Vemosim Oy, 22.2.2021

Lausunto asiasta

Valtakunnallinen liikennejdrjestelmédsuunnitelma ja
vaikutusten arviointi

0. Lausunnon padkohdat
Kiinnitdmme huomiota seuraavaan kahdeksaan seikkaan:

1. 12-vuotissuunnitelmaa tarvitaan, mutta suunnitelman sisaltoa tulee
kehittaa

2. Suunnitelmaan tulee lisdta arviot toimintaympariston muutoksesta ja arvio
liilkennejarjestelman nahtavissa olevista keskeisistd muutoksista

3. Vdestdn ja toimintojen maarat ja sijoittuminen alueeltaan laajassa, mutta
vahavdkisessa Suomessa yhdessa liikkennemuotojen ja -lajien
ominaisuuksien kanssa vaikuttavat eri liikennemuotojen ja -lajien kayttoon

4. Valtion tie- ja rautatieliikenteen rahoitusehdotusta suunnitelmassa tulee

muuttaa

Nakokohtia liikenteen paastdjen vahentamisesta

Vaikutusten arviointia tulee kehittaa

Ongelmat ja niiden ratkaisuehdotukset puuttuvat suunnitelmasta

Epatietoisuus ja sen huomioon ottaminen

© N o w

1. 12-vuotissuunnitelmaa tarvitaan, mutta suunnitelman sisaltoa tulee

kehittda
12-vuotissuunnitelmalle on suuri tarve alati ja nopeasti muuttuvassa maailmassa.

On siksi erittain tarkeata, ettd LVM on kaynnistanyt liikenteen pitkan aikavalin
suunnittelun, koska sita tarvitaan ottaen huomioon

o liikenteen yhteiskunnallisen merkityksen, varsinkin Suomessa, jossa toimitaan
pohjoisissa erityisoloissa ja vientiteollisuutemme kannalta takamatkalla
kilpailijamaihimme verrattuna

e yhteiskunnan moninaisen ja nopean muutoksen

o paitsi tarpeiden osalta
o myos tietdmyksen tarjoamien liikenne- ja muiden palvelujen
tuottamisessa kaytettdavan teknologian osalta

Luonnoksen sisalto on - varsinkin muuttuvat olosuhteet huomioon ottaen - kuitenkin
monilta osin puutteellinen ja jaanyt kuvaavaksi vailla konkretiaa. Numeerista aineistoa
on niukasti. Siksi sanoin kuvaavien tavoitteiden toteutumista ei voida todentaa
numeerisesti, koska sanontoja voidaan tulkita tulkitsijoiden haluamalla tavalla.
Toivottavasti suunnitelma konkretisoituu jatkossa.
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Otsikossa mainittu vaikutusten arviointi on vajavainen. Sitahan ei luonnokseen sisally
kdaytanndssa ollenkaan.

2.

Suunnitelmaan tulee lisata arviot toimintaymparistén muutoksesta ja
arvio liikkennejarjestelman nahtavissa olevista keskeisista muutoksista

Suunnitelman Iahtékohdaksi tulee esittaa arvio toimintaympariston muutoksesta eli
yhteiskunnan kehityksesta mukaan lukien Suomen erityispiirteet. Ainakin seuraavat asiat
tulisi esittaa:

1)

2)

Toimintaymparisto eli yhteiskunnan muutokset silta osin, kun ne vaikuttavat
liikennepalvelujen tarpeeseen ja erityispiirteisiin

teknologian nahtavilla olevaan kehitykseen seka

liilkennejarjestelmien ja -lajien kehitykseen ottaen huomioon seka kayttajien
tarpeiden kehitys etta teknologian kehityksen tarjoamat mahdollisuudet
Lilkennejarjestelman nahtavissa olevat keskeiset muutostarpeet ja -
mahdollisuudet

Seuraavassa esitetdan seikkoja asiasta.

