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2.5 Infrastruktuuri ja liikennejärjestelmä 

Liikennejärjestelmää tarkastellaan tavaraliikenteen, hen-

kilöliikenteen ja infrastruktuurin näkökulmista. Henkilö-

liikennetutkimuksen 2010–2011 (Liikennevirasto 2012) 

mukaan suomalaisten tekevät vuodessa yhteensä yli 5 

miljardia kotimaanmatkaa. Tämän lisäksi pitkien välimat-

kojen Suomessa myös kuljetustarve on mittava. Tavara-

liikenteen kysyntään vaikuttavat erityisesti talouskehitys 

ja toimialarakenne, mutta myös liikenteen energia- ja 

ympäristökysymykset, kuljetuspalvelujen tarjonta, väes-

tön ja kulutuskysynnän muutokset, teknologinen kehitys 

sekä poliittiset päätökset ja yhteiskunnan ohjaus (Luuk-

konen et al. 2012, Mäkelä et al. 2011). 

Tie- ja rautatiekuljetukset muodostavat yhdessä merikul-

jetusten kanssa viennin ja tuonnin kuljetusjärjestelmän, 

jossa kotimaan ja ulkomaan kuljetukset kytkeytyvät toi-

siinsa. Rautatiekuljetukset ovat nykyisin voimakkaasti 

sidoksissa metsäteollisuuteen, ja myös meritse kulkevissa 

vientikuljetuksissa raskaan teollisuuden raaka-aineet ja 

tuotteet muodostavat merkittävän osan. Tiekuljetukset 

on kotimaanliikenteen vallitseva kuljetusmuoto, ja ne 

palvelevat kattavasti ja joustavasti erilaisia kuljetustar-

peita. Lentorahti on tyypillisesti arvokkaiden ja nopeita 

toimituksia vaativien tuotteiden globaaleja tarpeita pal-

veleva kuljetusmuoto. (Luukkonen et al. 2012) 

Jotta nämä kuljetukset ja matkat voivat toimia, tulee 

myös infrastruktuurin olla kunnossa. Tässä yhteydessä 

infrastruktuuria tarkastellaan sekä liikenteen että myös 

muun yhteiskunnan huoltoverkoston näkökulmasta. 
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2.5.1. Infrastruktuuri 

Infrastruktuuri muodostuu tuotannon ja taloudellisen 

kehityksen perusehdoista ja järjestelyistä, kuten tieto-

liikenneyhteyksistä, sähköverkosta, vesihuoltoverkosta 

ja liikenneverkosta. Infrastruktuuri voidaan määritellä 

myös muilla tavoin, mutta tässä työssä käytetään edellä 

mainittua määritelmää. Toimiva infrastruktuuri luo 

edellytykset tuotantotoiminnalle, mahdollistaa elinkei-

noelämän kuljetukset, ylläpitää viestintäyhteyksiä ja 

turvaa kansalaisten jokapäiväisen liikkumisen. Laadukas 

ja hyvin kunnossapidetty infrastruktuuri ylläpitää Suo-

men toimintamahdollisuuksia ja on edellytys niin joka-

päiväiselle toiminnalle kuin kansainväliselle kilpailuky-

vyllekin. Myös huoltovarmuus- ja saavutettavuusnäkö-

kulmat ovat olennainen osa infrastruktuuria. 

Infrastruktuuri on luonteeltaan pysyvää; se muuttuu 

hitaasti ja muutokset vaativat yleensä suuria investoin-

teja. Vaikka liikenne-, tieto- ja viestintä-, energia sekä 

erilaiset huoltoverkot onkin rakennettu vastaamaan 

kysyntään, on niillä aluerakenteeseen vaikuttavia omi-

naisuuksia erityisesti pysyväisyytensä vuoksi. Nämä 

verkot myös toimivat edellytyksenä monelle merkittä-

välle tekijälle kuten yritysten ja tuotantotoiminnan 

sijoittumiselle sekä kaupunkien toiminnalle. 

Suomessa on väestöön nähden melko laaja infrastruk-

tuuri, jonka kunnosta tulee pitää huolta. Vallalla olevan 

liikennepolitiikan mukaan jatkossa suunnataan resurs-

seja enenevässä määrin liikenneinfrastruktuurin ylläpi-

tämiseen kuin uusinvestointeihin. Infrastruktuurin 

kehitystarpeisiin voidaan myös vaikuttaa suuntaamalla 

maankäyttöä nykyistä taajamarakennetta täydentäen. 

Kuva 2.91. Infrastruktuurin toimintaympäristön keskei-

siä muutostekijöitä. 
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Liikenneverkot 

Liikennepoliittisessa selonteossa (LVM 2012a) todetaan, 

että liikennejärjestelmä on Suomelle keskeinen kilpailu-

kykytekijä, koska maa on laaja ja kuljetusetäisyydet pit-

kiä. Teollisuus ja asutus ovat sijoittuneet koko maahan, ja 

paljon raskasta tavaraa kuljettavien metsä- ja metalliteol-

lisuuden yritysten osuus tuotannon määrästä on ollut 

suuri. Meritse kulkevan liikenteen rooli ulkomaankaupan 

kuljetuksissa on hallitseva. Pääliikenneyhteyksien riittävä 

palvelutaso on koko liikennejärjestelmän toimivuuden ja 

maan kilpailukyvyn kannalta olennaista. Liikenteen tur-

vallisuus, sujuvuus ja toimintavarmuus sekä matka- ja 

logistiikkaketjujen saumattomuus ovat keskeisiä palvelu-

tasotekijöitä niin tavara- kuin henkilöliikenteessäkin. 

 

Liikenneinfrastruktuuri ja ­palvelut mahdollistavat yhteis-

kunnan keskeiset toiminnot – asumisen, työssäkäynnin, 

opiskelun ja tuotannon – ja tukevat talouskasvua. Liiken-

nejärjestelmän kehittämiseen ja ylläpitoon käytetään 

noin kolme prosenttia valtion budjetista, mutta liikenne-

järjestelmän välillinen vaikutus yhteiskunnassa syntyviin 

kustannuksiin on moninkertainen. Liikennejärjestelmän 

suunnittelu on monialaista ja poikkihallinnollista yhteis-

työtä. (LVM 2012a) 

 

Kuva 2.92. Suomen ja lähialueen liikenneverkko 2010. 

