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Esipuhe 
 
 
Selvitys joukkoliikenteen tariffipolitiikan vaikutuksista liikkujaryhmiin Helsingissä on 
laadittu Helsingin kaupungin liikennelaitos HKL:n toimeksiannosta. 
 
Konsulttityötä on ohjannut ohjausryhmä, johon kuuluivat Ville Lehmuskoski, Jarmo 
Riikonen ja Marko Vihervuori HKL:stä. 
 
Konsulttina työssä on toiminut Linea Konsultit Oy, jossa työstä ovat vastanneet Ville 
Voltti ja Annamari Ruonakoski. Työ aloitettiin joulukuussa 2007 ja se valmistui helmi-
kuussa 2008. 
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1 Tutkimuksen tavoitteet ja menetelmät 
 

1.1 Tutkimuksen tavoite 
 
Työn tavoitteena oli kuvata joukkoliikenteen eri lipputuotteiden käyttäjien sosioekonomisia 
ominaisuuksia ja liikkumistottumuksia sekä arvioida tältä pohjalta mahdollisten hintamuu-
tosten liikenteellisiä ja sosiaalisia vaikutuksia sekä vaikutusten kohdentumista eri väestö-
ryhmiin. Arvioiden pohjalta esitetään suosituksia joukkoliikenteen käyttöä edistävästä ja 
henkilöauton käyttöä vähentävästä lipputuotteiden hinnoittelusta. 
 
Käytettävissä olevan tutkimusaineiston mukaisesti tarkastelu on rajattu koskemaan 18–64-
vuotiasta väestöä. 
 
Työ on itsenäinen kokonaisuus, mutta tulosten on myös tarkoitus täydentää muita saman 
aihepiirin selvityksiä, joita on tehty ja tehdään sekä YTV:n että HKL:n toimesta. Samanai-
kaisesti tämän työn kanssa valmistuu esimerkiksi hintajoustoihin perustuva selvitys Jouk-
koliikenteen tariffipolitiikan vaihtoehtoja Helsingissä (Rinta-Piirto 2008, HKL D: 2/2008). 
 

1.2 Menetelmä 
 
Työssä kuvataan ensin sosioekonomisten tekijöiden suhdetta liikkumisvalintoihin sekä ny-
kyisten lipputuotteiden käyttäjien määrä ja sosioekonomiset ominaisuudet. Lipputuotteiden 
käyttäjien liikkumistottumukset kuvataan Liikenne- ja viestintäministeriön (LVM) Joukkolii-
kenteen tutkimusohjelmassa kehitetyn liikkujaryhmittelyn avulla. Lipputuotteiden käytön ja 
liikkujaryhmittelyn pohjalta esitetään asiakasryhmittely, johon tukeutuen lipputuotteiden 
hintamuutosten vaikutuksia arvioidaan. 
 
Hintamuutoksia peilataan asiakasryhmien ominaisuuksiin ja intresseihin, pohditaan hinta-
muutosten vaikutusmekanismeja ja arvioidaan hintamuutosten keskeiset vaikutukset lippu-
tyypeittäin ja asiakasryhmittäin. Työ on näin ollen luonteeltaan tutkimusaineistoon tukeutu-
va asiantuntija-analyysi. 
 

1.3 Tutkimusaineisto 
 
Tutkimusaineistona on käytetty LVM:n Joukkoliikenteen tutkimusohjelman ns. KULKURI-
tutkimuksessa kerättyä postikyselyaineistoa (Voltti 2006.). Kysely toteutettiin vuoden 2005 
keväällä ja sen perusjoukkona olivat pääkaupunkiseudulla vakinaisesti asuvat 18–64-
vuotiaat henkilöt. 
 
Otos poimittiin Väestörekisterikeskuksen väestötietojärjestelmästä kunnittain, ikäryhmittäin 
ja sukupuolen mukaan. Laitosväestö, asunnottomat ja ulkomailla asuvat jäivät otoksen ul-
kopuolelle. Tutkimukseen saatiin 1 092 hyväksyttyä vastausta ja vastausaktiivisuus oli 
36,4 %. Helsingissä asuvien osalta aineisto sisältää 641 havaintoa. 
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Aineiston laajennusta varten muodostettiin vastaajan sukupuolen, ikäluokan ja asuinkun-
nan mukaan yhteensä kymmenen ositetta. Ositteille määriteltiin laajennuskertoimet, joiden 
avulla vastaukset laajennettiin kuvaamaan koko perusjoukkoa eli pääkaupunkiseudun 18–
64-vuotiasta väestöä. Vähäisen havaintomäärän takia 18–29-vuotiaiden laajennuskertoi-
met määritettiin alkuperäisessä tutkimuksessa sukupuolen ja ikäluokan mukaan yli koko 
pääkaupunkiseudun käyttämättä asuinkuntaa ositteen jakoperusteena.  
 
Tämän tutkimuksen yhteydessä ilmeni lievä ongelma siinä, että havaintoaineistossa nuor-
ten miesten aliedustus naisiin verrattuna oli selvempi Helsingissä kuin muualla pääkau-
punkiseudulla. Laajennuskertoimia ei kuitenkaan laskettu uudelleen, joten tämän Helsin-
gissä asuviin rajatun työn laajennetuissa tuloksissa miehet ovat noin 2 prosenttiyksikön 
verran aliedustettuina todelliseen väestöön verrattuna. Virheellä ei ole käytännössä merki-
tystä työn tulosten tai johtopäätösten kannalta, koska ero on pieni ja tietyn lipputuotteen 
käyttäjien vertailut on tehty suhteessa laajennettuun perusjoukkoon eikä suhteessa todelli-
seen väestöön. 
 
Tutkimuksen kyselylomake on raportin liitteenä 1. Havaintomäärät asiakasryhmittäin on 
esitetty liitteessä 2. 
 
Täydentävänä aineistona työssä on käytetty LVM:n Joukkoliikenteen tutkimusohjelman 
tutkimuksia sekä HKL:n omia tutkimuksia ja lipunmyyntitilastoja. 
 

1.4 Liikkujaryhmittely 
 
Lipputuotteiden käyttäjien liikkumistottumukset kuvataan Joukkoliikenteen tutkimusohjel-
massa kehitetyn liikkujaryhmittelyn avulla. LVM:n Joukkoliikenteen tutkimusohjelman ns. 
KULKURI-tutkimuksissa selvitettiin, kuinka monipuolisesti yksittäiset henkilöt käyttävät liik-
kumisessaan eri kulkutapoja (Voltti 2006, Voltti 2007a, Voltti 2007b ja Voltti 2007c.).  
 
Tutkimuksissa muodostettiin viisi liikkujaryhmää sen mukaan, mitä kulkutapaa vastaajat 
yleensä käyttivät ja kuinka sitoutuneita he olivat tämän kulkutavan käyttöön. Muodostetut 
liikkujaryhmät olivat: 
1. Vannoutuneet autoilijat 
2. Autoilijat 
3. Kulkutapojen sekakäyttäjät 
4. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
5. Jalan tai pyörällä kulkijat. 
 
Liikkujaryhmän määrittäminen perustui ainoastaan vastaajan ilmoittamiin toteutuneisiin 
liikkumistottumuksiin. Vaikka liikkujaryhmille annetut nimet saattavat vihjata asenteiden 
suuntaan, ryhmää määritettäessä ei otettu kantaa kulkutapavalintojen syihin. Esimerkiksi 
vannoutunut autoilija on vannoutunut vain siinä merkityksessä, että hän ei juuri koskaan 
käytä muita kulkutapoja.  
 
Vastaajan liikkujaryhmää määritettäessä otettiin huomioon sekä erilaisten kulkutapojen 
käyttö tietyn matkaryhmän sisällä että matkaryhmästä riippuva kulkutapojen vaihtelu. Liik-
kujaryhmän määrittämisessä käytettiin sekä matkaryhmittäisiä tietoja kokoavia yhteenveto-
ja että suoraan yksittäisiin vastauksiin perustuvia lisäehtoja. Pääkulkutavalla tarkoitetaan 
tutkimuksissa sitä kulkutapaa, jota vastaaja käyttää tietyn matkaryhmän matkoilla useam-
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min kuin muita kulkutapoja. Ryhmien määrittely on kuvattu tarkemmin Kulkutapojen rin-
nakkaiskäyttö ja siirtymäpotentiaali Voltti 2006) sekä Liikkujaryhmät suomalaisissa kau-
pungeissa (Voltti 2007a) tutkimusten raporteissa. 
 
