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1 Selvityksen tausta ja tavoitteet

Euroopan komissio on asettanut Suomelle tavoitteen vahentaa kasvihuonekaasupaastoja 39 %
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Liikennesektori vastaa noin 40 prosentista taakan-
jakosektorin paastoista ja on sen vuoksi keskeisessé roolissa vahennystavoitteen saavuttamisen
kannalta. Tavoitteen saavuttamiseksi liikenteen paastoja pitaéd vahentaé noin 50 prosenttia vuoden
2005 tilanteesta. Paastovahennystoimenpiteet kohdistetaan erityisesti tieliikenteeseen, jossa paas-
tévahennyspotentiaali on suurin.

Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030 -selvityksen
mukaan paastdévahennystoimet voidaan jakaa kolmeen kategoriaan:

1) liikennejarjestelmatason muutokset (liikennejarjestelman energiatehokkuus),

2) ajoneuvojen energiatehokkuuden parantaminen seka

3) uusiutuvien polttoaineiden lisdéntynyt kaytto.

Liikennesektorin paastévahennysmahdollisuuksia on selvitetty viime vuosina useissa tutkimuksis-
sa, joissa on tarkasteltu seka paastovahennyspotentiaalia etté eri toimien kustannuksia ja muita
vaikutuksia. Tassa tydssa paapaino on Helsingin seudun liikennejarjestelméaan liittyvien toimenpi-
teiden tarkasteluissa, mutta kaikkia kolme kategoriaa ovat mukana tydssa.

Liikenteen paastévahennystoimenpiteet Helsingin seudulla vuoteen 2030 mennessé -tyd on yksi
MAL 2019 -puiteohjelmassa mainituista suunnitelmakaudella laadittavista syventavista selvityksis-
ta. Tydssa selvitetdéan, millaisia likenteen paastovahennystavoitteita Helsingin seudulle kohdistuu
ja millaisia likennejarjestelméan kehittdmisen toimenpiteité ja toimenpidepaketteja Helsingin seudul-
la tulisi toteuttaa, jotta vuodelle 2030 asetetut liikenteen paéastévahennystavoitteet voidaan saavut-
taa. Liikennejarjestelmé&é ja maankayttta tarkastellaan kokonaisuutena.

Tassa selvityksessa on keskitytty maaliikenteeseen, eli tie- ja rautatieliikenteeseen. Lento- ja laiva-
liikenne on jatetty tarkastelujen ulkopuolelle, koska niihin seudun MAL 2019 -suunnittelulla ei pysty-
ta vaikuttamaan.
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2 Paastojen vahentamisen lahtokohdat, tavoitteet ja nykytilanne

YK:n ilmastosopimuksen 21. osapuolikokouksessa Pariisissa sovittiin 12.12.2015 uudesta, katta-
vasta ja oikeudellisesti sitovasta ilmastosopimuksesta. Uuden sopimuksen myota lahes kaikki maa-
ilman maat ovat sitoutuneet rajoittamaan paastéjaan ilmastonmuutoksen torjumiseksi. lImastoso-
pimus astui voimaan 4.11.2016.

Pariisin sopimuksessa vahvistettiin tavoitteeksi rajoittaa maailman keskilampdtilan nousu selvasti
alle kahden asteen suhteessa esiteolliseen aikaan. Liséksi sopimuksen osapuolet sitoutuivat pyr-
kimaan toimiin, joilla lampeneminen voitaisiin rajata vain 1,5 asteeseen tiedostaen, etta tama va-
hentaisi merkittavasti iimastonmuutoksen riskeja ja vaikutuksia. Pariisin sopimuksen mukaan maa-
ilmanlaajuisten kasvihuonekaasupéaastojen kasvu tulee pysayttda mahdollisimman pian, ja paastoja
tulee vahentaa nopeasti siten, ettéd ihmisen aiheuttamat kasvihuonekaasujen paastot ja nielut ovat
tasapainossa tdman vuosisadan jalkipuoliskolla.

Sopimuksen toimeenpanossa ennen sopimukseen sitoutumista annetut aiotut kansallisesti maara-
tyt panokset (intended nationally determined contributions) sek& vahvistetut, Pariisin sopimuksen
alaiset kansallisesti maaratyt panokset (nationally determined contributions) paastdjen vahenta-
miseksi ovat merkittdvassa roolissa. Poliittisesta tahtotilasta huolimatta annetut sitoumukset eivat
toistaiseksi riité rajoittamaan maailman paastoja polulle, jota Pariisin sopimuksessa asetettu lampo-
tilatavoite edellyttda. Tavoitellun ja nykytoimilla saavutettavan polun valista eroa kutsutaan paasto-
kuiluksi (emission gap). Pariisin sopimuksesta koskevassa paattksessa korostetaan kiireellista
tarvetta puuttua tdhan paastokuiluun ennen vuotta 2020. Paatdksessa todetaan myds, ettd vuosille
2025 ja 2030 tarvitaan selvasti nykyisia kunnianhimoisempia paastositoumuksia.

Paastovahennystavoitteiden liséksi sopimuksessa on asetettu pitkan aikavalin tavoite ilmaston-
muutokseen sopeutumiselle seké tavoite sovittaa rahoitusvirrat kohti vahahiilista ja ilmastokestavaa
kehitysta. Viiden vuoden vélein tapahtuvissa maailmanlaajuisissa kokonaistarkasteluissa tarkastel-
laan osapuolien yhteista edistymista suhteessa sopimuksen tavoitteisiin. Ensimméainen kokonais-
tarkastelu tapahtuu vuonna 2023.

Pariisin sopimus ei sisalla maarallisia paastévahennysvelvoitteita, vaan osapuolet sitoutuvat sopi-
muksessa valmistelemaan, tiedottamaan, yllapitdmaan seké saavuttamaan kansalliset paastoéta-
voitteensa.

2.1 EU-tason ilmastotavoitteet

Euroopan unionissa on asetettu ilmasto- ja energiapolitiikan vuoteen 2030 ulottuvat tavoitteet.
Naista keskeinen on vahentaa kasvihuonekaasupaastéja vahintaan 40 prosenttia vuoden 1990
tasosta. Paastdkauppasektorilla vahennystavoite on 43 prosenttia ja paastokaupan ulkopuolisella
ns. taakanjakosektorilla 30 prosenttia vuoden 2005 tasosta. Lisdksi uusiutuvan energian osuutta
tulee EU-tasolla lisata 27 % ja energiatehokkuutta parantaa ohjeellisesti 27 %.

Komissio on antanut asetusehdotuksen, jossa Suomen velvoitteeksi asetettaisiin 39 prosentin
paastdjen vahentaminen taakanjakosektorilla. Euroopan unioni kehittda parhaillaan voimakkaasti
energia- ja ilmastopolitiikkaansa. Yksi vime aikojen lakiesityksisté koskee uusien autojen paasto-
vaatimuksia. Toteutuessaan se saattaa kaytdnndssa kieltéda dieselautojen valmistuksen.
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2.2 Suomen ilmastotavoitteet

Paaministeri Juha Sipilan hallituksen ohjelmassa tavoitellaan uusiutuvan energian osuuden lisda-

mista yli 50 prosenttiin loppukulutuksesta, omavaraisuuden kasvattamista yli 55 prosenttiin, luopu-
mista hiilen kéaytdsta energiantuotannossa, tuontidljyn kotimaisen kayton puolittamista seka liikken-
teen uusiutuvien polttoaineiden osuuden nostamista 40 prosenttiin (23,5 prosenttia polttoaineiden

energiasisallostd). Nama tavoitteet pyritddn saavuttamaan vuoteen 2030 mennessa.

Valtioneuvoston asettama tavoite on vahentaa liikenteen paastéja kansallisesti noin 50 % vuoden
2005 tilanteesta. (Energia- ja ilmastostrategia) Liikenteelld on keskeinen merkitys Suomen kansal-
listen ilmastotavoitteiden saavuttamisessa, silla liikenne tuottaa Suomessa noin 40 prosenttia taa-
kanjakosektorin kasvihuonekaasupaastoista.

Liikenteen rooli paastdjen vahentdmisessa tulee korostumaan myos sen vuoksi, ettd muilla sekto-
reilla (esim. maataloudessa) paastdjen vahentadminen on vieléd vaikeampaa kuin liikennesektorilla.
Paastdvahennystoimenpiteet kohdistetaan erityisesti tieliikenteeseen, jossa vahennyspotentiaali on
suurin.

Noin 90 prosenttia kotimaan liikenteen paastoista syntyy tielikenteessa. Tieliikenteen paastoista
noin 58 prosenttia aiheutuu henkildautoliikenteesta, 37 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista, loput
mm. linja-autoista ja moottoripyorista.

2.3 liImastotavoitteet Helsingin seudulle

Uudenmaan liitto

Uudenmaan yhteisesti sovittuna maakunnallisena tavoitteena on hiilineutraali Uusimaa vuoteen
2050 mennessa. Uudenmaan kasvihuonekaasupéaéastét ovat noin neljannes koko Suomen paas-
toista liikenteen ollessa yksi suurimmista paastoélahteista. Etenkin vaestdnkasvu lisda kasvihuone-
kaasupadastoja tulevaisuudessa.

Liikenteen paastojen todetaan vahenevan ilman toimenpiteitd vuoteen 2050 mennessa merkitta-
vasti. Syina ovat ajoneuvojen vaheneva polttoaineenkulutus, polttoaineiden biokomponenttien li-
saantyminen seka sadhko-, vety- ja biokaasuautojen kasvava suosio. Tiekarttaan sisaltyvat lilken-
teeseen liittyvat toimenpiteet on valittu arvioimalla likkumistarpeen syntymisté, kulkutapavalintoja
seka kaytettyja teknologioita. Toimenpiteet on jaettu seuraavasti

- liikenteen paastéja hillitsevat kaavoitustoimenpiteet (vahennyspotentiaali 27 %)

- vahapaastoiset kulkumuodot (vahennyspotentiaali 39 %)

- vahapaastoiset polttoaineet. (vahennyspotentiaali 28 %)

Tiekartassa todetaan myds, etta asetettujen tavoitteiden mukaisen kehityksen toteutuminen edellyt-
t&dd uusia maaratietoisia toimenpiteita ja vaatii nykyisten sitoumusten tayttamista, eikéa sen toteutu-
mista voida pitaa itsestédénselvyytena.

Paakaupunkiseudun ilmastotavoitteet ja niiden seura nta

Paakaupunkiseudun ilmastostrategia 2030 hyvéaksyttiin padkaupunkiseudun kaupungeissa vuonna
2008. Strategian hyvaksymisen jalkeen ilmastonmuutoksen hillinnélle asetetut kansainvaliset ja
kansalliset tavoitteet ovat muuttuneet ja ilmastonmuutos etenee ennakoitua nopeammin. Paakau-
punkiseudun ilmastostrategia 2030:een kirjatut tavoitteet on tarkistettu vuonna 2012. limastostrate-
gian tavoitteiden ja toimenpiteiden tarkistamisen tarvetta arvioidaan valtuustokausittain toiminta-



14

ympériston muutosten seka kuntien, kansallisten ja kansainvélisten ilmastositoumusten ja tavoittei-
den mukaiseksi.

Paakaupunkiseudun ilmastostrategia 2030:n tarkistetut tavoitteet ovat:
o Paakaupunkiseutu on hiilineutraali vuonna 2050.
0 Kasvihuonekaasupaastot vahenevat vuoteen 2020 mennessa 20 % vuoden 1990 tasosta.

HSY laskee padakaupunkiseudun kaupunkien suorat kasvihuonekaasupéaéastot vuosittain. Laskenta
tehddan kahdessa vaiheessa: kevaalla tuotetaan edellisen vuoden péastoista ennakkotieto ja syk-
sylla lopulliset tulokset. Laskentamenetelména kaytetddn Paakaupunkiseudun ilmastostrategia
2030:n seurannan energiankulutusperusteista Hilma-menetelm&a. Nykyisen paastdjen inventoinnin
rinnalla kehitetdan elinkaarilaskentaa ja epasuorien paastdjen raportointia.

Kehityksen suuntaa seka hillinnan toimenpiteiden tehokkuutta seurataan ilmastoindikaattoreiden
avulla. Tuorein katsaus, lImastotydn askelmerkit — muuttuva metropoli, sisaltaa erillisen raportin
paakaupunkiseudun kasvihuonekaasupaastoista (www.hsy.fi/paastot). Vuonna 2016 kokonais-
paastot olivat noin 4,9 miljoonaa tonnia (CO2-ekv.), mika on noin 4,3 tonnia/asukas. Seudun voi-
makkaasta kasvusta huolimatta paastot ovat selvasti alle vuoden 1990 tason. Vuonna 2016 paas-
tét véhenivat 1 %. Eniten vahenivat kulutussahkon aiheuttamat kasvihuonekaasupaastot. Kauko-
lammon paéastot kasvoivat Helsingissd, mutta vahenivat Espoossa ja Vantaalla. Liikenteen paastot
pysyivét jotakuinkin edellisvuoden tasolla. Vuonna 2016 liikenteen osuus paékaupunkiseudun ko-
konaispéaastoista oli 26 %.

Liikenteen paastot kasvoivat vuoteen 2007 asti, jonka jalkeen ne ovat laskeneet vuoden 1990 ta-
solle. limastostrategian asukasta kohti laskettu -20 % tavoite saavutettiin vuonna 2014. Henkiléau-
tojen pienentynyt kulutus ja polttoaineisiin lisatty bio-osuus ovat vahentaneet paastoja. Suurin osa
liikenteen paastdista syntyy henkildautoliikenteesta.

KUUMA-seutu

Keski-Uudenmaan strateginen ilmasto-ohjelma on hyvéksytty vuonna 2010. Siin& on esitetty visio
siitd, milla keinoin KUUMA-kuntien kasvihuonekaasupaastoja voidaan vahentaa 80 % pitkalla aika-
valilla, vuoteen 2050 mennessa.

Iimasto-ohjelmassa Keski-Uudenmaan kuntien yhteisena tavoitteena on vahentda KUUMA-alueen
energiankulutusta seké asukasta kohti laskettuja kasvihuonekaasupaéastoja vahintaan neljannek-
selld vuoden 2006 tasosta vuoteen 2020 mennessa, keskiméérin tasolle 6.0 tonnia hiilidioksi-
dia/asukas. Tama tarkoittaa 33 %:n paastovahennysté vuoden 1990 tasosta. Liikenteeseen vaikut-
tavia toimenpiteitd ohjelmassa ovat yhdyskuntarakenteen eheyttdminen hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien varteen, KUUMA-kehityskuvan tarkistaminen seka joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
edistaminen (esim. joukkoliikennetta suosivien hintamekanismien kayttéonotto ja kevyen liikenteen
vaylien lisddminen). Liséksi ohjelmaan sisaltyy KUUMA-kuntien ilmastopoliittisten tavoitteiden sisal-
lyttdminen Helsingin seudun liikkennejarjestelman suunnitteluun.

Visiossa vuodelle 2050 KUUMA-kuntien p&asttjen kokonaismaéra on supistunut yli 80 % vuodesta
1990 laskien ja paastot alittavat tason 2 tonnia COz-ekv/asukas, mik& on EU-tavoite. Tavoitteen
saavuttamiseksi uusi autokanta on 100 % vahapaastoista, asutus on tiivistynyt taajamiin hyvien
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joukkoliikenneyhteyksien varteen, Klaukkalan ratahanke on toteutettu ja Kehéarata on tehty paran-
tamaan KUUMA-kuntien poikittaista joukkoliikennetta.