(Liikennevirasto 2013) 
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Liikenneviraston mukaan Suomen koko tieverkon pituus 

on noin 454 000 kilometriä, josta yksityis- ja metsäauto-

teiden osuus on noin 350 000 km (78 %) ja kuntien katu-

verkkoa on noin 26 000 km. Liikenneviraston vastuulla 

olevien maanteiden yhteispituus on noin 78 000 km. 

Valta- ja kantateitä eli pääteitä on reilut 13 000 kilomet-

riä, josta moottoritietä on hieman yli 700 km (5 %).  

Valtatiet (8 600 km) palvelevat valtakunnallista pitkämat-

kaista liikennettä, muodostavat tieverkon rungon, yhdis-

tävät maakunta- ja ylempiluokkaisia keskuksia toisiinsa 

sekä toimivat tärkeimpinä ulkomaanliikenteen reitteinä. 

Kantatiet (4 729 km) täydentävät valtatieverkkoa, palve-

levat maakuntien liikennettä ja yhdistävät kaupunkitasoi-

sia keskuksia tärkeimpiin suuntiinsa. Seututiet (13 574 

km) palvelevat seutukuntien liikennettä, liittävät näitä 

valta- ja kantateihin sekä yhdistävät kuntakeskuksia tär-

keimpiin suuntiinsa. Yhdystiet (51 258 km) toimivat pää-

asiassa paikallis- ja kyläkeskusten sekä haja-

asutusalueiden liikenneyhteyksinä. (Liikennevirasto 

2012a) 

Euroopan unionin tavoitteena on yhdistää kansalliset ja 

eri liikennemuotojen verkostot toisiinsa TEN-T-verkos-

toksi (Trans-European transport network). Komission 

ehdotuksessa verkko jaetaan kattavaan verkkoon ja ydin-

verkkoon. Suomessa ydinverkkoon kuuluvat aiemmat 

niin sanotut prioriteettihankkeet Pohjolan kolmio (E18-

tie ja ratayhteys Turusta Vainikkalaan), merten moottori-

tiet (Itämeren moottoritie yhdistää Itämeren valtiot Kes-

ki- ja Länsi-Eurooppaan) ja Rail Baltica (liikennekäytävä 

Helsingistä Tallinnaan ja Baltian kautta Varsovaan) sekä 

uutena hankkeena Botnian käytävä (päärata Helsingistä 

Tornioon ja valtatie 4 Helsinki–Jyväskylä–Kemi). (Euroo-

pan komissio 2012, LVM 2012b) 

Kuva 2.93. Suomen päätieverkko 2011. 

(Liikennevirasto 2011a) 

 

Kuva 2.94. Euroopan komission ehdotus Suomen katta-

vaksi TEN-T-verkoksi ja ydinverkoksi. (Liikennevirasto 

2012b) 
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Infrastruktuurin kokonaisarvosana

WEF:n Global Competitiveness raportin arvio Suomen 
infrastruktuurista (asteikko 1-7) 5

Suomen rataverkko jakautuu toiminnallisesti keskeiseen 

rataverkkoon eli nopeisiin henkilöliikenteen ja raskaan 

tavaraliikenteen ratoihin sekä muuhun rataverkkoon eli 

muihin valtakunnallisesti tärkeisiin ratoihin ja muihin 

liikennöityihin ratoihin. Suomen päärataverkon koko-

naispituus on 5 644 km, josta sähköistettyä on 3 073 km. 

Suomesta on raideyhteys Ruotsiin Tornion kautta ja Ve-

näjälle Vainikkalasta, Imatrankoskelta, Niiralasta ja Var-

tiuksesta. Raideleveys on Venäjän kanssa sama, mutta 

Ruotsin kanssa eri. Tämä asettaa teknisiä haasteita län-

teen suuntautuvalle liikenteelle, sillä kalustoa tulee vaih-

taa erilevyisen raideverkon vuoksi. Suomen ja Venäjän 

välisestä rautatieliikenteestä on sovittu maiden välisessä 

rautatieyhdysliikennesopimuksessa. Venäjän liikenne ei 

ole Euroopan talousalueen sisäistä kansainvälistä liiken-

nettä. (Liikennevirasto 2012a, Liikennevirasto 2011b)  

Suomen infrastruktuuri on kansainvälisessä vertailussa 

korkeatasoista. World Economic Forum julkaisee vuosit-

tain maiden kilpailukykyindeksin, jossa arvioidaan myös 

infrastruktuurin laatua osana kilpailukykyä. Eri tekijöitä 

arvioidaan asteikolla 1-7. Liikenneverkon osista ratainfra-

struktuuri suoriutuu Suomessa huonoimmin. Suomen 

saama arvio vuodelta 2012 esitetään alla. (WEF 2012) 

Kuva 2.97. Arvio Suomen infrastruktuurista WEF:n Global 

Competitiveness Report 2012–2013 (WEF 2012) mukaan.

Kuva 2.95. Suomen rataverkko vuoden 2013 alussa.  

(Liikennevirasto 2012c) 

 

Kuva 2.96. Sähköistetyt radat vuoden 2013 alussa. 

(Liikennevirasto 2012c) 
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Suomen yleisten vesiväylien pituus on noin 20 000 km ja 

Suomessa on noin 60 satamaa, joista noin 50 harjoittaa 

ulkomaanliikennettä ja 23 palvelee myös talvimerenkul-

kua. Suomen lentoasemaverkosto käsittää 25 Finavian 

hallinnoimaa lentoasemaa sekä Seinäjoen ja Mikkelin 

itsenäiset lentoasemat. (Liikennevirasto 2012a, LVM 

2009) 

 

Kuva 2.98. Kauppamerenkulun pääväylät ja satamat 

Suomessa 2010. (LVM 2011) 

 

  

 

  

Finavian reittiliikenteen 
lentoasemat

Finavian muut 
lentoasemat

Muut lentoasemat

Asukkaita 90 min 
vyöhykkeen sisällä:
5 055 700

Kuva 2.99. Suomen lentoasemat ja niiden saavutettavuus maanteitse. (LVM 2010) 
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Tieto- ja viestintätekniset verkot 

Tieto- ja viestintäteknisiin verkkoihin kuuluvat muun 

muassa laajakaista-, DSL-, kuitukaapeli- sekä matkavies-

tinverkot. GSM-/GPRS-palvelut kattavat käytännössä 

koko Suomen. Valtioneuvoston vuonna 2008 periaate-

päätöksellään vahvistamalla valtakunnallisella laajakais-

tahankkeella on ollut vaikutusta kuituliittymien saatavuu-

teen ja tarjontaan. Hankkeen tavoitteena on nopeiden 

laajakaistaverkkojen rakentaminen sellaisilla alueilla, 

joihin verkkoja ei kaupallisesti todennäköisesti rakennet-

taisi. Päämääränä on, että vuoden 2015 loppuun men-

nessä nopeat 100 Mbit/s-valokuituyhteydet olisivat enin-

tään kahden kilometrin pituisella kiinteällä tai langatto-

malla tilaajayhteydellä saavutettavissa yli 99 prosentissa 

vakinaisista asunnoista sekä yritysten ja julkishallinnon 

organisaatioiden vakinaisista toimipaikoista. Taajamiin 

nopeat yhteydet rakennetaan markkinaehtoisesti. (LVM 

2012c) 

 

 

 

 

 

  

Kuva 2.100. Telepalveluiden kattavuus Suomessa vuonna 2011. 

