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Esipuhe

Liikennejärjestelmätason toimet ilmastonmuutoksen hillinnässä  esiselvitys (Työkalupakki) on osa 
vuonna 2008 käynnistynyttä Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ 2011) valmistelu-
työtä. Esiselvitys luo pohjaa hankkeelle, jonka tavoitteena on määrittää toteuttamiskelpoinen keino- 
valikoima Helsingin seudun (14 kuntaa) liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi tavoit-
teiden mukaiselle tasolle. 

Esiselvityksessä on tarkasteltu laaja-alaisesti ratkaisuja ja keinoja liikenteen päästöjen vähentämi-
seksi. Tarkasteltujen toimenpidekokonaisuuksien muodostamisessa ja analysoinnissa on hyödynnetty 
työn aikana järjestettyjen asiantuntijatyöpajojen tuloksia. Työpajoihin osallistui laaja joukko liikenteen, 
maankäytön ja ympäristöalan asiantuntijoita Helsingin seudulta.  

Esiselvityksen tulokset on käsitelty YTV:n PLJ-toimikunnassa. Jatkotyössä ilmastonmuutoksen hillin-
nän näkökulma sisällytetään HLJ 2011:n valmistelussa tehtäviin osaselvityksiin, vaikutusten arviointiin 
ja suunnitelman laadintaan. 

Esiselvityksen ohjaukseen ovat osallistuneet Saara Jääskeläinen liikenne- ja viestintäministeriöstä,
Eini Hirvenoja ja Heli Siimes Uudenmaan tiepiiristä, Arto Hovi, Susanna Koivujärvi ja Markku Pyy    
Ratahallintokeskuksesta, Susanna Kankaanpää, Tarja Koskentalo ja Arja Salmi YTV Seutu- ja ympä-
ristötiedosta sekä Suoma Sihto, Johanna Vilkuna ja Hanna Strömmer YTV Liikenteestä. Työn toteut-
tivat projektipäällikkö Raisa Valli ja Katja Estlander Sito Oy:stä sekä Seppo Lampinen ja Anna Saarlo 
YY-Optima Oy:stä.
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Abstract:
Transport system level means for combating climate change – a preliminary study forms the basis for a new 
project which aims to establish a set of feasible measures for reducing traffi c related greenhouse gas emissions 
in the Helsinki region (14 municipalities) to the target level.  The project serves the purposes of defi ning deve-
lopment policies, studying alternatives and assessing the impacts of Helsinki Region Transport System Plan     
(HLJ 2011).  

The preliminary study examines transport planning methods widely with particular emphasis on the following 
sets of measures:
     - Integration of land use and transport system
     - Financial steering
     - Mobility and traffi c management
     - Development of public transport services
     - Development of pedestrian and bicycle traffi c
     - Freight traffi c
     - Reduction of specifi c fuel consumption of vehicles

The preliminary study is based on the vision, development strategy and ex post evaluations of the Helsinki 
Metropolitan Area Transport System Plan 2007, Climate Strategy for the Helsinki Metropolitan Area (YTV Exe-
cutive Board 14.12.2007) and EU climate policies out forward in January 2008.  The study has utilized the policy 
defi nitions stated in the Government transport policy report to the parliament, the proposal for revising national 
land use guidelines, studies conducted in connection with the preparation of PLJ 2007 and other national and 
international studies.  

A SWOT analysis was carried out on transport system level means for combating climate change, in which emis-
sion reduction was studied from different points of view.  Expert workshops were held during the course of the 
study, and the results of these workshops were utilized in defi ning the sets of measures. 

Advances in technology are not suffi cient to reduce emissions to the levels required fast enough. In order to at-
tain the climate targets, we need an extensive, integrated group of measures. Both steering measures and new 
alternatives are needed to affect traffi c volumes and modal shares.  In the planning of the steering measures, it 
is important to form sets of measures.  

Key starting points for follow-up work are a common, regional land use vision and strategy, as well as a program 
of measures for land use and transport system in support of the strategy.  The basis of the follow-up work should 
be an integrated urban structure and a transport system based on walking and cycling.  Existing rail transport 
system could be made more effi cient.  There is also potential for supplementing the existing master plans. Rail 
transport could be more effectively linked with land use development and location and accessibility of services.    

By integrating land use and transport system it is possible to create conditions for attaining long-term climate 
targets as differences between different solutions are signifi cant. Unfavorable land use and transport solutions 
create two to three times more emissions than well managed integration of land use and transport.  

In land use, planning should be in accordance with the targets at all levels of planning. In order to attain the 
climate targets, it is important to develop the regional public transport system as an entity. Financial steering 
and parking policy should be planned and implemented in a way that supports public transport and land use.  
Public transport service supply should be improved also for recreational, shopping and personal business trips.  
Infl uencing people’s attitudes and behavior by means of mobility management and information should be made 
part of the program of measures.  
 

In the follow-up work it is essential to integrate the studies and impact assessments to be conducted into the 
preparation of the transport system plan so that the decisions made are driven by the climate targets. 
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1 Johdanto 

1.1 Tavoitteet ja lähtökohdat
Esiselvitys luo pohjaa Liikennejärjestelmätason toimet ilmastonmuutoksen hillinnässä -hankkeelle, ns. 
työkalupakkihankkeelle, jonka tavoitteena on määrittää toteuttamiskelpoinen keinovalikoima Helsingin 
seudun1  liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi tavoitteiden mukaiselle tasolle. 
Pääkaupunkiseudun ilmastostrategiassa (YTV:n hallitus 14.12.2007) tavoitteeksi on asetettu, että 
pääkaupunkiseudun liikenteen kasvihuonekaasupäästöt vähenevät vähintään 20 prosenttia vuoden 
2004 tasosta vuoteen 20302 . Helsingin seudulle ei ole asetettu vastaavaa tavoitetta. Euroopan 
komission tammikuussa 2008 julkistaman ilmasto- ja energiapaketin taakanjakoehdotuksen mukaan 
Suomen on vähennettävä hiilidioksidipäästöjä päästökaupan ulkopuolisilla toimialoilla (liikenne, maa-
talous, rakentaminen, asuminen) keskimäärin 16 prosenttia vuosina 2008–2020. Vertailuvuodeksi 
tavoitteelle on ehdotettu vuotta 2005. Tämä vähennystavoite on osa päästöjen 20 prosentin kokonais-
vähennystavoitetta. Jos syksyllä 2009 muu maailma kansainvälisissä ilmastoneuvotteluissa on valmis 
sitoutumaan vastaavan suuruiseen tavoitteeseen kuin EU, on EU ilmoittanut tavoitteen kiristyvän 30 
prosenttiin, mikä kiristäisi luonnollisesti myös EU:n ei-päästökauppasektorin vähennystavoitteita. 

Esiselvityksen ja koko työkalupakki-hankkeen on tarkoitus palvella Helsingin seudun liikennejärjestel-
mäsuunnitelman (HLJ 2011) kehittämislinjojen määrittelyä, vaihtoehtotarkasteluja ja vaikutusten arvi-
ointia. Hankkeen on tarkoitus kytkeytyä tiiviisti maankäyttö-asuminen-liikenne -tarkasteluihin, maan-
käyttö- ja raideverkkoselvitykseen sekä muihin selvityskohteisiin. Lisäksi on tarkoitus tarkastella 
liikennesuunnittelun keinoja laaja-alaisesti, painottuen erityisesti maankäytön suunnittelun ja taloudelli-
sen ohjauksen keinoihin.

Esiselvityksen tavoitteena on tehdä ehdotus toimenpidevalikoimista, joita tutkitaan tarkemmin jatkosel-
vityksissä. Työssä on arvioitu toimenpiteiden vaikuttavuutta suhteessa tavoiteltuun vähennykseen. 
Tarkoituksena on luoda edellytykset tarkastella vähennyspotentiaalia laajemmin koko Helsingin seu-
dulla.

Esiselvityksen lähtökohtina ovat Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelman PLJ 2007:n 
visio ja kehittämisstrategia sekä suunnitelman jälkiarviointi. Työssä on hyödynnetty PLJ:n valmistelun 
yhteydessä tehtyjä selvityksiä sekä kansallisia ja kansainvälisiä selvityksiä (liite 2).

Työssä on tarkasteltu liikennejärjestelmätason3 ja liikennesuunnittelun keinoja sekä hyödynnetty valtio-
neuvoston eduskunnalle maaliskuussa 2008 antaman liikennepoliittisen selonteon (Liikennepolitiikan 
linjat ja liikenneverkon kehittämis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020) linjauksia, joilla pyritään liikenteen 
hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen. 

Työkalupakki-hankkeen jatkoselvitysten määrittelyssä on otettu huomioon, että toimien tulee olla riit-
tävän tehokkaita ja niiden on saatava aikaan päästöjen väheneminen riittävän nopeasti. Vähennyspo-
tentiaalin ajallinen toteutettavuus onkin päästöjen vähennystavoitteen saavuttamisen kannalta tärkeä 
näkökulma. 

1. Helsingin seutu = Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Järvenpää, Nurmijärvi, Tuusula, Kerava, Mäntsälä, Pornainen,          
 Hyvinkää, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo.
2. Päästö lasketaan asukasta kohden. Asukasta kohden asetettu tavoite ottaa huomioon pääkaupunkiseudun asukasmäärän  
 odotetun kasvun ja mahdollisuuden toteuttaa vähennys erisuuruisena eri osissa seutua. 
3. Liikennejärjestelmäsuunnittelulla tarkoitetaan alueen liikenteen kokonaisvaltaista suunnittelua, jossa käsitellään eri liikenne 
 muotoja, eri kulkutapoja, eri kulkuvälineillä tehtyjä matkaketjuja, liikenneverkkoja, pysäköintiä, alue- ja yhdyskuntarakennet 
 ta, maankäyttöä, rahoitusta ja yhteistyötä. Liikennejärjestelmäsuunnitelma on strateginen, liikennejärjestelmää kokonaisuu- 
 tena tarkasteleva suunnitelma, jossa määritellään yhteiset liikennejärjestelmän kehittämisen tavoitteet, suunnataan seudul- 
 lista liikennepolitiikkaa, laaditaan yhteisiä tavoitteita toteuttava ja rahoituskehykseltään realistinen liikennejärjestelmän   
 kehittämissuunnitelma ja arvioidaan suunnitelman vaikutuksia. Suunnitelma on osapuolten yhteisen tahdon ilmaus ja       
 suunnittelussa korostuu seutuyhteistyö.
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Työn lähtökohtana ovat Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman valmistelua koskevat pää-
tökset. Keskeinen päätös koskee tarkasteltavan alueen rajausta. Helsingin seudun yhteistyökokous on 
päättänyt 5.6.2007, että tulevaisuudessa Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma valmistel-
laan koko Helsingin seudun yhteisenä hankkeena (14 kuntaa). Tämä päätös vastaa valtioneuvoston 
liikennepoliittisessa selonteossa määritettyä aluerajausta ja ympäristöministeriön valmisteleman valta-
kunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistamisehdotuksen linjausta. 

Työssä on otettu huomioon työkalupakkihankkeen kytkeytyminen Helsingin seudun liikennejärjestel-
mäsuunnitelman sisällöllisiin lähtökohtiin ja painopisteisiin (kuva 1), jotka on hyväksytty liikennejärjes-
telmäsuunnitelman puiteohjelmassa (YTV:n hallitus 13.6.2008).

Visio ja strategia

Liikennetutkimus ja 
-ennusteet

Ilmastostrategiat ja 
muut ympäristöohjelmat

Liikennejärjestelmätason keinot 
päästöjen vähentämisessä

PLJ 2007 ja muut 
liikennejärjestelmäsuunnitelmat

Maankäytön ja asumisen 
visiot ja strategiat

Maankäyttötarkastelut ja 
raideliikenneverkkoselvitys

Selvityksiä ja katsauksia
- joukkoliikennestrategiat
- kävely ja pyöräily
- taloudelliset ohjauskeinot
- liikkumisen ohjaus
- liikenteen hallinta
- tavaraliikenne
- muut teemaohjelmat

Suunnitelman laadinta:
kehittämislinjat,

vaihtoehtotarkastelut ja
vaikutusten arviointi       

Kuva 1. Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ 2011) sisällölliset lähtökohdat ja painopisteet.

Työn lähtökohtina ovat olleet PLJ 2007:n visio ja kehittämisen osastrategiat (kuva 2 ja kuva 3), 
jotka ovat jäsentäneet aineiston käsittelyä ja ilmastonmuutoksen hillintätoimien kytkemistä liikenne-
järjestelmäsuunnitteluun. Kehittämisen osastrategioissa painopiste on tarkasteluissa kohdistunut 
erityisesti ensimmäiseen kolmeen osastrategiaan, joiden painoarvon lisäämistä korostettiin 
PLJ 2007:n jälkiarvioinnissa sekä suunnitelmasta helmi–toukokuussa 2008 tehdyssä pohjoismai-
sessa asiantuntija-arvioinnissa. Lisäksi työssä on otettu huomioon Pääkaupunkiseudun ilmasto-
strategia 2030:ssa esitettyjen toimien tukeminen.
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Turvattomuuden
tunne ei rajoita
liikkumista ja

onnettomuudet
vähenevät

     merkittävästi.   

 Liikennejärjestelmä
on yhteiskunta- ja

kuljetustaloudellisesti
tehokas, kustannukset ja 

vaikutukset jakautuvat
   oikeudenmukaisesti.   

Yhdyskunta-
rakennetta 

eheytetään ja 
kehitetään alueilla,

joilla voidaan turvata
hyvät joukkoliikenne-

palvelut.   

Liikennejärjestelmän
energiatehokkuus

paranee. Liikenteen
päästöt ja terveys-

    haitat vähenevät.    

Liikkuminen jalan 
ja joukkoliikenteellä

helpottuu. Kuljetusten
toimintavarmuus säilyy.

Ruuhkautuminen
ei uhkaa seudun 

kilpailukykyä. 

Liikenne-
järjestelmä edistää 
eri väestöryhmien
vuorovaikutusta,

omatoimista liikkumista
ja palveluiden

saavutettavuutta. 

Liikennejärjestelmä
tarjoaa kaikille hyvät

liikkumismahdollisuudet,
turvaa hyvän elinympä-
ristön sekä kuljetusten
toimintavarmuuden ja
edistää siten seudun 

kilpailukykyä.
        

Ym
päristövisio

Sosiaalinen visio

Maankäyttövisio

Tu
rv

al
lis

uu
sv

isi
o

Ta
lo

ud
el

lis
uu

sv
isi

o

Toimivuusvisio

Kuva 2. Liikennejärjestelmän kehittämisen visio (PLJ 2007)

1.2 Toteutus ja raportointi
Työn lähtöaineistona (liite 2) käytettiin Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaa           
(PLJ 2007), sen visiota, strategiaa, teemaohjelmia ja vaikutusten arviointimateriaalia sekä pää-      
kaupunkiseudun ilmastostrategian aineistoa. Näiden lisäksi lähtöaineistona oli kaupunkiseutujen 
liikennettä ja liikkumista koskevia suunnitelmia ja skenaarioita, ilmansuojelun toimintaohjelmia, pää-
kaupunkiseudun liikkumistottumuksista tehtyjä selvityksiä, päästötarkasteluita, joukko- ja tavaraliiken-
teen tarkasteluita sekä ajoneuvotekniikkaa ja liikenteen taloudellista ohjausta käsittelevää materiaalia. 

