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Tiivistelmä 

Tässä työssä on selvitetty kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin mene-

telmiä ja käsittelyä liikennehankkeiden arviointiohjeissa valituissa maissa. Tarkas-
telluista maista tärkein on Ruotsi, josta on siirretty Suomen hankearviointiohjeisiin 
monia yksikköarvoja ja valittuja menetelmällisiä yksityiskohtia.  

Ruotsin arviointiohjeissa ovat yksikköarvot pyöräliikenteen ajoneuvokustannuk-
sista, kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannuksista, kävelyn ja pyöräliikenteen yk-
sittäisonnettomuuksien kustannuksista sekä aktiivisen liikkumisen terveyshyö-

dyistä. Lisäksi on ohjeita kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien kysyntävai-
kutusten arviointiin.  

Tarkastelun perusteella suositellaan harkittavaksi seuraavia jatkotoimia, joihin voi 

Väyläviraston lisäksi olla intressejä Traficomilla, liikenne- ja viestintäministeriöllä, 
ympäristöministeriöllä sekä sosiaali- ja terveysministeriöllä: 

- Lisätään tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoihin Ruotsin oh-

jeiden mukaisesti kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvot sekä mahdollisesti 
pyöräliikenteen ajokustannukset ja terveysvaikutukset käytettävissä olevien 
tietojen mukaisina. Yksikköarvoja ja niiden käytön ohjeita kehitetään tieto-

pohjan karttuessa muun muassa seuraavien tutkimusten ja selvitysten avulla. 
- Tehdään selvitys kävelyn ja pyöräliikenteen palvelutason ja kysyntävaikutus-

ten malleista ja tutkimustiedoista ja tehdään suositukset niiden käyttöön-
otosta Suomessa.  

- Kehitetään kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin mahdollisuuksia 
hankearvioinnissa kehittämällä vaikuttavuusmittareita.  

- Päivitetään vuonna 2004 julkaistu yleisohje kävelyn ja pyöräliikenteen vaiku-

tusarvioinnin oppaaksi antamaan neuvoja ja mahdollisia menetelmiä erilaisiin 
arviointitilanteisiin, kun tietopohja on riittävä. 

- Tehdään tutkimus kävelyn ja pyöräilyn terveysvaikutuksista Suomessa. Tutki-

muksen perusteella tehdään suositukset liikenteen terveysvaikutusten arvioin-
nista Suomessa. 

- Tehdään tilastollinen tutkimus kävelyn ja pyöräliikenteen onnettomuuksista 

aiheutuvista kustannuksista Suomessa. Tutkimuksen tulosten tehdään suosi-
tukset kävelyn ja pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksien arvottamisessa 
Suomessa.  
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Heikki Metsäranta, Sakari Somerpalo, Seppo Lampinen: Gång- och cykeltrafik i 
projektbedömningen av trafikinvesteringar. Trafikledsverket. Helsingfors 2024. Tra-
fikledsverkets publikationer 4/2024. 60 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-141-5. 

Sammanfattning 

I detta arbete har man utrett metoderna som används för konsekvensbedömning 
och hantering av gång- och cykeltrafik i anvisningarna om bedömning av trafikpro-
jekt i utvalda länder. Av länderna som granskats är det viktigaste Sverige, varifrån 

man hämtat många enhetsvärden och utvalda metodiska detaljer till de anvis-
ningar för projektbedömningen som används i Finland.  

I de svenska bedömningsanvisningarna finns enhetsvärden för cykeltrafikens for-

donskostnader, gång- och cykeltrafikens tidskostnader, kostnaderna för enskilda 
olyckor i gång- och cykeltrafiken samt hälsonyttorna av fysisk aktivitet. Dessutom 
finns det anvisningar för bedömning av den effekt på efterfrågan som åtgärder för 

främjande av gång- och cykeltrafiken har.  

Baserat på granskningen rekommenderas att man överväger följande fortsatta åt-
gärder, som utöver Trafikledsverket kan vara av intresse för Traficom, kommuni-

kationsministeriet, miljöministeriet samt social- och hälsoministeriet: 

- Enhetsvärdena för bedömning av projekt inom väg- och järnvägstrafiken till-
fogas i enlighet med de svenska anvisningarna tidsvärden för gång- och cy-

keltrafiken samt eventuellt cykeltrafikens körkostnader och hälsoeffekterna i 
enlighet med tillgänglig information. Enhetsvärdena och anvisningarna om 
deras användning utvecklas allt efter som kunskapsunderlaget ökar bland an-

nat med hjälp av följande undersökningar och utredningar: 
- Men utreder modellerna för gång- och cykeltrafikens servicenivå och effek-

terna på efterfrågan och forskningsrön om dessa samt utarbetar rekommen-

dationer om införandet av dem i Finland.  
- Man utvecklar möjligheterna att bedöma konsekvenserna av gång- och cykel-

trafik i projektbedömningen genom att utveckla effektivitetsindikatorerna.  

- Man uppdaterar den allmänna anvisningen som publicerades 2004 till en 
handbok om konsekvensbedömning av gång- och cykeltrafik som ger råd och 
eventuella metoder för olika typer av bedömningssituationer, när kunskaps-
underlaget är tillräckligt. 

- Man gör en undersökning om gångens och cyklingens hälsoeffekter i Finland. 
Baserat på undersökningen utarbetas rekommendationer om bedömning av 
trafikens hälsoeffekter i Finland. 

- Man gör en statistikundersökning om kostnaderna för olyckor i gång- och cy-
keltrafiken i Finland. Baserat på undersökningens resultat utarbetas rekom-
mendationer om värdering av enskilda olyckor i gång- och cykeltrafiken i Fin-

land.  

 



Väyläviraston julkaisuja 4/2024 5 
 

 

Heikki Metsäranta, Sakari Somerpalo, Seppo Lampinen: Walking and cycle traf-
fic in the project assessment of transport investments. Finnish Transport Infrastruc-
ture Agency. Helsinki 2024. Publications of the FTIA 4/2024. 60 pages. ISSN 2490-0745, 
ISBN 978-952-405-141-5. 

Abstract 

This work examines the methods and processing of the impact assessment of walk-
ing and cycle traffic in the countries selected in the transport project assessment 

guidelines. Of the countries examined, the most important is Sweden, from which 
many unit values and selected methodological details have been transferred to the 
Finnish project assessment guidelines.  

The Swedish assessment guidelines include unit values for the vehicle operating 
costs of cycle traffic, the time costs of walking and cycle traffic, the costs of single 
accidents of walking and cycle traffic and for the health benefits of physical activity. 

In addition, there are guidelines for assessing the demand effects of measures to 
promote walking and cycle traffic.  

Based on the examination, the following further measures are recommended for 

consideration, which, in addition to the Finnish Transport Infrastructure Agency, 
may be of interest to Traficom, the Ministry of Transport and Communications, the 
Ministry of the Environment and the Ministry of Social Affairs and Health: 

- Like in the Swedish guidelines, adding in the unit values for the project as-
sessment of road and rail traffic the time values for walking and cycle traffic 
and possibly the running costs of cycle traffic and the health effects in com-

pliance with the available data. Developing the unit values and guidelines for 
their use as the basis of knowledge accumulates, for example, with the fol-
lowing studies and surveys. 

- Preparing an analysis of the models and research data on the service level 
and demand effects of walking and cycle traffic and making recommenda-
tions for their implementation in Finland.  

- Developing the prospects of the impact assessment of walking and cycle traf-

fic in project assessment by developing impact indicators.  
- Updating the general guideline published in 2004 as the guideline for the im-

pact assessment of walking and cycle traffic to provide advice and possible 

methods for different assessment situations, when the knowledge base is suf-
ficient. 

- Carrying out a study on the health effects of walking and cycling in Finland. 

Preparing recommendations for the assessment of the traffic health effects in 
Finland based on the study. 

- Carrying out a statistical study on the costs incurred by walking and cycle 

traffic accidents in Finland. Preparing recommendations for making value 
judgements on single accidents of walking and cycle traffic in Finland based 
on the results of the study.  
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1 Johdanto 

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistäminen on yksi kestävän liikenteen edistämisen ta-
voitteista valtakunnallisesti ja alueellisilla tasoilla. Taustalla ovat tavoitteet liiken-

teen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämisestä autoliikennettä vähentämällä ja 
kansanterveyden parantamisesta liikuntaa lisäämällä. Vaikutuksia on myös liiken-
nejärjestelmän turvallisuuteen, toimivuuteen ja kaupunkiympäristöjen viihtyisyy-

teen.  

Kansallinen kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisohjelma julkaistiin vuonna 2018. 
Sen määrittämä tavoite on lisätä kävelyn ja pyöräilyn matkamääriä 30 % vuoteen 
2030 mennessä. Väylävirasto vastaa valtion jalankulku- ja pyöräteistä ja osallistuu 

kävelyn ja pyöräliikenteen edistämiseen kunnissa alueellisen ja seudullisen liiken-
nejärjestelmäsuunnittelun kautta. ELY-keskusten liikennevastuualueet vastaavat 
alueensa maanteihin kuuluvien jalankulku- ja pyöräteiden suunnittelusta, kunnos-

sapidosta ja investoinneista. Väylävirasto ja ELY-keskukset saavat kävelyn ja pyö-
räliikenteen asiakaspalautetta tienkäyttäjien tyytyväisyystutkimuksista sekä asia-
kaspalautekanavista. Kuntien jalankulku- ja pyöräväylien rahoituksesta vastaavat 

kunnat, ja niiden rakentamiseen voi saada valtionavustusta tarkoitukseen myön-
nettyjen määrärahojen puitteissa. Valtionapuviranomainen on liikenne- ja viestin-
tävirasto Traficom.  

Tämän selvityksen viitekehyksenä on liikenneinvestointien hankearviointi, joka tar-
koittaa merkittävistä valtion tie- ja ratahankkeista tehtävää vaikutusten arviointia 
Väyläviraston ohjeiden mukaisesti. Hankearvioinnissa määritetään investoinnin yh-

teiskuntataloudellinen kannattavuus sekä tehdään täydentävää arviointia muista-
kin kuin laskelmaan sisältyvistä vaikutuksista. Maanteiden ja rautateiden kehittä-
mishankkeisiin voi sisältyä investointeja kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuuriin 

tai näihin liikennemuotoihin kohdistuu muutoin vaikutuksia. Väyläviraston hankear-
viointiohjeistuksessa käsitellään kävelyyn ja pyöräliikenteeseen kohdistuvia vaiku-
tuksia lähinnä vaikuttavuuden arvioinnin osana eli kannattavuuslaskelman ulko-

puolella täydentävinä vaikutuksina. Hankearvioinnilla tarkoitetaan tässä selvityk-
sessä isojen väylähankkeiden ohjeidenmukaisten hankearviointien lisäksi myös 
yleisemmin kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien yhteiskuntataloudellista 

arviointia eli hyöty-kustannusanalyysiä.  

Selvityksen tavoitteena on ollut kartoittaa, miten eri maiden hankearvioinnin oh-
jeissa käsitellään kävelyyn ja pyöräliikenteeseen kohdistuvia vaikutuksia. Tarkas-

telun kohteena ovat olleet Ruotsin, Norjan, Tanskan, Iso-Britannian ja Saksan lii-
kennehankkeiden arviointiohjeet. Lisäksi on tarkasteltu Hollannin ja Luxemburgin 
arviointiohjeita. Tarkastelu on rajattu kävelyn ja pyöräliikenteen erityisiin vaikutuk-

siin, joita ovat kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvot, pyöräilyn ajoneuvokustannuk-
set, kävelyn ja pyöräliikenteen onnettomuuskustannukset sekä kävelyn ja pyöräi-
lyn terveysvaikutukset. Näiden lisäksi on kuvattu, miten eri maiden ohjeissa käsi-
tellään kävelyn ja pyöräliikenteen määrätietoja ja kysyntävaikutusten arviointia. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien aiheuttamien suoritemuutosten kautta 
tulevia vaikutuksia liikenteen päästöihin ja onnettomuuksiin ei ole käsitelty tässä 
selvityksessä.  

Muiden maiden arviointiohjeiden kartoituksen perusteella on tunnistettu mahdolli-
suuksia ja esitetty suosituksia kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusarvioinnin tieto-
pohjan ja arviointimenetelmien kehittämiseksi Suomessa. 
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2 Kävelyn ja pyöräliikenteen 
vaikutusarvioinnin nykytila Suomessa 

2.1  Vaikutustiedon tarpeista 

2.1.1  Kävely ja pyöräliikenne valtion tie- ja ratahankkeissa 

Valtion omistamia, maanteiden yhteydessä sijaitsevia kävelyn ja pyöräliikenteen 

väyliä (tilastoinnissa kevyen liikenteen väyliä) oli 6 100 kilometriä vuonna 2021 
(taulukko 1). Väyläpituus on lisääntynyt viime vuosina keskimäärin muutamia kym-
meniä kilometrejä vuosittain. Uusia kävelyn ja pyöräliikenteen väyliä on rakennettu 

osana tiehankkeita ja ratahankkeita sekä erillisinä hankkeina. Näiden erillisten 
hankkeiden ohjelmointiin käytetään priorisointimenetelmää, jota kuvataan lähem-
min luvussa 2.3.3. Ratoihin liittyvät kävelyn ja pyöräilyn väylät ovat yleensä kuntien 

väyliä, mutta ratojen poikki kulkevat yhteydet (ali- ja ylikulut, tasoylitykset) voivat 
kuulua myös valtiolle. 

Taulukko 1. Maanteiden varsilla olevat kävelyn ja pyöräliikenteen väylät 
(Tietilasto) 

 
2019 2020 2021 

Valtatie 1 168 1 161 1 176 

Kantatie 590 601 607 

Seututie 1 768 1 792 1 801 

Yhdystie 2 487 2 495 2 519 

YHTEENSÄ 6 013 6 049 6 103 

 

Kävelyn ja pyöräliikenteen väyliin kohdistuvat toimet voidaan Väyläviraston (2021) 
mukaan tyypitellä seuraavasti: 

1. Uuden jalankulku- ja pyöräilyväylän rakentaminen tai muu jalankulun ja pyö-

räliikenteen olosuhteita parantava ratkaisu. 
2. Nykyisen jalankulku- ja pyöräily-yhteyden palvelutason parantaminen. 
3. Uuden jalankulun ja pyöräilyn alikulun rakentaminen tai muu tienylityksen 

turvallisuuden parantaminen. 

Valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa vuosille 2021–2032 (Valtio-
neuvosto 2021, jäljempänä Liikenne 12 -suunnitelma) kävely ja pyöräliikenteen 

edistäminen tuodaan esille kestävyystavoitteen keinona etenkin kaupungeissa (ks. 
luku 2.3.1). Suunnitelmassa todetaan kuitenkin myös, että maanteiden perus-
väylänpidon parantamisrahoitusta kohdistetaan kävelyä ja pyöräilyä edistäviin koh-

teisiin valtion verkolla noin 10 miljoonaa euroa vuodessa. 

Valtion väyläverkon investointiohjelmassa vuosille 2023–2030 (Väylävirasto 2023) 
käsitellään jalankulku- ja pyöräväylien investointeja maantiehankkeissa, MAL-seu-

tujen hankkeissa sekä perustienpidon hankkeissa. Kävelyn ja pyöräliikenteen olo-
suhteiden parantaminen on esillä lähes kaikissa investointiohjelman maantiehank-
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keissa. Suunniteltujen toimenpiteiden vaikutuksista todetaan vain, että niillä edis-

tetään jalankulkua ja pyöräilyä. Esimerkiksi valtateiden 3 ja 19 liittymähankkeen 
yhteydessä todetaan, että hanke sisältää paljon katu- ja yksityistiejärjestelyitä sekä 
jalankulku- ja pyöräväyliä, jotka parantavat jalankulun ja pyöräliikenteen olosuh-

teita, mutta joista ei kuitenkaan muodostu laskennallisia hyötyjä kannattavuuslas-
kelmaan. Jos hankkeen H/K-laskelmasta poistetaan kustannukset, joista ei saada 
laskennallisia hyötyjä, muuttuu hankkeen H/K-suhde 1,0:sta 1,4:ään. (Väylävirasto 

2023) 

MAL-seutujen hankkeista investointiohjelma toteaa, että seudullisten pyörätieverk-
kojen ja laatukäytävien kehittäminen valtion ylläpitämällä väyläverkolla tukee pyö-

räilyä ja kävelyä ja vaikuttaa kaupunkiseutujen sisäiseen saavutettavuuteen. Kä-
velyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden parantaminen on yhtenä tavoitteena kaikissa 
MAL-hankkeissa, kuten Vt 3 Hämeenlinnanväylän parantaminen välillä Kehä I–Kai-

voksela, Vt 7 Länsimäentien vaihtopysäkit sekä Vt 12 ja kt 65 Vaitinaron eritasoliit-
tymä. 

Perustienpidon rahoituksesta toteutettavina jalankulku- ja pyöräväylähankkeina ni-

metään investointiohjelmassa muutamia hankkeita ja todetaan yleisesti, että koh-
teita on nimettyjen hankkeiden lisäksi lukuisia.  

Valtion tiehankkeissa voidaan edellä esitetyn perusteella todeta seuraavia tietotar-
peita kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutuksista: 

1. kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden paranemisesta johtuvien käyttäjä-
hyötyjen arviointi maanteiden ja ratojen kehittämishankkeissa 

2. kävelyn ja pyöräliikenteen lisääntymisestä ja olosuhteiden paranemisesta joh-

tuvien käyttäjähyötyjen ja ulkoisvaikutusten muutokset erillisissä (isoissa) ja-
lankulku- ja pyöräväylähankkeissa 

3. jalankulku- ja pyöräväylän tarpeeseen ja merkitykseen perustuvat priorisointi-

menetelmät laajan hankejoukon järjestämiseen. 

2.1.2  Kuntien hankkeet kävelyn ja pyöräliikenteen edistä-
miseksi 

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen kannalta kuntien investoinneilla ja muilla 
toimilla on suurin merkitys, koska kävelyn ja pyöräliikenteen matkoista suurin osa 
tehdään katuverkolla. Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin kehittämistar-

peina on muun muassa poistaa yhteyspuutteita, yhteyksien epäjatkuvuuskohtia 
sekä väylien laatutason puutteita. Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin pa-
rantamistarpeiden tunnistamiseksi ja parantamistoimien ohjelmoimiseksi kunnissa 

tehdään kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisohjelmia, verkkosuunnitelmia ja tar-
veselvityksiä.  

Kuntien on mahdollista hakea Traficomilta valtionavustusta kävelyn ja pyöräliiken-

teen infrastruktuurin ja edistämistoimien toteutukseen. Liikenne 12 -suunnitel-
massa näiden avustusten määrärahoja esitettiin lisättävän 3,5 miljoonasta eurosta 
30 miljoonaan euroon vuodessa. Kunnat toteuttavat omalla rahoituksellaan lisäksi 

paljon jalankulku- ja pyöräväyliä ja tekevät muita toimia näiden avustettujen koh-
teiden lisäksi. 
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Kunnat päättävät itse vaatimuksistaan kadunpidon investointien suunnittelulle ja 

vaikutusten arvioinnille. Kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden jatkuva paranta-
minen osana kadunpitoa on tavoite sinänsä. Kestävien kulkutapojen osuudet ja 
liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen muutokset ovat keskeisiä tavoitteita eritoten 

suurissa kaupungeissa, ja sen myötä jalankulku- ja pyöräväylien rakentamisen vai-
kutukset liikenteen kysyntään ja autoliikenteen suoritteisiin on kiinnostava vaiku-
tustieto.  

2.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen seurannasta, 
tilastoinnista ja ennusteista 

Kävelyn ja pyöräliikenteen määristä ei ole valtakunnallista tilastotietoa. Kaupun-
geilla ja ELY-keskuksilla on pyöräliikenteen laskentapisteitä.  Vuonna 2022 Pyörä-
liitto teki 48 laskentapisteen (Helsingistä, Tampereelta, Oulusta, Jyväskylästä, Lah-

desta, Porista ja Vaasasta) tietojen perusteella arvion pyöräilijöiden määrän kehi-
tyksestä 2016–2021. Näiden laskentapisteiden yhteenlaskettu pyöräliikenteen 
määrä oli noin 20 miljoonaa matkaa vuodessa. 

Valtakunnallisesta kävelyn ja pyöräliikenteen määrien seurannasta on vuosien ku-
luessa tehty ja tekeillä selvityksiä ja suunnitelmia: 

- Valtion verkolla toteutettavan jalankulun ja pyöräliikenteen laskentajärjestel-

män kehittämisselvityksessä (Hillo, ym. 2021) määritettiin alustavasti valta-
kunnallinen laskentapisteverkko (77 jatkuvatoimista laskentapistettä arkiliik-
kumisen seurantaan ja 46 otoslaskentapistettä vapaa-ajan ja matkailuliiken-

teen seurantaan). Työssä myös suositeltiin käytäväksi keskustelua liikenteen-
ohjausyhtiö Fintraffic Oy:n kanssa kävelyn ja pyöräliikenteen laskentojen li-
säämisestä osaksi nykyistä palvelusopimusta. 

