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Lilkkennekoyhyys tarkoittaa, etta henkilolla ei ole
mahdollisuutta toteuttaa paivittaisia likkumistarpeitaan
kohtuullisella vaivalla, kohtuullisessa ajassa, kohtuullisin
kustannuksin ja liikenteen haittavaikutuksille
kohtuuttomasti altistumatta.

Lilkkennekoyhyyden tutkimukset korostavat toimivan
Joukkolilkenteen merkitysta ryhmille, joilla on haasteita
likkumisessa. Joukkolilkkenteeseen panostaminen
parantaa siis suoraan liikennekoyhyydesta karsivien
ryhmien hyvinvointia.

Koska liikennekoyhyys on monimuotoinen ilmio,

Julkisen keskustelun ja polittisen paatoksenteon
painopisteen tulisi siirtya polttoaineen hinnan nousuun
keskittymisesta kestavan liikkenteen edistamiseen
palveluverkkoa lagjentamalla seka yhdyskuntarakennetta

Ja likkennejarjestelmaa maaratietoisesti kehittamalla.
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TIIVISTELMA

LIIKENNEKOYHYYS ON noussut julkiseen keskusteluun erityisesti polttoaineiden hintojen
ennennakemattoman nousun mydta kevaalla 2022. Liikennekdyhyydessa on kuitenkin
kyse huomattavasti laajemmasta kokonaisuudesta kuin pelkastaan polttoaineiden
hinnasta. Polttoaineiden hinta liittyy liikenteen kohtuuhintaisuuteen, jonka lisaksi muita
likennekdyhyyden muotoja ovat liikkkumiskoyhyys, saavutettavuuskoyhyys ja liikkenteen
ulkoisvaikutuksille (eli esimerkiksi paastdille ja melulle) altistuminen. Liikennekdéyhyys
voidaan siten maaritella tilanteeksi, jossa henkilolla ei ole mahdollisuutta lilkkkua
paivittaisilla asioillaan kohtuullisella vaivalla, kohtuullisessa ajassa, kohtuullisin
kustannuksin ja altistumatta kohtuuttomasti liikkenteen aiheuttamille haittavaikutuksille.
Seka kohtuullisuus etta paivittaiset liikkumistarpeet ovat erittain subjektiivisia
kokemuksia, jotka liittyvat kiinteasti henkildon elamantilanteeseen ja likkumistottumuksiin.
Liikenteen kulutuksen mittareita voivat olla kohteiden ajallinen tai maarallinen
saavutettavuus, liikennesuoritteet (yleensa jollain ajoneuvolajilla ajettu vuotuinen
kilometrimaara), likenteen kustannukset ja niiden suhde kaytettavissa oleviin tuloihin
tai subjektiiviset tyytyvaisyys- ja hyvinvointimittarit. Lilkkenteen kestavyyden tasosta ja
likennekoyhyydesta piirtyy hyvin erilainen kuva kaytetysta mittarista riippuen. Laajasti
ottaen liikennekdyhyys on Suomessa harvinaista, koska kaikkein haavoittuvimmassa
asemassa olevien lilkkkumisen perustarpeista huolehditaan lainsaadannélla ja
yleisesti ottaen suomalaiset matkustavat hyvin paljon. Liikenne kuitenkin perustuu

LiikenneRoyhyydessa on Ryse
huomattavasti laagjemmasta
RoRonaisuudesta Ruin pelkastaan
polttoaineiden hinnasta.

suurelta osin henkildauton kayttéon, joten autottomat kotitaloudet ovat alttiita
saavutettavuuskoyhyydelle palveluverkon harventuessa ja likkumiskoyhyydelle
joukkoliikenteen palvelutason heikentyessa. Autollisissa kotitalouksissa puolestaan
polttoaineiden hintojen nousu voi aiheuttaa ongelmia liikkenteen kohtuuhintaisuuden
nakokulmasta. Lisaksi henkildautojen paastot ja puutteet liikkenneturvallisuudessa voivat
altistaa ihmisia naille liikkenteen ulkoisvaikutuksille erityisesti vilkkaasti liikenndityjen
katujen varsilla.

Saavutettavuutta voidaan parantaa lisaamalla ja monipuolistamalla toimintojen
maaraa alueella, monipuolistamalla ja nopeuttamalla yhteyksia alueille, joissa toiminnot
sijaitsevat, kasvattamalla henkildon resursseja, kuten taitoja, maksukykya ja asenteita, ja
laajentamalla aikaikkunaa, jolloin saavutettavuus on mahdollista. Liikkumiskdyhyyden



tutkimus korostaa, etta toimiva joukkoliikenne on erityisen tarkeaa niille rynmille, jotka
kokevat haasteita liikkumisessa. Nain ollen panostukset joukkoliikenteeseen lisaavat
naiden ryhmien hyvinvointia suoraan. Joukkoliikennetta kehittamalla myos estetaan
liikkumisen hintaa kohoamasta kohtuuttomaksi, ja polttoaineiden hinnan noustessa tama
merkitys kasvaa entisestaan.

Sahkdautojen yleistymisen mydta liikenteen verotaakka on siirtymassa enenevassa
maarin pienituloisempien kannettavaksi. Suomessa onkin syyta siirtya ajokilometreihin
perustuvaan verojarjestelmaan, jossa myos tyypillisesti suurituloiset ja paljon ajavat
sahkdauton kayttajat osallistuvat verojen maksamiseen. Liikenteen haittavaikutuksille
altistuminen on vahvasti kytkoksissa tulotasoon ja sukupuoleen. Liikenteen
rauhoittaminen tiheasti asutuilla alueilla samoin kuin joukkoliikenteen, kavelyn ja
pyorailyn lisaaminen vahentavat paastdja ja samalla parantavat kansanterveytta
merkittavasti.

Koska lilkkennekdéyhyys on niin monimuotoinen ongelma, julkisen keskustelun ja
poliittisen paatoksenteon painopisteen tulisi siirtya polttoaineen hinnan nousuun
keskittymisesta kestavan liikenteen edistamiseen laajempaa palveluverkkoa,
yhdyskuntarakennetta ja liikennejarjestelmaa maaratietoisesti kehittamalla.



Lilkkenne ja hyvinvointi

LIIKENNE ON VALTTAMATON osa ihmisten hyvinvointia. Arjen aktiviteetit, kuten tyéssa-
kaynti, ostosten ja asioiden hoitaminen, ystavien tapaaminen ja harrastukset, vaativat
liikkumista kotoa naiden aktiviteettien pariin. Lilkkenne siis palvelee yhteiskunnan
toimintaa. Koronapandemia osoitti, etta ihmisilla on tarve lahtea liikkeelle kotoa. Vaikka
etatyot vahensivat tydomatkoja, matkamaarat ja liikkennesuoritteet eivat vahentyneet
samassa suhteessa, silla tydmatkoista vapautunutta aikaa kaytettiin matkoihin muihin
aktiviteetteihin.

Liikkumiseen tarvitaan kuitenkin henkilokohtaisia resursseja, kuten aikaa, rahaa, taitoja
Jja fyysista liikkkumiskykya, seka asuinympariston resursseja eli likkumisen mahdollistavaa
infrastruktuuria ja palveluita. Yksi liikkumisratkaisu ei siten sovi kaikille eika kaikkiin
likkumistarpeisiin. Kansainvalisen tutkimuksen perusteella liikennejarjestelmat ovatkin
epatasa-arvoisia ja ihmisten valilla on erittain suuria eroja liikkumisen nopeudessa,
aktiviteettien saavutettavuudessa, liikkumispalvelujen saatavuudessa ja liikkenne-
suoritteissa.

Nama ongelmat patevat myos suomalaiseen yhteiskuntaan, ja julkiseen keskusteluun
onkin Tampereen yliopiston Liikenteen tutkimuskeskus Vernen tutkimusten myéta
viime vuosina vakiintunut uusi sana: likennekdyhyys. Se kattaa kaikki edella mainitut
likenneongelmat.

