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LUKIJALLE

Kevaalld 2020 nopeasti levinnyt COVID-19 -pandemia aiheutti maailmanlaajuisen
yhteiskunnallisen hairién. Talla oli merkittavia vaikutuksia myds liikennesektoriin.
Seka henkildiden etta tavaroiden likkuminen muuttui merkittavasti. Henkild- ja tavara-
liikenteen muutosten taustalla ovat osin eri tekijat. Tahan selvitykseen valikoitui
tarkastelunakokulmaksi kestava henkildliikenne ja sen toimintaedellytykset.

Selvityksen on laatinut korkeakouluharjoittelijamme, joka aloitti tydskentelynsa minis-
teridssa juuri pahimman pandemian kriisivaiheen vaistyttya. Tarvitsimme kipeasti lisaa
tietoa ja keskustelua siita, milla tavalla kestavan henkildliikenteen toimintaedellytyksia
pandemioiden aikana voidaan kehittaa. Nykyinen pandemia ei nimittain ole valtta-
matta viimeinen, jonka kohtaamme.

Selvitys antaa kayttddmme uutta, koottua tietoa ja toimii keskustelunavauksena
laajemmalle pohdinnalle aiheesta. Samalla se on antanut mahdollisuuden harjoitteli-
jallemme perehtyd aiheeseen, josta toivomme olevan hanelle hyotyd myds omalla tyo-
urallaan. Meille on tarkeaa, ettd harjoitteljamme saavat mielekkaita tehtavia ja etta he
paasevat tydnsa aikana perehtymaan toimialamme ajankohtaisiin kysymyksiin. Har-
joittelijat ja muut aloittelevat virkamiehet ovat tydyhteisdomme suuri voimavara.

Helsinki 25.9.2020

Anna Simila, strategiajohtaja
Johanna Séarkijarvi, tutkimusjohtaja
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1 Johdanto

Koronaviruspandemialla on ollut suuri vaikutus lilkkenteen toimialaan ja erityisesti hen-
kiloliikenteeseen. lhmisten liikkkuminen on muuttunut maarallisesti ja laadullisesti, mika
on vaikuttanut voimakkaasti joukkoliikenteeseen. Tama on osoittanut tarpeen kehittaa
erityisesti henkildliikenteen pandemiaresilienssia. Kestavan henkildliikenteen toiminta-
edellytysten turvaaminen on tarkeaa useiden yhteiskunnallisten tavoitteiden kannalta,
kuten liikenteelle asetettujen paastdévahennystavoitteiden saavuttamiseksi.

Resilienssilla tai mukautumiskyvylla viitataan jarjestelman ja sen osien kykyyn ottaa
kayttéon vaihtoehtoisia toimintatapoja yllattavan toimintaympariston muutoksen tilan-
teissa, sekad kykya palautua muutoksista nopeasti. Taman liséksi resilienssilla voidaan
tarkoittaa jarjestelman ja sen osien kykya mukautua hitaaseen toimintaymparistdn ke-
hitykseen. Henkildliikenteessa resilienssia tuottavat akillisissa tilanteissa muun mu-
assa kulkutapojen moninaisuus ja paallekkaisyys, jolloin matka ei ole yhden kulkuta-
van varassa.

Resilienssilla ja ennakoinnilla on erityinen suhde. Ennakointitydn avulla kyetaan tun-
nistamaan keskeisia muutostekij6itd. Nama muutostekijat voidaan huomioida paatok-
senteossa ja suunnittelussa, ja erilaiset jarjestelmat voidaan muodostaa kestamaan
mahdollisia muutoksia. Nykyinen koronapandemia on koetellut yhteiskuntien resiliens-
sid ja on mahdollista, ettéd uusi pandemia koetaan Idhivuosina tai Iahivuosikymmenina.

Taman selvityksen tavoitteena on tuoda esiin vahapaastoisen henkildliikenteen re-
silienssin kannalta tarkeita teemoja, jotta mahdollisten tulevien toimintaympariston
muutosten tapauksessa voitaisiin ehkaista henkildliikenteen ajautumista yha enem-
man yksityisautoilusta riippuvaiseksi. Tama nakdkulma on valittu, silla paastévahen-
nystavoitteiden saavuttamiseksi henkildliikenteen on kokonaisuutena kehityttava va-
hapaastdisemmaksi. Asetettujen paastévahennystavoitteiden saavuttamiseksi joukko-
liikenteen, kavelyn, pyoérailyn ja muiden kestavien kulkumuotojen osuuden on kasvet-
tava. Etenkin kaupunkiseuduilla joukkoliikenteella on myds tarkea rooli ihmisten liikku-
mismahdollisuuksien yhdenvertaisuuden turvaamisessa. Tassa selvityksessa keskity-
tédan erityisesti joukkoliikenteeseen ja pyorailyyn. Tavoitteena on esitella keinoja, joilla
toimintaymparistén muutoksiin voitaisiin vastata ja mukautua kitkattomammin tulevai-
suudessa.

Resilienssissa ei ole kyse vain ylhdaltd alas suuntautuvasta ohjauksesta, vaan myds
yksildllisista valinnoista. Ihmiset toteuttavat resilienssia esimerkiksi valttadessaan lii-
kenneruuhkia tai vaihtaessaan kulkutapaa tilanteen mukaan. Ihmisten ratkaisuista
kertyvaa tietoa voidaankin hyddyntaa liikennejarjestelman resilienssin suunnittelussa.
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Ihmislahtdisessa suunnittelussa voidaan parantaa ihmisten valitsemien ratkaisujen
edellytyksia, tai kehittda vaihtoehtoisia ratkaisuja niiden tilalle.

Pandemioissa liikenteen toimintaymparistdn muutoksen aiheuttaa muuttunut asiakas-
kysynnan luonne. Muutos ei liity esimerkiksi infrastruktuurin toimintahairiéihin, vaan
asiakkaiden muuttuneisiin tarpeisiin. Hallituksen politiikkatavoitteet huomioon ottaen
naihin tarpeisiin tulisi vastata kestavat kulkumuodot priorisoiden. Resilienssia vahvis-
tavia seikkoja pandemioiden aikana ovat ainakin 1) joukkoliikenteen turvallisuuden
edistaminen, 2) palvelutarjonnan nopea suhteuttaminen muuttuneeseen asiakasky-
syntaan ja 3) kulkutapojen vaihtoehtojen edistdminen. Kestavan ja resilientin henkilo-
liikenteen on oltava turvallinen, joustava ja palautumiskykyinen.
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2 Pandemiat muuttavat

toimintaymparistoa

2.1 Pandemiat vahentavat joukkoliikenteen

kysyntaa

Ihmiset vahensivat likkumistaan etenkin pandemian akuuteimmassa vaiheessa ke-
vaalla 2020 huomattavasti. Akuutin vaiheen vaistyessa kesan aikana myods ihmisten
liikkuminen on asteittain palautunut, muttei eri kulkutapojen mukaan samassa suh-
teessa. Polttoaineostojen perusteella yksityisautoilu on kesén aikana palautunut 1a-
helle vuoden 2019 tasoa. Sen sijaan joukkoliikenteeseen kaytetyt korttimaksut ovat
kesan aikana vaihdelleet viikottain noin 20—-60 prosenttia alhaisempina vuoteen 2019
verrattuna (Nordean koronamittarit 2020). Googlen paikkatietoaineistojen perusteella
Uudenmaan joukkoliikenteen asemilla on heina- ja elokuussa ollut suhteellisen tasai-
sesti hieman yli 30 prosenttia vdahemman ihmisia verrattuna saman vuoden tammi-hel-
mikuuhun (Google Mobility Report 6.9). HSL on ilmoittanut pandemian aiheuttaneen
vahentynytta kysyntaa ja suuria tulonmenetyksia (HSL 23.7.2020).
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Kuva 1. Henkil6- ja pakettiautoliikenteen kehitys 7.1-14.9.2019 ja 2020 LAM-pisteissa (Lédhde: TMFG
11.9.2020).
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Kuva 2. Ihmisten maéré joukkoliikenteen asemilla 21.2-4.9.2020 (Léhde: Google 11.19.2020).

Suomessa joukkoliikenne on kulkenut pandemian aikana harvennetuilla aikatauluilla
mutta silti vahilla matkustajamaarilla. Joukkoliikenteen tapauksessa sen tehokkuus
kytkeytyy sen kestdvyyteen: mitd tehokkaampi palvelu on, sitd kestdvammaksi se tu-
lee. Kevaan ja kesan kokemusten jalkeen vaikuttaa silta, ettd pandemian tilanteessa
tulee miettid uusia tapoja joukkoliikenteen jarjestamiseksi, jotta palvelun kestavyys
voidaan turvata.

Yleisesti ottaen joukkoliikenteen kysynta kohenee syksylla, joka on vuodenajoista
joukkoliikenteelle kiireisin (Henkildliikennetutkimus 2016). Kesaisin ihmisilla on va-
hemman pakollisia liikkumistarpeita, ja likkuminen voi tapahtua esimerkiksi pyoralla.
Nain ollen kesaisin joukkoliikenteen palveluja on helpompaa valttaa. Jos joukkoliiken-
teen kysynté ei palaa lahelle vuoden 2019 tasoa saiden kylmetessa syksylla, voidaan
ennakoida, ettd kysynnan madaltuminen on ainakin osittain toistaiseksi jatkuva asian-
tila.

HSL:n kevaalla 2020 toteuttaman asiakaskyselyn perusteella ihmiset ovat valmiita pa-
laamaan joukkoliikenteen pariin koronaviruspandemian paatyttya. Ei kuitenkaan voida
tietda, milloin pandemia viimein paattyy esimerkiksi tehokkaan rokotteen keksimiseen.
Etatyon ja -opiskelun lisdantyminen ja jatkuminen on myds tekija, joka pitdnee joukko-
liikenteen matkustajamaarid matalampina edelleen syksylla.

