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Liikenne- ja viestintdvirasto

Fossiilittoman liikenteen tiekartta, taustamuistio
Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatoimet

Liikenne- ja viestintaministerion johtamassa ja koordinoimassa Fossiilittoman liiken-
teen tiekarttatydssa pyritdan tunnistamaan erilaisia keinoja liikenteen kasvihuone-
kaasupaastdjen vahentamiseksi seka arvioimaan keinojen vaikuttavuutta. Tiekart-
tatydn tyodn tueksi Liikenne- ja viestintdministerid on pyytanyt Liikenne- ja viestin-
tavirastolta taman taustamuistion. Tyo kasittelee ensisijaisesti CO2-paastévahen-
nyspotentiaalia. Tyo perustuu asiantuntija-arvioon.

1 Toimenpiteen tausta ja tavoitteet

Muistiossa on tarkasteltu sellaisia suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen poten-
tiaalisia toimenpiteitd, joilla pyritéan edistémaan liikennejarjestelman kestavyytta.
Tassa tarkastelussa ei pohdittu, toteutetaanko toimet kuntien vai valtion rahoituk-
sella; suurimmaksi osaksi kyse on kuitenkin katuverkon/kuntien toimista. Toimen-
piteiden kustannustietoa ei tassa ole koottu, eikd muutenkaan ole Iahdetty arvioi-

maan tarkasteltujen toimien kustannusvaikutuksia.

Kunnat ja niiden muodostamat kaupunkiseudut suunnittelevat ja priorisoivat seu-
dulla tehtavat toimenpiteet yleensa itse liikennejarjestelmatyén ja -suunnittelun
prosesseissa seka kuntien omassa ohjelmoinnissa ja paatdksenteossa. Useat seudut
ovatkin alkaneet tehdé& esim. liikennemallitarkasteluja, joissa on etsitty tehokkaim-
pia paastévahennystoimia. Tarkastelut ovat hyédyllisimpia juuri kohdeseutuaan ku-
vatessaan, mutta tassa tydssa niita on koitettu yleistda valtakunnalliselle tasolle
kaupunkiseutuluokittain.

Vaikutusarviointia varten ty6ssa muodostettiin listaus seudullisista kestavan liiken-
nejarjestelmadn edistamistoimista:

Kavelyn ja pyordilyn edistamistoimet
e  Pyordilymatkojen nopeuttaminen (nykyisten yhteyksien laatutason parantaminen; uusien yhteyksien ra-
kentaminen)
e  Kaupunkipyorat
e Pyorapysakoinnin parantaminen (laatu, maara)
e  Kattava, laadukas ja turvallinen kokonaisjarjestelma
Joukkoliikenteen edistamistoimet
e  Lipun hintojen alennukset
e Liikennetarjonnan parantaminen (ilman infratoimia, eli vuorotarjonnan lisadminen; linjastojen uudistami-
nen; pitkdmatkaisen joukkoliikenteen liityntayhteyksien kehittdaminen)
e Helppokayttodisyys (lippu- ja maksujarjestelmien kehittaminen; matkustajainformaatio)
e Joukkoliikenteen nopeuttaminen (joukkoliikennekaistat ja -kadut, lilkennevaloetuudet, pysakkiviiveiden
vahentdminen esim. avorahastuksella)
e Isot joukkoliikenneinvestoinnit (kaupunkiratahankkeet; lahijunaliikenteen infra ja seisakkeet; rai-
tiotiehankkeet)
e  Pienet joukkoliikenneinvestoinnit (liityntdpysakointi, bussipysakit)
Henkil6autoiluun vaikuttavat toimet
e  Pysdkointipolitiikka (pysakointimaksut, maksualueet, pysakdintipaikkojen maara ja sijoittelu, pysakointira-
joitukset)
e  Autoliikenteen nopeus ja sujuvuus (nopeusrajoitukset, hidasteet, valo-ohjaus, vaylakapasiteetti, (Iapi)ajo-
rajoitukset)
e  Jaettu autoilu (kimppakyydit, kyydinjakopalvelut; yhteiskayttéautot; HOV-kaistat)
Tavaraliikenteeseen vaikuttavat toimet
o Jakeluliikenne (citylogistiikka, jakelukeskukset)
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Liikkumisen ohjaus
. Liikkumisen ohjaus, markkinointi

Kaikkia toimenpiteita ei 16ydy kaikkien seutujen liikennejarjestelmasuunnitelmista
tai niiden taustaselvityksista, mutta listasta pyrittiin tekemdan mahdollisimman
yleispateva ja kattava. Tydn aikana rajattiin pois autoliikenteen hinnoittelu seka
kaikki liikenteen kayttovoimiin liittyvat toimet, koska niita kdsitellaan muissa Fossii-
littoman liikenteen tiekartan selvityksissa.

Myo6s maankayttéon ja yhdyskuntarakenteeseen liittyvadt toimet rajattiin pois, koska
ne eivat ole varsinaisesti osa lilkkennejarjestelmasuunnittelua - vaikka ovatkin tun-
netusti yksi keskeisimmista kestavan liikennejarjestelman edistamiskeinoista pit-
kalla aikavalilla. Poikkeuksena tasta on, ettd joukkoliikenteen infratoimien vaikutuk-
sissa on vaistamatta mukana myo6s maankaytdn vaikutuksia, silla hankkeiden malli-
tarkastelut sisaltdvat aina myds uutta infraa tukevan maankadytén. Merkittavat jar-
jestelmétason infrainvestoinnit (kuten Tampereen raitiotie tai Vantaan keharata)
eivat ole vain liikennejarjestelmahankkeita vaan laajempia kaupunkikehityshank-
keita.

Kavelyn edistamistoimia ei otettu mukaan tarkasteluun. Kévelyn edistamisen kat-
sottiin koostuvan ennen muuta yhdyskuntarakenteen tiivistamisesta seka jalankul-
kuymparistén turvallisuuden ja viihtyisyyden edistdmisestd, jotka ovat kaupunki-
suunnittelun ja maankaytén suunnittelun alaa, ja joiden vaikuttavuudesta ei ollut
lahtotietoja saatavilla. Muiden toimien (kavely-yhteyksien ja jalankulkuvaylien laa-
tutaso, talvihoito jne.) vaikuttavuus kaupunkiseudun liikennesuoritteen kulkumuo-
tojakaumaan katsottiin niin vahaiseksi, ettei sitd |lahdetty arvioimaan. Pitkalla aika-
valilla jalankulun ehdoilla toteutettu kaupunkiymparist6 ja liikennejarjestelma toki
vaikuttavat ihmisten liikkumistottumuksiin ja palvelujen sijoittumiseen, mutta naita
valillisia vaikutuksia ei tassa arvioitu. On myds huomattava, etta kavelyn edistami-
sen kansanterveysvaikutukset voivat olla hyvin merkittavat, mutta tassa tarkaste-
lussa lahtdkohtana olivat paastévahennykset.

Tarkasteluun on otettu mukaan vain kestavan liikennejarjestelman edistdmiseen
suunnattuja toimia. Kaupunkiseutujen liikennejarjestelméasuunnittelu sisaltaa
yleensa paljon muitakin toimenpiteitd, joista osa saattaa olla vaikutuksiltaan juuri
painvastaisia.

Tydn tehtdvanantona oli alun perin arvioida nimenomaan kaupunkiseutujen liiken-
nejarjestelmasuunnitelmien vaikutuksia liikenteen CO2-paéastéihin. Tyon alussa kui-
tenkin todettiin, etta varsinaiset kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmat
ovat suhteellisen vanhoja (useat yli 5 v.), joten niita ei ole mielekasta lahtea arvioi-
maan. Monessa maakunnassa on puolestaan parhaillaan kdaynnissa liikennejarjestel-
masuunnitelmien paivittdminen tai on jo tehty tuoreempi lilkennejarjestelmasuunni-
telma. Naista on kuitenkin vaikea erottaa juuri kaupunkiseutujen osuutta erikseen.
MAL-neuvottelujen osalta puolestaan todettiin, ettd koska neuvottelut olivat tdman
muistion valmistelun aikana kaynnissa ja uusien MAL-seutujen osalta vasta alka-
massa, ei ole mielekasta ottaa arvioinnin kohteeksi MAL-sopimuksia.