Vannoutunut autoilija on henkilö, jolla henkilöauto on ainoa pääkulkutapa kaikissa matka-
ryhmissä ja joka ei käytä joukkoliikennettä tai polkupyörää edes silloin tällöin. Loput neljä 
liikkujaryhmää voidaan suuntaa-antavasti määritellä seuraavasti. Autoilijoilla henkilöauto 
on yleensä ainoa pääkulkutapa. Vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkailla joukkolii-
kenne ja jalan tai pyörällä kulkijoilla kevyt liikenne on yleensä ainoa pääkulkutapa. Kulku-
tapojen sekakäyttäjät käyttävät kaikkia kulkutapoja pääkulkutapoinaan. Sekakäyttäjällä voi 
olla useampia tasa-arvoisia pääkulkutapoja samassa matkaryhmässä tai hänellä voi olla 
eri pääkulkutapa eri matkaryhmissä.  
 
Pääkaupunkiseudulla oli selvästi muita kaupunkeja enemmän joukkoliikenteen kanta-
asiakkaita ja selvästi vähemmän jalan tai pyörällä kulkijoita. Edelleen Helsingissä oli sel-
västi enemmän joukkoliikenteen kanta-asiakkaita kuin muualla pääkaupunkiseudulla. 
 

 
 
Kuva 1. Liikkujaryhmien jakauma 18–64-vuotiaassa väestössä pääkaupunkiseudulla, 

Oulussa, Tampereella ja Turussa sekä Turun kehyskunnissa (Voltti 2007a.). 
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2 Tarkasteltavat sosioekonomiset tekijät 
 
Seuraavassa on tarkasteltu erilaisia sosioekonomisia taustatekijöitä ja niiden merkitystä 
joukkoliikenteen käytön kannalta. Joukkoliikennettä on lähestytty kausilipun käytön kautta 
ja autoilua vastaavasti auton käyttömahdollisuuden kautta.  
 
Joukkoliikenteessä suurimmat erot eri väestöryhmien välillä ovat juuri kausilipun käytössä. 
Arvolipun käyttäjiä on useimpien tekijöiden suhteen tarkasteltuna 20 ja 30 prosentin välillä. 
Kertalipun käyttäjiä ovat useimmin miehet, autoilijat sekä työelämän ulkopuolella olevat. 
Vähiten sitä käyttävät ne ryhmät, joilla tavallisimmin on kausilippu, eli opiskelijat ja ne, joilla 
tavallisesti ei ole autoa käytettävissään. 
 
Sosioekonomisten tekijöiden ristiintaulukointeja on esitetty myös liitteessä 3. 
 

2.1 Talouden käytettävissä olevat tulot 
 
Käytetty tutkimusaineisto sisältää tietoa vastaajan taloudessa asuvien henkilöiden yhteen-
lasketuista tuloista ennen verojen vähentämistä (bruttotulot). Tulojen suuruutta tai pienuut-
ta tarkasteltaessa on tässä työssä otettu huomioon taloudessa asuvien määrä. Yksin asu-
vista 0–2 000 euroa/kk ansaitsevat on laskettu pienituloisiksi, 2 000–4 000 euroa/kk an-
saitsevat keskituloisiksi ja yli 4 000 euroa/kk ansaitsevat suurituloisiksi. Tällöin vastaaja it-
se ansaitsee mainitun määrän. Aikuistaloudessa (2 tai useampia aikuisia) tai lapsiper-
heessä asuvista pienituloisiksi on laskettu taloudet, joiden yhteenlasketut bruttotulot ovat 
alle 4 000 euroa/kk. Keskituloisiksi on laskettu yhteensä 4 000–6000 euroa/kk ansaitsevat 
ja suurituloisiksi yli 6 000 euroa/kk ansaitsevat taloudet. Näissä tapauksissa ei tiedetä 
ovatko tulot vastaajan itsensä, puolison vai useamman henkilön yhdessä ansaitsemia. Tu-
lojen käyttö on kuitenkin jaettava vähintään kahden henkilön kesken. 
 
Hieman yli puolella (53 %) pienituloisista on kausilippu, muilla tuloluokilla se on hieman 
harvinaisempi (42–43 %). Auto on aina käytössä noin kahdella kolmanneksella suurituloi-
sista mutta vain reilulla kolmanneksella pienituloisista. Osalla pienituloisista ei ole jatku-
vasti käytössään autoa eikä kausilippua, jolloin he ilmeisesti joko liikkuvat vähemmän tai 
käyttävät vaihtelevasti autoa ja muita lippulajeja. 
 
Liikkumisen hinnanmuutosten vaikutukset ja ihmisten tapa reagoida hinnanmuutoksiin liit-
tyy tulotasoon: suurituloisilla on enemmän valinnanvaraa kulkumuotojen suhteen, pienitu-
loisilla vähemmän ja ääritapauksissa liikkumisen hinnan muutoksiin reagoidaan liikkumi-
sen määrää muuttamalla.  
 
Työelämän ulkopuolella oleminen merkitsee usein myös pieniä tuloja. Ehkä hieman yllät-
tävästi työelämän ulkopuolella olo merkitsee tässä aineistossa suhteellisen suurta kertali-
pun käyttäjien osuutta. Todennäköisesti syynä tähän on hyvin pieni liikkumistarve ja osin 
myös elämänhallinnan puute, jolloin matkakortin hankkiminen ja rahan siirtäminen kortille 
pois välittömästä kulutuksesta jäävät helposti tekemättä. 
 

 6



 

2.2 Sukupuoli 
 
Naiset käyttävät tunnetusti joukkoliikennettä selvästi miehiä enemmän (mm. henkilöliiken-
netutkimus [HLT] faktakortti 4). He myös liikkuvat kokonaisuudessaan vähemmän kuin 
miehet. Tämä liittyy naisten perinteisesti koti- ja perhekeskeisempään elämäntapaan sekä 
mahdollisesti arkuuteen ajoneuvon kuljettajina.  
 
Liikkumiskäyttäytymisen taustalla vaikuttavat taloudelliset tekijät. Naiset asuvat useammin 
pienituloisessa taloudessa (tässä aineistossa 52 % naisista, 39 % miehistä), joten joukko-
liikenteen edullisuudella on suurempi merkitys naisten kulkutapavalintojen kannalta. Kausi-
lipun käyttäjistä yli 60 prosenttia on naisia ja alle 40 prosenttia miehiä. 
 
Jos perheessä on yksi auto, se on useimmiten pääasiassa miehen käytössä. Myös yk-
sinelävillä miehillä on auto käytettävissään useammin kuin yksinelävillä naisilla. Tässä ai-
neistossa miehistä 62 prosentilla oli auto aina käytössään, naisista vain 35 prosentilla. 
Miehet ovat siis selvästi autoistuneempia kuin naiset.  
 
Autoilu, auton huolto ja siihen liittyvä tekniikka mielletään yleisesti miehiseen maailmaan 
kuuluviksi asioiksi, jopa harrastuksiksi, ja tällöin ainoan auton käyttöoikeuskin on usein läh-
tökohtaisesti miehellä. Miehet myös työskentelevät useammin autolla liikkumista edellyttä-
vissä tehtävissä.  
 
Autoiluun liitetyt mielikuvat vapaudesta ja itsenäisyydestä ovat usein miehille tärkeitä, ja 
ruuhkaiseen joukkoliikennevälineeseen ahtautuminen tuntuu tällöin erityisen epämiellyttä-
vältä. Toisaalta miehet ovat suurikokoisempia kuin naiset, joten joukkoliikennevälineet ovat 
myös objektiivisesti tarkasteltuna miehille ahtaampia kuin naisille. Useissa linja-autoissa 
penkit ovat normaalille noin 180 cm pitkälle miehelle todella ahtaita. 
 
Vastaavia tuntemuksia on toki naisillakin, mutta vaihtoehtoja joukkoliikenteen käytölle on 
usein vähemmän. Naiset ovat myös taipuvaisempia luopumaan omista tarpeistaan toisten 
hyväksi esimerkiksi äitiyden ja siihen liitettyjen arvojen omaksumisen kautta, ja sopeutuvat 
näin helpommin joukkoliikenteen käyttöön. Kuitenkin autoiluun tottuneille (esimerkiksi 
muualta muuttaneille) naisillekin joukkoliikenne voi tuntua sosiaalisesti vastenmieliseltä. 
 
