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Esipuhe
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-	 osoittaa ratkaisuja suurempiin keskuksiin, taajamiin sekä haja-asu-
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1	 Toimenpideohjelman valmistelu

Toimenpideohjelman pohjaksi kartoitettiin laajasti potentiaaliset toi-
menpiteet, joilla voidaan tukea vähäpäästöistä liikennettä. 

Käytännössä toimenpideohjelman laadinnassa on kyse toimenpiteistä, 
joilla voidaan vaikuttaa liikkumiseen ja kuljetuksiin niin, että bensiini- ja 
dieselkäyttöisten ajoneuvojen käyttö vähenee. Kartoituksen kohteena 
olivat liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä käsittelevät 
suomalaiset tutkimukset, selvitykset ja suunnitelmat. Yhtenä keskeisenä 
lähtökohtana ovat olleet Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitel-
massa määritellyt liikennejärjestelmän kehittämistavoitteet ja niiden 
aluetyyppikohtaiset tarkennukset henkilöliikenteelle sekä Lahden kes-
tävän kaupunkiliikkumisen ohjelma (SUMP).

Ensimmäisessä vaiheessa kartoitettiin kaikki mahdollisina pidetyt 
toimenpiteet riippumatta siitä, minkä tahon vastuulla toimenpiteiden 
toteuttaminen on. Kartoituksen kohteena olleet dokumentit on lueteltu 
liitteessä 1. Nämä ns. pitkän listan toimenpiteet jaettiin neljään ryh-
mään:

1)	 Infrastruktuuri ja liikenteen hallinta
2)	 Liikkumisen ja kuljetusten palvelut
3)	 Liikkumisen ja kuljetusten ohjaus
4)	 Liikkumisen ja kuljetusten teknologia

Toimenpiteistä karsittiin sellaiset, joiden toteuttaminen edellyttää lain-
säädäntöä tai on yksiselitteisesti valtion vastuulla. Tyypillisiä tämänkal-
taisia toimenpiteitä ovat veroihin ja maksuihin kohdistuvat muutokset. 

Näin karsituista toimenpiteistä muodostettiin ns. lyhyt lista, johon sisäl-
tyvistä toimenpiteistä kuvattiin niiden

-	 päästövähennyspotentiaali (merkittävä/keskisuuri/vähäinen)
-	 vaikutusten aikajänne (nopeavaikutteinen/keskipitkä aikaväli/ 

hidasvaikutteinen
-	 toteutuksen aikajänne (nopea (tai jatkuva toiminta/keskipitkä 

aikaväli/hidas)
-	 toteutuksen kustannukset (pienet/keskisuuret/suuret)
-	 toteutuksen hyväksyttävyys (hyvä/keskinkertainen/huono)
-	 vaikutusten alueellinen kohdentuminen
-	 ensisijainen vastuutaho.

Arviointikriteerien asteikkojen perusteita ja tulkintaa käsitellään luvussa 
3.3.

Ns. lyhyellä listalla oli alun perin yhteensä yli 60 erilaista periaatteessa 
mahdollisena pidettyä toimenpidettä. 



Toimenpiteitä ja niiden luokittelua, erityisesti niiden vaikuttavuutta ja 
hyväksyttävyyttä, käsiteltiin ensimmäisessä työpajassa 9.1.2020 (liite 2). 
Työpajassa käytyjen keskustelujen pohjalta listaan tehtiin eräitä tarkis-
tuksia ja muodostettiin toimenpideohjelman luonnos, jota käsiteltiin 
toisessa työpajassa 4.3.2020. Toimenpideohjelma viimeisteltiin työpa-
jassa käytyjen keskustelujen sekä liikennejärjestelmäryhmän kannanot-
tojen pohjalta.

Tämän toimenpideohjelman luvuissa 4 ja 5 on esitelty kaikkein vaikutta-
vimpina ja samalla toteuttamiskelpoisina pidetyt toimenpiteet. Luvussa 
6 on esitelty muita vähäpäästöistä liikennettä tukevia toimenpiteitä, 
joita ei ole pidetty sellaisenaan päästövähennyspotentiaaliltaan yhtä 
merkittävinä, mutta jotka silti oikeansuuntaisina toimenpiteinä ovat 
tukemassa liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä. Lisäksi 
luvussa 7 on käsitelty erikseen muita päästövähennyspotentiaaliltaan 
merkittäviä toimenpiteitä, joiden toteuttaminen on kuitenkin arvioitu 
vaikeaksi erityisesti suurten kustannusten vuoksi.

Suomen tekemien kansainvälisten sitoumusten mukaan liikenteen 
kasvihuonekaasupäästöt on puolitettava 2020-luvun aikana. Koko 
2000-luvun aikana – eikä viime vuosinakaan – päästöjen määrässä ei ole 
tapahtunut vähentymistä. Koko Suomea koskevien liikenteen kasvihuo-
nekaasupäästöjen vähentämistä käsittelevien selvitysten perusteella 
on täysin selvää, että päästöjä ei pysty vähentämään sen enempää 
kansallisesti kuin alueellisestikaan millään yksittäisellä toimenpiteellä. 
Voi ajatella, että vero- ja maksupolitiikalla valtio voisi ohjata autokan-
nan muutosta ja autojen käyttöä niin, että bensiini- ja dieselkäyttöisten 
autojen käyttö vähenee radikaalisti, mutta poliittisesti tämä tuskin on 
toteutettavissa. Sen vuoksi tätäkin toimenpideohjelmaa on tarkastel-
tava kokonaisuutena, jonka toteutukseen kaikkien osapuolten tulisi 
osallistua kaikilla käytettävissään olevilla keinoilla.
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2	 Päijät-Hämeen liikkumisen nykytila

Maakunnan asukkaista lähes 90 prosenttia asuu taajamissa. Korkeasta 
taajama-asteesta huolimatta yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja 
palvelujen keskittäminen ovat kasvattaneet päivittäisten matkojen 
pituuksia.

Kuntien sisäisissä matkoissa jalankulun kulkutapaosuus on selvästi 
suurin Heinolassa, 35 %, kun osuus Lahdessa ja Hollolassa on 29 %. 
Pyöräilyn osuus on suurinta Lahdessa ja Heinolassa, mutta joukkoliiken-

teen osuus tehdyistä matkoista on Heinolassa maakunnan pienin, 1 %. 
Maakunnan suurin joukkoliikenteen kulkutapaosuus on Lahdessa, 4 %.

Harvemmin asutuissa maaseutukunnissa pohjoisessa Hartolassa, Sys-
mässä ja Padasjoella ja etelässä Kärkölässä korostuu yksinautoilevien 
osuus – lähes puolet matkoista – ja toisaalta pienin jalankulun osuus 
– noin neljäsosa. Päijät-Hämeen asukkaiden matkaluvut ja matkasuorit-
teet kulkutavoittain on esitetty seuraavassa kuvassa (lähde: Henkilölii-
kennetutkimus 2016):

HLT16 Päijät‐Häme | maakuntajulkaisu 12

Liikkuminen ja maankäyttö
                                   MATKALUKU (MATKAA/HENKILÖ/VUOROKAUSI)     MATKASUORITE (KM/HENKILÖ/VUOROKAUSI)

MATKALUVUT KAUPUNKI‐MAASEUTULUOKITUKSEN JA IKÄRYHMÄN MUKAAN
(matkaa/henkilö/vuorokausi)

jalan‐ joukko‐
ikäryhmä kulku liikenne kuljettaja matkustaja

sisempi kaupunkialue  6 ‐ 17 0,8 1,0 1,3 3,4
18 ‐ 34 1,2 0,4 0,3 1,0 0,4 3,3
35 ‐ 54 1,0 0,4 0,2 1,5 0,4 3,6
55 ‐ 64 1,1 0,2 0,1 1,2 0,4 3,0

65+ 0,9 0,1 0,1 0,8 0,4 0,1 2,4
kaikki 1,0 0,3 0,2 1,0 0,5 0,0 3,0

ulompi kaupunkialue  6 ‐ 17 0,9 0,8 0,2 1,1 0,1 3,2
18 ‐ 34 0,8 0,2 0,1 2,2 0,2 3,6
35 ‐ 54 0,6 0,1 0,1 2,4 0,4 0,1 3,7
55 ‐ 64 0,6 0,2 0,2 2,0 0,3 3,3

65+ 0,6 0,1 1,1 0,4 2,3
kaikki 0,7 0,3 0,1 1,6 0,5 0,1 3,2

kaupungin kehysalue  6 ‐ 17 0,7 0,3 0,3 1,3 0,2 2,9
18 ‐ 34 0,7 2,0 0,4 3,3
35 ‐ 54 0,1 0,1 2,5 0,2 0,1 3,1
55 ‐ 64 0,5 1,1 0,4 2,4

65+ 0,4 0,9 0,3 1,7
kaikki 0,4 0,1 0,1 1,4 0,5 0,1 2,7

maaseudun paikalliskeskukset  6 ‐ 17 0,9 0,4 1,1 0,3 2,8
18 ‐ 34 0,5 1,9 0,5 3,1
35 ‐ 54 0,8 2,4 0,3 3,7
55 ‐ 64 0,8 1,2 0,4 2,6

65+ 0,5 0,3 1,2 0,3 2,4
kaikki 0,7 0,2 0,1 1,4 0,4 0,1 2,9

kaupungin läheinen maaseutu  6 ‐ 17 0,4 0,2 0,4 1,6 0,3 2,9
18 ‐ 34 0,4 2,0 2,6
35 ‐ 54 0,3 2,1 0,2 2,7
55 ‐ 64 0,5 1,9 0,3 2,7

65+ 0,6 1,0 0,3 2,0
kaikki 0,4 0,1 0,1 1,5 0,4 0,1 2,6

ydinmaaseutu  6 ‐ 17 0,5 1,8 2,7
18 ‐ 34 0,6 0,6 2,1
35 ‐ 54 0,9 0,3 2,2 0,4 0,2 4,2
55 ‐ 64 0,4 2,3 0,6 3,5

65+ 0,4 0,2 0,9 0,1 1,7
kaikki 0,5 0,2 0,1 1,4 0,5 0,1 2,8

harvaan asuttu maaseutu  6 ‐ 17 1,8 3,4
18 ‐ 34
35 ‐ 54 2,0 2,5
55 ‐ 64 1,5 2,4

65+ 2,4 2,8
kaikki 0,3 1,7 0,4 0,3 2,7

koko maakunta 0,7 0,2 0,1 1,3 0,5 0,1 3,0

muupyöräily kaikki
henkilöauto

selitteet:                 jalankulku       pyöräily        joukkoliikenne       henkilöauto, kuljettaja       henkilöauto, matkustaja      muu

Yllä olevissa kaavioissa on esitetty Päijät‐Hämeen asukkaiden matkaluvut ja matkasuoritteet kulkutavoittain. Alla olevassa taulukossa ovat 
matkaluvut kaupunki‐maaseutuluokituksen ja ikäryhmän mukaan. Osalla alueista havaintomäärä jää pienehköksi. Jos jossakin ryhmässä matkojen 
määrä on jäänyt alle kymmenen, on lukuarvo jätetty ilmoittamatta.
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Henkilöautolla tehtävien matkojen määrä on kasvanut edellisestä tutki-
muksesta (2011), mutta automatkojen suoritteen osuus on pysynyt noin 
80 prosentissa. Joukkoliikenteen ja pyöräilyn osuudet ovat pysyneet 
ennallaan, mutta kävelyn osuus on laskenut kahdella prosenttiyksiköl-
lä. Jalankulun ja pyöräilyn osuudet ovat suurimmillaan 0-3 kilometrin 
pituisilla matkoilla, mutta jo 2-3 kilometrin matkoilla henkilöauto on 
kokonaisuutena suosituin kulkutapa.

Matkan pituuden kasvaessa myös henkilöauton matkustajien osuus kas-
vaa. Joukkoliikenteellä kuljettujen matkojen osuus kasvaa merkittävästi 
yli 50 kilometrin matkoilla, korkeimmillaan 25 %:iin yli 100 kilometrin 
mittaisilla matkoilla.

Pitkillä maakunnan ulkopuolelle ulottuvilla matkoilla on varsin pieneh-
kö merkitys matkaluvun kannalta, mutta matkasuoritteessa ne erottu-
vat. Yleisimpiä matkaketjuja ovat vaihdottomat yhteydet ja matkaketjut, 
joilla liityntämatkat voi suorittaa kävellen. 

Autonomistus on pienimmillään kaupunkien ydinalueilla ja maaseudun 
paikalliskeskuksissa. Suurin osa henkilöautomatkoista tehdään kotoa 
töihin tai oppilaitokseen, vapaa-ajan kohteeseen tai ostos- ja asiointi-
paikkaan. Tämän lisäksi autolla liikutaan usein siirryttäessä vapaa‐ajan 
kohteesta toiseen sekä ostos‐ ja asiointipaikasta toiseen. 

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmän nykytilakuvaus on esitetty kokonai-
suudessaan liitteessä 3.
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3	 Päästövähennystoimenpiteiden ja  
      -potentiaalin tunnistaminen

3.1	 Rajaukset

Työssä tarkastellaan toimia, joita paikalliset tai alueelliset toimijat voivat 
toteuttaa, tai joihin ne voivat oleellisella tavalla vaikuttaa.

Tilaaja rajasi työn sisältöä niin, että maankäyttöä ei tarkastella tässä 
työssä. Yhdyskuntarakenne ja siinä tapahtuvat muutokset vaikuttavat 
oleellisesti liikkumiseen ja kuljetuksiin – niin kulku- tai kuljetustapaan 
kuin matkan tai kuljetuksen kohteeseenkin – mutta vaikutukset ovat hi-
taita. Toisaalta yhdyskuntarakennetta tarkastellaan lakisääteisissä maan-
käytön suunnitelmissa. Maankäyttö- ja rakennuslain 5 § 11 kohdan 
mukaan alueidenkäytön suunnittelun tavoitteena on edistää liikenteen 
tarkoituksenmukaista järjestämistä sekä erityisesti joukkoliikenteen ja 
kevyen liikenteen toimintaedellytyksiä.

Työssä ei rajattu mitään toimenpiteitä lähtökohtaisesti toteuttamiskel-
vottomina esim. kustannussyistä, vaan toimenpiteet arvioitiin työssä 
muodostettujen kriteerien ja kolmiportaisen luokittelun pohjalta (ks. 
3.3). 

3.2	 Aineisto

Työn ensimmäisessä varsinaisessa vaiheessa kartoitettiin mahdolli-
simman laajasti potentiaaliset toimenpiteet vähäpäästöisen liikenteen 
edistämiseksi. Selvitys perustuu niin Päijät-Hämeessä kuin laajemminkin 
Suomessa tehtyihin tutkimuksiin, selvityksiin ja suunnitelmiin (liite 1).

3.3	 Arviointikriteerien asteikoiden perusteet

Johdannossa on esitetty tekijät, joiden suhteen eri toimenpiteiden pääs-
tövähennyspotentiaalia on arvioitu, ja arvioinnissa käytetyt asteikot:

-	 päästövähennyspotentiaali (merkittävä/keskisuuri/vähäinen)
-	 vaikutusten aikajänne (nopeavaikutteinen/keskipitkä aikaväli/hidas-

vaikutteinen
-	 toteutuksen aikajänne (nopea (tai jatkuva toiminta/keskipitkä aikavä-

li/hidas)
-	 toteutuksen kustannukset (pienet/keskisuuret/suuret)
-	 toteutuksen hyväksyttävyys (hyvä/keskinkertainen/huono)
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Näille kolmiportaisille asteikoille ei ole määritelty lukuarvoja. Päästövä-
hennyspotentiaalia on arvioitu ensisijaisesti suhteessa niihin mahdol-
lisuuksiin, joita Päijät-Hämeen eri toimijoilla on liikenteen kasvihuone-
kaasupäästöjen vähentämisessä. Taustalla ovat luonnollisesti päästöjen 
vähentämiskeinoista tehdyt yleiset arviot, esimerkiksi Ilmastopaneelin 
tekemät selvitykset.

Vaikutusten ja toteutuksen aikajänteenä käytettiin suuntaa-antavasti 
luokittelua, jossa ”nopea” tarkoittaa noin neljää vuotta, ”keskipitkä aika-
väli” noin 4-12 vuotta ja ”hidas” yli 12 vuotta.

Toteutuksen kustannuksia on arvioitu vastaavasti suhteessa Päijät-Hä-
meen toimijoiden resursseihin. Pienet kustannukset viittaavat suuruus-
luokkaan, jossa toimenpiteiden rahoitus on järjestettävissä ainakin 
likimain nykyisen rahoituksen puitteissa. Suuret kustannukset puoles-
taan viittaavat suuruusluokkaan, jossa rahoituksen järjestämismahdolli-
suudet ovat vähintäänkin hyvin haastavat. 

Toteutuksen hyväksyttävyydellä tarkoitetaan tässä yhteydessä ensisi-
jaisesti yhteiskunnallista hyväksyttävyyttä, käytännössä toimenpiteen 
hyväksyttävyyttä poliittisessa päätöksenteossa. Sen taustalla ovat puo-
lestaan kansalaisten näkemykset. Hyväksyttävyyttä koskevat arviot pe-
rustuvat ensisijaisesti asiantuntijanäkemykseen, joka tukeutuu toisaalta 
eri yhteyksissä tehtyihin kyselyihin ja toisaalta poliittisesta keskustelusta 
muodostuneeseen käsitykseen. On huomattava, että toimenpiteiden 
yhteiskunnallisessa hyväksyttävyydessä saattaa tapahtua nopeitakin 
muutoksia, minkä takia hyväksyttävyyttä ei voi tulkita liian tiukasti toi-
menpiteen hylkäysperusteena.
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4	 Vaikuttavimmat, toteuttamiskelpoiset  
      päästövähennystoimenpiteet

4.1	 Ensisijaisten toimenpiteiden ryhmittely

Liikkumisen ohjaus (4.2)

Liikkumisen ohjauksella (engl. Mobility Management) tarkoitetaan 
kestävien liikkumisvalintojen edistämistä muun muassa viestinnäl-
lisin keinoin sekä kehittämällä palveluita ja toimintatapoja. Liikku-
misen ohjaus on kysynnän hallinnan keino, jonka tavoitteena on 
vähentää yksin omalla autolla ajamista.

