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Tulevaisuus 
 

Liikenne- ja viestintäministeriön tulevaisuuskatsaus 
Strategiajohtaja Taina Pieski 

Suomesta globaali solmukohta ihmisten, tavaroiden ja datan liikenteelle 

Liikenne- ja viestintäministeriön tulevaisuuskatsauksen tavoitteena on tuottaa arvioita yhteiskunnan 

tilasta ja poliittista päätöksentekoa edellyttävistä asioista seuraavalla hallituskaudella. Tulevaisuuskatsaus 

on valmisteltu virkamiestyönä eikä siinä esitettyjä näkemyksiä ole käsitelty poliittisesti.  

Tulevaisuuden liikenne- ja viestintäpolitiikan ratkaisuja ohjaavat suuret maailmanlaajuiset megatrendit. 

Niistä merkittävimpiä ovat ilmastonmuutos, teknologinen kehitys, työn murros, kaupungistuminen, 

taloudellinen kehitys ja infrastruktuurin palvelutaso.  

Liikenne ja viestintä luovat hyvinvointia, kestävää kasvua ja kilpailukykyä. Tarvitsemme tulevaisuuden 

liikenne- ja viestintäpolitiikalle entistä rohkeamman vision, jossa Suomi on globaali solmukohta ihmisten, 

tavaroiden ja datan liikenteelle. Sen saavuttaminen edellyttää useiden hallituskausien ylittävää kansallista 

sitoutumista.  

Kerromme tulevaisuuskatsauksessa, miksi väyläverkon rahoitus, päästövähennykset sekä 

viestintäverkkojen kattavuus ovat 2020-luvun suurimmat liikenne- ja viestintäpolitiikan haasteet. 

Verkot tukemaan hyvinvointia ja kestävää kasvua 

Suomen hyvinvointi perustuu ulkomaankauppaan, ja siksi Suomesta pitää olla hyvät yhteydet keskeisille 

markkina-alueille. Suomen kannattaa asemoitua tulevaisuudessa maailmankartalla uudella tavalla. Suomi 

voi halutessaan olla globaali solmukohta ihmisten, tavaroiden ja datan liikenteelle. Samalla maamme 

sisällä alueiden ja seutujen saavutettavuus on valtakunnan menestyksen kannalta keskeinen kysymys, 

josta on huolehdittava. 

Liikenne- ja viestintäverkot ovat alusta palveluille ja tiedon hyödyntämiselle. Verkkojen on oltava 

asiakkaiden palvelutarvetta vastaavassa kunnossa.  

Viestinnässä on luotu onnistuneesti markkinoita 1980-luvulta alkaen. Sen seurauksena telepalvelut ovat 

parantuneet ja hinnat laskeneet. Liikennemarkkinalainsäädäntö uudistuu kunnolla vasta vuonna 2018, kun 

uusi liikennepalvelulaki tulee voimaan. Rautateiden henkilöliikennekilpailu on päätetty avata 2020-luvulla. 

Uusi liikenteen sääntely nostaa asiakkaan keskelle ja vapauttaa liiketoiminnan luomaan uusia palveluita. 

Julkinen sektori tekee kehityksen mahdolliseksi, poistaa esteitä ja turvaa palveluiden vähimmäistason.  

Liikenteen ja viestinnän toimiala palveluistuu jatkossakin. Liikenne- ja viestintäpalvelut yhdistyvät. 

Liikennepalveluiden markkinoiden on arvioitu maailmanlaajuisesti kasvavan jopa 800 miljardin euron 

arvoiseksi vuoteen 2030 mennessä. Tämä on merkittävä mahdollisuus myös suomalaiselle 

elinkeinoelämälle ja yrittäjyydelle.  
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Tietopolitiikassa on tehty viime vuosina merkittäviä uudistuksia, joiden avulla luodaan uutta liiketoimintaa 

ja kilpailukykyä sekä helpotetaan päätöksentekoa. Tieto on palveluiden ja tekoälyn polttoaine, jonka avulla 

yhteiskunta on tehokkaampi, turvallisempi ja tasa-arvoisempi. Tieto mahdollistaa yhä 

käyttäjälähtöisemmät, edullisemmat ja ympäristöystävällisemmät palvelut. Tiedon saatavuus on 

digitaalitalouden kriittisiä tekijöitä. 

Ihmisen työtä ja vastuuta siirtyy yhä enemmän autonomiselle teknologialle myös liikenteessä. Aikanaan 

robotti ja tekoäly muuttavat liikkuvan ihmisen kuljettajasta matkustajaksi kaikissa liikennevälineissä.  

Digitalisaatio ja automaatio edellyttävät hyviä väyliä, jotta uusia liikennepalveluja voidaan käyttää ja 

elinkeinoelämän kuljetukset sujuvat kustannustehokkaasti. Rapautuva väyläverkkomme vaikuttaa kaikilla 

alueilla jo nyt elinkeinoelämän kilpailukykyyn. Ilmastonmuutos kiihdyttää väyläverkon rapautumista 

entisestään ja edellyttää lisäksi merkittäviä päästövähennyksiä liikenteeltä.  

Liikenne- ja viestintäpolitiikan ratkaisuissa on otettava huomioon kaupungistumiskehitys. Väestö keskittyy 

kasvaville kaupunkiseuduille ja niiden välisille kasvukäytäville. Metropolialue säilyttää tärkeän roolinsa 

valtakunnan veturina. Kaupunkiseutujen kansallinen merkitys on jo nyt suuri, sillä väestöstä 70-85 % asuu 

kaupunkialueilla.  

Tulevaisuuden suurimmat haasteet ovat liikenne- ja viestintäverkoissa. Viestintäverkkojen kattavuudessa 

on ongelmia ja niukka liikenneverkon rahoitus rapauttaa väylien laatua. Tästä uhkaa tulla maamme 

hyvinvoinnin ja kilpailukyvyn este. 

Pitkäjänteisempää verkkopolitiikkaa  

Liikenne- ja viestintäverkkoja on kehitettävä siten, että ne vastaavat tulevaisuuden muutoksiin liikenteen 

digitalisaatiossa, automaatiossa, kaupungistumisessa, päästövähennystavoitteissa sekä pohjoisten 

alueiden hyödyntämisessä. Panostukset liikenneverkkoon pitäisi nähdä kulujen sijaan investointina 

samalla tavalla kuin viestintäverkoissa. Investoinnit palvelevat korkoineen hyvinvointia ja kilpailukykyä.   

Nykyisen väyläverkon kunnostaminen ja uusien koko Eurooppaa palvelevien väylien rakentaminen 

edellyttävät tulevaisuudessa merkittäviä lisäpanostuksia. LVM ja Liikennevirasto ovat selvittäneet, että 

elinkeinoelämän kilpailukykyä ja kestävää kasvua tukevien liikennehankkeiden rahoitustarve on seuraavan 

kymmenen vuoden aikana jopa 60 miljardia euroa. Kun vuosittainen valtion budjetissa osoitettu 

liikenneinvestointien rahoitus on ollut keskimäärin noin 450 miljoonaa euroa, tulevaisuuden 

liikennehankkeiden toteuttaminen kestäisi nykyisillä kehyksillä yli 130 vuotta. 

Väyläverkossa on lisäksi 2,5 miljardin euron suuruinen korjausvelka, jota on vähennettävä. 

Perusväylänpidon määrärahataso vaikuttaa suoraan korjausvelan määrään.  

