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[Imastonldmpenemisen hidastaminen on yksi suurimmista ratkaistavista haasteista, jonka
yhteiskuntamme on kohdannut. Ympéristoon liittyvilld asenteilla tiedetdén olevan vaikutusta
kestdvimmaén kéyttdytymisen valintaan, mutta ne eivét pysty tdydellisesti selittdméan ihmisten
kayttaytymistd. Téssd tutkimuksessa pyrittiin selvittimaén, onko ympéristdasenteiden ja tydmatkan
kulkumuodon valinnan viélill4 havaittavissa asennekayttidytymiskuilua (attitude-behavior gap) eli
ristiriitaa asenteiden ja kayttdytymisen vélilld. Liséksi haluttiin selvittdd mitka tekijét vaikuttavat
kuilun ilmenemisen riskiin.

Tiettdvasti kuilun olemassaoloa ei ole aiemmin tutkittu suomalaisessa tydssikiyvéssa viestoss.
Ympéristoasenteita mitattiin Environmental Attitudes Invenroty (EAI-24) -kyselyn avulla.
Tarkasteltavaksi kayttaytymiseksi valittiin autoilu tyomatkoilla. Asennekdyttaytymiskuilua
operationalisoitiin latenttiluokka-analyysin avulla. Tutkittavat olivat kaikki aikuisia tydssdkéyvid tai
opiskelevia henkilditd. Tutkittavia oli lopullisessa otoksessa 1 807.

Latenttiluokka-analyysin perusteella otos jakautui ymparistéasenteiden ja kulkumuodon perusteella
kahteen ldhes yhtd suureen luokkaan: johdonmukaiseen ja epdjohdonmukaiseen. Johdonmukaisella
luokalla viitataan ryhméén, jossa asenteet ovat linjassa kéyttdytymisen kanssa. Epdjohdonmukaisessa
ryhmaéssa oli havaittavissa ymparistolle suotuisia asenteita, mutta kdyttdytyminen oli ristiriidassa
ndiden asenteiden kanssa. Tutkimus siis osoitti, ettd asennekayttdytymiskuilua on havaittavissa
suomalaisten ty0ssdkdyvien ymparistdasenteiden ja kulkumuodon valinnan viélilld. Suurimmalla osalla
tutkittavista asenteet ympéristod kohtaan olivat neutraaleja, hieman suotuisia tai suotuisia.
Voimakkaan epasuotuisia ymparistoasenteita ei havaittu tutkimuksessa laisinkaan. Autoilu ainoana
tyomatkan kulkumuotona oli tutkittavien keskuudessa yleisin tydmatkan kulkumuoto.

Asennekayttidytymiskuilun riskia lisdsivit miessukupuoli, talouden suuremmat tulot, korkeampi
koulutustaso, fyysinen sairaus, tydpaikalla vietettyjen pdivien mééra ja pidempi tyomatka.
Kaupunkimaisempi asuinalue viahensi asennekdyttaytymiskuilun riskid. Tulevissa tutkimuksissa olisi
tarpeen tarkastella ymparistdasenteiden yhteyttd kattavammin erilaisiin kdyttdytymistapoihin ja pyrkid
16ytamaan keinoja, joiden avulla voitaisiin helpottaa ympéaristoon suotuisasti asennoituneiden
henkildiden mahdollisuuksia toimia asenteidensa mukaisesti eli ymparistoystavallisemmilla tavoilla.

Avainsanat: asennekéyttiytymiskuilu, tydmatkan kulkumuoto, ymparistdasenteet, autoilu,
latenttiluokka-analyysi, EAI-24
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1 Johdanto

Tamaén tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, onko suomalaisten aikuisten
ympéristdasenteiden ja kdyttdytymisen vililld ristiriitaa eli asennekdyttdytymiskuilua
(attitude-behavior gap). Tutkimuksessa kéyttdytymisté tarkasteltiin kulkumuodon valintana
ty0- ja opintomatkoilla, joista kdytetddn jatkossa kédsitettd tydomatkat. Liséksi selvitettiin,

mitka tekijdt ovat yhteydessd mahdollisen kuilun ilmenemiseen.

[Imaston ldmpeneminen on yksi atkamme suurimmista haasteista, ja se aiheuttaa
maailmanlaajuisesti ongelmia niin ymparistolle (esim. darimmadiset sddolosuhteet, luontokato)
kuin ihmisten turvallisuudelle, terveydelle ja taloudelle (IPCC, 2023). [Imastonmuutos on
aitheutunut ihmisten toiminnan seurauksena ja kasvihuonekaasupdistot, erityisesti hiilidioksidi
ja metaani, ovat suurimmat ilmaston lampenemisen aiheuttajat. Kasvihuonekaasupaéstoja
hillitsemélld voidaan hidastaa ilmaston lampenemistd. Suomen kokonaispéastot,
huomioimatta maankéyttosektoria, olivat 47.7 Mt Co?-ekvivalenttia vuonna 2021

(Tilastokeskus, 2022).

Suomalaiset autoilevat arkipéivéisid matkojaan paljon, miké aiheuttaa merkittivan maérén
kasvihuonekaasupaistdjd. Suomessa liitkenne tuotti vuonna 2021 pééstdjd noin 10.1 Mt CO*-
ekvivalenttia, josta 5.0 Mt CO?-ekvivalenttia syntyi henkildautojen pédéstdistd (Liikenne- ja
viestintivirasto Traficom, 2022). Vuonna 2020 kotimaan liikenne aiheutti noin 22 % Suomen
kasvihuonekaasupéadstoistd, joista 53 % syntyi henkil6autoista (Liikenne- ja viestintdvirasto
Traficom, 2022). Autoilu tuottaa siis merkittivdn osuuden Suomen
kasvihuonekaasupaistoistd. On hyvd huomata, ettd vuonna 2020 koronapandemia on

vaikuttanut myos tielitkenteeseen, joten lukemat voivat olla tavanomaista vuotta alemmat.

Henkildliikenteen kulkumuotojen ymparistoystavéllisyys vaikuttaa Suomen vuosittaisiin
kokonaispaidstoihin. Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin vuoden 2021
Henkilolitkennetutkimuksen mukaan tyomatkoista 89 % kuljetaan henkildautolla, joko
kuljettajana tai matkustajana (Kallio ym., 2021). Koulutukseen ja opiskeluun liittyvisté
matkoista henkildautolla kuljettiin pienempi osuus, noin 49 %. Kestévien kulkumuotojen,
kuten pyordilyn tai kdvelemisen, lisdéminen vihentéisivit tydmatkoista aiheutuvia

kasvihuonekaasupééstojé ja pienentdisi yksilon hiilijalanjdlked sekd Suomen



kokonaispaidstojd. Koska liikenne on yksi keskeisistd kasvihuonekaasupééstdjen aiheuttajista,

tasséd tutkimuksessa keskityttiin tydmatkan kulkumuodon valintaan ja autoiluun.
1.1 Asennekiyttiytymiskuilu

Eagly ja Chaiken (2014, s.745) méérittavét asenteen seuraavalla tavalla ”a psychological
tendency that is expressed by evaluating a particular entity with some degree of favour or
disfavour”. Asenteilla tarkoitetaan siis suotuisaa tai epdsuotuisaa suhtautumista, jotakin
kohdetta, kuten asiaa, henkil64 tai toimintaa, kohtaan. Asenteet voivat muuttua ja vaihdella
voimakkuudeltaan. Téssd tutkimuksessa tarkastellaan asenteita ympariston suojelemista ja
hyodyntédmisti kohtaan, jotka yhdessd muodostavat ympéristdasenteet (Milfont & Duckitt,
2010).

Asenteiden vaikutusta kdyttdytymiseen on pyritty mallintamaan erilaisilla teorioilla. Yksi
vakiintuneista teorioista on Suunnitellun kédyttdytymisen teoria (Theory of Planned Behavior,
TPB), jonka mukaan asenteet, subjektiiviset normit sekd kyky hallita kdyttaytymista
madrittdvat yksilon aikomusta kéyttaytya tietylld tavalla (Ajzen, 1991).. Kyseistd teoriaa on
hyodynnetty paljon ympéristoystivallistd kdyttdytymistd selvittivissd tutkimuksissa (mm. Jin
ym., 2021; Zhang ym., 2021) ja teorian on havaittu ennustavan osin myds kulkumuodon
valintaa (Bamberg ym., 2003; Donald ym., 2014; Gardner & Abraham, 2008). Vastaavasti
Campbellin paradigman avulla on pyritty selittimédn asenteiden yhteyttd kayttdytymiseen
(Kaiser ym., 2010). Témén teorian mukaan ithmisen kdyttdytymiseen vaikuttavat asenteen
voimakkuus tiettyd toimintaa kohtaan seki kyseistd toimintaa hankaloittavat tekijit (costs) ,
kuten vaivanndkd. Myos tdmén teorian avulla on kyetty kuvaamaan ympéristdasenteiden ja

kayttdytymisen vilistd yhteyttd (Taube ym., 2018)



Yhteistd asenteita ja kdyttdytymistd kuvaavissa teorioissa on se, ettd niiden avulla on pyritty
lisdksi selvittdmain sitd, miksi asenteet eivit aina johda johdonmukaiseen kayttaytymiseen.
Asenteiden tiedetddn jossain miérin vaikuttavan ihmisen kdyttaytymiseen, mutta jo varhain
tutkimuksissa on havaittu, ettd asenteiden ja kdyttdytymisen vilill4 on toisinaan
epdjohdonmukaisuutta, eivitkd asenteet pysty tiydellisesti selittiméén yksilon toimintaa
(Ajzen ym., 2014). Asenteiden ja kdyttdytymisen viélistd ristiriitaa kutsutaan
asennekayttaytymiskuiluksi (attitude-behavior gap), jonka tarkasteluun tdmé tutkimus
keskittyy. Vaikka usein asenteilla on havaittu olevan yhteys kestavimmén kulkumuodon
valintaan (Clark ym., 2016; Gardner & Abraham, 2008), niin tistd huolimatta kuilu
asenteiden ja kestdvimman kulkumuodon valinnan vélilld on havaittu useissa tutkimuksissa

(Fu, 2022; Prillwitz & Barr, 2011).

Aiemmissa tutkimuksissa on kuitenkin vaihtelevia tuloksia siitd, kuinka voimakkaasti asenteet
ovat yhteydessd kulkumuodon valintaan. Meta-analyysin perusteella autoiluun liittyvien
asenteiden havaittiin olevan hieman, ja autoilemattomuuteen liittyvien asenteiden
keskinkertaisesti tai voimakkaasti, yhteydessd kyseiseen kdyttdytymiseen (Gardner &
Abraham, 2008). Kirjallisuuskatsauksen perusteella kulkumuotoon kohdistuneilla asenteilla ei
kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitsevaa kausaaliyhteyttd vihempipdistoisen kulkumuodon
valintaan (Jin ym., 2021). Asenteiden on kuitenkin havaittu olevan yhteydessa aikomuksiin,
jotka vaikuttavat suoraan kiyttaytymiseen (Klockner, 2013). Aiemmissa tutkimuksissa kuilua
on tutkittu muun muassa luokittelemalla tutkittavat niin ympéristdasenteiden, kuin
kulkumuodon valinnan suhteen (Fu, 2022; Prillwitz & Barr, 2011). Luokittelun avulla on
pystytty havaitsemaan luokkia, joissa ympéristoon suotuisasti asennoituneet tutkittavat eivét

ole asenteistaan huolimatta kulkeneet vahdpadstoisemmilld kulkumuodoilla.

