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Fossiilittoman liikenteen tiekartta: 
kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelma 

Liikenne- ja viestintäministeriön johtamassa ja koordinoimassa Fossiilittoman liiken-

teen tiekarttatyössä pyritään tunnistamaan erilaisia keinoja liikenteen kasvihuone-

kaasupäästöjen vähentämiseksi sekä arvioimaan keinojen vaikuttavuutta. Tiekart-

tatyön työn tueksi Liikenne- ja viestintäministeriö on pyytänyt Liikenne- ja viestin-

tävirastolta tämän taustamuistion. Työ käsittelee ensisijaisesti CO2-päästövähen-

nyspotentiaalia. Työ perustuu asiantuntija-arvioon. 

 Toimenpiteen tausta ja tavoitteet 

Tässä muistiossa kuvataan kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelman roolia hiilettö-

män liikenteen tavoittelussa. Traficom jakaa Kävelyn ja pyöräilyn investointiohjel-

man kautta kunnille valtionavustusta hankkeisiin, joiden tarkoituksena on parantaa 

arkikävelyn ja -pyöräilyn olosuhteita ja houkuttelevuutta ja siten lisätä kävely- ja 

pyöräilymatkojen määrää ja kulkutapaosuutta alueella.  

Tehtävänä oli arvioida kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelman vaikutuksia ekologi-

seen kestävyyteen (etenkin liikenteen CO2-päästöt) sekä taloudelliseen ja sosiaali-

seen kestävyyteen. Vaikutusarvion laadintahetkellä investointiohjelman kautta on 

jaettu valtionavustuksia kahtena vuonna (2018 ja 2019). 

Investointiohjelman hankkeet (yht. 27 kpl) jaettiin vaikutusten arviointia varten 

neljään kategoriaan1 (hankkeiden määrä): uudet baanat (6), nykyisten jalankulku 

ja/tai pyöräliikenteen väylien parantaminen (8), uudet jalankulun ja/tai pyöräliiken-

teen yhteydet, pyöräkaistat tai laatukäytävät (8) sekä pyöräpysäköinnin rakentami-

nen (5).  

Nykytilanteessa (vuodet 2018 ja 2019) investointiohjelman rahoitustaso on ollut 

3,5 miljoonaa euroa/vuosi (yhteensä 7 miljoonaa). Investointiohjelman vaikutuksia 

arvioitiin kolmella skenaariolla; 13,5 miljoonan, 30 miljoonan ja 100 miljoonan eu-

ron rahoitustasoilla. Skenaariotarkastelut tehtiin arvioimalla vaikutuksia tultaessa 

vuoteen 2030 tilanteessa, jossa investointiohjelman nykyinen rahoitustaso olisi em. 

rahoitustasoilla.  

Vaikutuksia CO2 päästöihin, talouteen, terveyteen ja työllisyyteen arvioitiin sekä 

määrällisesti että laadullisesti. Muita vaikutuksia arvioitiin laadullisesti. Kaikkien ar-

vioinnin osa-alueiden osalta ei ollut mahdollista tehdä skenaariotarkastelua useilla 

eri rahoitustasoilla. 

Kävelyn ja pyöräilyn tunnistettuja hyötyjä 

                                           

1 Nykyisten kävely- ja/tai pyöräliikenteen väylien parantaminen: olosuhteiden ja/tai laatutason parantaminen yhteys-

välillä tai pistemäisissä kohteissa jo olemassa olevilla väylillä.  

 

Uudet baanat: rakennetaan erittäin korkeatasoista paikallista ja/tai seudullista pyöräliikenteen pääväylää. Erottuu 

muista väylätyypeistä poikkileikkaukseltaan ja varustelultaan. Investointiohjelman baanahankkeet ovat usein osa laa-

jempaa baanaverkostoa.  

