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LUKIJALLE 

Ympäristöministeriö on vuosina 2021–2022 laatinut alueidenkäytön kehityskuvaa, joka kokoaa tietoa alue- 

ja yhdyskuntarakenteen kehityksestä ja tulkitsee nousevia ilmiöitä ja ennakoi tulevaa kehitystä ja tarpeita 

suunnittelun ja päätöksenteon tueksi. Kehityskuva sisältää ylläpidettävän tilannekuvan, mahdollisia tulevia 

kehityskulkuja hahmottavan tulevaisuuskuvan sekä kehittämiskuvan, jossa määritellään alue- ja yhdyskun-

tarakenteen tavoitetila ja sen saavuttamiseksi tarvittavat toimet. 

Osana kehityskuvan laadintaa ympäristöministeriö teettää asiantuntijanäkemyksiä artikkeleiksi, jotka käsit-

televät alue- ja yhdyskuntarakenteen kannalta tärkeitä aihepiirejä. Tässä artikkelissa käsitellään autoilua 

osana kestävää liikennejärjestelmää ja yhdyskuntarakennetta. 

Artikkeli koostaa tärkeimpiä henkilöautoiluun liittyviä taustatekijöitä ja auton roolia suomalaisten liikkumi-

sessa. Esille nousevat autoilun kysyntään vaikuttavat tekijät sekä matkustuskäyttäytymisen ja liikkumistar-

peiden muutossuunnat ja liikkumistarpeiden kytkeytyminen alue- ja yhdyskuntarakenteeseen. Artikkeliin on 

kuvattu myös uusimpia autoliikenteen kysyntäennusteita ja teknologian kehityksen muutossuuntia. 

Ympäristöministeriön rakennetun ympäristön osaston alueet ja yhdyskunnat -yksikkö ja sen kehityskuvatiimi 

kiittää Hanna Kalenojaa asiantuntijanäkemyksistä.   

14.6.2022 Helsingissä  

Anna-Leena Seppälä 

 

Yksikön päällikkö, rakennusneuvos 

Alueet ja yhdyskunnat yksikkö 

Ympäristöministeriö  
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1. Johdanto 

Teknologinen kehitys haastaa tulevina vuosikymmeninä kestävän liikkumisen määritelmän ja autoilun yh-

teiskunnallinen hyväksyttävyys on uudelleen arvioitavana, sillä ajoneuvo- ja polttoaineteknologian kehitty-

essä myös autolla liikkuminen muuttuu hiilineutraaliksi ja lähipäästöjen määrä vähenee. Monet teknologian 

kehityssuunnat, kuten erilaisten etätoimintojen yleistyminen ja autonominen liikenne, voivat tulevaisuudessa 

muuttaa niin liikkumistarpeita kuin liikennejärjestelmääkin. Kehittyvät etätoiminnot ja digitalisaation etene-

minen haastavat liikenteen kasvuoletuksia ja muuttavat liikkumisen luonnetta.  

Pitkällä aikavälillä autonomisen liikenteen ennakoidaan murtavan perinteisen kulkutapa-ajattelun ja muo-

dostavan ns. viidennen kulkutavan, joka yhdistää eri kulkutapojen parhaat ominaisuudet ja tarjoaa saumat-

toman ovelta ovelle -palvelun erilaisilla matkaketjuilla. Liikenteen teknologiset ja järjestelmätason murrokset 

heijastuvat laaja-alaisena koko yhteiskuntaan ja aluerakenteeseen liikkumismahdollisuuksien ja -tarpeiden 

muuttuessa.  

Henkilöautoliikenteellä on myös suuri merkitys valtion taloudelle, sillä tieliikenteestä kerätään vuosittain 

noin 4,5 mrd. euroa erilasina erillisveroina, muun muassa polttoaineverona ja ajoneuvojen vuosittaisina 

veroina. Suuri osa autoilun veroista on sidottu auton hiilidioksidipäästöihin tai polttoaineenkulutukseen. 

Liikenteen käyttövoimamurros sulattaa liikenteen veropohjaa ja edellyttää tulevaisuudessa myös veroraken-

teen muutoksia. Painopiste liikenteen verotuksessa on tarvetta siirtää selvemmin ajamiseen auton omista-

misen ja hankinnan sijasta. Pohdittavaksi on noussut, onko liikenteeltä perusteltua kerätä jatkossa sama 

määrä erillisveroja, kun liikenteen päästöt vähenevät. Tämä tarkoittaisi, että liikennettä autoilua verotettai-

siin samalla verorakenteella kuin muitakin palveluja. 
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2. Auton rooli liikennejärjestelmässä 

2.1. Autoilun merkitys liikkumisessa  

Auton merkitys suomalaisten liikkumisessa on tärkeä, sillä autolla tehdään noin 60 prosenttia matkoista. 

Suurin osa matkoista on lyhyitä, mutta päästöjen ja ajankäytön kannalta merkitystä on eniten pitkillä yli 50 

kilometrien matkoilla, joista syntyy noin puolet liikutuista kilometreistä. Henkilöliikenteen kilometreistä autol-

la tehtyjen matkojen osuus on hieman yli 80 prosenttia. Auton merkitys korostuu erityisesti pidemmillä yli 10 

kilometrin pituisilla matkoilla. (Liikennevirasto 2018) 

Auton merkitys on suurin työmatkoilla, vapaa-ajan matkoilla sekä ostos- ja asiointimatkoilla, jotka ovat kol-

me tärkeintä matkaryhmää. Vapaa-ajan matkat ovat viime vuosikymmenten aikana kasvaneet suurimmaksi 

ja ostos- ja asiointimatkat toiseksi suurimmaksi matkaryhmäksi, kun vielä 1990-luvulla työ- ja koulumatkat 

olivat suurin yksittäinen matkaryhmä. Matkaryhmien muutokset heijastelevat ikärakenteen muutosta, sillä yli 

65-vuotiaiden osuus väestöstä on kasvanut. Iäkkäiden matkat ovat lähes yksinomaan vapaa-ajan matkoja 

sekä erilaisia ostos- ja asiointimatkoja.  

Työ- ja työasiointimatkoilla auton suosiota selittää matkan pituus, sillä työperäiset matkat ovat päivittäisistä 

matkoista pisimpiä. Vapaa-ajan matkoille ja ostos- ja asiointimatkoille lähdetään usein koko perheen voi-

min, mikä näkyy henkilöauton matkustajana tehtyjen matkojen suuressa osuudessa. Vapaa-ajan matkoilla 

määränpäät ovat vaihtelevia ja sijaitsevat usein joukkoliikenteen parhaan palvelutason ulkopuolella. Vapaa-

ajan matkat ajoittuvat työmatkoja useammin ruuhka-aikojen ulkopuolelle iltaan ja viikonloppuun, jolloin 

joukkoliikenteen palvelutaso on heikompi. Ostos- ja asiointimatkoilla auton suosiota selittää ostosten kuljet-

tamisen vaivattomuus ja suurempi vapaus määränpään valinnassa.  

Omana tärkeänä ryhmänään liikkumisessa näkyvät kyyditsemismatkat, joiden merkitys on viimeaikaisissa 

liikkumistottumuksia mittaavissa tutkimuksissa kasvanut. Kyyditsemismatkat tehdään pääosin henkilöautol-

la ja niiden merkitys on erityisesti lasten, nuorten ja iäkkäiden liikkumistarpeiden kannalta huomattava. Au-

ton merkitys muiden perheenjäsenten kuljettamisessa korostuu useimmiten osana pidempää matkaketjua 

ja erityisesti alueilla, joissa joukkoliikenteen palvelutaso on heikko.    

Yli puolet henkilöautoilla tehdystä matkasuoritteesta muodostuu pitkistä oman elinpiirin ulkopuolelle ulottu-

vista matkoista. Auto on ylivoimaisesti tärkein kulkutapa pitkillä matkoilla, joissa joukkoliikenne ei kaikilla 

yhteysväleillä tarjoa kilpailukykyistä vaihtoehtoa. Auton osuus tehdyistä matkoista on henkilöliikennetutki-

musten mukaan suurimmillaan 10–100 kilometrin pituisilla matkoilla. Tätä pidemmillä matkoilla juna- ja bus-

siliikenteen osuus kasvaa ja vastaavasti alle 10 kilometrin matkoilla jalankulun ja pyöräilyn sekä paikallis-

joukkoliikenteen osuudet ovat suuria.  
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Kuva 1.1 Vuorokauden kotimaanmatkojen matkaluvun (2,7 matkaa/henkilö/vrk) jakautuminen matkan 
tarkoituksen ja kulkutavan mukaan. (Liikennevirasto 2018) 
 

 
Kuva 1.2 Kulkutapaosuudet eripituisilla matkoilla. (Liikennevirasto 2018) 
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Päivittäiset matkat muodostuvat useimmiten matkaketjuista, joissa matkat ketjuuntuvat kuljettaessa mää-

ränpäästä toiseen – esimerkiksi kotoa päiväkodin kautta työpaikkaan, josta ketju jatkuu työpäivän päätteek-

si päiväkodin ja kaupan kautta kotiin. Matkaketju katkeaa määritelmällisesti kotiin. Suurimmalla osalla mat-

koista lähtö- tai määräpaikkana onkin koti, sillä lähes 75 prosenttia matkoista joko lähtee kotoa tai päätyy 

kotiin. Erityisesti työmatkat ovat useimmiten kotiperäisiä. Matkaketjun aikana myös kulkutapa voi vaihtua, 

jos esimerkiksi töihin mennään joukkoliikenteellä, mutta paluumatkalla poiketaan lähikaupassa, josta jatke-

taan kävellen kotiin.  

Matkaketjuilla ja eri kulkutapojen yhteensovittamisella on suuri merkitys kulkutavan valinnassa. Autolla lii-

kuttaessa lyhyet matkat ovat usein osa pidempää matkaketjua. Esimerkiksi töihin lähdettäessä on kätevää 

viedä lapset työmatkalla päiväkotiin tai töistä palattaessa säästää aikaa poiketa paluumatkalla kodin lähellä 

olevassa kaupassa. Matkaketjujen lyhyet siirtymät kuvautuvat matkapäiväkirjatutkimuksissa yksittäisinä 

lyhyinä matkoina, vaikka ne ovatkin osa pidempää matkojen ketjua. Auto valikoituu lyhyellä matkalla kulku-

tavaksi tyypillisimmin juuri sen takia, että matkaketjussa on lenkki, joka edellyttää auton käyttöä – esimer-

kiksi perheenjäsenen kyyditseminen harrastuksiin tai oma työmatka, jolle ei ole muuta kulkutapavaihtoeh-

toa.  

