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Tiivistelma

Valtakunnallinen liikennejarjestelmésuunnitelma tulee ohjaamaan Suomen liikennejarjestelman kehitta-

mista pitkalla aikavalilla. Parlamentaarisen tydryhman ohjaamassa suunnitelmassa esitetaan liikennejéar-

jestelman nykytilan tiedon pohjalta kehittdmisen tavoit  teet ja niihin liittyvéat toimenpiteet neljaksi seuraa-

vaksi vuodeksi seka suuntaviivat kahdelletoista tulevalle vuodelle. Valtakunnallisen liikennejarjestelmé-
suunnitelman taustaksi on koottu katsaus liikennejarjestelman tilasta seka lahiaikojen toimintaympéa riston
muutoksista.

Katsaus liikennejarjestelman nykytilasta ja toimintaympéariston muutoksista palvelee seka liikennejarjes-
telmasuunnittelua kaikilla tasoilla ettéd antaa tietoa liikkennejarjestelméan nykytilasta sité tarvitseville.

Raportissa esitellaan sité toimintaymparistda, jossa likumme. Liikkuminen ja liikkumispalvelut, logistiikka ,
liikenneverkot, likenteen solmuk ohdat seka viestintéverkot ovat osia tasta koko naisuudesta. Raportissa on
kayty lapi myos keskeisia liikenteen ymp aristokysymyksia, joista ajankohtaisimpana nousee kysymys
mahdollisuuksista vahentaa liiketeen aiheuttamia kasvihuonekaasupééstoja. Liikenteen, liikkkumisen ja kul-

jettamisen nykytilan kuvauksen liséksi raportissa valotetaan lyhyesti liikenne -ennusteita seka  esitetaan
joitakin liikenteen nykytilasta kumpuavia haasteita toimivan, turvallisen ja kestavan lilkennejérjestelman

kehittamiselle.
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Sammandrag

Den riksomfattande trafiksystemplanen kommer att styra utvecklandet av det finlandska trafiksystemet

pa lang sikt. | planen som styrs av en parlamentarisk arbetsgrupp presenteras pa basis av information

om trafiksystemets nulage mal for utvecklingen och da rmed sammanhangande atgarder for de kom-
mande fyra &ren samt riktlinjer for de kommande tolv aren. Den riksomfattande trafiksystemplanen ba-

serar sig pa en oversikt 6ver trafiksystemets nulage samt forandringar som kommer att ske i dess verk-
samhetsmiljé inom  den narmaste tiden.

Oversikten 6ver trafiksystemets nulage och férandringarna i verksamhetsmiljon betjanar alla nivaer i pla-
neringen av trafiksystemet samt ger information om trafiksystemets nulédge for dem som behéver den.

| rapporten presenteras verksamhetsmiljon vi rér oss i. Mobiliteten och mobilitetstjansterna, logistiken,
trafiknaten, knutpunkterna i trafiken och kommunikationsnaten &r delar av denna helhet. | rapporten gas

ocksa igenom viktiga miljéfragor inom trafiken, av vilka den mest aktu ella ar fragan om mojligheterna
att minska de vaxthusgasutslapp som trafiken ger upphov till. Utdver beskrivningen av nulaget vad galler

trafik, mobilitet och transport tar man i rapporten ocksa i korthet upp trafikprognoser samt presenterar

nagra av de ut maningar for utvecklandet av ett fungerande, sakert och hallbart trafiksystem som nulaget

i trafiken ger upphov till.
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ALKUSANAT
Valtakunnallinen likkennejarjestelmésuunnitelma , jota valmistellaan liikenne - javies-
tintdministerion johdolla, tulee ohjaamaan Suomen liikennejarjestelman yllapitoa ja
kehittamista pitkalle tulevaisuuteen. Valtakunnallisen liikennejarjestelmésuunnitel-

man laatiminen perustuu lakiin liikennejarjestelmasta ja maanteista.

Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kokonaisu utta, joka muodostuu kaikki liikenne-
muodot kattavasta henkilo - ja tavaraliikenteesta, niité palvelevista liikenneverkoista,
viestintayhteyksisté ja tiedosta seké liikenteen palveluista, likennevélineisté ja liiken-

netta ohjaavista jarjestelmista.

Valtakun nallisessa liikennejarjestelmas uunnitelmassa esitetddn Suomen liikennejar-
jestelman nykytilaa ja tulevaa toimintaymparistda koskeva arvio, liikennejarjestelman
tavoitteet seka toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi.

Tassa raporttiluonnoksessa on kuvattu liikennejarjestelmén toimintaympariston muu-
toksia ja liikennejarjestelméan nykytilaa. Tavoitteena on saada luotua kattava kuvaus
liikennejarjestelmén nykytilasta, mink& vuoksi julkaisemme raportin jo luonnosvai-

heessa kommenteille.

Liikennejarjestelman nyk  ytilaa ja toimintaympéaristéa koskevaa tietoa hyddynnetéaan
my0s laadittaessa valtakunnallisen liikennejarjestelméasuunnitelman tavoitteita, jotka

ohjaavat toime npideohjelman valmistelua. Valtakunnallista liikennejarjestelmasuunni-
telmaa, sen valmistelua ja va ikutusten arviointia on kuvattu valtakunnallisen liikenne-
jarjestelméasuunnitelman arviointi suunnitelmassa

Taman raportin rinnalle on tehty avoin kysely, johon vastaamalla on mahdollista antaa
palautetta raporttiluonnoksesta  seka esittaa asioita, joihin li ikennejarjestelmasuunni-
telmassa erityisesti tulisi kiinnittdd huomiota.

Katsaus liikennejarjestelman nykytilasta ja toimintaymparistén muutoksista perustuu
kaytettavissa olleisiin aineistoihin, selvityksiin, tutkimuksiin ja strategioihin. Rapor-
tissa ei ol e otettu kantaa yksittaisten toimenpiteiden tai hankkeiden tarpeellisuuteen.
Katsauksen valmistelusta on vastannut Liikenne - ja viestintavirasto.

Helsingissad 22 .11.2019

Liikenne - ja viestintavirasto Traficom
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1 Tiivistelméa

Globalisaatio ja kaupungistuminen muokkaavat liikkkumis - ja kuljetustarpeita, matkoja
ja liikkumista. Samaan aikaan vaestérakenteen muutos muuttaa liikennekayttaytymi-
sen ja liikkkumisen tottumuksia ja liikennejarjestelma palveluistuu.

Myos ilmastonmuutos ja siihen sopeutuminen vaativat toimenpiteitd liikennejérjestel-
man kaikilla tasoilla.

Liikennejarjestelmén nykytilan tunteminen antaa pohjan suunnittelulle ja tulevaisuuden
haasteiden tietopohjaiselle k  ohtaamiselle. Kestavyys, sujuvuus ja liikenneturvallisuus
yhdessa luovat ldhtékohdat suunnittelulle. Liikenne - ja viestintavirasto Traficomin roo-
lina on yhdistdaa liikenteen alueelliset ja valtakunnalliset tarpeet kokonaisuudeksi koor-
dinoimalla ja valvomall  a valtakunnallisen liikennejérjestelmésuunnittelun valmistelua ja
toimeenpanoa.

Alue ja vaesto

Pohjoinen sijainti, suuri pinta -ala ja pieni vaesttpohja tekevat Suomen aluerakenteesta
monella tavalla ainutlaatuisen ja samalla liikenneverkkojen ja liikennepalvelujen kan-
nalta haastavan. Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on ta-
pahtunut suuria muutoksia. Maan sisainen muuttoliike on pitkdan suuntautunut kau-
punkiseuduille.

Liikennejarjestelman kannalta merkitta vaa on, etta kaupunkiseutujen tydssakaynti - ja
asiointialueet ovat laajentuneet. Lahes 90 % suomalaisista asuu kaupunkikeskusten
vaikutusalueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa kaupunkien vaiku-

tusalueen ulkopuolisista pienista keskuk sista kiinnittyy toiminnallisesti aiempaa tiiviim-

min suuriin keskuksiin.

Tilastokeskuksen tuoreimman, vuonna 2019 laaditun vaestdennusteen mukaan Suomen

vaestd kasvaa vain hienoisesti nykyisesta 5,52 miljoonasta 2030 -luvulle tultaessa 5,57
miljoonaan. Vuo den 2031 jalkeen maamme vakiluku l&htee nykyisella kehityksella las-

kuun. Vuonna 2050 vakiluku olisi noin 100 000 nykyista pienempi.

Kaupungistuminen luo maankayton ja liikenteen yhteensovitetulla suunnittelulla mah-
dollisuuksia kestavien kulkumuotojen liike nnesuoritteen osuuden kasvattamiseen.
Joukkoliikenteen tukemisella parannetaan seka arjen sujuvuutta ettd kaupunkiseutu-

jen tyévoiman liikkuvuutta. Liikennejarjestelman kannalta merkittavia ovat henkil6lii-

kenteen solmukohdat seka keskuksiin suuntautuvien pa avaylien ymparille muodostu-
vat kehityskaytavat. Uudet suuret vayldhankkeet puolestaan synnyttavat pysyvia

maan aluerakennetta muovaavia kaytavia.

Ymparisto

Suomen kotimaan liikenteen paastot eivat ole merkittavasti vahentyneet vuoden 1990
tasosta. EU komis siolle lasketun pikaennakkotiedon mukaan kotimaan liikenteen kasvi-
huonekaasupéastot olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa tonnia.

Suomessa ilmanlaatu on keskim&érin hyva ja ilman epapuhtauksien paikalliset vaiku-

tukset véhaisid. Hankalissa sééolosuhteissa talvisin ja kevdisin pitoisuudet kaupun-
geissa voivat kuitenkin kohota samalle tasolle kuin vastaavankokoisissa Keski - Euroopan
kaupungeissa.
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Suomessa asuu hoin miljoona ihmista melualueilla. Ylivoimaisesti suurin yksittdinen me-
lun aiheuttaja on tieliikenne

Liikkuminen

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen mukaan matkasuoritteet ovat  yleensa sita
korkeammat, mitd harvempaa alueen asutus on . Poikkeuksena on ydinmaaseutu, jossa
asukkaiden kotimaan matkasuorite jad muita maaseudun alueita pienemmaksi. Ke sta-

vien lilkkkumismuotojen kayttd on yleisintd kaupunkialueilla ja maaseudun paikalliskes-
kuksissa. Suomalaiset tekevat keskimaérin paivittain 2,73 matkaa ja liikkuvat 40,7 ki-
lometrid. Kilometreissa mitattuna pddosa matkoista liittyy vapaa -aikaan.

Liikkumis palvelujen kokonaisuus on kasvussa seka liikevaih dolla etta kotitalouksien  ku-
lutukse lla mitattuna. Liikevaihto on kasvanut etenkin suurten kaupunkien liikenteessa
seka taksilikenteessd , niin myo6s padosin markkinaehtoisesti jarjestetyssa kaukoliiken-
teessa.

Logistiikka ja liikenteen solmukohdat

Suomen logistinen suorituskyky on hyva . Helsingin, Tampereen ja Turun muodostaman
kasvukolmion alueella on muuhun maahan verrattuna hyvin vahvat ja monipuoliset kul-
jetusvirrat.  Rautateilld on teollisuuden ja transiton merkittavia kuljetusvirtoja erityisesti
pohjoisemmassa Suomessa ja kaakossa. Henkiloliikenteen merkittdvimpia solmuja ovat
Helsinki, Tampere, Vantaa, Oulu, Turku ja Jyvaskyla. Valtakunnallisesti merkittavimmaét
tavaraliikenteen solmut ovat Helsinki ja Vant aa.

Ulkomaankaupan viennista noin 90 % ja tuonnista noin 80 % kuljetetaan meritse. Rau-
tatiekuljetuksilla on tuonnissa noin 10 % osuus ja vastaavasti maantiekuljetuksilla on
viennissa hieman alle 10 % osuus.

Liikenneverkot

Maateité, kuntien katuverkkoa seka yksityisteitd on yhteensa noin 454 000 km. Liiken-
noidyn rataverkon pituus on hieman alle 6 000 km. Valtion vesivaylia on yhteensa noin

16 300 km, joista puolet rannikkovaylia ja puolet sisavesivaylia. Kauppamerenkulun

vay lid on ldhes 4 000 km. Finavian lentoasemaverkosto kattaa 21 lentoasemaa. Naiden
lisdksi on kuntien, sadatididen, muiden yhteiséjen tai yksityisten yllapitamia lentoasemia

ja lentopaikkoja.

Paatiet yhdistavat valtakunnan eri osia ja tarkeimpia kansainvalis ia yhteyksia. Suomen
vilkasliike nteiset liikennevaylat ovat paaosin hyvassa kunnossa. Paateiden sujuvuus on
paaosin hyvalla tasolla lukuun ottamatta suurimpien kaupunkiseutujen sisaantulovaylia

ja kehateita. Alemmalla tieverkolla paivittaiset matkat ja kul jetukset sujuvat tyydytta-
vasti. V ahaliikenteisten teiden ja ratojen kunto on heikentynyt

Viestintaverkot

Laadukkaat viestintaverkot ovat liikenteen ja koko yhteiskunnan palveluistumisen edel-
lytyksend. Ne ovat keskeisessa asemassa digitaalisen liikenteen sovelluksissa ja palve-
luissa sekd automaatiossa. Samalla myds liikennejarjestelmén toimintavarmuus seké
tietoturva ja  -suoja korostuvat entisestaan.

Suomessa viestintdverkkoinvestoinnit toteutetaan paasaantoisesti yksityisella rahoituk-
sella kaupallisin per ustein. Talla hetkella perustason 4G -verkko kattaa 99 % vaestosta.
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Maantieteellinen peitto on noin 89 %, mink& ulkopuolisilla alueilla asutusta on harvak-
seltaan. Vuoden 2019 alussa5G  -verkkojen kayttoon otetulla 3,5 GHz taajuusalueella ei
peittovelvoitteit a ole.

Liikenteen digitalisaatio ja automaatio

Digitalisaation ja automaation sovellukset ovat viela kehitysvaiheessa ja niiden hyédyn-
tdminen etenee vaiheittain. Liikenteen automaatio tulee vaikuttamaan huomattavasti
seka fyysiseen etta digitaaliseen liikenneinfrastruktuuriin.

Suomessa on talléa hetkelld myynnissé henkildautoja ja rekkoja, joissa on kaytossa ke-
vyen automaatiotason teknologiaa. Kaupunki - jataajamanopeuksilla toimivia automaat-
tisia piensahkébusseja on testattu myés Suomen olosuhteissa

Automaatio on pitkalle kehittynyttd ja laajasti kaytosséa etenkin lentokoneissa. limailun

dynaamisin ja voimakkaasti kasvava segmentti on drone -toiminta. My®ds r aideliikenteen
likenteenhallinta - ja ohjausjarjestelmien automaation kehittami nen on edennyt var sin
pitkélle. Merenkulussa digitalisaatioon perustuv ia prosess eja on kaytdssa alusten huol-
lossa. Ensimmadiset etédohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot vaylilla tehtiin
Suomessa vuoden 2018 joulukuussa.

Liikennejarjestelmén toimintavarmuus

Suomi on tietoyhteiskuntana riippuvainen tietoverkkojen ja - jarjestelmien toiminnasta
ja myds erittain haavoittuvainen niihin kohdistuville hairidille. Liikennejarjestelma ko-
konaisuutena on erittéin riippuvainen sahkodn saatavuudesta.

Liikennejarjestelman toimintav armuuteen vaikuttaa ratkaisevasti liikenneinfrastruktuu-
rin kunto ja kapasiteetti, kuljetuskaluston saatavuus ja kustannukset, saan aari - ilmioi-
den yleisyys ja voimakkuus seka yhteiskunnan yleinen turvallisuustilanne.

Liikenneturvallisuus

Suomen liikenneturv  allisuustyd pohjautuu monien muiden EU -maiden tavoin nollavisi-
oon, jonka mukaisesti liikennejarjestelmé on suunniteltava siten, ettd kenenkaéan ei tar-

vitse loukkaantua vakavasti tai menehtya liikenteessa. Vuosikymmenten kuluessa lii-
kenneturvallisuus on Suom  essa selvasti parantunut. Tasta yleisesta trendista huoli-
matta tieliikenteessa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien vaheneminen on hidas-

tunut 2010 -luvun jalkipuolella ja nykytaso on noin 230 1 240 tapausta vuosittain.

Rautatieliikenteen turvallisuus on Suo messa hyvalla lansieurooppalaisella tasolla ja ju-
naliikenteessa tapahtuu vahan onnettomuuksia. Tasoristeysonnettomuuksia on kuiten-
kin noin 31 vuosittain ja niissa menehtyy keskimaarin 5 henkil6a. Rautatieliikenteen
allejgdnneissa menehtyy Suomessa keski maarin lahes 60 ihmista vuosittain , haista
90 % on tahallisia.

Kauppamerenkulun turvallisuuden tila on hyva. Suomen vesialueilla tapahtuu keskim&a-

rin 34 merionnettomuutta vuodessa. Veneilyn turvallisuuden tilan katsotaan olevan koh-
talainen, vaikka veneilyo nnettomuuksissa on menehtynyt keskimaarin 44 henkil6a vuo-
dessa.

Suomalaisen kaupallisen ilmakulje tuks en turvallisuus on hyvélla eurooppalaisella ta-
solla. Yleis - ja harrasteilmailussa on tapahtunut useammin onnettomuuksia ja vakavia
vaaratilanteita, keskimaérin 10 onnettomuutta vuodessa, joissa on menehtynyt 2 hen-
kil6& vuodessa.
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Joitakin haasteita liikennejarjestelmasuunnittelulle

Seuraavien vuosien liikenneratkaisuilla on merkitysta paljon pidemméksi ajaksi kuin
suunnitelmaa ohjaavi ksi seuraaviksi vu osiksi .

Yhden ldhivuosien vaikeimmista haasteista aiheuttaa kasvihuoneilmio. Liikenteen kas-
vihuonekaasupaastot tulisi puolittaa vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005
tilanteeseen. P&aastdjen vaheneminen edellyttéda kayttévoimavalintojen liséksi etenk in
henkildautoliikenteen liikennesuoritteen vahentymista. Teiden henkildliikkenteen arvioi-
daan kuitenkin kasvavan varsin tasaisesti. Nykyisilla toimenpiteilla paastét vahenisivat

vuoteen 2030 mennessé ainoastaan noin 2 miljoonaa tonnia eli 16 %.

Kaupunkise utujen ja alueiden siséinen saavutettavuus muuttuu véeston, tydpaikkojen
ja palveluiden maéran ja sijoittumisen myoéta, mika tuo myos haasteita liikennejarjes-
telmasuunnittelulle. Eri alueiden vélisen saavutettavuuden varmistaminen on liikenne-
jarjestelmésuun nittelun kannalta olennaista, kuten myds alueiden siséinen saavutetta-
vuus.

Liikenteen palveluistumisen kannalta matkaketjujen toimivuuden ja sujuvuuden liséaa-

minen seka joukkoliikennepalveluiden yhteensovittaminen markkinaehtoisesti tuotet-

tujen palveluiden  kanssa on tarke&a. Toimiva matkaketju edellyttaa liséksi matkan

alku - ja loppupéaan edellytysten varmistamista esimerkiksi muiden liikkumispalvelui-

den, kavelyn, pyorailyn ja liityntdpysakoéinnin avulla. Keskeisessa roolissa asiakkaan

kannalta on helposti sa  atavilla oleva, johdonmukainen ja yhteen koottu matkustajain-
formaatio, joka mahdollistaa myds matkaketjun ja - pakettien ostamisen yhden luukun
periaatteella.

Liikenneverkkojen keskeiset haasteet liittyvat olemassa olevien verkkojen yllapidon

riittdvaan ra  hoitukseen, korjausvelan hallintaan sekd mm. ilmastonmuutoksen tuo-

mien vaurioiden hallintaan. Haasteena on myds paateiden ruuhkaisuu den kasva minen
etenkin suurten kaupunkien sisaantulovaylilla.

Kevaalla 2019 toteutetun laajan kyselyn mukaan suurin osa  elin keinoelaméan asiakas-
tutkimukseen osallistuneista on tyytyvdisia kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuu-

teen kokonaisuutena. Tyytyvaisimpia ollaan kauppamerenkulun vayliin ja lentokulje-

tuksiin, tyytymattomimpia tie - ja rataverkkoon. Tieverkon merkittavimma t kehittamis-
kohteet kohdistuvat muiden kuin paavaylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Eri-

tyisesti teiden ja siltojen heikkeneva kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on

koettu parantuneen. Rataverkolla tyytymattomyys kohdistuu voimakkaimmin r ataver-
kon kuntoon ja kapasiteettiin.

Lentdminen parantaa pitkilla matkoilla alueiden saavutettavuutta ja on nopeaa, toimi-

vaa ja turvallista, mutta sen sosiaalisessa ja ymparistollisessa kestavyydessa voi olla

ristiritaa. Kauppamerenkulun vaylat ovat nykyisin riittavalla tasolla. Talvimerenkulun
varmistaminen edellyttéda kuitenkin jadnmurtokaluston uusimista.

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmatytssa tulee sovittaa alueiden tarpeet koko val-
takunnan tarpeisiin ja resurssi raameihin, niin ettd alueellisten liikkennestrategioiden ja
liikennejarjestelméasuunnitelmien padamaarat olisivat saman suuntaisia valtakunnallisen
likennejarjestelméasuunnitelman kanssa. Toimivan, turvallisen ja kestavan liikenne-
jarjestelman aikaansaamiseks i tarvitaan jatkuvasti tiivista yhteisty6ta valtion, kuntien
ja liikennealan toimijoiden kesken.

Ruotsin - ja englanninkieliset tiivistelmat [6ytyvat raportin liitteista.
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2 Toimintaymparist6

Liikennejarjestelmaan vaikuttavat keskeisesti suuret maailmanlaajuiset megatrendit,
kuten globalisaatio, ilmastonmuutos ja kaupungistuminen. Véaestdrakenteen muutos
luo haasteita myd s lilkkennejérjestelméan kehittamiseen, ja p alveluistuminen ja digitali-
saatio muuttavat yhteiskun  nan toimintoja kiihtyvalla vauhdi lla.

2.1 Globalisaatio

Taloudellis et, kulttuuris etja poliitti set vaikutu kset levida vat yhd nopeammin eri puolille
maailmaa. Globalisaation on mahdollistanut liikenteen ja erityisesti tietoliikenteen no-
pea kehittyminen . Kansainvélisen liikkuvuuden, verkostoitumisen ja muun vuorovaiku-
tuksen lisdantyminen on kasvattanut valtioiden, alueiden, yhteisdjen ja ihmisten vali-

sia riippuvuuksia. Liikenteen ndkokulmasta globalisaatiolla on merkitysta erityisesti
kansainvalisen kaupan ja tuotantoprosessien muutos ten, tavaroiden, ihmisten ja paa-
omien liikkuvuuden, kansainvalisten ymparistoriskien, erityisesti iimastonmuutoksen,

seka kansainvalisen saantelyn ja organisaatioiden kannalta.

Suomen haasteina ovat seka syrjainen sijainti suhteessa keskeisiin vientimarkki na-
alueisiin ettda maan siséiset pitkat valimatkat. Suomen talouden vaurastuminen on kyt-
keytynyt vahvasti globalisaatiokehitykseen. Viennin suuri taloudellinen merkitys ja
matala omavaraisuus aiheuttavat paljon kuljetustarpeita. Kehittynyt logistinen jarjes-
telma tukee ihmisten ja tavaroiden liikkuvuutta ja parantaa Suomen kilpailukykya.
Toisaalta kvartaalitalouden nopeat muutokset edellyttavat logistiselta jarjestelmalta
suurta joustavuutta ja muuntautuvuutta mm. teollisuuden tilauskehityksen ja sijoittu-
misp aatésten vuoksi. Ihmisten ja tavaroiden kuljetusvirtoihin seké logistisen jarjestel-
man toimintavarmuuteen vaikuttavat myos useat poliittiset tekijat, kuten yleinen epa-
varmuuden liséantyminen ja terrorismin uhka seka tullit ja kauppapakotteet. Tekijoi-
den en nakointi ja niihin varautuminen on vaikeaa.

Teknologioiden nopea levidminen seka erityisesti viestintatekn ologioiden ja dataliiken-
teen nopea kehitys kytkeytyvat myos liikennesektorin toimintaedellytyksiin. Teknolo-

gian kehitys, teollinen internet ja robotti en kayttdonotto voivat jatkossa muuttaa mai-

den tuottavuuseroja Suomen kannalta suotuisammiksi. Euroopan suhteellisen aseman
taloudessa arvioidaan kuitenkin jatkossa heikentyvan Aasian ja Etela - Amerikan merki-
tyksen kasvaessa. Euroopan asemaan kielteisesti v aikuttavat tekijat, kuten vaestén
ikarakenne ja teollisuuden siirtyminen edullisempien tuotantokustannusten maihin,

vaikuttavat myds Suomen aluetalouksiin ja aluerakenteeseen. Suomen etuna on kui-

tenkin vahva kytkeytyminen Itdmeren talousalueeseen, Vengjan kasvaviin markkinoi-
hin ja lta -Aasiaan.

Globalisaation merkitysta Suomelle aluerakenteen ja liikennejarjestelman nakokul-

masta on arvioitu muun muassa ymparistoministerion, ty6 - ja elinkeinoministerion,

liikenne - ja viestintdministerion seka maa - ja metsatal ousministerion yhteisen tyéryh-

m2n | aatimassa ja ymp2rist°ministeri®°n julkaisemas
ja mahdollistava Suomi, Aluerakenteen ja Iiikennej
EU:n vahvistuminen edellyttdd sen jdsenmailta keskindista yh teisty6td, erikoistumista

ja tyénjakoa. Suomella on erityisesti mahdollisuuksia hyddyntaa Euroopan pohjoisten
osien luonnonvaroja. Tarkeimpid kauppakumppaneitamme ovat Itdmeren alueen

1 YM (2015).
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maat. Suomen vélittdjdasema Iltdmeren ja Barentsin alueilla seké saavutet tavuuden
paraneminen lahialueilla laajentaa yritysten markkina -aluetta jat oimintamahdollisuuk-
sia?.

2.2 Alue - ja yhdyskuntarakenne

Aluerakenne

Pohjoinen sijainti, suuri pinta -ala ja pieni vaestopohja tekevat Suomen alueraken-

teesta monella tavalla ainutlaa tuisen ja haastavan. Suomen aluerakenne on monikes-
kuksinen - maan eri osilla on erilaisia vahvuuksia ja voimavaroja. Nykyisesséa aluera-
kenteessa on nékyvissa piirteita niin alkutuotantovaltaisesta yhteiskunnasta, teollisuu-

den ymparille rakentuneista tydpaik kakeskuksista kuin asutuksen ja palvelujen lu o-
masta keskusten hierarkiasta. Suomen ymparistokeskuksen kaupunki -maaseutuluoki-
tuksessa 3 Suomi jaetaan seitseméaan alueluokkaan kaupunkialueiden rakennustehok-

kuuden ja maaseudun tyyppiluokituksen mukaan (kuva 1).

Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on tapahtunut isoja

muutoksia. Maan sisdinen muuttoliike on pitkaén suuntautunut kaupunkiseuduille.

Suurimman muuttovoiton ovat koonneet suurimmat kaupunkiseudut ja Etelé -Suomen
kasvuvyohykkeet. Elin  keinoista alkutuotannon osuus on enaa muutama prosentti, ja-
lostuselinkeinojen osuus on supistunut kolmannekseen ja palveluiden osuus on kasva-

nut yli 60 prosenttiin.

Elinkeino -ja yritystoiminnan alueellinen keskittyminen on pitkén aikavéalin kehitys-
suunta, joka liittyy kaupungistumiskehitykseen. Keskittymista on voimistanut suurten
tuotantolaitosten lakkauttaminen tai supistaminen perinteisilléa teollisuuspaikkakun-
nilla. Myds yhteiskunnan palveluvaltaistuminen ja tydmarkkinoiden erikoistuminen
suosivat toimin tojen keskittymista. Useat kasvavat toimialat hyotyvat kasautumisesta
suurimmille kaupunkiseuduille, jolloin ne sijoittuvat toisten yritysten ja markkinoiden
laheisyyteen. Yritykset edellyttéavat sijaintialue eltaan riittavaa tarjontaa osaavasta tyo-
voimasta seka tukea kehittamistoimintaan. Toisaalta my6s hajautumiselle on edelly-
tyksia. Digitalisaatio ja sen tehokas hyddyntdminen antaa mahdollisuuksia tuotannon
ja toimintojen hajauttamiseen. Lisdksi luonnonvarojen kasvava kaytto ja jalostaminen
luovat uusia ty Opaikkoja keskusten ulkopuolelle erityisesti biotalouteen ja kaivostoi-
mintaan.

2 YM (2015).
3 Helminen, V., Nurmio, K, Rehunen, A., Ristimaki, M., Oinonen, K., Tiitu, M., Kotavaara, O., Antikainen, H. & Rusanen,
J. (2014). Kaupunki  -maaseutu -alueluokitus. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 25/2014. Suomen ymparistokes-

kus.
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Kuva 1 . Suomen ymparistokeskuksen kaupunki -maaseutuluokitus (SYKE 2014).

Valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden mukaan tavoitteena on edistaa koko
maan monikeskuksist  a, verkottuvaa ja hyviin yhteyksiin perustuvaa aluerakennetta,
tukea eri alueiden elinvoimaa ja vahvuuksien hyddyntamistéa. Liséksi luodaan edelly-
tykset elinkeino - ja yritystoiminnan kehittdmiselle seka vaestokehityksen edellytta-
malle riittavalle ja monipuo liselle asuntotuotannolle.

Aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuva 2050 T tydssa laaditun tulevaisuus-
kuvan mukaan aluerakenteen yhdentyminen ja yhteistyd Euroopan pohjoisosissa laa-

jentaa Suomen markkina  -aluetta ja vahentdd maan syrjaisyydesta aiheutuvia haittoja.
Suuret ja keskisuuret keskukset toimivat monikeskuksisen ja verkottuvan alueraken-

teen solmukohtina. Niiden vuorovaikutus ympéardivien alueiden, toistensa ja Suomen

lahialueiden kanssa vahvistuu. Helsingin seutu kehittyy vahvana eurooppa laisena met-
ropolialueena ja kytkeytyy muihin Suomen keskuksiin.

Supistuva kehitys uhkaa erityisesti maaseudun niitd alueita, joista on pitka matka
aluekeskuksiin.  Ruoantuotanto seka luonnonvarojen jalostus ja muu hyédyntaminen

pitavat infrastruktuuria kayt 0ssa. Uudet vapaa -ajan palvelut ja kausiluonteiset kaytto-
muodot yllapitavat  myds alueiden elinvoimaisuutta. Harvaan asutulla alueella palve-

luja ja asiointia kokoavat paikalliskeskukset ja matkailukeskukset muodostavat kes-

kusverkon perusrakenteen. Liséksi a suminen on muuttunut monipaikkaiseksi ja vaih-

telee seka vuodenaikojen mukaan ettd ajallisesti esimerkiksi  arkipéivien ja viikonlopun
valilla. Monipaikkainen asuminen synnyttaa uudenlaista liikenne - ja tietoliikennetar-
vetta.
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Kuva 1. Aluerakenteen ja liikennejarjestelmén tavoitteellinen kehityskuva vuodelle 2050 (YM

2015).

Kaupungistuminen

Kaupungistuminen on yleinen trendi kaikkialla

kolmen suurimman kaupunkiseudun, kaikkien muiden kaupunkiseutujen ja maaseu-

dun asukasmaarat olivat samansuuruiset

4. Taman jalkeen kolme suurinta kaupunki-

seutua on kasvanut hyvin nopeasti. Muiden kaupunkiseutujen kasvu on ollut yhta

4 Rehunen, A., Ristimaki

, M., Strandell, A., Tiitu, M. & Helminen, V. (2018). K atsaus yhdyskuntarakenteen kehi
Suomessa 1990 i 2016. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ymparistokeskus.

maailmassa . Vuosituhannen vaihteessa

tykseen
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suurta kuin maaseudun vaestémaaran vaheneminen. Aluekehittdmisen konsultt  itoi-
misto MDI on laatinut Tilastokeskuksen vuoden 2018 vaestéennusteeseen pohjautu-

van 10 suurimman  kaupunkiseudun vaestdennusteen 5 MDI:n vuoteen 2040 ulottuvan
ennusteen mukaan kaupunkiseuduista kasvavat ainoastaan Helsingin, Tampereen, Tu-

run, Oulun, Jyvas kylan ja Kuopion seutukunnat. N&istd Oulun, Jyvaskylan ja Kuopion
seutukuntien vaestdnkasvu  n ennustetaan kaant yvan laskusuuntaiseksi jo 2030  -luvun
lopulla. Muilla suurilla kaupunkiseuduilla ja muussa maassa vaesto ennusteen mukaan
vahenee. Ennusteen mukaan vuonna 2040 suomalaisista noin 67 % asuu kymmenen
kaupunkiseudun alueella, kun osuus vuonna 2017 oli noin 62 %. Helsingin seudulla
asuu ennusteen mukaan vuonna 2040 Suomen véestostd noin 33 %. MDI:n ennusteen
laatimisen jalkeen  syksylla 2019 on julkaistu myds Tilastokeskuksen vaestéennusteet
vuodelle 2040 &, jo issa vaestdonkehitys on ennakoitu jopa MDI:n laatimaa ennustetta

synkemmaksi.
2 500000 -
2 000 000 - K 0lme suurinta
>—< kaupunkiseutua
1500000 - ——
kaupunkiseudut
1000 000 e aaseutu
500 000 -
0 : : : : ;
1930 1955 2000 2005 2010 2015
Kuva 2. Kaupunkiseutujen ja maaseudun vaestdkehitys 1990 -2015. (SYKE 2018).

MDI:n arvion mukaan alueellinen eriytyminen kaupunkiseutujen ja maaseutumaisten
alueiden valilla kasvaa, mutta eriytymista tapahtuu jatkossa myoés kaupunkiseutujen

valilla. Liséaksi tarkasteltaessa kaupunkiseutujen ydinosien ja reuna -alueiden kehitysta
havaittiin, ettd reuna  -alueiden vaestonkehitys on kaikilla seuduilla negatiivista Helsin-

gin seutua lukuun ottamatta. Kaupunkiseutujen ydinosien suhteellinen kehitys on puo-

lestaan keskuskaupunkeja heikompaa kaikilla muilla kaupunkiseuduilla paitsi Helsingin

ja Turun ydinkaupunkise  uduilla. Kokonaisuutena vaesto siis tiivistyy entista harvem-

pien kaupunkiseutujen ydinosiin tai keskuskuntiin.

Kaupungistumiskehitysta on analysoitu myos edellda mainitussay mpar istdministerién
selvityksessa . Liikennejarjestelman kannalta merkittavaa on, et ta kaupunkiseutujen
tyossékaynti - ja asiointialueet ovat laajentuneet. Léahes 90 % suomalaisista asuu kau-
punkikeskusten vaikutusalueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa
kaupunkien vaikutusalueen ulkopuolisista pienista keskuksista kiin nittyy toiminnalli-
sesti aiempaa tiiviimmin suuriin keskuksiin. Vaestonkasvua suuntautuu suurempien
kaupunkeja yhdistavien paaliikennevaylien ympérille muodostuville kehityskaytaville.

5 MDI (2019). 10 kaupunkiseudun véestdennuste. Kooste kymmenen kaupunkis eudun vaestdennusteesta vuosina 2018
2040.

8 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Vaestéennuste [verkkojulkaisu].

ISSN=1798 -5137. 2019. Helsinki: Tilastokeskus
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Helsingin seudun metropolialue levittaytyy yha laajemmalle alueelle ja m uuttuu moni-
keskuksisemmaksi.

Kaupunkiseutujen tiivistyminen parantaa kavelyn, pyérailyn, joukkoliikenteen ja mui-
den liikkkumispalveluiden toimintaedellytyksia. Paateiden ruuhkaisuus kuitenkin kas-
vaa.

Yhdyskuntarakenteen viimeaikainen kehitys 7

Yhdyskunt arakenteella tarkoitetaan kaupunkiseudun tai pienimmillaan taajaman si-
sdista rakennetta. Se sisaltda seka fyysisen rakenteen etta sinne sijoittuneiden toimin-
tojen keskinaisen suhteen . Fyysinen rakenne muuttuu lahinna uudisrakentamisen,
korjausrakentamisen  ja purkamisen my6td, mutta muutokset ovat suhteellisen hitaita.
Esimerkiksi vuodessa valmistuvien uusien asuntojen osuus koko asuntokannasta on
vain hieman yli prosentti. Yhdyskuntien toiminnallisessa rakenteessa voi tapahtua no-
peampia muutoksia johtuen er ityisesti niista toiminnoista, jotka aiheuttavat paljon lii-
kennetta kuten vahittaiskauppa, terveydenhuolto ja koulutus.

Yksi yhdyskuntarakenteen pitk& kehityskaari on taajamien pitkdan jatkunut laajenemi-

nen ja 2000 -luvulla vahvistunut tiivistyminen. Vuonna 2015 suomalaista 70 % asui
kaupunkiseuduilla ja niiden lievealueilla. Taajama -alueen pinta -ala on kasvanut viimei-
sen 25 vuoden aikana noin 40 %. Tihedn taajaman osuus taajamien pinta -alasta on
kaupunkiseutujen taajamissa 60 1 70 % ja maaseututaajamissa noin 45 %.

Yhdyskuntarakenteen tiiviys ja saavutettavuus 8

Yhdyskuntarakenteen tiiviys vaikuttaa ratkaisevalla tavalla yhdyskuntien taloudellisuu-
teen, silla riittavan tiiviissé rakenteessa infrastruktuurin tarve kayttajaa kohden on al-
hainen. Tiiviissa ymparist ~ 0ssa toiminnot sijaitsevat lahella toisiaan ja ovat hyvin saa-
vutettavissa, mika pienentaa arkilikkumisen ja tavarakuljetusten kustannuksia ja ym-
paristovaikutuksia. Kun etdisyydet palveluihin ovat lyhyita, voidaan asiointimatkat

tehda kavellen tai pyoralla . Jos ostosmatkalla tarvitaan autoa, jaa ajomatkakin lyhy-
eksi. Palveluiden hyva saavutettavuus on tarkeaa erityisesti autottomille ja idkkaille.

Keskustojen tai alakeskusten jalankulkuvyohykkeella [ahipalvelut ja monet muut arjen
matkakohteet ovat saavute ttavissa jalkaisin tai pyoralla ja joukkoliikenneyhteydet

ovat hyvat. Joukkoliikennevydhykkeella linja -auto tai raideliikenne tarjoaa vaihtoeh-
don oman auton kaytdlle ja mahdollistaa arkimatkat myos autottomille. Autovydhyk-

keelld henkildauto on ainoa kaytet tavissa oleva kulkutapa monilla matkoilla.

Tiiviyskehityksessa erot kasvavien ja supistuvien alueiden vélilla kasvavat. Suurim-

milla kaupunkiseuduilla voidaan toteuttaa riittavén tiivista yhdyskuntarakennetta,

jonka kautta saavutetaan saastoja infrastruktuu rissa. Valjasti rakennetuilla vaestbaan
menettavilla alueilla infrastruktuurin yllapito muodostaa merkittavan taakan kunnille,

ja télléin joudutaankin pohtimaan, voidaanko infrastruktuuria joiltakin osin karsia.