Toimintaympariston muutoksissa tulisi ottaa huomioon seuraavia seikkoja ja niiden

vaikutusta liikenteeseen:

1.

IImaston muutos: Vaikutuksiin kuuluu ilmaston l[amp6étilan kohoamiseen
vaikuttavien hiilidioksidi- ja muiden p&astojen (kasvihuonepaastdjen) muutokset
ja niiden riippuvuus eri alojen ja myds ajoneuvojen ominaisuuksista, niiden
kdyttoévoimasta ja liikkenteen kysynnasta; lampotilamuutokset ja sateiden
lisddntyminen (ml. lumen ja jddn sulaminen) joka todennéakoisesti lisda
kunnossapitokustannuksia erityisesti tienpidossa, koska maan sulamisena
pysyminen pitkittyy ja kosteus vaivaa teiden rakennekerroksia.
Elimédntapamuutokset: Muutokset ihmisten kayttaytymisessa. Etatyon
lisddntyminen ja riskienhallinta (pandemiat). Eldmantapa: asumisymparisto,
kaupungistuminen vs. maaseudulle siirtyminen, asuntokustannukset,
kulutuspreferenssit, liikennekayttaytyminen, ym.

Talouden ja tulojen kehitys ja kulutustottumusten muutos: Kun tulotaso
nousee ja on varaa, ollaan valmiita kdyttamaan varoja myos liikkennevilineisiin,
kuten autoihin, jotta syntyisi lisdad vapauksia (Iahted minne van, milloin van ja
kenen kanssa vain).

Koulutuksen ja elinkeinojen muutokset: uusien ammattien synty,
palveluelinkeinojen kasvu, teollisen tuotannon automatisointi, kansainvalinen
kilpailu (ja vaikutukset mm. vientiin ja tuontiin, logistiikkaan, ym.)

Liikennejdrjestelmdn muutoksissa tulisi keskittyd seuraaviin:

1.

Ajoneuvoteknologian muutos ja sen nédhtdvissd oleva kehitys. Turvallista ja
helpottavaa ajamista avustavan teknologian lisddantyminen ajoneuvoissa kohti
itseohjautuvaa ajoneuvokalustoa (otaksumat autokannan uusiutumisesta ja sen
vaikutukset lilkenneturvallisuuteen, verrattuna nykytilanteeseen); HCT-eli
suurkapasiteettiyhdistelmat ja niiden kdyton edistamista edellyttavat
kehittamistarpeet tavaraterminaaleissa ja paatieverkolla, erityisesti liittymissa.
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2. Logistiikan ja liikenteen ohjauksen muutokset digitaalisuuden ansiosta

3. Kaupunkiliikenteen sujuvoittaminen liikenteen ohjauskeinoin (lilkkennevalojen
optimointi lilkkennemaarat ja ajoneuvokoostumus huomioon ottaen sisaantulo-
Julosmenovaylilld ja paakaduilla, koska kaupunkien ”pieni” koko Suomessa
tarjoaa tahan hyvat mahdollisuudet suukaupunkeihin verrattuna).

4. Fossiilisten polttoaineiden kdyton vaheneminen. Autokannan (henkil6autot,
linja-autot, paketti- ja kuorma-autot sekd ajoneuvoyhdistelmit),
sahkoistyminen, vedyn ja kaasun lisddntyminen kayttdvoimana (vaikutukset
paastokertoimiin ja meluun verrattuna nykytilanteeseen).

5. Sen seikan huomioonottaminen, etta tieliikenteen kalusto on kevytta
ajoneuvoissa oleva kuorman (henkilot tai tavara) massaan verrattuna.
Tieliikenteessa kuljetetaan henkil6ita ja tavaraa eika rautaa, kuten
raideliikenteessa on asianlaita. Uusi materiaaliteknologia tarjoaa lisaa
mahdollisuuksia autojen keventamiseen. Tosin akkuteknologia - ainakin
toistaiseksi - kasvattaa autojen omamassaa, jopa lahes kaksinkertaiseksi (mika
lisdd energian tarvetta kaluston liikuttamisessa), pyrittdessa pidentamaan
ajomatkoja.