Maankäytön suunnittelun osalta keskeistä lähtöaineistoa olivat yleispiirteiset maankäytön suunnitelmat 
(maakuntakaava ja yleiskaavat), Helsingin seudun kaupunkiseutusuunnitelma, seudun väestöennuste 
sekä aikaisemmat maankäytön ja liikennejärjestelmän vuorovaikutusta käsitelleet YTV:n selvitykset.

Lähtöaineistojen pohjalta muodostettiin SWOT-analyysi ilmastonmuutoksen hillintään liittyvistä toimen-
piteistä ja tunnistettiin keskeiset lisätarkasteluja edellyttävät kohteet. Tämän lisäksi muodostettiin 
PLJ 2007:n vision ja kehittämisen osastrategioiden perusteella keskeiset kysymykset, joihin jatkosuun-
nittelussa pitäisi löytää ratkaisu. 

Esiselvityksen yhteydessä järjestettiin kaksi asiantuntijatyöpajaa. Ensimmäiseen työpajaan osallistui 
35 ja toiseen 25 liikenteen ja maankäytön asiantuntijaa seudun kunnista, YTV:stä, Ratahallintokeskuk-
sesta, Tiehallinnosta, Uudenmaan liitosta,Itä-Uudenmaan liitosta, liikenne- ja viestintäministeriöstä ja 
ympäristöministeriöstä (liite 1). Ensimmäisessä työpajassa käytiin perusteellisesti läpi liikennejärjestel-
mätason keinoja, joilla voidaan vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä. Tulosten perusteella ki-
teytettiin keskeiset linjaukset ja ehdotukset jatkotyölle. Linjaukset käsiteltiin YTV:n PLJ-toimikunnassa. 
Toisessa työpajassa käsiteltiin toimenpidekokonaisuuksia eri näkökulmista: maankäytön ja liikennejär-
jestelmän yhteen kytkentä, joukkoliikenteen voimakas kehittäminen, ruuhkamaksut ja liikkumisen oh-
jaus. Vaikka työryhmät käsittelivät päästöjen vähentämistä eri näkökulmista, ryhmien muodostamat 
toimintakokonaisuudet olivat hyvin samanlaiset. Ehdotus jatkotarkastelulle muodostettiin työpajan tu-
losten perusteella ottaen huomioon toimenpiteiden vaikuttavuus.
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1

3

4

5

Liikkumisen kysyntään ja kulkutapoihin vaikuttaminen

Liikennejärjestelmän käytön tehostaminen liikenteen 
hallinnan ja informaation keinoin   
 

Liikennejärjestelmän kehittämisen teemaohjelmat ja 
-hankkeet 

Infrastruktuurin kehittämishankkeet

2 Joukkoliikennepalvelujen kehittäminen

Kuva 3. Liikennejärjestelmän kehittämisen osastrategiat (PLJ 2007)

2  Ilmastonmuutoksen hillinnän kannalta keskeiset toimenpidealueet 

2.1  Tilanneanalyysi
Työkalupakki-hankkeen lähtökohtana ovat yhtäältä pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitel-
ma (PLJ 2007) ja toisaalta Pääkaupunkiseudun ilmastostrategia 2030. Pääkaupunkiseudun ilmastopo-
litiikan kannalta liikennejärjestelmäsuunnittelulla on keskeinen merkitys, sillä liikenne on kolmanneksi 
suurin kasvihuonekaasupäästöjen lähde pääkaupunkiseudulla. Se aiheuttaa päästöistä noin viiden-
neksen. Päästöosuudet kulkuneuvolajeittain pääkaupunkiseudulla on esitetty kuvassa 4. Henkilöliiken-
ne aiheuttaa selvästi suurimman osuuden lähes 65 % liikenteen päästöistä. Tavaraliikenteen osuus 
päästöistä on loput eli 35 %.

Henkilöautuot 
53%

Laivat 
7%Juna 

3%

Kuorma-autot 
16%

Pakettiautot 
10%

Linja-autot
8%

Kuva 4. Kulkuneuvolajien päästöosuudet pääkaupunkiseudulla 
(Lähde: Pääkaupunkiseudun ilmastostrategia 2030 ).
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Liikenteen merkitys kasvihuonekaasupäästöissä on kasvamassa, jos liikennemäärät kasvavat vuoteen 
2030 mennessä PLJ 2007:ssa arvioidulla tavalla. Tällöin liikennesuorite kasvaisi pääkaupunkiseudulla 
40 % ja kasvihuonekaasupäästöt 20 % ilman uusia tehokkaita ohjauskeinoja ja toimenpiteitä. Uudella-        
maalla liikennesuorite kasvaisi 60 % ja kasvihuonekaasupäästöt 30 %.  Kasvihuonekaasupäästöjen 
vähäisempi kasvu suhteessa liikennemäärään aiheutuu ajoneuvojen ominaiskulutuksen oletetusta
vähenemästä. PLJ 2007:n tarkasteluissa ominaiskulutuksen oletettiin vähenevän noin 15 % vuodesta 
2005 vuoteen 2030.

PLJ 2007:n valmistelussa tarkasteltiin kolmea strategiavaihtoehtoa: vaihtoehto 1 (liikenteellisesti teho-
kas maankäyttö)4 , vaihtoehto 2 (hallittu liikkuminen)5  ja vaihtoehto 3 (tasapainotettu kysyntä)6 . Kai-
kissa PLJ 2007:n liikennejärjestelmävaihtoehdoissa kasvihuonekaasupäästöt vuonna 2030 kasvoivat
nykytilaan verrattuna. Asukasta kohden laskettuna päästöt olivat eri strategiavaihtoehdoissa pääkau-
punkiseudulla lähellä nykyisiä tai vähenivät muutaman prosenttiyksikön. Muualla Uudellamaalla 
päästöt asukasta kohden vähenivät enemmän. Kaikissa vaihtoehdoissa vähenemä oli alle 10 %.

Kun edellä mainittuja tuloksia verrataan pääkaupunkiseudun ilmastostrategiassa esitettyyn tavoittee-
seen vähentää liikenteen päästöjä vähintään 20 % asukasta kohti vuoteen 2030 mennessä ja EU:n 
Suomelle asettamaan alustavaan tavoitteeseen vähentää ei-päästökauppasektorin päästöjä 16 % 
vuoteen 2020 mennessä7 , on kehitys jyrkässä ristiriidassa tavoitteisiin verrattuna. Lisäksi on otettava 
huomioon, että päästötavoitteet tulevat pikemminkin edelleen kovenemaan kaikissa ilmastopoliittisis-
sa linjauksissa. 

PLJ 2007:n jälkiarvioinnissa todettiin, että maankäytön ja liikenteen yhteensovittamista halutaan 
parantaa ja tuoda entistä selvemmin esiin ilmastonmuutosta hillitseviä keinoja. PLJ 2007:stä tehdys-
sä pohjoismaisessa asiantuntija-arvioinnissa todetaan, että jatkossa Helsingin seudulla tulee keskit-
tyä erityisesti liikenteen kasvun hillintään. Liikennejärjestelmän kehittämiseen tarvitaan uusia ja moni-
puolisia keinoja, jotta pystytään vastaamaan kasvavan seudun haasteisiin. Erityisesti on panostettava 
joukkoliikenteen käytön lisäämiseen ja kävelyn ja pyöräilyn edistämiseen. Nämä ovat keskeisiä keino-
ja myös ilmastonmuutoksen torjunnassa. Lisäksi arvioinnissa suositellaan, että väyläinvestoinnit kytke-
tään tiiviisti maankäytön suunnitteluun. Joukkoliikenteen kilpailukyvyn turvaamiseksi on tärkeää, että 
rakennettavat alueet sijoitetaan toimivien joukkoliikenneyhteyksien varteen. Maankäytön kytkeminen 
seudun liikennepoliittisiin ratkaisuihin on avainasemassa, jotta voidaan estää yhdyskuntarakenteen 
hajautuminen. Pohjoismaisessa arvioinnissa suositeltiin myös pysäköintipolitiikan kytkemistä maan-
käytön suunnitteluun seudullisesti sovituin periaattein.

PLJ 2007:n valmistumisen jälkeen on valmistunut EU:n ilmastotavoitteen lisäksi kaksi liikennejärjestel-
mäsuunnitteluun olennaisesti vaikuttavaa asiakirjaa eli liikennepoliittinen selonteko (Liikennepolitiikan 
linjat ja liikenneverkon kehittämis- ja rahoitusohjelma vuoteen 2020) ja valtakunnallisten alueidenkäyt-
tötavoitteiden tarkistusehdotus. Varsinaiset päästöjen vähentämistavoitteet ja toimenpiteet kasvihuo-
nekaasujen vähentämiseksi annetaan paraikaa valmisteltavissa ilmasto- ja energiastrategiassa ja tule-
vaisuusselonteossa.

4. Keskeisiltä periaatteilta vaihtoehto on valtakunnallisten alueiden käyttötavoitteiden mukainen ja painottuu joukkoliikenteen,  
 erityisesti raideliikenteen kehittämiseen. Maankäytön kasvusuunnat painottuvat nykyisiin ja uusiin joukkoliikennekäytäviin.  
 Uusi asutus painottuu aluekeskuksiin.
5. Vaihtoehto painottaa edellistä enemmän autottoman liikkumisen palvelutason turvaamista ja joukkoliikenteen edistämisessä  
 bussiliikennettä.
6. Maankäytön sijoittumista ohjaavat vapaat rakentamisalueet. Ei toteuta valtakunnallisia alueidenkäytön tavoitteita. Yhdyskuta- 
 rakenteen hajautumista hidastetaan hinnoittelun avulla.
7. Ei-päästökauppasektorilla tarkoitetaan niitä päästölähteitä, jotka ovat päästökaupan ulkopuolella. Näistä tärkeitä päästöläh- 
 teitä ovat liikenne, pienenergiantuotanto, maatalous ja jätehuolto
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Liikennepoliittisessa selonteossa on lueteltu seuraavia esimerkkejä kasvihuonekaasupäästöjen   
vähentämiskeinoista: 

- Yhdyskuntarakenteen eheyttäminen                                                                                                                
- Joukkoliikenteen edistäminen mm. suosimalla raideliikenteen investointeja                                                                   
- Uusiutuvien energialähteiden käytön lisääminen                                                                         
- Ajoneuvoteknologian täysimääräinen hyödyntäminen                                                             
-  Liikenteen hinnoittelu                                                                                                                          
- Vaikuttaminen asenteisiin

Tilannearviona selonteossa todetaan, että yhdyskuntarakenteen eheyttäminen on tehokas mutta 
hidasvaikutteinen keino vähentää liikennettä ja päästöjä. Tarvittavat toimet on syytä aloittaa nopeasti, 
sillä vaikutukset alkavat tulla esiin 10–20 vuoden viipeellä.

Joukkoliikennettä ja ilmastonmuutoksen hillintää on liikennepoliittisessa selonteossa linjattu seuraa-
vasti: Tavoitteena vuodelle 2020 on, että joukkoliikenteen matkamäärät ovat oleellisesti kasvaneet, 
henkilöautomatkat eivät kasva ja joukkoliikenne on suurilla kaupunkiseuduilla houkutteleva vaihtoeh-
to. Tavoitteen saavuttamiseksi kuntien maankäyttöratkaisujen on oltava ilmastopolitiikan kannalta kes-
täviä ja vähennettävä henkilöautoliikennettä. Keskeisiä keinoja liikennetarpeen vähentämisessä ovat 
kaupunkirakenteen eheytyminen sekä maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovitus. Alueidenkäy-
tön ratkaisujen tulee tukeutua joukkoliikenteeseen.  Pyöräilyn ja jalankulun tarpeet on myös otettava 
huomioon maankäytön ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa.

Selonteon mukaan suuret kaupunkiseudut ja valtio laativat yhdessä pitkäjänteiset, seutukohtaiset jouk-
koliikenteen kehittämisohjelmat ja niiden toteuttamisesta ja rahoittamisesta laaditaan aiesopimukset. 
Lisäksi suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennetuki alkaa vuodesta 2009 ja työsuhdematkalippujärjes-
telmästä kehitetään aidosti joukkoliikenteen käyttöön kannustava. Selonteko edellyttää, että kuntien on 
myös kannettava vastuuta päästöjen vähentämisestä (hinnoittelu ja pysäköinnin sääntely).

Keinoja asunto- ja liikennepolitiikan yhteensovittamiseksi 
pääkaupunkiseudulla ja isoissa kaupungeissa.

• Uusien alueiden kaavoittaminen hyviin joukkoliikenne-
  yhteyksiin ja etenkin raideliikenneyhteyksiin tukeutuviksi.

• Asuntoalueiden ja liikenneväylien toteuttaminen kuntien ja 
  valtion yhteistyönä yhtenä saumattomana kokonaisuutena 
  niin, että liikenneverkon kehittämisen tarjoamat mahdolli-
  suudet tulevat yhdyskuntarakennetta eheytettäessä 
  mahdollisimman tarkkaan hyödynnetyiksi.

• Pääkaupunkiseudulla asuntoalueita kaavoitettaessa 
  nykyiset ratayhteydet hyödynnetään ja varaudutaan 
  Kehäradan ja Länsimetron tuomiin mahdollisuuksiin. 

• Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnittelun alue 
  laajennetaan 14 kuntaa kattavaksi ja suunnitelma sekä sitä 
  koskeva aiesopimus uudistetaan.

Kuva 5. Valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa esitettyjä keinoja 
asunto- ja liikennepolitiikan yhteensovittamiseksi pääkaupunkiseudulla ja 
isoissa kaupungeissa.
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Ehdotuksessa valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistamiseksi (26.3.2008) on 
asetettu tavoitteeksi yhdyskuntarakenteen kehittäminen siten, että palvelut ja työpaikat ovat hyvin eri 
väestöryhmien saavutettavissa ja henkilöautoliikenteen tarve on mahdollisimman vähäinen. Kaupun-
kiseutuja kehitetään tasapainoisina kokonaisuuksina siten, että tukeudutaan olemassa oleviin keskuk-
siin.

Tavoitteiden mukaan erityisesti kaupunkiseuduilla on varmistettava henkilöautoliikenteen tarvetta vä-
hentävä sekä joukkoliikennettä, kävelyä ja pyöräilyä edistävä liikennejärjestelmä. Uusia huomattavia 
asuin-, työpaikka- tai palvelutoimintojen alueita ei tule sijoittaa irralleen olemassa olevasta yhdyskun-
tarakenteesta. Runsaasti henkilöliikennettä aiheuttavat elinkeinoelämän toiminnot suunnataan hyvien 
joukkoliikenneyhteyksien äärelle.

Toimivia yhteysverkostoja ja energiahuoltoa koskevien tavoitteiden mukaan liikennejärjestelmiä suun-
nitellaan ja kehitetään kokonaisuuksina, jotka käsittävät eri liikennemuodot ja palvelevat sekä asutus-
ta että elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä. Liikennejärjestelmä ja alueidenkäyttö sovitetaan yhteen 
siten, että vähennetään henkilöautoliikenteen tarvetta ja parannetaan ympäristöä vähän kuormittavien 
liikennemuotojen käyttöedellytyksiä. Helsingin seudulle on asetettu kuvassa 6 esitetyt alueiden käyttöä 
koskevat erityistavoitteet.