7 Rehunen, A., Ristimaki, M., Strandell, A., Tiitu, M. & Helminen, V. (2018). Katsaus yhdysku ntarakenteen kehitykseen
Suomessa 1990 i 2016. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ymparistokeskus.
8 MAL-verkosto (2019).
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Vaesto yhdyskuntarakenteen vydhykkeilla

Tybpaikat yhdyskuntarakenteen vyohykkeilla
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——Keskustan jalankulkuvyshyke = Keskustan Jalankuliany Gile
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Kuva 3. Véesto ja tyopaikat yhdyskuntarakenteen vyohykkeilla kaupunkiseuduilla y hteensé vuo-

sina 1990 -2015. Auto vyohykkeen ja alakeskusten osuus vaestdsté on kasvanut ja muiden vyo-
hykkeiden osuus pienentynyt, mutta viime vuosina muutos on tasaantunut. Tydpaikkakehityk-

sesta keskustan jalankulkuvydhykkeen osuus on laskenut yli 6 % ja autovythykkeen seka jouk-
koliikenne vydhykkeiden osuus on noussut. (SYKE 2018).
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Uusien asuntojen sijoittuminen Uusien palvelurakennusten kerrosalan
yhdyskuntarakenteen vybhykkeille sijoittuminen yhdyskuntarakenteen
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Kuva 4. Uusien asuin - ja palvelurakennusten sijoittuminen yhdyskuntarakenteen vydhykkeille

vuosi na 2000 -2015. Auto vybdhykesijaintien osuus uusista asunnoista oli yli 35 % vuosina 2004 -
2010 , mutta enda alle 30 % vuonna 2015. Keskustan reunavyéhykkeen osuus uusista asun-

noista on kasvanut 2010  -luvulla. Uusien palvelurakennusten sijoittumisessa autovydhykkeen

osuus on ollut suurin viimeiset 10 vuotta, mutta laskenut vuoden 2012 jalkeen selvasti . Keskus-
tojen jalankulkuvydhykkeen ja reunavydhykkeen osuus on kasvanut palvelurakentamisessa

vuodesta 2013 alkaen. (SYKE 2018).

Vaikka yhdyskuntien kehittdmisen tavoitteissa on painotettu kestavia liikkumismuo-

toja, toteutunut kehitys on kuitenkin merkitta valta osin edelleen tukenut myés auto-
riippuvaista rakennetta. Erisuuntaisesta kehityksesta johtuen liikennejarjestelmaa ei

ole pystytty kehittamaan parhaalla mahdollisella tavalla. Kaupunkien kasvu sisdénpéain
nakyy keskustojen, niiden reunavythykkeiden ja joukkoliikennevyohykkeiden kasva-
vana osuutena vaestosta ja tyopaikoista. Alakeskusten merkitys kasvaa suurilla kau-
punkiseuduilla ja alakeskuksia tulee myds lisaa. Ikadantyminen vahvistaa keskustojen,
alakeskusten ja intensiivisen joukkoliikennevythykkeen as emaa.

2.3 Vaestorakenteen muutos

Tilastokeskuksen tuoreimman 9 vuonna 2019 laaditun vaestdéennusteen mukaan Suo-

men vaestd kasvaa vain hienoisesti nykyisesta 5,52 miljoonasta 2030 -luvulle tulta-
essa 5,57 miljoonaan. Vuoden 2031 jalkeen maamme vakiluku lahtee nykyisella ke-
hityksella laskuun. Vuonna 2050 vékiluku olisi noin 100 000 nykyista pienempi, ja

vuonna 2070 vaestd laskisi 5,18 miljoonaan. Tilastokeskuksen vuoden 2019 vaesto-
ennuste on laadittu koko maan osalta vuoteen 2070 ja alueittain vuoteen 2040 asti.

Vuonna 2018 vakiluku kasvoi neljassa maakunnassa ja Ahvenanmaalla. Ennusteen
mukaan vuonna 2035 vakiluku kasvaisi enaa Uudenmaan ja Pirkanmaan maakunnissa

® Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Vaestéennuste [verkkojulkaisu].
ISSN=1798 -5137. 2019. Helsinki: Tilastokesku S
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seka Ahvenanmaalla. Vuonna 2040 véakiluku kasvaisi Manner -Suomessa enaa Uuden-
maan maakunnassa, jasie  ll&akin muuttovoiton ansiosta. Ennusteessa on oletettu, etta
Suomi saa muuttovoittoa ulkomailta 15 000 henkil6a vuosittain.

Aluekehittdmisen konsulttitoimisto MDI on tarkastellut Tilastokeskuksen vaestden-

nusteiden perusteella vaestdn suhteellista muutosta 2019 -2040 maakunnittain, seu-
duittain ja kunnittain. 10 Maakunnittain tarkasteltuna Manner -Suomessa kasvaisi
2019 -2040 vain kolme maakuntaa: Uudenmaan, Pirkanmaan ja Varsinais -Suomen
maakunnat. Kasvavia kaupunkiseutuja havaitaan kuitenkin my6s muista maakun-

nista, kun tarkastelu ulotetaan seutukunta - tai kuntatasolle. Vaestéennusteen perus-
teella keskittyminen tapahtuu kohti kaupunkiseutuja, ja maakuntien reuna -alueilla
suhteellinen vaesténmuutos jaa negatiiviseksi.

ENNUSTE KUNNITTAIN 2019-2040
Suhteellinen véesténmuutos (%)

ENNUSTE SEUDUITTAIN 2019-2040 I 20 % (11 kurtas)

Suhteellinen vaestonmuutos (%) - 19.9--10,0 % (93

@ o2 earinn P
— i 9900 % (55)

) 99-00%(9) B oo lo1-99%0n
() o1-9s%e () es-00%as) i\oe 19.9% (12)
@ o n9%2 ([ s1-s3%@ 20 %y
@ oo @ oo

Wi20 % ©)

Kuva 6. Tilastokeskuksen vuoden 2019 vaes tdennusteen 2019 -2040 mukainen suhteellinen va-
estbnmuutos (%)  maakunnittain, seuduittain ja kunnittain (MDI 2019 , tiedot SVT 2019 ).

Vaestbennusteessa esitetyn kehityksen taustalla on syntyvyyden lasku. Laskennalli-
nen naisten elinaikanaan synnyttdmien lasten maaran eli kokonaishedelmallisyyslu-
vun oletetaan ennusteessa olevan 1,35, mik& heijastaa taméan hetken syntyvyyden

tasoa. Tilastokeskuksen vaestdennusteen mukaan Suomessa ei 15 vuode n kuluttua
ole enda yhtddn maakuntaa, jossa syntyy enemman ihmisia kuin kuolee, jos synty-
vyys pysyy nyt havaitulla tasolla. Haastavaksi tilanteen tekee se, etta yli 64 -vuotiai-
den maara kasvaa neljanneksella vuoteen 2040 mennesséa . My6s v destdllinen huol-
tosu hde '* eli nuorten ja ikaihmisten maaran suhde tyoikaisten maaraan kasvaa vuo-
den 2020 62 %:sta 6 6,4 %:iin vuoteen 2040 mennessa ja 81 ,1 %:iin vuoteen 2070
10 MDI (2019).  Blogikirjoitus 30.9.2019. https://www.mdi.fi/blogi -vaestoennusteet -ovat - poliittista - dynamiittia/
1 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Vaestdennuste [verkkojulkaisu].
ISSN=1798 -5137. 2019, Liitetaulukko 2. Vaestollinen huoltosuhde ja vékiluku 1970 12070 (vuodet 2020 1 2070: en-

nuste). 2019. Helsinki: Tilastokeskus
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mennessa. Vaestdllisen huoltosuhteen heikentyminen heikentéé puolestaan taloudel-
lista huoltosuhdetta.

Pellervon taloudellisen tutkimuslaitoksen tarkastelun 2 mukaan ikarakenteen muutos
kasvattaa merkittéavasti sosiaali - ja terveydenhoitopalveluiden kokonaismenoja. Maan
sisdinen muuttoliike puolestaan keskittéda vaestda voimakkaasti kasvualueille, mika

kasvatta a vaestorakenteiden alueellista epatasapainoa. Erot huoltosuhteissa maakun-

tien valilla kasvavat huomattavasti nykyisesta, mika korostuu Ita - ja Pohjois -Suo-
messa. Tama aiheuttaa suuria alueellisia haasteita hyvinvointipalveluiden rahoittami-

selle. Vahenevan vaeston alueilla tydikaista kohti lasketut kustannukset nousevat sel-

vasti enemman kuin kasvavan vaeston alueilla, koska tydikaisten maara alenee voi-
makkaasti. Liikenteen osuus julkisista menoista on suhteellisen vahéinen, mutta jul-

kisten menojen kasvu jar  ahoituspohjan heikentyminen vaikutta vat myos liikenteen
rahoituskeinoihin

Julkisten menojen kasvun liséksi vaestdn ikarakenteen muutos vaikuttaa liikkenteeseen

my0s liilkennekayttaytymisen ja liikkumistottumusten kautta. Liikenne - ja viestintavi-
raston ajoko rttitilastojen * mukaan 70 vuotta tayttaneiden osuus henkildauton ajoon
oikeuttavista ajokorteista on noussut vuodesta 2014 vuoteen 2019 9 prosentista 13

prosenttiin . Ikdihmiset ovat aiempaa terveempid ja liikkuvat pidempé&an itsenaisesti,
mutta kulj ettujen matkojen pituus lyhenee

Kirjallisuustutkimuksen % mukaan ikaantyminen vaikuttaa vahitellen liikkkuvuuteen, ha-
vaintokykyyn ja kognitiiviseen toimintakykyyn. Ikdéntyneiden onnettomuusriski kas-

vaa ja kehon haurastuminen altistaa vakavammille seurauksille. Toisaalta liikkkumisen
mahdollisuudet vaikuttavat merkittavasti fyysiseen ja henkiseen terveyteen. Monet

ikdihmiset eivéat halua luopua ajamisesta ian tai terveydentilan takia, joten ajamisen
turvallisuuteen tulee panostaa niin ajoneuvojen k uin liikennejarj estelman kautta 1°.
Téllaisia keinoja ovat esimerkiksi henkildautojen avustavat teknologiat, itseajavat au-

tot , esteettdmat mobiilipalvelut ja audiovisuaaliset ilmoitukset

Palveluntarjoajien  ontarkedad huomioida ikdantyvien ihmisten liikkkumistarpeet ja tar-
jota joustavia, kestavia ja turvallisia joukkoliikenteen palveluita myds niille, joille hen-
kildbauton ajaminen ei ole vaihtoehto. Vahenevan vaeston alueella palveluiden varmis-
taminen tuottaa vaikeuksia, mutta kasvaville kaupunkiseuduille voi syntya uusia jouk-
koliikenteen ratkaisuja kasvavan asiakasryhman myota. Joukkoliikenteen koettu saa-
vutettavuus ja kayton helppous vaikuttaa ihmisten liikkumistottumusten muutokseen
erityisesti henkil6auton kayttoon tottuneille 16 Toisaalta autoilun kustannukset voivat
pakott aa osan kayttajista toisiin kulkumuotoihin T tulotaso vaikuttaa merkittavasti liik-
kumisen maaraan 7. Liikkumisen helpottamiseksi uusiin kulkumuotoihin tulisi tutustut-
taa ja esimerkiksi muistisairaiden kohdalla teiden ja paikkojen nimien muistamisen

avuksi k ehittaa ratkaisuja 8.

12 Nivalainen, S. & Volk, R. (2002). Vaeston ikaéntyminen ja hyvinvointipalvelut: alueellinen tarkastelu. Pellervon talou-

dellisen tutkimuslaitoksen raportteja n:o 181. Pellervon taloudellinen tutkimuslaitos.

13 Traficom (2019). Voimassaolevat ajokortit koontiluokittain vuosina 2014 -2019.

4 Lindholm , T. (2017). Ikdantymisen vaikutukset moottoriajone uvon kayttoon tielikenteessa. Opinnaytetyd, Poliisi-
ammattikorkeakoulu.

15 Holley -Moore, G. & Creighton, H. (2015). The Future of Transport in an Ageing Society. ILC -UK, Age UK.

16 Christiaens, J., Daems, A., Dury, S., de Donder, L., Lambert, L., Lannouy, P. , Nijs, G., Verté, D. & Vleugels, I. (2009).

Mobility and the elderly, Successful agei ng i rFinad Repant.Belgian 8céebck e t r ansp
Policy.

17 Holley -Moore, G. & Creighton, H. (2015).

18 Christiaens et al. (2015). Mobility and the el derly, Successful ageing in a sustainable
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Tarjolla olevat liikkennepalvelut ja uudet kulkumuodot, kuten itseajavat autot, voivat

kuitenkin aluksi tuntua vaikeilta tai turvattomilta. Tarvitaan hyvaa tiedonjakamista ja
lapinakyvyytta, jotta ihmiset tottuvat uusiin palveluihin ja niiden tarjoamiseen kaytet-
taviin teknologioihin. Etenkin vanhemmat iképolvet tarvitsevat myos tehostettua opas-

tamista uusien asioiden omaksumiseen. Joukkoliikenteen palvelujen ja vuorojen

maarda, hinta seké aikataulut vaikuttavat kaikkien ikaryhmien liikku miseen merkitta-
vasti 9. Pysakkien ja suojateiden harvuus seka liikennevalojen nopea vaihtuminen luo-

vat rajoitteita liikkumiselle erityisesti, jos terveydentilan vuoksi kavely on haastavaa .

2.4 llmastonmuutos ja ilmastopolitiikka

liImastonmuutoksen torjuminen on yksi keskeisimmisté ihmiskunnan haasteista nyt ja
l&hitulevaisuudessa. Kéynnissa oleva ihmiskunnan aiheuttama ilmastonmuutos johtuu
paaasiassa kasvihuonekaasujen, ennen kaikkea hiilidioksidin maaran lisdantymisesta
ilmakehéas sa. Kansainvélisen ilmastopaneelin IPCC:n syksylla 2018 julkais emassa ra-
portissa 2° todetaan, etta  mikali hiilidioksidin m&aaraa ilmakehassa ei pystyta pikaisesti
vahentamaan, silla on maailmanlaajuiset katastrofaaliset seuraukset yhteiskunnille

saan aari -ilmididen kuten voimakkaan keski [ampédtilan nousun, erittdin runsaiden sa-
demaarien ja toisaalta kuivuuden, sekd kohonneen merenpinnan vuoksi. Vaikka ihmis-

kunnan kasvihuonekaasupaastott loppuisivat kokonaan, ilmasto jatkaisi lampenemis-

tddn muutaman vuosikymmenen , johtuen aikaisemmista paastoista sekad pienhiukkas-
ten viilentavan vaikutuksen heikentymisesta.

Liikenteen tuottamien kasvihuonekaasupaastojen vahentdminen on merkittava osa il-
mastonmuutoksen hillintaa, silla esimerkiksi Suomessa liikenne muodostaa noin Vii-
denneksen kaikista kasvihuonekaasupaéastoista ja lahes kolmanneksen energiasektorin

kasvihuoneka asupaastoista (kuva7 ).

1% Holley -Moore, G. & Creighton, H. (2015).

20 IPCC (2018) . Global Warming of 1,5 Global Warming of 1.5°C. An IPCC Special Report on the impacts of global
warming of 1.5°C above pre -industrial levels and related global greenhouse gas emission pathways, in the context of
strengthening the global response to the threat of climate change, sustainable development, and efforts to eradicate

poverty . https://www.ipcc.ch/sr15/
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Kasvihuonekaasupaastéjen jakautuminen 2017

Epdsuorat CO2-paastot 0,1 %

Jatteiden késittely 3 %

Maatalous 12 %

Teollisuusprosessit ja
tuotteiden kdyttd 11 %

Energiateollisuus 32 %

Polttoaineiden
haihtumapd&éstot 0,3 %

Muu erittelematén
polttoainekaytté 2 %

Rakennusten ldmmitys, maa-,
metséa- ja kalatalous sekd —
sektorin tydkoneet
(energiasektori) 7 %

Teollisuus ja Kotimaan liikenne 21 %

rakentaminen
(polttoperaiset paastot)
12 %

Kuva 7. Kasvihuonekaasupaastojen jakautuminen vuonna 2017 (Til astokeskus 2019) 21,

Vuonna 2017 kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupa astot olivat noin 11,5 miljoonaa
hiilidioksidiekvivalenttitonnia (Mt CO 2-ekv.). Suomen kotimaan liikenteen paastot eivat

ole toimista huolimatta merkittavasti vdhentyneet vuoden 1990 tasosta. Vuoteen 1990
nahden paastot ovat vahentyneet vain noin 5% 2?2, Kotimaan liikenteen paastoista mer-
kittdvin osa, yli 90 % , muodostuu tieliikenteesta. Tieliikenteen p&astot ovat kasvaneet
tasaisesti 1990 -luvun alusta vuoteen 2007, minka jalkeen ne taittuivat hienoiseen las-
kuun mm. taloudellisen taantuman, autojen energia tehokkuuden paranemisen ja bio-
polttoaineiden lisdéntyneen kaytdn vaikutuksesta. Biopolttoaineiden osuuden 2 muutok-
set liikenteen polttoaineissa ovat aiheuttaneet vuosittaista vaihtelua tieliikenteen paas-

téihin. Rautatieliikenteen paéastét ovat pienentyneet v uodesta 1994 lahtien rataverkon
sahkoistamisen myoété ja ne ovat noin 0,06 Mt CO 2-ekv vuodessa. Kotimaan vesiliiken-
teen kasvihuonekaasupaastot (ilman kalastusaluksia) ovat pysyneet paaosin 0,4 -0,5 Mt
COz-ekv vuosi tasolla ja kotimaan lentoliikenteen paastot noin 0,2 Mt COz-ekv. vuosi ta-
solla. 2* Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaéastoje n kehitys on esitetty kuvassa 8

2! Tilastoke skus (2019). Kasvihuonekaasuinventaario.

22 Suomen virallinen tilasto (SVT): Kasvihuonekaasut [verkkojulkaisu]. ISSN=1797 -6049. Helsinki: Tilastokeskus [vii-

tattu: 28.3.2019]. Saantitapa: http://www.stat.fi/til/khki/index.html

2 Biopolttoainelainsdadantd ma  hdollistaa jakelijoiden biovelvoitteen tayttamisen etupainotteisesti

2% Tilastokeskus (2019). Greenhouse Gas Emissions in Finland 1990 to 2017. National Inventory Report under the UN-
FCCC and Kyoto Protocol, S ubmission to the European Union 15.3.2019.
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Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaéastsjen kehitys 1990-2017
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Kuva 8. Kotimaan liikkenteen kasvihuonekaasupaasto jen kehitys  vuosina 1990 -2017.

Suomen liikenteen pakokaasupéaéastojen ja energiankulutuk sen laskentajarjestelma LI-
PASTONn? mukaan tieliikenteen osuus kotimaan likenteen kasvihuonekaasupaastoista
on yli 90 %. Henkildautojen osuus tieliikenteen kasvihuonekaasupéastoista oli vuonna
201 8 noin 54 %, kuorma -autojen 32 %, pakettiautojen 8 %, linja -auto jen 5 % seka
moottor ipydrien ja mopojen 1 % (kuva 9 ).

Tielilkenteen kasvihuonekaasupaistdjen
jakautuminen

Moottoripydrat + mopot
1%

Kuorma-autot

32 %
Henkil6autot
54 %
Linja-autot
5%
Pakettiautot
8 %
Kuva 9. Tieliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen jakautuminen vuonna 201 8 (VTT 2019).
2 Teknologian tutkimuskeskus (VTT) (2019). LIPASTO - Suomen liikenteen pakokaasup&aastdjen ja energiankulutuksen

laskentajarjestelma.
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llImastonmuutos voi tuoda mukanaan voimakkaita , talla hetkella vaikeasti ennakoita-
via muutoksia esimerkiksi merivirtoihin, mannerjaati kkoéihin seka ekosysteemien toi-
mintaan. On arvioitu, ettd jo kahden asteen nousu maapallon keskilampdtilassa saat-

taa neljdnneksen tunnetuista elidlajeista sukupuuton vaaraan % [Imastonmuutoksen
voimistuessa maailmanlaajuiset vaikut ukset heijastuvat ynd enemman myos Suo-
meen. lImastonmuutoksen seurauksena Suomen lampétilat nousevat, sademaarat

kasvavat, lumipeiteaika lyhenee ja routaa on aiempaa vihemman. Lisaksi ltdmeren

pinta nousee ja jaapeite kutistuu. Laskelmien mukaan ilmasto na yttdd muuttuvan
enemman talvella kuin kesalla. 27 llmastonmuutos on myds uhka luonnon monimuotoi-
suudelle ja sen vaikutukset ovat jo havaittavissa Suomessa entistd useampien  lajien
uhanalaistumisen a.?8. llmastonmuutoksen my6ta lukuisten lajien on sopeuduttava

taysin uusiin olosuhteisiin selviytyakseen. 2

Monet ilmastonmuutoksen negatiivisista  vaikutuksista, kuten lisaantyva kuivuus, tul-
vat ja merenpinnan nousu, koettelevat kehitysmaita voimakkaammin kuin teollisuus-

maita johtuen mm. kehitysmaiden yhteiskuntien h aavoittuvuudesta ja vaeston alhai-
sesta koulutustasosta. Tama voi johtaa maailmanlaajuiseen ilmastopakolaisuuden li-
saantymiseen. On arvioitu, etté ilmastopakolaisten maara voi lahivuosikymmenina

kasvaa kymmenista tai sadoista tuhansista kymmeniin tai satoih in miljooniin. Tama
heijastuisi vaistamatta myds niihin maihin, jotka luonnontieteellisesti selviaisivat il-
mastonmuutoksesta vahemmalla. 30

liImastonmuutoksen myota arktisten alueiden jaépeitteen véheneminen voi tuoda
kayttoon uusia kulkureitteja ja luonnonva roja. Pohjoisten merireittien avautuminen
maailmankaupan vayliksi lyhentaisi merimatkaa Euroopasta Aasiaan ja Amerikkaan
tuhansilla kilometreilla ja korostaisi Barentsin alueen merkitysta globaalin meriliiken-
teen pohjoisena solmukohtana. 81

llmastonmuutos  on kokonaisuudessaan tapahtumaketju , jolla on pitk&aikaisia vaiku-
tuksia Suomen menestymisen mahdollisuuksiin. Liikennejarjestelméan suunnittelussa

tehdyilla valinnoilla on suuri vaikutus liikenteen kasvihuonekaasupéésttjen kehittymi-

selle . Jos keskitytdan edel leen parantamaan liikkenneyhteyksien nopeutta, saavutetta-
vuutta ja suorituskykya, riskina on, etta myos paastéja tuottava suorite ja liikenne-

maarat lisdantyvat. Valinnoi lla on mahdollista painottaa myds paastdjen vahentamista.

limastonmuutos vaikuttaa jo nyt liikennejarjestelman toimintaan ja sen varmuuteen
monella tavalla. Jatkossa vaikutukset tulevat olemaan nykyista suurempia, mikali hil-

linndssa ei onnistuta riittavasti ja riittdvan nopealla aikataululla . Imastonmuutokseen
sopeutuminen edellyttaa liike nnejarjestelméan osa  -alueilta ja toimijoilta tietoisuuden
lisdamista saa - ja ilmastoriskeista ja sopeutumismahdollisuuksista, sopeutumiseen liit-
tyvien roolien ja vastuiden selkeyttamista seké koordinaation varmistamista

% Liikenne - ja viestintaministerio (2018a). Hiileton liikenne 2045 I polkuja paastottéméaén tulevaisuuteen. Liikenteen

ilmast opolitikan tydryhman val iraportti. Liikenne - ja viestin té&ministerion julkaisuja 9/2018.

27 limasto -opas (2019). Ennustettu iimastonmuutos Suomessa.

% Hyvarinen, E., Juslén, A., Kemppainen, E. Uddstrém, A. & Liukko, U -M. (toim.) (2019) Suomen lajien uhanala isuus -
Punainen kirja 2019.  Ymparistoministeridé & Suomen ym péristokeskus. Helsinki. 704 s.

2 lImasto -opas (2019).

30 Liikenne - ja viestintaministerio (2018a).

81 Tuomenvirta H., Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luhtala S., Merildinen P., Makinen K., Parja nne A., Peltonen -Sainio
P., Pilli -Sihvola K., Pdyry J., Sorvali J. & Veijalainen N. Valtioneuvoston selvitys - ja tutkimustoiminta (2018). Saa - ja
ilmastoriskit Suomessa i Kansallinen arvio. Valtioneuvoston selvitys - ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/20 18. Val-

tioneuvoston kanslia.
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2.4.1 Kansa invalinen ja kansalline n ilmastopolitiikka

EU:ssa on asetettu kasvihuonekaasujen paastévahennystavoitteeksi vahintaan 40 %

(vuoden 1990 tasoon verrattuna) vuoteen 2030 mennessa. Paéstbkauppasektorin

osalta paastévahennystavoite on 43 % ja paastdkauppaan kuulumattomien alojen

osalta 30 % vuoden 2005 tasosta. EU:n paasttkauppajarjestelmaan kuuluvat suuret
teollisuuslaitokset, yli 20 MW:n energiantuotantolaitokset ja lentoliikenne. EU:n taa-
kanjakopaatoksessd maaritellaan paastdvahennysvelvoitteet paastokauppaan kuulu-
mattomille sekto reille, ns. taakanjakosektorille , joihin kotimaan liikenne lentoliiken-

netta lukuun ottamatta kuuluu. Jarjestelma kattaa véhan alle puolet Euroopan unionin
hiilidioksidipaastoista. Suomen taakanjakosektorin  vuoden 2030 hiilidioksidin  paasto-
vahennysvelvoite on 39 % verrattuna vuoden 2005 tasoon. Nykypaastokehitykseen

nahden 39 %:n velvoite edellyttdd noin 6 Mt CO  2-ekv . lisavahennysta . Suomessa lii-
kennesektori vastaa noin 40 % taakanjakosektorin paastoista ja on keskeisessa roo-
lissa vahennystavoitteen saavuttamisen kannalta.
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Kuva 10. Kotimaan liikenteen hiilidioksidi péaastojen kehittyminen LIPASTO  -laskentajarjestelméan
mukaan

Tilastokeskuksen kasvihuonekaasujen inventaarion mukaan Suomen kotimaan liiken-

teen paastot eivat ole toimista huolimatta merkittavasti vahentyneet vuoden 1990 ta-

sosta. Vuonna 1990 kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot olivat yhteensa 12,1

miljoona ton nia, vuonna 2005 noin 12,9 miljoonaa tonnia ja vuonna 2017 noin 11,5
miljoonaa tonnia.  EU komissiolle lasketun p  ikae nnakkotie don mukaan kotimaan liiken-
teen kasvihuonekaasupaastot olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa tonnia
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Suomen liikenteen pakokaasupa  astdjen ja energiankulutuksen laskentajarjestelma LI-
PASTON® mukaan nykyisilla toimilla liikenteen hiilidioksidi paastét vahenisivat  vuoteen
2030 mennessa karkeasti arvioiden  vain 16 %, kun  keskipitkdn aikavalin ilmastopoli-
tiilkan suunnitelman  (KAISU) 2 mukaan tavoitteena on liikenteen paasttjen puolittami-
nen vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen. Liikenteen ilmasto-
politikan tydoryhman loppuraportissa 3* on arvioitu , etta tarvitaan monipuolinen vali-

koima toimenpiteita, jotta voitaisiin ~ p&asta hiilettoméaén liikenteeseen vuonna 2045 il-

man kohtuutonta hintaa yhteiskunnalle tai yksil6lle.

Kaisussa on tunnistettu mahdollisia likenteen lisdtoimia ja niiden paastévahennysvai-
kutusta. Liikenteen lisatoimien vaikutukseksi on arvioit u yhteensan oin 3,1 Mt CO 2-
ekv . vuonna 2030.

Lisatoimet jakautuvat eri toimenpidekokonaisuuksiin seuraavasti:

- fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla ja vah&apaastdaisilla polttoai-
neilla ja kayttévoimilla (véhennys noin 1,5 Mt CO 2-ekv.)

- ajoneuvojen ja muiden liikennevélineiden energiatehokkuuden parantaminen
(vahennys noin 0,6 Mt CO  2-ekv.)

- liikennejarjestelmén energiatehokkuuden parantaminen (védhennys noin 1 Mt
COz2-ekv.), johon sisaltyy alueidenkaytdn kehittdmisen vaikutus paastoihin.

Kokonaisuutena on nahtév issa, ettd nykyisellaén kaytdssa olevilla toimilla paastot ei-
vat ole vahentyneet riittavasti

2.4.2 Energian kaytto ja vaihtoehtoiset kayttévoimat

EU:n uusiutuvan energian velvoite liikennesektorille on ollut 10 %, mutta Suomi on
kansallisesti paattanyt korkeammasta 20 % tavoitteesta vuodelle 2020. Polttoainetoi-
mittajille on Suomessa asetettu biosekoitevelvoite, joka vuonna 2020 on 20 % liiken-

teeseen myydysta polttoaineesta , ja joka kasvaa asteittain ja on vuonna 2029 ja sen
jalkeen 30 % . EU-tason sitova tavoite uusiutuville energialahteille vuodelle 2030 on
vahintdan 32 % . EU-tason ohjeellinen tavoite energiatehokkuuden parantamiselle on

vahintdan 32,5 % vuo delle 2030 .

Ymparistom inisterion , ty6- ja elinkeinoministerion , liikkenne - ja viestintaministerion j a
maa - ja metsatalousministerion yhteisen selvityksen 3% mukaan uusiutumattomien
energiavarojen ehtyminen, energian hinnan nousu ja saatavuuden vaheneminen sek&a

kasvavat jakelukustannukset vaikuttavat alueidenkaytt6on ja aluekehitykseen maail-
manlaajuisesti.  Suomi on energian nettotuoja, mika altistaa Suomen energian siirtoa

ja kauppaa koskeville hairidille seka teknisten jarjestelmien toimintahairidille. Erityi-
sesti 6ljy ja kivihiilikuljetukset ovat riippuvaisia Itdmeren merikuljetuksista. Energia-
varmuuden me rkitys ja uusiutuvien kotimaisten energianléhteiden hyédyntaminen ko-
rostuvat tulevina vuosikymmenina. Fossiilisten polttoaineiden aikakaudelle tyypilliset
energianldhteiden korkea saatavuus, kattava jakeluverkosto ja matalat kustannukset

eivat jatkossa ole  saavutettavissa aiempaan tapaan.

32 Teknologian tutkimuskeskus (VTT ) (2019). LIPASTO - Suomen liikenteen  pakokaasupéaasttjen ja energiankulutuksen
laskentajarjestelma

3 Ymparistoministerio (2017), Valtioneuvoston selonteko keskipitkan aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmasta vuoteen
2030 - Kohti ilmastoviisasta arkea. Ymparistoministerion raportteja 21/2017.

34 Liikenne - ja viestintaministerio (2018c).

35 Ymparistoministerio (2015).
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Sahkokayttdisten moottoriajoneuvojen yleistyminen siirtda paastévahennysten paino-
pistetta taakanjakosektorilta padstokauppasektorille. Sahkokayttoisyys lisdd mydos lii-
kennejarjestelman riippuvuutta sahkdverkkojen toimivuudesta ja latauspisteiden kat-
tavuudesta.

Tielikenteena  joneuvoteknologia ja vaihtoehtoiset kayttovoimat

Vaihtoehtoisilla kayttévoimilla tai polttoaineilla toimivilla ajoneuvoilla tarkoitetaan sah-

kolla, vedylla ja kaasulla kokonaan tai osittain (lad attavat hybridit) kayvia autoja seka
korkeaseosetanoliautoja (flexfuel). Lisaksi vaihtoehtoisiksi kayttévoimiksi lasketaan
kestavasti tuotetut uuden sukupolven biopolttoaineet, kuten uusiutuva diesel.

Vaihtoehtoisten kayttdvoimien kayttdonottoon vaikuttava t useat seikat, kuten raaka -
aineiden saatavuus ja vaihtoehtoiset kayttotarkoitukset (esim. metsateollisuus, ruoka-

tuotanto, kansainvalinen kilpailu uusista polttoaineista), vaihtoehtojen moninaisuuden

haasteet jakeluinfrastruktuurin kattavuudelle, ajoneuvok annan hidas uusiutuminen,
polttoaineen tuotannon ja kayton osin heikko hydtysuhde (esim. vedyn tuotanto) seka

erdisiin vaihtoehtoisiin kayttévoimiin liittyvat turvallisuusriskit (esim. kaasubussit, ve-

tykaasua kayttavat ajoneuvot).

Keskipitkan aikavalin il  mastopolitiikan suunnitelmassa esitett iin a joneuvojen ja muiden
liikennevélineiden energiatehokkuuden parantamistoimina

- tayssahkoautojen hankinnan seké kaasu - ja etanolikonversioiden tukeminen
- romutuspalkkiokokeilu
- autokauppiaiden Green Deal T sopimus, jossa tavoitteena mm. edistéa vaiht o-

ehtoisten kayttdvoimien yleistymista

- julkisten liikenne - ja ajoneuvohankintojen neuvontatuki vaihtoehtoisten tekno-
logioiden painottamiseksi kuntien ja muiden julkisen sektorin toimijoiden han-
kinnoissa.

Energia - ja ilmastostrategiassa % ja Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitel-
massa on asetettu tavoitteeksi, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 yhteenséa vahintaan

250 000 sahkokayttoista autoa (tdyssahkoautot , vetyautot ja ladattavat hybridit) ja
vahintdéan 5 0 000 kaasukayttoista autoa. Lisaksi Suomen kansallisessa ohjelmassa lii-
kenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkoksi 37 on esitetty tavoitteena, etta
kaikki Suomessa myytavat uudet henkild - ja pakettiautot olisivat vaihtoehtoisten kéayt-
tévoimien kaytt  66n soveltuvia jo vuonna 2030. Vuoden 2020 valitavoitteena on, etta
20 % uusista henkild - ja pakettiautoista voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella kaytto-
voimalla ja vuoden 2025 vastaavana tavoitteena 50 % osuus

Tammi -elokuussa 2019 ensirekisteroi dyistd henkilbautoista 1 314 oli tayssahkdauto ja,
1 127 kaasukayttoisia autojaja 3 085 ladattav ia hybridej &. Vaihtoehtoisten kayttovoi-

mien osuus henkildautojen  ensirekisterdinneista oli noin 7 %. Kesékuu n 2019 lopussa
liikennekaytossa olevista henkildautoista 3 523 oli tayssahkodautoja, 6 887 kaasukayt-
téisia henkildautoja ja 18 039 ladattavia hybrideja. Liséksi liikennekaytdssa oli yksi ve-

ty henkild auto.

36 valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia - ja ilmastost rategiasta vuoteen 2030. Tyo - ja elinkeinoministerion
julkaisuja 4/2017.  http://urn.filURN:ISBN:978 -952 -327 -190-6

87 Liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkko, Suomen kansallinen ohjelma. Liikenne - ja viestintaministerio.
Raportit ja selvitykset 4/2017. http:/furn.fi/URN:ISBN:978 -952-243-501-9
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Sahkoautojen hankintatuki sekd kaasu - tai etanolikonversioiden muuntotuki ovat voi-

massa vuosina 2018 -2021 ja nii hin on varattu 6 miljoonaa euroa vuosittain . Sahkodau-
tojen 2 000 euron hankintatuella on arvioitu hankittavan neljan vuoden aikana noin
1875 tayssahkoautoa  eli keskimaarin 470 autoa vuosittain 38 Vuonna 2018 tuella han-
kittiin 242 tayssahkdautoaja vuoden 2019 tammi -syyskuussa 268 tayssahkdautoa
Tahan mennessa sahkdautojen hankintatuki ei ole ollut riittdva kompensoimaan uuden
tayssadhkodauton korkeampaa hankintahintaa verrattuna vastaaviin bensiini - tai diesel-

kayttéisiin - uusiin henkildautoihin.

Muuntotuke a myoénnetaan henkildauton muu ntamiseksi kaasulla tai etanolilla toimi-

vaksi . Muuntotukea on vuonna 2018 myoOnnetty 1 268 etanolikonversioon ja 102 kaa-
sukonversioon ja vuoden 2019 tammi -syyskuussa 1110 etanolikonversioonja 96 kaa-
sukonversioon. Vuonna 2018 to teutet un romutu spalkkio kampanj an myéta myytiin 6
677 uutta henkilbautoa , joiden laskennallinen CO  2-keskipdasto oli 100,1 g/km, mika

on jonkin verran alhaisempi kuin ensirekisterdityjen henkiléautojen keskipaastt sa-

mana vuonna. Romutuspalkkiokampanjassa han kituista uusista henkildautoista vaihto-
ehtoisten kayttévoimien osuus oli kuitenkin vain 6 %. Keskipitkan aikavalin iimastopo-
litikan suunnitelmassa  esitetty a utokauppiaiden Green Deal -sopimus astui voimaan
marraskuussa 2018.  Sopimuksen tavoitteena on mm. vahentéa ensirekisterdityjen
henkild - ja pakettiautojen keskimaaraisia hiilidioksidipaastoja , lisata korkeille biopolt-
toaineosuuksille soveltuvien autojen osuutta erit yisesti raskaassa kalustossa, edistaa
muiden vaihtoehtoisia kayttovoimia hyédyntavien au tojen yleistymisté siten seka alen-
taa autokannan keski  -ikaa ja henkildautojen keskimaaraista romutusikaa . Liséksi sopi-
muskauden aikana selvitetddn mahdollisuutta valmistella ja siséllyttda sopimukseen

my®6s uusien kuorma - jalinja -autojen paastéjen vahentam ista koskevat tavoitearvot.

Vesi liikenteen  paastdtja  vaihtoehtoiset kayttévoimat

Liikenteen i Imastopolitikan  tyéryhman loppuraportissa (ILMO 45)3 on kasitelty kan-
sainvalista yhteistyota liikenteen kasvihuonekaasu paasto jen vahentamiseksi.  Kansalli-
nen toime npidevalikoima kansainvalisen liikenteen paastdvahennyksiin on kapea, silla
kansainvalisten meri - jalentolii kenteen paastdjen vahentadmisesta sovitaan paaosin
kansainvéalisesséa yhteistydssa.

Maailman merenkulun paastoista ja ymparistokysymyksista paatetaan pitkalti YK:n
alaisessa kansainvalisessd merenkulkujarjestéssa IMO :ssa (International Maritime Or-
ganization) . IMO:n alustavasta kasvihuonekaasustrategiasta paastiin sopuun kevaalla

2018. Strategian mukaan paatavoit teena on vahentaa meriliikenteen kasvihuonekaa-
supaastdja 50 % vuoteen 2050 mennessa vuoden 2008 tasosta. Samalla h yvaksy-
tyssa alustavassa strategiassa paastévahennyskeinoiksi on esitetty mm. lyhyella aika-
valilla alusten energiatehokkuuden parantaminen ja t utkimus - ja kehitystoiminnan
kannustaminen, sekéa pitkalla aikavalilla vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttoonotto. 40

Talla hetkella vaikuttaa silta, etta pitkalla aikavalilla vedylla on todennakdisesti merkit-
tava rooli meriliikenteen kasvihuonekaasupaastoj en vahentamisessa #!. Lisaksi erilaiset

% Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi henkilbautojen romutuspa Ikkiosta ja séhkokayttoisten henkildautojen hankinta-
tuesta seka henkildautojen kaasu - tai etanolikayttoisiksi muuntamisen tuesta , HE 156/2017 vp

39 Liikenne - ja viestintaministerio (2018). Toimenpideohjelma hiilettémaan liikenteeseen 2045. Liikenteen iimast opolitii-
kan tydryhmén loppuraportti.