Liikenteeltä edellytetään erittäin suuria päästövähennyksiä. Suomi on sitoutunut puolittamaan liikenteen 

päästöt vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessä. Kunnianhimoinen tavoitteemme on, että liikenne 

on hiilivapaa vuoteen 2045 mennessä. Muutoksen kokonaisvaikutusten arviointi edellyttää tutkimusta 

tuekseen. Talouskasvu lisää liikennettä ja sen myötä päästöjä ilman uusia toimenpiteitä.  
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Päästövähennysvelvoitteet edellyttävät myös investointeja. Esimerkiksi rautateiden välityskykyä on 

parannettava, jotta rautateiden kulkumuoto-osuutta voidaan kasvattaa. Samalla ilmastonmuutos 

kiihdyttää väyläverkon rapautumista.  

Väyläverkon rahoitus, päästövähennysten toimeenpano ja viestintäverkkojen kattavuus ovat 2020-luvun 

suurimmat liikenne- ja viestintäpoliittiset haasteet. Niillä on suora vaikutus koko maan hyvinvointiin ja 

kilpailukykyyn.  

Olennainen kysymys kuuluu, onnistuuko liikenteen rahoitusongelman ratkaiseminen pääosin 

budjettirahoitteista mallia kehittämällä. Vai onko meillä rohkeutta ajatella kokonaan uudella tavalla ja 

tehdä iso systeeminen muutos siitä, miten väylät omistetaan ja rahoitetaan ja kuka käytöstä maksaa. 

Seuraavan hallituksen on otettava kantaa tulevaisuuden ratkaisuihin, jotta liikenneverkko ei ole kestävän 

kasvun ja kilpailukyvyn jarru.   
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CaaS building the Nordic Silk Way services 
Matti Lankinen, Vedia 

 

Transport system as a whole is in a transition. Modern technologies enable new options for transportation 

of people, goods and data, however logistics is not famous about its innovations, vice versa logistic sector is 

often considered as a very traditional and labor force driven business.  

 

Corridor as a Service (CaaS) looks to achieve disruptive change for logistics. CaaS aims for more efficient 

and safer multimodal logistics, which can be reached through digital services and full scale digitalisation of 

the logistics chain, multimodal goods transport and new innovations in the vehicle or by implementing 

infrastructure that focuses on how to serve international business and logistics more effectively. These new 

value adding services may affect on logistics hierarchy and hopefully improve logistics, but also 

international commerce on the larger scale. 

 

CaaS is developed in Finland in an open ecosystem towards a solution which is beneficial both for the 

private and public sector. From the public sector it is coordinated by Traffic Lab and from the private sector 

Vediafi and VTT, alongside with various organizations from public sector, private sector and cities.  

 

In the ecosystem different sectors and actors each have their specific role ς the public sector focuses on the 

policy, transport system development and decision making, the research studies potential impacts and 

gives input to integrate exploration into business, while the business and the private sector is focusing on 

creating customer value. The wide target such as seamless logistics cannot be reached alone. Cooperations 

make the results more efficient. 

 

Traffic Lab enables Finland to become a hub for innovation ecosystems and smart logistics 

 

While CaaS development is driven by companies, the public sector facilitates it. Traffic Lab Finland 

coordinated by Finnish Transport Safety Agency has been key driver for CaaS development and it has 

established its role as a link between private sector and Finnish transport authorities by enabling and 

promoting new innovation trials and open test environments. See for example the list of open test 

environments:  

 

https://www.trafficlab.fi/testing_zones#/0  

 

 

https://www.trafficlab.fi/testing_zones#/0
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Part of the CaaS ecosystem organisations in Brussels: Trafi, VTT and Vediafi 

 

In addition to authorities, cities have also significant role in CaaS development and for example in CaaS 

ecosystem Growth Corridor Finland (collaboration network comprising 20 cities and municipalities, four 

ministries, three regional councils, four chamber of commerce and Finnish Entrepreneurs) has been linking 

CaaS development to the goals of cities. 

 

International corridors in Corridor as a Service 

 

 

Writers:  

Noora Lähde, Trafi 

Lasse Nykänen, VTT 

Anne Horila, Growth Corridor Finland 

Matti Lankinen, Vediafi 

 

Read more: 

https://www.trafficlab.fi/news/6377/finland_to_become_an_international_hub_between_west_and_east

_for_boosting_international_goods_logistics   

https://www.trafficlab.fi/news/6377/finland_to_become_an_international_hub_between_west_and_east_for_boosting_international_goods_logistics
https://www.trafficlab.fi/news/6377/finland_to_become_an_international_hub_between_west_and_east_for_boosting_international_goods_logistics
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Tietoja ja rajapintoja avataan, aukeavatko markkinat?  
 
Jouni Wallander 
Development Director, Transport 
Solita Oy 

 

Saumattomien matkaketjujen ja liikennepalveluiden tarjoaminen edellyttää nykyistä tiiviimpää yhteistyötä 
liikenteen toimijoiden kesken. Suomessa tätä yhteistyötä on päätetty edistää liikenteen palveluita 
koskevalla lakikokonaisuudella. Liikennepalvelulaki asettaa liikenteen toimijoille velvollisuuksia tietojen 
avaamiseen ja lipunmyyntiyhteistyöhön liittyen. Lain ensimmäinen vaihe keskittyi olennaisten tietojen 
avaamiseen kaikkien liikennemuotojen osalta ja kertalippujen välittämiseen tie- ja raideliikenteessä, toinen 
vaihe laajensi velvollisuuksia kaikkiin liikennemuotoihin ja lipputyyppeihin ns. puolesta-asioinnin myötä. 
Myös EU:n älyliikennedirektiiviä tarkentava multimodaalitietojen avaamista koskeva asetus ajaa samaa 
asiaa: jokaisen EU-maan tulee toteuttaa liikkumispalveluiden rajapintoja ja tietoja kokoava kansallinen 
yhteyspiste (National Access Point, NAP) vuoden 2019 loppuun mennessä.  

Tietojen ja rajapintojen avaamisen edistämiseksi on kehitetty Liikenneviraston NAP-liikkumispalvelukatalogi 
(www.liikennevirasto.fi/nap) ja Viestintäviraston LIPPU-esimerkkirajapinta (www.viestintavirasto.fi/lippu). 
NAP on avoin kansallinen yhteyspiste, johon liikkumispalvelun tuottajien on toimitettava tiedot olennaisten 
tietojen koneluettavista rajapinnoistaan. Olennaisia tietoja ovat esimerkiksi palvelualue, reitit, aikataulut, 
hinnat ja esteettömyystiedot. LIPPU-rajapinta puolestaan on yksi tapa, jolla liikenteen toimijat voivat avata 
myyntirajapintansa kolmansille osapuolille lain velvoittamalla tavalla. Se tarjoaa toiminnallisuudet 
esimerkiksi lipun varaamiseen, muuttamiseen ja käyttämiseen. 

 

 

Kuva. Toimijoiden väliset tietovirrat ja LIPPU-esimerkkirajapinnan rooli. 
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Tietoja ja rajapintoja siis avataan, mutta takaako se liikenteen palvelumarkkinoiden syntymisen? Mitä eri 
skenaarioita markkinoiden syntymiseen on, entä mitkä tekijät hidastavat tai vauhdittavat niihin liittyvää 
kehitystä? Liittyykö markkinoiden avautumiseen jonkinlaisia riskejä? Entä mikä rooli on NAP-katalogilla ja 
LIPPU-rajapinnalla on eri kehityspoluissa? 
 

 

Kuva. Liikenteen markkinoiden kehittymisen vaihtoehtoja. 

 

Esityksessä pohditaan, mikä on tietojen ja rajapintojen avaamisen merkitys liikenteen palvelumarkkinoiden 
kehitykselle, seuraaviin teemoihin keskittyen: 

¶ Liikennepalvelulain vaatimukset tietojen ja rajapintojen avaamiselle 

¶ NAP-katalogin ja LIPPU-rajapinnan esittelyt 

¶ Liikenteen palvelumarkkinoiden syntymiseen vaikuttavat asiat 

¶ Markkinoiden kehittymisen erilaiset skenaariot riskeineen ja mahdollisuuksineen 

¶ NAP-katalogin ja LIPPU-rajapinnan rooli kehityksessä 

¶ Ensimmäiset käytännön kokemukset markkinoiden kehittymisestä. 

