TAOTAANKO PELTILEHMAT RAUTAHEVOIKSI?

Joukkoliikenteen mahdollisuudet korvata yksityisautoilu Suomessa

Arto Niemi

Pro gradu —tutkielma
Valtio-oppi
Yhteiskuntatieteiden ja
filosofian laitos
Jyviskylin yliopisto
syksy 2010 — syksy 2012



Tiivistelma

Arto Niemi, Taotaanko peltilehmaét rautahevoiksi? Pro gradu —tutkielma, valtio-oppi,
yhteiskuntatieteiden ja filosofian laitos, Jyvéskyldn Yliopisto, syksy 2010 — syksy 2012,
64 sivua, ei liitteitd

Onko vai eiko ole — tahtoa joukkoliikenteen kehittamiseen?

Tédmin tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd, voisiko joukkoliikenne toimia Suomessa sujuvasti.
Nykyisten matkustajaliikenteen kokonaisliikennemaérien perusteella tutkittiin, millaisia voisivat
olla korvaavat joukkoliikenteen vuorotiheydet. Liséksi tutkittiin, millaisia taloudellisia ja
ympéristovaikutuksia joukkoliikenteen siirtymiselld voisi olla ja miké voisi olla muutoksen
vaikutus litkenneturvallisuuteen. Niin ikdén selvitettiin, onko Suomessa poliittista tahtoa
joukkoliikenteen osuuden merkittivaan lisidmiseen.

Liikennemééria ja mahdollisia korvaavia joukkoliikenteen vuorotiheyksid seka taloudellisia,
ympdristollisid ja turvallisuusvaikutuksia tutkittiin litkennetilastojen pohjalta. Poliittista tahtoa
selvitettiin kaikkien eduskuntapuolueiden puolueohjelmat analysoimalla.

Tutkimus osoittaa, ettd suurimpien kaupunkien padsisddntulovaylilld seké vilkkaimmilla alueilla
muutenkin joukkoliikenteen vuorotiheydet voisivat kannattavasti toimien olla alle viiden minuutin.
Kaikilla valtateilld sekd yli 30 000 asukkaan taajamissa ldhes kaikilla osuuksilla joukkoliikenteen
vuorotiheydet voisivat jaddd 15 minuuttiin tai sen alle. Tutkimus niyttd4 vahvasti tukevan késitysta,
ettd 80 prosenttia matkustajaliikenteen kilometreistd kertyy matkoista, joissa vuorotiheys voisi jaiada
alle 15 minuutin. Tutkimuksessa kéytettiin mainittua 80 prosentin oletusosuutta vuorotiheyttad
koskevien laskelmien pohjana.

Liikennekuolemien mairin joukkoliikenteeseen siirtyminen voisi pudottaa neljannekseen
nykyisestd — silloinkin valtaosa liikennekuolemista tapahtuisi jiljellejddvéssa
henkildautoliikenteessa.

Kansantaloudellisista vaikutuksista havaittiin, ettd kaluston ja energian sdéstot yhdessé olisivat noin
2,3 miljardia euroa, liki 64 prosenttia vuoden 2011 ulkomaankaupan alijidmasta.
Tyottomyysastettakin joukkoliikenteeseen siirtyminen voisi pudottaa noin prosenttiyksikon.
Ympiéristopuolella merkittdvin tulos oli, ettd joukkoliikenteeseen siirtyminen yksinéén riittiisi
pudottamaan Suomen hiilidioksidipadstot alle ympéristosopimusten tavoitetason, nykyiselldén
tavoitetaso on ylittynyt. Typen oksidien kokonaispééstdjékin joukkoliikenteeseen siirtyminen voisi
vahentdd Suomessa noin kaksi prosenttiyksikkoa.

Puolueohjelma-analyysin perusteella myos tahto joukkoliikenteeseen siirtymiseen niyttdd vahvalta.
Useimmat puolueet ilmaisevat halun korvata yksityisautoilua joukkoliikenteelld, ja kaikki puolueet
haluavat kehittdd joukkoliikennettd. Kaikkiaan joukkoliikenne nauttii puolueohjelmissa niin suurta
kannatusta, ettd ihmetyttdd, miksi niin vihdn nihdain vaivaa joukkoliikennetti suosivien poliittisten
ratkaisujen 16ytdmiseksi.

Avainsanat: energiatalous, joukkoliikenne, kansantalous, litkennepolitiikka, litkenneturvallisuus,
litkkennetutkimus, vuorotiheys
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1. JOHDANTO

Massaliikenne on ihmisen historiassa aivan uusi ilmid, vasta noin vuosisadan mittainen. Ensin oli
junaliikenne, sitten linja-autot, henkildautot, lentokoneet eiké junakaan ollut alkuun kaiken kansan
matkustusviline. Suunnilleen toiseen maailmansotaan saakka suuret ihmisjoukot eivét
matkustaneet. Valtaosa ithmisistd vietti koko eliménsi kahdenkymmenen kilometrin séteelld kotoa.
Ainoana poikkeuksena oli naimisiinmenoon liittyvd muutto, jonka jdlkeen sitten vietettiin koko
loppueldma taas noin kahdenkymmenen kilometrin sisilld kotoa. Arjen elinpiiri oli vieldkin
suppeampi, mutta silloin tdlloin kirkonkyl&ll4 asiointi vei sentddn useiden kilometrien paéhén.

Kansan suuri enemmistd alkoi tehdd polkupyordd nopeampaa vélinettd vaativia matkoja vasta toisen
maailmansodan jélkeen. Ennen sotaa kansa matkusti 1dhinna tydmatkoja suurimpien kaupunkien
joukkoliikennetti, usein raitioliikennetta kayttden. Suomessa liikkkumisen ja autoistumisen suurin
voimistuminen osui 1960- ja 1970-luvuille. Autoistuminen on jatkunut sen jilkeen, ja merkittdvana
ilmidné ovat perheissd yleistyneet kakkos- ja kolmosautot: molemmille aikuisille omat autot ja
sitten vield tdysikaisille lapsille omia autoja.

Yhdysvalloissa autoistuminen oli pidemmaélli jo ennen toista maailmansotaa, kun Ford aloitti
autojen liukuhihnatuotannon jo 1914. Téama alensi merkittdvisti auton valmistuskustannuksia ja teki
varsin nopeasti tyovaestollekin mahdolliseksi auton hankkimisen. Suomessa kansa alkoi vaurastua
vasta sodan jilkeen siind miérin, ettd oman auton hankkiminen tuli mahdolliseksi.

Kun litkkkuminen sodan jélkeen alkoi yleistyd, useimmilla ei vield ollut varaa omaan autoon. Siksi
joukkoliikenne kasvoi voimakkaasti. Vuodesta 1960 vuosituhannen taitteeseen ihmisten
matkustaminen viisinkertaistui (www.mv.helsinki.fi/home/heloikka/[.UKU23-28.pdf, s 16).
Samana aikana julkinen liikenne vain puolitoistakertaistui. Tdma kokonaisliikenteen vilkastuminen
on jatkunut siten, ettd vuonna 2009 liikenne oli liki kuusinkertainen vuoteen 1960 verrattuna.

Kansan vaurastuessa autot alkoivat yleistyd nopeasti, mika taas osaltaan lisési voimakkaasti
litkkkumisen miarad. Kahden vuosikymmenen aikana 1960- ja 1970-luvuilla henkil6autojen méaéra
Suomessa kahdeksankertaistui Helsingin Yliopiston tietotekniikkakeskuksen mukaan
(www.mv.helsinki.fi/home/heloikka/L UKU23-28.pdf; s. 9).

Aikana, jona litkenne perustui nimenomaan joukkoliikenteeseen, oli suomalaisten litkkuminen
paljon nykyistd vihdisempéd. Silloinen litkenteen kokonaismééri ei olisi riittédnyt likimainkaan
nykyihmisen vaatimusten mukaiseen vuorotiheyteen. Henkildauto on keskeisesti ollut
vilkastuttamassa litkenteen kokonaisméérén nykyiseen vilkkauteen.

Meillé ei koskaan ole ollut sellaista tilannetta, ettd olisi nykyisen suuruinen kokonaisliikenne ja
litkenteen perustana joukkoliikennemalli. Kun henkildliikenne heti sotien jélkeen perustui
joukkoliikenteelle, liikkumisen kokonaisméddra oli vain murto-osan nykyisestd. Nykyinen
litkkkumisen maard mahdollistaisi aivan toisen mittaluokan vuorotiheyden joukkoliikenteeseen kuin
mihin ihmiset aikanaan eivét olleet tyytyviisié valitessaan matkustustavaksi yhd useammin oman
auton.

Joukkoliikenteenkin kokonaismairé on siis lisddntynyt, mutta tdima on sikéli harhaa, etti
lisdéntyminen keskittyy muutamaan kasvukeskukseen ldhiseutuineen. Maaseudulla ja
pikkukaupungeissa joukkoliikenne on voimakkaasti kurjistunut. Ja erityisesti joukkoliikenteen
suhteellinen osuus on vihentynyt voimakkaasti koko maassa.



Joustavuutta ja matkustusmukavuutta ei joukkoliikenteessd my0Oskdédn kehitetty henkildauton
tahdissa, mihin tietysti vaikutti sekin, ettd joukkoliikenteessé kaluston kéyttoika on tuntuvasti
pidempi, jopa kolmin- nelinkertainen. Linja-autoasema saattoi olla hyvinkin kaukana
rautatieasemasta, joka puolestaan oli usein kaukana kirkonkyldsti. Rakenteeltaan jiykdhko rautatie
ei taipunut pienehkdjen maaseututaajamien tarpeiden mukaan, vaan sitten myohemmin alkoi ohjata
maaseututaajamien ja jopa suurehkojen kaupunkien kehitysti ja rakenteita. Matkatavarapalvelu ei
vastannut liikkujien kehittyvid vaatimuksia. Joukkoliikenteelld matkustettaessa joutui kdyttimain
monen eri yhtion palveluita, jolloin aikataulujen seuraaminen, matka-aikataulun suunnittelu ja
lippujen hankkiminen olivat paljon ty6ld&mpié kuin oman auton tankkaaminen. Vaihdot ja
joukkoliikenteeseen liittyvét kdvelymatkat tekividt matkustamisesta hitaampaa ja ty6lddmpaé kuin
omalla autolla. Matkustusmukavuuden, nopeuden ja joustavuuden kannalta henkiléautoon
siirtyminen oli toisen maailmansodan jélkeen iso kehitysaskel.

Liikenteen kokonaismédrian voimakas lisddntyminen tarjoaa mahdollisuuden joukkoliikenteen
voimakkaaseen kehittdmiseen. Tdméan mahdollisuuden mittakaavan hahmottaminen on timén
tutkimuksen keskeinen tavoite.

1.1. Noidankeha

Joukkoliikenteen kurjistuminen on edennyt noidankehind: Sujuvampaa ja helpompaa litkkumista
halutessaan ihmiset ovat hankkineet omia autoja. Auton hankkiminen on johtanut vihitellen yha
vihenevéén julkisen litkenteen kiyttoon, kun autojen lisdantyessa julkisen litkenteen vuoroja on
jouduttu vihentdmédn. Tama taas on johtanut siithen, ettd yhi useammat ihmiset ovat hankkineet
autoja, mika taas on vahentényt julkisen liikenteen kéytto4 ja vuoroja jne. Timéa noidankehd on
kurjistanut joukkoliikenteen esimerkiksi Yhdysvalloissa koko maassa ldhes olemattomiin yksittéisid
kaupunkeja lukuun ottamatta. Meilld Suomessa pienten kaupunkien ja maaseudun joukkoliikenne
on noidankehdn vuoksi samoin kurjistunut 1dhes olemattomiin. Tydmatkoista maaseudulla ja
pienissd kaupungeissa yhd harvemmat selviytyvit endd lainkaan joukkoliikenteen turvin. Pienten
kaupunkien ldhikylistd ei viikonloppuisin monin paikoin padse lainkaan ldhikaupunkiin linja-
autolla. Ajokortittomat tai autottomat opiskelijat riittdvét usein pitdmadn hengissa arjen tietyt aamu-
ja iltapdivdvuorot.

Noidankeha voitaisi kdintda vastakkaiseksi kehaméiseksi kehitykseksi, kasvun kehdksi: lisdtddan
vuoroja ja yhi useampi voi ruveta kdyttdmaén junia ja linja-autoja, mika taas lisdd vuoroja ja
joukkoliikenteen kattavuutta. Tdma kehitys voinee ldhted vain valtateistd ja isoista kaupungeista
alkaen levittidytyen vihitellen pienemmille teille ja pienempiin taajamiin. Tdmén kehdn
mahdollisuuksia tilld tutkimuksella on tarkoitus kartoittaa.



2. VOIKO JOUKKOLIIKENNE TOIMIA?

Nykyéén liikenteen kokonaismairét ovat yleisen vaurastumisen seké henkildauton mydtéd kasvaneet
niin suuriksi, ettd joukkoliitkenne pystyisi vastaamaan nopeuden, joustavuuden ja mukavuuden
haasteisiin paljon paremmin kuin 60-70 vuotta sitten, jolloin timai liikenteen murros pédsi vauhtiin.
Samalla tekninen kehitys on johtanut sithen, ettd nykyisin joukkoliikennevilineet pystyvit
nopeimmillaan sellaisiin nopeuksiin, ettd ihmisen aistien rajallisuus estdd yksityisautoilussa
vastaavan nopeuden. Monissa tapauksissa joukkoliikenne pystyy olemaan henkiléautoa joustavampi
ja nopeampi matkustustapa. Suurten kaupunkien ruuhkat, liikennevalot ja pysikointivaikeudet ovat
johtaneet kaupunkien osalta samaan suuntaan: joukkoliikenne on monilta osin joustavampi ja jopa
nopeampi kuin henkildauto. Liikkumisen kokonaisuus kuitenkin ratkaisee monissa tapauksissa
suurkaupungeissakin ihmisten valinnat auton eduksi: perheeseen joka tapauksessa joudutaan
hankkimaan auto, joka kuitenkin yksityistalouden nékokulmasta on kertahankintana kallis.

Tutkimus on kaksiosainen. Ensimmaisessé osassa (kappaleet neljéstd kahdeksaan) tutkitaan
numerollisesti joukkoliikenteen mahdollisuuksia korvata henkiléautoliikennetta ja miten
joukkoliikenteen lisd&minen voisi vaikuttaa mm. talouteen, ty6llisyyteen ja ympéristoon. Toisessa
osassa (kappale yhdeksén) tutkitaan, onko valtaapitévilla poliittista tahtoa liikennepoliittisiin
muutoksiin joukkoliikenteen hyviksi.

Tissa tutkimuksessa on tarkoitus kartoittaa, olisiko auton korvaaminen joukkoliikenteella
mahdollista, miten joukkoliikenne toimisi ja miten joukkoliikennemalli vaikuttaisi arkeen ja
talouteen Suomessa.

Tutkimuksen edistyessi esiin nousi myos vahvasti kysymys siitii, miksi julkinen valta tekee
niin kovin vihin joukkoliikenteen kehittimiseksi, vaikka ohjelmakirjoituksen mukaan
puolueilla nayttiisi olevan poliittista tahtoa siihen. Tutkimuksen numerotietoihin tukeutuva
tilasto-osa niyttia antavan vankat perusteet joukkoliikenteen tukemiselle. Tutkimuksen
lopussa pohdin my®os sitd, miksi joukkoliikenteen kehittimiseksi ei kiytinnossi paljonkaan
tapahdu, vaikka kaikki tutkitut tekijit tuntuisivat puoltavan siti ja vaikka poliittista tahtoa
nayttiisi olevan.

1) Henkiloauton korvaaminen joukkoliikenteelli

Tédmin tutkimuksen tarkoituksena on hahmottaa, kuinka tihedn, nopean ja joustavan matkustustavan
joukkoliikenne pystyisi tarjoamaan, jos se olisi litkenteen perusratkaisu, jota yksityisautoilu vain
tdydentdisi marginaalissa. Tamé tdydentdminen tarkoittaa henkildauton kdyttdd harvimmin asutuilla
alueilla, vammaisten ja muiden erityisryhmien liikkkumisessa, pienten tavaraerien kuljetuksissa,
joustavassa tdsmadliikenteessd, kun suoraa joukkoliikenneyhteytté ei ole jérjestettdvissd jne.
Pyrkimyksend on saada mallia siitd, kuinka iso osa ihmisistd ja millaisissa paikoissa voisi
esimerkiksi pérjitd kokonaan ilman omaa autoa.

2) Liikenteen valinnat ja kansantalous

Tavoitteena on niin ikddn selvittdé, millainen vaikutus liikennepoliittisilla ratkaisuilla on Suomen
kansantalouteen: Miten merkittdvissa roolissa joukkoliikenne voisi olla Suomen kauppataseen
saamiseksi (ja pitdmiseksi) plussan puolelle? Kuinka paljon yhteiskunnan nékdkulmasta
matkustaminen maksaa joukkoliikenteelld ja yksityisautolla? Paljonko kuluu energiaa? Paljonko
kuluu varoja litkenteen kalustoon?



3) Liikennevilineet ja tyollisyys

Niin ikédén tutkimuksessa vertaillaan yksityisautoilun ja joukkoliikenteen ty6llisyysvaikutuksia.
Tutkimuksessa selvitetdédn, kuinka paljon toisaalta henkildautoilu ja toisaalta joukkoliikenne
tyollistavit nykyisellddn ja kuinka paljon ne voisivat ty6llistdd toisenlaisella litkenteen
perusmallilla. Tyo6llistimisen tutkimuksessa padpaino on tyopaikkamairien selvittamisessd. Liséksi
selvitdn, kuinka paljon liikenteessd tehddén palkatonta tyotd, miten paljon liikkuminen sitoo
ihmisten vapaa-aikaa.

4) Liikkumisviilineet ja turvallisuus

Matkustusvilineiden turvallisuudessa on isojakin eroja. Téssd tutkimuksessa vertaillaan myds
junan, linja-auton ja henkiléauton turvallisuutta toteutuneiden litkennevahinkojen ja
matkustusmiirien valossa. Tutkimuksessa kartoitetaan my0s, missd maarin henkildvahinkojen
madrd voisi muuttua liikkkumistavan muuttuessa.

5) Liikenteen paistot ja Suomen ympiristositoumukset

Tutkimuksessa selvitetdén myos litkenteen padst6ja yksityisautoiluun perustuvassa seké toisaalta
joukkoliikenteeseen perustuvassa mallissa. Padstokysymyksistd keskeisin on, missd médrin
litkenteen painopisteen siirtiminen joukkoliikenteeseen voisi helpottaa Suomen kansainviélisten
ympéristovelvoitteiden saavuttamista.

6) Liikenne ja energiankulutus

Tutkin tilastotietojen pohjalta, kuinka paljon henkil6liikenteessd kuluu energiaa ja miten paljon
energiankulutukseen voisi vaikuttaa siirtymélld joukkoliikenteeseen. Tutkin myds, miten paljon
Suomi voisi sdédstdd energiaa ja miten paljon tdima sddstod voisi vaikuttaa ulkomaankaupan
tasapainoon. Liikenteen, erityisesti autoliikenteen energia on pddosin ulkomaisen tuonnin takana.

7) Puolueiden liikennepoliittiset tavoitteet

Lopuksi selvitén tutkimuksessa poliittisten puolueiden halua ja valmiutta kiyttda poliittista
paitoksentekojarjestelmaa liikenteellisiin ratkaisuihin ja kansalaisten valintojen ohjailuun.



3. TUTKIMUSMENETELMAT

Tutkin joukkoliikenteen mahdollisuuksia olemassa olevan tilastotiedon pohjalta. Poliittista tahtoa
litkkennemallin uudistamiseen tutkin eduskuntapuolueitten puolueohjelmista siséllonanalyysina.

3.1. Tilastoista uutta tilastotietoa

Tutkimuksessa kdytetddn padosin vuosittaisessa seurannassa olevaa tilastotietoa. Tastd
tilastotiedosta valtaosa on Tilastokeskuksen tilastoimaa tietoa. Suurin yksittdinen poikkeus ovat
tiekohtaiset liikkennelaskentatiedot. Maantieverkon liikennemaératiedot ovat tielaitoksen
litkkennelaskentakartasta. Esimerkkikaupunkien esimerkkikatujen litkenneméédritiedot puolestaan
ovat kunkin kaupungin omiin tarkoituksiinsa kerddamista litkennelaskentatiedoista.

Namad liitkennelaskennat on toteutettu eri aikoina. Néin ollen esimerkiksi kansainvilisen talouden
heilahtelut aiheuttavat sen, ettd kaupunkien vilinen vertailutieto ei anna kovin tarkkaa vertailukuvaa
litkkenteen méaaristd eri kaupungeissa, koska laskennan ajankohta vaikuttaa tulokseen. Tdmén
tutkimuksen tarkoituksena on kuitenkin kartoittaa kunkin kaupungin kohdalla erikseen
joukkoliikenteen mahdollisuuksia. Perusasiaa, litkenteen suuruusluokkaa, nima lyhyen ajan
suhdannevaihtelut eivét oleellisesti muuta. Toisaalta timén tutkimuksen tarkoituksena onkin toimia
suurten linjojen havainnollistajana ja liikenteen mahdollisuuksien ndkdkulmasta nimenomaan
karkeaa suuntaa antavana. Sikéli timéd tiedon eriaikaisuus ei ole kovin merkittdvaa.

Liikennelaskentatietoja kéytetdén tutkimuksessa ennen kaikkea sen selvittdmiseen, millaiseen
joukkoliikenteeseen Suomen kokonaisliikenne tarjoaisi mahdollisuuden: Kuinka tiheé voisi
joukkoliikenteen vuorotiheys olla, jos yksityisautoilusta siirryttédisiin joukkoliikennevaltaiseen
malliin? Téstd ndkokulmasta suuri ongelma on, ettei ole olemassa eika tilld tutkimuksella pystytd
selvittiméan mitddn raja-arvoja: Kuinka suuri osa liikenteesté tulisi mallissa siirtda
joukkoliikenteeseen? Miten tdma siirtymé jakaantuisi maantieteellisesti? Mika olisi realistinen
joukkoliikenteen osuus kaupungeissa ja maaseudulla? Miten voimakas on ihmisten halu kayttaa
joukkoliikennetti silloin, kun sen liséksi joka tapauksessa tarvitaan oma auto? Missd miérin ja
millaisissa tilanteissa henkildautoa yhé tarvittaisiin? Nama avoimiksi jadvat kysymykset ovat
tarkeitd ja vaikuttavat paljon siihen, kuinka realistinen joukkoliikemalli voisi olla.

Toisaalta timén tutkimuksen térkein tehtéva on kartoittaa mahdollisuuksien suuruusluokkaa siitd
ndkokulmasta, voisiko joukkoliikenteen pitkddn jatkuneen kuihtumisen kierteen kaiantiaa kasvun
kierteeksi. Tdma kasvun kierre voisi aikaa my6ten omalla kehityskulullaan ratkaista
joukkoliikenteen perusongelmat yhd harvaanasutummilla ja véhemmaén liikenndidyilld ja siten
joukkoliikenteen kannalta vaikeammilla alueilla. Joukkoliikenteen kasvunkierteen pysdahtyminen
madrittaisi tdllaiset rajakohdat omalla painollaan silloisissa olosuhteissa, ehdoilla ja edellytyksilla.

Tassd tutkimuksessa tilastotietojen vertailulla ja yhdistdmiselld tuotetaan vertailutietoa
joukkoliikennemallin ja yksityisautoilumallin teoreettiseen, matemaattiseen vertailuun: Millaisia
olisivat nykyisen kokonaislitkennemadarin tilastotiedot joukkoliikennemallissa. Tarkastelussa on
nimenomaan liitkennevalintojen vaikutus Suomen ja suomalaisten talouteen, ty6llisyyteen ja
turvallisuuteen sekd ympéristokuormitukseen.

Olemassa olevan tiedon koonnilla ja yhteenvedolla tuotan uutta tai ainakin vidhén tunnettua tietoa
havainnollistamaan, millaisen suuruusluokan asioista ja vaikutuksista on kysymys liitkenteen
valinnoissa.



Tutkimuksessa selvitettiin keskiarvotietoina, kuinka paljon henkildliikenteeseen nykyisin tarvitaan
minkinlaista kalustoa (henkildautot, linja-autot, junakalusto) ja miten paljon kalustoa tarvittaisi
joukkoliikennepainotteisessa mallissa. Samaan tapaan tutkittiin energiankulutusta. Tilastovertailulla
selvitettiin, kuinka paljon energiaa henkil6liikenteeseen kuluu nykyisin ja kuinka paljon sitéd kuluisi
joukkoliikennepainotteisessa mallissa nykyisin toteutuvien keskiarvolukujen pohjalta. Ndiden
lukujen pohjalta laskettiin myds, millaisia kansantaloudellisia vaikutuksia joukkoliikennepohjaiseen
malliin siirtymiselld voisi olla ottaen huomioon mm. etti autot ja niiden polttoaineet ovat lahes
kokonaisuudessaan tuontitavaraa.

Liikenneturvallisuutta tutkittiin myds tdmén hetken todellisen tilanteen pohjalta henkildauton ja
joukkoliikennevélineiden turvallisuutta vertaillen. Vertailussa oli kussakin liitkennevélinetyypissa
onnettomuuksissa kuolleet ja loukkaantuneet. Liikenneturmien kansantaloudellisia vahinkoja,
henkilovahingoista seuranneita taloudellisia menetyksié ja kaluston ja liikennevéylien
vahingoittumista ei tutkittu.

Niin ikdén litkenteen ty6llisyysvaikutuksia tutkittiin keskivertolukuina nykyisen tilanteen pohjalta.
Nykyisella liikkennemaarélla tarvitaan tietty madrd tyopaikkoja miljoonaa
matkustajaliikennekilometrid kohden. Tdmén suhdeluvun oletettiin sdilyvén ennallaan.
Tutkimuksessa vertailtiin henkildautoliikenteen ty6llisyysvaikutuksia joukkoliikenteen (junat ja
linja-autot) tyollisyysvaikutuksiin.

Niin ikddn ymparistovaikutuksia tutkittiin nykyisten keskiarvolukujen pohjalta.
Ympiristovaikutusten osalta tutkimus keskittyi typen oksidien ja hiilidioksidipadstoihin. Se ei ole
tiedossa, miten kaluston kehitys tulee muuttamaan minkin liikennevélineryhméan
ympéristoystivillisyyttd ja padstdjd, joten tutkimus pohjautui timén pédivin kalustolla toteutuneisiin
padstoihin valtakunnan tasolla.

Tutkimuksessa kéytetty tilastotieto on pd&osin vuoden 2009 tietoa, joka oli tuorein saatavilla oleva
tieto syksyllda 2010, kun aloitin tutkimuksen tekemisen. Palkkatyon ohessa tutkimustyd on ollut
hidasta, mutta toisaalta vajaan kahden vuoden aikana ei kuitenkaan ole tapahtunut suuria
vaikuttavia muutoksia litkenteen taustatekijoissd: energianhinnoissa, litkenteen veroissa,
palkkakustannuksissa, litkkenteen tukiaisissa tms. Vuoden 2009 tilastotietojen pohjalta saadut tiedot
kuvaavat varsin hyvin tdménkin hetken tilannetta.

Milloin tieto ei ole vuodelta 2009, se kerrotaan erikseen. On joitain asioita, joissa kesélld 2012 —
tutkimusta viimeistellesséni - olisi ollut suhteettoman ty6léstd etsid vuoden 2009 keskiarvotieto,
kun tuoreempikin tieto antaa hyvén kuvan asioista.

3.2. Eduskuntapuolueiden liikennepoliittiset linjaukset

Niin ddnestdjit kuin poliittiset puolueet lupaavat kymmenen kaunista ja yksitoista hyvédd. Hyvin
useilla kansalaisilla on tapana toistella joukkoliikenteelle kannatusta periaatteellisella tasolla.
Kuitenkin yksil6tasolla joukkoliikenne toimii niin huonosti, ainakin “liian huonosti”. Siksi elédvin
eldmén tilanteissa valinta kallistuu padsdantoisesti henkiloautoon.