- Syksyllä 2023 on käynnissä Fintraffic Oy:n tilaama selvitys kävelyn ja pyörälii-
kenteen laskentojen kehittämisestä hyödyntäen muun muassa matkapuhelin-
dataa. 

- Mallintamisen mahdollisuuksia pyöräliikenteen seurannassa selvittäneen työn 

(Kantala ja Haapamäki 2022) päätelmä oli, että tärkein tavoite on pyöräilyn 
määrien seurannan systematisointi, jota voidaan tukea mallintamisen mene-
telmillä (jatkuvien laskentojen virheenkorjaus, otoslaskentojen hyödyntämi-

nen, trendien tunnistaminen ja laskentojen kehittäminen). 

Toistaiseksi kävelyn ja pyöräliikenteen määristä ei kuitenkaan ole saatavissa kat-
tavaa tietoa autoliikenteen tavoin. Hankekohtaisesti jalankulkija- ja pyöräilijämää-

riä voidaan kuitenkin selvittää laskennoilla ja joillain kaupunkiseuduilla myös liiken-
nemallisennusteilla. 

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen (Traficom 2023) mukaan suomalaiset 

tekevät keskimäärin 2,3 matkaa vuorokaudessa, joista 0,51 matkaa jalan ja 0,21 
matkaa polkupyörällä. Jalankulun osuus kaikista matkoista on koko maassa 23 pro-
senttia ja pyörällä tehtyjen matkojen osuus 7 prosenttia.  

Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen mukaan Suomessa tehdään vuodessa 
317 miljoonaa matkaa polkupyörällä keskimatkanpituuden ollessa 4,0 kilometriä. 
Jalankulkumatkojen määrä on 986 miljoonaa ja keskimääräinen matkanpituus 2,0 

kilometriä. 
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Taulukko 2. Kotimaanmatkojen määrät, keskipituudet ja kulkutapaosuudet 
pääkulkutavan mukaan vuositasolla (lähde: HLT 2022) 

pääkulkutapa matkojen 
määrä (milj. 
matkaa) 

matkan pi-
tuus keski-
määrin (km) 

Osuus mat-
koista 

Osuus suo-
ritteesta 

muu 110 17,9 3 % 3 % 

henkilöauto, matkustaja 571 24,3 13 % 21 % 

henkilöauto, kuljettaja 2 104 19,7 48 % 63 % 

raide 88 34,6 2 % 5 % 

bussi 167 12,3 4 % 3 % 

pyöräliikenne 317 4,0 7 % 2 % 

jalankulku 986 2,0 23 % 3 % 

 

Valtakunnalliset liikenne-ennusteet (Moilanen ym. 2023) käyttävät valtakunnallisen 
henkilöliikennetutkimuksen tuloksia yhtenä lähtötietona. Ennusteessa ei arvioida 
erikseen kävelyn ja pyöräliikenteen kehitystä. 

Traficom kehittää uutta valtakunnallista liikennemallijärjestelmää, jonka on tarkoi-
tus tulla käyttöön vuonna 2028. Uudessa mallijärjestelmässä Suomi on jaettu noin 
9 000 sijoittelualueeseen ja tieverkko on taajamissa kattava. Periaatteessa mallista 

saadaan linkkikohtaisia kasvukertoimia myös jalankululle ja pyöräliikenteelle. Kä-
velyn ja pyöräliikenteen mallin kalibrointi on kuitenkin monelta osin mahdoton teh-
tävä, koska monet merkittävät kävelyn ja pyöräliikenteen linkit ja virrat (varsinkin 

sijoittelualueen sisällä) puuttuvat. Toisaalta kaikkien kulkutapojen ennusteen epä-
varmuus on suuri yksittäisen hankkeen tasolla.  

2.3  Valtion hankearviointiohjeista ja käytännöistä 

2.3.1  Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin yleis-
ohje 

Liikenne- ja viestintäministeriön vetämä JALOIN-hanke toimi vuosina 2001–2004 
(LVM 2004a). Se koostui tutkimus- ja kehittämisohjelmasta sekä kevyen liikenteen 
mallikunta- ja malliseututoiminnasta. Hankkeessa toteutettiin 20 tutkimusta tai sel-

vitystä. Yhtenä JALOIN-hankkeen tuloksena oli Tiehallinnon vaikutusten hallinnan 
tutkimusohjelman (VAHA) kanssa yhteistyössä laadittu yleisohje kävelyn ja pyörä-
liikenteen vaikutusten arviointiin (LVM 2004b). Ohje perustui liikenneväylien han-

kearvioinnin silloiseen yleisohjeeseen. Ohjeen suositukset olivat osin alustavia tun-
nistettujen tietopuutteiden takia. Tutkimustarpeita todettiin kävelyn ja pyöräliiken-
teen kysyntämuutosten arviointiin, terveysvaikutusten arvottamiseen, ajan arvoon 
eri kulkutavoilla, kevyen liikenteen kulkutapaosuuden kasvun pitkäaikaisvaikutuk-

siin ja yleisesti liikkumisen laadullisten tekijöiden arviointi- ja arvottamismenetel-
miin. Tietopohjaa ei ole kuitenkaan ohjeen julkaisun jälkeen parannettu. Tieto-
puutteiden takia ohjeen käyttö on jäänyt vähäiseksi, eikä sitä ole käytetty esimer-

kiksi liikenneinvestointien hankearvioinneissa.  
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Yleisohjeessa suositeltiin käytettäväksi terveysvaikutuksen arvottamiseen Norjassa 

tehtyihin tutkimuksiin pohjautuvaa yksikköarvoa 1 200 euroa/uusi liikuntaa koh-
tuullisessa määrin harrastava henkilö/vuosi. Liikunnan vaikuttavuuden osalta suo-
siteltiin oletettavan Norjan mallin mukaisesti, että uusista liikkujista 50 % hyötyy 

liikunnasta terveyden paranemisena.  

Yleisohjeen perusajatus oli, että jalankulku ja pyöräliikenne ovat kulkutapoja hen-
kilöauton, bussin ja raideliikenteen rinnalla. Kävelyyn ja pyöräliikenteeseen kohdis-

tuvat tai niiden aiheuttamat yhteiskuntataloudelliset vaikutukset jaetaan muiden 
kulkutapojen vaikutusten tavoin kohdentumisen mukaan väylänpitäjän kustannuk-
siin, kuluttajan ylijäämään, tuottajan ylijäämään, julkistalouteen ja ulkoisvaikutuk-

siin. Kävelyn ja pyöräliikenteen kohdistuvien vaikutusten arvioinnissa on kuitenkin 
seuraavia erityispiirteitä (LVM 2004b): 

- Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen päätavoite on lisätä kävelyn ja pyöräi-

lyn määrää ja kulkutapaosuutta. Kulkumuodosta toiseen tapahtuvilla siirty-
millä ja kokonaan uusilla matkoilla on siten roolinsa vaikutusarvioinnissa. 

- Lihasvoimalla tapahtuva liikkuminen vaikuttaa myönteisesti ihmisten tervey-

teen. Kävelyn ja pyöräilyn edistämisen terveyshyötyjä syntyy henkilöauto- ja 
joukkoliikenteen korvaamisen lisäksi myös täysin uusien jalan tai pyörällä teh-
tävien matkojen seurauksena. 

- Jalankulkijoilla ja pyöräilijöillä on suurempi onnettomuusriski kilometrisuori-

tetta kohden muihin kulkutapoihin verrattuna. Turvallisuusvaikutuksia arvioi-
taessa on otettava huomioon myös liukastumis- ja kaatumistapaturmat. 

- Liikenteessä kuluvalla ajalla on erilainen merkitys ja arvo jalan tai pyörällä lii-

kuttaessa kuin autolla tai joukkoliikenteellä kuljettaessa. Tähän vaikuttaa 
muun muassa se, että kävellessään tai pyöräillessään kulkija voi kokea mat-
kaan kuluttamansa ajan hyödyksi sen tuoman terveysvaikutuksen ja mielihy-

vän takia. Terveysvaikutuksen kytkentä ajan arvoon on yksi tärkeä huomioon 
otettava yksityiskohta. 

- Kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteilla on lisäksi merkitys liikennejärjestelmän 

sosiaaliseen kestävyyteen. Pyöräily ja erityisesti kävely ovat liikkumismuotoja, 
joihin kaikilla ihmisillä tulisi olla mahdollisuus. Ihmisen hyvinvoinnin kannalta 
mahdollisuus tehdä matka jalan tai pyörällä on tavoite sinänsä, ei ainoastaan 

keino ympäristö- ja terveystavoitteiden saavuttamiseksi. 

2.3.2  Kävely ja pyöräliikenne valtion väylähankkeiden arvioin-
nissa 

Ratahankkeiden arviointiohje (Väylävirasto 2020a) ei käsittele kävelyn ja pyörälii-
kenteen vaikutuksia mitenkään. Tiehankkeiden arviointiohjeessa (Väylävirasto 
2020b) kävelyä ja pyöräliikennettä käsitellään jonkin verran. Ohjeessa on seuraa-

via mainintoja: 
 
- Joukkoliikenne-, pyöräily- ja jalankulkuhankkeissa näiden liikennemuotojen lii-

kennemäärät on arvioitava erikseen. 
- Yksi hankkeella ratkaistavia ongelmia voi olla jalankulku- ja pyöräilyväylien 

puute, katkonaisuus ja huono kunto. 

- Tiehankkeen tavoitteissa voi olla mukana esimerkiksi jalankulku- ja pyöräily-
yhteyksien parantaminen, jalankulkijoille ja pyöräilijöille kohdistuvan estevai-
kutuksen pienentäminen tai jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden liikenneturvalli-

suuden parantaminen.  
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- Jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiin ja turvallisuuteen kohdistuvia toimia voivat 

olla muutokset jalankulku- ja pyöräilyväylien määrässä ja laadussa, muutok-
set jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden ali- ja ylikulkujen määrässä ja muutokset 
nykyisiin jalankulku- ja pyöräily-yhteyksiin. 

- Tiehankkeen kustannusarviossa erotellaan jalankulku- ja pyöräilyväylien, ali-
kulkujen ja mahdollisten muiden toimien kustannukset.  

- Jalankulku- ja pyöräilyväylien pitoaika on 30 vuotta. 

- Hankkeen mahdollisia selvitettäviä vaikutuksia voivat olla liikkumisympäristö-
jen turvallisuus, jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden onnettomuudet ja onnetto-
muusriski. 

- Vaikuttavuuden arvioinnin ehdotettuihin mittareihin kuuluvat: jalankulku- ja 
pyöräilyverkon kattavuus sekä estevaikutus jalankulkijoille ja pyöräilijöille. 

- Kävelyn ja pyöräilyn aikakustannusmuutoksia ei yleensä pystytä arvioimaan, 

koska niiden suoritteista ei ole riittävästi tietoja. Niiden merkitys on useim-
missa tiehankkeissa kuitenkin vähäinen. 

- Onnettomuuskustannukset otetaan huomioon kaikissa tiehankkeissa. Mootto-

riajoneuvoliikenteen onnettomuuksien lisäksi otetaan huomioon myös kävely- 
ja pyöräilyonnettomuudet. 

- Pienissä, lähinnä turvallisuuden parantamiseen tähdänneissä hankkeissa (esi-
merkiksi jalankulku- ja pyöräilyhankkeet) tarkastelut voidaan tehdä useasta 

hankkeesta samalla kertaa toimenpideryhmittäin, jolloin satunnaisuuden vai-
kutusta arviointeihin voidaan vähentää. 

Sahramaa (2022) kävi diplomityössä läpi 48 tiehankkeen eri suunnitteluvaiheiden 

vaikutusarviointeja vuosilta 2014–2022. Jalankulku- ja pyöräilyverkon kattavuus oli 
vaikuttavuusmittarina kuudessa arvioinnissa ja estevaikutus kolmessa arvioinnissa. 
Sahramaan haastattelemat henkilöt eivät pitäneet edellä mainittuja vaikuttavuu-

den arvioinnin mittareita kovinkaan onnistuneina, koska ne eivät kuvaa varsinaisia 
tavoiteltuja vaikutuksia, kuten käyttäjähyötyjä, kulkutapavaikutuksia ja aktiivisen 
liikkumisen määrää. Haastatteluissa tuli myös esille, että vaikka jalankulun ja pyö-

räilyn olosuhteiden kehittämisellä voidaan käyttää miljoonia euroja osana hank-
keita, saavutettu hyöty ei näy kannattavuuslaskelmassa. Tämän puutteen merkitys 
voidaan tuoda esille herkkyystarkastelussa esittämällä hankkeen kannattavuus il-

man kävelyn ja pyöräliikenteen investointeja. 

2.3.3  Jalankulku- ja pyöräilyväylähankkeiden priorisointi 

Erillisten jalankulku ja pyöräilyväylähankkeiden ohjelmointiin on käytetty erilaisia 

ELY-keskuskohtaisia monikriteerimenetelmiä. Menetelmien yhdenmukaistusta teh-
tiin vuonna 2020 julkaistussa hankkeessa (Somerpalo ym. 2020). Siinä kehitettiin 
monikriteerianalyysin sovellus, jossa priorisointikriteereiksi valikoituivat käyttäjä-

potentiaali (työ-, koulu- ja muiden matkojen potentiaali), yhteyden vaarallisuus, 
yhteyden laatutaso, matkan lyhenemä sekä pyöräilyväylän toiminnallinen luokka. 
Kriteerien valinnan perusteina olivat lähtötietojen ja menetelmien saatavuus sekä 

kytkentä perimmäisiin tavoitteisiin (turvallisuus, terveys, saavutettavuus, liiken-
teen kulkutapajakauma ja ympäristövaikutukset, talous).  

Priorisointimenetelmä on kolmivaiheinen. Ensimmäisessä vaiheessa priorisoidaan 

laajaa joukkoa mahdollisia hankekohteita tavoitteena löytää jatkotarkasteluun ra-
jallinen määrä kohteita, joissa toimenpidetarve on suurin. Toisen vaiheen asian-
tuntijatarkastelussa tarkistetaan lähtötietoja, otetaan huomioon mahdollisia erityis-

perusteita ja reunaehtoja, muodostetaan lopulliset hankkeet ja tarkennetaan nii-
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den kustannusarviot. Kolmannessa vaiheessa kärkihankkeet järjestetään asiantun-

tijatarkastelun perusteella kustannustehokkuuden mukaisesti. (Somerpalo ym. 
2020.) 

Menetelmää on hyödynnetty ELY-keskuksissa ja sitä soveltaen on myös muodos-

tettu ehdotus pyöräliikenteen valtakunnallisista kehittämishankkeista maantiever-
kolla (Kärkinen ym. 2022). 
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3 Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutukset 
eräiden maiden arviointiohjeissa 

3.1  Ruotsi  

3.1.1  Tarkastellut arviointiohjeet 

Ruotsissa valtakunnallinen liikennehankkeiden vaikutusarviointi nojautuu vahvasti 

kansallisen liikennepolitiikan tavoitteisiin. Kaikista merkittävistä liikennehankkeista 
on laadittava yhteiskuntataloudellinen kokonaisarviointi (Samlad effektbedömning, 
SEB), johon sisältyy liikennepolitiikan tavoitteiden toteutumisen arviointi, yhteis-

kuntataloudellinen kannattavuuslaskelma (Samhälsekonomisk kalkyl, SEK) ja vai-
kutusten jakautumisen analyysi. (Trafikverket 2020a.) 

Ruotsin liikenneinvestointien kansallisesta ohjeistuksesta vastaa Trafikverket, 

jonka ohjeita sovelletaan myös kaupungeissa liikenneinvestointien arviointiin. Ar-
viointiohjeiden osat ovat vaikutusten määrän arvioinnin opas Effektsamband (Tra-
fikverket 2020b) sekä yhteiskuntataloudellisen analyysin periaatteet sekä laskel-

missa käytettävät yksikköarvot sisältävä ohje ASEK (Trafikverket 2020c).  

Ruotsin arviointiohjeissa on ollut aiemmin myös Excel-pohjainen laskentatyökalu 
GC-Kalk yksinkertaisten maaseutuolosuhteissa sijaitsevien pyöräväylien kannatta-
vuuden arviointiin. Menetelmä on kuitenkin otettu pois käytöstä joulukuussa 2020 

(Trafikverket 2020d), koska sen todettiin olevan riittämätön todellisiin arviointiti-
lanteisiin. Merkittäviä puutteita oli kaksi:  

1. GC-Kalk ei osannut käsitellä lisääntyneen pyöräliikenteen hyötyjä vaan laski 

sille aikatappiota (siirtymä hitaampaan kulkutapaan). 
2. GC-Kalkissa oli sama ajan arvo riippumatta pyöräväylän laadusta. Tämän ta-

kia menetelmä ei ota huomioon väylän laadun parantamisen vaikutuksia. 

Tie- tai ratahankkeiden vaikutukset kävelyn ja pyöräliikenteeseen opastetaan ku-
vaamaan ensisijaisesti laadullisesti esimerkiksi seuraavasti (Trafikverket 2021):  

- Erillisen jalankulku- ja pyöräväylän rakentaminen vähentää pyöräilijöiden 

matka-aikaa, koska erillisellä väylällä pyöräliikenteen keskinopeus on suu-
rempi kuin tien pientareella. Matka-aika lyhenee myös paremman liikenneym-
päristön myötä. Kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannukset pienenevät. 

- Erillisen jalankulku- ja pyöräväylän parantaa suojattomien tienkäyttäjien tur-
vallisuutta, koska autojen ja pyöräilijöiden tai jalankulkijoiden väliset onnetto-
muudet vähenevät. 

- Uusi pyöräväylä rakennetaan nykyisen tien viereen eikä sillä ole merkittäviä 
vaikutuksia maisemaan. 

- Pyöräväylän rakentamisella voi olla kielteisiä vaikutuksia luonnonympäristöön. 

- Uuden jalankulku- ja pyöräväylän rakentaminen lisää kunnossapitokustannuk-
sia. 

- Uuden jalankulku- ja pyöräväylän rakentamisen ei arvioida vaikuttavan mer-

kittävästi kulkutapajakaumaan eikä sillä siten ole merkittäviä vaikutuksia lii-
kenteen kasvihuonekaasupäästöihin eikä lähipäästöihin. 
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- Toimenpiteet edistävät fyysistä liikkumista, jolla on myönteisiä vaikutuksia 

terveyteen. 

Arviointiohjeissa esitetään myös menetelmiä kävelyyn ja pyöräliikenteeseen koh-
distuvien vaikutusten määrälliseen arviointiin. Määrällinen arviointi on tarkoitettu 

erillisten kävelyn ja pyöräliikenteen hankkeiden arviointiin. Tiehankkeiden yhtey-
dessä edellä kuvattu kuvaileva arviointi riittää liikennepolitiikan tavoitteiden toteu-
tumisen arviointiin. 

3.1.2  Kävely- ja pyöräliikenteen määrä ja ennusteet 

Ruotsin valtakunnallinen henkilöliikenteen malli on Sampers, johon on tehty alu-
eelliset mallit suunnilleen maakuntajakoa noudatellen. Pyöräliikenteen käsittely on 

yleispiirteistä. Tukholman liikennemalliin on tehty pyöräväylien kuvaus, joka on to-
dettu erittäin suuritöiseksi. (Pastinen, ym. 2019.) 

Kävelyn ja pyöräliikenteen määrästä saadaan tietoa kansallisista henkilöliikenne-

tutkimuksesta, kaupunkien laskentapisteistä ja yksittäisistä laskennoista. Trafikver-
ket ohjeistaa arvioimaan nykyisten pyörämatkojen määrän sen perusteella, sijait-
seeko arvioitava kohde maaseutualueella vai taajamassa, kuinka etäällä kohde si-

jaitsee lähimmästä keskustasta ja kuinka paljon keskustassa on asukkaita (tau-
lukko 3). 

Taulukko 3. Ohje pyöräliikenteen määrän arviointiin keskustaetäisyyden ja 
keskustan asukasmäärän perusteella (Trafikverket 2021) 

Keskustan asukasmäärä Pyöräliikenteen KVL (pyöräilijää/vrk) eri etäisyyksillä 
keskustasta  

0–2 km 2–4 km 4–6 km 

Maaseutualue    

 alle 1 000 15 10 2 

  1 000–5 000 30 15 2 

  5 000–10 000 50 25 5 

  10 000–15 000 75 35 10 

Taajamat    

  10 000–30 000 250 175 75 

  30 000–60 000 500 350 150 

  60 000–90 000 800 560 240 

  90 000–120 000 1 000 700 300 

 

Effektsamband (Trafikverket 2020b) opastaa arvioimaan toimenpiteiden vaikutuk-
sia pyöräliikenteen määrään. Pyöräliikenteen lisäys voi ohjeen mukaan koostua 
seuraavista osista:  

- Nykyiset pyöräilijät, jotka pyöräilevät useammin 
- Nykyiset pyöräilijät, jotka siirtyvät toiselta reitiltä 
- Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan autolla  

- Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matkan joukkoliiken-
teellä  

- Uudet pyöräilijät, jotka ovat aiemmin kulkeneet saman matka jalan 
- Uudet pyöräilijät, jotka eivät tehneet samaa matkaa aiemmin. 
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Ohjeessa esitetään kertoimet eräiden kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien 

kysyntävaikutuksille. Kertoimet on päätelty ohjeeseen eri maista löydettyjen vai-
kutustutkimusten tulosten perusteella. Bruttolisäys tarkoittaa uusien pyörämatko-
jen määrää (kysynnän lisäystä) parannetulla tai uudella väylällä. Nettolisäys ottaa 

huomioon reittisiirtymät tilanteissa, jossa on olemassa samansuuntainen vaihtoeh-
toinen reitti. Jollei vaihtoehtoista reittiä ole, on bruttolisäys yhtä suuri kuin nettoli-
säys. 