40 Ymparistoministerio (2018). Meriliikenteen kasvihuonekaasupéaéstojen vahentdmisestéa sopimus . Tiedote 13.4.2018

41 Liikenne - ja viestintaministerio (2018).
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teknologiat, kuten tuuli -, aalto - ja aurinkoenergian hyddyntdminen, ovat osa ratkai-

sua.

Kotimaan vesiliken ne tuottaa vuosittain paastoja seuraavasti .42

Taulukko 1. Kotimaan vesiliikenteen paastot LIPASTONn mukaan
Paastolaji tonnia vuodessa osuus (%) kotimaanliikenteen

paastoista

co 19 570 31 %
HC 3193 42 %
NOx 8418 19 %
Hiukkaset 381 29 %
CHas 152 22 %
N20 12 4%
SO2 84 42 %
CO2 522 367 4%

Kotimaan vesiliikenteen merkitys korostuu erityisesti rikkidioksidin ja hiilivetyjen
osalta. Suhteessa kotimaanliikenteeseen Suomen talousvydhykkeelld tapahtuvan ulko-

maanliikenteen paéstoissa korostuvat erityisesti rikkidioksidi (1 154 t/a), typen oksidit
(45 607 t/a), typpioksiduuli (59 t/a) ja hiilidioksidi (2,5 milj. t/a).

Nykyiset alukset kayttavat polttoaineena pééasiassa fossiilisia polttoaineita, kuten ras-
kasta polttodljya tai meridieselia. Mineraaliéljypohjaisten polttoaineiden uskotaan ole-

van viel & ainakin muutaman vuosikymmenen ajan yleisin polttoaine merilikenteessa.

Viime vuosina nesteytetyn maakaasun (LNG) kaytté meriliikenteesséa on yleistynyt.

Kayton arvioidaan lisdéntyvan entisestaan lahivuosina, koska sen kaytolla saavutetaan
merkittdvat vahenemat alusten rikki - ja typpip&astoissa. Esimerkiksi Suomen Varusta-
mot ry. on arvioinut, ettd vuonna 2021, jolloin Itdmerell& tulevat voimaan uusien alus-

ten typpipaastorajoitukset, valtaosa uusista aluksista lahiliikenteessa kayttaa LNG:ta

polttoaineen aan. Jakeluinfrastruktuuria laajennetaan useampiin satamiin, mika kan-
nustaa valitsemaan naissa satamissa vieraileviin aluksiin polttoaineeksi LNG:n. LNG-
teknologiaa ja -infrastruktuuria voidaan hyddyntaa myds nesteytetyn biokaasun (LBG)
kaytossa. LBG:n kas vihuonekaasupaastot ovat 90 % pienemmat kuin perinteisten fos-

siilisten polttoaineiden.

Akkuteknologian parantuessa myos sahkon kaytto lisdantynee vesiliikenteessa. Suurin

potentiaali sahkolla on hyvin lyhyilla matkoilla, kuten yhteysaluksissa ja lautoissa.
Monet venee t voivat kayttaa biopolttoaineita nykyisissa moottoreissaan , joten b iopolt-
toaineissa on potentiaalia etenkin veneilyn paastdjen vahentamisessa. Myds sahkope-
ramoottorit ovat yleistymassa. Maailmanlaajuisen kauppamerenkulun tarpeisii n bio-

polttoa inetta ei pystyta kestavasti tuottamaan.

Tulevaisuudessa suurin potentiaali vesiliikenteen péasttjen vahentdmisessa uskotaan

olevan vedyn tai ammoniakin kaytossa yhdistettyna polttokennoteknologiaan. Tois-

taiseksi haasteena on vedyn tuottamisen kuluttama energia ja aiheuttamat kasvihuo-
42 Teknologian tutkimuskeskus (VTT)) (2019). LIPASTO i Suomen | iikenteen pakokaasupaastojen ja energiankulutuksen

laskentajérjestelma.
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nekaasupaastot seka polttokennojen vaatima tila. Myds tuulivoiman  laajempaa poten-
tiaalia kayttdvoimana tutkitaan . Tuulivoimaa voitaisiin kayttaa lisapropulsion lahteena
esimerkiksi leijoja hyddyntamalla. Nk. roottoripurjeilla voidaan muuttaa tuulienergiaa

aluksen tyontdvoimaksi. Talla teknologialla voidaan saavuttaa muutamien tai useilla
roottoreilla  jopa 10 prosentin saasto aluksen polttoaineen kulutuksessa. Lisaksi tuuli -

ja aurinkoenergiaa  olisi mahdollista hyddyntaa sitoma lla energiaa kaasuun tai nestee-
seen. Aurinkovoimaa voidaan myds hyddyntaa isoilla aluksilla aluksen runkoon kiinni-
tettyja aurinkopaneeleita hyddyntamalla. Ei ole kuitenkaan nakdpiirissa, etté aurinko-
paneeleilla saataisiin kerattya niin merkittavia madarid e nergiaa, etta se riittaisi aluksen

padasialli seksi kayttdvoimaksi.

Meriliikenteen kotimaanliikenteessa ja sisévesilta tapahtuvassa kansainvalisessé tava-
raliikenteessd alusten keski -ika kasvaa. Suuri osa uudesta aluskannasta on kaytettyna
Suomeen ostettuja aluksia. Uusia EU:n matkustaja -alusdir ektiivin “® mukaisia aluksia ei

juurikaan rakenneta, silla niiden vaatimustaso meilla tyypillisessa liikenteessa koetaan
liian suur eksi ja kalliiksi toteuttaa. Kotimaanliikenteessa teknologista kehitysta ei oike-

astaan ole.

Merenkulun reittioptimointi on yksi keino vahentaa polttoaineen kulutusta. 2030  -lu-
vulle tultaessa reittioptimointi on todennakdisesti edistynyt pitkalle ja on osa n ormaa-
lia toimintaa.

Lentoliikenteen polttoaineet

Lentoliikenteen paastoista ja ymparistokysymyksista paatetaén pitkalti YK:n alaisessa
kansainvalisessa siviili  -ilmailujarjestdésséd ICAO  :ssa. Kansainvalisen lentoliikenteen
paastojarjestelmd CORSIA  :n (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for Internati-

onal Aviation) tavoitteena on, etta vuodesta 2020 alkaen lentoliikenteen hiilidioksidi-

paastot eivat kasva verrattuna vuosien 2019 T 2020 paastojen keskiarvoon. Lentoyhtiot
hyvittavat mahdollisen kasvun hankkimalla paéastoyksikgita hiilimarkkinoilta. P&a stdjen
raportointivelvoite tuli voimaan 2019 alusta ja hyvitysvelvoite vuodesta 2021. Lisaksi
lentoliikenne on ollut mukana EU:n paastokauppajarjestelméassa vuodesta 2012 al-

kaen. Toistaiseksi ei ole paatetty, jaako paa stdkauppa voimaan taloudellisena ohjaus-
keinona CORSIA :nrinnalle.

ILMO-ty6sséa on arvioitu, ettd Suomessa kansainvalisen lentoliikenteen tarpeisiin kay-
tetyn polttoaineen kulutus voisi vuonna 2030 olla luokkaa 41 000 TJ (noin 971 ktoe)
ja vuonna 2045 luokkaa 63 000 TJ (noin 1 513 ktoe). Uusiutuvat polttoaineet nahdaan
tassa vaiheessa paaasiallisena ratkaisuna pyrittdessa paastéttomaan lentoliikentee-

seen, silla lentoliikenteen lagjamittainen  sahkdistymi nen kaupallisessa lentoliiken-
teessa ei todennakdisesti tul e toteutumaan vuosikymmeniin ja on epavarmaa sen jal-
keenkin. Biopolttoaineiden ei nykyisellaan kuitenkaan uskota voivan olla lentdmisen
ainoa polttoaine ilman, etta ilmailusektorin vaatiman polttoaineméaéaran tuottaminen
muodostaa uhan ravinnontuotan nolle . Esimerkiksi ILMO:ssa on oletettu, etta kaytetta-
vissa olisi yhteensé noin 720 ktoe nestemaisia biopolttoaineita vuonna 2030. TA&ma on
selvasti pienempi maara kuin arvioitu lentoliikenteen polttoainetarve. Tieliikenteen tar-

peet huomioiden biopolttoaineiden ky synta ylittéisi selvasti tarjonnan. Kysynnan li-
saantyessa riskit biopolttoaineiden hinnannousulle ja hiilinielujen pienentymiselle kas-
vavat. Uusiutuvien lentopolttoaineiden kaytt6onoton suurin haaste on jo nykyisellaan

43 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/45/EY matkustaja -alusten turvallisuussaanndista ja I maarayk-
sistd . 6.5.2009.
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moninkertainen hinta fossiiliseen ker osiiniin verrattuna. Myds saatavuuden ja  jakelu-
verkoston kehittamisessa on haasteita.

Suomessa on kansainvalisesti tarkastellen merkittavaa teknologista edellakavijyytta
uusiutuvien lentopolttoaineiden kehittdmisessa ja valmistuksessa. Biopolttoaineisiin
siirtyminen lentoliikenteessa siséltaé siten myds huomattavia etuja viennin edistami-
sen nakodkulmasta.

2.4. 3 llmastonmuutokseen sopeutuminen

Valtioneuvoston s edjwiinastoricktSsoméssad SERansal liné&n arvio
(2018) on kasitelty kattavasti i Imastoriskeja ja niihin sopeutumista yhteiskunnan eri
sektoreilla.

Liikenne on suoraan altis saéolosuhteille, ja liikenteen hairiét edelleen vaikuttavat

muiden toimialojen toimintaan henkildiden ja tavaroiden kuljetusten seka tiedon jaka-

misen kautta. Lilkk enne on keskeinen osa yhteiskunnan kokonaisturvallisuutta ja toi-
mintavarmuutta. S&dolosuhteiden takia liikenteessé voi tapahtua erilaisia hairi6ita, ku-

ten esimerkiksi onnettomuuksia seka kuljetusten viivastymisia ja peruuntumisia. Lii-

kenteen infrastruktuur  iin ja kulkuvalineisiin voi syntya merkittavia vaurioita. Hairidista

ja vaurioista aiheutuu edelleen kustannuksia ja arvonmenetyksia toimijoille ja koko
yhteiskunnalle. Vaikka esimerkiksi yllapitokustannukset pitkalla aikavalilla pienenisi-

vatkin ilmastonmu  utoksen my6td, ovat muut saan aari -ilmi6iden haittavaikutukset lii-
kenteelle silti merkittavia ja kustannuksia liséavia tekijoita.

Selvityksessé on todettu, etté liikenteelle ja tietoliikenteelle aiheutuu ilmastonmuutok-
sesta ainakin seuraavia haitallisia va ikutuksia:

- merenkulku hankaloituu (ahtojaat ja sohjovyot)

- lentoliikenne hankaloituu (myrskyjen ja sateiden lisdantyminen, lentokenttien
yllapito, liukkaudentorjunta ja hulevedet)

- ratapenkereiden ja teiden sortumisriski kasvaa

- rataverkon ja tiestdén kunnossa pito -ongelmat ja kustannukset lisdantyvat

- huonot keliolosuhteet lisdantyvat kaikilla liikennemuodoilla

- tie- jaraideliikenteen sdahan liittyvat hairidt ja onnettomuudet yleistyvéat

- kuljetusvarmuus heikkenee ja kustannukset menetetysta ajasta kasvavat

- liukka uden torjunnan tarve lisdantyy eri likennemuodoissa ja kulkutavoissa

- vauriot ilmajohtoverkoille ja katkokset maakaapeleissa lisaantyvét

- toimivuushairiéiden korjaamisesta ja niihin varautumisesta aiheutuu lisakustan-
nuksia.

2.5 Teknologinen kehitys ja palveluistuminen
Digitalisaatio

Liikenne ja viestinta ovat tiiviisti kytkoksissé yhteiskunnan digitalisoitumisen muka-

naan tuomaan muutokseen. Teknologinen kehitys tulee vaikuttamaan mydos liikenne-
sektorin kehitykseen hyvin voimakkaasti tulevina vuosikymmeni na. Liikenteen ja vies-
tinnan alat ovat sulautumassa toisiinsa teknologisen kehityksen my6té. Yhteensulau-

tuminen tapahtuu digitalisaation, liikenteen alykkyyden ja lisdantyvan tiedon kautta.

“Tuomenvirta H. , Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luht ala S., Merilainen P., Mékinen K., Parjanne A., Peltonen - Sainio
P., Pilli -Sihvola K., Péyry J., Sorvali J. & Veijalainen N . (2018). Saa - ja ilmastoriskit Suomessa i Kansallinen arvio.
Valtioneuvoston selvitys - ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/2018 . Valtioneuvoston kanslia.
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Esineiden internet levittaytyy lilkkennevalineisiin ja liikenneinfr astruktuuriin, automaa-
tio vaatii saumatonta ja viiveetonta viestintaa ja tieverkon tehokas kaytto vaatii infra-
struktuurin ja ajoneuvojen valista laaja -alaista koordinaatiota. Liikenteen palvelut yh-
distyvat viestintapalveluihin. Tall6in digitaalisten jarjes telmien tietoturvallisuuteen,
luotettavuuteen ja tietosuojaan kohdistuu merkittavia uudenlaisia haasteita.

Liikennevalineisiin, infrastruktuuriin, muihin kulkijoihin ja sijaintiin liittyvasta datasta

on kehittymassa kriittinen tuotannontekija ja se hallit see tulevaisuuden liikenne - ja
viestintaarkkitehtuuria. Siita tulee térkea kilpailutekija seka automaation ja palvelui-

den mahdollistaja.  Tiedon hyédyntamisen avulla voidaan myds merkittavalla tavalla

edistaa liikenteen paastévahennystavoitteiden saavuttami sta seka parantaa lilkenne-
turvallisuutta.

Liikenteen ja viestinnén perusteknologiat syntyvat globaalisti. Suomen erityinen mah-
dollisuus on nousta edellakavijaksi uusien ratkaisujen nopeassa kayttdonotossa ja te-
hokkaassa soveltamisessa. Suomella on luontais et edellytykset myos kyeta edesautta-
maan toimialojen rajat ylittéavien ratkaisujen syntya.

Liikenteesséa syntyy jo nykyaan valtava maara tietoa. Tienvarsilaitteet kerdavat yha
enemman tietoa ja digitalisoituvat lentokoneet, alukset ja ajoneuvot, jopa potkula u-
dasta alkaen, ovat verkottuneita laitteita. Osa tasta tiedosta voi olla henkil6tietoa,

jonka kasittelysta saadetaan erityisesti EU:n yleisessa tietosuoja -asetuksessa. Samalla
tietoturvallisuu den riskien vaikutukset tulevat aiempaa lahemmas ihmisten arkea. Di-

gitaalisten jarjestelmien kehittyminen edellyttaa luottamuksen rakentamista. Luotta-
musta rakennetaan muun muassa tuottamalla tilannekuvaa digitaaliseen ymparistoon
kohdistuvista uhkista, kehittamalla toimialan ja tietoturvatoimijoiden valista yhteis-
tyot & seka huolehtimalla tietoverkkojen toimintavarmuudesta ja naiden avulla liiken-
nejarjestelmakokonaisuuden tietoturvallisuudesta. Suomessa turvallisuuskulttuuri pe-
rustuu yksityisen ja julkisen sektorin vahvaan yhteistyohon. Yhteistyd toimii voimava-
rana ja p erustuu luottamuksellisuuteen ja tiedon vastuulliseen kasittelyyn.

Liikenteen digitalisaatio ja 5G yhdistetaan usein toisiinsa. 5G -verkon toimiluvat 3,5
GHz taajuusalueelle myonnettiin huutokauppamenettelylla ennen useimpia muita Eu-
roopan maita jovuonna 2  018. Nykyisen kaltaisessa liikennejarjestelmassa 4G -verkko

riittdd kuitenkin pitkalle.
Palveluistuminen

Erilaiset likenne - ja kuljetuspalvelut ovat liikkumispalveluja.  Liikkumispalvelut voidaan
edelleen luokitella henkilékohtaisiin kulkutapoihin, kyytien jakamispalveluihin ja yh-
teiskayttoisiin liikennevalineisiin. Liikkumispalvelujen kokonaisuus koostuu seka julki-

sesti jarjestetyista ettd markkinaehtoisesti rahoitetuista palveluista. Esimerkkina julki-

sesti jarjestetyista palveluista on avoin joukkoliikenn e ja markkinaehtoisesti rahoite-
tusta palvelusta MaaS -palvelut (Mobility as a Service).

Uudet liikenteen tietoon perustuvat palvelut, kuten navigaattorit, reittioppaat ja liiken-

teen muu ajantasainen informaatio helpottavat arkea. Myos kaupunkipyorat, autoj en
jakaminen ja erilaiset esineiden ja kayttdjien sijaintiin liittyvat palvelut ovat yleisty-

neet nopeasti.

Kokonaisuudessaan liikkumispalveluissa kehityssuunta on kohti entistd monipuolisem-
paa palveluvalikoimaa, jossa on tarjolla kaikille kayttajaryhmille joustavia, tehokkaita,
saavutettavia ja ekologisia likkumisen palveluita. Entista alykkdammille henkilokulje-
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tuspalveluille on tarvetta esimerkiksi vaeston ikdéntyessad , mikd kasvattaa mm. laki-
saateisten, taksimaiseen palveluun perustuvien kuljetusten kysy ntaa tulevaisuudessa.
Uusia mahdollisuuksia liikkumispalvelujen jarjestamiseen aukeaa myds automaatioke-

hityksen myo6ta. Palveluiden toteuttamisessa hytdynnetdan avointa tietoa ja eri liiken-
nemuotoja, yhteistydssa julkisen ja yksityisen sektorin seka kayttgj ien kesken.

Palveluistuminen voi muokata henkiléiden ja tavaroiden liikkumista muutenkin kuin
uusien liikenteen palveluinnovaatioiden mydéta. Esimerkiksi verkkokauppa on kasvanut

merkittavasti viime vuosina. Verkkokauppaostosten yleistymisen seka suurien ta varoi-
den palautusprosenttien johdosta tavaraliikenteen maarat ovat kasvaneet. Markki-
noille ovat rantautuneet myés uudet ruokaldhettipalvelut. Samaan aikaan suuret pe-

rinteiset toimijat siirtdvét palveluitaan internetiin ja avaavat verkkotilausten noutopis-
teitd kaupunkien keskustoihin. Tarkoituksena on, ettd asiakkaat voivat tehda ostok-
sensa verkkokaupasta ja noutaa tuotteet noutopisteestd, jolloin asiakas saastyy pit-
kalta ostosreissulta kaupunkikeskustan ulkopuolelle.

2.6 Kansainvalisen saantelyn ja EU -saantelyn vaikutuksia

EU:n liikennepolitiikan tavoitteena on varmistaa ihmisten ja tavaroiden sujuva, teho-
kas, turvallinen ja vapaa liikkuvuus kaikkialla unionissa integroitujen liikenneverkkojen
ja kaikkien kuljetusmuotojen (maantie -, rautatie -, vesi - ja lentoliikenne) avulla.

Liikenteen ja liikennejarjestelméan toimintakenttaan vaikuttavat kansainvaliset sopi-

mukset ja Euroopan unionin sdéntely. Kansain valinen ja EU -tasoinen saantely osaltaan
maarittad, edistaa ja rajoittaa globaaleja trendejé ja muovaa s iten liikennejarjestel-
man toimintakenttaa valillisesti. Lisdksi saantelysta johtuu velvoitteita ja tavoitteita

liikenteen jarjestamiselle ja ohjaamiselle, joita on huomioitava kansallisella tasolla.

Osa saantelysta on tarkempaa ja teknista, ja vaikuttaa su oraan liikennejarjestelman

eri toimijoihin.

Liikenne kuuluu EU:n strategisesti téarkeimpiin yhteisiin politiikkoihin Euroopan unionin
toiminnasta tehdyn sopimuksen (SEUT) VI kappaleen (90 -100 artiklan) nojalla. EU -
saantelylla on siis merkittava rooli Euroo pan unionin kattavan liikennejarjestelmén
maarittelyssa, mista johtuu myos valtakunnallisella likennejarjestelmatasolla huomioi-

tavia velvoitteita ja yhteensovittamisen tarpeita. On pidettava todennakoéisena tai va-

hintddn mahdollisena, ettd EU -sdantelyn ja EU-saantelystéa johtuvien sovittamistarpei-
den osuus pysyy vahintdan nykyisella tasolla tai lisdantyy tulevaisuudessa.

Tulevia ja mahdollisesti tulevaisuudessa voimaan tulevia likennejarjestelmaa koskevia
saaddésmuutoksia on tassa tarkasteltu kulkutapamuoto jen mukaan neljan eri teeman
alla (ilmailu, merenkulku, tieliikenne ja raidelilikenne) sekéa tunnistett u horisontaalisia
teemoja koskevaa saantelya (ilmasto ja ymparistd, verkostot ja digitalisaatio). Saan-

telyn lisdksi tarkasteluun on otettu kansainvaliset s opimukset, softlaw -instrumentit,
merkittavat kansainvaliset organisaatiot, liikenteen globaalit trendit sek& kansainvali-

set liikenteen yhteisty6pilotoinnit. Kansainvalisen saantelyn tulevissa ja ehdotetuissa
muutoksissa korostuvat muun muassa ilmastotoim enpiteet, paastdjen vahentaminen,
yhteensovittamisen tarpeet, digitalisaation mahdollistaminen ja liikkenteen turvallisuu-

den kehittdminen.
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EU:n nykyinen liikennepolitiikka perustuu merkittéavilta osin vuoden 2011 valkoiseen

kirjaan Yhtenaista Euroopan liken nealuetta koskeva etenemissuunnitelma T Kohti kil-
pailukykyista ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa ja sen sisaltamaan 40 aloittee-
seen. Tavoitteet k  oskevat muun muassa péastdvahennystavoitteiden saavuttamista,
kilpailukykyisen liikennejarjestelman edi stamista, tasapuolisten toimintaedellytysten
tukemista ja puhdasta kaupunki - ja tydbmatkaliikennetta.

Liikennejarjestelmatason tarkastelun kannalta erityisen merkittdvaa on Euroopan laa-
juisia liikenneverkkoja (TEN  -T) koskeva EU -saéntely. TEN -T 7 ydinverkon on tarkoitus
valmistua vuoden 2030 aikana ja kattavan verkon vuoden 2050 loppuun mennessa.

EU-saantely sisaltda Suome a sitovia ja koskevia ilmastotavoitteita edistavia toimenpi-
teita, paastdvahennystavoitteet seka velvoittaa ympéaristdvaikutuksia ehkaisevii n toi-
menpiteisiin. Pariisin ilmastosopimusta toimeenpannaan Suomessa EU:n paastovahen-
nystavoitteiden kautta. Pariisin ilmastosopimuksen mukaiset padstévahennystavoitteet
paivitetaan viiden vuoden valein eli seuraavaksi vuosina 2021 ja 2026. EU:n rakenta-

mis en energiatehokkuudesta annettu direktiivi (2018/844/EU) kasittda sahkoautojen
latauspisteiden verkoston kehittamisen. Direktiivi siséltda maaliskuusta 2020 eteen-

pain voimaan tulevat vaatimukset latauspisteiden verkoston lisdamisesta osana uu-
siorakentamist a. Keh ittyneiden biopolttoaineiden kysynnén oletetaan kasvavan, kun

uusi uusiutuvasta energiasta annettu REDII -dir ektiivi (2018/2001/EU) ja siihen kuulu-
vat kehittyneiden biopolttoaineiden alatavoitteet tulevat voimaan koko Euroopassa

vuoden 2021 alusta lah  tien.

Kansainvalinen liikennepolitiikka, joka vaikuttaa erilaisten kansainvalisten sopimusten
my6td, on pitkalti peraisin erilaisilta Yhdistyneiden kansakuntien (YK) alaisilta erityis-

jarjestoilta. Merkittavimpia tallaisia jarjestdja ovat muun muassa Kansai nvalinen si-
viili -ilmailujarjesto (International Civil Aviation Organization, ICAQ) ja Ka nsainvalinen
merenkulkujarjesto (International Maritime Organization , IMO). My0s esimerkiksi rau-

tatieliikennettd kehitetd&n YK:n alaisissa tydryhmissa. Erityisesti lentoliikennetta ja
merenkulkua koskevista rajoituksista, ohjeista ja tavoitteista paatetaan merkittavilta

osin naissa YK:n alaisissa jarjestoissa ja niiden omak sumien saadosten ja koodistojen
kautta.

IImailun saantely keskittyy kansainvalisille foorumeille (erityisesti ICAO ja EU). Euroo-

pan lentoturvallisuusvirastoa EASA (European Aviation Safety Agency) koskevaa saan-

telya paivitettiin kesalla 2018. Uusi EASA -asetus (2018/1139/EU) tuo ilmailun turvalli-
suuskysymyksissa EU -tasolle yha yhtendisemmat saannot. Asetuksessa maariteltiin

EU:n laajuiset yhtenaiset yleiset periaatteet myts miehittamattémille ilma -aluksille
(dronet). Niista ja muusta siviili -ilmailun turval lisuudesta on tarkoitus antaa tarkem-
paa EU -saantelya ja T ohjeistusta tulevaisuudessa. EASA -asetuksen muutosten taytan-
téonpano ulottuu 2020  -luvun alkupuolelle.

EU:ssa ja ETA:ssa kansallisen  ilmatilan hallinta on jarjestetty usean valtion ilmatilaa
siséltavi in ilmatilalohkoihin . Suomi on osa NEFAB -ilmatilalohkoa (North European
Functional Airspace Block). Talla hetkella EU:ssa tarkastellaan FAB - jarjestelman tule-
vaisuutta. Liséksi ilmailua ja ilmailun kehittdmista varten on kaynnissa useita kansain-
valisid yhte isty6foorumeita seka hankkeita. Yksi niistd on vapaavalintaisten reittien
vyOhyketta kehittava Borealis allianssi, johon Suomi kuuluu kahdeksan muun pohjoi-

sen Euroopan maan kanssa. Allianssi jatkaa toimintaan sa ainakin vuoteen 2021
saakka.
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lImailun saéntely keskittyy kansainvalisille foorumeille (erityisesti ICAO ja EU). Liséksi

ilmailua ja ilmailun kehittamista varten on kaynnissa useita kansainvalisia yhteistyo-
foorumeita sekd hankkeita. Euroopan unionissa ilmatilan hallinta on jarjestetty EURO-
CONTROL:in alaisiin lohkoihin. Suomi on osa NEFAB -lohkoa (North European Func-

tional Airspace Block).  Talla hetkella EU:ssa tarkastellaan FAB -jarjestelman tulevai-
suutta. Vapaan ilmatilan vyéhyke Borealis allianssi, johon Suomi kuuluu kahdeksan

muun pohj oisen Euroopan maan kanssa, jatkaa toimintaansa ainakin vuoteen 2021

saakka. EU:n asetus (2018/1139/EU) Euroopan lentoturvallisuusvirastoa EASA ( Euro-
pean Aviation Safety Agency ) koskevan saantelyn paivittdmisesta seka miehittama-

tonta ilmailua koskevasta sa  &ntelysté astui voimaan kesélla 2018. Asetuksen taytan-
téonpano on asteittaista ulottuen 2020 -luvun alkupuolelle. EASA -asetus tuo ilmailun
turvallisuuskysymyksissa EU  -tasolle yha yhtendisemmat séannét. Samassa yhtey-

dessa méaariteltiin myds EU:n laajuiset yht endiset yleiset periaatteet koskien dronejen
lennattamista. Siviili  -ilmailun turvallisuudesta ja miehittamattomasta ilmailusta (dro-

net) on tarkoitus antaa edelleen tarkempaa EU -sdantelya ja 1 ohjeistusta tulevaisuu-
dessa.

Lentoasemamaksuja koskeva EU  -sdénte ly saattaa uudistua lahitulevaisuudessa. Len-
toasemamaksuista annetun direktiivin paivitystarvetta on tarkasteltu ja selvitetty vuo-
desta 2016 lahtien.

Merenkulkuala on hyvin kansainvalinen ja uutta sdantelyd valmistellaan ja siita paate-

téan jatkuvasti erit  yisesti turvallisuus - ja ymparistokysymyksissa niin kansainvalisessa
merenkulkujarjestossa IMO:ssa kuin EU:ssa kin . Merenkulun saantelylla pyritddn muun
muassa merilogistiikan kehitt ymisedellytysten varmistamiseen seké vahapaasttisen
operoinnin edistamiseen . Merenkulun tulevina haasteina ovat muun muassa ilmaston-

mu utos ja laivaliikenteen paastot seka energian tarpeen kasvu ja polttoaineiden hin-

nan nousu. Kaynnissa oleva teollisuuden ja elinkeinojen rakennemuutos tulevat myos
vaikuttamaan merikuljetusten keh ittymiseen tulevaisuudessa. Merenkulun kustannus-
rakennetta muovaavat myds hiilidioksiditonnin hinnoittelu tulevaisuudessa seka alus-

ten paas toja koskettavat uudet normit. Merenkulun automaatiokehitysta tukemaan on
IMO:ssa aloitettu lainsdadannon tarkastelu mahdollisten muutostarpeiden selvitta-
miseksi. Tarkastelun tulosten odotetaan valmistuvan vuoden 2020 aikana. On h uomi-
oitava , etta kansainvalinen saantely koskettaa erityisesti merenkulkua 1 sisavesiliiken-
teestd saadetdan paaosin kansallisesti. Saimaan alue en tavaraliikenne on  kuitenkin
paasaantoisesti kansainvalista liikennetta ulkomaille tai ulkomailta Suomeen.

Maantieliikenteen liikennejarjestelmatason kannalta olennainen ylikansallinen saantely

tulee pdadasiassa EU:sta. Tulevaisuuden maantieliikenteen keh ityksen ja kehittdmisen
kannalta relevantteina voidaan tunnistaa muun muassa seuraavat EU -saantelyn uudis-
tukset. Eri ajoneuvotyypeille pyritddn asettamaan sitovia CO 2-raja -arvoja asetusehdo-
tuksilla 4°. Julkisen sektorin puhtaita ajoneuvohankintoja kasittelevan direktiivin

(2009/33/EY) uudistus asetta a velvoitteen kuntien ja valtion hankinnoille sahko - ja
vetykayttoisten linja  -autojen osuuden lisddmiseksi. Tieinfrastruktuurin turvallisuuden
hallinnasta annetun direktiivin (2008/96/EY) uudistus ulottaa nykyiset turvallisuutta

koskevat sdanndt myds TEN  -T 1 verkon ulkopuolisille moottori - ja paateille. Liséksi ky-
seisen direktiiviuudistuksen my6td suojattomien tienkayttajien (kavelijat, pyorailijat)

huomioimi nen jarjestelmalliselld tavalla tulee pakolliseksi. Tiemaksujarjestelman pe-

rustava ehdotus eurovinjettidirektiiviksi on edelleen kasittelyssa ja direktiivin lopulli-

sesta muodosta ja voimaantulosta ei ole varmuutta.

45 Osa ehdotuksista on yha kasittelyssathichielimissa.
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Raideliikennetté koskeva saantely perust uu padosin EU-saéantelyyn . EU:n raideliiken-
netta koskeva saantely on merkittaviltd osin hyvin tarkkaa ja teknista. Tassa yhtey-

dessa raideliikenteella viitataan junaliikenteeseen, paaasiallisesti pois lukien raitiovau-
nuliikenne. EU -saantely ohjaa erityisesti merkittavalla tavalla raideliikenteen hallinnan

ja kulunvalvontajarjestelman uusimista.

EU-saantelylla on my6s perustettu Euroopan unionin rautatievirasto ERA . ERAon EU -
virasto, jossa kasitellaan rautatieyritysten turvallisuustodistusasioita ja rautatei den
likkuvan kaluston markkinoillesaattamislupia sek& hoidetaan rautateiden teknistéa

maarittelyd. EU:n 4. rautatiepaketin voimaansaattaminen on Suomen osalta valmis,

mutta useat EU -maat ovat ottaneet kayttdon vuoden liséajan voimaansaattamiselle.

Kansainv alinen rautatiekuljetuksien  jarjestd OTIF (  Intergovernmental Organisation for

International Carriage by Rail ) koordinoi kansainvélista COTIF - rautatiekuljetussopi-
musta (The convention concerning International Carriage by Rail ). OTIF:in agendalla
on uuden H -liitteen lisdaminen koskien turvallista rautatie liikenteen operointia kan-

sainvalisessa liikkenteessa. Mikali asiassa edetadn, uusi liite tulisi voimaan mahdollisesti
noin vuoden 2024 tienoilla.

Merkittavaa on, ettd EU:n tavoitteiden ja sdantelyn nakékulmas ta toimiva tiedonsiir-
toinfrastruktuuri on edellytys raideliikenteen kehittamiselle. Siten liikennejarjestelmén
kehittdmisen yhteydessa on soveltuvilta osin tarkasteltava myos viestintdsaantelyn
kansainvalisia linjauksia ja muutoksia. Erityisesti viestintav erkkojen kehittaminen on
kiintedssé yhteydessa automaation mahdollistamiseen ja uusien digitaalisten liiken-

teen palvelujen tarjoamiseen. Esimerkiksi verko ttunut ja automatisoitu liikenne edel-
lyttdd kyberturvallisuuden varmistamista. Talla hetkella alykkait a liikkennejarjestelmia
koskevan ITS -direktiivin (2010/40/EU) mukainen Working programme  on hyvaksytty
vuosille 2018 -2022. Nykyisten tunnistettavissa olevien ja jo alkaneiden kehityslinjojen
mukainen kasitys on, etta toimiva liikennejarjestelma enenevissa m aarin kasittaa ja
vaatii myos tietoliikennejarjestelmien toimivuutta.

Tulevaisuuden muutoksien tarkastelussa on huomioitava, ettéd seuraavan 12 vuoden

aikana mahdollisesti ja jopa todennakdisesti asetetaan sellaista EU -sdantelya , joka
muovaa lilkenteen ken  ttaa siten, etta valillisia vaikutuksia johtuu myds Suomen liiken-
nejarjestelma n kehittamiselle.

Kansainvaliselld ja EU -tasolla on liikennesektorilla tunnistettavissa saadoshankkeita
taydentavina ylikansallisia tutkimus - ja pilotointihankkeita. Nama hankkeet voivat
edeltadd, taydentad, tuottaa taustatietoa ja vaikuttaa tulevaan ylikansalliseen liiken-

nettd koskevaan saantelyyn ja sen muutoksiin. Merkittavia tallaisia hankkeita ovat esi-

me rkiksi ilmatilan hallinnan innovaatioiden tutkimusohjelma SESAR, ed ellisen alainen
drone -lennattdmisen ratkaisuja etsiva U -space, talvimerenkulun kehittamista pilotoin-

tien kautta etsivd WINMOS Il -hanke seka uuden raideteknologian selvittamiseen kes-
kittyva Shift2zRail. ~ Téllaisten hankkeiden seuraaminen ja parhaimmillaan ni  ihin osallis-
tuminen resurssien puitteissa  tukee osaltaan tulevien sdantelymuutosten kehittymista
sek & edesauttaa niiden  ennakointia valtakunnallisella tasolla . Valtakunnallisen liiken-
nejarjestelman kannalta on olennaista, ettd ylikansalliset sdaddsvelvoitt eet ja niista
johtuvat liikennettd koskevat suunnitelmat, kalusto ja palvelut saadaan sovitettua te-

hokkaasti ja kestavasti Suomen ilmastoon, yhdyskuntarakenteeseen seka liikenteen
erityispiirteisiin ja tarpeisiin.
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3 Liikennejarjestelman nykytila

3.1 Liikk uminen

Liikkkuminen erilaisilla alueilla

Suomalaisten liikkumista kuvaavan valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen tulok-

sia on analysoitu kaupunki  -maaseutuluokituksella 46 47, Matkasuoritteet ovat paasaan-
téisesti sitd korkeammat, mita harvempaan asutulla alueella asutaan. Poikkeuksena
on ydinmaaseutu, jossa asukkaiden kotimaan matkasuorite jA4 muita maaseudun alu-

eita pienemmaksi. Kestavien liikkumismuotojen kaytto on yleisintéa kaupunkialueilla ja
maaseudun paikalliskeskuksissa.

Tiivis rakentaminen on yhte ydessa liikkumiseen: mita tiivimmin rakennettu alue, sita
vahemman on tarvetta liikkua. Valjimmilla alueilla asuvien matkasuorite on vuoden

2016 henkiléliikennetutkimuksen tulosten mukaan yli puolet suurempi kuin tiiveim-

milla alueilla asuvien. Tiiviisti r akennetuilla alueilla my6s joukkoliikenteen palvelutaso
on yleensa hyva ja joukkoliikennett& kaytetaan paljon. Kaikkein tiiveimmilla alueilla
joukkoliikenteen osuus kotimaan matkasuoritteesta on noin 23 %. Sen sijaan kaikkein
valjimmilla alueilla vastaava osuus on muutaman prosentin suuruusluokkaa.

Tydmatkan keskipituus oli koko Suomessa vuonna 201 6 noin 14,3 kilometria ja kau-
punkiseuduilla noin 12,8 kilometria. Tydmatkojen keskipituus on kasvanut pitkédan kai-
kenlaisilla kaupunkiseuduilla Suomessa. Tydomarkkinoiden erikoistuminen ja liikkumi-

sen helpottuminen on johtanut siihen, etta tyépaikkaa on voinut hakea ka uempaa
asuinpaikasta.

Véahintaan kaksi autoa omistavien asuntokuntien osuus kaikista asuntokunnista kuvaa
asutuksen autoriippuvuutta. Suurimpien kaupunkiseutujen keskustaajamissa osuus

vaihtelee 14 71 19 % valilla, mutta kaupunkiseutujen lievetaajamissa ja ha ja-asutusalu-
eella sekd maaseudun haja  -asutusalueella osuus on yli 50 %.

Suomen ymparistokeskuksen arvion mukaan kaupunkiseuduilla tdydennysrakentami-
nen ja tiivistyminen edesauttavat tyématkojen pituuden lyhenemista. Monikeskuksi-
suuden kasvu voi toisaalta lisata eri keskusten valilla tehtavien tydmatkojen maaraa.
Tyobmatkojen voidaan olettaa pitenevan edelleen erityisesti maaseudulla.