Vastaavasti poliittiset puolueet ja poliitikot toistelevat haluaan kehittda julkista litkennetti. Tassa
tutkimuksessa tutkin puolueohjelmien sisidllonanalyysilld, millaista on periaatteellisella tasolla
puolueiden julkisen liikenteen kannatus. Tarkoituksena on hahmottaa, onko Suomessa poliittista
valmiutta tehdd ehki suuriakin muutoksia litkenteen perusratkaisuihin: Pidetddnkd yksityisautoa tai
joukkoliikennettd siind médrin ensisijaisena toiseen nihden, ettd on halua selkeésti suosivaan
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politiikkaan tdysvapaan kilpailun sijaan? Miten sinénsa vapaaksi ajatellun kilpailun taustachtoja
haluttaisiin ehké sddnnelld? Kuinka voimakkaaseen yhteiskunnalliseen ohjailuun on halua?
Millainen on porkkanoiden ja keppien tyonjako liikennepolitiikan ohjailussa? Halutaanko
yhteiskunnan suoraa osallisuutta supistaa tai laajentaa (VR:n rooli ja junaliikenteen vapauttaminen
kilpailulle, kaupunkien liikennelaitokset jne.)? Millaisia erityistoimia halutaan esimerkiksi
erityisryhmien (vammaiset, nuoret jne.), saaristoliitkenteen tai maaseudun palveluliikenteen osalta
tai muihin erityistilanteisiin?

Joidenkin tirkeimpien peruskysymysten osalta kartoitan my6s eduskunnan voimasuhteita
puolueohjelmien pohjalta. Kansanedustajille tehty kysely antaisi tietenkin tarkempaa tietoa. On
kuitenkin epdvarmaa, saisiko téllaiseen kyselyyn riittdvésti vastauksia ottaen huomioon
kansanedustajien kiireet ja kuinka paljon heille suunnataan erilaisia kyselyitd. Tédssd oletan
lahtokohtaisesti, ettd poliitikot padsdéntoisesti valitsevat puolueen, jonka ohjelma péadkohdissaan
suunnilleen vastaa poliitikon omia arvoja, toiveita ja ndkemyksii. Taltd pohjalta oletan, ettd tima
puolueohjelmien pohjalta tehtdvi vertailu antaa sekin ainakin suuntaa eduskunnan voimasuhteista
tdmén tutkimuksen litkennepoliittisiin kysymyksiin.

Tutkimuksessa pitdydytidin eduskuntapuolueissa. Pidén jarkevéni keskittyd niithin puolueisiin, joilla
on todellista valtaa eli kansanedustajia eduskunnassa. Juuri nyt sattuu vield olemaan niin, etti
eduskunnassa on edustettuina vain siind médrin vakiintuneita puolueita, ettd kaikilla on ollut
eduskunnassa edustus jo useiden vuosikymmenten ajan, jos Perussuomalaiset katsotaan SMP:n
jatkajaksi ja Vasemmistoliitto SKDL:n jatkajaksi. Edeltdjat mukaan lukien kaikilla nykyisilla
eduskuntapuolueilla on my6s hallitustaustaa.

Analysoidut puolueohjelmat ovat syksylld 2010 tutkimusta aloitettaessa kdytettavissi olleet, silloin
tuoreimmat vahvistetut ohjelmat.
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4. HENKILOAUTON KORVAAMINEN
JOUKKOLIIKENTEELLA

Seuraavassa tutkin sitd, miten paljon joukkoliikenteen vuoroja voitaisi lisdtd nykyisilld
matkustusmaiérilld. Oletuksena on, ettd 80 prosenttia henkiloliikenteen suoritteesta siirrettdisi
joukkoliikenteeseen. Tutkin nimenomaan valtakunnan keskiarvoja. Téssé tutkimuksessa ei milldin
lailla eritelld kaupunkeja, seutukuntia tai maakuntia. On helppo péételld, ettd suurten kaupunkien
alueella tuo prosenttiluku voisi olla suurempikin. Harvimmin asutuilla maaseudun haja-
asutusalueilla taas on ilmeisté, ettd nykyiselld asumisella joukkoliikenteen osuutta ei voi
kannattavasti ja kohtuulliseksi katsottavalla vuorotiheydelld nostaa niin korkeaksi. Siksi tahdn
tutkimukseen on syytéd suhtautua koko valtion tasolla mahdollisuuksien suuruusluokan kuvaajana.

Mainittu 80 prosentin siirto henkildautoista joukkoliikenteeseen on hatusta tempaistu” omaan
elaimidnkokemukseen perustuva arvio siitd, miten suuri osa liikenteestd on sellaisilla
litkkenndintiosuuksilla, joilla vuorotiheys voitaisi saada tyydyttdméaén matkustajien vaatimustasoa.
Téssé arviossa on otettu huomioon se tosiseikka, ettd matkustajakilometreistd toki valtaosa
keskittyy toisaalta vilkkaasti litkenndidyille valtateille ja toisaalta kaupunkeihin. Kaupungeissa
matkat ovat tyypillisesti lyhyitd, mutta matkojen lukumaéri taas valtavan paljon suurempi kuin
haja-asutusalueilla ja pienissd taajamissa. Valtateilld taas matkojen pituus on tyypillisesti vield
pidempi kuin hiljaisemmilla maanteilld ympéri laajan Suomen haja-asutusalueiden.

Péaadyin kdyttdimaan tutkimuksessa arviolukua siitd, mik& voisi olla siirtymén tavoitetaso. Syyné
tdhdn on ennen kaikkea se, ettd millddn lailla luotettava ihannetason maarittdminen tillaiselle
siirtymélle litkkennemuodosta toiseen laskennallisin keinoin olisi todennékdisesti jokseenkin
mahdotonta.

4.1. Liikennemaarit kaukoliikenteessa

Pitkdn matkan liitkenteen (maanteiden) osalta tutkimustiedot perustuvat padosin vuoden 2009
todellisiin, tutkittuihin liikennetilastoihin. Térkeimpéné tietolédhteend on Tilastokeskuksen
Liikennetilastollinen vuosikirja 2010 (liik.tilastot).

Vuoden 2009 koko henkil6liikenteen matkustusméédrd Suomessa oli siis 77,6 miljardia
matkustajakilometrid. Joukkoliikenteen osuus téstd oli 17,1 prosenttia, kun mukaan lasketaan junien
ja linja-autojen lisdksi marginaalisemmat laivat, lentokoneet, metrot ja raitiovaunut.
Joukkoliikenteen mahdollisuuksien kasvun kuvaamiseksi muistutettakoon vertailun vuoksi, etti
vuonna 1960 litkenteen kokonaismddri oli 13,7 miljardia matkustajakilometrid. Silloin
joukkoliikenteen osuus oli 55,4 prosenttia. (liik.tilastot, s. 39)

Taulukko 1: Matkustamisen méaérit eri litkennevilineissid vuonna 2009

miljoonaa

hlé/km
Henkildliikenne yhteensa 77 553
junat 3 876
raitiovaunut 114
metro 418
linja-auto (sis. tilausliikenne) 7 540
laivat 136
lentokoneet 1138
henkildautot 64 330
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(1&hde: liik.tilastot 2010, s. 39)

Oheinen taulukko kertoo matkustusmaéarit eri litkennevilineilld vuonna 2009

Tama taulukko kertoo yleisen suunnan: Henkildautojen osuus maaliikenteen
kokonaisliikenneméaérésti on suuri, 84,3 prosenttia. Henkildautojen matkustusméérasta 80 % on 51
464 miljoonaa henkilokilometrid. Lisdys joukkoliikenteen vuoroihin voisi ndin olla 3,9-kertainen,
eli nykyiset joukkoliikenteen vuorot mukaan lukien (kerroin 1,0) joukkoliikenteen vuoroja voisi olla
yhteensd noin viisinkertainen miird nykyiseen verrattuna. Yleiselld tasolla timad jo antaa aika hyvén
kuvan mahdollisuuksista: ajatellaan kaikkialle noin viisinkertainen vuorotiheys nykyiseen
verrattuna. Toki kdytdnndssa jako tulisi varmaan mennd niin, ettd joillekin vileille
joukkoliikenneyhteys tulisi kokonaan uutena, jossain toisaalla vuorotiheys ehké ”vain”
kaksinkertaistuisi. Niin ikdédn tulee huomata, ettd jossain tdimé vuorojen lisdys olisi ehka
suhteellisesti viikonloppuna suuri ja arkena pienempi.

Joillakin Eteld-Suomen vilkkaimmilla teilld linja-autot voisivat liikenndidéd kannattavasti jopa parin
minuutin vélein. Viiden minuutin vélein tai useammin linja-auto voisi kulkea mm. Helsingista
Turkuun, Tampereelle, Lahteen ja Porvooseen sekd Porvoosta edelleen Kouvolaan ja Kotkaan. Niin
ikddn Kouvolasta sekd Kotkaan ettd Lahteen voisi olla linja-auto viiden minuutin vilein. Edelleen
Turku-Tampere ja Oulu-Kemi -vileilld liikennemaérat riittdisivat viiden minuutin vélein tai
tiheimmin kulkevaan linja-autoliikenteeseen.

Erityisesti Helsingistd sdteittdin 1dhtevillad valtateilld yhdesté seitseméén lilkennemairét ovat niin
suuria, etti linja-autoliikenteen tiheytta voisi kuvata jatkuvaksi non-stop liikenteeksi, jos
henkildautot korvattaisiin linja-autoilla. Helsingistd Poriin vuorotiheys olisi 10 minuuttia, Lahdesta
Jyviskylaan kuusi minuuttia ja Jyviskylasti edelleen Ouluun 10 minuuttia. Viitostielld Kuopiosta
I[isalmeen vuorotiheys voisi olla kuusi minuuttia.

Poikittaisliikenne on tunnetusti hiljaisempaa. Kuitenkin Jyviskyldn ja Kuopion vélinen litkenne
mahdollistaisi 13 minuutin vélein kulkevan linja-autoliikenteen. Varkauden ja Joensuun vélilla
vuorotiheys voisi olla 15 minuuttia.

Mainitut vuorotiheydet on vield laskettu kunkin tieosuuden hiljaisimmille vileille. Suurten
kaupunkien seutuliikenne valtateiden suuntiin voisi tyypillisesti olla vield periti kaksi tai kolme
kertaa vilkkaampaa kuin oheisessa taulukossa on merkittyni. Helsingin seudulla se merkitsee sité,
ettd tietyilld vilkkailla vileilld linja-autoja voisi kulkea kaksi tai kolme joka minuutti.

Seuraava taulukko kertoo litkenneméérin eréilld ticosuuksilla sekd mika voisi olla
henkildautoliikenteen korvaavan joukkoliikenteen vuorotiheys ao. vélilld, jos henkildautoista
siirryttiisiin joukkoliikenteeseen.

Korvaavat julkisen liikenteen vuorotiheydet on laskettu seuraavasti: Linja-autojen ja junien
vuorotiheys on laskettu joko tai -periaatteella, eli jos liikenne korvattaisiin pelkdstién linja-autoilla
tai pelkdstdédn junilla. Henkiloautoista on siis laskettu 80 prosenttia korvattavan julkisella
litkenteelld. Henkildautojen keskimddrdinen matkustajaméérd on 1,4 matkustajaa. Pitkilld matkoilla,
eli tyypillisesti juuri mainituilla tieosuuksilla, matkustajamiéra on keskiarvoa suurempi autoa kohti.
Laskennan pohjana on kuitenkin kéytetty keskiarvolukua 1,4, jolloin saadaan hieman todellista
varovaisempi vuorotiheys.
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Vuorokautisesta litkennemédrista 90 prosenttia on arvioitu aamukuuden ja iltakymmenen vilille.
Tama luku on puhdas arvio, kun luotettavaa tai jarkevisti kédytettdvissd olevaa valtakunnallista
tietoa liikenteen jakautumisesta eri vuorokauden aikoina ei ollut saatavilla. Todellisuudessa dinen
litkkenne jddnee mieluummin alle 10 prosenttiin, joten taltdkin osin lasketut vuorotiheydet ovat
mieluummin varovaisia.

Lihteend kéytetyn liikennemaérakartan luvut siséltédvit kahdensuuntaisen liikenteen, joten
litkkenneméérit on jaettu kahdella ja edelleen 16 tunnille. Linja-autojen vuorotiheys on laskettu
siten, ettd bussissa on keskiméarin 20 matkustajaa. Linja-autoliikenteen kannattavuuden
minimimatkustajamaird vaihtelee paljonkin riippuen matkan pituudesta, paikallisliikenteesta
kaukoliikenteeseen jne. Tyypillisesti kannattava liikenndinti edellyttda keskimddrin 13 - 15
matkustajaa. Ndiden laskelmien 20 matkustajaa joka tapauksessa riittdd hyvinkin kannattavaan
litkenteeseen kaytinnossa kaikilla osuuksilla.

Kaksi minuuttia ylittavilld vuorovileilld vuorotiheydet on pydristetty ylospdin seuraavaan tiyteen
minuuttiin ja 15 minuuttia ylittdvilld vuorovéleilld ylospdin seuraavaan viiteen minuuttiin.
Junaliikenteessé tunnin vuorotiheys ylittyy joillain véleill4, silloin on py0ristetty seuraavaan 15
minuuttiin. Junien vuorotiheys on laskettu 150 matkustajan mukaan ja vain niille tieosuuksille,
joiden rinnalla on olemassa rautatievaihtoehto.

Liikennemaéadriksi on otettu tieosuuden "korpitaival", véhiten liikkenndity tien kohta. Parissa
poikkeustilanteessa tima hiljaisin osuus on hyvin lyhyt (esim. noin 10 km), ja muutoin tien
"hiljainen" osuus on tuntuvasti kaikkein hiljaisinta patkéda vilkkaampi. Tdlloin on kéytetty
"hallitsevaa hiljaisen tieosuuden" litkennemaaraa.

Taulukossa painopiste on pitkdn matkan liikenteessd. Tarkemman yleiskuvan hahmottamiseksi
mukaan on otettu muutama suurkaupungin 1hikyld hahmottamaan joukkoliikenteen
mahdollisuuksia valtateilld suurkaupunkien ldhelld. Linja-autoliikenteen kdytdnnossdhén tama
tarkoittaisi ennen kaikkea siti, ettd osa linja-autoista on vakiovuoroja, osa pikavuoroja. Edelleen osa
vakiovuoroliikenteestd on suurkaupungin lahipiirissd ja osa kaukoliikennettd. Esimerkiksi osa
Oulun ja Utajédrven vilisestd liikenteesté tietenkin jatkaa Kajaaniin, osa kdantyy Utajirvelti takaisin
Ouluun. Samoin Jyviskylan ja Vaajakosken vililla on vilkas paikallisliikenne ja tdméan liséksi
Jyviskyléstd Kuopion, Joensuun, Mikkelin ja Heinolan suuntiin jatkava kaukoliikenne, joka kulkee
Vaajakosken kautta tarjoten Vaajakoskelle matkustaville yhteyksid suuren mééréan liséa.
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Taulukko 2: Liikennemairét paiteilld ja mahdolliset korvaavat joukkoliikenteen vuorovélit

Tieosuus autoa/vrk junan bussin

vuoraotih. vuoraotih.

20

150 matkust. matkust.
Helsinki-Turku 10 900 25 min 3 min
Helsinki-Pori 3400 1 h 15 min 10 min
Helsinki-Tampere 16 000 15 min 2 min
Helsinki-Lahti 21 200 10 min alle 2 min
Helsinki-Porvoo 24 000 1min30s
Porvoo-Kouvola 6 200 5 min
Porvoo-Kotka 7 400 4 min
Turku-Hameenlinna 3000 1 h 15 min 10 min
Turku-Tampere etel. 5000 50 min 6 min
Turku-Tampere poh. 3000 1 h 15 min 10 min
Tampere-Lanhti 4 000 8 min
Tampere-Jyvaskyla 5400 45 min 6 min
Lahti-dyvaskyl3, ita 5100 6 min
Lahti-Kouvola 6 600 40 min 5 min
Kouvola-Kotka 6 000 40 min 5 min
Pori-Vaasa 2000 15 min
Jyvaskyla-Kuopio 2400 1 h 40 min 13 min
Jyvaskyla-Kokkola 1000 30 min
Jyvaskyla-Oulu 3000 10 min
Juva-Savonlinna+Rantasalmi 3200 10 min
Varkaus-Joensuu 2 000 2h 15 min
Kuopio-lisalmi 5800 40 min 6 min

1h
Kokkola-Oulu 3000 15min 10 min
lisalmi-Pulkkila 1000 30 min
Kajaani-Nurmes 1000 4 h 30 min
Oulu-Kemi 6 300 40 min 5 min

1h
Kemi-Rovaniemi 3000 15min 10 min
Kuusamo-Sodankyla 500 1h
Sodankyla-lvalo 1000 30 min
Tornio-Muonio 1200 30 min
Turku-Tampere, yhteensa 8 000 30 min 4 min
Turku-Lieto 13 000 2min30s
Pori-Ulvila 9900 4 min
Tampere-Lempaala 34 700 1 min
Jyvaskyla-Vaajakoski 26 000 1min30s
Kuopio-Siilinjarvi 15 800 2 min
Joensuu-Ylamylly 15 300 2 min
Oulu-Utajarvi 5600 6 min

Liikennemaéérien tietoldhde:
http://portal.litkkennevirasto.fi/portal/page/portal/f/litkennevirasto/tilastot/liilkennemaarat/lilkennema
arakartat/Koko%?20maan%20KVLkartta%202010.pdf
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Taulukossa on vain pieni mééri tieosuuksia. Mille tahansa tieosuudelle voi laskea karkean linja-
auton vuorotiheyden periaatteella, ettd joka viidennentoista henkildauton kohdalla voisi olla linja-
auto.

Pitkit matkat oheinen taulukko pilkkoo osiin. Esimerkiksi Helsingistd Saariseldlle suuntautuvan
matkan kohdalta taulukko kertoo, ettd Rovaniemelle mentiessé hiljaisimmat tieosuudet ovat
Jyviskyla-Oulu- ja Kemi-Rovaniemi -vélien korpitaipaleet, joilla kulkee vuorokaudessa 3 000
autoa. Néiden hiljaisimpien osuuksien mukaan laskettuna vililld Helsingistd Rovaniemelle voisi
niin kulkea juna yhden tunnin ja 15 minuutin vélein nykyisten junavuorojen lisdksi. Rovaniemelta
Saariseldlle ajaa 1 000 autoa vuorokaudessa. Tdmi mahdollistaisi linja-auton vuoroviliksi puoli
tuntia, jélleen siis nykyisten bussien liséksi. Kéytdnnosséd tima merkitsisi osapuilleen sitd, ettéd
Rovaniemeltd menisi bussi suunnilleen puolen tunnin vilein Saariselélle siten, ettd ehkd noin joka
toinen bussi ldhtisi jatkoyhteytend kymmenen tai viisitoista minuuttia (hiihtdjien tavaroiden
pakkaamiseen tarvittava vaihtoaika) junan saapumisen jélkeen.

4.2. Liikennemééirit kaupungeissa

Kaupunkien liikennemaiérid selvitetddan neljdn esimerkkikaupungin avulla. Mukaan tutkimukseen
valittiin neljd keskisuurta kaupunkia siten, ettd niiden liikenneolosuhteet ovat hyvin erilaiset.
Padkaupunkiseudulta oli tarkoitus ottaa Helsinkid hyvin l4helld oleva Kerava tai Jirvenpad, mutta
niistd ei kummastakaan ollut saatavilla tuoreita liitkennelaskentatuloksia. Mukaan tutkimukseen
otettiin Hyvink&4, joka vield kuuluu selvisti padkaupunkiseudun vaikutuspiiriin ja sijaitsee kahden
valtatien risteyskohdassa siten, ettd itse taajama-aluetta ndma tiet eivét kuitenkaan pilko. Liséksi
Hyvinkdi on mantereinen, maantieteellisesti vapaasti keskustan ympérille kaikkiin suuntiin
kasvanut kaupunki.

Hémeenlinna on samaan tapaan keskustan ympdérille kaikkiin suuntiin kasvanut kaupunki.
Hameenlinnan kuitenkin jakaa hyvin keskeltd kahtia jo 1960-luvulla valmistunut moottoritie.

Seindjoki on Hyvinkdin ja Himeenlinnan tapaan kasvanut keskustan ympdrille, mutta sijaitsee
satojen kilometrien pdédssd Helsingistd sekéd kaukana muistakin suurimmista kaupungeista.
Seindjokea voidaan niin pitdd selkedsti maaseutukaupunkina.

Savonlinna on Saimaan kovasti pilkkoma kaupunki. Pohjoisessa on Haukivesi ja eteldssi
Pihlajavesi. Keskusta on nédiden jérvien vélissd hyvin ahtailla saarilla ja niemilld. Liséksi
valittomasti keskustan itdpuolella on avattava silta mainittujen jarvien yhdistdvén salmen yli. Nami
silta ja salmi osaltaan jakavat kaupunkia. Savonlinnan kasvu keskustan ympdrille on vahvasti
Saimaan ohjaamaa. Liikenteellisesti se merkitsee sitd, etti iddssé ja lannessd kaupunki levidd, kun
taas keskusta on vahvasti tiivistynyt ahtaalle alueella. Joukkoliikenteen nikokulmasta se merkitsee
sitd, ettd keskustaajama-alue olisi kohtuullisesti katettu kahdeksikon mallisella linja-autolinjalla.

Tamén vuosituhannen kuntaliitosten jéljiltd on paljon pinta-alaltaan suuria kaupunkeja, joissa on
useita isojakin erillisid taajamia. Kaupungin vikilukutieto voi olla hyvinkin harhauttava, kun
ajatellaan vaikka joukkoliikenteen jarjestamistd. Nama tutkimukseen valitut kaupungit ovat
sellaisia, ettd varsinaisen, yhtendisen keskustaajaman vékiluku sijoittuu 20 000:n ja 50 000 viliin.
Tama kokoluokka on tutkimuksen nédkokulmasta kriittinen ja kiinnostava. Y1i 50 000 asukkaan
kaupungeissa on vanhastaan jo kokemustakin siitd, ettd linja-autoliikenteen vuorotiheys pystyy
olemaan sellainen, ettei odotusajoille jad suurta kiytannon merkitystd. Alle 50 000 asukkaan
taajamissa tieto siitd, miten tihedén linja-autot mahdollisesti voisivat kulkea, on erityisen
kiinnostava.
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Savonlinna on tutkituista kaupungeista selvésti pienin, noin 28 000 asukasta. Naapurikuntien
keskukset (Kerimiki, Punkaharju, Enonkoski, Rantasalmi, Sulkava) ovat kaikki myos selvésti
erossa Savonlinnan taajama-alueesta. Maaseutualuetta on vélissd jopa kymmenié kilometreja.

Virallinen vikiluku on suurin Himeenlinnassa, noin 66 000. Siti kuitenkin 2000-luvun
kuntaliitokset ovat kasvattaneet noin 17 000 asukkaalla (Hauho, Kalvola, Lammi, Renko, Tuulos).
Néiden kaikkien entisten kuntien taajamat ovat niin ikdén selvisti erilladn Hdmeenlinnan
yhtendisestd keskustaajama-alueesta. Himeenlinnan keskustaajaman alueella asuu siis noin 49 000
asukasta. Seindjoki on 2000-luvun kuntaliitoksissa (Nurmo, Perdseindjoki, Ylistaro) kasvanut
eniten, periti noin 22 000 asukkaalla, nykyisin 58 000 asukasta. Vanhan Seindjoen asukasluku oli
noin 36 000. Toisaalta Nurmo on jo pitkddn ollut kdytdnndssd yhtendistd keskustaajama-aluetta
Seindjoen keskustan kanssa, yhtendinen taajama-alue muodostaakin Seindjoella noin 49 000
asukkaan keskuksen.

Hyvink&én vékiluku on noin 45 500 asukasta. Hyvinkédéseen ei ole liitetty kuntia hiljattain, ja se
muodostaa hyvin yhtendisen keskuksen, jossa ldhes kaikki asukkaat asuvat keskustaajaman alueella.
Joukkoliikenteen jérjestaimisen ndkdkulmasta Hyvinkdd, Hidmeenlinna ja Seindjoki ovat ndin ollen
hyvinkin tarkasti samankokoisia keskuksia. Savonlinna on vékiluvultaan hieman yli puolet muista
tutkituista kaupungeista.

Toimivan ja kannattavan joukkoliikenteen edellytykset eiviat Savonlinnassa kuitenkaan néyta
juurikaan huonommilta kuin muissa tutkituissa kaupungeissa. Tdma selittynee ainakin pddosin juuri
Saimaalla: joukkoliikenteelle jdéd vastaavasti vdhemmaén suuntia ja reitteja hoidettavaksi, koska
suuri osa keskustaajaman ympéristdstd on asumatonta jirvialuetta.

Mainituista kaupungeista Seindjoen tiedot ovat Tielaitoksen liikennemiérakartasta vuoden 2010
tietoja. Savonlinnan tiedot ovat jo vuodelta 1998, Hyvinkéédn vuodelta 2001 ja Himeenlinnan tiedot
vuodelta 2004. Tama tietojen vanhuus ja toisaalta eriaikaisuus johtuu siitd, ettd kaupungit tekevit
litkkennelaskentoja omiin tarpeisiinsa ja kukin omaan tahtiinsa. Seinéjoelta ei ollut tuoretta tietoa
kaupungin puolelta saatavissa. Kuitenkin kaupungin koon ja rakenteen vuoksi katsoin sen hyvin
sopivaksi tdhédn tutkimukseen. Néin ollen Seindjoki otettiin mukaan. Kéytettdvissa oli toki
Tielaitoksen uutta tietoa, mutta ei varsinaisesti katuverkosta, vaan ainoastaan paiteiden osalta.
Seindjoen tiedot ovat uutuutensa vuoksi siis tarkempia, mutta toisaalta tarjolla on vain tiestod
koskevat tiedot, mink# vuoksi kohteiden maird on Seindjoen osalta pieni. Yleisend huomiona
mainittakoon kuitenkin, ettd litkenneméaarét ovat kaikissa kaupungeissa olleet kasvussa, joten
taulukoissa mainitut teoreettiset vuorotiheydet olisivat tdnd pdivini mieluummin taulukoissa
esitettyjd tthedmpid nykytasolla.

Taulukot kertovat, ettd Hyvinkdilla, Himeenlinnassa, Savonlinnassa ja Seindjoella linja-autojen
odotusaikojen ei pdivésaikaan tarvitsisi ylittdd kymmentd minuuttia kuin aivan muutamassa
poikkeustapauksessa. Varsinaisella taajama-alueella linja-autot voisivat kaikkialla kulkea, niin
keskustaan kuin poikittaisliikenteessékin vuorotiheydelld minuutista kymmeneen minuuttiin.
Vilkkaimmilla teilld minuutin - kahden vuorovilit tulisivat siité, ettd tietyt pédétiet
joukkoliikenteessikin kokoaisivat useiden eri reittien linja-autoja. Pédteitd hieman vihdisemmilld
vaylilld vuorotiheydet vaihtelisivat viiden ja kymmenen minuutin vélilla.
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4.2.1. Hyvinkain liikkennemairit

Oheinen taulukko vahvistaa, ettd Hyvinkailld mainittu kymmenen minuuttia linja-auton
vuorotiheytend ylittyisi vain hiljaisimmilla korpiteill4.

Taulukko 3: Hyvinkdan liikennemaérét

Katu-/tieosuus autoalvrl bussien

vuorotih.

20 matk.
Moottoritie pohjoiseen (poh;. liitt. pohj.) 21842 alle 2 min
Riihimaentie 3 559 10 min
Pohjoinen kehétie 3128 10 min

(pohjois-

Hikiantie koilliseen) 1638 20 min
Ridasjarventie (itdan) 2129 15 min
Hangonvayla (radasta itdan) 4 836 6 min
Jokelantie (Hangonvaylasta keskustaan) 7272 4 min
Jokelantie (Hangonvaylasta kaakkoon) 4 600 6 min
Hangonvayla (moottoritiesta itdan) 8 081 4 min

1 min 30
Moottoritie (keskustan liittymasta etelaan) 23 151 sek
Moottoritie (keskustan liittymasta pohoiseen) 2111 alle 2 min
Lantinen yhdystie (kesk. liitt. keskustaan) 8 109 4 min
Laylidistentie 1127 30 min
Hameenlinnantie (moottoritien rinnalla) 2 551 13 min

Lihde: Hyvinkéddn — Riihiméden seudun liikenneturvallisuussuunnitelma, s.14, liikennetiedot v. 2001

Hiljaisemmiksi jdisi Hyvinkaaltd koillinen korpisuunta: keskustaajamasta itdéin Ridasjérventielld
nykyisen henkildautoliikenteen korvaaminen 80-prosenttisesti linja-autoilla mahdollistaisi 15
minuutin vuorovélin, pohjoinen Hikiéin suunta 20 minuutin vuorovilin. Lannessd Léylidistentien
suunnassa odotusaika alkaa jo koetella matkustajien kipukynnysti: 30 minuutin vuorovili. Mainitut
vuorovalit siis olisivat taajama-alueen ulkopuolella ldhikyliin suuntautuvilla teilla.
Kaukoliikenteessédkin paaviylien vuorotiheys olisi varsin tiheéd: Rithimden, Helsingin, Hangon ja
Porvoon suunnissa kahdesta minuutista kuuteen minuuttiin.

