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Lukijoille

Aikaisemmin arveltiin, ettd tietoyhteiskunnassa (oikeammin kai pitdisi puhua
tietotekniikkayhteiskunnasta) tarve fyysiseen lilkkumiseen véhenee. Toisin ndyt-
tad kayvan: likkenne kasvaa jatkuvasti. On mahdollista, ettd tietotekniikan mah-
dollistama etétyOskentely vahent&d tyomatkaliikkumista, mutta tdmén korvaisi
muu liikkuminen. Sirkka Heinonen tarkastelee kirjoituksessaan etatyén myytteja ja
mahdollisuuksia.

Oljyn hinta on kuluvana vuonna ollut korkealla ja sen myotid moottoripolttoai-
neiden hinnat. Ajoittain runsaasti yli seitseman markan bensiinin litrahinnan luu-
lisi jo jotain vaikuttavan autonkdyttoon. Asian selvittdmiseksi Tilastokeskus liitti
Tiehallinnon tie- ja liikennetekniikkayksikon toimeksiannosta syyskuun kulutta-
jabarometrikyselyyn kysymyksiad polttoaineen hinnannousun vaikutuksista hen-
kilbauton kéyttoon. Veijo Kokkarinen selostaa tuloksia, joiden mukaan l&hes
puolet autoilijoista kertoi vahentdneensé ainakin véhéan auton kayttoa.

Lehden lopussa on tavan mukaan valikoima Future Survey —aineistoa. ES-
MERK -uutistiivistelmia ei enaa ole ollut kaytettavissa.
N. Halla

s-posti: nils.halla@tiehallinto.fi

Tulevaisuuden nakymid —lehtien artikkelit ovat luettavissa myds Tielaitoksen www-
palvelussa, valinta 'tulevaisuussivulta’, jonka osoite on:
http://wwwe.tielaitos.fi/tulnak.htm, sivulla on myds joitakin tulevaisuusaiheisia linkkeja.
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Sirkka Heinonen
VTT

AJA TYOMATKA TIETOKONEELLA -
etatyon myytit ja mahdollisuudet

Prologi

Tulevaisuuden ihmiset tulevat tarkastelemaan huvittuneina 2000-luvun alun ih-
misten toimintaa. He tulevat ihmettelemé&an, miksi ihmiset uhrasivat niin paljon
aikaa tydmatkoihin ja kuinka vdhdn aikaa puolestaan ndmé kayttivat muuhun
toimintaan, vapaa-aikaan ja esimerkiksi itsensd kehittdmiseen. Ihmisten istumi-
nen liikenneruuhkissa pienissé “peltirasioissa” tuhlaamassa ajallisia, ympéristolli-
sid, taloudellisia, henkisia ja fyysisid resurssejaan tulee ndyttdmdaan varsin epéra-
tionaaliselta kéyttdytymiselta.

Antiikin mietelmd “Navigare necesse est” saa uutta sisalt0d tietoyhteiskunnassa.
Tdm4 ajatus voidaan ymmart4d laajempana: ei vain purjehtiminen vaan ylipaénsa
liikkuminen on ihmiselle elintarkedd. Tietoyhteiskunnassa liikkumisen ei kuiten-
kaan tunnetusti tarvitse olla yksinomaan fyysistd liikkumista. Liikkuminen voi
olla my0s virtuaalista navigointia kyberavaruudessa etélasndolon muodossa. Ny-
kyteknologia antaa mahdollisuuden tiedon liikuttamiseen ihmisten liikuttamisen
sijasta. Tam& mahdollisuus on potentiaalisena monissa tehtévissé, jotka voidaan

tietoyhteiskunnassa toteuttaa fyysisté liikennettd vahentéving etatoimintoina.
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Kuva 1. Etalasnéolo on kokoava kasite erilaisille etdtoiminnoille.

Yleinen késitys talla hetkelld on, ettd lilkkkuminen lisd&ntyy yhteiskunnassa niin
globaalisti kuin paikallisesti. V&eston kasvun seurauksena yhd useammat ihmiset
liikkuvat. Elintason nousun myotd yha useammalla ihmiselld ainakin teollisuus-
maissa on lisdksi rahaa ja aikaa lilkkkumiseen. Olemme ndin ollen menossa aiem-
paa vauhdikkaammin kohti “mobiiliyhteiskuntaa” eli liikkumisyhteiskuntaa
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(Sauna-aho 1998). Vdhemmaén varmaa on se, minkalaista liikkuminen tulee ole-
maan. Useiden vuosikymmenten ajan on kayty vilkasta debattia tietoliikenteen
roolista fyysisen liilkenteen korvaajana. Mielipiteitd on esitetty puolesta ja vas-
taan. Etélasndoloon johtava tietoliikenne voidaan n&dhdd uuden liikkumispara-
digman yhten keskeisend ulottuvuutena mobiilissa tietoyhteiskunnassa.

Globalisaatio ja yritysten verkottuminen luovat uusia tarpeita intensiiviselle vuo-
rovaikutukselle. Osa tastd vuorovaikutuksesta tulee aina perustumaan face-to-face
—kontakteihin, jotka edellyttavat fyysistd liikkumista. Kaupunkien kasvusta ai-
heutuu kuitenkin liikenteen yha pahenevaa ruuhkautumista ja pitenevia ty6ssa-
kdayntimatkoja. Etélasndololla voidaan periaatteessa vahentad kaikkia liikenteen
haittoja. Mutta mitk& ovat urbaaniin etéldsndoloon liittyvat myytit?

Myyttien purkamisen tarkeydesta

Myytit ovat ihmisiin vaikuttavia yleisesti tunnettuja tarinoita, joissa faktapitoisuus
on vdhemman keskeiselld ellei olemattomalla sijalla. Vallitsevien myyttien ym-
madrtdminen ja purkaminen on kuitenkin ddrimmadisen tdrke&d, sillda myyteilld on
merkittdvaa ja paljolti tiedostamatonta vaikutusvaltaa ihmisten ajatteluun ja siltd
pohjalta paatdksentekoon.

Etdtyostd on olemassa kaksi perusmyyttid, joissa molemmissa on mukana Séi-
keitd etdtyon arkieldman todellisuudesta. Ndma syntyneet myytit ovat kuitenkin
jahmettyneet karjistetyiksi stereotypioiksi ja itsessddn ne ovat kahlinneet ihmis-
ten ajattelua ja ehkéisseet etatyon yleistymistd. Kyseisia myytteja kaytetaén jopa
argumentteina ja selittelynd sille, miksi ei etdtyota tietyssa organisaatiossa tehda.

Myytti numero 1 on ruusunpunainen etatyon onnela —tarina. Se kertoo siit4,
kuinka luovan tietotyon ammattilainen hoitaa etaty6td tehdessaén ja vaikka soh-
valla maaten samanaikaisesti kaikki tyGasiat, kodin- ja lastenhoitoty6t. Tekniikka
toimii ja kaikki yhteydet hoituvat katevésti tietoliikenteen avulla virtuaalisesti fyy-
sisté liikennetta korvaten.

Kuva 2. Etatydon myytti numero 1 on visio etdtydn onnelasta (piirros teoksesta
Nilles 1998).
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Myytti numero 2 on sitd vastoin mustanpuhuva etatyon raadanta —tarina. Se
kertoo siitd, kuinka rutiinimaista tietotyoté tekeva henkilo tekee etatyotd ahtaassa
kodissaan tdyspaivaisesti, sosiaalisesti syrjaytyneend tyoyhteisonsé eloisista kah-
vitunti- ja k&ytdvakeskusteluista tai loppuunpalaneena ty6taakkansa alla. Tdmén
myytin henkeen kuuluen vedotaan etatyontekijoiden pieneen lukuméaardén nyt ja
tulevaisuudessa ja vahatelldaan etatyontekijoiden tydmatkaliikennettd pienentévaa
vaikutusta. Péinvastoin uskotaan pikemminkin kokonaisliikkumisen kasvuun
mya0s etatydssa.

t has just come
to our attention
that you have uged
up all your tea-breaks

until the ysar

Kuva 3. Etatydn myytti numero 2 on visio etdtydn raadannasta (piirros teok-
sesta Nilles 1998).