4 Rehunen et al. (2018).
47 Liikennevirasto (2018). Henkilélikennetutkimus 2016. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
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Kuva 11. Kotimaanmatkojen keskimaarainen matkasuorite kulkutavoittain erilaisilla alueilla (Lii-
kennevirasto 2018).
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Kuva 12. Kotimaanmatkojen keskim&arainen matkasuorite asuinalueen rakentamistehokkuuden
mukaan (Liikennevirasto 2018).
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miljoonaa kilometria
kuntaryhma kulkutapa vuodessa
paakaupunkiseutu jalankulku ja pydraily 722
169 koko maan joukkoliikenne 2590 [l
kilometrisuoritteesta henkild- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat 8 co7 |
muut kulkutavat 1007
paakaupunkiseutu yhteensa 12 326
suuret kaupungit Jalankulku ja pyoraily 762 |
17%, koko maan joukkoliikenne 2042 0
kilometrisuoritteesta henkilo- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat g 296 [N
muut kulkutavat 898
suuret kaupungit yhteensd 12 997 1
keskisuuret kaupungit jalankulku ja pydraily 493 | ‘
179% koko maan joukkoliikenne 1602 | o
kilometrisuoritteesta henkilo- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat 10 203 [N ;
muut kulkutavat 586
keskisuuret kaupungit yhteensa 13 064 i
pienet kaupungit ym. jalankulku ja pyoraily o3| k
21%, koko maan joukkoliikenne 1115
kilometrisuoritteesta henkilo- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat 13 377 NG
muut kulkutavat LG8
pienet, mutta aidot kaupungit ja suurten kaupunkien ymparyskunnat yhteensa = 15653
muut kunnat jalankulku ja pydraily 568 |
29% koko maan joukkoliikenne 1060 i
kilometrisuoritteesta henkilo- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat 19 202 |EEEEGNE oA e et
muut kulkutavat 990 T -
muut kunnat yhteensa 21911 e
koko maa jalankulku ja pydraily 3138 Kuntaryhmat
joukkolilkenne 8500 B piskaupunkiseutu (5)
henkild- ja pakettiauto, kuljettajat ja matkustajat 60 264 B Jvasiyls, Kuopio, Lahti, Ouly, Tampere, Turku (6)
muut kulkutavat 4049 keskisuuret kaupungit (18)
koko maa yhtee“sa 75952 pienet kaupungit ja suurten kaupunkien ymparyskunnat (44)
muut kunnat (225)

Kolme suurinta kaupunkiseutua

Kuva 13. Kotimaanmatkojen vuosisuoritteet kuntaryhmittain (Liikennevirasto 2018).
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Kuva 14. Tyomatkojen keskipituuden muutos vuosina 2000 -2015 erilaisissa taajamissa ja haja -
asutusalueella. Keskipituus on kasvanut pitkaan kaikenkokoisissa yhdyskunnissa. Helsingin kau-
punkiseudun keskustaa -jamassa kasvu on kuitenkin [&hes pysahtynyt. Myos keskisuurilla ja pie-

nill& kaupunkiseuduilla kasvuv auhti on viime vuosina hidastunut. (SYKE 2018.)
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Henkil6auto on ylivoimaisesti yleisin liikkumismuoto Suomessa. Vain pdakaupunkiseu-

dulla kavelymatkoja tehdaan hieman henkildautomatkoja useammin. Suurin matka-
ryhmé ovat vapaa -ajan markat. Joukkoliikenne tarj oaa mahdollisuuden henkildautot-
tomaan elaméantapaan suurimmilla kaupunkiseuduilla, joilla on valtakunnallisesti paras
joukkoliikenteen palvelutaso.

Joukkoliikenteen kulkumuoto -osuus koko maan matkoista oli 7 % vuonna 2016 8

Suoritteessa mitaten osuus oli k orkeampi, 11 %, johtuen kaupunkien valisesta pitka-
matkaisesta liikenteesta.

saattaminen,
kyyditseminen
10 %

matkasuorite

A1km/henkils/vrk koulu,

opiskelu
3%

vierailu
muu vapaa-aika 19%,
20 %

ulkoilu, lilkunta
4%

Kuva 15. Liikkumisen tarve: matkaryhmien osuudet matkasuoritteesta (Liikennevirasto 2018).

Kotitaloudet ovat suoraan merikuljetuspalvelujen kayttgjia reitti - jaristeilylikente en
matkustajina “°.

Tehokas kuljetusjarjestelma, jonka pohjana ovat riittavan palvelutason takaavat lii-
kenneverkot, vaikuttaa elinkeinoelaman toimintaedellytyksiin ja sijoittumiseen. Toi-
saalta taloudellinen toimeliaisuus ja alueiden elinvoimaisuus mahdollistavat kilpailuky-
kyi sten kuljetuspalvelujen tarjonnan.

3.1.1 Eriihmisryhmien liikkumistarpeet ja matkaketjujen toimivuus

Kaikki suomalaiset kayttavat liikkennejarjestelmaa. Liikkumisen tarpeet, kyvyt ja mah-
dollisuudet kuitenkin vaihtelevat. Liikkumisen tarpeeseen vaikuttavat vahvasti ela-
mantilanne, perhetilanne, tyo tai tyottdmyys seka kulutuksen ja elintavan valinnat. Ih-

misten kykyyn liikkua ja kayttaa liikennejarjestelmaa vaikuttaa vahvasti ika, mutta

mya@s erilaiset fyysista tai toiminnallista esteelli syytta aiheuttavat tii  at ja omi naisuu-
det. Liikkumisen mahdollisuuksia puolestaan maarittavat muun muassa tulotaso ja va-

rallisuus seké kelpoisuudet erilaisten liikk umistapojen kayttoon (esim. ajo kortin omis-
tus).

Liikkujaan itseensa liittyvien tekijoiden liséksi liikkumisen tarpe isiin ja mahdollisuuksiin

vaikuttavat luonnollisesti asuinymparistd (asumisen ja paivittaisen liikkumisen alueen

48 Liikennevirasto (2018). Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
4 Qjalaetal. (2018).

34



LUONNOS

yhdyskuntarakenne ja sen liikennejarjestelméan palvelutaso, liikkumistarve, kulkutapa-
vaihtoehdot), liikkumisen hinta seka yhteiskunnan rakenteet (tydssakaynnin ja opiske-
lun jarjestéminen, palveluverkot seka kulutus - jaelintapa -arvostukset).

Pyoraily on kulkutavoista kausivaihteluille herkin. Kesdaikaan suomalaiset pyorailevat

noin 1,2 kilometria vuorokaudessa henkil6a kohden, mutta talvella pydra ilyn matka-
suorite vahenee noin 200 metriin vuorokaudessa 50 Keskusta -alueilla ongelmana on
usein liukkaus, lumi, sohjo vaylilla ja risteyspaikoilla sekad lumen kasaantuminen vaa-

raa aiheuttavasti °'. Eri selvityksissa on kuitenkin havaittu, etta talvipyorailyn suosio
on lisdantynyt ja muutos nakyy erityisesti niissa kaupungeissa, jotka ovat nakyvasti
panostaneet pyorailyn ymparivuotiseen edistamiseen ja talvihoitoon.

Liikkumisen yleiskuva

Perustietoaineisto n suomala isten liikkkumisen nykytilasta muodostaa valtak unnallinen
henkildliikennetutkimus, viimeisimpéana vuonna 2016 toteutettu tutkimus. Sen mukaan
suomalaiset tekevat keskimaarin paivittain 2,73 matkaa ja liikkuvat 40,7 kilometri&.

Yhteensa tdma tekee paivittain noin 13,9 miljoonaa kotimaan matkaa ja 207 mil joo-
naa liikuttua kilometrid. Kilometreissa mitattuna paaosa matkoista liittyy vaestoryh-

masta riippumatta vapaa  -aikaan. Liikkuminen vaihtelee merkittavasti elamantilanteen
mukaan, eniten liikkuvat aikuiset autoilijat.

km/henkil&/vuorokausi

lapsiperheiden
vanhemmat HH yht.43km
autoilijat u_ yht. 52 km
nuoret eldkeldiset E yht. 26 km
ikaihmiset Hﬂ yht. 17 km
lapset ja nuoret HH yht. 26 km
keskivertoaikuinen nﬂ yht.43km

tyd ja koulutus vapaa-atka  mkyyditseminen  m ostos, asiointi jamuu

Kuva 16. Eréiden vaestdryhmien kotima anmatkojen vuorokausisuorite (Liikennevirasto 2018 52),

%0 Liikennevirasto (2018). Henkiloliikennetutkimus 2016. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.

51 Liikenne - ja viestintaministerio (2015). Liikennejarjestelman esteettémyys. Yht eenveto sdadospohjasta, suunnitte-
luohjeista ja keskeisista kehittdmishaasteista. Liikenne - ja viestintdministerion julkaisuja 16/2015.

52 Liikennevirasto (2018). Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
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Kuva 17. Kulkutapojen kaytto ja matkan tarkoitus, matkasu oritteen jakautuminen (Liikennevi-
rasto 2018 5%).
Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjestelmaan
Joka toinen vuosi toistettavassa kyselytutkimuksess a OKansalaisten tyytyvaisyys lii-
kennejarjestelmaan ja matkaketjuihin 0 selvitetdan su omalaisten lilkkumista ja tyyty-
vaisyytta likkumisen palvelutasotekijoihin eri kulkumuodoilla.
Vuonna 2017 toteutetun tutkimuksen mukaan omalla asuinseud ulla tehdyilla matkoilla
henkildauto on kaytetyin kulkumuoto lukuun ottamatta paakaupunkiseutua, jossa ka-
velymatkoja tehdaéan hieman henkildautomatkoja useammin.
Tutkimuksen vastaajista noin 70 % oli erittéin tai melko tyyt yvaisia matkojen toimi-
vuuteen ja turvallisuuteen yleisesti. Matka -ajan en nakoitavuuteen seka matkan help-
pouteen ja sujuvuuteen oltiin paasaantoisesti tyyty vaisid. Kulkutavan valinnan mah-
dollisuuksiin oltiin hieman vahemman tyytyvaisia ja tyytymattémimpié oltiin eri kulku -
tapojen yhteentoi mivuuteen.
Jalankulun olosuhteille annettiin yleisarvosanaksi 3,6 ja pyorailyn olosuhteille 3,3 (as-
teikko 1 -5). Tyytymattomyyttd aiheutti erityisesti seké jalankulku - ettd pydrailyreittien
talvikunnossapito. Paikallisjoukkoliikenteen tyytyvaisyyskeskiarvok si muodostui 3,3.
Tyytyvaisyydessa oli suuria alueellisia eroja, silla joukkoliikenteen palvelutaso ja mah-
dollisuus kayttaa joukkoliikennetta vaihtelevat huomattavasti eri asuinseuduilla. Autoi-
lun olosuhteille omalla asuinseudulla annettiin yleisarvosanaks i 3,3 ja pitkilla matkoilla
3,5. Tyytymattdmimpia oltiin katujen ja teiden kuntoon sekéa talvikunnos sapitoon, joi-

hin tyytymattémyys korostui pienimmilla paikkakunnilla.

53 Liikennevirasto (2018). Henkildlikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
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Yhteiskaytto-
Kavellen (koko Pyoralls kuljettajana Joukko- Taksilla Erparaiay
matkan) tal lilkenteella autolia
matkustajana
El vastattu 10,1 % 133% 34% 117% 128% 149 %
M En koskaan 70% 20,5 % 22% 248 % 32,0% 79,7 %
B Harvemmin kuin kerran kuussa 103% 222 % 65% 303 % 474% 49%
1-3 kertaa kuussa 120% 144% 89% 124% 65% 0,1%
Vahintaan kerran vilkossa 20,7% 155% 223% 85% 1,1% 0,1%
B Paivittdin tal Iahes paivittdin 399% 14,1% 56,7 % 122% 02% 03%
Kuva 18. Eri kulkutavoilla tehtyjen matkojen toistuvuus omalla asuinalueella (Kiiskila & Tuomi-
nen 2017 54).
Ikaantyminen ja esteettomyys
Henkiléliikennetutkimuksen mukaan 10 %:lla suomalaisista onj oku liikkumisen este
tai haitta. | kaantyessa nama liikkumista hankaloi ttavat tilat yleistyvat. Liiken neympa-
ristdn esteettomyys on paasaantdisesti hyva kaikille. Joissakin tapauksissa eri esteet-
tomyysryhmilla saattaa olla vastakkaiset t arpeet, mutta hyvalla suunnitte lulla voidaan
|6ytaéa kaikki esteettémyysryhmia palv eleva ratkaisu. Vaeston ikaanty essa on huoleh-
dittava siita, ettei liikkennejarjestelm an kayttdminen muodostu liilan vaikeaksi. Tama

voi olla vaarana, jos palvelut ja kaytannét uudistuvat ja muuttuvat jatkuvasti.

Digitalisaatio voi samaan aikaan tarkoittaa myonteista kehitysta, jos liikenteellinen va-
linnanvapaus ja vaihtoehdot oman auton kay tolle lisdantyvat ja digitaaliset palvelut
vahentéavat liikkkumisen tarvetta. Jos taas liikkuminen e dellyttda aina digitaalisten so-
vellusten kayttoa, esimerkiksi kyydin tilaamiseen tai lipun ostoon, hankaloituu lii kku-
minen niilla kayttajilla, joiden valmiude t digitaalisten palveluiden hyddyntamiseen ovat
heikot.

Liikennekoyhyys 55

Liikenne on valttamaton edellytys ihmisten hyvinvoinnille. Mikali liikkumisen tarpeet

eivat tayty, voidaan puhua ilmiosta nimelté liikennekdyhyys. Liikennekdyhyydella ei

kasiteta vain sita, etta henkil6lla ei ole varaa liikku miseen, vaan kasitteen yhteydes sa
pohditaan myds muun muassa sité, ovatko arjessa tarvittavat kohteet kohtuullisin

54 Kiiskila, K. & Tuominen, J. (2017). Kansalaisten tyytyvaisyys liikkennejarjestelméan ja matkaketjuihin . Kyselytutkimus
2017. Liikenne viraston tutkimuksia ja selvityksia 45/2017.
% Verne Liikenteen tutkimuskeskus (2018). Liikennekdyhyys Suomessa i nakodkulmia likkumisen sosi  aaliseen kesta-

vyyteen. Tutkimus raportti 94.
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kustannuksin ja kohtuullisessa ajassa saavutettavissa. Ja onko tarjolla liikennevaline,
joka so pii likkumiseen ottaen huomioon henkilon fyysinen toimintakyky ja taidot.

Liikennekdyhyys kytkeytyy vahvasti asuinympariston liiken nepalveluihin seka lahipal-
ve luihin. Suurimmilla kaupunkiseuduilla monet liikenneké yhyyden ilmiét liittyvat jouk-
koliikennepal veluiden saatavuuteen ja palvelutasoon, k un taas harvemmin asutuilla
alu eilla autoriippuvuus luo suurimman liikennekdyhyysriskin. Kaupungeissa joukkolii-
ken ne tarjoaa usein kohtuuhintaisen kulkutavan, ja ka upunkimaisessa ymparistdssa
pal velut sijaitsevat us  ein [ahempanéa asukkaita ja ovat siten helpommin saavutetta-
vissa.

Monet toimintaymparistdon muutostekijat vaikuttavat liikennekéyhyyteen. Vaeston

ikaantyessa tulee turvata iakkaiden liikkujien omat  oimisen liikkumisen mahdollisuu det.
Kaupungistuminen korosta  a kohtuullisia asumis - ja liikkumiskustannuksia ja muun

muassa joukkoliikenteen merkitysta. Ymparistdsaantely voi lisata liikkumisen kustan-

nuksia erityisesti pitkid matkoja ja omaa autoa kayttavilla.

Liikkumisen uudet suunnat

Liikenteen automaation kehitt yminen on kiinnostava osa-alue liikkumisen, liikenteen ja
likennejarjestelman tulevaisuutta visioitaessa. Teknologian luomien mahdollisuuksien

rinnalla tulee kuitenkin aktiivisesti pohtia sita, mita er ilaisia ihmisten liikkkumisen on-
gelmia automaatiolla vo  idaan ratkaista. Automaatio voi parantaa om atoimisen lilk  ku-
misen mahdollisuuksia niilla ryhmilla, jotka eivat itse kykene ajamaan autoa. Pit kalla
aikavalilla automaatio voi myos alentaa liikkumisen kustannuksia.

Erilaisten liikenteen uusien palveluiden (Ma aS) osalta on tarkeda pohtia ratkaisuja, joi-

den avulla edistetdan liikkumisen tasa -arvoa ja val innanvapautta seka luodaan uu sia
edullisempia vaihtoehtoja oman auton omistamisell e ja kaytolle. Liikkumisen kus tan-
nus on merkittava valintatekija monille, joten keskeistd on myds se, minka hin taisiksi

uudet liikkumispalvelut kansalaisille muodostuvat.

3.1.2 Jalankulku ja pyoraily

Kaupungistumisen ja ilmastotavoitteiden myé6ta kavely ja pyoraily ovat nousseet tar-
kedksi osaksi liikennejarjestelmaa.

Valtakunnallise n henkil6liikennetutkimuksen mukaan kavelyn ja pyoréilyn osuus kai-

kista tehdyista matkoista vuonna 2016 oli 30 %, tasta kavelyn osuus on 22 % ja pyo-
railyn 8 %. Pyorailyn osuus kulkumuodoista vaihtelee kunnittain muutamasta prosen-

tista vajaaseen 20  prosentt iin.

Lyhyilla, alle kilometrin mittaisilla matkoilla kévely on selvasti suosituin kulkutapa, sill

niista 65 % tehdaan jalan. 1 - 3 kilometrin pituisista matkoista kavelymatkojen osuus
onvielanoin 20 -30 % ja 3 -5 kilometrin matkoista 15 %. Pyoréily taas on suos ituinta
1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla, joista py °ra matkojen osuus on 13 -17 %. Pydraily

on kohtalaisen yleista vield noin viiteen kilometriin asti.

Koko maan tasolla py6raily painottuu v aestOryhmitt 2in tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja
aikuisia 1la naisiin. Tutkimustulokset viittaavat kuitenkin lasten, nuorten ja nuorten ai-

kuisten jalankulun ja pyorailyn véhenemiseen. Sen sijaan iakkaampien henkildiden ja-
lankulku ja pyordaily ovat hieman lisdantyneet. Eldkeian saavuttaneiden naisten pyo-

raily on ka svanut. Kilometreissa mitattuna eniten jalan kulkevat 65 - 74 -vuotiaat.
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Kunta - ja aluetyypeitt 2in tarkasteltuna kavely ja pyoraily ovat yleisintd suurissa kau-
pungeissa ja sisemmalla kaupunkialueella seké lisaksi maaseudun paikalliskeskuk-

sissa. Tiivis yhdys kuntarakenne ja palveluverkko mahdollistavat kavelyn ja pyorailyn.

Niiden matkasuorite on sailynyt suunnilleen ennallaan suhteessa edelliseen henkil ° lii-
kennetutkimukseen vuosina 2010 -2011. Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna trendi on

ollut kuitenkin las  keva. Kavelyoloihin ollaan tyytyvaisimpia neljalla suurimmalla kau-
punkiseudulla. Kaupunkiseutujen kavelyn ja pyorailyn infrastruktuuri on suurimmaksi

osaksi kuntien vastuulla, ja esimerkiksi seudullisten paapyératieverkkojen maarittely

tukee kuntien ty6td  k&velyn ja pyorailyn edistamiseksi.

Pyoraily on talla hetkella yleisinta itsendisena kulkutapana: pyoérailyn kokonaissuorit-
teesta vain noin 5 % tulee matkoista, joilla pydraa on kaytetty muiden kulkutapojen

ohella esimerkiksi lityntdmatkana. Joukkoliikenn ematkoista taas 1,5 % on matkoja,
joilla on my®6s pyordilty. Liityntamatkat pyoralla ovat keskimaarin noin 3 kilometria
pitkia.

Viimeisen 20 vuoden aikana jalkaisin ja pyoraillen tehtyjen matkojen osuus on vahen-

tynyt 4 %. Samaan aikaan liikkumattomuus on n oussut Maailman terveysjarjeston
WHO:n mukaan jo neljgnneksi suurimmaksi itsenaiseksi kuoleman riskitekijaksi.

Elinympéaristot ja arjen kaytannoét ovat yhteiskunnallisen kehityksen mydté vahenté-

neet tarvetta liikkua, tehda ty6ta ja hankkia ravintoa lihasvoim in. Suomalaisista lap-
sista ja nuorista vain reilu kolmannes, aikuisvaestosta alle viidennes ja ikaihmisista

muutama prosentti liikkuvat terveyssuositusten mukaisesti 56 57 Potentiaalia fyysisen
aktiivisuuden lisaamiseen on olemassa, silla henkildautolla tehtéavien matkojen osuus
nousee merkittavasti jo 1 - 2 kilometrin mittaisilla matkoilla, joilla olisi paljon mahdolli-
suuksia kavelyn ja pyorailyn lisddmiseen.

Tyomatkojen kulkutapajakaumassa on tapahtunut selvéa trendin muut 0s. Vuoteen
2010 asti autoilun osuus tyématkoilla kasvoi samalla kun muiden kulkumuotojen

osuus pieneni. Vuodesta 2010 vuoteen 2016 autoilun osuus tydmatkoista on laskenut

(-6 %), kun taas pyorailyn osuus on noussut (+8 %). Kavellen tydmatkoja taitetaan

yh & harvemmin, mika johtunee tyématkojen pituuden kasvusta.

km
16,0 - 100 %
14,0 - 90 %
80 %
12,0 B muuten/eos
70%
10,0 60 % tybskentelee kotona
8,0 50 % mautolla
6,0 40 % o joukkoliikenteells
4,0 30% m pyoralla
2.0 20% = W kavellen
| l .
o -
1998 2010 2016 2010 2016
Kuva 19. 17 i 74v vastaajien tydmatkojen keskipituus 1998 -2016 ja tydmatkan paéasiallinen

kulkutapa 2004 -2016 (Strandell 2016).

56 Kokko, S. & Martin, L. (toim.) (2019). Lasten ja nuorten likuntakayttédytyminen Suomessa. LIITU 1 tutkimuksen tu-
loksia 2018. Valtion liikuntaneuvoston julkaisuja 2019:1. Valtion liikuntaneuvosto.
5 Murto , J. &et. al. (2017). Aikuisten terveys -, hyvinvointi - ja palvelututkimus ATH:n perustulokset 2010 -2017.
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Laadukas kavelyinfrastruktuuri mahdollistaa palveluiden ja ty6paikk ojen saavutetta-
vuuden turvallisesti ja esteettomasti jalan. Esteettdmyys, turvallisuus ja viihtyisyys

ovat laadukkaan kavelyinfrastruktuurin merkkeja. Tiivis ja sekoittunut yhdyskuntara-

kenne tukee laadukkaiden kavelyreittien muodostamista ja mahdollistaa k avelyn myos
paasaantdisena kulkumuotona. Laadukas kavelyinfrastruktuuri mahdollistaa myds ka-

velyn osana matkaketjuja turvallisena ja sujuvana yhteytena esimerkiksi joukkoliiken-

teen pysékeille.

Laadukas pyorailyinfrastruktuuri koostuu kattavasta ja saumatt omasta verkostosta,
joka palvelee kayttajan tarpeita ja on rakenteeltaan turvallinen, miellyttava ja sujuva.
Paapyorareittiverko  stossa on olennaista hyva ja kilpailukykyinen saavutettavuus ver-
rattuna muihin liikennemuotoihin.

Py6rapysakainti on osa pyoral iikenteen infrastruktuuria ja matkaketjuja. Runkolukitus-
mahdollisuus, katetut tai sisatiloihin sijoitetut seka valvotut pysakdintipaikat ovat mer-

kittavia pyorapysakoéinnin turvallisuustekijoita. Haastei na pydrapysakdinnissa ovat ol-
leet erilaiset maanomistus - ja vastuukysymykset seka erityisesti pitkdaikaise n pyora-
pysakoéinnin turvallisuus. My6s erilaisten pydramallien, kuten kaksi - ja kolmipyoraisten
kuorma - ja laatikkopyorien, levearenkaisten ns. laskipyorien (Fatbike) ja py6rapera-
karryjen lisdantyminen aset taa omat vaatimuksensa pyséakointiratkaisujen ja -tilojen
suhteen.

Myaos pyorien kuljetusmahdollisuudet joukkoliikennevélineissa vaikuttavat osaltaan
pyoran kayttdon osana pidempaakin matkaketjua. Liséksi erilaisten liikkumista helpot-
tavien valineiden kuten rollaattoreiden, pyoératuolien ja lastenrattaiden kuljettamista
helpottavat ratkaisut joukkoliikennevalineissa ja joukkoliikenneterminaaleissa madal-
tavat kynnysta kestavien kulkumuotojen valintaan laajemmin eri kayttajaryhmien kes-
kuudessa.

Trendit ja kans ainvaliset erityispiirteet

Uusi trendi Suomessa on kaupunkipyoérajarjestelmien yleistyminen. Kaupunkipyéra -
jarjestelmén tarkein menestystekija on integroituminen joukkoliikenteen palveluihin.

Tama on onnistunut hyvin esimerkiksi Helsingissa, missa jarjeste Ima on ollut erittain
suosittu kansainvalisestikin vertailtuna. Kaupunkipyoréjarjestelma tarjoaa ratkaisun
matkaketjujen ns. viimeisen kilometrin ongelmaan. Kaupunkipy °ra on esimerkiksi Hel-
singissa ja Espoossa korvannut kavely -, raitiovaunu - ja bussimatk oja ja jopa 17 %:lla
automatkoja. 58 MyOs m akisessd Kuopion kaupungissa sahkoavusteiset kaupunkipyorat
on otettu nopeasti  vilkkaaseen kayttoon.

Sahkdavusteisten pyoérien kayttoon odotetaan tuntuvaa kasvua. Merkittavinta kasvu

on ollut maissa, joissa on otettu kayttoon sahkoavusteisten pydrien hankintatuki Eu-
roopan unionissa . Sahkodavusteisilla pyorilla on todettu pyorailtavan noin 50 % pidem-

pia tydmatkoja kuin tavallisilla pyorilla. 9 Passiivisen tyomatkakulkemisen vaihtaminen
séhkbavusteiseen pyorailyyn on hava ittu parantavan sydantautien riskitekijoita 80 ja
yleisemmin sdhkoavusteisen pyorailyn todettu tarjoavan huomattavan potentiaalin

8 Jaaskeldinen, T. (2018). Kaupunkipyérien asiakaskysely 2018. Helsingin seudun liikenne (HSL).

% Mytton O.T. & et. al. (2016). Longitudinal associations of active commuting with wellbeing and sickness absence.
Prev.Med. 84, 19 i 26.

8 peterman, J.E. & et. al. (2016). Pedelecs as aphysically active transportation mode. Eur.J. Appl. Physiol. 116, 1565
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fyysisen aktiivisuuden lisédmiseen teollistuneissa yhteiskunnissa. 61 Lisaantyneesta fyy-
sisesta aktiivisuudesta saatavat terveyshy 6dyt ovat suuremmat kuin liikkkujaan kohdis-
tuneet haitat onnettomuuksista ja ilmansaasteista. 62 Yhteiskunnan kustannukset pie-
nenevat myos, kun pysékointitilan ja teiden kayttotarve vahenee. Pyodrien sahkoisty-

minen yhdistettyna pydramallien monipuoliseen tarjontaan palveleekin yha paremmin

muun muassa lapsiperheiden, vahemman liikkuneiden tai ympérivu otisesti pyoraile-
vien ihmisten tarpeita.

Pyorien lisdksi myds yhteiskayttoisten sahkdavusteisten potkulautojen markkinat ovat
olleet voimakkaassa kasvussa ja potkulaudat ovat levinneet kaupunkeihin  nopeasti.

Uusilla , ekologiselta jalanjaljeltaan maltilli silla palveluilla on nahty potentiaalia autolii-
kenteen vahentamiseen, mutta ne herattavat kysymyksia esimerkiksi liikenneturvalli-
suuden suhteen. Liséksi sdhkdavusteiset kulkuvalineet asettavat haasteita kaupunkien
infrastruktuurille.

3.1.3 Saavutettavuus henkildliikenteessa

Saavutettavuudella tarkoitetaan téssa tarkastelussa alueiden ja kohteiden liikenteel-

listéd saavutettavuutta henkildliikenteessa eli sitd, minkélaisen etaisyyden tai matka -
ajan paassa kohteet ovat seka millaiset yhteydet kohteeseen on eri kulkutavoilla ja
niiden yhdistelmilla. Myds liikkkumisen kustannukset vaikuttavat kohteen saavutetta-

vuuteen. Saavutettavuutta tulee tarkastella seka kansallisella ettd kansainvalisella ta-

solla i millaiset alueiden véliset yhteydet ovat ja kuinka hyvéat ovat Suomen ulko-
maanyhteydet
SAAVUTETTAVUUDEN ERI TASOT \Y
VAYLA
GLOBAALI VALTAKUNNALLINEN ALUEELLINEN e
Suomen ulkoinen Suomen sisdinen saavutettavuus Matkailukohteiden »(
saavutett: aluekeskukset © saavutettavuus P
Twllrr‘eﬁ mIov neen paasee? s 2 ten its atkakohteet ‘/ X
ovat saavutettavissa?
Kuva 20. Saavutettavuuden eri tasot (Rantala et al. 2019).
Suomen aluekeskukset on kytketty toisiinsa tie - jarataverkolla sekéd lentoliikenteella.
Keskusten véliset etéisyydet Etela - ja Lansi -Suomessa ovat verrattain lyhyité ja niiden
kasvuvythykkeet [&hes sulautuvat yhteen. Nailla kasvukeskuksilla tehokkaan, markki-
naehtoisen liikennejarjestelman luominen ja yllapitdminen on helpomp aa kuin niilla
1 Louis, J., &et. al. (2012). The electrically assisted bicycle: an alternative way to promote physical activity. Am. J.
Phys. Med. Rehabil. 91,931 1 940.
52 Mueller, N. & et. al. (2015). Health impact assessment of active transportation: A systematic review. Prev. Med. 2015:

103 -14.
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itaisilla ja pohjoisilla alueilla, joilla keskukset ovat kaukana toisistaan ja vaesto vahe-
nee. Metropolialueen ja suurten maakuntakeskusten saavutettavuus kaikilla kulku-

muodoilla onkin merkittavasti parempi kuin pienten keskusten ja maaseudu n, joiden

saavutettavuus nojaa lahinna tieliikenteeseen. Valtakunnallisesti merkittavat solmut
on esitelty kappaleessa  3.6. Solmupisteiden toimivuus ja palvelutaso vaikuttavat mer-
kittdvasti matkaketjuihin ja néin saavutettavuuteen.

Kansainvalinen saavutett  avuus kulminoituu paitsi kansainvalisten yhteyksien olemas-
saoloon eri liikennemuodoissa, my6s kansainvdlisten solmujen saavutettavuuteen kan-

sallisella tasolla. Tallaisia kansainvalisia henkil® - ja tavaraliikenteen solmuja ovat esi-
merkiksi suurimmat lento asemat ja satamat seka kansainvéliset tie - ja raideyhteyk-

sien solmut. ©3

Fyysinen liikkuminen ei aina ole tarpeen. Etatyon liséantyminen on hyva esimerkki
siita, etta tieto - /viestintaverkkoyhteyksien parantaminen voi muuttaa fyysisen liikku-

misen merkitystd.  Verkkopalvelujen saavutettavuutta on pyritty lisddmaan mm. EU:n
saavutettavuusdirektiivin ja Suomessa digitaalisten palvelujen tarjoamisesta séadetyn

lain avulla.

Tieliikenne

Yli puolet Suomen vaestosta saavuttaa lahimpéna sijaitsevan aluekeskuksen 30 mi-

nu utissa henkildautolla. Heikoimman saavutettavuuden alueet sijaitsevat Pohjois
messa, jossa matka  -ajat lahimpaan aluekeskukseen voivat kestaa jopa kolmekin tun-
tia sekd Keski - ja Itd -Suomessa, jossa matka -ajat paikoin ylittavét tunnin (kuva
Eteld - Suo messa jopa aluekeskusten valilla voi kulkea tunnissa. Suurimmassa osassa
Suomea auto on lyhyilla matkoilla nopein (ja usein ainoa) likkumismuoto. My6s pit-

killa matkoilla auto on usein joukkoliikennetta tehokkaampi tapa liikkua juuri tieverkon

tiheyden vuo ksi. Teiden kunto vaikuttaa osaltaan matka -aikaan ja saavutettavuuteen.

5 Herneoja, A., Valli, R., Salanne, |., Metsaranta, H. & Pesonen, H. (2019). Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja
niiden merkitys yhteistydn kannalta. Vaylaviraston julkaisuja 9/2019.
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a (TRACC 2013 64).

Vastaava vertailu joukkoliikenteen yhteyksill& osoittaa, etta joukkoliikenne on henkil6-
liikenteelle varteenotettava vaihtoehto vain kaupunkiseuduilla ja niiden valilla (kuva
22). Padosa aluekeskuksista on saavutettavissa joukkoliikenteell& noin tunnissa, mutta

jopa eteldisimmasséa Suomessa on alueita, joista matka
tuvat huomattav

-ajat aluekeskukseen muodos-

an pitkiksi. Kun tarkastellaan saavutettavuutta joukkoliikenteelld, on

erittain tarkedd huomioida, etta liikkumismahdollisuudet vaihtelevat merkittavasti eri
vuorokaudenaikoina.

84 ESPON (2013). TRACC Transport Accessibility at Regional/Local Scal

gional Case Study Book. Part G Finland case study.
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Kuva 22. Aluekeskusten saavutettavuus joukkoliikenteell&a (TRACC 2013).

Tyo paikkojen saavutettavuus tuo esiin varsin saman tyyppisen aluerakenteen, jossa
paakaupunkiseutu ja muut etelan aluekeskukset korostuvat kaikilla likennemuodoilla,

mutta saavutettavuus joukkoliikenteella on kuitenkin selkeasti heikompi kuin henkil6-

autolla. Keskusten valisilla alueilla erityisesti Pohjois - ja ltd -Suomessa saavutettavuus
joukkoliikenteelld on paadosin hyvin heikkoa. Kuvass a 2 3 nakyy selkeasti, ettd suuria
kaupunkiseutuja lukuun ottamatta ty6paikkoja palveleva julkinen lilkkenne keskittyy

paavay lien varsille. Ymparivuorokautiseen palveluyhteiskuntaan siirryttéessa tyopaik-

kojen saavutettavuus kaikkina kellonaikoina on valttamatonta T osalle tydssakayvista
joukkoliikenne ei ole vaihtoehto nykyisella palvelutasolla.
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Kuva 23. TyOpaikkojen saavutett  avuus joukkoliikenteella (tyop aikkojen lukumaara, jotka saavu-
tettavissa 60 minuutin joukkoliikennematkalla) (TRACC 2013).

Tieliikenteen kansainvaliset mahdollisuudet painottuvat Norjaan, Ruotsiin, Viroon ja
Venajalle. Norjan ja Ruotsin Lapista seka Norrbo ttenista ja Vasterbottenista on hyvat
yhteydet Pohjois - Suomeen, mika tukee myds alueiden valista matkailua. Autolaut-
tayhteydet Etela -Ruotsiin ja Saksaan mahdollistavat my6s ajamisen Manner -Euroop-
paan. Lukuisat paivittaiset autolauttayhteydet luovat erinoma iset yhteydet Viroon ja
Baltiaan.

Lentolikenne 95 66

Lentoliikenteell& on suuri merkitys Suomen ja eri alueiden elinkeinoelamalle sekda  saa-
vutettavuudelle. Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta lentoliikenne on tarkein
kulkumuoto kansainvélisessa rajat ylittavassa henkildliikenteessa, jota ilman yhtey-

denpito ulkomaille vaikeutuisi ja maksaisi huomattavasti nykyistd enemman.

Suomessa on 24 Finavia Oyj:n yllapitamaa lentoasemaa seka Seindjoen saatidpohjai-
nen ja Mikkelin ja Lappeenrannan kunnalli set lentoa semat. Vuonna 2018 lentoasemien

% Liikenne - ja viestintaministerié (2015). Lentoliikennestrategia 2015 -2030.
5 Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.
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matkustajamaara oli I1ahes 25 miljoonaa, joista Helsinki -Vantaan osuus oli noin 21 mil-
joonaa matkustajaa. Helsinki -Vantaan jalkeen matkustajamaariltdan suurimmat ase-

mat ovat Oulu (1,1 milj.) ja Rovaniemi (0,6 milj.). Lapin lentoasemat palvelevat paa-

asiassa matkailua, kun taas Oulun ja sen etelépuolisten lentoasemien p&éapaino on lii-
kematkustuksessa. Lahes kaikissa maakuntakeskuksissa on lentoasema, mutta Suo-

men sisdiset lennot suuntautuvat lahinna Helsinki -Vantaalle. Keskusten valista lentolii-
kennettd ei juur ikaan ole. Suurin osa lentoasemista  ei ole kannattavia, vaan niita yll&-
pidetaan Helsinki -Vantaan tuloilla 7. Saanndlliset reittilennot vaativat useilla alueilla
paikallisten asukkaiden, matkailuelinkeinon ja muiden elinkeinojen luomaa kysyntaa

Suomesta 0 n paivittain suorat yhteydet 12 ulkomaiseen suurkaupunkiin, joissa asuu

yli kymmenen miljoonaa ihmista. Lentoliikenteen avulla syntyva saavutettavuus mah-

dollistaa lasnaolon kansainvalisilla markkinoilla ja on edellytys sille, ettéd ulkomaiset

yritykset sijo ittuvat Suomeen. Aasialaisten lentomatkustamisen ja matkailun merkitys
lentoyhteyksien kannalta on olennainen. Siirtomatkustajaliikenne on taannut myos

laajan Euroopan reittilikenneverkoston Helsinki -Vantaan lentoasemalta: 162 kansain-
valistad suoraa lentok  ohdetta, joista 22 Aasiaan. Helsinki -Vantaan kansainvalisista mat-
kustajista noin 70 % on EU  -maista ja lahes 15 % Aasiasta  5°. Helsingin otollinen maan-
tieteellinen sijainti vahvistaa Helsinki -Vantaan kilpailukykya vaihtomatkustajahubina,
mika on olennaista Su  omen lentoasemaverkoston kannattavuuden ja laajan reittilii-
kenneverkoston turvaamisen nakokulmasta. Euroopan ja Aasian vélisen siirtomatkus-
tajaliikenteen kilpailun kiristyessa muut pohjoismaiset lentoasemat, kuten Tukholma

ja Kédpenhamina, tavoittelevat sa moja reitteja kuin Helsinki. Vuonna 2018 uusia reit-

teja Eurooppaan avattiin Turusta ja Oulusta.

Lapin ja Pohjois -Suomen lentoasemia, lentoliikenneyhteyksia ja matkaketjuja joukko-
liikenneyhteyksineen lentoasemille on Oulun lentoasemaa lukuun ottamatta kehit etty
matkailun tarpeisiin. Matkaketjut lentoaseman ja matkailualueiden valilla eivat kuiten-

kaan vastaa kaikkia tarpeita, eika yhteyksien markkinaehtoinen kehittdminen ole on-
gelmatonta.

57 Finavia Oyj (2019).

% Rantala, T., Haapam &ki, R., Harvio, S., Huhta, R. & Rantala, J. (2019). Matkailun saavutettavuuden kehittamispolku.
Vaylaviraston julkaisuja 8/2019.

% Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.
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Kuva 24. Finavian lentoasemat ja niiden matkustajamaarat 2018 (Finavia 2019).

Vesiliikenne

Helsinki on yksi Euroopan vilkkaimmista ulkomaanliikenteen matkustajasatamista.

Helsingista on linjaliikenneyhteydet Tukholmaan, Tallinnaan, Pietariin ja Travemin-

deen. Tiiv iit yhteydet Tallinnaan mahdollistavat myds yhteydet muualle Baltiaan.

Vuonna 2018 Helsingin sataman kautta kulki 12,1 miljoonaa matkustajaa ja kansain-

valisia risteilymatkustajia vieraili Helsingissd enemmaén kuin koskaan ennen 0 Turun
satamasta on matkusta jaliikenteen yhteydet Tukholmaan ja Maarianhaminaan. Naan-
talista padsee Ruotsin Kappelskéariin, Vaasasta taas Holmsundiin (Uumajaan).

Sisavesilla on useita aikataulun mukaan lilkenndivia risteilyreitteja. Sisavesistdjen sa-
tamissa reittiliikennettd on Kuopi on ja Savonlinnan valilla seka lukuisia matkustajasa-
tamia Jarvi - Suomen maakuntakeskuksissa. Lisaksi Lappeenrannasta on reittiliiken-

netta Viipuriin.  Saaristoissa liikkenne hoidetaan enimmékseen omatoimisesti, mutta

70 Port of Helsinki 2019.
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matkailu on riippuvaista lauttareiteista ja T aikatauluista ja saavutettavuus erityisesti
talvisaikaan on huono. ™

MATKUSTAJALIIKENNE SUOMEN JA ULKOMAIDEN VALILLA SATAMITTAIN
PASSAGERARTRAFIK MELLAN FINLAND OCH UTLANDET OVER ENSKILDA HAMNAR
PASSENGER TRAFFIC BETWEEN FINLAND AND FOREIGN COUNTRIES BY PORTS
2018
' Matkustajaa Passagerare Passengers
Yhteensd Summa Total 19 023157
Lihteneet Avresande Departures 9 457 238
Saapuneet Anldnda Arrivals 9565 921
Kemi
° 587
Vaasa
211410
Lappeenranta
Naantali 16 245
176 151 .
A S Hamina Kotka
3477970 1106 .