4.2.2. Haimeenlinnan liikennemasrat

Kolmostien halkaisemasta Himeenlinnasta ei kiytinnossé 10ydy joukkoliikenteelle ajateltavissa
olevaa tieosuutta, jossa vuorotiheys pdivisaikaan jdisi 10 minuuttia harvemmaksi, kun puhutaan itse
keskustaajaman alueesta tai keskustasta lahikyliin suuntautuvasta liikenteestd. Himeenlinnasta
saadut tiedot mahdollistivat myds erdiden pienehkdjenkin kaupunginosien
joukkoliikennemahdollisuuksien tutkimisen.
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Taulukko 4: Himeenlinnan litkennemaéarat

Katu-/tieosuus autoa/vrk bussin

vuorotih.

20 matk.
Hameenlinnan kaupunki, rakennuspalveluiden laskennoista 2004:
Harvialantie (Turengin suunta) 11 580 3 min
Vanajantie (Harvialantien rinnalla) 5850 5 min
Helsingintie (vanha 3-tie etelaan) 5100 6 min
Aleksis Kiven Katu (Luolajasta etelaan) 5200 6 min
Rengontie (Turuntien rinnakkainen
katu) (Turuntien rinnalla Luolajaan) 3400 10 min
Hirsimaenkatu (Asevelikyld) 3900 8 min
Marssitie (Ahvenisto) 5400 6 min
Marssitie (Vuorentaka) 3380 10 min
Palkaneentie 14 400 2 min
Tampereentie (moottoritien rinnalla) 4870 7 min
Tampereentie (keskustassa) 9 000 4 min

1 min 30
Viipurintie (radan yli itdisiin kaupunginosiin) 23 800 sek
Paasikiventie (Vanajaveden yli itaan) 12 400 3 min

Tiehallinnon likennemaarakartasta 2009:

1 min 30
Moottoritie — Helsinki 24 100 sek
Turun valtatie 7 000 4 min
Moottoritie — Tampere 17 600 2 min
(Tampereen suunta, vanha
Kalvolantie tie) 2500 13 min
Lahdentie 10 000 3 min

Lahde: Himeenlinnan kaupunki, rakennuspalveluiden laskennat 2004

Ahvenistolle, Asevelikylddn, Luolajaan ja Vuorentakaan voisi keskustan suunnasta olla linja-
autoyhteys kaikkiin kaupunginosiin kymmenen minuutin vélein tai ttheammin. Paéteitd Helsingin,
Tampereen, Turun ja Lahden suuntiin vuorotiheys olisi runsaasta minuutista neljddn minuuttiin.
Esimerkiksi keskustasta Viipurintietd rautatien yli itdisiin kaupunginosiin ja itdisiin ldhitaajamiin
kolmessa minuutissa kulkisi kaksi bussia. Tdma kuvastaa sitd, miten suuri olisi kdytettdvissi
olevien bussien vuorotiheys keskustasta, kun méarénpda on aivan kaupunkialueella ja jonkun
suuren péétien varressa tai kuitenkin kidvelymatkan padssd péétien joltain pysakilta.

4.2.3. Seinijoen liikenneméiirit

Seingjoelta tutkittiin nimenomaan maanteiden liikennetiheyksid Seindjoen keskustaajamasta
ulospdin. Seindjoelta kéytettidvissd on tiehallinnon laskentatiedot vuodelta 2009 tieverkon osalta.
Katuverkon liikkennemiirista ei saatu tuoretta tietoa. Tiehallinnon tietojen perusteella laskin
mahdolliset vuorotiheydet kaikille Seindjoen ulosmenoteille lahikyliin ja -kapunkeihin pdin.
Seindjoeltakaan ei yhteenkdén ilmansuuntaan kaupungista pois matkaavan tarvitsisi odottaa
bussiaan yli kymmentd minuuttia. Vaasan ja Perdseinijoen suunnat ovat hiljaisimmat, bussivuoro
kulkisi kymmenen minuutin vilein. Nurmoon piésisi kahden minuutin ja Kurikan suuntaan kolmen
minuutin vilein. Kuortaneen ja Jalasjdrven suuntiin vuorovili olisi keskimédrin kuusi minuuttia.
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Taulukko 5: Seindjoen liikennemaarét

Tieosuus autoa/vrk bussin

vuorotih.

20 matk.
Keskusta-Nurmo 14 500 2 min
Keskusta-Kuortaneentie 5300 6 min
Keskusta-Térnavantie 3 000 10 min
Keskusta-Jalasjarventie 5700 6 min
Keskusta-kantatie 67 (Kurikka) 9300 3 min
Keskusta-Vaasantie 3500 10 min
Lahde:

http://portal.liitkennevirasto.fi/portal/page/portal/f/litkkennevirasto/tilastot/litkennemaarat/liikkennema
arakartat/Koko%20maan%20KVLkartta%202010.pdf

4.2.4. Savonlinnan liikennemaarat

Ehka hieman ylléttden vertailukaupunkien pienin, Savonlinna néyttiisi tarjoavan erityisen hyvét
mahdollisuudet linja-autoliikenteelle. Kaupungin keskusta-alueella Kellarpellon liittymésta 1dnnessé
Miekkoniemeen iddsséd koko keskusta-alue on noin kuuden kilometrin matkalla hyvinkin
kévelyetdisyydelld kaupungin ldpi kulkevasta 14-tiestd (joka on my6s kaupungin padkatu). Talla
vililld bussien vuorotiheys olisi neljd minuuttia. Muihin keskustaajaman kaupunginosiin paasisi
seitsemdn minuutin vilein tai useammin. Ainoa poikkeus on selkeisti erillddn Pihlajaveden takana
oleva Pihlajaniemen kaupunginosa, jonne bussit kulkisivat 10 minuutin vélein. 14-tietd Punkaharjun
ja Keriméen suuntaan vuorotiheys olisi neljd minuuttia, Juvan suuntaan seitsemian minuuttia.

Taulukko 6: Savonlinnan liikennemaérat

Katu autoa/vrk bussin
vuorotih.
20 matk.
1 min 30
Olavinkatu (Pitka silta) 25500 sek
Tulliportinkatu (linja-autoaseman kohta) 22 400 2 min
Rantasalmentie (Juvan suunta) 4 600 7 min
Poukkusalmentie (Pihlajaniemi) 3 500 10 min
Aholahdentie (Kellarpelto) 4 500 7 min
Miekkoniemi (llokallionkatu ja Simsalonkatu yht.) 6 100 5 min
Nojanmaantie (Nojanmaan-Prisman alue) 6 100 5 min
Enonkoskentie 4 800 7 min
Valtatie 14 (Punkaharjun suunta) 7 600 4 min
Moinsalmentie (Natki) 5500 6 min
avattavan sillan yli 2 min

Liahde: Savonlinnan kaupunki, tekninen toimi, liikennelaskenta 1998
4.3. Pailinjat

Tassd tutkimuksessa keskityttiin nimenomaan tiettyjen péélinjojen tutkimiseen. Henkil6autojen
tarkkoja kulkureittejd ei tassé tutkimuksessa selvitetty. Tiedot kertovat tiettyjen péélinjojen osalta
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vain sen, paljonko kunkin tienkohdan kautta on autoja kulkenut. Henkildautoliikenteen mekanismi
on toisenlainen kuin joukkoliikenteen. Sitd ei téssd tutkimuksessa ole voitu tutkia, miten paljon
vaihtoja matkustajille tulisi, jos henkil6auto korvattaisi linja-autolla.

Vaihdoista aiheutuisi luonnollisesti myos lisdd odotusta, mika pidentéisi matkan kestoa.
Tutkimuksen kertoma linja-autojen vuorotiheys on tietyn tien tai kadun kautta kulkevien linja-
autojen laskennallinen vuorotiheys, ei tiettyyn midrdnpaahin menevien linja-autojen vuorotiheys.
Tama tutkimus ei kerro esimerkiksi sitd, miten usein mihinkin méaéranpéadhin, paatepyséikille linja-
autoja voisi mennd. Miten jakaantuisivat Himeenlinnan Viipurintien kautta itddn menevit linja-
autot radan jélkeen eri suuntiin tai miten monta linja-autoa Savonlinnasta menisi perille
Punkaharjulle ja miten monta perille Keriméelle, tillaisia tietoja tutkimus ei kerro.
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5. LIIKENTEEN TURVALLISUUS

Liikenteen turvallisuus puoltaa erityisen vahvasti joukkoliikenteeseen siirtymistd. Henkildautoissa
kuolleisuus on noin 42-kertainen suhteessa matkustajakilometreihin verrattuna juniin. Vertailussa
linja-autoonkin henkildautossa kuolee 33 kertaa enemmain ihmisid suhteessa
matkustajakilometreihin. Linja-auton kohdalla on kéytetty yhden vuoden tilastoa. Vuonna 2009 oli
vain yksi kuolonuhri. Yksi paha linja-auto-onnettomuus toki muuttaa tilannetta oleellisesti. 10
kuolonuhria yhdessd onnettomuudessa aiheuttaisi sen, ettd henkildautoissa kuolisi ”vain”
kolminkertainen méaéra ihmisid linja-autoihin verrattuna suhteessa matkustamisen maaraén.

Junan ja linja-auton koko ja massa suojaavat matkustajiaan paljon paremmin kuin henkildauto.
Henkil6autossa millad tahansa paikalla matkustava ihminen on todellisessa hengenvaarassa
onnettomuuden sattuessa. Linja-autossa etuosa on vaarallisin. Nokkakolarissa yleensé takaosassa
matkustavat pelastuvat. Junassa on yleensa rajussakin onnettomuudessa vain ensimmaéisessa
vaunussa matkustavilla todellinen hengenvaara suuren ja raskaan veturin jo vaimentaessa iskua
vaunuissa. Suomen oloissa vuoren seindmain tormaédmiset tai rotkoon suistumiset ovat

junaliikenteessd jokseenkin epatodennékoisid. Siksi hdntdpddn vaunuissa matkustavat ovat
onnettomuuden sattuessakin varsin hyvissé turvassa.

Kun juna t6rméa kiskoilla olevaan henkildautoon, junan matkustajat eivét itse torméysté yleensa
edes huomaa. Heille onnettomuus paljastuu vasta, kun juna sitten varta vasten pysdytetdin
onnettomuuden vuoksi. Samaan aikaan henkiléautossa, johon juna torméé, jokainen matkustaja
saattaa kuolla. Koko junan paino saattaa olla useita satoja tonneja, kun henkildauto painaa tonnin.
Jokainen voi miettid, kuinka hyvin junamatkustajana tunnistaa ’iskun”, joka hidastaa junan vauhtia
esimerkiksi 0,5 km/h, 100 km tuntinopeudesta 99,5:een. Veturinkuljettajan tekema hétdjarrutus
kylld huomataan, mutta tormaysiskua tuskin.

Junan rakenne ja massa ovat sellaisia, etté silloin, kun rytisee, loukkaantumisesta kuolemaan on
lyhyt matka: tilastoissa tdmé nékyy siind, ettd junaonnettomuuksissa kuolee suunnilleen sama maara
thmisid kuin loukkaantuukin. Silloin, kun térméys on niin raju, ettd juna ei suojaa
loukkaantumiselta, se ei aina suojaa endé kuolemaltakaan. On kuitenkin darimméaisen
epatodennikoisti edes loukkaantua junan matkustajana. Suomessa junan matkustajia loukkaantuu
vain yksi noin 10 miljardia matkustajakilometrid kohti. Henkildautoissa ihmisié loukkaantuu yksi
suunnilleen kymmentdmiljoonaa matkustajakilometrid kohti. Loukkaantumisen riski on
henkildautossa siis 1000-kertainen verrattuna junaan. Linja-autoissa matkustajia ja kuljettajia
loukkaantuu vain noin kymmenesosa verrattuna henkildautoihin: yksi loukkaantuminen 111
miljoonaa henkilokilometrid kohti.

Edelld kerrotuissa laskelmissa on kéytetty henkil6auto- ja linja-autoliikenteen osalta vuoden 2009
matkustusmairi- ja onnettomuustietoja. Junaliikenteen kohdalla vertailutietoina ovat 2009
matkustajamiératiedot sekd onnettomuuksien osalta vuosien 1960-2010 tiedot. Tdma 50 vuoden
ajanjakso on tdssi otettu vertailuun sen vuoksi, ettd Suomen kokoisessa maassa tilastollinen sattuma
védristdd yhden vuoden tilastoa merkittdviasti. Useimpina vuosina ei kuole yhtdén junamatkustajaa
onnettomuuksissa, mutta se ei tarkoita sité, ettei kukaan koskaan kuolisi junaliikenteessa. Sind
vuonna, kun sattuu yksi paha junaonnettomuus, juna ei tilastollisesti taas ndytd ollenkaan niin
turvalliselta kuin se todellisuudessa on.
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Seuraava taulukko kertoo henkildauto- ja linja-autoliikenteessa kuolleet ja loukkaantuneet vuonna

2009 seka junissa kuolleet ja loukkaantuneet matkustajat keskiméérin yhdessi vuodessa vuosina
1960-2010.

Taulukko 7: Kuolleet ja loukkaantuneet eri liikennevilineissi

kuolleita | loukkantuneita | suorite henkilokm/ | henkilokm/
/vuosi henkilokm | kuolonuhri | loukkaantunut
juna 1960- |04 0,4 3.876 milj | 9.690 milj | 9.690 milj
20101 vka
bussit 2009 |1 68 7.540 milj | 7.540 milj | 111 milj
henkiléautot | 279 8057 64.330 milj | 231 milj 8,0 milj
2009

lahteet: Liikennetilastollinen vuosikirja 2010 (sivut 39, 89 ja 124),
www.liikenneturva.fi/www/fi/tilastot/liitetiedostot-joissa-linja-auto-osallisena.pdf

5.1. Liikennekuolemat neljinnekseen

Seuraavaksi tarkastelen tdysin laskennallisesti vuoden 2009 todellisten (ja junaliikenne 1960-2010)
numeroiden valossa, miten paljon litkkenneonnettomuuksien vahinkoja voitaisi vélttda siirtymalla
joukkoliikenteeseen. Kiytin edelleen teoreettista oletusta, ettd 80 prosenttia nykyisesti
henkildautoliikenteestd pystyttiisiin siirtdméén joukkoliikenteeseen siten, ettd henkilokilometreista
40 prosenttiyksikkoa siirtyisi juniin ja toiset 40 prosenttia linja-autoihin.

Tama laskennallinen késittely ei tietenkddn kerro taytta totuutta, koska tuollaisen muutoksen myota
liikkenneolot muuttuisivat ratkaisevasti. Liikenneonnettomuuksien lukumaééra vahenisi suuresti,
koska litkennemairat putoaisivat romahdusmaisesti. Joukkoliikenteen voimakas kasvu antaisi
taloudellisen mahdollisuuden kehittda turvallisuutta edelleen. Joukkoliikenteen suurissa yksikoissd
turvallisuuden kehittiminen olisi sikéli taloudellisempaa, ettd esimerkiksi ajoneuvojen
automatisoidut ohjausjarjestelmait olisi halvempaa toteuttaa linja-autoissa kuin noin
kymmenkertaisessa méérdssd henkildautoja. Vastaavasti junaliikenteen entistd paremmat
automaattiohjausjérjestelmét tulisivat yksikkoa ja ratakilometrid kohti edullisemmiksi, kun niiden
kéayttd voimakkaasti lisddntyisi. Néin joukkoliikenteen lisddntyessd saattaisi olla mahdollista, etti
onnettomuuksien absoluuttinen mééra jopa véhenisi, kuten henkildautoliikenteessd on viime
vuosikymmenind kdynytkin: litkenteen lisdintyessd onnettomuudet ovat kuitenkin autojen ja teiden
parantuessa vihentyneet.

On myos huomattava sekin, ettd nopeasti litkkenndityjen valtateiden litkenne nimenomaan siirtyisi
joukkoliikenteeseen. Nopeilla valtateilla kuitenkin sattuu valtaosa litkennekuolemista suurien
ajonopeuksien vuoksi. Tuo 20 prosenttia henkildautoliikenteestd, joka ei siirtyisi
joukkoliikenteeseen, keskittyy nimenomaan haja-asutusalueiden sivuteille, jossa ajonopeudet ovat
tuntuvasti pienemmadt ja litkennekuolemat harvinaisempia. Tdssé tarkastelussa ei oteta milldén lailla
huomioon sitd, miten paljon millaisiltakin vayliltd henkildautoliikenne vahenisi.

Tassé tarkastelussa lasketaan, miten paljon liikenneonnettomuuksissa kuolisi ja loukkaantuisi

thmisid, jos kuolemien ja loukkaantumisten maéiré pysyisi kussakin liikennevélineessd ennallaan
suhteutettuna matkustettuihin henkilokilometreihin edellisen taulukon mukaisesti.
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Jos henkildautoliikenteeseen jdisi 20 prosenttia nykyisestd litkenteestd, henkildautoliikenteessi
kuolisi vuoden 2009 tahdilla 56 ihmistd vuodessa. Junaliikenne tulisi seitsenkertaistaa noin 26
miljardiin henkil6kilometriin, jolloin junaliikenteessd voisi laskea kuolevan keskimaarin 3-4
ihmisti vuodessa. Vastaavasti linja-autoliikenne tulisi yli nelinkertaistaa yli 34 miljardiin
henkilokilometriin. Tdma tarkoittaisi noin neljda kuolemaa vuodessa linja-autoliikenteessa.
Yhteensd juna- ja maantieliikenteessd kuolisi 64 ihmisti vuodessa, kun luku vuonna 2009 oli 279.
Noin 215 ihmishenkead siis sdéstyisi vuodessa.

Loukkaantumisissa suhteellinen lasku olisi vield paljon voimakkaampaa junaliikenteen erittdin
suuren turvallisuuden ansiosta. Vastaava litkenneméérien muutos tarkoittaisi sitd, ettd
autoliikenteessd loukkaantuisi 8057 ihmisen sijaan vain 1611 ihmisti. Linja-autoissa
loukkaantuvien mairé kasvaisi 322 ihmiseen ja junissa loukkaantuvien mééra 3 — 4 ihmiseen.
Yhteensai junissa ja autoliikenteessd loukkaantuisi siis 1937 ihmisté eli 6120 loukkaantumiselta

valtyttdisiin yhdessi vuodessa.

Sama kuvataan seuraavassa taulukossa: taulukossa siis oletetaan, ettd vuoden 2009 toteutuneesta
henkildautojen suoritteesta 40 prosenttia siirtyisi linja-autoihin ja 40 prosenttia juniin.

Taulukko 8: Kuolleet ja loukkaantuneet henkil6liitkenteen vaihtoehtomallissa.

kuolleita vuodessa

loukkaantuneita vuodessa

juna 1960-2010 ka 0,4 0,4
linja-autot 2009 1 68
henkil6autot 2009 279 8057
juna, oletus 4 4
linja-autot, oletus 4 322
henkil6autot, oletus 56 1611

lahteet: Liikennetilastollinen vuosikirja 2010 (sivut 39, 89 ja 124),

www.liikenneturva.fi/www/fi/tilastot/liitetiedostot-joissa-linja-auto-osallisena.pdf
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6. LIIKKUMISMUODON VAIKUTUS KANSANTALOUTEEN

Tassd kappaleessa tarkastelen henkiloliikenteen merkitystd Suomen kansantalouden kannalta: Mika
on henkildliikenteen osuus Suomen taloudessa ja tuonnissa sekd viennissé ja mikd on
henkildliikenteen vaikutus Suomen ulkomaankaupan tasapainoon? Niin ikddn kisittelen litkenteen
kuviteltua vaihtoehtomallia: miten nidma kansantaloudelliset vaikutukset muuttuisivat liikenteen
vaihtoehtomallissa? Késittelyssd keskityn litkenteessé tarvittavaan kalustoon seki toisaalta
litkenteessd kuluvaan energiaan.

Kolmas taloudellisesti hyvin merkittdvé osa-alue on liikkenteen viyldstd. Vaylédsto jai timén
tutkimuksen ulkopuolelle 1dhinni siksi, ettd vayldston rakentaminen on luonteeltaan pitkalti
kertaluontoinen kuluerd. Pitkdssé juoksussa vertailussa mielenkiintoiseksi nousisi lahinné véylien
ylldpidon ja kunnostuksen osuus.

Viylaston osalta tyydyn toteamaan lyhyesti muutaman perusasian: Perinteisesti viyldrakentaminen
on ollut nimenomaan suomalaisia ty0llistivaa ja siind mielessé se ei ole sisdltdnyt rahavirtaa
Suomesta pois lukuun ottamatta joitain erityisraaka-aineita. Eurooppalaistumisen ja kilpailuttamisen
myoté tilanne on toki muuttunut siten, ettd viylien rakentamisessakin saattaa tydskennelld paljon
ulkomaalaista tyovoimaa. Tdmén pédivén viylien rakennuttaminen voi sekin siis viedd suomalaista
rahaa ulkomaille. Eli vdyldrakentamiseenkin sisdltyy nykyéddn yhd enemmén ulkomaantuonnin
kaltaista rahankéyttoa.

Liikenteen vaihtoehtomallin ndkokulmasta on oleellista, ettd rautatieverkko tarvitsisi merkittavia
muutoksia. Asemille tarvittaisiin lisdi laitureita, ratapihoja tulisi laajentaa, ja suurehkolle mairélle
rataosuuksia tarvittaisiin toinen raide ja vilkkaimmilla rataosuuksilla useampiakin raiteita.
Tieverkon puolella syntyisi vastaavasti merkittdvia sadstod, kun teitd ei tarvitsisi parantaa: Ei
tarvittaisi lisdd moottoriteitd eikd nelikaistaisia tieosuuksia. Yleensdkédn teitd ei tarvitsisi endd
nykyisestd leventdd eikd kaupunkeihin ja taajamiin tarvittaisi lisdd kaistoja. Henkildautoliikenteen
oleellisesti vihentyessa tieverkon rakentamis- ja ylldpitokustannukset vahenisivat merkittavasti.
Téssé tutkimuksessa ei siis tutkita télti osin kokonaisvaikutuksia. Totean vain yleisesti, ettd on
mahdollista, ettd rautatieverkkoon tarvittavat laajennukset kenties voitaisi kustantaa tieverkon
puolelta koituvilla sddstoilld. Joka tapauksessa timdn tutkimuksen ndkdkulmasta oleellista on, etté
tdhan litkenteen viylastoon tarvittava suuri sijoitus olisi kertaluonteinen. Verkon ylldpito olisi toki
jatkuvaa.

Kansantalouden ndkdkulmasta oleellinen seikka on, ettd seké litkenteen energiasta ettd kalustosta,
erityisesti henkildautoliikenteessé valtaosa on tuontitavaraa. Tédssa tutkimuksessa kartoitan timén
kaluston ja energian suuruutta sekd merkitystd kaupan tasapainon kannalta. Varsinaisesta
vertailuvuodesta 2009 poiketen tarkastellaan kaupan tasapainoa vuoden 2011 ulkomaankaupan
pohjalta, koska tilanne on oleellisesti muuttunut. Vuonna 2011 kauppatase jdi pitkéstd aikaa
miinukselle — ja saman tien ennétyksellisen paljon: 3,6 miljardia euroa. Tutkimus antaa ndkdkulmaa
my0s liikennepolitiikasta suhteessa tdhédn kauppataseen tappiollisuuteen.

6.1. Liikenteen kalusto

Liikenteen kaluston merkitys Suomen kauppataseeseen on suuri. Vuonna 2010 moottoriajoneuvojen
tuonti oli noin 3,2 miljardia euroa ja vienti noin 1,2 miljardia euroa (www.tulli.fi Tuonti ja vienti
SITC-pailuokittain). Noin 52 miljardin euron ulkomaankaupasta osuus on vain kuutisen prosenttia.
Kauppatase oli plussalla 873 miljoonaa euroa. Moottoriajoneuvokaupan tappiollisuus Suomelle on
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siis jopa yli kaksinkertainen verrattuna ulkomaankaupan ylijadméain. Vuonna 2010 tima ei riittdnyt
kadntdmiin kauppatasetta miinukselle, mutta niind vuosina, joina kauppatase jaa miinukselle,
moottoriajoneuvokaupan merkitys on jopa kohtalokas. Vuonna 2011 kauppatase jéi pitkésti aikaa
miinukselle — ja saman tien ennétyksellisen paljon: 3,6 miljardia euroa. Moottoriajoneuvojen tuonti
oli siis lahes kauppataseen vajauksen suuruinen. Jos lasketaan moottoriajoneuvokaupasta
nimenomaan tuonnin ja viennin erotus, paddytddn kaksi miljardia euroa miinukselle. Tama
moottoriajoneuvokaupan miinusmerkkisyys vastaa siis noin 56 prosenttia kauppataseen vuoden
2011 vajauksesta.

Aiemmin oli ulkomaankaupan kannalta hyvinkin merkittavaa, kéytettiinko joukkoliikennettd vai
henkildautoja. Ennen Uudenkaupungin autotehtaan valmistumistahan henkildautot olivat
sataprosenttisesti tuontitavaraa, kun taas linja-autoista ja junakalustosta merkittdva osa valmistettiin
kotimaassa. Euroopan Unioniin liittymisen myo6té tilanne on muuttunut, kun julkisenkin litkenteen
kalustosta yhé suurempi osa on tuontitavaraa. Henkildautotkin ovat toki edelleen tuontitavaraa.
Kotimaisten henkil6autojen osuus on hiljalleen vihentynyt. Vuonna 2009 Suomessa valmistettiin
10 907 henkildautoa (Autoalan tiedotuskeskus). Samana vuonna rekister6itiin 90 575 henkildautoa
Suomessa (Liik.tilastot s. 108). Oman autotuotannon mééra vastaa siis vain 12 prosenttia Suomessa
kéyttoonotetuista autoista. Jos kuitenkin myos bussi- ja junaliikenteen kalusto jatkossakin on
tuontitavaraa, ulkomaankaupan kannalta ratkaiseva on se seikka, kuinka paljon liikenteen
perusratkaisu (kdytetddnko joukkolitkennettd vai henkildautoja) vaikuttaa liikkennevélineisiin
kéytettdvadn kokonaiseuromaarién.

Liikennepolitiikan sisdisen pelivaran kannalta oleellista on toisaalta se, riittdisiko henkildautoihin
kaytetty rahamiird vastaavaan, korvaavaan maaréén linja-autoja

Tarkan tiedon saaminen edellyttéisi niin perusteellista tutkimustydté, ettei sellaiseen tdssd tyossa ole
mahdollisuuksia — eiki toisaalta kovin vilttdmétonti tarvettakaan. Tutkimuksen tarkoituksenakin on
olla ennen kaikkea suuntaa antava, toki niin tarkoin ja luotettavin tiedoin kuin on mahdollista.

