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Tiivistelma

Turpeinen, Salla, Lakanen, Laura, Hakonen, Harto, Havas, Eino & Tammelin, Tuija 2013. Matkalla
kouluun. Peruskoululaisten koulumatkat ja aktiivisten kulkutapojen edistdminen. Liikunnan ja
kansanterveyden julkaisuja 271. Jyvaskyla: Liikunnan ja kansanterveyden edistdmissaatio LIKES.

Koulumatkaliikunnalla voi olla huomattava merkitys lasten ja nuorten fyysiselle aktiivisuudelle,
kunnolle sekd terveydelle. Aktiivisella koulumatkaliikkumisella nihdddn myos sosiaalisia,
taloudellisia ja ymparistoon liittyvid hyotyja. Suomessa koulumatkaliikuntaan liittyva tutkimus-
ja edistdmistoiminta on toistaiseksi ollut varsin vahaistd. Vaikka fyysisen aktiivisuuden
lisddminen lapsilla ja nuorilla koetaan tarkeidksi asiaksi, ei koulumatkojen merkitysta ole otettu
laajasti huomioon.

Tassd selvityksessd esitellidn perustiedot Suomen peruskoululaisten koulumatkoista,
koulukuljetuksista ja koulumatkaliikuntaan vaikuttavista tekijoistdi sekd kootaan yhteen
aihepiiriin liittyvaa kirjallisuutta. Julkaisu on osa valtakunnallisen Liikkuva koulu -ohjelman
raportointia.  Liikkuva  koulu  -ohjelman  pilottivaiheen (2010-2012)  tuloksia
koulumatkaliikunnan osalta esitetddn niin oppilaiden kuin heiddn vanhempiensa kyselyjen
perusteella. Lisdksi raportissa tarkastellaan koulumatkaliikunnan edistdmiseksi tehtyja
toimenpiteitd ja arvioidaan potentiaalia fyysisen aktiivisuuden lisddmiseksi koulumatkoilla.

Lasten koulumatkaliikkumiseen ja fyysiseen aktiivisuuteen vaikuttavat lukuisat eri tekijit.
Ymparistotekijat, turvallisuus, lapsen ominaisuudet, vanhempien ja perheen tavat ja asenteet
sekd erilaiset normit ovat keskeisid. Koulumatkaliikkumisessa on paljon alueellista vaihtelua. Eri
tekijéiden tunnistaminen on oleellista, kun suunnitellaan ja toteutetaan toimenpiteitad
koulumatkaliikunnan lisddmiseksi.

Koulumatkan kulkutapaan vaikuttavat etenkin matkan pituus ja vuodenaika. Koulumatka-
liikkuminen vaihtelee my0s idn ja sukupuolen mukaan. Poikien ja tyttéjen kulkutapojen valilla
on merkittivid eroja, jotka on syytd huomioida edistidmistydssad. Pojat pyorailevat yleisemmin
kouluun kuin tytot, ja tytdt puolestaan kdvelevit yleisemmin kuin pojat. Moottoriajoneuvolla
kulkemisessa ei ole merkittdvid eroja sukupuolten valilla. Kokonaisuudessaan
moottoriajoneuvolla kulkeminen on lisddntynyt hieman kymmenen vuoden aikana. Koulu-
matkaliikunnan edistdmisessa on paljon mahdollisuuksia lasten fyysisen kokonaisaktiivisuuden
lisadmiseksi, etenkin 3-5 kilometrin pituisilla matkoilla.

Monilla suomalaisilla kouluilla annetaan koulumatkojen kulkemisesta ohjeita, jotka koskevat
nuorimpien oppilaiden pyorailya koulumatkoilla. Jos koulutielld havaitaan vaaroja, tulisi niiden
vahentamiseksi kehittdad yhteisty6ta mieluummin kuin kieltda aktiivinen kulkeminen kokonaan.
Koulussa voidaan opetella liikennesdantdjd, pyordan Kasittelytaitoja sekd yhteistydssa kodin,
koulun ja muiden paikallisten toimijoiden kanssa harjoitella turvallisia koulureitteja.
Liikenteeseen osallistumalla lapsi oppii liikennekayttdytymista.

Koulumatkaliikunnan edistdmisessé laajasta yhteistydstd on hyotyd. Koulu voi padstd hyvaan
alkuun koulumatkaliikunnan edistdmisessd esimerkiksi kampanjoiden avulla, mutta pysyvat
muutokset oppilaiden kulkemisen kulttuurissa liittyvat my6s laajempaan olosuhteiden ja
asenteiden muuttumiseen. Koulumatkaliikunnan kehittdmisessa tarvitaan eri hallintokuntien
edustajia, oppilaiden = vanhempia sekd pyoriilyn ja  kdvelyn  asiantuntijoita.
Liikenneturvallisuuden parantaminen on keskeinen osa koulumatkaliikunnan edistamista. Siten
voidaan lisdtd etenkin vanhempien kiinnostusta kannustaa lapsiaan kulkemaan pyoralla ja
kavellen.



Sammanfattning

Turpeinen, Salla, Lakanen, Laura, Hakonen, Harto, Havas, Eino & Tammelin, Tuija 2013. Pa vag till
skolan. Grundskoleelevernas skolresor och framjande av aktiva fardsatt. Liikunnan ja
kansanterveyden julkaisuja 271. Jyvaskyla: Stiftelsen for framjande av motion och folkhalsa LIKES.

Motionen pa vagen till och frdn skolan kan vara av stor betydelse fér barnens och ungdomarnas
fysiska aktivitet, kondition och halsa. Aktiv motion under skolresor anses dessutom ha sociala,
ekonomiska och miljorelaterade fordelar. Hittills har man i Finland bara gjort nagra fa
undersdkningar om motionen under skolresor och motionen har inte heller framjats sdrdeles aktivt.
Aven om det upplevs som viktigt att 6ka den fysiska aktiviteten bland barn och unga har skolresornas
betydelse inte beaktats i ndgon storre utstrackning.

I denna utredning presenteras grundldggande information om grundskoleelevernas skolresor,
skolskjutsar och faktorer som paverkar motionen under skolresor i Finland samt ges en dversikt 6ver
litteraturen om temat. Publikationen utgér en del av rapporteringen om programmet Skolan i rorelse.
Resultaten som dstadkommits under pilotskedet av programmet Skolan i rorelse (2010-2012) nar
det giller motion under skolresor presenteras utifran enkiter som genomforts bland saval elever som
deras foraldrar. Dessutom granskas i rapporten de atgiarder som vidtagits i syfte att frimja motionen
under skolresor och beddms potentialen for att 6ka den fysiska aktiviteten under skolresor.

Fardsattet under skolresor och barnens fysiska aktivitet paverkas av flera olika faktorer. Bland de
viktigaste ar miljofaktorer, sdkerhet, barnens egenskaper, fordldrarnas och familjens seder och
installningar samt olika normer. Den regionala variationen inom fardséattet ar stort. Det ar viktigt att
man identifierar de olika faktorerna niar man planerar och vidtar atgirder i syfte att 6ka motionen
under skolresor.

Det valda fardsattet paverkas i synnerhet av arstiden och av skolresans langd. Valet av fardsatt
varierar ocksa beroende pa elevernas alder och kon. Det finns betydliga skillnader i fardsatt mellan
pojkar och flickor, vilket ska beaktas i det motionsfrimjande arbetet. Pojkar cyklar oftare till skolan
an flickor, och flickor promenerar i sin tur oftare dn pojkar. Det finns inga betydliga skillnader mellan
konen nar det giller anlitandet av motorfordon. I sin helhet har motorfordonen 6kat nagot i
popularitet bland skolelever under de gangna tio aren. Det finns atskilliga mojligheter till att frimja
motionen under skolresor i syfte att 6ka barnens fysiska totala aktivitet, i synnerhet for resor pa 3-5
kilometer.

I ménga finldndska skolor ges eleverna anvisningar om hur de kan ta sig till och fran skolan. Oftast
galler dessa anvisningar de yngsta eleverna och cykling till skolan. Om man uppticker faror under
skolresor borde man hellre utveckla samarbetet i syfte att motverka farorna dn helt féorbjuda barnen
fran att cykla eller ga till skolan. I skolan kan eleverna lara sig trafikregler och i samarbete med
skolan, hemmet och organisationer 6va sig sdkra rutter till skolan. Barnen lar sig trafikbeteende
genom att delta i trafiken.

Framjandet av motionen under skolresor kraver vidstrackt samarbete. Skolan kan komma en bra bit
pa vagen genom att organisera och delta i motionsfraimjande kampanjer men bestdende dndringar i
hur eleverna tar sig till och fran skolan har att géra med en mera omfattande bearbetning av
forhallanden och attityder. Det behdvs representanter for olika forvaltningar, elevernas foraldrar
samt cykel- och fotgdngarexperter for att utveckla motionen under skolresor. Forbattrad
trafiksdkerhet utgdr en central del av det motionsframjande arbetet. Ddrmed kan man 6ka i synnerhet
fordldrarnas intresse for att uppmuntra sina barn till att cykla eller ga till skolan.



Summary

Turpeinen, Salla, Lakanen, Laura, Hakonen, Harto, Havas, Eino & Tammelin, Tuija 2013. On the way to
School. School commutes and the promotion of active commuting amongst school-aged children.
Research Reports on Sport and Health 271. Jyvaskyla: LIKES - Foundation for Sport and Health
Sciences.

Active commuting to school can have a major effect on physical activity, fitness and health levels of
children and young people. Active commuting also presents potential social, financial and
environmental benefits. In Finland, research and promotion related to active commuting to school has
so far been limited. Even though increasing physical activity amongst children and young people is
regarded as an important issue, the significance of school commutes has not received widespread
attention.

This study presents basic information on the school commutes and school transportation of Finnish
school-aged children and factors affecting active commuting, and in addition to this provides an
overview of related literature. This publication is part of the reporting of the national Finnish Schools
on the Move programme. It presents results from the pilot phase (2010-2012) of the Finnish Schools
on the Move programme, based on survey data collected from both students and their parents. In
addition, the report presents measures undertaken to promote active commuting to school and
evaluates the potential for increasing students' physical activity during school commutes.

Numerous factors affect active commuting to school and physical activity among children. Key factors
include environmental factors, safety, the characteristics of the individual child, the habits and
attitudes of parents and family, and various social norms. There is also a significant degree of regional
variation in active commuting to school. Identifying these different factors is key when planning and
implementing measures to increase active commuting to school.

The means that students use to travel to school are affected in particular by the distance to the school
and the season. Active commuting to school also varies according to age and gender. There are even
significant differences in the means by which boys and girls travel to school, which should be taken
into account in promotional work: boys tend to cycle to school more often than girls, whilst girls are
more likely to walk to school than boys. In terms of use of motor vehicles, no significant differences
were found between genders. On the whole, the use of motor vehicles for school travel has increased
slightly over the last ten years. The promotion of active commuting to school presents a wealth of
opportunities for increasing the total physical activity of children, especially for journeys of 3-5
kilometres.

Many Finnish schools provide instructions for commuting to school, which usually concern young
students' use of bicycles for school commutes. If dangers are observed on the roads leading to the
school, it would be preferable to develop cooperation with local authorities in order to solve these
problems, instead of forbidding active commuting outright. Schools can also teach students about
traffic rules, whilst safe routes to the school can be practised in cooperation with children's families,
the school and various organisations. By gaining active experience of being in and around traffic,
children learn how to behave correctly in such situations.

The promotion of active commuting to school requires widespread cooperation. Campaigns, for
example, can provide a good start for a school in the promotion of active commuting, but permanent
changes to students’ commuting culture will require more comprehensive changes to conditions and
attitudes. The development of active commuting to school requires input from various municipal
administrative representatives, students’ parents and cycling and walking experts. Improving traffic
safety also plays a key role in the promotion of active commuting to school, potentially increasing
parents’ willingness to encourage their children to walk and cycle to school.
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1 Johdanto

Lasten ja nuorten fyysisen aktiivisuuden lisddmiseksi on suunniteltu ja toteutettu
viime vuosina erilaisia toimenpiteitd. Esimerkiksi koulupdivin rakenteen
muutoksilla, kerho- ja harrastustoiminnalla seka valituntiaktiivisuuden lisddamiselld
on pyritty vaikuttamaan lasten ja nuorten liikkumiseen. Koulumatkaliikunnan
merkitys lasten jokapaivdisessa fyysisessd aktiivisuudessa on sen sijaan jadnyt
vahalle huomiolle.

Pyoralla tai kdvellen kouluun liikkuvat lapset ja / \
nuoret ovat tutkimusten mukaan fyysisesti

aktiivisempia kuin autolla kouluun kulkevat
(Cooper ym. 2003, Faulkner ym. 2008, Mendoza
ym. 2011). Aktiivisella koulumatkaliikkumisella
on huomattava merkitys lasten ja nuorten
fyysiselle kunnolle (Cooper ym. 2008, Andersen

Fyysisen aktiivisuuden
suositus

Kaikkien 7-18-vuotiaiden tulee
liikkua vahintdan 1-2 tuntia
paivassa monipuolisesti ja ikddn

ym. 2009) seka terveydelle (Andersen ym. 2011, sopivalla tavalla.

@stergaard ym. 2012a). Lisdksi tuoreimpien Yli kahden tunnin pituisia

tutkimusten mukaan aktiivinen liikkuminen istumisjaksoja tulee valttaa.

vaikuttaa edullisesti lasten keskittymiskykyyn, Ruutuaika viihdemedian d3ress3
. » i saa olla korkeintaan kaksi tuntia

oppimistuloksiin ja koulumenestykseen piiviss

(Centers for Disease Control and Prevention

2010, Syvaoja ym. 2012). Terveysvaikutusten (Opetusministerié ja Nuori Suomi 2008)

lisdksi koulumatkaliikunnalla voidaan nahda
sosiaalisia, taloudellisia sekd ymparistoon
liittyvia hyotyja.

Koulumatkaliikkumiseen vaikuttavat lukuisat eri tekijat, joiden tunnistaminen on
oleellista, kun suunnitellaan ja toteutetaan toimia aktiivisen koulumatkaliikunnan
edistamiseksi. Suomessa koulumatkaliikuntaan liittyva tutkimus on ollut vahaista,
eikd aihepiirista ole olemassa kattavaa kokonaiskuvaa. Julkaisun tavoitteena on
muodostaa kasitys peruskoululaisten koulumatkaliikkumisesta ja siihen
vaikuttavista tekijoistd sekd koota yhteen aihepiiriin liittyvaa tietoa. Lisdksi
raportissa tarkastellaan koulumatkaliikunnan edistdmiseksi tehtyja toimenpiteit3,
arvioidaan potentiaalia fyysisen aktiivisuuden lisdadmiseksi koulumatkoilla seka
pohditaan strategioita aktiivisen koulumatkaliikkumisen tukemiseksi. Julkaisu on
osa Liikkuva koulu -ohjelman raportointia.
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2 Koulumatkaliikkumiseen vaikuttavat tekijat

Lasten koulumatkan kulkemiseen vaikuttavat monet eri tekijat. Naitd ovat
esimerkiksi koulumatkan pituus, lapsen ja perheen ominaisuudet seka ympariston,
koulun ja kunnan ominaispiirteet. Myo6s valtakunnalliset ja paikalliset sdddokset
seka erilaiset yleiset ja sosiaaliset normit ohjaavat valintaa siitd, kuinka lapsi
kulkee koulumatkansa.

2.1 Normit ja saannot

Koulumatkoista ja -kuljetuksista sdddetdaan perusopetuslaissa. Lisdksi ohjeita
annetaan peruskoulun opetussuunnitelman perusteissa, kuntakohtaisissa
kuljetussddnnoissa ja -strategioissa sekd koulukohtaisissa ohjeistuksissa.
Perusopetuslain (628/1998) mukaan perusopetus jarjestetddn yleisimmin
lahikoulussa tai soveltuvassa paikassa niin, ettd Kkoulumatkat olisivat
mahdollisimman turvallisia ja lyhyitd. Koulumatkalla tarkoitetaan oppilaan
paivittaistd kodin ja koulun valistd matkaa, jonka oppilas kulkee kouluun ja sieltad
palatessaan (Liikenneturva 2011).

Perusopetuslain (628/1998, 32 §) mukaan oppilaalla on oikeus maksuttomaan
kuljetukseen tai oppilaan Kkuljettamista tai saattamista varten myonnettivain
riittdvaan avustukseen, jos matka on yli viisi kilometria tai jos matka on lapselle
lilan vaikea, rasittava tai vaarallinen. Oppilaan paivittdinen koulumatka
odotuksineen saa kestda yhteensd enintddn kaksi ja puoli tuntia. Jos oppilas
lukuvuoden alkaessa on tayttinyt 13 vuotta, koulumatka saa kestdd enintidan
kolme tuntia. Perusopetuslain mukaan opetuksen jairjestdjan on jarjestettidva
kuljetusta odottaville oppilaille mahdollisuus ohjattuun toimintaan. Liséksi
peruskoulun opetussuunnitelman perusteiden mukaan opetussuunnitelmaan tulee
laatia  suunnitelma, jossa kuvataan koulumatkakuljetuksissa yleiselle
turvallisuudelle asetettujen tavoitteiden toteuttaminen (Opetushallitus 2004).

Kunta tai muu koulutuksen jarjestdja voi pdattdd perusopetuslaissa sdddettyja
etuja laajemmista kuljetuksista. Kuntakohtaisista maksuttoman koulukuljetuksen
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perusteista on sovittu kunnan kuljetussddnndssi tai -strategiassa, joissa on
madritelty muun muassa vaaralliseksi luokitellut tieosuudet. Maksuttomien
koulukuljetusten myontdmisperusteisiin vaikuttavat muun muassa kunnan koko ja
kouluverkko seka liikenneyhteydet. (Suomen Kuntaliitto 2011.)

Useilla kouluilla annetaan ohjeita tai suosituksia koulumatkojen kulkemisesta.
Ohjeistukset koskevat usein nuorimpia oppilaita ja liittyvat koulumatkojen
kulkemiseen pyoralla. Esimerkiksi 1.-2. vuosiluokkien oppilaiden tulemista
kouluun yksin pyordillen on monissa kouluissa ja kunnissa rajoitettu. Paatos
koulumatkasta kuuluu kuitenkin aina oppilaan huoltajalle, eika koulu voi velvoittaa
tiettyyn kulkutapaan. Koulut voivat antaa suosituksia oppilaiden kulkemisesta
kouluun, mutta ehdottomia rajoituksia ne eivat voi asettaa. Vanhempien tehtdva on
lopulta harkita kunkin lapsen taidot suhteessa koulumatkan turvallisuuteen.

2.2 Koulun ja kuntarakenteen ominaisuudet seka
ymparistotekijat

Ymparistolld on voimakas vaikutus lasten fyysiseen aktiivisuuteen. Lasten ja
nuorten koulumatkaliikuntaa ajatellen keskeisid tekijoitd ovat fyysiset
ympadristotekijat kuten liikenneturvallisuus, tie- ja jalkakaytavdinfrastruktuuri seka
kaupunkirakenne. Lisdksi koulun sijaintiin, hallintoon ja toimintakulttuuriin
liittyvillda tekijoilla on vaikutusta. Sosiaaliset ymparistotekijat, joita ovat
esimerkiksi yksiloiden viliset vuorovaikutussuhteet, sosiaaliset normit ja
rikollisuus, vaikuttavat myos lasten ja nuorten koulumatkaliikkumiseen.

