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Liian vahdinen fyysinen aktiivisuus aiheuttaa merkittdvid kustannuksia yhteiskunnalle. Tyoikdisten
yleisin este liikkumiselle on kokemus ajan puutteesta. Koska tydviikon aikana suurin osa
tyOssikayvistid suomalaisista kulkee tyomatkoja paivittdin, voisi aktiivinen tyomatka kévellen tai
pyorillen olla oiva tapa lisitd liitkuntaa arkeen. TyOomatkoista suurin osa kuljetaan kuitenkin padosin
passiivisesti eli henkildautolla tai julkisella liikenteelld. Asennetekijoiden rooli tydmatkatavan
valinnassa on keskeinen, ja viime aikoina tutkijoita on alkanut kiinnostaa, millainen rooli
ilmastohuolella on tyomatkatavan valinnassa. Joissain tutkimuksissa on havaittu positiivinen yhteys
subjektiivisen hyvinvoinnin, ilmastoasenteiden ja ymparistdystavéllisen kdyttdytymisen vélilla.
Ilmastohuolen merkitys tydmatkatavan valinnassa on tutkimusaiheena kuitenkin vield tuore.
Ilmastonmuutos ja siihen liittyva huoli ovat darimmaiisen ajankohtaisia aiheita. Mikéli ilmastohuoli
voisi motivoida aktiiviseen tyomatkan kulkemiseen tai aktiivinen tyomatkatapa voisi helpottaa yksilon
kokemaa vastuuta ilmastonmuutoksesta, voitaisiin mahdollisesti saavuttaa hyotyjéa sekd yksilon
hyvinvoinnille ettéd ilmastolle.

Tamaén tutkimuksen tarkoituksena oli selvittda tyomatkatavan yhteyttd koettuun terveyteen,
elaméntyytyvaisyyteen ja koettuun tyokykyyn tydssdkdyvilla suomalaisilla. Liséksi tutkimuksessa
selvitettiin, sdilyvatkd mahdolliset yhteydet tai havaitaanko uusia yhteyksid, kun huomioidaan
ilmastohuolen voimakkuus. Tutkimuksessa tarkasteltiin tdysi-ikdisiltd suomalaisilta vuonna 2022
sdhkoiselld kyselylomakkeella kerattyd poikkileikkausaineistoa. Tutkimuksen lopullinen otoskoko oli
1 887. Tyomatkatavan aktiivisuudesta luotiin analyyseja varten neljd ryhmaa: passiiviset julkisilla
kulkuvilineill4 tai polttomoottoriautolla kulkevat, sahkdautoilijat, keskiaktiiviset seka aktiiviset
tyomatkaliikkujat. Tutkittavat jaettiin ilmastohuolen suhteen kolmeen ryhmaén: ei lainkaan tai ei
kovin huolestuneet, jonkin verran huolestuneet seké erittdin tai 4arimmaéaisen huolestuneet.

Verrattuna passiiviseen tydmatkatapaan aktiivisella tydmatkatavalla havaittiin yhteys parempaan
koettuun terveyteen ja elaméntyytyviisyyteen. [Imastohuolen suhteen luokitellussa aineistossa
aktiivisella tydmatkatavalla havaittiin yhteys parempaan koettuun terveyteen, eliméntyytyvaisyyteen
ja koettuun tydkykyyn ilmastonmuutoksesta erittdin tai &drimmadisen huolestuneilla. Liséksi
sdahkoautoilu oli yhteydessd parempaan koettuun terveyteen ja elaméantyytyvaisyyteen verrattuna
muihin passiivisesti tdihin kulkeviin. Koska otoskoko oli sdhkdautoilijoiden osalta pieni, ei havaituista
yhteyksistd voida tehdd vahvoja johtopaatoksia.

Tama tutkimus antaa viitteitd siitd, ettd tydmatkan kulkutavalla on yhteys ainakin joihinkin yksilon
hyvinvoinnin osa-alueisiin erityisesti niilld ihmisilld, jotka ovat huolissaan ilmaston tilasta. Ei
kuitenkaan ole selvéa, miksi néin on, silld tutkimuksen poikkileikkausasetelma ja korrelatiivisen
aineiston kaytto eivdt mahdollista syy-seuraussuhteiden muodostamista. Jatkotutkimus aiheesta on
tarpeen.
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1 Johdanto

Maailman terveysjéarjeston mukaan yli neljisosa maailman aikuisista liikkuu liian vihén ja
rikkaissa maissa vastaava osuus on vieldkin suurempi (World Health Organization, WHO,
2022). Liian vdhdisen fyysisen aktiivisuuden on arvioitu Suomessa aiheuttavan 3.2—7.5
miljardin euron kustannukset vuodessa (Vasankari ym., 2018). Suomalaisille tyoikéisille
paikallaoloa eli valveillaoloaikana istuen tai makuuasennossa vietettyd aikaa, kertyy paivassi
keskimadrin yhdeksén tuntia (Husu ym., 2022). Reipasta tai rasittavaa litkuntaa tyoikdiset
harrastavat pdivéssi alle tunnin. Lukuisissa tutkimuksissa on todettu fyysisen aktiivisuuden
olevan yhteydessa parempaan psyykkiseen ja fyysiseen terveyteen seké laskevan
sairastuvuutta esimerkiksi sydédntauteihin, masennukseen ja useisiin syopiin (WHO, 2010,

2022).

Opetus- ja kulttuuriministerion julkaiseman Liikuntaraportin mukaan tydikédiset kokevat
yleisimmaksi esteeksi liikkumiselle ajan puutteen (Husu ym., 2022). Nykyisessa kiireisessa
yhteiskuntamallissa aktiivinen tydmatka kévellen tai pyoréillen voisi olla oiva tapa liséti
litkuntaa arkeen. Vuonna 2022 tydssékdyvistd suomalaisista tydmatkoja kulki péivittdin miltei
70 % (Kallio ym., 2023), ja meno-paluu-tyomatkoja tydssikiyville ihmiselle kertyy
keskimadrin noin 150 vuodessa (Liikennevirasto, 2018). Tyomatkoista suurin osa, noin 80 %,
kuljetaan kuitenkin passiivisesti eli henkildautolla tai julkisella liikenteelld (Liikenne- ja

viestintdvirasto Traficom, 2023a).

Mahdollinen liikunnan lisdédminen ei kuitenkaan vélttaimaittd ole mielessd tyomatkatapaa
valitessa. Tyomatkatavan valintaan vaikuttavat erityisesti sosiodemografiset tekijét,
rakennettu ympdristo, eri tydmatkatapojen saatavuus sekd niin kutsutut asennetekijét (Bhagat-
Conway ym., 2024). Téllaisia asennetekijoitd ovat esimerkiksi suhtautuminen tiettya
tyOmatkatapaa kohtaan, kdytdnnollisyys, tavat ja ilmastohuoli. Asennetekijoiden rooli
tyomatkatavan valinnassa on tirked ja niilld on havaittu olevan suurempi rooli kuin
esimerkiksi rakennetulla ymparistolld (Kitamura ym., 1997). Asennetekijdistd ilmastohuoli eli
vaivaava emotionaalinen kytkds ilmastonmuutokseen ja sen seurauksiin (Bouman ym., 2020)
on erityisen ajankohtainen, silld suuri osa ihmisisti kokee ainakin vidhén ahdistuneisuutta tai
huolta liittyen ilmastonmuutokseen (American Psychological Association, APA, 2020).
Lisdksi huoli saattaa motivoida pohtimaan ratkaisuja huolestuttavaan tilanteeseen (Smith &
Leiserowitz, 2014). Joissain tutkimuksissa onkin havaittu positiivinen yhteys subjektiivisen

hyvinvoinnin, ilmastoasenteiden ja ympéristoystavallisen kdyttdytymisen vililld (Thompson



ym., 2013). Aktiivisuudella tiedetddn siis olevan yhteys hyvinvoinnin osa-alueisiin ja
ilmastohuolella puolestaan tydmatkatavan valintaan, mutta tydmatkatavan aktiivisuuden ja

ilmastohuolen sekd hyvinvoinnin osa-alueiden yhteytti ei tietojemme mukaan ole tutkittu.

Tassd tutkimuksessa hyvinvoinnin késitettd kdytetdan laajasti kuvaamaan yksilon kokemusta
siitd, kuinka hyvin hén voi. Vaikka hyvinvoinnista on tullut yleisesti kdytetty késite, on sen
maidrittely osoittautunut melko hankalaksi (Bautista ym., 2023; Jarden & Roache, 2023).
Useissa tutkimuksissa hyvinvoinnin késitettd ei usein maéritelld ollenkaan, tai jos niin
tehddin, ei midritelma ole tarpeeksi kattava tai yksiselitteinen (Bautista ym., 2023).
Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL, 2024a) médritelmén mukaan hyvinvoinnin
osatekijét jaetaan yleensd kolmeen ulottuvuuteen: terveyteen, materiaaliseen hyvinvointiin ja
koettuun hyvinvointiin tai elimanlaatuun. WHO:n (2021) mukaan hyvinvointi on yksildiden
ja yhteiskunnan kokema positiivinen tila, joka méérittyy sosiaalisten, ekonomisten ja
ympariston olosuhteiden mukaan ja johon sisdltyy eldménlaatu ja kokemus
merkityksellisyydestd. Subjektiivisella hyvinvoinnilla puolestaan tarkoitetaan perinteisesti
yksilon omaa, hinen kokemukseensa perustuvaa hyvinvointia, joka koostuu seka positiivisista
ja negatiivisista tuntemuksista ettd elaméntyytyvaisyydesti (Pavot & Diener, 2013). Téssa
tutkimuksessa hyvinvoinnin kasitettd kdytetddankin apuna kuvaamaan sellaisia kisitteitd, jotka
ainakin joidenkin méaaritelmien mukaan liittyvét hyvinvointiin tai voidaan mieltd sen osa-
alueiksi. Téllaisia késitteitd tisséd tutkimuksessa ovat koettu terveys, eldmintyytyvaisyys sekd
koettu tyokyky. Tutkimus ei kuitenkaan pyri tutkimaan tai madrittelemaédn hyvinvointia

kokonaisena laajana késitteend tai ilmiona.
1.1 Tyomatkaliikkuminen

Tyomatkan eli kodin ja tyo- tai opiskelupaikan vélisen matkan taittaminen aktiivisesti eli
kavellen tai pyorélld voisi lisdtd liikunnan mééraa arjessa. Vapaa-ajan litkunnan on havaittu
vaikuttavan positiivisesti sekd fyysiseen ettd psyykkiseen terveyteen (WHO, 2022). Yleisesti
ottaen litkunta muun muassa ehkdisee masennusta seké biologisten ettd psykososiaalisten
mekanismien kautta (Kandola ym., 2019), laskee kehon matala-asteisen tulehduksen tasoa
(Fedewa ym., 2017) ja ehkiisee sairastumista lukuisiin sairauksiin (Vuori, 2011). Myds
aktiivisella tydmatkatavalla ja fyysiselld hyvinvoinnilla on havaittu yhteys (Humphreys ym.,
2013). Lisidksi on havaittu vdhintddn 45 minuutin pdivittdisen aktiivisen tyomatkaliikkumisen

vahentdvin elimiston matala-asteisen tulehduksen tilaa (Allaouat ym., 2024).



TyOmatkaliikunnan kohdalla yhteydet esimerkiksi mielenterveyteen eivit kuitenkaan ole
olleet niin yksiselitteisid kuin yhteydet fyysiseen terveyteen. Joissain tutkimuksissa aktiivisen
tyOmatkatavan yhteyttd mielenterveyteen ei ole havaittu (Ferenchak & Katirai, 2015;
Humphreys ym., 2013), mutta erddssa tutkimuksessa aktiivisesta tydmatkasta julkiseen
litkenteeseen siirtymisen todettiin heikentdvdn mielenterveyttd (Jacob ym., 2021). Marquesin
ja kumppaneiden (2020) systemaattisen katsauksen mukaan masennuksen ja aktiivisen
tyOmatkaliikunnan yhteys on epéselvé, vaikka muutamat tutkimukset ovatkin havainneet
viitteitd siitd, ettd tyOmatkaliikunta saattaisi vihentdd masennusoireiden todennékoisyytta.
TyOmatkaliikunnan ja hyvinvoinnin yhteydesté ei siis voida muodostaa suoraviivaista

késitysté ja jatkotutkimus aiheesta on tarpeen.
1.1.1 Koettu terveys ja tydmatkaliikkuminen

THL:n (2024a) mukaan koettu terveys on ihmisen itsearvioima kokemus omasta yleisesti
terveydentilastaan. Koettuun terveyteen voivat vaikuttaa esimerkiksi yksilon sairaudet, ik,
sosiaalinen ympéristo ja elintavat (Huttunen, 2020). Ennen kaikkea koettu terveys on
kuitenkin yksilon oma subjektiivinen kokemus omasta terveydestién, johon vaikuttavat
fyysisen terveyden lisdksi muun muassa yksilon erilaiset kokemukset, arvot, tavoitteet ja
kokemus autonomiasta. Koettu terveys on validi terveydentilan mittari ja se on yksi
kiytetyimmistd mittareista kuvaamaan yksilon kokonaisvaltaista hyvinvointia (THL, 2024a).
Yhteyksid koetulla terveydelld on havaittu muun muassa HDL-kolesterolin ja hemoglobiinin
tasoihin (Jylhd ym., 2006). Koetun terveyden voi siis ndhdé kattavana késitteend, joka
koskettaa sekd subjektiivista kokemusta ettd biologiaa. Taloudellisen yhteistyon ja kehityksen
jarjeston (Organisation for Economic Co-operation and Development, OECD) ja European
Observatory on Health Systems and Policies -seurantakeskuksen (2024) yhteisty0ssa
julkaiseman Suomen terveysprofiili-raportin mukaan vuonna 2022 terveytensa koki hyvéaksi

65 % suomalaisista.