 

Esitys valmistellaan yhteistyössä Solitan, Viestintäviraston, Liikenneviraston, Trafin ja LVM:n kanssa. 
Esityksen pitää Jouni Wallander, joka vastaa Solitalla liikenteen digitalisaatioon ja uusiin palveluihin 
liittyvistä konsultointi- ja palvelumuotoiluhankkeista. 

Lisätietoja: 

Jouni Wallander 
jouni.wallander@solita.fi 
044 554 2782 
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Mi t en ?

Mi t en ?

mailto:jouni.wallander@solita.fi


Väylät & Liikenne 2018 esitelmät    6.9.2018                                                                                                                                               13 
 

Liikenteen tulevaisuuden huomioiminen kaupunkikehityshankkeissa 
 

Noora Salonen, Sitowise 

 

Liikennesektori on  maailmanlaajuisesti  mielenkiintoisessa  kehitysvaiheessa. Kaupungistuminen,  kestä- 
vän kehityksen vaatimukset sekä asumisen, työnteon, arvojen ja asenteiden muutokset ovat raivanneet  
tilaa liikenteen ja liikkumisen uudistumiselle. Avoimen datan, digitaalisuuden, tekoälyn ja automatisaation  
hyödyntäminen liikenteessä on vasta alussa, ja uusia liikkumispalveluja ja -teknologioita kehitetään kiih- 
tyvällä tahdilla. (kuva 1) 
 

 

Kuva 1. Liikenteeseen vaikuttavia globaaleja muutostrendejä  

Suomessa liikenteen digitalisaatiota  sekä  uusien  teknologioiden  ja  uusien  liiketoimintakonseptien  

käyttöönottoa edistetään esimerkiksi tukemalla erilaisia liikenteen kokeiluja sekä lainsäädäntömuutoksilla. 

Selkeästi vähemmälle keskustelulle on jäänyt, miten globaalien muutostrendien viitoittamat tulevaisuuden 

muutokset kannattaisi huomioida kaupunkikehittämisessä sekä erityisesti maankäytön ja liikenteen 

suunnittelussa. Tulevaisuuden suuntaa on mahdoton ennustaa, mutta kaupunkien kehittämisen yhteydessä 

voidaan esimerkiksi ohjata, minkä tyyppisille uusille liikkumispalveluilla annetaan kaupungissa tilaa 

kehittyä. 

Kaupunkitila ja sen tehokas käyttö tulee kasvattamaan entisestään merkitystä tulevaisuudessa. 

Suunniteltaessa kaupunkitiloja, joiden käyttö ja käyttäjät saattavat muuttua myöhemmin, ei ole helppoa.  

Kaupunkitilan tulisi palvella nykyisiä käyttäjiä, mutta samalla suunnittelussa tulisi varautua myös esimerkiksi 

kulkumuotojakauman merkittävään muutokseen, verkkokaupan kasvuun, automaattiajoneuvoihin uusiin 

liikkumispalveluihin tai ilmastonmuutoksen aiheuttamiin uhkiin. Suunnittelussa yhä vahvempana 

näkökulmana olisikin hyvä olla kaupunkitilan mahdollinen muuntojoustavuus tulevaisuudessa. Meidän on 

mahdotonta ennustaa tulevaisuutta, mutta voimme mahdollistaa tilojen ketterän muokkaamisen uusien 

tarpeiden syntyessä.  

Kadut kattavat keskimäärin yli 80 prosenttia julkisista tiloista, minkä vuoksi niiden tehokas ja joustava 

käyttö on erityisen merkittävä. Käytännössä joustavan kaupunkitilan suunnittelu tarkoittaa eri toimintojen 

sijoittelua siten, että tila voidaan myöhemmin siirtää toisen kulkumuodon tai toiminnon käyttöön.  
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Ajoradan vieressä sijaitsevalle pyöräkaistalle voidaan pyöräilijöiden määrän kasvaessa ottaa lisää tilaa 

viereiseltä ajoneuvokaistalta, kun taas puukaistan takana olevaa pyörätietä on tulevaisuudessa vaikeampi 

leventää. Pysäköinnin keskittäminen pysäköintilaitokseen mahdollistaa tilan muuttamisen muuhun 

käyttöön, mutta myös kadunvarren pysäköintipaikkoja voidaan tulevaisuudessa hyödyntää esimerkiksi 

pyöräpysäköinnissä tai parkletteina. Kaupunkitilan ryhmittelyä uudelleen on hahmoteltu kuvassa 2. 

 

 

Kuva 2. Kaupunkitila voi ryhmitellä monella tavalla (https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/) 

Pyöräily on kasvattamassa suosiotaan kaupunkiseuduilla ja pyöräilyn kasvu on aiheuttanut haasteita Keski-

Euroopan suosituimmissa pyöräilykaupungeissa. Yleisimmin ongelmana ovat pyöräkaistojen liian kapea 

mitoitus sekä puutteelliset pyöräpysäköintitilat. Amsterdamissa uudeksi haasteeksi on muodostunut 

nopeasti ajavien sähköpyöräilijöiden sekä pyörälähettien määrä, minkä vuoksi eri pyöräilijöiden väliset 

nopeuserot ovat kasvaneet osittain vaarallisiksi.  Kasvaneet käyttäjämäärät vaatisivat uudenlaista 

pyöräinfrastruktuuria, joissa erilaiset käyttäjätarpeet on huomioitu. (kuva 3) 

 

Kuva 3. Pyörälähettien kasvu tuo kehittämistarpeita infrastruktuurille 
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Pyöräilyn mahdolliseen kasvuun olisikin järkevää varautua etukäteen etenkin uusien alueiden 

suunnittelussa. Pyörille tarkoitetun infrastruktuurin mitoituksessa tulisi huomioida pyöräilijämäärän kasvun 

lisäksi erilaisten leveiden ja pidempien pyörien kuten tavarapyörien sekä kevyiden sähköisten 

kulkuneuvojen yleistyminen. Pyöräpysäköintiä suunniteltaessa on hyvä muistaa tilaa vievien pyörien lisäksi 

myös sähköavusteisten pyörien latausmahdollisuudet tulevaisuudessa sekä kaupunkipyöräasemien 

tilantarve. 

 

Digitalisaatio ja automatisaatio ς liikenteen uudet tuulet 

Digitalisaatio ja automatisaatio tuovat uusia tuulia liikenteeseen etenkin kaupunkiseuduilla.  Mobiilipalvelut 

mahdollistavat uudenlaisten liikkumisen palvelukokonaisuuksien luomisen yksityisautoilun, 

joukkoliikenteen ja taksin rinnalle. Käyttäjälle erilaisten liikkumisvaihtoehtojen vertailu on koko ajan 

helpompaa. Ehkäpä tulevaisuudessa kaikki käyttäjän tarvitsemat liikkumisen palvelut toimivat muutaman 

käyttöliittymän kautta.  Jo nyt arkipävää ovat erilaiset autojen yhteiskäyttöpalvelut, vertaisvuokraus, 

kimppataksipalvelut ja muut vastaavat liikkumisen palvelut myös Suomessa. 

Viime vuosina on myös saatu seurata liikenteen automatisaation kehittymistä ja erilaiset ajoa avustavat 

toiminnallisuudet ovat autoissa jo vakiovarusteita. Täysin automaattiset tason 5 ajoneuvojen on ennustettu 

olevan osa kaupunkiliikennettä mahdollisesti jo 2030-luvulla. 

 

 

Kuva 4. Tulevaisuudessa käyttäjä löytää kaikki tarvitsemansa palvelut mobiilisti. Suomeen on syntynyt viime vuosina monenlaisia 
uusia liikkumisen palveluita. 