11
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2.2 Terveysturvallisuuden merkitys on
korostunut

Siind missa etatyon ja -opiskelun lisddntyminen laskee yleisesti liikkumisen tarvetta,
joukkoliikenteeseen kohdistuu oma haasteensa. Joukkoliikenteen matkustajamaarien
suhteellisen voimakas vaheneminen on linjassa yleisen mielikuvan kanssa, jossa
joukkoliikenne yhdistetaan tartuntatautien levidamiseen. Tartuntatautien leviamisesta
on tullut tekija, joka jakaa eri kulkutapoja uudella tavalla niiden koetun turvallisuuden
perusteella. Asiakkaat ovat alkaneet suosimaan turvallisiksi koettuja kulkuneuvoja ku-
ten yksityisautoilua ja kevyen liikenteen muotoja, joissa fyysinen etaisyys toteutuu.
Siind missa pandemiaa edeltaneissa olosuhteissa Suomessa liikkuminen koetaan
suhteellisen turvalliseksi kulkutavasta riippumatta, pandemian tapaiset yllattavat tilan-
teet muuttavat tilannetta valiaikaisesti. Joukkoliikenteen palvelujen kysynnan suhteelli-
sen voimakkaan vahentymisen taustalla vaikuttaa kysymys sen turvallisuudesta.

Joukkoliikenteeseen kohdistuvat yllattavat shokit kuten terroristi-iskut vahentavat sen
kulkutavan kysyntaa, jossa isku on tapahtunut. Kysynta vahenee huomattavasti lyhy-
ella ja keskipitkalla aikavalilla (Gordon et al. 2007). Siina missa terroristi-iskut ovat yk-
sittaisia ja hetkellisia kriiseja, pandemioilla on suurempi riski kehittya jatkuvaksi asian-
tilaksi. Nain ollen niiden vaikutukset kysyntdan voivat jatkua pitkallakin aikavalilla.
Joukkoliikenteen kestavyyden turvaamiseksi siihen liitetty terveysturvallisuuskysymys
on ratkaistava.

Joukkoliikenteelld on todettu olevan potentiaalinen yhteys tartuntatautien levidmiseen.
Esimerkiksi Troko ym. (2011) katsoivat riskin kausi-influenssatartunnalle olleen viisin-
kertainen, mikali henkil® oli matkustanut joukkoliikenteessa viimeisen viiden paivan
aikana. Koronaviruspandemian tartuntaketjujen jaljitys on kuitenkin osoittanut, etta
eraista maailman kiireisimmista metroverkostoista Ranskassa tai Japanissa ei ole 16y-
tynyt ainoatakaan tartuntaklusteria kesakuuhun mennessa (Bloomberg 9.6.2020).
Mydskaan Suomessa VR:n junissa ei pitkdan aikaan todettu yhtdan tartuntatapausta,
kunnes elokuussa kahdella junalla matkustaneella todettiin jalkikateen tartunta (Tra-
ficom 12.8). Tartuntojen ei kuitenkaan todettu levinneen muihin matkustajiin.

Furth (2020) mukaan New Yorkissa metron kayttd korreloi negatiivisesti paikallisten
tartuntojen kanssa, kun taas yksityisautoilun maaralla on positiivinen korrelaatio virus-
tartuntojen maaran kanssa. Kausaatiota eli sita, ettd yksityisautoilu olisi vastuussa tar-
tuntojen leviamisesta, ei voida korrelaation perusteella osoittaa. New Yorkin tapai-
sessa kaupungissa virustartuntojen leviamiseen vaikuttaa lukemattomia muuttujia,
eika selkeita johtopaatdksia voida tehda yhden muuttujan, kulkutavan, perusteella.
Furth (2020) esittaa kuitenkin mahdollisia selityksia korrelaatioille. Henkil6autolla aja-
minen ei sellaisenaan lisda tartuntariskia, vaan pikemminkin riskia lisadavat ne asiat,

12
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joita henkildauto mahdollistaa. Siind missa joukkoliikenteen matkustajat vahensivat
matkojaan ja kulkivat pienemmalla alueella, yksityisautoilijat eivat muuttaneet kulku-
tottumuksiaan samassa suhteessa. Yksityisautoilu voi luoda harhakuvan tartunnalta
suojautumiselta, jolloin henkilo tekee joukkoliikenteen kayttdjia enemman matkoja ja
useampiin kohteisiin. Talléin myods tartuntariski kasvaa. Muiden muuttujien ollessa yh-
talaiset, enemman joukkoliikenteesta riippuvaiset kaupungit selvidisivat pandemioista
vahemmilla tartuntamaarilla. Furth toteaa, etta vastaavan pandemian tapauksessa
joukkoliikenteen rajoittamisen sijaan tulisi rajoittaa yksityisautoilua.

Tartuntaklustereita on maailmalla jaljitetty muun muassa kuntosaleihin seka yokerhoi-
hin ja muihin anniskeluravintoloihin. Naissa vietetaan yleensa aikaa useampi tunti,
eikd viranomaisten ohjeistuksia valttdmattd noudateta kovinkaan tarkasti. Tartuntariski
nayttaisikin olevan suurempi ihmiskontaktien maaran ja kuluneen ajan kasvaessa.
Joukkoliikenne ei tata taustaa vasten ole erityisen riskinen, silld sen eri muodoista riip-
puen joko ihmiskontaktien maara tai sielld vietetty aika on yleensa vahainen. Joukko-
likenne on — ainakin Suomessa — suhteellisen hiljainen tila. Puhumattomuuden on to-
dettu vahentavan pisaratartunnan leviamista (Asadi et al. 2019). Toisaalta joukkolii-
kenteen matkat ovat yksildllisia, ja voivat joskus muodostaa olosuhteet tartuntojen le-
vidmiselle. Esimerkiksi pitkd metromatka ruuhka-aikaan voi pahimmillaan yhdistaa
suuren maaran ihmiskontakteja ja pitkdn matka-ajan.

Koronaviruspandemia jakaa joukkoliikenteen asiakaskuntaa uudella tavalla. Osa asi-
akkaista pyrkii valttdmaan tartuntaa, kun taas osa ei joko pelkaa tartuntaa tai ei usko
sitd saavansa. Osalle asiakkaista tartunnan aiheuttama tauti on vakavampi, kun taas
osalle oireet rinnastuvat kausiflunssaan. Nama jakolinjat eivat kuitenkaan ole valtta-
matta selvarajaisia. Ei ole olemassa esimerkiksi naytt6a siita, etta riskiryhman edusta-
jat olisivat vahentaneet kulkemistaan enemman kuin muu vaesto. Itse asiassa chile-
laiseen kyselyyn vastanneiden ika korreloi heikommin matkojen vahenemisen kanssa
(Astroza et al. 2020). Toisin sanoen iakkdammat ihmiset vahensivat matkojaan nuo-
rempia vahemman. Tahan voi toisaalta vaikuttaa se, etta iakkaat ihmiset tekevat ylei-
sesti nuoria vdhemman matkoja, eivatkd ehka voi karsia niitd nuorempien tavoin. Toi-
saalta Suomessa korkeampi ikd korreloi hieman joukkoliikenteeseen liitetyn turvatto-
muuden kanssa. Etenkin keski-ikaiset nayttaisivat olevan huolestuneita joukkoliiken-
teeseen paluusta (HSL 2020).

Ihmiset ovat valmiita tekemaan erilaisia asioita tartunnan valttamiseksi ja sen leviami-
sen estamiseksi. Osa ihmisista pyrkii esimerkiksi valttdmaan joukkoliikennettd koko-
naan, kun taas osa ei katso edes maskin kayttdéa tarpeelliseksi matkustaessaan.
Nama erot jakavat asiakaskuntaa uudella tavalla. Turvallisuusnakdkulman voidaan
katsoa muodostavan eroja kysynnan laadussa ja asiakastarpeissa.
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2.3 Pyorailyn suosio on kasvanut

Siind missa henkildauton omistajat autoilevat todennakdisemmin useimmat teke-
mansa matkat (Henkildliikennetutkimus 2016), muiden kulkumuotojen kayttajien kul-
kutapavalintoihin vaikuttavat useat tekijat. Esimerkiksi matkan pituuden kasvu voi siir-
taa pyorailijan joukkoliikenteen pariin. Henkiléliikennetutkimuksen perusteella voidaan
katsoa, etta suurilla kaupunkialueilla (Helsinki, Tampere) joukkoliikenne ja pyoraily toi-
mivat toisiaan tukevina kulkutapoina lyhyilld ja keskipitkilld matkoilla. Esimerkiksi paa-
kaupunkiseudulla matkan pituuden kasvu 3-5 kilometrista 5—7 kilometriin ei juurikaan
vaikuta yksityisautoilun suhteelliseen osuuteen. Sen sijaan talla kilometrivalilla use-
ampi pyorailija nayttaisi siirtyvan joukkoliikenteen pariin. Tampereella sama ilmié on
nahtavissd matkan kasvaessa 5-7 kilometrista 7—10 kilometriin.

Pandemian aikana on todettu pydrailyn lisdantymista. Liikenneturvan kyselyn mukaan
noin 40 prosenttia suomalaisista on kavellyt ja pyoraillyt enemman koronaviruspande-
mian aikana, minka lisdksi enemmistd vastaajista uskoi trendin jatkuvan. Myo6s pyo-
rien ja pyorailyvarusteiden myynnissa on havaittu selkeda kasvua (Yle 22.5.2020).
Pandemia on merkittava uusi muuttuja, joka maarittda ihmisten kulkutavan valintoja.