Vaikka auton kulkutapaosuus lyhyillä matkoilla on suhteellisen suuri, suurin osa näistä matkoista on matka-

päiväkirjatutkimusten mukaan osa pidempää matkaketjua. Norjalaisen tutkimuksen mukaan lähes puolet 

alle kahden kilometrin mittaisista henkilöautomatkoista sisältyy pidempään vähintään 5 kilometrin mittai-

seen matkaketjuun. Noin kolmannes alle kolmen kilometrin pituisista automatkoista on osana yli 10 kilomet-

rin pituista matkaketjua. Vain noin 10 prosenttia alle kilometrin mittaisista automatkoista on osa lyhyttä enin-

tään 3 kilometrin pituista ketjua, jossa matka ei jatku autolla tätä pidemmälle. (Vågene 2012) 

Tutkimusten mukaan autolla tehdyt matkaketjut ovat pidempiä ja monimutkaisempia kuin joukkoliikenteellä 

tai jalan ja pyörällä tehdyt matkaketjut. Joukkoliikenteellä ja kävellen kuljetetut matkaketjut ovat pääosin 

lyhyitä ja matkat useammin kotiperäisiä. Pyörämatkat ovat toiseksi monimutkaisimpia matkaketjuiltaan, 

mutta koska pyörällä ajetut matkat ovat pääosin suhteellisen lyhyitä, matkojen ketjuttamisen mahdollisuudet 

eivät ole yhtä suuret kuin autolla. Henkilöauton maantieteellinen ja ajallinen joustavuus ja riippumattomuus 

aikatauluista mahdollistaa matkojen vapaamman ketjuttamisen. Useita eri kulkutapoja sekoittavat matkaket-

jut ovat tyypillisesti kaikkein monimuotoisimpia. (Schneider ym. 2021, Vågene 2012)   

Matkojen ketjuttamisen suuret vapausasteet ovat yksi tärkeimmistä henkilöauton eduista kulkutavan valin-

nassa. Matkojen ketjuttaminen mahdollistaa ajan säästämisen, mikä puolestaan on tärkeä tavoite liikkumi-

sen valinnoissa erityisesti päivittäin toistuvilla matkoilla. Lisäksi autolla liikuttaessa matkaketju ei edellytä 

yhtä huolellista ennakkosuunnittelua kuin joukkoliikenteellä kuljettaessa – jos esimerkiksi tutussa rautakau-

passa ei olekaan etsittyä tarviketta tai kauppa onkin kiinni, autolla on yksinkertaista jatkaa toiseen eri kau-

punginosassa olevaan rautakauppaan. Vaikka monet näistä tekijöistä liittyvät mukavuustekijöihin, niiden 

merkitys palaa useimmiten matka-aikaan ja kokonaisajankäyttöön, joka on kotitalouksille yksi tärkeimmistä 

kriteereistä matkapäätöksiä tehtäessä 
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Kuva 1.3 Kulkutapaosuudet eri alueryhmissä matkojen määrän (vasemmalla) ja suoritteen (oikealla) mu-

kaan jaettuna. (Liikennevirasto 2018)  

2.2. Autoilun arvostus ja asenteet autoiluun 

Aika on nyky-yhteiskunnassa resurssi, josta koetaan olevan eniten pulaa. Tämä nousee esille niin ajankäyt-

tötutkimuksissa kuin kotitalouksien asenteita ja arvoja mittaavissa tutkimuksissa. Myös liikennemalleissa 

matka-aika on useimmiten täysin dominoiva kulkutavan valintaa selittävä tekijä. Matka-ajalla voidaan selit-

tää yli 80 prosenttia kulkutavan valinnoista. 

Suomessa autoilun arvostus perustuu ensisijaisesti käytännön syihin ja vaihtoehtoisten kulkutapojen hei-

kompaan palvelutasoon. Aluerakenteen takia Suomessa on verrattain paljon tarvetta liikkua pitkiä matkoja. 

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne kattaen esikaupunkialueet ja kaupunkien kehysalueet on laaja, joten 

joukkoliikenteellä on vaikea saada aikaan palvelutasoa, joka kilpailisi kaikilla yhteysväleillä tasavertaisesti 

henkilöauton kanssa.  

Autollisuus on valinta, joka liittyy tyypillisimmin siihen, että liikkumismahdollisuudet ilman autoa ovat rajalli-

set. Usein taustalla on tarve säästää matka-ajassa ja usein myös matkakustannuksissa. Liikkumismahdolli-

suuksien näkökulmasta auto on mahdollistava tekijä, joka antaa vapautta matkan määränpään ja matkan 

alkamisajankohdan valintaan. Yksilöllisten kulkutapojen etuna joukkoliikenteeseen nähden on riippumatto-

muus aikatauluista, sillä vain erittäin hyvän joukkoliikennetarjonnan alueella voi siirtyä joukkoliikenne-

pysäkille aikatauluun katsomatta. Varsinkin pitkämatkaisilla yhteysväleillä joukkoliikenne häviää autolle 

aikataulusidonnaisuutensa takia – jos yhteyttä ei ole tarjolla sopivaan aikaan, ainoana vaihtoehtona on 

henkilöauto.  

Henkilöliikennetutkimuksen (2016) mukaan noin kolme neljäsosaa henkilöautomatkoista on sellaisia, joille 

ei ole aitoa kulkutapavaihtoehtoa, vaan auto on ollut käytännössä lähes ainoa mahdollinen kulkutapa mat-

kan tekemiseen (kuva 1.4). Henkilöautolla tehdyistä matkoista hieman reilu kymmenesosa olisi tehtävissä 

ainakin satunnaisesti kävellen tai pyörällä ja hieman alle 10 prosenttia joukkoliikenteellä.  
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Myös itse matka-aika näyttäytyy hyvin erilaisena eri kulkutavoilla. Henkilöautossa, jalan ja pyörällä matka-

aika edustaa puhtaimmillaan ovelta ovelle -matkaan kuluvaa aikaa. Joukkoliikenteessä sen sijaan matka-

aika koostuu monista eri osista: esimerkiksi liityntämatkasta pysäkille, odottelu- ja odotusajasta, matka-

ajasta ajoneuvossa ja kävelystä pysäkiltä kohteeseen. Matkaan voi usein liittyä vaihto joukkoliikenneväli-

neestä toiseen. Vaikka henkilöautomatkaankin liittyy lähes aina lyhyt liityntä kävellen, koetaan matka-aika 

henkilöautossa usein joukkoliikennettä hallittavampana, koska se sisältää vähemmän elementtejä ja ajoi-

tukseltaan epävarmoja osia. Henkilöauton matka-aikaan koetaan usein myös voitavan itse vaikuttaa esi-

merkiksi reitin tai matka-ajankohdan valinnalla. Joukkoliikenteessä sen sijaan matkustaja liikkuu joukkolii-

kennejärjestelmän ehdoilla. 

Matka-aika ovelta ovelle koetaan joukkoliikenteessä usein todellista pidemmäksi johtuen matkan monista 

vaiheista, esimerkiksi pysäkillä odottamiseen, vaihtoon ja pysäkille ja takaisin kulkemiseen kuluvasta ajasta. 

Vastaavasti autoilijat mieltävät matka-aikansa usein todellista lyhyemmäksi, koska useimmiten siirtymää 

autolle ja autosta ei useinkaan mielletä osaksi matka-aikaa. Lisäksi subjektiivinen ajan kokemus on erilai-

nen yksilöllisillä kulkutavoilla, joissa aikaa ei vietetä olla julkisessa tilassa. Autossa kulkeva voi itse päättää 

esimerkiksi puhelimessa puhumisesta ja reitin valinnasta. Siirtymä esimerkiksi työpaikalta autoon muodos-

taa selvän rajan työajan ja oman ajankäytön välille. Ajankäyttöä joukkoliikenteessä ei sen sijaan mielletä 

yhtä selvästi omaksi ajaksi, koska aikaa vietetään julkisessa tilassa.  

 

Kuva 1.4 Vaihtoehdot valitulle kulkutavalle. (Liikennevirasto 2018) 

Matka-ajan käsitteeseen liittyy muutakin kuin matkaan kuluvat minuutit. Matka-ajan elementtejä ovat myös 

täsmällisyys ja ennakoitavuus. Joukkoliikenteessä olennainen tekijä on vuoroväli – jos joukkoliikenneyhteys 

on tarjolla vain harvoin, matka-ajankohta on sovitettava joukkoliikenteen aikatauluun. Täsmällisyyden ja 

ennakoitavuuden näkökulmasta joukkoliikenteen matkavastusta lisää matkan monivaiheisuus, jolloin epä-
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täsmällisyyden riski ja viivästymiseen varautumisen tarve moninkertaistuu verrattuna auton yksinkertaisem-

paan ovelta ovelle -siirtymään. 

Myös matka-ajan hyödyntäminen vaikuttaa ajan kokemukseen. Jos matka-aikaa voidaan hyödyntää mie-

lekkäästi, ajankäyttö koetaan hyödyllisenä ja ajan merkitys kulkutavan valinnassa kapenee. Varsinkin pitkil-

lä matkoilla joukkoliikenteen houkuttelevuutta lisää mahdollisuus hyödyntää matka-aikaa monella tavalla. 

Erityisesti älylaitteiden lisää matka-ajan hyödyntämismahdollisuuksia. Matkustajat voivat käyttää älylaitteita 

myös vähentääkseen kokemaansa epämukavuutta tai eristäytyäkseen ympäristöstään. Toisaalta mobiililait-

teiden mahdollistamaa ajankäyttöä ei suoraan voi laskea matka-ajan tuottamaksi hyödyksi, sillä siihen käy-

tettyä aikaa ei välttämättä mielletä yhtä hyödylliseksi tai tuottavaksi kuin ajankäyttöä kotona, työpaikalla tai 

muussa määränpäässä. (Lugano & Cornet 2018, Wardman & Lyons 2016). 

Kulkutavan valintaan vaikuttavat matka-ajan lisäksi matkan kustannukset sekä monet muut palvelutasoteki-

jät. Näihin kuuluvat muun muassa matkustusmukavuus sekä sosiaalinen turvallisuus ja terveysturvallisuus. 

Varsinkin koronapandemian aikana auton merkitys kulkutapana on kasvanut, kun on ollut tarvetta välttää 

lähikontakteja ja kohtaamisia. 

Kulutustutkimuksissa auton merkitys nousee esille erityisesti arjen helpottajana ja liikkumisen mahdollista-

jana. Auto edustaa kotitalouksille ennen kaikkea mahdollisuutta tehdä päivittäiset matkat. Autoilua pidetään 

keskimäärin kalliina, mutta suurin osa autollisista kotitalouksista eivät koe voivansa luopua autosta ilman, 

että matkoja jäisi tekemättä. Auton hankintatapoja ja valintaperusteita kartoittavien tutkimusten perusteella 

auto edustaa ensisijaisesti liikkumisen helppoutta ja hyviä liikkumismahdollisuuksia. Auto nähdään ensisi-

jaisesti liikkumisvälineenä – vain pieni osa autollisista näkee autolla symboliarvoa tai mahdollisuutta erot-

tautua yksilöllisin valinnoin. Taloudet pitävät kuitenkin auton omistamista tärkeänä ja ylivoimaisesti suosi-

tuin tapa auto hankintaan on omaksi ostaminen. Leasingillä hankittujen autojen osuus kotitalouksien hank-

kimista uusista autoista on Suomessa vain 5 prosenttia. (Autoalan Tiedotuskeskus 2021b) 

Liikkumisvalintoihin vaikuttavat myös monet vaikeasti mitattavat yksilölliset arvovalinnat ja palvelutasoteki-

jät. Kulkutavan valinnat ovatkin useimmiten rutiininomaisia ja tyypillisesti matkojen määränpäät ja kulkuta-

vat toistuvat päivästä toiseen samanlaisina.  