Automatisaation ja uusien liikkumispalveluiden huomioimisesta maankäytön ja liikenteen suunnittelussa on 

vain vähän kokemuksia. Kaupunkikehittämishankkeissa uudenlaisiin palveluihin voidaan varautua lähinnä 

pysäköinti- ja pysähtymispaikkojen suunnittelussa.  Suuntaviivoja tulevaisuuden pysäköintitarpeelle 

voidaan erittäin karkeasti etsiä esimerkiksi ITF:n tekemistä liikennetarkasteluista. ITF on simuloinut 

kutsuohjattujen jaettujen kyytien vaikutusta ajoneuvojen määrään kaupunkiseuduilla. Teoreettisen 

simuloinnin perusteella esimerkiksi Lissabonissa nykyisen liikkumistarpeen kattamiseen riittäisi vain 3 % 

nykyisistä ajoneuvoista ja vain 5 % nykyisistä kadunvarsipysäköintipaikoista. Vastaavasti Helsingistä 
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tehdyissä simuloinneissa ruuhkat vähenivät 37 %). Liikenteen automatisaatiolla on onnistuessaan arveltu 

olevan samantyyppisiä vaikutuksia liikenteeseen. Toisaalta pahimmassa tapauksessa robottiautot saattavat 

lisätä liikenteen määrää ja vähentää entisestään joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn vetovoimaisuutta. 

(https://www.itf -oecd.org/new-shared-mobility-study-helsinki-confirms-ground-breaking-lisbon-results 

Tulevaisuuden todellista pysäköintitarvetta onkin hyvin vaikea arvioida. Suunnittelussa järkevää onkin 

keskittyä ensisijaisesti pysäköintitarpeen vähentämiseen muun muassa kävelyn, pyöräilyn, joukkoliikenteen 

ja yhteiskäyttöautoilun edellytysten parantamisella. Suunniteltaessa uusia alueita kannattaisi huomioida 

myös pysäköintipaikkojen sijoittelu siten, että tila voidaan myöhemmin muuttaa muuhun käyttöön. 

Samassa yhteydessä olisi hyvä myös löytää riittävästi tilaa uusille liikkumispalvelutoimijoille, jos kaupunki 

haluaa edistää esimerkiksi kimppataksipalveluita tai yhteiskäyttöautopalveluja. Näihin liittyviä 

tilavaatimuksia voidaan kohdistaa kaavoissa myös yksityisille toimijoille. 

 

Citylogistiikan rooli muutoksessa kasvavilla kaupunkiseuduilla 

Citylogistiikan uusien toimintatapojen löytyminen on avainasemissa viihtyisien kaupunkien kehittämisessä.  

Verkkokaupan osuus on Suomessa koko vähittäiskaupasta vasta noin 8 %, mutta sen osuus kasvaa 

tasaisesti. Kuluttajakäyttäytyminen sekä kaupan ja logistiikan dynamiikka on jatkuvasti muutoksessa, ja 

citylogistiikan hallinta on kaupunkisuunnittelussa yhä haastavampaa. Citylogistiikan kasvu tuo mukanaan 

paljon epätoivottuja vaikutuksia kaupunkialueille ja lisää muun muassa raskaiden ajoneuvojen ajoa 

kaupunkialueilla ja aiheuttaa lähipäästöjä. Toisaalta myös logistiikan näkökulmasta tiiviit kaupunkialueet 

aiheuttavat suuria haasteita ja ongelmia. (https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/lts_2015-

42_verkkokauppa_kaupunkiseudulla_web.pdf) 

Kaupunkikehityshankkeiden suunnittelussa tulisikin huomioida citylogistiikan tarpeet jo hyvin varhaisessa 

vaiheessa. Toisaalta jakeluliikenteelle voidaan myös asettaa erilaisia vaatimuksia, joilla voidaan vähentää 

citylogistiikasta aiheutuvia haittoja. Yksinkertaisena lähtökohtana sujuvan citylogistiikan suunnittelussa on 

riittävät ja turvalliset pysähtymistilat jakeluliikenteelle.  

Uudenlaisia malleja citylogistiikan hoitamiseksi tiiviissä kaupunkiseuduissa voidaan hakea erilaisista 

logistiikkakokeiluista maailmalta. Saksassa on kokeiltu tavarapyörien käyttöä tiiviiden kaupunkikeskustojen 

tavarankuljetuksissa (http://www.ich-ersetze-ein-auto.de), Göteborgissa on vähennetty citylogistiikasta 

aiheutuvia haittoja hyödyntämällä jakelussa kevyitä sähköisiä ajoneuvoja ja sähköpyöriä ja Berliinissa on 

kokeiltu yhteisjakelukeskusta kaupunkikeskustojen tavarankuljetusten optimoinnissa 

(http://lapetitereine.com/lentreprise/chiffres-cles/,  

http://www.cyclelogistics.eu/index.php?id=31&news_id=9). Suomen kokeiluissa on hyödynnetty 

tavarankuljetuksissa muun muassa droneja 

(https://www.posti.fi/tiedotteet/2015/20150901_robottikopteri.html). Näiden kokeilujen pohjalta on 

tunnistettu, että tulevaisuudessa kaupunkikeskustojen citylogistiikka voisi kehittää esimeriksi yhteisten 

runkokuljetusten tai keskitetyn jakelukeskuksen avulla (kuva 5). 

 

 

https://www.itf-oecd.org/new-shared-mobility-study-helsinki-confirms-ground-breaking-lisbon-results
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/lts_2015-42_verkkokauppa_kaupunkiseudulla_web.pdf
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/lts_2015-42_verkkokauppa_kaupunkiseudulla_web.pdf
http://www.ich-ersetze-ein-auto.de/
http://lapetitereine.com/lentreprise/chiffres-cles/
http://www.cyclelogistics.eu/index.php?id=31&news_id=9
https://www.posti.fi/tiedotteet/2015/20150901_robottikopteri.html
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Kuva 5. Esimerkki tulevaisuuden citylogistiikan toimintamallista (Lähde: https://www.hel.fi/static/kanslia/elo/raporttidiat-kevyet-
citylogistiikkaratkaisut.pdf) 
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Liikennepolitiikan etiikka 
Tapio Luttinen, Aalto-yliopisto, rakennetun ympäristön laitos (tapio.luttinen@aalto.fi) 

Liikennetekniikan eettisten kysymysten tarkastelu on kansainvälisessä tutkimuksessa nouseva ala. 

Liikennepolitiikan taustalla olevien arvojen monitulkintaisuuden ja eettisten teorioiden perusteiden tuntemus 

voi vahvistaa liikennepoliittista valmistelua ja päätöksentekoa auttamalla syvemmin ymmärtämään ja 

analysoimaan liikennepolitiikan ongelmia ja niihin liittyvää mielipiteiden kirjoa. Parhaimmillaan tuloksena voi 

olla hyvin perusteltuja argumentteja eettisiin ongelmiin, joita intuitiivinen moraalimme ei yksin kykene 

ratkaisemaan. Vaikka yhteisymmärrystä ratkaisuista ei syntyisikään, se tulee entistä mahdollisemmaksi. 

Suunnittelija Humen giljotiinissa 

Julkinen liikennepolitiikka koostuu niistä julkisen sektorin toteuttamista ja toteuttamattomista 

toimintalinjoista, joilla on vaikutusta liikennepalvelujen tuottamiseen ja kuluttamiseen. Liikennesuunnittelija 

ja liikennepolitiikan päätöksentekijä kohtaavat esimerkiksi seuraavan kaltaisia ongelmia: Pitäisikö, ja millä 

tavoin, verotusta ja muita keinoja lisätä ajoneuvokannan vähäpäästöisyyden edistämiseksi? Pitäisikö, ja millä 

tavoin, liikennejärjestelmän ohjauksessa ja rahoituksessa hyödyntää tienkäyttö- ja ruuhkamaksuja? Pitäisikö, 

ja millä tavoin, valtion edesauttaa ja ohjata liikenteen palvelujen ja automatisaation kehitystä? Pitäisikö 

toteuttaa se väylävaihtoehto, jonka h/k-suhde on suurin? Pitäisikö Maijan tyttären koulun läheisyyteen 

rakentaa kevytliikenteen alikulku? 