Myytti numero 1 eli etdtydn onnelavisio on vaarallinen siksi, ettd se saattaa hou-
kutella etdtyohon henkil6itd, jotka epérealistisen ennakkokuvan perusteella ovat
vaarassa ajautua etdtyon epéonnistuneeseen toteutukseen. Téall6in todennékai-
syys riskien ja haittatekijoiden esiintymisesta luonnollisesti kasvaa. Tama myytti
voi toisaalta idealisoinnillaan vedota henkil6ihin, jotka eivét ylipdansa ole sovel-
tuvia etatyohon tehtéviensa tai henkilokohtaisten ominaisuuksiensa vuoksi. Eta-
tyon onnela —myytin purkamiseksi on térkeé tiedostaa, ettd etdtyon toteutuksen
onnistuminen edellyttdd mm. lastenhoidon kunnollista jarjestdmistd muutoin
kuin etatyon yhteydessd. Liséksi tarvitaan teknisen varustelun ja tukipalvelujen
toimivuuden huolellista suunnittelua. Kaikkia toimia ei myoskaan voida eika ha-
luta hoitaa etélasndolon muodossa virtuaalisesti.

Myytti numero 2 eli etdtyon raadantavisio puolestaan on vaarallinen siksi, etta
mustavalkoisen joko-tai —ajattelun my6td se on omiaan lietsomaan ennakkoluu-
loja ja epéilyja etatyon osalta. TallGin heitetd&n lapsi huoletta pesuveden mukana
menemaan ja jatetddn hyodyntaméttd etdtyon myonteiset mahdollisuudet. Ta-
man myytin purkamiseksi on tarkedd ymmartéd, ettd etatyd on tydnteon uuden-
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laisen organisoinnin muoto ja sen toteuttamiseksi on monia eri vaihtoehtoisia
malleja. Etatyota tehddén paljolti kotona, mutta se ei suinkaan ole ainoa vaihto-
ehto. Ty0 on tulevaisuudessa yha liikkuvampaa ja etdtyotd voidaan tehda ty6to-
reilla, tietotuvissa, kirjastoissa, asiakkaan luona, junassa, lentokoneessa, asemilla
jne. Sosiaalisen syrjaytyneisyyden tunteen valttdmiseksi etaty6té ei padsaantoisesti
suositellakaan tehtévaksi tdyspéivéisend, vaan esimerkiksi 1-2 pdivand viikossa.

Etdtyon tamdanhetkisia liikenteellisid ja ympdristollisia vaikutuksia tyypillisesti
véhéatelladn etatyontekijoiden suhteellisen pienen lukumdérén perusteella. Kui-
tenkin on otettava huomioon, etta etatyontekijoiden méérd on koko ajan kasva-
massa ja potentiaalia ainakin osittaiseeﬁ etdty6hon suomalaisella tyotatekevalla
véestollda on 40 % (Heinonen 1998b).~ Etdtyon edistyminen kannattaisi ndhda
pienind puroina, joiden voimistuminen ja yhdistyminen on tulevaisuuden kési-
kirjoituksessa. Tamdnhetkistakaan etdty6hon perustuvaa tydmatkaliikenteen va-
hennysté ei pitéisi vaheksyé, silld jokainen ajamatta jadnyt ajokilometri vahentaa
samalla ajamiseen liittyvid haittoja. Jos vield etaty0 toteutetaan “ekohallitusti” —
toisin sanoen ymparistoseikat kokonaisuudessa ja kokonaisliikkumisessa huomi-
oon ottaen — niin se merkitsee esimerkiksi sitd, ettd tyontekija pyrkii valttdmaan
autoliikennettd muussa liilkkumisessaan etatyopdiving, jotta saavutettavat liiken-
teelliset ja ympéristolliset saastot eivat kumoutuisi. Luonnollisesti etatyosta saa-
tavat liikenteelliset ja ympéristolliset hyddyt ovat suurimmillaan kun etatyohon
siirtyy sellaisia henkil6itd, joilla on pitkd tydmatka ja jotka kdyttdvat normaalisti
henkildautoa tydmatkaliikkumiseensa.

Seuraavassa taulukossa esitetddn vuosittainen tyématkaliikenteen vaheneminen
ja sen myota syntyvét polttoaineen ja ajan s&astot sekd péastdjen ja onnetto-
muusriskin vdheneminen, jos 450 000 normaalisti henkildautolla tyématkansa
tekevdd suomalaista tekee etatyotd kerran viikossa. Polttoaineen kulutuksen ja
paastojen maaran vahenemisen laskelmat perustuvat VTT Yhdyskuntatekniikas-
sa kehitettyyn tieliikenteen LIISA-malliin, joka orﬁ osa kaikkien litkkennemuotojen
padstolaskentajarjestelmad (Makeld & al. 2000).5 LIISA-mallin avulla on saatu
poIttogineen kulutus ja paastdjen méadrat henkilokilometria kohti ilmaistyina ar-
voina.“ Ajoneuvoksi on arvioitu laskennallinen keskimdaréinen ajoneuvo.

! Suomalaisten etétyontekijoiden maéraksi on pari vuotta sitten toteutetun tydol otutki-
muksen mukaan arvioitu 210 000 eli 12 % tyotatekevasta vaestostéd ja uudemman eu-
rooppalaisen vertailututkimuksen mukaan 355 000 €li liki 17 % tyotétekevasta vaes-
tosta (vahintdan kerran kuussa etétyta tekevét) (Hanhike & Nupponen 2000, 17-18).

2 Tieliikenteen pastoista ks. tarkemmin

http://www.vtt.fi/yki/yki6/liisae/total .htm ja raideliikenteen paastdista
http://www.vtt.fi/yki/lipastoe/railie/paast98e.htm.

3 Laskelmat perustuvat seuraaviin henkilokilometripaastdarvoihin - g/km (LII-
SA/LIPASTO): CO, 166 g (0,166 kg), CO 5,6 g, HC 0,84 g, NOx 1,5 g, PM
0,054 g, Fuel 2,3 MJ.

* Nama peruslaskelmat on tehty ol ettamuksella, ettd henkil dautossa on vain yk-
si henkil6 di gjgja. Laskelmat voidaan tehda myos teoreettisesti sen mukaan,
etta gjoneuvoa kohti on esimerkiksi keskimaaréainen 1,4 henkil 6a.
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Taulukko 1. Etatydstd saatavilla olevia liikenteellisia ja ymparistéllisia saastoja
(Heinonen 2000c).

Etatyopopulaatio N, = 450 000 | Liikenteelliset ja ymparistolliset vai-
Etatyofrekvenssi F, = 1 pv/vk | kutukset

R = vahennykset vuodessa
tydmatkojen lukuméaéra 18,9 miljoonaa tydmatkaa
tydmatkasuorite 472, 5 miljoonaa km
tydmatkaan kuluva aika 14,5 miljoonaa t
polttoaineen kulutus 1086750 GJ
hiilidioksidi CO, 78 435 tn
hak4 CO 2646 tn
hiilivedyt HC 397 tn
typen oksidit NO, 709 tn
hiukkaset PM 26 tn
onnettomuudet 101

On huomattava, ettd tiedossa ei ole, miten tdman hetken etéatyontekijat Suomes-
sa tekevat tydmatkansa muina kuin etatydpdiving, jolloin he tekevét tydmatkansa
“tietokoneella” eli virtuaalisesti. Henkildautolla tydmatkansa tekevid on kaikista
suomalaisista tydssakavijoistd noin kolmannes péadkaupunkiseudulla ja muualla
Suomessa luku on noin 57 % eli runsas puolet (Henkildliikennetutkimus 1999).
Voitaneen arvioida, ettd etatyontekijat karkeasti ottaen edustavat muuta vaestod,
jolloin etétydntekijoista kayttdisi kolmannes henkilGautoa tydmatkoihin paakau-
punkiseudulla ja yli puolet muualla Suomessa.

Vaikka edelld olevassa taulukossa esitetyt saastot ovat suuria, niin suhteutettuina
osuuksina tyomatkaliikenteeseen ne edustavat kuitenkin vain muutamaa pro-
senttia. HenkilGautolla tehty tydmatkasuorite oli Suomessa vuonna 1998 noin
8700 miljoonaa kilometrid (Henkil6liikennetutkimus 1999). Ndin ollen 450 000
etatyontekijan vuosittainen tydmatkasuoritteen saasto olisi 5,4 % henkil6autolla
tehtavastd tyomatkasuoritteesta.