Liikenteen päästövähennystavoitteet ja ilmastokeskustelu heijastuvat myös liikkumisen valintoihin. Suurin 

osa kotitalouksista suosii joukkoliikennettä, jalankulkua ja pyöräilyä liikkumisvalinnoissaan. Myös ajotapojen 

ja kulutuksen seuranta on yleistä. Auton päästöt ovat noin kolmannekselle vastaajista tärkeä auton valinta-

kriteeri ja noin viidennes on vaihtanut vähäpäästöisempään autoon. (Autoalan Tiedotuskeskus 2021a)  

Matkaketjuihin sisältyy varsinkin kaupunkiseuduilla erilaisia liityntäkulkutapoja, jotka mahdollistavat moni-

puoliset liikkumismahdollisuudet yhdistämällä eri kulkutapojen parhaat ominaisuudet. Joukkoliikennemat-

koihin liittyy lähes aina liityntä jalan, pyörällä, autolla tai toisella joukkoliikennemuodolla. Varsinkin pitkillä 

joukkoliikennematkoilla liityntäliikenteen merkitys on olennaisen tärkeä, sillä ensimmäisen tai viimeisen 

osamatkan kulkutapavaihtoehdon puuttuminen voi tehdä matkasta joukkoliikenteellä mahdottoman. Henki-

löauton merkitys liityntämatkoilla on tärkeä, sillä tehokas liityntä joukkoliikenteen solmupisteestä määrän-

päähän antaa mahdollisuuksia tehdä matkan pääosa joukkoliikenteellä. Liityntäliikenne laajentaa huomatta-

vasti joukkoliikenteen solmupisteiden keräilyaluetta ja saavutettavuutta. 
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Kuva 1.5 Ominaisuudet, joita auto edustaa kotitalouksille. (Autoalan Tiedotuskeskus 2021b)  

2.3. Tulevaisuuden muutossuunnat liikkumistottumuksissa 

Liikkumistarpeisiin ja -tottumuksiin vaikuttavia megatrendejä ovat muun muassa kaupungistuminen, ajan-

käytön ja liikkumistottumusten muutokset, demografiset muutokset ja muuttoliike, ajoneuvotekniikan ja käyt-

tövoimien muutokset sekä muutokset ajoneuvojen omistamisessa ja käyttötavoissa. Liikenteen kysyntäen-

nusteissa haasteena on ennakoida, kuinka paljon toimintaympäristön muutokset muuttavat liikenteen ky-

syntää ja kuinka paljon erilaiset digitaaliset sovellukset ja etätoiminnot voivat vähentää ja muuttaa liikenteen 

kysyntää. 

Myös ajankäyttötottumukset ovat muuttuvia. Käytettävissä olevan vapaa-ajan määrän on ennakoitu kasva-

van ikärakenteen ja työelämän rakenteiden muuttuessa. Yksilöllisissä vapaa-ajanviettotavoissa korostuvat 

toisaalta yksilöllisyys ja elämyksellisyys ja toisaalta vastakkaisena suuntauksena säännöllisyys, toistetta-

vuus ja pyrkimys arkea ja kiirettä helpottaviin rutiineihin. Vapaa-aikaa arvostetaan keskimäärin enemmän 

kuin aikaa työpaikalla. Kodin ulkopuolisten aktiviteettien osuuden vapaa-ajasta on havaittu pitkällä aikavälil-

lä kasvaneen, mutta toisaalta monet kulutustutkimukset osoittavat, että asumiseen ja kotiin panostetaan 

aiempaa enemmän. Varsinkin koronapandemian aikana kodin ja vapaa-ajan asumisen merkitys on kasva-

nut. Kodin merkityksen arkivapaa-ajassa on arvioitu kasvavan, vaikka samanaikaisesti yksilöllisten kodin 

ulkopuolisten vapaa-ajanviettotapojen suosion odotetaan pandemian jälkeen palaavan pitkällä aikavälillä 

kasvu-uralle. 

Arkiliikkuminen on pääosin rutiininomaista, vaikka matkan määränpään ja ajankohdan valinnan kannalta 

paljon vapausasteita sisältävät vapaa-ajan matkat ja erilaiset ostos- ja asiointimatkat ovatkin kasvaneet 

suurimmiksi matkaryhmiksi. Pitkän aikavälin matkapäiväkirjatutkimuksen mukaan vain 1–2 erilaisista mää-

ränpäätä hallitsee yli kahta kolmasosaa kaikista matkojen määränpäistä. Vaikka matkojen määränpäät oli-

sivatkin rutiininomaisia, matkaketjut ja matka-ajankohtien valinta voivat vaihdella. Matkoihin liittyvät valinnat 
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heijastavat toisaalta pyrkimystä rutiiniin ja toisaalta joustavaan ajankäyttöön ja spontaaniin ajankäyttöön. 

Vapaa-ajan matkat sekä ostos- ja asiointimatkat ovat eri matkoista vähiten rutiininomaisia, mikä osaltaan 

selittää yksilöllisten kulkutapojen suosiota näillä matkoilla. (Kalenoja ym. 2009) 

Vapaa-ajan käytön on havaittu olevan suhteellisen joustavaa ja suunnittelematonta, vaikkakin samat mää-

ränpäät toistuvat useimmiten myös arjen vapaa-ajan matkoilla. Tutkimusten mukaan vapaa-ajan matkoista-

kin yli puolet on luonteeltaan spontaaneja, joissa matkan kohdetta, matka-ajankohtaa, kulkutapaa ja ajoreit-

tiä ei ole kokonaan suunniteltu ennen matkan toteuttamista. Ennakolta eniten suunniteltuja vapaa-ajan mat-

koja ovat matkat urheilu- ja liikuntapaikoille ja kulttuurikohteisiin ja eniten spontaaneja suunnittelemattomia 

matkoja tehdään vierailukohteisiin ystävien ja sukulaisten luokse sekä lähiympäristöön. Myös digitalisaatio 

ja erilaiset etäpalvelut muuttavat vapaa-ajan tottumuksia. Esimerkiksi konsoli-, mobiili- tai tietokonepelien 

pelaaminen on yleistynyt viime vuosikymmenten aikana ja vienyt aikaa ensisijaisesti lukemiselta, television 

katselulta ja perheenjäsenten kanssa vietetyltä ajalta, mutta myös kodin ulkopuolisilta vapaa-ajan aktivitee-

teilta. (Kalenoja ym. 2009, Hanifi ym. 2021) 

Kaupungistuminen on yleismaailmallinen ilmiö, joka muuttaa niin alue- kuin yhdyskuntarakennettakin ja 

heijastuu liikkumistarpeisiin ja -tottumuksiin. Suomessa kaupungeissa ja niiden kehysalueella asuvien 

osuus väestöstä on kasvanut viimeisen 40 vuoden aikana yli 70 prosenttiin. Kaupungistuminen on viime 

vuosikymmeninä keskittynyt yhä selvemmin suurimmille kaupunkiseuduille. Monet keskisuuret keskukset 

ovat kuitenkin säilyttäneet asemansa kaupungistumiskehityksessä. Monilla pienemmillä kaupunkiseuduilla 

ja harvaan asutulla maaseudulla vakituinen väestö on vähentynyt ja vapaa-ajan asuminen vastaavasti li-

sääntynyt. Muuttoliikkeen taustalla on monta tekijää, joista tärkeimpiä ovat elinkeino- ja palvelurakenteen 

muutokset. Monipuoliset, erikoistuneita työpaikkoja, koulutusta ja palveluja houkuttelevat seudut ovat muut-

toliikkeen voittajia. Eniten muuttovoittoa ovat koonneet suurimmat kaupunkiseudut ja Etelä-Suomen laajat 

kasvuvyöhykkeet. Nuorten aikuisten ikäluokat ovat suurin muuttajien ryhmä, mutta myös muuttoliike on 

monipuolistunut ja muuttoliikettä suuntautuu myös paluumuuttona kotiseuduille. (Ympäristöministeriö 2015) 

Vuonna 2050 noin puolen suomalaisista on ennakoitu asuvan Suomen neljässä suurimmassa seutukun-

nassa. Metropolialueen ja suurimpien kaupunkiseutujen kasvun on ennakoitu jatkuvan nopeana. Muiden 

kaupunkiseutujen kasvu rakentuu yhä enemmän luonnollisen väestönkasvun ja maahanmuuton varaan. 

Keskisuurten kaupunkiseutujen kehitys riippuu tulevaisuudessa erityisesti palvelujen, kuten korkeakoulujen 

ja julkisten erikoispalvelujen, sijoittumisesta sekä elinvoimaisen yritystoiminnan ja monipuolisen elinkeino-

rakenteen kehittymisestä. (Rissanen et al. 2013) 

Suurilla kaupunkiseuduilla muuttovoittoa keräävät myös keskuskaupunkien ympäryskunnat ja laajenevat 

kehysalueet. Muuttoliike kasvattaa myös kaupunkien reuna- ja lievealueita ja kaupunkiseutujen työssäkäyn-

ti- ja asiointialueet laajenevat. Tulevaisuudessa kaupunkiseutujen toiminnallisten alueiden laajenemisen on 

ennakoitu jatkuvan, kun kaupunkien vaikutusalueen ulkopuoliset pienet keskukset linkittyvät aiempaa tii-

viimmin suuriin keskuksiin. Toiminnallisten alueiden kehitys eriytyy pienempien kaupunkien suhteellisen 

vetovoiman heikentyessä. Lisäksi väestönkasvua suuntautuu suurempien kaupunkeja yhdistävien liikenne-

väylien ympärille muodostuville kasvukäytäville. (Rissanen et al. 2013)  

Kaupungistumisen on arvioitu lisäävän henkilöautosuoritetta, jos kaupunkiseudun kasvu kohdentuu ensisi-

jaisesti lievealueille ja kaupunkiseudun vaikutusalue kasvaa. Toisaalta kaupungistuminen ja monipuolisine 
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alakeskuksineen antaa mahdollisuuksia joukkoliikenteen järjestämiseen ja tarjoaa myös lyhyitä kävelyyn ja 

pyöräilyyn soveltuvia matkoja. 

Taulukko 2.1 Kaupungistumisen vaikutuksia liikennejärjestelmään ja liikenteen kysyntään. (muokattu läh-

teestä Rissanen et al. 2013) 

Ilmiö  Ilmiön kuvaus Merkitys liikennejärjestelmälle  

Kasvukaupunkiseutujen 
kasvu jatkuu nopeana  

Väestönkasvu sekä yritystoiminnan mittakaa-
va- ja kasautumisedut edesauttavat uusien 
työpaikkojen syntyä. Opiskelu- ja työpaikkatar-
jonta tuovat muuttoliikettä kasvukeskuksiin 
joka puolelta Suomea sekä ulkomailta.  

Kasvukeskusten merkitys pääliikenneväylien 
solmukohtina korostuu. Liikennemäärät 
kasvavat keskusten välillä. Keskusten väliset 
kasvukäytävät kehittyvät. Kehysalueiden 
kasvu lisää henkilöautoliikenteen kysyntää. 

Kaupunkiseutujen vaiku-
tusalue ulottuu yhä kau-
emmas 

Kaupunkien työssäkäynti-, asiointi- ja asunto-
markkina-alueet laajenevat. Erikoistuneet 
palvelut keskittyvät kaupunkeihin. Etätyö ja 
asuntomarkkinoiden hintakehitys suosivat 
muuttoa kauemmas työpaikasta. 

Seudullinen liikenne lisääntyy. Matkaketjujen 
kehittämisen painopiste kasvaa, kun seudul-
lisen joukkoliikenteen järjestäminen on 
entistä vaikeampaa.  

Metropolialueen vaikutus-
alueen laajeneminen jatkuu  

Toiminnallisesti yhä laajemmalle leviävä Hel-
singin seutu on suurin muuttovoiton kerääjä.  

