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Opiskelijaliikkuvuus mahdollistaa osallistujilleen lukuisia hyotyjé, kuten kulttuurienvilisen
osaamisen kehittdmisti ja kielitaidon vahvistumista. Alle kolme kuukautta kestavét
lyhytkestoiset liikkuvuusjaksot ovat tehneet kansainvilisestd kokemuksesta saavutettavampaa
yhd useammalle opiskelijalle. Samalla ne kuitenkin herdttdvat huolta ympéristovaikutuksista,
erityisesti matkustamiseen liittyvien kasvihuonekaasupdistdjen osalta.

Téssd tutkimuksessa vertailin eri matkustusmuotojen ilmastovaikutuksia Euroopan sisdisilld
lyhytkestoisilla liikkkuvuusjaksoilla. Lento- ja maata pitkin matkustamisen paéstdja arvioin
hyodyntdmalla erilaisia padstolaskureita. Liséksi selvitin, mitkd tekijét vaikuttivat
matkustusmuodon valintaan kolmen suomalaisen korkeakouluopiskelijan haastatteluiden
perusteella.

Haastateltavista kukin oli osallistunut kolmelle viikon mittaiselle liikkuvuusjaksolle eri
Euroopan maihin vuosien 2024-2025 aikana. Haastatteluaineiston analysoin teoriaohjaavan
siséltdanalyysin keinoin. Keskeisin analyysia ohjaava teoria oli ympéristdasenteiden ja
kayttaytymisen vélinen kuilu, joka selittdd, miksi myOnteiset ympdristdasenteet eivit aina
johda kestéviin tekoihin.

Tulokset osoittavat, ettd maata pitkin matkustaminen on huomattavasti vihapadstoisin tapa
litkkua Euroopan siséisille liikkuvuusjaksoille. Téstd huolimatta opiskelijat valitsevat
matkustaa lentden. Haastattelujen perusteella ilmeni, ettd matkustusmuodon valinta on
monisyinen prosessi, johon vaikuttaa yhdistelma yksilollisid ja rakenteellisia tekijoitd. Halu
tehdi kestdvid valintoja ei siis yksinddn riitd ohjaamaan kiyttaytymista.

Kestdavien matkustusvalintojen tueksi tarvitaan konkreettista apua niin yliopistoilta kuin
litkkuvuusjaksojen jarjestdjiltd. Tukea kaivataan esimerkiksi reittien suunnitteluun ja lippujen
hankintaan. Liséksi rahalliset kannustimet, lisddntynyt tiedotus sekd infrastruktuurin
kehittiminen voisivat edistdd ilmastotavoitteiden saavuttamista my0s opiskelijalitkkuvuuden
kontekstissa.

Avainsanat: opiskelijaliikkuvuus, lyhytkestoiset liikkkuvuusjaksot, hiilijalanjilki, maata pitkin
matkustaminen.
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1 Johdanto

Viime vuosikymmenten aikana korkeakoulujen kansainvilistyminen on lisddntynyt
merkittdvisti ja yksi sen keskeisimmistd ilmidistd on opiskelijoiden osallistuminen
kansainvilisiin vaihto-ohjelmiin (Jokila ym. 2023). Liikkuvuutta edistdvét ohjelmat antavat
mahdollisuuden suorittaa osan tutkinnosta ulkomailla joko opiskelun tai harjoittelun kautta.
Ne kehittidvit opiskelijoiden kansainvilistd osaamista vahvistamalla muun muassa kielitaitoa,

kulttuurista ymmarrystd sekd tyoeldméavalmiuksia (Garam 2005).

Korkeakouluopiskelijoiden liikkuvuus jakautuu pitké- ja lyhytkestoisiin liikkuvuusjaksoihin
(Iskhakova & Bradly 2022). Pitkédkestoiset jaksot kestdvét yli kolme kuukautta ja sijoittuvat
tyypillisesti lukukauden tai koko lukuvuoden ajalle. Lyhytkestoiset jaksot puolestaan kestévit
alle kolme kuukautta ja koostuvat usein yksittdisistd kursseista, harjoittelujaksoista tai muista
opintomatkoista (Garam ym. 2005). Tédssd tutkielmassa tarkastellaan erityisesti lyhytkestoista
opiskelijaliikkuvuutta, jonka merkitys on kasvanut joustavan rakenteensa ansiosta.
Lyhytkestoiset jaksot on helpompi suunnitella osaksi opintoja tai opiskelijan henkil6kohtaista

eldméi (Jokila & Kallo 2017).

Opiskelijaliikkuvuuden edistiminen on yksi korkeakoulujen keskeisisti tavoitteista
tulevaisuudelle, silld sen hyddyt on tunnistettu laajasti (Gabrielczak & Sokotowich 2024).
Kuitenkin opiskelijaliitkkuvuuteen liittyvit ymparistovaikutukset, erityisesti
lentomatkustuksen kasvihuonekaasupééstot, ovat merkittivé haaste (Robinson 2024).
Ilmakehdin vapautuneet kasvihuonekaasut paistivit auringon séteilyn ldvitseen, mutta
absorboivat osan maapallolta poistuvasta 1dmpdsateilystd, mikd nostaa ilmakehdn lampétilaa
(Montzka ym. 2011). Prosessi on eldmin kannalta valttdmiton, mutta ihmisen toiminnan
seurauksena kasvihuonekaasujen miiré ilmakehdssé on kasvanut merkittévisti (Abbass ym.
2022). Tadmin seurauksena maapallon keskildmpoétila kohoaa, mika lisdd sdén déri-ilmioita

kuten myrskyja ja kuivuutta (Ympéristoministerié 2025).

Ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ihmisen toiminnan on sopeuduttava maapallon
kantokyvyn rajoihin (Mensah 2019). Opiskelijaliikkuvuuden kohdalla tdma tarkoittaa
erityisesti matkustamisesta aiheutuvien paistdjen vihentdmistd, silld ne muodostavat

merkittdvin osan liikkuvuuden kokonaispddstdistd (Gabrielczak & Sokotowich 2024).

Tassé tutkimuksessa tarkastellaan lyhytkestoisten opiskelijaliikkuvuusjaksojen

matkustuksesta aiheutuvia padst6jd. Arvioinnin kohteena ovat yleisimmét Euroopan sisdiset



reitit, joita pitkin suomalaiset korkeakouluopiskelijat matkustavat jaksoille. Lisdksi tutkimus
pyrkii selvittimadn keskeisimpia tekijoitd, jotka vaikuttavat opiskelijoiden matkustusmuodon

valintaan.
Naéiden tavoitteiden pohjalta tutkimus pyrkii vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

1. Kuinka suuret pdéstot aiheutuvat suomalaisen korkeakouluopiskelijan Eurooppaan
suuntautuvasta lyhytkestoisen litkkuvuusjakson matkustuksesta?

2. Mitka tekijét vaikuttavat opiskelijoiden matkustusmuodon valintaan?



2 Tutkimuksen tausta ja teoreettinen viitekehys

2.1 Kansainvalinen opiskelijaliikkuvuus

Korkeakouluopiskelijoiden kansainvélinen liikkuvuus nousi tarkedksi poliittiseksi tavoitteeksi
Suomessa 1980-luvun lopulla (Jokila ym. 2023). Alkuvaiheessa opiskelijoiden liikkkuvuus oli
riippuvaista maiden tai korkeakoulujen kahdenvilisistd vastavuoroisuusperiaatteilla toimivista
sopimuksista (CIMO 2016). Tastd syysta osallistujamédrit olivat suhteellisen pienid ja
vaihtokohteita oli nykyistd vihemmaén. Kuitenkin 1900-luvun lopulla tapahtuneet muutokset,
kuten Euroopan yhdentyminen sekd Euroopan unionin (EU) laajeneminen, auttoivat myos
Suomea padsemddn osaksi opiskelijaliikkuvuutta edistévid ohjelmia. Esimerkiksi EU:n
vuonna 1987 perustama Erasmus-ohjelma on mahdollistanut viime vuosikymmenten aikana

miljoonille eurooppalaisille nuorille kansainvélistymisen osana opintoja.

Opiskelijoiden liitkkuvuusohjelmat jaetaan yleisesti lyhyt- ja pitkédkestoisiin
litkkuvuusjaksoihin (Iskhakova & Bradly 2022). Pitkdkestoiset liikkkuvuusjaksot kestavét
tyypillisesti lukukauden tai lukuvuoden ajan. Niiden aikana opiskelijalla on vapaus valita
suoritettavia opintoja kohdeyliopiston kurssitarjonnasta. Lyhytkestoiset liikkuvuusjaksot ovat
taas yksittdisid kursseja, kuten kesé- ja talvikouluja, tai muita alle kolme kuukautta kestivia
opintojaksoja (Garam ym. 2005). Néissd tapauksissa opiskelija sitoutuu yksittdiseen, tiettyé
aihealuetta kasittelevdédn kurssiin. Kyseiset jaksot ovat luonteeltaan intensiivisid ja toteutetaan
usein ryhmédmuotoisina (Iskhakova & Bradly 2022). Ne ovat myos usein edullisin tapa
kansainvilistyd opintojen aikana. Myds ulkomailla suoritettujen harjoittelujaksojen katsotaan

kuuluvan opiskelijalitkkuvuuteen (Garam ym. 2005).

Eroistaan huolimatta molemmat liitkkuvuusmuodot antavat osallistujilleen samanlaisia hyotyja
(Ruth ym. 2019). Néitd ovat esimerkiksi opiskelijoiden kulttuurisen ymmaérryksen ja
kielitaidon kehittyminen. Liséksi jaksojen katsotaan vahvistavan opiskelijoiden itsetuntemusta
sekd vuorovaikutus- ja ryhmétydtaitoja. Tulevaisuuden tydeldmin kannalta ulkomailla
suoritetut opinnot tai harjoittelujaksot voivat antaa merkittdvin edun (Garam 2005). Ne voivat

muun muassa auttaa tyonhaussa sekd parantaa mahdollisuuksia siirtyd kansainvéliselle uralle.