Turku
2583145

Kuva 25. Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden valilla satamittain (Traficom 2019).

Rautatieyhteydet

Rautatieliikenne on jakautunut maantieteellisesti epatasaisesti ja suurin osa keskittyy
Helsingin seudulle ja Etela -Suomeen. Suomen noin 76 miljoonasta junamatkasta 94 %
tehddan 300 kilometrin sateelld Helsingista, eli kaikki [&hiliikenteen ja 64 % kaukolii-

kenteen matkoista. Paivittaisista 1100 junavuoroista 85 % lahtee Helsingista tai paat-

tyy Helsinkiin. 72

Suomen rataverkon heikkous on poikittaisyhteyksien vahaisyys. Lapissa ja Ita -Suo-
messa rautatiet puuttuvat laajoilta alueilta kokonaan - pohjoisin junayhteys paattyy
"1 Liikenne - ja viestintaministerio (2005). Suomenlahden ja sisavesistojen saaristoliikenteen kehitta minen. Liikenne - ja

viestintami nisterion julkaisuja 74/2005.
2 VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityispiirteita.
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Kolariin ja palvelee erityisesti alueen matkailukeskuksia. Toisa alta vaesto nailla alueilla
on harvempaa ja edelleen vahenemassa. Vuorovalien ja suorien reittien puuttumisen

vuoksi matka -ajat Helsingista koilliseen ja itddn ovat huomattavasti pidemmat kuin

saman pituisilla matkoilla, jotka suuntautuvat Helsingista lant een tai luoteeseen.
Matka -aikoja pidentavat suorien yhteyksien puuttuessa myds vaihdot solmukohdissa,

kuten Tampereella tai Seinéjoella.

Ruotsiin ei ole matkustajajunaliikennettd, vaikka maiden raideverkko kohtaa Tornio -
Haaparannassa. Maiden vélisen junali ikenteen estdd Suomen muusta Euroopasta poik-
keava raideleveys. Norjaan ei ole raideyhteytta.

Yhteydet Vendjalle ovat hyvat seka matkustajaliikenteessa etté logistiikassa muun

muassa yhteisen raideleveyden ansiosta. Pietariin paasee Helsingista vajaassa ne -
jssa tunnissa. Moskovaan kulkee y6juna. Reitti mahdollistaa yhteydet Venajan liséksi

Keski - Aasian ja Kiinan markkinoille.

3. 2 Tavaraliikenne ja logistiikka

Logistiikka tarkoittaa karkeimmalla tasollaan materiaalivirtojen ohjaamista raaka - ai-
neiden alkul &hteilta loppuasiakkaalle. Logistiikan ohjaamisen tavoitteina on, etté tuote

on kaytettavissa siellé ja silloin kun se tarvitaan ja etté toimintoihin liittyvat kustan-

nukset ja muut haitalliset vaikutukset, kuten negatiiviset ymparistévaikutukset ja jat-

teet tai turvallisuusriskit, minimoidaan. &

Globaalissa toimintaymparistossa toimivat yritykset tekevat jatkuvasti paatoksia siita,

missa yksittaiset tilaukset toteutetaan, mitd toimintoja kasvatetaan tai supistetaan tai

mihin uudet investoinnit kohdistetaan. T assa paatoksenteossa logistiikan tehokkuu-
della on iso merkitys erityisesti silloi n, kun raaka -aine - tai tuotanto kustannuksissa ei
ole isoja eroja. Eri valtioiden infrastruktuurin ja palveluiden palvelutasot kilpailevat

3.2. 1 Tavaralogistiikan nykytila Suo messa
Suomen logistiikan tilaa ja tulevaisuuden nakymia on tutkittu saannéllisesti 1990 -lu-
vulta lahtien. Viimeisin logistiikkaselvitys julkaistiin vuonna 2018 74, Selvityksessa Suo-
men logistista suorituskykya on arvioitu mm. M aailman pankin vuodesta 2007 saa kka
julkaiseman LPI -indeksin (Logistics Performance Index) avulla. LPI-indeksi perustuu
kyselytutkimukseen, jossa kansainvalisia logistiikka -alan ammattilaisia pyydetaan ar-
vioimaan maiden logistista suorituskykya kuudella eri ulottuvuudella; rajanylitys ja
tullin toiminta, liikenne - ja teleinfrastruktuuri, kansainvalisten kuljetusten saatavuus,
logistiikan osaamistaso, lahetysten seurannan helppous seké lahetysten oikea - aikai-
suus. Vuoden 2018 logistiikkaselvityksessa myos suomalaisyrityksia  pyydettiin  arvio i-
maan Suomen logistiikan toimivuutta samojen ulottuvuuksien osalta.

Suomen sijoitus LPl  -indeksissé on ollut yleensa hyva. Vuonna 2018 Suomen sijoitus
oli 10, joka on hieman parempi kuin vuoden 2016 15. sija. Kyselyssa arvioidaan 160
maata. Parhaimmillaan S uomen sijoitus on ollut kolmas vuonna 2012. Vuoden 2018

7 Tapaninen, U. (2018).  Logistiikka ja likennejarjestelmat.
7 Solakivi, T., Ojala, L., Laa ri, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Toyli, J., Malmsten, J., Bask, A., Rintala, O., Paimander, A. &
Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 2018. Turun kauppakorkeakoulun julkaisuja, sarja E -2:2018.
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kyselyssa parhaimman yleisindeksin sai Saksa. Kuvio 39 esittdd Suomen ja eraiden
verrokkimaiden sijoitukset yleisindeksissa ja kaikissa osatekijdissa

Kansainvaliset logistikka  -asiantuntijat arvioivat siis Suomen logistisen suorituskyvyn

varsin hyvaksi. Kuviossa 27 on esitetty kansainvélisten arvioiden ja suomalaisten vas-
taajien arviot. Suomalaiset arvioijat ovat selvasti kriittisempia kuin ulkomaiset a rvioi-
jat ja antavat alemman arvion kaikkien ulottuvuuksien osalta. Suurimmat erot ovat
liikenneinfrastruktuurin tason ja toimitusten oikea -aikaisuuden osalla.

5 SN RN NN NN NN NN NN NN NN NN NN RN NN NN NN NN RN NNENNN NN NNNNNENNNNNNNNEEREREEEEREER

4 IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII.IIIIIIIIIIIIIIIIII-"'-'-l’lll.llllll.;lll.lllllll

3 SESEEN NN NN NN NN NN ENEEEEEEEEEEENES LA LA AL LR LDl Ll L))

—\/astaajat Logistiikkaselvitys 2018:ssa

2 SEENENNEENNEEREREERRRAN]

Suomi LPI 2018 -indeksissa

Tullausprosessien Liikenneinfra- Kuljetusten Logistiikan laatu ~ Lihetysten = Toimitusten
tehokkuus  struktuurintaso  saatavuus ja osaaminen seuranta oikea-aikaisuus

Kuva 2 6. Suomen pistemaarat Logistics Performance Index 2018 -vertailussa seka yli
1100 suomalaisen vastaajan arviot samoista osa -alueista vuonna 2018. (Minimi = 1, Maksimi =
5). Lahde: Logistiikkaselvitys 2018.
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Kuva 27. Logistics Performance Index 2018 -vertailun yleisindeksi ja osatekijat Suomessa ja
eraissa lahimaissa. Luvut tarkoittavat sijalukua 160 maan joukossa. (World Bank 2018)
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Logistiikkaselvityksessa tarkastellaan myds yritysten ndkemyksia toimintaedellytyk-

sistd omalla sijaintipaikkakunnallaan viiden eri ulottuvuuden osalta, joita ovat: y lei-
sesti li iketoiminnan, t uotannon sijoitt umisen, logistiikan toimivuuden, | iikenneinfra-
struktuurin ja  kilpailijoiden  sijainnin kannalta. Kuviossa 28 esitetty tulokset tasté tar-
kastelusta. Edella mainitut ulottuvuudet on yhdistetty ja niista on laskettu keskiarvo
yritysten toimintaedellytyksista maakunnittain.  Kuviossa maakunnat on jaettu neljaan
eri ryhmaén tuon keskiarvon perusteella siten, etté paras neljannes on saanut kuvi-
ossa tummimman, ja heikoin neljannes vaaleimman varin.

Parhaiksi toimintaedellytykset sijaintipaikkakunnallaan kokevat Uud ellamaalla, Pirkan-
maalla, Kanta -Hameessa ja Varsinais -Suomessa sijaitsevat yritykset. Heikoimmiksi
toimintaedellytykset koetaan puolestaan Pohjois -Karjalassa, Pohjois -Savossa, Lapi ssa
ja Kainuussa. Yksittaisista ulottuvuuksista parhaiksi yritykset arvioiva t toimintaedelly-
tykset yleisesti liiketoiminnan kannalta (3,84) ja heikoimmiksi toimintaedellytykset lii-
kenneinfrastruktuurin kannalta (3,45). S uurimmat erot eri maakuntien valilla ovatkin
arvioissa toimintaedellytyksista liikkenneinfrastruktuurin kannalta. Talla ulottuvuudella
parhaat arviot saa Uusimaa (3,9) ja heikoimmat arviot Kainuu (2,7) s,

I Paras neljannes

B 2. paras neljannes
3. paras neljannes

Huonoin neljgnnes
Tarkastelun ulkopuolella s

Kaytetty asteikko 1-5

Kuva 28. Logistiikkayritysten arvio toimintaedellytyksista sijaintipaikkakunnallaan. Arvio on yh-
distelma viidesta ulottuvuudesta: yleisesti liiketoiminnan, tuotannon sijoittumisen, logistiikan
toimivuuden, liikenneinfrastruktuurin ja kilpailijoiden sijainnin kannalta. Léhde: Logistiikkaselvi-

tys 2018.

s Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T ., Toyli, J., Malmsten, J., Bask, A., Rintala, O., Paimander, A. &
Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 2018. Turun kauppakorkeakoulun julkaisuja, sarja E -2:2018.
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Logistiikkaselvitys 2018 sisalsi myds erilliskyselyn logistiikkayrityksille niiden kasityk-
sestd oman alueen li  ikenneinfrastruktuurin teknisestéa kunnosta, valityskyvysta ja kul-
kuyhteyksista. Aiempiin selvityksiin verrattuna tyytyvaisyys liikenneinfrastruktuuriin

laski kaikkien kolmen osatekijan kohdalla. Tekninen kunto sai keskiméérin arvosanan
2,37, valityskyky 2, 89, ja kulkuyhteydet 2,94.

Tekninen kunto Vilityskyky Kulkuyhteydet

Koko maan

Koko maan ]
., keskiarvo 2,94

keskiarvo 2,89

Koko maan
keskiarvo 2,37

I Paras neljannes Huonoin neljannes
B 2. paras neljannes : | Tarkastelun ulkopuolella
3. paras neljannes Kaytetty asteikko 1-5

Kuva 29. Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin teknisesta kunnosta, valityskyvysta
ja kulkuyhteyksista (Logistiikkaselvitys 2018)

Tyytyvaisyys logistiikkainfrastruktuurin laatuun on erilaista maan eri osissa. Infra-
struktuurin tekniseen kuntoon ollaan tyytyvaisimpia mm. Uudellamaalla ja Varsinais
Suomessa, joissa valityskykya ja kulkuyhteyksia puolestaan arvioidaan kriittisimmin.
Vastaava ilmi6 nékyy painvastaisena mm. Lapissa ja Pohjois -Pohjanmaalla, jossa vali-
tyskyky ja kulkuyhteydet arvioidaan parhaimmiksi, mutta infrastruktuurin teknista

kuntoa kriittisemmin. Kainuu sijoittuu kaikilla arvioiduilla mittareilla alimpaan neljan-

nekseen ja Lansi -Suomi toisiksi alimpaan neljannekseen.

Vaylaviraston kevaalla 2019 t oteutetun elinkeinoelaman asiakastutkimuksen mukaan
71 % vastaajista on tyytyvaisia kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuuteen kokonai-
suutena. Tyytyvaisimpia ollaan kauppamerenkulun vayliin ja lentokuljetuksiin, tyyty-
mattdmimpia tie - ja rataverkkoon.

Tieverkon merkittavimmat kehittdmiskohteet kohdistuvat Vaylan tutkimuksen mukaan
muiden kuin pdévaylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Erityisesti teiden ja silto-

jen heikkeneva kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on koettu parantuneen

vuonna 2018 tehtyjen ja vuonna 2019 kayttéonotettujen uusien linjausten pohjalta.
Rataverkolla tyytymattémyys kohdistuu voimakkaimmin rataverkon kuntoon ja kapa-

siteettiin.
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Maantieteellisesti tavaralogistiikka on selvasti jakautunut. Helsingin, Tampereen ja Tu-

run muodostaman Etela -Suomen oOkasvukol miond alueell a on hyvi
liset kuljetusvirrat ja varsinkin Paakaupunkiseutu on ruuhkautunut. Toisaalta rauta-

teilla kuljetetaan teollisuuden ja transiton merkittavié kuljetusvirtoja erityisesti pohjoi-

semmass a Suomessa valilla Vartius  -Oulu -Kokkola ja kaakossa Imatra - Vainikkala -Kou-
vola -Kotka 71 valilla. Vahvoja rautatieliikenteen virtoja on myés Hameen, Pirkanmaan ja

Lansi - Suomen suunnilla. Itd - ja Pohjois -Suomessa on raideliikennetta lukuun otta-

matta selvasti pi enemmat kuljetusten volyymit eri likennemuodoissa ja selvasti
ohuemmat virrat. Etela - Suomeen kohdistuva keskittymisen kehitys jatkuu ja voi jopa
voimistua. Toisaalta uusia isoja tuotantolaitoksia (mm. bio -, metsé - ja kaivosteolli-
suus) suunnitellaan Pohjoi  s- ja Itd -Suomeen, joilla on omat logistiset tarpeensa . Yh-
denmukaiset ja samanlaiset logistiikan ratkaisut eivat valttamatta toimi hyvin eri

maantieteellisilla alueilla. Erityisesti ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla tarvitaan uusi aja
innovatiivisia jakelulii  kenteen ratkaisuja.  7® Vaeston ja elintarviketeollisuuden keskitty-
minen eteldan painottaa kaupan kuljetuksia paakaupunkiseudulle, Helsinki -Turku -
Tampere -akselille seka paatieyhteyksiin eteldsta pohjoiseen.

Jatkuva toiminnan tehostamisvaade heijastuu myds log istikkaan , mika lisdd nopeuden
ja toimintavarmuuden merkitys ta.

Logistiikkakustannukset

Logistiikka 2018 selvityksen mukaan t eollisuuden ja kaupan alan logistiikkakustannuk-

set ol i vat 4uonna 20air diaista®uomeen kohdistui noin 27 mrd. U .Suo-
men bruttokansantuotteen kokoon suhteutettuna teollisuuden ja kaupan alan logistiik-
kakustannukset Suomessa olivat vuonna 2017 noin 12,2 % (vastaava luku vuonna

2015 oli noin 11,2 %). Kokonaisuudessaan Suomen lo  gistiikkamarkkinoiden kooksi on
arvioitu vuonna noin 15 miljardia euroa, mika oli noin 7% brutt  okansantuotteesta
(Schwemmer 2017).  Jos verrataan Suomen bruttokansantuotteeseen suhteutettua lo-
gistiikkamarkkinoiden kokoa valittuihin Euroopan maihin , Suomi on lahelld EU:n keski-
tasoa . On kuitenkin syy ta huomioida myds erot kansantalouksien koossa 7
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L$2018: Absoluuttinen  SuUomi Ruotsi Marja Tanska Saksa EU30
koko (mrd €) 15 29,3 22 15,7 259 1050
Kuva 30. Suomen logistiikkamarkkinat (Schwemmer 2017).
6 Ojala, Lauri, professori & Solakivi, Tomi, yliopisto -opettaja. Haastattelu 3.4.2019.
7 Schwemmer, M. (2017) . Top 100 in European Transport and Logistics Services 2017 -2018
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Yritykset tuottavat edelleen itse suurimman osan (63%) logistiikka palveluista, mutta

markkinoilta ostettujen logistiikkapalveluiden osuus (37 %) on koko ajan lisaantynyt.

Suurimman kustannuseran yritysten logistiikkakustannuksista muodostaa varastoon

stout unut p22oma (8,3 mrd. G), sitten kuljetukset (
G), muu Il ogistiikka (4,1 mrd. 0) ja logistiikan ha
Logistiikkakustannukset ovat nousseet koko ajan. Suomen elinkeinoelaman logistiikka-

kustannukset ovat  logistiikkaselvityksen mukaan 14,1 % yritysten liikevaihdosta.

Kuljetukset
6,3 Mrd.€
Markkinoilta ostetut
logistiikkapalvelut
Varastointi

1,1 Mrd.€
. Logistiikan hallinto

0,8 Mrd.€

Muu logistiikka
2,1 Mrd.€

Logistiikan hallinto
2,2 Mrd.€

Varastointi
3,1 Mrd.€

Kuljetukset
1,6 Mrd.€

Muu logistiikka
2,0 Mrd.€
Yritysten itse

tuottamat

logistiikkapalvelut  varastoon sitoutunut
padoma 8,3 Mrd.€

Kuva 31. Yritysten markkinoilta ostamat ja itse tuottamat logistiikkapalvelut vuonna 2017 Logis-
tiikkaselvitys 2018 T kyselyn perusteella

Kuvassa 31 on esitetty Suomen logistiikkakustannusten kehitys vuodesta 2005 vuo-

teen 2017. Eri kustannusten osuus on vaihdellut melko vahan vuosien varrella. Logis-
tiikkakustannusten muutokset selittyvat yleenséa markkinoiden ja yritysten oman toi-

minnan muutoksilla ja esimerkiksi polttoai neen hinnan muutoksilla. Vuoteen 2015 ver-
rattuna logistiikkakustannuksissa on tapahtunut kaksi muutosta. K uljetuskustannusten
osuus lilkevaihdosta on laskenut 1,3 % -yksikk®a ja on nyt keskimaarin noin 4 % yri-

tysten teollisuuden ja kaupan yritysten liikevai hdosta. Yksittaisista kustannuskom-
ponenteista eniten ovat kohonneet logistiikan hallintokustannukset, jotka olivat keski-

maarin 1,6 % liikevaihdosta, seka muut logistiikkakustannukset 2,0 %. Logistiikka

2018 selvityksessa tata kehitysta on selitetty seuraav asti: ON@i den kustannus
hoaminen, sek? |l ogistiikan oOperinteistend suurten
voivat viitata logistiikan toimintakentdén monimutkaistumiseen, erityisesti siihen, etta

logistiikan tehokkuutta ja perinteisten logistiikkatoi mintojen alhaisia kustannuksia

haetaan logistiikan hallintoon, ja esimerkiksi digitalisaation mahdollisuuksiin panosta-
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malla. Samanaikaisesti taméa voi tarkoittaa myds sita, etta liiketoiminnan uudet tren-
dit, esimerkiksi sahkéinen ja verkossa tapahtuva kaupa nkaynti, monikanavaisuus jne.
vaativat panostuksia juuri |l ogis&%iikan hallinnon h

Suomen logistiikkakustannusten kehitys

12,0 l . . . l I B Muut logistiikkakustannukset

m Logistilkan hallintokustannukset

Varastoon sitoutuneen pddoman kustannukset
6,09
409 m Varastointikustannukset
2,0%
B Kuljetuskustannukset
0,0%

2005 2008 2009 2011 2013 2015 2017

Kuva 32. Suomen logistiikkakustannusten kehitys. (Solakivi et al. 2018)

Suomessa on mahdollista saada kuljetustukea Suomessa tapahtuviin tavarankuljetuk-

siin, kun tuote on valmistettu Lapin, Kainuun, Pohjois -Pohjanmaan, Keski -Pohjan-
maan, Pohjois -Karjalan, Pohjois -Savon tai Etela -Savon maakunnan tai Saarijarven -
Viitasaaren seutukunnan alueella. Kuljetusmatkan pituuden tulee ylittda asetuksessa

saadetyn vahimma ismatkan (266/101 km). Kuljetustuen tarkoitus on alentaa syrjai-
semmilld alueilla toimivien pk -yritysten pitkista kuljetusmatkoista aiheutuvia korkeita
kuljetuskustannuksia ja siten parantaa yritystoiminnan edellytyksia nailla alueilla. Vas-
taavia tukia on m  yds mm. Ruotsissa ja Norjassa. Kuljetustuki myonnetaan tuotteet
valmistaneelle pk -yritykselle, joka tavaran lahettdjana on maksanut kuljetusmaksun

kuljetuksen suorittajalle. Tuen suuruus on kuljetusmatkan pituudesta riippuen 9 120%
maksetusta kuljetusmaksu sta. Kuljetustukea voidaan asetuksessa saadetyin edellytyk-

sin myodntaa myos satamatoimintojen tukena, perustuen laivattavan tavaran pai-

noon. "

Logistikan  tehostaminen ja digitalisaatio 80

Teollisuuden osuus Suomen BKT:sta on reilut 20 %, rakentamisen 7 % ja a Ikutuotan-
non muutaman prosentin. Taman tuotannollisen toiminnan yhtena edellytyksena on
liikenneverkko, jonka tulee mahdollistaa raaka -aineiden ja tuotteiden kustannustehok-

kaat ja toimintavarmat kuljetukset. Globaalissa toimintaympéaristossa toimivat yrityk-

set tekevat jatkuvasti paatoksia siité, missa yksittaiset tilaukset toteutetaan, mita toi-

mintoja kasvatetaan tai supistetaan tai mihin uudet investoinnit kohdistetaan. Tassa
paatoksenteossa logistiikan tehokkuudella on iso merkitys erityisesti silloin, kun raaka -
aine - tai tuotantokustannuksissa ei ole isoja eroja.

8 Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Toyli, J., Malmsten, J., Bask, A., Rintala, O., Paima nder, A. &
Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 201 8. Turun kauppakorkeako  ulun julkaisuja, sarja E ~ -2:2018, s. 14.

® Ty6- ja elinkeinoministerié 2019.
80 World Bank (2018). Logistics Performance Index 2018.
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Logistiikka muodostaa suuren kustannuseran yrityksille. Logistiikan tehostaminen on
yritysten kilpailukyvyn kannalta tarke&da. Digitalisaatio ja automaatio mahdollistavat

jatkossa logistiikan kehi  ttamiseen ja tehostamiseen merkittavia mahdollisuuksia. Nii-
den avulla voidaan  saavuttaa huomattavia taloudellisia hyoétyja , minka lisdksi u usien
tuotteiden ja palveluiden kehittaminen voi synnyttaa merkittavasti uutta liikketoimintaa

logistiikan palveluihin ~ seka teknologiaratkaisuja toimittaviin yrityksiin. Liikennejarjes-

telmén nékdkulmasta  on arvioitu, ettd  erityisesti autonomisten kuljetusvalineiden
yleistyminen tulee  muuttamaan merkittavasti kuljetusjarjestelmaa. Kaikki liikkenne-
muodot ja kuljettaminen ovat vaiheittain automatisoitumassa, mutta aikataulu on

vield epdvarma. My6s  logis tiikan solmukohdissa automaatiolla on merkittava rooli ja

sen kayté n odotetaan yleisty van aikaisempaa pienemmissd  terminaaleissa ja varas-
toissa teknologian kustannustason laskies sa.®t

Logistiikan kustannuksista on vain hyvin pieni osa sellaisia, joihin esim. valtio voi vai-

kuttaa suorasti. Téllaisia ovat lahinna vaylaverkoston kunto, kapasiteetti ja toimivuus,
polttoaineverotus, vaylamaksujen ja ratamaksun taso. Nailla on suora vaik utus kulje-
tuskustannuksiin. Valtio voi kuitenkin toimillaan edesauttaa logistiikan digitalisaation
kehittymista.

Liikennevirasto n (2016). Automaatio ja digitalisaatio logistiikassa - selvityksessé on
tutkittu automatisaation ja logistiikan tilannetta logistiikassa. Tiekuljetuksissa ajoneu-
vonvalmistajat ovat jo pitkalla autonomisten rekkojen kehittamisessa. Yksi téllainen

kehiteltava kokeilu on esimerkiksi ajoneuvot toisiinsa tiiviisti kytkeva letka -ajo (pla-
tooning), jonka avulla on mahdollista mm. vahentaa polttoainekulutusta ja tehostaa
vaiheittain kuljettajien seka kaluston kayttoa. Talla hetkella ajoneuvoissa on viela kul-
jettajat, mutta erilaiset automaattiset jarjestelméat mahdollis tavat useiden ajotoiminto-
jen hoitamisen automaation avustuksella. Joillakin suljetuilla alueilla mm. Australiassa

automaattiset ajoneuvot ovat jo osin tuotantokaytossa

Raidekuljetuksissa automaatio palvelee etenkin turvallisuutta. Automaattinen kulunoh-

jaus - ja valvontajarjestelma seka tasoristeysten turvaaminen ovat laajalti kaytossa.

Lisaksi ratapihoilla on kaytossa automaatiojarjestelmia erityisesti asetinlaitteissa. Ju-

niin on kehitetty kuljettajaa helpottavaa automatisointia vastaavaan tapaan kuin au-

toissa. Joissakin suljetuissa jarjestelmissa automaattijunia on jo kaytéssd mm. Lansi -
Australiassa kaivosteollisuudessa.

Vesikuljetuksissa automatisaatiota kaytetdan nykyadn mm. alusten etévalvonnassa ja
-hallinnassa seka konetehojen seka ohjauksen autom atiikassa. My0s satamissa erilai-
set automaattisia ja digitaalisia ratkaisuja on kehitetty pitkalle. Digitalisaation ja avoi-
mien pilvipalvelujen  arvioidaan konkretisoituvan satamalogistiikassa esineiden interne-

tin yleistymisena, tietoverkkojen laajana hyody ntamisena laivojen huolto - ja korjaus-
toimintojen ennakoimisessa seka toteuttamisessa jamyds merenkulun laajojen tieto-
varantojen kaytén tehostamise ssa ja hyddyntamise ssa. Automaation rinnalla kehite-
tédéan meriliikenteen digitaalista infrastruktuuria (tietove rkotja -mallit) sek& liikennein-
formaation lapindkyvyyttéa.

Myds logistiikan solmukohdissa kuten varastoissa ja satamissa automaatio ja toimin-
nan ohjaus ovat olennainen osa tehokasta toimintaa. Kaytdssa on mm. autonomisia
kuljetus - ja siirtolaitteita seka tydkoneita. Verkkokaupan kasvu on liséannyt erilaisten

81 Liikennevirasto (2016 ). Automaatio ja digitalisaatio logistiikassa.
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pakettiautomaattien kayttoa. Automaation ja robotiikan kustannustehokas hyédynté-

minen varastoissa ja satamissa edellyttda suuria tavaravolyymeja. Tasta syysta Suo-
messa ei ole toiminnassa yhtadn automaattisatamaa, kuten esimerkiksi joissain Aasian
suurissa satamissa. Teknologian kehitys ja kustannusten lasku tuovat erilaiset uudet

ratkaisut mahdolliseksi tulevaisuudessa myds suomala isissa kohteissa. Teollisuus,
kauppa ja logistiikkayhtiot ovat kehittdneet erilaisia logistiikan ohjaukseen ja opti-

mointiin suunniteltuja digitaalisia ohjelmistoja osaksi toiminnanohjausjérjestelmaa.

Tahan on kehitetty mm. erilaisia mobiiliapplikaatioita , sahkoisia palveluja  seka reaali-
aikaista seurantaa

Suomessa on toimeenpantu kevaalla 2018 annettua valtioneuvoston periaatepaatdsta
kehittdmissuu nnitelmaksi logistiikan ja kuljetussektorin seka satamien digitalisaation
vahvistamiseksi. Periaatepéaéatoksessa asetettiin seuraavat tavoitteet:

- logistiikan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin luominen
- l&hilogistiikan toimivuuden merkittavéa parantaminen

- logistiikan alykkaan automaation kehittdaminen

- satamien digitalisaation edistaminen.

Logistiikan hajautetulla  tiedonjakoinfrastruktuurilla tarkoitetaan koneluettavan tiedon
vaihtoa avoimien, yhteentoimivien ohjelmistorajapintojen kautta kayttdoikeuksien ta-

sojen mukaisesti. Tavoitteena on, etta tieto tarvitsee tallentaa vain kerran, minka jal-

keen se on kaytossa kul  jetusketjuissa ja niiden valilla mahdollisimman automaatti-
sesti. Kaikki tieto ei ole avointa kaikille , Vaan kayttdoikeuksissa on erilaisia tasoja ko-
konaan avoimesta tiedosta yritysten véliseen, luottamukseen perustuvaa tiedon vaih-

toon ja viranomaisten vali seen tiedon vaihtoon. Tiedon saamista sahkdiseen muotoon
on edistetty muun muassa ratifioimalla kansainvélisen tiekuljetussopimuksen séh-

koista rahtikirjaa koskeva lisdpdytakirja.

Periaatepdatdsta on  pantu taytantdon toimeenpanosuunnitelman avulla. Saadun pa-
lautteen mukaan digitalisaatio on logistiikkasektorilla edistynyt, ja suurin osa periaate-

paatoksen toimenpiteistd on saatu toteutettua ainakin osittain. Tiedonvaihdon toteutu-

miseen tavoitellulla tavalla laajassa mittakaavassa kuljetusketjuissa ja niiden valilla on
kuitenkin vield matkaa.

3.2.2 Kotimaan tavarakuljetukset

Kotimaan tavaraliikenteen kuljetukset olivat vuosittain lahes 450 miljoonaa tonnia

2000 -luvun alkupuolella ja saavuttivat 470 miljoonaa tonnia vuonna 2008. Sen jalkeen
kuljetukset vaheniva t pitkdan jatkuneen talouden taantuman takia vuoteen 2013 asti.
Vuoden 2015 jalkeen kuljetusmaarat ovat kasvaneet, ja kuljetussuorite oli vuonna

2017 jo samalla tasolla kuin ennen vuotta 2008. Eri kuljetusmuotojen osuudet ovat
pysytelleet likimain saman su uruisina viime vuosina. 82

Ulkomaankaupan viennistéa noin 90 % ja tuonnista noin 80 % kuljetetaan meritse joh-

tuen maantieteellisista, kuljetustaloudellisista ja ympéaristollisista syistd. Rautatiekulje-

tuksilla on tuonnissa noin 10 % osuus ja vastaavasti maanti ekuljetuksilla on viennissa
hieman alle 10 % osuus. Eri kuljetusmuotojen osuudet ovat pysyneet likimain saman

82 |jikennejarjestelma.fi (2019).
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suuruisina. Meriliilkenteen osuus tuontikuljetuksissa on kuitenkin viime vuosina kasva-
nut lahes 80 %:iin. &

Liikennemuotojen osuudet tonneista

| Vesiliikenne B Rautatielilkenne M Tieliikenne

100% R R — R —
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Lahde: Tilastokeskus, Liikennevirasto

2011

Kuva 33. Liikennemuotojen osuudet koti maanliikenteen  kuljetuksista.

Tiekuljetukset

Tieliikenteessé kuljetetaan vuosittain tavaraa léhes 300 miljoonaa tonnia. Vuonna

2017 maantiekuljetusten kokonaisvolyymi oli yli 277 miljoonaa tonnia. Tavara lajeista
soran jamui den maa -aine sten kuljet ukset muodostivat runsaan kolmanneksen kai-

kista kuljetuista tavaramaéarista . Niiden keskimaaraiset kuljetusmatkat ovat kuitenkin
vain noin 20 kil ometria. & Kuvassa 35 on esitetty tavaravirtojen jakautuminen kulje-
tusvolyymin ja kuljetusten arvon perusteella Suomen tiestélle.  Tavarakuljetukset pai-
nottuvat paateille. Kuljetusvolyymien perusteella erityisesti valtatiet 3 ja 4 korostuvat.
Kuljetusten arvon perusteella erottuvat valtatiet 1, 3 ja 4. Kuljetusten arvo painottuu

ehka jonkin verran enemman Etela -Suome en. Eri toimialoilla kuljetukset painottuvat

eri tavalla. Esimerkiksi metsateollisuuden kuljetuksissa myds alemmalla tieverkolla on

suuri merkitys. 8

Raskaan liikenteen kuljetussuorite (kuorma
vokilometria. Tavaralajeista tukki - ja kuitupuun kuljetukset seka erityyppiset tavarat

joita kuljetetaan samanaikaisesti , erottuvat suoritemaariltdéén. Trendi on ollut selvasti
nouseva viimeisen kymmenen vuoden aikana (lahes 20 % vuosina 1995 -2015), mutta
myos laskuvuosi  a on ajankohtana esiintynyt. Kasvua on tapahtunut etenkin maanteilla
n. 20 % . Katujen ja yksityisteiden suorite ei maanteista poiketen ole juuri kasvanut
vuoden 2007 jalkeen. Niiden osuus ra skaan liikenteen suoritteesta on noin 20 %.

- jalinja -autot) on noin 4 miljardia ajoneu-

86

8 Liikennejarjestelma.fi (2019).

84 Tilastokeskus (2019). Tavarankuljetustilasto.

8 WSP Finland Oy (2017). Elinkeinoelaman kuljetukset tieverkolla

8 Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset liikenn e-ennusteet.
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Kuva 34. Elinkeinoelaman kuljetukset tieverkolla kuljetusvolyymin ja kuljetusten arvon mukaan

kuvattuna (WSP Finland Oy 2017).

Raskaan liikenteen kokonaissuorite 1995-2017
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Kuva 3 5. Raskaan liikenteen (kuorma
1995 i 2017 .87

- jalinja -autot) kokonaissuorite eri vaylatyypeillda vuosina

Logistiikan alalla on néhty voimakasta yritysten konsolidoitumista eli pienempien yri-
tysten yhdistymisté keskenaéan ja sulautumista suurempien yritysten kanssa. Lahto -

87 Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset liikenne

-ennusteet.
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kohtaisesti yrityskoon kasvaminen logistiikassa parantaa tehokkuutta ja johtaa esi-

merkiksi kuljetuksissa parempaan t ayttdasteeseen. Kuljetukset voidaan hoitaa talou-
dellisemmin ja hyvin usein ymparistoystavallisemmin. Taman konsolidoitumiskehityk-
sen uskotaan jatkuvan voimakkaana. 88

Tiekuljetusten vahvuutena voidaan pitaé joustavuutta, mik& mahdollistaa pientenkin
ja satun naisten kuljetuserien suhteellisen edullisen kuljettamisen. Toisaalta tiekulje-
tusten haaste on ohuista ja sirpaleisista kuljetusvirroista seka pienista kuljetuserista
aiheutuva mahdollinen tehottomuus, miké& nakyy esimerkiksi heikkona téayttdasteena

jatyhji na kuljetuksina.  Maantiekuljetusten hinnoittelu muodostuu etenkin kuljet us-
matk ojen pituu desta, rahditusperuste esta, asiak assuhteesta, tarvittav ista lisapalve-
luista seka polttoaineen hinnasta . Keskeisin kuljetuksen asiakirja on rahtikirja , joka
yha enenevas sa maarin pyritaan kasittelemaan sahkoisesti. 89

Kaupunkien ja taajamien liikenteessa jakeluliikenne on oleellinen osa kuljetusketjuja.
Verkkokaupan laajeneminen kasvattaa kuljetusetaisyyksia ja lisdéa nopeasti kuljetetta-

van kappaletavaran maaraa. Kotiinkulj etus ohentaa kuljetusvirtoja, joten kustannus -
ja energiatehokkaan jakelujarjestelman kehittdminen on tarkeaa.

Jakelukuljetuksissa ja citylogistiikassa on monia kehittamismahdollisuuksia. Jakelu -
kuljetuksiin liittyvia liikennevirtoja voidaan tehostaa kehittamalla toimitusten yhteisva-

rastointia ja - kuljetuksia, kehittdmalla menetelmié kuljetusten ja reititysten opti maali-
sempaan suunnitteluun ja kehittamalla yritysten valista yhteisty6ta. Lisaksi kehitteilla
on erilaisia uusia kuljetusmuotoja kuten mm. droonien ja kuljetusrobottien (kauko - tai
itseohjautuvia esim. pyodrateitd hyodyntavia apuvalineitd) hyddyntamista jak eluliiken-
teessa.

Suomessa on muuhun Eurooppaan verrattuna korkeat suurimmat mitat ja massat ras-

kaalle liikenteelle. Suurin sallittu massa on 76 tonnia. Tammikuun 2019 asetusmuutos
mahdollisti entista pidempien ajoneuvoyhdistelmien tulon yleiseen liikentee seen ja
muutoksesta nayttaa olleen hyo6tya erityisesti merikonttien kuljetuksessa, kappaleta-
varaliikenteessa ja elintarvikekuljetuksissa. Suurempien ajoneuvoyhdistelmien kaytto
mahdollistaa saman kuljetuskapasiteetin pienemmalla ajoneuvomaaralla, mika tuo
kustannussaasttja ja vahentada paastdja ilman liikenneturvallisuu den heikkenemista
Sallittua pitempia tai raskaampia HCT -kuljetuksia (High Capacity Transport ) on ko-
keiltu vuodesta 2013 lahtien poikkeusluvilla. %0

Vesikuljetukset

Vuonna 2018 ulkomaan merikulj etuksia oli yhteenséa noin 104 miljoonaa tonnia. Tasta
transitokuljetusten maara oli yhteensa noin 9 miljoonaa tonnia. Tuonnin osuus oli noin

51 ja viennin noin 53 miljoonaa tonnia. Kuljetussuorite oli noin 207 miljardia tonnikilo-
metrid. Itdmeren ja Pohjanm  eren satamat muodostavat merikuljetuste n paakohteet.
Viennissa ja tuonnissa tarkeimmat maat ovat Saksa ja Ruotsi; tuonnissa myds Venaja

on tarked. Merikuljetusten ja satamapalveluiden kayttajatahot ovat koti - ja ulkomaiset
valmistavan teollisuuden seka kau pan alan yritykset. 9!

8 Lauri Ojala & Tomi Solakivi. Haastattelu 3.4.2019.
8 Logistiikan maailma (2019).

% Traficom (2019).