Liikenneverkko jäsentyy yhä enemmän 
metropolikeskeisesti. Metropolialueella on 
suuri merkitys koko maan kansainvälisissä 
liikenneyhteyksissä. 

Seutukuntien kaupunkikes-
kukset etsivät uusia vah-
vuuksia 

Elinkeinoelämän ja palvelujen rakennemuutos 
koettelee pikkukaupunkeja, jotka eivät ole 
pystyneet laajasti hyötymään palvelualojen 
kasvusta.  

Seutukeskusten asema nojaa sekä yhteyk-
siin muihin keskuksiin että seudun sisäisen, 
kokoavan liikenteen toimivuuteen.   

Maaseudun keskukset 
pyrkivät säilyttämään elin-
voimaisuutensa 

Maaseudun keskukset ovat menettäneet 
työpaikkoja ja palveluja, mutta pyrkivät pitä-
mään kiinni peruspalveluista. Maaseudun 
taajamat vetoavat rauhallisella elinympäristöl-
lään ja etätyö lisää mahdollisuuksia asuinpai-
kan valintaan kauempaa työpaikka-alueelta.  

Joukkoliikenteen runkoyhteydet suurempiin 
seutu- ja maakuntakeskuksiin sekä toimivat 
matkaketjut ovat tärkeitä maaseutukeskuksil-
le.  Liikkuminen nojautuu pääosin henkilöau-
toon.  

Maaseutualueiden kehitys 
riippuu saavutettavuudesta 
ja yhteyksistä 

Kaupunkien kehysalue ja muu kaupunkien 
lähellä sijaitseva maaseutu hyötyvät kaupun-
kien kasvusta, mutta kauempana maaseudulla 
asukasmäärä vähenee. 

Tieverkon ja nopeiden tietoliikenneyhteyk-
sien merkitys on olennaisen tärkeä. Kaupun-
kien kehysalueella ja läheisellä maaseudulla 
on tarvetta uusille liikenneinvestoinneille.  

Kaupunkikulttuuri kehittyy Kaupunkiorganisaatio, kaupungin eri toimijat ja 
kaikki kaupunkilaiset synnyttävät yhä enem-
män erilaisia sosiaalisia verkostoja, aktiviteet-
teja ja tapahtumia, joita kaupunkitilan käyttö ja 
viestintä tukevat.  

Kaupunkikulttuurin kehittyminen voi vähen-
tää kaupunkilaisten liikkumista muualle, 
mutta houkuttelee toisaalta vierailijoita ja 
matkailijoita kaupunkiin. Kotimaan matkailun 
kysynnän ennakoidaan kasvavan. 

Sosiaalinen eriarvoistumi-
nen kaupunkien haasteena 

Kaupungit kokoavat yhteen hyvin toimeen 
tulevia ja huono-osaisia. Kaupunginosat eri-
laistuvat sosiaalisesti.  

Liikennepalvelujen tarjonta vähentää sosiaa-
lista eriarvoisuutta. 

Yhdyskuntarakenteen toi-
mivuuden ja asuinympäris-
tön laadun merkitys kau-
punkien vahvuustekijöinä 
kasvaa 

Kaupunkien aluerakenteellisten yhteyksien 
perustana on yhdyskuntarakenteen toimivuus. 
Sujuva arki ja hyvä elinympäristö toimivat 
kaupunkien vetovoimatekijöinä. 

Yhdyskuntarakenne toimivien aluerakenteel-
listen yhteyksien pohjana edellyttää seudun 
sisäisen liikenteen ja seutujen välisen liiken-
teen liittymistä saumattomasti yhteen.    

Kuntien yhdistyminen muut-
taa kaupunkien asemaa 

Kunnista muodostuu yhä enemmän toiminnal-
lisen seudun kokoisia kokonaisuuksia, joissa 
tarkastellaan seudun maankäyttöön, asumi-
seen, liikenteeseen, palveluihin ja elinkeinoihin 
liittyviä kysymyksiä. 

Seutujen julkinen liikenne muuttuu entistä 
enemmän kaupunkien sisäiseksi liikenteeksi. 
Kaupunkiseudut toimivat aiempaa yhtenäi-
semmin liikennehankkeiden edistämisessä.  

Kaupunkien ja maaseudun 
vuorovaikutus säilyy tiiviinä 
ja saa uusia muotoja 

Kaupunkikeskukset elävät vuorovaikutuksessa 
maaseutualueiden kanssa niin työssäkäynnin, 
asioinnin, lähiruuan ja -energian tuotannon 
kuin luonnon virkistyskäytönkin osalta  

Kuljetuskustannusten ja energian hinnan 
nousu lisää lähiruuan, lähituotannon ja 
lähivirkistyksen kysyntää ja erilaisten paikas-
ta ja ajasta riippumattomien etäpalvelujen 
kysyntää. Vuorovaikutus korostaa liiken-
neyhteyksien ja tietoverkkojen toimivuutta.  
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Ikärakenteen muutos lisää erityisesti yli 65-vuotiaiden osuutta väestöstä. Työikäisen väestön absoluuttinen 

osuus ei juurikaan vähene, mutta suhteellinen osuus pienenee ja kotitalouden keskikoko pienenee. Alueel-

liset väestön muutokset koostuvat luonnollisesta väestönmuutoksesta, kuntien välisestä muuttoliikkeestä ja 

maahanmuutosta. Väestön demografiset muutokset ovat alueellisesti osin epätasapainoisia. Väestön ikään-

tymisen on arvioitu vaikuttavan huomattavasti aluerakenteeseen ja liikkumistarpeisiin ja -tottumuksiin tule-

vina vuosikymmeninä. Lasten, nuorten ja työikäisten määrä kasvaa merkittävästi suurimmilla kaupunkiseu-

duilla ja kaupunkien läheisellä maaseudulla – ikärakenteen muutoksesta johtuen ikääntyneiden määrä sen 

sijaan kasvaa kaikilla seuduilla. (Rissanen et al. 2013) 

Yli 65-vuotiaiden määrän ennakoidaan kasvavan nykyisestä noin 1,2 miljoonasta yli 1,4 miljoonaan vuoteen 

2040 mennessä. Muutos on suurin suurimmilla kaupunkiseuduilla, mutta ikääntyneiden osuus koko väes-

töstä on suurin pienissä seutukunnissa. Iäkkäiden ajankäyttö, kulutustottumukset ja matkatarpeet ovat eri-

laisia nuoriin ja työikäisiin verrattuna. Toisaalta tulevaisuuden iäkkäät ovat parempikuntoisia ja liikkuvat 

aktiivisemmin myös ikääntyneinä kuin aiempien sukupolvien iäkkäät. 

Jakamistalouden ja digitalisaation kehittymisen on ennakoitu muuttavan merkittävästi autojen omistamiseen 

ja käyttöön liittyviä palveluja sekä auton käyttötapoja. Yhteiskäyttöisten autojen vuokraamiseen liittyvien 

palvelujen kehittämismahdollisuudet ovat suuret, mutta niiden arvioidaan muuttuvan palveluiksi vasta kun 

liikenne on osittain tai kokonaan autonomista. Yhteiskäyttöisten autojen vaikutukset liikenneväylien kapasi-

teettiin ja toimivuuteen riippuvat erityisesti siitä, miten niiden haku- ja noutotoiminnot on järjestetty ja kuinka 

paljon autoja on tarjolla. Yhteiskäyttöautot noudetaan ja haetaan useimmiten ennalta määritellyistä paikois-

ta, mikä sitoo käyttäjän maantieteellisesti rajatulle alueelle ja edellyttää joskus myös liityntämatkaa auton 

haku- ja jättöpaikalle muulla kulkutavalla. Mikäli auton voi pysäköidä mihin tahansa pysäköintipaikalle, au-

ton nouto ja jättö helpottuvat huomattavasti ja yhteiskäyttöinen auto olisi houkutteleva vaihtoehto oman 

auton omistamiselle. (Finkorn ja Müller 2011) 

2.4. Toimintojen sijainti ja saavutettavuus  

Saavutettavuus voidaan määritellä niiden paikkojen määränä ja monipuolisuutena, jotka on mahdollista 

saavuttaa tietyssä ajassa ja tietyillä kustannuksilla tai muilla matkavastuksena miellettyinä mittareina. Saa-

vutettavuutta voidaan tarkastella toisaalta liikennejärjestelmään ja toimintojen sijainnin näkökulmasta tai 

toisaalta yksilön tai kotitalouuden näkökulmasta. Toimivan ja tavoitteellisen yhdyskuntarakenteen ja liiken-

nejärjestelmän edellytyksenä on hyvä saavutettavuus sekä vapaus valita eri kulkutapojen välillä. Saavutet-

tavuus kuvaa yhdyskunnan toiminnallista ja fyysistä rakennetta ja vaikuttaa alueiden kilpailukykyyn ja kotita-

louksien hyvinvointiin ja liikkumismahdollisuuksiin. (Metsäranta ja Weiste 2019, Tiikkaja et al. 2019) 

Alue- ja yhdyskuntarakenteella ja toimintojen sijoittumisella on suuri merkitys auton tarpeeseen. Mitä lä-

hempänä palvelut ja päivittäiset matkakohteet sijaitsevat, sitä todennäköisemmin on mahdollisuus kulkea 

matkat jalan tai pyörällä. Suuri osa kohteista ei kuitenkaan ole kävely- tai pyöräilyetäisyydellä. Henkilöau-

tomatkojen keskipituus on Suomessa noin 12 kilometriä ja matka kuuluu keskimäärin aikaa yli 20 minuuttia. 

Jos tarkastellaan työpaikkojen saavutettavuutta henkilöauto mahdollistaa huomattavasti paremman palvelu-

tason kuin joukkoliikenne. Vastaavasti Helsingin keskustan saavuttaa henkilöautolla alle kahdessa tunnissa 

hieman yli puolet väestöstä, kun vastaava osuus joukkoliikenteellä on hieman reilu kolmannes. (Traficom 

2021b) 
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Kuva 1.3 30 minuutissa saavutettavien työpaikkojen määrä henkilöautolla ja joukkoliikenteellä (Traficom 
2021c)  
 

 
Kuva 1.4 Maakuntakeskusten saavutettavuus henkilöautolla (vasemmalla) ja joukkoliikenteellä (oikeal-
la). Seudun asukkaista saavuttaa maakuntakeskuksen alle puolessa tunnissa henkilöautolla noin 70 % 
ja joukkoliikenteellä noin 20 %. (Traficom 2021d)  
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2.5. Henkilöautoliikenteen kysynnän ennusteet 

Liikenteen kysynnän on Suomessa ennakoitu maltillisesti kasvavan. Valtakunnalliset liikenne-ennusteet 

ottavat huomioon erilaisia toimintaympäristön muutostekijöitä, kuten esimerkiksi väestökehitys ja talouske-

hitys. Liikenteen kysynnän kannalta viimeisimmissä liikenne-ennusteissa on oletuksena huomattavasti 

aiempia ennusteita nopeampi kaupungistumiskehitys ja työikäisen väestön määrä supistuminen. Lisäksi 

ennusteisiin on kuvattu huoltosuhteen heikkeneminen, jolloin talouden kasvupotentiaali jää pienemmäksi. 