Liikkumisen ohjausta pidetään kustannustehokkaana ja helposti 
hyväksyttävissä olevana keinona tai keinojoukkona. Siinä korostuvat 
pääasiassa kannustavat ja informatiiviset keinot. Vaikuttavuudeltaan 
parhaat toimenpidevalikoimat yhdistelevät eri kysynnän hallinnan 
keinoja.

Yhtenä keskeisenä osana liikkumisen ohjauksessa ovat työpaikkojen, 
oppilaitosten tms. liikkumissuunnitelmat, jotka sisältävät ”viisaan liik-
kumisen” tukemiseen tähtääviä toimia, ja joita kohdeyhteisöt voivat 
itse toteuttaa.

Joukkoliikenteen käytön edistäminen (4.3)

Joukkoliikenteen käyttöä tukevat toimet liittyvät toisaalta liikkumi-
sen palveluihin, toisaalta joukkoliikenteen infrastruktuuriin.
Joukkoliikenteessä kyse on toisaalta bussiliikenteestä, toisaalta raide-
liikenteestä. 

Pyöräilyn ja kävelyn edistäminen (4.4)

Pyöräilyn ja kävelyn edistämiseen liittyvät toimet liittyvät ensisijai-
sesti pyöräilyn ja kävelyn infrastruktuuriin sekä pyöräpysäköinnin 
osalta myös palveluihin.

Lahden keskustaliikenteen uudelleenjärjestely (4.5)

Lahden keskustaliikennettä on käsitelty omana kokonaisuutenaan 
kaupungin omien suunnitelmien pohjalta.

Ympäristökriteerit liikenteen julkisissa hankinnoissa (4.6)

Julkisten hankintojen ajoneuvoja säätelee jo lähitulevaisuudessa 
EU:ssa kesäkuussa 2019 hyväksytyn puhtaiden ajoneuvojen direk-
tiivin perusteella säädettävä laki, joka tulee voimaan viimeistään 
vuoden 2021 aikana (direktiivi puhtaiden ja energiatehokkaiden 
tieliikenteen moottoriajoneuvojen edistämisestä).
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4.2	 Liikkumisen ja kuljetusten ohjaus

4.2.1 	 Kannustaminen kestäviin kulkutapavalintoihin 

Kyse on toimenpidekokonaisuudesta, jossa asukkaille suunnattu neu-
vonta ja markkinointi ovat keskeisessä osassa. Kyse on myös jatkuvasta 
toiminnasta, johon kuuluvia toimenpiteitä on jo toteutettu aikaisemmin 
tai toteutetaan parhaillaan. Esimerkiksi Lahdessa on koottu vuonna 
2016 viestintäpaketti osana Lahden viisaan liikkumisen koordinaattori-
työtä.

Tiheimmin asutuilla alueilla, joilla etäisyyksien ja liikennepalvelujen tar-
jonnan puolesta on mahdollisuus tehdä liikkumisen valintoja niin kulku-
tavan kuin matkakohteenkin osalta, liikkumisen ohjauksessa korostuu 
kulkutavan valinta. Vastaavasti harvemmin asutuilla alueilla korostuu 
vähäpäästöinen autoilu ja ajoneuvosuoritteen vähentäminen.

Lahdessa toimii kestävän liikkumisen työryhmä (SUMP-ryhmä), joka 
kokoaa yhteen ja edistää kestävän liikkumisen toimenpiteiden toteutta-
mista osana Lahden suunta -työtä. Työ toteuttaa kaupungin strategisia 
kestävän liikkumisen tavoitteita.

Lahden kaupunki osallistuu yhdessä sidosryhmien kanssa valtakun-
nalliseen pyöräilyviikkoon ja Euroopan Liikkujan Viikkoon järjestämällä 
tapahtumia ja tiedottamalla kestävästä liikkumisesta eri kanavissa.

Lahden seudun liikenne LSL tekee markkinointikampanjoita ja jakaa 
informaatiota joukkoliikenteestä.

Toimenpiteet:
Neuvonta- ja markkinointikampanjoiden sekä tiedollisen ohjauksen 
toteutus edellyttää yksityiskohtaista suunnittelua eri vastuutahojen 
yhteistyönä.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Nopeavaikutteinen
Toteutuksen aikajänne: Nopea (jatkuva toiminta)
Toteutettavuus – kustannukset:  
	 Keskisuuret (sisällöstä/laajuudesta riippuen)
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Kunnat, Lahden seudun liikenne LSL, Liikenneturva
Alueellinen kohdentuminen: Koko maakunta

4.2.2 	 Yhteisöjen liikkumissuunnitelmat

Yhteisöjen liikkumissuunnitelmien tarkoitus on kehittää yhteisöjen 
käytäntöjä ja toimintatapoja siten, että ne kannustavat yhteisön jäseniä 
kestävään liikkumiseen. Yhteisöjä ovat etenkin työpaikat, mutta myös 
esimerkiksi oppilaitokset, taloyhtiöt ja erilaiset järjestöt, kuten työmark-
kinajärjestöt, urheiluseurat ja muut yhdistykset.  Tyypillisesti yhteisön 
liikkumissuunnitelmassa selvitetään yhteisön jäsenten matkojen kulku-
tavat sekä herätellään ihmisiä ajattelemaan päivittäisten liikkumisvalin-
tojen vaikutuksia ja -vaihtoehtoja. Tarkoituksena on mm. tunnistaa orga-
nisaation mahdollisuudet edistää kestäviä liikkumismuotoja ja vähentää 
auton käyttöä sekä parantaa liikkumisen turvallisuutta. 
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Liikkumissuunnitelmiin sisältyvät toimenpiteet määritellään ta-
pauskohtaisesti. Niitä voivat olla esimerkiksi etätyön lisääminen, 
työsuhdematkalippu ja muut taloudelliset kannustimet, pysäköinnin 
muuttaminen maksulliseksi, työmatkaliikunnan kampanjointi ja 
asiointipyörien käyttöönotto.

Oleellista liikkumissuunnitelmissa on myös eri osapuolille syntyvien 
taloudellisten ja muiden hyötyjen osoittaminen.

Toimenpiteet:
Liikkumissuunnitelmien valmistelu ja suunnitelmien toimeenpano kuu-
luu yritysten ja muiden organisaatioiden itsensä vastuulle. Kunnilla on 
kuitenkin keskeinen rooli suunnitelmien edistämisessä ja tukemi-
sessa.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Nopeavaikutteinen
Toteutuksen aikajänne: Nopea (jatkuva toiminta)
Toteutettavuus – kustannukset: 
	 Kunnille suunnitelmien edistäjänä pienet; toteuttaville  
	 organisaatiolle kustannukset vaihtelevat paljon  
	 (nettosäästöistä keskisuuriin kustannuksiin)
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Edistäjinä kunnat, toteuttajina yritykset ja muut yhteisöt
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Koko maakunta, painopiste tiheimmin asutuilla alueilla

4.2.3 	 Liikkumisen ohjauksen toimien koordinointi

Toimenpiteet:
Ollakseen vaikuttavia ja resurssien käytöltään tehokkaita liikkumisen 
ohjauksen toimia on tarpeen koordinoida. Päijät-Hämeen liikennejär-
jestelmäryhmä on yhteistyöelin, jonka rooliin kuuluisi luontevasti 
myös liikkumisen ohjauksen koordinointi. Ryhmän toiminnan runko-
na toimii vuosittainen suunnittelu ja teemoitus, johon myös liikkumisen 
ohjauksen tulisi toimenpideohjelman tasolla sisältyä.

Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelmaan sisältyy kestävän 
liikkumisen ohjauksen toimenpideohjelma. On tärkeää, että Lahden 
kaupungin omat toimenpiteet sovitetaan yhteen muualla maakun-
nassa tai koko maakunnan alueella tehtäviin toimenpiteisiin.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Nopeavaikutteinen
Toteutuksen aikajänne: Nopea (jatkuva toiminta)
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäryhmä
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Koko maakunta, painopiste tiheimmin asutuilla alueilla
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4.3	 Joukkoliikenteen kehittäminen 
		  (liikkumisen palvelut, infrastruktuuri)

4.3.1 	 Joukkoliikenteen kehittämisen painopisteet (kokonaisuus)

Päijät-Hämeen joukkoliikenteen kehittämisen painopisteet on esitetty 
selkeästi liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (ks. oheinen kuva).

Eri yhteysväleillä ja eri alueilla tarvitaan erilaisia kehittämistoimenpi-
teitä. Maakuntarajat ylittävään markkinaehtoiseen bussiliikenteeseen 
sekä lähijunaliikenteeseen ei pysty vaikuttamaan suoraan maakunnan 
toimijoiden omin toimenpitein. Muiden painopistealueiden kehittämis-
toimet sen sijaan riippuvat maakunnan toimijoiden omista päätöksistä. 
Maaseudun liikkumispalvelujen ja matkaketjujen kehittämisen toimen-
piteitä käsitellään luvussa 6.

4.3.2	 Nopeat bussien runkolinjat

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2019) esitetään, 
että kunta‐ ja aluekeskuksista luodaan Lahden keskustaan ja keskeisiin 
työpaikka‐alueisiin nopeat, selkeät ja luotettavat bussien runkolinjat. 
Lahden seudun liikenteen (LSL) uusi runkolinjasto on tarkoitus ottaa 
käyttöön vaiheittain nykyisten liikennöintisopimusten päättyessä vuo-
sien 2019–2022 aikana. Tavoitteena on selkeyttää ja nopeuttaa jouk-
koliikenteen linjastoa. Runkolinjat tarvitsevat myös korkealuokkaiset 
pysäkkijärjestelyt.

Runkolinja on tärkeä ja tiheästi liikennöity joukkoliikennelinja, joka 
yhdistää taajaman tärkeimmät asuin- ja työpaikka-alueet keskustaan 
käyttäen suoria reittejä. Runkolinjan varteen saattaa siis olla pidempi 

LAHTI

SYSMÄ

Vääksy

HOLLOLA

KÄRKÖLÄ

Järvelä

Nastola

HEINOLA

HARTOLA

ASIKKALA

PADASJOKI

ORIMATTILA

Salpakangas

IITTI

Kausala

0 10 20 km

Palvelutason nostaminen alueella
Yhteistyö maakunnan rajojen yli,
palvelutason nostaminen
Lähijunaliikenteen kehittäminen
Matkaketjun kehittäminen
Lahti: matkakeskus
Nastola: liityntäyhteydet
Kuljetusten koordinointi, kehittäminen
ja yhdistäminen



14

kävelymatka, mutta runkolinjan pysäkiltä kulkee busseja useammin. 
Runkolinjaa palvelee usein joukko liityntäliikennelinjoja eli ”taval-
liset” bussilinjat ja pienemmällä kalustolla liikennöitävät citylinjat. 
(http://www.lsl.fi/ajankohtaista/uudet-bussilinjat-2020/) 

Lahden seudun joukkoliikennelautakunta hyväksyi runkolinjastosuun-
nitelman kesäkuussa 2019 ja tarkistetun suunnitelman marraskuussa 
2019. Runkolinjastosuunnitelmassa esitetyt Heinola-Lahti ja Orimattila-
Lahti välin linjat on kilpailutettu syksyn 2019 aikana. Uudet linjat (Heino-
la 70-74, Orimattila 80-81) aloittavat liikennöinnin 1.7.2020 alkaen. Osa 
Heinolan linjoista sekä Orimattilan kouluvuorot aloittavat liikennöinnin 
vasta talviaikataulukauden alkaessa elokuun puolivälissä. Heinola-Lahti 
ja Orimattila-Lahti seutuliikenne on uuden runkolinjastosuunnitelman 
mukaista runkolinjastoa täydentävää liikennettä.

Lahdessa suunnitelman mukaiset runkolinjat on tarkoitus ottaa käyt-
töön vuosina 2021 ja 2022.

Joukkoliikenteen pysäkki- ja muu infrastruktuuri, ks. 4.3.4.

Toimenpiteet:
Runkolinjasuunnitelman toimeenpano suunnitellun aikataulun mukai-
sesti

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä aikaväli
Toteutuksen aikajänne: Nopea
Toteutettavuus – kustannukset: Keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: LSL, kunnat
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Lahti, Heinola, Orimattila (ensisijaisesti)

4.3.3 	 Junaliikenteen palvelutason parantaminen

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2019) esitetään, että 
lähijunaliikennettä kehitetään kilpailun vapautumisen tuomia mahdolli-
suuksia hyödyntäen. Liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan lähiju-
naliikenteen kehittämisessä panostetaan lähitulevaisuudessa ensisijai-
sesti Riihimäki–Järvelä–Lahti–Kausala–Kouvola yhteysvälille. Riihimäen 
kolmioraiteen valmistuttua on kokeiltu suoria vuoroja Tampereen-Lah-
den-Kouvolan reitillä. Tästä pyritään tekemään pysyvä palvelu.

Ongelmana junaliikenteen kehittämisessä on, että maakunnan toimi-
joilla ei ole suoraa vaikutusmahdollisuutta junaliikenteeseen. Markkina-
ehtoisesta liikenteestä ja sen suunnittelusta vastaa VR, osto- ja velvoi-
teliikenteestä liikenne- ja viestintäministeriö sopimusmenettelyllä VR:n 
kanssa. 

VR:llä on vuoden 2024 loppuun asti voimassa oleva yksinoikeus rauta-
teiden kaukoliikenteeseen. Hallitus päätti kesällä 2019 keskeyttää edel-
lisen hallituksen käynnistämän Etelä-Suomen taajamajunaliikenteen 
kilpailutuksen. Junakilpailun oli tarkoitus eteläisessä Suomessa alkaa 
vuonna 2022.

Toimenpiteet:
Päijät-Hämeen liiton, kuntien ja maakunnan muiden toimijoiden yhtei-
nen vaikuttaminen liikenne- ja viestintäministeriöön ja VR:än junaliiken-
teen palvelutason parantamiseksi.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Keskipitkä

(http://www.lsl.fi/ajankohtaista/uudet-bussilinjat-2020/) 
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Toteutettavuus – kustannukset: 
	 Pienet/keskisuuret (osto- ja velvoiteliikenteen osalta 
	 kustannukset kohdistuvat ensisijaisesti liikenne- ja 
	 viestintäministeriölle)
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: 
	 Keskinkertainen (edellyttää LVM:n hyväksyntää)
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Kunnat, Päijät-Hämeen liitto
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Riihimäen-Lahden-Kouvolan ratavyöhyke

Lähiliikenteen kehittämisen edellytyksiä reitillä Orimattila–Lahti–Hei-
nola on selvitetty samanaikaisesti liikennejärjestelmäsuunnitelman 
kanssa. Nykyisellä rataverkolla olisi mahdollista liikennöidä ns. raitioju-
nakalustolla, joka on suunniteltu liikkumaan sekä rautatiealueella että 
kaupungin raitiotieverkolla. Liikenteen edellyttämää kalustoa ei tällä 
hetkellä ole Suomessa ja toteutuessaan raitiojunaliikenne vaatisi myös 
infrastruktuuri-investointeja.

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on esitetty myös 
riittävän ratakapasiteetin varmistamista välillä Riihimäki-Lahti-Kouvola. 
Toimenpide on sijoitettu kolmanteen kiireellisyysluokkaan eli vuosil-
le 2032-2040, johon on ajoitettu myös pitkän aikavälin ratavaraukset 
lentoradalle, Heinolan-Mikkelin radalle sekä Lahden-Hämeenlinnan/
Tampereen radalle.

Kumpikin em. toimenpidekokonaisuus on päästövähennyspotentiaa-
liltaan merkittävä, mutta toteuttavuudeltaan hidas ja kustannuksiltaan 
suuri (ks. myös luku 7).

4.3.4 	 Muita joukkoliikenteen kehittämistoimia

Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelmaan on runkolinjasto-
uudistuksen lisäksi listattu useita muita joukkoliikenteeseen liittyviä 
kehittämistoimenpiteitä tavoitevuodelle 2030, kuten reaaliaikaisen 
matkustamisinformaation ja liityntäpysäköinnin kehittäminen.  Osana 
SUMPin toteutusta toimenpiteille tullaan rakentamaan tarkempi toi-
menpidesuunnitelma ja kehittämispolku vuositasolla.

Lahden seudun liikenne LSL on käynnistämässä vuoteen 2030 ulottu-
vaa joukkoliikenteen kehittämisohjelman valmistelua. Sen taustalla on 
mm. Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelma SUMP. Kehittämis-
ohjelman on tarkoitus olla samankaltainen kuin vastaava Jyväskylässä 
laadittu ohjelma (”Linkki tulevaisuuteen 2030”), jossa käsitellään mm. 
joukkoliikenteen muuttuvaa toimintaympäristöä, joukkoliikenteen 
kulkutapaosuuden tavoitteita, vaihtoehtoja lisätä joukkoliikenteen 
tarjontaa, keinoja matkustajamäärien lisäämiseksi ja joukkoliikenne-
viranomaisen tehtäviä. Lisäksi ohjelmassa esitetään kehittämispolku 
(vuosisuunnitelma).

Jyväskylän kehittämisohjelman valmistelua johti alueen kunnanhallitus-
ten jäsenistä ja asiantuntijoista koostunut ohjausryhmä. Ohjelma on hy-
väksytty syksyllä 2019 Jyväskylän kaupunginvaltuustossa sekä Laukaan 
ja Muuramen kunnanvaltuustoissa.

LSL:n kehittämisohjelman on tarkoitus valmistua vuoden 2020 aikana.

Iitin kunta siirtyy vuoden 2021 alussa Kymenlaakson maakunnasta Päi-
jät-Hämeeseen. Olisi perusteltua, että Iitti liittyisi myös Lahden seudun 
joukkoliikenneviranomaisen, Lahden kaupungin, toimivalta-alueeseen, 
johon kuuluvat Päijät-Hämeen nykyiset kunnat.
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Uudenmaan ELY-keskuksen joukkoliikenteen palvelutasoselvitys on 
käynnistynyt alkuvuodesta 2020. Työn on tarkoitus valmistua vuoden 
loppuun mennessä. Työn rajaukset on määritelty ohjausryhmässä seu-
raavasti:

ELY-keskus määrittää työssä palvelutasotavoitteet vain toimivalta-
alueelleen kuntien väliseen liikenteeseen. Kuntien sisäinen liikenne 
jää pääsääntöisesti kunnan vastuulle. Tarkempaa alueellista palve-
lutasosuunnittelua voidaan jatkaa paikallisesti ELY-keskuksen lii-
kenteen määrittelyn valmistuttua. ELY-keskus ei määrittelyssään ota 
myöskään kantaa muiden toimivaltaisten viranomaisten alueilla tai 
niiden välillä ajettavaan liikenteeseen.