9 Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilastot.
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Globaaleissa merikuljetuksissa suuryksikdt (mm. kontit) ovat nousseet tarkeimmaksi
kuljetustavaksi. Tama nakyy myds Suomen vientikuljetuksissa.  Merkittavimpia tavara-
lajeja viennissa olivat kappaletavarat, dljytuotteet, paperi ja karto nki sekd malmit ja
rikasteet. Tuonnissa merkittavat tavaralajit olivat raakadljy ja dljytuotteet, kappaleta-

vara, malmit ja rikasteet sekd raakamineraalit ja sementti. Tuontitransitossa (0.7 mil-
joonaa tonnia) merkittavim pia tavaralajeja olivat kappaletavarat, metallit ja metalli-
tuotteet sekd kemikaalit. Vientitransitossa (8.3 miljoonaa tonnia) merkittavimpia tava-
ralajeja olivat malmit ja rikasteet, kemikaalit ja lannoitteet. Transito Venajan suuntaan
on vahentynyt vuoden 2008 finanssikriisin jal keen selvasti. Tahan vaikuttivat myos

Venajan investoinnit sen oman satamaverkon kehittdmiseen (mm. Ust-Lugan satama).
92 93 94 95

Kotimaan vesiliikentee  n tavaramaara oli vuonna 2018 noin 7.6 miljoonaa tonnia , j osta
raakapuun uiton osuus oli noin 0.3 miljoona atonnia. Suorien  Saimaan jarvialueen Sai-
maan kanavan kautta  tapahtuvien kuljetu sten osuus oli noin 1,2 miljoonaa tonnia
Merkittavimpia tavaralajeja olivat éljytuotteet, irtotavara (mm. hiekka, sora, muu ki-
viaines ja sementti, raakapuu ja hake ) ja kappale tavara. Tavaraliikenteen keskimaa-
rainen kuljetusmatka oli noin 400 km. Kuljetussuorite oli noin 3 miljardia tonnikilomet-

rid. Vuonna 2018 Vendjan ja Saksan valisen kaasuputken vaikutukset kotimaan vesilii-
kenteeseen olivat noin 1.5 miljoona tonnia. 96

Jaatila nteen suuret vuotuiset vaihtelut, jaaluokiteltujen alusten taloudelliset paineet

kilpailussa avovesilaivojen kanssa ja paastojen vahentamistavoitteet vaikuttavat myos
talvimerenkulkujarjestelmaan. Jaapeitteen laajuuden pieneneminen voi aiheuttaa ran-
nikolla vaikeampia paikallisia jAdolosuhteita, kun jaakentan dynamiikka (ahtojaa, jaa-

vallit) kasvaa.

Menkul,
(mely. ¢

Maakuljetukset
(mdy. tonnia’v)

tukset
nia'v)

(18,1 o

Lahde: Likennevirasto, Tulk

Kuva 36. Suomen tuonnin, viennin ja transiton maara ja kohdemaat vuonna 2017 (milj. tonnia).
Transiton maara oli 8,4 milj. tonnia.

92Suomen virallinen tilasto
9 Vaylavirasto (2018). Kot

(SVT) (2019). Ulkomaan meriliikenne. Liikenne
imaan vesiliikenteen tilastot.

- javiestintavirasto Traficom

9 Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilasto.
% Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset likenne
% Traficom (2019). Kotimaan vesiliikenteen tilastot.

-ennusteet.

61



LUONNOS

Digitalisaation vaikutus talvimerenkulkuun on ollut vielé toistaiseksi melko maltillista.
Jaanmurtajilla on kaytéssa IBNet - jarjestelma, joka mahdollistaa avustaa talvimeren
kulun suunnittelussa, ohjauksessa ja jaanmurron operatiivisen toiminnan johtami-

sessa. Jarjestelméaa kayttavat Suomen liséksi Ruotsi ja Viro. Lisaksi jaé nmurtajilla

kaytetaan aktiivisesti tuoreita satelliittikuvia jaatilanteen seurantaan.
Tavaraliikennetta palvelevat satamat

Suomessa on noin 80 tavaraliikenteen satamaa, joista 30 pidetaan auki ympari vuo
den . Satamat on yhtiditetty ja pasosin niiden omistajina ovat kunnat joitakin poik-
keuksia lukuun ottamatta. Suomessa olevat kunnalliset satamaosakeyhtitt toimivat
satamanpitgjina. Ahtauksen, muun logistiikan ja palvelut hoitavat muut yritykset. Osa

yksityisistéd yleisista satamista tarjoaa myos lastinkasittelypalveluita . Satama voi omis-
taa rakennuksia , varastoja, lastinkésittelylaitteita ja kenttdalueita, joista se voi peria

vuokraa tai kayttomaksuja.

Suomen satamaverkko on melko laaja ja kattava. Se on rakentunu t palvelemaan

etenkin vientiteollisuutta. Satamien runsaan lukumaaraan takia yksittaisten satamien
kuljetusmaarat ovat melko pienid, satamakapasiteettia on paljon kayttamatta ja kayt-

toaste on osin alhainen. Tasta syystd Suomeen ei ole syntynyt tehokasta ku ivasata-

maverkostoa kuten esimerkiksi Ruotsissa Goteborgin satamassa. Toisaalta tihea sata-
maverkko vahentaa maakuljetustarpeita, kun matka l[ahimpaan satamaan on lyhyt.

Ulkomaan merikuljetuksia hoidet aan 44 eri satamasta. Kymmenen suurimman sata-
man osuus ko ko ulkomaan tavaraliikenteesta oli noin 83 %. Suomen suurimmat yleis-

satamat ovat Hamina -Kotkan satama, jonka kautta kulki yli 16 miljoonaa tonnia, ja
Helsingin satama, jonka kautta rahtia kuljettiin 14,7 miljoonaa tonnia vuonna 2018
9 Yksittaisen sataman  suurimmat volyymit liikkuivat Neste Oyj:n teollisuussatamassa

Porvoon Kilpilahdessa (21,4 miljoonaa tonnia). Muita tonnimaaristaan merkittavia sa-

tamia ovat mm. Kokkolan bulksatama (6.7 miljoona tonnia) ja Rauman satama (5.8

miljoonaa tonnia), joka palvele e etenkin metsateollisuuden kuljetuksia. Transitokulje-

tukset keskittyvat paaosin Kokkolan, HaminaKotkan, Hangon, Helsingin ja Porin sata-
miin. Sisavesien 10 tavaraliikenteen satamaa sijai tsevat Saimaan jarvialueella.

97 Salanne, I., Jaakkola, E. & Tikkanen, M. (2017). Suomen satamien takamaatutkimus. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 55/2017. Liikennevirasto.

% Port of HaminaKotka (2019). HaminaKotka sataman tilasto j oulukuu 2018.

9 Port of Helsinki (2019). Vuosikertomus 2018.

100 Traficom (2019). Ulkomaan merilikennetilasto 2018.
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ULKOMAAN TAVARALIIKENNE SATAMITTAIN

UTRIKES GODATRAFIK OVER ENSKILDA HAMNAR
INTERNATIONAL SEA TRANSPORT OF GOODS BY PORT
2018

- Vienti Export (miljtonnia/mn ton/million tons)
- Tuonti Import (milj.tonnia/mn ton/million tons)

Yhteensa Summa Total 103779 087
Vienti Export 52921521
Tuonti Import 50857566
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Kuva 3 7. Ulkomaan tavaraliikenne satamittain 2018 (Traficom 2019).

Satamien takamaita ovat satamien suorien tie - ja rautatiekuljetusten takamaakunnat,
satamakunnat sekd satama  -alueet ja niiden lahialueet. Etumaavaltioita ovat satamien
valittémien ulkomaan vastasatamien valtiot. Kuljetusm aariltdan selvasti suurimmat
etumaavaltiot olivat Saksa, Vengja ja Ruotsi 101 Kuvassa 38 on esitetty satamien kul-
jetukset Suomen tieverkolle sijoiteltuna. Kuvassa 39 on esitetty satamiin menevét ja
satamista |&htevat rautatiekuljetuksen Suomen rataverkolle s jjoitettuna.

101 salanne et al. (2017).
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r T 1

Suomen satamien tiekuljétuksei .+ Suomen satamien tiekuljetukset * '
~ Satamista sisamaahan lahtevat = Sisamaasta satamiin saapuvat

A

Ajanjaksojen kuljetusmaarien PSS
keskiarvot (milj. tonnia)
ja niiden muutos s
Vuodet Muutos
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[ 137 1,1 | -26-188%

}
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B -5..-20 %
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Kuva 3 8. Satamien kuljetukset tieverkolle sijoite ltuna (Salanne et al. 2017 (muo kattu)).
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Kuva 40. Suomenkakkien satarmienmertiikenteenvientikuljetusten syorttuminen syoittuminen rataverkolle, satomista sisamachan lahtevot
rataverkolie, s1SGMOASta SGIGMNN SOCPWaT routatiek uljetukset routatek uljetukset

Kuva 3 9. Satamiin menevat ja satamista l&htevat rautatiekuljetukset (Salanne et al. 2017).
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Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetuksina kulkee Suomess a vuosittain  noin 40 miljoonaa tonnia tavarakul-

jetuksia. Tasta transitokuljetusten osuus on noin 7 miljoonaa tonnia. Kuljetussuorite
on yhteensa noin 11 miljardia tonnikilometria. Kuvassa 40 on esitetty rautatieliiken-
teen tavaraliikenteen kuljetusvirrat Suomessa vuonna 201 8.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2017
Yhteensa 38,5 milj. tonnia ja 10,362 mrd tonnikm

a6z Rataosittaiset
B uvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

Luk

vira
2852018 HL Sto

Kuva 40. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2017 rautatieliikenteessé (Liikennevirasto ).

Suomessa on perinteisesti ollut paljon raskasta perusteollisuutta, mika suosii rautatie-
kuljetuksia. Rautatie liikenteen osuus kaikesta Suomen tava raliikenteest& on ollut
enemman kuin EU -maissa keskimaarin. Rautateiden osuus on ollut vankka pitkien va-
limatkojen ja teollisuuden rakenteen takia. 102

Tavarakuljetukset rautateilla ovat tyypillisesti suurten massojen saanndallisia kuljetuk-
sia, joita liikenndi  daan mahdollisimman pitkilla kokojunilla. Valikasittelyiden méara on
minimoitu ja kuljetusten erakoko sovitettu mahdollisimman lahelle veturien maksimi-
vetokykya. Tavarajunat on Suomessa jaoteltu kolmeen eri kuljetusjarjestelmaéan toi-
minnallisuutensa mukaan. Asiakasjunat kuljettavat yhden asiakkaan tuotteita lahto-
paikasta maarapaikkaan ilman valikasittelyja. Niitd ajetaan yhteysvaleilla, joilla on riit-
tédvan suuret, tasaiset virrat sdédnndllisen kulun mahdollistamiseksi.

102 VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityispiirteita.
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Runkokuljetusjarjestelma koostuu runkojunista seka jakelu - ja kerdilyliikenteen ju-
nista. Jarjestelman avulla hoidetaan kokojunaa pienempien erien vaunuryhmakulje-

tukset. Runkokuljetusketjussa vaunuryhmat kootaan lahiverkkojunilla jarjestelyratapi-

hoille, joiden véleilla runkojunat niité kul jettavat. Pienet vaunuryhmékoot edellyttéavat
kokojunakuljetuksia enemman vaunujen valikasittelyita. Jarjestelma tahtaa yon yli -
kuljetusketjujen muodostumiseen. Raakapuujunat muodostavat oman valtakunnallisen
jarjestelméan metséteollisuuden raaka -ainekuljet uksille.

Transitoliikenteen maara rautatieliikenteessa on kasvanut lahes jatkuvasti 1990 -luvun
puolivalin jalkeen (kuva 41). Kasvua on ollut erityisesti Kostamuksen ja Kokkolan sa-
taman vélisessa rautapellettilikenteessa.

Rautatiekuljetusten kokonaismaaran kehitys 1995-2017

50

45

milj. t

m Kotimaan likkenne | Transito

Kuva 41. Rautatiekuljetusten  kokonaismaaran kehitys ja transito 1995 72017.

Rautatiekuljetusten kehittamiseksi palvelemaan paremmin tavaralogistiikan tarpeita
tarvitaan uusia palvelukonsepteja. Esimerkiksi konttijunaliikennetta Kiinaan on ko-
keiltu. Junayhteys Suomesta Kiinaan on meriku lietuksia nopeampi ja matka kestéa 10
paivaa. Konteissa on viety Kiinaan muun muassa sahatavaraa, koneteollisuuden tuot-

teita, tyOvaatteita ja laivanosia. 103

Lento kuljetukset

Lentokuljetus on kannattavin kuljetusmuoto, kun matkustajat tai rahti on saatava no-
peasti ja luotettavasti perille ja kuljetusetéisyys on pitka.

Suomessa kotimaisen lentoliikenteen toinen paatepiste on kaytanndssa aina Helsinki -
Vantaan lentoasema. Kansain  véalisessa liikenteessa alueellisilla lentoasemilla on 1a-

hinna syottélentoaseman rooli, koska l&hes kaikki ulkomaanlennot lennetdan Helsinki
Vantaan kentén kautta.

103 yle Uutiset (2017). Ensimmainen tavarajuna lahti Ko uvolasta Kiinaan 1 historiallisella ensimatkalla mittaa 8 000
kilometria. 10.11.2017.
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Lentokuljetukset palvelevat tavarankuljetuksissa, silloin kun kuljetettavan tavaran
arvo on suuri ja kun silla on suuri kysynta. Lentokuljetuksia kuvaa nopeatempoisuus
ja syklisyys eli rahtien maarat voivat vaihdella lyhyessa ajassa suuresti. Suomessa on
kattava lentoasemaverkosto, mutta sen heikkous tavaralogistiikassa on harvaliikentei-
set lento paikat. Ainoa merkittava lentoliikenteen rahtikeskus on Helsingissa.

Tavaraliikenteessa kuljetetaan rahtia ja postia. Rahtiliikenteen osuus kuljetuksista
kasvaa jatkuvasti, silla lentorahdin etuja ovat mm. kuljetuksen nopeus ja saavutetta-
vuus. Lentorahtin  a kuljetetaan selvasti arvokkaampaa tavaraa kuin muilla kuljetus-
muodoilla. Rahtia ja postia kuljetettiin vuonna 2018 Suomessa Finavian lentoasemien

kautta yhteensd noin 207 000 tonnia, joista kansainvalisessa liikenteessa noin 205000
ja kotimaassa 2 500 tonnia. Tavaraliikenteessa postin osuus on tonnimaar aisesti
9000 . Kaikesta tavaraliikenteesta Helsinki -Vantaan lentoaseman kautta kulki 174 000

tonnia (v. 2018). Suomen ulkomaankaupassa lentorahdin osuus on jo merkittava, silla
se muodostaa noin 10 % ulkomaa nkaupan arvosta. Lentorahti on osa kansallista ja
kansainvalista logistiikkaa, ja se kytkeytyy tiiviisti muihin kuljetusketjuihin.

Nykyaan lentokuljetuksia on kehitetty ja kokeiltu myds jakeluliikenteessa. Tassa on
hyoddynnetty nopeasti yleistyvia drooneja, joita voidaan kayttaa pientavaran kuljetuk-
sissa esimerkiksi jakeluterminaaleista loppuasiakkaille. Suomessa droonien kayttéa on
testannut ainakin Posti.

Verkot ja solmukohdat

Liikenneverkot muodostuvat teistd, radoista, vesivaylista, lentoasemista ja t erminaa-
leista. Tassa luvussa kéasitellaan liikenneverkkojen laajuutta, kuntoa ja rahoitusta

o Satamat
e SO €}
- T—— . T ——
.

vvvvvvvvv Ja kantaset Muut valta- ja kantatiet

. @ ‘entoasemat

pr——

nnnnnn

Kuva 42. Suomen maaliikenteen paavaylat, satamat ja lentoasemat
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3. 3.1 Liikenneverkkojen nykytila

Maantiet

Suomessa tieliikenteen osuus liikkkumisessa ja kuljettamisessa on hallitseva. Henkilo -
liikenteessa tieliikenteen osuus on 95 % ja tavarakuljetuksissa 63 %. Tieliikenteen

verkko kattaa maantiet, kunnalliset katuverkot ja yksityistiet. Verkon kokonaispituus

on noin 454 000 kilometria, josta valtion maanteitd on yhteensa 78 000 km ja kun -
tien katuverkkoa noin 26 000 km. Yksityis - ja metsdautoteiden osuus on noin 350 000

km, joista noin 100 000 km palvelee pysyvaa asutusta. Kaikki tiet ja kadut palvelevat

osalta an koko liikennejarjestelmaa ja jokaisella tieverkon osalla on oma merkityk-

sensa.

Maantiet luokitellaan niiden liikenteellisen merkityksen mukaan valta -, kanta -, seutu -
jayhdysteihin. Valta - ja kantateita eli paateitd on noin 13 300 km, joka on alueraken-

teeseen nahden varsin laaja ja kattava verkko . Paatiet yhdistavat valtakunnan eri osia

ja térkeimpia kansainvalisia yhteyksia ja niilla on erityisen térkea merkitys elinkei-
noelaman kilpailukyvylle ja alueiden kehittamiselle. Paateiden merkitysta korostaa
Suomen etaisyys Euroopan ydinalueista ja maan sisaiset etaisyydet. Paateiden osuus
kotimaan koko henkiléliikennesuoritteesta on 39 % ja tavaraliikennesuoritteesta 38

%. Seutu - ja yhdysteitd on noin 64 900 km, jotka valittavat 33 % koko henkil6liiken-
nesuorit teesta ja 15 % tavaraliikennesuoritteesta.

Maanteista noin 65 % eli yhteensa runsaat 50 000 km on paallystettyja teita . Alim-
paan hoitoluokkaan kuuluu noin 41 000 km tiestd&. Téaten yli puolet koko maantiever-

kosta on vahaliikenteista. Kevyen liikenteen vayl id on hieman yli 5 000 km ja siltoja
noin 15 000 kpl. Maantieverkon laajuu den kasvattamiselle ei ole enaa merkittavia tar-
peita , mutta sen laadullisia tekijoité voidaan kuitenkin parantaa. Katuverkon laajuus

sen sijaan tulee kasvamaan jatkuvasti maankayton laajentuessa, erityisesti kasvavilla
kaupunkiseuduilla. Maaseutumaisten alueiden vaesttn ennustetaan lahivuosikymme-

nind vahenevan, jolloin yleisen maantieverkon pituus voi myds supistua nykyisestaan.
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. Maanteiden paavaylat

Muut valta- ja kantatiet

Kuva 43. Maanteiden paavaylat sekd muut valta - jakant atiet.

Valtakunnallisesti merkittavat paavaylat on maaritetty liikenne - ja viestintdministerion
asetuksella. Paavaylat yhdistavat valtakunnallisesti ja kansainvalisesti suurimmat kes-

kukset ja solmukohdat, ja ne palvelevat erityisesti pitkien etaisyyksien tyomatkaliiken-

nettd seka elinkeinoelaman tavarakuljetuksia. Kaikkiin maakuntakeskuksiin ulottuu
maanteiden ja rautateiden paavayla. Asetuksella on saadetty myds paavaylien palve-

lutaso. Paavaylien ymparivuotinen korkeatasoinen kunnossapito asetetaan etusija lle
niin henkilcliikenteen kuin tavaraliikenteen sujuvuuden vuoksi. 104

Maanteista paavayliin kuuluu noin 5 500 km, joka on 41 % kaikkien valta - ja kantatei-
den pituudesta. Maanteiden paavaylilla tapahtuu 69 % kaikkien valta - ja kantateiden

liikennesuorittee staja 71 % raskaan liikenteen suoritteesta. Koko maantieverkon pi-

tuudesta paavaylaverkon osuus on noin 7 %, mutta osuus liikennesuoritteesta on noin

45 %. Maanteiden paavaylien keskimaarainen liikenne on 8 730 ajoneuvoa/vrk, josta

raskasta liikennettd on noin 10 %. Yli puolet maanteiden p&avaylilla tehdyista mat-

koista on yli 100 km pitkia. Paavaylilla 74 %:lla tiepituudesta nopeusrajoitus on 100 -
120 km/h. Alle 80 km/h jaksoja on noin 230 km.

104 vaylavirasto (2019). Paavaylaverkko.
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Kuva 44. Liikenne maanteilla.

Maanteiden paavaylistda  noin 3 400 kilometri  1l& on nykytilanteessa hyva palvelutaso ja
noin 1 800 kilometrilla tarvittaisiin pienid toimenpiteita riittdvén palvelutason turvaa-

miseen. Vaylaviraston arvion mukaan n oin 300 maan tiekilometrilla on merkittdvampia
puutteita palvelutaso  ssa turvallisuuden, toimivuuden tai ympéristohaittojen kannalta.
Nailla osuuksilla tarvittaisiin jareampia kehittdmistoimia, jotta ne tayttaisivat asetuk-

sen vaatimuksen ja liikkuminen seka kuljettaminen olisivat myés tulevaisuudessa tur-

vallista ja toimivaa

Maanteiden paavaylat kuuluvat talvinoidon korkeimpaan luokkaan. Niiden paallysteet
ovat keskimééarin hyvassa kunnossa ja niiden urasyvyyteen, epétasaisuuteen ja mah-
dollisiin vaurioiden korjaustarpeisiin kiinnitetddn kunnossapidossa ennakoivasti huo-
miota. Paavaylilla ei myodskaan sallita painorajoitettuja siltoja. Maanteiden paavaylien
kunnossapitoon (paivittainen hoito ja korjaus) kaytetaan talla hetkella noin 150 milj.
euroa vuodessa

Tieliikenteessa kayttajamaarat ovat kasvaneet, mutta nopeustasossa ei ole tapahtunut
suuria muutoksia. Tiekuljetuksissa on saavutettu kohtalaisen vakaa tehokkuuden taso,
joka ei olennaisesti kehity parempaan eika heikompaan suuntaan. Maantieverkon

70



LUONNOS

kayttajat ovat asiakastyytyvaisyyskyselyjen perusteella pddosin tyytyvaisia ma tkojen
ja kuljetusten toimivuuteen maantieverkolla.

Nopeusrajoitusten ja paateilla mitattujen nopeuksien perusteella paateiden palvelutaso

on keskimaarin hyva. Keséisin 100 T 120 km/h nopeusrajoitus on 68 %:lla paatiever-
kosta. Alhaisempia nopeusrajoituksia o n kaupunkiseuduilla seka taajamissa, tienvarsi-
asutuksen kohdilla ja liittymissa. Raskaan liikenteen kannalta ongelmallisia alle 80

km/h nopeusrajoituksia on koko paatieverkolla noin 800 km. Nopeusrajoitusten muu-
toksista johtuvat jarrutukset ja kiihdytykset lisdavat polttoaineenkulutusta ja kustan-
nuksia erityisesti raskaalle liikenteelle. Matka -aikojen ennakoitavuus koetaan asiakas-
tutkimusten perusteella hyvéksi. Sen sijaan turvattomuuden tunne paateiden liiken-

teessa on kasvanut

PR ) ) i
Nopeusrajoitukset ¢ ~ “\ Hullppulunnln (
120 i \\ palvelutaso \ {
e 100 _(' \ “'j A ¥ ]
80 S / B ’ /
70 3 — % -
60 i D
— 50 - ! E
— 40 N s—=F . N P
=0 '—"‘I // . N\ . ’
_/ RAN) . C N\
e SAV, VAV,
A - \/ / Il - -
AXN A WKL T
e i 3 - \ P ", l < e ‘_.-J = /s \l\
o ) P )
A N7 . 1 Vaadh ol M Rt
\:"\ S, S | ;. ' AN
1 4 : | ! . 5 -~
% ¢'( & I‘ ¥ 4 PEN f{-l > A !
s8Rl s .
S5 - ) 4 P LR 7
J 2 .t';k A “/!‘ ¢ AN A 7
KT NT .
‘// \) PAVE st v
(3 B

Kuva 45. Nopeusrajoitukset ja huipputunnin palvelutaso.

Nykytilanteessa paateilla on noin 200 kilometria sellaisia osuuksia, jossa liikenteen
palvelutaso heikkenee ruuhkautumisen takia vahintaan kahdesti viikossa. Kokonaisuu-
tena paateiden liikenteen sujuvuus on talla hetkella paéosin hyvalla tasolla paakau-
punkiseudun sekd muutamien suurimpien kaupunkiseutujen (Tampere, Oulu, Turku,
Jyvaskyld) sisdantulovaylia ja kehateitd lukuun ottamatta. Kasvavilla kaupunkiseu-

duilla ollaan kuitenkin jo nyt monessa paikassa suj uvuuden osalta taitepisteessa, ja
liikennehdirididen maaré ja kesto kasvavat ennen pysahtyvia ruuhkia ja matka -aikojen
huomattavaa pitenemisté. Toistuvat liikennehairitt tulevat todennékdoisesti  lisdanty-
maan.
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Liikenne kasvaa paateilla muuta tiestod nopeammi n, koska aluerakenteen muutosten
myo6ta liikenteen painopiste siirtyy muulta tieverkolta paateille. Selvimmin taméa nakyy
Eteld - Suomen kaupunkiseutujen valisissa yhteyksissa. Nailla liikenne helposti jonoutuu
aiheuttaen sujuvuus - ja turvallisuusongelmia. Suu rella osalla paatieverkkoa lilkkenne-
maarat ovat kuitenkin suhteellisen pienia. Suurimpana kysymyksena on niiden kunnon
sailyttaminen ja lilkkenneturvallisuus. Alemmalla tieverkolla paivittaiset matkat ja kulje-

tukset sujuvat tyydyttavasti.

Haja - asutusalueide n vaestdn ennustetaan ldhivuosikymmenina supistuvan ja vastaa-
vasti asutuskeskusten ja niiden lahikuntien seké keskeisten vaylien varrella olevien
kuntien véaeston kasvavan. Vaestdmuutosten seurauksena liikennemaérien ennakoi-

daan kasvavan vilkasliikenteisill a vaylilla, mika lisaé vaylarakenteisiin kohdistuvaa tek-
nista kulumista nailla vaylilla. Vastaavasti liikennemaarien ja liikenteesta aiheutuvan
teknisen kulumisen ennakoidaan supistuvan vahaliikenteisilla teilla. Naiden kehityskul-
kujen takia vilkkas - ja vah dliikenteisten vaylien kunnossapito - jayllapitotarpeiden en-
nakoidaan jatkavan eriytymistééan toisistaan ensi vuosikymmenen aikana. Toisaalta
teollisuutta on nyt ja jatkossakin laajasti ympari maata, joten liikenneverkon on oltava
laaja ja monipuolinen palv  ellakseen teollisuuden tarpeita. Tulevaisuudessakin mitoil-
taan ja ehka jopa massoiltaan entisestaan kasvaneet elinkeinoelaman kuljetukset kes-
kittyvat padasiassa vilkasliikenteiselle verkonosalle. Vahéliikenteisen tieverkon merki-
tysté voivat osaltaan kasvat taa tulevaisuudessa mm. satsaukset biotalouteen ja puun
kayton lisdantyminen.

Aiempaa suurempien kuljetusten yleistyminen maantieverkolla tulee aiheuttamaan

jonkin verran muutostarpeita liikenneverkolle. Raskaiden kuljetusten mittojen kasvat-

taminen aiheut taa tarpeita esimerkiksi liittymien laajentamiselle. Myds liikenteen auto-
matisoituminen ja esimerkiksi tulevaisuudessa yleistyvét raskaiden kuljetusten letka -
ajot aiheuttavat mahdollisesti myds muutostarpeita liikenneverkolle, kun maanteiden

kuormitus muut  tuu.

Rataverkko

Liikenndidyn rataverkon pituus oli vuoden 2017 lopussa 5 926 km, josta noin 3 300

km oli sahkoistetty. Yksiraiteista rataa oli 5 240 km. Suurimmalla osalla rataverkkoa

sallitaan 225 kN akselipaino, mutta noin 1 300 kilometrilla suurin aksel ipaino on 250
kN. Henkil6junien suurin sallittu nopeus on 220 km/h ja tavarajunien 120 km/h. Suo-

mesta on raideyhteydet Ruotsiin Tornion kautta ja Vengjalle Vainikkalasta, Imatran-

koskelta, Niiralasta seka Vartiuksesta.

Rataverkosta paavayliin kuuluu noin 3 400 km, joka on 57% koko rataverkon laajuu-
desta. Paavaylilla tapahtuu noin 85% kaikkien rautateiden henkiléliikenteen suorit-

teista seka noin 90% tavaraliikenteen suoritteesta. Rautateiden paavaylien rataosuu-

det luokitellaan henkil6liikenteen ja tavaraliik enteen ratoihin niiden paaasiallisen lii-
kenneprofiilin perusteella. Henkildliikenteen radoilla nopeus on paéséantoisesti vahin-

tdédn 120 km/h. Tavaraliikenteen radoilla nopeus on paésaéantoisesti vahintadan 80

km/h ja akselipaino vahintaan 225 kN. Paavaylat ta yttavat em. palvelutasovaatimuk-
set.

Rautatieliikennepaikkoja on 345, josta henkildliikenteessa 109, tavaraliikenteessa 145
seka henkild - jatavaraliikenteessa 91. Liikennepaikoilla on térkea rooli seké rautatie-

liikenteen etté liikennejarjestelmén solmupistein, joissa matka - ja kuljetusketju  tyh-
distyvat. Rautateiden tavaraliikenteessa ratapihoilla korostuvat mm. jarjestely - ja sei-
sontaraidetarpeet seké varikko - ja huoltoraidetarpeet. Henkilgliikenteessé ratapihojen

72



LUONNOS

kayttétarpeita ovat mm. junien kaupallisten pyséhtymisten ja junien kohtaamist en
mahdollistaminen seka kayttévalmiushuolto - ja varikkotoiminnot. Asema -alueella tar-
koitetaan junien pysahtymispaikkaa laitureineen, palveluineen ja liityntaliikennealuei-

neen.

Rataverkon valityskyky on 2000 -luvulla kehittynyt mydnteiseen suuntaan uusien y h-
teyksien, lisaraiteiden, ratapihojen kehittdamisen ja kantavuuden lisdédmisen myota. Li-

séksi matka -ajat ovat lyhentyneet nopeustasojen noustessa. Rautatieliikenteen tas-
mallisyys on viime vuosina jaanyt selvasti tavoitteista seka henkild - ettd tavaraliiken-
te essd. Heikoimmat vuodet olivat vuosikymmenen alussa vaikeiden lumitalvien ai-

kaan, jonka jalkeen kehitys on ollut lahiliikenteen osalta myoénteista, mutta henki-
I6kaukoliikenteen ja tavaraliikenteen osalta on vuosikymmenen puolivalin paremman

jakson jalkeen p alattu vuoden 2017 loppupuolelta alkaen heikommalle tasolle. Kauko-
junaliikenteen matkustajamaara oli korkeimmillaan vuosina 2006 T 2007, mutta putosi
tdman jalkeen. Viime vuosina matkustajamadra on ollut jélleen kasvussa, miké on ol-

lut seurausta seka yleisen taloustilanteen paranemisesta, etta junalippujen hinnoitte-

lun muutoksesta. Rautatiekuljetusten kustannustehokkuus on kehittynyt myénteiseen
suuntaan muun muassa 250 kN verkon ja sédhkoistyksen laajenemisen ansiosta.

sahk Ginetty
deltriferad

hankid- ja tavaraibenne
person- och godsaafik
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under tyggrad

wvaralkenne
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Kuva 46. Sahkdistetyn rautatieverko nosuus ja h enkild - ja tavaraliikenteen osuus rautatiever-
kosta (Liikennevirasto 2018 ).
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Vesivaylat

Valtion yllapitamia vesivaylia on yhteensa noin 16 300 km, joista noin puolet on ran-

nikkovaylia ja puolet sisdvesivaylia. Kauppamerenkulun vaylia on lahes 4 000 km.
Kaikkiaan kartoille merkittyja yleisia kulkuvaylia on Suomessa yhteenséa noin 20 000

km. Vaylilla on merenkulun turvalaitteita (mm. majakoita, poijuja, viittoja ja linja -tau-
luja) yhteensa yli 34 000 kpl. Naista Vaylavirasto yllapitaa noin kahta ko Imasosaa eli

25 700 merenkulun turvalaitetta. Vesivaylien verkkoon kuuluu Saimaan jarvialueelta

merelle johtava Saimaan kanava ja 31 muuta sulkukanavaa. Kanavat sijaitsevat Vuok-

sen, Kymijoen ja Kokemaenjoen vesistbissa. Suurin osa sulkukanavista on automat i-
soitu itsepalvelukaytolle. 1%

Kauppamerenkulun kustannustehokkuutta on parannettu viime vuosikymmenina
kauppamerenkulun vaylia syventamalla. Kuntokehityksessa on kuljetusten kustannus-
tehokkuuden kannalta merkityksellisinta se, ettd kauppamerenkulun vaylien kunto on
parantunut ja siten osaltaan mahdollistanut suunniteltujen alus - ja lastikokojen kayton
kuljetuksissa. Huonokuntoisten kauppamerenkulun vaylien maara on 2000 -luvulla va-
hentynyt noin 70 %. Myds kauppamerenkulun vaylilla olevien huonokuntoisten kiin tei-
den turvalaitteiden mé&araa on saatu vahennettya ja niité on talla hetkella noin 8,8 %
turvalaitteista. MerkittAvimmat puutteet turvalaitteiden kunnossa ovat Saimaan syva-

vaylilla.

Euroopan laajuinen liikkenneverkko

Euroopan laajuinen liikenneverkko (TEN -T) koostuu kahdesta tasosta: vuoteen 2030
mennessa rakennettavasta ydinverkosta ja vuoteen 2050 mennessa rakennettavasta

kattavasta verkosta. TEN - T-verkon tavoitteena on turvallinen ja kestava EU:n liikken-
nejarjestelma, joka edistaa tavaroiden ja inmisten s aumatonta liikkkumista. TEN -T
ydinverkko keskittyy tarkeimpiin yhteyksiin ja solmukohtiin. Yhdekséasta Euroopan laa-
juisesta multimodaalisesta TEN - T ydinverkkokaytavasta Skandinavia -Valimeri (Scandi-
navian i Mediterranean) ja Pohjanmeri -Itameri (North Sea i Baltic ) kaytavat ulottuvat
Suomeen.

Suomessa TEN -T kattavaan verkkoon kuuluvia maanteita on noin 5 200 km, josta noin

1 100 km siséaltyy ydinverkkoon. Rautateiden Euroopan laajuiseen TEN -T-verkon kat-
tavaan verkkoon kuuluu yli puolet rautateista. TEN -T ydinverkko a on Suomessa noin

1 350 km. Vaylien liséksi ydinverkkoon kuuluvat Helsingin ja Turun kaupunkisolmu-

kohdat seké lentokentat, HaminaKotkan, Helsingin, Turun ja Naantalin satamat, Kou-

volan rautatie - ja maantieterminaali sek& Saimaan vesistdalue. Kattavaan ver kkoon
kuuluu 18 lentoasemaa, 12 satamaa ja 1 rautatie - ja maantieterminaali. Lisaksi TEN -
T-verkkoon kuuluvat Horisontaaliset hankkeet: Merten moottoritie (MoS), liikenteen

telemaattiset sovellusjarjestelmat (SESAR, ITS, ERTMS, RIS ja VTMIS), seka uudet

tek nologiat ja innovointi. 106

105 vaylavirasto (2019). Vesivaylat.
106 vaylavirasto (2019). Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN -T.
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Kuva 47. TEN-T ydinverkkokaytavat . Sahkoistetyn rautatieverkon osuus ja h enkild - ja tavaralii-
kenteen osuus rautatieverkosta (Liikennevirasto 2018 ).

Ydinverkkokaytavien vaylaosuuksien seka solmupisteiden on taytettéva kattavan ver-
kon vaatimusten liséksi my6s ydinverkon vaatimukset. Niisté konkreettisimpia vaati-

muksia kohdistuu r  autateiden TEN -T ydinverkon infrastruktuurin i, johon kuuluvien ra-

tojen on oltava sahkdistettyja ja tavaraliikenteen radoilla on oltava akselikuormitus

vahintédén 225 kN, matkanopeus 100 km/h ja mahdollisuus kayttda 740 m pitkié junia.
Tavaraliikenteen matkanopeus ja akselipaino toteutuvat Suomessa, kuten myos sah-

koéistys, Kemi -Tornio -valid lukuun ottamatta. Tavaraliikenteen 740 m etrin junapituus-
mahdollisuus toteutuu ydinverkolla p&aosin.
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TEN-T -verkko

s Y dinverkko
Kattava verkko

Kuva 4 8. TEN-T T verkon osuus Suomessa.

Kadut osana liikennejarjestelméa ja likenneverkkoa

Kuntien katuverkko muodostaa merkittavan osan Suomen liikennejarjestelmaa. Vaes-

ton keskittyessa yhd enemman kaupunkeihin ja taaja miin suuri osa kansalaisten arjen
liikkumisesta tapahtuu kuntien ja kaupunkien katuverkolla tai kavelyn ja pyorailyn

vaylilla.

Katuverkon tulee palvella kaikenlaista ajoneuvoliikennetta: pitkdmatkaista, seudullista

ja paikallista liikennett&; asukkaiden, m atkailijoiden ja lapikulkijoiden henkildautoilua,;
pitkdmatkaista ja paikallista joukkoliikennettd; monenlaista jakelu - ja tavaraliiken-
nettd monen kokoisella kalustolla; erityyppisten palveluiden synnyttamaa henkil - ja
pakettiautoliikennetta seka kavelya j a pyorailya.

Liikkumisen ja kuljettamisen liséksi katu on myds osa kaupunkiymparistdd ja monin

paikoin sen tulee tayttda myds monenlaisen julkisen tilan kayton tarpeita. Niinpa lii-

kenteen haitat kuten melu, poly ja pdastét hengitysilmaan, estevaikutus kéave llen ja
pyoralla kulkeville ja ajoneuvoliikenteen luomat turvallisuusriskit korostuvat katuver-

kolla.

Kuntien ja kaupunkien liikennejarjestelmia kehitetdan yhdessa maankayton kanssa.
Katuinvestoinnit ovat ~ my6s merkittdva osa uuden asuinalueen kehittamiskust annuk-
sista. Yleisemminkin kaupunkiseutujen liikennejarjestelmalle on tyypillista liikenteen ja
maankayton yhteensovittamisen haasteet ja kaavoituksen asettamat rajoitteet ja ta-

voitteet.

76



LUONNOS

Kaduilla tapahtuvan ajosuoritteen maéaraa on vaikea arvioida. Eri arvioiden mukaan
tieliikenteen suoritteista kaduilla ja yksityisteilla tapahtuu 25 -32 % (ajon. km, v.
2015) 107,

Yksityistiet

Yksityisia teitd on Suomessa noin 358 000 kilometria. Niiden laskennallinen padoma -
arvo on noin 5 Mrd. euroa. Yksityisteista noin 90 0 00 km palvelee pysyvaa asutusta ja
120 000 km biotaloutta . Muita yksityisteitd on noin 150 000 km. Siltoja yksityisteilla
on arviolta 12 000 kpl.

Yksityisteiden tienpidon vastuunkanto kuuluu tieoikeuden saaneille osak askiinteistdille,
mutta ne ovat liikkennejérjestelméssa olennainen osa. Teiden kayttdjakunta  a on noin 2
milj. henkilda, josta kasvava osa on virkistystarkoituksessa liikkuvia. Teiden varrella

on noin 2 50 000 omakotitaloa ja 190 000 loma -asuntoa. Metséteoll isuuden puusta
(63 milj.m3/v) yli 90 % ajetaan yksityisteiden varrelta, mikd vastaa noin 1,2 mil].
taysperavaunullista kuljetusta vuodessa. Yksityisteita kayttaa myos paédosa energiate-

ollisuuden hake - ja polttopuukuljetuksista (9 milj.m3/v), liki kaikki 47 000 maatilaa,
130 000 turvekuljetusta sek& matkailu. Liséksi yksityisteita hyddyntaa rakennusaine-
teollisuus, Puolustusvoimat ja rajavartiosto seka kuntien sosiaali - ja terveys toimi.

Yksityisteiden tienpidon vuosi kustannuwkustantit ovat va
yksityisteiden peruskorjauksia, mutta ei uuden tien tekemisté eika teiden kunnossapi-

toa. Tukiprosentti on yleisimmin 50. Valtion yksityistieavustus on ollut viime vuosina

5-17 Muiodessa. Vuodell e 2020 m22arar ah.akestdsam metsduts- on 20
louden maaraaikai sen rahoitusla in (34/2015) mukaisestat uesta yksityistielosseille

kohdentuu 2,5 tadan nsLKemerak slain'%® mukaista avustusta metsateille

on ollut vime vuosina5 -7 MU .