Ammattikorkeakouluissa lyhytkestoiset litkkkuvuusjaksot ovat olleet huomattavasti
suositumpia kuin pitkékestoiset, kun taas yliopistoissa tilanne on ollut pdinvastainen (Vipunen
2025). Viime vuosina lyhytkestoiset liikkkuvuusjaksot ovat kuitenkin kasvattaneet suosiotaan

myos yliopistoissa, ja nykyiset osallistujaméérit ovat suurempia kuin koskaan. Jaksojen



houkuttelevuus perustuu niiden joustavaan rakenteeseen (Jokila & Kallo 2017). Ne
mahdollistavat usein ratkaisuja ongelmiin, jotka estévit pitkdkestoiselle litkkuvuusjaksolle
osallistumista. Téllaisia haasteita ovat muun muassa taloudelliset kustannukset, tiukat
tutkintorakenteet ja paine valmistua mahdollisimman nopeasti. Liséksi pitkd erossaolo

puolisosta, perheesti tai ystivistd voi olla merkittava este osallistumiselle.

Lyhytkestoisten liikkuvuusjaksojen merkitys tulevaisuudessa voi olla suuri, silld ne pystyvit
mahdollistamaan kansainvélisen kokemuksen yha useammalle (Jokila & Kallo 2017). Koska
jaksoille osallistuminen ei vaadi opiskelijoilta yhti suurta taloudellista tai ajallista panosta,
niille osallistuminen useita kertoja opintojen aikana voi olla hyvinkin mahdollista (Gan &
Kang 2022). Tamaén lisdksi aiemmat positiiviset kokemukset liikkuvuusjaksoilta voivat

kannustaa opiskelijoita osallistumaan lukuisille jaksoille.

2.2 Opiskelijaliikkuvuuden ilmastovaikutukset
2.2.1 llmastovaikutusten tausta

Opiskelijalitkkuvuus on vakiintunut keskeiseksi osaksi korkeakoulujen toimintaa (Robinson
2024). Viime vuosikymmenten aikana sen osallistujaméérat ovat kuitenkin kasvaneet
merkittdvisti, miké on lisinnyt myos korkeakoulujen ilmastovaikutuksia. Yksi keskeinen tapa

arvioida ihmisen toiminnan ilmastovaikutuksia on hiilijalanjélki (Wiedmann & Minx 2008).

Hiilijalanjéljelld tarkoitetaan tuotteen, toiminnan tai yksilon aiheuttamien
kasvihuonekaasupdistojen kokonaismairad, joka ilmoitetaan hiilidioksidiekvivalentteina
(COze) (Wiedmann & Minx 2008; Brander & Davis 2012). Mittari voi siséltda pelkéstidén
hiilidioksidipééstot (COy) tai kaikki merkittavét kasvihuonekaasut, kuten metaanin (CHa),
dityppioksidin (N2O) ja fluorihiilivedyt (HFC-yhdisteet). Kun kaikki pddstot muunnetaan

COze-muotoon, voidaan niitd vertailla tai yhdistdé eri ldhteiden vélilla.

Hiilidioksidia ja muita kasvihuonekaasuja esiintyy maapallolla luonnostaan (Montzka ym.
2011). Ne ovat eldmin kannalta valttdmattomid, silld niilld on lammittava vaikutus
ilmakehién. Tétd kutsutaan kasvihuoneilmioksi. Siind ilmakehéén vapautuneet
kasvihuonekaasut padstavit auringosta saapuvan séteilyn lavitseen, mutta estivit maapallon

pinnalta palaavan lampdséteilyn heijastumista takaisin avaruuteen. Molekyylit siis



absorboivat ja uudelleensiteilevit maapallon pinnalta saapuvaa lamposéteilyd, mika johtaa

ilmakehdn lampenemiseen.

Ihmisen toiminta, kuten fossiilisten polttoaineiden kayttd niin energiantuotannossa,
teollisuudessa kuin liikenteessd lisdd kasvihuonekaasujen kertymistd ilmakehdin (Abbass ym.
2022). Taéma voimistaa kasvihuoneilmi6ti, minkd seurauksena maapallo ldmpenee
entisestddn. [lmaston limpenemisen seurauksena ddrimmaéiset sddilmiot, kuten rankkasateet,
myrskyt, helleaallot ja kuivuus yleistyvit sekd voimistuvat (Ympéristoministerio 2025).
Lisdksi arktisten alueiden jdédmassojen sulaminen vaikuttaa merenpinnan nousuun (Hock &
Huss 2021). Ndma ja monet muut ilmastonmuutoksen seuraukset asettavat niin ekosysteemit

kuin ihmisen toiminnan haavoittuvaan asemaan (Ympdristoministerio 2025).

Ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ihmisen toiminta on sopeutettava vastaamaan maapallon
ekologista kantokykyéd (Mensah 2019). Tdma tarkoittaa resurssien kdyton rajoittamista siten,
ettd luonnonvarojen kulutus on linjassa niiden uusiutumiskyvyn kanssa. Ekologinen
kantokyky on osa laajempaa kestévin kehityksen periaatetta, jonka mukaan niin nykyisille
kuin tuleville sukupolville tulisi turvata hyvét edellytykset eldméaén (Ympéristoministerio

2023).

Kestdavyyden mittakaavaa havainnollistaa keskivertosuomalaisen hiilijalanjilki, joka on
arviolta 9,6 tonnia COze vuodessa (Kohl 2023). Tama ylittdd merkittdvésti Pariisin
ilmastosopimuksen asettaman tavoitteen, jonka mukaan maapallon keskildampdtilan nousu
tulisi rajoittaa alle 1,5°C:n verrattuna esiteolliseen aikaan (Salo ym. 2023). Tavoitteen
saavuttamiseksi yksilon vuotuisen hiilijalanjéljen tulisi pudota 2,5 tonniin vuoteen 2030

mennessa. Siitd sen tulisi vield laskea vain 0.7 tonniin vuoteen 2050 mennessa.

2.2.2 Matkustamisen paastot

Liikkuvuusjakson matkustamiseen valikoituneella kulkuvilineelld on suuri rooli koko jakson
hiilijalanjiljen muodostumisessa (Robinson 2024). Myo6s muut tekijat, kuten jakson aikaiset
kulutustottumukset vaikuttavat kokonaiskuvaan, mutta usein matkustuksesta syntyneet padstot
kattavat suurimman osan tdstd (Green Erasmus Partnership 2022). Eri kulkuvilineiden erot

aiheutuneissa paistoissi riippuvat niiden polttoainekulutuksesta kuljettua matkaa kohden



10

(Ritchie 2024). Lisdksi lopullisiin padstdihin vaikuttavat muun muassa matkan pituus,

matkustusluokka, kdytetty energiamuoto seké kulkuvélineen muut ominaisuudet.

Lentokone on kiistatta saastuttavin kulkuviline, eli sen aiheuttamat kasvihuonekaasupdistot
ovat suurimmat (Ritchie 2024). Juna on taas yksi ymparistdystavallisimmisti tavoista
matkustaa (Bartsch 2024). Vihredstd matkustamisesta (green travel) puhutaan, kun
matkustamiseen valitaan pidasiallisesti vahdpaéstoisid kulkuvélineitd (European Commission

2025).

Lentokone on opiskelijoiden keskuudessa ylivoimaisesti suosituin kulkuvéline matkustaa
litkkuvuusjaksolle ja takaisin (Robinson 2024). Sen aiheuttamia padst6jé tarkastellaan usein
hiilidioksidiekvivalentteina (CO-e). Téll6in laskentatavassa on huomioitu kaikki vapautuneet
kasvihuonekaasut sek niiden ilmastoa lammittava vaikutus (Brander & Davis 2012). Koska
eri kaasut vaikuttavat ilmakehdn lampenemiseen eri tavoin ja voimakkuuksin, on pelkkien
CO»-pidstojen tarkastelu riittdmétontd. Lentomatkustuksesta vapautuu yldilmakehéédn muun
muassa typen oksideja ja vesihdyryé, jotka vaikuttavat niin, ettd todelliset paéstot (CO2e)

voivat olla kaksin- tai kolminkertaiset verrattuna pelkkiin CO>-pééstdihin (Barret 2020)

Juna on vain harvan opiskelijan kulkuvéline litkkuvuusjaksolle matkustettaessa (Green
Erasmus Partnership 2022). Vaikka se on heti lentokoneen jélkeen suosituin kulkuviline, vain
noin joka kymmenes valitsee sen. Juna on lentokonetta huomattavasti vihépaistoisempi ja sen
aiheuttamia pdistdjd voidaan yhtd lailla tarkastella CO;-ekvivalenttien kautta (EEA 2022).
Myos pelkkien CO»-pdistdjen laskeminen on melko aiheellista, silld junamatkustus ei aiheuta
samanlaisia vaikutuksia yldilmakehdssa tai tuota yhtd merkittavésti muita kasvihuonekaasuja.
Esimerkiksi EU:n alueella useat reitit ovat sahkoistettyjd, ja jos sdhko tuotetaan uusiutuvilla

energianlédhteilld, junamatkustamisen ilmastovaikutukset voivat jaadéd hyvin vdhaisiksi.

