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ALKUSANAT

Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma, jota valmistellaan lilkkenne- ja vies-
tintaministeridon johdolla, tulee ohjaamaan Suomen liikennejarjestelman yllapitoa ja
kehittamista pitkalle tulevaisuuteen. Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman
laatiminen perustuu lakiin liikennejarjestelmasta ja maanteista.

Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kokonaisuutta, joka muodostuu kaikki liikennemuo-
dot kattavasta henkil6- ja tavaraliikenteestd, niita palvelevista liikenneverkoista, vies-
tintdyhteyksista ja tiedosta seka liikenteen palveluista, liikennevalineista ja liikennetta
ohjaavista jarjestelmista.

Valtakunnallisessa liikennejdrjestelmasuunnitelmassa esitetddan Suomen liikennejarjes-
telman nykytilaa ja tulevaa toimintaymparistda koskeva arvio, liikennejarjestelman ta-
voitteet seka toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi. Valtakunnallista liikennejar-
jestelmasuunnitelmaa, sen valmistelua ja vaikutusten arviointia on kuvattu valtakun-
nallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman arviointisuunnitelmassa.

Tassa raportissa on kuvattu liikennejarjestelman toimintaymparistén muutoksia ja lii-
kennejarjestelman nykytilaa. Toimintaymparistén kuvaus taustoittaa osaltaan sita ym-
paristdd, jossa liikumme ja johon tulevaa liikenneymparistdd rakennamme. Liikenne-
jarjestelman nykytilaa kuvataan tassa Suomen liikenteen kokonaisuuden kannalta.
Alueiden erityispiirteita seka tarkempia kehityskohteita nostetaan esiin suunnitelmaa
ja sen toimenpideohjelmaa laadittaessa.

Liikennejarjestelman nykytilaa ja toimintaymparistéa koskevaa tietoa on hydédynnetty
myds laadittaessa valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteita, jotka
ohjaavat toimenpideohjelman valmistelua. Raportti [dhetettiin laajalle kommentointi-
kierrokselle valmisteluvaiheessa (Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 22/2019) ja yli
80 eri taholta saatiin kommentteja, joita on kaytetty hyvaksi raporttia viimeistelta-
essa. Kommenteissa nousi esille myo6s laajempia tarpeita ja toiveita liikennejarjestel-
man nykytilaseurannan kehittamiseksi, jotka otetaan huomioon osana liikennejarjes-
telman tilakuvan seurannan kehittamisessa.

Raportin kommentointikierroksen ja viimeistelyn jalkeen kevaalla 2020 maailmaa ko-
ettelee koronavirusepidemia, joka maaliskuun alussa levisi pandemiaksi. Halyttavan
terveystilanteen vuoksi liikkumista rajoitettiin, maat sulkivat rajojaan ja lentoliiken-
netta peruttiin laajalti. Tdma kaikki heijastuu myds talouteen ja vahentda mm. kulje-
tuksia maailmanlaajuisesti. Koronavirusepidemia on hyva esimerkki globaalista muu-
toksesta, jota on vaikea ennakoida ja joka toteutuessaan voi muuttaa yhteiskuntaa ja
tata kautta myos liikennejarjestelmaa merkittavasti. Naita muutoksia ei ole ollut mah-
dollista ottaa huomioon raportissa.

Katsaus liikennejarjestelman nykytilasta ja toimintaymparistdn muutoksista perustuu
kaytettavissa olleisiin aineistoihin, selvityksiin, tutkimuksiin ja strategioihin. Raportissa
ei ole otettu kantaa yksittaisten toimenpiteiden tai hankkeiden tarpeellisuuteen. Kat-
sauksen valmistelusta on vastannut Liikenne- ja viestintavirasto, jonka yhtena tehta-
vana on yllapitaa ajantasaista kuvaa lilkennejarjestelmasta, sen toimivuudesta ja tule-
vaisuuden nakymista.

Helsingissa 20.3.2020

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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1 Tiivistelma

Globalisaatio ja kaupungistuminen muokkaavat liikkumis- ja kuljetustarpeita, matkoja
ja liikkkumista. Samaan aikaan vaestorakenteen muutos muuttaa liikennekayttaytymi-
sen ja liikkumisen tottumuksia ja liikennejarjestelma palveluistuu.

Myds ilmastonmuutos ja siihen sopeutuminen vaativat toimenpiteita liikennejarjestel-
man kaikilla tasoilla.

Liikennejarjestelman nykytilan tunteminen antaa pohjan suunnittelulle ja tulevaisuu-
den haasteiden tietopohjaiselle kohtaamiselle. Kestavyys, sujuvuus ja liikenneturvalli-
suus yhdessa luovat lahtékohdat suunnittelulle. Sujuvien ja tehokkaiden matka- ja
kuljetusketjujen kehittéaminen on yksi liikennejarjestelmatyén keskeisimmista osa-alu-
eista.

Alue ja vdesto

Pohjoinen sijainti, suuri pinta-ala ja pieni vdestépohja tekevat Suomen alueraken-
teesta monella tavalla ainutlaatuisen ja samalla liikenneverkkojen ja lilkkennepalvelujen
kannalta haastavan. Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on
tapahtunut suuria muutoksia. Maan sisdainen muuttoliike on pitkaan suuntautunut kau-
punkiseuduille.

Liikennejarjestelman kannalta merkittavaa on, ettd kaupunkiseutujen tydssakaynti- ja
asiointialueet ovat laajentuneet. Lahes 90 % suomalaisista asuu kaupunkikeskusten
vaikutusalueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa kaupunkien vai-
kutusalueen ulkopuolisista pienista keskuksista kiinnittyy toiminnallisesti aiempaa tii-
viimmin suuriin keskuksiin.

Tilastokeskuksen tuoreimman, vuonna 2019 laaditun vaestéennusteen mukaan Suo-
men vaestd kasvaa vain hienoisesti nykyisesta 5,52 miljoonasta 2030-luvulle tultaessa
5,57 miljoonaan. Vuoden 2031 jalkeen maamme vakiluku Iahtee nykyisella kehityk-
selld laskuun. Vuonna 2050 vakiluku olisi noin 100 000 nykyista pienempi.

Kaupungistuminen luo maankaytén ja liikenteen yhteensovitetulla suunnittelulla mah-
dollisuuksia kestavien kulkumuotojen liikennesuoritteen osuuden kasvattamiseen.
Joukkoliikenteen tukemisella parannetaan seka arjen sujuvuutta ettd kaupunkiseutu-
jen tyévoiman liikkuvuutta. Liikennejarjestelman kannalta merkittavia ovat henkildlii-
kenteen solmukohdat seka keskuksiin suuntautuvien paavaylien ymparille muodostu-
vat kehityskdytavat. Uudet suuret vaylahankkeet puolestaan synnyttavat pysyvia
maan aluerakennetta muovaavia kaytavia.

Ymparisto

Suomen kotimaan liikenteen pdastot eivat ole merkittavasti vahentyneet vuoden 1990
tasosta. EU komissiolle lasketun pikaennakkotiedon mukaan kotimaan liikenteen kasvi-
huonekaasupdastot olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa tonnia.

Suomessa ilmanlaatu on keskimaarin hyva ja ilman epapuhtauksien paikalliset vaiku-
tukset vahaisia. Hankalissa saaolosuhteissa talvisin ja kevaisin pitoisuudet kaupun-
geissa voivat kuitenkin kohota samalle tasolle kuin vastaavankokoisissa Keski-Euroopan
kaupungeissa.
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Suomessa asuu noin miljoona ihmista melualueilla. Ylivoimaisesti suurin yksittdinen ym-
paristdomelun aiheuttaja on tieliikenne.

Liikkuminen

Valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen mukaan matkasuoritteet ovat yleensa sita
korkeammat, mita harvempaa alueen asutus on. Poikkeuksena on ydinmaaseutu,
jossa asukkaiden kotimaan matkasuorite jéa muita maaseudun alueita pienemmaksi.
Kestavien liikkumismuotojen kayttoé on yleisinta kaupunkialueilla ja maaseudun paikal-
liskeskuksissa. Suomalaiset tekevat keskimdarin paivittdin 2,73 matkaa ja liikkuvat
40,7 kilometria. Kilometreissa mitattuna paaosa matkoista liittyy vapaa-aikaan.

Liikkumispalvelujen kokonaisuus on kasvussa seka liikevaihdolla etta kotitalouksien
kulutuksella mitattuna. Liikevaihto on kasvanut etenkin suurten kaupunkien liiken-
teessa seka taksiliikenteessa, niin myds padosin markkinaehtoisesti jarjestetyssa kau-
koliikenteessa.

Logistiikka ja liikenteen solmukohdat

Suomen logistinen suorituskyky on hyva. Helsingin, Tampereen ja Turun muodostaman kasvu-
kolmion alueella on muuhun maahan verrattuna hyvin vahvat ja monipuoliset kulje-
tusvirrat. Rautateilla on teollisuuden ja transiton merkittavia kuljetusvirtoja erityisesti
pohjoisemmassa Suomessa ja kaakossa. Henkildliikenteen merkittavimpia solmuja
ovat Helsinki, Tampere, Vantaa, Oulu, Turku ja Jyvaskyla. Valtakunnallisesti merkitta-
vimmat tavaraliikenteen solmut ovat Helsinki ja Vantaa.

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

Liikenneverkot

Maanteitd, kuntien katuverkkoa seka yksityisteitd on yhteensa noin 454 000 km. Lii-
kennodidyn rataverkon pituus on hieman alle 6 000 km. Valtion vesivaylia on yhteensa
noin 16 300 km, joista puolet rannikkovaylia ja puolet sisavesivaylia. Kauppamerenku-
lun vaylia on ldhes 4 000 km. Finavian lentoasemaverkosto kattaa 21 lentoasemaa.
Naiden lisaksi on kuntien, saatididen, muiden yhteisdjen tai yksityisten yllapitamia len-
toasemia ja lentopaikkoja.

Paatiet yhdistavat valtakunnan eri osia ja tarkeimpia kansainvalisia yhteyksida. Suomen
vilkasliikenteiset liikkennevaylat ovat paaosin hyvassa kunnossa. Paateiden liikenteen
sujuvuus on paaosin hyvalla tasolla lukuun ottamatta suurimpien kaupunkiseutujen
sisaantulovaylia ja kehateita. Alemmalla tieverkolla paivittaiset matkat ja kuljetukset
sujuvat tyydyttavasti. Vahaliikenteisten teiden ja ratojen kunto on heikentynyt.
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Viestintaverkot

Laadukkaat viestintaverkot ovat liikenteen ja koko yhteiskunnan palveluistumisen edellytyksena.
Ne ovat keskeisessd asemassa digitaalisen liikenteen sovelluksissa ja palveluissa seka
automaatiossa. Samalla my®ds lilkennejarjestelman toimintavarmuus seka tietoturva ja
-suoja korostuvat entisestaan.

Suomessa viestintaverkkoinvestoinnit toteutetaan paasaantdisesti yksityisella rahoi-
tuksella kaupallisin perustein. Talla hetkella perustason 4G-verkko kattaa 99 % vaes-
tosta. Maantieteellinen peitto on noin 89 %, minka ulkopuolisilla alueilla asutus on
harvaa. Vuoden 2019 alussa 5G-verkkojen kayttédn otetulla 3,5 GHz taajuusalueella
ei peittovelvoitteita ole.

Liikenteen digitalisaatio ja automaatio

Digitalisaation ja automaation sovellukset ovat vield kehitysvaiheessa ja niiden hyo-
dyntdminen etenee vaiheittain. Liikenteen automaatio tulee vaikuttamaan huomatta-
vasti seka fyysiseen etta digitaaliseen liikenneinfrastruktuuriin.

Suomessa on talla hetkelld myynnissa maantieliikenteen ajoneuvoja, joissa on kay-
tdssa kevyen automaatiotason teknologiaa. Kaupunki- ja taajamanopeuksilla toimivia
sahkokayttoisia robottibusseja on testattu Suomen olosuhteissa.

Automaatio on pitkalle kehittynytta ja laajasti kaytdssa etenkin lentokoneissa. IImailun
dynaamisin ja voimakkaasti kasvava segmentti on drone-toiminta. Myds raideliiken-
teen liikenteenhallinta- ja ohjausjarjestelmien automaation kehittdminen on edennyt
varsin pitkalle. Merenkulussa digitalisaatioon perustuvia prosesseja on kaytdssa alus-
ten huollossa. Ensimmaiset etdohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot vaylilla
tehtiin Suomessa vuoden 2018 joulukuussa.

Liikennejarjestelman toimintavarmuus

Suomi on tietoyhteiskuntana riippuvainen tietoverkkojen ja -jarjestelmien toiminnasta
ja myds erittdin haavoittuvainen niihin kohdistuville hairidille. Liikennejarjestelma ko-
konaisuutena on erittadin riippuvainen sahkén saatavuudesta.

Liikennejarjestelman toimintavarmuuteen vaikuttavat ratkaisevasti liikenneinfrastruk-
tuurin kunto ja kapasiteetti, kuljetuskaluston saatavuus ja kustannukset, saan aari-
ilmididen yleisyys ja voimakkuus seka yhteiskunnan yleinen turvallisuustilanne.

Liikenneturvallisuus

Suomen liikenneturvallisuusty® pohjautuu monien muiden EU-maiden tavoin nollavisi-
oon, jonka mukaan liikennejarjestelma on suunniteltava siten, etta kenenkaan ei tar-
vitse loukkaantua vakavasti tai menehtya liikenteessa. Vuosikymmenten kuluessa lii-
kenneturvallisuus on Suomessa selvasti parantunut. Tieliikennekuolemien vahentymi-
nen on hidastunut 2010-luvun jalkipuolella, ja nykytaso on noin 230-240 kuollutta
vuosittain.

Rautatieliikenteen turvallisuus on Suomessa hyvalla lansieurooppalaisella tasolla ja ju-
naliikenteessa tapahtuu vahan onnettomuuksia. Tasoristeysonnettomuuksia on kuiten-
kin noin 31 vuosittain ja niissa menehtyy keskimaarin viisi henkil6a. Rautatieliikenteen
allejdanneissé menehtyy Suomessa vuosittain keskimaarin lahes 60 ihmista, naista

90 % on tahallisia.
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Suomen vesialueilla tapahtuu keskimaarin 34 kauppamerenkulkuun liittyvaa vesiliiken-
neonnettomuutta vuodessa. Veneilyn turvallisuuden tilan katsotaan olevan kohtalainen,
vaikka veneilyonnettomuuksissa on menehtynyt keskimaarin 44 henkil6a vuodessa.

Suomalaisen kaupallisen ilmakuljetuksen turvallisuus on hyvalld eurooppalaisella ta-
solla. Yleis- ja harrasteilmailussa on tapahtunut useammin onnettomuuksia ja vakavia
vaaratilanteita. Niitéd on ollut noin 10 onnettomuutta vuodessa, ja niissa menehtynyt
vuosittain keskimaarin kaksi henkil6a.

Joitakin haasteita liikennejarjestelmasuunnittelulle

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman liikenneratkaisuilla on merkitysta pal-
jon pidemmaksi ajaksi kuin suunnitelmaa ohjaaviksi seuraaviksi 12 vuodeksi. Usein lii-
kennejarjestelmasuunnitelmaan sisallytettavien suurten infrahankkeiden vaikutus yh-
teiskuntaan on pysyva.

Yhden lahivuosien vaikeimmista haasteista aiheuttaa kasvihuoneilmié. Liikenteen kas-
vihuonekaasupaastoét tulisi puolittaa vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005
tilanteeseen. Paastdjen véaheneminen edellyttaa kayttdvoimavalintojen lisaksi etenkin
henkildautoliikenteen liikennesuoritteen vahentymista. Maanteiden henkildliikenteen
arvioidaan kuitenkin kasvavan varsin tasaisesti. Nykyisilla toimenpiteilla paastot va-
henisivat vuoteen 2030 mennessa ainoastaan noin 2 miljoonaa tonnia eli 16 %.

Kaupunkiseutujen ja alueiden sisdinen saavutettavuus muuttuu vaestdn, tydpaikkojen
ja palveluiden maaran ja sijoittumisen mydta, mika tuo myds haasteita liikennejarjes-
telmasuunnittelulle. Eri alueiden valisen saavutettavuuden varmistaminen on liikenne-
jarjestelmasuunnittelun kannalta olennaista, kuten myds alueiden sisdinen saavutetta-
vuus.

Liikenteen palveluistumisen kannalta matkaketjujen toimivuuden ja sujuvuuden lisaa-
minen seka joukkoliikennepalveluiden yhteensovittaminen markkinaehtoisesti tuotet-
tujen palveluiden kanssa on tarkeaa. Toimiva matkaketju edellyttaa lisdksi matkan
alku- ja loppupaan edellytysten varmistamista esimerkiksi muiden liikkumispalvelui-
den, kavelyn, pyo6railyn tai liityntéapysakdinnin avulla. Keskeisessa roolissa asiakkaan
kannalta on helposti saatavilla oleva, johdonmukainen ja yhteen koottu matkustajain-
formaatio, joka mahdollistaa my6s matkaketjun ja -pakettien ostamisen yhden luukun
periaatteella.

Liikenneverkkojen keskeiset haasteet liittyvat olemassa olevien verkkojen ylldapidon
riittdvaan rahoitukseen, korjausvelan hallintaan seka mm. ilmastonmuutoksen tuo-
mien vaurioiden hallintaan. Haasteena on myds paateiden ruuhkaisuuden kasvaminen
etenkin suurten kaupunkien sisaantulovaylilla.

Kevaalla 2019 toteutetun laajan kyselyn mukaan suurin osa elinkeinoelédman asiakas-
tutkimukseen osallistuneista on tyytyvaisia kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuu-
teen kokonaisuutena. Tyytyvaisimpia ollaan kauppamerenkulun vayliin ja lentokulje-
tuksiin, tyytymattémimpia tie- ja rataverkkoon. Tieverkon merkittdvimmat kehittamis-
kohteet kohdistuvat muiden kuin paavaylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Eri-
tyisesti teiden ja siltojen heikkeneva kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on
koettu parantuneen. Rataverkolla tyytymattdmyys kohdistuu voimakkaimmin rataver-
kon kuntoon ja kapasiteettiin.

Lentdminen parantaa pitkilld matkoilla alueiden saavutettavuutta ja on nopeaa, toimi-
vaa ja turvallista, mutta sen sosiaalisessa ja ymparistéllisessa kestavyydessa voi olla
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ristiritaa. Kauppamerenkulun vaylat ovat nykyisin riittavalla tasolla. Talvimerenkulun
varmistaminen edellyttaa kuitenkin jganmurtokaluston uusimista.

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmatydssa tulee sovittaa alueiden tarpeet koko val-
takunnan tarpeisiin ja taloudellisiin resursseihin, niin etta alueellisten liikennestrategi-
oiden ja liikennejarjestelmasuunnitelmien paamaarat olisivat saman suuntaisia valta-
kunnallisen liikennejdrjestelmdsuunnitelman kanssa. Toimivan, turvallisen ja kestdvan
liikennejarjestelmdn aikaansaamiseksi tarvitaan jatkuvasti tiivista yhteistyota valtion,
kuntien ja liikennealan toimijoiden kesken.

Ruotsin- ja englanninkieliset tiivistelmat 18ytyvat raportin liitteista.
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2 Toimintaymparisto

Lain liilkennejérjestelmé&sta ja maanteista! mukaan liikennejérjestelmalla tarkoitetaan
kokonaisuutta, joka muodostuu kaikki liikkennemuodot kattavasta henkilé- ja tavaralii-
kenteestd, niita palvelevista liikenneverkoista, viestintdyhteyksista ja tiedosta seka
liilkenteen palveluista, liikennevdlineista ja lilkkennettd ohjaavista jarjestelmista.

Taulukko 1. Liikennejéarjestelméasuunnitelmien alueelliset tasot. Yksi keskeisista liikennejérjestel-
madatyoén osa-alueista on liikennejéarjestelméasuunnitelmien laatiminen ja toteuttaminen.

Liikennejarjestelmdsuunnitelmien tasot

Valtakunnallinen LVM vastaa, Liikenne- ja
liikennejarjestelmasuunnitelma viestintavirasto seka
« valtakunnallinen ja kansainvélinen liikkuminen, Vaylavirasto osallistuvat

liikkumisen palvelut seka kuljetukset
e valtakunnallisia periaatteita ja tavoitteita
alueelliseen liikennejarjestelmasuunniteluun

Maakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma | Maakunta tai useat
ja ylimaakunnalliset liikennestrategiat maakunnat yhdessa

« maakunnan sisainen ja maakuntien vélinen liikku- | vastaavat
minen, liikkumisen palvelut seka kuljetukset

¢ alueellisen liikennejarjestelman tavoitteet ja
toimet

¢ valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitel-
massa asetettujen tavoitteiden ja toimien
edistaminen

Kunnan tai kaupunkiseudun Kunta, kaupunkiseutu tai
liikkennejarjestelmasuunnitelma HSL vastaavat

e kaupunkiseudun sisdinen liikkkuminen, liikkumisen
palvelut seka kuljetukset
¢ liikkuminen toisiin kaupunkeihin tai ulkomaille

Liikennejarjestelmaan vaikuttavat keskeisesti suuret maailmanlaajuiset megatrendit,
kuten globalisaatio, ilmastonmuutos ja kaupungistuminen. Vaestérakenteen muutos
luo haasteita myoés lilkennejarjestelman kehittdmiseen, ja palveluistuminen ja digitali-
saatio muuttavat yhteiskunnan toimintoja kiihtyvalla vauhdilla.

2.1 Globalisaatio

Taloudelliset, kulttuuriset ja poliittiset vaikutukset levidavat yha nopeammin eri puolille
maailmaa. Globalisaation on mahdollistanut liikkenteen ja erityisesti tietoliikenteen no-
pea kehittyminen. Kansainvalisen liikkuvuuden, verkostoitumisen ja muun vuorovaiku-
tuksen lisdantyminen on kasvattanut valtioiden, alueiden, yhteisdjen ja ihmisten vali-
sia riippuvuuksia. Liikenteen nakékulmasta globalisaatiolla on merkitysta erityisesti
kansainvalisen kaupan ja tuotantoprosessien muutosten, tavaroiden, ihmisten ja paa-
omien liikkuvuuden, kansainvalisten ymparistoriskien ja varsinkin ilmastonmuutoksen
kannalta, samoin kansainvalisen saantelyn ja organisaatioiden kannalta.

! Laki liikennejarjestelmasté ja maanteista (503/2005, muutos 980/2018)
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Kevaalla 2020 maailmaa on koetellut koronavirusepidemia, joka on maaliskuun alussa
levinnyt pandemiaksi. Halyttavan terveystilanteen vuoksi liikkumista on rajoitettu,
maat sulkeneet rajojaan ja lentoliikennetta peruttu laajalti. Téma kaikki heijastuu
myds talouteen ja vahentaa mm. kuljetuksia maailmanlaajuisesti. Koronavirusepide-
mia on hyva esimerkki globaalista muutoksesta, jota on vaikea ennakoida ja joka to-
teutuessaan voi muuttaa yhteiskuntaa ja tata kautta myds liikennejarjestelmaa mer-
kittavasti.

Suomen haasteina ovat seka syrjainen sijainti suhteessa keskeisiin vientimarkkina-
alueisiin ettd maan sisaiset 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-
mispaatdsten vuoksi. Ihmisten ja tavaroiden kuljetusvirtoihin seka logistisen jarjestel-
man toimintavarmuuteen vaikuttavat myds useat poliittiset tekijat, kuten yleinen epa-
varmuuden lisadntyminen ja terrorismin uhka seka tullit ja kauppapakotteet. Naiden
tekijoéiden ennakointi ja niihin varautuminen on vaikeaa.

Teknologioiden nopea leviaminen seka erityisesti viestintateknologioiden ja dataliiken-
teen nopea kehitys kytkeytyvat myds liikennesektorin toimintaedellytyksiin. Teknolo-
gian kehitys, teollinen internet ja robottien kdyttédnotto voivat jatkossa muuttaa mai-
den tuottavuuseroja Suomen kannalta suotuisammiksi. Euroopan taloudellisen aseman
arvioidaan kuitenkin jatkossa heikentyvan Aasian ja Etela-Amerikan merkityksen kas-
vaessa. Euroopan talouteen kielteisesti vaikuttavat tekijat, kuten vaestén ikarakenne
ja teollisuuden siirtyminen alhaisempien tuotantokustannusten maihin, vaikuttavat
myds Suomen aluetalouksiin ja aluerakenteeseen. Suomen etuna on kuitenkin vahva
kytkeytyminen Itdmeren talousalueeseen, Vendjan kasvaviin markkinoihin ja Ita-Aasi-
aan.

Globalisaation merkitysta Suomelle aluerakenteen ja lilkennejarjestelman nakdkul-
masta on arvioitu muun muassa ymparistéministerién, tyd- ja elinkeinoministerion,
liikenne- ja viestintdministerion sekd maa- ja metsatalousministerion yhteisen tyéryh-
man laatimassa ja ymparistoministerion julkaisemassa raportissa “Uusiutumiskykyinen
ja mahdollistava Suomi, Aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuva 20502,

EU:n vahvistuminen edellyttda sen jasenmailta keskinaista yhteisty6td, erikoistumista
ja tydnjakoa. Suomella on erityisesti mahdollisuuksia hyddyntda Euroopan pohjoisten
osien luonnonvaroja. Tarkeimpia kauppakumppaneitamme ovat Itameren alueen
maat. Suomen valittdjaasema Itdmeren ja Barentsin alueilla sekd saavutettavuuden
paraneminen ldhialueilla laajentaa yritysten markkina-aluetta ja toimintamahdollisuuk-
sia.

2 YM (2015).
3YM (2015).
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2.2 Alue- ja yhdyskuntarakenne
Aluerakenne

Pohjoinen sijainti, suuri pinta-ala ja pieni vdestdpohja tekevat Suomen alueraken-
teesta monella tavalla haastavan. Suomen aluerakenne on monikeskuksinen - maan
eri osilla on erilaisia vahvuuksia ja voimavaroja, mika tekee alueista keskenaan erilai-
sia. Nykyisessa aluerakenteessa on nakyvissa piirteita niin alkutuotantovaltaisesta yh-
teiskunnasta, teollisuuden ymparille rakentuneista tyopaikkakeskuksista kuin asutuk-
sen ja palvelujen luomasta keskusten hierarkiasta. Suomen ymparistékeskuksen kau-
punki-maaseutuluokituksessa* Suomi jaetaan seitsemaéan alueluokkaan kaupunkialuei-
den rakennustehokkuuden ja maaseudun tyyppiluokituksen mukaan (kuva 1).

Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on tapahtunut isoja
muutoksia. Maan sisdainen muuttoliike on pitkaan suuntautunut kaupunkiseuduille.
Suurimman muuttovoiton ovat koonneet suurimmat kaupunkiseudut ja Etela-Suomen
kasvuvyohykkeet. Maan sisdisen muuttoliikkeen lisaksi myds luonnollisen vaestdnkas-
vun painopiste on siirtynyt suurille kaupunkiseuduille maahanmuuton liséksi. Elinkei-
noista alkutuotannon osuus on endaa muutama prosentti, jalostuselinkeinojen osuus on
supistunut kolmannekseen ja palveluiden osuus on kasvanut yli 60 prosenttiin.

Elinkeino- ja yritystoiminnan alueellinen keskittyminen on pitkan aikavalin kehitys-
suunta, joka liittyy kaupungistumiskehitykseen. Keskittymista on voimistanut suurten
tuotantolaitosten lakkauttaminen tai supistaminen perinteisilla teollisuuspaikkakun-
nilla. Monet pienemmat kaupungit ja osin my6s maaseudun taajamat ovat tukeutu-
neet vahvasti teollisiin tydpaikkoihin, joiden maara on vahentynyt pidemman aikaa.
Vuodesta 2007 vuoteen 2017 teollisten tyopaikkojen lasku oli 25 prosenttia eli lahes
100 000 tydpaikkaa. Myds yhteiskunnan palveluvaltaistuminen ja tyémarkkinoiden eri-
koistuminen suosivat toimintojen keskittymista. Useat kasvavat toimialat hyotyvat ka-
sautumisesta suurimmille kaupunkiseuduille, jolloin ne sijoittuvat toisten yritysten ja
markkinoiden laheisyyteen. Yritykset edellyttavat sijaintialueeltaan riittavaa tarjontaa
osaavasta tydvoimasta seka tukea kehittdmistoimintaan. Toisaalta my6s hajautumi-
selle on edellytyksia. Digitalisaatio ja sen tehokas hyédyntaminen antaa mahdollisuuk-
sia tuotannon ja toimintojen hajauttamiseen. Lisdksi luonnonvarojen kasvava kaytto ja
jalostaminen luovat uusia ty6paikkoja keskusten ulkopuolelle erityisesti biotalouteen
ja kaivostoimintaan.

4 Helminen, V., Nurmio, K., Rehunen, A., Ristiméki, M., Oinonen, K., Tiitu, M., Kotavaara, O., Antikainen, H. & Rusanen,
J. (2014). Kaupunki-maaseutu-alueluokitus. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 25/2014. Suomen ymparistokes-
kus.

8



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

HIA/IHAS ‘910Z TWWG

Kaupunki-maaseutuluokitus L >
I sisempi kaupunkialue L
Ulompi kaupunkialue
Kaupungin kehysalue y e
Maaseudun paikalliskeskukset 5 & .. 4 b
Kaupungin l&heinen maaseutu - e 7 £ ”"\""
Ydinmaaseutu
Harvaan asuttu maaseutu

Kuva 1. Suomen ympdristékeskuksen kaupunki-maaseutuluokitus (Helminen, V., Nurmio, K.,
Rehunen, A., Ristiméki, M., Oinonen, K., Tiitu, M., Kotavaara, O., Antikainen, H. & Rusanen, J.
(2014). Kaupunki-maaseutu-alueluokitus. Suomen ympéristékeskus)

Valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden mukaan tavoitteena on edistaa koko
maan monikeskuksista, verkottuvaa ja hyviin yhteyksiin perustuvaa aluerakennetta,
tukea eri alueiden elinvoimaa ja vahvuuksien hyddyntamista. Liséksi luodaan edelly-
tykset elinkeino- ja yritystoiminnan kehittédmiselle seka vaestokehityksen edellytta-
malle riittévalle ja monipuoliselle asuntotuotannolle.

Aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuva 2050 -ty6ssa® laaditun tulevaisuus-
kuvan mukaan aluerakenteen yhdentyminen ja yhteistyd Euroopan pohjoisosissa laa-
jentaa Suomen markkina-aluetta ja vahentda maan syrjaisyydesta aiheutuvia haittoja.
Suuret ja keskisuuret keskukset toimivat monikeskuksisen ja verkottuvan alueraken-
teen solmukohtina. Niiden vuorovaikutus ympardivien alueiden, toistensa ja Suomen
|[ahialueiden kanssa vahvistuu. Helsingin seutu kehittyy vahvana eurooppalaisena met-
ropolialueena ja kytkeytyy muihin Suomen keskuksiin.

Supistuva kehitys uhkaa erityisesti maaseudun niita alueita, joista on pitka matka
aluekeskuksiin. Ruoantuotanto seka luonnonvarojen jalostus ja muu hyédyntdminen
pitavat infrastruktuuria kaytéssa. Uudet vapaa-ajan palvelut ja kausiluonteiset kayttd-
muodot yllapitavat myds alueiden elinvoimaisuutta. Harvaan asutulla alueella palve-
luja ja asiointia kokoavat paikalliskeskukset ja matkailukeskukset muodostavat kes-
kusverkon perusrakenteen. Liséksi monipaikkainen asuminen on lisdantynyt esimer-
kiksi etatydmahdollisuuksien paranemisen ja tyématkojen pidentymisen seurauksena
ja synnyttaa uudenlaista liikenne- ja tietoliikennetarvetta. Monipaikkainen asuminen
vaihtelee sekd vuodenaikojen mukaan etta ajallisesti esimerkiksi arkipaivien ja viikon-
lopun valilla.

5YM (2015)
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Kuva 2. Aluerakenteen ja liikennejérjestelmén tavoitteellinen kehityskuva vuodelle 2050 (YM
2015).

Kaupungistuminen

Kaupungistuminen on yleinen trendi kaikkialla maailmassa. Vuosituhannen vaihteessa
Suomen kolmen suurimman kaupunkiseudun, kaikkien muiden kaupunkiseutujen ja
maaseudun asukasmaéarat olivat saman suuruiset®. Taman jalkeen kolme suurinta
kaupunkiseutua ovat kasvaneet hyvin nopeasti. Muiden kaupunkiseutujen kasvu on
ollut yhta suurta kuin maaseudun vaestémaaran vaheneminen.

6 Rehunen, A., Ristimaki, M., Strandell, A., Tiitu, M. & Helminen, V. (2018). Katsaus yhdyskuntarakenteen kehitykseen
Suomessa 1990-2016. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ymparistokeskus.
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Tilastokeskuksen tuoreimman véestéennusten’ mukaan vuoteen 2032 mennessa Man-
ner-Suomessa ainoastaan Helsingin, Tampereen, Oulun, Turun, Jyvaskylan, Rovanie-
men, Kuopion ja Vaasan seutukunnat kasvavat vuoteen 2019 verrattuna. Naista Jy-
vaskylan, Rovaniemen, Kuopion ja Vaasan seutukunnan vaesténkasvun ennustetaan
kaantyvan laskuun 2030-luvun lopulla. Muilla suurilla kaupunkiseuduilla ja muussa
maassa vdesto vahenee ennusteen mukaan. Ennusteen mukaan vuonna 2040 suoma-
laisista noin 68 % asuu kymmenen suurimman kaupunkiseudun alueella, kun osuus
vuonna 2018 oli noin 62 %. Helsingin seudulla asuu ennusteen mukaan vuonna 2040
Suomen vaestdsta noin 32 %.

2500000 -

e 0lme suurinta

2000000 -
?é kaupunkiseutua
1500000 -

e UL
kaupunkiseudut

1000000 e Maaseutu

500000 -

1990 1895 2000 2005 2010 2015

Kuva 3. Kaupunkiseutujen ja maaseudun vadestbkehitys 1990-2015. (SYKE 2018).

Nykyisen kehityksen jatkuessa alueellinen eriytyminen kaupunkiseutujen ja maaseutu-
maisten alueiden valilla kasvaa, mutta eriytymista tapahtuu jatkossa myés kaupunki-
seutujen valilla. Lisaksi tarkasteltaessa kaupunkiseutujen ydinosien ja reuna-alueiden
kehitysta havaittiin, etta reuna-alueiden vaesténkehitys on kaikilla seuduilla negatii-
vista Helsingin seutua lukuun ottamatta. Kaupunkiseutujen ydinosien suhteellinen ke-
hitys on puolestaan keskuskaupunkeja heikompaa kaikilla muilla kaupunkiseuduilla
paitsi Helsingin ja Turun ydinkaupunkiseuduilla. Kokonaisuutena vaestd siis tiivistyy
entistd harvempien kaupunkiseutujen ydinosiin tai keskuskuntiin.

Tilastokeskuksen vuoden 2019 vdestdéennusteen mukaan vuonna 2032 kaupunkimai-
sissa kunnissa asuu 4,6 % enemman ihmisia vuoteen 2019 verrattuna, kun taas taa-
jaan asutuissa kunnissa vaestdmaara vahenee 7,2 % ja maaseutumaisissa kunnissa
11,7 %. 15-64 -vuotiaiden maara lisdantyy 3,0 % kaupunkimaisissa kunnissa ja vahe-
nee taajaan asutuissa kunnissa 12,0 % ja maaseutumaisissa kunnissa 18,4 %.
Vuonna 2032 kaupunkimaisten kuntien osuus koko vdestdstd on noussut 72 prosen-
tista 75 prosenttiin.

Kaupungistumiskehitystd on analysoitu my6s edelld mainitussa ymparistdministerién
selvityksessa. Liikennejarjestelman kannalta merkittéavaa on, etta kaupunkiseutujen
tydssadkaynti- ja asiointialueet ovat laajentuneet. Lahes 90 % suomalaisista asuu kau-
punkikeskusten vaikutusalueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa
kaupunkien vaikutusalueen ulkopuolisista pienista keskuksista kiinnittyy toiminnalli-
sesti aiempaa tiivimmin suuriin keskuksiin. Vaesténkasvua suuntautuu suurten kau-

7 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Vaestéennuste [verkkojulkaisu]. ISSN=1798-5137. 2019. Helsinki: Tilasto-

keskus
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punkeja yhdistavien paaliikennevaylien ymparille muodostuville kehityskaytaville. Hel-
singin seudun metropolialue levittaytyy yha laajemmalle alueelle ja muuttuu monikes-
kuksisemmaksi.

Kaupunkiseutujen tiivistyminen parantaa kavelyn ja pyoérailyn seka joukkoliikenteen ja
muiden liikkkumispalveluiden toimintaedellytyksia. Paateiden ruuhkaisuus kuitenkin
kasvaa.

Yhdyskuntarakenteen viimeaikainen kehitys®

Yhdyskuntarakenteen fyysinen rakenne muuttuu lahinna uudisrakentamisen, korjaus-
rakentamisen ja purkamisen myoéta, mutta muutokset ovat suhteellisen hitaita. Esi-
merkiksi vuodessa valmistuvien uusien asuntojen osuus koko asuntokannasta on vain
hieman yli prosentti. Yhdyskuntien toiminnallisessa rakenteessa voi kuitenkin tapahtua
nopeampia muutoksia johtuen etenkin paljon liikennetta aiheuttavista toiminnoista,
kuten vahittaiskauppa, terveydenhuolto ja koulutus.

Yksi yhdyskuntarakenteen pitka kehityskaari on taajamien pitkaan 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 %. Tihean taajaman osuus taajamien pinta-alasta on
kaupunkiseutujen taajamissa 60-70 % ja maaseututaajamissa noin 45 %.

Yhdyskuntarakenteen tiiviys ja saavutettavuus®

Yhdyskuntarakenteen tiiviys vaikuttaa ratkaisevalla tavalla yhdyskuntien taloudellisuu-
teen, silla riittavan tiiviissa rakenteessa infrastruktuurin tarve kayttajaa kohden on al-
hainen. Tiiviissa ymparistdssa toiminnot sijaitsevat lahella toisiaan ja ovat hyvin saa-
vutettavissa, mika pienentaa arkiliikkumisen ja tavarakuljetusten kustannuksia ja ym-
paristdévaikutuksia. Kun etadisyydet 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 iakkaille.

Keskustojen tai alakeskusten jalankulkuvybdhykkeella |ahipalvelut ja monet muut arjen
matkakohteet ovat saavutettavissa jalkaisin tai pydralla ja joukkoliikenneyhteydet
ovat hyvat. Joukkoliikennevybthykkeella linja-auto tai raideliikenne tarjoaa vaihtoeh-
don oman auton kaytélle ja mahdollistaa arkimatkat myo6s autottomille. Autovyéhyk-
keelld henkildauto on ainoa kaytettavissa oleva kulkutapa monilla matkoilla.

Tiiviyskehityksessa erot kasvavien ja supistuvien alueiden valilla kasvavat. Suurim-
milla kaupunkiseuduilla voidaan toteuttaa riittdvan tiivista yhdyskuntarakennetta,
jonka kautta saavutetaan saastdja infrastruktuurissa. Valjasti rakennetuilla vaestéaan
menettavilld alueilla infrastruktuurin yllapito muodostaa merkittavan taakan kunnille,
ja talléin joudutaankin pohtimaan, voidaanko infrastruktuuria joiltakin osin karsia.

8 Rehunen, A., Ristimaki, M., Strandell, A., Tiitu, M. & Helminen, V. (2018). Katsaus yhdyskuntarakenteen kehitykseen
Suomessa 1990-2016. Suomen ymparistokeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ymparistokeskus.
° MAL-verkosto (2019).
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osuus on ollut suurin viimeiset 10 vuotta, mutta laskenut vuoden 2012 jélkeen selvésti. Keskus-
tojen jalankulkuvydhykkeen ja reunavybhykkeen osuus on kasvanut palvelurakentamisessa
vuodesta 2013 alkaen. (SYKE 2018).

Vaikka yhdyskuntien kehittamisen tavoitteissa on painotettu kestavia liikkumismuo-
toja, toteutunut kehitys on edelleen merkittavasti tukenut autoriippuvaista rakennetta.
Kaupunkien kasvu sisaanpain nakyy vaeston ja tyopaikkojen kasvavana osuutena kes-
kustoissa, niiden reunavydhykkeilla ja joukkoliikennevydhykkeilla. Alakeskusten mer-
kitys ja maara on kasvussa suurilla kaupunkiseuduilla. Ikdantyminen vahvistaa kes-
kustojen, alakeskusten ja intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen asemaa.

2.3 Vaestorakenteen muutos

Tilastokeskuksen tuoreimman’®, vuonna 2019 laaditun vaestéennusteen mukaan Suomen va-
estd kasvaa vain hienoisesti nykyisesta 5,52 miljoonasta 2030-luvulle tultaessa 5,57
miljoonaan. Vuoden 2030 jalkeen maamme vakiluku lédhtee nykyisella kehityksella las-
kuun. Vuonna 2050 vakiluku olisi noin 100 000 nykyista pienempi, ja vuonna 2070 va-
estd laskisi 5,18 miljoonaan. Tilastokeskuksen vuoden 2019 vaestbennuste 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 enda Uudenmaan ja Pirkanmaan maakunnissa
seka Ahvenanmaalla. Vuonna 2040 vakiluku kasvaisi Manner-Suomessa enaa Uuden-
maan maakunnassa, ja siellakin muuttovoiton ansiosta. Ennusteessa on oletettu, etta
Suomi saa muuttovoittoa ulkomailta 15 000 henkiléa vuosittain.

Tilastokeskuksen vaestdennusteiden pohjautuvan laskennan perusteella vaestdn ja
tydikaisten vaestdon kasvu keskittyy vuoteen 2032 mennessa suurten kaupunkien
tydssakayntialueille. Manner-Suomessa kasvavia tydssakayntialueita ovat Helsinki,
Tampere, Oulu, Turku ja Jyvaskyla seka Ahvenanmaalla Maarianhamina. Erityisesti
pienien — alle 50 000 ihmisen tydssakayntialueiden — vaestémaara ja tyodikaisten
maara vahenevat suhteellisesti eniten. Vajaassa puolessa tydssakayntialueista vaest6-
maara pienenee yli 10 prosentilla vuoteen 2032 mennessa. Tyobikdisen vaeston maa-
réan pieneneminen on voimakkaampaa asukasmaariltdan pienilla tydssakayntialueilla.

Ennusteen mukaan vaestémaara kasvaa vuoteen 2032 mennessa Manner-Suomessa
vain kolmessa maakunnassa: Ahvenanmaalla, Uudellamaalla, Pirkanmaalla ja Varsi-
nais-Suomessa. Kasvavia kaupunkiseutuja havaitaan kuitenkin myds muista maakun-
nista, kun tarkastelu ulotetaan seutukunta- tai kuntatasolle. Vaestéennusteen perus-
teella keskittyminen tapahtuu kohti kaupunkiseutuja, ja maakuntien reuna-alueilla
suhteellinen vaesténmuutos jaa negatiiviseksi.

0 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Vdestéennuste [verkkojulkaisu].
ISSN=1798-5137. 2019. Helsinki: Tilastokeskus
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Kuva 6. Tilastokeskuksen vuoden 2019 védestbennusteen 2019-2040 mukainen suhteellinen va-
estbnmuutos (%) maakunnittain, seuduittain ja kunnittain (MDI 2019, tiedot SVT 2019).

Vdestdennusteessa esitetyn kehityksen taustalla on syntyvyyden lasku. Laskennallinen
naisten elinaikanaan synnyttamien lasten maaran eli kokonaishedelmallisyysluvun ole-
tetaan ennusteessa olevan 1,35, mika heijastaa taman hetken syntyvyyden tasoa. Ti-
lastokeskuksen vaestdéennusteen mukaan Suomessa ei 15 vuoden kuluttua ole enaa
yhtédan maakuntaa, jossa syntyy enemman ihmisia kuin kuolee, jos syntyvyys pysyy
nykyiselld tasolla. Haastavaksi tilanteen tekee se, ettd yli 64-vuotiaiden maara kasvaa
neljannekselld vuoteen 2040 mennessa. Myo6s vaestdllinen huoltosuhde!! eli nuorten ja
ikaihmisten maaran suhde tybikdisten maaraan kasvaa vuoden 2020 62 %:sta

66,4 %:iin vuoteen 2040 mennessa ja 81,1 %:iin vuoteen 2070 mennessa. Vaestolli-
sen huoltosuhteen heikentyminen heikentaa puolestaan taloudellista huoltosuhdetta.

Pellervon taloudellisen tutkimuslaitoksen tarkastelun!? mukaan ikdrakenteen muutos
kasvattaa merkittavasti sosiaali- ja terveydenhoitopalveluiden kokonaismenoja. Maan
sisdinen muuttoliike puolestaan keskittaa vaestdéa voimakkaasti kasvualueille, mika
kasvattaa vaestdrakenteiden 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 vadestdn 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 vahainen, mutta jul-
kisten menojen kasvu ja rahoituspohjan heikentyminen vaikuttavat myos lilkkenteen
rahoituskeinoihin.

Julkisten menojen kasvun lisdksi vaeston ikdrakenteen muutos vaikuttaa liikenteeseen
myds liikennekayttdytymisen ja liikkumistottumusten kautta. Liikenne- ja viestintavi-
raston ajokorttitilastojen!®* mukaan 70 vuotta tdyttdneiden osuus henkildauton ajoon

11 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019e): Vaestdennuste [verkkojulkaisu].

ISSN=1798-5137. 2019, Liitetaulukko 2. Vaestoéllinen huoltosuhde ja vakiluku 1970-2070 (vuodet 2020-2070: en-
nuste). 2019. Helsinki: Tilastokeskus

2 Nivalainen, S. & Volk, R. (2002). Vaest6n ikddntyminen ja hyvinvointipalvelut: alueellinen tarkastelu. Pellervon talou-
dellisen tutkimuslaitoksen raportteja n:o 181. Pellervon taloudellinen tutkimuslaitos.

13 Traficom (2019). Voimassaolevat ajokortit koontiluokittain vuosina 2014-2019.
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oikeuttavista ajokorteista on noussut vuodesta 2014 vuoteen 2019 yhdeksasta pro-
sentista 13 prosenttiin. Ikdihmiset ovat aiempaa terveempia ja liikkuvat pidempaan
itsendisesti, mutta kuljettujen matkojen pituus lyhenee.

Kirjallisuustutkimuksen!* mukaan ikdéntyminen vaikuttaa vahitellen liikkkuvuuteen, ha-
vaintokykyyn ja kognitiiviseen toimintakykyyn. Ikdaantyneiden onnettomuusriski kas-
vaa ja kehon haurastuminen altistaa vakavammille seurauksille. Toisaalta liikkkumisen
mahdollisuudet vaikuttavat merkittavasti fyysiseen ja henkiseen terveyteen. Monet
ikaihmiset eivat halua luopua ajamisesta ian tai terveydentilan takia, joten ajamisen
turvallisuuteen tulee panostaa niin ajoneuvojen kuin lilkkennejérjestelman kauttal®.
Tallaisia keinoja ovat esimerkiksi henkildautojen avustavat teknologiat, itseajavat au-
tot, esteettémat mobiilipalvelut ja audiovisuaaliset ilmoitukset.

Palveluntarjoajien on tarkedaa huomioida ikadntyvien ihmisten liikkumistarpeet ja tar-
jota joustavia, kestavia ja turvallisia joukkoliikenteen palveluita myos niille, joille hen-
kildbauton ajaminen ei ole vaihtoehto. Véahenevan vaestdn alueella palveluiden varmis-
taminen tuottaa vaikeuksia, mutta kasvaville kaupunkiseuduille voi syntya uusia jouk-
koliikenteen ratkaisuja kasvavan asiakasryhman myoéta. Joukkoliikenteen koettu saa-
vutettavuus ja kaytdn helppous vaikuttaa ihmisten liikkumistottumusten muutokseen
erityisesti henkildauton kayttéon tottuneille!®. Toisaalta autoilun kustannukset voivat
pakottaa osan kayttdjista toisiin kulkumuotoihin - tulotaso vaikuttaa merkittavasti liik-
kumisen maaraan?’. Liikkumisen helpottamiseksi uusiin kulkumuotoihin tulisi tutustut-
taa ja esimerkiksi muistisairaiden kohdalla teiden ja paikkojen nimien muistamisen
avuksi kehittads ratkaisuja's.

Tarjolla olevat liikennepalvelut ja uudet kulkumuodot, kuten itseajavat autot, voivat
kuitenkin aluksi tuntua vaikeilta tai turvattomilta. Tarvitaan hyvaa tiedonjakamista ja
lapinakyvyyttd, jotta ihmiset tottuvat uusiin palveluihin ja niiden tarjoamiseen kaytet-
taviin teknologioihin. Etenkin vanhemmat ikapolvet tarvitsevat myos tehostettua opas-
tamista uusien asioiden omaksumiseen. Joukkoliikenteen palvelujen ja vuorojen
maara, hinta seka aikataulut vaikuttavat kaikkien ikaryhmien lilkkumiseen merkitta-
vastil®. Pysakkien ja suojateiden harvuus seka liikennevalojen nopea vaihtuminen luo-
vat rajoitteita liikkumiselle erityisesti, jos terveydentilan vuoksi kavely on haastavaa.

2.4 Ilmastonmuutos ja ilmastopolitiikka

Ilmastonmuutoksen torjuminen on yksi keskeisimmista ihmiskunnan haasteista nyt ja
lahitulevaisuudessa. Kaynnissa oleva ihmiskunnan aiheuttama ilmastonmuutos johtuu
padasiassa kasvihuonekaasujen, ennen kaikkea hiilidioksidin maaran lisdédntymisesta

ilmakehassa. Kansainvalisen ilmastopaneelin IPCC:n syksylla 2018 julkaisemassa ra-

portissa®® todetaan, ettd mikali hiilidioksidin maaraa ilmakehassé ei pystytd pikaisesti
vahentdamaan, silld on maailmanlaajuiset katastrofaaliset seuraukset yhteiskunnille

% Lindholm, T. (2017). Ikd&ntymisen vaikutukset moottoriajoneuvon kayttéon tieliikenteesssd. Opinndytetyd, Poliisi-
ammattikorkeakoulu.

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

6 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 ageing in a sustainable transport system "MESsAGE". Final Report. Belgian Science
Policy.

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

18 Christiaens et al. (2015). Mobility and the elderly, Successful ageing in a sustainable transport system “MESsAGE”.
% 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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saan aari-ilmididen kuten voimakkaan keskilampétilan nousun, erittdin runsaiden sa-
demaarien ja toisaalta kuivuuden, seka kohonneen merenpinnan vuoksi. Vaikka ihmis-
kunnan kasvihuonekaasupaastét loppuisivat kokonaan, ilmasto jatkaisi lampenemis-
tdan muutaman vuosikymmenen, johtuen aikaisemmista paastoista seka pienhiukkas-
ten viilentavan vaikutuksen heikentymisesta.

Liikenteen tuottamien kasvihuonekaasupaastéjen vahentaminen on merkittava osa il-
mastonmuutoksen hillintaa, silla esimerkiksi Suomessa lilkenne muodostaa noin vii-
denneksen kaikista kasvihuonekaasupaastoista ja ldhes kolmanneksen energiasektorin
kasvihuonekaasupaastoista (kuva 7).

Kasvihuonekaasupddstéjen jakautuminen 2017
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Kuva 7. Kasvihuonekaasupééastéjen jakautuminen vuonna 2017 (Tilastokeskus 2019)?1.

Vuonna 2017 kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastét olivat noin 11,5 miljoonaa
hiilidioksidiekvivalenttitonnia (Mt CO,-ekv.). Suomen kotimaan liikenteen paastét eivat
ole toimista huolimatta merkittavasti vahentyneet vuoden 1990 tasosta. Vuoteen 1990
ndhden paastot ovat vahentyneet vain noin 5 %?2. Kotimaan liikenteen p&aastdistd mer-
kittévin osa, yli 90 %, muodostuu tieliikenteesta. Tieliikenteen paastdt ovat kasvaneet
tasaisesti 1990-luvun alusta vuoteen 2007, minka jalkeen ne taittuivat hienoiseen las-
kuun mm. taloudellisen taantuman, autojen energiatehokkuuden paranemisen ja bio-
polttoaineiden lisddntyneen kaytén vaikutuksesta. Biopolttoaineiden osuuden?® muutok-
set lilkenteen polttoaineissa ovat aiheuttaneet vuosittaista vaihtelua tieliikenteen paas-
téihin. Rautatieliikenteen paastot ovat pienentyneet vuodesta 1994 |ahtien rataverkon
sahkoéistamisen myota ja ne ovat noin 0,06 Mt CO;-ekv vuodessa. Kotimaan vesiliiken-
teen kasvihuonekaasupaastot (ilman kalastusaluksia) ovat pysyneet paaosin 0,4-0,5 Mt
CO-ekv vuositasolla ja kotimaan lentoliikenteen paastét noin 0,2 Mt CO;-ekv. vuosita-
solla.?* Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupéaastdjen kehitys on esitetty kuvassa 8.

2! Tilastokeskus (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

23 Biopolttoainelainsdddantd mahdollistaa jakelijoiden biovelvoitteen tdyttdmisen etupainotteisesti

24 Tilastokeskus (2019). Greenhouse Gas Emissions in Finland 1990 to 2017. National Inventory Report under the UN-
FCCC and Kyoto Protocol, Submission to the European Union 15.3.2019.
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Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupdastdjen kehitys 1990-2017
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Kuva 8. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasup&astdjen kehitys vuosina 1990-2017.

Suomen liikenteen pakokaasupaastdjen ja energiankulutuksen laskentajarjestelma LI-
PASTON?> mukaan tieliikenteen osuus kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupdéastoista
on yli 90 %. Henkildautojen osuus tieliikenteen kasvihuonekaasupaastoista oli vuonna
2018 noin 54 %, kuorma-autojen 32 %, pakettiautojen 8 %, linja-autojen 5 % seka
moottoripydrien ja mopojen 1 % (kuva 9).

Tieliikenteen kasvihuonekaasupaastojen
jakautuminen

Moottoripyérat + mopot
1%

Kuorma-autot

32 %
Henkiléautot
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Kuva 9. Tieliikenteen kasvihuonekaasupdastojen jakautuminen vuonna 2018 (VTT 2019).

2 Teknologian tutkimuskeskus (VTT) (2019). LIPASTO - Suomen lilkenteen pakokaasupaéstéjen ja energiankulutuksen
laskentajarjestelma.
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Ilmastonmuutos voi tuoda mukanaan voimakkaita, tdlla hetkella vaikeasti ennakoita-
via muutoksia esimerkiksi merivirtoihin, mannerjaatikkdihin sekd ekosysteemien toi-
mintaan. On arvioitu, etta jo kahden asteen nousu maapallon keskilampétilassa saat-
taa neljgnneksen tunnetuista elidlajeista sukupuuton vaaraan?®. IiImastonmuutoksen
voimistuessa maailmanlaajuiset vaikutukset heijastuvat yha enemmadn myds Suo-
meen. IlImastonmuutoksen seurauksena Suomen lampétilat nousevat, sademaarat
kasvavat, lumipeiteaika lyhenee ja routaa on aiempaa véhemman. Lisaksi Itameren
pinta nousee ja jaapeite kutistuu. Laskelmien mukaan ilmasto nayttdaa muuttuvan
enemman talvella kuin keséalla.?” Ilmastonmuutos on myds uhka luonnon monimuotoi-
suudelle ja sen vaikutukset ovat jo havaittavissa Suomessa entista useampien lajien
uhanalaistumisena.?®. Samaan aikaan maahamme on saapunut myds uusia lajeja. II-
mastonmuutoksen myé6ta lukuisten lajien on sopeuduttava taysin uusiin olosuhteisiin
selviytydkseen.?®

Monet ilmastonmuutoksen negatiivisista vaikutuksista, kuten lisdantyva kuivuus, tul-
vat ja merenpinnan nousu, koettelevat kehitysmaita voimakkaammin kuin teollisuus-
maita johtuen mm. kehitysmaiden yhteiskuntien haavoittuvuudesta ja vaeston alhai-
sesta koulutustasosta. Tama voi johtaa maailmanlaajuiseen ilmastopakolaisuuden li-
saantymiseen. On arvioitu, etta ilmastopakolaisten maara voi lahivuosikymmenina
kasvaa kymmenista tai sadoista tuhansista kymmeniin tai satoihin miljooniin. Tama
heijastuisi vaistamattd myds niihin maihin, jotka luonnontieteellisesti selvidisivat il-
mastonmuutoksesta véhemmalla.3°

Ilmastonmuutoksen myé6ta arktisten alueiden jaapeitteen vdheneminen voi tuoda
kayttéon uusia kulkureitteja ja luonnonvaroja. Pohjoisten merireittien avautuminen
maailmankaupan vayliksi lyhentadisi merimatkaa Euroopasta Aasiaan ja Amerikkaan
tuhansilla kilometreilld ja korostaisi Barentsin alueen merkitysta globaalin meriliiken-
teen pohjoisena solmukohtana.3!