Lilkennekdyhyys on erityisesti noussut julkiseen keskusteluun polttoaineiden hintojen
ennennakemattdéman nousun myota kevaalla 2022. Liikennekdyhyydessa on kuitenkin
kyse huomattavasti laajemmasta kokonaisuudesta kuin vain polttoaineiden hinnasta.
Lyhyesti ilmaistuna yhteiskunnassa, jossa ei ole liikennekdyhyytta, kenenkaan ei tarvitse
rajoittaa arkeaan liikennepalvelujen puutteen vuoksi. Kaytannossa tallainen tilanne
on mahdotonta saavuttaa ja yhteiskunnasta loytyy aina henkildita, joiden paivittaisten
likkumistarpeiden tyydyttamiseen patee yksi tai useampi seuraavista Karen Lucasin
esittamista liikennekdyhyyden maaritelmista:

Tarjolla ei ole yhtadkaan liikkennevalinetta, joka sopii likkumiseen henkildn fyysisen
toimintakyvyn ja taitojen puitteissa.

Olemassa olevat liikenneratkaisut eivat tarjoa mahdollisuutta paasta niihin kohteisiin,
joissa henkild voi tyydyttaa paivittaiset tarpeensa ja siten yllapitaa kohtuullisen
elamanlaadun.

Pakollisten viikoittaisten liikkumiskustannusten jalkeen kotitalouden jaljelle jaaneet
tulot putoavat alle virallisen kdyhyysrajan.

Henkilon on kaytettava ylenmaaraisesti aikaa liikkumiseen, mika johtaa aika-
kéyhyyteen tai sosiaaliseen eristaytymiseen.

Olemassa oleva liikenneymparistd on liikkkujalle vaarallinen, turvaton tai epa-
terveellinen.

Henkild ei pysty osallistumaan liikkkumisymparistdonsa liittyvaan paatdksentekoon tai
turvautumaan lakisaateisiin oikeuksiin.*

1 Lucas 2016.
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Likkennekoyhyyden
ilmenemismuodot

POLTTOAINEIDEN HINTA liittyy liikkenteen kohtuuhintaisuuteen, joka on yksi neljasta
likennekdyhyyden ilmenemismuodosta. Kansainvalisessa tutkimuskirjallisuudessa
useimmiten kaytetyt likennekoyhyyden muut ilmenemismuodot ovat likkumiskoyhyys,
saavutettavuuskoyhyys ja liikkenteen ulkoisvaikutuksille altistuminen (Kuvio 1).
Liikenteen ulkoisvaikutuksille altistuminen tarkoittaa, etta henkild kokee liikkenteen

niin turvattomaksi, meluisaksi tai ilmanlaadultaan heikoksi, etta ei pysty likkumaan
paivittaisten tarpeidensa vaatimalla tavalla tai etta han altistuu mainituille haitoille
paivittaisessa liikkumisessaan kohtuuttoman paljon.

Liikkumiskoyhyys tarkoittaa sopivan moottoroidun kulkuneuvon, yleensa henkildoauton
tai joukkoliikenneyhteyden, puuttumista, minka vuoksi paivittaisia liikkumistarpeita
ei voi toteuttaa kohtuullisella vaivalla tai likenteessa kuluu kohtuuttomasti aikaa.
Saavutettavuuskoyhyyskin littyy paivittaisten likkumistarpeiden toteuttamiseen
kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla, mutta tarkastelee asiaa enemman
asuinpaikan yhdyskunta- ja palvelurakenteen nakoékulmasta kuin asukkaiden henkilo-
kohtaisten tekijoiden nakdkulmasta.

Liikenteen kohtuuhintaisuus puolestaan kasittaa polttoaineet seka niihin liittyvan
kulutuksen ja lisaksi laajasti paivittaisesta liikenteesta aiheutuvat kustannukset ja niiden
kohtuullisuuden. Asuinpaikka vaikuttaa liikennepalveluihin ja saavutettavuuteen, minka
vuoksi liikennekdyhyytta ja liikkenteen kustannuksia tutkittaessa tulisi aina ottaa huomioon
yhdistetyt asuin- ja likkumiskustannukset eika pelkastaan liikkumiseen kaytettyja
tuloja. Jos kohtuuhintainen liikkuminen ei ole mahdollista, on ehka tehtava vaikeita
kulutusvalintoja liikenteen ja muiden perustarpeiden valilla.

Kaikille edella mainituille likennekdyhyyden muodoille yhteista on kohtuullisuus ja
paivittaiset liikennetarpeet. Nain ollen liikennekdyhyys voidaan maaritella tilanteeksi,
jossa henkilélla ei ole mahdollisuutta toteuttaa paivittaisia liikkumistarpeitaan
kohtuullisella vaivalla, kohtuullisessa ajassa, kohtuullisin kustannuksin ja altistumatta
kohtuuttomasti liikkenteen ulkoisvaikutuksille. Seka kohtuullisuus etta paivittaiset
liikkumistarpeet ovat erittain subjektiivisia kokemuksia, ja henkilon elamantilanne ja
liikkumistottumukset vaikuttavat niihin merkittavasti. Siksi likennekdyhyytta on vaikea
tasmallisesti maaritella.

Kohtuullisuus viittaa likkumisen ylarajoihin, paivittaiset liikkumistarpeet puolestaan
alarajoihin, joten naita termeja hyddyntaen voidaan pyrkia maarittelemaan sosiaalisesti,
taloudellisesti ja ympariston kannalta kestava liikennetarpeiden tayttyminen. Sen
ylittavan liikenteen kulutuksen voidaan katsoa olevan kohtuutonta, erityisesti paastojen,
luonnonvarojen kulutuksen tai kaupunkien tilankayton nakodkulmasta, ja sen alittavan
liikenteen kulutuksen puolestaan riittamatonta, erityisesti sosiaalisen hyvinvoinnin
nakékulmasta. Speck ja Hasselkuss maarittivat, etta kestavaan liikenteen kulutukseen
kuuluu liikkkuminen padosin polkupyoralld ja joukkoliikennevalineilla. Lomamatkoja
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kestavaan liikenteeseen kuuluu heidan mukaansa 1-2 vuodessa, ja ne suuntautuvat
alueellisiin kohteisiin pydralla tai junalla. Auton omistaminen sen sijaan ei heidan
mukaansa kuulu kestavaan liikkenteen kulutukseen.?

Myds Suomessa Helsingin yliopiston Kuluttajatutkimuskeskuksen laatimien
kohtuullisen minimin viitebudjettien? mukaan henkildauton omistus kuuluu kohtuulliseen
minimiin vain kahden huoltajan lapsiperheilla, mutta ei muilla kotitaloustyypeilla. VATT:n
tutkimuksen mukaan alle 40 prosenttia alimman tulokymmenyksen kotitalouksista
omistaa henkildauton, kun ylimmissa tulokymmenyksissa osuus on yli 80 prosenttia.#
Holdenin tutkimuksen® mukaan puolestaan kestavan liilkkenteen minimitaso on
11 kilometria per henkild paivassa, eli noin 4 000 kilometrid vuodessa, ja maksimi on
likenteen energiankulutuksena 8 kilovattituntia ja kasvihuonekaasupaastoina noin
2,2 kilogrammaa paivassa (800 kg vuodessa), joka suomalaisten keskimaaraisella
henkildauton paastdilla ja henkildautojen tyypillisella keskikuormituksella laskettuna
tarkoittaa noin 22 kilometria paivassa eli 8 100 kilometria vuodessa. Suomessa tama taso
ylittyy alimmilla tulotasoillakin ja ylimmat tuloluokat ylittavat tason lahes viisinkertaisesti
(Kuvio 2).

VATT:n tutkimuksen mukaan ylimmassa tulokymmenyksessa kotitalouden autoilun
hiilidioksidipaastot ovat lahes viisi tonnia vuodessa, noin kaksinkertaiset alimpaan
tulokymmenykseen verrattuna.® Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen aineistoon
perustuvan analyysimme’” mukaan ulkomaanmatkojen paastét ovat puolestaan yli
120 000 euroa vuodessa ansaitsevassa kotitaloudessa asuvilla 8,5-kertaiset verrattuna
alle 20 000 euroa vuodessa ansaitsevassa kotitaloudessa asuvaan. Tavoitteena on
puolittaa liikkenteen hiilidioksidipaastét vuoteen 2030 mennessa, jolloin henkildautojen
kokonaispaastot saavat olla noin kolme megatonnia, mika tarkoittaa noin 600 kilo-
grammaa henkilda kohti. Vain alimman tuloluokan henkildt paasevat Suomessa talla
hetkella tuolle tasolle, kun ylimmissa tuloluokissa kotimaan liikenteen paastdjen tulisi
laskea kolmannekseen nykyisesta.

