  matkan  verran keskimää-
räistä vähemmän. Vuorokauden matkasuorite  on 23  
km/hlö/vrk. Autottomassa  taloudessa asuville tyypil-
lisiä ovat lyhyet matkat, joten heitä voi kutsua lähi-
liikkujiksi.  Matkojen  keskipituus  on 10  kilometriä  ja 
alle  5  kilometrin  matkojen  osuus  on  peräti  62  %. 

Autottomien kulkutapajakauma  poikkeaa merkittä-
västi autollisessa taloudessa asuvien kulkutapaja-
kaumasta. Autottomat tekevät matkoistaan noin 

 60  %  kävellen. Joukkoliikenteen osuus  on  myös 
merkittävä. Noin joka kymmenes matka tehdään 
autolla, suurin  osa  näistäkin matkoista henkilöauton 
matkustajana. Vaikka  automatkojen  osuus tehdyis-
tä matkoista  on  pieni,  on  osuus suoritteesta kuiten-
kin  14  %. 

Joukkolii kenteen  käyttäjinä autottomat ovat selvästi 
autollisessa taloudessa asuvia aktiivisempia. Päivit-
täin joukkoliikennettä käyttää  20-40  %  lukuun ot-
tamatta riippumattomien ryhmää, josta päivittäin 
joukkoliikennettä käyttää  alle  kymmenesosa. 

Myös päivittäisinä jalankulkijoina  ja  pyöräilijöinä 
autottomat  ovat autollisessa taloudessa asuvia 
selvästi aktiivisempia kaikissa pääryhmissä lukuun 
ottamatta riippumattomien ryhmää, jossa aktiivisuus 

 on  samaa tasoa. Aktiivisesti pyöräilevät autottomat 
tekevät sitä vuoden ympäri. Joka neljäs autotto

-massa  taloudessa asuva pyöräilee talvisin vähin-
tään kerran viikossa  ja  joka viides lähes päivittäin. 
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Matkojen  jakautuminen  matkan  tarkoituksen mukaan 
kulkutavoittain (arkip.matkat HLTO4 -05,  Iaaj.)  
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Alaryhmä  3:  Autottomat  Iv,  
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ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

I InrU.LII1IJ 	 Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista  

LIIKKUMISEN ONGELMAT  JA  HAASTEET  

Autottomassa  taloudessa asuvien  henkilöautoilun  
suurin este  on  luonnollisesti auton  käyttömandolli-
suuden  puuttuminen. Muita syitä ovat puutteet tie-
doissa  ja  taidoissa, eli useimmiten ajokortin puute 
sekä hinta.  

Joukkoliikenteen  käyttöä estävät lähinnä puutteet 
yksilön kunnossa  ja  käyttömandollisuuden  puuttu-
minen.  Käyttömandollisuuden  puuttuminen  ja  mu -
kavuudenhalu  tuodaan esille huomattavasti har -
vemmin kuin  autollisissa  ryhmissä.  Sen  sijaan hinta 
tuodaan esille useammin kuin  autollisissa  ryhmissä.  

Autottomien  ryhmässä sekä suurin  jalankulkua  että 
pyöräilyä haittaava este ovat puutteet yksilön kun-
nossa  tai  taidoissa, mikä selittyy  ikääntyneiden  
suurella osuudella  autottomien  ryhmässä. Kävelyn 
toiseksi suurimpana esteenä esille tuodaan  sää.  
Autollisessa  taloudessa asuvia selvästi harvemmin 
esille tuodaan liian pitkät matkat  ja  kävelyn  epämu-
kavuus  tai  oma laiskuus. Pyöräilyn toiseksi suurim-
pana esteenä esille nousee kulkuvälineen puute  ja 

 kolmantena  sää,  tosin  sää  tuodaan esille huomat-
tavasti harvemmin kuin  autollisissa  ryhmissä. 

ARVOT  JA  JOUKKOVIESTIMIEN  KÄYTTÖ 
Autottomissa talouksissa  asuvista suurin  osa  ei 

 tunne  Tiehallinnon internet-sivuja eikä  Tienkäyttä-
jän  linjaa. Niistä  autottomista,  jotka tuntevat sivut, 
noin puolet  on  niitä käyttänyt viimeisen vuoden 
aikana. 