14



LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2020:16

3  Miten pandemia voi muuttaa
toimintaymparistoa pitkalla
aikavalilla?

Resilienssiajattelu on maaritelmallisesti proaktiivista reaktiivisen sijaan. Toisin sanoen
siind ennakoidaan muutoksia ja luodaan toimintatapoja, jotka vastaavat muuttuvaan
toimintaymparistdédn. Nama muutokset voivat olla pandemian tapaisia akillisia shok-
keja, mutta myds hitaita kehityskulkuja. Liikenteen toimintaympariston muutokset tule-
vat l&ahinna sen ulkopuolelta, joten toimialan tulee seurata tarkasti sen ulkopuolisia ke-
hityskulkuja pysyakseen ajan tasalla.

Tassa selvityksen osiossa tarkastelussa ovat ilmastonmuutoksen, kaupungistumisen
seka teknologian ja tydn murroksen megatrendit, ja niiden vuorovaikutus pandemioi-
den kanssa. Megatrendit ovat huomion kohteena, silla ne ovat yleisesti tiedostettuja
oletuksia kehitysten suunnasta, jolloin odotukset niista vaikuttavat eri toimijoiden pit-
kan tdhtdimen suunnitteluun. Ennakoinnin suhteen megatrendit voidaan nahda turval-
lisina oletuksina siitd, mihin suuntaan tietyt asiat etenevat tulevaisuudessa. On miele-
kasta kysya, milla tapaa pandemiatilanne voi vaikuttaa naihin trendeihin, ja milla ta-
paa nama trendit vaikuttavat pandemiatilanteiden kehittymiseen.

3.1 llmastonmuutos lisaa pandemioiden riskia

liImastonmuutoksella ja muilla ymparistokriiseilld voi olla yhteys pandemioihin. Useim-
mat ihmisid koskettavat tartuntataudit ovat zoonooseja eli eldimista ihmisiin joko suo-
raan tai valillisesti leviavia tauteja. Zoonooseja ovat muun muassa SARS, MERS,
Ebola ja COVID-19. Jopa 75% uusista taudeista on zoonooseja (WWF 2020). Ihminen
jakaa maapallon eldinkunnan kanssa, ja lisdantynyt kontakti ihmisen ja muiden lajien
valilla lisda tartuntatapausten syntymisen riskid. Ihminen voi saada zoonoosin suo-
raan esimerkiksi villieldimen puremasta tai sen syémisesta. Epasuoran tartunnan
taustalla voi olla esimerkiksi lemmikkien tai karjaeldinten kontakti jonkin villielaimen
kanssa.

Kaikki ihmisen toiminta, joka lisda kontaktia (villi)eldinten kanssa, kasvattaa zoonoo-
sien riskid. Monet tekijat kuten ilmastonmuutos, lisdantyva maanviljely ja karjatalous
sekd metsien vdheneminen kutistavat eldinten elintilaa, ja lisdavat ja luovat uudenlai-
sia ihmisen ja elainkunnan valisia kontakteja. Morand (2020) katsoo, etta tautiepide-
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miat esiintyvat eniten sielld, missa villieldinten elintilaa on otettu karjatalouden kayt-
to66n. Karjan tuotannon on myo6s ennustettu kasvavan 15 prosentilla vuoteen 2027
mennessa, kun verrokkina ovat vuodet 2015 - 2017 (OECD/FAO 2018). limastonmuu-
toksen vaikutukset myds laajentavat joidenkin elainten, kuten malariasaaskien elinti-
laa. Ihmisen toiminta lisaa riskia, ettd zoonoositauti paatyy ihmiseen. Tietyissa olosuh-
teissa, kuten koronaviruspandemiassa, tdma tapahtumasarja voi johtaa globaaliin krii-
siin.

Ymparistokriisit lisdavat tautien puhkeamisen todenndkoisyytta, eli ymparistokriisien
jatkuessa elainperaisten tautien puhkeaminen jatkuu. On uskottavaa, ettd pandemioi-
den ja epidemioiden toistumistiheys jokseenkin kiihtyy, kuten se on jo Iahihistorian ai-
kana tehnyt. Viimeisien vuosisatojen aikana pandemiat oivat toistuneet keskimaarin
kolme kertaa vuosisadassa (Amundsen 2020). 2000-luvun ensimmaisen 20 vuoden
aikana pandemioita on ilmennyt jo kaksi: sikainfluenssa 2009 - 2010 ja koronavirus-
pandemia vuodesta 2019 eteenpain. Periaatteessa uusi pandemia voi puhjeta jo en-
nen kuin COVID-19 on saatu hallintaan. Kysymykseksi muodostuukin se, miten nope-
asti ja milla tavoin uuden taudin puhkeamiseen reagoidaan. limastonmuutoksen ja
muiden ymparistokriisien maaimassa ei voida tuudittautua ajatukseen, jossa tuhoisa
pandemia toistuisi vain kerran vuosisadassa.

3.2 Pandemia voi lisata monipaikkaisuutta

Kaupungistumisella tarkoitetaan ilmi6ta, jossa vaesto keskittyy asumaan kaupunkei-
hin. Suomessa tdma ilmi6 on jo pitkalti tapahtunut, silld noin 70 prosenttia vaestdsta
asuu joko kaupungeissa tai niiden kehysalueilla (Tilastokeskus 2020). Suomalaisessa
kontekstissa kaupungistumista kuvaavampi kasite voisi nykyaan olla metropolisoitumi-
nen, jossa Helsingin seudulla on korostunut merkitys. Helsingin seudun vakiluvun en-
nustetaan kasvavan miltei kahteen miljoonaan asukkaaseen vuoteen 2050 mennessa
(Vuori & Kaasila 2019), mika tekisi Suomen aluerakenteesta huomattavan yksinapai-
sen.

Kaupungistumisella on yhteys tartuntatautien levidmiseen. Kun inmiset keskittyvat
pienemmille alueille, on yhdella tartuntatapauksella potentiaali tartuttaa enemman ih-
misia. Taudit voivat levitd milla tahansa seudulla, mikali niiden asukkaat ovat l1ahikon-
taktissa toistensa kanssa. Kaupungeissa tallaisia Iahikontakteja tulee kuitenkin keski-
maarin enemman ja useampien ihmisten kanssa. Muiden muuttujien ollessa yhtalaiset
on selvaa, ettd vaeston maaran lisdantyminen tarkoittaa kohonnutta tartuntariskia.

Kaupungistumisen riski suhteessa pandemiaan on selva, mutta piileekd siind samalla
mahdollisuuksia pandemioiden torjuntaan? Suomen kontekstissa etu on ainakin se,
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ettd oikeastaan vain Helsingilla on yhteys merkittaviin globaaleihin matkustajavirtoihin.
Nain ollen voidaan olla melko varmoja siitd, ettd pandemiat ndkyvat suurissa tartunta-
ryppaissa ensin Uudellamaalla. Uusimaa voidaan pandemiatilanteessa ajatella pusku-
rina muulle Suomelle. Uudenmaan kevaan aikainen sulkeminen on esimerkki toi-
mesta, jolla pyrittiin keventdmaan muun Suomen taakkaa. Useat sairaanhoitopiirien
edustajat katsoivat kevaalla, ettd Uudenmaan sulku vahensi tartuntojen alueellisia
maaria ja antoi sairaanhoitopiireille tarpeellista lisdaikaa (Satakunnan Kansa
20.4.2020).

Suomessa vaestdn keskittymiseen on todettu liittyvan erityispiirre, joka kannattaa
huomioida tulevissa pandemioissa. Alasalmi ym. (2020) selvityksesta paljastuu Suo-
men kaupungistumistrendin monimuotoisuus, joka tarkoittaa yhta aikaa aluerakenteen
keskittymista ja hajautumista. Siina missa ihmisten asuinpaikat klusteroituvat suurem-
piin keskuksiin, heidan ajanviettonsa hajautuu kausittain maaseudulle ja harva-asu-
tusalueille. Esimerkiksi Etela-Savossa kausittainen vaeston lukumaara on yli kaksin-
kertainen vakituisesti paikkakunnalla asuvaan vaestédn nahden. Kokonaisuutena
maaseutumaisilla alueilla on kausittain yli 1,1 miljoonaa ihmistd enemman kuin niille
on tilastoitu asukkaita. Suomalainen monipaikkaisuus on voimistuva trendi, joka joh-
tuu muun muassa mokkien lisdantymisesta ja niiden parantuneesta varustelutasosta.
(Alasalmi et al. 2020). Myo6s nopeiden viestintaverkkojen kattavuuden parantuminen
mahdollistaa monipaikkaisuuden kehittymista.

Pandemian aikana kevaalla havaittiin 17 prosentin nousu kesdmokkien kauppamaa-
rissé (Maanmittauslaitos 2020), minka lisdksi etatydn mahdollisuus sai joitain ihmisia
todennakdisesti viettdmaan mdkeilldan entistd enemman aikaa. Tama ilmio kertoo re-
silienssista: mokki tai muu kakkosasunto mahdollistaa henkilén valiaikaisen siirtymi-
sen pois riskisemmalta kaupunkialueelta. Suomalaisten mieltymys mokkeilyyn ja maa-
seutuun mahdollistaa valiaikaisen aluerakenteen hajautumisen, mika voi vahentaa
tartuntojen leviamista.

Monesta syysta on epatodennakoista, ettd globaali pandemia puhkeaisi Suomessa tai
sen lahialueilla. Pandemian uhatessa Suomella tuleekin olemaan lahes varma ajalli-
nen etumatka, jonka aikana se voi paremmin varautua tartunnan torjumiseen. Toinen
varma seikka on se, etta useat ihmiset pyrkivat mahdollisuuksiensa mukaan pande-
mian uhatessa siirtymaan keskuksista mokeilleen. Jos ihmiset siirtyvat muun muassa
kesamokeilleen tarpeeksi ajoissa, voi tartuntatapauksia esiintyd vahemman. Mikali
mokille meno tapahtuu liilan mydhaan, voidaan tautia sen sijaan levittda laajemmalle
ja kuormittaa harva-asutusseutujen sote-palveluita.