Liikenneinsinööri voi, yhdessä muiden asiantuntijoiden kanssa, arvioida vaihtoehtojen vaikutuksia, toisin 

sanoen sitä millaisen hän arvioi todellisuuden olevan ("is") kunkin vaihtoehdon toteuduttua. Vaihtoehtoja 

vertailemalla hän voi tehdä ehdotuksen siitä, mitä pitäisi ("ought") tehdä. Tähän yksinkertaiseen 

päätöksenteon malliin (Kuva 1) liikenneinsinöörit ovat saaneet hyvän koulutuksen ja kokemuksen. Yhtä hyvin 

heitä ei kuitenkaan ole koulutettu kohtaamaan Humen giljotiiniksi kutsuttua ongelmaa ("is-ought problem"), 

jonka mukaan olemassa olevasta tai ennustetusta ("is") ei voi johtaa moraalisia periaatteita sille, mitä pitäisi 

("ought") tehdä. Toisin sanoen, todellisuutta kuvailevista eli positiivisista (miten asiat ovat) väitteistä ei voi 

johtaa normatiivisia (miten asioiden tulisi olla) väitteitä.1 Avainasemassa ovat vaihtoehtojen 

vertailuperiaatteet. Ne perustuvat arvoihin, tavoitteisiin ja velvollisuuksiin ja ovat siten luoteeltaan eettisiä.. 

                                                           
1 Humen giljotiini irrottaa normatiiviset väitteet positiivisista. 

Kuva 6: Rationaaliseen päätöksentekoon perustuva poliittisen prosessin malli. 

mailto:tapio.luttinen@aalto.fi
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Koska rationaalinen päätöksenteko perustuu vaihtoehtojen vertailuun, päätös ilman vaihtoehtoja ei ole 

rationaalinen. Rationaalisuus puolestaan ei kerro mitään päätöksen eettisestä luonteesta. Mikäli arvot, 

tavoitteet ja koetut velvollisuudet ovat moraalisesti kyseenalaisia, rationaalinen ja tosiasioihin perustuva 

päätös saattaa tehokkaasti edistää moraalisesti kyseenalaista kehitystä (esim. fossiilisten polttoaineiden 

käytön lisäämistä). 

Monitulkintaiset arvot 

Vaikka esimerkiksi eri kulttuuri- sekä ikä- ja koulutusryhmien välillä on paljon yhteisiä arvoja, niiden 

painoarvot ja tulkinnat vaihtelevat. Niinpä samoista tosiasioista voidaan rationaalisesti perustella erilaisia 

päätöksiä. Moniarvoisessa toimintaympäristössä suunnittelijan ja päättäjän on kyettävä rakentavasti 

kohtaamaan ja ymmärtämään erilaisia arvomaailmoja ja eettisiä traditioita niin suunnittelijoiden, päättäjien 

kuin sidosryhmienkin keskuudessa. Se on hedelmällistä sekä suunnitelman ja päätösten sisällön että 

toteutettavuuden kannalta. Entistä globaalimmassa ja monikulttuurisessa, ehkä myös jakautuneemmassa, 

maailmassa tämä tarve on vain kasvanut.  Etiikka (moraalifilosofia) ei välttämättä tarjoa ratkaisua erilaisten 

näkemysten välillä, mutta se auttaa ymmärtämään ja analysoimaan niitä ja mahdollisesti löytämään 

laajempaa yhteistä pohjaa ratkaisuille. Liikennepolitiikassa eettisesti kestävien ratkaisujen löytäminen on 

usein haasteellista, koska päätösten vaikutukset ovat moninaiset, arviointikriteerit ovat usein keskenään 

jännitteisiä, ja niiden painotuksista on erilaisia, eettisesti eri tavoin perusteltuja, näkemyksiä. 

Länsimaisten yhteiskuntien keskeisiä poliittisia arvoja ovat vapaus ja oikeudenmukaisuus ja tehokkuus. 

Niiden sukupolvet ylittävää dimensiota kutsutaan kestävyydeksi. Lisäksi ihmiselämän kunnioituksesta nousee 

liikennepolitiikan arvoksi turvallisuus. Liikennepolitiikan keskeisiksi arvoiksi voidaan siten todeta (lyhyesti 

karakterisoituina) ainakin seuraavat: 

o Tehokkuus: Kuinka yhteiskunta käyttää niukkoja resursseja yhteiskunnan hyväksi tuottaessaan ja 

edistäessään liikenteen palveluja ja infrastruktuuria? 

o Vapaus: Kuinka vapaasti ihmiset ja yhteisöt voivat tuottaa ja käyttää liikenteen palveluja ja 

infrastruktuuria. 

o Oikeudenmukaisuus: Kuinka liikenteen palvelujen ja infrastruktuurin tuottamis- ja 

käyttömahdollisuudet ovat jakautuneet sosiaalisesti ja maantieteellisesti? 

o Kestävyys: Kuinka liikennepalveluja ja infrastruktuuria kehitetään yhteiskunnan hyväksi 

heikentämättä tulevien sukupolvien hyvinvointia? 

o Turvallisuus: Kuinka liikennepalvelut ja infrastruktuuri tuotetaan niin, että eri osapuolten henkeen, 

terveyteen ja omaisuuteen kohdistuvat riskit minimoidaan? 

Myös muunlainen arvojen luettelo voitaisiin perustellusti esittää. Tarkastelen kuitenkin hieman lähemmin 

yllä esitetyn luettelon kolmea ensimmäistä arvoa. 

Tehokkuus tarkoittaa halutun vaikutuksen aikaan saamista minimiresurssein tai maksimaalisen vaikutuksen 

aikaan saamista käytettävissä olevin resurssein. Tehokkuus luo siis vaikuttavuutta resursseja tuhlaamatta. 

Muista esitetyistä arvoista poiketen tehokkuus ei ole itseisarvo (arvo itsessään) vaan välinearvo. Toiminnan 

vaikutus määrittelee tehokkuuden eettisyyden. 

Tehokkuuden arviointi edellyttää käytettyjen resurssien ja vaikutusten mittaamista ja tunnuslukujen 

laskemista. Liikennetekniikassa menetelmänä on usein hyöty-kustannusanalyysi. Yhteiskunnallisissa 

hankkeissa kustannukset ja vaikutukset taipuvat kuitenkin yleensä mitattaviksi vain osittain. Tunnusluvut 

voivatkin johtaa harhaan. 

Vapaus on keskeisiä, perustuslaissakin turvattuja, oikeuksiamme. Yhteiskunnallisessa keskustelussa 

έǾŀǇŀǳǘǘŀέ ƪŅȅǘŜǘŅŅƴ ƪŀƘŘŜǎǎŀ ŜǊƛ ƳŜǊƪƛǘȅƪǎŜǎǎŅΥ negatiivinen vapaus (lupa toimia) ja positiivinen vapaus 
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(mahdollisuus toimia). Perustuslain turvaama liikkumisvapaus on esimerkki negatiivisesta vapaudesta, kun 

taas liikennejärjestelmä tuottaa positiivista vapautta. Tarvitsemme molempia. Voidakseni ajaa autoa minulla 

täytyy on lupa auton ajamiseen sekä auto ja tarvittava infrastruktuuri käytettävissäni. Negatiivista vapautta 

korostavat pyrkivät usein purkamaan liikenteen sääntelyä ja vähentämään yhteiskunnan roolia 

liikennepalveluissa. Positiivista vapautta korostavat puolestaan haluavat yhteiskunnan huolehtivan riittävistä 

liikennepalveluista. 

