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ALKUSANAT  

Valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma, jota valmistellaan liikenne - ja vies-

tintäministeriön johdolla, tule e ohjaamaan Suomen liikennejärjestelmän ylläpitoa ja 

kehittämistä pitkälle tulevaisuuteen. Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman 

laatiminen perustuu lakiin liikennejärjestelmästä ja maanteistä.  

Liikennejärjestelmällä tarkoitetaan kokonaisuutta,  joka muodostuu kaikki liikennemuo-

dot kattavasta henkilö - ja tavaraliikenteestä, niitä palvelevista liikenneverkoista, vies-

tintäyhteyksistä ja tiedosta sekä liikenteen palveluista, liikennevälineistä ja liikennettä 

ohjaavista järjestelmistä.  

Valtakunnalli sessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään Suomen liikennejärjes-

telmän nykytilaa ja tulevaa toimintaympäristöä koskeva arvio, liikennejärjestelmän ta-

voitteet sekä toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi. Valtakunnallista liikennejär-

je stelmäsuunnit elmaa, sen valmistelua ja vaikutusten arviointia on kuvattu valtakun-

nallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman arviointisuunnitelmassa.  

Tässä raport issa on kuvattu liikennejärjestelmän toimintaympäristön muutoksia ja lii-

kennejärjestelmän nykyti laa.  Toiminta ympäristön kuvaus taustoittaa osaltaan sitä ym-

päristöä, jossa liikumme ja johon tulevaa liikenneympäristöä rakennamme. Liikenne-

järjestelmän nykytilaa kuvataan tässä Suomen liikenteen kokonaisuuden kannalta.  

Alueiden erityispiirteitä sekä tarke mpia kehitysk ohteita nostetaan esiin suunnitelmaa  

ja sen toimenpideohjelmaa  laadittaessa .  

Liikennejärjestelmän nykytilaa ja toimintaympäristöä koskevaa tietoa on hyödynnetty  

myös laadittaessa valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman tavoitteita, j otka 

ohjaavat  toimenpideohjelman valmistelua. Raport ti lähetettiin laajalle kommentointi-

kierrokselle  valmisteluvaiheessa  (Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 22/2019 ) ja  yli 

80 eri taholta saatiin  kommentteja, joita on käytetty hyväksi raporttia viimeisteltä-

essä.  Kom menteissa nousi esille myös laajempia tarpeita ja toiveita liikennejärjestel-

män nykytilaseurannan kehittämiseksi , jotka otetaan huomioon osana liikennejärjes-

telmän tilakuvan seuran nan k ehittämisessä . 

Raportin kommentointikierroksen ja viimeistelyn jälkeen keväällä 2020 m aailmaa ko-

ettelee  koronavirusepidemia, joka maaliskuun alussa levisi pandemiaksi. Hälyttävän 

terveystilanteen vuoksi liikkumista rajoitettiin, maat sulkivat rajojaan ja l entoliiken-

nettä peruttiin  laajalti. Tämä kaikki heijastuu myös taloutee n ja vähentää  mm. kulje-

tuksia maailmanlaajuisesti. Koronavirusepidemia on hyvä esimerkki globaalista muu-

toksesta, jota on vaikea ennakoida ja joka toteutuessaan voi muuttaa yhteiskuntaa  ja 

tätä kautta myös liikennejärjestelmää merkittävästi.  Näitä  muutoksi a ei ole ollut mah-

dollista ottaa huomioon raportissa.  

Katsaus liikennejärjestelmän nykytilasta ja toimintaympäristön muutoksista perustuu 

käytettävissä olleisiin aineistoihin, selvityks iin, tutkimuksiin ja strategioihin. Raportissa 

ei ole otettu kantaa yks ittäisten toimenpiteiden tai hankkeiden tarpeellisuuteen. Kat-

sauksen valmistelusta on vastannut Liikenne -  ja viestintävirasto , jonka yhtenä tehtä-

vänä on ylläpitää ajantasaista kuvaa liikennejärjestelmästä, sen toimivuudesta ja tule-

vaisuuden näkymistä.  

Hels ingissä 20.3 .20 20  

 
Liikenne -  ja viestintävirasto Traficom  
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1  Tiivistelmä  

Globalisaatio ja kaupungistuminen muokkaavat liikkumis -  ja kuljetustarpeita, matkoja 

ja liikkumista. Samaan aikaan väestörakenteen muutos muuttaa liikennekäyttäytymi-

sen ja liikkumisen tottumuksia ja liikennejärjestelmä palveluistuu.  

Myös il mastonmuutos ja siihen sopeutuminen vaativat toimenpiteitä liikennejärjestel-

män kaikilla tasoilla.  

Liikennejärjestelmän nykytilan t unteminen antaa pohjan suunnittelulle ja tulevaisuu-

den haasteiden tietopohjaiselle kohtaamiselle. Kestävyys, sujuvuus ja liik enneturvalli-

suus yhdessä luovat lähtökohdat suunnittelulle. Sujuvien ja tehokkaiden matka -  ja 

kuljetus ketjujen kehittäminen on yksi  liikennejärjestelmätyön keskeisimmistä osa -alu-

eista.  

Alue ja väestö  

Pohjoinen sijainti, suuri pinta -ala ja pieni väestöpohja  tekevät Suomen alueraken-

teesta monella tavalla ainutlaatuisen ja samalla liikenneverkkojen ja liikennepalvelujen 

kannalta haastava n. Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on 

tapahtunut suuria muutoksia. Maan sisäinen muuttoliike on pitkä än suuntautunut kau-

punkiseuduille.  

Liikennejärjestelmän kannalta merkittävää on, että kaupunkiseutujen työssäkäynti -  ja 

asiointial ueet ovat laajentuneet. Lähes 90  % suomalaisista asuu kaupunkikeskusten 

vaikutusalueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa kaupunkien vai-

kutusalueen ulkopuolisista pienistä keskuksista kiinnittyy toiminnallisesti aiempaa tii-

viimmin suur iin keskuksiin.  

Tilastokeskuksen tuoreimman, vuonna 2019 laaditun väestöennusteen mukaan Suo-

men väestö kasvaa vain hienoises ti nykyisestä 5,52 miljoonasta 2030 - luvulle tultaessa 

5,57 miljoonaan. Vuoden 2031 jälkeen maamme väkiluku lähtee nykyisellä kehity k-

sellä laskuun. Vuonna 2050 väkiluku olisi noin 100  000 nykyistä pienempi.  

Kaupungistuminen luo maankäytön ja liikenteen yhte ensovitetulla suunnittelulla mah-

dollisuuksia kestävien kulkumuotojen liikennesuoritteen osuuden kasvattamiseen. 

Joukkoliikenteen tu kemisella parannetaan sekä arjen sujuvuutta että kaupunkiseutu-

jen työvoiman liikkuvuutta. Liikennejärjestelmän kannalta merki ttäviä ovat henkilölii-

kenteen solmukohdat sekä keskuksiin suuntautuvien pääväylien ympärille muodostu-

vat kehityskäytävät. Uudet suu ret väylähankkeet puolestaan synnyttävät pysyviä 

maan aluerakennetta muovaavia käytäviä.  

Ympäristö  

Suomen kotimaan liikenteen  päästöt eivät ole merkittävästi vähentyneet vuoden 1990 

tasosta. EU komissiolle lasketun pikaennakkotiedon mukaan kotimaan liikenteen kasvi-

huonekaasupäästöt olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa tonnia.  

Suomessa ilmanlaatu on keskimäärin hyvä ja ilman e päpuhtauksien paikalliset vaiku-

tukset vähäisiä. Hankalissa sääolosuhteissa talvisin ja keväisin pitoisuudet kaupun-

geissa voivat kuitenkin kohota samalle tasolle kuin vastaavankokoisissa Keski -Euroopan 

kaupungeissa.  
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Suomessa asuu noin miljoona ihmistä melua lueilla. Ylivoimaisesti suurin yksittäinen ym-

päristö melun aiheuttaja on tieliikenne.  

Liikkuminen  

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan matkasuoritteet ovat yleensä sitä 

korkeammat, mitä harvempaa alueen  asutus on. Poikkeuksena on ydinmaaseutu,  

jossa asukkaiden kotimaan matkasuorite jää muita maaseudun alueita pienemmäksi. 

Kestävien liikkumismuotojen käyttö on yleisintä kaupunkialueilla ja maaseudun paikal-

liskeskuksissa. Suomalaiset tekevät keskimäärin pä ivittäin 2,73 matkaa ja liikkuvat 

40,7 ki lometriä. Kilometreissä mitattuna pääosa matkoista liittyy vapaa -aikaan.  

Liikkumispalvelujen kokonaisuus on kasvussa sekä liikevaihdolla että kotitalouksien 

kulutuksella mitattuna. Liikevaihto on kasvanut etenkin s uurten kaupunkien liiken-

teessä sekä taksi liikenteessä, niin myös pääosin markkinaehtoisesti järjestetyssä kau-

koliikenteessä.  

Logistiikka ja liikenteen solmukohdat  

Suomen logistinen suorituskyky on hyvä. Helsingin, Tampereen ja Turun muodostaman kasvu-

kolmio n alueella on muuhun maahan verrattuna hy vin vahvat ja monipuoliset kulje-

tusvirrat. Rautateillä on teollisuuden ja transiton merkittäviä kuljetusvirtoja erityisesti 

pohjoisemmassa Suomessa ja kaakossa. Henkilöliikenteen merkittävimpiä solmuja 

ovat Helsinki , Tampere, Vantaa, Oulu, Turku ja Jyväsky lä. Valtakunnallisesti merkittä-

vimmät tavaraliikenteen solmut ovat Helsinki ja Vantaa.  

Ulkomaankaupan viennistä noin 90  % ja tuonnista noin 80  % kuljetetaan meritse. 

Rautatiekuljetuksilla on tuonnissa noin 10  % osuu s ja vastaavasti maantiekuljetuksilla 

on viennissä hieman alle 10  % osuus.  

Liikenneverkot  

Maanteitä, kuntien katuverkkoa sekä yksityisteitä on yhteensä noin 454  000 km. Lii-

kennöidyn rataverkon pituus on hieman alle 6  000 km. Valtion vesiväyliä on yhteensä 

noin 16  300 km, joista puolet rannikkoväy liä ja puolet sisävesiväyliä. Kauppamerenku-

lun väyliä on lähes 4  000 km. Finavian lentoasemaverkosto kattaa 21 lentoasemaa. 

Näiden lisäksi on kuntien, säätiöiden, muiden yhteisöjen tai yksityisten ylläpitämiä len-

toa semia ja lentopaikkoja.  

Päätiet yhdistäv ät valtakunnan eri osia ja tärkeimpiä kansainvälisiä yhteyksiä. Suomen 

vilkasliikenteiset liikenneväylät ovat pääosin hyvässä kunnossa. Pääteiden liikenteen 

sujuvuus on pääosin hyvällä tasolla lukuun ottamatta suuri mpien kaupunkiseutujen 

sisääntuloväyliä j a kehäteitä. Alemmalla tieverkolla päivittäiset matkat ja kuljetukset 

sujuvat tyydyttävästi. Vähäliikenteisten teiden ja ratojen kunto on heikentynyt.  
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Viestintäverkot  

Laadukkaat viestintäverkot ovat liikenteen ja koko yhteiskunnan palveluistumisen edell ytyksenä. 

Ne ovat keskeisessä asemassa digitaalisen liikenteen sovelluksissa ja palveluissa sekä 

automaatiossa. Samalla myös liikennejärjestelmän toimintavarmuus sekä tietoturva ja 

-suoja korostuvat ent isestään.  

Suomessa viestintäverkkoinvestoinnit toteute taan pääsääntöisesti yksityisellä rahoi-

tuksella kaupallisin perustein. Tällä hetkellä perustason 4G -verkko kattaa 99  % väes-

töstä. Maantieteellinen peitto on noin 89  %, minkä ulkopuolisilla alueilla asut us on 

harvaa . Vuoden 2019 alussa 5G -verkkojen käyttöön  otetulla 3,5 GHz taajuusalueella 

ei peittovelvoitteita ole.  

Liikenteen digitalisaatio ja automaatio  

Digitalisaation ja automaation sovellukset ovat vielä kehitysvaiheessa ja niiden hyö-

dyntäminen etenee  vaiheittain. Liikenteen automaatio tulee vaikuttamaan  huomatta-

vasti sekä fyysiseen että digitaaliseen liikenneinfrastruktuuriin.  

Suomessa on tällä hetkellä myynnissä ma antieliikenteen ajoneuvoja , joissa on käy-

tössä kevyen automaatiotason teknologiaa. Kau punki -  ja taajamanopeuksilla toimivia 

sähkö käyttöisiä robotti busseja on testattu Suomen olosuhteissa.  

Automaatio on pitkälle kehittynyttä ja laajasti käytössä etenkin lentokoneissa. Ilmailun 

dynaamisin ja voimakkaasti kasvava segmentti on drone - toiminta. Myös raideliiken-

teen liikenteenhallinta -  ja ohjausjärje stelmien automaation kehittäminen on edennyt 

var sin pitkälle. Merenkulussa digitalisaatioon perustuvia prosesseja on käytössä alus-

ten huollossa. Ensimmäiset etäohjauksen ja autonomisen navigoinnin koeajot väylillä 

tehtiin Suomessa vuoden 2018 joulukuussa.  

Liikennejärjestelmän toimintavarmuus  

Suomi on t ietoyhteiskuntana riippuvainen tietoverkkojen ja - järjestelmien toiminnasta 

ja myös erittäin haavoittuvainen niihin kohdistuville häiriöille. Liikennejärjestelmä ko-

konaisuutena on erittäin riippuvainen sähkön  saatavuudesta.  

Liikennejärjestelmän toimintava rmuuteen vaikutta vat  ratkaisevasti liikenneinfrastruk-

tuurin kunto ja kapasiteetti, kuljetuskaluston saatavuus ja kustannukset, sään ääri -

ilmiöiden yleisyys ja voimakkuus sekä yhteiskunnan yleinen turvallisuus tilanne.  

Liikenneturvallisuus  

Suomen liikennetur vallisuustyö pohjautuu monien muiden EU -maiden tavoin nollavisi-

oon, jonka m ukaan liikennejärjestelmä on suunniteltava siten, että kenenkään ei tar-

vitse loukkaantua vakavasti tai menehtyä liikenteessä. Vuosiky mmenten kuluessa lii-

kenneturvallisuus on Suomess a selvästi parantunut. Tieliikennekuolemien  vähen ty mi-

nen on hidastunut 2010 - luvun jälkipuolella , ja nykytaso on noin 230 ï240 kuollutta 

vuosittain.  

Rautatieliikenteen turvallisuus on Suomessa hyvällä länsieur ooppalaisella tasolla ja ju-

naliikenteessä tapaht uu vähän onnettomuuksia. Tasoristeysonnettomuuksia on kuiten-

kin noin 31 vuosittain ja niissä menehtyy keskimäärin viisi  henkilöä. Rautatieliikenteen 

allejäänneissä menehtyy  Suomessa vuosittain keskimäärin läh es 60 ihmistä, näistä 

90  % on tahallisia.  
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Suomen vesialueilla tapahtuu keskimäärin 34 kauppamer enkulkuun liitty vää ves iliiken-

neonnettomuutta vuodessa. Veneilyn turvallisuuden tilan katsotaan olevan kohtalainen, 

vaikka veneilyonnettomuuksissa on menehtynyt keskimäärin 44 henkilöä vuodes sa.  

Suomalaisen kaupallisen ilmakuljetuksen turvallisuus on hyvällä eurooppalaisella ta-

solla. Yleis - ja harrasteilmailussa on tapahtunut useammin onnettomuuksia ja vakavia 

vaaratilanteita . Niitä on ollut noin 10 onnettomuutta  vuodessa, ja niissä  menehtyny t 

vuosittain keskimäärin kaksi  henkilöä.  

Joitakin  h aasteita liikennejärjestelmäsuunnittelulle  

Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman  liikenneratkaisuilla on merkitystä pal-

jon pidemmäksi ajaksi kuin suunnitelmaa ohjaa viksi seuraaviksi 12 vuodeksi.  Usein lii-

kennejärjestelmäsuunnitelmaan sisällytettävien suurten infrahankkeiden vaikutus yh-

teiskuntaan on pysyvä.  

Yhden lähivuosien vaikeimmi sta haasteista aiheuttaa kasvihuoneilmiö. Liikenteen kas-

vihuonekaasupäästöt tulisi p uolittaa vuoteen 2030 mennessä verrattuna vuoden 2005 

tilanteeseen. Päästöjen väheneminen edellyttää käyttövoimavalintojen lisäksi etenkin 

henkilöautoliikenteen liikennesuo ritteen vähentymistä. Maant eiden henkilöliikenteen 

arvioidaan kuitenkin kasvavan var sin tasaisesti. Nykyisillä toimenpiteillä päästöt vä-

henisivät vuoteen 2030 mennessä ainoastaan noin 2 miljoonaa tonnia eli 16  %.  

Kaupunkiseutujen ja alueiden sisäinen saav utettavuus muuttuu väestön, työpaikkojen 

ja palveluiden määrän ja sijoittumisen myöt ä, mikä tuo myös haasteita liikennejärjes-

telmäsuunnittelulle. Eri alueiden välisen saavutettavuuden varmistaminen on liikenne-

järjestelmäsuunnittelun kannalta olennaista, ku ten myös alueiden sisäinen saavutetta-

vuus.  

Liikenteen palveluistumisen kannalta mat kaketjujen toimivuuden ja sujuvuuden lisää-

minen sekä joukkoliikennepalveluiden yhteensovittaminen markkinaehtoisesti tuotet-

tujen palveluiden kanssa on tärkeää. Toimiva matk aketju edellyttää lisäksi matkan 

alku -  ja loppupään edellytysten varmistamista esime rkiksi muiden liikkumispalvelui-

den, kävelyn, pyöräilyn tai liityntäpysäköinnin avulla. Keskeisessä roolissa asiakkaan 

kannalta on helposti saatavilla oleva, johdonmukainen ja yhteen koottu matkustajain-

formaatio, joka mahdollistaa myös matkaketjun ja -paket tien ostamisen yhden luukun 

periaatteella.  

Liikenneverkkojen keskeiset haasteet liittyvät olemassa olevien verkkojen ylläpidon 

riittävään rahoitukseen, korjausvelan hallin taan sekä mm. ilmastonmuutoksen tuo-

mien vaurioiden hallintaan. Haasteena on myös pää teiden ruuhkaisuuden kasvaminen 

etenkin suurten kaupunkien sisääntuloväylillä.  

Keväällä 2019 toteutetun laajan kyselyn mukaan suurin osa elinkeinoelämän asiakas-

tutkimukseen  osallistuneista on tyytyväisiä kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuu-

teen kokona isuutena. Tyytyväisimpiä ollaan kauppamerenkulun väyliin ja lentokulje-

tuksiin, tyytymättömimpiä tie - ja rataverkkoon. Tieverkon merkittävimmät kehittämis-

kohteet kohdistuvat  muiden kuin pääväylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Eri-

tyisesti teiden ja si ltojen heikkenevä kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on 

koettu parantuneen. Rataverkolla tyytymättömyys kohdistuu voimakkaimmin rataver-

kon kuntoon ja kapasiteet tiin.  

Lentäminen parantaa pitkillä matkoilla alueiden saavutettavuutta ja on nopeaa,  toimi-

vaa ja turvallista, mutta sen sosiaalisessa ja ympäristöllisessä kestävyydessä voi olla 
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ristiriitaa. Kauppamerenkulun väylät ovat nykyisin riittävällä tasolla. Talvim erenkulun 

varmistaminen edellyttää kuitenkin jäänmurtokaluston uusimista.  

Valtakunn allisessa liikennejärjestelmätyössä tulee sovittaa alueiden tarpeet koko val-

takunnan tarpeisiin ja taloudellisiin resursseihin , niin että alueellisten liikennestrategi-

oiden  ja liikennejärjestelmäsuunnitelmien päämäärät olisivat saman suuntaisia valta-

kunnal lisen liikennejärjestelmäsuunnitelman kanssa. Toimivan, turvallisen ja kestävän 

liikennejärjestelmän aikaansaamiseksi tarvitaan jatkuvasti tiivistä yhteistyötä valtion, 

kun tien ja liikennealan toimijoiden kesken.  

Ruotsin -  ja englanninkieliset tiivistelmät  löytyvät raportin liitteistä.  
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2  Toimintaympäristö  

Lain liikennejärjestelmästä ja maanteistä 1 mukaan l iikennejärjestelmällä tarkoitetaan 

kokonaisuutta, joka muodostuu kaikki liikennemuodot kattavasta henkilö -  ja tavaralii-

kenteestä, niitä palvelevista liike nneverkoista, viestintäyhteyksistä ja tiedosta sekä 

liikenteen palveluista, liikennevälineistä ja liikennettä ohjaavista järjestelmistä.   

Taulukko 1. Liikenn ejärjestelmäsuunnitelmien alueelliset tasot. Yksi keskeisistä liikennejärjestel-

mätyön osa -alueista on liikennejärjestelmäsuunnitelmien laatiminen ja toteuttaminen.  

Liikennejärjestelmäsuunnitelmien tasot  

Valtakunnallinen  
liikennejärjestelmäsuunnitelma  

¶ valtakunnallinen ja kansainvälinen liikkuminen, 
liikkumisen palvelut sekä kuljetukset  

¶ valtakunnallisia  periaatteita ja tavoitteita  
alueelliseen liikennejärjestelmäsuunniteluun  

LVM vastaa, Liikenne -  ja 
viestintävirasto sekä  
Väylävirasto osallistuvat  

Maakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma 
ja ylimaakunnalliset liikennestrategiat  

¶ maakunnan sisäinen j a maakuntien välinen liikku-
minen , liikkumisen palvelut  sekä  kuljetukset  

¶ alueellisen liikennejärjestelmän tavoitteet ja  
toimet  

¶ valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitel-
massa asetettujen tavoitteiden ja toimien  
edistäminen  

Maakunta tai useat  
maakunn at yhdessä  
vastaavat  

Kunnan tai kaupunkiseudun  
liikennejärjestelmäsuunnitelma  

¶ kaupunkiseudun sisäinen liikkuminen, liikkumisen 
palvelut sekä kuljetukset  

¶ liikkuminen toisiin kaupunkeihin tai ulkomaille  

Kunta, kaupunkiseutu tai 
HSL vastaavat  

 

Liikennejär jestelmään vaikuttavat keskeisesti suuret maailmanlaajuiset megatrendit, 

kuten globalisaatio, ilmastonmuutos ja kaupungistuminen. Väestörakenteen muutos 

luo haasteita myös liikennejärjestelmän kehittämiseen, ja palveluistuminen ja digitali-

saatio  muuttavat yhteiskunnan toimintoja kiihtyvällä vauhdilla.  

2 .1  Globalisaatio  

Taloudelliset, kulttuuriset ja poliittiset vaikutukset leviävät yhä nopeammin eri puolille 

maailmaa. Globalisaation on mahdollistanut liikenteen ja erityisesti tietoliikenteen no-

pea kehittymi nen. Kansainvälisen liikkuvuuden, verkostoitum isen ja muun vuorovaiku-

tuksen lisääntyminen on kasvattanut valtioiden, alueiden, yhteisöjen ja ihmisten väli-

siä riippuvuuksia. Liikenteen näkökulmasta globalisaatiolla on merkitys tä erityisesti 

kansainvälisen k aupan ja tuotantoprosessien muutosten, tavaroiden, ihmisten ja pää-

omien liikkuvuuden, kansainvälisten ympäristöriskien  ja varsinkin ilmastonmuutoksen  

kannalta, samoin  kansainvälisen sääntelyn ja organisaatioiden kannalta.   

 
1 Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä (503/2005, muutos 980/2018)  
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Keväällä 2020 maailmaa on koetell ut koronavirusepidemia, joka on maaliskuun alussa 

levinnyt pandemiaksi. Hälyttävän terveystilanteen vuoksi liikkumista on rajoitettu, 

maat sulkeneet rajojaan ja lentoliikennettä peruttu laajalti. Tämä kaikki heijastuu 

myös ta louteen ja vähentää mm. kuljetu ksia maailmanlaajuisesti. Koronavirusepide-

mia on hyvä esimerkki globaalista muutoksesta, jota on vaikea ennakoida ja joka to-

teutuessaan voi muuttaa yhteiskuntaa ja tätä kautta myös liikennejärjestelmää mer-

kittävästi.  

Suomen h aasteina ovat sekä syrjäinen si jainti suhteessa keskeisiin vientimarkkina -

alueisiin että maan sisäiset pitkät välimatkat. Suomen talouden vaurastuminen on kyt-

keytynyt vahvasti globalisaatiokehitykseen. Viennin suuri taloudellinen merkitys ja 

matala omavara isuus aiheuttavat paljon kuljet ustarpeita. Kehittynyt logistinen järjes-

telmä tukee ihmisten ja tavaroiden liikkuvuutta ja parantaa Suomen kilpailukykyä. 

Toisaalta kvartaalitalouden nopeat muutokset edellyttävät logistiselta järjestelmältä 

suurta joustavuut ta ja muuntautuvuutta mm. teoll isuuden tilauskehityksen ja sijoittu-

mispäätösten vuoksi. Ihmisten ja tavaroiden kuljetusvirtoihin sekä logistisen järjestel-

män toimintavarmuuteen vaikuttavat myös useat poliittiset tekijät, kuten yleinen epä-

varmuuden lisäänty minen ja terrorismin uhka sekä tullit ja kauppapakotteet. Näiden 

tekijöiden ennakointi ja niihin varautuminen on vaikeaa.  

Teknologioiden nopea leviäminen sekä erityisesti viestintäteknologioiden ja dataliiken-

teen nopea kehitys kytkeytyvät myös liikennesekt orin toimintaedellytyksiin. Tek nolo-

gian kehitys, teollinen internet ja robottien käyttöönotto voivat jatkossa muuttaa mai-

den tuottavuuseroja Suomen kannalta suotuisammiksi. Euroopan taloudellisen aseman 

arvioidaan kuitenkin jatkossa heikentyvän Aasian ja E telä -Amerikan merkityksen kas-

vaessa . Euroopan talouteen kielteisesti vaikuttavat tekijät, kuten väestön ikärakenne 

ja teollisuuden siirtyminen alha isempien tuotantokustannusten maihin, vaikuttavat 

myös Suomen aluetalouksiin ja aluerakenteeseen. Suomen etun a on kuitenkin vahva 

kytkeytymi nen Itämeren talousalueeseen, Venäjän kasvaviin markkinoihin ja Itä -Aasi-

aan.  

Globalisaation merkitystä Suomelle aluerakenteen ja liikennejärjestelmän näkökul-

masta on arvioitu muun muassa ympäristöministeriön, työ -  ja elinkein oministeriön, 

liikenne -  ja vies tintäministeriön sekä maa - ja metsätalousministeriön yhteisen työryh-

mªn laatimassa ja ympªristºministeriºn julkaisemassa raportissa òUusiutumiskykyinen 

ja mahdollistava Suomi, Aluerakenteen ja liikennejärjestelmän kehityskuva  2050ò2. 

EU:n vahvistuminen ede llyttää sen jäsenmailta keskinäistä yhteistyötä, erikoistumista 

ja työnjakoa. Suomella on erityisesti mahdollisuuksia hyödyntää Euroopan pohjoisten 

osien luonnonvaroja. Tärkeimpiä kauppakumppaneitamme ovat Itämeren alueen 

ma at. Suomen välittäjäasema Itämer en ja Barentsin alueilla sekä saavutettavuuden 

paraneminen lähialueilla laajentaa yritysten markkina -aluetta ja t oimintamahdollisuuk-

sia3.   