Koulumatkan pituus

Fyysisen ympariston vaikutuksia lasten koulumatkoihin on tarkasteltu useissa
kansainvalisissa tutkimuksissa. Tutkimukset osoittavat, ettd koulumatkan pituus
on merkittdvin lasten koulumatkojen kulkutapaan vaikuttava tekija siten, ettd
koulumatkaliikunta vdhenee koulumatkan pidentyessa (esim. Timperio ym. 2006,
Bringolf-Isler ym. 2008, Babey ym. 2009, D’Haese ym. 2011, Silva ym. 2011). Jo
noin kilometrin matka kouluun voi olla ratkaiseva tekija kulkutavan valinnan
kannalta. Timperion ym. (2006) ja Meromin ym. (2006) Australiassa tekemien
tutkimusten mukaan autolla kulkeminen lisdantyi huomattavasti jo koulumatkan
ylittdessd 750-800 metrid. Kouluun moottoriajoneuvolla kulkevien lasten maara
kaksinkertaistui, kun koulumatka kasvoi 750 metrista 1500 metriin (Merom ym.

2006).
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Koska koulumatkan pituuden merkitys kulkutavan valinnalle on merkittdva, on
viime vuosina eri maissa pyritty maarittelemdan kilometrimaaraisia raja-arvoja,
joiden sisalla lasten olisi mahdollista ja todenndkoista kulkea kavellen ja pyoraillen.
Maadriteltyja etdisyyksid voidaan hyodyntda esimerkiksi koulumatkaliikunnan
edistamistoimenpiteitad suunniteltaessa. Aktiivista koulumatkaliikkumista edistavat
toimenpiteet olisi tehokkainta kohdistaa raja-arvoetdisyyksien sisdpuolella asuviin
autolla koulumatkansa liikkuviin lapsiin. Esimerkiksi Belgiassa 11-12-vuotiaille
koululaisille maariteltiin sopivaksi kdvelyetdisyydeksi enintdan 1,5 kilometria ja
pyorailyetdisyydeksi 3 kilometrid. Tatd kauempana asuvien lasten aktiivinen
koulumatkaliikkuminen oli hyvin vahaista. (D’Haese ym. 2011.) Irlannissa 15-17-
vuotiaille koulumatkan raja-arvoiksi madriteltiin kdvelyn osalta 2,4 kilometria
(1,5 mailia) ja pyorailyn osalta noin 4 kilometria (2,5 mailia) (Nelson ym. 2008).

Yhdyskuntarakenne

Rakennettu ympadristd ja yhdyskuntarakenne vaikuttavat lasten liikkumiseen.
Kansainvélisten tutkimusten mukaan yhdyskuntarakenteen tiiviys, Kkevytta
liikennetta suosiva liikenneymparisto, viheralueiden maara seka virkistysalueiden
ja monipuolisten palvelujen saavutettavuus kuuluvat lasten kavelya ja pyorailya
edistaviin yhdyskunnan rakenteellisiin piirteisiin (de Vries ym. 2007, Frank ym.
2007). Useissa tutkimuksissa tiiviin, eri toimintoja yhdistdvan kaupunkirakenteen
on todettu liittyvan aktiiviseen arki- ja hyotyliikuntaan ja sitd kautta edistiavan
fyysista terveyttd. Hajanainen yhdyskuntarakenne on sen sijaan yhteydessa
esimerkiksi liikalihavuuteen ja korkeaan verenpaineeseen. (Ewing ym. 2003,
McCann & Ewing 2003.) Amerikkalaisten tutkimusten mukaan lapset ja nuoret,
jotka asuvat tiiviisti asutetuilla asuinalueilla, kulkevat todenndkéisemmin kouluun
aktiivisesti kuin harvemmin asutuilla alueilla asuvat lapset (Braza ym. 2004, Kerr
ym. 2006, McDonald 2008a). Kaupunkialueella asuvat nuoret kulkevat
todenndkoisemmin kavellen tai pyo6ralla kouluun kuin esikaupungissa tai
maaseudulla asuvat nuoret. Tama yhteys sdilyy edelleen, kun tulokset vakioidaan
koulumatkan pituudella (Babey ym. 2009).

Mahdollisia kdvelyn ja pyorailyn maaraan vaikuttavia tekijoita koululaisilla voivat
olla myds katujen kytkeytyneisyys toisiinsa, monipuolinen ja vaihteleva
maankayttd sekd Kkoulureitin suoraviivaisuus. Tulokset edelld mainittujen
tekijoiden osalta ovat vaihdelleet eri tutkimusten valilli, mikad heijastanee
esimerkiksi alueellisia eroja. (Braza ym. 2004, Schlossberg ym. 2006, Timperio ym.
2006, Kerr ym. 2007.)
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Helsingissa  toteutetun  tutkimuksen (Broberg ym. 2011) mukaan
kaupunkirakenteen piirteilld on vaikutusta kouluikidisten lasten liikkumis-
aktiivisuuteen. Lasten ja nuorten itsendista liikkumista tukevia tekijoita 10ytyi niin
kaupunkikeskustasta, 1ahiosta kuin pientaloalueeltakin. Tutkimuksessa yhdistettiin
objektiivista ymparistotietoa lasten ja nuorten subjektiivisiin paikkakokemuksiin.
Tutkittuja rakenteellisia tekijoitd olivat esimerkiksi tiiviys ja viherympariston
osuus. Yhdyskuntarakenteen tiiviyden vaikutusten osalta tulokset olivat osittain
ristiriitaisia. Tiiviyden vaikutus aktiiviseen liikkumiseen nayttaisi riippuvan siita,
milld tiiviyttd mitataan. Kun tiiviyttd mitattiin asuntojen maaralla pinta-
alayksikkoa kohden, tiiviys oli yhteydessa vahdisempadn koulumatkaliikkumiseen.
Kun tiiviyttd mitattiin rakennusten absoluuttisen mairan kautta, tiiviys naytti
olevan yhteydessd aktiivisempaan koulumatkaliikkumiseen. Tulos on mielen-
kiintoinen verrattuna ulkomaisiin tutkimuksiin, joissa tiiviisti rakennetun
kaupunkiympariston on yleensd todettu liittyvan aktiiviseen arkiliikkumiseen.
Helsinkildistutkimuksessa viheralueiden suuri maara oli yhteydessid vahdiseen
koulumatkojen tekemiseen pyorallda ja jalan. Kansainvélisissd tutkimuksissa
viheralueiden, leikkikenttien sekd urheilu- ja virkistysalueiden on puolestaan
todettu lisddvan lasten aktiivisen koulumatkaliikunnan maarda (mm. Alton ym.
2007, Kerr ym. 2007).

Liikenneturvallisuus

Liikenneturvallisuuteen vaikuttavista tekijoistda vilkkaasti liikennéityjen katujen
ylitykset nayttdisivat rajoittavan eniten koululaisten kulkemista jalan tai pyoralla.
Samoin liikennevalojen, ali- ja ylikulkutunneleiden sekd suojateiden vahainen
madra on yhteydessd vahdiseen koulumatkaliikuntaan (Timperio ym. 2006,
Bringolf-Isler ym. 2008). Jalkakdytdavien maaran ja niiden kattavan verkoston seka
muiden ldhialueen kavelyd suosivien piirteiden on havaittu lisddvan lasten
koulumatkaliikuntaa (Kerr ym. 2006). Suomessa tehdyssa Liikenneturvan
kyselyssa alakouluikdisten lasten vanhemmat nimesivat koulumatkan vaarallisiksi
paikoiksi liikenteessa useimmiten vilkkaat risteykset, vilkasliikenteisten teiden
ylitykset sekd kapeat ja mutkaiset tiet (Poysti 2011). Kevyen liikenteen
olosuhteiden kehittdmiselld on suuri merkitys lasten liikkumismahdollisuuksien
edistamisessa. Tarkeitd kehittdmiskohteita ovat etenkin kevyen liikenteen vaylat
asuntoalueilla, liikenteen yleinen rauhoittaminen seka alikulut vilkkaimmissa
risteyksissa. (Tiehallinto 2001.)
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Autolla kouluun kyyditseminen lisdd autoliikennettd koulun ldhiymparistossa
etenkin aamuisin ja heikentda osaltaan koulumatkojen liikenneturvallisuutta. Iso-
Britannian liikennetutkimuksessa (UK Department of Transport 2011) arvioitiin,
ettd 16 % aamuruuhkan (klo 8-9) henkiloautoliikenteestd johtuu lasten
kyyditsemisestd autolla kouluun. Vuonna 1995 vastaava osuus oli 10 %.
Suurimmillaan lapsia kouluun kyyditsevien autojen maara on kello 8.40, jolloin
jopa 24 % henkildautoliikenteesta johtuu koulukyydityksista.

Saattoliikenteen aiheuttamaa autojen mairaa ei ole useinkaan huomioitu
koulualueiden suunnittelussa, mika aiheuttaa ruuhkia ja vaaratilanteita.
Saattoliikenne saattaa aiheuttaa itseddn ruokkivan kehdn: kun saattoruuhka
koulun ymparilla lisdantyy, kavelijoiden ja pyorailijoiden turvallisuus heikkenee, ja
yhd useampi vanhempi kokee tarvetta tuoda lapsi kouluun autolla. Sujuvan ja
turvallisen saattoliikenteen jarjestdminen sekd oman koulun oppilaille etta kaikille
alueella liikkuville on liikenneturvallisuuden kannalta tiarkedd. Toimivassa
saattoliikennejarjestelyssa autoilla ei ajeta koulun pihaan saakka, vaan erilliselle
alueelle, jossa autoa ei tarvitse pysakoida tai kaantaa. Saattoliikenteen jattopaikalta
on oltava turvallinen kevyen liikenteen vayld koululle. Suurin parannus
saattoliikenteen turvallisuuden kehittamiseen on kuitenkin autolla kyyditsemisen
vahentaminen. (Kalenoja 2004.) Koulut voivat ohjeistaa vanhempia turvalliseen
saattoliikenteeseen esimerkiksi Kkartoilla, joihin on merkitty saattopaikat koulun
lahella. Turvallisesta saattoliikenteestd voi puhua vanhempainilloissa seka lahettaa
tiedotteen ja saattoliikenteen kartat kotiin.

Suomessa koulumatkojen liikenneturvallisuuden arviointiin on Kkehitetty
Koululiitu-menetelma. Ohjelma on rakennettu paikkatieto-ohjelman paille, ja sen
avulla voidaan arvioida koulumatkareittien tieosuuksien vaarallisuutta eri-ikaisille
oppilaille. Vaarallisuutta arvioidaan tilastojen valossa, oppilaiden kokemusten
perusteella sekd kunnan ja poliisin tietojen perusteella. Huomioon otettavia
muuttujia ovat muun muassa liikkennemdard, raskaan liikenteen osuus,
nopeusrajoitus, piennarleveys, valaistus ja kevyen liikenteen jarjestelyt. (Ramboll
2009.) Koululiitu-menetelman avulla pystytddn maarittdmaian tieosuuksien
vaarallisuuden keskindinen jarjestys, jolloin eri alueilla asuvat koululaiset voidaan
asettaa tasavertaiseen asemaan koulukuljetuspaatoksia tehtdessd. Menetelma
otettiin kayttoon vuonna 2000 ja vuoden 2011 lopussa se oli kdytossa yli 130
kunnassa. (Elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskus 2011.)
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Koulun ominaisuudet

Koulun ominaispiirteistd esimerkiksi sijainti, hallinto ja toimintakulttuuri voivat
vaikuttaa lasten aktiivisen koulumatkaliikkumisen madraan. Ulkomaisissa
tutkimuksissa on huomattu, ettd julkisten koulujen oppilaat Kkulkevat
todenniakoisemmin pyoralla tai kidvellen kouluun kuin yksityiskoulujen oppilaat.
Yksityisia kouluja kayvat lapset ja nuoret ovat riippuvaisempia autokyydeistd kuin
julkisten koulujen oppilaat. (Merom ym. 2006, Babey ym. 2009, Silva ym. 2011.)
Erot voivat liittyd esimerkiksi vaihteluun yksityisid ja julkisia kouluja kadyvien
oppilaiden koulumatkojen pituudessa tai perheiden sosioekonomisessa asemassa,
mutta tarkkaa tietoa taustalla vaikuttavista tekijoista ei ole (Davison ym. 2008).
Yhdysvalloissa tehdyssd tutkimuksessa todettiin, ettd koulun pienehkd
oppilasmaara ja korkea asukastiheys koulun ldhiymparistossa edistavat aktiivista
koulumatkaliikuntaa (Braza ym. 2004). Koulun sijainti ja koulumatkan pituus ovat
tarkeitd koulumatkaliikuntaa edistdvid tai hillitsevid tekijoitd. Uusia kouluja
suunniteltaessa olisikin tarkedd huomioida koulujen edullinen sijoittuminen
suhteessa asutusalueisiin ja vilkkaasti liikenndityihin teihin. Myds asianmukaiset ja
hyvin suunnitellut sailytyspaikat pyorille ja muille kulkuvalineille koulun
ympadristossa ovat tarkeitd koulumatkaliikkumisen kannalta.

2.3 Yksilon ja perheen ominaisuudet

Yksilon ja perheen ominaisuudet, asenteet sekd kasitykset vaikuttavat lasten
koulumatkojen kulkutapaan. Lasten ja nuorten ominaisuuksista on tutkimuksissa
tarkasteltu ldhinna sukupuolen, idn ja etnisen taustan sekd henkil6kohtaisten
asenteiden ja mielipiteiden merkitysta. Tutkimusten perusteella pojat liikkuvat
lihasvoimin kouluun useammin kuin tytot (esim. Chilléon ym. 2010, Silva ym. 2011).
Pojat myds pyorailevat tyttoja useammin (Timperio ym. 2006, Panter ym. 2010).
Poikien korkeampi koulumatkaliikunta-aktiivisuus saattaa tutkijoiden mukaan
viitata siihen, ettd vanhemmat ovat suojelevampia tytt6ja kuin poikia kohtaan,
mika rajoittaa tyttojen itsendista liikkumista. Toisaalta erot saattavat selittyd myos
vaihtelulla sukupuolten yleisessa fyysisessa aktiivisuudessa. (Davison ym. 2008.)
Yhdysvalloissa ja Uudessa-Seelannissa tehdyissd tutkimuksissa etnisiad
vahemmistdjd ja maahanmuuttajia edustavien lasten ja nuorten on todettu
liikkuvan useammin kouluun lihasvoimin kuin paikallisen valtavaeston (McDonald
2008b, Yelavich ym. 2008).

Koulumatkan kulkutapa ja aktiivinen koulumatkaliikkuminen vaihtelevat idn
mukaan. Monissa tutkimuksissa 9-13-vuotiaiden on havaittu liikkuvan
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koulumatkansa aktiivisesti useammin kuin sitd nuorempien tai vanhempien
(Merom ym. 2006, Salmon ym. 2007, Bringolf-Isler ym. 2008, Johansson ym. 2011).
Liikkuminen kavellen ja pyoralla on aktiivisinta, kun koululaisella on jo itsendiseen
liikkumiseen tarvittavat taidot ja ennen kuin hdn saa mopo- tai ajokortin. Myos
joukkoliikenteen kayton on havaittu yleistyvan yldkouluikaisilld verrattuna
nuorempiin (Johansson ym. 2011). Koulunsa vasta aloittaneet lapset jaksavat
liikkkua yksin kouluun lyhyemmaéan matkan kuin vanhemmat oppilaat ja usein lasten
vanhemmat haluavat kuljettaa nuorimpia koululaisia turvallisuussyista autolla.
Erot ikdluokkien valilla voivat selittyd osittain myos ala- ja ylakoulun erilaisilla
sijainneilla, silla esimerkiksi yldkouluun saatetaan mennd kauemmaksi kotoa,
jolloin  katsotaan tarpeelliseksi kayttda joukkoliikennettd tai muuta
moottoriajoneuvoa (Davison ym. 2008).

Perheen tavat ja tottumukset vaikuttavat oleellisesti lapsen koulumatkan
kulkemiseen. Etenkin perheen aikataulut, kuten vanhempien tydajat, sisarusten
paivakoti- ja koulumatkat sekd harrastukset ovat oleellisia kiytdnnon raamittajia.
Jos lasten koulu sijaitsee vanhempien tyomatkan varrella, on autolla kuljettaminen
yleistd, silla se on helppoa ja lisia vanhempien turvallisuuden tunnetta. Toisaalta
autokyyti voi olla seurausta siitd, etta sisaruksia taytyy kuljettaa autolla kouluun tai
paivdkotiin. Myos koulun jilkeisilla harrastuksilla on oma vaikutuksensa:
vanhemmat saattavat haluta sdastdda lapsen voimia illan harrastuksiin
autokuljetuksilla tai harrastuksiin saatetaan mennd vanhempien kyydissa suoraan
koulusta. (Kalenoja 2004, Ahlport ym. 2008.) Tutkimusten mukaan nuoret, jotka
ovat yksin kotona koulun jilkeen, kulkevat todenndkodisemmin pyoralla tai
kavellen kouluun kuin nuoret, joiden seurana on koulun jilkeen toinen tai
molemmat vanhemmista. Samanlaista yhteyttd ei ole havaittu nuorimmilla
koululaisilla (Timperio ym. 2006).

Vanhempien asenteiden, kisitysten ja tapojen on todettu olevan yhteydessa lasten
aktiiviseen koulumatkaliikuntaan. Lapset liikkuivat todenndkéisemmin kouluun
pyoralla tai kavellen, jos vanhemmilla oli tapana kulkea lihasvoimin kouluun tai jos
vanhemmat taittoivat tyomatkansa aktiivisesti. Lasten koulumatkaliikuntaa
edistavit my0s vanhempien positiiviset Kkasitykset fyysisen aktiivisuuden
tarkeydesta ja merkityksestd hyvinvoinnille (Ziviani ym. 2004, Merom ym. 2006).
Vanhempien ja ldhiympdriston hyvaksyntd ja tuki aktiivista koulumatkan
kulkemista kohtaan on tidrked lasten kavelyd ja pyoriilya edistiva tekija. On
havaittu, ettd lapset kdvelevat tai pyorailevat todenndkodisemmin kouluun, jos
vanhemmat huomaavat muidenkin alueen lasten liikkuvan lihasvoimin
koulumatkansa. My6s yleinen positiivinen suhtautuminen ja vanhemmilta saatu
rohkaisu madaltavat kynnysta liikkua kouluun kévellen tai pyoréillen. (Panter ym.
2010.)
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Etenkin alakouluikdisten lasten kulkutavan valintaan vaikuttavat keskeisesti
vanhempien Kkasitykset eri kulkumuotojen nopeudesta, turvallisuudesta ja
mukavuudesta. Lapset, joiden vanhemmat ovat huolissaan lastensa
turvallisuudesta koulumatkoilla, kivelevat tai pyorailevat kouluun muita lapsia
harvemmin (Panter ym. 2010). Suurimmaksi huolenaiheeksi vanhemmat kokevat
liikenteeseen liittyvat vaarat. Yhdysvalloissa ja Iso-Britanniassa tehdyissa
tutkimuksissa korostuvat myos sosiaaliset pelot, kuten huoli lapsen joutumisesta
kiusaamisen, pahoinpitelyn tai kidnappauksen uhriksi (DiGuiseppi ym. 1998,
Salmon ym. 2007). Sveitsissa tehdyn tutkimuksen mukaan 63 % vanhemmista piti
lapsensa koulumatkaa turvallisena. Ne vanhemmat, joiden mielestd lapsen
koulumatka oli turvaton, mainitsivat tdrkeimmaksi syyksi liikenteen (85 %) seka
kiusaamisen, vakivallan tai ahdistelun uhkan (23 %) (Bringolf-Isler ym. 2008).
Suomessa vanhempien pelot ja huolet nayttiisivat liittyvdn enemman
liikenneturvallisuuteen kuin sosiaalisiin pelkoihin. Kaiken kaikkiaan lapsen
itsendista kulkemista kouluun jalan tai pyoralla pidetdan meilld melko turvallisena.
(Kytta 2004, Poysti 2011.)