Taulukko 4. Eräiden toimien vaikutuksia pyöräliikenteen määrään ja uusien 
liikkujien määrän (Trafikverket 2020b). 

 
Bruttolisäys Nettolisäys 

Pyöräliikenteen edistämisohjelma, jossa 
on infratoimia 

- 20 % 

Korkean laatutason baana 20 % 8 % 

Erillinen pyörätie maantien rinnalla 15 % 5 % 

Pyörätie erillään maantiestä (oma lin-

jaus) 
- 10 % 

Pyöräkaista 5 % 0 % 

Silta tai tunneli, joka tuo uuden yhtey-

den 
- 20 % 

 

3.1.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen arvioitavat vaikutukset 

3.1.3.1  Ajoneuvokustannukset 

Ruotsin ohjeissa (Trafikverket 2020c) määritellään yksikköarvo polkupyörän ajo-
neuvokustannuksille. Yksikköarvo on määritetty pyörällä ajettua kilometriä kohden. 

Vastaavasti opastetaan määrittämään muutokset auton käytön ajoneuvokustan-
nuksiin ja joukkoliikenteen käytön matkakustannuksiin silloin, kun uudet pyörällä 
tehtävät matkat ovat siirtymää henkilöauto- tai joukkoliikenteestä.  

Polkupyörän käytön ajoneuvokustannukset koostuvat pääomakustannuksesta ja 
ajokustannuksista. Yksikköarvot on määritelty selvityksessä Den samhällsekono-
miska nyttan av cykeltrafikåtgärder (Naturvårdsverket 2005), josta arvot on muu-

tettu ohjeen hintatasoon kuluttajahintaindeksillä. (Trafikverket 2020c.) Pääoma-
kustannuksen arvo on määritetty polkupyörien keskimääräisten hankintahintojen 
perusteella ja 4 % korolla.  

Taulukko 5. Polkupyörän ajoneuvokustannusten yksikköarvot Ruotsin ohjeessa 
vuosille 2017, 2040 ja 2065 (Trafikverket 2020c) ja niiden euromääräinen arvo 
(valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa) 

 
ASEK 2017, 
2040 ja 2065, 
kr/km 

Snt/km 

Pääomakustannus 0,42 3,6 

Ajokustannus 0,23 2,0 

vakuutukset 0,12 1,0 

korjaukset 0,06 0,5 

huolto 0,06 0,5 

Yhteensä 0,70 6,0 
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3.1.3.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannukset  

Kävelyn ja pyöräliikenteen matka-aikasäästön arvo riippuu Ruotsin ohjeistuksen 
mukaan siitä, millaisella väylällä matka tehdään. Väylän laadun mukaan vaihtuvalla 
ajan arvolla voidaan määrittää laadullisen parannuksen arvo, vaikka matka-aika ei 

muutu.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvot perustuvat Tukholmassa vuonna 2012 teh-
tyyn ruuhka-ajan pyöräilijöiden ajanarvotutkimukseen (Börjesson & Eliasson 

2012). Arvot on sittemmin määritelty asiantuntijaryhmässä (ASEK) ajanarvotutki-
muksen tuloksia pienemmiksi. Arvojen asettamisessa on otettu huomioon, että 
ajan arvostus pitää sisällään terveysvaikutusta. Taulukossa 6 esitettyjen ajan ar-

vojen oletetaan olevan puhdasta ajan arvostusta, joka ei sisällä käyttäjän sisäistä-
mää kävelyn tai pyöräilyn terveyshyötyä. Odotusajan painokerroin on pyöräilijälle 
1,0 ja jalankulkijalle 1,25. Pyöräliikenteen keskinopeutena käytetään 15 km/h ja 

kävelyn 5 km/h. 

Taulukko 6. Matka-aikasäästön yksikköarvot Ruotsin ohjeessa polkupyörällä ja 
kävellen tehdyille matkoille vuosille 2017 ja 2040 (Trafikverket 2020c) ja niiden 
euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa) 

 
ASEK 
2017, 
kr/hlö/
h 

EUR/hl
ö/h 

ASEK 
2040, 
kr/hlö/
h 

EUR/hl
ö/h 

Polkupyörällä tehtävät matkat     

Ei erillistä pyöräkaistaa, sekaliikenne 175 15 247 21 

Pyöräkaista tiellä tai kadulla 158 14 222 19 

Pyöräväylä tien vieressä 146 13 205 18 

Pyöräväylä  140 12 198 17 

Kävellen tehtävät matkat     

Sekaliikennekadulle merkitty kävely-
väylä 

234 20 330 28 

Pyöräliikenteen kanssa yhteinen väylä 222 19 313 27 

Erillinen kävelyväylä, jalkakäytävä 208 18 293 25 

Vapaa-ajan arvo muilla kulkuta-
voilla 

    

Henkilöauto, työmatka 101 8,7 143 12 

Henkilöauto, muu vapaa-ajan matka 69 5,9 97 8,3 

Bussi, työmatka 62 5,3 87 7,5 

Bussi, muu vapaa-ajan matka 38 3,0 54 4,6 

3.1.3.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen onnettomuuskustannukset 

Ruotsin arviointiohjeessa (Trafikverket 2020c) esitetään yksikköarvot kävelyn ja 

pyöräliikenteen onnettomuuskustannuksille sekä henkilövahinkoon johtaneiden 
onnettomuuksien määrän arviointiin. Taustalla ovat Norjassa ja Ruotsissa tehdyt 
tutkimukset. Jalankulkijoiden yksittäisonnettomuuksissa loukkaantumisen toden-

näköisyys on ohjeen mukaan 35–40-kertainen autoliikenteen onnettomuuteen ver-
rattuna.  Pyöräliikenteen siirtäminen tien pientareelta omalle väylälleen vähentää 
onnettomuusriskiä, mutta toisaalta pyöräilijöiden määrän lisääntyminen kumoaa 
vaikutusta. Ruotsin ohje viittaa Norjassa käytettäviin vaikutuskertoimiin (Erke ja 
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Elvik 2006) ja esittää jalankulkijan tai pyöräilijän henkilövahinkoon johtaneiden on-

nettomuuksien määrän arviointiin seuraavat vaikutus kertoimet: 

- Pyöräliikenteessä tapahtuu keskimäärin 2,5 henkilövahinkoon johtavaa onnet-
tomuutta miljoonaa pyörällä ajettua kilometriä kohden  

- Pyöräliikenteen erottelu autoliikenteestä vähentää henkilövahinkoon johtavien 
onnettomuuksien määrää 40 %  

- Jalankulkijoille tapahtuu keskimäärin 5,0 henkilövahinkoon johtavaa kaatu-

mista miljoonaa käveltyä kilometriä kohden  
- Kadun muuttaminen kävelykaduksi vähentää henkilövahinkoon johtavien kaa-

tumisten määrää 60 %.  

Jalankulkijoiden kaatumisten onnettomuuskustannusten yksikköarvot (taulukko 7) 
on määritetty samassa maksuhalukkuustutkimuksessa kuin tieliikenneonnetto-
muuksien arvottaminen (Olofsson ym. 2016). Kaatumisonnettomuudessa kuolleen 

yksikköarvo (16,4 milj. SEK/hlö) on merkittävästi pienempi kuin tieliikenneonnet-
tomuudessa kuolleen yksikköarvo (50,3 milj. SEK/hlö). 

Taulukko 7. Jalankulkijan yksittäisonnettomuuden (kaatumisen) kustannusten 
yksikköarvot Ruotsin ohjeessa vuodelle 2017 (Trafikverket 2020c) ja niiden 
euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa) 

   2017 2040 

Kuolema  
SEK/hlö 16 393 000 23 078 050 

EUR/hlö 1 409 780 1 984 690 

Loukkaantuminen 
SEK/hlö 3 261 000  4 598 010 

EUR/hlö 280 450 400 170 

Jalankulkijan yksittäison-

nettomuus keskimäärin  

SEK/kpl 3 261 000 4 598 010 

EUR/kpl 280 450 395 430 

 
Pyöräliikenteen onnettomuuksien yksikköarvojen (taulukko 8) taustalla on erillinen 

maksuhalukkuustutkimus (Olofsson ym. 2018), joka ei arviointiohjeen (Trafikver-
ket 2020c) mukaan anna riittävää tietopohjaa kuolemaan johtavan pyöräliikenteen 
yksittäisonnettomuuden arvottamiseen (pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksista 

vain 0,1 % johtaa kuolemaan).  
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Taulukko 8. Polkupyöräilijän yksittäisonnettomuuden kustannusten yksikköarvot 
Ruotsin ohjeessa vuodelle 2017 (Trafikverket 2020c) ja niiden euromääräinen 
arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,086 euroa).  

   
Riskin 

arvo 

2017 

2040 

Materi-
aali-kus-

tannus 

2017 

2040 

Yhteensä 

2017 

2040 

Loukkaantuminen 

SEK/hlö 
3 700 000 

5 217 000 

34 700 

34 700 

3 734 700 

5 251 700 

EUR/hlö 
318 200 

448 660 

2 980 

2 980 

321 180 

451 640 

Pyöräliikenteen yksit-
täisonnettomuus keski-

määrin 

SEK/kpl   3 734 700 

5 251 700 

EUR/kpl   
321 200 

431 650 

 

3.1.3.4  Aktiivisen liikkumisen terveysvaikutukset 

Sekä kävelyn että pyöräilyn terveysvaikutukset opastetaan Ruotsin arviointioh-
jeessa ottamaan huomioon Maailman terveysjärjestön (WHO) tutkimustulosten 

mukaisesti väestötasolla työikäisten kuolemanriskin pienemisenä. Säännöllisesti 
pyöräilevän kuolemanriski on 90 % ei-säännöllisesti pyöräilevän kuolemanriskistä, 
ja säännöllisesti kävelevän kuolemanriski on 89 % ei-säännöllisesti kävelevän kuo-

lemanriskistä. 

Kävelyn ja pyöräilyn säännöllisyyden kriteereinä ohjeessa esitetään hollantilaisesta 
tutkimuksesta löydetyt arvot: 

- Säännöllisesti pyöräilevä ajaa vuodessa keskimäärin vähintään 3 kilometriä 
vähintään 3 kertaa viikossa tai vähintään 2 kilometriä vähintään 4 kertaa vii-
kossa. Ei-säännöllisesti pyöräilevän vuosikeskiarvo on alle 1 kerta viikossa.  

- Säännöllisesti kävelevän vuosikeskiarvo on 2,5 tuntia kävelyä viikossa. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutus aktiivisen liikkumisen määrään arvioidaan esi-
merkiksi hyödyntämällä luvussa 3.1.2 esitettyjä vaikutuskertoimia. Vaikutuksesta 

otetaan 1. käyttövuonna huomioon 20 prosenttia, johon lisätään 20 prosenttiyk-
sikköä vuosittain siten, että viidennestä vuodesta eteenpäin vuotuinen vaikutus 
kuolleisuuden vähenemään on 100 prosenttia arvioidusta vaikutuksesta laskenta-
ajan loppuun. Kuolleisuuden vähenemän yksikköarvona käytetään eliniän tilastol-

lista arvoa eli kuoleman arvostukseen perustuvaa arvoa. 44,0 miljoonaa kruunua 
(3,78 miljoonaa euroa) vuonna 2017 ja 62,1 miljoonaa kruunua (5,34 miljoonaa 
euroa) vuonna 2040. 

 

3.1.4  Yhteenveto ja päätelmät sopivuudesta Suomeen 

Ruotsin liikennehankkeiden vaikutusarvioinnin ohjeistus on perinteisesti ollut tär-

keä vertailukohta Suomen vastaaville arviointiohjeille. Monet Suomessa vaikutus-
ten arvottamiseen käytetyistä yksikköarvoista on siirretty Ruotsista. Kävelyn ja 



Väyläviraston julkaisuja 4/2024 23 
 

 

pyöräliikenteen ajan arvot on nekin jo esitetty yksikköarvo-ohjeen taustaraportissa. 

Yksikköarvo-ohjeen päivityksessä kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvot ovat siten 
helposti lisättävissä ohjeeseen. Ne sisältävät myös eri väylätyyppien painokertoi-
met eli mahdollistavat ajomukavuuden arvottamisen. 

Jos pyöräilyn ajoneuvokustannuksen arvot haluttaisiin ottaa käyttöön Suomessa, 
ne tulisi määritellä suomalaisista tilastotiedoista ottaen huomioon erityisesti säh-
köpyörien alati suurenevan osuuden. Ajoneuvokustannuksen määrittämisellä olisi 

periaatteellinen merkitys. Polkupyörää ei tällä hetkellä esimerkiksi erotella verova-
paiden matkakorvausten määrittämisessä. 

Onnettomuuskustannusten yksikköarvot Suomessa perustuvat inhimillisen hyvin-

voinnin menetyksen osalta maksuhalukkuustutkimukseen. Ruotsissa kaatumisille 
ja pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksille määritetyt arvot eivät ole siirrettävissä 
Suomeen, vaan niiden määrittämiseksi tulisi tehdä oma maksuhalukkuustutkimuk-

sensa. Ruotsin maksuhalukkuustutkimusten tuloksista selviää, että kaatumisten ja 
pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksien kustannukset ovat pienemmät kuin au-
toliikenteen vastaavat. Suomalaiseen tutkimukseen perustuville arvoille on nähtä-

vissä tarpeita esimerkiksi sähköpotkulautojen ja kaupunkipyörien vaikutusten arvi-
oinnissa. Turvallisuusvaikutusten määrän arvioinnissa Suomessa käytetään jo sa-
maa tietolähdettä (Norjalaisten vaikutuskertoimet) kuin Ruotsissa. 

Aktiivisen liikkumisen terveysvaikutusten yksikköarvot ja arvioinnin opastus ovat 

WHO:n tutkimusten ja laskentamallin mukaiset, ja olisivat suoraan siirrettävissä 
Suomeen. Vaikutukset kävelyn ja pyöräilyn määrään ja edelleen aktiivisen liikku-
misen määrään on tehtävä vastaavilla vaikutuskertoimilla kuin Ruotsissa.  

Taulukko 9. Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnista 
Ruotsin arviointiohjeissa 

Arvioitavat 
asiat 

Arvioinnin ohjeet 
ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-
pohja 

Ohjeiden sovel-
lettavuus Suo-
meen 

Liikenteen 
määrä 

Ohje pyöräliiken-
teen määrän (KVL) 
arvioimiseksi kes-

kustaetäisyyden ja 
keskustan asukaslu-
vun perusteella. 

Pyöräliikenteen 
määrien arvioin-
tiohje Trafikverketin 

asiantuntija-arvio, 
jonka perusteeksi ei 
esitetä lähdeviit-
teitä. 

Arviointimenetel-
män soveltamiseksi 
on aina riittävät 

lähtötiedot. Ohjeen 
pyöräliikennemää-
rät olisi tarkennet-
tava asiantuntija-

arviona soveltuviksi 
Suomeen. 

Vaikutus lii-
kenteen 
määrään 

Kertoimet eräiden 
edistämistoimien 
vaikutuksesta pyö-

räliikenteen mää-
rään ja uusien pyö-
räilijöiden määrään. 

Trafikverketin asi-
antuntija-arvio, 
jonka taustalla on 

viitteitä eri aikoina 
eri maissa tehtyihin 
tutkimuksiin. 

Vaikutuskertoimia 
voi soveltaa suo-
raan, kuten sovelle-

taan Ruotsin ohjeis-
tuksesta junaliiken-
teen kysyntäjousto-
jakin. 

Ajoneuvo-
kustannuk-

set 

Yksikköarvo pyöräi-
lijän keskimääräi-

selle ajokustannuk-

Pääomakustannus 
perustuu vuoden 

2005 hankintahin-
toihin ja muut erät 

Yksikköarvoa ei voi 
suoraan siirtää, 

vaan se tulee mää-
rittää kansallisista 
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Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

selle (pääoma, va-
kuutukset, huolto, 
korjaukset). 

1983 tehtyyn tutki-
mukseen. 

tiedoista, esimer-
kiksi hyödyntäen 
polkupyöräedun 
laskentaperusteita 

ja pyöräkannan ke-
hitysarvioita. 

Aikakustan-
nukset 

Matka-ajan yksikkö-
arvot kävellen ja 
polkupyörällä teh-
dyille matkoille. 

Ajan arvo vaihtelee 
väylän laadun mu-
kaan. 

Kävelyn ja pyörälii-
kenteen ajan arvot 
perustuvat Tukhol-
massa vuonna 2012 

tehtyyn ruuhka-
ajan pyöräilijöiden 
ajanarvotutkimuk-

seen. Arvoja on sit-
temmin muokattu 
asiantuntijaryh-

mässä (ASEK) siten, 
että niistä on mm. 
puhdistettu koettu 

terveysvaikutus. 

Kävelyn ja pyörälii-
kenteen ajan arvot 
ovat jo Suomen yk-
sikköarvo-ohjeen 

taustaraportissa.  

Yksittäison-
nettomuuk-

sien kus-
tannukset 

Kävellen kaatuessa 
kuolleelle ja louk-

kaantuneelle sekä 
kaatumisonnetto-
muudelle on omat 

yksikköarvonsa. 
Pyöräliikenteen yk-
sittäisonnettomuu-

dessa loukkaantu-
neelle ja onnetto-
muuksille keskimää-

räin on omat yksik-
köarvonsa. 

Kaatumisonnetto-
muuksien arvotta-

minen on tehty sa-
massa tutkimuk-
sessa kuin tieliiken-

neonnettomuuksien 
arvottaminen.  
Pyöräliikenteen on-

nettomuuksista on 
tuore maksuhaluk-
kuustutkimus. Yk-

sittäisonnettomuuk-
sien kuolleen arvoa 
ei esitetä tietopuut-

teen takia. 

Kaatumisonnetto-
muuksien ja pyörä-

liikenteen yksit-
täisonnettomuuk-
sien yksikköarvot 

voivat olla määritet-
tävissä käyttäen lii-
kenneonnettomuu-

dessa kuolleen ja 
loukkaantuneen yk-
sikköarvoa ja yhdis-

täen eri tilastoista 
saatavia tietoja. Ti-
lastoinnin laajuus ei 

välttämättä ole riit-
tävä. 

Terveysvai-

kutukset 

Arviointiohjeessa 

opastetaan arvioi-
maan säännöllisesti 
kävelevän tai pyö-

räilevän kuoleman-
riski pienemmäksi 
kuin keskimäärin. 

Vaikutuksena saa-
daan kuolleiden 
määrän vähenemä, 

joka arvotetaan 
kuolleen yksikköar-
volla.  

Aktiivisen liikkumi-

sen vaikutus arvioi-
daan WHO:n 
(HEAT) tutkimuksiin 

perustuen. Kyt-
kentä ajan arvoon 
on asiantuntijaryh-

män (ASEK) arvio. 

Liikenteen terveys-

vaikutukset voidaan 
ottaa Suomen arvi-
ointiohjeisiin suo-

malaisen tutkimus-
tiedon niin mahdol-
listaessa. Myös 

HEAT:in hyödyntä-
minen perusteltua, 
koska siihen Ruot-

sinkin ohjeessa vii-
tataan. 
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3.2  Tanska  

3.2.1  Tarkastellut arviointiohjeet 

Tanskassa liikenneministeriö vastaa liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisen 

arvioinnin ohjeista. Yleisohjeen (Transportministeriet 2015) rinnalla on Excel-tie-
dosto TERESA, joka sisältää ajantasaiset yksikköarvot sekä laskentamallin, joka 
tuottaa käyttäjän antamista lähtöarvoista ja yksikköarvoja käyttäen kannattavuus-

laskelman. Ministeriön ohjeistus keskittyy arvotettavien ja kannattavuuslaskelmaan 
sisällytettävien vaikutusten arviointiin. Laajempaa kokonaisvaikutusten arvioinnin 
ohjeistusta Tanskassa ei ole. Huomionarvoinen asia on, että Tanskassa valtionva-

rainministeriö julkaisee kaikille hallinnonaloille yhteisiä yhteiskuntataloudellisten 
laskelmien ohjeita (ks. esim. Finansministeriet 2023).  