Liikenteen historia on pitkaan perustunut henkildautoliikenteen lisaantymiseen
ja tdman mahdollistamiseen rakentamalla lisda infrastruktuuria. Téman paradigman
tulee kuitenkin muuttua, jotta liikennekdyhyytta saataisiin vahennettya ja muita
kestavan liikkenteen tavoitteita eli paastovahennyksia ja liikkenneturvallisuutta edistettya.
Valtioneuvoston periaatepaatoksen tavoitteena on, etta "henkildautolla ajettujen
kilometrien maara ei enaa kasva', joten "liikenteessa on maaratietoisesti siirryttava pois
nykyisesta autokeskeisesta jarjestelmasta kohti kestavan liikkumisen jarjestelmaa’®

2 Speck & Hasselkuss 2015. 3 Lehtinen 2021. 4 VATT 2021. 5 Holden 2016. 6 VATT 2021. 7 Ilmastopaneeli
2020. 8 LMV 2021,
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Likkennekoyhyyden

taustatekijat ja
mittaaminen

LIIKENTEEN KULUTUKSEN MITTAREITA voivat olla kohteiden ajallinen tai maarallinen
saavutettavuus, liikennesuoritteet (eli tietylla ajoneuvolajilla tiettyna aikana ajettu maara),
liikenteen kustannukset ja niiden suhde kaytettavissa oleviin tuloihin tai subjektiiviset
tyytyvaisyys- ja hyvinvointimittarit. Mittarista riippuen liikkenteen kestavyyden tasosta ja
liikennekdyhyydesta piirtyy hyvin erilainen kuva, vaikka pyrkimys olisi kuvata samalla
asuinalueella asuvien ja samankaltaisessa elamantilanteessa olevien henkildiden
likennekdyhyytta. Liikennekdyhyyden ilmenemismuodot liittyvat siis kiinteasti henkild-
kohtaisiin tekijdihin, kuten liikkkumistarpeisiin ja -resursseihin, asenteisiin ja tottumuksiin,
fyysisiin rajoitteisiin ja osaamiseen, samoin kuin asuinpaikkaan liittyviin tekijoihin, kuten
asumisen ja liikkkumisen hintaan ja tydpaikan ja palvelujen sijaintiin (Kuvio 1).

Kuvio 1. Liikennekéyhyyden taustatekijat ja ilmenemismuodot

saattaa johtaa
liikenne-
koyhyyteen

Henkildkohtaiset tekijat Liikkumiskoyhyys
Tarpeet ja resurssit Asenne

Fyysiset rajoitteet ja osaaminen
Liikenteen Liikenteen
ulkoisvaikutuksille ‘ liittyy ulkoisvaikutuksille
altistuminen altistuminen

Asuinpaikkaan liittyvat tekijat

Tyopaikan sijainti ja lahipalvelut
vaikuttaa

Asuinpaikan valinta
vaikuttaa

Asumisen hinta a likkumisen hinta ee— T e

Lahde: Tiikkaja, Péllanen & Liimatainen 2018.
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Koska henkildkohtaiset tekijat ja asuinpaikkaan liittyvat tekijat kietoutuvat yhteen, on
olemassa henkiloitd, jotka kokevat olevansa liikkennekdyhid, mutta eivat objektiivisesti sita
ole ja toisaalta objektiivisesti likennekdyhia, jotka eivat sita koe olevansa. Subjektiivinen
likennekdyhyyden kokemus riippuu myos merkittavasti siita, milla sanamuodoilla
kysymys esitetaan. Liikenteen tutkimuskeskus Vernen valtakunnallisessa tutkimuksessa
vastaajista 30 prosenttia oli osittain eri mielta ja 13 prosenttia taysin eri mielta vaitteen
"Koen, etta liikkkumisen kustannukset ovat riittavan alhaiset, etta voin tayttaa paivittaiset
likkumistarpeeni” kanssa.? Vernen lilkkennekdyhyystutkimuksessa Tampereen Kalevassa
Jja Hervannassa puolestaan vain 3 prosenttia oli jokseenkin eri mielta ja 1 prosentti taysin
eri mielta vaitteen "Pystyn kulkemaan kohtuullisilla kustannuksilla hyvinvointini kannalta
tarkeisiin kohteisiin” kanssa.*°

Objektiivista liikennekdyhyytta on Suomessa torjuttu jo pitkaan, vaikka liikenne-
koyhyys-sanaa ei ole ollut kaytossa. Valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen
mukaan noin 10 prosentilla suomalaisista on liilkkumista vaikeuttavia esteita ja yli
75-vuotiaista naita esteita on 45 prosentilla. Yleisin estetyyppi on vaikeus seista tai
kavelld. Suomen lainsaadanté takaa liikkkumispalveluja erilaisten esteiden kanssa elaville:
vammaispalvelulaki, sosiaalihuoltolaki, sairausvakuutuslaki, perusopetuslaki seka laki
toimeentulotuesta maarittelevat hyvaksyttavan alarajan paivittaisten liikkumistarpeiden
tayttamiselle. Naista laeista voidaan tunnistaa ominaisuuksia, joilla objektiivista
likennekdyhyytta pyritdan poistamaan:

Lahtékohtana on, etta liikkkumistarpeet taytetaan ensisijaisesti julkisella joukko-
liikenteella, mukaan lukien kutsu- ja palveluliikenne, ja liikkumista tukevia palveluita
jarjestetaan henkildille, jotka eivat kykene naita itsenaisesti kayttamaan sairauden,
vamman tai muun toimintakykya alentavan syyn takia.

Tyo- ja opiskelumatkoihin liittyvat kuljetukset ovat vammaisille valttamattémia, samoin
kuljetukset perusopetukseen yli viiden kilometrin matkoilla ja vaarallisella reitilla
lyhyemmillakin matkoilla.

Valttamattdmien kuljetusten lisaksi tarpeellinen, jokapaivaiseen elamaan kuuluva
likenne sisaltaa vammaisille 18 yhdensuuntaista, henkilén asuinkuntaan tai lahikuntiin
kohdistuvaa matkaa kuukaudessa.

Sosiaalihuoltolaki ei maarittele alarajaa kuukausittaisille matkamaarille, mutta esi-
merkiksi Pirkanmaan kunnissa tyypillinen maara on 8 yhdensuuntaista matkaa
kuukaudessa, joista 2-4 voi suuntautua asuinkunnan ulkopuolelle lahikuntiin.
Perusopetuslain perusteella kohtuullisen koulumatkan kesto on 2,5 tuntia paivassa alle
13-vuotiaille ja 3 tuntia sita vanhemmille.

Toimeentulotuen perusosalla katettaviin menoihin kuuluvat paikallisjoukkoliikenteen
kaytosta aiheutuvat menot ja lisaksi tarpeen mukaan lapsen tapaamisesta aiheutuvat
menot lapsen kanssa eri taloudessa asuvalle vanhemmalle.

Sairausvakuutuslain mukaan kohtuulliset sairauden hoitoon liittyvien matkojen kustan-
nukset ovat 25 euroa yhdensuuntaista matkaa kohden, kuitenkin enintdan 300 euroa
vuodessa.

9 Lijamo 2018. 10 Tiikkaja 2021. 11 HLT 2016.
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Lainsaadanto ottaa rivien valissa
rantaa sithen, mika on kohtuullista
vaivan, ajan ja rahan rRayttoa

Jja lilkrenteen haittavaikutuRsille
altistumista.

Lakien perusteella objektiiviseksi likenteen minimitasoksi Suomessa maarittyy
tydssakayville vammaisille 60 matkaa kuukaudessa ja sosiaalihuoltolain alaisille 8 matkaa
kuukaudessa. Naiden matkojen paalle tulevat mahdolliset sairausvakuutuslain mukaiset
matkat. Lainsaadantd ottaa myds rivien valissa kantaa siihen, mika on kohtuullista
vaivan, ajan ja rahan kayttoa ja liikenteen haittavaikutuksille altistumista paivittaisessa
liikenteessa.

Onkin mielenkiintoinen kysymys, kuinka suuri osa liikkumisen vapaudesta nauttivista
henkildauton ajokortin omaavista aikuisista olisi valmis suostumaan samanlaisiin
rajoituksiin, joita mainituille rynmille lainsaadanndssa asetetaan. Esimerkiksi, valta-
kunnallisen henkiléliikennetutkimuksen mukaan henkildautomatkoista yli 40 prosenttia
on pituudeltaan alle viisi kilometria,’* mutta koululaisilta lainsaadanté edellyttaa tuon
matkan kulkemista kavellen tai pyoralla. Lainsaadannoén silmissa on myos olemassa
eriarvoisia liikennetarpeita, joista ty6- ja opiskelumatkat seka sairaanhoitoon liittyvat
asiointimatkat ovat valttamattémia, mutta muut asiointimatkat, vierailumatkat (lapsen
tapaamista lukuun ottamatta) ja vapaa-ajanmatkat vahemman tarkeita, silla niille on
saadetty maarallisia ja maantieteellisia rajoitteita. Tulisikin arvioida, onko laissa maaritelty
likkumispalvelujen minimitaso kohtuullinen, ja pykalia tulisi tdsmentaa, jotta kansalaisia
kohdeltaisiin yhdenvertaisesti.