Fyysisid ja sosiaalisia ympadristotekijoita tarkasteltaessa ja niiden vaikutusta
arvioitaessa on tdrkedd huomioida, ettd vanhempien mielikuvat sosiaalisista ja
fyysisista ymparistotekijoistd voivat poiketa todellisuudesta. Vanhempien
kasityksilla on havaittu olevan jopa suurempi merkitys lasten koulumatkojen
kulkutapoihin kuin useimmilla todellisilla ymparistotekijoilla. (Kerr ym. 2006,
McMillan 2007, Panter ym. 2010.) Tdamd on huomioitava esimerkiksi
ympdristotekijoihin kohdistuvia toimenpiteitd suunniteltaessa, silla toivotut
vaikutukset voivat jadada suunniteltua vahaisemmiksi, jos vanhempien asenteita ja
kasityksia ei oteta huomioon.

Koulumatka ei ole vain siirtymista paikasta toiseen. Etenkin nuorille se on myos
hengailua, jolla voi olla tarkea kulttuurinen ja sosiaalinen merkitys. Kavereilla voi
olla huomattava vaikutus koulumatkan kulkemiseen. Koulumatkan kulttuurisia ja
sosiaalisia merkityksid lasten ja nuorten eldmdssd on tutkittu hyvin vidhén,
Suomessa ei juuri ollenkaan. Esimerkiksi pitkd koulumatka on monelle nuorelle
oleellinen vapaa-ajan puitteistaja ja ajankdyton raamittaja (esim. Harinen 2012).
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Sosioekonominen asema

Lapsen sosioekonominen asema madritellddn yleensd vanhempien, perheen tai
kotitalouden sosioekonomisen aseman kautta. Sosioekonominen asema késittda
muun muassa Kkoulutuksen, ammattiaseman ja tulotason. Ulkomaisissa
tutkimuksissa vanhempien sosioekonomisen aseman on havaittu olevan
yhteydessa lasten ja nuorten terveyteen ja hyvinvointiin, sekd kdanteisesti lasten
ylipainoon (Chen ym. 2002, Currie & Lin 2007, Shrewsbury & Wardle 2008).
Suomessa vanhempien korkean koulutustason on havaittu olevan yhteydessa
lasten aktiiviseen liikkumiseen: mitd korkeampi vanhempien Kkoulutustaso, sita
enemman nuoret raportoivat harrastavansa ripeda liikuntaa ja sitd useammin
osallistuvansa urheiluseuran harjoituksiin (Kantomaa ym. 2007 ja 2013).
Samansuuntaisia tuloksia sosioekonomisen aseman ja fyysisen aktiivisuuden
yhteyksistad on olemassa myos muualta (Borraccino ym. 2009).

Sekd vanhempien sosioekonominen asema ettd nuoren oma sosioekonominen
asema ndayttdisivat olevan yhteydessd liikunnan harrastamiseen ja liikuntaan
osallistumiseen. Yhteydet ovat kuitenkin vaihdelleet sen mukaan, mita
sosioekonomisen aseman ja liikunnan muuttujia kussakin tutkimuksessa on
kaytetty. (Kantomaa ym. 2013.) Tulokset saattavat vaihdella my6s sen mukaan,
mitataanko fyysista aktiivisuutta objektiivisesti vai subjektiivisesti ja miten
tuloksia luokitellaan (Hakamaki ym. 2013).

Lasten ja nuorten koulumatkaliikunnan ja sosioekonomisen aseman valisista
yhteyksistd on saatu pdinvastaisia tuloksia verrattuna yleisen fyysisen
aktiivisuuden ja liikunnan harrastamisen yhteyksistd sosioekonomiseen asemaan.
Amerikkalaisen tutkimuksen (Babey ym. 2009) mukaan alhaisen tulotason
perheiden 12-17-vuotiaat nuoret kulkivat todenndkoéisemmin koulumatkansa
aktiivisesti kuin korkean tulotason perheiden nuoret (Babey ym. 2009).
Australialaisen, alakoululaisia koskeneen tutkimuksen (Harten & Olds 2004)
mukaan matalamman sosioekonomisen aseman lapset kulkivat todenndkdisemmin
kouluun aktiivisesti kuin ylemman sosioekonomisen luokan lapset, kun
sosioekonomista asemaa arvioitiin asuinpaikan perusteella. Huomionarvoista on
se, ettd alhaisemman sosioekonomisen luokan lapsilla oli my6s keskimaarin lyhin
koulumatka. Myds toisessa australialaisessa tutkimuksessa (Spallek ym. 2006)
havaittiin, ettd kouluun kiveleminen oli 4-12-vuotiailla lapsilla vahaisintd korkean
sosioekonomisen aseman lapsilla, kun sosioekonomisen aseman mittarina
kaytettiin kotitalouden tuloja ja ensisijaisen huoltajan koulutusta. Alakoululaisille
ja heiddn vanhemmilleen Australiassa tehdyn tutkimuksen (Spinks ym. 2006)
mukaan alhaisimman tuloluokan kotitalouksien lapset kavelivat tai pyorailivat
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kulkumatkoja enemmin kuin korkean tulotason kotitalouksien lapset.
Kotitalouden tulotason lisdksi muut sosioekonomisen asemaa kuvaavat muuttujat,
kuten aidin koulutus ja koulun sosioekonominen asema, eivat olleet yhteydessa
aktiiviseen koulumatkaliikkumiseen. Filippiineilld tehdyssa tutkimuksessa
kotitalouden tulot sekad television ja moottoriajoneuvon omistajuus perheessa
olivat yhteydessa passiiviseen koulumatkan kulkutapaan molemmilla sukupuolilla
14-16-vuotiailla nuorilla (Tudor-Locke ym. 2003). Vietnamilaisessa seuranta-
tutkimuksessa matalamman sosioekonomisen aseman perheiden nuoret kulkivat
koulumatkat aktiivisemmin kuin korkeamman sosioekonomisen aseman perheiden
lapset, kun perheen sosioekonomista asemaa madrittivat kotitalouden varallisuus
ja vanhempien koulutus (Trang ym. 2012).

Sosioekonominen asema voi vaikuttaa elintapoihin ja liikkumiseen eri tavoin, jotka
voivat olla keskendan ristiriitaisia. Korkeammassa sosioekonomisessa asemassa
olevien on todettu olevan tietoisempia terveellisistd ruokatottumuksista ja muista
terveyteen liittyvistd tekijoistd (Wardle ym. 2000). Korkea sosioekonominen
asema liittyy yleensa sellaisiin arvoihin ja asenteisiin, jotka tukevat terveellisia
elintapoja (Elstad 2000). Suuremmat tulot mahdollistavat terveellisten
ravintovalintojen tekemisen ja monipuolisen liikunnan harrastamisen, mutta myos
esimerkiksi sdadnnoéllisen autolla liikkumisen. Ulkomaisten tutkimusten mukaan
koulumatkaliikunnan ja sosioekonomisen aseman valiset yhteydet voivat liittya
esimerkiksi siihen, ettd alhaisen sosioekonomisen aseman omaavilla vanhemmilla
ei ole aikaa tai resursseja kuljettaa lapsia autolla kouluun. My6s koulumatkat ovat
usein lyhyempid kuin ylemman sosioekonomisen aseman perheilld. (Babey ym.
2009, Trang ym. 2012.)

Sosioekonomisen aseman ja koulumatkaliikunnan vailisid yhteyksid koskeviin
kansainvalisiin tuloksiin on suhtauduttava varauksella. Kaikissa tutkimuksissa ei
ole huomioitu muuttujana esimerkiksi koulumatkan pituutta, joka on oleellinen
koulumatkan kulkutapaan vaikuttava tekija. Lisdksi yhteiskunnalliset ja alueelliset
erot ovat merkittavia, joten tulokset eivat valttimatta ole sovellettavissa muualle.
Esimerkiksi asuinalue tai koulu eivit toimi sosioekonomisen aseman mittarina
Suomessa samalla tavalla kuin sellaisissa yhteiskunnissa, joissa luokkaerot ovat
suuret.
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2.4 Koulumatkoihin liittyvat riskit

Koulumatkoihin liittyy riskeja, joista Suomessa keskeisimpida ovat erilaiset
tapaturmat. Koulumatkoilla sattuvat tapaturmat ovat suurimmaksi osaksi
kaatumisia joko jalan tai pyoralla. Myds muu liikenne aiheuttaa tapaturmariskin,
jota osaltaan lisdd koulun lahiympériston vilkas autoliikenne. (Kurenniemi ym.
2008, Poysti 2011.) Koulutapaturmien maéarastd ja laadusta on olemassa vain
vahan tilasto- ja tutkimustietoa. Joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta koulut eivat
jarjestelmallisesti seuraa sattuneita tapaturmia tai lahelta piti -tilanteita. Nain ollen
myos tieto koulumatkoilla tapahtuneista tapaturmista on puutteellista. (Lounamaa
ym. 2005.)

Tapaturmat

Paivittdin koulumatkan kulkee yli 530 000 7-15-vuotiasta lasta ja nuorta, joten
koulumatkojen turvallisuuden parantaminen ja tapaturmien ehkdisy on tarkeaa.
Koulutapaturmien ehkaisy -hankkeen tietojen perusteella noin 5 %:lle oppilaista
sattuu lukuvuodessa jokin tapaturma koulumatkalla (Markkula ym. 2009). 8.-9.-
luokkalaisille tapahtuneita ladkarin tai terveydenhoitajan vastaanotolla kdyntiad
vaatineita koulumatkatapaturmia seurataan vuosittain myos
kouluterveyskyselyssda (THL 2011b). Vuosina 2006-2011 hoitoa vaatineeseen
koulumatkatapaturmaan joutui 8.-9. -luokkalaisista 5-7 % lukuvuoden aikana
(kuvio 1). Tuloksista voidaan havaita, ettd pojille sattuu tapaturmia koulumatkoilla
hieman useammin kuin tytoille.
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KUVIO 1 Luokkien 8-9 oppilaille tapahtuneet koulumatkatapaturmat lukuvuosina
2006-2011 Kouluterveyskyselyn mukaan (THL 2011b).
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Koulumatkatapaturmien yleisyyden arviointia vaikeuttavat tapaturmien
luokitteluerot seka valtakunnallisen tilastoinnin puuttuminen. Suuri osa lasten
liikenneonnettomuuksista jaakin tilastojen ulkopuolelle, silld ainoastaan poliisin
tietoon tulleet tapaukset tilastoidaan. N&din ollen monet sairaalahoitoa tai
terveyskeskuskaynteja vaativat liikenneonnettomuudet jaavat raportoimatta.
(Poysti 2011.)

Liikenne on lapsilla keskeisin vakavien tapaturmien aiheuttaja. 7-15-vuotiailla
liikenne aiheuttaa suurimman osan tapaturmaisista kuolemista ja lisdksi toiseksi
eniten sairaalajaksoja heti kaatumisten ja putoamisten jalkeen. Tapaturma-
tilastojen mukaan alakouluikiisilla tapaturmia tapahtuu enemmain Kkevyen
liikenteen onnettomuuksissa, kun taas ylakouluikaisilla yleisimpid ovat mopo-
onnettomuudet. (THL 2012.)

Lasten ja nuorten liikennetapaturmiin liittyy erilaisia riskitekijoita eri ikdryhmissa.
Alakouluikiisille liikenneymparistd asettaa haasteita lapsen pienen koon seka
kehittymattoman havainnointikyvyn ja riskien arviointikyvyn takia. Lisdksi lapsen
huomio Kkiinnittyy herkasti epdolennaisiin asioihin, jolloin ympaériston
huomioiminen heikentyy. Nuorilla liikkumistaidot ja -valmiudet ovat jo karttuneet,
mutta ongelmat saattavat 10ytyd motivaatiosta. Nuorten oman ikdryhméan luomat
epaviralliset liikenneturvaa heikentdviat sidannot voivat olla aikuisten ja
yhteiskunnan saantoéja tairkeampia. Lisdksi nuorten liikkuminen on vilkasta ja myos
tapa viettdd aikaa, kun taas lasten liikkuminen on selkedimmin siirtymista paikasta
toiseen. Koulumatkalla tapahtuviin liikennetapaturmiin vaikuttavat myos oppilaan
kulkutapa, mieliala, riskinottohalu ja esimerkiksi vireystila. Lisdksi ulkoiset
olosuhteet, kuten liukkaus talvikelilla, lisiavat osaltaan tapaturmariskia. (Markkula
& 06rni 2009, Tiirikainen 2009.)

Tilastokeskuksen tietojen mukaan 6-14-vuotiaiden tielilkennekuolemat ovat
vahentyneet vuodesta 2003 vuoteen 2011 noin kahdestatoista neljaan (kuvio 2a) ja
loukkaantuneiden maara on tdni aikana pienentynyt noin 600:sta 450:een eli 24 %
(kuvio 2b). Poliisin tietoon tulleista 6-14-vuotiaiden lasten liikennekuolemista
42 % tapahtui auton kyydissd matkustettaessa, 25 % pyoriillessa ja 17 %
jalankulkijana. Loukkaantumisista 24 % tapahtui automatkalla, 36 % pyoraillessa
ja 15 % jalankulkijana. (Tilastokeskus 2011b.)

Liikenneturvallisuusty6td ohjaavana periaatteena on Suomessa ollut vuodesta
2001 lahtien tieliikenteen turvallisuusvisio: liikennejarjestelmd on suunniteltava
siten, ettd ettei kenenkain tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa.
Suomessa on liikenne- ja viestintdministerion johdolla Kkirjattu ja tehty useita
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toimenpiteita

tieliikenteen turvallisuussuunnitelma. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012.)

liikenneturvallisuuden edelleen parantamiseksi. Tyo6td ohjaa
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KUVIO 2a Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet 6—14-vuotiaat tienkayttdjaryhmittdin
(Tilastokeskus 2011b).
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KUVIO 2b Tieliikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet 6—14-vuotiaat tienkayttaja-

ryhmittdin (Tilastokeskus 2011b).
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Yhdysvalloissa on tarkasteltu koulumatkoilla kadytettyjen kulkutapojen suhteellisia
tapaturmariskeja. Vertailluista kulkumuodoista linja-autot ovat liikenne-
turvallisuuden kannalta selvésti turvallisimpia. Kavelyssd loukkaantumisriski on
pieni verrattuna esimerkiksi henkil6autoon, mutta kuolleisuus jopa hieman
suurempi kuin henkiléautolla kuljettaessa. Pydrdilyn osuus koulumatkoista on
Yhdysvalloissa erittdin pieni, minka wvuoksi pyordilyn suhteellinen riski on
harhaanjohtava. Tarkastelussa pyo6rdily todettiin riskialtteimmaksi kulkutavaksi
sekd loukkaantumisten ettd kuolemien maardan perusteella. (Transportation
Research Board 2002.) Eri kulkutapojen kuolleisuus- ja loukkaantumisriskien
suuruus koulumatkoilla Yhdysvalloissa on esitetty taulukossa 1. Alueellisten erojen
ja ominaispiirteiden takia tulosten yleistaminen muihin maihin ei ole luotettavaa.

TAULUKKO 1 Kuolleet ja loukkaantuneet eri kulkutapojen mukaan jaoteltuna
(mukaillen Transportation Research Board 2002).

Loukkaantuneet Kuolleet
Osuus (lukum&ira/100 | (lukum&ird/100
Kulkutapa koulumatkoista miljoonaa miljoonaa
(%) koulumatkaa koulumatkaa
kohden) kohden)
Kavely 12 310 4,6
Pyoraily 2 1610 9,6
Linja-auto 27 110 0,2
Henkildauto 59 919 4,4

Edelld olevassa taulukossa esitetyt suhteelliset riskitasot kuvaavat yksittdisen
oppilaan riskid loukkaantua tai kuolla koulumatkalla. Tulokset on jaoteltu
kulkutavan mukaan. Riskianalyysit eiviat kuitenkaan huomioi, ettd oppilaan
kulkumuodon valinta vaikuttaa myds muiden oppilaiden loukkaantumis- ja
kuolleisuusriskeihin. Esimerkiksi kavelyn ja pyordilyn yleisyys on kaanteisesti
verrannollinen loukkaantumis- ja kuolleisuusriskiin (Jacobsen 2003).

Liikenneturvan vuonna 2011 julkaisemassa tutkimuksessa (Poysti 2011)
selvitettiin alakouluikdisten ja heiddn vanhempiensa kokemuksia koulumatkojen
turvallisuudesta. Kyselytutkimuksen mukaan koulumatka on useille perheille
huolenaihe. 60 % vanhemmista koki lapsensa koulutien jollakin tavoin
vaaralliseksi ja 25 % kertoi koulumatkalla olevan useita vaarallisia paikkoja.
Vaarallisiksi paikoiksi mainittiin muun muassa vaaralliset risteysalueet, tien
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ylitykset, vilkas tai kovaa ajava liikenne ja kapea tai mutkainen koulutie.
Pienehkoissd kaupungeissa ja maaseudulla oltiin useammin kuin suuremmissa
kaupungeissa sitd mieltd, ettd lapsen koulutie on turvallinen. Koulumatkaan
liittyvista riskeistd huolimatta suurin osa vanhemmista uskoi koulumatkan olevan
riittdvan turvallinen, jotta lapsi voi kulkea sen itsendisesti. Noin joka kymmenes
vanhempi kertoi, ettd lapsi saatetaan matkan vaarallisuuden takia koululle asti.
Tutkimuksen mukaan koulumatkalla sattuneet onnettomuudet olivat useimmiten
pyordilyonnettomuuksia tai liukastumisia. Lisdksi risteyksissd oli sattunut
vaaratilanteita autoilijoiden kanssa.

Lapsia  koulumatkoilla  huolestuttivat eniten pelko  mydhadstymisests,
auraamattomat tiet, pimeys sekd liukkaus. Lisdksi vaikeina asioina pidettiin
esimerkiksi teiden ylittdmistd, autoliikennettd, risteyksia, tietoitd ja polkupyoran
hajoamista. Lapset Kkertoivat voivansa parantaa oman koulumatkansa
turvallisuutta keskittymalla paremmin liikenteeseen ja liikennesddnt6ihin,
varaamalla matkaan riittdvasti aikaa sekd Kkayttamalla aktiivisesti erilaisia
turvalaitteita, kuten heijastinta ja pyorailykyparaa. (Poysti 2011.)