Tanskassa ei muista pohjoismaista poiketen ole kansallista liikennejärjestelmä-
suunnitelmaa. Sen sijaan Tanskassa on laadittu eri aikoina liikennejärjestelmän eri 

teemoista kansallisia ohjelmia. Pyöräilyn edistämiseen oli vuosina 2009–2014 kan-
sallinen rahasto. Sen yhteydessä on puitteissa ei ole tehty erillisiä pyöräliikenteen 
edistämistoimien vaikutusarviointia. Kööpenhaminan vuosien 2006–2010 pyörälii-

kenteen investointiohjelman (185 milj. kruunua eli noin 24 milj. euroa) yhteydessä 
tehty konsulttitoimisto COWI:n selvitys (Willumsen ja Herby 2009) määrittely pyö-
räliikenteen hankkeiden yhteiskuntataloudellisen arvioinnin ja yksikköarvojen pe-

rusteita. Valtakunnallinen arviointiohje viittaa eri kohdissa tuohon selvitykseen. 

3.2.2  Kävely- ja pyöräliikenteen määrä ja ennusteet 

Tanskan valtakunnallisiin hankkeisiin käyttämä laskentatyökalu TERESA sisältää 

pyöräliikenteen vaikutusten yksikköarvot mutta ei liikenteen kysynnän tai sen muu-
tosten malleja. Hankkeen vaikutusten kohteena oleva nykyisten pyöräilijöiden 
määrä ja hankkeen vaikutus pyöräilijöiden määrään on määritettävä kannattavuus-

laskennan lähtötiedoksi erikseen. Tanskan tiehallinto (Vejdirektoratet) seuraa pyö-
räliikenteen matkamääriä ja suoritteita valtakunnan tasolla.  

Tanskan valtakunnallinen liikennemalli LTM (Landstrafikmodellen) perustuu jatku-

vana tehtävään henkilöliikennetutkimukseen NTS. Sekä liikennetutkimuksesta että 
mallin ylläpidosta ja käytöstä vastaa Tanskan teknillinen yliopisto (DTU). Mallissa 
on ennusteet kävely- ja pyöräliikenteen matkoille hyvin karkealla tasolla. Tanskan 

valtakunnallista liikennemallia ei ole jaettu osa-alueisiin vaan koko maata käsitel-
lään yhtenä alueena. Malli ei kykene käsittelemään kävelyn ja pyöräliikenteen vir-
tojen muutoksia eikä siitä siten ole hyötyjä hanketasoisessa arvioinnissa. (Pastinen 

ym. 2019.) 

Kööpenhaminan kaupungilla on pääkaupunkiseudun kattava liikennemalli (COM-
PASS). Se on aktiviteettipohjainen malli, jossa on reitinvalintamalleja myös käve-

lylle ja pyöräilylle. Reitinvalinnan muuttujina ovat mm. liikkumisympäristö, pyörä-
tien tyyppi ja liittymäviivytykset.  
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3.2.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen arvioitavat vaikutukset 

3.2.3.1  Ajoneuvokustannukset 

Polkupyörää käsitellään kannattavuuslaskelmassa omana kulkumuotonaan. Pyöräi-
lyn välittömissä kustannuksissa per ajettu kilometri ovat mukana polkupyörän pää-

omakustannus (poistot), renkaiden kulumisen, polkupyörän valojen ja korjaukset. 
Ajoneuvokustannukset on määritetty siten, että on arvioitu vuositasolla polkupyö-
rien ja niiden tarvikkeiden hankintakustannukset sekä korjaamoissa tehtyjen huol-

tojen ja korjausten kustannukset. Nämä summat on sitten jaettu pyöräliikenteen 
vuosittaisella ajosuoritteella, ja näin on saatu TERESA:ssa käytettävä ajoneuvokus-
tannus kilometriä kohden. (Willumsen ja Herby 2009.)   

Taulukko 10. Polkupyörän ajoneuvokustannusten verollinen yksikköarvo Tanskan 
ohjeessa vuosille 2010–2090 (DTU 2022) ja niiden euromääräinen arvo 
(valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,13 euroa) 

 
2010–2090  
kr/km 

2010–2090 
snt/km 

Polkupyörän ajoneuvokustannus 0,5 6,5 

 
3.2.3.2  Aikakustannukset 

Tanskan arviointiohjeissa käytettävät ajan arvot perustuvat vuonna 2007 tehtyyn 

ajanarvotutkimukseen (Fosgerau ym. 2007). Ajan arvot ovat samat autolla, jouk-
koliikenteellä ja polkupyörällä tehtävillä matkoilla. Kävelylle ei esitetä ajan arvoa.  
Tanskassa ei ole tutkittua tietoa pyöräteiden laadun tai tyypin vaikutuksesta ajan 

arvoon eikä vastaavia yksikköarvoja.  

Taulukko 11. Polkupyörällä, joukkoliikenteellä tai autolla tehtyjen matkojen 
aikakustannusten yksikköarvot Tanskan ohjeessa vuosina 2010, 2022 ja 2060 
(DTU 2022) ja niiden euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,13 
euroa). 

 
2010 

DKK/h 

2022 

DKK/h 

2060 

DKK/h 

2010 

EUR/h 

2022 

EUR/h 

2060 

EUR/h 

Ajoaika       

  työmatka 93 110 161 12 14 21 

  työasiamatka 379 447 656 49 58 85 

  muu vapaa-ajan 

matka 
93 110 161 12 14 21 

Myöhästymis-
aika 

            

  työmatka 139 164 241 18 21 31 

  työasiamatka 569 671 984 74 87 128 

  muu vapaa-ajan 
matka 

139 164 241 18 21 31 

 

3.2.3.3  Onnettomuuskustannukset 

Tanskan arviointiohjeessa esitetään onnettomuuskustannusten yksikköarvot auto-
liikenteen onnettomuuksille ja pyöräliikenteen onnettomuuksille. Huomionarvoista 
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on se, että Tanskassa pyöräliikenteen onnettomuudessa kuolleen tai loukkaantu-

neen yksikköarvot ovat suuremmat kuin autoliikenteen vastaavat. Ruotsin yksikkö-
arvoissa tilanne on päinvastainen. Tanskan arvot on määritetty onnettomuuksien 
tilastollisen analyysin ja niistä aiheutuneiden kustannusten (tuotannonmenetys) 

perusteella. Kuoleman yksikköarvo on suuri verrattuna muiden maiden maksuha-
lukkuustutkimuksilla määritettyihin arvoihin.  

Taulukko 12. Onnettomuuskustannusten yksikköarvot Tanskan ohjeessa vuonna 
2022 (Trafikministeriet 2022) ja niiden euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 
kruunu = 0,13 euroa) 

  Autoliikenteen 

onnettomuus 

Polkupyöräliiken-

teen onnettomuus 

  2022, 
DKK 

2022, 
EUR 

2022, 
DKK 

2022, 
EUR 

Kuolema 39 717 
831 

5 163 
318 

44 324 
651 

5 762 
205 

Vakava loukkaantuminen 6 212 052 807 567 8 022 178 1 042 
883 

Lievä loukkaantuminen 798 316 103 781 908 128 118 057 

Keskimäärin  5 125 234 666 280 4 499 756 584 968 

 
3.2.3.4  Terveyshyödyt 

Pyöräilyn terveyshyödyt perustuvat Tanskan arviointiohjeissa mm. terveysasioista 
vastaavan ministeriön (Sundhedsstyrelsen) julkaisemiin tutkimuksiin liian vähäisen 
liikunnan aiheuttamista terveysongelmista. Niin ikään on kansallisia tutkimuksia 

pyöräilyn lisääntymisen vaikutuksista riittävän liikunnan määrään. Tanskalaisten 
tutkimusten mukaan riittävän liikunnan määrä ja terveysvaikutuksen kynnysarvo 
on 4,5 tuntia liikuntaa viikossa. Edelleen ohjeissa todetaan, että tutkimukset eivät 

anna viitteitä siitä, että pyöräilyn lisääminen korvaisi laajassa mitassa muuta lii-
kuntaa. Yksikköarvojen määrittäminen perustuu oletukseen siitä, että puolet pyö-
räilijöistä saa lisämatkasta terveyshyötyä ja puolet vastaavasti ei. Tanskan arvioin-

tiohjeessa erotetaan sisäistetty ja ulkoinen terveyshyöty. Tämän erottelun lähtö-
kohtana on se, että elinvuoden arvo määritellään tuotannonmenetyksen kautta, ja 
noin puolet henkilön tuotannosta menee omaan kulutukseen. Tämä osuus on si-

säistettyä terveyshyötyä ja muu ulkoista. (Willumsen ja Herby 2009.)   

Taulukko 13. Polkupyöräilyn terveyshyödyn yksikköarvot Tanskan ohjeessa 
vuoden 2022 hinnoissa (Trafikministeriet 2022) ja niiden euromääräinen arvo 
(valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,13 euroa) 

  Sisäistetty  
terveyshyöty 

Ulkoinen  
terveyshyöty 

  2022, 
DKK/km 

2022, 
EUR/km 

2022, 
DKK/km 

2022, 
EUR/km 

Tavallinen pyörä 9,66 1,26 8,94 1,16 

Sähköpyörä 7,73 1,00 7,15 0,93 
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3.2.4  Yhteenveto ja päätelmät sopivuudesta Suomeen 

Tanska on monella tavoin erityyppinen maa valtakunnallisen liikennejärjestelmän 
suunnittelussa ja vaikutusarvioinnissa kuin Ruotsi, Norja ja Suomi. Ero johtuu pää-
asiassa siitä, että koko maan pinta-ala on melko pieni, mutta pääkaupunkiseutu 

Kööpenhamina on suuri. Tanskan teknillisen yliopistolla on merkittävä rooli niin 
liikennemallinnuksessa kuin liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisessa arvioin-
nissa. Tästä johtuva tutkimuksellinen perusta tekee Tanskasta mielenkiintoisen tar-

kastelukohteen liikennealan vaikutusarvioinnissa. Teoreettiset perustelut ja mene-
telmälliset valinnat voivat toimia esimerkkinä vaikutusarviointien kehittämiseen 
Suomessa. Arvioinnin kokonaisuus ja maan ominaisuudet ovat kuitenkin siinä mää-

rin erilaiset Suomeen verrattuna, että arvojen tai menetelmien siirtäminen ei pää-
sääntöisesti ole suositeltavaa. 

Taulukko 14. Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnista 
Tanskan arviointiohjeissa 

Arvioitavat 
asiat 

Arvioinnin ohjeet 
ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-
pohja 

Ohjeiden sovel-
lettavuus Suo-

meen 

Liikenteen 
määrä 

Ohjetta määrien ar-
viointiin ei ole.  

Tiehallinto seuraa 
pyöräliikenteen 
määrien ja suorit-

teiden kehitystä 
valtakunnan ta-
solla. Tiekohtaisia 

tietoja ei pääsään-
töisesti ole.  

Seurannan tieto-
pohjana on jatkuva 

valtakunnallinen 
henkilöliikennetut-
kimus sekä pyörä-

liikenteen laskenta-
pisteet. 

Ei ole sovellettavaa 
ohjetta.  

Vaikutus 

liikenteen 
määrään 

Valtakunnallinen lii-

kennemalli on yh-
den osa-alueen 
(Tanska) malli, 

joka käsittelee kä-
velyä ja pyörälii-
kennettä karkealla 

tasolla.  
Kööpenhaminassa 
on uusi aktiviteetti-

pohjainen liikenne-
malli, jolla voidaan 
tutkia joitakin pyö-

räliikenteen edistä-
mistoimien vaiku-
tuksia kysyntään. 

Liikennemallit pe-

rustuvat liikenne-
tutkimuksiin. 

Ei ole sovellettavaa 

ohjetta. 

Ajoneuvo-
kustannuk-
set 

Ajosuoritteelle jyvi-
tetty pyörien han-
kinnan ja korjaus-

ten vuotuinen kus-
tannus.  

Kustannusarviot 
perustuvat tilastoi-
hin. Arvot on mää-

ritetty vuonna 
2009, eikä sähkö-
pyörän kustannuk-

sia vielä eritellä. 

Yksikköarvo voi olla 
mahdollista määrit-
tää Suomeen kan-

sallisista tiedoista, 
esimerkiksi hyö-
dyntäen polkupyö-
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Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

räedun laskentape-
rusteita ja pyörä-
kannan kehitysarvi-
oita. 

Aikakus-
tannukset 

Kävelyn ja pyörälii-
kenteen arvot ovat 

samat kuin autolla 
tai joukkoliiken-
teellä tehtävillä 
matkoilla. 

Maksuhalukkuus-
tutkimus (2007). 

Suomessa käyte-
tään Ruotsista siir-

rettäviä ajan ar-
voja. Tanskan ar-
voja ei voi siirtää 
niiden rinnalle. 

Yksit-
täisonnet-

tomuuksien 
kustannuk-
set 

Pyöräliikenteen on-
nettomuuksille on 

määritetty erilliset 
yksikköarvot (kuol-
lut, vakavasti louk-

kaantunut, lievästi 
loukkaantunut ja 
henkilövahinko kes-
kimäärin) 

Tilastoihin perustu-
vat laskelmat, 

joissa arvioidaan 
menetettyjen työ-
vuosien arvo työ-

panoksen avulla. 

Suomessa on tehty 
omat tutkimukset 

tieliikenteen onnet-
tomuuksien yksik-
köarvojen määrittä-

miseksi. Tanskan 
arvoja ei voi siirtää 
niiden rinnalle. 

Terveysvai-
kutukset 

Ajettua kilometriä 
kohden jyvitetyt 

yksikköarvot pyö-
räilyn sisäistetylle 
ja ulkoiselle ter-
veyshyödylle. Säh-

köavusteisen pyö-
rän arvo on pie-
nempi kuin perin-

teisen polkupyörän 
hyöty. 

Useat tanskalaiset 
tutkimukset. Liikku-

mattomuuden ai-
heuttamien sai-
rauksien ja kuole-
mien vaikutus on 

arvioitu tilastolli-
sesti (työpanoksen 
menetyksenä). Si-

säinen / ulkoinen 
osuus määritellään 
oman kulutuksen 

osuuden perus-
teella.  

Tanskalaisten tutki-
musten tuloksia ei 

voi siirtää Suomen 
arviointiohjeisiin 
mm. siksi, että ter-
veyshyödyllä on 

kytkentä aikakus-
tannuksiin, jotka 
siirretään Suomeen 

Ruotsin ohjeesta.   

3.3  Norja 

3.3.1  Tarkastellut arviointiohjeet 

Norjassa väylämuotojen hallinnot ovat erillään. Tiehallinnolla on ohjeet tiehankkei-

den arviointiin (Statens vegvesen 2021) ja ratahallinnolla on ohjeet ratahankkeiden 
arviointiin (Jernbanedirektoratet 2018). Liikennehankkeiden hankearviointi on Nor-
jassa väylähallintojen omaa ohjeistusta niiden suunnitteluvastuulla olevien hank-

keiden arviointiin.  

Norjan valtakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitelmaan 2025–2036 ehdolla ole-
vien liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisesta arvioinnista on erilliset periaa-

telinjauksensa (Avinor ym. 2023). Nykyisen valtakunnallisen liikennejärjestelmä-
suunnitelman 2022–2033 yhteydessä esitettiin liikennehallinnon yhteiset linjaukset 
ja suositukset liikenteen terveysvaikutusten arviointiin (Avinor ym. 2019).  
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Kävelyn ja pyöräliikenteeseen kohdistuvien vaikutusten arviointia ohjeistetaan eri-

tyisesti tiehankkeiden yhteyteen (Statens vegvesen 2021). Norjan tiehallinnon 
käyttämä laskentamalli on Sintef-nimisen yrityksen tuote EFFEKT (ks. Statens 
vegvesen 2015), joka käsittelee jonkin verran myös kävelyn ja pyöräliikenteen vai-

kutuksia (matka-aika, onnettomuudet, terveys, kunnossapito). Ohjelmassa on eril-
linen GS-moduuli kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arviointiin. 

Valtakunnallisen pyörätieverkon arviointiin on laadittu Effekt-mallin lisätyökalu (Ex-
cel-tiedosto EkspressEffekt_V1.xlsx; ei saatavilla), jossa on myös valtakunnallisen 
liikennemallin tarkennus kävelyn ja pyöräliikenteen kysyntäennusteiden laadintaan 
(Flügel ja Madslien 2017).  

Norjalaisessa ratahankkeiden arviointiohjeessa (Jernbanedirektoratet 2018) asiaa 
käsitellään yleispiirteisesti todeten muun muassa junan liityntämatkojen terveys-
vaikutuksia. Ratahankkeiden arviointimalli (SAGA) ei sisällä kävelyn ja pyöräliiken-

teen vaikutuksia.  

3.3.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen määrätiedot ja ennusteet 

Norjan liikennemallijärjestelmä koostuu kansallisesta liikennemallista (NTM) ja alu-

eellisista liikennemalleista (RTM). Kansallinen liikennemalli käsittelee yli 70 kilo-
metrin matkoja. Liikennemuodot ovat HA kuljettaja, HA matkustaja, lentokone, 
joukkoliikenne. Matkantarkoitukset erotellaan työasia, työ, vierailut, vapaa-aika ja 

muut yksityiset matkat. Kansallisen liikennemallin mallialueena on koko maa, joka 
on jaettu 1 600 osa-alueeseen. (Statens vegvesen 2021.) 

Alle 70 km matkoja käsitellään alueellisella liikennemallilla. Kansallisen mallin lii-
kennemuotojen lisäksi alueellisessa mallissa on matriisin pyöräliikenteelle ja käve-

lylle. Matkantarkoitusryhmät ovat samat kuin valtakunnallisessa mallissa. Alueelli-
set liikennemallit ovat tiepiirikohtaisia. Jokaisen tiepiirin alueella on lisäksi tarkem-
pia pienempien osa-alueiden (kaupunkiseutujen esimerkiksi) malleja. (Statens 

vegvesen 2021.) 

Osa-alueiden mallien tarkentamiseen esitetään tiehallinnon ja ratahallinnon yhtei-
sessä ohjeessa (Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet 2017) neuvoja muun mu-

assa pyöräteiden verkkojen koodaukseen ja linkkien vastusten määrittelyyn: 

- Pyöräliikenne erillisillä jalankulku-/pyöräteillä: 1.0 
- Pyöräliikenne ajoradan reunassa pyöräkaistalla tai vastaavalla: 1.3 

- Pyöräliikenne ajoradan pientareella tai ajoradalla: 1,8. 

Kertoimet tarkoittavat sitä, että henkilö on valmis pyöräilemään 1,8 kertaa pi-
demmän matkan erillisellä pyörätiellä kuin pientareella.  

 
Liikennemallissa ei käsitellä muita kuin kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin 
parantamistoimia. Muita kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimia ovat esimer-

kiksi pyöräpysäköinti, työpaikkojen pukuhuoneolosuhteet ja pyöräily töihin -kam-
panjat.  Tällaiset toimet vaativat ohjeen (Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet 
2017) mukaan laadullista arviointia tai lisäselvityksiä siitä, miten edistävät suunni-

telman tavoitteita.  
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Pikapyöräteiden arviointimenetelmän selostuksessa (Flügel ja Madslien 2017) käy-

dään yksityiskohtaisesti läpi kysyntämallin johtaminen ja siinä käytettävien para-
metrien käyttöä. 

3.3.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen arvioitavat vaikutukset 

3.3.3.1  Kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannukset  

Norjan arviointiohjeissa käytettävät ajan yksikköarvot (taulukko 15) perustuvat 
melko tuoreeseen maksuhalukkuustutkimukseen (Flügel ym. 2020). Arviointiohje 

(Statens vegvesen 2021) ei erottele jalkakäytävän tai pyörätien laadun merkitystä. 
Varsinaisen ajanarvotutkimuksen raportissa esitetään työmatkojen ja vapaa-ajan-
matkojen ajan arvojen vaihtelu väylän tyypin mukaan (taulukko 16). 