3. Viéeston ja toimintojen maarat ja sijoittuminen alueeltaan laajassa,
mutta vahavakisessa Suomessa yhdessa liikennemuotojen ja -lajien
ominaisuuksien kanssa vaikuttavat eri liikennemuotojen ja -lajien
kayttoon

Luonnoksen laatijat eiviit tiedosta eivditkd riittdvdsti ota huomioon tie- ja
raideliikenteen erilaisia ominaisuuksia ja nykyisen raideverkon véhdistd alueellista
kattavuutta sekd nédiiden vaikutusta tie- ja raideliikenteen tyénjaon tulevaan
kehitykseen ja kehittdmismahdollisuuksiin Suomen oloissa.

Lilkkennemuotojen ja -lajien ominaisuudet ratkaisevat, milloin ja missa oloissa ne
soveltuvat eri kayttdjien tarpeisiin ja missa eivat. Asia havainnollistetaan taulukossa 1,
jossa esitetdaan yksi tarkastelutapa. Jatkotydssa tulisi miettia, miten vaikutusarvioinnissa
asioita voisi tarkastella.

Henkiloliikenteen suoritteesta (henkilokilometrit) 1ahes 90 % ja tavaraliikenteen
kuljetussuoritteesta (tonnikilometrit) noin 70 % tukeutuu Suomessa tieliikenteeseen.
Nain on, koska raiteita on n. 6 000 km, ja niistakin vain osa palvelee henkildliikennetta ja
osa tavaraliikennetta. Junaan nousu- ja poistumispaikkoja eli asemia on vdahan. Samoin
on vahan tavaran kuormaus- ja purkauspaikkoja. Sen sijaan tieliikenteen vaylapituutta
on lahes 100-kertainen maara; katuja noin 30 000 km, yleisia teitd noin 80 000 km ja
yksityisid teitd mukaan lukien metsatiet Iahes 400 000 km. Autoon voi nousta ja poistua
sekad tavaraa kuormata ja purkaa kaytannossa lahes missa vaan.

Tieliikenteen kdyttomahdollisuudet verrattuna raideliikenteeseen ovat ja pysyviit
omassa luokassaan ja siksi tieliikenne on ja sdilynee olennaisena osana Suomen
liikennejédrjestelmdidi. Olisi lilan kallista muuttaa vahavakista ja harvaan asuttua ja
sellaisenaan pysyvaa Suomea raideliikenteen ja henkil6liikenteessa joukkoliikenteen
maaksi seuraavan 10 - 20 vuoden kuluessa tai jopa myohemminkin, vaikka suunnitel-
massa halutaan niin osoittaa. On tiedostettava, etta liikenne ja kuljetukset ovat
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palvelutoimintaa. Se tulee jarjestaa hyvin, mutta kustannustehokkaasti. On
tunnustettava ja otettava huomioon tosiasiat eika kuvitelmat.

Raideliikenteelle sopivat raskaat pitkdmatkaiset tavarakuljetukset, ja erityisesti ne, joissa
tavaran kuormaus- ja purkauspaikka ovat rautateiden kuormaus- ja purkauspaikkojen
daressa, kuten on esim. tehtaiden ja satamien valisissa kuljetuksissa. Pitkat syotto- ja
jatkokuljetusmatkat ovat aikaa vievia ja kustannuksia aiheuttavia ja heikentavat
raideliikenteen kilpailukykya tiekuljetuksiin verrattuna.

Henkiloliikenteessa raideliikenne sopii suurten henkilomaarien kuljetukseen seka lyhyilla
etta pitkilla etaisyyksilla. Tosin raideliikenteessa kaluston omamassa suhteessa
kuljettavien henkildiden kokonaismassaan on erittdin epdedullinen (suuruusluokkaa
10:1), tavarakuljetuksissa vastaava suhde on pienempi.

