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Kommentteja HNH Liikenteen toimenpidekokonaisuuteen
Eva Heiskanen

Helsinki on tunnistanut liikenteen merkittavaksi paastovahennyskohteeksi, jossa paastot eivat vahene
riittavasti kansallisin toimin. Arvioitava toimenpidekokonaisuus koostuu kolmesta paketista: Alueelliset
paastévahennykset (ymparistovyohykkeiden vaiheittainen kayttéénotto, CO,-padstotdn liikenne 2035,
sahkoautoiluinfran vahvistaminen), Kestavien kulkumuotojen kilpailukyvyn vahvistaminen (Katuverkon
kehittaminen/liikkenteen rauhoittaminen, pysadkointipolitiikan ajoitus HNH-tavoitteiden mukaiseksi,
lilkenneratkaisujen suuntaaminen kestdvien kulkumuotojen suhteellista kilpailukykya vahvistaviksi) seka
Vesiliikenteen paastévahennystoimenpiteet.

Ndistda suurimmat vaikutukset on arvioitu saavutettavan ymparistovyohykkeiden vaiheittaisella
kayttéonotolla ja CO,-paastottomalla liikenteelld. Tama on  varmastikin - totta:  kieltamalla
polttomoottoriautoilla ajaminen kaupungissa paastévahennystavoitteet voidaan saavuttaa ilman
kayttaytymisen muutokseen liittyvia epavarmuuksia.

Eri toimenpiteilld on kuitenkin varsin erilaisia vaikutuksia kaupunkilaisten elamadan ja liikkumisen
mahdollisuuksiin. Katuverkon  kehittdminen  esimerkiksi ~ nopeusrajoituksia  alentamalla ja
pysakointipolitiikkaan vaikuttaminen vaikuttavat kaikkiin henkil6autoilijoihin samalla tavalla: liikenteessa
kuluu muutamia minuutteja enemman kuin aiemmin. He, joille on helppo liikkua my6s ilman autoa saavat
kannusteen siirtya kestaviin kulkumuotoihin. He, jotka esimerkiksi liikuntaesteen takia ovat riippuvaisia
omasta tai omaisen henkildautosta, padsevat hieman aiempaa myéhemmin perille, mutta paasevat kuitenkin.
Esimerkiksi perheen isoaiti voidaan viedd katsomaan Ateneumin nadyttelya. Taman toimenpidekokonaisuuden
sosiaaliset vaikutukset ovat pienia ja ne kohdistuvat tasaisesti kaikkiin auton kayttajiin.

Sen sijaan ymparistovyohyke vaikuttaa kovin eri tavoin eri sosioekonomisiin ryhmiin. Kansainvilisen
tutkimuskirjallisuuden perustella ymparistévyohykkeet heikentavat lilkkkumismahdollisuuksia eniten heille,
jotka ovat riippuvaisia halvoista, vanhoista autoista seka heille, joilla on huonot fyysiset kyvyt hyddyntaa
kestavia kulkumuotoja (mm. De Vrij & Vanoutrive 2022; van Eeno ym. 2022). Ympadristovyohykkeet voivat
myos haitata pientuloisia yksinyrittdjia, kuten kasityolaisid, joiden liiketoiminta edellyttdd henkiléauton
kayttda (Ezeah ym. 2015). Sosiaalisten vaikutusten suuruus ja luonne riippuvat kaupungista ja vyohykkeiden
sijainnista seka haittoja vahentavista toimenpiteista (Versigghel ym. 2023).

On totta, ettd pienituloisilla on vdhemman autoja Helsingissa; ilman henkiléautoa liikkuviin pienituloisiin
vaikutukset ovat pelkdstaan positiivisia. He, jotka tarvitsevat autoa esimerkiksi liikuntaesteiden tai vuorotyon
takia ovat sen sijaan hankalassa tilanteessa. lkdantyvat ja liikuntaesteiset ovat kasvava vaestéryhma, myos
Helsingissa. Yli 75-vuotiaista helsinkildisistd 25 (miehet) — 39 (naiset) prosentilla on jokin vakava
toimintarajoite (Helsingin kaupunki 2019). Helsingissa liikennekaytdssa olevien autojen keski-ikd on 10,2
vuotta (Tilastokeskus 2023). Pientuloisimmat autoa tarvitsevat ovat todenndkoisesti tdman keskiarvon
huonommalla puolella. Kuluu vdhintdankin kymmenen vuotta, todennakdisesti enemman, ennen kuin
kaytettyja sdhkoautoja on saatavilla riittdvan edullisesti talle kayttajaryhmalle.