Rikollisuus ja kiusaaminen

Rikollisuutta voidaan pitda yhtend koulumatkaliikkumisen riskitekijana, joskin sen
merkitys Suomessa on vahdinen. Suomessa koulumatkojen aikana tapahtuvasta
rikollisuudesta tai rikoksen yrityksista ei ole tarkkaa tietoa. Yksittaisid tapahtumia
tulee kuitenkin vuosittain tietoon. Useimmiten rikokset ovat lievida pahoinpitelyja
tai seksuaalista hdirintda (esim. Sunnari 2009).

Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan noin 12 % vanhemmista oli sitd
mieltd, ettd rikosten mahdollisuus rajoittaa heidan lastensa koulumatkaliikkumista
pyordlla tai jalan. Erityisesti oltiin huolissaan siitd, ettd lasten kimppuun
hyokattdisiin koulumatkan aikana tai ettd heidat kidnapattaisiin. Tilastojen
mukaan kuitenkin vain noin 2% kaikista lasten katoamistapauksista
Yhdysvalloissa oli ulkopuolisen henkilon aiheuttamia. Vaikka koulumatkoilla
tapahtuvan rikollisuuden maara todellisuudessa olisikin melko pieni, vaikuttavat
vanhempien asenteet ja pelot siihen, uskalletaanko lasten antaa liikkua kouluun
pyoralla tai jalan. (Brown ym. 2007.)
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3 Koulumatkat Suomessa

Suomessa oli vuonna 2010 peruskoulun vuosiluokilla 1-9 kaikkiaan 529 150
oppilasta, kun ei huomioida Ahvenanmaalla Kirjoilla olevia oppilaita eika
esiopetuksessa olevia oppilaita. Lisdksi perusopetuksen lisdopetuksessa oli noin
1 300 nuorta. Vuosiluokilla 1-6 olevien oppilaiden osuus oli 65 % ja vuosiluokilla
7-9 opiskelevien osuus 35% kaikista peruskoululaisista. Perusopetuksen
oppilasmaara on vahentynyt noin 49 000 oppilaalla eli 8 prosentilla 2000-luvun
ensimmaiselld vuosikymmenelld. Vuonna 2010 peruskoulun aloitti 57 900 lasta,
mika on 7 400 lasta vdhemman kuin vuosituhannen alussa. (Tilastokeskus 2011a.)

Peruskoulujen maara on vahentynyt tasaisesti koko 2000-luvun ajan. Vuonna 2000
peruskouluopetusta annettiin 3 994 koulussa, kun vuonna 2010 peruskouluja oli
toiminnassa enda 2 929 kappaletta. Koulujen maara on vahentynyt 2000-luvulla
27 %. Lakkautetut koulut ovat olleet padasiassa pienia kylakouluja. Koulujen
keskikoko on kasvanut viime vuosien aikana. (Tilastokeskus 2004, Kumpulainen
2010, Tilastokeskus 2011a.) Yhtendiskoulujen (vuosiluokat 1-9) maara ja
oppilasmaarat ovat 2000-luvulla kasvaneet voimakkaasti (Mehtaldinen ym. 2013).

Koulujen madrdssd tapahtunut muutos vaikuttaa oppilaiden koulumatkoihin,
niiden pituuteen ja mahdollisesti my6s kuljetustarpeisiin. Koulumatkojen
pituuksien muuttumisesta ei kuitenkaan ole olemassa valtakunnallisesti tarkkaa
tietoa. Kuntaliiton arviointiraportissa (Mehtdldinen ym. 2013) on pyritty
arvioimaan koulutuspalvelujen saavutettavuutta tarkastelemalla koulujen sijaintia
suhteessa kouluikdisiin. Raportissa on laskettu, kuinka monta prosenttia
koululaisista asuu linnuntietd mitattuna alle kilometrin tai alle kolmen kilometrin
paassa koulusta. [kdluokkien sijaintitiedot on saatu Suomen ymparistokeskuksen ja
Tilastokeskuksen yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmdsti. Laskelmien
mukaan vuonna 2011 noin 56 % 7-14-vuotiaiden ikdluokasta asui alle kilometrin
paassa alakoulusta. Korkeintaan kolmen kilometrin etdisyydella ylakoulusta asui
noin 69 % 7-14-vuotiaiden ikiluokasta. Alle kilometrin etdisyydelld alakoulusta
asuvien oppilaiden osuus on vahentynyt vuodesta 2006 vuoteen 2011. Myds alle
kolmen kilometrin etdisyydelld yldkoulusta asuvien oppilaiden osuus on
vahentynyt. (Mehtdldinen ym. 2013.)

29



Vuonna 2010 peruskoulujen oppilaista 65 % asui kaupunkimaisissa kunnissa,
17,5 % taajaan asutuissa kunnissa ja 17,5 % maaseutumaisissa kunnissa (kuvio 3).
Kaupunkimaisia kuntia ovat kunnat, joiden videstostd vahintaan 90 % asuu
taajamissa tai joiden suurimman taajaman vakiluku on vahintdan 15 000. Taajaan
asutuiksi tilastoidaan kunnat, joiden viestostd 60-90 % asuu taajamissa ja lisdksi
suurimman taajaman vakiluku on 4 000-15 000 asukasta. Maaseutumaisia ovat
kunnat, joiden viestostd alle 60 % asuu taajamissa ja suurimman taajaman
vakiluku on alle 15 000, seka kunnat, joiden vaestosta 60-90 % asuu taajamissa ja
suurimman taajaman vakiluku on alle 4 000. Vuonna 2010 kaupunkimaisia kuntia
oli yhteensd 62, taajaan asuttuja 66 ja maaseutumaisia 214 Kkappaletta.
(Tilastokeskus 2009.)

B Kaupunkimaiset kunnat
B Taajaan asutut kunnat
Maaseutumaiset kunnat

KUVIO 3 Peruskoulun oppilaat kuntaryhmittdin (Opetushallitus 2011a).

Kunnan koko ja yhdyskuntarakenne vaikuttavat oleellisesti koulumatkojen
kulkutapaan. Suurin osa peruskoululaisista asuu kaupunkikunnissa, joissa
koulumatkat ovat suhteellisen lyhyitd. Haja-asutusalueella ja pienissd taajamissa
asuvilla koulumatkat ovat muita pidempid. Koulumatkat ovat lyhimpia
keskisuurissa, 50 000-100 000 asukkaan taajamissa ja pitenevat jalleen yli
100 000 asukkaan taajamissa asuvilla. (Henkil6liikennetutkimus 2010-2011, 79.)
Koulukuljetusoppilaita on selvasti eniten maaseutumaisissa ja pienissa kunnissa ja
vahiten kaupungeissa ja suurimmissa kunnissa (Mehtdldinen ym. 2013).
Kuljetusoppilaiden osuus on kuitenkin kasvanut niin maaseudulla Kkuin
kaupungeissa.

Kokonaisuudessaan perusopetuksen saatavuus koulujen maaralld mitattuna on
selvasti heikentynyt 2000-luvulla, mutta mitattuna koulumatkojen pituudella ja
kuljetusoppilaiden maarallda saavutettavuus on heikentynyt vain hieman.
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Kuntaliiton raportin mukaan tdma voi johtua siit3, ettd kun ala- ja yldkouluja on
lakkautettu, ovat myds ikdluokat pienentyneet ja kuntiin on perustettu ala- ja
ylakoulujen tilalle yhtendiskouluja. Palvelut eivét siis ole lakanneet olemasta, vaan
ne ovat siirtyneet eri paikkaan tai muuttaneet hieman muotoaan. Koulujen maaran
vaheneminen ei ndytd olevan kovin vahvasti yhteydessd koulumatkojen tai
koulukuljetusten kasvuun. Eroja selittdneviat parhaiten kunkin kunnan
vadestonmuutos, tilastollinen kuntaryhmitys seka kunnan koko. Kuntien valiset erot
ovat suuret ja olosuhteet eri vuosina erilaiset. (Mehtdldainen ym. 2013.)

3.1 Koulukuljetukset

Peruskoulujen oppilasmdardn vahentyessd myds kuljetusoppilaiden maara on
vahentynyt (kuvio 4). Vuosien 2000-2009 valilla oppilaiden maara vahentyi 7,8 %
ja kuljetusoppilaiden méaara 8,3 %. Koulujen maarda on kyseiselld ajanjaksolla
puolestaan vahentynyt 27 %, joten koulujen mdara on 2000-luvulla vahentynyt
suhteessa enemman kuin oppilaiden méaara.
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KUVIO 4 Peruskoulujen oppilasmaara ja kuljetusoppilaiden maara vuosina 2000—2009
(Opetushallitus 2011b).

Vaikka peruskoulun oppilasmaiarat ovat vahentyneet tasaisesti, on
kuljetusoppilaiden suhteellinen osuus pysynyt ldhes muuttumattomana. Vuonna
2009 kuljetusoppilaiden suhteellinen osuus koko peruskoulun oppilasmaéarasta oli
23 %. Koulukuljetettavien oppilaiden osuus ei siis ndytad lisddntyneen, vaikka
koulujen maara on vahentynyt koko 2000-luvun. Tarkkaa tietoa ei kuitenkaan ole
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siitd, miten koulujen madardn vadhentyminen on vaikuttanut koulumatkojen
pituuteen.

Huomattavin muutos koulukuljetuksissa on tapahtunut kuljetuskustannuksissa,
jotka ovat nousseet vuosien 2001 ja 2009 valilla 33 %. Taulukossa 2 on esitetty
peruskoulun oppilasmaarat, kuljetusoppilaiden maarat seka koulukuljetuksista
aiheutuneet kustannukset. Lisdksi taulukossa on esitetty oppilasméarien ja
kuljetuskustannuksien muutos verrattuna edelliseen vuoteen prosentteina
ilmaistuna (vuoden 2005 lukuja on verrattu vuoteen 2001).

TAULUKKO 2 Kuljetusoppilaiden maarat ja kuljetuskustannukset (Opetushallitus 2010).

Oppilas- | Muutos | Kulj - | Osuus | Kustannukset | Kustannukset | Muutos
m % oppilaita % milj. euroa euroa/kulj.opp %

2009 | 544764 -1,5 126 982 23,3 158,728 1250 4,4
2008 | 553213 -1,6 127 966 23,1 153,175 1197 11,9
2007 | 561940 -1,4 129 084 23,0 138,120 1070 7,0
2006 | 569960 -1,2 130433 22,9 130,433 1000 5,8
2005 | 577032 -1,0 130 765 22,7 123,573 945 22,7
2001 | 582752 - 137 393 23,6 105,793 770 -

Vuonna 2009 koulukuljetusten kokonaiskustannukset olivat 158 700 000 euroa,
mikd on ldhes 53 miljoonaa euroa enemman kuin vuonna 2001 (Opetushallitus
2011b). Koulukuljetusten kokonaiskustannukset vuonna 2001 ja vuosina 2005-
2009 on esitetty kuviossa 5.
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KUVIO 5 Koulukuljetusten kokonaiskustannukset (Opetushallitus 2011b).
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Oppilasta kohden kuljetuskustannusten nousu on ollut kokonaiskustannusten
nousua suurempaa. Vuonna 2009 kuljetuskustannukset kuljetusoppilasta kohden
olivat 1 250 euroa, kun vastaava summa vuonna 2001 oli 770 euroa. Kasvua
kustannuksissa on tapahtunut vuosien 2001 ja 2009 valilla 38 %. (Kuvio 6.)
(Opetushallitus 2011b.)
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KUVIO 6 Koulukuljetuskustannukset kuljetusoppilasta kohden (Opetushallitus 2011b).

Kuntaliiton kunnille tekemdn kyselyn mukaan suurimmat ongelmat
koulukuljetusten jarjestamisessa ovat joukkoliikenteen vaheneminen, Kilpailun
puute, hintojen nousu, taksien vahaisyys, pitkat etdisyydet seka aikatauluihin ja
reititykseen liittyvat haasteet. Etenkin osassa maata kustannusten nousu on ollut
kohtuuttoman suurta, minka arvellaan johtuvan muun muassa autoilun yleisten
kustannusten nousemisesta, joukkoliikenteen vahenemisestd, reittitaksojen pois
jadmisesta seka todellisen kilpailun puutteesta. (Kuntaliitto 2011.)

33



3.2 Koulumatkan kulkutavat

Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus antaa yleiskuvan suomalaisten
liikkumisesta. Tutkimuksesta saa tietoa esimerkiksi eri kulkutavoista matkan
tarkoituksen mukaan. Henkiloliikennetutkimusta on toteutettu vuodesta 1974
lahtien kuuden vuoden vilein. Koulumatkojen kulkeminen on tutkimuksessa
selkedsti eroteltu vuosien 1998-1999 kyselysta lahtien.

Henkiloliikennetutkimus toteutetaan puhelinhaastatteluna. Vastaajille ldhetetdan
ennakkoon saatekirje, taustatietolomake sekd matkapaivakirja. Viimeisin
tutkimusaineisto on koottu vuoden 2010 kesdkuun ja 2011 toukokuun valilla
haastattelemalla puhelimitse yli 12 000 suomalaista. Aineisto on laajennettu
vastaamaan koko Suomen vdestod. Henkiloliikennetutkimuksessa koulumatkan
kulkemistapa on niin sanottu paakulkutapa. Jos oppilas siis menee esimerkiksi
linja-autolla kouluun ja Kkavelee jonkin matkaa bussipysdkille, niin matkoja
lasketaan kuitenkin vain yksi eli linja-automatka.

Viimeisimman henkil6liikennetutkimuksen mukaan suurin osa koulumatkoista
tehdain edelleen kavellen (kuvio 7), vaikka osuus onkin pienentynyt kymmenen
vuoden aikana. Kaikista peruskouluikaisistd 31 % kulkee koulumatkansa kavellen,
28 % pyordillen, 13 % henkildauton matkustajana ja 18 % linja-autolla. 10 %
kulkee koulumatkansa jotenkin muutoin, esimerkiksi raitiovaunulla, metrolla,
junalla, taksilla tai mopolla. (Henkil6liikennetutkimus 2012.)
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KUVIO 7 Eri kulkutapojen osuudet 7—15-vuotiaiden oppilaiden koulumatkoilla vuosien
2010-2011 Henkildliikennetutkimuksen mukaan.
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Aktiiviset kulkutavat koulumatkoilla ovat hieman vahentyneet ja passiiviset
kulkutavat lisddntyneet vuosien 1998 ja 2011 valilla (kuvio 8). Kuviossa 5 on
yhdistetty henkiloautolla, linja-autolla ja muulla tavalla kulkeminen yleisesti
moottoriajoneuvolla kulkemiseksi. Jalankulku on vdhentynyt 36 %:sta 31 %:iin,
pyorailyn osuus on pysynyt 28 %:ssa ja moottoriajoneuvolla kulkemisen osuus on
kasvanut 37 %:sta 41 %:iin.
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KUVIO 8 Jalankulun, pyordilyn ja moottoriajoneuvolla kulkemisen osuudet 7-15-
vuotiaiden koulumatkoista vuosina 1998—2011 Henkiloliikennetutkimuksen mukaan.

Kuviossa 9 eritellddn koulumatkan kulkemista tarkemmin ikaluokittain ja eri
kulkutavoilla vuosina 1998-2011. Ikdluokkien viliset erot kulkutavassa ovat
selkeitd, etenkin ala- ja yldkoululaisten valilla. Jalankulkijoiden osuus on suurin
7-9-vuotiailla, joista 38 % kulkee koulumatkansa kavellen. Ylakoululaisista selvasti
pienempi osuus kavelee kouluun kuin alakoululaisista. 10-12- ja 13-15-vuotiailla
pyordily on hiukan suositumpaa kuin kavely. 7-9-vuotiaista selvisti pienempi
osuus pyorailee kouluun kuin vanhemmista oppilaista. 7-9-vuotiaista 20 % tulee
kouluun henkildauton kyydilli ja 20 % pyordilee kouluun. (Henkildliikenne-
tutkimus 2012.) Pyordilyn pieni osuus voi liittyd monessa koulussa annettuun
saantdon, jonka mukaan pienimpien oppilaiden ei suositella tulevan kouluun
pyoralla.

Henkil6auton matkustajana koulumatkansa kulkee 20 % 7-9-vuotiaista, 10 % 10-
12-vuotiaista ja 10 % 13-15-vuotiaista. Linja-autolla kouluun kulkee 10 % 7-9-
vuotiaista, 12 % 10-12-vuotiaista ja 30 % 13-15-vuotiaista. Kokonaisuudessaan
41 % oppilaista tulee kouluun jollakin moottoriajoneuvolla. (Henkildliikenne-
tutkimus 2012.)
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Henkil6liikennetutkimuksen perusteella suurimmat muutokset kymmenessa
vuodessa ovat tapahtuneet alakoululaisten kidvelyn seka ylakoululaisten pyorailyn
osuuden vahentymisena (kuvio 9.). Toisaalta 10-12-vuotiailla pyoradilyn osuus on
noussut. Henkildautolla kuljettaminen nayttdisi yleistyneen kaikissa ikaluokissa
vuodesta 1998-1999 vuoteen 2004-2005, mutta ei endda vuodesta 2004-2005
vuoteen 2010-2011. Linja-autolla kulkeminen on lisddntynyt hieman 7-9-
vuotiailla, mutta ei vanhemmilla ikaluokilla. Muulla tavalla, esimerkiksi metrolla tai
junalla, kulkeminen on lisdantynyt kymmenen vuoden aikana kaikissa ikaluokissa.
On hyva muistaa, ettd koulujen maira on kymmenessd vuodessa vahentynyt ja
koulumatkat ehka pidentyneet, mita analyysissa ei ole pystytty huomioimaan.
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KUVIO 9 Ikaluokittaiset erot koulumatkan kulkutavoissa ja niissd tapahtuneet
muutokset vuosina 1998-2011 Henkiloliikennetutkimuksen mukaan.

Suomalaislasten koulumatkoja on tarkasteltu muun muassa valtakunnallisessa 3-
12-vuotiaiden lasten liikunta-aktiivisuutta selvittineessa LAPS Suomen -tutkimuk-
sessa 2000-luvun alussa (Nupponen ym. 2010). Tutkimuksessa koulumatkan
kulkutapa vaihteli oleellisesti vuodenaikojen mukaan (kuvio 10). Koulumatkan
kulkeminen autolla oli yleisinta talvella. Selvimmin vuodenaikojen vaihtelu nakyi
pyorailyssd, jonka maara vaheni talvella merkittavasti.
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KUVIO 10 Koulumatkan kulkeminen eri vuodenaikoina LAPS Suomen tutkimuksessa
vuosina 2001-2003 (Nupponen ym. 2010).