 

Uudet kävelyn ja/tai pyöräliikenteen yhteydet, pyöräkaistat tai laatukäytävät: Uusi yhteys, jota ei ole aiemmin ollut tai 

kokonaan kyseiselle kulkumuodolle oma selvästi aiempaa korkeatasoisempi kaista/katu (mm. uusi pyöräkatu, yksi-

suuntaiset pyöräkaistat tai merkittävästi aiempaa leveämpi kulkumuodot erotteleva väylä).  
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Useiden tutkimusten mukaan kävelyn ja pyöräilyn edistämisellä voidaan vaikuttaa 

mm. liikenneruuhkien, saasteiden, päästöjen ja melun vähenemiseen. Muita tunnis-

tettuja positiivisia vaikutuksia ovat mm. viihtyisyyden ja sosiaalisen turvallisuuden 

lisääntyminen ja keskustojen elävöittäminen, ja sitä kautta koetun turvallisuuden 

tunteen ja yhteisöllisyyden lisääntyminen (Liikennevirasto: Kävelyn ja pyöräilyn 

seuranta. Ohjeita mittariston kokoamiseen. & Manelius Leena). 

Ympäristöhyötyjen lisäksi myös kävelyn ja pyöräilyn terveyshyödyt ovat laajasti 

tunnistetut. Kävelyn ja pyöräilyn lisääminen osana arkirutiineja on tehokkain keino 

lisätä ihmisten fyysistä aktiivisuutta ja hyvinvointia (esim. Jyväskylän kaupungin 

pyöräilyn edistämisohjelma). Kävely ja pyöräily mm. vähentävät riskiä eri sairauk-

siin (Kolu Päivi ym.), kohentavat mielenterveyttä ja ehkäisevät ylipainoa.  

Ympäristö- ja terveyshyötyjen lisäksi jalankulun ja pyöräliikenteen olosuhteisiin pa-

nostamalla luodaan mahdollisuuksia sujuvimmille matkaketjuille, pyöräturismille, 

pyöräilyyn liittyvään liiketoimintaan (Suomessa ensisijaisesti jälleenmyynti ja liitän-

näispalvelut) sekä liikkumispalveluiden parempaan hyödyntämiseen mahdollisen 

autoilun vähentymisen myötä. Autoilun vähentyminen tuo kotitalouksille säästöjä 

tai kohdentaa aiemmin autoiluun käytettyä rahaa muuhun. Kävely ja pyöräily ovat 

kulkumuotoina edullisia, joten niiden edellytysten parantamisella voidaan vähentää 

myös henkilökohtaisen liikkumisen kustannuksia.  

 

Keskeiset tulokset 

13,5 miljoonan euron rahoitustasolla vuoteen 2030 mennessä investointiohjelman 

hankkeiden arvioidaan vähentävän hiilidioksidipäästöjä 2000 tonnia, mikä on 0,03 

% vuoden 2005 henkilöautoliikenteen hiilidioksidipäästöistä. 30 miljoonan euron ra-

hoituksella vastaavan vähennyksen arvioidaan olevan 4400 tonnia, mikä on 0,07 % 

vuoden 2005 henkilöautoliikenteen hiilidioksidipäästöistä.  

Päästövaikutusten kannalta vaikuttavimpia hankkeita investointiohjelmassa ovat 

baanahankkeet. Näiden toimenpiteiden on arvioitu tehokkaimmin lisäävän kävelyä 

ja pyöräilyä ja vaikuttaen samalla autoiluun vähentävästi. 

Myös väylien parannuksilla ja uusilla yhteyksillä on potentiaalia lisätä kävely- ja 

pyöräilymäärää ja sitä kautta vaikuttaa kulkutapajakaumaan, ihmisten terveyteen 

ja elinoloihin.  

Pyöräpysäköinti ei tässä työssä käytetyn arvion mukaan yksittäisenä toimenpiteenä 

nosta kävelyn ja pyöräilyn matkamääriä (matkaketjutarkastelua ei tehty), joten 

näiden hankkeiden vaikutukset päästöihin eivät ole merkittäviä. 

 

Johtopäätökset ja luotettavuus 

Tässä kuvataan investointiohjelman hankekategorioista tehdyistä tarkasteluista 

keskeisimmät johtopäätökset ja niiden luotettavuutta.  

Euromääräiset vaikutuslaskelmat perustuvat kuntien investointiohjelman hakemuk-

sissa esittämiin arvioihin hankkeiden tuottamista uusien pyöräliikenteen matkojen 

määristä (ks. Vaikutusarvioinnin taustatiedot). Tuloksiin tulee siten suhtautua suun-

taa-antavasti ja ne saattavat antaa todellisuutta positiivisemman kuvan hyödyistä. 