Oikeudenmukaisuus on nykyisessä moraalifilosofisessa keskustelussa ehkä keskeisin ja määrittelyltään 

kiistanalaisin eettinen arvo. Sen keskeinen elementti on yhdenvertaisuus. Yhdenvertaisuus lain edessä on 

ensimmäinen ja tärkein perustuslaissa määritelty kansalaisoikeus. Se osaltaan määrittelee rajoja 

liikennepolitiikassa annettaville vapauksille ja velvoitteille. Poliittisessa filosofiassa oikeudenmukaisuutta 

käytetään yleensä distributiivisessa merkityksessä. Tällöin yhdenvertaisuus voidaan määritellä esimerkiksi 

hyvinvoinnin, resurssien, vapauksien, mahdollisuuksien tai kyvykkyyksien jakautumisen suhteen. Ne kukin 

johtavat hyvin erilaisiin tuloksiin. Esimerkiksi yhtäläiset mahdollisuudet joukkoliikenteen käyttöön 

kaupungissa  ja maaseudulla edellyttävät epäyhtäläistä resurssien jakoa eri alueilla asuville ihmisille. 

Oikeudenmukaisuus onkin keskeinen moraalifilosofian tarkastelukohde. 

Kolme kysymystä 

Etiikka eli moraalifilosofia tutkii ihmisten moraalia eli niitä periaatteita ja arvoja jotka ohjaavat ihmisten ja 

yhteisöjen käyttäytymistä. Ilman näitä periaatteita ihmisyhteisöt ja yhteiskunnat eivät voisi toimia. Etiikan 

kolme päähaaraa ovat analyyttinen eli metaetiikka, normatiivinen etikka ja soveltava etiikka. Metaetiikka 

tutkii moraalin olemusta ja moraalisten käsitteiden (esim. hyvä, paha, oikea ja väärä) merkityksiä. 

Normatiivinen etiikka, johon nyt keskitymme, pyrkii määrittelee ihmisten käyttäytymiselle moraalisia 

periaatteita. Käsitteellisen ja teoreettisen analyysin avulla etiikka pyrkii löytämään periaatteita, jotka vievät 

pidemmälle kuin moraaliset intuitiomme ja samalla osoittavat niiden sisäisiä ongelmia. Soveltava etiikka 

soveltaa normatiivista etiikkaa eettisesti kiistanalaisiin ongelmiin (esim. turismin etiikka, autonomisten 

ajoneuvojen suunnittelun etiikka, hankkeiden arvioinnin etiikka) sekä eri toimi- ja tieteenaloille (esim. 

ympäristöetiikka, lääketieteen etiikka, liike-elämän etiikka, taloustieteen etiikka, tutkimusetiikka, 

insinöörietiikka). Myös poliittinen filosofia nojaa vahvasti etiikkaan. Liikennepolitiikan (tai liikennetekniikan) 

etiikka sen sijaan on vasta ottamassa ensimmäisiä haparoivia askeleitaan. 

Normatiivisen etiikan kolmea tärkeintä lähestymistapaa (Kuva 2) voidaan havainnollistaa arvioimalla 

liikennepoliittista päätöstä tai suunnitelmaa kolmen kysymyksen avulla. 

1. Onko prosessi toteutettu oikein, ts. säädöksiä, ohjeita ja hyviä suunnittelukäytäntöjä noudattaen? 

2. Ovatko odotetut vaikutukset hyviä? 

3. Onko suunnittelijoiden ja päättäjien toiminta prosessin aikana muutoinkin ollut hyvää? 

 

Kuva 7: Normatiivinen etiikka. 
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Ensimmäinen kysymys nousee velvollisuusetiikasta, toinen kysymys seurausetiikasta ja kolmas kysymys hyve-

etiikasta. Kysymykset laadittu osoittamaan, että liikennesuunnittelussa ja -politiikassa on tarpeen hyödyntää 

kaikkia kolmea lähestymistapaa: Suunnitelma voi olla muodollisesti oikein laadittu, mutta vaikutuksiltaan 

huono. Vastaavasti suunnitelma voi olla vaikutuksiltaan hyvä, mutta prosessin puutteet tai suunnittelijan 

esteellisyys voivat aiheuttaa ongelmia. 

Merkittävin lähestymistapa niin hyvinvoinnin taloustieteessä kuin politiikassakin on ollut seurausetiikka. 

Politiikkaa arvioidaan sen vaikutusten perusteella. Tärkein seurauseettinen teoria on utilitarismi. Sen mukaan 

päätösten tulee olla sellaisia että ne maksimoivat yhteiskunnan yhteenlasketun hyödyn. Tämän mukaisesti 

liikennetaloudellisissa laskelmissa tarkastelukohteena ovat yhteiskuntataloudelliset nettovaikutukset. Hyöty-

kustannusanalyysi on selkeä utilitaristisen etiikan sovellus. 

tŜǊƛƴǘŜƛƴŜƴ ƪǊƛǘƛƛƪƪƛ ǎŜǳǊŀǳǎŜǘƛƛƪƪŀŀ Ǿŀǎǘŀŀƴ ƻƴ ƻƭƭǳǘ έǘŀǊƪƻƛǘǳǎ ǇȅƘƛǘǘŅŅ ƪŜƛƴƻǘέ -argumentti. Voiko joillekin 

yksilöille kohdentaa määrättömiä kärsimyksiä, jos yhteenlaskettu nettohyöty on positiivinen? Vaikka 

utilitarismin objektineutraliteetti antaa jokaiselle yksilölle yhtä suuren painon, vaikutukset voivat kohdentua 

epäoikeudenmukaisesti. Toinen kritiikki kohdistuu seurausten arvioinnin vaikeuteen. On mahdotonta kyetä 

arvioimaan kaikkien potentiaalisten vaihtoehtojen vaikutuksia kaikkien ihmisten kokemaan hyötyyn. 

Ensimmäistä ongelmaa on pyritty ratkaisemaan määrittelemällä sääntöjä, jotka maksimoivat yhteiskunnan 

ƘȅǀŘȅƴΦ ¢ƻƛǎŜƴ ƻƴƎŜƭƳŀƴ ƧƻƘŘƻǎǘŀ ƻƴ ǎǳƻǎƛǘŜƭǘǳ ǘȅȅǘȅƳŅŅƴ έǊƛƛǘǘŅǾŅƴ ƘȅǾŅŅƴέΦ ς Hyöty-

kustannusanalyysissa hyötyä arvioidaan maksuhalukkuuden avulla. Erot maksuhalukkuudessa voivat 

kuitenkin johtua erilaisesta maksukyvystä, mikä voi vääristää kuvaa eri sosiaaliryhmien saamista hyödyistä. 

Velvollisuusetiikan lähtökohtina ovat ihmisten oikeudet ja velvollisuudet, jotka voidaan kuvata sääntöinä. 

Oleellista ei ole teon seuraus vaan se, onko teko itsessään oikein tai väärin. Eettinen päätöksenteko on 

helpompaa kuin seurausetiikassa, koska vältetään seurausten ennustaminen. Säännöt on myös mahdollista 

ohjelmoida esim. autonomisille ajoneuvoille. Toisin kuin seurausetiikassa, mahdollisia vaihtoehtoja voi olla 

useita.  Jos teko ei ole väärin, se on luvallinen. Ongelmana ovat tilanteet, joissa säännöt johtavat ristiriitaisiin 

ohjeisiin. Säännöt voivat myös muuttua roolin mukana (esim. valtion tai yhtiön edustajana). 