Johdonmukaista yhteyttd tydmatkatavan aktiivisuuden ja koetun terveyden vililld ei
alemmissa tutkimuksissa ole havaittu. Passiivisen tydmatkatavan on havaittu olevan
yhteydessd heikompaan koettuun terveyteen (Berglund ym., 2016; Kalliolahti ym., 2023).
Aktiivisen tyomatkatavan (Berglund ym., 2016) ja erityisesti tyomatkapyoriilyn (Avila-
Palencia ym., 2018; Clark ym., 2020) on vastaavasti havaittu olevan yhteydessd parempaan
koettuun terveyteen. Ma ja Ye puolestaan (2019) eivét havainneet yhteyttd pyoréilyn ja

koetun terveyden vililla, mutta havaitsivat tydmatkakévelyn olevan yhteydessad parempaan



koettuun terveyteen. Aktiivisesta tydmatkatavasta autoiluun siirtymisen on puolestaan
havaittu vihentavén tyytyvaisyytté terveyteen (Jacob ym., 2021). Jotkut tutkimukset eivét ole
havainneet merkitsevid yhteyksid aktiivisen tydmatkatavan ja koetun terveyden vililtd
lainkaan (Herman & Larouche, 2021; Masterson & Phillips, 2023). Selkedd kokonaiskuvaa
koetun terveyden ja tydmatkan kulkutavan vélisestd yhteydesti ei siis voida muodostaa

tdméanhetkisen tutkimustiedon pohjalta.
1.1.2 Elamantyytyvaisyys ja tydmatkaliikkuminen

APA:n (2018) mukaan eldmintyytyviisyys kuvaa sitd, miten rikkaana, merkityksellisend ja
laadukkaana yksilo oman eliménsi kokee. Eldméntyytyvaisyyttd on tutkittu paljon ja
perinteisesti sen on ajateltu olevan oleellinen osa yksilon subjektiivista hyvinvointia (Larwin
ym., 2021; Pavot & Diener, 2013). Suomessa eldméntyytyvéisyyden keskiarvo on pysynyt
2000-luvulla verrattain suurena ja tasaisena (Fleischer & Stokenberga, 2023). Vuonna 2013
elaméntyytyvéisyyden keskiarvo oli 8.0, vuonna 2018 vastaava luku oli 8.1 ja vuonna 2021
elaméntyytyvéisyyden keskiarvo oli 7.9, kun elaméntyytyvéisyyttd oli kysytty asteikolla 0—
10. Kaiken kaikkiaan hyvin harva raportoi eldméntyytyviisyytensé olevan neljé tai alle: 2.4 %

vuonna 2012, 1.9 % vuonna 2018 ja 2.5 % vuonna 2021.

TyOmatkatavan ja elaméntyytyvéisyyden yhteydet ovat olleet vaihtelevia tutkimuksesta
riippuen. Clark ja kumppanit (2020) havaitsivat, ettei kévely tai pyordily ollut yhteydessa
parempaan eliméntyytyvéisyyteen verrattuna heihin, jotka kulkevat tydmatkansa autolla.
Tuoreessa kattavassa systemaattisessa katsauksessa puolestaan havaittiin, etta
tyomatkatavoista erityisesti kdvely oli yhteydessd parempaan eldmintyytyvaisyyteen (Liu
ym., 2022). Samaa yhteyttd ei havaittu yhtd vahvasti pyordilyn suhteen, lukuun ottamatta yhté
systemaattisessa katsauksessa mukana ollutta tutkimusta. Tuoreemmassa
pitkittdistutkimuksessa Wang ja kumppanit (2023) havaitsivat, ettd aktiivinen tyomatkatapa
oli yhteydessd parempaan eldméntyytyviisyyteen ja ettd tydmatkatavan vaihtaminen
passiivisesta aktiiviseen tyomatkatapaan oli yhteydessé eldméntyytyvéisyyden kohenemiseen.
Aktiivisesta matkatavasta passiiviseen vaihtaminen puolestaan ei ollut yhteydessa
elamantyytyvaisyyteen kaikilla matkatapaa vaihtaneilla. Elaméntyytyvéisyys heikkeni vain
niilld henkil®6illd, jotka vaihtoivat aktiivisesta passiiviseen matkatapaan samanaikaisesti
tapahtuvien ympdriston muutosten kanssa. Tallainen muutos oli esimerkiksi tydmatkan
pidentyminen tydpaikkavaihdoksen myd6td, minkd vuoksi aktiivisesta matkatavasta saattoi

joutua luopumaan.



1.1.3 Koettu tyokyky ja tyomatkaliikkuminen

Tyo6kyvylle ei ole olemassa yhtéd yhtendistd médritelmad, jonka eri toimijat yli tieteenalojen
hyvéksyisivét (Ilmarinen ym., 2006). Yksinkertaisimmillaan tyokyky voidaan ndhdé yksilon
kykyna kdyda toissd ja suoriutua omista tyotehtdvistddn (Caza & Wrzesniewski, 2014;
Jarvikoski ym., 2018). Kokonaisvaltaisempi tapa tarkastella tyokykyé on esimerkiksi kuvata
sitd Juhani [lmarisen Tyodkykytalo-mallin avulla (Ilmarinen ym., 2006). Mallissa tyokyky
ndhdéén tyon vaatimusten ja omien voimavarojen valilla vallitsevana tasapainona. Tédhédn
tasapainoon vaikuttavat monet seké yksiloon, ettd tyohon ja tydympdristoon liittyvat tekijat.
Yksiloon liittyvié tekijoitd ovat esimerkiksi terveys, toimintakyky, ammatillinen osaaminen ja
motivaatio tyotd kohtaan. Tyohon liittyvié tekijoitd ovat puolestaan tyon sisilto, vaatimukset,
esihenkil6ty0 ja tyOympéristd. Lisdksi malli huomioi laajemman ympériston ja yhteiskunnan
vaikutukset. Tyokykytalo-malli on viime vuosina ollut hallitseva tapa hahmottaa tyokykya
Suomen tydhyvinvointitutkimuksessa (Jarvikoski ym., 2018). Tyokykyé arvioidaan
perinteisesti yksilon subjektiivisena kokemuksena (Hynninen ym., 2020; Ilmarinen ym.,

2006).

Talla hetkelld ei ole tarjolla ajankohtaista koko viestod edustavaa laajaa tietoa suomalaisten
tyokyvystd ja sen kehityksestd (Tyoterveyslaitos, ei pvm.). Tyoterveyslaitos on perustanut
kattavan terveyttd ja tyokykya tutkivan hankkeen, jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2030.
Viimeisin julkaisu hankkeen tiimoilta on vuoden 2024 helmikuussa julkaistu Miten Suomi
voi? -tutkimus, jonka mukaan suomalaisten tyokyky on laskenut vuoteen 2021 verrattuna
(Suutala ym., 2024). Myo6skddn tydmatkatavan yhteyttd tyokykyyn ei ole juuri koetun
tyokyvyn késitteelld tutkittu juurikaan (Kalliolahti ym., 2023). Toistaiseksi passiivisen
tyOmatkatavan on kuitenkin havaittu olevan yhteydessi heikompaan koettuun tydkykyyn
verrattuna aktiiviseen tyomatkatapaan. Lisdksi vapaa-ajan litkunnan on havaittu olevan
positiivisessa yhteydessa tyokykyyn (Nawrocka ym., 2019; Oellingrath ym., 2019; Pdivérinne
ym., 2019). Tulos yhteydestd tyomatkatavan seké koetun tyokyvyn vililld on alustava ja

tutkimus aiheen parissa on siten perusteltua.

Koska tyomatkatavan ja tyokyvyn yhteyttd on tutkittu vasta vihén, on hyvai tarkastella
tyOmatkatavan yhteyttd muihin ty6hon liittyviin teemoihin ja ndin saada viitteitd siitd, voisiko
tyomatkatavalla olla yhteys myos koettuun tydkykyyn. Tydkyvylld on yhteys muun muassa
tyon ja muun eldmén vililld vallitsevaan tasapainoon (work-life-balance, Berglund ym.,

2021), tyossd suoriutumiseen (Vanni ym., 2012) seki tyotyytyvaisyyteen (Gould & Polvinen,



2006). Naitd ilmioité tutkittaessa on havaittu melko johdonmukainen yhteys aktiivisen
tyomatkatavan kanssa. Clark ja kumppanit (2020) havaitsivat, ettd kdvely oli yhteydessi
parempaan tyotyytyvdisyyteen. Aktiivisen tydmatkatavan on myds todettu olevan yhteydessa
parempaan tasapainoon tyon ja muun eldmaén vélilld (Herman & Larouche, 2021). Ma ja Ye
(2019) puolestaan havaitsivat, ettd aktiivinen tyomatkatapa oli positiivisessa yhteydessa
tyOssd suoriutumiseen, mutta yhteys havaittiin vain 34—54-vuotiaiden ikdluokasta.
Nuoremmilla, 18—34-vuotiailla autoilu oli positiivisesti yhteydessd tydssd suoriutumiseen ja
vanhimmilla tyontekijoilld (55—74-vuotiailla) yhteyttd tydomatkatavan ja ty0ssd suoriutumisen

valilla ei havaittu lainkaan.
1.2 Illmastohuoli

[lmastonmuutos ja siihen liittyva huoli ovat ajankohtaisia aiheita. Intergovernmental Panel on
Climate Change -paneelin (IPCC, 2023) tuoreimman raportin mukaan ihmisten aiheuttama
ilmastonmuutos on saanut aikaan laajoja ja nopeita muutoksia, joiden vaikutukset nakyvait
monin eri tavoin ympéri maapallon. Haittavaikutukset, kuten sdin ja ilmaston lisdantyneet
adri-ilmiodt, nakyvét jo laajalle levinneind ihmisiin ja luontoon kohdistuneina haittoina ja
menetyksind. Euroopan parlamentti onkin julistanut ilmastohététilan vuonna 2019 (European
Parliament, 2019). APA:n (2020) teettiméin kyselyyn vastanneista yli puolet ajattelee
ilmastonmuutoksen olevan tirkein yhteiskunnan kohtaama haaste titd nykya. Kyselyn
mukaan yli kahdella kolmasosalla vastaajista on ainakin vdhén ahdistuneisuutta tai huolta
liittyen ilmastonmuutokseen ja sen vaikutuksiin. Léhes puolella 34-vuotiaista ja nuoremmista
kyselyyn vastanneista aikuisista stressi ilmastonmuutoksesta vaikuttaa heidin péivittiiseen

elamainsa.

Ilmastonmuutokseen liittyvid negatiivisia tunteita on kuvattu monin eri késittein, kuten
ilmastohuoli (climate worry, Bouman ym., 2020), ilmastoahdistus (climate anxiety, Clayton,
2020; climate change anxiety, Schwartz ym. 2023) ja ekoahdistus (eco-anxiety, Fleischer &
Stokenberga, 2023). Ilmastohuolen tutkimus eroaa ilmasto- ja ekoahdistuksen tutkimuksesta
siten, ettd jalkimmaisten tutkimuksessa niytetddn mittaavan jokseenkin voimakkaampaa
ilmiotd (Stewart, 2021). [Imastohuolta on médaritelty muun muassa siten, ettd yksilé on
aktiivisesti ja emotionaalisesti kytkdksissd ilmastonmuutokseen aiheena ja sen seuraukset
vaivaavat hantd (Bouman ym., 2020). [lmastohuoli on monimutkainen ilmi6, jossa yhdistyviét
esimerkiksi huoli omasta ja tulevien sukupolvien tilanteesta (Roberts ym., 2018). Lisdksi

ilmastohuoleen voi liittyd sosiaalinen paine toimia toisin kuin nyt seké tarve sulautua



sosiaalisiin normeihin. Huoli saattaakin toimia motivaattorina pohtia ratkaisuja
huolestuttavaan tilanteeseen, silld se ei tunteena valttimattd ole yhtd lamaannuttava kuin

esimerkiksi pelko (Smith & Leiserowitz, 2014; Szab6 & Lovibond 2002).
1.2.1 llmastohuolen yhteys tydmatkatavan valintaan

TyOmatkatavan yhteydet subjektiiviseen hyvinvointiin ja sen eri osa-alueisiin ovat
todennékoisesti monista eri syisti erilaisia verrattuna muihin matkustamisen muotoihin, kuten
vapaa-ajan matkustamiseen ja litkkumiseen (Chatterjee ym., 2020). Toisin kuin vapaa-ajalla
tapahtuvaa liikkumista, tydmatkaliikkumista ei usein voi véltti4 ja sitd tapahtuu sdédnnéllisesti
usein koko opiskelu- ja tyburan ajan. Koska tyomatkan kulkeminen on monille pakollista, ei
siitd syntyvid padstojakddn voida vilttimattd pienentid vihentamaélla litkkumista.
Tielitkenteen paist6illa on merkittdva vaikutus Suomen kokonaispddstdihin, silld ne kattavat
noin 95 % kaikista Suomen sisdisen liikenteen hiilidioksidipdéstdistd ja 29 % kaikista Suomen
tuottamista hiilidioksidipéastoisti (Liikenne- ja viestintivirasto Traficom, 2023b).
Yksityisautoilu vastaa yli 50 % keskivertosuomalaisen liikkumisesta aiheutuneista
hiilidioksidipééstoistd (Sitra, 2023). Kokonaisuudessaan liikkuminen vastaa yli 30 %
keskivertosuomalaisen kokonaishiilijalanjéljestd ja on yksittdisend sektorina suurempi kuin

tavaroista ja palveluista, asumisesta tai ruoasta aitheutuvat kasvihuonepaéstot.

Ymparistoystavillistd kdyttdytymistd ohjaavat ilmastoasenteiden lisdksi esimerkiksi tietoisuus
atheesta sekd konkreettiset mahdollisuudet toimia ymparistoystavillisesti (Roberts ym.,

2018). Yksilon kokonaisvaltaista ympaéristoystivéllisyyttd on kuitenkin haastavaa havainnoida
tai mitata suoraan, silld se on ilmiénd monimutkainen ja usealle eri eldmén osa-alueelle
ulottuva. Ilmastoasenteet ja ilmastoystédvillinen kdytos ovat yhteydessi toisiinsa, mutta ne
ovat kaksi erillistd ilmi6td (Roberts ym., 2018; Thompson ym., 2013). Ilmion syvéllisen
ymmartdmisen kannalta on perusteltua tutkia seké asenteita ilmastoa kohtaan, kuten
ilmastohuolta, ettd ilmastoon konkreettisesti vaikuttavaa kdyttdytymistd, kuten tyomatkatavan

valintaa.