Jos ymparistovyohykkeen sosiaalisia ja eriarvoistavia vaikutuksia ei ennakolta oteta huomioon, toimenpide
aiheuttaa todenndkodisesti huomattavaa vastustusta. Pienituloiset henkiléautosta riippuvaiset eivat
todenndkoisesti ole danekkdimpid tai vaikutusvaltaisimpia helsinkildisid, mutta heitd voidaan kayttaa
"keppihevosena” toimenpidettd vastustettaessa. Julkinen keskustelu kehystaa ihmisten intresseja ja kiinnittaa
huomiota tiettyihin kysymyksiin ja se voi vaikuttaa &anestyskdyttaytymiseen ja siten toimenpide-
kokonaisuuden poliittisiin lapimenomahdollisuuksiin (Morton ym. 2021). Sdhkoautot ovat julkisessa
keskustelussa asemoituneet elitistiseksi liikkumistavaksi (Heiskanen ym. ilmestyy). Taustalla ovat
kansainvélisten automarkkinoiden vinoumat, eri maissa (myds Suomessa) toteutetut hyvin toimeen tulevia
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suosivat tukipolitiikat seka poliittinen toiminta sosiaalisessa mediassa. Tilanne ei ole Helsingin kaupungin
ratkaistavissa, mutta polarisoitunut keskustelu sahkdautoista voi ldikkya yli myods paastdvyohykkeita
koskevaan keskusteluun.

Siksi olisi tarkeaa, ettda ennakkoon mietitddn, miten haavoittuvimmassa asemassa olevien helsinkildisten
liikkkuminen ratkaistaan ymparistovyohyketta kayttéon otettaessa. Kansainvalisessa tutkimuksessa
tunnistettuja keinoja ehkaista vastustusta ja lisdata ymparistovyohykkeiden hyvaksyttavyytta ovat seuraavat:

e Vaiheittain kdyttoonotettavien ymparistovyohykkeiden ensimmaisia rajauksia ratkaistaessa olisi hyva
selvittaa, missa on eniten pienituloisia asukkaita, joilla on CO,-paastorajat ylittavia autoja. Esimerkiksi
Verbeek & Hinks (2022) ovat demonstroineet téallaista mallintamista useissa kaupungeissa
maantieteellisesti painotetun regressioanalyysin avulla.

e Useissa kaupungeissa hyvaksyttavyytta on parannettu haittoja vahentavilla toimenpiteilld. N&itd ovat
esimerkiksi korvaavien liikenneratkaisujen tarjoaminen, tuet ajoneuvokannan paivittamiseen seka
erilaiset poikkeusluvat (Fransen ym. 2023; Versigghel ym. 2023). Koska kyse on pienista
erityisryhmistd, poikkeusluvat ovat todenndkdisesti edullinen tapa ratkaista erityisryhmien
liilkkuminen vaarantamatta paastovahennysvaikutuksia. Myos taksisetelit ovat yksinkertainen tapa
auttaa heikosti liikkuvia kaupunkilaisia.

e Kaikkia haavoittuvia ryhmia voi olla vaikea tunnistaa ennakkoon. Esimerkiksi De Vrij ja Vanoutrive
(2022) tunnistivat ymparistovyohykkeen haitankarsijoiksi ikadantyneet, jotka eivat enaa liiku autolla
itse, mutta joiden luona vierailijoiden ja heitd ulos hakevien omaisten ja ystavien liikkuminen
vaikeutui. Asukkaita osallistavalla ja heita kuulevalla tutkimuksella voidaan tunnistaa parhaita tapoja
vahentaa haittoja ja 10ytaa kaikille sopivia ratkaisuja (ks. mm. Versigghel ym. 2023) seka tunnistaa
odottamattomia ongelmia (mm. De Vrij & Vanoutrive 2022; Ezeah ym. 2015; van Eeno ym. 2022).
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Lausunto

Hiilineutraali Helsinki — liikennetoimenpiteiden vaikutusten arviointi
Professori Heikki Liimatainen, Tampereen yliopisto