Liikunnan oppimistulosten seuranta-arvioinnin (Paloméaki & Heikinaro-Johansson
2011) Kkyselyssa (n=1619) yhdeksasluokkalaisilta Kkysyttiin koulumatkan
kulkemisesta. Yhdeksadsluokkalaisista 54 % ilmoitti kulkevansa koulumatkansa
ainakin osittain kavellen tai pyordillen ympari lukuvuoden. Koulumatkan
aktiivinen kulkeminen Kkerrytti naille oppilaille keskimaarin noin 20 minuuttia
fyysista aktiivisuutta pdiviassd. Vain ja ainoastaan kavellen tai pyoralla
koulumatkoja ilmoitti kulkevansa 23 % oppilaista. Tytot ja pojat kulkivat kavellen
ja pyoralla lahes yhta paljon. Tytot kavelivat poikia useammin ympari lukuvuoden.
Pojat mopoilivat tyttdja useammin. Pyordily oli molempien suosituin kulkutapa
syksylla ja kevaalla. (Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011, 66.)

Eri ladnien wvalilla oli merkittivid eroja koulumatkojen pituudessa ja
kulkumuodoissa. Liikunnan oppimistulosten seuranta-arvioinnin (Palomiki &
Heikinaro-Johansson 2011, 66) mukaan yhdeksdsluokkalaisten koulumatkojen
pituudet vaihtelivat alle 0,5 kilometrista 78 Kkilometriin. Koulumatkan
keskimaardinen pituus oli pienin Etelda-Suomen laanissa (5,9 km) ja suurin Lapin
laanissd (16,3 km). Lansi-Suomen, Itd-Suomen ja Oulun lddnin koulumatkojen
keskiarvot sijoittuivat noin 6-7 kilometriin. Eniten koulumatkapyorailijoitd ja
kavelijoita oli tutkimuksen mukaan Itd-Suomen laanissa: 88 % ilmoitti kulkevansa
alle 5 kilometrin koulumatkansa ainakin osittain kavellen tai pyoraillen ja 45 %
ilmoitti kdvelevansa tai pyoradilevansa aina. Vahaisin kavelijoiden ja pyorailijoiden
osuus oli Lansi-Suomen ladnissd, mutta sielldkin 68 % yhdeksdsluokkalaisista
ilmoitti kdyttdvansa naitd kulkutapoja. (Palomaki & Heikinaro-Johansson 2011,
66.)
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Koulumatkojen kulkemista on kartoitettu my6s UKK-instituutin Kasit liikkeelle -
tutkimushankkeessa, jossa  selvitetddn  tamperelaisten  yldkoululaisten
koulumatkojen kulkutapoja, vapaa-ajan liikuntaa ja nuorten fyysista aktiivisuutta
mittaavien menetelmien luotettavuutta sekd arvioidaan kouluissa toteutettavien
koulumatkaliikunnan edistdmistoimien vaikuttavuutta (Paronen ym. 2012).
Tampereella toteutetun kyselyn (n=1464) mukaan ldhes puolet kahdeksas-
luokkalaisista kulki edellisen viikon aikana joka pdiva koulumatkansa molempiin
suuntiin kédvellen tai pyoralla. Noin 40 % ei kavellyt tai pyoraillyt koulumatkoja
lainkaan. Pojat kulkivat koulumatkan jalkaisin tai pyoralld hieman yleisemmin ja
useammin kuin tytot. (Paronen ym. 2012, 10-11.)

Tamperelaisista kahdeksasluokkalaisista valtaosa arvioi, ettd heilld on
mahdollisuus kévelld tai pyorailli koulumatkansa kevdisin ja syksyisin ja noin
kaksi kolmasosaa arvioi vastaavasti talvikauden mahdollisuuksia. Pojat kokivat
koulumatkaliikunnan  mahdollisuudet = paremmiksi  kuin  tytét. Eniten
koulumatkaliikuntaa rajoittivat oppilaiden mielestd liian pitkd matka kouluun,
koulumatkan liian pitka kesto seka sujuvat bussiyhteydet. Lyhyilla koulumatkoilla
kdvelya tai pyorailya rajoittivat eniten oppilaiden haluttomuus kayttaa
pyorailykyparaa, sujuvat bussiyhteydet seka viitsimdttomyys. Nama ovat asioita,
joihin raportin tekijoiden mielestd on mahdollista vaikuttaa sekd kotona ettd
koulussa. (Paronen ym. 2012, 12-13, 23.)

38



3.3 Esimerkki peruskoululaisten koulumatkoista
Jyvaskylassa

Jyvaskyld on Keski-Suomen maakuntakeskus ja 132 000 asukkaan kaupunkina
vakiluvultaan Suomen seitseméanneksi suurin kaupunki. Vuonna 2011 Jyvaskylassa
oli noin 11 000 perusopetuksessa olevaa oppilasta 38 alakoulussa, 9 yldkoulussa ja
kolmessa erityiskoulussa. Ndiden lisdksi kaupungissa toimii Rudolf Steiner -koulu,
Kristillinen koulu ja Jyvaskyldan normaalikoulu.

Tiedot Jyvaskylan peruskoululaisten koulumatkojen pituuksista on saatu
Jyvaskylan kaupungin opetuspalveluista (Tamminiemi 2012). Koulumatkat on
mitattu helmikuussa 2012 tietokoneohjelmistolla, ja aineisto sisdltdad tiedot
yhteensa 10 577 oppilaan koulumatkojen pituuksista. Tarkastelussa ei ole mukana
yKksityisia tai valtion kouluja (Rudolf Steiner -koulu, Kristillinen koulu ja Jyvaskylan
normaalikoulut) eikd esiopetuksessa mukana olevia oppilaita. Aineisto sisiltda
koulumatkojen pituudet 49 koulun osalta, joista 38 on alakoulua, 9 ylakoulua seka
2 erityiskoulua. Oppilaat, joiden koulumatkoja ei ole pystytty mittaamaan, on
jatetty pois analyyseista. Jaottelu maaseutu- ja kaupunkikoulujen valilld on tehty
siten, ettd maaseutukouluiksi on laskettu koulut, jotka sijaitsevat selvasti haja-
asutusalueella. Jaottelussa kaikki maaseutukoulut olivat alakouluja (10 kpl), kun
taas kaikki ylakoulut sijaitsivat taajama-alueilla.

Jyvaskylassd suurimmalla osalla (72 %) peruskoululaisista koulumatka on
pituudeltaan alle kolme kilometrida (kuvio 11). Kun tarkastellaan kaikkia luokka-
asteita yhdessd, on Jyvaskylan peruskoululaisista 21 %:lla koulumatka alle
kilometrin ja 51 %:1la 1-3 kilometriad. Peruskoululaisista 13 % asuu 3-5 kilometrin
paassa ja 15 % yli viiden kilometrin padssa koulusta. Alakoulun 1.-3.-luokkalaisista
28 % asui alle kilometrin pddssd ja 54 % 1-3 kilometrin padssa koulusta.
Vastaavasti alakoulun 4.-6.-luokkalaisilla alle kilometrin koulumatka oli 24 %:lla
oppilaista ja 1-3 kilometrin matka 53 %:lla oppilaista. Ylakoulussa koulumatkat
ovat keskimaadrin pidempid kuin alakoulussa, silld ainoastaan 11% 7.-9.-
vuosiluokkien oppilaista asui alle kilometrin padssa koulussa ja 47 % 1-3
kilometrin paassa. Yldkoululaisista 3-5 kilometrin matka oli 20 %:lla ja yli viiden
kilometrin koulumatka 22 %:lla.
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KUVIO 11 Peruskoululaisten koulumatkojen pituudet Jyvaskyldssa vuonna 2012.

Jyvaskylassa koulumatkat ovat pitempid maaseutukouluissa kuin kaupunki- tai
taajama-alueiden kouluissa (kuvio 12). Kaupunki- ja taajama-alueiden kouluissa
52 %:lla oppilaista koulumatka on 1-3 kilometri&, kun maaseutukouluissa vastaava
osuus on 37 %. Alle kilometrin matka kouluun on kaupunkialueilla 22 %:lla
oppilaista ja maaseutualueilla 12 %:lla oppilaista. Kaupunkialueilla 86 % 1.-3.-
luokkalaisista ja 79 % 4.-6.-luokkalaisista asuu alle kolmen kilometrin paassa
koulusta. Maaseutukouluja kdyvistd 1.-6. luokkien oppilaista ainoastaan 49 % asuu
alle kolmen kilometrin paassa koulusta.
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KUVIO 12 Koulumatkojen pituudet Jyvaskylan maaseutu- ja kaupunkikouluissa

luokkaryhmittain.
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Jyvaskylassd 1.-3.-luokkalaisille jarjestetddn tai korvataan koulukuljetus, jos
matkaa kouluun on yli 3,5 kilometrid. Vastaavasti 4.-9. luokan oppilas on
oikeutettu koulukuljetukseen, kun koulumatka ylittda 5 kilometria. Lisdksi osalla
oppilaista ilmaisen koulukuljetuksen perusteena on koulumatkan vaarallisuus tai
vaativuus. (Jyvaskyla 2009.) Vuonna 2010 Jyvaskylan alueella oli koulukuljetuksen
piirissa 2265 oppilasta, mikd vastasi noin 21 % koko peruskoulun
oppilasmaarasta. Oppilaskuljetuksien kustannukset vuonna 2010 olivat noin 3,2
miljoonaa euroa. (Tamminiemi 2012.)

Koulumatkan pituuden perusteella ilmainen koulukyyti myoénnettiin hieman yli
1700 oppilaalle eli 16 %:lle kaikista peruskoulun oppilaista. Kuviossa 13 on
esitetty kuljetusoppilaiden osuudet kaikista aineiston oppilaista eri luokka-
asteittain jaoteltuna. Tarkastelu sisdltda vain ne oppilaat, joille on myonnetty
ilmainen koulukyyti matkan pituuden perusteella. Lisdksi noin 550 oppilasta on
oikeutettu koulukyytiin matkan vaarallisuuden tai vaativuuden perusteella.
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KUVIO 13 Kuljetusoppilaiden osuudet Jyvaskylan kaikista oppilaista eri luokka-asteilla..

Eniten matkan pituuden perusteella kyydittavid oli ylakoululaisissa, joilla
koulumatkat ovat alakoululaisia  pitempid. 7.-9.-luokkalaisten  osuus
koulukyydeistd oli 44 %, 4.-6.-luokkalaisten osuus 23 % ja 1.-3.-luokkalaisten
osuus 32 % matkan pituuden perusteella kuljetuksen saaneista oppilaista.
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Potentiaali fyysisen aktiivisuuden lisdamiseksi koulumatkoilla

Aktiivisen koulumatkaliikunnan avulla voidaan lisdtd peruskoululaisten fyysista
aktiivisuutta koulupdivin yhteydessid. Tassd tarkastellaan, kuinka paljon
Jyvaskylan alueella olisi yksittdisten koululaisten kohdalla mahdollista lisata
paivittdista liikuntaa koulumatkojen aktiivisen kulkemisen avulla. Aktiivinen
kulkeminen on tdssa laskettu pyordilyn ja kiavelyn matkanopeuksien avulla.
Tarkastelun tulokset on esitetty taulukossa 3.

Tarkastelussa kavelynopeudeksi on oletettu alakoululaisilla 4 km/h ja
ylakoululaisilla 5 km/h. Luvut pohjautuvat englantilaisen Whittlen (2007)
tutkimuksiin, jossa 7-12-vuotiaiden lasten kédvelynopeudeksi arvioitiin 4,1-4,5
km/h. Kun huomioidaan kaupunkialueella teiden ylityksistd, liikennevaloista,
maaston muodoista ja muista tekijoistd johtuvat hidasteet, voidaan
kavelynopeuden olettaa olevan noin 4 km/h. Yldkouluikdisten kavelyvauhti on
alakoululaisia reippaampaa, joten kdvelyvauhdiksi arvioitiin 5 km/h.

Pyorailynopeudeksi laskelmissa oletettiin 10 km/h. Arvio perustuu ruotsalaiseen
Briemin ja kumppaneiden tutkimukseen (2004), jossa tutkijat mittasivat 2.-6.-
luokkalaisten keskimdaardiseksi pyordilynopeudeksi 13 km/h, kun koululaiset
pyorailivit muulta liikenteeltd suljetulla ja tasaisella radalla. Kun huomioidaan
Jyvaskylassa pyorailynopeuksia hidastava maaston makisyys seka risteysten,
liikennevalojen ja muiden hidasteiden vaikutus, on nopeudeksi tdssid arvioitu
10 km/h.

Taulukon 3 laskelmissa ei ole eritelty kdvellen ja pyoraillen kulkemista vaan
molemmat katsotaan samanarvoisesti aktiiviseksi kulkemiseksi. Edella esiteltyjen
keskimaardisten kévely- ja pyorailynopeusarvioiden perusteella on laskettu
painotettu keskiarvo oppilaiden liikkumisen nopeudesta. Pyorailyn ja kavelyn
yleisyyden suhteen painotettu keskiarvo on tehty Liikkuva koulu -ohjelman
pilottivaiheen aineiston perusteella, jonka mukaan alakoululaisista 55 % kévelee ja
24 % pyordilee alle viiden kilometrin matkan kouluun ja yldkoululaisista 40 %
kavelee ja 33 % pyorailee alle viiden kilometrin matkan kouluun. Niin ollen
keskimaardiseksi matkanopeudeksi on saatu alakoululaisilla 5,8 km/h ja
yldkoululaisilla 7,3 km/h. Matkanopeuden perusteella laskelmissa on arvioitu, ettad
alle viiden kilometrin yhdensuuntaisella koulumatkalla alakoululaisella kertyisi
noin 17 minuuttia ja yldkoululaiselle 19 minuuttia aktiivista liikkumisaikaa.

Fyysisen aktiivisuuden lisdys koulumatkoilla yksittdisen oppilaan kohdalla riippuu
oppilaan koulumatkan pituudesta. Jyvaskyldldisten ala- ja yldkoululaisten
koulumatkojen tarkat pituudet on mitattu tietokoneohjelmalla helmikuussa 2012.
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Tahan tarkasteluun on otettu vain alle viiden kilometrin koulumatkat, koska niiden
kulkemisessa katsotaan olevan realistista potentiaalia aktiiviseen kulkemiseen.
Jyvaskylalaisista alakoululaisista 89 % ja yldkoululaisista 78 % asuu alle viiden
kilometrin paassa koulusta.

Varsinainen koulumatkaliikkujien lisdyksen potentiaali syntyy niistd oppilaista,
jotka talla hetkelld kulkevat koulumatkansa moottoriajoneuvolla tai sen kyydissa.
Tassa laskelmassa on arvioitu Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheen aineiston
pohjalta, ettd 79 % alakoululaisista ja 73 % ylakoululaisista kulkee koulumatkansa
talla hetkelld aktiivisesti. Koulumatkaliikunnan lisddmisen potentiaali Jyvaskylassa
on siis 21 % alakoululaisessa (1394 oppilasta) ja 27 % yldkoululaisessa (724
oppilasta), jotka  kulkevat alle viiden kilometrin  koulumatkansa
moottoriajoneuvolla tai sen kyydissa.

Edellisten madarittelyjen lisdksi taulukon 3 arvioissa on laskettu potentiaalia
erikseen alle kolmen Kkilometrin koulumatkan oppilaille ja 3-5 Kkilometrin
koulumatkan oppilaille. Suurin osa oppilaista kulkee alle kolmen kilometrin
koulumatkan aktiivisesti, mutta 3-5 kilometrin matkan reilusti yli puolet oppilaista
tulee moottoriajoneuvon kyydissa.

TAULUKKO 3 Koulumatkojen potentiaali fyysisen aktiivisuuden lisdamiseksi Jyvaskylan
peruskoulujen oppilailla.

Koulumatkan pituus Yhteensa (0-5 km)
Vuosiluokat
Oppilaiden maara 5464 2026 661 693 6307 2719
Osuus ikadluokan
o 80 58 9 20 89 78

oppilaista (%)
Keskimaarainen
koul kaliik -aik

oulumatkaliikunta-aika 15 15 40 31 17 19
yhteen suuntaan
(min/paiva)
Aktiivisesti, jalan tai pyo- 84 83 )8 6 79 73
ralla, kulkevien osuus (%)
Moottoriajoneuvolla 919 352 | 475 | 372 1394 724
kulkevien maara
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Taulukon 3 perusteella nahddan, ettd mahdollisuus fyysisen aktiivisuuden
lisddmiseen kaikilla alle viiden kilometrin koulumatkoilla koskisi 2118 oppilasta eli
28 %:a Jyvaskylan peruskoululaisista. Potentiaali fyysisen aktiivisuuden lisdykseen
on erityisen suuri 3-5 kilometrin koulumatkan oppilailla.

Alle kolmen kilometrin matkoilla koulumatkojen kulkeminen pydralla tai kavellen
lisdisi oppilaiden fyysista aktiivisuutta keskimddrin 30 minuuttia paivassa
verrattuna siihen, ettd he Kkulkisivat moottoriajoneuvolla. Tama fyysisen
aktiivisuuden lisdys koskisi 919 alakoulun oppilasta ja 352 yldkoulun oppilaista, eli
16 % kaikista niista alakoululaisista ja 17 % ylakoululaisista, joilla koulumatka on
alle kolme kilometria.

3-5 kilometrin matkoilla koulumatkojen kulkeminen pyoralla tai kdvellen lisdisi
alakoululaisten oppilaiden fyysistd aktiivisuutta keskimdirin 80 minuuttia
pdivassa ja ylakoululaisten oppilaiden aktiivisuutta 62 minuuttia paivassa
verrattuna siihen, ettd he kulkisivat matkan moottoriajoneuvolla. Fyysisen
aktiivisuuden lisays koskisi 475 alakoulun oppilasta ja 372 ylakoulun oppilaista, eli
72 % kaikista niista alakoululaisista ja 54 % ylakoululaisista, joilla koulumatka on
3-5 kilometria.

Laskelmien perusteella voidaan todeta, ettd alle viiden kilometrin koulumatkojen
aktiivisella kulkemisella saataisiin lisdattya 2118 jyvaskylaldisen oppilaan fyysista
aktiivisuutta keskimadrin 36 minuuttia pdivassd. Tama muodostaisi merkittavan
osuuden lapsen tai nuoren pdivdan kokonaisaktiivisuudesta ja olisi noin puolet
kouluikaisten suositellusta fyysisen aktiivisuuden minimimaarasta
(Opetusministerio ja Nuori Suomi 2008).
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4 Koulumatkat Liikkuva koulu -ohjelman
pilottivaiheessa

Liikkuva koulu -ohjelmassa lisdatdan liikettd koulupdivddan ja sen valittomaan
yhteyteen. Tavoitteena on saada koululaiset liikkumaan fyysisen aktiivisuuden
suosituksen mukaisesti - vahintdan tunnin paivassi. PAdamaarana on vakiinnuttaa
suomalaisiin kouluihin liikkumiseen aktivoiva toimintakulttuuri. Liikkuva koulu on
opetus- ja Kkulttuuriministerion rahoittama, Opetushallituksen, aluehallinto-
viranomaisten ja jarjestojen yhteistyolla toteutettava ohjelma. (Ks. Tammelin ym.
2012, www.liikkuvakoulu.fi.)