Ilmastonmuutos on kokonaisuudessaan tapahtumaketju, jolla on pitkdaikaisia vaiku-
tuksia Suomen menestymisen mahdollisuuksiin. Liikennejarjestelman suunnittelussa
tehdyilla valinnoilla on suuri vaikutus liikenteen kasvihuonekaasupaastojen kehittymi-
selle. Jos keskitytdan edelleen parantamaan liikenneyhteyksien nopeutta, saavutetta-
vuutta ja suorituskykya, riskina on, ettd myods paastoja tuottava suorite ja liilkenne-
maarat lisdantyvat. Valinnoilla on mahdollista painottaa myds paastdjen vahentamista.

Ilmastonmuutos vaikuttaa jo nyt liikennejarjestelman toimintaan ja sen varmuuteen
monella tavalla. Jatkossa vaikutukset tulevat olemaan nykyista suurempia, mikali hil-
linnassa ei onnistuta riittavasti ja riittdvan nopealla aikataululla. Ilmastonmuutokseen
sopeutuminen edellyttaa lilkennejarjestelman osa-alueilta ja toimijoilta tietoisuuden
lisdamista saa- ja ilmastoriskeista ja sopeutumismahdollisuuksista, sopeutumiseen liit-
tyvien roolien ja vastuiden selkeyttamista seka koordinaation varmistamista.

26 Lilkkenne- ja viestintdministerié (2018a). Hiiletén liikenne 2045 - polkuja paastéttdmaén tulevaisuuteen. Liikenteen
ilmastopolitiikan tyéryhman valiraportti. Liikenne- ja viestintaministerién julkaisuja 9/2018.

27 TImasto-opas (2019). Ennustettu ilmastonmuutos Suomessa.

28 Hyvarinen, E., Juslén, A., Kemppainen, E. Uddstréom, A. & Liukko, U-M. (toim.) (2019) Suomen lajien uhanalaisuus -
Punainen kirja 2019. Ymparistdministerio & Suomen ymparistokeskus. Helsinki. 704 s.

2% TImasto-opas (2019).

30 Lilkkenne- ja viestintdministerié (2018a).

31 Tuomenvirta H., Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luhtala S., Merildinen P., M&kinen K., Parjanne A., Peltonen-Sainio
P., Pilli-Sihvola K., Pdyry J., Sorvali J. & Veijalainen N. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminta (2018). Saa- ja
ilmastoriskit Suomessa - Kansallinen arvio. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/2018. Val-
tioneuvoston kanslia.
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2.4.1 Kansainvdélinen ja kansallinen ilmastopolitiikka

EU:ssa on asetettu kasvihuonekaasujen paastovahennystavoitteeksi vahintaan 40 %
(vuoden 1990 tasoon verrattuna) vuoteen 2030 mennessa. Paastdkauppasektorin
osalta paastévahennystavoite on 43 % ja paastokauppaan kuulumattomien alojen
osalta 30 % vuoden 2005 tasosta. EU:n paastokauppajarjestelmaan kuuluvat suuret
teollisuuslaitokset, yli 20 MW:n energiantuotantolaitokset ja lentoliikenne. EU:n taa-
kanjakopaatoksessa maaritellaan paastovahennysvelvoitteet padstékauppaan kuulu-
mattomille sektoreille, ns. taakanjakosektorille, joihin kotimaan liikenne lentoliiken-
netta lukuun ottamatta kuuluu. Jarjestelma kattaa vahan alle puolet Euroopan unionin
hiilidioksidipaastoistda. Suomen taakanjakosektorin vuoden 2030 hiilidioksidin paasto-
vahennysvelvoite on 39 % verrattuna vuoden 2005 tasoon. Nykypdastokehitykseen
nahden 39 %:n velvoite edellyttaa noin 6 Mt CO;-ekv. lisavahennysta. Suomessa lii-
kennesektori vastaa noin 40 % taakanjakosektorin padstdista ja on keskeisessa roo-
lissa véahennystavoitteen saavuttamisen kannalta.

14 DODO0OD

1z 000000

10 000000
KAISU-tavoite -50 %

6 000000

4 000000

2 000 000

(4]

5 A
g*o
]

Mo

N u'. l:l'l w W
<|| <|| ] rr|
én &n ==
4 & 3 | ru m n.l ]

n]
o
.=
r ]

201
2014
2017

2020
2023
2026
2032
2041

ETielikenne WRautstielikenne B veslikenne
Lghde: VTT/LIPASTO (Tie-, roide- jo vesiliikenteen pddstajen kehitys.

Kuva 10. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipddstojen kehittyminen LIPASTO-laskentajdrjestelman
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 tonnia, vuonna 2005 noin 12,9 miljoonaa tonnia ja vuonna 2017 noin 11,5
miljoonaa tonnia. EU komissiolle lasketun pikaennakkotiedon mukaan kotimaan liiken-
teen kasvihuonekaasupaastoét olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa tonnia.

Suomen liikenteen pakokaasupaastéjen ja energiankulutuksen laskentajarjestelma LI-
PASTON3? mukaan nykyisilla toimilla liikenteen hiilidioksidipaastot véhenisivat vuoteen

32 Teknologian tutkimuskeskus (VTT) (2019). LIPASTO - Suomen lilkenteen pakokaasupaéstdjen ja energiankulutuksen
laskentajarjestelma.
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2030 mennessa karkeasti arvioiden vain 16 %, kun keskipitkan aikavalin ilmastopoli-
tiilkan suunnitelman (KAISU)3® mukaan tavoitteena on liikenteen paastdjen puolittami-
nen vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen. Liikenteen ilmasto-
politiikan tydryhman loppuraportissa®* on arvioitu, etté tarvitaan monipuolinen vali-
koima toimenpiteitd, jotta voitaisiin paasta hiilettémaan liikenteeseen vuonna 2045 il-
man kohtuutonta hintaa yhteiskunnalle tai yksilélle.

Kaisussa on tunnistettu mahdollisia lilkkenteen lisatoimia ja niiden paastdovahennysvai-
kutusta. Liikenteen lisatoimien vaikutukseksi on arvioitu yhteensa noin 3,1 Mt CO.-
ekv. vuonna 2030.

Lisatoimet jakautuvat eri toimenpidekokonaisuuksiin seuraavasti:

- fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla ja véahapaastdisilla polttoai-
neilla ja kayttévoimilla (véhennys noin 1,5 Mt CO2-ekv.)

- ajoneuvojen ja muiden liikennevdlineiden energiatehokkuuden parantaminen
(véhennys noin 0,6 Mt CO2-ekv.)

- liilkennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen (véahennys noin 1 Mt
C0O2-ekv.), johon sisaltyy alueidenkaytdn kehittdmisen vaikutus pdastéihin.

Kokonaisuutena on nahtdvissa, ettd nykyisellaan kaytdssa olevilla toimilla paastoét ei-
vat ole vahentyneet riittavasti.

Energian kdytto ja vaihtoehtoiset kdyttovoimat

EU:n uusiutuvan energian velvoite lilkkennesektorille 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 energialdhteille vuodelle 2030 on
vahintadn 32 %. EU-tason ohjeellinen tavoite energiatehokkuuden parantamiselle on
vahintaan 32,5 % vuodelle 2030.

Ymparistdministeridon, tyo- ja elinkeinoministerién, liikkenne- ja viestintdministerién
sekd maa- ja metsatalousministerién yhteisen selvityksen®> mukaan uusiutumattomien
energiavarojen ehtyminen, energian hinnan nousu ja saatavuuden vaheneminen seka
kasvavat jakelukustannukset vaikuttavat alueidenkayttédn 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 kivihiilitoimitukset ovat riippuvaisia Itameren merikuljetuksista. Energia-
varmuuden merkitys ja uusiutuvien kotimaisten energianldhteiden hyédyntaminen ko-
rostuvat tulevina vuosikymmenind. Fossiilisten polttoaineiden aikakaudelle tyypilliset
energianlahteiden korkea saatavuus, kattava jakeluverkosto ja matalat kustannukset
eivat jatkossa ole saavutettavissa aiempaan tapaan.

Sahkdkayttdisten moottoriajoneuvojen yleistyminen siirtda paastévahennysten paino-
pistettd taakanjakosektorilta paastokauppasektorille. Sdhkokayttoisyys lisda myds lii-
kennejarjestelman riippuvuutta sahkéverkkojen toimivuudesta ja latauspisteiden kat-
tavuudesta.

33 Ympaéristéministerié (2017b), Valtioneuvoston selonteko keskipitkdn aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmasta vuo-
teen 2030 - Kohti ilmastoviisasta arkea. Ymparistoministerion raportteja 21/2017.

34 Lilkenne- ja viestintdministerio (2018c).

35 Ympéristéministerié (2015).
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Tieliikenteen ajoneuvoteknologia ja vaihtoehtoiset kdayttovoimat

Vaihtoehtoisilla kdyttdvoimilla tai polttoaineilla toimivilla ajoneuvoilla tarkoitetaan sah-
kolla, vedylla ja kaasulla kokonaan tai osittain (ladattavat hybridit) kdyvia autoja seka
korkeaseosetanoliautoja (flexfuel). Lisaksi vaihtoehtoisiksi kayttdvoimiksi lasketaan
kestavasti tuotetut uuden sukupolven biopolttoaineet, kuten uusiutuva diesel.

Vaihtoehtoisten kayttdvoimien kayttéonottoon vaikuttavat useat seikat, kuten raaka-
aineiden saatavuus ja vaihtoehtoiset kayttétarkoitukset (esim. metsateollisuus, ruoka-
tuotanto, kansainvalinen kilpailu uusista polttoaineista), vaihtoehtojen moninaisuuden
haasteet jakeluinfrastruktuurin kattavuudelle, ajoneuvokannan hidas uusiutuminen,
polttoaineen tuotannon ja kaytén osin heikko hyétysuhde (esim. vedyn tuotanto) seka
eradisiin vaihtoehtoisiin kayttévoimiin liittyvat turvallisuusriskit (esim. kaasubussit, ve-
tykaasua kayttavat ajoneuvot).

Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelmassa esitettiin ajoneuvojen ja muiden
liikennevalineiden energiatehokkuuden parantamistoimina:

- tayssahkoautojen hankinnan seka kaasu- ja etanolikonversioiden tukeminen

- romutuspalkkiokokeilu

- autokauppiaiden Green Deal -sopimus, jossa tavoitteena mm. edistda vaihto-
ehtoisten kayttévoimien yleistymista

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

Energia- ja ilmastostrategiassa®® ja Keskipitkan aikavélin ilmastopolitiikan suunnitel-
massa on asetettu tavoitteeksi, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensa vahintaan
250 000 sahkokayttdista autoa (tayssahkodautot, vetyautot ja ladattavat hybridit) ja
vahintaan 50 000 kaasukayttdistd autoa. Lisdksi Suomen kansallisessa ohjelmassa lii-
kenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkoksi®’ on esitetty tavoitteena, ettd
kaikki Suomessa myytavat uudet henkild- ja pakettiautot olisivat vaihtoehtoisten kayt-
tdvoimien kayttdéon soveltuvia jo vuonna 2030. Vuoden 2020 valitavoitteena on, etta
20 % uusista henkilo- ja pakettiautoista voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella kaytt6-
voimalla ja vuoden 2025 vastaavana tavoitteena 50 % osuus.

Vuonna 2019 liikennekaytdssa oli 2 720 300 henkiléautoa ja uusia henkildautoja rekis-
teréitiin 114 200. Vuoden 2019 lopussa kaikista henkildautoista noin 24 700 oli ladat-
tavia hybrideja, 4 700 tayssahkdautoja ja 3 100 kaasukayttodisia autoja. Lisaksi liiken-
nekaytdssa oli yksi vetyhenkiléauto nelja etanoliautoa ja kolmisenkymmenta muuksi
kayttévoimaksi rekisteroitya. Tayssahkdautoja rekisterditiin vuoden 2019 aikana va-
jaat 1 900, kaasulla kayvia autoja noin 2 100 ja ladattavia hybrideja vahaa vaille

6 000 kappaletta.

Sahkoautojen hankintatuki sekd kaasu- tai etanolikonversioiden muuntotuki ovat voi-
massa vuosina 2018-2021 ja niihin on varattu 6 miljoonaa euroa vuosittain. Sahkdau-
tojen 2 000 euron hankintatuella on arvioitu hankittavan neljén vuoden aikana noin

36 valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030. Ty6- ja elinkeinoministerién
julkaisuja 4/2017. http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-327-190-6

¥Liikenne- ja viestintdministerié (2017). Liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkko, Suomen kansallinen
ohjelma. Liikenne- ja viestintaministerié. Raportit ja selvitykset 4/2017. http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-501-9
http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-501-9 http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-501-9 http://urn.fi/URN:ISBN:978-

952-243-501-9
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1 875 tayssdhkoautoa eli keskimaarin 470 autoa vuosittain®®, Vuonna 2018 tuella han-
kittiin 242 tayssdhkdautoa ja vuoden 2019 tammi-syyskuussa 268 tayssahkdautoa.
Tahan mennessa sahkdautojen hankintatuki ei ole ollut riittévé kompensoimaan uuden
tdyssahkodauton korkeampaa hankintahintaa verrattuna vastaaviin bensiini- tai diesel-
kayttoisiin uusiin henkiléautoihin.

Muuntotukea mydnnetaan henkiléauton muuntamiseksi kaasulla tai etanolilla toimi-
vaksi. Muuntotukea on vuonna 2018 myoénnetty 1 268 etanolikonversioon ja 102 kaa-
sukonversioon ja vuoden 2019 tammi-syyskuussa 1 110 etanolikonversioon ja 96 kaa-
sukonversioon. Vuonna 2018 toteutetun romutuspalkkiokampanjan mydéta myytiin

6 677 uutta henkiléautoa, joiden laskennallinen CO;-keskipaastoé oli 100,1 g/km, mika
on jonkin verran alhaisempi kuin ensirekisterdityjen henkildautojen keskipaasto sa-
mana vuonna. Romutuspalkkiokampanjassa hankituista uusista henkildéautoista vaihto-
ehtoisten kayttévoimien osuus oli kuitenkin vain 6 %.

Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunnitelmassa esitetty autokauppiaiden Green
Deal -sopimus astui voimaan marraskuussa 2018. Sopimuksen tavoitteena on mm.
vahentaa ensirekisterdityjen henkilo- ja pakettiautojen keskimaaraisia hiilidioksidi-
paastdja, lisata korkeille biopolttoaineosuuksille soveltuvien autojen osuutta erityisesti
raskaassa kalustossa, edistaa muiden vaihtoehtoisia kayttévoimia hyddyntavien auto-
jen yleistymista siten seka alentaa autokannan keski-ikaa ja henkildautojen keskimaa-
raistd romutusikaa. Lisaksi sopimuskauden aikana selvitetdan mahdollisuutta valmis-
tella ja sisallyttéa sopimukseen myo6s uusien kuorma- ja linja-autojen paastéjen va-
hentdmista koskevat tavoitearvot. Raskaan liikenteen paastéjen vahentdamiseen on
toistaiseksi vahemman tehokkaita keinoja kuin henkiléautoilla.

Vesililkenteen paastot ja vaihtoehtoiset kdayttovoimat

Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhmaén loppuraportissa (ILMO45)* on késitelty kan-
sainvalistad yhteistydta liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi. Kansalli-
nen toimenpidevalikoima kansainvalisen liikenteen paastévahennyksiin on kapea, silla
kansainvalisten meri- ja lentoliikenteen paastdjen véahentamisestd sovitaan paaosin
kansainvalisessa yhteistydssa.

Maailman merenkulun paastdista ja ymparistokysymyksista paatetaan pitkalti YK:n
alaisessa kansainvalisessa merenkulkujarjestéossa IMO:ssa (International Maritime Or-
ganization). IMO:n alustavasta kasvihuonekaasustrategiasta paastiin sopuun kevaalla
2018. Strategian mukaan paatavoitteena on vahentaa meriliikenteen kasvihuonekaa-
supaastdja 50 % vuoteen 2050 mennessa vuoden 2008 tasosta. Samalla hyvaksy-
tyssa alustavassa strategiassa paastévahennyskeinoiksi on esitetty mm. lyhyella aika-
valilld alusten energiatehokkuuden parantaminen ja tutkimus- ja kehitystoiminnan
kannustaminen, seka pitkalla aikavalilla vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttdonotto.*°

Talla hetkelld vaikuttaa silta, etta pitkalla aikavalilla vedylla on todennédkdisesti merkit-
tava rooli meriliikenteen kasvihuonekaasupaastojen véahentamisessa*!. Lisdksi erilaiset
teknologiat, kuten tuuli-, aalto- ja aurinkoenergian hyddyntaminen, ovat osa ratkai-
sua.

38 Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi henkildautojen romutuspalkkiosta ja sdhkokayttéisten henkildautojen hankinta-
tuesta seka henkildautojen kaasu- tai etanolikayttdisiksi muuntamisen tuesta, HE 156/2017 vp

3 Liikenne- ja viestintdministerid (2018). Toimenpideohjelma hiilettémaan lilkenteeseen 2045. Liikenteen ilmastopolitii-
kan tyéryhman loppuraportti.

40 Ympéristoministerio (2018). Meriliikenteen kasvihuonekaasupaéastéjen viahentdmisestd sopimus. Tiedote 13.4.2018.
4! Liikenne- ja viestintaministerié (2018).
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Kotimaan vesiliikenne tuottaa vuosittain passtéja seuraavasti:*?

Taulukko 2. Kotimaan vesiliikenteen pdastot LIPASTOn mukaan

Paastolaji tonnia vuodessa osuus (%) kotimaanliikenteen
paastoista

CO 19 570 31 %
HC 3193 42 %
NOx 8 418 19 %
Hiukkaset 381 29 %
CHa 152 22 %
N2O 12 4 %
SO; 84 42 %
CO: 522 367 4 %

Kotimaan vesiliikenteen merkitys korostuu erityisesti rikkidioksidin ja hiilivetyjen
osalta. Suhteessa kotimaanliikenteeseen Suomen talousvythykkeella tapahtuvan ulko-
maanliikenteen paastdissa 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 paaasiassa fossiilisia polttoaineita, kuten ras-
kasta polttodljya tai meridieselia. Mineraalidljypohjaisten polttoaineiden uskotaan ole-
van vield ainakin muutaman vuosikymmenen ajan yleisin polttoaine meriliikenteessa.

Viime vuosina nesteytetyn maakaasun (LNG) kaytté meriliikenteessa on yleistynyt.
Kaytén arvioidaan lisaantyvan entisestaan lahivuosina, koska sen kaytélla saavutetaan
merkittavat vahenemat alusten rikki- ja typpipaastdissa. Esimerkiksi Suomen Varusta-
mot ry. on arvioinut, etta vuonna 2021, jolloin Itédmerelld tulevat voimaan uusien alus-
ten typpipaastdrajoitukset, valtaosa uusista aluksista lahiliikenteessa kayttaa LNG:ta
polttoaineenaan. Jakeluinfrastruktuuria laajennetaan useampiin satamiin, mika kan-
nustaa valitsemaan naissa satamissa vieraileviin aluksiin polttoaineeksi LNG:n. LNG-
teknologiaa ja -infrastruktuuria voidaan hyddyntda myos nesteytetyn biokaasun (LBG)
kaytossa. LBG:n kasvihuonekaasupaastot ovat 90 % pienemmat kuin perinteisten fos-
siilisten polttoaineiden.

Akkuteknologian parantuessa myds sahkdn kaytto lisdantynee vesiliikenteessa. Suurin
potentiaali sahkdlla tai hybridiratkaisuilla on lyhyilla matkoilla, kuten j@ maantielau-
toissa. Suomen ensimmainen hybridikayttdinen (séhké + diesel) maantielautta otettiin
kayttéon vuonna 2017. Kokemukset ovat olleet hyvida. Kokemusten pohjalta on laa-
dittu maantielauttaliikenteen hankintastrategia, joka téahtaa hiilidioksidipaastdjen puo-
littamiseen 2030 mennessa. Paastdvahennykset syntyvat uutta, energiatehokkaampaa
ja ymparistoystavallisempaa, aluskalustoa hankkimalla, jotka ovat joko suoraan sah-
kokayttoisia tai hybridilauttoja.

Monet pienemmat alukset voivat kdyttaa biopolttoaineita nykyisissa moottoreissaan,
joten biopolttoaineissa on potentiaalia etenkin yhteysalusliikenteen ja veneilyn paasto-
jen vahentamisessa. Haaste biopolttoaineiden kdytdn lisadntymisessa kaupallisessa
alusliikenteessa on fossiilisista polttoaineista poikkeava verokohtelu. Yhteysalusliiken-
teessa polttoainekustannukset kaksin- tai kolminkertaistuisivat, mikali liikenteessa

42 Teknologian tutkimuskeskus (VTT)) (2019). LIPASTO - Suomen liikenteen pakokaasupé&astdjen ja energiankulutuksen
laskentajarjestelma.
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siirryttaisiin biopolttoaineisiin. Myds sahképeramoottorit ovat yleistymassa. Maailman-
laajuisen kauppamerenkulun tarpeisiin biopolttoainetta ei pystyta kestavasti tuotta-
maan.

Tulevaisuudessa suurin potentiaali vesiliikenteen paastéjen vahentamisessa uskotaan
olevan vedyn tai ammoniakin kaytdssa yhdistettyna polttokennoteknologiaan. Tois-
taiseksi haasteena on vedyn tuottamisen kuluttama energia ja aiheuttamat kasvihuo-
nekaasupaastot seka polttokennojen vaatima tila. Myds tuulivoiman laajempaa poten-
tiaalia kayttdévoimana tutkitaan. Tuulivoimaa voitaisiin kayttaa lisapropulsion lahteena
esimerkiksi leijoja hyddyntamalla. Niin kutsutuilla roottoripurjeilla voidaan muuttaa
tuulienergiaa aluksen tyontévoimaksi. Talla teknologialla voidaan saavuttaa muuta-
mien prosenttien tai useilla roottoreilla jopa 10 prosentin saast6 aluksen polttoaineen
kulutuksessa. Lisdksi tuuli- ja aurinkoenergiaa olisi mahdollista hyddyntaa sitomalla
energiaa kaasuun tai nesteeseen. Aurinkovoimaa voidaan myds hyddyntaa isoilla aluk-
silla aluksen runkoon kiinnitettyja aurinkopaneeleita hyédyntamalla. Ei ole kuitenkaan
nakopiirissa, etta aurinkopaneeleilla saataisiin kerattya niin merkittavia maaria ener-
giaa, etta se riittaisi aluksen paaasialliseksi kayttovoimaksi.

Meriliikenteen kotimaanliikenteessa ja sisavesilta tapahtuvassa kansainvalisessa tava-
raliikenteessa alusten keski-ika kasvaa, joten varustamoilla on painetta uudistaa ka-
lustoa. Suuri osa uudesta aluskannasta on kaytettynd Suomeen ostettuja aluksia. Uu-
sia EU:n matkustaja-alusdirektiivin®® mukaisia aluksia ei juurikaan rakenneta, silla nii-
den vaatimustaso meilla tyypillisessa liikkenteessa koetaan liian suureksi ja kalliiksi to-
teuttaa. Kotimaanliikenteessa teknologista kehitysta ei oikeastaan ole.

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

Lentoliikenteen polttoaineet

Lentoliikenteen paastdista ja ymparistokysymyksista paatetaan pitkalti YK:n alaisessa
kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestdossa ICAO:ssa. Kansainvalisen lentoliikenteen
paastdjarjestelma CORSIA:n (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for Internati-
onal Aviation) tavoitteena on, ettad vuodesta 2020 alkaen lentoliikenteen hiilidioksidi-
paastot eivat kasva verrattuna vuosien 2019-2020 paastdjen keskiarvoon. Lentoyhtiott
hyvittavat mahdollisen kasvun hankkimalla paastoyksikoéita hiilimarkkinoilta. Paastéjen
raportointivelvoite tuli voimaan 2019 alusta ja hyvitysvelvoite vuodesta 2021. Lisaksi
lentoliikenne on ollut mukana EU:n paastékauppajarjestelmassa vuodesta 2012 al-
kaen. Toistaiseksi ei ole paatetty, jaakd padastdkauppa voimaan taloudellisena ohjaus-
keinona CORSIA:n rinnalle.

Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhman loppuraportissa (ns. ILM0O45) on arvioitu, etta
Suomessa kansainvalisen lentoliikenteen tarpeisiin kaytetyn polttoaineen kulutus voisi
vuonna 2030 olla luokkaa 41 000 TJ (971 ktoe) ja vuonna 2045 luokkaa 63 000 TJ

(1 513 ktoe). Uusiutuvat polttoaineet néhdaan tassa vaiheessa paaasiallisena ratkai-
suna pyrittdessa paastdéttomaan lentoliikenteeseen, silla lentoliikenteen laajamittainen
sahkdistyminen kaupallisessa lentoliikenteessa ei todenndkdisesti tule toteutumaan
vuosikymmeniin ja on epavarmaa sen jalkeenkin. Biopolttoaineiden ei nykyiselldaan
kuitenkaan uskota voivan olla lentamisen ainoa polttoaine, ilman etta ilmailusektorin

43 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/45/EY matkustaja-alusten turvallisuussdanndistd ja -maarayk-
sista. 6.5.2009.

25



2.4.3

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

vaatiman polttoainemaaran tuottaminen muodostaa uhan ravinnontuotannolle. Esi-
merkiksi ILMO:ssa on oletettu, ettd kaytettavissa olisi yhteensa noin 720 ktoe neste-
maisia biopolttoaineita vuonna 2030. Tama on selvasti pienempi maara kuin arvioitu
lentoliikenteen polttoainetarve. Tieliikenteen tarpeet huomioiden biopolttoaineiden ky-
synta ylittdisi selvasti tarjonnan. Kysynnan lisaantyessa riskit biopolttoaineiden hin-
nannousulle ja hiilinielujen pienentymiselle kasvavat. Uusiutuvien lentopolttoaineiden
kayttédnoton suurin haaste on jo nykyiselladan moninkertainen hinta fossiiliseen kero-
siiniin verrattuna. My0s saatavuuden ja jakeluverkoston kehittdmisessa on haasteita.

Suomessa on kansainvalisesti tarkastellen merkittavaa teknologista edellakavijyytta
uusiutuvien lentopolttoaineiden kehittamisessa ja valmistuksessa. Biopolttoaineisiin
siirtyminen lentoliikenteessa sisdltda siten myos huomattavia etuja viennin edistami-
sen nakdkulmasta.

IlImastonmuutokseen sopeutuminen

Valtioneuvoston selvityksessa ”"Saéa- ja ilmastoriskit Suomessa - Kansallinen arvio”*

(2018) on kasitelty kattavasti ilmastoriskeja ja niihin sopeutumista yhteiskunnan eri
sektoreilla.

Lilkenne on suoraan altis sadolosuhteille, ja liikenteen hairiot edelleen vaikuttavat
muiden toimialojen toimintaan henkildiden ja tavaroiden kuljetusten seka tiedon jaka-
misen kautta. Liikenne on keskeinen osa yhteiskunnan kokonaisturvallisuutta ja toi-
mintavarmuutta. Saaolosuhteiden takia liikenteessa voi tapahtua esimerkiksi onnetto-
muuksia seka kuljetusten viivastymisia ja peruuntumisia. Liikenteen infrastruktuuriin
ja kulkuvalineisiin voi syntya merkittavia vaurioita. Hairidista ja vaurioista aiheutuu
edelleen kustannuksia ja arvonmenetyksia toimijoille ja koko yhteiskunnalle. Vaikka
esimerkiksi infran yllapitokustannukset pitkalla aikavalilla pienenisivatkin ilmaston-
muutoksen mydéta, ovat muut saan aari-ilmididen haittavaikutukset liikenteelle silti
merkittavia ja kustannuksia lisaavia tekijoita.

Selvityksessa on todettu, etta lilkenteelle ja tietoliikenteelle aiheutuu ilmastonmuutok-
sesta ainakin seuraavia haitallisia vaikutuksia:

- merenkulku hankaloituu (ahtojaat ja sohjovydét)

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

- ratapenkereiden ja teiden sortumisriski kasvaa

- rataverkon ja tiestdn kunnossapito-ongelmat ja kustannukset lisdantyvat

- huonot keliolosuhteet lisdantyvat kaikilla liikennemuodoilla

- tie- ja raideliikenteen saahan liittyvat hairiét ja onnettomuudet yleistyvat

- kuljetusvarmuus heikkenee ja kustannukset menetetysta ajasta kasvavat

- liukkauden torjunnan tarve lisaantyy eri liikennemuodoissa ja kulkutavoissa

- vauriot ilmajohtoverkoille ja katkokset maakaapeleissa lisaantyvat

- toimivuushairididen korjaamisesta ja niihin varautumisesta aiheutuu lisdkustan-
nuksia.

“Tuomenvirta H., Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luhtala S., Merildinen P., Makinen K., Parjanne A., Peltonen-Sainio
P., Pilli-Sihvola K., Péyry J., Sorvali J. & Veijalainen N. (2018). S&a- ja ilmastoriskit Suomessa - Kansallinen arvio.
Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/2018. Valtioneuvoston kanslia.
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2.5 Teknologinen kehitys ja palveluistuminen
Digitalisaatio

Liikenne ja viestintd ovat tiiviisti kytkdksissa yhteiskunnan digitalisoitumisen muka-
naan tuomaan muutokseen. Teknologinen kehitys tulee vaikuttamaan myds liikenne-
sektorin kehitykseen hyvin voimakkaasti tulevina vuosikymmenina. Liikenteen ja vies-
tinnan alat ovat sulautumassa toisiinsa teknologisen kehityksen myéta. Yhteensulau-
tuminen tapahtuu digitalisaation, liikenteen dlykkyyden ja lisaantyvan tiedon kautta.
Esineiden internet levittaytyy liikennevalineisiin ja liikenneinfrastruktuuriin, automaa-
tio vaatii saumatonta ja viiveetonta viestintaa ja tieverkon tehokas kayttd vaatii infra-
struktuurin ja ajoneuvojen valista laaja-alaista koordinaatiota. Liikenteen palvelut yh-
distyvat viestintapalveluihin. Talléin digitaalisten jarjestelmien tietoturvallisuuteen,
luotettavuuteen ja tietosuojaan kohdistuu merkittavia uudenlaisia haasteita.

Liikennevalineisiin, infrastruktuuriin ja liikkujien sijaintiin liittyvasta tiedosta on kehit-
tymassa kriittinen tuotannontekija. Siita tulee seka tarkea kilpailutekija etta automaa-
tion ja palveluiden mahdollistaja. Tiedon hyddyntamisen avulla voidaan myds merkit-
tavalla tavalla edistaa liikenteen paastévahennystavoitteiden saavuttamista ja paran-
taa lilkkenneturvallisuutta.

Liikenteen ja viestinnan perusteknologiat syntyvat globaalisti. Suomen erityinen mah-
dollisuus on nousta edellakavijaksi uusien ratkaisujen nopeassa kayttoonotossa ja te-

hokkaassa soveltamisessa. Suomella on luontaiset edellytykset myds kyetd edesautta-
maan toimialojen rajat ylittavien ratkaisujen syntya.

Liikenteessa syntyy jo nykyaan valtava maara tietoa. Tienvarsilaitteet keraavat yha
enemman tietoa ja digitalisoituvat lentokoneet, alukset ja ajoneuvot, jopa potkulau-
dasta alkaen, ovat verkottuneita laitteita. Osa tasta tiedosta voi olla henkildtietoa,
jonka kasittelysta saadetaan erityisesti EU:n yleisessa tietosuoja-asetuksessa. Samalla
tietoturvallisuuden riskien vaikutukset tulevat aiempaa lahemmas ihmisten arkea. Di-
gitaalisten jarjestelmien kehittyminen edellyttda luottamuksen rakentamista. Luotta-
musta rakennetaan muun muassa tuottamalla tilannekuvaa digitaaliseen ymparisté6n
kohdistuvista uhkista, kehittamalla toimialan ja tietoturvatoimijoiden valista yhteis-
tydta seka huolehtimalla tietoverkkojen toimintavarmuudesta ja ndiden avulla liiken-
nejarjestelmakokonaisuuden tietoturvallisuudesta. Suomessa turvallisuuskulttuuri pe-
rustuu yksityisen ja julkisen sektorin vahvaan yhteistyéhon. Yhteisty6 toimii voimava-
rana ja perustuu luottamuksellisuuteen ja tiedon vastuulliseen kasittelyyn.

Liikenteessa toimivissa jarjestelmissa ja siella lilkkuvissa ajoneuvoissa muodostuvan
tiedon maara tulee kasvamaan. Tietojen, kuten mittaus- ja havaintotieto, tapahtu-
malokitieto seka ohjaus- ja muutostieto, omistajuutta ja tiedon luotettavuutta ei tois-
taiseksi ole maaritelty eika arvioitu tarkemmin. Tiedon omistajuuteen liittyvat kysy-
mykset on ennen pitkda otettava tarkasteluun ja harkittavaksi. Tiedon keraamisessa
on voitava maaritelld, mihin tarkoitukseen ja kayttoon tietoa kerataan ja mihin sita voi
edelleen luovuttaa.

Kyberturvallisuus ja sita kautta liikenneturvallisuus perustuu kaytettavissa olevan tie-
don luotettavuuteen, minka vuoksi myds tiedon luotettavuutta on voitava arvioida.
Kun esimerkiksi mittaus- ja havaintotietoa keratédan useasta eri lahteesta useilta eri
toimijoilta, sen luotettavuutta voi arvioida paremmin seuraamalla normista poik-
keamia.
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Liikenteen digitalisaatio ja 5G yhdistetdan usein toisiinsa. 5G-verkon toimiluvat 3,5
GHz taajuusalueelle myoénnettiin huutokauppamenettelylld ennen useimpia muita Eu-
roopan maita jo vuonna 2018. Nykyisen kaltaisessa liikennejdrjestelmassa 4G-verkko
riittaa kuitenkin pitkalle.

Palveluistuminen

Erilaiset liikenne- ja kuljetuspalvelut ovat liikkumispalveluja. Liikkumispalvelut voidaan
edelleen luokitella henkildkohtaisiin kulkutapoihin, kyytien jakamispalveluihin ja yh-
teiskayttdisiin lilkkennevalineisiin. Liikkumispalvelujen kokonaisuus koostuu seka julki-
sesti jarjestetyista ettd markkinaehtoisesti rahoitetuista palveluista. Esimerkkina julki-
sesti jarjestetyista palveluista on avoin joukkoliikenne ja markkinaehtoisesti rahoite-
tusta palvelusta MaaS-palvelut (Mobility as a Service).

Uudet liikennetietoon perustuvat palvelut, kuten navigaattorit, reittioppaat ja liiken-

teen muu ajantasainen informaatio helpottavat arkea. Myds kaupunkipyorat, autojen
jakaminen ja erilaiset esineiden ja kayttajien sijaintiin liittyvat palvelut ovat yleisty-

neet nopeasti.

Kokonaisuudessaan liikkumispalveluissa kehityssuunta on kohti entista monipuolisem-
paa palveluvalikoimaa, jossa on tarjolla kaikille kayttajaryhmille joustavia, tehokkaita,
saavutettavia ja ekologisia liikkkumisen palveluita. Entista dlykkaammille henkilokulje-
tuspalveluille on tarvetta esimerkiksi vaeston ikaantyessa, mika kasvattaa mm. laki-
sdateisten, taksimaiseen palveluun perustuvien kuljetusten kysyntaa tulevaisuudessa.
Uusia mahdollisuuksia liikkumispalvelujen jarjestamiseen aukeaa myo6s automaatioke-
hityksen mydta. Palveluiden toteuttamisessa hyddynnetdan avointa tietoa ja eri liiken-
nemuotoja, yhteistydssa julkisen ja yksityisen sektorin seka kayttajien kesken.

Palveluistuminen voi muokata henkildéiden ja tavaroiden liikkumista muutenkin kuin
uusien liikenteen palveluinnovaatioiden mydta. Esimerkiksi verkkokauppa on kasvanut
merkittavasti viime vuosina. Verkkokauppaostosten yleistymisen seka suurien tavaroi-
den palautusprosenttien johdosta tavaraliikenteen maarat ovat kasvaneet. Markki-
noille ovat rantautuneet myds uudet ruokaldhettipalvelut. Samaan aikaan suuret pe-
rinteiset toimijat siirtavat palveluitaan internetiin ja avaavat verkkotilausten noutopis-
teita 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

Liikennejarjestelma on kansainvalisesti ja Euroopan unionin tasolla tarkkaan séannel-
tya. Kansainvalinen ja EU:n saantely asettavat vahintdankin kansainvaliselle liiken-
teelle, mutta useimmiten myods kansalliselle toiminnalle yhteiset reunaehdot. Suomen
on tarkeaa olla mukana vaikuttamassa kansainvaéliseen ja EU-tason saantelytoimin-
taan, jotta kansalliset erityispiirteemme kuten ilmasto, harva asutus, asema EU:n ul-
korajavaltiona ja niin edelleen, tulevat saantelyssa huomioiduksi.

Saantely kohdistuu niin markkinoille tuloon kuin sielld toimimiseen. Saantelylla voi olla
useita eri tavoitteita - turvallisuus, liikenteen sujuvuus, liikenteen ymparistdystavalli-
syys, joiden yhteensovittaminen ei aina ole yksinkertaista.

Saantelya on perinteisesti toteutettu siiloissa, lilkennemuotokohtaisesti. Kun nako-
kulma kaannetaan liikennejarjestelmaan kokonaisuutena ja liikenteeseen palveluna,
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on perinteisestd ajattelumallista voitava luopua. Liikennejarjestelman eri osat yhtaalta
kilpailevat keskendan mutta myds tdydentdvat toisiaan.

Kansainvalinen ja EU-tasoinen saantely osaltaan maarittad, edistaa ja rajoittaa glo-

baaleja trendejd ja muovaa siten liikennejarjestelman toimintakenttaa valillisesti. Li-
saksi saantelysta juontuu liikenteen jarjestamiselle ja ohjaamiselle velvoitteita ja ta-
voitteita, joita on huomioitava kansallisella tasolla. Osa sdantelysta on tarkempaa ja
teknistd, ja vaikuttaa suoraan lilkkennejarjestelman eri toimijoihin.

Kansainvalista liikkennepolitiikkaa, joka vaikuttaa erilaisten kansainvalisten sopimus-
ten, standardien ja suositusten myo6ta, tuotetaan pitkalti Yhdistyneiden kansakuntien
(YK) alaisissa erityisjarjestdissa seka YK:n Euroopan talouskomissiossa (United Nati-
ons Economic Commission for Europe, UNECE). Kansainvalisessa siviili-ilmailujarjes-
téssa (International Civil Aviation Organization, ICAO) ja Kansainvalisessa merenkul-
kujarjestéssa (International Maritime Organization, IMO) kehitetaan ilmailun ja me-
renkulun saantelya. UNECE on tieliikenteen ja rautatieliikenteen osalta keskeisem-
massa roolissa.

Kansainvadlisen saantelyn tulevissa ja ehdotetuissa muutoksissa korostuvat muun mu-
assa ilmastotoimenpiteet, paastéjen vahentaminen, yhteensovittamisen tarpeet, digi-
talisaation mahdollistaminen ja liikenteen turvallisuuden kehittédminen.

Liikenne kuuluu EU:n strategisesti tarkeimpiin yhteisiin politiikkoihin Euroopan unionin
toiminnasta tehdyn sopimuksen (SEUT) VI kappaleen (90-100 artiklan) nojalla. EU-
saantelylla on siis merkittava rooli Euroopan unionin kattavan liikkennejarjestelman
maarittelyssa, mista johtuu myds valtakunnallisella liikennejarjestelmatasolla huomioi-
tavia velvoitteita ja yhteensovittamisen tarpeita. On pidettdava todennakdisena tai va-
hintdan mahdollisena, ettd EU-saantelyn ja EU-saantelysta johtuvien sovittamistarpei-
den osuus pysyy vahintaan nykyisella tasolla tai lisdantyy tulevaisuudessa.

EU:n nykyinen liikennepolitiikka perustuu merkittavilta osin vuoden 2011 valkoiseen
kirjaan Yhtendisté Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma - Kohti kil-
pailukykyisté ja resurssitehokasta liikennejérjestelméé ja sen sisaltamaan 40 aloittee-
seen. Tavoitteet koskevat muun muassa paastévahennystavoitteiden saavuttamista,
kilpailukykyisen liikennejarjestelman edistamistd, tasapuolisten toimintaedellytysten
tukemista ja puhdasta kaupunki- ja tyématkaliikennetta.

Liikennejarjestelmatason tarkastelun kannalta erityisen merkittdvaa on Euroopan laa-
juisia lilkenneverkkoja (TEN-T) koskeva EU-saantely. TEN-T —-ydinverkon on tarkoitus
valmistua vuoden 2030 aikana ja kattavan verkon vuoden 2050 loppuun mennessa.
Myds tieliikenteen puolelta kdynnistynyt alykkaita liikennejarjestelmia (ITS) koskeva
EU-sdantely on laajentunut koskettamaan kaikkia liikennemuotoja.

Ilmasto- ja ymparistoasiat

Liikenteen vaikutus ymparistdédn ja ilmastoon on ollut tarkastelussa eri foorumeilla jo
pitkaan, ja ilmasto- ja ymparistokysymysten merkitys liikenteen saantelyssa on aivan
keskeisessa asemassa. Liikenteessa toteutetaan omalta osaltaan Pariisin ilmastosopi-
musta. Liikenteen ymparistd- ja ilmastotoimet ovat vahvasti EU:n toimivallan piirissa.
EU-saantely sisaltdad Suomea sitovia ja koskevia ilmastotavoitteita edistavia toimenpi-
teitd, paastévahennystavoitteet seka velvoittaa ymparistévaikutuksia ehkaiseviin toi-
menpiteisiin. Pariisin ilmastosopimusta toimeenpannaan Suomessa EU:n paastévahen-
nystavoitteiden kautta. Pariisin ilmastosopimuksen mukaiset paastévahennystavoitteet
paivitetdaan viiden vuoden valein eli seuraavaksi vuosina 2021 ja 2026. Esimerkkeja
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toimista l6ytyy kaikilta liikennesektoreilta: EU:n rakentamisen energiatehokkuudesta
annettu direktiivi (2018/844/EU) kasittaa sahkdautojen latauspisteiden verkoston ke-
hittdmisen. Kehittyneiden biopolttoaineiden kysynnan oletetaan kasvavan, kun uusi
uusiutuvasta energiasta annettu REDII-direktiivi (2018/2001/EU) ja siihen kuuluvat
kehittyneiden biopolttoaineiden alatavoitteet tulevat voimaan koko Euroopassa vuoden
2021 alusta ldhtien. Merenkulun sisallyttdminen ilmailun tavoin paastdékaupan piiriin
on tydn alla. Myoés tieliikenteen sisdllyttamista padstokaupan piiriin ollaan selvitta-
massa.

Markkinoilletulo

Sekad ilmailussa etta maaliikenteessa kuljetustoiminnan markkinoilletulo on saannel-
tya. Kuljetusyritysten toimilupavaatimukset on maaritelty EU:ssa. Ilmailussa ja raide-
liikenteessa on markkinoilletuloon liittyva lupavaatimus myds infran osalta (lentopai-
kan pitaja, lennonvarmistuspalvelun tarjoaja, rataverkon haltija). Kaikilla liikkenteen
sektoreilla on myds ammattiin paasy saanneltya (ilma-aluksen miehistd, lennonjohta-
jat, laivavaki, veturin-, kuorma-auton- ja bussinkuljettajat).

Turvallisuus

Liikennejarjestelman turvallisuuden taustalla on myés vahvaa saantelya. Perinteisesti
huomio on kiinnitetty tekniseen ja toiminnalliseen turvallisuuteen (safety). Kaikilla
sektoreilla on kalustoon, infraan ja henkil6sté6n seka toimintaan kohdistuvia vaati-
muksia, konkreettisina ilmentymina muun muassa tieliikenteen ja vesiliikenteen saan-
not seka lentosaannot). Teknisen ja toiminnallisen turvallisuuden rinnalla on useilla
sektoreilla myds saantelya laittomien tekojen estamiseksi (security). Digitalisaation
myota myds kyberturvallisuus on liikenteenkin saantelyssa noussut aiempaa suurem-
paan rooliin.

Sujuvuus

Liikennejarjestelman sujuvuuteen voidaan vaikuttaa niin lilkkenteen saantelyn kuin
myds yleisemmankin saantelyn kautta. Esimerkiksi maahantulo- ja tullisdadoksilla on
vaikutusta myos liikenteen alalla. Sujuvuuteen voidaan vaikuttaa esimerkiksi infran
saantelylla (yhtenaiset saanndét edistavat toiminnan sujuvuutta ja turvallisuutta). II-
mailussa sujuvuuteen vaikuttaa myds lentoonlaht6- ja laskeutumisaikojen saantely
(nk. slotit). Liikennejarjestelman sujuvuuteen vaikuttavina hankkeina on talla hetkella
vireilld muun muassa ilmatilan kaytdn sujuvoittaminen (nk. yhtenaistd eurooppalaista
ilmatilaa, Single European Sky, SES, koskevat uudistukset).

Matkustajien ndkdkulmasta sujuvuussaantelyna voidaan pitdaa myos matkustajan oi-
keuksien. Lentoliikenteessda, merenkulussa ja raideliikenteessa otetaan EU:n matkus-
tajanoikeuksissa kantaa viivastyksiin ja peruutuksiin. Lisaksi kaikissa liikkennemuo-
doissa on saanndksia vammaisten ja toimintarajoitteisten matkustajien oikeuksista.
Toistaiseksi sektorikohtaisen sadntelyn osalta on kaynnistetty myds multimodaalinen
selvitystyd, joka tukee MAAS-ajattelua.

Ilmailun saantelyn nykytilasta

Ilmailun sdantely tuotetaan padosin ICAO:ssa ja EU:ssa. EU:ssa Euroopan lentoturval-
lisuusvirasto (EASA, European Union Aviation Safety Agency) valmistelee EU:n turval-
lisuussaantelya. Ajankohtaisista teemoista esillda ovat muun muassa miehittamattomat
ilma-alukset ja kyberturvallisuus. Myds matkustajanoikeussaaddkset ovat nousemassa
tarkasteluun.
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Merenkulun saantelyn nykytilasta

Merenkulkuala on hyvin kansainvalinen ja uutta saantelya valmistellaan ja siitéd paate-
tdan jatkuvasti erityisesti turvallisuus- ja ymparistokysymyksissa niin kansainvalisessa
merenkulkujarjestdssa IMO:ssa kuin EU:ssakin. Merenkulun saantelylla pyritdan muun
muassa merilogistiikan kehittymisedellytysten varmistamiseen sekd vahapadstdisen
operoinnin edistamiseen. Merenkulun tulevina haasteina ovat muun muassa ilmaston-
muutos ja laivaliikenteen paastot seka energian tarpeen kasvu ja polttoaineiden hin-
nan nousu. Kaynnissa oleva teollisuuden ja elinkeinojen rakennemuutos tulevat myds
vaikuttamaan merikuljetusten kehittymiseen tulevaisuudessa. Merenkulun kustannus-
rakennetta muovaavat myds hiilidioksiditonnin hinnoittelu tulevaisuudessa seka alus-
ten padstdja koskettavat uudet normit. Merenkulun automaatiokehitysta tukemaan on
IMO:ssa aloitettu lainsaadannén tarkastelu mahdollisten muutostarpeiden selvitta-
miseksi. Tarkastelun tulosten odotetaan valmistuvan vuoden 2020 aikana. On huomi-
oitava, etta kansainvalinen saantely koskettaa erityisesti merenkulkua - sisavesiliiken-
teesta sdadetaan paaosin kansallisesti. Saimaan alueen tavaraliikenne on kuitenkin
padsaantoisesti kansainvalista liikennetta ulkomaille tai ulkomailta Suomeen.

Maantieliikenteen sdadntelyn nykytilasta

Maantieliikenteen liikennejarjestelmatason kannalta olennainen ylikansallinen saantely
tulee padasiassa EU:sta. Tulevaisuuden maantieliikenteen kehityksen ja kehittamisen
kannalta relevantteina voidaan tunnistaa muun muassa seuraavat EU-saantelyn uudis-
tukset. Eri ajoneuvotyypeille pyritdan asettamaan sitovia CO;-raja-arvoja asetusehdo-
tuksilla®. Julkisen sektorin puhtaita ajoneuvohankintoja kéasittelevan direktiivin
(2009/33/EY) uudistus asettaa velvoitteen kuntien ja valtion hankinnoille sahk6- ja
vetykdyttdisten linja-autojen osuuden lisaamiseksi. Tieinfrastruktuurin turvallisuuden
hallinnasta annetun direktiivin (2008/96/EY) uudistus ulottaa nykyiset turvallisuutta
koskevat saannoét myds TEN-T —verkon ulkopuolisille moottori- ja paateille. Lisaksi ky-
seisen direktiiviuudistuksen mydéta suojattomien tienkayttdjien (kavelijat, pyorailijat)
huomioiminen jarjestelmalliselld tavalla tulee pakolliseksi. Tiemaksujarjestelman pe-
rustava ehdotus eurovinjettidirektiiviksi on edelleen kasittelyssa ja direktiivin lopulli-
sesta muodosta ja voimaantulosta ei ole varmuutta.

Raideliikenteen saantelyn nykytilasta

Rautatieliikennettd koskeva saantely perustuu padosin EU-sdantelyyn ja se on merkit-
tavilta osin hyvin tarkkaa ja teknista. Kaupunkiraideliikenteesta (raitiovaunut, metrot)
ei kansainvalista tai EU-tason erityissaantelya ole. EU-saantely ohjaa myos raideliiken-
teen hallinnan ja kulunvalvontajarjestelman uusimista.

Euroopan unionin rautatievirasto (European Union Agency for Railways, ERA) on EU-
virasto, jossa valmistellaan EU:n rautatiesadntelya seka toimitaan myos EU-tasoisena
lupaviranomaisena kansallisten viranomaisten rinnalla. Virastossa muun muassa kasi-
telldan rautatieyritysten turvallisuustodistusasioita ja rautateiden liikkuvan kaluston
markkinoillesaattamislupia seka hoidetaan rautateiden teknistd maarittelya.

Kansainvaliselta tasolta voidaan mainita myoés Kansainvalinen rautatiekuljetuksien jar-
jestd OTIF (Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail) koordi-
noi kansainvalistd COTIF-rautatiekuljetussopimusta (The convention concerning Inter-

45> Osa ehdotuksista on yha kasittelyssa EU-toimielimissa.
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national Carriage by Rail). Euroopassa rautatiesdaantely on yhtendaisempaa kuin muu-
alla mailmassa, ja EU-maiden |dhtékohtana OTIFissa onkin usein huolehtia siita, etta
EU-valtioiden tapaan toimia sitoudutaan myds kansainvalisemmin.

Merkittavaa on, etta EU:n tavoitteiden ja sadantelyn ndkdékulmasta toimiva tiedonsiir-
toinfrastruktuuri on edellytys raideliikenteen kehittéamiselle. Siten liikennejarjestelman
kehittdmisen yhteydessa on soveltuvilta osin tarkasteltava myos viestintdasaantelyn
kansainvalisia linjauksia ja muutoksia. Erityisesti viestintaverkkojen kehittaminen on
kiinteassa yhteydessa automaation mahdollistamiseen ja uusien digitaalisten liiken-
teen palvelujen tarjoamiseen.

Tutkimushankkeet taydentamassa siaantelyhankkeita

Kansainvaliselld ja EU-tasolla on liikennesektorilla tunnistettavissa saaddshankkeita
tdydentavina ylikansallisia tutkimus- ja pilotointihankkeita. Nama hankkeet voivat
edeltaa, tdydentdd, tuottaa taustatietoa ja vaikuttaa tulevaan ylikansalliseen liiken-
nettd koskevaan saantelyyn ja sen muutoksiin. Merkittdvia tallaisia hankkeita ovat esi-
merkiksi ilmatilan hallinnan innovaatioiden tutkimusohjelma SESAR, edellisen alainen
drone-lenndttamisen ratkaisuja etsiva U-space, talvimerenkulun kehittdmista pilotoin-
tien kautta etsiva WINMOS II -hanke seka uuden raideteknologian selvittédamiseen kes-
kittyva Shift2Rail. Tallaisten hankkeiden seuraaminen ja parhaimmillaan niihin osallis-
tuminen resurssien puitteissa tukee osaltaan tulevien saantelymuutosten kehittymista
seka edesauttaa niiden ennakointia valtakunnallisella tasolla. Valtakunnallisen liiken-
nejarjestelman kannalta on olennaista, etta ylikansalliset saaddsvelvoitteet ja niista
johtuvat lilkennetta koskevat suunnitelmat, kalusto ja palvelut saadaan sovitettua te-
hokkaasti ja kestavasti Suomen ilmastoon, yhdyskuntarakenteeseen seka liikenteen
erityispiirteisiin ja tarpeisiin.
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Liikennejarjestelman nykytila

3.1 Liikkuminen

Liikkuminen erilaisilla alueilla

Suomalaisten liikkumista kuvaavan valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen tulok-
sia on analysoitu kaupunki-maaseutuluokituksella*® 4’. Matkasuoritteet ovat pdassan-
toisesti sita korkeammat, mitda harvempaan asutulla alueella asutaan. Poikkeuksena
on ydinmaaseutu, jossa asukkaiden kotimaan matkasuorite jaa muita maaseudun alu-
eita pienemmaksi. Kestavien liikkumismuotojen kayttd on yleisinta kaupunkialueilla ja
maaseudun paikalliskeskuksissa.

Tiivis rakentaminen on yhteydessa liikkumiseen: mita tiivimmin rakennettu alue, sita
vdahemman on tarvetta lilkkkua. Valjimmilla alueilla asuvien matkasuorite on vuoden
2016 henkildliikennetutkimuksen tulosten mukaan yli puolet suurempi kuin tiiveim-
milla alueilla asuvien. Tiiviisti rakennetuilla alueilla my6s joukkoliikenteen palvelutaso
on yleensa hyva ja joukkoliikennetta kaytetdaan paljon. Kaikkein tiiveimmilla alueilla
joukkoliikenteen osuus kotimaan matkasuoritteesta on noin 23 %. Sen sijaan kaikkein
valjimmilla alueilla vastaava osuus on muutaman prosentin suuruusluokkaa.

Tyomatkan keskipituus oli koko Suomessa vuonna 2016 noin 14,3 kilometria ja kau-
punkiseuduilla noin 12,8 kilometrid. Tydmatkojen keskipituus on kasvanut pitkaan kai-
kenlaisilla kaupunkiseuduilla Suomessa. Tyémarkkinoiden erikoistuminen ja liikkumi-
sen helpottuminen ovat johtaneet siihen, etta ty6paikkaa on voinut hakea kauempaa
asuinpaikasta.

Vahintadn kaksi autoa omistavien asuntokuntien osuus kaikista asuntokunnista kuvaa
asutuksen autoriippuvuutta. Suurimpien kaupunkiseutujen keskustaajamissa osuus
vaihtelee 14-19 % valilla, mutta kaupunkiseutujen lievetaajamissa ja haja-asutusalu-
eella sekd maaseudun haja-asutusalueella osuus on yli 50 %.