Nykyisessä sukupuolten tasa-arvoa korostavassa maailmassa ja varsinkin nuorten kes-
kuudessa edellä esitetyt tulkinnat saattavat vaikuttaa karrikoiduilta. Epäilemättä miesten ja 
naisten väliset erot liikkumistavoissa tulevatkin pienenemään tulevaisuudessa. Sukupuol-
ten välisten erojen keskimääräinen tarkastelu ei myöskään kerro mitään yksittäisistä ihmi-
sistä. Liikkumiskäyttäytymisen osalta miesten ja naisten väliset keskimääräiset erot ovat 
kuitenkin niin suuret, että niiden poistuminen on vielä kaukana tulevaisuudessa. 
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2.3 Ikä 
 
Nuoret (tässä 18–29-vuotiaat) käyttävät paljon joukkoliikennettä, pitkälti alhaisen tulotason 
(pienituloisia 65 %) ja vähäisen autonomistuksen vuoksi. Auton käyttömahdollisuus on 
samaa luokkaa kuin naisilla keskimäärin (auto aina käytössä 33 prosentilla). Nuorista 60 
prosentilla on kausilippu, ja opiskellessaan he saavat sen alennettuun hintaan. Nuorista 
suurin osa elää yksin (23 %) tai aikuistaloudessa (60 %). Autoa ei siis tarvita esimerkiksi 
muiden perheenjäsenten kuljettamiseen, riittää että nuoret itse pääsevät haluamiinsa paik-
koihin. Useat nuoret voivat lainata autoa esimerkiksi vanhemmiltaan silloin, kun joukkolii-
kenteen tarjoamat mahdollisuudet eivät riitä.  
 
30–44-vuotiaista lähes puolet elää lapsiperheessä ja hieman yli puolella on aina mahdolli-
suus käyttää autoa. 45 prosentilla heistä on hallussaan kausilippu. Tulotasoltaan 30–44-
vuotiaat ovat yleensä keskituloisia. Elinkaarta ajatellen tässä iässä eletään ruuhkavuosia: 
työura vaatii paljon, samaan aikaan lapset ovat pieniä ja ikääntyvät vanhemmat voivat al-
kaa tarvita apua. Ikäryhmä liikkuu paljon ja kuljettaa myös muita perheenjäseniä. 
 
Iäkkäiden ryhmä (tässä aineistossa 45–64-vuotiaat) liikkuu hieman vähemmän kuin muut 
ikäluokat, vaikka heillä on muita ikäryhmiä useammin auto aina käytössään (54 prosentil-
la). Kausilippu on hieman harvemmalla kuin muissa ikäryhmissä eli 43 prosentilla. Tulota-
so on osalla laskenut eläkkeelle jäännin myötä. Toisaalta tämä ikäryhmä on ainoa, jossa 
suurituloisia on enemmän kuin keskituloisia. Noin viidennes tämän ikäryhmän jäsenistä 
asuu vielä lasten kanssa. 
 
Tässä ikäryhmässä ollaan usein varallisuuden huippuvaiheessa, mikä näkyy sekä tuloissa 
että autoilun yleisyydessä. Toisaalta autoilu edustaa monille myös aiemmin omaksuttua 
elämäntapaa, josta ei haluta luopua. Lisäksi osalla tämän ryhmän edustajista alkaa näkyä 
ensimmäisiä merkkejä toimintakyvyn alenemisesta, mikä tekee autoilusta houkuttelevan 
liikkumismuodon silloin, kun taloudelliset seikat eivät ole sen esteenä. Eläkkeelle siirryttä-
essä sitoudutaan usein yhden kulkutavan käyttäjiksi, sillä autoilijalle pelkät polttoainekus-
tannukset tuntuvat halvoilta verrattuna matkalipun hintaan. Toisaalta auton pito on niin kal-
lista, että pienituloisimmat luopuvat autosta ja siirtyvät kokonaan joukkoliikenteen käyttä-
jiksi. Tällöin käytetään usein arvolippua, kun säännöllistä päivittäistä matkustustarvetta ei 
ole. (Ruonakoski 2007.) 
 

2.4 Kotitalouden koko  
 
Yksineläjistä auto oli aina käytettävissä 30 prosentilla, aikuistalouksista 51 prosentilla ja 
lapsiperheistä 56 prosentilla. Vastaavasti kausilippu oli useimmin käytössä yksineläjillä 
(59 %) ja harvimmin (43 %) lapsien kanssa asuvilla. Näin liikkumistavan valinta näyttäisi 
korreloivan myös perhekoon kanssa: yksin liikutaan useammin joukkoliikenteellä ja per-
heen kanssa useammin henkilöautolla.  
 
Myös haastattelututkimuksissa joukkoliikennettä on pidetty taloudellisesti huonona vaihto-
ehtona perheen kanssa liikuttaessa, kun jokainen tarvitsee oman matkalipun. Vastaavasti 
autolla koko joukko kulkee samaan hintaan. Lisäksi joukolla liikuttaessa korostuu auton 
tarjoama helppous matkatavaroiden kuljettamisessa sekä ovelta-ovelle-matkaketjun suju-
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vuus. Pääkaupunkiseudulla autottomista lapsiperheistä joka toinen aikoo hankkia auton 
heti, kun siihen tulee mahdollisuus (Voltti 2006). 
 

2.5 Autonkäyttömahdollisuus 
 
Auto on käytettävissä tavallisimmin työssäkäyvillä (56 %) ja eläkeläisillä (42 %), harvimmin 
opiskelijoilla (18 %). Vastaavasti kausilippu on käytössä 77 prosentilla opiskelijoista ja 47 
prosentilla työssäkäyvistä. Säännöllisiä matkoja tekevillä onkin yleensä käytössään vähin-
tään jompikumpi kulkutapa, auto tai kausilippu. Usein autoilumahdollisuuden ja kausilipun 
yhtäaikainen puute merkitsee vähäisiä ja epäsäännöllisiä liikkumistarpeita lähiympäristön 
ulkopuolelle. 
 
Niistä, joilla on auto aina käytettävissään, vain alle kolmanneksella on käytössä myös kau-
silippu. Jos auto on käytettävissä, mutta ei kuitenkaan aina, kausilippu on noin kahdella 
kolmanneksella. Joukkoliikenne tarjoaa usein useamman henkilön kotitaloudelle mahdolli-
suuden tulla toimeen yhdellä autolla: työmatkat voidaan tehdä joukkoliikenteellä ja per-
heen yhteiset matkat autolla.  Autonkäyttömahdollisuus on yksi selkeimmistä selittäjistä eri 
lippulajien käytölle sekä joukkoliikenteen käytölle ylipäänsä. 
 
Jatkuvaan autonkäyttömahdollisuuteen liittyy tämänkin aineiston puitteissa tyypillisesti au-
toilijoihin liitettyjä ominaisuuksia: hyvä tulotaso, miehinen sukupuoli, keski-ikäisyys, lapsi-
perheellisyys sekä työssäkäynti. Kuitenkin myös eläkeläisillä on usein auto käytössään.  
 
Työmatkoilla jatkuvan autonkäyttömahdollisuuden omaava voi valita joukkoliikenteen sil-
loin, kun joukkoliikenneyhteydet ovat hyvät, työpäivän aikana ei tarvita autoa ja auton käyt-
tö ruuhkien tai pysäköinnin takia on hankalaa. Tällöin hänellä on usein käytössään kausi-
lippu.  
 
Muilla matkoilla joukkoliikenteen palvelutaso on harvemmin kilpailukykyinen autoon verrat-
tuna. Joukkoliikenne toimii silloin liikkumismahdollisuuksien täydentäjänä, sitä voidaan 
käyttää esimerkiksi auton ollessa puolison käytössä tai kun on tarkoitus nauttia alkoholia. 
Tällöin turvaudutaan muihin lipputyyppeihin, jos kausilippua ei ole. Jos joukkoliikenteen 
käyttö on harvinaista, ei matkakorttia ehkä ole tullut hankittua lainkaan ja ainoa vaihtoehto 
on ostaa kertalippu.  
 

2.6 Lipun hinnan kokeminen 
 
Joukkoliikenteen lippujen hintamuutokset vaikuttavat erityisesti alimpiin tuloluokkiin. Kun 
käytettävissä olevat tulot ovat pienet, on matkalipun hinnalla suurempi merkitys liikkumis-
valintojen suhteen kuin suurituloisilla. Tämä tulee esiin myös suoraan tarkasteltavasta ai-
neistosta: suurituloiset pitävät joukkoliikennettä selvästi muita useammin edullisena ja vain 
muutaman suurituloisen vastaajan mielestä joukkoliikenne oli kallista.  
 