On myos tiedostettava, ettd dieselpolttoainetta kaytettd tavarajunissa ja vahaliiken-
teisten rataosuuksien henkil6junissa.

Suunnitelmaa jatkettaessa olisi tarpeen tehda/teettaa pikaselvitykset, joissa
osoitettaisiin,

e mikd on vahimmaismatkustajamaara, joka osoittaa uuden
raideliikenneyhteyden jarkevyyttd, kun samalla otetaan huomioon sita
kayttavien yhdyskuntien vaestokehitys, ja

e miten paljon on perheellisid henkil6itad (pois luettuna yksinelavat), jotka
paivittaisten toimiensa vuoksi (esim. vuorotyd, pikkulapsiensa paivahoito ja
omaishoitomatkoja omalla tai jopa toisella paikkakunnalla) eivat voi tulla
toimeen ilman henkildautoa.

4. Valtion tie- ja rautatieliikkenteen rahoitusehdotusta suunnitelmassa

tulee muuttaa
Rahoitusehdotusta tulee muuttaa ottaen huomioon edelld todettu eli seuraavat seikat
tdsmennettyind:

e Henkiloliikenteessa tieliikenteen osuus on noin 90 % ja rautatieliikenteen vajaa
10 % seka tavarakuljetuksissa tieliikenteen osuus noin 70 % ja rautateiden noin
25 %.

e Tie- ja katuverkoston pituus on |dhes 400 000 km ja rautatieverkon vajaa 6 000
km.

e Tieverkoston korjausvelka on suuri.

o Tieliikenteen paastot vahenevat voimakkaasti sahkoistyksen my6ta ja
biopolttoaineisiin siirryttaessa sekda myos polttomoottoriteknologian kehityksen
myota, ym.

e On tarpeen maarittaa vahimmaismatkustajamaarat uusien raideliikenneyh-
teyksin kehittamiselle, jotta ne olisivat myds taloudellisesti jarkevia seka
selkeyttda, miksi henkiléauton kaytto on perusteltua ja valttamatonta
matkustamisen moninaisten ominaisuuksien vuoksi, jotta yhteiskunta toimisi.

e Tieliikenne sdilyy olennaisena ja keskeisena lilkkennemuotona pinta-alaltaan
laajassa ja vahavakisessa Suomessa myds tulevaisuudessa, vaikkakin
muutamissa suuremmissa kaupungeissa voidaan ja on tarpeen tukeutua myos
raideliikenneratkaisuihin.
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Ellei rahoitusehdotusta muuteta, tieverkon kunto heikkenee, mika vaikeuttaa
merkittavasti elinkeinoeldaman toimintoja ja vientiteollisuuden kilpailukykya seka
vaeston elinoloja laaja-alaisesti.

5. Nakokohtia liikenteen paastéjen vahentamisesta

Ottaen huomioon hallituksen kunnianhimoinen tavoite saada Suomesta hiilineutraali
vuoteen 2035 mennessa tulee 12-vuotissuunnitelmassa kasitella asiaa enemman.

Seuraavassa todetaan asiasta kaksi nakokohtaa:

1. Ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassan merkitys ja sen edelleen korottaminen
erdissa tapauksissa, ja
2. Liikenteen sujuvoittaminen kaupunkialueilla

Ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassan merkitys raskaissa massatavarakuljetuksissa on
erittdin tarkea kuljetusten tehostamisen seka kustannusten, polttoaineenkulutuksen ja
padstojen vahentamisen kannalta, kuten kuva 1 osoittaa. Kokonaispituuden lisddaminen
on tarkea tilavuustavaroiden kuljetuksissa vastaavista syista pitkdamatkaisissa
kuljetuksissa. Suomi osoittaa muulle maailmalle esimerkkia raskaiden
ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassan ja pituuden kehittdmisessd, kuva 2. Suomessa
kayttoonotetun HCT- eli suurkapasiteettiyhdistelmien edut ovat siind, ettd yhden
voimakkaan vetoauton peraan laitetaan yhden perdvaunun sijasta kaksi perdvaunua,
joissa on paljon akseleita ja pyorid. Ratkaisun seurauksena ajokertojen maara vahenee,
jolloin kohtaamis- ja sivuuttamismaarien vahennyksen vuosi onnettomuusriski
pienenee, tiekuormitus akselia kohden seka polttoaineenkulutus ja CO2-maarat ja
kuljetuskustannukset kuljetussuoriteyksikkda (tonnikilometri) kohden vahenevat. Ei
ihme, ettd useat muut EU-maat ja my0ds USA:ssa liikkenne-, kuljetus- ja ymparistdalan
lehdet ovat kiinnostuneet Suomen toiminnasta. Erdat maat ovatkin aloittaneet Suomen
toimintaa vastaavia kokeiluja vahentadkseen paastdja ja tehostaakseen kuljetuksia.

Liilkenteen suvuvoittamisen merkitystad osoittavat puolestaan kuvissa 3 ja 4 esitetyt
esimerkit.

Suunnitelmassa kannattaisi tuoda esiin mm. seuraavat kaksi asiaa:

1. Voitaisiinko ajoneuvoyhdistelmien kokonaismassaa korottaa nykyisesta 76
tonnista esimerkiksi 80 tonniin niilla padtieverkon yhteysvaleilld, joissa siltojen
kantavuus sen sallii.

2. Olisi tarpeen aloittaa kehittamistyo, jossa kaupunkien sisdantulo-/ulosmenovay-
lilld ja padkaduilla parannettaisiin liikenteen sujuvuutta lilkkennevaloja optimoi-
malla. Sita varten tulisi kehittaa liittymien liikennelaskentajarjestelmaa kayttaen
uusinta tietamysta ja teknologiaa, kuten video- ja LIDAR-teknologiaa. Asian
tarkeys on siina, etta kaupungistuminen jatkuu ja lilkkenteen sujuvuus heikkenee
ja paastomaara kasvaa viela pitkaan, ellei ryhdyta sujuvuuden parantamistoimen-
piteisiin.
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6. Vaikutusten arviointia tulee kehittaa

Vaikutuksia arvioitaessa tulee tarkastella, mitad vaikutuksia liikkennepalvelusten tuotta-
misella on kdyttdjien ja ympariston kannalta ja miten ndma vaikutukset jakautuvat
kohderyhmittdin ja alueittain. Toiminnasta aiheutuvien hy6tyjen ja haittojen jakaumat
eri tahojen tai alueitten kesken ovat poliittisen paatéksenteon yksi peruspilari, ja siksi
jakaumatarkastelun tarve olisi osoitettava suunnitelmassa.

Taulukossa 1 on kaavio henkildliikenteen osalta, miten liikenteen vaikutuksia voisi
tarkastella eri vaikutustekijoiden, vaikutusten kohteen ja jakaumien kannalta liikenne-
muodoittain ja -lajeittain.

Tarkastelu selkeyttda ja helpottaa kasityksen saamista siitd, miten eri liikennemuodot ja
lajit palvelevat henkil6- ja tavarankuljetuksissa ja miten niitd tulee yhdistdaa matka- ja
kuljetusketjuiksi eli liikennejarjestelmaksi, jotta lilkkennejarjestelma palvelisi Suomea
vaestoryhmittdin, alueittain ym. ja miten ulkomaan vienti- ja tuontikuljetuksia.

Samalla tulee tiedostaa kehittyvan tietoteknologian/digitalisoitumisen tarve ja tarjoa-
mat mahdollisuudet henkil6- ja tavarakuljetusten kehittdmisessa. Ndin tekemalla voi-
daan paremmin selvittda ja suunnitella liikenteen 12-vuotissuunnitelman sisalt6a ja
osoittaa suunnittelujaksolla olevat tai esiin tulevat suurimmat ongelmat ja suunnitella
ratkaisukeinoja niihin.