2.3 Ymparistolle kestava opiskelijaliikkuvuus
2.3.1 Ymparistdasenteiden ja kayttaytymisen valinen kuilu

Opiskelijaliikkuvuudessa on havaittu selked kuilu opiskelijoiden ympéristdasenteiden ja
todellisen kdyttaytymisen vililld (Green Erasmus Partnership 2022). Asenteiden ja
kayttaytymisen vélinen kuilu (attitude-behavior gap) viittaa tilanteeseen, jossa henkilon arvot

eivét lopulta johda niitd vastaavaan toimintaan (Gupta & Ogden 2006). Teoria on keskeinen
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osa kestidvan matkailun tai muun kulutuskdyttdytymisen tutkimuksessa (Liu-Lasters ym.
2025). Yksilo voi esimerkiksi olla huolissaan ilmastonmuutoksen etenemisesté ja pitdd
ympéristdystivillisid valintoja tidrkeind (Geng ym. 2017). Téstd huolimatta hdn voi kuitenkin

padtyd toimimaan tavalla, joka ei vastaa niitd arvoja.

Teoriaa voidaan soveltaa opiskelijalitkkuvuudessa esimerkiksi matkustuskiyttdytymisen
tutkimuksessa (Green Erasmus Partnership 2022). Suurin osa jaksoille osallistuneista
opiskelijoista on tietoisia ilmastonmuutoksesta ja kokee tunnistavansa sité kiihdyttavat tekijat
hyvin. Tdstd huolimatta opiskelijat suosivat lentokonetta ensisijaisena matkustusmuotonaan.
IImiolle ei ole yksiselitteistd syytd, silld nuorten kestdvin matkustuskayttidytymisen tielld on
monia tekijoitd, jotka estdvit heitd toimimasta omien arvojensa mukaisesti (Liu-Lasters ym.

2025).

Yksi keskeinen este kdyttdytymisen muuttumisen taustalla on tiedon puute tai sen
epaluotettavuus (Liu-Lasters ym. 2025). Jos opiskelijat saavat matkustamiseen liittyvda tietoa
pidasiassa sosiaalisen median kautta sen sijaan, etti sité tarjottaisiin suoraan esimerkiksi
korkeakouluilta tai viranomaisilta, saattaa tiedon laatu jaada heikoksi. Vaikka tieto olisi
luotettavaa, sen omaksuminen ei automaattisesti johda kdyttdytymisen muutokseen (Green

Erasmus Partnership 2022).

Tiedollisten haasteiden lisiksi MYOS taloudelliset tekijit vaikeuttavat ympéristdystivillisten
matkustusmuotojen valintaa, etenkin jos edullisin vaihtoehto ei ole ekologisesti kestivin (Liu-
Lasters ym. 2025). Télloin esimerkiksi rahallisten kannustimien merkitys korostuu
(Gabrielczak & Sokotowich 2024). My0s matkan kesto, vaivattomuus sekd aiemmat

matkustuskokemukset vaikuttavat valintoihin (Liu-Lasters ym. 2025).

Lopulta my6s muilla yksilollisilla tekijoilld, kuten tottumuksilla, asenteilla, uskomuksilla ja
aiemmalla tietoisuudella on merkittidva rooli siind, miten opiskelija reagoi saamaansa tietoon
(Tarrant & Lyons 2011). Ympéristotietoisuuden kehittyminen ja kestdvien kiytantdjen

omaksuminen ovat siis monen tekijdn summa.

Hyvin suunnitellut ja sisélloltddn johdonmukaiset, lyhytkestoiset liikkkuvuusjaksot voivat
edistdd opiskelijoiden ympdiristotietoisuutta (Tarrant & Lyons 2011). Jaksot voivat antaa
mahdollisuuden reflektoida omia arvoja ja valintoja myds silloin, kun jakson teema ei suoraan

liity ympéristoon. Matkustuskokemusten kautta opiskelijat voivat kehittdd syvempdd



12

ymmaérrystéd kestévistd kehityksestd ja sen mukaisista valinnoista. Liikkuvuusjaksojen jélkeen
opiskelijat saattavatkin siirtyd suosimaan kestavimpia kéytintojd. Haasteena on saada heidét

tekemaén kestdvid valintoja jo ennen matkalle 1dhtda.

2.3.2 Opiskelijaliikkuvuuden ilmastovaikutusten vahentaminen

Ilmastonmuutokseen vastaaminen asettaa korkeakoulut hankalaan asemaan (Gabrielczak &
Sokotowich 2024). Opiskelijaliikkuvuuden ymparistovaikutuksia tulisi vdhentda
huomattavasti, mutta opiskelijoiden ja korkeakoulun henkilokunnan liikkuvuuden merkittédva
vihentdminen on kovin epdtodenndkdistd, eikd se ole tavoiteltua. Liséksi
opiskelijaliikkuvuuden laajuisen ilmion aiheuttamien paéstdjen vihentdminen vaatii pitkdn

aikavilin suunnittelua, eik sithen ole vain yhté toimivaa ratkaisua (Robinson 2024).

Korkeakouluilla on merkittdva rooli kestévin kehityksen tukemisessa (Gabrielczak &
Sokotowich 2024). Tastd syystd niiden tulisi toimia johdonmukaisesti sekd vastuullisesti. Jos
ympéristondkokulma jai toissijaiseksi esimerkiksi taloudellisten tavoitteiden tai imagon
rakentamisen vuoksi, heikentdd se kestdvyyden edistimistd myos liitkkuvuusjaksojen
yhteydessa. Liséksi, jos vastuun ajatellaan olevan ainoastaan opiskelijoilla, voivat

korkeakoulut laiminlyddd oman roolinsa tuen tarjoajina.

Korkeakoulujen seké liikkuvuusjaksojen jérjestdjien tulisi tukea opiskelijoita vihreiden
matkustusmuotojen valinnassa, sillé suurin osa jaksojen paéstoistd aiheutuu juuri
matkustuksesta (Robinson 2024). Esimerkiksi tiedon mééran ja sen saavutettavuuden
lisddminen erilaisista matkustusmuodoista ja niiden ymparistovaikutuksista auttaisi

opiskelijoita hahmottamaan valintojensa seurauksia (Gabrielczak & Sokolowich 2024).

Tehokas viestintd voi vahvistaa opiskelijoiden kriittistd ajattelua ja toimia ensimméaisend
askeleena kohti kayttdytymisen muutosta (Gabrielczak & Sokotowich 2024). Ilman kykyéa
tarkastella omia valintojaan kriittisesti, opiskelija voi huomaamattaan valita kestimattomia
ratkaisuja (Gibson 2020). Kuitenkin attitude-behavior gap -teoriaan peilaten tietoisuus ei
yksin riitd muuttamaan kayttdytymisti, silld sithen vaikuttavat myds monet muut tekijat

(Green Erasmus Partnership 2022; Liu-Lasters ym. 2025).

Lentoliikenteen paéstoihin ei ole télld hetkelld yksinkertaista lyhyen aikavilin ratkaisua, mika

tekee siitd haastavimman litkennemuodon kasvihuonekaasupiistdjen vihentdmisen
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nékokulmasta (Robinson 2024). Ongelman ydin ei kuitenkaan ole lentoliikenteen
kestimattomyydessd vaan siind, ettd liikkkuvuuden paidstdjen vihentdmiseksi tarvitaan tiukkaa
kansainvilistd yhteistyotd sekd voimakkaita sdddoksid erityisesti EU:n tasolta (Gabrielczak &
Sokotowich 2024). Esimerkiksi pdéstdjen liittdminen matkustuksen rahoitukseen sekd
Euroopan laajuisten rautatieyhteyksien parantaminen edistdisivét vihreiden

matkustusmuotojen kannattavuutta.

Ilman merkittdvéa kansainvélistd sddtelyd sekd korkeakoulujen tukea opiskelijoille, on
litkkkuvuuden ympéristovaikutuksia lihes mahdoton vihentdd ja matkat jaksoille tullaan

jatkossakin tekeméén pddasiassa lentden (Gabrielczak & Sokolowich 2024).
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3 Aineistot ja menetelmat

3.1 Matkustuspaastojen laskenta

Ensimmadiseen tutkimuskysymykseen vastaan itse tuotetulla aineistolla, jonka pohjana olen
hy6dyntinyt Opetushallinnon tilastopalvelu Vipusen tilastotietoja tutkinto-opiskelijoiden
kansainvilisestd litkkuvuudesta. Palvelun sisdltd perustuu opetus- ja kulttuuriministerion,
Opetushallituksen seki Tilastokeskuksen kerdédmiin tietoihin koulutuksesta. Rajasin aineiston
siten, ettd tarkastelin vain Suomesta vuonna 2023 Eurooppaan alle kolmeksi kuukaudeksi
lahteneitd korkeakouluopiskelijoita. Téssd tutkimuksessa keskityin viiteen suosituimpaan
kohdemaahan, jotka olivat: Saksa, Itdvalta, Alankomaat, Belgia sekd Espanja. Yli 50 %
vuonna 2023 tehdyistd Euroopan sisdisistd lyhytkestoisista litkkuvuusjaksoista suuntautui

juuri nédihin maihin.

Naéiden pohjatietojen piille lasken tyypillisen Eurooppaan suuntautuneen
lyhytliikkuvuusjakson matkustuksesta aiheutuneet kasvihuonekaasupiistot opiskelijaa
kohden edestakaiselta matkalta. Koska Vipunen antaa tiedon opiskelijan liikkuvuusjakson
kohteesta maan tarkkuudella, oletan, ettd matkustusvéli on Helsingistd kunkin kohdemaan
padkaupunkiin. Tarkasteltaviksi matkustusmuodoiksi valikoituivat juna seké lentokone, silld
ne olivat suosituimpia kulkuvélineiti liikkuvuusjaksoille matkustettaessa Green Erasmus -

projektin kestdvyysraportin mukaan (Green Erasmus Partnership 2022).