Todettiin myds, etta eri seutujen ja maakuntien suunnitelmat eroavat lahtétiedoil-
taan hyvin suuresti. Varsinkin liikennemallin olemassaolo on keskeista sille, etta
kulkumuotomuutoksia ja siten paastévahennyksia voi numeerisesti arvioida. Malli-
tarkasteluilla on usein tehty arvioita eri toimien vaikutuksesta suunnitelmien taus-
tatiedoiksi, mutta lopullisten suunnitelmien tai juuri niihin sisaltyvien toimenpitei-
den mallinnuksia ei Helsingin seudun ulkopuolella ole tehty (eivatka suunnitelmat
kovin helposti olisi mallinnettavissakaan).

Em. syista sovittiin tydn lahestymistavaksi seuraava:
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Lahdetaan liikkeelle niistd seuduista, joista on valmiiksi olemassa liikenne-
mallinnuksen avulla tai muuten laskennallisesti tuotettua tietoa kestdvan
liikkumisen edistamistoimenpiteiden CO2-vaikutuksista.

Kyseisilta seuduilta valitaan arvioinnin pohjaksi selvitykset, suunnitelmat tai
toimenpidekokonaisuudet, joista valmiiksi mallinnettua tai laskettua tietoa
on. Kyseessa voi olla muukin kuin liikennesektorin suunnitelma, kuten vaik-
kapa kunnan/seudun ilmastostrategian lilkennetoimenpiteet.

Kootaan yhteen tieto siitd, mitka toimenpiteet ja missa mittakaavassa toteu-
tettuna vaikuttaisivat minka verran CO2-paastdihin ko. seudulla.

Pohditaan miten ndin koottuja tietoja voisi yleistda valtakunnalliselle tasolle,
ja laaditaan ko. vaikutustarkastelu toimenpiteittain eri kokoluokan seuduilla.

Kaupunkiseudut ryhmiteltiin kokoluokkiin seuraavasti: 1) Helsingin seutu, 2) Tam-
pereen ja Turun seudut, 3) Oulun, Jyvdskylan, Lahden ja Kuopion seudut, 4) Porin,
Kouvolan, Joensuun, Lappeenrannan, Vaasan, Kotka-Haminan, Seindjoen ja Ha-
meenlinnan seudut. Tata pienemmat kaupunkiseudut eivat ole mukana arvioin-

nissa.

2 Vaikutusarvioinnin menetelmat ja taustatiedot

2.1 Lahtomateriaalin analyysi

Lahtotietoina kaytetyissa kaupunkiseutujen toissa seka niissa tuotetun tiedon ko-
koamisessa ja vertailtavuudessa todettiin seuraavia haasteita:

Erot l&8hestymistavassa: Onko arvioitu erilaisten mahdollisten toimenpiteiden
paastovaikutuksia, vai haettu jonkin tietyn asetetun paastétavoitteen toteut-
tavia toimia ja — toisinaan optimistisesti — arvioitu etta niiden tekemisella
saadaan aikaan tavoiteltu paastévahennys? Onko toimenpiteet kuvattu (las-
kelmien/mallinnuksen edellyttamalld) konkreettisella tasolla, vai ovatko ne
yleisia kehittadmistoiveita, joille oletetaan vaikutus riippumatta siitd, missa
maarin, mihin kohdistettuna ja milla tavalla toimenpiteitad tehdaan?

Liikennemallien rajoitukset: Liikennemallien rajallinen kyky kuvata muuta
kuin nykykayttaytymiseen perustuvia lyhyen aikavalin vaikutuksia; erityi-
sesti vaikeus kuvata eri kulkutapojen palvelutason muutoksista johtuvia au-
tonomistuksen ja maankaytdn pitemman ajan muutoksia tai kayttaytymista-
pojen “ulkoisista syista” tapahtuvia muutoksia.

Lahtbéoletukset: Toimenpiteiden suuruus: toimenpiteen vaikutus riippuu
luonnollisesti sen volyymistd (esim. joukkoliikenteen hinnan tai nopeuden
muutoksen suuruus). N&in ollen laskelmien tulokset kuvaavat vain juuri ko.
tarkastelussa olleen suuruusluokan mukaisia toimenpiteitad. Toimenpiteiden
yksityiskohtaisuus: toimenpiteet (esim. joukkoliikenteen hintamuutos) vai-
kuttavat eri tavalla riippuen siita, mihin ne kohdistuvat (kertalippuihin, kau-
silippuihin jne.) tai mitka niiden yksityiskohdat ovat.

Tulosten esittamistapa: Yleistettavyys riippuu myds siita, onko tulokset esi-
tetty CO2-tonneina, muutosprosentteina kulkumuotojakaumasta jne.

Mitd jad pois: Pitkat matkat: mallitarkastelut ja laskelmat kuvaavat seutujen
sisdisia matkoja. Karkeasti ottaen puolet henkildliikennesuoritteesta tulee
pitkistd matkoista. Joiltain osin niihin vaikutetaan my&s kaupunkiseutujen
toimilla, vaikka se ei laskelmissa nakyisikaan. Yhteiskunnan ja elamantapo-
jen muutokset: Tarkastelujen kohteena ovat liikkennesektorin toimenpiteet ja
niiden vaikutukset. Laajemmat yhteiskuntaan ja eldamantapoihin vaikuttavat
muutokset ja interventiot jadavat paastélaskelmien ulkopuolelle, vaikka nii-
den muutospotentiaali voi olla hyvin suuri liikennesektorin toimiin verrat-
tuna. Maankayttd ja palveluverkko: mallitarkastelujen taustalla aina jokin
oletus maankaytésta, mutta liikennejarjestelmatdissa ei ole juurikaan tehty
arviointeja erilaisilla maankaytoilla.
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e Realismi: Joiltain osin laskelmissa kaytettyja lahtoéoletuksia voi pitaa eparea-
listisen optimistisina, ainakin suhteessa kuvattuihin toimenpiteisiin. Henkil6-
auton kayttémahdollisuuden omaavien henkiléiden muutosalttius on yleensa
lyhyelld tdhtaimella pieni, jollei kyse ole nimenomaan henkildautoon kohdis-
tuvista toimista tai laajamittaisista asennemuutoksista.

2.2 Laskentatavan kuvaus

Seudullisten selvitysten lapikaynnin ja em. havaintojen pohjalta paadyttiin menet-
telyyn, jossa pyrittiin muodostamaan mukaan valituille toimenpiteille arvio siita,
missa maarin ne vahentavat seudun henkildautosuoritetta. Nain olisi mahdollista
laskea vaikutukset erikokoisille seuduille. Tama rajasi kuitenkin kaytettavan lahto-
tiedon hydédynnettavyytta: tuli olla saatavissa arvio siita, missd maarin toimenpide
sai aikaan kulkutapasiirtymia henkiléautoilusta (kuljettajana) kestaviin kulkutapoi-
hin tai henkildéautoilun vahentymistd muuten. Ne toimet, joille laskennallista arvi-
ointia ei ollut, jatetiin laskennan ulkopuolelle.

Kaytetyt |ahtétiedot

Seudullisista tarkastelusta 16ydetyt laskennalliset tiedot toimenpiteiden paasto-
ja/tai suoritevaikutuksista. Tietoja koottiin Helsingin, Turun, Tampereen, Oulun
ja Jyvaskylan seuduilla, Joensuussa ja Kuopiossa seké Pohjanmaalla tehdyista
selvityksista.

Tieto kaupunkiseutujen henkiléautosuoritteen nykytilasta. Kaupunkiseutujen
laajuus perustui Tilastokeskuksen alueluokitusjarjestelman Kaupunkiseudut
2011 -kuntaryhmittelyyn. Seutujen henkiléautosuorite summattiin LIPASTO-
paastotietolaskennan tuottamista kunnittaisista padstdista 2018 (HA-suoritteet
kaduilla ja teilla).

Arvio kaupunkiseutujen henkildautosuoritteesta v. 2030. Ennustelaskelma pe-
rustui Liikenneviraston v. 2018 julkistamaan valtakunnalliseen liikenne-ennus-
teeseen. Kasvukertoimena kaytettiin maakunnittaisia keskimaaraisia “kevyille
autoille” laadittuja “paatieverkon vilkkaimpien yhteysvalien ulkopuoliselle tiever-
kolle” laadittuja kasvukertoimia 2017-2030. (Kasvukertoimet vaihtelevat valilla
1,052 - 1,141.)