6.1.1. Henkiloautojen korvaaminen linja-autoilla

Suomessa myytyjen henkildautojen keskihintaa ei ole nykyéén saatavissa. Autoalan Keskusliitto,
verkkosivusto Autotietokanta, Autotuojat ry. Kaupan Keskusliitto, Autoliitto tai tullilaitos ei
pystynyt tarkkaa tietoa antamaan. Autoalan tiedotuskeskuksen tiedottaja Sari Hakalan mukaan
”Autojen hinnanmuodostus on nykyéiin niin monimutkainen kuvio, kun autopaketin kokonaisuuden
sisdlto vaihtelee niin paljon varustuksen mukaan.” Liséksi vaihdossa otetuista kiytetyistd autoista
maksetut hyvitykset (alennukset uusien autojen hinnoissa) sotkevat hinnan selvittdmisté. Tietenkin
tiettynd aikana toteutuneiden autokauppojen keskihinta on sinidnsi olemassa oleva totuus, mutta
Hakalan mukaan maahantuojat tai autokauppiaat eivit ole pystyneet kokoamaan endd moneen
vuoteen jarkevaa tietoa autojen keskihinnoista (Sari Hakala/Autoalan tiedotuskeskus,
puhelinkeskustelu 20.5.2011 kello 13.20). Kokonaan toinen kysymys on, onko tuon tiedon
kokoaminen niin ty6lésti, ettei sitd sen takia ole pidetty jarkevini, vai onko ehké autokaupan etu,
ettei lilan tarkkoja” tietoja lainkaan koota tai pidetd saatavilla.

Autotietokannasta olisi saatavissa kaikkien Suomessa myynnisséd olevien mallien hintatiedot, mutta
sieltd ei 10ydy tietoa eri mallien myyntimairistd eiké varsinkaan varustelutasosta myydyissa
autoissa. Néin ollen laskiessani henkildautoihin kiytetyn rahaméiirén suuruutta, kdytdn 20 000
euron pyoOredd tasasummaa. Tadma siksi, ettd hyvin monet kaupan, autokaupan ja tilastoalan toimijat
tuntuvat kdyttdvdn mainittua summaa ikdén kuin tavanomaisen suomalaisen perusauton hintana
(vuonna 2011). Mainittu summa on joka tapauksessa oikean suuruinen kuvaamaan suunnilleen
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suomalaisen keskivertoauton arvoa ja suomalaisen autonostajan maksukykyé ja vaatimustasoa.
Uuden, neljan hengen perusauton saa jopa puoleen hintaan, mutta tilavammat perheautot vastaavasti
maksavat hyvin tyypillisesti 20 000 — 40 000 euroa.

Vastaava ongelma koskee linja-autojen keskihintaa. Linja-autojen kohdalla mallisto ei ole yhta
runsas, mutta varustelutasossa ja kalustossa vaihtelua riittdd. Liséksi keskihinnan méarittamista
sotkee linja-autojen kokonaismééran pienuus, minkéd vuoksi muutokset varustelussa voivat
nopeastikin heilahtaa niin, ettei keskihinta endé vastaa todellisuutta. Lisdksi esimerkiksi
kaukoliikenteen ja paikallisliikenteen busseissa on merkittévid eroja. Varta vasten
tilausliikenteeseen varustetut linja-autot ovat jdlleen kokonaan oma lukunsa. Linja-autoliitosta
saadun tiedon mukaan linja-autojen keskihinta vaihtelee kdyttotarkoituksen mukaan 234 000 euron
(vakiovuoroliikenne) ja 270 000 euron (pikavuoro- ja tilausliikenne) vélilld (Mikko Saavolan
sahkdpostiviesti 20.5.2011).

Tutkimuksessa olen ottanut linja-auton keskihinnaksi 260 000 euroa, joka on hyvin ldhelld kaikkien
linja-autojen keskiarvoa, kun pakallisliikenteen ja sopimusliikenteen autojen keskihinta on 256 000
euroa (Mikko Saavola 20.5.2011). Kuinka paljon missédkin kayttotarkoituksessa autoja on kéytossa,
sitd tietoa Linja-autoliitosta ei 16ytynyt.

Vuonna 2009 Suomessa hankittujen henkiléautojen (90 923 kpl — liik.tilastot) yhteishinnaksi
saadaan 20 000 euron keskihinnalla laskien noin 1,8 miljardia euroa. Samana vuonna Suomeen
rekisterditiin 596 uutta linja-autoa (liik. tilastot), yhteinen hankintahinta noin 155 miljoonaa euroa.

Henkil6autoissa on keskimddrin 1,4 matkustajaa ja linja-autoissa 13 (Liik. tilastot). Néilla
matkustajamiérilld mainittujen 90.923 henkildauton korvaamiseen tarvittaisiin 9 379 linja-autoa —
yksi linja-auto korvaisi 9,3 henkildautoa. Vuoden 2009 henkiléautojen hinnalla saataisi 6 923 linja-
autoa. Linja-autoja siis ndyttdisi jadvdn puuttumaan 2 456 kpl. Linja-autojen ja henkildautojen
kayttoikd vuosissa on tilld hetkelld jokseenkin tasoissa, keskimddrin 12 — 13 vuotta. Nédin ollen
ndyttdisi, ettd henkildautojen hinnalla ei pystyttdisi korvaavaa linja-autokalustoa kokonaan
maksamaan.

On kuitenkin paikallaan ottaa huomioon, ettd nykyaikaisen yksilollisen matkustusvapauden
vaatimukset huomioon ottaen henkildauton keskiméaardistd matkustajamairaa on vaikea
merkittavasti lisdtd. Sen sijaan joukkoliikenteen luonteeseen kuuluu, ettd vuorojen lisddntyessi
myo0s kdyttdaste voisi nousta. Jos litkenteen perusratkaisuna olisi joukkoliikenne, 20 matkustajan
keskiarvo linja-autoissa ei olisi kovinkaan utopistinen, kun ruuhkabusseissa olisi 40 — 50
matkustajaa. Liikennemiérié ja niiden mahdollistamia linja-autojen vuorotiheyksia tutkittaessakin
kdytin juuri tuota 20 matkustajan keskiarvoa. 20 matkustajan keskiarvolla linja-auto pystyisi
korvaamaan 14 henkildautoa. Talloin 90 575 vuodessa hankittavan henkildauton korvaamiseen
tarvittaisi endd 6 470 linja-autoa. Jos busseissa siis paéstdisi 20 matkustajan keskiarvoon,
bussikaluston ostohinnoissa sdéstettiisi jo 453 linja-auton arvo verrattuna vastaavan
henkil6autokaluston hankkimiseen, rahassa noin 118 miljoonaa euroa vuodessa.

Tassd vertailin siis koko kaluston hankkimiskustannuksia. Tutkimuksessa kéytetty vaihtoehtomalli
(80 prosenttia henkildautoliikenteestéd joukkoliikenteeseen) vaatisi tietenkin hyvin pitkdn ajanjakson
aikana, ettd kalustohankinnoista tutuvasti yli 80 prosenttia keskitettéisi joukkoliikenteeseen, jotta
kaluston tasapainotila tilld mallilla saavutettaisi.
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6.1.2. Henkiloautojen korvaaminen junilla

Tassd kappaleessa tarkastelen henkildautojen ja junakalustojen investointeja kansantalouden
ndkokulmasta: Paljonko junakalustoa tarvittaisiin korvaamaan henkildautokalusto vaihtoehtoisessa
litkkennemallissa? Paljonko henkildautojen ostaminen maksaa ja paljonko maksaisi korvaava
junakalusto jne?

Nykyisessd henkildautopainotteisessa litkennemallissa jokainen autonomistaja tietenkin maksaa itse
autonsa. Joukkoliikenteeseen painottuvassa mallissa matkustaja maksaisi jokaisessa junalipussaan
pienen osan VR:n kalustoinvestointeja. Yksittdisen matkustajan kannalta joukkoliikennemallin yksi
etu on, ettd suurta kertainvestointia ei tule. Samalla matkustaja vilttda sitomasta investoinnillaan
itsedén ao. litkennevilineen kdyttoon.

Téssd kisitellddn sitd, kuinka paljon litkenteen kalusto tulee Suomen kansalle kokonaisuudessaan
maksamaan. Vuonna 2009 VR:ll4 oli yhteensd 641 erilaista veturia ja vetolaitetta. Téhan
tutkimukseen otan kuitenkin mukaan sdhkoveturit (156 kpl) ja sahkomoottorijunat (149 kpl).
Diesel-vetureita oli 224 ja muita vetolaitteita 112 (liik.tilastot, s. 65).

Muut vetolaitteet kuuluvat paremminkin vaylien kunnossapidon puolelle. Diesel-veturit puolestaan
ovat ldhes yksinomaan tavarakuljetusten kdytossd. Siksi teen timén rajauksen. Sahkomoottorijunat
ovat nimenomaan henkil6litkenteen kalustoa, siksi ne vastaavasti lasketaan kokonaisuudessaan
henkildliikenteelle. Sdhkdveturien osalta tutkimuksessa kdytetdén henkiloliikenteen laskennallista
osuutta.

Erilaisia vaunuja henkiloliikenteessa oli 1.033 kappaletta. Jos henkildautoliikenne korvattaisi
kokonaan junaliikenteelld (miké siis ei toki ole mahdollista), tarvittaisi rautateiden
henkildliikenteeseen 5.063 junayksikkoa lisdd. Naissé junissa olisi veturien liséksi 17.148 vaunua.

Junayksikdiden hintatietojen vertailu on erityisen ongelmallista, koska junakaluston kaupat ovat
lukumaédriisesti sen verran vihdisid, ettd oikean keskihinnan arviointi on vield kyseenalaisempaa
kuin henkildautojen kohdalla. Padkaupunkiseudun ldhiliikenteessi kaytettavat Flirt-junat ovat
nelivaunuisia. Niitéd ollaan hankkimassa parhaillaan myds lisdd. Koska vaunujen médrd on ldhelld
edelld mainittua laskennallista keskiarvoa ja koska hintatieto on tuore, kéytin laskelman pohjana
Flirt-junien hintaa.

Péadkaupunkiseudun Junakalusto Oy on tilannut yhdeksédn junaa yhteishintaan 65 miljoonaa euroa
(http://omakaupunki.hs.fi/paakaupunkiseutu/uutiset/lahiliikenteeseen_hankitaan lisaa_flirt-junia/).
Yhden junan hinnaksi tulee siis noin 7,22 miljoonaa euroa. Henkil6autojen
kokonaismatkustusmadrd on 16,6-kertainen junien matkustusmééraan verrattuna (liik.tilstot, s. 39).
Flirt-junien hinnalla henkildautot korvaavan junakaluston hinnaksi tulisi siis 36,5 miljardia euroa.
Suomessa oli vuoden 2009 lopussa noin 2,8 miljoonaa henkildautoa. Jos ndiden hinnaksi uutena
lasketaan 20.000 euroa/auto, menee vastaavaan méaérain autoja Suomen kansalta 56 miljardia euroa.
Eli autoihin kuluu siis 19,5 miljardia euroa enemman. Liséksi junakaluston keskimdirdinen
kayttdikd on hyvinkin kaksinkertainen autoihin verrattuna.

Autokauppa vaihtelee suhdanteista riippuen hyvinkin runsaasti vuodesta toiseen. Viime vuosien
keskiarvo on varsin ldhelld 120.000 autoa vuodessa. Tdmin automiirdn mukaan, jos lasketaan
junille yhta pitka kdyttdikd, autojen hankintaan kuluu vuodessa noin 850 miljoonaa euroa enemmaén
kuin mité vastaavat junahankinnat maksaisivat.
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6.1.2. Vaihtoehtomalli ja kalusto

Palataan vield tdssi tutkimuksessa kiytettdvadn vaihtoehtomalliin, jossa nykyliikenteestd 40
prosenttia siirrettiisi juniin ja toiset 40 prosenttia linja-autoihin. Vaihtoehtomallissa
henkil6liikenteen junakalusto pitiisi olla 7,64 kertaa nykyistd suurempi ja linja-autojen méérd 4,41
kertaa nykyistd suurempi. Henkildautojen mééra vastaavasti olisi noin viidenneksen nykyisesta.
Seuraavissa laskelmissa oletetaan linja-autojen ja henkildautojen keskiméardiseksi kayttoidksi 13
vuotta, joka on ldhelld todellista. Junille lasketaan 20 vuotta, joka on toteutunutta keski-ikaa
pienempi. Laskelmissa oletetaan, ettd kaluston uusimistahti on tasainen joka vuosi. Henkildautolle
lasketaan edelld mainittu 20.000 euron keskihinta ja linja-autolle edelld mainittu 260.000 euroa.
Junille lasketaan siis parhaillaan toteutettavan Flirt-junakaupan hinta, noin 7,2 miljoonaa
euroa/juna. Junien luvuksi tilld hetkelld otetaan 305 kappaletta nelivaunuisina. Tdmin hetken
todellinen vaunuméédri on hieman pienempi. 305 veturia on itse asiassa yldkanttiin, koska siind on
tavaraliikenteen kaytossé olevaa kalustoa enemmaén kuin miké on laskelmasta poisjétetyn diesel-
veturikaluston henkildliitkenteen osuus. Sdhkdmoottorijunia vuonna 2009 oli 149, sdhkdvetureita
156 (liik tilastot, s. 65).

Vuoden 2009 tasolla henkildliikenteen kaluston uusimistarve uuden kaluston hinnan mukaan
laskettuna on siis noin 4,6 miljardia euroa vuodessa. Vaihtoehtomallissa vastaava uusimistarve olisi
2,7 miljardia euroa. Kalustohankinnoissa vaihtoehtomalli toisi siis sddstod noin 1,9 miljardia euroa
vuodessa.

Henkildautoliikenteen korvaaminen kokonaan junilla ei tietenk&én ole mahdollista jo pelkastdan
rataverkon harvuuden vuoksi. Tamén vuoksi vaihtoehtoisessa mallissa onkin oletettu vain 40
prosenttia henkildautoliikenteestd junille.

Jos kuitenkin koko henkildautoliikenne pystyttéisi siirtdiméén juniin, junaliikenteen tulisi olla 17-
kertainen. Tdma tarkoittaisi henkildliikenteen vaunujen mééran nostamista 17.145:een ja veturien
médran lisdamistd 305:std 5.063:een.

Oletetussa vaihtoehtomallissa henkildjunaliikenteen matkustusmaéré ldhes seitsenkertaistuisi
(kerroin 6,64). Tatd varten tarvittaisi 2.025 veturia ja 6.856 henkildliikenteen vaunua.
Laskennallisesti meillé olisi tdlloin siis 2.025 junaa, joissa olisi keskimédrin 3,39 vaunua. Vuonna
2009 Suomessa siis ihmiset investoivat 90.923 uuteen henkildautoon. 40 prosentin mukaan
laskettuna junainvestointeihin jdisi 36.369 auton vaatima padoma eli 18 henkildauton hinta yhti
junayksikkod kohti. Kun vieléd otetaan huomioon, ettd junakaluston kéyttoiké on kaksin-
kolminkertainen henkildautoon verrattuna, junayksikkoa kohti olisi kdytettdvissi noin
neljinkymmenen uuden auton hinta: noin 0,8 miljoonaa euroa (edellisessd kappaleessa mainitun
20.000 euron keskihinnan mukaan laskettuna). Laskelmissa kéytetdén 2,8 miljoonan henkil6auton
kokonaiskantaa, jolle siis oletetaan 13 vuoden keskimédardinen kayttoika.
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Taulukko 9: Henkiloliikenteen kalusto ja hinta

kappaletta v. 2009

yhden vuoden

yhden vuoden

uusimistarve hankintojen

kappaletta kokonaishinta euroina
junayksikot 305 15,25 109.800.000
linja-autot 12.974 998 259.480.000
henkildautot 2.758.291 212.176 4.243.520.000
yhteensi 4.612.800.000

Léahteet: liik.tilastot s. 39, 65, 66, 106, Autoliitto, Autoalan tiedotuskeskus, Autotuojat, Mikko
Saavola/Linja-autoliitto ja
http://omakaupunki.hs.fi/paakaupunkiseutu/uutiset/lahiliikenteeseen hankitaan lisaa flirt-junia/

Taulukko 10: Henkiloliikenteen kalusto ja hinta liikenteen vaihtoehtomallissa

kappaletta yhden vuoden yhden vuoden
uusimistarve hankintojen
kappaletta kokonaishinta euroina
junayksikot 2.025 101 729.220.000
linja-autot 57.086 4.391 1.141.660.000
henkiloautot 551.658 42.435 848.700.000
yhteensi 2.719.580.000

Lihteet: liik.tilastot s. 39, 65, 66, 106, Autoliitto, Autoalan tiedotuskeskus, Autotuojat, Mikko
Saavola/Linja-autoliitto ja
http://omakaupunki.hs.fi/paakaupunkiseutu/uutiset/lahiliikenteeseen_hankitaan lisaa_flirt-junia/

Ulkomaankaupan alijidmin nikokulmasta henkildautojen tuonti on suuri ongelma: uusia
henkildautoja ostettiin siis 90.923 kappaletta vuonna 2009. Jos edelld oletetusta 20.000 euron
hinnasta lasketaankin pois 25 prosenttia autoveroa (tarkka keskiarvotieto ei ole saatavilla), yhden
auton veroton hinta olisi 16.000 euroa. Vuoden 2009 uusien autojen arvo on noin 1,5 miljardia
euroa, noin 41,7 prosenttia vuoden 2011 ulkomaankaupan alijadmastd, 3,6 miljardia euroa
(http://www.tulli.fi/fi/tiedotteet/ulkomaankauppatilastot/katsaukset/tiedotteet/tiedote07022012/inde

x.html?bc=1468).

Autokannan keskiméardisen uusiutumistahdin mukaan laskien ongelma vield kasvaa. Veron osuus
pois laskettuna taulukon 9 henkildautojen yhteishinnaksi tulisi 3,4 miljardia euroa. Henkildautojen
verottomankin hinnan mukaan laskien vaihtoehtomalli tuottaisi henkil6liikenteen kalustossa 1,7
miljardia euroa vuodessa sddstod, siis ldhes puolet vuoden 2011 ulkomaankaupan alijadmasta.

Taloudellisia tekijoitd arvioitaessa on huomionarvoista se, ettd junakalusto tai linja-autot voisivat
olla my0s kotimaisia. Junahankinnoista varsin suuri osa on toki tehty ulkomailta, mutta kalustoa
sentddn valmistetaan Suomessakin, samoin kuin linja-autojakin, kun henkildautojen osalta
kotimaisuusaste on ldhelld nollaa. Junavaunuja ja vetureita sekd linja-autoja valmistetaan yleensa
huomattavasti pienempid sarjoja kuin henkildautoja. Tdima mahdollistaa Suomen kaltaisten
pientenkin toimijoiden parjddmisen markkinoilla. Tadssd tutkimuksessa ei kuitenkaan tutkita
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joukkoliikenteen kaluston kotimaisuutta eikd erikseen investointien kotimaisuusasteen vaikutusta
Suomen talouteen.

6.2. Liikenteen energiankulutus

Vuonna 2009 liikenteen energiankulutus oli 17 prosenttia Suomen koko energiankulutuksesta.
Liikenne kulutti polttonesteitd 3,75 miljoonaa tonnia, kun koko energiankulutus oli 25,9 Mtoe
(miljoonaa ekvivalenttista 6ljytonnia) (tilastokeskus Energiatilasto — Vuosikirja 2009/Motiva).
Henkildautot kayttivét tdstd 2,3 miljoonaa tonnia (liik.tilasto, s. 123) noin 64,3 miljardiin
matkustajakilometriin. Linja-autot kdyttivat 0,16 miljoonaa tonnia (liik.tilastot, s. 123) noin 7,5
miljardiin matkustajakilometriin. Linja-autoilla saatiin keskimdirin yhdelld kilolla dieselid 46,9
matkustajakilometrid. Vastaavasti henkildautolla saatiin yhdella kilolla bensiinid 28,0
matkustajakilometrid. Yhdellé 6ljykilolla saatiin siis linja-autolla 18,9 matkustajakilometria
enemman.

Jos henkildautoliikenteestd 80 prosenttia korvattaisiin linja-autoilla, linja-autojen 6ljynkulutus
nousisi 6,9-kertaiseksi, 1,1 miljoonaan tonniin. Kun samalla henkiléautopuolen kulutus laskisi
viidennekseen (0,46 miljoonaan tonniin), 61jya sédstyisi kaikkiaan 0,9 miljoonaa tonnia. Jos samalla
linja-autojen keskimdirdinen matkustajamddrd saataisi nousemaan 20:een, sddsto olisi vield
tuntuvasti suurempi. Linja-autojen keskiméérdinen matkustajamééra oli vuonna 2009 siis noin 13.
Jos matkustajaméérin saisi 20 matkustajaan, tarvittavien linja-autokilometrien seké polttoaineen
kulutuksen kertoimeksi tulisi 0,65. Talloin linja-autot kuljettaisivat 58,94 miljardia
matkustajakilometrid 0,66 miljoonalla 6ljytonnilla. Henkildautojen ja linja-autojen yhteinen
Oljynkulutus olisi 1,12 miljoonaa tonnia ja 6ljynsdasto siis yhdessd vuodessa 1,34 miljoonaa tonnia.
Jos siis 80 % henkildautoissa istutuista matkustajakilometreisti siirrettiisi linja-autoihin,
maanteiden matkustajaliikenteen 6ljynkulutus saataisi jopa alle puoleen nykyisestd. Suomen
kaikesta energiankulutuksesta timé leikkaisi 5,2 prosenttia. Liikenteen energiankulutuksesta -
mukaan lukien juna-, lento-, laiva-, rahti- ja kaikki muu liikenne - (4,4 Mtoe) sdisto olisi 30,4
prosenttia.

Junissa matkustettiin vuonna 2009 noin 3,9 miljardia henkilokilometrid 35,1 miljoonalla
junakilometrilld. Junissa oli keskiméérin 109 matkustajaa. Jos mainittu 80 prosenttia
henkildautoliikenteen suoritteesta siirrettiisi juniin, tarvittaisi samalla junakohtaisella
matkustajamaéralla 13,44-kertainen junaliikenne, miké tietenkin vaatisi radikaaleja laajennuksia
rautatieverkkoon. 472 miljoonalla junakilometrilld saataisiin 55,3 miljardia matkustajakilometria.

Henkildliikenteen energiankulutus oli rautateilld 3 214 terajoulea (liik.tilastot, s. 87) eli 76 814,6 toe
(6ljytonnia). 50,8. Junaliikenne oli himpun linja-autoja energiatehokkaampaa: 6ljykilolla saatiin
50,8 matkustajakilometrid. Junan energiankulutus suhteessa matkustajakilometreihin oli noin 92,3
% linja-auton kulutuksesta. Merkittédvin lisdsddston saaminen linja-autoon verrattuna vaatisi siis
merkittdvii lisdystd myos yhden junan matkustajaméériin.

Jos 80 prosenttia henkildautoliikenteestd korvattaisi junilla ja vuoden 2009 keskiarvolla 109
matkustajaa junassa, junien energiankulutus olisi 1,03 Mtoe. Sddstod energiankulutukseen kertyisi
noin 0,9 miljoonaa 6ljytonnia verrattuna vuoden 2009 toteutuneeseen.

Juna on matkustajamaariltdéin moninkertainen yksikko linja-autoonkin verrattuna. Tdma jéttaa

kysymyksen, olisiko junakohtaista matkustajamaardd mahdollista lisdtd samassa suhteessa linja-
autoihin verrattuna (oletuksena 20 matkustajan keskiarvo). Edelleen herdé kysymys, aiheutuuko
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tasti se, ettd junaliikenteen ndin radikaali lisidiminen olisi mahdollista 1dhinné kaukoliikenteessa,
jossa nopeusetu korostuu, ja jdisivitko lyhyemmaét matkat mieluummin linja-autoliikenteelle.

Taulukko 11: Energiankulutus henkildliikenteessd vuonna 2009 (toe =ekvivalenttinen 6ljytonni,
mittayksikkd, jolla muutetaan junaliikenteen sdhkdenergia samaan mittayksikkoon 6ljypohjaisten

polttoaineiden kanssa)

miljoonaa energiankulutus henkilokm/1 kg
henkilokm/v milj. toe
junat 3.876 0,08 50,5
linja-autot 7.540 0,16 46,9
henkildautot 64.330 2,3 28.0
yhteensi 2,54

Lihteet: (liik.tilastot, sivut 39, 87 ja 123)

Taulukko osoittaa, etti juna on l&hes kaksi kertaa energiatehokkaampi tapa matkustaa kuin
henkildauto ja ettéd linja-auto on l&helld junan luokkaa energiatehokkuudessa.

Seuraava taulukko kertoo, miten timé energiatehokkuus voisi muuttaa energiankulutusta Suomessa
litkenteen oletetussa vaihtoehtomallissa.

Taulukko 12: Energiankulutus henkildliikenteen vaihtoehtomallissa vuoden 2009 tasolla

miljoonaa energiankulutus henkilokm/1 kg
henkilokm/v milj.toe
junat 29.608 0,61 50,5
linja-autot 33.272 0,71 46,9
henkildautot 12.866 0,46 28,0
yhteenséi 1,78

Liahde: (liik.tilastot, sivut 39, 87 ja 123)

Taulukot osoittavat, ettd liikkenteen vaihtoehtomallissa vuoden 2009 tasolla energiaa olisi sddstynyt
noin 0,8 miljoonaa 6ljytonnia, eli litroiksi muutettuna noin 928 miljoonaa litraa, noin 5,8 miljoonaa
barrelia. Juhannusviikon 2012 hintatasolla (96,58 US dollaria barrelilta -
http://www.nesteoil.fi/default.asp?path=35,52,107,6683.,6689 - 19.6.2012) tdimén 6ljymiéran arvo
olisi noin 564 miljoonaa Yhdysvaltain dollaria eli 445 miljoonaa euroa.

Suomen ulkomaankauppa oli vuonna 2011 alijidméainen noin 3,6 miljardia euroa. Edelld mainittu
sadsto litkkenteen tarvitsemassa energiassa olisi noin 12,4 prosenttia tuosta alijidmasta. Lisédksi
junaliikenteen energia on padosin kotimaista. Tdima kotimaisuus huomioon ottaen tdma litkenteen
muutos voisi leikata alijidmasté jopa noin 17 prosenttia.

6.3. Liikenne ja ulkomaankaupan tasapaino

Liikenne toimii Suomessa pitkilti tuonnin varassa. Henkildautojen tarvitseman 2,3 miljoonan
polttoainetonnin (liik.tilastot s.123) eli noin 2,7 miljardin litran arvo raakadljyn hinnan mukaan olisi
19.6.2012 noin 1,6 miljardia euroa. Téssé tutkitun vaihtoehtomallin mukainen sddsto olisi liikkenteen
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energiassa noin 0,6 miljoonaa euroa. Kun tdhén lasketaan mukaan kalustossa tarjolla oleva 1,7
miljardin euron vuosisddstd, olisi kaluston ja energian yhteinen sddsto vaihtoehtoisessa
litkkennemallissa noin 2,3 miljardia euroa. Tdmi on noin 63,9 prosenttia vuoden 2011
ulkomaankaupan alijddméasta

Vuonna 2012 ulkomaankauppa on saatu jélleen kdantymiin plussalle. Nokian ja metséteollisuuden
ongelmien myd6td ulkomaankaupan tasapaino on joka tapauksessa jélleen noussut Suomen talouden
suureksi haasteeksi. Téssa litkennepolitiikalla voi olla suuri merkitys.
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7. LIIKENNE TYOLLISTAJANA

Eri liikkennevilineiden ty6llistdvédn vaikutuksen vertailu osoittautui tutkimuksessa hyvin hankalaksi,
koska eri litkkennevélineistd ei oikein ole olemassa tdysin vertailukelpoista tietoa. Siksi erityisesti
tdhin tutkimuksen osaan tulee suhtautua vain karkeata suuntaa antavana.

7.1. Liikenteen tyopaikat

VR ei erittele henkilon tilastoinnissaan henkil6liikenteen ja tavaraliikenteen osuuksia tarkasti.
Henkilolitkennesektorista on olemassa tasmaéllinen luku, mutta siindkdén luvussa ei ole mukana
veturinkuljettajia lainkaan, siis henkildlitkenteenkéddn kuljettajia. Kunnossapidon ja
ratatyontekijoiden osuutta ei mydskddn ole lainkaan laskettu henkiloliikenteelle. VR:n 11.391
tyontekijastd (www.vrgroup.fi/vuosiraportti) 19,1 prosenttia on henkildliikennesektorin
tyontekijoitd (Annikka Itkonen, VR:n viestintdasiantuntija, puhelin, 12.6.2012). Tassa
tutkimuksessa kédytdn ndistd tiedoista laskettua lukua: 2.176 rautateiden henkil6litkenteen
tyontekijdd. Todellinen luku lienee ylikin 3000 tyontekijdd kuljettajat, ratatyot ja korjaamotydt
mukaan luettuna, joten epédtarkkuus on suuri.