Junaliikenne otetaan määrittelytyössä huomioon osana joukkolii-
kennettä, vaikka ELY-keskus ei voi itse vaikuttaa sen palvelutasoon. 
Junaliikenteellä voidaan kuitenkin hoitaa osa liikkumistarpeista. 
ELY-keskuksen ei ole kannattavaa hankkia suoraan junaliikenteen 
vuorojen kanssa kilpailevaa bussiliikennettä, vaan muodostaa niistä 
yhdessä kokonaisuus, jolla haluttu palvelutaso toteutuu.

4.4	 Pyöräilyn (ja kävelyn) edellytysten tukeminen – 
	 toimenpidekokonaisuus 

Huomattava osa hyvin lyhyistäkin matkoista tehdään Päijät-Hämeessä 
nykyisin henkilöautolla. Matkoista, joiden pituus on 1-2 kilometriä, lähes 
puolet tehdään henkilöautolla. Yli kahden mutta alle viiden kilometrin 
matkoilla henkilöauton osuus on noin kaksi kolmasosaa (ks. liite 3). 
Näistä matkoista huomattava osa on sellaisia, jotka pituuden puolesta 
voitaisiin helposti tehdä polkupyörällä. 

Alle viiden kilometrin matkojen osuus kaikista matkoista on noin puo-
let 1. Jos esimerkiksi puolet näistä lyhyistä henkilöautomatkoista tehtäi-
siin pyörällä (tai kävellen), henkilöautomatkojen määrä vähenisi yhdellä 
neljäsosalla. Muutos olisi siis merkittävä.

Matkasuorite vähenisi kuitenkin huomattavasti vähemmän, koska alle 
viiden kilometrin matkojen suorite on vain noin kymmenesosa kaikkien 
matkojen suoritteesta. 

Jos luvuista jätetään pois yli 50 kilometrin matkat, joista pääosa on 
maakunnan ulkopuolelle suuntautuvia, kuva muuttuu oleellisesti: yli 50 
kilometrin matkojen osuus matkasuoritteesta on noin puolet. Alle 50 
kilometrin matkoista lyhyiden, alle viiden kilometrin matkojen osuus on 
siis noin viidesosa. Jos näihin lyhyisiin matkoihin sisältyvistä henkilöau-
tomatkoista puolet tehtäisiin polkupyörällä (tai kävellen), henkilöautolla 
tehtyjen matkojen suorite ja päästöt vähenisivät 5-10 %.

Sähköpyörät tukevat mahdollisuutta tehdä helposti muutaman kilomet-
rin pituisia matkoja. Niiden osuus koko polkupyöräkannasta on vielä 
vähäinen, eikä niiden vaikutuksista kulkumuodon valintaan ole toistai-
seksi tutkimustietoa.

1 Suuruusluokkatarkastelu perustuu valtakunnalliseen henkilöliikennetutkimuk-
seen HLT2016.
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Pyöräilyn ja myös kävelyn edistämiseksi voidaan tehdä useita erilaisia 
toimenpiteitä, jotka yksittäisinä eivät ole päästövähennyspotentiaalil-
taan ehkä merkittäviä. Kuitenkin yhdessä ne voivat tuottaa merkittävän 
päästövähennyksen, kun kulkutavoissa tapahtuu siirtymä pyöräilyyn ja 
kävelyyn etäisyyksiltään sopivilla matkoilla. Lisäksi pyöräilyn ja kävelyn 
olosuhteet yhdessä joukkoliikenteen kanssa vähentävät auton omista-
misen tarvetta ja sitä kautta suoritetta, minkä takia päästövähennyspo-
tentiaali on suurempi kuin mitä kävelyn ja pyöräilyn kilometrisuoritteesta 
voisi päätellä.

Pyöräilyä ja osin myös kävelyä tukevia toimenpiteitä ovat erityisesti
-	 Lahden keskustaliikenteen uudelleenjärjestely kävelyä ja pyöräilyä 

sekä joukkoliikennettä suosivaksi
-	 muiden kaupunki- ja kaupunkimaisten keskustojen liikennesaneeraus
-	 pyöräilyn infrastruktuurin laatutason ja yhdistävyyden parantaminen
-	 pyöräilyverkon kunnossapidon ja keskeisellä verkolla myös talvihoi-

don tason parantaminen 
-	 keskeisten työmatkapyöräilyn reittien kehittäminen
-	 pyörien liityntäpysäköintipaikkojen lisääminen ja laadun parantami-

nen (turvallisuus)

Lahden kaupungin on tarkoitus ottaa käyttöön kaupunkipyöräjärjestel-
mä vuonna 2021.

Merkittävän kulkutapamuutoksen aikaansaamiseksi Päijät-Hämeen 
kuntien, Päijät-Hämeen liiton ja Uudenmaan ELY-keskuksen tulisi laatia 
yhteinen kehittämisohjelma, jossa täsmennetään Lahden kaupunkiseu-
dun MAL-sopimusluonnokseen (11.12.2019) kirjattuja viisaan liikkumisen 
kehittämisperiaatteita. Kehittämisohjelman tulisi sisältää osapuolten 
toteutus- ja rahoitusvastuut, toimenpiteiden ajoitus sekä tunnistaa mah-
dolliset ongelmakohdat ohjelman toteutuksessa.

MAL-sopimusluonnoksen mukaan seudun sisäinen ja seutujen väli-
nen viisas liikkuminen mahdollistetaan 
1)	 rakentamalla pyöräilyn pääverkkoa sekä 
2)	 lisäämällä joukkoliikenteen määrällistä ja laadullista liityntäpysä-

köintiä joukkoliikenteen runkolinjoille keskustoihin, asemille ja 
asuinalueille niin autoileville kuin pyöräileville kansalaisille sekä 

3)	 tuottamalla liikkumispalveluja haja-asutusalueille.

Lahdessa on tehty osana SUMP-työtä pyöräilyn tavoiteverkon päi-
vitys vuodelle 2030. Myös keskustan osalta pääreitit on määritelty 
siinä.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Lyhyt/keskipitkä aikaväli
Toteutuksen aikajänne: Nopea/keskipitkä aikaväli
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet/keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä/keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Kunnat, Päijät-Hämeen liitto, Uudenmaan ELY-keskus
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Ensisijaisesti tiheimmin asutut alueet ja niitä yhdistävät reitit

Ympäristöministeriölle MAL-sopimusmenettelyn laajentamista selvit-
tänyt Matti Vatilo esitti tammikuussa 2020 sopimusten laajentamista 
Jyväskylän, Kuopion ja Lahden kaupunkiseuduille. Tästä riippumatta 
yksityiskohtaiselle, myös toteutuksen ongelmakohdat tunnistavalle 
pyöräilyn kehittämisohjelmalle on selkeä tarve Päijät-Hämeessä.
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Selvityshenkilö Matti Vatilon raportin (Ympäristöministeriön julkaisu-
ja 2020:1) mukaan MAL-sopimuksen tuottama lisäarvo liittyy seutu-
yhteistyön tiivistymiseen ja kumppanuuden vahvistumiseen, seudun 
ja valtion yhteisen tahtotilan kirkastamiseen, seudun erityispiirteiden 
näkyväksi tekemiseen, kaupungistumisen ulkoisvaikutusten tunnis-
tamiseen ja ratkaisemiseen sekä ilmastohaasteisiin vastaamiseen.

Lahden kaupunkiseudun MAL-kuntia ovat Lahden lisäksi Hollola, 
Heinola, Orimattila, Asikkala, Iitti ja Kärkölä2. Nämä kunnat sekä 
Päijät-Hämeen liitto allekirjoittivat MAL-aiesopimuksen toukokuussa 
2019.

Edellä esitettyjä toimenpiteitä käsitellään yksityiskohtaisemmin 
pyöräilyä tukevissa toimenpiteissä luvussa 5.

4.5	 Lahden keskustaliikenteen uudelleenjärjestely

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2019) Lahden kes-
kustan kehittämisperiaatteita on kuvattu seuraavasti:

Maakunnan keskipisteestä, Lahden ydinkeskustasta, on tavoitteena 
luoda entistä viihtyisämpi; laadukas, kävelyä, pyöräilyä ja joukko-
liikennettä suosiva kaupunkikeskusta, jossa jokaisen on helppoa ja 
turvallista liikkua. Alue jäsennellään sen erityispiirteet ja liikkumistar-
peet huomioiden. Näin ydinkeskustasta muodostuu vetovoimainen 
työpaikkakeskittymä, houkutteleva asumisen alue sekä monipuoli-
sesti laajaa aluetta palveleva palvelukeskus ja elinvoimainen mat-
kailukohde. Ydinkeskustan liikennejärjestelmän perusratkaisuna on 
keskustan kaduista koostuvan kehän toteuttaminen autoliikenteelle. 
Sen avulla vähennetään läpiajoliikennettä ydinkeskustassa, ja sen 
sisäpuolisen alueen kehittäminen tapahtuu jalankulun, pyöräilyn ja 
joukkoliikenteen ehdoilla. Ydinkeskustan autoliikennettä vähenne-
tään ja sen pysäköintiä kehitetään. Jalankulun viihtyisyys sekä pyö-
räilyn sujuvuus ja riittävät pyöräpysäköintimahdollisuudet varmis-
tetaan. Huolto‐ ja jakeluliikenteeseen tuodaan uusia city‐logistiikan 
ratkaisuja rauhoittamaan keskustan liikennettä.

Lahden kaupunginhallitus hyväksyi keskustan liikenneverkon periaat-
teet joulukuussa 2014 keskustan yleissuunnitelman pohjalta. Yleissuun-
nitelmaan sisältyy pyöräilyn tavoiteverkko. Kävelypainotusta vahvis-
tetaan ydinkeskustassa luomalla keskustaan katukehän sisäpuolelle 
hidaskatualueita sekä parantamalla nykyisiä kävelykatuja. Aleksanterin-
kadun roolia jalankulun pääakselina vahvistetaan. Keskeisiin palvelui-
hin johtavia kävelyreittejä kehitetään määrätietoisesti. Tavoitteena on 
keskittää jalankulkua viihtyisille, turvallisille ja virikkeellisille reiteille.

2  Tilastokeskuksen käyttämässä luokituksessa Lahden kaupunkiseutuun kuulu-
vat Lahden kaupungin lisäksi Asikkala, Hollola ja Orimattila. Kaupungit ovat itse 
määritelleet omat toiminnalliset kaupunkiseutunsa kaupunki-indikaattorihanketta 
varten. (www.stat.fi/tup/kasit/kaupunkiseutu_11.html)



19

Lahden kaupunki on käynnistänyt keskustan liikenne- ja liikkumisselvi-
tyksen LIISU 2030, jossa päivitetään vuoden 2014 suunnitelman liiken-
neverkkoselvityksen osuus. Tärkeimpiä suunnittelukriteereitä ovat ym-
päristö- ja terveysvaikutukset, kestävän liikkumisen mahdollisuuksien 
helpottaminen sekä keskustan viihtyisyys ja elinvoimaisuus niin asuk-
kaiden kuin keskustassa asioivien näkökulmasta. LIISU-työ kytkeytyy 
laajemmin Keskustavisioon 2030, jonka tavoitteena on tehdä näkyväksi, 
millaisia muutoksia maankäytön muutokset, palveluverkko jne. vaativat 
liikennejärjestelmässä.

Keskustan autoliikenteeseen ja sitä kautta päästöihin voidaan vaikut-
taa myös pysäköinnin hinnoittelulla (erityisesti kadunvarsipysäköinnin 
hinnan nostolla), jossa voidaan lisäksi ottaa huomioon autojen omi-
naispäästöt sekä autojen yhteiskäyttö. Esimerkiksi Helsingin kaupunki 
myöntää vähäpäästöisille ajoneuvoille ja täyssähkökäyttöisille L-luokan 
ajoneuvoille 50 prosentin alennuksen pysäköintimaksuista kadunvarsi-
paikoilla keskeisillä maksuvyöhykkeillä. Lahden kaupunki on käynnistä-
nyt keskustan pysäköintipolitiikkatyön.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Lyhyt/keskipitkä/pitkä aikaväli
Toteutuksen aikajänne: Nopea/keskipitkä/pitkä aikaväli
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet/keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä/keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: Lahden kaupunki
Alueellinen kohdentuminen: Lahden keskusta-alueet

4.6 	 Ympäristökriteerit liikenteen julkisissa 
		  hankinnoissa

Kunnilla on merkittävä mahdollisuus vaikuttaa liikenteen päästöihin 
julkisten hankintojen kautta. Kyse ei ole vain kuntien omista hankin-
noista, vaan myös niiden hankkimista palveluista ja niissä käytettävistä 
ajoneuvoista.

Ympäristökriteerien tarkoituksenmukainen käyttö julkisissa palveluhan-
kinnoissa edellyttää riittävää hankintaosaamista. Huomion kiinnittämi-
nen tähän hankintaosaamisen osa-alueeseen onkin kunnissa ja muissa 
hankintayksiköissä tärkeää. 

Motiva on julkaissut eri hankintoihin liittyvää ohjeistusta ympäristö-
kriteerien käytöstä.  Henkilökuljetuksia käsittelevä perusteellinen ohje 
ympäristökriteerien käytöstä on julkaistu vuonna 2019.

Julkisten hankintojen ajoneuvoja säätelee jo lähitulevaisuudessa EU:ssa 
kesäkuussa 2019 hyväksytyn puhtaiden ajoneuvojen direktiivin pe-
rusteella säädettävä laki, joka tulee voimaan viimeistään vuoden 2021 
aikana (direktiivi puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen moot-
toriajoneuvojen edistämisestä). 

Direktiiviin soveltamisalaan kuuluvat julkisen sektorin tieliikenteen 
moottoriajoneuvojen ostaminen ja vuokraaminen, maanteiden hen-
kilöliikennettä koskevat julkiset palveluhankinnat sekä tietyt liiken-
ne- ja kuljetuspalvelut (esimerkiksi jätteiden keruu ja postikuljetukset). 
Vaatimuksia sovelletaan uusiin hankinta- ja palvelusopimuksiin, jotka 
ylittävät hankintalainsäädännön kynnysarvot. (https://www.lvm.fi/-/di-
rektiivi-puhtaustavoitteet-julkisten-hankintojen-ajoneuvoille-1012283)



Direktiivissä asetetaan prosentuaaliset vähimmäishankintatavoitteet 
kahdelle eri hankintajaksolle. Ensimmäinen jakso päättyy vuoden 2025 
lopussa. Toinen jakso jatkuu vuosina 2026–2030. Direktiivissä on erilai-
set velvoitteet henkilö- ja pakettiautoille sekä kuorma-autoille ja linja-
autoille. 

Direktiivi määrittelee seuraavat velvoitteet hankinnoille:

Puhtaiden ajoneuvojen osuuden kaikista uusista henkilö- ja paketti-
autojen ajoneuvo- ja palveluhankinnoista tulee olla vähintään 38,5 
prosenttia. Puhtailla henkilö- ja pakettiautoilla tarkoitetaan sellaisia 
ajoneuvoja, joiden hiilidioksidipäästöt ovat vuoden 2025 loppuun 
mennessä enintään 50 g/km, ja vuoden 2025 jälkeen 0 g/km.

Kuorma-autoista ja linja-autoista puhtaiksi ajoneuvoiksi määritellään 
tiettyjä vaihtoehtoisia polttoaineita 100-prosenttisesti käyttävät 
ajoneuvot. Vuoden 2025 loppuun mennessä 9 prosenttia kuorma-
autoista tulee olla puhtaita ajoneuvoja ja sen jälkeen 15 prosenttia. 
Linja-autoilla vastaavat osuudet ovat 41 ja 59 prosenttia. Linja-auto-
jen hankinnoissa tulee kuitenkin varmistaa, että puolet hankintata-
voitteesta täytetään täyssähköbusseilla. Direktiivi ei koske kaukolii-
kenteessä ja tilausliikenteessä käytettäviä linja-autoja.

Toimenpiteet:
Julkiset toimijat kiinnittävät erityistä huomiota ympäristökriteereihin 
omien ajoneuvojen sekä liikenteen palvelujen ja niissä käytettävien 
ajoneuvojen hankinnassa.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä aikaväli
Toteutuksen aikajänne: Nopea (jatkuva toiminta)

Toteutettavuus – kustannukset:  
	 Pienet (lisäkustannusten kannalta)
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Kunnat ja muut julkiset hankintayksiköt, LSL
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Koko maakunta, painopiste tiheimmin asutuilla alueilla
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5	 Pyöräilyä tukevat toimenpiteet

5.1	 Infrastruktuuri

Pyöräilyn infrastruktuurin kehittäminen sisältyy sekä Päijät-Hämeen 
liikennejärjestelmäsuunnitelmaan että Lahden kestävän kaupunkiliik-
kumisen ohjelmaan (SUMP).

Lahden kaupungin tarkoituksena on pyöräilyn tavoiteverkon toteutta-
minen.

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on määritelty kii-
reellisimmät pyöräverkon täydentämiskohteet. Kaikki kohteet liittyvät 
yleisiin teihin ja edellyttävät siten kuntien ja ELY-keskuksen yhteistyötä.

Uudenmaan ELY-keskus on valmistellut vuonna 2019 jalankulku- ja pyö-
räväylien tarveselvityksen. Edellinen vastaava selvitys valmistui vuonna 
2016. 

Tavoitteena oli asettaa väylät ja alikulkuyhteydet kiireellisyysjärjes-
tykseen yhtenäisin perustein. Edelliseen selvitykseen verrattuna 
priorisointimenetelmät ovat kehittyneet (erityisesti paikkatietoai-
neiston monipuolisempi hyödyntäminen). 

Kunnille lähetettiin kysely, jonka pohjalta tarkistettiin vuoden 2016 
tarveselvityksen hankkeiden tarkoituksenmukaisuus ja rajaus sekä 
kartoitettiin mahdollisia uusia väylä- ja alikulkutarpeita. Kunnilta 
kerättiin myös näkemyksiä väylien tärkeydestä ja mahdollisista puut-
teista hoidossa ja ylläpidossa. Kyselyyn vastasi 31 kuntaa alueen 46 
kunnasta.

Uudenmaan ELY-keskuksen tarveselvityksen tulokset poikkeavat 
jossain määrin Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 
määritellyistä kiireellisimmistä hankkeista. Erot johtuvat ennen kaik-
kea muuttuneista kriteereistä ELYn tarkasteluissa. Kiireellisyysjärjes-
tyksen yhteensovitusta selvitetään jatkossa.