Etatyd on yksi keino vdhentdd henkildautoliikennettd, vaikka yleensa etatydhon
siirtymisen motiivit ovat muita kuin pelkastdan tydmatkan vahentamiseen liitty-
vid. Ndin ollen etatyokulttuurin tutkimiseksi ja edistdmiseksi on syyt4 pureutua
autoilukulttuurin siséltoihin.

Auton merkityksesta

Autoilukulttuuriin liittyy tarve vapauden, nopeuden ja riippumattomuuden tun-
teesta. Suomalaiset madrittelevat mielipidetutkimuksen mukaan auton valtté-
mattomyydeksi, helpoksi ja mukavaksi liikkumistavaksi sek& vapauden ja riip-
pumattomuuden symboliksi (Autoalantieto 1999, Toiskallio 1999, Kiiskilg 1999,
121). Auto voi olla valttdmatdn asioinnissa ja ylipdansé elamisessd, etenkin syrja-
seuduilla asuville, pienten lasten perheille, tydssaén autoa tarvitseville ja liikunta-
vammaisille. Lapsiperheilld auto onkin 94 %:ssa kotitalouksista. Kaupunkialueilla
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ja lapsettomissa talouksissa asuvat eivat kokeneet autoa valttdmattomyydeksi,
vaan pikemmin helpoksi ja mukavaksi tavaksi liikkua. Talléin auto ndhdaan pe-
ruselintasovaatimuksena, joka on verrattavissa esimerkiksi pesukoneeseen tai
puhelimeen (ibid.).

Auto on perinteisesti ollut myds status-symboli. Tietoyhteiskunnassa voitaisiin
kuitenkin ajatella, ettd auton symboliarvo véhitellen voisi heiketd nopeuden, va-
pauden ja riippumattomuuden luojana samalla kun kyseisid symbolifunktioita
[Oytyy tieto- ja viestintdtekniikan laitteistosta, lahinnd tietokoneista, kommuni-
kaattoreista ja matkapuhelimista. Vastaavasti kun tyonantajat ovat yrityksissé
antaneet avaintyontekijoilleen leasing-autoja kdyttoon palkkaetujen ohella, voi-
taisiin ajatella, ettd autojen sijasta tyontekijat saisivat kayttoonsa vapaa-ajallekin
tieto- ja viestintatekniikan kehittyneitd laitteita oman yksityisen laitevarustelun
liséksi. Talloin k&ynnistyisi sosio-kulttuurinen metamorfoosi, jossa auto asteittain
luovuttaisi paikkaansa lilkkumisen symbolina tietokoneelle, joka edustaa kollek-
tiivisesti kaikkia tieto- ja viestintatekniikoiden sovelluksia (Heinonen 1999).
Symbolisia siirtymid on aiemmin nahty muissa kulkumuodoissa. Esimerkiksi Mi-
ka Pantzarin (1996, 47) mukaan polkupyora saattaa olla kaappaamassa auton
roolia vapauden symbolisena ja kéytdnnollisend vélineend. Pariisin ruuhkissa voi-
si ajatella jopa tyomatkaliikenteessa yleistyvan rullaluistelun edustavan uusinta
vapauden symbolia. Liikenneruuhkien vankeus on murentanut auton symbolista
merkitystd vapauttajana. Kun kaikilla on liikkumisen vapaus, niin kukaan ei ole
enda vapaa ruuhkista.

Kuva 4. Auton ja tietokoneen symboliarvot voivat fuusioitua tietoyhteiskunnas-
sa.

Autoilun arvostus voi tulevaisuudessa heikentyd, kun autosta muodostuu kulu-
tushyddyke ja kun se koetaan isoissa kaupungeissa tarpeettomaksi. Arvojen ja
ajattelutavan muuttuminen enemman eldméaéd kunnioittavaksi sek riskittomyyttéa
ja ympérist4 arvostavaksi voisi myos vaikuttaa auton symbolisen merkityksen
heikkenemiseen (Kiiskild 1999, 83). Etenkin ympéristotietoisuuden kohoaminen
voi muuttaa ihmisten eldmantapoja ja lilkkumiskéyttaytymistd. Esimerkiksi rans-
kalainen filosofi Michel Serres (1994) on kritisoinut voimakkaasti autoilukulttuu-
rin ymparist6d vahingoittavaa luonnetta. Autoilukulttuurista aikamme vitsaukse-
na puhuu myods von Wright (1996, 327). Etalasndolon ja autoilun valistd suh-
detta mietittdessd on kuitenkin syytd pitdd mielessd, ettd etatydn edistamiselld ei
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pyritd niinkddn autonomistuksen véhentdmiseen, vaan nimenomaan auton kay-
ton eli autoilun véhentdmiseen ja rationalisoimiseen. On kuitenkin merkkeja
myds siitd, ettd etdtydhon siirtyminen saattaa olla sysadva tekija myods auton-
omistuksesta luopumiseen sellaisissa tapauksissa, joissa muina kuin etatyopéivina
tehtdvd tyomatka pystytddn tekemé&in muuten kuin henkildautolla. Keski-
Euroopassa tehtyjen tutkimusten mukaan etatydstd on saatavilla liikenteellisia ja
ympdristollisia hyotyja erityisesti silloin, kun se yhdistetddn johonkin muuhun
lilkennepoliittiseen toimenpiteeseen. Pdékaupunkiseudun osalta voitaisiin ndhda
esimerkiksi Lansi-Metron rakentamisen yhteydessa mahdollisuudet etatyon li-
saantymiseen ja joukkoliikenteen suosion nousuun kun pendel6ijat voisivat jat-
tad auton metron liityntapyséakaointipaikoille ja padstd metrolla lahes tyopaikalleen
asti. Toisaalta voidaan ajatella, ettd etdtyossa ei autosta luovuta, vaan autoa pi-
detdén tdrke&na sen vuoksi, ettd esimerkiksi kuukausilipun hankkiminen joukko-
liikenteeseen jaisi vajaaseen kayttoon.

Etatyon ekohallittu kayttédnotto

Suosittelen etélasndolon ja etatyon edistdmistd ns. ekohallitun kayttéonoton pe-
riaatteella. Etéatyostd saatavat liikenteelliset ja ympadristolliset edut ja sdastot voi-
daan maksimoida, jos etatyon edistdminen voidaan kohdistaa erityisesti pitkaa
tydmatkaa henkildautolla tekeviin henkil6ihin. Etéldsndololla ja etatyoll4d voi
hallitusti toteutettuna olla myonteisid vaikutuksia liikenteelle ja ympdristolle.
Néitd vaikutuksia pohdittaessa on tarkeéa kiinnittdd huomiota laajempaan koko-
naisuuteen yhteiskuntien toimintatapojen muutoksessa. Etalasndolon, etatyon ja
muiden etatoimintojen mukanaan tuomat hyddyt liikenteen ja ympériston kan-
nalta on tahan asti nahty I&hinng sivutuotteena. Ne voisivat kuitenkin olla tietoi-
sen tavoittelun kohteena. Toisaalta etdtoimintojen liikenteen ja ympériston kan-
nalta mahdollisesti haitalliset vaikutukset tulisi nostaa esiin ja pyrkid eliminoi-
maan ne tietoisen etdlasndolon hallinnan paradigmassa. Etétyon liikenteen ja
ympdriston kannalta potentiaalisesti myonteiset vaikutukset toteutuvat vasta,
kun etatyd ymmaérretddn monitahoisena asiakokonaisuutena, jota voidaan halli-
tusti edistaa tietoisten paddmaarien suuntaan.