Tausta
Kestava liikennejarjestelma voidaan kiteyttaa triplanollavisioon, lilkkennejarjestelmaan, jossa:

e kenenkaan ei tarvitse karsia liikennekdyhyydests,

e kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenneonnettomuudessa ja

e kenenkaan ei kuolla tai sairastua liikkenteen paastéjen vuoksi.
Nykyinen laajasti henkil6auton kdyttéon perustuva ja kannustava liikennejarjestelma on johtanut
tilanteeseen, jossa aktiviteettien saavutettavuuden ongelmat, erityisesti ajallisesta nakékulmasta, ja
altistuminen liikennekodyhyydelle, altistuminen liikenneturvallisuuden riskeille ja altistuminen
terveydelle haitallisille liikenteen hiukkas- ja typenoksidipdastoille kohdistuvat
epdoikeudenmukaisesti asukkaisiin, jotka liikkuvat kestavasti, eli kavellen, pyoraillen ja
joukkoliikenteelld. Taman epasuhdan korjaamisen tulee olla kaupunkien liikennepolitiikan keskidssa.

Helsingin kaupunginvaltuusto on asettanut kaupunkistrategiassa tavoitteeksi hiilineutraaliuden
vuonna 2030. Liikenteen paastot eivat ole tavoitellulla uralla, eika liikenteen
paastovahennystavoitteita tulla Helsingissa eikda muissakaan suurissa suomalaisissa kaupungeissa
saavuttamaan ilman kulkutapasiirtymaa ja erittdin nopeaa sahkoistymista seka henkilo-, paketti-,
linja- ettd kuorma-autojen osaltal. Kansalliset toimet, kuten uusiutuvien polttoaineiden
jakeluvelvoite ja sahkokuorma-autojen hankintatuki eivat riita paastévahennysten saavuttamiseen,
etenkdan kun hallitusohjelman mukaan jakeluvelvoitetta alennetaan vuosina 2024-2027. Taman
vuoksi kaupunkien on otettava kayttoon omassa vaikutusvallassaan olevia lisdtoimenpiteita.
Helsingin kaupunki arvioi kahta toimenpidekokonaisuutta, jotka tarvitaan liikenteen
paastovahennystavoitteen saavuttamiseksi. Seuraavassa nditd on arvioitu ylla mainituista kestavan
lilkenteen nakodkulmista.

Kokonaisuus 1 — Alueelliset paastovahennykset

Alueellisten paastovahennysten kokonaisuus pitaa sisalladan ymparistovyohykkeen kayttéonoton, joka
kieltda CO,-paastoja tuottavien autojen liikkennéinnin Helsingissa (pois lukien valtion vaylat) vuonna
2030 tai 2035, ja tata tukevat toimenpiteet sahkdautojen latausinfrastruktuurin kehittamiseksi.

Sahkoautojen osuus oli noin kolmannes Suomessa ensirekisterdidyista henkiléautoista vuonna 2023,
ja osuuden ennakoidaan kasvavan 82 prosenttiin vuonna 20302, Sihkdistyminen etenee siis
ensirekisterdinneissa erittdin nopeasti, mutta Suomessa autokannasta uusiutuu vuosittain vain 4 %.
Helsingissa seka sahkdautojen osuus ettd kannan uusiutuminen ovat maan keskiarvoja suurempia®.
Nain ollen Helsingissa on olemassa paremmat edellytykset ymparistovyohykkeelle.
Ymparistovyohykkeen kayttoonottoa tukee myos sahkdautojen suotuisa hintakehitys, jonka myota
sahkodauto on jopa hankintahinnaltaan, mutta erityisesti elinkaarikustannuksiltaan jo nyt
polttomoottoriautoa halvempi. Uusien autojen osalta ei siten ole esteita ymparistovyohykkeen
kayttoonotolle.

! https://doi.org/10.1016/j.cstp.2023.101066
2 https://www.hiisi2035.fi/skenaariot/peikko-wem-skenaario/
3 https://www.aaltoei.fi/wp-content/uploads/2023/12/AEl-raportti KohtiPaastotontaHelsingissa.pdf
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Henkil6autokanta kuitenkin uusiutuu hitaasti Helsingissakin, joten alimpien tuloluokkien
kotitalouksissa mahdollisuus sdahkdauton hankintaan voi olla rajoitettu. Rajoittuneisuutta kuitenkin
lieventad merkittavasti 2030-luvulle tultaessa kasvaneet mahdollisuudet hankkia kohtuuhintainen
sahkoauto kaytettyjen autojen markkinoilta seka kotimaasta etta ulkomailta, koska sahkdautojen
tuontia ei rajoita autovero, joka poistettiin Suomessa sahkoautoilta 2020-luvun alussa. On myos
huomattava, etta alimmissa tuloluokissa autonomistus on jo hyvin vahaista ja liikkenne hoidetaan
laajasti kestavilla kulkumuodoilla. Tama voi myos tarkoittaa, ettd alimmissa tuloluokissa
autonomistajilla ei ole kaytettavissaan sopivia vaihtoehtoisia kulkumuotoja.