Yleisesti  autottomat  hyväksyvät parhaiten  Tiehallin
-non  toimet turvallisuuden edistämiseksi, kuten  tal-

vinopeusrajoitukset  (yli  95  %  hyväksyy)  ja  suolan 
käytön liukkauden torjunnassa. Turvattomuuden 

 tunnetta  ryhmä kokee muita enemmän  kävelijänä  ja  
pyöräilijänä,  mutta muita vähemmän  autoillessa.  
Todennäköisesti suurin  riskin tunne  liittyy siihen  
kulkutapaan,  jota  käyttää eniten. 

Ryhmä  on  Tiehallinnon  näkökulmasta vaikeasti 
saavutettavissa, koska  se  ei itsenäisesti etsi tietoa  
Tiehallinnon  kanavista. Toisaalta ryhmä  autoilee 

 varsin  satunnaisesti  ja  edustaa varovaista, mutta 
myös epävarmaa  autoilijaa.  Useimmiten  Tiehallinto  
kohtaa tämän ryhmän  jalankulkijan  tai  pyöräilijän 
roolissa.  

TU  LEVAISUU DENNÄKYMÄT 
Ajokortittomat autottomat  kuuluvat suurimmaksi 
osaksi riippumattomien ryhmään. Tulevaisuudessa 
yhä useammalla onkin ajokortti. Ajokortin puutteen 
lisäksi toiseksi merkittäväksi autoilun esteeksi ilmoi-
tettiin hinta.  Autottomien  osuus todennäköisesti 
vähenee tulevaisuudessa,  jos  siihen  on  taloudellisia 
mandollisuuksia. 

Tulevaisuudessa  autottomat  ovat yhä useammin 
iäkkäitä, jotka kokevat ongelmalliseksi liikkumisen 
useilla  kulkutavoilla. 

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTU  VIA 
 VAATIMUKSIA 

• Autottomassa  taloudessa asuville  lumen aura- 
us,  liukkauden torjunta  ja  tienpinnan  tasaisuus  
jalankulku-  ja  pyöräteillä  ovat keskimääräistä 
tärkeämpiä asioita.  

• Autottomassa  taloudessa asuvat arvostavat 
lisäksi  tievalaistusta, vesakkojen  raivausta tien -
varsilta  ja  linja -autopysäkkikatosten  siisteyttä  ja 

 kuntoa keskimääräistä enemmän.  

•  Ryhmän  erityistoiveet  keskittyvät siis lähinnä 
niihin  kulkutapoihin,  joita ryhmä käyttää aktiivi-
simmin, eli  kävelyyn,  pyöräilyyn  ja  joukkoliiken-
teeseen. 

• Autottomien  ryhmään kuuluu paljon  pienituloi
-sia.  Hinta liikkumisen esteenä tuodaan esille  

autollisia  ryhmiä useammin  joukkoliikenteeseen  
liittyen.  

Kortin  laatija Markku Kivari,  Kati  Kiiskila, 
 Juha Heltimo 

Laadintapäivä  14.12.2006  

Tietoaineistojen tilastovuosi: 	 Muita huomiolta: 

HLT  2004-2005 

VG 2005/2  
TKTT 2005/kesä  ja  talvi 



Liikkumis-  ja  toimintaesteiset 	 ASTAR 
Asiakasryhmien  tarpeet  

TIEHALLINTO 	Asiakassegmenttikortti  ihmisten  liikkumistarpeista  

YLEIS  KU VA US  

Liikkumis-  ja  toimimisesteisiä  ovat henkilöt, joiden 
kyky liikkua, toimia  tai  kommunikoida itsenäisesti  on 

 sairauden, vamman,  ikääntymisen  tai  muun syyn 
johdosta heikentynyt väliaikaisesti  tai  pysyvästi.  
Liikkumis-  tai  toimimisesteisyys  voi olla näkyvää  tai 

 näkymätöntä. Nykyään  liikkumis-  ja  toimimisesteitä 
 pyritään hahmottamaan yhtenä ihmisten monista 

ominaisuuksista, koska muilta  liikkumis-  ja  elämän-
tavoiltaan  ryhmä  on  heterogeeninen. 

Pysyvästi vammaisia  on  Suomessa väestöstä noin 
kymmenesosa. Lisäksi huomattava määrä ihmisiä  
vammautuu  tilapäisesti.  Liikkumisesteisiksi  voidaan 
katsoa myös raskaiden  kantamusten  tai  pienten 

 lasten  kanssa liikkuvat henkilöt. Onkin arvioitu, että 
ihmiset ovat  elinajastaan  keskimäärin  40  prosenttia 
eri tavoin  liikkumis-  ja  toimimisrajoitteisia. Tienkäyt-
täjätyytyväisyystutkimuksessa  1 8-74-vuotiaista 
suomalaisista itsensä liikunta-  ja  toimintaesteiseksi 
luokitteli  noin  4  %. HLT:ssä  peräti  11  %  koki liikku-
misen jollakin  kulkutavalla  vaikeaksi vanhuudesta, 
vammasta, sairaudesta tms. johtuen. 