  

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

Aluerakenne  

Pohjoinen sijainti, suuri pinta -ala ja pieni väestöpohja tekevät Suomen alueraken-

teesta monella tavalla haastavan. Suomen aluerakenne on monikeskuksinen - maan 

eri osilla on erilaisia vahvuuksia ja voimavaroja, mikä tekee alueista keskenään erilai-

sia. Nyky isessä aluerakenteessa on näkyvissä piirteitä niin alkutuotantovaltaises ta yh-

teiskunnasta, teollisuuden ympärille rakentuneista työpaikkakeskuksista kuin asutuk-

sen ja palvelujen luomasta keskusten hierarkiasta. Suomen ympäristökeskuksen kau-

punki -maaseutulu okituksessa 4 Suomi jaetaan seitsemään alueluokkaan kaupunkialuei-

den rake nnustehokkuuden ja maaseudun tyyppiluokituksen mukaan (kuva 1).  

Viimeisten vuosikymmenten aikana Suomen aluerakenteessa on tapahtunut isoja 

muutoksia. Maan sisäinen muuttoliike on pit kään suuntautunut kaupunkiseuduille. 

Suurimman muuttovoiton ovat koonneet  suurimmat kaupunkiseudut ja Etelä -Suomen 

kasvuvyöhykkeet. Maan sisäisen muuttoliikkeen lisäksi myös luonnollisen väestönkas-

vun painopiste on siirtynyt suurille kaupunkiseuduille maah anmuuton lisäksi. Elinkei-

noista alkutuotannon osuus on enää muutama prose ntti, jalostuselinkeinojen osuus on 

supistunut kolmannekseen ja palveluiden osuus on kasvanut yli 60 prosenttiin.  

Elinkeino -  ja yritystoiminnan alueellinen keskittyminen on pitkän ai kavälin kehitys-

suunta, joka liittyy kaupungistumiskehitykseen. Keskittymi stä on voimistanut suurten 

tuotantolaitosten lakkauttaminen tai supistaminen perinteisillä teollisuuspaikkakun-

nilla. Monet pienemmät kaupungit ja osin myös maaseudun taajamat ovat tuk eutu-

neet vahvasti teollisiin työpaikkoihin, joiden määrä on vähentynyt pi demmän aikaa. 

Vuodesta 2007 vuoteen 2017 teollisten työpaikkojen lasku oli 25 prosenttia eli lähes 

100  000 työpaikkaa. Myös yhteiskunnan palveluvaltaistuminen ja työmarkkinoiden eri-

ko istuminen suosivat toimintojen keskittymistä. Useat kasvavat toimialat hy ötyvät ka-

sautumisesta suurimmille kaupunkiseuduille, jolloin ne sijoittuvat toisten yritysten ja 

markkinoiden läheisyyteen. Yritykset edellyttävät sijaintialueeltaan riittävää tarjont aa 

osaavasta työvoimasta sekä tukea kehittämistoimintaan. Toisaalta myös hajautumi-

selle on edellytyksiä. Digitalisaatio ja sen tehokas hyödyntäminen antaa mahdollisuuk-

sia tuotannon ja toimintojen hajauttamiseen. Lisäksi luonnonvarojen kasvava käyttö ja 

jal ostaminen luovat uusia työpaikkoja keskusten ulkopuolelle erityisesti bio talouteen 

ja kaivostoimintaan.  

 
4 Helminen, V., Nurmio, K. , Rehunen, A., Ristimäki, M., Oinonen, K., Tiitu, M., Kotavaara, O., Antikainen, H. & Rusanen, 

J. (2014). Kaupunki - maaseutu -alueluokitus. Suomen ympäristökeskuksen raportteja 25/2014. Suomen ympäristökes-

kus.  
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Kuva 1. Suomen ympäristökeskuksen kaupunki -maaseutuluokitus ( Helminen, V., Nurmio, K., 

Rehunen, A., Ristimäki, M., Oinonen, K., Tiitu, M., Kotavaara,  O., Antikainen, H. & Rusanen, J. 

(2014). Kaupunki -maaseutu -alueluokitus.  Suomen ympäristökeskus )  

Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden mukaan tavoitteena on edistää koko 

maan monikeskuksista, verkottuvaa ja hyviin yhteyksiin perustuvaa aluerakennetta, 

tukea eri alueiden elinvoimaa ja vahvuuksien hyödyntämistä. Lisäksi l uodaan edelly-

tykset elink eino - ja yritystoiminnan kehittämiselle sekä väestökehityksen edellyttä-

mälle riittävälle ja monipuoliselle asuntotuotannolle.  

Aluerakenteen ja liikennejärjestelmän kehityskuva 2050 -työssä 5 laaditun tulevaisuus-

kuvan mukaan aluerak enteen yhdentyminen ja y hteistyö Euroopan pohjoisosissa laa-

jentaa Suomen markkina -aluetta ja vähentää maan syrjäisyydestä aiheutuvia haittoja. 

Suuret ja keskisuuret keskukset toimivat monikeskuksisen ja verkottuvan alueraken-

teen solmukohtina. Niiden vuorov aikutus ympäröivien alue iden, toistensa ja Suomen 

lähialueiden kanssa vahvistuu. Helsingin seutu kehittyy vahvana eurooppalaisena met-

ropolialueena ja kytkeytyy muihin Suomen keskuksiin.  

Supistuva kehitys uhkaa erityisesti maaseudun niitä alueita, joista on  pitkä matka 

aluekeskuks iin. Ruoantuotanto sekä luonnonvarojen jalostus ja muu hyödyntäminen 

pitävät infrastruktuuria käytössä. Uudet vapaa -ajan palvelut ja kausiluonteiset käyttö-

muodot ylläpitävät myös alueiden elinvoimaisuutta. Harvaan asutulla alueella palve-

luja ja asiointia k okoavat paikalliskeskukset ja matkailukeskukset muodostavat kes-

kusverkon perusrakenteen. Lisäksi monipaikkainen asuminen on lisääntynyt esimer-

kiksi etätyömahdollisuuksien paranemisen ja työmatkojen pidentymisen seurauksena 

ja synnyt tää uudenlaista liikenne -  ja tietoliikennetarvetta. Monipaikkainen asuminen 

vaihtelee sekä vuodenaikojen mukaan että ajallisesti esimerkiksi arkipäivien ja viikon-

lopun välillä.  

 
5 YM (2015)  
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Kuva 2. Aluerakenteen ja liikennejärjestelmän tavoitteellinen kehityskuva vu odelle 2050 (YM 

2015).  

Kaupungistuminen  

Kaupungistuminen on yleinen trendi kaikkialla  maailmassa . Vuosituhannen vaihteessa 

Suomen  kolmen suurimman kaupunkiseudun, kaikkien muiden kaupunkiseutujen ja 

maaseudun asukasmäärät olivat saman  suuruiset 6. Tämän jäl keen kolme suurinta 

kaupunkiseutua o vat  kasvan eet hyvin nopeasti. Muiden kaupunkiseutujen kasvu on 

ollut yhtä suurta kuin maaseudun väestömäärän väheneminen.   

 
6 Rehunen, A., Ristimäki, M., Strandell, A., Tiitu,  M. & Helminen, V. (2018). K atsaus yhdyskuntarakenteen kehi tykseen 

Suomessa 1990 ï2016. Suomen ympäristökeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ympäristökeskus.  
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Tilastokeskuksen tuoreimman väestöennusten 7 mukaan vuoteen 2032 mennessä Man-

ner -Suomessa ainoasta an Helsing in, Tampereen, Oulun, Turun, Jyväskylän, Rovanie-

men, Kuopion ja Vaasan seutukunnat kasvavat vuo teen  2019 verrattuna.  Näistä Jy-

väskylän, Rovaniemen, Kuopion ja Vaasan seutukunnan väestönkasvun ennustetaan 

kääntyvän laskuun 2030 - luvun lopulla. Mui lla suuril la kaupunkiseuduilla ja muussa 

maassa väestö vähenee 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 mu kaan vuonn a 2040 

Suomen väestöstä noin 32  %.  

 

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

Nykyisen kehityksen jatkuessa alueellinen eriytyminen kaupunkiseutujen ja maaseutu-

maisten alueiden välillä kasvaa, mutta eriytymistä tapahtuu j atkossa myös kaupunki-

seutujen välillä. Lisäksi tarkasteltaessa kaupunkiseutujen ydinosien ja reuna -alueiden 

kehitystä havaittiin, että reuna -alueiden väestönkehitys on kaikilla seuduilla negatii-

vista Helsingin seutua lukuun ottamatta. Kaupunkiseu tujen ydin osien suhteellinen ke-

hitys on puolestaan keskuskaupunkeja heikompaa kaikilla muilla kaupunkiseuduilla 

paitsi Helsingin ja Turun ydinkaupunkiseuduilla. Kokonaisuutena väestö siis tiivistyy 

entistä harvempien kaupunkiseutujen ydinosiin tai keskusku ntiin.  

Tilastokeskuksen v uoden 2019  väestöennusteen mukaan vuonna 2032 kaupunkimai-

sissa kunnissa asuu 4,6  % enemmän ihmisiä vuoteen 2019 verrattuna, kun taas taa-

jaan asutuissa kunnissa väestömäärä vähenee 7,2  % ja maaseutumaisissa kunnissa 

11,7  %. 15 ï64 -vuotiaiden määrä lisääntyy 3,0  % kaupunkimaisissa kunnissa ja vähe-

nee taajaan asutuissa kunnissa 12,0  % ja maaseutumaisissa kunnissa 18,4  %. 

Vuonna 2032 kaupunkimaisten kuntien osuus koko väestöstä on noussut 72 prosen-

tista 75 prosenttiin.  

Kaupungistumiske hitystä on analysoitu myös edellä mainitussa ympäristöministeriön 

selvityksessä. Liikennejärjestelmän kannalta merkittävää on, että kaupunkiseutujen 

työssäkäynti -  ja asiointialueet ovat laajentuneet. Lähes 90  % suomalaisista asuu kau-

punkikeskusten vaikutus alueilla ja toiminnalliset alueet laajenevat edelleen, kun osa 

kaupunkien vaikutusalueen ulkopuolisista pienistä keskuksista kiinnittyy toiminnalli-

sesti aiempaa tiiviimmin suuriin keskuksiin. Väestönkasvua suuntautuu suurten kau-

 
7 Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Väestö ennuste [verkkojulkaisu].  ISSN=1798 - 5137. 2019. Hel sinki: Tilasto-

keskus  
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punkeja yhdistävien pääliike nneväylien ympärille muodostuville kehityskäytäville. Hel-

singin seudun metropolialue levittäytyy yhä laajemmalle alueelle ja muuttuu monikes-

kuksisemmaksi .  

Kaupunkiseutujen tiivistyminen parantaa kävelyn  ja  pyöräilyn  sekä  joukkoliikenteen ja 

muiden liikkum ispalveluiden toimintaedellytyksiä. Pääteiden ruuhkaisuus kuitenkin 

kasvaa.  

Yhdyskuntarakenteen viimeaikainen kehitys 8  

Yhdyskuntarakenteen fyysinen rakenne muuttuu lähinnä uudisrakentamisen, korjaus-

rakentamisen ja purkamisen myötä, mutta muutokset ovat suht eellisen hitaita. Esi-

merkiksi vuodessa valmistuvien uusien asuntojen osuus koko asuntokannasta on vain 

hieman yli prosentti. Yhdyskuntien toiminnal lisessa rakenteessa voi kuitenkin tapahtua 

nopeampia muutoksia johtuen etenkin paljon liikennettä aiheuttavis ta toiminnoista, 

kuten vähittäiskauppa, terveydenhuolto ja koulutus.  

Yksi yhdyskuntarakenteen pitkä kehityskaari on taajamien pitkään jatkunut laaj enemi-

nen ja 2000 -luvulla vahvistunut tiivistyminen. Vuonna 2015 suomalaista 70  % asui 

kaupunkiseuduilla ja ni iden lievealueilla. Taajama -alueen pinta -ala on kasvanut viimei-

sen 25 vuoden aikana noin 40  %. Tiheän taajaman osuus taajamien pinta -alasta on 

kaup unkiseutujen taajamissa 60 ï70  % ja maaseututaajamissa noin 45  %.  

Yhdyskuntarakenteen tiiviys ja saavutettavuu s9   

Yhdyskuntarakenteen tiiviys vaikuttaa ratkaisevalla tavalla yhdyskuntien taloudellisuu-

teen, sillä riittävän tiiviissä rakenteessa infrastruktuurin tarve käyttäjää kohden on al-

hainen. Tiiviissä ympäristössä toiminnot sijaitsevat lähellä toisiaan ja ovat  hyv in saa-

vutettavissa, mikä pienentää arkiliikkumisen ja tavarakuljetusten kustannuksia ja ym-

päristövaikutuksia. Kun etäisyydet palveluihin ovat lyhyitä, voidaan asiointimatkat 

tehdä kävellen tai pyörällä. Jos ostosmatkalla tarvitaan autoa, jää ajomatkaki n ly hy-

eksi. Palveluiden hyvä saavutettavuus on tärkeää erityisesti autottomille ja iäkkäille.  

Keskustojen tai alakeskusten jalankulkuvyöhykkeellä lähipalvelut ja monet muut arjen 

matkakohteet ovat saavutettavissa jalkaisin tai pyörällä ja joukkoliikenneyh teyd et 

ovat hyvät. Joukkoliikennevyöhykkeellä linja -auto tai raideliikenne tarjoaa vaihtoeh-

don oman auton käytölle ja mahdollistaa arkimatkat myös autottomille. Autovyöhyk-

keellä henkilöauto on ainoa käytettävissä oleva kulkutapa monilla matkoilla.  

Tiiviysk ehit yksessä erot kasvavien ja supistuvien alueiden välillä kasvavat. Suurim-

milla kaupunkiseuduilla voidaan toteuttaa riittävän tiivistä yhdyskuntarakennetta, 

jonka kautta saavutetaan säästöjä infrastruktuurissa. Väljästi rakennetuilla väestöään 

menettävill ä al ueilla infrastruktuurin ylläpito muodostaa merkittävän taakan kunnille, 

ja tällöin joudutaankin pohtimaan, voidaanko infrastruktuuria joiltakin osin karsia.  

 
8 Rehunen, A., Ristimäki, M., Strandell, A., Tiitu, M. & Helminen, V. (2018). Katsaus yhdyskuntarakenteen kehitykseen 

Suomessa 1990 ï2016. Suomen ympäristökeskuksen raportteja 13/2018. Suomen ympäristökeskus.  
9 MAL-verkosto (2019).  
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Kuva 4. Väestö ja työpaikat yhdyskuntarakenteen vyöhykkeillä kaupunkiseuduilla yhteensä vuo-

sina 1 990 -2015. Autovyöhykkeen ja alakeskusten osuus väestöstä on kasvanut ja muiden vyö-

hykkeiden osuus pienentynyt, mutta viime vuosina muutos on tasaantunut. Työpaikkakehityk-

sestä keskustan jalankulkuvyöhykkeen osuus on laskenut yli 6 % ja autovyöhykkeen s ekä jouk-

koliikennevyöhykkeiden osuus on noussut. (SYKE 2018).  

 

Kuva 5. Uusien asuin -  ja palvelurakennusten sijoittuminen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille 

vuosina 2000 -2015. Autovyöhykesijaintien osuus uusista asunnoista oli yli 35 % vuosina 2004 -

2010, mut ta e nää alle 30 % vuonna 2015. Keskustan reunavyöhykkeen osuus uusista asun-

noista on kasvanut 2010 - luvulla. Uusien palvelurakennusten sijoittumisessa autovyöhykkeen 



Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 4/2020  

 

14  

osuus on ollut suurin viimeiset 10 vuotta, mutta laskenut vuoden 2012 jälkeen selvästi. Kes kus-

tojen jalankulkuvyöhykkeen ja reunavyöhykkeen osuus on kasvanut palvelurakentamisessa 

vuodesta 2013 alkaen. (SYKE 2018).  

Vaikka yhdyskuntien kehittämisen tavoitteissa on painotettu kestäviä liikkumismuo-

toja, toteutunut kehitys on edelleen merkittävästi tuke nut autoriippuvaista rakennetta. 

Kaupunkien kasvu sisäänpäin näkyy väestön ja työpaikkojen kasvavana osuutena kes-

kustoissa, niiden reunavyöhykkeillä ja joukkoliikennevyöhykkeillä . Alakeskusten mer-

kitys ja määrä on kasvussa suurilla kaupunkiseuduilla. I kään tyminen vahvistaa kes-

kustojen, alakeskusten ja intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen asemaa.  

2 .3  Väestörakenteen muutos  

Tilastokeskuksen tuoreimman10, vuonna 2019 laaditun väestöennusteen mukaan Suomen vä-

estö kasvaa vain hienoisesti nykyisestä 5,52 mil joo nasta 2030 -luvulle tultaessa 5,57 

miljoonaan. Vuoden 203 0 jälkeen maamme väkiluku lähtee nykyisellä kehityksellä las-

kuun. Vuonna 2050 väkiluku olisi noin 100  000 nykyistä pienempi, ja vuonna 2070 vä-

estö laskisi 5,18 miljoonaan. Tilastokeskuksen vuoden 2 019 väestöennuste on laadittu 

koko maan osalta vuoteen 2070 ja alueittain vuoteen 2040 asti.  

Vuonna 2018 väkiluku kasvoi neljässä maakunnassa ja Ahvenanmaalla. Ennusteen 

mukaan vuonna 2035 väkiluku kasvaisi enää Uudenmaan ja Pirkanmaan maakunnissa 

sekä Ahv enanmaalla. Vuonna 2040 väkiluku kasvaisi Manner -Suomessa en ää Uuden-

maan maakunnassa, ja sielläkin muuttovoiton ansiosta. Ennusteessa on oletettu, että 

Suomi saa muuttovoittoa ulkomailta 15  000 henkilöä vuosittain.  

Tilastokeskuksen väestöennusteiden pohjau tuvan laskennan perusteella väestön ja 

työikäisten väestön k asvu keskittyy vuoteen 2032 mennessä suurten kaupunkien 

työssäkäyntialueille. Manner -Suomessa kasvavia työssäkäyntialueita ovat Helsinki, 

Tampere, Oulu, Turku ja Jyväskylä sekä Ahvenanmaalla Maari anhamina. Erityisesti 

pienien ï alle 50  000 ihmisen työssäkä yntialueiden ï väestömäärä ja työikäisten 

määrä vähenevät suhteellisesti eniten. Vajaassa puolessa työssäkäyntialueis ta väestö-

määrä pienenee yli 10 prosentilla vuoteen 2032 mennessä. Työikäisen vä estön mää-

rän pieneneminen on voimakkaampaa asukasmääriltään pienillä työssäkäyntialueilla.  

Ennusteen mukaan väestömäärä kasvaa vuoteen 2032 mennessä Manner -Suomessa 

vain kolmessa maakunnassa: Ahvenanmaalla, Uudellamaalla, Pirkanmaalla ja Varsi-

nais -Suomessa . Kasvavia kaupunkiseutuja havaitaan kuitenkin myös muista maakun-

nista, kun tarkastelu ulotetaan seutukunta -  tai kuntatasolle. Väestöennusteen perus-

teella keskittyminen tapahtuu kohti kaupunkiseutuja, ja maakuntien reuna -alueilla 

suhteellinen väestönmuutos  jää negatiiviseksi.  

 

 
10  Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019): Väestöennuste [verkkojulkaisu].  

ISSN=1798 -5137. 2019. Helsinki: Tilastokeskus  
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Kuva 6. Tilastokeskuksen vuo den 2019 väestöennusteen 2019 -2040 mukainen suhteellinen vä-

estönmuutos (%) maakunnittain, seuduittain ja kunnittain (MDI 2019, tiedot SVT 2019).  

Väestöennusteessa esitetyn kehityksen taustalla on syntyvyy den lasku. Laskennallinen 

naisten elinaikanaan synny ttämien lasten määrän eli kokonaishedelmällisyysluvun ole-

tetaan ennusteessa olevan 1,35, mikä heijastaa tämän hetken syntyvyyden tasoa. Ti-

lastokeskuksen väestöennusteen mukaan Suomessa ei 15 vuoden kulutt ua ole enää 

yhtään maakuntaa, jossa syntyy enemmän i hmisiä kuin kuolee, jos syntyvyys pysyy 

nykyise llä tasolla. Haastavaksi tilanteen tekee se, että yli 64 -vuotiaiden määrä kasvaa 

neljänneksellä vuoteen 2040 mennessä . Myös väestöllinen huoltosuhde 11  eli nuo rten ja 

ikäihmisten määrän suhde työikäisten määrään kasvaa vuoden 2020 62  %:sta 

66,4  %:iin vuoteen 2040 mennessä ja 81,1  %:iin vuoteen 2070 mennessä. Väestölli-

sen huoltosuhteen heikentyminen heikentää puolestaan taloudellista huoltosuhdetta.  

Pellervon tal oudellisen tutkimuslaitoksen tarkastelun 12  mukaan ikärakenteen muutos 

kasvattaa merkittävästi sosiaali -  ja terveydenhoitopalveluiden kokonaismenoja. Maan 

sisäinen muuttoliike puolestaan keskittää väestöä voimakkaasti kasvualueille, mikä 

kasvattaa v äestörake nteiden alueellista epätasapainoa. Erot huoltosuhteissa maakun-

tien välillä kasvavat huomattavasti nykyisestä, mikä korostuu Itä - ja Pohjois -Suo-

messa. Tämä aiheuttaa suuria alueellisia haasteita hyvinvointipalveluiden rahoittami-

selle. Vähenevän väe stön alue illa työikäistä kohti lasketut kustannukset nousevat sel-

västi enemmän kuin kasvavan väestön alueilla, koska työikäisten määrä alenee voi-

makkaasti.  Liikenteen osuus julkisista menoista on suhteellisen vähäinen, mutta jul-

kisten menojen kasvu ja raho ituspohja n heikentyminen vaikutta vat  myös liikenteen 

rahoituskeinoihin . 

Julkisten menojen kasvun lisäksi väestön ikärakenteen muutos vaikuttaa liikenteeseen 

myös liikennekäyttäytymisen ja liikkumistottumusten kautta. Liikenne -  ja viestintävi-

raston ajokortt itilastoj en13  mukaan 70 vuotta täyttäneiden osuus henkilöauton ajoon 

 
11  Suomen virallinen tilasto (SVT) (201 9e): Väestöennuste [verkkojulkaisu].  
ISSN=1798 -5137 . 2019, Liitetaulukko 2. Väestöllinen huoltosuhde ja väkiluku 1970 ï2070 (vuodet 2020 ï2070: en-

nuste). 2019. Helsinki: Tilastokeskus  
12  Nivalainen, S. & Volk, R. (2002). Väestön ikääntyminen ja hyvinvointipalvelut: alueellinen tarkastelu.  Pellervon talou-

delli sen tutkimuslaitoksen raportteja n:o 1 81.  Pellervon taloudellinen tutkimuslaitos.  
13  Traficom (2019). Voimassaolevat ajokortit koontiluokittain vuosina 2014 -2019.  
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oikeuttavista ajokorteista on noussut vuodesta 2014 vuoteen 2019 yhdeksästä  pro-

sentista  13 prosenttiin . Ikäihmiset ovat aiempaa terveempiä ja liikkuvat pidempään 

itsenäisesti, mutta kulj ettujen mat kojen pituus lyhenee .  

Kirjallisuustutkimuksen 14  mukaan ikääntyminen vaikuttaa vähitellen liikkuvuuteen, ha-

vaintokykyyn ja kognitiiviseen toimintakykyyn. Ikääntyneiden onnettomuusriski kas-

vaa ja kehon haurastuminen altistaa vakavammille seurauksi lle.  Toisaa lta liikkumisen 

mahdollisuudet vaikuttavat merkittävästi fyysiseen ja henkiseen terveyteen. Monet 

ikäihmiset eivät halua luopua ajamisesta iän tai terveydentilan takia, joten ajamisen 

turvallisuuteen tulee panostaa niin ajoneuvojen k uin liikenne järjestelmä n kautta 15 . 

Tällaisia keinoja ovat esimerkiksi henkilöautojen avustavat teknologiat, itseajavat au-

tot , esteettömät mobiilipalvelut ja audiovisuaaliset ilmoitukset . 

Palveluntarjoajien on tärkeää huomioida ikääntyvien ihmisten liikkumistarpeet ja tar-

jota jous tavia, kestäviä ja turvallisia joukkoliikenteen palveluita myös niille, joille hen-

kilöauton ajaminen ei ole vaihtoehto. Vähenevän väestön alueella palveluiden varmis-

taminen tuottaa vaikeuksia, mutta kasvaville kaupunkiseuduille voi syntyä uusia  jouk-

koliike nteen ratkaisuja kasvavan asiakasryhmän myötä. Joukkoliikenteen koettu saa-

vutettavuus ja käytön helppous vaikuttaa ihmisten liikkumistottumusten muutokseen 

erityisesti henkilöauton käyttöön tottuneille 16 . Toisaalta autoilun kustannukset voivat 

pakottaa osan  käyttäjistä toisiin kulkumuotoihin ï tulotaso vaikuttaa merkittävästi liik-

kumisen määrään 17 . Liikkumisen helpottamiseksi uusiin kulkumuotoihin tulisi tutustut-

taa ja esimerkiksi muistisairaiden kohdalla teiden ja paikkojen nimien muistamisen 

avuksi kehittää  ratkaisuja 18 .  

Tarjolla olevat liikennepalvelut ja uudet kulkumuodot, kuten itseajavat autot, voivat 

kuitenkin aluksi tuntua vaikeilta tai turvattomilta. Tarvitaan hyvää tiedonjakamista ja 

läpinäkyvyyttä, jotta ihmiset tottuvat uusiin palveluihin ja niiden  tarjoamiseen käytet-

täviin teknologioihin. Etenkin vanhemmat ikäpolvet tarvitsevat myös tehostettua opas-

tamista uusien asioiden omaksumiseen. Joukkoliiken teen palvelujen ja vuorojen 

määrä, hinta sekä aikataulut vaikuttavat kaikkien ikäryhmien liikkumiseen merkittä-

västi 19 . Pysäkkien ja suojateiden harvuus sekä liikennevalojen nopea vaihtuminen luo-

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

2 .4  Ilmastonmuutos  ja ilmastopolitiikka  

Ilmastonmuutoksen torjuminen on yk si keskeisimmistä ihmiskunnan haasteista nyt ja 

lähitulevaisuudessa. Käynnissä oleva ihmiskunnan aiheuttama ilmastonmuutos johtuu 

pääasiassa kasvihuonekaasujen, ennen kaikkea hiilidioksidin määrän lisääntymisestä 

ilmakehässä. Kansainvälisen ilmastopaneelin  I PCC:n  syksyllä 2018 julkais emassa  ra-

portissa 20  todetaan, että mikäli  hiilidioksidin määrää ilmakehässä ei pystytä pikaisesti 

vähentämään, sillä on maailmanlaajuiset katastrofaaliset seuraukset yhteiskunnille  

 
14  Lindholm , T. (2017). Ikääntymisen vaikutukset moottoriajoneuvon käyttöön tieliikenteessä.  Opinnäytetyö, Poliisi-

ammattikorkeakoulu .  
15  Holley -Moore, G. & Creighton, H. (2015). The Future of Transport in an Ageing Society. ILC -UK, Age UK.  
16  Christiaens, J., Daems, A., Dury, S., de Donder, L., Lambert, L., Lannouy, P., Nijs, G., Verté, D. & Vleugels , I. (2009). 

Mobility and the elderly,  Successful ageing in a sustainable transport system ñMESsAGEò. 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 ñMESsAGEò. 
19  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 glob al 
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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sään ääri - ilmiöiden kuten  voimakkaan keski lämpö t ilan nousun, erittäin runsaiden sa-

demäärien ja toisaalta kuivuuden, sekä kohonneen merenpinnan vuoksi. Vaikka ihmis-

kunnan kasvihuonekaasupäästöt loppuisivat kokonaan, ilmasto jatkaisi lämpenemis-

tään muutaman vuosikymmenen , johtuen aikaisemmista päästöistä  sekä pienhiukkas-

ten viilentävän vaikutuksen heikentymisestä.  

Liikenteen tuottamien kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen on merkittävä osa il-

mastonmuutoksen hillintää, sillä esimerkiksi Suomessa liikenne muodostaa noin vii-

denneksen kaikista kasvihuonekaas upäästöistä ja lähes kolmanneksen energiasektorin 

kasvihuonekaasupäästöistä (kuva 7).  