(Tietojen lähde: LVM 2012c) 
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Kuva 2.101. Lähtevä puhelinliikenne vuosina 1996–2011.  

(Tilastokeskus 2012) 

 

Kiinteän verkon laajakaistapalvelut  

DSL: tavallisen puhelinkaapelin kautta muodostettu yhteys 

Kuituliittymä: valokaapeliverkon kautta muodostettu yhteys 

Kaapelimodeemi: kaapelitelevisioverkon kautta muodostettu yhteys  

Langaton (kiinteä) laajakaista: langaton, mutta tietyssä kiinteässä paikassa 

käytettävä laajakaistaliittymä kuten WLAN 

Matkaviestinverkon laajakaistapalvelut 

3G: yleisnimitys kolmannen sukupolven matkaviestinverk-

koteknologialle 

3.5G/4G: liikkuvan laajakaistan tiedonsiirtoteknologiat, 

jotka ovat yleisesti ottaen huomattavasti nopeampia kuin 

3G 

© Maanmittauslaitos 2012 
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Sähköverkko 

Sähköverkko koostuu valtakunnallisesta kantaverkosta, 

erillisistä alueverkoista sekä paikallisten sähköyhtiöiden 

hallitsemista jakeluverkoista. Sähkön siirtojärjestelmän 

perusosiin kuuluvat myös yhteydet naapurimaihin. 

(Fingrid 2011) 

 

 Kantaverkko on koko maan kattava suurjännite-

verkko, johon ovat liittyneet suuret voimalaitokset 

ja tehtaat sekä jakeluverkot. Fingrid omistaa koko 

Suomen kantaverkon sekä kaikki merkittävät ulko-

maanyhteydet Suomesta muihin Pohjoismaihin ja 

Venäjälle. (Fingrid 2011) 

 

 Jakeluverkot ovat alueellisia ja paikallisia verkkoja, 

joiden kautta sähkö siirretään kuluttajille. Niihin on 

liitetty myös paikallisia voimalaitoksia. Jakeluverk-

koyrityksiä on noin sata. (Fingrid 2011) 

 

 Ulkomaanyhteydet ovat naapurimaiden kantaverk-

kojen välisiä yhteyksiä. Pohjoismaiden kantaverkot 

ja niiden väliset yhteydet muodostavat yhteen kyt-

keytyneen siirtojärjestelmän ja siten perustan poh-

joismaisille sähkömarkkinoille. (Fingrid 2011) 

 

Primäärienergianlähteitä esitellään tarkemmin luvussa 

2.3. 

Kuva 2.102. Fingrid Oyj:n voimansiirtoverkko 2012. 

(Fingrid 2012)  

Kuva 2.103. Sähkön tuotanto energialähteittäin 2012. 

(Energiateollisuus 2013a) 

 
 

Kuva 2.104. Sähkön tuotanto pohjoismaisilla sähkö-

markkinoilla 2011. (Energiateollisuus 2013a) 
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Maakaasu 

Maakaasu on energialähteenä tehokas, sillä sen siirtohä-

viöt ovat pienet ja sitä voidaan käyttää erittäin korkealla 

hyötysuhteella. Maakaasun käytön hyvä hyötysuhde 

johtuu säädön helppoudesta, täydellisestä palamisesta, 

puhtaista savukaasuista sekä lämmön talteenottomah-

dollisuuksista. Gasum Oy:llä on yksinoikeus maakaasun 

maahantuontiin, siirtoon ja tukkumyyntiin Suomessa. 

Maakaasun vähittäismyynnistä ja paikallisjakelusta huo-

lehtivat yleensä alueelliset energiayhtiöt ja paikallisjake-

luyhtiöt. Maakaasun siirtoputkistoa on 1 312 km ja jake-

luverkostoa 1 885 km. Tällä hetkellä kaikki Suomeen 

tuotava maakaasu tulee Venäjältä. (Energiateollisuus 

2013b) 

 

Nesteytetty maakaasu eli LNG (liquefied natural gas) on 

maakaasua, joka on nesteytetty kylmässä, noin -160 °C 

lämpötilassa. Nesteytettynä sen tilavuus on vain murto-

osan kaasun tilavuudesta ja sitä voidaan kuljettaa esi-

merkiksi säiliöautojen kyydissä putkiverkoston ulottu-

mattomiin kohteisiin. Käyttöä varten LNG höyrytetään 

takaisin kaasuksi. Nesteytetyn maakaasun tuonnin aloit-

tamista Suomeen selvitetään. (Gasum 2013a) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kuva 2.105. Suomen ja Euroopan kaasuverkostot.  

(Gasum 2013b) 
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Integroitu bioetanolin ja 
-kaasuntuotantolaitos (1 kpl)

Yhteiskäsittelylaitos (11 kpl)

Maatilalaitos (13 kpl)

Jätevedenpuhdistamolaitos (18 kpl)

Koelaitos (2 kpl)

Toiminnassa olevat tavanomaisen jätteen ja 
yhdyskuntajätteen kaatopaikat

Toiminnassa olevat biokaasulaitokset

Kunta (14 kpl)

Jätehuoltoyhtiö (29 kpl)

Kuntayhtymä (2 kpl)

Muu julkinen (5 kpl)

Teollisuus (67 kpl)

Muu yksityinen (5 kpl)

Kohteen ylläpitäjä

© SYKE, ELY-keskukset
©Maanmittauslaitos 
Kirsi Merilehto/SYKE

Kuva 2.106. Toiminnassa olevat tavanomaisen jätteen ja yhdyskuntajätteen kaatopaikat sekä toiminnassa ja 
suunnitteilla olevat biokaasulaitokset vuodelta 2012 (poislukien teollisuuden omat biokaasulaitokset). (SYKE) 

Yhteiskäsittelylaitoksissa voidaan käsitel-

lä mm. erilliskerättyä biojätettä, jäteve-

denpuhdistamolietteitä, teollisuuden 

lietteitä, kasvibiomassaa ja maatalouden 

lietteitä.  