1.2 Asennekiyttiytymiskuiluun yhteydessi olevat tekijit

Naisten on havaittu miehid todenndkdisemmin tekevan ymparistoystivallisid valintoja, my0s
kulkumuodon valinnan suhteen (Fu, 2022; Jin ym., 2021), niin asenteiden seurauksena, kuin
my0s olosuhteiden pakosta. Kaupunkialueilla miessukupuolen on todettu olevan positiivisesti
yhteydessa autoiluun (Dédelé ym., 2020). Toisinaan naisten on kuitenkin havaittu autoilevan
miehid useammin, mahdollisesti kodinhoidollisista syistd (Clark ym., 2016). Autoilu vaikuttaa
lisddntyvén 30-39-vuotiailla naisilla, joilla uran ja kodinhuollollisten tehtdvien yhdistiminen

johtaa suurempaan autoilun todennikoisyyteen (Sanchez & Gonzalez, 2016). Miesten on



havaittu naisia todennidkdisemmin ilmentidvan asennekdyttdytymiskuilua asenteiden ja

kulkumuodon valinnan vilistd yhteyttd tutkittaessa (Fu, 2022).

Sosiodemografisten taustatekijoiden on havaittu vaikuttavan ymparistdystévéllisen
kayttdytymisen yleisyyteen. Kuilu asenteiden ja kulkumuodon valinnan vililld ilmenee
todenndkoisimmin vanhemmilla miehilld (Fu, 2022) ja Iso-Britanniassa tehdyn tutkimuksen
mukaan autoilijoiden on todettu olevan todenndkdisimmin keski-ikdisid. Vanhempien
thmisten on havaittu kdyttivin vihemman aktiivisia kulkumuotoja (Bopp ym., 2013).
Kestdvid kulkumuotoja suosivien henkildiden on havaittu olevan nuorempia (Dédelé ym.,
2020), mutta mahdollisesti kulkumuoto on saattanut valikoitunut ulkoisten tekijéiden (kuten
kustannusten) seurauksena (Fu, 2022). T4lloin ei voida sanoa, ettd nimenomaan vihredmmat
asenteet olisivat johtaneet kestdvimpiin toimintaan. Myds Batista Ferrer ja kumppanit (2018)
toteavat nuorimpien kulkevan todenndkoisimmin julkisilla kulkuvélineilld. Toisessa
tutkimuksessa autoilu oli yleisempaa tyomatkoilla 25 — 44 - ja yli 60 -vuotiaiden keskuudessa

(Clark ym., 2016).

Sosioekonomisen aseman eli tulo- ja koulutustason, vaikutus kulkumuodon valintaan ei ole
yksiselitteinen. Hyvéatuloisuuden on havaittu lisddvén todenndkoisyytté
asennekayttdytymiskuilulle kulkumuodon valinnassa ja autoilun on todettu olevan
todennikoisempéd suurempituloisilla (Fu, 2022). Matalammassa sosioekonomisessa asemassa
kuljetaan todennidkdisemmin julkisilla kulkuvélineilld (Prillwitz & Barr, 2011) tai
olosuhteiden pakottamana aktiivisilla kulkumuodoilla (Fu, 2022). Aktiivisilla kulkumuodoilla
tarkoitetaan muun muassa kévelyi tai pyordilyd, eli kulkumuotoa, joka vaatii henkilolta
fyysistd aktiivisuutta. Korkeamman koulutustason on havaittu vihentavén todenndkdisyytta
kulkea tyomatka autoillen (Clark ym., 2016), mutta pidempi kouluttautumiseen kéytetty aika
el itsessddn valttdmatta lisdd ymparistoystavillisempad kayttadytymistd (Kollmuss &
Agyeman, 2002). Korkeamman koulutusasteen on havaittu myos lisddavén todennakdisyytta

tyomatkojen pyordilyyn (de Geus ym., 2007).

Kaupunkimaisempi asuinalue ja erilaisten kulkumuotojen helpompi saatavuus nayttdisi
vihentivén autolla kulkemisen todennikoisyyttd (Clark ym., 2016). Kestdvilld kulkutavoilla
litkkuvat sekd vastahakoisesti julkisilla kulkevat henkil6t eldvit todenndkdisimmin
kaupungissa tai sen ldhialueilla. Myds muiden autolla kulkemista helpottavien tekijoiden,

kuten ilmaisten parkkipaikkojen, on havaittu lisddvan autoilun todenndkdisyyttd (Batista



Ferrer ym., 2018; Dédelé ym., 2020; Heinen ym., 2013). Tydpaikalla esiintyvien asenteiden,
normien ja mahdollisuuksien on havaittu olevan yhteydessi pyoriilyn lisddntymiseen

tyomatkan kulkumuotona (de Geus ym., 2007; Heinen ym., 2013).

Kuljettavan matkan pituus vaikuttaa selvésti kulkumuodon valintaan, silld lyhyemmait matkat
kuljetaan todenndkdisimmin aktiivisilla kulkumuodoilla, kuten pyoriillen tai kdvellen (Batista
Ferrer ym., 2018; Dédelé¢ ym., 2020; Heinen ym., 2013). Pidempi tydmatka on yhteydessa
vahdisempain aktiivisten kulkumuotojen valintaan (Heinen ym., 2013; Tan ym., 2023) ja
suurempaan todennékoisyyteen omistaa auto (Tan ym., 2023). Tydmatkan ollessa yli 40
kilometrid on havaittu, ettd junalla kulkemisesta tulee kilpaileva kulkumuoto autolle (Clark

ym., 2016).

Etityosté on tullut yha yleisempai erityisesti koronapandemian jilkeen. Vaikka pandemia on
hellittanyt, on etitdisti tullut osa useiden tydpaikkojen arkea. Etdtyd voi aiheuttaa
muuttamisen kauemmaksi kaupunkialueilta, joka mahdollisesti aiheuttaa suurempaa tarvetta
autolle (Tan ym., 2023). Samaisen amerikkalaistutkimuksen mukaan etity saattaa jopa lisétéd
autoilun madraa verrattuna aikaan ennen pandemiaa. Itse tydmatkojen autoilu ei lisdénny,
mutta autoa kdytetddn aiempaa enemman muihin matkoihin. Toisaalta tydpisteen lyhyempi
etdisyys kodista voi vihentdd autoilun osuutta ja tydmatkasta aiheutuvien
kasvihuonekaasupaistojen madrad merkittdvésti (Caulfield & Charly, 2022). Etéity6-hubeja eli
yhteisid etétyotiloja kiyttdvien henkiloiden osuus oli vihentynyt 22 prosenttia.

Terveydentila vaikuttaa usein ihmisten péivittdisiin toimintoihin ja valintoihin. Terveydentila
saattaa vaikuttaa my06s yksilon kulkumuodon valintaan. Aktiivisen kulkumuodon valinnan on
havaittu olevan epatodennikoisempéd henkil6illd, joilla on heikompi terveydentila, ja niin
fyysisen, kuin psyykkisen sairastavuuden on havaittu lisddvan passiivisen kulkumuodon
valitsemisen riskid (Bopp ym., 2013). Tyomatkan kulkeminen autoillen on todenndkdisempaid
mitd useampia kroonisia sairauksia, kuten ruuansulatus-, hengitystie- tai tuki- ja
litkuntaelinsairauksia, tutkittavalla oli. My0s liikalihavuuden on havaittu lisdévén riskia

passiivisen kulkumuodon valintaan.

Lisédksi mielenterveyden on havaittu olevan yhteydessd kulkumuodon valintaan. Iso-
Britannialaisessa tutkimuksessa havaittiin, ettd korkea ahdistuneisuus lisdsi todennikoisyytta
kulkea autolla ja ahdistuneisuudesta kérsivit eivét yhtd mieluusti valinneet kulkumuotoja,

joissa voisivat altistua ruuhkalle tai yllattdville muutoksille (Posner ym., 2018). Ahdistuneet



kokivat olonsa vahemmaén turvalliseksi kaikissa kulkuvélineissd, mutta pitivéat tarkeénd
erityisesti hallinnantunnetta matkustaessaan autolla. Masentuneilla tutkittavilla esiintyi autolla
matkustaessa muita enemmain yksindisyyden tunteita, mutta he kuvailivat yksin autoilua myos
rentouttavaksi kulkumuodoksi. Tulee kuitenkin ottaa huomioon, ettd kyseisen tutkimuksen
laadulliseen osuuteen osallistui vain hyvin pieni mééra tutkittavia. Negatiivisesti
matkustuskayttdytymiseen vaikuttivat erityisesti ahdistuneisuus, masennus tai matala mieliala
ja stressi. Alustavia tuloksia on saatu siitd, ettd ymparistdahdistus olisi yhteydessa
ympdéristoystavéllisempadn kdyttdytymiseen (Lutz ym., 2023). On kuitenkin mahdollista, ettd
itse ympdristoahdistus ei johda ympéristdystidvallisempdin toimintaan, vaan selittdviana

tekijana voisi olla jokin kolmas tekijd, kuten ympéristdasioista vélittiminen.

1.3 Tutkimuskysymykset

Asennekayttdytymiskuilua ei tiettdvisti ole tutkittu aiemmin suomalaisten
ympdristoasenteiden ja tydmatkan kulkumuodon vililld. Aiemmat kansainvéliset tutkimukset
eivit ole vilttdmittd yleistettdvissd koskemaan suomalaista viestdd, esimerkiksi Suomen
vaihtuvien vuodenaikojen ja infrastruktuuriin liittyvien erojen vuoksi. Asukastiheys on
Suomessa verrattain matala, vain noin 18 asukasta maanelidkilometrid kohden, kun taas
vastaavan luvun keskiarvo koko Euroopan alueella oli 109 asukasta maaneliokilometrilla
(Eurostat, 2023). Suomessa asukastiheys kuitenkin vaihtelee suuresti alueiden viélilla.
Asukastiheydeltddn suuremmissa maakunnissa, kuten Helsingissd, palveluita on helpommin
saatavilla kuin harvempaan asutuilla alueilla. Palvelut ovat téllaisilla alueilla helpommin
saavutettavissa kevyen liikenteen tai julkisenliikenteen avulla. Lisdksi Suomen sisdinen
turvallisuus on arvioitu korkealle (International Police Science Association, 2016) ja
suomalaisista yli puolet eivit koe pelkoa asuinpaikkakunnallaan kulkiessa (TUOVI — sisdisen

turvallisuuden portaali, 2023).