• Rakentaminen tulee sijoittaa ensisijaisesti joukkoliikenteen,  
  erityisesti raideliikenteen palvelualueelle.

• Mitoituksella tulee parantaa joukkoliikenteen toimintaedelly-
  tyksiä ja hyödyntämismahdollisuuksia.

• Olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta irrallista
  hajarakentamista tulee ehkäistä.

• Uusien asuin-, työpaikka- ja palvelutoimintojen alueiden     
  käyttöönotto ja jo olevien alueiden huomattava täydennys-
  rakentaminen tulee ajoittaa siten, että mahdollisuudet          
  joukkoliikenteen hyödyntämiseen varmistetaan.

• Helsingin seudulle tulee laatia liikennejärjestelmä-
  suunnitelma. Liikennejärjestelmää tulee kehittää siten, 
  että se hillitsee ilmastonmuutosta sekä tukee yhdyskunta-
  rakenteen eheyttämistä ja riittävän asuntotuotannon 
  järjestämistä.

• Turvattava edellytykset metroverkon laajentumiselle           
  länteen ja itään.

• Yhdyskuntarakentamisen edetessä ja asuntotuotannon niin  
  edellyttäessä tulee varautua raideliikenteen laajetamiseen.  

Ehdotus valtakunnallisten alueiden käyttötavoitteiden  
tarkistamiseksi: Helsingin seutua koskevat uudet 
erityistavoitteet

 

Kuva 6. Valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistus (Ehdotus 26.3.2008)

Liikennepoliittisen selonteon ja valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistusehdotuksen kans-
sa samankaltaisia suosituksia ja toimintalinjoja sisältyy myös Pääkaupunkiseudun ilmastostrategiaan, 
Pääkaupunkiseudun ilmansuojelun toimenpideohjelmaan ja METKA-hankkeeseen. 
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Pääkaupunkiseudun ilmastovisio vuoteen 2030:
Energiatehokkuuden paraneminen ja luonnonvarojen 
säästävä käyttö johtaa seudun kasvihuonekaasupäästöjen 
vähenemiseen sekä kilpailukyvyn vahvistumiseen.

Liikenne 
Visio
Liikenteen kasvihuonekaasupäästöt asukasta kohden ovat 
vähentyneet ainakin 20 prosenttia. Joukkoliikenne, pyöräily 
ja kävely ovat ensisijaisina liikkumismuotoina houkuttele-
vimpia.

Toimintalinjat:
2.1. Vaikutetaan liikenteen määrään ja kulkutapoihin paran 
       tamalla joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn asemaa 
       ja palvelutasoa
2.2. Vähennetään kaupungin omista toiminnoista aiheutuvia  
       liikenteen päästöjä
2.3. Vähäpäästöisten ajoneuvojen käyttöä edistetään 
2.4. Logistiikan kehittäminen

Maankäyttö
Visio
Kestävän yhdyskuntarakenteen kehittäminen perustuu sen 
täydentämiseen ja eheyttämiseen raideliikenteeseen tukeu-
tuen.

Toimintalinjat:
3.1. Yhdyskuntarakennetta eheytetään
3.2. Luodaan edellytykset uusiutuvan energian tuotannon ja
       energiansäästön lisäämiselle

  

Kuva 7. Pääkaupunkiseudun ilmastostrategian visiot ja toimintalinjat liikenteen ja 
maankäytön osalta (Pääkaupunkiseudun ilmastostrategia 2030).
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YTV:n ilmansuojeluohjelman liikennettä koskevat toimenpiteet:

• Edistetään ilmansuojelua pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmä-
  suunnittelulla.
• Edistetään kestävää yhdyskuntarakennetta ja turvataan joukko-  
  liikenteen edellytykset.
• Kehitetään infrastruktuuria.
• Kehitetään joukkoliikenteen palvelutarjontaa.
• Kehitetään joukkoliikenteen tariffi- ja lippujärjestelmää.
• Edistetään jalankulkua ja pyöräilyä.
• Kehitetään liikkumisen ohjausta sekä liikenteen seurantaa,
  hallintaa ja informaatiopalveluja.
• Tiedotetaan ja kampanjoidaan joukkoliikenteeseen liittyvistä aiheista.
• Edistetään vähäpäästöisten ajoneuvojen ja polttoaineiden käyttöä
  bussiliikenteessä.
• Osallistutaan liikenteen päästöjä koskeviin tutkimuksiin.
• Toteutetaan seudullisia liikennetutkimuksia.
• Varaudutaan ilmanlaadun poikkeustilanteisiin.
• Kehitetään ilmanlaatuyhteistyötä kaupunki- ja liikennesuunnitteli-
   joiden kanssa.
  
• Kehitetään ilman epäpuhtauksien päästöarvioita.

Ilman epäpuhtauspitoisuudet ovat alentuneet pysyvästi 
raja-arvojen alapuolelle. Ilmanlaatu on parantunut ja sen 
seurauksena kaupunkilaisten terveyteen kohdistuvat ilman 
epäpuhtauksien aiheuttamat kielteiset vaikutukset ovat 
vähentyneet ja elinympäristön viihtyisyys on parantunut.

Kuva 8. Pääkaupunkiseudun ilmansuojelun toimintaohjelmien visio vuodelle 2016 
sekä YTV:tä koskevia toimenpiteitä (YTV:n ilmansuojelun toimintaohjelma 2008–2013).
 
Metropolialueen kestävä aluerakenne (METKA) -hankkeessa, joka julkistettiin 10.6.2008, on tarkas-
teltu viiden maakunnan muodostaman laajemman metropolialueen rakenteen kehitystä ja sen vaiku-
tuksia. METKA-hankkeessa luotiin kehityspolku, jolla aluerakennetta olisi tarpeen kehittää, ja annettiin 
suosituksia maankäytön ja liikenteen kestävyyden edistämiseksi.

  

Maankäytön ja liikenteen kestävyyttä tulisi edistää ainakin 
seuraavasti (METKA):

  •  Harjoittamalla kestävää maa- ja asuntopolitiikkaa.
  •  Eheyttämällä yhdyskuntia.
  •  Vaikuttamalla liikkumistottumuksiin.
  •  Lisäämällä joukkoliikenteen tarjontaa ja laatua.
  •  Tutkimusta ja koulutusta lisäämällä.
  •  Seurannalla ja tiedon jakamisella.
  •  Verotusta ja maksuja kehittämällä.
  •  Kehittämällä ja hyödyntämällä uutta teknologiaa.
  •  Liikennettä aiheuttavien toimintojen sijainnin ohjauksella.
    

Kuva 9. METKA-hankkeessa annettuja suosituksia (Metropolialueelle kestävä 
aluerakenne, Metka-projektin raportti, www.metkaprojekti.info, 2008 ).
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2.2  Toimenpiteiden arviointi
Esiselvityksessä on arvioitu erilaisia liikenteen päästöjen vähentämistoimenpiteitä niiden seudullisten 
vahvuuksien ja heikkouksien sekä vaikuttavuuden ja toteutettavuuden kannalta. Lisäksi tunnistettiin 
toimenpiteiden vaikuttavuuteen ja toteutettavuuteen liittyviä uhkia ja mahdollisuuksia. Arvioinnissa on 
hyödynnetty tausta-aineistoa sekä järjestettyjä asiantuntijatyöpajoja. 

2.3  Maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittaminen
Helsingin seudun väestön kasvaessa ja autoistuessa väestö on hajautunut yhä laajemmalle alueelle. 
Yhdyskuntarakenteen kehitystä luonnehtivat keskenään ristiriitaiset piirteet. Yhdyskuntarakennetta on 
pyritty tiivistämään erityisesti kaupunkiseutujen ydinalueilla, mutta toisaalta kehitys on johtanut muilla 
alueilla hajautuvaan suuntaan. Henkilöauton käyttö lisääntyy erityisesti vapaa-ajan matkoilla, kun jouk-
koliikenne ei kykene vastaamaan näihin matkoihin yhtä hyvin kuin työmatkaliikenteeseen. Tällöin hen-
kilöauton käyttö lisääntyy palvelutarjonnan ja palvelujen käytön muuttuessa yhä voimakkaammin seu-
dulliseksi.

Liikkumisesta aiheutuvat liikenteen kasvihuonekaasupäästöt ovat epäedullisimmalla alueilla kaksin–
kolminkertaiset edullisimpiin alueisiin verrattuna, kun päästöt arvioidaan hyödyntäen matkatuotosop-
paan luonnoksessa esitettyjä päästökertoimia8. Epäedullisimpia alueita kasvihuonekaasupäästöjen 
kannalta ovat henkilöauton käyttöön perustuvat, etäällä palveluista sijaitsevat alueet. Edullisimpia alu-
eita ovat ns. kävelykaupungit, joissa merkittävä osa palveluista on saavutettavissa kävellen tai pyöräil-
len. 
 
Maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittamisessa on kyse perimmiltään henkilöautoriippu-
vuuden vähentämisestä ja sitä kautta henkilöauton käytön vähentämisestä ja vastaavasti kävelyn ja 
pyöräilyn sekä joukkoliikenteen käytön edistämisestä. Yleisellä tasolla tarpeellinen toimintapolitiik-
ka tunnetaan ja hyväksytään. Esimerkiksi liikennepoliittinen selonteko toteaa, että alueidenkäytön rat-
kaisujen tulee tukeutua joukkoliikenteeseen, ja pyöräilyn ja jalankulun tarpeet on otettava huomioon 
maankäytön ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa.
 
Ehdotus valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden tarkistukseksi (26.3.2008) vie yleisiä periaatteita 
astetta konkreettisemmalle tasolle (kuva 6). Ehdotuksen mukaan liikennejärjestelmä ja alueidenkäyt-
tö sovitetaan yhteen siten, että vähennetään henkilöautoliikenteen tarvetta ja parannetaan ympäris-
töä vähän kuormittavien liikennemuotojen käyttöedellytyksiä. Helsingin seudulla tulee edistää joukko-
liikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvää yhdyskuntarakennetta. Seudun 
keskuksia tulee vahvistaa asunto, työpaikka- ja palvelukeskuksina. Ehdotuksen mukaan alueidenkäy-
tön suunnittelussa rakentaminen tulee sijoittaa ensisijaisesti joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen 
palvelualueelle. Alueidenkäytön mitoituksella tulee parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä ja 
hyödyntämismahdollisuuksia.

Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen toteutusohjelma 2017:n mukaan liikennejärjes-
telmän ja maankäytön suunnittelun yhtäaikaisuudesta ja vuorovaikutuksesta tulee huolehtia. 

Ongelmana on se, miten maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittaminen saadaan aikaan käy-
tännön toimenpiteinä hajanaisessa suunnittelujärjestelmässä. Varsinkin kuntien keskinäinen kilpailu 
sekä asukkaista että työpaikoista ja palveluista ohjaa suunnittelujärjestelmää vahvasti lyhyen aikavälin 
tavoitteiden painotukseen. Kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseen tähtäävät toimet edellyttäisivät 
kuitenkin pitkäjänteistä, tavoitteellista toimintaa koko seudun tasolla.

8. Matkatuotosopas on julkaistu nimellä Liikennetarpeen arviointi maankäytön suunnittelussa (Ympäristöministeriö 2008).
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Maankäytön potentiaali liikenteen päästöjen vähentymisessä
Esiselvityksessä tehtiin suuruusluokkatarkastelu, jossa hyvin karkeasti arvioitiin, missä määrin maan-
käytön suunnittelun avulla voidaan vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä vuoteen 2030 men-
nessä. Tarkastelun kohteena oli vain maankäytön suunnittelu, muiden tekijöiden oletettiin pysyvän va-
kiona. Tarkastelu perustui asumisen sijoittumiseen erityyppisille alueille. Työpaikkojen ja palvelujen 
sijoittumista ja tavaraliikennettä ei otettu tarkastelussa huomioon. Arviointia varten ei ole riittäviä tieto-
ja kummankaan osalta.

Maankäytön suunnittelun mahdollisuuksien tarkastelu perustui ensisijaisesti pääkaupunkiseudun kun-
tien yleiskaavoihin (mitoitus ja toimenpideohjelmat), seudun muiden kuntien yleiskaavallisiin suunni-
telmiin (yleiskaavat, osayleiskaavat), Helsingin seudun väestöennusteeseen 2008–2040, Helsingin 
seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen toteutusohjelmaan (MAL 2017) sekä valtion ja Helsingin 
seudun kuntien väliseen aiesopimukseen asunto- ja tonttitarjonnan lisäämiseksi (18.1.2008).

Erityyppisten alueiden päästöjen määrittelyssä hyödynnettiin ensisijaisesti luonnosta matkatuotosop-
paaksi (30.1.2008), jossa pääkaupunkiseudulle ja erikseen muulle Helsingin seudulle on määritelty hii-
lidioksidipäästöt asukasta kohti kolmelle aluetyypille. Matkatuotosoppaan tiedot perustuvat valtakun-
nalliseen henkilöliikennetutkimukseen sekä YTV:n tietoihin, ja ne kuvaavat nykytilannetta. 

Taulukko 1. Maankäytön päästövähennyspotentiaalin laskentaperusteet: 
liikenteen hiilidioksidipäästöt vuodessa asukasta kohti.

Pääkaupunkiseutu Jalankulkukaupunki 0,9 tn
Joukkoliikennekaupunki 1,4 tn
Autokaupunki 1,8 tn

Kehyskunnat Asemanseudut 1,4 tn
”Lähitaajamat” 1,8 tn
Muut alueet 3,0 tn

Taulukko 2. Maankäytön päästövähennyspotentiaalin laskentaperusteet: väestö.

Pääkaupunkiseutu Nykyinen 980 000
    2 020 1 070 000
    2 030 1 200 000

Kehyskunnat  Nykyinen 280 000
2020    350 000
2030    400 000

Pääkaupunkiseudun nykyiset asukkaat on sijoitettu kolmeen aluetyyppiin: jalankulku-, joukkoliikenne- 
ja autovyöhykkeisiin. Koska matkatuotosoppaassa karttamuodossa esitetystä jaottelusta ei ole käytet-
tävissä vastaavaa asukaslukutietoa, osuuksien määrittely perustui karttatulkintaan. Helsingin seudun 
muiden kuntien nykyisten asukkaiden sijoittumisen arviointi asemanseuduille, lähitaajamiin ja muil-
le alueille perustui yleiseen karttatarkasteluun ja tietoihin asuntokannasta. Pääradan varren kaupun-
git (Kerava, Järvenpää, Hyvinkää) sijoitettiin omaksi ryhmäkseen ja muut kunnat omakseen. Kullekin 
aluetyypille määriteltiin arvio liikenteen vuosittaisista hiilidioksidipäästöistä asukasta kohti. Arviota ver-
rattiin muissa lähteissä esitettyihin liikenteen päästöarvioihin.
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Kuva 10. Maankäytön potentiaalin arviointi liikenteen päästöjen vähentymisessä.