(Traficom 2021a) 

Talousennusteen lähtökohtana olevan työikäisen väestön supistuminen jatkuu ja väestön määrän on enna-

koitu alkavan supistua 2030-luvulta alkaen. Talouden kasvun taustalla on viennin ja kotimaisen kysynnän 

kasvu, joka tukee palvelusektorin kasvua, mutta tuottavuuden kasvun on arvioitu jäävän maltilliseksi. Kan-

santuotteen kasvun on arvioitu hidastuvan pandemian jälkeisen nopeamman korjausliikkeen jälkeen kah-

den prosentin tasolta 2040-luvulla alle yhden prosentin vuosikasvuun. (Traficom 2021a) 

Henkilöautoliikenteen määrään vaikuttavan autojen kustannuskehityksen on ennakoitu olevan kahtia jakau-

tunut – fossiilisia polttoaineita käyttävien ajoneuvojen käyttökustannusten on ennakoitu kasvavan kiristyvän 

verotuksen ja polttoaineiden maailmanmarkkinahintojen kasvun takia, mutta sähköisen liikenteen käyttökus-

tannusten on ennakoitu säilyvän lähes samalla tasolla kuin nykyisin. Liikenteen nopea sähköistyminen joh-

taa ennusteessa sähköautoilla ajettujen ajokilometrien kasvuun, sillä sähköautoilla ajettujen kilometrien 

hinta on huomattavasti edullisempi kuin polttomoottoriautojen keskimääräiset ajokustannukset nykytilan-

teessa. (Traficom 2021a) 

Liikkumistarve ei ensisijaisesti riipu liikkumisen kustannuksista, vaan liikkumistarpeista, joten sähköistymi-

sen ei suoranaisesti voida päätellä johtavan liikennesuoritteen kasvuun. Sen sijaan kustannusero fossiilisia 

polttoaineita käyttävien autojen ja sähköautojen välillä johtaa todennäköisesti siihen, että sähköautoille 

keskittyy enemmän kilometrejä kuin polttomoottoriautoille. On ilmeistä, että kahden auton talouksissa kilo-

metrit on perusteltua kohdentaa siihen autoon, jonka käyttökustannukset ovat edullisemmat. Uusilla autoilla 

ajetaan lisäksi enemmän – keskimäärin noin 50 prosenttia enemmän kuin keskivertoautoilla. Vuonna 2030 

suurin osa autokannassa olevista ladattavista autoista on vielä iältään alle 5-vuotiaita, joten niiden osuus 

liikennesuoritteesta on suhteellisesti suurempi kuin niiden osuus kannasta. Liikenteen johdetun kysynnän 

luonteen takia ei kuitenkaan ole selvää, että sähkön edullisemmat käyttökustannukset johtaisivat kokonais-

suoritteen kasvuun, vaan kyse on ensisijaisesti liikennesuoritteen jakautumisesta eri tavoin autokannassa 

olevien autojen kesken. 

Sähköistymisen etenemisessä liikenne-ennuste on maltillinen. Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa on 

arvioitu, että autokannassa olisi vuonna 2030 yhteensä noin 600 000 ladattavaa autoa, joiden käyttökus-

tannukset ovat huomattavasti perinteisiä bensiini- ja dieselautoja alemmat (Traficom 2021a). Tämän on 

ennakoitu siirtävän ajokilometrejä käyttökustannuksiltaan edullisiin ladattaviin autoihin, joiden ajosuorittei-

den on arvioitu kasvavan huomattavasti suhteessa bensiini- ja dieselautoihin.  

Henkilöautoliikenteen kysynnän on ennakoitu kasvavan vuoden 2019 noin 40,8 miljoonasta ajoneuvo noin 

46,0 miljoonaan kilometriin vuoteen 2030 mennessä ja noin 52,3 miljoonaan kilometriin vuoteen 2040 men-

nessä. Liikenteen kysyntäennuste on aiempia 2010-luvulla laadittuja ennusteita maltillisempi muun muassa 
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nopeamman kaupungistumisennusteen ja matalamman talouskehitysennusteen ja väestöennusteen takia. 

Muun muassa fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteeksi on asetettu, että henkilöautoliikenteen kysyn-

tä ei enää vuoden 2019 tasosta kasvaisi 2020- ja 2030-luvuilla. (Traficom 2021a, Liikenne- ja viestintämi-

nisteriö 2021) 

 
Kuva 1.4 Kotimaan liikenne-ennuste (milj. km vuodessa) vuoteen 2050. (Traficom 2021a)  
 

Liikenne-ennusteessa ei ole arvioitu koronapandemian pitkäaikaista vaikutusta liikenteen kysyntään muuten 

kuin talousennusteen kautta. Talouden ennakoidaan toipuvan pandemiasta vähitellen, mutta Venäjän Uk-

rainassa aloittama hyökkäysota on luonut uusia varjoja globaalitalouden kehitykselle ja EU:n talouskasvun 

elpymiselle.  

On todennäköistä, että pitkäaikaisen koronapandemian aiheuttamat toimintatapojen muutokset jäävät osin 

pysyviksi ilmiöiksi erityisesti erilaisten etätoimintojen arkipäiväistyttyä. Pandemian aiheuttama poikkeusti-

lanne on ollut pitkäkestoinen, ja osa sen aiheuttamista liikkumisrutiinien muutoksista ja työyhteisöjen työta-

pojen muutoksista on muodostumassa pysyviksi käytännöiksi. Monissa työyhteisöissä etsitään aktiivisesti 

mahdollisuuksia etätyön lisäämiseen, sillä osittaisen etätyön on pandemian aikana havaittu lisäävän työn 

tuottavuutta, työviihtyvyyttä ja työn joustavuutta. Etätyö on myös noussut keinoksi työvoimapulan vähentä-

miseen, sillä se vähentää työn paikkasidonnaisuuden aiheuttamaa työllisyyden alueellista kohtaanto-

ongelmaa ja laajentaa työssäkäyntialueita, koska työmatkan pituuden merkitys työn tekemisessä vähenee.   

Pandemia on vähentänyt merkittävästi joukkoliikenteen kysyntää sekä paikallisliikenteessä että pitkämat-

kaisessa joukkoliikenteessä. Matkustajamäärien väheneminen johtuu osin liikkumisrajoituksista, etätyön ja 

-opetuksen lisääntymisestä sekä vuorotarjontaan tehdyistä leikkauksista, mutta joukkoliikennettä on vähen-

tänyt myös joukkoliikenteen koettu tartuntariski. Monet kotitaloudet ovat siirtyneet pandemian takia enem-
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män auton käyttöön, vaikka myös autolla ajettujen kilometrien määrä väheni pandemian aikana. Joukkolii-

kenteen kysyntä väheni suhteellisesti enemmän kuin henkilöautoliikenteen. On vielä epävarmaa, palautuu-

ko joukkoliikenteen kysyntä ennen pandemiaa vallinneelle tasolle, sillä pandemia on muuttanut olennaisesti 

liikkumisrutiineja ja vähentänyt ensisijaisesti joukkoliikenteelle tärkeitä kodin ja työpaikan välisiä pitkiä mat-

koja. Etätyön on ennakoitu vähentävän eniten juuri pitkämatkaisen joukkoliikenteen kysyntää.  

3. Kehittyvä teknologia haastaa kestävän liikkumisen määritelmän 

3.1. Käyttövoimamurros – siirtymä hiilineutraaleihin käyttövoimiin 

Liikennesektorilla on meneillään käyttövoimamurros, jossa fossiilisista polttoaineista siirrytään lähivuosi-

kymmeninä hiilineutraaleihin polttoaineisiin. Henkilöautoliikenteessä käyttövoimamurros tarkoittaa ennen 

kaikkea sähköistymistä, joka on alkanut nopeutua viime vuosien aikana. Siirtyminen vähähiiliseen liikentee-

seen alkoi Euroopassa jo 2000-luvulla, kun vuonna 2009 määriteltiin ensimmäisen kerran autonvalmistajia 

sitovat hiilidioksidipäästöjen vähentämistä koskevat tavoitearvot henkilö- ja pakettiautoille. Tavoitearvot 

koskevat EU-markkinoille saatettujen uusien autojen keskipäästöjä. Valmistajat joutuvat maksamaan tuntu-

via sanktioita, jos niiden markkinoille saattamien autojen keskipäästöt ylittävät tavoitearvot. 

Henkilöautoille määritetyt valmistajaa sitovat keskipäästöjä kuvaavat raja-arvot olivat vuodelle 2015 130 

g/km ja vuodelle 2020–2021 95 g/km. Vuonna 2018 hyväksyttiin uudet raja-arvot, joiden mukaan uusien 

henkilöautojen päästöjen tulee vuonna 2030 olla 37,5 prosenttia alemmat kuin vuonna 2021. Tieliikenteen 

sähköistymisen on haluttu etenevän vielä tätäkin nopeammin, sillä EU:ssa tavoitteeksi on Green Deal -

ohjelmassa asetettu päästöjen vähentäminen 55 prosentilla vuoteen 2030 mennessä vuoteen 2005 näh-

den. Komissio on esittänyt heinäkuussa 2021 julkaisemassaan 55-valmiuspaketissa henkilöautojen raja-

arvojen alentamista siten, että uusien autojen päästöjen tulee vuonna 2030 olla 55 prosenttia alemmat kuin 

vuonna 2021. Vuoden 2035 tavoitteeksi on esitetty, että uudet ensirekisteröitävät autot olisivat nollapääs-

töisiä. 

 
Kuva 2.1 EU-komission autonvalmistajille heinäkuussa 2021 esittämät uusien henkilöautojen hiilidioksi-
dipäästöjen tavoitearvot (NEDC-mittaustasolla ilmaistuna). Vuosien 2025 ja 2030 tavoitearvoille määri-
tellään grammakohtaiset WLTP-arvot vuonna 2022. Tavoitearvot koskevat EU-markkinoille saatettujen 
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uusien henkilöautojen keskipäästöjä. Ajoneuvovalmistajat joutuvat maksamaan tuntuvia sanktioita, jos 
niiden markkinoille saattamien autojen keskipäästöt ylittävät tavoitearvot. 

Täyssähköautojen kysynnän on ennakoitu kasvavan lähivuosina, mutta kysyntää rajoittaa sähköautojen 

korkea hinta vastaavaan polttomoottoriautoon verrattuna ja latausmahdollisuuksien puute. Sähköautojen 

yleistymistä rajoittaa lähivuosina myös akkujen saatavuus, sillä akkujen kysyntä kasvaa monilla toimialoilla. 

Lataushybridien saatavuus on vielä lähivuosina täyssähköautoja parempi, koska niissä käytetään pienem-

piä ajovoima-akkuja. Täyssähköautojen osuuden henkilöautojen ensirekisteröinneistä on ennakoitu vuoteen 

2025 mennessä kasvavan noin 32 prosenttiin ja ladattavien hybridien noin 24 prosenttiin. (Autoalan Tiedo-

tuskeskus 2022) 

Sähköautojen etuna on korkea energiatehokkuus ja edulliset käyttökustannukset. Lähes 90 prosenttia au-

toihin ladattavasta energiasta on kotilataussähköä, jonka hinta on edullinen liikennepolttonesteisiin verrat-

tuna. Tulevaisuudessa sähköautojen merkityksen ennakoidaan olevan suuri myös energiavarastoina, joihin 

voidaan ladata edullista uusiutuvaa energiaa ja purkaa sitä tarvittaessa sähköverkkoon huippukuormituksen 

aikana. Sähköautot voivat tällöin tasapainottaa sähköverkon kuormitusta.  