Tassd tutkimuksessa tarkasteltiin yleisemmalla tasolla suomalaisten ympéristoasenteita ja
muita kulkutavan valintaan yhteydessé olevia tekijoitd. Lisdksi selvitettiin, mitka tekijét ovat

yhteydessa kuilun ilmenemiseen.
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Tutkimuskysymykset olivat:

1. Onko asennekiyttiytymiskuilua havaittavissa  suomalaisten  aikuisten

ympiristoasenteiden ja tyomatkan kulkumuodon valinnan vililla?

Aiempien tutkimuksien pohjalta on asetettu hypoteesiksi, ettd otoksesta olisi 10ydettdvissd

kuilua yksildiden ympéristdasenteiden ja tydmatkan kulkutavan valilla.

2. Mitka tekijit ovat yhteydessi kuilun ilmenemiseen?

Kuiluun vaikuttavina kovariaattimuuttujina tarkasteltiin tutkittavien sukupuolta, ik&a,
tyomatkan pituutta, sosioekonomista asemaa, asuinpaikan kaupunki-/maaseutumaisuutta,

viikoittaisia kdyntejd tyopaikalla ja terveydentilaa.
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2 Menetelmiit

2.1 Tutkittavat ja aineisto

Tutkimuksessa kaytetddn Climate Nudge Survey (2022) -kyselyaineistoa, joka on osa
suurempaa Climate Nudge -tutkimushanketta (Sandman ym., 2022). Kysely on
poikkileikkausasetelma ja siini esitettyjen kysymysten jirjestys oli osittain satunnaistettu.
Tutkittaville on esitetty satunnaisessa jéarjestyksesséd ilmastonmuutokseen, hyvéksyttivyyteen
sekd polititkkaan ja autoiluun seké kulkemiseen liittyvét osiot. Vastausten keruu toteutettiin
yhteistydssd Kantar TNS:n ja Turun yliopiston kanssa. Yhteensd 3 867 henkil6a vastasi
sdahkoiseen kyselyyn huhti-toukokuussa 2022. Vastaajia kutsuttiin mukaan tutkimukseen
Kantar TNS ylldpitdméan Kantan Forum -paneelin kautta (n = 3 600), jonka lisdksi tutkittavia
kutsuttiin Compensate -sdétion kautta sekd Séhkoautoilijat Ry:n jasenistostd. Otos pyrki
vastaamaan suomalaista populaatiota sukupuolen, iin, maantieteellisen sijainnin ja
asuinalueen suhteen. Kantar TNS:n paneelin jdsenet saavat pientd kuukausittaista korvausta

kyselyihin vastaamisesta. Kaikki kyselyyn vastanneet olivat tdysi-ikdisii.

Analyyseisti suljettiin pois sellaiset tutkittavat, jotka olivat ilmoittaneet etteivit ole tdissi tai
opiskele tutkimushetkelld (n = 1 566). Lisdksi otoksesta poistettiin tutkittavat, jotka olivat
ilmoittaneet olevansa elékkeelld, kotona lasten kanssa, lomautettuna, ty6ttoméané tai muussa
tyotilanteessa (n = 120). Jiljelle jadneistd tutkittavista karsittiin vield ne, jotka eivét tehneet
tyotd lainkaan paikan péélld tyo- tai opiskelupaikalla, vaan olivat pelkastdén etitoissa tai
opiskelivat etdyhteydelld. Koska muun sukupuolisia oli otoksessa vain 7 (0.34 %), heidét
péétettiin jittdd pois analyyseistd, silld mielekk4itd tilastollisia jatkoanalyysejd ei pysty
tekemién ndin pienelle ryhmalle. Palkkatiedot ilmoittamatta jittdneet (n = 100) tutkittavat
poistettiin otoksesta jatkoanalyysien onnistumiseksi. Tutkimuksen lopullinen otoskoko oli 1

807 tutkittavaa.

Tutkimukseen valittujen vastaajien sukupuoli- ja koulutusastejakauma on raportoitu
Taulukossa 1. Tutkittavien keski-iké oli 44 vuotta (min = 19, max =76, M =44, SD = 12).
Otoksen tunnusluvut vastaavat riittdvésti kaikkien vastaajien jakaumaa ién, sukupuolen ja
koulutuksen suhteen. Vuonna 2022 suomalaisen vdeston keski-iké oli 43.7 vuotta ja viestostad
49.5 % oli miehid (Tilastokeskus, 2023). Téssé tutkimuksessa oli hieman vdhemmaén pelkdn

perusasteen tutkinnon suorittaneita (vrt. 7.8 %) ja suhteessa hieman enemmén korkeasti



koulutettuja verrattuna suomalaiseen tyossidkayviin tai opiskelevaan véestoon (Vipunen
Opetushallinnon tilastopalvelu, 2021). Tdssé tutkimuksessa tutkittavat ovat siis hieman

vdestotasoa korkeammin kouluttautuneita, joka tulee ottaa huomioon tuloksia tulkittaessa.

Climate Nudge Survey -kyselytutkimuksella on Turun yliopiston ihmistieteiden eettisen

toimikunnan puolto (Sandman ym., 2022). Tutkimukseen osallistuminen on perustunut
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vapaachtoisuuteen ja yksittdisia tutkittavia ei voi tunnistaa analyyseistd (Sandman ym., 2022).

Taulukko 1

Tutkittavien (n = 1 807) sukupuolijakauma ja koulutusaste.

Muuttuja n %
sukupuoli

nainen 960 53
mies 847 47
koulutusaste

perus-, kansa- tai keskikoulu 63 4
ammattikoulututkinto tai muu 456 25
ammatillinen koulutus

ylioppilastutkinto 274 15
alempi korkeakoulututkinto 524 29
ylempi korkeakoulututkinto 438 24
tohtori- tai lisensiaattitutkinto 52 3

2.2 Mittarit

Asennekayttdytymiskuilua pidetdén piilevdnd muuttujana, jota ei voida sellaisenaan mitata tai

havainnoida. Asennekayttdytymiskuilua operationalisoitiin tutkittavien ymparistdasenteiden

ja liikkennekdyttdytymisen perusteella latenttiluokka-analyysia kayttden. Mikéli asenteiden ja

kayttaytymisen vélistd kuilua on havaittavissa, latenttiluokka-analyysin perusteella voidaan
havaita yksi tai useampi luokka, joissa on ympéristdasenteiden ja tydmatkan kulkumuodon
ympdristoystivillisyyden vililld ristiriitaa. Tdllaisessa tilanteessa muodostuisi ainakin yksi

luokka, jossa ympiristdasenteet ovat postiivisesti latautuneita ja kdyttdytyminen
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epaympéristOystavillistd tai ympéristdasenteet episuotuisia, mutta kdyttdytyminen

ympéristoystavillista.
2.2.1 Kriteerimuuttujat
2.2.1.1 Ympdristoasenteet

Climate Nudge -kyselyssd ympdaristdasenteita on mitattiin kahdellatoista kysymyksell4, jotka
on valittiin Environmental Attitudes Inventory (EAI-24) -kyselysta (Milfont & Duckitt, 2010).
Climate Nudge -kyselyssi kaytetyt véittimat kattavat alkuperdisen EAI-24-mittarin kaikki
kaksitoista skaalaa (Sandman ym., 2022). Suomalaiseen viestodn sopimattomat vaittdmat
korvattiin alkuperdisen pidemmén EAI-72-kyselyn vastaavilla kyseistd skaalaa mittaavilla
vaittdmilld. Ympéristoasenteita kuvataan ympéristoon, ymparistosdddoksiin sekd luonnon
kayttoon ja sdilyttdmiseen liittyvilla asenteilla ja kysely ottaa huomioon asenteiden
horisontaalisen ja vertikaalisen ulottuvuuden (Milfont & Duckitt, 2010). Vertikaalinen
ulottuvuus mittaa korkeamman tason ympéristdasenteita, joita on EAI-24-kyselyn
taustateorian mukaan kaksi: ympériston suojelu (preservation) ja hyotykaytto (utilization).
Horisontaalisella ulottuvuudella tarkoitetaan ympéristoasenteiden moniulotteisuuden

huomioimista.

Ympiristoasenteita mittaaviin vaittdmiin vastattiin seitseménportaisella asteikolla (1 = tdysin
samaa mieltd, 7 = tidysin eri mieltd). Ympariston suojelua mittaavia viittimia on seitsemin
(kuten “Controls should be placed on industry to protect the environment from pollution,
even if it means things will cost more.” [Milfont & Duckitt, 2010]) ja hyotykédyttod mittaavia
viisi (kuten “Protecting peoples’ jobs is more important than protecting the environment.”
[Milfont & Duckitt, 2010)]). Vaittdmistd yhteensa viisi on kddnteisid (mm. "Mind EN
osallistuisi ympdaristojirjeston toimintaan.” [Milfont & Duckitt, 2010]) ja vastaukset ndihin
kadnnettiin. Vastausten pistemaérit on kdénnetty vastaamaan alkuperdisti kyselylomaketta,
eli niin, ettd korkeampi arvo kuvaa ymparistolle suotuisampia asenteita. Tamain jélkeen
vastauksista on laskettu jokaiselle tutkittavalle kaksi summamuuttujaa 1. ympériston suojelu
ja 2. ympdiriston hyotykaytto. Hyotykdyton summa on vield kddnnetty, jotta siitd saatu
pistemddrd kuvaa ilmidtd yhteneviisesti ympériston suojelun summamuuttujan kanssa.
Yhteenlasketusta lopullisesta summamuuttujasta on laskettu vield jokaiselle tutkittavalle
keskiarvopistemééra (kokonaispisteet / 12) kuvaamaan ympéristdasenteiden voimakkuutta.

Keskiarvosummamuuttujan arvot pydristettiin lahimpéédn kokonaislukuun (min = 1, max =7),
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jotta saatiin palautettua alkuperdisen vastausasteikon luokittelu. Matalampi pistemééri viittaa

ympéristolle epdsuotuisempiin asenteisiin.

2.2.1.2 Liikennekdyttdiytyminen

Climate Nudge -kyselyssi tyo- ja opiskelumatkakéyttdytymistd mitattiin yhdella
kysymykselld (Milld tavalla kuljette yleensd tyo- ja opiskelumatkat?”’) (Sandman ym., 2022).
Kulkumuotovaihtoehdot olivat kévely, autoilu, julkiset litkennevélineet, pyoriily (kesi ja talvi
erikseen). Jokaisen kulkumuodon kohdalla tutkittavat olivat arvioineet kiyttdastettaan
viisiportaisella asteikolla (1 = ei lainkaan, 2 = vihemmaén kuin kerran viikossa, 3 = noin
kerran viikossa, 4 = muutaman kerran viikossa, 5 = péivittiin tai ldhes péivittdin).
Tutkimuksessa kulkumuodon ympéristoystavallisyyttd maariteltiin autoilun maarin
perusteella. Ensimmaisessa luokassa tutkittavat eivit autoilleet lainkaan (autoilu =1 -
autoilemattomat), toisessa luokassa tutkittavat autoilivat enintddn kerran viikossa (1 < autoilu
<4 - vihan autoilevat) ja kolmannessa luokassa tutkittavat autoilivat useita kertoja viikossa

(autoilu > 4 - autoilijat) ty6- ja opiskelumatkojaan.