Suurituloisille paikallisliikenteen matkalipusta aiheutuva menoerä on tuloihin suhteutettuna 
niin pieni, ettei sillä ole merkitystä kulkutavan valinnan kannalta muuten kuin periaatteelli-
sessa mielessä. Kulkutapavalintojen perusteluissa suurituloisetkin voivat vedota lipun hin-
taan, mutta käytännössä lipun hinnan osuus käytettävissä olevista tuloista on marginaali-
nen. Toisaalta myös pienituloiset käyttävät suhteellisen paljon kalleinta lipputuotetta eli 
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kertalippuja, vaikka heillä olisi siihen kaikkein vähiten varaa. Liikkumisvalinnat eivät ole siis 
pelkästään taloudellisen harkinnan tulosta, vaan niihin vaikuttavat myös muut elämäntilan-
teeseen ja henkilökohtaisiin preferensseihin liittyvät seikat.  
 
Pienituloisista yli 60 prosenttia ja keskituloisista noin puolet ilmoittaa hinnan vaikuttavan 
ainakin hieman kulkutapavalintoihinsa. Sekä pieni- että keskituloisista noin 60 prosenttia 
pitää joukkoliikennettä edullisena. Nähtävästi edullisuus arvioidaan suhteessa autoilun 
kustannuksiin tai vertailuhyödykkeisiin kuten maitolitran tai lounaan hintaan eikä niinkään 
suhteessa omiin tuloihin.  
 

Oletko samaa vai eri mieltä: 
Matkan hinta ei yleensä vaikuta kulkutavan valintaani

0 %

20 %

40 %

60 %

80 %

100 %

Kausilippu Arvolippu Kertalippu Ei käytä
Täysin samaa mieltä Melko samaa mieltä En osaa sanoa Melko eri mieltä täysin eri mieltä

 
Kuva 2. Mielipiteet matkan hinnan vaikutuksesta kulkutavan valintaan. 
 
 
Joukkoliikenteen hintaa tutkittaessa on havaittu, ettei lipun hinnan suhde käytettävissä 
oleviin tuloihin korreloi kovinkaan hyvin käsitykseen hinnan edullisuudesta. Matkustajien 
tyytyväisyys joukkoliikenteen hintaan korreloi pikemminkin hinnankorotusten frekvenssiin 
(Vuorenpää 2006a).  
 
Lipputuotteiden käytön mukaan tarkasteltuna kausilipun käyttäjät pitävät selvästi muita 
useammin joukkoliikennettä edullisena kulkutapana (70 %). Arvo- ja kertalipun käyttäjistä 
tätä mieltä on hieman yli puolet, mutta vain kolmannes niistä, jotka eivät käytä joukkolii-
kennettä lainkaan. Myös muissa tutkimuksissa on havaittu vastaavuus joukkoliikenteen 
runsaan käytön ja sen edulliseksi mieltämisen välillä (Vuorenpää 2006a). Mielipiteitä tar-
kasteltaessa tulee kuitenkin muistaa, että vastaajilla on taipumus perustella ja etsiä oikeu-
tusta omalle käyttäytymiselleen, mikä vaikuttaa vastauksiin. 
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Oletko samaa vai eri mieltä: 

Joukkoliikenteellä kulkeminen on edullista
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Täysin samaa mieltä Melko samaa mieltä En osaa sanoa Melko eri mieltä täysin eri mieltä

 
Kuva 3. Mielipiteet joukkoliikenteellä kulkemisen edullisuudesta. 
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3 Lipputuotteiden käyttäjät 
 

3.1 Lipputuotteiden käyttäjämäärät 
 
Puolella Helsingin aikuisväestöstä (18–64 v) on kausilippu, vajaa kolmannes käyttää arvo-
lippua ja viidennes kertalippua. Kausilippua käyttäviä aikuisia on siten noin  
190 000, arvolippua käyttäviä 100 000 ja kertalippua käyttäviä noin 80 000.  
 
Kausilippua käyttävä väestö tekee noin neljä viidesosaa matkoista ja tuottaa puolet aikuis-
ten lipputuloista. Arvolipulla ja kertalipulla tehdään suunnilleen yhtä paljon matkoja, yh-
teensä viidennes matkoista, mutta näihin sisältyy myös muita kuin helsinkiläisten tekemiä 
matkoja. Arvo- ja kertaliput tuottavat yhteensä hieman alle puolet aikuisten lipputuloista. 
 

Lipputuotteiden käyttäjien osuudet sekä lipputuotteiden osuudet nousuista 
ja lipputuloista Helsingissä (aikuisten lipputuotteet)

51 %

78 %
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Kuva 4. Lipputuotteiden käyttäjien osuudet joukkoliikennettä käyttävistä 18–64-vuotiaista 

helsinkiläisistä sekä lipputuotteiden osuudet nousuista ja lipputuloista. 
 
Kuvan tarkoitus on hahmottaa lipputuotteiden merkitystä eri näkökulmista. Lipputuotteiden 
osuuksia ei kuitenkaan voi suoraan verrata toisiinsa, koska lippulajeja koskevista tilastoista 
ei ole johdettavissa täysin vertailukelpoisia, tutkimusaineiston perusjoukkoa vastaavia lu-
kuja. Helsinkiläisistä arvolipun käyttäjistä osa käyttää seutuliikenteen linjoja, jolloin näiden 
tekemät nousut eivät näy Helsinkiä koskevissa lipputilastoissa. Toisaalta Helsingissä arvo-
lipulla tehdyistä nousuista osa on muiden kuin helsinkiläisten tekemiä. Kertalipun osuuteen 
nousuista ja lipputuloista sisältyy myös muualla pääkaupunkiseudulla ja muualla Suomes-
sa asuvien tekemät matkat. Kaiken kaikkiaan Helsingissä tehdyistä joukkoliikennematkois-
ta noin 10 % on muualla asuvien tekemiä (HKL D:10/2007). Näistä suurin osa on varmas-
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tikin Espoossa ja Vantaalla asuvien tekemiä, jolloin kyseeseen voi tulla mikä tahansa lip-
putuote. 
 
Rajatapauksista kausilipun käyttäjiksi on luettu vastaajat, jotka käyttävät kausilippua talvel-
la ja arvolippua kesällä sekä vastaajat, jotka käyttävät sisäistä kausilippua ja arvoseutulip-
pua. Vaihtelevasti kautta tai arvoa käyttävät on luettu arvolipun käyttäjiksi. Kertalippujen 
ryhmään on luettu myös kaikki muut ennakkoon ostettavat liput. Lippulajin käyttöä koske-
neessa kysymyksessä 4 % helsinkiläisistä aikuisista (14 000) ilmoitti, ettei käytä joukkolii-
kennettä. Tämä ryhmä on tässä työssä jätetty pääosin tarkastelun ulkopuolelle. 
 

3.2 Kausilipun käyttäjät 
 
Kausilipun käyttäjiä on noin puolet Helsingin väestöstä, mikä on huomattavan suuri osuus. 
Selvimmin kausilipun käyttäjät poikkeavat keskimääräisestä väestöstä siinä, että he ovat 
tavallista useammin naisia ja heillä on selvästi keskimääräistä harvemmin auto käytettä-
vissään. Vain 28 %:lla on auto käytettävissään aina tai lähes aina. 
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Kuva 5. Kausilipun käyttäjien sosioekonominen profiili verrattuna tutkimuksen perusjouk-

koon (18–64-vuotiaat). 
 
Jonkin verran yliedustettuina ovat myös nuoret, opiskelijat, yksineläjät ja pienituloiset. Eh-
kä hieman yllättäen suurituloiset ovat kausilipun haltijoita vain hieman keskimääräistä har-
vemmin.  
 
Kausilipun käyttäjistä noin 60 prosentilla on korkeintaan silloin tällöin mahdollisuus auton 
käyttöön, mikä osaltaan selittää kausilipun hankintaa. Joukkoliikenne on tällöin kävelyn ja 
pyöräilyn ohella ainoa mahdollinen päivittäisen liikkumisen muoto. 
 
Autonomistusta ja sukupuolta lukuun ottamatta kausilipun käyttäjien sosioekonomiset omi-
naisuudet poikkeavat kokonaisuutena tarkastellen varsin vähän keskimääräisestä väestös-
tä. 
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3.3 Arvolipun käyttäjät 
 
Arvolippu on matkakorttiin ladatulla rahalla ostettava lippu. Sen käyttö edellyttää siis mat-
kakortin hankintaa, mukana pitämistä sekä rahan lataamisen muistamista. Matkakortin 
hankkiminen ja siitä huolehtiminen edellyttää jonkinasteista joukkoliikenteen käyttömahdol-
lisuuteen sitoutumista. 
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Kuva 6. Arvolipun käyttäjien sosioekonominen profiili verrattuna tutkimuksen perusjouk-

koon (18–64-vuotiaat). 
 