IImastoasenteet ja ilmastoystavéllinen kayttdytyminen ovat molemmat yhteydessa
tyOmatkatavan valintaan (Roberts ym., 2018). Laajan, eri asenteiden roolia tydmatkatavan
valinnassa kisittelevin systemaattisen katsauksen mukaan erityisesti ilmastohuolella on suuri
rooli tydmatkatavan valinnassa (Bhagat-Conway ym., 2024). Katsauksessa ihmiset, joiden
ilmastohuoli oli suurempi, valitsivat todenndkdisemmin ympéristoystavéllisemmén

kulkumuodon kuten kdvelyn, pyoréilyn tai julkisen liikenteen. Liséksi on havaittu, ettd



miehilld ilmastoystévilliset asenteet ja ilmastoystivillinen eldméntapa muilla eldmén osa-
alueilla ennustaa jonkin muun kulkumuodon kuin yksityisauton kayttod tydmatkalla (Roberts

ym., 2018).
1.2.2 llmastonmuutos ja sahkoautoilijat

Viime vuosina sdhkdautoteknologiaan on satsattu valtavasti, mikd on lisdnnyt sdhkdautojen
saatavuutta ja kdyttod (Haustein & Jensen, 2018; Tilastokeskus, 2024). Yksityisautoiluun
liitetddn useita positiivisia mielikuvia, kuten ajan saasto, kaytdnnollisyys, vapaus ja
sosiaalinen status (Anable & Gatersleben, 2005; Beirdo & Sarsfield Cabral, 2007; Bhagat-
Conway ym., 2024; Steg, 2005). Liséksi yksityisautoiluun on yhteydessa positiivinen asenne
juuri autoilua kohtaan ja kielteinen muita litkkumistapoja kuten esimerkiksi joukkoliikennetté
kohtaan (Bhagat-Conway ym., 2024). Tutkittaessa asennetekijoiti liittyen sithen, miksi
thmiset ostavat tai omistavat jonkin muun auton kuin polttomoottoriauton, on ilmastohuoli

talld hetkelld tutkituin asennetekija (Bhagat-Conway ym., 2024).

Yksityisautoilu voi liséksi olla joillekin ainoa mahdollinen tydmatkatapa pitkien tydmatkojen,
tyon liikkuvuuden tai julkisen liikenteen saavuttamattomuuden vuoksi. Polttomoottoriauton
korvaaminen sidhkoautolla voisi siis olla yksi realistinen tapa vihentéa liikenteen
hiilidioksidipéastdjd. Samalla sdhkoautoilu voisi toimia sellaisena passiivisena
tyomatkatapana, jossa kokemus vapaudesta ja kdytdnnollisyydesti sdilyvit sekd mahdollisen

ilmastohuolen tuomat hyvinvointia heikentivét tekijit vahenevit.

Sahkoautoilijoiden voidaankin ajatella olevan erillinen ryhménsé verrattuna muihin
passiivisiin tydmatkaliikkujiin, silld he eroavat muista tyomatkaliikkujista
sosiodemografiselta profiililtaan sekd autoiluun liittyviltd asenteiltaan (Haustein & Jensen,
2018). Sdhkoautoilijat ovat useammin miehid, suurempituloisia ja korkeammin koulutettuja ja
lisidksi he ovat polttomoottoriautoilijoita tyytyvdisempid autonsa ilmastoystivéllisyyteen.
Koska sdhkoautoilua ja ymparistdasenteita koskevien tutkimusten otoskoot ovat olleet usein
varsin pienid, on selkedd kokonaiskuvaa aiheesta toistaiseksi haastavaa muodostaa ja

lisdtutkimusta aiheen parissa tarvitaan.
1.3 Tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymykset

On tirkeda ja ajankohtaista selvittdé, millaiset tekijat vaikuttavat juuri tydmatkatavan ja

koetun terveyden, eldméntyytyvéisyyden seké koetun tyokyvyn viliseen yhteyteen.



Tutkimuksen tarkoituksena on pyrkid paremmin ymmartdmain, miksi osa ihmisisté saa
hyvinvoinnin hy6tyja tydmatkaliikunnasta ja osa ei. Pyrkimyksend on myds ymmartaa,
millainen rooli ilmastohuolella on tyomatkatavan ja koetun terveyden, elaméntyytyvdisyyden

sekd koetun tyokyvyn yhteydessa.
Tutkimuskysymykset ja hypoteesit ovat seuraavat:

1) Onko tyomatkatapa yhteydessé koettuun terveyteen, elaiméntyytyvédisyyteen ja/tai koettuun

tyokykyyn?

Vaikka osassa aiemmista tutkimuksista yhteyttd tyomatkatavan aktiivisuuden ja hyvinvoinnin
osa-alueiden vililla ei ole havaittu lainkaan ja osassa tulokset ovat olleet vaihtelevia (Herman
& Larouche, 2021; Liu ym., 2022; Ma & Ye, 2019; Masterson & Phillips, 2023), on monessa
tutkimuksessa yhteyksié kuitenkin havaittu. Esimerkiksi aktiivisen tydomatkan (Berglund ym.,
2016) ja tydmatkapyorailyn (Avila-Palencia ym., 2018; Clark ym., 2020) on havaittu olevan
yhteydessi parempaan koettuun terveyteen, ja tydmatkakévelyn olevan yhteydessi seké
parempaan koettuun terveyteen (Ma & Ye, 2019) ettd parempaan elaméntyytyvéaisyyteen (Liu
ym., 2022). Liséksi passiivisen tydmatkatavan on havaittu olevan yhteydessd heikompaan
koettuun terveyteen (Berglund ym., 2016; Kalliolahti ym., 2023). Tydmatkatavan ja koetun
tyOkyvyn yhteyttd on tutkittu vasta vihén, mutta toistaiseksi passiivisen tyomatkatavan on
havaittu olevan yhteydessd heikompaan koettuun tyokykyyn verrattuna aktiiviseen
tyomatkatapaan (Kalliolahti ym., 2023). Liséksi aktiivisella tydmatkatavalla on havaittu
melko johdonmukainen positiivinen yhteys tyokykyé ldhelld oleviin ilmidihin (Clark ym.,
2020; Herman & Larouche, 2021; Ma & Ye, 2019). Aiempien tutkimustulosten pohjalta
hypoteesiksi asetetaan siis, ettd aktiivinen tydomatkatapa on positiivisessa yhteydessd koettuun

terveyteen, eliméntyytyvéisyyteen sekd koettuun tyokykyyn.

2) Sailyvatko mahdolliset yhteydet tai havaitaanko uusia yhteyksid, kun huomioidaan

ilmastohuolen voimakkuus?

IImastohuolen kohdalla aiemmassa tutkimuskirjallisuudessa on aukko sekd tyomatkatavan
aktiivisuuden ettd hyvinvoinnin osa-alueiden ja ilmastohuolen osalta. [Imastohuolen tiedetddn
kuitenkin olevan yksi tydmatkatavan valintaan vaikuttava merkittava tekija (Bhagat-Conway
ym., 2024). Liséksi tiedetdén, ettd ilmastohuoli kasvattaa henkilokohtaista vastuuta
ilmastonmuutoksen hillitsemisestd, mikd puolestaan on merkityksellistd siind, ettd yksilo

tekee pienidkin tekoja suuren ongelman ratkaisemiseksi (Bouman ym., 2020). Koska



tutkimustieto aiheesta on hyvin rajallista, hypoteesia ei aseteta. Voidaan kuitenkin ajatella,
ettd ilmastohuoli saattaa olla tekijé, joka vaikuttaa siihen, keilld mahdolliset yhteydet
tyOmatkan aktiivisuuden ja hyvinvoinnin osa-alueiden vililld sdilyviét ja keiden kohdalla

yhteyksii ei endd havaita.
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2 Menetelmat

2.1 Tutkittavat ja aineiston keruu

Tutkimuksessa tarkasteltiin tdysi-ikdisistd suomalaisista kerdttyi CLIMATE NUDGE -
kyselyn poikkileikkausaineistoa (Sandman ym., 2022). Aineisto kerédttiin huhtikuun ja
toukokuun viélilld vuonna 2022. Tutkittavat vastasivat sdhkoiseen kyselyyn, jossa selvitettiin
sosiodemografista taustaa, eldméantapaa ja hiilijalanjilked, asenteita ja mielipiteitd
ilmastonmuutoksesta, ilmastoahdistusta, suhtautumista ilmastotuuppauksiin, poliittisia
mielipiteitd, asenteita ja kokemuksia sdhkoautoihin, julkiseen litkenteeseen ja aktiiviseen
tyomatkaliikkumiseen liittyen, sekéd hyvinvointia. Kyselyyn pystyi vastaamaan suomeksi,

ruotsiksi tai englanniksi.

Yhteensd kyselyyn vastanneita oli 3 867. Tutkittavista suurin osa vastasi sdhkdiseen kyselyyn
Kantar Foorumin kautta. Kantar on kansainvélinen markkinointi- ja konsultointiyritys, joka
rekrytoi tutkittavia useiden eri kanavien kautta ja pyrkii ylldpitdméén erityisesti ién,
sukupuolen ja asuinalueen osalta Suomen populaatiota vastaavaa paneelia. Paneelissa on noin
50 000 jésentd, joita kutsutaan osallistumaan kyselytutkimuksiin, josta he saavat pienen
rahallisen korvauksen. Kantar Foorumilla vastauksia keréttiin, kunnes 3 500 tutkittavan otos
oli saavutettu. Otos oli Suomen populaatiota edustava. Loput 367 tutkittavaa rekrytoitiin
mainostamalla kyselya sdhkopostitse ja sosiaalisen median kanavissa Compensate-sdétion
asiakkaille sekd Séhkoautoilijat ry:n jésenille. Compensate on voittoa tavoittelematon
hiilimarkkinoiden uudistamiseen ja sdintelyn kehittimiseen keskittynyt sdatio. Sdhkoautoilijat
ry on suomalainen sdhkdauton omistajien yhteisd. Myos ndma tutkittavat vastasivat kyselyyn
Kantar-palvelussa, mutta kysely oli lyhyempi kuin alkuperiiselle otokselle 14hetetty, eivitka
tutkittavat saaneet vastauksestaan rahallista korvausta. Tdémai osa otosta ei ole Suomen
populaatiota edustava. Turun yliopiston ihmistieteiden eettinen toimikunta on puoltanut

aineiston kerdystapaa.
2.2 Mittarit

Analyyseissa tarkastelimme tydomatkatavan aktiivisuuden ja ilmastohuolen yhteytta
hyvinvointimuuttujiin eli koettuun terveyteen, eliméntyytyvéisyyteen sekd koettuun
tyOkykyyn. Néistd muuttujista kiytetdan yhteistd termid hyvinvointimuuttujat selkeyttimain
ja helpottamaan tekstin lukua niiltd osin, kun kaikkia kolmea muuttujaa késitelldén

samanaikaisesti. Aluksi poistettiin ne 1 833 tutkittavaa, jotka eivit olleet vastanneet
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tyomatkatapaa mittaavaan muuttujaan. Tdmén jélkeen puuttuvia arvoja ei ollut endi
ilmastohuolta tai hyvinvointimuuttujia mittaavissa kysymyksissad. Seuraavaksi poistettiin ne
121 tutkittavaa, jotka olivat vastanneet tydtilannetta kartoittavaan kysymykseen jonkin
seuraavista vaihtoehdoista: kotona lasten kanssa, lomautettu, eldkkeelld, tyoton tai muu
tyotilanne. Analyyseistd poistettiin myds ne 26 tutkittavaa, jotka olivat kertoneet, ettei heidén
ole tarpeen kdyda tyo- tai opiskelupaikassa, koska kaikki tapahtuu etdyhteyksilla.
Kovariaattien osalta puuttuvia vastauksia ei ollut yhtdén. Ensimmaéisissd analyyseissa
tutkittavien mééra oli tdman jilkeen 1887. Myohemmin poistettiin vield sdhkoautoilijat toisia

analyyseja varten. Aineiston muodostaminen on kuvattu Kuvassa 1.

Kuva 1. Vuokaavio tutkimusotoksen muodostamisesta

Climate Nudge -kyselyyn 2022 Poistettiin tutkittavat, jotka eivét olleet vastanneet
————— >
vastanneet, N =3 867. tyomatkatapaa mittaavaan muuttujaan, n = 1 833.
N=2034 e > Poistettiin tutkittavat, jotka olivat vastanneet

tyotilannetta kartoittavaan kysymykseen: kotona
lasten kanssa, lomautettu, eldkkeelld, tyéton tai

muu tyotilanne, n = 121.

N=1913 |- > Poistettiin tutkittavat, jotka olivat vastanneet

tyomatkaa kartoittavaan kysymykseen, ettei
heidén ole tarpeen kdyda tyo- tai
opiskelupaikassa, silld kaikki tapahtuu
etayhteyksilla, n =26

\4

Tutkittavat ensimmadisissd analyyseissa, | > Poistettiin sdhkdautoilijat, n = 52

N=1887.

v

Tutkittavat analyyseissa ilman

sdhkoautoilijoita, N =1 835
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2.2.1 TyOmatkatavan aktiivisuus

TyOmatkatavan aktiivisuutta kartoitettiin kysymalld, kuinka usein tutkittava liikkuu tdihin
kullakin kulkuvilineelld. Vastausvaihtoehtoja olivat autoilu, julkisilla kulkuvilineilla
liikkkuminen, kévely, seké pyordily, jota kysyttiin erikseen kesé- ja talvikeleilld. Jokaiseen
vaihtoehtoon tutkittava pystyi vastaamaan, liikkuuko kyseiselld tavalla pdivittdin tai ldhes
pdivittdin, muutaman kerran viikossa, kerran viikossa, harvemmin kuin kerran viikossa tai ei
ollenkaan. Analyyseja varten luotiin uusi tydmatkatapamuuttuja. Vastaavanlainen muuttuja
on luotu Kalliolahden ja kumppaneiden (2023) tutkimuksessa. Alkuperdinen muuttuja ja
kysymyksen asettelu poikkesivat hieman Kalliolahden ja kumppaneiden tutkimuksesta, joten

tdysin samaa pisteytystapaa ei voitu kayttdd, mutta siiti otettiin mallia.