Tutkittavista suurin osa ilmoitti, ettd heidin taloudessaan on auto (n =1 447, 80 %).
Tutkittavat ilmoittivat vield erikseen mikali heidédn taloudessaan oli ainakin yksi
polttomoottoriajoneuvo (n = 1 301), hybridi (n = 117), plug-in hybridi (n = 96), sdhkodauto (n
=91) tai kaasuauto (n =41).

2.2.2 Kovariaatit
2.2.2.1 Ikd, sukupuoli ja sosioekonominen asema

Tutkittavat ilmoittivat syntyméavuotensa ja erotusmuuttujalla (2022 - syntymévuosi) laskettiin
vastaajien 1t kyselyn toteuttamisen hetkelld. Ika luokiteltiin vuosikymmenyksittdin (esim. 20
— 29 -vuotiaat). Nuorimmassa ikdluokassa oli kuitenkin ainoastaan 18 — 19 -vuotiaita.
Tutkittava ilmoitti sukupuolekseen nainen (=1), mies (=2) tai muu (=3). Sosioekonomista
asemaa mitattiin tutkittavan talouden kuukausitulojen (1 =alle 100 €,2=1000—-1 500 €, 3 =
1500-2500€,4=2500-3500€,5=3500-4500€,6=4500-5500€,7=5500-

6 500 €,8=6500—-7500¢€,9=yli 7500 €, 10 = en tied4) ja tutkittavan koulutustason (1 =

peruskoulu, 6 = tohtoritutkinto tai lisensiaatintutkinto) mukaan.
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2.2.2.2 Asuinalue

Tutkittavien postinumeroiden perusteella méériteltiin asuinalueen ympériston kaupunki-
maaseutu-luokitus (Suomen ympéristokeskus, 2023). Suomen ympéristokeskuksen ja Oulun
yliopiston maantieteenlaitoksen yhdessé kehittdma luokittelumenetelma on luotu korvaamaan
aiempaa kuntarajoihin perustuvaa kaupunki-maaseutu-luokitusta. Uuden luokitteluperiaatteen
avulla tilastollinen vertailtavuus on luotettavampaa. Kaupunki-maaseutu-luokitus saa arvoja
yhden ja seitsemin vililtd, arvon kasvaessa seutu on kaupunkimaisempi (1 = harvaan asuttu
maaseutu, 2 = ydinmaaseutu, 3 = kaupungin ldheinen maaseutu, 4 = maaseudun
paikalliskeskukset, 5 = kaupungin kehysalue, 6 = ulompi kaupunkialue, 7 = sisempi

kaupunkialue).
2.2.2.3 Ldhityon mddrd

Tutkittavat raportoivat kyselyssi kuinka monena pdivina viikossa he kivivit tyo- tai
opiskelupaikalla (0 — 7). On huomioitava, ettd timi kysymys ei vastaa siihen, kuinka suuri

osuus tdmi on vastaajan tyo- tai opiskeluajasta.
2.2.2.4 Terveys

Tutkittavien yleistd terveydentilaa arvioitiin yhdelld kysymykselld, jossa vastaajat ovat
arvioivat kokemaansa terveydentilaa tutkimushetkelld viisiportaisella asteikolla (1 = hyva, 5 =
huono). Tutkittavien viimeaikaisia terveyshaasteita kartoitettiin yhdelld kysymykselld ( Onko
sinulla ollut yksi tai useampi seuraavista terveyshaasteista kuluneen 12 kuukauden aikana?”),
jossa tutkittavat arvioivat seuraavia terveyshaasteitaan: vakava fyysinen sairaus, masennus,
ahdistuneisuushdirid, paniikkihiirid, muu mielenterveyden haaste tai vaihtoehtoisesti “ei

mitddn terveydellistd haastetta”. Jokaisen vaihtoehdon kohdalla on vastattu kyll4 (= 1) tai ei

(=0).
2.3. Tilastolliset menetelmit

Tilastolliset analyysit toteutettiin SAS 9.4. -ohjelmalla seki sen lisdosalla PROC LCA &
PROC LTA (Version 1.3.2) (PROC LCA & PROC LTA, 2015). Tutkimuksessa kdytettiin
tilastollisena analyysimenetelméané latenttiluokka-analyysia (LCA) (Lanza ym., 2007).
Kyseisen menetelmén avulla pystytdén arvioimaan yksilon todennédkdisyyttd kuulua johonkin
tiettyyn piilevddn ryhméén sekd todenndkoisyyttd vastata tietylld tavalla kriteerimuuttujaan,

silld ehdolla ettd kuuluu kyseiseen ryhméin. Latenttiluokka-analyysissd pystytddn havaittujen
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vastausten avulla tunnistamaan populaatiosta piilevid alaryhmii. Tutkimuksessa havaittuina
muuttujina kdytettiin yksiloiden ympéristoasenteita seka liikkennekdyttdytymistd, jotka
molemmat luokiteltiin latenttiluokka-analyysin mahdollistamiseksi. Latenttimuuttuja, jota
pyrittiin havaitsemaan ryhmittelyn avulla, on asennekayttaytymiskuilu. Latenttiluokka-
analyysin avulla médritellyt luokat eroavat toisistaan vastaustyylin suhteen ja
kriteerimuuttujat ovat toisistaan erillisid (Lanza ym., 2007). Latenttiluokka-analyysin avulla

luokkaan kuulumisen todennikdéisyyden mittausvirhe poistuu.

Latenttiluokka-analyysissd luodaan malli, johon liitetddn luokkia yksi kerrallaan, aloittaen
kahden luokan mallista (Lanza ym., 2007). Mallin soveltuvuutta arvioidaan useiden
tunnuslukujen avulla. Uskottavuusosaméératestissé (/ikelihood-ratio test) verrataan
ennustettuja vastausjakaumien osuuksia todellisiin vastausjakauma osuuksiin.
Uskottavuusosamiiri testi tuottaa G -testisuureen, joka noudattaa x° -jakaumaa, mutta timéi
sopii ainoastaan mallin suurpiirteiseen arvioimiseen. Kahta kilpailevaa mallia voidaan verrata
luotettavammin Akaiken informaatiokriteerin (4/C) sekéd Bayesin informaatiokriteerin (BIC)
avulla. Paras malli on se, joka saa pienimmaét AIC- ja BIC-arvot. Kun aineistoon parhaiten
sopiva malli on valittu, tulee varmistaa, ettd latentit luokat eivit ole keskenddn paallekkaisia
tai sisélloltddn merkityksettomid. Nédiden vaatimusten toteutuessa nimetddn luokat, niin ettd ne
kuvaavat hyvin ryhmén jdsenten vastaustyylid kriteerimuuttujien suhteen (Lanza ym., 2007,

Latent Class Analysis Knowledge Base, 2021).

Luokkien nimedmisen jdlkeen tarkasteltiin todenndkdisyyttd kuulua tiettyyn ryhméin
(probability of membership, y) seké vastaustodennikdisyytté tietyyn véittdimaan kuuluessaan
kyseiseen luokkaan (item-response probabilities, p) (Lanza ym., 2007). Todenndkoisyyksia
arvioidaan p-arvojen avulla. Lisdksi selvitetddn miten luokkien otoskoot jakautuvat.
Seuraavaksi tarkasteltiin kovariaattien yhteytti latenttiin muuttujaan. Aluksi malliin lisittiin
ryhmittelevét muuttujat eli tdssd tutkimuksessa sukupuoli ja ikd. Avoimesti arvioidun (freely
estimated) ja timén rajatun (constrained) mallin osaméérien eroja vertaillen saatiin selville,
onko kaikilla sukupuolilla ja eri ikdluokilla, yhtéldinen todennékoisyys kuulua eri luokkiin.
Todenndkdisyys on yhtéldinen, mikéli osaméérét eivit eroa toisistaan tilastollisesti

merkittavisti (Lanza, 2007).

Seuraavaksi malliin lisdttiin halutut kovariaattimuuttujat eli asuinpaikka, 1dhityon mééra ja

terveyden mittarit. Kovariaatit sydtettiin malliin yksitellen. Logistisen regression avulla
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selvitettiin, lisddko muuttuja todenndkdisyyttd kuulua johonkin luokkaan. Yksi luokista tulee
asettaa referenssiluokaksi ennen kovariaattien lisddmistd malliin. Riskié tarkastellaan
vetosuhteen (odds ratio, OR) avulla. Liséksi raportoidaan p-arvo, joka kertoo onko vetosuhde
tilastollisesti merkitseva- Lisdksi tarkoituksena oli raportoida 95 % luottamusvilit, mutta niitd

ei saatu laskettua kéytetylld tilasto-ohjelmalla.
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3. Tulokset

3.1. Aineiston kuvaus

Aineisto koostui 1 807 tutkittavasta, joiden ymparistdasennemuuttujan keskiarvo oli 5.00 (min
=2.08, max = 7.00, SD = 0.92). Otoksen jakautuminen ympéristdasenteiden seki
kulkumuodon mukaan on raportoitu Taulukossa 2. Suurin osa tutkittavista oli neutraalisti,
hieman suotuisasti tai suotuisasti ymparistoon asennoituneita. Ymparistoon hieman
epésuotuisasti tai epdsuotuisasti asennoituneita tutkittavia oli yhteensd 102 eli 5 % otoksesta.
Erittiin suotuisasti ympéristoon suhtautui 82 tutkittavaa eli 4 %. Kukaan tutkittavista ei
suhtautunut ymparistoon erittiin epdsuotuisasti, jonka vuoksi titd asenneluokkaa ei raportoitu

lainkaan Taulukossa 2.

Naisten osuus oli miesten osuutta suurempi voimakkaan suotuisasti ymparistoon
suhtautuneissa sekd hieman suotuisasti asennoituneissa. Miesten osuus taas oli naisten osuutta
suurempi hieman epésuotuisasti, neutraalisti ja suotuisasti asennoituneiden joukossa. Suurin
osa naisista oli hieman suotuisasti tai suotuisasti asennoituneita, kun taas miehistd suurin osa

oli joko neutraalisti, hieman suotuisasti tai suotuisasti asennoituneita.