Arvioinnissa pyöristettiin lukuja hieman alaspäin ja toisaalta vaikutuksia kävelyyn ei 

ole arvioitu lainkaan, mikä hieman lieventää mahdollista yliarviointia.  

Kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelman hankkeilla saavutettavia hiilidioksidipääs-

töjen pienentymistä on arvioitu henkilöautoliikenteen vähentymisen kautta. 

Uudet baanat  
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Baanoilla on arvioitu saavutettavan suurin lisäys pyöräilyn määrässä. Näin ollen 

pyöräbaanainvestoinneissa sekä päästö- että terveysvaikutukset ovat eri hankeka-

tegorioista suurimmat. Jos baanoja vielä ylläpidetään muita väyliä paremmin, ovat 

vaikutukset todennäköisesti entistäkin suurempia. 

Baanat lisäävät liikkumisen mahdollisuuksia hankekategorioista eniten. Baanat 

myös houkuttelevat käyttämään liikkumisessa sähköavusteisia pyöriä, sillä niiden 

etu nopeudessa voidaan turvallisesti hyödyntää baanaympäristössä. Lisäksi baano-

jen ympärivuotinen kunnossapito voi lisätä pyöräilyä ja pyöräilyn kulkutapaosuutta 

kaikkina vuodenaikoina. 

Uudet jalankulun ja/tai pyöräliikenteen yhteydet, pyöräkaistat tai laatukäytävät  

Uusilla yhteyksillä on potentiaalia lisätä kävely- ja pyöräilymäärää ja sitä kautta 

vaikuttaa ihmisten terveyteen ja elinoloihin. Avainasemassa päästö- ja terveysvai-

kutusten osalta on se, kuinka paljon kävely ja pyöräily lisääntyvät.  

Uudet pyöräliikenteen yhteydet täydentävät väyläverkkoa, jolloin tietyillä matkoilla 

on entistä paremmat edellytykset siirtyä päästöttömiin kulkumuotoihin. Uudet väy-

lät voivat lyhentää matka-aikoja ja parantaa palvelujen saavutettavuutta sekä pa-

rantaa reittien jatkuvuutta, sujuvuutta, turvallisuutta ja viihtyisyyttä. Pyöräliiken-

teen väylien ja joukkoliikenteen solmupisteet mahdollistavat sujuvien matkaketju-

jen syntymisen myös ilman autoa. Uusilla jalankulun ja pyöräliikenteen yhteyksillä 

voidaan korostaa em. kulkutapojen asemaa ja merkitystä. 

Nykyisten jalankulku ja/tai pyöräliikenteen väylien parantaminen 

Väylien parannuksilla on potentiaalia lisätä kävely- ja pyöräilymäärää ja sitä kautta 

vaikuttaa ihmisten terveyteen ja elinoloihin. Avainasemassa päästö- ja terveysvai-

kutusten osalta on se, kuinka paljon kävely ja pyöräliikenne lisääntyvät. 

Nykyisiä kävely- ja pyöräliikenteen väyliä parantamalla voidaan tehdä siirtyminen 

päästöttömiin kulkumuotoihin houkuttelevammaksi. Nykyisten yhteyksien paranta-

minen voi lyhentää matka-aikoja ja parantaa palvelujen saavutettavuutta sekä pa-

rantaa reittien jatkuvuutta, sujuvuutta, turvallisuutta ja viihtyisyyttä. Väylien pa-

rantamisella voidaan samalla korostaa kestävien kulkumuotojen asemaa.   

Pyöräpysäköinnin rakentaminen  

Pyöräpysäköinti ei tässä työssä käytetyn arvion mukaan yksittäisenä toimenpiteenä 

nosta matkamääriä. Pysäköinti on tärkeä palvelu ja se voi edistää siirtymää joukko-

liikenteestä pyöräilyyn, mutta yksistään sen vaikutus päästöihin, terveyteen ja elin-

oloihin on hyvin vähäinen. 