Lisäksi liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on esitetty ensimmäisen kii-
reellisyysluokan toimenpiteenä pyöräpysäköinnin kehittäminen (ydin-
keskustat, terminaalit, kuntahallinnon toimipisteet).
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5.2	 Keskeiset työmatkapyöräilyn reitit

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa todetaan, että 
oleellista on suunnitella maankäyttöön hyvin kytkeytyvä, katkeama-
ton ja tärkeimpiä pyöräilyvirtoja hyvin palveleva pääverkko yhteyksinä 
keskeisiin asuin-, työpaikka- ja palvelukeskittymiin. Niistä ensimmäise-
nä kehitetään keskeisiä työmatkapyöräilyn väyliä Lahden keskustasta 
aluekeskuksiin ja naapurikuntien keskustoihin. 

Liikennejärjestelmäsuunnitelmassa on myös määritelty seudullisesti 
merkittävä pyöräilyn tavoiteverkko, joka kattaa seudun keskeisten osien 
lisäksi erityisesti kuntakeskukset.

5.3	 Pyöräpysäköinti

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa todetaan, että 
henkilöliikenteessä maakunnan saavutettavuuden kannalta keskeisiä 
tekijöitä ovat nopeiden henkilöliikenneyhteyksien, joukkoliikenteen 
riittävän vuorotarjonnan ja kohtuullisen hintatason sekä pääväylien ja 
terminaalien toimivuuden ohella riittävät liityntäpysäköintimahdolli-
suudet. Päijät-Hämeessä korostuvat kävelyn ja pyöräilyn osalta pyöräpy-
säköinnin sujuvuuden ja turvallisuuden tasonnosto. Erityishuomio tulee 
kiinnittää matkaketjujen solmukohtiin.

Pyöräpysäköinnin kehittäminen on ensisijaisesti kuntien vastuulla. 
Liityntäpysäköinnin kehittäminen edellyttää kuntien, ELY-keskuksen ja 
Väyläviraston sekä tapauskohtaisesti joukkoliikenteen operaattoreiden 
ja muiden yksityisten toimijoiden yhteistyötä. 

Sähköpyörien yleistyminen edellyttää huomion kiinnittämistä pyöräpy-
säköinnin (pyörien säilytyksen) turvallisuuteen erityisesti liityntäpysä-
köinnissä.

5.4	 Pyöräväylien kunnossapito ja talvihoito

Yhtenä keskeisenä keinona pyöräliikenteen houkuttelevuuden lisää-
miseksi pidetään Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa 
pyöräteiden hyvää kunnossapitoa ja talvihoidon tasoa erityisesti keskei-
sillä reiteillä.

Liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään seuraavia toimintaperiaat-
teita:

Väylien päällystysmääriä on lisättävä vähintään niiden kunnon säilyt-
tävälle tasolle. Jalkakäytävien ja pyöräteiden kunto on monin paikoin 
huolestuttava ja korjaustoimet hitaita. 

Hankintatoimintaa on kehitettävä siten, että hoito- ja ylläpitourakoi-
den yhteydessä voidaan toteuttaa nykyistä enemmän ja joustavam-
min pieniä kävelyn ja pyöräilyn parantamistoimenpiteitä silloin, kun 
se on kokonaisuuden kannalta edullista. 

Jalankulku- ja pyöräilyverkon hoitoluokitus yhtenäistetään niiden 
toiminnallisen luokituksen mukaiseksi ja riippumattomaksi väylänpi-
täjästä. 

Pyöräilyn laatukäytävillä taataan korkea laatutaso.



5.5	 Pyöräväylien kehittämisohjelma

Kohdissa 5.4 esitetyt toimenpiteet (kunnossapidon tason nosto, talvi-
hoidon tason nosto keskeisillä reiteillä, hankintatoimen kehittäminen 
ja verkon luokituksen yhtenäistäminen) sekä pyöräilyn infrastruktuurin 
kehittäminen (5.1-5.3) edellyttävät kuntien ja ELY-keskuksen yhteistyön 
tiivistämistä. Päijät-Hämeen kuntien, Päijät-Hämeen liiton ja Uuden-
maan ELY-keskuksen tulisi laatia yhdessä toimintaperiaatteita ja yhteisiä 
toimia käsittelevä kehittämisohjelma, joka liittyy Lahden kaupunki-
seudun MAL-sopimusluonnokseen kirjattujen kehittämisperiaatteiden 
täsmentämiseen (ks. 4.4 Pyöräilyn ja kävelyn edellytysten tukeminen – 
toimenpidekokonaisuus).
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6	 Muita vähäpäästöistä liikennettä tukevia 
	 toimenpiteitä

Tässä luvussa esitetyt toimenpiteet ovat toteuttamiskelpoisia, mutta 
päästövähennyspotentiaaliltaan eivät aivan yhtä merkittäviä kuin koh-
dassa 4 ja 5 esitetyt toimet. Ne ovat kuitenkin päästöjen vähentämisen 
kannalta oikeansuuntaisia, ja niillä voi olla huomattava paikallinen mer-
kitys. Ne ovat myös arkiseen liikkumiseen liittyviä toimenpiteitä, joten 
niillä voi olla päästövähennyspotentiaaliaan suurempi merkitys siinä, 
että ne tekevät toimenpiteistä näkyviä.

Erityisesti maaseudun liikkumispalvelujen järjestämisessä (6.1) on mer-
kittävä potentiaali haja-asutusalueiden liikkumisen päästöjen vähentä-
misessä. Erilaisista, maan eri osissa toteutetuista kokeiluista huolimatta 
toistaiseksi ei ole kuitenkaan onnistuttu kehittämään toimivaa, palvelu-
tasoltaan riittävän hyvää ja kustannuksiltaan kohtuullista mallia palvelu-
jen tuottamisessa.

6.1	 Maaseudun liikkumispalvelut

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelma (2019):

Joukkoliikenteen peruspalvelutaso turvataan mahdollisimman 
laajalla alueella. Järjestämällä peruspalvelutason liikenne joustavas-
ti ja asiakasystävällisesti, esimerkiksi palvelu- tai kutsuliikenteenä, 
tuotetut liikennepalvelut voivat kustannustehokkaasti palvella niitä 
erityiskuljetusten asiakkaita, jotka terveyden tai muiden tekijöiden 
puolesta pystyvät käyttämään avointa liikennettä. 

Pitkällä tähtäimellä varsinkin iäkkäiden henkilöiden siirtymistä käyt-
tämään kalliimpia erityiskuljetuksia voidaan pitkittää kehittämällä 
koko liikennejärjestelmää ja kaluston esteettömyyttä heidän tarpei-
siinsa soveltuvaksi. 

Haja-asutusalueilla olisi syytä tutkia ennakkoluulottomasti myös 
mahdollisuutta yhdistää internetissä tehtyjen päivittäistavaraostos-
ten kotiinkuljetus osaksi joukkoliikennejärjestelmää.

Liikennepolitiikan yhtenä painopisteenä on kustannustehokkaiden 
peruspalvelutasoisten (minimissään lakisääteisten) julkisten liikenne-
palvelujen tarjoaminen Lahteen ja kuntakeskuksiin (ohuita matkavir-
toja yhdistellään kutsu- ja palveluliikenteellä).
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Maaseudun liikennepalvelujen järjestämistä on pilotoitu viime aikoina 
useissa, mm. Sitran rahoittamissa hankkeissa. Toimivaa, tavoitellun pal-
velutason ja kustannussäästöjä tuottavaa ratkaisumallia ei ole toistai-
seksi löydetty. 

Valtioneuvoston kanslian vuoden 2020 selvitys- ja tutkimustoiminnan 
haussa yhtenä teemana on ”liikkumisen kestävien palvelumarkkinoi-
den ohjauskeinot”. Teemakuvauksen mukaan erityisesti ”liikenteeseen 
kohdistuvat kunnianhimoiset päästövähennystavoitteet, mutta myös 
liikenteeseen liittyvät muut yhteiskunnalliset tavoitteet edellyttävät, et-
tä julkinen sektori kykenee ohjaamaan liikennejärjestelmää ja liikkumis-
palvelujen kehitystä sellaiseen suuntaan, että ne ovat ympäristöllisesti, 
sosiaalisesti ja taloudellisesti kestäviä. Tätä varten tarvitaan tietoa siitä, 
minkälaisia uusien liikkumispalvelujen vaikutukset ovat, mikä merkitys 
niillä on yhteiskunnalle, ja millaisia niiden pitäisi olla, jotta ne tukevat 
yhteiskunnallisten tavoitteiden toteutumista.”

Matkoja yhdistelevien palvelujen tuottamiseksi alkaa olla tarjolla 
toimivia alustoja, mutta palvelujen kehittämisen ydin on kuitenkin eri 
toimijoiden yhteistyössä. Sen edistäminen edellyttää yhteisten intressi-
en löytämistä, mikä puolestaan liittyy ennen kaikkea kuljetuspalvelujen 
tuottamisen kustannuksiin. Voi pitää selvänä, että varsinkaan pienillä 
kunnilla taloudelliset ja henkilöresurssit eivät riitä liikennepalvelujen 
voimakkaaseen kehitystyöhön.

Yksi mahdollinen etenemistapa on perustaa Päijät-Hämeen liiton joh-
dolla hanke ensi vaiheessa ohjelmoimaan maaseudun erilaisten liikku-
mispalvelujen yhdistämiseen tähtäävää kehittämisprojektia ja selvittä-
mään projektin rahoitusta. 

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä aikaväli

Toteutuksen aikajänne: Keskipitkä
Toteutettavuus – kustannukset: Keskisuuret/suuret 
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Päijät-Hämeen liitto, kunnat, LSL, sote-toimijat
Alueellinen kohdentuminen: Maaseutu koko maakunnan alueella

6.2	 Pääkaupunkiseudulle suuntautuvan 
		  pendelöinnin palvelutaso ja lippuyhteistyö 

Lahden seudun ja pääkaupunkiseudun välillä tapahtuu pendelöintiä 
merkittävässä määrin. Koko Päijät-Hämeestä pendelöi pääkaupunki-
seudulle vuonna 2016 runsaat 4.000 henkeä ja päinvastaiseen suuntaan 
noin 1.300 henkeä.

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään, että jouk-
koliikenteellä tapahtuvaa Lahden ja Helsingin seutujen välistä työmat-
kapendelöintiä edistetään vuorotarjontaa ja lippuyhteistyötä kehittä-
mällä.

Lippuyhteistyön kehittämiseen Päijät-Hämeen toimijat voivat vaikuttaa 
aloitteellisuudellaan. Mahdollisuudet vaikuttaa vuorotarjontaan ovat 
epäsuoria niin juna- kuin linja-autoliikenteessäkin.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Nopea
Toteutettavuus – kustannukset: Keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: Päijät-Hämeen liitto, LSL
Alueellinen kohdentuminen: Painottuu Lahden kaupunkiseudulle
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6.3	 Autojen liityntäpysäköintipaikat ja 
		  solmupisteiden kehittäminen

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään sekä Lah-
den matkakeskuksen että muun liityntäpysäköinnin ja solmupysäkkien 
kehittämistä ensimmäisen kiireellisyysluokan toimenpiteenä. Liiken-
nejärjestelmäsuunnitelmassa todetaan, että matkakeskus on edistänyt 
kilpailukykyisten matkaketjujen toteutumista. Sen liityntäpysäköinnin 
käyttöaste on jo nyt ajoittain hyvin korkea ja kapasiteettia tarvitaan 
lisää. 

Liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan liityntäpysäkkejä ja -pysä-
köintiä kannattaa keskittää joukkoliikenteen tiheän vuorotarjonnan 
laatukäytävien varteen näkyville ja turvallisille paikoille (esim. Renko-
mäki). Autojen pysäköintipaikkojen lisäksi pyritään tarjoamaan polku-
pyörille runkolukitusmahdollisuudet. Liityntäpysäkkien palvelutasoa 
vahvistetaan ja niillä tarjotaan mm. tavanomaista korkealuokkaisempaa 
informaatiota. 

Liityntäpysäköinnin sekä joukkoliikenteen matkustajainformaation ke-
hittäminen sisältyy Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelmaan.

Liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään, että liityntä- ja solmu-
pysäkkien kehittämistarpeet tulee selvittää ja toteutus ohjelmoida. 
Lahden kaupunkiseudun MAL-sopimusluonnoksen yhtenä kärkitoimen-
piteenä on ”joukkoliikenteen määrällisen ja laadullisen liityntäpysäköin-
nin lisääminen joukkoliikenteen runkolinjoille keskustoihin, asemille ja 
asuinalueille niin autoileville kuin pyöräileville kansalaisille”. Liityntäpy-
säköinnin kehittäminen edellyttää kuntien, ELY-keskuksen ja liikenne-
palvelujen tuottajien yhteistyötä.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä
Toteutuksen aikajänne: Keskipitkä
Toteutettavuus – kustannukset: Keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: 
	 Kunnat, ELY-keskus, LSL, operaattorit
Alueellinen kohdentuminen: 
	 Joukkoliikenteen solmupisteet koko maakunnassa



27

6.4	 Liikenteen ohjaus priorisoiden 
		  kestävää liikkumista

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään, että jouk-
koliikenneinfrastruktuurin keskeisiä hankkeita ovat liityntä- ja solmu-
pysäkkien kehittämisen (6.3) lisäksi matkustamista helpottavat erilaiset 
pienet infrastruktuurin parantamistoimenpiteet. 

Pienet joukkoliikenteen infrastruktuurin parantamistoimenpiteet voivat 
kohdistua toisaalta pysäkkeihin ja niille johtaviin yhteyksiin ja toisaal-
ta joukkoliikenteen sujuvoittamiseen kaista- ja liikennevaloetuuksin. 
Mahdolliset toimenpiteet kohdistuvat ensisijaisesti Lahden keskeisille 
alueille. Ne voivat liittyä Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjel-
massa esitettyyn läpiajoliikenteen uudelleenjärjestelyyn sekä kävelypai-
notteisuuden lisäämiseen keskustan kaduilla.

Pienempien kaupunki- ja kaupunkimaisten keskustojen osalta Päijät-
Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa esitetään Heinolan ydin-
keskustan liikenneverkon kehittämistä sekä Orimattilan, Salpakankaan 
ja Vääksyn keskustojen liikennesaneeraus. Heinolassa tavoitteena on 
luoda edellytyksiä jalankulun ja pyöräilyn kehittämiseksi perusliikku-
mismuodoksi ydinkeskustassa. Orimattilassa erityisenä tavoitteena on 
parantaa keskustan tavoitettavuutta kaikilla kulkutavoilla. 
 

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä
Toteutuksen aikajänne: Keskipitkä
Toteutettavuus – kustannukset: Keskisuuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat, ELY-keskus
Alueellinen kohdentuminen:  
	 Keskusta-alueet suurimmissa kunnissa

6.5	 Matkustajainformaatio

Joukkoliikenteen mobiilin reitti‐ ja aikataulutiedon kehittäminen sekä 
matkustajainformaation kehittäminen asemilla ja solmupysäkeillä sisäl-
tyvät Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmaan ensimmäisen 
kiireellisyysluokan toimenpiteenä. Matkustajainformaation kehittämi-
nen parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa tärkeimmillä yhteysväleillä, 
sujuvoittaa matkaketjuja ja helpottaa kestävien kulkumuotojen yhteis-
käyttöä.

Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelmassa matkustajainfor-
maation kehittäminen on konkretisoitu reaaliaikaiseen tietoon bussien 
kulusta. Se edellyttää busseihin ja tärkeimmille pysäkeille sijoitettavia 
näyttöjä sekä käyttöliittymää, jonka kautta asiakkaat ja viranomaiset 
voivat seurata bussien kulkua.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Keskipitkä
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat, ELY-keskus
Alueellinen kohdentuminen:  
	 Painopisteessä keskeiset alueet, informaation osalta  
	 koko maakunta
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6.6	 Sähkön latauspisteet

Erityisesti täyssähköisten autojen, mutta myös ladattavien hybridien ja 
kaasuautojen yleistyminen edellyttää riittävää lataus/tankkauspistei-
den verkkoa. Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan 
sähköisten latausasemien ja biokaasua tarjoavia tankkausasemien 
rakentamista ja taloyhtiöiden sähköautojen latauspisteiden lisäämistä 
vauhditetaan.

Olisi periaatteessa mahdollista, että kunta vastaisi sähkön latausverkon 
rakentamisesta. Erilaisten latauspisteiden kokonaisuus on kuitenkin 
moniulotteinen (Kiinteistöjen latauspaikat -esiselvitys, Motiva 2016):
 

On myös mahdollista, että sähköautojen latausvalmiuksista ja -pisteistä 
säädetään lähitulevaisuudessa lailla.

Tämän vuoksi on tarkoituksenmukaista, että kunnan roolina on mahdol-
listaa markkinaehtoisten (ja yksityisten) latauspisteiden toteuttaminen 
erityisesti pysäköintialueilla ja kadunvarsipaikoilla.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Nopea
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat
Alueellinen kohdentuminen:  
	 Koko maakunta, painopisteessä keskeiset alueet

   

 

Kuva 1 Sähköautojen lataustyypit: julkinen, puolijulkinen ja yksityinen. /1/ 
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6.7	 Julkisen sektorin autojen yhteiskäyttö

Tuleva lainsäädäntö velvoittaa lähitulevaisuudessa tiettyyn nollapääs-
töisten autojen osuuteen julkisissa hankinnoissa (ks. 4.6). Vaikka näiden 
autojen osuus koko ajoneuvokannasta ei ole suuri, on tärkeää, että 
kunnat näyttävät esimerkkiä liikenteen kasvihuonepäästöjen vähentä-
misessä.  Esimerkiksi noin 10.000 asukkaan Iissä kunta on hankkinut viisi 
täyssähköistä henkilöautoa ja yhden pakettiauton. Henkilöautot ovat 
kaikkien kunnan työntekijöiden käytössä työaikana korvaamaan oman 
auton käyttöä. Kunta edellyttää, että työajoissa käytetään ensisijaisesti 
sähköautoa. (www.ii.fi); Resurssiviisas Ii tiekartta; päivitetty 1.2.2018)

Periaatteessa ei ole estettä, että tällaiset autot olisivat kuntalaisten 
käytettävissä (korvausta vastaan) silloin, kun niitä ei tarvita virka-ajossa. 
Toimenpiteenä se olisi osoitus kunnan (tai muun organisaation) halusta 
tehdä oikeansuuntaisia asioita.