Linja-autoliikenne ty6llistdd noin 11.000 tyontekijad (www.linja-autoliitto.fi). Tdssd lukemassa ovat
mukana linja-autoyritysten omat tyontekijét. Esimerkiksi pddosa korjaamotyontekijoistd puuttuu
luvusta, koska pdédosa korjauksista teetetéiédn erillisissd korjaamoissa. Osa huolto- ja korjaustoista
toki tehddén yrittidjien omana tyond ilman erittelyd tyotehtdvien jakautumisesta. Lukemaan sisdltyy
kuitenkin hyvin vdhén huolto- ja korjaustyota.

Koska joudun tiedon puutteen vuoksi jattimaian korjaamotoiminnan pois linja-auto- ja
junaliikenteen tyOpaikoista, jdtdn korjaamotoiminnan pois myos henkildautoliikenteen tydpaikoista.
Autoalan tiedotuskeskuksen tiedoista ei ilmene, kuinka iso osa teknisisté ja ylemmisté
toimihenkilGistd tydskentelee autokaupan ja kuinka iso osa korjaamoalan t6issd, jyvitdn ndma
mainitut toimihenkil6t samassa suhteessa kuin autoalalla on mekaanikoita ja autokaupan alempia
toimihenkil6itd. Autoalan 27.500 tyontekijastd 12.375 on mekaanikoita, 10.450 autokaupan
toimihenkilditd. Kun tekniset ja ylemmat toimihenkilot (4.675) jactaan téssd suhteessa,
autokaupassa on yhteensd 12.650 tyontekijad. (www.autoalantiedotuskeskus.fi).

Niin ikdédn huoltamoala on hyvin vaikeasti jaettavissa autoalan ja ravintola-alan ja kaupan
tyopaikkoihin. Selvisti huoltamoiden yhteydessd olevien ravintoloiden tydpaikat on helppo eritelld
lukemasta pois. Mutta pienissd huoltamoissa on tapana, ettd samat tyontekijat tekevit samalla
kassalla ja samoissa yhtendistiloissa véhittdiskaupan, ravintola-alan ja autoalan toitd. Kéytin Teemu
Tervosen tutkimukseen (Huoltamoalan muutokset Suomessa 2000-luvulla, s. 17) pohjautuen.
Tervosen mukaan vuonna 2008 huoltamotydntekijoité oli noin 5.000.

Niin henkildautoliikenne tyo6llistdd Suomessa ilman korjaustoimintaa noin 17.650 ihmisté.

Eri liikkennevilineiden ty6llistavyys edelld mainituin varauksin kuvataan seuraavassa taulukossa.
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Taulukko 13: Henkildliikenteen tyopaikat Suomessa vuonna 2009

miljoonaa tyOpaikkaa tyopaikkaa/miljoona
matkustajakm/2009 matkustajakm

junat, henkil6 3.876 2.176 (v. 2012) 0,56

litkkenne

linja-autot 7.540 11.000 (v.2011) 1,46

henkildautot 64.330 17.650 0,27

(v.2008/2011)

Lihteet: liik.tilastot s. 39 ja 109,
www.autoalantiedotuskeskus.fi/teemat.asp?ao=1063 &nimi=Autoala+Suomessa&osio=ala

(autoalan tyopaikat)

www.linja-autoliitto.fi/lal_tiedostot/lal_bussiliikenne-esite.pdf (bussiliikenteen tydpaikat)

www.vrgroupraportti.fi/talous-201 1/hallituksen-toimintakertomus/henkilosto-1

(rautateiden henkildsto)

Taulukko osoittaa, ettd junaliikenne tarjoaa palkkatyoti kaksinkertaisen madrén henkildautoon
verrattuna ja linja-auto peréti viisinkertaisen mééran suhteessa henkilokilometreihin.
Henkildliikenteessd on yhteensé 30.826 tyOpaikkaa.

7.2.Henkiloauto teettia tyotd, muttei tyollista

Tyo6téd henkildauto kuitenkin teettdd paljon enemmain kuin joukkoliikennevilineet. Henkildautossa
padosa tyostd tehdddn palkattomana tyona autoa ajettaessa, kun taas joukkoliikennevilineissé ei
téllaista “talkooty6td” tunneta kirjattavassa mielessé lainkaan. Lahinné linja-autoyrittdjit saattavat
saada tilapdistd satunnaisapua sukulaisiltaan tai ystiviltddn enemmankin seurustelun hengessd, kun
osuvat paikalle yrittdjan tehdessd esimerkiksi korjaustyoti. Esimerkiksi talkootdind tehdyt
tilausajokeikat (eldkeldiskuljettaja urheiluseuran talkoolaiskuskina) eivit tilastossa ndy lainkaan —
eivit matkustajakilometreissé eivitkd tyontekijaiméarassa.

Vuonna 2009 Suomessa ajettiin henkildautoilla 45.950 miljoonaa kilometrid. Keskimaardinen
matkustajamdérd tuntuu vakiintuneen 1,4 henkeen Suomen henkildautoissa. Henkilokilometreja
kertyi siis 64.330 miljoonaa. Henkildautolla ajettujen kilometrien keskinopeus ei ole tiedossa.
Kéytéin tdssi tutkimuksessa laskennallisena keskinopeutena 70 km/h. Taajamissa nopeus jaa
tuntuvasti alle 50 km/h, kun 40 rajoitus on yleistynyt, on ruuhkia, risteyksii, liikennevaloja jne.
Suurissa kaupungeissa litkkenneméérit ovat suuria, joten vaikka kertamatkat ovat lyhyité,
ajokertojen suuri méérd kuitenkin tuottaa paljon hitaasti ajettuja kilometrejd. Valtateilld tyypilliset
nopeusrajoitukset ovat 80 ja 100, joillain moottoriticosuuksilla 120. Talvinopeuksien vuoksi ldhes
puolet vuodesta valtaosalla valtateistdkin on 80 km/h rajoitus. Monilla sivuteilld 80 rajoituksesta
huolimatta todellinen nopeus jaa mutkaisuuden tai kuoppaisuuden vuoksi pienemméksi. Naméa
tekijdt huomioon ottaen arvioin kaiken henkildautoilun keskinopeudeksi 70 km/h.

Tamén nopeuden mukaan laskettuna henkildautolla ajamiseen kéytettiin vuonna 2009 noin 656,4
miljoonaa tuntia. Jos vuodessa on 220 tyopdivid, kukin 8 tuntia, kului henkildautolla ajamiseen
noin 373.000 henkilotydvuotta. Téssd luvussa ei ole mukana autoilijoiden omaa tyOpanosta auton
renkaidenvaihtoon, muuhun kunnossapitoon, lumesta ja jadsti puhdistamiseen talvella jne.
Tietenkin tésti ajasta vain pieni osa on hyodynnettdvissd aktiiviseen toimintaan, jopa tyontekoon.
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Lihinni kaukojunissa matka-ajan voisi hydodyntdd lukemiseen, kirjoittamiseen,
tietokonetydskentelyyn ja vastaavaan. Lyhyill4 matkoilla ja linja-autoissa yleensa tulee
kysymykseen tekstiviestien ldhettelyn kaltaiset toimet. Monille esimerkiksi lukeminen linja-autossa
el onnistu. Joka tapauksessa toimettoman matkustamisen ja kenties seurustelun rasittavuus on
selvésti vihdisempi kuin ajamiseen keskittymisen rasitus. Sikdli matkustajan matkustusaika on
sentdén lepoa tai levonkaltaista aikaa aktiivisen ajamistyon sijaan. Pitkédn matkan liikenteen osalta
on lisdksi huomattava, ettd junassa matkustusaika on lyhyempi kuin autossa.

Henkilbautolla ajamiseen kdytettdva tyopanos on yli 1,5-kertainen tyottomissa olevaan
tydvoimareserviin verrattuna (226.000 ty6tontd huhtikuussa 2012). Tdma kuvastaa autoiluun
kiytetyn tyopanoksen suuruutta. Mielenkiintoinen on sekin kysymys, voisiko tdmén tydpanoksen
pieneneminen osaltaan johtaa erdiden piirien kaipaamaan tydurien pidentdmiseen esimerkiksi
tyopdivén pituutta lisddmélld, kun matkustamiseen liittyvé palkaton tyd vihentyy. Kun Suomen
kilpailukyky on kovilla, tidssd voisi olla mahdollisuus valtiovallalle tulla vahvemmin kolmanneksi
osapuoleksi mukaan tyomarkkinaneuvottelupdytiin. Valtiovallalla olisi tarjota liikkennepolititkkaan
liittyvid porkkanoita tyontekijdpuolelle tdimin houkuttamiseksi joustamaan tydaikakysymyksissa.

Junalla koko henkildautojen matkustusmééri selvitettdisiin laskennallisesti 36.122
henkildtydvuodella (eli kymmenesosalla ty6td), linja-autolla 93.500 tyovuodella (neljannekselld).

Joukkoliikenne teettédisi vihemmaén aktiivista ty6td, mutta tarjoaisi enemmaén palkkaty6td. Téassd
tutkimuksessa kaytettdavilla teoreettisella mallilla (henkiléautoliikenteestd 40 prosenttia juniin ja 40
prosenttia linja-autoihin) palkkatydpaikkojen lisdys olisi 24.466 tyopaikkaa, vaikka liikenteessd
tehdyn tyon méérd vihenisi merkittivasti.

Kuvitellun mallin ty6llistivyys on kuvattuna oheisessa taulukossa.

Taulukko 14: Henkildliikenteen tyopaikat litkenteen oletetussa vaihtoehtomallissa

miljoonaa henkilokm tyopaikkoja
junat 29.608 14.362
linja-autot 33.272 37.400
henkildautot 12.866 3.530
yhteensi 75.746 55.292

Lihteet: liik.tilastot s. 39 ja 109,

www.autoalantiedotuskeskus.fi/teemat.asp?ao=1063 &nimi=Autoalat+Suomessa&osio=ala
(autoalan tyopaikat)

www.linja-autoliitto.fi/lal_tiedostot/lal bussiliikenne-esite.pdf (bussiliikenteen tyopaikat)
www.vrgroupraportti.fi/talous-201 1/hallituksen-toimintakertomus/henkilosto-1
(rautateiden henkilostd)

Palkkatyon lisdyksestd tdma laskennallinen malli antaa luultavasti liian optimistisen kuvan. Jos
todella noin suuri mééra liikkenteestd siirrettéisi linja-autoihin ja juniin, on oletettavaa, etté
matkustajamadrit linja-autoa ja junaa kohti lisdéntyisivit, jolloin tydteho paranisi, eikd kasvu
nékyisi tdysmadriisesti tyopaikkojen lisdyksend. Tydllisyydenkin osalta ndmé laskelmat antavat
kuitenkin varsin hyvén kuvan muutosten suuruusluokasta. Huhtikuun 2012 ty6ttémyysasteen 8,4
prosenttia (noin 226.000 ty6tontd) (http://tilastokeskus.fi/til/tyti/) tdmai litkennepoliittinen muutos
yksindin riittdisi pudottamaan 7,5 prosenttiin. Tyovoimapoliittisesta ndkdkulmasta
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litkkennepolitiikka on sikdlikin hyvin tirked, ettd joukkoliikenteen tyopaikoista valtaosa on matalan
koulutuksen tydpaikkoja.
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8. JOUKKOLIIKENNE PAASTOJEN SITVOOJANA

Tassé kappaleessa tarkastelen joukkoliikenteen tarjoamia mahdollisuuksia Suomen pédstdjen
vihentdmisessd. Suomi on kansainvélisissd ympéristosopimuksissa sitoutunut
ympéristokuormituksen vihentdmiseen sekd luonnon monimuotoisuuden turvaamiseen jne. Tassé
tutkimuksessa keskityn nimenomaan sellaisiin paéstoihin, joissa liikenteelld on merkittdva osuus.

Esimerkiksi lyijyn osalta Suomi on sitoutunut laskemaan pééstonsi alle vuoden 1990 tason.
Nyttemmin lyijypaistot ovat loppuneet lahes kokonaan (http://www.stat.fi/tup/tietoaika/tietoaikal0-
96.html), mihin keskeisin syy on lyijyn kidyton lopettaminen polttoaineen lisdaineena. Niin ollen
lyijypadstoja ei ole tarpeen tdssd kdsitelld sen enempéa.

Niin ikddn rikkipadstot jatan késittelemattd, koska liikenteen osuus koko Suomen rikkipédéstdistd on
vain kaksi prosenttia (liik.tilastot, s. 48). Keskityn erityisesti hiilidioksidiin ja typen oksideihin
kahdesta syysti: ndissi padstoissa liikenteen osuus on suuri, ja ndiden péadstdjen osalta Suomi on
tehnyt selkeét sitoumukset padstorajoista.

8.1. Liikenne ja hiilidioksidin ja typen oksidien paistot

Hiilidioksidipadstoista litkenteen osuus on neljdnnes — 26 prosenttia, typen oksideista perdti puolet
— 50 prosenttia (Liikennetilastollinen vuosikirja, s. 48).

Juna on erityisen puhdas liikenneviline, koska pddosa junista on sdhkdveturien vetimid. Junien
tarvitseman sahkon tuotannossa ei synny mainittuja paéstoji, koska junissa kiytetidn nimenomaan
padstotontd vesivoimaa (Vesa Stenvall, VR-Yhtymén ymparistopééllikko/sahkoposti 14.6.2012).
Totta kai tistd seuraa, ettd muiden voimaloiden tuottamaa sdhkoad kéytetdédn sitd enemmain muihin
kéyttotarkoituksiin. Téssa tutkimuksessa tyydyn kuitenkin toteutuneisiin tilastotietoihin siksi, ettd
VR junayhtiond kuitenkin on tehnyt oman linjauksensa sdhkon laadusta. Toisaalta parin suuren
voimalaitosyksikon paédstdjen siivoaminen suhteessa energiaméériin on joka tapauksessa
merkittdvasti tehokkaampaa kuin henkildauton moottorien kaltaisten pienten yksikdiden
siivoaminen. Parin suuren voimalan pdistdjen eliminointi on helpompaa ja tehokkaampaa kuin
Suomen koko henkiléautokannan - 3,2 miljoonan auton moottorin (liik.tilastot, s. 26).

Diesel-moottorit ovat ainakin vield vuonna 2009 olleet pahoja typen oksidien padstolahteitd. Siitd
huolimatta, ettd ajoneuvokohtainen matkustajamédrd on linja-autoissa merkittdvésti henkildautojen
matkustajamadrdd suurempi, on linja-autojen typen oksidien padstomééra ldhes kaksinkertainen
verrattuna henkildautoon nimenomaan matkustajakilometrié kohti laskettuna. Vastaavasti juna
selvidd keskimiirin kuudenneksella henkildauton typen oksidien pééstoihin verrattuna. Tdmén
vuoksi joukkoliikenne kokonaisuutena on typen oksideissakin selvésti henkildautoa puhtaampi
vaihtoehto.

Hiilidioksidin kohdalla henkil6auto on erityisen ongelmallinen. Henkiléauton hiilidioksidipéaéstot
suhteessa matkustajakilometreihin ovat noin puolitoistakertaiset verrattuna linja-autoihin ja peréti
yli 30-kertaiset verrattuna junaan.

Oheisessa taulukossa on kuvattuna typen oksidien seké hiilidioksidin pééstot eri litkennevélineilld

miljoonaa matkustajakilometrid kohden laskettuna vuonna 2009. Péadstot on ilmoitettu tonneissa.
(liik.tilastot, s. 39 ja 48)
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Taulukko 15: Henkildliikenteen hiilidioksidi- ja typpipddstd Suomessa v. 2009

matkustusmiéré | hiilidioksidi hiilidioksidi/ 1 | typen oksidit | typen oksidit/
2009 kaikkiaan milj. hlokm kaikkiaan 1 milj. hlokm
milj. hlokm tonnia tonnia
juna 3.876 12.000 3,1 200 0,05
linja-autot 7.540 483.000 64,1 3.700 0,5
henkildautot | 64.330 6.911.000 107,4 20.600 0,3

Lihde: liik.tilastot, s. 39 ja 48

Tama taulukko osoittaa selvisti suuruusluokan erot henkildauton ja joukkoliikenteen péadstdjen
vilill4. Erityisen kiintoisaksi tarkastelu menee, kun mukaan otetaan Suomen sitoumukset
kansainvilisissd ympéristosopimuksissa. Typen oksidien kohdalla Suomella ei ndyttdisi ainakaan
vield vuoden 2009 tasolla olleen erityistd ongelmaa: Suomen kokonaispédstot jaivit noin 92
prosenttiin ympéristovelvoitteen tavoitetasosta. Typen oksidejakin joukkoliikenne kuitenkin voisi
vihentdi runsaalla kahdella prosentilla.

Hiilidioksidipaéstoissd Suomi ei ollut tavoitetasossa: vuodelle 2010 asetetut tavoitepadstot ylittyivit
vield vuonna 2009 yli 3,6 miljoonalla tonnilla. Tadss tutkimuksessa tarkastelussa olevalla liikenteen
vaihtoehtomallilla hiilidioksidipédstdisté olisi leikkautunut pois noin 3,8 miljoonaa tonnia. Toisin
sanoen tdma liikennepoliittinen muutos yksindén olisi riittdvé saattamaan Suomen
hiilidioksidipééstot tavoitetasolle.

Taulukko 16: Henkildliikenteen hiilidioksidi- ja typpipadstot liikenteen vaihtoehtomallissa vuoden
2009 tasolla ja péastotavoitteet

hiilidioksidi typen oksidit
tuhatta tonnia tuhatta tonnia
Suomen paastot 2009 55.838 156,8
litkenne 2009 14.518 78.4
henkilbautot 2009 6.911 20,6
linja-autot 2009 483 3,7
junat/henkildliikenne 2009 93/12 2,2/0,2
henkil6liikenne yhteensa 3.081 21,1
vaihtoehtomallissa
vaihtoehtomallin 3.830 3.4
paistovdhennys
tavoite 2010 jélkeen 52.200 170

Lihteet: Taulukon tiedoista vuoden 2009 toteutuneet tiedot on Tilastokeskuksen
Liikennetilastollisesta vuosikirjasta 2010 (s. 48). Suomen kokonaispdistot on laskettu ao. ldhteessa
ilmoitettujen liikenteen prosenttiosuuksien perusteella.

Hiilidioksidipddstotavoite on saatu laskemalla Tilastokeskuksen ilmoittama vuoden 1990
padstomaara (http://www.stat.fi/til/khki/2006/khki 2006_2008-04-18 tau 002_fi.html), josta on
laskettu 92 prosenttia (Kioton ymparistdsopimus, liite B). Typen oksidien tavoite on

Y mpéristoministerion verkkosivulta (www.ymparisto.fi/download.asp?contentid=13062).
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Vaihtoehtomallin paéstdt on saatu puhtaan laskennallisesti olettaen kalusto keskiméardisesti
samanlaiseksi ja kdyttotehokkuus samanlaiseksi kuin vuoden 2009 toteutuma oli
henkiloliikenteessd. Vaihtoehtomallissa siis oletetaan 40 prosenttia henkildautoliikenteesti linja-
autoihin ja toiset 40 prosenttia juniin. Téssd mallissa henkildautoliikenne supistuu viidennekseen
2009 toteutuneesta junaliikenteen yli seitsenkertaistuessa ja linja-autoliikenteen yli
nelinkertaistuessa vuoden 2009 toteutuneesta liitkenteestd. Henkildlitkenteen vaihtoehtomallin
padstot sekd padstojen vihennykset on laskettu suoraan ndiden lukusuhteiden mukaan.
Valtionrautatiet ilmoittavat kdyttdvinsd vetureiden sihkona vesivoimalla tuotettua sdhkoa.
Vesivoima ei aiheuta hiilidioksidi- eiké typen oksidien piéstoji, joten sdhkdjunille ei ole laskettu
padstdjakéidn lainkaan. Taulukossa mainitut junien padstot muodostuvat siis pelkéstddn diesel-
veturien padstoista.
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9. EDUSKUNTAPUOLUEIDEN NAKEMYKSET
JOUKKOLIIKENTEEN KEHITTAMISESTA

Tassd kappaleessa tutkin Suomen eduskuntapuolueiden puolueohjelmista puolueiden
litkennepoliittiset linjaukset, ehdotukset ja vaatimukset. Tutkimuksen kohteena olivat syksylld 2010
julkisessa levityksessa Internetissa olleet ohjelmat ja ndistd ohjelmista toisaalta yleisohjelmat
(periaateohjelmat, tavoiteohjelmat ja vaaliohjelmat) ja toisaalta erityisohjelmista ymparisto- ja
litkkenneohjelmat siten, ettd ensisijainen tutkimuskohde oli liikkennepoliittinen ohjelma, jos
puolueella sellainen oli Internetissd syksylld 2010.

Puolueiden ohjelmissa on runsaasti idealistista ja hyvin epdmaérdistd, yksiloimétonta ja
konkretisoimatonta siséltod, jonka tarkkaa merkityssisdltod on vaikea tulkita. Siksi otin mukaan
varsinaiseen analyysiin hyvin tiukkarajaisesti vain nimenomaan liikennepoliittiset kannanotot.
Kaikki yleiset ympéristopoliittiset kirjaukset, jotka edellyttivit tulkintaa sen suhteen, mitd tima
tarkoittaisi litkennepolitiikassa, jdivdt kokonaan vaille huomiota.

9.1. Joukkoliikennetta halutaan kehittaa

Puolueohjelmien liikennepoliittinen analysointi paljasti kaksi yleisen tason merkittdvaa peruslinjaa:
Kaikkien eduskuntapuolueiden ohjelmiin kirjattu halu kehittéé joukkoliikennettd on voimakas ja
ilmeinen. Toinen merkittdva peruslinja koskee perinteistd puoluesidonnaisuutta: kaikki puolueet
nédyttavat litkennepoliittisissa linjauksissaan olevan toisaalta ideologiauskollisia, toisaalta
eturyhmiuskollisia. Toisaalta timén voi ndhdd myonteisend: puolueilla on todellisia ideologisia
eroja, joista valita. Toisaalta tima uskollisuus nayttda kylld myds haittaavan yleisen edun, koko
Suomen kansan edun nikokulmaa litkennepolitiikassa.

Liikenteen kasvu on ollut voimakasta 1900-luvun alusta alkaen ja erityisesti sotien jdlkeen. Vihreit
toteavat ohjelmassaan, etti tima ei ole vadjadmattomyys, vaan valintojen seurausta samoin kuin
litkenteen painopisteen siirtyminen joukkoliikenteestd yksityisautoiluun: ’Liikenteen kasvu ei ole
luonnon laki, vaan seurausta poliittisista ja yksiloiden valinnoista” (Vihr. liik. s. 9).
”Joukkoliikenteen rappio ei ole kuitenkaan vadjaamaton kehityskulku, vaan poliittisten valintojen
tulos ” (Vihr. liik. s. 18).

Vihreit esittavit, ettd mainittujen poliittisten valintojen taustalla on vairinkésitys:
“Mielipidetiedustelujen mukaan liki % suomalaisista pitdd joukko- ja kevyen liitkenteen edistdmista
litkkennepolitiikassa ensisijaisena. Tastd huolimatta paéttijien enemmisto suosii yksityisautoilua,
koska kuvittelee kansan haluavan sitd” (Vihr. liik. s. 8).

Mielenkiintoiseksi timén véitteen tekee se, ettd puolueohjelmien analysointi nayttad kylla
todistavan puolueiden halukkuutta kehittda joukkoliikennettd. Elava todellisuus, joukkoliikenteen
yhé jatkuva kurjistuminen kylld tukee vihreiden tulkintaa.

Sosiaalidemokraatit vaativat, ettd arkipdivdssd matkustamisen on oltava sujuvaa joukkoliikenteen
varassa (sd 4 va, s.26) ja ettd joukkoliikenteen on aina oltava henkildautoa edullisempi vaihtoehto
(sd. 4 va, s. 20).

Sosiaalidemokraatit vaativat selvisanaisesti litkenteen siirtdmisti henkildautoilusta
joukkoliikenteeseen: ”Liikennepolitiikan ensi sijaisena tavoitteena tulee olla yksityisautoilun
vihentdminen ja joukkoliikenteen lisdidminen” (sd. 4 va s 19). Sama perusvaatimus ilmaistaan jo
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ohjelmakirjoituksen otsikoinnissa: Joukkoliikenteestd liikkumisen perusratkaisu” (sd, 4 va,
véliotsikko, s.17), ”Suomi raiteille ja laineille” (sd 4 va viliots. s 18).

Vasemmistoliitto korostaa litkenteen painopisteen siirtdmisté joukkoliikenteeseen: ”Kaupunkien
vilistid litkennettd pitdd siirtdd madratietoisesti juniin. Suurimpien kaupunkien sisédisen liikenteen
tulee perustua raideliikenteen ja kevyen liikenteen yhdistdimiseen. Rataverkosta pitdé tehda
ensisijainen viline my0s tavaraliikenteeseen. Tadma edellyttdd suuria investointeja uusiin
ratayhteyksiin ja peruskorjaukseen. Alueilla, joilla raideyhteyksien rakentaminen ei ole jarkevaa,
pitdd turvata toimiva linja-autoliikenne” (Vas. vaalioh;. s. 3).

Vasemmistoliitto haluaa kaupunkien vélisen pitkédn matkan liikenteen sekd suurimpien kaupunkien
paikallisliikenteen perustuvan raideliikenteeseen. ”Alueille, joilla raideyhteyksien rakentaminen ei
ole jarkevad, Vasemmistoliitto haluaisi turvata toimivan linja-autoliikenteen” (Vas. vaalioh;. s. 3).
Joukkoliikenteen houkuttavuutta Vasemmistoliitto haluaa kasvattaa lippujen hintoja alentamalla ja
vuoroja lisddmalld, mitkd asiat voidaan toteuttaa valtion joukkoliikennetukea lisdamalla (Vas.
vaaliohj. s.3).

Vihreiden ohjelmakirjoittamisessa joukkoliikennettd pidetddn yksilonvapauden kannalta
yksityisautoilua parempana vaihtoehtona: ”Autokeskeinen liikennepolitiikka ei lisd4 vapautta vaan
vihentéd sitd. Vihredssd Suomessa tulee toimeen myos ilman autoa” (Vihr. liik. s. 3). Vihreét
toteavat lisdéntyneen yksityisautoilun heikentdneen valinnanvapautta: ”Vapaus yksille voi kuitenkin
tarkoittaa pakkoa toisille. Pakkoa kulkea tyomatkat autolla, koska bussiyhteys lakkautettiin. Pakkoa
hengittéa terveydelle haitallisia ilmansaasteita. Pakkoa muuttaa vanhainkotiin, koska ldhikauppa
sulki ovensa automarketin takia” (Vihr. liik. s 3). Vihreédt vaativatkin liikenteen siirtdmista
yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen. ”Tarpeellista litkennettd on paéstdjen vihentdmiseksi
siirrettdva yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen ja kevyeen liikenteeseen” (Vihr. periaateohjelma s.
4).

Vihreiden ohjelmissa kaiken kaikkiaan litkennepolitiikkaan kiinnitetddn selvisti muita puolueita
enemmaéan huomiota. Tama onkin ymmarrettivaa, koska liikkenne on merkittdva ympariston
kuormittaja, ja koska Vihreidt on saanut alkunsa nimenomaan ympéristopuolueena.
Kokoomukselta 10ytyy selked kannanotto, joka on ndhtivissé joukkoliikenteen kehittimisen
vastaisena. Taménkin linjauksen perimmaiinen tavoite ndyttéisi kuitenkin olevan joukkoliikenteen
kehittdminen. Kokoomus vaatii pakokaasumadrdysten tiukentamista ensin joukkoliikenteessd, joka
painotus on omiaan suosimaan henkildautoja joukkoliikenteen kustannuksella. ”Autoliikenteen
pakokaasumadrdyksii erityisesti raskaiden dieselajoneuvojen osalta on tiukennettava.
Tiukentaminen on aloitettava dieselkédyttoisestd joukkoliikenteestd, ja sen vuoksi on kansainvilisesti
padtettyjen raja-arvojen kdyttoonottoa aikaistettava Suomessa.” (Kok. ymp. s. 12) Téssékin
muotoilussa herdé kysymys, onko tdma kiirehtimisjdrjestys seurausta nimenomaan diesel-bussien
tunnetusti runsaista paéstoista.