Kuva 11. Maankäytön potentiaalin muodostuminen liikenteen päästöjen vähentymisessä vuoteen 2030 mennessä.
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Edellä kuvattujen arvioiden ja Helsingin seudun väestöennusteen9  perusteella laskettiin pääkaupunki-
seudun, muun Helsingin seudun ja koko Helsingin seudun liikenteen hiilidioksidipäästöt asukasta kohti 
vuodessa vuosien 2020 ja 2030 tilanteissa.

Tarkastelun tulokset:
- Liikenteen (liikkumisen) päästöt asukasta kohti ovat edullisimmilla alueilla (ns. jalankulkukaupun- 
 gissa) noin puolet, mahdollisesti jopa vain noin kolmasosa epäedullisimmin sijoittuviin alueisiin  
 verrattuna (ottaen huomioon ns. tavanomainen liikkuminen; esimerkiksi laiva- ja lentomatkoista    
 aiheutuvat päästöt eivät sisälly arvioon). Epäedullisimmille alueille on tyypillistä, että niillä liikku-  
 minen perustuu ensisijaisesti henkilöauton käyttöön.

- Yleiskaavatasolla tarkasteltuna maankäytön muutoksista (ja seurauksena liikkumisessa tapahtu- 
 vista muutoksista) johtuvat muutokset liikenteen hiilidioksidipäästöissä ovat vuoteen 2020 men- 
 nessä pääkaupunkiseudulla olemattomat ja muuallakin Helsingin seudulla vähäiset. Tarkastelu    
 ei ota huomioon asemakaavatasoisella suunnittelulla aikaansaatavissa olevia muutoksia. Poten-  
 ti aali on todennäköisesti huomattava, mutta sen määrittely edellyttää tarkempia selvityksiä. 

- Myöhemmin, vuoteen 2030 mennessä on saavutettavissa merkittävä vähennys liikenteen hiili-    
 dioksidipäästöissä edellyttäen, että sekä yleiskaava- että asemakaavatasoisen maankäytön   
 suunnittelun yhtenä keskeisenä tavoitteena on vähentää jatkuvasti ja pitkäjänteisesti liikenteen  
 kasvihuonekaasupäästöjä. Päästövähennys voisi olla noin viidesosa sekä pääkaupunkiseudulla  
 että  Helsingin seudun muilla alueilla.

- Ilmastotavoitteet huomioon ottava maankäytön suunnittelu on välttämätön edellytys liikenteen  
 päästöjen vähentämisessä, vaikka maankäytön suunnittelun kautta ei saavuteta asiassa nopei- 
 ta tuloksia. Edellytykset henkilöautoriippuvuuden vähentymiselle ja muiden kulkumuotojen käy-   
 tölle luodaan maankäytön suunnittelulla. Muilla ohjauskeinoilla on erittäin vaikeaa vähentää         
 liikenteen päästöjä, jos maankäytön suunnittelu ei ota ilmastotavoitteita sekä maankäytön ja        
 liikenteen yhteensovittamista huomioon.

Kansainvälisessä liikennefoorumissa on arvioitu, että Euroopan kaupunkiseuduilla voidaan maankäy-
tön ja liikenteen suunnittelulla vähentää liikennettä 20–30 %.

Toteuttamismahdollisuudet
Seuraavassa taulukossa esitetty SWOT-analyysi kuvaa maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteen-
sovittamisen toteuttamismahdollisuuksia. Huomionarvoista toteuttamismahdollisuuksissa on se, että    
nykyinen maankäytön ja liikenteen suunnittelujärjestelmä lukuisine toimijoineen ja rajattuine vastuualu-
eineen ei tue yhteensovittamista. Samansuuntaisten, toisiaan tukevien toimenpiteiden aikaansaami-
nen edellyttää eri toimijoiden yhteistyötä suunnittelussa ja päätöksenteossa. Helsingin seudun kuntien 
yhteistyö tukee tavoiteltua kehitystä.

Tiedollisena puutteena on erilaisten palvelujen sijoittumisen merkityksen heikko tuntemus. Palvelu-
jen sijoittumisen vaikutukset näyttävät heijastuvan ennen kaikkea henkilöauton kasvavaan käyttöön       
vapaa-ajan liikkumisessa. Myös maankäytön muutosten vaikutukset tavaraliikenteeseen tunnetaan 
huonosti.

9. Helsingin väestöennuste 2008–2040 (Helsingin kaupungin tietokeskus, Tilastoja 2007/43).
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Taulukko 3. Maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittamisen SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän 
näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Helsingin seudun yhteistyö on käynnistynyt.  
Yhteinen maankäytön visio on valmisteilla.
Raideliikenneverkko- ja maankäyttötarkaste-
lut käynnistyneet, seudulla on mahdollisuus        
yhdistää maankäytön ja liikenteen suunnittelua 
keskenään.
Helsingin seudun kehitys on tunnustettu        
tärkeäksi koko maalle.
Valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet tukevat 
ilmastotavoitteita. 
Liikennepoliittisen selonteon linjaukset tukevat 
ilmastotavoitteiden toteuttamista.
Uutta väestöä muuttaa seudulle, jolloin tarjou-
tuu mahdollisuus täydennysrakentamiseen.

Paljon toimijoita ja ristiriitaisia tavoitteita. Nykyinen 
suunnittelujärjestelmä ei tue maankäytön ja liiken-
nejärjestelmän yhteensovittamista.
Seudun kunnat ovat hyvin erilaisia maankäyttönsä 
suhteen. Useiden päätösten yhteensovittaminen 
tarpeen   yhteisen tahtotilan luominen vie aikaa ja 
edellyttää vahvaa vuorovaikutusta.
Maapolitiikan ongelmat vaikeuttavat toimia. 
Liikkumisen ymmärtäminen on puutteellista 
(erityisesti palvelujen sijoittumisen merkitys).
Tavaraliikenteen selvitykset eivät integroidu suun-
nittelun kokonaisuuteen.
Vaikutusten hitaus vaikeuttaa asian merkityksen 
tunnistamista - toimien kumuloituva vaikutus tulee 
esiin 10–15 vuoden viiveellä.
Maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovit-
taminen on välttämätöntä ilmastotavoitteiden saa-
vuttamiseksi, mutta tarvitaan myös muita samaan 
suuntaan vaikuttavia toimenpiteitä.

MAHDOLLISUUDET UHAT 
Valtion ja kuntien yhteistyö on parantunut.
Maankäytön ja liikenteen yhteensovittamisen 
tarve on tunnistettu.
Joukkoliikenneinvestoinnit esim. raideliikentee-
seen edistävät nauhakaupunkien luomista.
Pienet perhekoot ja ikääntyminen suosivat 
palveluiden läheisyyttä.
Nykyisillä asemanseuduilla on paljon täyden-
nysrakentamismahdollisuuksia

Ei onnistuta kuntien yhteistyössä eikä yhteisen 
tahtotilan luomisessa. Jatketaan autoriippuvuuden 
rakentamista ja muut tavoitteet ovat päätöksente-
ossa ilmastotavoitteita painavampia. Yhdyskunta-
rakenteen hajautuminen jatkuu. 
Muutto suuntautuu autoriippuvaisille alueille, joissa 
asukaskohtainen päästö kaksinkertainen joukko-
liikennepainotteisiin alueisiin verrattuna.
Valtion väyläpolitiikka ei tue ilmastotavoitteita.
Asumiseen ja liikkumisvalintoihin liittyvät asenteet 
eivät tue päästötavoitteiden saavuttamista 

2.4  Taloudellinen ohjaus 

Lähtötilanne
Liikenteen taloudellinen ohjaus on ajankohtainen kehittämiskohde. Tekniset valmiudet erilaisten        
taloudellisten ohjauskeinojen käyttöön ovat lisääntymässä. Liikenteen taloudellinen ohjaus on kuiten-
kin poliittisesti vaikea aihe (ks. taulukko 4). Liikkumisen hinta voi tulevaisuudessa nousta merkittävästi. 
Hinnalla on merkitystä käyttäytymiseen, mutta ilman vaihtoehtoja ei kulkutapamuutoksia tapahdu. Hin-
noittelun kehittämisellä arvioidaan saatavan enimmillään noin 10 % päästöjen vähennys koko maan 
tasolla.

 

Toteuttamismahdollisuudet
Helsingin seudulla on käytössään runsaasti taloudellisia ohjauskeinoja esimerkiksi ruuhkamaksut, py-
säköintimaksut ja joukkoliikenteen tariffi politiikka. Taloudelliset ohjauskeinot luovat lukuisia vaihtoeh-
toja liikkumiseen vaikuttamiseen yhdessä maankäytön suunnittelun ja liikenteen suunnittelun kanssa. 
Osa keinoista on otettavissa käyttöön heti. Osa edellyttää lainsäädännöllisiä ym. muutoksia ja niiden 
käyttöönotto kestää näin ollen kauemmin.
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Liikkumisen taloudellista ohjausta tulisi tarkastella tavoitelähtöisesti ja kokonaisuutena sekä yhdistää 
ohjaus maankäytön ja palveluiden suunnittelun sekä liikennestrategian toteuttamiseen. 

Ruuhkamaksut ovat vain yksi taloudellisen ohjauksen keinoista. Siksi ruuhkamaksujenkin tarkastelus-
sa olisi otettava huomioon muut ohjauskeinot. Ruuhkamaksun kehittäminen edellyttää sille asetetta-
van tavoitteen kirkastamista. Liikenne- ja viestintäministeriön koordinoimana syksyllä 2008 käynnis-
tynyt Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys selventänee ruuhkamaksujen roolia yhteiskunnallisten 
odotusten ja tavoitteiden saavuttamisessa sekä Helsingin seudun liikennejärjestelmän kehittämisessä.

 

Taulukko 4. Liikenteen taloudellisen ohjauksen SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Henkilöautojen verotuksessa on toteutettu hiilidi-
oksidiriippuvuus, joka luo pohjaa jatkokehittämi-
selle ja teknisen potentiaalin hyödyntämiselle.
Polttoaineverotus ohjaa käyttöä. Suomessa 
verotaso on bensiinillä EU-keskiarvoa korkeampi.  
Ruuhkamaksujärjestelmän kehittämistä on 
ryhdytty selvittämään.
Teknisiä valmiuksia erilaisten taloudellisten 
ohjauskeinojen käyttöön ja kehittämiseen on 
olemassa. 
Pysäköintimaksut ovat tehokkaita autonkäytön 
rajoittajia.
Työsuhdejoukkoliikennelippu parantaa joukko-
liikenteen houkuttelevuutta ja lipun kehittämises-
tä on päätetty.
Ilmastonmuutoksen torjunnan kustannukset 
muilla sektoreilla lisäävät valmiutta ohjauksen 
muutoksiin myös liikenteessä.

Nykyinen taloudellinen ohjaus suosii asumis-
ta reuna-alueilla ja auton käyttöä joukkoliiken-
teen sijaan. Joukkoliikenteen liput ovat kalliita 
suhteessa auton marginaalikustannuksiin. Autol-
la liikkumisen kustannus ei ole riittävä suhteessa 
edullisiin asunnonhintoihin reuna-alueilla. Kiin-
teistöverotusta ei käytetä ohjauskeinona.
Autoetu, työnantajien tarjoamat vapaat pysäköin-
tipaikat ja työmatkojen verovähennys tukevat 
henkilöauton käyttöä. Nykymuodossaan työsuh-
dejoukkoliikennelippu ei ole riittävän houkutteleva.
Henkilöautojen verotuksessa on tällä hetkellä 
suhteellisen heikko hiilidioksidiohjaavuus. Kulut-
tajien valintapreferenssit ja heikko tietämys liik-
kumisen kustannuksista vähentävät edelleen ve-
rotuksen vaikuttavuutta.
Henkilöautojen verotuksessa ei ole pyritty ohjaa-
maan päästöjä kokonaisuutena (esim. hiukkas-
päästöjä).
Ohjauskeinoilla on ei-toivottavia vaikutuksia, 
esim. polttoaineverotuksella on merkittävä kyt-
kentä BKT:hen ja vaikutukset joukkoliikenteen 
kustannuksiin ovat merkittävät.
Kunnilla ei ole ollut yhteistä seudullista pysäköin-
tipolitiikkaa, mikä voi johtaa palvelujen kysynnän 
suuntautumiseen vapaan pysäköinnin alueille ja 
sitä kautta kielteisiin vaikutuksiin 

MAHDOLLISUUDET UHAT 
Koska Suomessa ei ole käytössä ruuhkamaksua, 
sen suunnittelu voidaan aloittaa puhtaalta pöy-
dältä. 

Ruuhkamaksutoteutuksissa (Tukholma, 
Lontoo) tuloksena on ollut liikenteen vähenemi-
nen.

Työsuhdeautojen verotusta on suhteellisen help-
po muuttaa.
 

Tekniikka, päästöjen erittely ja käyttäjien tarpei-
den huomioonottaminen luovat mahdollisuuksia 
hinnoittelun eriyttämiseen.
Seudullisen pysäköintipolitiikan linjauksista sopi-
minen.

Henkilöauton käyttöä suosiva verotus lisää auto-
kantaa ja suoritetta.
Liikenteen taloudelliseen ohjaukseen ei uskalleta 
tehdä muutoksia.
Ruuhkamaksun kehittely törmää valtion ja kunti-
en näkemyseroihin rahan käytöstä. 

Ruuhkamaksujärjestelmän tavoitteet ja toteutus-
tapa vaikuttavat olennaisesti tuloksiin.
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2.5  Liikkumisen ohjaus ja liikenteen hallinta

Lähtötilanne 
Liikkumisen ohjaus (mobility management) on liikenteen kysynnän hallinnan keino. Eri toimijoiden 
välisellä yhteistyöllä tuetaan käyttäytymisen muutosta kohti ympäristöystävällisempiä kulkutapoja. 
Keskeisinä työkaluina ovat ”pehmeät keinot” kuten tiedollinen ohjaus ja markkinointi sekä eri kulkuta-
pojen käyttöä ja yhdistämistä helpottavien palvelujen kehittäminen. 

Esimerkiksi seudullinen liikkumisen palvelukeskus (mobility centre) voisi edistää kestävää liikkumista 
seuraavilla palveluilla: kestävään liikkumiseen liittyvän tiedon kokoaminen ja tarjonta käyttäjälähtöises-
ti, työpaikkojen ja muiden organisaatioiden konsultointi liikkumiseen liittyvissä kysymyksissä (esim. liik-
kumissuunnitelmat), suoramarkkinointi (esim. joukkoliikenne, pyöräily, yhteiskäyttöautot) sekä myynti-, 
vuokraus- ja varauspalvelut (esim. joukkoliikenneliput, polkupyörät, kutsuohjattu joukkoliikenne). (Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2008)

Liikkumisen ohjauksen keinot eivät välttämättä edellytä suuria investointeja, mutta niillä on mahdollista 
vaikuttaa ihmisten asenteisiin ja liikkumistottumuksiin merkittävästi. Toiminta edellyttää kuitenkin muu-
toksia eri organisaatioiden toimintatavoissa sekä eri toimijoiden keskinäisen koordinoinnin parantamis-
ta. Liikkumisen ohjauksen keinot toimivat parhaiten siten, että toteutetaan useita, samaan suuntaan 
vaikuttavia toimenpiteitä. Liikkumisen ohjauksen tavoitteet on tärkeä kytkeä mm. maankäytön suunnit-
teluun ja sen toteutukseen. 