Arvolipun käyttäjiä on neljännes helsinkiläisistä. Arvolipun käyttäjistä 55 %:lla on henkilö-
auto käytettävissään aina tai lähes aina.  
 
Arvolipun käyttäjät ovat keskimääräistä useammin yli 30-vuotiaita, perheellisiä ja keski- tai 
suurituloisia. Lipputuotteittain tarkasteltuna arvolipun käyttäjät ovat itse asiassa suurituloi-
sin ryhmä.  
 
Kokonaisuutena tarkastellen myös arvolipun käyttäjien sosioekonomiset ominaisuudet 
poikkeavat varsin vähän keskimääräisestä väestöstä. 
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3.4 Kertalipun käyttäjät 
 
Kertalippuja käyttää viidennes Helsingin väestöstä. Heistä jopa 77 %:lla on auto aina tai 
lähes aina käytettävissään. 
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Kuva 7. Kertalipun käyttäjien sosioekonominen profiili verrattuna tutkimuksen perusjouk-

koon (18–64-vuotiaat). 
 
Miehiä kertalipun käyttäjistä on yli 60 prosenttia eli selvästi enemmän kuin heidän osuu-
tensa väestöstä. Kertalipun käyttäjät ovat keskimääräistä harvemmin nuoria, yksineläjiä ja 
opiskelijoita. 
 
Tulotasolla on yllättävän vähän merkitystä kertalippujen käytön selittäjänä. Vaikka pienitu-
loiset käyttävät kertalippuja hieman keskimääräistä harvemmin ja suurituloiset keskimää-
räistä useammin, on ero kaiken kaikkiaan vain muutamia prosenttiyksiköitä. Määrällisesti 
eniten kertalippuja käyttävissä on pienituloisia.  
 
Aineisto antaa viitteitä siitä, että kertalippuja käyttävät pienituloiset joko käyttävät pääasial-
lisena liikkumistapanaan autoa tai eivät tee säännöllisiä työ- tai opiskelumatkoja. Luulta-
vasti kertalippujen käyttöä määrittelee henkilön liikkumisprofiili enemmän kuin tulotaso, toi-
sin sanoen liikkumistarve, sen säännöllisyys ja käytettävissä olevien kulkutapojen kirjo 
ovat ratkaisevassa asemassa. 
 
Autonomistusta ja sukupuolta lukuun ottamatta kertalipun käyttäjien sosioekonomiset omi-
naisuudet poikkeavat kokonaisuutena tarkastellen varsin vähän keskimääräisestä väestös-
tä. 
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3.5 Lipputuotteiden käyttö taustatekijöiden mukaan 
 
 

Lipputuotteiden käyttö taustatietojen mukaan
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Kuva 8. Lipputuotteiden käyttö sukupuolen, iän, perhetyypin, autonkäyttömahdollisuu-

den, työssäkäynnin ja talouden tulojen mukaan. (* Aina = aina tai lähes aina, 
yleensä= yleensä tai silloin tällöin, harvoin = harvoin tai ei koskaan.)  

 
Taustatekijöiden mukaan tarkasteltuna esiin nousevat pääosin samat havainnot kuin lippu-
tuotteittain tarkasteltuna.  
 
Taustatekijöittäin tarkasteltuna kausilippua käyttävien osuus vaihtelee noin 30 ja 80 pro-
sentin välillä. Selvimmin kausilipun käyttöä selittää autonkäyttömahdollisuus. Vain 29 % 
henkilöistä, joilla on auto aina tai lähes aina käytettävissään, käyttää kausilippua. Kausili-
pun käyttö on keskimääräistä yleisempää naisten, nuorten, yksineläjien, pienituloisten ja 
erityisesti opiskelijoiden keskuudessa. Opiskelijoista lähes 80 % käyttää kausilippua. 
 
Arvolippua käyttää keskimäärin 27 % väestöstä ja taustatekijöittäin tarkasteltuna arvolipun 
käyttäjien osuus vaihtelee melko vähän, 20 ja 35 prosentin välillä. 
 
Kertalippua käyttää keskimäärin 20 % väestöstä ja taustatekijöittäin tarkasteltuna sen käyt-
täjien osuus vaihtelee 8 ja 27 prosentin välillä. Myös kertalipun käyttäjien osuutta selittää 
parhaiten autonkäyttömahdollisuus. 
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3.6 Lipputuotteiden käyttäjien liikkumistavat 
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Kuva 9. Liikkujaryhmien jakauma lippulajeittain. 

 
Kausilipun käyttäjistä puolet kuuluu joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ryhmään. Tähän 
ryhmään kuuluvat käyttävät lähes kaikilla matkoillaan joukkoliikennettä useammin kuin 
muita kulkutapoja eikä heillä yleensä ole autoa. 
 
Puolet kausilipun käyttäjistä kuuluu kuitenkin muihin ryhmiin kuin joukkoliikenteen kanta-
asiakkaisiin. Vaikka joukkoliikennettä käytetään usein, sitä ei kuitenkaan käytetä kaikilla 
matkoilla, vaan muiden kulkutapojen ohella. Kyseessä voisi olla esimerkiksi autoilija, joka 
käyttää joukkoliikennettä työmatkoillaan, mutta autoa kaikilla muilla matkoilla.  
 
Lähes kaikki työssäkäyvät kausilipun käyttäjät käyttävät joukkoliikennettä nimenomaan 
työmatkoillaan. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaista vajaa puolet käyttää työmatkoihinsa ai-
noastaan joukkoliikennettä ja hieman yli puolet sekä joukkoliikennettä että muita kulkuta-
poja. Muista kausilipun käyttäjistä vain 15 %:lle joukkoliikenne on työmatkojen ainoa kulku-
tapa. Silti yli 75 %:lle joukkoliikenne on työmatkojen ns. pääkulkutapa, eli sitä käytetään 
useammin tai vähintään yhtä usein kuin muita kulkutapoja. 
 
Kausilipun käyttäjät voidaankin jakaa kahteen ryhmään sen mukaan, onko heillä käytettä-
vissään joukkoliikenteen kanssa kilpailevaa vaihtoehtoa vai ei. 
 
Arvolipun käyttäjistä noin 60 % kuuluu autoilijoiden tai kulkutapojen sekakäyttäjien ryhmiin. 
Näihin ryhmiin kuuluvilla on tyypillisesti auto käytettävissään ainakin melko usein ja jouk-
koliikenteen käyttö ei ole yleisin tai ainakaan ainoa vaihtoehto. Joukkoliikenteen käyttö ei 
kuitenkaan ole poikkeustapaus vaan tavanomaista toimintaa tilanteissa, joihin joukkoliiken-
teen käyttö soveltuu. 
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Arvolippua tai kertalippua käyttävät joukkoliikenteen kanta-asiakkaat sekä jalan tai pyörällä 
kulkijat tekevät oletettavasti melko vähän sellaisia matkoja, joilla ylipäätään tarvitaan moot-
toroitua kulkuvälinettä. Vaikka joukkoliikenteen kanta-asiakas käyttää joukkoliikennettä 
useammin kuin muita kulkutapoja, hän ei välttämättä tee kovin montaa matkaa, etenkään 
jos hän ei käy töissä tai hänen työpaikkansa sijaitsee kodin lähellä. Osa näistä henkilöistä 
voi olla myös esimerkiksi lastenvaunujen kanssa liikkuvia kotivanhempia. 
 
Kertalipun käyttäjistä joka neljäs on vannoutunut autoilija, joka ei käytä joukkoliikennettä 
tai mitään muutakaan kulkutapaa kuin autoa. Kertalipun käyttöön liittyy siis aina jokin poik-
keustilanne, pakko käyttää joukkoliikennettä. 
 
Vannoutuneiden autoilijoiden lisäksi vajaa puolet on autoilijoita, joille auto on ensisijainen 
kulkutapa, vaikka muita kulkutapoja saatetaankin käyttää. Yhteensä kertalipun käyttäjistä 
kaksi kolmesta kuuluu jompaankumpaan autoilijoiden ryhmään.  
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Kuva 10. Lippulajien käyttö liikkujaryhmittäin. 
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4 Hintamuutosten vaikutukset 
 

4.1 Vaikutustarkastelun asiakasryhmittely 
 
Asiakasryhmittelyn voidaan ajatella toimivan linkkinä yksityiskohtien ja kokonaisuuksien 
välillä. Ryhmittely voidaan nähdä keinona löytää yksityiskohdista rakenne, jonka avulla tu-
lokset voidaan palauttaa kokonaisuuksiksi, joita taas voidaan hyödyntää käytännön suun-
nittelussa ja päätöksenteossa. 
 