12 HLT 2016.
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Lukittu, tarpeellinen
ja ylellinen liikenteen
kulutus

LAINSAADANNON SILMISSA siis eri matkatyypit ovat eriarvoisia. Polttoaineen hintoihin
littyvassa julkisessa keskustelussa kansalaiset ovat usein tuoneet esiin, etta he ovat
vahentaneet "turhia” automatkoja kohonneiden hintojen vuoksi, mika osoittaa, etta
matkatyyppien eriarvoisuus eldaa myods kansalaisten mielissa. Myos kulutustutkimus
tunnistaa, etta on olemassa ensinnakin lukittua tai valttamatonta, toisekseen tarpeellista
seka kolmanneksi ylellista tai tarpeetonta kulutusta .3 Poliittisessa paatoksenteossa on
erittain tarkeaa tunnistaa nama tyypit, koska kaikki ajoneuvoilla likkuminen ei valttamatta
ole kestavaa eika edes yhteiskuntataloudellisesti jarkevaa, kun liikkenteen paastéjen ja
onnettomuuksien aiheuttamat yhteiskunnalliset kustannukset ovat suuremmat kuin
liikenteen yhteiskunnalliset hyodyt.

Liikennetaloudessa on jo pitkaan jaoteltu kulutusta lukittuun, tarpeelliseen ja ylel-
liseen. Liikenneinfrastruktuurihankkeiden hyoty-kustannusanalyysissa tyohoén liittyvien
matkojen matka-aikasaasto arvotetaan suuremmaksi kuin muiden matkatyyppien.*4
Myos esimerkiksi ruuhkamaksuja perustellaan talousteoreettisesti silla, etta se tuo
ulkoiskustannukset mukaan liikkujien paatdksentekoon ja rajaa pois matkat, joiden
yhteiskunnalliset hyédyt ovat pienemmat kuin yhteiskunnalliset kustannukset.’s

Suomalaisten lukittua, tarpeellista ja ylellista liikenteen kulutusta pyrittiin tunnistamaan
Suomen Ilmastopaneelin Kuluttajanakokulma ilmastopolitiikkaan -tutkimuksessa, jossa
tarkasteltiin, miten kotitalouden tulot vaikuttavat keskimaaraiseen henkilén vuodessa eri
tarkoituksessa tekemiin matkoihin (Kuvio 2).:6

Kuviosta 2 nahdaan, etta tyossakaynti maarittelee tehtyjen matkojen perustason.
Koronapandemia on kuitenkin muuttanut seka tydnantajien etta tyontekijéiden

KaiRRI ajoneuvoilla lilkRkRuminen
el ole kRestavaa eika edes
yhteiskuntataloudellisesti jarkevaa.

13 Gough 2017. 14 Vaylavirasto 2021. 15 Immers & Stada 2014. 16 Ilmastopaneeli 2020.
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Kotitalouden tulot vuodessa

Kuvio 2. Keskimaarainen matkustussuorite matkan tarkoitustyypeittain
kotitalouden tulotason mukaan (HLT 2016 datan pohjalta).

yli 120 O00€

o |
2000 NN

80 000-119 999€

60000-79900¢ | NEGEENNNEsIaNzon ss2o I
40 000-50 9o0¢ | HIGINBE0EssH sic  NEEENEGSEE
2>
20 000-39 990  EEOMISI0a 2073 NN
R
o0-19900¢  [IINEGH 2oc0" NN
0] 5000 10 000 15 000 20000 25000 30000 35000 40000 45000
Matkustussuorite (km)
B Tyo tai opiskelu M Tyoasia [ Ostos tai asiointi Vierailu B Vapaa-aika

suhtautumista etatydhon, joten osa tydmatkasuoritteesta ei ole enda yhta lukittua kuin
aiemmin. Tarpeelliseen liilkenteeseen kuuluvat ostos-, asiointi- ja vierailumatkat ovat
tulotasosta riippumatta samalla tasolla. Matkojen lisaantyminen tulotason noustessa
aiheutuu osin ulkomaantyématkoista, mutta ennen kaikkea enemmista vapaa-
ajanmatkoista kotimaassa ja erityisesti ulkomailla. Holden maaritteli kestavan liilkenteen
kulutuksen olevan 4 000-8 000 kilometrid vuodessa.”? Suomessa lainsaadantoé takaa
kaikille minimitason, joka on lahella Holdenin minimia, mutta toisaalta keskimaarin
suomalaisten liikkuminen ylittaa alimmalla tulotasollakin Holdenin maksimin.

Laajasti ottaen liikennekdyhyys on siis Suomessa harvinaista, koska kaikkein
haavoittuvimmassa asemassa olevien perustarpeista huolehditaan lainsaadannélla
Jja suomalaiset liikkuvat erittain paljon. Liikenne kuitenkin perustuu suurelta osin
henkildauton kayttdéodn. 79 prosenttia kotimaassa kuljetuista matkoista tehdaan
henkildautolla, vakimaaraltaan pienissa kunnissa osuus on 88 prosenttia ja paa-
kaupunkiseudullakin 65 prosenttia.’® Taman vuoksi autottomat kotitaloudet ovat alttiita
saavutettavuuskoyhyydelle, kun palveluverkko harventuu, ja liikkumiskoyhyydelle,
kun joukkoliikenteen palvelutaso heikkenee. Autollisissa kotitalouksissa puolestaan
polttoaineiden hintojen nousu voi heikentaa lilkkkumisen kohtuuhintaisuutta. Lisaksi
etenkin vilkkaasti liikenndityjen katujen varsilla paastoét ja likenneturvallisuus eli
liikenteen ulkoisvaikutukset voivat aiheuttaa ongelmia. Seuraavassa tasmennetaankin
likennekdyhyyden tilannekuvaa ja mahdollisia toimenpiteita, jotta kunkin liikenne-
kéyhyyden osa-alueen tuottamiin ongelmiin voitaisiin puuttua.

17 Holden 2016. 18 HLT 2016.
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Saavutettavuus on

liikenteen perimmainen
tarkoitus

SAAVUTETTAVUUTTA eli ihmisten mahdollisuuksia saavuttaa paivittaiset toiminnot,
palvelut ja tavarat, voidaan pitaa liikenteen perimmaisena tarkoituksena.’® Suomessa
on valtakunnallisena tavoitteena, etta "likennejarjestelma takaa koko Suomen
saavutettavuuden’. Sanamuodon ongelmana on, etta liikennejarjestelma yksin ei

voi yksin tata taata. Nain siksi, etta fyysinen saavutettavuus voidaan maaritella siten,
miten monia ja monipuolisia paikkoja henkilon on mahdollista saavuttaa tietyssa
ajassa ja/tai tietyilla kustannuksilla, minka vuoksi saavutettavuudessa on aina kolme
osatekijaa: paikka, likenneyhteys ja henkild, joiden pitaa kohdata oikeaan aikaan, jotta
saavutettavuus toteutuisi. Saavutettavuutta voidaan parantaa:

lisddmalla ja monipuolistamalla toimintojen maaraa alueella (maankaytto),
monipuolistamalla ja nopeuttamalla yhteyksia alueille, joissa toiminnot sijaitsevat
(likennejarjestelma),

kasvattamalla henkildn resursseja, kuten taitoja, maksukykya ja asenteita (henkild) ja
laajentamalla aikaikkunaa, jolloin saavutettavuus on mahdollista (toimintojen ja
yhteyksien toiminta-ajat).