Päästövähennyspotentiaali: Pieni
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Nopea
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Hyvä
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat
Alueellinen kohdentuminen: Koko maakunta

6.8	 Kaupunkilogistiikka

Kuorma- ja pakettiautojen osuus liikenteen päästöistä on huomattava, 
yhteensä noin 40 %. Osa tästä muodostuu kaupunkiliikenteessä, ja osan 
kaupunkiliikenteen päästöistä aiheuttaa toisaalta tyhjänä ajo, toisaalta 
kokonaisuutena tehoton jakelujärjestelmä (vajaat kuormat).

Kaupunkilogistiikan kehittämistä on käsitelty useissa selvityksissä, 
mutta soveltamiskelpoista mallia ei ole löydetty. Syynä tähän voi pitää 
erityisesti sitä, että yksittäisillä toimijoilla eikä varsinkaan logistiikan 
yksityisillä toimijoilla ole intressiä kehittää järjestelmää kokonaisuutena.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
Vaikutusten aikajänne: Nopea
Toteutuksen aikajänne: Hidas
Toteutettavuus – kustannukset: Suuret
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Huono
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat
Alueellinen kohdentuminen: Suurimmat keskukset



6.9	 Henkilökohtainen päästökauppa

Henkilökohtaisella päästökaupalla voisi olla merkitystä esimerkkinä, 
mutta yksittäisenä toimenpiteenä (jos sitä ei tueta muilla liikkumiseen 
vaikuttavilla toimenpiteillä) sen päästövähennyspotentiaali ei ole oleel-
linen.

Henkilökohtaista päästökauppaa pilotoidaan Lahdessa osana CitiCAP-
hanketta.

Päästövähennyspotentiaali: Vähäinen
Vaikutusten aikajänne: Keskipitkä aikaväli
Toteutuksen aikajänne: Nopea
Toteutettavuus – kustannukset: Pienet
Toteuttavuus – hyväksyttävyys: Keskinkertainen
Ensisijaiset vastuutahot: Kunnat
Alueellinen kohdentuminen: Koko maakunta
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7	 Vaikuttavia mutta kalliita toimenpiteitä

Toimenpideohjelman valmistelun aikana on tunnistettu lukuisia toi-
menpiteitä, jotka ovat päästövähennyspotentiaaliltaan merkittäviä, 
mutta joiden toteuttaminen on arvioitu vaikeaksi keskipitkällä tai edes 
pitkällä aikavälillä erityisesti huomattavan suurten investointikustan-
nusten vuoksi.

Lisäksi ratojen ja junaliikenteen kehittämisen vastuu on muilla kuin alu-
een toimijoilla. Radoista ja junaliikenteestä vastaavat liikenne- ja viestin-
täministeriö (ratojen rakentaminen ja kunnossapito sekä junaliikenteen 
osto- ja velvoiteliikenne), Väylävirasto (radat ja osin myös asemat) sekä 
matkustajaliikenteen operaattorina VR. 

Junaliikenteen kehittämiseksi alueen toimijoiden on siis käytettävä 
välillisiä vaikuttamiskeinoja, joista tiedon tuottaminen liikkumisen ja 
kuljetusten tarpeista ja muutospotentiaalista päästöihin kohdistuvine 
vaikutuksineen on yksi keskeinen.

Päästöjä vähentävät investoinnit raideliikenteen verkkoon (perustu-
en Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmaan)
-	 Riittävän ratakapasiteetin varmistaminen 

-	 Riihimäki-Lahti-Kouvola; mahdollisten uusien asemien edellyt-
tämä lisäkapasiteetti

-	 Pitkän aikavälin suunnitelmat (Lentorata, Heinola-Mikkeli ja 
Lahti-Hämeenlinna/Tampere)

-	 Vähäliikenteisten ratojen kunnon varmistaminen/peruskorjaus 
-	 Lahti-Heinola
-	 Lahti-Loviisa

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä

Lähijunaliikenteen kehittäminen Orimattila-Lahti-Heinola 
-	 Sisältyy Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmaan; erillis-

selvitys valmistunut 2019
-	 Merkitsee suuria investointikustannuksia (radan parantaminen ja 

uuden radan rakentaminen)

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä

	 Joukkoliikenteen palvelutason huomattava parantaminen
-	 Palvelutason nosto voisi kohdistua seudulliseen liikenteeseen, 

pitkämatkaiseen liikenteeseen (kaukoliikenteeseen) ja erityiskysy-
myksenä liityntäliikenteeseen Allegro-junaan.

-	 Palvelutason nostolla saataisiin aikaan siirtymää henkilöautoista 
joukkoliikenteeseen, mutta kustannukset olisivat huomattavat.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä
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Joukkoliikenteen hintojen huomattava alentaminen ja vyöhykehin-
noittelun uudistaminen; yhtenäisen lippu- ja maksujärjestelmän 
laajentaminen
-	 Myös joukkoliikenteen hintojen alentamisella saataisiin aikaan 

siirtymää henkilöautoista joukkoliikenteeseen, mutta kustannuk-
set olisivat huomattavat. Lisäksi hintojen lasku aiheuttaisi jossain 
määrin siirtymää kävelystä ja pyöräilystä joukkoliikenteeseen.

-	 Yhtenäisen lippu- ja maksujärjestelmän kehittämisen suurimpana 
esteenä pidetään yhteistyön kannustimien puuttumista.

Päästövähennyspotentiaali: Merkittävä

Yksittäisten kuljetusten mittojen ja massojen kasvattamisen mahdol-
listaminen
-	 Kuljetuksilla on merkittävä osuus liikenteen kasvihuonekaasu-

päästöissä (kuorma-autojen osuus noin kolmasosa liikenteen 
päästöistä, osuus ajoneuvosuoritteesta 7 %)

-	 Kuljetusten mittojen ja massojen kasvattaminen vähentäisi kulje-
tusten ajoneuvosuoritetta ja siten myös päästöjä, mutta aiheuttai-
si erityisesti kunnille katuverkon muutosten vuoksi huomattavia 
kustannuksia.

Päästövähennyspotentiaali: Keskisuuri
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8	 Toimenpideohjelman muut  
	 ympäristövaikutukset ja kustannukset

8.1	 Muut ympäristövaikutukset

Liikenteen ympäristövaikutukset ovat vahvasti yhteydessä autoliiken-
teen määrään. Kuitenkin myös muut tekijät ovat autoliikenteen määrän 
rinnalla vaikuttamassa aina enemmän tai vähemmän ympäristöhaittojen 
määrään. Kokonaisuutena voidaan kuitenkin todeta yleisesti, että vähem-
män autoliikennettä merkitsee aina vähemmän ympäristöhaittoja.

Seuraavassa ympäristövaikutuksia on tarkasteltu YVA-lain3 tarkoittamassa 
ympäristön käsitteen laajuudessa, ts. myös ihmisten terveyteen, elinoloi-
hin ja viihtyvyyteen kohdistuvat vaikutukset huomioon ottaen.

Pyöräilyn turvallisuus (TTY, Liikenneturva 2013)
Tämän toimenpideohjelman näkökulmasta keskeinen turvallisuuteen 
liittyvä kysymys liittyy pyöräilyn turvallisuuteen ja siihen, miten pyö-
räilyn lisääntyessä liikenneturvallisuus kokonaisuudessaan muuttuu. 
Tampereen teknillisen yliopiston ja Liikenneturvan tutkimuksessa4 pyö-
räliikenteen turvallisuuden suhdetta pyöräliikenteen määrien kasvuun 
lähestyttiin Safety in numbers ‐hypoteesin pohjalta. Hypoteesin mukaan 
suuremmassa joukossa liikkuvan on epätodennäköisempää joutua on-
nettomuuteen kuin yksilön. 

Pyöräliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia tekijöitä ovat em. tutkimuk-
sen mukaan pyöräilyinfrastruktuurin laatu, maankäyttö, liikenneverkko, 
autoliikenteen määrä ja nopeudet, autoilijoiden tietoisuus pyöräilijöistä 
sekä tienkäyttäjien liikennekäyttäytyminen ja turvallisuutta edistävä va-
listus. Pyöräliikenteen määrään vaikuttaviksi tekijöiksi havaittiin yhdys-
kuntarakenne ja liikenneverkko, pyöräilyinfrastruktuurin laatu, lainsää-
däntö, palvelut ja markkinointi sekä muiden kulkutapojen hinnoittelu. 
 
Pyöräliikenteen määrän kasvuun ja turvallisuuden parantumiseen vai-
kuttavat osatekijät ovat pääasiassa samat, eli tekijöiden toteutuessa pyö-
räliikenteen määrän kasvu tukee pyöräliikenteen liikenneturvallisuutta 
ja selittää Safety in numbers ‐ilmiön toteutumista ja sen suuruutta. 

3 Laki ympäristövaikutusten arviointimenettelystä 5.5.2017/252, 2§
4 Luukkonen, Terhi & Vaismaa, Kalle (2013) Pyöräilyn lisääntymisen yhteys  
   turvallisuuteen. Tampereen teknillinen yliopisto, Liikenneturva. Liikenneturvan
   selvityksiä 7/2013.
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Tutkimuksen tuloksena esitetään, että pyöräilyinfrastruktuurin laatua 
parantamalla sekä pyöräilyn houkuttelevuutta parantavalla liiken-
neverkon ja maankäytön suunnittelulla voidaan tukea merkittäväs-
ti Safety in numbers ‐ilmiön toteutumista. 

Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelmassa (LVM 2018) todetaan, että 
pyöräilyn lisääntyminen voi aluksi heikentää liikenneturvallisuutta, 
mutta vaikutus riippuu voimakkaasti siitä, millaisille väylille pyöräi-
lyn kasvu ohjautuu. Lisäksi on huomattava, että pyöräilyn turvallisuus 
paranee, kun pyörämatkojen osuus kaikista matkoista kasvaa ja autoili-
jat oppivat ottamaan myös pyöräilijät huomioon osana liikennejärjestel-
mää.
 
Liikkumismahdollisuudet
Päijät-Hämeen asuntokunnista on 13 % autottomia5. Heinolassa autot-
tomien asuntokuntien osuus on 25 % ja Lahdessa 28 %. 

Pyöräilyn edellytysten ja joukkoliikenteen palvelutason parantami-
nen edistävät autottomien liikkumismahdollisuuksia ja siten myös 
työpaikkojen sekä palveluiden saavutettavuutta. Myös lasten mahdolli-
suus itsenäiseen liikkumiseen paranee samalla, kun lasten henkilöautol-
la kuljettamisen tarve vähenee. 

Liikkumismahdollisuudet liittyvät myös liikenteen koettuun turvalli-
suuteen. Autoliikenteen määrän väheneminen parantaa koettua turval-
lisuutta edellyttäen, että muut turvallisuuteen vaikuttavat tekijät, esim. 
ajonopeudet, pysyvät samoina.

Terveysvaikutukset6

On arvioitu, että pyöräilyn lisääminen Suomessa 20 prosentilla tuottaisi 
yhteensä 1,1 miljardin euron ja kävelyn lisääminen 3,3 miljardin euron 
arvosta terveyshyötyjä. On todettu, että terveyshyödyt, joita saadaan 
lisääntyneestä fyysisestä aktiivisuudesta (kävelystä ja pyöräilystä), 
ovat suuremmat kuin liikkujaan kohdistuneet haitat onnettomuuk-
sista ja ilmansaasteista. 

Kävelyn ja pyöräilyn osana työmatkaliikkumista on todettu olevan lisä-
nä muuhun liikkumiseen, eikä se vähennä liikkumista muulloin vapaa-
aikana. Kävelyn ja pyöräilyn lisääntyminen vaikuttaa fyysiseen aktiivi-
suuteen myönteisesti etenkin vähän liikkuvien osalta. 

Jyväskylän kaupungin pyöräilyn edistämisohjelmassa (2015) todetaan 
karkeaan laskelmaan perustuen, että pyöräilyn kaksinkertaistaminen 
(jolloin kulkumuoto-osuus olisi 25 %) Jyväskylässä vuoteen 2025 men-
nessä vuodesta 2015 toisi yhteensä noin 40 miljoonan euron hyödyt 
(keskiarvo 4,0 M€/vuosi). 

Erityisesti terveysvaikutuksiin perustuen pyöräilyn infrastruktuurihank-
keiden yhteiskuntataloudellisen hyötykustannussuhteen (samalla lailla 
määriteltynä kuin tiehankkeissa) on eri maissa tehdyissä selvityksissä 
todettu olevan suuruusluokkaa 10.

5 Valtakunnallinen henkilöliikennetutkimus HLT16. Päijät-Häme maakuntajulkai-
    su. 15.3.2018.
6 Lähteet: (1) Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelma. Liikenne- ja viestintäminis- 
    teriö. 2018. (2) Jyväskylän kaupungin pyöräilyn edistämisohjelma. Jyväskylän 
    kaupunki, Keski-Suomen ELY-keskus. 2015.



Melu
Autoliikenteen väheneminen alentaa suoraan melun määrää. 
Autoliikenteen vähetessä myös melutasot laskevat, mutta eivät samas-
sa suhteessa kuin liikennemäärä. Näin liikennemäärän väheneminen 
esimerkiksi 10 prosentilla ei vielä vähennä merkittävästi melun määrää. 
Muutosta ei kuitenkaan pidä vähätellä melun terveyshaittojen vuoksi.

Sähköautojen yleistyminen vähentää moottorimelua, mutta auton voi-
manlähteellä ei ole merkitystä rengasmelun syntymisen kannalta. Ren-
gasmelu ylittää polttomoottoriautoissa moottorimelun jo hyvin alhai-
sissa kaupunkiliikenteen nopeuksissa, eri selvitysten mukaan tasaisella 
nopeudella ajettaessa nopeuksissa 15-30 km/h7. Vaikka rengasmeluakin 
pyritään vähentämään mm. EU:n edellyttämillä rengasmerkinnöillä, 
tämä tarkoittaa käytännössä sitä, että autokannan uusiutuessa hitaasti 
ajoneuvoteknologialla ei ole keskipitkälläkään aikavälillä kovin suurta 
vaikutusta kaupunkiliikenteen melutasoihin.
 
Muut kuin CO2-päästöt 8

Liikenteen muut kuin CO2-päästöt ovat vähentyneet huomattavasti 
viime vuosikymmeninä. Liikenteen hiilimonoksidi-, hiilivety- ja rikkidiok-
sidipäästöt ovat laskeneet lähelle nollaa. 

Myös metaanipäästöt ovat vähentyneet huomattavasti. On kuitenkin 
huomattava, että metaani on tärkeä kasvihuoneilmiöön vaikuttava yh-
diste. Laskettaessa hiilidioksidiekvivalenttia CO2ekv, kerrotaan metaani-
päästöt luvulla 25, joka kuvaa sen painoarvoa kasvihuoneilmiössä.

 

7 Kokkonen, Jarno: Rengasmelun emissio ja leviäminen. Diplomityö. Teknillinen  
   korkeakoulu. 2008.
8 LIPASTO – Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja energiankulutuksen  
   laskentajärjestelmä.  http://lipasto.vtt.fi/index.htm; viitattu 3.3.2020.

35



36



37

Myös typen oksidien määrä on vähentynyt selvästi, mutta selvästi 
hitaammin kuin edellä mainituilla päästöillä. Typen oksideilla, erityisesti 
typpidioksidilla on huomattavia kielteisiä terveysvaikutuksia.
 

Typpidioksidin (NO2) pitoisuudet ovat pääosin terveysperusteisten raja- 
ja ohjearvojen alapuolella. Toisin kuin monissa Keski-Euroopan kaupun-
geissa typpidioksidin vuosikeskiarvon raja-arvon arvioidaan ylittyvän 
Suomessa vain Helsingissä vilkasliikenteisissä katukuiluissa. (www.
ymparisto.fi; julkaistu 19.10.2017) 

Autoliikenteen väheneminen vähentää myös typen oksidien pääs-
töjä. 

Tieliikenteen hiukkaspäästöt ovat vähentyneet samankaltaisesti kuin 
typen oksidien päästöt.
 

Hiukkaset ovat runkoaineeltaan enimmäkseen hiiltä ja niiden pintaan 
on tarttunut muita pakokaasussa olevia haitallisia yhdisteitä. Mitä 
pienempiä hiukkaset ovat, sitä syvemmälle ne tunkeutuvat hengityseli-
miin.

Kaupunki-ilman hiukkaspitoisuudesta pahimpina aikoina, keväisin, on 
suurin osa ns. resuspensiota eli uudelleen kadun pinnasta ilmaan nous-
sutta ainesta, joka usein on peräisin talvisesta hiekoitushiekasta.

Autoliikenteen väheneminen vähentää pienessä määrin myös katu-
pölyn määrää, mutta oleellisempi vaikutus on liukkaudentorjunnan ja 
väylän hoidon menetelmillä.



8.2	 Toimenpideohjelman toteuttamisen  
	 kustannukset ja niiden kohdentuminen

Toimenpideohjelman valmistelun yhteydessä ei ole tehty yksityiskoh-
taisia arvioita toimenpiteiden kustannuksista. Kunkin toimenpiteen 
kohdalla on käytetty – kuten muidenkin arviointikriteerien kohdalla – 
kolmiluokkaista asteikkoa. Pienet kustannukset viittaavat suuruusluok-
kaan, jossa toimenpiteiden rahoitus on järjestettävissä pääsääntöisesti 
nykyisen rahoituksen puitteissa. Keskisuuret kustannukset kuvaavat 
suuruusluokkaa, jossa kustannukset ovat suuremmat, mutta vielä 
mahdollisuuksien rajoissa. Suuret kustannukset puolestaan viittaavat 
suuruusluokkaan, jossa rahoituksen järjestämismahdollisuudet ovat 
vähintäänkin hyvin haastavat tai edellyttävät muiden osapuolten mer-
kittävää rahoitusta. 

Kuten toimenpiteiden arviointikriteereiden asteikon perusteita käsitte-
levässä luvussa (3.3) on todettu, toteutuksen kustannuksia on arvioitu 
suhteessa Päijät-Hämeen toimijoiden resursseihin. 

Toimenpideohjelma on muodostettu lähtien ensisijaisesti toimenpi-
teiden vaikuttavuudesta. Toimenpideohjelmassa on kuitenkin erotettu 
kustannuksiltaan suuret, vaikka päästövähennyspotentiaaliltaan merkit-
tävät toimenpiteet omaksi kokonaisuudekseen (luku 7). Ne liittyvät joko 
raideliikenteen kehittämiseen (lähinnä investoinnit) tai joukkoliikenteen 
kehittämiseen (voimakas palvelutason parantaminen ja lipun hinnan 
alentaminen). 