Ympiristoasenteiden ja kulkumuodon ristiintaulukoinnista selvisi, ettd pelkka autoilu oli
yleisin tyo- ja opintomatkan kulkumuoto (52 %) ja tdysin autoilemattomia tutkittavia oli 28 %
(Taulukko 2). Autoilu ei ollut merkittidvasti muita kulkumuotoja suositumpi. Ei autoilevista
tutkittavista kukaan ei suhtautunut ympéristoon epasuotuisasti ja suurin osa ndista tutkittavista
suhtautui joko hieman suotuisasti (35 %) tai suotuisasti ympéristoon (35 %). Suurin osa
voimakkaan suotuisasti asennoituneista ei autoillut (54 %). ¢* -testin perusteella havaittiin
ympdristoasenteiden ja tyo- tai opiskelumatkan kulkumuodon vililld keskindistd riippuvuutta
(¥*(10)=113.87, p <.001). Silmamairaisen tarkastelun perusteella ympéristoasenteet olivat
suotuisampia, kun autoilu oli vdhdisempad. Naisten (48 %) ja miesten (52 %) osuus
ainoastaan autolla kulkevista tutkittavista oli tasainen. Vain autoillen kulkevista tutkittavista
suurin osa suhtautui ympéristoon joko neutraalisti (32 %) tai hieman suotuisasti (42 %). Ei

lainkaan autoilevista tutkittavista suurin osa oli naisia (63 %).
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Taulukko 2

Ympdristbasenteiden ja kulkumuodon ristiintaulukointi, jossa sukupuoli otettu huomioon

Ympéristéasenne

Yhteensa Epasuotuisa Hieman Neutraali Hieman Suotuisa Voimakkaan
epasuotuisa suotuisa suotuisa

N N N N N N N
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Yhteensa 1807 7 90 498 695 439 78
(100.0) 04 5.0 27.6 38.5 24.3 4.3
Naiset 1038 2 23 217 394 271 53
(54.4) 0.2 2.4 22.6 41.0 28.3 5.5
Miehet 869 5 67 281 301 168 25
(45.6) 0.6 7.9 33.2 35.6 19.8 3.0

Kulkumuoto
Ei lainkaan 509 0 15 97 177 178 42
autoilua (1) (28.0) 0 3.0 19.1 34.8 35.0 8.3
Vahainen 368 1 19 106 127 92 23
autoilu (2) (20.4) 0.3 5.2 28.8 34.5 25.0 6.3
Autoilu (3) 930 6 56 295 391 169 13
(51.5) 0.7 6.0 31.7 42.0 18.2 14

frekvenssit ja riviprosentit raportoituna, suluissa sarakeprosentit

3.2. Latenttiluokka-analyysi: mallin valinta

Latenttiluokkamalli muodostettiin seitseménportaisesta ymparistdasenne- ja kolmiportaisesta
kulkumuotomuuttujasta. Latenttiluokka-analyysin (7x3) perusteella kaksiluokkainen malli
sopi aineistoon parhaiten. Kahden luokan mallissa uskottavuusosamaééritestin testisuure oli
matala (G(3) = 4.08). Uskottavuusosamaéaritestin perusteella G2-testisuure olisi ollut vield
matalampi kolmen luokan mallissa, mutta kyseisessd mallissa vapausasteet olivat negatiiviset,
jonka vuoksi kolmiluokkainen malli ei sopinut kédytettaviksi. Lisdksi Akaiken (4/C = 38.08)
ja Bayesin informaatiokriteeriarvot (BIC = 131.57) olivat matalimmat kahden luokan
mallissa, jonka perusteella sitd voidaan pitdd aineistoon parhaiten sopivana. Mallin

sopivuuden tunnuslukuja on kuvailtu tarkemmin Taulukossa 3.
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Taulukko 3

Lantenttiluokka-analyysi: mallin sopivuuden arviointi

Luokkien df AIC BIC G? Entropia
lukumaara

1 12 134.41 178.40 118.41 1.00

2 3 38.08 131.57 4.08 .52

3 -6 52.00 194.99 0.00 .54

4 -15 70.00 262.48 0.00 .36

5 -24 88.00 329.97 0.00 25

df = vapausasteet, AIC = Akaike’s Information Criterion, BIC = Bayesian Information Criterion

Mallin kaksi luokkaa nimettiin seuraavalla tavalla: johdonmukainen (48 %) ja
epdjohdonmukainen luokka (52 %). Epdjohdonmukaisessa luokassa oli havaittavissa
asennekayttdytymiskuilua, silld tydmatkan kulkumuodon ymparistoystivallisyys ei ollut
taysin linjassa tutkittavien ympéristdasenteiden kanssa. Seuraavaksi tarkasteltiin tutkittavien
todennékoisyytta valita tietty vastausvaihtoehto kuuluessaan tiettyyn ryhméén (item resporse
propability). Vastaustodennédkoisyydet on kuvattu luokkakohtaisesti Taulukossa 4.
Johdonmukaisessa luokassa tutkittavat todennidkoisimmin eivét autoilleet (p = .583) ja olivat
hieman suotuisasti (p = .338) tai suotuisasti ymparistoon asennoituneita (p =.345).
Epédjohdonmukaiseen ryhméén kuuluvat tutkittavat todennidkoisimmin autoilivat (p = .833)
vaikka olivat myds todennékodisimmin neutraalisti (p = .348) tai hieman suotuisasti (p =.429)

ympéristdon asennoituneita.



Taulukko 4

Luokkaan kuulumisen seké vastausvaihtoehtojen luokkakohtaiset todennégkoisyydet.
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Vastausvaihtoehdot

Latenttiluokat 1 2 3 4 5 6 7
Johdonmukainen luokka

(48.3 %)

Kulkumuoto .583 .243 A74

Ymparistdasenteet <.001 <.001 .031 .198 .338 .345 .089
Epdjohdonmukainen luokka

eli asennekayttiaytymiskuilu

(51.7 %)

Kulkumuoto <.001 167 .833

Ympéristbasenteet <.001 .008 .068 .348 428 .148 <.001

3.3. Kovariaattimuuttujien lisiiminen malliin

Seuraavaksi tarkasteltiin kovariaattimuuttujien vaikutusta riskiin kuulua epdjohdonmukaiseen

eli asennekayttdytymiskuilu luokkaan. Johdonmukaisten luokka otettiin referenssiluokaksi,

silld kyseisessd ryhmissd asenteet ja kiyttdytyminen olivat keskendén linjassa. Ensin jokaisen

kovariaattimuuttujien itsendistd vaikutusta kuilun ilmenemiseen tarkasteltiin lisddmalla

jokainen kovariaatti kaksiluokkaiseen malliin yksitellen ja kunkin kovariaatin vaikutuksia

malliin tarkasteltiin erilliin muista kovariaattimuuttujista. Vetosuhteet (odds ratio) on

raportoitu Taulukossa 5.
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Taulukko 5

Kunkin kovariaattimuuttujan vetosuhde kaksiluokkaisessa latenttiluokkamallissa.

Kovariaatti OR p-arvo
Sukupuoli 3.94 <.001***
Ika (per 10 vuotta) 1.19 <.001***
Koulutusaste 0.47 <.001***
Talouden tulot 1.27 <.001***
Kaupunkiluokitus (n = 1 799) 0.10 <.001***
Paivat tyo-/opintopaikalla 2.02 <.001***
Tyomatkan pituus 1.65 <.001***
Fyysinen sairaus (n = 1 639) 2.02 <.001***
Masennus (n = 1 639) 0.35 <.001***
Ahdistuneisuushairié (n = 1 639) 0.31 <.001***
Paniikkihairié (n = 1 639) 1.02 .960
Muu mielenterveyden haaste 0.23 <.001***
(n=1639)

Koettu terveydentila 1.53 <.001***

OR = odds ratio, * = p <.05, **=p < .01, ** =p < .001

Osaan kovariaattimuuttujista ei ollut vastauksia kaikilta tutkittavilta. Kaupunkiluokitus (n =
1 799) ja erilaisia sairauksia (n = 1 639) kartoittavat kysymykset sisélsivit vastauksia
ainoastaan osalta tutkittavista, minké vuoksi kovariaattimuuttujat huomioonottavassa mallissa

on tarkasteltu ainoastaan 1 639 tutkittavan vastauksia.

Kaikkien kovariaattien, paitsi paniikkihdirion (p = .960), kohdalla riskit olivat tilastollisesti
merkitsevid. Miessukupuoli, vanhempi ikdluokka, suuremmat talouden kokonaistulot,
suurempi méérd pdivid paikan pailld tyo- tai opiskelupaikalla, pidempi tydmatka, fyysinen
sairaus ja heikommaksi koettu yleinen terveydentila lisdsivit kuilun riskid eli riskid kuulua
epdjohdonmukaiseen luokkaan. Korkeampi koulutusaste, kaupunkimaisempi asuinalue,
masennus, ahdistuneisuushdirié ja muut mielenterveyden haasteet vihensivit kuilun

ilmenemisen riskia.

Seuraavaksi tarkasteltiin kovariaattien samanaikaista yhteytta kuilun riskiin. Paniikkihdiriota

ei otettu huomioon enéd jatkotarkasteluissa, silld sen yhteys riskiin ei ollut tilastollisesti
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merkitsevd. Muita kovariaattimuuttujia ei tarvinnut poistaa, silld muuttujien vililld ei ollut

multikollineaarisuutta (VIF < 10).

Kovariaattimuuttujat syotettiin kaksiluokkaiseen latenttiluokkamalliin samanaikaisesti.
Riskiluvut sekd p-arvot on raportoitu Taulukossa 6. Kovariaattien lisiiminen
kaksiluokkaiseen latenttiluokkamalliin lisési tutkittavien todenndkdisyyttd kuulua
epidjohdonmukaiseen luokkaan eli kuilun todennékoisyys kasvoi (Taulukko 7). Kuilun riskia
lisdsivat miessukupuoli (OR = 1.45, p =.022), korkeammat talouden tulot (OR =1.41, p <
.001), pidempi tyomatka (OR = 1.83, p <.001), suurempi tyopaikalla vietettyjen pédivien
lukuméérd (OR = 2.02, p < .001) ja fyysinen sairaus (OR = 1.77, p = .020).
Kaupunkimaisempi asuinalue (OR = 0.61, p <.001) ja korkeampi koulutustaso (OR = 0.87, p
=.039) vihensivit epdjohdonmukaiseen luokkaan kuulumisen riskid. Ién,
ahdistuneisuushdirion, muun mielenterveyden haasteen, koetun terveyden tai masennuksen ei

havaittu lisddavén asennekéyttdytymisluokkaan kuulumisen riskid tilastollisesti merkitsevisti.

Taulukko 6

Kovariaattien vetosuhteet, kun muuttujat liséttiin samanaikaisesti kaksiluokkaiseen malliin.

Kovariaatti OR p-arvo
Sukupuoli 1.45 .022*
Ika (per 10 vuotta) 1.00 .549
Talouden tulot 1.41 <.001***
Koulutusaste 0.87 .039*
Kaupunkiluokitus 0.61 <.001***
Tydmatkan pituus 1.83 <.001***
Paivat tyopaikalla 2.02 <.001***
Fyysinen sairaus 1.77 .020*
Masennus 1.09 .738
Ahdistuneisuushairié 0.82 .523
Muu mielenterveyden haaste 0.86 .692
Koettu terveys 1.15 .164

OR= odds ratio, * = p <.05, * =p < .01, ** =p <.001
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Luokkaan kuulumisen seké vastausvaihtoehtojen luokkakohtaiset todennékdisyydet, kun kovariaatit

on lisétty latenttiluokkamalliin.