Kansainväliset kokemukset osoittavat, että liikkumisen ohjauksen potentiaali on suuri. Goodwinin10 ar-
vion mukaan liikkumisen ohjauksella voidaan saada 2,5- 11 % vähennys päästöissä. Suomessa ei ole 
tehty selvitystä, jonka perusteella voisi esittää tarkkoja arvioita liikkumisen ohjauksen potentiaalista 
asenteisiin ja kulkutapavalintoihin vaikuttamisessa.

Liikenteen hallinnalla vaikutetaan liikenteen kysyntään liikenneverkolla, kulkumuotojakautumaan, rei-
tin ja matka-ajankohdan valintaan sekä liikkujien käyttäytymiseen ja muun muassa ruuhkautumiseen 
ja turvallisuuteen. Liikkujien tueksi tuotetaan ajantasaista tietoa ja informaatiopalveluja liikenneverkon 
ja joukkoliikennepalveluiden tilasta. Informaatio auttaa liikkujia kulkumuodon ja matkan ajankohdan va-
linnassa. Liikennejärjestelmän käyttöä tehostetaan ohjaamalla liikennevirran nopeutta ja reitinvalintoja. 
Tekniikan kehittyminen avaa uusia mahdollisuuksia liikenteen hallinnan toimenpiteille. 

Liikenteen hallinnan toimenpiteillä on ryhmänä potentiaalia päästöjen vähentämisessä, jos ne kytke-
tään liikkumisen ohjauksen kokonaisuuteen ja kulkutapavalintoihin vaikuttamiseen. Joillakin liikenteen 
hallinnan toimilla saattaa olla myös kielteisiä vaikutuksia, ja joidenkin toimien hyväksyttävyys voi olla 
heikko. Toimenpiteet voivat lisätä päästöjä, jos liikenteen sujuvuuden paraneminen lisää autoliikennettä. 

Toteuttamismahdollisuudet
Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan potentiaalia päästöjen vähentämisessä on hyödynnetty 
vielä vähän. Toimenpiteiden avulla voitaisiin tukea muiden samanaikaisten ja -suuntaisten toimenpitei-
den vaikutuksia. Asiassa edistyminen edellyttää eri toimijoiden yhteistyötä. 

10. Goodwin P.(2008). Policy Incentives to Change Behavior in Passenger Transport, International Transport Forum, Transport 
and Energy: The Challenge of Climate Change 28.5.2008 Leipzig
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Taulukko 5. Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän näkökul-
masta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Kysynnän hallinnan toimenpiteillä voidaan saada 
aikaan isojakin ympäristövaikutuksia ja muutok-
sia liikennekäyttäytymisessä.
 

Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan toi-
milla voidaan tukea eri liikennepolitiikan osa-alu-
eita ja niiden tavoitteiden saavuttamista.
Liikkumisen ohjaus ja liikenteen hallinta sisältyvät 
PLJ:n kehittämisstrategiaan. 

Suomessa on panostettu merkittävästi liikenteen 
hallinnan teknologian kehittämiseen.

Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan 
merkittävien vaikutusten saavuttaminen vaatii 
useiden eri toimijoiden välistä tiivistä yhteistyötä 
ja poliittista tahtoa.
Liikkumisen ohjaus on Suomessa jäljessä kan-
sainvälistä kehitystä. 
Toimenpiteet nähdään edelleen usein toissijaisi-
na, eikä toimenpidekokonaisuuksia ole kehitetty. 
Yksittäisen toimenpiteen vaikutukset ovat usein 
järjestelmätasolla pienet.
Tietoa toimenpiteiden vaikuttavuudesta tarvitaan 
lisää.

MAHDOLLISUUDET UHAT
Liikkumisen ohjauksella on merkittävää päästö-
jen vähennyspotentiaalia, jota on hyödynnetty 
vielä vähän.
Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan toi-
milla on mahdollisuus tukea joukkoliikenteen ja 
kevyen liikenteen houkuttelevuutta sekä hillitä 
autoliikenteen kasvua.
Seudullinen liikkumisen palvelukeskus tukisi liik-
kumisen ohjausta tehokkaasti tarjoamalla ja ke-
hittämällä palveluja. 
Tutkimustiedon lisääntyminen ihmisten kulkuta-
pavalintoihin vaikuttavista tekijöistä luo mahdolli-
suuden kehittää palveluja ja matkaketjuja.
 

Teknologian kehittyminen luo uusia tiedotuksen 
ja liikenteen hallinnan mahdollisuuksia.

Yhteistä tahtoa kehittää liikkumisen ohjausta ei 
löydy.
Joillakin liikenteen hallinnan toimenpiteillä voi 
olla myös kielteisiä vaikutuksia, jos ne lisäävät lii-
kennettä tai siirtävät sitä muualle. 
Liikennejärjestelmän haavoittuvuus saattaa kas-
vaa liikenteen hallintalaitteiden myötä. Uutta lii-
kenteen hallinnan teknologiaa hyödynnettäessä 
syntyy teknologian toimivuusriski.
Uusien liikenteen hallinnan järjestelmien ja toi-
mintamallien hyväksyttävyys voi aluksi aiheuttaa 
ongelmia

Liikkumisen ohjauksen tavoitteet ja periaatteet on tärkeää kytkeä maankäytön ja liikenteen suunnitte-
luun ja toteutukseen, sillä niiden puitteissa luodaan pohja eri kulkutapojen tarjonnalle ja käyttömahdol-
lisuuksille. Liikkumisen ohjauksen tavoitteet tulee ottaa huomioon myös suunniteltaessa vapaa-ajan 
toimintoja sekä palvelutoimintoja ja -rakenteita.

Isoilta työpaikoilta ja merkittäviltä palvelu- ja vapaa-ajan toiminnoilta voitaisiin edellyttää liikkumissuun-
nitelman laatimista. Liikkumissuunnitelmassa toiminnan harjoittaja kertoo, miten asiakkaiden ja työn-
tekijöiden kestäviä kulkutapavalintoja tuetaan ja edelleen parannetaan. Kunnat voisivat toimia esi-
merkkeinä ja laatia omille työpaikoilleen vastaavat suunnitelmat. Helsingin kaupunki on käynnistänyt 
liikkumissuunnitelmien laatimisen ja toteuttamisen.

Liikkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan toimenpiteitä tulisi suunnitella tiiviimmin osana liikenne-
järjestelmäsuunnittelua ja joukkoliikenteen edistämistä. Tulisi löytää optimaalinen liikkumisen ohjauk-
sen kokonaisuus ja toteuttamisjärjestys, joka tukee autoliikenteen vähentämistä, joukkoliikenteen, kä-
velyn ja pyöräilyn edistämistä sekä matkaketjujen hallintaa. Taloudellisen ohjauksen ja liikkumisen 
ohjauksen tulisi tukea toisiaan.
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2.6  Joukkoliikenteen kehittäminen 

Lähtötilanne
Pääkaupunkiseudulla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 38 %. Muualla Helsingin seudulla osuus on 
huomattavasti pienempi. Helsingin keskustassa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on yli 60 %.

Toteuttamismahdollisuudet
Suurille kaupunkiseuduille tehdyssä selvityksessä, jossa pyrkimyksenä oli joukkoliikenteen kulkuta-
paosuuden lisääminen, todettiin, että joukkoliikenteen käyttäjien osuus voisi kasvaa pääkaupunkiseu-
dulla parhaimmillaan 42 %:iin vuonna 2020 (LVM 55/2007). Tämä edellyttäisi, että kukin potentiaa-
linen joukkoliikenteen käyttäjä vaihtaisi yhden viikoittaisen matkansa kulkutavaksi joukkoliikenteen. 
Tämä tarkoittaisi 1–4 % vähennystä hiilidioksidipäästöissä. Muutos voisi olla melko nopeakin, jos ih-
misten valinnat muuttuisivat ja valinnanmahdollisuudet paranisivat. Potentiaalisin ryhmä joukkoliiken-
teen käytön lisäämisessä ovat kulkutapojen sekakäyttäjät. Näiden potentiaalisten käyttäjien aktivoimi-
seksi tarvitaan joukkoliikenteen palvelutason parantamista. Joukkoliikenteen houkuttelevuutta lisäävät 
palvelujen hyvä saavutettavuus, matkaketjujen toimivuus, palvelujen luotettavuus ja täsmällisyys, lip-
pujärjestelmän helppokäyttöisyys sekä muut laatutekijät kuten kalusto, henkilöstön palvelualttius ja so-
siaalinen turvallisuus. 

Taulukko 6. Joukkoliikenteen kehittämisen SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Joukkoliikenteellä on vahva asema ruuhkahuip-
puina. 
Seudulla on hyvät yhteydet säteittäisesti.
Seudun joukkoliikenteen uudelleen organisointi 
luo hyvän pohjan toiminnan kehittämiselle Helsin-
gin seudulla. 
Pääkaupunkiseudun joukkoliikenne on kansain-
välisesti vertaillen hyvin järjestettyä.
Pääkaupunkiseudulla on suhteellisen kehittynyt 
lippujärjestelmä ja sitä kehitetään edelleen.
 

Kilpailuttamisen perinne luo pohjan tehokkaalle 
toiminnalle. 
Kaupunkien suuri henkilöstömäärä luo mahdol-
lisuuksia kokeiluihin esim. työsuhdelipun käytön 
edistämisessä. 

Liikenteen kasvu haittaa joukkoliikenteen toimi-
vuutta, sujuvuutta ja houkuttelevuutta. 
Vapaa-ajan matkojen lisääntyminen ja joukkolii-
kenteen heikko palvelukyky näillä matkoilla vah-
vistaa henkilöautoilun asemaa.
Joukkoliikenteen ja muun palvelutarjonnan yh-
teenkytkentä on vähäistä.
 

Helsingin seudun monimutkainen lippujärjestel-
mä vaikeuttaa käyttöä.
Kustannusten nousu rasittaa myös joukkoliiken-
nettä eikä muuta sen suhdetta autoiluun.
 

Joukkoliikenteen hyötyjä ei tiedosteta riittävästi. 
Joukkoliikenteen tarjonta on heikkoa poikittaislii-
kenteessä, missä liikenteen kasvu on suurinta. 
Raideliikenteessä on kapasiteettipulaa.
Joukkoliikenteen mahdolliset kehittämistoimet 
(esim. kytkentä maankäyttöön ja palveluihin, 
matkaketjujen toimivuus, liityntäpysäköinti, talou-
dellinen ohjaus) jakaantuvat eri toimijoiden vas-
tuulle, jolloin on vaikeaa saada kokonaisuudet 
toimiviksi ja sopia koordinointivastuusta.
Ihmisten asenteiden ja käyttäytymisen muutokset 
saattavat olla hitaita ilman taloudellista ohjausta.
Joukkoliikenne ei ole peruspalvelun asemassa, 
mikä vaikuttaa siltä odotettuun kannattavuuteen.



29

MAHDOLLISUUDET UHAT
Seudun väestön kasvu, asenteiden muutos, 
energian hinnannousu ja ilmastonmuutoksen hil-
lintä luovat vahvan tahtotilan joukkoliikenteen ke-
hittämiselle.
 

Seudullinen raideverkosto ja sen kehittäminen 
vuorovaikutteisesti maankäytön suunnittelun 
kanssa luovat mahdollisuuksia päästöjen vähen-
tämiseen.
Joukkoliikenteen solmukohtien ja matkaketjujen 
kehittäminen, joukkoliikenteen etuudet, hintata-
so ja lippujärjestelmän uudistus ym. toimenpiteet 
lisäävät joukkoliikenteen kysyntää. Kulkutapa-
osuus olisi nostettavissa jopa yli 40 %:n, jos se-
kakäyttäjiä ja autoilijoita saadaan houkuteltua 
joukkoliikenteen käyttäjiksi.
 

Uudet investoinnit lisäävät kilpailukykyä.
 

Energiatehokkuus ja päästöjen alhainen taso 
ovat perusteita joukkoliikenteen kehittämiselle. 
Päästöjen alentaminen edelleen otetaan kriteerik-
si koko seudun joukkoliikenteen hankinnoissa.
Joukkoliikennepalveluiden innovatiivista kehittä-
mistä tuetaan hankintakäytännöillä, valtion suur-
ten kaupunkiseutujen tuella, investoinneilla ja 
hyödyntämällä ruuhkamaksuja rahoituksessa. 
Seutu edistää työsuhdematkalipun kehittämistä ja 
käyttöä.

Nykykehityksellä joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus laskee.
Yhdyskuntarakenteen hajautuminen jatkuu. Hel-
singin seudulla epäonnistutaan maankäytön ja 
liikennejärjestelmän yhteensovittamisessa.
Elämäntapa ja asenteet suosivat henkilöautoi-
lua. Joukkoliikenne jää pakkokäyttäjien liikenne-
muodoksi.
Kustannuspaineet kasvavat ja johtavat joukko-
liikennetarjonnan karsintaan, mikä edelleen hei-
kentää joukkoliikenteen kilpailukykyä.
Seudulla ei löydy poliittista tahtoa asettaa jouk-
koliikennettä etuasemaan tehtäessä merkittäviä 
päätöksiä maankäytön suunnittelussa, investoin-
neissa ja liikennejärjestelyissä.
Joukkoliikenteen kehittämisen institutionaalisia 
esteitä ei voiteta. Suunnittelua, tilaamista ja lii-
kennöintiä ei hoideta seudullisena kokonaisuute-
na vaan eri tahojen omista intresseistä käsin.

Joukkoliikennettä olisi tarkasteltava seudullisesti kiinteässä yhteydessä maankäyttöön ja taloudelli-
seen ohjaukseen sekä myös vapaa-ajan ja palveluiden näkökulmasta. Liikennejärjestelmän suunnitte-
lun yhteydessä tulisi: 

- selvittää palvelutoimintojen aiheuttamaa liikkumista ja miten joukkoliikenne tähän vastaa,
- etsiä toimenpidekokonaisuuksia, jolla ns. kulkutapojen sekakäyttäjät saadaan houkuteltua jouk- 
 koliikenteen kanta-asiakkaiksi ja autoilijoita joukkoliikenteen käyttäjiksi,
- tarkastella kokonaisuutena maankäyttöä, joukkoliikennettä (matkaketjuja), tariffi politiikkaa ja muu- 
 ta taloudellista ohjausta sekä muita joukkoliikenteen käyttöä ja toimintaa edistäviä toimia (esim.  
 informaatio, etuudet).

2.7  Jalankulun ja pyöräilyn kehittäminen

Lähtötilanne
Pääkaupunkiseudulla kuntien sisäisillä matkoilla kävelyn ja pyöräilyn osuus on 32–42 %. Kevyt liiken-
ne on aina osa matkaketjua. Kävelyn ja pyöräilyn kehittämisen uhkia ovat etenkin etäisyyksien piden-
tyminen esimerkiksi palveluihin sekä henkilöautoistuminen ja joukkoliikenteen palvelutason heikkene-
minen.