2.4 Helsingin seudun kuntien ilmastotavoitteet

Helsingin seudun kuntien ilmastotavoitteita paivitetdan parhaillaan, mutta tdhan on koottu kesén
2017 tieto tavoitteista.

Helsinki

Helsinki on uusimassa kasvihuonekaasupéaéastéjen vahennystavoitteitaan valtuustokaudelle 2017-
2021. Voimassa olevat tavoitteet ovat vahentéé kasvihuonekaasupéaéastojen kokonaismaaraa 30 %
vuosina 1990-2020 ja olla hiilineutraali vuonna 2050. Vuonna 2016 Helsingin alueen kasvihuone-
kaasujen kokonaispaastét olivat 25 % ja asukaskohtaiset paastot 42 % pienemmat kuin vuonna
1990. Kaupungin ilmastotyéryhman kesalla 2016 laatiman selvityksen mukaan Helsinki on saavut-
tamassa vuoden 2020 tavoitteensa. Nykykehityksella paastovahennysten arvioidaan vuonna 2020
olevan jopa 40 %. Liikenteen osuus Helsingin kokonaispaastodista vuonna 2016 oli 23 %.

Nopeimmaksi keinoksi liikenteen paastoja vahentamisessé todetaan polttoaineiden korvaaminen
uusiutuvilla tai nykyista vahapaastdisemmilla kayttovoimilla. Kaupunki voi edistdd sahkaista liikken-
nettd mm. infrastruktuurin kehittdmiselld, pysékdinnin hinnoittelulla ja oman autokannan uusimisel-
la. Nama keinot eivat kuitenkaan riita vield vahentamaan paastoja tarpeeksi. Sitéd tukemaan tarvi-
taan liikkumisen tarvetta vahentavaa kaupunkisuunnittelua, likkumispalvelujen kehittamista seka
kéavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen edistamista. Tavoitteellinen ja strateginen liikkennesuunnittelu
sisaltyy uuteen yleiskaavaan, jossa keskeisena tavoitteena on vahapaastdisiin likennemuotoihin
tukeutuva kaupunkiliikenne. Uusi rakentaminen suunnataan seka nykyisen etta tulevan raideliiken-
teen laheisyyteen.

Liikenteen paastdjen vahentdmiseksi ohjelmassa maaéritelldédn seuraavat toimenpiteet:
- ajoneuvoliikenteen hinnoittelun valmistelun jatkaminen
- vahapaastoisten ajoneuvojen ja vaihtoehtoisten kayttdvoimien lisddminen
- kysyntaohjatun liikenteen lisaédminen
- liikenteen ohjaamisen kehittdminen ja sujuvoittaminen alyliikenteen keinoin
- kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen edistaminen
- citylogistiikan kehittaminen
- liikkumistarpeen vahentaminen kaupunkisuunnittelun avulla
- vahapaastoisten ajoneuvojen hankinnat ja palveluostot
- vahapaastoisten ratkaisujen edistiminen satamissa.

Kaupungin tavoitteeksi selvityksessa esitetdan kokonaispéasttjen vahentamista 60 prosentilla
vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoteen 1990. Edella listatuilla toimilla on tavoitteena vahentéa
likenteen paastoja 55 %.

Espoo

Espoon ilmastotavoitteet on kirjattu raporttiin Espoon ilmasto-ohjelma 2016-2020. Ohjelmaan sisél-
tyy kaksi ilmastotavoitetta. Espoon kaupungin tavoitteena on hiilineutraalius vuoteen 2050 men-
nessa ja valitavoitteena on 60 % asukaskohtainen paastévahennys vuoden 1990 tasosta vuoteen
2030 mennessa.
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Ohjelmassa on maaritelty kuusi hydtytavoitetta, joilla tuetaan kaupungin ilmastotavoitteiden saavut-
tamista. Hyo6tytavoitteista liikkumista ja likennetté koskee kolme:

- parannetaan joukkoliikenteen palvelutasoa ja lisataan vahapaastoista likkumista

- tehd&an Espoosta toimiva pyorailykaupunki

- maankaytdn suunnittelulla tuetaan vahapaastoista elamantapaa

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattamiseksi kaupunki edistdd Espoon kaupunkiradan ja
Raidejokerin toteuttamista seké vahapaastdisen bussikaluston kayttéa Espoon liityntélinjoilla — ja
sen kaluston tarvitseman infran suunnittelua ja rakentamista — ja toteuttaa toimivan runkobussilin-
jaston yhdessa HSL:n kanssa ja siihen liittyvan liityntapysakoinnin.

Pyorailyn kulkutapaosuuden kasvattamiseksi toteutetaan pyorailyn laatureitteja, niille ymparivuoti-
sen pyorailyn mahdollistava kunnossapito, lityntapyorailyn mahdollistavat saalta ja ilkivallalta suo-
jaavat pydrapaikat, seka vahvistetaan pyoérailyn positiivista imagoa ja Espoon pyorailybrandia eri-
tyisesti lasten, nuorten ja tydmatkapydréilyn kannalta.

Véahapaastoista elamantapaa tuetaan keskittamalla kaavoitusta ja rakentamista hyvien joukkolii-
kenneyhteyksien varrelle. Virkistysalueiden ja [&hivirkistyspalveluiden riittavalla maaralla, laadulla
ja hyvalla saavutettavuudella vhennetédéan vapaa-ajalla tapahtuvaa henkildautoilua.

Vantaa

Vantaan kaupungin tavoitteet on kirjattu raporttiin Vantaan kasvihuonekaasujen paastévahennys-
selvitys, loppuraportti 29.1.2016. Siina kaupunki sitoutuu vahentamaan kasvihuonekaasupaasto-
jaan vahintaan 20 % vuoteen 2020 mennessa verrattuna vuoteen 1990. Liséksi kaupungin ympa-
ristopolitiikassa tavoitteena on hiilineutraalius vuoteen 2050 mennessa.

Liikenteen osalta keinoina paastojen vahentamiseksi ndhdaan maankayton suunnittelu, pyorailyn,
joukkoliikenteen ja vahapaastoisen liikenteen edistaminen seka taloudelliset ohjauskeinot henkil6-
likenteen vahentéamiseksi.

Maankaytdn suunnittelulla luodaan kestavan liikkumisen edellytyksia ja vaikutetaan palvelujen saa-
tavuuteen. Hyvien joukkoliikennepalveluiden ja kattavien peruspalveluiden kehittyminen edellyttaa

riittdvan tiivista kaupunkirakennetta. Maankaytén suunnittelulla vaikutetaan seka kulkutapavalintoi-
hin ettd matkojen pituuteen ja siten liikenteen paastdihin. TAydennysrakentamisessa tuodaan esille
mahdollisuus pienentaa autopaikkavaatimuksia alueilla, joilla on hyvat joukkoliikenneyhteydet.

Pyorailyn edistamisella on merkittavid positiivisia vaikutuksia kaupungin kehitykseen niin kaupunki-
laisten terveyden ja tasa-arvon, ilmaston kuin kaupungin viihtyisyydenkin kannalta. Pyorailyn suju-
vuuden ja kilpailukykyisyyden kehittaminen suhteessa henkildautoiluun on avainasemassa paasto-
vahenemiin johtavien kulkutapamuutosten kannalta. Uusien pydrailijdiden houkuttelussa myés
asennekasvatus on merkittdvassa asemassa.

Raportissa on my6s arvioitu eri toimenpiteiden vaikutuksia sekd kustannustehokkuutta (€/kCO--
vahennys). Edella luetelluista toimenpiteista tehokkaimmaksi havaittiin taloudelliset ohjauskeinot,
eli likenteen hinnoittelu ml. pysakoéintimaksut, joka tuottaa kaupungille saastoja.
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Vantaa kuuluu Suomen kuuden suurimman kaupungin kaupunginjohtajien ilmastoverkostoon. Ver-
koston yhtena aloitteena on, ettéd kaupungit selvittavat mahdollisuutensa vahentéaa hiilidioksidip&aas-
téja 30 % vuoteen 2020 mennessa.

2.5 Pohjoismaisten paakaupunkien ilmastotavoitteet

limastotavoitteiden osalta hyvina vertailukohtina toimivat muut pohjoismaiset paakaupungit. Tavoit-
teet niissé ovat kovemmat kuin Helsingin seudulla

Kunnianhimoisin on Kéépenhamina , jossa tavoitteena on saavuttaa hiilineutraalisuus jo vuonna
2025, ensimmaisena paakaupunkina maailmassa. Se tarkoittaa paastéjen vahentamista 50 % vuo-
desta 2010 ja jaljelle jaavien paastdjen kompensointia. Paastdja vahennetddan mm. bioenergian
vuoksi paastottoman kaukolammon avulla. Jaljelle jaaneiden paéasttjen kompensointi toteutetaan
investoimalla tuulivoimaan sekéa kaupungin alueella etta sen ulkopuolella, mika vahentéaa Tanskan
sahkdntuotannon paastoja.

Oslossa hiilineutraalisuuden tavoitteeseen tahdatéaan viittd vuotta myéhemmin eli vuonna 2030.
Oslossa péaasttjen vahennystavoite on suurin, -95 % vuodesta 1990 vuoteen 2030. Saavuttaak-
seen ndma tavoitteet kaupunki suunnittelee autoliikennetté vahentavia tietulleja, pysékdintipaikko-
jen maaran vahentamistd, pyorailyn lisdamista seka uusiutuvalla energialla toimivia busseja.

Tukholmassa tahdataan hiilineutraalisuuteen vuonna 2040. Liikenne on tavoitetta toteuttavissa
toimenpiteissa nakyvasti mukana. Keinoissa korostuvat mm. jakeluliikenteen kalusto, teknologiat ja
priorisointi, liikkumisen ohjaus seka séhkoisten ajoneuvojen suosiminen. Paastotavoitteen ohella
Tukholma tavoittelee, ettd vuonna 2050 fossiilisia polttoaineita ei kaupungissa kayteta enaa ollen-
kaan.

2.6 Liikenteen paastomaarat Helsingin seudulla

Helsingin seudulla likenteen paastomaarien laskentoja on tehnyt HSY. Seurannan lahtdkohtina
ovat VTT:n Lipastosta saatavat kunnittaiset paésto- ja suoritetiedot. PAdkaupunkiseudun osalta
Lipasto kayttaa laskentaan seké kunnan omia (katu) etta Liikenneviraston (tie) suoritetietoja. PKS-
kuntien laskenta on siten tarkempi kuin muissa kunnissa, joille koko Suomen katusuorite (pl. paa-
kaupunkiseutu) jaetaan vakilukujen mukaisesti. Lahijunien sédhkdnkulutus saadaan myos Lipastos-
ta, metron ja raitiovaunujen sahkonkulutustiedot tuottaa HKL. Raideliikenteen paastét lasketaan
kayttamalla valtakunnallista kulutusséhkodn paastokerrointa. Menettely on sama kuin muussakin
sahkdn paastéjen laskennassa. Laskennasta puuttuvat kaukojunat.

Helsingin seudulla likenteestéd aiheutuvien kasvihuonekaasujen paastomaarat ovat kaantyneet
laskuun. Kasvihuonekaasupéaasttjen kokonaisméara seudun maaliikenteessa vuonna 2015 oli
yhteenséa noin 1,87 miljoonaa tonnia, mikéa tekee noin 1,3 tonnia seudun asukasta kohden. Vuonna
2006 vastaavat maaréat olivat 2,32 milj. tonnia ja runsaat 1,7 tonnia/asukas.

Suurin liikenteen péastojen lahde Helsingin seudulla on henkildautoliikenne. Kasvihuonekaasu-
paastdjen maarat Helsingin seudulla vuosina 1990, 2006, 2012 ja 2015 on esitetty kuvassa 1.

Valtioneuvoston tavoitteessa lahtokohtana on vuosi 2005. Téssa selvityksessa on paastévahen-
nyslaskelmien lahtokohdaksi otettu vuosi 2006, koska vuoden 2005 paastomaaria ei Helsingin



18

seudulta ole saatavissa. Paakaupunkiseudulta on saatavissa kattavammat paastétiedot, ja niiden
perusteella vuosien 2005 ja 2006 vdlilla ei likenteen paastomaarissa ole merkittdvaa eroa. Nain
ollen vuoden 2006 paastotietojen kayttaminen Helsingin seudun laskelmissa ei aiheuttane merkit-
tavaa virhetta.

Kasvihuonekaasupaastot (1000t CO ,-ekv.)
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Kuva 1. Helsingin seudun liikenteen kasvihuonekaasupéastét vuosina 1990, 2006, 2012 ja 2015
(1000 t CO2 -ekv.). Lahde: Uudenmaan liitto, HSY

Helsingin seutua kattavampi aikasarja liikenteen kasvihuonekaasupaastoista l6ytyy paakaupunki-
seudulta. Sama kehitys on nahtavissa myds talla alueella. Kddnne paastdjen maarissa tapahtui
vuonna 2008. Paastdmaara on vahentynyt, mutta paastomaaran puolittamiseksi vuoteen 2030
mennessa nykyinen vahenemisnopeus ei ole riittava.

Paastomaéarien alenevaan kehitykseen on useampia syit. Keskeinen syy on polttoaineisiin sisalty-
van uusiutuvan energian osuuden kasvu. EU on asettanut tieliikenteen polttoaineille 10 %:n uusiu-
tuvan energian tavoitteen vuodelle 2020.

Suomi on asettanut EU:ta tiukemman kansallisen tavoitteen uusiutuvan energian osuudelle: vuon-
na 2020 tieliikenteessa uusiutuvan energian osuuden tulisi olla 20 %. Tavoitetta on lahdetty toteut-
tamaan erityisesti kehittyneilla biopolttoaineilla. Vuoteen 2020 saakka voimassa oleva kaksois- eli
tuplalaskenta tarkoittaa sitd, ettd jos biopolttoaine on valmistettu jatteista, tahteista, syotavaksi
kelpaamattomasta selluloosasta tai lignoselluloosasta, se lasketaan jakeluvelvoitteeseen kaksin-
kertaisena. Suomen kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa vuoteen 2030 esitetdéan hallitus-
ohjelman linjauksia kovempaa tavoitetta liikenteen uusiutuvan energian lisaamiselle. Vuonna 2030
biopolttoaineita tulisi olla 30 % ilman tuplalaskentaa.
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Euroopan komissio julkisti 30.11.2016 ehdotuksen uusiutuvaa energiaa koskevaksi lainsaadanto-
kokonaisuudeksi. Ehdotus siséltaa liikennepolttoaineiden toimittajille EU-tasolla asetettavan sekoi-
tevelvoitteen, jossa kehittyneille biopolttoaineille on méaaritelty alatavoite vuoteen 2030. Ehdotuksen
kasittely vie EU:ssa todennakdisesti parisen vuotta.

Autoliikenteen paastdmaarien vahenemisen taustalla toinen merkittava tekija on uusien henkildau-
tojen aikaisempaa pienemmat hiilidioksidipaéstét. EU-maita sitova, ensirekisterdityjen henkildauto-
jen hiilidioksidipaastoja koskeva tavoite vuodelle 2020 on 95 g/CO2/km. Tavoite koskee autonval-
mistajan koko valikoimaa. Vuoden 2020 jalkeen tavoitetta on suunniteltu tiukennettavan. Paastéjen
vahentamisen nakokulmasta autokannan uusiutuminen on kuitenkin hidasta.