Saadaan myos esille edella korostettua tietoa siitd, miten eri liikennemuodot ja lajit
parhaiten vastaavat liikkennepalvelujen kayttajien tarpeisiin alueittain, vaestoryhmittain,
ym. vahavakisessa ja harvaanasutussa, mutta resursseja ympari maata omaavassa
Suomessa.

7. Ongelmat ja niiden ratkaisuehdotukset puuttuvat suunnitelmasta

Olisi erittdin tarpeen esittaa tiivistetysti ongelmat ja ratkaisuideat niihin

e erikseen henkildliikenteen ja tavarakuljetusten osalta ja
e erikseen maan sisdisessa liikkenteessa ja ulkomaan liikenteessa.

Nain varsinkin, kun Suomi on avoin talous ja riippuvainen viennista ja tuonnista ja kun
logistiikan kustannukset ovat erittdin suuret, kuten seuraavat maakohtaiset arvot
osoittavat: Suomen logistiikan kustannukset ovat 25 mrd. €/v, 11,4 % BKT:std, Ruotsin
30 mrd. €/v, 7,3 % BKT:sta, Norjan 30 mrd.€/v, 7,7 % BKT:sta, Tanskan 15mrd€/v, 6.3 %
BKT:sta (Lauri Ojala, et al 2014, Logistiikkaselvitys (Logistics Report) 2014. Turun
Yliopisto, University of Turku).

8. Epatietoisuus ja sen huomioonottamien

Yhteiskunnan nopean muutoksen vuoksi on tiedostettava epatietoisuus 12-vuotissuun-
nitelmassa, sen loppuosassa ja se, ettei epatietoisuutta voida hallita kunnolla.
Tarkastelussa tulisi kdsitella epatietoisuutta kahdella tavalla:

e epatietoisuus otettava huomioon suunnitelmassa
e osoitettava suunnitelmaa kayttaville, miten niiden tulisi toimia tai ainakin
varoitettava epatietoisuudesta
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Epatietoisuus voidaan ottaa huomioon paivittamalld suunnitelma tietyin valiajoin, esim.
5- tai 6-vuotisjaksoin, ja lisdksi kayttamalld vaihtoehtoja.

Suunnitelmaa kayttaville tulisi osoittaa asia esim. korostamalla epatietoisuutta ja
epdvarmuutta ja ettd tdman takia kunkin suunnitellessa ja toteuttaessa omaa
toimintaansa on tarpeen jo ennakkoon varautua sopeutumiseen ja mukautumiseen
tilanteiden niin vaatiessa (resilienssi).

Yhteyshenkil® tarvittaessa: Jussi Sauna-aho

Vemosim Oy, 22.2.2021

Pasi Sauna-aho Jussi Sauna-aho
Sp: pasi. sauna-aho@vemosim.com jussi.sauna-aho@vemosim.com
puh. +358 40 557 1461 +358 40 566 8902

Kuve 1. AJONEUVOYHDISTELMILLE SALLITUT KOKONAISMASSAT YLEISELLA TIEVERKOLLA
SEKA POLTTOAINEENKULUTUS JA CDZ-MAHRA SUOMESSA JA MUUALLA