Yksittäisiä sääntöjä yleispätevämpiä periaatteita ovat mm: 

o Kultainen sääntö: Toimi toisia kohtaan niin kuin haluaisit heidän toimivan sinua kohtaan vastaavassa 

tilanteessa. 

o Immanuel Kantin kategorinen imperatiivi: Toimi aina sellaisen periaatteen mukaan, jonka toivoisit 

olevan yleinen, kaikkia poikkeuksetta koskeva moraalilaki. 

o John Rawlsin tietämättömyyden verho: Oikeudenmukainen on se vaihtoehto, johon ihmiset 

päätyisivät, jos he eivät tietäisi omaa asemaansa suhteessa päätöksen vaikutuksiin. 

Vaikka  kaikkiin näihin periaatteisiin liittyy subjektiivisuuden ongelma, ne avartavat sitä eettistä näköalaa 

jonka seurausetiikka tarjoaa. Esimerkiksi hankesuunnittelussa velvollisuusetiikka ja seurausetiikka tarjoavat 

toisiaan täydentäviä työkaluja, joiden vertaileva käyttö voi kehittää sekä sidosryhmätyöskentelyä että 

suunnitelman tai politiikan sisältöä. Eri lähestymistavat valaisevat ongelmaa eri puolilta ja voivat johtaa joko 

samaan tai eri tulokseen. Suunnittelijan ja päättäjän ymmärrys ongelman eettisestä luonteesta ja siihen 

liittyvien erilaisten näkemysten perusteista kuitenkin lisääntyy. 

Hyve-etiikka täydentää eettistä tarkastelua kiinnittämällä huomiota suunnittelijoiden ja päättäjien toiminnan 

moraaliseen laatuun, esimerkiksi rehellisyyteen, luotettavuuteen ja lahjomattomuuteen. Esille nousee myös 

raportoinnin etiikka. Hyve-etiikka onkin keskeisessä roolissa ammattietiikassa, kuten insinöörietiikassa. 
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Taksiliikenteen vapautuminen ς välittömät vaikutukset  
 
Meeri Niinisalo, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi 
 

Laki liikenteen palveluista tuli suurelta osin voimaan 1.7.2018. Samassa yhteydessä 
toteutettiin  myös jo vuosia keskustelua herättänyt taksiliikenteen vapauttaminen 
määrällisestä sääntelystä sekä enimmäishinnoista. Mitä tapahtui alalla välittömästi 
muutoksen jälkeen? 
 
Yleistä 
 
Liikennepalvelulain tavoitteenasettelun mukaan uudistus henkilö- ja tavaraliikenteessä 
toteutettaisiin digitalisaatiota hyödyntämällä ja mahdollistamalla uudenlaiset, 
markkinaehtoiset ja innovatiiviset palvelukonseptit kehittämällä lainsäädäntöä. Samalla 
edistettäisiin liikennepalveluiden syntymistä asiakaslähtöisesti, markkinaehtoisesti ja terveen 
kilpailun pohjalta. 
 
Taksialaa oli ennen liikennepalvelulakia voimakkaasti säännelty ς yhtäältä laki takasi sen, että 
yrittäjien ja autojen lukumäärä ei voinut nousta kovin korkeaksi, ja tarjonta paikkakunnilla 
säilyi melko vakiona. Toisaalta taksiautoilijoilla oli myös velvoitteita, niistä merkittävimpinä 
velvollisuus liikennöidä ja myös päivystää, kuten myös erikseen asetettu hintakatto.  

 
Tilanne taksialalla ennen muutosta 
 
Taksilupien lukumäärä ς joka samalla vastasi myös taksiautojen määrää ς oli pitkään 
Suomessa noin 10.000 kappaletta. Määrä nousi jonkin verran vuoden 2007 lakimuutoksen 
yhteydessä, mutta palasi taantuman myötä melko pitkälle vanhoihin uomiinsa. Koska alalla 
vallitsi vuosikausia lainsäädäntö, joka suosi voimakkaasti nk. mies ja auto- periaatetta, 
toiminimellä yritystoimintaa harjoittavien määrä oli verrattain korkea. Myös yhden auton 
yrityksiä oli huomattavan paljon. Alalla oli kuitenkin jo vuosina 2016-2018 käynnissä kehitys, 
jossa erityisesti yhden auton yksityisenä elinkeinonharjoittajana toimivien yritysten määrä 
laski, kuten myös yrittäjien kokonaismäärä (kahden vuoden aikana 7,2%): 
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Verohallinto määrittelee yrityksiä niiden elinkaarivaiheen mukaan. Elinkaaren osalta 
kesäkuussa 2018 94,3% taksialalla olevista yrityksistä määriteltiin vakiintuneiksi. 
Taksiyrityksistä yli 10 vuotta toiminnassa oli ollut peräti 69%. On selvää, että muutoksen myötä 
taksiyritysten suhteen tämä kaavio kääntyy jokseenkin päälaelleen. 
 
Ennakkokaavailuissa oli jonkin verran henkeä, että taksiyrittäjiä olisi lopettamassa runsaasti 
ennen liikennepalvelulain voimaantuloa ja alan vapautumista. Lopettaneita ei alkuvuonna 
2018 ollut merkittävästi enemmän kuin esimerkiksi vuonna 2017, mutta kuitenkin enemmän 
kuin samoilla tarkastelujaksoilla 2015-2016. 

     
Liikennepalvelulain voimaantulon vaikutus 
 
Liikennepalvelulaki tuli voimaan sunnuntaina 1.7.2018, ja Trafin sähköinen hakujärjestelmä 
aukesi kyseisenä aamuna. Etukäteen oli arvioitu, että taksiliikenteessä autojen määrä nousee 
myös sitä kautta, että jo alalla olevat taksiliikenneyrittäjät kasvattavat automääräänsä. Näin 
ainakin jossakin määrin tapahtuikin.  
 
Ennakkokaavailuissa oli myös, että uuden tilanteen mahdollistaessa joukkoliikenne- ja 
tavaraliikenneyrittäjien pääsyn taksialalle ainoastaan ilmoittautumisella, tulisi tätä 
hyödyntämään mittava joukko yrittäjiä. Näin myös tapahtui: kahdessa viikossa yhteensä 180 
joukkoliikenne- ja tavaraliikenneyritystä oli ilmoittautunut harjoittamaan myös 
taksiliikennettä, ensimmäisen kuukauden aikana jo noin 260 kappaletta. 
 
Uusia taksiliikennelupahakemuksia saapui erittäin runsaasti: ensimmäisen 12 tunnin aikana 
taksiliikennelupahakemuksia saapui yli 620 kappaletta. Seuraavan parin päivän aikana tunku 
alalle oli yhä edelleen erittäin voimakasta: järjestelmän oltua auki lähes kaksi vuorokautta, 
hakemuksia oli yli 1100 kappaletta. Liikennepalvelulain oltua viikon voimassa, hakemuksia oli 
saapunut Trafiin kaikkiaan lähes 1800 kappaletta. Verrattaessa tätä siihen, että alalla oli 
yrittäjiä ennen lakimuutosta hiukan vajaa 7400, lisäys on massiivinen, lähes 25%. Ensimmäisen 
kuukauden aikana taksiliikennelupahakemuksia saapui lähes 2400 kappaletta. 
 
Uusien yrittäjien kohdalla on syytä ottaa huomioon kaksi asiaa, jotka vähentävät todellisen 
taksialalle tulijoiden määrää. Ensinnäkin, ennen liikennepalvelulakia vanha lainsäädäntö sisälsi 
poikkeuksen, jonka mukaan koti- ja matkailupalveluyritykset eivät tarvinneet liikennelupaa 
silloin kun kuljetus oli osa yrityksen tarjoamaa palvelukokonaisuutta. Kyseinen poikkeus 
poistui liikennepalvelulain myötä lainsäädännöstä. Näin ollen nämä jo koti- ja 
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matkailupalvelualalla toimineet yritykset hakivat 1.7 alkaen taksiliikennelupia ainakin jonkin 
verran.  
 