Pandemian tilanteessa kaupungit menettavat suuren osan niista valteista, jotka hou-
kuttelevat niihin asukkaita. Erilaisiin virikkeisiin kuten ravintoloihin, elokuvateattereihin
ja urheilutapahtumiin paasy voi olla olla rajoitettua, ja tartuntariski on yleisesti ottaen
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suurempi. Sen sijaan harvaan asutun seudun virikkeet kuten luonto ja rauhallisuus
sailyvat lahes muuttumattomina. On kuitenkin epatodennakdista, etta yksittédinen pan-
demia muuttaisi kaupungistumistrendid. Suomen tapauksessa se voi kuitenkin vahvis-
taa jo sita edeltanyttd monipaikkaisuuden trendia, jossa kaupungistumisen yhtey-
dessd myos kausittainen asuminen harva-asutusseuduilla lisdantyy. Monipaikkaisuu-
den voimistuminen voikin johtaa mielenkiintoisiin tilanteisiin, jossa henkild on viralli-
sesti esimerkiksi helsinkildinen, mutta viettdd suurimman osan ajastaan jollain harva-
asutusseudulla. Mikali pandemoiden toistuvuustiheys syysta tai toisesta tihentyisi, voi-
taisiin monipaikkaisuuden sijaan odottaa jopa kaupungistumistrendin kaantymista.
Talloin aluerakenne hajautuisi pysyvasti kausittaisen sijaan.

Vaikka keskusten ja harva-asutusseutujen valinen monipaikkaisuus yleistyy ainakin
mahdollisuutena, sen edellytykset eivat ole kaikkien saatavilla. Monipaikkaisuus on
mahdollista henkildille, joilla on mahdollisuus joko kokoaikaiseen etaty6hon tai jotka
ovat elakkeelld, ja joiden tulotaso on kahden asunnon mahdollistava. Jos henkildlla on
kouluikaisia lapsia, eika koulunkaynti tapahdu etdna, ei monipaikkaisuus liene mah-
dollista. Toisaalta monipaikkaisuus vahentaa kuitenkin myds niiden ihmisten tartunta-
riskia, joille monipaikkaisuus ei ole mahdollista. Jos Uudellamaalla on vahemman ih-
misia pandemian sinne rantautuessa, kaikkien riski sairastua on pienempi.

Pandemian aikana Suomen aluerakenne muuttuu keskitetysta hajautetuksi, jolloin yk-
sittdisten ihmisten paatdkset voivat edesauttaa kansallista resilienssia ja tasata alu-
eellisia eroja. Tastd huolimatta hajautettu Suomi voi olla ongelmallinen liikenteen
paastdjen nakokulmasta. Esimerkiksi tehokkaita joukkoliikenteen palveluja on vaikea
jarjestaa alueelle, jossa asunnot ja palvelut ovat hajautettuja. Liikkuminen keskuksista
harva-asutusalueille ja takaisin tapahtuu miltei yksinomaan henkiléautoilla. Liikenteen
paastojen nakokulmasta olisi tarkoituksenmukaisinta, ettd matkoja asuntojen ja aluei-
den valilld tapahtuisi mahdollisimman vahan. Toisin sanoen esimerkiksi kesamakilla
tulisi halutessaan voida viettaa pidempi aika kerrallaan, jotta pendel6iva liikenne va-
hentyisi. Harva-asutusseutujenkin palvelutason on oltava riittava tihean pendel6innin
valttdmiseksi. Palvelutason turvaamisen lisaksi vahapaastdisempaa monipaikkai-
suutta voivat tuottaa toimivan liityntaliikenteen kehittdminen seka ekologisten lataus-
ja tankkauspisteiden sijoittaminen (Alasalmi et al. 2020). Nailla keinoilla voidaan mah-
dollisesti luoda joukkoliikenteeseen pohjautuvan monipaikkaisuuden edellytyksia,
seka autokannan ekologisempaa uusiutumista.
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3.3 Pandemiat voivat kiihdyttaa teknologian ja
tyon murrosta

Koronaviruspandemia on jo tehnyt yhteiskunnista resilientimpia uusien pandemioiden
varalle muun muassa digitalisaatiota hyddyntamalla. Seuraavan pandemian tapauk-
sessa on olemassa valmiita toimintamalleja, jotka mahdollistavat muun muassa en-
tista kitkattomamman fyysisen etaisyyden yllapidon. Pandemia voi olla vaikuttanut eri-
naisiin teknologiaan ja tyohon liittyviin trendeihin, joilla on merkitysta myds liikenteen
toimialan kannalta.

Kasvavan talouden yhteiskunnissa liikenneyhteyksien parantuminen on ollut sdannén-
mukaisuus. Tiheat ja laajasti verkottuneet liikenneyhteydet ovat yhteydessa korkeaan
kehitysasteeseen (Rodrigue 2020). Liikenteen toimialan paradigma on pitkaan ollut
etaisyyden merkityksen havittdminen matka-aikoja vahentdmalla, mikd on mahdollis-
tanut ihmisten kulkemisen kauemmaksi, useampaan paikkaan ja nopeammin. Para-
digman taustalla on ollut muun muassa pyrkimys lisata taloudellista toimeliaisuutta ja
luoda elinkeinoelamalle skaalaetua niin potentiaalisten asiakkaiden kuin tydntekijoi-
den suhteen. Esimerkiksi nopeat keskusten valiset junayhteydet vastaavat juuri tata
paradigmaa kasvattaen seutujen vaikutusalueita.

Elinkeinoelaman kilpailu ja pandemian vahvistama digitaalinen skaalaedun hakemi-
nen saattavat kuitenkin pitkalla aikavalilld johtaa tilanteeseen, jossa ihmisten matka-
suoritteet itse asiassa kutistuvat. Verkkokaupan ja etatydén kasvun on katsottu johta-
van ihmisten fyysinen sijainnin merkityksen vahenemiseen. On pidetty mahdollisena,
etta digitaaliset ratkaisut vahentaisivat kaiken liikkkumisen tarvetta. Tama ei valtta-
matta tarkoita, ettd ihmisten tekemat matkat vahentyisivat, silla matkat voivat keskittya
tydmatkojen sijaan vapaa-aikaan. Suomen lilkkenteen automaattisten mittausasemien
luvuista nakyy, ettéd koronaviruspandemian aikana kesalla ihmisten tieliikenteessa te-
kemat matkat ovat olleet hieman edellisvuotta alhaisempia. Viikonpaivien hajonta on
kuitenkin ollut suurempaa: ihmiset ovat olleet aikaisempaa enemman paikallaan ar-
kena, mutta perjantain osalta voidaan havaita selkea nousu. Nain voidaan havaita,
ettd pakollisen liikkumisen vdhentyminen on osin korvautunut vapaa-ajan liikkkumisen
kasvulla.

Viela ei voida todeta trendia, jossa verkkokaupan kasvu vahentaisi ihmisten tekemia
matkoja (Rotem-Mindali & Wertevreden 2013). Esimerkiksi Hiselius ym. (2015) tulok-
sista voidaan myos paatella, ettéa autottomat henkildt kayttavat autoilijoita enemman
verkkokaupan palveluita, jolloin lisdantynyt verkkokauppa korvaisi suhteessa eniten
joukkoliikenteelld tai pyoralla tehtyja matkoja. Tasta huolimatta verkkokaupan kasvu
on luonut pysyvan ja uskottavan vaihtoehdon perinteiselle kuluttamiselle, joka on ko-
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ronaviruspandemian aikana osoittautunut resilientiksi ja jopa kukoistavaksi toimintata-
vaksi. Pandemian seurauksena verkkokaupan toimintaperiaate on laajentunut laaja-
mittaisesti esimerkiksi ravintoloihin ja paivittaistavarakauppoihin. TAman lisdksi etatyd
on todettu tietyilla aloilla varsin toimivaksi tavaksi jarjestda uudelleen tyénteon maan-
tiedetta.

Pandemia voi olla sysannyt kuluttamisen ja tydnteon pysyvasti uusille, digitaalisille rai-
teille. Ennen pandemiaa ihmisilla oli valmius digitaaliseen kuluttamiseen ja tyonte-
koon, mutta pelkkad edellytysten olemassaolo ei viela tuottanut yhteiskunnallista dis-
ruptiota. Yritysten ja ihmisten odotukset tulevasta voivat jo itsessaan luoda odotetun
tulevaisuuden. Uusien aaltojen ja pandemioiden uhka tiedostetaan yrityksissa, mika
voi orientoida toimintaa yha enemman digitaaliseen suuntaan. Yritysten lisaksi myos
kuluttajat voivat alkaa suosia entistd enemman digitaalisia palveluja. Taman taustalla
voi olla tartunnan pelko, tai esimerkiksi poikkeustilan aikaiset positiiviset kokemukset
digitaalisista palveluista.

Kohonneen pandemiariskin my6ta yritysten ja kuluttajien tekemat valinnat voivat alkaa
vahentaa kuljettujen matkojen maaraa ja pituuksia. Ihmisten kulkemien matkojen si-
jasta kulkisivatkin tavarat ja palvelut, ja yritysten skaalaetua pyrittaisiin kasvattamaan
digitaalisesti fyysisten kulkuyhteyksien sijaan. Tama muutos olisi riippuvainen toimi-
aloista seka tuotteiden ja palveluiden luonteesta. Perussaantd onkin, ettéa tuotteet ovat
alttiimpia digitalisaatiolle kuin palvelut, ja jotkin tuotteet kuten kirjat ovat erityisen alt-
tiita: E-kirjat ja 8anikirjat ovat viime vuosina kasvattaneet suosiotaan. Myds esimer-
kiksi vaatteiden myynti voidaan hyvin pitkalti jarjestda verkossa. Urheilu viihteend voi
muuttaa toimintatapojaan, ja tulevaisuudessa esimerkiksi tyhjat katsomot voivat olla
yleinen kaytantd. Myés monia muita palveluita kuten kuntoilun ohjausta ja terapiaa
voidaan jarjestaa etana. Kuitenkin esimerkiksi tulevaisuudessa ikarakenteen takia li-
saantyvat hoivapalvelut tapahtuvat todennéakoisesti yha paikan paalla.