Tyomatkatapa-muuttujan vastaukset pisteytettiin niin, ettd autolla ja julkisilla
litkkennevilineilld litkkumisesta ei saanut yhtdén aktiivisuuspisteitd. Pyordilysta sekd kesd- etti
talvikelilld ja kdvelysté sai pisteitd seuraavasti: ei ollenkaan = 0 pistettd, harvemmin kuin
kerran viikossa = 0.5 pistettéd, kerran viikossa = 1 piste, muutaman kerran viikossa = 3
pistetta, pdivittdin tai ldhes pdivittdin = 5 pistettd. Tadman jalkeen laskettiin summamuuttuja
tyomatkatavan aktiivisuuspisteiden pohjalta, jonka jalkeen tyomatkaliikkujat kategorisoitiin
passiivisiin (0-0.5 pistettd), keskiaktiivisiin (1-3.5 pistettd) ja aktiivisiin (yli 4 pistettd).
Passiivisista litkkujista eroteltiin erilliseksi ryhmékseen sédhkoautoilijat, silld heidén voidaan
ajatella muun muassa sosiodemografiselta profiililtaan sekd autoiluun liittyviltd asenteiltaan
olevan oma erillinen ryhménsd muihin tyomatkaliikkujiin verrattuna (Haustein & Jensen,
2018). Télla voi olla merkitystd tutkimuskysymyksemme kannalta. Sdhkdautoilua kartoitettiin
kysymalld omistaako henkil6 sdhkdauton eli ajoneuvon, jonka ainoa voimanldhde on sdhko.
Ryhmid oli néin ollen nelji: passiiviset (50.6 %), sdhkdautoilijat (2.8 %), keskiaktiiviset (17.8
%) ja aktiiviset (28.9 %).

2.2.2 Huoli ilmastonmuutoksesta

Huolta ilmastonmuutoksesta kartoitettiin kysymyksella: “Oletteko huolissanne
ilmastonmuutoksesta?” Kysymykseen vastattiin viisiportaisella asteikolla, jossa vaihtoehdot
olivat: en ole lainkaan huolestunut, en ole kovin huolestunut, olen jonkin verran huolestunut,
olen erittdin huolestunut ja olen ddrimmdisen huolestunut. Analyysejé varten luotiin uusi
kolmiluokkainen muuttuja: ei lainkaan tai ei kovin huolestuneet (24.6 %), jonkin verran

huolestuneet (45.1 %) seka erittdin tai d&drimmadisen huolestuneet (30.3 %).
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2.2.3 Koettu terveys

Koettua terveytti kartoitettiin viisiportaisesti pyytdmalla tutkittavia arvioimaan nykyisté
terveydentilaansa valitsemalla yksi seuraavista vaihtoehdoista: hyvd, melko hyvd,
keskitasoinen, melko huono tai huono. Analyyseja varten muuttuja dikotomisoitiin
optimaaliseen (69.4 %) ja epdoptimaaliseen koettuun terveyteen. Optimaaliseen
terveysluokkaan kuuluivat tutkittavat, jotka olivat vastanneet terveytensé olevan hyvd tai
melko hyvd. Vastaavanlaista dikotomisointia koetun terveyden yhteydesséd on kdytetty muun

muassa Kalliolahden ja kumppaneiden (2023) tutkimuksessa.
2.2.4 Elamantyytyvaisyys

Eldméntyytyvaisyytta kartoitettiin kysymyksella: “Kuinka tyytyvdiinen olet yleisesti ottaen
eldmadidsi tdlld hetkelld?” Kysymykseen vastattiin asteikolla 0—10, jossa O tarkoitti ei lainkaan
tyytyvdistd ja 10 tdysin tyytyvéistid. Analyysejd varten muuttuja dikotomisoitiin elimaansi
tyytyvdisiin (53.3 %) ja vihemman tyytyviisiin. Johdonmukaisuuden ja selkeyden vuoksi
elaméénsa tyytyvéisten luokkaa kutsutaan optimaaliseksi eldmintyytyviisyydeksi ja
vihemmain tyytyvdisten luokkaa epdoptimaaliseksi eldméantyytyvédisyydeksi. Optimaaliseen
eldméantyytyvéisyysluokkaan luokkaan kuuluivat ne, jotka olivat vastanneet
elaméntyytyvéisyytenséd olevan vililld 8—10. Tutkimuskirjallisuudessa ei ole vakiintunutta

katkaisurajaa elamintyytyvéisyyden dikotomisoinnille.

Koska vakiintunutta katkaisurajaa ei ole, pyrittiin eldméntyytyvéisyyden dikotomisointi
tekemdén vastaavalla tavalla kuin koetun terveyden ja koetun tyokyvyn. Kaikkien kolmen
mittarin jakaumat olivat samankaltaisia. Sekd koetun tyokyvyn ettd elaméntyytyvéisyyden
kohdalla vastausten mediaani oli kahdeksan, joka oli myds vastausvaihtoehdoista suosituin
yksittdinen vastaus (28.8-31.7 %). Lisdksi molemmissa mittareissa vastaukset 0—5 olivat
harvinaisia ja jokaisessa yksittdisessd vastausvaihtoehdossa vastausprosentit olivat alle viiden.
Vaikka koettua terveytté ei mitattu asteikolla 0—10, vaan viisiportaisella sanallisella asteikolla,
oli sen jakauma samankaltainen kuin kahden muun muuttujan. Mediaani ylittyi neljinnen
portaan vastausvaihtoehdon “melko hyvd” kohdalla, ja heikon koetun terveyden vastaukset
olivat harvinaisia. Sekd koetun terveyden ettd koetun tyokyvyn kohdalla katkaisuraja kulki
mediaanin sisdltdvén vastausvaihtoehdon kohdalla niin, ettd kyseinen vastausvaihtoehto

siséltyi optimaaliseen ryhméén. Vastaava jako pidettiin myds eldméntyytyvéisyyden kohdalla.
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2.2.5 Koettu tyokyky

Koettua tyokykyd mitattiin kysymykselld: “Oletetaan, ettd tyokykysi on parhaimmillaan
saanut 10 pistettd ja ettd 0 tarkoittaisi, ettd et pystyisi lainkaan tyéhon. Minkd pistemddrdn
antaisit nykyiselle tyokyvyllesi?”” Vastaus annettiin asteikolla 0—10. Analyysejé varten
muuttuja dikotomisoitiin optimaaliseen (66.7 %) ja epdoptimaaliseen tyokykyyn.
Optimaalisen tyokyvyn luokkaan kuuluivat ne tutkittavat, jotka olivat arvioineet tyokykynsa
olevan vililla 8—10. Vastaavanlaista dikotomisointia koetun tyokyvyn yhteydesséd on kaytetty

muun muassa Kalliolahden ja kumppaneiden (2023) tutkimuksessa.
2.2.6 Kovariaatit

Tutkittavilta kysyttiin heiddn sukupuoltaan (nainen, mies, muu) ja syntymévuottaan.
Analyysejd varten tutkittavien syntymévuosi muokattiin vastaamaan tutkittavan ikdvuotta
vihentdmalld syntymévuosi aineiston kerddmisvuodesta. Koulutustasoa kartoitettiin
pyytamalla tutkittavaa valitsemaan vaihtoehdoista korkein loppuun suoritettu koulutusaste.
Vastausvaihtoehdot olivat peruskoulu, kansakoulu tai keskikoulu, ammattikoulututkinto tai
muu ammatillinen koulutus, ylioppilastutkinto, alempi korkeakoulututkinto (esim. kandidaatti,
alempi amk), ylempi korkeakoulututkinto (esim. maisteri, ylempi amk) ja tohtorintutkinto tai
lisensiaatintutkinto. Koulutuksen osalta tutkittavat jaettiin kolmeen eri luokkaan: 1)
ensimmadisen asteen koulutus (peruskoulu, kansakoulu tai keskikoulu), 2) toisen asteen
koulutus (ylioppilastutkinto, ammattikoulututkinto tai muu ammatillinen koulutus) ja 3)
ylempi koulutusaste (alempi korkeakoulututkinto, ylempi korkeakoulututkinto,

tohtorintutkinto tai lisensiaatintutkinto).

Ty6tilannetta kartoitettiin pyytdmalla tutkittavaa valitsemaan parhaiten hinen nykyisté
tyoOtilannettaan kuvaava vaihtoehto. Vastausvaihtoehtoja olivat kokoaikaisessa tyossd, osa-
aikaisessa tyossd, opiskelija yliopistossa, opiskelija ammattikorkeakoulussa, opiskelija
lukiossa, opiskelija ammattikoulussa, kotona lasten kanssa, eldkkeelld, lomautettu, tyoton ja
muu tyotilanne. Tyotilanteen osalta tutkittavat jaettiin kolmeen luokkaan: 1) kokoaikaiset, 2)
opiskelijat sekd 3) osa-aikaiset. Analyyseistd poistettiin heidét, jotka olivat vastanneet
tyotilannetta kartoittavaan kysymykseen jonkin seuraavista: kotona lasten kanssa, eldkkeelld,
lomautettu, tyoton tai muu tyétilanne. Vuorotyon osalta tutkittavat valitsivat sopivan

seuraavista vaihtoehdoista kylld sddnndéllisesti, kylld silloin tdilléin tai en tee. Vuorotyd
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dikotomisoitiin 1) heihin, jotka eivit tee vuorotydtd sekd 2) sddnnollisesti ja silloin tilldin

vuorotyoté tekeviin.

Tyomatkan pituutta kartoitettiin kysymélld ”Kuinka pitkd matka kotoanne on tyé- tai
opiskelupaikallenne?” Vastausvaihtoehdot olivat alle 500 m, 500 m—1 km, 1-2 km, 3—5 km,
5-10 km, 10-20 km, yli 20 km, minulla on tyé, jossa liitkun tyopdivin aikana paikasta toiseen
ja minun ei ole tarpeen kdydd tyo- tai opiskelupaikassa, koska kaikki tapahtuu etdyhteyksilld.
TyOmatkan pituus dikotomisoitiin alle viiden kilometrin tydmatkaan ja yli viiden kilometrin
tyOmatkaan. Tyoterveyslaitoksen Tyomatkat kunta-alalla -tutkimuksen mukaan péivittdin
pyordilevilld keskimddrdinen tydmatkan pituus on noin 5.5 kilometrid, kun taas alle kerran
viikossa pyoréilevilld luku nousee kesalld 8.4 kilometriin ja talvella 6.6 kilometriin (Ervasti,
2023). Niilla, jotka eivit koskaan pyordile, tydmatkan pituus on kesdlld keskimdarin 14.1
kilometrid ja talvella 12 kilometrid. Tamén perusteella 5 kilometrin rajaa pidettiin
sopivimpana tapana jaotella tydmatkan pituutta. Heidét, jotka olivat vastanneet, ettei heidén

ole tarpeen kéyda tyo- tai opiskelupaikalla, poistettiin analyyseista.
2.3 Tilastolliset analyysit

Tutkimuksessa selvitettiin tydmatkatavan ja ilmastohuolen yhteyttd koettuun terveyteen,
elaméntyytyvéisyyteen sekd koettuun tyokykyyn. Tarkemmin ottaen haluttiin saada selville,
jakautuvatko mahdolliset havaitut yhteydet tydmatkatavan ja hyvinvointimuuttujien vélilla eri
tavalla er1 ilmastohuolen ryhmissa. Koska sdahkoautoilijoiden ryhmit olivat hyvin pienid,

tehtiin samat analyysit vield my0s ilman sdhkoautoilijoita.

Kategorisista taustatekijoistd laskettiin frekvenssit ja niiden yhteydet hyvinvointimuuttujiin
analysoitiin y*-testilli sekd sukupuolen ja koulutuksen osalta Fisherin tarkalla testilli. Iin
osalta laskettiin keskiarvot ja keskihajonnat. Yhteydet hyvinvointimuuttujiin analysoitiin idn
osalta varianssianalyysilla, ja jatkotestaukset tehtiin parittaisilla ¢-testeilld. Analyysit
tyomatkatavan yhteydestd hyvinvointimuuttujiin tehtiin logistisella regressioanalyysilla, jossa
selittdjdnd toimi tyomatkatapa ja selitettdvind muuttujina koettu terveys, koettu tyokyky sekd
elaméntyytyvéisyys. Jokaiselle hyvinvointimuuttujalle muodostettiin kaksi eri
regressiomallia, joista ensimméinen oli vakioimaton. Toisessa mallissa oli mukana kovariaatit
(sukupuoli, ikd, koulutus, tyotilanne, vuoroty0 ja tydmatkan pituus). Yhdysvaikutuksen
tarkastelemiseksi tydmatkatavan ja ilmastohuolen muuttujista muodostettiin interaktiotermi,
jonka jdlkeen sen yhteytti tarkasteltiin hyvinvointimuuttujiin vakioimattomalla mallilla.

Tamin jélkeen yhdysvaikutusanalyysit tehtiin my0s ilman sdhk6autoilijoiden ryhmaa.
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Yhteyksien jakautumista ilmastohuolen suhteen tarkasteltiin jakamalla aineisto kolmeen
luokkaan ilmastohuolen mukaan. Tdmaén jédlkeen jokaiselle kolmelle ilmastohuoliluokalle
muodostettiin omat regressiomallinsa. Myd&s ndissd malleissa selittdjand toimi tydmatkatapa ja
selitettdvind muuttujina koettu terveys, koettu tyokyky sekid eliméntyytyvéisyys. Jokaiselle
hyvinvointimuuttujalle muodostettiin jdlleen kaksi eri regressiomallia, joista ensimméinen oli
vakioimaton ja toisessa oli mukana kovariaatit. Ndin jokaiselle ilmastohuolen tasolle
muodostui kuusi regressiomallia: jokaiselle selitettaville hyvinvointimuuttujalle sekéd
vakioimaton ettd kovariaatein vakioitu malli. Vertailuryhména kaikissa analyyseissa kéytettiin
passiivisten tyomatkaliikkujien ryhméaa. Analyysit tehtiin IBM SPSS Statistics -ohjelman
versiolla 29 (IBM Corp, 2022).