 

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

Vuonna 2017 kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupäästöt olivat noin 11,5 miljoonaa 

hiil idioksidiekvivalenttitonnia (Mt CO 2-ekv.). Suomen kotimaan liikenteen päästöt eivät 

ole toimista huolimatta merkittävästi vähentyneet vuoden 1990 tasosta. Vuoteen  1990 

nähden  päästöt ovat vähentyneet  vain noin 5  % 22 .  Kotimaan liikenteen pääst öistä mer-

kittäv in osa, yli 90  % , muodostuu tieliikenteestä. Tieliikenteen päästöt ovat kasvaneet 

tasaisesti 1990 - luvun alusta vuoteen 2007, minkä jälkeen ne taittuivat hienoiseen las-

kuun mm. taloudellisen taantuman, autojen energiatehokkuuden paranemisen ja bio-

polttoaine iden lisääntyneen käytön vaikutuksesta. Biopolttoaineiden osuuden 23  muutok-

set liikenteen polttoaineissa ovat aiheuttaneet vuosittaista vaihtelua tieliikenteen pääs-

töihin. Rautatieliikenteen päästöt ovat pienentyneet vuodesta 1994 lähtien rataverkon 

sähköist ämisen myötä ja ne ovat noin 0,06 Mt CO 2-ekv vuodessa. Kotimaan vesiliiken-

teen kasvihuonekaasupäästöt (ilman kalastusaluksia) ovat pysyneet pääosin 0,4 -0,5 Mt 

CO2-ekv vuosi tasolla ja kotima an lentoliikenteen päästöt noin 0,2 Mt CO2-ekv. vuosi ta-

solla. 24  Koti maan liikenteen kasvihuonekaasupäästöje n kehitys on esitetty kuvassa 8 . 

 

 
21  Tilastokeskus (201 9) . Kasvihuonekaasuinvent aario.  
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  Biopolttoainelainsäädäntö mahdollistaa jakelijoiden biovelvoitt een täyttämisen etupainotteisesti  
24  Tilastokeskus (2019). Greenhouse Gas Emissions in Finland 1990 to 2017. National Inventory Report under the UN-

FCCC and Kyoto Protocol, S ubmission to the European Union  15.3.2019.  
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Kuva 8. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen kehitys vuosina 1990 -2017.  

Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja energiankulutuk sen laskentajärjestelmä LI-

PASTOn25   mukaan tiel iikenteen osuus kotimaan  liikenteen kasvihuonekaasupäästöistä 

on yli  90  %. Henkilöautojen osuus tieliikenteen kasvihuonekaasupäästöistä  oli vuonna 

201 8 noin  54 %, kuorma -autojen 32  %, pakettiautojen 8  %, linja -autojen 5  % sekä 

moottor ipyörien ja mopojen 1  % (kuva 9 ).  

 

Kuva 9. Tieliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen jakautuminen vuonna 2018 (VTT 2019).  

 
25  Teknologian tutkimuskeskus (VTT) (2019) . LIPASTO -  Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja energiankulutuksen 

laskentajärjestelmä.  
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Ilmastonmuutos voi tuoda mukanaan voimakkaita , tällä hetkellä vaikeasti en nakoita-

via muutoksia esimerkiksi merivirtoihin, mannerjääti kköihin sekä ekosysteemie n toi-

mintaan. On arvioitu, että jo kahden asteen nousu maapallon keskilämpötilassa saat-

taa neljänneksen tunnetuista eliölajeista sukupuuton vaaraan 26 . Ilmastonmuutoksen 

voi mistuessa maailmanlaajuiset vaikutukset heijastuvat yhä enemmän myös Suo-

meen. Ilmasto nmuutoksen seurauksena Suomen lämpötilat nousevat, sademäärät 

kasvavat, lumipeiteaika lyhenee ja routaa on aiempaa vähemmän. Lisäksi Itämeren 

pinta nousee ja jääpeite kuti stuu. Laskelmien mukaan ilmasto näyttää muuttuvan 

enemmän talvella kuin kesällä. 27  Ilm astonmuutos on myös uhka luonnon monimuotoi-

suudelle ja sen vaikutukset ovat jo havaittavissa Suomessa  entistä useampien lajien 

uhanalaistumisen a. 28 . Samaan aikaan maahamme on saapunut myös uusia lajeja. Il-

mastonmuutoksen myötä lukuisten lajien on sopeudutta va täysin uusiin olosuhteisiin 

selviytyäkseen. 29   

Monet ilmastonmuutoksen negatiivisista vaikutuksista, kuten lisääntyvä kuivuus, tul-

vat ja merenpinnan nousu, koettelevat kehitysmaita voimakkaammin kuin teollisuus-

maita johtuen mm. kehitysmaiden yhteiskuntie n haavoittuvuudesta ja väestön alhai-

sesta koulutustasosta. Tämä voi johtaa maailmanlaajuiseen ilmastopakolaisuuden li-

sääntymiseen. On arvio itu, että ilmastopakolaisten määrä voi lähivuosikymmeninä 

kasvaa kymmenistä tai sadoista tuhansista kymmeniin tai sat oihin miljooniin. Tämä 

heijastuisi väistämättä myös niihin maihin, jotka luonnontieteellisesti selviäisivät il-

mastonmuutoksesta vähemmällä. 30  

Ilmastonmuutoksen myötä arktisten alueiden jääpeitteen väheneminen voi tuoda 

käyttöön uusia kulkureittejä ja luonno nvaroja. Pohjoisten merireittien avautuminen 

maailmankaupan väyliksi lyhentäisi merimatkaa Euroopasta Aasiaan ja Amerikkaan 

tuhansilla kil ometreillä ja korostaisi Barentsin alueen merkitystä globaalin meriliiken-

teen pohjoisena solmukohtana. 31  

Ilmastonmuutos  on kokonaisuudessaan tapahtumaketju, jolla on pitkäaikaisia vaiku-

tuksia Suomen menestymisen mahdollisuuksiin. Liikennejärjestelmän suunn ittelussa 

tehdyillä valinnoilla on suuri vaikutus liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen kehittymi-

selle. Jos keskitytään e delleen parantamaan liikenneyhteyksien nopeutta, saavutetta-

vuutta ja suorituskykyä, riskinä on, että myös päästöjä tuottava suorite ja li ikenne-

määrät lisääntyvät. Valinnoilla on mahdollista painottaa myös päästöjen vähentämistä.  

Ilmastonmuutos vaikuttaa j o nyt liikennejärjestelmän toimintaan ja sen varmuuteen 

monella tavalla. Jatkossa vaikutukset tulevat olemaan nykyistä suurempia, mikäli hil-

linnässä ei onnistuta riittävästi ja riittävän nopealla aikataululla. Ilmastonmuutokseen 

sopeutuminen edellyttää lii kennejärjestelmän osa -alueilta ja toimijoilta tietoisuuden 

lisäämistä sää -  ja ilmastoriskeistä ja sopeutumismahdollisuuksista, sopeutumis een liit-

tyvien roolien ja vastuiden selkeyttämistä sekä koordinaation varmistamista.  

 

 
26  Liikenne -  ja viestintäministeriö (2018a). Hiiletön liikenne 2045 ï polkuja päästöttömään tulevaisuuteen. Liikenteen 

ilmastopolitiikan työryhmän väl iraportti. Liik enne -  ja viestin täministeriön julkaisuja 9/2018.  
27  Ilmasto -opas (2019). Ennustettu ilmastonmuutos Suomessa.   
28  Hyvärinen, E., Juslén, A. , Kemppainen, E. Uddström, A. & Liukko, U -M. (toim.) (2019) Suomen lajien uhanalaisuus -  
Punainen kirja 2019. Ympäristöm inisteriö & Suomen ym päristökeskus. Helsinki. 704 s.  
29  Ilmasto -opas (2019).  
30  Liikenne -  ja viestintäministeriö (2018a).  
31  Tuomenvirta H., Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luhtala S., Meriläinen P., Mäkinen K., Parjanne A., Peltonen -Sainio 
P., Pilli -Sihvo la K., Pöyry J., Sorvali J. & Veijalainen N. Valtioneuvoston selvitys -  ja tutkimustoiminta (2018). Sää -  ja 

ilmastoriskit Su omessa ï Kansallinen arvio. Valtioneuvoston selvitys -  ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/2018. Val-

tioneuvoston kanslia.  
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2. 4.1    Kansa invälinen ja kansal linen ilmastopolitiikka  

EU:ssa on asetettu kasvihuonekaasujen päästövähennystavoitteeksi vähintään 40  % 

(vuoden 1990 tasoon verrattuna) v uoteen 2030 mennessä. Päästökauppasektorin 

osalta päästövähennystavoite on 43  % ja päästökauppaan kuulumattomien alojen  

osalta 30  % vuoden 2005 tasosta. EU:n päästökauppajärjestelmään kuuluvat suuret 

teollisuuslaitokset, yli 20 MW:n energiantuotantolaitoks et ja lentoliikenne. EU:n taa-

kanjakopäätöksessä määritellään päästövähennysvelvoitteet päästökauppaan kuulu-

mattomille s ektoreille, ns. taakanjakosektorille, joihin kotimaan liikenne lentoliiken-

nettä lukuun ottamatta kuuluu. Järjestelmä kattaa vähän alle pu olet Euroopan unionin 

hiilidioksidipäästöistä. Suomen taakanjakosektorin vuoden 2030 hiilidioksidin päästö-

vähennysvelvo ite on 39  % verrattuna vuoden 2005 tasoon. Nykypäästökehitykseen 

nähden 39  %:n velvoite edellyttää noin 6 Mt CO 2-ekv. lisävähennystä. Suo messa lii-

kennesektori vastaa noin 40  % taakanjakosektorin päästöistä ja on keskeisessä roo-

lissa vähennystavoitteen saav uttamisen kannalta.  

 

 

Kuva 10. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipäästöjen kehittyminen LIPASTO- laskentajärjestelmän 

mukaan  

Tilastokeskuksen kasvihuonekaasujen inventaarion mukaan Suomen kotimaan liiken-

teen päästöt eivät ole toimista huolimatta merkittävä sti vähentyneet vuoden 1990 ta-

sosta. Vuonna 1990 kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupääst öt olivat yhteensä 12,1 

miljoona tonnia, vuonna 2005 noin 12,9 miljoonaa tonnia ja vuonna 2017 noin 11,5 

miljoonaa tonnia. EU komissiolle lasketun pikaennakkotiedon mu kaan kotimaan liiken-

teen kasvihuonekaasupäästöt olivat vuonna 2018 noin 11,7 miljoonaa to nnia.  

Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja energiankulutuksen laskentajärjestelmä LI-

PASTOn32  mukaan nykyisillä toimilla liikenteen hiilidioksidi päästöt vähenisivät vuoteen 

 
32  Teknolog ian tutkimuskeskus (VTT )  (2019). LIPASTO -  Suomen liikenteen  pakokaasupäästöjen ja energiankulutuksen 

laskentajärjestelmä .  
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2030 mennessä karkeasti arvioiden vain 16  %, kun keskipitkän aikavälin ilmastopo li-

tiikan suunnitelman  (KAISU) 33  mukaan tavoitteena on liikenteen päästöjen puolittami-

nen  vuoteen 2030 mennessä verrattuna vuoden 2005 tilanteeseen.  Liikenteen ilmasto-

pol itiikan  työryhmän  loppuraportissa 34  on arvioitu , että tarvitaan monipuolinen vali-

koima toimenpiteitä, jotta voitaisiin  päästä hiilettömään liikenteeseen vuonna 2045 il-

man kohtuutonta hintaa yhteiskunnalle tai yksilölle.  

Kaisussa on tunnistettu mahdollisia liikenteen lisätoimia ja niiden päästövähennysvai-

kutusta. Liikenteen lisätoimien vaiku tukseksi on arvioitu yhteensä noin 3,1 Mt CO 2-

ekv. vuonna 2030.  

Lisätoimet jakautuvat eri toimenpidekokonaisuuksiin seuraavasti:  

- fossiilisten polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla ja vähäpäästöisillä polttoai-

neilla ja käyttövoimilla (vähennys noin 1,5 Mt CO 2-ekv.)  

- ajoneuvojen ja muiden liikennevälineiden energiatehokkuuden parantaminen 

(vähennys noin 0,6 Mt CO 2-ekv.)  

- liikennejärjestelmän energiatehokkuuden parantaminen (vähennys noin 1 Mt 

CO2-ekv.), johon sisältyy alueidenkäytön kehittämisen vaikutus päästöihin.  

Kokonaisuutena on nähtävissä, että nykyisellään käytössä olevilla toimilla päästöt ei-

vät ole vähentyneet riittävästi.  

2 .4.2    Energian käyttö  ja vaihtoehtoiset k äyttövoimat  

EU:n uusiutuvan energian velvoite liikennesektori lle on ollut 10  %, mutta Suomi on 

kansallisesti päättänyt korkeammasta 20  % tavoitteesta vuodelle 2020. Polttoainetoi-

mittajille on Suomessa asetettu biosekoitevelvoite, joka vuonna 2020 on 20  % l iiken-

teeseen myydystä polttoaineesta, ja joka kasvaa asteitta in ja on vuonna 2029 ja sen 

jälkeen 30  %. EU - tason sitova tavoite uusiutuville energialähteille vuodelle 2030 on 

vähintään 32  %. EU - tason ohjeellinen tavoite energiatehokkuuden parantamiselle on 

vähintään 32,5  % vuodelle 2030.  

Ympäristöm inisteriön , työ -  ja  elinkeinoministeriön , liikenne -  ja viestintäministeriön 

sekä  maa -  ja metsätalousministeriön  yhteisen  selvityksen 35  mukaan uusiutumattomien 

energiavarojen ehtyminen, energian hinnan nousu ja saata vuuden väheneminen sekä 

kasvavat jakelukustannukset vaikuttavat alueidenkäyttöön ja aluekehitykseen maail-

manlaajuisesti. Suomi on energian nettotuoja, mikä altistaa Suomen ene rgian siirtoa 

ja kauppaa koskeville häiriöille sekä teknisten järjestelmien toimi ntahäiriöille. Erityi-

sesti öljy ja kivihiili toimi tukset ovat riippuvaisia Itämeren merikuljetuksista. Energia-

varmuuden merkitys ja uusiutuvien kotimaisten energianlähteiden hy ödyntäminen ko-

rostuvat tulevina vuosikymmeninä. Fossiilisten polttoaineiden aikak audelle tyypilliset 

energianlähteiden korkea saatavuus, kattava jakeluverkosto ja matalat kustannukset 

eivät jatkossa ole saavutettavissa  aiempaan tapaan.  

Sähkökäyttöisten moo ttoriajoneuvojen yleistyminen siirtää päästövähennysten paino-

pistettä taakanjakos ektorilta päästökauppasektorille. Sähkökäyttöisyys lisää myös lii-

kennejärjestelmän riippuvuutta sähköverkkojen toimivuudesta ja latauspisteiden kat-

tavuudesta.  

 
33  Ympäristöministeriö (2017 b), Valtioneuvoston selonteko keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmasta vuo-
teen 2030 -  Kohti ilmastoviisasta arkea. Ympäristöministeriön raportteja 21/2017.  
34  Liikenne -  ja viestintäministeriö (2018c).  
35  Ympäristömini steriö (2015).  
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Tieliikenteen a j oneuvoteknologia ja vaihtoehtoiset käyttövoimat  

Vaihtoehtoisilla käyttövoimilla t ai polttoaineilla toimivilla ajoneuvoilla tarkoitetaan säh-

köllä, vedyllä ja kaasulla kokonaan tai osittain (ladattavat hybridit) käyviä autoja sekä 

korkeaseosetanoliautoja  ( flexfuel). Lisäksi vaihtoehtoisiksi käyttövoimiksi lasketaan 

kestävästi tuotetut uu den sukupolven biopolttoaineet, kuten uusiutuva diesel.  

Vaihtoehtoisten käyttövoimien käyttöönottoon vaikuttavat useat seikat, kuten raaka -

aineiden saatavuus ja vaihtoehtoiset  käyttötarkoitukset (esim. metsäteollisuus, ruoka-

tuotanto, kansainvälinen kilpail u uusista polttoaineista), vaihtoehtojen moninaisuuden 

haasteet jakeluinfrastruktuurin kattavuudelle, ajoneuvokannan hidas uusiutuminen, 

polttoaineen tuotannon ja käytön osin heikko hyötysuhde (esim. vedyn tuotanto) sekä 

eräisiin vaihtoehtoisiin käyttövoim iin liittyvät turvallisuusriskit (esim. kaasubussit, ve-

tykaasua käyttävät ajoneuvot).  

Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmassa esitettiin ajoneuvojen ja muiden 

liikennevälineiden energiatehokkuuden parantamistoimina:  

- täyssähköautojen hankinn an sekä kaasu -  ja etanolikonversioiden tukeminen  

- romutuspalkkiokokeilu  

- autokauppiaiden Green Deal  ïsopimus, jossa tavoitteena mm. edistää vaihto-

ehtoisten käyttövoimien yleisty mistä  

- julkisten liikenne -  ja ajoneuvohankintojen neuvontatuki vaihtoehtoisten te kno-

logioiden painottamiseksi kuntien ja muiden julkisen sektorin toimijoiden han-

kinnoissa.  

Energia - ja ilmastostrategiassa 36  ja Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnit el-

massa on asetettu tavoitteeksi, että Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensä vähintä än 

250  000 sähkökäyttöistä autoa (täyssähköautot , vetyautot ja ladattavat hybridit) ja 

vähintään 50  000 kaasukäyttöistä autoa.  Lisäksi Suomen kansallisessa ohjelmassa lii-

kent een vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluverkoksi 37  on esitetty tavoitteena, että 

ka ikki Suomessa myytävät uudet henkilö -  ja pakettiautot olisivat vaihtoehtoisten käyt-

tövoimien käyttöön soveltuvia jo vuonna 2030. Vuoden 2020  välitavoitteena on, että 

20  % uusista henkilö -  ja pakettiautoista voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella käyttö-

voim alla ja vuoden 2025 vastaavana tavoitteena 50  % osuus .  

Vuonna 2019 liikennekäytössä oli 2 720  300  henkilöautoa ja uusia henkilöautoja rekis-

teröitiin 114  20 0.  Vuoden  2019 lopussa kaikista henkilöautoista  noin 24  700 oli  ladat-

tavia hybridejä, 4 700 täyssähk öautoja  ja  3 100 kaasukäyttöisiä autoja . Lisäksi liiken-

nekäytössä oli yksi vetyhenkilöauto  neljä etanoliautoa ja kolmisenkymmentä muuksi 

käyttövoimaksi rekisteröityä . Täys sähköa utoja rekisteröitiin vuoden 2019 aikana va-

jaat 1  900, kaasulla käyviä autoja no in 2  100 ja ladattavia hybridejä vähää vaille 

6 000 kappaletta.  

Sähköautojen hankintatuki sekä kaasu - tai etanolikonversioiden muuntotuki ovat voi-

massa vuosina 2018 ï2021 j a niihin on varattu 6 miljoonaa euroa  vuosittain . Sähköau-

tojen 2 000 euron  hankintatu ella on arvioitu hankittavan neljän vuoden aikana noin  

 
36  Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia -  ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030. Työ -  ja elinkeinoministeriön 
julkaisuja 4/2017. http://urn.fi/URN:ISBN:978 -952 -327 -190 -6 
37Liike nne -  ja viestintäministeriö (2017).  Liikenteen vaihtoehtoisten käyttövoimien jakeluverkko, Suomen kansallinen 
ohjelma. Liikenne -  ja v iestintäministeriö. 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:9 78 -

952 -243 - 501 -9  

http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-327-190-6
http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-501-9
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1 875 täyssähköautoa  eli keskimäärin 470 autoa vuosittain 38 . V uonna 2018 tuella han-

kittiin  242  täyssähköautoa ja vuoden  2019 tammi -syyskuussa  268 täyssähköautoa . 

Tähän mennessä  sähköautojen hankintatuki  ei ole ollut riittävä kompensoimaan uuden 

täyssähköauton  korkeampaa hankintahintaa verrattuna vastaaviin bensiini -  tai diesel-

käyttöisiin uusiin henk ilöautoihin.   

Muuntotukea myönnetään henkilöauton muuntamiseksi kaasulla tai etanolilla toimi-

vaksi. Muuntot ukea on vuonna 2018 myönnetty 1  268 etanolikonversioon ja 102 kaa-

sukonversioon ja vuoden 2019 tammi -syyskuussa 1  110 etanolikonversioon ja 96 kaa-

suko nversioon. Vuonna 2018 toteutetun romutuspalkkiokampanjan myötä myytiin 

6 677 uutta henkilöautoa, joiden la skennallinen CO 2-keskipäästö oli 100,1 g/km, mikä 

on jonkin verran alhaisempi kuin ensirekisteröityjen henkilöautojen keskipäästö sa-

mana vuonna. Romu tuspalkkiokampanjassa hankituista uusista henkilöautoista vaihto-

ehtoisten käyttövoimien osuus oli kuitenkin  vain 6  %.  

Keskipitkän aikavälin ilmastopolitiikan suunnitelmassa esitetty autokauppiaiden Green 

Deal -sopimus astui voimaan marraskuussa 2018. Sopi muksen tavoitteena on mm. 

vähentää ensirekisteröityjen henkilö -  ja pakettiautojen keskimääräisiä hiilidioks idi-

päästöjä, lisätä korkeille biopolttoaineosuuksille soveltuvien autojen osuutta erityisesti 

raskaassa kalustossa, edistää muiden vaihtoehtoisia käy ttövoimia hyödyntävien auto-

jen yleistymistä siten sekä alentaa autokannan keski - ikää ja henkilöautojen kesk imää-

räistä romutusikää. Lisäksi sopimuskauden aikana selvitetään mahdollisuutta valmis-

tella ja sisällyttää sopimukseen myös uusien kuorma - ja linja -autojen päästöjen vä-

hentämistä koskevat tavoitearvot.  Raskaan liikenteen päästöjen vähentämiseen on 

toistais eksi vähemmän tehokkaita keinoja kuin henkilöautoilla.  

Vesiliikenteen päästöt ja vaihtoehtoiset käyttövoimat  

Liikenteen i lmastopolitiikan työryhmän loppuraportissa  (ILMO 45 )39  on käsitelty kan-

sainvälistä yhteistyötä liikenteen kasvihuonekaasu päästö jen vähent ämiseksi. Kansalli-

nen toimenpidevalikoima kansainvälisen liikenteen päästövähennyksiin on kapea, sillä 

kansainvälisten m eri -  ja lentolii kenteen päästöjen vähentämisestä sovitaan pääosin 

kansainvälisessä yhteistyössä.  

Maailman merenkulun päästöistä ja ympär istökysymyksistä päätetään pitkälti YK:n 

alaisessa kansainvälisessä merenkulkujärjestössä IMO : ssa (International Maritim e Or-

ganization) . IMO : n alustavasta kasvihuonekaasustrategiasta päästiin sopuun keväällä  

2018. Strategian mukaan pää tavoit teena on vähent ää meriliikenteen kasvihuonekaa-

supäästöjä 50  % vuoteen 2050  mennessä vuoden 2008 tasosta.  Samalla h yväksy-

tyssä alustavas sa strategiassa päästövähennyskeinoiksi on esitetty mm. lyhyellä aika-

välillä alusten energiatehokkuuden parantaminen ja tutkimus - ja keh itystoiminnan 

kannustaminen, sekä pitkällä aikavälillä vaihtoehtoisten polttoaineiden käyttöönotto. 40   

Tällä hetkellä vaikuttaa siltä, että pitkällä aikavälillä vedyllä on todennäköisesti merkit-

tävä rooli meriliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämises sä41 . Lisäksi erilaiset 

teknologiat, kuten tuuli - , aalto -  ja aurinkoenergian hyödyntäminen, ovat osa ra tkai-

sua.  

 
38  Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi henkilöautojen romutuspalkkiosta ja sähkökäyttöisten henkilöautojen hankinta-
tuesta sekä henkilöautojen kaasu -  tai etanolikäyttöisiksi muuntamisen tuesta, HE 156/2017 vp   
39  Liikenne -  ja viestintämin isteriö (2018). Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045. Liikenteen ilmastopolitii-
kan  työryhmän loppuraportti.  
40  Ympäristöministeriö (2018). Meriliikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämisestä sopimus . Tiedote 13.4.2018 .  
41  Liikenne -  ja viesti ntäministeriö (2018).  
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Kotimaan vesiliiken ne tuottaa vuosittain päästöjä seuraavasti : 42  

Taulukko 2. Kotimaan vesiliikenteen päästöt LIPASTOn mukaan  

Päästölaji  tonnia vu odessa  osuus (%) kotimaanliikenteen  

päästöistä  

CO 19 570  31 %  

HC 3 193  42 %  

NOx 8 418  19 %  

Hiukkaset  381  29 %  

CH4 152  22 %  

N2O 12  4 %  

SO2 84  42 %  

CO2 522 367  4 %  

Kotimaan vesiliikenteen merkitys korostuu erityisesti rikkidioksidin ja hiilivetyjen  

osalta. Suhteessa kotimaanliikenteeseen Suomen talousvyöhykkeellä tapahtuvan ulko-

maanliikenteen päästöissä 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 al ukset käyttävät polttoaineena pääasiassa fossiilisia polttoaineita, kuten ras-

kasta polttoöljyä tai meridieseliä. Mineraaliöljypohjaisten polttoaineiden uskotaan ole-

van vielä ainakin muutaman vuosikymmenen ajan yleisin polttoaine meriliikenteessä.  

Viime vuo sina nesteytetyn maakaasun (LNG) käyttö meriliikenteessä on yleistynyt. 

Käytön  arvioidaan lisääntyvän entisestään lähivuosina, koska sen käytöllä saavutetaan 

merkittävät vähenemät alusten rikki -  ja typpipäästöissä. Esimerkiksi Suomen Varusta-

mot ry. on arvi oinut, että vuonna 2021, jolloin Itämerellä tulevat voimaan uusien alus-

ten typ pipäästörajoitukset, valtaosa uusista aluksista lähiliikenteessä käyttää LNG:tä 

polttoaineenaan. Jakeluinfrastruktuuria laajennetaan useampiin satamiin, mikä kan-

nustaa valitsemaa n näissä satamissa vieraileviin aluksiin polttoaineeksi LNG:n. LNG -

teknologiaa  ja - infrastruktuuria voidaan hyödyntää myös nesteytetyn biokaasun (LBG) 

käytössä. LBG:n kasvihuonekaasupäästöt ovat 90  % pienemmät kuin perinteisten fos-

siilisten polttoaineiden . 

Akkuteknologian parantuessa myös sähkön käyttö lisääntynee vesiliikenteessä. Suurin 

potentiaali sähköllä tai hybridiratkaisuilla on lyhyillä matkoilla, kuten ja  maantielau-

toissa. Suomen ensimmäinen hybridikäyttöinen (sähkö + diesel) maantielautta otettiin  

käyttöön vuonna 2017. Kokemukset ovat olleet hyviä. Kokemusten pohjalta on la a-

dittu maantielauttaliikenteen hankintastrategia, joka tähtää hiilidioksidipäästöjen puo-

littamiseen 2030 mennessä. Päästövähennykset syntyvät uutta, energiatehokkaampaa 

ja ympäri stöystävällisempää, aluskalustoa hankkimalla, jotka ovat joko suoraan säh-

kökäy ttöisiä tai hybridilauttoja.  