Ensirekisterdityjen henkiléautojen
keskimaardiset CO,-paadstot

Kuva 2. Ensirekisteroityjen henkildautojen keskiméaraiset CO2z-paastét Suomessa (g/km). Lahde: Trafi

Liikenteen kasvihuonekaasupaastét Helsingin seudulla vuosina 2006-2015 ovat vahentyneet run-
saat 15 %. Paasttjen vaheneminen seudun kunnissa ei ole tapahtunut tasaisesti. Eniten paastot
ovat vahentyneet Helsingissa, Kauniaisissa, Keravalla ja Vantaalla. Yhteista néille kunnille on ras-
kaan raideliikenteen merkittédva osuus liikkennejarjestelmassa. Pienintd véheneminen on ollut Nur-
mijarvelld, Kirkkonummella, Mantsalassa ja Sipoossa, joita kaikkia yhdistéda kunnan alueella sijait-
seva merkittava seudullinen tai valtakunnallinen paatie. Erityisen selkeasti suuren tien merkitys
nakyy kuntakohtaisissa liikenteen kasvihuonekaasuméaarissa, joissa Mantsalassa paastot asukasta
kohden laskettuina ovat esimerkiksi Helsinkiin verrattuna noin viisinkertaiset.
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Kuva 3. Liikenteen CO2-ekv. paastdjen vaheneminen Helsingin seudun kunnissa v. 2006-2015 (%). Oranssilla
Helsingin seutu keskimaarin. Lahde: HSY

Talouden kehityksella on perinteisesti ollut suora vaikutus liikennesuoritteeseen. Vuonna 2008
alkaneen talouden taantuman vaikutusta pagkaupunkiseudun ja Helsingin seudun vahentyneisiin
paastomaariin on vaikeaa suoraan todentaa yksittaisten talouslukujen avulla. Kuvassa 4 on esitetty
paastomaarien ja koko Suomen bruttokansantuotteen kehitys vuosina 2000-2015. Kuvan perus-
teella vuosia 2009-2011 lukuun ottamatta kansantalouden positiivisesta kehityksesta huolimatta
paastot ovat vahentyneet.

Indeksi (v. 2005 = 100)
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= Liikenteen kokonaispaastot (1000 t CO2-ekv.), PKS (Idhde: HSY)

= Bruttokansantuote (€/as.), Suomi (ldhde: Tilastokeskus)

Kuva 4. Liikenteen kokonaispaéstot paadkaupunkiseudulla ja bruttokansantuote Suomessa vuosina 2000-2015
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2.7 Asukkaiden mielipide

HSL:n Helsingin seudun 15-vuotta tayttaneille asukkaille suuntaaman maankayttéa, asumista ja
likennetta kasittelevan mielipidekyselyn mukaan asukkaat kannattavat liikkenteen kasvihuonekaa-
supaasttjen vahentamista: 85 % asukkaista oli joko taysin tai jokseenkin samaa mielta vaittamasta
"Liikenteen kasvihuonekaasupaasttja on vahennettava”. Vaittdman kanssa taysin tai jokseenkin eri
mielté oli kolme prosenttia. Paastdjen vahentadmishalukkuus on hieman noussut vuodesta 2013,
jolloin 83 % kannatti ja 6 % vastusti kasvihuonekaasupéasttjen vahentamista (kuva 5).

En gsaa sanoa

Taysin eri mielta |-,

Jokseenin eri mielta

En samaa enka eri mielta

Jokseenkin samaa mielta

Taysin samaa mielta

. -
(=)
~

2013
Lahde: MAL-barometri N = 3236

Kuva 5. Helsingin seudun 14 kunnan asukkaiden vastausten jakauma kysymykseen "Liikenteen kasvihuone-
kaasupaéastoja on vahennettava” vuosien 2013 ja 2017 kyselyissa.

Mielipidekysely toteutettiin 27.1.-21.2.2017 posti- ja nettikyselyn yhdistelmana. Kyselyyn vastasi yli
3000 Helsingin seudun asukasta. Kasvihuonekaasupaastdjen vahentamishalukkuuden liséksi
asukkailta tiedusteltiin muun muassa, kuinka paljon omassa kotikunnassa tulisi panostaa eri liilken-
nemuotoihin.

Eniten asukkaat haluaisivat lisépanostusta joukkoliikenteeseen: kaksi kolmesta (67 prosenttia)
haluaa panostaa siihen merkittavasti tai jonkin verran nykyistd enemman. Kolmanneksen mielesta
nykytaso on hyva. Seuraavaksi eniten halutaan panostaa pyorailyyn: 47 prosenttia vastaajista ha-
luaisi, etta pyorailyyn panostettaisiin merkittavasti tai jonkin verran enemman kuin nyt.

Kotikunnan nykyisiin panostuksiin oltiin tyytyvaisimpia kavelyn ja henkildéautoilun osalta: runsas
puolet vastaajista toivoi, etta niihin panostetaan saman verran kuin nyt. Vahiten toivottiin lisére-
sursseja autoiluun: vain neljannes vastaajista (25 prosenttia) toivoi, ettd kotikunta panostaisi siihen
nykyistd enemman. Nykyista vihempaé panostamista henkiléautoiluun toivoi 16 prosenttia.

Liikenteen haittojen véhentdmiseen tahtaavista toimenpiteisté suosituimmat olivat niin kutsuttuja
porkkanoita: kannatusta saivat erityisesti sujuvien joukkoliikenneyhteyksien lisddminen, jonka valit-
si 86 % vastaajista, autojen liityntapysakdintipaikkojen lisdédminen paakaupunkiseudun ulkopuolella
(53 %), asuntojen sijoittaminen kavelyetaisyydelle lahipalveluista (50 %), ymparistdystavallisten
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autojen verotuksen keventaminen (49 %) seka pyoraily-yhteyksien parantaminen (45 %). Vaikka
rajoitukset olivat vahiten suosituimpia toimenpiteita, joka yhdekséas vastaaja oli silti valinnut toimen-
piteeksi pysékdintipaikkojen vahentadmisen keskusta-alueilla ja joka seitseméas tiemaksujen kayt-
téonoton (kuva 6).

Autojen pysékdintipaikkojen maaraa vahennetdan keskusta-alueilla. [N 11

Autoliikenteen kasvua hillitdan tiemaksujen avulla ja tuotot kdytetdan
kaikkien liilkkumismuotojen hyvaksi. 14
Liikenneturvallisuutta parannetaan paavaylien ajonopeuksia T
alentamalla. (Ajonopeuksien alentaminen vahentda myos melua.)

Tuetaan autojen yhteiskayttos. NG 26
Autoliikenteen sujuvuutta parannetaan. [N 31
Rakentaminen keskitetazn joukkoliikenteen solmukohtiin. NI 34
Pyéraily-yhteyksié parannetaan. IS 45
Ympéristdystavallisten autojen verotusta kevennetdan. [INNENENGGGNN 49
Asunnot sijoitetaan kavelyetdisyydelle I&hipalveluista. NG 50
Lisataan autojen liityntapysakointipaikkoja paakaupunkiseudun S 3
ulkopuolella.
Sujuvia joukkoliikenneyhteyksi lisataan. NI 36
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Kuva 6. Helsingin seudun asukkaiden vastausten jakauma kysymykseen: "Helsingin seutu kasvaa merkitta-
vasti. Liikkenteen aiheuttamat ongelmat (ruuhkat, onnettomuudet ja muut paastot) lisdantyvat, jos kehitys jat-

kuu nykyisellaan. Mita keinoja mielestési pitaisi kayttaa liikkumisen parantamiseksi? Valitse enintaan viisi.”
Kuvassa jokaisen vaihtoehdon valinneiden prosenttiosuus.
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3 Kansainvalisia esimerkkeja

3.1 Kansainvélisten esimerkkien rooli tassé tyossa

Liikenteen synnyttamien haittojen vahentaminen on globaali haaste. Siihen vastaamiseksi on kay-
tetty erilaisia menetelmia. Toimenpiteiden tavoitteet ja painopisteet vaihtelevat, mutta lopputulok-
sena on vahenevan autoliikenteen myota vahenevét liikenteesta aiheutuvat kasvihuonekaasupéaas-
tot.

Seuraavassa on tdman tyon taustaksi kayty lapi muutamia ratkaisuja. Niitd tarkasteltaessa on
huomattava, ettd monesti yksityiskohtaiset ratkaisut on raatéloity kohteeseensa, joten niita ei voida
suoraan siirtdd muualle sellaisenaan. Kuitenkin monet perusratkaisut ovat kokonaan tai osittain
sovellettavissa Helsingin seudulle.

Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), Malmd

SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) eli kestavan liikkkumisen suunnitelma on vuorovaikutteinen
ja jatkuvaan parantamiseen ja seurantaan perustuva prosessi, jossa liikennejarjestelmaa ja maan-
kayttoa tarkastellaan yhdessa, huomioiden naiden véliset syy-seuraussuhteet. Helsingin seudulla
HLJ ndhdaan seudun strategisen tason SUMP-suunnitelmana.

Tyypillisesti SUMP-ohjelman laatiminen vie noin 3-5 vuotta, riippuen kaupungin koosta, ohjelman
laatimistasosta (kunta- vai seututaso), jo olemassa olevien suunnitelmien laajuudesta seka yhteis-
tyokulttuurista. Usein SUMP tehd&én yhteistydssa joko ilmasto- tai ymparistd-, tai maankaytén
strategioiden kanssa. SUMP:issa ei ole kyseessa taysin uusien suunnitelmien muodostaminen,
vaan nykyisten suunnitelmien tdydentaminen kestavan kaupunkilikenteen suunnitelmiksi.

SUMP:n prosessi lyhyesti:
1. vuosi: nykytilan analysointi, tulevaisuuden skenaarioiden méarittely, visio ja mitattavat ta-
voitteet
2. vuosi: toimenpidepaketit
vuosi: vastuiden ja rahoituksen sopiminen, seuranta- ja arviointisuunnitelma
4. vuosi: ohjelman kayttéonotto ja viestintd, oppi tehdyista prosessista ja toimenpiteista

w

Sidosryhmayhteistydssa ovat mukana asukkaat (eri ika- ja vaestéryhmat), yhteisot (kavely- ja pyo-
raily-yhdistykset, ymparistojarjestot, kaupunginosayhdistykset, oppilaitokset), elinkeinoelama (suu-
rimmat tydnantajat, paikalliset yritykset, elinkeinoyhdistys, likenneoperaattorit) ja hallinto (kaupun-
gin toimialat, seututoimijat, naapurikunnat).

Malmén kaupunki hyvéaksyi ensimmaisen kestavan likkumisen suunnitelman (SUMP) maaliskuus-
sa 2016. Paatavoitteeksi on maaritelty paremmin saavutettava ja viihtyisa Malmd nykyista suu-
remmalle maaralle asukkaita ja vierailijoita.

Kestavan liikkkumisen suunnitelma koostuu neljasta paateemasta:
Kokonaisvaltainen lahestymistapa — kattaa kestavyyden eri osa-alueet (sosiaalinen, ekologinen

ja taloudellinen kestavyys), seka toimet miten saavutettavuutta ja kaupungin vetovoimaa voidaan
edistaa liikkumisen ja liikenteen kautta.
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Tavoitelahtdinen suunnittelu  — lahestymistavan muutos perustuen viihtyisda kaupunkitilaa ja
tulevaisuuden liikkumista koskeviin tavoitteisiin.

Tyomatkaliikenne - korostetaan Malmon alueellista roolia ja mahdollisuuksia kehittéda joustavia ja
kestavia tydmatkaliikkumisen tapoja yhteistydssa alueellisten toimijoiden sekd naapurikuntien
kanssa.

Urbanisoidut paatiet — miten kaupungin kadut voivat olla osa hyvaa kaupunkielamaa, herattaa
mielenkiintoa ja mahdollistaa monipuolisen liikkumisen ja oleskelun.

Malmdn SUMP korostaa ty6ta alueiden monipuolisen kayton seka tiiviin, vihredn ja seka lyhyiden
etdisyyksien kaupungin suunnittelun edistamiseksi. Saavutettavuutta parannetaan luomalla edelly-
tykset monipuolisemmalle, nykyista tasapainoisemmalle kulkumuotojakaumalle. Suunnittelun |ah-
tokohtana on maankayttd, joka mahdollistaa jokapaivaisen kestavan liikkumisen. Kasvua ohjataan
alueille, joilla julkisen liikenteen yhteydet ja pyorailyverkosto ovat hyvéat ja kavely-ymparistd viih-
tyisa.

Tulevaisuuden liikkumisen tavoitteita ja mahdollisuuksia likkumistapojen muutokseen on havain-
nollistettu jakamalla Malmd 15 SUMP-alueeseen, perustuen nykyiseen infrastruktuuriin. Mahdolli-
suus eri kulkumuotojen kayttéon vaihtelee alueittain ja suunnittelutavoitteet kulkumuodoittain on
suunniteltu kullekin alueelle erikseen.

Asetettujen tavoitteiden toteutumista seurataan vuosittain. Yksi esimerkki seurattavista indikaatto-
reista on saavutettavuusindeksi (accessibility index). Saavutettavuusindeksia voidaan hyédyntaa
paatdksenteon tukena seka eri toimenpiteiden ja investointien vertailussa. Liséksi saavutettavuus-
indeksilla voidaan seurata saavutettavuuden kehitysta ajan mittaan seka arvioida SUMPIn tavoit-
teiden toteutumista. Saavutettavuusindeksi koostuu seuraavista kahdeksasta kriteerista:

Matka-aika kavellen 10 kohteeseen

Matka-aika pyoralla 10 kohteeseen

Matka-ajan suhde pyoéra/auto 10 kohteeseen

Matka-ajan suhde julkinen liikenne/auto kaupungin keskustaan, lahimpaan palvelukeskittymaan
ja lahimpéaan julkisen liikenteen solmupisteeseen

Etaisyys lahimmalle bussipysékille

Etaisyys lahimpaan merkittdvaan julkisen liikenteen solmupisteeseen

Etaisyys lahimpaéan yhteiskayttbautojen pisteeseen

Eri kulkumuotojen valikoima, esim. erilaisten kestavien kulkumuotojen saavutettavuus (valin-
nanvapaus).

A wDN PR

© N o »

Kuvassa 7 on esitetty saavutettavuusindeksiin perustuva saavutettavuus vuonna 2013, jolloin noin
puolella alueista saavutettavuus oli vahintaan tyydyttavalla tasolla. Nailla alueilla asuu 59 % Mal-
mon asukkaista, kun puolestaan huonon saavutettavuuden alueilla on vain vahan asukkaita ja ma-
tala vaestotiheys.

Lisatietoja saavutettavuusindeksin kehittdmisesta 16ytyy julkaisusta “Normative Index for a More
Sustainable Accessibility in Malmag”.
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Kuva 7. Saavutettavuusindeksi Malmossa.

Kaupunkisuunnittelu, Houten
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(49%)
(22%)
(33%)
(37%)
(3%)
(08%)

Houten on kaupunki Alankomaissa Utrechtin laheisyydessa. Kaupunki on esimerkki kaupunkisuun-
nittelusta, jossa kavely ja pyoraily ovat ensisijaisia kulkutapoja. Kaupunki tukeutuu asutuksen kes-
kella oleviin kahteen rautatieasemaan. Kaupungissa on korkealuokkainen pyorailyverkko, ja pyoréal-
1& liikkumista kaupungin sisélla on edistetty monin tavoin. Kévelyn ja pyo6railyn osuus kulkutavoista
Houtenissa on korkeampi kuin vastaavankokoisissa kaupungeissa, ja auton kayttd vastaavasti

vahaisempaa.
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Houten Helsinki Hyvinkaa Tuusula

m kavely m pyoraily = joukkoliikenne m henkildauto = muu

Kuva 8. Kulkumuotojakauma Houtenissa ja muutamissa Helsingin seudun kunnissa.