Toinen seikka liittyy vanhan ja uuden lainsäädännön väliseen eroon: vanha sääntely sisälsi 
taksiautoilijoilla liikennöinti- ja päivystysvelvoitteen. Tämä johti vääjäämättä siihen, että 
suurimmalla osalla taksiyrityksistä toiminta oli päätoimista. Sen sijaan nykytilanne 
mahdollistaa entistä paremmin sivutoimisen taksiyrittämisen, jossa liikennöintiä harjoitetaan 
selkeästi esimerkiksi vain tiettyinä ajankohtina tai tietyillä kausilla. Ajallisen vaihtelun lisäksi 
nyt luvat ja sitä myötä myöskään kalusto ei ole sidottu enää tiettyyn paikkakuntaan.  

 
Uudet yritykset korostetusti pääkaupunkiseudulle 
 
Ennen lakimuutosta taksit olivat sidottuja paikkakunnalle, jolle lupa oli myönnetty, eli 
asemapaikkaansa. Lupahakemusten määrästä oli jo vuosia pääteltävissä, että erityisesti 
suuriin kaupunkeihin kohdistui eniten painetta lisätä taksien määrää. Sen sijaan kehitys oli jo 
useamman vuoden ς yhä voimistuen ς mennyt suuntaan, jossa pienemmille paikkakunnille ei 
taksiyrittäjiä aina löytynyt.  
 
Harmaan talouden selvityksen yksikön asiakasluokittelun mukaan taksiyrityksistä 29,6% oli 
Uudellamaalla ennen 1.7.2018 muutosta. Lakimuutoksen jälkeen myönnetyissä luvissa näkyy 
erittäin voimakas keskittyminen pääkaupunkiseudulle, eli käytännössä Helsinkiin, Espooseen 
ja Vantaalle. Ennen 1.7.2018 muutosta Espoossa, Helsingissä ja Vantaalla oli yhteensä reilut 
2100 taksiautoa, ja merkittävästi vähemmän yrittäjiä. Kuukausi uudistuksen jälkeen 
taksiliikennelupahakemuksia oli tullut liki 1000 kappaletta näille paikkakunnille, ja 
myönnettykin lähes 500. Kun lasketaan mukaan vielä tavara- ja henkilöliikennelupayrittäjät, 
jotka tulivat mukaan taksiliikenteeseen sekä jo alalla olleiden yrittäjien automäärän lisäys, 
voidaan pääkaupunkiseudun potentiaalisen taksimäärän todeta nousseen merkittävästi hyvin 
lyhyessä ajassa. Voidaan arvioida, että tällä seikalla tulee olemaan merkitystä 
pääkaupunkiseudun liikennemarkkinoihin. 
 
Hinnoittelu ja taksin tunnistaminen 
 
Hinnoittelun vapautuminen on herättänyt paljon kysymyksiä. Trafi seuraa taksialan hintojen 
kehitystä, mutta vielä toistaiseksi seurantatyö on alkutekijöissään. Syksyn myötä ja uusien 
palveluiden aloittaessa, hintakehityksestä tullaan saamaan parempi kuva. Ensimmäisen 
kuukauden aikana yhteydenottoja taksien hinnoittelun selvästä poikkeamisesta totutusta 
ylöspäin ei ole tullut. 
 
Myös taksikuvun ja taksamittarin suhteen sääntely lieveni. Jatkossa taksikuvuttomia ja ilman 
taksamittaria liikennöiviä takseja voi esiintyä, ja asiakkaiden reaktiot näihin toimintamalleihin 
tulevat ratkaisemaan, yleistyvätkö ne vai ei. Joka tapauksessa kyydin tilaamisen ja hinnan 
neuvottelemisen suhteen itse maksavilla asiakkailla on jatkossa vastuuta huomattavasti 
edeltävää tilannetta enemmän.  
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CO2-päästöt -50 % vuoteen 2030, onko mitään toivoa? 
 

Heikki Liimatainen, apulaisprofessori, Liikenteen tutkimuskeskus Verne, Tampereen teknillinen yliopisto, 

heikki.liimatainen@tut.fi  

Kuolevan sydänkäyrä 

Suomen liikenteen päästöjen tulevaisuuden suunta on selvä: alamäkeen pitäisi mennä ja vauhdilla. 

Välietapiksi on paalutettu 50 % päästövähennys vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessä ja 

ǇŅŅǘŜǇȅǎŅƪƛƪǎƛ έǇƛǘƪŅƭƭŅ ŀƛƪŀǾŅƭƛƭƭŅ ŜǊƛǘǘŅƛƴ ǾŅƘŅǇŅŅǎǘǀƛƴŜƴέ ƭƛƛƪŜƴƴŜ ό¢9a нлмсύΦ hǎǾƛƛǘǘŀŀ ŜǊƛǘǘŅƛƴ 

vähäpäästöisen ja pitkän aikavälin todellisesta merkityksestä saatiin, kun ministeri Berner nimitti 

työryhmän, jonka tehtävänä on tarkastella keinoja saavuttaa hiilivapaa liikenne vuoteen 2045 mennessä 

(LVM 2018). Päästöttömän liikenteen päivämäärä voi kuitenkin vielä aikaistua, koska Suomen tulisi olla 

kokonaisuutena hiilineutraali 2030-luvun aikana (Ilmastopaneeli 2018).  

Kunnianhimoisista tavoitteista huolimatta Suomen liikenteen hiilidioksidipäästöjen kehityskäyrä näyttää 

kuolinkamppailua käyvän sydänkäyrältä: pientä värinää on, mutta kone ei lähde käyntiin.  

 

Kuva 8. Suomen liikenteen hiilidioksidipäästöt 1990-2016 (Tilastokeskus 2018) 

Vuoden 2010 jälkeen näytti jo hetken hyvältä, päästöt laskivat lupaavasti, mutta vuosi 2016 paljasti karun 

totuuden: päästöjen vähenemä oli seurausta biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta suuremmasta osuudesta 

ja biopolttoaineiden viennin lisäännyttyä päästöt ponnahtivat 14 % 2015-2016. Kun päästöt olivat 12,5 Mt 

vuonna 2016, perusskenaario näyttää päästöjen jämähtävän 10 Mt tasolle vuosina 2030-2050 (Jääskeläinen 

2018) ja tavoitteena on 6,4 Mt vuonna 2030 ja 0 Mt vuonna 2045, ei voi kuin kysyä, onko mitään toivoa? 

Diagnosointi 

Liikenteen tutkimuskeskus Verne on asettanut tarkempia askelmerkkejä liikenteen päästöjen vähentämisen 

polulle vuonna 2015 (Liimatainen et al. 2015) ja 2017 (Liimatainen & Viri 2017). Vuoden 2015 tarkastelu 

oletti, että päästöjä tulisi vähentää 40 % vuoteen 2030 mennessä ja 80 % vuoteen 2050 mennessä. Vuoden 

2017 tarkastelussa puolestaan tarkasteltiin mahdollisuuksia 50 % päästövähennyksiin vuoteen 2030 

mennessä ja havaittiin tavoitteiden saavuttamisen olevan epätodennäköistä. Kyseiset analyysit toteutettiin 

Vernessä kehitetyllä skenaariotyökalulla, joka yhdistää yhdyskuntarakenteen, kulkutapajakauman, 

autokannan ja käyttövoimien ennusteet yhdeksi kokonaisuudeksi. Tavarankuljetusten osalta voidaan 

ennakoida vastaavasti kansantalouden, kuljetusmuotojen, logistiikan toimintatapojen ja kuorma-autojen 

kehitystä. Aiemmat analyysit tehtiin vuoden 2010-11 valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen 
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