Ymparistovyohyke voi johtaa joidenkin kotitalouksien osalta autosta luopumiseen ja kestavien
kulkumuotojen kasvaneeseen kayttoon, mutta kulkumuotosiirtymat ovat todennakoéisesti hyvin
pienia. Taman vuoksi kokonaisuudella saavutetaan vain liikenteen paastovahennyksia, mutta ei
edisteta liikennekdyhyyden poistamista tai liikenneturvallisuuden parantamista. Ehdotettu
kokonaisuus on siten kannatettava, mutta se vaatii tuekseen kestavien kulkumuotojen vahvistamista,
jotta mahdolliset negatiiviset vaikutukset liikkennekdyhyyteen voidaan minimoida. Kokonaisuudesta
on myos tehtdva sitova paatds mahdollisimman pian, jotta kotitalouksille luodaan selkea
tulevaisuudenndakyma, jonka valossa arvioida mahdollista investointipaatostaan henkil6autoon.

Kokonaisuus 2 — Kestadvien kulkumuotojen vahvistaminen

Kestavien kulkumuotojen vahvistamisen kokonaisuus pitda sisallaan katuverkon kehittamista
esimerkiksi joukkoliikennekaistoilla ja liikenteen rauhoittamisen toimenpiteilla kestavan liikenteen
suhteellisen kilpailukyvyn parantamiseksi seka pysakoéintipaikkojen rajoituksia ja hintojen korotuksia.

Kestavien kulkumuotojen vahvistaminen on erittdin kannatettava toimenpidekokonaisuus. Sen
vaikutukset paastdjen vahentamisen kannalta ovat 2030-luvulle tultaessa rajalliset, koska
infrastruktuurin muutokset ja niista aiheutuvat kayttaytymisen muutokset ovat aikaa vievia
prosesseja. Taman vuoksi sitovat paatokset tulisi tehda mahdollisimman pian, jotta muutokset
ehtivat vaikuttaa paastoihin riittavasti. Liikenteen rauhoittamisen toimenpiteet ovat darimmaisen
kannattavia investointeja kansanterveyden ja siten myés kansantalouden nikdkulmasta®. Kestivien
kulkumuotojen vahvistaminen edistaa paastovahennysten lisaksi myos liikenneturvallisuutta, ja
liikennekdyhyyden torjuntaa ja siten lieventavat ymparistovyohykkeiden mahdollisia negatiivisia
vaikutuksia®. Kokonaisuus tukee juuri niiden viestéryhmien liikkumista, jotka talld hetkell3 karsivat
henkiléautoilun ehdoilla rakennetun liikennejarjestelman haitoista, ja joiden liikkumisen lisaamisella
on saavutettavissa merkittdvimmat kansantaloudelliset hyddyt®.

Yhteenveto

Helsingin kaupungin omat lisatoimenpiteet ovat valttamattomia liikenteen
paastovahennystavoitteiden saavuttamiseksi. Kdyttovoimamuutoksen edistdminen tuottaa
suuremman paastovahennyksen, mutta voi yksin johtaa liikennekoyhyyden ongelmiin. Siten kannatan
molempien toisiaan tukevien kokonaisuuksien toimeenpanoa yhdessa ja tarvittavien paatosten
tekemista mahdollisimman pian selkedn tulevaisuudennakyman luomiseksi asukkaille. Yhdessa
toteutettuna kokonaisuudet edistavat merkittavasti kestavan liikenteen tavoitteiden saavuttamista
kokonaisuutena.

4 https://doi.org/10.1016/].jth.2024.101771
5 https://doi.org/10.1016/j.trip.2024.101039
6 https://doi.org/10.1016/j.tra.2022.04.005
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Lausunto Hiilineutraali Helsinki liikennetoimenpiteiden vaikutuksista
Marita Laukkanen

Hiilineutraali Helsinki (HNH) liikennetoimenpiteiden Alueelliset paastévahennykset -toimenpidekokonaisuus
(toimenpidekokonaisuus 1) sisaltdd ymparistovyohykkeiden vaiheittaisen kdyttdéonoton. Kokonaisuuteen
kuuluu myos CO,-paastoton henkildautoliikenne kaupungissa 2035 alkaen seka sahkoautoiluinfran
vahvistaminen.