Houtenin kaupungin liikenteen suunnittelu poikkesi normeista suunnitteluaikanaan 1960-luvulla.
Liikenneverkko rajoittaa auton kaytt6a kaupungin siséisilla matkoilla ja priorisoi kavelijéiden ja pyo-
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railijdiden turvallisuutta. Suunnittelun keskeiset l[ahtokohdat ovat kapeat kadut, likennetta rauhoit-
tavat ratkaisut seka pyorailyn ja autoliikenteen erottelu mahdollisimman kattavasti.

Kaupunki rakentuu kahden rautatieaseman (Houten ja Houten Castellum) ympaérille runsaan kilo-

metrin sateelld asemista. Autotie kulkee kehamaisesti rakenteen ulkorajana. Kaupungin sisélla on
kattava, 129 km:n pituinen pyoratieverkko. Kaupungissa on 31 asuinaluetta, joiden valinen autolii-
kenne on mahdollista vain kaupunkirakenteen ulkopuolella olevan tien kautta. Kaupungin keskus-
tan lapi kulkee kavelyn ja pyorailyn vayla, jonka varrella sijaitsee suuri osa kaupungin kouluista ja
tarkeista rakennuksista. Tallaisen suunnittelun vuoksi pyora tarjoaa hyvan saavutettavuuden ja on

usein nopeampi kuin liikkuminen autolla.
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Kuva 9. Houten (l&hde. openstreetmap.org)

Olennaista Houtenissa on myds kaupunkirakenteen tiiviys. Se ei kuitenkaan tarkoita korkeita ra-
kennuksia tai suurta aluetehokkuutta. Tiiviys tarkoittaa sitd, etta kaytanndssa useimmilla kaupungin
asukkailla on kavelymatka ja kaikilla pyéramatka rautatieasemalle.

Houtenin suunnitteluperiaatteet seké kaupungin pysyvat pyordilijoita ja jalankulkijoita suosivat lii-
kennepolitiikat ovat johtaneet lukuisiin etuihin, mukaan lukien parantunut liikenneturvallisuus, asuk-
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kaiden lisdantynyt aktiivisuus ja vahaisempi moottorikayttdisten ajoneuvojen kaytto, ja siten myos

pienemmat kasvihuonekaasupééastot. Houtenin suunnitteluperiaatteet ovat sovellettavissa ei aino-
astaan yksittaisiin kaupunginosiin, vaan myds kokonaisiin kaupunkeihin. Helsingin seudulla poten-
tiaalisia sovelluskohteita voisivat olla paaradan varrella olevat Ristikytd ja Palopuro.

Ruuhkamaksujarjestelma, Goteborg

Ruuhkamaksujarjestelméa Goéteborgissa otettiin kayttdon tammikuussa 2013. Kyseessa on jarjes-
telm@, jossa maksukehan ylittdmisesta aiheutuvan maksun suuruus vaihtelee péaivan aikana. Jar-
jestelmé muistuttaa monin tavoin vuonna 2006 kayttoonotettua Tukholman ruuhkamaksujarjestel-

maa.

- Maksut kehan ylittamisesta ovat

“‘\Gb 1.1.2015 alkaen seuraavat:

e o) 06:00-06:29 9 kruunua (0,93 €)
06:30-06:59 16 kruunua (1,64 €)

Lo 07:00-07:59 22 kruunua (2,25 €)
08:00-08:29 16 kruunua (1,64 €)
08:30-14:59 9 kruunua (0,93 €)
15:00-15:29 16 kruunua (1,64 €)
15:30-16:59 22 kruunua (2,25 €)
17:00-17:59 16 kruunua (1,64 €)
18:00-18:29 9 kruunua (0,93 €)
18:30-05:59 ei maksua

Paatille

Malnlycke

Molndal

— 2
2

Kuva 10. Géteborgin ruuhkamaksulinja (1) seka tieosuudet, joilla likennemaara ruuhkamaksujen kayttéénoton
jalkeen kasvoi (2-9). Valtatieverkon pullonkaulaosuudet on merkitty mustalla ympyrélla. (Lahde: VTI, The

Gothenburg congestion charge, Effects, design and politics)

Jarjestelman kayttéonotolle oli kolme keskeista syyta. Tarkein syy oli kerata rahaa. Toinen syy
ruuhkamaksulle oli vahentaa ruuhkautumista. Ruotsin lainsdddannén mukaan ruuhkamaksujarjes-
telméan taytyy olla suunniteltu véhentdmaan tieverkon ruuhkautumista. Tullipisteet sijoitetiin siksi
tieverkon pullonkauloiksi muodostuneille linkeille. Kolmas syy jarjestelman toteuttamiselle oli va-

hentééa autoliikenteen synnyttamia paastoja.

Jarjestelman kayttéonoton jalkeen liikenne maksukehan yli ruuhkamaksuaikoina véaheni 12 %. Lii-
kennemaaérien lasku maksukehén sisalla on noin kolmannes vahennyksesta itse kehalla. Matka-
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ajat pullonkaulalinkeilla lyhenivat. Matka-aikasaastot ovat rajalliset, silla keskimaaraiset ajoajat em.
linkeilla aamuhuipun aikaan ovat vain noin 5 minuuttia.

Tyomatkaliikenteessa matkustajat, jotka kokivat maksun liilan korkeaksi, siirtyivat joukkoliikentee-
seen. Satunnaisemmin matkustavat sopeutuivat jarjestelmaéan eri tavoin, padasiassa vahentamalla
matkustamista maksukehan yli tai muuttamalla matkan kohdetta.

Suunnitelmien mukaan jarjestelman piti tuottaa tuloja vuodessa 90 miljoonaa euroa. Ensimmaisena
vuotena bruttotulo oli noin 71 milj. euroa. Vuonna 2016 ruuhkamaksuina keréttiin noin 86 milj. eu-
roa.

Toteutettu jarjestely on osoittanut, etta ruuhkamaksujarjestelma on sovellettavissa suuriin ja pieniin
kaupunkeihin, vaikka monet olosuhteet niissé ovatkin erilaisia. Suoraan jarjestelyja ei voida kopioi-
da, koska esimerkiksi ruuhkautuvat tiet sijaitsevat verkolla eri tavoin. Géteborgissa oli Tukholmaa
enemman mahdollisuuksia kiertaa tulliportteja, joten jotta valtettiin liikenteen siirtymista asuntoka-
duille, jouduttiin kehélle rakentamaan kaksinkertainen maara tulliportteja Tukholmaan verrattuna.

Paattajat eivat onnistuneet tavoitteissaan luoda jarjestelmélle ymparistoystavallinen ja siten moraa-
lisesti hyva imago. Jarjestelmén suosio kansalaisten keskuudessa ei ole ollut suuri, osittain siksi,
ettd suhteellisen suuri osuus kaupungin asukkaista maksaa ruuhkamaksuja. Vuonna 2014 jarjes-
tettiin neuvoa-antava kansanaanestys, jossa kysyttiin pitaisiko tiemaksujarjestelya jatkaa vuoden
2014 vaalin jalkeen. Adnesténeista 57 % vastasi "ei”. Valtaa pitanyt sosiaalidemokraattinen puolue
paatti siitd huolimatta pitaa jarjestelman kaytdssa.

Goteborgin ruuhkamaksujarjestelméan toteutuksen taustalla oleva keskeinen tekija oli jarjestelman
poliittinen hyvaksyntad. Se puolestaan johtui Tukholman ruuhkamaksujarjestelmén yhteydessa teh-
dysta sopimuksesta, jonka mukaan valtio osallistuu Tukholman seudun liikenneinfrastruktuurin
kehittdmiseen samalla summalla kuin ruuhkamaksujarjestelmalla keratdan. Vuosien 2010-2021
kansallisen investointisuunnitelman valmistelun alussa hallitus linjasi, etté jatkossa priorisoidaan ne
infrastruktuurihankkeet, joihin seudut osallistuvat omalla osuudella. Géteborgin paattajat halusivat
vastaavan sopimuksen valtion kanssa, koska he kokivat seudun saavan lilan vahan liikenneinves-
tointirahaa, ja siksi he aloittivat neuvottelut, jotka johtivat jarjestelman toteuttamiseen.

HSL:n johdolla on myds selvitetty ajoneuvoliikenteen hinnoittelua ja sen vaikutuksia Helsingin seu-
dulla. Ajoneuvoliikenteen hinnoitteluselvityksen perusteella tiemaksut lyhentéisivat matka-aikoja
jopa kymmenyksella Helsingin seudulla, matka-ajat olisivat ennustettavampia, kuljetusketjut suju-
vampia ja likkuminen turvallisempaa. Samalla joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kilpailukyky
paranisi. Selvitykset valmistuvat maaliskuussa 2016.
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Kaupunkikehityksen raja ja liikennepolitiikka, Portland

Portland on noin 640 000 asukkaan kaupunki USA:n lansirannikolla Oregonin osavaltiossa. Se on
usein tunnustettu yhdeksi maailman ymparistétietoisimmista kaupungeista mm. sen hyvan kavelta-
vyyden, suuren pyoraily-yhteisén, lahiruokakulttuurin, laajojen joukkoliikennepalvelujen seka run-
saiden puistojen vuoksi.

MAL-suunnittelun ndkdkulmasta Portlandin tekee mielenkiintoiseksi kaupungin méaéritteleméa kau-
punkikehityksen raja (urban growth boundary). Oregonin lain mukaan kukin kaupunki ja kaupunki-
seutu maarittelevat ymparilleen maankayton suunnittelun rajan kaupunkimaiselle kehittamiselle.
Kaupunkikehityksen raja on yksi valineista, joita kaytetdan maatilojen ja metsien suojelemiseksi
kaupunkien leviamiselté (urban sprawl) ja joilla edistetddn maan, julkisten tilojen ja palvelujen teho-
kasta kayttda rajan sisalla. Sen sijaan, etta rakennettaisiin teita ja katuja entista laajemmalle ja
laajemmalle kaupungin laajentuessa, rahaa voidaan kayttaa nykyisen liikennejarjestelman ja mui-
den palvelujen tehostamiseksi.

Joka kuudes vuosi seutuhallituksen (Metro Council) on laadittava Urban Growth -raportti, jossa
tarkastellaan maankéayton tilannetta. Seutuhallitus valmistelee ennusteen alueen vaeston ja tyolli-
syyden kasvusta seuraavan 20 vuoden aikana ja tarvittaessa tarkistaa urbaanin kasvun rajaa siten,
ettd kasvuun seuraavien 20 vuoden aikana pystytdan vastaamaan. Portlandin alueen kaupunkike-
hityksen rajaa on laajennettu noin kolmekymmenta kertaa sen jalkeen, kun se otettiin ensimmaisen
kerran kayttéén vuonna 1973.

-
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Kuva 11. Urban growth boundary Portlandissa (GoogleMaps)

Kaupunki on kayttanyt hyvin tiiviisti kaytettavissa olevan maan, kuten kuvasta 11 nakyy. Tama on
aiheuttanut sitd, ettd asuntojen hinnat ovat nousseet ja osa asukkaista pendeldi kaupunkiin kau-
empaa. Maankayton ratkaisuja on arvosteltu siitd, etté laajoilla alueilla rajan sisapuolella rakenta-
misen tehokkuus on melko alhainen.



30

Portland on myds hyva esimerkki toimista ilmaston hyvéksi. Kaupungilla on selkeét ilmastotavoit-
teet (Climate Action Plan, 2009), joita seurataan saannéllisesti. Viimeisin seurantaraportti on julkis-
tettu huhtikuussa 2017. Monet tavoitteista vastaavat hyvin Helsingin seudulle asetettuja tavoitteita,
joskin tavoitevuosi on 2030.

Homes and businesses All new buildings will achieve zero

will be 25 percent more net carbon emissions and
TH E CLIMATE energy efficient than they renewable sources will provide
were in 2010. 50 percent of all building energy,

ACTION PLAN compared to 9 percent today.
IS AROADMAPTO
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r
-
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residents will be able will be powered by
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to meet all of their basic Q including electricity
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have safe access to

transit, compared to

65 percent today.
Ninety percent of all waste
generated, including food scraps,
will be recovered or recycled,
compared to 70 percent today,
and the amount of waste
generated per person will be

reduced by a third.

Kuva 12. Osa Portlandin ilmastoa, energiaa ja likennetté koskevista tavoitteista vuodelle 2030.

Kaupungin liikennepolitikassa priorisoiduimmat kulkumuodot ovat kévely ja pyoraily. Toteutunut
kehitys osoittaa, mité voidaan saavuttaa investoimalla pyorailyinfrastruktuuriin ja -ohjelmiin. Pienel-
1& osuudella muihin kulkumuotoihin tehdyisté investoinneista on onnistuttu luomaan olosuhteet,
joissa pyoraily kilpailee joukkoliikenteen kanssa suuressa osassa kaupunkia. Pydrailyn maara jat-
kaa kasvuaan samalla, kun muut kulkumuodot joko kasvavat vain hieman tai vahenevat.

Portland oli 1980- ja 1990-luvuilla samanlainen kuin muut USA:n kaupungit. Tuolloin kaupungissa
oli hyvin vahan pyorailyjarjestelyja ja hyvin vahan pyoérailya. Tilanne alkoi muuttua 1990-luvun puo-
livalissa, kun kaupunki alkoi tehda vaatimattomia investointeja pyorakaistoihin, pyorailybulevardei-
hin ja katujen ulkopuolella oleviin pyorateihin. Naiden investointien myota pyorailyn maéra kasvoi.

Vuoden 2014 tutkimuksen (American Community Survey) mukaan Portlandissa tydmatkoista tehtiin
pyoralla 7,1 %. Luku on korkein suurissa amerikkalaisissa kaupungeissa. Helsingissa pyoréilyn
osuus tydmatkoista vuonna 2016 oli 17 % (Helsinkilaisten likkumistottumukset 2016). Pyérailyn
kulkumuoto-osuus kasvoi vuosien 2009-2013 keskiarvosta noin 1,1 %-yksikkda ja joukkoliikenteen
noin 0,2 %-yksikkda. Yksin autolla ajettujen tydmatkojen osuus laski noin 1,4 %-yksikkda ja kavel-
len tehtyjen 0,4 %-yksikkoa.
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Kehittamisen taustasta Portlandin pyorailykoordinaattori Roger Geller on todennut, ettd pyorailyn
edistdmisessa kyse ei ole vain pyordilystéa eika pyorailyinfrastruktuurin rakentamisen tarkoitus ole
vain saada ihmiset liikkumaan pydrilla. Kyse on siita, ettd hyédynnetadn pyorailyn liikennejarjes-
telméansa peruspilariksi valinneen modernin kaupungin synnyttamat edut. Naita etuja ovat liikku-
mismahdollisuuksien ja tieverkon kapasiteetin sailyttdminen, paikallistalouden vahvistaminen, kan-
santerveyden parantaminen, edullisen likkumisvaihtoehdon tarjoaminen seka ymparistéllisten uh-
kien vahentaminen.

Helsingin seudulla edelld olevasta voisi ottaa selkean rajan asettamisesta alueille, jotka jatetaan
asutuksen ja muun kaupunkimaisen toiminnan ulkopuolelle. Vuosien 2000 ja 2014 valilla kasvoi
rakennettu maa-ala paédkaupunkiseudulla 3,6 % (HSY, Paakaupunkiseudun ilmastoindikaattorit
2017). Edellisella MAL-suunnittelukierroksella muodostettiin Helsingin seudulle ensisijaisesti kehi-
tettavat vydhykkeet vuosille 2016-2050, joille vahintaan 80 % seudun asuntorakentamisesta ohja-
taan. Naille vyohykkeille osoitetaan ensisijaisesti kohtuuhintainen asuntotuotanto, seudullisia inves-
tointeja erityisesti sujuvan ja vastuullisen liikkumisen tukemiseksi likennejarjestelmasuunnitelman
mukaisesti seka muita valtion tukimuotoja asuntostrategian mukaisesti. Loppuosan, enintdan 20 %
seudun asuntorakentamisesta, sijoittamisesta vastaavat kunnat niiden nykyisten suunnitelmien
mukaan.