Tässä työssä on hyödynnetty aiemmin laadittua liikkujaryhmittelyä, jolloin on voitu hyödyn-
tää asiaan liittyvä tuore tutkimustieto. Tutkimusasetelman kannalta oli kuitenkin tarpeen 
modifioida ryhmittelyä siten, että lipputuotteiden käyttö saatiin mukaan ryhmittelyyn. 
 
Vaikutustarkastelun asiakasryhmittely muodostettiin yhdistämällä kulkutapavalintoja ku-
vaava liikkujaryhmittely ja lippulajien käytön mukainen ryhmittely. Asiakasryhmittely perus-
tuu monipuoliseen liikkumistottumuksia kuvaavaan aineistoon, josta on tässä työssä joh-
dettu kuvassa esitetyt viisi asiakasryhmää. 
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Kuva 11.  Vaikutustarkastelun asiakasryhmittely. Kuvassa pinta-ala ja prosenttiosuus vas-

taavat asiakasryhmän osuutta Helsingin 18–64-vuotiaasta väestöstä. Vaaka-
akseli on jaettu käytetyn lipputuotteen mukaan ja pystyakseli liikkumistottumus-
ten mukaan. 
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Sosioekonomisia muuttujia on tarkasteltu tämän asiakasryhmittelyn mukaisella jaottelulla 
liitteessä 4. 
 
Asiakasryhmittelyssä joukkoliikenteen kanta-asiakkaita ovat samannimisestä liikkujaryh-
mästä ne, jotka käyttävät kausilippua. Muut kausilipun käyttäjät kuuluvat työmatkalaisten 
ryhmään. Arvolipun käyttäjistä autoilijat ja kulkutapojen sekakäyttäjät muodostavat moni-
puolisten ryhmän. Kertalipun käyttäjistä vannoutuneet autoilijat ja autoilijat muodostavat 
asiakasryhmittelyssä autoilijoiden ryhmän.  Muut arvo- tai kertalippua käyttävät on luokitel-
tu lähiliikkujiksi. 
 

4.2 Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 
 
Kausilipun käyttäjistä puolet (25 % helsinkiläisistä 18–64-vuotiaista) on joukkoliikenteen 
kanta-asiakkaita, joille joukkoliikenne on yleisin kulkutapa lähes kaikilla matkoilla. Joukko-
liikenteen kanta-asiakkuus on selvästi sidoksissa autottomuuteen. 
 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden mahdollisuus reagoida lipun hinnan nousuun on heik-
ko, koska vaihtoehtoisia kulkumuotoja ei ole välittömästi käytettävissä. Jos henkilö käy 
työssä, on vaihtoehtona lähinnä auton hankkiminen. Tämäkin on vaikeasti toteutettavissa, 
sillä monet kausilipun käyttäjistä ovat pienituloisia. Liikkumisen määrää on vaikea vähen-
tää niin, että muut lippumuodot olisivat kausilippua edullisempia.   
 
Tästä kausilipun käyttäjäryhmästä suurin osa hankkii kausilipun sen hintamuutoksista riip-
pumatta, joten mahdollinen hinnankorotus on suoraan pois muusta kulutuksesta. Tosin voi 
olla mahdollista, että lipun voimassaoloon kesä- ym. lomien aikaan suhtaudutaan korkeilla 
lipunhinnoilla kriittisemmin kuin alhaisilla lipunhinnoilla. Pitkällä aikavälillä kausilipun hinta 
voi vaikuttaa asuin- ja työpaikan valintapäätöksiin. Pitkällä aikavälillä myös alttius auton 
hankintaan kasvaa, vaikka lyhyellä aikavälillä hintamuutokset eivät auton käyttöön vaikut-
taisikaan. 
 

4.3 Työmatkalaiset 
 
Toinen puoli kausilipun käyttäjistä (25 % helsinkiläisistä 18–64-vuotiaista) tekee joukkolii-
kenteellä lähinnä työmatkansa ja käyttää autoa tai muita kulkutapoja muilla matkoillaan. 
Tällöin joukkoliikenteen palvelutaso näillä matkoilla vaikuttaa merkittävästi kulkutavan va-
lintaan, samoin pysäköintimahdollisuudet ja pysäköinnin hinta työpaikan yhteydessä. Tyy-
pillinen työmatkalainen asuu useamman hengen taloudessa, jossa on vain yksi auto. 
 
Työmatkalaisten osalta on huomattava, että he käyttävät muilla matkoillaan myös autoa, 
vaikka kausilippulaiselle ylimääräinen joukkoliikennematka ei maksa mitään. Lipun hinnan 
alennus ei siis lisää tämän ryhmän (tai kanta-asiakkaiden) tekemiä joukkoliikennematkoja 
lainkaan. Mahdollinen joukkoliikenteen käytön lisääntyminen kausilipun hintaa laskemalla 
syntyy vain uusien kanta-asiakkaiden tai työmatkalaisten myötä. 
 
Tällä osalla kausilipun käyttäjistä on paremmat mahdollisuudet reagoida hinnanmuutok-
siin: joukkoliikenteestä on mahdollista siirtyä autoilemaan myös työmatkoilla. Kyse on pit-
kälti hinnan ja laadun suhteesta: jos joukkoliikenteen palvelutaso ja laatu koetaan hyviksi, 
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on kausilipun käyttö perusteltua. Jos toisaalta lippu mielletään kalliiksi ja palvelu huonoksi, 
kohoaa alttius siirtyä autoilemaan myös työmatkoilla. 
 

4.4 Monipuoliset 
 
Monipuolisten ryhmä käsittää 60 % arvolipun käyttäjistä (15 % helsinkiläisistä 18–64-
vuotiaista). Heille joukkoliikenne täydentää luontevasti muita kulkutapoja. Työmatkalaisten 
tavoin monipuolisten taloudessa on usein yksi auto, jota käyttää useampi aikuinen. 
 
Tälle suurelta osin hyvätuloiselle ryhmälle hinnankorotus ei pienennä merkittävästi käytet-
tävissä olevia tuloja, mutta voi muuttaa käsitystä joukkoliikenteen edullisuudesta ja siten 
ohjata auton käytön lisäämiseen.  
 
Lyhyellä aikavälillä monipuoliset lienevät yksi herkimmin hinnoittelumuutoksiin reagoivista 
ryhmistä. Sen lisäksi, että he maksavat jokaisesta joukkoliikennematkastaan erikseen, yli 
70 %:lla on auto aina käytettävissään ja lähes kaikilla on auto vähintään silloin tällöin käy-
tettävissään. Näin ollen muutokset tämän ryhmän liikkumistavoissa vaikuttavat erityisesti 
autoilun määrään. 
 
Tämän ryhmän ihmiset voivat valita joukkoliikenteen tapauskohtaisesti palvelutason, tai 
jonkun tilanteesta riippuvan syyn perusteella tai yleisemmällä perusteella, esimerkiksi 
joukkoliikenteen ekologisuuden ansiosta. Ryhmää voisi kuvailla myös valistuneiden mies-
ten ryhmäksi, koska se on ainoa joukkoliikennettä sujuvasti käyttävä ryhmä, johon kuuluu 
enemmän miehiä kuin naisia. 
 

4.5 Autoilijat 
 
Autoilijoiden ryhmä käsittää 70 % kertalipun käyttäjistä (15 % helsinkiläisistä 18–64-
vuotiaista). Heistä valtaosalle joukkoliikenne on lähinnä poikkeustilanteiden kulkutapa, ar-
violta vain alle neljännes käyttää joukkoliikennettä edes silloin tällöin. 
 
Autoilijoissa on sekä pieni- että suurituloisia. Pienituloisia, joille lipun hinnalla voidaan olet-
taa olevan merkitystä, on noin 40 % autoilijoista. Suurin merkitys lienee autoilun kulujen, 
erityisesti pysäköinti- ja mahdollisten ruuhkamaksujen, kehityksellä suhteessa joukkolii-
kennelipun hintaan. Osalla pienituloisista syy kertalipun käyttöön saattaa liittyä ongelmiin 
oman elämän hallinnassa, sillä muuten on epäloogista, että pienituloinen käyttää kalliim-
paa kertalippua arvolipun sijaan. Suurituloisille lipun hinta lienee enemmän mielikuvaky-
symys kuin todellinen kustannustekijä. 
 