Jätevedenpuhdistamolaitokset käsittele-

vät pääasiassa jätevedenpuhdistusproses-

sissa muodostuvaa lietettä ja teollisuuden 

lietteitä.  

Maatilalaitokset ovat tyypillisesti yhden 

maatilan karjan- tai sianlantaa käsitteleviä 

laitoksia. Ne tuottavat sähköä ja/tai läm-

pöä pääosin omaan käyttöönsä ja hyödyn-

tävät käsitellyn lietteen lannoitteena 

pellolla.   (SYKE 2009) 

Jätehuoltoverkosto

Jätehuollon järjestämisestä vastaa jätelain mukaan 

ensisijaisesti jätteen haltija, kuten yksityinen henkilö, 

kiinteistön haltija tai yritys. Tästä pääsäännöstä poi-

keten kunnilla sekä eräiden tuotteiden valmistajilla ja 

maahantuojilla on myös osaltaan vastuu jätehuollon 

järjestämisestä. Kunnilla on velvollisuus järjestää 

asumisessa syntyneen jätteen ja maatalouden on-

gelmajätteen hyödyntäminen ja käsittely. Lisäksi 

kunnan on huolehdittava julkisen hallinnon ja palve-

lutoiminnan ja sosiaali- ja terveyspalvelujen sekä 

koulutustoiminnan yhdyskuntajätteestä. (YM 2012) 

 

Jätehuollon infrastruktuurissa on suuria alueellisia 

eroja ja erityisesti Lapissa jätettä joudutaan kuljetta-

maan pitkiäkin matkoja. Yhdyskuntajätettä käsittele-

vän nykytilan ja toimintaympäristöselvityksen (2012) 

mukaan jätteiden kuljetukset ovat viime vuosina 

lisääntyneet ja ovat myös lisääntymässä merkittävästi 

jätelainsäädännön muuttuessa. Kuljetustarvetta li-

säävät mm. EU:n kaatopaikkadirektiivi, valtioneuvos-

ton päätös kaatopaikoista, biojätestrategia sekä val-

takunnallisessa jätesuunnitelmassa asetettu 80 %:n 

hyötykäyttötavoite (kierrätyksen ja jätteen energia-

hyödyntämisen lisääminen). Nämä päätökset vähen-

tävät kaatopaikkojen määrää ja edellyttävät kuljetuk-

sia laajemmalta alueelta ja osin pienemmissä erissä. 

Kaatopaikkojen vähetessä jätteiden kuljetusmatkat 

pidentyvät huomattavasti etenkin harvaan asutuilla 

seuduilla. Kuljetuksia lisäävät myös jätteenpolttolai-

tosten rakentaminen (jätevoimalat), sillä jätteenpolt-

tolaitoksia on valtakunnallisesti kannattavaa toteut-

taa vain muutamia. (LVM 2012d) 
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2.5.2. Henkilöliikenne 

Henkilöliikenne voidaan jaotella matkan tarkoituksen 

mukaan työ- ja työasiointimatkoihin, koulu- ja opiske-

lumatkoihin, ostos- ja asiointimatkoihin, vierailumat-

koihin, mökkimatkoihin sekä muihin vapaa-ajan mat-

koihin. Vuonna 2012 julkaistun henkilöliikennetutki-

muksen mukaan näistä eniten tehdään vapaa-ajan 

matkoja, noin kolmannes on ostos- ja asiointimatkoja 

ja noin neljännes matkoista liittyy työhön, koulun-

käyntiin tai opiskeluun. Suomalaiset tekevät keski-

määrin kolme matkaa vuorokaudessa ja käyttävät 

liikkumiseen aikaa tunti ja kuusi minuuttia. 

 

Henkilöliikenteen toimintaympäristöä voidaan jaotel-

la liikennemuodoittain ja matkaryhmittäin. Toimin-

taympäristön tärkeimpiä muutostekijöitä ovat alue- ja 

elinkeinorakenne, väestörakenne sekä väestön kulu-

tus- ja ajankäyttötottumukset, liikenteen tarvitsema 

energia, yhteiskunnan ohjaus, liikenteen tarjonta ja 

kustannukset sekä talouskehitys. Nämä tekijät vaikut-

tavat esimerkiksi matkojen määrään ja suuntautumi-

seen, kulkutavan valintaan sekä liikkumiseen liittyvien 

valintoihin arkimatkoilla ja pitkämatkaisessa liikkumi-

sessa. 

 

Kuva 2.107. Henkilöliikenteen toimintaympäristön 
keskeisiä muutostekijöitä. 
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Suomalaisten liikkumistottumukset 

Suomalaiset tekevät matkoistaan noin 60 % henkilöautol-

la. Henkilöauton osuus on suurin pienillä ja keskisuurilla 

kaupunkiseuduilla sekä suurten kaupunkien kehysalueilla, 

joissa noin 80 % matkoista tehdään autolla. Pitkillä mat-

koilla auton vahvaa aluetta ovat 20–100 kilometrin mit-

taiset matkat, joista yli 80 % tehdään henkilöautolla (kuva 

2.108). Kulkutavan valinta riippuu siitä, tehdäänkö matka 

omassa elinpiirissä vai ulottuuko matka oman asuinseu-

dun ulkopuolelle. 

Kaikista suomalaisten liikkumista kilometreistä hieman yli 

puolet syntyy pitkillä yli sadan kilometrin matkoilla, vaik-

ka näiden matkojen osuus on vain alle muutamia pro-

sentteja kaikista tehdyistä matkoista. Pitkien matkojen 

osuus on pieni, mutta niiden osuus suomalaisten liikku-

misen jalanjäljestä on huomattavan suuri (kuva 2.110).  

Kuva 2.109. Matkojen erilaiset ulottuvuudet. (Luukkonen 
et al. 2012) 

 

Kuva 2.110. Suomalaisten keskimääräinen liikkumisen 
jalanjälki. Keskivertosuomalainen tekee vuodessa noin 
1100 matkaa ja liikkuu niiden aikana noin 21 000 kilomet-
riä. (Aineistolähde: Liikennevirasto, Valtakunnallinen 
henkilöliikennetutkimus 2010–2011)  

Kuva 2.108. Eri kulkutavoilla tehtyjen matkojen osuus 

kaikista matkoista eripituisilla matkoilla. (Liikennevirasto 

2012).  
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Liikenteen kehitys Suomessa 

Henkilöauton osuus matkoista on kasvanut Suomessa 

lähes yhtäjaksoisesti, mutta viimeisimmän henkilöliiken-

netutkimuksen mukaan osuuden kasvu on viime vuosien 

aikana taittunut (Liikennevirasto 2012b). Liikennesuorit-

teesta henkilöautolla tehdään suurin osa (kuva 2.111). 