Analyyseista raportoidaan vetosuhde (odds ratio, OR), 95 % luottamusvili (confidence
interval, CI) seki p-arvo tilastollisesti merkitsevien tulosten osalta. Yhdysvaikutustermin
osalta raportoidaan Waldin testisuure sekd p-arvo. Tilastollisesti merkitsevien tulosten osalta
raportoidaan my0s logistisen regressiomallin luokittelutarkkuutta ja selitysastetta (Nagelkerke

R?) kuvaavat tunnusluvut.
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3 Tulokset

3.1 Kuvailevat tunnusluvut

Analyyseihin pdédtyneen otoksen koko puuttuvien arvojen poistamisen jilkeen oli 1 887.
Tutkittavien keski-ikd oli 44 vuotta ja ién vaihteluvili oli 19—73 vuotta. Naisia aineistossa oli
54.3 %, miehid 45.4 % ja muita 0.3 %. Tutkittavista 4.3 %:lla ylin tutkinto oli ensimmaéisen
asteen koulutus, 40.8 %:lla toisen asteen koulutus ja 55.0 %:1la ylemmin asteen koulutus.
Tutkittavista 77.0 % oli kokoaikaisessa tydssid, 10.3 % opiskelijoita ja 12.7 % osa-aikaisessa
tyossd. Vuorotyotd sddnnollisesti tai silloin tdlloin teki 28.6 %. Vastaajista 36.2 %:lla

tydmatkan pituus oli viisi kilometrid tai alle ja lopuilla yli viisi kilometria.

Kaikki taustamuuttujat ja niiden yhteydet tydmatkatapaan ja ilmastohuolen tasoon on kuvattu
Taulukossa 1. Taustamuuttujista sukupuoli (p = .014), koulutus (p = .022), tyétilanne (y* (6) =
218.67, p <.001), tydmatka (x> (3) = 577.10, p < .001) ja iki (p < .001) olivat yhteydessi
tyomatkatapaan. Passiiviset tyomatkaliikkujat olivat keskimaérin vanhempia kuin
keskiaktiiviset (#(1287) = 3.85, p <.001, d = .25) ja aktiiviset tydmatkaliikkujat (#(1498) =
3.70, p <.001, d = .20). Passiiviset tydomatkaliikkujat olivat liséksi todenndkdisemmin miehié,
ylimmailtd koulutusasteeltaan ensimmaisten asteen kdyneitd, kokoaikaisia tyontekijoitd ja
heidén tyomatkansa oli todenndkdisemmin yli viisi kilometrid. Sdhkoautoilijat olivat
keskimadrin vanhempia kuin keskiaktiiviset (#97.15) = 2.95, p = .004, d = .32) ja aktiiviset
tyomatkaliikkujat (#(79.57) = 2.66, p = .009, d = .26). Liséksi he olivat todennidkdisemmin
miehid, kokoaikaisia tyontekijoitd ja heidén tydmatkansa oli todenndkdisemmin yli viisi
kilometrid. Keskiaktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli todennékdisemmin toisen tai ylemmén
asteen koulutus ja he olivat todenndkdisemmin opiskelijoita tai silloin télloin vuorotyota
tekevid. Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli todennékdisemmin toisen tai ylemmaén asteen
koulutus, alle viiden kilometrin tydmatka ja he olivat todennidkoisemmin opiskelijoita tai

silloin télléin vuorotyoti tekevid.

Ilmastohuolen osalta taustamuuttujista sukupuoli (p < .001), koulutus (y* (4) = 58.09, p <
.001), tydtilanne (¥ (4) = 10.58, p = .032), tydmatka (3> (2) = 7.75, p = .021) ja vuorotyd ()
(2) =14.33, p <.001) olivat yhteydessé ilmastohuoleen (Taulukko 1). Ei lainkaan tai vdhan
ilmastonmuutoksesta huolestuneet olivat todennidkdisemmin miehii ja heidén ylin
koulutusasteensa oli todenndkdisesti ensimméinen tai toinen aste. Jonkin verran huolestuneet

olivat todenndkdisemmin naisia, sddnndllisesti tai silloin talléin vuorotyOssé ja ylimmaltd
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koulutusasteeltaan toisen koulutusasteen kiyneitd. Erittdin tai &8rimmaéisen huolestuneet olivat

todenndkoisemmin naisia tai muunsukupuolisia, opiskelijoita, korkeimmin koulutettuja ja

heidin tyomatkansa oli todenndkdisemmin alle viiden kilometrin pituinen eivétka he kdyneet

vuoroty0ssa.

Taulukko 1. Tutkittavien taustatiedot

Tydmatkatapa limastohuoli
Taustatekija Yhteensa Passiivinen Sahko- Keski- Aktiivinen Ei lainkaan Jonkin Erittain tai
auto aktiivinen tai vahan verran aarimmaisen
n n (%) n (%) n (%) n (%) n (%) n (%) n (%)
Sukupuoli* °°
Nainen 1024 511(49.9) 19(1.9) 172(16.8) 322(31.4) 175 (17.1) 487 (47.6) 362 (35.4)
Mies 857 438 (51.1) 33(3.9) 163 (19.0) 223 (26.0) 288 (33.6) 363 (42.4) 206 (24.0)
Muu 6 5(83.3) 0 (0) 0 (0) 1(16.7) 2(33.3) 1(16.7) 3 (50.0)
Koulutus* °°
Ensimmainen 81 49 (60.5) 3(3.7) 11(13.6) 18(22.2) 26 (32.1) 32 (39.5) 23 (28.4)
aste
Toinen aste 769 409 (53.2) 12(1.6) 126 (16.4) 222 (28.9) 228 (29.6) 377 (49.0) 164 (21.3)
Ylempi 1037 496 (47.8) 37(3.6) 198 (19.1) 306 (29.5) 211(20.3) 442 (42.6) 384 (37.0)
Tyétilanne** ©
Kokoaikaiset 1453 765 (52.6) 50(3.4) 251 (17.3) 387 (26.6) 367 (25.3) 667 (45.9) 419 (28.8)
Opiskelijat 194 84 (43.3) 1(0.5) 37(19.1) 72(37.1) 40 (20.6) 76 (39.2) 78 (40.2)
Osa-aikaiset 240 105 (43.8) 1(0.4) 47(19.6) 87(36.3) 58 (24.2) 108 (45.0) 74 (30.8)
Tyomatka** °
Alle 5 km 683 128 (18.7) 3(0.4) 150 (22.0) 402 (58.9) 152 (22.3) 299 (43.8) 232 (34.0)
Yli 5 km 1204 826 (68.6) 49 (4.1) 185(15.4) 144 (12.0) 313 (26.0) 552 (45.8) 339(28.2)
Vuoroty6 °°
Ei 1348 686 (50.9) 45(3.3) 239(17.7) 378(28.0) 319(23.7) 587 (43.5) 442 (32.8)
Kylla 539 268 (49.7) 7(1.3) 96(17.8) 168 (31.2) 146 (27.1) 264 (49.0) 129 (23.9)
M (SD) M (SD) M (SD) M (SD) M (SD) M (SD) M (SD)
lka** 45.20 45.94 42.21 42.75 44.16 44.37 43.25
(12.16) (7.72) (12.34) (12.58) (11.66) (12.38) (12.62)

M = Mean (keskiarvo); SD = Standard deviation (keskihajonta)
Tybmatkatapa * = p < .05, ** = p < .001
limastohuoli ° = p < .05, °° = p < .001

3.2 Koettu terveys

Kun tarkasteltiin tydmatkan kulkutavan yhteyttd koettuun terveyteen, havaittiin ettd

vakioimattomassa mallissa ainoa tilastollisesti merkitseva tulos oli sihkdautoilun yhteys

optimaaliseen koettuun terveyteen (OR = 3.02, 95 % CI =[1.35, 6.78], p = .007) (Taulukko

2). Sédhkoautoilijoilla oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua
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optimaalisen koetun terveyden ryhméén. Malli selitti koettua terveyttd paremmin kuin tyhja
malli, ¥*(3) = 9.29, p = .026. Malli luokitteli oikein 69.4 % tapauksista, mutta sen selitysaste
oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ = .01). Kovariaatein eli sukupuolella, iill3, koulutusasteella,
tyotilanteella, tydomatkan pituudella ja vuoroty6lld vakioidussa mallissa sdhkodautoilu (OR =
2.58,95 % CI=[1.14, 5.83], p = .022) seké aktiivinen tyomatkatapa (OR = 1.41, 95 % CI =
[1.06, 1.86], p =.017) olivat yhteydessd optimaaliseen koettuun terveyteen. Sdahkoautoilijoilla
ja aktiivisilla tyomatkaliikkujilla oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto (odds)
kuulua optimaalisen koetun terveyden ryhméén. Malli selitti koettua terveyttd paremmin kuin
tyhja malli, ¥*(12) = 64.66, p < .001. Malli luokitteli oikein 69.4 % tapauksista ja sen
selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ = .05). Muut yhteydet eivit olleet tilastollisesti
merkitsevid. MyoOskéédn tydmatkatavan ja ilmastohuolen yhdysvaikutustermi ei ollut

tilastollisesti merkitsevisti yhteydessd koettuun terveyteen (W(6) = 2.82, p = .831.)

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd koettuun terveyteen ilmastohuolen suhteen jaetussa
aineistossa, havaittiin etti kovariaatein vakioidussa mallissa aktiivinen tyOmatkatapa oli
yhteydessa optimaaliseen koettuun terveyteen erittiin tai ddrimméaisen huolestuneilla (OR =
1.99, 95 % CI =[1.20, 3.29], p = .007) (Taulukko 2). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli
passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen koetun terveyden
ryhmaéén, kun erittéin tai ddrimmaisen huolestuneita verrattiin toisiinsa. Malli selitti koettua
terveyttd paremmin kuin tyhjd malli, ¥*(12) = 45.36, p <.001. Malli luokitteli oikein 70.4 %
tapauksista, mutta sen selitysaste oli heikko (Nagelkerke R’ = .11). Muut yhteydet eiviit olleet

tilastollisesti merkitsevia vakioidussa eivitkd vakioimattomassa mallissa.

Kun sidhkdautoilijat oli poistettu aineistosta, havaittiin ettd kovariaatein vakioidussa mallissa
aktiivinen tyomatkatapa oli yhteydessd optimaaliseen koettuun terveyteen (OR = 1.40, 95 %
CI=[1.06, 1.85], p = .018) (Taulukko 3). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia
tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen koetun terveyden ryhméaan. Malli
selitti koettua terveyttd paremmin kuin tyhjd malli, }*(11) = 56.25, p <.001. Malli luokitteli
oikein 68.8 % tapauksista ja sen selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke R? = .04). Muut
yhteydet eivit olleet tilastollisesti merkitsevia vakioidussa eivitkd vakioimattomassa mallissa.
Myoskéédn tyomatkatavan ja ilmastohuolen yhdysvaikutustermi ei ollut tilastollisesti

merkitseva (W(4) = 2.50, p = .644).

Kun tarkasteltiin tydmatkavan yhteyttd koettuun terveyteen ilmastohuolen suhteen jaetussa

aineistossa, joka ei siséltdnyt sihkoautoilijoita, havaittiin ettd kovariaatein vakioidussa
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mallissa erittdin tai ddrimmadisen huolestuneiden kohdalla aktiivinen tydmatkatapa oli
yhteydessd optimaaliseen koettuun terveyteen (OR = 1.99, 95 % CI =[1.20, 3.29], p = .007)
(Taulukko 3). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto
(odds) kuulua optimaalisen koetun terveyden ryhméén, kun erittdin tai ddrimmaéisen
huolestuneita verrattiin toisiinsa. Malli selitti koettua terveyttd paremmin kuin tyhjd malli,
v*(11) =34.66, p < .001. Malli luokitteli oikein 69.6 % tapauksista ja sen selitysaste oli hyvin
heikko (Nagelkerke R’ = .09). Muut yhteydet eivit olleet tilastollisesti merkitsevii

vakioidussa eivatka vakioimattomassa mallissa.
3.3 Elamantyytyvaisyys

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd eldméintyytyviisyyteen, havaittiin ettd
vakioimattomassa mallissa ainoa tilastollisesti merkitseva tulos oli sihkdautoilun yhteys
elaméntyytyvéisyyteen (OR = 2.33, 95 % CI =[1.26, 4.30], p = .007) (Taulukko 2).
Séhkoautoilijoilla oli passiivisia tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen
elaméntyytyvéisyyden ryhméan. Malli selitti eldméantyytyvaisyyttd paremmin kuin tyhja
malli, ¥*(3) = 8.57, p = .035. Malli luokitteli oikein 53.3 % tapauksista, mutta sen selitysaste
oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ = .01). Kovariaatein vakioidussa mallissa seki sihkdautoilu
(OR=1.96,95 % CI=11.05, 3.65], p = .035) ettd aktiivinen tyomatkatapa (OR = 1.39, 95 %
CI=[1.07, 1.80], p = .013) olivat yhteydessd optimaaliseen eliméntyytyvéisyyteen.
Sdhkoautoilijoilla ja aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi
veto (odds) kuulua optimaalisen eldméntyytyvéisyyden ryhméén. Malli selitti
elamantyytyvaisyyttd paremmin kuin tyhja malli, ¥*(12) = 90.11, p <.001. Malli luokitteli
oikein 59.6 % tapauksista, mutta sen selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ = .06). Muut
yhteydet eivit olleet tilastollisesti merkitsevid. Myoskddn tydmatkatavan ja ilmastohuolen
yhdysvaikutustermi ei ollut tilastollisesti merkitsevésti yhteydessé eldméntyytyviisyyteen

(W(6) =2.92, p = .818.).

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd eliméntyytyvaisyyteen ilmastohuolen suhteen
jaetussa aineistossa, havaittiin ettd kovariaatein vakioidussa mallissa aktiivinen tydmatkatapa
oli yhteydessé optimaaliseen elamantyytyvaisyyteen erittdin tai ddrimmdaisen huolestuneilla
(OR=1.72,95 % CI=[1.08, 2.75], p = .022) (Taulukko 2). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla
oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen
elamantyytyviisyyden ryhmain, kun erittdin tai d4drimmaéisen huolestuneita verrattiin

toisiinsa. Malli selitti eldmantyytyvaisyyttd paremmin kuin tyhja malli, ¥*(12) = 65.46, p <
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.001. Malli luokitteli oikein 64.1 % tapauksista ja sen selitysaste oli heikko (Nagelkerke R’ =
.15). Muut yhteydet eivit olleet tilastollisesti merkitsevid vakioidussa eivitka

vakioimattomassa mallissa.