Periaatteessa mahdolliset kulkutapamuutokset vaikuttaisivat nimenomaan autoilun mää-
rään, mutta muutospotentiaali on todennäköisesti varsin pieni, yksittäisiä satunnaisia jouk-
koliikennematkoja. 
 
Aiemmissa haastatteluissa (Ruonakoski 2007) on käynyt ilmi, että jotkut, etenkin iäkkäät, 
autoilijat pitävät matkakorttijärjestelmää ja arvolipun käyttöä vaikeaselkoisena (painikkei-
den numerosymbolit, vaihtoajan muistaminen), eivätkä siksi ole kiinnostuneita kortin hank-
kimisesta. Autoilija on tottunut toimimaan liikkumisen asiantuntijana, jolloin neuvojen ky-
syminen kortin käytöstä ja painikkeiden merkitysten arvailu tuntuvat turhauttavalta. Kortille 
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ei myöskään aina muisteta ladata rahaa, jos sitä käytetään harvoin. Tällöin kuljettajalta os-
tettu kertalippu puolustaa paikkaansa helposti ymmärrettävänä ja konkreettisena lippu-
muotona. 
 

4.6 Lähiliikkujat 
 
Helsinkiläisistä 18–64-vuotiaista 15 % on lähiliikkujia, jotka käyttävät joukkoliikenneväli-
neissä arvo- tai kertalippua. Heille on ominaista pitkien, auton tai joukkoliikenteen käyttöä 
vaativien matkojen vähyys. Heillä joko ei ole säännöllisiä työ- tai opiskelumatkoja tai ne voi 
tehdä pyöräillen tai kävellen. Osa voi olla myös lastenvaunujen kanssa pääasiallisesti liik-
kuvia pienten lasten vanhempia.  
 
Suurin osa lähiliikkujista on pienituloisia (52 %) ja kokonaan autottomia (42 %), jolloin 
joukkoliikenteen käytön luontevin vaihtoehto on kävely tai pyöräily. Mahdolliset muutokset 
ovat yleensä joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen välillä tai kokonaan uusia matkoja, eikä 
niillä ole merkitystä auton käytön kannalta. 
 
Joukkoliikenteen hintojen korotus vaikuttaa suoraan käytettävissä oleviin tuloihin, mutta 
liikkumiseen käytetty rahamäärä on kokonaisuudessaan pieni. Hinnanalennus voi lisätä 
joukkoliikenteen käyttöä. Tällöin tässä ryhmässä syntynee myös kokonaan uusia matkoja, 
joita ei muuten tehtäisi lainkaan. Hintojen korotus puolestaan voi ohjata muiden kulkutapo-
jen käyttöön tai liikkumisen vähentämiseen. Vaihtoehtona voi olla myös liputta matkusta-
misen lisääntyminen. Kaiken kaikkiaan lipunhintojen muutosten vaikutukset ovat määrälli-
sesti pieniä. 
 
Lähiliikkujat on sikäli poikkeuksellinen ryhmä, että heidän siirtymisensä kevyen liikenteen 
käyttäjistä joukkoliikenteen käyttäjiksi ei välttämättä ole edes toivottavaa. Kävellen ja pyö-
räillen tehdyt matkat synnyttävät terveyshyötyjä ja toisaalta "ylimääräiset" lyhyet joukkolii-
kennematkat osaltaan hidastaisivat etenkin bussiliikennettä. 

 22



 

5 Yhteenveto ja suositukset 
 
Määrällisesti keskeisimmät asiakasryhmät ovat joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja työ-
matkalaiset. Nämä kausilippua käyttävät ryhmät kattavat noin puolet 18–64-vuotiaista hel-
sinkiläisistä ja tuottavat noin puolet aikuisten lipputuloista. Joukkoliikennematkoista he te-
kevät lähes 80 prosenttia. 
 
Lyhyellä aikavälillä kausilipun hinnan kohtuulliset muutokset eivät oleellisesti vaikuta näi-
den ryhmien liikkumisvalintoihin. Joko vaihtoehtoista kulkutapaa ei ole välittömästi käytet-
tävissä tai joukkoliikennettä käytetään työmatkoilla, joilla se on palvelutasoltaan kilpailuky-
kyinen. Pitkällä aikavälillä kausilipun hinnan korotukset aiheuttaisivat merkittävän riskin 
joukkoliikenteen keskeisimmän käyttäjäkunnan vähentymisen ja vastaavan autoistumisen 
lisääntymisen muodossa. Pienituloisten joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden osalta lipun 
hinnan muutokset voivat olla merkittävä kulkutavan valintaperuste. 
 
Autoilun vähentämisen näkökulmasta keskeisin asiakasryhmä on monipuoliset (15 % 18–
64-vuotiaista). Lyhyellä aikavälillä monipuoliset lienevät yksi herkimmin hinnoittelumuutok-
siin reagoivista ryhmistä. Heillä on yleensä auto käytettävissään vaihtoehtoisena kulkuta-
pana. Arvolipun käyttäjinä he ovat tottuneet joukkoliikenteen käyttöön, mutta maksavat jo-
kaisesta joukkoliikennematkastaan erikseen, jolloin hinnoittelu kohdistuu konkreettisesti 
jokaiseen yksittäiseen matkaan. Autoilun kustannukset puolestaan koostuvat monista teki-
jöistä ja automatkan hinta on siten vaikeammin hahmotettavissa. Pelkät polttoainekustan-
nukset alittavat usein joukkoliikennematkan hinnan. 
 
Pitkällä aikavälillä autoilun määrään vaikuttaa ratkaisevasti autonomistuksen kehitys. Hyvä 
joukkoliikenteen palvelutaso ja kilpailukykyinen hinnoittelu vähentävät paineita auton han-
kintaan erityisesti ns. kakkosautojen osalta. Tässä suhteessa keskeisiä asiakasryhmiä 
ovat työmatkalaiset ja monipuoliset, joille on tyypillistä, että useamman aikuisen talous tu-
lee toimeen yhdellä autolla. 
 
Hintamuutokset vaikuttavat kulkutapoihin myös lähiliikkujien ja autoilijoiden ryhmissä, mut-
ta näiden ryhmien tekemien joukkoliikennematkojen määrä ja oletettavasti myös potentiaa-
listen uusien joukkoliikennematkojen määrä on pieni. Lähiliikkujat liikkuvat jo nykytilan-
teessa kestävillä kulkutavoilla, eikä heidän siirtymisensä kevyen liikenteen käyttäjistä jouk-
koliikenteen käyttäjiksi ole välttämättä edes toivottavaa. Autoilijoiden kannalta taas hinnan 
merkitys on vähäinen verrattuna joukkoliikenteen koettuun palvelutasoon ja käytön help-
pouteen. 
 
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden kulkutapavalintojen kannalta oleellista on autottoman 
elämäntavan kokonaislaatu eli se, onko autolle tarvetta. Myös auton hankinnan ja käytön 
kustannuksilla on suuri merkitys. Työmatkalaisten kannalta oleellista on joukkoliikenteen 
palvelutaso työmatkoilla suhteessa auton palvelutasoon. Monipuoliset valitsevat tilanteen 
mukaan, sekä hinta että laatu vaikuttavat valintoihin laadun ollessa kuitenkin keskeinen te-
kijä. Autoilijoiden kannalta oleellista on madaltaa kynnystä joukkoliikenteen käyttöön, mihin 
liittyy mielikuvat palvelutasosta ja satunnaisen käytön helpottaminen. Lähiliikkujien kannal-
ta kysymys on lähinnä liikkumistarpeesta sinänsä, johon voidaan vaikuttaa ennemmin 
kaupunkirakenteen ja palveluiden sijoittumisen kuin joukkoliikenteen tai sen hinnoittelun 
kautta. 
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Työn perusteella suositellaan, että arvolipun hintaa lasketaan selvästi 
suhteessa kerta- ja kausilippujen hintoihin. Tämä toimintalinja lisää 
joukkoliikenteen käyttöä nopeasti ja vähentää eniten henkilöauton käyt-
töä. Pitkän aikavälin vaikutusten takia kausilipun hintaa ei tulisi aina-
kaan nostaa. Tutkimuksessa ei ole löydetty esteitä sille, että arvolipun 
hinnan laskua kompensoitaisiin kertalipun hintaa korottamalla. 
 