Liikkuva koulu -ohjelmassa on ympari Suomea paikallisia hankkeita, jotka
kehittavat omia toimintamuotojaan fyysisen aktiivisuuden lisddmiseksi kouluilla.
Hankkeissa on kehitetty esimerkiksi valituntiliikuntaa, hankittu uutta
valituntiliikunnan valineistdd, parannettu liikkumisen olosuhteita, jarjestetty
erilaisia tapahtumia ja kampanjoitu koulumatkaliikunnan puolesta. Liikkuva koulu
-ohjelmassa toimitaan alhaalta ylés -periaatteella, jolloin kouluihin ei tuoteta
valmiita malleja vaan toimintatapa elda ja sitd muokataan paikallisesti kouluilla.

Syksylla 2010 Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheessa aloitti toimintansa 21
paikallista hanketta, joissa toimi kaikkiaan 45 koulua. Pilottivaihe jatkui kevdaseen
2012. Syksystd 2012 eteenpdin Liikkuva koulu on jatkunut hallitusohjelman
mukaisesti ohjelmana. Koulujen verkosto on laajentunut huomattavasti; mukana
on jo satoja kouluja ympéri Suomen.

Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheessa (2010-2012) 11 hankkeen toiminnan
suunnitelmissa oli huomioitu koulumatkaliikunta. Pilottivaiheen aikana hankkeissa
jarjestettiin  esimerkiksi = koulumatkaliikunnan  teemaviikkoja, = kerrottiin
koulumatkaliikunnan merkityksestd vanhempainilloissa, kannustettiin oppilaita
koulumatkaliikuntaan tai jarjestettiin koulumatkaliikunnan kilpailuja luokkien
valilla. Yhdessa hankkeessa tehtiin koulumatkakartoitus. Kolme koulua osallistui
Pyorailevat ja  kdvelevat  koulubussit -hankkeeseen. (Taulukko 4.)
Kokonaisuudessaan koulumatkaliikunnan edistiminen hankkeissa oli suhteellisen
vahaista.
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TAULUKKO 4 Koulumatkaliikunnan edistamiseksi tehtyja toimenpiteita Liikkuva koulu -
ohjelman pilottivaiheen hankkeissa 2010-2012 hankkeiden oman raportoinnin
mukaan.

HANKE ‘ KOULUMATKALIIKUNNAN EDISTAMISEN TOIMENPITEET
Heinola Osallistuttiin Kavelevat ja pyorailevat koulubussit -hankkeeseen.
Kotka Koululle hankittiin 25 pyoraa, pyorailykyparia ja pyoran perdkarryja. Tavoitteena

oli pyorailykulttuurin vahvistaminen. Oppilaita motivoitiin tekemaén koulumatkat
pyoraillen tai kavellen.

Mikkeli Lukuvuoden alkuun satsattiin koulumatkaliikuntaan turvallisuutta ja aktiivisuutta
painottamalla. Koulumatkaliikuntaa korostettiin pdivanavauksissa ja
oppitunneilla.

Pello Oppilaita motivoitiin koulumatkaliikuntaan mm. kuntokorttien ja palkitsemisten
avulla.

Pori Koulussa puhuttiin koulumatkaliikunnan puolesta.

Pudasjarvi Koulumatkaliikuntaa edistettiin liikuntakorteilla, joihin merkittiin paivittaiset

liikunta-annokset. Liikuntakorttikampanjalla haluttiin tuoda esille
liikuntasuositusten tayttymista.

Riihimaki Oppilaita kannustettiin koulumatkaliikuntaan ja arkiliikuntaan.
Siilinjarvi Vanhempainilloissa puhuttiin koulumatkojen liikunnallisesta hyodysta.
Sotkamo Oppilaita aktivoitiin koulumatkaliikuntaan. Kahdella koululla tehtiin

koulumatkakartoitukset, joita on hyddynnetty mm. alueen tiestén kehittdmisessa
ja esitelty kunnanhallituksessa. Koteihin lahetettiin raportti
koulumatkakartoituksesta.

Uusikaupunki | Osallistuttiin Kavelevat ja pyorailevat koulubussit -hankkeeseen.

Vihti Osallistuttiin Kavelevat ja pyorailevat koulubussit -hankkeeseen.
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4.1 Koulumatkan pituus, kulkutapa ja matkaan kaytetty
aika

Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheessa selvitettiin kyselytutkimuksella 4.-9.
vuosiluokkien oppilaiden koulumatkan pituutta, kulkemistapaa sekd matkaan
kaytettya aikaa. 1.-3.-luokkalaisilta kysyttiin vain koulumatkan kulkemistapaa.
Pilottivaiheen aikana kyselyt toistettiin nelja kertaa: syksylla 2010, kevaalla 2011,
syksylla 2011 ja kevaalla 2012. Kyselyissa seurattiin samoja oppilaita 1,5 vuoden
ajan. 1.-3.-luokkalaisilta koulumatkan kulkemista kysyttiin kysymyksella "Miten
tulit tdndan Kkouluun?” ja 4.-9.-luokkalaisilta kysymykselldi “Miten kuljet
koulumatkasi tdhdn aikaan vuodesta?”. Kyselyaineistossa oli mukana yhteensa
2584 oppilasta, joista 907 luokilta 1-3, 674 luokilta 5-6 ja 1003 luokilta 7-9 (luvut
syksyn 2010 mittauksista).

Ensimmaisen kyselyn tuloksista syksylla 2010 saatiin perustietoa koulumatkan
pituudesta ja koulumatkan kulkemisesta. Koulumatka oli yldkoululaisilla selkeasti
pidempi kuin alakoululaisilla (kuvio 14). Alakoulun 4.-6.-luokkalaisista 42 % asui
alle 1 kilometrin paassa ja 37 % 1-3 kilometrin paidssa koulusta. Ylakoululaisista
18 % asui alle kilometrin padssa ja 39 % 1-3 kilometrin pdassa koulusta. Yli
5 kilometrin koulumatka oli 12 prosentilla 4.-6.-luokkalaisista ja 27 prosentilla 7.—
9.-luokkalaisista. Tyttdjen ja poikien koulumatkan pituudessa ei ollut eroa.
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KUVIO 14 Koulumatkan pituus 4.—6. luokan ja 7.-9. luokan oppilailla Liikkuva koulu -
ohjelman pilottivaiheen hankkeissa (n=1499).
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Mitd  pidempi  koulumatka, sitd  todenndkdéisemmin se  kuljettiin
moottoriajoneuvolla (kuvio 15). Syksyn 2010 kyselyn mukaan ldhes kaikki
koululaiset kulkivat alle kilometrin mittaisen koulumatkan fyysisesti aktiivisesti.
Kuitenkin 1-3 kilometrin pituisen koulumatkan kulki moottoriajoneuvon kyydissa
jo lahes kolmasosa alakoululaisista ja viidesosa yldkoululaisista. 3-5 kilometrin
koulumatkan kulki moottoriajoneuvon kyydissa 73 % 4.-6.-luokkalaisista ja puolet
yldkoululaisista.

Alakoululaisten ja ylakoululaisten koulumatkan kulkutavoissa oli eroja (kuvio 15).
Yldkoululaisista suurempi osuus kulki pyoéralla kuin alakoululaisista. 1-5
kilometrin koulumatkoilla alakoululaiset tulivat yleisemmin moottoriajoneuvon
kyydissa kuin yldkoululaiset.
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KUVIO 15 4.-6.- ja 7.-9.-luokkalaisten kulkutavat kouluun matkan pituuden mukaan.
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Tyttdjen ja poikien koulumatkan kulkemisessa oli selkeita eroja (kuvio 16). Pojat
tulivat kouluun yleisemmin pyoralld kuin tytdt ja tytot puolestaan yleisemmin
jalkaisin kuin pojat. Tulokset olivat samansuuntaisia kuin kansainvalisissa
tutkimuksissa (esim. Timperio ym. 2006, Panter ym. 2010). 4.-6.-luokkalaiset tytot
ja pojat tulivat ldhes yhtd yleisesti kouluun moottoriajoneuvon kyydissa.
Yldkoulussa tytot tulivat moottoriajoneuvolla hieman yleisemmin kuin pojat.
Ylakoulussa kulkutapojen erot tyttojen ja poikien valilld olivat suuremmat kuin
alakoulussa. Erityisen merkittdvit erot ndyttdisivit olevan pyorailyn
kulkutapaosuuksissa, mikd on syytd ottaa huomioon koulumatkaliikunnan
edistimistoimissa.
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KUVIO 16 Tyttojen ja poikien kulkutavat kouluun matkan pituuden mukaan 4.-6.-
luokkalaisilla ja 7.—9.-luokkalaisilla.
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Koulumatkan kulkutavan lisdksi 4.-9.-luokkalaisilta kysyttiin koulumatkaliikunnan
mairad kysymyksellda "Kuinka kauan kavelet, pyordilet tai kuljet muilla liikuntaa
vaativilla tavoilla koulumatkoilla paivittdin (yhteensd meno- ja tulomatka)?” (kuvio
17). Koulumatkaliikuntaa kertyi 4.-6.-luokkalaisilla paivittdiin 20 %:lla
40 minuuttia tai enemman, 32 %:lla 20-40 minuuttia, 35 %:1la alle 20 minuuttia ja
12 %:lla ei lainkaan. Ylakoululaisilla aktiiviseen koulumatkaan kaytetty aika oli
kyselyn perusteella samansuuntaista kuin 4.-6.-luokkalaisilla.. Tytoille kertyi
keskimaarin hieman enemman aktiivista aikaa kuin pojille.
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KUVIO 17 Koulumatkaliikunnan maéara paivittdin (yhteensd meno- ja tulomatka) 4.—6.-
ja 7.79.-luokkalaisilla pojilla ja tytoilla.
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4.2 Muutokset pilottivaiheen seurannan aikana

Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheen 1% vuoden seurannan aikana (2010-
2012) alakoululaisten fyysisesti aktiivinen kulkeminen kouluun lisdédntyi, kun taas
ylakoululaisilla se vahentyi. Koska vuodenaika vaikuttaa oleellisesti kulkutapaan,
on tuloksia syyta vertailla syksyn 2010 ja 2011 mittausten valilla (kyselyt 1 ja 3)
sekd kevdan 2011 ja 2012 mittausten valilla (kyselyt 2 ja 4).

Pilottivaiheen aikana 1.-3.-luokkalaisten oppilaiden fyysisesti aktiivinen
koulumatkan kulkeminen lisdantyi (kuvio 18). Etenkin pyoralldi kulkeminen
yleistyi. Pyoralla kulkeminen lisdantyi 6 %:sta 27 %:iin syksysta 2010 syksyyn
2011. Autokyydilla kulkeminen kouluun vaheni samalla ajanjaksolla 44 %:sta
32 %:iin. Muutokset olivat samanlaisia sekad tytoilld ettd pojilla. Muutokseen
saattaa vaikuttaa oppilaiden kasvaminen 1% vuoden seurannan aikana. Joissakin
kouluissa 1.-2.-luokkaisten ei suositella kulkevan yksin pyoralla kouluun.
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KUVIO 18. Koulumatkan kulkutapa ja siind tapahtuneet muutokset 1.-3.-luokkalaisilla
1% vuoden seurannan aikana.
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My6s alakoulun 4.-6.-luokkalaiset kavelivdt tai pyordilivit useammin kouluun
pilottivaiheen edetessa (kuvio 19). Moottoriajoneuvolla kulkeminen vaheni syksyn
mittausten valilld 31 %:sta 23 %:iin. Kevadn mittausten valilla ei juurikaan
tapahtunut muutoksia.

Ylakoululaisilla muutokset eivdt olleet suuria. Moottoriajoneuvolla kulkeminen
lisdantyi kevdan 2011 ja kevadn 2012 mittausten valilld. Pyoraily vaheni 52 %:sta
39 %:iin. Vuoden aikana monen yldkoululaisen voi olettaa saaneen esimerkiksi
mopokortin, mikd voi olla yksi selitys aktiivisen kulkemisen vadhentymiselle.
Tyttojen ja poikien kulkemisen muutoksissa ei ollut merkittdvid eroja seurannan
aikana.
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KUVIO 19 Koulumatkan kulkutapa ja siind tapahtuneet muutokset 1% vuoden
seurannan aikana 4.—6.- ja 7.-9.-luokkalaisilla.
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Kun tarkastellaan muutoksia eripituisilla koulumatkoilla, huomataan, ettd
alakoulun 4.-6.-luokkalaisilla erityisesti lyhyiden matkojen (1-5 km) kulkeminen
aktiivisesti lisddntyi pilottivaiheen aikana (kuvio 20). 1-3 kilometrin matkalla
aktiivinen kulkeminen lisdantyi syksyn mittausten valilla 69 %:sta 87 %:iin. 3-5
kilometrin matkoilla aktiivinen kulkeminen lisddntyi syksyn mittausten valilla
28 %:sta 46 %:iin ja kevadn mittausten valilla 49 %:sta 66 %:iin. Muutos johtui
etenkin pyordilyn lisddntymisestd. Pyoraily lisddntyi syksyn mittausten valilla
12 %:sta 35 %:iin ja kevaidn mittausten valilld 47 %:sta 60 %:iin. Muutoksia 3-5
kilometrin matkoilla voidaan pitdd merkittdvind. Pyordily lisdantyi ja
moottoriajoneuvolla kulkeminen vahentyi tyt6illa voimakkaammin kuin pojilla.
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KUVIO 20 Koulumatkan kulkutavassa tapahtuneet muutokset koulumatkan pituuden
mukaan 4.-6.-luokkalaisilla 1% vuoden seurannan aikana.
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Ylakoululaisten koulumatkan kulkemisessa ei tapahtunut seurannan aikana
samansuuntaista muutosta kuin alakoululaisilla. Ylakoululaisilla lyhyiden matkojen
(< 5 km) kulkeminen aktiivisesti vdheni ja moottoriajoneuvolla kulkeminen
lisddntyi seurannan aikana (kuvio 21). Muutosta tapahtui etenkin kevain
mittausten valilla, jolloin moottoriajoneuvolla kulkeminen lisddntyi alle kilometrin
matkoilla 5 %:sta 18 %:iin, 1-3 kilometrin matkoilla 12 %:sta 26 %:iin ja 3-5
kilometrin matkoilla 33 %:sta 44 %:iin. Moottoriajoneuvolla kulkeminen lisdantyi
etenkin pojilla.
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KUVIO 21 Koulumatkan kulkutavassa tapahtuneet muutokset koulumatkan pituuden
mukaan (7.-9. Ik.) 1% vuoden seurannan aikana.
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Vuodenaika ja sda vaikuttavat oleellisesti koulumatkan kulkutapaan. Pilottivaiheen
seurannan tuloksissa ndkyy selvasti koulumatkan kulkemisen vuodenaikais-
vaihtelu. Kavely on yleisinta syksylla ja pyoraily kevaalla. Koulumatkan kulkeminen
autolla on yleisinta talvella. Tyt6illa vuodenaikojen valinen vaihtelu koulumatkan
kulkutavassa vaikuttaisi olevan suurempaa kuin pojilla. Vaikka Liikkuva koulu -
hankkeen kyselyt tehtiin molempina hankevuosina syksylld ja kevaallda samaan
aikaan, oli sddssa merkittavia eroja. Syksyn 2010 kyselyn aikaan sia oli kylma ja
jopa luminen, kun taas syksyn 2011 Kkyselyn aikaan sda oli lampimampi. Tama
saattoi vaikuttaa osaltaan siihen, etta toisen syksyn kyselyn aikaan suurempi osuus
oppilaista kulki kouluun kavellen tai pyordlld kuin ensimmaisen syksyn kyselyn
aikaan.
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4.3 Vanhempien nakemykset lasten koulumatkaliikunnasta

Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheen tarkennetun seurannan yhteydessa
kartoitettiin vanhempien nakoékulmaa lasten koulumatkaliikuntaan. Kuuden
koulun oppilaiden vanhemmille ldhetettiin internet-kysely syksylla 2010. Kyselyyn
vastasi 253 vanhempaa, joista 86 oli 1.-3.-luokkalaisten, 62 4.-6.-luokkalaisten ja
105 7.-9.-luokkalaisten vanhempaa.

Suurin osa sekd tyttdjen ettd poikien vanhemmista halusi, ettd lapsi kulkee
aktiivisesti kouluun. 1.-3.-luokkalaisten vanhemmista 83 %, 4.-6.-luokkalaisten
vanhemmista 94 % ja yldakoululaisten vanhemmista 80 % oli samaa tai tdysin
samaa mieltd vaitteen "Haluan, ettd lapsi kdvelee tai pyorailee kouluun” kanssa.
12 % 1.-3.-luokkalaisten vanhemmista, 2 % 4.-6.-luokkalaisten vanhemmista ja
18 % ylakoululaisten vanhemmista oli véitteen kanssa eri tai tiaysin eri mielta.

Vanhemmilta Kysyttiin, mika olisi heiddn mielestdan pisin hyvaksyttiva matka,
jonka heidan lapsensa voisi vield kavelld tai pyorailla kouluun (kuviot 22 ja 23).
Vastausvaihtoehdot olivat 500 m, 1 km, 2 km, 3 km tai 5 km. Yli puolet 1.-3.-
luokkalaisten vanhemmista piti kahta kilometrid pisimpana hyvaksyttdvana
kdvelymatkana. Neljasosa 1.-3.-luokkalaisten vanhemmista katsoi, ettd kolme
kilometria olisi vielda hyvaksyttava matka kuljettavaksi kavellen. 4.-6.-luokkalaisten
vanhemmista kolmasosa ja 7.-9.-luokkalaisten vanhemmista puolet katsoi, ettd
lapset voisivat kavelld koulumatkansa kolmeen kilometriin saakka. Tosin
ylakoululaisten vanhemmista joka kymmenes piti yhtd kilometrid pisimpana
hyvaksyttavana kdvelymatkana. (Kuvio 22.)
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KUVIO 22 Vanhempien ndakemys lasten kavelemisesta koulumatkoilla (1.-9.
luokkalaisten vanhemmat, n=253). Vanhemmilta kysyttiin, mika vaihtoehdoista on
mielestdanne pisin hyvaksyttava koulumatka, jonka lapsenne viela voisi kavella kouluun.
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1.-3.-luokkalaisten vanhemmista 29 % ja 4.-6.-luokkalaisten vanhemmista 31 %
oli sitd mieltd, etta lapset voisivat pyorailla koulumatkansa aina viiteen kilometriin
saakka. Suurin osa alakoululaisten vanhemmista piti kolmea kilometriad pisimpana
hyvaksyttidvana pyordilymatkana. Ylakoululaisten vanhemmista perati 71 % katsoi,
ettd lapset voisivat pyorailla koulumatkan aina viiteen kilometriin saakka. (Kuvio
23.) Kuitenkin 3-5 kilometrin koulumatkan pyoraili syksyn 2010 oppilaskyselyn
mukaan vain 29 % yldkoululaisista. Toisaalta koulumatkapyordilyn osuus
kyseiselld matkalla kasvoi yldkoululaisilla pilottivaiheen aikana 53 %:iin (ks. edella
kuvio 21).
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KUVIO 23. Vanhempien ndkemys lasten koulumatkapyorailysta (1.-9. luokkalaisten
vanhemmat, n=253). Vanhemmilta kysyttiin, mika vaihtoehdoista on mielestdnne pisin
hyvaksyttava koulumatka, jonka lapsenne viela voisi pyorailla kouluun.