Luvussa 4 esitetyistä päästövähennyspotentiaaliltaan merkittävimmistä 
toimenpiteistä suurimmat kustannukset aiheutuvat joukkoliikenteen 
kehittämisestä. LSL:n toimivalta-alueen sisäisessä bussiliikenteessä 

kustannukset kohdistuvat kunnille. Kustannukset täsmentyvät asteittain 
joukkoliikenteen kehittämisohjelman (ks. 4.3) ja sen perusteella tehtävi-
en päätösten pohjalta.

Seudun ulkoisessa bussiliikenteessä kustannuksia kohdistuu myös Uu-
denmaan ELY-keskukselle, jos liikenteen palvelutasoa parannetaan siltä 
osin. 

Junaliikenteen palvelutason parantamisen kustannukset kohdistuvat 
nykyjärjestelmässä liikenne- ja viestintäministeriölle, jos oletetaan, että 
palvelutason parantaminen voi tapahtua kuten nykyisin vain LVM:n ja 
VR:n osto- ja velvoiteliikennesopimuksen kautta. Seudun toimijoilla ei 
ole suoraa vaikutusmahdollisuutta osto- ja velvoiteliikenteen laajuu-
teen. 
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Pyöräilyn (ja kävelyn) edellytysten tukeminen edellyttää väyläinves-
tointeja ja vähäisemmässä määrin myös käyttömenojen lisäystä väylien 
hoitoon ja kunnossapitoon. Kustannusten suuruusluokka täsmentyy 
toimenpiteiden konkretisoituessa (ks. luvut 5 ja 9). Kustannukset koh-
distuvat kunnille ja Uudenmaan ELY-keskukselle. 

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteet ovat olemassa olevien organisaa-
tioiden jatkuvaa toimintaa, eivätkä tuota suoraan oleellisia lisäkustan-
nuksia liikkumisen ohjauksen edistämisestä vastuussa oleville kunnille. 
Kehittämistoimille on mahdollista hakea valtion rahoitusta (ks. luku 9). 

Luvussa 6 käsitellyt toimenpiteet (muita vähäpäästöistä liikennettä 
tukevia toimenpiteitä) sisältävät erityyppisiä toimenpiteitä, jotka toteu-
tuessaan edellyttävät joissain tapauksissa kunnilta ja ELY-keskukselta 
investointeja (esim. autojen liityntäpysäköintipaikat ja solmupisteiden 
kehittäminen; matkustajainformaation kehittäminen) ja lisäävät käyttö-
kustannuksia. Eräät toimenpiteet ovat puolestaan osa jatkuvaa toi-
mintaa (esim. sähkön latauspisteiden toteutuksen edistäminen) ilman 
oleellisia lisäkustannuksia. 

Kustannuksiltaan ennakoimaton toimenpide on maaseudun liikkumis-
palvelujen kehittäminen, jonka osalta keskeisenä tavoitteena ovat jo 
pitkään olleet kustannussäästöt.  Kuten luvussa 6.1. on todettu, toimivia 
malleja tähän ei ole vielä onnistuttu kehittämään. Näin ollen myös kus-
tannusten ja säästöjen kohdentuminen on avoin.
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9	 Jatkotoimenpiteet

Toimenpideohjelman valmistelun loppuvaiheessa pidetyssä toisessa 
työpajassa määriteltiin toimenpideohjelman toteutuksen ensi askeleet. 
Tarkoituksena oli erityisesti tunnistaa eri osapuolten yhteistyötä edellyt-
täviä, vaikuttavia ja nopeasti toteuttamiskelpoisia toimenpiteitä. Kärki-
toimenpiteiksi määriteltiin

1.	 keskeisen seudullisen pyöräverkon kehittämisohjelma  
(toteuttamissuunnitelma) (ks. luku 5)

2.	 liikkumisen ohjauksen toimien koordinointi ja vuoden 2021 rahoi-
tushaku (ks. luku 4.2)

3.	 joukkoliikenteen kehittämisen toimenpiteet (ks. luku 4.3)

1.	 Edellä kohdassa 5.5 on todettu, että pyöräväylien kunnossapidon 
tason nosto, talvihoidon tason nosto keskeisillä reiteillä, hankintatoi-
men kehittäminen ja verkon luokituksen yhtenäistäminen (5.4) sekä 
pyöräilyn infrastruktuurin kehittäminen (5.1-5.3) edellyttävät kuntien 
ja ELY-keskuksen yhteistyön tiivistämistä. Päijät-Hämeen kunnat, 
Päijät-Hämeen liitto ja Uudenmaan ELY-keskus laativat yhdessä toi-
menpiteiden yhteensovittamista, yhteisiä toimia sekä toimintaperi-
aatteita käsittelevän kehittämisohjelman (toteuttamissuunnitelman), 
joka liittyy myös Lahden kaupunkiseudun MAL-sopimusluonnokseen 
kirjattujen kehittämisperiaatteiden täsmentämiseen. Kehittämisoh-
jelman valmistelun käynnistämisestä sovitaan Päijät-Hämeen liiken-

nejärjestelmäryhmässä. Tavoitteena on varmistaa verkon jatkuvuus, 
tasalaatuisuus sekä yhtenäinen hoidon taso. Tavoitteena on myös, 
että osapuolet sitoutuvat omilla päätöksillään kehittämisohjelman 
toteutukseen.

2.	 Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden kokonaisuuden hallitsemi-
seksi Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäryhmä ottaa koordinoivan 
roolin liikkumisen ohjauksen hankkeissa. Toiminnan jatkuvuuden 
varmistamiseksi liikennejärjestelmäryhmä myös koordinoi liikkumi-
sen ohjauksen valtionavustuksen hakua vuodelle 2021. Haun ajan-
kohta on vuoden 2020 lopussa.

3.	 Joukkoliikenteen kehittämisen toimenpiteet täsmentyvät seuraavan 
kymmenvuotiskauden kattavassa, vuoden 2020 aikana valmistelta-
vassa joukkoliikenteen kehittämisohjelmassa, josta vastaa LSL (ks. 
4.3.4). 

Muilta osin Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäryhmä seuraa esim. kaksi 
kertaa vuodessa toimenpideohjelman toteutumista ja tarvittaessa on 
aloitteellinen toteutumisen edistämiseksi. Toimenpideohjelman sisäl-
töä on tarpeen tarkastella vuoden 2020 loppupuoliskolla, kun valtio on 
omalta osaltaan linjannut toimintansa liikenteen kasvihuonekaasupääs-
töjen vähentämiseksi.
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Liitteet

Liite 1.	Aineisto (toimenpiteiden laaja kartoitus)

Liite 2.	Ns. lyhyt lista toimenpiteistä (työpaja 1)

Liite 3.	Päijät-Hämeen liikennejärjestelmän  
			   nykytilakuvaus



Liite 1	 Aineisto (toimenpiteiden laaja kartoitus)

Päijät-Hämeen aineisto:

Lahden kaupunkiseudun MAL-sopimusvalmistelu 2019. 18.12.2019.

Lahden keskustan yleissuunnitelma. 2015.

Lahden kestävän kaupunkiliikkumisen ohjelma (SUMP), tavoitevuosi 
2030. Toimenpide-ehdotus 23.4.2019.

Lahden kävelyn ja pyöräilyn kehittämissuunnitelma 2025. 2012.

Lahden liikennepoliittiset linjaukset 2013. 2012.

Lahden Suunta -työ 2017-2020 Selostus (yleiskaava Y-203 ja kestävän 
kaupunkiliikkumisen ohjelma). 2019.

Lahden ympäristöohjelma 2018 (pitäen sisällään resurssiviisauden  
tiekartan vuoteen 2050). 2018.

Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelma. 2019.

Runkolinjastosuunnitelma, luonnos ja muutokset. Lahden seudun 
liikenne LSL. 2019.

 

Muu suomalainen aineisto:

Autolla yhdessä – jakamisen mahdollisuuksia. Helsingin seudun liikenne 
HSL. 2018.

Direktiivi: Puhtaustavoitteet julkisten hankintojen ajoneuvoille. Liiken-
ne- ja viestintäministeriö. Tiedote 14.6.2019.

Helsingin 30 % päästövähennysselvitys. Helsingin kaupungin ympäris-
tökeskus. 2014.

Henkilöliikennetutkimus HLT16, Päijät-Hämeen maakuntajulkaisu. 2018.

Hiilineutraali Helsinki 2035 – toimenpideohjelma. Versio 28.2.2018.

Kuinka liikkuminen ja kuljetukset osaksi muiden maaseudun palvelui-
den suunnittelua? Esitelmä. Heli Siirilä, Vaasan yliopisto Levón-instituut-
ti. 2019.

Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelma. Liikenne- ja viestintäministeriö. 
2018.

Kävelyn ja pyöräilyn lisäämistavoitteen analyysiä. WSP Finland, Liikenne-
virasto. 2017.

Liikennejärjestelmän paradigman muutos. Heikki Liimatainen, TTY. 
2018.



Liikennejärjestelmän tehokkaimmat keinot ilmastotavoitteiden saa-
vuttamiseksi Helsingin seudulla. Helsingin seudun liikenne HSL. 2017; 
luonnos 4.9.2017.

Liikenteen energiatehokkuustoimenpiteet osana EU:n 2030 ilmas-
to‐ ja energiatavoitteiden saavuttamista: vaikutukset, kustannukset ja 
työnjako. Valtioneuvoston selvitys‐ ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 
14/2015.

Liikenteen päästöjen vähentäminen. Helsingin kaupunki. Raporttiluon-
nos 26.2.2018.

Liikenteen päästötavoitteet. Heikki Liimatainen, TTY. 2018.

Liikenteen päästötavoitteiden saavuttaminen 2030 – politiikkatoimen-
piteiden tarkastelu. Ilmastopaneeli. 2017.

Liikkumisen ilmastotavoitteiden saavuttaminen Itä-Suomessa. Pohjois-
Savon ELY-keskus. 2019.

Liikkumispalvelut maaseudun elinvoimaisuuden ja saavutettavuuden 
mahdollistajana. VTT. 2017.

Ratkaisuja maaseudun liikkumispalveluihin. Maaseutupolitiikan neuvos-
to. 2017.

Suomalaisten liikkuminen ja liikennejärjestelmän vaikutuskeinot. Tytti 
Viinikainen, Liikennevirasto. 2018.

Sähköautoilun edistämisen ohjauskeinot. Ilmastopaneelin Policy Brief. 
2018.

Sähköautoja kuntalaisten käyttöön. www.yle.fi/uutiset/3-11064499. 
13.11.2019.

Tarve, tottumukset, tekniikka ja talous – ilmastonmuutoksen hillinnän 
toimenpiteet liikenteessä. Ilmastopaneeli. 2015.

Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045. Liikenteen ilmas-
topolitiikan työryhmän loppuraportti. Liikenne- ja viestintäministeriö. 
2018.

Vaasan kaupungin pyöräilyn edistämisen kärkitoimenpiteet. Vaasan 
kaupunki. 2018.

Vaihdetta isommalle. Pyöräilyn potentiaalin hyödyntäminen. Tampe-
reen teknillinen yliopisto. 2014.

Ympäristövyöhyke Helsingissä ja eräissä Euroopan kaupungeissa vuon-
na 2012. Helsingin kaupunki, ympäristökeskus. 2013.



Liite 2	 Ns. lyhyt lista toimenpiteistä

TYÖPAJA 1 – 9.1.2020
 
Työpajan tavoitteena on muodostaa yhteistä käsitystä liikenteen päästö-
vähennystoimenpiteistä Päijät-Hämeessä arvioiden toimenpiteiden vai-
kuttavuutta ja toteuttamiskelpoisuutta.

Toimenpiteiden luokittelu perustuu liikennejärjestelmäryhmälle 26.11.2019 
esiteltyyn ns. pitkään listaan, ts. kattavaan mahdollisten toimenpiteiden 
kartoitukseen Suomessa tehtyjen tutkimusten ja selvitysten pohjalta.

Toimenpiteet on jaettu neljään ryhmään:
1.	 Infrastruktuuri
2.	 Liikkumisen ja kuljetusten palvelut
3.	 Liikkumisen ja kuljetusten ohjaus
4.	 Liikkumisen ja kuljetusten teknologia

Toimenpiteiden vaikuttavuutta ja toteutettavuutta on arvioitu  
seuraavilla kriteereillä:
1.	 Päästövähennyspotentiaali
2.	 Vaikutuksen aikajänne
3.	 Toteutuksen aikajänne
4.	 Toteutettavuus – kustannukset
5.	 Toteutettavuus – hyväksyttävyys

Lisäksi on tunnistettu toimenpiteiden alueellinen kohdentuminen sekä 
ensisijaiset vastuutahot.

Toimenpiteet on luokiteltu neljään luokkaan:
1.	 ”A1-luokka”: tehokkaimmat, suhteellisen helposti toteutettavissa  

olevat toimenpiteet
2.	 ”A2-luokka”: muut päästöjä vähentävät, suhteellisen helposti  

toteutettavissa olevat toimenpiteet
3.	 ”B1-luokka”: päästöjä vähentävät toimet, jotka hidasvaikutteisia tai 

joiden toteutus ongelmallista
4.	 ”B2-luokka”: tunnistettuja toimia, joiden päästövähennysvaikutukset 

vähäisiä

Tämä luokitus ja sen taustalla olevat arviot (liite 2) ovat työpajatyösken-
telyn varsinainen kohde.  Liite 1 on luettelo, jonka tarkoitus on auttaa 
hahmottamaan toimenpiteiden kokonaisuutta.

Työpajan työskentelyn tuloksia hyödynnetään työn seuraavassa vaihees-
sa, kun varsinaista päästövähennysten toimenpideohjelmaa laaditaan. 
Toimenpideohjelman luonnos käsitellään toisessa työpajassa maaliskuun 
alussa, kun Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäryhmä on käsitellyt sen.

Työpajan aineisto:
-	 Luettelo mahdollisista toimenpiteistä (liite 1)
-	 Toimenpiteiden vaikuttavuus ja toteutettavuus (liite 2)



Liite 1: Luettelo mahdollisista toimenpiteistä (suluissa oleva numerointi viittaa liitteeseen 2) 

1. Infrastruktuuri 2. Liikkumisen ja kuljetusten 
palvelut 

3. Liikkumisen ja kuljetusten 
ohjaus 

4. Liikkumisen ja kuljetusten 
teknologia 

”A1-luokka” 

TEHOKKAIMMAT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

Lahden keskustaliikenteen 
uudelleenjärjestely (1) 

Lähijunaliikenteen palvelutaso (1) Kestävän liikkumisen tiedollinen ohjaus ja 
kampanjat (1) 

Bussiliikenteen vaihtoehtoiset 
käyttövoimat (1) 

Bussien runkolinjat (2)   Yhteisöjen liikkumissuunnitelmat (2)  

  Ympäristökriteerit julkisissa hankinnoissa (3)  

”A2-luokka” 

MUUT PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

Pyöräily infrastruktuuri (3) Maaseudun liikkumisen peruspalvelut (2) Pysäköintimaksut – päästöt, yhteiskäyttö (4) Latauspisteiden markkinaehtoinen 
toteutus (2) 

Työmatkapyöräilyn reitit (4) Lahti-Helsinki pendelöinti (3) Liikennejärjestelmäryhmän koordinointirooli 
(5) 

 

Liityntäpysäköinnin lisäys (5) Matkustajainformaatio (4)   

Joukkoliikenteen sujuvoittaminen 
(6) 

   

Liikenteen ohjaus – 
vähäpäästöinen liikenne (7) 

   

  



1. Infrastruktuuri 2. Liikkumisen ja kuljetusten 
palvelut 

3. Liikkumisen ja kuljetusten 
ohjaus 

4. Liikkumisen ja kuljetusten 
teknologia 

”B1-luokka” 

PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT TOIMET, JOTKA HIDASVAIKUTTEISIA TAI JOIDEN TOTEUTUS ONGELMALLISTA 

Ratainvestoinnit (8) Joukkoliikenteen palvelutason nosto (5)  Pysäköinnin hinta (6) Kunnan toteuttamat latauspisteet 
(3) 

Lähijunaliikenteen infra (radat) (9) Joukkoliikenteen hintojen lasku (6) Autopaikan hinnan erottaminen asunnon 
hinnasta (7) 

 

Pysäköintipaikkojen 
vähimmäisnormin poisto (10) 

Yhtenäisen lippu- ja maksujärjestelmän 
laajennus (7) 

Pysäköintimaksu-vyöhykkeiden laajennus (8)  

Kuljetusten mittojen 
kasvattaminen (11) 

Kaupunkilogistiikan kehittäminen (8)   

 Keskustojen yhteisjakelukeskukset (9)   

”B2-luokka” 

TUNNISTETTUJA TOIMIA, JOIDEN PÄÄSTÖVÄHENNYSVAIKUTUKSET OVAT VÄHÄISIÄ 

Heinolan ydinkeskustan 
liikenneverkko (12) 

Pitkämatkaisen joukkoliikenteen 
palvelutason nosto (10) 

Vastuuhenkilöt kävelylle ja pyöräilylle (9)  

Orimattilan, Salpakankaan ja 
Vääksyn keskustat (13) 

Allegro-junan liityntäyhteydet (11) Henkilökohtainen päästökauppa (10)  

Muiden kuntakeskusten 
jalankulkualueet (14) 

Julkisen sektorin autot yhteiskäyttöön 
(12) 

  

Kävelyn ja pyöräilyn väylien 
kunnossapito (15) 

Kaupunkipyöräjärjestelmä (13)   

Korkean talvihoidon tason 
pyöräilyverkko (16) 

   

 



Liite 2: Toimenpiteiden vaikuttavuus ja toteutettavuus 

1. Infrastruktuuri 

  Päästö‐ 
vähennys‐ 
potentiaali 

Vaikutuksen  
aikajänne 

Toteutuksen  
aikajänne 

Toteutettavuus 
Kustannukset 

Toteutettavuus 
Hyväksyttävyys 

Alueellinen  
kohdentuminen 

Ensisijainen  
vastuutaho 

  ++ Merkittävä 
+ Keskisuuri 
0 vähäinen 

++ Nopeavaikutteinen 
+  Keskipitkä aikaväli 
0 Hidasvaikutteinen 

++ Nopea; jatkuva 
toiminta 
+ Keskipitkä aikaväli 
0 Hidas 

++ Pienet kustann. 
+ Keskisuuret 
kustannukset 
0 Suuret kustann.