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

46 Rehunen et al. (2018).
47 Liikennevirasto (2018). Henkilbliikennetutkimus 2016. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
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Kuva 11. Kotimaanmatkojen keskimdaéaradinen matkasuorite kulkutavoittain erilaisilla alueilla (Lii-
kennevirasto 2018).
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Kuva 12. Kotimaanmatkojen keskimaardinen matkasuorite asuinalueen rakentamistehokkuuden
mukaan (Liikennevirasto 2018).
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Kuntaryhmat

I pikaupunkiseutu (1)

I Jyvackyls, Kuopio, Lahti, Oulu, Tampere, Turku (6)
keskisuuret kaupungit (18)
pienet kaupungil ja suurten kaupunkien ympéryskunnat (44)
muutkunnat (225)

Kolme suurinta kaupunkiseutua

Kuva 13. Kotimaanmatkojen vuosisuoritteet kuntaryhmittéin (Liikennevirasto 2018).
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Kuva 14. Tybématkojen keskipituuden muutos vuosina 2000-2015 erilaisissa taajamissa ja haja-
asutusalueella. Keskipituus on kasvanut pitkdan kaikenkokoisissa yhdyskunnissa. Helsingin kau-
punkiseudun keskustaajamassa kasvu on kuitenkin ldhes pyséhtynyt. Myé6s keskisuurilla ja pie-
nilld kaupunkiseuduilla kasvuvauhti on viime vuosina hidastunut. (SYKE 2018.)
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Henkildauto on ylivoimaisesti yleisin liikkumismuoto Suomessa. Vain paakaupunkiseu-
dulla kavelymatkoja tehdaan hieman henkildautomatkoja useammin. Suurin matka-
ryhma ovat vapaa-ajan markat. Joukkoliikenne tarjoaa mahdollisuuden henkildautot-
tomaan elamantapaan suurimmilla kaupunkiseuduilla, joilla on valtakunnallisesti paras
joukkoliikenteen palvelutaso.

Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus koko maan matkoista oli 7 % vuonna 201648 .
Suoritteessa mitaten osuus oli korkeampi, 11 %, johtuen kaupunkien valisesta pitka-
matkaisesta liikenteesta.

ML

wierallu
ML) vapad-alka -1

20 %

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

Tehokas kuljetusjarjestelma, jonka pohjana ovat riittdvan palvelutason takaavat lii-
kenneverkot, vaikuttaa elinkeinoeldman toimintaedellytyksiin ja sijoittumiseen. Toi-
saalta taloudellinen toimeliaisuus ja alueiden elinvoimaisuus mahdollistavat kilpailuky-
kyisten kuljetuspalvelujen tarjonnan.

Eri ihmisryhmien liikkumistarpeet ja matkaketjujen toimivuus

Kaikki suomalaiset kayttavat lilkkennejarjestelmda. Liikkumisen tarpeet, kyvyt ja mah-
dollisuudet kuitenkin vaihtelevat. Liikkumisen tarpeeseen vaikuttavat vahvasti ela-
mantilanne, perhetilanne, tyd tai ty6ttdmyys sekd kulutuksen ja elintavan valinnat. Ih-
misten kykyyn liikkua ja kayttaa liikennejarjestelmaa vaikuttaa vahvasti ikd, mutta
myds erilaiset fyysista tai toiminnallista esteellisyyttd aiheuttavat tilat ja ominaisuu-
det. Liikkumisen mahdollisuuksia puolestaan maarittavat muun muassa tulotaso ja va-
rallisuus seka kelpoisuudet erilaisten liikkumistapojen kayttéén (esim. ajokortin omis-
tus).

Liikkujaan itseensa liittyvien tekijoiden liséksi liikkumisen tarpeisiin ja mahdollisuuksiin
vaikuttavat luonnollisesti asuinymparistd (asumisen ja paivittdisen liikkumisen alueen
yhdyskuntarakenne ja sen liikkennejarjestelman palvelutaso, liikkumistarve, kulkutapa-
vaihtoehdot), liikkumisen hinta seka yhteiskunnan rakenteet (tydssakaynnin ja opiske-
lun jarjestaminen, palveluverkot seka kulutus- ja elintapa-arvostukset).

48 Liikennevirasto (2018). Henkiléliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
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Matkaketjun houkuttelevuus on usein yhta huono kuin sen heikoin lenkki. Erityisesti
on syyta etsia keinoja henkildautoilun ja pyordilyn yhdistamiseksi joukkoliikenteeseen.
Tama koskee varsinkin kaupunkiseutujen reunoilta ja niiden valisilta alueilta kaupunki-
seutujen ydinalueille suuntautuvia matkaketjuja

Liikkumisen yleiskuva

Perustietoaineiston suomalaisten liikkkumisen nykytilasta muodostaa valtakunnallinen
henkildliikennetutkimus, viimeisimpana vuonna 2016 toteutettu tutkimus. Sen mukaan
suomalaiset tekevat keskimdarin paivittain 2,73 matkaa ja lilkkuvat 40,7 kilometria.
Yhteensa tama tekee paivittdin noin 13,9 miljoonaa kotimaan matkaa ja 207 miljoo-
naa liikuttua kilometria. Kilometreissa mitattuna padaosa matkoista liittyy vaestoéryh-
masta riippumatta vapaa-aikaan. Liikkuminen vaihtelee merkittavasti elamantilanteen
mukaan, eniten liikkuvat aikuiset autoilijat.

km /henkils/vuorokausi

lapsiperheiden
vanhemmat -n yht.43km
autoilijat ﬂ yht. 52 km
nuoret eldkeldiset Hn yht. 36 km
ikdihmiset Eﬂ yht. 17 km
lapset ja nuoret HH yht. 26 km
keskivertoaikuinen n- yht.43km

ty® ja koulutus vapaa-aika m kyyditseminen m ostos, asiointi ja muu

Kuva 16. Erdiden vdestéryhmien kotimaanmatkojen vuorokausisuorite (Liikennevirasto 2018%°).

4 Liikennevirasto (2018). Henkiléliikennetutkimus 2016. Suomalaisten lilkkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
37



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

tydasia vierailu muu vapaa-aika ostos muu
9% 19% 20% % 5%
tyd koulutus ulkoilu, litkunta kyyditseminen | asioinfi
16% 2% 4% 10% 5%

muu

=

m henkild auto,matkustaja
m henkildauto kuljettaja
(]
mraide

50

bussi
pydraily

jalankulku

kulkutavan osuus suoritteesta

S,

:
o% 1% 20% 30% 40% 50% 60% 7% 0% 9o% 100%

matkaryhman osuus suaritteesta

Kuva 17. Kulkutapojen kédyttd ja matkan tarkoitus, matkasuoritteen jakautuminen (Liikennevi-
rasto 2018°9).

Kansalaisten tyytyviisyys liikennejarjestelmaian>t

Joka toinen vuosi toistettavassa kyselytutkimuksessa “Kansalaisten tyytyvaisyys lii-
kennejarjestelmaan ja matkaketjuihin” selvitetddan suomalaisten liikkumista ja tyyty-

Vuonna 2019 toteutetun tutkimuksen mukaan omalla asuinseudulla tehdyillda matkoilla
henkildauto on kaytetyin kulkumuoto lukuun ottamatta padkaupunkiseutua, jossa ka-
velymatkoja tehdaan hieman henkildautomatkoja useammin.

Tutkimuksen vastaajista 76 % oli erittdin tai melko tyytyvaisia matkojen toimivuuteen
ja turvallisuuteen yleisesti. Matka-ajan ennakoitavuuteen sekd matkan helppouteen ja
sujuvuuteen oltiin paasaantoisesti tyytyvaisia. Kulkutavan valinnan mahdollisuuksiin
oltiin hieman vdhemman tyytyvaisia ja tyytymattémimpia oltiin eri kulkutapojen yh-
teentoimivuuteen.

Jalankulun olosuhteille annettiin yleisarvosanaksi 3,8 ja pyoérailyn olosuhteille 3,6 (as-
teikko 1-5). Tyytymattomyytta aiheutti erityisesti seka jalankulku- etta pyérailyreit-
tien talvikunnossapito. Paikallisjoukkoliikenteen tyytyvaisyyskeskiarvoksi muodostui
3,2. Tyytyvaisyydessa oli suuria alueellisia eroja, silla joukkoliikenteen palvelutaso ja
mahdollisuus kayttda joukkoliikennetta vaihtelevat huomattavasti eri asuinseuduilla.
Autoilun olosuhteille omalla asuinseudulla annettiin yleisarvosanaksi 3,4 ja pitkilla
matkoilla 3,6. Tyytymattdmimpia oltiin katujen ja teiden kuntoon seka talvikunnossa-
pitoon, joihin tyytymattdmyys korostui pienimmilla paikkakunnilla.

%0 Liikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.
51 Liikenne- ja viestintévirasto Traficom (2019). Kansalaisten tyytyvéisyys liikennejarjestelmé&an ja matkaketjuihin 2019
- Kyselytutkimuksen tekninen raportti. Traficomin julkaisuja 28/2019.
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Ikdantyminen ja esteettomyys

Henkildliikennetutkimuksen mukaan 10 %:lla suomalaisista on jokin liikkumisen este
tai haitta. Ikdantyessa nama liikkumista hankaloittavat tekijat yleistyvat. Vdaestdn
ikdantyessa tulee turvata idkkaiden liikkujien omatoimisen liikkumisen mahdollisuudet.
Joissakin tapauksissa eri esteettémyysryhmien tarpeet saattavat olla vastakkaisia,
mutta hyvalla suunnittelulla voidaan 16ytaa kaikkia liikenneympariston kayttajia palve-
leva esteetdn ratkaisu. Vaeston ikddantyessa on huolehdittava siita, ettei liikennejarjes-
telman kayttaminen muodostu liian vaikeaksi. Tama voi olla vaarana, jos palvelut ja
kaytannot uudistuvat ja muuttuvat jatkuvasti.

Digitalisaatio voi samaan aikaan tarkoittaa myonteista kehitysta, jos liikenteellinen va-
linnanvapaus ja vaihtoehdot oman auton kaytdlle lisdantyvat ja digitaaliset palvelut
vahentavat liikkkumisen tarvetta. Jos taas liikkkuminen edellyttaa aina digitaalisten so-
vellusten kayttod, esimerkiksi kyydin tilaamiseen tai lipun ostoon, hankaloituu liikku-
minen niilla kayttajilla, joiden valmiudet digitaalisten palveluiden hyédyntédmiseen ovat
heikot.

Liikennekdyhyys®?

Liikenne on valttamatdn edellytys ihmisten hyvinvoinnille. Mikali liikkumisen tarpeet
eivat tayty, voidaan puhua ilmidsta nimelta liikkennekdyhyys. Liikennekdyhyydella ei
tarkoiteta vain sitd, ettd henkilolla ei ole varaa liikkumiseen, vaan kasitteen yhtey-
dessa pohditaan myds muun muassa sita, ovatko arjessa tarvittavat kohteet kohtuulli-
sin kustannuksin ja kohtuullisessa ajassa saavutettavissa, ja onko tarjolla liikenneva-
line, joka sopii liikkumiseen ottaen huomioon henkilon fyysinen toimintakyky ja taidot.

Liikennekdyhyys kytkeytyy vahvasti asuinympariston liikennepalveluihin seka lahipal-
veluihin. Suurimmilla kaupunkiseuduilla monet liikennekéyhyyden ilmiét liittyvat jouk-
koliikennepalveluiden saatavuuteen ja palvelutasoon, kun taas harvemmin asutuilla
alueilla autoriippuvuus luo suurimman liikennekdyhyysriskin. Kaupungeissa joukkolii-
kenne tarjoaa usein kohtuuhintaisen kulkutavan, ja kaupunkimaisessa ymparistdssa
palvelut sijaitsevat usein ldhempana asukkaita ja ovat siten helpommin saavutetta-
vissa.

Monet toimintaymparistén muutostekijat vaikuttavat liikennekdyhyyteen. Kaupungis-
tuminen korostaa kohtuullisia asumis- ja lilkkkumiskustannuksia ja muun muassa jouk-
koliikenteen merkitysta. Ymparistosaantely voi lisata liikkkumisen kustannuksia erityi-
sesti pitkia matkoja ja omaa autoa kayttavilla.

Matkaketjujen toimivuus

Matkaketjujen toimivuus, houkuttelevuus ja informaatio muun muassa vaihto- ja sol-
mupaikoissa vaikuttavat kulkutapavalintaan. Pitkilla kotimaan matkoilla keskeisia sol-
mupaikkoja matkustajan kulkutapavalinnan kannalta ovat rautatie- ja linja-autoasemat
seka lentoasemat. Lyhyemmilla arki- ja vapaa-ajan matkoilla, kuten kaupunkiseutujen
reunoilta kaupunkiseutujen ydinalueille suuntautuvilla matkoilla, lisdavat henkiléautojen
liityntapysakodintipaikat henkiléautoilun ja joukkoliikenteen yhdistdmismahdollisuuksia.

52 Tiikkaja, H., Pélldnen, M. & Liimatainen, H. (2018). Liikennekéyhyys Suomessa - ndkokulmia liikkkumisen sosiaaliseen
kestavyyteen. Tutkimusraportti 94. Verne Liikenteen tutkimuskeskus.
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Turvalliset ja laadukkaat pydrapysakéintimahdollisuudet tai pydran kuljetusmahdolli-
suus joukkoliikennevalineessa vaikuttaa puolestaan pyorailyn ja joukkoliikenteen yhdis-
tamisen houkuttelevuuteen.

Henkilliikennetutkimukseen perustuen 49 % yli 100 kilometria pitkista kotimaanmat-
koista tehdaan henkildautolla (kuljettajana) ja 29 % henkildautolla matkustajana, ju-
nalla 10 %, linja-autolla 8 % ja lentden yksi prosentti. Pitkilla kotimaan matkoilla mat-
kaketju ja paasy perille esimerkiksi matkailualueille saattaa katketa rautatie- tai linja-
autoasemalle tai lentokentadlle. Joistakin solmupisteista on jatkoyhteyksia kohteeseen,
kuten etukateen tilattavat kimppataksit.

Matkaketjujen kehittdmisen liséksi tulee panostaa myds informaation lisddmiseen. Jos
koko matkaketjua koskeva informaatio ei ole tavoittanut matkustajaa jo ennen matkalle
Iaht6da, saattaa kohteeseen matkustaminen nayttda mahdolliselta vain henkiléautolla.

Liikkumisen uudet suunnat

Liikenteen automaation kehittyminen on kiinnostava osa-alue liikkumisen, liikenteen ja
lilkennejarjestelman tulevaisuutta visioitaessa. Teknologian luomien mahdollisuuksien
rinnalla tulee kuitenkin aktiivisesti pohtia sita, mita erilaisia ihmisten liikkumisen on-
gelmia automaatiolla voidaan ratkaista. Automaatio voi parantaa omatoimisen liikku-
misen mahdollisuuksia myo6s niilla ryhmilld, jotka eivat itse kykene ajamaan autoa.
Pitkalla aikavalilla automaation voidaan ajatella alentavan liikkumisen kustannuksia.

On tarkeaa pohtia liikenteen erilaisten uusien palveluiden, kuten julkisen henkil6liiken-
teen avaamisen tai MaaS-palveluiden (Mobility as a Service) mahdollistamia ratkai-
suja, joiden avulla edistetaan liikkumisen tasa-arvoa ja valinnanvapautta seka luodaan
uusia edullisempia vaihtoehtoja oman auton omistamiselle ja kaytélle. Sosiaalisen me-
dian sovellutukset edistavat myds satunnaisten kimppakyytien jarjestamista. Liikkumi-
sen kustannus on merkittava valintatekija monille, joten keskeistd on myés se, minka
hintaisiksi uudet liikkumispalvelut kansalaisille muodostuvat.

Kavely ja pyéraily

Kaupungistumisen ja ilmastotavoitteiden myéta kavely ja pyoraily ovat nousseet tar-
kedksi osaksi lilkennejarjestelmaa.

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen mukaan kavelyn ja pyoérailyn osuus kai-
kista tehdyistda matkoista vuonna 2016 oli 30 %, tasta kdvelyn osuus on 22 % ja py6-
railyn 8 %. Pydrailyn osuus kulkumuodoista vaihtelee kunnittain muutamasta prosen-
tista vajaaseen 20 prosenttiin.

Lyhyilld, alle kilometrin mittaisilla matkoilla kavely on selvasti suosituin kulkutapa, silla
niista 65 % tehdaan jalan. 1-3 kilometrin pituisista matkoista kavelymatkojen osuus
on viela noin 20-30 % ja 3-5 kilometrin matkoista 15 %. Pydraily taas on suosituinta
1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla, joista pydéramatkojen osuus on 13-17 %. Pyéraily
on kohtalaisen yleista viela noin viiteen kilometriin asti.

Koko maan tasolla pyoéraily painottuu vaestdéryhmittdin tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja
aikuisialla naisiin. Tutkimustulokset viittaavat kuitenkin lasten, nuorten ja nuorten ai-
kuisten jalankulun ja pyorailyn vahenemiseen. Sen sijaan idkkdampien henkildiden ja-
lankulku ja py6raily ovat hieman lisdantyneet. Eldkeidn saavuttaneiden naisten py6-
raily on kasvanut. Kilometreissa mitattuna eniten jalan kulkevat 65-74-vuotiaat.
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Kunta- ja aluetyypeittdin tarkasteltuna kavely ja pyoraily ovat yleisinta suurissa kau-
pungeissa ja sisemmalla kaupunkialueella seka lisaksi maaseudun paikalliskeskuk-
sissa. Tiivis yhdyskuntarakenne ja palveluverkko mahdollistavat kavelyn ja pyoérailyn.
Niiden matkasuorite on sdilynyt suunnilleen ennallaan suhteessa edelliseen henkildlii-
kennetutkimukseen vuosina 2010-2011. Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna trendi on
ollut kuitenkin laskeva. Kavelyoloihin ollaan tyytyvaisimpia neljalla suurimmalla kau-
punkiseudulla. Kaupunkiseutujen kavelyn ja pyorailyn infrastruktuuri on suurimmaksi
osaksi kuntien vastuulla, ja esimerkiksi seudullisten paapyoératieverkkojen maarittely
tukee kuntien tyéta kavelyn ja pyoérailyn edistéamiseksi.

Pyoraily on tdlla hetkella yleisinta itsendisena kulkutapana: pyoérailyn kokonaissuorit-
teesta vain noin 5 % tulee matkoista, joilla pyoraa on kaytetty muiden kulkutapojen
ohella esimerkiksi liityntamatkana. Joukkoliikennematkoista taas 1,5 % on matkoja,
joilla on myds pydrailty. Liityntamatkat pyorallad ovat keskimaarin noin 3 kilometria
pitkia.

Viimeisen 20 vuoden aikana jalan ja pyoralla tehtyjen matkojen osuus on vahentynyt
4 %. Samaan aikaan liikkumattomuus on noussut Maailman terveysjarjeston WHO:n
mukaan jo neljanneksi suurimmaksi itsendiseksi kuoleman riskitekijaksi. Elinymparis-
tét ja arjen kaytannot ovat yhteiskunnallisen kehityksen mydéta vahentaneet tarvetta
liikkua, tehda ty6ta ja hankkia ravintoa lihasvoimin. Suomalaisista lapsista ja nuorista
vain reilu kolmannes, aikuisvaestosta alle viidennes ja ikaihmisista muutama prosentti
liikkuvat terveyssuositusten mukaisesti®® >, Potentiaalia fyysisen aktiivisuuden lis&a-
miseen on olemassa, silla henkildautolla tehtavien matkojen osuus nousee merkitta-
vasti jo 1-2 kilometrin mittaisilla matkoilla, joilla olisi paljon mahdollisuuksia kavelyn
ja pyorailyn lisdamiseen.

Tydmatkojen kulkutapajakaumassa on tapahtunut selva trendin muutos. Vuoteen
2010 asti autoilun osuus tyématkoilla kasvoi samalla kun muiden kulkumuotojen
osuus pieneni. Vuodesta 2010 vuoteen 2016 autoilun osuus tyématkoista on laskenut
(-6 %), kun taas pyorailyn osuus on noussut (+8 %). Tydmatkoja tehdaan kavellen
yh& harvemmin, mika voi johtua tydmatkojen pituuden kasvusta.

Pyoraily on kulkutavoista kausivaihteluille herkin. Kesdaikaan suomalaiset pydérailevat
noin 1,2 kilometria vuorokaudessa henkildd kohden, mutta talvella pydrailyn matka-
suorite védhenee noin 200 metriin vuorokaudessa®®. Keskusta-alueilla ongelmana on
usein liukkaus, lumi, sohjo vaylilla ja risteyspaikoilla seka lumen kasaantuminen vaa-
raa aiheuttavasti®®. Eri selvityksiss& on kuitenkin havaittu, ettd talvipydrailyn suosio
on lisdantynyt ja muutos nakyy erityisesti niissa kaupungeissa, jotka ovat nakyvasti
panostaneet pyodradilyn ymparivuotiseen edistamiseen ja talvihoitoon.

53 Kokko, S. & Martin, L. (toim.) (2019). Lasten ja nuorten liikuntakdyttdytyminen Suomessa. LIITU -tutkimuksen tu-
loksia 2018. Valtion lilkkuntaneuvoston julkaisuja 2019:1. Valtion liikuntaneuvosto.

54 Murto, J. & et. al. (2017). Aikuisten terveys-, hyvinvointi- ja palvelututkimus ATH:n perustulokset 2010-2017.

55 Liikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.

% Liikenne- ja viestintdministerid (2015) Liikennejarjestelman esteettdmyys. Yhteenveto sdddéspohjasta, suunnitteluoh-
jeista ja keskeisista kehittédmishaasteista. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 16/2015.
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Kuva 18. 17-74v vastaajien tyématkojen keskipituus 1998-2016 ja tyématkan pdéaasiallinen
kulkutapa 2004-2016 (Strandell 2016).

Laadukas kavelyinfrastruktuuri mahdollistaa palveluiden ja tyépaikkojen saavutetta-
vuuden turvallisesti ja esteettomasti jalan. Esteettomyys, turvallisuus ja viihtyisyys
ovat laadukkaan kavelyinfrastruktuurin merkkeja. Tiivis ja sekoittunut yhdyskuntara-
kenne tukee laadukkaiden kavelyreittien muodostamista ja mahdollistaa kdavelyn myoés
padsaantoisend kulkumuotona. Laadukas kavelyinfrastruktuuri mahdollistaa myos ka-
velyn osana matkaketjuja turvallisena ja sujuvana yhteytena esimerkiksi joukkoliiken-
teen pysakeille.

Laadukas pyorailyinfrastruktuuri koostuu kattavasta ja saumattomasta verkostosta,
joka palvelee kayttajan tarpeita ja on rakenteeltaan turvallinen, miellyttava ja sujuva.
Paapyorareittiverkostossa on olennaista hyva ja kilpailukykyinen saavutettavuus ver-
rattuna muihin liikkennemuotoihin.

Pyorapysakointi on osa pyoraliikenteen infrastruktuuria ja matkaketjuja. Runkolukitus-
mahdollisuus, katetut tai sisatiloihin sijoitetut seka valvotut pysakoéintipaikat ovat mer-
kittavia pyorapysakoinnin turvallisuustekijoita. Pyorapysakdinnin kehittdmisen haas-
teita nykytilanteessa ovat olleet erilaiset maanomistus- ja vastuukysymykset seka eri-
tyisesti pitkdaikaisen pyoérapysakdinnin turvallisuus. Myds erilaisten pyéramallien, ku-
ten kaksi- ja kolmipydraisten kuorma- ja laatikkopyérien, levearenkaisten ns. laski-
pyorien (Fatbike) ja pyodraperdkarryjen lisdantyminen asettaa omat vaatimuksensa py-
sakointiratkaisujen ja -tilojen suhteen.

Pyorapysakdinnin lisaksi pyorien kuljetusmahdollisuudet joukkoliikennevalineissa vai-
kuttavat pydran kayttéén osana pidempaa matkaketjua. Myds erilaisten liikkumista
helpottavien valineiden, kuten rollaattoreiden, pyoératuolien ja lastenrattaiden kuljetta-
mista helpottavat ratkaisut joukkoliikennevalineissa ja joukkoliikenneterminaaleissa
madaltavat kynnysta kestavien kulkumuotojen valintaan laajemmin eri kayttajaryh-
mien keskuudessa.

Trendit ja kansainvaliset erityispiirteet

Uusi trendi Suomessa on kaupunkipyoérajarjestelmien yleistyminen. Suomessa oli
vuonna 2019 jo kahdeksantoista kaupunkipyoérajarjestelmaa, kun vuonna 2018 jarjes-
telmia oli kahdeksan. Kaupunkipydrajarjestelman tarkein menestystekija on integroi-
tuminen joukkoliikenteen palveluihin. Tama on onnistunut hyvin esimerkiksi Helsin-
gissa, missa jarjestelma on ollut erittain suosittu kansainvalisestikin vertailtuna. Kau-
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punkipyorajarjestelma tarjoaa ratkaisun matkaketjujen ns. viimeisen kilometrin ongel-
maan. Kaupunkipyodrat ovat esimerkiksi Helsingissa ja Espoossa korvanneet kavely-,
raitiovaunu- ja bussimatkoja, ja jopa 17 %:lla automatkoja.>’

Kaupunkipyorien lisdksi yksityiseen kayttéoon hankittujen sdhkdavusteisten pydrien
hankinnan ja kayton voi olettaa kasvavan. Kasvu on ollut merkittavaa Euroopan unio-
nin maissa. Sahkodavusteisilla pyorilléd on todettu nadissa pyorailtavan noin 50 % pi-
dempia tyomatkoja kuin tavallisilla py6rilla.>® Passiivisen tydmatkakulkemisen vaihta-
minen sdahkdavusteiseen pyorailyyn on havaittu vahentavan sydantautien riskiteki-
joitd®® ja yleisemmin sahkdavusteisen pyorailyn todettu tarjoavan huomattavan poten-
tiaalin fyysisen aktiivisuuden lisédmiseen teollistuneissa yhteiskunnissa.®® Lisaanty-
neesta fyysisesta aktiivisuudesta saatavat terveyshyddyt ovat suuremmat kuin liikku-
jaan kohdistuneet haitat onnettomuuksista ja ilmansaasteista.®! Yhteiskunnan kustan-
nukset pienenevat myds, kun pysakdintitilan ja teiden kayttétarve vahenee. Pyorien
sahkoistyminen yhdistettyna pyéramallien monipuoliseen tarjontaan palveleekin yha
paremmin muun muassa lapsiperheiden, vahemman liikkuneiden tai ymparivuotisesti
pyorailevien ihmisten tarpeita.

Yhteiskayttoisten sahkdpotkulautojen markkinat ovat olleet voimakkaassa kasvussa.
Yhteiskayttoisia sahkodavusteisia potkulautoja on tarjolla useissa suomalaisissa kau-
pungeissa useiden eri palveluntarjoajien toimesta. Joissain kaupungeissa potkulau-
tayrittajien tarjoamat yhteiskayttoiset sahképotkulaudat ovat olleet kuluttajien kaytet-
tavissa ympari vuoden. Sahkdavusteisia potkulautoja on tarjottu kuluttajien kayttéén
myds alueellisena tai kaupunginosan kattavana kokeiluna. Esimerkiksi Helsingissa HSL
kokeili yhteiskayttdisia sahkdavusteisia potkulautoja, "kaupunkipotkulautoja”, Vuosaa-
ren alueella kesalla 2019.

Uusilla, ekologiselta jalanjaljeltdan maltillisilla palveluilla on nahty potentiaalia autolii-
kenteen vahentamiseen, mutta todelliset kulkutapojen valiset siirtymat seka lilkkenne-
turvallisuusvaikutukset eivat ole viela selvilla. Lisaksi sahkdavusteiset kulkuvalineet
asettavat haasteita kaupunkien infrastruktuurille.

3.1.3 Saavutettavuus henkiloliikenteessa

Saavutettavuudella tarkoitetaan tassa tarkastelussa alueiden ja kohteiden liikenteel-
listd saavutettavuutta henkildliikenteessa eli sitd, minkalaisen etadisyyden tai matka-
ajan paassa kohteet ovat sekd millaiset yhteydet kohteeseen on eri kulkutavoilla ja
niiden yhdistelmilla. Myds liikkumisen kustannukset vaikuttavat kohteen saavutetta-
vuuteen. Saavutettavuutta tulee tarkastella seka kansallisella ettd kansainvalisella ta-
solla — millaiset alueiden valiset yhteydet ovat ja kuinka hyvat ovat Suomen ulko-
maanyhteydet.

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

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

9 peterman, J.E. & et. al. (2016). Pedelecs as a physically active transportation mode. Eur. J. Appl. Physiol. 116, 1565-
1573.

0 Louis, J., & et. al. (2012). The electrically assisted bicycle: an alternative way to promote physical activity. Am. J.
Phys. Med. Rehabil. 91, 931-940.

61 Mueller, N. & et. al. (2015). Health impact assessment of active transportation: A systematic review. Prev. Med. 2015:
103-14.
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Kuva 19. Saavutettavuuden eri tasot (Rantala et al. 2019).

Suomen aluekeskukset on kytketty toisiinsa tie- ja rataverkolla seka lentoliikenteella.
Keskusten valiset etdisyydet Etela- ja Lansi-Suomessa ovat verrattain lyhyita ja niiden
kasvuvyohykkeet ldhes sulautuvat yhteen. Nailld kasvukeskuksilla tehokkaan, markki-
naehtoisen liikennejarjestelman luominen ja yllapitdminen on helpompaa kuin niilla
itdisilla ja pohjoisilla alueilla, joilla keskukset ovat kaukana toisistaan ja vaestd vahe-
nee. Metropolialueen ja suurten maakuntakeskusten saavutettavuus kaikilla kulku-
muodoilla onkin merkittavasti parempi kuin pienten keskusten ja maaseudun, joiden
saavutettavuus nojaa lahinna tieliikenteeseen. Valtakunnallisesti merkittavat solmut
on esitelty kappaleessa 3.6. Solmupisteiden toimivuus ja palvelutaso vaikuttavat mer-
kittadvasti matkaketjuihin ja nain saavutettavuuteen.

Kansainvalinen saavutettavuus kulminoituu paitsi kansainvalisten yhteyksien olemas-
saoloon eri liikennemuodoissa, myo6s kansainvalisten solmujen saavutettavuuteen kan-
sallisella tasolla. Tallaisia kansainvalisia henkil6- ja tavaraliikenteen solmuja ovat esi-
merkiksi suurimmat lentoasemat ja satamat sekd kansainvaliset tie- ja raideyhteyk-
sien solmut.®?

Fyysinen lilkkuminen ei aina ole tarpeen. Etatydn lisddntyminen on hyva esimerkki
siitd, etta tieto-/viestintaverkkoyhteyksien parantaminen voi muuttaa fyysisen liikku-
misen merkitysta. Verkkopalvelujen saavutettavuutta on pyritty lisaédmaan mm. EU:n
saavutettavuusdirektiivin ja Suomessa digitaalisten palvelujen tarjoamisesta saadetyn
lain avulla.

Tieliikenne

Yli puolet Suomen vaestdsta saavuttaa lahimpana sijaitsevan aluekeskuksen 30 mi-
nuutissa henkildautolla. Heikoimman saavutettavuuden alueet sijaitsevat Pohjois-Suo-
messa ja Lounais-Suomen saaristoalueilla, joissa matka-ajat [ahimpaan aluekeskuk-
seen voivat kestaa jopa kolmekin tuntia seka Keski- ja Itd-Suomessa, joissa matka-
ajat paikoin ylittavat tunnin (kuva 20). Etelda-Suomessa jopa aluekeskusten valilla voi
kulkea tunnissa. Suurimmassa osassa Suomea auto on lyhyilld matkoilla nopein (ja
usein ainoa) lilkkkumismuoto. Myds pitkilld matkoilla auto on usein joukkoliikennetta
nopeampi tapa liikkua juuri tieverkon tiheyden vuoksi. Teiden kunto ja maantielautta-
lilkenteen toimivuus vaikuttaa osaltaan matka-aikaan ja saavutettavuuteen.

62 Herneoja, A., Valli, R., Salanne, 1., Metsaranta, H. & Pesonen, H. (2019). Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja
niiden merkitys yhteistydn kannalta. Vaylaviraston julkaisuja 9/2019.
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Kuva 20. Maakuntakeskusten saavutettavuus henkiléautolla (min) (Traficom®3).

Vastaava vertailu joukkoliikenteen yhteyksilla osoittaa, etta joukkoliikenne on henkil6-
liikenteelle varteenotettava vaihtoehto vain kaupunkiseuduilla ja niiden valilla (kuva
21). Pddosa maakuntakeskuksista on saavutettavissa joukkoliikenteelld noin tunnissa,
mutta jopa eteldisimmassa Suomessa on alueita, joista matka-ajat aluekeskukseen
muodostuvat huomattavan pitkiksi. Kun tarkastellaan saavutettavuutta joukkoliiken-
teelld, on erittain tarkeaa ottaa huomioon, etta liikkumismahdollisuudet vaihtelevat
merkittavasti eri vuorokauden- ja vuodenaikoina.

63 Lahdeaineistot: Tilastokeskuksen ruututietoaineisto, Digiroad, Digitransit ja Matkahuollon aineisto, kevat 2019. Tra-
ficom (2019). Saavutettavuusselvitys.
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Kuva 21. Maakuntakeskusten saavutettavuus joukkoliikenteelld (min) (Traficom).

Tyo6paikkojen saavutettavuus tuo esiin varsin saman tyyppisen aluerakenteen, jossa
paakaupunkiseutu ja muut eteldan maakuntakeskukset korostuvat kaikilla liikennemuo-
doilla, mutta saavutettavuus joukkoliikenteella on kuitenkin selkeasti heikompi kuin
henkildautolla. Keskusten valisilla alueilla erityisesti Pohjois- ja Itd-Suomessa saavu-
tettavuus joukkoliikenteelld on paaosin hyvin heikkoa. Suuria kaupunkiseutuja lukuun
ottamatta tydpaikkoja palveleva julkinen liikenne keskittyy paavaylien varsille. Ympa-
rivuorokautiseen palveluyhteiskuntaan siirryttdessa tydpaikkojen saavutettavuus kaik-
kina kellonaikoina on valttamaténta - osalle tyéssakayvista joukkoliikenne ei ole vaih-
toehto nykyiselld palvelutasolla.

Tieliikenteen kansainvaliset reitit painottuvat Norjaan, Ruotsiin, Viroon ja Venajalle.
Norjan ja Ruotsin Lapista seka Norrbottenista ja Vasterbottenista on hyvat yhteydet
Pohjois-Suomeen, mika tukee myds alueiden valistéd matkailua. Autolauttayhteydet
Eteld-Ruotsiin ja Saksaan mahdollistavat myés ajamisen Manner-Eurooppaan. Lukui-
sat paivittaiset autolauttayhteydet luovat erinomaiset yhteydet Viroon ja Baltiaan.
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Lentoliikenne® %>

Lentoliikenteella on suuri merkitys Suomen ja eri alueiden elinkeinoelamalle seka saa-
vutettavuudelle. Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta lentoliikenne on tarkein
kulkumuoto kansainvalisessa rajat ylittavassa henkildliikenteessd, jota ilman yhtey-
denpito ulkomaille vaikeutuisi ja maksaisi huomattavasti nykyista enemman.

Suomessa on 21 Finavia Oyj:n yllapitamaa lentoasemaa seka Seindjoen sdatiépohjai-
nen ja Mikkelin ja Lappeenrannan kunnalliset lentoasemat.

Vuonna 2018 lentoasemien matkustajamaara oli lahes 25 miljoonaa, joista Helsinki-
Vantaan osuus oli noin 21 miljoonaa matkustajaa. Helsinki-Vantaan jalkeen matkusta-
jamaariltaan suurimmat lentoasemat ovat Oulu (1,1 milj.) ja Rovaniemi (0,6 milj.).

Lapin lentoasemat palvelevat padasiassa matkailua. Pohjois-Suomessa matkailun mer-
kitys on suuri ja matkustajamaarat ovat viime vuosina kasvaneet voimakkaasti suu-
rimmilla lentoasemilla.

Muualla kuin paakaupunkiseudulla ja Lapissa lentoliikenteen kysyntaan vaikuttaa alue-
keskusten taloudellinen kehitys, koska liike-elaman osuus matkustajavirroista on
suuri. Lahes kaikissa maakuntakeskuksissa on lentoasema, mutta Suomen sisaiset
lennot suuntautuvat Idhinna Helsinki-Vantaalle. Keskusten valista lentoliikennetta ei
juurikaan ole.

Suurin osa lentoasemista ei ole kannattavia, vaan niita yllapidetdan Helsinki-Vantaan
tuloilla®®. Sdannélliset reittilennot vaativat useilla alueilla paikallisten asukkaiden, mat-
kailuelinkeinon ja muiden elinkeinojen luomaa kysyntaa®’.

Suomesta on paivittain suorat yhteydet 12 ulkomaiseen suurkaupunkiin, joissa asuu
yli kymmenen miljoonaa ihmista. Lentoliikenteen avulla syntyva saavutettavuus mah-
dollistaa lasndolon kansainvalisilla markkinoilla ja on edellytys sille, etta ulkomaiset
yritykset sijoittuvat Suomeen. Aasialaisten lentomatkustamisen ja matkailun merkitys
lentoyhteyksien kannalta on olennainen. Kauttakulkuliikenne on taannut mydés laajan
Euroopan reittiliikenneverkoston Helsinki-Vantaan lentoasemalta: 162 kansainvalista
suoraa lentokohdetta, joista 22 Aasiaan. Helsinki-Vantaan kansainvalisistd matkusta-
jista noin 70 % on EU-maista ja ldhes 15 % Aasiasta®®. Helsingin otollinen maantie-
teellinen sijainti vahvistaa Helsinki-Vantaan kilpailukykya vaihtohubina, mika on olen-
naista Suomen lentoasemaverkoston kannattavuuden ja laajan reittiliikenneverkoston
turvaamisen nakdkulmasta. Euroopan ja Aasian valisen kauttakulkuliikenteen kilpailun
kiristyessa muut pohjoismaiset lentoasemat, kuten Tukholma ja K66penhamina, ta-
voittelevat samoja reitteja kuin Helsinki. Vuonna 2018 uusia reitteja Eurooppaan avat-
tiin Turusta ja Oulusta.

Lapin ja Pohjois-Suomen lentoasemia, lentoliikenneyhteyksia ja matkaketjuja joukko-
liilkenneyhteyksineen lentoasemille on Oulun lentoasemaa lukuun ottamatta kehitetty

matkailun tarpeisiin. Matkaketjut lentoaseman ja matkailualueiden valilla eivat kuiten-
kaan vastaa kaikkia tarpeita, eikd yhteyksien markkinaehtoinen kehittaminen ole on-

gelmatonta.

64 Liikenne- ja viestintdministerid (2015). Lentoliikennestrategia 2015-2030.

85 Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.

6 Finavia Oyj (2019).

87 Rantala, T., Haapamaki, R., Harvio, S., Huhta, R. & Rantala, J. (2019). Matkailun saavutettavuuden kehittdmispolku.
Vaylaviraston julkaisuja 8/2019.

%8 Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.
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Kuva 22. Finavian lentoasemat ja niiden matkustajaméaéarédt 2018 (Finavia 2019).
Vesiliikenne

Helsinki on yksi Euroopan vilkkaimmista ulkomaanliikenteen matkustajasatamista.
Helsingista on linjaliikenneyhteydet Tukholmaan, Tallinnaan, Pietariin ja Travemin-
deen. Tiiviit yhteydet Tallinnaan mahdollistavat myo6s yhteydet muualle Baltiaan.
Vuonna 2018 Helsingin sataman kautta kulki 12,1 miljoonaa matkustajaa ja kansain-
vélisia risteilymatkustajia vieraili Helsingissé enemman kuin koskaan ennen®®. Turun
satamasta on matkustajaliikenteen yhteydet Tukholmaan ja Maarianhaminaan. Naan-
talista paasee Ruotsin Kapelskariin, Vaasasta taas Holmsundiin (Uumajaan).

Valtion jarjestama yhteysalusliikennepalvelu kattaa noin 140 ilman kiinteda tieyhteytta
olevaa saarta Varsinais-Suomessa, Uudellamaalla ja Kymenlaaksossa’®. Valtaosa saa-
rista on ymparivuotisesti asuttuja. Ilman yhteysalusliikennetta kyseiset saaret eivat
olisi saavutettavissa ja todennakdista olisi, ettd saaristoalueet autioituisivat. Yhteydet
palvelevat myds matkailun tarpeita, mutta yhteysalusliikenteen lisaksi saaristoalueilla
lilkennoi yksittaisia markkinaehtoisia matkustaja-aluksia. Kotimaan vesiliikenteessa

% Port of Helsinki 2019.

70 Lilkennepalvelut Saaristomerelld ja Suomenlahdella. Tilannekuva 2016. Varsinais-Suomen elinkeino-, liikkenne- ja ym-
paristokeskus 99/2016
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aikataulutiedot eivat kaikilta osin ole digitaalisessa muodossa, mika rajoittaa palvelui-
den saavutettavuutta.

Sisdvesilla on useita aikataulun mukaan liikenngivia risteilyreitteja. Sisavesistdjen sa-
tamissa reittiliikennetta on Kuopion ja Savonlinnan valilla seka lukuisia matkustajasa-
tamia Jarvi-Suomen maakuntakeskuksissa. Lisaksi Lappeenrannasta on reittiliiken-
netta Viipuriin. Sisavesilla ilman kiinteaa tieyhteytta oleviin saariin lilkkenne hoidetaan
omatoimisesti.”?

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 19023157
Lihteneet Avresande Departures 9 457 238
Saapuneet Anldnda Arrivals 9565921
Kemi
o 587
Vaasa
211 410
Lappeenranta
Naantali foi243
176 151 .
Ahvenanmaa Hamina Kotka
3477970 1106 g
Turku
2583145

Kuva 23. Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden vélilld satamittain (Traficom 2019).

71 Liikenne- ja viestintaministerié (2005). Suomenlahden ja sisdvesistdjen saaristoliikenteen kehittdminen. Liikenne- ja
viestintaministeridn julkaisuja 74/2005.
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Rautatieliikenne

Rautatieliikenne on jakautunut maantieteellisesti epatasaisesti ja suurin osa matkusta-
jaliikenteestd keskittyy Helsingin seudulle ja Etelda-Suomeen. Suomen noin 76 miljoo-
nasta junamatkasta 94 % tehdaan 300 kilometrin sateella Helsingistd, eli kaikki lahilii-
kenteen ja 64 % kaukoliikenteen matkoista. Paivittdisistd 1 100 junavuoroista 85 %
lahtee Helsingisté tai paattyy Helsinkiin.”?

Suomen rataverkon heikkous on poikittaisyhteyksien vahdisyys. Lapissa ja Ita-Suo-
messa rautatiet puuttuvat laajoilta alueilta kokonaan - pohjoisin junayhteys paattyy
Kolariin ja palvelee erityisesti alueen matkailukeskuksia. Toisaalta vdestd nailla alueilla
on harvempaa ja edelleen vahenemassa. Vuorovalien ja suorien reittien puuttumisen
vuoksi matka-ajat Helsingista koilliseen ja itéan ovat huomattavasti pidemmat kuin
saman pituisilla matkoilla, jotka suuntautuvat Helsingista lanteen tai luoteeseen.
Matka-aikoja pidentavat suorien yhteyksien puuttuessa myds vaihdot solmukohdissa,
kuten Tampereella tai Seinajoella.

Ruotsiin ei ole matkustajajunaliikennettd, vaikka Tornion ja Haaparannan vaélilla on ne-
likiskoraide, joka mahdollistaa liikenndinnin sekd 1 453 mm ettd 1 524 mm raidele-
veydelld varustetulla kalustolla. Matkustajajunaliikenne Haaparantaan lakkautettiin
vuonna 1988 kannattamattomana. Suomen ja Norjan valilla ei ole suoraa rautatieyh-
teytta.

Yhteydet Vendjdlle ovat hyvat seka matkustajaliikenteessa etta logistiikassa muun
muassa lahes saman raideleveyden ansiosta. Pietariin paasee Helsingistd vajaassa nel-
jassa tunnissa. Moskovaan kulkee ydjuna.

3.2 Tavaraliikenne ja logistiikka

3.2.1

Logistiikka tarkoittaa karkeimmalla tasollaan materiaalivirtojen ohjaamista raaka-ai-
neiden alkuldhteiltd loppuasiakkaalle. Logistiikan ohjaamisen tavoitteina on, etta tuote
on kaytettavissa siella ja silloin kun se tarvitaan ja etta toimintoihin liittyvat kustan-
nukset ja muut haitalliset vaikutukset, kuten negatiiviset ymparistévaikutukset ja jat-
teet tai turvallisuusriskit, minimoidaan.”?

Globaalissa toimintaymparistdssa toimivat yritykset tekevat jatkuvasti paatdksia siita,
missa yksittdiset tilaukset toteutetaan, mita toimintoja kasvatetaan tai supistetaan tai
mihin uudet investoinnit kohdistetaan. Tassa paatdksenteossa logistiikan tehokkuu-
della on iso merkitys erityisesti silloin, kun raaka-aine- tai tuotantokustannuksissa ei
ole isoja eroja.

Tavaralogistiikan nykytila Suomessa

Suomen logistiikan tilaa ja tulevaisuuden nakymia on tutkittu sdannéllisesti 1990-lu-
vulta Idhtien. Viimeisin logistiikkaselvitys julkaistiin vuonna 201874, Selvityksessé Suo-
men logistista suorituskykya on arvioitu mm. Maailman pankin vuodesta 2007 saakka
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

72 VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityispiirteita.

73 Tapaninen, U. (2018). Logistiikka ja liikennejérjestelmat.

74 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.

50



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

tullin toiminta, liikenne- ja teleinfrastruktuuri, kansainvalisten kuljetusten saatavuus,
logistiikan osaamistaso, lahetysten seurannan helppous seka ldhetysten oikea-aikai-
suus. Vuoden 2018 logistiikkaselvityksessa myds suomalaisyrityksia pyydettiin arvioi-
maan Suomen logistiikan toimivuutta samojen ulottuvuuksien osalta.

Suomen sijoitus LPI-indeksissa on ollut yleensa hyva. Vuonna 2018 Suomen sijoitus
oli 10, joka on hieman parempi kuin vuoden 2016 15. sija. Kyselyssa arvioidaan 160
maata. Parhaimmillaan Suomen sijoitus on ollut kolmas vuonna 2012. Vuoden 2018
kyselyssa parhaimman yleisindeksin sai Saksa. Kuvio 24 esittaa Suomen ja eraiden

verrokkimaiden sijoitukset yleisindeksissa ja kaikissa osatekijdissa.

tehokkuus
Liikenneinfrastruktuurin
taso

Kuljetusten saatavuus

Ldhetysten seuranta

Toimitusten oikea-
aikaisuus

LPI 2016 yleisindeksi

Tullausprosessien

Logistiikan laatu ja
osaaminen

Sijaluku

16  emmmSuomi Ruotsi =——Saksa =——Viro Puola ——Vendji """

Kuva 24. Logistics Performance Index 2018 -vertailun yleisindeksi ja osatekijat Suomessa ja
erdissa ldhimaissa. Luvut tarkoittavat sijalukua 160 maan joukossa. (World Bank 2018)

Kansainvaliset logistiikka-asiantuntijat arvioivat siis Suomen logistisen suorituskyvyn
varsin hyvaksi. Kuviossa 25 on esitetty kansainvalisten arvioiden ja suomalaisten vas-
taajien arviot. Suomalaiset arvioijat ovat selvasti kriittisempia kuin ulkomaiset arvioi-
jat ja antavat alemman arvion kaikkien ulottuvuuksien osalta. Suurimmat erot ovat
liikenneinfrastruktuurin tason ja toimitusten oikea-aikaisuuden osalla.
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Kuva 25. Suomen pistemdéarat Logistics Performance Index 2018 -vertailussa seké yli
1 100 suomalaisen vastaajan arviot samoista osa-alueista vuonna 2018. (Minimi = 1, Maksimi =
5). Ldhde: Logistiikkaselvitys 2018.

Logistiikkaselvityksessa tarkastellaan myds yritysten nakemyksia toimintaedellytyk-
sistd omalla sijaintipaikkakunnallaan viiden eri ulottuvuuden osalta, joita ovat: ylei-
sesti lilketoiminnan, tuotannon sijoittumisen, logistiikan toimivuuden, lilkkenneinfra-
struktuurin ja kilpailijoiden sijainnin kannalta. Kuviossa 28 esitetty tulokset tasta tar-
kastelusta. Edelld mainitut ulottuvuudet on yhdistetty ja niista on laskettu keskiarvo
yritysten toimintaedellytyksistd maakunnittain. Kuviossa maakunnat on jaettu neljaan
eri ryhmaan tuon keskiarvon perusteella siten, etta paras neljéannes on saanut kuvi-
ossa tummimman, ja heikoin neljannes vaaleimman varin.

Parhaiksi toimintaedellytykset sijaintipaikkakunnallaan kokevat Uudellamaalla, Pirkan-
maalla, Kanta-Hameessa ja Varsinais-Suomessa sijaitsevat yritykset. Heikoimmiksi
toimintaedellytykset koetaan puolestaan Pohjois-Karjalassa, Pohjois-Savossa, Lapissa
ja Kainuussa. Yksittaisista ulottuvuuksista parhaiksi yritykset arvioivat toimintaedelly-
tykset yleisesti liikketoiminnan kannalta (3,84) ja heikoimmiksi toimintaedellytykset lii-
kenneinfrastruktuurin kannalta (3,45). Suurimmat erot eri maakuntien valilla ovatkin
arvioissa toimintaedellytyksista liikenneinfrastruktuurin kannalta. Talla ulottuvuudella
parhaat arviot saa Uusimaa (3,9) ja heikoimmat arviot Kainuu (2,7)”°.

7> 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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Kuva 26. Logistiikkayritysten arvio toimintaedellytyksistd sijaintipaikkakunnallaan. Arvio on yh-
distelmé viidestd ulottuvuudesta: yleisesti liiketoiminnan, tuotannon sijoittumisen, logistiikan
toimivuuden, liikenneinfrastruktuurin ja kilpailijoiden sijainnin kannalta. Lédhde: Logistiikkaselvi-
tys 2018.

Logistiikkaselvitys 2018 sisalsi my&s erilliskyselyn logistiikkayrityksille niiden kasityk-
sestd oman alueen liikenneinfrastruktuurin teknisesta kunnosta, valityskyvysta ja kul-
kuyhteyksistd. Aiempiin selvityksiin verrattuna tyytyvaisyys liikenneinfrastruktuuriin
laski kaikkien kolmen osatekijan kohdalla. Tekninen kunto sai keskimaarin arvosanan
2,37, valityskyky 2,89, ja kulkuyhteydet 2,94.
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Kuva 27. Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin teknisesté kunnosta, vélityskyvystéa
ja kulkuyhteyksisté (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 ilmid nakyy padinvastaisena 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 toteutetun elinkeinoelaman asiakastutkimuksen mukaan
71 % vastaajista on tyytyvaisia kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuuteen kokonai-
suutena. Tyytyvaisimpia ollaan kauppamerenkulun vayliin ja lentokuljetuksiin, tyyty-
mattémimpia tie- ja rataverkkoon.

Tieverkon merkittavimmat kehittamiskohteet kohdistuvat Vaylan tutkimuksen mukaan
muiden kuin paavaylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Erityisesti teiden ja silto-
jen heikkeneva kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on koettu parantuneen
vuonna 2018 tehtyjen ja vuonna 2019 kayttddnotettujen uusien linjausten pohjalta.
Rataverkolla tyytymattémyys kohdistuu voimakkaimmin rataverkon kuntoon ja kapa-
siteettiin.

Maantieteellisesti tavaralogistiikka on selvasti jakautunut. Helsingin, Tampereen ja Tu-
run muodostaman kolmion alueella on vahvat ja monipuoliset kuljetusvirrat, ja varsin-
kin padakaupunkiseutu on ruuhkautunut. Toisaalta rautateilld kuljetetaan teollisuuden
ja transiton merkittavia kuljetusvirtoja erityisesti pohjoisemmassa Suomessa valilla
Vartius—Oulu-Kokkola ja kaakossa Imatra/Vainikkala—Kouvola-Kotka/Hamina-valeilla.
Vahvoja rautatieliikenteen virtoja on my6és Hameen, Pirkanmaan ja Lansi-Suomen
maakuntien alueilla. Ita- ja Pohjois-Suomessa on raideliikennetta lukuun ottamatta
selvasti pienemmat kuljetusten volyymit eri liikennemuodoissa ja selvasti ohuemmat
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virrat. Silti tavaralogistiikalla on merkitysta Itd-Suomelle seka alueellisesti etta valta-
kunnallisesti. Etela-Suomeen kohdistuva keskittymisen kehitys jatkuu ja voi jopa voi-
mistua. Toisaalta uusia isoja tuotantolaitoksia (mm. bio-, metsa- ja kaivosteollisuus),
joilla on omat logistiset tarpeensa, suunnitellaan Pohjois- ja Itd-Suomeen. Yhdenmu-
kaiset ja keskenddn samanlaiset logistiikkaratkaisut eivat valttamatta toimi hyvin eri
maantieteellisilla alueilla. Erityisesti ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla tarvitaan uusia ja
innovatiivisia jakeluliikenteen ratkaisuja.”® Véeston keskittyminen eteldén ja elintarvi-
keteollisuuden vahvistuminen sen ennestaan vahvoille alueille painottavat kaupan kul-
jetuksia paakaupunkiseudulle, Helsinki-Turku-Tampere-akselille seka paatieyhteyksiin
eteldsta pohjoiseen.

Jatkuva toiminnan tehostamisvaade heijastuu myos logistiikkaan, mika lisaa nopeuden
ja toimintavarmuuden merkitysta.

Logistiikkakustannukset

Logistiikka 2018 selvityksen mukaan teollisuuden ja kaupan alan logistiikkakustannuk-
set olivat 40,3 mrd. € vuonna 2017, joista Suomeen kohdistui noin 27 mrd. €. 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 logistiikkamarkkinoiden kooksi on
arvioitu vuonna noin 15 miljardia euroa, mika oli noin 7 % bruttokansantuotteesta.
(Schwemmer 2017). Jos verrataan Suomen bruttokansantuotteeseen suhteutettua lo-
gistiikkamarkkinoiden kokoa valittuihin Euroopan maihin, Suomi on Iahella EU:n keski-
tasoa. On kuitenkin syytd huomioida myos erot kansantalouksien koossa.’”’
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Kuva 28. Suomen logistiikkamarkkinat (Schwemmer 2017).

Yritykset tuottavat edelleen itse suurimman osan (63 %) logistiikkapalveluista, mutta
markkinoilta ostettujen logistiikkapalveluiden osuus (37 %) on koko ajan lisdantynyt.
Suurimman kustannuseran yritysten logistiikkakustannuksista muodostaa varastoon
sitoutunut pdaoma (8,3 mrd. €), sitten kuljetukset (7,9 mrd. €), varastointi (4,2 mrd.
€), muu logistiikka (4,1 mrd. €) ja logistiikan hallinto (3,3 mrd. €).

76 Ojala, Lauri, professori & Solakivi, Tomi, yliopisto-opettaja. Haastattelu 3.4.2019.
77 Schwemmer, M. (2017). Top 100 in European Transport and Logistics Services 2017-2018
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Logistiikkakustannukset ovat nousseet koko ajan. Suomen elinkeinoelaman logistiikka-
kustannukset ovat logistiikkaselvityksen mukaan 14,1 % vyritysten liikevaihdosta.