Toisaalla Kokoomuskin kuitenkin ilmaisee selkedsti halunsa joukkoliikenteen kehittdmiseen:
”Taajamaliikenteen aiheuttamia padst6jd on vahennettavé suosimalla erityisesti raideliikenteen
rakentamista sekd muun vahipééstoisen joukkoliikenteen kehittdmistd” (Kok. ymp. s. 12). Tdma
kohta néyttdisi tukevan tulkintaa, jonka mukaan Kokoomuskin haluaa kehittié erityisesti
joukkoliikennettd, mutta nimenomaan vihépadstdisend. Ja Kokoomuskin siis asettuu kannattamaan
nimenomaan raideliikenteen kehittdmista.

Keskusta haluaa kehittdd joukkoliikennettd, mutta sen linjauksissa joukkoliikenteen kehittdmista
tarkedmpi on ympéristoystavillisten henkildautojen kehittdminen ja yleistyminen: “Kaupunkien
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joukkoliikenteen kehittdmiselld saavutetaan pienid parannuksia, mutta suurin vaikutus on
biopolttoaineiden ja ajoneuvoteknologian kehittdmiselld” (Kesk. tav. ohj. s. 22). Muodoltaan
muotoilu on yleinen liikennepoliittinen linjanveto, jossa kuitenkin on néhtévissd maalaisliittolaisen
taustan mukainen eturyhmipainotus: Toisaalta biopolttoaineiden kenties ndhdéén tuovan
tyollisyyttd maanviljelijoille. Toisaalta ajoneuvoteknologian mainitseminen néyttdisi viittaavan
keskustalaisen maaseudun harvaan asutukseen ja henkildauton pakollisuuteen sekd maaseudun
pitkiin matkoihin. Pitkdt matkat aiheuttavat paljon ajokilometreji, minka vuoksi
ajoneuvoteknologian kehitys nousee joukkoliikennettd merkittavimmaksi ymparistotekijaksi.
Kuultaakohan kannanotosta myos ajatus henkildauton pakollisuudesta maaseudulla:
joukkoliikennettd ei ehki ndhda siellé realistisena vaihtoehtona.

Kristillisdemokraatit ovat myos sitd mieltd, ettd liikennettd on ohjattava aktiivisesti
yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen: ”Onnistunut yhdyskuntasuunnittelu edellyttida kevyen
litkenteen vayldverkostoja kaupunkikeskustoihin ja laajaa joukkoliikennettd. Joukkoliikenteen
kehittdiminen hillitsee autoistumista ja parantaa kaupunki-ilman laatua” (Kd liik s 1).

Kiristilliset korostavat my0s véylien kunnossapitoa ja nimenomaan kunnossapidon jatkuvuutta:
”Niin maanteiden kuin rautateiden riittdvin kunnon séilyttdminen tulee halvemmaksi kuin niiden
padstdminen valilld rapistumaan” (Kd liik. s.1).

Perussuomalaiset pukevat joukkoliikenteen kannattamisen ihmettelyn muotoon: “Kun
rautatieliikenteen osuus kaikista hiilidioksidipddstdistd on vain 2 %, niin tuntuu ihmeelliselta, ettd
valtio ei halua kehittdé joukkoliikennettd monipuolisempaan ja vihdpédastdisempdin suuntaan”
(Peruss. edusk.vaaliohj.2007 s. 17). Muotoilu ei ole aivan suora, mutta kannanotto raideliikenteen
kehittdimisen puolesta on perussuomalaisilla kuitenkin varsin selva.

Vasemmistopuolueiden ja vihreiden tavoin RKP haluaa, ettd joukkoliikenteelld korvataan
henkil6autoliikennettd: ”RKP haluaa, ettd padkaupunkiseudun julkinen liikenne entisté
suuremmassa maérin perustuu raideliikenteeseen” (RKP ymp. s 3).

Puolue korostaa myos joukkoliikenteen merkitysté osana kilpailukykyistd yhteiskuntaa: ”Toimivat
litkkenneyhteydet ovat eldvén ja kilpailukykyisen yhteiskunnan ehto. Pitkien etdisyyksien maassa
tarvitaan kattavat henkild- ja tavaraliikenteen verkostot ja hyvit julkiset liikenneyhteydet” (RKP
puolueohjelma s. 13).

Yhteenvetona voi todeta, ettd kaikki puolueet asettuvat ohjelmankirjoituksessaan kannattamaan
joukkoliikenteen kehittdmistd. Puolueista sosiaalidemokraatit, perussuomalaiset, Vihreit,
Vasemmistoliitto ja RKP ovat muotoilleet ohjelmankirjoituksessaan joukkoliikenteen
kehittdmistavoitteen siten, ettd teksti ilmaisee halua nimenomaisesti korvata henkildautoilua
joukkoliikenteelld, siis siirtdéd painopistettd joukkoliikenteen suuntaan. Kokoomus, Keskusta ja
kristillisdemokraatit ovat muotoiluissaan maltillisempia. Joukkoliikenteen kehittdmispyrkimykset
siis voisivat ilmetd haluna kehittda joukkoliikennettd yksityisautoilun rinnalla ja tdydentdjénd. Joka
tapauksessa kaikki puolueet ilmaisevat kiistattomin muotoiluin halun kehittéé joukkoliikennett.

Mielenkiintoiseksi nouseekin kysymys, milld tavoin joukkoliikennetti sitten reaalipolitiikassa
kehitetddn, kun kaikki puolueet haluavat sitd kehittdd. Tédssa tutkimuksessa ei tutkita varsinaisesti
joukkoliikenteen kehittymisté eikd kansan kokemuksia tédstd kehityksestd. Vaikka joillain alueilla
selvdd kehitystd onkin tapahtunut, yleinen kasitys lienee kuitenkin, ettd joukkoliikenne
kokonaisuutena jatkuvasti kurjistuu ainakin suurimpien kaupunkiseutujen ulkopuolella.

43



Niilld puolueilla, jotka ohjelmissaan ehdottavat liikenteen painopisteen siirtdimistd enemmén
yksityisautoilusta joukkoliikenteen suuntaan, on yhteensé 113 edustajanpaikkaa (SDP 42, Peruss.
39, Vas. 12, RKP 10 ja Vihr. 10). Vasemmistoliitosta erotettujen Vasenryhmélld on kaksi edustajaa,
joilla ei ole puolueohjelmaa. N4iti ei ole laskettu 113 edustajaan mukaan. Ero liittyy hallituksen
muodostamiseen ja hallitusohjelmaan, jossa liikennepolitiikalla ei ollut ndkyvai merkitysté. Siksi
lienee lupa olettaa, ettd nima kaksi edustajaa voidaan liikennepolitiikan osalta laskea
Vasemmistoliiton mukana tihan leiriin. Néin laskien painopisteen joukkoliikenteeseen siirtimisen
kannalla olisi yhteensé 115 edustajaa 200:sta puolueohjelmakirjoittamisen mukaan laskien.

Niilld puolueilla, jotka eivdt ohjelmassaan selvésti mainitse, ettd yksityisautoilua pitéisi korvata
joukkoliikenteelld, on yhteensa 85 edustajaa (Kok. 44, Kesk. 35 ja KD 6).

Liikennepoliittiset yleislinjaukset ovat niin selkeitd, ettd jo tissd vaiheessa herdd kysymys siiti,
ovatko vihreit arvioineet omassa ohjelmassaan oikein: ’pdittdjien enemmistd suosii
yksityisautoilua, koska kuvittelee kansan haluavan sitd” (Vihr. liik. s. 8).

Tai voiko suomalaisessa edustuksellisessa demokratiassa padhallituspuolueen asemalla jyrita
enemmiston yli? Padhallituspuolue Kokoomushan ei siis vaadi yksityisautoilun suoranaista
korvaamista joukkoliikenteelld. Toisaalta Kokoomus myds korostaa yksilonvapauden merkitysti ja
toistaiseksi henkildauto ndyttdd tarjoavan enemmaén vapautta kuin joukkoliikenne.

Tassd nayttéisi olevan kaksi tutkimisen arvoista kysymystd [dhemmin tutkittavaksi.

9.2. Ideologiat ja eturyhmiit ja liikennepoliittiset linjaukset

Puolueiden ideologinen tausta sekd eturyhmien huomioonottaminen nikyy ohjelmien
litkkennepoliittisissa linjauksissa. Ideologiasidonnaiset ja eturyhmépainotteiset linjaukset ovat
madrillisesti vahaisid, mutta selkedsti julkikirjoitettuja ja litkennepoliittisesti vahvalla painoarvolla.

Molemmat vasemmistopuolueet korostavat julkisen liikenteen kehittimisti ja aivan erityisesti
omilla kannatusalueillaan, kaupungeissa. Molemmilla vasemmistopuolueillahan vahvin kannatus on
enimmaékseen keskittynyt suurehkoihin kaupunkeihin. Molemmilla vasemmistopuolueilla on myos
halukkuutta vasemmistoideologian mukaiseen yhteiskunnan osallisuuteen vihintddnkin
joukkoliikenteelle maksettavien tukien muodossa. "Matkalippujen hinnan alentaminen edellyttia
julkisen tuen lisddmistd” (sd.4 va, s 18). Nuorille sosiaalidemokraatit vaativat jopa ilmaista julkista
litkkennettd: ’tavoitteena on alle 16-vuotiaille maksuton paikallinen joukkoliikenne” (sd 4 va s. 18).

Halun yhteiskunnalliseen omistajuuteen Vasemmistoliitto ilmaisee avoimesti ja suoraan.
”Vasemmistoliiton mielestd VR-yhtymé on pidettdva valtio-omisteisena, eikéd henkildliikennetta
tule avata kilpailulle” (vas. tavoiteohj, s. 8). Sosiaalidemokraattien ohjelmakirjoituksesta ei 10ydy
vastaavaa suoraa lausumaa yhteiskunnallisen omistamisen vaatimiseksi. Sen sijaan halu
joukkoliikenteen julkiseen tukeen ilmaistaan selkedsti ja toistuvasti monessa kohtaa, jopa siind
madrin, ettd ainakin pohdittavaksi ndyttdisi jidvén, onko tdma tulkittavissa tuen ilmaisuksi
yhteiskunnallisen omistamisen puolesta.

My0s Keskusta haluaa ndhdi yhteiskunnan aktiivisena liikenteen omistavana toimijana: ”Valtion
tulee pysyéd merkittdvina omistajana litkenteen peruspalveluja tuottavissa yhtidissa” (Kesk. tav..
s.12). Yhtioitd ei nimetd, mutta monikko antanee aiheen olettaa, ettd maininnalla viitataan véhintdan
VR:hin ja Destiaan, jotka toistaiseksi ovat valtion omistuksessa
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Keskusta ottaa selkedsti kantaa my0s maaseudun liikenteen tukemiseen: ~’Asiointiliikenteen
turvaaminen edellyttdd valtion ja kuntien yhteistd rahoitusta. Asiointiliitkenne turvataan
yhdenvertaisena yleispalveluna” (Kesk. tav. s. 13).

Vastaavasti Kokoomus korostaa yksilonvapautta ja —vastuuta ja pyrkii mieluummin teknologian
kehityksen keinoin sekd mm. verotuksella kilpailukyvyn kautta ohjaamaan yksilon vapaita
valintoja. Taajama-alueiden liikennehaittojen vahentdmiseksi joukkoliikennettd on kehitettava
joustavammaksi ja kilpailukykyiseksi” (Kok ymp. s. 10).

RKP tuntuu ideologiapohjaisessa kannanotossa olevan kaikkein varovaisin. Eturyhmépuolella
RKP:n ohjelman muotoilut ovat vastaavasti poikkeuksellisenkin suoria puolueen korostaessa
saaristoliitkenteen asemaa ja tukemista osana tieverkkoa: ”Saariston ympérivuotiset litkkenneyhteydet
on turvattava. Saaristoa liikenndivét alukset tulee nahda tieverkoston ulokkeina, ja siksi niiden
tdytyy olla maksuttomat saariston asukkaille ja vierailijoille. Lauttakaluston kapasiteetti ja
turvallisuus on taattava” (RKP puolueohj. s. 15).

Aivan vastaavasti maaliikennevéylid koskevassa linjanvedossa nousevat esiin puolueet vahvat
kannatusalueet: ”Seuraavan hallituskauden aikana on olemassa olevien liikennevéylien ja
rautateiden kunnostaminen ja parantaminen nostettava etusijalle. Hangon ja Hyvinkdin sekd Vaasan
ja Seindjoen véliset junaradat on sdhkoistettdvé ja rannikkorataa perusparannettava. RKP haluaa,
ettd padkaupunkiseudun julkinen liikenne entistd suuremmassa méérin perustuu raideliikenteeseen”
(RKP ymp. s 3). Téassé puolue ilmaisee toki samalla selkeésti halunsa raideliikenteen kehittdmiseen.

Perussuomalaiset haluavat kehittdd harvaan asuttujen alueiden joukkoliikennettd. Puolueen tausta
on Suomen Maaseudun Puolueessa, joten tdmin taustalla voinee myds ndhdé eturyhmaépolitiikkaa,
vaikka ”ison Jytkyn” takana on toki suuri méddra kaupunkilaisten d4nié: ’Liikenneyhteyksid on
kehitettdva eteldisen Suomen liséksi myds pohjoisempana, kuten Lapissa ja Kainuussa, ja erityisen
huonot itd-1ansi-suunnan kulkuyhteydet olisi saatettava laajojen hankkeiden avulla 2000-luvulle”
(Peruss. edusk.vaaliohj. 2007 s. 17).

9.3. Puolueet ja liikennevilineiden omistuspohja

Liikennelaitosten omistajuutta koskevista linjanvedoista voisi vetdd yhteen, ettd Vasemmistoliitto,
kristillisdemokraatit ja keskusta ilmaisevat selkedsanaisen kannanoton rautateiden yhteiskunnallisen
omistajuuden puolesta. Vasenryhméé en erikseen ole tutkinut, mutta erottamisen syyné oli
kuitenkin muita tiukempi vasemmistolaisuus, joten lienee oikeutettua tulkita heidin olevan
omistuspolititkassa Vasemmistoliiton linjoilla. Téll6in litkennelaitoksista rautateiden
yhteiskunnallisen omistajuuden kannalle tulisi laskennallisesti 55 kansanedustajaa.

Vasemmistoliiton vaatimus junaliikenteen sdilyttimisestd valtion hallinnassa on vahva: ”VR-
yhtymé on pidettévi valtio-omisteisena, eikd henkiloliikennetté tule avata kilpailulle” (Vas.
tavoiteoh;j.. s. 8). Samoin kristillisdemokraatit ilmaisevat selkedn kannatuksen rautateiden valtio-
omistukselle: ”Junaliikennetti ei kuitenkaan tule avata vapaalle kilpailulle” (Kd liik. s. 1). Muilta
osin Kristillisdemokraattien ohjelmakirjoituksessa ei oteta kantaa joukkoliikenneyhtididen
omistuspohjaan.

Muilta puolueilta ei 16ydy selkeitd kannanottoja joukkoliikenteen omistuspohjaan. Perinteisesti
lienee lupa olettaa Kokoomuksen ja RKP:n keskuudessa yksityisomistuksen kannatuksen olevaan
laajaa. Omistuspohjan ndkdkulmasta jai hyvin laaja vaa’ankieli, joka muodostuu ennen kaikkea
sosiaalidemokraateista, perussuomalaisista ja vihreisti. Toki kaikissa puolueissa lienee syyti olettaa
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olevan hajontaa. Puolueiden ohjelmakirjoitus jattda hyvin paljon auki ja kansanedustajien omien
linjanvetojen varaan.

9.4. Vapauden ihanne ja liikkumisen sujuvuus

Vapaus joukkoliikennevélineiden aikatauluista lienee yksi keskeinen syy, joka on johtanut autojen
ja yksityisautoilun lisdéntymiseen ja joukkoliikenteen kurjistumiseen. Ennen kuin yksityisautoilu
mahdollisti hyvin vapaan matkustamisen, litkenne oli kokonaisuudessaan paljon nykyista
vihdisempid. Henkildauton tarjoama vapaus ja liikkkumismahdollisuus ovat néhtidvésti osaltaan
myos lisdnneet litkenteen kokonaismadraa. Silloin, kun joukkoliikenne oli hallitseva tapa litkkua,
litkenteen kokonaismééri ei maaseudulla ja pienissd taajamissa mahdollistanut kovin tiheda
joukkoliikennetta. Siksi yksityisautoilun tuoma vapauden parantuminen on ollut hyvin todellinen.

Henkil6auto on koettu hyvin tarpeelliseksi perheissa. ja kun henkildauto kerran on hankittu, se
ndyttdytyy edullisena matkustusvélineend, koska matkan vilittomét suorat kulut (polttoaine) on
yleensd selvésti julkisen litkenteen matkalippua halvempi vaihtoehto. Tamin tutkimuksen yhtend
tarkoituksena onkin Suomen tieston liikkennemaéirien kautta hahmottaa, kuinka kattava
joukkoliikenteen palvelu voisi Suomessa olla, jos silld paistdisiin litkenndimidin Suomen nykyisilla
kokonaisliikennemaérilla siten, ettd joukkoliikenne olisi vallitseva matkustustapa.

Puolueiden ohjelmakirjoittamisessa liikkumisvapautta koskevat kohdat ovat jaineet vihiin. Tadma
saattaa heijastella sitdkin, ettd henkildauton ylivertaisuutta pidetdin télld saralla itsestddn selvina.
Joukkoliikennettd ajatellaan vain omien tai todennettavissa olevien kokemusten pohjalta, ei
matemaattisesti. Suomessa tai maailmassakaan ei ole koskaan ollut tilannetta, jossa olisi nykyiset
kokonaisliikenneméiérét ja joukkoliikenteen 1950-luvun osuus téstd litkenteestd. Ndin ollen
ihmisilld ei mydskéén ole kokemusta joukkoliikenteen mahdollisuuksista nykyisilla
litkennemaéadrilld. Siksi tdllainen joukkoliikenteen mahdollisuuksien matemaattinen
havainnollistaminen niyttda hyvin tarpeelliselta.

Ohjelmakirjoittamisessa vihreét ja sosiaalidemokraatit tuovat selkeimmin esiin joukkoliikenteen
litkkkumisvapauteen liittyvét tavoitteet. vihredt korostavat vapausajattelussa myos joukkoliikenteen
vapauden kattavuutta. Vihreiden mukaan henkildautoon perustuva liikenne nimenomaan véhentda
vapautta: ’Autokeskeinen liikennepolitiikka ei lisdéd vapautta vaan vihentdi sitd. Vihredssa
Suomessa tulee toimeen my0s ilman autoa” (Vihr. liik. s. 3).

Vihreit viittaavat siihen, ettd henkildauton vapaus on valikoivaa vapautta: ”Vapaus yksille voi
kuitenkin tarkoittaa pakkoa toisille. Pakkoa kulkea tyomatkat autolla, koska bussiyhteys
lakkautettiin. Pakkoa hengittdé terveydelle haitallisia ilmansaasteita. Pakkoa muuttaa vanhainkotiin,
koska ldhikauppa sulki ovensa automarketin takia” (Vihr. liik. s 3).

Vihredt mainitsevat vanhukset ja vanhainkodin. Sosiaalidemokraatit lisddvit omassa ohjelmassaan
listaan vammaiset ja lapset: ”Seudullisesta joukkoliikenteestd on tehtiva kilpailukykyisempi ja
vetovoimaisempi. Sujuva joukkoliikenne on erityisen tirkedd vammaisten, vanhusten ja lasten
litkkkumisen kannalta™ (Sd 4 va, s 17). Sosiaalidemokraatit mainitsevat myos kyydit harrastusten
pariin: “Lapsiperheiden auton kéyttotarvetta on vdhennettivd muun muassa huolehtimalla
toimivasta joukkoliikenteesti eri harrastuskohteisiin™ (Sd 4 va, s. 17). Siti ei erikseen ole
ohjelmissa mainittu, mutta erityisryhmien (lapset, vammaiset ja vanhukset) litkkkumisessa
henkildautolla on vield sekin ongelma, ettd usein tulee tarpeetonta ajoa, kun kuljettaja ajaa oman
ajankdyttonsd vuoksi edestakaisin.
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Sosiaalidemokraatit muotoilevat litkkumisen vapautta vaativan ohjelmakohdan hyvin yleiseksi:
”Kaikki toiminnot on suunniteltava niin, etti sujuva arki joukkoliikenteen varassa mahdollistuu”
(Sd 4 va, s. 26). Vihreit korostavat niin ikd4n kattavuutta: ”Liikkumisen esteettomyydestd hyotyvét
kaikki” (Vihr. liik. s. 7). Vihreit korostavat my®os sitd, etté liikenteen nopeutuminen ei niinkaén tuo
vapautta (lisdd vapaata aikaa), vaan lisdd matkustamisen maarad: ”Liikenteen nopeutumisessa
voitettu aika on siis valunut pitempiin matkoihin” (Vihr. liik. s. 4).

Keskusta tuo roolilleen ominaisesti esiin haja-asutusalueen ndkokulmaa: “Keskusta haluaa turvata
asiointiliitkenteen myds haja-asutusalueella” (Kesk. tav. ohj. s. 13).

Vihreédt mairittadvat myos vuorotiheyden, joka voidaan katsoa kilpailukykyisen vapauden
tarjoavaksi: ”Suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa kilpailukykyiset joukkoliikenneyhteydet
merkitsevit 10 — 30 minuutin vélein aamusta iltaan kulkevia yhteyksid keskustasta 1dhioihin ja
naapurikuntien keskuksiin” (Vihr. liik. s. 21). Tassé jad kylld kysymédin, mikd sitten mahtaisi
pienissd kaupungeissa ja maaseudulla olla vastaava riittdva vuorotiheys. Vihredt tuskin olettavat,
ettd pienten kaupunkien ja maaseudun asukkaat haluaisivat tyytyd pidempiin odotusaikoihin. Herda
kysymys, hyviksyvitko vihredtkin ennemmin sen, ettd pienissa taajamissa ja maaseudulla
joukkoliikenne ei edes ole autoilun vaihtoehto. Tuo mainittu 10 — 30 minuutin vuorotiheys
vastannee ihmisten enemmiston késitysté litkkkumisenvapauden kokemisesta.

9.5. Puolueiden halu kehittiaa viylii ja liikenteen rakenteita

Liikennevéylien kehittdmisesséd puolueet ovat litkuttavan yksimielisid siitd, ettd raideliikenteen
véylid on kehitettdva. Jo edelld olevasta tekstistd ilmenee, ettd raidelitkenteen kehittdmisté tukeva
lausuma 16ytyy jokaisen eduskuntapuolueen puolueohjelmista.

Suhtautumisessa on toki eroja puolueiden kesken. Sosiaalidemokraateilla, Perussuomalaisilla,
Vasemmistoliitolla Vihreilld ja RKP:114 on selked linjanveto yksityisautoilun korvaamisesta
raideliikenteelld. Keskusta pitdd ymparistonkin kannalta merkittdvimpénd maantieliikenteen
kehittdmistd ymparistoystiavallisemmaiksi. Kristillisdemokraatit mainitsevat rataverkon ja tieston
rinnakkain ikddn kuin tasaveroisina kehittdmisen kohteina: ”Niin maanteiden kuin rautateiden
riittdvin kunnon séilyttdminen tulee halvemmaksi kuin niiden paistaminen vililld rapistumaan” (Kd
liikk s. 1).

Toisaalla kuitenkin korostetaan nimenomaan joukkoliikenteen kehittdmistd autoliikenteen
korvaajana. Raidevidylien korostamista yli maantieston ei kristillisilld ndy. Kokoomuksen
ohjelmakirjoituksessa raidevaylit ndyttaytyvit selkeimmin maantiestdd tdydentdvani vaylaston
osana ilman mainintaa erityisesti panostamisesta raideliikenteen puolelle.

Suoranaista autoviyldston rakentamisesta pidattaytymistd ehdottavat vain vihredt: “Uusien
moottoriteiden rakentamisesta tulee padsaantoisesti luopua” (Vihr. liik. s. 39). Sosiaalidemokraatit
ehdottavat paikoitusmahdollisuuksien vihentdmisti niilld alueilla, jotka ovat saavutettavissa
joukkoliikenteelld (Sd, 4 va, s. 20). Niin ikddn sosiaalidemokraatit vaativat uusien vayldhankkeiden
kustannushydtylaskelmia niin, ettd niissd huomioidaan ilmastokriteerit (Sd 4 va, s.17).

Muiden puolueiden vaatiessa rautateiden kehittdmistd vihreédt ja Vasemmistoliitto esittdvét
kokonaan uusien rautateiden suunnittelua: "Merkittéville uusille ratahankkeille on esitettédvi
toteutusaikataulu ja rahoitussuunnitelma, ja uusia rahoitusmalleja on etsittavd” (Vihr. liik. s 24).
”Rataverkosta pitdé tehda ensisijainen viline my0s tavaraliikenteeseen. Tadma edellyttdd suuria
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investointeja uusiin ratayhteyksiin ja peruskorjaukseen. Alueilla, joilla raideyhteyksien
rakentaminen ei ole jarkevad, pitdé turvata toimiva linja-autoliitkenne” (Vas. vaaliohj. s. 3).

Keskusta vaatii rautateiden kehittdmistd nimenomaan tiestdn rinnalla: “Uusiutuvan energian
ohjelma seké laaja kaivosohjelma edellyttévit alkavalla vuosikymmenelld my6s mittavia
investointeja koko logistisen ketjun toimivuuteen, mukaan lukien yksityistiet ja alempiasteinen
tiestd” (Kesk.tav. ohj. s. 12). Tulkitsen ilmaisun “’koko logistinen ketju” siséltdvin myds
rautatieston. Tulkinnallisempi on kysymys siitd, tarkoittavatko “mittavat investoinnit” myds uusien
vaylien rakentamista.

Sosiaalidemokraatit vaativat rautatieverkon siahkoistdmisen jatkamista (sd 4 va s. 19) seka
parantamista, esimerkiksi nopeuden lisddmisté ja kaksiraiteisia osuuksia lisddmailld (sd 4 va s 19).
Liséksi sosiaalidemokraatit haluavat raiteita enemman myds kaupunkiliikenteeseen (sd, 4 va s 19)
sekd kansainvilisen rautatieyhteyden kehittdmisté: "Pitkélla tdhtdimelld on suunniteltava, miten
Suomi voidaan kytked entistd nopeammin yhteyksin eurooppalaiseen verkkoon” (sd 4 va. s 19).

9.6. Autoilun hillitsemisen ja joukkoliikenteen suosimisen keinot

Edellisissa kappaleissa on tullut esiin lukuisia merkittavié linjauksia joukkoliikenteen suosimiseksi
ja yksityisautoilun hillitsemiseksi. Tédssd kappaleessa kasitelldén yksittdisid, myds hyvin tarkasti
yksildityjé, osin hyvin pienidkin keinoja, joilla néihin tavoitteisiin halutaan pyrkia.

Ruuhkamaksujen kayttoonoton mainitsevat ohjelmissaan sosiaalidemokraatit ja
kristillisdemokraatit. Ndiden puolueiden nikemykset ovat ndenndisesti vastakkaiset, mutta toisaalta
heijastavat kuitenkin pitkélle yksimielisyyttd. Sosiaalidemkoraatit vaativat yksiselitteisesti
ruuhkamaksujen kdyttoonoton mahdollistamista: Ruuhkamaksujen kdyttoonotto mahdolliseksi”
(Sd 4 vas. 20).

Kristillisdemokraatit ilmoittavat suorasukaisesti, etteivét kannata ruuhkamaksuja. Tdmén
kannanoton varausosa antaa kuitenkin ymmartaa, etté tietyin ehdoin puolue hyviksyy, ilmeisesti
jopa kannattaa ruuhkamaksuja: "Ruuhkamaksuja emme kannata, jollei liityntiliikenteen
parkkipaikkoja vastaavasti lisdtd. Helsingin seudulla pidasia on lisitd poikittaisjoukkoliikennettd”
(Kd tiekartta s. 16).