LIIKKUMINEN OSANA ELÄMÄÄ 

Itsenäinen  liikkumismandollisuus  on  keskeinen  
elämänlaatutekijä. Esteetön  liikkuminen mandollis-
taa omatoimisuuden  ja  toimintavapauden.  Itsenäi-
nen liikkuminen  on  myös yhteiskunnan kannalta 
edullisempaa kuin avustettu.  

Liikkumis-  ja  toimimisesteiset  henkilöt eivät lähtö -
kohtaisesti  eroa muista kansalaisista  liikkumistar-
peidensa  suhteen. Koetut vaikeudet ovat luonnolli-
sestikin vaikuttaneet käytännön  liikkumisvalintoihin.  
Ruotsissa  on  todettu, että  liikkumisrajoitteiset  henki-
löt matkustavat puolet siitä mitä väestö keskimää-
rin, eli saman verran kuin yli  65-vuotiaat. 

Liikkumis-  ja  toimimisesteisistä  henkilöistä useim-
mat käyttävät henkilöautoa  ja  myös pitävät sitä 
parhaana  kulkutapana. Tienkäyttäjätyytyväisyystut-
kimuksessa  itsensä liikunta-  ja  toimintaesteiseksi 
lukevista  noin puolet ajaa itse autoa säännöllisesti. 
Kolme neljästä asuu  autollisessa  taloudessa. Vuo-
sittaisten  ajosuoritteiden  osalta ryhmä ei merkittä-
västi tämän tutkimuksen mukaan eroa keskimääräi-
sestä. Esimerkiksi  1 8-24-vuotiaiden  ryhmän ajo-
suorite  on  liikunta-  ja  toimintaesteisten suoritetta 

 pienempi. 

Säännöllisesti linja-autoa liikunta-  ja  toimintaestei-
sistä  käyttää hieman keskimääräistä suurempi 
osuus. Ruotsalaisen tutkimuksen mukaan noin  75  
%  liikunta-  ja  toimintaesteisistä  pystyy käyttämään 
linja-autoa. 

Polkupyörää täysin käyttämättä  jättävien  osuus  on 
 selvästi keskimääräistä suurempi, noin puolet ryh-

mästä. Pyöräilyn aktiivisuuden osalta liikunta-  ja 
 toimintaesteisten  ryhmä poikkeaa selvästi esimer-

kiksi iäkkäiden ryhmästä. Verrattuna keskimääräi-
seen  tai  esimerkiksi yli  65-vuotiaiden  ryhmään yli  

kilometrin vuorokaudessa  kävelevien  osuus  on 
 keskimääräistä selvästi pienempi. 

ONGELMAT  JA  HAASTEET  

Liikkumis-  ja  toimimisesteiset  henkilöt ovat ryhmänä 
heterogeeninen. Heillä  on  yksi  tai  useampi saman-
aikaisesti liikkumista vaikeuttava  tai  rajoittava omi-
naisuus. 

Näkövammaiset henkilöt ovat  omatoimisina liikkuji-
na  joko jalankulkijoita  tai  julkisten  liikennepalvelui

-den  käyttäjiä, koska ajoneuvon ohjaaminen  on  heil-
le mandotonta.  Näkövammaiselle  soveltuva  liikku-
misympäristö  on  selkeä  ja  helposti  hahmottuva.  
Liikkumisen apuna toimivat  opastat  pinnoitteet. 
Tummien  ja  vaaleiden  pintojen tulee tukea tilan  
hahmotusta. Lasipinnat  on  merkittävä riittävän sel-
keästi.  Heijastusten  ja  kiiltojen  syntyä  on  vältettävä 
sekä oikeilla  materiaalivalinnoilla  että  valaistuksella.  