Kuljetukset
6,3 Mrd.€
Markkinoilta ostetut
logistiikkapalvelut
Varastointi

1,1 Mrd.€

Muu logistiikka
2,1 Mrd.€

Logistiikan hallinto
2,2 Mrd.€

Varastointi
3,1 Mrd.€

Logistiikan hallinto

Kuljetukset 0,8 Mrd.€

1,6 Mrd.€

Muu logistiikka
2,0 Mrd.€

Yritysten itse
tuottamat

logistiikkapalvelut  varastoon sitoutunut
pddoma 8,3 Mrd.€

Kuva 29. Yritysten markkinoilta ostamat ja itse tuottamat logistiikkapalvelut vuonna 2017 Logis-
tiikkaselvitys 2018 -kyselyn perusteella

Kuvassa 30 on esitetty Suomen logistiikkakustannusten kehitys vuodesta 2005 vuo-
teen 2017. Eri kustannusten osuus on vaihdellut melko vahan vuosien varrella. Logis-
tilkkkakustannusten muutokset selittyvat yleensa markkinoiden ja yritysten oman toi-
minnan muutoksilla ja esimerkiksi polttoaineen hinnan muutoksilla. Vuoteen 2015 ver-
rattuna logistiikkakustannuksissa on tapahtunut kaksi muutosta. Kuljetuskustannusten
osuus liikevaihdosta on laskenut 1,3 %-yksikkéa ja on nyt keskimaarin noin 4 % yri-
tysten teollisuuden ja kaupan yritysten liikevaihdosta. 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 seuraavasti: "Naiden kustannusten ko-
hoaminen, seka logistiikan "perinteisten” suurten kustannuserien samanaikainen lasku
voivat viitata logistiikan toimintakentan monimutkaistumiseen, erityisesti siihen, etta
logistiikan tehokkuutta ja perinteisten logistiikkatoimintojen alhaisia kustannuksia
haetaan logistiikan hallintoon, ja esimerkiksi digitalisaation mahdollisuuksiin panosta-
malla. Samanaikaisesti tama voi tarkoittaa myds sita, etta liiketoiminnan uudet tren-
dit, esimerkiksi sahkdinen ja verkossa tapahtuva kaupankdynti, monikanavaisuus jne.
vaativat panostuksia juuri logistiikan hallinnon hallitsemiseen”’8,

78 Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Téyli, J., Malmsten, ]., Bask, A., Rintala, O., Paimander, A. &
Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 2018. Turun kauppakorkeakoulun julkaisuja, sarja E-2:2018, s. 14.
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Kuva 30. 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 Eteld-Savon maakunnan tai Saarijarven-
Viitasaaren seutukunnan alueella. Kuljetusmatkan pituuden tulee ylittaa asetuksessa
saadetyn vahimmaismatkan (266/101 km). Kuljetustuen tarkoitus on alentaa syrjai-
semmilla alueilla toimivien pk-yritysten pitkista kuljetusmatkoista aiheutuvia korkeita
kuljetuskustannuksia ja siten parantaa yritystoiminnan edellytyksia nadilla alueilla. Vas-
taavia tukia on my6és mm. Ruotsissa ja Norjassa. Kuljetustuki mydnnetdan tuotteet
valmistaneelle pk-yritykselle, joka tavaran lahettdjana on maksanut kuljetusmaksun
kuljetuksen suorittajalle. Tuen suuruus on kuljetusmatkan pituudesta riippuen 9-20 %
maksetusta kuljetusmaksusta. Kuljetustukea voidaan asetuksessa saadetyin edellytyk-
sin myontaa myds satamatoimintojen tukena, perustuen laivattavan tavaran pai-
noon.”®

Logistiikan tehostaminen ja digitalisaatio®

Teollisuuden osuus Suomen BKT:sta on reilut 20 %, rakentamisen 7 % ja alkutuotan-
non muutaman prosentin. Taman tuotannollisen toiminnan yhtena edellytyksena on
liilkenneverkko, jonka tulee mahdollistaa raaka-aineiden ja tuotteiden kustannustehok-
kaat ja toimintavarmat kuljetukset. Globaalissa toimintaymparistdssa toimivat yrityk-
set tekevat jatkuvasti paatdksia siita, missa yksittaiset tilaukset toteutetaan, mita toi-
mintoja kasvatetaan tai supistetaan tai mihin uudet investoinnit kohdistetaan. Tassa
paatdksenteossa logistiikan tehokkuudella on iso merkitys erityisesti silloin, kun raaka-
aine- tai tuotantokustannuksissa ei ole isoja eroja.

Logistiikka muodostaa suuren kustannuseran yrityksille ja siksi sen tehostaminen on
yritysten kilpailukyvyn kannalta térkedaa. Digitalisaatio ja automaatio tuovat jatkossa
logistiikan kehittdmiseen ja tehostamiseen merkittavia mahdollisuuksia. Uusien tuot-
teiden ja palveluiden kehittéaminen voi my6s synnyttaa uutta liiketoimintaa logistiikan
palveluihin seka teknologiaratkaisuja toimittaviin yrityksiin. Liikennejarjestelman na-
kdékulmasta on arvioitu, etta erityisesti autonomisten kuljetusvalineiden yleistyminen
tulee muuttamaan merkittavasti kuljetusjarjestelmaa. Kaikki lilkkennemuodot ja kuljet-
taminen ovat vaiheittain automatisoitumassa, mutta aikataulu on viela epavarma.

7° Ty6- ja elinkeinoministerié 2019.
80 World Bank (2018). Logistics Performance Index 2018.
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Myds logistiikan solmukohdissa automaatiolla on merkittava rooli ja sen kaytén odote-
taan yleistyvan aikaisempaa pienemmissa terminaaleissa ja varastoissa teknologian
kustannustason laskiessa.®!

Logistiikan kustannuksista on vain osa sellaisia, joihin valtio voi vaikuttaa suorasti.
Tallaisia ovat lahinna vaylaverkoston kunto, kapasiteetti ja toimivuus, polttoainevero-
tus seka vdyldamaksujen ja ratamaksun taso. Yhdessa naista kuitenkin koostuu yritys-
ten logistiikkakustannusten muodostumisen kannalta merkittava tekija.

Liikenneviraston (2016) selvityksessa on tutkittu automatisaation tilannetta logistii-
kassa. Tiekuljetuksissa ajoneuvonvalmistajat ovat jo pitkdlla autonomisten rekkojen
kehittdmisessa. Yksi téllainen kehiteltava kokeilu on esimerkiksi ajoneuvot toisiinsa tii-
viisti kytkeva letka-ajo (platooning), jonka avulla on mahdollista mm. véahentaa poltto-
ainekulutusta ja tehostaa vaiheittain kuljettajien sekd kaluston kayttéa. Talla hetkella
ajoneuvoissa on vield kuljettajat, mutta erilaiset automaattiset jarjestelmat mahdollis-
tavat useiden ajotoimintojen hoitamisen automaation avustuksella. Joillakin suljetuilla
alueilla mm. Australiassa automaattiset ajoneuvot ovat jo osin tuotantokaytodssa.

Raidekuljetuksissa automaatio palvelee etenkin turvallisuutta. Automaattinen kulunoh-
jaus- ja valvontajdrjestelma seka tasoristeysten turvaaminen ovat laajalti kaytossa.
Lisdksi ratapihoilla on kdytdssa automaatiojarjestelmia erityisesti asetinlaitteissa. Ju-
niin on kehitetty kuljettajaa helpottavaa automatisointia vastaavaan tapaan kuin au-
toissa. Joissakin suljetuissa jarjestelmissa automaattijunia on jo kaytéssa mm. Lansi-
Australiassa kaivosteollisuudessa.

Vesikuljetuksissa automatisaatiota kaytetdan nykyaan mm. alusten etavalvonnassa ja
-hallinnassa seka konetehojen seka ohjauksen automatiikassa. Myos satamissa erilai-
set automaattisia ja digitaalisia ratkaisuja on kehitetty pitkalle. Digitalisaation ja avoi-
mien pilvipalvelujen arvioidaan konkretisoituvan satamalogistiikassa esineiden interne-
tin yleistymisena, tietoverkkojen laajana hyddyntadmisena laivojen huolto- ja korjaus-
toimintojen ennakoimisessa seka toteuttamisessa ja myds merenkulun laajojen tieto-
varantojen kayton tehostamisessa ja hydédyntamisessa. Automaation rinnalla kehite-
taan meriliikenteen digitaalista infrastruktuuria (tietoverkot ja -mallit) seka liikennein-
formaation lapinakyvyytta.

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 lisénnyt erilaisten
pakettiautomaattien kayttéa. Automaation ja robotiikan kustannustehokas hydédynta-
minen varastoissa ja satamissa edellyttaa suuria tavaravolyymeja. Tasta syysta Suo-
messa ei ole toiminnassa yhtaan automaattisatamaa, kuten esimerkiksi joissain Aasian
suurissa satamissa. Teknologian kehitys ja kustannusten lasku tuovat erilaiset uudet
ratkaisut mahdolliseksi tulevaisuudessa myds suomalaisissa kohteissa. Teollisuus,
kauppa ja logistiikkayhtidt ovat kehittaneet erilaisia logistiikan ohjaukseen ja opti-
mointiin suunniteltuja digitaalisia ohjelmistoja osaksi toiminnanohjausjarjestelmaa.
Tahan on kehitetty mm. erilaisia mobiiliapplikaatioita, sahkoisia palveluja seka reaali-
aikaista seurantaa.

81 Lilkennevirasto (2016). Automaatio ja digitalisaatio logistiikassa.
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Suomessa on toimeenpantu kevaalla 2018 annettua valtioneuvoston periaatepaatdsta
kehittdmissuunnitelmaksi logistiikan ja kuljetussektorin seka satamien digitalisaation
vahvistamiseksi. Periaatepaatoksessa asetettiin seuraavat tavoitteet:

- logistiikan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin luominen
- lahilogistiikan toimivuuden merkittava parantaminen

- logistiikan alykkaan automaation kehittaminen

- satamien digitalisaation edistéaminen.

Logistiikan hajautetulla tiedonjakoinfrastruktuurilla tarkoitetaan koneluettavan tiedon
vaihtoa avoimien, yhteentoimivien ohjelmistorajapintojen kautta kayttéoikeuksien ta-
sojen mukaisesti. Tavoitteena on, etta tieto tarvitsee tallentaa vain kerran, minka jal-
keen se on kdytodssa kuljetusketjuissa ja niiden valilla mahdollisimman automaatti-
sesti. Kaikki tieto ei ole avointa kaikille, vaan kayttdoikeuksissa on erilaisia tasoja ko-
konaan avoimesta tiedosta yritysten vadliseen, luottamukseen perustuvaa tiedon vaih-
toon ja viranomaisten véliseen tiedon vaihtoon. Tiedon saamista sahkdiseen muotoon
on edistetty muun muassa ratifioimalla kansainvalisen tiekuljetussopimuksen sah-
koista rahtikirjaa koskeva lisapoytakirja.

Periaatepaatdsta on pantu taytantdéén toimeenpanosuunnitelman avulla. Saadun pa-
lautteen mukaan digitalisaatio on logistiikkasektorilla edistynyt, ja suurin osa periaate-
paatoksen toimenpiteista 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 Iahes 450 miljoonaa tonnia
2000-luvun alkupuolella ja saavuttivat 470 miljoonaa tonnia vuonna 2008. Sen jalkeen
kuljetukset vahenivat pitkaan 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 suuruisina viime vuosina.8?

Ulkomaankaupan viennista noin 90 % ja tuonnista noin 80 % kuljetetaan meritse joh-
tuen maantieteellisistd, kuljetustaloudellisista ja ymparistéllisista syistd. Rautatiekulje-
tuksilla on tuonnissa noin 10 % osuus ja vastaavasti maantiekuljetuksilla on viennissa
hieman alle 10 % osuus. Eri kuljetusmuotojen osuudet ovat pysyneet likimain saman
suuruisina. Meriliikenteen osuus tuontikuljetuksissa on kuitenkin viime vuosina kasva-
nut 1dhes 80 %:iin.%3

82 Liikennejarjestelma.fi (2019).
83 Liikennejarjestelmaé.fi (2019).
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Liikennemuotojen osuudet tonneista
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Kuva 31. Liikennemuotojen osuudet kotimaanliikenteen kuljetuksista.

Tiekuljetukset

Tieliikenteessa kuljetetaan vuosittain tavaraa lahes 300 miljoonaa tonnia. Vuonna
2017 maantiekuljetusten kokonaisvolyymi oli yli 277 miljoonaa tonnia. Tavaralajeista
soran ja muiden maa-ainesten kuljetukset muodostivat runsaan kolmanneksen kai-
kista kuljetuista tonneista. Niiden keskimaaraiset kuljetusmatkat ovat kuitenkin vain
noin 20 kilometri.®* Kuvassa 32 on esitetty tavaravirtojen jakautuminen kuljetusvo-
lyymin ja kuljetusten arvon perusteella Suomen tiestdlle. Tavarakuljetukset painottu-
vat paateille. Kuljetusvolyymien perusteella erityisesti valtatiet 3 ja 4 korostuvat. Kul-
jetusten arvon perusteella erottuvat valtatiet 1, 3 ja 4. Kuljetusten arvo painottuu
ehka jonkin verran enemman Etela-Suomeen. Eri toimialoilla kuljetukset painottuvat
eri tavalla. Esimerkiksi metsateollisuuden kuljetuksissa myds alemmalla tieverkolla on
suuri merkitys.8>

Raskaan liikenteen kuljetussuorite (kuorma- ja linja-autot) on noin 4 miljardia ajoneu-
vokilometrid. Tavaralajeista tukki- ja kuitupuun kuljetukset seka erityyppiset tavarat,
joita kuljetetaan samanaikaisesti, erottuvat suoritemaariltdan. Trendi on ollut selvasti
nouseva viimeisen kymmenen vuoden aikana (ldhes 20 % vuosina 1995-2015), mutta
myds laskuvuosia 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 raskaan liikenteen suoritteesta on noin 20 %.%°

84 Tilastokeskus (2019). Tavarankuljetustilasto.
85 WSP Finland Oy (2017). Elinkeinoeldmé&n kuljetukset tieverkolla - volyymi ja arvoanalyysi.
8 Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset lilkenne-ennusteet.
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Kuva 32. Elinkeinoeldméan kuljetukset tieverkolla kuljetusvolyymin ja kuljetusten arvon mukaan
kuvattuna (WSP Finland Oy 2017).
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Kuva 33. Raskaan liikenteen (kuorma- ja linja-autot) kokonaissuorite eri vaylatyypeilld

Tiekuljetusten vahvuutena on joustavuus, mika mahdollistaa kuljetukset haluttuina
maarina ja oikea-aikaisesti. Tasainen toimitusvirta mahdollistaa raaka-aineille ja val-
miille tavaroille pienet varastomaarat. Autokuljetukset mahdollistavat myds pienten ja
satunnaisten kuljetuserien suhteellisen edullisen kuljettamisen. Toisaalta tiekuljetus-
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ten haaste on ohuista ja sirpaleisista kuljetusvirroista seka pienista kuljetuserista ai-
heutuva mahdollinen tehottomuus, mika nakyy esimerkiksi heikkona tayttdasteena ja
tyhjandajoina. Maantiekuljetusten hinnoittelu muodostuu etenkin kuljetusmatkojen pi-
tuudesta, rahditusperusteesta, asiakassuhteesta, tarvittavista lisapalveluista seka
polttoaineen hinnasta. Keskeisin kuljetuksen asiakirja on rahtikirja, joka yha enene-
vdssd madarin pyritdan kasittelemaan sdhkoisesti.®”

Kaupunkien ja taajamien liikenteessa jakeluliikenne on oleellinen osa kuljetusketjuja.
Verkkokaupan laajeneminen kasvattaa kuljetusetdisyyksia ja lisda nopeasti kuljetetta-
van kappaletavaran maaraa. Kotiinkuljetus ohentaa kuljetusvirtoja, joten kustannus-
ja energiatehokkaan jakelujarjestelmdn kehittaminen on tarkeaa.

Jakelukuljetuksissa ja citylogistiikassa on monia kehittamismahdollisuuksia. Jakelu-
kuljetuksiin liittyvia liikennevirtoja voidaan tehostaa kehittamalla toimitusten yhteisva-
rastointia ja -kuljetuksia, kehittamalla menetelmia kuljetusten ja reititysten optimaali-
sempaan suunnitteluun ja kehittamalla yritysten valista yhteistyota. Lisdksi kehitteilla
on erilaisia uusia kuljetusmuotoja kuten mm. droonien ja kuljetusrobottien (kauko- tai
itseohjautuvia esim. pyorateita hyodyntavia apuvalineita) hyddyntamista jakeluliiken-
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 liikenteeseen ja
muutoksesta nayttaa olleen hydtya erityisesti merikonttien kuljetuksessa, kappaleta-
varaliikenteessa ja elintarvikekuljetuksissa. Suurempien ajoneuvoyhdistelmien kayttd
mahdollistaa saman kuljetuskapasiteetin pienemmallé ajoneuvomaaralla, mika tuo
kustannussaastdja ja vahentaa paastdja ilman liikenneturvallisuuden heikkenemista.
Sallittua pitempia tai raskaampia HCT-kuljetuksia (High Capacity Transport) on ko-
keiltu vuodesta 2013 |dhtien poikkeusluvilla. 8

Vesikuljetukset

Vuonna 2018 ulkomaan merikuljetuksia oli yhteensa 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 Pohjanmeren satamat muodostavat merikuljetusten paakohteet.
Viennissa ja tuonnissa tarkeimmat maat ovat Saksa ja Ruotsi; tuonnissa myds Venaja
on tarkea. Merikuljetusten ja satamapalveluiden kayttdjatahot ovat koti- ja ulkomaiset
valmistavan teollisuuden seka kaupan alan yritykset. &°

Globaaleissa merikuljetuksissa suuryksikdét (mm. kontit) ovat nousseet tarkeimmaksi
kuljetustavaksi. Tama nakyy myés Suomen vientikuljetuksissa. Merkittéavimpia tavara-
lajeja viennissa olivat kappaletavarat, 6ljytuotteet, paperi ja kartonki sekd malmit ja
rikasteet. Tuonnissa merkittavat tavaralajit olivat raakadljy ja 6ljytuotteet, kappaleta-
vara, malmit ja rikasteet seka raakamineraalit ja sementti. Tuontitransitossa (0.7 mil-
joonaa tonnia) merkittavimpia 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 Vendjan suuntaan
on vahentynyt vuoden 2008 finanssikriisin jalkeen selvasti. Tahan vaikuttivat myods

87 Logistiikan maailma (2019).
88 Traficom (2019). Pitkat HCT-rekat yleistyvét.
8 Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilastot.
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Vendjan investoinnit sen oman satamaverkon kehittdmiseen (mm. Ust-Lugan satama).
90 91 92 93
I I I

Kotimaan vesiliikenteen tavaramaara oli vuonna 2018 noin 7.6 miljoonaa tonnia, josta
raakapuun uiton osuus oli noin 0.3 miljoonaa tonnia. Suorien Saimaan jarvialueen Sai-
maan kanavan kautta tapahtuvien kuljetusten osuus oli noin 1,2 miljoonaa tonnia.
Merkittavimpia tavaralajeja olivat 6ljytuotteet, irtotavara (mm. hiekka, sora, muu ki-
viaines ja sementti, raakapuu ja hake) ja kappaletavara. Tavaraliikenteen keskimaa-
rainen kuljetusmatka oli noin 400 km. Kuljetussuorite oli noin 3 miljardia tonnikilomet-
rid. Vuonna 2018 Venajan ja Saksan valisen kaasuputken vaikutukset kotimaan vesilii-
kenteeseen olivat noin 1.5 miljoona tonnia. **

Jaatilanteen suuret vuotuiset vaihtelut, jaaluokiteltujen alusten taloudelliset paineet
kilpailussa avovesilaivojen kanssa ja padstéjen vahentamistavoitteet vaikuttavat myos
talvimerenkulkujarjestelmaan. Jaapeitteen laajuuden pieneneminen voi aiheuttaa ran-
nikolla vaikeampia paikallisia jadolosuhteita, kun jadkentdan dynamiikka (ahtojaa, jaa-
vallit) kasvaa.

3 Merikuljetukset
| (el tonnialv)

(21 T e

SAKSA ) Lahde: Likennevirasto, Tull

1

Kuva 34. Suomen tuonnin, viennin ja transiton méaéaré ja kohdemaat vuonna 2017 (milj. tonnia).
Transiton maéra oli 8,4 milj. tonnia.

Digitalisaation vaikutus talvimerenkulkuun on ollut vield toistaiseksi melko maltillista.
Jaanmurtajilla on kaytdssa IBNet-jarjestelma, joka mahdollistaa avustaa talvimeren-
kulun suunnittelussa, ohjauksessa ja jaanmurron operatiivisen toiminnan johtami-
sessa. Jarjestelmaa kayttdvat Suomen lisaksi Ruotsi ja Viro. Lisaksi jaanmurtajilla
kaytetaan aktiivisesti tuoreita satelliittikuvia jaatilanteen seurantaan.

%°Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019). Ulkomaan meriliikenne. Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom.
%1 Lilkennevirasto (2018). Kotimaan vesiliikenteen tilastot.

%2 Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilasto.

9 Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset lilkenne-ennusteet.

% Traficom (2019). Kotimaan vesiliikenteen tilastot.
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Tavaraliikennetta palvelevat satamat

Suomessa on noin 80 tavaraliikenteen satamaa, joista 30 pidetdan auki ympari vuo-
den®®. Satamat on yhtiditetty ja pddosin niiden omistajina ovat kunnat joitakin poik-
keuksia lukuun ottamatta. Suomessa olevat kunnalliset satamaosakeyhtiét toimivat
satamanpitadjind. Ahtauksen, muun logistiikan ja palvelut hoitavat muut yritykset. Osa
yksityisista yleisistd satamista tarjoaa myo6s lastinkasittelypalveluita. Satama voi omis-
taa rakennuksia, varastoja, lastinkasittelylaitteita ja kenttaalueita, joista se voi peria
vuokraa tai kayttdmaksuja.

Suomen satamaverkko on melko laaja ja kattava. Se on rakentunut palvelemaan
etenkin vientiteollisuutta. Satamien runsaan lukumaaraan takia yksittaisten satamien
kuljetusmaarat ovat melko pienia, satamakapasiteettia on paljon kayttamatta ja kayt-
tdaste on osin alhainen. Tasta syysta Suomeen ei ole syntynyt tehokasta kuivasata-
maverkostoa kuten esimerkiksi Ruotsissa Goéteborgin satamassa. Toisaalta tihea sata-
maverkko vahentda maakuljetustarpeita, kun matka lahimpaan satamaan on lyhyt.

Ulkomaan merikuljetuksia hoidetaan 44 eri satamasta. Kymmenen suurimman sata-
man osuus koko 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. Yksittdisen sataman suurimmat volyymit liikkuivat Neste Oyj:n teollisuussatamassa
Porvoon Kilpilahdessa (21,4 miljoonaa tonnia). Muita tonnimaaristéan merkittavia sa-
tamia ovat mm. Kokkolan bulkkisatama (6.7 miljoona tonnia) ja Rauman satama (5.8
miljoonaa tonnia), joka palvelee etenkin metsateollisuuden kuljetuksia. Transitokulje-
tukset keskittyvat paaosin Kokkolan, HaminaKotkan, Hangon, Helsingin ja Porin sata-
miin. Sisdvesien 10 tavaraliikenteen satamaa sijaitsevat Saimaan jarvialueella.®®

%5 Salanne, 1., Jaakkola, E. & Tikkanen, M. (2017). Suomen satamien takamaatutkimus. Liikenneviraston tutkimuksia ja
selvityksia 55/2017. Liikennevirasto.

% port of HaminaKotka (2019). HaminaKotka sataman tilasto joulukuu 2018.

%7 Port of Helsinki (2019). Vuosikertomus 2018.

%8 Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilasto 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 (miljtonnia/mn ton/million tons)

Yhteens3 Summa Total 103779 087
Vienti Export 52921521
Tuonti Import 50 857 566
3.0
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Kuva 35. Ulkomaan tavaraliikenne satamittain 2018 (Traficom 2019).

Satamilla on merkittava rooli Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa. Tehokkaat ja
toimivat kuljetusketjut edellyttavat sujuvia yhteyksia satamiin eri kuljetusmuodoilla.
Satamien takamaita ovat satamien suorien tie- ja rautatiekuljetusten takamaakunnat,
satamakunnat seka satama-alueet ja niiden lahialueet. Etumaavaltioita ovat satamien
valittdbmien ulkomaan vastasatamien valtiot. Kuljetusmaariltdan selvasti suurimmat
etumaavaltiot olivat Saksa, Venaja ja Ruotsi®®. Kuvassa 36 on esitetty satamien kulje-
tukset Suomen tieverkolle sijoiteltuna. Kuvassa 37 on esitetty satamiin menevat ja sa-
tamista lahtevat rautatiekuljetuksen Suomen rataverkolle sijoitettuna.

% Salanne et al. (2017).
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Suomen satamien tiekuljetukset * ' Suomen satamien tiekuljetukset *
Satamista sisdmaahan lahtevat Sisamaasta satamiin saapuvat

NS
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Kuva 4o. Suomenkakken satomienmeriinkenteenvientikuljetusten syorttuminen sgoittuminen ratoverkolle, satamista sisamoahan lahtevat
ratoverkolle, s1S0MOASIO SAIGMNN SGGPWVOL routatiek uljetukset rautotisk uljetukset.

Kuva 37. Satamiin menevét ja satamista léhtevat rautatiekuljetukset (Salanne et al. 2017).
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Rautatiekuljetukset

Rautatiekuljetuksina kulkee Suomessa vuosittain noin 40 miljoonaa tonnia tavarakul-
jetuksia. Tasta transitokuljetusten osuus on noin 7 miljoonaa tonnia. Kuljetussuorite

on yhteensa noin 11 miljardia tonnikilometrid. Kuvassa 38 on esitetty rautatieliiken-

teen tavaraliikenteen kuljetusvirrat Suomessa vuonna 2018.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2018
Yhteensa 40,7 miljoonaa tonnia ja 11,175 mrd tonnikm

_— Rataosittaiset
I uvut osoittavat
ko. rataosaa
pitkin kuljetettuja
nettotonneja
(1000 tonnia)

128.2019 HL

Kuva 38. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2018 rautatieliikenteessa (Liikennevirasto).

Suomessa on perinteisesti ollut paljon raskasta perusteollisuutta, mika suosii rautatie-
kuljetuksia. Rautatieliikenteen osuus kaikesta Suomen tavaraliikenteesta on ollut
enemman kuin EU-maissa keskimaarin. Rautateiden osuus on ollut suuri pitkien vali-
matkojen ja teollisuuden rakenteen takia.%°

Tavarakuljetukset rautateilld ovat tyypillisesti suurten massojen saannéllisia kuljetuk-
sia, joita liikenndidaan mahdollisimman pitkilléd kokojunilla. Valikasittelyiden maara on
minimoitu ja kuljetusten erakoko sovitettu mahdollisimman lahelle veturien maksimi-
vetokykya. Tavarajunat on Suomessa jaoteltu kolmeen eri kuljetusjarjestelmaan toi-
minnallisuutensa mukaan. Asiakasjunat kuljettavat yhden asiakkaan tuotteita |ahto-
paikasta maarapaikkaan ilman valikasittelyja. Niita ajetaan yhteysvaleilla, joilla on riit-
tadvan suuret, tasaiset virrat saanndllisen kulun mahdollistamiseksi. Runkokuljetusjar-
jestelma koostuu runkojunista seka jakelu- ja keradilyliikkenteen junista. Jarjestelman

100 VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityispiirteita.
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avulla hoidetaan kokojunaa pienempien erien vaunuryhmakuljetukset. Runkokuljetus-
ketjussa vaunuryhmat kootaan lahiverkkojunilla jarjestelyratapihoille, joiden valeilla
runkojunat niitd kuljettavat. Pienet vaunuryhmakoot edellyttavat kokojunakuljetuksia
enemman vaunujen valikasittelyita. Jarjestelma tahtaa yon yli -kuljetusketjujen muo-
dostumiseen. Raakapuujunat muodostavat oman valtakunnallisen jarjestelman metsa-
teollisuuden raaka-ainekuljetuksille. Transitoliikenteen maara rautatieliikenteessa on
kasvanut lahes jatkuvasti 1990-luvun puolivalin jalkeen (kuva 39). Kasvua on ollut
erityisesti Kostamuksen ja Kokkolan sataman valisessa rautapellettiliikenteessa.

Rautatiekuljetusten kokonaismaaran kehitys 1995-2017
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Kuva 39. Rautatiekuljetusten kokonaismdaérén kehitys ja transito 1995-2017.

Rautatiekuljetusten kehittamiseksi palvelemaan paremmin tavaralogistiikan tarpeita
tarvitaan uusia palvelukonsepteja. Esimerkiksi konttijunaliikenne Kiinaan on aloitettu.
Junayhteys Suomesta Kiinaan on selvasti merikuljetuksia nopeampi. Konteissa on
viety Kiinaan muun muassa sahatavaraa, koneteollisuuden tuotteita, tyovaatteita ja
laivanosia.%!

Lentokuljetukset

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

Suomessa kotimaisen lentoliikenteen toinen paatepiste on kaytanndssa aina Helsinki-
Vantaan lentoasema. Kansainvalisessa lilkenteessa alueellisilla lentoasemilla on Ia-
hinna syoéttélentoaseman rooli, koska léahes kaikki ulkomaanlennot lennetdan Helsinki-
Vantaan kentan kautta.

Lentokuljetukset palvelevat tavarankuljetuksissa, silloin kun kuljetettavan tavaran
arvo on suuri ja kun silléa 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 lentopaikat. Ainoa merkittava lentoliikenteen rahtikeskus on Helsingissa.

101 yle Uutiset (2017). Ensimmainen tavarajuna léhti Kouvolasta Kiinaan - historiallisella ensimatkalla mittaa 8 000
kilometria. 10.11.2017.
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Tavaraliikenteessa kuljetetaan rahtia ja postia. Rahtiliikenteen osuus kuljetuksista
kasvaa jatkuvasti, silla lentorahdin etuja ovat mm. kuljetuksen nopeus ja saavutetta-
vuus. Lentorahtina kuljetetaan selvasti arvokkaampaa tavaraa kuin muilla kuljetus-
muodoilla. Rahtia ja postia kuljetettiin vuonna 2018 Suomessa Finavian lentoasemien
kautta yhteensa noin 207 000 tonnia, joista kansainvalisessa liikenteessa noin

205 000 ja kotimaassa 2 500 tonnia. Tavaraliikenteessa postin osuus on tonnimaarai-
sesti 9 000. Kaikesta tavaraliikenteesta Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kulki
174 000 tonnia (v. 2018). Rahtiliikenteen varakenttana toimiin Turun lentoasema.

Taloudellisesta ndakdkulmasta tarkasteltuna lentorahdin osuus Suomen ulkomaankau-
passa on jo merkittava, silla se muodostaa noin 10 % ulkomaankaupan arvosta. Len-
torahti on osa kansallista ja kansainvalista logistiikkaa, ja se kytkeytyy tiiviisti muihin
kuljetusketjuihin.

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

3.2 Verkot ja solimukohdat

Lilkenneverkot muodostuvat teistd, radoista, vesivaylista, lentoasemista ja terminaa-
leista. Tassa luvussa kasitellaan liikenneverkkojen laajuutta, kuntoa ja rahoitusta.

( Rautateiden = Fas @ Valtatiet

paavaylat O Kantatiet
~ Muu e () Satamat
~ rataverkko

@ Valtatiet
() Kantatiet
@ Lentcasemat

@ Valtatiet
) Kantatiet

qqqqq

Kuva 40. Suomen maaliikenteen pdadvéaylat, satamat ja lentoasemat
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3.3.1 Liikenneverkkojen nykytila

Maantiet

Suomessa tieliikenteen osuus liikkumisessa ja kuljettamisessa on hallitseva. Henkilo-
lilkenteessa tieliikenteen osuus on 95 % ja tavarakuljetuksissa 63 %. Tieliikenteen
verkko kattaa maantiet, kunnalliset katuverkot ja yksityistiet. Verkon kokonaispituus
on noin 454 000 kilometria, josta valtion maanteita on yhteensa 78 000 km ja kun-
tien katuverkkoa noin 26 000 km. Valtion maantiet pitdvat myds sisalldan maantielau-
tat ja -lossit, joita on vuonna 2020 yhteensa 40. Yksityis- ja metsaautoteiden osuus
on noin 350 000 km, joista noin 100 000 km palvelee pysyvaa asutusta. Yksityisteihin
kuuluu myds noin 20 yksityistielossia. Kaikki tiet ja kadut palvelevat osaltaan koko lii-
kennejarjestelmaa ja jokaisella tieverkon osalla on oma merkityksensa.

Maantiet luokitellaan niiden liikenteellisen merkityksen mukaan valta-, kanta-, seutu-
ja yhdysteihin. Valta- ja kantateita eli paateita on noin 13 300 km, joka on alueraken-
teeseen nahden varsin laaja ja kattava verkko. Paatiet yhdistavat valtakunnan eri osia
ja tarkeimpia kansainvalisia yhteyksia ja niilla on erityisen tarkea merkitys elinkei-
noelaman kilpailukyvylle ja alueiden kehittamiselle. Paateiden merkitystd korostavat
Suomen etdisyys Euroopan ydinalueista ja maan sisadiset etdisyydet. Paateiden osuus
kotimaan koko henkiléliikennesuoritteesta on 39 % ja tavaraliikennesuoritteesta

38 %. Seutu- ja yhdysteita on noin 64 900 km. Ne valittavat 33 % koko henkiléliiken-
nesuoritteesta ja 15 % tavaraliikennesuoritteesta. Maantielautat kuljettavat vuosittain
noin 5 miljoonaa ajoneuvoa. Maanteista noin 65 % eli yhteensa runsaat 50 000 km on
paallystettyja teitd. Alimpaan hoitoluokkaan kuuluu noin 41 000 km tiestda. Taten yli
puolet valtion maantieverkosta on vahaliikenteista. Kevyen liikenteen vaylia on hie-
man yli 5 000 km ja siltoja noin 15 000 kpl. Maantieverkon laajuuden kasvattamiselle
ei ole endaa merkittavia tarpeita, mutta sen laadullisia tekijoitd voidaan kuitenkin pa-
rantaa. Katuverkon laajuus sen sijaan tulee kasvamaan jatkuvasti maankayton laajen-
tuessa, erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla. Maaseutumaisten alueiden ja saariston
vaestdn ennustetaan lahivuosikymmenina vahenevan, jolloin yleisen maantieverkon
pituus, ml. lossien maara, voi myos supistua nykyisesta. Toisaalta yksityistielossikun-
nat ovat esittaneet toiveen yksityisten lossiyhteyksien ottamisesta valtion vastuulle
kokonaisuudessaan.
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. Maanteiden paavaylat

Muut valta- ja kantatiet

Puatikiali
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Kuva 41. Maanteiden paévéaylat sekd muut valta- ja kantatiet.

Valtakunnallisesti merkittavat paavaylat on maaritetty lilkenne- ja viestintéministerion
asetuksella. Paavaylat yhdistavat valtakunnallisesti ja kansainvalisesti suurimmat kes-
kukset ja solmukohdat, ja ne palvelevat erityisesti pitkien etdisyyksien tydmatkaliiken-
netta seka elinkeinoeldman tavarakuljetuksia. Kaikkiin maakuntakeskuksiin ulottuu
maanteiden ja rautateiden paavayla. Asetuksella on saadetty myds paavaylien palve-
lutaso. Paavaylien ymparivuotinen korkeatasoinen kunnossapito asetetaan etusijalle
niin henkiléliikenteen kuin tavaraliikenteen sujuvuuden vuoksi.??

Maanteista paavayliin kuuluu noin 5 500 km, joka on 41 % kaikkien valta- ja kantatei-
den pituudesta. Maanteiden paavaylilla tapahtuu 69 % kaikkien valta- ja kantateiden
lilkennesuoritteesta ja 71 % raskaan liikenteen suoritteesta. Koko maantieverkon pi-
tuudesta paavaylaverkon osuus on noin 7 %, mutta osuus liikennesuoritteesta on noin
45 %. Maanteiden paavaylien keskimaarainen lilkkenne on 8 730 ajoneuvoa/vrk, josta
raskasta liikennetta on noin 10 %. Vaihtelut likennemaarissa ovat suuria, muuta-
masta sadasta yli 100 000 ajoneuvoon vuorokaudessa. Yli puolet maanteiden paa-
vaylilla tehdyista matkoista on yli 100 km pitkia. Paavaylilla 74 %:lla tiepituudesta no-
peusrajoitus on 100-120 km/h. Alle 80 km/h jaksoja on noin 230 km.

102 yvaylavirasto (2019). Pasvaylaverkko.
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Kuva 42. Liikenne maanteilla.

Maanteiden paavaylista noin 3 400 kilometrilld on nykytilanteessa hyva palvelutaso ja
noin 1 800 kilometrilla tarvittaisiin pienia toimenpiteita riittavan palvelutason turvaa-

miseen. Vayldviraston arvion mukaan noin 300 maantiekilometrillda on merkittavampia
puutteita palvelutasossa turvallisuuden, toimivuuden tai ymparistdhaittojen kannalta.

Nailla osuuksilla tarvittaisiin jareampia kehittdmistoimia, jotta ne tayttaisivat asetuk-

sen vaatimuksen ja liikkuminen seka kuljettaminen olisivat myds tulevaisuudessa tur-
vallista ja toimivaa.

Maanteiden paavaylat kuuluvat talvihoidon korkeimpaan luokkaan. Niiden paallysteet
ovat keskimaarin hyvassa kunnossa ja niiden urasyvyyteen, epatasaisuuteen ja mah-
dollisiin vaurioiden korjaustarpeisiin kiinnitetaan kunnossapidossa ennakoivasti huo-

miota. Paavaylilla ei mydskaan sallita painorajoitettuja siltoja. Maanteiden paavaylien
kunnossapitoon (paivittdinen hoito ja korjaus) kaytetaan tallé hetkellda noin 150 milj.

euroa vuodessa.

Tieliikenteessa kayttdjamaarat 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
kayttajat ovat asiakastyytyvaisyyskyselyjen perusteella paaosin tyytyvaisia matkojen
ja kuljetusten toimivuuteen maantieverkolla.
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Nopeusrajoitusten ja paateilla mitattujen nopeuksien perusteella paateiden palvelutaso
on keskimaarin hyva. Kesaisin 100-120 km/h nopeusrajoitus on 68 %:lla paatiever-
kosta. Alhaisempia nopeusrajoituksia on 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 lisaavat polttoaineenkulutusta ja kustan-
nuksia erityisesti raskaalle liikenteelle. Matka-aikojen ennakoitavuus koetaan asiakas-
tutkimusten perusteella hyvdksi. Sen sijaan turvattomuuden tunne paateiden liiken-
teessa on kasvanut.
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Kuva 43. Nopeusrajoitukset ja huipputunnin palvelutaso.

Nykytilanteessa paateilla on noin 200 kilometria sellaisia osuuksia, jossa lilkenteen
palvelutaso heikkenee ruuhkautumisen takia vahintdan kahdesti viikossa. Kokonaisuu-
tena paateiden liikenteen sujuvuus on talla hetkella paaosin hyvalla tasolla paakau-
punkiseudun seka muutamien suurimpien kaupunkiseutujen (Tampere, Oulu, Turku,
Jyvaskyld) sisaantulovaylia ja kehateita lukuun ottamatta. Kasvavilla kaupunkiseu-
duilla ollaan kuitenkin jo nyt monessa paikassa sujuvuuden osalta taitepisteessd, ja
lilkennehairididen maara ja kesto kasvavat ennen pysahtyvia ruuhkia ja matka-aikojen
huomattavaa pitenemista. Toistuvat liikennehairiét tulevat todennakdisesti lisaanty-
maan.

Lilkenne kasvaa paateillda muuta tiestéa nopeammin, koska aluerakenteen muutosten
myota lilkenteen painopiste siirtyy muulta tieverkolta paateille. Selvimmin tama nakyy
Eteld-Suomen kaupunkiseutujen valisissa yhteyksissa. Nailla liikenne helposti jonoutuu
aiheuttaen sujuvuus- ja turvallisuusongelmia. Suurella osalla paatieverkkoa liikenne-
maarat ovat kuitenkin suhteellisen pienia. Suurimpana kysymyksena on niiden kunnon
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sdilyttdminen ja liikenneturvallisuus. Alemmalla tieverkolla paivittdiset matkat ja kulje-
tukset sujuvat tyydyttavasti.

Haja-asutusalueiden vaestdon ennustetaan lahivuosikymmenind supistuvan ja vastaa-
vasti asutuskeskusten ja niiden vaikutusalueiden seka keskeisten vaylien varrella ole-
vien asutuskeskusten vaestén kasvavan. Vaestomuutosten seurauksena liikennemaa-
rien ennakoidaan kasvavan vilkasliikenteisilla vaylilla, mika lisaa naiden vaylien raken-
teisiin kohdistuvaa teknista kulumista. Vastaavasti liikennemaarien ja liikenteesta ai-
heutuvan teknisen kulumisen ennakoidaan supistuvan vahaliikenteisilla teilla. Naiden
kehityskulkujen takia vilkas- ja vahaliikenteisten vdylien kunnossapito- ja yllapitotar-
peiden ennakoidaan jatkavan eriytymistaan toisistaan ensi vuosikymmenen aikana.
Toisaalta teollisuutta on nyt ja jatkossakin laajasti ympari maata, joten liikenneverkon
on oltava laaja ja monipuolinen palvellakseen teollisuuden tarpeita. Tulevaisuudessa-
kin mitoiltaan ja ehka jopa massoiltaan entisestdaan kasvaneet elinkeinoelaman kulje-
tukset keskittyvat padasiassa vilkasliikenteiselle verkonosalle. Vahaliikenteisen tiever-
kon merkitysta voivat osaltaan kasvattaa tulevaisuudessa mm. satsaukset biotalou-
teen ja puun kayton lisaantyminen.

Aiempaa suuremman kuljetuskaluston yleistyminen maantieverkolla tulee aiheutta-
maan jonkin verran muutostarpeita liikenneverkolle. Raskaiden kuljetusten mittojen
kasvattaminen aiheuttaa tarpeita esimerkiksi liittymien laajentamiselle seka maantie-
lauttojen kantavuuden lisdamiselle. Myés liikenteen automatisoituminen ja esimerkiksi
tulevaisuudessa yleistyvat raskaiden kuljetusten letka-ajot aiheuttavat mahdollisesti
myds muutostarpeita liikenneverkolle, kun maanteiden kuormitus muuttuu.

Rataverkko

Liikenndidyn rataverkon pituus oli vuoden 2017 lopussa 5 926 km, josta noin 3 300
km oli sahkdistetty. Yksiraiteista rataa oli 5 240 km. Suurimmalla osalla rataverkkoa
sallitaan 225 kN akselimassa, mutta noin 1 300 kilometrilld suurin akselimassa on 250
kN. Henkildjunien suurin sallittu nopeus on 220 km/h ja tavarajunien 120 km/h kayte-
tysta kalustosta ja rataosuudesta riippuen. Suomesta on raideyhteydet Ruotsiin Tor-
nion kautta ja Venajalle Vainikkalasta, Imatrankoskelta, 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 henkiléliikenteen ja tavaraliikenteen ratoihin niiden paaasiallisen lii-
kenneprofiilin perusteella. Henkildliikenteen radoilla nopeus on paasaantdisesti vahin-
tdan 120 km/h. Tavaraliikenteen radoilla nopeus on paasaantdisesti vahintaan 80
km/h ja akselimassa vahintdan 225 kN. Paavaylat tayttavat em. palvelutasovaatimuk-
set.

Rautatieliikennepaikkoja on 345, josta henkildliikenteessa 109, tavaraliikenteessa 145
seka henkilo- ja tavaraliikenteessa 91. Asema-alueella tarkoitetaan junien pysahtymis-
paikkaa laitureineen, palveluineen ja liityntdliikennealueineen. Liikennepaikoilla on tar-
kea rooli seka rautatieliikenteen etta liikennejarjestelman solmupisteind, joissa matka-
ja kuljetusketjut yhdistyvat. Rautateiden tavaraliikenteen ratapihat muodostuvat paa-
asiassa jarjestely- ja seisontaraiteista. Automatiikalla varustettuja laskumakia on kol-
mella paikkakunnalla. Pieksamaelld on Suomen ainoa konepaja ja sen yhteydessa on
myds tavaravaunukorjaamo. Muita tavaravaunukorjaamoita on viidella paikkakunnalla.
Konepajalla ja vaunukorjaamoilla on omat raiteistonsa. Henkil6liikenteessa ratapihojen
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kayttotarpeita ovat mm. junien kaupallisten pysdahtymisten ja junien kohtaamisten
mahdollistaminen seka kayttévalmiushuolto- ja varikkotoiminnot

Rataverkon valityskyky on 2000-luvulla kehittynyt mydnteiseen suuntaan uusien yh-
teyksien, lisdraiteiden, ratapihojen kehittamisen ja kantavuuden lisaamisen myoéta. Li-
saksi matka-ajat ovat lyhentyneet nopeustasojen noustessa. Valityskyvyn paranemi-
sen ja nopeuden nostamisen ovat mahdollistaneet 1990-luvulla aloitettu liikkenneoh-
jausjarjestelman tietokoneistaminen ja kulunvalvontajdrjestelman kayttéonotto. Sa-
maan aikaan joillakin yhteysvadleilla on my6s tapahtunut hidastumista mm. rajallisen
ratakapasiteetin vuoksi. Rautatieliikenteen tasmallisyys on viime vuosina jaanyt sel-
vasti tavoitteista seka henkilo- etta tavaraliikenteessa. Heikoimmat vuodet olivat vuo-
sikymmenen alussa vaikeiden lumitalvien aikaan, jonka jalkeen kehitys on ollut lahilii-
kenteen osalta mydnteista, mutta henkil6kaukoliikenteen ja tavaraliikenteen osalta on
vuosikymmenen puolivdlin paremman jakson jalkeen palattu vuoden 2017 loppupuo-
lelta alkaen heikommalle tasolle.

Kaukojunaliikenteen matkustajamaara oli korkeimmillaan vuosina 2006-2007, mutta
putosi taman jalkeen. Viime vuosina matkustajamaara on ollut jalleen kasvussa, mika
on ollut seurausta seka yleisen taloustilanteen paranemisesta, etta junalippujen hin-
noittelun muutoksesta. Rautateiden tavarakuljetusten kustannustehokkuus on kehitty-
nyt myodnteiseen suuntaan muun muassa rataverkon 250 kN akselimassan yhteysva-
lien ja sahkdistyksen laajenemisen ansiosta. Sahkoistamisesta on hydtynyt myds hen-
kildliikenne.
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Kuva 44. Sdhkoistetyn rautatieverkon osuus ja henkil6- ja tavaraliikenteen osuus rautatiever-
kosta (Liikennevirasto 2018).
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Vesivaylat

Valtion yllépitamia vesivaylia on yhteensa noin 16 300 km, joista noin puolet on ran-
nikkovaylia ja puolet sisavesivaylia. Kauppamerenkulun vaylia on ldhes 4 000 km.
Kaikkiaan kartoille merkittyja yleisia kulkuvaylia on Suomessa yhteensa noin 20 000
km. Vaylillda on merenkulun turvalaitteita (mm. majakoita, poijuja, viittoja ja linja-tau-
luja) yhteensa yli 34 000 kpl. Naista Vaylavirasto yllapitda noin kahta kolmasosaa 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 vesistdissa. Suurin osa sulkukanavista on automati-
soitu itsepalvelukaytolle,. 103

Kauppamerenkulun kustannustehokkuutta on parannettu viime vuosikymmenina
kauppamerenkulun vaylia syventamalla. Kuntokehityksessa on kuljetusten kustannus-
tehokkuuden kannalta merkityksellisinta se, etta kauppamerenkulun vaylien kunto on
parantunut ja siten osaltaan mahdollistanut suunniteltujen alus- ja lastikokojen kaytdn
kuljetuksissa. Huonokuntoisten kauppamerenkulun vaylien maara on 2000-luvulla va-
hentynyt noin 70 %. Myds kauppamerenkulun vaylilla olevien huonokuntoisten kiintei-
den turvalaitteiden maaraa on saatu vahennettya ja niita on talla hetkelld noin 8,8 %
turvalaitteista. Merkittdvimmat puutteet turvalaitteiden kunnossa ovat Saimaan syva-
vaylilla.

Lentoasemat ja ilmatila

Lentoliikenteen kaytettavissa on Suomessa Finavia Oy:n vastuulla oleva valtion lento-
asemaverkosto. Taman lisaksi Suomessa on kolme lentoasemaverkostosta erillista
lentoasemaa: Lappeenranta, Mikkeli ja Seinajoki. Verkostoratkaisua on pidetty Suo-
messa valttamattdmana, koska valtaosa lentoasemista olisivat vahaliikenteisina toisis-
taan erilldan kannattamattomia. EU:n sdaddéshankkeissa Suomi joutuu kiinnittdmaan
erityistd huomiota siihen, ettei sadntelylla esteta taman toimintamallimme jatku-
vuutta.

Ilmatilanhallinnan nékékulmasta Suomi on osa yhtendistd eurooppalaista ilmatilaa
(Single European Sky, SES), ja kuuluu pohjoiseurooppalaiseen toiminnalliseen ilmati-
lan lohkoon (North-European Functional Airspace Block, NEFAB) yhdessa Viron, Lat-
vian ja Norjan kanssa. Vapaan ilmatilan vydhyke Borealis allianssi, johon Suomi kuu-
luu kahdeksan muun pohjoisen Euroopan maan kanssa, jatkaa toimintaansa ainakin
vuoteen 2021 saakka.

Euroopan laajuinen liikenneverkko

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 liiken-
nejarjestelma, joka edistaa tavaroiden ja ihmisten saumatonta liikkumista. TEN-T
ydinverkko keskittyy tarkeimpiin yhteyksiin ja solmukohtiin. Yhdeksasta Euroopan laa-
juisesta multimodaalisesta TEN-T ydinverkkokaytdvasté Skandinavia-Valimeri (Scandi-
navian—-Mediterranean) ja Pohjanmeri-Itameri (North Sea-Baltic) kaytavat ulottuvat
Suomeen.

103 vaylavirasto (2019). Vesivaylat.
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Suomessa TEN-T kattavaan verkkoon kuuluvia maanteita on noin 5 200 km, josta noin
1 100 km sisaltyy ydinverkkoon. Rautateiden Euroopan laajuiseen TEN-T-verkon kat-
tavaan verkkoon kuuluu yli puolet rautateista. TEN-T ydinverkkoa on Suomessa noin

1 350 km. Vaylien liséksi ydinverkkoon kuuluvat Helsingin ja Turun kaupunkisolmu-
kohdat seka lentokentat, HaminaKotkan, Helsingin, Turun ja Naantalin satamat, Kou-
volan rautatie- ja maantieterminaali seka Saimaan vesistdalue. Kattavaan verkkoon
kuuluu 18 lentoasemaa, 12 satamaa ja 1 rautatie- ja maantieterminaali. Lisdksi TEN-
T-verkkoon kuuluvat Horisontaaliset hankkeet: Merten moottoritie (MoS), liikenteen
telemaattiset sovellusjarjestelmat (SESAR, ITS, ERTMS, RIS ja VTMIS), seka uudet
teknologiat ja innovointi. 194

@ Baltic - Adriatic
@ North Sea - Baltic
 Mediterranean
@ Orient/East Mediterranean
@ Scandinavian - Mediterranean
" Rhine - Alpine

Atlantic
@ North Sea - Mediterranean
@ Rhine - Danube

Kuva 45. TEN-T ydinverkkok&ytévéat. 105

Ydinverkkokdytavien vaylaosuuksien seka solmupisteiden on taytettava kattavan ver-
kon vaatimusten lisaksi myds ydinverkon vaatimukset. Niista konkreettisimpia vaati-
muksia kohdistuu rautateiden TEN-T ydinverkon infrastruktuuriin, johon kuuluvien ra-
tojen on oltava sahkoéistettyja, varustettu ERTMS:1I4 ja tavaraliikenteen radoilla on ol-
tava akselikuormitus vahintaan 225 kN, matkanopeus 100 km/h ja mahdollisuus kayt-
tda 740 m pitkia junia. Tavaraliikenteen matkanopeus ja akselikuormitus toteutuvat

104 vaylavirasto (2019). Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN-T.

105 https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t_en
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Suomessa, kuten myds sahkoistys, Kemi-Tornio-valia lukuun ottamatta. Tavaraliiken-
teen 740 metrin junapituusmahdollisuus toteutuu ydinverkolla paaosin. Suomen rata-
verkkoa ei ole varustettu ERTMS:lla.

TEN-T -verkko

s dinverkko
Kattava verkko

Kuva 46. TEN-T -tieverkon osuus Suomessa.

Kadut osana liikkennejarjestelmaa ja liikkenneverkkoa

Kuntien katuverkko muodostaa merkittdvan osan Suomen liikennejarjestelmaa. Vaes-
tdén keskittyessa yha enemman kaupunkeihin ja taajamiin suuri osa kansalaisten arjen
liikkumisesta tapahtuu kuntien ja kaupunkien katuverkolla tai kavelyn ja pyoérailyn
vaylilla.

Katuverkon tulee palvella kaikenlaista ajoneuvoliikennettd: pitkdmatkaista, seudullista
ja paikallista liikennetta; asukkaiden, matkailijoiden ja lapikulkijoiden henkildéautoilua;
pitkdmatkaista ja paikallista joukkoliikennettd; monenlaista jakelu- ja tavaraliiken-
nettd monen kokoisella kalustolla; erityyppisten palveluiden synnyttamaa henkil6- ja
pakettiautoliikennetta seka kavelya ja pyodrailya.

Liikkumisen ja kuljettamisen lisaksi katu on myds osa kaupunkiymparistéa ja monin

paikoin sen tulee tayttaa myds monenlaisen julkisen tilan kaytoén tarpeita. Niinpa lii-

kenteen haitat kuten melu, pdély ja paastét hengitysilmaan, estevaikutus kavellen ja

pyoralla kulkeville ja ajoneuvoliikenteen luomat turvallisuusriskit korostuvat katuver-
kolla.
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Kuntien ja kaupunkien liikennejarjestelmia kehitetdan yhdessd maankaytdn kanssa.
Katuinvestoinnit ovat myds merkittava osa uuden asuinalueen kehittédmiskustannuk-
sista. Yleisemminkin kaupunkiseutujen liikennejarjestelmalle on tyypillista lilkenteen ja
maankaytdn yhteensovittamisen haasteet ja kaavoituksen asettamat rajoitteet ja ta-
voitteet.

Kaduilla tapahtuvan ajosuoritteen maaraa on vaikea arvioida. Eri arvioiden mukaan
tieliikenteen suoritteista kaduilla ja yksityisteilla tapahtuu 25-32 % (ajon. km, v.
2015)108,

Yksityistiet

Yksityisia teité on Suomessa noin 358 000 kilometria. Niiden laskennallinen paaoma-
arvo on noin 5 Mrd. euroa. Yksityisteistd noin 90 000 km palvelee pysyvaa asutusta ja
120 000 km biotaloutta. Muita yksityisteita on noin 150 000 km. Siltoja yksityisteilla
on arviolta 12 000 kpl.

Yksityisteiden tienpidon vastuunkanto kuuluu tieoikeuden saaneille osakaskiinteistoille,
mutta ne ovat liikkennejarjestelmassa olennainen osa. Teiden kayttajakuntaa on noin 2
milj. henkilda, josta kasvava osa on virkistystarkoituksessa liikkuvia. Teiden varrella
on noin 250 000 omakotitaloa ja 190 000 loma-asuntoa. Metsateollisuuden puusta (63
milj.m3/v) yli 90 % ajetaan yksityisteiden varrelta, mika vastaa noin 1,2 milj. tayspe-
ravaunullista kuljetusta vuodessa. Yksityisteita kayttda myos padosa energiateollisuu-
den hake- ja polttopuukuljetuksista (9 milj.m3/v), liki kaikki 47 000 maatilaa, 130 000
turvekuljetusta seka matkailu. Lisaksi yksityisteitd hyédyntéa rakennusaineteollisuus,
Puolustusvoimat ja rajavartiosto seka kuntien sosiaali- ja terveystoimi.

Yksityisteiden tienpidon vuosikustannukset ovat vajaat 200 M€. Valtio on avustanut
yksityisteiden peruskorjauksia, mutta ei uuden tien tekemista eika teiden kunnossapi-
toa. Tukiprosentti on yleisimmin 50. Valtion yksityistieavustus on ollut viime vuosina
5-17 M€ vuodessa. Vuodelle 2020 maararahan suuruus on 20 ME. Kestavdan metsata-
louden maardaikaisen rahoituslain (34/2015) mukaisesta tuesta yksityistielosseille
kohdentuu 2,5 M€. Lisdksi tdman ns. Kemera-lain'®” mukaista avustusta metsateille
on ollut viime vuosina 5-7 M€.

Yksityisteiden korjausvelaksi on otantakyselyssa arvioitu noin 1 Mrd. euroa, josta asu-
tuksen ja elinkeinoelaman kannalta merkittavimpien teiden osuus on 400-450 M€,
josta siltojen osuus on reilu kolmannes. Ajoneuvojen enimmaismassojen nosto on
osaltaan ollut rasittamassa yksityistieverkkoa aiempaa enemman.

Liikenneverkkojen kunto ja rahoitus

Liikenneverkon kunto

Vilkasliikenteiset liikennevaylat ovat talla hetkelld paaosin hyvassa kunnossa, mutta
vahaliikenteisen tiestdn kunto on heikentynyt. Paallystetysta tiestésta huonokuntoisia
on noin 12 % ja soratiekilometreista noin 10 %. Vuotuisesta liikennesuoritteesta huo-
nokuntoisilla paallystetyilla teilld kulkee noin 9 %. Sorateiden osuus maanteiden koko-
naisliikennesuoritteesta on noin 3 %. Vahaliikenteisen tieverkon kunto vaikuttaa eni-
ten metsateollisuuden puunhankinnan kustannuksiin ja -mahdollisuuksiin.