Lentomatkoista aiheutuvat paastot lasken keskiarvoina kdyttien seuraavia laskureita: ICAO,
Atmosfair sekd Myclimate. Arvioinnissa hyddynnén useaa laskuria, silld lentoliikenteen
padstdjen laskemiseksi ei ole vain yhtd vakiintunutta menetelmaé. Tdma johtuu siitd, ettd eri
laskentamallit huomioivat muuttujia eri tavoin ja siten antavat toisistaan poikkeavia arvioita.
Kayttdmani laskurit ovat kuitenkin laajassa kdytossd, eivétka tavoittele taloudellista voittoa,
mink& vuoksi ne antavat riittdvén tarkan kuvan aiheutuneista paastoistd. Lentomatkasta
aiheutuneet padstot aion arvioida seké pelkkind hiilidioksidipadst6ind (COy), ettd

hiilidioksidiekvivalentteina (COze).

Junamatkustuksen pédstdjen arvioimiseksi hyddynnén sithen soveltuvaa laskuria nimelti
EcoPassenger. Laskurin luotettavuus perustuu siihen, ettd se kédyttdd laskelmissaan todellisia
reittejd sekd niiden varrella olevien maiden liikenteen energiantuotannon keskiarvoja.
EcoPassenger arvioi ainoastaan aiheutuneet hiilidioksidipadstot (CO.), joten saadut tulokset

eivét ole tdysin vertailukelpoisia lentomatkasta aiheutuneisiin COze-padstoihin. Téstd
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huolimatta koin sen luotettavimmaksi ja tarkimmaksi junamatkustuksen padstojen

laskemiseksi tdssa tutkimuksessa.

Matkojen aloitus- seké lopetuspisteestd Helsingistd on kuitenkin haastavaa matkata maata
pitkin kohti Keski- ja Eteld-Eurooppaa ilman Itdmeren ylitystd. Taémén vuoksi lisdén
laskelmiin edestakaisen Helsinki-Turku junamatkan sekd TurkuTukholma laivamatkan
padstot. EcoPassenger-laskuria hyodynsin vasta Tukholmasta eteenpéin. Helsinki-Turku
junamatkasta aiheutuneet paéstot arvioin VR:n sivuilta 16ytyneen tiedon pohjalta.
Laivamatkan paastot lasken Helsingin yliopiston ja Sitran kehittimalla

hiilijalanjdlkilaskurilla.

Koska koko matkaa ei kuljeta junalla, selkeyden vuoksi kyseiseen matkustuspétkdén viittaan
maata pitkin matkustamisena. Lisdksi jokaiselle matkalle valitsin tarkoituksella
vahdpadstoisimman reitin. Junamatkustuksen kohdalla timé oli mahdollista, silld
EcoPassenger-laskuri ndyttéd todellisia reittejd ja ldhtdaikaa muuttamalla kéytetyt junat ja
siten atheutuneet paédstdt muuttuvat niiden mukaisesti. Tavallisella matkustajalaivalla kuljetun
matkan laskin alkamaan vasta Turusta, sillé lyhyempi matka oli huomattavasti — jopa puolet —

vahipadstoisempi.

Aineiston tuottamisen aloitin syottdmalla halutut 1dht6tiedot ennalta valittuihin
paéstolaskureihin. Junamatkojen aloitus- ja lopetuspisteet olivat kunkin maan péékaupungin
vilkkain juna-asema. Lentomatkat taas reititin Helsinki-Vantaan lentoaseman ja kohdemaan
padkaupungin ldheisyydessé olevan vilkkaimman lentokentén vilille, joten kaupunkien
sisdisid matkoja ei ole huomioitu laskelmissa. Aiheutuneet CO;- ja CO2e-piéstot kirjasin ylos
Excel-taulukkoon. Ndiden pohjalta oli mahdollista laskea lentomatkustuksen
padstolaskureiden antamille tuloksille keskiarvot. Lisdksi samaiseen taulukkoon kirjasin

matkoihin kuluneen ajan, jonka kiytetyt paédstolaskurit antoivat automaattisesti.

3.2 Matkustusmuodon valinta

Tutkimuksessa hyddynsin itse tuotettua haastatteluaineistoa, jonka avulla pyrin syventdméiin
ymmérrystéd opiskelijoiden matkustusmuotojen valintaan vaikuttavista tekijoistd. Haastattelut
suoritin kolmelle suomalaiselle korkeakouluopiskelijalle, jotka olivat osallistuneet Erasmus+ -

ohjelman Shape2gether-hankkeeseen. Kyseinen hanke on mahdollistanut opiskelijoiden
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osallistumisen lyhytkestoisille liikkuvuusjaksoille Norjaan, Maltalle ja Saksaan vuosien 2024
ja 2025 vililld. Kukin kurssi on ollut vitkon mittainen. Niille matkustettaessa opiskelijat ovat

itse saaneet paittdd kulkuvélineensa.

Haastateltavat valitsin tarkoituksellisesti saman projektin parista, silld tutkimuksen kannalta
on tirkedd, ettd opiskelijat olivat osallistuneet useille lyhytliikkuvuusjaksoille. Tdma
mahdollistaa matkustuskayttdytymisen tarkastelun muutoksen nikokulmasta, silld
opiskelijoilla oli samankaltaiset 1&htokohdat kullekin matkalle. Heidédn maantieteelliset
rajoitteensa olivat yhtenevdisid ja yliopisto oli mydntényt osallistujille samansuuruiset matka-

apurahat.

Haastattelut toteutin puolistrukturoidusti. Kyseinen menetelmé yhdistié strukturoidun ja
avoimen haastattelun elementtejd (Hirsjarvi & Hurme 2022). Tdma ldhestymistapa oli
erityisen sopiva tutkimukseen, silld se mahdollisti sekd ennalta maériteltyjen teemojen
késittelyn ettd joustavamman keskustelun jossa, haastateltavat pystyivit esittimdan omia

nikokulmiaan.

Tunnin mittaiset yksilohaastattelut toteutin Turun yliopiston tiloissa helmikuussa 2025.
Nauhoitin haastattelut ja litteroin ne ddnitallenteista. Ennen haastatteluiden alkua osallistujilla
oli mahdollisuus tutustua haastattelurunkoon ja esittda tarkentavia kysymyksia.
Haastatteluissa késiteltiin kolmea pdateemaa: matkustusmuotojen valintaan vaikuttavat
tekijét, ymparistovaikutusten huomioiminen matkustusvalinnoissa sekd matkustuksesta

aiheutuneiden pédstdjen vahentdminen.

Haastatteluaineiston analysoin teoriaohjaavan siséltdanalyysin avulla (Tuomi & Sarajérvi
2018). Tdma analyysitapa hyodyntdéd aiempaa teoriaa aineiston kisittelyssd. Teoriaa ei
kuitenkaan pyritd testaamaan, vaan se ohjaa tutkimuksen suuntaa. Tutkimukseni kannalta
keskeisin teoria, joka ohjasi analyysid, oli asenteiden ja kdyttdytymisen vélinen

kuilu (attitude-behavior gap). Kyseinen teoria on keskeisessd kiytossa erityisesti kestdvin
matkustuskdyttdytymisen tutkimuksessa (Gupta & Ogden, 2006; Liu-Lasters ym., 2025).
Vaikka haastattelujen mééra oli rajallinen, mahdollisti syvéllinen analyysi aineistosta

merkityksellisten tulkintojen tekemisen.

Analyysiprosessini eteni vaiheittain. Ensin tutustuin kerdttyyn aineistoon kokonaisvaltaisesti,

mink3 jalkeen aloin analysoida sitd teemakohtaisesti kdyttden Nvivo-tekstinkésittelyohjelmaa.
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Korostin aineistosta teemoja ja aiheita, jotka toistuivat eniten tai muuten heréttivit huomiota.
Analyysin loppuvaiheessa vertailin eri teemoista nousseita havaintoja keskendén, jotta niiden
yhteneviisyyksistd sekd eroista syntyisi parempi kasitys. Erityistd huomiota kiinnitin siihen,
miten aineistossa esiintyvét teemat peilasivat teoriaa asenteiden ja kéyttdytymisen vilisestd
kuilusta. Kyseinen teoria selittdi ristiriitaa ymparistotietoisten asenteiden ja kdytdnnon

tekojen vililla.
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4 Tulokset
4.1 Matkustusmuotojen erot aiheutuneissa paastoissa

Maata pitkin matkustaminen tuottaa huomattavasti vihemmaén hiilidioksidipaist6ja (CO2)
kuin saman matkan kulkeminen lentien (Kuva 1). Suurin ero matkustusmuotojen
aiheuttamissa CO»-pééstoissd ilmenee, kun tarkastellaan matkaa Suomesta (Helsinki)
kaukaisimpaan kohteeseen Espanjaan (Madrid). Kyseisell4 reitilld edestakaisen lentomatkan
CO,-pédstdt olivat lahes 450 kg eli melkein kaksinkertaiset maata pitkin matkustamiseen

verrattuna, jonka padstot jaivit noin 250 kg tasolle.

Muiden reittien kohdalla tilanne oli samanlainen. Ero ei kuitenkaan ollut yhti suuri. Saksaan
(Berliini), Itdvaltaan (Wien), Alankomaihin (Amsterdam) ja Belgiaan (Bryssel) lentdessé ne
vaihtelivat suurin piirtein 230-300 kg:n vélilld. Maata pitkin matkatessa kyseisten reittien

CO,-pédstdt jaivat noin 150-200 kg:n viliin.

m Lentomatkustus CO2 m Maata pitkin CO2
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Kuva 1. Lentdmisen ja maata pitkin matkustamisen CO2-paastdt (kg) Euroopan suosituimpiin

lyhytliikkuvuuskohteisiin.
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Kun verrattiin lentomatkustuksesta aiheutuneita hiilidioksidiekvivalentteja (COe) maata
pitkin matkustuksesta syntyneisiin hiilidioksidipdéstdihin (CO2), huomataan etté erot

matkustusmuotojen aiheuttamissa paidstoissd ovat vield suuremmat (Kuva 2).