Etdtyon edistdminen ei silti voi perustua pelkéstddn tietoisuuden nostamiseen
etdtyon myonteisista vaikutuksista. Mikéli aiotaan saada aikaan konkreettisia tu-
loksia, tarvitaan systemaattista kehitystyota ja kdytdnnon opastusta siitd, miten
paastd etdlasndolon parempaan toteuttamiseen liikenne- ja ympadristopolitiikan
osana. Etatyot4d kohtaan osoitetun kiinnostuksen ja kéytadntojen valistad kuilua
tulee kuroa umpeen. Toistaiseksi kokemuksen perusteella voidaan sanoa, ettd
etatyon idean menestyksekkadksi edistdmiseksi tarvitaan hyvin harkittuja toi-
menpiteitd, joiden avulla ensiksi nostetaan etatyotd koskevan tietdmyksen tasoa
ja toiseksi vaikutetaan organisaatioiden asenteisiin, jotta niiden olisi helpompi
tehdd paatoksia etatyokokeilujen ja —ohjelmien k&ynnistamiseksi. Etatyon lii-
kenteellisi& vaikutuksia koskevista uusista tutkimustuloksista huolimatta on to-
dettava, ettd empiirisen tutkimusaineiston vahaisyys on puute. Tarvitaan vield
enemmén tutkimusta ja kokeiluhankkeita kvantitatiivisen tiedon kerdamiseksi
etatyon vaikutuksista liikenteeseen: tietoa tyonteon, asumisen ja liikkumisen
malleista. Tdman tutkimuksen johtopéatoksend on, ettd etatyon liikenteellisten ja
ympadristollisten vaikutusten laskemiseksi on pureuduttava erityisesti seuraaviin
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kysymyksiin, joita tulisi sisallyttdd liikennekéyttdytymista kartoittaviin kyselytut-
kimuksiin:

» kuinka paljon etatyontekijoita on,

¢ missa muodossa he tekevét etatyota (kotona/tyotorilla ym.),

¢ kuinka usein he tekevat etatyota (jatkuvasti, kerran viikossa jne.),

* miten pitkat tyématkat heilla on,

¢ miten he tekevat tydomatkan,

« miten heidan etatyonsa vaikuttaa muun perheen liikkumiskayttayty-
miseen,

e ovatko he vaihtaneet asuntoa etatydmahdollisuuden myoéta el
muuttaneet kauemmas tyOpaikastaan, seka

¢ mihin he kayttavat tydmatkaliikenteesta sadstyvan ajan?

Syksyllg 2000 tehtyyn YTV:n henkil6liikennekyselyyn onkin jo siséllytetty muu-
tamia etétyoté kartoittavia kysymyksia.

Suosituksilla edetaan kaytannon toteutuksiin

Kansallisella ja paikallisella tasolla voitaisiin k&ynnista4 erilaisia kampanjoita, jois-
sa kannustetaan yritystydnantajia kokeilemaan etdty6t4 ja seuraamaan sen vai-
kutuksia tyontekijoiden tyomatkaliikenteeseen. Yritykset voisivat ottaa esimer-
kiksi alkutavoitteekseen nostaa etatyéntekijoiden osuus kymmeneen prosenttiin
koko henkilostosta. EtatyOn best practice —menettelyjen levittdmiseksi voitaisiin
myontdd palkintoja parhaiten suoriutuville etatydorganisaatioille. Julkisuusarvon
lisédmiseksi palkinnot voitaisiin julkistaa eurooppalaisen etatydviikon yhteydessa.
Julkishallinnon yksikot voisivat etatyon valitykselld 1&hettdd tdrkeén signaalin
etdtyon edistamisstrategioiden kdyttdonoton puolesta. Virastojen ja laitosten tu-
lisi olla antaa selkeét ohjeet ja suositukset etatyon kayttoonotosta.

Suomessa Vvoitaisiin soveltaa dualistista “porkkana ja keppi” —lahestymistapaa
etatyon edistdmiseksi ja myonteisten vaikutuksen aikaan saamiseksi liikenteen ja
ympdriston kannalta. Lainsd&ddannollisten toimien liséksi erilaisia kannustimia
kuten esimerkiksi verohelpotuksia voitaisiin antaa niille tydnantajille, jotka salli-
vat organisaatioissaan etdtyon tekemisen sekéd toisaalta myos etatyontekijoille
itselleen. Paikallistasolla kunnat voisivat ottaa etatyon kiintedksi osaksi kestavan
kehityksen paikallisagendoja. Sama voitaisiin toteuttaa seututasolla. Etaty6 voi-
taisiin paremmin integroida yritysten ja instituutioiden ymparistostrategioiden
yhdeksi komponentiksi ja ymparistdimagon Kriteeriksi. Etatyd voitaisiin omalta
osaltaan valjastaa vahentdmé&dn myo6s tyomatkaliikenteen hiilidioksidipaéstoja,
minka suhteen organisaatiot voisivat asettaa itselleen vuositavoitteita. (Heinonen
2000c).

Etatyon esteiden poistamisen ja mahdollisuuksien ja hy6tyjen vahvistamisen
ohella on tarked ehkaistd etatyon toteutuksessa mahdollisesti syntyvid haittoja.
Téllaisiin etatyon liikenteellisiin rebound-vaikutuksiin voisi vaikuttaa ehkaisevasti
muun muassa ympdristotietoisuuden ja tietoyhteiskunnan ekologisen lapinéky-
vyyden kautta. Toisin sanoen, etdtyon hallitussa kdyttéonotossa etatyontekija ja
tyOnantaja kiinnittdvét erityistd huomiota etatyon toteutumismuotoihin. Tamé
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tapahtuu siten, ettd esimerkiksi piilevé liilkkumisen tarve kanavoidaan sellaiseen
liikkumiseen, joka aiheuttaa mahdollisimman vahéan haitallisia ymparistovaiku-
tuksia. Yhtena ratkaistavana ongelmana on téssa yhteydessa se, kuinka liikkumi-
sen aikabudjetista etatyon avulla vapautuva osa osattaisiin k&yttdd ympéristoysta-
vélliseen liikkumiseen.

Etatyo yhtena “kulkumuotona”

Etdtyotd ei pidd tarkastella pelkastddn tyonteon uudenlaisen organisoinnin
muotona, jota se luonnollisesti oleellisesti on globaalissa aika- ja paikkasidonnai-
suudestaan irtautuneessa tietoyhteiskunnassa. Etatyotd eli konkreettisemmin
tietoliikennettd tulisi ryhtyd ajatuksellisesti ja erdanlaisena aivovoimisteluna tar-
kastelemaan yhtend lilkenteen “kulkumuotona”. Talloin etdty6 voitaisiin parem-
min ottaa mukaan lilkkennesuunnitteluun ja liilkenne-ennusteiden tekoon. Se loisi
paremmat edellytykset sen selvittdmiseksi, miten etdty0 vaikuttaa perinteisiin
kulkumuotoihin. Samalla voitaisiin tutkia, missa méarin muut kulkumuodot vai-
kuttavat etatyon kulkumuoto-osuuteen. Talloin ety6td voidaan tarkastella osana
sekd ympdristo- ettd liikennepolitiikkaa. Etdtyo tulisikin ndhd& varteenotettavana
instrumenttina pyrittdessa rakentamaan kestavan kehityksen mukaista tietoyh-
teiskuntaa.

Etédlasndolon yleistyminen johtaa toiminnallisen ajattelutavan korostumiseen ja
liikkumisen roolin pohtimiseen yhdyskunnissa. Samalla se johtaa liikenteen ka-
sitteen uudelleenmédrittelyyn, joka voidaan muotoilla seuraavasti: Tietoyhteis-
kunnassa liikenne on palvelua, jonka tehtdvana on tayttda sosiokulttuurisen ja taloudellisen
vuorovaikutuksen tarpeet sekd fyysisesti ettd virtuaalisesti. Liilkkumisen tarpeet, mahdol-
lisuudet ja muodot muuntuvat aina yhteiskunnan kehityksen my6ta. Tietoyhteis-
kunnan mahdollistama etélasndolo tuo virtuaalisen lilkkumisen pysyvélle paikalle
fyysisen liikenteen rinnalle, sithen monin eri tavoin kytkeytyen.