Koronaviruspandemian seuraukseksi voidaan ennakoida digitaalisuuden lisdantymista
siella, missa se on mahdollista. Tama voi johtaa keskimaarin tehtyjen matkojen vahe-
nemiseen, vaikka tietyt alat, tuotteet ja palvelut ovat nailld ndkymin yha digitalisaation
ulottumattomissa. On mahdollista, etta likenteen toimialan toimintaymparistd tulee
pandemian seurauksena muuttumaan suuresti. Erilaiset pakolliset matkat muuttuvat
vapaaehtoisiksi. Tama on merkityksellista, silld nykyisin maarallisesti suurin osa ih-
misten kulkemista matkoista voidaan luokitella pakollisiksi, kun taas matkasuoritteen
osalta vapaa-ajan matkat muodostavat valtaosan (Henkil6liikennetutkimus 2016). Pa-
kollisten matkojen muuttuminen vapaaehtoisiksi ei kuitenkaan valttamatta tarkoita,
ettei niita tehtaisi. Lienee varmaa, etta ihmiset kayvat tydpaikoillaan ja kaupoissa viela
tulevaisuudessakin. Kysymys liittyykin siihen, missd maarin naitd matkoja tulevaisuu-
dessa tehdaan. HSL:n kyselyn tulosten perusteella etatyo ja -opiskelu olisivat lisaan-
tymassa jonkin verran pandemian paatyttya (HSL 2020).
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Pandemia on saattanut lisata yritysten kiinnostusta myds muihin teknologisiin ratkaisui-
hin resilienssin parantamiseksi. Toimintojen tehostaminen ja riskien minimoiminen ei-
vat liity vain pandemioihin, mutta niiden uhka voi olla lisdnnyt yritysten halukkuutta
muun muassa toimintojensa automatisointiin. Pandemia on voinut nopeuttaa kehitysta,
jossa yha useampi ihmisen tekema toiminto korvataan automaattisilla prosesseilla.
Laajan mittakaavan automatisaatio muuttaa merkittavasti ihmisen tekeman tyén sisal-
t64, ja voi vahentaa tydvoiman tarvetta kokonaisuuden tasolla.

Automatisaatio korvaa erityisesti niita tyotehtavia, jotka ovat standardoitavissa. Tdma
voi vapauttaa ihmisia rutiininomaisista tehtavista. Ihmisen tekema ty6 voi orientoitua
uudelleen joidenkin tydpaikkojen korvautuessa kokonaan, kun taas joillakin aloilla ko-
rostuvat eri tyétehtavat. Yksi pitkan tdhtaimen seuraus voi myos olla tydajan lyhemi-
nen ja vapaa-ajan lisdantyminen. Vapaa-ajan lisdantymisella olisi tapahtuessaan
myos lilkenteen toimialaa koskevia seurauksia.

Vapaa-ajan lisdantymista on teollisissa yhteiskunnissa ennakoitu jo 1800-luvulta 1ah-
tien. Muun muassa John Maynard Keynes katsoi, ettd teknologiasta Iahtdinen tuotta-
vuuden vaistamatdn parantuminen johtaisi asteittaiseen tydajan vahentymiseen.
Tama ennustus ei ole vield kaynyt toteen, vaikka tuottavuus onkin parantunut hyvin
pitkalle Keynesin ennustusten mukaisesti. Tuottavuuden parantumisen rinnalla ovat
kasvaneet myos ihmisten materiaaliset ja aineettomat tarpeet, ja parantuneen tuotta-
vuuden annit ovat jakautuneet epatasaisemmin 1980-luvulta Iahtien. Nain ollen tyo-
ajan pituus on lansimaissa jaanyt aika lailla samalle tasolle, kuin se oli 40 vuotta sit-
ten. (Friedman 2017).

On kuitenkin mahdollista, etta kiihtyneen ja laajan automatisaation ja tekoalyn sovellu-
tusten maailmassa vapaa-ajan osuus kasvaisi jalleen. Teknologinen kehitys ja sen so-
veltaminen voivat ndin tuottaa tilanteen, joka muuttaa myds lilkkenteen toimialan toi-
mintaymparistda merkittavasti. Pakollinen kulkeminen voi vahentya ja ihmisten vapaa-
aika lisdantya, mika vaikuttaisi todennakoisesti eri tavalla eri kulkutapoihin. Vapaa-
ajan lisdantyminen voisi tarkoittaa esimerkiksi ihmismassoista poispain suuntaavaa
kulkemista ja kasvattaa esimerkiksi luontokohteiden suosiota. Tallaisen liikkumisen li-
saantyminen kasvattaisi todennakoisesti yksityisautoilun merkitysta, jonka suhteelli-
nen osuus kaikesta liikkumisesta voi jopa kasvaa.
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4 Resilienssin edistaminen tiedolla
ja joustavuudella

Resilienssin edistdminen edellyttaa tietoa ja joustavuutta. Joustava jarjestelma kyke-
nee mukautumaan muutoksiin ja jatkamaan toimintaansa uudessa ymparistossa. Tie-
toa tarvitaan, jotta tiedetdan mihin suuntaan ja milla tapaa jarjestelman on joustettava.
Tassa osiossa muodostetaan nykyisen toimintaympariston ja sen mahdollisten kehi-
tyskulkujen synnyttamia tiedontarpeita, minka lisdksi pohditaan toimenpiteita resiliens-
sin vahvistamiseksi.

Toimintaympariston muutoksesta voidaan havaita kestavan henkiléliikenteen re-
silienssin heikkoja kohtia. Naitd ovat joukkoliikenteeseen liitetyn terveysturvallisuusky-
symyksen olemassaolo ja palveluntarjonnan rajallisuus muuttuneisiin asiakastarpei-
siin vastaamisessa. Molempiin pohditaan seuraavassa mahdollisia toimenpiteita. Py6-
railyn lisdantyminen kuvastaa kestavan henkildliikenteen vahvaa puolta, jonka edel-
leen vahvistamiseksi mietitddn my6s seuraavassa ratkaisuja.

4.1 Joukkoliikenteen terveysturvallisuuden
varmistaminen

Koronaviruspandemian aikana joukkoliikenteen kysynté on vahentynyt merkittavasti.
Jotta joukkolilkenne toimisi tehokkaasti ja kestavasti, asiakaskysynnan pitaisi palau-
tua. Kysynnan palauttamiseksi pandemiaa edeltaneelle tasolle koronaviruspandemi-
aan liittyvat terveysturvallisuuskysymykset pitaisi ratkaista. On tarkeaa miettia, mitka
keinot ovat vaikuttavimpia ja tarkoituksenmukaisimpia turvallisuuden lisdamiseksi.

Vaikutuskeinot voidaan jakaa koviin ja pehmeisiin (Bamberg et al. 2011). Esimerkiksi
joukkoliikenteen kayton puutteen taustalla voi olla objektiivinen ymparistd kuten esi-
merkiksi sopivan bussireitin puute, johon voidaan vastata niin sanotuilla kovilla kei-
noilla, kuten uudella infrastruktuurilla tai reittien uudelleenjarjestelylla. Kovien keinojen
suhteen koronaviruspandemia on voinut luoda uuden tarpeen muokata esimerkiksi
matkustamoita ja asemia niin, ettd pisaratartuntojen riski vdhenee. Kovat keinot sy6-
vat usein paljon resursseja, joten niiden kayttéonoton yhteydessa on tarkeaa muodos-
taa kasitys siitd, onko investoinneilla odotettu vaikutus.

Yksi useissa maissa kayttdonotettu kova keino on joukkoliikenteen maskisuositus.
Joissakin maissa joukkoliikenteeseen on asetettu jopa maskipakko. Maskisuositus ja -
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pakko nojaavat ennakko-oletukseen siita, etta joukkoliikenteessa on kohonnut tartun-
tariski. Maskin kayttdminen voi pienentaa tartuntariskia, mika tekee matkustamoista ja
asemista objektiivisesti tarkastellen turvallisempia. Samaan aikaan maskisuositus voi
kuitenkin viestia asiakkaille, etta joukkoliikenne on jossain suhteessa turvaton tila.
N&in maskisuositus itse asiassa voi lisaté turvattomuuden tunnetta, etenkin kun valta-
osa matkustajista ei niita kayta (HS 14.8.2020; Uusi Suomi 17.8.2020). Joukkoliiken-
teeseen liitetystd kohonneesta tartuntariskista koronaviruspandemian yhteydessa ei
kuitenkaan ole tutkittua tietoa (katso luku 2).

Joukkoliikenteen kaytén vahenemisen taustalla voivat objektiivisen ympariston sijasta
olla henkildn mielikuvat, jolloin kovat keinot eivat valttamatta tuota odotettua lopputu-
losta eli tassa tapauksessa matkustajamaarien kasvua. Mielikuviin voidaan sen sijaan
vaikuttaa pehmeilla keinoilla, kuten tiedon oikea-aikaisella valittamisella ja jakami-
sella. Vaikka lilkenteen toimialalla tehtaisiin mittavia investointeja seka liikenneinfra-
struktuuriin ettd parempiin toimintatapoihin tartuntariskin vahentamiseksi, odotettua
lopputulosta ei valttdmattad saavuteta. Ihmiset saattavat ajaa yhta paljon kuin ennenkin
tai lisata yksityisautoilua, mikali joukkoliikenne nayttaytyy turvattomana.