++ Hyvä 
+ Keskinkertainen 
0 Huono 

   

A1: TEHOKKAIMMAT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

1. Lahden keskustaliikenteen 
uudelleenjärjestely: 
kävely ja pyöräily etusijalla, 
pyöräpysäköinti, joukkoliikenteen 
sujuvuus, autoliikenteen vähentäminen 

++  +  +  +  +  Lahden keskusta  Lahden kaupunki 

2. Nopeiden bussien runkolinjojen 
toteuttaminen Lahti ‐ Heinola/Nastola/ 
Orimattila/Hollola/Vääksy (vrt. kohta 1) 

++  +  ++  +  ++  Lahti, lähiseudun 
keskukset 

LSL, kunnat 

A2: MUUT PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

3. Investoinnit pyöräliikenteen 
infrastruktuuriin (ks. Päijät‐Hämeen ljs) 

+  +  +  +  ++  Ks. Päijät‐Hämeen 
liik.järj.suunn. 

Kunnat, UUDELY 

4. Keskeisten työmatkapyöräilyn reittien 
kehittäminen (Lahden keskukset, 
naapurikunnat) 

+  +  +  +  ++  Lahti, lähiseudun 
keskukset 

Kunnat, UUDELY 

5. Autojen ja pyörien liityntäpysäköinti‐
paikkojen lisääminen 

+  +  +  +  ++  Joukkoliikenteen 
solmupisteet 

Kunnat, UUDELY 

6. Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen 
sujuvoittaminen joukkoliikenteen ja 
jaettujen kyytien kaistaetuuksilla 
(kaistan merkitseminen) 

+  ++  ++  ++  +  Joukkoliikenteen 
keskeiset reitit 

Kunnat, UUDELY 

7. Liikenteen ohjauksen suunnittelu 
priorisoiden vähäpäästöistä ja 
päästötöntä liikennettä (joukkoliikenne, 
pyöräily, kävely) 

+  ++  +  ++  +  Lahden seutu  Kunnat, UUDELY 

   



 

 

B1: PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT TOIMET, JOTKA HIDASVAIKUTTEISIA TAI JOIDEN TOTEUTUS ONGELMALLISTA 

8. Päästöjä vähentävät investoinnit 
liikenneverkkoon: ratakapasiteetti 
Riihimäki‐Kouvola; lentorata; Heinola‐
Mikkeli ‐rata) ja kunto (Lahti‐Heinola, 
Lahti‐Loviisa) 

++  0  0  0  ++  Nykyiset ja uudet 
radat 

Väylä, LVM 

9. Lähijunaliikenteen kehittäminen 
(Orimattila‐Heinola infra) 

++  ++ 
 

0  0  +  Orimattila, Lahti, 
Heinola 

Kunnat, Väylä, 
LVM 

10. Poistetaan asemakaavoista pysäköinti‐
paikkojen rakentamisen vähimmäis‐
normit (pysäköinnin kustannusten 
irrottaminen asunnon hinnasta) 

++  0  0  ++  0  Keskukset  Kunnat 

11. Mahdollistetaan yksittäisten kuljetusten 
mittojen ja massojen kasvattaminen 
(HCT, luvanvaraiset kuljetukset) 

+  ++  0  0  +  Keskeiset 
kuljetusreitit 

Kunnat, UUDELY 

B2: TUNNISTETTUJA TOIMIA, JOIDEN PÄÄSTÖVÄHENNYSVAIKUTUKSET OVAT VÄHÄISIÄ 

12. Heinolan ydinkeskustan liikenneverkon 
kehittäminen 

Heinolan keskustassa liikenneverkkoa 
kehitetään torin muodostaman kaupunki‐
sydämen ympärillä olevia kehäkatuja 
saneeraamalla. Liikenneverkon 
jäsentämisellä luodaan edellytyksiä 
jalankulun ja pyöräilyn kehittämiseksi 
perusliikkumismuodoksi ydinkeskustassa. 

0  +  +  +  +  Heinola  Heinolan 
kaupunki 

13. Orimattilan, Salpakankaan ja Vääksyn 
keskustojen liikennesaneeraus 

Orimattilassa valmistellaan keskustan 
yleissuunnitelmaa toiminnallisuuden 
näkökulmasta ja samalla keskustan 
tavoitettavuutta parannetaan kaikille 
kulkutavoille.  Kaikkia kaupunkikeskustoja 
uudistettaessa on huomioitava siirtyminen 
vähäpäästöisiin ja päästöttömiin 
teknologioihin, mikä tarkoittaa mm. 
latauspisteiden rakentamista sähköautoille. 

0  +  +  +  +  Orimattila, 
Salpakangas, 
Vääksy 

Orimattilan 
kaupunki, 
Hollolan ja 
Asikkalan kunnat, 
UUDELY 

14. Muiden kuntakeskusten 
jalankulkualueiden kehittäminen 

0  + 
 

+ 
 

+ 
 

+ 
 

Muut 
kuntakeskukset 

Muut kunnat, 
UUDELY 

15. Kävelyn ja pyöräilyn infran 
kunnossapidon laadun parantaminen 

0  +  ++  +  ++  Verkot kattavasti/ 
keskeisiltä osin 

Kunnat, UUDELY 

16. Talvihoidon korkean tason pyöräily‐
verkko: määrittely ja hoidon tason nosto  

0  ++  ++  +  +  (ei määritelty)  Kunnat, UUDELY 



 

 

2. Liikkumisen ja kuljetusten palvelut  

  Päästö‐
vähennys‐
potentiaali 

Vaikutuksen 
aikajänne 

Toteutuksen 
aikajänne 

Toteutettavuus 
Kustannukset 

Toteutettavuus 
Hyväksyttävyys 

Alueellinen 
kohdentuminen 

Ensisijainen 
vastuutaho 

  ++ Merkittävä 
+ Keskisuuri 
0 vähäinen 

++ Nopeavaikutteinen 
+  Keskipitkä aikaväli 
0 Hidasvaikutteinen 

++ Nopea; jatkuva 
toiminta 
+ Keskipitkä aikaväli 
0 Hidas 

++ Pienet kustann. 
+ Keskisuuret 
kustannukset 
0 Suuret kustann.

++ Hyvä 
+ Keskinkertainen 
0 Huono 

   

A1: TEHOKKAIMMAT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

1. Lähijunaliikenteen palvelutaso 
(lisäliikenne); Kouvola, 
Riihimäki/Tampere 

++  ++  +  + /++ 
(Huom! LVM, VR) 

+  Riihimäki‐Lahti‐
Kouvola asemien 
vaikutusalueet 

(Päijät‐Hämeen 
liitto, kunnat) 

A2: MUUT PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

2. Peruspalveluiden turvaaminen ja 
kehittäminen maaseudulla (kuljetusten 
yhdistäminen, suunnittelu ja pilotointi, 
uudet palveluratkaisut, etäpalvelut) 

+  +  ++  +  ++  Maaseutu ja 
pienet taajamat 

Kunnat 

3. Lahden ja Helsingin välisen 
pendelöinnin kehittäminen 
(vuorotarjonta, lippuyhteistyö) 

+  ++  ++  +  
(Huom! LVM, VR) 

+  Lahden 
kaupunkiseutu 

Päijät‐Hämeen 
liitto, kunnat, LSL 

4. Matkustajainformaatio: mobiili reitti‐ ja 
aikataulutieto; asemat ja solmupysäkit 

+  ++  +  ++  ++  Joukkoliikenteen 
palvelualueet 

LSL, yksityiset 
liikennöitsijät 

B1: PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT TOIMET, JOTKA HIDASVAIKUTTEISIA TAI JOIDEN TOTEUTUS ONGELMALLISTA 

5. Joukkoliikenteen palvelutason voimakas 
kehittäminen 

++  +  +  0 
 

+  Joukkoliikenteen 
palvelualueet 

LSL, kunnat 

6. Joukkoliikenteen hinnoittelun 
uudistaminen – hintojen lasku & 
vyöhykehinnoittelun uudistaminen 

++  ++  +  0  +  Joukkoliikenteen 
palvelualueet 

LSL, kunnat 

7. Yhtenäisen lippu‐ ja maksujärjestelmän 
laajentaminen  

+  ++  0  +  ++  Joukkoliikenteen 
palvelualueet 

LSL, ELY, 
operaattorit 

8. Kaupunkilogistiikan kehittäminen; 
logistiikkakeskus pienyrityksille 

++ 
 

+  0  0  0 
 

   

9. Kaupunkikeskustojen 
yhteisjakelukeskusten perustaminen  

++ 
 

+  0  0  0     

B2: TUNNISTETTUJA TOIMIA, JOIDEN PÄÄSTÖVÄHENNYSVAIKUTUKSET OVAT VÄHÄISIÄ 

10. Pitkämatkaisen kaukoliikenteen 
palvelutason kehittäminen (informaatio, 
lippujärjestelmä)  

0  +  +  +  +  Keskustaajamat  Operaattorit 
(liikennöitsijät) 

11. Liityntäyhteyksien kehittäminen Allegro‐
junaan (matkailu) 

0  +  + 
 

+  ++  Koko maakunta  LSL, operaattorit 
(liikennöitsijät) 



 

 

B1: PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT TOIMET, JOTKA HIDASVAIKUTTEISIA TAI JOIDEN TOTEUTUS ONGELMALLISTA 

6. Vahvistetaan pysäköinnin käyttäjä 
maksaa ‐periaatetta (pysäköinnin 
hinnan nosto)  

++  +  +  ++  0  Ensisijaisesti Lahti  Lahden kaupunki 

7. Vahvistetaan pysäköinnin hinnoittelun 
läpinäkyvyyttä ja käyttäjä maksaa ‐
periaatetta (asunnon ja autopaikan 
hinnan erottaminen toisistaan)  

++  0  +  ++  0  Kerrostaloalueet  Kunnat, 
rakennuttajat 

8. Pysäköintimaksuvyöhykkeiden 
laajentaminen 

+ 
 

++ 
 

++  ++  0  Ensisijaisesti Lahti  Lahden kaupunki 

B2: TUNNISTETTUJA TOIMIA, JOIDEN PÄÄSTÖVÄHENNYSVAIKUTUKSET OVAT VÄHÄISIÄ 

9. Kävelylle ja pyöräilylle sekä liikkumisen 
ohjaukselle osoitetaan vastuuhenkilö 
maakunnan liitossa ja kunnissa   

0  +  ++  +  ++  Koko maakunta  Päijät‐Hämeen 
liitto, kunnat 

10. Henkilökohtaisen päästökaupan kokeilu 
liikkumisen päästöillä 

0  +  ++  +  +  Koko maakunta  Päijät‐Hämeen 
liitto, kunnat 

 

4. Liikkumisen ja kuljetusten teknologia (ajoneuvot, polttoaineet) 

  Päästö‐
vähennys‐
potentiaali 

Vaikutuksen 
aikajänne 

Toteutuksen 
aikajänne 

Toteutettavuus 
Kustannukset 

Toteutettavuus 
Hyväksyttävyys 

Alueellinen 
kohdentuminen 

Ensisijainen 
vastuutaho 

  ++ Merkittävä 
+ Keskisuuri 
0 vähäinen 

++ Nopeavaikutteinen 
+  Keskipitkä aikaväli 
0 Hidasvaikutteinen 

++ Nopea; jatkuva 
toiminta 
+ Keskipitkä aikaväli 
0 Hidas  

++ Pienet kustann. 
+ Keskisuuret 
kustannukset 
0 Suuret kustann. 

++ Hyvä 
+ Keskinkertainen 
0 Huono 

   

A1: TEHOKKAIMMAT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

1. Bussiliikenteessä siirrytään 
vaihtoehtoisiin käyttövoimiin (vrt. EU‐
direktiivi puhtaiden ja energia‐
tehokkaiden ajoneuvojen osuudesta) 

++  ++  +  +  ++    LSL 

A2: MUUT PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT, SUHTEELLISEN HELPOSTI TOTEUTTAVISSA OLEVAT TOIMENPITEET 

2. Mahdollistetaan sähkön latauspisteiden 
markkinaehtoinen toteutus yleisille 
alueille (kadunvarsipaikat, P‐alueet) 

+  ++  ++  ++  ++  Ensisijaisesti 
taajamat 

Kunnat 

B1: PÄÄSTÖJÄ VÄHENTÄVÄT TOIMET, JOTKA HIDASVAIKUTTEISIA TAI JOIDEN TOTEUTUS ONGELMALLISTA 

3. Kunta toteuttaa vähitellen laajenevan 
sähkön latauspisteiden verkon 

+  ++  ++  0  0  Ensisijaisesti 
taajamat 

Kunnat 

 



Liite 3	 Päijät-Hämeen liikenteen ja liikkumisen 		
			   nykytila

Väestö ja työpaikat keskittyvät
Koko Päijät-Hämeen väestökehitykseen vaikuttaa voimakkaasti maa-
kuntakeskus Lahden väestökehitys, jonka väestömäärä on noin 120 000. 
Lahdessa väestönkasvu on jatkunut myös 2010-luvulla, sen sijaan naa-
purikunnissa väestö on samaan aikaan hieman vähentynyt. Maakunnan 
pohjoisosan kunnissa väestö on 2010-luvulla selvästi vähentynyt. Maa-
kunnan väestönkasvu sijoittuu pääasiassa taajamien laajenemisalueille 
ja muuttoliike vaikuttaa myös alueiden ikärakenteeseen eli maakunnan 
pohjoiset kunnat ikääntyvät, kun nuoremmat muuttavat maakunnan 
eteläosaan ja kaupunkeihin. Päijät-Hämeessä väestön keski-ikä on koko 
maan keskiarvoa korkeampi, ja se on noussut useita muita maakuntia 
nopeammin. Työikäisten osuus väestöstä on laskenut nopeasti, mikä on 
johtanut huoltosuhteen heikentymiseen.

Työpaikkojen määrä Päijät-Hämeessä on vähentynyt viime vuosina 
muutamalla tuhannella ja on nyt noin 74 000. Työpaikat ovat yhä 
voimakkaammin keskittyneet kuntien keskustaajamiin. Lahti on maa-
kunnan työssäkäynnin keskus ja lisäksi työmatkaliikennettä on paljon 
Lahdesta Hollolaan ja Orimattilaan (kuva 1). Työssäkäynti Lahdessa on 
lisääntynyt ja työmatkat ovat pidentyneet. Myös pendelöinti maakun-
nasta pääkaupunkiseudulle on hieman lisääntynyt ja nykyisin noin 4 
100 päijäthämäläistä käy työssä pääkaupunkiseudulla.

Lahdesta 2009 2012 2016 Muutos Orimattilasta 2009 2012 2016 Muutos
Hollolaan 2153 2235 2051 -5 % Lahteen 1804 1895 1861 3 %
Helsinkiin 1694 1879 1675 -1 % Helsinkiin 278 288 266 -4 %
Orimattilaan 675 892 893 32 % Hollolaan 139 147 155 12 %
Vantaalle 580 632 631 9 % Vantaalle 136 151 152 12 %

Heinolasta 2009 2012 2016 Muutos Hollolasta 2009 2012 2016 Muutos
Lahteen 989 1189 1219 23 % Lahteen 4684 5034 4885 4 %
Helsinkiin 102 125 101 -1 % Helsinkiin 248 270 277 12 %
Hartolaan 63 80 83 32 % Kärkölään 174 182 205 18 %

Asikkalasta 2009 2012 2016 Muutos 2009 2012 2016 Muutos
Lahteen 1036 1046 979 -6 %
Hollolaan 113 112 115 2 %
Heinolaan 79 94 100 27 %
Helsinkiin 60 72 61 2 %

Päijät-Hämeestä 
pääkaupunkiseudulle 4060
Pääkaupunkiseudulta 
Päijät-Hämeeseen

4389 4070 0 %

1090 1240 1319 21 %

Kuva 1. Merkittävimmät kuntien väliset työssäkäyntivirrat vuosina 2009-2016. (Päijät-Hämeen 

liikennejärjestelmäsuunnitelma 2019)

Väestön sijoittuminen ja keskittyminen taajamiin on ollut Päijät-Hä-
meessä voimakasta, joistakin kylistä on hävinnyt yli puolet asukkaista 
viimeisen 30 vuoden aikana. Lahdessa yli puolet ihmisistä asuu kerros-
taloissa, kun muissa kunnissa pientalojen osuus on suurin. Uusia kehi-
tyskohteita ja merkittäviä aluehankkeita on mm. radanvarressa Orimat-
tilassa Henna sekä Lahdessa radanvarsi ja asemanseutu, Ranta-Kartano 
ja ydinkeskustan täydennysrakentaminen.



Kuva 2. Kuntaryhmien sisäisten mat-

kojen kulkutapaosuudet. (Henkilölii-

kennetutkimus 2016)

Yhdyskuntarakenteen hajautuminen kasvattaa matkojen pituutta
Maakunnan asukkaista noin 87 prosenttia asuu taajamissa. Korkeasta 
taajama-asteesta huolimatta yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja 
palvelujen keskittäminen ovat kasvattaneet päivittäisten matkojen 
pituuksia. Taajamaväestön osuus on suurin Lahdessa, Heinolassa ja 
Hollolassa. Kuntien sisäisissä matkoissa jalankulun kulkutapaosuus on 
selvästi suurin Heinolassa, 35 %, lukeman jäädessä Lahdessa ja Hollo-
lassa 29 %:iin (kuva 2). Pyöräilyn osuus on suurinta Lahdessa ja Heino-
lassa, mutta joukkoliikenteen osuus tehdyistä matkoista on Heinolassa 
maakunnan pienin, 1 %. Maakunnan suurin joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus on Lahdessa, 4 %.