Taulukko 15. Matka-aikasäästön yksikköarvot Norjan ohjeessa eri kulkutavoilla 
tehdyille matkoille vuoden 2020 hintatasossa (Statens vegvesen 2021) ja niiden 
euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,084 euroa) 

Kulkuneuvo Työajan 
matka   

Työ-
matka  

Vapaa-
ajan 

matka  

Jalankulku, NOK/hlö/h (EUR/hlö/h) 
420  

(35,30) 
244  

(20,50) 
149  

(12,50) 

Polkupyörä, NOK/hlö/h (EUR/hlö/h) 
420  

(35,30) 

109  

(9,20) 

61  

(5,10) 

Kevyt auto, NOK/hlö/h (EUR/hlö/h) 
470  

(39,50) 

85  

(7,10) 

70  

(5,90) 

Linja-auto, NOK/hlö/h (EUR/hlö/h) 
426  

(35,80) 
75  

(6,30) 
53  

(4,50) 

Juna tai raitiovaunu, NOK/hlö/h 
(EUR/hlö/h) 

453  
(38,10) 

75  
(6,30) 

67  
(5,60) 

Taulukko 16. Pyöräväylän laadun aikavastaavuuskertoimet työmatkoilla ja vapaa-
ajan matkoilla Norjassa (laskettu lähteen Flügel ym. 2020 luvuista) 

Kulkuneuvo Työ-
matka  

Vapaa-
ajan 

matka  

Kaikki matkat keskimäärin 1,00 1,00 

Tien piennar tai jalkakäytävä 1,15 1,14 

Kävely- ja pyöräväylä 1,06 1,00 

Tiehen merkitty pyöräkaista 1,02 1,11 

Erillinen pyörätie 0,88 0,94 

 
3.3.3.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen terveysvaikutukset 

Terveysvaikutukset otetaan Norjan arviointiohjeistuksen mukaan huomioon kai-
kissa tiehankkeissa, joilla on vaikutusta kävelyn ja pyöräliikenteen määrään. Las-
kenta sisältyy arviointityökaluun (EFFEKT). Ohjeessa (Statens vegvesen 2021) to-

detaan, että sähköavusteisella polkupyörällä ajamisen terveysvaikutus on mahdol-
lisesti pienempi kuin tavallisella polkupyörällä ajamisen vaikutus. Asiasta ei kuiten-
kaan ole tietoa, joten kaikkia polkupyöriä käsitellään terveyshyötyjen arvioinnissa 

samalla tavalla.  
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Terveysvaikutusten arvioinnin taustalla norjalainen tutkimustieto (ks. esim. Helse-

direktoratet 2010) siitä, missä määrin fyysinen aktiivisuus vähentää muun muassa 
syövän, korkean verenpaineen, diabeteksen ja lihasten ja luuston sairauksia.  

Terveyskustannusten muutos lasketaan fyysisestä aktiivisuudesta johtuvana muu-

toksena laadukkaiden elinvuosien (QALY1) määrässä. Laskelma fyysisen aktiivisuu-
den muutoksen aiheuttamasta parantuneesta elämänlaadusta QALY:n muodossa 
perustuu elinvuosien menetyksen (kaikki kuolinsyyt) väliseen suhteeseen.  

QALY:n määrittämisessä käytetään menetetyn elämän tilastollista arvoa 30 miljoo-
naa Norjan kruunua (2012). Arviot ovat epävarmoja ja niitä päivitetään sitä mukaa, 
kun tietopohja paranee. 

Hankkeen terveysvaikutusten arvioinnin pohjana on eri väestöryhmien fyysisen ak-
tiivisuuden lisääntyminen. Terveyskustannusten laskelmien oletukset ovat (Statens 
vegvesen 2021): 

- QALY-lukujen määrä perustuu RVU 2013:n (valtakunnallinen henkilöliikenne-
tutkimus) ikäjakaumaan. 

- Terveysvaikutuksen syntyminen vaatii vähintään pyöräilyä 8 km (5 päivää vii-

kossa; noin 2 000 km/vuosi) tai kävelyä 4 km (5 päivää viikossa; n. 1 000 
km/vuosi). 

- Hankkeen seurauksena uusista pyöräilijöistä 30 % oletetaan uusiksi aktiivi-
siksi liikkujiksi ja jalankulkijoista 15 %.  

Ohjeessa muistutetaan vielä, että terveyshyödyt lasketaan vain uusille liikkujille. 

Taulukko 17. Terveyshyöty uusien liikkujien jalankulku tai pyöräilysuoritetta 
kohden vuoden 2020 hintatasossa (Statens vegvesen 2021) ja niiden 
euromääräinen arvo (valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,084 euroa) 

Kustannuksen vähenemä NOK/km EUR/km  

Jalankulkijoiden lyhytaikaisten sairas-
poissaolojen väheneminen 

3,55 0,30 

Pyöräilijöiden lyhytaikaisten sairaspois-

saolojen väheneminen 
1,83 0,15 

Jalankulkijoiden vakavien sairastumis-
ten väheneminen (terveydenhuollon 

kustannus, tuotannon menetys ja hy-
vinvointivaikutus 

23,17 1,95 

Pyöräilijöiden vakavien sairastumisten 

väheneminen (terveydenhuollon kus-
tannus, tuotannon menetys ja hyvin-
vointivaikutus 

14,67 1,23 

 
1 QALY eli Quality-Adjusted Life Year on mittayksikkö, jota käytetään terveydenhuollossa 
ja terveyden taloustieteessä arvioimaan sairauksien hoidon ja terveydenhuollon interven-
tioiden vaikuttavuutta. Se yhdistää sekä eliniän pituuden että elämänlaadun arvioinnin 
yhdeksi mittariksi. Yksi QALY vastaa yhtä tervettä elinvuotta.  
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3.3.3.3  Turvattomuuden tunne 

Norjan arviointiohjeisiin ja GS-moduuliin sisältyy myös menetelmä jalankulkijan ja 
pyöräilijän turvattomuuden tunteen arvottamiseen. Jalankulkijat ja pyöräilijät voi-
vat tuntea olonsa turvattomaksi kulkiessaan ajoradalla tai sitä pitkin. Epävarmuu-

den määrä riippuu autoliikenteen nopeudesta, liikenteen määrästä sekä jalankul-
kijoille ja pyöräilijöille varatusta tilasta. Jalankulkijat voivat myös tuntea olonsa 
epävarmaksi silloin, kun jalankulku ja pyöräliikenne ovat samalla väylällä. Jalankul-

kijoiden ja pyöräilijöiden turvattomuuden tunteesta on olemassa karkeita kustan-
nuslukuja, jotka perustuvat risteyksissä tehtyihin kyselytutkimuksiin (Veisten ym. 
2021 ja Flügel ym. 2010). 

Taulukko 18. Jalankulkija ja pyöräilijän turvattomuuden tunteen kustannus 
vuoden 2020 hintatasossa (Statens vegvesen 2021) ja niiden euromääräinen arvo 
(valuuttakurssilla 1 kruunu = 0,084 euroa) 

 
 Jalan-

kulkija  
Pyöräi-

lijä 

Tienylitys 

kr/risteys 1,8 1,8 

eur/ris-
teys 

0,15 0,15 

Kulku tien pientareella 
kr/km 36,5 16,4 

eur/km 3,07 1,38 

 

3.3.3.4  Muita havaintoja 

Norjan arviointiohjeet eivät erottele kulkutapoja Tieliikenteen onnettomuuskustan-
nusten arvioinnissa. Jalankulun ja pyöräliikenteen erottelun vaikutus turvallisuu-

teen otetaan huomioon vaikutuskertoimilla EFFEKT-laskentamallin turvallisuusmo-
duulissa.  

EFFEKT-laskentamallissa on mukana pyöräteiden kunnossapitokustannusten alu-

eellisia eroja. Vuoden 2013 rahassa kustannukset ovat 4 000–6 000 euroa/km. 

3.3.4  Yhteenveto ja päätelmät sopivuudesta Suomeen 

Norja on ollut pohjoismaiden edelläkävijä liikennetalouden tutkimuksessa. Liiken-

netaloudellisen tutkimuslaitoksen (TØI) tutkimuksia on hyödynnetty Ruotsin ja 
Suomen arviointiohjeistuksessa – etenkin liikenneturvallisuusvaikutusten arvioin-
nissa. TØI on ollut edelläkävijä myös kävelyn ja pyöräliikenteen terveysvaikutusten 

arvioinnissa.  

Norjan arviointiohjeissa käytetyt ajan yksikköarvot perustuvat siellä tehtyyn mak-
suhalukkuustutkimukseen. Arvot eivät ole siirrettävissä Suomeen, koska Suomen 

ohjeistuksessa ajan arvot on siirretty Ruotsista. Voidaan päätellä, että norjalaisten 
jalankulkijoiden ja pyöräliikenteen ajan arvoissa on mukana sisäistetyn terveysvai-
kutuksen arvoa, koska yksikköarvot ovat melko korkeat. Norjalaiset ovat terveys-
vaikutuksen sijaan oikaisseet arvoja turvallisuusvaikutusten suhteen. Norjan arvi-

ointiohjeessa ei kuitenkaan ole arvoja kaatumisten tai pyöräliikenteen yksittäison-
nettomuuksille. Onnettomuuksien arvot perustuvat vuonna 2010 julkaistuun arvot-
tamistutkimukseen, mikä saattaa selittää arvojen puuttumista.  
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Norjan arviointiohjeen erikoisuus on turvattomuuden tunteen yksikköarvo tietä ylit-

tävälle tai tien pientareella kulkevalle jalankulkijalle ja pyöräilijälle. Arvon tutkimus-
pohja todetaan ohjeessa melko ohueksi, mutta vaikutus on kuitenkin otettu arvi-
ointiin mukaan, koska sitä pidetään tärkeänä. Arvo ei ole siirrettävissä Suomeen. 

Se liittyy ajan arvostukseen, ja Ruotsista siirretyt ajan arvot erottelevat väylän laa-
dun. Voidaan perustellusti olettaa, että ruotsalaisissa ajan arvossa arvostuksessa 
on mukana väylän laadun vaikutusta turvallisuuden tunteeseen, eikä sitä ole siksi 

perusteltua ottaa erikseen huomioon.  

Norjan arviointiohjeen yksikköarvot aktiivisen liikkumisen terveysvaikutuksista pe-
rustuvat norjalaisiin tutkimuksiin eikä WHO:n laskentamallin vaikutuskertoimiin, 

kuten Ruotsissa. Norjan arvot eivät tältä osin ole siirrettävissä Suomeen. Norjan 
arviointiohjeissa käsitellään terveysvaikutuksia melko laajasti ja asiaa pidetään tär-
keänä.  

Norjan tiehankkeiden laskentamallissa (EFFEKT), jonka vastine Suomessa on IVAR, 
sisältää erillisen moduulin kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten laskentaan.  

Taulukko 19. Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnista 
Norjan arviointiohjeissa 

Arvioitavat 
asiat 

Arvioinnin ohjeet 
ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-
pohja 

Ohjeiden sovel-
lettavuus Suo-

meen 

Liikenteen 
määrä 

Kaupunkiseutujen 
malleille esitetään 

valtakunnallisia 
kertoimia väylän 
tyypin vaikutuk-

sesta kulkutavan 
valintaan. 
Valtakunnallisten 

pääpyöräväylien 
arviointiin on joh-
dettu tarkempi 

mallikuvaus. 

Valtakunnalliset ja 
alueelliset liikenne-

tutkimukset ja mal-
likehitystyö. 

Kertoimia ei voi so-
veltaa suoraan, 

vaan kävelyn ja 
pyöräliikenteen ky-
synnän arvioinnin 

tulee perustua kan-
sallisiin arvioihin 
väylän laadun (ja 

muiden tekijöiden) 
merkityksestä.  

Vaikutus 
liikenteen 

määrään 

Vaikutusten lasken-
tamallissa (EF-

FEKT) käsitellään 
infratoimien vaiku-
tuksia. Valtakun-

nallisen LJS:n puit-
teissa on tehty eri 
virastojen yhteinen 

linjaus siitä, että 15 
% uusista jalankul-
kijoista ja 30 % uu-
sista pyöräilijöistä 

on uusia aktiivisia 
liikkujia. 

Toimenpiteiden vai-
kutuksista kävelyn 

ja pyöräilyn mää-
rään sekä kävelyn 
ja pyöräilyn vaiku-

tuksista aktiivisen 
liikkumisen mää-
rään on tehty erilli-

siä (kysely)tutki-
muksia. 

Suomessakin olisi 
mahdollista selvit-

tää kyselytutkimuk-
silla infran vaiku-
tusta kävelyn ja 

pyöräilyn määrään 
ja aktiivisen liikku-
misen määrään. 
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Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

Ajoneuvo-
kustannuk-
set 

Norjan ohjeissa ei 
ole pyöräilyn ajo-
neuvokustannuk-
sia.  

  

Aikakus-
tannukset 

Jalankulkijoille ja 
pyöräilijöille esite-

tään matkan tarkoi-
tuksen mukaan eri-
laiset ajan arvot.  
Arvottamistutki-

muksessa esitetään 
väylän tyypin mu-
kaan erilaiset ajan 

arvot työ ja vapaa-
ajan matkoille. 
Turvattomuuden 

tunteelle tien yli-
tyksessä ja tien 
pientareella kulke-

valle yksikköarvot. 

Maksuhalukkuus-
tutkimukset. 

Ajan arvot siirre-
tään Suomeen 

Ruotsista eikä eri 
maiden maksuha-
lukkuustutkimusten 
tuloksia voi yhdis-

tää. 
Turvattomuuden 
tunteen arvoa ei 

voi siirtää, vaan 
olisi tutkittava Suo-
messa erikseen ot-

taen huomioon kyt-
kentä ajan arvoon. 

Yksit-
täisonnet-

tomuuksien 
kustannuk-
set 

Norjan ohjeissa ei 
ole arvotettu kaa-

tumisia tai pyörälii-
kenteen yksit-
täisonnettomuuk-

sia. 

  

Terveysvai-
kutukset 

Terveysvaikutuk-
sina arvioidaan ak-

tiivisen liikkumisen 
jalan tai pyörällä 
vaikutukset lyhytai-

kaisiin sairaspoissa-
oloihin ja pitkäai-
kaisiin sairastumi-

siin. 

Norjassa tehdyt 
tutkimukset kan-

santalouden ja 
kansanterveyden 
aineistoilla. 

Terveysvaikutukset 
olisi mahdollista ot-

taa huomioon Suo-
men arviointioh-
jeissa. Norjan arvot 

eivät ole siirrettä-
vissä Suomeen. 

 

3.4  Iso-Britannia  

3.4.1  Tarkastellut arviointiohjeet 

Iso-Britannian liikennehallinto (Department for Transport) ylläpitää laajaa liiken-

teen mallinnuksen, ennusteiden ja arvioinnin ohje- ja taustatietoaineistoa internet-
sivuillaan (Department for Transport 2023a). Kävelyn ja pyöräliikenteen (active 
modes) vaikutusten arviointiin oma yleisohje Active Mode Appraisal (Department 

for Transport 2022a). Terveysvaikutusten arviointia käsitellään erillisessä ohjeessa 
Social Impact Appraisal (Department for Transport 2022b). Yleisohjeessa huomau-
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tetaan heti alkuun, että arviointiin käytettävä panostus on suhteutettava investoin-

nin kokoon. Ohje on tarkoitettu erillisten kävelyn ja pyöräliikenteen suunnitelmien 
ja ohjelmien arviointiin. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen hankkeiden arviointiin on Excelissä toimiva kannatta-

vuuslaskentapohja Active Mode Appraisal Toolkit AMAT. Laskentapohjaan on 
koottu kävelyn ja pyöräliikenteen ominaisuustietoja liikennetutkimuksista sekä las-
kennan yksikköarvot ja muut parametrit. Tiedostoa päivitetään säännöllisesti uu-

simman tutkimustiedon mukaiseksi. 

Tiehankkeiden arviointiohje Highway Appraisal (Department for Transport 2014) 
sisältää opastuksen siitä, miten kävelyyn ja pyöräliikenteeseen kohdistuvat vaiku-

tukset arvioidaan tiehankkeiden osana. 

3.4.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen määrätiedot ja ennusteet 

Iso-Britanniassa ei ole hanketasoista tietoa kävelyn ja pyöräliikenteen määristä 

eikä yleisesti käytössä olevia ennustemenetelmiä kysyntävaikutusten arviointiin. 
Kävelyn ja pyöräliikenteen arviointiohjeessa (Department for Transport 2022a) 
opastetaan tapauskohtaisten arviointien laatimista antamalla seuraavia vaihtoeh-

toja:  

1. verrokkikohteiden käyttäminen,  
2. kulkutavanvalintamallin estimoiminen  

3. suunnitellun muutoksen perusteella tehtävä arviointi (Skech Plan Method).  

Verrokkikohteiden käyttäminen todetaan ohjeessa yksinkertaiseksi ja kustan-
nustehokkaaksi tavaksi kävelyn ja pyöräliikenteen kysyntävaikutusten arviontiin. 
Vaikutukset yleensä riippuvat toimenpiteiden mittakaavasta. Suurimmista vaiku-

tuksista ohje mainitsee esimerkkeinä uudet sillat tai muut uudet yhteydet sekä 
laajemmat kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisohjelmat. Tämän menetelmän 
haasteena on vertailtavien alueiden erilaisuus ja muiden kysyntään vaikuttavien 

tekijöiden erottelun vaikeus. Ohjeessa viitataan vuonna 2004 tehtyyn raporttiin 
kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen menestystarinoista ja todetaan, että muita 
tietolähteitä voivat olla jälkiarvioinnit. Ohje jää toisin sanoen melko yleiselle tasolle. 

Vaihtoehto kulkutavanvalintamallin estimoinnista perustuu vuonna 2007 jul-
kaistuun pyörällä tehtävien työmatkojen ennustamiseen tehtyyn logit-malliin (ks. 
tarkempi selostus ohjeesta Department for Transport 2022a). Mallissa käsitellään 

alle 7,5 mailin (11,1 km) pituisia työmatkoja. Mallin hyötyfunktion muuttujina ovat 
matka-aika ja sen vaikutuskertoimet.  Mallia ei ohjeen mukaan tulisi soveltaa koko 
väestön tasolle, koska ohjeessa viitatun tutkimuksen mukaan 60 % työmatkalai-

sista ei harkitsisi pyöräilyä missään tapauksessa. Siksi mallin tuloksena saatava 
kulkutavanvalinnan muutos koskee vain 40 % (vaikutusalueen) väestöstä eli tulos 
pitää kertoa 0,4:llä.  
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Taulukko 20. Pyöräilyn kulkutavanvalintamallin kertoimet eri laatutekijöiden 
muutoksille Iso-Britannian arviointiohjeessa (Department for Transport 2022a) 

Laatutekijän muutos Mittari  Kerroin 

Matka-ajan lyheneminen tieltä erillään 
olevalla pyörätiellä 

minuuttia -0,033 

Matka-ajan lyheneminen tien vieressä 

olevalla erillisellä pyörätiellä 
minuuttia -0,036 

Matka-ajan lyheneminen tiellä olevalla 
pyöräkaistalla 

minuuttia -0,055 

Matka-ajan lyheneminen tiellä, jolla ei ole 
pyöräkaistaa  

minuuttia -0,115 

Pyöräpysäköinti ulkotiloissa on/ei 0,291 

Pyöräpysäköinti sisätiloissa on/ei 0,499 

Peseytymismahdollisuudet/pukuhuone ja 

pysäköinti sisätiloissa 
on/ei 0,699 

Työsuhdepyörän kaltainen järjestely  
(Cyclescheme; Cycle to work) 

pence/matka 0,013 

 
Sketch plan method tarkoittaa kysyntämuutoksen laadun suhteellisen muutok-
sen ja kysynnän välisen jouston avulla. Kysynnän nykytila opastetaan arvioimaan  

valtakunnallisen liikennemallin ja henkilöliikennetutkimusten parametreja sovel-
taen. Paikalliset olosuhteet muun muassa pyöräilyn yleisestä suosiosta jne. on 
syytä ottaa huomioon ja noudattaa varovaisuutta tiedosta kannattavuuslaskelman 

herkkyys kysyntäennusteille.  

Ohjeen mukaan pyöräreittien pituuden ja kysynnän välinen keskimääräinen jousto 
on +0,05 sellaisella alueella, jolla on pyöräteitä, bussikaistoja ja autoliikenteestä 

vapaita alueita. Jousto on ohjeen mukaan johdettu alueellisista malleista (mainiten 
erityisesti Parkin alueen malli vuodelta 2004).  ja liikenteestä vapaat reitit), on 
+0,05. Ohjeessa on esimerkkilaskelma: Alueella on 2 000 pyörämatkaa päivässä 

ja pyörätiepituus on 50 kilometriä. Hankkeena on uuden 10 kilometrin pituisen 
pyörätien rakentaminen. Pyörätiepituuden osuus suurenee 20 %. Jouston perus-
teella pyörämatkojen määrä lisääntyisi 1 % (+0,05 * 20 %) eli 20 matkaa päivässä. 

3.4.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen arviointi tiehankkeiden osana 

Iso-Britannian tiehankkeiden arviointiohjeen (Department for Transport 2014) liit-
teessä annetaan suuntaviivoja aktiivisten kulkutapojen vaikutusten arviointiin. Oh-

jeen mukaan aktiivisia kulkutapoja ei nimenomaisesti mallinneta ja niiden vaiku-
tukset ovat suhteellisen pieniä, ja siksi näiden arviointia tulisi tehdä laadullisesti 
luokittelemalla. Arvioinnissa tarvitaan aktiivisten kulkutapojen käyttäjien määrä ja 
heihin kohdistuva vaikutus matka-aikaan (minuuteissa). Arviot yhdistämällä saa-

daan kokonaispisteiksi henkilöminuutteja. 

Ohjeessa määritellään vaikutusten merkittävyyttä seuraavasti:  

- pieni (alle 1 minuutti) 

- kohtalainen (1–2 minuuttia)  
- suuri (yli 3 minuuttia). 