Espanjaan matkatessa lentomatkasta aiheutuneet COze-pddstot olivat edelleen suurimmat ja
ylsivét yli 1000 kg. Maata pitkin matkustettaessa aiheutuneet CO>-pédstdt olivat taas noin
neljd kertaa pienemmat. Samalla voidaan todeta, ettd lentomatkustuksesta aiheutuneet COze-

padstot olivat kaksinkertaiset verrattuna pelkkiin CO»-pdéstoihin lasketuilla reiteill.

Lihimpain kohteeseen eli Saksaan lentidessd matkasta aiheutuneet paistot olivat pienimmat ja
ylsivit noin 500 kg (COze). Muihin Keski-Euroopan kohteisiin lentdesséd aiheutuneet CO-e-

paistot olivat hieman suuremmat ja sijoittuivat noin 600-700 kg (CO2e) vilille.
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Kuva 2. Lentomatkustuksen CO»e-pédstot ja maata pitkin matkustamisen CO,-paéstdt Euroopan

suosituimpiin lyhytliikkuvuuskohteisiin matkustettaessa.

Lentomatkoilla pddstot aiheutuivat vain yhdestd matkustuspétkistd kumpaankin suuntaan.
Maata pitkin matkustettaessa reitit taas koostuivat useista osista, joista toiset olivat
huomattavasti korkeapéddstdisempid. Laivamatka Itdmeren yli aiheutti 1&hes puolet CO»-

paidstoistd melkein jokaisella reitilld (Taulukko 1).
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Edestakainen laivamatka Turusta Tukholmaan aiheutti 92 kg CO»-pdistojd. Junamatka 1, eli
edestakainen matka Helsingistd Turkuun tuotti pienimmat padstot. Toisaalta matka oli
kaikista osuuksista lyhyin. Junamatkasta 2, eli Tukholmasta kohdemaahan aiheutuneesta
matkasta syntyneet CO»-pdistot olivat riippuvaisia siitd, mihin lopullinen reitti vei. Saksaan ja
Belgiaan matkatessa kyseisestéd junaosuudesta aiheutuneet CO2-pééstdt olivat noin 80 kg.
Alankomaihin ja Itdvaltaan matkatessa arvot olivat lahempéné 100 kg. Espanjaan matkatessa

padstot olivat suurimmat ja ylsivdt melkein 160 kg tasolle.

Taulukko 1. Maata pitkin matkustamisen CO»-pédstdjen osuudet (kg).

Kohdemaa Junamatka 1 Laivamatka Junamatka 2 Yhteensa
Saksa 1 92 80,2 173,2
Itivalta 1 92 106,8 199,8
Alankomaat 1 92 99,6 192,6
Belgia 1 92 81,6 174,6
Espanja 1 92 159,8 252,8

4.2 Matkustusmuodon valintaan vaikuttavat tekijat
4.2.1 Tekijoiden vertailu

Haastatteluiden avulla kartoitettiin tekijoitd, jotka vaikuttivat suomalaisten
korkeakouluopiskelijoiden matkustusmuodon valintaan lyhytkestoisilla liikkuvuusjaksoilla.
Se miten litkkuvuusjakso sopi opiskelijan aikatauluihin, oli merkittavin tekija
matkustusmuodon valinnassa (Taulukko 2). Kiireet niin opiskeluissa kuin vapaa-ajalla
rajoittivat matkoihin kédytettyd aikaa. Néissd tilanteissa lentokone koettiin parhaaksi
kulkuvélineeksi. Kun opiskelijan aikataulut sallivat, maata pitkin matkustaminen koettiin

houkuttelevammaksi vaihtoehdoksi.

Matkan sujuvuus oli seuraavaksi merkittavin tekijd matkustusmuodon valinnassa (Taulukko
2). Jokaisella opiskelijalla oli entuudestaan kokemusta lentomatkustuksesta, joten he osasivat

ostaa lentolippuja ja toimia lentokentilld ongelmitta. Jos opiskelijalla oli kokemusta maata
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pitkin matkustamisesta, myos silld oli vaikutusta valintaan. Esimerkiksi onnistunut interrail tai
muu maateitse ulkomaille toteutettu reissu kannusti maata pitkin matkustamiseen, silld sithen

liittyvit kdytdnteet olivat ennalta tuttuja.

Taulukko 2. Kuinka paljon eri tekijét vaikuttivat matkustusmuodon valintaan Shape2gether-projektin

litkkkuvuusjaksoille matkustettaessa (1= ei lainkaan, 5= erittiin paljon).

Tekija Norja Malta Saksa Yhteensi

Ajankohta 5,0 4,0 3,7 4,2

Sujuvuus 4,0 3,7 3.3 3,7

Kulunut aika 3,7 3,7 2,3 3,2
Ympiristovaikutukset 2,0 1,3 43 2,6
Kustannukset 2,3 1,3 3,0 2,2
Matkustusmukavuus 1,7 1,3 1,7 1,6

Matkan ympéristovaikutuksilla oli myo6s térked rooli (Taulukko 2). Vihred matkustus
kiinnosti opiskelijoita ja haastatteluiden aikana osa kertoi kokevansa huonoa omatuntoa
lentomatkustuksesta sen ympéristdvaikutusten vuoksi. Liséksi opiskelijoiden kiinnostus

matkustuksen ympdristovaikutuksista kasvoi litkkuvuusjaksojen aikana

Maata pitkin matkustaminen ei ainoastaan vaikuttanut houkuttelevalta vaihtoehdolta sen
ympéristoystivillisyyden vuoksi, vaan se veti opiskelijoita puoleensa myos siihen liittyvédn
kokemuksen vuoksi. Maata pitkin matkustaminen koettiin kiechtovampana tapana kulkea
litkkuvuusjaksolle, ja sitd rinnastettiin opiskelijoiden puheissa jopa erddnlaiseen seikkailuun.

Lentomatkustusta taas kuvailtiin paljon arkisempana.

Edelld mainitusta tekijoistd poiketen haastatellut opiskelijat eivit kokeneet, ettd
matkustusmukavuudella tai kustannuksilla olisi ollut kovin suurta merkitysti valintaan
(Taulukko 2). Matkustusmukavuus liittyi ennemmin matkaan kuluneeseen aikaan eikd
esimerkiksi lentokoneen ja junan penkkien mukavuuteen tai saatavilla oleviin palveluihin.
Kustannusten merkitys oli my0s alhainen, silld opiskelijat kokivat, ettei eri
matkustusmuotojen lippujen hinnoissa ollut niin merkittévii eroa, ettéd se olisi vaikuttanut
lopulliseen paitokseen. Liséksi he kertoivat, ettd matkustukseen saatu apuraha kattoi

padsadntoisesti matkakustannukset.
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Liikkuvuusjakson kesto koettiin vaihtelevana tekijand matkustusmuodon valinnassa.
Kestoltaan viisipdivaiset jaksot, joiden liséksi oli varattu molempiin péihin yksi pdiva
matkustukselle, koettiin raskaiksi. Opetustahtia kuvailtiin intensiivisend ja kévi ilmi, ettd
lentomatkustamista perusteltiin my0s silld, ettd kohteesta halutaan nopeasti kotiin
kuormittavan viikon jilkeen. Haastatteluista kdvi myos ilmi, ettd vaikka jakso koettiin
raskaana, opiskelija halusi matkustaa kurssilta maata pitkin kotiin, silld junamatkan koettiin

auttavan palautumisessa rankasta viikosta.

4.2.2 Ymparistotietoisuus

Matkustuksen ympéristovaikutukset olivat vaikuttaneet opiskelijoiden matkustusmuodon
valintaan vaihtelevasti jo ennen liikkkuvuusjaksoja. Haastatteluista kévi ilmi, ettd esimerkiksi
kurssille hakeutuminen mietitytti aitheutuneiden matkustuspiistdjen vuoksi. Toisaalta esiin
nousi myo0s se, ettd ympéristovaikutukset eivét olleet juurikaan vaikuttaneet omiin

matkustustottumuksiin ennen liikkkuvuusjaksoa.

Téma ei kuitenkaan tarkoittanut, ettd opiskelijat eivét olisi olleet tietoisia matkustuksen
ympéristovaikutuksista. Haastateltavat kertoivat, ettd he ovat aina olleet tietoisia asiasta.
Esimerkiksi vanhempien puheet, median luomat kuvat seki opinnot olivat vahvistaneet

opiskelijoiden tietimysté eri matkustusmuotojen ympéristovaikutuksista.

Vaikka opiskelijoiden tietoisuus matkustuksen aiheuttamista paéstoisté oli hyvalld mallilla jo
ennen jaksoa, heidén tietoisuutensa eri matkustusmuotojen ympéristovaikutuksista syveni
kurssien aikana. He eivit kuitenkaan olleet saaneet yliopistolta tai kurssien jirjestijiltd tietoa
vihredstd matkustamisesta ennen jaksoa tai sen aikana. Opiskelijat kertoivat, ettd keskustelut
muiden kurssilaisten kanssa seka itse matkustaminen olivat lisdnneet heidin
ympéristotietoisuuttaan. Lisdksi kévi ilmi, ettd jdrjestdjien toimesta heidédn oletettiin
matkustavan lentden. Kurssipaikalle saapuminen oli ohjeistettu ldheiseltd lentokentélté, eika

ennakkoon saaduissa viesteissi ollut mainittu vihredn matkustuksen muodoista.