 
 
Kuva 2.2 Eri käyttövoimien tulevaan kysyntään vaikuttavia tekijöitä. (Autoalan Tiedotuskeskus 2022) 

Vety on pitkän aikavälin vaihtoehtoisista polttoaineista lupaavimpia, koska ainoa siitä aiheutuva päästö on 
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män energiaa kuin vedyn käytöstä polttoaineena voidaan liike-energiana saada. Näin ollen vedyn energia-

taloudellinen tuottaminen edellyttäisi, että saatavilla olisi paljon uusiutuvaa sähköenergiaa. Vetyä voidaan 
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tuottaa myös hiilivedyistä, kuten metanolista tai maakaasusta. Vetyä syntyy jo nykyisin monien teollisuus-

prosessien sivutuotteena. Tulevaisuuden vetystrategioiden lähtökohtana on vihreä vety, joka on tuotettu 

yksinomaan uusiutuvista energianlähteistä. Vetyä voidaan käyttää joko sähkön tuottamiseen polttokennos-

sa tai sellaisenaan polttomoottorin energianlähteenä. Polttokennotekniikalla toimivissa sähköautoissa ener-

gia voidaan varastoida akkujen sijasta vetyyn, jolloin raskaita ajovoima-akkuja ei tarvita. Polttokennojen on 

arvioitu yleistyvän aluksi raskaimmissa kuorma-autoissa ja meriliikenteessä, joissa akkukapasiteetin tarve 

on suurin. 

Vihreän vedyn tuotantokustannusten on arvioitu olevan vielä vuoteen 2030 moninkertaiset muihin polttoai-

nevaihtoehtoihin verrattuna. Vedylle ei myöskään ole olemassa valmista liikennekäyttöä tukevaa jakeluver-

kostoa. Mahdollisuudet tuottaa vetyä energiatehokkaasti ovat rajalliset, mutta hajautetun aurinko- ja tuuli-

sähköön perustuvan tuotantoteknologian kehitys on ollut nopeaa. Vetyä voidaan myös käyttää energiava-

rastona, mikä vähentää energiaa varastoivien akkujen tarvetta. Vihreälle vedylle on suuri kysyntä teollisuu-

den energianlähteenä, jossa se korvaa erityisesti öljyä, kivihiiltä ja maakaasua. Vedyn potentiaalin liikenne-

polttoaineena on arvioitu kasvavan 2030-luvulla erityisesti, jos vedyn tuotantoon käytettävää sähköä olisi 

mahdollista tuottaa uusiutuvilla energianlähteillä.  

Kehitteillä olevilla hiilineutraalit sähköpolttoaineet voisivat yleistyessään korvata liikenteessä käytettäviä 

fossiilisia polttoaineita ja uusiutuvia kehittyneitä polttoaineita, joiden raaka-aineiden saatavuus on rajallinen. 

Synteettisiä hiilivetypolttoaineita voidaan valmistaa sähköenergialla hiilidioksidista ja vedestä. Synteettisten 

polttoaineiden eli ns. power-to-x-teknologioiden raaka-aineita ovat ilmasta irrotettava hiilidioksidi ja typpi ja 

vedestä irrotettava vety, joista valmistetaan polttoaineiksi soveltuvia hiilivety-yhdisteitä, esimerkiksi metaa-

nia, metanolia, dimetyylieetteriä ja ammoniakkia. Menetelmällä olisi mahdollista valmistaa myös synteettistä 

bensiiniä, dieseliä tai metaania, jotka soveltuisivat perinteisiin polttomoottoriautoihin. Hiilidioksidin talteenot-

to ilmakehästä avaisi uusia mahdollisuuksia hiilineutraaliin energiantuotantoon. Vedyn tuotanto vedestä 

elektrolyysin avulla on vielä kallista johtuen prosessissa tarvittavasta sähkön määrästä, mutta uusia aiem-

paa energiatehokkaampia elektrolyysimenetelmiä on kehitteillä. Synteettisten hiilineutraalien polttoaineiden 

tuotannon on arvioitu kaupallistuvan aikaisintaan 2030-luvulla. EU:ssa tavoitteena on lisätä synteettisten 

hiilineutraalien polttoaineiden osuutta jo 2020-luvulla. Myös kansallisessa ilmasto- ja energiastrategian 

luonnoksessa tavoitteeksi on asetettu, että sähköpolttoaineiden osuus kaikista liikennepolttoaineista kas-

vaisi 3 prosenttiin vuoteen 2030 mennessä (Työ- ja elinkeinoministeriö 2022). 

Käyttövoimamurros johtaa myös liikenteen verotuksen uudistamiseen, sillä liikenteen erityisverojen taso 

riippuu pääosin päästöistä ja energiaverotus kohdistuu eniten nestemäisiin liikennepolttoaineisiin. Liiken-

teessä käytettävän sähkön ja uusiutuvien liikennepolttoaineiden verotaso on matala fossiilisiin liikennepolt-

toaineisiin verrattuna. Valtion erillisverokertymän tieliikenteestä arvioidaan vuosina 2022–2030 alenevan 

noin 1,1 miljardilla eurolla nykyisestä noin 4,5 miljardista euron tasosta. Reaalisesti tämä tarkoittaisi 1,7 

miljardin euron alenemaa, jos liikenteen verotukseen ei tehtäisi muutoksia. Kehityksen taustalla on päästö-

jen väheneminen, joka on myös yksi liikenteen verotuksen tärkeistä tavoitteista. (Valtiovarainministeriö 

2021) 

Liikenteestä kerättävän verokertymän sulamista on esitetty kompensoitavan polttoaineveron ja vuosittaisen 

ajoneuvoveron korotuksilla (Valtiovarainministeriö 2021). Monissa maissa, muun muassa Ruotsissa ja Nor-

jassa, selvitetään mahdollisuutta siirtyä kilometripohjaiseen verotukseen, jotta myös sähköistyvä autoliiken-
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teeltä voitaisiin kerätä suoriteperusteisia veroja. Kilometripohjaisessa verotuksessa verotaso voi vaihdella 

esimerkiksi ajankohdan, paikan ja auton päästöjen mukaisesti. 

 
Kuva 2.3 Ennuste eri käyttövoimien osuudesta henkilöautojen ensirekisteröinneissä ja henkilöautokan-
nassa. (Autoalan Tiedotuskeskus 2022)  
 

3.2. Autonominen liikenne voi murtaa kulkutapojen väliset raja-aidat 

Verkottuminen ja digitalisaatio ovat viime vuosina nousseet yhdeksi ajoneuvoteollisuuden tärkeimmistä 

muutostrendeistä. Autonomisten autojen on ennakoitu yleistyvän liikenteessä 25–30 vuoden aikajänteellä 

ajoneuvokannan uusiutuessa ja automatisaatiota tukevan infrastruktuurin kehittyessä. Automatisaatio ja 

kuljettajaa avustavat järjestelmät yleistyvät jo aiemmin, mutta matkaa autonomiseen verkottuvaan liikentee-

seen on vielä kymmeniä vuosia. Automaattinen ajoneuvo toimii itsenäisesti mutta ei ole yhteydessä muihin 

ajoneuvoihin tai infrastruktuuriin. Autonominen ajoneuvo sen sijaan jakaa informaatiota muiden ajoneuvojen 

kanssa ja infrastruktuurin kanssa. 

Autonomisten ajoneuvojen kehityksen on arvioitu parantavan merkittävästi liikenneturvallisuutta ja vähentä-

vän liikenteen ympäristövaikutuksia. Autonomisten autojen kehitys on liikennejärjestelmän näkökulmasta 

vielä alkumetreillään ja testiympäristöstä monimutkaiseen liikenneympäristöön siirtyminen edellyttää monia 

infrastruktuuriin ja lainsäädäntöön liittyvä muutoksia. Tekoäly ja keskenään verkottuvien autojen vaihtamat 

tiedot mahdollistavat turvallisen liikkumisen, mutta liikenneympäristössä on paljon erilaisia muuttuvia olo-

suhteita ja ihmisen tekemiä valintoja, jotka vaativat autonomisilta ajoneuvoilta ulkoisen ympäristön kattavaa 

havainnointia. Vaikka autojen välinen ja väylän ja autojen välinen tiedonsiirto olisikin täydellistä, jalankulku, 

osuus ensirekisteröinneistä

4
,4

 %

1
0

,3
 %

1
7

,3
 %

2
1

,8
 %

2
6

,5
 %

3
1

,6
 %

3
7

,6
 %

4
4

,9
 %

5
1

,2
 %

5
6

,0
 %

6
2

,7
 %

7
1

,2
 %

7
6

,9
 %

8
1

,7
 %

8
5

,5
 %

9
4

,0
 %

9
3

,4
 %

9
2

,8
 %

9
2

,0
 %

9
1

,3
 %

9
0

,4
 %

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

20152016201720182019202020212022202320242025202620272028202920302031203220332034203520362037203820392040

vety

täyssähkö

lataushybridi

metaani

täys- ja kevythybridit

bensiini

diesel

0

500 000

1 000 000

1 500 000

2 000 000

2 500 000

3 000 000

3 500 000

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

vety

sähkö

lataushybridi

kaasu

täys- ja kevythybridit

bensiini

diesel

autojen määrä



21 
 

   21 

ja pyöräily tuovat liikenneympäristöön paljon havainnoitavaa, joka vaatii teknologian kehitystä. Autonomisen 

liikenteen turvallisuusvaatimukset ovat huomattavasti korkeammalla kuin ihmisten kuljettamilla ajoneuvoilla, 

sillä inhimillisen havaintovirheen hyväksyttävyys on suurempi kuin koneen tekemän virheen. 

Autonomiset autot muuttavat tapaa omistaa ja käyttää henkilöautoa ja avaavat mahdollisuuksia kustannus-

tehokkaille jaetuille palveluille. Niiden on arvioitu korvaavan joukkoliikennettä erityisesti siellä, missä joukko-

liikenteen virrat eivät ole vahvoja. Tällöin reitteihin ja aikatauluihin sidotun linjatarjonta keskittyisi vahvoille 

yhteysväleille, jonka solmukohtiin uudentyyppiset autonomiset liikennepalvelut tarjoavat liityntämahdolli-

suuden.  

Yhdysvalloissa autoalan standardisointiorganisaatio SAE (Society of Automotive Engineering, SAE 2016) 

on porrastanut automatisaation viiteen tasoon. Automatisaation tasolla 0 kuljettaja vastaa kaikista ohjaus-

toiminnoista ja automatisaation tasolla 1 ajoneuvossa on kuljettajaa avustavia laitteita. Myös osittaisen au-

tomaation tasolla 2 kuljettajan rooli on suuri, vaikka järjestelmä jo osin huolehtiikin auton nopeudenhallin-

nasta ja ohjaamisesta. Tasoilla 3–4 järjestelmä vastaa jo pitkälti ajoympäristön huomioimisesta ja dynaami-

sista ajotehtävistä ja tasolla 5 kuljettajan ei enää tarvitse osallistua lainkaan ajamiseen. Tällä hetkellä mark-

kinoilla on saatavilla jo teknologialtaan automaatiotason 3–4 ajoneuvoja, mutta niiden ominaisuuksia ei 

vielä voida täysimääräisesti hyödyntää liikennekäytössä. On kuitenkin epävarmaa, saavutetaanko liikenne-

järjestelmässä koskaan täysin täyden automaation tasoa, sillä poikkeavissa tilanteissa – esimerkiksi onnet-

tomuustilanteissa, työmaaympäristöissä ja äkillisissä muutostilanteissa – ajoneuvon havainto- ja päättely-

kyky eivät kaikissa tilanteissa riitä tekemään oikeita päätelmiä liikenneympäristöstä.   