Etatyo autottoman paivan yhdeksi toteutusvaihtoehdoksi

Suomessa vietettiin ensimmaistd kertaa virallisesti Euroopan autotonta paivaa
22.9.2000. Ehdotan, ettd etatyo liitettdisiin pysyvasti autottoman pdivan toteu-
tusvaihtoehtojen valikoimaan. Tapauskohtaisesti tyontekijét ja tydnantajat voisi-
vat painottaa eri vaihtoehtoja — joukkoliikenteen kéyttod, pyordilyd, kévelyé ja
etatyotd eri lailla mahdollisuuksiensa ja tarkoituksenmukaisuuden puitteissa.
Kuitenkin autottoman péivan yhdistdminen etatyon tekemiseen — tyématkan aja-
minen tietokoneella — voisi avata silmat suurelta yleisolta, tyontekijoilta, tydnanta-
jilta ja paattajilta sille, ettd hallitusti toteutettuna etatyd synnyttaé kaikkia osapuo-
lia hyddyttavan win-win —tilanteen. Kiinnostusta suomalaisilla tyontekijoilla on
todettu olevan etdtyOtd kohtaan, mutta autottoman péivan kampanja etdtydmah-
dollisuuksineen voisi toimia kynnyksen madaltajana. Sen avulla voitaisiin péasté
uusiin konkreettisiin kokeiluihin tydorganisaatioissa niin yrityksissd, kunnissa
kuin valtionhallinnossa.

Tybnteon joustavuuden, tyollistdmis- ja aluepoliittisten intressien lisaksi tulevai-
suudessa nousevat esiin yhé selvemmin etétyon vaikutukset juuri ympéristéon ja
liikenteeseen. Polttoaineen hinnan jatkaessa kipuamistaan tulee mieleen myods
selkedt taloudelliset saéstonakokohdat.
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Epilogi

Lopuksi ehdotan lukijoille pientd ajatuskoetta. Etatydh&n on mahdollista mo-
nenlaisissa tyotehtévissd ja ammateissa. Itsekukin voisi ajatella omalta osaltaan,
olisivatko omat tyotehtévat soveltuvia etatyona tehtéaviksi ja olisiko lukija halukas
kokeilemaan tai tekemdan etatyotd esimerkiksi yhtend pdivana viikossa parin seu-
raavan kuukauden ajan. Tamaé tietysti edellyttéen, ettd liséksi organisatorisesti ja
teknisesti etatyd olisi mahdollista toteuttaa. Téllaisen “koeajan” jalkeen voisi sit-
ten arvioida haluaisiko mahdollisesti tehd4 jatkossakin sadnndllisesti jollain frek-
venssilld etatyotd. Toivottavasti vuoden pdéstd, jolloin Suomessa jarjestetaén toi-
sen kerran Euroopan autoton pdiva, mahdollisimman moni viettéa sen etatyon
merkeisssd. Ensi yuoden syksylla jarjestetddn liséksi Finlandia-talolla Euroopan
etdtyokonferenssi.® Suomella tulisi olla néytt6a tietoyhteiskunnan teknisen esi-
merkkimaan roolin rinnalla myds tietoyhteiskunnan sosiaalisen siséllon luojana
eli tydnteon uudenlaisen organisoinnin osalta ympéristoystavallisen etétyon to-
teuttajamaana.
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Veijo Kokkarinen
Tielaitos, tie- ja liikennetekniikka

Polttoaineen hinnannousu hidasti lilkenteen kasvua

Viimeaikaisen polttoaineen hinnannousun takia lahes puolet autoili-
joista véhensi ainakin jossain maarin henkildauton kaytt6a. Eniten
kayttd vaheni vapaa-ajan viettoon ja asiointiin liittyvilla lyhyehkailla
matkoilla.

Kymmenesosa automatkaajista ilmoitti siirtyneenséa joukkoliikenteen
kayttoon joillakin matkoilla. Joukkoliikenteeseen siirryttiin erityisesti
padkaupunkiseudulla, jossa on hyva joukkoliikenteen tarjonta. Suurin
osa lyhyitd automatkoja vahentaneista oli siirtynyt polkupyoréan ja ka-
velyyn lyhyehkailla matkoilla. Noin kolmasosa autoilijoista oli tehos-
tanut autonkayttod yhdistamalla ajoja, ja 15 prosenttia oli kayttanyt
kimppakyytié.

Suurin osa niista, jotka eivéat olleet vdhenténeet ajoja, arvelivat tekevan-
sa niin, jos bensiinin hinta nousisi 10 markkaan ja diesel6ljyn 8-10
markkaan litralta.

Ympadriston kannalta polttoaineen hinnannousun aiheuttamat muutok-
set autonkayttssa ovat myonteisid, koska suurimmat autonkayton va-
hentdmiset ovat tapahtuneet taajamissa, missa liikenteen ympaéristo-
haitat ovat suurimmillaan. Yleisilla teilla polttoaineen hinnannousun
vaikutus henkildautoliikenteeseen néakyy liikenteen kasvun hidastumi-
sena ja pysahtymisena kesdkuukausina.

Tielaitos selvitti yhdessd Tilastokeskuksen kanssa kyselytutkimuksella polttoai-
neen hinnannousun vaikutuksia henkildauton kdyttdon ja mahdolliseen siirtymi-
seen joukko- tai kevyeen liikenteeseen. Tutkimus tehtiin syys-lokakuussa, ja se
koskee maalis-elokuuta 2000. Aiheesta on raportti valmistumassa.

Ty06- ja lomamatkoista tingittiin vahiten

Vuoden 1999 alusta lahtien moottoriajoneuvojen polttoaineen hinta on kallistu-
nut noin kolmanneksella. Kyselyn tulosten mukaan Iahes puolet autoilijoista (46
%) ilmoitti véhentdneensd henkildauton kéyttod ainakin joillakin matkoilla
polttoaineen hinnannousun takia maalis-elokuussa 2000.

Autonkaytén vahentdminen kohdistui ensisijaisesti arkipdivan vapaa-ajan autoi-
luun sek& kauppa- ja muihin asiointimatkoihin. Né&itd matkoja ilmoitti vahenta-
neensd noin kolmannes autoilijoista. My6s viikonlopun vapaa-ajan ajoja véhen-
nettiin lahes yhté paljon.
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Vélttamattomimmaksi henkildauto osoittautui tyématkoilla, joita vain 8 pro-
senttia ilmoitti vahentédneensa. Auton kayttd loma-ajan matkoilla nahtiin myds
tarkedksi, ja vain alle 20 prosenttia ilmoitti vahenténeensa niitd. Kuvissa 1 ja 2 on
esitetty prosenttiluvut autonkéayton vahentamisesté erityyppisilla matkoilla kaik-
kien autoilijoiden osalta ja erikseen vdhenténeiden osalta.

Vapaa-ajan matkat arkipaivina
Kauppa- ym. asiointimatkat
Vapaa-ajan matkat viikonlopp
Loma-ajan matkat

Tyomatkat

Vahensi jollakin matkalla

0 10 20 30 40 50
Véhenténeiden osuus, % TIEL - Htl 2000

Kuva 1: Autonkayttbdadn vahentaneiden osuus autoilijoista matkatyypin mukaan
maalis-elokuussa 2000, %

Kuvan 1 prosenttiluvut tarkoittavat, ettd kyseinen prosenttiosuus autoilijoista
vahensi autonkayttodan ainakin jossain madrin ao. matkoilla. Enimmékseen vé-
hennys oli ”jonkin verran” tai "vahan”, mutta my6s paljon vahentaneita oli eri
matkoilla 20 - 35 prosenttia. Kokonaisuudessaan henkiléautoliikennesuorittee-
seen vaikutukset lienevat yleisilla teilla tutkimusajankohtana pari kolme prosent-
tia. Taajamissa ilmeisesti enemmé&n, mutta riittdvan tarkkoja tilastotietoja ei ole
tata kirjoittaessa olemassa.

Vapaa-ajan matkat arkipaivina

Kauppa- ym. asiointimatkat

Vapaa-ajan matkat viikonlopp

Loma-ajan matkat

Tyomatkat 8

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Matkatyypin osuus, % TIEL - Hil 2000

Kuva 2: Autonkayttédan vahentaneiden jakautuminen matkatyypin mukaan maalis-
elokuussa 2000, %

Eniten autonkdyton vahentdminen kohdistui lyhyille matkoille. Autoilijoista noin
30 prosenttia vahensi autoilua alle 3 kilometrin matkoilla ja noin neljasosa 3 — 10
kilometrin matkoilla. VV&hiten véhennettiin yli 50 kilometrin pituisia matkoja,
joita vain vajaa 20 prosenttia ilmoitti vdhentaneensa.
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Joukkoliikenteen suosio kasvoi

Noin 10 prosenttia autonkayttéjista siirtyi polttoaineen kallistumisen takia aina-
kin joillakin matkoilla joukkoliikenteen kaytt6on. Joukkoliikenteen kéayttoon siir-
ryttiin niilla matkoilla, joilla autonkdytt6a vahennettiin, eli siirtyma oli suurin ar-
kipdivan vapaa-ajan viettoon ja asiointiin liittyvilld matkoilla.