Kun sidhkoautoilijat oli poistettu aineistosta, havaittiin ettd kovariaatein vakioidussa mallissa
aktiivinen tyomatkatapa oli yhteydesséd optimaaliseen eldmintyytyvéisyyteen (OR = 1.39, 95
% CI=11.08, 1.81], p =.012) (Taulukko 3). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia
tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen eldaméntyytyvéisyyden ryhméaan.
Malli selitti elaméntyytyvaisyyttd paremmin kuin tyhjd malli, ¥*(11) = 83.21, p <.001. Malli
luokitteli oikein 59.6 % tapauksista, mutta sen selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ =
.06). Tamain lisdksi malli sopi huonosti aineistoon (Hosmer & Lemeshow, Goodness-of-Fit, p
=.027). Muut yhteydet eivét olleet tilastollisesti merkitsevid vakioidussa eivitka
vakioimattomassa mallissa. Myoskdan tydmatkatavan ja ilmastohuolen yhdysvaikutustermi ei

ollut tilastollisesti merkitsevd (W(4) = 2.85, p = .583).

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd eliméntyytyvéisyyteen ilmastohuolen suhteen
jaetussa aineistossa, joka ei sisdltdnyt sdhkoautoilijoita, havaittiin ettid kovariaatein
vakioidussa mallissa erittdin tai ddrimmaéisen huolestuneiden kohdalla aktiivinen
tyOmatkatapa oli yhteydessd optimaaliseen eldmantyytyvaisyyteen (OR = 1.75, 95 % Cl =
[1.09, 2.79], p = .020) (Taulukko 3). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia
tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen eldaméntyytyvéisyyden ryhmaéién,
kun erittdin tai ddrimmadaisen huolestuneita verrattiin toisiinsa. Malli selitti koettua terveytti
paremmin kuin tyhjd malli, y*(11) = 64.20, p <.001. Malli luokitteli oikein 63.8 % tapauksista
ja sen selitysaste oli heikko (Nagelkerke R = .15). Muut yhteydet eivit olleet tilastollisesti

merkitsevia vakioidussa eivitkd vakioimattomassa mallissa.
3.4 Koettu tyokyky

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd koettuun tyokykyyn, havaittiin ettei tydmatkatapa
ollut yhteydessé koettuun tyokykyyn yhdessdkédédn tydmatkatavan ryhmaéssé vakioidussa eikd
vakioimattomassa mallissa (Taulukko 2). Myoskddn tyomatkatavan ja ilmastohuolen
yhdysvaikutustermi ei ollut tilastollisesti merkitsevisti yhteydessd koettuun tyokykyyn (W(6)
=5.31,p=.504).

Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd koettuun tyokykyyn ilmastohuolen suhteen jaetussa

aineistossa, havaittiin ettd vakioimattomassa mallissa jonkin verran huolestuneiden kohdalla
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aktiivinen tyomatkatapa oli yhteydessd epdoptimaaliseen koettuun tydkykyyn (OR = 0.72, 95
% CI=10.52, 0.996], p = .047) (Taulukko 2). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia
tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua epédoptimaalisen koetun tyokyvyn ryhmaéén,
kun jonkin verran huolestuneita verrattiin toisiinsa. Malli ei selittinyt koettua tyokykyé
paremmin kuin tyhjd malli, ¥*(3) = 6.39, p = .094. Malli luokitteli oikein 65.8 % tapauksista,
mutta sen selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke R’ = .01). Vakioinnin jilkeen mallin
selitysvoima parantui (p = .007) eiké yhteyttd tydmatkan aktiivisuuden ja tyokyvyn vélilla
endd havaittu. Erittdin tai 4drimmadisen huolestuneiden kohdalla aktiivinen tydmatkatapa oli
yhteydessd optimaaliseen koettuun tydkykyyn kovariaatein vakioidussa mallissa (OR = 1.70,
95 % CI=[1.04, 2.77], p = .036). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia
tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua optimaalisen koetun tyokyvyn ryhméén, kun
erittdin tai ddrimmadisen huolestuneita verrattiin toisiinsa. Malli selitti koettua tyokykya
paremmin kuin tyhjd malli, }*(12) = 55.91, p <.001. Malli luokitteli oikein 70.2 % tapauksista
ja sen selitysaste oli heikko (Nagelkerke R’ = .13). Muut yhteydet eiviit olleet tilastollisesti

merkitsevia vakioidussa eivitkd vakioimattomassa mallissa.

Kun séhkdautoilijat oli poistettu aineistosta, havaittiin ettei tydmatkatapa ollut yhteydessi
koettuun tyokykyyn yhdessdkééan tyomatkatavan ryhmassé vakioidussa eikd
vakioimattomassa mallissa (Taulukko 3). Myoskddn tydmatkatavan ja ilmastohuolen
yhdysvaikutustermi ei ollut tilastollisesti merkitsevésti yhteydessé koettuun tyokykyyn (W(4)
=5.16, p =.271). Kun tarkasteltiin tydmatkatavan yhteyttd koettuun tyokykyyn ilmastohuolen
suhteen jaetussa aineistossa, joka ei siséltdnyt sdhkodautoilijoita, havaittiin ettd
vakioimattomassa mallissa jonkin verran huolestuneiden kohdalla aktiivinen tydmatkatapa oli
yhteydessd epdoptimaaliseen koettuun tyokykyyn (OR =0.72, 95 % CI=[0.52, 0.996], p =
.047). Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia tydmatkaliikkujia suurempi veto (odds)
kuulua epdoptimaalisen koetun tyokyvyn ryhméén, kun jonkin verran huolestuneita verrattiin
toisiinsa. Malli ei selittdnyt koettua tyokykyd paremmin kuin tyhja malli, y*(2) =4.98, p =
.083. Malli luokitteli oikein 65.5 % tapauksista ja sen selitysaste oli hyvin heikko (Nagelkerke
R’ =.01). Vakioinnin jilkeen mallin selitysvoima parantui (p = .007) eiki yhteytti tydmatkan
aktiivisuuden ja koetun tyokyvyn vililld endé havaittu. Erittdin tai &4rimmaisen
huolestuneiden kohdalla aktiivinen tydmatkatapa oli yhteydesséd optimaaliseen koettuun
tyOkykyyn kovariaatein vakioidussa mallissa (OR = 1.72, 95 % CI =[1.05, 2.82], p = .031).
Aktiivisilla tydmatkaliikkujilla oli passiivisia tyomatkaliikkujia suurempi veto (odds) kuulua

optimaalisen koetun tyokyvyn ryhméén, kun erittdin tai 44rimmadisen huolestuneita verrattiin
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toisiinsa. Malli selitti koettua tydkykya paremmin kuin tyhja malli, y*(11) = 56.30, p <.001.
Malli luokitteli oikein 70.1 % tapauksista ja sen selitysaste oli heikko (Nagelkerke R’ = .13).

Muut yhteydet eivit olleet tilastollisesti merkitsevia.



Taulukko 2. Tydmatkatavan ja ilmastohuolen yhteydet (veto) koettuun terveyteen, elamantyytyvaisyyteen ja koettuun tydkykyyn

Optimaalinen koettu terveys

Optimaalinen elamantyytyvaisyys

Optimaalinen koettu tyokyky

limastohuolen taso ~ Tyomatkatapa Yhteensa Malli 1 Malli 2 Malli 1 Malli 2 Malli 1 Malli 2
n OR (95 % ClI) OR (95 % ClI) OR (95 % CI) OR (95 % ClI) OR (95 % CI) OR (95 % ClI)
Luokittelematon Passiiviset 954 1 1 1 1 1 1
Sahkoautoilijat 52 3.02 (1.35-6.78) 2.58 (1.14-5.83) 2.33 (1.26-4.30) 1.96 (1.05-3.65) 1.62 (0.84-3.13) 1.30 (0.67-2.53)
Keskiaktiiviset 335 1.07 (0.82-1.41) 1.18 (0.88-1.57) 1.08 (0.84-1.39) 1.22 (0.93-1.59) 1.02 (0.78-1.33) 1.13 (0.85-1.50)
Aktiiviset 546 1.10 (0.87-1.38) 1.41 (1.06-1.86) 1.13 (0.92-1.40) 1.39 (1.07-1.80) 0.87 (0.70-1.08) 1.07 (0.81-1.40)
Ei lainkaan tai ei Passiiviset 274 1 1 1 1 1 1
kovin huolestuneet o -
Sahkoautoilijat 15 2.78 (0.61-12.58) 1.79 (0.38-8.39) 2.12 (0.71-6.37) 1.86 (0.59-5.81) 1.80 (0.50-6.54) 1.35 (0.36-5.06)
Keskiaktiiviset 75 1.17 (0.66-2.08) 1.05 (0.57-1.96) 1.28 (0.77-2.14) 1.40 (0.81-2.41) 1.08 (0.62-1.90) 1.14 (0.62-2.09)
Aktiiviset 101 0.92 (0.56-1.51) 0.79 (0.42-1.48) 1.04 (0.66-1.64) 1.25(0.71-2.19) 0.81 (0.50-1.31) 1.00 (0.55-1.84)
Jonkin verran Passiiviset 441 1 1 1 1 1 1
huolestuneet R -
Sahkoautoilijat 22 1.62 (0.58—4.46) 1.47 (0.53-4.10) 2.38 (0.91-6.20) 2.13 (0.81-5.60) 1.65 (0.60-4.56) 1.42 (0.51-3.97)
Keskiaktiiviset 155 0.97 (0.66-1.43) 1.19 (0.78-1.83) 0.93 (0.64-1.34) 1.06 (0.72—-1.58) 1.08 (0.73-1.60) 1.14 (0.74-1.74)
Aktiiviset 233 1.00 (0.71-1.41) 1.41 (0.92-2.15) 0.96 (0.70-1.33) 1.17 (0.79-1.73) 0.72 (0.52-0.996) 0.78 (0.52-1.17)
Erittain tai Passiiviset 239 1 1 1 1 1 1
aarimmaisen
huolestuneet Sahkoautoilijat 15 * * 2.51 (0.78-8.10) 1.77 (0.54-5.82) 1.46 (0.45-4.74) 1.00 (0.30-3.30)
Keskiaktiiviset 105 1.22 (0.74-2.01) 1.30 (0.77-2.22) 1.17 (0.74-1.86) 1.28 (0.77-2.14) 0.94 (0.58-1.51) 1.04 (0.61-1.76)
Aktiiviset 212 1.39 (0.93-2.09) 1.99 (1.20-3.29) 1.36 (0.94-1.98) 1.72 (1.08-2.75) 1.18 (0.79-1.75) 1.70 (1.04-2.77)

OR = Odds ratio (riskisuhde), Cl = 95 % Confidence interval (luottamusvali)
* = Epaoptimaalisten ryhmassa n = 0

Malli 1 = vakioimaton

Malli 2 = vakioitu taustamuuttuijilla (sukupuoli, koulutus, tyétilanne, tydmatka, vuorotyd, ika)
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Taulukko 3. TyOmatkatavan ja ilmastohuolen yhteydet (veto) koettuun terveyteen, elamantyytyvaisyyteen ja koettuun tydkykyyn ilman sahkoautoilijoita

Optimaalinen koettu terveys

Optimaalinen elamantyytyvaisyys

Optimaalinen koettu tyokyky

limastohuolen taso  Tyomatkatapa Yhteensa Malli 1 Malli 2 Malli 1 Malli 2 Malli 1 Malli 2
n OR (95 % CI) OR (95 % ClI) OR (95 % CI) OR (95 % ClI) OR (95 % ClI) OR (95 % CI)
Luokittelematon Passiiviset 954 1 1 1 1 1 1
Keskiaktiiviset 335 1.07 (0.82-1.41) 1.17 (0.88-1.56) 1.08 (0.84-1.39) 1.22 (0.93-1.59) 1.02 (0.78-1.33) 1.13 (0.85-1.50)
Aktiiviset 546 1.10 (0.87-1.38) 1.40 (1.06-1.85) 1.13 (0.92-1.40) 1.39 (1.08-1.81) 0.87 (0.70-1.08) 1.07 (0.82-1.41)
Ei lainkaan tai ei Passiiviset 274 1 1 1 1 1 1
kovin huolestuneet o
Keskiaktiiviset 75 1.17 (0.66-2.08) 1.05 (0.56—1.95) 1.28 (0.77-2.14) 1.40 (0.81-2.41) 1.08 (0.62-1.90) 1.13 (0.62-2.08)
Aktiiviset 101 0.92 (0.56-1.51)  0.79 (0.42-1.48) 1.04 (0.66-1.64) 1.26 (0.72-2.21) 0.81 (0.50-1.31) 1.02 (0.55-1.86)
Jonkin verran Passiiviset 441 1 1 1 1 1 1
huolestuneet e
Keskiaktiiviset 155 0.97 (0.66-1.43) 1.18 (0.77-1.81) 0.93 (0.64-1.34) 1.06 (0.71-1.58) 1.08 (0.73-1.60) 1.14 (0.74-1.74)
Aktiiviset 233 1.00 (0.71-1.41)  1.39 (0.91-2.12) 0.96 (0.70-1.33) 1.16 (0.79-1.71) 0.72 (0.52—0.996) 0.79 (0.53-1.18)
Erittain tai Passiiviset 239 1 1 1 1 1 1
aarimmaisen
huolestuneet Keskiaktiiviset 105 1.22 (0.74-2.01) 1.30 (0.77-2.22) 1.17 (0.74-1.86) 1.29 (0.78-2.16) 0.94 (0.58-1.51) 1.05 (0.62-1.77)
Aktiiviset 212 1.39 (0.93-2.09) 1.99 (1.20-3.29) 1.36 (0.94-1.98) 1.75 (1.09-2.79) 1.18 (0.79-1.75) 1.72 (1.05-2.82)

OR = Odds ratio (riskisuhde), Cl = 95 % Confidence interval (luottamusvali)

Malli 1 = vakioimaton

Malli 2 = vakioitu taustamuuttujilla (sukupuoli, koulutus, tyétilanne, tydmatka, vuorotyd, ika)
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4 Pohdinta

Tassd tutkimuksessa havaittiin aktiivisella tydmatkatavalla olevan yhteys parempaan koettuun
terveyteen sekd eliméntyytyvéisyyteen. Kun huomioitiin ilmastohuolen miéra, havaittiin vain
erittdin tai ddrimmaéisen huolestuneilla yhteyksia tutkittuihin hyvinvoinnin osa-alueisiin.
Heilla aktiivisen tyOmatkatavan havaittiin olevan yhteydessad parempaan koettuun terveyteen,
elamantyytyvaisyyteen sekd koettuun tyokykyyn. Yhteyksid hyvinvoinnin osa-alueisiin
havaittiin aktiivisten tyomatkaliikkujien lisdksi my06s sdhkoautoilijoilla. Sdhkoautoilu oli
yhteydessd parempaan koettuun terveyteen ja eliméntyytyvéaisyyteen. Koska sdhkoautoilijoita
oli kokonaisuudessaan vihdinen méérd, eivit yhteydet sdilyneet huomioitaessa ilmastohuolen
taso. Sdhkoautoilijat eivit olleet timén tutkimuksen pédasiallinen kiinnostuksen kohde ja
koska otoskoko oli heidédn osaltaan pieni, ei havaituista yhteyksistd voida tehdd vahvoja
johtopéétoksid. Yhteyksid kuitenkin havaittiin, miki antaa viitteit siitd, ettd sdhkdautoilijat

ovat oma muista passiivisista tyomatkaliikkujista erillinen ryhméns4, jota kannattaa tutkia.