On todettu, ettd ihmisen objektiivinen ymparistd ja hanen mielikuvansa ymparistosta
eivat aina vastaa toisiaan. Esimerkiksi Friman ja Fellesson (2009) osoittivat, etta jouk-
koliikenteen asiakastyytyvaisyytta ei voida johtaa suoraan objektiivisesta palveluta-
sosta. Asiakkaiden kasitykset esimerkiksi junamatkojen tarjonnasta eivat valttamatta
vastaa todellisuutta. Lisdksi Meng et al. (2018) tuloksista paljastuu, etta ihmiset ylei-
sesti yliarvioivat matkustusajan joukkoliikenteessa. Useat tutkimukset (esim. Amado
et al. 2014) ovat myds todenneet, ettad ihmiset yleisesti ottaen kokevat olevansa taita-
vampia autoilijoita kuin keskiverto ajaja. Tasta seuraa, etta yksityisautoilu koetaan tur-
vallisemmaksi kulkutavaksi kuin se todellisuudessa on.

Objektiivinen tai tilastollinen turvallisuus on kulkutavan valinnoissa usein vahaisempi
tekija kuin koettu turvallisuus. Esimerkiksi joukkoliikenteeseen kohdistuvat terroristi-
iskut ovat aarimmaisen harvinaisia tapahtumia. Nain ollen annetun kulkutavan valtta-
minen ei edusta todennakdisyyksiin pohjautuvaa rationaalista paatdksentekoa, vaan
pikemminkin muuttuneita mielikuvia. Cox ym. (2011) arvioivat, ettd Lontoon metron
pommi-iskujen aiheuttamasta 22 miljoonan matkan vahentymisesta noin 13 miljoonaa
voidaan selittda stigman muodostumisella. Loput vahentymisesta johtuivat sen sijaan
materiaalisista tekijoista kuten asemien sulusta. On mahdollista, ettéd koronaviruspan-
demian aikainen joukkoliikenteen kaytén vaheneminen johtuu ainakin osittain joukko-
liikenteeseen liitetysta turvattomuden tunteesta. Kyseessa olisi talléin samankaltainen
stigma kuin edelld kuvatussa Lontoon tapauksessa. HSL:n elokuun kyselytutkimuksen
perusteella noin 20-30 prosenttia kokee joukkoliikenteessad matkustamisen turvatto-
maksi.
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Nykytietdmyksen valossa riski tartunnan leviamiseen joukkoliikenteessa vaikuttaisi
olevan pieni. Yksi keskeinen tiedontarve on selvittaa, missa maarin ihmisten koettu
turvallisuus vastaa todennettua turvallisuustilannetta. Koettu turvallisuus on usein ob-
jektiivista tai tilastollista turvallisuutta merkittavampi seikka missa tahansa ihmisen te-
kemissé valinnoissa. Ihmisilld on harvoin kaytdssaan kaikkea tietoa, eivatka he kayt-
taydy aina rationaalisesti. Nain ollen heidan mielikuvansa eivat valttdmatta vastaa to-
dellisuutta. Sen sijaan mielikuvat muodostuvat oikean ja virheellisen tiedon, oletuk-
sien, ajatusharhojen, asenteiden ja motiivien monimutkaisessa vuorovaikutuksessa.
Nama tekijat vaikuttavat myos ihmisten mielikuviin kulkumuotojen turvallisuudesta.

Joukkoliikenteen asiakaskysynnan palauttamiseksi vaikuttaisi olevan hyddyllista yh-
distelld pehmeité ja kovia keinoja. Esimerkiksi Bamberg ym. (2011) katsovat, etta tal-
I6in saavutetaan todennakoisimmin toivottu lopputulos. Toisin sanoen, tulisi pyrkia sa-
manaikaisesti parantamaan seka objektiivista ettd koettua turvallisuutta. Sen lisaksi,
ettd kovilla keinoilla kuten maskisuosituksella pyritddn minimoimaan tartuntojen levia-
mistd matkustamoissa, voidaan viestinnan keinoin pyrkid kumoamaan yleista kasi-
tysta joukkoliikenteen turvattomuudesta.

Objektiivisen ja koetun turvallisuuden tehokas yhdistaminen edellyttaa tilastollista ja
laadullista tutkimusta siitd, missd maarin objektiivinen ja koettu turvallisuus tosiasi-
assa kohtaavat. Vaesto- ja asiakasryhmien valilla saattaa olla eroja turvallisuuden ko-
kemuksissa. Rundmo ja Jorgensen (2009) ovat todenneet esimerkiksi, etta naiset ar-
vioivat kulkutavan valinnoissa riskit yleisesti miehia vakavammiksi. Jos tama patee
myds pandemian aikana, naiset saattavat vahentaa joukkoliikenteessd matkustamista
miehia enemman. Astruzo ym. (2020) ovat havainneet, ettd Chilessa naiset ovat va-
hentdneet matkustamistaan selkeasti miehid enemman. Suomesta ei ole viela saata-
villa tietoa siita, miten koronaviruspandemia on vaikuttanut eri ryhmien liikkkumiseen.

4.2 Muuttuneisiin asiakastarpeisiin
vastaaminen

Pandemiat haastavat joukkoliikenteen palvelumallit. Joukkoliikenteen palvelutarjon-
nan joustamattomuutta voidaan tarkastella kahdesta eri ndkdkulmasta. Joukkoliiken-
teen kokonaisuus muodostuu useasta kulkumuodosta, mutta niiden toimintaperiaate
on yhtalainen. Aikataulut ja reitit ovat sdadettyja, ja kulkuneuvo kulkee matkustaja-
maarista riippumatta sille paatetyn reitin. Tdma itsessaan kuvastaa erasta resilienssin
heikkoa kohtaa, joka havaittiin pandemian aikana. Kysynnan vahentyessa radikaalisti
perinteisen joukkoliikenteen tarjonnan on vaikeaa joustaa, mikali tarjontaa ei haluta
karsia palvelemaan vain murto-osaa reiteista.
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Pandemian aikana asiakastarpeet ovat muuttuneet merkittavasti niin kysynnan maa-
réassa kuin sen laadussa. Kysynnan maaran vdhenemiseen vastattiin muun muassa
kesa- tai viikkonloppuaikataulujen kayttéonotolla eli tarjonnan supistamisella. Tama rat-
kaisu oli kuitenkin yha tehoton, eivatka vajaat matkustamot palvele asiakkaiden tar-
peita kokonaisuuden kannalta. Resilienssin parantamiseksi tarvitaan muutoksia sii-
hen, kuinka joukkoliikenne voisi joustaa tarjonnassaan paremmin eli vastata asiakkai-
den todellisiin tarpeisiin.

Saannollisen joukkoliikenteen on pandemiatilanteessa vaikea toteuttaa yhtaaikaisesti
tehokkuutta, fyysista etaisyytta ja palvelun varmuutta. Jos esimerkiksi sadannélliseen
linja-autoliikenteeseen sovelletaan fyysisen etaisyyden rajoituksia, jonkin vakimaaran
taytyttya linja-auton on lakattava ottamasta ihmisia kyytiin. Tallaisessa tilanteessa asi-
akkaiden luottamus palvelun toimintavarmuuteen heikkenee. Palvelun varmuuden ja
fyysisen etdisyyden varmistamiseksi sdanndllisessa joukkoliikenteessa ihmisten tulisi
varata paikka myds paikallisliikenteessa, mika vahentaisi palvelun joustavuutta.

Useissa kaupungeissa on koronaviruspandemian seurauksena testattu ja otettu kayt-
to6on kutsuliikenneperiaatteella toimivaa joukkoliikenndintia. Esimerkiksi Tel Avivissa,
Kentissa ja Berliinissa minibusseja valjastettiin valttamattdmien tydntekijdiden kulke-
mistarpeisiin, kun taas Yhdysvaltojen Columbuksessa samaa periaatetta sovellettiin
kaikkiin valttamattdémiin matkoihin kuten ruokakauppa- ja apteekkireissuihin. Uuden-
Seelannin Timarussa valttamattémiin matkoihin kohdistettu kutsuperusteinen joukko-
liikenndinti korvasi vanhan reittiliikenndinnin kokonaan. (Cooperman 2020).

Kutsuliikennemallissa asiakas ilmoittaa halutun lahtdajan, maaranpaan seka hoitaa
maksun. Sovellus ilmoittaa kyydin arvioidun saapumisajan, jolloin asiakas voisi valita
ottaako han tarjotun kyydin vastaan vai ei. Sopiva kulkuneuvo noutaa asiakkaan ha-
nelle sopivasta paikasta. Kutsuliikenne voisi kehittya perinteista reittilikennetta tay-
dentavaksi tai jopa sen korvaavaksi malliksi useilla seuduilla, joissa kysynnan maara
ja luonne eivat tee sdanndllisesta joukkoliikenteesta tehokasta tai kestavaa.

Kutsuliikenndinti voisi vastata sellaisiin puutteisiin, joita pandemia on paljastanut
saannollisesta joukkoliikenteesta. Ajoneuvoihin voidaan saataa inmismaaran maksimi,
jonka taytyttya sovellus ei edes ehdota maksimimaaran saavuttanutta ajoneuvoa asi-
akkaalle. Sen sijaan asiakkaalle ehdotetaan automaattisesti toista ajoneuvoa. Nain
kutsuliikennéinti voi mahdollistaa seka fyysisen etaisyyden yllapidon, etta palveluvar-
muuden.
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Kutsuliikenne tarjoaisi pandemiatilanteessa joustavampaa palvelua kuin perinteinen
joukkoliikenne. Kutsuliikenteessa asiakaslahtoisyys on sisdanrakennettua, silla sen
avulla joukkoliikenteen palveluja voidaan paremmin kohdistaa ilman, etta tiettyja reit-
teja karsittaisiin. Kutsuliikennemallissa asiakkaalla itsellaan on paatésvaltaa siihen,
milla reitilld joukkoliikenne kulkee.