Harvemmin asutuissa maaseutukunnissa Hartolassa, Sysmässä ja Padas-
joella taajamaväestön osuus on noin puolet kunnan asukkaista. Har-
vemman asutuksen alueilla Salpausselkien pohjoispuolella vapaa-ajan 
asumisen rooli on merkittävä. Näiden maakunnan pohjoisosan kuntien 
sekä Kärkölän kohdalla korostuvat yksinautoilevien osuus, joka 46 %:lla 
on maakunnan suurin sekä jalankulun osuus, joka taas on maakunnan 
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ASUKKAIDEN MATKAT

kuntaryhmien sisäiset 

kuntaryhmien väliset 

alue
sisäiset matkat 
vuorokaudessa,

yht. 425 000

kuntaryhmien sisäisten matkojen kulkutapaosuudet:

Lahti 290 000

Heinola 36 200

Orimattila, 
Hollola, Asikkala

74 300

Kärkölä, Hartola, 
Sysmä, Padasjoki

25 100

selitteet:

jalankulku pyöräily joukkoliikenne muu

henkilöauto, kuljettaja henkilöauto, matkustaja

Liikkuminen kuntaryhmittäin

©
 M

M
L2016

Päijät‐Hämeen asukkaat tekivät vuorokaudessa 
yhteensä 558 000 matkaa. Näistä kuntaryhmien 
sisäisiä oli 425 000, kuntaryhmien välisiä 65 000 ja 
maakunnan ulkopuolelle suuntautuneita 33 000. 
Päijät‐Hämeen asukkaiden kokonaan maakunnan 
ulkopuolella tekemiä matkoja oli arviolta 31 000. 
Vuorokausitasolle laajennettuna noin 3 000 (~0,5 
%) matkaa jäi paikantumatta.
(Luvut poikkeavat kansisivun tiedoista erilaisen 
aluerajauksen vuoksi.)

matkat maakunnan ulkopuolelle ja ulkopuolella

76 %

12 %

6 %  ja  6 % 
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pienin 26 %:lla. Myös luokkaan ”muu” kuuluvien kulkutapojen osuus on 
näissä kunnissa maakunnan suurin.

Päijäthämäläinen tekee vuorokaudessa keskimäärin kolme matkaa, 
joiden yhteissuorite on 40 kilometriä (kuva 3). Matkoista hieman yli 
kolmannes tehdään kestävillä kulkumuodoilla eli jalan, pyöräillen tai 
joukkoliikenteellä. Suoritteesta vastaava osuus on noin 20 %. Maaseu-
tumaisilla alueilla matkoja tehdään keskimäärin vähemmän, mutta 
keskimääräinen suorite on huomattavasti suurempi. Sisemmän kaupun-
kialueen vyöhykkeellä asuvan suorite on 37 kilometriä verrattuna kau-
pungin läheisellä maaseudulla asuvan 50 kilometriin ja harvaan asutulla 
maaseudulla asuvan 64 kilometriin. Kaikilla eri yhdyskuntarakenteen 
alueilla maankäytön intensiteetistä riippumatta henkilöauton ja jalan-
kulun osuudet tehdyistä matkoista ovat suurimmat. Matkasuoritteiden 
osalta henkilöauton osuus vaihtelee eri yhdyskuntarakenteen alueilla 
noin 60-80 % välillä, joukkoliikenteellä kuljettujen kilometrien ollessa 
kulkutavoista toiseksi suurimmat.
 



Kuva 3. Päijät‐Hämeen asukkaiden matka-

luvut ja matkasuoritteet kulkutavoittain. 

(Henkilöliikennetutkimus 2016)

Auto hallitseva lyhyilläkin matkoilla, kävely yhdistää matkaketjut
Päijäthämäläisten vuorokaudessa tekemien matkojen määrä on pysynyt 
henkilöliikennetutkimusvuosien välillä lähes ennallaan 3,0 matkassa 
henkilöä kohden, ja vuorokauden keskimääräinen matkasuorite 40 kilo-
metrissä ja kokonaismatka-aika 73 minuutissa. Henkilöautolla tehtävien 
matkojen määrä on kasvanut, mutta automatkojen suoritteen osuus on 
pysynyt noin 80 prosentissa. Joukkoliikenteen ja pyöräilyn osuudet ovat 
pysyneet ennallaan, mutta kävelyn osuus on laskenut kahdella prosent-
tiyksiköllä vuodesta 2011. Jalankulun ja pyöräilyn osuudet ovat suurim-
millaan 0-3 kilometrin pituisilla matkoilla, mutta yli 2 kilometrin mat-
koilla henkilöauto on kokonaisuutena suosituin kulkutapa. Jalankulku 
ja pyöräily säilyttävät kuitenkin merkittävän osuuden jakaumasta 7-10 
kilometrin matkoihin asti. Matkan pituuden kasvaessa myös henkilöau-
ton matkustajien osuus kasvaa. Joukkoliikenteellä kuljettujen matkojen 
osuus kasvaa merkittävästi yli 50 kilometrin matkoilla, korkeimmillaan 
25 %:iin yli 100 kilometrin mittaisilla matkoilla.
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Liikkuminen ja maankäyttö
                                   MATKALUKU (MATKAA/HENKILÖ/VUOROKAUSI)     MATKASUORITE (KM/HENKILÖ/VUOROKAUSI)

MATKALUVUT KAUPUNKI‐MAASEUTULUOKITUKSEN JA IKÄRYHMÄN MUKAAN
(matkaa/henkilö/vuorokausi)

jalan‐ joukko‐
ikäryhmä kulku liikenne kuljettaja matkustaja

sisempi kaupunkialue  6 ‐ 17 0,8 1,0 1,3 3,4
18 ‐ 34 1,2 0,4 0,3 1,0 0,4 3,3
35 ‐ 54 1,0 0,4 0,2 1,5 0,4 3,6
55 ‐ 64 1,1 0,2 0,1 1,2 0,4 3,0

65+ 0,9 0,1 0,1 0,8 0,4 0,1 2,4
kaikki 1,0 0,3 0,2 1,0 0,5 0,0 3,0

ulompi kaupunkialue  6 ‐ 17 0,9 0,8 0,2 1,1 0,1 3,2
18 ‐ 34 0,8 0,2 0,1 2,2 0,2 3,6
35 ‐ 54 0,6 0,1 0,1 2,4 0,4 0,1 3,7
55 ‐ 64 0,6 0,2 0,2 2,0 0,3 3,3

65+ 0,6 0,1 1,1 0,4 2,3
kaikki 0,7 0,3 0,1 1,6 0,5 0,1 3,2

kaupungin kehysalue  6 ‐ 17 0,7 0,3 0,3 1,3 0,2 2,9
18 ‐ 34 0,7 2,0 0,4 3,3
35 ‐ 54 0,1 0,1 2,5 0,2 0,1 3,1
55 ‐ 64 0,5 1,1 0,4 2,4

65+ 0,4 0,9 0,3 1,7
kaikki 0,4 0,1 0,1 1,4 0,5 0,1 2,7

maaseudun paikalliskeskukset  6 ‐ 17 0,9 0,4 1,1 0,3 2,8
18 ‐ 34 0,5 1,9 0,5 3,1
35 ‐ 54 0,8 2,4 0,3 3,7
55 ‐ 64 0,8 1,2 0,4 2,6

65+ 0,5 0,3 1,2 0,3 2,4
kaikki 0,7 0,2 0,1 1,4 0,4 0,1 2,9

kaupungin läheinen maaseutu  6 ‐ 17 0,4 0,2 0,4 1,6 0,3 2,9
18 ‐ 34 0,4 2,0 2,6
35 ‐ 54 0,3 2,1 0,2 2,7
55 ‐ 64 0,5 1,9 0,3 2,7

65+ 0,6 1,0 0,3 2,0
kaikki 0,4 0,1 0,1 1,5 0,4 0,1 2,6

ydinmaaseutu  6 ‐ 17 0,5 1,8 2,7
18 ‐ 34 0,6 0,6 2,1
35 ‐ 54 0,9 0,3 2,2 0,4 0,2 4,2
55 ‐ 64 0,4 2,3 0,6 3,5

65+ 0,4 0,2 0,9 0,1 1,7
kaikki 0,5 0,2 0,1 1,4 0,5 0,1 2,8

harvaan asuttu maaseutu  6 ‐ 17 1,8 3,4
18 ‐ 34
35 ‐ 54 2,0 2,5
55 ‐ 64 1,5 2,4

65+ 2,4 2,8
kaikki 0,3 1,7 0,4 0,3 2,7

koko maakunta 0,7 0,2 0,1 1,3 0,5 0,1 3,0

muupyöräily kaikki
henkilöauto

selitteet:                 jalankulku       pyöräily        joukkoliikenne       henkilöauto, kuljettaja       henkilöauto, matkustaja      muu

Yllä olevissa kaavioissa on esitetty Päijät‐Hämeen asukkaiden matkaluvut ja matkasuoritteet kulkutavoittain. Alla olevassa taulukossa ovat 
matkaluvut kaupunki‐maaseutuluokituksen ja ikäryhmän mukaan. Osalla alueista havaintomäärä jää pienehköksi. Jos jossakin ryhmässä matkojen 
määrä on jäänyt alle kymmenen, on lukuarvo jätetty ilmoittamatta.
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Maakunnan taajamissa on pääosin kattava jalankulun ja pyöräilyn 
verkko, mutta reuna-alueilla ja seudullisissa yhteyksissä on puutteita. 
Jalankulku ja pyöräily ovat osittain toisilleen vaihtoehtoisia kulkutapoja, 
sillä talvikuukausina jalankulku korvaa pyöräilyä. Muina vuodenaikoina 
jalankulun osuus taas pienenee ja pyöräilyn osuus kasvaa. Lahdessa 
selvitettiin erityisesti kouluikäisten liikkumista syksyllä 2018. Syksyllä 45 
% tekee matkansa kävellen tai potkulaudalla ja 30 % pyörällä. Talvella 
matkoista 53 % tehdään kävellen tai potkulaudalla ja polkupyörällä 8 %. 
Päijät‐Hämeessä jalankulkuun käytetään aikaa keskimäärin 17 minuut-
tia arkisin ja 20 minuuttia viikonloppuisin. Pyöräilyn merkitys korostuu 
ennen muuta arkiliikkumisen yhteydessä, sillä matkamäärät ja koko-
naissuoritteet ovat arkena korkeammat kuin viikonloppuna. Pyöräilyyn 
käytetään arkena keskimäärin 5 minuuttia ja viikonloppuna 3 minuuttia 
vuorokaudessa. Merkittävä osa jalankulku‐ ja pyöräilymatkoista on 
kotoa alkavia ja sinne päättyviä lenkkejä. Tämän lisäksi jalan ja pyörällä 
liikutaan usein siirryttäessä vapaa‐ajan kohteesta toiseen sekä ostos‐ ja 
asiointipaikasta toiseen.



Kuva 4 . Kulkutapaosuudet 

matkan pituuden mukaan 

(prosenttia pituusluokan 

matkoista). (Henkilöliiken-

netutkimus 2016)

HLT16 Päijät‐Häme | maakuntajulkaisu 3

Tunnusluvut

matkan kokonais‐
matkaluku keskipituus matkasuorite matka‐aika matka‐aika

(matkaa/hlö/vrk) (km/matka) (km/hlö/vrk) (min/matka) (min/hlö/vrk)

jalankulku 0,72 1,6 1,2 25 18

pyöräily 0,24 3,1 0,8 17 4

bussi 0,10 21 2,2 43 4

raide 0,03 89 2,7 79 2

kestävät 
yhteensä

1,09 6 6,7 27 29

henkilöauto, 
kuljettaja

1,35 16 22 22 29

henkilöauto, 
matkustaja

0,47 22 10 27 12

muu 0,07 17 1,2 41 3

kaikki 2,98 14 40 25 73

Kulkutapajakauma asuinalueen mukaan (prosenttia alueen asukkaiden matkoista).

Kulkutapaosuudet kuntaryhmittäin

Kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan (prosenttia pituusluokan matkoista).

selitteet:

henkilöauto, matkustaja

henkilöauto, kuljettaja

muu

joukkoliikenne

pyöräily

jalankulku

Kulkutapojen käyttö
Liikkumisen tunnusluvut kulkutavoittain.

Kestävien liikkumismuotojen kulkutapaosuus on 
suurimmillaan lyhyillä matkoilla ja henkilöauton 
keskipitkillä matkoilla. Kaikkein pisimmillä 
matkoilla kulkutapaosuuttaan kasvattavat niin 
bussi, juna kuin lento‐ ja laivaliikennekin. Kaksi 
viimeksi mainittua kuuluvat kuvissa luokkaan 
'muu'.

Kulkutapaosuudet matkan 
pituuden mukaan

Kestävien liikkumismuotojen käyttö on korkein 
Lahdessa ja Heinolassa.

Viereisessä taulukossa on esitetty eräitä 
liikkumisen tunnuslukuja. Matkaluvulla 
tarkoitetaan vuorokauden keskimääräistä 
matkojen määrää henkilöä kohti laskettuna. 
Matkasuorite taas kuvaa keskimäärin yhden 
vuorokauden aikana liikuttuja kilometrejä. 
Kokonaismatka‐aika on vuorokaudessa 
liikkumiseen käytetty aika. 

Vuorokaudessa keskivertoasukas liikkui 
kotimaanmatkoillaan 40 kilometriä ja käytti 
tähän aikaa  1 tunnin ja 13 minuuttia.

Taulukossa tunnusluvut on esitetty myös 
joukkoliikenteelle. Pituuksia, suoritteita ja 
matka‐aikaa koskeviin arvoihin kannattaa 
joukkoliikenteen osalta suhtautua varauksella, 
sillä tilastollinen vaihtelu on varsin suurta. 
Aineiston luotettavuus on kuitenkin riittävä 
kestävien liikkumismuotojen matkamääriin 
suhteutetun kulkutapaosuuden arviointiin 
sivulla 19 ilmoitettujen virhemarginaalien 
rajoissa.
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Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on kohtuullisen tasainen eri vuoden-
aikoina. Työ‐, opiskelu‐ ja koulumatkojen merkitys näkyy viikonpäivä-
vaihteluissa. Viikonloppuisin joukkoliikennematkoja on selvästi vä-
hemmän kuin arkisin. Päijät‐Hämeessä joukkoliikenteen käyttäjäkunta 
näyttää poikkeavan jonkin verran muista henkilöliikennetutkimukseen 
osallistuneista alueista. Maakunnassa joukkoliikenteellä matkustavat 
kohtalaisen tasaisesti kaikenikäiset naiset aina eläkeikään asti. Joukkolii-
kenteen käyttö on yleistä kotiperäisillä työ‐, koulu‐ ja opiskelumatkoilla. 
Päijät‐Hämeessä joukkoliikennettä käytetään tavanomaista useammin 
myös ostos‐ ja asiointimatkoilla. Vapaa‐ajan matkojen kokonaismäärään 
nähden joukkoliikenne on muita kulkutapoja harvinaisempi valinta.

Pitkillä maakunnan ulkopuolelle ulottuvilla matkoilla on varsin pieneh-
kö merkitys matkaluvun kannalta, mutta matkasuoritteessa ne erottu-
vat. Yleisimpiä matkaketjuja ovat vaihdottomat yhteydet ja matkaketjut, 
joilla liityntämatkat voi suorittaa kävellen. Joukkoliikenteessä Lahden 
kaupungin alueella sekä Lahdesta Salpakankaalle, Orimattilaan, Nasto-
laan ja Heinolaan on tiheä ja säännöllinen linja-autoliikenteen vuorotar-
jonta, joka palvelee hyvin arjen matkatarpeita (kuva 4). Muun maakun-
nan joukkoliikenteen palvelutaso on lähinnä perustasoa ja merkittävä 
osa joukkoliikennepalveluista perustuu pitempimatkaiseen liikentee-
seen. Lahden tammikuussa 2016 valmistunut matkakeskus on paranta-
nut joukkoliikenteen matkaketjujen muodostamista. Sen 280 autopai-



kan ja 366 pyöräpaikan liityntäpysäköinnin käyttöaste on ajoittain hyvin 
korkea. Toinen liityntäpysäköintimäärältään merkittävä solmukohta on 
Hennan asema, jossa on 80 autopaikkaa. Nastolan ja Uusikylän asemilla 
liityntäpysäköintiin on varauduttu 10-15 autopaikalla, Herralan, Järvelän 
ja Villähteen asemilla autopaikkoja on alle 10.

Joukkoliikenne on pääsääntöisesti esteetöntä ja varsinkin internetistä 
käyttäjälle saatavilla olevan tiedon määrä on kasvanut. Useat toimijat 
Päijät-Hämeessä ottivat helmikuussa 2016 käyttöön Waltti-matkakortti-
järjestelmän, mutta lippujärjestelmä on kulkumuotokohtainen, mikä ei 
mahdollista koko matkaketjun toteuttamista yhdellä lipulla.

Henkilöautoilun matkamäärien vaihtelut ovat eri vuodenaikoina var-
sin vähäiset. Henkilöautolla liikutaan eniten arkisin, mutta viikonlo-
pun matkat ovat pidempiä ja matkustajien osuus on silloin suurempi. 
Maakunnan asukkaat käyttävät sitä vähemmän jalankulkua, pyörää ja 
joukkoliikennettä, mitä useampi auto taloudessa on. Autonomistus on 
pienimmillään kaupunkien ydinalueilla ja maaseudun paikalliskeskuk-
sissa (kuva 6). Suurin osa henkilöautomatkoista tehdään kotoa töihin 
tai oppilaitokseen, vapaa-ajan kohteeseen tai ostos- ja asiointipaikkaan. 
Tämän lisäksi autolla liikutaan usein siirryttäessä vapaa‐ajan kohteesta 
toiseen sekä ostos‐ ja asiointipaikasta toiseen.
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1,0–1,2

> 1,2

Kuva 5 . Joukkoliikenteen ja henkilöauton matka-aikasuhde keskeisillä yhteysväleillä. (Päijät-

Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelma 2019)
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Asukkaiden kulkutapojen käyttö kotitalouksien hallinnassa 
olevien autojen mukaan.

Asuntokuntien hallinnassa olevien 
autojen vuotuinen ajosuorite yhden, 
kahden ja kolmen auton talouksissa.

Asuntokuntien autonomistus kaupunki‐maaseutuluokituksen 
mukaan.

Liikkuminen ja autonomistus

Maakunnan asukkaat käyttävät sitä 
vähemmän jalankulkua, pyörää ja 
joukkoliikennettä, mitä useampi auto 
taloudessa on. Viereisessä kuvassa on 
esitetty kulkutapaosuudet sen mukaan, 
kuinka monen auton taloudessa henkilö asuu. 

Autonomistus on pienimmillään kaupunkien 
ydinalueilla ja maaseudun 
paikalliskeskuksissa. Asiaa on tässä 
havainnollistettu kaupunki‐maaseutu‐
luokituksen avulla. Luokituksen mukaiset 
vyöhykkeet on esitetty kartalla. 
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Kuva 6. 	Asuntokuntien autonomistus 
kaupunki-maaseutuluokituksen mukaan. 
(Henkilöliikennetutkimus 2016)
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