Toinen hyvé opetus on, etta pyorailyn hyvaksi pitda tehda toita pitkajanteisesti. Paatetaan tehda
pyorailysta seudun liikennejarjestelman "peruspilari” ja rakennetaan sen varaan.
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4 Liikenteen kasvihuonekaasujen vahentaminen

4.1 Liikenteen paastojen maaraan vaikuttavat tekijat

Liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaasujen vahentamista varten on tarpeen jasentaa, mitka teki-
jat vaikuttavat syntyvien paastdjen maaraan ja miten niihin voidaan vaikuttaa. Liikenteen synnytta-
mien kasvihuonekaasujen maaraa voidaan tarkastella kolmen toisiinsa kytkeytyvan osatekijan
kautta alla olevan yhtalén kautta:

Liikenteen khk-paastét = matkasuorite * kulkumuotoj akauma * kulkumuodon paastét/suorite
Osatekijoita on alla avattu tarkemmin.

Matkasuorite

Matkasuorite kuvaa, kuinka pitkdn matkan alueella asuva henkil®é kulkee keskimaarin vuorokau-
dessa kaikilla kulkumuodoilla yhteensa. Suoritteeseen vaikuttaa hyvin suuresti alueen kaupunkira-
kenne, eli kuinka lahella paivittain tarvittavat kohteet ovat. Jos alue on rakenteeltaan tiivis, on pai-
vittdinen matkasuorite pienempi kuin harvaan asutulla alueella.

Kuvassa 16 on esitetty keskimaarainen matkasuorite Hyvinkaalla, Helsingissa ja Tuusulassa. Hy-
vink&aa on hyvin kompakti kaupunki, jossa yli 80 % vaestdsta asuu 3 km:n séateella kaupungin kes-
kustasta. Helsingissa matkasuorite on hieman Hyvink&ata suurempi. Tuusula on alueeltaan laaja

kunta, josta pendel6idaén paljon padkaupunkiseudulle. Matkasuorite onkin lahes kaksinkertainen

Hyvink&aseen verrattuna.
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Kuva 13. Muutamien Helsingin seudun kuntien asukkaiden paivittdin kulkema matka (lahde: HLT 2010-2011).

Matkasuoritteen kasvaessa kasvavat myds syntyvat liikenteen paastot, koska paastéttomien kul-
kumuotojen (kavely ja pyoraily) matkat ovat yleensa lyhyita. Siksi Helsingin seudulla keskeisena

tavoitteena tulee olla matkasuoritteen pienentdminen. MAL-suunnittelu tarjoaa téhén hyvan mah-
dollisuuden.
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Kulkumuotojakauma

Kulkumuotojakauma kertoo, milla kulkutavoilla alueen asukkaat liikkuvat. Jakaumasta nékee, mil-
lainen liikennejarjestelma alueen asukkailla on kaytéssaan. Hyva joukkoliikenteen palvelutaso na-
kyy korkeana joukkoliikenteen osuutena matkoista. Sama patee myds kavelyyn ja pyorailyyn.

Kulkumuotojakaumaan vaikuttaa merkittavasti myos kaupunkirakenne: tiiviissa kaupunkirakentees-
sa matkat ovat lyhyempia ja ne voidaan tehda kéavellen, pyoréillen ja joukkoliikenteelld. Harvaan
rakennetuilla alueilla henkildauton rooli likkumisessa on merkittava, koska joukkoliikenne ei voi
tarjota hyvaa palvelutasoa ja matkat ovat kavelya ja pyorailya varten liian pitkia.

Kuvassa 14 on esitetty kulkumuotojakaumat Helsingissa, Hyvink&alla ja Tuusulassa. Helsingissa
autolla tehtavien matkojen osuus on alle neljasosa, kun se Tuusulassa on yli 70 %, Hyvinkaan
sijoittuessa niiden valiin. Kavelyn seka varsinkin joukkoliikenteen osuudet ovat Helsingissa huomat-
tavasti suurempia kuin Hyvinkaalla tai Tuusulassa.
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Kuva 14. Kulkumuotojakautuma muutamissa Helsingin seudun kunnissa (lahde: HLT 2010-2011).

Liikenteen synnyttamien kasvihuonekaasujen maaran vahentadmiseksi mahdollisimman suuri osa
matkoista tulisi tehda kavellen, pyoraillen tai joukkoliikenteelld. Merkittavin keino ndiden kulkumuo-
tojen edistdmiseksi on tuottaa sellaista kaupunkirakennetta, jossa matkat ovat lyhyita ja siten teh-
tavissa kestavan liikkumisen keinoin.
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Kulkumuodon péaastoét suoritetta kohden

Liikkkumisessa syntyvien paastdjen maara vaihtelee suuresti kulkutavoittain, likkumisvalineen
kuormituksen ja ajoympariston mukaan. Kuvassa 15 on esitetty, millaiset ovat eri liikennevalineiden
paastot yhden henkilékilometrin suoritetta kohden. Paastdjen kannalta edullisimpia ovat sahkolla
toimivat suurten joukkojen liikkumisvalineet metro ja sahkoéjuna. Henkildauton synnyttamat paastoét
sahkdjunaan verrattuna ovat noin kuusinkertaiset.
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Henkil6auto Kaupunkibussi, Lahiliikennejuna Lahiliikennejuna,
diesel uusiutuva energia

Kuva 15. Kulkumuotojen paastot suoritetta kohden (Iahde: KEKO-laskennan kuvaus, 2016-04)

Kun maankaytdn suunnittelu pohjautuu tehokkaiden joukkoliikennevalineiden asemiin ja reitteihin,
saadaan liikennejarjestelman synnyttamien paastdjen maaraa pienennettyd. Tehokkaalla maan-
kaytélla on myds mahdollista luoda edellytykset joukkoliikenteen hyvélle palvelutasolle, mika edel-
leen lisdd matkustajamé&aria ja siten vahentaa liikennejarjestelman synnyttdmia paastoja.

Liikkumisessa tarvittava energia voidaan tuottaa eri tavoin, milla on suuri vaikutus syntyvien kasvi-
huonekaasupéaastdjen maaraan. Suurimmat liikenteen paastot syntyvat henkilbautoliikenteessa,
jossa voimanlahteena on paasaantoisesti polttomoottori. Siind voima tuotetaan joko bensiinilla tai
dieselpolttoaineella. Muita vaihtoehtoja ovat maakaasu ja erilaiset biopolttoaineet. Tulevaisuudessa
yksi lisédvaihtoehto mahdollisesti ovat vetykayttdvoimaiset polttokennot.

Polttoainelaatuihin ja niihin liittyvaan teknologiaan ei MAL-suunnittelulla pystyta vaikuttamaan.
Olennaista on turvata myo6s vahapaastoisimmille kayttévoimille jakeluverkko, koska se on osaltaan
edellytys teknologian kayttéonotolle ja yleistymiselle.

Sahkokayttaisiin likennevalineisiin séhko voidaan tuottaa polttomoottoriautoihin verrattuna hyvin
pienilla paastdsilla tai jopa kokonaan paastoittda. Helsingin seudun liikkenteen (HSL) tavoitteena on
vahentaa joukkoliikenteen paastdja 90 % vuoden 2010 tasosta vuoteen 2025 mennessa. Tavoite
on erittéin kunnianhimoinen, mutta mahdollinen. Polttomoottorikayttdisissa (99 % dieseleitd) bus-
seissa siirrytaan tahteista ja jatteisté valmistettuihin korkealaatuisiin biopolttoaineisiin vuoteen 2020
mennessa. Vuoteen 2025 mennesséa nostetaan sahkébussien osuus 30 %:iin (noin 400 kpl). Met-
rot, ratikat ja lahijunat kulkevat jo nyt kestavasti tuotetulla sahkolla (tuuli- ja vesivoima).
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Edelld olevasta kuvasta puuttuvat kavely ja pyordily, jotka toimivat kulkijan omalla, uusiutuvista
raaka-aineista tuotetulla energialla. Energiansaaston lisaksi ne parantavat liikkujan kuntoa ja tuovat
sen avulla merkittavasti muita saastoja.

Laskennassa kaytetyt yksikkdpaastot

Aiemmilla HLJ-kierroksilla jarjestelmatason analyyseissa kaytetyt CO2-paasttkertoimet juontuvat

HLJ 2011 -suunnitelman SOVA-tyon aikaisiin arvioihin, joihin on myéhemmin tehty joitakin tarkis-

tuksia. Kertoimia on kaytetty jarjestelmatason analyyseissa, joissa kysymys on miten vaihtoehdot
poikkeavat toisistaan, eivat absoluuttiset paastomaarat. Tasta syysté erot on yleensa esitetty suh-
teellisina, jolloin tulokset eivat riipu niinkaan paljon yksikképaastodjen kehitysarvioista.

Biopolttoaineiden kaytdn laajuuden ja yleisyyden osalta taman selvityksen tarkasteluissa lahtokoh-
tana on ollut LIISA-jarjestelmasta lasketut paastokertoimet vuodelle 2030. Yksikkdpaastot ja HLJ
2011 -selvityksessa kaytetyt arvot ovat (g/ajon.km):

HA PA LA KA
LIISA v. 2030 108,8 134,12 562,1 652,3
HLJ 2011 2030 SOVA hidas 122,5 229,0 540,0 6225
HLJ 2011 2030 SOVA nopea 102,0 211,0 90,0 4520

LIISA-aineistosta lasketut paastokertoimet ovat pakettiautoja lukuun ottamatta hyvin linjassa aikai-
sempien kertoimien kanssa. Tama ero johtuu liikennemallin ja LIISA-jarjestelman erilaisista ajo-
neuvoryhmittelyista. Linja-autojen kohdalla haarukka hitaan ja nopean kehityksen valilla on todella
suuri.

4.2 Vuoden 2030 tarkastelujen lahtékohdat

Maankaytto

Maankéayton osalta tyossa kaytettiin likennemallitarkasteluihin MAL-selvityksid varten tuotettua
vertailuvaihtoehdon maankayttéa:. Seuraavassa on lueteltu suurimmat muutokset maankaytossa
likennemallin ennustealuetasolla, eli varsin karkealla jaolla.

Helsingin seudun asukasmaara kasvaa vuodesta 2015 vuoteen 2030 mennessa noin 230 000
asukkaalla. Suurimmat asukasmaaran kasvut tapahtuvat Helsingissa Kalasatamassa (+11 900
asukasta), Jatkasaaressa (+11 200 asukasta), Laajasalossa (+7 200 asukasta) seka Malmin lento-
kentan alueella (+5 700 asukasta), Espoon Finnoossa (+9 900 asukasta), Vantaalla Kivistossa

(+7 700 asukasta) ja Myyrmaessa (+5 800 asukasta), Jarvenpaassa (+5 500 asukasta) seka Tuu-
sulassa Hyryldssa (+5 600 asukasta).

Tyopaikkamaarien kasvu on suurinta Helsingissa Pasilassa ja sen ymparistosséa (+11 900 tydpaik-
kaa), Espoossa Keilaniemi-Tapiola -alueella (+5 600 tydpaikkaa) seké Vantaalla Aviapolis-Van-
taanportti-Pakkala -vy6hykkeella (+8 800 tyopaikkaa).

1 Vuoden 2030 ve 0 -maankayttd. Kyseessa on maankéyton sijoittamisen vaihtoehto, joka tarken-
tuu MAL-tydn edetessa.
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Liikenne
Liikenneverkon osalta lahtokohtana on MAL-selvityksia varten tuotettu vuoden 2030 vertailuvaihto-
ehdon liikenneverkko. Siihen sisaltyvat joukkoliikenteen osalta seuraavat hankkeet:
= Pasila—Riihiméaki 1. vaihe, Pasilan lantinen liséaraide ja Helsingin ratapihan toimivuuden pa-
rantaminen
= Lansimetro Ruoholahti-Matinkyla—Kivenlahti
= Pikaraitiotiet Raide-Jokeri ja Kruunusillat / Laajasalon raideyhteys
= Kantakaupungin raitioverkon laajennukset limalaan ja Hernesaareen seké Kalasataman ra-
tikka Nihti-Kalasatama—Pasila Vallilanlaakson kautta
= Uudet runkolinjat, HSL:n Toiminta- ja taloussuunnitelma 2017—-2019:
500 (Itékeskus—) Herttoniemi—Pasila—Meilahti-Munkkivuori
510 (Herttoniemi-) Pasila—Otaniemi—Tapiola—Westendinasema (linjan 551 nopeutus)
560 Myyrmaki—Matinkyld olemassa oleva Rastila—Myyrmaki jatkeena
570 Aviapolis—Tikkurila—Mellunmaki (linjan 562 nopeutus)

o

o O O

Tieliikenteessa uusia hankkeita ovat rakenteilla olevat ja paatetyt tie- ja katuhankkeet:
= Veturitien tunneliosuus ja Teollisuuskadun jatke + Radiokadun kaanto
= Tieyhteys radanvarressa Ristinummi-Sipoontie
= Klaukkalan ohikulku

Tassa tydssa ve 0 -vaihtoehtoon ei sisélly ajoneuvoliikenteen hinnoittelua, vaan se on yksi tarkas-
teltavista toimenpiteista.

4.3 Liikenteen paastot vuonna 2030 Helsingin seudulla

Vuonna 2030 liikenteen kasvihuonekaasujen paastomaara Helsingin seudulla on likennemallilas-
kelman mukaan 1,51 milj. tonnia. Se on 0,7 milj. tonnia eli 28,8 % vahemman kuin vuoden 2006
paastomaara. Maaraan ovat vaikuttaneet toteutetuiksi oletetut liikennehankkeet seké ajoneuvo-
seka polttoaineteknologian tuomat vahennykset. Paastoja pitda edelleen vahentaa erilaisin liiken-
teen ja maankayton keinoin runsaat 0,4 milj. tonnia, jotta maaréa olisi 50 % vuoden 2006 tasosta.
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Kuva 16. Liikenteen kasvihuonekaasupéaésttjen maéara Helsingin seudulla vuosina 1990, 2006, 2012, 2015 ja
2030 seka vuodelle 2030 asetettu paastémaaratavoite.
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4.4 Paastoja vahentavat toimenpiteet

Liikenteen kasvihuonekaasupaastotja voidaan vahentaa vaikuttamalla liikennesuoritteeseen, kul-
kumuotojakaumaan ja kulkumuotojen ominaispaastoihin. Tiettyyn rajaan asti paastdjen vahentami-
nen onnistuu siis teknologiavetoisesti moottori- ja polttoaineteknologioita kehittamalla, mutta sen
jalkeen vain auton kayttoa vahentamalla.

Tassa tydssa tarkasteltaviksi valittiin ensisijaisesti sellaiset aikaisemmin esilla olleet paastévahen-
nystoimenpiteet, joihin MAL-suunnittelussa voidaan vaikuttaa ja joita pystytdan tarkastelemaan
seudun HELMET-liikennemallilla. Niiden liséksi paastovaikutuksia on tarkasteltu joidenkin toimien
osalta epéasuorasti olettamalla tietyn suuruiset muutokset kulkutapajakaumiin tai yksikkopaastaihin.
Selvityksessa ei padasaantoisesti ole tarkasteltu sellaisia toimenpiteita, joita kasitellaan muissa sa-
manaikaisesti kaynnissa olevissa selvityksissa (erityisesti Liikenteen uudet teknologiat ja palvelut -
selvitys). Listaa taydennettiin tydn yhteydessa pidetyissé kokouksissa ja tyopajoissa. Toimenpide-
tarkastelut on esitetty luvussa 6. Konkreettisia toimenpiteité tarkennetaan myéhemmin MAL-pro-
sessissa.