Toteuttamismahdollisuudet
Merkittävä kevyen liikenteen osuuden lisäys edellyttää pitkäjänteistä ja tavoitteellista työtä kaikilla 
maankäytön ja liikenteen suunnittelun tasoilla. Kävelyä ja pyöräilyä tulee priorisoida asuin- ja keskus-
ta-alueilla sekä palvelujen saavutettavuudessa. Kevyt liikenne tulee huomioida asemakaavoituksessa, 
matkaketjujen osana, liityntäpysäköinnissä sekä muissa asema- ja pysäkkijärjestelyissä. Tehokkaita 
kehittämistoimia olisivat esimerkiksi seudullisen kevyen liikenteen verkoston kohentaminen, turvalli-
suuden ja talvikunnossapidon parantaminen sekä asennekasvatus ja markkinointi. 
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Taulukko 7. Jalankulun ja pyöräilyn kehittämisen toimenpiteiden SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän 
näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Kävely on lyhyillä matkoilla suosituin kulkutapa.
Pääkaupunkiseudulla on kattava jalankulku- ja 
pyörätieverkosto, ja kävelyn ja pyöräilyn osuus on 
32–42 % kuntien sisäisillä matkoilla.
Pääkaupunkiseudulle on tehty jalankulun ja 
pyöräilyn strategiasuunnitelma, mikä on hyvä 
lähtökohta toimien toteutukselle.

Liikkumisen ohjaus - valintoja liikkumiskäyttäyty-
miseen -selvitys luo pohjaa liikkumisen ohjauksen 
kehittämiselle.

Liikkumisympäristöissä on viihtyisyys-, turvalli-
suus- ja esteettömyysongelmia.
Matkaketjuajattelu ei ole toteutunut.
Polkupyörien turvallisen säilytyksen ongelmia ei 
ole ratkaistu esimerkiksi liityntäpysäköinnissä.

MAHDOLLISUUDET UHAT 
Kävelyn ja pyöräilyn mahdollisuuksia voidaan pa-
rantaa kytkemällä toimet joukkoliikenteen kehittä-
miseen, maankäytön suunnitteluun ja liikkumisen 
ohjaukseen.
Pyöräilyn mahdollisuudet henkilöautomatkojen 
korvaamisessa ovat suurimmat alle 10 kilometrin 
matkoilla ja jalankulussa alle 3 kilometrin 
matkoilla.
Kävelyn ja pyöräilyn osuutta voidaan lisätä 
liittämällä ne osaksi matkaketjua joukkoliikenteen 
liityntäkulkutapana, esim. pyöräpysäköinnin 
turvallisuuden parantaminen ja kaupunkipyörä-
järjestelmän kehittäminen.
Seudullisen kevyen liikenteen verkoston kohenta-
minen ja laatutason parantaminen lisäävät 
houkuttelevuutta.
Kävelyn ja pyöräilyn terveys- ja ympäristöhyödyt 
sekä lasten ja nuorten liikennekasvatus motivoi-
vat kehittämistyötä.
Talvikunnossapidon ja liikenneturvallisuuden 
parantaminen lisäävät kevyen liikenteen 
houkuttelevuutta. Ilmastonmuutos pidentää 
pyöräilykautta.

Etäisyyksien pidentyminen esimerkiksi palvelui-
hin vähentää kävelyn ja pyöräilyn osuutta.
Joukkoliikenteen palvelutason alueellinen 
heikentyminen vähentää kävelynkin osuutta.
Henkilöautoistuminen lisää lyhyidenkin matkojen 
ajoa autolla.
Ilmastonmuutoksen seurauksena yleistyvät sää-
olot, jotka lisäävät liukkaita ja epämiellyttäviksi 
koettavia kelejä. 

2.8  Tavaraliikenne

Lähtötilanne
Tavaraliikenne on yleisesti ollut heikosti esillä liikennejärjestelmän suunnittelussa. Huomio on ollut pit-
kälti henkilöliikenteessä, vaikka tavaraliikenteen osuus hiilidioksidipäästöistä on noin 29 %. 

Tavaraliikenteen tietopohjassa on puutteita. Helsingin seudulla tehdään vuosien 2007–2009 aikana 
laaja liikennetutkimus, jonka yhteydessä kerätään tietoa kuorma- ja pakettiautojen liikkumisesta. Tie-
toja hyödynnetään mm. tavara-autojen suoritteiden ja päästömäärien arvioinnissa. Kuorma-autoliiken-
nettä tutkitaan Vuosaaren sataman avaamiseen jälkeen. Vuosaaren sataman liikenteen vakiinnuttua 
tehdään tavaraliikenteen määräpaikkatutkimus keskeisimpien terminaalien porteilla.
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Ajoneuvotekniikalla ei ole saatavissa tavaraliikenteessä yhtä merkittäviä ja nopeita päästövähennyksiä 
kuin henkilöautoliikenteessä. Tavarankuljetus- ja logistiikka-alalla on energiatehokkuussopimus, jonka 
tavoitteena on 9 % energiansäästö vuoteen 2016 mennessä. Lisäksi käytettävissä on ohje ympäristö- 
ja energiansäästönäkökulmien huomioon ottamisesta kuljetuspalveluiden hankinnoissa. Kunnat voivat 
ottaa nämä asiakirjat huomioon omissa toiminnoissaan ja hankinnoissaan.

Tavaraliikenteen kehittämisessä tarvitaan yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyötä, mikä ei ole ollut 
yleinen toimintamalli. Yhteistoimintaa viranomaisten ja yritysten kesken tulisi lisätä mm. merkittävien 
kauppakeskusten sekä teollisten ja kaupallisten palveluiden suunnittelussa. Ympäristötavoitteet lisää-
vät tavaraliikenteen ja logistiikan vihreiden ratkaisujen kysyntää.

Toteuttamismahdollisuudet
Taulukko 8. Tavaraliikenteen kehittämisen toimenpiteiden SWOT-taulukko ilmastonmuutoksen hillinnän näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET 
Vuosaaren satama  hanke sekä yhteisjakelu- ja 
logistiikkakeskukset luovat pohjaa uusille järjes-
telyille.
Yhteistyö tavaraliikenteen edustajien kanssa on 
aloitettu.
Perustiedot seudun ja sen liikenteen kehityksestä 
ovat lähtökohtana myös tavaraliikenteen 
tarkasteluille.

Seudulla on tiedon puutteita jakelujärjestelmän 
nykytilasta ja kehittämistarpeista.
Tavaraliikenne on yleensä heikosti esillä liikenne-
järjestelmäsuunnitelmissa ja sen ennustemenet-
telyt ovat selvästi karkeampia kuin henkilöliiken-
teessä.
 

Tuloksellisuus edellyttää yksityisen ja julkisen 
sektorin yhteistoimintaa, mikä ei ole ollut yleinen 
toimintamalli.
Tehdyt investoinnit suuntaavat kehitystä, jolloin 
toimenpiteiden liikkumavara saattaa olla pieni. 
Käytössä olevat tietojärjestelmät eivät tue koko-
naisuuden hallintaa.

MAHDOLLISUUDET UHAT
Vuosaaren satama ym. järjestelyt muuttavat 
tavaravirtoja seudulla.
Tekniikan kehitys helpottaa kokonaisuuksien 
hallintaa.
Polttoaineenhinta ja päästökauppa vahvistavat 
yritysten intressiä kuljetusten optimointiin.
Jakelukuljetusten osapuolten yhteistyö luo kehittä-
mishankkeita ja auttaa pelisääntöjen luomisessa.
Pienten kuljetusten yhteisjakelukeskus, yhteis-
vastaanottotilojen ja operaattoreiden käyttö sekä 
logistiikkakeskusten kehittäminen voisivat auttaa 
optimoimaan tavaravirtoja.
Kuntien yhteistyö ajoneuvojen ja liikennepalvelui-
den hankinnoissa ja kilpailuttamisessa toimii 
esimerkkinä ja luo edellytyksiä toiminnan 
tehostamiselle.

Ympäristötavoitteet lisäävät kysyntää tavaralii-
kenteen ja logistiikan vihreille ratkaisuille.

Toimintaympäristön muutokset lisäävät liiken-
nettä (toimitusketjun monimutkaisuus, jousta-
vuus- ja ajantasaisuusvaatimukset, asiakas-
orientaatio, sähköinen kaupankäynti, tuote-
kohtaiset kuljetusmääräykset).



32

Seuraavia lisäselvitystarpeita tunnistettiin:

- perustiedon lisääminen jakelu- ja tavaraliikenteestä sekä niiden kehityksestä seudulla,
- jakeluliikenteen toteuttamisvaihtoehtojen selvittäminen taajama-alueilla,
- logistiikkakeskusten liikennejärjestelmätason vaikutusten selvittäminen,
- Vuosaaren sataman tavaraliikenteen kokonaistarkastelun tekeminen seudulla.

2.9  Ajoneuvojen ominaiskulutuksen vähentäminen ja biopolttoaineet

Lähtötilanne
Ajoneuvoja ja polttoaineita koskeva sääntely kuuluu Euroopan unionin toimivaltaan ja se pannaan 
tavallisesti täytäntöön direktiiveillä ja kansallisella lainsäädännöllä. Lainsäädännön ohella ominaiskulu-
tukseen voidaan vaikuttaa taloudellisella ohjauksella kuten auto-, ajoneuvo-, käyttövoima-, työsuhde-
auto- ja polttoaineverotuksella sekä asenteiden muutoksella. Näiden avulla voidaan pyrkiä aktiivisesti 
hyödyntämään ajoneuvotekniikan potentiaalia polttoaineenkulutuksen vähentämisessä.

Uusien ajoneuvojen hiilidioksidipäästöjä on toistaiseksi alennettu komission ja autoteollisuuden 
sopimuksella, jossa tavoitteena on saavuttaa uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöjen lasku ensin 
140 g/km ja myöhemmin 120 g/km. Koska vapaaehtoisella sopimuksella ei olla saavuttamassa toivot-
tuja tuloksia, ollaan siirtymässä päästöjen sääntelyyn.  EU pyrkii alentamaan uusien henkilöautojen hii-
lidioksidipäästöt vuonna 2012 keskimäärin tasolle 130 g/km. 

EU-maissa uusien henkilöautojen hiilidioksidin ominaispäästö on tällä hetkellä keskimäärin noin 
160 g/km. Suomessa uusien henkilöautojen ominaispäästö oli 177 g/km vuonna 2007. Autoverotuksen 
ja tulevan ajoneuvoverotuksen hiilidioksidiohjaavuuden vaikutuksista autokantaan ei ole vielä varmaa 
seurantatietoa, koska uudistuksesta on kulunut niin vähän aikaa. Ajoneuvokannan koko on vuoden 
2008 aikana kasvanut, mikä viittaa kahden auton talouksien määrän kasvuun. Alkuvuoden 2008 myyn-
nistä tehdyn arvion mukaan uusien autojen myynti on kasvanut viime vuodesta ja autoveron muutos 
on ohjannut kysyntää aiempaa energiatehokkaampiin autoihin. Toisaalta osasyynä kuluttajien valin-
taan on voinut olla myös liikennepolttonesteiden hintojen nousu (Kalenoja H. 2008). Varsinkin polttoai-
neiden hinnalla tiedetään olevan merkitystä ajoneuvojen valintaan jopa enemmän kuin liikenteen mää-
rään (Goodwin P. 2008).

Helsingin seudulla ajoneuvojen keskikulutus on Suomen korkein, johon syynä arvellaan olevan seu-
dun suhteellisen korkean tulotason ja työsuhdeautojen suuren osuuden. Työsuhdeautojen osuudesta 
ei kuitenkaan ole tehty selvityksiä. Toisaalta ajoneuvokannan uudistumisnopeus on Helsingin seudulla 
muuta maata nopeampi. Täten vähennyspotentiaalia on seudulla enemmän kuin maassa keskimäärin.

Kansallisen ilmasto- ja energiastrategian valmistelussa on arvioitu, että liikenteen hiilidioksidipäästöt 
pysyvät teknisen kehityksen ansiosta nykytasolla vuoteen 2020 asti, jos vähäpäästöistä teknologiaa 
otetaan nopeasti käyttöön. Vuoden 1990 päästötaso alitetaan kuitenkin vasta 2040.

EU:n tavoitteen mukaan uusiutuvien energialähteiden osuuden liikennepolttoaineista tulee olla 10 % 
vuonna 2020. Koska biopolttoaineiden elinkaaren aikaiset päästöt ovat tällä hetkellä samaa suuruus-
luokkaa kuin fossiilisilla polttoaineilla, nykyisillä biopolttoaineilla ei hiilidioksidipäästöjen vähennyk-
seen päästä. Päästövähennykset ovat mahdollisia vasta sitten, kun toisen sukupolven biopolttoaineet 
yleistyvät. Tämä on otettu huomioon EU:n tavoitteessa. EU:n direktiivin mukaan biopolttoaineiden hii-
lidioksidipäästöjen tulee olla vähintään 35 % pienemmät kuin fossiilisilla polttoaineilla vuonna 2020. 
Päästöjen vähennys on siis liikenteen päästöissä 10 %, jos asetettu biopolttoaineiden päästövähen-
nys luetaan kokonaan hyödyksi liikenteen päästöissä eikä ketjun aikana syntyviä päästöjä huomioida. 
Päästövähennys on direktiivin mukaan laskettuna ja koko ketjun aikana vähintään 3,5 %, jos elinkaa-
ren aikaisia päästöjä ei siirretä muille sektoreille.
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Toteuttamismahdollisuudet
Ajoneuvojen ominaiskulutuksen vähentämiseen ja biopolttoaineiden kehittämiseen on olemassa tek-
nistä potentiaalia, joka tulee lisääntymään tulevaisuudessa. Myös keinoja teknisen kehityksen ja sen 
käyttöönoton edistämiseksi on olemassa. Uhkana tälle on kuitenkin se, ihmiset eivät motivoidu vähän 
kuluttavien autojen hankintaan.

Ajoneuvojen polttoaineenkulutuksen vähentäminen ei suoraan vähennä terveydelle haitallisia pääs-
töjä. Liikennesuoritteen kasvaessa päästöt, melu ja ruuhkautuminen lisääntyvät. Dieselajoneuvojen 
yleistyminen saattaa johtaa hiukkas- ja typpidioksidipäästöjen kasvuun.

Helsingin seudun kunnat voisivat omassa hankintapolitiikassaan ja erilaisilla etuuksilla suosia vähä-
päästöisten ajoneuvojen hankintaa. Helsingin kaupunki on aloittanut vähäpäästöisten ajoneuvojen 
määrittelyn sekä niiden edistämistoimien kartoituksen ja arvioinnin. Tavoitteena tulisi olla mahdollisim-
man laajasti hyväksytty vähäpäästöisten ajoneuvojen määrittely. 

Eri ajoneuvoryhmien päästöjen kehitystä ja autoistumista eri alueilla tulisi arvioida, jotta toimenpiteiden 
valinnalle saataisiin varmempi tietopohja. Tällä hetkellä ajoneuvojen liikennemääriin tietyllä alueella pe-
rustuva päästöjen laskenta ei kovin hyvin tue paikallisten päästöjen vähentämistoimien suunnittelua. Las-
kennan tulisi huomioida erikseen alueen omien toimintojen aiheuttama liikenne ja läpikulkeva liikenne.