Matkamäärien luokittelu on vastaavasti seuraava:  
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- vähäinen (alle 200 yhteensä),  

- kohtalainen (200 ja 1000 välillä)  
- suuri (yli 1 000).  

Jos määrällistä tietoa ei ole helposti saatavilla, pitää arvioinnin tekijän määritellä, 

vaikutettavien ihmisten määrät vähäisiä, kohtalaisia vai suuria ja ovatko matka-
aikojen muutokset pieniä, kohtalaisia vai suuria.  

Taulukko 21. Kävelyyn tai pyöräliikenteeseen kohdistuvien vaikutusten 
merkittävyyden arviointi tiehankkeen yhteydessä Iso-Britannian arviointiohjeessa 
(Department for Transport 2014) 

Matka-ajan 

muutos 

Kävelijöiden tai pyöräilijöiden määrä 

Pieni Kohtalainen Suuri 

Pieni Ei merkitystä Ei merkitystä Pieni merkitys 

Kohtalainen Ei merkitystä Pieni merkitys 
Kohtalainen merki-
tys 

Suuri Pieni merkitys 
Kohtalainen merki-
tys 

Suuri merkitys 

 

3.4.4  Kävelyn ja pyöräliikenteen arvioitavat vaikutukset 

3.4.4.1  Kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvo 

Iso-Britannian yksikköarvotauluissa ajan arvot esitetään kulkutavoittain vain työ-
asiamatkoille, ja vapaa-ajan matkojen arvot ovat samat kaikilla kulkutavoilla (tau-

lukon arvot on muutettu euroiksi kurssilla 1,0 £ = 1,16 €). Arvojen erilaisuutta 
selittää se, että perusarvot ovat erilaiset eripituisilla matkoilla. Nämä keskiarvot 
ovat matkanpituuksilla painotettuja. 

Taulukko 22. Ajan arvot (Arvot on muutettu euroiksi kurssilla 1,0 £ = 1,16 €) eri 
kulkutavoilla tehtäville matkoille Iso-Britannian arviointiohjeessa (Department for 
Transport 2023b) 

Työajan matkat eri kulkutavoilla EUR/hlö/h 

Henkilöauto, kuljettaja/matkustaja 24,71 

Alle 3500 kg kuorma-auto (LGV), kuljettaja/matkustaja 24,71 

Tavallinen kuorma-auto (OGV), kuljettaja/matkustaja 17,49 

Julkisen liikenteen ajoneuvo (PSV), kuljettaja 20,17 

Julkisen liikenteen ajoneuvo (PSV), matkustaja 19,85 

Taksi, kuljettaja 14,00 

Taksi tai Minicab, matkustaja 19,11 

Raideliikenteen matkustaja 24,71 

Metro, matkustaja 40,76 

Jalankulkija 14,00 

Polkupyöräilijä 14,00 

Moottoripyöräilijä 14,00 

Työssä käyvä henkilö keskimäärin 24,71 

Vapaa-ajan matkat kaikilla kulkutavoilla EUR/hlö/h 

Työmatka 16,55 

Muu vapaa-ajan matka 7,55 
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3.4.4.2  Laatutekijöiden arvot 

Pyöräliikenteen laatutekijöiden arvottamiseen on vastaavat muutokset kuin kulku-
tavanvalintamallin hyötyfunktiossa edellä. Väylän laadun vaikutusten arvot (tau-
lukko 25) perustuvat 1990-luvulla tehtyihin tutkimuksiin, ja pysäköinti- ja peseyty-

mismahdollisuuksien vaikutus 2007 tehtyyn tutkimukseen.  

Taulukko 23. Pyöräliikenteen edistämistoimien hyödyn arvo verrattuna 
tilanteeseen ilman toimenpidettä (arvot on muutettu euroiksi kurssilla 1,0 £ = 
1,16 €) Iso-Britannian arviointiohjeessa (Department for Transport 2023b) 

Hankkeella aikaan saatu muutos 
  

Arvo 
EUR/h 

Erillinen pyörätie maastossa 7,01 

Erillinen pyöräkaista tiellä 2,98 

Ei-erillinen pyöräkaista tiellä 2,96 

Levennetty kaista 1,81 

Jaettu bussikaista 0,77 

 EUR 

Turvalliset pyöräpysäköintitilat 1,63 

Pukeutumis- ja suihkutilat 0,35 

 
Jalankulkijoiden laatutekijöiden arvottamiseen ohjeessa esitetään taulukon 26 mu-

kaiset arvot. 

Taulukko 24. Kävelyn laatutekijöiden hyödyn arvo (arvot on muutettu euroiksi 
kurssilla 1,0 £ = 1,16 €) Iso-Britannian arviointiohjeessa (Department for 
Transport 2023b) 

Laatutekijä 
  

Arvo 
snt/km 

Katuvalaistus 6,3 

Reunakiven korkeus 4,4 

Ruuhkautuminen 3,1 

Jalkakäytävän tasaisuus 1,5 

Informaatiotaulut 1,5 

Penkit 0,9 

Opasteet 0,9 

 
3.4.4.3  Aktiivisen liikkumisen terveyshyödyt 

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen terveysvaikutusten arviointia käsitellään 

erillisessä sosiaalisten vaikutusten arviointiohjeessa (Department for Transport 
2022b). Ohjeessa viitataan WHO:n metatutkimuksiin ja HEAT-laskentamenetel-
mään. Lisäksi on viittauksia kansallisiin tutkimuksiin aiheesta. 

Ohjeen mukaan terveyshyödyt määritetään kuolleisuuden vähenemänä (kuten 
Ruotsin ohjeessa, ks. luku 3.1.3) ja lisäksi lyhytaikaisten sairaspoissaolojen vä-
henemänä. Kuolleisuuden vähenemän arvona käytetään tilastollista elämän arvoa 
(vastaava kuin onnettomuuskustannusten arvottamisessa). Sairastuvuuden vähe-

nemisen arvottamiseen käytetään keskimääräisen palkan perusteella määritettyä 
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työpäivän arvoa. Ohjeessa suositellaan käytettäväksi arvioinnissa (tutkimusten pe-

rusteella muodostettua) arviota, jonka mukaan fyysisen aktiivisuuden lisäys vähen-
tää sairaspoissaoloja 25 %. 

3.4.4.4  Onnettomuuskustannukset 

Iso-Britannian arviointiohjeissa ei ole erillisiä arvoja kaatumisten tai pyöräliikenteen 
yksittäisonnettomuuksien onnettomuuskustannuksista. Ohjeessa käsitellään pyö-
räliikenteen onnettomuusmäärien arviointia. Ohjeessa muun muassa todetaan, 

että pyöräliikenteen lisääntyminen ei lisää samassa suhteessa pyöräilijöiden onnet-
tomuusmääriä. Ohjeen mukaan pyöräliikenteen kaksinkertaistuminen lisää pyöräi-
lijöiden onnettomuuksia keskimäärin 32 %.  

3.4.5  Yhteenveto ja päätelmät sopivuudesta Suomeen 

Iso-Britannian liikennehankkeiden arviointiohjeistus on laaja, ja sitä on usein käy-
tetty liikennetalouden periaatteiden ja teorian kuvauksen tietolähteenä. Ohjeiden 

yksityiskohdat, kuten yksikköarvot, eivät ole siirrettävissä Suomeen, mutta mo-
nissa ohjeiden taustalla olevissa ajattelutavoissa on käyttökelpoisia piirteitä. Yksi 
keskeinen on lähestymistapa huonosti tunnettujen liikennemäärien ja niihin koh-

distuvien vaikutusten arviointiin: Käytetään saatavilla olevia tietoja ja tehdään pa-
ras mahdollinen arvio arvioitavana olevaan kohteeseen käyttämättä asiaan enem-
män resursseja kuin kohteen koko huomioon ottaen on järkevää. 

Taulukko 25. Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnista Iso-
Britannian arviointiohjeissa 

Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

Liikenteen 

määrä 

Ohjeissa opaste-

taan yleisesti käyt-
tämään tapauskoh-
taisesti käytettä-

vissä olevia seuran-
tatietoja tai mää-
rien potentiaalien 

arvioita. Valtakun-
nallisen liikennetut-
kimuksen tiedoista 

saa vertailukohtia. 

 Suomessakaan ei 

ole valmiita lähtö-
tietoja, vaan ne on 
arvioitava hankkee-

seen sopivalla ta-
valla.  

Vaikutus 
liikenteen 

määrään 

Liikennemäärien 
arviointi suositel-

laan tehtäväksi ta-
pauskohtaisesti 
hankkeen mitta-

kaavaan soveltu-
valla tavalla. Käy-
tettävinä menetel-

minä esitetään ver-
rokkihankkeiden 
hyödyntäminen, lo-
git-mallin estimointi 

Kävelyn ja pyörälii-
kenteen edistämi-

sen kysyntävaiku-
tuksista tehdyt seu-
rannat ja jälkiarvi-

oinnit. Kansallinen 
liikennetutkimus. 

Arvioita kävelyn ja 
pyöräliikenteen 

määristä ja hank-
keiden vaikutuk-
sista kysyntään 

voisi Suomessakin 
määritellä eri tasoi-
siin lähtöarvoihin 

sopivia menetel-
miä. Jousto tulisi 
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Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

tai (väyläpituuden 
ja kysynnän väli-
sen) jouston +0,05 
käyttö. 

määrittää kansallis-
ten tietojen perus-
teella. 

Ajoneuvo-
kustannuk-

set 

Iso-Britannian oh-
jeissa ei ole pyöräi-

lyn ajoneuvokus-
tannuksia. 

  

Aikakus-

tannukset 

Kävelyn ja pyörälii-

kenteen arvot ovat 
samat kuin autolla 
tai joukkoliiken-

teellä tehtävillä 
matkoilla.  

Maksuhalukkuus-

tutkimus (2015). 

Suomessa käyte-

tään Ruotsista siir-
rettäviä ajan ar-
voja. Iso-Britannian 

arvoja ei voi siirtää 
niiden rinnalle. 

Yksit-

täisonnet-
tomuuksien 
kustannuk-

set 

Pyöräliikenteen on-

nettomuuksille ei 
ole erillisiä yksikkö-
arvoja. 

  

Terveysvai-
kutukset 

Aktiivisen liikkumi-
sen lisäyksen ter-

veysvaikutukset ar-
vioidaan kuollei-
suuden vähenemän 

ja sairaspäivien vä-
henemän kautta. 

WHO ja kansalliset 
tutkimukset. 

Vaikutusta sairas-
päivien vähenemi-

seen ei voi siirtää 
Suomen arvioin-
tiohjeisiin, koska 

terveyshyödyllä on 
kytkentä aikakus-
tannuksiin, jotka 

siirretään Ruotsin 
ohjeesta. Kuole-
mien väheneminen 

on Iso-Britannian 
ohjeessa samalla 
tavalla kuin Ruotsin 
ohjeessa.   

 
 

3.5  Saksa  

3.5.1  Tarkastellut arviointiohjeet 

Saksassa liittovaltio vastaa päätieverkosta, ja osavaltiot, piirit ja kunnat muusta 

tieverkosta. Liittovaltio avustaa osavaltioiden ja kuntien vastuulla olevien pikapyö-
räväylien (Radschnellweg RSW tai Radschnellverbindung RSV) suunnittelua ja ra-
kentamista. Taustalla on liittovaltion ja osavaltioiden sopimus pikapyöräteiden ra-

hoituksesta vuosiksi 2017–2030 (Die Bundesrepublik Deutschland 2016). Lisäksi 
liittovaltio rahoittaa laajemmin pyöräteiden rakentamista mm. ”Stadt und Land” -
rahoitusohjelman kautta. 
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Liittovaltio on tehnyt pikapyöräväylien arviointiin erillisen ohjeen Radschnellverbin-
dungen – Leitfaden zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse (BAST 
2019a). Oppaan mukaan tehdyt kannattavuusarvioinnit ovat ilmeisesti yksi edelly-
tys liittovaltion avustuksen saamiselle. Oppaan rinnalla on julkaistu taustaselvitys 

Einsatzbereiche und Entwurfselemente von Radschnellverbindungen (BAST 
2019b), jossa on tarkemmin määritetty kysyntäpotentiaalin ja hyöty-kustannus-
analyysin menetelmiä.  

Valtakunnallisten tiehankkeiden vaikutusarvioinnissa noudatetaan nk. Metodikäsi-
kirjaa (PTV ym. 2016), joka esittää laajasti tie-, rata- ja vesiväylähankkeiden vai-
kutusten arvioinnin periaatteet ja käytännöt. Metodikäsikirjan mukaisesti tie-, rata- 

ja vesiväylähankkeiden hankearviointiin sisältyy hyöty-kustannusanalyysin lisäksi 
ympäristön- ja luonnonsuojelullinen arviointi, aluerakenteellinen arviointi, ja yh-
dyskuntarakenteeseen sekä kaupunkikehitykseen kohdistuvien vaikutusten arvi-

ointi. Näillä arvioinneilla on kytkentöjä kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteisiin. Var-
sinaisesti kävely ja pyöräliikenne otetaan valtakunnallisten väylähankkeiden arvi-
oinnissa huomioon vain estevaikutuksen kautta (aikakustannuksina).  

3.5.2  Pyöräliikenteen määrän arviointi 

Pikapyöräteiden arviointioppaassa (BAST 2019a) käsitellään pyöräilyn potentiaalin 
määrittelyssä kahta lähestymistapaa:  

1. Kysyntäennusteen muodostaminen liikennemallilla, joka perustuu käytettä-
vissä oleviin liikennetutkimusaineistoihin 

2. Kysyntäennusteen muodostaminen matkatuotosluvuilla, jotka ovat yksinker-
taistuksia erilaisista liikennetutkimuksista ja liikenteen tutkimuksista.  

Matkatuotoslukujenkin avulla muodostetaan vastaava kysyntämatriisi kuin liiken-
nemallilla, mutta se tehdään enemmän ”käsityönä”. Liikennetuotos määritetään 
liikennetutkimuksesta muodostetuilla keskimääräisillä luvuilla. Alueiden väliset 

matkat määritetään gravitaatiomallilla. Lähtötilanteen keskimääräisen ajonopeu-
tena käytetään 10 km/h. Pikapyöräväylällä nopeus on suurempi, jolloin matkavas-
tus on pienempi ja kysyntä lisääntyy. 

3.5.3  Keskeiset arvioitavat vaikutukset 

3.5.3.1  Kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvo 

Pikapyöräteiden arviointioppaassa (BAST 2019a) käytettävät ajan arvot ovat samat 

kuin autoliikenteen ajan arvot. Ajan arvo riippuu matkan pituudesta siten, että kor-
keintaan 5 km vapaa-ajan matkoilla ajan arvo on (vuoden 2016 hintatasossa) 4,27 
euroa/henkilö/tunti ja yli 600 kilometrin matkoilla 15,54 euroa/henkilö/tunti. Oh-

jeessa on määritelty ajan arvon muutospisteitä noin 10 kilometrin välein. Työajan 
matkoilla ajan arvo on 24 euroa/henkilö/tunti ja yli 500 kilometrin matkoilla 75 
euroa/henkilö/tunti. Näiden matkanpituuksien välillä ajan arvo muuttuu lineaari-

sesti.  

3.5.3.2  Aktiivisen liikkumisen terveysvaikutukset 

Pikapyöräteiden arviointioppaassa (BAST 2019a) aktiivisesta liikkumisesta (pyöräi-

lystä) syntyvän hyödyn arviointi perustuu Maailman terveysjärjestön WHO:n mää-
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rittelyyn liikunnan minimimäärästä, sen yhteydestä sairauksiin sekä todellisiin sai-

raanhoitokustannuksiin 2015. WHO:n mukaan aktiivisen liikkumisen minimimäärä 
on 30 minuuttia päivässä, mikä vastaa noin 7,5 km:n ajomatkaa. Laskennan pe-
rusteena käytetään 220 työpäivää vuodessa, ja säästyneinä vuosikustannuksina 

320,16 € per henkilö. Laskentaperusteiden yksityiskohtaiset perustelut on esitetty 
arviointioppaan taustaselvityksessä (BAST 2019b). 

Esimerkiksi Aachenin selvityksessä (2017) käytettiin erilaista lähestymistapaa ter-

veysvaikutusten laskennassa. Siinä tarkasteltiin myös yli 7,5 km:n päivittäisiä ajo-
matkoja, mutta terveysvaikutusten laskentaperusteena käytettiin arvoa 
0,125 €/km, joka perustui työn yhteydessä tehtyihin tarkasteluihin ja käytyihin kes-

kusteluihin. 

Kuolleisuuden väheneminen perustuu myös WHO:n arvioon. Säännöllisesti aktiivis-
ten henkilöiden kuolleisuusriski vähenee 10 %. 

3.5.3.3  Kävelyn estevaikutukset tiehankkeiden arvioinnissa 

Valtakunnallisten tiehankkeiden arviointiin sisältyy Metodikäsikirjan (PTV ym. 
2016) mukaan autoliikenteen estevaikutusten arviointi. Tarkastelun kohteena ovat 

silloin (kaupungin ohittavat) tiehankkeet, jotka vähentävät liikennettä taajamien 
sisällä. Estevaikutuksen muutoksena arvioidaan muutoksia jalankulkijoilta tien ylit-
tämiseen kuluvassa ajassa liikennemäärän muutoksen seurauksena. Laskennassa 
käytetään odotusajan arvona 6,40 €/h, joka on työajanmatkojen ja muiden mat-

kojen ajan arvon painotettu keskiarvo. Aikakustannusten muutos lasketaan tie-
tyyppiin perustuvan ylityksen keston oletusarvon, ylitysten lukumäärän (vakio 
kolme ylitystä per vrk) sekä asukkaiden tietä ylittävien ihmisten lukumäärän pe-

rusteella.  

Eri tietyypeille on määritelty laskennassa käytettävä ylitysaika, joka puolestaan pe-
rustuu kolmeen erilaiseen ylitystapaukseen (ei liikennevaloja, liikennevalot, yli- tai 

alikulku).  

3.5.4  Yhteenveto ja päätelmät sopivuudesta Suomeen 

Saksan arviointiohjeista pyöräilyn terveyshyödyt ovat ainoa erityinen kävelyn ja 

pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin erä. Arvojen määrittely perustuu WHO:n ar-
vioihin aktiivisen liikkumisen määrän lisääntymisen vaikutuksista. Terveyshyödyt 
on arvioitu saksalaisten terveydenhuollon kustannusten ja Saksassa käytössä ole-

van tilastollisen elämän arvolla.  

Taulukko 26. Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnista 
Saksan liittovaltiotason ohjeessa pikapyöräteiden arvioinnista 

Arvioitavat 
asiat 

Arvioinnin ohjeet 
ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-
pohja 

Ohjeiden sovel-
lettavuus Suo-
meen 

Liikenteen 
määrä 

Lähtökohtana ole-
tus, että tunnetaan 

 Pyöräliikenteen 
määrää ei yleensä 
tunneta. 

Vaikutus 
liikenteen 

määrään 

Pikapyöräväylien 
liikennemäärien ar-

viointiin opastetaan 

Liikennetutkimuk-
set (valtakunnalli-

set ja alueelliset). 

Jos Suomessa olisi 
tarve valtakunnalli-

selle (kaupunkien 
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Arvioitavat 

asiat 

Arvioinnin ohjeet 

ja menetelmät 

Ohjeiden tieto-

pohja 

Ohjeiden sovel-

lettavuus Suo-
meen 

(1) pyöräliikenteen 
liikennemallin laati-
minen datasta esti-
moimalla, ja en-

nusteen laatiminen 
sillä, tai (2) ennus-
teen laatiminen 

matkatuotoslukujen 
ja gravitaatiomallin 
avulla.  

välisten) pyörämat-
kojen ennusteelle, 
niin sellainen olisi 
laadittavissa vasta-

villa tavoilla kuin 
Saksassa. 

Ajoneuvo-
kustannuk-
set 

Saksan ohjeissa ei 
ole pyöräilyn ajo-
neuvokustannuk-

sia. 

  

Aikakus-

tannukset 

Matka-ajan yksik-

köarvot polkupyö-
rällä tehdyille mat-
koille. Lähtökoh-
tana on, että ajan 

arvo vaihtelee etäi-
syyden ja väylän 
laadun mukaan. 

Ajanarvotutkimus 

(2015). 

Suomessa käyte-

tään Ruotsista siir-
rettäviä ajan ar-
voja. Saksan arvoja 
ei voi siirtää niiden 

rinnalle. 

Yksit-
täisonnet-
tomuuksien 

kustannuk-
set 

Onnettomuuskus-
tannuksia ei käsi-
tellä pikapyörätei-

den arvioinnissa. 

  

Terveysvai-
kutukset 

Terveysvaikutukset 
kuuluvat keskei-
senä osana pika-

pyöräväylien arvi-
ointiin. 
Arviointi perustuu 
siirtymään autoi-

lusta pyöräilyyn 
sekä sairastavuu-
den ja kuolleisuu-

den vähenemiseen. 