Opiskelijat kokivat, ettd pdéstdjd on mahdollista vahentdd. He kuitenkin tunnistivat, etti se ei
ole ainoastaan heidén vastuullansa, vaikka he tekevitkin lopullisen padtoksen. Haastateltavat

mainitsivat, ettd ulkoiset motivaattorit kuten vihredan matkustamiseen saatu taloudellinen
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tuki, junalippujen edullisemmat hinnat, paremmat ratayhteydet Suomesta muualle

Eurooppaan seka entistd saavutettavampi tieto lisdisivét kestdvien matkustustapojen kayttoa.



24

5 Keskustelu

5.1 Kestavan matkustuskayttaytymisen omaksuminen

Tutkimuksen tulokset tukevat késitysti siité, ettd matkustusvalinnoilla on merkittavé vaikutus
lyhytkestoisten liikkkuvuusjaksojen ilmastovaikutuksiin. Lisdksi ndma valinnat tuovat esiin
sen, kuinka yksildlliset ja rakenteelliset tekijat muokkaavat opiskelijoiden kykyai ja halua

tehda kestivid valintoja.

Haastatellut opiskelijat kokivat jopa syyllisyyttd lentomatkustuksesta ja olivat hyvin tietoisia
sen ilmastovaikutuksista. Silti he suosivat lentokonetta ensisijaisena matkustusmuotonaan
esimerkiksi aikataulullisten rajoitteiden vuoksi. Tdma havainnollistaa, kuinka vahvatkin

ympéristdasenteet voivat jddda kidytannon haasteiden varjoon.

Attitude-behavior gap -teorian soveltaminen opiskelijalitkkuvuudessa auttaa ymmartiméaan
ristiriitaa kestivampien matkustusmuotojen kdyttdonotossa. Kyseinen teoria kuvaa
myoOnteisten ympéristdasenteiden ja kdytdnnon tekojen vélistd kuilua. Aiemmat tutkimukset
ovat osoittaneet, ettd kestavin matkustuskayttdytymisen omaksuminen on monitekijéinen
prosessi (Geng ym. 2017; Tarrant & Lyons 2011). Se koostuu yksilollisistd tottumuksista,
tiedon saatavuudesta, aiemmista matkustuskokemuksista seka ulkoisista tekijoitd kuten
litkenteen infrastruktuurista ja saatavilla olevasta tuesta. Myds tdmén tutkimuksen

haastatteluaineistosta nousi esiin teorian mukaisia piirteita.

Haastateltavat opiskelijat halusivat tehdé kestdvampid valintoja, mutta kokivat jadvéansi yksin
niiden toteuttamisessa. Maata pitkin matkustamista vaikeutti muun muassa aikataulullinen
kuormittavuus seké reitin toteutukseen liittyvd epdvarmuus. Opiskelijat toivat esiin, etteivét
he saaneet korkeakouluilta tai jaksojen jdrjestdjiltd tukea tai ennakkotietoa vihreista
matkustusmuodoista. Tdma osoittaa, ettd tietoisuuden ja kdytdnnon vilinen yhteys jéa usein

katkonaiseksi ilman aktiivista tukea ja ohjausta.

Tutkimus korosti kisitysti siité, ettd korkeakoulut ovat merkittdvassé asemassa kestdvan
opiskelijaliikkuvuuden mahdollistajina. Ne eivit ainoastaan jaa tietoa, vaan myods muokkaavat
rakenteita, jotta opiskelijoiden olisi jatkossa helpompi tehdé kestévid valintoja
litkkuvuusjaksoille matkustettaessa. Haastatteluiden opiskelijat toivoivat joustavampaa

suhtautumista liikkkuvuusjaksojen aiheuttamiin kurssipoissaoloihin seka taloudellista tukea



25

vihreddn matkustamiseen. Lisdksi he kokivat kaipaavansa tietoa viahdpaistoisemmisti reiteistd

sekd tukea lippujen hankintaan ja reitin suunnitteluun.

Haasteista huolimatta opiskelijoiden ympdaristotietoisuus sekd halu tehda kestavimpia
valintoja kasvoi liikkkuvuusjaksojen myotia. Muutosta vauhdittivat erityisesti uudet
matkustuskokemukset, jotka lisdsivit opiskelijoiden ymmaérrystd omien valintojen
ympéristovaikutuksista. Samalla vahvistui tunne siité, ettd heilld on todellisia mahdollisuuksia

tehdid kestdvampid padtoksid myds matkustusmuotojen osalta.

Maata pitkin matkustaminen vaatii enemméin ennakkoty6ta ja aikataulujen yhteensovittamista,
mika saattaa aluksi tuntua hankalalta. Kuitenkin, kun kokemusta kertyi joko omakohtaisesti
tai seuraamalla muiden kurssilaisten valintoja, myos valmius matkustaa maata pitkin lisdéntyi.
Niin ollen lyhytkestoiset liikkuvuusjaksot voivat toimia merkittdvind oppimisympéristoind
kestiville kehitykselle, vaikka kurssien teemat eivit suoraan liittyisikddn ympéristoon. Itse

matkustaminen voi vahvistaa tietoisuutta ja siten kannustaa kestavampiin valintoihin.

5.2 Matkustusvalintojen taustatekijat

Opiskelijoiden matkustusmuodon valinnassa korostuivat ensisijaisesti kiytannonléheiset
tekijét. Aikataululliset haasteet olivat merkittdvin este kestdvimmille matkustusvalinnoille.
Lyhytkestoiset litkkkuvuusjaksot sijoittuvat usein lukukauden keskelle, jolloin ylimairaiset
matkustuspéivit aiheuttavat painetta muiden opintojen tai henkilokohtaisten menojen kanssa.
Tédmai nikyy hyvin attitude-behavior gap -teorian valossa: vaikka opiskelija tunnistaa
lentdmisen ilmastovaikutukset ja haluaisi valita maata pitkin matkustamisen, hén paityy silti
nopeimpaan vaihtoehtoon. Havainto osoittaa, ettd kestivit valinnat eivit perustu pelkdstddn

asenteisiin, vaan ne vaativat myos kiytannon valmiuksia (Liu-Lasters ym. 2025).

Toinen keskeinen tekija oli matkustuksen vaivattomuus. Lentomatkustus koettiin
rutiininomaisena, kun taas maata pitkin matkustaminen vaati enemmaén suunnittelua sekd
ennakointia. Opiskelijat, joilla oli aiempaa kokemusta maata pitkin matkustamisesta,
suhtautuivat junamatkustukseen myonteisemmin. Kestdva kdyttdytyminen vaatii myos

aiempia kokemuksia ja itsevarmuutta kiytannon toteutuksessa (Tarrant & Lyons 2011).

Kolmas merkittdva ulottuvuus oli opiskelijoiden kokema puute rakenteellisessa tuessa.

Haastatteluiden perusteella yksikédan opiskelija ei ollut saanut korkeakoululta tai kurssin
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jérjestdjiltd ohjeistusta tai kannustusta valita ymparistoystavéllinen matkustustapa.
Lentédminen oli oletusarvoinen vaihtoehto, silld esimerkiksi kurssiviestinndssi saapumisohjeet
olivat yksinomaan sidottu lentokenttdéin. Tdmé osoittaa, ettd kestiva liikkkuvuus ei ole
ainoastaan yksilon vastuulla, vaan myds korkeakoulujen ja jarjestdjien toiminta voi suoraan

ohjata tai rajoittaa valintoja (Gabrielczak & Sokotowich 2024).

Opiskelijoiden esiin nostamat ratkaisut tukivat nikemysta siitd, ettd rakenteellinen tuki olisi
avain kestdvampiin valintoihin lyhytkestoisten liitkkuvuusjaksojen matkustuksessa. He
nékivét, ettd muun muassa parempi tiedottaminen eri matkustusmuotojen pééstdistd,
konkreettinen apu lippujen hankintaan sekd maata pitkin matkustukseen liittyvien kulujen
korvaaminen edistéisivéit kestdvien matkustusmuotojen valintaa. Esimerkiksi Erasmus+ -
ohjelman tarjoama vihreén matkustamisen apuraha néhtiin motivoivana. Sen saatavuus oli
kuitenkin opiskelijoille epdselvi, eivitkd he olleet oikeutettuja siihen, vaikka osallistuivat
ohjelman alaisille jaksoille. Epdjohdonmukaisuus voi heikentdd kestidvien valintojen
mielekkyyttd ja uskottavuutta. Apurahan saatavuus jokaiselle litkkuvuusjaksolle osallistujalle
sekd suoraviivaisempi tiedotus siitd jo hyvissé ajoin ennen kurssille matkustamisesta, voisi

edistdd vihreiden matkustusmuotojen suosimista merkittavésti.

Taloudellisten tekijoiden merkitys ndyttdytyi haastatteluaineistossa vihdisempéand. Tama voi
osittain selittyé silld, ettd opiskelijoille tarjottu matka-apuraha oli pddosin riittdva kattamaan
matkustuksesta aiheutuneet kustannukset. Apuraha ei kuitenkaan toiminut kannustimena
kestavimpien matkustusmuotojen valintaan. On mahdollista, ettd tilanne olisi ollut toinen,

mikali opiskelijat olisivat olleet oikeutettuja vihredn matkustamisen tukeen.