Yksityisteiden korjausvelaksi on otantakyselyssa arvioitu noin 1 Mrd. euroa, josta asu-

tuksen ja elinkeinoelaman kannalta merkittavimpien teiden osalta 400 -450 MO. T@asta
siltojen osuus on reilu kolmannes. Ajoneuvojen enimmaismassojen nosto on osaltaan

ollut rasittamassa yksityistieverkkoa aiempaa enemman.

3. 3.2 Liikenneverkkojen kunto ja rahoitus

Liikenneverkon kunto

Vilkasliikenteiset liikennevaylat ovat talla hetkella padosin hyvassa kunnossa, mutta
vahaliikenteisen tieston kunto on heikentynyt . Paallystetysta tiestdsta huonokuntoisia
on noin 12 % ja sorati  ekilometreista noin 10 %. Vuotuisesta liikennesuoritteesta huo-
nokuntoisilla paallystetyilla teilla kulkee noin 9 %. Sorateiden osuus maanteiden koko-
naisliikennesuoritteesta on noin 3 %. Vahaliikenteisen tieverkon kunnon suurin merki-

tys kohdistuu metséateoll  isuuden puunhankinnan kustannuksiin ja -mahdollisuuksiin.

Huonokuntoisten paallystettyjen teiden maara on ollut voimakkaassa kasvussa. limas-
tonmuutos lisdd sdan aari  -ilmiéita ja [ampdtilavaihteluita, mika kasvattaa tieverkon
kunnossapitotarvetta. Maanties illoista huonokuntoisia on noin 5 %, mutta merkittava
0sa 1970 -1980 -luvulla rakennettuja siltoja on tulossa lahivuosina peruskorjausikaan.

107 Ljikennevirasto (2017). Tieliikenteen suoritelaskennan kehittdminen. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
29/2017.
108 Kestavan metsatalouden maardaikainen rahoituslaki (34/2015)
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Huonokuntoisen vaylaomaisuuden kasvu un vaikuttavat  esimerkiksi kasvaneiden liiken-
ndintitarpeiden ja  -vaatimuksien ai heuttamat korotukset vaylien palvelutaso - ja kunto-
vaatimuksissa. llmastonmuutoksen aikaansaamat sateisemmat ja lauhemmat talvet

nopeuttavat erityisesti paallysteiden kulumista, mika heikentdd maanteiden lilkkenndi-

tavyyttd. Huonokuntoisille teille joudutaan asettamaan entistd enemman paino - ja no-
peusrajoituksia, mitk&a puolestaan lisdavat liikennéinnin kustannuksia.

Perusvaylanpidon toimilla pyritddn varmistamaan muun muassa liikkenneverkon péaivit-

téinen kaytettavyys ja omaisuuden hallinnan kannalta kustannusteh okas toiminta lii-
kenneverkkojen yllapidossa. Liikenneverkon kunnolla ja paivittaisella palvelutasolla on
merkittavia yhteiskunnallisia vaikutuksia. Vaikutukset kohdistuvat seka asiakkaille etta
vaylanpitajalle eli valtiolle.

Rautateiden paavaylat ovat tall & hetkella paéosin kohtuullisessa kunnossa, mutta eri-
tyisesti vahaliikenteisten rataosien kunto on huono. Paavaylille, ml. ratapihat, korjaus-
velkaa on kertynyt mm. turvalaitejarjestelmiin seka paallysrakenteen, siltojen ja tun-

nelien osalta. Rahoitusta on k ohdistettu ensisijaisesti paavaylille likennditavyyden var-
mistamiseksi, muun rataverkon jaddessa vahemmalle huomiolle.

Toistaiseksi koko rataverkko on pystytty pitamaan liikennditavana, joskin liikkenteelle

on jouduttu asettamaan rajoituksia kuten nopeusr ajoituksia rataverkon kaikilla osilla.
Rataverkon nopeusrajoitusten kuljetustaloudellinen vaikutus on nykyisessa suuruus-
luokassaan valtakunnallisesti suhteellisen vahainen, koska se rajoittuu vahaliikenteis-

ten rataosien nopeuksiin eika esimerkiksi akselipa inoihin. Huonosta kunnosta johtuvat
rataverkon nopeusrajoitukset ovat viime vuosina kuitenkin lahteneet uudelleen yleisty-

maan.

Vesivaylaston nykyinen palvelutaso vastaa varsin hyvin elinkeinoelaman tarpeita. Ke-

hittamistarpeita on kuitenkin yksittaisten sat amien ja Saimaan kanavan kohdalla. Ve-
sivaylastolla on lukuisia kohteita, joiden parantamisella voidaan lisata kuljetusten toi-
mintavarmuutta ja tehokkuutta pienin kustannuksin. Naiden luokkaa 1 T 5 milj. euroa
olevien hankkeiden suunnitelmallinen toteuttamine n ei ole mahdollista suunnitellulla

rahoitustasolla, joten aluskuljetusten edellytyksia ei kyeté parantamaan kustannuste-

hokkaasti vastaamaan kuljetusten tarpeita. Kauppamerenkulun vaylastélla on merkit-

tava maara ikaantyvia rakenteita, joiden korvausinvesto innit tulevat ajoittumaan tule-
ville vuosille

Vesivaylaston turvalaitteita on uusittu alykkailla turvalaitteilla, jotka mahdollistavat

niiden kaukohallinnan ja olosuhdetietojen keraamisen ja vélittamisen liikenteelle. Aly -
vayla valittaa kayttgjille ajanta saista olosuhdetietoa, minka avulla esimerkiksi alusten
lastinotto voidaan optimoida vallitsevien olosuhteiden mukaan, mika osaltaan paran -
taa aluskuljetusten energiatehokkuutta. Alypoijut mahdollistavat myds poijujen valo -
voimakkuuden kaukosaadon, mika mi nimoi valojen energiankaytdn. Kaukovalvon-

nassa on talla hetkella yli 800 turvalaitetta. Uutena kokeiluna on kaynnistetty valotto-

mien viittojen sijainnin kaukovalvontakokeilu. Nama turvalaitteet parantavat osaltaan
automaation kayttdmahdollisuuksia alusliik enteessd, mutta niiden hankintakustannuk-

set ovat noin kolmasosan korkeammat kuin perinteisten turvalaitteiden. Taman takia

ndaité turvalaitteiden uusimisia voidaan tehda vain rajoitetusti tarkeimmille vaylakoh-

teille.
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Korjausvelka

Korjausvelka on laskenna llinen kasite, joka muodostuu huonokuntoisen, korjaustar-
peessa olevan vaylaomaisuuden korjauskustannusten yhteenlasketusta summasta.
Korjausvelkalaskelmissa tavoitekuntotaso maaritetdan teknisiin kriteereihin perustuen.

Vaylaverkon korjausvelan maara on t alla hetkella noin 2,5 miljardia euroa. Valtaosa
korjausvelasta sijaitsee vahaliikenteisilla tai matalan toiminnallisen merkityksen vay-
lila.

Teknisiin kriteereihin perustuvissa korjausvelkalaskelmissa ei oteta huomioon yhteis-
kunnallisia, taloudellisiaj  a liikennepoliittisia reunaehtoja, joita korjausvelkaan ja sen
hallintaan liittyy. Niissa ei myodskaén ole otettu huomioon korjausvelan vahentamiseen
kaytettyjen varojen vaihtoehtoiskustannusta. Taman takia korjausvelkalaskelmien pe-
rusteella ei voida suoraa  n eika yksinomaan paatella, kuinka paljon korjausvelkaa kan-
nattaa vahentaa ja missa aikataulussa.

Korjausvelan maara vaylamuodoittain ja vayldomaisuustyypeittdin vuoden 2017
alussa on esitetty taulukossa 2. Korjausvelka on lahes kokonaan tie - jarataverko illa,
vesivaylien korjausvelan osuus on vain pari prosenttia.

Taulukko 2. Korjausvelka vaylamuodoittain ja vaylaomaisuustyypeittain 1.1.2017 (miljoonaa
euroa ).

Vayldomaisuustyyppi Tieverkko Rataverkko Vesivdyldt Yhteensa
linjaosuudet 1033 808 8 1848
taitorakenteet 225 80 11 316
laitteet 0 219 19 238
varusteet 39 30 3 Al
Yhteensa 1297 1137 40 2473

Vaylanpitgjalle eli valtiolle korjausvelan kasvu kasvattaa akuuttien, akillisten
tarpeiden maaraa.

korjaus -

Vuosina 2016 1 2019 perusvaylanpidon rahoitukseen osoitettiin yhteensa noin 964 mil;.
euron suuruinen lisérahoitus, joka on t arkoitettu maanteiden, rautatei den, vesivaylien,
yksityisteiden seka kaupunkiseutujen liik ennehankkeiden tu kemi seen.

On myds hyva huomioida, ettéd uuden liikenneverkon rakentaminen lisaa aina myds
liikenneverkon kunnossapitokustannuksia. Kehittamishankkeiden elinkaarikustannuk-
sista kunnossapidon osuus on arvioiden mukaan keskim&arin noin kolmannes riippuen
hank keen arvioidusta elinkaaren pituudesta sekd hankkeen koosta ja erityispiirteista.
Toisaalta esimerkiksi digitalisaatioon ja uusiin palveluihin suunnatun rahoituksen voi-
daan olettaa tehostavan vaylanpitoa tulevaisuudessa.

Rahoitus

Suomessa lentoliikennettd lukuun ottamatta likenneverkkojen rahoituksesta vastaa
paasaantoisesti julkinen sektori eli valtio ja kunnat. Valtion liikenneverkon perus-
vaylanpito (kunnossapito) rahoitetaan kokonaan valtion talousarviosta. Myds paaosa
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liikenneverkon ke hittdmisesta rahoitetaan valtion budjetista. Valtio on kayttanyt lii-
kenneverkkojen rahoittamiseen viime vuosina noin 1,7 miljardia euroa vuodessa. Kun-
nat ovat puolestaan kayttaneet noin 1,4 miljardia euroa vuosittain oman vaylaverk-
konsa investointeihin ja yllapitoon.

Perusvaylanpito rahoitetaan kokonaisuudessaan perusvaylanpidon momentilta. Bud-
jettirahoitus ilman lisdbudjetteja tai erillisia teemahankkeita on vaihdellut viime vuo-
sina 912 1 1017 miljoonan euron vélilla (kuva 49).

Perusvaylanpidon rahoituksen kehitys 2015-2023

(milj. euroa)
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Kuva 4 9. Perusvaylanpidon rahoitus v. 2015 1202 3 (Vaylavirasto 2019)

Perusvaylanpidon rahoituksen kayttd suunnitellaan tuoteryhmittain. Merkittava osa ra-
hoituksesta, eli paivittdinen kunnossapito, liikenteen palvelut ja valtaosa yllapidon ra-
hoituksesta on sidottu pitkaaikaisin so pimuksin. Esimerkiksi maanteiden ja ratojen
hoitourakat ovat yleensa viisivuotisia sopimuksia, joilla varmistetaan urakoitsijoiden
taloudellisesti jarkevat kalustoinvestoinnit ja tata kautta riittava kilpailu urakoista. Si-
dotun rahoituksen osuus on noin 60 170 %.

Perusvaylanpitoa on priorisoitu siten, etta ensin varmistetaan kaikkien vaylien liiken-

noitavyys paivittaisen kunnossapidon ja liikkenteen palveluiden keinoin. Yllapidon rahoi-

tus kaytetdan ensisijaisesti vilkkaiden vaylien ja elinkeinoelamalle tarkeid en yhteyk-
sien kunnossapitoon. Perusvaylanpidon leikkaukset ovat néin ollen kohdistuneet vaha-
liikenteisten vaylien kunnon hallintaan seka liikenteellisten olosuhteiden parantamis-
hankkeiden vahenemiseen.
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Katujen osuus liikennevaylien rahoituksesta (kunnossap ito ja investoinnit) on noin 40
% 109 Lisaksi kunnat osallistuvat erilaisista syista maanteiden tai niiden varsilla olevin
kavelyn ja pyorailyn vaylien rakentamiskustannuksiin, joten kuntien osuus liikkenne -

vaylanpidon kustannuksista on vuosina 1990 -2015 ollu t noin 45 %. 110
Liikenneinfrastruktuuri  -investointien eli kehittdmishankkeiden avulla parannetaan vay-
laverkon palvelutasoa merkittavasti. Valtion vaylaverkon kehittdamisen rahoitus oli

vuosina 2015 -18 keskimaarin noin 560 miljoonaa euroa vuodessa. Kehittamine n sisal-
tédd uudet vaylahankkeet, maa - ja vesialueiden hankinnan, elinkaarihankkeet, jalkira-
hoituksen seka valtionavustukset kaupunkien liikennehankkeisiin (esim. Lansimetro ).
Kehittdmishankkeet ovat usein euromaaraltaan suuria, jonka takia ne sitovat paljo n
vuosittaisia maararahoja ja niitéa on vaikea sijoittaa valtion talousarvioon. Tasté joh-

tuen talousarviorahoitusta on taydennetty muilla rahoitus - ja hankintamalleilla, kuten
elinkaarimallilla. Elinkaarihankkeissa valtio ostaa yksityiselta yritykselta hank keen

elinkaaren aikaisen kokonaishoitopalvelun. Valtio maksaa palvelun maarasta ja laa-

dusta. Elinkaarimallin avulla on osa investointikustannuksista jaksotettu valtion talous-

arviossa pidemmalle ajanjaksolle. Erdiden hankkeiden osalta valtiolle kuuluva meno

maksetaan vasta hankkeiden liikenteelle avaamisen jalkeen ja hankkeen menot ra-

hoittaa véliaikaisesti kunta tai muu ulkopuolinen toimija (ns. jalki -rahoitusmalli). Ke-
hittamishankkeissa on hyédynnetty myds jonkun verran hyotyja maksaa -mallia. Malli
perustu u siihen, etté joissain tapauksissa kunta tai joku muu ulkopuolinen taho mak-

saa saamansa hyddyn perusteella osan valtion vastuulle kuuluvista liikkenneverkon uu-

sien kehittdmishankkeiden investointikustannuksista.

Kehittamisinvestointien rahoitus ja kehykset 2015-2023
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Kuva 50. Kehittamisinvestointien rahoitu s ja kehykset 2015 i 202 3 (Vaylavirasto 2019).

109 vainio, T. & Nippala, E. (2017). Liikenneinfrastruktuuri 2040. VTT Technology 283. Teknologian tutkimuskeskus VT

Oy.
110 Kuntaliitto .
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EU-tukea on mahdollista saada liikkennehankkeille, jotka koskevat Euroopan laajuista
liikenneverkkoa (TEN-T). Vuosina 2000 -2017 Suomi on saanut EU  -tukea yhteensa 327

milj. euroa. Vuosien 2014 i 2017 hauissa Suomen liikennehankkeet ovat saaneet CEF -
rahoitusta (Connecting Europe Facility for Transport) yhteensa 140 miljoonaa euroa.

Tukea saadaan pé&aasiassa ydinverkkokaytavalla olevi lle infrastruktuuri hankkeille. Tu-
kiprosentti vaihtelee riippuen hankkeen tyypista. Esimerkiksi suunnittelun tuki on ny-

kyisin maksimiss aan 50 % ja ratahankkeiden tuki on maksimissaan 20 % tukikelpoi-
sista kustannuksista.

Lentoasemainfrastruktuuri (Finavia n verkko ) ja lennonvarmistus (Air Navigation Servi-
ces Finland Oy:n toiminta) rahoitetaan Suomessa kokonaan kayttajilta perittavilla
maksuilla. Rautatieliikenteessé junaoperaattor eilta peritddn ratamaksua, joka kattaa
noin 10 % radanpidon kustannuksista. Mer ilikenteessa on kaytéssa vaylamaksu, joka
on laskennallisesti kattanut viime vuosina noin puolet vesivaylien yllapidosta ja jaén-
murrosta valtiolle aiheutuneista kustannuksista. Tieliikenteeltd perittavilla veroilla

(auto -, ajoneuvo - ja polttoainevero), jo ita keratdéan noin 6 miljardia euroa vuodessa,
ei ole yhteytta tieverkon rahoitukseen.

Henkiloliikenteeseen on odotettavissa kasvua, erityisesti paavaylaverkkoon kuuluvilla

radoilla suurimpien kaupunkien valilla. Suurten kaupunkiseutujen vaestokehitys kas-

vattaa kaupunkiseutujen asukasmaaria, mika lisda kaupunkiseutujen valista liikku-

mista ja rautatieliikenteen kaytt6a. Tama tuo tarpeita yhteyksien ennakoitavuudelle,
tasmallisyydelle ja toimivuudelle seka sille, etta rataverkko mahdollistaa henkildliiken-

teen kasvun. Tarpeisiin voidaan vastata erilaisin toimenpitein, mutta likennemaarien
kasvaessa riittavasti tarvitaan myos merkittavampia valityskykya parantavia toimia.
Tavoiteltaessa lisdksi selkeammin raideliikenteen osuuden kasvua kulkumuotoja-

kaumasta esill e nousevat houkuttelevuuden lisaamiseksi myés muut mahdolliset pal-
velutasoa parantavat toimet kuten matka -aikojen lyhentaminen. Matka -ajat liittyvat
lisdksi laajemmin alueiden véliseen saavutettavuuteen ja tydvoiman liikkumiseen.

3. 3.3 Liikenteen solmukohdat

Solmukohtien nykytila Suomessa

Valtakunnallisesti merkittavat henkil® - ja tavaraliikenteen solmut (kaupunkiseudut) ja
solmupisteet (vaihtopisteet) ovat kohteita, joissa valtion kehittdmisintressi palveluta-

son ja yhteyksien osalta on suurin. Yle isend periaatteellisena solmukohtien kehittamis-
tavoitteena on liikennemuotojen, palvelujen ja tarjottavan informaation integrointi

niin, ettd solmupiste ei aiheuta merkittavaa lisdysta matka - tai kuljetusaikaan. Kau-
punkiseuduilla tama tarkoittaa eri liiken nemuotojen (juna -, linja -auto -, lento - ja meri-
liikenteen seka muiden liikkkumisen palveluiden) yhteensovittamista, vaikka itse sol-

mupisteet sijaitsisivatkin erilladn toisistaan.

Henkildliikenteen solmut

Henkil6liikenteen merkittdvimpia solmuja (kaupunkiseu tuja) ovat Helsinki, Tampere,
Vantaa, Oulu, Turku ja Jyvaskyla. Solmukohtien merkittavyytta ja tavoitetilaa on ku-
vattu Vaylaviraston selvityksissa. 11

111 valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteistyon kannalta (9/2019), Kaupunkiseutujen tavaralo-
gistiikkasolmut (19/2019), Matkaketjujen palvelutason kehittdminen kaukoliikenteen solmupisteissa (Li ikennevirasto
37/2017) seka Liikkumisen palveluiden tavoitteellinen palvelutaso (Liikennevirasto 34/2016).
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Valtakunnallisesti merkittavimmat juna -asemat kaukoliikenteen matkustajaméaarien,
junavuorojen, vaihtojen j a aseman roolin perusteella ovat Helsinki, Tampere ja Van -
taa (Tikkurila). Rautatieasemien palvelutaso vaihtelee merkittavasti eri puolilla Suo-

mea. Vaylavirasto on luokitellut kaikki rautatieasemat kolmeen luokkaan liikenteellisen
merkittavyyden perusteell a rautateiden henkiléliikennepaikkojen kehittamisohjelm issa.

jaon

W >
t;um" ‘

Kuva 51. Henkil6liikenteen solmut (Herneoja et al. 2019).

Vilkkaimmilla asemanseuduilla pyritaan kehittamaan junamatkan liityntaa muihin liik-
kumispalveluihin, lityntapysakaointiin ja paikallis likenteeseen. Suurimmaksi osaksi
Suomen asemilla on kuitenkin viela runsaasti tehtavaa perusmatkustajainformaation

ja peruspalvelujen (kuten sdansuojan ja wc -tilojen) jarjestamisessa. Asemanseutujen
palvelutason kehittdminen on haasteellista monitoimijaym péristdssa ja kiinteistojen
moninaisten omistajuussuhteiden vuoksi.

Valtakunnallisesti merkittavimmat linja -autojen kaukoliikenteen solmut ovat Helsinki,
Tampere ja Jyvaskyla. Linja -autoasemien merkitys on vahentynyt viimevuosina mm.
lipunmyynnin ja infor  maatiopalveluiden siirtyessa yhéa enemman séhkoiseksi.

Pitkamatkaisen linja  -autoliikenteen kilpailukyvyn parantamiseksi valtakunnallisesti
merkittavien solmukaupunkien sisaantuloreiteilla ja vaihtoterminaaleissa on huolehdit-

tava kaukoliikenteen asemasta ja yhteensovittamisesta paikallislikenteeseen. Kaytan-
ndssa tama voi merkitéd esimerkiksi aikatauluyhteisty6td, yhteisesta informaatiosta so-
pimista ja saumattomia matkaketjuja tukevaa opastamista asemilla. Paasaantoisesti
kaikissa kaupungeissa on linja  -autoas ema tai matkakeskus. Matkakeskukset palvele-
vat sekd raide - ettd linja -autoliikenteen vaihtopisteena. Linja -autoasemilla ja pitkéan-
matkaisessa linja -autoliikenteessa informaatioon liittyvét haasteet ovat suurimmat.
Keskeisiksi haasteiksi koetaan pitkdmatkais enlinja -autoliikenteen aikatauluyhteistyd,
reaaliaikaisen informaation vahaisyys seka linja -autoliikenteen informaatiojarjestel-
mien kirjavuus. Myds linja  -autoliikenteen reaaliaikainen hairiGtiedottaminen on koettu
asemilla puutteelliseksi.
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Lentoasemat toim ivat verkostona ja kdytanndssa Helsinki -Vantaa on kaikissa koti-
maan matkoissa lahté - tai maaranpaa tai vaihtoasema. Kotimaisten yhteyksien kan-
nalta kaikilla lentoasemilla on kuitenkin merkitysta. Lentoaseman kansallinen merkitys
korostuu sielld, missa yhte  ys junalla tai linja  -autolla Helsinkiin on yli 3 tuntia. Suomen
lentoasemien vahvuuksina on tunnistettu laadukas ja kattava lentoasemaverkosto ja
lentoaseman merkitys aluekehitykselle 112 Lentoasemilla palvelutasotavoitteet taytty-
vat informaation osalta par haiten. Reaaliaikainen tieto lentojen saapumis - ja lahto-
ajoista sekd mahdollisista hairidista on saatavilla kootusti. Tarjolla on sek& mobiilia

ettd kiinteda informaatiota. Liikennejarjestelman kehittdmisen nakdkulmasta keskei-

senda heikkouksena tunnistettii n puutteelliset joukkoliikenneyhteydet lentoasemille.
Jatkoyhteyksia (erit. paikallisliikenne) ja paikallisopastusta koskeva informaatio koe-

taan myos puutteelliseksi.

Kansainvalinen matkustajalentoliikenne keskittyy Helsinki -Vantaan lentoasemalle ja
kansai nvdlinen laivamatkustus Helsingin ja Turun satamiin. Rajanylityspaikoista vilk-
kaimmat ovat Tornio, Nuijamaa seka Vaalimaa. Torniossa valtakunnanrajan ylittava

liikenne on kuitenkin paljolti paivittéista asiointilikennetta.

Tavaraliikenteen solmut

Tavaral iikenteen solmukohtien tavoitteena on valtakunnallisen ja seudullisen tavaralii-
kenteen solmujen sisdantuloreittien ja valtakunnallisesti merkittaviin tavaraliikenteen
solmupisteisiin johtavien reittien toimivuuden varmistaminen kaikilla kuljetusmuodoilla
(kuorma -auto, juna, laiva, lentorahti).

Tavaraliikenteen solmupisteita voivat olla muun muassa ratapihat, satamat, lentoase-
mat, erikokoiset logistiikkapalvelukeskukset, logistiikkakeskukset, terminaalit ja va-
rastot.

Valtakunnallisesti merkittdvimmat tavara liikenteen solmut ovat Helsinki ja Vantaa ,
koska néaiden kaupunkiseutujen kautta kulkee suuri osa tiekuljetuksista ja niihin kes-
kittyy valtakunnallisesti merkittava osuus varasto -, kuljetus - ja terminaalitoiminnoissa
seka teollisuudessa vahittdis - ja tukkukaupassa tydskentelevista tyontekijoista (elin-
keinoelaman aktiivisuus).

Tavaraliikenteen rautatiekuljetusten osalta merkitta vimpia solmuja ovat Kouvola ja
Lappeenranta. liImastonédkdkulmasta rautatiekuljetuksia pidetdan tulevaisuuden kulje-
tusmuotona. Rautatie  -ja muut kuljetusmuodot yhdistavien multimodaalisolmujen ke-
hittaminen ei kuitenkaan ole edennyt toivotulla tavalla. 113

12 |jikenne - ja viestintaministerio (2015a). Lentoliikennestrategia 2015 -2030. Liikenne - ja viestintaministerion julkai-
suja 2a/2015

113 syuronen, H. (20 19). Kaupunkiseutujen tavaralogistiikkasolmut. Esiselvitys logistiikkasolmuista kaupunkiseutujen
elinvoimaisuuden kehittdmisessa. Vaylaviraston julkaisuja 19/2019.
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Kuva 52. Tavaraliikenteen solmut (Herneoja et al. 2019).

Valtakunnallisesti merkittdvimmat tavaraliikenteen satamat ovat Helsingin ja Hamina-
Kotkan satamat. Muita valtakunnallisesti merkittavia tavaraliikenteen satamia ovat
Rauman, Hangon, Kokkolan, Turun, Naa ntalin ja Porin satamat. Sisavesisatamien
merkitys on alueellinen

Valtakunnallisesti merkittavimpia tavaraliikenteen rajanylityspaikkoja ovat Lappeen -
rannan (Nuijamaa ja Vainikkala), Virolahden (Vaalimaa) ja Tornion kunnissa sijaitsevat
rajanylityspaikat.  Muita valtakunnallisesti merkittavia tavaraliikenteen rajanylityspaik-

koja ovat Helsinki -Vantaan lentoasema sekéa Imatran (Imatra ja Imatrankoski), Kuh-

mon (Vartius), Tohmajarven (Niirala) ja Enontekion (Kilpisjarvi, Kivilompolo, Karesu-

vanto) kunnissa sijait ~ sevat rajanylityspaikat.

3.3.4 Viestinta - ja sdhkdverkot

Yhdyskuntateknisten verkkojen, kuten viestinta - ja sdhkoverkkojen , merkitys liikenne-
jarjestelmien toimivuudessa on suuri. Kaikilla yhdyskuntaa palvelevilla verkoilla on

merkittavia tarpeita verkkojen uudistamiseen, korjaamiseen ja lisdrakentamiseen. Di-

gitaalisten palvelujen ja automaation lisdantyessé tiedonsiirron maaréa a kasvaa, ja ta-
man myoéta kasvaa tarve viestintaverkkojen lisékapasiteetille. Hyddyntamalla yhteisra-
kentamista ja yhteiskayttda on mahdollista sédéstéda merkittdvassa maarin rakentamis-
kustannuksissa.
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Sahkoverkkojen saatavuuden ja toimintavarmuuden merkitys liikennevaylien varrella
kasvaa jatkuvasti viestintaverkkojen yha laajemman hyddyntamisen myéta mm. lii-
kenteen palveluissa ja automaatiossa.

Sahkoautojen maaran kasvaessa asuinrakennusten ja kiinteistdjen sahkoverkkojen
parantaminen on tarpeen. Biokaasun | iikennekayton edistdami  nen edellyttaa riittavan
kattavaa jakeluverkostoa.

Viestintaverkot

Viestintaverkot ovat alusta yhteiskunnan palveluille ja niiden on kyettava vastaamaan

yha vaativampiin ja toisistaan eriytyviin palvelutarpeisiin joustavasti ja tehok kaasti.
Viestintaverkkojen merkitys yhteiskunnassa tulee korostumaan mm. paikkariippumat-

toman tydskentelyn lisdantyessa kaikilla toimialoilla. Viestintdverkot ovat keskeisessa

asemassa digitalisoituvissa liikenteen sovelluksissa ja palveluissa seka liikent een auto-
maatiossa. Kiinteét valokuituyhteydet ja niiden tukemana rakennettavat laadukkaat
mobiiliyhteydet (erityisesti 4G/5G) edistavat uusien palveluiden ja toimintojen kehitty-

mista ja kayttéonottoa kaikkien liikennemuotojen osalta. Nopea ja pienen yhteys Vii-
veen omaava tiedonsiirto mahdollistaa uusia liikenteen palveluita, ja kehittaa liiken-

netta sujuvampaan, ymparistoystavallisempaén ja turvallisempaan suuntaan.

Tietoa voidaan hy6édyntaa liikenteessa esimerkiksi yhdistamalla ja jalostamalla eri 1ah-
teistd saatavaa avointa dataa ja keraamalla reaaliaikaista tietoa aluksista, ajoneu-

voista ja vaylainstrumenteista. Naité tietoja voidaan kayttaa liikennevaylien ja ajoneu-

vojen olosuhteiden ja kunnon seurantaan sekéa ennakoivaan huoltoon ja kunnossapi-

toon, polttoai neoptimointiin, reittiohjaukseen ja likenteen kokonaisoptimointiin. Tieto
tarjoaa mahdollisuuksia myds etaohjauksen kehittamiseen, paéastojen ja polttoaineen
kulutuksen vahentamiseen ja erilaisten viihde - ja hyotysovellusten tarjoamiseen mat-
kustajille.

Tie-, raide -, meri - ja lento liikenteessa kaytetaan jo nykyisin useita erilaisia viestinta -
ja paikannusjarjestelmia, mutta omien erillisten viestintajarjestelmien liséksi kaupallis-

ten 4G - ja 5G - matkaviestinverkkojen merkitys ja niiden hyddyntaminen kasvavat | at-
kuvasti. Liikenteen automaation edetessa tarkan paikannuksen tarve korostuu.

Viestintaverkkojen nykytilanne

Suomessa viestintaverkkoinvestoinnit toteutetaan paasaantoisesti yksityisella rahoi-

tuksella kaupallisin perustein. Talla hetkella perustason 4G-verkko kattaa 99 % vaes-
tosta. Maantieteellinen peitto on noin 89 %, minka ulkopuolisilla alueilla asutusta on
harvakseltaan

Kiinteélle valokuituverkolle ei ole asetettu rakentamisvelvoitteita . Matkaviestinverkko-
jen peittovelvoitteista sdadetaan tarvittaess a verkkotoimiluvissa. Liikennevayliin liit-

tyen 700 MHz toimiluvissa on velvoite rakentaa laajakaistaiset matka viestinverkot si-
ten, ettd ne kattavat kaikki Manner - Suomen valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdystiet
seka koko Suomen valtion omistaman rataver kon. Peittovelvoit een toteuttamisessa
operaattori voi huomioida myds muita kaytéssaan olevia taajuusalueita. Merialueille
peittovelvoitteita ei ole asetettu.

Vuoden 2019 alussa 5G  -verkkojen kayttoon otetulla 3,5 GHz taajuusalueella ei peitto-
velvoitteita o le. Suuren kapasiteetin 5G - verkot rakennetaan markkinaehtoisesti alku-
vaiheessa ensisijaisesti kaupunkeihin ja liikkumisen solmukohtiin ja muille alueille,
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joissa potentiaalinen kayttagjamaara on suuri. Mikali paavaylat tai laajempi liikennever-

koston osa hal utaan kattaa suurikapasiteettisilla 5G -verkoilla, voi se edellyttaa valo-
kuituverkkojen laajentamista sekd uudenlaisten yhteisty® -, rakentamis - ja rahoitus-
mallien tarkastelua. Erityisesti yhteisrakentamista kaikkien eri yhdyskuntatekniikan

verkkojen kanssa  on tarkeda hyodyntdd mahdollisimman laajasti.

Huippunopeiden verkkojen toteuttamisessa tulevaisuudessa voidaan hyddyntaa myos

kiinteita langattomia ratkaisuja, jotka perustuvat valokuituverkkoihin. Valokuituverk-

koja siirtoteindan tukiasemilta runkoverkkoih in hyddyntavat myos 4G - ja5G -matka-
viestinverkot. Huippunopeiden yhteyksien toteuttaminen edellyttda valokuituverkkojen
lisdrakentamista sekd maantieteellisen alueen laajentamista, ettd kapasiteetin lisaa-

mista nykyisen valokuituverkon alueelle. Liséksi vi estintaverkkolaitteiden sah-
kosyodtdsta on huolehdittava, mika edellyttdd osaltaan lisdrakentamista.

Nykyiset viestintayhteydet eivat viela ylla liikenteen ja viestinnan tulevaisuuden rat-

kaisujen edellyttamalle tasolle . Kilpailukyvyn, hyvinvoinnin ja taysim ittaisen uusien
teknologioiden mahdollisuuksien hyddyntamiseksi tarvitaan tarkoituksenmukaisia seké

riittavan laajasti toteutettuja huippunopeita tietoliikenneyhteyksia. Niita vaativat myos

eri sektoreilla kasvavasti kehittyvd automaatio, robotisaatio ja m uu reaaliaikainen da-
tatalous.

Valokuituverkkojen lisdrakentaminen tarkoittaa maakaapelien asentamista, joka on
merkittava investointikustannus. Maakaapelien asentamisen helpottamiseksi viestinta-
verkkojen tuleviin tarpeisiin on mahdollista varautua tieinfr an rakentamisen yhtey-
dessa rakentamalla passiivista infraa esim. kaapelikanavia, suojaputkia ja kaapelikai-

voja. Passiivi -infraa hyodyntamalla viestintaverkkojen lisarakentaminen on edullisem-
paa ja se on mahdollista ilman, etta tiealueita kaivetaan auki.

Seuraavalla sivulla  olevassa taulukossa on kuvattu kaikkien operaattoreiden yhteen-
laskettu 4G -verkkojen peitto. 5G  -verkkojen rakentaminen on vasta alkamassa. Matka-
viestinverkkojen peittoalueiden kasvattaminen edellyttdd myds valokuiturunkoverkko-

jen laajenta mista.

Taulukon seka kuvien tiedot perustuvat operaattoreiden Liikenne - javiestintavirastolle
toimittamiin tietoihin. Peruspeiton laskenta perustuu kriteereille, joilla yhteys verkkoon
saadaan. Nopeusluokat ovat saavutettavissa ideaaliolosuhteissa yhdelle kayttajalle.

Kaytanndssa matkaviestinverkkojen peitto ja loppukayttajan kokema palvelun saata-
vuus, palvelutaso seka todellinen nopeus vaihtelevat ja riippuvat mm. kayttagjamaa-
ristd, tukiaseman sijainnista, maaston muodosta sekéa ajoneuvon nopeudesta. Etene-
mismallien luotettavuudesta merialueilla ei ole télla hetkella tietoa ja peittolaskelmat
merialueilla voivat olla liian optimistisia.
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Taulukko 3. Matkaviestinverkon laskennalliset yhteispeitot ideaaliol osuhteissa. Kilometrimaarat
Vay laviraston Digiroad -aineistosta.

Tieverkko Pituus (km) 4G peruspeitto km 4G peruspeitto % 30 Mbit/s km 30 Mbit/s % 100 Mbit/s km 100 Mbit/s %
Valtatiet 11163 11163 100,0 % 10564 94,6 % 7118 63,8%
Kantatiet 5195 5158 99,3 % 4588 88,3% 2431 46,8 %
Seututiet 13570 13730 98,7 % 11546 85,5% 6103 43,7%
Yhdystiet 51768 50585 98,5 % 41946 81,0% 17826 34,4%
Yhteensd 82095 81096~ 98,8 % 69044 84,1% 33478 40,8%
Rataverkko Pituus (km) 4G peruspeitto km 4G peruspeitto % 30 Mbit/s km 30 Mbit/s % 100 Mbit/s km 100 Mbit/s %
Rataverkko 6218 6188 99,5 % 5733 92,2% 3561 57,3%
Viylit Pituus (km) 4G peruspeitto km 4G peruspeitto % 30 Mbit/s km 30 Mbit/s % 100 Mbit/s km 100 Mbit/s %
Laivalilkenteen vaylat (sisdvedet ja

merialueet) 20148 15792 98,2 % 17465 86,7% 7060 35,0%
Laivalilkenteen merivayldt 10046 9776 97,3 % 8214 81,8% 3536 352%

Nykytila: Kaikkien operaattoreiden
yhteenlaskettu tie- ja rautatie 4G-peitto
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Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet Tiet yht. Rautatiet
® 4G peruspeitto ®m 30 Mbit/s =100 Mbit/s

Kuva 53. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tie - jarautatieverkon 4G -peitto.

Taulukko 4. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tieverkon 4 G- peitto alueittain. Luokka 1 (4
suurinta kaupunkia ), Luokka 2. ( maakuntakeskukset) ja luok ka 3. (muut maaseutualueet ).

Alueluckka

pituus km 3898
4G 100,0%  100,0 % 98,5 %
4G 30M 99,5 % 99,4 % 81,3 %

4G 100M 82,3 % 793 % 33.1%
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Taulukko 5. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu rautatieverkon 4 G-peitto alueittain.  Luokka
1 (4 suurinta kaupunkia), Luokka 2. (maakuntakeskukset) ja luokka 3. (muut maaseutu alueet).
Alueluckka

pituus km 1659 1384 4343
4G 100,0% 100,0%  99,3%
4G 30M 99,7% 996%  89,0%

4G 100M 870% 848% 440%

Tieverkko
[Ei peittoa
G

4G 30 Mbit/s
I 4G 100 Mbit/s

Kuva 54. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tieverkon 4G - peitto.
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Kantatiet ja Valtatiet
[JEi peittoa

[ Ile

46 30 mbit/s
I 4G 100 Mbit/s

Kuva 55. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu kanta - jav altateiden 4G -peitto .

Rataverkko
[Ei peittoa
Bl G
714G 30 Mbit/s
4G 100 Mbit/s

Kuva 56. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu rataverkon 4G - peitto.
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3.4 Liiken teen palvelut

3. 4.1 Liik kumispalvelut

Liik kumis palvelujen nykytila Suomessa

Liikkumis palvelut voidaan luokitella henkildkohta isiin kulkutapoihin, kyytien ja kamis-
palveluihin ja yhteiskayttoisiin liikennevélineisiin.

'l hY
HENKILOKOHTAISET PERINTEISET" KYYTIEN JAKAMISPALVELUT YHTEISKAYTTOISET LIIKENNEVALINEET
KULKUTAVAT 000 O
RUNKOLIIKENNE /‘V;Ev A A
% YHTEISKAYTTOAUTOT
POLKUPYGRA G‘
“.: ﬁ a\
l AUTON VUOKRAUS  VERTAISVUOKRAUS
JALANKULKU
HENKILOAUTO KIMPPATAKSI KIMPPAKYYTI || YHTEISKAYTTOPYORAT ~ TAKSI
2
Kuva 57. Esimerkkeja perinteisista ja uusista henki |6liike nteen kulkutavoista (Tra ~ ficom 2019).