Junaliikenteen suoritteet ovat viime vuosien aikana tasai-

sesti kasvaneet ja erityisesti pitkillä työperäisillä matkoilla 

junan osuus matkoista on kasvanut. Tärkeänä yksittäisenä 

junamatkustuksen suosioon vaikuttavana tekijänä on 

ollut Keravan ja Lahden välisen oikoradan avaaminen 

vuonna 2006, jolloin itäisen Suomen ja Helsingin välisten 

junayhteyksien matka-aika lyheni selvästi.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kuvassa 2.112 on esitetty pitkien juna-, lento- ja laiva-

matkojen virrat kotimaassa. Junaliikenteessä matkustaja-

virrat ovat vahvimmat Helsinki-Hämeenlinna-Tampere-

käytävän alueella, Tampereen ja Seinäjoen välillä sekä 

Helsingin ja Kouvolan välillä. Pääradalla Helsingin ja Oulun 

välillä on suhteellisen paljon matkustajia myös Seinäjoen 

ja Oulun välillä. Kotimaan lentoliikenteen vahvimmat 

virrat ovat Helsingin ja Oulun sekä Helsingin ja Rovanie-

men väliset virrat. Helsingin ja Oulun välillä tehtiin vuon-

na 2011 yli 800 000 lentomatkaa, joka ylittää selvästi 

esimerkiksi Savon radan matkustajamäärän Kouvolan ja 

Kuopion välillä. 

 

 

 

Kuva 2.111. Henkilökilometrien ja matkojen määrän kehitys vuosina 1970–2010 Suomessa. (Liikennevi-
rasto) 

Kuva 2.112. Rautatie-, lento- ja laivaliikenteen kotimaan-
matkat liikenneverkolla vuonna 2011. (Lähteet Liikennevi-
rasto, Finavia, Tilastokeskus).  
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Autollisuus ja auton käyttötavat 

Henkilöautollisuus on Suomessa kasvanut viime vuosi-

kymmenten aikana ja erityisesti moniautoisissa talouksis-

sa asuvien osuus on lisääntynyt. Sen sijaan autottomissa 

talouksissa asuvien osuus ei ole enää viime vuosina vä-

hentynyt ja yksin asuvien talouksien suhteellisen osuuden 

kasvu vähentää tulevaisuudessa myös moniautoisten 

talouksien kasvua. Autollisuuden kasvuun on vaikuttanut 

viime vuosikymmenten suotuisa talouskehitys ja auton 

hankintakustannusten suhteellinen pieneneminen. Myös 

kaupunkiseutujen kehysalueiden nopea kasvu on lisännyt 

kotitalouksien tarvetta auton käyttöön.  

Autolla liikuttujen kilometrien määrä on eri alueilla melko 

erisuuruinen, sillä matkojen pituus on harvaan asutuilla 

alueilla kaupunkiseutuja pidempi ja lisäksi mahdollisuudet 

joukkoliikenteen käyttöön ovat huonommat myös pitkillä 

seudullisilla ja valtakunnallisilla matkoilla.  

 

 

  
Henkilöautoilun hintakehitys suhteessa 

kuluttajahintojen kehitykseen 1990–2010

Lähde: Tilastokeskus

henkilöauton hankinta

yksityisajoneuvojen käyttö

Kuva 2.115. Yksityisajoneuvon käytön ja henkilöauton hankinnan kus-
tannukset suhteessa vuoden 1990 tasoon. Henkilöauton kustannuksia 
on pyritty siirtämään hankinnasta käyttöön. Henkilöauton hankintakus-
tannukset ovat suhteellisesti pienentyneet viimeisen 15 vuoden aikana, 
mutta käyttökustannukset ovat kasvaneet. (Tilastokeskus) 

Kuva 2.113. Suomalaisten jakautuminen autottomiin ja autolli-
siin talouksiin. (Valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuksen 
aineistot 1998-99, 2004–2005 ja 2010–2011). 
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Kuva 2.114. Henkilöauton keskimääräinen ajosuori-
te (km/auto vuodessa) kunnittain vuosina 2009-
2010. (Ajoneuvokannan hallintamalli 2013) 
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Työmatkat ovat Suomessa pidentyneet alue- ja yhdyskun-

tarakenteen sekä työmarkkinoiden ja elinkeinorakenteen 

muutosten seurauksena (kuva 2.116). Pitkien työmatko-

jen lisäksi työasiointimatkojen ja muiden työhön liittyvien 

matkojen määrä on kasvanut. Kaupunkiseutujen välisen 

työssäkäynnin kasvu näkyy erityisesti metropolialueelle 

suuntautuvien pitkien työmatkojen määrän kasvuna 100–

200 kilometrin etäisyydeltä sijaitsevilta kaupunkiseuduil-

ta. (Liikennevirasto 2012b) 

  

Kuva 2.116. Kaupunkiseutujen välinen työssäkäynti vuosina 1990 ja 2010. (YKR/SYKE ja TK) 
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Suomen alue- ja yhdyskuntarakenne johtaa osalla alueista 

suhteellisen pitkiä etäisyyksiä palveluihin, kuten luvusssa 

2.4 on kuvattu. Liikkumisen kannalta alueelliset erot ovat 

suuria kaikissa matkaryhmissä, mutta erot korostuvat 

erityisesti työ-, opiskelu- ja asiointimatkoilla. Pitkät etäi-

syydet ovat osalla alueista johtaneet suuriin julkisen sek-

torin kuljetusmenoihin, sillä monet palvelut edellyttävät 

kuljetusten järjestämistä tai matkustuksen tukemista 

taloudellisesti. Koulukuljetuksiin osallistuu noin 22 pro-

senttia perusopetuksessa olevista oppilaista (Suomen 

Kuntaliitto 2012). Vuonna 2010 yhteiskunta maksoi eri-

tyiskuljetusten korvauksia noin 650 miljoonaa euroa ja 

kustannusten on arvioitu kasvavan 8–10 % vuodessa 

tulevina vuosina. Vuoteen 2030 mennessä vuotuisen 

korvausmäärän arvioidaan nousevan nykyrahassa mitat-

tuna vajaaseen 1,4 miljardiin euroon ilman tehostamis-

toimenpiteitä. (LVM 2010) 