Kutsuliikennemalli ei ole Suomessa uusi asia. Muun muassa Pietarsaaressa kaupun-
gin toteuttama kutsuliikennepalvelu Vippari on muodostettu vastaamaan pienen, noin
20 000 asukkaan kysynnan tarpeisiin. Suurempien kaupunkien osalta HSL on ViaVa-
nin kanssa pilotoinut Espoossa kutsuliikennepalvelua 2019 syksysta noin puolen vuo-
den ajan. Viavan on otettu ainakin sen asiakkaiden keskuudessa hyvin vastaan, ei-
vatka palvelun odotusajat ole olleet suuria. Helsingissd HSL:n toimesta vuosina 2012
- 2015 toiminut kutsuliikennepalvelu Kutsuplus lopetettiin kustannussyista, mutta esi-
merkiksi asiakastyytyvaisyyden ja palvelutason kannalta kutsukyytimalli osoittautui toi-
mivaksi.

Toinen joukkoliikenteen joustamattomuutta kuvaava tekija liittyy asiakastarpeiden mo-
ninaisuuden huomiointiin. Eri pandemiat iskevat yleensa johonkin vaesténosaan toista
rankemmin. Riskiryhmaan voivat kuulua esimerkiksi lapset, raskaana olevat, vanhuk-
set tai jonkin perussairauden kanssa elavat ihmiset. Lisaksi pelkka tartunnan pelko
riskiryhmastatuksesta huolimatta voi luoda uudenlaisen asiakastarpeen.

Joukkoliikenne on palvelu, joka yhdistda tuhansia ja miljoonia erilaisia ihmisia ja mat-
koja. Muun muassa VR:n junissa on tiedostettu asiakastarpeiden moninaisuus jo pit-
kaan, mista johtuen sen junista 16ytyy usein lemmikkivaunu tai leikkivaunu, sekd ma-
kuuhytteja unen tarpeessa oleville. Lasten tai lemmikkien kanssa matkustavilla on
tarve erilaisille palveluille kuin esimerkiksi junassa opiskelevalla tai t6ita tekevalla.
Nain joukkoliikennettd on jo jaettu eri segmentteihin sen mukaan, minkalaisia eriavia
asiakastarpeita on tunnistettu.

Pandemiat luovat jalleen uuden tarpeen, jolla asiakkaat erottuvat toisistaan. Joillain
asiakkailla merkittdvaksi tarpeeksi on tullut tartunnan valttdminen ja taattu turvalli-
suus. Olisi tarkeaa muodostaa ratkaisuja, jotka huomioisivat taman jakolinjan. Pande-
miatilanteessa voisi olla tarpeellista miettia, kannattaisiko kayttéonottaa ns. hygienia-
vaunu tai -vaunuja, joissa seka turvavalien noudattaminen ja vaunun pintojen pyyhki-
minen toteutettaisiin erityishuolella ja poikkeuksetta. Koko junan kattava turvavalien
noudattaminen on valilld mahdotonta, mikali ihmisten maaraa ei haluta koko junassa
rajoittaa. Rajalliseen maaraan vaunuja tata kaytantda voitaisiin kuitenkin pyrkia sovel-
tamaan. Jos Idhtbkohtana on joukkoliikenteen toimintakyvyn yllapitdminen myos pan-
demian tilanteessa, tulee palveluun kohdistaa asiakaslahtoisia ratkaisuja. Hygienia-
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vaunu voisi palvella niita asiakkaita, joille tartunnan valttdminen on kulkutavan valin-
nan keskeinen kriteeri. Naita asiakkaita on HSL:n kyselyn perusteella ainakin kym-
menys koko asiakaskunnasta (HSL 2020).

Hygieniavaunun toimintaperiaatetta voitaisiin junamatkustuksen ulkopuolella soveltaa
my0s kutsuliikenteessa, jossa osassa autoissa pidettaisiin erityista huolta turvava-
leista ja hygieniasta. Kutsuliikenne voitaisiin jarjestdd myds taysin hygieniaperiaatteen
ehdoilla, jolloin se toimisi kokonaisuudessaan perinteista joukkoliikennetta taydenta-
vana palveluna. Nain se palvelisi ennen kaikkea niita asiakkaita, joille tartunnan valt-
tdminen on kulkutavan valinnan tarkeimpia kriteereja.

4.3 Pyorailyn edistaminen

Kenties keskeisin resilienssin parantamisen toimi on edistda mahdollisimman moni-
muotoisen liikenteen palvelujen ekosysteemin kehittymista. Monimuotoinen vaha-
paastoisten kulkutapojen kirjo tuo ihmisille tarpeellista joustavuutta kulkutavan valin-
noissaan. Lisaksi normaaleina aikoina mahdollisuus eri kulkutapoihin korreloi myds
matkustustyytyvaisyyden kanssa (De Vos et al. 2016). Talla hetkella joukkoliikenteen
kayttdjille vaihtoehtoista kulkutapaa ei valttamatta ole. Esimerkiksi vuoden 2016 hen-
kiloliikennetutkimuksessa selkea enemmisto joukkoliikenteella matkustavista ei nah-
nyt liikkumiseensa vaihtoehtoista kulkutapaa.

Pandemian aikana lisdantynyt pyoraily on esimerkki resilienssista, jossa ihmiset otta-
vat sekundaarisen kulkutavan kayttéon yllattavan shokin tilanteessa. Tata resilienssi-
ratkaisua on pyrittdva tukemaan vastaavanlaisissa tilanteissa, joissa ihmiset joutuvat
vdliaikaisesti valttdmaan joukkoliikennetta. Paastévahennystavoitteiden kannalta olisi
hyva, jos useampi siirtyisi joukkoliikenteestad valiaikaisesti pydran satulaan henkildéau-
ton sijasta. Tama vaatii muun muassa pyorailyn yleisten edellytyksien parantamista.

Ympéari maailman useissa kaupungeissa on pandemian aikana toteutettu pyorailyreit-
tien parannuksia. Tieyhteyksia on joko pysyvasti tai valiaikaisesti siirretty autoilijoiden
kaytosta pyorailijoille, tai rakennettu uusia pydrailijoille osoitettuja yhteyksia. Pyodrailyn
houkuttelevuuden lisdaminen edellyttdnee myods muun infrastruktuurin kehittamista
kuten runkolukituksen mahdollistavien pyoraparkkien kaavoittamista. Tallaiset toimen-
piteet parantavat kestéavan henkildliikenteen resilienssia ja mahdollisesti vaikuttavat
my0s yksityisautoilijoiden kulkutapavalintoihin.

Nykyisin pyora on useimmille ihmisille varteenotettava vaihtoehto vain suhteellisen ly-
hyilla matkoilla. Yllattavan joukkoliikenteeseen vaikuttavan shokin tapauksessa ei
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henkildautolle ole talla hetkelld uskottavaa suuren mittakaavan vaihtoehtoa. Haluk-
kuus pyd6railyyn putoaa erittain vahaiseksi viimeistddn matkan kasvaessa yli 10 kilo-
metriin (Henkildliikennetutkimus 2016), mika alittaa keskimaaraisen suomalaisen 14
kilometrin tydmatkan (Tilastokeskus 2017). Pyorailyn edellytyksia voitaisiin parantaa
niin, ettad ne sailyisivat hyvina vaihtoehtoina joukkoliikenteelle myds matkan pituuden
kasvaessa.

Maltillisten paastojen liikkenteen resilienssin parantamiseksi pyorailyn maksimietaisyy-
den tulisi olla nykyista suurempi, ja sdhkdpyora vastaa talla hetkelld parhaiten tdhan
tarpeeseen. Siten sahkopyodrien kayton yleistyminen voi tarjota yhden ratkaisun pyo-
railyn edellytysten parantamiseen etenkin pidemmilla matkoilla. Pandemian aikana ih-
miset ovat jo omaehtoisesti kiinnostuneet sahkdpydrailysta: sahkdpydrien myynti on
kasvanut 70 prosentilla kesdkuussa (Satakunnan Kansa 12.7.2020).

Sahkopydrien positiivisista vaikutuksista on olemassa tutkimusnayttda. Sahkdavustei-
set pyorat ovat esimerkiksi Ruotsissa korvanneet suhteessa eniten autolla tehtavia
matkoja (Hiselius & Svensson 2017). Julkinen sektori voi edistda sahkdpyorien myyn-
tia esimerkiksi hankintatuilla, tydsuhde-etumallilla ja verovéahennyskelpoisuudella.
Myds sahkaoisista kaupunkipydraista on saatu hyvia kokemuksia Kuopiosta, joskin
niilla kuljetut matkat ovat olleet suhteellisen Iyhyita (Yle 24.10.2019).

Erilaisiin julkisiin hankintatukiin liittyy joitain huolia, kuten kustannustehokkuus ja kysy-
mys siitd, onko julkisen sektorin tukema teknologia todella kaikista paras tuettava. On
mahdollista, etta taloudelliset tuet pitavat sellaisia yrityksia pystyssa, jotka muuten ei-
vat menestyisi tai suosivat sellaisia teknologioita, jotka eivat ole tavoitteiden nakdkul-
masta parhaita mahdollisia. Lisaksi kalliiden hyddykkeiden tukiin liittyy kysymys siita,
kohdistuuko tuki paaosassa varakkaille henkildille. Hankintatuet saattavat myos nostaa
tuotteiden hintoja, jolloin tuet valuisivat yritysten katteisiin eivatka kohdistu kuluttajille.