Tassé tutkimuksessa hypoteesina oli, ettd aktiivinen tydmatkatapa on positiivisessa
yhteydessd koettuun terveyteen, eliméntyytyviisyyteen sekd koettuun tyokykyyn. Odotetut
yhteydet havaittiin aktiivisen tydmatkatavan ja koetun terveyden seki elaméntyytyvidisyyden
valilla. Lisdksi sdhkoautoilijoilla havaittiin yhteys parempaan koettuun terveyteen ja
elamantyytyvaisyyteen, vaikka heidin osaltaan hypoteesia ei muodostettu. Koetun tyokyvyn
osalta odotettua yhteyttd ei havaittu. Tamé voi selittyd silld, ettei hypoteesia voitu muodostaa
ainoastaan koetun tyokyvyn késitteelld tehtyjen tutkimusten pohjalta niiden vihdisyyden
vuoksi, vaan hypoteesin muodostamisessa kdytettiin myds ldhikasitteisiin pohjautuvaa
tutkimusta. [Imastohuolen roolin osalta hypoteesia ei asetettu hyvin rajallisen tutkimustiedon
vuoksi. Ajatuksena kuitenkin oli, ettd ilmastohuoli saattaa olla tekijé, joka vaikuttaa siihen,
keilld mahdolliset yhteydet tydmatkan aktiivisuuden ja hyvinvoinnin osa-alueiden valilla
sailyvit ja keilld mahdollisesti katoavat. Néin kévi, silld ilmastohuolen mééard huomioitaessa
vain erittdin ja ddrimmaisen huolestuneilla yhteydet koettuun terveyteen ja
eldméntyytyvéisyyteen sdilyivét, minka lisdksi my0ds yhteys koettuun tyokykyyn havaittiin.

Viahemman huolestuneilla samankaltaisia yhteyksid ei havaittu.

Havaitut tulokset ovat linjassa aiempien tutkimusten kanssa. Aktiivisen tydmatkan (Berglund
ym., 2016) ja tydmatkapydréilyn (Avila-Palencia ym., 2018; Clark ym., 2020) on havaittu
olevan yhteydessd parempaan koettuun terveyteen. Lisdksi tydmatkakévelyn on havaittu

olevan yhteydessé sekd parempaan koettuun terveyteen (Ma & Ye, 2019) ettd parempaan
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elaméntyytyvéisyyteen (Liu ym., 2022). Vastaavasti passiivisen tydmatkatavan on havaittu
olevan yhteydessd heikompaan koettuun terveyteen (Berglund ym., 2016; Kalliolahti ym.,
2023). Joissain tutkimuksissa yhteyksid tydmatkatavan aktiivisuuden ja hyvinvoinnin osa-
alueiden vililla ei ole havaittu lainkaan, ja toisissa tulokset ovat vaihdelleet riippuen
esimerkiksi siitd, onko tutkittu tydmatkakévelyd vai -pyoréilyd (Herman & Larouche, 2021;

Liu ym., 2022; Ma & Ye, 2019; Masterson & Phillips, 2023).

[Imastohuolen osalta havaitut yhteydet ovat ajankohtaisia, silld aiemmassa
tutkimuskirjallisuudessa on aukko sekd tyomatkatavan aktiivisuuden ettd hyvinvoinnin osa-
alueiden ja ilmastohuolen késittavéssa tutkimuksessa. [lmastohuolen tiedetdédn kuitenkin
olevan yksi tydmatkatavan valintaan vaikuttava merkittiva tekija (Bhagat-Conway ym.,
2024). Tama tutkimus antaa viitteitd siitd, ettd ilmastohuolen voimakkuudella ja tydmatkan
kulkutavalla on yhteys ainakin joihinkin yksilon hyvinvoinnin osa-alueisiin. Ilmastohuoli
kasvattaa henkilokohtaista vastuuta ilmastonmuutoksen hillitsemisestd, mika puolestaan on
merkityksellisté siind, ettd yksilo tekee pienidkin tekoja suuren ongelman ratkaisemiseksi
(Bouman ym., 2020). Aktiivisella tydmatkaliikkumisella voi siis mahdollisesti fyysisen
aktiivisuuden tuomien hyotyjen (Allaouat ym., 2024; Humphreys ym. 2013) liséksi saada
mahdollisuuden vaikuttaa sithen, miten reagoi huolta heréttdvéan aiheeseen ja pyrkii

toimimaan tilannetta helpottavalla tavalla.

Téssd tutkimuksissa havaittiin yhteys tydmatkan aktiivisuuden ja joidenkin hyvinvoinnin osa-
alueiden vililld koko aineistoa tarkasteltaessa. Kun aineisto jaettiin ilmastohuolen suhteen eri
luokkiin, ei yhteyttd endéd havaittu muiden ryhmien, kuin erittdin tai 4drimméisen
huolestuneiden kohdalla. Kyseiset tulokset antavat viitteitd siitd, ettd tyomatkan aktiivisuuden
ja hyvinvoinnin osa-alueiden yhteys olisi merkittdvaa juuri niilld ihmisilld, jotka ovat
huolissaan i1lmaston tilasta. Ei kuitenkaan ole selvidé, miksi ndin on, silld tutkimuksen
poikkileikkausasetelma ja korrelatiivisen aineiston kdyttdminen eivét mahdollista syy-

seuraussuhteiden muodostamista.

Yksi mahdollisuus on, ettd yksilé on ensin huolestunut ilmastonmuutoksesta, minkd vuoksi
hén valitsee aktiivisen tydmatkatavan sen ympéristoystévillisyyden vuoksi. Tdmén
seurauksena yksilon hyvinvoinnin osa-alueissa voisi nékyd parannusta, miké voi johtua
fyysisen aktiivisuuden tuomista terveyshyodyistd. Aktiivinen litkkuminen ei tissa
tutkimuksessa kuitenkaan ollut yhteydessa hyvinvoinnin osa-alueisiin muilla kuin

ilmastonmuutoksesta erittdin tai ddrimmaisen huolestuneilla. TAma antaa viitteita siité, etteivit
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tyomatkan aktiivisuuden fysiologiset vaikutukset yksinéddn selitd havaittuja yhteyksia.
Yhteydet hyvinvoinnin osa-alueisiin voisivat selittyd myos esimerkiksi silld, etti yksilo kokee
tekevinsa jotain merkityksellistd sellaisen asian eteen, joka herattdd hidnessd huolta.
Thompson ja kumppanit argumentoivatkin onnellisuutta késittelevissa teoksessaan (2013),
ettd yksilon tulee haluta toimia toisin, jotta ympéristoystivallisemmaén kayttdytymisen

hyvinvointihyddyt voidaan saavuttaa.

Toinen mahdollisuus on, ettd aktiivisesti tdihin liikkkuvat valitsevat matkatapansa joistain
muista kuin ilmastosyistd. Aktiivinen kulkutapa voi kuitenkin saada ihmisen havainnoimaan
luontoa lahempéd, mikd voi johtaa my0s ilmastohuolen herddmiseen. Luontoyhteyden on
havaittu olevan positiivisessa yhteydessd ilmastohuolen kanssa, jonka on edelleen havaittu
olevan positiivisessa yhteydessa ilmastotekojen kanssa (Curll ym., 2022). Samalla luonnossa
litkkumisella voi olla jo itsessddn hyvinvointia lisddva vaikutus (Capaldi ym., 2015).
Luonnossa litkkumisen vihintddn kerran viikossa on esimerkiksi havaittu olevan yhteydessa
parempaan terveyteen ja hyvinvointiin (Martin ym., 2020). Lisédksi luontoyhteyden on
havaittu olevan yhteydessd ympéristdystavélliseen kayttdytymiseen (Martin ym., 2020;
Whitburn ym., 2020). Luontoyhteydella viitataan yksilon subjektiiviseen késitykseen siité,
millainen on hédnen yhteytensé luontoon (Martin ym., 2020). Toisaalta kaikki aktiiviset
tyomatkaliikkujat eivét tee matkaansa luonnossa vaan esimerkiksi kaupunkiympéristossé tai
valtatien varrella, jolloin yhteys luontoon ei vilttamattd ole yhtd vahvasti ldsnd. On
esimerkiksi havaittu, ettd paivittdinen tydmatka luonnollisen ympériston (natural
environment) lavitse on yhteydessd parempaan mielenterveyteen etenkin aktiivisilla
tyomatkaliikkujilla (Zijlema ym., 2018). Koko aineistoa tarkasteltaessa tydmatkan

aktiivisuuden ja mielenterveyden vélilld ei havaittu yhteyttd kyseisessd tutkimuksessa.

On my0s mahdollista, ettd tutkimuksessa havaitut yhteydet johtuvat jostakin muusta tekijasta,
kuten yksilon sosioekonomisesta asemasta. Sosioekonomisella asemalla on yhteys lédhes
kaikkiin terveyden ja hyvinvoinnin osa-alueisiin (THL, 2024b). Liséksi sosioekonominen
asema on yhteydessé ilmastohuoleen etenkin rikkaissa maissa (Pampel, 2014), miki voi
selittyd korkeamman koulutustason ja paremman ilmastotietimyksen kautta. Tassi
tutkimuksessa havaittiinkin, ettd koulutustasolla on yhteys tyomatkatapaan seka
ilmastohuoleen. Aktiiviset ja keskiaktiiviset tydmatkaliikkujat olivat todennidkodisemmin
korkeammin koulutettuja kuin passiiviset tyomatkaliikkujat. Erittdin tai d8rimmadisen
huolestuneet olivat todennikoisemmin korkeammin koulutettuja kuin ei lainkaan tai véhin

huolestuneet tai jonkin verran huolestuneet. Sosioekonomiseen asemaan liittyvét taloudelliset
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resurssit sekd parempi terveys ja hyvinvointi saattavat parantaa yksilon mahdollisuuksia valita
litkkkumismuoto vapaammin. Tyomatkaliikkujista etenkin sdhkdautoilijat ovat ryhmi, joissa
parempi sosioekonominen asema korostuu (Haustein & Jensen, 2018; Qorbani ym., 2024).
Tassdkin tutkimuksessa koulutuksella oli yhteys sdhkodautoiluun. Liséksi sahkoautoilijoilla
havaittiin yhteys parempaan koettuun terveyteen ja elimintyytyviisyyteen, vaikkakin

otoskoko oli pieni. My0s tdiméa yhteys voisi selittyd juuri sosioekonomisen aseman kautta.
4.1 Tutkimuksen vahvuudet ja rajoitukset

Tama tutkimus sisélsi useita merkittdvid vahvuuksia ja rajoituksia. Yhtend tutkimuksen
vahvuutena voidaan pitdd tutkimuksen kohtuullisen suurta otosta, joka kerittiin Suomen
populaatiota edustavalla Kantar-foorumilla. Tutkimuksen toisena vahvuutena voidaan ndhda
se, ettd hyvinvointia kartoitettiin yksilon omaan kokemukseen perustuvilla kysymyksilla.
THL:n (2024a) mukaan terveys on fyysistd, sosiaalista ja henkistd hyvinvointia, eiki se selity
ainoastaan vaivan tai sairauden puutteella. Lisdksi jokainen yksilo médrittdd oman eldméinsi
prioriteetit itse ja voi olla tyytyvéinen eldmiénsd, vaikka olisi esimerkiksi masentunut
(Haybron, 2013). Tésté syysta tdssd tutkimuksessa ei haluttu kiyttdd diagnoosiluokituksiin
perustuvia kyselymittareita. Kaikkia tutkimuksen osa-alueita, kuten eliméntyytyvaisyyttd, ei
voida myoskddn mitata objektiivisesti. Lisdksi itsearvioituun terveyteen perustuvat mittarit
korreloivat myos objektiivisten mittareiden kanssa ja niitd voidaan pitdé valideina
hyvinvoinnin mittareina (Jylhd ym., 2006; Jylha, 2009). Kolmas tutkimuksen vahvuus on se,
ettd tyomatkatavan yhteytté tarkasteltiin useampaan hyvinvointimuuttujaan. Tutkimustieto
atheesta on toistaiseksi rajallista, joten on perusteltua tutkia useampaa hyvinvointimuuttujaa,

jotta tietoa oleellisista yhteyksistd saadaan kartoitettua.