Léhoe: Tiedot polttooinmenkulutuksesta kokonoismossan mukoon Dlovl H. Kosklsen ajensuvesimulolnnelsta,
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Kuva 1. Kts. otsikko piirroksen ylareunassa.
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AJONEUUDYHDISTELMIEN MAKSIMIMASSA JA -PITUUS YLEISELLA TIFUERKOLLA
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Kuva 2. Ajoneuvoyhdistelmien sallitut kokonaismassat ja pituudet yleisilla

tieverkoilla Suomessa seka EU-maissa (poisluettuna Ruotsi) USA:ssa

AJO- JA 0DOTUSAIKAOSUUDET [/1 ERI LIIKENNEVALOUAIHEISSA VAIHTOEHDOITTAIN
- ODOTTAUAT

W AJAuAT
0suus £x1

LITKENNEVALOUATIHTOEHTO

Uemosim Oy, 2828

Kuva 3. Lilkennevalo-ohjatuissa liittymissa pysahdyksista aiheutuvat odotusajat
muodostuvat pitkiksi ajoaikoihin verrattuna - esimerkki 4-haaraliittymasta
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Uemosim Oy, #0270
Kuva 4. Vaikutukset nykytilanteeseen (vaihtoehto 0) verrattuna

lilkennevalovaihtoehtojen mukaan - esimerkki 4-haaraliittymasta

Havaitaan: Vaihtoehto 2 on edullisin, silld se vahentaa vaikutuksia eniten
nykytilanteeseen (0-vaihtoehtoon) verrattuna ja vaihtoehto 4 ep&edullisin.
Huomattakoon my0s, ettd selvityksessa kaytetty tavoitenopeuden arvo 80 km/h koskee
sisddntulo-/ulosmenovaylia ja arvot 60 ja 40 km/h paikatuja.
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Taulukko 1. Apujdrjestelma vaikutuksia arvioitaessa (tarpeen mukaan)

Liikenteen vaikutustekijat kayttajien ja ympariston kannalta

Kutakin alla mainittua tekijaa (= tavoitetekijaa) liikennemahdollisuuksista kustannuksiin tulisi soveltavin osin
tarkastella kunkin liikkennemuodon ja -lajin kannalta, koska vain siten saadaan kasitys, miten hyvin/huonosti tietty
liikennemuoto ja -laji tukee tai heikentaa tavoitetekijan toteutumista tavoiteltavaan suuntaan.
Taulukkoon on lisatty esimerkin vuoksi muutama idea vain tavoitetekijan “Liikennemahdollisuudet” osalta.

Kayttajat Liikennemahdolli- Palvelutaso Liikenne- Vaikutukset fyysiseen | Ympdristovaiku- | Kustannukset
(V aikutusten suudet (ajantqrve ja turvallisuus kur.r'te'on (kdively ja tukset
sen vaihtelu pyoridiily vs.
kOhteeﬂ sekdi epdivar- ajoneuvon kdytté)*
muus)
Jakauma viestéryhmittdin | Lapsille ja elakelaisille
R1: ikdjakauma (lapset, on tarpeen joukko-
elakeldiset ja aikuiset,) lilkenne
R2: Tulojakauma Vahavaraisten turvau-
duttava joukkoliiken-
teeseen
R3: Tyon luonne Fyysisen tyon tekijoi-
(tietotyolaiset, fyysisen den on liikuttava
tyon tekijat, ym.) tyopaikalle, mutta

1 N&in siit3 syysta, ettd yhteiskunnan kehitys tydn vaatimista fyysisistd toiminnoista vahenee ja vaestdn fyysinen kunto heikkenee. Jalankulku ja pydriily voinevat toimia
merkittavana apuna fyysisen kunnon sailyttamisessa.
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tietotyoladisten vahem-
madssa maarin

R4: Harrastukset:

Laji ja suuntautumi-
nen vaikuttavat
liikennemuodon ja -
lajin kayttoon

R5: Matkailu

Lahimatkailuun sovel-
tuu yksildllinen liiken-
ne

R6: Muut jakaumatekijat

Jakauma alueittain

R:1 Kaupunki - maaseutu
(suurkaupungit,
keskikokoiset,
pienkaupungit, maaseutu,
haja-asutus)

Suurkaupungit (mm.
tilanahtaus) suosivat
joukkoliikennetta,
mutta haja-asutus
yksil6llista lilkkennetta

Muut jakaumatarkastelut
tarvittaessa
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