WHO:n tutkimukset 
sekä kansalliset ti-
lastolliset tarkaste-

lut sairaanhoidon 
kustannuksista.  

Terveysvaikutukset 
olisi mahdollista ot-
taa huomioon Suo-

men arviointioh-
jeissa. Saksan ar-
vot eivät ole siirret-
tävissä Suomeen. 

 

3.6  Havaintoja Hollannista ja Luxemburgista  

Hollannissa on valtion rahoittamien liikenneinvestointien hankearviointiin yleis-
ohje Evaluatie van grote infrastructuurprojecten. Leidraad voor kosten-baten ana-
lyse (Eijgenraam ym. 2000). Opas on yhteenveto laajasta infrastruktuurin talou-
dellisia vaikutuksia käsitelleestä tutkimusohjelmasta (OEEI). Oppaan periaatteiden 
mukainen arviointi on ollut vuodesta 2006 pakollista valtion rahoittamissa hank-

keissa. Opas on varsin yleispiirteinen eikä se käsittele kävelyn tai pyöräliikenteen 
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vaikutuksia. Hollannissa on myös kaikkia hallinnonaloja ohjeistava hyöty-kustan-

nusanalyysin opas General Guidance for Cost-Benefit Analysis (CPB ym. 2013)  

Hollannin infrastruktuuri- ja vesiministeriön toimeksiannosta julkaistiin vuonna 
2017 selvitys hyöty-kustannusanalyysin yleisohjeiden soveltamisesta kävelyn ja 

pyöräliikenteen infrastruktuurihankkeiden arviointiin. Waarderingskengetallen 
MKBA Fiets: state-of-the-art (Decisio 2007) esittää suosituksia siitä, miten pyörä-
liikenteen infrastruktuurihankkeissa voidaan (paremmin) soveltaa yleisohjeiden pe-

riaatteita ja millaisia arvoja arvioinnissa voitaisiin käyttää.  

Luxemburgissa liikennehankkeiden hyöty-kustannusanalyysin ohjeena on Trans-
portrechnung für Luxemburg und Methodik zu Kosten-Nutzen-Analysen für Ver-
kehrsprojekte (Ecoplan ym. 2018). Oppaassa on seuraavia mittareita kävelyn ja 
pyöräliikenteen (aktiivisen liikkumisen) vaikutusten arviointiin:  

- Peruspalveluiden turvaaminen: Koko Luxemburgin tulisi olla varustettu liikku-

misen peruspalveluilla. Ohjeen mukaan tämä indikaattori lienee relevantti 
vain harvoissa Luxemburgin hankkeissa. 

- Kävelyliikenteen houkuttelevuus: Tässä indikaattorissa arvioidaan kokonais-

vaikutuksia kävelyliikenteeseen laadullisesti. Ohjeen mukaan indikaattoria saa 
käyttää vain, jos kävelyliikenne ei sisälly muuhun arviointiin (aikakustannuk-
set, onnettomuuskustannukset).  

- Pyöräliikenteen houkuttelevuus: Tässä indikaattorissa arvioidaan kokonaisvai-

kutuksia pyöräliikenteeseen laadullisesti. Vastaava kaksoislaskennan vaara 
kuin kävelyliikenteessä. 

- Estevaikutus: Tiet ja rautatiet aiheuttavat ajanhukkaa niitä ylittäville jalankul-

kijoille ja pyöräilijöille. Ohjeessa viitataan Saksaan, jossa estevaikutukset ote-
taan huomioon laskennallisesti. Luxemburgissa näitä vaikutuksia ei ohjeen 
mukaan ole vielä arvioitu, mutta ne tulisi ottaa huomioon.  

- Aktiivisen liikkumisen ulkoiset terveyshyödyt: Ohjeen mukaan fyysisen aktiivi-
suuden sisäiset terveyshyödyt sisältyvät matkapäätöksiin (kulkutavan valin-
taan) ja siksi laskennassa otetaan huomioon ulkoiset hyödyt. Niitä ovat sääs-

töt muun muassa säästöt hoitokustannuksissa ja tuotantopanoksen menetyk-
sissä.  

Sekä Hollannin että Luxemburgin arviointiohjeissa käsitellään eri liikennemuotojen 

aiheuttamia kustannuksia järjestelmätasolla, josta ne sitten jyvitetään matkoille ja 
suoritteille. Näissä maissa ei nähtävästi ole tehty omia maksuhalukkuustutkimuksia 
tai vastaavia yksikköarvojen määrittämiseksi, vaan kokonaistaloudellisissa arvioin-

neissa on käytetty muun muassa Saksasta, Sveitsistä ja Iso-Britanniasta löydettyjä 
yksikköarvoja. 

Näiden maiden tarkastelusta voidaan lähinnä todeta, että aktiivisen liikkumisen 

terveysvaikutukset on tärkeä huomioon otettava vaikutus. 

3.7  Yhteenveto ja päätelmät 

Kävelyn ja pyöräliikenteen toimien yhteiskuntataloudellista kokonaisarviointia so-

velletaan tarkastelluissa maissa ensisijaistesti erillisten kävelyn ja pyöräliikenteen 
hankkeiden vertailuun. Osana tiehankkeita toteutettavat jalankulku- ja pyörä-
väylien toimet käsitellään pääosin täydentävänä arviointina. Kävelyn ja pyöräliiken-
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teen yhteiskuntataloudellinen arviointi on kohdemaiden tarkastelun perusteella tär-

keää silloin, kun suunnitellaan valtakunnallista pyöräväyläverkkoa tai alueellisia kä-
velyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien ohjelmaa. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen määrätiedot ja ennustemenetelmät ovat puutteelliset 

kaikissa tarkastelluissa maissa, mutta liikennemallit ovat myös jatkuvan kehityksen 
kohteina. Suunnitelmakohtaisten vaikutusarviointien tekemiseen annetaan yhteis-
kustataloudellisen arvioinnin ohjeissa suosituksia, kuten jalankulku- ja pyöräväylien 

vastukset ja kysyntäkertoimet. Niiden perustana ovat yleensä yksittäiset tai harvat 
tutkimukset, joista vaikutuskertoimet on päätelty ja sovittu otettavaksi ohjeistuk-
seen. Kävelyn ja pyöräliikenteen nykyisten määrien selvittäminen ja arvioitavien 

toimien vaikutus kysyntään on osa tapauskohtaista suunnittelua ja vaikutusten ar-
viointia. Suurissa kaupungeissa voi olla käytössä liikennemalli, joka pystyy käsitte-
lemään pyöräliikennettä, mutta yleensä tällaista mahdollisuutta ei ole. 

Kävelylle ja pyöräliikenteelle tai ainakin pyöräliikenteelle on tarkasteltujen maiden 
ohjeistuksessa yksikköarvoja ja vaikutusten suuruuden arvioinnin menetelmiä 
muutamien sellaisten käyttäjähyötyjen ja ulkoisten vaikutusten arvottamiseen, 

joita Suomen arviointiohjeistuksesta puuttuu: 

- pyöräliikenteen ajoneuvokustannukset 
- kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannukset 
- kävelyn ja pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksien kustannukset 

- turvattomuuden tunteen arvo 
- aktiivisen liikkumisen terveyshyödyt. 

Pyöräliikenteen ajoneuvokustannusten yksikköarvo olisi mahdollista määrittää ajet-

tua kilometriä kohden kansallisten tilasto- ja hintatietojen perusteella. Yksikköar-
volla olisi merkitystä hankkeissa, joissa pyöräliikenteen suorite muuttuu. Yksikkö-
arvolla olisi myös yleisempää merkitystä, koska esimerkiksi verottomien matkakus-

tannusten korvauksissa ei erotella polkupyörää omana kulkutapanaan. Erän mää-
rittäminen olisi perusteltua lähinnä siksi, että pyöräliikennettä kohdeltaisiin arvioin-
nissa omana kulkutapanaan ja sille määritettäisiin ajoneuvokustannukset kuten au-

toillekin. Hankkeiden kannattavuudelle merkitys on pieni. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannusten yksikköarvot olisi perusteltua lisätä 
Suomen yksikköarvo-ohjeeseen Ruotsista siirrettynä. Yksikköarvojen taustarapor-

tissa ne onkin jo esitetty, mutta arvojen tutkimustaustaa tai kytkentää terveyshyö-
tyihin ei ole käsitelty.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen onnettomuuskustannuksien arvottamisessa on niin 

ikään eroja tarkasteltujen maiden välillä. Ruotsin arviointiohjeissa esitetään erilli-
set, maksuhalukkuustutkimuksiin perustuvat yksikköarvot jalankulkijoiden kaatu-
misonnettomuuksille sekä pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksille. Pyöräliiken-

teen edistämisohjelmissa nämä yksittäisonnettomuudet on muissa tarkastelluissa 
maissa jätetty arvioinnin ulkopuolelle tai niiden seurausten arvottamiseen on so-
vellettu autoliikenteen yksikköarvoja. Tieliikenteen onnettomuuksien muutokset 

ovat mukana kaikkien tarkasteltujen maiden arviointiohjeissa – ja niiden mukana 
onnettomuudet, joissa jalankulkija tai pyöräilijä on osallisena. Kaatumisten tai pyö-
räliikenteen yksittäisonnettomuuksien kustannusten yksikköarvot eivät ole siirret-

tävissä Suomeen. Suomen onnettomuuskustannusten yksikköarvot perustuvat 
Suomessa tehtyyn maksuhalukkuustutkimukseen, eivätkä muiden maiden arvot ole 
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suhteutettavissa sen tuloksiin. Arvojen määrittäminen Suomeen vaatisi uuden 

maksuhalukkuustutkimuksen aiheesta. 

Aktiivisen liikkumisen terveysvaikutus otetaan huomioon kaikissa tarkastelluissa 
maissa kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen vaikutuksena. Maiden välillä on 

eroja siinä, miten terveyshyöty otetaan huomioon. Kävelyn ja pyöräliikenteen edis-
tämistoimien vaikutuksista aktiivisen liikkumisen määrään on puutteellisesti tutki-
mustietoa, mutta tietopohja kehittyy. Itse vaikutus on todettu siinä määrin tärke-

äksi, että se otetaan tietopuutteista huolimatta huomioon kävelyn ja pyöräliiken-
teen määrään vaikuttavissa hankkeissa. Suomen arviointiohjeistuksesta aktiivisen 
liikkumisen terveysvaikutukset puuttuvat vielä kokonaan. 

Norjassa ja Iso-Britanniassa on käytössä erilliset taulukkolaskentapohjat kävelyn 
ja pyöräliikenteen vaikutusten arviointiin ja kannattavuuslaskelman laatimiseen. 
Ruotsissa on ollut vastaava taulukkolaskentapohja, joka on poistettu käytöstä sen 

puutteiden takia. Maailman terveysjärjestö WHO:n laatima HEAT-laskentamalliin 
on myös viittauksia eri maiden arviointiohjeissa. Viimeksi mainittua on käytetty 
myös Suomessa ja sen antamien tulosten käyttökelpoisuudesta on käyty keskus-

telua. Laskentamallien tarpeen pohdinta ja niiden laatiminen on mielekästä vasta 
siinä vaiheessa, kun tietopohja ja arviointiohjeet mahdollistavat riittävien lähtötie-
tojen tuottamiseen ja vaikutusten arvottamisen. Laskentamallien sijaan on tärke-
ämpää panostaa yksikköarvojen ja vaikutusmallien kehittämiseen.  

Taulukko 27. Yhteenveto tarkasteltujen maiden arviointiohjeista tehdyistä 
havainnoista ja niiden sovellettavuudesta Suomeen. 

Aihe Keskeiset havain-
not eri maiden 
tarkastelusta 

Huomioita tieto-
pohjasta 

Arvioita sovellet-
tavuudesta tai 
opeista Suomeen 

Ohjeet ja 
niiden 
käyttö-

kohteet 

Käytettävät yksikkö-
arvot (ajoneuvo-, 
aika- ja onnetto-

muuskustannukset 
sekä terveyshyödyt) 
esitetään osana lii-

kennehankkeiden 
(tai tiehankkeiden) 
arviointiohjeita. 
Valtakunnallisten pi-

kapyöräväylien vai-
kutusarviointiin on 
erilliset ohjeet mm. 

Norjassa ja Sak-
sassa. Iso-Britanni-
assa on erillinen 

ohje aktiivisille kul-
kutavoille osana val-
tion arviointiohjeis-

tusta. 
Kävelyn ja pyörälii-
kenteen hankkeiden 

arviointiin on täy-
dentäviä ohjeita tai 

Yhteiskuntataloudel-
lisen arvioinnin peri-
aatteet ovat yhden-

mukaiset tarkastel-
luissa maissa. 
Ohjeiden sisällöissä 

sovelletaan tutki-
mustietoa. Onnetto-
muuksien ja ajan ar-
vot perustuvat 

yleensä maksuha-
lukkuustutkimuksiin. 
Joitakin tarvittavia 

yksikköarvoja tai 
kertoimia otetaan 
ohjeeseen muuta-

mien yksittäisten 
tutkimustietojen 
pohjalta (huomau-

tuksilla siitä, että ar-
voissa on epävar-
muuksia, mutta niitä 

täydennetään tiedon 
karttuessa). 

Suomeen määritet-
tävissä olevat tai 
siirrettävät yksikkö-

arvot on perusteltua 
esittää yksikköarvo-
ohjeen osana. 

Valtakunnallisten 
pyöräteiden kehittä-
mishankkeiden arvi-
ointi on tarvittaessa 

tehtävissä tiehank-
keiden arviointioh-
jeen (em. täyden-

nykset huomioiden) 
osana. 
Suomen ohjeistuk-

seen voidaan mui-
den maiden (ja eri-
toten Ruotsin) esi-

merkin mukaan li-
sätä vaikutuskertoi-
mia ja arvoja, joiden 
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Aihe Keskeiset havain-

not eri maiden 
tarkastelusta 

Huomioita tieto-

pohjasta 

Arvioita sovellet-

tavuudesta tai 
opeista Suomeen 

selvityksiä, joita 
käytetään oppaana. 
Valtakunnallisia oh-
jeita esim. kaupun-

kien KP-toimien ar-
viointiin ei ole. 

tutkimuspohja Suo-
messa ei vielä ole 
vahva. 

Liiken-
teen 
määrä 

Kävelyn ja pyörälii-
kenteen määrätie-
dot ja ennusteme-
netelmät ovat puut-

teelliset kaikissa tar-
kastelluissa maissa.  
Ohjeissa annetaan 

opastusta kävelyn ja 
pyöräliikenteen 
määrien arviointiin 

lähtien suuruusluok-
kien määrittelystä 
mallien parametrien 

määrittelyyn.  

Liikenteen määrätie-
tojen arviointi pe-
rustuu liikenteen 
seurantatietoihin, lii-

kennetutkimuksiin ja 
erillisiin selvityksiin. 

On tärkeää parantaa 
kävelyn ja pyörälii-
kenteen seurantaa 
laadukkaan määrä-

tiedon tuotta-
miseksi. Samoin on 
tärkeää, että kävely 

ja pyöräliikenne 
ovat mukana valta-
kunnallisen liikenne-

mallin kehitystyössä. 
Parempaa tietopoh-
jaa odotellessa vai-

kutuksia on arvioi-
tava karkeammalla 
tietopohjalla epävar-

muudet tunnistaen. 

Vaikutus 
liiken-

teen 
määrään 

Ohjeissa esitetään 
aiheesta löydettyjen 

tutkimustulosten pe-
rusteella tarkoituk-
seen määriteltyjä 

vaikutuskertoimia 
(vrt. TARVA) pyörä-
liikenteen matka-

määrien arviointiin. 
 

Yksittäiset tutkimuk-
set eri maista. 

Vaikutuskertoimet 
voidaan ottaa käyt-

töön Suomeen esi-
merkiksi Ruotsin oh-
jeesta suoraan. Ker-

toimien laatua voi-
daan parantaa teke-
mällä selvitys kysyn-

tävaikutusten tutki-
mustuloksista ja 
päättämällä vaiku-

tuskertoimet niiden 
mukaisesti.  Ai-
heesta on myös 

Suomessa uutta tie-
toa. 

Ajoneu-

vokus-
tannuk-
set 

Tarkastelluista 

maista Ruotsin, 
Tanskan ja Norjan 
ohjeissa esitetään 

pyöräilyn ajoneuvo-
kustannusten yksik-
köarvot.  

Arvot perustuvat 

melko vanhoihin tai 
yksittäisiin selvityk-
siin. 

Pyörän ajoneuvo-

kustannusten yksik-
köarvo on todennä-
köisesti määritettä-

vissä Suomen oh-
jeistukseen vastaa-
valla tarkkuustasolla 

kuin esimerkiksi 
Ruotsissa eri läh-



Väyläviraston julkaisuja 4/2024 49 
 

 

Aihe Keskeiset havain-

not eri maiden 
tarkastelusta 

Huomioita tieto-

pohjasta 

Arvioita sovellet-

tavuudesta tai 
opeista Suomeen 

teitä soveltaen. Ar-
voja ei voi siirtää 
suoraan. 

Aikakus-
tannuk-
set 

Useimmissa tarkas-
telluissa maissa on 
kulkutavan mukaan 

erilainen ajan arvo. 

Maksuhalukkuustut-
kimukset. 

Suomen arviointioh-
jeiden ajan arvot on 
siirretty Ruotsista. 

Myös kävelyn ja 
pyöräliikenteen ajan 
arvot on jo siirretty 
Suomeen yksikköar-

vojen taustarapor-
tissa. Ne voidaan 
päivityksen yhtey-

dessä vahvistaa var-
sinaiseen yksikkö-
arvo-ohjeeseen. 

Yksit-
täison-
netto-

muuk-
sien kus-
tannuk-

set 

Useissa maissa on 
erikseen pyöräliiken-
teen onnettomuus-

kustannuksen yksik-
köarvo. Ruotsissa 
on myös kaatumis-

onnettomuuksille 
erillinen yksikkö-
arvo. 

Maksuhalukkuustut-
kimukset (ja onnet-
tomuustilastot). 

Onnettomuuskus-
tannusten yksikkö-
arvot eivät ole siir-

rettävissä Suomeen. 
Arvojen määrittämi-
nen Suomeen vaa-

tisi uuden maksuha-
lukkuustutkimuksen 
aiheesta.  

Turvatto-
muuden 
tunne 

Norjan arviointioh-
jeisiin sisältyy me-
netelmä jalankulki-

jan ja pyöräilijän 
turvattomuuden 
tunteen arvottami-

seen. Turvattomuu-
den kokemukseen 
vaikuttavat muun 

muassa autoliiken-
teen nopeus, liiken-
nemäärä sekä jalan-

kulkijoille ja pyöräili-
jöille varattu tila.  

Ohjeessa käytettä-
vät yksikköarvot pe-
rustuvat risteyksissä 

tehtyihin kyselytut-
kimuksiin. 

Norjan arvoa turvat-
tomuuden tunteesta 
ei voi suoraan siir-

tää Suomeen, koska 
turvattomuuden 
arvo liittyy keskei-

sesti ajan arvoon, 
joka siirretään Suo-
meen Ruotsista.  

Terveys-

vaiku-
tukset 

Aktiivisen liikkumi-

sen terveysvaikutus 
otetaan huomioon 
kaikissa tarkastel-

luissa maissa.  
Maiden välillä on 
eroja siinä, miten 

terveyshyöty ote-
taan huomioon.  
 

Norjalaiset tutki-

mukset. 
WHO:n meta-ana-
lyysi eri maiden tut-

kimuksista (jotka si-
sällä/perusteena 
HEAT-laskentamal-

lissa). 

Terveyshyödyillä on 

kytkentä kävelyn ja 
pyöräliikenteen ajan 
arvoon. Jos ajan ar-

vot siirretään Ruot-
sin ohjeista Suo-
meen ohjeistukseen, 

niin samalla tulee 
siirtää terveyshyöty-
jen arviointi. Asiaa 
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Aihe Keskeiset havain-

not eri maiden 
tarkastelusta 

Huomioita tieto-

pohjasta 

Arvioita sovellet-

tavuudesta tai 
opeista Suomeen 

olisi myös perustel-
tua tutkia Suo-
messa. 

Lasken-
tamallit 
ja -työ-

kalut 

Norjassa ja Iso-Bri-
tanniassa on käy-
tössä erilliset tauluk-

kolaskentapohjat 
kävelyn ja pyörälii-
kenteen vaikutusten 
arviointiin ja kannat-

tavuuslaskelman 
laatimiseen.  
Ruotsissa on ollut 

vastaava taulukko-
laskentapohja, joka 
on poistettu käy-

töstä sen puutteiden 
takia.  

Laskentamalleihin 
on viety sisään 
kaikki arviointioh-

jeissa erikseen esi-
tettävät yksikköar-
vot ja vaikutusker-
toimet. 