Monet pienemmät alukset voivat käyttää biopolttoaineita nykyisissä moottoreissaan, 

joten biopolttoaineissa on potentiaalia etenkin yhteysalusliikent een ja veneilyn päästö-

jen vähentämisessä. Haaste biopolttoaineiden käytön lisä äntymisessä kaupallisessa 

alusliikenteessä on fossiilisista polttoaineista poikkeava verokohtelu. Yhteysalusliiken-

teessä polttoainekustannukset kaksin - tai kolminkertaistuisivat,  mikäli liikenteessä 

 
42  Teknologian tutkimuskeskus (VTT)) (2019). LIPASTO ï Suomen liikenteen p akokaasupäästöjen ja energiankulutuksen 

laskentajärjestelmä.  
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siirryttäisiin biopolttoaineisiin. Myös sähköperämoottori t ovat yleistymässä. Maailman-

laajuisen kauppamerenkulun tarpeisiin biopolttoainetta ei pystytä kestävästi tuotta-

maan .  

Tulevaisuudessa suurin potentiaali vesiliikenteen päästöjen  vähentämisessä uskotaan 

olevan vedyn tai ammoniakin käytössä yhdistettynä pol ttokennoteknologiaan. Tois-

taiseksi haasteena on vedyn tuottamisen kuluttama energia ja aiheuttamat kasvihuo-

nekaasupäästöt sekä polttokennojen vaatima tila. Myös tuulivoiman laaje mpaa poten-

tiaalia käyttövoimana tutkitaan. Tuulivoimaa voitaisiin käyttää lisä propulsion lähteenä 

esimerkiksi leijoja hyödyntämällä. Niin kutsutuilla roottoripurjeilla voidaan muuttaa 

tuulienergiaa aluksen työntövoimaksi. Tällä teknologialla voidaan saavut taa muuta-

mien prosenttien tai useilla roottoreilla jopa 10 prosentin säästö al uksen polttoaineen 

kulutuksessa. Lisäksi tuuli -  ja aurinkoenergiaa olisi mahdollista hyödyntää sitomalla 

energiaa kaasuun tai nesteeseen. Aurinkovoimaa voidaan myös hyödyntää iso illa aluk-

silla aluksen runkoon kiinnitettyjä aurinkopaneeleita hyödyntämällä. Ei ole kuitenkaan 

näköpiirissä, että aurinkopaneeleilla saataisiin kerättyä niin merkittäviä määriä ener-

giaa, että se riittäisi aluksen pääasialliseksi käyttövoimaksi.  

Meriliiken teen kotimaanliikenteessä ja sisävesiltä tapahtuvassa kansainvälisessä tava-

ral iikenteessä alusten keski - ikä kasvaa , joten varustamoilla on painetta uudistaa ka-

lustoa . Suuri osa uudesta aluskannasta on käytettynä Suomeen ostettuja aluksia. Uu-

sia EU:n matkus taja -alusdir ektiivin 43  mukaisia aluksia ei juurikaan rakenneta, sillä nii-

den vaatimustaso meillä tyypillisessä liikenteessä koetaan liian suureksi ja kalliiksi to-

teuttaa. Kotimaanliikenteessä teknologista kehitystä ei oikeastaan ole.  

Merenkulun reittioptimo inti on yksi keino vä hentää polttoaineen kulutusta. 2030 - lu-

vulle tultaessa reittioptimointi on todennäköisesti edistynyt pitkälle ja on osa normaa-

lia toimintaa.  

Lentoliikenteen polttoaineet  

Lentoliikenteen päästöistä ja ympäristökysymyksistä päätetään pit kälti YK:n alaisessa 

kansainvälisessä siviili - ilmailujärjestössä ICAO:ssa. Kansainvälisen lentoliikenteen 

päästöjärjestelmä CORSIA:n  (Carbon  Offsetting and Reduction  Scheme for Internati-

onal Aviation) tavoitteena on, että vuodesta 2020 alkaen lentoliikente en hiilidioksidi-

pääst öt eivät kasva verrattuna vuosien 2019 ï2020 päästöjen keskiarvoon. Lentoyhtiöt 

hyvittävät mahdollisen kasvun hankkimalla päästöyksiköitä hiilimarkkinoilta. Päästöjen 

raportointivelvoite tuli voimaan 2019 alusta ja hyvitysvelvoite vuode sta 2021. Lisäksi 

len toliikenne on ollut mukana EU:n päästökauppajärjestelmässä vuodesta 2012 al-

kaen. Toistaiseksi ei ole päätetty, jääkö päästökauppa voimaan taloudellisena ohjaus-

keinona  CORSIA:n rinnalle.  

Liikenteen ilmastopolitiikan työryhmän loppurapor tissa  (ns. ILMO45) on arvioitu, että 

Suomessa kansainvälisen lentoliikenteen tarpeisiin käytetyn polttoaineen kulutus voisi 

vuonna 2030 olla luokkaa 41  000 TJ (971  ktoe) ja vuonna 2045 luokkaa 63  000 TJ 

(1  513 ktoe). Uusiutuvat polttoaineet nähdään tässä v aiheessa pääasiallise na ratkai-

suna pyrittäessä päästöttömään lentoliikenteeseen, sillä lentoliikenteen laajamittainen 

sähköistyminen kaupallisessa lentoliikenteessä ei todennäköisesti tule toteutumaan 

vuosikymmeniin ja on epävarmaa sen jälkeenkin. Biopoltt oaineiden ei nykyisel lään 

kuitenkaan uskota voivan olla lentämisen ainoa polttoaine , ilman että ilmailusektorin 

 
43  Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/45/EY matkustaja -alu sten turvallisuussäännöistä ja ïmääräyk-

sistä . 6.5.2009.   
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vaatiman polttoainemäärän tuottaminen muodostaa uhan ravinnontuotannolle. Esi-

merkiksi ILMO:ssa on oletettu, että käytettävissä olisi yhteensä no in 720 ktoe neste-

mäis iä biopolttoaineita vuonna 2030. Tämä on selvästi pienempi määrä kuin arvioitu 

lentoliikenteen polttoainetarve. Tieliikenteen tarpeet huomioiden biopolttoaineiden ky-

syntä ylittäisi selvästi tarjonnan. Kysynnän lisääntyessä riskit biopo lttoaineiden hin-

nanno usulle ja hiilinielujen pienentymiselle kasvavat. Uusiutuvien lentopolttoaineiden 

käyttöönoton suurin haaste on jo nykyisellään moninkertainen hinta fossiiliseen kero-

siiniin verrattuna. Myös saatavuuden ja jakeluverkoston kehittämisess ä on haasteita.  

Suom essa on kansainvälisesti tarkastellen merkittävää teknologista edelläkävijyyttä 

uusiutuvien lentopolttoaineiden kehittämisessä ja valmistuksessa. Biopolttoaineisiin 

siirtyminen lentoliikenteessä sisältää siten myös huomattavia etuja vi ennin edistämi-

sen näk ökulmasta.  

2 .4. 3    Ilmastonmuutokseen sopeutuminen  

Valtioneuvoston selvityksessª òSªª-  ja ilmastoriskit Suomessa ï Kansallinen arvioò44  

(2018) on käsitelty kattavasti ilmastoriskejä ja niihin sopeutumista yhteiskunnan eri 

sektoreilla.  

Liikenne on suoraan altis sääolosuhteille, ja liikenteen häiriöt edelleen vaikuttavat 

muiden toimialojen toimintaan henkilöiden ja tavaroiden kuljetusten sekä tiedon jaka-

misen kautta. Liikenne on keskeinen osa yhteiskunnan kokonaisturvallisuutta ja toi-

mint avarmuutta. Sääolosuhteiden takia liikenteessä voi tapahtua esimerkiksi onnetto-

muuksia sekä kuljetusten viivästymisiä ja peruuntumisia. Liikenteen infrastruktuuriin 

ja kulkuvälineisiin voi syntyä merkittäviä vaurioita. Häiriöistä ja vaurioista aiheutuu 

ede lleen kustannuksia ja arvonmenetyksiä toimijoille ja koko yhteiskunnalle. Vaikka 

esimerkiksi infran ylläpitokustannukset pitkällä aikavälillä pienenisivätkin ilmaston-

muutoksen myötä, ovat muut sään ääri - ilmiöiden haittavaikutukset liikenteelle silti 

merkit täviä ja kustannuksia lisääviä tekijöitä.  

Selvityksessä on todettu, että liikenteelle ja tietoliikenteelle aiheutuu ilmastonmuutok-

sesta ainakin seuraavia haitallisia vaikutuksia:  

- merenkulku hankaloituu (ahtojäät ja sohjovyöt ) 

- lentoliikenne hankaloituu (myr skyjen ja sateiden lisääntyminen, lentokenttien 

ylläpito, liukkaudentorjunta ja hulevedet)  

- ratapenkereiden ja teiden sortumisriski kasvaa  

- rataverkon ja tiestön kunnossapito -ongelmat ja kustannukset lisääntyvät  

- huonot keliolosuhteet lisääntyvät kaikilla lii kennemuodoilla  

- tie - ja raideliikenteen säähän liittyvät häiriöt ja onnettomuudet yleistyvät  

- kuljetusvarmuus heikkenee ja kustannukset menetetystä ajasta kasvavat  

- liukkauden torjunnan tarve lisääntyy eri liikennemuodoissa ja kulkutavoissa  

- vauriot ilmajohto verkoille ja katkokset maakaapeleissa lisääntyvät  

- toimivuushäiriöiden korjaamisesta ja niihin varautumisesta aiheutuu lisäkustan-

nuksia.  

  

 
44Tuomenvirta H. , Haavisto R., Hildén M., Lanki T., Luhtala S., Mer iläinen P., Mäkinen K., Parjanne A., Peltonen -Sainio 

P., Pilli -Sihvola K., Pöyry J., Sorvali J. & Veijalainen N . (2018). Sää -  ja ilmastoriskit Suomessa ï Kansall inen arvio.  

Valtioneuvoston selvitys -  ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 43/2018 . Valtioneuvost on kanslia.  
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2. 5  Teknologinen kehitys ja palveluistuminen  

Digitalisaatio  

Liikenne ja viestintä ovat tiiviisti kytköksissä yhteiskun nan digitalisoitumisen muka-

naan tuomaan muutokseen. Teknologinen kehitys tulee vaikuttamaan myös liikenne-

sektorin kehitykseen hyvin voimakkaasti tulevina vuosikymmeninä. Liikenteen ja vies-

tinnän alat ovat sulautumassa toisiinsa teknologisen kehityksen myöt ä. Yhteensulau-

tuminen tapahtuu digitalisaation, liikenteen älykkyyden ja lisääntyvän tiedon kautta. 

Esineiden internet levittäytyy liikennevälineisiin ja liikenneinfrastruktuuriin, automaa-

tio vaatii saumatonta ja viiveetöntä viestintää ja tieverkon tehokas  käyttö vaatii infra-

struktuurin ja ajoneuvojen välistä laaja -alaista koordinaatiota. Liikenteen palvelut yh-

distyvät viestintäpalveluihin. Tällöin digitaalisten järjestelmien tietoturvallisuuteen, 

luotettavuuteen ja tietosuojaan kohdistuu merkittäviä uudenl aisia haasteita.  

Liikennevälineisiin, infrastruktuuriin  ja liikkujien sijaintiin liittyvästä tiedosta on kehit-

tymässä kriittinen tuotannontekijä. Siitä tulee sekä tärkeä kilpailutekijä että automaa-

tion ja palveluiden mahdollistaja. Tiedon hyödyntämisen av ulla voidaan myös merkit-

tävällä tavalla edistää liikenteen päästövähennystavoitteiden saavuttamista ja paran-

taa liikenneturvallisuutta.  

Liikenteen ja viestinnän perusteknologiat syntyvät globaalisti. Suomen erityinen mah-

dollisuus on nousta edelläkävijäksi uusien ratkaisujen nopeassa käyttöönotossa ja te-

hokkaassa soveltamisessa. Suomella on luontaiset edellytykset myös kyetä edesautta-

maan toimialojen rajat ylittävien ratkaisujen syntyä.  

Liikenteessä syntyy jo nykyään valtava määrä tietoa. Tienvarsilaitteet k eräävät yhä 

enemmän tietoa ja digitalisoituvat lentokoneet, alukset ja ajoneuvot, jopa potkulau-

dasta alkaen, ovat verkottuneita laitteita. Osa tästä tiedosta voi olla henkilötietoa, 

jonka käsittelystä säädetään erityisesti EU:n yleisessä tietosuoja -asetuks essa. Samalla 

tietoturvallisuuden riskien vaikutukset tulevat aiempaa lähemmäs ihmisten arkea. Di-

gitaalisten järjestelmien kehittyminen edellyttää luottamuksen rakentamista. Luotta-

musta rakennetaan muun muassa tuottamalla tilannekuvaa digitaaliseen ympäris töön 

kohdistuvista uhkista, kehittämällä toimialan ja tietoturvatoimijoiden välistä yhteis-

työtä sekä huolehtimalla tietoverkkojen toimintavarmuudesta ja näiden avulla liiken-

nejärjestelmäkokonaisuuden tietoturvallisuudesta. Suomessa turvallisuuskulttuuri pe-

rustuu yksityisen ja julkisen sektorin vahvaan yhteistyöhön. Yhteistyö toimii voimava-

rana ja perustuu luottamuksellisuuteen ja tiedon vastuulliseen käsittelyyn.  

Liikenteessä toimivissa järjestelmissä ja siellä liikkuvissa ajoneuvoissa muodostuvan 

tiedon mä ärä tulee kasvamaan. Tietojen, kuten mit taus - ja havaintotieto, tapahtu-

malokitieto sekä ohjaus -  ja muutostieto, omistajuutta ja tiedon luotettavuutta ei tois-

taiseksi ole määritelty eikä arvioitu tarkemmin. Tiedon omistajuuteen liittyvät kysy-

mykset on ennen  pitkää otettava tarkasteluun ja harkittavaksi. Tiedon keräämisessä 

on voitava määritellä, mihin tarkoitukseen ja käyttöön tietoa kerätään ja mihin sitä voi 

edelleen luovuttaa.   

Kyberturvallisuus ja sitä kautta liikenneturvallisuus perustuu käytettävissä o levan tie-

don luotettavuuteen, minkä vuoksi myös tiedon luotettavuutta on voitava arvioida. 

Kun esimerkiksi mittaus - ja havaintotietoa kerätään useasta eri lähteestä useilta eri 

toimijoilta, sen luotettavuutta vo i arvioida paremmin seuraamalla normista poik-

keamia.   
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Liikenteen digitalisaatio ja 5G yhdistetään usein toisiinsa. 5G -verkon toimiluvat 3,5 

GHz taajuusalueelle myönnettiin huutokauppamenettelyllä ennen useimpia muita Eu-

roopan maita jo vuonna 2018. Nykyisen  kaltaisessa liikennejärjestelmässä 4G -verkko  

riittää kuitenkin pitkälle.    

Palveluistuminen  

Erilaiset liikenne -  ja kuljetuspalvelut ovat liikkumispalveluja. Liikkumispalvelut voidaan 

edelleen luokitella henkilökohtaisiin kulkutapoihin, kyytien jakamispalv eluihin ja yh-

teiskäyttöisiin liikennevälineis iin. Liikkumispalvelujen kokonaisuus koostuu sekä julki-

sesti järjestetyistä että markkinaehtoisesti rahoitetuista palveluista. Esimerkkinä julki-

sesti järjestetyistä palveluista on avoin joukkoliikenne ja markkin aehtoisesti rahoite-

tusta palvelusta MaaS -palv elut (Mobility as a Service).  

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

teen muu ajantasainen informaatio helpottavat arkea. Myös kaupunkipyörät, autojen 

jakaminen ja  erilaiset esineiden ja käyttäjien sijaintiin  liittyvät palvelut ovat yleisty-

neet nopeasti.  

Kokonaisuudessaan liikkumispalveluissa kehityssuunta on kohti entistä monipuolisem-

paa palveluvalikoimaa, jossa on tarjolla kaikille käyttäjäryhmille joustavia, teh okkaita, 

saavutettavia ja ekologisia liikkumi sen palveluita. Entistä älykkäämmille henkilökulje-

tuspalveluille on tarvetta esimerkiksi väestön ikääntyessä, mikä kasvattaa mm. laki-

sääteisten, taksimaiseen palveluun perustuvien kuljetusten kysyntää tulevaisuu dessa. 

Uusia mahdollisuuksia liikkumispalvelu jen järjestämiseen aukeaa myös automaatioke-

hityksen myötä. Palveluiden toteuttamisessa hyödynnetään avointa tietoa ja eri liiken-

nemuotoja, yhteistyössä julkisen ja yksityisen sektorin sekä käyttäjien kesken.  

Palveluistuminen voi muokata henkilöiden ja tava roiden liikkumista muutenkin kuin 

uusien liikenteen palveluinnovaatioiden myötä. Esimerkiksi verkkokauppa on kasvanut 

merkittävästi viime vuosina. Verkkokauppaostosten yleistymisen sekä suurien tavaroi-

den palaut usprosenttien johdosta tavaraliikenteen määrä t ovat kasvaneet. Markki-

noille ovat rantautuneet myös uudet ruokalähettipalvelut. Samaan aikaan suuret pe-

rinteiset toimijat siirtävät palveluitaan internetiin ja avaavat verkkotilausten noutopis-

teitä kaupunkien keskustoihin. Tarkoituksena on, että asiakkaa t voivat tehdä ostok-

sensa verkkokaupasta ja noutaa tuotteet noutopisteestä, jolloin asiakas säästyy pit-

kältä ostosreissulta kaupunkikeskustan ulkopuolelle.  

2 .6  Kansainvälisen  sääntelyn  ja EU - sääntelyn vaikutuks ia   

Liikennejärjestelmä on kansainvälisesti j a Euroopan unionin tasolla tarkkaan säännel-

tyä. Kansainvälinen ja EU:n sääntely asettavat vähintäänkin kansainväliselle liiken-

teelle, mutta useimmiten myös kansalliselle toiminnalle yhteiset reunaehdot. Suomen 

on tärkeää olla mukana vaikuttamassa kansainvä liseen ja EU -tason sääntelytoimin-

taan, jotta kansalliset erityispiirteemme kuten ilmasto, harva asutus, asema EU:n ul-

korajavaltiona ja niin edelleen, tulevat sääntelyssä huomioiduksi.  

Sääntel y kohdistuu niin markkinoille tuloon kuin siellä toimimiseen. Sää ntelyllä voi olla 

useita eri tavoitteita ï turvallisuus, liikenteen sujuvuus, liikenteen ympäristöystävälli-

syys, joiden yhteensovittaminen ei aina ole yksinkertaista.  

Sääntelyä on perinteise sti toteutettu siiloissa, liikennemuotokohtaisesti. Kun näkö-

kulma  käännetään liikennejärjestelmään kokonaisuutena ja liikenteeseen palveluna, 
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on perinteisestä ajattelumallista voitava luopua. Liikennejärjestelmän eri osat yhtäältä 

kilpailevat keskenään mut ta myös täydentävät toisiaan.  

Kansainvälinen ja EU - tasoinen sään tely osaltaan määrittää, edistää ja rajoittaa glo-

baaleja trendejä ja muovaa siten liikennejärjestelmän toimintakenttää välillisesti. Li-

säksi sääntelystä j uontuu liikenteen järjestämiselle ja ohjaamiselle  velvoitteita ja ta-

vo itteita , joita on huomioitava ka nsallisella tasolla. Osa sääntelystä on tarkempaa ja 

teknistä, ja vaikuttaa suoraan liikennejärjestelmän eri toimijoihin.  

Kansainväli stä  liikennepolitiikka a, joka vaikuttaa erilaisten kansai nvälisten sopimus-

ten, standardien ja suositusten  myötä, tuotetaan  pitkälti Yhdistyneiden kansakuntien 

(YK) alaisi ssa erityisjärjestöi ssä sekä YK:n Euroopan talouskomissio ssa (United Nati-

ons Economic Commission for Europe, UNECE).  Kansainvälisessä siviili - ilmailujärjes-

tössä (International Civil  Aviation Organization, ICA O) ja Kansainvälisessä merenkul-

kujärjestössä (International Maritime Organization, IMO) kehitetään ilmailun ja me-

renkulun sääntelyä. UNECE on tieliikenteen ja rautatieliikenteen osalta keskei sem-

mässä roolissa.  

Kansainvälisen sääntelyn tulevissa ja ehdotet uissa muutoksissa korostuvat muun mu-

assa ilmastotoimenpiteet, päästöjen vähentäminen, yhteensovittamisen tarpeet, digi-

talisaation mahdollistaminen ja liikenteen turvallisuuden kehittäminen.  

Liikenne kuuluu EU:n strategisesti tärkeimpiin yhteisiin politiikk oihin Euroopan unionin 

toiminnasta tehdyn sopimuksen (SEUT) VI kappaleen (90 -100 artiklan) nojalla. EU -

sääntelyllä on siis merkittävä rooli Euroopan unionin kattavan liikennejärjestelmän 

määr ittelyssä, mistä johtuu myös valtakunnallisella liikennejärjestel mätasolla huomioi-

tavia velvoitteita ja yhteensovittamisen tarpeita. On pidettävä todennäköisenä tai vä-

hintään mahdollisena, että EU -sääntelyn ja EU -sääntelystä johtuvien sovittamistarpei-

den o suus pysyy vähintään nykyisellä tasolla tai lisääntyy tulevaisuud essa.  

EU:n nykyinen liikennepolitiikka perustuu merkittäviltä osin vuoden 2011 valkoiseen 

kirjaan Yhtenäistä Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma ï Kohti kil-

pailukykyistä ja resurssitehokasta liikennejärjestelmää  ja sen sisältämään 40 aloi ttee-

seen. Tavoitteet koskevat muun muassa päästövähennystavoitteiden saavuttamista, 

kilpailukykyisen liikennejärjestelmän edistämistä, tasapuolisten toimintaedellytysten 

tukemista ja puhdasta  kaupunki -  ja työmatkaliikennettä.  

Liikennejärjestelmätason tark astelun kannalta erityisen merkittävää on Euroopan laa-

juisia liikenneverkkoja (TEN -T) koskeva EU -sääntely. TEN -T ïydinverkon on tarkoitus 

valmistua vuoden 2030 aikana ja kattavan verkon vuode n 2050 loppuun mennessä. 

Myös tieliikenteen puolelta käynnistynyt  älykkäitä liikennejärjestelmiä (ITS) koskeva 

EU-sääntely on laajentunut koskettamaan kaikkia liikennemuotoja.  

Ilmasto -  ja ympäristöasiat  

Liikenteen vaikutus ympäristöön ja ilmastoon on ollut tarkastelussa eri foorumeilla jo 

pitkään, ja ilmasto -  ja ympäris tökysymysten merkitys liikenteen sääntelyssä on aivan 

keskeisessä asemassa. Liikenteessä toteutetaan omalta osaltaan Pariisin ilmastosopi-

m usta. Liikenteen ympäristö -  ja ilmastotoimet ovat vahvasti EU:n toimivallan piirissä.  

EU-sääntely sisältää Suomea sito via ja koskevia ilmastotavoitteita edistäviä toimenpi-

teitä, päästövähennystavoitteet sekä velvoittaa ympäristövaikutuksia ehkäiseviin toi-

m enpiteisiin. Pariisin ilmastosopimusta toimeenpannaan Suomessa EU:n päästövähen-

nystavoitteiden kautta. Pariisin ilmast osopimuksen mukaiset päästövähennystavoitteet 

päivitetään viiden vuoden välein eli seuraavaksi vuosina 2021 ja 2026. Esimerkkejä 
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toimista löytyy kaikilta liikennesektoreilta: EU:n rakentamisen energiatehokkuudesta 

annettu direktiivi (2018/844/EU) käsittää sähköautojen latauspisteiden verkoston ke-

hittämisen. Kehittyneiden biopolttoaineiden kysynnän oletetaan kasvavan, kun uusi 

uusiutuvasta en ergiasta annettu REDII -direktiivi (2018/2001/EU) ja siihen kuuluvat 

kehittyneiden biopolttoaineiden alatavoitteet tule vat voimaan koko Euroopassa vuoden 

2021 alusta lähtien.  Merenkulun sisällyttäminen ilmailun tavoin päästökaupan piiriin 

on työn alla. Myös  tieliikenteen sisällyttämistä päästökaupan piiriin ollaan selvittä-

mässä.  

Markkinoilletulo  

Sekä ilmailussa että maalii kenteessä kuljetustoiminnan markkinoilletulo on säännel-

tyä. Kuljetusyritysten toimi lupavaatimukset on määritelty EU:ssa. Ilmailussa ja rai de-

liikenteessä on markkinoilletul oon liittyvä lupavaatimus myös infran osalta (lentopai-

kan pitäjä, lennonvarmistuspalv elun tarjoaja, rataverkon haltija). Kaikilla liikenteen 

sektoreilla on myös ammattiin pääsy säänneltyä (ilma -aluksen miehistö, lennonjohta-

jat, laivaväki , veturin - , kuorma -auton -  ja bussinkuljettajat ) . 

Turvallisuus  

Liikennejärjestelmän turvallisuuden tausta lla on myös vahvaa sääntelyä. Perinteisesti 

huomio on kiinnitetty tekniseen ja toiminnalliseen turvallisuuteen  (safety ) . Kaikilla 

sektoreilla on kalustoon, infraan ja henkilöstöön sekä toimintaan kohdistuvia vaati-

muksia , konkreettisina ilmentyminä muun mua ssa tieliikenteen ja vesiliikenteen sään-

nöt sekä lentosäännöt). Teknisen ja toiminnallisen turvallisuuden rinnalla on useilla 

sekt oreilla myös sääntelyä laittomien tekojen estämiseksi ( security ). Digitalisaation 

myötä myös kyberturvallisuus on liikenteenki n sääntelyssä noussut aiempaa suurem-

paan rooliin.     

Sujuvuus  

Liikennejärjestelmän sujuvuuteen voidaan vaikuttaa niin liikenteen sääntelyn kuin 

myös yleisemmänkin sääntelyn kautta. Esimerkiksi maahantulo -  ja tullisäädöksillä on 

vaikutusta myös liikenteen alalla. Sujuvuuteen voidaan vaikuttaa esimerkiksi infran 

sääntelyllä (yhtenäiset säännöt edistävät toiminnan sujuvuutta ja turvall isuutta). Il-

mailussa sujuvuuteen vaikuttaa myös lentoonlähtö -  ja laskeutumisaikojen sääntely 

(nk. slotit). Liikennejärjestelmä n sujuvuuteen vaikuttavina hankkeina on tällä hetkellä 

vireillä muun muassa ilmatilan käytön sujuvoittaminen (nk. yhtenäistä euroo ppalaista 

ilmatilaa, Single European Sky, SES, koskevat uudistukset).  

Matkustajien näkökulmasta sujuvuussääntelynä voidaan pi tää myös matkustajan oi-

keuksien . Lentoliikenteessä, merenkulussa ja raideliikenteessä otetaan EU:n matkus-

tajanoikeuksissa kantaa v iivästyksiin ja peruutuksiin. Lisäksi kaikissa liikennemuo-

doissa on säännöksiä vammaisten ja toimintarajoitteisten matkustajie n oikeuksista. 

Toistaiseksi sektorikohtaisen sääntelyn osalta on käynnistetty myös multimodaalinen 

selvitystyö, joka tukee MAAS -aj attelua.    