Joukkoliikenteen kéyttoon ei siirrytty aivan samassa madrissé kuin autonkdyttod
véahennettiin, joten joitakin matkoja jatettiin kalliin polttoaineen takia myos te-
kemattd. Tyomatkoilla henkildauton kéytosté ei juurikaan tingitty. Kuvissa 3 ja 4
on esitetty joukkoliikenteeseen siirtyneiden prosenttiosuudet erilaisilla matkoilla
kaikkien autoilijoiden osalta ja erikseen vahentdneiden osalta.

Vapaa-ajan matkat arkipaivina
Kauppa- ym. asiointimatkat
Vapaa-ajan matkat viikonlopp
Loma-ajan matkat

Tyomatkat

Siirtyi jollakin matkalla

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Joukkoliikenteeseen siirtyneet, % 1, _ g 2000

Kuva 3: Joukkoliikenteeseen siirtyneiden autoilijoiden osuus matkatyypin mukaan
maalis-elokuussa 2000, %

Vapaa-ajan matkat arkipaivina

Kauppa- ym. asiointimatkat

Vapaa-ajan matkat viikonlopp

Loma-ajan matkat

Tyomatkat 2
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Kuva 4: Joukkoliikenteeseen siirtyneiden autoilijoiden jakautuminen matkatyypin
mukaan maalis-elokuussa 2000, %

Siirtyminen kevyeen liikenteen ja autonkaytdn tehostaminen

Lyhyehkailld matkoilla auton asemesta valittiin polkupy0rd tai taitettiin matkaa
jalan. Alle 10 kilometrin pituisilla matkoilla reilu neljasosa autoilijoista siirtyi ai-
nakin joillakin matkoilla k&velyyn tai pyorailyyn. Autonkayttéd myos tehostettiin.
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Kolmasosa autonkadyttdjistd yhdisti erillisid ajoja ja noin 15 prosenttia kéytti
kimppakyytia (kuva 5).

Ajojen yhdistaminen

Pyorailyyn siirtyminen

Kévelyyn siirtyminen

Kimppakyyti

0 10 20 30
Siirtyminen/tehostaminen, %

TIEL - Htl 2000

Kuva 5: Siirtyminen lyhyilla matkoilla kevyeen liikenteeseen ja autonkayton tehosta-
minen kimppakyydilla tai ajoja yhdistamalla maalis-elokuussa 2000 (autoilijat, %-
osuus)

Kevyeen liikenteeseen siirtyivat erityisesti nuoret, yksin asuvat, yksinhuoltajat ja
pienituloiset. Pyordilyyn siirtyminen eri vaestoryhmien kesken oli tasaisempaa.
Ajoja yhdistelivat erityisesti Lansi- ja Pohjois-Suomessa asuvat ja lapsiperheet.
Kimppakyyti oli nuorten suosiossa.

Sukupuolten valilla ei suuria eroja

Sukupuolten valill4 ei ollut suuria eroja autonkdyton vahentdmisessé (kuva 6).
Miehet vé&hensivat hiukan enemman kuin naiset. Vdhentdminen kohdistui kum-
mallakin sukupuolella suunnilleen samalla lailla erilaisiin ja eri pituisiin matkoi-
hin. Miehet védhensivét kuitenkin vapaa-ajan matkoja jonkin verran enemman
kuin naiset. Naiset taas siirtyivat joukkoliikenteen kayttoon varsinkin arkipaivan
ja vapaa-ajan matkoilla enemman kuin miehet sek& jonkin verran enemman pyo-
railyyn ja kavelyyn.

Vapaa-ajan matkat arkipaivina —30—\36
i 33
Kauppa- ym. asiointimatkat s
Vapaasajan ket vikcriopp NN ¢
M Naiset

Loma-ajan matkat
) I D Miehet

Jokin matka

0 10 20 30 40 50

Véhentéaneiden osuus, %
TIEL - Htl 2000

Kuva 6: Autonkaytt6aan vahentaminen sukupuolen mukaan maalis-elokuussa 2000
(autoilijat, %)
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Nuoret kavivéat kimppaan

Alle 25-vuotiaat nuoret ja toisaalta vanhat olivat muita ikdryhmia herkempid va-
hentdmé&dn autonkdyttdd, mutta ikdryhmien erot autonkdyton véhentdmisessé
myos erilaisilla matkoilla olivat melko véhéisid. Poikkeuksena kuitenkin ikéaryh-
ma 45 - 54 -vuotiaat, jotka erottuivat muista ikdryhmistd selvasti sinnikk&impiné
autoilijoina (kuva 7).

Ikéryhméa

Alle 25 -vuotiaat
25 - 34 -vuotiaat
35 - 44 -vuotiaat
45 - 54 -vuotiaat
54 - 65 -vuotiaat

Yli 65 -vuotiaat

Keskimaarin
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Kuva 7: Autonkdyton vahentaminen ikaryhman mukaan maalis-elokuussa 2000
(autoilijat, %)

Ikdryhmien erot nakyvat siirtymisend joukko- ja kevyeen -liikenteeseen. Omiksi
ikdryhmikseen erottautuvat alle 25 -vuotiaat ja sinnikk&at autoilijat, 45 - 54 -
vuotiaat . Nuoret siirtyivat joukkoliikenteen kdyttoon seké kavelyyn ja pyoréilyyn
kaiken tyyppisilla matkoilla herkemmin kuin muut ik&ryhmét, joukkoliikentee-
seen jopa noin kaksi kertaa enemman kuin muut keskiméaarin. Nuorista noin 20
prosenttia siirtyi jollakin matkalla joukkoliikenteeseen, ikaryhmastd 45 - 54 -
vuotiaat vain 5 prosenttia, ja tassa ikdaryhmdssa myds siirtyminen kévelyyn, pyo-
railyyn, ajojen yhdistely ja kimppakyyti olivat vahiten suosittua.

Pyordilyyn siirtymisessa ja ajojen yhdistamisessa eri ikaryhmien valilla ei ollut
kovin suuria eroja, mutta kimppakyyti oli nuorten suosiossa. Nuoret kavivat
kimppaan kaksin verroin enemman kuin muut, ja noin 30 prosenttia ikdryhmasté
ilmoitti kéyttdneensd tutkimusajankohtana kimppakyytid. Nuorilla polttoaineen
rajahinta oli pari markkaa alempi kuin muilla.

Auto tarpeellisin lapsiperheissa

Perhetyypeittdin autonkayton vahentdmisessa oli vain vahan eroja. Yksinhuolta-
jakotitaloudet véhensivat vain hiukan enemmén kuin muut kotitaloudet (kuva 8).
Perhetyyppien erot tulevat ndkyviin siirtymisessé joukko- ja kevyeen liikentee-
seen, joskin taustalla on myos erilaisten perhetyyppien tuloerot. Perheissd, joissa
oli ainakin yksi lapsi (yksinhuoltajat ja lapsiperheet), joukkoliikenteeseen siirty-
minen oli vahdistd. Yksinhuoltajat siirtyivat sen sijaan suuressa méaarin kavelyyn
ja pyordilyyn, ja tahan lienee myos tulotasolla osuutensa.

Lomamatkoilla vain yksi prosenttia lapsiperheistd oli siirtynyt joukkoliikentee-
seen jollakin lomamatkalla. Sen sijaan lapsiperheet yhdistelivét ajojaan muita ko-
titaloustyyppej& herkemmin. Kun perheessd on lapsia, auton pitdminen ndyttaa
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olevan kaikkein valttdmattominta. Ja muutenkin lapsiperheet omistavat autoja ja
kayttavat niitd selvastikin enemman kuin muut kotitaloudet.