Maankaytdn suunnittelu on lilkenteen synnyttamien paastéjen kannalta niin tarkea tekija, etta sita
on tarkasteltu omana kokonaisuutenaan luvussa 5.
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5 Maankayton ratkaisut

5.1 Maankayton rooli likenteen paastdvahennyksissa

Maankaytdn merkitys liikenteesta aiheutuvien kasvihuonekaasupaastojen vahentamisessa on ai-
van keskeinen. Paastdjen vahentamistd maankayton avulla vaikeuttaa se, ettd maankayttdé muut-
tuu hyvin hitaasti.

Helsingin seudun kasvu on siirtynyt tiivistyvaan vaiheeseen 2010-luvulle tultaessa. Hajanainen
l&hidrakenne on haastava pohja tiivistavan kasvun mielekk&éalle ohjaamiselle. Helsingin seudun
yhdyskuntarakenteesta on tiivistamisen myota kehittynyt monin osin epéyhtendinen, eli pirstoutu-
nut. Pirstoutuminen hankaloittaa liikkumista ja hyvan liikennejarjestelmén toteuttamista, mika taas
vaikuttaa paikallisten palveluiden saavutettavuuteen ja sita kautta urbaanien kulkutapojen heikkoon
asemaan. Yhtenaista rakennetta ja kestavia liikkumistapoja mahdollistavia fyysisen kaupunkiraken-
teen piirteitd WSP on kutsunut ns. urbaanin kapasiteetin tekijoiksi, koska perinteisella liikenteellisel-
l& kapasiteetilla ei voi kuvata kaupunkirakenteen fyysista ja toiminnallista yhtenaisyytta.

Kuva 17. Padkaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen urbaanin kapasiteetin vyohykkeet, WSP 2015.

Kéaytetyt raja-arvot kriteereille: ruudun naapurustossa (700m verkostoetaisyydelld) yli 2000 asukasta (yleinen
raja-arvo léhipalvelun vaatimalle ostovoimalle), yli 1000 tydpaikkaa (yleinen raja-arvo joukkoliikenteen riittéaval-
le kysynnélle tyopaikka-alueilla) ja keskimaéraistd enemman tontteja. Tonttilukumaara on korrelaatioarvo
naapuruston lahisaavutettavuudelle ja kaupunkirakenteen rakeisuudelle. Yhdessa kriteeristd kuvaa naapurus-
ton proximiteettia (lahelta tavoitettavaa monipuolisuutta), joka on keskeinen tekija sosiaalisesti ja taloudellises-
ti vetovoimaisille alueille.

Urbaanilla kapasiteetilla tarkoitetaan fyysisen yhdyskuntarakenteen (maankaytto ja liikenne) tar-
joamaa "kapasiteettia” urbaanien palveluiden ja uuden talouden tyépaikkojen kehitykselle. Urbaanit
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palvelut ja uusi talous hakeutuvat ymparistdihin, joissa on riittdvasti monipuolisuutta kaupunkira-
kenteessa maankayton ja likkumismahdollisuuksien suhteen. Kuvan 17 tummansiniset ruudut
osoittavat paikkoja, joiden naapurustossa on riittavasti monipuolisuutta vaestén, tydpaikkojen ja
kaupunkirakenteen lahisaavutettavuuden suhteen. Jatkuva tummansininen vyéhyke kuvaa kau-
punkirakenteen yhtendisyytta.

Yhdyskuntarakenteen yhtendisyydella on merkittava vaikutus liikenteen péaéastoihin. Pirstaloitu-
neessa kaupunkirakenteessa siirtymista tulee pitkia ja kiertavia, koska eri toiminnot eivat voi sijoit-
tua lahekkain tai niiden valilla ei ole suoria yhteyksia. Esimerkiksi asuin- ja palvelualueet, jotka
sijaitsevat eritasoliittymien tai raideliikennealueiden eri puolilla, ovat usein tavoitettavissa vain pit-
kien, kiertavien reittien kautta. Tama lisaa autoliikenteen kayttda ja sitéd kautta paastot henkiloa
kohden kasvavat suuriksi.

Ylla kuvattuun yhtaléon ei voi vaikuttaa vain likennesuunnittelun keinoin, vaan maankaytto ja lii-
kenneratkaisut tulee yhdistdd. Maankayton ja likenteen yhteissuunnittelulla voidaan vaikuttaa mo-
nikertaisesti enemman seka kulkutapajakaumaan ettd joukkoliikenteen kayttbasteeseen kuin pelkil-
14 liikenteen ohjaamisen tai hinnoittelun toimilla.

Maankayttda ei ole perinteisesti nahty liikkennesuunnittelun valineena. Maankaytén yhteytté liikku-
mismuotoihin ei tunnistettu, vaan likkumiseen ja kulkumuotojakaumaan vaikuttaminen nahtiin lii-
kennejarjestelman tehtavana. Kestaviin likkumismuotoihin pohjautuvan liikennejarjestelman toteut-
taminen vaatii nimenomaan maankaytén ja liikkenteen yhteissuunnittelua yhdyskuntarakenteen
pirstaloitumisen valttdmiseksi. Yhteissuunnittelu taas edellyttdd ammattikuntien irtautumista "ydin-
osaamisalueista”. Liikennesuunnittelun ydinosaamiseksi tulee sisaistdd myoés puuttuminen maan-
kayttoratkaisuihin liikennevaikutusten nakoékulmasta ja toisin pain. Maakunta- ja yleiskaava-alueilla
nain jo tehdaankin, mutta kulkumuotojakaumien nékdkulmasta on tarkeampéé puuttua asemakaa-
vatason ratkaisuihin.

Jalankulku on kestavyystavoitteiden nédkdkulmasta tarkein liikennemuoto, koska sen vaikutukset
tukevat mm. paikallisten palveluiden kehittymista lisaten nain kavelya entisestaan. Muilla liilkku-
mismuodoilla ei ole vastaavaa kumuloivaa vaikutusta, koska niin pydraily, joukkoliikenne kuin autoi-
lukaan eivat vaikuta matkan varrella olevaan maankayttoon sité kehittden. Vaikutus on usein jopa
painvastainen: matkan varrella sijoittuva maankaytto tonttiliittyminen ja ovineen koetaan liikenteen
hairioksi ja matka-ajan hidasteeksi. Kaupunkirakenne pirstoutuu ja hajautuu, jos liikenteen hairidita
valtetdan irrottamalla maankéayttd pyora-, joukkoliikenne- ja autoreiteista.
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5.2 Laskelma maankayton merkityksesta liikenteen paastoihin

Helsingin seutu kasvaa noin 230 000 asukkaalla vuodesta 2015 vuoteen 2030. Uusien asukkaiden
sijoittumisella seudulle on suuri merkitys liikenteen synnyttamien paastdjen maaraan. Paremman
saavutettavuuden vydhykkeilla asukkaiden matkat ovat keskimaarin lyhyempia ja joukkoliikenteen
parannustoimenpiteet tehokkaampia, koska maankaytt6 on tiivimpaa. Siten kestaviin kulkutapoihin
siirtyminen on helpompaa, ja liikkumisen ohjauksen toimenpiteillakin suurempi vaikutus. Joissain
tapauksissa tdydennysrakentamisella voidaan saada vanhoille alueille liséa palveluja ja parempaa

joukkoliikennettd, jolloin olemassa olevat alueet ja nykyisetkin asukkaat voivat nousta parempaan
saavutettavuusluokkaan.

HLJ 2015 -suunnitelman laatimisen yhteydessé selvitettiin asukkaiden hiilidioksidipaastdjen maarat

eri SAVU-vyobhykkeilla. Tunnuslukuja eri vyéhykkeilla asuvien liikkumisesta ja paastoista on esitetty
taulukossa 1.

Taulukko 1. Saavutettavuusvyhykkeiden (SAVU) tunnuslukuja vuonna 2012 (lahde: HLJ 2015 -
raportti).

Vybhykkeella tekee ~matkustaa ~matkustaa ~tuottaa

asuva matkacistaan paivassa paivassa liikkumisellaan

asukas... kestawvilla joukkoliikenteella autolla paivassa kasvi-
kulkutavoilla keskimaarin, keskimaarin, huonekaasu-
keskimaarin... (km) (k) padstojs

(%) (CO2-ekv. g)

76 8 6 750
64 10 1 1240

0
57 I 13 1510
48 10 17 1910
v 36 8 24 2 480
26 5 32 3 060
Vil 15 2 43 3 98D

Vybhykkeittaisten paastotietojen pohjalta voidaan laskea, ettd 230 000 uuden asukkaan sijoittumi-
nen SAVU-vybhykkeelle | vydhykkeen Il sijasta vahentaa liikenteen synnyttamia khk-paéastoja vuo-
dessa noin 41 000 tonnia, mika on noin 3 % koko seudun lilkkenteen kasvihuonekaasupaastoista.
Vastaava erotus vydhykkeelta V vyohykkeelle Il on noin 104 000 tonnia vuodessa.

Taulukon 1 avulla on helppo ymmartaa, etta liikenteen paastdjen vahentdminen on kiinteasti sidok-
sissa maankayton suunnitteluun. Nykyisin asumista on sijoittunut huonosti kestavilla kulkutavoilla
saavutettavissa oleville alueille, joten jatkossa asumista ja muuta maankaytt6d on suunnattava
voimakkaasti alueille, jotka ovat hyvin saavutettavissa kestavilla kulkutavoilla.
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6 Toimenpidetarkastelut

6.1 Tarkastelumenetelmét

Paastdvahennystoimenpiteité on tarkasteltu padasiassa Helsingin seudun tydssakayntialueen lii-
kennemallilla (HELMET-malli). Kaikkia toimenpiteitéa ei kuitenkaan voida tarkastella silla. Osassa
toimenpiteistd on muokattu HELMET-mallin oletusparametrejaz. Yksikkdpaastdjen vaikutusta paas-
toéihin on tarkasteltu liikennemallitarkastelujen teon jalkeen laskemalla paastéja erilaisilla likenne-
mallista saatujen suoritteiden ja eri kulkumuotojen yksikkdpaéastojen yhdistelmilla (yksikkopaastot
eivat sisélly HELMET-malliin).

Osassa toimenpiteista tehtiin laskelmia kulkumuotokohtaisten liikennesuoritteiden ja niiden muutos-
ten pohjalta, ja osa tuloksista (paastévahennyspotentiaaleista) on saatu muista selvityksista. Kave-
ly ja pyoraily on (malli)tarkasteluissa niputettu yhteen, koska niita ei voi likenne-mallissa erottaa.
Toimenpiteiden toteutuksen yhteydessa niitéa tarkastellaan erikseen.

Tarkasteltavia toimenpiteita ovat:

- ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, seka aikaisemmin esitetyilla etta korotetuilla maksuilla

- joukkoliikenteen lipun hintojen alentaminen

- kimppakyydit/kyydinjako

- pyséakadinnin hinnoittelu ja maksullisen pysékoinnin alueiden laajentaminen

- liikkumisen ohjaus/kavelyn ja pyoréilyn kulkumuoto-osuuden nostaminen +5 %-yksikk6a

- kéavelyn ja pyorailyn infran parantaminen/kulkumuoto-osuuden nostaminen +10 %-yksikk6a
- liityntdpysakoinnin lisdéaminen

- raskaan liikkenteen teknologia

- sahkoautokannan merkittéava kasvu.

Toimenpiteiden vaikutuksia on tarkasteltu ensisijaisesti suhteessa seudun liikenteen kokonaispéas-
tomaaraén. Sen lisdksi on laskettu kuinka paljon muuttuvat asukaskohtaiset pdastémaarat. Seudun
asukasluku kasvaa v. 2006 - 2030 noin 32 %. Seudun kokonaispaastomaaran puolittaminen edel-
lyttédd asukasta kohden laskettujen paastéjen maaran vahentymistéa yli 60 prosentilla. Tarkasteltu-
jen toimenpiteiden vaikutukset liikenteen paastoéihin on esitetty luvussa 6.3.

2 henkilbauton keskikuormitusta seka kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuden maarédavan hyo-
tyfunktion vakiotermid, jolla kulkutapaosuutta saadaan kasvatettua "véakisin”
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6.2 Toimenpiteet

6.2.1 Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelussa tarkastelujen lahtdkohtana on ollut HLJ 2015 jatkoselvitys Ajo-
neuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys. Siin& vaikutusten arviointiin valittiin port-
timaksut, jossa kehéteiden | ja Il sisédpuolelle asetettavien maksulinjojen liséksi tehtéisiin kolme
sateittaistd maksulinjaa, joilla maksut olisivat ruuhka-aikana sisékehalla 1,6 euroa, ulkokehalld 1,2
euroa ja poikittaislinjoilla 80 senttid. Ruuhka-aikojen ulkopuolella (klo 18 asti) maksut olisivat puolet
naistd. Maksimimaksu olisi esimerkiksi 6 euroa per paiva. Tavaraliikenteeltd maksuja ei perita.
Jarjestelman vuotuiset poisto- ja kayttokustannukset ovat 20-25 miljoonaa euroa vuodessa.

Moi,

Kanta-

kaupungin 16 € 0,8€
raja

Keha Ill taso 12¢€ 0,6 €
Poikittaislinjat 0,8 € 0,4 €

Kuva 18. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, maksulinjat ja maksut.

Tassa tydssa liikennemallilla tarkasteltiin em. selvityksessa kuvattua hinnoittelumallia. Liséaksi tar-
kasteltiin maksujen 1,5-kertaistamista, jotta nahtiin vahentyvatkd myds paastdét samassa suhteessa
kuin maksuja nostetaan. Teknistoiminnallisessa selvityksessa on todettus, etté porttimallit ovat
yhteiskuntataloudellisesti toimivia n. 0,5-2 €/ylitys -maksutasolla, joten 1,5-kertaiset maksut ovat
kantakaupungin rajalla jo toimivuutensa ylarajoilla. Lisaksi selvityksessa on todettu, etté liian kor-
keat maksut ovat yhteiskuntataloudellisesti epatehokkaita. Sopivan maksutason asettamisessa on
siten huomioitava monia muitakin tekij6itéa paasttjen vahentamisen liséksi, vaikka ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelu onkin havaittu tehokkaaksi tavaksi kasvihuonekaasujen paastdjen vahentamisessa.

3 luvussa 4.4.4 Yhteiskuntataloudellisuus
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6.2.2 Joukkoliikenteen lippujen hinnan alentaminen

Joukkoliikenteen lippujen hinta vaikuttaa joukkoliikenteen kayttémaariin. Tutkimuksessa (Joukkolii-
kenteen hintajoustotutkimus 2014, HSL) selvitettiin, millainen on joukkoliikennelipun hinnan ja mat-
kustajamaéarien valinen hintajousto. Hintajoustolla tarkoitetaan lippujen kysynnan eli lipunmyynnin
muutoksen suhdetta lippujen hintojen muutoksiin.

Aikasarjamalleissa arvo- ja kausilippujen hintajoustot lyhyella aikavalilla ovat -0,3 ja -0,4 valilla ja
kertalipuilla -0,5. Pitkan aikavalin joustot ovat kaksinkertaisia, kertalipuilla lahes kolminkertainen.
Arvo -0,3 tarkoittaa, etta lipun hinnan lasku 10 prosentilla nostaa matkustajamaaria 3 %. Vastaa-
vasti hinnan nousu 10 % laskee kayttagjamaaria 3 %.