Ilmailun sääntelyn nykytilasta  

Ilmailun sääntely tuotetaan pääosin ICAO:ssa ja EU:ssa. EU:ssa Euroopan lentoturval-

lisuusvirasto (EASA, European Union Aviation Safety Agency) valmistelee EU:n turval-

lisuussääntelyä. Ajankohtaisista teemoista esillä ovat muun muassa miehittämättömät 

ilma -alukset ja kyberturvallisuus.  Myös matkustajanoikeussäädökset ovat nousemassa 

tarkas teluun.  
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Merenkulun sääntelyn nykytilasta  

Merenkulkuala on hyvin kansainvälinen ja uutta sääntelyä valmistellaan ja siitä pääte-

tään jatkuvasti erityisesti turvallisuus -  ja y mpäristökysymyksissä niin kansainvälisessä 

merenkulkujärjestössä IMO:ssa kuin EU:ss akin. Merenkulun sääntelyllä pyritään muun 

muassa merilogistiikan kehittymisedellytysten varmistamiseen sekä vähäpäästöisen 

operoinnin edistämiseen.  Merenkulun tulevina haa steina ovat muun muassa ilmaston-

muutos ja laivaliikenteen päästöt sekä energian tar peen kasvu ja polttoaineiden hin-

nan nousu. Käynnissä oleva teollisuuden ja elinkeinojen rakennemuutos tulevat myös 

vaikuttamaan merikuljetusten kehittymiseen tulevaisuudessa . Merenkulun kustannus-

rakennetta muovaavat myös hiilidioksiditonnin hinnoittelu tul evaisuudessa sekä alus-

ten päästöjä koskettavat uudet normit. Merenkulun automaatiokehitystä tukemaan on 

IMO:ssa aloitettu lainsäädännön tarkastelu mahdollisten muutostarpeid en selvittä-

miseksi. Tarkastelun tulosten odotetaan valmistuvan vuoden 2020 aikana. On huomi-

oitava, että kansainvälinen sääntely koskettaa erityisesti merenkulkua ï sisävesiliiken-

teestä säädetään pääosin kansallisesti. Saimaan alueen tavaraliikenne on kuite nkin 

pääsääntöisesti kansainvälistä liikennettä ulkomaille tai ulkomailta Suomeen.  

Maantieliikenteen sääntelyn nykytilasta  

Maantieliikenteen liikennejärjestelmätason kannalta olennainen ylikansallinen sääntely 

tulee pääasiassa EU:sta. Tulevaisuuden maantie liikenteen kehityksen ja kehittämisen 

kannalta relevantteina voidaan tunnistaa muun  muassa seuraavat EU -sääntelyn uudis-

tukset. Eri ajoneuvotyypeille pyritään asettamaan sitovia CO 2- raja -arvoja asetusehdo-

tuksilla 45 . Julkisen sektorin puhtaita ajoneuvohankin toja käsittelevän direktiivin 

(2009/33/EY) uudistus asetta a velvoitteen kuntien ja v altion hankinnoille sähkö - ja 

vetykäyttöisten linja -autojen osuuden lisäämiseksi. Tieinfrastruktuurin turvallisuuden 

hallinnasta annetun direktiivin (2008/96/EY) uudistus u lottaa nykyiset turvallisuutta 

koskevat säännöt myös TEN -T ïverkon ulkopuolisille mo ottori -  ja pääteille. Lisäksi ky-

seisen direktiiviuudistuksen myötä suojattomien tienkäyttäjien (kävelijät, pyöräilijät) 

huomioiminen järjestelmällisellä tavalla tulee pakol liseksi. Tiemaksujärjestelmän pe-

rustava ehdotus eurovinjettidirektiiviksi on edellee n käsittelyssä ja direktiivin lopulli-

sesta muodosta ja voimaantulosta ei ole varmuutta.  

Raideliikenteen sääntelyn nykytilasta  

Rautatieliikennettä koskeva sääntely perustuu  pääosin EU -sääntelyyn  ja se on merkit-

täviltä osin hyvin tarkkaa ja teknistä. Kaupun kiraideliikenteestä (raitiovaunut, metrot) 

ei kansainvälistä tai EU -tason erityissääntelyä ole. EU-sääntely ohjaa myös raideliiken-

teen hallinnan ja kulunvalvontajärjestelmä n uusimista.  

Euroopan unionin rautatievirasto (European Union Agency for Railways, ERA)  on EU -

virasto, jossa valmistellaan EU:n rautatiesääntelyä sekä toimitaan myös EU - tasoisena 

lupaviranomaisena kansallisten viranomaisten rinnalla. Virastossa muun muass a käsi-

tellään rautatieyritysten turvallisuustodistusasioita ja rautateiden liikkuvan  kaluston 

markkinoillesaattamislupia sekä hoidetaan rautateiden teknistä määrittelyä.  

Kansainväliseltä tasolta voidaan mainita myös Kansainvälinen rautatiekuljetuksien jär-

jestö OTIF ( Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail ) koord i-

noi kansainvälistä COTIF -rautatiekuljetussopimusta ( The convention concerning Inter-

 
45 Osa ehdotuksista on yhä käsittelyssä EU-toimielimissä. 
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national Carriage by Rail ). Euroopassa rautatiesääntely on yhtenäisempää kuin muu-

alla ma ilmassa, ja EU -maiden lähtökohtana OTIFissa onkin usein huolehtia siitä, että 

EU-val tioiden tapaan toimia sitoudutaan myös kansainvälisemmin.  

Merkittävää on, että EU:n tavoitteiden ja sääntelyn näkökulmasta toimiva tiedonsiir-

toinfrastruktuuri on edellytys raideliikenteen kehittämiselle. Siten liikennejärjestelmän 

kehittämisen yhteydessä on soveltuvilta osin tarkasteltava myös viestintäsääntelyn 

kansainvälisiä linjauksia ja muutoksia. Erityisesti viestintäverkkojen kehittäminen on 

kiinteässä yhteydessä automaation mahdollistamiseen ja uusien digitaalisten liiken-

teen palvelujen tarjoamiseen .  

Tutkimushankkeet täydentämässä sääntelyhankkeita  

Kansain välisellä ja EU - tasolla on liikennesektorilla tunnistettavissa säädöshankkeita 

täydentävinä ylikansallisia tutkimus -  ja pilotointihankkeita. Nämä hankkeet voivat 

edeltää, täydentää, tuottaa taustat ietoa ja vaikuttaa tulevaan ylikansalliseen liiken-

nettä kos kevaan sääntelyyn ja sen muutoksiin. Merkittäviä tällaisia hankkeita ovat esi-

merkiksi ilmatilan hallinnan innovaatioiden tutkimusohjelma SESAR, edellisen alainen 

drone - lennättämisen ratkaisuja etsi vä U -space, talvimerenkulun kehittämistä pilotoin-

tien kautt a etsivä WINMOS II -hanke sekä uuden raideteknologian selvittämiseen kes-

kittyvä Shift2Rail. Tällaisten hankkeiden seuraaminen ja parhaimmillaan niihin osallis-

tuminen resurssien puitteissa tukee osa ltaan tulevien sääntelymuutosten kehittymistä 

sekä edesautt aa niiden ennakointia valtakunnallisella tasolla. Valtakunnallisen liiken-

nejärjestelmän kannalta on olennaista, että ylikansalliset säädösvelvoitteet ja niistä 

johtuvat liikennettä koskevat suunnit elmat, kalusto ja palvelut saadaan sovitettua te-

hokkaasti j a kestävästi Suomen ilmastoon, yhdyskuntarakenteeseen sekä liikenteen 

erityispiirteisiin ja tarpeisiin.  
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3  Liikennejärjestelmän  nykytila  

3.1  Liikkuminen   

Liikkuminen erilaisilla alueilla   

Suomalais ten  liikkumista kuvaavan valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen tulok-

sia on analysoitu kaupunki -maaseutuluokituksella 46  47 . Matkasuoritteet ovat pääsään-

töisesti sitä korkeammat, mitä harvempaan asutulla alueella asutaan. Poikkeuksena 

on ydinmaaseutu, jo ssa asukkaiden kotimaan matkasuorite jää  muita maaseudun alu-

eita pienemmäksi. Kestävien liikkumismuotojen käyttö on yleisintä kaupunkialueilla ja 

maaseudun paikalliskeskuksissa.  

Tiivis rakentaminen on yhteydessä liikkumiseen: mitä tiiviimmin rakennettu alu e, sitä 

vähemmän on tarvetta liikkua. Vä ljimmillä alueilla asuvien matkasuorite on vuoden 

2016 henkilöliikennetutkimuksen tulosten mukaan yli puolet suurempi kuin tiiveim-

millä alueilla asuvien. Tiiviisti rakennetuilla alueilla myös joukkoliikenteen palvelu taso 

on yleensä hyvä ja joukkoliikennett ä käytetään paljon. Kaikkein tiiveimmillä alueilla 

joukkoliikenteen osuus kotimaan matkasuoritteesta on noin 23  %. Sen sijaan kaikkein 

väljimmillä alueilla vastaava osuus on muutaman prosentin suuruusluokkaa.  

Työmat kan keskipituus oli koko Suomessa vuonna  2016 noin 14,3 kilometriä ja kau-

punkiseuduilla noin 12,8 kilometriä. Työmatkojen keskipituus on kasvanut pitkään kai-

kenlaisilla kaupunkiseuduilla Suomessa. Työmarkkinoiden erikoistuminen ja liikkumi-

sen helpottuminen  ovat johtaneet siihen, että työpaikkaa on voinut hakea kauempaa 

asuinpaikasta.  

Vähintään kaksi autoa omistavien asuntokuntien osuus kaikista asuntokunnista kuvaa 

asutuksen autoriippuvuutta. Suurimpien kaupunkiseutujen keskustaajamissa osuus 

vaihtelee 14 ï19  % välillä, mutta kaupunkiseutujen lievetaajamissa ja haja -asutusalu-

eella sekä maaseudun haja -asutusalueella osuus on yli 50  %.  

Suomen ympäristökeskuksen arvion mukaan kaupunkiseuduilla täydennysrakentami-

nen ja tiivistyminen edesauttavat työmatkojen pit uuden lyhenemistä. M onikeskuksi-

suuden kasvu voi toisaalta lisätä eri keskusten välillä tehtävien työmatkojen määrää. 

Työmatkojen voidaan olettaa pitenevän edelleen erityisesti maaseudulla.  

 

 
46  Rehunen  et al. (2018).  
47  Liikennevirasto (2018). Henkilöliikennetutkimus 2016. Liikennevir aston tilastoja 1/2018.  
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Kuva 11. Kotimaanmatkojen keskimääräinen matkasuorite kulkutavoi ttain erilaisilla al ueilla (Lii-

kennevirasto 2018).  

 

Kuva 12. Kotimaanmatkojen keskimääräinen matkasuorite asuinalueen rakentamistehokkuuden 

mukaan (Liikennevirasto 2018).  
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Kuva 13. Kotimaanmatkojen vuosisuoritteet kuntaryhmittäin (Liikennevirasto 2018).  

 

Kuva 14. Työmatko jen keskipituuden muutos vuosina 2000 -2015 erilaisissa taajamissa ja haja -

asutusalueella. Keskipituus on kasvanut pitkään kaikenkokoisissa yhdyskunnissa. Helsingin kau-

punkiseudun keskustaajamassa kasvu on kuitenkin lähes pysähtynyt. Myö s keskisuurilla ja p ie-

nillä kaupunkiseuduilla kasvuvauhti on viime vuosina hidastunut. (SYKE 2018.)  
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Henkilöauto on ylivoimaisesti yleisin liikkumismuoto Suomessa. Vain pääkaupunkiseu-

dulla kävelymatkoja tehdään hieman henkilöautomatkoja useammin. Suurin ma tka-

ryhmä ovat vapaa -ajan markat. Joukkoliikenne tarjoaa mahdollisuuden henkilöautot-

tomaan elämäntapaan suurimmilla kaupunkiseuduilla, joilla on valtakunnallisesti paras 

joukkoliikenteen palvelutaso.  

Joukkoliikenteen kulkumuoto -osuus koko maan matkoista oli  7 % vuonna 2016 48  . 

Suoritteessa mitaten osuus oli korkeampi, 11  %, johtuen kaupunkien välisestä pitkä-

matkaisesta liikenteestä.  

 

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

Tehokas kuljetusjärjestelmä, jonka  pohjana ovat riitt ävän palvelutason takaavat lii-

kenneverkot, vaikuttaa elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin ja sijoittumiseen. Toi-

saalta taloudellinen toimeliaisuus ja alueiden elinvoimaisuus mahdollistavat kilpailuky-

kyisten kuljetuspalvelujen tarjonnan.   

3.1.1    Eri ihmisryhmien liikkumistarpeet ja matkaketjujen toimivuus  

Kaikki suomalaiset käyttävät liikennejärjestelmää. Liikkumisen tarpeet, kyvyt ja mah-

dollisuudet kuitenkin vaihtelevat. Liikkumisen tarpeeseen vaikuttavat vahvasti elä-

mäntilanne, perheti lanne, työ tai  työttömyys sekä kulutuksen ja elintavan valinnat. Ih-

misten kykyyn liikkua ja käyttää liikennejärjestelmää vaikuttaa vahvasti ikä, mutta 

myös erilaiset fyysistä tai toiminnallista esteellisyyttä aiheuttavat tilat ja ominaisuu-

det. Liikkumisen mahdollisuuksi a puolestaan määrittävät muun muassa tulotaso ja va-

rallisuus sekä kelpoisuudet erilaisten liikkumistapojen käyttöön (esim. ajokortin omis-

tus).  

Liikkujaan itseensä liittyvien tekijöiden lisäksi liikkumisen tarpeisiin ja mahdollisuuksiin 

vaikut tavat luonnoll isesti asuinympäristö (asumisen ja päivittäisen liikkumisen alueen 

yhdyskuntarakenne ja sen liikennejärjestelmän palvelutaso, liikkumistarve, kulkutapa-

vaihtoehdot), liikkumisen hinta sekä yhteiskunnan rakenteet (työssäkäynnin ja opiske-

lun jär jestäminen, pa lveluverkot sekä kulutus - ja elintapa -arvostukset).  

 
48  Liikennevirasto (2018). Henkilöliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.   
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Matkaketjun houkuttelevuus on usein yhtä huono kuin sen heikoin lenkki . Erityisesti 

on syytä etsiä keinoja henkilöautoilun ja pyöräilyn  yhdistämis eksi joukkoliikentee seen . 

Tämä koskee  varsin kin kaupunkiseutujen reunoilta ja niiden välisiltä alueilta kaupunki-

seutujen ydinalueille suuntautuvi a matk aketjuja  

Liikkumisen yleiskuva  

Perustietoaineiston suomalaisten liikkumisen nykytilasta muodostaa valtakunnallinen 

henkilöliikennetutkimus, vi imeisim pänä vuonna 2016 toteutettu tutkimus. Sen mukaan 

suomalaiset tekevät keskimäärin päivittäin 2,73 matkaa ja liikkuvat 40,7 kilometriä. 

Yhteensä tämä tekee päivittäin noin 13,9 miljoonaa kotimaan matkaa ja 207 miljoo-

naa liikuttua kilometriä. Kilometre issä mi tattuna pääosa matkoista liittyy väestöryh-

mästä riippumatta vapaa -aikaan. Liikkuminen vaihtelee merkittävästi elämäntilanteen 

mukaan, eniten liikkuvat aikuiset autoilijat.  

 

Kuva 16 . Eräiden väestöryhmien kotimaanmatkojen vuorokausisuorite (Liikenne virasto  2018 49 ).  

 
49  Liikennevirasto (2018). Henkilöliikennetutkimus 2016. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/201 8.  
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Kuva 17 . Kulkutapojen käyttö ja matkan tarkoitus, matkasu oritteen jakautuminen (Liikennevi-

rasto 2018 50 ).  

Kansalaisten tyytyväisyys liikennejärjestelmään 51  

Joka toinen vuosi toistettavassa kyselytutkimuksessa òKansalaisten tyytyvªisyys lii-

kennejärj estelmªªn ja matkaketjuihinò selvitetªªn suomalaisten liikkumista ja tyyty-

väisyyttä liikkumisen palvelutasotekijöihin eri kulkumuodoilla.  

Vuonna 201 9 toteutetun tu tkimuksen mukaan omalla asuinseudulla tehdyillä matkoilla 

henkilöauto on käytetyin kulkumuot o lukuun ottamatta pääkaupunkiseutua, jossa kä-

velymatkoja tehdään hieman henkilöautomatkoja useammin.  

Tutkimuksen vastaajista 7 6 % oli erittäin tai melko tyytyväis iä matkojen toimivuuteen 

ja turvallisuuteen yleisesti. Matka -ajan ennakoitavuuteen sekä matk an helppouteen ja 

sujuvuuteen oltiin pääsääntöisesti tyytyväisiä. Kulkutavan valinnan mahdollisuuksiin 

oltiin hieman vähemmän tyytyväisiä ja tyytymättömimpiä oltiin  eri kulkutapojen  yh-

teentoimivuuteen.  

Jalankulun olosuhteille annettiin yleisarvosanaksi 3, 8 ja pyöräilyn olosuhteille 3, 6 (as-

teikko 1 ï5). Tyytymättömyyttä aiheutti erityisesti sekä jalankulku -  että pyöräilyreit-

tien talvikunnossapito. Paikallisjoukkoliiken teen tyytyväisyyskeskiarvoksi muodostui 

3, 2. Tyytyväisyydessä oli suuria alueellisia eroja, sillä joukkoliikenteen palvelutaso ja 

mahdollisuus käyttää joukkoliikennettä vaihtelevat huomattavasti eri asuinseuduilla. 

Autoilun olosuhteille omalla asuinseudull a annettiin yleisarvosanaksi 3,4 ja pitkillä 

matkoilla 3,6 . Tyytymättömimpiä oltiin katujen ja teiden kuntoon sekä talvikunnossa-

pitoon, joihin tyytymättömyys korostui pienimmillä paikkakunnilla.  

 
50  Liikennevirasto (2018). Henkilöliikennetutkimus 201 6. Suomalaisten liikkuminen. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.  
51  Liikenne -  ja viestintävirasto Traficom (2019).  Kansalaisten tyytyväisyys liikennejärjestelmään ja matkaketjuihin 2019 

ï Kyselytutkimuk sen tekninen raportti. Traficomin julkaisuja 28/2019 .  
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Ikääntyminen ja esteettömyys  

Henkilöliikennetutkimuksen mukaa n 10  %:lla suomalaisista on jok in  liikkumisen este 

tai haitta. Ikääntyessä nämä liikkumista hankaloittavat t ekijä t yleistyvät.  Väestön 

ikääntyessä tulee turvata iäkkäiden liikkujien omatoimisen liikkumisen mahdollisuudet.  

Joissakin tapauksissa eri esteettömyysryhmi en tarpeet  saatta vat  olla vastakkais ia, 

mutta hyvällä suunnittelulla voidaan löytä ä kaikki a liikenneympäris tön käyttäjiä palve-

leva esteetön  ratkaisu. Väestön ikääntyessä on huolehdittava siitä, ettei liikennejärj es-

telmän käyttäminen muodostu liian vaikeaksi. Tämä voi olla vaarana, jos palvelut ja 

käytännöt uudistuvat ja muuttuvat jatkuv asti.  

Digitalisaatio voi samaan aikaan tarkoittaa myönteistä kehitystä, jos liikenteellinen va-

linnanvapaus ja vaihtoehdot oman aut on käytölle lisääntyvät ja digitaaliset palvelut 

vähentävät liikkumisen tarvetta. Jos taas liikkuminen edellyttää aina digitaa listen so-

vellusten käyttöä, esimerkiksi kyydin tilaamiseen tai lipun ostoon, hankaloituu liikku-

minen niillä käyttäjillä, joiden va lmiudet digitaalisten palveluiden hyödyntämiseen ovat 

heikot.  

Liikenneköyhyys 52   

Liikenne on välttämätön edellytys ihmisten hy vinvoinnille. Mikäli liikkumisen tarpeet 

eivät täyty, voidaan puhua ilmiöstä nimeltä liikenneköyhyys. Liikenneköyhyydellä ei 

tark oiteta vain sitä, että henkilöllä ei ole varaa liikkumiseen, vaan käsitteen yhtey-

dessä pohditaan myös muun muassa sitä, ovatko arjessa tarvittavat kohteet kohtuulli-

sin kustannuksin ja kohtuullisessa ajassa saavutettavissa , j a onko tarjolla liikennevä-

line, joka sopii liikkumiseen ottaen huomioon henkilön fyysinen toimintakyky ja taidot.  

Liikenneköyhyys kytkeytyy vahvasti asuinympär istön liikennepalveluihin sekä lähipal-

veluihin. Suurimmilla kaupunkiseuduilla monet liikenneköyhyyden ilmiöt liittyvät jouk-

koliikennepalveluiden saatavuuteen ja palvelutasoon, kun taas harvemmin asutuilla 

alueil la autoriippuvuus luo suurimman liikenneköyhy ysriskin. Kaupungeissa joukkolii-

kenne tarjoaa usein kohtuuhintaisen kulkutavan, ja kaupunkimaisessa ympäristössä 

palvelut sijaitsevat usein lähempänä asukkaita ja ovat siten helpommin saavutetta-

vissa.  

Monet toi mintaympäristön muutostekijät vaikuttavat lii kenneköyhyyteen. Kaupungis-

tuminen korostaa kohtuullisia asumis -  ja liikkumiskustannuksia ja muun muassa jouk-

koliikenteen merkitystä. Ympäristösääntely voi lisätä liikkumisen kustannuksia erityi-

sesti pitkiä matko ja ja omaa autoa käyttävillä.  

Matkaketjujen toimivuus  

Matkaketjujen toimivuus, houkuttelevuus ja informaatio muun muassa  vaihto -  ja sol-

mupaikoissa vaikuttavat kulkutapavalintaan. Pitkillä kotimaan matkoilla keskeisiä sol-

mupaikkoja matkustajan kulkutapaval innan kannalta ovat rautatie -  ja linja -autoas emat 

sekä  lento asemat . Lyhyemmillä arki -  ja vapaa -ajan matkoilla, kuten kaupunkiseutujen 

reunoilta kaupunkiseutujen ydinalueille suuntautuvilla matkoilla, lisäävät henkilöautojen 

liityntäpysäköintipaikat henkilö autoilun ja joukkoliikenteen yhdistämismahdol lisuuksia. 

 
52  Tiikkaja, H., Pöllänen, M. & Liimatainen, H. (2018). Liikenneköyhyys Suomessa ï näkökulmia liikkumisen sosiaalis een 

kestävyyteen. Tutkimusraportti 94. Verne Liikenteen tutkimuskeskus.   
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Turvalliset ja laadukkaat pyöräpysäköintimahdollisuudet tai pyörän kuljetusmahdolli-

suus joukkoliikennevälineessä vaikuttaa puolestaan pyöräilyn ja joukkoliikenteen yhdis-

tämisen  houkuttelevuut een .  

Henkilöliikennetu tkimukse en perustuen  49  %  yli 1 00 kilometriä pitkistä kotimaanmat-

koista tehdään henkilöautolla (kuljettajana) ja 29  % he nkilöautolla matkustajana , ju-

nalla 10  % , linja -autolla 8  %  ja lentäen yksi  prosentti. Pitkillä kot imaan matkoilla mat-

kaketju ja pääsy perille esimerkiksi matkailualuei lle saattaa katketa rautatie -  tai linja -

autoasemalle tai lentokentälle. Joistakin  solmupisteistä on jatkoyhteyksiä kohteeseen, 

kuten etukäteen tilattavat kimppataksit.  

Matkaketju jen kehittämisen lisäksi tulee panostaa myös informaation lisäämiseen.  Jos 

ko ko matkaketjua koskeva informaatio ei ole tavoittanut matkustajaa jo ennen matkalle 

lähtöä, saattaa kohteeseen matkustaminen näyttää mahdolliselta vain henkilöautolla.  

Liikkumisen uud et suunnat  

Liikenteen automaation kehittyminen on kiinnostava osa -alue li ikkumisen, liikenteen ja 

liikennejärjestelmän tulevaisuutta visioitaessa. Teknologian luomien mahdollisuuksien 

rinnalla tulee kuitenkin aktiivisesti pohtia sitä, mitä erilaisia ihmist en liikkumisen on-

gelmia automaatiolla voidaan ratkaista. Automaatio voi p arantaa omatoimisen liikku-

misen mahdollisuuksia myös niillä ryhmillä, jotka eivät itse kykene ajamaan autoa. 

Pitkällä aikavälillä automaatio n voi daan ajatella  alenta van liikkumisen ku stannuksia.  

On tärkeää pohtia liikenteen erilaisten uusien palveluiden , k uten  julkisen henkilöliiken-

teen avaamisen tai  MaaS-palveluiden (Mobility as a Service ) mahdollistamia ratkai-

suja, joiden avulla edistetään liikkumisen tasa -arvoa ja valinnanvapautta s ekä luodaan 

uusia edullisempia vaihtoehtoja oman auton omistamiselle ja k äytölle.  Sosiaalisen me-

dian sovellutukset edistävät myös satunnaisten kimppakyytien järjestämistä.  Liikkumi-

sen kustannus on merkittävä valintatekijä monille, joten keskeistä on myös s e, minkä 

hintaisiksi uudet liikkumispalvelut kansalaisille muodostuvat . 

3 .1.2   Kävely ja pyöräily   

Kaupungistumisen ja ilmastotavoitteiden myötä kävely ja pyöräily ovat nousseet tär-

keäksi osaksi liikennejärjestelmää.  

Valtakunnallisen henkilöliikennetutki muksen mukaan kävelyn ja pyöräilyn osuus kai-

kista tehdyistä matkoista vuo nna 2016 oli 30  %, tästä kävelyn osuus on 22  % ja pyö-

räilyn 8  %. Pyöräilyn osuus kulkumuodoista vaihtelee kunnittain muutamasta prosen-

tista vajaaseen 20 prosenttiin.  

Lyhyillä, alle kilometrin mittaisilla matkoilla kävely on selvästi suosituin kulkutapa, s illª 

niistä 65  % tehdään jalan. 1 ï3 kilometrin pituisista mat koista kävelymatkojen osuus 

on vielä noin 20 ï30  % ja 3 ï5 kilometrin matkoista 15  %. Pyöräily taas on suosituinta 

1ï3 kilometrin mittaisilla matkoilla, joista py ºrªmatkojen osuus on 13 ï17  %. Py öräily 

on kohtalaisen yleistä vielä noin viiteen kilometriin a sti.  

Koko maan tasolla pyöräily painottuu v ªestºryhmitt ªin tarkasteltuna lapsiin, nuoriin ja 

aikuisiällä naisiin. Tutkimustulokset viittaavat kuitenkin lasten, nuorten ja nuorten ai-

kuisten j alankulun ja pyöräilyn vähenemiseen. Sen sijaan iäkkäämpien he nkilöiden ja-

lankulku ja pyöräily ovat hieman lisääntyneet. Eläkeiän saavuttaneiden naisten pyö-

räily on kasvanut. Kilometreissä mitattuna eniten jalan kulkevat 65 ï74 -vuotiaat.  
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Kunta -  ja aluetyyp eitt ªin tarkasteltuna kävely ja pyöräily ovat yleisintä suuri ssa kau-

pungeissa ja sisemmällä kaupunkialueella sekä lisäksi maaseudun paikalliskeskuk-

sissa. Tiivis yhdyskuntarakenne ja palveluverkko mahdollistavat kävelyn ja pyöräilyn. 

Niiden matkasuorite on  säilynyt suunnilleen ennallaan suhteessa edelliseen henkil ºlii-

kennetutkimukseen vuosina 2010 ï2011. Pidemmällä aikavälillä tarkasteltuna trendi on 

ollut kuitenkin laskeva. Kävelyoloihin ollaan tyytyväisimpiä neljällä suurimmalla kau-

punkiseudulla. Kaupunki seutujen kävelyn ja pyöräilyn infrastruktuuri on suurimmaksi 

osaksi kuntien vastuulla, ja esimerkiksi seudullisten pääpyörätieverkkojen määrittely 

tukee kuntien työtä kävelyn ja pyöräilyn edistämiseksi.  

Pyöräily on tällä hetkellä yleisintä itsenäisenä kul kutapana: pyöräilyn kokonaissuorit-

teesta vain noin 5  % tulee m atkoista, joilla pyörää on käytetty muiden kulkutapojen 

ohella esimerkiksi liityntämatkana. Joukkoliikennematkoista taas 1,5  % on matkoja, 

joilla on myös pyöräilty. Liityntämatkat pyörällä ovat keskimäärin noin 3 kilometriä 

pitkiä.  