Ala- ja ylakoululaisten oppilaiden vanhempien vastausten valilla oli merkittdva ero
siten, ettd yldkoululaisten vanhempien mielesta lapset voisivat kulkea aktiivisesti
pidempid matkoja kuin alakoululaisten vanhempien mielestd. Kaiken kaikkiaan
vanhempien kyselystd oli nahtdvissd, ettd vanhempien mukaan lapset voisivat
kulkea aktiivisesti selvasti pidempia matkoja kuin mitd he kyselyhetkella kulkivat.
Vanhempien asenne koulumatkaliikuntaa kohtaan vaikuttaisi kyselyn mukaan
olevan hyvin positiivinen, joskin on huomioitava, ettd pieni vastaajaryhma saattaa
olla valikoitunut.
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Koulumatkan turvattomuus on nostettu monessa kansainvilisessa tutkimuksessa
syyksi, minka takia lasten ei haluta kulkevan kouluun kévellen tai pyoraillen.
Turvattomuuden tunteen vuoksi lapset usein kuljetetaan kouluun. Liikkuva koulu -
pilottivaiheen kyselyn perusteella suurin osa vanhemmista ei tunne
turvattomuutta lapsen koulumatkan kulkemisesta. Asiaa kysyttiin vanhemmilta
kahdella vaittdmalla: "Lapsen koulumatka on liian vaarallinen, jotta lapsi voisi
kavelld tai pyorailla kouluun” ja "Pelkddn, ettd lapselle sattuu jotain ikavaa
koulumatkalla” (kuviot 24 ja 25).

Lahes kaikki alakoululaisten vanhemmista vastasivat, ettd lapsen koulumatka ei ole
lilan vaarallinen Kkéaveltivaksi tai pyorailtdvaksi. Myoskdan ylakoululaisten
vanhemmista suurin osa ei pitinyt koulumatkaa liian vaarallisena aktiiviseen
kulkemiseen. (Kuvio 24.)
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KUVIO 24. Vanhempien ndkemys lastensa koulumatkan vaarallisuudesta (1.-9.
luokkalaisten vanhemmat, n=248). Vanhemmille esitettiin vaite "Lapsen koulumatka on
lilan vaarallinen, jotta lapsi voisi kavella tai pyorailla kouluun”.
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Suurin osa vanhemmista ei pelinnyt, ettd lapselle sattuisi jotain ikavaa
koulumatkalla. 15 % 1.-3.-luokkalaisten vanhemmista, 7 % 4.-6.-luokkalaisten
vanhemmista ja viidennes yldkoululaisten vanhemmista pelkasi, ettd lapselle
sattuu koulumatkalla jotain ikavaa. (Kuvio 25.)
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KUVIO 25. Vanhempien ndkemys lastensa koulumatkan vaarallisuudesta (1.-9.
luokkalaisten vanhemmat, n=248). Vanhemmille esitettiin vdite “Pelkaan, ettd lapselle

sattuu jotain ikdvaa koulumatkalla”.
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5 Koulumatkaliikunnan edistamiseen
tahtaavat toimenpiteet

Lasten ja nuorten arki- ja hyotyliikunnan vahenemisen myo6ta koulumatkojen
liikunnan lisddmiseen on havahduttu eri puolilla maailmaa. Koulumatkojen
aktiivista kulkemista on pyritty useissa maissa edistimaan erilaisilla toimenpiteilla
ja ohjelmilla. Koulumatkaliikuntaa edistavien tutkimusten maird on kasvanut
erityisesti 2000-luvulla, ja samalla toteutetuista toimenpiteistd ja niiden
vaikuttavuudesta on pyritty kokoamaan tutkimustietoa. Varhaisimmat
vertaisarvioidut tutkimusartikkelit koulumatkaliikunnasta ovat vuodelta 2003.
Kansainvalinen tutkimustoiminta on sen jdlkeen ollut vilkasta ja aiheesta on
julkaistu useita katsauksia. Koulumatkaliikunnan edistdmistoimenpiteet ja niista
tehdyt katsaukset ovat laadultaan hyvin vaihtelevia. Aineiston koko, tarkastelun
laajuus ja tavoitteet voivat olla eri tutkimuksissa hyvinkin erilaisia, joten
vaikuttavuuksien vertailu on vaikeaa. Koulumatkaliikunnassa myos alueelliset erot
vaikuttavat suuresti tuloksiin, eikd soveltaminen muualle ole aina
tarkoituksenmukaista.

Tahdn mennessa suurin osa aktiivista koulumatkaliikkumista edistdvistd toimista
ja hankkeista on toteutettu Yhdysvalloissa, Australiassa ja Iso-Britanniassa.
Toimenpiteet ovat kohdistuneet padasiassa kouluun, vanhempiin ja
lahiymparistoon. Chillon ja kumppanit (2011) arvioivat systemaattisessa katsauk-
sessaan, ettd koulumatkaliikunnan edistimisen niakokulmasta parhaat tulokset
saatiin sellaisista edistdmisohjelmista, joihin osallistui koulu, vanhemmat ja
lahiymparisto, ja joiden tavoite oli rajattu vain koulumatkaliikuntaan, verrattuna
sellaisiin interventioihin, joiden tavoite ei ollut tarkkaan rajattu.

Suomessa koulumatkaliikunnan edistdmiseen on kiinnitetty varsin vidhan huomiota
valtakunnan tasolla. Vaikka fyysisen aktiivisuuden lisddminen lapsilla ja nuorilla
koetaan tdrkedksi teemaksi, ei koulumatkojen merkitystd ole otettu laajasti
huomioon.
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5.1 Hankkeita ja ohjelmia Suomessa ja maailmalla

Koulumatkaliikuntaa edistavien kansallisten ja kansainvalisten hankkeiden seka
ohjelmien madra on muutamien viime vuosien aikana lisddntynyt merkittavasti.
Kansainvdlisesti tunnettuja ja laajalti levinneitd koulumatkaliikuntaa edistavia
malleja ovat esimerkiksi Koulutiet turvalliseksi -ohjelma (Safe Routes to School)
sekda Kavelevit ja pyoradilevat koulubussit -hanke, joita kasitellddn tarkemmin
seuraavissa alaluvuissa. Lisdksi esitellddan lyhyesti Suomessa tehtyja koulumatka-
kartoituksia ja teemaviikkoja.

Koulutiet turvalliseksi

[so-Britanniasta lahtdisin oleva Koulutiet turvalliseksi -ohjelma pyrkii edistimaan
lasten aktiivista liikkumista kouluun parantamalla liikenneturvallisuutta,
vaikuttamalla koulujen kdytantoihin sekd opettamalla ja tiedottamalla. Lisdksi
ohjelma pyrkii helpottamaan sellaisten toimenpiteiden suunnittelua ja
toteuttamista, joiden tavoitteena on vahentaa liikenteen maaraa sekd ymparisto- ja
terveyshaittoja erityisesti koulujen laheisyydessa. Koulutiet turvalliseksi -ohjelma
tarjoaa Iso-Britanniassa rahoitusta liikenneturvallisuuden parantamiseen seka
erilaisiin opetukseen ja tiedottamiseen liittyviin tarpeisiin. (Brown ym. 2007.)

Koulutiet turvalliseksi -ohjelmaa on toteutettu laajamittaisesti muun muassa Iso-
Britanniassa ja Yhdysvalloissa, jossa on ollut vuodesta 2005 lahtien kdynnissa koko
maan laajuinen hanke. Ohjelman laajuudesta johtuen tulosten ja onnistumisen
arviointi on melko vaikeaa, mutta joitakin viitteitd koulumatkaliikunnan
lisddntymisestd ohjelman myo6td on havaittu. Marin Countyn maakunnassa
Kaliforniassa oppilaiden tulo kouluun kavellen lisddntyi 64 % ja pyoraillen 114 %
kahden lukukauden aikana Koulutiet turvalliseksi -ohjelman ollessa kaynnissa
(Staunton ym. 2003). Samalla kohdealueella tehdyn tutkimuksen mukaan puolet
Koulutiet turvalliseksi -ohjelman liikenneturvallisuutta parantavista toimenpiteista
vaikutti positiivisesti lasten kadvelyn ja pyordilyn maaraan. Tehokkaimmiksi
keinoiksi todettiin jalkakdytavdverkoston parantaminen ja yhtendistdminen seka
liikennevalojen lisddminen risteyksiin. (Boarnet ym. 2005.)
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Pyorailevat ja kdavelevat koulubussit

Ryhmassa kouluun saattaminen kavellen tai pydraillen on yleistynyt viime vuosina
muun muassa Ruotsissa, Tanskassa, Iso-Britanniassa ja Australiassa. Niin
sanotuissa pyorailevissd ja kavelevissd koulubusseissa koulumatka tehdain
aikuisen johdolla oppilasryhmassa ohjatusti. Pyorailevista tai kavelevista oppilaista
ja aikuisesta koostuva "bussi” liikkkuu kouluun ennalta sovitun reitin ja aikataulun
mukaan. Bussiin voi liittyd mukaan pysadkeiltd, jotka on pyritty sijoittamaan
mahdollisimman turvallisiin paikkoihin ja kohtuullisten etdisyyksien paahan.

Pyorailevien ja kavelevien koulubussien tdrkeimpand tavoitteena on edistida
koululaisten ja perheiden arjen fyysistd aktiivisuutta. Lisdksi pyritdan
vahvistamaan lasten turvallisen liikkumisen taitoja ja rohkaisemaan lapsia ja
perheitd valitsemaan ymparistoystavallisempia liikkumistapoja. Pyoriilevilla ja
kavelevilla koulubusseilla pyritidan vahentidmadn autolla kuljettamisen tarvetta,
jolloin myo6s koulun lahistolla autolla tapahtuva saattoliikenne vahenisi ja
turvallisuus paranisi. Kdvelemisen tai pyordilemisen yhdessd muiden lasten ja
aikuisen kanssa on katsottu lisddavan lasten sosiaalisuutta ja itsendisyytta.
Koulubussit synnyttavat myos koulun ja kodin valistd yhteistyota. (Ks. Kearns ym.
2003, Kingham & Ussher 2007, Kong ym. 2009, Poljin 2011, Liikenneturva 2012.)

Pyorailevat ja kdvelevat koulubussit eivat vaadi suuria investointeja, silla toiminta
perustuu yleensd vapaaehtoistyohon. Koulubussitoiminnan kdynnistamiseksi on
tarkeda suunnitella huolella aikataulut ja turvalliset reitit kouluun sekda miettia
pysakkien sijainnit siten, ettd mahdollisimman moni oppilas voi osallistua
kavelevaan tai pyorailevaan koulubussiin. Aktiivisia koulubusseja kuljettamaan on
saatava riittava maara aikuisia. Erityisesti tulee huomioida
turvallisuusnidkokohdat, kuten pyorailykyparien ja heijastimien kaytto.
(Liikkenneturva 2012.) Suurimmiksi ongelmakohdiksi kidvelevien ja pyoriilevien
koulubussien toiminnassa on havaittu vapaaehtoisten aikuisten puute, siddolot,
liikenneturvallisuus sekd koulun ja vanhempien puutteellinen yhteistyo.
Aktiivisten koulubussien hyddyistd huolimatta hankkeet jaavatkin usein monien
haasteidensa takia lyhytaikaisiksi tai supistuvat koskemaan vain pientd osaa
oppilaista. (Davison ym. 2008.)

Suomessa pyordilevia ja kdvelevid koulubusseja on jarjestetty yksittdisilla kouluilla,
mutta tarkkaa tietoa hankkeiden toteutumisesta ja tuloksista ei ole. Koulubusseja
kokeiltiin vuonna 2011 kymmenella pilottikoululla ja vuonna 2012 12 koululla eri
puolella Suomea. Tdhidn mennessd suurimmaksi haasteeksi on osoittautunut
vanhempien saaminen mukaan ja sitoutuminen koulubussien kuljettajiksi.

Koulubussien ohjaajien puute onkin paikoin hyydyttidnyt toiminnan. Lisdksi
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vanhemmat eivat ole kaikkialla kokeneet koulubussitoimintaa tarpeellisena, koska
lapset voivat tehdd koulumatkan riittavan turvallisesti yksin tai kavereidensa
kanssa. Vuonna 2012 hanketta laajennettiin uusiin toimintaymparistoihin, kuten
harrastusmatkoihin. Tavoitteena on toteuttaa internetissd toimiva kartta- ja
viestinvalityssovellus, jolla voi suunnitella koulubussien reitit ja vaihtaa tietoja
seka keskustella toisten vanhempien kanssa. Hankkeen vastuullisena toteuttajana
Suomessa toimii Pyorailykuntien verkosto. (Poljin 2011, Nisula 2012.)

Koulumatkakartoitukset ja lilkkkumissuunnitelmat

Koulumatkakartoitukset ja -kartat ovat konkreettinen osa koulumatkaliikunnan
edistamistd. Kartoitukset ovat Suomessa vield harvinaisia. Liikkuva koulu -
ohjelman pilottivaiheessa oppilaiden koulumatkoja Kkartoitettiin Sotkamossa
kahdella alakoululla. Kartoitusten tavoitteena oli saada tietoa alueen oppilaiden
koulumatkatottumuksista, saattoliikenteen maarasta seka koulumatkaan liittyvista
riskeistd. Kartoitusta hyddynnettiin koulujen ldhialueiden tiestén kehittimisen
suunnitelmissa. (Sotkamon koulumatkakartoitus 2011.)

Turussa on tehty Koulut liikkeelle -hankkeen (2004-2007) yhteydessa seka
hankkeen paatyttya koulumatkakartat suuresta osasta hankkeen kouluja.
Koulumatkakartoissa nakyvat liikenteen vaaranpaikat, suositeltavat reitit, yli- ja
alikulkuvaylat seka pyoratiet. Koulumatkakartta jaetaan Turussa kaikille koulunsa
aloittaville lapsille. Kuvassa 1 on esimerkki koulumatkakartasta. Myos esimerkiksi
Kangasalla on kartoitettu koulumatkoilla kdytettyjd kulkutapoja ja kulkutavan
valintaan vaikuttavia tekijoitd, koulumatkojen vaaranpaikkoja sekd koulujen
lahiympdariston ja pihajarjestelyjen liikenneturvallisuutta (Kalenoja 2004).

Koulumatkakartoitusten tuloksia on tarkeaa esitella huoltajille seka suullisesti etta
kirjallisesti. Kartoituksen tuloksista voi Kkeskustella yhteisesti esimerkiksi
vanhempainillassa. Koulumatkakartoitus myos havainnollistaa vanhemmalle oman
huollettavan koulumatkan suhdetta muun oppilasjoukon koulumatkaan.
Koulumatkakartan avulla vanhemmat ja lapset voivat yhdessd harjoitella
turvallisen reitin kulkemista kouluun.
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KUVA 1. Esimerkki Turussa tehdystd yhden asuinalueen koulumatkakartasta (kuva:
Turun koulut liikkeelle -hanke.)

Kansalaisten kokemuksellista ja arkikdyttdytymiseen liittyvaa tietoa on Kkeratty
viime vuosina paikkatietopohjaisesti Suomessa kehitetyn PehmoGIS-menetelman
avulla. Menetelmda voidaan hyddyntdd myos aktiivisen koulumatkaliikunnan
edistamisessd. PehmoGIS-sovelluksessa lapset ja nuoret voivat piirtaa
koulumatkansa Kkartalle ja kommentoida esimerkiksi koulumatkalla olevia
mukavia, pelottavia tai vaarallisia paikkoja. Lisdksi sovellukseen voidaan liittda
kysymyksid, jotka antavat lisdinformaatiota koulumatkoista. Kytkemalla
koululaisilta saatava kokemusperdinen palaute objektiivisen paikkatiedon rinnalle
(karttapohjainen GIS-aineisto) voidaan koululaisilta saatu palaute liittda osaksi
liikenneturvallisuuden ja ympadriston kehittdmistd, kaupunkisuunnittelua seka
olemassa olevien rakenteiden toimivuuden arviointia (Kyttd & Kahila 2006).
PehmoGIS-menetelmdd on hyodynnetty esimerkiksi Helsingissd toteutetussa
Kaupunkiymparisté ja lasten liikkuminen (KYLLI) -tutkimuksessa, jossa on
selvitetty lasten liikuntaa ja arkiliikkumista erilaisissa kaupunkiymparistoissa seka
liikkumisen yhteytté lasten ja nuorten terveyteen sekd hyvinvointiin (Broberg ym.
2011).
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Liikkumisen ohjauksen ohje peruskouluille pddkaupunkiseudulla (LOOP) -hanke
toteutettiin vuosina 2010-2011 osana valtakunnallista Liikkumisen ohjauksen
ohjelmaa. Hankkeen tavoitteena oli edistda lasten ja nuorten kestavaa liikkumista
luomalla peruskouluille kattava ohjedokumentti, jonka avulla on mahdollista laatia
koulukohtainen liikkumissuunnitelma. Koulun liikkumissuunnitelmalla
tarkoitetaan koulumatkojen ja koulun huoltotoiminnan aiheuttaman liikkumisen
kartoitusta ja suunnitelmaa kestavampien liikkumisvalintojen suosimisesta.
Suunnitelman paitavoitteena on synnyttdd innostusta muuttaa kulkutapoja, lisata
kouluun kavelevien ja pyorailevien lasten maarad, vahentaa yksin autolla tuotavien
ja haettavien lasten maarda sekd parantaa henkilokohtaista terveyttd ja
liikenneturvallisuutta. Lisaksi yleisen tietoisuuden lisddminen ilmastonmuutoksen
ja paikallisen liikkumisen valilla kuuluu liikkumissuunnitelman tavoitteisiin. Hanke
toteutettiin yhteistydssa yhdentoista pilottikoulun kanssa, ja tuloksena syntyi ohje
ja tyopohja koulun liikkumissuunnitelman tekoon. Ohje sopii myds
valtakunnalliseen kdyttoon. (Motiva 2011.)

Teemaviikot

Teemaviikot ovat kouluissa yleinen tapa edistdd koulumatkaliikuntaa ja muutakin
arkiliikuntaa. Esimerkiksi Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheen hankkeissa
jarjestettiin useita koulumatkaliikunnan teemapdivid ja -viikkoja. Sotkamon
Liikkuva koulu -hankkeessa teemaviikon nimi oli “Kauramoottorilla kouluun”, ja
sen aikana koulumatkaliikkumista kasiteltiin monesta ndkokulmasta. Ennen
teemaviikkoa  vanhemmille Kerrottiin  koulumatkaliikunnan tirkeydesta
vanhempainilloissa. Teemaviikon aikana oppilaita innostettiin kulkemaan kouluun
kavellen tai pyoralla. Teemaviikko jarjestettiin yhtd aikaa valtakunnallisen
pyorailyviikon kanssa. Koulun pihaan tehtiin pyorailyrata, jossa sai harjoitella
pyorailya ja kikkailla pyorilla valituntisin. Kuljetusoppilaiden pysakki sijaitsi
teemaviikon ajan noin kilometrin paassa koulusta, jotta heidankin koulumatkaansa
saatiin sisdllytettyd enemman aktiivista kulkemista. Teemaviikon aikana koteihin
jaettiin  informaatiota, jolla pyrittiin lisddmaan tietoutta arkiliikunnan
hyodyllisyydestd. Koulumatkaliikunnan teemaviikkoihin on kunnissa ja kouluissa
yhdistetty esimerkiksi liikenneturvallisuudesta tiedottamista, pydrailyseuran
esittelya tai koulumatkakartoitusten tekemista.
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5.2 Koulumatkaliikkumisen tutkimus

Chillén ja kumppanit (2011) tarkastelivat systemaattisessa katsauksessaan eri
puolilla maailmaa tehtyjd hankkeita ja -ohjelmia koulumatkaliikunnan
edistamiseksi. Suurin osa tarkastelluista toimista lisdsi koulumatkaliikuntaa
ainakin vdhdn, mutta tulokset vaihtelivat eri tutkimuksissa huomattavasti
muutoksen vaihdellessa 3 %:n ja 64 %:n vililld. Suurimmassa osassa tapauksista
toimenpiteiden vaikutusten seuranta on perustunut mitatun tutkimustiedon sijasta
toimijoiden omiin arvioihin hankkeen vaikutuksista.