Auton paastdjen perusteella ajamista rajoittavat ymparistovyohykkeet kaupunkialueilla muokkaavat
ajoneuvokantaa vahapaastoisemmaksi ja edistdvat siten vihreda siirtymaa. Kaiken kaikkiaan vaiheittain
toteutetut ymparistovyohykkeet nopeuttaisivat osaltaan siirtymaa, joka on tapahtumassa muutenkin EU:n
ilmastopolitiikan seurauksena. EU kieltda uusien, fossiilisia polttoaineita kayttavien polttomoottoriautojen ja
-pakettiautojen myynnin vuodesta 2035 alkaen. CO,-paastoton henkildautoliikenne Helsingissa 2035 alkaen
edellyttaisi kuitenkin sahkoautojen osuuden rivakkaa kasvua Helsingissa liikkuvien kotitalouksien ja yritysten
omistamissa ajoneuvoissa jo ennen vuotta 2035.

HNH liikennetoimenpiteiden vaikutusten arvioinnin perusteella ymparistovyohykkeiden taloudelliset
vaikutukset kokonaisuudessaan jaisivat pieniksi. Vaikutuksissa eri vaestéryhmiin ja toimialoihin voisi kuitenkin
olla merkittavaa hajontaa. Lisaksi vaikutusten arviointi oli rajattu markkinatasapainon perusteella mitattaviin
taloudellisiin vaikutuksiin. Saksassa ymparistovyohykkeiden on kuitenkin havaittu vaikuttavan negatiivisesti
esimerkiksi kyselyissa raportoituun eldaméantyytyvaisyyteen (Sarmiento et al. 2023).

Markkinoiden sopeutuminen tarkoittaisi Helsingissa ja lahialueilla ennen kaikkea lisdysta
latausinfrastruktuurin rakentamiseen sekd ympadristovyohykkeiden pdastorajoihin mahtuvien autojen
myyntiin. Nailla toimialoilla toimivat yritykset siis todenndkoisesti hyotyisivat ymparistovydhykkeista
siirtymadaikana. Kuluttajat voisivat sopeutua saantelyyn hankkimalla paastérajojen mukaisen auton tai
siirtymalla kayttamaan julkista lilkennetta tai kdvelyyn ja pyordilyyn. Toki sopeutuminen voisi tarkoittaa myos
muutoksia asuin- tai tydpaikkaan, joskin auton kayttovoimaan liittyva saantely saattaisi olla merkitykseltaan
verrattain pieni tekijd asuin- ja tyopaikkaan liittyvissa paatoksissa. Ymparistovyohykkeet vahentaisivat
|ahipdastodja ja melua, mika saattaisi heijastua myods asuntomarkkinoille, varsinkin jos sadantelyn vaiheistus
olisi alueellinen. Yritykset taas voisivat sopeutua muuttamalla ajoneuvokalustonsa kokoonpanoa sekéa kokoa.
Sopeutuminen aiheuttaisi kustannuksia autoilijoille, mutta kustannukset jaavat sitd pienemmiksi, mita
enemman jaisi aikaa sopeutua tulossa oleviin ymparistdvyohykkeisiin.

Mikali osa autoilijoista sopeutuisi sdantelyyn vahentamalla liikkkumista tai siirtymalld muihin kulkutapoihin,
autoilua jatkavat ihmiset hyotyisivat ruuhkien vahentyessd. Ymparistovyohykkeet hyodyttavat yleensa
verrattain hyvéatuloisia kaupunkilaisia, jotka omistavat uudempia ja vahapaastéisempia autoja (esim. Fageda
et al. 2022). Myo6s Helsingissa hyvatuloisten autot ovat uudempia kuin keski- ja pienituloisilla, ja etenkin
sdhkoautot painottuvat nykyisellddan Helsingissa ylimpiin tuloluokkiin (Aalto Economic Institute 2023). Jo
ennestdadn vahapaadstoisten autojen omistajat eivat joutuisi sopeuttamaan liikkkumistaan, mutta hyotyisivat
ruuhkien, melun ja lahipdastojen vahenemisesta. Toisaalta myds autottomat kaupunkilaiset hyotyisivat melun
ja lahipdastdjen vahenemisestd sekda mahdollisista julkista liikennettd ja kavelyn ja pyordilyn edellytyksia
tukevista kompensoivista toimenpiteistd. Pienimmissa tuloluokissa auton omistajia on Helsingissa
huomattavasti vahemman kuin keski- ja hyvatuloisissa (Aalto Economic Institute 2023). Sdantely saattaisi siten
rasittaa eniten keskituloisia.