Kuvassa 2.117 on esitetty koulumatkatukeen oikeutettu-

jen asukkaiden osuus nuorista kunnittain. Koulumatkatu-

keen on oikeus päätoimisesti lukiossa tai ammatillisessa 

peruskoulutuksessa opiskelevilla. Tuen alueellinen jakau-

tuminen kuvaa niitä alueita, joissa ei ole laajaa toisen 

asteen koulutusta lähietäisyydellä, ja jossa joukkoliiken-

teen käytön kustannukset opiskelupaikkoihin ovat suh-

teellisen suuria. (Kela 2012)   

Myös terveydenhuollon korvaukset kuvaavat palvelujen 

alueellista saavutettavuutta ja niiden alueellisia eroja 

(kuva 2.118). Sairaanhoidon matkakustannukset korva-

taan sen mukaan, mitä matka olisi tullut maksamaan 

halvinta matkustustapaa käyttäen lähimpään hoitopaik-

kaan, mistä hoidon voi saada. (Kela 2012) 

Kuva 2.117. Koulumatkatuen saajien osuus kunnittain 16–
25-vuotiaista vuonna 2010. (Kela 2011) 
 

Kuva 2.118. Sairaanhoitoon liittyvien matkakorvausten 
määrä kunnittain vuonna 2011, €/asukas. (Kela 2011) 
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Tyytyväisyys liikennejärjestelmään ja liikennepalveluihin 

Suomalaiset ovat keskimäärin melko tyytyväisiä matko-

jensa toimivuuteen ja turvallisuuteen yleisesti. Yleistyyty-

väisyys sai Liikenneviraston vuonna 2011 tekemässä tut-

kimuksessa arvosanan 3,7 (asteikolla 1 = erittäin tyytymä-

tön … 5 = erittäin tyytyväinen). Jalankulun olosuhteille 

annettiin yleisarvosanaksi 3,6 ja pyöräilyn olosuhteille 

3,3. Yleisesti vastaajat olivat tyytymättömämpiä pyöräily-

olosuhteisiin kuin jalankulun olosuhteisiin. (Kiiskilä et al. 

2011)  

Tyytyväisyydessä paikallisjoukkoliikenteeseen oli suuria 

alueellisia eroja, sillä joukkoliikenteen palvelutaso ja 

mahdollisuus käyttää joukkoliikennettä vaihtelevat huo-

mattavasti eri asuinseuduilla. Paikallisjoukkoliikenteen 

osalta eniten tyytymättömyyttä aiheuttivat lippujen hin-

nat. (Kiiskilä et al. 2011)  

Junaliikenteen yhteyksiin Suomessa ollaan tyytyväisimpiä 

Lapissa, Pirkanmaalla, Uudellamaalla ja Pohjois-Savossa ja 

tyytymättömimpiä Satakunnassa ja Pohjois-Pohjanmaalla. 

Yhteyksiin rautatieasemalle oltiin tyytyväisimpiä Uudel-

lamaalla ja tyytymättömimpiä Satakunnassa, Etelä-

Pohjanmaalla, Pohjanmaalla ja Kanta-Hämeessä. Lento-

yhteyksiin puolestaan oltiin tyytyväisimpiä Pohjois-

Pohjanmaalla, Uudellamaalla, Kainuussa ja Keski-Pohjan-

maalla ja tyytymättömimpiä Etelä-Savossa, Satakunnassa 

ja Etelä-Karjalassa. Paikallisjoukkoliikenneyhteyksiin len-

toasemalle tyytyväisimpiä oltiin Päijät-Hämeessä, Uudel-

lamaalla ja Varsinais-Suomessa. (Kiiskilä et al. 2011)  

Kuva 2.119. Vastaajien tyytyväisyys juna- ja lentoliiken-

neyhteyden olemassaoloon maakunnittain. (Kiiskilä et al. 

2011) 
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kuolemaan johtaneet loukkaantumiseen johtaneet

Liikenneturvallisuus 

Tieliikenteen turvallisuus on Suomessa parantunut viime 

vuosien aikana erityisesti kuolemaa johtaneiden onnet-

tomuuksien määrässä mitattuna. Liikenneturvallisuudes-

sa on havaittavissa alueellisia eroja, jotka johtuvat pää-

osin tie- ja katuverkon liikennemääristä ja valtateiden 

sijainnista suhteessa maankäyttöön. Kaksi kolmasosaa 

kuolemaan johtaneista onnettomuuksista ja puolet louk-

kaantumisista tapahtuu maanteillä. (Liikennevirasto, LVM 

ja Trafi 2011) 

 

Henkilöauton ja joukkoliikenteen koetussa liikenneturval-

lisuudessa ei maakunnittain tai ELY-keskuksittain ole 

havaittu suuria eroja. Sen sijaan jalankulun ja pyöräilyn 

liikenneturvallisuudessa on havaittu enemmän alueellisia 

eroja, jotka johtuvat pääosin yhdyskuntarakenteellisista 

tekijöistä. Eri liikennemuodoista huonoimman liikenne-

turvallisuusarvosanan asukkaat antoivat pyöräilylle. (Kiis-

kilä et al. 2011). 

Liikenneonnettomuuksia sattuu ajoneuvokilometreihin 

suhteutettuna eniten kantatieverkolla ja alueilla, jotka 

ovat suhteellisen harvaan asuttuja (kuva 2.121). 

 

Myös tasoristeysonnettomuudet jakaantuvat alueellisesti 

epätasaisesti ja keskittyvät niille rataverkon osille, joissa 

liikennettä on suhteellisen vähän. Tasoristeyksiä sallitaan 

vain radoille, joissa sallitaan yli 140 km/h nopeus. Viime 

vuosina tasoristeysonnettomuuksia on sattunut erityisesti 

Satakunnassa, Etelä-Pohjanmaalla, Varsinais-Suomessa ja 

Etelä-Karjalassa. (Liikennevirasto 2012e)    

 
 

Kuva 2.121. TARVA-ohjelmalla laskettu henkilövahinko-
onnettomuuksien aste päätieverkolla. (Liikennevirasto 
2012d)  

 

 
 

 Kuva 2.120. Liikenneturvallisuuden kehitys Suomessa 1970 2000-luvuilla. (Tilastokeskus) 
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2.5.3. Tavaraliikenne 
Eri kuljetusmuotojen kehitystä ohjaavia keskeisiä muu-
tostekijöitä on esitetty kuvassa 2.122. Tiekuljetusten 
toimintaedellytysten kannalta myönteisiä muutostekijöi-
tä ovat muun muassa erikoistuneiden kuljetuspalvelujen 
tarve, teollisuustuotannon erikoistuminen ja Venäjän-
liikenteen kasvu. Haasteita aiheuttavat kuljetusten tuo-
tantokustannusten kasvu, perusteollisuuden kuljetusten 
vähentyminen ja alemman tieverkon palvelutaso. Rauta-
tiekuljetusten haasteena on erityisesti perusteollisuuden 
kuljetusten väheneminen. 