Vastausvaihtoehdot

Latenttiluokat 1 2 3 4 5 6 7
Johdonmukainen luokka

(46.9 %)

Kulkumuoto .559 .376 .066

Ymparistdasenteet <.001 .001 .044 .251 .366 272 .067
Epdjohdonmukainen luokka

eli asennekayttaytymiskuilu

(53.1 %)

Kulkumuoto .009 .033 .959

Ymparistdasenteet <.001 .007 .055 .335 423 173 .008
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4. Pohdinta

Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, onko suomalaisten ymparistdasenteiden ja tyo- tai
opiskelumatkan kulkumuodon kestédvyyden vélilld havaittavissa asennekéyttaytymiskuilua.
Otos jakautui latenttiluokka-analyysin perusteella kahteen ldhes yhtd suureen luokkaan:
johdonmukaiseen ja epdjohdonmukaiseen. Lisédksi tutkimuksessa selvitettiin kuilun
ilmenemiseen vaikuttavia tekijoitd. Lopullisessa mallissa miessukupuoli, fyysinen sairaus,
suurempi méara paivid tydpaikalla viikoittain, suurempi talouden tulotaso ja pidempi
tyomatka lisdsivét riskid kuulua epdjohdonmukaiseen luokkaan eli lisésivét
asennekayttaytymiskuilun riskid. Kaupunkimaisempi asuinalue ja korkeampi koulutustaso

taas vahensivit kuilun riskia.

4.1. Ympiristoasenteet ovat ristiriidassa kulkumuodon valinnan kanssa

Latenttiluokka-mallissa muodostuneessa epdjohdonmukaisessa luokassa oli havaittavissa
asennekayttdytymiskuilua, mika tuki asetettua hypoteesia. Téssd suomalaisessa aineistossa
kulkumuodon valinnan ja ympdristdasenteiden vililld havaittu kuilu on linjassa aiempien
asenteita ja kulkumuotoa tarkastelevien tutkimusten kanssa (Clark ym., 2016; Jin ym., 2021;

Lane & Potter, 2007; Prillwitz & Barr, 2011).

Kuilua oli havaittavissa noin puolella tutkittavista eli suomalaisista tyossékdyvisti tai
opiskelevista aikuisista, ja oletusten mukaisesti asenteet ympéristda kohtaan olivat
kayttaytymistd suotuisampia. Epdjohdonmukaisessa luokassa ympéristdasenteet olivat
suotuisat, mutta riski autoiluun oli suuri. Johdonmukaisessa ryhméssi ympéristdasenteet
olivat melko suotuisia ja autoilun riski oli pienempi. Asennekdyttaytymiskuilun suuruutta ei

mitattu tassd tutkimuksessa.

Ty6ssdkdyvien suomalaisten ympéristoasenteet olivat todennikodisimmin neutraaleja, hieman
suotuisia tai suotuisia ymparistdd kohtaan. Voimakkaan epésuotuisia asenteita ei ollut
otoksessa lainkaan, kun taas voimakkaan suotuisia oli pienellé osalla tutkittavista. Kestdvin
kayttdytymisen toteutumiseksi, myos ympaéristolle suotuisten asenteiden voidaan ajatella
olevan tirkedssi roolissa. Ympdristdasenteet ja autoilun méard tydmatkoilla olivat
keskindisesti riippuvia. Tulos on Suunnitellun kiyttdytymisen teorian (Ajzen, 1991)

mukainen, silld asenteet ovat yhteydessé kayttdytymiseen. Ne eivit kuitenkaan tidssédkadan
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tutkimuksessa onnistuneet tdydellisesti selittimdan kédyttdytymistd, silld kuilua asenteiden ja
kayttdytymisen vililld havaittiin. Suunnitellun kayttdytymisen teoriaan siséltyy asenteiden
lisdksi erityisesti psykologisia ja ymparistoon liittyvid ominaisuuksia (subjektiiviset normit ja

kayttdytymisen hallinta), joita ei kuitenkaan mitattu tdssd tutkimuksessa.

Autoilu oli yleisin tydmatkan kulkumuoto, mutta vain vdhén reilu puolet tutkittavista
autoilivat tydmatkansa aina. Vaikka 28 % tutkittavista ei koskaan autoillut tydmatkoja,
voidaan kuitenkin ajatella, ettd autoilu on merkittdva kulkumuoto suomalaisten tyomatkoilla.
Tédmai on linjassa useiden aiempien tutkimusten kanssa, joissa autoilun on havaittu olevan
yleisin tydmatkojen kulkumuoto (mm. Prillwitz & Barr, 2011). Suomalaisten tyomatkoista 89
% on kerrottu tapahtuvan autoillen, joko kuljettajana tai matkustajana (Kallio ym., 2021),
mutta timan tutkimuksen tulosten mukaan autoilun rooli ei ollut yhta suuri, ainakaan ainoana
kulkumuotona. Opiskelumatkojen huomioonottaminen tdssé tutkimuksessa voi madaltaa
autoilun suhteellista osuutta. Tutkittavista kuitenkin vain 10 % oli opiskelijoita. Autoilu on
usein helpoin kulkumuoto, jonka avulla on mahdollista kulkea nopeimmin useisiin eri
paikkoihin saman pdivin aikana. Autoilun voi toteuttaa omien péivédkohtaisten suunnitelmien
sekd aikataulujen mukaan. Autoilu voi olla lyhytkestoisesti palkitsevampaa, kuin fyysisid
ponnisteluja vaativat kulkumuodot tai kulkeminen julkisilla, jolloin reittien suunnitteleminen

vaatii enemman aikaa.

4.2. Kuilun riski kasvaa useiden tekijoiden vuoksi

Kun kovariaattimuuttujat lisittiin malliin, kuilu ndyttidytyi yhd voimakkaampana. Lopullisessa
mallissa kuilun ilmenemisen todennékdisyys kasvoi kovariaattien lisdéimisen vuoksi hiukan,
noin 55 prosenttiin. Tuolloin epdjohdonmukaisessa luokassa kuilu vaikutti selkeammalta, silla
asenteet olivat todenndkdisemmin entistd suotuisampia ja pdivittdisen autoilun
todennékoisyys kasvoi. Tulokset olivat johdonmukaisia Campbellin paradigman (Kaiser ym.,
2010) kanssa, jonka mukaan kéyttdytymistd hankaloittavat tekijét, kuten téssa pidempi

tyomatka, vaikuttavat kiyttdytymiseen asenteiden rinnalla.

Miesten havaittiin naisia todenndkdisemmin kuuluvan kuiluluokkaan, joka on linjassa
joidenkin aiempien tutkimustulosten kanssa (Fu, 2022). Miesten on havaittu tilanteesta
riippumatta pysyvéan naisia tiukemmin kiinni tutussa kulkumuodossa, joka on useimmiten

yksityisilld (kuten autolla) kulkemista (Sdnchez & Gonzélez, 2016). Naisten kulkumuodon
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valinnan on havaittu olevan alttiimpaa muutokselle ja erilaisille vaihtoehdoille. Toiminnan
joustamattomuus ja muuttumattomuus voisivat osin selittdd sitd, miksi miehilld on naisia
suurempi riski kuulua epdjohdonmukaisesti toimivaan luokkaan. Miesten paikallisessa
litkkenteessid olevien matkojen on todettu olevan myds pidempid, mika voi johtaa

todennikoisemmin autoilun valintaan (Arnadéttir ym., 2019).

Korkeampi tulotaso aiheutti asennekayttdytymiskuilun riskin kasvamista. Tdssad tutkimuksessa
otettiin huomioon nimenomaisesti koko talouden tulotaso. Tulos on linjassa joidenkin
aiempien tutkimusten kanssa (mm. Fu, 2022; Prillwitz & Barr, 2011). Varallisuuden
lisddantyminen helpottaa mahdollisuuksia autoiluun, taloudellisen tilanteen ollessa vakaampi.
Pelkin moottoriajoneuvon omistamisen itsessddn on todettu vihentivan pyordilyn
todennékoisyyttd tydmatkoilla (Heinen ym., 2013) ja moottoriajoneuvon saatavuuden on
todettu olevan negatiivisesti yhteydessa aktiivisen kulkumuodon valintaan (Molina-Garcia
ym., 2010). My0s erddn suomalaistutkimuksen mukaan korkeampi tulotaso oli yhteydessé
suurempiin padstoihin paikallisliikenteessd ja lisdksi korreloi selvidsti auton omistamisen
kanssa (Arnadéttir ym., 2019). On myos mahdollista, etti johdonmukaisessa ryhméssi on
yksiloita, jotka kulkevat muutoin kuin autolla juuri pienemmaén tulotason vuoksi.
Taloustilanteen salliessa osa johdonmukaisessa ryhmaissi olevista, mahdollisesti
pienempituloisista, tutkittavista saattaisikin valita autoilun tydmatkojen kulkumuodoksi (Fu,
2022). Toisaalta korkeamman tulotason henkil6illd on havaittu matalammat
ympiristoystavallisten asenteiden pisteet (Arnadottir ym., 2019). Korkeampi tulotaso voi
vaikuttaa asuinalueen valintaan, jolloin paivittdin kuljettavat matkat saattavat olla

mahdollisesti pidempia.

Pidemmaén tyomatkan havaittiin lisddvén kuilun riskid tydmatkoilla. Pidemmat matkat ovat
usein nopeampia ja/tai helpompia kulkea autolla, kuin pyorilld, kévellen tai julkisilla
kulkuneuvoilla. Ihmisilld on taipumus pyrkid mukavuuteen ja kaytdnnollisyyteen
arkipdiviisissd valinnoissa (Kollmuss & Agyeman, 2002). Autoilu saatetaan usein kokea
mukavammaksi kulkutavaksi silloin, jos vaihtoehtona olisi kulkea tydpaikalle kuntoillen tai
julkisilla kulkuvélineilld. Autolla kulkiessa on helpompaa kdydéd samalla matkalla useissa
paikoissa, eikd autoilu vaadi yhtd paljon ennakointia tai suunnittelua, kuin julkisilla
kulkuneuvoilla liikkkuminen. Kévelyn ja pydrdilyn onkin todettu olevan todennékodisempéd ja
sadnnollisempdd lyhyemmilld tydmatkoilla (Batista Ferrer ym., 2018; Heinen ym., 2013),

jolloin matka on helpompi toteuttaa ja kynnys liikkumiselle todennidkdisesti matalampi.
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Autoilu saatetaan kokea Suomessa mukavammaksi my0s vaihtelevien sddolosuhteiden

vuoksi.

Kaupunkimaisempi asuinalue vidhensi asennekdyttdytymiskuilun riskia. Kaupunkialueilla on
usein tarjolla monipuolisemmin erilaisia kulkumuotoja ja autoilu kaupungissa saattaa olla
jopa haasteellisempaa kuin kulkeminen julkisilla tai kevyen liikenteen véylid pitkin.
Kulkutavan valintaan voivat vaikuttaa myos ruuhkat tai parkkimaksut. Suomessa
joukkoliikenteen avulla saavutetaan tyopaikkoja eniten nimenomaisesti suurien kaupunkien
keskustoissa ja padkaupunkiseudulla, mutta myos haja-asutusalueilla joukkoliikenne on yksi
tarked keino tyOpaikkojen saavuttamiseksi (Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom, 2021).
Kestédvien kulkumuotojen kiyttdminen on kuitenkin vdhdisempad muualla kuin
padkaupunkiseudulla tai muissa suurissa kaupungeissa (Liikenne- ja viestintdvirasto

Traficom, 2023).