Kuntien omien ajoneuvojen ja työsuhdeajoneuvojen määristä ei ole seudullisesti koottua tietoa. Tietoa 
työsuhdeautoista tulisi hankkia esimerkiksi yhteistyössä Ajoneuvohallintokeskuksen kanssa, jotta saa-
taisiin selvitettyä tämän ajoneuvoryhmän merkitys päästöjen kannalta. 

Taulukko 9. Ajoneuvojen ominaiskulutuksen vähentämisen ja biopolttoaineiden SWOT-taulukko ilmastonmuutok-
sen hillinnän näkökulmasta.

VAHVUUDET HEIKKOUDET
Helsingin seudulla kaluston uusiutuminen on 
muuta maata nopeampaa, mikä antaa mahdolli-
suuden myös nopeampaan päästöjen vähentämi-
seen.
Teknistä potentiaalia päästöjen vähentämiseksi 
on jo nyt ja lisää on tulossa.
Päästöt vähenevät, kun hankitaan vähemmän ku-
luttavia autoja, eikä lisätä autonkäyttöä tai kasva-
teta autokantaa. 

Kuluttajien valinnat ovat merkittävässä roolissa.

Ajoneuvot ovat pääkaupunkiseudulla keskimää-
räistä suurempia ja enemmän kuluttavia. Työ-
suhdeautojen osuus on Helsingin seudulla kes-
kimääräistä suurempi, jolloin käyttäjällä on 
vähemmän motivaatiota kulutuksen vähentämi-
seen ja vaihtoehtoisiin kulkumuotoihin.
Hankinnan ja ominaiskulutuksen ohjaus on 
pääasiassa valtion vastuulla.
Tavaraliikenteen tuntemus on heikkoa, eikä 
anna pohjaa raskaan liikenteen ohjaukselle.
Biopolttoaineiden elinkaaren aikaiset päästöt ovat 
vielä lähes samat kuin fossiilisilla polttoaineilla.
Seudun kunnilla ei ole systemaattista seuranta-
tietoa oman kaluston polttoaineenkulutuksesta ja 
päästöistä.

MAHDOLLISUUDET UHAT 
Työsuhdeautojen verotuksen muutos on tekni-
sesti kohtuullisen helppo toteuttaa (mutta valtion 
vastuulla).
 

Vapaaehtoiset sopimukset voisivat olla tehokkaita 
työsuhdeautojen päästöjen vähentämisessä.
Helsingin seutu on merkittävä kaluston hankkija.
Kulutusmerkinnät antavat mahdollisuuden 
erilaisiin edistämistoimiin liikennejärjestelyissä.
Käyttötapamuutokset, taloudellinen ajotapa ja 
yhteiskäyttöautojen (car sharing) lisääntyminen 
vähentävät päästöjä.

Verotus ei ohjaa riittävästi ja kuluttajat eivät 
motivoidu vähän kuluttavien autojen hankintaan.
Liikennesuorite kasvaa ja kahden auton taloudet 
yleistyvät.
EU ei onnistu sopimaan hiilidioksidin päästö-
normeista.
Luotetaan tekniikan ratkaisevan liikenteen 
päästöt.
EU:n tavoite toteuttaa biopolttoaineiden lisäys 
kestävän kehityksen mukaisesti ei toteudu.
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3  Ehdotukset jatkotyölle

Toimenpiteiden tarve ja suuruusluokka

Ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi tullaan tarvitsemaan laaja-alaista ja yhteen sovitettua toimenpide-
joukkoa. Helsingin seudun päästöjen kehityksellä on valtakunnallista merkitystä pyrittäessä 16 % kan-
salliseen päästövähennykseen vuonna 2020 ja myöhemmin tiukkeneviin tavoitteisiin. Seudulla on 
maan parhaat edellytykset liikenteen päästöjen vähentämiseen (autokannan uudistuminen nopeinta, 
hyvä mahdollisuus tarjota vaihtoehtoja liikkumisessa, mahdollisuuksia luovat myös raideliikennever-
kosto sekä väestön ja talouden kasvu).

Tekninen kehitys ei riitä vähentämään päästöjä riittävän nopeasti tarvittavalle tasolle. Tarvitaan sekä 
ohjaustoimia että vaihtoehtojen luomista, jotta voidaan vaikuttaa liikenteen määrään ja liikennemuoto-
jen väliseen työnjakoon.

Myös muita päästöjä kuin kasvihuonekaasupäästöjä on tarpeen vähentää.  Toimien tulee tukea ympä-
ristötavoitteiden (terveydelle haitalliset päästöt, melu, hiilidioksidipäästöt) saavuttamista. 

Seuraavassa esitetyt toimet perustuvat lähtömateriaalien perusteella tehtyihin arvioihin liikennejärjes-
telmätason keinoista ilmastonmuutoksen hillinnässä sekä järjestettyjen asiantuntijatyöpajojen tuloksiin 
(liite 1). Työpajoihin osallistuneiden liikenteen ja maankäytön asiantuntijoiden näkemykset kehittämis-
kohteista ja toimenpidekokonaisuuksista olivat hyvin samankaltaiset. 

Helsingin seudulle yhteinen näkemys

Päästöjen vähentäminen edellyttää poliittista tahtoa, maankäytön ohjauksen voimistamista, seudulli-
sen näkökulman vahvistumista maankäytön ja liikenteen suunnittelussa sekä vaikutusten arvioinnin 
kehittämistä ja selkeämpää huomioon ottamista suunnittelussa ja päätöksenteossa.

Helsingin seudulle tarvitaan seudun yhteinen, sitova maankäytön ja liikenteen visio ja strategia, jossa 
pysäytetään kaupunkirakenteen ja autokaupungin laajeneminen sekä otetaan lähtökohdaksi eheytyvä 
yhdyskuntarakenne ja joukkoliikenteeseen, pyöräilyyn ja jalankulkuun rakentuva liikennejärjestelmä. 
Yhteisellä maankäytönstrategialla luodaan edellytykset pitkän aikavälin ilmastotavoitteiden saavuttami-
selle.

Seudullinen tarkastelu on tarpeen, sillä liikkumisen aiheuttamissa päästöissä on suuria eroja Helsingin 
seudun eri alueilla. Epäedullisilla maankäytön ja liikenteen ratkaisuilla tuotetaan 2-3 -kertaiset päästöt 
verrattuna hyvin toteutettuun maankäytön ja liikenteen yhteensovittamiseen.

Toimet maankäytön ja liikennejärjestelmän suunnittelun tehokkaammaksi yhteensovittamiseksi on 
käynnistettävä nopeasti, sillä maankäytön muutokset ovat hitaita ja tulokset vievät aikaa. Edellytykset 
henkilöautoriippuvuuden vähentymiselle ja muiden kulkumuotojen käytölle luodaan maankäytön suun-
nittelulla. Muilla ohjauskeinoilla on erittäin vaikeaa vähentää liikenteen päästöjä, jos maankäytön suun-
nittelu ei ota ilmastotavoitteita sekä maankäytön ja liikenteen yhteensovittamista huomioon.

Toimenpiteet kokonaisuuksiksi

Maankäytön suunnittelu, liikennejärjestelmän suunnittelu sekä taloudellinen ja muu ohjaus tulee suun-
nitella kokonaisuutena jalankulku-, pyöräily- ja joukkoliikennekaupunkia vahvistavalla tavalla. 

Matkaketjujen toimivuuteen ja houkuttelevuuteen pitää kiinnittää nykyistä enemmän huomiota. Joukko-
liikenteen, kävelyn, pyöräilyn, liityntäpysäköinnin sekä asema- ja pysäkkijärjestelyjen saumaton liitty-
minen toisiinsa tulee varmistaa kaavoituksessa.
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Joukkoliikennetarkasteluissa tulee panostaa raideliikenteen jatkokehittämiseen sekä kytkemiseen seu-
dun maankäyttöratkaisuihin ja palvelujen sijoittamiseen. Nykyisen raideliikenneverkon hyödyntämistä 
voidaan tehostaa esimerkiksi täydennysrakentamalla nykyisiä asemanseutuja ja parantamalla junalii-
kenteen kapasiteettia. Bussiliikenteen palvelemilla alueilla tulisi ottaa erityisen huomion kohteeksi bus-
silinjaston ja palvelujen sijoittaminen suhteessa toisiinsa. 

Vaikutusten arviointi (taloudelliset, ympäristölliset ja sosiaaliset vaikutukset) tulee kytkeä kiinteäk-
si osaksi liikennejärjestelmäsuunnittelua. Vaikutusten arvioinnin tulee osaltaan ohjata suunnittelua il-
mastotavoitteiden saavuttamiseksi. Sen tulee liittyä paitsi vaihtoehtojen vertailuun myös vaihtoehtojen 
muodostamiseen ja kehittämiseen.

Informaatiolla ja ohjauksella asenteiden ja liikkumisen muutoksiin 

Tavoitteena tulee olla asenteisiin ja liikkumisvalintoihin vaikuttaminen. Liikkumisen ohjauksen (mobility 
management) toimenpiteillä voidaan saada aikaan isojakin muutoksia liikennekäyttäytymisessä. 

Liikkumisen ohjauksen tavoitteet ja periaatteet tulee kytkeä laajasti osaksi maankäytön ja liikenteen 
suunnittelua ja toteutusta. Tämä on uusi näkökulma, joka tarvitsee toteutuakseen myös koulutusta.
 
Seudullinen liikkumisen ohjauksen palvelukeskus voisi tukea palveluillaan kansalaisten ja työpaikkojen 
kestäviä liikkumisvalintoja. 

Palvelujen suunnittelussa ja sijoituksessa tulee liikenteelliset vaikutukset ottaa huomioon. Palveluiden 
tulisi olla saavutettavissa jalan, pyöräillen ja joukkoliikenteellä ja niiden tulisi olla myös logistisesti jär-
kevästi hoidettuja. Kuntien palveluksessa on huomattava määrä henkilöstöä. Julkisen hallinnon ja yri-
tysten työmatkasuunnitelmilla voidaan edistää henkilöstön kestävää liikkumista. Yritykset ja kunnat 
voisivat etsiä yhteistyömuotoja, joilla tuetaan esimerkiksi työmatkapyöräilyä, työsuhdelipun käyttöä ja 
vähäpäästöisten autojen hankintaa. 

Joukkoliikenne on nostettava keskeiselle sijalle

Joukkoliikenne palvelee Helsingin seudulla kohtalaisen hyvin säteittäisiä matkoja ja työmatkaliikennet-
tä. Joukkoliikenteen tulisi jatkossa palvella paremmin vapaa-ajan matkoja ja poikittaisia matkoja, joi-
den osuus on kasvussa. 

Joukkoliikennettä on kehitettävä nykyistä voimallisemmin, jos joukkoliikenne halutaan nostaa Helsin-
gin seudulla kevyen liikenteen ohella ensisijaiseksi liikennemuodoksi. Tällöin oman auton käytölle on 
myös vaihtoehtoja, jos ruuhkamaksut toteutuvat. 

Joukkoliikenteen poikittaisia runkoyhteyksiä on vahvistettava. Joukkoliikennettä on nopeutettava pää-
väylillä. Palvelutasoa on parannettava sekä solmupisteitä ja lippu- ja taksajärjestelmää kehitettävä.

Maankäyttö ja liikenne toisiaan tukeviksi 

Maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittamista tarvitaan kaikilla kaavatasoilla. Asemakaava-
tasolla vaikutetaan merkittävästi paikalliseen liikkumiseen sekä jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden liikku-
misympäristön olosuhteisiin ja houkuttelevuuteen.

Yhdyskuntarakenteen täydennysrakentamispotentiaalia tulee hyödyntää erityisesti asemien ympäris-
töissä. Pysäköintipolitiikkaa ja liityntäpysäköintiä tulee kehittää joukkoliikennejärjestelmää ja maan-
käyttöä tukien. 

Yleiskaavoissa on paljon täydennysrakennuspotentiaalia. Olennaista on valita toteuttamisjärjestys eli 
missä järjestyksessä alueita rakennetaan. Keskeisenä lähtökohtana tulisi olla joukkoliikenneyhteydet 
ja mahdollisuudet päivittäisten palveluiden saatavuuteen jalan tai pyörällä. 
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Taloudellisia ohjauskeinoja tulee tarkastella kokonaisuutena

Liikenteen taloudellisen ohjauksen tavoitteita tulisi kirkastaa. Taloudellisen ohjauksen kokonaisuuden 
tulisi tukea joukkoliikenteeseen ja kevyeen liikenteeseen perustuvaa liikkumista. Tarkasteluissa pitäisi 
ruuhkamaksujen lisäksi ottaa huomioon muut taloudellisen ohjauksen keinot kuten joukkoliikenteen ta-
riffi politiikka, pysäköintipolitiikka sekä valtion toimet liittyen työsuhdeautoiluun, työsuhdejoukkoliikenne-
lippuun ja työmatkaverotukseen. 

Työsuhdeautoilua, yritysten työntekijöilleen antamia pysäköintietuuksia ja työmatkaverotusta tulisi tar-
kastella ilmastotavoitteiden näkökulmasta. Työsuhdeautojen osuus on Helsingin seudulla merkittävä. 
Tällä hetkellä etuudet lisäävät autonkäyttöä eivätkä motivoi vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaan.

Tavara- ja jakeluliikenne mukaan päästötalkoisiin

Tavaraliikenteen (ml. jakeluliikenne) merkityksestä liikenteen ja sen päästöjen kehitykseen tarvitaan li-
sää tietoa. Tavaraliikenteen osuus liikenteen kasvihuonekaasupäästöistä on lähes 30 %.

Helsingin seudulla tehtävän laajan liikennetutkimuksen yhteydessä kerätään tietoa myös kuorma- ja 
pakettiautojen liikkumisesta. Tietoja hyödynnetään mm. tavara-autojen suoritteiden ja päästömäärien 
arvioinnissa. 

Jatkotyö 

Keskeisiä lähtökohtia jatkotyölle ovat seudullinen, yhteinen maankäytön ja liikenteen visio ja strategia 
sekä strategiaa tukeva maankäytön ja liikennejärjestelmän toimenpideohjelma. Niissä tulisi vahvistaa 
ja laajentaa joukkoliikenne-, jalankulku- ja pyöräilykaupunkialueita. Ilmastotavoitteiden saavuttamisek-
si on tärkeää kehittää seudullista joukkoliikennejärjestelmää kokonaisuutena sekä suunnitella ja toteut-
taa joukkoliikennettä ja maankäyttöä tukevaa taloudellista ohjausta ja pysäköintipolitiikkaa. Ilmastota-
voitteiden mukaista suunnittelua tulee toteuttaa kaikilla kaavatasoilla. Asenteisiin ja käyttäytymiseen 
vaikuttaminen liikkumisen ohjauksen ja informaation keinoin tulee nivoa osaksi toimenpideohjelmia. 
Toimenpiteiden suunnittelua varten olisi tarpeen tehdä tavara- ja jakeluliikenteeseen, palvelurakentee-
seen ja työsuhdeautoiluun liittyviä lisäselvityksiä (kuva 11). Taulukkoon (taulukko 10) on koottu yhteen-
veto merkittävinä pidettyjen toimenpiteiden vaikuttavuudesta ja vaikutuksen aikajänteestä.