Seka kristilliset ettd sosiaalidemokraatit vaativat joukkoliikenteen tekemistd autoilua
edullisemmaksi. Sosiaalidemokraattien Neljdssd vuodenajassa vaaditaan yksiselitteisesti: ”’junien ja
bussien kdytdstd on tehtdva hinnoiltaan edullisempi vaihtoehto yksityisautoiluun verrattuna” (Sd. 4
va s 20).

Kristillisdemokraatit vaativat, ettd timan on koskettava myds tavarankuljetusta: ”Raskasta
maantieliikennettd on vihennettdvd mm. junaliikenteen kilpailukykya parantamalla” (Kd liik.
tiekartta s.1).

Sosiaalidemokraatit ehdottavat my0s joukkoliikenteen kdyton kynnystd madallettavan kehittimalla
lippujdrjestelméd joustavaksi ja matkustajaystivélliseksi. ”Yhtendisen lippujirjestelmén —
valtakunnallisen matkakortin — kehittdminen selkiyttdd joukkoliikenteen toimivuutta ja madaltaa
joukkoliikenteen kdyton kynnystd” (Sd. 4 va, s 18).
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9.7. Puolueiden kannat piéstoihin ja energiankulutukseen

Liikenteen padstojen vihentdmista vaatii jokainen eduskuntapuolue. Nykytilannetta ohjelmissaan
kartoittavat erityisesti kristilliset ja vihreét, kristilliset painottuen tonniméériin, vihredt enemménkin
suhdelukuihin. Vihreiden mukaan liikenne tuottaa nykyéaén padst6jd suunnilleen yhta paljon kuin
koko Suomi voi kestdvisti tuottaa vuosisadan puolivilissd (Vihr. liik. s. 6), joka on noin
kuudenneksen Suomen ilmastoa lammittivisti ja viidennes happamoittavista padstoistd (Vihr. liik.
s. 7). Vihreit toteavat myds ohjelmassaan litkenteen kuluttavan 6ljystd noin 40 % (Vihr. liik. s. 7).

”Suomen tieliitkenteen péddstot ovat nyt noin 12 miljoonaa hiilidioksiditonnia ja vuonna 2020
arviolta 14 ja 2050 noin 17 miljoonaa tonnia nykytrendien mukaan, Kolmasosa tieliikenteen
energiankiytostd kuluu tavaraliikenteessd ja kaksi kolmasosaa henkildliikenteessi, josta puolestaan
92 % henkildautoliikenteessd” (Kd tiekartta s. 16).

Perussuomalaisetkin kiinnittdvat huomiota paastdjen jakautumiseen liikenteen osa-alueiden kesken:
”Koska suurin osa liikenteestd aiheutuvista hiilidioksidipédéstoistd aiheutuu yksityisautoilusta eli
henkildautolla ajettavista matkoista, on paédtoksia tehtiessd ajateltava my0s esimerkiksi
harvaanasuttujen seutujen joukkoliikenteen sdilyttdmistd seké kaluston uusimista nykyaikaisiksi
linja-autoiksi eikd suinkaan kehittdmisen lopettamista, niin kuin hallitus (edellinen) on esittanyt.
Kun rautatieliikenteen osuus kaikista hiilidioksidipdéstoistd on vain 2 %, niin tuntuu ihmeelliselta,
ettd valtio ei halua kehittdd joukkoliikennettd monipuolisempaan ja vihdpaastoisempain suuntaan.
Liikenneyhteyksid on kehitettdva eteldisen Suomen liséksi myos pohjoisempana, kuten Lapissa ja
Kainuussa, ja erityisen huonot itd-ldnsi-suunnan kulkuyhteydet olisi saatettava laajojen hankkeiden
avulla 2000-luvulle” (Peruss. edusk.vaaliohj. 2007). Tdssd ohjelmakohdassa on tiivistettynd myos
kaikki, mitd perussuomalaiset liikennepolitiikalta puolueohjelmissa vaativat.

Koska perussuomalaisten ohjelmankirjoitus on liikennepolitiikan osalta Iyhyt ja ytimekés, on
luonnollista, ettd vaatimukset myds paédstdjen osalta on varsin yleiselld tasolla kirjoitettu: vaaditaan
kaluston uusimista uudenaikaisemmaksi (ja siis vihdpadstoisemmaksi), harvaanasuttujen alueiden
joukkoliikenteen sdilyttamistd sekd vahdpaistoisen raideliikenteen kehittdmista.

Raideliikenteen kehittdmistd vaativat Keskusta ja Kokoomuskin, mutta niill4 painopiste on
kuitenkin véhdpadstoisten henkildautojen kehittdmisessd. Kokoomus haluaa raideliikennetté
nimenomaan taajamiin. “Taajamaliikenteen aiheuttamia péddstdjd on vihennettavd suosimalla
erityisesti raideliikenteen rakentamista sekd muun vahapééstoisen joukkoliikenteen kehittdmista”
(Kok. ymp. s. 12).

Keskusta korostaa taajamien joukkoliikenteen pienté roolia vihdpéaistoisten autojen rinnalla.
”Kaupunkien joukkoliikenteen kehittimiselld saavutetaan pienid parannuksia, mutta suurin vaikutus
on biopolttoaineiden ja ajoneuvoteknologian kehittdmiselld” (Kesk. tav. ohj. s. 22). Pddkeinona
padstojen vahentdmiseksi ndhdddn ymparistoystiavillisemmat autot. ”Liikenteen pédstdja tulee
alentaa kannustamalla entistd ympéristoystivallisempien ajoneuvojen hankintaa. Sahko- ja
hybridiautojen kéyttoonottoa tulee edistdd™ (Kesk. tav. ohj. s. 12).

Energiankulutuksen osalta vihreit esittidvit selkedn madrillisen sddstotavoitteen: ”’Suomessa tulee
asettaa tavoitteeksi fossiilisen 6ljyn kulutuksen puolittaminen liikenteessd vuoteen 2020 mennessd”
(Vihr. liik. s. 40). Kulutuksen puolittaminen on sen verran tiukka vaatimus, ettd on paikallaan
korostaa sen koskevan nimenomaan fossiilisen 6ljyn kulutusta. [lmeisesti ajatuksena on erilaisten
biopolttoaineiden osuuden voimakas lisddminen eiké liitkenteen energian kokonaiskayton
puolittaminen.
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9.8. Liikenteen turvallisuus puolueohjelmissa

Liikenteen turvallisuus ei ole saanut juurikaan tilaa puolueohjelmissa. Vasemmistoliitolla on hyvin
yleisluontoinen turvallisuuden vaatimus ilman mainintaa keinoista, esimerkiksi siitd, nikeeko
puolue turvallisuuden kannalta eroa joukko- ja autoliikenteen vililld. ”Liikenneratkaisujen yleisina
tavoitteina ovat tehokkuus, edullisuus vahédpaéstoisyys ja turvallisuus niin henkild- kuin
tavaraliikenteessdkin” (Kd liik ja viestintd s 1).

Vihreidt korostavat omassa ohjelmassaan joukkoliikenteen ja nimenomaan rautateiden turvallisuutta:
”Yksityisautoilu aiheuttaa henkilokilometria kohti 20 kertaa niin paljon liikennekuolemia kuin
junaliikenne (Vihr. liik. s. 7). Kuten aiemmin olen osoittanut, todellisuudessa junan turvallisuus
henkildautoon verrattuna on vihreiden mainitsemaakin moninkertaisesti ylivertaisempi, kun
lasketaan nimenomaan junissa olleet onnettomuuksissa kuolleet. Junan ja auton torméayksissi
kuolleet henkildautomatkustajat voi perustellusti laskea nimenomaan henkildauton turvattomuuden
vuoksi kuolleisiin: automatkustajathan niissd yleensé kuolevat, eivit junamatkustajat.

Kuurilan junaonnettomuudesta vuonna 1957 kului ldhes neljdkymmenté vuotta Jokelan
onnettomuuteen (neljd kuollutta) asti niin, ettd vain kolme Suomessa junassa ollutta ithmista kuoli
onnettomuuksissa. Samaan aikaan pahimmillaan 1960- ja -70-lukujen taitteessa autoliikenteessa
kuoli yli 1 000 ihmistd yhdessé ainoassa vuodessa. Synkén jakson jilkeen (vuosina 1996-98 junissa
kuoli 14 ihmistd) Suomessa on taas kulunut 14 vuotta ilman yhtéén junaonnettomuudessa junassa
kuollutta matkustajaa. Edelleen samana aikana autoliikenteen onnettomuuksien uhrit lasketaan joka
vuosi kuitenkin sadoissa. Kun puolen vuosisadan aikana onnettomuuksissa on kuollut junissa
yhteensd 17 ihmisté, autoliikenteen onnettomuuksien uhrit lasketaan tuhansissa.

Vihreiden kdyttima kerroin lienee saatu siten, ettd junan ja auton tormiyksissi kuolleet
automatkustajat on laskettu myds junaonnettomuuksien uhreiksi, miké laskutapa ei tee taytta
oikeutta junan turvallisuudelle.

9.9. Puolueiden nakemykset liikenteen tyollistavyyteen

Liikenteen tyollisyys ei sekédén ole puolueohjelmissa saanut tilaa juuri lainkaan. Vihreit
mainitsevat, ettd kokonaisuudessaan liikenne tydllistdd 160 000 ihmistd. Vuonna 2005 tyopaikkojen
madrd litkenteessd vaheni 13 000:1la (Vihr. liik. s. 7). Tyollistavastd vaikutuksesta vihredt toteavat
hyvin yleisesti, ilman numerotietoja, ettd joukkoliikenne luo tydpaikkoja, yksityisautoilu teettia
tyotd luomatta tyopaikkoja: Autolla ajaessa ihminen kuluttaa omaa aikaansa, joukkoliikenteessd
hén ty6llistdd toisia ja vapautuu itse muihin puuhiin” (Vihr. liik. s. 7). Jokainen tietenkin tajuaa, etti
ndma mainitut “muut puuhat” eivit ole mitd tahansa puuhia, vaan matkustajana timé puuhien
valikoima on kuitenkin hyvin rajallinen lepddmisesté tietokonetoihin ja tekstiviestittelysté
neulomiseen.

9.10. Linjaukset joukkoliikenteen suoraan tukeen

Suoria tukia joukkoliikenteelle kannatetaan varsin laajasti. Molemmat vasemmistopuolueet, vihreét,
Keskusta, RKP ja kristilliset ilmaisevat puolueohjelmissaan yksiselitteisen ja voimakkaankin
kannanoton joukkoliikenteen tukemisesta.
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Kristilliset ilmaisevat selkedni vaatimuksena, ettd joukkoliikenteen on aina oltava edullisempaa
kuin yksityisautoilu: ”Edistetdin joukkoliikennettd, tuetaan erityisesti raideliikennettd siten, ettd
junalla matkustaminen olisi edullisempaa kuin oman auton vélittdméat kustannukset” (Kd tiekartta s.
3). Hieman mydhemmin kristillisdemokraatit tarkentavat toivetta joukkoliikenteen tukemisesta:
”Joukkoliikenteen tukia voitaisiin nostaa siten, etti lippujen hinnat tulisivat riittdvén alas. Erityinen
ongelma on, jos junamatka maksaa enemmaén kuin henkildauton kdyton vilittomat kustannukset.
Helsingissédkin optimaalinen hinta voisi olla puolet nykyistd alempi, ei kuitenkaan tdysin ilmainen”
(Kd tiekartta s. 16).

Kiristillisten tavoin Vasemmistoliitto haluaa joukkoliikenteen olevan yksityisautoilua halvempaa:
”Paikallisliikenteen maksuja tulee pienenti, jotta se on aina yksityisautoilua edullisempaa” (Vas.
tav.ohj. s.8).

Vasemmistoliitto korostaa joukkoliikenteen haluttavuuden nostamista tekemélld joukkoliikenne
edullisemmaksi suorien tukien avulla. ”Julkisesta liikenteesti tulee tehdd haluttu litkkumismuoto ja
vaihtoehto yksityisautoilulle laatua ja luotettavuutta lisidmalla, lippujen hintoja alentamalla ja
vuorojen madrid kasvattamalla. Tdhdn suuntaan edetddn korottamalla valtion
joukkoliikennetukea”(Vas. vaaliohj. s. 3).

Sosiaalidemokraatit vaativat myos selkedsanaisesti julkisen tuen nostamista (Sd 4 va, s.18).
Sosiaalidemokraatit kiinnittdvat huomionsa nimenomaan runsaan autoilun alueille, suuriin
kaupunkeihin ja vilkkaimmille teille: ”Tukea valtion varoista tarvitaan erityisesti sielld, missa
julkisen liikenteen kasvupotentiaali on suurin” (sd 4 va, s 18). Toisaalta sosiaalidemokraatit
haluavat ilmeisesti muistaa my0s harvaanasuttuja haja-asutusalueita: ... pitdd... samalla kehittda
uudenlaisia kutsuohjattuja liikkennepalveluita ja palvelubusseja” (Sd 4 va, s 18).

Vihredt mairittdvit ainoana puolueena selkedt madrélliset tavoitteet joukkoliikenteen tukemiselle:
”Valtion méérdrahoja ratojen rakentamiseen on lisdttdva olennaisesti, ja uusia rahoitusmenetelmia
on harkittava” (Vihr. liik. s. 22). Maira on ilmaistu myos tarkkana summana: ”Rataverkon
ylldpitoon ja kunnostamiseen kéytettdvat maardrahat on nostettava aluksi vahintdan 200 miljoonaan
euroon vuodessa.” (Vihr. liik. s. 24 — vuonna 2006) Lisdvaatimuksena on, ettd valtio tukisi
raideliitkennettd vahintddn yhtd suurella osuudella kuin tichankkeita. Niin ikddn vihredt vaativat, etti

valtion on tuettava my0s seutuliikenteen raidehankkeita ja myds paékaupunkiseudun ulkopuolella
(Vihr. liik. s. 20).

Keskustan ohella vihredt muistavat selkeimmin myos maaseutua. Keskustan muotoilu
nimenomaisesti maaseudun liikenteen tukemisesta ei ehkéa ole kovin suora, mutta tulkinnanvaraa ei
kovin paljon silti jda: ”Asiointiliikenteen turvaaminen edellyttda valtion ja kuntien yhteisté
rahoitusta. Asiointiliikenne turvataan yhdenvertaisena yleispalveluna” (Kesk. tav. ohj. s. 13).
Vihreidt korostavat nimenomaan poikittaisen joukkoliikenteen tukemista, joka on pitkalti
maaseutuliikenteen tukemista, kun pitkittdisliikenteelld yleensé tarkoitetaan liikennettd, jonka
toisena pddtepisteend on ainoa varsinainen suurkaupunkimme, Helsinki: Erityisen tarkedd on
kehittdd itd-lansisuuntaisia joukkoliikenneyhteyksid” (Vihr. liik. s. 20).

RKP vaatii joukkoliikenteen tukea nimenomaan suuriin kaupunkeihin. ”Julkinen litkenne suurissa
kaupungeissa tarvitsee valtion tukea” (RKP ymp. s. 3).

9.11. Verotus liikkumisvalintojen ohjaamisessa

Useimmat puolueet, viisi kahdeksasta, mainitsevat ohjelmissaan my6s verotuksellisia keinoja
litkkkumisen valintojen ohjaamisessa. Keskusta, Perussuomalaiset ja Vasemmistoliitto eivét
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ohjelmissaan mainitse verotuksellisia ohjauskeinoja. Tdma ei toki tarkoita, etteivit ne kannattaisi
my0s veroratkaisuja litkennepolitiikassa: yksikddn puolue ei mydskéén torju verotuksellisten
ratkaisujen kéyttod ohjelmissaan.

Ainakin Vasemmistoliiton voisi aatetaustan perusteella hyvinkin olettaa kannattavan myds
veropoliittisia toimia litkenteen valintojen ohjailussa. Ohjelmien perusteella lienee kuitenkin
oletettavissa, ettd ndiden kolmen puolueen painopisteet litkennepolitiikassa ovat muissa keinoissa,
mm. suorien tukien kdytdssé ja yhteiskunnan investoinneissa. Keskusta ja Vasemmistoliittohan siis
on maininnut ndma keinot hyvin selvdsanaisesti. Perussuomalaisten litkennepoliittinen sisélto
kaikkiaan on taas ohjelmankirjoituksessa niin vdhéinen, ettei siitd kovin paljon keinoista voi lukea.

Muilla puolueilla veropolitiikka sen sijaan saa huomiota myos litkennepolitiikan ohjailukeinona.
Erityisen paljon huomiota saa véhédpaistoisen, modernin teknologian tukeminen veroratkaisuin.
Vihipéadstoisten autojen verotuksellista suosimista koskeva lausunto 16ytyy Kokoomukselta (Kok.
ymp. s. 12), sosiaalidemokraateilta (Sd, 4 va, s. 19 ja s 29), vihreiltd (Vihr. periaate.ohj. s. 4),
RKP:1ta (RKP, ymp. s. 2) ja kristillisdemokraateilta (Kd, Tiekartta s. 16).

Kokoomus vaatii lisdksi siirtymistd auton hankinnan verotuksesta auton kidytén verotukseen (Kok.
ymp. s. 12). Tésséd on havaittavissa eturyhmépolitikointia, kun Kokoomuksen kannatus keskittyy
kaupunkeihin, joissa ajomatkat yleensd ovat lyhyempié kuin maaseudulla, jossa puolueen kannatus
on pienempai.

Vihreiden tavoin sosiaalidemokraatit vaativat joukkoliikenteen selkedé suosimista yksityisautoiluun
ndhden. Lisdksi sosiaalidemokraatit ehdottavat verotonta tydsuhdematkalippua: “Tavoitteena
kaikissa tyOperusteisissa matkaetuisuuksissa tulee olla ensisijaisesti joukkoliikenteen kaytto.
Yksityisautoilun kdytt6on kannustavista jarjestelyista tulee luopua. Ensi tilassa tulee asettaa vapaan
autoedun tarjoamisen ehdoksi, ettd tydnantaja on vapaan autoedun vaihtoehdoksi tarjonnut
tyosuhdematkalippua, jonka tyontekija saisi kokonaan verottomana” (Sd 4 va s. 30).

Sosiaalidemokraatit vaativat myds uusien tekniikoiden ja polttoaineiden kayttoonoton
vauhdittamista verohelpotuksin (Sd 4 va s. 18 ja s. 19) sekd Suomen aktiivisuutta EU:n laajuisten
ympaéristo- ja energiaverojen kehittdmisessd (Sd, neljd vuodenaikaa, s 10).

Kristillisdemokraatit ehdottavat lisdksi kohtuullisten korvausten sallimista verottomina
kimppakyydeistd (Kd. Tiekartta s. 16).

Vihreidt puolestaan ehdottavat mm. liikkkumisen vdhentdmistd tukemalla etétyotd verotuksellisin
keinoin (Vihr. liik. s. 13). Mitd nimé keinot tarkemmin olisivat, sitd ei ohjelmassa yksiloida.

9.12. Juridinen ohjailu liikkumisen valinnoissa — kiellot ja velvoitteet

Kiellot ja médrdykset eivit puolueita kiehdo liikenteen valintoihin vaikuttavina keinoina. Yksittdista
kansalaista suoraan pakottavia tai kieltdvié lakeja ei ehdoteta ohjelmissa oikeastaan lainkaan.
Kokoomuksella on pakokaasumiiriyksid koskeva vaatimus, mutta sekin on luonteeltaan sellainen,
joka toteutuisi jo kaupan kautta: ehdotus on sen tyyppinen, ettd yksityinen kansalainen ei ilmeisesti
paisisi autokaupassa edes valitsemaan muista kuin lait tdyttdvistd malleista. Lisdksi Kokoomus
haluaa aloittaa raskaasta liikenteestd: ”Autoliikenteen pakokaasumiérayksii erityisesti raskaiden
dieselajoneuvojen osalta on tiukennettava. Tiukentaminen on aloitettava dieselkéyttoisesté
joukkoliikenteesti, ja sen vuoksi on kansainvélisesti piétettyjen raja-arvojen kayttoonottoa
aikaistettava Suomessa” (Kok. ymp. s. 12).
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Vihreilld on liikennepolitiikkaa koskevaan lainsdddédnt66n pakottava ehdotus, mutta sekéén ei koske
suoraan kansaa, vaan viranomaistoimintaa: On sdéddettdva uusi joukkoliikennelaki, jossa
médritellddn eri alueille hyvé palvelutaso™ (Vihr. liik. s. 24). Vihreiden ajatuksena on laki, joka
velvoittaisi viranomaiset huolehtimaan tietyntasoisesta joukkoliikenteestd — kenties yhteisty0ssi
litkennditsijoiden kanssa? Siitd ei ohjelmassa ole tarkennusta.

9.13. Kaavapolitiikka ja maastovaraukset liikenteen nikokulmasta

Kaavapolitiikka liitkennepolitiikan osana tuntuu olevan ainakin ohjelmankirjoituksessa erityisesti
vihreiden ja sosiaalidemokraattien suosiossa. Myods RKP:1la ja kristillisdemokraateilla on maininnat
kaavapolititkan merkityksesté liikenteeseen.

Vihreidt vaativat paittdvéisesti ja monilla eri muotoiluilla kaiken liikenteen kertakaikkista
viahentdmistd kaavapolititkan avulla: ”Eri toimintoja yhdistivilld alueilla on myds mahdollista asua
tyopaikan ldhelld ja ndin minimoida tyOmatkat” (Vihr. liik. s. 11). ”Alueiden hajotuskaavoituksesta
on luovuttava ja suosittava rakentamista nykyisen yhdyskuntarakenteen sisdan” (Vihr. liik. s. 10).
Vihreédt menevit niin pitkille, ettd ehdottavat jopa suunniteltavaksi autottomia asuinalueita:
”Valtion on yhteisty0ssé kiinnostuneiden kuntien kanssa kdynnistettdvi autottomien asuinalueiden
koeohjelma. Kaupunkien keskustoja ja kaupunginosien alakeskuksia on muutettava
kavelypainotteiseen suuntaan” (Vihr. liik. s. 10). Vihredt korostaa myds suunnittelun
kokonaisvaltaisuutta litkenteen vihentdmisessa: “Turhan litkenteen vihentdmiseksi asuinalueet on
suunniteltava viihtyisiksi kokonaisuuksiksi, joissa tirkeimmaét palvelut 16ytyvit 1dheltd” (Vihr
periaateohjelma s. 4).

Joukkoliikenteen aseman vahvistamisessa kaavapolitiikan keinoin vihreét ja sosiaalidemokraatit
ovat vahvasti samoilla linjoilla. Molemmat vaativat asutuksen lisddmisti alueille, joilla on toimivat
joukkoliikenneyhteydet ja toisaalta asuinalueiden liittdmistd joukkoliikenteen piiriin: ”Asumista ja
litkennettd on suunniteltava rinnakkain niin, ettd uusien asuinalueiden valmistuessa ne liitetdin
saman tien toimivan joukkoliikennejérjestelmén piiriin” (Sd 4 va, s. 23).” Uudisrakentamista tulee
ohjata erityisesti toimivien joukkoliikenneyhteyksien varteen” (Vihr. liik. s.12). Vihreidt korostavat
erityisesti suunnittelun tiiviyttd: “Tehokas alueiden kéytto tuottaa tiiviin rakenteen, joka tarjoaa
riittdvan asukaspohjan joukkoliikenteelle ja muille palveluille. Runsaassa kymmenessé vuodessa
eheyttavilld yhdyskuntasuunnittelulla voitaisiin leikata ilmastopdést6jd yli kaksi miljoonaa
hiilidioksiditonnia nykykehitykseen verrattuna” (Vihr. liik. s. 10).

Yhdyskuntarakenteen tiivistdmisessi kristillisdemokraatit ovat samoilla linjoilla vihreiden ja
sosiaalidemokraattien kanssa. Puolue vaatii yhdyskuntarakenteen tiivistymisen edistimista
suuntaamalla kaavoitus alueille, joilla on mahdollisuus kaukoldmpdon ja joukkoliikenteeseen (Kd
tiekartta s. 3). Samoilla linjoilla on myds RKP: "Hyvin maankaytto- ja liikkennesuunnittelun seka
kehittyneen julkisen litkenteen avulla voidaan litkennetarve sovittaa kestévin ekologisen kehityksen
asettamiin vaatimuksiin ja haasteisiin” (RKP, puolueohj. s. 13). Sosiaalidemokraattien tavoin RKP
korostaa suunnittelun kokonaisvaltaisuutta taajamien eri toimintojen suunnittelun
samanaikaisuudella: ”Taajamat on suunniteltava niin, ettd asunnot, tyopaikat ja lahipalvelut
rakennetaan ja kaavoitetaan samanaikaisesti” (RKP, ymp. s. 3).

Kaavapolititkan haluavat siis joukkoliikennettd tukevaksi keinoksi sosiaalidemokraatit, vihreit,
RKP ja kristillisdemokraatit. Tdima merkitsee 68 kansanedustajaa. Médrd on vain noin kolmannes
eduskuntapaikoista, mutta toisaalta on huomionarvoista, etti yksikdén puolue ei milld&n muotoa
torju mitdin mainituista kaavapolitiikan keinoista liikennepolitiikan osana.
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9.14. Julkisen vallan rooli liikenteen innovaatioissa

Erilaisissa litkenteen teknisissé ja palveluiden jirjestimisti koskevissa innovaatioissa puolueet
esittdvit enemmankin ideoita kehiteltdviksi, mutta joukossa on joitain selkeitd vaatimuksiakin.
Kristilliset vaativat sdhkdautojen lataus- ja akkuverkon kehittamistd (Kd. tiekartta s. 17).
Yleensdkin puolue haluaa edistdd sdhkoautoihin siirtymistd (Kd tiekartta. s.17).

Kokoomuksella on ajoneuvoteknologian kehittdmistd koskeva vaatimus, jossa ei yksiloida
valtiovallan tai yleensd yhteiskunnallisten toimijoiden keinoja. Kokoomuksen ohjelmien muihin
kohtiin vertaaminen saattaisi oikeuttaa tulkintaan, jonka mukaan ajoneuvo-sanan kaytto viittaa
erityisesti autojen kehittimisen vaatimukseen: ”On panostettava ajoneuvojen tekniseen kehittelyyn
energiankulutuksen ja ympéristokuormituksen vihentdmiseksi” (Kok. ymp. s. 12).

Vihreit esittdvit suoranaisena vaatimuksena satelliittipohjaisen ruuhkamaksun kehittdmistd yhdessa
EU-maiden kanssa (Vihr. liik. s 40).

Visioiden puolella kristillisdemokraatit esittdvit kenties radikaaleimman tulevaisuuden vision:
”Tulevaisuuden visioita on laittaa luotijuna putkeen, josta on pumpattu ilma pois” (Kd tiekartta s.
19). Kristillisten Tiekartassa mainitun idean perimmaéinen tarkoitus lienee se, ettd tyhjiossa
viltetddn ilmanvastus, joka suurissa nopeuksissa on erittdin merkittivé energiankulutusta lisdava
tekijd. Tosin timén ilmanvastuksen merkitys vihenee, kun pystytdén litkuttamaan suuria
ihmisjoukkoja yhden junan ilmanvastuksella. Toisaalta Tiekartan visioinnissa ei pohdita lainkaan
tdmén putken tyhjion ylldpitimisen tai rakentamisen kustannuksia ja raaka-aineen- ja
energiankulutusta. Idea on selvisti I1dhemmin tutkittavaksi tarkoitettu ehdotus.

Visioinnin méérdssi kunnostautuvat erityisesti vihreit, jotka esittdviat mm. lukuisia pienid, mutta
hyvin helposti toteutettavia parannuksia joukkoliikenteen palveluihin ja mukavuuteen:
”Ajantasaisen tiedon antaminen matkustajille alentaa kynnysta kayttad joukkoliikennett.
Konkreettisia keinoja ovat mm. odotusajan kertovat tietoruudut pysikeilld, reittioppaat verkossa ja
seuraavan pysékin nimen kertovat niytot busseissa. Matkakorttia on voitava ladata verkossa ja
kertalippuja ostaa kdnnykélld. Maksujérjestelmid suunniteltaessa on matkustajien
yksityisyydensuoja turvattava” (Vihr. liik. s. 23).
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10. YHTEENVETO

Kysymykseen siitd,voiko joukkoliikenne toimia tutkimus antaa varsin selkeén vastauksen: voi,
kunhan sithen uskotaan.