Kaupunkimaisemmilla seuduilla kulkumuodot ovat siis todennidkdisemmin linjassa
ympdristdasenteiden kanssa, silld usein asenteita vastaavan kulkumuodon valinta on
helpommin saavutettavissa. Kaupunkialueilla, joissa jalankulku on helpompaa syntyy
viahemman kasvihuonekaasupdistdjd paikallisesta litkenteestd ja autoilun maira on
vihaisempi, kuin esikaupunkialueilla (Arnadéttir ym., 2019). Kuitenkaan kokonaispazstot
eivit ole vélttdmattd tastd huolimatta matalammat, silla kaupunkialueella asuvilta saattaa
syntyd muutoin enemman kasvihuonekaasupdéist6ja muun muassa ulkomaanmatkoista. Néin

ollen pelkkd tyomatkan kulkutapa ei aina anna kokonaiskuvaa asennekéyttaytymiskuilusta.

Suurempi ldhitydpéivien madrd lisdsi asennekayttdytymiskuilun riskid, joka todennékoisesti
selittyy kulkumuodon valinnalla. Autoilun tydmatkoilla on todettu olevan vihdisempéd, kun
etdtyotd tehdddn yli kaksi pdivaa viikossa ja tuolloin kdvely saa merkittdvasti suuremman
roolin tydmatkojen kulkumuotona (Liikenne- ja viestintidvirasto Traficom, 2023). On
mahdollista, ettd péivittdisessé ldhitydssa aktiivisten kulkumuotojen valinta koetaan joko
kuormittavaksi tai aikaa vieviksi koko viikon ajan. Vaikuttaa kuitenkin siltd, ettd paljon
lahityoté tekevit autoilevat ldhes aina, joten joustavuutta erilaisten kulkumuotojen vililld ei
valttdmattd ole. Etdtyon on aiemmissa tutkimuksissa havaittu vihentdavin autoilua
tyomatkoilla, mutta toisaalta etdtyon lisdéntymisen vuoksi vihentynyt autoilu on saattanut
ndkyd lisddntyneend autoiluna vapaa-ajalla jo kahden etityopéivén jilkeen (Liikenne- ja

viestintivirasto Traficom, 2023). Kokonaisautoilun méérdn on ennustettu jopa lisddntyvan
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koronapandemian jalkeen, etdtyon lisddntymisen myotd (Tan ym., 2023). Asenteiden ja
kulkumuodon johdonmukaisuus tai kestavimmén kulkumuodon valinta tydmatkoilla ei siis

valttdmattd vahennd kokonaishiilijalanjélkea.

Korkeamman koulutustason havaittiin vdhentdvin kuilun riskid. Korkeampi koulutusaste on
yhdistetty joissakin tutkimuksissa vihdisempaén autoiluun tyomatkoilla (Clark ym., 2016),
mutta on myds todettu, ettei koulutusasteella ole muutoin yhteyttd paikallisesta litkenteesta
syntyviin padstoihin (Arnadottir ym., 2019). On kuitenkin huomattava, ettd tissi
tutkimuksessa korkeakoulutettujen suhteellinen osuus oli hieman tavanomaista tyossidkayvaa
ja opiskelevaa viestod suurempi, joten vastauksissa korkeammin koulutettujen vastauksien

merkitys on korostunut.

I4n ei havaittu lopullisessa mallissa vaikuttavan kuilun riskiin, miké viittaisi siithen, ettd
asennekayttdytymiskuilua on tydmatkoilla havaittavissa kaikenikéisilla. On toki hyva
huomata, ettd otos sisilsi ainoastaan tydssikdyvid henkilditd, joten ikdjakauma on kapeampi
kuin koko véeston ikdrakenne. Kun idn vaikutuksia riskiin tarkasteltiin erikseen, havaittiin
vanhemman ién kasvattavan asennekayttdytymiskuilun riskia. Ikd voi olla sidoksissa
fyysiseen sairastamiseen, jonka havaittiin lopullisessakin mallissa lisddvén kuilun riskia.
Fyysinen sairaus voi usein heikentdd mahdollisuuksia kulkea, varsinkaan pidempiad matkoja,
kévellen tai pyorélld. Aiempi tutkimus osoittaa joidenkin fyysisten, kuten tuki- ja
litkkuntaelimiston, sairauksien lisddvéan passiivisen kulkumuodon valintaa (Bopp ym., 2013) ja
asennekdyttdytymiskuilu luokassa autoilu olikin todennédkoisin kulkumuoto. Toisaalta on
hyvéd huomata, ettd tissd tutkimuksessa fyysisid sairauksia ei tarkemmin eritelty, ja on
mahdollista, ettd kaikki fyysiset sairaudet eivit valttaméttd vaikuta kuilun riskiin samalla

tavalla.

My®ds mielenterveysoireiden vaikutuksia kuiluun tarkasteltiin, mutta niiden ei havaittu
lopullisessa mallissa olevan yhteydessé kuilun ilmaantumisen riskiin. Erilldén tarkasteltuina
masennuksen, ahdistuneisuushdirion ja muun mielenterveyden haasteen havaittiin olevan
yhteydessa vdhdisempddn kuilun riskiin. Masennuksen ja ahdistuneisuuden on aiemmissa
tutkimuksissa havaittu vaikuttavan kulkumuodon valintaan (Bopp ym., 2013). On hyvéa
huomata, ettd tissd tutkimuksessa on otettu huomioon ainoastaan tydsséd kdyvit tai
opiskelevat, joten voi olla mahdollista, ettei sairauksien esiintyvyys tai vakavuusaste ole

valttdmattd yhtd merkittdva, kuin henkil6illd, jotka eivit ole tyo- tai opiskelukykyisid. Taman
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tutkimuksen perusteella ei saatu tarkempaa tietoa siitd, vaikuttaako mielen sairastuminen

ympéristdasenteisiin tai kulkumuodon valintaan.

4.2 Tutkimuksen vahvuudet ja rajoitukset

Tama tutkimus tuotti tirkedd tietoa suomalaisen tydssidkdyvén vdeston ymparistdasenteista.
Suurin osa asenteista oli neutraaleja tai jonkinasteisesti suotuisia ympéristod kohtaan.
Voimakkaan epédsuotuisia asenteita ei otoksessa ollut lainkaan. Ympéristoasenteiden mittari
on lyhennetty EAI-24-kyselylomakkeesta, joka on vakiintunut ympéristoasenteita mittaava
kysely (Milfont & Duckitt, 2010). Mittari ottaa huomioon ympariston suojelemiseen seké
hyddyntdmiseen liittyvét eri dimensiot ja se on todettu validiksi sekd reliaabeliksi mittariksi.
Mittaria on mahdollista kdyttdd eri kulttuureissa ja sen on todettu pystyvén vélttimain
sosiaalisen suotavuuden vaikutuksia hyvin. Vajaan kolmanneksen ympéristdasenteet

saattoivat olla neutraaleja, jolloin kuilu ei ole yhté selkeésti todettavissa.

On mahdollista, ettd osa tdssé tutkimuksessa havaitusta kuilusta syntyy siitd, ettd tutkimus ei
huomioinut suoraan kulkumuotoihin liittyvid asenteita, vaan yleisid ympéristoasenteita. Myos
Campbellin paradigman (Kaiser ym., 2010) avulla kayttdytymistd ennustetaan nimenomaisesti
tiettyyn toimintaan liittyvien asenteiden pohjalta. Tutkittavan sosiodemografiset omaisuudet
tai erilaiset toimintaa hankaloittavat tekijit saattavat siis médritelld kulkumuodon valintaa
yleisid ympdristoasenteita voimakkaammin. Etdtyo, asuminen kaupunkialueella,
pienituloisuus tai lyhyt tyomatka saattavat esimerkiksi vaikuttaa siithen, ettei tutkittava voi
kulkea tyomatkojaan autolla, vaikka niin haluaisi. Tietyn toiminnan takana voi olla erilaisia ja
useita syité, joita ei pystytd médrittelemiin kokonaisuudessaan ilman, ettd niistd yksiloltd
itseltddn kysytidn (Kaiser, 2021). Pelkkd johdonmukainen toiminta ympéristdasenteiden
kanssa, et siis vield tarkoita sitd, ettd toiminta on valittu juuri asenteiden pohjalta.
Ympiéristosenteiden ja tydmatkan kulkumuodon vililld oli kuitenkin havaittavissa keskindista

riippuvuutta.

Tassd tutkimusotoksessa oli mukana Compensate -sddtion ja Sdhkoautoilijat Ry:n kautta
osallistuneita tutkittavia. Ndiden tutkittavien vastaukset saattavat vinouttaa tutkimustuloksia,
silld mahdollisesti kyseisistd ldhteistd tulleet tutkittavat ovat lahtdkohtaisesti jo asennoituneet

ympéristdon suotuisammin tai kulkevat kestivammin, kuin véestdssé keskiméérin. Téassd
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tutkimuksessa ei kuitenkaan huomattu ottaa huomioon niiden vastausten vaikutuksia

tuloksiin, joten tuloksia voidaan yleistdd koskemaan véestotasoa vain varovaisesti.

Kuilua mitattiin latenttiluokka-analyysin avulla, joka onnistui kuvailemaan
asennekayttdytymiskuilun olemassaoloa otoksessa. Latenttiluokka-analyysi vaatii kuitenkin
muuttujien luokittelua, jonka vuoksi asenteita sekd kulkumuotoa kuvailtiin
luokitteluasteikollisina muuttujina. Toisenlaisen datan avulla, tutkimuksessa olisi voitu tehda
parametrisid testejd. Vaihtoehtoisia mahdollisesti tarkempia kédyttdytymisen mittareita olisivat
voineet olla esimerkiksi tydmatkapadivékirja. Muuttujien vélistd yhteyttd mitattiin
epdparametrisen y>-testin avulla. Tutkimus ei siis pysty tarkasti kuvaamaan asenteiden ja
kayttdytymisen vélistd suhdetta, sen voimakkuutta tai suuntaa. Kéytetyn tilasto-ohjelman
avulla ei pystytty laskemaan 95 % luottamusvilejd, joten riskilukujen tilastollista tarkkuutta ei
pystytty arvioimaan. Latenttiluokka-analyysin avulla ei kyetty myoskdan kuvaamaan

asennekayttdytymiskuilun suuruutta.

Tutkimuksen kaikki aineisto oli keritty itsearviointien kautta, joten aineistoon liittyy
tyypilliset itsearviointiin vastaamiseen liittyvét riskit, kuten alttius sosiaaliselle suotavuudelle
vastatessa. Useat kysymykset olivat kuitenkin osia vakiintuneista mittareista eli niiden on
todettu mittaavan ilmidita riitettdvén luotettavasti. Tutkimuskysymysten jérjestystd oli
satunnaistettu, jotta jarjestyksen vaikutusta vastauksiin on voitu minimoida (Sandman ym.,
2022). Meta-analyysin perusteella itsearvioinneilla mitatut tiedot ympéristoystavéllisestad
toiminnasta vastaavat riittdvén tarkasti todellista toimintaa (Kormos & Gifford, 2014).
Itsearviointilomakkeita ja niiden avulla saatujen tulosten luotettavuutta tulee kuitenkin

arvioida huolellisesti.