Hankitatukien mahdollisiin ongelmiin voidaan miettia erillisia ratkaisuja, mutta joka ta-
pauksessa sahkdpydrien myyntimaarat nayttaisivat kasvavan hankintatuen myota.
Ruotsissa otettiin kdyttdon prosentuaalinen hankintatuki, jota hyddynsivat ensimmai-
sen vuoden aikana 100 000 ruotsalaista. Sahkdpyorien osuus pyorien kokonaismyyn-
nistd kohosi 20 prosenttiin (Yle 22.10.2018), kun Suomessa osuus on yha alle 10 pro-
senttia (Satakunnan Kansa 12.7.2020).

Sahkopyodran hankintoja tukemalla voitaisiin edistaa kestavan henkildliikenteen re-
silienssia. Jokaisella ihmiselld on yksildllinen enimmaismatka, jonka he ovat valmiita
pyorailemaan. Enimmaismatka voi vaihdella muutamasta kilometrista yli kymmeneen
kilometriin. Sahkopyora tarjoaa paastoiltaan maltillisen kulkumuodon, joka voi kasvat-
taa enimmaismatkaa noin 50 prosentilla (Peterman et al. 2016). Noin puolella suoma-
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laisista tydmatka on yha alle seitseman kilometria (Keva 2020), vaikka keskimaarai-
nen tydmatka on noin kasvanut viime vuosikymmenina. Sahkopydrien yleistyminen
yhdistettyna yleiseen pyoérailyn edellytysten parantamiseen tarjoaa vahapaastdisen
vaihtoehdon useimmille suomalaisten tyématkoille, muista matkoista puhumattakaan.

Monipuolisen liikenteen palvelujen ekosysteemin kehittaminen on resilienssiteko, jolla
on pandemiaa laajempi merkitys. Mikali joukkoliikennejarjestelma lamautuisi esimer-
kiksi kyberhyotkkayksen seurauksena, ja inmisten kulkemisen kysynta sailyisi ennal-
laan, olisi likennepalvelujen tarjonnassa selked puute. Talloin olisi ensiarvoisen tar-
kead, ettd kaytdssa olisi mahdollisimman monipuolinen kulkutapojen joukko, jottei liik-
kuminen olisi yksinomaan henkiléauton varassa.

Pandemia-ajan rajoituksien purkamisen osuminen loppukevaaseen ja kesaan on ollut
osin onnekas sattuma, silla kesaisin useammalla ihmiselld on edellytykset ja valmius
pyorailyyn. On mahdollista, etta pyorailijamaarat ovat kevaan ja kesan tapaan kohon-
neita myos talvella, mutta yleisesti ottaen normaalioloissa pyorailijat siirtyvat loppu-
syksysta eteenpain joukkoliikenteen pariin, jolloin pyoéraily putoaa 16 prosenttiin kesan
maarista (Henkiloliikennetutkimus 2016). Mikali voidaan kuitenkin olettaa kasvanutta
halukkuutta talvipyorailyyn, voidaan sen edellytyksiad parantaa muun muassa harja-
suolauksen maaran kasvattamisella ja harjasuolaamiseen liittyvan osaamisen kehitta-
miselld. Suomen ilmaston erityispiirteistd johtuen resilienssin kannalta on tarkeaa, etta
pyorailyn edellytykset sailyvat vuodenajasta riippumatta.

4.4 Tulevaisuuden kysymyksia

Megatrendien ja pandemioiden vuorovaikutus herattda useita kysymyksia siitd, mihin
suuntaan liikenteen toimintaymparisto voi kehittyd. Tassa selvityksessa on pyritty poh-
timaan sita, milla tapaa pandemia voi muuttaa megatrendeja, ja milla tapaa megatren-
dit itse voivat vaikuttaa tulevissa pandemioissa. Kasiteltyja megatrendeja ovat olleet
ilmastonmuutos, kaupungistuminen seka teknologian ja tydn murrokset.

liImastonmuutoksen eteneminen tarkoittaa, ettd uudet pandemiat ovat vain ajan kysy-
mys, ja niiden toistumistiheys nayttaa kiihtyneen ihmiskunnan toiminnan seurauksena.
Kaupungistumisen suhteen pandemia on todennakdisesti vahvistanut jo sita edelta-
nyttd monipaikkaisuuden trendid. Pandemian myéta lisdantynyt etatyd voi jaada pysy-
vaksi ilmidksi, jolloin monipaikkaisuus voi vahvistua edelleen.
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Liikenteen toimintaymparistdé maarittyy suurelta osin sen mukaan, missa ihmiset asu-
vat, tydskentevat ja kayttavat palveluja, sekad miten he liikkuvat. Pandemia toimii Suo-
mea ainakin hetkellisesti hajauttavana tekijana, joka maarittda uudelleen toimintaym-
paristdbn maantieteellistd puolta. Keskeisia kysymyksia ovat ainakin:

e Mihin alueisiin monipaikkaisuuden lisaantyminen vaikuttaa? Missa
julkisen ja yksityisen sektorin palveluita tarvitaan tulevaisuudessa?

e Milla tapaa julkisen sektorin palveluita voitaisiin kehittda palvelemaan
ihmisia joustavasti siella, missa he kausittain ovat?

Teknologian murros ja sitd seuraava mahdollinen tydn murros voivat vahentaa ihmis-
ten pakollista liikkumista. Esimerkiksi tydmatkat voivat monella alalla véhentya, minka
lisdksi pakollinen asiointi voi kehittyd enemman digitaaliseen suuntaan. Pitkalla aika-

valilla teknologian murrokset voivat lisaté ihmisten vapaa-aikaa.

e Tarkoittaako pakollisten matkojen vaheneminen matkojen
kokonaismaaran vahentymista? Korvautuvatko niin sanotut pakolliset
matkat vapaaehtoisilla matkoilla?

e Milla tapaa joukkoliikenne voidaan organisoida tehokkaaksi
toimintaymparistdssa, jossa ihmisten pakollinen liikkuminen vahenee ja
matkojen kohteet hajautuvat?

e Missa vapaa-aikaa halutaan viettaa tulevaisuudessa? Jatkuuko
esimerkiksi luontomatkailun trendi?

e Milla tavalla kestavaa vapaa-ajan matkailua voitaisiin edistaa?
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5 Yhteenveto

Pandemioiden pitk&kestoisuus ja aaltomaisuus tekevat niistd vaikean resilienssin na-
kékulmasta. Ne luovat liikkenteen toimialalle uuden toimintaympariston, joka eroaa
pandemiaa edelténeesta tilasta. Pandemian tilanteessa on tarve nopealle mukautumi-
selle, mikad edellyttda toimialalta joustavuutta ja kykya tuottaa ja hyddyntaa tarvittavaa
tietoa nopeasti paatdksenteon tueksi.

Siina missa esimerkiksi luonnonkatastrofien vaikutuksia voidaan mitata kuukausissa,
pandemian vaikutukset voivat nakya viela vuosien paasta. Mitad pidempiaikainen toi-
mintaymparistdn muutos on, sitd suuremmaksi tiedontarve kasvaa. Taman lisaksi ko-
ronaviruspandemian aikana on ollut suurta tartuntamaarien kuukausivaihtelua. Uudet
aallot ja niiden laantumiset voivat muuttaa liikenteen alan toimintaymparistéa nope-
asti, ja tarkoituksenmukaisien toimintatapojen kayttéénotto voi viivastya. Pandemia
luo tarpeen nopeille paatdksille, joiden pohjaksi tarvitaan ajantasaista tietoa. Haas-
teena on, ettd pandemiaa edeltavaa aikaa kuvaavat tilastot eivat valttamatta ole hyo-
dyllisia muuttuneessa paatoksentekotilanteessa.

Nykyisin tietoa on saatavilla nopeasti esimerkiksi matkustajamaarista, mutta talla tie-
dolla on vain rajallinen hyddyllisyys. Matkustajajoukon sisalla on suurta vaihtelua, ja jo
joidenkin muuttujien kuten sukupuolen tai idn lisddminen tietoon olisi arvokasta. Vai-
kuttamistyon ja resilienssin kehittdmisen kannalta olisi tarkeaa, etta akillisissa muutos-
tilanteissa kyettaisiin muodostamaan yleistasoinen kuva siita, milla tavalla liikenteen
palveluiden kayttd on muuttunut vaestd- tai asiakasryhmakohtaisesti. Nykyiselldan
tarvittavaa tietoa kertyy yksityisille toimijoille kuten operaattoireille, mutta tama tieto ei
ole julkisen sektorin hyddynnettavissa.

Tarkedaa olisi pohtia keinoja siihen, milla tavalla tiedon tuotantoa voitaisiin nopeuttaa.
Pahimmassa tapauksessa tarpeellinen tarkka tieto voi tulla kayttéon vasta pandemian
vaistyttya, jolloin sita voidaan hyddyntaa vasta seuraavan pandemian yhteydessa.
Seuraava pandemia voi kuitenkin olla luonteeltaan erilainen, jolloin koronaviruspande-
mian aikainen tilanne ei valttamatta ole kaikilta osin hyodyllinen verrokki. Uutta tietoa
on tuotettava mahdollisimman nopeasti niin asiakastarpeista kuin ihmisten asenteista
ja kokemuksista. Naiden selvittdminen edesauttaa tarkoituksenmukaisten paatosten
tekemista.

Kestavan henkildliikenteen pandemiaresilienssin parantamiseksi olisi tiedontuottami-
sen ja sen saatavuuden parantamisen lisdksi luotava valmiuksia uusille toimintata-
voille. Uudet toimintatavat voivat tarkoittaa esimerkiksi asiakastarpeiden parempaa
huomiontia muun muassa hygieniavaunuilla tai kutsuliikenndinnilld, sekd monimuo-
toisten kestavien kulkutapojen edistamista.
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