Tassa tydssa tarkasteltiin likennemallilla, millaisia vaikutuksia olisi joukkoliikennelipun hinnan

25 %:n alentamisella koko Helsingin seudulla. Alentamisen seurauksena autoliikenteen suorite ja
kasvihuonekaasujen méaara pienenivat 2 %. Syyna muutokseen pienuuteen on mm. se, etté liiken-
nemallissa joukkoliikenteen hintajousto vaihtelee eri matkaryhmissa. Joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus kasvaa 3 %-yksikk6a mallitarkastelussa, eli autosuorite ei pienene samassa suhteessa kuin
joukkoliikenteen matkustajamaara kasvaa. Luultavasti joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa
enemman suhteellisen lyhyilla matkoilla, joilla joukkoliikenne on kilpailukykyisempi autoon verrattu-
na. Liséksi hintajousto ei todellisuudessa ole saman suuruinen pienilla ja isommilla lipun hinnan
muutoksilla.

Joukkoliikenteen lippujen hinnan alentamisen yhteydessa osa joukkoliikenteen kasvaneesta mat-
kustajamaarasta on siirtyméaa kavely- ja pyoramatkoista, mika ei ole toivottu vaikutus.

6.2.3 Kimppakyydit / kyydinjako

Kimppakyydit ja kyydinjako tarkoittavat tdssa toimenpiteitd, joilla saadaan henkildautomatkojen
keskikuormitusta nostettua. Kimppakyyteja voidaan lisatd mm. liikkumisen ohjauksen ja uuden
teknologian keinoin (erilliset sovellukset ja palvelut erityyppisille matkoille, MaaS). Uudet sovelluk-
set voivat lisatd myds mahdollisuuksia esimerkiksi kuntien ja taksien kyytien yhdistelyyn.

Henkilbauton keskikuormituksen kasvaessa energiatehokkuus kasvaa ja paastot vahenevat niilla
matkoilla, jotka kimppakyytildinen olisi muuten tehnyt omalla autolla — tai jos vaihtoehtona tuote tai
palvelu olisi toimitettu hanelle kotiin. Jos matkaa ei muuten olisi tehty lainkaan tai se olisi tehty ka-
vellen tai py6ralla, suoraa vaikutusta paastoihin ei juuri ole — mutta terveysvaikutukset ovat negatii-
visia, jos vaihtoehto olisi ollut kéavely tai pyoraily.

Jos taas kimppakyydin vaihtoehtona olisi ollut joukkoliikenne, suora vaikutus yksilén kohdalla on
edelleen hyvin lahella nollaa — kokonaisuutena vaikutus liikennejarjestelmaan voi olla joissain tilan-
teissa jopa negatiivinen, koska useampi matkustaja henkildautossa voi ikédéan kuin antaa luvan kayt-
tédd henkildautoa, vaikka mahdollisesti kaikki olisivat voineet menna joukkoliikenteelld. Kimppakyy-
dit soveltuvat siis paastonakokulmasta parhaiten sellaisille alueille ja matkoille, joilla joukkoliikenne
ei ole vaihtoehto, ja voivat parhaimmillaan parantaa liikkumismahdollisuuksia.
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Liikennemallitarkastelussa kyse on henkildauton kayttdastetarkastelusta. Tarkastelu on jouduttu
toteuttamaan rajoitetusti niin, ettd kimppakyytilaiset siirtyvat vain henkildauton kuljettajista. Liiken-
nemallitarkastelu on toteutettu tekemalla manuaalisesti 0,1:n korotus henkiléautomatkojen keski-
kuormitukseenas (kaikissa matkaryhmissa). Tama vastaa karkeasti sita, ettd n. 5-10 % henkildauton
kuljettajana tehdyista matkoista muuttuu matkustajana tehdyiksi matkoiksi, eli verrattain suurta
muutosta kaytoksessa. Liikennemallissa vaikutus ei todennakaoisesti ndy niin suurena kuin nama
lukemat antavat ymmartéda — koska likennemalli on iteratiivinen prosessi, keskikuormituksen nousu
ja sen my6ta vahentynyt ruuhkautuminen siirtédd jonkin verran matkoja joukkoliikenteesta, kavelysta
ja pyorailysta henkildautoon (kuten luultavasti todellisuudessakin tapahtuisi).

Tata aihetta kasitelladn myds MAL-selvityksessé Liikenteen uudet teknologiat ja palvelut seka
kdynnissa olevassa kansainvalisessa OECD-selvityksessa.

6.2.4 Pysakoinnin hinnoittelu

Pysakoinnin hinnoittelulla ohjataan autoilijoita vaihtamaan kulkutapaa henkiléautosta muihin kulku-
tapoihin matkoilla, joilla henkildauto ei ole valttdmatdn. Pysakéinnin hinnan korotus tekee joukkolii-
kenteesta kilpailukykyisemma&n matkoilla, joilla joutuu maksamaan joko pysakéinnista tai joukkolii-
kenteen kaytosta. Jos matkaa ei ole valttamatonta tehda tiettyyn paikkaan tai tiettyyn aikaan, voi
osa ihmisista vaihtaa matkan kohdetta (esimerkiksi ostoskohteeseen, jossa pyséakdinti on ilmaista
tai halvempaa) tai ajankohtaa (iltaisin ja viikonloppuisin pysékainti voi olla halvempaa).

Pysakoinnin maksullisuus tai maksujen korottaminen on toimivinta alueilla, joille on hyvat joukkolii-
kenneyhteydet, koska silloin matkan tekemiseen on vaihtoehtoja. Kéaytanndssa tama tarkoittaa
yleensa keskusta-alueita, kaupunkimaisia alueita ja alakeskuksia. Pysakéinnin hinnoittelu on usei-
den tahojen — mm. kunnat, yksityiset pysakaintilaitokset ja kiinteistot — kasissa. Keskusta-alueilla
kunnilla on kuitenkin usein mahdollisuus vaikuttaa hinnoitteluun, ja myos pysakoéinnin kysynta on
niin suurta, etta hinnoittelu voidaan perustella tarjontaa suuremmalla kysynnalla (markkinahintainen
pyséakainti). Pysékadinnin hinnoittelu ja méaéra on jarkeva mitoittaa siten, ettd autolla saapuville 16y-
tyy pysékaintipaikka ilman turhaa kiertelyd; tAma vahentdéd myos turhaa henkildautosuoritetta ja
l&hipaéstoja keskusta-alueilla.

Esimerkiksi Helsingissa pysakdinnin maksuvydhykkeita (kaupungin hallinnoima kadunvarsi-
pyséakdinti kantakaupungissa) on muutettu viimeksi vuonna 2016. Pysékdinnin maksuvydhykkeita 1
ja 2 laajennettiin, mika kaytannéssa nosti kadunvarsipysakdinnin hintaa. (Helsingin kaupunki
2016). Ydinkeskustan vydhyke 1 laajeni ydinkeskustan ymparille muun muassa Punavuoreen, Ka-
tajanokalle ja Kruununhakaan. Vydhyke 2 puolestaan laajeni nykyisen vydhykkeen 3 alueelle, eli se
ulottuu muun muassa Eiraan, Taka-T66166n, Meilahteen, Vallilaan ja Hermanniin. Pysékdinti mak-
saa 1. vyohykkeelld 4 euroa / tunti, 2. vyohykkeella 2 euroa / tunti ja 3. vyohykkeella 1 euron / tunti.

Espoossa taas ollaan toteuttamassa kokeilua pysakéinnin maksullisuudesta. Kokeilu perustuu ra-
porttiin pysakoinnin periaatteista (Espoon kaupunki 2017a). Maksullisuutta oli ensin tarkoitus ko-

4 Lilkennemalli ei sisélla mekanismia, jolla henkildauton keskikuormitus automaattisesti nousisi
l&htdtietoihin tehtdvien muutosten perusteella; téllainen muutos on siis tehtéava késin sen perusteel-
la, miten keskikuormituksen arvioidaan voivan muuttua.
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keilla kaupungin hallinnoimilla paikoilla muutamassa aluekeskuksessa (Espoon kaupunki 2017b).
Espoon tekninen lautakunta palautti kuitenkin kokeilun uuteen valmisteluun kokouksessaan
31.5.2017. Tasta ja pysakoinnin periaatteiden raportin paatéshistoriasta kaupunginhallituksessa ja
sen jaostoissa lukuisine pdydalle jattamisineen voidaan paatella, ettd pysakoinnin hinnoittelun
(suuret) muutokset eivat ole hyvaksyttavyydeltddn toimenpidevalikoiman helpoimmasta paasta.

Tassa selvityksessa pysékainnin hinnoittelua tarkasteltiin likennemallilla ensin 1,5-kertaistamalla ja
2-kertaistamalla 2030 perusvaihtoehdon pysakdintimaksut. Lisaksi tehtiin versio, jossa pysakointi-
maksualuetta laajennettiin: Helsingin kantakaupungin kallimpia pysakointivyohykkeité laajennettiin,
mik& nostaa pysakaointikustannuksia, ja lisaksi maéariteltiin pysékdintimaksut — samalle tasolle kuin
Helsingin halvimmalla vydhykkeellda — seuraaviin paékaupunkiseudun aluekeskuksiin: Malmi, Ita-
keskus, Myyrmaki, Tikkurila, Leppévaara, Matinkyla ja Tapiola. Lopuksi tarkasteltiin viela taman
laajennetun vaihtoehdon pyséakdintikustannusten 1,5-kertaistamista.

6.2.5 Liikkumisen ohjaus

Liikkumisen ohjauksella tarkoitetaan toimia, joilla kannustetaan ihmisia kestaviin liikkumistottumuk-
siin eri tahojen jakaman tiedon ja tata tukevien palvelujen kehittamisen avulla. Liikkumisen ohjaus -
toiminta on osa kansallisen pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategian seka liikkenne- ja viestin-
taministerion hallinnonalan ilmastopoliittisen ohjelman ehdotusten toteuttamista.

Tyypillisia liikkumisenohjauksen keinoja ovat kestéavén liikkumisen neuvontapalvelut, viestintdkam-
panjat ja tyopaikoille raataléidyt likkumissuunnitelmat. Toiminnassa olennaista on liikkennetta syn-
nyttavien tahojen osallistaminen. Jotta muutoksia saadaan aikaan, tulee liikkumiseen vaikuttaa
tydpaikoilla, kouluissa, kaupoissa seka vapaa-ajan kohteissa. Liikkumisen ohjauksen keinot ovat
otettavissa kayttéon nopeasti ja edullisesti. Myds niiden vaikutukset konkretisoituvat nopeasti.

Liikkumisen ohjauksen vaikutuksia on kasitelty Liikenneviraston teettdméassé selvityksessa (Liiken-
nevirasto 2016). Siind tuodaan esiin Britanniassa tehty laaja kestéavien kulkutapojen vaikutuksia
arvioinut tutkimus. Sen lopputuloksena oli, ettd méaaratietoisesti toteutetut tydpaikkojen liikkumis-
suunnitelmat voivat véahentda autolla tehtyja tydmatkoja jopa useita kymmenia prosentteja. Tutki-
muksessa mukana olleissa organisaatioissa henkildautokilometrit vahenivat keskimaarin 15-20 %.
Vahenema tapahtui paaosin tydmatkaliikenteessa, mutta joissain tapauksissa oli havaittavissa
laskua myds tydasiamatkojen kilometreissa. Tydpaikkojen liikkumissuunnitelmien arvioitiin véhen-
tédneen koko kaupunkiseudun henkildautolla tehtévia tydmatkoja maksimissaan n. 3 % ja vastaa-
vasti kasvattaneen joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuksia.

HLJ 2015 -suunnitelman yhdessa osaselvityksessa tarkasteltiin myés liikkkumisen ohjausta (HSL
2014). Siina referoitiin ulkomaisten tutkimuksien tuloksia, joissa ty6paikkojen liikkumissuunnitel-
mien avulla voidaan vahentaa yksityisautoilua 15-30 %. Tydssé arvioitiin, etta toteuttamalla liikku-
missuunnitelmat kaikkiin Helsingin seudun yli sadan tyéntekijan toimipisteisiin voidaan toimenpi-
teen keskimaaraisella vaikuttavuudella siirtdéa 2 % automatkoista muihin kulkumuotoihin ilman niita
koskevia parantamishankkeita.

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteita ei voi suoraan mallintaa liikennemallilla, mutta vaikutusta voi
arvioida epasuorasti seuraavassa luvussa (6.2.6) kuvatulla tarkastelulla.
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Lisdksi arvioitiin henkildautolla tehtavien tydmatkojen maéaran perusteella, etté jos tydmatka-au-
toilun suorite vahenee 5 %, kokonaisuutena henkildautosuorite ja kasvihuonekaasupaéastot piene-
nevat n. 1 %. Tassa on oletettu suoritteen vahenevan vain 5 %, koska siirtyminen muihin kulkuta-
poihin on todennakdisempaa lyhyemmilla matkoilla, jolloin suorite pienenee suhteessa vahemman
kuin henkildautolla tehdyt tydmatkat.

Potentiaalisimpia matkoja, joilla siirtyminen autosta pydrailyyn on mahdollista, ovat lyhyet matkat.
Kuvassa 22 on esitetty verkolla alle 3 km:n pituiset automatkat. Naiden siirtdminen pyoralla tehté-
viksi olisi hyva paitsi liikenteen kasvihuonekaasupéaastéjen myds muiden autoliikenteen synnytta-
mien paastdjen ja melun vahentadmiseksi, koska ndma matkat tehdddn paaasiassa tiiviin asutuksen
keskella.

© OpenStreetMap contributors,

Kuva 19. Alle 3 km:n pituiset automatkat liikenneverkolla, iltahuipputunti vuonna 2030.

6.2.6 Kavelyn ja pyorailyn infrastruktuurin parantaminen

Kavely- ja pyérailymatkojen (JK+PP) lisdamisessa liikkumisen ohjauksen ja infrastruktuurin paran-
tamisen toimenpiteet tukevat toisiaan. Parempi infrastruktuuri ja sen ympéarivuotinen kunnossapito
mahdollistavat suuremmat kavelija- ja pyorailijamaarat, parantavat turvallisuutta ja viihtyvyytta sekéa
sujuvoittavat matkantekoa parantaen pyorailyn kilpailukyky& autoon verrattuna. Toimenpiteité on
esitetty laajasti jo HLJ 2015:ssé&.
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Seudullisessa liikkennemallissa kavelyn ja pyorailyn infrastruktuurin parantamista ei voida mallintaa,
mutta vaikutusta p&astoihin arvioitiin epasuorasti mallintamalla kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuus
kasvaminen joko n. 5 prosenttiyksikkda tai n. 10 prosenttiyksikk6ds. Tuon 5 tai 10 prosenttiyksikon
voidaan ajatella sisaltavan myos liikkkumisen ohjauksen toimenpiteilla aikaansaadut kulkutapasiir-
tymat. Siten tuloksia voidaan ajatella tarkasteluna "mitd tapahtuu kasvihuonekaasupaastéille, jos
erilaisilla toimenpideyhdistelmilla saadaan kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta kasvatettua 5 tai
10 prosenttiyksikk6a?”. On syytd huomata, ettd tdssa mallintamistavassa kaikki uudet kavely- ja
pyoréailymatkat eivat siirry autoliikenteestd, vaan osa siirtyy joukkoliikenteestéd. Nain tapahtuu todel-
lisuudessakin, kun kévelyn ja pyorailyn olosuhteita parannetaan, mm. koska kévelyn ja pyorailyn
kilpailukyky paranee usein enemman suhteessa joukkoliikenteeseen kuin henkildautoon (ellei sa-
malla toteuteta henkildautoliikennetta rajoittavia toimenpiteita).