Johtopäätösten osalta voidaan lisäksi todeta, että kolmessa viimeaikaisessa tutkimukses-
sa eri tutkijat ovat erilaisia menetelmiä ja lähestymistapoja käyttäen päätyneet saman-
suuntaisiin johtopäätöksiin (tämä työ, Rinta-Piirto 2008, Svenns 2007). 
 
Työssä on tutkittu nykyisten lipputuotteiden käyttäjiä ja pohdittu lipputuotteiden keskinäisiä 
hintasuhteita. Asiakkaiden ryhmittely ja ryhmien analyysi johdattelee kuitenkin tarkastele-
maan asiaa myös yleisemmällä tasolla.  
 
Tulotason noustessa nousee myös autollisten talouksien osuus, jolloin yhä useammilla on 
vaihtoehto joukkoliikenteen käytölle. Toisaalta ruuhkien lisääntyessä joukkoliikenne on no-
peudeltaan yhä useammin auton kanssa kilpailukykyinen. Tulevaisuudessa joukkoliikenne 
tulee olemaan aiempaa selvemmin laadullisessa kilpailutilanteessa, jossa käytön helppous 
ja palvelun laatu ratkaisevat. Hinnan osalta merkittävää ei tulevaisuudessa ehkä ole niin-
kään absoluuttinen rahamäärä, vaan asiakkaiden kokema hinnan ja laadun suhde. 
 
Jos nykyisten autoilijoiden halutaan siirtyvän joukkoliikenteen käyttöön, tulee tarjota ni-
menomaan autollisten tarpeisiin sopivia palveluita ja lipputuotteita. Lipputuotteen tulisi olla 
helppokäyttöinen ja joukkoliikenteen käyttökynnystä madaltava ja käytöstä palkitseva. 
Joukkoliikenteen tai arvolipun käyttöä vierastaville tulisi myös tarjota motiivi tällaisen lippu-
tuotteen hankintaan.  
 
Edellä kuvatut vaatimukset täyttävä lipputuote voisi olla ”Helsinki-freedom”, yksi lippu, jolla 
voit tehdä kaikki matkasi. Samalla lipulla voisi paitsi matkustaa joukkoliikenteellä, myös 
maksaa pysäköintinsä ja esimerkiksi vuokrata pyörän tulevasta kaupunkipyöräjärjestel-
mästä. Pysäköintimittareissa toimiva lippu olisi autoilijalle vahva motiivi arvolipun hankin-
taan, jolloin myös kynnys joukkoliikenteen käyttöön laskisi ikään kuin sivutuotteena.  
 
Lipputuotteen keskeisin ominaisuus olisi kuitenkin vaivattomuus: hanki ja unohda  
-tyyppinen hinnoittelu ja kuukausittain jälkikäteen tapahtuva laskutus. Käyttäjän ei tarvitsisi 
yrittää muistella, onko kortille ladattuna riittävästi rahaa eikä etsiä lähintä kioskia rahojen 
loputtua. Käyttäjän ei myöskään tarvitsisi etukäteen arvailla matkustustarpeitaan tietääk-
seen, tuleeko kausilippu vai sarjalippu edullisemmaksi. Jos lipun käyttäjä tulee kuukau-
dessa tehneeksi vain muutaman matkan, hinnoittelu olisi arvolipun tasolla. Matkojen li-
sääntyessä yksittäisen matkan hinta laskisi siten, että paljon matkustaville kokonaiskus-
tannus olisi kuukaudessa jonkin verran kausilipun kustannusta suurempi. 
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LIITE 2: Havaintomäärät

Alkuperäisen tutkimustaineiston havaintomäärät, vastausprosentit ja
laajennuskertoimet.

Kulkutapojen rinnakkaiskäyttö ja siirtymäpotentiaali

Vastaukset ja vastausprosentti ositteittain

 Ikä 18 - 29 Ikä 30 - 44 Ikä 45 - 64
Miehet PKS 80 / 21 %
Naiset PKS 169 / 40 %
Miehet Helsinki 101 / 33 % 113 / 35 %
Naiset Helsinki 112 / 41 % 159 / 43 %
Miehet Esp, Van 61 / 31 % 105 / 40 %
Naiset Esp, Van 66 / 32 % 126 / 47 %

Yhteensä 1092 vastausta, vastausprosentti 36,4 %.

Laajennuskertoimet
 Ikä 18 - 29 Ikä 30 - 44 Ikä 45 - 64

Miehet PKS 1083
Naiset PKS 642
Miehet Helsinki 642 601
Naiset Helsinki 579 498
Miehet Esp, Van 822 507
Naiset Esp, Van 759 463

Helsinkiläisiin rajattu havaintomäärä asiakasryhmittäin.

HKLryhma Havaintomäärä
HKLautoilijat 97
HKLkanta-asiakkaat 153
HKLlähiliikkujat 97
HKLmonipuoliset 104
HKLtyömatkalaiset 161
HKLeikäytä 23
HKLmäärittelemätön 6
Yhteensä 641



LIITE 3: Taustatietojen ristiintaulukointeja  s. 1/2

Sukupuoli ja tulot

1Pienituloinen 2Keskituloinen 3Suurituloinen
Mies 39 % 34 % 28 % 100 %
Nainen 52 % 33 % 15 % 100 %

Sukupuoli ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
Mies 62 % 10 % 13 % 15 % 100 %
Nainen 35 % 13 % 21 % 32 % 100 %

Ikäryhmä ja perhetyyppi

1Yksinelaja 2Aikuistalous 3Lapsiperhe
18-29 23 % 60 % 17 % 100 %
30-44 27 % 25 % 48 % 100 %
45-64 24 % 55 % 21 % 100 %

Ikäryhmä ja tulot

1Pienituloinen 2Keskituloinen 3Suurituloinen
18-29 65 % 26 % 9 % 100 %
30-44 38 % 43 % 19 % 100 %
45-64 40 % 29 % 31 % 100 %

Ikäryhmä ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
18-29 33 % 14 % 24 % 29 % 100 %
30-44 51 % 14 % 15 % 20 % 100 %
45-64 54 % 8 % 14 % 24 % 100 %

Perhetyyppi ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin

1Yksinelaja 30 % 7 % 17 % 45 % 100 %
2Aikuistalous 51 % 12 % 19 % 19 % 100 %
3Lapsiperhe 56 % 14 % 14 % 16 % 100 %

Työssäkäynti ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
Töissä 56 % 10 % 14 % 20 % 100 %
Opiskelija 18 % 19 % 29 % 34 % 100 %
Eläkkeellä 42 % 8 % 15 % 36 % 100 %
Muu ei töissä 30 % 16 % 24 % 30 % 100 %



LIITE 3: Taustatietojen ristiintaulukointeja  s. 2/2

Sukupuoli ja tulot

1Pienituloinen2Keskituloinen3Suurituloinen
Mies 40 % 48 % 61 %
Nainen 60 % 52 % 39 %

100 % 100 % 100 %

Sukupuoli ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
Mies 61 % 40 % 35 % 29 %
Nainen 39 % 60 % 65 % 71 %

100 % 100 % 100 % 100 %

Ikäryhmä ja perhetyyppi

1Yksinelaja2Aikuistalous3Lapsiperhe
18-29 26 % 36 % 16 %
30-44 37 % 19 % 57 %
45-64 38 % 45 % 27 %

100 % 100 % 100 %

Ikäryhmä ja tulot

1Pienituloinen2Keskituloinen3Suurituloinen
18-29 36 % 20 % 10 %
30-44 31 % 47 % 34 %
45-64 34 % 34 % 56 %

100 % 100 % 100 %

Ikäryhmä ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
18-29 19 % 32 % 39 % 33 %
30-44 38 % 41 % 30 % 29 %
45-64 43 % 26 % 31 % 38 %

100 % 100 % 100 % 100 %

Perhetyyppi ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin

1Yksinelaja 16 % 15 % 25 % 46 %
2Aikuistalous 49 % 48 % 51 % 35 %
3Lapsiperhe 35 % 37 % 24 % 19 %

100 % 100 % 100 % 100 %

Työssäkäynti ja autonkäyttömahdollisuus

Aina Yleensä Silloin T. Harvoin
Töissä 82 % 61 % 58 % 58 %
Opiskelija 5 % 20 % 20 % 17 %
Eläkkeellä 6 % 5 % 6 % 11 %
Muu ei töissä 7 % 14 % 15 % 13 %

100 % 100 % 100 % 100 %



LIITE 4: Taustatietoja asiakasryhmittäin  s. 1/4

Tulotaso asiakasryhmittäin
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