  
Kuva 2.4 Automaattisten autojen autonomian tasot (standardi J3016). (SAE 2016) 
 

Autonomisten ajoneuvojen yleistymisen on arvioitu lisäävän merkittävästi liikenneinfrastruktuurin kapasi-

teettia. Arviot autonomisen liikenteen aiheuttamasta liikennejärjestelmän muutostarpeesta ja vaikutuksesta 

kaupunkisuunnitteluun ovat osin erisuuntaisia. Autonomisten ajoneuvojen on ennakoitu lisäävän väyläka-

pasiteettia, koska ajoneuvojen raja-aikaväli pienenee, kun ajoneuvot voivat vaihtaa keskenään tietoa ajo-

nopeuksista ja liikennetilanteesta. Jotta kapasiteetti kasvaisi merkittävästi, raja-aikavälien tulisi lyhentyä 
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nykyisestä noin 1,5 sekunnista 0,1 sekuntiin, mikä edellyttäisi käytännössä letkassa ajamista. Simulointitut-

kimusten perusteella kaupunkiliikenteen kapasiteetti voisi autonomisessa liikenteessä jopa kaksinkertais-

tua. Automaatioasteen tulisi tällöin olla korkea ja ajoneuvojen tulisi olla täysin autonomisia. Autonomisten 

ajoneuvojen vaikutukset ovat saavutettavissa vasta kun kaikki autot ovat autonomisesti liikkuvia ja liiken-

teessä ei ole enää kuljettajan manuaalisesti ohjaamia ajoneuvoja.  

Autonomisen liikenteen vaikutukset liikenteen kysyntään ovat kaksijakoisia. Jos ajoneuvojen omistaminen 

ja käyttötavat säilyisivät myös autonomisessa liikenteessä nykyisenkaltaisina, väyläkapasiteetin kasvu lisäi-

si merkittävästi ajoneuvokannan kokoa ja pysäköintitarvetta. Jos sen sijaan erityyppiset jakamistalouden 

mahdollistamat ajoneuvojen yhteiskäyttöpalvelut yleistyvät, ajoneuvokannan koko ja pysäköintipaikkojen 

tarpeen on arvioitu vähenevän merkittävästi. Yhteiskäyttöisten autonomisten ajoneuvojen on ennakoitu 

lisäävän liikennesuoritetta, koska niiden kilpailukykyinen matka-aika lisää saavutettavuutta ja siten henkilö-

autoliikenteen kysyntää. Autonominen yhteiskäytössä oleva ajoneuvo joutuu hakemaan kyydin ja kyydin 

jälkeen odottamaan seuraavaa kyytiä kysynnän kannalta optimaalisessa paikassa, mikä voi osaltaan lisää 

myös suoritetta verrattuna yksityisautoihin. Tällöin kokonaisliikennesuoritteen kasvaessa osa kapasiteetin 

kasvun myötä saaduista hyödyistä menetettäisiin (Fagnant & Kockelman 2014, Gucwa 2014, Berg 2015). 

Autonomisten autojen taloudelliset hyödyt perustuvat liikenneturvallisuuden ja saavutettavuuden paranemi-

seen sekä pysäköintipaikkojen tarpeen vähenemiseen. Autonomisten autojen yleistyttyä riittävästi matkojen 

jakaminen voi vähentää merkittävästi suoritetta, sillä autoa ei tarvitse omistaa, vaan sen voi ottaa käyttöön 

tarpeen mukaan ja ajoneuvo voi odottaa uutta kyytiä liikennejärjestelmän ja ajosuoritteen kannalta optimaa-

lisessa paikassa. Simulointitutkimusten perusteella autonominen yhteiskäyttöauto voisi korvata jopa 10 

tavallista autoa. Ajoneuvojen siirtyminen odottelupaikkaan odottamaan uusia matkoja lisäis i liikennesuoritet-

ta, mutta liikennesuoritteen kasvua voidaan kompensoida, jos useampi matkustaja jakaisi samaa ajoneu-

voa. 

Yleisesti autonomisten jaettujen ajoneuvojen on arvioitu vähentävän huomattavasti ajoneuvojen määrää ja 

tarvetta auton omistukseen, mutta ei matkoja ja ajosuoritetta. Autonominen auto yhdistää matkustajan nä-

kökulmasta henkilöauton hyvät ominaisuudet saavutettavuuden ja lähtöajan valinnanvapauden suhteen 

sekä joukkoliikenteen hyvät ominaisuudet matka-ajan hyödyntämisen, pysäköintihuolten puuttumisen ja 

tilankäytön näkökulmasta.  

3.3. Etätoiminnot ja digitalisaatio haastavat liikenteen kasvun paradigman 

Erilaiset kehittyneet etäpalvelut ja laajentuva etätyö voivat vähentää tulevina vuosikymmeninä merkittävästi 

fyysisen liikkumisen tarvetta. Uudentyyppiset kokous- ja vuorovaikutusalustat kehittyvät lähivuosien aikana 

ja mahdollistavat etäkokousten ja erilaisten etäpalvelujen aiempaa vaivattomamman järjestämisen. Etätyön 

on havaittu vaikuttavan sekä työ- ja työasiointimatkojen että muiden päivän matkojen määrään, suuntautu-

miseen ja kulkutapaan. Lisäksi etätyöllä voi olla kauaskantoisia pitkän aikavälin vaikutuksia asuin- ja työ-

paikkavalintoihin ja laajemmin liikkumisen tarpeisiin. Etätyön yleistymisen on pääosin arvioitu vähentävän 

liikenteen päästöjä, mutta yksilötasolla etätyöllä voi olla myös liikkumista lisääviä vaikutuksia. (Metsäranta 

ym. 2021) 
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Koronapandemian aikana etätyö ja etäopiskelu yleistyivät poikkeusolosuhteiden ja liikkumisrajoitusten takia 

nopeasti. Henkilöautojen liikennesuorite väheni vuonna 2020 historiallisen paljon, yhteensä noin 4 prosentil-

la vuoteen 2019 nähden. Päätieverkolla henkilöautojen liikennemäärä väheni lähes 10 prosentilla, mutta 

kaduilla ja yksityisteillä henkilöautojen liikennesuorite hieman kasvoi. (Tilastokeskus 2021, Metsäranta ym. 

2021) 

Suomessa tehdyn liikennemallianalyysin perusteella etätyön yleistyminen voisi vähentää henkilöautoliiken-

teen suoritetta koko maassa noin 2 prosenttia vuonna 2030 ja hieman yli 3 prosenttia vuonna 2045. Alueel-

liset erot etätyön vaikutuksissa ja potentiaalissa ovat tutkimusten mukaan suuria. Esimerkiksi pääkaupunki-

seudulla ja Tampereella henkilöautoliikenteen suorite vähenisi yhteensä noin 12 prosenttia, kun taas pie-

nissä alle 20 000 asukkaan kunnissa vähenemä jäisi alle prosenttiin suoritteesta. (Metsäranta ym. 2021)  

Ruotsissa etätyön ja etäopetuksen on arvioitu voivan vähentää liikennesuoritetta noin 5 prosentilla vuoteen 

2030 mennessä. Etäkokoukset ja etätyö, etäopetus ja erilaiset verkkokaupan palvelut voivat vähentää fyy-

sistä matkustamisen tarvetta. (Persson ym. 2019)  

Koronapandemian käynnistämä siirtymä erilaisiin etäpalveluihin ja etätyöhön on jäämässä monien arvioiden 

mukaan pysyväksi ilmiöksi. Vielä pandemian alkuaikoina arvioitiin työssäkäynnin rutiinien ja muotojen pa-

laavan ennalleen pandemian hellittäessä, mutta viimeaikaisten tutkimusten mukaan etätyöstä ja etäpalve-

luista ei palata enää samaan lähtötilanteeseen, jossa oltiin pandemian alkaessa. Etätyön potentiaalista 

tehtyjä vaikutusarvioita voidaan nykykehityksen valossa pitää varovaisina, sillä työnteon muodot ovat ehti-

neet pandemiavuosien aikana muuttua pysyvästi ja suuri osa työntekijöistä ja -antajista arvioi tulevaisuu-

dessakin suosivansa etätyötä yhtenä työnteon ja työasioinnin muotona. Etätyön ja erilaisten digitaalisten 

palvelujen vähentäessä fyysisiä työ- ja asiointimatkoja vapaa-ajan matkojen suhteellinen osuus liikennesuo-

ritteesta kasvaa. 

Etäpalvelut voivat korvata sekä lyhyitä että pitkiä matkoja. Suurin potentiaali matkojen korvaamisessa on 

erityisesti pitkillä työ- ja työasiointimatkoilla sekä ostos- ja asiointimatkoilla. Sen sijaan vapaa-ajan matkoilla 

ja lyhyillä omassa elinpiirissä tehtävillä ostosmatkoilla matkojen korvautuminen etäyhteyksillä ei ole yhtä 

todennäköistä. Etätyön ja erilaisten etäpalvelujen on arvoitu jatkossakin kehittyvän korvaten erityisesti pitkiä 

epätyypillisiä työmatkoja ja opiskelumatkoja. 2030-luvulla teknologian kehityksen ennakoidaan monipuolis-

tavan virtuaalisen läsnäolon ja osallistumisen muotoja, mikä lisää mahdollisuuksia korvata fyysistä liikku-

mista. 

Etätyö vaikuttaa myös alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitykseen, sillä se mahdollistaa osittaisenakin erilai-

sia asuinpaikan valintoja kuin päivittäiseen matkustamiseen sidottu läsnätyö. Sujuvat liityntämatkat pitkä-

matkaiseen joukkoliikenteeseen voivat suurilla kaupunkiseuduilla suunnata asutusta ja työpaikkoja entistä 

selvemmin raideliikennekäytävien varteen, jolloin asemaseutujen kehittäminen saa uusia haasteita. Sujuva 

liityntä henkilöautoilla voi entisestään laajentaa asemanseutujen keräilyaluetta. Etätyö myös siirtää pysä-

köintipaikkojen tarvetta työpaikoilta asumisympäristöihin, kun työpaikalla käynti muuttuu satunnaisemmaksi.  

Digitalisaation kehitys mahdollistaa myös aiempaa oikeudenmukaisemman liikenteen hinnoittelun, kun lii-

kenteen palvelujen maksut voidaan helpommin kytkeä aikaan, paikkaan, matkaketjuihin ja käytettyyn palve-

luun. Hinnoittelussa voitaisiin yhdistää eri kulkutapojen palveluja ovelta ovelle -palveluna, jolloin eri kulkuta-
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pojen väliset raja-aidat hämärtyvät ja liikennejärjestelmä muodostaa matkustajan kannalta eri liikennemuo-

dot yhdistävän palveluverkon. Edellytyksenä olisi maksujärjestelmä, joka soveltuisi kaikkiin liikennejärjes-

telmäpalveluihin kertamaksun tai kausimaksun periaatteella. Yhtenäisen maksu- ja lippujärjestelmän kehit-

täminen on lähitulevaisuuden suurimpia haasteita, sillä se edellyttäisi tietorajapintojen avaamista, mikä on 

nykyisessä eri joukkoliikennemuotojen kilpailutilanteessa ollut hidasta. 