Tyodmatkatapaan ja sen valintaan liittyvien tekijéiden mittaaminen on hankalaa.
Tyomatkatavan ja asenteiden yhteyden tutkimiseen liittyy paljon haasteita ja timéi oli yksi
Bhagat-Conwayn ja kumppaneiden (2024) systemaattisessa katsauksessakin esille tullut
merkittdva haaste. Koska tutkimuskirjallisuudessa kaytetyt mittausmenetelmét vaihtelevat
paljon eika alalla ole vakiintuneita kiytdntojd esimerkiksi asenteiden mittaamisessa tai
riippuvien muuttujien kdytossd, on yhteistd konsensusta asenteiden merkityksestd haastavaa
tehdd. Ratkaisuna ongelmalle Bhagat-Conway ja kumppanit (2024) kehittivéat The
Standardised Transport Attitude Measurement Protocol (STAMP) - viittimépatteriston, jota
he suosittelevat tutkijoiden mahdollisuuksien mukaan kayttivan. STAMP siséltda 100

esimerkkivaittimaa eri asenteita ja arvoja mittaavista kategorioista, jotka liittyvit olennaisesti
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ihmisten matkustus- ja liikkkumistapoihin. Viittdmét on laadittu systemaattisessa katsauksessa
olleiden tutkimusten pohjalta, ja ne pyrkivit mahdollisimman laajasti kattamaan ydinteemat
kustakin litkkumiseen liittyvistd arvosta tai asenteesta. Ymparistdasenteita mittaavia
vaittdimid STAMP:ssa on kahdeksan, joista ilmastohuolta mittaava vaittdma on "’/ am
concerned about climate change”. Téssi tutkimuksessa ilmastoasenteita kartoittavaksi
kysymykseksi valittiin ”Oletteko huolissanne ilmastonmuutoksesta?”, joka vastaa STAMP-
ohjeistuksen englanninkielistd vaittimaé. Ohjeistuksen noudattamista voidaan pitdd

tutkimuksen vahvuutena, silld se tukee yhtendisten tutkimuskdytinteiden vakiintumista.

Tamén tutkimuksen merkittiva rajoitus on sen poikkileikkausasetelma.
Poikkileikkausasetelman ja korrelatiivisen aineiston perusteella ei voida arvioida
tydmatkatavan, ilmastohuolen ja hyvinvoinnin osa-alueiden vililld havaittujen yhteyksien
kausaalisuutta. Lisdksi poikkileikkaustutkimuksen haasteena on, ettei havaittujen yhteyksien
suuntaa tiedetd. Ei esimerkiksi voida olla varmoja siitd, vaikuttaako yksilon hyvinvointi jo
aktiivisemman tyomatkatavan valitsemiseen. Tutkimuksen keskeisend rajoituksena voidaan
pitdd my0s sitd, ettd tutkimusaineisto on kerdtty mukavuusotannalla. Liséksi sahkoautoilijat
rekrytoitiin kahden eri jérjeston kautta, minkd vuoksi voidaan kyseenalaistaa, edustavatko

juuri tdhén tutkimukseen valikoituneet ihmiset koko sédhkdautoilijoiden populaatiota.

Myos tutkimuksissa kdytettyihin mittareihin sekd valittuihin muuttujiin liittyi rajoituksia.
Kutakin hyvinvoinnin osa-aluetta kartoitettiin vain yhdelld kysymykselld. Osa-alueiden
arvioiminen useammalla kysymykselld tekisi tuloksista luotettavampia, koska pystyttdisiin
tarkemmin arvioimaan esimerkiksi sitd, vastaako tutkittava johdonmukaisesti. Hyvinvointia
kartoittavat kysymykset perustuivat tutkittavien itsearviointiin ja vaikka ne ovat tehokas ja
joskus ainoa tapa mitata jotakin tiettyd ilmidté, liittyy nithin my0s rajoituksia. Jokaisella
yksil6lld on oma tapansa tulkita kysymykset, mitta-asteikot ja oman eldméansa tdmanhetkinen

tilanne.

Liséksi tutkittavan matkatapaa kartoittavaan kysymykseen liittyi rajoituksia. TyOmatkatapaa
mitattiin ainoastaan tutkittavien oman ilmoituksen perusteella ja retrospektiivisesti. Tama
voidaan ndhda rajoituksena, silld yksilon voi olla vaikea muistinsa varassa arvioida tarkasti
sitd, kuinka usein kulkee milldkin kulkuvilineelld tdihin. Itsearviointimenetelmiin liittyy
myds riski sosiaalisesti suotavasta vastaamisesta. Lisdksi matkatapaa mittaava kysymys oli
epdjohdonmukainen eri litkkumistapojen vélilld. Ainoastaan pydrdilyn osalta tutkittavilta

kysyttiin erikseen kesé- ja talvikelilld litkkumista. Muiden litkkumismuotojen kohdalla
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erittelyd sddolosuhteiden suhteen ei tehty, minka vuoksi vastauksia ei voida tulkita
luotettavasti. Esimerkiksi henkild, joka liikkuu kesékelilld paivittdin kévellen tai pyorélla,
mutta talvikelilld pdivittdin autolla, on joutunut pohtimaan, miten vastaa kysymykseen
mahdollisimman totuudenmukaisesti. Liséksi jotkin kulkumuodot, kuten julkinen liikenne,
saattavat vaatia passiivisen matkustamisen ohella kdvelemisti. Talloin osa tutkittavista saattaa
vastata sekd kdyttdvansa julkista liikennetta ettd kdvelevinsi, kun taas toiset voivat vastata
kayttdvansa ainoastaan julkista litkennettd. Sdhkdautoilijoiden osalta tutkittavilta kysyttiin
ainoastaan, omistavatko he sidhkoautoa. Sdhkdauton omistaminen itsessddn ei kuitenkaan vield
tarkoita sitd, ettd sdéhkoautoa kéyttiisi ensisijaisena kulkuneuvona tydmatkojen kulkemiseen,
eikd jako sdhkdautoilijoihin ja passiivisiin polttomoottoriautoilijoihin ole siksi tiysin

luotettava.

Myds tutkimuksen analyyseihin liittyi rajoituksia, joista merkittdvimpana voidaan pitd4 sité,
ettd otoksesta yli puolet karsiutui pois ennen analyyseja. Vaikka lopullinen otoskoko séilyi
suurehkona, voi tutkittavien merkittdva karsiutuminen vaikuttaa esimerkiksi aineiston
edustavuuteen. Lisdksi yksi analyyseihin liittyvisté rajoituksista on kéytettyjen muuttujien
dikotomisointi. Koettu terveys, eliméntyytyvaisyys ja koettu tyokyky dikotomisoitiin
optimaaliseen ja epdoptimaaliseen ryhmadn. Tdma yksinkertaistaa keréttyd tutkimustietoa ja
vihentdd havaittua vaihtelua, silla kumpikin ryhma pitda sisdlladn useampia erilaisia
kokemuksia. Koska suurin osa tutkittavista oli arvioinut hyvinvointinsa osa-alueet
suhteellisen hyviksi, sisdltdavit erityisesti epdoptimaalisen hyvinvoinnin ryhmaét suuren joukon
eri tavoin terveytensd, eldméntyytyvéisyytensa tai tyokykynsi kokevia yksiloitd. Toisaalta
ryhmien dikotomisointi mahdollisti helpommin tulkittavan logistisen regressioanalyysin
kayton. Dikotomisointia on my0s kéytetty aiemmin vastaavanlaisia hyvinvoinnin osa-alueita

tutkittaessa (Berglund ym., 2016; El Fassi ym., 2013; Kalliolahti ym., 2023).

Hyvinvointimuuttujien dikotomisoinnin lisdksi ilmastohuoliluokat jaettiin kolmeen ja
aktiivisuusluokat neljdén eri ryhméén. My®0s téillaisen jaon myotd menetetdéin informaatiota.
Ryhmistd tuli erikokoisia, silld esimerkiksi passiivisten tyomatkaliikkujien maéra oli
suhteellisen suuri. Lisdksi aktiivisuusluokista erityisesti keskiaktiivisten ryhma sisaltdi
sellaisia tyomatkaliikkujia, joiden vélilla aktiivisuuden taso vaihtelee. Koska
aktiivisuusmuuttuja ei sisiltdnyt arviota tydmatkan pituudesta, tydmatkan intensiteetisté tai
tyomatkaan kuluneesta ajasta, on tydmatkan aktiivisuusmittari yksinkertainen, eikd se kata

alleen kaikkea tydmatkan kulkemiseen liittyvdi olennaista tietoa. Mittaria aktiivisuuden
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intensiteetistd tai tydmatkaan kuluneesta ajasta ei kyselylomakkeessa kysytty lainkaan.

TyOmatkan pituutta kisiteltiin kuitenkin tutkimuksessa taustamuuttujana.

Lisdksi tutkimuksen rajoituksena voidaan pitéa sité, etteivit analyyseistd muodostuneet mallit
olleet tilastollisesti vahvoja. Esimerkiksi paikoittain mallit selittivdt hyvin pienen osan
havainnoista. Havaituista yhteyksistd huolimatta tuloksiin on siis suhtauduttava varovasti,

eikd kovin voimakkaita johtopéétoksid ole syytd vetia.
4.2 Jatkotutkimusehdotukset

Tyodmatkatavan, ilmastohuolen ja hyvinvoinnin osa-alueiden yhteyttd olisi hyvé tutkia
pitkittdistutkimusasetelmalla. Néin voitaisiin saada tietoa esimerkiksi siitd, mitkd mahdolliset
tekijit vaikuttavat paatokseen vaihtaa tyomatkan kulkutapaa ja voiko ilmastohuolella olla
tassd padtoksessd osuutta. Tutkimuksessamme havaittiin aktiivisen tydmatkatavan olevan
yhteydessa hyvinvoinnin osa-alueisiin vain ilmastonmuutoksesta erittdin tai 4arimmadisen
huolestuneilla. Tdmé heréttdd pohtimaan, millaiset muut tekijat voisivat vélittdd yhteyden
jakautumista eri tavoin alaryhmille. Tutkimus aiheesta voisi auttaa paremmin ymmartiméain

tyomatkatapojen yhteyttd hyvinvointiin ja sen osa-alueisiin.

Tamin tutkimuksen kyselylomakkeessa tydmatkatapaa oli kysytty epdjohdonmukaisesti, eika
tyOmatkan intensiteetistd tai matkaan kuluneesta ajasta ollut kysymyksié lainkaan. Jatkossa
tyomatkatapaa olisi hyvé mitata niin, ettd talvi- ja kesdkelilld liikkkumista kysytdin jokaisen
tyomatkatavan osalta erikseen. Toinen vaihtoehto liitkkumistavan kartoittamiselle voisi olla
esimerkiksi yksinkertainen péivékirja, jolloin omaa litkkumistaan ei tarvitse muistella
retrospektiivisesti ja vastaaminen on luotettavampaa. Toisaalta tdllainen mittaustapa on
kyselylomakkeita vaivalloisempi ja saattaisi vihentéd tutkittavien osallistumishalukkuutta.
Jatkossa olisi hyva kontrolloida myds se, millainen tyomatkaympérist on esimerkiksi
luonnonmukaisuutensa, ruuhkaisuutensa tai rauhallisuutensa suhteen ja milléd tavoin
tyontekijdn maantieteellinen sijainti on yhteydessd tyomatkatavan valintaan. Tyomatkat
maaseudulla voivat olla hyvin erilaisia verrattuna ruuhkaisiin kaupunkeihin ja esimerkiksi eri

tyomatkatapojen saatavuus voi vaihdella paljonkin sijainnin mukaan.

TyOmatkatavan valintaan keskittyvéaan tutkimukseen olisi hyvé sisdllyttdad tutkimusta myds
siitd, vaikuttaako tydmatkan intensiteetti, tydmatkaan kulunut aika tai tydmatkan pituus
havaittuihin yhteyksiin. Intensiteetin mittaamisessa kyselylomakkeet eivét kuitenkaan

valttdmatta tuota tarkkaa tulosta, ja fysiologisten menetelmien kaytto voisi tdsséd tapauksessa
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olla perusteltua. Téllaisten menetelmien haasteena on kuitenkin se, ettd ne vaativat enemmén
resursseja ja vievit enemmaén aikaa. Fysiologiset menetelmaét saattaisivat siten pienentii
otoskokoa. Kaiken kaikkiaan kattavan tydmatkatavan aktiivisuusmittarin luominen on
haastavaa. Pyrkimys kattavampaan aktiivisuusmittariin on kuitenkin perusteltua, silld
esimerkiksi litkkunnan intensiteetilli ja tydmatkan kestolla on yhteyksii terveyteen ja
hyvinvointiin (Allaouat ym., 2024; Hidalgo-Santamaria ym., 2018; Mattisson, 2016; Zhang
ym., 2022).

Tassd tutkimuksessa vertailuryhména olivat passiiviset tydomatkaliikkujat. Ryhma sisdlsi niin
polttomoottoriautoilijat kuin joukkoliikennettdkin kéyttavét henkil6t. Jatkossa olisi hyva
pohtia, olisiko joukkoliikennettd kayttdvien ryhmai sdhkoautoilijoiden tapaan hyva tutkia
omana ryhminédan. Myd&skain jako passiivisiin, keskiaktiivisiin ja aktiivisiin
tyomatkaliikkujiin ei ollut ongelmaton. Erityisesti keskiaktiivisten tyomatkaliikkujien ryhma
sisdlsi melko laajan joukon tutkittavia, jotka litkkuivat aktiivisesti eri médrin viikossa.
Jatkossa olisi hyvi saada tietoa siitd, kuinka usein tyomatkan tulee olla aktiivinen, jotta

yhteydet hyvinvointiin tulevat esiin.
4.3 Johtopaatokset

Tyoikaisen védeston liikkumisen vdhdisyys aiheuttaa yhteiskunnalle suuria kustannuksia niin
fyysisen kuin psyykkisenkin terveyden osalta. Tassé tutkimuksessa pyrimme selvittdméén,
onko tyomatkan aktiivinen liikkkuminen yhteydessd parempaan koettuun terveyteen,
elaméntyytyvéisyyteen ja koettuun tyokykyyn. Lisdksi selvitimme, miten ilmastohuolen
voimakkuus mahdollisesti muuttaa tatd yhteyttd. Tyomatkan aktiivinen litkkkuminen ndyttaa
olevan yhteydessd parempaan koettuun terveyteen ja eldméntyytyviisyyteen, joskin
ilmastohuolen mairad huomioitaessa yhteydet nédihin havaittiin vain erittdin tai ddrimmaéaisen
huolestuneilla. Liséksi erittdin tai ddrimmadisen huolestuneilla aktiivisilla tydmatkaliikkujilla
havaittiin yhteys parempaan koettuun tyokykyyn. Havainnot ovat hyvin ajankohtaisia, silld
ilmastonmuutos aiheuttaa sekd huolta ja ahdistuneisuutta ihmisille, ettd yhi yleistyvid haittoja
ympdristolle. Tamén tutkimuksen pohjalta voidaan ajatella ilmastohuolen mahdollisesti
olevan yksi tydmatkatavan ja joidenkin hyvinvoinnin osa-alueiden vélisessd yhteydessi

toimivista tekijoista.
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