Kysyntää parantavia muutostekijöitä ovat Venäjän-liiken-
teen suotuisa kehitys sekä mahdolliset uudet asiakas-
ryhmät ja erikoistuneiden kuljetuspalvelujen kysynnän 
kasvu. Merikuljetusten vahvimmat kasvunäkymät kytkey-
tyvät globaalisaation ja talouden integraation etenemi-
seen sekä yksiköityjen kuljetusten kasvuun. Haasteena 
ovat erityisesti ulkomaankaupan kokonaismäärän vähe-
neminen ja kuljetusten tuotantokustannusten kasvu. 
Lentorahdin toimintaedellytyksiä tukevat jalostusasteen 
nousu ja tuotanto- ja kulutusrakenteen muutos, joka 
suosii jalostettujen tuotteiden ja kulutustavaran pienten 
kuljetuserien nopeita toimituksia. 

Kuva 2.122. Tavaraliikenteen toimintaympäristön keskei-
siä muutostekijöitä 
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Merikuljetukset ja satamat 

Suomen ulkomaankaupasta pääosa, tavaramäärällä mi-
tattuna 80 prosenttia, kulkee vesitse. Lisäksi muutaman 
prosentin osuus kotimaankuljetuksista tapahtuu rannik-
ko- ja sisävesiliikenteessä. Suomen kansainväliset meri-
kuljetukset ovat kasvaneet 1980-luvun alun 50 miljoo-
nasta tonnista nykyiseen noin 100 miljoonaan tonniin 
(kuva 2.94.). Kotimaan vesikuljetusten määrä on 1990-
luvun alusta alkaen vaihdellut vuosittain 10 miljoonan 
tonnin molemmin puolin. Vuonna 2011 Suomen ulko-
maan merikuljetusten tavaramäärä oli 98,5 miljoonaa 
tonnia ja kotimaan vesiliikenteen 11 miljoonaa tonnia. 

Merikuljetuksissa korostuu Itämeren alue, jonka äärellä 
ovat Suomen tärkeimmät kauppakumppanit, Venäjä, 
Saksa ja Ruotsi. Myös pitemmälle Eurooppaan ja muihin 
maanosiin matkaavat vientitavarat ja tulevat tuontitava-
rat uudelleenlastataan yleensä Itämeren tai Pohjanme-
ren satamissa. Merikuljetusten tulevaisuuden kysynnän 
määrittää suurelta osin talouden, erityisesti Suomen 
teollisuustuotannon kehittyminen. (Luukkonen et al. 
2012) 

Tavaramäärältään suurimmat satamat ja suurimmat 
tavaravirrat lähialueilla esitetään luvussa 2.6. Satamat 
toimivat joko yleissatamina tai tiettyjä yrityksiä palvele-
vina teollisuussatamina. Satamien erilaisia profiileja ja eri 
tavaralajien virtojen suuntautumista on kuvattu kuvassa 
2.123. 

 
 
 
Kuva 2.123. Satamien kuljetusprofiilit: eri tavaralajien 
suurimpien virtojen jakautuminen satamittain vuonna 
2011. (Tietojen lähde: Liikennevirasto) 
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Kuvissa 2.124 ja 2.125 on esitetty esimerkkejä 
muutamien teollisuudenalojen ja tavaralajien 
tavaravirroista. Metsäteollisuutta palvelevat 
satamat määräytyvät metsäteollisuusyritysten 
tekemien linjausten ja tehtaiden sijainnin mu-
kaan. Raakapuuta tuodaan yleensä sataman 
välittömässä läheisyydessä sijaitseville tuotan-
tolaitoksille. Tuotevienti on usein keskitetty 
yrityskohtaisesti tiettyihin satamiin. 

Kappaletavaraliikenne on keskittynyt Etelä- ja 
Länsi-Suomen suurimpiin yleissatamiin. Nämä 
satamat ovat myös suurimpia suuryksikkökul-
jetusten satamia. Kappaletavaran ohella suur-
yksiköissä kuljetetaan monia muitakin tavara-
lajeja. Tärkeimmät suuryksiköt ovat kontit sekä 
roro-liikenteessä kuorma-autot ja perävaunut. 
Perämeren satamien suuryksikkökuljetukset 
liittyvät lähinnä metsä- ja metalliteollisuuden 
tuotekuljetuksiin. 

 

Kuva 2.124. Metsäteollisuustuotteiden ja raakapuun 
vienti- ja tuontikuljetusvirtoja. (Satamien kuljetusmäärä-
tietojen lähde: Liikennevirasto) 
 
 

Kuva 2.125. Metalliteollisuuden ja metallituotteiden 
vienti- ja tuontikuljetusvirtoja. (Satamien kuljetusmäärä-
tietojen lähde: Liikennevirasto) 
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Kuva 2.126. Suomen kappaletavara- ja suuryksikkösata-
mat. (Tietojen pääasiallinen lähde: Liikennevirasto.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 2.127. Suomen vesikuljetusten tavaramäärän kehi-
tys 1980–2012. (Tietojen lähde: Liikennevirasto.) 
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Tiekuljetukset 

Tiekuljetukset ovat Suomen kotimaankuljetuksissa laajin-
ta aluetta palveleva, palvelutarjonnaltaan kattavin ja 
käytetyin kuljetusmuoto. Tiekuljetukset kytkeytyvät vah-
vasti teollisuuden ja kaupan rakenteeseen ja kuljetustar-
peisiin. Lisäksi tavaramäärällä mitattuna kuljetetaan 
huomattavia määriä maa-aineksia, mutta nämä kuljetuk-
set ovat pääosin paikallisia tai alueellisia. Kotimaan tava-
raliikenteessä tiekuljetukset muodostavat noin 90 pro-
senttia kuljetetusta tavaramäärästä ja noin 70 prosenttia 
kuljetussuoritteesta. 