Arvioinnin vaiheet

Vertailtiin eri seuduilla saatuja saman tyyppisten toimien vaikutuksia ja pohdit-
tiin niissa tehtyjen [ahtdoletusten vaikutusta tuloksiin.

Vertailtiin seudullisissa tarkasteluissa saatuja vaikutuksia saatavilla olevaan tut-
kimustietoon ns. joustokertoimista ja ristijoustoista. Erityisesti joukkoliikenteen
hinnan alentamisen, tarjonnan lisddmisen tai nopeuttamisen vaikutuksista on
saatavilla joustokertoimia, joiden perusteella ilmenee hyvin lyhyen ja pitkdn ai-
kavalin vaikutusten erot.

Pohdittiin edistamistoimien soveltuvuutta ja vaikutuksen suuruusluokkia eriko-
koisilla seuduilla. Muun muassa liikennejdrjestelman lahtotilanne (erityisesti
joukkoliikennejarjestelman nykyinen palvelutaso) ja toisaalta lahtétilanteen kul-
kutapajakauma vaikuttaa toimenpiteisiin ja niiden vaikutuksiin.

Todettiin, ettd Helsingin seudun mallijarjestelman laatu (pitka kehitysty®, moni-
puolinen rakenne) seka laadittujen selvitysten maara (erilaisten toimien ja ta-
voitetilojen vaikutuksia arvioitu monella tapaa) tuottaa luotettavimpia arvioita,
joten monessa arviossa nojattiin erityisesti Helsingin seudun aineistoihin.

Joidenkin toimenpiteiden osalta laadittiin arvio pienemmalle ja laajemmalle ke-
hittamistoimelle. Nain haluttiin saada kasitysta vaikutusten mahdollisesta suu-
ruusluokasta, vaélilla jopa hieman eparealistisen suurella kehittdmispanoksella.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom


https://www.stat.fi/tup/kasit/kaupunkiseutu_11.html
https://www.stat.fi/tup/kasit/kaupunkiseutu_11.html
http://lipasto.vtt.fi/liisa/kunnat.htm
https://julkaisut.vayla.fi/pdf8/lts_2018-57_valtakunnalliset_liikenne-ennusteet_web.pdf
https://julkaisut.vayla.fi/pdf8/lts_2018-57_valtakunnalliset_liikenne-ennusteet_web.pdf

5 (15)

Kun kaikille edistamistoimille oli muodostettu vaikutuskerroin (=vaikutus seudun
HA-suoritteeseen), laskettiin sen perusteella arvio siita, millaisia HA-suoritevahe-
nemia eri seuturyhmissa olisi saatavissa. Vastaavat Co2-vahenemat laskettiin kayt-
tdmalla ns. perusennusteen mukaista keskimaaraistad henkildauton Co2-paastéluke-
maa v. 2030 (92 g/ajon-km).

Kaikkien tarkasteltujen toimien toteutumista seuduilla — edes pienemman tarkaste-
lulaajuuden mittakaavassa - ei voi pitaa realistisena. Kdaytanndssa toimia joudu-
taan kaupunkiseuduilla priorisoimaan ja suhteuttamaan kaytettdvissa oleviin re-
sursseihin.

On lisaksi muistettava, etta liikennejarjestelmakehittamistoimilla haetaan usein en-
sisijaisesti muita vaikutuksia kuin ilmastovaikutuksia. Arjen matkojen toimivuus,
tehokas tavaraliikenne, palveluiden saavutettavuus, tasapuoliset liikkkumismahdolli-
suudet, turvallisuus, lilkennejdrjestelméan kapasiteetin tehokas kayttd ja kehittami-
sen kustannustehokkuus ovat vaikuttimia kehittdmisen taustalla. Kasvavilla seu-
duilla kohdistuu lisaksi uusille kehitettaville alueille merkittava maara katu- ja jouk-
koliikenneinvestointeja seka kavelyn ja pyorailyn vaylien rakentamista.

3 CO2-vaikutusarviointi toimenpiteittain

3.1 Kavelyn ja pyoradilyn edistamistoimet
3.1.1 Pyordilymatkojen nopeuttaminen

Tahan kokonaisuuteen luettiin mukaan seka nykyisten yhteyksien/vaylien laatuta-
son parantaminen eri keinoin, etta uusien yhteyksien rakentaminen). Kaupungeissa
pyoéraliikenteen sujuvuutta saadaan lisattya jatkuvien ja sujuvien vaylien ohella
myds lilkennevalo- ja liittymajarjestelyin (esim. pydrailmaisimet ja vihreat aallot,
sujuvat ali/ylikulut) seka selkein risteysaluejarjestelyin.

Huomiona, etta sdahkdpydrailyn lisdéantyminen on joillakin seuduilla keskeinen edel-
lytys pydrailyn nopeuttamiselle/nopeutumiselle esitetyssa maarin. Sahkdpydrailyn
lisadntymiseen ei sinansa kaupunkiseudun toimin voida merkittavasti vaikuttaa
(mm. koska pydrien lataus tapahtuu useimmiten kotona tai tydpaikalla), mutta sah-
kdpydran mahdollistaman nopeutumisen taysimaardinen hyédyntaminen edellyttaa
yleista vaylien laatutason nostoa.

Mé&é&réllinen arviointi: Pyorailymatkojen nopeuttamisen vaikutus seudun henkildau-
tosuoritteeseen on seutukokoluokasta ja toimien laajuudesta riippuen -0,2 ... -0,8
%. Co2-paastovahennyksina tama tarkoittaisi kaikilla tarkastelluilla seuduilla yh-
teensa 6 600 - 13 400 tonnia.

Muuta tietoa: Tutkimusten mukaan matka-aika vaikuttaa merkittavasti kulkutapa-
valintaan. Kyselytutkimuksissa jo py6raa kayttavat henkilét mainitsevat yleisimmin
valinneensa pydrailyn kulkumuodokseen, koska se on nopeaa ja sujuvaa; esimer-
kiksi ymparisto- tai terveyssyyt eivat ole kovin yleisia motiiveja. Nopeat yhteydet
siis vaikuttavat pydrailyn yleisyyteen, vaikka eivat valttamatta riitd yksindan kulku-
tavan vaihdon syyksi niille jotka eivat nykytilanteessa pydraile.

3.1.2 Kaupunkipyorat

Mé&éréllinen arviointi: Tassa tehty arvio pohjautuu HSL:n tarkasteluun, jossa vaiku-
tukseksi henkiléautosuoritteeseen on arvioitu -0,16 %. Vaikutus lienee mahdolli-
nen, jos kaupunkipydrajarjestelma tukee vahvasti joukkoliikenteen palveluja. Pie-
nemmilla seuduilla ei juuri havaittavaa vaikutusta (suppeat jarjestelmat ja vahainen
kayttédjamaara koko liikennejarjestelman mittakaavassa, ja siirtyjat padasiassa en-
tisia jalankulkijoita ja oman pyéran tai joukkoliikenteen kayttajia). Co2-paastéva-
hennyksina tama tarkoittaisi kaikilla tarkastelluilla seuduilla yhteensa noin 2 200
tonnia.
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Muuta tietoa: Traficomin asiantuntija-arvio on saman suuntainen kuin em. maaralli-
nen arvio: yksittaisena toimena kaupunkipyérajarjestelmilld ei yleensa ole juuri ha-
vaittu vaikutuksia seudun kulkumuotojakaumaan. Niiden vaikutus pyoérailyn myoén-

teiseen imagoon voi olla merkittdva, mutta asiaa ei ole tassa arvioitu.

3.1.3 Pyorapysdkoinnin parantaminen

Tahan toimenpiteeseen voidaan lukea seka pyoérapysakdintipaikkojen maaran ja si-
joittelun parantaminen, etta niiden laadun kohennus (katoksellisuus, runkolukitta-
vuus ym.). Pydrapysakointia voidaan kehittaa laajasti kaikissa palveluverkon mer-
kittavissa kohteissa tai vaihtoehtoisesti vain tietyissa solmuissa tai muissa koh-
teissa. Erilaisia laatutasoja valittavissa: perinteiset vai modernit ja korkean palvelu-
tason ratkaisut. Kehittaminen edellyttaa yhteistyota ja myos yksityisen sektorin toi-
mia (kiinteistdt). Tarkeda on myds pydrapysakointi asuinkiinteistdéssa: kuinka vai-
vatonta pyoran ottaminen kdayttéon on ja onko sille turvallista pysdkointitilaa.