Laskentapohjien ke-
hittäminen ei ole 
ajankohtaista. Ensin 

pitää saada yksikkö-
arvot, vaikutusker-
toimet ja muu tieto-
pohja ajan tasalle.  
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4 Kävelyn ja pyöräliikenteen 
hankearvioinnin kehittäminen Suomessa  

4.1  Arvioinnin kehittämistarpeet 

Kävelyn ja pyöräliikenteen arviointiin Suomessa tehty yleisohje on vuodelta 2004, 
ja se on monelta osin vanhentunut. Ohjeen soveltamisen määrää ei ole selvitetty 

tässä työssä. Ohjeessa suositeltuja tutkimuksia ja selvityksiä arvioinnin tietopohjan 
parantamiseksi ei juuri ole toteutettu. Maantie- tai ratahankkeiden hankearvioin-
neissa ohjetta ei ole sovellettu tietopohjan puutteiden takia. Liikenneinvestointien 

hankearvioinnissa ei käsitellä kävelyn ja pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellista 
arviointia. Tämä on todettu merkittäväksi puutteeksi sellaisissa hankkeissa, joissa 
kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuuriin tehtävien toimien kustannukset ovat 

merkittävä osa koko hankkeen kustannuksista, mutta vastaavien hyötyjen arvioin-
tiin ei ole ohjeita.  

Hankkeiden sisäiseen arviointiin tarkoitetussa vaikuttavuuden arvioinnissa on kaksi 

mittaria, joilla on kytkentä kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutuksiin (pyöräteiden pi-
tuus ja estevaikutus). Näiden on todettu kuvaavan puutteellisesti kävelylle ja pyö-
räliikenteen aiheutuvia vaikutuksia. Tieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvojen 
taustaraportissa esitetään kävelyn ja pyöräliikenteen matka-ajan yksikköarvot 

Ruotsista siirrettynä. Niiden merkitystä ja käyttöä ei kuvata eivätkä ne ole varsi-
naisessa yksikköarvo-ohjeessa. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen investointien arviointiin, vertailuun ja priorisointiin on 

käytössä melko tuore menetelmä, jonka avulla ELY-keskukset voivat ohjelmoida 
erillisiä kävely- ja pyöräliikenteen hankkeitaan. Priorisointimenetelmän arvofunkti-
oissa on sisällä esimerkiksi väylän laadun painokertoimia, jotka vertautuvat kävelyn 

ja pyöräliikenteen erilaiseen ajan arvoon eri väylätyypeillä. Kävelyn ja pyöräliiken-
teen yhteiskuntataloudellisen arvioinnin kehittämisestä on siten mahdollista saada 
lähtökohtia priorisointimenetelmän kehittämiseen. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellisten vaikutuserien arviointiin ilme-
nee tarpeita silloin, kun valmistellaan kävelyä, pyöräilyä ja mikroliikkumista tavalla 
tai toisella koskevaa lainsäädäntöä. Kysymyksessä ei silloin ole väylien hankearvi-

ointi, mutta tieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvot ovat tärkeitä lähtöarvoja 
muissakin arvioinneissa, kuten juuri lainvalmistelun yhteydessä tehtävissä vaiku-
tusarvioinneissa. Muita vastaavia arviointitarpeita voi tulla eri hallinnonalojen val-

takunnallisten strategioiden ja toimenpideohjelmien laadinnassa. Liikenne- ja vies-
tintäministeriön hallinnonalan strategioiden (kävely ja pyöräliikenne, ilmasto, lii-
kenneturvallisuus) lisäksi kytkentöjä kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutuksiin on esi-

merkiksi sosiaali- ja terveysministeriön hallinnonalalla liikuntapoliittisessa ohjel-
massa. 

Väyläviraston ja ELY-keskusten lisäksi Traficom osallistuu kävelyn ja pyöräliiken-

teen valtakunnallisen edistämisohjelman rahoitukseen myöntämällä kunnille hake-
muksesta valtionavustuksia infrahankkeiden ja muiden edistämistoimien toteutuk-
seen. Valtionavustuslaki velvoittaa valtionapuviranomaista arvioimaan avustusten 

vaikutuksia. Arvioita vaikutuksista saadaan tukihakemusten ja valtionavustusten 
käytön raportoinnin yhteydessä, mutta niistä ei ole koottavissa vertailukelpoista 
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vaikutustietoa. Traficom julkaisi lokakuussa 2023 kaupunkiraiteiden hankearvioin-

tiohjeen, jonka mukaisesti laadittua hankearviointia se edellyttää kaupunkiraitei-
den valtionavustushakemuksen yhteydessä. Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämi-
sen valtionavustukset ovat rahamääräisesti selvästi pienempiä kuin kaupunkiraitei-

den avustukset. On kuitenkin nähtävissä tarve kävelyn ja pyöräliikenteen edistä-
mistoimien arviointien yhdenmukaistamisesta ja ohjeesta, joka tulee sovittaa arvi-
oitavien toimien mittakaavaan. 

4.2  Arvioinnin kehittämismahdollisuudet 

4.2.1  Hankearvioinnin yksikköarvojen lisääminen 

Muiden maiden tarkastelun perusteella voidaan tunnistaa seuraavassa lähemmin 
kuvattavia mahdollisuuksia Suomen arviointiohjeiden kehittämiseksi ottamaan pa-
remmin huomioon kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutukset. 

Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoja voidaan laajentaa Ruotsin 

ohjeiden mukaisesti kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvolla, pyöräliikenteen ajo-
kustannuksilla ja terveysvaikutuksilla. Yksikköarvojen siirtämisen ja määrittämisen 
mahdollisuuksia on mahdollista selvittää tarkemmin yksikköarvojen seuraavan päi-

vitystyön yhteydessä. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvot esitetään jo nyt yksikköarvojen taustarapor-
tissa, mutta niiden ominaisuuksia ja kytkentää terveysvaikutuksiin ei käsitellä. Ai-

kakustannukset ja terveyshyödyt liittyvät toisiinsa, ja jos Suomen ohjeessa esite-
tään ajan arvot, pitää esittää myös terveyshyödyt. Tai sitten korottaa Suomeen 
siirrettäviä kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvoja. Tämä johtuu siitä, että Ruotsin 

ohjeissa kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvosta on poistettu käyttäjän kokema 
terveyshyöty, joka on mukana ajanarvotutkimuksen mukaisessa ajan arvossa, ja 
terveyshyöty arvioidaan erikseen. 

Pyöräliikenteen ajokustannusten yksikköarvon määrittämiseksi tarvitaan tietoa pol-
kupyörien hankintahinnoista ja huollon kustannuksista (tavalliset ja sähköavustei-
set erotellen) sekä pyöräliikenteen kokonaismääristä. Tämän yksikköarvon merki-

tys on pieni kävelyn ja pyöräliikenteen väyläinvestointien ja muiden edistämistoi-
mien arvioinnissa, mutta se voi olla käyttökelpoinen muissa edellä käsitellyissä ar-
viointitilanteissa. 

Yksikköarvojen esittämisen yhteydessä voidaan harkita myös kävelyn ja pyörälii-
kenteen määrien ja kysyntävaikutusten arvioinnin opastusta Ruotsin ohjeiden mu-
kaisella tarkkuustasolla. Kävelyn ja pyöräliikenteen määrätietojen ja ennusteiden 

puutteet ovat tiedossa. Tietopohjan parantamiseksi tehdään työtä muun muassa 
Fintrafficissa seurantatietojen ja liikennemäärätietojen kehittämiseksi sekä Trafico-
missa valtakunnallisten henkilöliikenteen mallien kehittämiseksi. Hankearvioinnin 

puitteissa on tärkeää tiedostaa liikennetietojen ohuus ja tehdä vaikutusarviointia 
käytettävissä olevilla lähtötiedoilla ja arvioilla ja käsitellä niiden epävarmuutta herk-
kyystarkastelussa. 
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4.2.2  Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten tietopohjan pa-

rantaminen 

Muiden maiden tarkastelun perusteella voidaan tunnistaa seuraavia mahdollisuuk-
sia kävelyn ja pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellisen arvioinnin tietopohjan pa-

rantamiseksi. Näiden rinnalla on tärkeää, että kehitetään kävelyn ja pyöräliikenteen 
seurantaa ja liikennetietojen laatua sekä ennustemenetelmiä. 

Kysyntävaikutukset: Tarkasteltujen maiden arviointiohjeissa on käytössä eri tutki-

musten perusteella valittuja vaikutuskertoimia kävelyn ja pyöräliikenteen edistä-
mistoimien kysyntävaikutusten arviointiin. Kävelyn ja pyöräliikenteen kysyntävai-
kutusten kertoimet olisi mahdollista määrittää vastaavalla tavalla soveltamalla kan-

sainvälistä ja muiden maiden arviointiohjeissa sovellettua tutkimustietoa Suomeen. 

Terveysvaikutukset: Kävelyn ja pyöräilyn terveysvaikutuksista Suomessa tarvitaan 
parempaa tietoa. Tärkeät kysymykset ovat: Miten kävelyn ja pyöräliikenteen eri 

laatutekijät vaikuttavat kävelyn ja pyöräilyn määrään? Miten kävelyn ja pyöräilyn 
määrä vaikuttaa liikunnan kokonaismäärään? Asiaa voisi selvittää esimerkiksi ky-
selytutkimuksella (vrt. Ellingsen 2020).  

Onnettomuuskustannukset: Kaatumisten ja pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuk-
sien onnettomuuskustannusten yksikköarvojen määrittäminen. Kustannuksien 
kansantaloudellisten kustannusten arviointia on mahdollista tehdä tilastoinnin ke-

hittyessä vastaavaan tapaan kuin Tanskassa. Suomessa onnettomuuskustannus-
ten yksikköarvot perustuvat inhimillisen hyvinvoinnin menetyksen osalta maksuha-
lukkuustutkimukseen, ja näiden kanssa vertailukelpoisten kävelyn ja pyöräliiken-

teen onnettomuuskustannusten määrittäminen edellyttäisi asian selvittämistä 
maksuhalukkuustutkimuksessa.   

Aikakustannukset: Ajan arvoista olisi Suomessakin perusteltua tehdä maksuhaluk-
kuustutkimus, jolla saataisiin kansallisesti määritellyt arvot eri kulkutapojen matka-

aikojen arvostuksesta. Tutkimuksessa tulisi erotella relevantit ajan arvoon vaikut-
tavat tekijät, kuten väylän laatu, turvattomuuden tunne ja sisäistetty terveyshyöty.  

4.2.3  Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin opas 

Erilliselle kävelyn ja pyöräliikenteen arviointiohjeelle on tämän työn puitteissa löy-
tynyt malli ainoastaan Iso-Britanniasta. Erillisen ohjeen etuna on se, että siinä kä-
sitellään kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien arviointia kokonaisuutena, 

mukaan lukien ”tavanomaiset vaikutukset”, kuten suoritemuutosten vaikutukset 
päästöihin. Vaikutusten yksikköarvot ja kannattavuuslaskelman laskenta-arvot 
sekä yhtymäkohdat valtakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitelmaan ja kaupun-

kiseutujen tavoitteisiin ovat ainakin asioita, jotka tulisi muokata nykytilanteen mu-
kaisiksi. Ohjeen mahdollisia hyödyntäjiä olisivat Väylävirasto, ELY-keskukset, Tra-
ficom sekä kunnat.  

Liikenne- ja viestintäministeriön vuonna 2004 julkaisema yleisohje kävelyn ja pyö-
räliikenteen vaikutusten arviointiin on monilta osin edelleen käyttökelpoinen, mutta 
erityisesti liikennemäärätietojen ja kysyntävaikutusten arvioinnin tietopohjan puut-

teiden takia ohjeen käyttö on ollut vähäistä. Ohjetta olisikin mahdollisesti perustel-
tua päivittää oppaaksi, joka auttaisi arviointien tekemistä mutta ei olisi velvoittava. 
Oppaassa tulisi selvästi ottaa huomioon tietopohjan ohuus ja opastaa tekemään 
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arviointeja käytettävissä olevien tietojen mukaisesti. Opasta olisi päivitettävä tie-

topohjan karttuessa ja se voisi aikanaan muodostaa pohjan varsinaiselle kävelyn 
ja pyöräliikenteen hankearviointiohjeelle. 

4.2.4  Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikuttavuusmittareiden ke-

hittäminen 

Suomessa liikenneinvestointien hankearvioinnista puuttuu yhteiskunnallinen koko-
naisarviointi, jollainen sisältyy muun muassa Ruotsin ja Norjan arviointiohjeistuk-

siin. Suomen ohjeissa oleva täydentävä arviointi eli vaikuttavuuden arviointi palve-
lee hankkeen sisäistä vaihtoehtovertailua.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arviointia osana hankearviointia olisi ensin 

mahdollista kehittää määrittämällä vaikuttavuuden arvioinnissa käytettäviä mitta-
reita. Mittareissa voisi esimerkiksi käsitellä kävelyn ja pyöräliikenteeseen kohdistu-
vien toimien teknisiä ominaisuuksia erotellen niitä muiden maiden vaikutuskertoi-

mien mukaisesti.  
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5 Päätelmät ja suositukset  

Tässä työssä on selvitetty kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin mene-
telmiä ja käsittelyä liikennehankkeiden arviointiohjeissa valituissa maissa. Tarkas-

telu on rajattu kävelyn ja pyöräliikenteelle määritettyihin yksikköarvoihin sekä kä-
velyn ja pyöräliikenteen määrätietojen ja kysyntävaikutusten arviointiin. Tarkastel-
luista maista tärkein on Ruotsi, josta on siirretty Suomen hankearviointiohjeisiin 

monia yksikköarvoja ja valittuja menetelmällisiä yksityiskohtia. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen yhteiskuntataloudellinen arviointi on kohdemaiden tar-
kastelun perusteella tärkeää silloin, kun suunnitellaan valtakunnallista pyöräväylä-
verkkoa tai alueellisia kävelyn ja pyöräliikenteen edistämistoimien ohjelmaa. Osana 

tiehankkeita toteutettavat jalankulku- ja pyöräväylien toimet käsitellään pääosin 
täydentävänä ja laadullisena arviointina. Varsinainen erillinen ohje kävelyn ja pyö-
räliikenteen vaikutusten arviointiin on tarkastelluissa maissa vain Iso-Britanniassa. 

Norjassa ja Iso-Britanniassa on käytössä erilliset taulukkolaskentapohjat kävelyn 
ja pyöräliikenteen vaikutusten arviointiin ja kannattavuuslaskelman laatimiseen. 
Ruotsissa on ollut vastaava taulukkolaskentapohja, joka on poistettu käytöstä sen 

puutteiden takia. Laskentatyökalujen sijaan onkin tärkeämpää panostaa yksikkö-
arvojen ja vaikutusmallien kehittämiseen, jotta kävelyn ja pyöräliikenteen vaiku-
tusarvioinnin tietopohja saadaan paremmaksi. Laskelmien ”automatisointi” lasken-

tatyökaluksi on toissijainen kysymys. Laskentatyökaluissa on myös se riski, että 
arviointeja tehdään mekaanisesti arvioittamatta kaavojen antamien tulosten järke-
vyyttä. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen määrätiedot ja ennustemenetelmät ovat puutteelliset 
kaikissa tarkastelluissa maissa, mutta liikennemallit ovat myös jatkuvan kehityksen 
kohteina. Kävely ja pyöräliikenne ovat luonteeltaan vaikeasti mallinnettavia ja en-

nustettavia, ja liikennemallit ovatkin jatkuvan kehityksen kohteina. Suunnitelma-
kohtaisten vaikutusarviointien tekemiseen on perusteltua koota tutkimuksiin pe-
rustuvia vaikutustietoja (kertoimia eri tilanteisiin) sekä liikennetutkimuksista saa-

tavia yleisiä ominaisuustietoja. Suurissa kaupungeissa voi olla käytössä liikenne-
malli, joka pystyy käsittelemään pyöräliikennettä, mutta yleensä tällaista mahdol-
lisuutta ei ole.  

Suomen arviointiohjeistuksesta puuttuvat yksikköarvot pyöräliikenteen ajoneuvo-
kustannuksista, kävelyn ja pyöräliikenteen aikakustannuksista, kävelyn ja pyörälii-
kenteen yksittäisonnettomuuksien kustannuksista, turvattomuuden tunteesta sekä 

aktiivisen liikkumisen terveyshyödyistä. Näistä muut paitsi onnettomuuskustannuk-
set ja turvattomuuden tunne olisivat määriteltävissä Suomen arviointiohjeisiin 
Ruotsin arvoja ja arvottamistapoja soveltaen. 

Tarkastelun perusteella suositellaan seuraavia jatkotoimia: 

- Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikköarvoja laajennetaan Ruotsin 
ohjeiden mukaisesti kävelyn ja pyöräliikenteen ajan arvolla sekä mahdollisesti 
pyöräliikenteen ajokustannuksilla ja terveysvaikutuksilla. Yksikköarvojen siir-

tämisen ja määrittämisen mahdollisuuksia selvitetään tarkemmin yksikköarvo-
jen seuraavan päivitystyön yhteydessä. Tavoiteltavaa on viedä yksikköarvot 
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ohjeisiin käytettäväksi nykyisen tietopohjan mukaisena epävarmuudet tunnis-

taen. Yksikköarvo-ohjeessa ei oteta kantaa yksikköarvojen käyttöön. Yksikkö-
arvojen päivityksestä vastaa Väylävirasto. 

- Tehdään selvitys kävelyn ja pyöräliikenteen palvelutason ja kysyntävaikutus-

ten malleista ja tutkimustiedoista Suomessa ja Ruotsissa sekä soveltuvin osin 
muissa maissa. Selvityksen tuloksena tehdään ehdotukset Suomeen soveltu-
vista vaikutuskertoimista ja -malleista. Selvityksen vastuutahona voisi olla 

Väylävirasto tai Traficom. 
- Parannetaan kävelyn ja pyöräliikenteen vaikutusten arvioinnin mahdollisuuk-

sia hankearvioinnissa kehittämällä vaikuttavuusmittareita. Tässä työssä tar-

kastelujen muiden maiden arviointiohjeita soveltaen olisi mahdollista määri-
tellä vaikuttavuusmittareita esimerkiksi ajomukavuuteen, turvallisuuden tun-
teeseen ja käyttäjän sisäistämään terveyshyötyyn vaikuttaville väylän ominai-

suuksille. Hankearvioinnin kehittämisestä vastaa Väylävirasto. 
- Kun tietopohja on riittävä, päivitetään vuonna 2004 julkaistu Kevyen liiken-

teen vaikutusten arvioinnin yleisohje Kävelyn ja pyöräliikenteen arvioinnin op-
paaksi. Vaikutusten yksikköarvot ja kannattavuuslaskelman laskenta-arvot 
ovat päivitystä vaativia oppaan kohtia. Arvioinnin opastus olisi perusteltua 
kohdentaa nykytilanteessa relevantteihin arviointitapauksiin, joita ovat valti-
onavustuksen kohteena oleva kuntien hankkeet, valtakunnallisesti merkittävät 

kävely- ja pyöräliikenteen hankkeet sekä valtakunnallisen tai alueellisen edis-
tämisohjelman kokonaisvaikutusten arviointi. Oppaan keskeisiä ajatuksia olisi 
antaa neuvoja ja suosituksia arvioinnin tekemiseen puutteellistenkin lähtötie-

tojen puitteissa. Oppaan laadinnan vastuutahona voisi olla Traficom. 
- Tehdään tutkimus kävelyn ja pyöräilyn terveysvaikutuksista Suomessa. Selvi-

tyksessä kootaan ensin aiempi tutkimustieto, jota Suomessa aiheesta on. Ai-

hetta on tutkittu ja selvitetty muun muassa UKK-instituutissa ja ympäristöhal-
linnossa. Toisena osana olisi kyselytutkimus, jolla selvitetään kävelyn ja pyö-
räliikenteen eri laatutekijöiden vaikutukset vaikuttavat kävelyn ja pyöräilyn 

määrään sekä edelleen liikunnan kokonaismäärään. Tutkimuksen kolmas osa 
olisi ajantasaisiin tilastotietoihin perustuva laskelma kävelyn ja pyöräliikenteen 
ja sen muutosten terveysvaikutuksista Suomessa. Tutkimuksen perusteella 

tehdään suositukset terveysvaikutusten yksikköarvoista ja käsittelystä Suo-
men hankearvioinnissa. Selvityksessä käsiteltäviin asioihin on intressejä Väy-
lävirastolla, Traficomilla, liikenne- ja viestintäministeriöllä, ympäristöministeri-

öllä sekä sosiaali- ja terveysministeriöllä. 
- Tehdään tutkimus kävelyn ja pyöräliikenteen onnettomuuksista aiheutuvista 

kustannuksista Suomessa. Tutkimuksen perusteella harkitaan, onko riittäviä 

perusteita määrittää kävelyn ja pyöräliikenteen yksittäisonnettomuuksille eril-
liset yksikköarvot käytettäväksi tieliikenteen onnettomuuksien yksikköarvojen 
rinnalla, vai onko yksikköarvojen määrittämiseen uusi maksuhalukkuustutki-

mus (jos sellainen tehdään uudestaan jossain vaiheessa). Selvityksen vastuu-
tahona voisi olla Traficom tai Väylävirasto. 
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