Tutkimuksen otoskoko oli melko suuri ja keritty otos vastasi suomalaista aikuisviestod
useiden sosiodemografisten tekijoiden suhteen. Tama tutkimus keskittyi kuitenkin ainoastaan
tyOssd kdyviin ja opiskeleviin aikuisiin, joten ympéristoasenteiden jakaumat eivat valttdmétta
vastaa koko suomalaisen vieston asennoitumista ymparistod kohtaan. Tutkimuksen
ulkopuolelle jdivat esimerkiksi tyottomét ja eldkeldiset. Kaikki otokseen kuuluvat tutkittavat
eivit olleet vastanneet terveydentilaa mittaaviin kysymyksiin, joten jatkoanalyysit jouduttiin

toteuttamaan pienemmaélld otoskoolla. Otoskoko pysyi kuitenkin yhé suhteellisen suurena.
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Tutkimukseen oli osallistunut naisia hiukan miehid enemmaén, mutta molemmat sukupuolet
olivat kuitenkin riittdvén edustettuina luotettavien analyysien tekemiseksi. Muun
sukupuolisten osuus oli pieni, jonka vuoksi luotettavia tilastollisia analyyseja ei valitettavasti
voitu toteuttaa kaikilla sukupuolilla. Muun sukupuoliset kuuluvat vihemmistdon, jonka
vuoksi tilastollisesti epdluotettavien paédtelmien tekeminen pienen otoksen perusteella voi
altistaa vahemmistoryhmaii koskevan tutkimustiedon tulkitsemiseen virheellisesti koskemaan
kaikkia muun sukupuolisia. Toisaalta on myos haitallista, ettd tutkimustietoa muun

sukupuolisista tuotetaan tilastollisten haasteiden vuoksi vahemmén.

Tutkittavissa oli tyossékdyviin ja opiskelevaan viestoon verrattuna vihemmaén ainoastaan
perusasteen tutkinnon suorittaneita. Tutkittavissa oli vdestdd enemmaén korkeakoulutettuja.
Jatko- sekd korkeakoulututkinnon suorittaneiden suurempi osuus saattaa vaikuttaa jonkin
verran yksiloiden ympéristoasenteisiin, kulkumuodon valintaan, talouden tuloihin ja
asuinalueeseen. Tulevissa tutkimuksissa olisi hyva painottaa matalammin koulutettujen
tutkittavien vastauksia véestotasolla luotettavamman tiedon saamiseksi. Tutkimuksessa
otettiin huomioon talouden tulot, silld koko talouden toimeentulo voi vaikuttaa eri
kulkumuotojen saavutettavuuteen ja kulkutapoihin enemmin kuin yksilon henkil6kohtaiset

tulot.

Tutkimuksessa kéytettiin asuinalueen kuvaamiseen kaupunki-maaseutuluokitusta, joka on
todettu paremmaksi asuinalueen tyypin méérittelijéksi, kuin kuntarajoihin perustuvat
luokittelumenetelmét (Suomen ympéristokeskus, 2023). Kaupunki-
maaseutumaisuusluokittelu ottaa huomioon niin kaupungin, kuin maaseudunkin sisélld olevat
erilaiset alueet. Se onnistuu siis kuvaamaan tarkemmin yksilon todellista asuinalueen
ympdriston tyyppid ja siten asuinalueen yhteyttd kuiluun pystyttiin tarkastelemaan téssa

tutkimuksessa luotettavammin.

Léhityon mééri otettiin huomioon, silld se voi vaikuttaa ihmisten tydmatkan kulkumuodon
valintaan. On kuitenkin hyvd huomata, ettd tutkimuksesta ei selvid, kuinka pitka tutkittavan
tyoviikko oli, mink& vuoksi ei voida tehdd péaatelmia 1dhityon madran suhteellisesta
osuudesta. Tutkittava on voinut vastata ldhityopdivien médriksi mitd vain yhden ja seitsemén
vililtd, mutta vastauksista ei kdy ilmi montako péivdi viikossa tutkittava tekee toitd. Suurin

osa tutkittavista teki kuitenkin kokopdivétyota.
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Terveydentilaa selvitettiin itsearvioinnilla, jolloin vastaukset kuvaavat yksildiden omaa
arviota sairaudesta. Joitakin terveydellisid haasteita saatetaan jattad kertomatta ja toisaalta
itsearvioinnissa ei kartoitettu sitd tdyttyyko vastaajalla jonkin sairauden diagnostiset kriteerit.
Mielenterveyden haasteita voitaisiin jatkossa mitata esimerkiksi kdyttamalla BDI- (Beck
Depression Inventory) (masennus) tai GAD (General Anxiety Disorder) -kyselya
(ahdistuneisuus). Talloin analyyseisséd pystyttéisiin ottamaan huomioon myos sellaiset yksilot,
joilla on mielenterveydenhiirion oireita, mutta ei esimerkiksi diagnoosia ladkarilta. Talloin eri
asteisten oireiden huomioiminen tulisi mahdolliseksi. Fyysisié sairauksia ei eritelty myoskaan

sen tarkemmin téssa tutkimuksessa.

Tama tutkimus antoi suuntaa antavia tuloksia kuiluun liittyvista tekijoistd, mutta esimerkiksi
luottamusvilejd ei kdytetyll4 tilasto-ohjelmalla saatu laskettua. Latenttiluokka-analyysi
olisikin kannattanut toteuttaa esimerkiksi R-ohjelmointikielen avulla, jotta kaikki tarvittavat
tunnusluvut olisi saatu laskettua ja luotettavampien paitelmien tekeminen olisi mahdollista.
Asennekayttdytymiskuilua voidaan tutkia myds esimerkiksi regressioanalyysin avulla, jolloin

analyyseissd voidaan kiyttdd jatkuvia muuttujia sekd parametrisié testimenetelmia.

4.3. Jatkotutkimusehdotukset

Tulevaisuudessa tutkimuksissa olisi hyvé tarkastella asennekéyttdytymiskuilua vield
kattavammin. Kéyttdytymisté voitaisiin arvioida objektiivisemmin menetelmin sekd pitkalla
aikavililld, jolloin esimerkiksi vuodenaikojen vaikutukset kuiluun tulisivat esille. Esimerkiksi
Suomessa moni vihentda pyoriilyé talvikuukausien ajaksi. Kéyttdytymista tulisi tarkastella
my0Os monipuolisemmin ja ottaa huomioon erilaiset pdivittdiset toiminnot. Aiemmissa
tutkimuksissa on havaittu, ettd yhden toiminnan kestévyys ei vélttdmatti kerro vield
kokonaisvaltaisesti pienemmisti kasvihuonekaasupasstoistd (Arnadéttir ym., 2019).
Asennekayttdytymiskuilua voitaisiin siis jatkossa tarkastella myds suomalaisten
kokonaispddstoihin liittyen seké tarkastella, misséd kdyttdytymisen muodoissa kuilua on

selkeimmin havaittavissa.

Tassd tutkimuksessa ei kyetty tyhjentdvisti selittiméédn asennekdyttdytymiskuilun
ilmenemiseen vaikuttavia tekijoitd. TyOpaikkaan liittyvédt ominaisuudet, kuten asenteet ja
tarjotut mahdollisuudet vaikuttavat kulkumuodon valintaan (de Geus ym., 2007; Heinen ym.,

2013), joten my0s ndiden tekijoiden merkitys asennekdyttdytymiskuiluun tulisi ottaa
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jatkotutkimuksissa vield enemmén huomioon. Tulevissa tutkimuksissa tulisi liséksi ottaa
huomioon muun muassa tapojen vaikutus kdyttiytymiseen. Aiemmissa tutkimuksissa on
korostettu tapojen huomioonottamisen tiarkeyttd, silld nykyinen ympéristoystiavéllinen
tutkimus on pohjautunut paljon harkittuihin paéatoksiin seka sisdiseen motivaatioon (Linder
ym., 2022). Useat arkipdivéiset toiminnot, kuten tydmatkan kulkumuodon valinta, saattavat
olla usein automaattisia ja rutiininomaisia. On todettu, ettd kulkumuodon valinnan suhteen on
haasteellista sivuuttaa tavanomainen ajatus ja toiminta, silla tuttu kulkumuoto tulee helposti

mieleen kun ldhtemistd tuttuun paikkaan ajatellaan (Aarts & Dijksterhuis, 2000).

Asennekdyttdytymiskuilua pidetddn tarkedna tutkimuskohteena jatkuvasti muuttuvan
eldméntyylin vuoksi. (EIHaffar ym., 2020). Sen liséksi, ettd tulevissa tutkimuksissa olisi
mielekéstd ymmartad asennekiyttdytymiskuilua sek erilaisia kestdavin kédyttdytymisen
valintoja vield tarkemmin, olisi mielekésté teettdd myos tutkimuksia erilaisten interventioiden
tai tuuppausten eli nytkyjen (engl. nudge) vaikutuksista havaittuun
asennekayttdytymiskuiluun. Asenteiden huomioonottaminen kayttdytymisen liséksi on
merkityksellistd, silld erilaiset kuluttajat todenndkdisemmin tarvitsevat erilaisia toimia
kyetdkseen kiyttdytymédn ymparistdystiavillisemmilld tavoilla. (EIHaffar ym., 2020).
Joissakin tutkimuksissa on havaittu, ettd muutos ympéristdasenteissa voi johtaa positiiviseen
tapahtumaketjuun, jolloin muutos kestdvimpéén suuntaan tapahtuu useissa kayttdytymisen
muodoissa (Henn ym., 2020). On siis tarkedd, ettd kiyttdytymisen tukemisen ja esteiden

vahentdmisen lisdksi, my0s asenteisiin kiinnitetddn huomiota.
4.4. Lopuksi

Tadma tutkimus tarjosi uutta tietoa suomalaisten tydssdkéyvien ja opiskelevien aikuisten
ympdristdasenteista ja tydmatkan kulkumuodon valinnasta. Tutkimuksessa havaittiin
asennekayttdytymiskuilua, jonka tutkiminen on merkityksellistd, jotta yksiloiden
kayttdytymisen taustalla olevia tekijoitd sekd ympéristoystivéllistd toimintaa hankaloittavia
tekijoitd ymmarrettdisiin paremmin. Kattavampi ymmaérrys parantaa yhteiskunnan
mahdollisuuksia tukea yksiloitd kohti kestivampad kayttdytymistd, joka auttaa hidastamaan
ilmaston ldmpenemistd. Asennekéyttdytymiskuiluun ja sen kaventamiseen liittyvien
tutkimusten avulla pystytdin tukemaan erityisesti ymparistoon suotuisasti asennoituneiden
yksildiden mahdollisuuksia toimia asenteidensa mukaisesti. Monet kestivyyttd edistavit
toimet valitaan arkipdiviisten pdatosten lomassa, joten on tirkeédd 16ytdd keinoja, joilla

kestdvad toimintaa estévid tekijoitd pystyttdisiin vihentdmaan tai niiden vaikutusta
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minimoimaan, jotta muutos vaatisi yksiloltd vihemmaén resursseja ja ndin ollen mahdollistaisi

muutoksen yhd useammille.
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