Mé&éréallinen arviointi: Ei laskennallisia arvioita kaytettavissa.

Muuta tietoa: Asiantuntija-arvio: yksittaisena toimena ei merkittavaa vaikutusta
seudun henkiléautosuoritteeseen, vaan on ennemminkin yksi osatekija koko liiken-
nejarjestelman pyoraily-ystavallisyydessa.

3.1.4 Kattava, laadukas ja turvallinen kokonaisjarjestelma

Yksittaisten toimenpiteiden ohella tarkasteluun otettiin mukaan kattava ja turvalli-
nen pyoradilyn kokonaisjdrjestelma. Se sisaltaa kaikkia edelld mainittuja yksittaisia
toimenpiteita seka esim. vaylien jatkuvuuden ja hyvan kunnossapidon tason. Koko-
naisuutena toteutettuna silla voidaan olettaa olevan melko merkittavia vaikutuksia
siirtymiin henkiléautosta pyodrailyyn, mutta myoéskin joukkoliikenteesta pyorailyyn.

Mé&é&réllinen arviointi: Ei suoria laskennallisia arvioita kdytettavissa.

Muuta tietoa: Kokonaisvaikutusta henkildautoiluun voidaan haarukoida yleisen pyo-
ramatkojen maaran tai osuuden kasvun vaikutusten kautta, esimerkkeja:

e Turun seudun mallitarkastelu: +50 % pydramatkoja -> -2,6 % vaikutus henkiléau-
toilun paastoihin /suoritteeseen

¢ Helsingin seudun tarkastelu: jalankulun ja pyoérdilyn kulkutapaosuus +5 % -> -3,1
% vaikutus henkildautoilun paastoihin /suoritteeseen)

Kyseiset arviot ovat nykytiedon valossa epdrealistisen suuria muutaman vuoden ai-
katahtaimelld, ja mallitarkastelut on tehtykin kuvaamaan lahinna muutosten suu-
ruusluokkia. Merkittavalla panostuksella ja jarjestelman kokonaislaatuun keskitty-
malla ne ovat kuitenkin pitemmalla aikavalilld mahdollisia, kuten esimerkit Euroo-
pan pyo6railymaista osoittavat. Eurooppalaisissa esimerkkikaupungeissa kestavien
liilkennemuotojen kokonaisvaltainen priorisointi liikennejarjestelmassa on tuottanut
siirtymaa autoliikenteestda mm. pyo6radilyyn vahentden autoliikenteen paastéja.

3.2 Joukkoliikenteen edistamistoimet

Joukkoliikenteen edistamistoimien vaikutuksia joukkoliikenteen kaytté6n on ylei-
sella tasolla tarkasteltu esim. Traficomin tuoreissa julkaisuissa, ja tietoutta asiasta
on muutenkin paljon seka Suomessa ettd kansainvalisesti. Tassa muistiossa on kui-
tenkin pohjauduttu Idhinna |dhdeaineistoina toimineiden seutuaineistojen tietoon
seka VTT:n selvitykseen joukkoliikennetoimien suorista ja ristijoustoista. Yleisempia
kirjallisuuskatsauksia 16ytyy esimerkiksi mainituista julkaisuista (lahteet c ja d).

3.2.1 Lipun hintojen alennukset

Joukkoliikennelippujen hintojen suhteen erilaisia toimenpidevaihtoehtoja on lukui-
sia, ja ne eroavat toisistaan mm. sen suhteen miten laajalla maantieteelliselld alu-
eella hintojen muutoksia tehdaan ja millainen lippujarjestelma on. Hinnanmuutok-
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sen suuruuden ohella vaikuttaa se, mihin lipputyyppeihin muutos tehdaan. Hinta-
muutoksen merkitys on erilainen, jos lahtotilanteessa on halpa tai kallis lipunhinta;
samoin vaikutus on erilainen eri joukkoliikennetarjonnan tilanteissa. Merkittavat
hinnanalennukset lienevat realistisia silloin, jos tietylla alueella/liikenteessa siirry-
tdan vahvemmin subventoituun kaupunkiliikennejdrjestelmaan. Huomioitava mydés,
ettd hinnan alennus vahentaa lipputuloja.

Lahteena olleissa seutujen mallitarkasteluissa on pohdittu hinnan, tarjonnan ja no-
peuden vaikutusten keskinaisia suhteita, ja saatu hyvin erilaisia tuloksia naiden kol-
men toimenpiteen vaikutuksista seka joukkoliikenteen matkoihin, etta edelleen
henkildautoliikenteeseen. Osassa mallitarkasteluja oletuksena kaytetty -25 % tun-
tuu epdrealistisen suurelta hinnanalennukselta joukkoliikenteen nykyinen rahoitus-
tilanne huomioon ottaen. Téahan tehdyt arviot pohjautuvat olemassa oleviin tietoihin
joukkoliikenteen hinnan muutosten ristijoustoista (ristijouston kasitteesta ks. lahde
d).

Mé&éréllinen arviointi: Hinnan alennus 10 % -> vaikutus seudun henkildautosuorit-
teeseen seutukokoluokasta riippuen -0,2 ... -0,6 %. Hinnan alennus 20% -> vas-
taava vaikutus -0,4 ... -1,2 %. Co2-paastévahennyksina tama tarkoittaisi tarkastel-
luilla kaupunkiseuduilla yhteensa 9 600 - 19 200 tonnia.

Muuta tietoa: Tutkimusten mukaan joukkoliikenteen hinnan alennus ei kovin voi-
makkaasti vaikuta niihin henkil6ihin, joille henkiléauton kaytté on (helposti) mah-
dollista.

3.2.2 Liikennetarjonnan parantaminen

Tahan toimenpiteeseen on luettu erilaiset lilkkennetarjonnan parantamiskeinot kuten
vuorotarjonnan lisddminen, linjastojen ja reittien uudistaminen seka pitkdmatkaisen
joukkoliikenteen liityntayhteyksien kehittdminen. Tassa kohdassa ei ole kuitenkaan
kasitelty infrastruktuuri-investointeja, vaan ne ovat omana kohtanaan jaljempana.

Liikennetarjonnan parantaminen (vuorovalin tihentdminen) on matkustajamaaran
kasvattamisen kannalta tehokas toimi etenkin suuren kysynnan alueilla. Lahtétilan-
teesta riippuen myds linjaston tehostamisella ja vuorotarjonnan kehittamiselld ky-
syntaa paremmin vastaavaksi voi olla merkitysta palvelun houkuttelevuutta paran-
tavana tekijana. Tarjonnan madrallisen parantamisen ohella voidaan myds kehittaa
koko linjastoa (esim. runkolinjasto) tai esimerkiksi tarjota parempia vaihtoyhteyk-
sia.

Eri seutujen lahdeaineistoissa on saatu melko erilaisia tuloksia tarjonnan lisdamisen
vaikutuksista. Tahan tehty arvio pohjautuu olemassa oleviin tietoihin tarjonnan pa-
rantamisen ristijoustoista. Pienilla seuduilla voinee olettaa hieman suuremman vai-
kutuksen, koska tarjonnan lahtétilanne on heikompi. Tassa on lisdksi oletettu, etta
tarjonnan lisdys kohdistetaan tehokkaasti ja samalla uudistetaan linjastoa, ja siksi
arvio on joidenkin tutkimusten tuottamaa lyhyen aikavalin muutosta kuvaavaa risti-
joustolukua suurempi.

Ristijouston ominaisuuteen kuuluu, ettd saman joustokertoimen (esim. hintamuu-
toksen vaikutuskerroin joukkoliikenteen matkustajamadraan) omaavan toimenpi-
teen ristijoustokerroin (joukkoliikenteen vaikutuskerroin automatkojen maaraan)
riippuu lahtétilanteen kulkutapaosuuksista. Joukkoliikenteeseen siirtyvien lisdmat-
kojen maddra on sita isompi osuus automatkoista, mita isompi joukkoliikenteen kul-
kutapaosuus on suhteessa automatkoihin. Tatéd kompensoi hieman se, etta pienilla
seuduilla tarjontamuutoksen vaikutuskertoimen joukkoliikennematkoihin voi olettaa
olevan hieman suurempi, koska tarjonnan léhtétilanne on heikompi.