Julkisen liikenteen käyttöön liittyvät suurimpia on-
gelmia ovat oikean  kulkuneuvon  tunnistaminen, 
tarvittaessa pysäyttäminen  ja  sisäänkäynnin löytä-
minen, vapaan paikan löytäminen, oikea-aikainen 
poistuminen sekä siirtyminen kohteeseen kulku- 
neuvosta poistumisen jälkeen.  Sokeat  ovatkin riip-
puvaisia  avustajasta  tai  tämän puuttuessa liikenne- 
järjestelmään sisältyvästä palvelusta. Suurimmalla 
osalla  näkövammaisista  henkilöistä  on  jokin muukin  
liikkumis-  tai  toimimiseste.  

Kuurot ovat henkilöitä, jotka eivät kuule lainkaan. 
 Osa  heistä  on  syntymästään asti kuuroja,  osa  jos-

sain  elämänvaiheessa kuuroutuneita. Syntymäkuu-
rojen  äidinkieli  on  viittomakieli,  ja  heidän muu kieli-
taitonsa saattaa olla vajavaista. Koska heillä ei 
usein ole mandollisuuksia saada palvelua äidinkie-
lellään,  vain  harva  käyttää  joukkoliikennettä.  Yksi -
tyisauton  käyttö  on  kuurojen keskuudessa yleisem-
pää kuin väestössä keskimäärin.  

Huonokuuloiset  pystyvät hyödyntämään  liikennejär-
jestelmää  yleensä hyvin, mutta  osa  informaatiosta 
perustuu  kuuloaistiin  ja  jää  siten havaitsematta  
(esim.  kuulutukset  joukkoliikenteessä,  radion  kautta 
annettu  liikennetilannetiedotus). 

Liikuntavammaisten  henkilöiden  liikkumiskyky  vaih-
telee.  Lievimmin liikkumisesteiset  pystyvät kulke-
maan tavanomaisessa ympäristössä, mutta heidän 
kohdallaan korostuvat tarve  lyhyisiin välimatkoihin  
sekä  kulkureitin  laatu, kuten  talvikunnossapito  ja 

 liukkauden torjunta.  Apuvälineiden,  kuten  rollaatto-
rin  sekä  pyörätuolin  käyttäjät tarvitsevat  esteettö

-mät  kulkureitit. Jalankulkureittien esteettömyys, 
 myös osana  joukkoliikenteen matkaketjua,  on  mer-

kittävä tekijä: esimerkiksi liukas  ja  polanteinen  kä-
velytie  pysäkille  voi estää itsessään  esteettömän  
linja-autopalvelun  käytön. 

Henkiset  raioitteet  vaikuttavat sekä  joukkoliikenne -
palvelujen että ajoneuvojen käyttöön.  Eriasteiset  
mielenterveyden ongelmat sekä  kehitysvammat  
aiheuttavat usein  pelokkuutta  ja  arkuutta, mikä vai-
keuttaa  joukkoliikennepalveluiden  käyttöä. Moni- 
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mutkaiset aikataulut  tai  vaikeus muistaa reitin eri 
vaiheet voi myös estää eri  kulkutapojen  itsenäistä 
käyttöä. Ajo-oikeuden saaminen  moottoriajoneuvon 

 käyttöön voi  estyä  henkisistä  rajoitteista  johtuen. 
Vaikka  liikenneympäristön  suunnittelussa pyritään 
varmistamaan riittävä toiminta-aika myös hitaam-
mille  kuijettajille,  aiheuttavat havainnointi-, reagoin-
ti-  ja  päätöksentekokyvyn  puutteet ongelmia nopea

-rytmisessä  liikenteessä.  

VIESTINTA  JA  SAAVUTETTAVUUS 

Aistivammaiset  henkilöt eivät kykene hyödyntä-
mään kaikkea saatavilla olevaa tietoa  liikennepalve

-luista. Tietoa tulisikin olla saatavissa aina vähintään 
kanden rinnakkaisen  tiedonvälityskanavan  kautta. 
Informaatio  on  syytä jakaa muodossa, jossa  vää

-rinymmärtämisen  vaara  on  mandollisimman vähäi-
nen. Sanallisen viestinnän tukena tulee käyttää 
kansainvälisiä  kuvasymboleja.  Myöskään avun  tai 

 palvelun tarpeen ilmaisemisen ei tulisi edellyttää 
 puheviestintää.  