Kotimaan tiekuljetusten määrä on viimeisten 30 vuoden 
aikana vaihdellut runsaan 300 miljoonan tonnin ja vajaan 
500 miljoonana tonnin välillä (kuva 2.128.). Vuonna 2011 
kotimaan tieliikenteessä kuljetettiin 313 miljoonaa tonnia 
tavaraa, josta maa-ainesten osuus oli 126 miljoonaa 
tonnia. Yli 100 kilometriä pitkiä tiekuljetuksia oli 86 mil-
joonaa tonnia. Ulkomaankaupan tiekuljetusten tavara-
määrä oli 6,2 miljoonaa tonnia (Tulli 2013). 

Maakunnittain tarkasteltuna korostuvat asukasluvultaan 
suurimmat maakunnat sekä kuljetusintensiivisen teolli-
suuden, satamien ja logistiikkakeskittymien sijaintialueet. 
Maakuntien sisäisiä kuljetuksia on kaikista tiekuljetuksis-
ta tavaramäärällä mitattuna kolme neljäsosaa, mutta 
kuljetussuoritteella mitattuna vain hieman yli kolmannes. 
Maakuntien välisten, maakuntien rajat ylittävien tiekulje-
tusten tavaramäärä vuonna 2011 oli 75 miljoonaa tonnia. 

 

Kuvassa 2.128 lähtötietoina on Tilastokeskuksen tieliikenteen 
tavarankuljetustilaston aineisto, joka on sijoiteltu mallintamis-
ohjelmiston avulla tieverkolle. Sijoitellut virrat perustuvat läh-
teeseen Käppi et al. 2011. 

Kuva 2.128. Kotimaan tiekuljetusvirrat vuosina 2007–
2009. (Tietojen lähde: Tilastokeskus) 
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Kuva 2.129. Tiekuljetukset maakunnittain vuonna 2011. 
(Tietojen lähde: Tilastokeskus, tieliikenteen tavarankulje-
tukset.) 

Kuva 2.130. Suomen kotimaan tiekuljetusten tavaramää-
rän kehitys 1980–2011. (Tietojen lähde: Tilastokeskus) 

 

Kuva 2.131. Suomen rautatiekuljetusten tavaramäärän 
kehitys 1980–2012. (Tietojen lähde: Tilastokeskus, Liiken-
nevirasto, VR) 
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Rautatiekuljetukset 

Rautatiekuljetukset palvelevat Suomessa erityisesti met-
sä-, metalli- ja kemianteollisuuden kuljetustarpeita. Rau-
tateiden osuus kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuorit-
teesta on noin neljännes, mikä on eurooppalaisittain 
melko korkea. Tämä selittyy rautateiden perusteollisuu-
den kuljettajan roolilla. Asiakkaita on määrällisesti melko 
vähän, ja suurimpien kuljetusasiakkaiden osuus kuljete-
tusta tavaramäärästä on huomattava. Suomen rautatie-
kuljetukset kytkeytyvät usein kansainvälisiin kuljetusket-
juihin – joko itärajan ylittävässä tai satamiin liittyvässä 
liikenteessä. 

Asiakkaiden, satamien ja rajanylityspaikkojen sijainti 
määrittävät kuljetusten lähtö- ja määräpaikat ja tavara-
virrat. Suomessa rautatiekuljetuksiin liittyy melko harvoin 
liityntäkuljetus autolla. Poikkeuksena tästä ovat raaka-
puukuljetukset. 

Rautateiden tavaraliikenne on avoinna kilpailulle myös 
Suomessa, mutta toistaiseksi ainoa merkittävä rautatie-
yritys on VR-Yhtymä Oy. Vuonna 2012 VR kuljetti 
35 miljoonaa tonnia tavaraa, josta itärajan ylittävää lii-
kennettä oli lähes 12 miljoonaa tonnia. Rautatiekuljetus-
ten keskikuljetusmatka oli 270 km. Rautateitse kuljetettu 
tavaramäärä kasvoi 1980-luvun alun 30 miljoonasta ton-
nista 2000-luvun alun yli 40 miljoonaan tonniin, mutta on 
viime vuoden ollut 35 miljoonan tonnin tasolla (kuva 
2.132.). 

Kuva 2.132. Rautatiekuljetukset Suomessa vuonna 2011 
(Tavaravirtatietojen lähde: Liikennevirasto) 

 

 

  



94 
 

Lentokuljetukset 

Suomen lentorahtivirrat ovat tyypillisesti ohuita, mutta 
tavarat ovat arvoltaan merkittäviä. Lentorahti ja merikul-
jetukset ovat energian hinnan noustessa jossain määrin 
kilpailussa keskenään tietyissä tavararyhmissä. Nopeasti 
tarvittavaa täydennystä ei voi hoitaa muulla tavoin kuin 
lentorahtina. Suomessa lentorahti kuljetetaan pitkiäkin 
matkoja valtaosin Helsinki-Vantaalle, joka on Suomen 
suurin lentorahtikeskittymä. (Luukkonen et al. 2012) 

Tietyt toimialat ovat tyypillisiä lentorahdin tuottajia, 
esimerkiksi korkean teknologian teollisuus, jonka toimin-
taympäristö on globaali. Lentorahdin luonne onkin glo-
baalin kysynnän tyydyttäminen. Toimitusketjujen muu-
tokset teollisuuden ja kaupan kehittyessä tulevat vaikut-
tamaan merkittävästi lentorahdin määrään ja laatuun. 
(Luukkonen et al. 2012) 

Vuonna 2012 lentorahtina ja lentopostina kuljetettiin 
Suomessa 201 000 tonnia tavaraa. Tästä kansainvälisen 
liikenteen osuus oli 98 prosenttia. Valtaosa lentokulje-
tuksista – 96 prosenttia kansainvälisistä lentokuljetuksis-
ta ja 97 prosenttia kotimaan lentokuljetuksista – kulki 
Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta. 

Suomen kansainvälisten lentokuljetusten määrä on 4,5-
kertaistunut vuodesta 1980 vuoteen 2012 (kuva 2.133). 
Kotimaan lentokuljetukset olivat 1980–1990-luvulla 
10 000 tonnin tasolla, mutta ovat sen jälkeen vähenty-
neet. Vuonna 2012 kotimaassa kuljetettiin lentäen rahtia 
ja postia yhteensä 3800 tonnia. 

 

Kuva 2.133. Suomen lentokuljetusten tavaramäärän 
kehitys 1980–2012 
 (Tietojen lähde: Finavia, Tilastokeskus) 

 