Mé&é&réllinen arviointi: Tarjonnan lisays 10 % -> vaikutus seudun henkildautosuorit-
teeseen seutukokoluokasta riippuen -0,2 ... -0,4 %. Tarjonnan lisdys 20 % -> vas-
taava vaikutus -0,4 % ... -0,8 %. Co2-paastévahennyksina tdma tarkoittaisi tarkas-
telluilla kaupunkiseuduilla yhteensa 6 700 - 13 400 tonnia.
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Huomiona, etta laskelmassa ei ole otettu huomioon lisdantyvan joukkoliikenteen
suoritteen paastévaikutuksia. Voidaan olettaa, ettd kaupunkiseuduilla joukkoliiken-
teen lisatarjonta hoidetaan vahapaastdisella kalustolla, jolloin lisdantyvat bussikilo-
metrit eivat aiheuta lisapaastoja.

Muuta tietoa: Huomiona, etta tassa kaytetyt ristijoustokertoimet kuvaavat tilan-
netta, jossa mitdan muita toimenpiteita (esimerkiksi henkildautoiluun vaikuttavia)
ei tehda. Laajempien jarjestelmamuutosten, joihin liittyy usein seka linjaston kehit-
tdminen etta tarjonnan parantaminen kysynnan ja seudun rakenteen kannalta kes-
keisilla reiteilld, pitemman aikavalin muutokset ovat oletettavasti suurempia, var-
sinkin yhdistettyna muihin lilkkennejarjestelmatoimenpiteisiin, kuten joukkoliikenne-
etuuksiin ja keskustan pysdkointijarjestelyin. Niitd ei kuitenkaan tassa yhteydessa
ole arvioitu yleisina toimenpiteina kaikille kaupunkiseuduille.

3.2.3 Helppokdyttoisyys

Tahan toimenpiteeseen on yhdistetty joukkoliikennejarjestelman kayttdéa helpotta-
via toimia: lippu- ja maksujarjestelmien kehittdminen ja matkustajainformaation
parantaminen. Nama ovat kayttajakokemuksen kannalta hyvin olennaisia joukkolii-
kenteen laatutekijéita. Laskennallisia arvioita niiden vaikutuksista henkiléautosuo-
ritteeseen ja/tai paastoihin ei kuitenkaan I6ytynyt lahdeaineistoista. Todennakai-
sesti vaikutus yksittaisina toimenpiteina pieni, mutta niilld on vaikuttavuutta yhdis-
tettyna muihin toimiin. Voidaan myds olettaa, etta huonosti toimivat lippu- ja mak-
sujarjestelmat tai puutteellinen informaatio saattavat toimia ns. kynnystekijoina,
jotka johtavat joukkoliikenteen kayttamatta jattamiseen, vaikka palvelutaso olisi
muuten hyva.

3.2.4 Joukkoliikenteen nopeuttaminen

Tahan toimenpidekimppuun on luettu joukkoliikennekaistat ja -kadut, liikenneva-
loetuudet seka pysakkiviiveiden vahentaminen esim. avorahastuksella. Pienem-
milla, véhemman ruuhkautuneilla kaupunkiseuduilla potentiaali merkittavia hyotyja
tuoville joukkoliikenne-etuuksille on luonnollisesti pienempi. Nopeutumisen lisaksi
toimenpiteet parantavat myds lilkenndinnin tdsmallisyytta (aikatauluajan luotetta-
vuus), joka on tutkimusten mukaan yksi joukkoliikenteen houkuttelevuuteen mer-
kittavimmin vaikuttavista tekijoista. Lisaksi on huomattava, etta liikenndinnin no-
peutuminen ja tasmallisyyden parantaminen vahentavat liikenndintikustannuksia.

Kuten edelld on jo todettu, eri seutujen tarkasteluissa tulokset joukkoliikenteen hin-
nan, tarjonnan ja nopeuden vaikutuksista ja keskindisista suhteista poikkesivat toi-
sistaan. Tahan tehty arvio pohjautuu olemassa oleviin tietoihin tarjonnan paranta-
misen ristijoustoista. Pienemmilla seuduilla ei joukkoliikenteen nopeuttamista 20
%:lla ei nahty mahdolliseksi, joten vaikutus kirjattiin niiden osalta saman suu-
ruiseksi kuin 10 %:n nopeutuksen (ks. liitetaulukko).

Mé&éréallinen arviointi: Nopeuttaminen 10 % -> vaikutus seudun henkiléautosuorit-
teeseen seutukokoluokasta riippuen -0,4 % ... -0,8 %. Nopeuttaminen 20 % ->
vastaava vaikutus -0,4 % ... -1,6 %. Co2-paastdvahennyksina tdma tarkoittaisi tar-
kastelluilla kaupunkiseuduilla yhteensa 14 300 - 26 100 tonnia.

Muuta tietoa: Rahastustavan muutoksella (siirtyminen avorahastukseen) voi olettaa
olevan merkittava vaikutus pysakkiviiveiden vahenemiseen (ja siten myds operoin-
tikustannuksiin seka tasmallisyyteen), mutta muutoksen vaikutuksesta ei ole tassa
yhteydessa etsitty tutkittua tietoa.

3.2.5 Isot joukkoliikenneinvestoinnit

Tahan toimenpideluokkaan on luettu esimerkiksi kaupunkiratahankkeet, lahijunalii-
kenteen infrastruktuuri ja seisakkeet seka raitiotiehankkeet. Toimet ovat kaytan-
ndssa realistisia vain suurimmilla kaupunkiseuduilla tai lIahijunaliikenteen osalta
my®s alueilla, joissa olemassa oleva rataverkko ja maankayttd ovat jo sijoittuneet
optimaalisesti tai joissa maankaytdn kasvu on merkittdvaa ja sité voidaan ohjata
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edullisiin sijainteihin (jolloin Idhijunaliikenteelle on potentiaalia). On myds huomioi-
tava, etta itse infrastruktuuri ei viela tuota vaikutuksia, vaan sen mahdollistama
tarjonta ja matka-aika (niitd kasitelty edella).

Isoista investoinneista tehdaan yleensa erillinen hankekohtainen vaikutusarviointi.
Vaikutusten arviointiin liittyy olennaisena osana myds hankkeiden mahdollistama
maankaytdn kehitys. Helsingin seudun MAL 2019-suunnitelmassa oli arvioitu liiken-
nehankkeiden ja tiivistyvan maankaytén yhteisvaikutukseksi padstévahenema, joka
vastaa noin -1,8 % vahennysta henkildautosuoritteesta. Tassa tarkastelussa ei ole
[ahdetty pohtimaan investointien osuutta vaikutuksesta. Tampereen ja Turun seu-
tujen raitiotiehankkeiden selvityksissa on myds arvioitu paastdovahennyksia, joissa
on mukana ainakin hankkeen yhteydessa tehtdavan kavelyn ja pyorailyn olosuhtei-
den parantamisen vaikutukset ja ilmeisesti myds linja-autokilometrien tuoma paas-
tévahenema.

Méaéréallinen arviointi: Edella kirjatun pohjalta tassa on arvioitu Helsingin seudun
isojen joukkoliikenneinvestointien vaikutus seudun henkildautosuoritteeseen hie-
man MAL2019-suunnitelmassa kirjattua pienemmaksi, -1,6 %, ja Turun ja Tampe-
reen investointien vaikutus karkeasti puoleen Helsingin seudulle arvioidusta, -0,8
%. Co2-paastovahennyksina tama tarkoittaisi nailla kolmella suurimmalla kaupun-
kiseuduilla yhteensa 15 900 tonnia.

Muuta tietoa: Isot joukkoliikenneinvestoinnit ovat osa laajempien kaupunkiseutujen
jarjestelmamuutosta, joiden pitkan tahtaimen valilliset vaikutukset ovat paljon mer-
kittdvammat kuin taman tarkastelun kuvaama vaikutus (esim. Helsingin seudun
raideliikenteen varaan rakentuva verkostokaupunki seka Tampereen ja Turun ydin-
seutujen raitiotie- ja runkolinjastot, joiden varaan suuri osa tulevaisuuden maan-
kaytosta ohjataan ja ohjautuu).