Saavutettavuusanalyyseissa on vaikeaa huomioida, miten henkilokohtaiset tekijat ja
eri ajankohdat vaikuttavat saavutettavuuteen, mutta maankayton ja liikennejarjestelman
nakokulmat yhdistavia tarkasteluja on olemassa ja henkilokohtaiset tekijat voidaan
naissa ottaa huomioon eri kulkutapojen kayttomahdollisuuksia tarkastelemalla.
Esimerkiksi Kansainvalinen liikennefoorumi ITF on kehittanyt suurissa kaupungeissa
saavutettavuuden analyysia (The Urban Access FrameworRk online tool), jossa eri osatekijat
otetaan huomioon.?° Suomesta tyokalussa on mukana Helsinki, ja analyysin mukaan
Helsingin seudulla asuvalla on keskimaarin 358 kauppaa kahdeksan kilometrin matkan
paassa kotoa (joukkoliikenteella 394, koska osa raidelilikenneyhteyksista on suorempia
kuin katuyhteydet) ja puolessa tunnissa asukas voi saavuttaa keskimaarin 569 kauppaa
autolla, mutta vain 349 kauppaa joukkoliikenteelld ja 191 kauppaa pyéralla. Kauppojen
saavutettavuusluku on siten autolla 1,59, joukkoliikenteella 0,89 ja pyoéralla 0,53.

Suomessa auto on tyossarayvalle
ihmiselle laajalti valttamattomyys.

19 Rinta-Piirto & Weiste 2019. 20 ITF 2022.
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Kuvio 3. Alle 30 minuutissa saavutettavien tyopaikkojen maara
henkiléautolla ja joukkoliikenteella (Traficom 2022).
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Kauppojen saavutettavuuden lisaksi tyokalulla voi tarkastella henkildiden, koulujen,
sairaaloiden ja viheralueiden saavutettavuutta. Toiminnon tyypista riippumatta viesti on
kuitenkin sama: saavutettavuus autolla on Helsingissa ylivertainen joukkoliikenteeseen ja
pyoraan verrattuna.

Kun tarkastellaan, miten paljon aikaa suomalaisilta kuluu paivittaiseen liikkumiseen,
paljastuu erittain suuri epatasa-arvoisuus autollisten ja autottomien kotitalouksien valilla.
Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin saavutettavuusanalyysien mukaan 67 prosenttia
vaestosta saavuttaa maakuntakeskuksen alle puolessa tunnissa henkildautolla, mutta
vain 19 prosenttia joukkoliikenteella. 21 prosentilla vaestdsta maakuntakeskuksen
saavuttamiseen kuluu joukkoliikenteella yli puolitoista tuntia, kun henkildautolla nain
kauan aikaa kuluu vain 3 prosentilla vaestdsta.? Kuvio 3 osoittaa raikean eron tyo-
paikkojen saavutettavuudessa henkildéautolla ja joukkoliikenteella.

Kuvio 3 osoittaa, etta Suomessa auto on tydssakayvalle ihmiselle laajalti valtta-
mattémyys. Tallainen pakotettu autonomistaminen on yksi likennekodyhyyden muoto.
Traficomin analyysit myds osoittavat, etta saavutettavuutta ei voi enda merkittavasti
edistaa henkildoautoliikennetta sujuvoittamalla, mutta joukkoliikenteen kehittamisessa
siihen on olemassa valtava potentiaali. Valitettavasti Suomen ymparistokeskuksen
yhdyskuntarakenteen analyysien mukaan toteutunut kehitys on merkittavilta osin
edelleen tukenut autoriippuvaista yhdyskuntarakennetta, ja tydomatkojen keski-
pituus on kasvanut kaikkialla Suomessa vuosina 1990-2015, vaikka yhdyskuntien
kehittamistavoitteissa on painotettu kestavia kulkutapoja.??

21 Traficom 2022. 22 SYKE 2018.
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Kuvio 4. Lapsiperheessa asuvan keskimaarainen matkustussuorite
vuodessa kulkutavoittain eri pituisilla matkoilla kotimaassa ja
ulkomailla (HLT 2016 datan pohjalta).
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Matkustamisen maara ja kaytettyjen kulkuneuvojen jakauma riippuvat voimakkaasti
asuinpaikan yhdyskuntarakenteen vyohykkeesta, eli kaytanndssa siita, miten kattavasti
kavellen saavutettavia aktiviteetteja on tarjolla ja mika on joukkoliikenteen palvelutaso
(Kuvio 4). Kotimaassa liilkennesuoritteita on eniten vydhykkeilla, joissa maankayttd on
yksipuolista ja joukkoliikenteen palvelutaso heikko, eli autovydhykkeella ja vydhykkeiden
ulkopuolisella haja-asutusalueella. My6s keskustojen laheisilla vydhykkeilla kuitenkin
matkustetaan paljon ulkomaanmatkojen vuoksi. Yhdyskuntarakenne vaikuttaa
voimakkaasti myoés siihen, mita kulkuvalineita matkoihin kaytetaan. Naiden tekijéiden
yhteisvaikutuksesta autovyodhykkeella tai vydhykkeiden ulkopuolisella haja-asutus-
alueella asuva henkild matkustaa henkildautolla keskimaarin tuhansia kilometreja
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enemman kuin intensiivisen joukkoliikenteen vydhykkeilla asuva henkild, kotitalouden
tyypista riippumatta.

Samoihin toimintoihin kulkeakseen joukkoliikennevyohykkeiden ulkopuolella
asuvien on siis pakko kayttaa henkildautoa paljon enemman kuin keskuksissa
Jja joukkoliikennevyohykkeilld asuvien. Tama puolestaan altistaa heidat
liikenteen kohtuuhintaisuuden ongelmille, kun polttoaineen hinta nousee, ja
saavutettavuuskoyhyydelle, jos vaikkapa ajokyky heikentyy ja autoilu tulee siten

Lilkkumispalvelujen
digitalisaatio voi myos aiheuttaa
saavutettavuuskRoyhyytta.

mahdottomaksi. Tyypillisin akilliseen liikennekdyhyyteen ajautunut lieneekin haja-
asutusalueella asuva iakas pariskunta, jonka miehen ajo-oikeus evataan terveyssyiden
vuoksi. Koska liikennekoyhyyden taustalla vaikuttavat henkilokohtaiset tekijat seka
asuinpaikkaan liittyvat tekijat kietoutuvat yhteen, on luonnollista, ettda myds ratkaisu
akilliseen lilkkennekdyhyyteen on useimmiten henkildkohtainen eli muutto toiseen
asuinpaikkaan, jossa on parempi liikennejarjestelma ja yhdyskunta- ja palvelurakenne.
Aina asuinpaikan vaihto ei kuitenkaan ole mahdollista, ja talldin todennakoisesti on
kyseessa objektiivinen liikennekdyhyys, jonka seurauksena on sosiaalinen ekskluusio tai
virallisten mittareiden mukainen koyhyys.

Liikkumispalvelujen digitalisaatio voi myos aiheuttaa saavutettavuuskoéyhyytta
henkildn resursseihin liittyvistad syista. Esimerkiksi joukkoliikenteen lippujen myynnin
siirtyminen paaosin sahkdisiin kanaviin voi itse asiassa pahentaa liikennekdyhyytta, kun
lippuja ei voi lainkaan tai ainakaan halvimpaan tarjoushintaan hankkia perinteiseen tapaan
eli liikennevalineessa maksaen. Tuleekin pyrkia siihen, etta kaikilla on mahdollisuudet
likkumispalveluiden kayttoon digiosaamisesta ja teknologian kayttotaidoista riippumatta.
Tama edellyttad, etta digitaalisen palvelukanavan rinnalla on henkildkohtainen tai
avustava palvelukanava ja ettd ihmisia opastetaan palveluiden omatoimiseen kayttéon.
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Litkkumiskoyhyytta
vastaan palveluverkon
monipuolisuudella

SAAVUTETTAVUUSANALYYSIT OSOITTAVAT, etta suomalainen liikennejarjestelma perus-
tuu lagjalti henkildauton kaytolle. Henkildauton omistaminen on kuitenkin kallista, ja
pakotettu autonomistus voi johtaa ongelmiin liikenteen kohtuuhintaisuuden nako-
kulmasta. Useimmissa suomalaisissa kotitalouksissa onkin vain yksi henkildauto, vaikka
ajokortin omaavia henkildita asuisi kotitaloudessa useampia. Talldéin voidaan puhua
osa-autollista tai vajaa-autollisista kotitalouksista (car deficient households), joissa asuvilla
naisilla on erityisesti riski liikkumiskdyhyyteen.