Pyöräpysäköintihankkeet lisäävät mm. pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhdistämisen 

houkuttelevuutta ja sujuvoittavat matkaketjuja. Liikenteen solmukohdissa olevat 

pyöräpysäköintipaikat voivat vähentää keskustan ja lähialueiden välistä autoliiken-

nettä.  

 

Muuta huomioitavaa 

 Investointiohjelmassa rahoitettavien hankkeiden tulee osoittaa sitoutumisensa 

kävelyn ja pyöräilyn edistämiseen mm. poliittisella tasolla hyväksytyllä kunta- 

tai seututason kävelyn ja/tai pyöräliikenteen edistämisohjelmalla. Selvitysten 

perusteella edistämisohjelmalla on vahva vaikutus kävelyn ja/tai pyöräilyn edis-

tämistyöhön, kuten infrainvestointeihin ja kävely- ja/tai pyöräilymäärien kas-

vuun kunnassa, ja näin myös päästöihin pidemmällä aikavälillä. 

 Matka-aika vaikuttaa kulkutapavalintaan. Esimerkiksi Hollannin Houtenissa kes-

kusta jakautuu kehiin, joista uloimmalla kulkee autoliikenne eikä autolla pääse 

ajamaan suoraan kehältä toiselle. Kävellen, pyörällä ja joukkoliikenteellä pää-

see suoraan kehältä toiselle, joten kestävien kulkutapojen kilpailukyky autolii-

kenteeseen on matkan suoruuden ja matka-ajan suhteen hyvä. Kestävien lii-

kennemuotojen priorisointi liikennejärjestelmässä on tuottanut siirtymää autolii-

kenteestä mm. pyöräilyyn ja vähentäen autoliikenteen päästöjä. 
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 Investointihankkeilla on suuri merkitys kuntien kävelyn ja pyöräilyn edistämis-

työssä. Sen lisäksi niillä saavutetaan mm. ihmisten hyvinvointiin, elinoloihin, 

tasa-arvoon ja liikkumismahdollisuuksiin kohdistuvia positiivisia vaikutuksia, 

joita ei kyetä määrällisesti osoittamaan. Niille tulee kuitenkin antaa painoarvo.  

 Liikkujamäärämuutokset ovat kävelyn ja pyöräilyn hankearvioinneissa keskei-

nen elementti, mutta tiedonkeruu on nykyhetkellä puutteellista. Liikkujamää-

rään liittyvään tiedonkeruuseen olisi jatkossa panostettava luotettavampien vai-

kutusarvioiden saamiseksi. 

 

Vaikutusarvioinnin taustatiedot  

- Laskennoissa on käytetty kuntien esittämiä laskelmia hankkeiden vaikutuksista 

pyöräilymääriin vuonna 2030, vaikka niissä oli puutteita ja epävarmuuksia, ja 

lukumääräisiä arvioita oli tehty vain yhdeksässä hankehakemuksessa (9/27). 

Mikäli vaikutuksia olisi arvioitu esimerkiksi kirjallisuuden perusteella, olisivat 

vaikutukset todennäköisesti pienempiä. Kuntien arvioita päädyttiin kuitenkin 

käyttämään, koska ne koskevat kyseisiä hankkeita, mahdollistivat hankekate-

gorioiden tarkastelun ja sisälsivät myös skenaariotarkasteluja vuoteen 2030, 

joita olisi ollut erittäin haasteellista tehdä esimerkiksi ainoastaan kirjallisuuden 

pohjalta.  

- Ennustetuissa matkamäärissä on tehty erittäin karkeita yleistyksiä laajenta-

malla käytössä olevat tiedot koskemaan kaikkien hankkeiden vaikutuksia. Li-

säksi ainakin osa kuntien laatimien ennusteiden toteutumisesta edellyttää myös 

muita kunnan kävelyn ja pyöräilyn edistämistoimien toteutumista vuoteen 

2030. Investointiohjelman hankkeet ovat kuitenkin usein tärkeitä kunnan koko-

naisvaltaisen kävelyn ja pyöräilyn edistämistyön kannalta.  