3.2.6 Pienet joukkoliikenneinvestoinnit

Pieniin joukkoliikenneinvestointeihin on tassa luettu esimerkiksi liityntapysakoéinnin
ja bussipysdkkien rakentaminen ja parantaminen. Liityntdpysakoéinnin tarpeet koh-
distuvat erityisesti vahvoille tyéssakaynnin yhteyksille. Liityntdpysakoinnin vaiku-
tustarkasteluja on tehty eritoten Helsingin seudulle useita, mutta niiden tulokset
poikkeavat toisistaan. MAL2019-suunnitelmassa on lisaksi kdsitelty myos keskus-
ten, asemien ja solmujen kehittamistd, jonka voi olettaa sisdltavéan myds pienia
joukkoliikenneinvestointeja.

Tassa tarkastelussa on oletettu pienille joukkoliikenneinvestoinneille kaikille seu-
duille hyvin maltillinen vaikutus, peilaten erilaisiin Helsingin seudun tarkasteluihin.
Osin niiden voidaan ajatella olevan informaatio- ja maksujarjestelmien tapaan
muuta jarjestelmaa tukevia toimia, joille on vaikea yksindaan arvioida vaikutuksia.
Liityntédpysakdinnin osalta tédssa on ajateltu erityisesti liityntaa tukevan pyora-
pysakoinnin kehittamistd, jolla oletettavissa suurempi vaikutus kuin henkildauton
liityntdpysakdintipaikoilla. Tutkimusten mukaan henkiléautojen liityntapysakdinti
korvaa osin aiemmin joukkoliikenteella ja pyoéralla tehtyja liityntamatkoja, mika hei-
kentaa pdastodvaikutusta.

Mé&éréllinen arviointi: Vaikutus seudun henkiléautosuoritteeseen on seutukokoluo-
kasta riippuen -0,1 ... -0,2 %. Co2-paastdvahennyksina tama tarkoittaisi tarkastel-
luilla kaupunkiseuduilla yhteensa 3 300 tonnia.

3.3 Henkiloautoiluun vaikuttavat toimet
3.3.1 Pysadkointipolitiikka

Kaupungin tai seudun pysakdintipolitiikka voi sisaltéa monenlaisia toimia, kuten py-
sakointimaksut, maksualueet, pysdkodintipaikkojen maara ja sijoittelu tai pysakéinti-
rajoitukset. Siihen liittyy paitsi yleisen kadunvarsi-, alue- ja laitospysakdinnin oh-
jaus, myo6s esimerkiksi pysakdintinormit kaavoituksessa, ty6paikkojen (ja valtion)
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toimet tydntekijapysakadintiin liittyen jne. Toimenpiteilld voidaan tavoitella kaupun-
kikuvan tai katutilan kehitysta, kulkutapamuutoksia, henkildautoilun maaran tai
suuntautumisen muutoksia tai vaikutusta asukas- ja asiointipysakdéinnin suhtee-
seen. Kaikista toimenpiteista tai niiden kokonaisuudesta ei ollut aineistoissa arvi-
oita.

Arviointi jaettiin tassa kahteen osaan.

a) Pysakointimaksut

Pysakdintimaksujen korotuksen vaikutuksista on olemassa mallilaskentoja. Niiden
tulkinta ja luotettavuus on kuitenkin epdavarmaa, osin siksi etta pysakoéinnin hinnan
kasittely liikennemalleissa on kompleksista ja haastavaa saada vastaamaan reaali-
maailman pysadkointikirjoa. Tassa on kaytetty Helsingin seudun alueella HSL:n ai-
neistojen vaikutuslukuja. Turun ja Tampereen seuduille on Turun mallitarkasteluihin
perustuen oletettu hyvin pieni vaikutus, koska kaupunkien keskustojen maksulliset
alueet ovat suppeita verrattuna Helsingin koko kantakaupungin kattavaan maksu-
alueeseen, eika maksujen korotus siten koske kuin pientd osaa seudun matkoista.
Lisdksi pelkastaan keskustaan kohdistuva maksujen korotus saa osan autoilijoista
vaihtamaan maaranpaata, mika voi lisatd automatkojen pituutta.

Méaéréllinen arviointi: Pysakdintimaksujen nosto nykyisilla alueilla 50 %:lla -> vai-
kutus henkildautosuoritteeseen Helsingin seudulla -0,8 %, Turun ja Tampereen
seuduilla -0,1 %. Co2-paastdévahennyksina tdma tarkoittaisi kolmella suurimmalla
kaupunkiseuduilla yhteensa 6 600 tonnia.

b) Pysakdintivydhykkeiden laajentaminen (myo6s aluekeskuksiin)

MAL2019-suunnitelmassa toimenpiteelld on saatu vaikutukseksi -1,2 %, jota on
kaytetty tassa arviona Helsingin seudun osalta. Turun ja Tampereen seuduille on
oletettu puolet tasta vaikutuksesta. Pieni vaikutus arvioitu mahdolliseksi myds pie-
nemmilld kaupunkiseuduilla, jos mukana laajempaa pysakointipolitiikkan kehitta-
mista (pysakoéinnin kapasiteetti, pysakdintinormit, asukaspysakodinnin menettelyt,
aikarajoitukset, differoidut maksut jne.)

Mééréllinen arviointi: Vaikutus seudun henkildautosuoritteeseen seutukokoluokasta
riippuen -0,1 ... -1,2 %. Co2-paastévahennyksina tama tarkoittaisi tarkastelluilla
kaupunkiseuduilla yhteensa 14 200 tonnia.

Muuta tietoa: Pitkalla aikavalilld kaupunkiseutujen laaja-alaisen ja maaratietoisen
pysakoéintipolitiikan vaikutukset ovat arvioitua suuremmat. Autoliikenteen suoran
hinnoittelun ohella pysdkdintipolitiikka on yleisesti tunnistettu ja tunnustettu yh-
deksi vaikuttavimmista keinoista vaikuttaa erityisesti keskustojen ja kaupunkimais-
ten alueiden autoliikenteen méaariin ja ruuhkautumiseen.

Autoliikenteen nopeus ja sujuvuus

Tahan toimenpiteeseen on luettu erilaisia keinoja, joilla vaikutetaan henkiléautolii-
kenteen nopeutta tai sujuvuutta rajoittavasti: nopeusrajoitukset, hidasteet, valo-

ohjaus, vaylakapasiteetin muutokset ja (lapi)ajorajoitukset. Suurten liikkennemaa-
rien alueilla kyse voi olla kapasiteetin hallinnasta, valjemmilla alueilla taas kohdis-
tuu enemmankin liikenneymparistén laatuun.

Vaikutuksia ei mallitarkasteluissa ole juuri tutkittu herkkyystarkasteluin. Oulun mal-
litarkastelussa henkildautoilun hidastaminen 10 % (koko seutu, kaikkina ajankoh-
tina) tuotti suoritteeseen vaikutuksen -0,9 %. Turussa on puolestaan tarkasteltu
sisadntulovaylien kapasiteetin vahentdmista yhdessa joukkoliikennekaistojen yhtey-
dessd, ja vastaava selvitys on tekeilla Helsingin seudulla.

Vaikutusarviota ei tdssa kuitenkaan ole lahdetty tekemaadn, silla toimenpide ei var-

sinaisesti sisally seutujen lilkennejarjestelmasuunnitelmiin, muuta kuin osittain
osana joukkoliikenteen nopeuttamista, jonka vaikutukset on arvioitu edella.
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Yleisena huomiona, etta ihmisten kulkutapavalintojen kannalta on merkittavaa,
mika on henkiléauton ja joukkoliikenteen matka-aikojen suhde.

3.3.3 Jaettu autoilu

Jaetun autoilun otsikon alle on tassa luettu kuuluvaksi kimppakyydit, kyydinjako-
palvelut, yhteiskdyttdautot ja kimppakyytikaistat (ns. HOV-kaistat). Henkildautoilun
keskikuormituksen kasvattaminen mm. nailla keinoin on tarkea tavoiteltava muu-
tos. Kyydinjakopalveluiden yms. kehittamisen lisaksi my&s autoilun hinta voi vai-
kuttaa tata kehitysta vahvistavasti tai heikentavasti.