Viimeisen 20 vuoden aik ana jalan ja pyörällä tehtyjen matkojen osuus on vähentynyt 

4 %. Samaan aikaan liikkumattomuus on noussut Maailman terveysjärjestön WHO:n 

mukaan jo neljänneksi suurimmaksi itsenäiseksi kuoleman riskitekijäksi. Elinympäris-

töt ja arjen käytännöt ovat yhteisk unnallisen kehityksen myötä vähentäneet tarvetta 

liikkua, tehdä työtä ja hankkia ravintoa lihasvoimin. Suomalaisista laps ista ja nuorista 

vain reilu kolmannes, aikuisväestöstä alle viidennes ja ikäihmisistä muutama prosentti 

liikkuvat terveyssuositusten mu kaisesti 53  54 . Potentiaalia  fyysisen aktiivisuuden lisää-

miseen on olemassa, sillä henkilöautolla tehtävien matkojen osuus nousee merkittä-

västi jo 1 -2 kilometrin mittaisilla matkoilla, joilla olisi  paljon mahdollisuuksia kävelyn 

ja pyöräilyn lisäämiseen.  

Työmatkojen kulkutapajakaumassa on tapahtunut selvä trendin muutos. Vuoteen 

2010 asti autoilun osuus työmatkoilla kasvoi samalla kun muiden kulkumuotojen 

osuus pieneni. Vuodesta 2010 vuoteen 2016 a utoilun osuus työmatkoista on laskenut 

( -6 %), kun taas pyör äilyn osuus on noussut (+8  %). Työmatkoja tehdään kävellen 

yhä harvemmin, mikä voi johtua työmatkojen pituuden kasvusta.  

Pyöräily on kulkutavoista kausivaihteluille herkin. Kesäaikaan suomalaiset  pyöräilevät 

noin 1,2 kilometriä vuorokaudessa henkilöä kohd en, mutta talvella pyöräilyn matka-

suorite vähenee noin 200 metriin vuorokaudessa 55 . Keskusta -alueilla ongelmana on 

usein liukkaus, lumi, sohjo väylillä ja risteyspaikoilla sekä lumen kasaantuminen vaa-

raa aiheuttavasti 56 . Eri selvityksissä on kuitenkin hava ittu, että talvipyöräilyn suosio 

on lisääntynyt ja muutos näkyy erityisesti niissä kaupungeissa, jotka ovat näkyvästi 

panostaneet pyöräilyn ympärivuotiseen edistämiseen ja talvihoitoon.  

 

 
53  Kokko, S. &  Martin, L. (toim.) (2019). Lasten ja nuorten liikuntakäyttäytyminen Suomessa. LIITU ïtutkimuksen tu-
loksia 2018. Valtion liikuntaneuvoston julkaisuja 2019:1. Valtion li ikuntaneuvosto.  
54  Murto , J. & et. al.  (2017). Aikuisten terveys - , hyvinvointi -  ja palvel ututkimus ATH:n perustulokset 2010 -2017.  
55  Liikennevirasto (2018). Henkilöliikennetutkimus 2016. Liikenneviraston tilastoja 1/2018.  
56  Liikenne -  ja viestintäministeriö (201 5)  Liikennejärjestelmän esteettömyys. Yhteenveto säädöspohjasta, suunnitteluoh-

jeista ja keskeisistä kehittämishaasteista. Liikenne -  ja viestintäministeriön julkaisuja 16/2015.  
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Kuva 1 8. 17ï74v vastaajien työmatkojen keskipituus 1998 ï2016 ja työmatkan pääasiallinen 

kulkutapa 2004 -2016 (Strandell 2016).  

Laadukas kävelyinfrastruktuuri mahdollistaa palveluiden ja työpaikkojen saavutetta-

vuuden turvallisesti ja esteettömästi jalan. Esteettömyy s, turvallisuus ja viihtyisyys 

ovat laadukkaan kävelyinf rastruktuurin merkkejä. Tiivis ja sekoittunut yhdyskuntara-

kenne tukee laadukkaiden kävelyreittien muodostamista ja mahdollistaa kävelyn myös 

pääsääntöisenä kulkumuotona. Laadukas kävelyinfrastruktuuri  mahdollistaa myös kä-

velyn osana matkaketjuja turvallise na ja sujuvana yhteytenä esimerkiksi joukkoliiken-

teen pysäkeille.  

Laadukas pyöräilyinfrastruktuuri koostuu kattavasta ja saumattomasta verkostosta, 

joka palvelee käyttäjän tarpeita ja on rakenteeltaa n turvallinen, miellyttävä ja sujuva. 

Pääpyöräreittiverk ostossa on olennaista hyvä ja kilpailukykyinen saavutettavuus ver-

rattuna muihin liikennemuotoihin.  

Pyöräpysäköinti on osa pyöräliikenteen infrastruktuuria ja matkaketjuja. Runkolukitus-

mahdollisuus, k atetut tai sisätiloihin sijoitetut sekä valvotut pysäköi ntipaikat ovat mer-

kittäviä pyöräpysäköinnin turvallisuustekijöitä. Pyöräpysäköinnin kehittämisen haas-

teita nykytilanteessa ovat olleet erilaiset maanomistus -  ja vastuukysymykset sekä eri-

tyisesti pitkä aikaisen pyöräpysäköinnin turvallisuus. Myös erilaisten pyörämallien, ku-

ten kaksi -  ja kolmipyöräisten kuorma -  ja laatikkopyörien, leveärenkaisten ns. läski-

pyörien (Fatbike) ja pyöräperäkärryjen lisääntyminen asettaa omat vaatimuksensa py-

säköintiratkaisujen  ja - tilojen suhteen.  

Pyöräpysäköinnin lisäksi pyörien kuljetusmahdollisuudet joukkoliikennevälineissä vai-

kuttavat pyörän käyttöön osana pidempää matkaketjua. Myös erilaisten liikkumista 

helpottavien välineiden, kuten rollaattoreiden, pyörätuolien ja last enrattaiden kuljetta-

mista helpottavat ratkaisut joukkoli ikennevälineissä ja joukkoliikenneterminaaleissa 

madaltavat kynnystä kestävien kulkumuotojen valintaan laajemmin eri käyttäjäryh-

mien keskuudessa.  

Trendit ja kansainväliset erityispiirteet  

Uusi trend i Suomessa on kaupunkipyöräjärjestelmien yleistyminen . Suomessa oli 

vuo nna 2019 jo kahdeksantoista kaupunkipyöräjärjestelmää, kun vuonna 2018 järjes-

telmiä oli kahdeksan.  Kaupunkipyöräjärjestelmän tärkein menestystekijä on integroi-

tuminen joukkoliikenteen p alveluihin. Tämä on onnistunut hyvin esimerkiksi Helsin-

gissä, missä järjestelmä on ollut erittäin suosittu kansainvälisestikin vertailtuna. Kau-
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punkipyöräjärjestelmä tarjoaa ratkaisun matkaketjujen ns. viimeisen kilometrin ongel-

maan. Kaupunkipy ºrät ovat esimerkiksi Helsingissä ja Espoossa korvann eet kävely - , 

ra itiovaunu -  ja bussimatkoja , ja jopa 17  %:lla automatkoja .57   

Kaupunkipyörien lisäksi yksityiseen käyttöön hankittujen sähköavusteisten pyörien 

hankinnan ja käytön voi olettaa kasvavan. Kasvu on ollut m erkittävää Euroopan unio-

nin maissa .  Sähköavusteisilla pyörillä on todettu näissä pyöräiltävän noin 50  % pi-

dempiä työmatkoja kuin tavallisilla pyörillä. 58  Passiivisen työmatkakulkemisen vaihta-

minen sähköavusteiseen pyöräilyyn on havaittu vähentävän sydäntau tien riskiteki-

jöitä 59  ja yleisemmin sähköavusteisen py öräilyn todettu tarjoavan huomattavan poten-

tiaalin fyysisen aktiivisuuden lisäämiseen teollistuneissa yhteiskunnissa. 60  Lisäänty-

neestä fyysisestä aktiivisuudesta saatavat terveyshyödyt ovat suuremmat kuin  liikku-

jaan kohdistuneet haitat onnettomuuksista ja ilmansaasteista. 61  Yhteiskunnan kustan-

nukset pienenevät myös, kun pysäköintitilan ja teiden käyttötarve vähenee. Pyörien 

sähköistyminen yhdistettynä pyörämallien monipuoliseen tarjontaan palveleekin yhä 

paremmin muun muassa lapsiperheiden, vähemmän liikkuneiden tai ympärivu otisesti 

pyöräilevien ihmisten tarpeita.  

Yhteiskäyttöisten sähkö potkulautojen markkinat ovat olleet voimakkaassa kasvussa. 

Yhteiskäyttöisiä sähköavusteisia potkulautoja on tarjolla useis sa suomalaisissa kau-

pungeissa useiden eri palveluntarjoajien toimesta . Joissain kaupungeissa potkulau-

tayrittäjien tarjoamat yhteiskäyttöiset sähköpotkulaudat ovat olleet kuluttajien käytet-

tävissä ympäri vuoden. Sähköavusteisia potkulautoja on tarjottu kulu ttajien käyttöön 

myös alueellisena tai kaupunginosan kattavana kokeil una. Esimerkiksi Helsingissä HSL 

kokeili yhteiskäyttöisiä sähköavusteisia potkulautoja, "kaupunkipotkulautoja", Vuosaa-

ren alueella kesällä 2019.    

Uusilla, ekologiselta jalanjäljeltään m altillisilla palveluilla on nähty potentiaalia autolii-

kenteen vähentä miseen, mutta todelliset kulkutapojen väliset siirtymät sekä liikenne-

turvallisuusvaikutukset eivät ole vielä selvillä. Lisäksi sähköavusteiset kulkuvälineet 

asettavat haasteita kaupunkien  infrastruktuurille.  

3.1.3   Saavutettavuus  henkilöliikenteessä  

Saav utettavuudella tarkoitetaan tässä tarkastelussa alueiden ja kohteiden liikenteel-

listä saavutettavuutta henkilöliikenteessä eli sitä, minkälaisen etäisyyden tai matka -

ajan päässä kohteet o vat sekä millaiset yhteydet kohteeseen on eri kulkutavoilla ja 

niiden  yhdistelmillä. Myös liikkumisen kustannukset vaikuttavat kohteen saavutetta-

vuuteen. Saavutettavuutta tulee tarkastella sekä kansallisella että kansainvälisellä ta-

solla ï millaiset alueid en väliset yhteydet ovat ja kuinka hyvät ovat Suomen ulko-

maanyhteydet .  

 

 
57  Jääskeläinen, T. (2018). Kaupunkipyörien asiakaskysely  2018. Helsingin seudun liikenne (HSL).  
58  Mytton O.T. & et. al. (2016). Longitudinal associations of active c ommuting with wellbeing and sickness absence. 
Prev.Med. 84, 19 ï26.  
59  Peterman, J.E. & et. al. (2016). Pedelecs  as a physically  active  transportatio n mode.  Eur. J.  Appl.  Physiol. 116, 1565 ï
1573.  
60  Louis, J., & et. al. (2012). The electrically assisted bicyc le: an alternative way to promote physical activity. Am. J. 
Phys. Med. Rehabil. 91, 931 ï940.  
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 sekä lentoliikenteellä. 

Keskusten väliset etäisyydet Etelä -  ja Länsi -Suomessa ovat verrattain lyhyitä ja niiden 

kasvuvyöhykkeet  lähes sulautuvat yhteen. Näillä kasvukeskuksilla tehokkaan, markki-

naehtoisen liikennejärjestelmän luominen ja ylläpitäminen on helpompaa kuin niillä 

itäisillä ja pohjoisilla alueilla, jo illa keskukset ovat kaukana toisistaan ja väestö vähe-

nee. Metropolial ueen ja suurten maakuntakeskusten saavutettavuus kaikilla kulku-

muodoilla onkin merkittävästi parempi kuin pienten keskusten ja maaseudun, joiden 

saavutettavuus nojaa lähinnä tieliikentees een. Valtakunnallisesti merkittävät solmut 

on esitelty kappaleessa 3. 6. Solmupisteiden toimivuus ja palvelutaso vaikuttavat mer-

kittävästi matkaketjuihin ja näin saavutettavuuteen.  

Kansainvälinen saavutettavuus kulminoituu paitsi kansainvälisten yhteyksien olemas-

saoloon eri liikennemuodoissa, myös kansainvälisten solmujen saavutettavuuteen kan-

sallisella tasolla. Tällaisia kansainvälisiä henkilö - ja tavaraliikenteen solmuja ovat esi-

merkiksi suurimmat lento asemat  ja satamat sekä kansainväliset tie -  ja raideyht eyk-

sien solmut. 62    

Fyysinen liikkuminen e i aina ole tarpeen. Etätyön lisääntyminen on hyvä esimerkki 

siitä, että tieto - /viestintäverkkoyhteyksien parantaminen voi muuttaa fyysisen liikku-

misen merkitystä. Verkkopalvelujen saavutettavuutta on pyritty lisäämä än mm. EU:n 

saavutettavuusdirektiivin ja Suomessa digitaalisten palvelujen tarjoamisesta säädetyn 

lain avulla.  

Tieliikenne  

Yli puolet Suomen väestöstä saavuttaa lähimpänä sijaitsevan aluekeskuksen 30 mi-

nuutissa henkilöautolla. Heikoimman saavutettavuuden a lueet sijaitsevat Pohjois -Suo-

messa  ja Lou nais -Suomen saaristoalueilla , jo issa matka -ajat lähimpään aluekeskuk-

seen voivat kestää jopa kolmekin tuntia sekä Keski -  ja Itä -Suomessa, jo issa matka -

ajat paikoin ylittävät tunnin (kuva 2 0). Etelä -Suomessa jopa alue keskusten välillä voi 

kulkea tunnissa. Su urimmassa osassa Suomea auto on lyhyillä matkoilla nopein (ja 

usein ainoa) liikkumismuoto. Myös pitkillä matkoilla auto on usein joukkoliikennettä 

nopeampi tapa liikkua juuri tieverkon tiheyden vuoksi. Teiden kunto ja maantielautta-

liikenteen toimivuus vaik uttaa osaltaan matka -aikaan ja saavutettavuuteen.  

 
62  Herneoja, A., Valli, R., Salann e, I., Metsäranta, H. & Pesonen, H. (2019). Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja 

niiden merkitys yhteistyön kannalta. Väyläviraston julkaisuja 9/2019.  
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Kuva 20. Maakunta keskusten saavutettavuus henkilöautoll a (min)  (Traficom 63 ).   

Vastaava vertailu joukkoliikenteen yhteyksillä osoittaa, että joukkoliikenne on henkil ö-

liikenteelle varteenotettava vaihtoehto vain kaupunkiseuduilla ja niiden välillä (kuva 

21). Pääosa maakuntakeskuksista on saavutettavissa joukkoliikenteellä noin tunnissa, 

mutta jopa eteläisimmässä Suomessa on alueita, joista matka -ajat aluekeskukseen 

muo dostuvat huoma ttavan pitkiksi. Kun tarkastellaan saavutettavuutta joukkoliiken-

teellä, on erittäin tärkeää ottaa huomioon , että liikkumismahdollisuudet vaihtelevat 

merkittävästi eri vuorokauden -  ja vuodenaikoina.  

 

 
63  Lähdeaineistot: Tilastokeskuksen ruut utietoaineisto, Digiroad , Digitransit ja Matkahuollon aineis to, kevät 2019.  Tra-

ficom (2019). Saavutettavuusselvitys.  
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Kuva 2 1. Maakuntakeskusten saavutettavuu s joukkoliiken teellä (min) (Traficom ).  

Työpaikkojen saavutettavuus tuo esiin varsin saman tyyppisen aluerakenteen, jossa 

pääkaupunkiseutu ja muut etelän maakuntakeskukset korostuvat kaikilla liikennemuo-

doilla, mutta saavutettavuus joukkoliikenteellä on kui tenkin selkeäs ti heikompi kuin 

henkilöautolla. Keskusten välisillä alueilla erityisesti Pohjois -  ja Itä -Suomessa saavu-

tettavuus joukkoliikenteellä on pääosin hyvin heikkoa. Suuria kaupunkiseutuja lukuun 

ottamatta työpaikkoja palveleva julkinen liikenne kes kittyy pääväyl ien varsille. Ympä-

rivuorokautiseen palveluyhteiskuntaan siirryttäessä työpaikkojen saavutettavuus kaik-

kina kellonaikoina on välttämätöntä ï osalle työssäkäyvistä joukkoliikenne ei ole vaih-

toehto nykyisellä palvelutasolla.  

Tieliikenteen kansai nväliset reiti t painottuvat Norjaan, Ruotsiin, Viroon ja Venäjälle. 

Norjan ja Ruotsin Lapista sekä Norrbottenista ja Västerbottenista on hyvät yhteydet 

Pohjois -Suomeen, mikä tukee myös alueiden välistä matkailua. Autolauttayhteydet 

Etelä -Ruotsiin ja Saksaa n mahdollistav at myös ajamisen Manner -Eurooppaan. Lukui-

sat päivittäiset autolauttayhteydet luovat erinomaiset yhteydet Viroon ja Baltiaan.  
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Lentoliikenne 64  65  

Lentoliikenteellä on suuri merkitys Suomen ja eri alueiden elinkeinoelämälle sekä saa-

vutettavuudell e. Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta lentoliikenne on tärkein 

kulkumuoto kansainvälisessä rajat ylittävässä henkilöliikenteessä, jota ilman yhtey-

den pito ulkomaille vaikeutuisi ja maksaisi huomattavasti nykyistä enemmän.  

Suomessa on 21 Finavia Oyj :n ylläpitämää lentoasemaa sekä Seinäjoen säätiöpohjai-

nen ja Mikkelin ja Lappeenrannan kunnalliset lentoasemat.  

Vuonna 2018 lentoasemien matkustajamäärä oli  lähes 25 miljoonaa, joista Helsinki -

Vantaan osuus oli noin 21 miljoonaa matkustajaa. Helsinki -Vant aan jälkeen matkusta-

jamääriltään suurimmat lentoasemat ovat Oulu (1,1 milj.) ja Rovaniemi (0,6 milj.).  

Lapin lentoasemat palvelevat pääasiassa matkailua. Po hjois -Suomessa matkailun mer-

kitys on suuri ja matkustajamäärät ovat viime vuosina kasvaneet voimakk aasti suu-

rimmilla lentoasemilla.  

Muualla kuin pääkaupunkiseudulla ja Lapissa lentoliikenteen kysyntään vaikuttaa alue-

keskusten taloudellinen kehitys, koska liike -elämän osuus matkustajavirroista on 

suuri. Lähes kaikissa maakuntakeskuksissa on lentoasema, mutta Suomen sisäiset 

lennot suuntautuvat lähinnä Helsinki -Vantaalle. Keskusten välistä lentoliikennettä ei 

juurikaan ole.  

Suurin osa lentoasemista ei ole k annattavia, vaan niitä ylläpidetään Helsinki -Vantaan 

tuloilla 66 . Säännölliset reittilennot vaativat useilla alueilla paikallisten asukkaiden, mat-

kailuelinkeinon ja muiden elinkeinojen luomaa kysyntää 67 .  

Suomesta on päivittäin suorat yhteydet 12 ulkomaisee n suurkaupunkiin, joissa asuu 

yli kymmenen miljoonaa ihmistä. Lentoliikenteen avulla syntyvä saavutet tavuus mah-

dollistaa läsnäolon kansainvälisillä markkinoilla ja on edellytys sille, että ulkomaiset 

yritykset sijoittuvat Suomeen. Aasialaisten lentomatkust amisen ja matkailun merkitys 

lentoyhteyksien kannalta on olennainen. Kauttakulkuliikenne on taannut m yös laajan 

Euroopan reittiliikenneverkoston Helsinki -Vantaan lentoasemalta: 162 kansainvälistä 

suoraa lentokohdetta, joista 22 Aasiaan. Helsinki -Vantaan ka nsainvälisistä matkusta-

jista noin 70  % on EU -maista ja lähes 15  % Aasiasta 68 . Helsingin otollinen maan tie-

teellinen sijainti vahvistaa Helsinki -Vantaan kilpailukykyä vaihtohubina, mikä on olen-

naista Suomen lentoasemaverkoston kannattavuuden ja laajan reittiliikenneverkoston 

turvaamisen näkökulmasta. Euroopan ja Aasian välisen kauttakulkuliikenteen kilpailun  

kiristyessä muut pohjoismaiset lentoasemat, kuten Tukholma ja Kööpenhamina, ta-

voittelevat samoja reittejä kuin Helsinki. Vuonna 2018 uusia reittejä  Eurooppaan avat-

tiin Turusta ja Oulusta.  

Lapin ja Pohjois -Suomen lentoasemia, lentoliikenneyhteyksiä ja matk aketjuja joukko-

liikenneyhteyksineen lentoasemille on Oulun lentoasemaa lukuun ottamatta kehitetty 

matkailun tarpeisiin. Matkaketjut lentoaseman ja m atkailualueiden välillä eivät kuiten-

kaan vastaa kaikkia tarpeita, eikä yhteyksien markkinaehtoinen kehittämi nen ole on-

gelmatonta.  

 
64  Liikenne -  ja viestintäministeriö (201 5) . Lentoliikennestrategia 2015 -2030.  
65  Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.  
66  Finavia Oyj (2019) .  
67  Rantala, T., Haapamäki, R., Harvio, S., Huhta, R. & Rant ala, J. (2019). Matkailun saavutettavuuden kehittämispolku. 

Väyläviraston julkaisuja 8/2019.  
68  Finavia Oyj (2019). Vuosikertomus 2018.  
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Kuva 2 2. Finavian lentoasemat ja niiden matkustajamäärät 2018 (Finavia 2019).  

Vesiliikenne  

Helsinki on yksi Euroopan vilkk aimmista ulkomaanliikenteen matkustajasatamista. 

Helsingistä on linjaliikenneyhteydet Tukholmaan, Tallinnaan , Pietariin ja Travemün-

deen. Tiiviit yhteydet Tallinnaan mahdollistavat myös yhteydet muualle Baltiaan. 

Vuonna 2018 Helsingin sataman kautta kulki 1 2,1 miljoonaa matkustajaa ja kansain-

välisiä risteilymatkustajia vieraili Helsingissä enemmän kuin koskaan en nen 69 . Turun 

satamasta on matkustajaliikenteen yhteydet Tukholmaan ja Maarianhaminaan. Naan-

talista pääsee Ruotsin Kapelskäriin, Vaasasta taas Holmsu ndiin (Uumajaan).  

Valtion järjestämä yhteysalusliikennepalvelu kattaa noin 140 ilman kiinteää tieyhteyttä 

olevaa saarta Varsinais -Suomessa, Uudellamaalla ja Kymenlaaksossa 70 . Valtaosa saa-

rista on ympärivuotisesti asuttuja. Ilman yhteysalusliikennettä kyse iset saaret eivät 

olisi saavutettavissa ja todennäköistä olisi, että saaristoalueet autioituisivat. Yhteydet 

palvelevat myös matkailun tarpeita, mutta yhteysalusliikenteen lisäksi saaristoalueilla 

liikennöi yksittäisiä markkinaehtoisia matkustaja -aluksia. Kotimaan vesiliikenteessä 

 
69  Port of Helsinki 2019.  
70  Liikennepalvelut Saaristomerellä ja Suomenlahdella. Tilannekuva 2016. Varsinais -Suomen elinkei no - , liikenne -  ja ym-

päristökeskus 99/2016  
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aikataulutiedot eivät kaikilta osin ole digitaalisessa muodossa, mikä  rajoittaa palv elui-

den saavutettavuutta.  

Sisävesillä on useita aikataulun mukaan liikennöiviä risteilyreittejä. Sisävesistöjen sa-

tamissa reittiliikennettä on Kuopion ja Savonlinnan välillä sekä lukuisia matkustajasa-

tamia Järvi -Suomen maakuntakeskuksissa. Lisäksi Lappeen rannasta on reittiliiken-

nettä Viipuriin.  Sisävesillä ilman kiinteää tieyhteyttä oleviin saariin li ikenne hoidetaan 

omatoimisesti .71    

 

Kuva 2 3. Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden välillä satamittain (Traficom 2019).  

  

 
71  Liikenne -  ja viestintäministeriö (2005). Suomenlahden ja sisävesistöjen saaristoliikenteen kehittä minen. Liikenne -  ja 

viestintämi nister iön julkaisuja 74/2005.  
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Rautatie liikenne  

Rautatieliikenne  on jakautunut maantieteellisesti epätasaisesti ja suurin osa matkusta-

jaliikenteestä keskittyy Helsingin seudulle ja Etelä -Suomeen. Suomen noin 76 miljoo-

nasta junamatkasta 94  % tehdään 300 kilometrin säteellä Helsingistä, eli kaikki lähilii-

kenteen ja 64  % kaukoliikenteen matkoista. Päivittäisistä 1  100 junavuoroista 85  % 

lähtee Helsingistä tai päättyy  Helsinkiin. 72   

Suomen rataverkon heikkous on poikittaisyhteyksien vähäisyys. Lapissa ja Itä -Suo-

messa rautatiet puuttuvat laajoilta alueilta kokonaan -  pohjoisi n junayhteys päättyy 

Kolariin ja palvelee erityisesti alueen matkailukeskuksia. Toisaalta väestö näillä alueilla 

on harvempaa ja edelleen vähenemässä. Vuorovälien ja suorien reittien puuttumisen 

vuoksi matka -ajat Helsingistä koilliseen ja itään ovat huomat tavasti pidemmät kuin 

saman pituisilla matkoilla, jotka suunt autuvat Helsingistä länteen tai luoteeseen. 

Matka -aikoja pidentävät suorien yhteyksien puuttuessa myös vaihdot solmukohdissa, 

kuten Tampereella tai Seinäjoella.  

Ruotsiin ei ole matkustajajunaliik ennettä, vaikka Tornion ja Haaparannan välillä on ne-

likiskora ide, joka mahdollistaa liikennöinnin sekä 1  453 mm että 1  524 mm raidele-

veydellä varuste tulla kalustolla. Matkustaj ajuna liikenne Haaparantaan lakkautettiin 

vuonna 1988  kannattamattomana . Suome n j a Norjan välillä ei ole suoraa rauta tie yh-

teyttä.  

Yhteydet Ve näjälle ovat hyvät sekä matkustajaliikenteessä että logistiikassa muun 

muassa lähes  saman  raideleveyden ansiosta. Pietariin pääsee Helsingistä vajaassa nel-

jässä tunnissa. Moskovaan kulkee yöjuna.   

3. 2  Tavaraliikenne ja logistiikka  

Logistiikka tarkoittaa ka rkeimmalla tasollaan materiaalivirtojen ohjaamista raaka -ai-

neiden alkulähteiltä loppuasiakkaalle. Logistiikan ohjaamisen tavoitteina on, että tuote 

on käytettävissä siellä ja silloin kun se tarvi taan ja että toimintoihin liittyvät kustan-

nukset ja muut hait alliset vaikutukset, kuten negatiiviset ympäristövaikutukset ja jät-

teet tai turvallisuusriskit, minimoidaan. 73  

Globaalissa toimintaympäristössä toimivat yritykset tekevät jatkuvasti päätöksiä siit ä, 

missä yksittäiset tilaukset toteutetaan, mitä toimintoja kasvatetaan tai supistetaan tai 

mihin uudet investoinnit kohdistetaan. Tässä päätöksenteossa logistiikan tehokk uu-

della on iso merkitys erityisesti silloin, kun raaka -aine -  tai tuotantokustannuksis sa ei 

ole isoja eroja.  

3 .2. 1    Tavaralogistiikan nykytila Suomessa  

Suomen logistiikan tilaa ja tulevaisuuden näkymiä on tutkittu säännöllisesti 1990 - lu-

vulta lähtien. Viimeisin logistiikkaselvitys julkaistiin vuonna 2018 74 . Selvityksessä Suo-

men logistista s uorituskykyä on arvioitu mm. M aailman pankin vuodesta 2007 saakka 

julkaiseman LPI - indeksin (Logistics Performance Index) avulla. LPI- indeksi perustuu 

kyselyt utkimukseen, jossa kansainvälisiä logistiikka -alan ammattilaisia pyydetään ar-

vioimaan maiden logist ista suorituskykyä kuudella eri ulottuvuudella; rajanylitys ja 

 
72  VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityisp iirteitä.  
73  Tapaninen, U. (2018). Logistiikka ja liikennejärjestelmät.  
74  Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Töyli, J., Malmsten, J., Bask , A., Rintala, O., Paimander, A. & 

Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 2018. Turun kauppa korkeakoulun julkaisuja, sarja E -2:2018.  
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tullin toiminta, liikenne -  ja teleinfrastruktuuri, kansainvälisten kuljetusten saatavuus, 

logi stiikan osaamistaso, lähetysten seurannan helppous sekä lähetysten oikea -aikai-

suus.  Vuoden 2018 log istiikkaselvityksessä myös  suomalaisyrityksiä  pyydettiin  arvioi-

maan Suomen logistiikan toimivuutta samojen  ulottuvuuksien osalta.  