106 |jikennevirasto (2017). Tieliikenteen suoritelaskennan kehittdminen. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia

29/2017.

107 Kestdvan metsatalouden méaaraaikainen rahoituslaki (34/2015)
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Huonokuntoisten paallystettyjen teiden maara on ollut voimakkaassa kasvussa. Ilmas-
tonmuutos lisaa saan aari-ilmidita ja lampdtilavaihteluita, mika kasvattaa tieverkon
kunnossapitotarvetta. Maantiesilloista huonokuntoisia on noin 5 %, mutta merkittava
osa 1970-1980 -luvulla rakennettuja siltoja on tulossa lahivuosina peruskorjausikaan.

Huonokuntoisen vdyldomaisuuden kasvuun vaikuttavat esimerkiksi kasvaneiden liiken-
nointitarpeiden ja -vaatimuksien aiheuttamat korotukset vaylien palvelutaso- ja kunto-
vaatimuksissa. IImastonmuutoksen aikaansaamat sateisemmat ja lauhemmat talvet
nopeuttavat erityisesti paallysteiden kulumista, mika heikentaa maanteiden liikenndi-
tavyytta. Huonokuntoisille teille joudutaan asettamaan entistda enemman paino- ja no-
peusrajoituksia, mitka puolestaan lisaavat liikennéinnin kustannuksia.

Perusvaylanpidon toimilla pyritdan varmistamaan muun muassa liikkenneverkon paivit-
tdinen kdytettavyys ja omaisuuden hallinnan kannalta kustannustehokas toiminta lii-
kenneverkkojen yllapidossa. Liikenneverkon kunnolla ja paivittdisella palvelutasolla on
merkittavia yhteiskunnallisia vaikutuksia. Vaikutukset kohdistuvat seka asiakkaille etta
vaylanpitajalle eli valtiolle.

Rautateiden paavaylat ovat talla hetkella padosin 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 kohdistettu ensisijaisesti paavaylille liikkennéitavyyden var-
mistamiseksi, muun rataverkon jaadessa vahemmalle huomiolle.

Toistaiseksi koko rataverkko on pystytty pitamaan liikennéitdvana, joskin liikenteelle
on jouduttu asettamaan nopeus- ja muita rajoituksia rataverkon kaikilla osilla. Rata-
verkon nopeusrajoitusten kuljetustaloudellinen vaikutus on nykyisessa suuruusluokas-
saan valtakunnallisesti suhteellisen vahainen, koska se rajoittuu vahaliikenteisten ra-
taosien nopeuksiin eika esimerkiksi akselipainoihin. Huonosta kunnosta johtuvat rata-
verkon nopeusrajoitukset ovat viime vuosina kuitenkin lahteneet uudelleen yleisty-
maan.

Vesivaylastdon nykyinen palvelutaso vastaa varsin hyvin elinkeinoelaman tarpeita. Ke-
hittdmistarpeita on kuitenkin yksittaisten satamien ja Saimaan kanavan kohdalla. Ve-
sivaylastdlla on lukuisia kohteita, joiden parantamisella voidaan lisata kuljetusten toi-
mintavarmuutta ja tehokkuutta pienin kustannuksin. Ndiden luokkaa 1-5 milj. euroa
olevien hankkeiden suunnitelmallinen toteuttaminen ei ole mahdollista suunnitellulla
rahoitustasolla, joten aluskuljetusten edellytyksia ei kyetd parantamaan kustannuste-
hokkaasti vastaamaan kuljetusten tarpeita. Kauppamerenkulun vaylastélla on merkit-
tava maara ikaantyvia rakenteita, joiden korvausinvestoinnit tulevat ajoittumaan tule-
ville vuosille.

Vesivaylastén vanhoja turvalaitteita on korvattu uusilla alykkailla laitteilla, jotka mah-
dollistavat niiden kaukohallinnan seka olosuhdetietojen keraamisen ja valittamisen lii-
kenteelle. Aly-vayla valittda kayttsjille ajantasaista olosuhdetietoa, minké avulla esi-
merkiksi alusten lastinotto voidaan optimoida vallitsevien olosuhteiden mukaan, mika
osaltaan paran-taa aluskuljetusten energiatehokkuutta. Alypoijut mahdollistavat myds
poijujen valo-voimakkuuden kaukosdadon, mika minimoi valojen energiankayton.
Kaukovalvonnassa on talla hetkella yli 800 turvalaitetta. Uutena kokeiluna on kdynnis-
tetty valottomien viittojen sijainnin kaukovalvontakokeilu. Nama turvalaitteet paranta-
vat osaltaan automaation kayttémahdollisuuksia alusliikenteessa, mutta niiden hankin-
takustannukset ovat noin kolmasosan korkeammat kuin perinteisten turvalaitteiden.
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Taman takia naita turvalaitteiden uusimisia voidaan tehda vain rajoitetusti tarkeim-
mille vaylakohteille.

Korjausvelka

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

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

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

Korjausvelan maara vaylamuodoittain ja vaylaomaisuustyypeittdin vuoden 2017
alussa on esitetty taulukossa 3. Korjausvelka on ldhes kokonaan tie- ja rataverkoilla,
vesivaylien korjausvelan osuus on vain pari prosenttia.

Taulukko 3. Korjausvelka védylamuodoittain ja vdyldomaisuustyypeittdin 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

Vaylanpitajalle eli valtiolle korjausvelan kasvu kasvattaa akuuttien, akillisten korjaus-
tarpeiden maaraa.

Vuosina 2016-2019 perusvaylanpidon rahoitukseen osoitettiin yhteensa noin 964 milj.
euron suuruinen lisarahoitus, joka on tarkoitettu maanteiden, rautateiden, vesivaylien,
yksityisteiden seka kaupunkiseutujen liikennehankkeiden tukemiseen.

On myds hyva huomioida, ettd uuden liikkenneverkon rakentaminen lisaa aina myos
liilkenneverkon kunnossapitokustannuksia. Kehittéamishankkeiden elinkaarikustannuk-
sista kunnossapidon osuus on arvioiden mukaan keskimaarin noin kolmannes riippuen
hankkeen arvioidusta elinkaaren pituudesta seka hankkeen koosta ja erityispiirteista.
Toisaalta esimerkiksi digitalisaatioon ja uusiin palveluihin suunnatun rahoituksen voi-
daan olettaa tehostavan vaylanpitoa tulevaisuudessa.

Rahoitus

Suomessa lentoliikennettd lukuun ottamatta liikenneverkkojen rahoituksesta vastaa
paasaantoisesti julkinen sektori eli valtio ja kunnat. Valtion liikenneverkon perus-
vaylanpito (kunnossapito) rahoitetaan kokonaan valtion talousarviosta. Myo6s valtion
liikenneverkon kehittdmista rahoitetaan valtion budjetilla. Valtio on kayttanyt lilkenne-
verkkojen rahoittamiseen viime vuosina noin 1,7 miljardia euroa vuodessa. Kunnat
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ovat puolestaan kayttaneet noin 1,4 miljardia euroa vuosittain oman vaylaverkkonsa
investointeihin ja yllapitoon.

Perusvadylanpito rahoitetaan kokonaisuudessaan perusvaylanpidon momentilta. Bud-
jettirahoitus ilman lisdbudjetteja tai erillisia teemahankkeita on vaihdellut viime vuo-
sina 912-1 017 miljoonan euron valilla (kuva 47).

Perusvaylanpidon rahoituksen kehitys 2015-2023
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Kuva 47. Perusvéylédnpidon rahoitus v. 2015-2023 (V&yldvirasto 2019).

Perusvaylanpidon rahoituksen kaytté suunnitellaan tuoteryhmittdin. Merkittéva osa ra-
hoituksesta, eli paivittainen kunnossapito, liikenteen palvelut ja valtaosa yllapidon ra-
hoituksesta on sidottu pitkaaikaisin sopimuksin. Esimerkiksi maanteiden ja ratojen
hoitourakat ovat yleensa viisivuotisia sopimuksia, joilla varmistetaan urakoitsijoiden
taloudellisesti jarkevat kalustoinvestoinnit ja tata kautta riittava kilpailu urakoista.
Maantielauttaliikenteen sopimukset ovat kymmenen vuoden mittaisia ja niihin sidotaan
noin 10 % tienpitoon osoitetusta perusvaylanpidon maararahasta. Maantielauttaliiken-
teeseen kaytettava rahoitus on kasvanut merkittavasti 2010-luvulla. Sidotun rahoituk-
sen osuus kokonaisuudessaan on noin 60-70 %.

Perusvaylanpitoa on priorisoitu siten, etta ensin varmistetaan kaikkien vaylien liiken-
noitavyys paivittdisen kunnossapidon ja liikenteen palveluiden keinoin. Ylldpidon rahoi-
tus kaytetaan ensisijaisesti vilkkaiden vaylien ja elinkeinoelamalle tarkeiden yhteyk-
sien kunnossapitoon. Perusvaylanpidon leikkaukset ovat nain ollen kohdistuneet vaha-
liikenteisten vaylien kunnon hallintaan seka liikenteellisten olosuhteiden parantamis-
hankkeiden vahenemiseen.

Katujen osuus liikennevaylien rahoituksesta (kunnossapito ja investoinnit) on noin
40 %1*%8, Lisdksi kunnat osallistuvat maanteiden tai niiden varsilla olevin kavelyn ja

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

Oy.
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pyo6railyn vaylien rakentamiskustannuksiin, joten kuntien osuus lilkennevaylanpidon
kustannuksista on vuosina 1990-2015 ollut noin 45 %.1%°

Liikenneinfrastruktuuri-investointien eli kehittédmishankkeiden avulla parannetaan vay-
laverkon palvelutasoa merkittavasti. Valtion vaylaverkon kehittdmisen rahoitus oli
vuosina 2015-18 keskimaarin noin 560 miljoonaa euroa vuodessa. Kehittdminen sisal-
tda uudet vaylahankkeet, maa- ja vesialueiden hankinnan, elinkaarihankkeet, jalkira-
hoituksen seka valtionavustukset kaupunkien liikennehankkeisiin (esim. Lansimetro).

Kehittdmishankkeet ovat usein euromaaraltaan suuria, jonka takia ne sitovat paljon
vuosittaisia maararahoja ja niitd on vaikea sijoittaa valtion talousarvioon. Tasta joh-
tuen talousarviorahoitusta on tdaydennetty muilla rahoitus- ja hankintamalleilla, kuten
elinkaarimallilla. Elinkaarihankkeissa valtio ostaa yksityiselta yritykselta hankkeen
elinkaaren aikaisen kokonaishoitopalvelun. Valtio maksaa palvelun maarasta ja laa-
dusta. Elinkaarimallin avulla on osa investointikustannuksista jaksotettu valtion talous-
arviossa pidemmalle ajanjaksolle. Eraiden hankkeiden osalta valtiolle kuuluva meno
maksetaan vasta hankkeiden liikenteelle avaamisen jalkeen ja hankkeen menot ra-
hoittaa valiaikaisesti kunta tai muu ulkopuolinen toimija (ns. jalki-rahoitusmalli). Ke-
hittamishankkeissa on hyddynnetty myoés jonkun verran hyétyja maksaa -mallia. Malli
perustuu siihen, ettd joissain tapauksissa kunta tai joku muu ulkopuolinen taho mak-
saa saamansa hyddyn perusteella osan valtion vastuulle kuuluvista liikenneverkon uu-
sien kehittamishankkeiden investointikustannuksista.

Kehittamisinvestointien rahoitus ja kehykset 2015-2023
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Kuva 48. Kehittédmisinvestointien rahoitus ja kehykset 2015-2023 (Véylévirasto 2019).

EU-tukea on mahdollista saada liikennehankkeille, jotka koskevat Euroopan laajuista
liikenneverkkoa (TEN-T). Vuosina 2000-2017 Suomi on saanut EU-tukea yhteensa
327 milj. euroa. Vuosien 2014-2017 hauissa Suomen liikennehankkeet ovat saaneet
CEF-rahoitusta (Connecting Europe Facility for Transport) yhteensa 140 miljoonaa eu-
roa. Tukea saadaan paaasiassa ydinverkkokaytavalla oleville infrastruktuurihankkeille.
Tukiprosentti vaihtelee riippuen hankkeen tyypista. Esimerkiksi suunnittelun tuki on

109 Kuntaliitto (2018).
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nykyisin maksimissaan 50 % ja ratahankkeiden tuki on maksimissaan 20 % tukikel-
poisista kustannuksista.

Lentoasemainfrastruktuuri (Finavian verkko) ja lennonvarmistus (Air Navigation Servi-
ces Finland Oy:n toiminta) rahoitetaan Suomessa kokonaan kayttajilta perittavilla
maksuilla. Rautatieliikenteessa junaoperaattoreilta peritaan ratamaksua, joka kattaa
noin 10 % radanpidon kustannuksista. Meriliikenteessa on kdytdssa vdyldmaksu, joka
on laskennallisesti kattanut viime vuosina noin puolet vesivaylien yllépidosta ja jaan-
murrosta valtiolle aiheutuneista kustannuksista. Tieliikenteelta perittavilla veroilla
(auto-, ajoneuvo- ja polttoainevero), joita kerataan noin 6 miljardia euroa vuodessa,
ei ole yhteytta tieverkon rahoitukseen.

Henkildliikenteeseen on odotettavissa kasvua, erityisesti paavaylaverkkoon kuuluvilla
radoilla suurimpien kaupunkien valilla. Suurten kaupunkiseutujen vaestékehitys kas-
vattaa kaupunkiseutujen asukasmaaria, mika lisaa 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 liikennemaarien
kasvaessa riittavasti tarvitaan myods merkittavampia valityskykya parantavia toimia.
Tavoiteltaessa lisaksi selkeammin raideliikenteen osuuden kasvua kulkumuotoja-
kaumasta esille nousevat houkuttelevuuden lisdamiseksi myds muut mahdolliset pal-
velutasoa parantavat toimet kuten matka-aikojen lyhentdminen. Matka-ajat liittyvat
liséksi laajemmin alueiden valiseen saavutettavuuteen ja tydvoiman liikkumiseen.

Liikenteen solmukohdat

Solmukohtien nykytila Suomessa

Valtakunnallisesti merkittavat henkilé- ja tavaraliikenteen solmut (kaupunkiseudut) ja
solmupisteet (vaihtopisteet) ovat kohteita, joissa valtion kehittadmisintressi palveluta-
son ja yhteyksien osalta on suurin. Yleisena periaatteellisena solmukohtien kehittamis-
tavoitteena on lilkkennemuotojen, palvelujen ja tarjottavan informaation integrointi
niin, ettd solmupiste ei aiheuta merkittavaa lisdystd matka- tai kuljetusaikaan. Kau-
punkiseuduilla tdma tarkoittaa eri liikennemuotojen (juna-, linja-auto-, lento- ja meri-
liikenteen seka muiden liikkumisen palveluiden) yhteensovittamista, vaikka itse sol-
mupisteet sijaitsisivatkin erilldan toisistaan.

Henkildliikenteen solmut

Henkiléliikenteen merkittavimpia solmuja (kaupunkiseutuja) ovat Helsinki, Tampere,
Vantaa, Oulu, Turku ja Jyvaskylda. Solmukohtien merkittavyytta ja tavoitetilaa on ku-
vattu Liikenneviraston (nykyisen Véaylaviraston) selvityksissa.!®

Valtakunnallisesti merkittavimmat juna-asemat kaukoliikenteen matkustajamaarien,
junavuorojen, vaihtojen ja 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 perusteella rautateiden henkiléliikennepaikkojen kehittdmisohjelmissa.

110 valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteistyén kannalta (9/2019), Kaupunkiseutujen tavaralo-
gistiikkasolmut (19/2019), Matkaketjujen palvelutason kehittdminen kaukoliikenteen solmupisteissa (Liikennevirasto
37/2017) seka Liikkumisen palveluiden tavoitteellinen palvelutaso (Liikennevirasto 34/2016).
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Kuva 49. Henkildliikenteen solmut (Herneoja et al. 2019).

Vilkkaimmilla asemanseuduilla pyritaan kehittdmaan junamatkan liityntéda muihin liik-
kumispalveluihin, liityntapysakdintiin ja paikallisliikenteeseen. Suurimmaksi osaksi
Suomen asemilla on kuitenkin viela runsaasti tehtavaa perusmatkustajainformaation
ja peruspalvelujen (kuten sdansuojan ja wc-tilojen) jarjestamisessa. Asemanseutujen
palvelutason kehittdminen on haasteellista monitoimijaymparistdssa ja kiinteistéjen
moninaisten omistajuussuhteiden vuoksi.

Valtakunnallisesti merkittavimmat linja-autojen kaukoliikenteen solmut ovat Helsinki,
Tampere ja Jyvaskyla. Linja-autoasemien merkitys on vahentynyt viimevuosina mm.
lipunmyynnin ja informaatiopalveluiden siirtyessa yha enemman sahkoiseksi.

Pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen kilpailukyvyn parantamiseksi valtakunnallisesti
merkittavien solmukaupunkien sisaantuloreiteilld ja vaihtoterminaaleissa on huolehdit-
tava kaukoliikenteen asemasta ja yhteensovittamisesta paikallisliikenteeseen. Kaytan-
noéssa tama voi merkita esimerkiksi aikatauluyhteisty6ta, yhteisesta informaatiosta so-
pimista ja saumattomia matkaketjuja tukevaa opastamista asemilla. Padsaantdisesti
kaikissa kaupungeissa on linja-autoasema tai matkakeskus. Matkakeskukset palvele-
vat seka raide- ettd linja-autoliikenteen vaihtopisteena. Linja-autoasemilla ja pitkan-
matkaisessa linja-autoliikenteessa informaatioon liittyvat haasteet ovat suurimmat.
Keskeisiksi haasteiksi koetaan pitkdmatkaisenlinja-autoliikenteen aikatauluyhteistyd,
reaaliaikaisen informaation vahaisyys seka linja-autoliikenteen informaatiojarjestel-
mien kirjavuus. Myds linja-autoliikenteen reaaliaikainen hairiétiedottaminen on koettu
asemilla puutteelliseksi.

Kansainvalinen matkustajalentoliikenne keskittyy Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja
kansainvalinen laivamatkustus Helsingin ja Turun satamiin.

Tieliikenteen rajanylityspaikoista vilkkaimmat ovat Tornio, Nuijamaa seka Vaalimaa.
Torniossa valtakunnanrajan ylittava liikenne on kuitenkin paljolti paivittaista asiointilii-
kennetta. Rautateiden henkildliikenteen ainut kansainvalinen rajanylityspaikka on Vai-
nikkala.
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Lentoasemat

Lentoasemat toimivat verkostona. Finavian lentoasemaverkosto koostuu 21 lentoase-
masta. Kaytanndssa Helsinki-Vantaa on kaikissa kotimaan matkoissa laht6- tai maa-
ranpda tai vaihtoasema. Kotimaisten yhteyksien kannalta kaikilla lentoasemilla on
kuitenkin merkitysta. Suomen lentoasemien vahvuuksina on tunnistettu laadukas ja
kattava lentoasemaverkosto ja lentoaseman merkitys aluekehitykselle!!!, Verkoston
lentoasemiin sisdltyy alueellisia ja toiminnallisia eroavaisuuksia. Matkustajamaarien
kehityksen perusteella Finavian lentoasemat jakautuvat kolmeen kategoriaan:

e Pohjois-Suomessa matkailun merkitys on suuri ja matkustajamadrat ovat viime
vuosina kasvaneet voimakkaasti suurimmilla lentoasemilla.

e Muualla kuin padkaupunkiseudulla ja Lapissa lentoliikenteen kysyntaan vaikut-
taa aluekeskusten taloudellinen kehitys, koska liike-elaman vaikutus matkusta-
miseen on suuri.

e Taantuvilla alueilla pienimpien lentoasemien matkustajamaarat eivat valtta-
matta kasva edes hyvan taloustilanteen siivittamina.

Lentoaseman kansallinen merkitys korostuu sielld, missa yhteys junalla tai linja-au-
tolla Helsinkiin on yli 3 tuntia. Lentoasemilla informaatiota koskevat palvelutasotavoit-
teet tayttyvat parhaiten. Reaaliaikainen tieto lentojen saapumis- ja lahtO6ajoista seka
mahdollisista hadiridistd on saatavilla kootusti. Tarjolla on seka mobiilia etta kiinteda
informaatiota. Liikennejarjestelman kehittdmisen nakdkulmasta keskeisena heikkou-
tena on tunnistettu puutteelliset joukkoliikenneyhteydet lentoasemille seka jatkoyh-
teyksia (erit. paikallisliikenne) ja paikallisopastusta koskevan informaation laatu tai
puute. Lentédminen on yleensa osa matkaketjua, ja siihen tulisi kiinnittaa nykyista
enemman huomiota. Lapin lentoasemilla kausiluonteinen vilkas sesonki edellyttaa
myds infralta riittavaa valityskykya.

Lentoliikenteen merkitys kansainvalisen saavutettavuuden kannalta on Suomessa suu-
rempi kuin naapurimaissa, silla Euroopasta katsoen Suomi sijaitsee meren takana.
Suora maayhteys on vain kiertoteitse. Aasian kauttakulkuliikenteeseen perustuen Suo-
messa on omaa vaestdpohjaamme merkittavasti kattavampi yhteysverkosto.

Tavaraliikenteen solmut

Tavaraliikenteen 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 tavaraliikenteen solmut ovat Helsinki ja Vantaa,
koska naiden kaupunkiseutujen kautta kulkee suuri osa tiekuljetuksista ja niihin kes-
kittyy valtakunnallisesti merkittdva osuus varasto-, kuljetus- ja terminaalitoiminnoissa

111 | jikenne- ja viestintaministerié (2015). Lentoliikennestrategia 2015-2030. Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja
2a/2015
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seka teollisuudessa vahittais- ja tukkukaupassa tydskentelevista tydntekijoista (elin-
keinoelaman aktiivisuus).

Tavaraliikenteen rautatiekuljetusten osalta merkittavia solmuja ovat mm. Kouvola ja
Lappeenranta. Rautatie- ja muut kuljetusmuodot yhdistavien multimodaalisolmujen
kehittdminen ei kuitenkaan ole edennyt toivotulla tavalla.!?
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Kuva 50. Tavaraliikenteen solmut (Herneoja et al. 2019).

Valtakunnallisesti merkittdvimmat tavaraliikenteen satamat ovat Helsingin ja Hamina-
Kotkan satamat. Muita valtakunnallisesti merkittévia tavaraliikenteen satamia ovat
Rauman, Hangon, Kokkolan, Turun, Naantalin 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 seka Imatran (Imatra ja Imatrankoski), Kuh-
mon (Vartius), Tohmajarven (Niirala) ja Enontekidon (Kilpisjarvi, Kivilompolo, Karesu-
vanto) kunnissa sijaitsevat rajanylityspaikat.

112 syuronen, H. (2019). Kaupunkiseutujen tavaralogistiikkasolmut. Esiselvitys logistiikkasolmuista kaupunkiseutujen
elinvoimaisuuden kehittémisessa. Vaylaviraston julkaisuja 19/2019.
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3.3.4 Viestintad- ja sahkoverkot

Yhdyskuntateknisten verkkojen, kuten viestinta- ja sahkdverkkojen, merkitys liikenne-
jarjestelmien toimivuudessa on suuri. Kaikilla yhdyskuntaa palvelevilla verkoilla on
merkittavia tarpeita verkkojen uudistamiseen, korjaamiseen ja lisarakentamiseen. Di-
gitaalisten palvelujen ja automaation lisdantyessa tiedonsiirron madraa kasvaa, ja ta-
man myota kasvaa tarve viestintaverkkojen lisdkapasiteetille. Hyédyntamalla yhteisra-
kentamista ja yhteiskayttéa on mahdollista saastaa merkittavassa maarin rakentamis-
kustannuksissa.

Sahkodverkkojen saatavuuden ja toimintavarmuuden merkitys liikkennevaylien varrella
kasvaa jatkuvasti viestintaverkkojen yha laajemman hyédyntéamisen myoéta mm. lii-
kenteen palveluissa ja automaatiossa.

Sahkdautojen maaran kasvaessa asuinrakennusten ja kiinteistéjen sahkdverkkojen
parantaminen on tarpeen. Biokaasun liikennekdytén edistéminen edellyttaa riittdvan
kattavaa jakeluverkostoa.

Viestintaverkot

Viestintaverkot ovat alusta yhteiskunnan palveluille ja niiden on kyettdva vastaamaan
yha vaativampiin ja toisistaan eriytyviin palvelutarpeisiin joustavasti ja tehokkaasti.
Viestintaverkkojen merkitys yhteiskunnassa tulee korostumaan mm. paikkariippumat-
toman tydskentelyn lisaantyessa kaikilla toimialoilla. Viestintdverkot ovat keskeisessa
asemassa digitalisoituvissa liikenteen sovelluksissa ja palveluissa seka liikenteen auto-
maatiossa. Kiinteat valokuituyhteydet ja niiden tukemana rakennettavat laadukkaat
mobiiliyhteydet (erityisesti 4G/5G) edistavat uusien palveluiden ja toimintojen kehitty-
mista ja kayttédnottoa kaikkien liikennemuotojen osalta. Nopea ja pienen yhteysvii-
veen omaava tiedonsiirto mahdollistaa uusia liikenteen palveluita, ja kehittaa liikken-
nettd sujuvampaan, ymparistéystavallisempaan ja turvallisempaan suuntaan.

Tietoa voidaan hyddyntaa liikenteessa esimerkiksi yhdistamalla ja jalostamalla eri 1&h-
teistd saatavaa avointa dataa ja keraamalla reaaliaikaista tietoa aluksista, ajoneu-
voista ja vaylainstrumenteista. Naita tietoja voidaan kayttaa liikennevaylien ja ajoneu-
vojen olosuhteiden ja kunnon seurantaan seka ennakoivaan huoltoon ja kunnossapi-
toon, polttoaineoptimointiin, reittiohjaukseen ja lilkenteen kokonaisoptimointiin. Tieto
tarjoaa mahdollisuuksia myds etaohjauksen kehittamiseen, paastdjen ja polttoaineen
kulutuksen vahentdmiseen ja erilaisten viihde- ja hydtysovellusten tarjoamiseen mat-
kustajille.

Tie-, raide-, meri- ja lentoliikenteessa kaytetaan jo nykyisin useita erilaisia viestinta-
ja paikannusjarjestelmia, mutta omien erillisten viestintajarjestelmien lisaksi kaupallis-
ten 4G- ja 5G-matkaviestinverkkojen merkitys ja niiden hyddyntaminen kasvavat jat-
kuvasti. Liikenteen automaation edetessa tarkan paikannuksen tarve korostuu.
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Viestintdaverkkojen nykytilanne

Suomessa viestintaverkkoinvestoinnit toteutetaan paasaantoisesti yksityisella rahoi-
tuksella kaupallisin perustein. Talla hetkella perustason 4G-verkko kattaa 99 % vaes-
tdstd. Maantieteellinen peitto on noin 89 %, minka ulkopuolisilla alueilla asutusta on
harvakseltaan?!3.

Kiintealle valokuituverkolle ei ole asetettu rakentamisvelvoitteita. Matkaviestinverkko-
jen peittovelvoitteista saadetaan tarvittaessa verkkotoimiluvissa. Liikennevayliin liit-
tyen 700 MHz toimiluvissa on velvoite rakentaa laajakaistaiset matkaviestinverkot si-
ten, ettd ne kattavat kaikki Manner-Suomen valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdystiet
seka koko Suomen valtion omistaman rataverkon. Peittovelvoitteen toteuttamisessa
operaattori voi huomioida myds muita kaytdssaan olevia taajuusalueita. Merialueille
peittovelvoitteita ei ole asetettu.

Vuoden 2019 alussa 5G-verkkojen kayttédn otetulla 3,5 GHz taajuusalueella ei peitto-
velvoitteita ole. Suuren kapasiteetin 5G-verkot rakennetaan markkinaehtoisesti alku-
vaiheessa ensisijaisesti kaupunkeihin ja liikkumisen solmukohtiin ja muille alueille,
joissa potentiaalinen kayttajamadara on suuri. Mikali paavaylat tai laajempi liikennever-
koston osa halutaan kattaa suurikapasiteettisilla 5G-verkoilla, voi se edellyttaa valo-
kuituverkkojen laajentamista seka uudenlaisten yhteisty6-, rakentamis- ja rahoitus-
mallien tarkastelua. Erityisesti yhteisrakentamista kaikkien eri yhdyskuntatekniikan
verkkojen kanssa on tarkedaa hydédyntaa mahdollisimman laajasti.

Huippunopeiden verkkojen toteuttamisessa tulevaisuudessa voidaan hyddyntaa myds
kiinteita langattomia ratkaisuja, jotka perustuvat valokuituverkkoihin. Valokuituverk-
koja siirtoteindan tukiasemilta runkoverkkoihin hyédyntavat myds 4G- ja 5G -matka-
viestinverkot. Huippunopeiden yhteyksien toteuttaminen edellyttda valokuituverkkojen
lisdarakentamista sekd maantieteellisen alueen laajentamista, etta kapasiteetin lisaa-
mista nykyisen valokuituverkon alueelle. Lisaksi viestintaverkkolaitteiden sah-
kdsyotosta on huolehdittava, mika edellyttda osaltaan lisdrakentamista.

Nykyiset viestintdyhteydet eivat viela ylla lilkenteen ja viestinnan tulevaisuuden rat-
kaisujen edellyttamalle tasolle. Kilpailukyvyn, hyvinvoinnin ja taysimittaisen uusien
teknologioiden mahdollisuuksien hyédyntamiseksi tarvitaan tarkoituksenmukaisia seka
riittdvan laajasti toteutettuja huippunopeita tietoliikenneyhteyksia. Niitd vaativat myoés
eri sektoreilla kasvavasti kehittyva automaatio, robotisaatio ja muu reaaliaikainen da-
tatalous.

Valokuituverkkojen lisarakentaminen tarkoittaa maakaapelien asentamista, joka on
merkittava investointikustannus. Maakaapelien asentamisen helpottamiseksi viestinta-
verkkojen tuleviin tarpeisiin on mahdollista varautua tieinfran rakentamisen yhtey-
dessa rakentamalla passiivista infraa esim. kaapelikanavia, suojaputkia ja kaapelikai-
voja. Passiivi-infraa hyddyntamalla viestintaverkkojen lisdrakentaminen on edullisem-
paa ja se on mahdollista ilman, etta tiealueita kaivetaan auki.

113 Matkaviestinverkon peittoalueet kuvaavat kolmen operaattorin verkkojen laskennallista yhteispeittoa ideaaliolosuh-
teissa.
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Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa on kuvattu kaikkien operaattoreiden yhteen-
laskettu 4G-verkkojen peitto. 5G-verkkojen rakentaminen on vasta alkamassa. Matka-
viestinverkkojen peittoalueiden kasvattaminen edellyttda myds valokuiturunkoverkko-
jen laajentamista.

Taulukon seké kuvien tiedot perustuvat operaattoreiden Liikenne- ja viestintévirastolle toimit-
tamiin tietoihin 31.12.2018 tilanteen mukaan. Peruspeiton laskenta perustuu kriteereille, joilla
yhteys verkkoon saadaan. Nopeusluokat ovat saavutettavissa ideaaliolosuhteissa yhdelle kdyt-
tajalle. Kdytdanndssd matkaviestinverkkojen peitto ja loppukayttdjén kokema palvelun saata-
vuus, palvelutaso seké todellinen nopeus vaihtelevat ja riippuvat mm. kdyttdjémdaarista, tuki-
aseman sijainnista, maaston muodosta sekéd ajoneuvon nopeudesta. Etenemismallien luotet-
tavuudesta merialueilla ei ole télléd hetkelld tietoa ja peittolaskelmat merialueilla voivat olla
lilan optimistisia.

Taulukko 4. Matkaviestinverkon laskennalliset yhteispeitot ideaaliolosuhteissa. Kilometrim&arat
Véylaviraston Digiroad-aineistosta.

Tieverkko Fiuass (k) 4G pensspeitio kn 4G penspeitto % 30MbRSs km 30 Mbitfs % 100 Mbi/s kn 100 MbiSs %
Vakatiet 11163 11163 100,0% 10564 46K 7118 638%
Karvtatiet 5195 5158 3% 588 883% 2431 46,8%
Seututiet 13570 13790 9%7% 11946 &55% 6108 437%
Yhalystiet 51768 SO9RS 98,5% 41946 £1,0% 17825 344%
Yhteenss 2mMs 21006 9:8.8% 69044 1% 7R 208%
Fataverkko Fiuass (k) 4G penspeiitio kn 4G penspeiito % 30MbRs km 30 Mbit/s % 100 Mbi/s kn 100 Mbits %
Rataverkko 6218 6188 95% ST 02,% 61 573%
Vayht Fiuass (k) 4G pensspeitio kn 4G penspeiito % 30MBRSs km 30 Mbitfs % 100 Mbi/s kn 100 MbitSs %
Laivalikensteen vaylat {sisavedet ja

merialueet] 0148 19792 9%2% 17465 86,7% 7060 35,0%
Laivalikersteen merivaytat 10046 5776 573% 214 £1,8% 536 352%

Nykytila: Kaikkien operaattoreiden
yhteenlaskettu tie- ja rautatie 4G-peitto
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20%
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Valtatiet Kantatiet Seututiet Yhdystiet Tiet yht. Rautatiet
®m 4G peruspeitto m 30 Mbit/s w100 Mbit/s

Kuva 51. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tie- ja rautatieverkon 4G-peitto.
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Taulukko 5. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tieverkon 4G-peitto alueittain. Luokka 1 (4
suurinta kaupunkia), Luokka 2. (maakuntakeskukset) ja luokka 3. (muut maaseutualueet).

Alueluokka

pituus km 3898
4G 100,0%  100,0 % 98,5 %
4G 30M 99,5 % 99,4 % 81,3 %

4G 100M 32,3 % 793 % 33.1%

Taulukko 6. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu rautatieverkon 4G-peitto alueittain. Luokka
1 (4 suurinta kaupunkia), Luokka 2. (maakuntakeskukset) ja luokka 3. (muut maaseutualueet).

Alueluokka

pituus km 1659 1384 4343
4G 100,0% 100,0%  99,3%
4G 30M 99,7 % 99,6 % 89,0 %
4G 100M 87,0% 848% 440%

Tieverkko

[JEi peittoa
Bl G

4G 30 Mbit/s
I 4G 100 Mbit/s

Kuva 52. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu tieverkon 4G-peitto.
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Kantatiet ja Valtatiet
[JEi peittoa
G

46 30 mbit/s
I 4G 100 Mbit/s

Kuva 53. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu kanta- ja valtateiden 4G-peitto.

Rataverkko
[Ei peittoa
4G
714G 30 mbit/s
I 4G 100 Mbit/s

Kuva 54. Kaikkien operaattoreiden yhteenlaskettu rataverkon 4G-peitto.
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3.4 Liikenteen palvelut

3.4.1 Liikkumispalvelut

Liikkumispalvelujen nykytila Suomessa

Liikkumispalvelut voidaan luokitella henkil6kohtaisiin kulkutapoihin, kyytien jakamis-
palveluihin ja yhteiskayttdisiin liikennevalineisiin.

HENKILOKOHTAISET “PERINTEISET" KYYTIEN JAKAMISPALVELUT YHTEISKAYTTOISET LIKENNEVALINEET
KULKUTAVAT y O O
RUNKOLIIKENNE A

POLKUPYGRA — “‘
®

=
A = [

AUTON VUOKRAUS VERTAISVUOKRAUS

(o)

YHTEISKAYTTOAUTOT

JALANKULKU

® O e
HENKILOAUTO KIMPPATAKSI KIMPPAKYYTI YHTEISKAYTTOPYORAT TAKSI

J

Kuva 55. Esimerkkejé perinteisistd ja uusista henkilbliikenteen kulkutavoista (Traficom 2019).

Liikkumispalvelujen kokonaisuus koostuu seka julkisesti jarjestetyista etta markki-
naehtoisesti rahoitetuista palveluista. Julkisesti rahoitettujen palvelujen kokonaisuus
koostuu seka avoimesta joukkoliikenteestd (mm. aikataulun mukainen reittiliikenne
seka kutsu- ja reitti-pohjaiset palvelulinjat) etté kuntien ja valtion jarjestamista laki-
saateisista kuljetus- ja liikkumispalveluista.

Markkinaehtoisiin palveluihin puolestaan lukeutuvat kaikki ilman julkista rahoitusta
syntyvat palvelut, jotka pitavat sisadlldan esimerkiksi pitkdmatkaisen linja-autoliiken-
teen, seka kaikille avoimet taksi- ja MaaS-palvelut. Kdytanndssa linja-autoliikenteen ja
esimerkiksi taksiliikenteen markkinat koostuvat Suomessa seka kilpailutetuista etta
avoimista markkinoista, joista jalkimmaisilld voi nykyisin ldhes rajoituksitta tarjota
markkinaehtoisia palveluja. Yleensa samat yrittdjat harjoittavat sekd sopimusliiken-
nettd ettd markkinaehtoista liikennetta.

Liikkumispalvelujen kokonaisuus on ollut vuosina 2005-2015 kasvussa seka liikevaih-
toon (kuva 56) etta kotitalouksien kulutukseen (kuva 57) perustuvilla mittareilla mi-
tattuna. Liikevaihdolla mitattuna voimakasta kasvua on havaittavissa etenkin suurten
kaupunkien liikenteessa seka taksiliikenteessa. Kasvusuuntaa, joskin maltillisempaa,
on havaittavissa my6s paaosin markkinaehtoisesti jarjestetyssa kaukoliikenteessa. Uu-
dempi Julkisen liikenteen suoritetilasto 2017 on tehty Tilastokeskuksen ja Liikenne- ja
viestintavirasto Traficomin yhteistyéna.!4

114 Traficom 2019. Julkisen liikenteen suoritetilasto 2017. Traficomin tilastojulkaisuja 18/2019. https://www.tra-
ficom.fi/sites/default/files/media/file/julkisen_liikenteen_suoritetilasto2017-netti.pdf.
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Julkisen liikenteen liikevaihdon kehitys vuosina 2005-2015
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m Suurten kaupunkien liikenne m Muu paikallislikenne = Taksi m Kaukoliikenne mTilausliikenne busseilla

Kuva 56. Julkisen liikenteen liikevaihdon kehitys vuosina 2005-2015 (Julkisen liikenteen suori-
tetilastot 2005-2015, Liikennevirasto 2017 (muokattu)).

Kotitalouksien kulutus liikenteeseen
(kiintedan v. 2016 hintaan)

€/kotitalous M Ajoneuvojen hankinta m Yksityisajoneuvojen kayttd
® Kuljetuspalvelut
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Lahde: Tilastokeskus
Lilkennejarjestelma.fi

Kuva 57. Kotitalouksien kulutus liikenteeseen vuosina 1985-2016.
Joukkoliikenne

Toimiva joukkoliikennejarjestelma on kestavan liikennejarjestelman runko. Joukkolii-
kenne on lilkennepalveluiden joukossa erityisasemassa siksi, etta joukkoliikennejarjes-
telma toimii perustana muille liikkkumisen palveluille. Tdman vuoksi joukkoliikenteen
kehittédmiseen sijoitetut panokset palvelevat samalla myo&s liikkkumispalvelumarkkinan
kasvua. Liikkumisen palveluiden kokonaisjarjestelma on tehokkaimmillaan silloin, kun
liikkumisen palvelut on sovitettu yhteen joukkoliikenteen runkojarjestelman kanssa,
jolloin se on myo6s asiakkaan kannalta saumaton kokonaisuus.
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Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus koko maan matkoista oli 7 % vuonna 20161° .
Suoritteessa mitaten osuus oli korkeampi, 11 %, johtuen kaupunkien valisesta pitka-
matkaisesta liikenteesta. Noin kaksi kolmasosaa matkoista tehtiin linja-autolla ja ju-
nan osuus oli kuudesosa.

Joukkoliikenne tarjoaa mahdollisuuden henkiléautottomaan elamantapaan suurimmilla
kaupunkiseuduilla, joilla on valtakunnallisesti paras joukkoliikenteen palvelutaso.
Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus Helsingin seudulla oli 20 %, Tampereella 9 % ja
Turussa 8 % vuonna 2016. Muilla kaupunkiseuduilla ylletdéan parhaimmillaan noin

5 %:n osuuteen, useimmilla sen alle. Kaupunkiseututarkastelussa on kuitenkin huomi-
oitava alueiden sisdinen erilaisuus ja maankayttéluokkien mukainen tarkastelu antaa-
kin tilanteesta yksityiskohtaisemman tilannekuvan. Suomen ymparistokeskuksen kau-
punki-maaseutuluokituksen (kuva 1) mukaisilla kaupunkialueilla- ja niiden kehysalu-
eilla joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus matkoista oli sisemmalla alueella 14 %,
ulommalla alueella 5 % ja kehysalueella 4 %.!1®

Kaupunkien joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet viime vuosina. Esi-
merkiksi keskisuurissa kaupungeissa linja-autoliikenteen matkustajamadarat nousivat
noin 25 miljoonasta 33 miljoonaan vuosina 2014-2017. Osaltaan kasvua selittda kau-
punkien vaestdnkasvu, koska joukkoliikenteen kulkutapaosuudessa ei ole kuitenkaan
tapahtunut vastaavaa kehitysta.

Myds pitkamatkaisen joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat olleet merkittédvassa
nousussa lainsaadannén uudistuksen johdosta vuodesta 2009 Iahtien, jolloin kaupun-
kien valinen linja-autoliikenne vapautui markkinaehtoisesti jarjestettavaksi. Matkusta-
jamaéarissa tapahtui runsaan 40 % nousu vuosina 2009-2016!!, Linja-autokaukolii-
kenteen murros on heijastunut vahvasti myo6s junaliikenteen hintoihin.

Joukkoliikenteen tilakuva ja tavoitteellinen kehityssuunta- taustaselvityksen!!® perus-
teella joukkoliikenteen suoritteen tulisi kasvaa 42 % vuoteen 2030 mennessa, jolloin
saavutettaisiin ilmastopolitiikan tyéryhman julkaiseman niin sanotun ILMO45-raportin
mukainen joukkoliikenteen kasvu vuoteen 2050 mennessa. Tavoitteen arvioidaan tar-
koittavan 240 miljoonaa uutta joukkoliikennematkaa vuoteen 2030 mennessa.

115 | jikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.

116 iikennevirasto (2018). Henkildliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.

117 |jikennevirasto (2017). Julkisen liikenteen suoritetilasto 2015. Liikenneviraston tilastoja 6/2017.

118 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 58. Tavoitteet joukkoliikenteen suoritteelle (Traficom 2019).

Suurimmat kasvuodotukset kohdentuvat kaukoliikenteeseen ja suurten kaupunkien
liikenteeseen, joilla on suurin merkitys joukkoliikenteen kokonaissuoritteelle. Keski-
suurilla kaupunkiseuduilla on hyva suhteellinen kehittamispotentiaali, 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 59. Joukkoliikenteen matkamé&érien 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 ILb:c:Tual:;:zagss;o
vuode -
4
* + 63 9/p Trendilaskeima

Kaupunkien omat
i + 50 0/0 tavoitteet/realismi

ILMOmin 2030
40 " 4+ 33 90 Luodet 2017-2030

Valtakunnallinen
+ 12 0/0 Iiikennl:e-enn:Jste

20

2018 2030

Kuva 60. Joukkoliikenteen matkamé&é&rien ja suoritteen kasvutavoite keskisuurissa kaupungeissa
vuonna 2030 eri skenaarioiden mukaan.

Miljoonaa| Toteutunut Skenaariot
matkaa kehitys 2017-2030
ILMOmax 2030
45 " + 108 0/0 vuodet 2017-2030
t == 72 O/O Trendilaskelma
35
ILMOmin 2030
'+ 36 0/0 vuodet 2017-2030
] Operaattoreiden
+ 31 O/O omat tavoitteet
25 0 Valtakunnallinen
+ 20 /O lilkenne-ennuste
15
2018 2030

Kuva 61. Joukkoliikenteen matkamdéérien kasvutavoitteita kaukoliikenteessé vuonna 2030 eri
skenaarioiden mukaan (Traficom 2019).

97



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

Kuva 62. Tieliikenteen COz-ekv. paastéjen kehitys (Traficom 2019).

Muut liikkumispalvelut

Uudenlaisten liikkumispalvelujen kayttdé on kasvamassa. Kokonaisuudessaan liikkumis-
palveluissa on kehityssuunta kohti monipuolisempaa palvelukokonaisuutta, jossa on
tarjolla eri kayttajaryhmille joustavia, tehokkaita, saavutettavia ja ekologisia liikkumi-
sen palveluita. Palveluiden toteuttamisessa hyédynnetaan avointa tietoa ja eri liiken-
nemuotoja julkisen ja yksityisen sektorin seka kayttajien yhteistydssa. Esimerkiksi yh-
teiskayttéautopalveluita on Suomessa tarjolla useilla eri operaattoreilla ja eri kaupun-
kiseuduilla. Tarjontaa tdydentaa edelleen kattavalla alueella toimiva vertaisvuokraus-
palvelu.

Yhteiskayttoisista liikennevalineistd myds kaupunkipyoérien kaytté on ollut voimak-
kaassa kasvussa seka asiakasmaarilla ettd palveluiden levinneisyydella mitattuna. Pal-
veluja on otettu kayttdon kahdessa vuodessa Helsingin lisaksi lahes kaikilla suurilla
kaupunkiseuduilla seka my®&s joillakin keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Vuonna 2019
kaupunkipyoérien rinnalle on tullut myés vaihtoehtoisia mikroliikkumisen palveluita, ku-
ten yhteiskayttoisia sahkdpotkulautoja.

Taksiliikenteessa tarjonnan maaraan on vaikuttanut taksiliikenteen vapautuminen
vuonna 2018. Kyytien jakamispalveluissa on sekd kaupunki- ettd maaseutumaisilla
alueilla ollut kdynnissa myds lukuisia kimppataksi- ja kimppakyytikokeiluja.

Lilkkumispalvelujen kehitykseen vaikuttaa voimakkaasti kaupungistuminen, joka toi-
saalta parantaa kustannustehokkaiden liikkumispalvelujen jarjestamisedellytyksia kau-
pungeissa, mutta toisaalta myo6s heikentaa nykymallilla jarjestettyjen palveluiden vas-
taavia edellytyksia asukasmaariltdan harvenevilla maaseuduilla.

Valtion jarjestaman yhteysalusliikennepalvelun kayttdjamaarat ovat loivassa kasvussa.
Vaikka saariston vakituisen asutuksen maara on vahentynyt, ovat monipaikkaistuva
tyonteko ja vapaa-ajanasuntojen sesongin pidentyminen lisanneet yhteysalusten kayt-
tdjamaaraa. Yhteysalus nahdaan joukkoliikenteen tapaisena palveluna, joka tarjoaa
liikkumisvaihtoehdon yksityisveneilylle.
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Kokonaisuudessaan muita liikkkumispalveluita koskeva palvelutarjonnan kehitys onkin
ollut voimakkainta juuri kaupunkiseuduilla, jonne uudet palvelut ovat pdaasiassa syn-
tyneet. Toisaalta kaynnissd on my®s useita kehys- ja maaseutualueita koskevia kokei-
luja, joissa julkisesti jarjestettya palveluntarjontaa pyritddan avaamaan entista voimak-
kaammin kaikille avoimeksi liikenteeksi, ja tata kautta tuottamaan kustannustehok-
kaasti entistd kattavampia liikkkumispalveluja myds harvemmin asuttujen alueiden
kayttoon.

Kaupunkien valisessa liikenteessa 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 myoéta. Siksi kasvavat kaupungit tarvit-
sevat jatkossa vastinparikseen alykkaan maaseudun, jossa liikkkumispalveluita pysty-
taan edelleen jarjestamaan kustannustehokkaasti harvenevalle vaestélle hyédynta-
malld mm. julkisesti jarjestettyjen henkilokuljetusten entista voimakkaampaa avaa-
mista kaikille avoimeksi liikkenteeksi, seka kehittyvaa alustateknologiaa, joka mahdol-
listaa erilaisten liikkumispalvelujen entista tehokkaamman yhdistelyn (kuva 63).

NYKYTILA TULEVAISUUS

i1t

Autoilija Nuori Joukko- Palvelu- Sote-
liikenteen liikenteen asiakas
kayttdja kayttdja

Yhteiskunnan tukema asiakas ‘,‘ Itsemaksava asiakas SITR3A

Kuva 63. Alykk&én yhdistelyn periaatteet (Sitra 2019).
Julkisen liikenteen rahoitus

Julkisen liikenteen palvelukokonaisuudessa (seka joukkoliikenne ettd muut liikkumis-
palvelut) valtaosa rahoituksesta tulee kunnilta, ja rahoitusta kohdistuu taksiliikentee-
seen lahes yhta paljon kuin joukkoliikenteeseen (kuva 64). Erityisesti suorassa rahoi-
tuksessa, johon sisaltyvat mm. kaikki joukkoliikenteen hankinnat, on kuntien osuus
kokonaisrahoituksesta kasvanut vuosina 1997-2015 merkittavasti (kuva 65).
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Kokonaisrahoituksen

lihteet (2015) kohdentaminen (2015)

Kunnat: suora rahoitus
2487 milj. €
26%

Julkisen liikenteen
rahoituksesta
suurin osuus tulee
kunnista

Linja-auto
488 milj. €
47 %

Valtio: matkakustannusten
korvaukset
218,9 milj. €

2%

Taksi
444,8 milj. €
43%

\,

Valtio: suora Kunnat: Rahoitusta Muu.l.
rahoitus matii)k:?j:;;:m” kohdistuu - 35,13r;:||. €
o 425.1 milj. € taksiliikenteeseen w52 mil €
43% yhté paljon kuin 6%

linja-
autoliikenteeseen

Kuva 64. Julkisen liikenteen kokonaisrahoituksen ldhteet ja kohdentaminen (Liikennevirasto
2017 (muokattu)).

Valtion ja kuntien julkisen liikenteen rahoitus

mmV/altion suora rahoitus s Valtion matkakorvaukset
= Kuntien suora rahoitus w Kuntien matkakorvaukset
Mij. € ==Valtion osuus (rahoitus) ~=\/altion 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

Lihde: Lilkennevirasto

Liikennejarjestelmd.fi
Kuva 65. Valtion ja kuntien rahoituksen kehitys vuosina 1997-2015 (Liikennevirasto).

Julkisen liikenteen subvention maara vaihtelee liikennemuodon ja tyypin seka alueen
mukaan huomattavasti. Linja-autoalan kokonaissubventioaste oli 29 % ja rautatielii-
kenteen 13 % vuonna 2015. Helsingin Seudun Liikenteen (HSL) subventioaste on ollut
noin 50 %. Suurten kaupunkien kokonaisrahoitus joukkoliikenteeseen oli 214 miljoo-
naa euroa vuonna 2015 ja vastaavasti keskisuurten 62 miljoonaa euroa.!!? Valtion jar-
jestaman yhteysalusliikenteen subventio on Idhes 100 %, koska liikenne on avustet-
tuja yhteysalusreitteja lukuun ottamatta ilmaista kaikille kayttajaryhmille. Tahan lii-
kenteeseen kdytetadn yhteensa noin 17 miljoonaa euroa.

Valtion osuus kaupunkien joukkoliikennepalvelujen rahoituksessa vaihtelee, mutta
trendind on ollut laskeva kehitys. Valtion rahoitus on hieman laskenut ja kaupungit

119 | jikennevirasto (2017). Julkisen liikenteen suoritetilasto 2015. Liikenneviraston tilastoja 6/2017.
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taas ovat lisdnneet omaa panostustaan. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla valtion rahoi-
tusosuus on noin 20 %, suurilla kaupunkiseuduilla noin 10 % ja HSL-alueella 1,7 %.
Valtiolla on kuitenkin keskeinen rooli joukkoliikenneinfrastruktuurin haltijana ja kehit-
tajana.

Joukkoliikennejarjestelma kattaa suuren joukon hyvin eri mittakaavan kokonaisuuksia.
Joukkoliikenneinfrastruktuuri kasittaa rataverkon, joukkoliikennekaistojen, pysakkijar-
jestelyjen, asemien ja terminaalien kehittamisen ja yllapidon. Yllapito on jatkuvaa toi-
mintaa ja kehittdminen tapahtuu pitkalla aikavalilla. Lyhyemmalla aikavalilla kehitetta-
viin joukkoliikennepalveluihin taas kuuluu niin markkinaehtoisia palveluja kuin julki-
sestikin rahoitettuja palveluja eri liikennemuodoilla. Joukkoliikenneinvestoinnit voivat
siten vaihdella miljardiluokan ratahankkeista yksittdiseen, muutaman tuhannen euron
linja-autovuoron hankintaan.

Liikenteen automaatio, tiedon ja digitalisaation hyédyntiadminen

Digitalisaatioon liittyy lukuisia teknologioita, ilmidita ja asiakokonaisuuksia. Digitali-
saatio kytkeytyy vahvasti automaatioon ja robotiikkaan. Digitalisaation ja automaation
eteneminen avaavat liikenteen ja logistiikan kehittamiseen ja tehostamiseen suuria
mahdollisuuksia, mutta teknologiat ja sovellukset ovat viela kehitysvaiheessa ja niiden
hyédyntaminen etenee vaiheittain.

Automaatio lisaantyy kaikkialla yhteiskunnassa. Liikenteessa automaatio etenee kai-
killa osa-alueilla, mutta eniten lilkkennejarjestelmaan vaikuttanee tieliikenteen auto-
maattisen ajamisen kehitys. Automaattisten moottoritieolosuhteissa toimivien ajoneu-
vojen odotetaan tuovan merkittavia turvallisuushydtyja. Liikenneonnettomuuksien
poistuminen ja ajo-oikeudettomien henkildiden matkustusmuotojen monipuolistumi-
nen ovat esimerkkeja mahdollisista automaation tuomista positiivisista kehityssuun-
nista. Toisaalta mahdollisina haasteina nahdaan kuljetuspalvelualan tydpaikkojen va-
heneminen, joukkoliikennepalveluiden turvattomuuden lisdantyminen ja joukkoliiken-
teen kayttdjamaarien lasku.

Automaation nykytila ja lahiajan kehittamiskohteet

Tieliikenteessa automaation nollatasolla kaikki toimenpiteet ovat kuljettajan vastuulla.
Teknologian hoitaessa kaiken puhutaan tasosta 5. Ajamisautomaation tasojen lisaksi
puhutaan myo6s automaattisten toimintojen suunnitellusta toimintaymparistésta, kun
halutaan tarkemmin arvioida teknologian toimintaedellytyksia ja mahdollisia vaati-
muksia infralle ja liikenneymparistolle.

Suomessa on talla hetkella myynnissa maantieliikenteen ajoneuvoja, joissa on kay-
tdssa kevyen automaatiotason (taso 2) teknologiaa. Kaupunki- ja taajamanopeuksilla
toimivia automaattisia piensahkdbusseja kokeillaan myds ympari maailmaa, ja niita on
jo pienissa maarin ostettavissa (esi)kaupalliseen kayttéon. Naité ajoneuvoja on tes-
tattu myds Suomen olosuhteissa, ja osa kaupungeista on Iahtenyt aktiivisesti edista-
maan hankkeita, joissa automaattibussit olisivat osa kaupunkiliikennetta jo 2020-lu-
vulla.

Tieliikenteessa henkildautoissa ja raskaissa ajoneuvoissa on tulevaisuudessa merkitta-
vasti enemman kehittyneita kuljettajan tukijarjestelmia. Mietittdessa automaattiajo-
neuvojen vaikutuksia tienpitajien ja viranomaisten rooliin, toimintaan ja kustannuksiin
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Suomessa on arvioitu, etta automaattisesti moottoritieolosuhteissa toimivia henkildau-
toja voisi olla vuonna 2030 noin 10-30 % myydyistad uusista autoista'?’. Samoin tie-
tyilla teillda automaattisesti toimivien kuorma-autojen osuuden myydyista uusista
kuorma-autoista arvioidaan olevan noin 2-20 %. Automaattisia piensahkdbusseja olisi
uusista myydyista busseista 2-12 % ja taysin automaattisia kyyti- ja taksipalveluissa
kaytettavia autoja 0-15 % myydyista uusista taksiautoista. Automaation vaikutukset
riippuvat myds olennaisesti siita, miten ajoneuvoja jatkossa omistetaan ja kaytetaan:
esimerkiksi jakaminen tai yhteiskayttd tuo suuremmat hyddyt kuin pelkka yksityis-
kaytto.