Helsingin seudun MAL2019-suunnitelmassa on kirjattu, etta toimenpide "jaetut kyy-
dit" vahentaisi seudun henkildautosuoritetta 1,36 % (ha-keskikuormituksen nousu).

Erilaisten konkreettisten toimenpiteiden vaikutusta keskikuormitukseen ei kuiten-
kaan tiedeta. Todennakoisesti liikkennejarjestelman kehittamistoimenpiteita suu-
rempi vaikutus on ihmisten liikkumistottumuksilla ja elamantavoilla, joihin osin voi-
daan vaikuttaa liikkumisen erilaisilla ohjauksen toimilla. Tassa tarkastelussa ei ole
lahdetty muodostamaan arviota mahdollisista toimista/vaikutuksista.

3.4 Tavaraliikenteeseen vaikuttavat toimet
3.4.1 Jakeluliikenne

Laskennallisia arvioita ei l6ytynyt |Idhdeaineistoista. On mahdollista, etta mydskaan
jakeluliikenteen nykysuoritteesta katuverkolla ei ole arvioita. Lahtétiedot niin epa-
varmoja, ettei arviointia lahdetty tekemaan. Mahdolliset vaikutukset tulevat yh-
taalta jakelukuljetusten ajosuoritteen mahdollisen vdhenemisen ja toisaalta vaha-
paastbdisempien ajoneuvojen kautta.

3.5 Liikkumisen ohjaus

3.5.1 Liikkumisen ohjaus, markkinointi

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteisiin voidaan lukea eri tyyppiset markkinointi- ja
viestintatoimet kestavien kulkutapojen kaytdén kasvattamiseksi, matkojen maaran
vahentamiseksi ja kestdvamman autoilun edistamiseksi. Vaikuttamista voidaan
tehda myds liikkumista aiheuttavissa kohteissa kuten tydpaikoilla ja laajemmin yh-
teiskunnassa (esim. etatyd ja joustavat tydajat tydpaikkatasolla ja tyéehtosopimuk-
sissa). Liikkumisen ohjauksella voidaan myds vahvistaa muiden, edella kuvattujen
toimenpiteiden vaikutusta.

Suoria laskennallisia arvioita tai mallitarkasteluja ei lahdeaineistoista 16ytynyt. Ylei-
sella tasolla liikkkumisen ohjauksen toimien vaikuttavuutta on tarkasteltu laajasti
toisessa Fossiilittoman liikenteen tiekarttaa varten tehdyssa taustamuistiossa (Liik-
kumisen ohjaus). Periaatteessa liikkumisen ohjauksen potentiaali on hyvin suuri,
kuten korona-aika on osoittanut, mutta kaupunkiseututason kaytannén toimenpitei-
den maarittédminen ja vaikutusten arviointi on haastavaa.

Huomiona Oulun seudulla tehdysta tarkastelusta: autoliikenteen ruuhkahuippujen
tasaaminen (esim. seudun suurten tydpaikkojen toimesta tehtavalla tydaikojen por-

rastuksella) havaittiin paastémaariin selvasti vaikuttavaksi keinoksi. Se ei valtta-
matta juuri vaikuta henkildautosuoritteeseen, mutta vaikuttaa suoraan paastoihin.

4 Kaikki vaikutukset, yhteenveto kaikista seutukokoluokista
Liitteend olevassa taulukossa on esitetty herkkyystarkasteluna kaksi vaihtoehtoa:

e Tarkastelu 1: Kaikki toimet yhteensd, kaikilla suurilla ja keskisuurilla kau-
punkiseuduilla toteutettuna, kohtuutaso
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e Tarkastelu 2: Kaikki toimet yhteensa, kaikilla suurilla ja keskisuurilla kau-
punkiseuduilla toteutettuna, maksimitaso

Suuriksi ja keskisuuriksi kaupunkiseuduiksi on tassa laskettu edelld kuvatusti Hel-
singin, Tampereen, Turun, Oulun, Jyvaskylan, Lahden, Kuopion, Porin, Kouvolan,
Joensuun, Lappeenrannan, Vaasan, Kotka-Haminan, Seindjoen ja Hameenlinnan
seudut.

Vaikutusarvioinnissa keskityttiin laatimaan arvio eri toimien vaikutuksesta seudun
henkildautosuoritteeseen (ajon-km.) ja sita kautta saataviin Co2-vahenemiin. Koh-
tuutason ja maksimitason tuottamia eroja voidaan tarkastella Co2-vaikutusten
osalta. Tarkastelu on poikkileikkauslaskenta vuonna 2030 arvioidulla ha-suorite-
maaralla. Tassa tarkastelussa ei ole mahdollista tuottaa arviota siitd, miten Co2-
vahenemia syntyy valilla 2020-2030, silla eri toimenpiteiden kayttdénoton ajoituk-
sesta tai rakentamisen aikataulusta kunnissa on haasteellista tehda arviota.

Muiden vaikutusten kuin Co2-vdhenemien osalta voitiin kuvata liikennejarjestelman
kehittamisen vaikutuksia yleisemmalla tasolla. Niiden osalta ei laadittu arviota erik-
seen kohtuutason ja maksimitason toimille. Maksimitasossa vaikutuksia voi olettaa
syntyvan enemman.

Vaikutukset liikenteen Co2-pdaastémaariin

Toteuttamalla kaikki tarkastellut toimenpiteet kaikilla suurilla ja keskisuurilla kau-
punkiseuduilla saadaan vuonna 2030 aikaan seuraavat vdhenemat henkildéautolii-
kenteen paastoissa:

e kohtuutaso: 65 300 tonnia

e maksimitaso 107 700 tonnia

Tama tarkastelu tuotti seuraavat arviot eri toimenpiteiden vaikutuksista henkil6au-
toliikenteen Co2-paastoéihin:

Toimenpide Toimenpiteen laajuus Co2-vahenema (tn)
kaikilla tarkastelluilla
seuduilla yhteensa

Pyorailymatkojen kohtalainen laajuus -6 683

nopeuttaminen

merkittava laajuus -13 367
Kaupunkipyorat -2 168
Joukkoliikenteen Hinnan alennus 10% -9617
lippujen hinnat

Hinnan alennus 20 % -19234
Joukkoliikennetar- Tarjonnan lisdys 10 % -6 683
jonnan parantami-
nen

Tarjonnan lisdys 20 % -13 367
Joukkoliikenteen Nopeuttaminen 10 % -14 313
nopeuttaminen

Nopeuttaminen 20 % -26 118
Isot joukkoliiken- -15901
neinvestoinnit
Pienet joukkoliiken- -3 342
neinvestoinnit
Pysakointipolitilkan = P-maksujen nosto 50 % (nykyisilla -6 638
keinot alueilla)
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Pysakointivyb6hykkeiden laajentami- -14 196
nen (myos aluekeskuksiin)

Vaikutukset muuhun ekologiseen kestavyyteen

Uuden infrastruktuurin rakentaminen lisda paitsi luonnonvarojen kayttéda, myos vai-
kutuksia vesiin ja maaperaan. Tassa tarkastellut kavelyn ja pyo6radilyn seka joukko-
lilkenteen infrainvestoinnit lisadvat haittoja kuitenkin otaksuttavasti vahemman
kuin vastaavan liikennetarpeen hoitamiseksi tarvittava autoliikenteen infrastruk-
tuuri.

Tassa tarkastelussa vaikutukset ilmanlaatuun ja meluun syntyvat Iahinna henkil6-
autosuoritteen vahenemisen myo6ta, erityisesti niilta osin kun kulkutapasiirtyma
kohdistuu kavelyyn ja pyorailyyn.

Liikenneturvallisuuden voidaan ennustaa paranevan yleisesti kaupunkiseuduilla
joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuden noustessa. Toki
mydnteinen kehitys edellyttad, ettd turvallisuusnakdkulma otetaan vahvasti huomi-
oon infraratkaisujen suunnittelussa ja kunnossapidossa.

Kestavien kulkutapojen houkuttelevuuden kasvaessa suurimmalla osalla seutujen
asukkaista liikkkumismahdollisuudet ja saavutettavuus paranevat. Kéavelyn ja pyorai-
lyn lisdantymisella, silloinkin kun se ei korvaa automatkoja, on huomattavia positii-
visia vaikutuksia ihmisten terveyteen ja hyvinvointiin.