Jos autoliikenne korvattaisi joukkoliikenteelld, vain kaikkein harvimmin litkenndidyilld valtateilla
linja-autojen vuorotiheys menisi yli 15 minuutin. Alemman tason maanteilld vuorotiheys olisi toki
harvempi. Tutkimuksen olettama 20 prosentin osuuden sdilymisestd henkildautoliikenteella
tarkoittaisi ennen kaikkea juuri titd maaseudun hiljaisilla maanteillé tarvittavaa autoliikennetti,
viahdisemmaissd mairin erikoisliitkennetta.

Kaupungeissa linja-autojen vuorotiheys pystyisi olemaan jérjestddn viiden minuutin luokkaa tai
pienempi. Pienimpiin kaupunginosiin tai hiljaisimpien teiden kautta ldhikyliin vuorotiheydet
painuisivat 10 ja 30 minuutin vélille. Kdytdnnossa linja-auto voisi litkennoidé tiysin kattavasti
suurien ja keskisuurien kaupunkien alueella 15 minuutin vélein tai tthedmmin. Suurissa
kaupungeissa ja vilkkailla véylilld vuorotiheys ei ylittdisi viittd minuuttia. Litkenteen maéré siis
riittdisi harvaan asutussa Suomessakin hyvin kattavaan joukkoliikenteeseen.

Niin ikdén eduskuntapuolueiden tahto on kehittdd joukkoliikennettd. Sikéli ei pitdisi olla olemassa
myoOskéan poliittista estettd. Joukkoliikenteen kehittdmistd kannattavat puolueet yksimielisesti.
Suoranaista painopisteen siirtdmistd henkildautoilusta joukkoliikenteeseen kannattavat suoraan
molemmat vasemmistopuolueet ja vihredt, epdsuoremmin liséksi kristilliset. Keskustakin vaatii
joukkoliikenteen sdilyttdimistd maaseudulla, vaikka korostaakin puhtaamman teknologian
merkitystd henkiloautoissa. Kun lisdksi Kokoomus ja RKP vaativat raideliikenteen kehittamisti
isoissa kaupungeissa ja perussuomalaiset ihmettelevit, miksei ympéristdystavillistd
joukkoliikennettd kehitetd, tuntuvat puolueet vaativan joukkoliikenteen kehittimistd yhteen ddneen.

Joukkoliikenteelld on ratkaistavanaan kaksi suurta ongelmaa. Toinen ongelma on 16ytdé keinot
kurjistumisen noidankehin kdéntamiseksi kasvun kehdksi. Toinen perusongelma voisi olla
keskeinen ratkaisu ensimmadiselle: Yksi joukkoliikenteen ongelmista on sen kalleus yksittdisen
matkan kohdalla — miten saada palkkatyohon perustuva joukkoliikenne rahassa kilpailukykyiseksi
talkootyohon perustuvan yksityisautoilun kanssa? Kansantalouden nédkdkulmasta joukkoliikenne on
ylivertainen henkildautoliikenteen rinnalla.

Tama tutkimus osoittaa, ettd joukkoliikenne voisi sddstdd pelkdstdan kaluston ja energian osalta
noin 2,3 miljardia euroa vuodessa. Tyollisyyttd joukkoliikenne voisi parantaa prosenttiyksikon
verran. Tydllisyyden paraneminen kohentaisi sekin kansantaloutta. Tdmén vaikutuksen rahallista
suuruutta tassd tutkimuksessa ei selvitetty. Kansantalouden nikokulmasta hyvin merkittdvaa on, ettd
joukkoliikenne teettdisi kotimaassa tyo6té ja samalla sddstd syntyisi nimenomaan tuonnista: 6ljysti ja
henkildautoista. Ulkomaankaupan tasapainon kannalta liikenteen malli on ndin hyvinkin merkittava.

Turvallisuutta joukkoliikenne voisi parantaa valtavan paljon enemmaén kuin taloutta.
Liikennekuolemat laskisivat joukkoliikennemalliin siirtymiselld 280:std keskimdarin 64:4n. Tama
lasku tapahtuisi nykytasolla. Turvallisuutta oletettavasti parantaisi vield se, ettd jo hyviksi
rakennetuilla véylilla liikenteen merkittivd viheneminen todennékdisesti vihentiisi
onnettomuuksia jyrkemmin kuin litkkennemaéran suhteessa. Erityisesti joukkoliikenteeseen
panostaminen mahdollistaisi entistd varmemmat turvallisuusjérjestelmét juna- ja linja-
autoliikenteeseen. Suurissa yksikdissé turvatoimien toteuttaminen on suhteellisesti halvempaa kuin
miljoonissa henkildautoissa.
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Vuoden 2009 tasosta, 8.057 loukkaantunutta, voitaisi loukkaantumisten maérassi padsta
neljannekseen, alle 2.000 loukkaantunutta vuoden liikenteessa.

Luonnollisesti litkennekuolemilla ja —loukkaantumisilla on suuri kansantaloudellinenkin vaikutus
inhimillisen kédrsimyksen lisdksi. Tétd vaikutusta ei tutkimuksessa mydskdén ole tutkittu.

Liikenteen padstoihin joukkoliitkennemalli vaikuttaisi myos merkittavasti. Tutkimuksessa tutkittiin
erityisesti hiilidioksidin ja typen oksidien paéstdjd. Nédiden péddstdjen osalta Suomella on selvit
kansainvilisissd sopimuksissa asetetut padstotavoitteet. Typen oksidien osalta joukkoliikenteeseen
siirtyminen ei kovin ratkaisevasti vihentdisi pddstoja, liikenteen péddstdihin vain noin viiden
prosentin vihennys. Sen sijaan hiilidioksidipééstoista joukkoliikenteeseen siirtyminen leikkaisi
peréti neljanneksen pois ennen kaikkea junien puhtauden ansiosta. Merkittivii tdssd on luontoon
kohdistuvan rasituksen vihenemisen liséksi se, ettd juuri tima péastdjen vahennys auttaisi Suomea
pddsemdidn hiilidioksidissa tavoitteeseensa. Vuonna 2009 tavoitepédéstotaso ylittyi vield yli 3.000
tonnilla. Joukkoliikennemalli toisi hiilidioksidipdéstdihin noin 3.800 tonnin vdahennyksen.

Mainittakoon vield lopuksi, ettd tissd tutkimuksessa ei ole lainkaan tutkittu varsinaisen
junaliikenteen lisdksi muita raideliikenteen muotoja. Téhén on syyni se, ettd Suomessa ei ole juuri
lainkaan kokemusta esimerkiksi raitioteistd: ainoastaan Helsingissi ja sielldkin hyvin vdhdisessé
madrin. Siksi raitioliikenteestd ei ole tarjolla timén tutkimuksen kannalta vertailukelpoista
tietoakaan.

Joukkoliikenteen kehittdmisessd yksi varteenotettava vaihtoehto on toki raitiolitkenne. Tdémén
tutkimuksen litkkenneméérdosio antaa kylla viitteet siitd (junien ja linja-autojen laskennalliset
vuorotiheydet tutkituilla tie- ja katuosuuksilla), ettd suurimmissa kaupungeissa ainakin Oulun ja
Lahden kokoluokkaa mydten raitioliikenne olisi hyvinkin tutkimisen arvoinen vaihtoehto.

10.1. Miki mattaa?

Yhteenvetona puolueiden ohjelmien analyysin perusteella jdd kysymdin: Miksei mitédn tapahdu?

Kaikilla tutkituilla osa-alueilla joukkoliikenteen yhteiskunnalliset edut henkildautoihin verrattuna
ovat kiistattomia ja hyvin merkittavid. Liikennetiheys selvisti riittdisi joukkoliikenteen tuntuvaan
lisddmiseen. Litkenneturvallisuus paranisi merkittévisti samalla, kun Suomen kansa sdéstéisi rahaa
miljardeja euroja, ja vaikutus vaa’ankieleni kauppataseeseen olisi hyvinkin ratkaiseva.
Joukkoliikenne lisdisi merkittdvésti vapaata aikaa, mutta loisi silti lisdé palkkatyGta.
Ympiéristotekijit puoltaisivat myds hyvin vahvasti joukkoliikenteeseen siirtymista.

Kaiken lisdksi puolueohjelmien pohjalta kaikki eduskuntapuolueet haluavat kehittaa
joukkoliikennettd. Tutkittavina olivat nimenomaan eduskuntapuolueiden ohjelmat — siis niiden
puolueiden ohjelmat, joilla puolueilla Suomessa on valtaa. Kaikki puolueet haluavat yleisesti ottaen
kehittad joukkoliikennettd liikuttavan yksimielisesti. Joukkoliikenteen kehittdmisen keinoista toki
on erimielisyyttid. On kuitenkin monia joukkoliikennetté tukevia toimia, joista on vahva
yksimielisyys tai ohjelmien perusteella ainakin hyvin suuren enemmiston tuki eduskunnassa. Silti
kaytdnnon toimet ovat olleet kovin véhiisid. Joukkoliikenne on jatkanut kurjistumistaan muutamaa
kaupunkiseutua lukuun ottamatta.

Joukkoliikennettd kehittidvien toimien vahyytté ei oikein voi selittdd johtavalla
hallituspuolueellakaan. Juuri nyt pdaministeripuolue on Kokoomus, joka on ohjelmien perusteella
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ehka haluttomin joukkoliikenteen suoriin tukimuotoihin tai yhteiskunnalliseen toimijuuteen.
Péadsddntoisesti hallitusta ovat kuitenkin johtaneet muiden puolueiden pdédministerit.

Kuuluuko siis liitkennepolitiikka unohtuvien vaalilupausten kategoriaan? Eiko puolueilla itsellddn
riitd usko? Onko aina osunut pintaan vield tirkedmpid asioita hoidettavaksi? Vai mikd mattaa?

Ei oikein voi olla kysymattd, onko suurimpana kompastuskivend “autopuolueen” eurot ja
vaikutusvalta, joiden rinnalla selvésti pienempi toimija joukkoliikenne jdd voimattomaksi lobbaus-
ja mielikuvakamppailussa. Vai onko sittenkin suurempi ongelma, ettei 10ydetd kansan hyviksymia
keinoja, joilla joukkoliikenne saataisi riittdvén edulliseksi joustavaksi, kaikilta osiltaan
kilpailukykyiseksi henkil6auton rinnalla?

10.2. Keinovalikoimaa

Kun puolueet haluavat kehittdé joukkoliikennetté ja kun ihmiset haluaisivat sanojensa mukaan
kéayttad joukkoliikennettd, miksi liikenne kuitenkin jatkaa siirtymistdéin yhd enemmén
henkil6autoihin? Keskeisid syité saattaa olla kaksi: Meiltd puuttuu tietoisuutta litkenteen
kokonaismairistd ja nimenomaan siitd, millaisen joukkoliikenteen vuorotiheyden tdmaé tarjoaisi.
Toiseksi joukkoliikenne perustuu palkkatyodlle, mika tekee siitd yksityisen ihmisen taloudelle
kalliimpaa kuin tdmén yksityisen ihmisen omaan talkooty6hon perustuva autoilu. Néité syitd tissd
tutkimuksessa ei selvitetty, mutta nima syyt selittdisivét litkenteen toiveiden ja todellisuuden
ristiriidan.

Suuri haaste politiikalle onkin, miten saada tdma hinnan epésuhta korjattua: Miksi se, mikd on
hyvéksi yhteiskunnalle, kansantaloudelle ja ymparistdlle, on kalliimpaa?

Tieston kdyttomaksu voisi olla yksi keino. Autoliikenteeltéd ei koskaan ole laskutettu
tdysimadrdisesti tienpidon kustannuksia, vaan yhteiskunnan kontolle jii teiden ja katuverkon
rakentaminen ja ylldpito. Kuitenkin joukkoliikenteestd raideliikenne joutuu ottamaan véylienkin
investointikustannukset huomioon lipputaksoissaan. Tiemaksusta sinidnsé on toki kokemusta, mutta
sen periminen autoilijoilta tiysimaardisend, kuluja vastaavana, saattaisi tehda joukkoliikennetta
kilpailukykyisemmaéksi. Oletettavaa on, ettd tiemaksussa pitéisi noudattaa tasasuuruisen maksun
periaatetta ajokilometreisté riippumatta. Pitkda tyomatkaa tekevét ja harvaanasutuilla seuduilla
asuvat voisivat muuten joutua kohtuuttoman rasituksen kohteeksi.

Polttoainevero ja autovero luultavasti ovat ainakin 1dhelld kansan sietokyvyn maksimia. Toki
sietokykya voi yrittdd venyttdd. Ehka kansan olisi helpompi hyvéksyai, jos nykyistd kielenkéyttod
mukaillen polttoaineveron rinnalle otettaisi padstomaksu — kansainviliseksi yltyneen pééstokaupan
hengessid. Tama péadstomaksu olisi ilmeisesti helpointa perid suoraan polttoaineen hinnassa. Eli se
saatettaisi kylld mieltdd aika suoraan polttoaineveron korotukseksi. Joka tapauksessa timédn mallin
ratkaisu vaatii sen seikan huomioon ottamista, etti tavarankuljetus ei saisi kallistua niin, etta
Suomen kilpailukyky joutuisi sen vuoksi uhatuksi. Jostain siis tulisi 16ytdd vastaavaa helpotusta
suomalaisen viennin hintapaineisiin.

Saattaisiko yksi malli olla kolmikannan laajentaminen tyomarkkinaneuvotteluissa? Kolmikanta siis
tarkoittaa valtiovaltaa, tyonantajaleirid ja tyOntekijéleirid. Valtiovalta tarjoaisi porkkanana
kohtuuhintaisen joukkoliikenteen, minka vastapainoksi tyontekijéleiri suostuisi ottamaan tdméan
huomioon palkkavaatimuksissa. Tulisihan samalla porkkanaa myds tydmatka-ajan pienenemisena.
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Erityisen merkittdvaa olisi, jos titd kolmikantamallia padsisi soveltamaan joukkoliikenteen
palkkoihin: Entép4, jos joukkoliikenteen palkat olisivatkin kokonaan verottomia ja
nimellispalkkoihin tehtdisiin vastaavasti veron suuruinen leikkaus? Ainakin tdimé omalta osaltaan
laskisi joukkoliikenteen kustannuksia. Tutkia voisi varmaan sitdkin, olisiko mahdollista tarjota
joukkoliikenteen energialle verovapaus tai tuntuva —alennus.

EU:ssa on se ongelma, ettd tillaiset toimet on helppo nihda vapaan kilpailun rajoittamisena. Siksi
téllaiset ratkaisut tulisi luultavasti ainakin tehdd EU:n mitassa.

Yksi vaihtoehto on tietenkin joukkoliikenteen suora tukeminen. Téllaiset suorat tukitoimet vain
eivit ole oikein viime vuosikymmenind olleet muotia léntisesséd maailmassa.

Naiitd ja muita mahdollisuuksia on mietittdva ja kehiteltdva. Joka tapauksessa poliittisten puolueiden
ja kansan tahdon mukainen joukkoliikenteen kehittdminen vaatii tavalla tai toisella joukkoliikenteen
saattamista hinnaltaan kilpailukykyiseksi, mieluummin henkiléautoa edullisemmaksi.

10.3. Liikenneutopia

Sitd ei varsinaisesti tdssd tutkimuksessa tutkita, miksi poliitikot ja puolueet eivét ole kovin
aktiivisesti toimineet joukkoliikenteen kehittdmiseksi. Yhteenvedon alussa esitin yhtena
mahdollisena uskon puutteen. Meilla ei koskaan ole ollut joukkoliikenteeseen perustuvaa litkenteen
mallia nykyisilld kokonaislitkennemaérilld. Siksi tuo uskon puute on varsin mahdollinen osaselitys
litkkennepolitiikan ristiriitaisuudelle. Kenelldkaddn ei edes voi olla kdytdinnon kokemusta oikeasti
toimivasta joukkoliikenteesti, koska sellaiseen ei missddn historian vaiheessa ole padssyt
tutustumaan. Tdmaén tutkielman tarkoituksena on selvittda, millaisia mahdollisuuksia
joukkoliikenteelld voisi olla. Siksi katson perustelluksi hieman maalailla kuvaa joukkoliikenteestd,
joka nykyisillé liikkennemaéaérill olisi realismia ainakin noin matemaattisesti.

Vuorojen riittdmattdmyys ei suinkaan ole ainoa syy, miksi joukkoliikenne jdi henkildautoilun
jalkoihin. Liséksi oman auton kdyttd on hyvin usein paljon joukkoliikennettd helpompaa ja
joustavampaa. Erityisen tarked tekijd on matkustamisen hinta. Téssé tutkimuksessa ei hintoihin
liittyvia seikkoja tutkita. Yleisesti voi vain todeta, ettd jos joukkoliikennettd halutaan kehittdd, se ei
oikeastaan misséén tilanteessa saisi olla omaa autoa kalliimpi vaihtoehto. Tét4 hintaongelmaa on
hyvin vaikea ratkaista tilanteessa, jossa joukkoliikenne perustuu palkkaty6hon ja henkildautoilu
matkustajan omaan, palkattomaan ty6hon. Jos joukkoliikennetté todella halutaan kehittaa,
poliitikoiden on pystyttdvad ideoimaan ja sopimaan yhteiskunnan tukien ja sanktioiden, verojen ja
muiden ohjailukeinojen kokonaisuus, joka tekee joukkoliikenteen omaa autoa halvemmaksi.
Téllaisten mahdollisten ratkaisuiden kokonaisuutta on paikallaan myds tieteellisesti tutkia.

Seuraavassa hahmotan joukkoliikenteen mahdollisuuksia turvallisuuden, joustavuuden ja
palvelullisuuden ndkdkulmasta — kuvaan joukkoliikennettd, jossa matkustusmukavuus ja joustavuus
ovat parempia kuin omassa autossa.

10.3.1 Matka Senegaliin

Istun Sérkisalmella, kuutostien ja Savonlinnan tien risteyksessi sijaitsevan noin 500 asukkaan kyldn
keskusaseman kahviossa itsepalvelupditteelld selailemassa aikatauluja ja lippujen hintoja. Varailen
liput seuraavaksi paivaksi Lansi-Afrikassa sijaitsevan Senegalin pieneen autiomaakyldén, jossa
ystidvdni on metsitysasiantuntijana.
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Varausjdrjestelma laskuttaa minulta varausmaksun. Varaan junalipun Pietarin, Riikan, Berliinin,
Pariisin ja Barcelonan kautta Gibraltarille ja Gibraltarin tunnelin kautta edelleen Casablancaan ja
Afrikan lidnsirannikkoa pitkin Senegaliin. Itsepalvelupéite tulostaa minulle liput seki tiedot kaikista
vaihdoista saapumis- ja ldhtdaikoineen ja laitureineen. Tulostan myo0s viivakoodireittiselosteen
kahdelle matkalaukulle.

Jarjestelma laskuttaa siis pelkén varausmaksun. Varsinainen matkan hinta laskutetaan sitten, kun
seuraavana péivina kotipihassani luovutan matkalaukkuni litkennejérjestelmén liityntéliikenteen
pikkubussin kuljettajalle ja kirjaudun matkaan. Kuljettaja kirjaa lukulaitteellaan lippuni sekd
matkalaukkuni. Tamén jélkeen mind kosken matkalaukkuihini seuraavan kerran Senegalissa
poistuessani liityntiliikenteen taksista ystdvéni pihaan. Itse kannan vain kisimatkatavarat, jotka
varaan matkan ajaksi mukaani. Liikenneyhtididen matkatavarahuolinta huolehtii matkalaukkuni
perille. Viivakoodilukija-automaattien avulla se tapahtuu vaihtoasemilla sujuvasti.

Parikkalan keskusasemalla bussi ajaa junalaiturille. Rata on suojattu seinilld, jossa on midrdvilein
junan ovien mitoituksen mukaan ovet. Junan pysdhtyessd asemalle automaattiohjain pysikoi junan
siten, ettd junan vaunujen ja aseman suojaseindn ovet ovat kohdakkain. Siirryn bussista junaan.
Matkalla on viisi junanvaihtoa, mutta ne ovat kaikki suurimmilla asemilla, joissa liikenndivit
jalankulkuvaylistéd erotetut asemabussit kuljettavat matkustajat haluamilleen laitureille.
Asemabussin ndyttotauluun ilmaantuu aina hyvissi ajoin seuraavan laiturin numero ja ao. laiturilta
seuraavaksi ldhtevén junan 1dhtoaika ja midrdasema.

Barcelonaan saakka olen varannut toimistovaunusta paikan voidakseni kdyttdd junan tietokonetta
omiin toihini. Loppumatkan Espanjan ja Lénsi-Afrikan ldpi aion nauttia junan elokuvista seké
trubaduurivaunun musiikkitarjonnasta. Trubaduurivaunuun olen tehnyt varauksen. Elokuvavaunuun
on kokemukseni mukaan aina mahtunut. Ja jos ei mahdu, voi aina turvautua kirjastovaunun
yksityis-DVD:hen.

Supernopeilla junilla matkani kestdd kaikkiaan noin 15 tuntia. Dakarista matkaan maaseudulle
akkukéyttoiselld sdhkolinja-autolla. Sdhkdbussi voidaan viedd ongelmitta sisétiloihinkin. Sade ei
niinkdin usein Dakarissa kiusaa matkalaisia, mutta kovien, hiekkaa piiskaavien tuulten vuoksi
moni pysékki on sijoitettu kerrostalojen pohjakerrokseen. Ja tiélldkin pysédkit on tietenkin erotettu
seinilld jalankulkijoista: bussin véylélle ei padse — vain pysakilld on ovi, josta pddsee pysdhdyksissa
olevaan bussiin.

Kerran matkan aikana bussi pyséhtyy pariksi minuutiksi akunvaihtopisteeseen vaihtamaan akut,
jotka liitkkuvat kiskoilla bussista lataamoon ja lataamosta bussiin.

Lopulta vaihdan pienessé kylédssé linja-autosta liityntdtaksiin. Nden, kuinka taksikuski nostaa parin
muun matkustajan sekid minun matkalaukkuni tavaraséilioon. Ja viitisen minuuttia my6hemmin otan
laukkuni kuskilta vastaan ja kéttelen ystdvéédni senegalilaiskylédssa.

10.3.2 Hajapoimintoja joukkoliikenteen palveluista

Kun joukkoliikenteen vuorotiheydet moninkertaistuvat, se riittdd mm. takaamaan vahankain
isompiin kaupunkeihin ympérivuorokautisen asemakahviloiden aukiolon. Pienten maalaiskylien
kahvilapalvelut keskittyvit asemille, jolloin ne palvelevat kyléléisten lisdksi my6s matkalaisia.
Samalla ndma miehitetyt kahvilat takaavat sen, ettd liityntdpysdkdintipaikat ovat valvovan silmén
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alla. Harvimmin asutulla maaseudulla kdytetdén joko liityntitaksia tai esim. omia koppimopoja”
joukkoliikenneverkon luo saapumiseen.

Joukkolitkennematkustajia suojaa sdéltd mm. se, ettd bussit voidaan turvallisesti ja saasteetta
(sahko) ajaa sisétiloihin. Bussille on aina eristetty oma viyldnsd, jonne jalankulkija ei pidse
vahingossa bussin alle. Omakotialueilla on katettuja kdytdvid bussipysékeille. Naita
kéytaviakatoksia rakentelee hyvdn matkaa mm. autotallien, autokatosten ja pysdkdintihallien
hinnalla.

Suomen oloissa on paljon paikkoja, joissa matkaaja jié kylld pakkasen armoille talvella, mutta
vuorotiheys takaa sen, ettd odotteluaika pakkasessa jaa lyhyeksi, bussistaan myohéstyneellekin
matkustajalle 5 — 15 minuuttiin, kunnes seuraava bussi tulee.

Joukkoliikenteelle ominaiset vaihdot kylla lisddvét matka-aikaa. Liikennesuunnittelijoiden tehtdva
on tietenkin suunnitella linjat ja vuorot niin, ettd vaihdot jadvéit mahdollisimman véhiin. Toisaalta
kaupungeissa litkennevalojen tuntuva harveneminen seki kadut tayttdvien henkildautojen
puuttuminen nopeuttavat litkennettd todennidkdisesti enemmaén kuin vaihdot viivyttavit. Useimmista
nykyisisté litkkennevaloristeyksistd litkennevalot voitaisi poistaa tdysin tarpeettomina.

Kaikissa junissa ja linja-autoissa on vélikossd ndyttotaulu, josta voi kdyda ennakkoon tarkistamassa
omat jatkoyhteydet sekd oman reitin pysékit, jotta osaa varautua ajoissa poistumaan kyydisté.
Seinillé olevilla valotauluilla ilmoitetaan joka pysékin jidlkeen seuraavan pysikin nimi seki ao.
pysékin jatkoyhteydet.

10.3.3 Hajapoimintoja vuorotiheydesti

Tutkimuksessa ei varsinaisesti tutkita ihmisten kulkureittien kokonaisuuksia siitd ndkokulmasta,
missd midrin harvaanasutuilla alueilla thmiset voisivat luopua omasta autosta. Matkustamisen
siirtdminen 80-prosenttisesti julkiseen liikenteeseen merkitsisi karkeasti ottaen seuraavan tyyppisti
vuorotiheytta.

Y1i 20.000 asukkaan taajamissa ei olisi asuinaluetta, taajama-alueen kaupunginosaa tai
teollisuusaluetta, jossa vuorotiheys olisi 15 minuuttia harvempi.

Kaikki valtatien tai kantatien varressa olevat yli 5.000 asukkaan taajamat saisivat nauttia 15
minuutin vélein tai useammin kulkevista vuoroista lahikaupunkiin, jos tdma l&hikaupunki olisi
kohtuullinen liikekeskus (vdhintddn 20.000 asukasta) ja enintddn 100 kilometrid kotikylésta.

Jos asut kdvelymatkan pédédssa valtatiestd (tiet numeroituina 1:std 15:en ja lisdksi muutama muu
vilkkaampi tieosuus), joukkoliikenneyhteytesi vuorotiheys on enintdén 15 minuuttia, 1dhelld
kaupunkia selvisti alle 15 minuutin.

Péivilla voitaisi ajaa sen verran tiysid vuoroja, ettd niiden hyvilld kannattavuudella kustannettaisi
myds kohtuullinen ydliikenne, miki osaltaan mahdollistaa omasta autosta luopumisen.
Kohtuullinen vuorovili joukkoliikenteen vaylilld olisi yoaikaan puolesta tunnista tuntiin. Tdma
riittdisi kohtuulliseen yhteyteen iltaviihteeltd: konserteista, elokuvista, ravintoloista, tansseista jne.
Monet maaseudunkin viihdepaikat ovat niin vilkkaiden teiden varsilla, etti niisti padsisi yolla
vakiovuoroilla hyvin kotiin.
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Hiljaisempien ja harvaan asuttujen seutujen teiden osalta jokainen voi itse laskea teoreettisen
vuorotiheyden bussille: joka viidennentoista henkildauton kohdalla voisi ajaa linja-auto hyvin
kannattavasti (noin 20 matkustajaa keskiarvon mukaan, kun kannattavuusraja on noin 15).

Suomessa on toki paljon asutusta hyvin harvaan asutulla maaseudulla, varsinkin pohjoisessa ja
idéssd. Valtaosa ihmisistd asuu niin tiheddn litkenndidylld alueella, ettd joukkolitkenne voisi
palvella vartin vélein tai tthedmmin. N&illd harvimmin asutuilla alueillakin joukkoliikenne
kuitenkin antaisi mahdollisuuden miettid auton korvaamista esimerkiksi koppimopolla. Toinen
mahdollisuus olisi subventoitu liityntédtaksiliikenne.

Yhteni erityisongelmana Suomessa on kesdmokkikulttuuri. Mokit tuppaavat sijaitsemaan hyvin
harvaan asutuilla alueilla. Toki mokkiliikenne tiivistyy viikonloppuihin ja kesddn siten, ettd sielld,
missd mokkejd on tiheimmaissd, kohtuullinen vuorotiheys saattaisi sesonkeina olla mahdollinen.

Néamai hajapoiminnot eivét ole varsinaista tutkimustietoa. Ne ovat suuntaa antavia ja

joukkoliikenteen mahdollisuuksia havainnollistavia mutu-arvioita tutkielman neljannen kappaleen
litkkennetiheys- ja vuorotiheystaulukoiden pohjalta.
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