Perhetyyppi

Yksin asuvat
Yksinhuoltajat
Aikuiskotitaloudet

Lapsiperheet

Kaikki kotitaloudet

0 10 20 30 40 50

Autonkaytdn vahentaminen, %-osuus TIEL - Htl 2000

Kuva 8: Autonkaytdn vdhentdminen perhetyypin mukaan maalis-elokuussa 2000
(autailijat, %-osuus)

Yksin asuvat ja aikuiskotitaloudet siirtyivat hiukan keskimaardistd enemman
joukkoliikenteeseen, yksin asuvat myds kevyeen liikenteeseen. Polttoaineen raja-
hinta oli yksin asuvilla pari markkaa muita alempi.

Suurituloiset vahensivat niukasti

Tulotaso vaikuttaa selvasti autonkdyttoon. Pieni- ja keskituloiset vahensivit kal-
listunutta autoilua herkemmin kuin suurempituloiset (kuva 9). Tdma koski kai-
kentyyppisié ja kaikenpituisia matkoja.

Suurituloisilla automatkojen karsiminen oli 30 - 40 prosenttia vahdisempéa kuin
keskimadrin.

Tulot, mk/kk
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Kuva 9: Autonkaytdn vahentdminen tuloryhmén mukaan maalis-elokuussa 2000
(autoilijat, %-osuus)

Raha ratkaisee my0ds joukkoliikenteeseen siirtymistd. Joukkoliikenteeseen siirty-
misessa eri tuloryhmien vélilld oli suuria eroja. Pienituloisista autoilijoista 6 -7
prosenttia siirtyi erilaisilla matkoilla joukkoliikenteeseen, suurituloisista siirtymi-
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nen joukkoliikenteeseen nykyisilld polttoaineen hinnoilla etenkin ty6- ja pitkilla
matkoilla oli véhéistd, vain prosentin verran. Pienituloiset siirtyivdt enemman
myds kevyeen liikenteeseen, yhdistelivét ajoja ja harrastivat kimppakyytid. Polt-
toaineen rajahinta oli pienituloisilla pari markkaa muita alempi.

Uusmaalaiset vahensivéat vahiten

Eri alueilla oli selvid eroja autonkdyton vahentdmisessa. Uudellamaalla (p&ékau-
punkiseutu siséltyy tdssd Uuteenmaahan) ja padkaupunkiseudulla autonkéyttsta
luovuttiin selvasti vahiten (kuva 10). Nailld alueilla ei mydskaan siirrytty siind
madrin kuin muualla maassa kévelyyn tai pyoréilyyn, eikd autonkéyttod tehos-
tettu ajoja yhdistamalla tai varsinkaan kimppakyydilld. Nailld alueilla autonkdyton
véhentdminen oli niukkaa kaikilla matkoilla, mutta erityisesti pitkilld matkoilla.
Loma-ajan matkoja véhennettiin vain puolet siitd, mitd muualla keskimdarin ja
yleensékin muillakin pitkilla matkoilla autosta luopuminen oli vahéista.

Sen sijaan Uudellamaalla ja varsinkin p&akaupunkiseudulla siirryttiin etenkin tyo-
ja muilla lyhyehkailla matkoilla selvéasti muuta maata enemman joukkoliikenteen
kayttoon. Paakaupunkiseudulla 16 prosenttia autoilijoista siirtyi joukkoliikenteen
kayttéon ainakin joillakin matkoilla, kun koko maan vastaava luku oli 9 prosent-
tia. Pa&kaupunkiseudulla autonk&ytén vahentdminen korvattiin joukkoliiken-
teelld, kun muualla maassa siirryttiin enemman kevyeen liikenteeseen.

Alue

Paakaupunkiseutu
Uusimaa
Lansi-Suomi
Vali-Suomi

Pohjois-Suomi

Koko Maa

Autonkaytdn vahentaminen, %-osuus TIEL - Htl 2000

Kuva 10: Autonkayton vahentaminen eri alueilla maalis-elokuussa 2000 (autoilijat,
%-0suus)

Lénsi-Suomessa autonkéyttod vahennettiin muuta maata enemman kaikentyyp-
pisilld matkoilla. Henkil6auton kaytt6a korvattiin siirtymalld joukkoliikenteeseen
samassa maarin kuin Uudellamaalla (13 %). Lisdksi alueella siirryttiin keskimaa-
raistd enemman kdvelyyn ja pyordilyyn sekd yhdistettiin ajoja.

Viéli-Suomessa autosta luopuminen oli keskimdaaréistd niukempaa kaikentyyppi-
silla matkoilla, joukkoliikenteeseen siirtyminen oli vahdista (5 %) kaikilla mat-
koilla ja kavelyyn, pyOréilyyn siirtyminen ja ajojen tehostaminen oli keskimaa-
rasta tasoa.

Pohjois-Suomessa autonk&yttdd vahennettiin keskiméaardistd enemman lahes
kaikilla matkoilla, joukkoliikenteeseen siirryttiin keskimdaraistd niukemmin,



24 Tulevaisuuden nakymia 3/2000

mutta kavelyyn ja pyoréilyyn keskiméaardistd enemman sekd ajoja tehostettiin
eniten maassa.

Autonkéyton alueittainen vertailu osoittaa, ettd joukkoliikenteeseen siirryttiin
sielld, missé siihen oli mahdollisuus eli 18hinnd péakaupunkiseudulla ja L&nsi-
Suomessa (Turun ja Tampereen kaupungit). Muualla Suomessa, missa ei ole
yhté& hyvia joukkoliikennemahdollisuuksia, automatkoja korvattiin lahinnd kevy-
ella liikenteella.

Kymppi litralta rajana

Suurin osa niistd, jotka eivat viimeaikaisten polttoaineen hinnan korotusten takia
olleet véhentdneet autonkayttoaan, arvelivat tekevansé niin, jos bensiinin litra-
hinta nousisi 10 markkaan ja dieseldljyn 8 -10 markkaan. Naisilla, nuorilla, yksin
asuvilla, pienituloisilla ja L&nsi-Suomessa rajahinta oli markan pari alempi. Jos
nykyiset polttoaineen hinnat sdilyvat pitk&an tai vield nousevat, autonkéyttoa ar-
vioitiin vdhennettavéan vuositasolla yleisimmin 10-20 prosenttia.

Johtopaatelmia

Autonkéyttod vahennettiin selvityksen mukaan eniten lyhyilld asiointi- ja arkipai-
vén vapaa-ajan matkoilla. Autonkdyttod myds tehostettiin yhdistamalla eri mat-
koja tai tekemdlld matkoja, esimerkiksi kauppamatkoja, harvemmin. Osalla mat-
koista siirryttiin joukkoliikenteeseen tai kevyeen liikenteeseen. Matkoja véhen-
nettiin enemman kuin ajokilometrejd. Ajoja vahennettiin padasiallisesti taajamis-
sa ja kaduilla.

Henkildauton kdyton vahentdminen on nékynyt yleisilla teilld 1ahinnd autolii-
kenteen kasvun hidastumisena ja kesd-heindkuussa, kun polttoaineen hinta ol
korkeimmillaan (jopa 7,50 mk/l), kasvun pysdhtymisend. Sen sijaan suurissa
kaupungeissa joukkoliikenne on lisddntynyt, ja varsinkin rautateill4 paakaupunki-
seudun lahiliikenteessd matkustajamaérat ovat kesdn aikana kasvaneet 5 prosen-
tilla. Tarkemmat joukkoliikennetilastot valmistuvat vasta myéhemmin.

Autonkayttod korvataan joukkoliikenteell sielld, missa joukkoliikennemahdolli-
suudet ovat hyvét tai yleensd olemassa eli suurissa kaupungeissa. Pienissé taaja-
missa valimatkat ovat lyhyempid ja soveltuvat paremmin myos kevyeen liiken-
teeseen.