Vaikutukset taloudelliseen kestavyyteen

Liikenneinfrastruktuurin kehittamisesta aiheutuu investointi- ja ylldpitokuluja. Myo6s
joukkoliikennetarjonnan lisaédmisestd aiheutuu lisdkuluja siltad osin, kun on kysymys
subventoidusta liikenteesta eivatka lisdantyneet matkustajamaarat kata kaikkia li-
sakustannuksia. Lisatuloja syntyy lisakustannukset ylittavista joukkoliikenteen lip-
putuloista ja saastda liikenndintikustannusten vahenemisesta joukkoliikenteen no-
peutustoimien seurauksena.

Liikenneturvallisuuden paranemisesta, liikenteen paastdjen vahenemisesta seka ka-
velyn ja pyorailyn kansanterveyshyddyista syntyy saastda terveyspuolen menoihin.
Erityisesti lisaantyvan liikunnan kansanterveysvaikutukset ovat suuret, jos kavely-

ja pyorailymatkat lisaantyvat suunnitellusti.

Toimenpiteet parantavat kohdekaupunkiseutujen liikennejarjestelman toimivuutta
vdahentamalld autoliikenteen ruuhkia seka parantavat edellytyksia tybvoiman saami-
selle erityisesti ilman autonkayttémahdollisuutta olevan vaestdn piirista.

Toimenpiteet parantavat autottomien kotitalouksien ja ilman jatkuvaa autonkaytt6-
mahdollisuutta olevien ihmisten asemaa. Erityisesti joukkoliikennetaksojen alenta-
minen vaikuttaa kotitalouksien kustannuksiin. Pysdakdintimaksujen korotus ja mak-
sualueiden laajeneminen lisdavat autonkaytdon kustannuksia niillg, joilla ei ole mah-
dollisuuksia vaihtaa kulkutapaa tai madranpdaata.

Vaikutukset sosiaaliseen kestavyyteen

Toimenpiteet parantavat liikkumisen mahdollisuuksia ja vaihtoehtoja suurilla ja kes-
kisuurilla kaupunkiseuduilla. Erilaisten vaestéryhmien liikkumismahdollisuudet para-
nevat, ja mahdollisuudet autottomaan arkeen paranevat erityisesti suurimmilla
kaupunkiseuduilla. Hyvalla suunnittelulla myds esteettémyys paranee.
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5 Johtopaitokset ja muuta huomioitavaa

Tarkastelun keskeisin lahdemateriaali ovat olleet kaupunkiseuduilla laaditut arvioinnit
liikennejarjestelman kehittamistoimien ilmastovaikutuksista. Nain on saatu hyva kasi-
tys kaupunkiseuduilla liikennejarjestelman kehittamisen kannalta merkittaviksi nah-
dyista toimista, mutta todettu myds, ettd aihe on hyvin ajankohtainen. Monella seu-
dulla on juuri parhaillaan kaynnissa erilaisia selvityksia, jossa kootaan tehokkaita il-
mastotoimia ja arvioidaan niiden vaikuttavuutta.

Toisaalta voidaan todeta, etta vaikka ilmastotavoite on seka valtakunnallisesti etta
kaupunkiseuduilla nyt keskitdssa, liikennejarjestelman palveluille ja kehittdmiselle on
monia muitakin tarkeita syita kuten arjen matkojen toimivuus, tavaraliikenteen suju-
vuus, palveluiden saavutettavuus, tasapuoliset liikkumismahdollisuudet ja turvallisuus.

Taman muistion tarkastelutavan tuottamat kokonaisarviot henkildautosuoritteen muu-
tospotentiaalista ja siita syntyvistd paastévahenemista voivat vaikuttaa suhteellisen
pienilta. Koska auton kayttémahdollisuuden omaavien henkildiden kulkutapamuutosten
aikaansaaminen ilman itse auton kayttdéon kohdistuvia toimia on vaikeaa seka todelli-
suudessa etta liikkennemalleissa, suuretkin muutokset esimerkiksi joukkoliikenteen pal-
velutasossa vaikuttavat mallitarkasteluissa auton kayttéon vain véahan. Nain on todelli-
suudessakin lyhyella tdhtaimella, mutta pitemmalla aikajanteelld vaikutus on suurempi.

Hyvin merkittavat autoliikenteen suoritemuutokset vaativat vaikuttamista suoraan au-
ton kayttéon hinnoittelun, kapasiteetin tms. muodossa ja/tai vaikuttamista liikenteen
kysyntaan esimerkiksi yhdyskuntarakenteen ja elamantapojen (lahipalvelut, etatyo)
kautta.

Yksittdin tehtyina joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn toimenpiteet siirtdvat yleensa
yhta paljon tai enemman matkoja toisistaan kuin autoilusta. Johtopaatdéksena on, ettd
niitad tulee edistda yhta aikaa, jolloin niiden kaikkien palvelutaso autoon verrattuna pa-
ranee. Kulkutapavalintojen kannalta on erityisen merkittdvaa, mika on henkiléauton ja
joukkoliikenteen matka-aikojen suhde. Kavelyn ja pydrailyn edistdmiselld on paastovai-
kutusten ohella merkittavia positiivisia vaikutuksia kansanterveyteen - lilan vahdinen
arkiliikunta seurauksineen on yksi yhteiskunnan ja julkistalouden isoista ongelmista.

Toimenpiteet, jotka ovat toteuttamiskustannuksiltaan edullisia ja/tai tuovat samalla ra-
hamaaraisia suoria tai epasuoria sadstdja yhteiskunnalle, ovat julkistalouden nakokul-
masta ensisijaisen kannattavia. Tallaisia toimia ovat ainakin osa joukkoliikennetta no-
peuttavista toimenpiteista sekd monet kavelya ja pyorailya edistavat toimenpiteet.

Yhteydenotot: kirjaamo@traficom.fi
Yhteyshenkilét: Jarno Ilme, verkostojohtaja ja Outi Ampuja, johtava asiantuntija

6 Lahteet

6.1 Yleiset lahteet
a. https://www.eltis.org/sites/default/files/report summary reviews of measu-
res.pdf
b. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79531

c. https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Tra-
ficom 25 2019 Joukkoliikenteen tilakuva%2003092019.pdf

d. Auvinen et al.: Kestavan liikkumisen toimien kulkutapavaikutukset. Raportti-
luonnos, toukokuu 2020. Traficom.
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e. https://www.scienceopen.com/document?vid=b6b53c6a-159e-4761-aal8-
50fbf436d195

6.2 Analyysissa kdytetyt seutuaineistot
Helsingin seutu

https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liitel mal2019 suunnitelmara-
portti 28032019.pdf

https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/liite2 mal 2019 vaikutusten arvioin-
tiselostus liitteineen.pdf

https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/luonnos.pdf

https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/hsl mal liipy paastot kal-
vot 05062017 0.pdf

Turun seutu

Turun seudun liikennemallitarkastelut, luonnos 28.4.2020, Ramboll
Tampereen seutu

MAL4-sopimukseen valmistautuminen: VE2 vaikutusten synteesi, Tyén aikaista ma-
teriaalia 4.6.2019, Tampereen seutu

Oulun seutu
Ilmastotavoitteet Oulun seudun nakoékulmasta, luonnos 7.5.2020, Ramboll
Jyvaskylan seutu

https://linkki.jyvaskyla.fi/sites/default/files/atoms/files/linkki tulevaisuu-
teen 2030.pdf

Joensuun kaupunki

https://jojo.joensuu.fi/documents/1807942/3270022/Joen-
suun+kest%C3%A4v%C3%A4n+liikkumisen+ohjelma+2025.pdf/7add8a72-ec72-
afb4-5384-c3ac4ad0b701

Kuopion kaupunki

Kuopion ilmastopoliittinen ohjelma: Ilmastoviisas Kuopio — Hiilineutraali vuoteen
2030 mennessa, luonnos 17.4.2020, Kuopion kaupunki

Pohjanmaan maakunta

Selvitys lilkennesektorin paastévahennystavoitteiden saavuttamisesta Pohjanmaan
maakunnassa, luonnos 24.3.2020, Pohjanmaan liitto
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