Vihredn matkustamisen tukemiseen voi liittyd myds symbolinen ulottuvuus. Jo se, ettd
ympériston kannalta kestdvimmat vaihtoehdot tuodaan esiin ja niihin tarjotaan taloudellista
tukea, voi lisdtd tietoisuutta vaihtoehtoisista matkustusmuodoista. Kuitenkin ilman
matkustukseen tarkoitettua taloudellista tukea, kestivit vaihtoehdot jadvit vihemmalle
huomiolle, silld ne ovat tyypillisesti kalliimpia — erityisesti pitkilld matkoilla. Tadméa korostaa
tarvetta kehittdd matkustukseen myonnettévien rahallisten tukien mekanismeja, jotta kestidva

matkustaminen ei jdisi vain taloudellisesti etuoikeutettujen mahdollisuudeksi.
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5.3 Kestavan liikkuvuuden edellytykset

5.3.1 Euroopan sisaiset matkat

Suomalaisista opiskelijoista valtaosa (85 %) suuntaa lyhytkestoisille liikkkuvuusjaksoille
Eurooppaan (Vipunen 2025). T4ll6in erityisesti Euroopan siséiset reitit antavat merkittdvin
mahdollisuuden kestavimman liikkuvuuden edistaimiseen. Ne ovat pituudeltaan kohtuullisia,

ja useilla reiteilld on tarjolla vaihtoehtoja lentomatkustukselle.

Suosituimpiin Euroopan sisdisiin lyhytliikkuvuusjaksojen kohteisiin lentéesséd aiheutuneet
padstot vaihtelevat noin 500-1000 kg COse vililld, kun taas maata pitkin matkustettaessa
padstot tippuvat suurin piirtein 160-250 kg CO; tasolle. Tamaé osoittaa, ettd maata pitkin

matkustamisen suosiminen vdhentié aiheutuneita paéstdja moninkertaisesti.

Euroopan sisdiseen matkustamiseen liittyy kuitenkin merkittavid haasteita. Erityisesti Suomen
maantieteellinen sijainti ja eristyneisyys muista Euroopan maista asettaa logistisia esteité
kestavimmalle matkustamiselle. Esimerkiksi laivamatkojen suuret paéstot ja koettu etiisyys
muista maista, voivat viahentdi opiskelijoiden halukkuutta valita matkustaa maata pitkin.
Tédmai korostaa tarvetta kehittdd kdytdnnon ratkaisuja, jotka tekevit vihreiden

matkustusmuotojen valitsemisesta helpompaa ja houkuttelevampaa

Infrastruktuurihankkeet, kuten junayhteyksien parannukset, voivat ratkaisevasti edistda
vihreén liikkkuvuuden edellytyksid muualle Eurooppaan. Esimerkkeji téllaisista hankkeista
ovat muun muassa visiot Turku-Tukholma ja Helsinki-Tallinna yhteyksien kehittdmisesté.
Kuitenkin timin mittakaavan hankkeet ovat vield pitkilti suunnittelu- ja selvitysvaiheessa,
eikd niiden toteutumisesta ole varmuutta. Muutaman vuoden sisélld valmistuva Rail Baltica -
ratayhteys Tallinnasta Varsovaan antaa konkreettisen esimerkin projektista, joka voi lyhentda

matka-aikoja ja tehdd maata pitkin matkustamisesta kilpailukykyisempaa.

Epédvarmuuksista huolimatta haastatteluihin osallistuneet opiskelijat suhtautuivat kyseisiin
hankkeisiin innolla ja kokivat, ettd vastaavien yhteyksien toteutuminen lisdisi kiinnostusta
maata pitkin matkustamiseen entisestéén. Liséksi he ilmaisivat, ettd ne eivit ainoastaan
helpottaisi kestdvien matkustusmuotojen valintaa, vaan myds vahvistaisivat tunnetta
Eurooppaan kuulumisesta. Fyysisen saavutettavuuden parantaminen siis kaventaisi myds

tunnetta eristyneisyydesta.
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5.3.2 Korkeakoulujen rooli kestavan matkustamisen tukemisessa

Korkeakoulujen ja liikkkuvuusjaksojen jirjestédjien rooli kestdvin matkustuksen viestinndssé
on keskeinen. Opiskelijoille tulisi antaa selkeééd tietoa matkustusmuotojen
ilmastovaikutuksista hyvissa ajoin ennen liitkkuvuusjaksojen alkua. Tédllainen
ennakkotietoisuus voisi auttaa opiskelijoita huomioimaan kestdavin matkustuksen vaihtoehdot

suunnitteluvaiheessa ja siten valitsemaan vdhédpééstdisempid ratkaisuja jo varhain.

Pelkka tiedon jakaminen ei kuitenkaan riitd — opiskelijat tarvitsevat myds konkreettista tukea
kaytannon toteutuksessa. Erityisesti reittien suunnitteluun ja lippujen hankintaan saatu apu
voisi vihentdd opiskelijoiden kokemaa kuormitusta ja madaltaa kynnysté valita maata pitkin
matkustaminen. Haastatellut opiskelijat kokivat maata pitkin matkustamisen suunnittelun
verkkosivustojen kautta melko kuormittavaksi, verrattuna yhden lentolipun ostamiseen, mika

selittdd osaltaan, miksi monet muuten ympéristomydnteiset opiskelijat padtyivét lentimaén.

Opiskelijoiden toiveet joustavuudesta kurssipoissaolojen suhteen ja
etdosallistumismahdollisuuksien lisdémisestd nousivat esiin. Korkeakoulujen joustavampi
suhtautuminen yksittdisiin poissaoloihin ldsndolopakollisilta kursseilta voisi vihentdé paineita
valita lentdminen vain aikarajoitusten vuoksi. Etdosallistumismahdollisuudet taas

mahdollistaisivat vihredn matkustamisen ilman, ettd opintoihin osallistuminen vaarantuu.

Taloudellinen tuki on toinen keskeinen tukimuoto, jota opiskelijat tarvitsevat. Vaikka
Erasmus+ -ohjelman vihredin matkustamiseen suunnattu apuraha nihtiin motivoivana, sen
saatavuus oli epédselvia ja rajallista. Haastateltavat eivit olleet oikeutettuja apurahaan, vaikka
he osallistuivat edelld mainitun ohjelman litkkuvuusjaksoille. Taémé osoittaa, ettd nykyiset
tukijarjestelmat eivit ole riittdvan johdonmukaisia ja kattavia. Vihreédn matkustamisen tukien
tulisi olla selkedsti viestittyjd, helposti saavutettavia ja kattaa myods mahdolliset lisdkulut,

kuten yopymiset.

Kaiken kaikkiaan tulokset osoittavat, etti kestdva opiskelijaliitkkuvuus ei synny pelkéstdin
yksilon valinnoista, vaan se on osa laajempaa kokonaisuutta. Ympdristotietoisuus ja
motivaatio tehdd kestdvampié valintoja ovat olemassa, mutta ilman rakenteellista tukea ne
jaavét usein toteutumatta. Opiskelijaliikkuvuuden kehittdmisessé on siis kaksi rinnakkaista
polkua: matkustusmuotojen kehittiminen ja opiskelijoiden tukeminen kestdvissd valinnoissa.

Molempien osa-alueiden kehittiminen on olennaista, jotta litkkkuvuus voi kasvaa ilman etté
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padstot kasvavat. Korkeakoulujen, liikkuvuusohjelmien jérjestédjien sekd yhteiskunnan tulisi
kehittdd jérjestelmid, jotka mahdollistavat opiskelijoille aidosti kestdvimmaét valinnat. Télloin

opiskelijaliikkuvuus voisi jatkua ja jopa kasvaa ympériston kannalta kestdivimmalld tavalla.

5.4 Tutkimuksen rajoitteet

Lentdminen kuormittaa ympéristod merkittdvasti enemmain kuin maata pitkin matkustaminen.
Eri matkustusmuotojen paéstoarviot perustuvat kuitenkin vain suuntaa antaviin laskelmiin.
Padstolaskureiden kayttdd on syytd arvioida kriittisesti, silld niiden menetelmét ja mahdolliset

kaupalliset intressit voivat vaikuttaa lopputulokseen monin tavoin.

Kulkuvilineen tayttdaste, reitti, energian 1dhde ja kaluston ikd ovat keskeisid padstoihin
vaikuttavia muuttujia (Bartsch 2024). Esimerkiksi junaliikenteen péddstdjd arvioiva
EcoPassenger-laskuri kayttdad keskiméariisid padstokertoimia, jotka perustuvat kansalliseen
energiaprofiiliin, mutta se ei ota huomioon yksittéisten junareittien séhkon alkuperdd. Taméa
voi johtaa virheellisiin arvioihin erityisesti maissa, joissa raideliikenne perustuu pddosin

uusiutuvan energian kayttoon (Eurostat 2025).

Laskureiden saatavuus vaikuttaa arvioinnin tarkkuuteen. Junamatkustuksen véhiiset padstot
ovat vihenténeet painetta kehittdd tarkempia laskureita, kun taas lentomatkustuksen osalta
tarjontaa on runsaasti niin kasvaneen ympéristotietoisuuden, kuin kaupallisten tarpeiden
vuoksi. Monet lentomatkustuksen paéstdjd mittaavat laskurit perustuvat hyvitysjirjestelmiin,
jotka mahdollistavat padst6jen kompensoinnin rahoittamalla projekteja, joiden tarkoituksena
on useimmiten hiilidioksidin sitominen, esimerkiksi puita istuttamalla (Rousse 2008). Tadma

voi kuitenkin védristdd tuloksia, jos laskurit on kehitetty ensisijaisesti kaupallisista

l1dhtokohdista.