Koulumatkahankkeet ja -ohjelmat ovat olleet hyvin vaihtelevia sisalloiltdan. Sen
vuoksi on vaikeaa arvioida, millaiset toimenpiteet ovat tehokkaimpia
koulumatkaliikunnan lisddmisen kannalta ja millaisia toimia tulisi suosia
kdytannon edistdmistydssd. Ainakin kohderyhmidn valitseminen ja rajattujen
tavoitteiden asettaminen nayttaisivat olevan merkityksellisid asioita hankkeita ja
ohjelmia suunniteltaessa. Mahdollisimman monen koulumatkaliikuntaan liittyvan
sidosryhman, kuten koulun, vanhempien ja eri yhteisdjen saaminen mukaan
toimintaan on keskeistd kestidvien ja laajamittaisten tulosten aikaansaamiseksi.
(Chillén ym. 2011.)

Seka Koulutiet turvalliseksi -ohjelma ettd Pyordilevat ja kdvelevat koulubussit -
hanke vaikuttaisivat lisddavan aktiivista koulumatkaliikkumista ainakin jossain
madarin (Heelan ym. 2009, Kong ym. 2009, Chillon 2011). Yhdysvalloissa on pyritty
loytdmaan yhdistavia tekijoita Koulutiet turvalliseksi -ohjelman hankkeille, jotka
ovat onnistuneet lisidmaan koululaisten kavelya ja pyoriilya erityisen paljon.
Menestyksekkaille hankkeille ja kouluille oli tyypillistd, ettd niilld oli selkea
ohjelmajohtaja (usein koulun rehtori) ja toimenpiteilld oli vanhempien laaja tuki.
My6s suoraan kavelyn ja pyordilyn lisddmiseen kohdistettujen toimenpiteiden
sddannollinen toteuttaminen ja aktiiviseen koulumatkaliikkumiseen kannustava
kouluilmapiiri olivat menestyksekkaitd hankkeita yhdistdvid piirteitd. (National
Center for Safe Routes to School 2012.)

Tanskan paakaupunki Kéopenhamina on esimerkki aktiivisesta ja pitkdn tdhtdimen
pyorailyolosuhteiden edistdmisestd ja tilanteen seurannasta. Koopenhaminassa
seurataan joka toinen vuosi pyorailijoiden maards, osuutta, turvallisuuden
tunnetta, kuluja ja tuottoja. Vuonna 2010 arvioitiin, ettd kddpenhaminalaisista
koululaisista 55 % kulki sddnnollisesti pyoralla kouluun. Samana vuonna arvioitiin,
ettd Ké0penhaminassa tyo- ja koulumatkoista pyordilladn yhteensd 35 %, mutta
tavoitteena on Kasvattaa maira 50 prosenttiin vuoteen 2015 mennessd, mika
tarkoittaa vield 55 000 uuden kaupunkilaisen innostamista pydrailyyn. Tavoitteen

saavuttamiseksi kaupungissa on laadittu pitkdn tahtdimen strategia pyorailyn
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edistamiseksi, johon kirjattuja toimenpiteitd ovat esimerkiksi pyorailya edistavan
infrastruktuurin  suosiminen, pyordpysakoinnin parantaminen, pyorailyyn
liittyvien palvelujen lisddminen sekd pyordilyn markkinoiminen osana
kaupunkilaista eldimantapaa. Tavoitteena on, ettd pyoradily olisi nopein ja helpoin
tapa liikkua paikasta toiseen. Autoilun vdhenemisen ja pyorailyn lisddntymisen
odotetaan ndkyvan esimerkiksi alentuneina hiilidioksidipddstoind, rahallisina
sdastoind sekad pienentyneind meluhaittoina. (City of Copenhagen 2011.)

Koopenhaminassa on pyritty arvioimaan pyordilyn edistdmisen kustannuksia ja
hyotyja (City of Copenhagen 2009). Vuonna 2010 Kédpenhaminassa kohdennettiin
20 miljoonaa euroa pyorailyolosuhteiden kehittimiseen ja pyorailyyn liittyviin
projekteihin, kuten uusien pyorateiden ja pyordparkkien rakentamiseen seka
pyorailya edistavddan kampanjointiin. Kustannus-hyotylaskelmien mukaan jokainen
pyorailty kilometri tuottaa tai sddstaa yhteiskunnalle 0,16 euroa/km, kun autoilu
vastaavasti aiheuttaa 0,10 euron nettohavion kilometrid kohden. Laskelmiin on
otettu mukaan muun muassa investoinnit, turvallisuus, turismi, liikkumiseen
kaytetty aika seka terveystekijit. (City of Copenhagen 2011.) Pyorailyn
edistdminen vaikuttaisi tuottavan positiivista taloudellista vastetta, joka on
vahintdankin rinnastettavissa julkisen sektorin toteuttamiin tie- ja raideliikenteen
edistamisen vasteisiin. (City of Copenhagen 2009.)

Pyorailyn hyoty-kustannuslaskelmia on tehty myds Helsingissa, jossa tavoitellaan
lahivuosina selvad pyordilyn lisdamista liikennemuotona. Pyordilyn hyotyja ja
kustannuksia selvittaneen tyon (Helsingin kaupunki 2013) mukaan yhden euron
investointi Helsingin pyorateihin tuottaisi ldhes kahdeksan euron hyodyt. Hyoty-
kustannussuhteet olisivat laskelman mukaan moninkertaiset tavanomaisiin
tiehankkeisiin verrattuna. Hyddyt syntyisivit padosin terveysvaikutuksista ja
aikasaastoistd. Hyodyt ja kustannukset laskettiin 10 ja 20 miljoonan euron
vaihtoehtoisille investointiohjelmille. Investointiohjelmiin sisdltyi muun muassa
kantakaupungin paapyoratieverkon ja pyorailybaanojen rakentamista seka
pienempid olosuhteiden parannuksia. Helsingin kaupungin tekemd selvitys on
avaus pyorailyn ja kdvelyn hyotyjen ja kustannusten selvittimiseen Suomessa, mité
jatkossa tarvitaan yha enemman, kun liikennekulttuuria kehitetaan.

Yhteiskuntataloudellisia arviointeja pyritddn kansainvalisesti kehittimdan ja
soveltamaan muiden liikennemuotojen ohella enemmin myds pyordilyyn ja
kavelyyn. Taloudelliset arviot ovat tirkeitd etenkin liikennesuunnittelussa ja -
politiikassa. Monessa viime vuosien tutkimuksessa on todettu tarve pyordilyn ja
kavelyn terveysvaikutusten maarittamiselle johdonmukaisella tavalla (esim. Cavill
ym. 2008, Kahlmeier ym. 2010).
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Maailman terveysjarjest6 WHO on kehittinyt kdvelyn ja pydrdilyn
terveystaloudelliseen arviointiin tyokalun Health economic assessment tools (HEAT)
for walking and for cycling (Kahlmeier ym. 2011). Siind pyordilyn tai kévelyn
terveyshyotyja arvioidaan laskemalla sddnnollisen pyordilyn tai kavelyn
kuolleisuutta vahentdvian vaikutuksen rahallinen arvo. Kiaytannossa HEAT-
tyokalun avulla voi laskea vastauksen kysymykseen ”Jos x henkiloa pyoriilee tai
kavelee matkan y, mika on alentuneen kuolleisuuden taloudellinen arvo?”. Tyokalu
soveltuu pyorailyn ja kdvelyn terveystaloudelliseen arviointiin viestdtasolla, mutta
ei yksilotasolla. Oletuksena on, ettd pyoraily tai kavely on kohdejoukossa jatkuvaa,
kuten sddnnollista pyorailya toihin tai sddnnollistd vapaa-ajan pyorailya. Tyokalun
sanotaan soveltuvan parhaiten 20-64-vuotiaan vieston kavelyn ja pyorailyn
arviointiin, joten sitd ei suoraan voi kayttda esimerkiksi lasten ja nuorten
koulumatkaliikkumiseen. Menetelmda voidaan kidyttdda apuna muun muassa
pyorailyn infrastruktuurin suunnitteluun, kustannusten ja hyotyjen arvioimiseen ja
vertailuun sekd tuottamaan tietoa laajempia yhteiskunnallisia taloudellisia
arviointeja varten. Suomessa ainakin Kuopion kaupunki on koekayttidnyt HEAT-
tyokalua kaupungin henkilokunnan tydmatkapyordilyn vaikutusten arvioinnissa
(Pehkonen-Elmi 2012).

HEAT-tyokalulla tehdyt arvioinnit ovat osoittaneet, etti pyordilya ja kavelya
johdonmukaisesti edistamalld voidaan odottaa huomattavia yhteiskunnallisia
sdastoja. HEATin kaltaiset tyokalut osoittavat terveyden edistdmisen huomioimi-
sen tdrkeyden liikennepolitiikassa ja yhdyskuntarakenteen suunnittelussa.
Tallaisten tyokalujen avulla voidaan edesauttaa terveyden edistdmisen nako-
kulman liittdmistd kaikkeen politiikkaan. (Kahlmeier ym. 2010.)

Kokonaisuudessaan koulumatkaliikunnan selvitysten ja tutkimuksen kannalta
oleellista olisi, ettd jatkossa voitaisiin hy6dyntaa monenlaisia tutkimusmenetelmia
ja niiden yhdistelmia. Jotta paastdisiin tismallisempiin arvioihin lasten ja nuorten
koulumatkaliikkumisesta, tulisi tutkimuksessa pystyd yhdistelemdan monia
tutkimusmenetelmid kuten kiihtyvyysantureita, GPS-paikantimia, pyoratieto-
koneita, hyoty-kustannuslaskelmia sekd itseraportointia ja laadullisia
tutkimusmenetelmia (esim. Bgrrestad ym. 2012). Koulumatkaliikunnasta tarvitaan
lisda tietoa sen vaikutuksista fyysiseen aktiivisuuteen, terveyteen ja hyvinvointiin
sekd yhteiskuntaan ja talouteen laajemminkin. My6s koulumatkan sosiaalisista ja
kulttuurisista merkityksista tarvitaan syvempaa tietoa.
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6 Yhteenveto ja johtopaatokset

Koulumatkaliikunnan vaikutuksista on saatu viime vuosina yhda enemmain
kansainvalista tutkimustietoa. Koulumatkaliikunnalla on tarked merkitys lasten ja
nuorten paivittaiselle fyysiselle aktiivisuudelle. Kunto- ja terveysvaikutusten lisaksi
koulumatkaliikunnan edistdmiselld on sosiaalisia, taloudellisia ja ymparistoon
liittyvia hyotyja. Esimerkiksi autoilun kustannusten kasvaminen seka
kouluympariston turvallisuuden parantuminen ovat perusteita lisitd jalan ja
pyoriillen tehtavia matkoja.

Suomessa koulumatkaliikunnan edistdmiseksi on tehty melko vahan toimenpiteita.
Vaikka fyysisen aktiivisuuden lisddaminen lapsilla ja nuorilla koetaan tdrkedksi
teemaksi, koulumatkojen merkitysta osana paivittdista fyysista aktiivisuutta ei ole
otettu riittdvasti huomioon. Peruskoululaisten koulumatkaliikunnan edistdmisessa
on paljon mahdollisuuksia fyysisen aktiivisuuden lisddmiseksi, etenkin 3-5
kilometrin pituisilla koulumatkoilla.

Kulkutavan valinta on monen tekijan summa

Lasten koulumatkan kulkemiseen vaikuttavat monet tekijat kuten koulumatkan
pituus, vuodenaika, lapsen ja perheen ominaisuudet sekd ympariston, koulun ja
kunnan ominaispiirteet. Myos valtakunnalliset ja paikalliset sdadokset seka
erilaiset yleiset ja sosiaaliset normit ohjaavat valintaa siitd, kuinka lapsi kulkee
koulumatkansa. Nama kaikki tekijat ovat taustalla, kun perheessa paitetdan, milla
tavalla kunakin aamuna kouluun kuljetaan. Eri tekijoiden tunnistaminen on
tarkedd, kun suunnitellaan ja toteutetaan toimenpiteitd koulumatkaliikunnan
lisddmiseksi.
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Koulukuljetuskustannukset ovat kasvaneet

Peruskoululaisten ja peruskoulujen maira on vahentynyt tasaisesti koko 2000-
luvun ajan. Koulujen mairan vahentymisen vaikutuksista oppilaiden
koulumatkojen pituuteen ei ole tarkkaa tietoa. Kuljetusoppilaiden suhteellinen
osuus koko peruskoulun oppilasmaarastd on 23 %, ja tdmd osuus on pysynyt
samalla tasolla useiden vuosien ajan. Sen sijaan koulukuljetuskustannukset ovat
kasvaneet merkittavasti. Vuonna 2009 kuljetusten kokonaiskustannukset olivat
yhteensd 158 miljoonaa euroa ja oppilasta kohden 1 250 euroa. Vuosien 2001 ja
2009 valilla koulukuljetuskustannukset nousivat 33 %.

Fyysisesti aktiiviset kulkutavat koulumatkoilla nayttaisivat hieman vahentyneen ja
passiiviset kulkutavat lisddntyneen Suomessa viimeisen 15 vuoden aikana.
Henkiloliikennetutkimuksen (2010-2011) mukaan 31 % peruskouluikaisista
kulkee koulumatkansa kavellen, 28 % pyoralla, 13 % henkiléautolla, 18 % linja-
autolla ja 10% junalla, taksilla, metrolla tai jollain muulla kulkuneuvolla.
Moottoriajoneuvolla koulumatkan kulkevien osuus on kasvanut vuosien 1998 ja
2011 valilla 37 %:sta 41 %:iin.

Oppilaiden ika ja sukupuoli on hyva huomioida

Liikkuva koulu -ohjelman pilottivaiheen 1% vuoden seurannan aikana aktiivinen
kulkeminen lyhyilli koulumatkoilla lisddntyi alakoululaisilla, mutta vahentyi
yldkoululaisilla. Ylakoulussa koulumatkan kulkemisen kuvaan tulevat mukaan
mopot, skootterit ja mopoautot, mikd on yksi selitys moottoriajoneuvolla
kulkemisen lisddntymiselle. Moottoriajoneuvolla kulkeminen lisddntyi etenkin
ylakoulun pojilla.

Koulumatkan kulkemiseen vaikuttavat oleellisesti ainakin nelja tekijaa: matkan
pituus, vuodenaika, iki ja sukupuoli. Koulumatkan pituus vaikuttaa luonnollisesti
eniten Kkoulumatkan kulkutapaan: mitd pidempi koulumatka, sitd toden-
nidkodisemmin se kuljetaan moottoriajoneuvolla. Kiavely on yleisintd syksylla ja
pyoradily kevaalla. Koulumatkan kulkeminen autolla on yleisintd talvella. Tyt6illa
vuodenaikojen vilinen vaihtelu vaikuttaisi olevan suurempaa kuin pojilla.
Koulumatkan kulkutapa vaihtelee myds idn ja sukupuolen mukaan. Ala- ja
ylakoululaisten seka poikien ja tyttojen valilld on merkittdvia eroja koulumatkan
kulkutavassa. Pojat pyorailevat kouluun yleisemmin kuin tytot, ja tytot puolestaan
kavelevat yleisemmin kuin pojat. Tima on syyta huomioida koulumatkaliikunnan
edistamistyossa.
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Rajoituksista aktiivisiin ratkaisuihin

Monilla suomalaisilla kouluilla on suosituksia tai saant6ja, joiden mukaan
rajoitetaan pienimpien oppilaiden pyorailya koulumatkoilla. Jatkossa kunnissa ja
kouluissa tulisi rohkaistua miettimdin, miten myo6s pienimpien oppilaiden
koulumatkapyorailya voitaisiin edistda. Jos koulutielld havaitaan vaaroja, niiden
purkamiseksi tulisi kehittda yhteistyotd mieluummin kuin pyrkida Kkieltimaan
fyysisesti aktiivinen kulkeminen kokonaan. Vaaranpaikkojen kartoittaminen on
ensimmadinen askel. Mahdolliset rajoitukset voidaan kaikkien lasten sijasta
kohdistaa niihin lapsiin, joiden koulumatkan on havaittu olevan vaarallinen.
Koulussa voidaan opetella liikennesdant6ja ja pyoran Kkasittelytaitoja seka
harjoitella turvallisia koulureitteja yhteistyossd kodin, koulun, poliisin ja muiden
paikallisten toimijoiden kanssa. Liikenteeseen osallistumalla lapsi oppii
liikennekayttaytymistd. Lopulta vanhemmat arvioivat, milld tavalla lapsi pystyy
kulkemaan koulumatkansa.

Yhteistyota edistamisessa

Kansainvilisten tutkimusten mukaan menestyksekkaditd koulumatkaliikunnan
edistdmisohjelmia on luonnehtinut se, ettd toimenpiteilld on selked johto ja
vanhempien laaja tuki. Lisdksi menestyksen avaimia ovat olleet kédvelyn ja
pyordilyn edistamistoimenpiteiden sdiannollinen toteuttaminen ja aktiiviseen
koulumatkaliikkumiseen kannustava ilmapiiri koulussa. Kodin ja koulun yhteis-
tyolla on asian edistdmisessa tarkea merkitys.

Koulumatkaliikuntaa voidaan kouluissa edistdd esimerkiksi teemaviikoilla,
keskustelemalla aiheesta vanhempainilloissa, tekemalla koulumatkakartoituksia
tai kokeilemalla Pyorailevat ja kdvelevat koulubussit -toimintaa. Koulussa voidaan
sopia koko lukuvuodeksi tietty viikonpdiva, jolloin oppilaita ja henkil6kuntaa
erityisesti kannustetaan tulemaan kouluun aktiivisella kulkutavalla. Lisdksi koulun
olosuhteiden jarjestaminen aktiivista koulumatkaa suosiviksi on oleellinen osa
koulumatkaliikunnan edistamistd. Esimerkiksi pyorien ja pyorailykyparien
sdilyttdmiselle on hyva varata tila. Pysyviat muutokset oppilaiden kulkemisen
kulttuurissa liittyvat valttdmattd laajempaan infrastruktuurin, olosuhteiden ja
asenteiden muokkaukseen, mika vaatii aktiivista paikallista yhteistyo6ta.
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