Merenkulun digitalisaatio ja automaatio etenee asteittain kohti parempaa tiedonkulkua
seka etdohjausta ja autonomisuutta niilld osa-alueilla, joilla se on perusteltua. Tiedon-
siirrossa, satamien automaatiossa seka vayla- ja olosuhdetiedon saatavuudessa ja
hyédyntdmisessa samoin kuin saantelyssa tehdaan kehitystyota, jotka kaikki osaltaan
edesauttavat kehitysta ja mahdollistavat merenkulun automaation edistymisen. En-
simmaiset digitalisaatioon perustuvat laivaprosessit ovat jo alusten huollon osalta kay-
tdssa. Ensimmaiset etdaohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot vaylilla tehtiin
Suomessa vuoden 2018 joulukuussa. Ty6 saantelyn mukauttamiseksi vastaamaan tu-
levaisuuden teknillisesti kehittyneempaa merenkulkua on aloitettu sekd kansainvalisen
saantelyn, EU-saantelyn (IMO, EU) etta kansallisen saantelyn 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 miehittamattémien alusten turvallisuuden var-
mistaminen mm. kyberuhkien ja muiden kaappausten varalta seka sekaliikenteeseen
liittyvat riskit. Kaikkein suurimmat kysymykset kehityksen suhteen liittyvat kuitenkin
ja ilmastonmuutoksen mahdollisiin vaikutuksiin. Merenkulussa Suomen tavoitteena'??
on erityisesti joustavien, pienten volyymien alusten alustatalouden ja avoimien inno-
vaatioalustojen kehittdminen. Olennaista on tiedon laadun, saatavuuden ja oikea-ai-
kaisuuden edistaminen. Tarkoitus on pilotoida Itamerelld autonomisia laitteita alueve-
sirajat ylittden. Tultaessa 2030-luvulle reittioptimointi on todennakdisesti pitkadlle edis-
tynyt ja etdohjaus/monitorointi ovat jossakin maarin kaytdssa. Tiedonsiirrossa, sata-
mien automaatiossa seka vayla- ja olosuhdetiedossa samoin kuin saantelyssa meneil-
[aan oleva ty6 on 2030-luvulle tultaessa todennakoéisesti edennyt pitkalle. Taysin auto-
nomisen toiminnan odotetaan olevan mahdollista seuraavien 10-15 vuoden aikana.
Suomen satamissa on todenndkdisesti 2030-luvulle tultaessa kaytdssa kustannusteho-
kasta, pienille volyymeille sovitettua joustavaa automaatiota.

Raideliikenteen automaation kehitys on lahtenyt liikkeelle liikenteen hallinta- ja oh-
jausjarjestelmien automaation kehittdmisesta, mika on edennyt varsin pitkalle. Kehit-
tyneimmatkin liikenteen hallinnan ja ohjauksen jarjestelmat [dhtevat kuitenkin viela
siita, etta yksikkda ajaa kuljettaja. Ilman kuljettajaa tapahtuvaa raideliikennetta ei
Suomessa ole.

120 Traficom (2019). The impact of automated transport on the role, operations and costs of road operators and autho-
rities in Finland Risto Kulmala, Juhani Jaaskeldinen, Seppo Pakarinen. Traficomin tutkimuksia ja selvityksia.
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/EU _EIP Impact of Automated Transport Finland Tra-

ficom 6 2019.pdf

121 yaltioneuvoston kanslia (2019). Valtioneuvoston periaatepdatés Suomen meripolitiikan linjauksista. Itdmereltd val-
tamerille. Valtioneuvoston kanslian julkaisuja 2019:4.
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Raideliikenteessa ilman kuljettajaa tapahtuvan raideliikenteen merkittavin potentiaali
on kaupunkiraideliikenteen automatisoinnissa liikenteen homogeenisuuden vuoksi.
Alueellisen raideliikenteen profiili on monimutkaisempi eika ilman kuljettajaa tapahtu-
van automaattiajon riskeja saada riittdvasti minimoitua tai toteutuskustannukset nou-
sevat kannattamattomalle tasolle. Rautateiden kaukoliikenteen automatisointi esimer-
kiksi ilman kuljettajaa tapahtuvan automaattiajon asteelle on yleensa kannattama-
tonta.

Raideliikenteeseen tarvitaan jatkossa nopeaan dataan perustuva, turvallisuuskriittista
dataa valittava radioverkko. Kaupunkiraideliikenteessa on todennakdisesti kaytdssa
ilman kuljettajaa automaattiajoon pystyvia kevyeen raideliikenteeseen kuuluvia liiken-
nevalineitd, jotka liikkuvat suljetussa raidejarjestelmdssa (esim. raitiotie). Metroliiken-
teessa voi olla kaytdssa puoliautomaattisia jarjestelmia ja suunnittelu tadysiautomaat-
tiajoon siirtymisesta on todennakdisesti pitkalla. Alueelliseen raideliikenteeseen on esi-
tetty toteuttamiskelpoisia suunnitelmia, esimerkiksi luonteeltaan metromaisen ja ho-
mogeenisen raideliikenteen automatisoimiseksi siten, etta ohjaamoissa on henkildkun-
nan edustaja.

Automaatio on pitkélle kehittynytta ja laajasti kaytdssa lentokoneissa. Ilmailun dynaa-
misin ja voimakkaasti kasvava segmentti on drone-toiminta. Drone-toiminnan saante-
lyllinen kehys on kansallisesti hyvalla tasolla ja luonteeltaan mahdollistavaa. Kansain-

vdlinen saantely ICAO:n standardien ja eurooppalaisen sadntelyn osalta on viela kehit-
tymassa. Laitteiden tekninen standardointi on myés vasta muotoutumassa.

Drone-toiminnan varsinaisen kehityspotentiaalin hyddyntaminen edellyttad paasaan-
téna suoran nakdyhteyden ja suoran ohjausyhteyden (radiohorisontin) ulkopuolelle
menemistd, jotta automaation hyddyt saadaan hyddynnettya tdysimaaraisesti. Tama
edellyttda korkean asteen automaation tai autonomisuuden lisdksi yha suurempaa luo-
tettavuutta jarjestelmiltd sekd miehitetyn ja miehittédmattdman ilmailun yhdenmu-
kaista tilannekuvaa ja ilmatilan dynaamista hallintaa. Infranakdkulmasta radiohorison-
tin ulkopuolella tapahtuva ohjaaminen ja reaaliaikainen seuranta voidaan nykyisin to-
teuttaa ainoastaan matkaviestinverkossa tai satelliittien valityksella. Talla hetkella
matkaviestinverkkojen paatelaitteiden kayttd ilmassa on kiellettyd muutamia poik-
keuksia lukuun ottamatta muuten kuin erikseen mydnnettavilld radioluvilla. Kaupunki-
alueilla toimiminen edellyttda myos aarimmaisen tarkkaa dataa mm. rakennuksista,
lentoesteistd, kriittisesta infrasta ja alueista, joiden yli lentédmista tulee valttaa. Drone-
logistiikka ja mahdollinen taksitoiminta edellyttavat jatkossa laskeutumispaikkoja.

Tieliikenteen automaatio

Tieliikenteen automaation voidaan odottaa vaikuttavan merkittavammin liikennejarjes-
telmaan kuin muiden liikennemuotojen, silla tieliikenteessa seka ajoneuvojen kuljetta-
jat ettd muut aktiiviset liikenteessa liikkujat ovat yksityishenkil6itd. Muissa liikenne-
muodoissa kuljettajina toimivat nykytilanteessa ammattilaiset, ja muut henkil6ét ovat
matkustajia. Tieliikenteessa myos liikenneinfrastruktuuriin todennakadisesti tarvittavat
muutokset koskevat jokaisen jokapadivaista elinymparistoa.

Automaatio vaikuttaa keskeisesti liikenteen turvallisuuteen ja varmuuteen. Useiden
arvioiden mukaan automaattisten ajoneuvojen myo6ta kolarien maara ja vakuutuskus-
tannukset tulevat laskemaan merkittavasti, silla inhimillisista virheista johtuvat liiken-
neonnettomuudet kattavat noin 90 % kaikista liikenneonnettomuuksista. Automaatti-
liikenteen lisdantyminen voi myo6s aiheuttaa uudenlaisia riskeja muille tienkayttajille,
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erityisesti jalankulkijoille ja pydrailijoille. My6s autoilijoiden keskuudessa automaattis-
ten ja ei-automaattisten ajoneuvojen sekaliikenne on haastavaa. Naita riskeja voidaan
hallita muun muassa infrastruktuuriin tehtavilla jarjestelyilla, kuten erilaisille tienkayt-
tajille varatuilla infrastruktuurin osilla.

Automaattisten (usein todennakdisesti etaohjattujen) ajoneuvojen avulla voidaan tar-
jota joukkoliikennepalveluita, joiden avulla saavutetaan sellainen palvelutaso, etta
omasta autosta luopuminen tai vahintaan toisesta autosta luopuminen olisi mahdol-
lista. Yksityisautoilun sijasta voitaisiin kulutusta suunnata uudenlaisiin liikenteen pal-
veluihin. Tallaisia palveluita voisivat tarjota esimerkiksi kutsun perusteella tai riittdvan
tiheasti liikkuvat automaattiset pienbussit tai automaattitaksit. Talléin voitaisiin muun
muassa vahentaa ruuhkia ja vapauttaa kaupunkitilaa yksityisautoilulta muuhun kayt-
tdéon. Toisaalta kehitys voi myds johtaa siihen, ettd yksityisautoilu yha lisdéantyy auto-
maattisten ajoneuvojen tarjotessa verratonta matkustusmukavuutta. Kehitysta voi-
daan ohjata erilaisilla esimerkiksi talouteen liittyvilla ohjauskeinoilla.

Itseajavat ajoneuvot voivat mm. vahentaa kuljettajien stressia, silla niitd voidaan hyo6-
dyntda makuuhuoneina tai toimistotiloina. Samalla matka-ajan kustannus laskee ny-
kyisesta. Toisaalta itseajavat ajoneuvot voivat aiheuttaa uusia stressin aiheita. Esi-
merkiksi automaattiset joukkoliikenne- tai taksipalvelut voivat vahentaa matkustajien
kokemaa turvallisuutta kuljettajan lasndolon 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 seka haja-asutusalueilla ettd kaupunkiseuduilla. Palveluita voidaan tarjota auto-
maattisten ajoneuvojen lisdksi muun muassa miehittamattémien ilma-alusten (drooni)
avulla.

On mahdollista, ettd automaattiajoneuvojen hankinta- ja huoltokustannukset tulevat
nousemaan huomattavasti nykyautoihin verrattuna. Samaan aikaan naiden ajoneuvo-
jen kayttokustannukset saattavat laskea muun muassa kayttédvoimien kehittyessa.
Toisaalta tarve oman auton hankintaan saattaa vahentya uusien automaattisten liiken-
nevalineiden avulla tarjottavien liikkumispalveluiden kehittyessa.

Automaation vaikutus infrastruktuuriin

Liikenteen automaatio tulee vaikuttamaan huomattavasti seka fyysiseen etta digitaali-
seen liikenneinfrastruktuuriin. Pitkadlla tahtdimelld (todenndkoisesti > 10 v.) on hyvin-
kin mahdollista, etta fyysinen infrastruktuuri vaatii muutoksia, kuten vaistdmisalueita,
purkaus- ja lastauspaikkoja, latauspaikkoja, laskeutumispaikkoja droneille ja erilaisilla
liikkujaryhmille tarkoitettuja infrastruktuurin osia (omia kaistoja, yms.). Keskipitkalla
tahtaimella (5-10) on mahdollista, ettd muun muassa haastavia liikenneolosuhteita,
voitaisiin kompensoida esimerkiksi heijastavilla paaluilla, joiden avulla automaattinen
ajoneuvo voi suorittaa joka hetki valttamatdénta paikantamista. Lyhyella tahtaimella
(< 5 vuotta) on varmaa, ettd automaattinen ajaminen tarvitsee hyvakuntoista infraa
(paallyste ja kaistamerkinnat), hyvaa talvikunnossapitoa ja hyvia tietoliikenneyhteyk-
sia seka kehittyvaa sahkodnsyottda vaylien varsille. Lisaksi on kehitettava liikenteeseen
liittyvaa digitaalista tietoa, niin staattista fyysiseen ja digitaaliseen infrastruktuuriin
liittyvaa tietoa kuin mahdollisimman reaaliaikaista liikenne- ja olosuhdetietoa. Edelleen
on kehitettava rakenteita ja ekosysteemeja, joiden avulla tarvittavat tiedot saadaan
liikkumaan eri osapuolten valilla.
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Automaattiajaminen kuluttaa erityisesti tieinfrastruktuuria eri tavoin kuin nykyliikenne.
Automaattiset autot ajavat lahes tdsmalleen samalla kohtaa kaistalla, ellei niita ohjata
toimimaan toisin. Mahdollinen letka-ajo ja automatiikka yleisesti mahdollistavat sen,
ettd autot ajavat lahempana toisiaan kuin nykyisin, mika lisaa infrastruktuurin rasi-
tusta.

Etdaohjaus ja kehittyvat lilkenteen ohjaus- ja hallintapalvelut lisdavat erityisesti kehit-
tyneen digitaalisen infrastruktuurin tarvetta.

Liikenteen automaation ja tiedon hyédyntamisen lisdantyminen voivat lisata tietotur-

vaan liittyvia ongelmia, minka johdosta jarjestelmien tietoturvallisuuteen on kiinnitet-
tava erityista huomiota, ja niiden on myds oltava 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 mahdollistaa ajon ilman kuljettajaa.

The SAE defines five vehicle
automation levels. Most

= :5-3 predicted benefits require
z 1 : levels 4 or 5.

3 COMDITIONAL
AUTORAATHON

4 HIGH
ALTORAATION

3= 5 FULL
-8 AUTOMATION

Kuva 66. Automatisoidun ajamisen tasot (Littman 2019).

Automaattiajoneuvojen kayttoonoton ennusteet

Talla hetkella nayttaa silta, etta tieliikenteen automaatio etenee hitaammin kuin muu-
tamia vuosia sitten arvioitiin. Joidenkin arvioiden mukaan vuoteen 2030 mennessa au-
tomaattiajoneuvot ovat riittdvan luotettavia ja edullisia korvatakseen suurimman osan
ihmisvoimin ohjatuista ajoneuvoista. Automaation etenemiseen ja sen laaja-alaiseen
kayttéonottoon liittyy kuitenkin vield epavarmuuksia koskien niiden hydtyja, kustan-
nuksia, vaikutuksia matkustamiseen, kayttéénoton nopeutta seka kysyntaa.

Henkildautojen automaatiossa edetaan talla hetkella vaihetta, jossa kehitetdan erilai-
sia kuljettajaa avustavia tekniikoita, joiden avulla voidaan muun muassa parantaa lii-
kenneturvallisuutta. Suomessa niiden kayttéonottoa hidastaa ajoneuvojen hidas uu-
siutumisvauhti seka se, etta uusiin ajoneuvoihin valitaan usein rajallisesti lisavarus-
teita. Automaattisiin ajoneuvoihin liittyvan saantelyn kehittdminen on kaynnistynyt
erityisesti UNECE:ssa.
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Kuva 67. Itseajavien autojen ennustettu myynti, matkustusmdééaré ja kalusto 2020-2070 (Litt-
man 2019).

Tieliikenteen automaatio etenee keihaankarkina, joista joukkoliikennepalveluiden na-
kdékulmasta ensimmaisina palvelutuotantoon voivat todennédkoisesti siirtya hitailla no-
peuksilla liikkkuvat pienlinja-autot. Ne kulkevat ainakin alkuvaiheessa ennalta maarat-
tyja reitteja tai rajatuilla alueilla, ja voisivat parantaa erityisesti niin sanottujen ensim-
maisen ja viimeisen kilometrin palveluita. My6s etdaohjatut taksit ottavat kehitysaske-
lia. Tallaisten ajoneuvojen avulla toteutettavien joukkoliikennepalvelujen yleistyminen
on mahdollista useilla kaupunkialueilla 2020-2030-luvuilla. My6s kaupalliseen kayttéon
tarkoitettujen automaattisten kuorma- ja linja-autojen yleistymiselle saattaa jatkossa
olla kysyntaa, koska etenkin pitkilld matkoilla ndiden kuljetusmuotojen kustannuksista
padosa koostuu kuljettajien palkoista.

Tieliikenteen henkildautoissa ja raskaissa ajoneuvoissa on tulevaisuudessa merkitta-
vasti enemman kehittyneita kuljettajan tukijarjestelmia. On arvioitu, etta automaatti-
sesti moottoritieolosuhteissa toimivia henkildéautoja voisi olla vuonna 2030 noin 10-
30 % myydyista uusista autoista. Samoin tietyilla teilla automaattisesti toimivien
kuorma-autojen osuuden myydyistd uusista rekoista arvioidaan olevan noin 2-20 %.
Automaattisia piensédhkdbusseja olisi uusista myydyista busseista 2-12 % ja taysin
automaattisia kyyti- ja taksipalveluissa kaytettavia autoja 0-15 % myydyista uusista
taksiautoista. Automaation vaikutukset riippuvat myods olennaisesti siitd, miten ajo-
neuvoja jatkossa omistetaan ja kaytetaan: esimerkiksi jakaminen tai yhteiskaytto tuo
suuremmat hyoddyt kuin pelkka yksityiskaytto.

Liikenteen ohjaus- ja hallintapalvelut

Vuoden 2019 alusta alkaen liikenteen ohjaus ja hallintapalveluiden toteuttamisesta on
vastannut valtion omistama Traffic Management Finland Oy tytaryhtiéineen (ITM Fin-
land Oy, Finrail Oy ja VTS Finland Oy ja ANS Finland Oy). Liikenne- ja viestintdminis-
terion omistajaohjauksessa toimivan yhtién toimialana on tie-, rautatie-, meri- ja il-
maliikenteenohjaus ja -hallinta seka naihin liittyva tiedonkeruu, hallinta ja hyddynta-
minen.
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Lennonvarmistusjarjestelma hoitaa lentoliikenteen ohjauksen ja valvonnan koko Suo-
men valvotussa ilmatilassa.

Liikenteen toimintavarmuus

Liikennejarjestelman ja viestintaverkkojen riittava toimintavarmuus on perusta yhteis-
kunnan hairiéttémalle toiminnalle, elinkeinoelaman tuottavuudelle ja kilpailukyvylle,
seké yhteiskunnan huoltovarmuudelle. Yhteiskunnan turvallisuusstrategian?? mukai-
sesti yhteiskunnan, elinkeinoelaman, viranomaisten ja kansalaisten liikkumiseen liitty-
vat perustarpeet on turvattava myos hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa.

Lilkennejarjestelmasuunnittelussa otetaan huomioon mm. infrastruktuurin ja palvelui-
den hairidherkkyys, infran ja jarjestelmien kunnossapidon ja korjausten helppous ja
kustannukset, hairiétilanteisiin varautumisen mahdollisuus (esim. mahdollisuus vara-
jarjestelmien, varareittien tai vaihtoehtoisen liikkennemuotojen kayttéon jarkevin kus-
tannuksin ja jarkevassa ajassa), seka palveluiden ja infrastruktuurin riittava kapasi-
teetti ennakoituun tarpeeseen nahden.

Liikennejarjestelma kokonaisuutena on erittdin riippuvainen sahkdn saatavuudesta.
Tulevaisuudessa tama riippuvuus tulee entisestaan kasvamaan liikenteen lisaantyvan
sahkoistymisen ja digitalisaation myoéta. Liikennejarjestelman toimintavarmuuteen vai-
kuttavat ratkaisevasti myds liikenneinfrastruktuurin kunto ja kapasiteetti, kuljetuska-
luston saatavuus ja kustannukset, saan aari-ilmididen yleisyys ja voimakkuus, seka
yhteiskunnan yleinen turvallisuustilanne. Toimintavarmuuden hairiét voivat vaikuttaa
mm. tuotteiden ja palveluiden saatavuuteen, yleiseen hintatasoon, seka valtion ja
kuntien verokertymaan. Erityisen suuri taloudellinen ja yhteiskunnallinen merkitys on
Suomen ulkomaankauppaan vaikuttavien infrastruktuurin solmukohtien ja kriittisten
palveluiden toimintavarmuudella.

Saan aari-ilmididen lisdantyminen asettaa seka liikenne- etta viestintaverkkojen toimi-
vuudelle uusia haasteita. Tietoliikenneverkot muuttuvat yha kriittisemmiksi yhteiskun-
nan toimivuuden kannalta, mika pitaa ottaa jatkossa huomioon huoltovarmuutta suun-
niteltaessa.

Alueellisia riskiarvioita on tehty maakunnittain.

Nykytilanteessa kaikilla kriittisilla toimijoilla ei ole lain asettamia varautumisvelvoit-
teita lainkaan, jolloin hairiétilanteisiin varautuminen on toimijan oman harkinnan va-
rassa. Yritykset kuitenkin varautuvat erilaisiin hairidihin myds omaehtoisesti vahintaan
lilketoimintansa turvaamisen nakoékulmasta. Lisdksi erityisesti huoltovarmuuskriittisten
yritysten vapaaehtoinen varautuminen ja varautumisyhteistyd viranomaisten ja tois-
ten yritysten kanssa on Suomessa yleisesti hyvalla tasolla.

Panostukset toimintavarmuuden kasvattamiseen ja hairiétilanteisiin varautumiseen li-
saavat lyhyen aikavalin kustannuksia, mika voi nakya palveluiden hintojen nousuna.
Toisaalta toimintavarmuuden heikkeneminen johtaa sekin kustannusten ja palveluiden
hintatason kasvuun. Oikein mitoitetut varautumistoimenpiteet voivat laskea pitkan ai-
kavalin kustannuksia ja lisata yritysten kilpailukykya, kun kalliiksi tulevia hairidita kye-
tdan estamaan ja niista palautumista nopeuttamaan.

122 Tyrvallisuuskomitea (2017). Yhteiskunnan turvallisuusstrategia. Valtioneuvoston periaatep&atds 2.11.2017.
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Sahkdriippuvuuden rinnalle on tullut alati voimistuva riippuvuus tieto- ja viestintaverk-
kojen ja tietojarjestelmien toimivuudesta. Tieto- ja viestintajarjestelmien ja automaa-
tion lisaantyva hydédyntaminen padsaantdisesti parantavat liikenteen ja palveluiden ar-
jen toimintavarmuutta, mutta voivat samalla heikentda toimintavarmuutta hairiétilan-
teissa.

Viestintaverkkojen toimintavarmuus on keskeisessa roolissa yhteiskunnan toimivuu-
den kannalta. Teleyritysten tarjoamien yleisten viestintaverkkojen ja -palvelujen toi-
mivuuden turvaamista eli varmistamista, varautumista ja hairidtilanteiden hallintaa
koskevat vaatimukset asetetaan sahkodisen viestinnan palveluista annetussa laissa ja
sitd tdydentdvissa Liikenne- ja viestintaviraston maardyksissa. Saadannossa asetetaan
teleyrityksille minimivelvoitteet muun muassa viestintaverkkojen ja -palvelujen toteu-
tuksessa kaytettyjen yhteyksien seka laitteiden ja niiden tehonsyoton varmistamiselle,
fyysiselle suojaamiselle, tietoturvalle seka verkon ja palvelun valvonnalle. Vaatimukset
koskevat normaalioloja, normaaliolojen hairidtilanteita ja poikkeusoloja.

Kyberturvallisuus

Suomi on tietoyhteiskuntana riippuvainen tietoverkkojen ja —-jarjestelmien toiminnasta
ja myos erittdin haavoittuvainen niihin kohdistuville hairidille. Tasta keskinaisriippuvai-
sesta ja moninaisesta sahkodisessa muodossa olevan tiedon kasittelyyn tarkoitetusta
ymparistosta on kansainvalisessa keskustelussa ryhdytty kdayttamaan termia kybertoi-
mintaymparisto.

Globaali kybertoimintaymparisté muodostuu monimutkaisesta ja —kerroksisesta maail-
manlaajuisesta informaatioverkostosta, johon kuuluu useita kansallisia turvallisuusvi-
ranomaisten, muun julkishallinnon ja yritysmaailman kommunikaatioverkkoja seka te-
ollisuuden ja kriittisen infrastruktuurin valvonta- ja ohjausjarjestelmia. Globaali kyber-
toimintaymparistd yhdistaa valtioita, yrityksia ja kansalaisia entista reaaliaikaisemmmin
ja ldheisemmiksi. Tama kehitys on lisdnnyt hyvinvointia, mutta tuonut mukanaan
myds aivan uudenlaisia riskeja. Kybertoimintaymparistén muutokset ovat usein no-
peita ja vaikutuksiltaan vaikeasti ennakoitavia. Informaatioteknologian kehityssykli on
Iyhyt ja tédma trendi koskee eri kyberhytkkdysmuotoja ja haittaohjelmia. Vakavat ky-
berhydkkaykset voivat vaikuttaa julkisiin palveluihin, liikke-elamaan ja hallintoon ja si-
ten koko yhteiskunnan toimintaan.

Olemme jo joutuneet kyberoperaatioiden kohteeksi, joissa painopiste on ollut kyberak-
tivismissa, -rikollisuudessa ja —vakoilussa. Kybertoimintaymparistdn kansainvalinen
kehitys lisda uusien uhkien mahdollisuutta. Julkishallintoon ja elinkeinoeldmaan koh-
distuu jatkuvasti jarjestelmahaavoittuvuuksien hyvaksikayttd- tai murtoyrityksia. Nai-
den hydkkayksien ammattimaisuus nakyy siina, ettéa hydkkayskohteet on valittu ja tie-
dusteltu tarkasti ja niihin kdytetadan enenevassa maarin pitkalle kehittyneita haittaoh-
jelmia ja hydkkaystekniikoita.

Yhdistetyn kyberturvallisuuden tilannekuvan tuottamiseksi ja yllapitamiseksi on perus-
tettu kansallinen Kyberturvallisuuskeskus, joka on osa Liikenne- ja viestintavirasto
Traficomia. Kyberturvallisuusstrategiassa keskuksen keskeisimmaksi palveluksi on
maaritetty kyberturvallisuustilannekuvan muodostaminen, yllapitéminen ja jakaminen
tarvitsijoille. Tama edellyttaa kyberuhkien riskianalyysin kokoamista ja yllapitoa yh-
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dessa eri hallinnonalojen ja toimijoiden kanssa. Lisaksi keskus tukee toimivaltaisia vi-
ranomaisia ja yksityisen sektorin toimijoita laajojen kyberhairidtilanteiden hallinnassa,
tehostaa yhteistyota ja tukee osaamisen kehittdmista.!??

3.5 Liikenneturvallisuus

Tieliikenneturvallisuuden nykytila Suomessa

Suomen tieliikenteen turvallisuustyd pohjautuu monien muiden EU-maiden tavoin nol-
lavisioon, jonka mukaan liikennejarjestelma on suunniteltava siten, etta kenenkaan ei
tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessa. Visio korostaa kaikkien tieliiken-
teen toimijoiden vastuuta ja pohjautuu vahvasti ajatukseen siita, etta inhimillinen
virhe ei saisi johtaa kuolemaan tai vakavaan loukkaantumiseen.

Vuosikymmenten kuluessa liikenneturvallisuus Suomessa on parantunut selvasti.
Tasta yleisesta trendista huolimatta tieliikenteessa kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien vaheneminen on hidastunut 2010-luvun jalkipuolella ja nykytaso on noin
230-240 kuollutta vuosittain (kuva 68).

Suomessa on valtioneuvoston asettamana tavoitteena puolittaa liikennekuolemien
maara vuoden 2010 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Tama tavoite on yhdenmukai-
nen EU-tavoitteen kanssa. Tata tavoitetta ei todenndkoisesti saavuteta. Tilastoiduissa
loukkaantumisissa kehitys on ollut 25 % vahentamistavoitteen mukaista, mutta ei ole
tiedossa, missa maarin tama on todellista loukkaantumisten vdhenemista ja missa
maarin poliisin resurssien niukkenemisesta johtuvaa onnettomuuksien kirjaamisen
muutosta. Liikennevakuutuksesta korvatut vammautumiset eivat ole vahentyneet
viime vuosina.?* Vuosina 2015-2019 tieliikenteessa loukkaantui virallisen tilaston mu-
kaan keskimaarin 5 600 henkea vuodessa. Vuosina 2015-2018 liikennevakuutuksesta
korvattiin keskimaarin 23 500 vammautumista vuodessa.

Tieliikennekuolemien kehitys ja tavoite
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Léhde: Tilastokeskus. 2019 ennakkotieto

Kuva 68. Tieliikennekuolemien kehitys 2005-2019 ja vuonna 2010 asetettu tieliikennekuolemien
puolittamistavoite. Vuoden 2019 kuolleiden maard on ensimmadinen ennakkotieto. Viime vuosina
lopullinen tieto kuolleiden méaérastd on ollut keskimaérin 18 kuolemaa suurempi kuin ensimmdéi-
nen ennakkotieto.

123 Tyrvallisuuskomitea (2013). Suomen kyberturvallisuusstrategia. Valtioneuvoston periaatep&atés 24.1.2013.
124 Lehtonen (2020). Tieliikkenneonnettomuustilastointi Suomessa. Traficomin tutkimuksia ja selvityksia
2/2020.
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Lilkenneonnettomuuksissa kuolleista 59 % on henkildautojen kuljettajia tai matkusta-
jia, 11 % jalankulkijoita (keskimaarin 26 henkildd vuodessa) ja 10 % pydrailijoita (24
henkeéd vuodessa)!?®. Virallisessa tilastossa olevat loukkaantumiset (keskimaéarin 470
henkea vuodessa) jakautuvat eri tienkayttajaryhmien kesken jokseenkin samalla ta-
valla kuin liikennekuolemat. Viralliseen tilastoon tulevat kuitenkin vain poliisin tietoon
tulleet onnettomuudet. Kun onnettomuuksien vakavuustietoja yhdistetaan viralliseen
tilastoon sairaanhoidon HILMO-tietokannasta, noin puolet sairaaloissa hoidetuista tie-
liikenteessa vakavasti loukkaantuneista ei yhdisty poliiseilta saatuihin tietoihin. Erityi-
sesti pyoradilijoiden vakavia loukkaantumisia puuttuu paljon virallisesta onnettomuusti-
lastosta.

Vakavasti loukkaantuneet, keskiarvo 2014 - 2017
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Kuva 69. Tieliikenteen vakavat loukkaantumiset tienkdyttdjaryhmittéin, keskiarvo vuosilta
2014-2017, yhteensd noin 885 vakavaa loukkaantumista/v.HILMO on sairaanhoidon hoitoilmoi-
tusrekisteri, josta saadaan tieto tieliikenteessa tapahtuneiden loukkaantumisten vakavuudesta.
Noin puolet HILMOssa olevista vakavista loukkaantumisista ei yhdisty poliisin tietoihin.

Tieliikenteessa kuolee ja loukkaantuu kaiken ikaisia ihmisia, mutta nuorilla ja ikaanty-
neilld naitd vakavia seurauksia on keskimaaraistéd enemman suhteessa koko vaestdon
ja ajokorttien maaraan. 18-19-vuotiaiden henkildauton kuljettajien kuolemanriski suh-
teessa ajokorttimaaraan on noin nelinkertainen keskimaaraiseen verrattuna. Vahin-
taan 75-vuotiailla henkildauton kuljettajilla kuoleman riski on noin kolminkertainen.
Tieliikenteessa kuolleista jalankulkijoista yli puolet ja loukkaantuneista yli kolmannes
on vahintdan 65-vuotiaita. Tieliikenteessa kuolleista pyoérailijoista yli puolet on yli 65-
vuotiaita. Idkkaiden pyorailijdiden kuolemanriski on nelinkertainen koko vaestédn ver-
rattuna, kun mittana kaytetdan kuolleiden maaraa ikaryhman kokoon nahden. Syyna
on tyypillisesti se, etta ikdantyneet ihmiset ovat hauraampia kestamaan onnettomuuk-
sien seurauksia. Loukkaantuneista pyorailijoista 17 % oli lapsia (0-14-vuotiaita).

125 Tilastokeskus, vuosien 2015-2019 keskiarvo
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Tieliikenteessa kuolleet ikdaryhmittain ja
tienkayttajaryhmittdin, keskiarvo 2015 - 2019
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Kuva 70. Tieliikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet ikdryhmittdin ja tienkadyttdjéryhmittdin, kes-
kiarvo vuosista 2015-2019. Léhde Tilastokeskus.

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista noin 75 % tapahtuu maanteilla, ja siella
paateiden kohtaamisonnettomuudet ja alemmalla tieverkolla tapahtuvat suistumiset
ovat yleisimmat onnettomuustyypit. Taajamien tieliikenteessa kuolee noin 60 henkea
vuodessa. Naistd keskimadarin 35 on suojaamattomia tienkayttajia. Vakavat loukkaan-
tumiset keskittyvat kuolemia enemman taajamiin. Virallisen tilaston mukaan vakavista
loukkaantumisista 32 % tapahtuu kaduilla, mutta kuten edella todettiin, huomattava
osa pyorailyn vakavista loukkaantumisista tulee vain sairaalatilastoihin ja jaa nain ol-
len vaille sijaintitietoja.

Taajamissa nopeusrajoituksia on kattavasti laskettu tasolle 30-40 km/h, mikad on va-
hentényt henkildvahinkoja. Taajamien turvallisuustilanteessa ja kestavassa lilkkkumi-
sessa keskeista ovat kavelyn ja pyorailyn turvalliset jarjestelyt.

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat tutkivat [dhes kaikki kuolemaan johtavat
tieliikenneonnettomuudet. Tutkijalautakunnat arvioivat onnettomuuksien syntyyn ja
vakavuuteen vaikuttaneita tekijoita. Jalankulku- ja polkupydraonnettomuuksissa ylei-
simpia tallaisia taustalla vaikuttaneita riskitekijoité ovat viime vuosina olleet onnetto-
muuden osapuolen tila (esim. alkoholi, sairaus, vasymys, mielentila, 47 % onnetto-
muuksista vuonna 2017), osapuolen ja ymparistdn suhde (esim. tuttu ymparisto,

33 % onnettomuuksista) ja osapuolen puutteelliset toimintavalmiudet (23 % onnetto-
muuksista). Niissé onnettomuuksissa, joissa joku kuoli moottoriajoneuvossa, yleisim-
pia taustalla vaikuttaneita riskitekijoita ovat olleet osapuolen tila (73 % onnettomuuk-
sista), ajonopeus (33 % onnettomuuksista), kaiteiden puute ja ajoasenteet (molem-
mat 23 % onnettomuuksista). 126

126 OTI (2019). OTI-vuosiraportti 2017.
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Liikenneturvan ilmapiirikyselyn'?” mukaan noin kolmannes vastaajista arvioi tieliiken-

teen ilmapiirin huonontuneen ja 11 % arvioi ilmapiirin parantuneen viimeisen puolen
vuoden aikana. Erityisesti riskialttiiden ohitusten, 1ahelld perassa roikkumisen ja malt-
tamattomuuden ruuhkissa arvioidaan yleistyneen. Asukasbarometrin 20162 mukaan
vastaajista 71 % on melko tai erittdin tyytyvadisia oman asuinalueensa liikenneturvalli-
suuteen. Melko tai erittdin tyytymattémia on 13 %. Tyytymattédmia on harvan pienta-
loasutuksen alueella selvasti enemman kuin muilla aluetyypeilla. Tiiviisti rakennettuja
alueita pidetaan keskimaarin hieman turvallisempina ja keskustojakin vain hiukan kes-
kimaaraista turvattomampina. Tyytyvaisimpia alueen liikenneturvallisuuteen ovat ala-
keskuksissa seka intensiivisella joukkoliikennevythykkeella asuvat vastaajat. Nailla
alueilla liikenne ei ole yhta vilkasta kuin keskustoissa ja eri liikennemuodot on parem-
min erotettu.

EU:ssa strategiset turvallisuustavoitteet ulottuvat vuoteen 2020. Euroopan komissio
valmistelee vuosien 2020-2030 liikenneturvallisuusstrategiaa. Seuraavaksi valitavoit-
teeksi on ehdotettu liikennekuolemien ja vakavien loukkaantumisten 50 % vahennysta
vuoteen 2030 mennessa vuoden 2020 tasosta.'?® EU-maiden keskindisessa kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien maarallisessa vertailussa Suomi on keskitasoa.

Rautatieliikenteen turvallisuus on Suomessa hyvalla lansieurooppalaisella tasolla.
Junalla matkustaminen on erittdin turvallista ja junaliikenteessa tapahtuu vdhan on-
nettomuuksia. Verrattaessa Suomen rautatieturvallisuutta Euroopan parhaisiin rauta-
tieturvallisuusmaihin Tanskaan ja Englantiin, Suomen merkittavimpia ongelmakohtia
ovat tasoristeysonnettomuudet ja allejaannit. Tasoristeysonnettomuuksien maara on
selvasti vahentynyt vuosikymmenten kuluessa, mutta Suomessa tapahtuu yha keski-
maarin noin 31 tasoristeysonnettomuutta vuosittain. Tasoristeysonnettomuuksissa
menehtyy vuosittain keskimaarin viisi henkiléa. Tasoristeysturvallisuutta pyritaan pa-
rantamaan liikenne- ja viestintaministeriéon kdynnistaman toimenpideohjelman avulla.
Allejdanneissa menehtyy Suomessa keskimaarin |[dhes 60 ihmista vuosittain. Allejaan-
neistd noin 90 % on tahallisia.

Rautateiden turvallisuusohjelmassa 2018-2021 on tunnistettu rautatieturvallisuuden
kehittamistarpeita ja esitetty niihin liittyvia kehittamistoimenpiteita.

Kaupallisessa merenkulussa on tavoitteena, ettei tapahdu yhtaan kuolemaan johta-
vaa onnettomuutta ja etta veneilyssa kuolemaan johtavat onnettomuudet véhenevat.
Kauppamerenkulun turvallisuuden tila on hyva. Suomen vesialueilla, johon kuuluvat
aluevesi ja talousvydhyke, tapahtui ajanjaksona 2009-2018 keskimaarin 34 merion-
nettomuutta vuodessa. Vakavin onnettomuus sattui vuonna 2017, kun luotsiveneen
kaaduttua kaksi ihmista sai surmansa. Muut ajanjakson onnettomuudet eivat johta-
neet vakaviin seurauksiin. Kun tarkastellaan onnettomuusmaarien kehitysta vastaa-
vana ajanjaksona, merkittdvia muutoksia ei ole havaittavissa. Ulkomailla suomalaisille
aluksille on sattunut viimeisten viiden vuoden aikana 3-8 onnettomuutta vuodessa.
Satamavaltiotarkastusten ja alusten katsastustietojen perusteella taalla liikenndivat
alukset tayttavat paasaantoisesti hyvin viranomaisvaatimukset.

Veneilyn turvallisuuden tila on kohtalainen. Vuosina 2014-2018 veneilyonnettomuuk-
sissa sai surmansa keskimaarin 44 henkiléa vuodessa eikd merkittavda muutosta
ajanjaksona ole havaittavissa. Veneilyonnettomuuksissa kuolleiden maara on varsin

127 Liikenneturva (2017). Liikenteen ilmapiiri.
128 SYKE (2017). Asukasbarometri 2016 - Kysely kaupunkimaisista asuinymparistdista.
129 Euroopan komissio (2019)

112



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 4/2020

suuri, jos sita verrataan tieliikenteen onnettomuusmaariin ja suhteutetaan liikkujien
maariin.

Ilmailussa suomalainen kaupallinen ilmakuljetus on turvallisuuden kannalta hyvalla
eurooppalaisella tasolla. My6s muussa ilmailutoiminnassa (lentoasematoiminta, len-
nonvarmistus, maahuolinta, huoltotoiminta) turvallisuustilanne on ollut viime vuosina
varsin hyva. Lahes kaikilla toiminta-alueilla on EU-asetusten vaatimusten mukaisesti
otettu kayttoéon turvallisuudenhallintajarjestelmia, jotka osaltaan ovat edistaneet toi-
minnan turvallisuutta. Viime aikoina turvallisuuden kannalta huolestuttavaa on ollut
dronejen lenndttaminen maardysten vastaisesti lentoasemien laheisyydessa, mika on
johtanut lahelta piti -tilanteisiin kaupallisen ilmakuljetuksen koneiden kanssa. Muussa
ilmailussa kiitotiella tapahtuneet turvallisuuspoikkeamat ovat olleet viime aikoina
esilla, mutta pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna niiden maara on ollut laskussa.

Yleis- ja harrasteilmailussa tapahtuu toiminnan luonteesta johtuen useammin onnetto-
muuksia ja vakavia vaaratilanteita. Viimeisimpien 10 vuoden aikana yleis- ja harras-
teilmailussa on tapahtunut keskimaarin 10 onnettomuutta vuodessa, joista keskimaa-
rin kaksi vuodessa on johtanut kuolemantapauksiin. Kokonaisuutena yleis- ja harras-
teilmailun turvallisuus on viimeisten vuosien aikana kehittynyt selkeasti parempaan
suuntaan.

Turvallisuudenhallinnan mekanismit ovat ne jarjestelmatason keinot, joilla ilmailun
turvallisuutta yllapidetdan ja parannetaan kansainvaliselld, kansallisella ja toimijata-
solla. Velvoitteet kansallisille ilmailun turvallisuusohjelmille ja -suunnitelmille tulevat
EU-sdadoksista, ICAOnN yleissopimuksen liitteestd (Annex 19) ja ilmailulaista. Suomen
ilmailun turvallisuusohjelma FASP on turvallisuudenhallinnan jarjestelmatason kuvaus.
FASPin ja sen liitteiden avulla Suomen ilmailun turvallisuudenhallintaa tehdaan koordi-
noidusti ja jarjestelmallisesti seka viedaan turvallisuuspolitiikka kdytantéén. Euroopan
ilmailun turvallisuussuunnitelmassa on myds Suomea velvoittavia toimenpiteita. Ne
vieddan kansalliseen vuosittain padivitettavaan ilmailun turvallisuussuunnitelmaan.
Kansallinen turvallisuussuunnitelma sisaltaa ilmailun keskeiset tunnistetut riskit, stra-
tegiset turvallisuustavoitteet seka toimenpiteet niiden saavuttamiseksi. Suomen ilmai-
lun strategiset turvallisuustavoitteet ja niiden seurantamittarit on kuvattu turvallisuus-
ohjelman liitteessa.

Liikenneturvallisuuteen vaikuttavia tekijoita

Tieliikenteen liikenneturvallisuustyén ohjauksessa on tarkeda huomioida mm. yhdys-
kuntarakenteen ja toimintojen sijoittelu, ajoneuvokannan uusiutuminen, ajonopeuk-
sien hallinta ja fyysisen ymparistdon kehittdminen seka valvonta ja tiedotus. Erityisesti
turvallisen jalankulun ja polkupyoérailyn infrastruktuurin merkitys on kasvussa. Joukko-
lilkenteen toimivuuden parantaminen puolestaan edistaa turvallisuutta, koska joukko-
lilkenteessa sattuu onnettomuuksia suhteessa vahemman kuin henkiléautoliiken-
teessa.

Kuljetusten kustannustehokkuuden ja sujuvuuden parantamisen keinoja pohdittaessa
tuodaan usein esiin myo6s toive nostaa ajonopeuksia. Tassa on kuitenkin selva ristiriita
turvallisuustavoitteen kanssa, silla nopeustason ja onnettomuuksien yhteyden naytt6
on vahvaa ja sité kertyy jatkuvasti lisds.1*° Liikenneonnettomuuksilla ja hairi6illa voi

130 OECD: Speed and Crash Risk https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf https://www.itf-

oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
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olla huomattavia kustannusvaikutuksia esimerkiksi elinkeinoelaman kuljetuksille viivei-
den ja mahdollisen lastin tuhoutumisen vuoksi.

Pyoraliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita ovat muun muassa pyorailyinfrastruk-
tuurin laatu, maankdytto, autoliikenteen maara ja nopeudet, tienkayttdjien liikkennekayt-
taytyminen ja turvallisuutta edistava valistus. Pyoraliikenteen maaran kasvuun ja turvalli-
suuden parantumiseen vaikuttavat osatekijat ovat padasiassa samat, eli tekijoiden toteu-
tuessa pyoraliikenteen maaran kasvu tukee pyoraliikenteen liikkenneturvallisuutta.!3!

50
45 Yhdysvallat
40
35
Etela-Korea
30 - -
\ -Hms nnia

N
o

-
(9]

__‘ Alankomaat

Kuoleman riski (kuolleita/mrd. km pyériillen)
o .
(¥, ]

10
s y=215,75x 0433
R2=0,8574
0
0 200 400 600 800 1000

Kuva 71. Pyéréilyn suhteellisen turvallisuuden parantuminen pyoéréilyn lisdéntyessa. (Tuominen
et al. 2015).

Kavelyn ja pydrailyn turvallisuutta tarkasteltaessa vaylien rakenteella ja tyypilla on
suuri merkitys. Kulkutapojen turvallisuus on parhaimmillaan, kun niille on osoitettu
selkedsti omat vaylansg, risteyksissa on hyvat ndkemat, selkeat vaistamisvelvollisuu-
det ja tienylityspaikat ovat turvallisia. Tutkimusten mukaan Suomessa paljon kaytetty
yhdistetty jalankulku- ja pyorailyvayla on ldhes yhta turvaton pydrailijalle kuin yhdis-
tetty bussi- ja pyo6rdkaista. Yhdistetyn jalankulku- ja pyoérailyvaylan suhteellinen on-
nettomuusriski on 79 % ja pyoérakaistojen noin 50 %, joten kulkutapojen erottelulla on
suuri vaikutus turvallisuuteen. Samalla erillisen pydratien on havaittu kasvattavan
my®6s pyodrailyn kulkutapaosuutta eniten.!3?

Rautateiden turvallisuusongelmista tasoristeysturvallisuuteen on jo tartuttu. Vaihtotdoi-
hin ja ratatéihin liittyvien ongelmien haasteena on se, etta turvallisuuden varmistami-
nen on pitkalti henkildstén oman toiminnan varassa. Keskeisia tekijéita ratatyon tur-
vallisuusongelmien taustalla ovat runsas aliurakoitsijoiden ja vuokratyévoiman kaytt6
tydn suorittamisessa, suuri vaihtelu radalla tydskentelevien henkildiden osaamisessa
seka riittamatdén omavalvonta. Rataverkon korjausvelan kasvualkaa nakya turvalli-
suusriskeind muun muassa rautateiden vaihteiden paikoin puutteellisessa kunnossapi-
dossa. Rautateiden ohjausjarjestelmat ovat alttiita sahko- ja viestintaverkon hairidille.
Toimintavarmuuden hairidista voi aiheutua merkittavia kustannuksia.

131 Lyukkonen, T. & Vaismaa, K. (2013). Pyérdilyn lisdédntymisen yhteys turvallisuuteen. Liikenneturvan selvityksi&
1/2013. Liikenneturva.
132 | yukkonen, T. & Vaismaa, K. (2013).
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Merenkulussa keskeisimpia turvallisuusuhkia ovat Vaylaviraston arvion mukaan koti-
maanliikenteen alusten korkea keski-ika, alusten konevauriot, vilkas ristedva liikenne
Suomenlahdella, vaikeat séaolosuhteet ja vaihteleva taso pienten kotimaanliikenteen
matkustaja-alusten turvallisuuskulttuurissa. Tulevaisuuden uhista keskeisimmiksi on
arvioitu turvallisuuskulttuurin heikkeneminen, patevan miehistén puute ja ilmaston-
muutos.

Merkittavimpia turvallisuusriskeja Suomen vesialueella ovat alusten yhteentérmays ja
karilleajo. Pahimpana skenaariona on tdassa yhteydessa pidetty 6ljytankkerin ja mat-
kustaja-aluksen yhteentérmaysta Suomenlahdella, jonka seuraukset voivat olla kata-
strofaaliset seka uhrimaaralla etta ymparistétuhoina mitattuna. Muista turvallisuusris-
keista mainittakoon laivapalot. Liikenne- ja viestintaviraston keskeisimpid merenkulun
riskienhallintakeinoja on toimintaa koskevien saaddsten laatiminen ja kansainvalinen
toiminta esimerkiksi IMO:ssa, EU:ssa ja IALA:ssa, jotta kansalliset néakékulmat tulevat
huomioiduksi. Toinen keino on saadésten noudattamisen valvonta, joka toteutetaan
yhteistydssa muiden viranomaisten, alusliikennepalvelun ja luokituslaitosten kanssa.

Merikarttatuotantolla varmistetaan laadukas ja ajantasainen kartasto koko Suomen
aluevesille, mukaan luettuna sisavedet. Sidosryhmille tuotetaan turvallisuustietoa,
jolla tuetaan mm. niiden turvallisuusjohtamisjarjestelmia.

Ilmailussa merkittavimpia tunnistettuja uusia uhkia ovat drone-toiminnan kasvu seka
kyberuhat. Rekisterdityneita drone-operaattoreita on Suomessa useampi tuhat. Vaara-
tilanteita dronejen ja miehitettyjen ilma-alusten valilla on Suomessakin raportoitu
useita. Drone-toiminta tulee saada yhdistettya muuhun ilmailuun turvallisesti, jotta
sen suuri potentiaali erilaiseen liiketoimintaan saadaan taysimittaisesti hyddynnettya.
Kyberuhkien osalta on tunnistettu, ettd lennonvarmistusjarjestelma, lentokoneet ja il-
mailussa kaytettavat maalaitteet saattavat olla haavoittuvia vihamielisen toimijan
hydkkayksille. Suomessa kehitetaan eri toimijoiden kyvykkyytta tunnistaa ja reagoida
erilaisiin kyberuhkiin.

Lentoliikenteen kasvu on aiheuttanut ilmatilakapasiteettiongelmia, mutta ne kohdistu-
vat lahinna Keski-Eurooppaan. Markkinoiden kasvusta huolimatta kilpailu on kovaa ja
pakottaa yhtidita tehostamaan toimintaansa jopa enemman kuin koskaan ennen. Myds
lentoasematoiminnassa eletédan pienemmilla kentilla varsin niukoilla resursseilla,
mutta silti turvallisuudesta ei tingita. Hyva turvallisuustaso on myés suomalaisten il-
mailuorganisaatioiden kilpailuetu. Onnettomuuksilla on merkittavia negatiivisia talou-
dellisia ja mainevaikutuksia. Ilmailun kansainvalisen luonteen vuoksi on myds tarkeaa,
etta Suomi on jatkossakin aktiivinen kansainvalinen toimija, joka pyrkii valillisesti
edesauttamaan myo6s muiden valtioiden turvallisuuden kehitysta.

3.6 Liikenteen ymparistovaikutukset

Kansainvalisistd ymparistdriskeista merkittavimpia ovat ilmastonmuutos, ilmansaas-
teet, luonnon monimuotoisuuden heikentyminen, luonnonvarojen ylikulutus ja maape-
ran laadun heikentyminen sekda merien saastuminen ja lampeneminen.

Ilmastonmuutoksesta ja sen vaikutuksista liikkenteeseen on kerrottu toimintaymparis-
tén muutosten yhteydessa, joten tassa kappaleessa kasitelladan muita liikenteen ympa-
ristdévaikutuksia.
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Luonnon monimuotoisuus

Luonnon monimuotoisuus on uusimpien lajikartoitusten mukaan Suomessakin heiken-
tynyt edelleen, eika tavoitetta luonnon monimuotoisuuden heikentymisen estamiseksi
vuoteen 2020 mennessa saavuteta. Luonnon monimuotoisuuden katoa aiheuttavat
padasiassa elinymparistéjen muuttuminen, luonnonvarojen ylikayttd, haitalliset paas-
tét, haitalliset vieraslajit ja ilmastonmuutos. Myds liikennehankkeiden kerrannaisvai-
kutukset muiden ymparistéongelmien kanssa on hyva ottaa huomioon. Ymparist6-
haasteiden kokonaisvaikutus voimistaa haittavaikutuksia monimuotoisuudelle.

Lilkennevayldt pirstovat osaltaan elinymparistéja ja vaikeuttavat elididen liikkumista ja
leviamista. Lisdksi liikenteessa kuolee suuri maara erikokoisia nisakkaita, matelijoita,
lintuja ja hydnteisia. Elinymparistdn pirstaloituminen ja ilmastonmuutos ovat talla het-
kella tieteellisen kirjallisuuden perusteella kaikista haitallisin yhdistelma eliostélle.
Myds liikenteen paastét ja melu heikentavat elididen elinolosuhteita. Monimuotoisuu-
teen vaikutetaan liikennealalla paaasiassa uusien hankkeiden tarveharkinnalla, ympa-
ristdvaikutusten arvioinnilla seka vaylien suunnittelua ja kunnossapitoa kehitta-
malla.133 Yhdyskuntarakenteen ja maankaytdén suunnittelulla on myods merkittava rooli
luonnon monimuotoisuuden turvaamisessa. Uusia keinoja monimuotoisuuden turvaa-
miseen liikennevaylien suunnittelussa voivat tulevaisuudessa olla muun muassa ekolo-
ginen kompensaatio tai luontopohjaisten ratkaisujen toteuttaminen. Ekologisella kom-
pensaatiolla tarkoitetaan luonnon monimuotoisuutta vaurioittavan toiminnan haittojen
hyvittdmista parantamalla heikentyneita elinymparistéja ja luomalla uusia toisaalla
kuitenkin niin, ettd kompensaatio on viimesijainen vaihtoehto luontohaittojen vahenta-
misen jalkeen. Luontopohjaisilla ratkaisulla voidaan puolestaan vahentaa vaylahank-
keiden haittoja tukeutumalla olemassa oleviin luonnosta saataviin keinoihin esimer-
kiksi tukemalla ekosysteemien toimintaa.!3*

Luonnonvarojen ja energian kayttoé

Tilastokeskuksen energiatilastojen mukaan kotimaan liikenteen energian loppukayttd
oli vuonna 2017 noin 179,2 PJ eli noin 50 TWh. Liikenteen osuus energian loppukay-

tdstd Suomessa oli vuonna 2017 noin 16 %. Sahkén osuus liikenteen energian loppu-
kaytosta oli noin 0,8 TWh sisdltden junien, metron ja raitiovaunujen seka sahkéauto-
jen sahkoénkulutuksen.

Suurin osa liikenteen energian kulutuksesta syntyy tieliikenteen fossiilisesta bensii-
nista ja dieselista. Vaihtoehtoiset kayttévoimat ovat yleistymassa tieliikenteessa,
vaikka niiden suhteellinen osuus on vield pieni. Raideliikenteessa sahké on paaasialli-
nen kayttdvoima, ja junat hyédyntavat myoés jarrutusenergiaa. Vuonna 2017 séhkéve-
don osuus junakilometreista oli VR:n tietojen mukaan 89,7 %. Matkustajaliikenteessa
sahkévedon osuus oli 94,5 % ja tavaraliikenteessa 78,0 %. Vesiliikenteessa vaihtoeh-
toiset kayttdvoimat eivat ole juurikaan yleistyneet viela kaytdssa. Mydskaan biopoltto-
aineiden kayttdonotto lentoliikenteessa ei ole toistaiseksi edennyt Suomessa.

133 yaylavirasto (2019). Luonnon monimuotoisuus.
134 Tehokkaat ja vaikuttavat luontopohjaiset ratkaisut ilmastonmuutoksen sopeutumisen vélineind (TASAPELI) -hanke.
https://tietokayttoon.fi/hankkeet/hanke-esittely/-/asset publisher/vaikuttavia-ja-tehokkaita-luontopohjaisia-ratkai-

suja-yhteiskunnallisiin-ongelmiin-voitto-
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Energiankulutukseen vaikuttamista on kasitelty tarkemmin ilmastoasioiden yhteydessa
luvussa 2.4. Liikenteeseen liittyvaa luonnonvarojen kayttéa ovat energianlahteiden li-
saksi esimerkiksi infrastruktuurin rakentaminen ja sahkdista liikkennetta varten tarvit-
tavat akkumateriaalit.