Liikenteen tutkimuskeskus Vernen tutkimuksessa® osa-autollisissa kotitalouksissa
asuvat naiset ilmaisivat voivansa kayttaa henkildautoa kuljettajana merkittavasti
harvemmin kuin miehet. Lapsiperheessa asuvat naiset, jotka ilmaisivat voivansa kayttaa
autoa vain joskus, liilkkuvat selvasti vahemman autolla kuin naiset, jotka ilmaisivat
voivansa kayttaa autoa aina tai lahes aina. Kuitenkin nama naiset tekevat enemman
matkoja paivassa ja ovat merkittavasti useammin vastuussa lasten saattamisesta kuin
vastaavassa tilanteessa asuvat miehet. Nain ollen osa-autollisissa kotitalouksissa asuvilla
naisilla on riski joutua liikkumiskoyhyyteen, jos esimerkiksi neuvoloiden, paivakotien
tai koulujen palveluverkko harvenee suuryksikdistamisen vuoksi. Liikkumiskoyhyytta
voidaankin ennalta ehkaista yllapitamalla kattavaa palveluverkkoa, mutta toisaalta
myos huolehtimalla siita, etta tyopaikka-alueet olisivat paremmin joukkoliikenteen ja
pyorailyverkoston piirissa. Talléin tyéssakayva puoliso voi jattaa kotitalouden auton lasten
saattamisesta vastuussa olevan puolison kayttéon.

Kaupunkikehityksen ideaaliksi on kansainvalisesti nousemassa "15 minuutin kaupunki”
eli yhdyskuntarakenne, jossa kaikki tarkeat palvelut olisivat 15 minuutin kavelymatkan
paassa. Suomessa pitkaan jatkunut peruspalvelujen keskittaminen on ristiriidassa
taman ideaalin kanssa ja estaa usein esimerkiksi lapsia likkumasta itsenaisesti arjen
aktiviteettien valilla. On erittain tarkeda tukea lasten itsenadista liikkkumista kestavilla
kulkutavoilla, koska lapsuudessa opitut toimintamallit maarittavat kulkutavan valintaan
vaikuttavia asenteita pitkalle aikuisuuteen. Suomen ymparistokeskuksen mukaan
paivittaistavarakaupan myymalaverkon harveneminen on 2000-luvulla voinut heikentaa
niiden saavutettavuutta harvemmin asutuilla alueilla ja tagjamien reuna-alueilla, ja myos
koulumatkat ovat monilla alueilla pidentyneet, kun alakouluverkosto on harventunut.
Samoin tiheiden taajamien tyopaikkatiheys seka jalkaisin, pyoralla tai joukkoliikenteella
kuljettavissa olevien tydmatkojen osuus ovat pienentyneet merkittavasti 2000-luvulla.?

Kansainvalisessa tutkimuksessa on muun muassa Pariisissa ja Hampurissa osoitettu
liikkumiskoyhyyteen liittyva paradoksi: mita suuremmat tulot kaupunginosan asukkailla
on, sita parempi kaupunginosan joukkoliikenteen palvelutaso on.?> Joukkoliikenteen

23 Tiikkaja & Liimatainen 2021. 24 SYKE 2018. 25 Daubitz & Aberle 2020.
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palvelutaso on siis parempi alueilla, joilla elad vahemman sen kaytosta riippuvaisia
henkildita. Taustalla vaikuttaa kaupunkitaloudessa tunnettu ilmid, jossa erityisesti raide-
joukkoliikenteen asemien ymparistdéssa maan ja asumisen hinta nousee paremman
saavutettavuuden ansiosta. Osittain kyse voi olla myos alemman tulotason kotitalouksien
heikommista valmiuksista osallistua likkumisymparistodnsa liittyvaan paatdksentekoon.
Henkiloautosaavutettavuuden suhteen vastaavaa ilmiéta ei ole havaittu, vaan tilanne voi
olla jopa painvastoin, eli nopeiden autoyhteyksien varsilla sijaitsevilla alueilla asumisen
hinta on alhainen lilkenteen melun ja paastdjen vuoksi. Yhdyskuntarakenteen ja
likennejarjestelman suunnittelussa tulisikin kiinnittaa huomiota joukkoliikennepalvelujen
kysynnan ja tarjonnan kohtaamiseen seka siihen, ettd joukkoliikenteen solmukohdissa
olisi tarjolla kohtuuhintaista asumista.

Panostukset jouRRoliiRenteeseen
tuottavat hyvinvointia suoraan
niille ryhmille, joiden liikRkRumista
Roetut esteet haittaavat.

Tutkimustemme mukaan kaikissa vastaajaryhmissa ollaan samaa mielta siita, etta
hyvinvoinnin kannalta tarkeiden matkojen tekemista helpottaisivat autoilun kustannusten
pieneneminen, paremmat pysakdintimahdollisuudet, ruuhkien vaheneminen seka
jalankulku- ja pyéravaylien parantaminen.2® Joukkoliikenteeseen ja takseihin liittyvien
vaittamien kohdalla havaittiin kuitenkin eroja ryhmien valilla. Ne, jotka uskoivat
hyvinvointinsa lisdantyvan, jos he pystyisivat tekemaan enemman matkoja, uskoivat
joukkoliikenteen ja taksinkayton helpottavan liikkkumista hyvinvoinnin kannalta tarkeisiin
kohteisiin useammin kuin muissa ryhmissa. Tulos korostaa joukkoliikenteen toimivuuden
merkitysta niille ryhmille, joilla on haasteita liikkumisessa. Nain ollen panostukset
joukkoliikenteeseen tuottavat hyvinvointia suoraan niille ryhmille, joiden liikkkumista
koetut esteet haittaavat.

26 Tiikkaja 2012.
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Korkeatasoinen
joukkolitkenne takaa
kohtuuhintaisen
lilkkkumisen

TILASTOKESKUKSEN MUKAAN polttoaineiden osuus kotitalouksien kulutusmenoista on
vuosina 1985-2012 ollut keskimaarin 3,8 prosenttia. Vuoden 2016 kulutustilastossa osuus
oli kuitenkin laskenut 3 prosenttiin, mika selittyi silla, etta polttoaineiden hinnat olivat
vuonna 2016 alhaisemmat kuin vuonna 2012, vaikka elinkustannusindeksi kokonaisuutena
oli noussut. Vuoden 2022 kulutustilaston ennakkotietoja ei tata kirjoitettaessa ollut viela
saatavissa. Vasta vuoden 2021 loppupuoliskolla polttoaineiden kuukausikeskihinnat
olivat vuoden 2012 tasolla. Suomessa polttoaine on siis ollut lahes kymmenen

vuotta poikkeuksellisen halpaa. Bensiinin hinnan olisi pitanyt olla vuonna 2021 yli 1,9
euroa litralta ja vuonna 2022 noin 2 euroa litralta, jos polttoaineen hinta olisi noussut
ansiotasoindeksin tavoin vuodesta 2012 saakka, mutta vuoden 2021 polttoaineen hinta oli
alle 1,7 euroa litralta.

Historiallisesti poikkeuksellisen alhaiset polttoaineen hinnat ovat karjistaneet vuoden
2022 alun hinnannousua, jonka myota polttoaineiden hinnat ovat nousseet yli 40
prosenttia (0,75 €/1) joulukuusta 2021 kesakuuhun 2022. Lilkkennetalouden tutkimuksen
perusteella liikennesuoritteen lyhyen aikavalin jousto polttoaineen hinnan suhteen on
noin -0,3, eli hinnan noustessa 10 prosenttia liikkuminen vahenee noin 3 prosenttia.?”
Valtakunnallisen henkiloliikennetutkimuksen vuoden 2016 aineiston pohjalta voidaan
esittaa arvio siita, miten polttoaineen hinnannousu vaikuttaa euromaaraisesti erilaisten
kotitalouksien polttoainekustannuksiin (Kuvio 5).

Kuvion 5 perusteella polttoaineen hinnan nousu lisaa polttoainekustannuksia 220-817
euroa vuodessa, elleivat kotitaloudet vahenna autolla liikkumista, ja 120-445 euroa
vuodessa, jos automatkoja vahennetaan. Vaikutukset erityisesti alimman tuloluokan
kotitalouksien kokonaiskulutukseen ovat merkittavat, silla polttoainekustannusten osuus
nousee erittain suureksi suhteessa kotitalouksien tuloihin. Alimmassa tuloluokassa
autoa kaytetaan muutenkin vain valttamattomiin matkoihin, jolloin kulutusta on
vaikea enaa tasta vahentaa. Nain ollen voi olla tarpeen kompensoida kohonneita
polttoainekustannuksia alimmalle tuloluokalle.