Suomen sijoitus LPI - indeksi ssä on ollut yleensä hyvä. Vuonna 2018 Suomen sijoitus 

oli 10, joka on hieman parempi kuin vuoden 2 016 15. sija. Kyselyssä arvioidaan 160 

maata. Parhaimmillaan Suomen sijoitus on ollut kolmas vuonna 2012. Vuoden 2018 

kyselyssä parhaimman yleisindeksin sai Saksa. Kuvio 24 esittää Suomen ja eräiden 

verrokkimaiden sijoitukset yleisindeksissä ja kaikissa os atekijöissä . 

 

Kuva 24. Logistics Performance Index 2018 -vertailun yleisindeksi ja osatekijät Suomessa ja 

eräissä lähimaissa. Luvut tarkoittavat sijalukua 1 60 maan joukossa. (World Bank 2018)  

Kansainväliset logistiikka -asiantuntijat arvioivat siis Suomen logistisen suorituskyvyn 

varsin hyväksi. Kuviossa 25 on esitetty kansainvälisten arvioiden ja suomalaisten vas-

taajien arviot. Suomalaiset arvioijat ovat selv ästi kriittisempiä kuin ulkomaiset arvioi-

jat ja antavat alemman arvion kaikkien ulottuvuuksien osal ta. Suurimmat erot ovat 

liikenneinfrastruktuurin tason ja toimitusten oikea -aikaisuuden osalla.   
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Kuva 2 5. Suomen pistemäärät Logistics Performance Index 2018 -vertailussa sekä yli  
1 100 suomalaisen vastaajan arviot samoista osa -alueista vuonn a 2018. (Minimi = 1, Maksimi = 
5). Lähde: Logistiikkaselvitys 2018.  
 

Logistiikkaselvityksessä tarkastellaan myös yritysten näkemyksiä toimintaedellytyk-

sistä omalla sijaintipaikkakunnallaan viiden eri ulottuvuuden osalta, joita ovat: ylei-

sesti liiketoiminna n, tuotannon sijoittumisen, logistiikan toimivuuden, liikenneinfra-

struktuurin ja kilpailijoide n sijainnin kannalta. Kuviossa 28 esitetty tulokset tästä tar-

kastelusta. Edellä mainitut ulottuvuudet on yhdistetty ja niistä on laskettu keskiarvo 

yritysten toim intaedellytyksistä maakunnittain. Kuviossa maakunnat on jaettu neljään 

eri ryhmään tuon keskia rvon perusteella siten, että paras neljännes on saanut kuvi-

ossa tummimman, ja heikoin neljännes vaaleimman värin.  

Parhaiksi toimintaedellytykset sijaintipaikkakun nallaan kokevat Uudellamaalla, Pirkan-

maalla, Kanta -Hämeessä ja Varsinais -Suomessa sijaitsevat yritykset. Heikoimmiksi 

toimintaedellytykset koetaan puolestaan Pohjois -Karjalassa, Pohjois -Savossa, Lapi ssa 

ja Kainuussa. Yksittäisistä ulottuvuuksista parhaiksi  yritykset arvioivat toimintaedelly-

tykset yleisesti liiketoiminnan kannalta (3,84) ja heikoimm iksi toimintaedellytykset lii-

kenneinfrastruktuurin kannalta (3,45). S uurimmat erot eri maakuntien välillä ovatkin 

arvioissa toimintaedellytyksistä liikenneinfrast ruktuurin kannalta. Tällä ulottuvuudella 

parhaat arviot saa Uusimaa (3,9) ja heikoimmat arviot  Kainuu (2,7) 75 .  

 
75  Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Töyli, 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 toimintaedellytyksistä sijaintipaikkakunnallaan. Arvio on yh-
distelmä viidestä ulottuvuudesta: yleisesti lii ketoiminnan, tuotannon sijoittumisen, logistiikan 
toimivuuden, liikenneinfrastruktuurin ja ki lpailijoiden sijainnin kannalta. Lähde: Logistiikkaselvi-
tys 2018.  

Logistiikkaselvitys 2018 sisälsi myös erilliskyselyn logistiikkayrityksille niiden käsityk-

sestä o man alueen liikenneinfrastruktuurin teknisestä kunnosta, välityskyvystä ja kul-

kuyhteyksistä. Aiempiin selvityksiin verrattuna tyytyväisyys liikenneinfrastruktu uriin 

laski kaikkien kolmen osatekijän kohdalla. Tekninen kunto sai keskimäärin arvosanan 

2,37, v älityskyky 2,89, ja kulkuyhteydet 2,94.  
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Kuva 2 7. Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin teknisestä kunnosta, välityskyvystä 
ja kulkuyhteyksis tä (Logistiikkaselvitys 2018)  

 

Tyytyväisyys logistiikkainfrastruktuurin laatuun on erilaista maan  eri osissa. Infra-

struktuurin tekniseen kuntoon ollaan tyytyväisimpiä mm. Uudellamaalla ja Varsinais -

Suomessa, joissa välityskykyä ja kulkuyhteyksiä puolestaan  arvioidaan kriittisimmin. 

Vastaava ilmiö näkyy päinvastaisena mm. Lapissa ja Pohjois -Pohjanmaall a, jossa väli-

tyskyky ja kulkuyhteydet arvioidaan parhaimmiksi, mutta infrastruktuurin teknistä 

kuntoa kriittisemmin. Kainuu sijoittuu kaikilla arvioiduilla mit tareilla alimpaan neljän-

nekseen ja Länsi -Suomi toisiksi alimpaan neljännekseen.  

Väyläviraston ke väällä 2019 toteutetun elinkeinoelämän asiakastutkimuksen mukaan 

71  % vastaajista on tyytyväisiä kuljetustensa toimivuuteen ja turvallisuuteen kokonai-

suutena. Tyytyväisimpiä ollaan kauppamerenkulun väyliin ja lentokuljetuksiin, tyyty-

mättömimpiä tie - ja rat averkkoon.  

Tieverkon merkittävimmät kehittämiskohteet kohdistuvat Väylän tutkimuksen mukaan 

muiden kuin pääväylien kuljetusolosuhteiden parantamiseen. Erityise sti teiden ja silto-

jen heikkenevä kunto huolestuttaa, kun taas talvihoidon tason on koettu parant uneen 

vuonna 2018 tehtyjen ja vuonna 2019 käyttöönotettujen uusien linjausten pohjalta. 

Rataverkolla tyytymättömyys kohdistuu voimakkaimmin rataverkon kuntoon ja kapa-

siteettiin.  

Maantieteellisesti tavaralogistiikka on selvästi jakautunut. Helsingin, Tamper een ja Tu-

run muodostaman  kolmion  alueella on vahvat ja monipuoliset kuljetusvirrat , ja varsin-

kin pääkaupunkiseutu on ruuhkautunut. Toisaalta rautateillä kuljet etaan teollisuuden 

ja transiton merkittäviä kuljetusvirtoja erityisesti pohjoisemmassa Suomessa v älillä 

Vartius ïOuluïKokkola ja kaakossa Imatra / Vainikkala ïKouvola ïKotka /Hami na-väl eillä. 

Vahvoja rautatieliikenteen virtoja on myös Hämeen, Pirkanmaan ja Länsi -Suomen 

maakuntien alue illa. Itä -  ja Pohjois -Suomessa on raideliikennettä lukuun ottamatta 

selvästi pienemmät kuljetusten volyymit eri  liikennemuodoissa ja selvästi ohuemmat 
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virrat. Silti tavaralogistiikalla on merkitystä Itä -Suomelle sekä alueellisesti että valta-

kunnallisesti. Etelä -Suomeen kohdistuva keskittymisen kehitys jatkuu ja voi jopa voi-

mistua. Toisaalta uusia isoja tuotantolaitoksia (mm. bio - , metsä - ja kaivosteollisuus) , 

jo illa on omat logistiset tarpeensa,  suunnitellaan Pohjois -  ja Itä -Suomeen . Yhdenmu-

kaiset ja kesken ään samanlaiset logistiik karatkaisut eivät välttämättä toimi hyvin er i 

maantieteellisillä alueilla. Erityisesti ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla tarvitaan uusi a ja 

innovatiivisia jakeluliikenteen ratkaisuja. 76  Väestön keskittyminen etelään ja elintarvi-

keteollisuuden vahvistuminen sen ennestään vahvoille alueille painottavat  kaupan kul-

jetuksia pääkaupunkiseudulle, Helsinki ïTurku ïTampere -akselille sekä päätieyhteyks iin 

etelästä pohjoiseen.  

Jatkuva toiminnan tehostamisvaade heijastuu myös logistiikkaan, mikä lisää nopeuden 

ja toimintavarmuuden merkitystä.  

Logistiikkakustannukset  

Logistiikka 2018 selvityksen mukaan t eollisuuden ja kaupan alan logistiikkakustannuk-

set olivat 40,3 mrd. ú vuonna 2017 , joista Suomeen kohdistui noin 27 mrd.  ú. Suo-

men bruttokansantuotteen kokoon suhteutettuna teollisuuden ja kaupan  alan logistiik-

kakustann ukset Suomessa olivat vuonna 2017 noin 12,2  %  (vastaava luku vuonna 

2015 oli noin 11,2  %).  Kokonaisuudessaan Suomen lo gistiikkamarkkinoiden  kooksi on 

arvioitu vuonna noin  15 miljardia euroa, mikä oli noin 7  % brutt okansantuotteesta . 

(Schwemmer 2017). Jos v errataan Suomen bruttokansantuotteeseen suhteutettua lo-

gistiikkamarkkinoiden kokoa  valittuihin Euroopan maihin , Suomi on lähellä EU:n keski-

tasoa . On kuitenkin syytä huomioida myös erot kansantalouksien koossa .77  

 

Kuva 28 . Suomen logistiikkamarkkinat (Schwe mmer 2017).  

Yritykset tuottavat edelleen itse suurimman osan (63  %) logistiikkapalveluista, mutta 

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

Suurimman kustannuserän yritysten logistiikkakustannuksista muodostaa va rastoon 

sitoutunut pªªoma (8,3 mrd. ú), sitten kuljetukset (7,9 mrd. ú), varastointi (4,2 mrd. 

ú), muu logistiikka (4,1 mrd. ú) ja logistiikan hallinto (3,3 mrd. ú).  

 
76  Ojala, Lauri, professori & Solakivi, Tomi, yliopisto -opettaja. Haastattelu 3.4.2019.  
77  Schwemmer, M. (2017). Top 100 in European Transport and Logist ics Services 2017 -2018  
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Logistiikkakustannukset ovat nousseet koko ajan. Suomen elinkeinoelämän logistiikka-

kustan nukset ovat logistiikkaselvityksen mukaan 14,1  % yritysten liikevaih dosta.  

 

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

 

Kuvassa 30  on esitetty Suomen logistiikka kustannusten kehitys vuodesta 2005 vuo-

teen 2017. Eri kustannusten os uus on vaihdellut melko vähän vuosien varrella. Logis-

tiikkakustannusten muutokset selittyvät yleensä markkinoiden ja yritysten oman toi-

minnan muutoksilla ja esimerkiksi polttoaineen hinnan  muutoksilla. Vuoteen 2015 ver-

rattuna logistiikkakustannuksissa on t apahtunut kaksi muutosta. K uljetuskustannusten 

osuus liikevaihdosta on laskenut 1,3  % -yksikköä ja on nyt keskimäärin noin 4  % yri-

tysten teollisuuden ja kaupan yritysten liikevaihdosta. Yks ittäisistä kustannuskom-

ponenteista eniten ovat kohonneet logistiikan hallintokustannukset, jotka olivat keski-

määrin 1,6  % liikevaihdosta, sekä muut logistiikkakustannukset 2,0  %. Logistiikka 

2018 selvityksessª tªtª kehitystª on selitetty seuraavasti: òNªiden kustannusten ko-

hoaminen, sekª logistiikan òperinteistenò suurten kustannuserien samanaikainen lasku 

voivat viitata logistiikan toimintakentän monimutkaistumiseen, erityisesti siihen, että 

logistiikan tehokkuutta ja perinteisten logistiikkatoimintojen al haisia kustannuksia 

haetaan logistiikan hallintoon, ja es imerkiksi digitalisaation mahdollisuuksiin panosta-

malla. Samanaikaisesti tämä voi tarkoittaa myös sitä, että liiketoiminnan uudet tren-

dit, esimerkiksi sähköinen ja verkossa tapahtuva kaupankäynti, mo nikanavaisuus jne. 

vaativat panostuksia juuri logistiikan  hallinnon hallitsemiseenò78 . 

 

 
78  Solakivi, T., Ojala, L., Laari, S., Lorentz, H., Kiiski, T., Töyli, J., Malmsten, J., Bask, A., Rintala, O., Paima nder, A. & 

Rintala, H. (2018). Logistiikkaselvitys 2018. Turun kauppakorkeako ulun julkaisuja, sarja E -2:2018, s. 14.  
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Kuva 3 0. Suomen logistiikkakustannusten kehitys. (Solakivi et al. 2018)  

Suomessa on mahdollista saada kuljetustukea Suomessa tapahtuviin tavarankuljetuk-

siin, kun tuot e on valmistettu Lapin, Kainuun, Pohjois -Pohjanmaan, Kes ki -Pohjan-

maan, Pohjois -Karjalan, Pohjois -Savon tai Etelä -Savon maakunnan tai Saarijärven -

Viitasaaren seutukunnan alueella. Kuljetusmatkan pituuden tulee ylittää asetuksessa 

säädetyn vähimmäismatkan (2 66/101 km).  Kuljetustuen tarkoitus on alentaa syrjäi-

semm illä alueilla toimivien pk -yritysten pitkistä kuljetusmatkoista aiheutuvia korkeita 

kuljetuskustannuksia ja siten parantaa yritystoiminnan edellytyksiä näillä alueilla.  Vas-

taavia tukia on myös mm. Ruo tsissa ja Norjassa. Kuljetustuki myönnetään tuotteet 

val mistaneelle pk -yritykselle, joka tavaran lähettäjänä on maksanut kuljetusmaksun 

kuljetuksen suorittajalle. Tuen suuruus on kuljetusmatkan pituudesta riippuen 9 ï20  % 

maksetusta kuljetusmaksusta. Kuljet ustukea voidaan asetuksessa säädetyin edellytyk-

sin myönt ää myös satamatoimintojen tukena, perustuen laivattavan tavaran pai-

noon. 79  

Logistiikan tehostaminen ja digitalisaatio 80  

Teollisuuden osuus Suomen BKT:sta on reilut 20  %, rakentamisen 7  % ja alkutuotan-

non muutaman prosentin. Tämän tuotannollisen toiminnan y htenä edellytyksenä on 

liikenneverkko, jonka tulee mahdollistaa raaka -aineiden ja tuotteiden kustannustehok-

kaat ja toimintavarmat kuljetukset. Globaalissa toimintaympäristössä toimivat yrityk-

set tekevät  jatkuvasti päätöksiä siitä, missä yksittäiset tilauks et toteutetaan, mitä toi-

mintoja kasvatetaan tai supistetaan tai mihin uudet investoinnit kohdistetaan. Tässä 

päätöksenteossa logistiikan tehokkuudella on iso merkitys erityisesti silloin, kun raaka -

aine - tai tuotantokustannuksissa ei ole isoja eroja.  

Logi stiikka muodostaa suuren kustannuserän yrityksille  ja siksi sen tehostaminen on 

yritysten kilpailukyvyn kannalta tärkeää. Digitalisaatio ja automaatio tuovat  jatkossa 

logistiikan kehittämiseen ja tehost amiseen merkittäviä mahdollisuuksia. Uusien tuot-

teiden ja palveluiden kehittäminen voi myös synnyttää uutta liiketoimintaa logistiikan 

palveluihin sekä teknologiaratkaisuja toimittaviin yrityksiin.  Liikennejärjes telmän nä-

kökulmasta on arvioitu, että erityi sesti autonomisten kuljetusvälineiden yleistyminen 

tulee  muuttamaan merkittävästi kuljetusjärjestelmää. Kaikki liikennemuodot ja kuljet-

taminen ovat vaiheittain automatisoitumassa, mutta aikataulu on vielä epävarm a. 

 
79  Työ -  ja elinkeinoministeriö 2019.  
80  World Bank (2018). Logistics Performance Index 2018.  
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Myös  logis tiikan solmukohdissa automaatio lla on merkittävä rooli ja sen  käytö n odote-

taan  yleisty vän  aikaisempaa pienemmissä  terminaaleissa ja varastoissa teknologian 

kustannustason laskiessa. 81  

Logistiikan kustannuksista on vain osa sellaisia, joihin va ltio voi vaikuttaa suorasti. 

Tällaisia ovat l ähinnä väyläverkoston kunto, kapasiteetti ja toimivuus, polttoainevero-

tus  sekä  väylämaksujen ja ratamaksun taso. Yhdessä näistä kuitenkin koostuu yritys-

ten logistiikkakustannusten muodostumisen kannalta merkittä vä tekijä.  

Liikenneviraston (2016 )  selvityks essä on tutkittu automatisaation tilannetta logistii-

kassa. Tiekuljetuksissa ajoneuvonvalmistajat ovat jo pitkällä autonomisten rekkojen 

kehittämisessä. Yksi tällainen kehiteltävä kokeilu on esimerkiksi ajoneuvot  toisiinsa tii-

viisti kytkevä letka -ajo (plato oning), jonka avulla on mahdollista mm. vähentää poltto-

ainekulutusta ja tehostaa vaiheittain kuljettajien sekä kaluston käyttöä. Tällä hetkellä 

ajoneuvoissa on vielä kuljettajat, mutta erilaiset automaattiset jä rjestelmät mahdollis-

tavat useiden ajotoiminto jen hoitamisen automaation avustuksella. Joillakin suljetuilla 

alueilla mm. Australiassa automaattiset ajoneuvot ovat jo osin tuotantokäytössä.    

Raidekuljetuksissa automaatio palvelee etenkin turvallisuutta. A utomaattinen kulunoh-

jaus -  ja valvontajärjeste lmä sekä tasoristeysten turvaaminen ovat laajalti käytössä. 

Lisäksi ratapihoilla on käytössä automaatiojärjestelmiä erityisesti asetinlaitteissa. Ju-

niin on kehitetty kuljettajaa helpottavaa automatisointia vasta avaan tapaan kuin au-

toissa. Joissakin suljetu issa järjestelmissä automaattijunia on jo käytössä mm. Länsi -

Australiassa kaivosteollisuudessa.  

 

Vesikuljetuksissa automatisaatiota käytetään nykyään mm. alusten etävalvonnassa ja 

-hallinnassa sekä konetehojen sekä ohjauksen automatiikassa. Myös satamissa  erilai-

set automaattisia ja digitaalisia ratkaisuja on kehitetty pitkälle. Digitalisaation ja avoi-

mien pilvipalvelujen arvioidaan konkretisoituvan satamalogistiikassa esineiden interne-

tin yleistymise nä, tietoverkkojen laajana hyödyntämisenä laivojen huolto -  ja korjaus-

toimintojen ennakoimisessa sekä toteuttamisessa ja myös merenkulun laajojen tieto-

varantojen käytön tehostamisessa ja hyödyntämisessä. Automaation rinnalla kehite-

tään meriliikenteen digita alista infrastruktuuria (tietoverkot ja -mallit) sekä lii kennein-

formaation läpinäkyvyyttä.   

 

Myös logistiikan solmukohdissa kuten varastoissa ja satamissa automaatio ja toimin-

nan ohjaus ovat olennainen osa tehokasta toimintaa. Käytössä on mm. autonomisia 

kuljetus -  ja siirtolaitteita sekä työkoneita. Verkkokaupan  kasvu on lisännyt erilaisten 

pakettiautomaattien käyttöä. Automaation ja robotiikan kustannustehokas hyödyntä-

minen varastoissa ja satamissa edellyttää suuria tavaravolyymejä. Tästä syystä Suo-

messa e i ole toiminnassa yhtään automaattisatamaa, kuten esimerk iksi joissain Aasian 

suurissa satamissa. Teknologian kehitys ja kustannusten lasku tuovat erilaiset uudet 

ratkaisut mahdolliseksi tulevaisuudessa myös suomalaisissa kohteissa. Teollisuus, 

kauppa ja l ogistiikkayhtiöt ovat kehittäneet erilaisia logistiikan o hjaukseen ja opti-

mointiin suunniteltuja digitaalisia ohjelmistoja osaksi toiminnanohjausjärjestelmää. 

Tähän on kehitetty mm. erilaisia mobiiliapplikaatioita, sähköisiä palveluja sekä reaali-

aikaista s eurantaa.  

 

 
81  Liikennevirasto (2016). Automaatio ja digitalisaatio logistiikassa.  
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Suomessa on toimeenpantu keväällä 2018 annettu a valtioneuvoston periaatepäätöstä 

kehittämissuunnitelmaksi logistiikan ja kuljetussektorin sekä satamien digitalisaation 

vahvistamiseksi. Periaatepäätöksessä asetettiin seuraavat tavoitteet:  

 

- logistiikan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin luominen  

- läh ilogistiikan toimivuuden merkittävä parantaminen  

- logistiikan älykkään automaation kehittäminen  

- satamien digitalisaation edistäminen.  

Logistiikan hajautetulla tiedonjakoinfrastruktuurilla tarkoi tetaan koneluettavan tiedon 

vaihtoa avoimien, yhteentoimivien o hjelmistorajapintojen kautta käyttöoikeuksien ta-

sojen mukaisesti. Tavoitteena on, että tieto tarvitsee tallentaa vain kerran, minkä jäl-

keen se on käytössä kuljetusketjuissa ja niiden välillä ma hdollisimman automaatti-

sesti. Kaikki tieto ei ole avointa kaiki lle, vaan käyttöoikeuksissa on erilaisia tasoja ko-

konaan avoimesta tiedosta yritysten väliseen, luottamukseen perustuvaa tiedon vaih-

toon ja viranomaisten väliseen tiedon vaihtoon. Tiedon saamis ta sähköiseen muotoon 

on edistetty muun muassa ratifioimalla ka nsainvälisen tiekuljetussopimuksen säh-

köistä rahtikirjaa koskeva lisäpöytäkirja.  

Periaatepäätöstä on pantu täytäntöön toimeenpanosuunnitelman avulla. Saadun pa-

lautteen mukaan digitalisaatio on  logistiikkasektorilla edistynyt, ja suurin osa periaate-

päätöks en toimenpiteistä on saatu toteutettua ainakin osittain. Tiedonvaihdon toteutu-

miseen tavoitellulla tavalla laajassa mittakaavassa kuljetusketjuissa ja niiden välillä on 

kuitenkin vielä matkaa.  

3 .2.2    Kotimaan tavarakuljetukset  

Kotimaan tavaraliikenteen ku ljetukset olivat vuosittain lähes 450 miljoonaa tonnia 

2000 -luvun alkupuolella ja saavuttivat 470 miljoonaa tonnia vuonna 2008. Sen jälkeen 

kuljetukset vähenivät pitkään jatkuneen talouden taan tuman takia vuoteen 2013 asti. 

Vuoden 2015 jälkeen kuljetusmäär ät ovat kasvaneet, ja kuljetussuorite oli vuonna 

2017 jo samalla tasolla kuin ennen vuotta 2008. Eri kuljetusmuotojen osuudet ovat 

pysytelleet likimain saman suuruisina viime vuosina. 82  

Ulkomaa nkaupan viennistä noin 90  % ja tuonnista noin 80  % kuljetetaan m eritse joh-

tuen maantieteellisistä, kuljetustaloudellisista ja ympäristöllisistä syistä. Rautatiekulje-

tuksilla on tuonnissa noin 10  % osuus ja vastaavasti maantiekuljetuksilla on viennissä 

hiem an alle 10  % osuus. Eri kuljetusmuotojen osuudet ovat pysyneet l ikimain saman 

suuruisina. Meriliikenteen osuus tuontikuljetuksissa on kuitenkin viime vuosina kasva-

nut lähes 80  %:iin. 83  

 
82  Liikennejärjestelmä.fi (2019).  
83  Liikennejärjestelmä.fi (2019).  
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Kuva 3 1. Liikennemuotojen osuudet kotimaanliikenteen kuljetuksista.  

Tiekuljetukset  

Tieliikenteessä kuljetetaan vuosittain tavaraa lähe s 300 miljoonaa tonnia. Vuonna 

2017 maantiekuljetusten kokonaisvolyymi oli yli 277 miljoonaa tonnia.  Tavara lajeista  

sora n ja mui den  maa -aine sten kuljet ukset muodostivat runsaan kolmanneksen kai-

kista kuljetuista tonneista . Niiden keskimääräiset kuljetusmatk at ovat kuitenkin vain 

noin 20 kil ometriä. 84  Kuvassa 3 2 on esitetty tavaravirtojen jakautuminen kuljetusvo-

lyymin ja kuljetusten arvon perusteella Suom en tiestölle. Tavarakuljetukset painottu-

vat pääteille. Kuljetusvolyymien perusteella erityisesti valtatiet  3 ja 4 korostuvat. Kul-

jetusten arvon perusteella erottuvat valtatiet 1, 3 ja 4. Kuljetusten arvo painottuu 

ehkä jonkin verran enemmän Etelä -Suome en. Eri toimialoilla kuljetukset painottuvat 

eri tavalla. Esimerkiksi metsäteollisuuden kuljetuksissa myös ale mmalla tieverkolla on 

suuri merkitys. 85  

Raskaan liikenteen kuljetussuorite (kuorma - ja linja -autot) on noin 4 miljardia ajoneu-

vokilometriä. Tavaralaje ista tukki -  ja kuitupuun kuljetukset sekä erityyppiset tavarat,  

joita kuljetetaan samanaikaisesti , erottuvat  suoritemääriltään. Trendi on ollut selvästi 

nouseva viimeisen kymmenen vuoden aikana (lähes 20  % vuosina 1995 ï2015), mutta 

myös laskuvuosia on ajank ohtana esiintynyt. Kasvua on  tapahtunut etenkin maanteillä 

n. 20  % . Katujen ja yksityisteiden suorite ei ma anteistä poiketen ole juuri kasvanut 

vuoden 2007 jälkeen.  Niiden osuus ra skaan liikenteen suoritteesta on noin 20  %. 86  

 

 
84  Tilastokeskus (2019 ) . Tavarankuljetustilasto.  
85  WSP Finland Oy (2017). Elinkeinoelämän kuljetukset tieverkolla -   volyy mi ja arvoanalyysi . 
86  Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset liikenne -ennusteet.  
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Kuva 3 2. Elinkeinoelämän kuljetukset tieverkolla kuljetusvolyymin ja kuljetusten arvon mukaan 

kuvattuna (WSP Finland Oy 2017).  

 

Kuva 3 3. Raskaan liikenteen (kuorma -  ja linja -autot) kokonaissuorite eri väylätyypeillä  

Tiekuljetusten vahvuutena on joustavuus, mikä m ahdollistaa kuljetukset haluttuina 

määrinä ja oikea -aikaisesti. Tasainen toimitusvirta mahdollistaa raaka -aineille ja val-

miill e tavaroille pienet varastomäärät. Autokuljetukset  mahdollista vat myös pienten ja 

satunnaisten kuljetuserien suhteellisen edullise n kuljettamisen. Toisaalta tiekuljetus-
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ten haaste on ohuista ja sirpaleisista kuljetusvirroista sekä pienistä kuljetuseristä ai-

heutuva mahdollinen tehottomuus, mikä näkyy esimerkiksi heikkona täyttöasteena ja 

tyhj änäajoina . Maantiekuljetusten hinnoittelu mu odostuu etenkin kuljet usmatk ojen  pi-

tuu desta , rahditusperuste esta , asiak assuhteesta,  tarvittav ista  lisäpalvelu ista sekä 

polttoa ineen hinnasta . Keskeisin kuljetuksen asiakirja on rahtikirja , joka yhä enene-

vässä määrin pyritään käsittelemään sähköisesti. 87  

Kaupunkien ja taajamien liikenteessä jakeluliikenne on oleellinen osa kuljetusketjuja.  