Liikenteen vaikutukset pohja- ja pintavesiin

Maantieverkkoa on I luokan pohjavesialueilla 5 970 km ja II luokan pohjavesialueilla

2 670 km matkalla. Tiestd on perinteisesti kulkenut harjuja pitkin. Harjualueiden maa-
pera on kuitenkin hyvin vetta ldpaisevad, joten liukkaudentorjunnassa kdytetty suola
seka muut aineet kulkeutuvat helposti pohjavesiin. Tienpidon ja liikkenteen aiheuttamat
pohjavesiriskit ovat suurimmillaan vilkkailla paateilla. Talviajan liukkautta torjutaan
teitd suolaamalla tai hiekoittamalla. Suolausmaaria on pystytty pienentamaan 1990-
luvun huippuvuosista, mutta talvien erilaisuus nakyy kdytetyn suolan maarissa. Tien-
pidossa seurataan valtakunnallisesti pohjaveden kloridipitoisuutta yhteistydssa ympa-
ristéhallinnon kanssa. Seurantapisteita on noin 230, ja naytteita otetaan 2-4 kertaa
vuodessa. Pohjavedensuojauksia rakennetaan Idhinna maanteille. Maanteille suojauk-
set voidaan rakentaa joko muun rakentamishankkeen yhteydessa tai omana eril-
lishankkeenaan. Rahoituksen niukkuuden vuoksi pohjavedensuojauksia on viime vuo-
sina rakennettu p&aasiassa vain suurten kehittdmishankkeiden yhteydessé.!3®

Rataverkkoa on vedenhankinnan kannalta tarkeilla I luokan pohjavesialueilla 360 km
ja II luokan pohjavesialueilla noin 200 kilometrin matkalla. Suurin pohjaveden pilaan-
tumisriski liittyy kemikaalikuljetuksiin, erityisesti vaarallisten aineiden kuljetuksiin.
Eniten kemikaalikuljetuksia on Kouvolan, Haminan, Kotkan ja Vainikkalan ratapihoilla.
Vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuusriskeja torjutaan ennakolta mm. tasoris-
teyksia poistamalla, kulunvalvontaa laajentamalla, akselilaakerien lampétilan valvon-
nalla seka kalustoa ja kuljettamista koskevia maarayksia kehittamalla ja valvomalla.
Radanpidossa on kehitetty rataverkon pohjavesialueiden riskienhallintaa ja riskinarvi-
ointimalli.

Radanpidosta aiheutuva maaperan pilaantumisriski on suuri vanhoilla tankkauspai-
koilla, polttoainesailididen ja 6ljynerotuskaivojen lahialueilla, dieselkaluston seisonta-
raiteilla, kemikaalivaunujen jarjestelyraiteilla ja vaihteiden ymparistdssa. Myo6s entiset
ratapoélkkyjen kyllastamoalueet ja muut kemikaalien kasittelyalueet ovat riskialttiita.

Suomen jarvet ovat mataluutensa vuoksi herkkid pilaantumaan. Suurin vesistdjen
kuormittaja on hajakuormitus, mutta myds vaylanpito ja liikkenne, erityisesti vaarallis-
ten aineiden kuljetukset, voivat aiheuttaa riskin pintavesille. Tutkimusten mukaan
maanteiden hulevesien mukana huuhtoutuu erityisesti kiintoainetta, tiettyja metalleja,
klorideja ja oljyhiilivetyja, seka fosforia ja typpea. Kiintoaineen erotus olisi mahdolli-
nen tapa parantaa hulevesien laatua, silla suuri osa epapuhtauksista on kiintoainee-
seen sitoutuneena.

Suomen merenkulun ymparisténsuojelua koskeva lainsaadantd perustuu paaosiltaan
kansainvaliseen MARPOL 73/78 -yleissopimukseen ja Itdmeren valtioiden valiseen Ita-
meren suojelusopimukseen (Helsingin sopimus, 1992). Lisaksi Euroopan unionilla on
asetuksia ja direktiiveja, jotka koskevat merenkulkua.

135 vaylavirasto (2019). Ympéristo.
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Vahaisenkin 6ljy- tai kemikaalivuodon haitalliset vaikutukset meriymparistéén voivat
olla huomattavat. Erityisen riskin Itdmerelle muodostavat yha lisaantyvat raakadljy-
kuljetukset Suomenlahdella, mutta huomattavia riskeja sisaltyy myos 6ljytuotteiden ja
kemikaalien kuljetuksiin seka alusten omiin polttoaineisiin, jotka saattavat onnetto-
muustapauksessa pdasta ymparistdéon. Alusliikenteeseen kohdistuvia riskeja on vahen-
netty Suomen, Viron ja Venajan yhteisella Suomenlahden pakollisella ilmoittautumis-
jarjestelmalld (GOFREP) ja rannikon seka Saimaan alueen kattavalla alusliikenteen oh-
jausjarjestelmalla (VTS), joiden avulla alusliikennetta valvotaan ja tiedotetaan liiken-
teesta ja infran kuntotilanteesta. Vilkkaasti liikkenndidyillda avomerialueilla on kaytdssa
myo6s muita meriliikenteen reittijakoalueita, joilla eri suuntiin kulkeva meriliikenne ero-
tetaan toisistaan ja vahennetdan nain riskia alusten térmayksista.

Meriliikenteen ja kalastusalusten osuutta merten muoviroskaamisessa selvitetaan
(makro- ja mikromuovit). Esille nousee alusten ymparistokulttuuriin ja jatehuoltokay-
tantdihin sekd satamien jatepalveluihin liittyvia kysymyksia. Nykyisen kansainvalisen
saantelyn mukaan Itédmereen on edelleen laillista tietyin edellytyksin poistaa ruokajat-
teitd ja kdaymalajatevesia (mustat jatevedet). Lisaksi lainsdadannon piiriin kuulumatto-
mia paastdja ovat mm. alusten harmaat vedet (suihkuvesi, jatevesi keittiosta). Alus-
ten jatevesien ja ruokajatteiden poistaminen mereen on ristiriidassa Itameren rehevoi-
tymista hillitsevien toimenpiteiden kanssa ja siksi osa varustamoista on sitoutunut va-
paaehtoisesti jattamaan kaikki jatteensa satamien jatevastaanottolaitteisiin.

Ihmisten terveys, elinolot ja viihtyvyys

Liikenteen tuottamat, ilmanlaatua heikentavat paastot

Suomessa ilmanlaatu on keskimaarin hyva ja ilman epdpuhtauksien paikalliset vaiku-
tukset vahaisia. Hankalissa saaolosuhteissa talvisin ja kevaisin pitoisuudet kaupun-
geissa voivat kuitenkin kohota samalle tasolle kuin vastaavankokoisissa Keski-Euroo-
pan kaupungeissa. lImansuojelun ansiosta ilmanlaatu on parantunut merkittavasti
Suomessa viimeisten vuosikymmenten aikana. Paastdja ilmaan tulee edelleen energi-
antuotannosta, teollisuudesta ja liikenteesta etenkin kaupunkialueilla. Ilmansaasteille
altistuminen on suurinta vilkkaasti liikennoéityjen teiden laheisyydessa. Paastdista on
haittaa myo6s ihmisen terveydelle ja lahiymparistélle, esimerkiksi katupdlysta ja auto-
jen pakokaasuista oirehtivat helpoiten ihmiset, joilla on hengitystiesairauksia.!3®

Liikenteessa syntyy monia kaasumaisia tai hiukkasmaisia aineita, jotka heikentavat
ilmanlaatua. Naitd ovat mm. hengitettdvat hiukkaset (PMi), pienhiukkaset (PM;,s), ty-
pen oksidit (NOx), typpidioksidi (N20), otsoni (Os), hiilimonoksidi (CO), rikkidioksidi
(S032), musta hiili (BC) ja haihtuvat orgaaniset yhdisteet (VOC). Liikennemuodoista
tieliikenteesta syntyy eniten ilmanlaatua heikentavia paast6ja, paitsi rikkidioksidin
osalta vesiliikenne on suurin paastéjen aiheuttaja.!®’

Vuonna 2018 hengitettavien hiukkasten (PM1o) ja pienhiukkasten (PM;.5) vuorokausi-
raja-arvotaso!®® ylitettiin yli 20 p&ivana viidessa kaupungissa. Euroopan unionin sito-
vimpien ilmanlaatunormien mukaan hengitettavien hiukkasten pitoisuus ilmassa ei

136 Ympéristohallinto (2019). Ilman epdpuhtaudet Suomessa.

137 Teknologian tutkimuskeskus (VTT) (2019). LIPASTO - Suomen liikenteen pakokaasup&astdjen ja energiankulutuksen
laskentajarjestelma

138 WHO:n mé&arittdma PM10:n vuorokausiraja-arvotaso 50 pg/m3 ja PM2.5:n vuorokausiraja-arvo 25ug/m3.
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saisi ylittaa 50 mikrogramman vuorokausirajaa useammin kuin 35 paivana kalenteri-
vuodessa.!*® Koskien PMio vuorokausiarvoa WHO suosittaa ettd ohjearvoa noudate-
taan 99-prosenttisesti, miké tarkoittaa korkeintaan kolmea ylityskertaa vuodessa.*°
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Kuva 72. Ympadristéaltisteet haittavaikutuksen suuruuden mukaan (THL 2019).

Altistuminen hiukkasmaisille ilmansaasteille aiheuttaa kehittyneissa maissa eniten va-
kavia terveyshaittoja - enemman kuin kaikki muut ymparistétekijat yhteensa. Voima-
kas pitkaaikainen altistuminen pienhiukkasille saattaa lyhentaa elinikaa jopa yli 10
vuodella kroonisia sydan- ja verisuonitauteja tai hengityselinsairauksia sairastavilla.
Pitkdaikaisen altistumisen pienhiukkasille on arvioitu aiheuttavan noin 1 800 ennenai-
kaista kuolemaa Suomessa vuosittain.'*! Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen arvion
mukaan ulkoilman pienhiukkasten aiheuttama tautitaakka on Suomessa vuosittain

14 000 menetettyd tervettd elinvuotta koko véestdssa.'*? Ulkoilman pienhiukkaset
ovat haittavaikutuksiltaan merkittavin ymparistdaltiste (kuva 72).

Liikenteen aiheuttama huono ilmanlaatu johtuu pakokaasupdastoista, jarru- ja rengas-
polystd seka etenkin hiekoituksen nostattamasta katupdlysta. Haittoja voidaan vahen-
taa vaikuttamalla kulkutapaosuuksiin, liikennejarjestelman ja liikennevalineiden ener-
giatehokkuuteen ja lahipaastdjen saantelyyn seka korvaamalla fossiilisia 6ljypohjaisia
polttoaineita. Polttoperaisten ilmansaasteiden lisaksi katupdly aiheuttaa terveys- ja
viihtyisyyshaittoja, joita voidaan vahentda estamalla katupdélyn syntya. Ajoneuvojen
pakokaasupaastdja on vahennetty tehokkaasti EU:n ajoneuvoja koskevan lainsaadan-
noén avulla. Katupdlyn vahentdminen ei ole onnistunut yhta hyvin. Pitoisuuksia on pys-
tytty hieman alentamaan 1990-luvun huipputasosta, mutta edelleen kohonneet hengi-
tettavien hiukkasten (PMjo) pitoisuudet aiheuttavat ihmisille terveyshaittoja. Katupélya
torjutaan kunnissa tehostetulla katujen ja teiden puhdistuksella ja pélynsitomisella.!*?

139 TImatieteen laitos (2019). Ilmanlaadun uusimmat ylitykset.

140 TImatieteen laitos (2019). Sa&dodkset ja ohjeet.

141 Terveyden ja hyvinvoinnin laitos (THL) (2019). Ilmansaasteet.

142 DALY =ympéristoaltisteiden takia menetettya terveyttd ja menetettyja elinvuosia koko véestdssa, yksikkd haittapai-
notettu elinvuosi (disability-adjusted life year eli DALY).

143 Yympéristoministerié (2019). Kansallinen ilmansuojeluohjelma 2030. Ympdristéministerion julkaisuja 2019:7.
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Kaupunkirakenteen tiivistdminen uhkaa paikoittain lisata ilmansaasteiden terveyshait-
toja entisestaan, mutta ilmanlaadun ongelmia voidaan vahentaa kaupunki-, liikenne-
ja rakennussuunnittelun avulla. HSY:n tekeman tutkimuksen mukaan vilkkaasti liiken-
noidyn tien ldheisyydessa asuminen lisdd huomattavasti ilmansaasteille altistumista
seka tasta aiheutuvaa terveysriskia, oli kyseessa sitten katukuilu tai avoin tieympa-
ristd. Ilmanlaadun kannalta avoin ymparisté on kuitenkin olennaisesti parempi vaihto-
ehto kuin katukuilu, silla liikenteen paastot paasevat laimentumaan vapaasti ja ilman-
saastepitoisuudet pienenevat nopeasti tiesta etadannyttaessa. Uusien asuinrakennusten
rakentaminen kauemmas vilkasliikenteisista teista onkin tehokas keino torjua terveys-
riskid. Katukuiluissa terveyshaitat voivat nousta moninkertaisiksi avoimeen tieympa-
ristdon verrattuna. Katukuilujen ilmanlaatua voidaan kuitenkin parantaa suunnittele-
malla helpommin tuulettuvia kuilurakenteita, rajoittamalla liikenteen maaraa seka li-
saamalla liikenteen sujuvuutta.**

Vaikka seka kaukokulkeutuvien paastdjen ettda omien lahteiden padstdjen arvioidaan
vahenevan EU:n ilmasto- ja ilmansuojelupolitiikan ansiosta vuoteen 2030 mennessa
merkittavasti, vahenee ennenaikaisten kuolemien maara tehtyjen asiantuntija-arvioi-
den mukaan vain noin 10 % vuodesta 2015 vuoteen 2030. Syyna téahan on vaeston
kasvu ja ikaantyminen seka jatkuva kaupungistuminen.#® Liikenteen puolella odotet-
tavissa on, etta ajoneuvojen tekniikan, kayttévoimien ja polttoaineiden kehittyessa
pakokaasupaastot tulevat vahenemaan edelleen. Sen sijaan katupdlylle altistuvien
maara tulee kasvamaan, mikali liikkennesuorite kasvaa ja kaupungistuminen voimistuu.

Altistuminen liikenteen aiheuttamalle melulle Suomessa

Suomessa asuu noin miljoona ihmista melualueilla, joilla paivaajan keskidanitaso kello
7.00-22.00 (Laeq 7-22) Ylittaa 55 desibelia. Tama kuvaa meluhaitan yleista laajuutta.
Taman lisaksi terveyden tai oppimisen kannalta merkittavaa altistumista ymparisto-
melulle voi tapahtua myés hoitolaitoksissa tai oppilaitoksissa.!*® Ylivoimaisesti suurin
yksittdinen ymparistdmelun aiheuttaja on tieliikenne.

Jatkuvalla, riskirajat'*” 148 ylittdvélle melulle altistumisella on monia haitallisia vaiku-
tuksia terveyteen. Altistuminen heikentda kuuloa, unen laatua ja immuniteettijarjes-
telmaa seka aiheuttaa stressia. Silla on yhteys sydan- ja verisuonitauteihin ja kognitii-
visiin haittoihin. Melun arvellaan olevan yhteydessa masentuneisuuteen, ahdistunei-
suuteen ja diabeteksen syntyyn.*® Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen arvion mu-
kaan ymparistomelun aiheuttama tautitaakka on Suomessa vuosittain 8 100 menetet-
tya tervettd elinvuotta koko vaestdssal®® °1, Ympaéristoaltisteista melu on toiseksi
merkittavin (kuva 72). Melulle altistumisen maarat!®? liikennemuodoittain on kuvattu
taulukossa 7. Ymparistéministerion vuonna 2013 julkaisema meluntorjunnan toiminta-
ohjelma on edelleen aika hyvin paikkansa pitava.

144 Helsingin seudun ympéristépalvelut ~kuntayhtyma HSY (2015). Ilmansaasteiden terveysriskit teiden ja katujen var-
silla.

145 Ympéristoministerio (2019). Kansallinen ilmansuojeluohjelma 2030. Ympéristdministerién julkaisuja 2019:7.

146 Ympéaristoministerié (2019). Melu.

147 valtioneuvoston p&atés melutason ohjearvoista 993/1992.

148 WHO (2018). Environmental noise guidelines for the European Region.

149 Terveyden ja hyvinvoinnin laitos THL (2019). Melu.

150 DALY =ympéristdaltisteiden takia menetettya terveyttd ja menetettyja elinvuosia koko vaestdssa, yksikkd haittapai-
notettu elinvuosi (disability-adjusted life year eli DALY).

151 Terveyden ja hyvinvoinnin laitos (THL) (2019). Tautitaakka.

152 Ympéristoministerio (2013). Valtakunnallisen toimintaohjelman toteutumista meluntorjunnassa selvittdneen tyéryh-
man raportti.
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Taulukko 7. Melulle altistumisen méaarét liikennemuodoittain.

Melulahde v. 2011

Maantiet (Laeq 7-22) 285 000
Kadut (Laeq 7-22) 500 000 - 600 000
Rautatiet (Laeq 22-7 50 dB) 110 000
Lentoliikenne (Lgen) 25 000

siviili-ilmailu 15 500

sotilasilmailu 9 600
Vesililkkenne ja satamat (Laeq 7-22) ~300
Yhteensa 846 400 - 946 400

Melulle altistutaan eniten suurissa kaupungeissa ja merkittavien liikennevaylien lahei-
syydessa.

Tuorein ymparistdmeludirektiivin mukainen meluselvitys on vuodelta 2017. Selvityk-
sen mukaan Suomessa altistui reilut 600 000 ihmista vuorokautisen (Lgen) vahintaan
55 desibelin tieliikenteen aiheuttamalle melulle, reilut 120 000 rautateiden aiheutta-
malle melulle ja vajaat 15 000 ihmista lentoliikenteen aiheuttamalle melulle.'*3 Vuoro-
kautista paiva-ilta-yomelutasoa Lg4en kdytetdaan Suomessa ainoastaan direktiivin tar-
koittamissa meluselvityksissa. Melutasosuure saa eri lukuarvoja kuin Suomessa kay-
tettava paivaajan keskiaanitaso Laeq, 7-22, joten tdman selvityksen tuloksia ei voi suo-
raan verrata muiden selvitysten tuloksiin. Kuvassa 73 on esitetty tieliikenteen yli 55
dB:n paivaajan melualueet Uudellamaalla vuonna 2017.

153 European Environment Agency (2019). The NOISE Observation & Information Service for Europe.
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Kuva 73. EU:n ympdéristomeludirektiivin mukaisen meluselvityksen tieliikenteen yli 55 dB:n pé&i-
vdajan melualueet pdékaupunkiseudulla vuonna 2017. (European Environment Agency 2019).

Tieliikenteen meluntorjunnassa on tarkeaa pyrkia vahentamaan liikennesuoritetta seka
edistaa siirtymista henkildautoliikenteesta joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn.
Myds liikenteen sujuvoittamisella ja nopeusrajoituksia alentamalla voidaan vaikuttaa
melupaastoihin. Melua voidaan torjua tehokkaasti vaikuttamalla meluldhdetta koske-
viin saadoksiin (esim. moottorimelu, rengasmelu, aerodynaaminen melu). Melua voi-
daan torjua myds maankayton ja kaavoituksen seka rakennusteknisin keinoin. Raken-
nusteknisia keinoja ovat muun muassa danta hyvin eristavat ikkunat ja parvekkeiden
lasittaminen. Maaliikenteen melua voidaan torjua muun muassa maaston muotoilulla,
rakenteiden sijoittelulla tai erilaisin meluestein kuten meluvallien, -kaiteiden ja -sei-
nien avulla seka hiljaisella paallysteelld. Rautateiden melua voidaan vahentaa esimer-
kiksi kiskojen hionnalla. Lentomelua voidaan vahentaa lentoreittien suunnittelulla seka
kayttamalléd véahameluisia lentomenetelmia.

Kaupungistuminen tuo yha suuremman maaran eri ikdisia ihmisia liikenteen vaikutus-
ten piiriin. Asumien ja liikenteen keskittyminen lisaa paikallisia melu- ja pdlyhaittoja ja
niille altistuvien ihmisten maaraa. Koska kaupunkirakenteen ennustetaan edelleen tii-
vistyvan ja asutuksen sijoittuvan liikennevaylien ja liikenteen solmukohtien lahituntu-
maan, on tarkeaa sailyttaa riittdvat suojavydhykkeet melua tuottavien toimintojen ja
herkkien kohteiden valilla. Tarkeaa olisi vaalia my&s viela sadilyneitd hiljaisia alueita.
Ilman meluntorjunnan lisatoimenpiteité meluntorjuntaan altistuvien kansalaisten maa-
ran ennustetaan kasvavan, koska asutus tulee entisestaan tiivistymaan vilkkaiden lii-
kennevaylien ja liikenteen solmukohtien valittémaan laheisyyteen.
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Maisema, kaupunkikuva ja kulttuuriperintoé

Suomessa on 156 valtakunnallisesti arvokasta maisema-aluettal®®, joiden arvo perus-
tuu monimuotoiseen kulttuurivaikutteiseen luontoon, hoidettuun viljelymaisemaan ja
perinteiseen rakennuskantaan. Maankayttd- ja rakennuslakiin perustuvat valtakunnal-
liset alueidenkayttdtavoitteet edellyttavat, etta arvokkaat maisema-alueet otetaan
huomioon alueiden kaytéssa. Maaseutumaisemia uhkaavat etenkin maatalouden muu-
toksista johtuva maisemakuvan muuttuminen ja luonnon kéyhtyminen, rakennusten
rapistuminen seké sopimaton uudisrakentaminen.!>®

Uusien vaylahankkeiden suunnittelussa valtetdan tekemasta linjauksia muinaismuisto-
jen, maisemakokonaisuuksien, kulttuurihistoriallisten ymparistdjen ja arvokkaiden
maisema-alueiden kohdalle. Vaylat sovitetaan Iahiymparistdon maisemanhoidollisin
keinoin, kuten maastonmuotoilun ja istutusten avulla. Maisemanhoidossa pyritaan
myds vaalimaan alueiden yhtendisyytta. Paikkakuntien ja arvokohteiden omaleimai-
suutta kunnioitetaan ja rakennuskantaa suojellaan.!>®

Museoviraston rakennetusta kulttuuriymparistosta laatima inventointi (RKY) on valtio-
neuvoston paatdksella otettu valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden tarkoitta-
maksi inventoinniksi. Inventoinnin kohteet tulee huomioida alueidenkaytén suunnitte-
lun |&htékohtana.!®” Valtakunnallisesti merkittavia rakennettuja kulttuuriympéristoja
on yli 1 200. Rakennuksia ja rakennettuja ymparistéja suojellaan yleisimmin kuntien
ja kuntayhtymien vastuulla olevalla kaavoituksella: asemakaavoilla, yleiskaavoilla ja
maakuntakaavoilla.>®

Valtakunnallisesti merkittavien rakennettujen kulttuuriymparistdjen lisaksi muinais-
jaannosrekisterissa on vajaat 28 000 kiinteda muinaisjdanndésta. Valtakunnallisten
kohteiden liséksi on myo6s paljon seudullisesti tai paikallisesti arvokkaita kulttuuriym-
paristdja. Nykyisen liikenteen tarpeiden sovittaminen vanhaan asuinymparistoon ja
vaylien mittakaavaan on haasteellista ja se on tehtava ymparistdon arvoja kunnioit-
taen. Vaylien parannushankkeet, erityisesti jalankulku- ja py6rateiden rakentaminen,
on sovitettava arvokkaille alueille varoen.*°

Vaylaviraston hallinnassa on suuri maara liikkenneinfraan kuuluvia kulttuurihistorialli-
sesti arvokkaita maisemiin, rakennuksiin ja rakenteisiin liittyvia kohteita, joista huo-
lehtiminen kuuluu viraston tehtdviin. Naitd kohteita ovat mm. vanhat majakat, museo-
tiet, -sillat ja -kanavat. Suojeltujen ja muiden arvokohteiden kunnossapidossa seka
niihin liittyvassa suunnittelussa ja rakentamisessa noudatetaan museoviranomaisten
antamia maarayksia ja suosituksia.!®®

154 Ymparistdministerié (1995). Valtioneuvoston periaatepaatés maisema-alueista ja maisemanhoidon kehittamisesta.
155 Ymparistohallinto (2018). Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet.

156 vaylavirasto (2019). Maisema ja kulttuuriympéristd.

157 valtioneuvoston p&atds valtakunnallisesti merkittédvien rakennettujen kulttuuriympéristéjen 1993 inventoinnin kor-
vaamisesta sen vuonna 2009 valmistuneella tarkistuksella valtakunnallisten alueidenkayttd-tavoitteiden tarkoittamana
inventointina (2009).

158 Museovirasto (2019). Rakennettu kulttuuriympéristo.

159 yvaylavirasto (2019). Maisema ja kulttuuriympéristd.

160 vaylavirasto (2019).
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4 Liikenne-ennusteet

Edellisissa luvuissa on kasitelty lilkkenteen nykytilaa ja toimintaymparistén muutosta.
Tassa luvussa katsotaan eteenpadin ja kuvataan valtakunnallisia liikenne-ennusteita.
Ennusteissa on otettu suurelta osin huomioon aiemmissa luvuissa kuvattuja toimin-
taymparistén muutostekijoita.

Valtakunnallisten liikenne-ennusteiden lahtokohdat

Valtakunnalliset liikenne-ennusteet on laadittu yhtenaisista lahtékohdista tieliiken-
teelle, rautateiden henkil6- ja tavaraliikenteelle seka meriliikenteelle vuonna 2018. Li-
saksi henkil6- ja tavaraliikennetta on tarkasteltu kokonaisuutena. Ennusteiden tarkas-
teluaikajanne ulottuu vuoteen 2050. Poikkileikkausvuotena on kaytetty vuotta 2030.

REHCED Rautateiden
tieliikenteen tavaraliikenteen Meriliilkenteen ennuste
ennuste ennuste

Suomen viennin ja Transitoliikenteen
tuonnin ennusteet ennuste

Kuljetusmuotojen vilinen kilpailutilanne
maakuljetuksissa

Kotimaan tavaraliikenteen
kokonaisennuste

Toimintaympdéristén muutokset

|
Vaestomaara ja -rakenne | Viientimarkkinoiden talouden kehittyminen
Suomen talouden kehittyminen | Suomen teollisuuden kilpailukywyn
Suomen teollisuuden kehittyminen | kehittyminen

Liikkumistottumukset ja liikkkumisen | Vendjan taloudelliset ja poliittiset
kustannukset | muutokset

Ajoneuvokannan kehittyminen [ Venajan satamien kehittyminen

Uudet muutostekijat : Kilpailevien transitoreittien kehittyminen

Kotimaan henkildliikenteen kokonaisennuste

Ulkomaan
henkildliikenteen
ennuste

Henkildauto- Linja- Rautateiden
liikenteen ennuste autoliikenteen henkildliikenteen
ennuste ennuste

Kuva 74. Liikenne-ennusteiden lahtékohdat.
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Laaditut ennusteet ovat perusennusteita, jotka perustuvat olemassa oleviin paatoksiin.
Ne kertovat, mihin kehitys johtaa nykyisilla toimenpiteilld. Ennusteissa ei siis ole huo-
mioitu sellaisia poliittisia ohjauskeinoja, vayldinvestointeja tai muita toimenpiteita,
joista ei ole tehty pdatoksia. Perusennustetta voidaan kayttaa vertailukohtana skenaa-
riotarkasteluissa, jotka edellyttavat politiikkatoimenpiteiden maarittelemista.

Perusennusteita laadittaessa on huomioitu TEM:n energia- ja ilmastostrategia vuodelta
2017. Ennusteiden lahtokohdat ovat myds yhdenmukaiset VTT:n tuottaman paastben-
nusteen kanssa. Lisaksi on hyédynnetty Valtion taloudellisessa tutkimuslaitoksessa
(VATT) kehitettya yleisen tasapainon mallia (FINAGE) ja sen tuottamia bruttokansan-
tuotteen ja toimialarakenteen ennusteita, joita kaytetdan mm. VM:n ja TEM:n viralli-
sissa pitkan aikavalin ennusteissa.

Henkildliikenteen ennusteen yhteenveto

Henkil6liikenteen kokonaissuoritteen ennustetaan kasvavan 21 % vuoteen 2050 men-
nessa. Voimakkaimmin kasvaa raideliikenne, jonka suorite kasvaa 40 % vuoteen 2050
mennessa. Henkildliikenteen kasvusta huolimatta kulkutapaosuuksien suhteelliset
muutokset jadvat ennusteessa varsin pieniksi. Téma johtuu perusennusteen lahtékoh-
diksi oletetusta nykyisesta lilkennejarjestelmasta seka eri liikennemuotojen samanlai-
sesta hintakehityksesta. Liikennejarjestelmadn kehittaminen ja sen muutokset voivat
vaikuttaa tulevaisuudessa kulkutapaosuuksiin. Lisaksi eri liikennemuotojen valinen tu-
leva markkinatilanne ja hinnoittelu vaikuttavat liikkkumiseen.

Kokonaissuorite Kulkutapajakauma

100 000 100.0 %
20000 900% i . . i

o m 1 O e |
70 000 . i 700 %
60000 | . 60.0 %
50000 50.0 %
40 000 200 %
30000 300%
20000 200%
10 000 100 %
0.0%

207 2030 2040 2050 2017 2030 2040 2050

= Lentoliikenne 1307 1631 | 1631 1631 = Lentoliikenne 1.7% 20% 19% 18%
= Raideliikenne 3792 4818 5090 5292 B Raideliikenne 5.0% 5.8% 5.8% 5.8%
H Linja-auto 4473 5031 4838 4733 u Linja-auto | 59% | 60% 5.5% 5.2%
= Polkupybird 1325 1386 1398 1425 u Polkupydra | 18% | 17% 16% | 1.6%
m Jalankulku 1767 1764 1786 1773 ® Jalankulku 23% 21% 20% 19%
® Henkildauto, matk. 16 126 17373 18 319 19309 W Henkildauto, matk. 21.4% 20.8% 209 % 212%
® Henkilbauto (+pa), kulj. 46620 51410 54 373 56953 m Henkildauto (+pa), kulj.| 61.8% 61.6 % 62.1% 625 %

Kuva 75. Henkilbliikenteen ennuste (kokonaissuorite = henkil6kilometrit).
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Tavaraliikenteen ennusteen yhteenveto

Kotimaan tavaraliikenteen kokonaissuoritteen ennustetaan kasvavan 16 % vuoteen
2050 mennessa. Kasvu syntyy lahes kokonaan tiekuljetusten kasvusta. Tavaraliiken-
teen kasvu kuitenkin taittuu vuoden 2030 jalkeen johtuen teollisuuden tuotantoraken-
teen muutoksesta. Teollisuudessa korkeamman jalostusasteen tuotteiden osuus tulee
tulevaisuudessa kasvamaan ja vastaavasti kuljetusintensiivisten massatuotteiden
osuus tulee vahenemaan. Lisaksi erilaisten palveluiden osuus tulee kasvamaan koko-
naistuotannossa, myos teollisuuden toimialoilla.

Kotimaan tavaraliikenteen kokonaisennuste

30, 0
35,0

30,0
25,0
20,0
15,0

10,0

2.0

0.0

2017 2030 2040 2050

m Tickuljetukse: m Rauvtatiekuljetukset m Vesitiekujetukset

mrd tkm

Kuva 76. Kotimaan tavaraliikenteen kokonaisennuste.

Tiekuljetusten osuuden arvioidaan kasvavan ja rautatiekuljetusten osuuden arvioidaan
hieman laskevan. Tama johtuu siita, ettei rautatiekuljetuksia kayttavan perusteollisuu-
den kuljetustarpeen arvioida merkittavasti kasvavan.

Kotimaan liikenteen ennustetut markkinaocsuudet
kuljetustavoittain

ag

-

70

60 %%

30

- 2017 2030 2040 2050

| Vesitiekujetukset 7 G L

m Rautatiekuljetukset 22 19 19 19

m Tickuljetukset 72 75 TG 76
B Tiekuljetukset m Rautatiekuljetukset m Vesitieku jetu kset

Kuva 77. Kotimaan tavaraliikenteen ennustetut markkinaosuudet kuljetustavoittain.
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Tieliikenteen ennusteet

Tieliikenteen henkildliikenteen arvioidaan kasvavan vuoteen 2050 varsin tasaisesti.
Kasvu keskittyy ennusteessa ennen kaikkea vilkkaimmille paateille. Vaestén voimakas
keskittyminen kaupunkiseuduille heijastuu ennusteisiin. Alueellisesti kasvu on voimak-
kainta niissa maakunnissa, joissa vaesténkasvu on suurinta.

Kevyiden ajoneuvojen toteutunut (1980-2017) ja ennustettu
(2017-2050) liikennesuorite maanteilld

milj. ajon.km

R O S I R TR ~ S R
P F & P Hié? & & & © P S

m— T oteutunut ====Ennust

Kuva 78. Kevyiden ajoneuvojen toteutunut (1980-2017) ja ennustettu (2017-2050) liikkennesuo-
rite maanteilla.

Raskaiden ajoneuvojen liikenteen kasvu on alkuvuosina voimakkaampaa kuin viime
vuosien kehitys. BKT:n kehityksella on ratkaiseva merkitys raskaiden ajoneuvojen en-
nusteeseen. Vuoden 2030 jalkeen tuotantorakenteen muutos vahentaa lilkkennesuorit-
teen kasvua.

Raskaiden ajoneuvojen toteutunut (1980-2017) ja ennustettu (2017-
2050) liikennesuorite maanteilld
5000
1500

1000 e ———————

milj. ajon.km

1500

1000

Kuva 79. Raskaiden ajoneuvojen toteutunut (1980-2017) ja ennustettu (2017-2050) liikenne-
suorite maanteilla.
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Rautatieliikenteen ennusteet

Rautateiden henkilékaukoliikenteen arvioidaan kasvavan varsinkin ennustejakson al-
kupuolella voimakkaasti. Matkustajamaaran kasvu on suurinta jo nykyisin vilkkaim-
milla rataosuuksilla, erityisesti paaradalla Helsingista Tampereelle ja edelleen Ouluun.
Useilla muilla rataosuuksilla kasvu on vahaista tai matkustajamaara laskee. Rautatie-
liikenteen kasvua selittaa yleisesti vaeston keskittyminen rautatieliikenteen kannalta
hyvin saavutettaville kaupunkiseuduille.

Kaukojunaliikenteen toteutunut (1995-2017) ja ennustettu
(2017-2050) matkustajam&ara

milj. matkaa
-
-
\
LY
A
\

Toteutunut ====Ennuste

Kuva 80. Kaukojunaliikenteen toteutunut (1980-2017) ja ennustettu (2017-2050) matkustaja-
maara.

Rautateiden tavaraliikenteen kokonaismaaran arvioidaan kasvavan ennustejakson al-
kupuolella. Vuoden 2030 jalkeen kuljetusmaaran arvioidaan kuitenkin kaantyvan hi-
taaseen laskuun tuotantorakenteen muutoksen seurauksena, kun mm. paperin ja kar-
tongin kuljetukset seka niihin sidoksissa olevat raakapuun kuljetukset vahenevat.
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Rautatiekuljetusten toteutuneet (1995-2017) ja ennustetut
(2017-2050) kokonaistonnit

1995 2000 2008 2010 2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

m Papen ja kartonki m5elluja paperimassa

W Sahatavara W Raakapuu ja hake

| Metallit ja metalliromu m Kemikaalit ja nestemadiset polttoaineet
B Kivennaisaineet ja rikasteet H Koneet ja laitteet, muut tavarat

B Transito

Kuva 81. Rautatieliikenteen toteutuneet (1980-2017) ja ennustetut (2017-2050) kokonaiston-
nit.

Viennin toteutuneet {1995-2017) ja ennustetut {2017-2050]

kokonaistonnit
&0

Milj. £

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

W Maz jam etsdtalous W Kaivannaigeollisuus W Kappaletavara
B Muut tavarst B Kemianteollisuus o Metalliteollisuus
m Paperi jakartonki W Sahatavara wsellu

m Polttosineiden valmistus

Kuva 82. Merenkulun viennin toteutuneet (1980-2017) ja ennustetut (2017-2050) kokonaiston-
nit.
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Meriliikenteen ennusteet

Vientikuljetusten maaran arvioidaan kasvavan maltillisesti Idhes vuoteen 2050 saakka.
Jatkossa yha suurempi osa viennistd muodostuu tuotantorakenteen muutoksen seu-
rauksena mm. korkean teknologian tuotteista seka palveluista, mitka vahentavat osal-
taan meriliikenteen kuljetuksia.

Tuontikuljetusten maaran arvioidaan kasvavan maltillisesti vuoteen 2050 saakka.
Kasvu syntyy pddasiassa BKT-sidonnaisten kulutushyddykkeiden seka teollisuuden in-
vestointitavaroista koostuvien tavararyhmien tuonnista.

Tuonnin toteutuneet (1995-2017) ja ennustetut (2017-2050)
kokonaistonnit

&0

Milj. £

19595 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

= Metsate ollisuus W Metallite ollisuus B Kemianteollisuus
B Folttoaineide n valmistus w Rakennusaineteollisuus Energiantuctanto
w Elintarviketeallisuus W [Mas ja metsdtalous ® Kappaletavara

| Muut tavarat

Kuva 83. Merenkulun tuonnin toteutuneet (1980-2017) ja ennustetut (2017-2050) kokonais-
tonnit.

Valtakunnallisiin ennusteisiin liittyvat epavarmuudet

Ennusteiden keskeinen taustatekija on arvio Suomen bruttokansantuotteen kehittymi-
sestd. BKT-ennusteessa on hyédynnetty neljan ministerion (VM, TEM, STM, OKM, eli
ns. ENKO-konsortion) teettédmia ennakoinnin politiikkaskenaarioita. ENKO-perusske-
naariossa tarkastellaan talouden kasvuedellytyksia toisaalta suhdannekdanteen, toi-
saalta kasvua tukevan politiikan nakékulmasta. Kdytetyssd BKT-ennusteessa (VATT)
bruttokansantuotteen vuosikasvu on 2,7 % vuodessa vuosina 2017-2030 ja 2,2 %
vuodessa vuosina 2030-2050. Meriliikenteen osalta tarkasteltiin vastaavaa muutosta
EU-alueen talouskasvussa, joka on merkittévé Suomen ulkomaankauppaan vaikuttava
tekija.

Ennusteissa kaytettyyn vaestdéennusteeseen liittyy myds epavarmuuksia. Ennusteissa
kaytettiin Tilastokeskuksen vuoden 2015 vaestdennustetta, silla vuoden 2018 vaesto-
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ennuste ei ollut kdytettavissa. Vaestdnkasvun muutos vaikuttaa henkiléliikenteen liik-

kumistarpeeseen seka valillisesti my6s tavaraliikenteen maaraan. Tassa yhteydessa on
tarkea huomioida, ettd vaestdn pitkaan jatkunut voimakas keskittyminen suurille kau-
punkiseuduille lisaa naiden alueiden vaestdnkasvua, vaikka vaestd kokonaisuudessaan
ei kasvaisi.

Henkildliikenteessa erityisesti liikenteen hinnoitteluun ja verotukseen liittyvat poliitti-

set ohjauskeinot voivat vaikuttaa toteutuvaan kysyntaan merkittavasti. Uusista muu-

tostekijoista liikenteen palveluistuminen on vasta alkuvaiheessa eika viela voida arvi-

oida, millaiset palvelut tulevat olemaan merkittavassa roolissa tulevaisuudessa ja mi-

ten nama palvelut vaikuttavat mm. markkinoiden hintatasoon ja eri kulkutapojen suo-
ritteiden kehitykseen.

Rautateiden tavaraliikenteen ja meriliikkenteen ennusteissa epavarmuutta aiheuttavat
erityisesti mahdolliset suuret tuotantolaitosinvestoinnit tai nykyisten tuotantolaitosten
lakkautukset. Rautateiden tavaraliikenteen ennusteissa epavarmuutta liittyy myés kul-
jetusten reitinvalintaan ja kuljetuksissa kaytettaviin satamiin.

Valtakunnalliset ennusteet on tehty ensisijaisesti pitkan aikavalin, valtakunnallisia
strategisen tason tarkasteluja varten. Rajatummissa tarkasteluissa, kuten esimerkiksi
jonkin yhteysvalin hankearvioinnissa, on mahdollista tarkentaa arvioinnissa kaytetta-
via ennusteita ja niiden taustalla olevia alueellisia |dhtékohtia.
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5 Haasteita toimivalle, turvalliselle ja kestavalle
lilkennejarjestelmalle

Edella on kuvattu liikennejarjestelman nykytilaa ja toimintaymparistén muutosta.
Tassa luvussa katsotaan eteenpdin ja kasitellaan liikennejarjestelman keskeisia la-
hiajan haasteita. Naihin haasteisiin ei nyt esiteta vastauksia, vaan toimenpiteet maari-
tellaan valtakunnallisen lilkkennejarjestelmasuunnittelun yhteydessa.

5.1 Toimivuus
Kaupungistuminen ja yhdyskuntarakenteen muutokset

Muutos Suomen hyvin hajanaisesta yhdyskuntarakenteesta tiiviimpiin yhdyskuntiin luo
liikennejarjestelmalle mahdollisuuksia, mutta aiheuttaa myo6s haasteita. Kaupungistu-
minen ja rakenteen tiivistyminen mahdollistavat kannattavaa joukkoliikennetta ja au-
tottomien talouksien arkea. Toisaalta haja-asutusalueilla asuminen ilman autoa on ra-
kennemuutoksen myoéta kdaynyt yha vaikeammaksi, kun palvelut ovat keskittyneet
taajamiin.

Yhteiskunnallisen aluerakenteen muutos ja kaupungistuminen asettavat haasteita
myo6s kotimaan lentoliikenteen jarjestamiselle. Asutuksen yha voimakkaampi keskitty-
minen heikentaa lentoliikenteen volyymia ja siten myods koko lentoasemaverkoston yl-
|apitoa tulevaisuudessa.

Ilmailun palvelujen jarjestamisen kokonaisuudessa on huomioitava myds maanpuolus-
tukselliset tarpeet, pelastustoiminta, huoltovarmuus ja sairaanhoidon kuljetukset.

Ikdantyminen muuttaa myds palvelutarvetta siten, ettd palvelut tuodaan sinne, missa
niiden tarvitsijat ovat. Tama edellyttdaa uudenlaisia ratkaisuja, kuten kuljetusten ja
kyytien yhdistelya. Liikennejarjestelman digitalisoituminen aiheuttaa myds haasteen,
koska vanhusvaest6 ei pysty kdayttamaan samalla lailla digitaalisia varausjarjestelmia
kuin nuori sukupolvi.

Lahes 90 % suomalaisista asuu kaupunkikeskusten vaikutusalueilla. Metropolialue ja
suuret kaupungit onkin tunnistettu koko maan kannalta strategisesti merkittavina kas-
vun ja kestavan kehityksen alueina. Yhdyskuntarakenteen muutos merkitsee, etta
kaupunkiseutujen tydssakaynti- ja asiointialueet laajenevat. Mikéali asutus hajaantuu,
haasteeksi muodostuu, etta ty6-, opiskelu- ja asiointimatkojen pituudet lisdantyvat.
Tasta voi seurata liikenteen paastdjen seka ruuhkien kasvua, mikali kestavien kulku-
muotojen osuutta ei saada kasvamaan.

Liikennejarjestelman kannalta merkittavia ovat keskuksiin suuntautuvien paavaylien
ymparille muodostuvat kehityskaytavat. Nailla alueilla voisi olla edelleen potentiaalia
tydmatkaliikenteen siirtymiin henkildautosta joukkoliikenteeseen, mikali matkaketjut
kokonaisuutena toimisivat sujuvasti. Tasta huolimatta haasteena on paateiden ruuh-
kaisuuden kasvaminen etenkin suurten kaupunkien sisaantulovaylilla. Taman takia eri-
tyistd huomiota tulee kiinnittaa sekd maankayton etta sita tukevan liikenteen suunnit-
teluun. Maankaytdssa on tarkeaa huomioida myo6s palveluverkko ja sen kehittdminen.

Useilla kaupunkiseuduilla on halu edistaa lahijunaliikennetta tai alueellista junaliiken-
nettd. Haasteena on, kuinka nama uudet palvelut rahoitetaan ja saadaan sovitettua
rataverkolle. Kasvavat kayttajamaarat, kaukoliikenteen nopeuttamistarve ja hidas ta-
varaliikenne samalla rataverkolla lisdavatkin paineita rataverkon kehittémiseen ja eri-
tyisesti ratakapasiteetin lisaamiseen.
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Suurten kaupunkiseutujen ja valtionhallinnon valiset maankaytén, asumisen ja liiken-
teen sopimukset eli niin sanotut MAL-sopimukset on toistaiseksi laadittu neljalle kau-
punkiseudulle (Helsinki, Tampere, Turku, Oulu). Voimassa oleva sopimuskausi paattyy
vuonna 2019. Hallitusohjelmassa on todettu, ettd MAL-sopimuksia on mahdollista laa-
jentaa uusille yli 100 000 asukkaan kaupunkiseuduille. Sopimusten kestoa on myos
suunniteltu pidennettavaksi 12-vuotiseksi.

Liikennejarjestelmalla ja yhdyskuntarakenteella on vahvat kytkdkset, ja samalla tarkas-
tellaan myds maan eri alueiden saavutettavuutta ja elinkeinojen kehittymisedellytyksia.
Seuraavien vuosien liikenneratkaisuilla on merkitysta paljon pidemmallekin kuin 12 vuo-
den ajaksi; etenkin suuret vaylahankkeet ovat pysyvia maan aluerakennetta muovaavia
kaytavia.

Viime aikojen raideliikennepainotteisuus on ohjannut seka raskasta tavaraliikennetta
ettd padkaupunkiseudun tyomatkaliikennetta ekologisesti ja sosiaalisesti kestdvaan
suuntaan. Metro, Kehdrata, lahijunaliikenne sekd kaupunkien sisdisen raitiotieliiken-
teen kehittdminen ovat maarittaneet paakaupunkiseudun kasvusuuntia. Tampereen
pikaraitiotietd on alusta asti suunniteltu yhdessa maankaytdn suunnittelun kanssa,
niin etta se mahdollistaisi paljon lisdrakentamista hyvien joukkoliikenneyhteyksien
varteen ja valittaisi muun muassa tydmatka- ja opiskelumatkojen liikennetta. Junien
Iahililkkennetta toivotaan muillekin kaupunkiseuduille osaksi joukkoliikenteen ratkai-
suja. Tulevaisuuden liikenteessa myds automaattiset bussit tai vastaavat ratkaisut voi-
vat toimia kaupunkien sisdisessa liikenteessa osana lilkennejarjestelmaa.

Saavutettavuus

Muutokset valtakunnallisissa vaylaverkoissa ja liikkenneyhteyksissa vaikuttavat aluei-
den valiseen lilkkumiseen ja kuljettamiseen. Niilla voi olla vaikutusta etenkin tyémark-
kina-alueiden laajuuteen seka yritysten kilpailukykyyn ja hankinta- seka markkina-
alueiden laajuuteen. Liikennejarjestelman parantaminen vaikuttaa alueiden valiseen
saavutettavuuteen, jos se muuttaa kaupunkien valisia matka-aikoja ja muita palvelu-
tasotekijoita, kuten matka- tai kuljetusajan ennakoitavuutta.

Suomen kansainvalinen saavutettavuus voi muuttua esimerkiksi kauppamerenkulun
vaylien syventamisen ja lentoyhteyksien muutosten seurauksena. Meriliikenteen oh-
jauksen, jadnmurron ja luotsauksen mahdollisilla muutoksilla on myds vaikutusta saa-
vutettavuuteen. Satamiin, lentoasemille ja rajanylityspaikoille johtavien tie- ja ratayh-
teyksien palvelutaso on osa ulkomaanliikenteen matkoja ja kuljetuksia, ja niiden muu-
toksilla on vaikutusta Suomen kansainvaliseen saavutettavuuteen. Saavutettavuuteen
vaikuttavat myés mm. em. toimintoihin, palveluihin ja infran kayttéon liittyvat maksut
sekd saatavilla olevat tietoliikenneyhteydet.

Alueiden valinen saavutettavuus eli maakuntakeskusten ja muiden kaupunkien valinen
saavutettavuus on valtakunnallisen aluerakenteen tarkea tekija. Alueiden valisen saa-
vutettavuuden liikenteelliset tekijat ovat paatiet ja niiden palvelutaso seka linja-auto-
jen kaukoliikenteen yhteydet, rataverkko ja junayhteydet, lentoasemat ja kansalliset
lentoyhteydet. Alueiden sisdainen saavutettavuus on myos tarkedd. Se sisaltaa myos
maaseudun ja syrjdisten alueiden saavutettavuuden. Talldéin on kysymys esimerkiksi
maa- ja metsatilojen seka metsateollisuuden puunhankinta-alueiden tieyhteyksista,
saariston maantielautoista ja yhteysaluspalveluista seka harvaan asuttujen alueiden
julkisen liikenteen yhteyksista.
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Kaupunkiseutujen ja alueiden sisdinen saavutettavuus muuttuu vaestdn, tyépaikkojen
ja palveluiden madran ja sijoittumisen myo6td. Maankaytélla on tassa olennainen mer-
kitys. Liikennejarjestelman muutokset puolestaan vaikuttavat saavutettavuuteen
muuttaessaan esimerkiksi matka-aikoja tai liikkkumisen hintaa. Ymparivuorokautiseen
palveluyhteiskuntaan siirryttdessa tydpaikkojen saavutettavuus kaikkina kellonaikoina
on valttamaténta - osalle tydssakadyvista joukkoliikenne ei ole vaihtoehto nykyisella
palvelutasolla.

Pitkilla matkoilla lentoliikenne parantaa alueiden saavutettavuutta aivan oleellisesti.
Myds matkailun ja muun elinkeinoelaman saavutettavuuden kannalta lentoasemaver-
kosto ja niiden liikenneyhteydet ovat tarkeita. Lentdminen on nopeaa, toimivaa ja tur-
vallista, mutta ymparistéllisessa kestavyydessa voi olla ristiriitaa.

Saavutettavuutta voidaan parantaa seka liikennejarjestelmaa etta maankayttéa tehos-
tamalla. Saavutettavuuden parantamiseen liittyy kaikkien hallinnonalojen nakdkul-
masta sisddnrakennettu haaste: mita parempaa saavutettavuutta tavoitellaan, sita
enemman se vaatii investointeja joko palveluiden tai liikenne-, tietoliikenne- ja liikku-
misyhteyksien kehittamiseen. Lisdksi parantunut saavutettavuus todenndkoéisesti lisaa
liikenne- ja kuljetussuoritetta, mika lisaa liilkenteen paastoja.

Saavutettavuuteen vaikutetaan paitsi liikenne- ja liikkumisyhteyksien seka -palvelujen
olemassaololla ja laadulla, mutta myds palveluverkkojen suunnittelulla. Palvelujen ti-
heys, sijainti ja ominaisuudet vaikuttavat saavutettavuuteen olennaisesti. Naista yh-
teyksien ja verkkojen suunnittelu kuuluu liikennehallinnon alalle, palveluverkkojen
suunnittelu taas sektorikohtaisesti omille hallinnonaloilleen.

Suomessa ei ole maaritelty saavutettavuuskriteereita henkild- ja tavaraliikenteelle,
joukkoliikenteelle ja henkildéautolle tai alueiden vaéliselle ja seudulliselle saavutettavuu-
delle. Esimerkiksi Ruotsissa on maaritelty selkeat kriteerit julkisen liikenteen tarjon-
nalle. Kriteereja kaytetaan indikaattorina, joiden pohjalta Trafikverket harkitsee osal-
listumista peruspalvelutasoisen liikenteen rahoitukseen.

Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen haasteet liittyvat paaasiassa joukkoliikenteen kilpailukykyyn ja palve-
lutasoon, joukkoliikenteen jarjestamiseen harvaan asutuilla seuduilla seka ilmastota-
voitteisiin. Joukkoliikenne on vahapaastdista verrattuna esimerkiksi henkildautoliiken-
teeseen. Tastd huolimatta joukkoliikenteen pitaa kuitenkin pystya vahentamaan myds
omia paastdjaan. Tassa yhteydessa korostuvat joukkoliikenteen uudet kayttévoimarat-
kaisut, erityisesti linja-autoliikenteen sahkdistdaminen suurten kaupunkien lisaksi my&s
keskisuurissa ja pienissa kaupungeissa.

[Imastotavoitteet asettavat ennennakemattéman kovia haasteita joukkoliikenteen kul-
kumuoto-osuuden kasvattamiselle. Taman takia yksi joukkoliikenteen keskeisimmista
haasteista on se, kuinka se parjaa kilpailussa henkiléautoliikenteen kanssa. Joukkolii-
kenteen kilpailukyky henkildautoliikenteeseen ndhden riippuu asiakashinnan lisaksi
pitkalti siitd, kuinka saumattomasti asiakasnakékulmasta matkaketju saadaan toimi-
maan. Myos liikkennepalvelulaki edellyttaa viranomaisia suunnittelemaan joukkoliiken-
nepalvelut siten, ettd ne sovitettaisiin yhteen henkildkuljetusten ja markkinaehtoisesti
tuotettujen palvelujen kanssa. Toimiva matkaketju edellyttaa liséksi matkan alku- ja
loppupaan edellytysten varmistamista esimerkiksi muiden liikkumispalveluiden, kave-
lyn, pydrailyn ja liityntapysakoéinnin avulla. Keskeisessa roolissa asiakkaan kannalta on
helposti saatavilla oleva, johdonmukainen ja yhteen koottu matkustajainformaatio,
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joka mahdollistaa myds matkaketjun ja -pakettien ostamisen yhden luukun periaat-
teella.

Joukkoliikennepalvelujen kehittédmisen haasteina korostuu tulevina vuosina palveluta-
son parantaminen kasittdaen esimerkiksi vuorotarjonnan lisdamisen, hintojen alennuk-
set ja joukkoliikenteen vetovoiman lisdamisen. Kaupunkiseutujen ulkopuolella harva
asutus on joukkoliikennepalvelujen tuottamiselle iso haaste.

Omat haasteensa muodostavat joukkoliikenteen ja muiden liikkumispalvelujen yhteen-
sovittaminen, tietorajapintojen avaaminen reaaliaikaiseen matkustajainformaatioon,
yhteensopivat lippu- ja maksujarjestelmat seka liikkumispalveluiden yhteentoimivat
taustajarjestelmapohjaiset tietojarjestelmaratkaisut.

Kiristyvat kalustovaatimukset aiheuttavat huomattavia nousupaineita joukkoliikenteen
hankinta- ja operointihintoihin seka latausinfrastruktuurin investointeihin, minka
myo6td myos vaatimukset kaluston mahdollisimman tehokkaalle kaytdlle kiristyvat en-
tisestaan.

Entista dlykkaammille henkilékuljetuspalveluille on toisaalta tarvetta myds vdeston
ikdantymisen nakdkulmasta, joka kasvattaa mm. lakisdateisten, taksimaiseen palve-
luun perustuvien kuljetusten kysyntda tulevaisuudessa. Naiden kustannustehokkuuden
kehitystrendi on viime vuosina ollut nousujohteinen, jolloin panoksia tarvitaan jat-
kossa erityisesti kuljetusten entistd voimakkaampaan avaamiseen ja yhdistelyyn
(esim. kuntien koulukuljetusten entista laajempi avaaminen kaikille avoimeksi liikku-
mispalveluksi), jotta nykytasoinen palvelu voidaan jatkossakin tarjota kasvavalle ky-
synnalle kohtuullisin kustannuksin.

Uusia mahdollisuuksia liikkumispalvelujen jarjestdmiseen aukeaa myds automaatioke-
hityksen mydta. Automaation hyddyntamisen arvioidaan laskevan merkittavasti palve-
lujen operoinnin kustannuksia, mutta hyétyjen ulosmittaaminen vaatii samalla merkit-
tavia investointeja seka fyysiseen etta digitaaliseen infrastruktuuriin.

Liikennejarjestelmasuunnittelun merkitys joukkoliikenteen kehittdmisen ohjaajana tu-
lee jatkossa korostumaan. Eri aluetasojen jarjestédmassa vaylien ja liikennejarjestel-
mien suunnittelussa voidaan ottaa kantaa matkaketjuihin, liikennemuotoihin ja niiden
yhteensopivuuteen. Joukkoliikenteen tukemisella parannetaan seka arjen sujuvuutta
etta kaupunkiseutujen tyévoiman liikkuvuutta. Etenkin kaupunkiseuduilla toimii monia
liikennemuotoja yhta aikaa. Kukin niista vaatii omat kaistansa tai raiteensa, kalus-
tonsa ja varikkonsa. Raideliikenteelld voi olla moninkertainen hinta autoliikenteeseen
verrattuna, mutta toisaalta paljon parempi valityskyky, turvallisuus ja pienemmat ym-
paristdhaitat. Joukkoliikenteessa on edelleen usein ongelmana matkaketjujen huono
toimivuus. My6s joukkoliikenteen ja henkildautoilun yhteensovittaminen niin, etta lii-
tyntapysakaintiin olisi riittdvan joustava mahdollisuus, on yksi liikennejarjestelman
ratkaistavista haasteista.