- Pyöräliikenteen uusien matkojen määrät arvioitiin hakemuksista saatavissa ole-

vien uusien matkojen määrien keskiarvona, pyöristäen hieman alaspäin. Pyöris-

tämisen taustalla oli tulkinta siitä, että hakemuksissa esitetyt uusien matkojen 

määrät olivat laajempien pyöräilyn edistämisohjelmien kautta tehtyjä arvioita 

ja joidenkin hankehakemusten osalta jäi epäselväksi, onko niissä esitetty muu-

tos todella uudet pyörämatkat. Pyöräpysäköintihankkeille ei tehty lainkaan arvi-

oita.   

- Matkasuorite arvioitiin hakemuksista saatujen matkamäärätietojen sekä valta-

kunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (2016) keskimääräisten matkanpituuk-

sien kautta, jonka perusteella keskimääräinen pyöräliikenteen matka on noin 

3,33 km. 

- Uusista matkoista 50 % on oletettu olevan siirtymää henkilöautoilusta. Loput 

uusista matkoista ovat tällöin siirtymää joukkoliikenteestä ja jalankulusta sekä 

kokonaan uusia matkoja. Merkittävät siirtymät joukkoliikenteestä eivät ole toi-

vottavia, sillä ne voivat heikentää joukkoliikenteen kannattavuutta ja tätä 

kautta johtaa vuorojen karsimiseen, mikä osaltaan voi lisätä henkilöautoliiken-

nettä ja tätä kautta hiilidioksidipäästöjä. 

- Skenaariolaskelmat eri rahoitustasoilla tehtiin täysin suoraviivaisesti olettaen, 

että hankekategorioiden suhde ja vaikutus ovat samat kuin vuosien 2018 ja 

2019 investointiohjelmassa. Laskelma sisältää siten hyvin karkeita oletuksia, 

koska tietoa tai arviota tulevien hankkeiden määristä ja tyypeistä ei ole.  

- Laadulliset arvioinnit tehtiin hankehakemuksissa olevien kuvailevien tietojen 

sekä kirjallisuuden perusteella. 

Laskelmissa käytetyt matkamäärät ja -suoritteet (kaikki hankkeet yhteensä):  

 
Rahoitustaso 

Henkilöautoilusta pyöräilyyn siirtyvät  
matkat vuonna 2030 

Matkamäärä (kpl) Matkasuorite (km) 

7,0 milj. € 3 431 000 11 322 300 
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(2018+2019 taso yht.) 

13,5 milj. € 6 616 929 21 835 864 

30 milj. € 14 704 286 48 524 143 

100 milj. € 49 014 286 161 747 143 

Hyöty-kustannussuhde-tarkastelussa tehtiin seuraavia oletuksia: 

- Valtionrahoitus on puolet hankkeiden kokonaisinvestoinnista. 

- Muita kustannuksia ei huomioitu. 

- Vuosikohtaisena liikennemäärän muutoksena käytetään aloitus- ja lopetus-

vuoden keskiarvoa. 

- Takaisinmaksuaika 10 v. tarkasteluvuosi 2030. Investoinnin jäännösarvoa ei 

huomioida. 

- Hyödyissä huomioitu: 

o terveysvaikutukset, jotka lasketaan muuttuneiden liikennemäärien pe-

rusteella kertoimella, ovat 0.76 €/km 

o Ruuhkien vähentyminen, vaikutuksen suuruus on 20% terveysvaiku-

tuksista 

o Polttoainesäästöt ovat 5% terveysvaikutuksista 

o Päästö, ilmanlaatu ja melu muodostavat 4% terveysvaikutuksista 

o Pyöräteollisuus 15% muodostaa terveysvaikutuksista 

o Pyöräilyturismi oletetaan nykytilassa 0. Osuutta kasvatetaan siten että 

rahoitustasolla 13.5 milj. €, se on vielä 0, 30 milj. € tasolla se on 10% 

ja 100 milj. € rahoitustasolla 21% kuten eurooppalaisessa tutkimuk-

sessa (Küster). Pyöräilyturismin vaikutusta lisääntyviin suoritemääriin 

ja sitä kautta mm. terveysvaikutuksiin ei ole huomioitu. 

 

 

Yhteydenotot: kirjaamo@traficom.fi 

Yhteyshenkilöt: Jarno Ilme, verkostojohtaja ja Outi Ampuja, johtava asiantuntija 
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