Verkkokaupan laajeneminen kasvattaa kulje tusetäisyyksiä ja lisää nopeasti kuljetetta-

van kappaletavaran määrää. Kotiinkuljetus ohentaa kuljetusvirtoja, jo ten kustannus - 

ja energiatehokkaan jakelujärjestelmän kehittäminen on tärkeää.  

Jakelukuljetuksissa ja citylogistiikassa on monia kehittämismahdo llisuuksia. Jakelu -

kuljetuksiin liittyviä liikennevirtoja voidaan tehostaa kehittämällä toimitusten yhteisva-

rast ointia ja -kuljetuksia, kehittämällä menetelmiä kuljetusten ja reititysten optimaali-

sempaan suunnitteluun ja kehittämällä yritysten välistä yhte istyötä. Lisäksi kehitteillä 

on erilaisia uusia kuljetusmuotoja kuten mm. droonien ja kuljetusrobottien (kauko -  tai 

itseohjautuvia esim. pyöräteitä hyödyntäviä apuvälineitä) hyödyntämistä jakeluliiken-

teessä.  

Suomessa  on muuhun Eurooppaan verrattuna korkea t suurimmat mitat ja massat ras-

kaalle liikenteelle. Suurin sallittu massa on 76 tonnia. Tammikuun 2019 asetusmuu tos 

mahdollisti entistä pidempien ajoneuvoyhdistelmien tulon yleiseen liikenteeseen ja 

muutoksesta näyttää olleen  hyötyä erityisesti merikonttie n kuljetuksessa, kappaleta-

varaliikenteessä ja elintarvikekuljetuksissa. Suurempien ajoneuvoyhdistelmien käyttö 

m ahdollistaa saman kuljetuskapasiteetin pienemmällä ajoneuvomäärällä, mikä tuo 

kustannussäästöjä  ja  vähentää päästöjä ilman  liikenneturvallisuu den heikkenemistä . 

Sallittua pitempiä tai raskaampia HCT -kuljetuksia (High  Capacity Transport ) on ko-

keiltu vuodest a 2013 lähtien poikkeusluvilla.  88  

Vesikuljetukset  

Vuonna 2018 ulkomaan merikuljetuksia oli yhteensä noin 104 miljoonaa tonnia. Tästä 

transitokul jetusten määrä oli yhteensä noin 9 miljoonaa tonnia. Tuonnin osuus oli noin 

51 ja viennin noin 53 miljoonaa ton nia. Kuljetussuorite oli noin 207 miljardia tonnikilo-

metriä. Itämeren ja Pohjanmeren satamat muodostavat merikuljetuste n pääkohteet. 

Viennissä ja  tuonnissa tärkeimmät maat ovat Saksa ja Ruotsi; tuonnissa myös Venäjä 

on tärkeä. Merikuljetusten ja satamapalv eluiden käyttäjätahot ovat koti -  ja ulkomaiset 

valmistavan teollisuuden sekä kaupan alan yritykset.  89  

Globaaleissa merikuljetuksissa suuryksiköt (mm. kontit) ovat nousseet tärkeimmäksi 

kuljetustavaksi. Tämä näkyy myös Suomen  vientikuljetuksissa. Merkittävimpiä tavara-

lajeja viennissä olivat kappaletavarat, öljytuotteet, paperi ja kartonki sekä malmit ja 

rikasteet. Tuonnissa merkittävät tavaralajit olivat raakaöljy ja öljytuotteet, kappaleta-

vara, malmit ja rikasteet sekä raakamineraalit ja sementti.  Tuontitransitossa  (0.7 mil-

joonaa tonnia) merkittävim piä tavaralajeja olivat kappaletavarat, metallit ja metalli-

tuotteet sekä kemikaalit. Vientitransitossa  (8.3 miljoonaa tonnia)  merkittävimpiä tava-

ralajeja olivat malmit ja rikasteet, kemikaalit ja lannoit teet. Transito Venäjän suuntaan 

on vähentynyt vuoden 2008 finanssikriisin jälkeen selvästi. Tähän vaikuttivat myös 

 
87  Logistiikan maailma (2019).  
88  Traficom (2019).  Pitkät HCT - rekat yleistyvät.  
89  Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilastot.   
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Venäjän investoinnit sen oman satamaverk on kehittämiseen (mm.  Ust -Lugan satama).   
90 ,91 ,92 ,93  

Kotimaan vesiliikentee n tavaramäärä oli vuonna 2018 noin 7.6 miljoonaa tonnia , j osta  

raakapuun uiton osuus oli noin 0.3 miljoonaa tonnia. Suorien  Saimaan järvialueen Sai-

maan kanavan kautta tapahtuvien kulje tu sten  osuus oli  noin 1,2 miljoonaa tonnia . 

Merkittävimpiä tavaralajeja olivat öljytuottee t, irtotavara (mm. hiekka, sora, muu ki-

viaines ja sementti, raakapuu ja hake ) ja kappaletavara.  Tavaraliikenteen keskimää-

räinen kuljetusmatka oli noin 400 km.  Kuljetu ssuorite oli noin 3 miljardia tonnikilomet-

riä. Vuonna 2018 Venäjän ja Saksan välisen kaasu putken vaikutukset kotimaan vesilii-

kenteeseen olivat noin 1.5 miljoona tonnia.  94  

Jäätilanteen suuret vuotuiset vaihtelut, jääluokiteltujen alusten taloudelliset paine et 

kilpailussa avovesilaivojen kanssa ja päästöjen vähentämistavoitteet vaikuttavat myös 

talvimerenkulkujärjestelmään. Jääpeitteen laajuuden pieneneminen voi aiheuttaa ran-

nikolla vaikeampia paikallisia jääolosuhteita, kun jääkentän dynamiikka (ahtojää, jää-

vallit) kasvaa.  

 

Kuva 3 4. Suomen tuonnin, viennin ja transiton määrä ja kohdemaat vuonna 2017 (milj. tonnia). 

Transiton määrä oli 8,4 milj. tonnia.  

Digitalisaation vaikutus talvimerenkulkuun on ollut vielä toistaiseksi melko maltillista. 

Jäänmurtajilla on  käytössä IBNet - järjestelmä, joka mahdollistaa avus taa talvimeren -

kulun suunnittelussa, ohjauksessa ja jäänmurron operatiivisen toiminnan johtami-

sessa. Järjestelmää käyttävät Suomen lisäksi Ruotsi ja Viro. Lisäksi jäänmurtajilla 

käytetään aktiivisesti tuor eita satelliittikuvia jäätilanteen seurantaan.  

  

 
90Suomen virallinen tilasto (SVT) (2019 ) . Ul komaan meriliikenne. Liikenne -  ja viestintävirasto Traficom .  
91  Liikennevirasto  (2018). Kot imaan vesiliikenteen tilastot.  
92  Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilasto.  
93  Liikennevirasto (2018). Valtakunnalliset liikenne -ennusteet.  
94  Traficom (2019). Koti maan vesiliikenteen tilastot.  
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Tavaraliikennettä palvelevat satamat  

Suomessa on noin 80 tavaraliikenteen satamaa, joista 30 pidetään auki ympäri vuo -

den 95 . Satamat on yhtiöitetty ja pääosin niiden omistajina ovat kunnat joitakin poik-

keuks ia lukuun ottamatta. Suomessa olevat kunnalliset s atamaosakeyhtiöt toimivat 

satamanpitäjinä. Ahtauksen, muun logistiikan ja palvelut hoitavat muut yritykset. Osa 

yksityisistä yleisistä satamista tarjoaa myös lastinkäsittelypalveluita . Satama voi omis-

taa ra kennuksia , varastoja, lastinkäsittelylaitteita  ja kenttäalueita, joista se voi periä  

vuokraa tai käyttömaksuja.  

Suomen satamaverkko on melko laaja ja kattava. Se on rakentunut palvelemaan 

etenkin vientiteollisuutta. Satamien runsaan lukumäärään takia yksit täisten satamien 

kuljetusmäärät ovat melko pieniä,  satamakapasiteettia on paljon käyttämättä ja käyt-

töaste on osin alhainen. Tästä syystä Suomeen ei ole syntynyt tehokasta kuivasata-

maverkostoa kuten esimerkiksi Ruotsissa Göteborgin satamassa. Toisaalta tih eä sata-

maverkko vähentää maakuljetustarpeita, kun matka lähimpään satamaan on lyhyt.  

Ulkomaan merikuljetuksia hoidet aan 44 eri satamasta. Kymmenen suurimman sata-

man osuus koko ulkomaan tavaraliikenteestä oli noin 83  %. Suomen suurimmat yleis-

satamat ovat H amina -Kotkan satama, jonka kautta kulki yli 16 mil joonaa tonnia, ja 

Helsingin satama, jonka kautta rahtia kuljettiin 14,7 miljoonaa tonnia vuonna 2018 96  
97 . Yksittäisen sataman suurimmat volyymit liikkuivat Neste Oyj:n teollisuussatamassa 

Porvoon Kilpilahdes sa (21,4 miljoonaa tonnia).  Muita tonnimääristään merkittäviä sa-

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

miljoonaa tonnia), joka palvelee etenkin metsäteollisuuden kuljetuksia.  Transitokulje-

tukset keskittyvät pääosin  Kokkolan, HaminaKotkan, Ha ngon, Helsingin ja Porin sata-

miin. Sisävesien 10 tavaraliikenteen satamaa sijai t sevat Saimaan järvialueella. 98  

 

 
95  Salanne, I., Jaakkola, E. & Tikkanen, M. (2017). Suomen satamien takamaatutkimus. Liikenneviraston tutkimuksia ja 

selvityksiä 55/2017. Liikennevirasto.  
96  Port of HaminaKotka (2019). HaminaKotka sataman tilasto joulukuu 2018.  
97  Port of Helsinki (2019). Vuosikertomus 2018.  
98  Traficom (2019). Ulkomaan meriliikennetilasto 2018.  
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Kuva 3 5. Ulkomaan tavaraliikenne satamittain 2018 (Traficom 2019).  

Satamilla on merkittävä rooli Suomen ulkomaankau pan kuljetuksissa. Tehokka at ja 

toimivat kuljetusketjut edellyttävät sujuvia yhteyksiä satamiin eri kuljetusmuodoilla . 

Satamien takamaita ovat satamien suorien tie - ja rautatiekuljetusten takamaakunnat, 

satamakunnat sekä satama -alueet ja niiden lähialueet.  Etumaavaltioita ovat sata mien 

välittömien ulkomaan vastasatamien valtiot. Kuljetusmääriltään selvästi suurimmat 

etumaavaltiot olivat Saksa, Venäjä ja Ruotsi 99 . Kuvassa 36 on esitetty satamien kulje-

tukset Suomen tieverkolle sijoiteltuna. Kuvassa 37  on esite tty satamiin menevät ja sa-

tamista lähtevät rautatiekuljetuksen Suomen rataverkolle sijoitettuna.  

 

 
99  Salanne et al. (2017).  
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Kuva 3 6. Satamien kuljetukset tieverkolle sijoiteltuna (Salanne et al. 2017 (muokattu)).  

 

 

Kuva 3 7. Satamiin menevät ja satamista lähtevät rautatiekuljetuk set (Salanne et al. 2017).  
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Rautatiekuljetukset  

Rautatiekuljetuksina kulkee Suomessa vuosittain noin 40 miljoonaa tonnia tavarakul-

jetuksia. Tästä transitokuljetusten osuus on noin 7 miljoonaa tonnia. Kuljetussuorite 

on yhteensä noin 11 miljardia tonnikilo metriä. Kuvassa 38 on esitetty rautatieliiken-

teen  tavaraliikenteen kuljetusvirrat Suomessa vuonna 2018.  

 

Kuva 38 . Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 201 8 rautatieliikenteessä (Liikennevirasto).  

Suomessa on perinteisesti ollut paljon raskasta perusteollisuutt a, mikä suosii rautatie-

kuljetuksia. Rautatie liike nteen osuus kaikesta Suomen tavaraliikenteestä on ollut 

enemmän kuin EU -maissa keskimäärin. Rautateiden osuus on ollut suuri pitkien väli-

matkojen ja teollisuuden rakenteen takia. 100  

Tavarakuljetukset rautateil lä ovat tyypillisesti suurten massojen säännölli siä kuljetuk-

sia, joita liikennöidään mahdollisimman pitkillä kokojunilla. Välikäsittelyiden määrä on 

minimoitu ja kuljetusten eräkoko sovitettu mahdollisimman lähelle veturien maksimi-

vetokykyä. Tavarajunat on  Suomessa jaoteltu kolmeen eri kuljetusjärjestel mään toi-

minnallisuutensa mukaan. Asiakasjunat kuljettavat yhden asiakkaan tuotteita lähtö-

paikasta määräpaikkaan ilman välikäsittelyjä. Niitä ajetaan yhteysväleillä, joilla on riit-

tävän suuret, tasaiset virrat  säännöllisen kulun mahdollistamiseksi. Runkokul jetusjär-

jestelmä koostuu runkojunista sekä jakelu - ja keräilyliikenteen junista. Järjestelmän 

 
100  VR Group (2019). Suomen rautatieliikenteen erityispiirteitä.  
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avulla hoidetaan kokojunaa pienempien erien vaunuryhmäkuljetukset. Runkokuljetus-

ketjussa vaunuryhmät kootaan lähiv erkkojunilla järjestelyratapihoille, joiden väle illä 

runkojunat niitä kuljettavat. Pienet vaunuryhmäkoot edellyttävät kokojunakuljetuksia 

enemmän vaunujen välikäsittelyitä. Järjestelmä tähtää yön yli -kuljetusketjujen muo-

dostumiseen. Raakapuujunat muodosta vat oman valtakunnallisen järjestelmän metsä-

teol lisuuden raaka -ainekuljetuksille.  Transitoliikenteen määrä rautatieliikenteessä on 

kasvanut lähes jatkuvasti 1990 - luvun puolivälin jälkeen (kuva 39 ). Kasvua on ollut 

erityisesti Kostamuksen ja Kokkolan satama n välisessä rautapellettiliikenteessä.  

  

Kuva 39 . Rautatiekuljetusten kokonaismäärän kehitys ja transito 1995 ï2017.  

Rautatiekuljetusten kehittämiseksi palvelemaan paremmin tavaralogistiikan tarpeita 

tarvitaan uusia palvelukonsepteja. Esimerkiksi konttiju naliikenn e Kiinaan on aloitettu . 

Junayhteys Suom esta Kiinaan on selvästi merikuljetuksia nopeampi . Konteissa on 

viety Kiinaan muun muassa sahatavaraa, koneteollisuuden tuotteita, työvaatteita ja 

laivanosia. 101    

Lentokuljetukset  

Lentokuljetus on kannattavin kuljetusmuoto, kun matkustajat tai rahti on saatava no-

peasti ja luotettavasti perille ja kuljetusetäisyys on pitkä.  

Suomessa kotimaisen lentoliikenteen toinen päätepiste on käytännössä aina Helsinki -

Vantaan lentoasema. Kansain välisessä liikenteessä alueel lisilla lentoasemilla on lä-

hinnä syöttölentoaseman rooli, koska lähes kaikki ulkomaanlennot lennetään Helsinki -

Vantaan kentän kautta.  

Lentokuljetukset palvelevat tavarankuljetuksissa, silloin kun kuljetettavan tavaran 

arvo on suuri ja kun sillä on suuri k ysyntä. Lentokuljetuksia kuvaa nopeatempoisuus 

ja syklisyys eli rahtien määrät voivat vaihdella lyhyessä ajassa suuresti. Suomessa on 

kattava lentoasemaverkosto, mutta sen heikkous tavaralogistiikassa on harvaliikentei-

set lentopaikat. Ainoa merkittävä lent oliikenteen rahtikeskus on Helsingissä.  

 
101  Yle Uutiset (2017). Ensimmäinen tavarajuna lähti Kouvolasta Kiin aan ï historiallisella ensimatkalla mittaa 8 000 

kilometriä. 10.11.2017.  
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Tavaraliikenteessä kuljetetaan rahtia ja postia. Rahtiliikenteen osuus kuljetuksista 

kasvaa ja tkuvasti, sillä lentorahdin etuja ovat mm. kuljetuksen nopeus ja saavutetta-

vuus. Lentorahtina kuljetetaan selvästi arvokk aampaa tavaraa kuin muilla kuljetus-

muodoilla. Rahtia ja postia kuljetettiin vuonna 2018 Suomessa Finavian lentoasemien 

kautta yhteensä noin 207  000 tonnia, joista kansainvälisessä liikenteessä noin 

205  000 ja kotimaassa 2  500 tonnia. Tavaraliikenteessä pos tin osuus on tonnimääräi-

sesti 9  000. Kaikesta tavaraliikenteestä Helsinki -Vantaan lentoaseman kautta kulki 

174  000 tonnia (v. 2018). Rahtiliikenteen varakenttänä toimiin Turun lentoasema.  

Taloudel lisesta näkökulmasta tarkasteltuna lentorahdi n osuus Suomen ulkomaankau-

passa on jo merkittävä, sillä se muodostaa noin 10  % ulkomaankaupan arvosta. Len-

torahti on osa kansallista ja kansainvälistä  logistiikkaa, ja se kytkeytyy tiiviisti muihin 

kuljetusketjuihin.  

Nykyään lentokuljetuksia on kehitetty ja kokeiltu myös  jakeluliikenteessä. Tässä on 

hyödynnetty nopeasti yleistyviä droneja, joita voidaan käyttää pientavaran kuljetuk-

sissa esimerkiksi jake luterminaaleista loppuasiakkaille. Suomessa dronien käyttöä on 

testannut ainakin Posti.   

3.2  Verkot ja solmukohdat  

Liikennev erkot muodostuvat teistä, radoista, vesiväylistä, lentoasemista ja terminaa-

leista. Tässä luvussa käsitellään liikenneverkkojen laajuutt a, kuntoa ja rahoitusta.  

 

 

Kuva 4 0. Suomen maaliikenteen pääväylät, satamat ja lentoasemat  
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3. 3 .1    Liikenneverkkoj en nykytila  

Maantiet  

Suomessa tieliikenteen osuus liikkumisessa ja kuljettamisessa on hallitseva. Henkilö -

liikenteessä tieliikenteen osuus on 95  % ja tavarakuljetuksissa 63  %. Tieliikenteen 

verkko kattaa maantiet, kunnalliset katuverkot ja yksityistiet. V erkon kokonaispituus 

on noin 454  000 kilometriä, josta valtion maanteitä on yhteensä 78  000 km ja k un -

tien katuverkkoa noin 26  000 km. Valtion maantiet pitävät myös sisällään maantielau-

tat ja ïlossit, joita on vuonna 2020 yhteensä 40. Yksityis -  ja metsäaut oteiden osuus 

on noin 350  000 km, joista noin 100  000 km palvelee pysyvää asutusta. Yksityisteihin 

kuuluu myös noin 20 yksityistielossia. Kaikki tiet ja kadut palvelevat osaltaan koko lii-

kennejärjestelmää ja jokaisella tieverkon osalla on oma merkityksensä .  

Maantiet luokitellaan niiden liikenteellisen merkityksen mukaan valta - , kanta - , seutu -  

ja yhdyst eihin. Valta -  ja kantateitä eli pääteitä on noin 13  300 km, joka on alueraken-

teeseen nähden varsin laaja ja kattava verkko. Päätiet yhdistävät valtakunnan er i osia 

ja tärkeimpiä kansainvälisiä yhteyksiä ja niillä on erityisen tärkeä merkitys elinkei-

noelämä n kilpailukyvylle ja alueiden kehittämiselle. Pääteiden merkitystä korosta vat  

Suomen etäisyys Euroopan ydinalueista ja maan sisäiset etäisyydet. Pääteiden os uus 

kotimaan koko henkilöliikennesuoritteesta on 39  % ja tavaraliikennesuoritteesta 

38  %. Seutu - ja  yhdysteitä on noin 64  900 km . N e välittävät 33  % koko henkilöliiken-

nesuoritteesta ja 15  % tavaraliikennesuoritteesta. Maantielautat kuljettavat vuosittain 

noin 5 miljoonaa ajoneuvoa.  Maanteistä noin 65  % eli yhteensä runsaat 50  000 km on 

päällystettyjä te itä. Alimpaan hoitoluokkaan kuuluu noin 41  000 km tiestöä. Täten yli 

puolet valtion maantieverkosta on vähäliikenteistä. Kevyen liikenteen väyliä on hie-

man y li 5  000 km ja siltoja noin 15  000 kpl. Maantieverkon laajuuden kasvattamiselle 

ei ole enää merkitt äviä tarpeita, mutta sen laadullisia tekijöitä voidaan kuitenkin pa-

rantaa. Katuverkon laajuus sen sijaan tulee kasvamaan jatkuvasti maankäytön laajen-

tuessa, erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla . Maaseutumaisten alueiden ja saariston 

väestön ennustetaan  lähivuosikymmeninä vähenevän, jolloin yleisen maantieverkon 

pituus, ml. lossien määrä, voi myös supistua nykyisestä. Toisaalta yksityistielossikun-

nat ovat e sittäneet toiveen yksityisten lossiyhteyksien ottamisesta valtion vastuulle 

kokonaisuudessaan.  
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Kuva 4 1. Maanteiden pääväylät sekä muut valta -  ja kantatiet.  

Valtakunnallisesti merkittävät pääväylät on määritetty liikenne - ja viestintäministeriön 

asetuks ella. Pääväylät yhdistävät valtakunnallisesti ja kansainvälisesti suurimmat kes-

kukset ja solmukohda t, ja ne palvelevat erityisesti pitkien etäisyyksien työmatkaliiken-

nettä sekä elinkeinoelämän tavarakuljetuksia. Kaikkiin maakuntakeskuksiin ulottuu 

maanteid en ja rautateiden pääväylä. Asetuksella on säädetty myös pääväylien palve-

lutaso. Pääväylien ympäriv uotinen korkeatasoinen kunnossapito asetetaan etusijalle 

niin henkilöliikenteen kuin tavaraliikenteen sujuvuuden vuoksi. 102    

Maanteistä pääväyliin kuuluu noin  5 500 km, joka on 41  % kaikkien valta -  ja kantatei-

den pituudesta. Maanteiden pääväylillä tapahtuu  69  % kaikkien valta -  ja kantateiden 

liikennesuoritteesta ja 71  % raskaan liikenteen suoritteesta. Koko maantieverkon pi-

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

45  %. Maanteiden pääväylien keskimääräinen liikenne on 8  730 ajoneuvoa/vrk, josta 

raskasta liikennettä on noin 10  %. Vaihtelut liikennemäärissä ovat suuria, muuta-

masta sadasta yli 100  000 ajoneuvoon vuorokaudes sa. Yli puolet maanteiden pää-

väylillä tehdyistä matkoista on yli 100 km pitkiä. Pääväylillä 74  %:l la tiepituudesta no-

peusrajoitus on 100 ï120 km/h. Alle 80 km/h jaksoja on noin 230 km.  

 
102  Väylävirasto (2019). Pääväyläverkko.  
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Kuva 4 2. Liikenne maanteillä.  

Maanteiden pääväylistä noin 3  400 kilometrillä on nykytilanteessa hyvä palvelutaso ja 

noin 1  800 kilometrillä tarvittaisiin pieniä t oimenpiteitä riittävän palvelutason turvaa-

miseen. Väyläviraston arvion mukaan noin 300 maantiekilometrillä on merkittävämpiä 

puutteita palvelutasossa turvalli suuden, toimivuuden tai ympäristöhaittojen kannalta. 

Näillä osuuksilla tarvittaisiin järeämpiä keh ittämistoimia, jotta ne täyttäisivät asetuk-

sen vaatimuksen ja liikkuminen sekä kuljettaminen olisivat myös tulevaisuudessa tur-

vallista ja toimivaa.  

Maanteide n pääväylät kuuluvat talvihoidon korkeimpaan luokkaan. Niiden päällysteet 

ovat keskimäärin hyvässä  kunnossa ja niiden urasyvyyteen, epätasaisuuteen ja mah-

dollisiin vaurioiden korjaustarpeisiin kiinnitetään kunnossapidossa ennakoivasti huo-

miota. Pääväylillä  ei myöskään sallita painorajoitettuja siltoja. Maanteiden pääväylien 

kunnossapitoon (päivittäinen  hoito ja korjaus) käytetään tällä hetkellä noin 150 milj. 

euroa vuodessa.  

Tieliikenteessä käyttäjämäärät ovat kasvaneet, mutta nopeustasossa ei ole tapahtun ut 

suuria muutoksia. Tiekuljetuksissa on saavutettu kohtalaisen vakaa tehokkuuden taso, 

joka ei ol ennaisesti kehity parempaan eikä heikompaan suuntaan. Maantieverkon 

käyttäjät ovat asiakastyytyväisyyskyselyjen perusteella pääosin tyytyväisiä matkojen 

ja ku ljetusten toimivuuteen maantieverkolla.  
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Nopeusrajoitusten ja pääteillä mitattujen nopeuksien perus teella pääteiden palvelutaso 

on keskimäärin hyvä. Kesäisin 100 ï120 km/h nopeusrajoitus on 68  %:lla päätiever-

kosta. Alhaisempia nopeusrajoituksia on kaupunkise uduilla sekä taajamissa, tienvarsi-

asutuksen kohdilla ja liittymissä. Raskaan liikenteen kannalta o ngelmallisia alle 80 

km/h nopeusrajoituksia on koko päätieverkolla noin 800 km. Nopeusrajoitusten muu-

toksista johtuvat jarrutukset ja kiihdytykset lisäävät po lttoaineenkulutusta ja kustan-

nuksia erityisesti raskaalle liikenteelle. Matka -aikojen ennakoitavuu s koetaan asiakas-

tutkimusten perusteella hyväksi. Sen sijaan turvattomuuden tunne pääteiden liiken-

teessä on kasvanut.  

 

Kuva 4 3. Nopeusrajoitukset ja huippu tunnin palvelutaso.  

Nykytilanteessa pääteillä on noin 200 kilometriä sellaisia osuuksia, jossa liikenteen 

palvelutaso heikkenee ruuhkautumisen takia vähintään kahdesti viikossa. Kokonaisuu-

tena pääteiden liikenteen sujuvuus on tällä hetkellä pääosin hyvällä  tasolla pääkau-

punkiseudun sekä muutamien suurimpien kaupunkiseutujen (Tampere, Oulu, Tur ku, 

Jyväskylä) sisääntuloväyliä ja kehäteitä lukuun ottamatta. Kasvavilla kaupunkiseu-

duilla ollaan kuitenkin jo nyt monessa paikassa sujuvuuden osalta taitepisteessä, ja 

liikennehäiriöiden määrä ja kesto kasvavat ennen pysähtyviä ruuhkia ja matka -aikojen 

huomattavaa pitenemistä. Toistuvat liikennehäiriöt tulevat todennäköisesti lisäänty-

mään.  

Liikenne kasvaa pääteillä muuta tiestöä nopeammin, koska aluerakenteen muutoste n 

myötä liikenteen painopiste siirtyy muulta tieverkolta pääteille. Selvimmin tämä näkyy 

Etelä -Suomen kaupunkiseutujen välisissä yhteyksissä. Näillä liikenne helposti jonoutuu 

aiheuttaen sujuvuus -  ja turvallisuusongelmia. Suurella osalla päätieverkkoa liik enne-

määrät ovat kuitenkin suhteellisen pieniä. Suurimpana kysymyksenä on niiden kunnon 
















































































































