27 Litman 2022.
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Kuvio 5. Polttoaineen hinnan 0,75 €/1 nousun vaikutus vuosittaisiin
polttoainekustannuksiin erityyppisissa kotitalouksissa tuloluokittain
(HLT 2016 datan pohjalta).

Polttoainekustannusten nousu suhteessa kotitalouden tuloihin (%)
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I Polttoainekustannusten nousu suhteessa kotitalouden tuloihin

Julkisessa keskustelussa on nostettu esiin, etta hintojen nousua voitaisiin kompen-
soida polttoaineveroa keventamalla. Siita kuitenkin hyotyisivat erityisesti keski- ja
suurituloiset, joilla kustannusten nousu suhteessa tuloihin ei ole yhta suuri kuin
pienituloisimmilla ja joilla on pienituloisimpia paremmat mahdollisuudet vahentaa autolla
ajamista ja siirtya kayttamaan enemman joukkoliikennetta. Liikkenteen tutkimuskeskus
Vernen tutkimuksen®® mukaan kulkutavan valinta ja kayttd on nimittain olennaisesti
sidoksissa tuloihin: alimmalla tulotasolla henkildauton kulkutapaosuus on yli 10
prosenttiyksikkda pienempi kuin keski- ja suurituloisilla (Kuvio 6). Samoin henkildautolla
kuljettajana tehdyilla matkoilla vaihtoehtoisen kulkutavan mahdollisuus on pienituloisten
keskuudessa yli 5 prosenttiyksikkda pienempi kuin keski- ja suurituloisten tekemilla
automatkoilla.

28 Tiikkaja & Liimatainen 2020.
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Kuvio 6. Kulkutapajakauma kotitaloustyypeittain ja tuloryhmittain
(HLT 2016 datan pohjalta).

yli 80 000 (n-607)

60 000-79 999 (n=595)
40 000-59 999 (n=673)
20 000-39 999 (n-388)
alle 20 000 (n=92)

yli 80 000 (n=629

60 000-79 999 (n=642)
40 000-59 999 (n-964)
20 000-39 999 (n=1027)
alle 20 000 (n=347)

yli 80 000 (n=20)

60 000-79 999 (n-61)
40 000-59 999 (n=237)
20 000-39 999 (n=-672)

alle 20 000 (n=-631)
0

N

20 % 40 % 60 % 80 %

Bl Henkiléauto B Jalankulku ja pyoraily B Joukkoliikenne [ Muu kulkutapa

Valitettavasti liikennesuoritteiden tilastointi ei ole reaaliaikaista, joten vuoden 2022
polttoaineiden hinnan nousun vaikutusta likennesuoritteisiin ei voi viela arvioida.
Fintrafficin liikenteen automaattisten mittauspisteiden tuottama tieto kuitenkin kertoo,
etta henkildautoliikenteen maara on kasvanut 0,9 prosenttia huhti-kesakuusta 2021
huhti-kesakuuhun 2022, mutta laskenut 4,9 prosenttia kesakuusta 2019 kesakuuhun
20222 Liikkennemaarien perusteella vaikuttaa siis silta, etta polttoaineiden voimakas
hinnannousu on vaikuttanut vain vahan liikkenteen kysyntaan. Vaikutus on ollut myods
selvasti vahaisempi kuin aiemmissa tutkimuksissa on arvioitu. Selittavia tekijéita on
varmasti lukuisia, erityisesti pandemian myéta muuttuneessa tilanteessa, mutta yleisesti
polttoaineiden hinnalla on melko pieni merkitys liikenteeseen kohdistuvan kulutuksen
kokonaisuudessa.

Kotitalouksien kulutustilaston vuoden 2016 tietojen mukaan polttoaineiden osuus
likennemenoista on 13-18 prosenttia kotitalouksien tulotasosta riippuen (Kuvio 7).

29 Fintraffic 2022.
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Kuvio 7. Kotitalouksien liikennemenot kulutusyksikkoa kohti
tuloviidenneksittain (Kotitalouksien kulutustilasto 2016).
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Alimmassa tuloviidenneksessa se on 2,1 prosenttia, keskituloisilla 3,2 prosenttia

Jja ylimmassa tuloviidenneksessa 2,7 prosenttia. On kuitenkin huomattava, etta
kansainvalisen tutkimuskirjallisuuden mukaan tuloluokkien keskiarvot katkevat erittain
laajan hajonnan yksittaisten kotitalouksien valilla.

Kuviosta 7 nakee, etta alimmassa tuloviidenneksessa kotimaan kuljetuspalvelujen eli
kotimaan linja-auto- ja junamatkojen osuus on 17 prosenttia likennemenoista, kun tuo
osuus pienenee 5 prosenttiin ylimmassa tuloviidenneksessa. Kotimaan lilkkenteeseen
suoraan liittyvan kulutuksen osuus on alimman tuloviidenneksen liikennemenoista siten
yli kolmannes, mutta ylimman tuloviidenneksen likennemenoista vain 18 prosenttia.
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Mikrali liikenteen verotuotot
halutaan sailyttaa nyRryisella
tasolla, on syyta siirtya
ajokilometreihin perustuvaan
verojarjestelmaan.

Alimman tuloviidenneksen kotitalouksille siis joukkoliikennepalvelut ovat erittain
tarkeita paivittaisessa liikkumisessa muihin tuloviidenneksiin verrattuna. Taman vuoksi
Jjoukkoliikenteen kehittaminen on hyvin tarkeaa likennekdyhyyden torjumisessa, ja
polttoaineiden hinnan noustessa sen merkitys kasvaa entisestaan.

Liikenteen kohtuuhintaisuudesta ja polttoaineen hinnan noususta puhuttaessa
on syyta myds muistaa, etta sahkdautojen yleistymisen mydta liikkenteen verotaakka
on nopeasti enenevassa maarin siirtymassa pienituloisempien kannettavaksi, koska
suurituloiset ajavat paljon sdhkdautoilla, eika tayssahkdautoista nykyiselldan makseta
autoveroa eika polttoaineveroa. Mikali liikenteen verotuotot halutaan sailyttaa
nykyisella tasolla, on siis syyta siirtya ajokilometreihin perustuvaan verojarjestelmaan.
Ajokilometreihin eli likennesuoritteeseen perustuvan verojarjestelman voi myods kytkea
autolle vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttémahdollisuuksiin esimerkiksi paikannukseen
perustuvalla verotuksella. Toisaalta se onnistuu myos kytkemalla verotasot auton
omistajan asuinpaikan yhdyskuntarakenteen vydhykkeeseen, jolloin paikannusta ei
tarvita.
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Liikenteen
ulkoisvaikutuksille
altistuminen on
vahvasti tulo- ja
sukupuolisidonnaista

LIIKENTEEN HAITTAVAIKUTUKSILLE altistuttavaa likennekoyhyytta on Suomessa
jonkin verran.3® Tampereen Hervannassa ja Kalevassa asuvien keskuudessa tehdyssa
kyselytutkimuksessa liikenteen turvallisuuden ongelmat liittyvat [dhinna sosiaaliseen
turvallisuuteen eivatka suoraan lilkkenneturvallisuuteen, koska kokemus siita, miten
turvallista asuinymparistossa on liikkkua, on hyvin erilainen paivalla kuin pimean aikaan
(Kuvio 8).

Kuvio 8. Liikenteen ulkoisvaikutuksille altistumiseen liittyvia
kokemuksia Tampereen Hervannassa ja Kalevassa.
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30 Tiikkaja 2021.
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Lilkenteen ulkois-
vaiRutuRrsille altistuminen
on suRupuolittunut ilmio.

Liikenteen paastdt ja melu ovat erityisesti haitallisia sydan- ja verisuoni- seka
hengityselinsairauksista karsiville, ja ne toisaalta myds aiheuttavat naita sairauksia.
Kansainvalisesta tutkimuskirjallisuudesta tiedetaan, etta altistuminen lilkkenteen
lahipaastoille on merkittavasti yhteydessa inmisten tulotasoon, koska vilkkaiden
kaupunkien sisaantuloteiden ja katujen varsilla asuminen on halvempaa kuin
rauhallisemman lilkkenteen alueilla3* Kyselytutkimuksemme mukaan Tampereen
Hervannassa ja Kalevassa noin 15 prosenttia kokee melun ja ilmanlaadun ongelmaksi
(Kuvio 8). Liikenteen rauhoittaminen tiheasti asutuilla alueilla ja joukkoliikenteen, kavelyn
Jja pyorailyn lisddminen vahentavat paastéja. Samalla nama kulkutapamuutokset
parantavat kansanterveytta merkittavasti, kun lihasvoimainen liikkkuminen lisaantyy.