Saantelyn vaikutusten jakaantuminen eri tuloluokkien valilla ei kuitenkaan ole ainoa sdantelyn
oikeudenmukaisuuden ulottuvuus. Kansallisella tasolla tarkasteltuna saman tuloluokan sisalla kotitalouksilla
voi olla hyvin erisuuruiset vuosittaiset ajokilometrit (Clarke 2022, Clarke ja Palanne 2023). HNH
lilkennetoimenpiteiden vaikutusten arvioinnissa saantelyn taakan jakaantumista on tarkasteltu ldhinna



tuloluokittain. Tama jaottelu ei valttdmatta riitd tunnistamaan kattavasti ryhmia, joille sadntelyn rasitus on
erityisen suuri.

Lisdaksi Helsingissa on alueita, joilla sahkdautojen latausinfra voi olla hidaste sahkdautojen hankinnalle.
Esimerkiksi Helsingin kantakaupungin alueella kadunvarsipysakéinti on usein ainoa asukaspysakdinnin muoto.
Kadunvarsipysakoinnin varassa olevat autoilijat eivat itse pysty vaikuttamaan latauspisteiden rakentamiseen
vaan ovat riippuvaisia julkisista latauspisteistd. CO,-padstottoman henkildautoliikenteen hyvaksyttavyyden
kannalta olennaista lienee, ettad kaupunkilaisilla ylipadtdan on mahdollisuus sahkdautojen kotilataukseen.

HNH liikennetoimenpiteiden Kestavien kulkumuotojen kilpailukyvyn vahvistaminen -toimenpidekokonaisuus
(toimenpidekokonaisuus 2) sisdltda laajemman joukon katuverkon kehittdmiseen liittyvida toimia,
henkildautokaistojen osoittamista pyorailylle tai joukko- tai tavaraliikenteelle, liikenteen rauhoittamisen,
lilkennevalo-ohjauksen, nopeusrajoitusten laskun ja pysakoinnin toimenpiteita. Toimien arvioidaan lisaavan
ruuhkaantumista kantakaupungissa ja kehateilld mutta nopeuttavan joukkoliikennettd tietyillda alueilla.
Vaikutuksissa joukkoliikenteen matkustajamaariin on HNH liikennetoimenpiteiden vaikutusten arvioinnin
perusteella hajontaa. Myos vaikutukset raskaalle liikenteelle ja jakeluliikenteelle vaihtelevat. Taloudelliset
vaikutukset jaisivat tamankin toimenpidekokonaisuudessaan osalta kokonaisuudessaan pieniksi.

Toimenpidekokonaisuus pitda sisalldaan monenlaisia elementteja. Toimet rajoittaisivat henkildautoliikennetta
ylipaataan, jos kaikkia henkildautoja kohdeltaisiin samalla tavoin paastélukemasta tai kadyttévoimasta
rippumatta. Toimet eivat siis kannustaisi hankkimaan vahdpaastdisempia tai CO,-padstottomia autoja.
Joukkoliikenteen osalta joukkoliikenteen nopeutuminen toisaalta laskisi joukkoliikenteen kayton kustannusta
suhteessa oman auton kdyttéon, mutta matkustajamaarien kasvu joillakin reiteilla puolestaan kasvattaisi
joukkoliikenteen kdyton suhteellista kustannusta. On vaikea arvioida, missd maarin autoilua korvattaisiin
muilla kulkutavoilla, missa maarin autoilu vain siirtyisi eri reiteille. Esimerkiksi Mexico Cityssa ja Santiagossa
toteutetut toimenpiteet, jotka pyrkivat siirtdmaan liikkumista autoista joukkoliikenteeseen, lopulta lisasivat
autoilua ja paastoja (Gallego et al. 2013). Vihrean siirtyman edistdmisen osalta toimenpidekokonaisuus 2
sisdltda enemman epavarmuutta kuin kokonaisuus 1.

Saantelyn vaikutukset eivat eroaisi tuloluokittain yhtd systemaattisesti kuin ymparistévyohykkeiden
vaikutukset, vaan kustannuksia hitaampien matka-aikojen vuoksi muodostuisi kaikille autoilijoille. Toisaalta
ruuhkien ja joukkoliikenteen matkustajamaarien muutosten kautta nayttaisi syntyvan alueellisia eroja.
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