Eri  vammaisryhmät  ovat vahvasti  organisoituneet, 
 ja  muun muassa  liikennepalveluita  koskeva tieto 

välittyy tehokkaasti järjestöjen kautta. Erityisesti 
kuurot muodostavat oman, kulttuurisesti  sitoutu-
neen  yhteisön. Vammat  ja  rajoitteet, jotka ovat syn-
tyneet elämän aikana  ja  ehkä hyvin korkeassa iäs-
sä, eivät luo  yhteisöllisyyttä.  Usein  on  päinvastoin. 
Erityisen haasteen  viestinnällisesti  muodostavat ne 
ryhmät, joiden kyky ymmärtää viestintää  on  heikko 

 tai  heikentynyt  (kehitysvammaiset, mielenterveys-
ongelmaiset).  

Liikunta-  ja  toimintaesteiset  eivät  tunne  Tienkäyttä-
jän  linjaa  tai  Tiehallinnon internetsivuja  keskimää-
räistä paremmin  tai  huonommin.  

TU  LEVAISUUDENNAKYMAT  
Väestön  ikäranteen  muutos tulee todennäköisesti 
lisäämään erilaisten liikunta-  ja  toimintaesteisten 

 osuutta liikenteessä. Tarve  selkeälle  ja  esteettömäl
-le  liikennejärjestelmälle  kasvaa. Eri liikunta-  ja  toi

-mintaesteisten  ryhmien tarpeet ovat osittain keske-
nään ristiriitaisia  ja  ristiriitaisia muun väestön kans-
sa (esimerkiksi liikenteen nopeuttaminen  vs. pi

-demmät  toiminta-ajat).  

LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄN  KOHDISTUVIA 
VAATIMUKSIA  
• 	Liikkumis-  ja  toimimisesteisistä  henkilöistä 

useimmat käyttävät henkilöautoa  ja  myös pitä-
vät sitä parhaana  kulkutapana.  Tieliikenteessä 

 liikkumisesteiset  kykenevät liikkumaan samalla 
tavalla kuin muutkin.  

• 	Edellyttävät erillisiä  invapysäköintipaikkoja  ja  
niiden käytön valvontaa.  

• Ajoneuvoon  pääsy  ja  siitä poistuminen voivat 
tuottaa vaikeuksia, samoin eräät  autoiluun  liitty-
vät toimenpiteet, kuten esimerkiksi  tankkaami-
nen  nykyisenä  automaattiasemien  valta-aikana.  

• 	Mikäli  liikennejärjestelmä  suunnitellaan  kyvyil- 
tään heikoimpien  ehdoilla, edellyttää  se  muilta 

 liikkujaryhmiltä  joustavuutta, esimerkiksi  alhai-
sempien ajonopeuksien  hyväksymistä.  

•  Edellyttävät 	joukkoliikennejärjestelmältä 	ja  
joukkoliikennevälineiltä  suurta joustavuutta.  

• Jalankulkijoina  tarvitsevat  esteetöntä  kevyen 
liikenteen ympäristöä  (esim.  etäisyydet, tasai-
suus,  reunakivet, johdattavuus,  penkit).  

• Esteettömyyden  toteutuminen edellyttää laadu-
kasta  kunnossapitoa  ja  valppautta  vaihtelevissa 

 olosuhteissa.  

• 	Liikkumis-  ja  toimintaesteisten  henkilöiden kan- 
nalta ympäristön pientenkin yksityiskohtien  on 

 oltava kunnossa myös rakentamisen  ja  kun
-nossapidon  aikana.  

• Liikkumis-  ja  toimintaesteiset  ovat keskimää-
räistä  tyytymättömämpiä pääteiden  kuntoon ke-
sällä.  

•  Ryhmästä keskimääräistä suurempi  osa  on 
 lisäksi tyytymättömiä  ajoratamerkintöjen  näky-

vyyteen  pääteillä. 

•  Liikkumisen auton  kuijettajana  ryhmä kokee 
keskimääräistä hieman harvemmin turvalliseksi 
sekä  pääteillä,  muilla teillä että taajamissa. 
Vastaavasti turvattomuutta koetaan  jalankulku

-ja  pyöräteillä  keskimääräistä useammin.  

Kortin  laatija 	Markku  Kivari,  Kati  Kiiskilä,  
_______________  Juha  Heltimo 
Laadintapäivä 	14.12.2006  
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Lute 4  
Tiestön kunnon  ja  hoidon tekijöiden merkitys  alaryhmien kannalta(as.tyyt  tal-
vi  ja  kesä  2005): 
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Tiestön kuntoon  ja talvihoitoon  liittyvät  asiat  yksilön oman liikkumisen kan-
nalta. Paljon  autoilevat. (as.tyyt  talvi  2005) 
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