4. Tulevaisuuden autoilu alueidenkäytön kehityskuvassa 

Alueidenkäytön tulevaisuuden kehityskuvassa autolle on tärkeää löytää soveltuva rooli osana hyvää 

elinympäristöä ja liikennejärjestelmää. Auton merkitys ja tarve riippuu asuinpaikan lisäksi ensisijaisesti yksi-

löllisistä tekijöistä, ennen kaikkea liikkumistarpeista. Keskustelu kulkutapojen välisestä työnjaosta on ollut 

viime vuosina korostetun vastakkain asettelevaa, vaikka suurin osa kotitalouksista käyttää monipuolisesti 

eri kulkutapoja. Tarve luoda vaihtoehtoja autolle on yhdyskunta- ja liikennesuunnitteluissa muodostanut 

autosta ensisijaisesti ja jopa yksinomaan kielteisen kulkutavan, jonka edellytyksiä tulisi rajoittaa. Yhdyskun-

tasuunnittelun termistössä usein toistuva autoriippuvuus on esimerkki käsitteestä, joka näkee autoilun yk-

sinomaan kielteisenä ilmiönä, jolle ei ole sijaa kaupunkisuunnittelussa. Autolle on kuitenkin kiistatonta tar-

vetta myös alueilla, joissa joukkoliikenteen palvelutaso on hyvä. Yhdyskuntasuunnittelussa tulisikin autot-

tomien alueiden sijaan tavoitteena olla eri kulkutapojen kannalta tasapainoinen rakenne, jossa maankäytön 

ja liikennesuunnittelun keinoin taattaisiin mahdollisuudet viihtyisään jalankulku- ja pyöräily-ympäristöön, 

hyvätasoiseen joukkoliikenteeseen ja mahdollisuuteen liikkua tarvittaessa autolla. 

Autoilun teknologiset muutokset haastavat vakiintuneen kestävän liikenteen määritelmän. Autoilun ekologi-

nen ja yhteiskuntataloudellinen kestävyys paranee olennaisesti, kun siirrytään fossiilisista polttoaineista 

sähköön ja uusiutuviin tai muihin hiilineutraaleihin polttoaineisiin. Pakokaasupäästöjen väheneminen ja 

siirtymä hiilineutraaleihin energianlähteisiin leikkaavat tarvetta henkilöautoliikenteen vähentämiseen. Autoi-

lun raskain ympäristökuormitus poistuu pakokaasupäästöjen ja hiilidioksidipäästöjen vähentyessä. Henkilö-

autoille jää edelleen muita kielteisiä ulkoisvaikutuksia, kuten liikenneturvallisuusvaikutukset ja tilan tarve. 

Ilmastoon ja ilman laatuun vaikuttavien päästöjen vähentyessä painopiste siirtyy muihin ympäristövaikutuk-

siin ja resurssitarpeisiin, mutta ympäristökuormituksen vähentyessä tieliikenteen ulkoiset haittavaikutukset 

pienenevät huomattavasti.  

Henkilöauto on kulkutapana sosiaalisesti kestävä, sillä se takaa lähes yhtäläiset liikkumismahdollisuudet 

autollisille talouksille. Autottomissa talouksissa syynä autottomuuteen voi olla ajo-oikeuden puuttuminen tai 

autoilun korkeat kustannukset, mikä voi johtaa tilanteeseen, jossa matkoja jää tekemättä tai esimerkiksi 

työssäkäyntimahdollisuudet rajautuvat. Sosiaalinen kestävyys kytkeytyy osin myös taloudelliseen kestävyy-

teen, erityisesti autoilun kustannusten kautta. Taloudellisessa kestävyydessä näkökulmana on myös vaih-

toehtoisten kulkutapojen yhteiskunnalle kohdistuvat järjestämiskustannukset – on ilmeistä, että julkisia lii-

kennepalveluja ei voida markkinaehtoisesti tai yhteiskunnan tukemana järjestää samantasoisena kaikk ialle. 

Autoilun merkitys yhdyskuntarakenteen kehityksessä on ollut suuri, sillä auto on mahdollistanut liikkumisen 

pidemmiltä etäisyyksiltä ja alueilta, joilla ei ole mahdollisuutta järjestää palvelutasoltaan kilpailukykyistä 

joukkoliikennettä. Työssäkäyntialueiden laajeneminen ja työvoiman saatavuus perustuvat Suomessa pitkälti 

työpaikkojen hyvään saavutettavuuteen henkilöautolla. Erityisesti kaupunkiseutujen kehysalueiden kasvu 

on perustunut autolla liikkumiseen. Autolla on suuri merkitys myös tiiviisti asutuilla alueilla, sillä kaikissa 
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liikkumistarpeissa hyvää vaihtoehtoa autolle ei ole. Olennainen etu tiiviisti asutuilla alueilla kuitenkin on, että 

matkojen pituus jää selvästi lyhyemmäksi kuin kehysalueilla, mikä osaltaan pienentää liikkumisen jalanjäl-

keä. Monipaikkaisuuden ja etätyön voimistuminen voivat toisaalta vähentää autolla tehtävien työmatkojen 

määrää, mutta toisaalta auton osuus työmatkoista voi jopa kasvaa. Harvemmin työpaikalla käynti voi olla 

järkevintä tehdä henkilöautolla, kun etätyö mahdollistaa työn vastaanottamisen aiempaa kauempaa ja työ-

paikalla käynti on epäsäännöllistä.  

Auto mahdollistaa monelle rationaalisemman ajankäytön ja matkojen ketjuttamisen siten, että samalle vuo-

rokaudelle mahtuu useampia aktiviteetteja. Auto on pitkien matkaketjujen tukipilari, sillä kiireisessä arjessa 

se mahdollistaa määränpäiden niputtamisen pidemmäksi ja joustavammaksi ketjuksi kuin muilla kulkutavoil-

la. Autolla on kiistaton rooli itsenäisenä kulkutapana alueilla ja yhteysväleillä, joissa ei matka-ajallisesti ei 

ole kilpailukykyisiä kulkutapavaihtoehtoja. Auto on myös kaupunkiseuduilla monelle tärkein kulkutapa, sillä 

matkat eivät usein ajoitu joukkoliikenteen parhaan tarjonnan ajankohtaan tai yhteydet eivät ole riittävän 

hyvät.  

Autolla on tärkeä merkitys myös joukkoliikenteen tukena, sillä se mahdollistaa ns. viimeisten kilometrien 

siirtymät joukkoliikenteen solmupisteisiin. Pitkämatkaisen joukkoliikenteen kilpailutilannetta heikentävät 

usein hitaat ja vaivalloiset julkisen liikenteen liityntäyhteydet. Oman auton käyttöä joukkoliikenteen liityntälii-

kenteessä jarruttaa useimmiten liityntäpysäköinnin puuttuminen tai hinnoittelu. Liityntäliikenteessä yhteis-

käyttöisillä autoilla olisi luonteva rooli, sillä auton säilyttäminen liityntäpysäköinnissä tarkoittaa, että auto on 

pois samaan aikaan esimerkiksi muiden perheenjäsenten käytöstä.     

Tulevaisuudessa autojen yhteiskäyttöisyys ja erilaiset uudentyyppiset joukkoliikenteen palveluja, henkilöau-

toa ja jalankulkua ja pyöräilyä yhdistävät liikennepalvelut vaikuttavat henkilöautojen käyttötapoihin erityises-

ti kaupunkiseuduilla. Autonomisessa liikenteessä liityntämatkan käsite voi jopa hämärtyä, kun eri liikenne-

muotojen yhteisestä palvelusta muodostaa saumaton matkaketju. 

Autonomistuksella on merkittävä vaikutus kaupunkirakenteeseen myös pysäköinnin kautta. Monet meneil-

lään olevat muutokset heijastuvat myös pysäköintitarpeen muutoksiin. Ladattavien autojen yleistyessä py-

säköintipaikkojen tarve muuttuu – omistusautoilla latauspaikkojen ja nimettyjen pysäköintipaikkojen merki-

tys kasvaa. Samoin etätyö lisää tarvetta asumisrakenteen pysäköintipaikoille, joissa autoa voidaan säi lyttää 

pitkiäkin aikoja, jos autolle ei ole päivittäistä käyttöä. Tutkimusten mukaan sähköautoa ladataan käytännölli-

sistä syistä sekä ajan ja kustannusten säästämisen takia enimmäkseen yöaikaan kotona, vaikka julkinen 

latausverkko olisikin tiheä. Julkisen latausverkon rooli on henkilöautoliikenteelle lähinnä täydentävä – se 

palvelee ensisijaisesti pitkää matkaa kulkevia täydennyslatauspaikkana sekä niitä kotitalouksia, joilla ei ole 

mahdollisuutta kotilataukseen.  

Myös yhteiskäyttöisten autojen yleistyminen muuttaa pysäköintitarvetta ja ovelta ovelle -palvelun merkitys 

korostuu. Jakamispalvelut lisäävät liityntäpysäköinnin, kadunvarsipysäköinnin sekä lyhytaikaisesti käytössä 

olevien saatto- ja noutoliikenteen pysäköintipaikkojen tarvetta kaupunkirakenteessa. Pysäköintipaikkojen 

kysyntä kohdistuu erityisesti lyhytaikaiseen pysäköintiin, sillä yhteiskäyttöautoilla ja tulevaisuudessa auto-

nomisella liikenteellä ovelta ovelle -palvelu on erityisen tärkeää. 
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Henkilöautoliikenteen kysynnän tulevat muutossuunnat vähentävät osaltaan liikenneväylien ja joukkoliiken-

teen ruuhkahuippuja ja tasaavat liikenteen kysynnän aikavaihteluja. Etätyö ja etäopetus leikkaavat erityises-

ti ruuhkassa tehtävien matkojen määrää – kasvavista matkaryhmistä vapaa-ajan matkat ja erilaiset ostos- ja 

asiointimatkat sen sijaan sijoittuvat huomattavasti tasaisemmin vuorokauden eri tunneille. Etätyö muuttaa 

myös työnteon ajallista käsitettä ja lisää epätyypillisten työaikojen osuutta niissä ammattiryhmissä, joissa 

työaika ei ole sidottu tiettyyn kellonaikaan. Erilaiset yksityiset palvelut ja yhä useammin myös julkiset palve-

lut ovat saavutettavissa joko fyysisesti tai etäpalveluina 24 tuntia vuorokaudessa vuoden ympäri.  

Liikenneverkon kapasiteetin parempaa tehostamista tukevat myös erilaiset verkon kuormitusta monitoroivat 

sovellukset, jotka vähentävät ruuhkia ja parantavat matka-ajan ennakoitavuutta. Jo nykyisin monet sovel-

lukset jakavat tietoa ruuhkautuneista tieosuuksista ja ohjaavat liikennettä vähemmän kuormittuneelle tie- ja 

katuverkolle. Tie- ja katuverkon kapasiteetin pullonkaulat ovat pääosin liittymissä, ja jo pienikin ruuhkahuip-

pujen aleneminen voi vähentää tarvetta väyläinvestointeihin. Pitkällä aikavälillä autonomiset autot voivat 

lisätä huomattavasti väyläkapasiteettia, kun lähes kaikki ajoneuvot ovat keskenään verkottuneita ja voivat 

vaihtaa tietoa toistensa liikkeistä.    
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