My0s laskentamenetelmien erot vaikeuttavat matkustusmuotojen vertailua. Esimerkiksi
lentdmisen kaikkia ilmastovaikutuksia ei voida arvioida pelkkien CO»-pdistdjen perusteella,
silld COze-lukemat — jotka huomioivat hiilidioksidin lisdksi myds muut ilmakehad
lammittdvat kaasut— voivat olla jopa kaksinkertaisia (Barret 2020). Junaliikenteessd ndiden
muiden kaasujen pditot ovat selvisti vahdisempid, mutta vertailu ei silti ole yksiselitteisté. Eri

ldhteistd saadut arviot perustuvat erilaisiin laskentaperiaatteisiin, ja tdssd tutkimuksessa ne on
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esitetty eri mittayksikdissd. Luotettavampi arviointi edellyttéisi yhtendisié ja ldpindkyvid

laskentamenetelmid, joita ei ole tilld hetkelld laajasti saatavilla.

Tédmin tutkimuksen haasteena on ollut myos tiedon rajoittuneisuus. Koska tarkkoja
reittitietoja ei ole ollut saatavilla, analyysi on rajattu pdékaupunkien vélisiin matkoihin. Tama
yksinkertaistus voi heikentdé arvioiden tarkkuutta, mutta se antaa silti kiyttokelpoisen
yleiskuvan matkustusmuotojen ympdaristovaikutuksista. On my0s huomioitava, ettd yksittdiset
matkanosuudet voivat vaikuttaa merkittavésti lopputulokseen. Esimerkiksi Itdimeren
ylitykseen siséltyvé laivamatka nostaa maata pitkin matkustamisen pdéstdjd, mutta

kokonaisuutena se on yhi lentdmistéd kestdvampi vaihtoehto.

Vaikka tutkimuksella on omat rajoitteensa, se avaa uusia mahdollisuuksia tulevaisuudelle.
Erityisen tdrkedd olisi kehittdd tarkempia ja kaikille avoimia paéstolaskureita, mika helpottaisi
matkustusmuotojen vertailua, erityisesti maiden rajat ylittivilld reiteilld. Padstojen arviointi

olisi télloin entisté luotettavampaa ja siiten tukisi padtoksentekoa.

Koska kestavampi opiskelijaliikkuvuus ei tarkoita liikkkuvuuden rajoittamista, vaan
vastuullisempien valintojen tukemista, jatkotutkimus voisi tarkastella, miten erilaiset
tukimuodot toimivat kdytdnnossd. Télloin voitaisiin paremmin ymmartid, mitkd kiytinnon
toimet ovat tehokkaimpia edistimédan kestdvampaé opiskelijaliikkuvuutta ja mitké eivét tuota

toivottuja tuloksia.
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6 Johtopaatokset

Tama tutkielma tarkasteli suomalaisten korkeakouluopiskelijoiden lyhytkestoisten
litkkuvuusjaksojen matkustuksen ilmastovaikutuksia seké tekijoité, jotka vaikuttivat
matkustusmuodon valintaan. Keskeinen havainto on, ettd valittu matkustusmuoto vaikuttaa
merkittivisti litkkkuvuusjakson aiheuttamiin kasvihuonekaasupédstoihin. Lentdminen tuottaa
selvésti suuremmat padstot verrattuna maata pitkin matkustamiseen — tarkastelluilla reiteilla

ero oli jopa nelinkertainen.

Merkittdva ero aiheutuneissa padstdissd korostaa yksilon valintojen merkitystd. Samalla
tulokset kuitenkin osoittavat, ettei matkustusmuodon valinta ole ainoastaan opiskelijoiden
vastuulla. Asenteiden ja kdyttdytymisen vélistd kuilua selittdvén teorian valossa voidaan
todeta, ettd opiskelijoiden ympéristomyonteiset asenteet eivét yksin riitd ohjaamaan valintoja
kohti vihdpéastdisempid matkustustapoja. Kidytannon tekijit, kuten tiukat aikataulut, matkan
sujuvuus sekd maata pitkin matkustamisen monimutkaisempi ja aikaa vievd suunnitteluvaihe,

koettiin merkittiviksi esteiksi.

Opiskelijat tarvitsevatkin tukea niin korkeakouluilta, liikkuvuusjaksojen jérjestd;jiltd kuin
yhteiskunnallisilta toimijoilta, kuten valtiolta tai Euroopan unionilta. Niilld on keskeinen rooli
ympéristdystivillisten matkustusmuotojen houkuttelevuuden ja saavutettavuuden
parantamisessa. Tésté syystéd opiskelijat toivoivat parempaa tiedotusta, konkreettista apua
matkareittien suunnitteluun, taloudellista tukea sekd parempia yhteyksid Suomesta muualle

Eurooppaan.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd opiskelijoiden matkustusmuodon valintaan vaikuttaa
monivaiheinen yhdistelma yksilollisié ja rakenteellisia tekijoitd. Ilmastotavoitteiden
saavuttaminen edellyttda, ettd kestéva opiskelijaliikkuvuus tehdddn mahdolliseksi — ei
rajoitusten vaan tuen ja ohjauksen kautta. Yhteiskunnan vastuulla on luoda edellytykset,

joissa vastuullinen valinta on realistinen.
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Liitteet

Liite 1. Haastattelurunko

Taustakysymykset:

1. Kerro itsestési? Miké on padaineesi ja vuosikurssisi?

2. Kuinka monta kertaa olet osallistunut lyhytkestoiselle litkkkuvuusjaksolle Euroopan
sisalla?

3. Minka pituisia liikkuvuusjaksot ovat olleet ja miké on ollut niiden tarkoitus?

4. Minkai tahon kautta litkkuvuusjaksot on jirjestetty?

Matkustusmuotojen valintaan vaikuttaneet tekijit:

5. Milld kulkuvélineilld olet matkustanut seuraaville liikkkuvuusjaksoille?
- Trondheim, Norja
- Malta
- Bochum, Saksa
6. Miten pdadyit valitsemaan kyseiset matkustusmuodot?
7. Kuinka paljon kukin tekiji vaikutti padtokseesi matkustusmuodon valinnassa, kullakin
matkalla? Arvioi asteikolla 1-5 (1=ei lainkaan, 5= erittdin paljon, 0 = ei koske minua) ja
perustele valintasi.

Matkakustannukset

g ®

Matkaan kulunut aika

Matkustusmukavuus

2 o

Matkan sujuvuus
Matkan ympéristovaikutukset
f. Matkan ajankohta

8. Oliko sinulla vaihtoehtoja matkustusmuodon suhteen?

- Jos kylld, miten paddyit valitsemaan lopullisen matkustusmuodon?
9. Koetko aiemmilla matkakokemuksilla olleen vaikutusta paatokseesi?
10. Saitko matkustukseen rahallista tukea oppilaitokselta?

- Jos kylld, miten koit tuen riittivyyden matkakulujen kattamiseen?
11. Koetko liikkuvuusjakson keston vaikuttaneen matkustusmuodon valintaan?

- Jos kylld, miten?
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Ympiristovaikutusten huomioiminen matkustusvalinnoissa:

12. Miti tiedét eri matkustusmuotojen ymparistovaikutuksista?
- Mistd olet saanut tietoa?
13. Ovatko matkustamisen ympéristovaikutukset vaikuttaneet matkustusvalintoihisi?
- Jos kylld, miten ne ovat vaikuttaneet ennen litkkuvuusjaksoa, sen aikana ja
jalkeen?
- Jos ei, mitké tekijit ovat vaikuttaneet siihen, etti et ole valinnut
ympéristoystivillisempid vaihtoehtoa?
14. Olisitko valmis kdyttdméaén enemmaén aikaa matkustamiseen, jos se vihentéisi
aitheutuneita CO2-pééstdja?
- Jos kylld, osaatko sanoa minka pituisesta lisimatka-ajasta olisi kyse?
- Miten koet pidentyneen matka-ajan lyhytkestoisten liikkuvuusjaksojen
kohdalla?
15. Olisitko valmis kadyttimaén enemmin aikaa matkustamiseen, jos
ympéristoystivillisempi vaihtoehto olisi edullisempi?
- Jos kylla, kuinka suuri ero hinnoissa vaikuttaisi valintaan?
16. Oletko kuullut Erasmus+ -ohjelman vihredn matkan tuesta?
- Jos kylld, mitd mieltd olet siité ja oletko hyddyntényt sitd?
- Miten kyseinen tuki vaikuttaisi matkustusvalintaasi, jos et ole aiemmin

hyodyntanyt sitd?

Matkustuksesta aiheutuvien piéstojen vihentiminen:

17. Millaisilla keinoilla opiskelijat voisivat mielestési vaikuttaa lyhytkestoisten
litkkkuvuusjaksojen matkustuksesta syntyviin paéstdihin?
18. Onko opiskelijoiden matkustusmuodon valinta mielestdsi vain opiskelijoiden vastuulla?

- Mihin asti koet opiskelijan vastuun ulottuvan?

19. Miten korkeakoulut ja liikkkuvuusjaksojen jirjestéjat voisivat tukea opiskelijoiden
matkustusvalintoja tulevaisuudessa?

- Millaisten tukimuotojen kehittiminen tai vahvistaminen auttaisi edistimaén
lyhytkestoisten liitkkuvuusjaksojen matkustusta? (esimerkiksi rahallinen tuki tai
tiedon lisdaminen)

20. Saitko liitkkuvuusjakson jérjestdjilté tai oppilaitokseltasi tietoa kestévista

matkustusmuodoista ennen litkkuvuusjaksoa tai sen aikana?
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21. Miten koet Suomen maantieteellisen sijainnin vaikuttavan matkustusmuodon valintaan?
- Jos Turusta olisi junayhteys Tukholmaan hyddyntdisitko tata?
- Jos Helsingista olisi junayhteys Tallinnaan ja Baltian maiden halki kulkeva

yhtendinen rataverkosto olisi valmis hyddyntéisitko tata?