 Kuva 11. Ehdotus toimenpidekokonaisuudeksi jatkotyöhön.
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Taulukko 10. Järjestetyissä työpajoissa merkittävinä pidettyjä toimenpiteitä liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähen-
tämiseksi ja arvioita niiden vaikuttavuudesta.

TOIMET VAIKUTTAVUUS VAIKUTTAVUUDEN AIKAJÄNNE
Maankäytön suunnittelu
Maankäytön suunnittelu henkilö-
autojen liikennemäärien vähentä-
miseksi, liikkumisen ohjaus osana 
maankäytön suunnittelua.
Asemanseutujen vahvistaminen.

Vaikuttavuus perustuu liiken-
nemäärien vähenemiseen, sillä 
päästöt asukasta kohti ovat edul-
lisimmilla alueilla noin kolmasosa 
epäedullisimmin sijoittuviin aluei-
siin verrattuna. 

Vaikuttavuus vähäinen vuoteen 2020 
mennessä; Helsingin seudulla vä-
hennyspotentiaali noin viidesosa 
vuoteen 2030 mennessä. Vaikutta-
vuuden arviointi edellyttää jatkosel-
vityksiä.

Maankäytön ja liikenteen yhteinen 
visio ja strategia – Helsingin seudun 
visiotyö, Helsingin seudun liikenne-
järjestelmäsuunnitelma, maakunta-
kaava.

Vision ja strategian avulla voi-
daan luoda edellytyksiä eheyty-
välle yhdyskuntarakenteelle; ei 
vaikuta ilman strategiaa tukevia 
toimenpiteitä; maakuntakaavassa 
ratkaistaan isot rakenteelliset ky-
symykset.

Ratkaiseva vuosien 2035 ja 2050 
päästökehityksen kannalta.

Strategiaa tukeva maankäytön ja  
liikennejärjestelmän kehittämistoi-
mien toteutusjärjestys ja ajoitus  
(toimenpideohjelmat).

Voidaan tukea joukkoliikennekau-
pungin vahvistamista ja laajenta-
mista. Kuntien oma päätöksen-
teko voi tukea päästötavoitteiden 
toteutumista, mutta merkittävä 
vaikuttavuus edellyttää vahvaa 
seudullista yhteistyötä ja sitoutu-
mista. Toimi on edellytys useiden 
muiden toimien toteuttamiselle.
Liikennepoliittisessa selonteossa 
arvioitiin yksistään yhdyskuntara-
kenteen eheyttämisellä saatavan 
noin 10 % vähennys päästöissä 
vuoteen 2050 mennessä. Liiken-
nemääriä on arvioitu olevan mah-
dollista vähentää 20–30 % Euroo-
pan kaupunkialueilla yhdistetyillä 
maankäytön ja liikenteen toimen-
piteillä.

Vaikutukset alkavat syntyä vähitellen 
ja kumuloituvat pitkäjänteisellä stra-
tegian toteuttamisella. 

Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden pri-
orisointi asuinalueilla, keskusta-alu-
eilla ja palvelumaailmassa. Helsin-
gin keskustassa kävelyn ja pyöräilyn 
kehittäminen. Joukkoliikenteen ja 
kevyen liikenteen priorisointi suun-
nittelussa ja toteutuksessa, myös 
rakennusaikaisissa järjestelyissä. 
Pyöräily joukkoliikenteen liityntäta-
pana; kaupunkipyöräjärjestelmän 
kehittäminen. Pyöräilyn laatuverkon 
luominen. 

Kulkutapaosuus 30 %, kun laske-
taan kaikki matkat.  Matkoja vuon-
na 2030 on 8 % enemmän, mutta 
kulkutapaosuus jäämässä välil-
le 26–31 %. Vaikuttavuus suun-
nitelluilla toimilla vähäinen. Ilman 
toimia päästöt kasvavat. Sisältää 
myös kansanterveydellisiä vaiku-
tuksia.

Vaikuttavuus vähitellen. Toimia tehtä-
vissä välittömästi.
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Maankäytön ja joukkoliikenteen kehittämisen tukeminen
Ruuhkamaksut yhdistettynä jouk-
koliikenteen ja maankäytön kehit-
tämiseen.  Ruuhkamaksun tuotot 
käytettäisiin joukkoliikenteen kehit-
tämiseen ja mahdollisesti lipun hin-
nan alentamiseen.

Ruuhkamaksujen vaikuttavuus 
päästöihin edellyttää jatkoselvi-
tyksiä. Liikennepoliittisessa se-
lonteossa arvioitiin CO2-päästö-
jen vähenevän 0-10 %. Lontoossa 
CO2-päästöjen vähennys oli kes-
kusta-alueilla  20 %, Tukholmassa 
keskustassa  13 % ja Suur-Tuk-
holman alueella  3 %.

Vaikutukset heti.

Joukko- ja kevyen liikenteen edistäminen 
Jos joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa 38 %:sta 40–42 prosenttiin, päästöt vähenevät 1–2 %.  Jalankulun 
ja pyöräilyn osuuden säilyttäminen olennaista, etteivät päästöt kasva.
Poikittaisen joukkoliikenteen runko-
yhteyksien ja solmupisteiden luomi-
nen ja vahvistaminen.

Vaikuttavuus arvioitavissa konk-
reettisten hankkeiden myötä.  Vai-
kuttaa myönteisesti, sillä poikittai-
set matkat kasvavat voimakkaasti.

Vaikuttavuus syntyy vaiheittain. Run-
koyhteyden luominen vaikuttaa no-
peammin kuin uuden väylän rakenta-
minen eli vaikutuksia jo ennen 2020.

Joukkoliikenteen palvelun paranta-
minen vuorovälejä tihentämällä.

Merkittävä vaikuttavuus tarkoit-
taa linjastosuunnitelman uudista-
mista.

Vaikuttavuus saavutettavissa lyhyellä
aikavälillä. 

Joukkoliikenteen väylähankkeet: rai-
deliikenteen kehittäminen, metro, 
raitiotie, juna.

Henkilöauton CO2-päästöt kuljet-
tua matkaa kohti ovat yli kaksin-
kertaiset verrattuna linja-autoon, 
lähiliikennejuna on vielä edulli-
sempi, ja metrossa CO2-pääs-
tö kuljettua matkaa kohti on vain 
kymmenesosa henkilöauton pääs-
töstä. Kehäradan ja Länsimetron 
vaikutus CO2-päästöjen vähene-
miseen vastaa 160 bussin ja yli 
8000 henkilöauton päästöjä ajo-
neuvoyksiköiksi muutettuna.

Hankkeiden valmisteluaika pitkä, 
vaikuttavuus 10–20 vuoden kuluttua. 
Toteutuneet hankkeet vaikuttavat 
maankäytön kehitykseen pitkällä 
aikavälillä.

Joukkoliikenteen edistäminen pää-
väylillä, nopeuttaminen, valoetuu-
det.

Vaikutus kulkutapaosuuteen 1-2 %.
CO2 vähennys 0,5-1 %.

Edellyttää investointeja. Osa vai-
kutuksista saatavissa ennen vuot-
ta 2020.

Seudullisen pysäköintipolitiikan laa-
timinen (sisältää liityntäpysäköinnin; 
autot ja pyörät).

Liityntäpysäköintipaikkoja tällä 
hetkellä 5 700 autopaikkaa ja 
6 300 pyöräpaikkaa. Määrä yli 
kaksinkertaistuu vuoteen 2020 
mennessä.  Lisäys vähentää kar-
kean arvion mukaan 24 000 mat-
kaa/vrk. Merkittävä vaikuttavuus 
tarkoittaa kokonaisuuden suunnit-
telua. Yksittäisen liityntäpysäköin-
tihankkeen vaikuttavuus pieni.

Vaikuttavuus saavutettavissa lyhyel-
lä aikajänteellä. Vaikuttavuus voi olla 
suuri, jos seudulla onnistutaan sopi-
maan seudullisen pysäköintipolitiikan 
periaatteista.

Joukkoliikenteen lippu- ja taksajär-
jestelmän kehittäminen.

Esimerkiksi tasatariffi n vaikutus 
kulkutapaosuuteen 1 %, CO2-  
vähennys 0,5 %

Vaikuttavuus saavutettavissa lyhyel-
lä aikajänteellä.

Joukkoliikennelippujen hintojen 
alentaminen.

Helsingissä joukkoliikenteen mak-
suttomuus vähentäisi liikenteen 
hiilidioksidipäästöjä noin 10 %

Vaikutus esiin lyhyellä aikavälillä, 
osin välittömästi. 
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Muut toimet
Liikkujan informointi läpi matkaket-
jun, teknisen osan tueksi myös hen-
kilökohtaista neuvontaa.
Liikkumisen ohjauksen palvelukes-
kus (esim. joukkoliikenneneuvonta, 
pyöräilyneuvonta, yhteiskäyttöautot, 
työmatkasuunnitelmat).

Liikennepoliittisen selonteon mu-
kaan asenteiden muutoksilla on 
saavutettavissa pitkällä aikavälil-
lä 15–20 % CO2-päästöjen vähe-
nemä. Liikkumisen ohjaus sisäl-
tää ryhmän toimenpiteitä, joilla on 
yhdessä toteutettuna merkittäviä 
vaikutuksia.

Osa muutoksesta tapahtuu lyhyellä 
aikavälillä kulkutavan valinnan ja tek-
nisten valintojen kautta, osa pitkällä 
elintapojen ja asumisen kautta.

Seudullisen jakeluliikenteen kehit-
täminen ja huomioiminen kaupunki-
suunnittelussa.

Muodostuu joukosta toimenpitei-
tä, joilla on yhdessä toteutettuina 
merkittäviä vaikutuksia jopa 5 %.

Vaikutukset esiin eri pituisilla aikajän-
teillä, osa verrattain nopeastikin.

Tavaraliikenteen ja logistiikan kehit-
täminen.

Ryhmä toimenpiteitä, joilla on yh-
dessä toteutettuina merkittäviä 
vaikutuksia. Kansainvälisesti arvi-
oiden jopa 5 %.

Vaikutukset esiin eri pituisilla aikajän-
teillä, osa verrattain nopeastikin.

Työmatkaverotuksen uudistaminen. Työmatkaverovähennysoikeuden 
poistaminen voi vähentää Lyyli-
tutkimusohjelmassa tehdyn arvion 
mukaan CO2-päästöjä 1 %.

Työsuhdeautojen verotuksen uudis-
taminen.

Kansallista ilmastostrategiaa var-
ten tehdyn selvityksen mukaan 
CO2 päästöt vähenevät 0,2 %, jos 
työsuhdeautot kuluttavat jatkossa 
saman kuin autot keskimäärin. 

Vähitellen

Vähäpäästöisten ajoneuvojen osuu-
den kasvattaminen.

Arviolta 0,1–10 % CO2-päästöjen 
vähenemä. Vaikuttavuuteen sisäl-
tyy epävarmuustekijöitä.
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Liite 1. Työpajoihin osallistuneet henkilöt.

Ensimmäiseen työpajaan 13.3.2008 osallistuneet
Nimi Organisaatio
Aalto Arja Ratahallintokeskus
Estlander Katja Sito Oy
Haaparanta Suvi Helsingin kaupunki / Ympäristökeskus
Hallikainen Pekka Itä-Uudenmaan liitto
Hirvenoja Eini Tiehallinto
Hovi Arto Ratahallintokeskus
Huuska Petteri Helsingin kaupunki/ ympäristökeskus
Hämäläinen Tanja Espoo, yleiskaava
Hämäläinen-Tyynilä Tuula Espoon kaupunki
Höglund Krister Vantaan kaupunki / Ympäristökeskus
Jääskeläinen Saara Liikenne- ja viestintäministeriö
Kankaanpää Susanna YTV Seutu- ja ympäristötieto
Karjalainen Irma YTV Seutu- ja ympäristötieto
Katajisto Petteri Ympäristöministeriö
Laine Tarja Uudenmaan ympäristökeskus
Lampinen Seppo YY-Optima
Lehtonen Mikko Helsingin kaupunki / KSV
Linna-Varis Hanna Porvoon kaupunki
Mäkelä Kaisa Uudenmaan ympäristökeskus
Pallasvuo Matti Vantaan kaupunki
Poutanen Olli-Pekka Helsingin kaupunki / KSV
Saarlo Anna YY-Optima
Salmi Arja YTV Seutu- ja ympäristötieto
Sihto Suoma YTV Liikenne
Siimes Heli Tiehallinto / Uudenmaan tiepiiri
Stenvall Maija Uudenmaan liitto
Strömmer Hanna YTV Liikenne
Suvanto Tuomo Liikenne- ja viestintäministeriö
Teerioja Reijo YTV Liikenne
Valli Raisa Sito Oy
Valtanen Raimo YTV Liikenne
Vepsäläinen Hannu Espoon kaupunkisuunnittelukeskus
Weurlander Minna Tiehallinto
Viilo Leena Vantaan kaupunki
Vilkuna Johanna YTV Liikenne
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Toiseen työpajaan 4.6.2008 osallistuneet

Nimi Organisaatio
Aalto Arja      Ratahallintokeskus
Antinoja Markku Espoon kaupunki
Estlander Katja Sito Oy
Haaparanta Suvi Helsingin kaupunki / Ympäristökeskus
Hirvenoja Eini  Tiehallinto
Huuska Petteri  Helsingin kaupunki / Ympäristökeskus
Jääskeläinen Saara      Liikenne- ja viestintäministeriö
Karjalainen Irma        YTV Seutu- ja ympäristötieto
Koskentalo Tarja        YTV Seutu- ja ympäristötieto
Laakso Jukka-Matti      Tuusulan kunta
Laine Tarja     Uudenmaan ympäristökeskus
Lampinen Seppo  YY-Optima
Lehtonen Mikko  Helsingin kaupunki / KSV
Mikkonen-Young Leena    YTV Seutu- ja ympäristötieto
Mäkelä Kaisa    Uudenmaan ympäristökeskus
Orenius Oskari  Itä-Uudenmaan liitto
Pallasvuo Matti Vantaan kaupunki / Maankäyttötoimi
Saari Petri     Helsingin kaupunki / HKL
Saarlo Anna     YY-Optima
Salmi Arja      YTV Seutu- ja ympäristötieto
Sihto Suoma     YTV Liikenne
Siimes Heli     Tiehallinto / Uudenmaan tiepiiri
Sjöblom Leena   Espoon kaupunki / Ympäristökeskus
Stenvall Maija  Uudenmaan liitto
Strömmer Hanna  YTV Liikenne
Teerioja Reijo  YTV Liikenne
Valli Raisa Sito Oy
Valtanen Raimo  YTV Liikenne
Vepsäläinen Hannu Espoon kaupunkisuunnittelukeskus
Viilo Leena     Vantaan kaupunki
Viinanen Jari   Helsingin kaupunki / Ympäristökeskus
Vilkuna Johanna YTV Liikenne
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