Liikenteen ulkoisvaikutuksille altistuminen on sukupuolittunut ilmié: koska naiset
kavelevat selvasti miehida suuremman osan matkoistaan, naiset myds altistuvat
likenteen melulle ja paastoille miehia enemman. Koronapandemia toi mukaan uuden
terveysnakokulman, joukkoliikenteen terveysturvallisuuden.

Kansainvalisen liikennesuunnitteluyhtid® Rambollin Gender and mobility -selvityksen3?
mukaan naiset kayttavat joukkoliikennetta enemman kuin miehet ja naisvaltaisilla aloilla
on harvemmin mahdollista tehda etatoéita kuin miesvaltaisilla aloilla. Nain ollen naiset
altistuvat terveysturvallisuuden riskeille miehia enemman. Selvityksessa naiset myds
olivat kotimaastaan riippumatta huolissaan sosiaalisesta turvattomuudesta ja pelkasivat
hairintaa erityisesti joukkoliikenteen pysakeilla odottaessa.

Sosiaalinen turvattomuus vaikuttaa naisten kulkutapavalintoihin ja matkan ajankohdan
valintaan, mika taas voi heikentaa saavutettavuutta. Sosiaalista turvallisuutta voidaan
parantaa vahentamalla ruuhkaisuutta eli lisadmalla vuorotarjontaa, suunnittelemalla
pysakit valoisiksi, pitamalla ne siistina ja lisaamalla henkildkuntaa tai vartijoita termi-
naaleihin. Tulevaisuuden visioissa joukkoliikenteesta tulee automatisoitua, jolloin
sosiaalisen turvallisuuden varmistaminen on erityisen tarkeaa. Se onnistuu auto-
maattisissa pikkubusseissa esimerkiksi niin, etta etavalvomoon saa helposti
kuvayhteyden.

31 Barnes et al. 2019. 32 Ramboll 2021.
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Yhteenveto

LIIKENNE ON VALTTAMATONTA ihmisten hyvinvoinnille. Mikali likkumisen tarpeet eivat
tayty, voidaan puhua ilmiosta nimelta likennekoyhyys. Lilkkennekoyhyytta on vaikea
maaritella tasmallisesti, mutta tutkimalla sen ilmenemismuotoja - saavutettavuus-
koyhyyttd, likkumiskdyhyyttd, likenteen kohtuuhintaisuutta ja liikenteen ulkois-
vaikutuksille altistumista - olemme Liikenteen tutkimuskeskus Vernessa tuottaneet
tassa esiteltyja lahtokohtia, joilla liikennekdyhyytta on mahdollista analysoida ja tunnistaa
keinoja sen vahentamiseen. Kayttamiemme tilastoaineistojen ja kyselytutkimusten
valossa on ilmeista, etta olemassa olevat aineistot antavat runsaasti mahdollisuuksia
likennekdyhyyden tutkimiseen, mutta myos uusia aineistoja tarvitaan, jotta voidaan
tunnistaa liikkennekdyhyyden taustalla vaikuttavia henkildkohtaisia ja asuinpaikkaan
liittyvia tekijoita.

Maarallisen datan rinnalla laadullisen datan keraaminen ja analysoiminen olisi
erittain tarkeda, koska monet liikennekdyhyyden ilmiét jattavat lukujen valossa paljon
arvailujen varaan: kulkevatko naiset mielellaan vai pakosta enemman joukkoliikenteelld,
mista automatkoista ollaan valmiita luopumaan polttoaineen hinnan noustessa ja
millaisia vaikutukset muuhun kulutukseen ovat, jaetaanko auto kotitaloudessa ottaen
molempien mielipide huomioon, kayttavatko kotitalouden sisalla molemmat yhta paljon
rahaa liikkkumiseen vai kompensoiko jompikumpi toista, mika on asenteen merkitys
liikennekdyhyyden kokemiselle ja niin edelleen. Laadullisen datan keruussa on viela
paljon tyota tehtavana.

Monet liikkennekdyhyyden ilmidt liittyvat joukkoliikennepalveluiden saatavuuteen
ja palvelutasoon omassa asuinpaikassa, ja autoriippuvuus luo suurimman lilkkenne-
koyhyysriskin. Rakenteellisen autoriippuvuuden vuoksi keskeisia likennekoyhyydelle
alttiita ryhmia ovat kotitaloudet, joiden tulot ovat pienet, kotitaloudet, joilla ei ole
kaytettavissa moottorigjoneuvoa, henkildt, jotka ovat liian nuoria tai vanhoja ajamaan
autoa, ja henkilot, joilla on fyysisia tai kognitiivisia rajoitteita. Vaeston ikaantyminen
korostaa erityisesti ikaantyvien likkumismahdollisuuksien turvaamisen tarkeytta,
esimerkiksi esteettdmyyttd, turvallisuutta ja ikdantyvien tarpeita vastaavia palveluita.
Kaupungistuminen puolestaan korostaa paitsi kohtuullisia asumis- ja liikkumis-
kustannuksia ja saavutettavuutta yleisesti, erityisesti joukkoliikenteen merkitysta.

Taman vuoksi julkisen keskustelun ja poliittisen paatdksenteon painopisteen olisi
syyta siirtya pois polttoaineen hinnan nousuun keskittymisesta ja keskidon tulisi nostaa
kestavan liikenteen kehittaminen palveluverkkoa laajentamalla seka yhdyskunta-
rakennetta ja liikennejarjestelmaa maaratietoisesti kehittamalla. Tarvitaan siis ensinnakin
tutkimusta, jotta kestavan liikkenteen nakokulmat ja liikkenteen, maankayton ja palvelujen
vuorovaikutus voidaan ottaa nykyista kokonaisvaltaisemmin huomioon suomalaisissa
liikennejarjestelmasuunnitelmissa, kaavoituksessa, vaikutusten arvioinnissa ja
paatoksenteossa.

Ennen kaikkea tarvitaan kuitenkin jokapaivaisia tekoja, joilla edistetaan kestavaa
liikennejarjestelmaa kaikilla suunnittelun ja paatoksenteon tasoilla ja aikajanteilla.
Kestavien likennemuotojen, eli kavelyn, pyordilyn ja joukkolilikenteen, edistamisella
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vahennetaan paastéja ja parannetaan kansanterveytta samalla kun edistetaan
liikenneturvallisuutta ja vdhennetaan liikennekdyhyyden riskia.

Konkreettisia politiikkatoimenpiteita likennekdyhyyden vahentamiseksi:

Lainsaadannon takaamien liikkkumispalvelujen kohtuullisuutta tulee tarkastella ja
tulkinnanvaraisia pykalia tasmentaa.

Yhdyskuntarakenteen, palveluverkon ja liikennegjarjestelman nakdkulmat
yhdistavia saavutettavuusmittareita ja -malleja tulee kehittaa ja ottaa ne kayttdoon
kaupunkiseutujen kehittamisessa.

Liikenneinfrastruktuurihankkeiden vaikutusten arvioinnissa siirrytaan likkenteen
sujuvuuteen liittyvista mittareista saavutettavuuden mittareiden kayttoon.
Joukkoliikenneverkostoon perustuvaa yhdyskuntarakennetta kehitetaan
maaratietoisesti.

Kavellen, pyoralla ja joukkoliikenteella saavutettavissa olevaa palveluverkkoa
kehitetaan ja lopetetaan suuryksikdistaminen.

Joukkoliikenteen palvelutasoa parannetaan merkittavasti kaikkialla Suomessa.
Turvallisen ja viihtyisan pyorailyinfrastruktuurin kehittamiseen panostetaan
merkittavasti.

Liikenne rauhoitetaan tiheasti asuttujen katujen varsilla, jotta liikenteen
ulkoisvaikutuksille altistuminen vahenisi.

Otetaan kayttdéon ylelliseksi luokiteltavaan liikenteeseen kohdistuvia ohjauskeinoja,
kuten lentovero ja kilometripohjainen tieliikenteen verotus.

Luodaan taloudellisia toimenpiteita pienituloisten lapsiperheiden kohonneiden
polttoainekustannusten kompensoimiseksi.

Varmistetaan joukkoliikenteen lipputuotteiden, myds halvimpien, saatavuus kaikissa, ei
vain digitaalisissa, palvelukanavissa.
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