Liikkumispalvelujen kokonaisuus koostuu seka julkisesti jarjestetyista etta markki-
naehtoisesti rahoitetuista palveluista. Julkisesti rahoitettujen palvelujen kokonaisuus
koostuu seka avoimesta joukkoliikenteestd (mm. ai kataulun mukainen reittilikenne
seka kutsu - jareitti -pohjaiset palvelulinjat) ettd kuntien ja valtion jarjestamista laki-
saateisista kuljetus - ja liikkkumispalveluista

Markkinaehtoisiin palveluihin puolestaan lukeutuvat kaikki ilman julkista rahoitusta

syntyvat palvelut,  jotka pitavat sisallaan esimerkiksi pitkdmatkaisen linja -autoliiken-
teen, seka kaikille avoimet taksi - ja MaasS -palvelut. Kaytannossa linja -autoliikenteen ja
esimerkiksi taksilikenteen markkinat koostuvat Suomessa seka kilpailutetuista etta

avoi mista markkinoista, joista jal kimmaisilla voi nykyisin |&hes rajoituksitta tarjota

ma rkkinaehtoisia palveluja. Yleen sa samat yrittajat harjoittavat seka sopimusliiken-

net ta ettd markkinaehtoista liiken netta.

Liikkumispalvelujen kokonaisuus on ollut vuosina 20 05-2015 kasvussa seka liikevaih-

toon (kuva 58) ettd kotitalouksien kulutukseen (kuva 59) perustuvilla mittareilla mi-
tattuna. Liikevaihdolla mitattuna vo imakasta kasvua on havaittavissa etenkin suurten

kaupunkien liikenteessa seka taksiliikenteessa. Kasvusuuntaa, joskin maltillisempaa,
on havaittavissa myos paaosin markkinaehtoisesti jarjestetyssé kaukoliikenteessa.
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Julkisen liikenteen liikevaihdon kehitys vuosina 2005-2015
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Kuva 58. Julkisen liikenteen liikkevai  hdon kehitys vuosina 2005  -2015 (Julkisen liikenteen suori te-
tilastot 2005 -2015, Liikennevirasto 2017 (muokattuy)).

Kotitalouksien kulutus liikenteeseen

(kiintedan v. 2016 hintaan)

¢/kotitalous M Ajoneuvojen hankinta m Yksityisajoneuvojen kayttd
H Kuljetuspalvelut
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Lahde: Tilastokeskus
Lilkennejarjestelma.fi

Kuva 59. Kotitalouksien kulutus liikenteeseen vuosina 1985 -2016.
Joukkoliikenne

Toimiva joukkoliikennejarjestelma on kestavan liikennejarjes telméan runko. Joukkolii-
kenne on lilkennepalveluiden joukossa erityisasemassa siksi, etta joukkoliikennejarjes-

telma& toimii perustana muille liikkumisen palveluille. Taméan vuoksi joukkoliikenteen
kehittdmiseen sijoitetut panokset palvelevat samalla myos liik kumispalvelumarkkinan
kasvua. Liikkumisen palveluiden kokonaisjarjestelma toimii myés tehokkaimmillaan

silloin, kun liikkumisen palvelut on sovitettu yhteen joukkoliikenteen runkojéarjestel-

man kanssa ja on my6s asiakkaan kannalta saumaton kokonaisuus.
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Joukk oliikenteen kulkumuoto  -osuus koko maan matkoista oli 7 % vuonna 2016 4 .
Suoritteessa mitaten osuus oli korkeampi, 11 %, johtuen kaupun kien valisesta pitka-
matkaisesta liikenteesta. Noin kaksi kolmasosaa matkoista tehtiin linja -autolla ja ju-

nan osuus oli kuu desosa.

Joukkoliikenne tarjoaa mahdollisuuden henkildautottomaan elaméantapaan suurimmilla
kaupunkiseuduilla, joilla on valtakunnallisesti paras joukkoliikenteen palvelutaso.
Joukkoliikenteen kulkumuoto -osuus Helsingin seudulla oli 20 %, Tampereella 9 % ja
Turussa 8 % vuonna 2016. Muilla kaupunkiseuduilla y lletd&n parhaimmillaan noin

% :n osuuteen, useimmilla sen alle. Kaupunkiseututar kastelussa on kuiten  kin huomioi-
tava alueiden sisainen erilaisuus ja maan kayttéluokkien mukainen tarkast elu antaakin

tilantee sta yksityiskohtaisemman tilannekuvan. Suomen ymparistokeskuksen kau-
punki - maaseutuluokituksen (kuva 1) mukaisilla kaupunki  alueilla - ja niiden kehysalu-
eilla joukkoliikenteen kulkumuoto -osuus matkoista oli sisemmalla alueella 14 %,
ulommallaalu eella5%ja kehysalueella4 %. 1°

Kaupunkien joukkoliikenteen matkustajamaarat o vat kasvaneet viime vuosina . Esi-
merkiksi keskisuurissa kaupungeissa lin ja-autoliikenteen matkustajamaa rat nousivat
noin 25 miljoonasta 33 miljoonaan vuosina 2014 -2017. Osaltaan kasvua selittaa kau-

punkien véaestdnkasvu, koska joukkoliikenteen kulkutapaosuudessa ei ole kuitenkaan
tapahtunut vastaavaa kehitysta.

Myos pitkamatkaisen joukkoliikenteen matkustaja maarat ovat olleet merkittavassa
nousussa lainsdadannén uudistuksen johdosta vuodesta 2009 |a htien, jolloin kaupun-
kien vélinen linja  -autoliikenne vapautui markkinaehto isesti jarjestettavaksi. Matkus
jamaarissa tapahtui runsaan 40 % nousu vuosina 2009 -2016 ¢, Lin ja-autokaukolii-
kenteen murros on heijastunut vahvasti myds junaliikenteen hintoihin.

Joukkoliikenteen tilakuva ja tavoitteellinen kehityssuunta - taustaselvityksen 17 perus-
teella joukkoliikenteen suoritteen tulisi kasvaa 42 % vuoteen 2030 mennessa, jol loin
saavutettaisiin ilmastopolitiikan tyéryhman julkaiseman ILMO45 -raportin  mukainen

joukkoliikenteen kasvu vuoteen 2050 mennessé. Tavoitteen arvioidaan tarkoittavan
240 miljoonaa uutta joukkoliikennematkaa vuoteen 2030 mennessa.

114
115
116
117

Liikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkuminen. Liikennevi raston tilastoja 1/2018.

Liikennevirasto (2018). Henkiloliikennetutkimus 2016. Suomalaisten likkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
Liikennevirasto (2017). Julkisen liikenteen suoritetilasto 2015. Liikenneviraston tilastoja 6/2017.
Traficom ( 2019). Taustaselvitys joukkoliikenteen tilakuvasta ja tavoitteellisesta kehityssuunnasta. Traficomin julkai-

suja 25/2019.
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Tavoitteet joukkoliikenteen suoritteelle (hlo-km/v)

Mrd. Toteutunut Skenaariot
hlg-km kehitys 2017-2030
14
o 42 9/g Tavoiteltava taso
12 . .
Alueiden/operaattoreiden
b + 25 %0 omat tavoitteet
10 (v) Valtakunnallinen
+ 20 /0 liikenne-ennuste
8
6
4
2
2018 2030

Kuva 60. Tavoitteet jou kkoliikenteen suoritteelle (Traficom 2019).

Suurimmat kasvuodotukset kohdentuvat kaukoliikenteeseen ja suurten kaupunkien
liikenteeseen, joilla on suurin merkitys joukkoliikenteen kokonaissuoritteelle. Keski-

suurilla kaupunkiseuduilla on hyvéa suhteellinen k ehittdmispotentiaali, mutta vaikutuk-
set suoritteisiin jaavat pienemmiksi.

Miljoonaa Toteutunut Skenaariot
matkaa  kehitys 2018-2030
900 ’ 0 ILMOmax 2030
+ 99 /0 vuodet 2017-2030
ILMOmin 2030
700 + 43 0/0 vuodet 2017-2030
B 33 0/0 Trendilaskelma
p
Kaupunkien omat
! + 23 % tavoitteet/realismi
500 Valtakunnallinen
+ 18 %0 jiikenne-ennuste
300
2018 2030

Kuva 61. Joukkoliikenteen m atkamaarien ja suoritteen kasvutavoite suurissa kaupungeissa
vuonna 2030 eri skenaarioiden mukaan (Traficom 2019)
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Miljoonaa Toteutunut Skenaariot
matkaa kehitys 2018-2030 + 89 0/0 ILn:c:T;:;:;gss;o
vuodae -
4
60 | e 63 0/0 Trendilaskelma
Kaupunkien omat
=+ 50 0/0 tavoitteet/realismi
ILMOmin 2030
40 " 4+ 33 90 Luodet 2017-2030
Valtakunnallinen
+ 12 0/0 lilkenne-ennuste
20
0
2018 2030

Kuva 62. Joukkoliikenteen m atkamaarien ja suoritteen kasvutavoite keskisuurissa kaupungeissa

vuonna 2030 eri skenaarioiden mukaan.

Miljoonaa| Toteutunut Skenaariot
matkaa| kehitys 2017-2030

45 + 108 %

'+ 72 %

|+ 36 %
'+ 31 %
& + 20 %

35

1
? 2018 2030

Kuva 63. Joukkoliikenteen m atkamaarien kasvutavoitteita kaukoliikenteessa vuonn
skenaarioiden mukaan (Traficom 2019).
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Tieliikenteen CO,-ekv.-paastdjen kehitys
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Kuva 64. Tielikenteen CO2-ekv. paastodjen kehitys (Traficom 2019).

Muut liilkkumispalvelut

Kasvusuuntaa on havaittavissa myds uudenlaisien liikkumispalvelujen kehityksessa.
Kokonaisuudessaan liilkkumispalveluissa on kehityssuunta kohti monipuolisempaa pal-
velukoko naisuutta, jossa on tarjolla kaikille kayttajaryhmille joustavia, tehokkaita,
saavutettavia ja ekologisia liikkumisen palveluita. Palveluiden toteuttamisessa hyddyn-

netdan avointa tietoa ja eri likennemuotoja yhteistydssa julkisen ja yksityisen sektorin

seka kayttajien kesken . Esimerkiksi yhteiskayttbautopalveluita on Suomessa ta riolla
useilla eri operaattorei lla ja eri kaupunkiseuduilla . T arjontaa tdydentda edelleen katta-
valla alueella toimiva vertaisvuokrauspalvelu.

Yhteiskayt toisista likennevalineistd myos kaupunkipyorien kayttd on ollut voimak-

kaassa kasvussa seka asiakasmaarissa etta palveluiden levinneisyydesséa mi tattuna:
palveluja on otettu kayttéon kahdessa vuodessa Helsingin liséksi lahes ka ikilla suurilla
kaupunkiseudui lla seka myds joillakin keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Vuonna 2019
kaupunkipyorien rinnalle on tullut my6s vaihtoehtoisia mikroliik kumisen palveluita, ku-
ten yhteiskayttoisia sahkdpotkulautoja.

Taksiliikenteessa tarjonnan maéraén on vaikuttanut taksiliike  nteen vapau tuminen
vuonna 2018 . Kyytien jakamispalveluissa on seka kaupunki - ettd maaseutumaisilla
alueilla ollut kaynnissa myos lukuisia kimppataksi - ja kimppakyytikokeiluja.

Liikkumispalvelujen kehitykseen vaikuttaa voimakkaasti kaupungistuminen, joka to i-
saalta parantaa kustannustehokkaiden liikkumispalvelujen jarjestamisedellytyksia kau-
pungeissa, mutta toisaalta myds heikentad nykymallilla jarjestettyjen palveluiden vas-

taavia edellytyksid asukasmaéariltdéadn harvenevilla maaseuduilla.

Kokonaisuudessaan mui ta liikkumispalveluita koskeva palvelutarjonnan kehitys onkin

ollut voimakkainta juuri kaupunkiseuduilla, jonne uudet palvelut ovat pdaasiassa syn-

tyneet. Toisaalta kaynnissa on myoés useita kehys - ja maaseutualueita koskevia kokei-
luja, joissa julkisesti jar  jestettya palveluntarjontaa pyritdédn avaamaan entistd voimak-
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kaammin kaikille avoimeksi liikenteeksi, ja tata kautta tuottamaan kustannustehok-
kaasti entista kattavampia liikkkumispalveluja myds harvemmin asuttujen alueiden
kayttoon.

Kaupunkien vélisessa liik  enteessa markkinaehtoisen joukkoliikenteen kehitys on eden-
nyt suuntaan, jossa suurten kaupunkiseutujen valiset nopeat yhteydet vahvistuvat ja
vastaavasti kaupunkiseutujen valisia alueita palvelevat pienemman kysynnan yhteydet
heikentyvat mm. bussivuorojen lakkautuksen myo6ta. Naiden vuoksi kasvavat kaupun-
git tarvitsevat jatkossa vastinparikseen alykkéan maaseudun, jossa liikkumispalveluita
pystytaan edelleen jarjestamaan kustannustehokkaasti harvenevalle vaestolle hyédyn-

tamalla mm. julkisesti jarjestettyjen henkilokuljetusten entistd voimakkaampaa avaa-
mista kaikille avoimeksi liikenteeksi, seka kehittyvaa alustateknologiaa, joka mahdol-
listaa erilaisten liikkumispalvelujen entista tehokkaamman yhdistelyn (kuva 64).

NYKYTILA TULEVAISUUS

*
Ky
.

tret

PN PN

Autoilija Nuori Joukko- Palvelu- Sote-
liikenteen liikenteen asiakas
kayttaja kayttaja

_._.\,f",, Yhteiskunnan tukema asiakas ..‘ Itsemaksava asiakas SITRA

Kuva 65. Alykkaan yhdistelyn periaatteet ( Sitra 2019).

Julkisen liikenteen rahoitus

Julkisen liikenteen palvelukokonaisuudessa (seka joukkoliikenne ettd muut lilkkkumis-
palvelut) valtaosa rahoituksesta tulee kunnilta, ja rahoitusta kohdistuu taksiliikentee-

seen lahes yhta paljon kuin joukkoliikentee seen (kuva 65). Erityisesti suorassa rahoi-
tuksessa, johon siséltyvat mm. kaikki joukkoliikenteen hankinnat, on kuntien osuus
kokonaisrahoituksesta kasvanut vuosina 1997 -2015 merkittavasti (kuva 66).
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Kokonaisrahoituksen Kokonaisrahoituksen
lahteet (2015) kohdentaminen (2015)
Kunnat: suora rahoitus
248,7 milj. € Julkisen liikenteen Linja-auto
26%

rahoituksesta
suurin osuus tulee

438 mil]. €
47%

Valtio: matkakustannusten

H Taksi
karvaukset kunnista 444,8 milj. €
218,9 milj. € B
2% 7

Valtio: suora Kunnat: Rahoitusta Muut
rahoitus matkakustannusten kohdistuu 35,1 milj. €
. k k i 3%
07 mil € P taksiliikenteeseen e €
43% yhté paljon kuin 6%
linja-
autoliikenteeseen
Kuva 66. Julkisen liikenteen kokonaisrahoituksen | ahteet ja kohdentaminen (Liiken nevirasto
2017 (muokattu)).
Valtion ja kuntien julkisen liikenteen rahoitus
mmValtion suora rahoitus i Valtion matkakorvaukset
miKuntien suara rahoitus i Kuntien matkakorvaukset
Mmilj. € —Valtion osuus (rahoitus) —Valtion osuus (korvaukset)
1200 60 %
1000 50 %
800 40%
600 30%
400 20%
200 10%
0 0%
1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015
Léhde: Liikkennevirasto
Liikennejarjestelma.fi
Kuva 67. Valtion ja kuntien rahoituksen kehitys vuosina 1997  -2015 (Liikennevirasto ).
Julkisen liikenteen subvention méara vaihtelee liikennemuodon ja tyypin seka alueen
mukaan huomattavasti. Linja -autoalan kokonaissubventioaste oli 29 % j a rautatielii-
kenteen 13 % vuonna 2015. H elsingin  Seudun Liikenteen (HSL) subventioaste on ollut
noin 50 %. Suurten kau  punkien kokonaisrahoitus joukkoliikenteeseen oli 214 miljoo-

naa euroa vuonna 2015 ja vastaav  asti ke skisuurten 62 miljoonaa euroa. 118

Valtion osuus kaupunkien joukkoliikennepalvelujen rahoituksessa vaihtelee, mutta
trendina on ollut laskeva kehitys. Valtion rahoitus on hieman laskenut ja kaupungit

118 | jikennevirasto (2017). Julkisen liikenteen suoritetilasto 2015. Liikenneviraston tilastoja 6/2017.
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taas ovat lisanneet omaa panostustaan. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla valtion rahoi-
tusosuus on noin 20 %, suurilla kaupunkiseuduilla  noin 10 % ja HSL -alueella 1,7 %.
Valtiolla on kuiten  kin kesk einen rooli joukkoliikenneinfrastruktuurin haltijana ja kehit-
tajana.

Joukkoliikennejarjestelma kattaa suuren jouko n hy vin eri mittakaavan kokonaisuuk sia.
Joukkoliikenneinfrastruktuuri kasittaa rataverkon, joukko likennekaistojen, py  sakkijar-
jestelyjen, asemien ja terminaalien kehittamis ta ja yllapitoa, joiden kehitta minen ta-
pahtuu pitkalla aikavalilla. Lyhyemmalla aika valilla kehitettaviin joukkoliiken nepalve-
luihin taas kuuluu niin markkinaehtoisia palveluj a kuin julkisestikin rahoitettu ja palve-
luja eri liikennemuodoilla. Joukkoliikenneinvestoinneissa voi siten olla kyse miljardiluo-

kan ratahankkeista yksittaiseen muutaman tuhannen euron linja -autovuoron hankin-
taan.

3.4.2 Liikenteen automaatio , tiedon ja digitalisaation hyddyntaminen

Digitalisaatioon liittyy lukuisia teknologioita, ilmidité ja asiakokonaisuuksia. Digitali-

saatio kytkeytyy vahvasti automaatioon ja rob otiikkaan. Digitalisaation ja automaation
eteneminen avaavat liikenteen ja logistiikan kehittdmiseen ja tehostamiseen suuria
mahdollisuuksia, mutta teknologiat ja sovellukset ovat viela kehitysvaiheessa ja niiden
hyoddyntdminen etenee vaiheittain.

Automaat io lisdantyy kaikkialla yhteiskunnassa. Liikenteessa automaatio etenee kai-
killa osa -alueilla, mutta eniten liikennejarjestelmaéan vaikuttanee tieliikenteen auto-
maattisen ajamisen kehitys. Automaattisten moottoritieolosuhteissa toimivien ajoneu-
vojen odotetaa n tuovan merkittavia turvallisuushyotyja. Liikenneonnettomuuksien
poistuminen ja ajo - oikeudettomien henkiléiden matkustusmuotojen monipuolistumi-
nen ovat esimerkkeja mahdollisista automaation tuomista positiivisista kehityssuun-
nista. Toisaalta mahdollisina haasteina nahdaén kuljetuspalvelualan tydpaikkojen va-
heneminen, joukkoliikennepalveluiden turvattomuuden lisdantyminen ja joukkoliiken-
teen kayttajamaarien lasku.

Automaation nykytila ja lahiajan kehittamiskohteet

Tieliikenteessé automaation nollatasolla ka ikki toimenpiteet ovat kuljettajan vastuulla.
Teknologian hoitaessa kaiken puhutaan tasosta 5. Ajamisautomaation tasojen liséksi
puhutaan myds automaattisten toimintojen suunnitellusta toimintaymparistéstd, kun

halutaan tarkemmin arvioida teknologian toimi ntaedellytyksia ja mahdollisia vaati -
muksia infralle ja liikenneymparistolle.

Suomessa on téalla hetkella myynnissé henkildautoja ja rekkoja, joissa on kaytdossa ke-

vyen automaatiotason (taso 2) teknologiaa. Kaupunki - ja taajamanopeuksilla toimivia
automaat tisia piensahkobusseja kokeillaan myds ympari maailmaa, ja niité on jo pie-

nissa maarin ostettavissa (esi)kaupalliseen kayttoon. Naitd ajoneuvoja on testattu

my6s Suomen olosuhteissa ja osa kaupungeista on lahtenyt aktiivisesti edistaméaan
hankkeita, joissa  automaattibussit olisivat osa kaupunkiliikennettéa jo 2020 -luvulla.

Tieliikenteessa henkildautoissa ja raskaissa ajoneuvoissa on tulevaisuudessa merkitta-

vasti enemman kehittyneité kuljettajan tukijarjestelmia. On arvioitu, ettd automaatti-

sesti moottoritieol  osuhteissa toimivia henkildautoja voisi olla vuonna 2030 noin 10 730
% myydyista uusista autoista 119 Samoin tietyilla teilla automaattisesti toimivien rek-

19 ALVAR
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kojen osuuden myydyisté uusista rekoista arvioidaan olevan noin 2 1 20 %. Automaat-
tisia piensahkobusseja o lisi uusista myydyista busseista 2 T 12 % ja taysin automaatti-
sia kyyti - ja taksipalveluissa kaytettavia autoja O T 15 % myydyista uusista taksiau-
toista. Automaation vaikutukset riippuvat myds olennaisesti siitd, miten ajoneuvoja

jatkossa omistetaan ja kayteta an: esimerkiksi jakaminen tai yhteiskayttd tuo suurem-

mat hyddyt kuin pelkka yksityiskaytto.

Merenkulun digitalisaatio ja automaatio etenee asteittain kohti parempaa tiedonkulkua

seké etdohjausta ja autonomisuutta niilla osa -alueilla, joilla se on perustelt ua. Tiedon-
siirrossa, satamien automaatiossa seka vayla - ja olosuhdetiedon saatavuudessa ja
hyoddyntadmisessa samoin kuin sdantelyssa tehdaan kehitystyotd, jotka kaikki osaltaan
edesauttavat kehitystd ja mahdollistavat merenkulun automaation edistymisen. En-

simmaiset digitalisaatioon perustuvat laivaprosessit ovat jo alusten huollon osalta kay-

téssa. Ensimmaiset etdohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot vaylilla tehtiin

Suomessa vuoden 2018 joulukuussa. Ty6 sééntelyn mukauttamiseksi vastaamaan tu-
levaisuude n teknillisesti kehittyneempaa merenkulkua on aloitettu seké kansainvalisen
saantelyn, EU -saantelyn (IMO, EU) ettd kansallisen sééntelyn osalta.

Merenkulun saantelyyn liittyy haasteita mm. alusten miehityksen ja vahingonkorvaus-

vastuiden osalta. Merenkulun ja merilogistiikan digitalisaation haasteena on siiloutunut
toimintakenttd, jossa kilpailuetua on haettu rakentamalla suljettuja tiedonkulun ket-

juja. Automaation haasteena on myds miehittamattdmien alusten turvallisuuden var-
mistaminen mm. kyberuhkien ja mu iden kaappausten varalta seké sekaliikenteeseen
liittyvat riskit. Kaikkein suurimmat kysymykset kehityksen suhteen liittyvat kuitenkin

ulkoisiin tekijoihin, kuten kehittdmisen mahdollistavan toimintaympariston sailymiseen

ja ilmastonmuutoksen mahdollisiin vaikutuksiin.  Merenkulussa Suomen tavoitteena %0
on erityisesti joustavien, pienten volyymien alusten alustatalouden ja avoimien inno-
vaatioalustojen kehittdminen. Olennaista on tiedon laadun, saatavuuden ja oikea -ai-
kaisuuden edistaminen. Tarkoitus on pilotoi da Itdmerelld autonomisia laitteita alueve-
sirajat ylittaen. Tultaessa 2030 -luvulle reittioptimointi on todennékdisesti pitkalle edis-

tynyt ja etdohjaus/monitorointi ovat jossakin méaéarin kaytdssa. Tiedonsiirrossa, sata-

mien automaatiossa seka vayla - jaolosuh detiedossa samoin kuin saantelyssa meneil-
laan oleva tyoé on 2030  -luvulle tultaessa todennékdisesti edennyt pitkélle. Taysin auto-
nomisen toiminnan odotetaan olevan mahdollista seuraavien 10 T 15 vuoden aikana.
Suomen satamissa on todennékdisesti 2030 -luvulle t ultaessa kaytdssa kustannusteho-
kasta, pienille volyymeille sovitettua joustavaa automaatiota.

Raideliikenteen automaation kehitys on lahtenyt liikkeelle liikenteen hallinta - jaoh-
jausjarjestelmien automaation kehittamisesta, mika on edennyt varsin pitkalle . Kehit-
tyneimmatkin liikenteen hallinnan ja ohjauksen jarjestelmét lahtevat kuitenkin viela

siita, etta yksikkoa ajaa kuljettaja. Ilman kuljettajaa tapahtuvaa raideliikennettéa ei

Suomessa ole.

Raideliikenteessa ilman kuljettajaa tapahtuvan raideliikenteen merkittavin potentiaali
on kaupunkiraideliikenteen automatisoinnissa liikkenteen homogeenisuuden vuoksi.

Alueellisen raideliikenteen profiili on monimutkaisempi eika ilman kuljettajaa tapahtu-

van automaattiajon riskeja saada riittdvasti minimoitua tai toteut uskustannukset nou-

120 valtioneuvoston kanslia ~ (2019). Valtioneuvoston periaatepaatés Suomen meripolitikan linjauksist a. Itamerelta val-
tamerille. Val tioneuvoston kanslian julkaisuja 2019:4.
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sevat kannattamattomalle tasolle. Rautateiden kaukoliikenteen automatisointi esimer-
kiksi ilman kuljettajaa tapahtuvan automaattiajon asteelle on yleensa kannattama-
tonta.

Raideliikenteessa lienee 2030  -luvun alussa kaytéssa nopeaan dataan perustuva, tur-
vallisuuskriittista dataa valittava radioverkko. Kaupunkiraideliikenteessa on todenna-

koisesti kaytdssa ilman kuljettajaa automaattiajoon pystyvia kevyeen raideliikentee-

seen kuuluvia liikennevalineitd, jotka liikkuvat suljetussa raidejarjestel massa (esim.
raitiotie). Metroliikenteessa voi olla kdytéssa puoliautomaattisia jarjestelmia ja suun-

nittelu taysiautomaattiajoon siirtymisestéa on todennakdisesti pitkalla. Alueelliseen rai-
deliikenteeseen on esitetty toteuttamiskelpoisia suunnitelmia, esime rkiksi luonteeltaan
metromaisen ja homogeenisen raideliikenteen automatisoimiseksi siten, etté ohjaa-

moissa on henkilékunnan edustaja.

Automaatio on pitkélle kehittynytta ja laajasti kdytossa lentokoneissa . limailun dynaa-
misin ja voimakkaasti kasvava segmen tti on drone -toiminta. Drone -toiminnan saénte-
Iyllinen kehys on kansallisesti hyvalla tasolla ja luonteeltaan mahdollistavaa. Kansain-

valinen saantely ICAO:n standardien ja eurooppalaisen sdantelyn osalta on viela kehit-
tymassa. Laitteiden tekninen standardoi nti on myds vasta muotoutumassa.

Drone -toiminnan varsinaisen kehitys potentiaalin hyédyntaminen edellyttdd paasaan-

toéné suoran nékdyhteyden ja suoran ohjausyhteyden (radiohorisontin) ulkopuolelle

menemista, jotta automaation hyddyt saadaan hyddynnettya tays imaaraisesti. Tama
edellyttaa korkean asteen automaation tai autonomisuuden liséksi yh& suurempaa luo-
tettavuutta jarjestelmiltd seka miehitetyn ja miehittamattéman ilmailun yhdenmu-

kaista tilannekuvaa ja ilmatilan dynaamista hallintaa. Infranakokulmasta rad iohorison-
tin ulkopuolella tapahtuva ohjaaminen ja reaaliaikainen seuranta voidaan nykyisin to-

teuttaa ainoastaan matkaviestinverkossa tai satelliittien valityksella. Téalla hetkella
matkaviestinverkkojen paatelaitteiden kayttd ilmassa on kiellettyd muutamia poik-
keuksia lukuun ottamatta muuten kuin erikseen myodnnettavilla radioluvilla. Kaupunki-

alueilla toimiminen edellyttd&é myos adarimmaisen tarkkaa dataa mm. rakennuksista,

lentoesteista, kriittisesté infrasta ja alueista, joiden yli lentdmista tulee valttaa. D rone -
logistiikka ja mahdollinen taksitoiminta edellyttéavat jatkossa laskeutumispaikkoja.

Tieliikenteen automaatio

Tieliikenteen automaation voidaan odottaa vaikuttavan merkittavammin liikennejarjes-
telm&éan kuin muiden liikkennemuotojen, silla tielikenteessa seka ajoneuvojen kuljetta-
jat ettéd muut aktiiviset liikenteessa liikkujat ovat yksityishenkil6ita. Muissa liikenne-

muodoissa kuljettajina toimivat nykytilanteessa ammattilaiset ja muut henkilot ovat
matkustajia. Tieliikenteesséa myds liikkenneinfrastruktuurii n todennékoisesti tarvittavat
muutokset koskevat jokaisen jokapaivaista elinympéaristoa.

Automaatio vaikuttaa keskeisesti liikenteen turvallisuuteen ja varmuuteen. Useiden
arvioiden mukaan automaattisten ajoneuvojen myota kolarien maaré ja vakuutuskus-
tannuk set tulevat laskemaan merkittavasti, silla inhimillisista virheista johtuvat liiken-
neonnettomuudet kattavat noin 90 % kaikista liikenneonnettomuuksista. Automaatti-
liikenteen lisdantyminen voi myos aiheuttaa uudenlaisia riskeja muille tienkayttajille,
erityisesti jalankulkijoille ja pyorailijoille. Myds autoilijoiden keskuudessa automaattis-

ten ja ei -automaattisten ajoneu  vojen sekaliikenne on haastavaa. Naita riskeja voidaan
hallita muun muassa infrastruktuuriin tehtavilla jarjestelyilla, kuten erilaisille tienkayt-

tajille varatuilla infrastruktuurin osilla.
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Automaattisten (usein todennakdisesti etdohjattujen) ajoneuvojen avulla voidaan tar-
jota joukkoliikennepalveluita, joiden avulla saavutetaan sellainen palvelutaso, etta

omasta autosta luopuminen tai vahintdén toisesta autosta luopuminen olisi mahdol-

lista. Yksityisautoilun sijasta voitaisiin kulutusta suunnata uudenlaisii n liikenteen pal-
veluihin. Tallaisia palveluita voisivat tarjota esimerkiksi kutsun perusteella tai riittdvan

tiheasti liikkuvat automaattiset pienbussit tai automaattitaksit. Talléin voitaisiin muun

muassa vahentéa ruuhkia ja vapauttaa kaupunkitilaa yksity isautoilulta muuhun kéayt-
téon. Toisaalta kehitys voi myds johtaa siihen, etta yksityisautoilu yha lisdantyy auto-
maattisten ajoneuvojen tarjotessa verratonta matkustusmukavuutta. Kehitysta voi-

daan ohjata erilaisilla esimerkiksi talouteen liittyvilla ohjauske inoilla.

Itseajavat ajoneuvot voivat mm. vahentaé kuljettajien stressid, silla niitd voidaan hyo-

dyntdd makuuhuoneina tai toimistotiloina. Samalla matka -ajan kustannus laskee ny-
kyisesta. Toisaalta, itseajavat ajoneuvot voivat aiheuttaa uusia stressin aihei ta. Esi-
merkiksi automaattiset joukkoliikenne - tai taksipalvelut voivat vahentad matkustajien
kokemaa turvallisuutta kuljettajan Iasnéolon puuttuessa. Uhkia voidaan hallita muun
muassa erilaisten valvontalaitteiden avulla.

On mahdollista, ettd automaattisten ajoneuvojen ansiosta ajo -oikeudettomien henki-
I6iden matkustusmuodot monipuolistuvat ja kyseisen ihmisryhman laheisten kuljetus-

vastuullinen taakka laskee. Automaattisten ajoneuvojen avulla voidaan tarjota palve-

luita sekd haja -asutusalueilla ettd kaupunkiseuduilla. Palveluita voidaan tarjota auto-

maattisten ajoneuvojen lisdksi muun muassa miehittdmattémien ilma -alusten (dro oni)
avulla.

On mahdollista, ettd  automaattiajoneuvojen hankinta - ja huoltokustannukset tulevat
nousem aan huomattavasti nykyautoihin verrattuna. Samaan aikaan naiden ajoneuvo-
jen kayttokustannukset saattavat laskea muun muassa kayttovoimien kehittyessa.
Toisaalta tarve oman auton hankintaan saattaa vahentyd uusien automaattisten liiken-
nevdlineiden avulla ta  rjottavien liikkkumispalveluiden kehittyessa.

Automaation vaikutus infrastruktuuriin

Liikenteen automaatio tulee vaikuttamaan huomattavasti seka fyysiseen etta digitaali-

seen liikenneinfrastruktuuriin. Pitkalla tahtaimella (todennékoisesti > 10 v.) on hyvin-

kin mahdollista, etta fyysinen infrastruktuuri vaatii muutoksia, kuten vaistamisalueita,

purkaus - ja lastauspaikkoja, latauspaikkoja, laskeutumispaikkoja droneille ja erilaisilla
liikkujaryhmille tarkoitettuja infrastruktuurin osia (omia kaistoja, yms.). K eskipitkalla
tahtaimella (5 -10) on mahdollista, ettd muun muassa haastavia liikenneolosuhteita,

voitaisiin kompensoida esimerkiksi heijastavilla paaluilla, joiden avulla automaattinen

ajoneuvo voi suorittaa joka hetki valttamatonta paikantamista. Lyhyella tahtaimella (<
5 vuotta) on varmaa, etta automaattinen ajaminen tarvitsee hyvakuntoista infraa

(paallyste ja kaistamerkinnat), hyvaa talvikunnossapitoa ja hyvia tietoliikenneyhteyk-

sia sekéa kehittyvaa sahkonsyottoa vaylien varsille. Liséksi on kehitettéava | iikenteeseen
liittyvaéa digitaalista tietoa, niin staattista fyysiseen ja digitaaliseen infrastruktuuriin

liittyvaa tietoa kuin mahdollisimman reaaliaikaista liikenne - ja olosuhdetietoa. Edelleen
on kehitettava rakenteita ja ekosysteemeja, joiden avulla tar vittavat tiedot saadaan
liikkumaan eri osapuolten valilla.

Automaattiajaminen kuluttaa erityisesti tieinfrastruktuuria eri tavoin kuin nykyliikenne.
Automaattiset autot ajavat lahes tdsméalleen samalla kohtaa kaistalla, ellei niita ohjata
toimimaan toisin.  Mahdollinen letka -ajo ja automatiikka yleisesti mahdollistavat sen,
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etté autot ajavat I1ahempéana toisiaan kuin nykyisin, mikéa lisda infrastruktuurin rasi-
tusta.

Etaohjaus ja kehittyvat liikenteen ohjaus - ja hallintapalvelut lisdavat erityisesti kehit-
tyneen digitaalisen infrastruktuurin tarvetta.

Liikenteen automaation ja tiedon hyédyntamisen lisddntyminen voivat liséta tietotur-

vaan liittyvia ongelmia, mink& johdosta jérjestelmien tietoturvallisuuteen on kiinnitet-

tava erityistd huomiota, ja niiden on myés ol tava sellaisia, etta niiden tietoturvallisuu-
den taso voidaan auditoimalla varmistaa.

Automaattiajoneuvojen toimintamalli

Automaattiajoneuvoille on maaritelty viisi eri tasoa. Tasot 1 -3 vaativat ajo -oikeuden
omaavan kuljettajan. Tasot 4 ja 5 voivat mahdolli staa ajon ilman kuljettajaa.

The SAE defines five vehicle
automation levels. Most
predicted benefits require
levels 4 or 5.

CONDITIONAL
AUTOMATION

Kuva 68. Automatisoidun ajamisen tasot (Littman 2019).

Automaattiajoneuvojen kayttbonoton ennusteet

Talla hetkella ndyttaa siltd, etté tielikenteen automaatio etenee hitaammin kuin muu-
tamia vuosia sitten arvioitiin. Joidenk in arvioiden mukaan vuoteen 2030 mennessa au-
tomaattiajoneuvot ovat riittavan luotettavia ja edullisia korvatakseen suurimman osan

ihmisvoimin ohjatuista ajoneuvoista. Automaation etenemiseen ja sen laaja -alaiseen
kayttdonottoon liittyy kuitenkin vield epavarmuuksia koskien niiden hyotyja, kustan-

nuksia, vaikutuksia matkustamiseen, kayttdonoton nopeutta seké kysyntéa.

Henkilbautoissa automaatio etenee talla hetkelld erilaisten kuljettajaa avustavien t ek-
nologioiden muodossa, joiden avulla voidaan muun muassa liséta liikenteen turvalli-

suutta. Suomessa niiden kayttdonottoa hidastaa ajoneuvojen hidas uusiutumisvauhti

seka se, ettd uusiin ajoneuvoihin valitaan usein rajallisesti lisdvarusteita. Automaatti-

siin ajoneuvoihin liittyvan sdéntelyn kehittdminen on kaynnistynyt erityisesti

UNECE:ssa.
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Kuva 69. Itseajavien autojen ennustettu myynti, matkustusmaa ra ja kalusto 2020 - 2070 (Litt-
man 2019).

Tieliikenteen automaatio etenee keihdankarking, joista joukko likennepalveluiden na-
kokulmasta ensimmaisiné palvelutuotantoon voivat todennékoisesti siirtya hitailla no-

peuksilla liikkuvat pienlinja -autot. Ne kulkevat ainakin alkuvaiheessa ennalta maarat-

tyja reitteja tai rajatuilla alueilla, ja voisivat parantaa erity isesti niin sanottujen ensim-
maisen ja viimeisen kilometrin palveluita. My6s etdohjatut taksit ottavat kehitysaske-

lia. Tallaisten ajoneuvojen avulla toteutettavien joukkoliikennepalvelujen yleistyminen

on mahdollista useilla kaupunkialueilla 2020 -2030 -luvui lla. My6s kaupalliseen kayttéon
tarkoitettujen automaattisten rekkojen ja linja -autojen yleistymiselle saattaa jatkossa
olla kysyntaa, koska  etenkin pitkilla matkoilla ndiden kuljetusmuotojen kustannuksista
padosa koostuu kuljettajien palkoista.

Tieliiken teesséd henkildautoissa ja raskaissa ajoneuvoissa on tulevaisuudessa merkitta-

vasti enemman kehittyneité kuljettajan tukijarjestelmia. On arvioitu, ettd automaatti-

sesti moottoritieolosuhteissa toimivia henkildautoja voisi olla vuonna 2030 noin 10 730
% myydyi sta uusista autoista. Samoin tietyilla teilla automaattisesti toimivien rekko-

jen osuuden myydyista uusista rekoista arvioidaan olevan noin 2 T 20 %. Automaattisia
pienséhkdbusseja olisi uusista myydyista busseista 2 1 12 % ja taysin automaattisia

kyyti - jatak sipalveluissa kaytettavia autoja O 1 15 % myydyista uusista taksiautoista.
Automaation vaikutukset riippuvat myds olennaisesti siitd, miten ajoneuvoja jatkossa

omistetaan ja kaytetaéan: esimerkiksi jakaminen tai yhteiskayttd tuo suuremmat hyo-

dyt kuin pelkka 'y  ksityiskaytto.

3. 4.3 Liikenteen ohjaus - ja hallintapalvelut
Vuoden 2019 alusta alkaen liikenteen ohjaus ja hallintapalveluiden toteuttamisesta on
vastannut valtion omistama Traffic Management Finland Oy tytaryhtidineen ( ITM Fin-
land Oy, Finrail Oy ja VIS Fi  nland Oy ja ANS Finland Oy ). Liikenne - ja viestintaminis-
teribn omistajaohjauksessa toimivan yhtién toimialana on tie -, rautatie -, meri - jail-
maliikenteenohjaus  ja -hallinta sek& naihin liittyva tiedonkeruu, hallinta ja hyodynta-
minen.
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