Tavaraliikenne

Tavaraliikenteen sujuvuus, nopeus, kustannustehokkuus ja ennustettavuus ovat seka
kotimaan liikenteen etta viennin kannalta ensiarvoisen tarkedaa. Liikennejarjestelman
toimivuus seka liikenneverkkojen laatu, yllapito ja hoito ovat tekijéita, joilla valtio pys-
tyy edesauttamaan kauppaa ja teollisuutta pitamaan elinkeinoelaman logistiset kus-
tannukset kohtuullisina. Verkkojen toimintavarmuus myds poikkeustilanteissa on
haaste kunnossapitajille. Lisaksi erilaiset kuljetuksiin, lastinkasittelyyn, reaaliaikaiseen
seurantaan ja kuljetusten ohjaukseen liittyvat automaattiset ja digitaaliset ratkaisut
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edellyttavat toimintavarmoja ja nopeita tietoliikenneyhteyksia. Suomen talviolosuhteet
ja ilmastonmuutoksen vaikutukset tuovat merkittavia haasteita seka liikenne- etta tie-
toliikenneverkkojen toimivavarmuuteen.

Vaylaverkon palvelutaso, liikenteen palvelualueet seka kuorma-autojen pysakéintialu-
eet toistuvat keskusteluissa elinkeinoelaman kuljetuksista vastaavien kanssa. Eri toi-
mialoilla on omat tarpeensa vdyldaverkolle. Padosin kaytto ja tarpeet kohdistuvat paa-
vaylille, mutta esimerkiksi metsateollisuudella sekd maataloudella myds alempi vayla-
verkko on tarked. Uusien teollisuuslaitosten sijainnista paatettaessa myds vaylaverkon
laajuudella on merkitystd. Suomen vaylaverkosto on kohtuullisen kattava, mutta myds
uusia tarpeita verkon laajentamiselle voi tulla. Tasta ovat esimerkkind mm. suunnitel-
lut uudet kaivokset Pohjois- ja Itd-Suomessa.

Suomen tehokkaan logistiikan yhtena ongelmana ovat pienet kuljetusvolyymit, jotka
hajautuvat laajalle alueelle ja useisiin eri virtoihin. Suomi on pinta-alaltaan kohtalaisen
suuri mutta vaestdltaan pieni ja harvaan asuttu. Sen takia kotimainen kysynta on
pientd, ja Suomi onkin hyvin vientivetoinen maa. Viennin nakékulmasta syntyy haas-
teita Suomen sijainnista kaukana paamarkkina-alueista. Lisaksi haasteena on Itameri,
mika rajoittaa toimivia maaliikenneyhteyksia Keski-Eurooppaan.

Suuret volyymit tuovat mittakaavaetuja ja mahdollistavat kustannustehokkaampien
logististen palvelujen tuottamisen. Esimerkiksi automaation ja digitalisaation hyédyn-
tdminen voi tehostaa merkittavasti logististen solmukohtien kuten satamien, termi-
naalien ja varastojen toimintaa, mutta ne edellyttavat mittavia investointeja ja vaati-
vat sita kautta isoja volyymeja.

Kuljetusmuodon valinta seka tavaravirtojen siirtdminen kuljetusmuodosta toiseen ta-
pahtuu markkinaehtoisesti, riippuen saatavilla olevista palveluista. Lastin siirtdminen
vie aikaa ja rahaa, eika ole pienilla volyymeilla tai lyhyilld matkoilla kustannusteho-
kasta. Rautatieliikenteen kilpailun laajeneminen ja raidekuljetusten kannattavuus voi
olla yksi teollisuuden haasteista, kuten myds sopivan kuljetuskaluston saatavuus. Talla
hetkella raideliikenteessa on palveluja kaytannéssa vain isoille teollisuusasiakkaille,
joilla on tarvetta saanndllisille ja volyymeiltdan suurille kuljetuksille. Joustavammat
palvelut pienemmille ja epasaannoéllisemmille kuljetustarpeille puuttuvat, joten ne oh-
jautuvat maantiekuljetuksiin. Tyhjat paluukyydit nostavat logistisia kustannuksia; oli-
siko tahan kehitettavissa digitaalisia ratkaisuja, joissa kaytettavissa olevaa kalustoa
pystyttdisiin kdayttdamaan nykyista tehokkaammin? Yhtena haasteena on télla hetkella
mm. yrityssalaisuudet ja sita kautta yritysten haluttomuus jakaa avointa tietoa.

Jakelukuljetuksia ja citylogistiikkaa tulisi tehostaa ja siihen on monia kehittdmismah-
dollisuuksia. Jakelukuljetuksiin liittyvia liikennevirtoja voidaan tehostaa kehittamalla
toimitusten yhteisvarastointia ja -kuljetuksia, kehittamalla menetelmia kuljetusten ja
reititysten optimaalisempaan suunnitteluun ja kehittamalla yritysten valista yhteis-
tyota. Lentorahti on pyrkinyt hyédyntamaan digitalisaatiota mm. siirtymalla sahkaoisiin
rahtikirjoihin, paperittomaan toimintaan ja hyédyntamalla RFID-teknologiaa.

Dronet tuovat jatkossa uuden ulottuvuuden tavaralogistiikkaan, varsinkin jakelulogis-
tilkkaan. Tekniikan, erityisesti akkuteknologian, tulee kuitenkin kehittya huomatta-
vasti, jotta laajamittainen hyddyntaminen olisi mahdollista, tai ettd esimerkiksi tava-
roiden jakelu Helsingin lentoasemalta eteenpain voitaisiin suorittaa droneja hydédyn-
taen.
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Liikenneverkot

Lilkennejarjestelman tulee perustua yhteiskunnan kokonaisuuden kannalta toimivim-
paan kokonaisvaltaiseen ratkaisuun. Liikenneverkkojen keskeiset haasteet liittyvat
olemassa olevien verkkojen ja solmupisteiden yllapidon riittdvaan rahoitukseen, kor-
jausvelan hallintaan, kehittédmisen rahoitukseen seka ilmastonmuutoksen tuomien hai-
rididen ja vaurioiden hallintaan.

Huonokuntoisten vaylien maara on viime aikoina ollut kasvussa. Perusvayldnpitoa on
jouduttu priorisoimaan. Ensisijaisesti on pyritty varmistamaan vaylien paivittdainen lii-
kenngitavyys seka vilkkaiden ja elinkeinoelamalle tarkeiden yhteyksien kunnossapito.
Perusvadylanpidon leikkaukset on kohdennettu vahaliikenteisten vaylien kunnon hallin-
taan seka liikenteellisten olosuhteiden parantamishankkeiden maaran vahentamiseen.
Vilkasliikenteiset liikkennevaylat ovat talla hetkella padosin hyvdssa kunnossa, mutta
vahaliikenteisen teiden ja ratojen kunto on heikentynyt osin jo erittdin huonolle ta-
solle. Huonokuntoisen vdyldomaisuuden lisaantymista ovat myods kasvattaneet liiken-
nointitarpeiden ja -vaatimuksien aiheuttamat korotukset vaylien palvelutaso- ja kunto-
vaatimuksiin.

Huonokuntoisten vaylien lisadantyminen on nakynyt myods korjausvelan kasvuna. Vay-
laverkon korjausvelan maara on talla hetkella noin 2,5 miljardia euroa. Valtaosa kor-
jausvelasta sijaitsee vahaliikenteisilla tai matalan toiminnallisen merkityksen vaylilla.

Huonokuntoisten p&allystettyjen teiden mé&aran kehitys
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Kuva 84. Huonokuntoisten p&éllystettyjen teiden méaéardn kehitys.

Korjausvelan lyhentamisen liséksi vaylanpidon keskeisia haasteita ovat pienet paran-
tamistoimenpiteet ja paivittdisen kunnossapidon tarpeet ja niiden rahoitus. Pienet pa-
rantamishankkeet ovat tarkeita elinkeinoelaman tarpeiden tai liikkenneturvallisuuden
takia. Elinkeinoelaman kilpailukykya edistavia pienia parantamishankkeita ovat mm.
lilkenne- ja liityntajarjestelyjen parantaminen maantieverkolla seka raakapuutermi-
naalien ja puunkuormauspaikkojen kehittdminen. Pienia parantamistoimia ovat myos
mm. kaupunkiseutujen joukkoliikennettd, kdvelya ja pyo6railya, turvallisuutta seka ym-
paristoa edistavat hankkeet seka vilkkaimpien paateiden yksittadiset turvallisuustoi-
menpiteet.
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Lisdrahoitus voi ratkaista osan perusvaylanpitoon liittyvistd ongelmista. Keskeinen
haaste on kuitenkin, kuinka perusvaylanpidon rahoitus jaetaan verkon eri osille. Tar-
peita kohdistuu paljon paavaylaverkolle, mutta myds muulle verkolle ja erityisesti sen
vahaliikenteisimmalle osalle.

Liikenne kasvaa paateilla muuta tiestda nopeammin, koska aluerakenteen muutosten
myo6ta liikenteen painopiste siirtyy muulta tieverkolta paateille. Liikenteen kasvu lisaa
vilkasliikenteisten vaylien vaylarakenteisiin kohdistuvaa teknista kulumista. Vastaa-
vasti liikennemaarien ja liikenteesta aiheutuvan teknisen kuluminen supistuu vahalii-
kenteisilla teilld. Vilkas- ja vahaliikenteisten vaylien kunnossapito- ja yllapitotarpeet
tulevat taten eriytymaan. Haasteeksi muodostuu, kuinka varmistetaan seka vilkas-
ettd vahaliikenteisen verkonosan kunnossa- ja yllapito.

Suurten kaupunkiseutujen vaestdkehitys lisaa kaupunkiseutujen valista liikkkumista ja
rautatieliikenteen kayttda. Yhden haasteen muodostaa se, etta nykyinen rataverkko ei
mahdollista henkiléjunaliikenteen merkittavaa kasvua, vaan tarvitaan ratojen valitys-
kykya parantavia toimia. Kaupunkien valiset ratainvestoinnit voivat maksaa useita mil-
jardeja euroja ja haasteena on, kuinka nama hankkeet voidaan rahoittaa.

Rautateiden paavaylat ovat talla hetkella paaosin 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 kohdistettu ensisijaisesti paavaylille liikennéitdavyyden var-
mistamiseksi, muun rataverkon jaadessa vahemmalle huomiolle. Haasteena on myds
se, miten vastataan erilaisiin vaatimuksiin kuten tasoristeysturvallisuuden riittavaan
parantamiseen, nykyisen kulunvalvonnan korvaamiseen ERTMS/ETCS-jarjestelmalla
tai ymparistonsuojelua koskeviin asioihin. Joidenkin vahaliikenteisten tai kayttamatto-
mien rataosien osalta joudutaan jo lahivuosina tekemaan paatoksia siita, toteute-
taanko niissé perusparannushankkeita vai onko yhteiskunnan kannalta kannattavam-
paa sulkea ne.

Kauppamerenkulun vaylien palvelutaso on nykyisin riittavalla tasolla. Yksi palvelutason
turvaamisen keskeinen tekija on talvimerenkulun palvelutason varmistaminen. Vesi-
vaylien keskeiset haasteet kohdistuvat pieniin parantamishankkeisiin, korvausinves-
tointeihin ja turvalaitteiden uusimiseen vastaamaan liikenteen kasvavaa tietotarvetta.
Sisavesiliikenteessa haasteena ovat talviolosuhteet. Saimaan kanavan kautta tapahtu-
vien kuljetusten haasteena on vain 9-10 kuukautta kestdva lilkennekausi.

Lisaantyva liikenne, vaylanpidon kannalta haastavammiksi muuttuvat sdaolosuhteet
sekd mm. tie- ja ratasiltojen ikdantyminen lisdaavat vaylastdn korjaustarpeita. Ilmas-
tonmuutoksen mukanaan tuomat runsaat sateet ja rannikkoseutujen vahalumisten tal-
vien siirtyminen kohti sisamaata voivat johtaa vaylien rappeutumisen nopeutumiseen
ja lisaksi vaikeuttaa paivittaista kunnossapitoa. Toisaalta esimerkiksi routavauriot voi-
vat vahentya, jos talvista tulee aiempaa lampimampia.

Viestintaverkot

Viestintaverkot ovat alusta yhteiskunnan palveluille ja niiden merkitys yhteiskunnassa
tulee korostumaan. Viestintdverkkoja koskevat haasteet liittyvat Idhinna tulevan tek-
nologian kayttédnottoon, verkkojen laajenemiseen, kapasiteettiin ja toimintavarmuu-
teen seka turvallisuuteen.
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Nykyiset viestintdyhteydet eivat viela ylla lilkkenteen ja viestinnan tulevaisuuden rat-
kaisujen edellyttamalle tasolle. Viela ei ole kuitenkaan taysin selvaa, mihin toimintoi-
hin digitalisoituva lilkenne tarvitsisi valttamatta 5G-verkkoja, ja mihin nykyiset edel-
leen kehittyvat 4G/LTE -verkot riittavat. Liikennejarjestelmien ja lilkkenteen automaa-
tion palvelut ja palvelutasovaatimukset vaativat lisaselvityksia ja automaation etene-
miseen ja sen laaja-alaiseen kayttéonottoon liittyy viela epavarmuuksia.

Tietoliikenneyhteydet muuttuvat yha enemman perustarpeiksi kuten vesi ja sahkao.
Talléin keskeiseksi haasteeksi voi muodostua viestintaverkkojen alueellinen kattavuus.
Markkinaehtoinen rakentaminen toteutuu nykyisin parhaiten kaupungeissa, mutta
verkkojen olemassaolo myds muilla alueilla tulee varmistaa. Verkkojen toteuttaminen
kustannustehokkaasti tulee erityisen tarkeaksi vahaisen vaestdpohjan alueilla.

Yhteiskunnan palveluistumisen edellytyksena ovat toimivat ja kattavat viestintaverkot
ja niiden on vastattava yha vaativampiin ja toisistaan eriytyviin palvelutarpeisiin jous-
tavasti ja tehokkaasti. Mikali viestintaverkot eivat kehity maanlaajuisesti riittavan hy-

vdlle tasolle, se aiheuttaa eriarvoisuutta alueittain ja palveluiden tdysimaardinen hyo-

dyntdminen voi vaarantua. Palvelujen tasa-arvoinen saatavuus alueellisesti katsottuna
vaatii riittavan kattavat ja suorituskykyiset viestintaverkot.

Digitalisoituvat ja automaatiotasoltaan kasvavat julkiset ja yksityiset palvelut tulevat
rakentumaan viestintaverkkojen ja niissa keratyn datan paalle. Datan muuttuessa yha
arvokkaammaksi kasvava joukko toimijoita haluaa padsyn verkoissa kerattyyn tietoon.

Vaestdn keskittyminen kaupunkeihin kiihdyttaa viestintdverkkojen rakentamista nailla
alueilla riittdvan kysynnan vuoksi. Viestintaverkot kaupungeissa voivat kehittya jopa
oletettua nopeammin kasvavan tarpeen tyydyttamiseksi. Toisaalta tama voi vaikuttaa
muiden alueiden viestintaverkkojen kehitykseen hidastavasti tai jopa lopettaa markki-
naehtoiset investoinnit ko. alueilla, koska riittavia tulovirtoja investointien rahoitta-
miseksi ei asiakkailta saada. Naiden alueiden viestintédverkkojen kehittdminen voi
edellyttda uusia rahoitusmalleja tai toimenpiteitda mahdollisesti myds valtion tasolla.

Ilmaston muuttuessa arktisen alueen liikenne- ja logistiikkayhteydet nousevat ny-
kyistd merkittavimmiksi ja tdma tulee huomioida myds viestintaverkkojen tulevaisuu-
den rakentamisessa. Arktisen alueen merkityksen kasvu luo niin ikdan painetta vies-
tintaverkkojen kehitykselle pohjoisessa.

Verkkojen energiatehokkuusvaatimukset tulevat kasvamaan tulevaisuudessa proses-
sointikapasiteetin ja kytketyn laitemaaran kasvusta huolimatta. Tehokkaan yhteisra-
kentamisen ja yhteisen infran houkuttelevuus voi korostua tulevaisuudessa energiate-
hokkuus- ja ymparistévaatimusten myoéta.

Laadukkaat ja toimintavarmat viestintaverkot vaikuttavat osaltaan liikkumistottumuk-
siin ja -tarpeisiin. Toimivat viestintdyhteydet lisddvat mm. mahdollisuuksia kehittaa
lilkennetta sujuvampaan, ymparistoystavallisempaan ja turvallisempaan suuntaan.
Etatydskentelyn yleistyminen seka lisdantyva elinkeinotoiminnan automaatio tuovat
vaatimuksia viestintaverkkojen riittavalle kapasiteetille ja pienelle yhteysviiveelle.
Myés lilkenteen automaatio ja digitalisaatio edellyttavat kehittyneita tietoliikenneyh-
teyksia.

Ilmaston muuttumisen myo6ta lisdantyvat saan aari-ilmiét tulevat asettamaan verkko-
jen toimintavarmuudelle uusia haasteita, jotka tulee ottaa huomioon varsinkin, kun
viestintaverkot muuttuvat yha kriittisemmiksi yhteiskunnan toimivuuden kannalta.
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Olosuhteiden muutosten vuoksi keskeisten vaylien tietoliikenneyhteydet voi olla perus-
teltua varmentaa riittavasti alykkaan liikenteen ja logistiikan tarpeiden saatavuuden
varmistamiseksi seka varmistaa kapasiteetinhallinnalla riittavat toimintaedellytykset
mm. viranomaistarpeita ajatellen. Sdhkénkulutuksen piikkien tasaus ja verkkojen toi-
mintavarmuus on otettava huomioon.

Kyberturvallisuuden varmistamisen merkitys korostuu koko teknologiaekosysteemissa
automatisaation asteen noustessa. Verkoissa ja laitteissa tullaan keraamaan ja kasit-
telemaan nykyista enemman tietoa automaation tarpeisiin. Myds viestintaverkkojen,
lilkennejarjestelman ja ajoneuvojen valiset riippuvuussuhteet tulevat kasvamaan. Tie-
toturvallisuuden, tietosuojan seka toimintavarmuuden merkitys niin viestintdverkoissa,
lilkennejarjestelmassa kuin ajoneuvoissakin tulee korostumaan.

Automaatio ja digitalisaatio

Digitalisaation ja automaation lisadntymisen odotetaan avaavan liikenteen ja logistii-
kan kehittamiseen ja tehostamiseen suuria mahdollisuuksia. Tahan liittyy kuitenkin
vield merkittavia epavarmuuksia ja haasteita.

Automaatio lisaantyy kaikkialla yhteiskunnassa. Liikenteessa automaatio etenee kai-
killa osa-alueilla, mutta eniten liikennejarjestelmaan vaikuttanee tieliikenteen auto-
maattisen ajamisen kehitys. Automaattisesti moottoritieolosuhteissa toimivat ajoneu-
vot tuovat arvioiden mukaan lukuisia hydtyja, mutta ne voivat aiheuttaa myds kustan-
nuksia ja kehitykseen liittyy myo6s uhkia. Talla hetkella kehitykseen liittyy runsaasti
epavarmuustekijoita. Kasitys automaattiautoihin siirtymisen yleisyydesta ja nopeutu-
misesta on viime aikoina muuttunut. Monet laajan automaattiajamisen tekniset etta
vastuisiin liittyvat yksityiskohdat ovat vielad ratkaisematta. Ajoneuvokannan hidas uu-
siutuminen osaltaan hidastaa muutosta.

Liikkumispalvelujen jarjestamiseen aukeaa uusia mahdollisuuksia automaatiokehityk-
sen myo6ta. Automaation hyddyntamisen arvioidaan laskevan merkittavasti palvelujen
operoinnin kustannuksia, mutta hyétyjen saaminen vaatii samalla merkittavia inves-
tointeja seka fyysiseen etta digitaaliseen infrastruktuuriin.

Laaja automaatio tieliikenteessa vaatisi tieverkolta muutoksia. Automaattiajaminen
kuluttaa erityisesti tieinfrastruktuuria eri tavoin kuin nykyliikenne. Automaattiset autot
ajavat lahes tasmalleen samalla kohtaa kaistalla, ellei niita ohjata toimimaan toisin.
Mahdollinen letka-ajo ja automatiikka yleisesti mahdollistavat sen, ettd autot ajavat
[@hempana toisiaan kuin nykyisin, mika lisaa infrastruktuurin rasitusta.

Edellda mainituista seikoista johtuen esimerkiksi arviot automaation edistamiseksi vaa-
dittavista toimenpiteista ja niiden kustannuksista ovat viela sellaisia, ettei niita voi yk-
sindan kayttaa isojen investointipaatdsten tekoon.

Digitaalisten jarjestelmien tietoturvallisuuteen, luotettavuuteen ja tietosuojaan kohdis-
tuu merkittavia uudenlaisia haasteita, joiden ratkaisuja tarvitaan ennen kuin automati-
saatiossa padstaan seuraavaan vaiheeseen.

Kehitykseen liittyy huomattavasti epavarmuutta keskipitkalla ja pitkalla aikavalilla.
Siksi on panostettava erityisesti tutkimukseen ja asioiden perinpohjaiseen selvittami-
seen, samoin kuin kokeiluihin ja pilotointeihin, jotta mahdolliset hyédyt voisivat reali-
soitua ja uhat voidaan hallita.
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5.2 Kestavyys

Liikenteen kasvihuonekaasupaastot ja energian kaytto

Liikenteen kasvihuonekaasupdastot tulisi puolittaa vuoteen 2030 mennessa verrattuna
vuoden 2005 tilanteeseen. Kaytanndssa tama merkitsee noin 6,5 miljoonan CO;-ekv.
tonnin vahennysta. Nykyisilla toimenpiteilld paastét vahenisivat vuoteen 2030 men-
nessa ainoastaan noin 2 miljoonaa tonnia eli 16 %.

14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4 000 000

2 000 000

o
(o)}
(o))
—

N g O O O NI O 0 OoONT OV OoONT OVDOoONT O 0o N I O @ o
a0 OO OO0 dddddaN o AN NN/ MmO MmS S < 3 < W
o 0000 OO0 OO0 00000 000000000000 o000 oo
— A A AN AN AN AN N AN NN AN AN NN NN AN NN N NN NN

mTielikenne ®mRautatielikenne mVesilikenne

Kuva 85. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipdadstojen kehittyminen LIPASTO-laskentajérjestelman
mukaan

Yksi keskeisimpid liikennejarjestelman haasteita onkin, milla toimenpiteilla liikenteen
kasvihuonekaasujen paastdévahennystavoitteet voidaan saavuttaa. Tallaisia keinoja
ovat fossiilisten polttoaineiden korvaaminen muilla vaihtoehdoilla, liikennesuorittee-
seen, kulkutapa- ja kuljetusmuotojakaumaan vaikuttaminen sekad energiankulutuksen
vahentaminen ja energiatehokkuuden parantaminen.

Valtioneuvosto asetti vuonna 2017 Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikassa tavoit-
teeksi, ettd Suomi on hiilineutraali vuoteen 2045 mennessa. Paaministeri Rinteen hal-
lituksen ohjelmassa tata tavoitetta viela aikaistettiin vuoteen 2035. On selvaa, etta ta-
voitteiden toteutuminen edellyttaa merkittavia lisatoimia.

Liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhman loppuraportissat®! on tarkasteltu, mita koti-
maan liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen poistaminen kokonaan vuoteen 2035 men-
nessa vaatisi. Suuren haasteen naiden keinojen toteuttamiselle muodostaa mm. se,
ettd liikenteen koko energiantarvetta ei ainakaan talla hetkelld ole mahdollista korvata
milldan yksittaiselld vaihtoehtoisella kayttévoimalla tai polttoaineella ja vaihtoehtois-
ten kayttévoimien saatavuus voi olla huono. Eri kdayttévoimavaihtoehdot myés sovel-
tuvat eri lilkennemuotoihin eri tavoin. Tekniset toimenpiteet aiheuttavat yhteiskunnalle

161 |jikenne- ja viestintdministerié (2018).
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kustannuksia, koska seka autojen energiakulutuksen vahentamiseen etta vaihtoehtois-
ten polttoaineiden ja ajoneuvojen kayttédnottoon liittyy korkeita kustannuksia. Kulut-
tajan kannalta ongelmana ovat esimerkiksi tayssahkodautojen toistaiseksi korkeat hin-
nat ja latausverkoston rajallisuus. Toisaalta esimerkiksi uudet kaasuautot voivat olla jo
hankintahinnaltaan jopa vastaavia bensiini- tai dieselkdyttoéisia edullisempia. Tayssah-
kdautojen arvellaan saavuttavan polttomoottoriautojen hintatason vuoden 2025 tie-
noillal®2, Raskaan tieliikenteen kayttévoimana fossiiliset polttoaineet sailyvat edelleen
padosassa.

Valtaosa Suomen tavaraviennista kuljetetaan meritse. Myds laivaliikenteessa kehite-
tdan vaihtoehtoisia energianmuotoja, mutta niiden laajaan kayttéonottoon ei ole ldhi-
vuosina mahdollisuuksia. Alusten paastdja maarittelevat kansainvaliset sopimukset,
mika ei kuitenkaan poista sita tosiasiaa, etta meriliikenteen paastoihin tulisi kiinnittaa
erityista huomiota.

Junakalustosta osa on nyt ja tulevaisuudessa dieselvetoisia. Ratojen sahkoistys tehos-
taa junaliikenteen energiankulutusta, mutta ei kokonaan poista paastoja.

Lentoliikenteessa kaytanndssa ainoa vahahiilinen polttoaine on vield pitkdan biokero-

siini. Jos biopolttoaineita kaytetdaan seka tieliikenteessa etta lentoliikenteessa, biopolt-
toaineiden kysynta tulee todennakdisesti ylittdmaan tarjonnan. Biokerosiinin hinta on

myo6s moninkertainen fossiiliseen kerosiiniin verrattuna.

Koko maan liikennejarjestelman ekologista kestavyytta ja lilkkenneturvallisuutta voitai-
siin parantaa, jos osa henkildautoliikenteesta seka kumipyoérilla liikkuvista tavaravir-
roista voitaisiin siirtaa juniin, laivoihin tai yhdistettyihin kuljetuksiin. Markkinaehtoisessa
liikenteessa kulkumuotojen muutoksia ohjailee kuitenkin padasiassa tehokkuus ja ta-
loudellisuus, eivatka nykysysteemit valttamatta edes mahdollista muutoksia.

Liikennejarjestelmaa tarkasteltaessa tulee erityisesti huolehtia Suomen vientiteollisuu-
den toimintaedellytyksista seka logistiikka-alan kilpailukyvysta.

Suurin potentiaali vahentaa tieliikenteen kasvihuonekaasupaast6ja on kaupunkiseu-
duilla ja taajamissa, joissa liikenteen maarat ovat korkeimmat ja joissa joukkoliiken-
teen kaytdlle on parhaimmat mahdollisuudet. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla joukko-
liikenteen ja pyorailyn seka kavelyn edellytyksia parantamalla voidaan vahentaa hen-
kildautoriippuvuutta. Liikkumisen palvelujen tarjonnan kasvattaminen ja yleistyminen
osaksi joukkoliikennejarjestelma olisi mahdollista toteuttaa laajemmassa mittakaa-
vassa kaupunkiseuduilla ja kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa.

5.3 Liikenneturvallisuus

Liikenneturvallisuuden haasteena on liikenneturvallisuuden jatkuva parantaminen ja
hyvan turvallisuustason yllapito. Tieliikenteen turvallisuuskehitys ei viime vuosina ole
ollut tavoitteen mukaista ainakaan kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta.

Systemaattisen ja koordinoidun liikenneturvallisuustoiminnan merkitys on suuri. Esi-
merkkind voidaan mainita jo tehdyt panostukset automaattivalvontaan, jonka ansiosta
maanteiden nopeustaso on laskenut ja onnettomuudet ovat vdhentyneet. Nopeusta-
sojen hallinta kehittyvan automaattivalvonnan avulla arvioidaan edelleen vahentavan

162 | aurikko, J., & Paakkinen, M. (2018). S&hké- ja kaasuautojen markkinandkymat Suomessa: GASELLI -
valiraportti 2. (Tutkimusraportti; Nro VTT-R-05286-18). VTT Technical Research Centre of Finland.
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onnettomuuksia. Taajamien nopeusrajoitusten laskeminen tasolle 30-40 km/h on
merkittava turvallisuustoimenpide jalankulkijoiden ja polkupyérailijdiden kannalta

Kuljettajaa tukevien automaattisten jarjestelmien voidaan jo nykyisellaén arvioida va-
hentdavan omaisuusvahinkoihin johtavia onnettomuuksia seka kohtaamis- ja suistumis-
onnettomuuksia. Kaikkia automaation pitkdaikaisvaikutuksia ei viela kyeta arvioimaan,
ja muun muassa muiden liikkujien huomioon ottaminen monimutkaisessa kaupun-
kiymparistdssa on merkittdva haaste automaatiolle. Ajoneuvokannan hidas uusiutumi-
nen hidastaa my®&s turvallisuustilanteen paranemista. Kohtaamisonnettomuuksia olisi
mahdollista vahentda myos keskikaiteellisia ohituskaistoja lisaamalla.

Rautatieliikenteen turvallisuuden haasteena on turvallisuusvastuiden jakaantuminen
yha useammalle taholle toimijakentan pirstoutumisen myoéta, mika nostaa turvalli-
suusriskid. Eri osapuolten valinen toimiva yhteistyd seka turvallisuuskulttuurin kehitys
ovat ensiarvoisen tarkeita, jotta voidaan varmistaa turvallisuuden jatkuva paranemi-
nen yha monimutkaisemmaksi muuttuvassa toimintaymparistdssa.

Merenkulun tulevaisuuteen keskeisimmin vaikuttavia tekijoita ovat autonomiset aluk-
set, digitalisaatio ja uudet innovaatiot, aluskoon ja liikennemaarien kasvu, kiristyvat
paastdmaaraykset ja uudet polttoaineet seka ilmastonmuutos, joka mahdollistaa mm.
arktisten merialueiden tehokkaamman kaytén merenkulussa. Naihin tekijéihin ja nii-
den valisiin vuorovaikutuksiin liittyy seka mahdollisuuksia etta uhkia, joita on tarkeaa
ennakoida mahdollisimman luotettavan tiedon avulla. Sen saamiseksi, jalostamiseksi
ja hydédyntémiseksi yhteisty6 sidosryhmien kanssa on tarkeaa. Veneilyn turvallisuuden
tila ei juurikaan ole muuttunut viime vuosina. Vesiliikkennelaki selkiyttda merkittavasti
vesiliikenteen saaddskehikkoa, korostaa paallikdon vastuuta ja mahdollistaa uusia pal-
veluita digitalisaation kautta.

Tulevaisuudessa lentoliikenteen maara tulee kasvamaan ja muuttuu monimuotoisem-
maksi (esimerkiksi drone-toiminnan muodossa). Digitalisoituminen tuo uusia mahdolli-
suuksia ja toisaalta uusia kyberturvallisuusuhkia. Turvallisuustyéta pitda kehittaa kai-
killa osa-alueilla. Matkustavan yleisén taytyy voida luottaa lentomatkustamisen turval-
lisuuteen. Luottamus sailyy, kun voidaan osoittaa, ettd suomalaisen ilmailujarjestel-
man turvallisuus, turva-asiat (security), tdsmallisyys ja luotettavuus ovat jarjestelmal-
lisesti hallinnoituja ja valvottuja.

Rautatie-, meriliikenne- ja lentoliikenneturvallisuudessa ollaan hyvalla tasolla jatkaen
arvokasta turvallisuusty6ta. Tieliikenneturvallisuudessa on kuitenkin edelleen haas-
teena se, milla lilkennejarjestelmaan liittyvilla toimenpiteilld olisi mahdollista paasta
EU:n asettamaan liikennekuolemien nollavisioon.
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Sammandrag

Globaliseringen och urbaniseringen &ndrar pa mobilitets- och transportbehoven, resor
och mobilitet. Samtidigt paverkar den férandrade befolkningsstrukturen trafikbeteendet
och mobilitetsvanorna och det skapas allt fler tjanster i trafiksystemet.

Ocksa klimatférandringen och anpassningen till denna kréver atgarder pa alla nivaer av
trafiksystemet.

Kannedom om nuldget vad galler trafiksystemet ger en grund for planeringen och fér
att méta framtida utmaningar med kunskap. Planeringen utgar fran kombinationen hall-
barhet, smidighet och trafiksdkerhet. Transport- och kommunikationsverket Traficoms
roll &r att férena de regionala och nationella trafikbehoven till en helhet genom att ko-
ordinera och 6vervaka beredningen och verkstdllandet av den riksomfattande trafik-
systemplaneringen.

Omrade och befolkning

Finlands nordliga l&ge, stora areal och ringa befolkningsunderlag gér p& manga satt
Finlands regionstruktur unik och samtidigt utmanande vad galler trafiknat och trafik-
tjanster. Under de senaste artiondena har det skett manga férandringar i Finlands reg-
ionstruktur. Inom landet har léange funnits en flyttningsrérelse mot huvudstadsregionen.

Vad galler trafiksystemet ar det faktum att stadsregionernas pendlings- och serviceom-
raden har blivit stérre av betydelse. Nastan 90 procent av finldndarna bor i stidernas
influensomraden och de funktionella omradena utvidgas ytterligare da en del av de sma
centren utanfor stddernas influensomrade funktionellt sett kopplas tdtare samman &n
tidigare med stora centrum.

Enligt Statistikcentralens senaste befolkningsprognos som utarbetats 2019 kommer Fin-
lands befolkning att 6ka ytterst lite frdn nuvarande 5,52 miljoner till 5,57 miljoner i
borjan av 2030-talet. Efter 2031 kommer landets invanarantal enligt den nuvarande
utvecklingen att borja sjunka. Ar 2050 kommer landet att ha ungefar 100 000 farre
invanare &n i dag.

Om markanvandnings- och trafikplaneringen samordnas ger urbaniseringen maéjlig-
heter att 6ka andelen transportprestationer med hallbara fardsatt. Genom att stoda
kollektivtrafiken kan man bade gora vardagen smidigare och 6ka arbetskraftens rorlig-
het i stadsregioner. Knutpunkterna fér persontrafik och de utvecklingskorridorer som
bildas runt huvudlederna till centren &r viktiga med tanke pa trafiksystemet. Nya stora
trafikledsprojekt ger 8 sin sida upphov till bestdende korridorer som formar region-
strukturen.

Miljo
Utslappen fran Finlands inrikestrafik har inte i ndgon stérre grad minskat jamfért med

nivan 1990. Enligt de férhandsuppgifter som snabbt réknats ut till EU-kommissionen
uppgick véxthusgasutsldppen fran trafiken i Finland till cirka 11,7 miljoner ton 2018.

Finland har i genomsnitt en bra luftkvalitet och de lokala effekterna av luftféroreningar
ar ringa. I svdra vaderforhallanden pd vintern och varen kan halterna i stédderna dock
oka till samma niva som i stader av motsvarande storlek i Mellaneuropa.
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Ungefér en miljon finldndare bor i bulleromraden. Végtrafiken &r den dverldgset strsta
enskilda faktorn som orsakar buller.

Mobilitet

En riksomfattande undersékning om persontrafik visar att reseprestationerna vanligtvis
ar hogre ju mer glesbebyggt ett omrade &r. Ett undantag &r karnlandsbygden, dar in-
vanarnas reseprestationer i hemlandet &r ldgre &n i 6vriga landsbygdsomraden. Hallbara
transportformer anvénds mest i stadsomraden och lokala centrum pa landsbygden. Fin-
landarna gor i genomsnitt 2,73 resor per dag och rér sig 40,7 kilometer. Matt i kilometer
foretas storsta delen av resorna under fritiden.

Helheten av mobilitetstjanster haller pd att véxa vad galler saval omséattning som hus-
hallens konsumtion. Omséattningen har 6kat i synnerhet i fraga om trafiken i stora stader
och taxitrafik, men &ven i fjarrtrafik som huvudsakligen ordnas p&@ marknadsvillkor.

Logistik och trafikknutpunkter

Finland har en god logistisk prestationsférmaga. Inom den tillvéxttriangel som Helsing-
fors, Tammerfors och Abo bildar &r transportstrommarna mycket starka och mangsidiga
i jamforelse med 6vriga delar av landet. Jarnvagen har betydande transportstrémmar
vad galler industri och transitering, i synnerhet i sydost och de nordligare delarna av
landet. De viktigaste knutpunkterna i persontrafiken ar Helsingfors, Tammerfors,
Vanda, Uledborg, Abo och Jyvaskyla. De viktigaste knutpunkterna i godstrafiken pa nat-
ionell niva &r Helsingfors och Vanda.

Vad galler utrikeshandel transporteras ungefar 90 procent av exporten och ungefar
80 procent av importen sjovagen. Ungefar tio procent av importen transporteras langs
jarnvagen och knappa tio procent av exporten transporteras langs landsvagar.

Trafiknat

Landsvagarna, kommunernas gatunat och de enskilda védgarna utgér sammanlagt cirka
454 000 km. Det trafikerade bannatet ar knappt 6 000 km 18ngt. Statens farleder &r
sammanlagt cirka 16 300 km 18nga, varav hélften &r kustleder och halften insjoleder.
Handelssjofartens farleder utgdér narmare 4 000 km. Finavias natverk av flygstationer
omfattar 21 flygstationer. Utéver detta finns flygstationer och flygplatser som uppratt-
halls av kommuner, stiftelser, andra samfund eller privata aktorer.

Huvudvagarna férenar olika delar av landet och de viktigaste internationella férbindel-
serna. Finlands livligt trafikerade trafikleder &r huvudsakligen i gott skick. Trafiken pd
huvudvégarna léper i regel smidigt med undantag fér pa ringvdgarna och infartslederna
till de stoérsta stadsregionerna. I det lagre vagnatet forléper dagliga resor och transpor-
ter tillfredsstallande. Vagar och banor med lite trafik har blivit i séamre skick.

Kommunikationsnat

Hogklassiga kommunikationsnat ar en forutsattning for tjanstefieringen av trafiken och
av hela samhallet. De har en viktig stallning i fraga om applikationer och tjanster for
digital trafik samt i automatisering. Samtidigt blir ocksa trafiksystemets funktionssaker-
het samt informationssékerheten och dataskyddet @nnu viktigare an tidigare.

I Finland genomférs investeringar i kommunikationsnatet i regel med privat finansiering
pd kommersiella grunder. Fér narvarande ndr 4G-natet pa basniva 99 procent av be-
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folkningen. Den geografiska tackningen ar ungefar 89 procent, och utanfér dessa om-
raden ar bebyggelsen gles. De frekvensomraden 3,5 GHz fér 5G-nit som togs i bruk i
bérjan av 2019 har ingen tackningsskyldighet.

Digitalisering och automatisering av trafiken

Tilldmpningar for digitalisering och automatisering ar annu i utvecklingsskedet och ut-
nyttjandet av dessa framskrider stegvis. Automatiseringen av trafiken kommer i bety-
dande utstrackning att paverka saval den fysiska som den digitala trafikinfrastrukturen.

I Finland séljs fér ndrvarande personbilar och I&ngtradare med teknik som har 1&g auto-
matiseringsniva. Automatiserade minielbussar som gar i stads- och tatortshastigheter
har testats dven i de finlandska férhallandena.

I synnerhet i flygplan &r automatiseringen |1&ngt utvecklad och anvénds i omfattande
utstrackning. Det mest dynamiska segment som vaxer kraftigast inom luftfarten ar
drénarverksamheten. Ocksa inom spartrafiken har automatiseringen av systemen for
trafikledning och trafikstyrning utvecklats ganska langt. Inom sjéfarten anvénds pro-
cesser som stddjer sig pa digitalisering for fartygsunderhdll. I december 2018 genom-
fordes de forsta provkdrningarna med distansstyrning och automatisk navigering i far-
leder i Finland.

Trafiksystemets funktionssiakerhet

Finland ar ett informationssamhalle och darmed beroende av att informationsnat och -
system fungerar och dven mycket sdrbart for storningar i dessa. Trafiksystemet som
helhet &r mycket beroende av att det finns tillgang till el.

Trafiksystemets funktionssdkerhet paverkas i avgérande grad av trafikinfrastrukturens
skick och kapacitet, tillgdngen till transportmateriel och priset pd dessa, extrema vé-
derfenomen och hur kraftiga dessa ar samt det allmanna sdkerhetsldaget i samhallet.

Trafiksakerhet

Finlands trafiksdkerhetsarbete grundar sig precis som i manga andra EU-lander pd en
nollvision, enligt vilken trafiksystemet ska planeras s& att ingen behdver skadas allvar-
ligt eller omkomma i trafiken. Den finlandska trafiksékerheten har blivit klart battre
under artiondenas gang. Trots denna allmé&nna trend har minskningen av antalet olyckor
som leder till dédsfall i vagtrafiken avtagit under den senare delen av 2010-talet och
den nuvarande nivan ligger pd ungefar 230-240 dodsfall per ar.

Sakerheten i jarnvéagstrafiken ligger i Finland pd en god véasteuropeisk nivd och det
intraffar fa olyckor inom tagtrafiken. Varje ar intréffar dock ungefar 31 olyckor vid plan-
korsningar och i dessa omkommer i genomsnitt fem personer. I Finland omkommer
varje ar i genomsnitt ndrmare 60 personer pd grund av att de blir 6verkérda av jarn-
vagstrafik, 90 procent av dessa dddsfall sker med avsikt.

Sakerheten inom handelssjéfarten ligger pa en bra niva. Det intraffar i genomsnitt 34
olyckor pd Finlands vattenomraden varje 8r. Vad géller batliv anses sikerheten vara
mattlig, &ven om det omkommit i medeltal 44 personer i batolyckor per ar.

Finlands kommersiella lufttransport ligger pa en god europeisk niva. Vad galler allman-
och sportflygning har det daremot intraffat fler olyckor och allvarliga farosituationer, i
genomsnitt tio olyckor per ar i vilka tva personer har omkommit.
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Nagra utmaningar for planeringen av trafiksystemet

Trafikldsningarna féor de kommande &ren kommer att vara betydelsefulla under en be-
tydligt langre tid &n de &r som styrs av planen. Stora infraprojekter som ingar i trafik-
systemplanen ofta har en bestdende paverkan pa samhallet.

En av de svaraste utmaningarna under de ndrmaste aren &r vaxthusfenomenet. Ut-
slappen av véxthusgaser fran trafiken borde halveras fore 2030 jamfért med nivan
2005. For att minska utslappen kravs fler alternativa drivkrafter samt - i synnerhet -
att antalet trafikprestationer inom personbilstrafiken minskar. Det uppskattas dock att
persontrafiken kommer att 6ka ganska stadigt pa vdgarna. Med de nuvarande atgar-
derna kommer utsldppen att minska med endast tva miljoner ton, det vill sdga 16 pro-
cent, fére 2030.

Tillgangligheten inom stadsregioner och omraden &ndrar enligt antalet invanare, ar-
betsplatser och tjénster och var dessa placeras, vilket medfér utmaningar for plane-
ringen av trafiksystemet. Det &r med tanke p& planeringen av trafiksystemet dock véa-
sentligt att sakerstélla tillgadngligheten mellan saval olika omradden som inom omra-
dena.

D3 trafiken tjanstefieras &r det viktigt med fungerande och smidiga resekedjor samt
att samordna kollektivtrafiktjansterna med de tjanster som produceras pa marknads-
villkor. For att en resekedja ska fungera kravs dessutom att man sakerstaller forut-
sattningarna for detta i b&de bérjan och slutet av resan, till exempel genom andra mo-
bilitetstjanster, promenader, cykling och anslutningsparkering. For kundens del ar det
av stor vikt att det finns lattillganglig, konsekvent och sammanstalld passagerarin-
formation som aven ger mdéjlighet att kdpa en resekedja eller ett resepaket enligt
principen om ett enda servicestalle.

Centrala utmaningar med anknytning trafikndten &r att 3 tillrécklig finansiering for att
underh@lla de befintliga naten och att hantera reparationsskulden samt de skador som
bland annat klimatférandringen medfér. Den 6kande rusningstrafiken p& huvudva-
garna, i synnerhet pd infartslederna till storre stader, &r ocksd en utmaning.

En omfattande enkat som genomfdrdes varen 2019 visade att storsta delen av de ak-
térer inom naringslivet som deltog i kundundersékningen ar néjda med hur deras
transporter fungerar och med sakerheten som helhet. Man ar mest néjd med farle-
derna for handelssjoéfart och flygtransporterna och minst ndéjd med vag- och bannatet.
De viktigaste utvecklingsobjekten vad géller vagnatet &r att forbattra transportforhal-
landena p& andra végar &n huvudlederna. Man &r oroad 6ver i synnerhet végarnas och
broarnas allt sémre skick, medan man upplever att nivan pa vinterunderhallet blivit
battre. I fraga om bannétet géller missndjet framst bannéatets skick och kapacitet.

Flygtransporterna &r snabba, sdkra och fungerar bra samt férbattrar omradens till-
ganglighet pa 183nga avstdnd, men det kan férekomma motstridigheter vad galler hall-
barhet ur ett socialt och miljoméassigt perspektiv. Farlederna for handelssjofart haller
numera en tillréckligt bra niva. For att sdkerstélla vintersjdfarten kravs dock att mate-
rielen for isbrytning fornyas.

Det nationella arbetet kring trafiksystemet bér samordna omradenas behov med hela
landets behov och resursramar sa att huvudmalen i de regionala trafikstrategierna och
trafiksystemplanerna har samma riktning som den riksomfattande trafiksystemplanen.
For att skapa ett fungerande, sdkert och hallbart trafiksystem krévs kontinuerligt och
intensivt samarbete mellan staten, kommunerna och aktérer inom trafikbranschen.
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Liite 2

Abstract

Globalisation and urbanisation have shaped our needs for mobility and transport, where
we travel and how. Simultaneously, demographic changes have transformed our traffic
behaviour and transport habits, and our transport system has become increasingly ser-
vice-based.

In addition, the changes caused by climate change and the need to adapt to these has
required action at every level of our transport system.

Understanding the current state of our transport system will provide us with the basis
and facts necessary for planning and facing any challenges that the future may bring.
The sustainability, smoothness and safety of traffic in Finland will form the starting point
for our planning process. The role of the Finnish Transport and Communications Agency
Traficom is to combine both regional and national needs for traffic into a cohesive whole
by coordinating and supervising the preparation and implementation of the planning
process for the national transport system.

Region and population

Finland’s Nordic location, large landmass and small population make its regional struc-
ture both unique and challenging when it comes to its transport networks and services.
In the last few decades, Finland’s regional structure has undergone a great number of
changes. Within the country, migratory patterns have long favoured urban regions.

A key issue for the transport system is the expansion of employment and commercial
areas within urban regions. Close to 90% of Finns live in areas affected by urban cen-
tres, and these functional areas have continued to expand further as some of the smaller
population centres outside the areas of influence of major cities have chosen to align
themselves even more closely with larger centres.

According to the latest population projection published by Statistics Finland in 2019, the
population of Finland is set to grow only by a slight amount from the current figure of
5.52 million people to 5.57 million people by 2030. After 2031, the population of Finland
will begin to decline if the country maintains its current trajectory. In 2050, the popu-
lation of Finland is projected to be approximately 100,000 people below the current
population figure.

Urbanisation and the coordinated planning of land use and traffic will create new op-
portunities for increasing the utilisation rate of sustainable transport methods. By sup-
porting public transport, we can improve both the flow of everyday life and the mobil-
ity of employees who work in urban regions. Some of the most significant factors that
will influence the transport system are the hubs for passenger traffic and the develop-
ment corridors that cluster around the major roads that lead to larger population cen-
tres. New, major transport infrastructure projects will create permanent corridors that
will shape Finland’s regional structure.
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The environment

Domestic transport emissions in Finland have not decreased significantly from the level
that was measured in 1990. According to the quick preliminary notice that was submit-
ted to the European Commission, domestic transport-related greenhouse gas emissions
were around 11.7 million tonnes in 2018.

On average, the air quality in Finland is good, and the local impact of any air-related
impurities have been minimal. During challenging weather conditions, especially in the
winter and spring, concentrations in cities can rise to similar levels that have been
measured in Central European cities of the same size.

Of the entire population of Finland, around one million inhabitants live in areas exposed
to noise. The single largest emitter of noise is road traffic.

Mobility

According to the national travel survey, total travel distances often increase in response
to the residential sparseness of a given region. An exception to this rule is the rural
heartland, where residents make fewer domestic trips when compared to other rural
areas. The use of sustainable modes of transportation is most common in urban areas
and local rural centres. On average, Finns make 2.73 journeys and travel 40.7 km on a
daily basis. When measured in kilometres, the majority of these journeys are related to
leisure time activities.

The entire mobility service sector is experiencing growth in both its revenue and house-
hold consumption rates. This increase in revenue has been especially prevalent in
transport and taxi services in major urban areas, as well as in market-based long-dis-
tance transport services.

Logistics and transport hubs

The logistical performance of Finland is at a good level. The growth region formed by
the cities of Helsinki, Tampere and Turku is home to transport flows that are exception-
ally strong and versatile when compared to the rest of Finland. Railways play a signifi-
cant role in the transport flows utilised by industry and in transit-related activities, es-
pecially in the northern and south-eastern parts of Finland. The most significant hubs
for passenger transport are located in Helsinki, Tampere, Vantaa, Oulu, Turku and
Jyvaskyla. The most significant national hubs for goods transport are located in Helsinki
and Vantaa.

Around 90% of foreign trade exports and around 80% of imports are transported by
sea. The share of railway transport for imports is around 10%, and the corresponding
share of road transport for exports is slightly under 10%.

Transport networks

Highways, municipal road networks and private roads comprise around 454,000 km of
road in total. The length of the railway network used in train traffic is a little under
6,000 km. Finland contains around 16,300 km of state waterways, half of which are
coastal waterways and half inland waterways. Finland also contains almost 4,000 km of
merchant shipping waterways in total. Finavia’s airport network includes 21 airports. In
addition to these, Finland is also home to airports and aerodromes that are maintained
by municipalities, foundations, other types of associations, and private individuals.
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The main roads in Finland connect the different regions of the country and its most vital
international connections. While the traffic routes in Finland are in heavy use, they re-
main in fairly good condition. The overall flow of traffic on main roads has remained at
a good level, apart from the entrance points to the largest urban regions and the ring
roads in these areas. The condition of the lower-grade road network is satisfactory for
daily trips and transports flows. The condition of less-trafficked roads and railways has
deteriorated.

Communication networks

High-quality communication networks are a key prerequisite for the servicification of
transport and society as a whole. They form the backbone of digital transport applica-
tions and services as well as automation. Simultaneously, the operational reliability of
the transport system as well as the related information security and data protection
processes have become increasingly vital.

In Finland, communication network investments are made primarily with private funding
and on commercial grounds. Currently, the basic-level 4G network in Finland reaches
99% of the population. Geographically, this covers around 89% of the country, and the
areas outside this coverage zone are very sparsely populated. The 3.5 GHz band that
was provided for the use of 5G networks at the beginning of 2019 is not subject to any
coverage-related obligations.

The digitalisation and automation of transport

The applications that benefit from digitalisation and automation are still in their devel-
opment stages, and their utilisation is proceeding gradually. The automation of transport
will have a major effect on both physical and digital transport infrastructures.

In Finland, consumers and businesses can already purchase passenger cars and lorries
that feature light levels of automation technology. Automated electric minibuses that
operate at urban and residential area speeds have also been tested in Finnish weather
conditions.

Automation is highly developed and widely utilised, especially in aeroplanes. Drone ac-
tivities comprise the most dynamic and fastest-growing segment in aviation. In addition,
the automation-related development of the management and control systems used in
rail traffic has advanced to new levels. In the maritime industry, processes based on
digitalisation are already widely utilised in vessel maintenance routines. The first test
runs for remote control and autonomous navigation measures on Finnish transport
routes were conducted in December 2018.

The operational reliability of the transport system

As an information society, Finland depends on the functionality of its information net-
works and systems, which also makes it very vulnerable to any related disturbances.
The transport system as a whole is very dependent on the availability of electricity.

The operational reliability of the Finnish transport system is strongly influenced by the
state and capacity of Finland’s transport infrastructure, the availability of and costs re-
lated to transport equipment, the prevalence and intensity of extreme weather condi-
tions, and the general security situation in society.
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Traffic safety

Like many other EU states, Finland’s traffic safety work is guided by a policy of absolute
safety where the transport system must be designed in a way that no-one will be seri-
ously injured or killed in traffic. Over the decades, there has been a marked improve-
ment in traffic safety in Finland. However, despite this general trend, the decline in
deadly road accidents has slowed in the latter half of the 2010s, and the current level
is around 230-240 fatal accidents per year.

The safety of rail traffic in Finland is at a good level, similarly to the rest of Western
Europe, and few accidents occur in rail traffic. However, level-crossing accidents con-
tinue to occur at a rate of around 31 accidents per year with an annual average of
approximately 5 fatalities. Around 60 people are run over by trains annually in Finland,
and 90% of these cases were intentional.

The security status of merchant shipping is good. Around 34 maritime accidents occur
in Finnish waters every year. The safety of boating activities is considered to be at a
reasonable level, even though 44 persons are killed in boating accidents on average
each year.

The safety of Finnish commercial air transports is at a good level, similarly to the rest
of Europe. More accidents and serious incidents have occurred in general and recrea-
tional aviation, with an average figure of 10 accidents per year with 2 fatalities each
year.

Some challenges for transport system planning

The transport solutions that will be adopted in the coming years will play a significant
role that will last for a much longer period than what is covered by the plan. Large-
scale infra projects included in the transport system plan often have a permanent ef-
fect in the society.

One of the most difficult challenges facing Finland in the near future is related to the
greenhouse effect. Greenhouse gas emissions caused by transport must be halved by
2030 when compared to the level measured in 2005. Reducing these emissions will re-
quire not only making choices that focus on power sources but also a marked decrease
in the total distances that people drive in passenger cars. However, current estimates
predict a steady increase in road passenger traffic. Current measures would decrease
emissions by only 2 million tonnes, i.e. 16 %, by 2030.

The accessibility of urban areas and inter-regional accessibility will also change in re-
sponse to the developments in the volumes and location of inhabitants, jobs and ser-
vices, which also presents a challenge to transport system planning. Safeguarding
cross-regional accessibility is a key part of the transport system planning process, as
is ensuring inter-regional accessibility.

For the servicification of transport, increasing the functionality and smoothness of
travel chains as well as increasing the compatibility of public transport services with
market-based services are of vital importance. A well-functioning travel chain also re-
quires ensuring the prerequisites for the start and end points of trips, for example with
the help of other mobility services, walking, biking and park-and-ride car parks. From
the perspective of consumers, the key point is to provide easily accessible and logi-
cally coherent information from different sources informing them of the travel options
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that are available to them. Consumers should also be able to purchase tickets and ser-
vices for complete travel chains and travel packages from a single window.

The key challenges facing transport networks are connected to the adequate funding
of the maintenance of pre-existing networks, managing the maintenance backlog as
well as e.g. managing the damage caused by climate change. Another key issue is the
increase in traffic congestion on main roads, especially in the entrance points to major
cities.

According to a comprehensive survey that was conducted in spring 2019, most of the
participants in a business customer survey were happy with the functionality and
safety of their transport services as a whole. Respondents were most content with the
routes available for merchant shipping and air transport, and the least content with
road and rail networks. The most significant development targets for the road network
focus on improving transport conditions in other areas than major roads. The weak-
ened condition of roads of bridges is a special cause for concern, but respondents also
felt that the state of wintertime maintenance operations has improved. The respond-
ents’ dissatisfaction with the rail network focused on the condition and capacity of the
rail network.

Air transport improves the accessibility of different regions over long distances and it
is fast, functional and safe, but it is also at odds with the demand for social and envi-
ronmental sustainability. The routes available for merchant shipping are currently at
an adequate level. However, securing maritime transports in the wintertime will re-
quire renewing current ice-breaking stock.

National transport system planning must reconcile regional needs with the needs of
the entire nation and the resources that are available so that regional transport strate-
gies and transport system planning objectives can be aligned with the plans for the
national transport system. Achieving a functional, safe and sustainable transport sys-
tem will continue to require close cooperation between the state, municipalities and
actors in the transport industry.
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