Liikenteen haitat ovat taajamissa suuremmat kuin harvemman asutuksen alueilla.
Liikenteen pdaéstdja syntyy suhteellisesti eniten juuri lyhyilld automatkoilla. Var-
sinkin auton kylmékaynnistdminen lisdd paéstdjd ja kuluttaa moottoria. Paastojen
pienhiukkaset ovat taajamissa huomattava terveysriski. Koska sellainen auton-
kayttd on vahentynyt, jonka aiheuttamat haitat ovat suurimmat, merkitsee tdmé
sitd, ettd polttoaineen kallistuminen on vaikuttanut myonteisesti liilkenneympé-
ristoon. Ja vaikutus on ollut suurempi kuin liikkenteen vdheneminen

Tamé kyselytutkimus osui ajankohtaan, jolloin polttoaineen hinta oli korkeim-
millaan, ja hinta oli juuri ennen tutkimusajankohtaa noussut korkealle tasolle.
Téten hinnannousulla saattoi olla tietynlainen shokkivaikutus ajokdyttéytymi-
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seen, mik& sindnsd lisési autonkéayton vahentdmisalttiutta. Ajan myoté shokkivai-
kutus voi hdvitd, ja autonkayttotottumukset saattavat palata ainakin osaksi en-
nalleen. Mikéli polttoaineen hinta ja& nykyiselle tasolle, olisi ehk& tarpeellista
muutaman kuukauden kuluttua tehdd seurantatutkimus samojen henkilGiden
autonkaytosta.

Nain tutkimus tehtiin

Autonkayton muutoksia selvitettiin liittdmalla Tilastokeskuksen kuluttajabarometri-
kyselyn yhteyteen kysymyksia, jotka koskivat polttoaineen hinnannousun vaikutuksia
henkildauton kayttdon. Autonkayton vahentdmisen lisdksi tiedusteltiin siirtymista
joukko- tai kevyeen lilkkenteen kayttoon.

Tilastokeskuksen kuluttajabarometri on haastattelututkimus, jonka avulla mitataan
suomalaisten mielikuvia yleisestd ja oman kotitalouden taloudellisesta kehityksesta
ja aikomuksista tehda suuria hankintoja, saastaa tai ottaa lainaa. Lisaksi barometrilla
selvitetddn nykyaikaisten koneiden ja laitteiden yleisyytta kotitalouksissa. Haastat-
telut tehdaan puhelimitse, ja ne koskevat 15-74-vuotiasta vaestda ian, sukupuolen,
asuinlaanin ja aidinkielen mukaan. Nykyaan tietoja kerataan joka kuukausi.

Polttoaineen hinnannousun vaikutuksia kysyttiin niiltd yli 17 -vuotiailta henkil6ilta,
jotka kayttivat ainakin jonkin verran henkildautoa. Polttoainekustannusten maksami-
seen osallistui 93 prosenttia vastaajista. Hyvaksyttyja haastatteluja oli 1 670. Brutto-
kato oli 530 eli 24 prosenttia. Autonkayton liséaksi kysyttiin kotitalouksien au-
tonomistusta ja tydsuhdeautojen maaraa ja autoetua.

Raportti: Polttoaineen hinnannousun vaikutus autonkayttéon ilmestyy joulu-
kuussa 2000.

Kirjoittajan yhteystiedot:
Erikoistutkija Veijo Kokkarinen
Tielaitos, tie- ja liikennetekniikka
p. 0204 44 2518, f. 0204 44 2395
veijo.kokkarinen@tiehallinto.fi
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LYHYESTI

Nils Halla

Autolla tulevaisuuteen

Glen Hiemstra on yhdysvaltalainen tulevaisuusasioihin erikoistunut puhuja ja kirjoit-
taja ja alan konsultti. Hanella on Internetissa Www.Tuturist.com [-verkkosivusto (ei
mitdan suoraa yhteyttd World Future Societyn The Futurist —lehteen). No, yhta
kaikki, Hiemstra esittelee syys-lokakuun The Futurist —lehdessa ndkemyksiaan au-
tolla liikkumisesta n. vuonna 2020. Otteita:

Vuoden 2020 henkildauto on ymparistoystavallinen ja dlykés laite, joka toi-
mii paitsi kulkuvélineend, myos eréénlaisena henkil6kohtaisena avustajana ja
Internet-paatteend. Seurauksena on erdanlainen toinen autokausi: henkil6-
autoriippuvainen eldméntapa jatkuu kauas tulevaisuuteen (Hiemstra ei tosin ota
puheeksi fyysisen tilan aiheuttamia ongelmia eli ruuhkautumista, jota uusinkaan tekno-
logia ei kokonaan pystyne poistamaan, toisaalta dlyauto voisi toimia myds tyéhuoneena,
vrt. Sirkka Heinosen etatyokirjoitukseen, jossa auto on pelkkd liikkumisvéline. —
NH).

Kevyet polttokennoista voimansa saavat autot ovat tdynné elektroniikkaa:
dlyautot tulevat.

Valtateilld (ja ehkd kaduillakin) auto voi liikkua automaattiohjauksessa. Au-
ton sensorit tarkkailevat lahiympéristoa ja auto pitéa riittdvan vélimatkan
mahdollisiin esteisiin. Autolla on koko ajan tarkka paikkatieto, joka perustuu
GPS-tietoon ja tiessa oleviin antureihin. Internetin kautta auto saa aina ajan
tasalla olevan reittitiedon, joten se pystyy automaattisesti ajamaan tai opas-
tamaan haluttuun kohteeseen. Alemmalla tieverkolla liikutaan kasiohjaukses-
sa, mutta silloinkin auto pitdd huolta siitd, ettd pysytdan tielld eikd tormaté
mihink&an.

Tiejaksot ovat usein yksityisten yritysten tai yritysryhmien rakentamia ja ylla-
pitdmid. Sahkoinen yksilollinen kayttémaksun periminen on helppoa ja yri-
tykset voivat lisaksi kayttad tietd mainosvélineend.

Auton ollessa automaattiohjauksessa auton tuulilasindytt6dn voidaan heijas-
taa paitsi Internet-sivuja, tien varressa olevien mainoslaitteiden viestej4, jotka
vield muokkautuvat sisélloltaan sopivaksi ajoneuvossa olevien asiakasprofiili-
en mukaan. Aaniohjattua kayttoliittymad on helppo kéyttdd ja auto itsekin
voi esimerkiksi ehdottaa sopivaa huoltoasemaa polttoainetdydennysté varten.
Uutta teknologiaa voidaan soveltaa myos joukkoliikenteeseen, jolla tulee
olemaan sijansa tiheiden tyopaikkakeskittymien liikkumistapana. Kaikkiaan,
joukkoliikenteen osuus ei kuitenkaan tule kasvamaan. Valtateilld automaat-
tiohjauksessa liikkuvat autojonot toimivat erdanlaisina kumipydrajunina.

Jatketaanpa vield Hiemstran parissa: verkkosivuillaan han pitda ennustelistaa josta
muutamia esimerkkeja:

Tavallisessa talossa on vuonna 2010 satakunta mikroprosessoria sisélld erilai-
sissa laitteissa, ja useimmat niistd ovat verkottuneet keskendén ja yhteydessé
Internetiin.


http://www.futurist.com/
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» Samaisena vuonna tavallisella henkil6lld on kolme henkilokohtaista
(yleis)tietokonelaitetta. Na&ihin kuuluu taskukokoinen langaton laite, joka
toimii paitsi puhelimena, my6s sdéhkdposti- ja Internet-péatteend, noin A4:n
kokoinen tasomainen laite, joka liittyy langattomasti Internetiin ja muihin
tietokoneisiin ja jolla voidaan tehdd useimmat henkilokohtaiset tietojenka-
sittelytehtdvat (toimii myds sdhkdisend Kirjana ja lehtend - NH) ja pOytatietoko-
nekin kuuluu viel4 varustukseen (t&ma nykyisten supertietokoneiden luokkaa oleva
laite tarvitaan erityisesti viihdesovellusten pydrittdmiseen — NH).

* Noin vuonna 2015 pidetéddn kansainvélinen konferenssi, jonka teemana on
"Miten toimia, kun maapallon véesto alkaa vahetd vuoden 2025 jélkeen?'.

» Joskus vuosien 2010 ja 2020 valilld ké&y selvaksi, ettd ihminen ei end4 ole
alykkain olio maapallolla.

* Mikali kehittyv& nanoteknologia lunastaa lupauksensa ja onnistuu luomaan
itsekopioituvan nanokoneen (n. vuoden 2025 tienoilla), tapahtuu maailman-
laajuinen pikavallankumous, kun kaikki siihenastinen valmistusteknologia
muuttuu vanhanaikaiseksi.
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