6.2.7 Liityntapysakoinnin lisddminen

Liityntapysakaoinnin kehittamisen vaikutuksia likenteen synnyttamien kasvihuonekaasupaastéjen
vahentamiseen tarkasteltiin HSL:n selvityksessa Liityntapysakainnin vaikutuksia liikkenteen hiilidiok-
sidipaastoéihin (HSL 2017). Tydn lahtdkohtana oli kevaalla 2017 valmistunut Helsingin seudun liityn-
tépysakaoinnin toimenpideohjelma (luonnos, HSL 2017), jossa on maéritetty seka autojen ettéa pyo-
rien liityntapysakaoinnin tavoitepaikkamaarat vuoteen 2025. Tydssa hyddynnettiin myés HELMET-
likennemallien yhteyteen kehitettya liityntapysakointimallia (LIIPY-mallit, HSL 4/2017).

Tarkastelussa liityntapysakaintipaikkoja vuoteen 2025 mennessa tuli lisdd nykytilanteeseen ndhden
henkildautoille 6200 (liséys noin 50 %) ja polkupy®érille 11 800 (lisdys noin 90 %). Lisapaikkojen
kustannusarvio on noin 125 miljoonaa euroa, josta pyorien liityntapysékdintipaikkojen osuus on
noin 29 miljoonaa euroa (vajaa 25 %). MAL 2016-2019 -sopimuksen mukaisella kustannusjaolla
valtion osuus on noin 53 miljoonaa euroa (runsas 40 %).

Henkilbautoliikenteen ja joukkoliikenteen osalta tarkastelut tehtiin liityntapysakoéintimallilla. Mallitar-
kasteluissa kaytettiin HLJ 2015 -suunnitelman mukaisia vuoden 2025 liikennejarjestelmakuvauksia.
Vertailutilanteen tarkasteluissa kaytettiin nykyisia (syksy 2016) liityntapysakointipaikkamaaria ja
vuoden 2025 tavoitetilanteen tarkasteluissa Helsingin seudun liityntdpyséakdinnin toimenpideohjel-
man mukaisia tavoitepaikkamaaria vuonna 2025. Tarkastelussa pyrittiin eristdmaan vain liitynta-
pysékdintipaikkojen rakentamisen vaikutus kayttajamaariin ja paastoéihin.

Hiilidioksidipaastoévahenema laskettiin tavoitevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon erotuksena. Paas-
tévahenemia laskettaessa kaytettiin hyddyksi LIPASTON (lipasto.vtt.fi) yksikkopaastokertoimia
vuodelle 2011 (VTT 2015).

Pydrien uusien liityntdpysakaointipaikkojen kayttdasteeksi oletettiin puolet nykyisten paikkojen kayt-
tbasteesta. Nykyisin pyorien liityntapysékdintipaikkojen keskiméaarainen kayttdaste on 67 %, ja

5 Kulkutapaosuuden kasvattaminen tehtiin sdatamalla mallin parametreja, kaytanndssa kavelyn ja
pyorailyn kulkutapaosuuden maaraavan hyotyfunktion vakiotermia, jolla kulkutapaosuutta saadaan
kasvatettua "vakisin”. Nain meneteltiin, koska seudullinen malli ei sisélla talla hetkella mahdollisuut-
ta kuvata kavelyn ja pyorailyn olosuhteita niin, ettd mallilla saataisiin aikaan suurta kasvua kavelyn
ja pyorailyn kulkutapaosuuteen.
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laskelmassa lisépaikkojen kayttbasteena kaytettiin 33,5 %. NAilla oletuksilla pydrien liityntapysa-
kointipaikkojen keskimaarainen kayttdaste vuonna 2025 on 50 %, eli hieman alhaisempi kuin ny-
kyisin. Liityntapysakdintimallista haettiin asemittain matkojen maaranpaat. Liséksi tiedettiin, etta
ilman liityntapysakoéintimahdollisuutta 23 % liityntapydrailijdista olisi ajanut koko matkan autolla.
Naiden tietojen perusteella laskettiin pyorien lisapaikkojen aiheuttama paastévéahenema.

Tulokset laajennettiin vuorokausitasolle kertomalla yksittainen liityntapysékdintimatka kahdella
olettaen, ettd aamulla liityntapyséakadintiin pydransa jattava palaa illalla samaa reittid ja kulkumuotoa
kayttaen takaisin kotiin. Pyorien liityntapyséakdinnin maara ja paastoét laajennettiin vuositasolle kar-
kealla kertoimella. Laskelmissa oletettiin, etta pyorailykautena (kevét, kesa, syksy) pyoraliitynta-
pysékadinnin kayttajamaara on 1,5-kertainen talven pyoraliityntapysakoinnin kayttajamaariin verrat-
tuna.

Tarkastelun tuloksina todetaan, etta liityntapysakaointi vahentaa noin 4 500 tonnia CO2-ekv. vuonna
2025, mika tarkoittaa noin 0,4 % vahennysta. Pyorien liityntapysakaointipaikkojen lisdéamisella on
tydssa tehdyilla oletuksilla suurempi vaikutus péasttjen vahenemiseen kuin autojen liitynta-
pysékaintipaikkojen lisdamisella.

Paéaradan varrelle toteutetut autojen ja pyorien liityntapysékdintipaikat vahentéavat erityisen tehok-
kaasti paastoja, koska niilla korvataan pitkia henkildautomatkoja. Liityntapysakointia voidaan tukea
ja tehostaa esimerkiksi pysakoéinnin kustannusten lisdamisella maaranpaassa, autoilun kustannus-
ten kasvattamisella ja/tai ajoneuvovaylien kapasiteetin rajoittamisella.

Kansainvalisissa selvityksissa on todettu, ettd henkildautolla tehty lityntapysakoéintimatka voi pa-
himmillaan jopa lisata paastoja, jos silla korvataan joukkoliikennematka tai liityntapyoramatka. Ta-
ma korostuu alueilla, joilla on hyva joukkoliikennetarjonta tai joilla liityntapysakadintialue on hyvin
saavutettavissa pyoralla.

6.2.8 Raskaan liikenteen teknologia

Uusien henkil6- ja pakettiautojen hiilidioksidipaastdja on saatu menestyksekkaéasti pienennettya
viimeaikaisen EU:n lainsdaadannon mukaisesti, kun taas toukokuussa 2014 hyvaksytty raskaiden
hy6tyajoneuvojen strategia on EU:n ensimmainen aloite kuorma- ja linja-autojen paastojen torju-
miseksi.

Raskaat ajoneuvot tuottavat noin neljdsosan EU-alueen tieliikenteen hiilidioksidipaastoista ja noin 5
prosenttia kaikista kasvihuonekaasupdastoista. Osuus on suurempi kuin kansainvélisen ilmailun tai
meriliikenteen. Euroopan komissio onkin laatimassa strategiaa raskaiden hydtyajoneuvojen hiilidi-
oksidipaastojen hillitsemiseksi. Strategian laatimisen yhteydessé tehdyt tutkimukset viittaavat sii-
hen, ettd kehittyneimpien teknologioiden avulla voidaan saavuttaa vahintdan 30 prosentin vahen-
nys uusien raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidipaastoista kustannustehokkaasti.

Raskaan liikenteen paastévahennyspotentiaalin selvittdmiseksi tarkasteltiin, kuinka paljon kasvi-
huonekaasupéaastot Helsingin seudulla vahenisivat, jos raskaan liikenteen yksikképaastot pieneni-
sivéat viela 30 % vuoden 2030 arvosta.
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6.2.9 Sahkoautokannan merkittava kasvu

Sahkoautot eivat ajon aikana synnyta kasvihuonekaasupaastoja. Sahkdautokannan osuuden mer-
kittdva kasvu laskee siten selkeésti henkildautoliikenteen synnyttamid paastoja. Paastot riippuvat
kuitenkin siitd, miten autojen tarvitsema sahko on tuotettu.

Suomessa tuotetusta sahkostéa tuotetaan uusiutuvalla energialla (vesivoima, tuuli ja bio) 44 %,
ydinvoimalla 34 % ja fossiilisilla polttoaineilla ja turpeella 22 % ja (Energiateollisuus 26.5.2017,
4/2017, liukuva 12kk). Yhta tuotettua kilowattituntia kohden sahkdenergiatuotannon hiilidioksidi-
paastot ovat noin 100 g COa.

Sahkoautojen energiankulutus vaihtelee valilla 11,7— 17,7 kWh/100 km (AutoBild 9/2016). Laskel-
missa keskiarvona voidaan kayttda 15 kwWwh/100 km. N&in ollen s&hk6auton hiilidioksidipaéstot ko-
timaisella sahkodenergialla ovat noin 15 g CO2 / ajon.km. Se on huomattavasti véhemmaén kuin
vuoden 2030 tilanteen henkildauton keskimééarainen paastd 108 g CO2 / ajon.km.

Vuoden 2017 kevaalla Suomessa oli kaytdssa noin 1 000 tayssahkdautoa, joista Helsingin seudulla
noin 55 %. Samaan aikaan séhkdautojen hankintaa tukeneessa Norjassa ajossa oli yli 100 000
séhkdautoa. Norjassa sdhkdautokannan kasvu on ollut nopeaa, silla vuonna 2012 séhkbdautoja ol
kayttssa vain 10 000. Kasvun taustalla on useita kannustimia, mm. verohelpotukset (autoveroa ja
arvonlisdveroa ei makseta sdhkoautoista), ilmainen pysakointi, bussikaistojen kaytto ja tullimaksu-
jen puolitus.

ALIISA-autokantamallissa séhkdautoja (tayssahkdautot ja ladattavat hybridit) on Suomessa vuonna
2030 yhteensa noin 120 000 ja tam& maara on pohjana vuoden 2030 yksikktpaastojen laskelmis-
sa. Tama maara siséaltyy vuoden 2030 vertailuvaihtoehtoon. Valtioneuvoston selonteossa kansalli-
sesta energia- ja ilmastostrategiasta sahkdautoja vuonna 2030 on vahintdan 250 000. Tassa on
tarkasteltu, miten tama merkittdva kasvu sdhkbautojen maarassa vaikuttaisi. Jos Helsingin seudun
osuus koko Suomen sahkdautoista pysyy nykyisen suuruisena, olisi noin 20 % seudun henkildau-
toista tuolloin sahkokayttoisia.

6.2.10 Muita toimenpiteita

Edella tarkasteltujen toimenpiteiden liséksi liikennejarjestelméssa on useita keinoja vaikuttaa ajo-
neuvoliikenteen kasvihuonekaasupaastojen maaraan. Alla on esitelty muutamia, jotka olivat esilla
tydn aikana, mutta joita ei tarkasteltu joko siksi, etta niiden vaikutuksista ei ole viela kaytettavissa
luotettavia tietoja, ne edellyttaisivat myds muita muutoksia niin maankaytdssa kuin liikennejarjes-
telméassakin tai koska niita kasitelladn muissa samanaikaisissa MAL 2019 -selvityksissa.

Mobility as a Service (likkuminen palveluna, MaaS) on uusi ajattelutapa liikennejarjestelméassa.
Siina eri kulkutavat yhdistetdan yhdeksi helppokayttdiseksi palveluksi. Liikkuja saa tarvitsemansa
palvelut ovelta-ovelle esimerkiksi kuukausittaisella maksulla. Tama palvelutuote on vield suurelta
osin kehitteilla, ja kokemuksia on hyvin rajallisesti. Palvelusta tehdyn esiselvityksen (Tampereen
yliopisto ja Mattersoft, 2014) mukaan vaikutukset liikenteen p&astoéihin voivat olla positiivisia. Gote-
borgissa UbiGo-hankkeessa tehdyssa puolen vuoden kokeilussa (Liikennevirasto 2016) palvelun
kayttajien yksityisautoilu puolittui ja pyoraily, yhteisautojen ja joukkoliikenteen kaytto lisaantyi.

Jakamistaloudella liikkumisen ja liikenteen yhteydessa tarkoitetaan yleensa vaihtoehtoisia jousta-
via malleja ajo- tai kulkuneuvojen yksityiselle omistamiselle ja kaytolle. Tavoitteena on usein re-
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surssien kayton tehostaminen, esimerkiksi autojen kayttdasteen tehostaminen yhteiskayttbautojen
avulla tai tayttbasteen tehostaminen kyydinjaon avulla.

Jakamistalous on toistaiseksi vield vakiintumatonta ja seka palvelut etta kayttdsovellukset moninai-
sia ja edelleen kehittyvia, minka vuoksi niiden vaikutusten arviointi on vaikeaa. Esimerkiksi siirtyméat
kulkumuotojakaumassa voivat erilaisissa ymparistdissa tapahtua myds muista ryhmista kuin autoili-
joista, jos syntyva palvelu on toimiva ja houkutteleva.

Jakamistalouden vaikutuksia on tarkasteltu Liikenneviraston tekeméssa esiselvityksessa (Liikenne-
virasto 2016). Selvityksessa tarkasteltiin liikenteen uusia palveluja kokonaisuutena, ml. likkuminen
palveluna -konseptia. Tyon lopputuloksena todetaan, ettéa nykyisen tiedon perusteella on viela vai-
keaa arvioida millaisia mahdollisuuksia nama palvelut tarjoavat ilmastotavoitteen saavuttamiseksi.

Myds kyydinjako / kimppakyydit liittyvat jakamistalouteen. Taté on osin tarkasteltu myos tassa sel-
vityksessa.

Digitalisaatio tarjoaa keinoja hoitaa aikaisemmin liikkumista edellyttaneita tehtavia sahkoéisesti
informaatiotekniikan keinoin. Toistaiseksi sdhkoiset informaatiovélineet eivéat ole merkittavasti vai-
kuttaneet fyysiseen liikkkumiseen sitéd vahentavasti: henkildliikennetutkimusten mukaan ihmiset te-
kevat saman maaran matkoja paivasséa kuin ennen sahkopostin ja matkapuhelinten yleistymista.
Sahkoposti on ollut laajasti kaytdssa yli 20 vuotta ja matkapuhelimet [ahes yhta pitkaan.

Myds paivittain matkustamiseen kaytetty aika on pysynyt suurin piirtein samana. Liikennejarjestel-
man ja likenneverkkojen parantuminen on nakynyt siten, ettd matka-aikabudjetin pysyessa sama-
na on paivittain kuljettu matka kasvanut. Siten ei ole evidenssia olettaa, etta uudetkaan viestintaan
liittyvéat teknologiset innovaatiot vahentaisivat inmisten liikkumisen maaraa.

Teknologian avulla on mahdollista parantaa koko likennejarjestelman tehokkuutta ja tehostaa liik-
kumista. Hyvid esimerkkeja tasta ovat seka joukkoliikenteen ettd pyorailyn reittioppaat.

Joukkoliikenteen palvelutason parantaminen on yksi tapa lisaté joukkoliikenteen kilpailukykya
henkildautoon nahden. Toisaalta joukkoliikenteen palvelutason (ja kapasiteetin ja liityntapysakdin-
nin) parantaminen on myoés valttamatonta, kun toteutetaan henkildautoilua rajoittavia toimenpiteita,
kuten ajoneuvoliikenteen hinnoittelua ja pysakéinnin hinnoittelua ja paikkojen vahentamista.

Joukkoliikenteen palvelutason parantaminen voi siséltaa erilaisia toimenpiteitd, kuten bussi- ja (pi-
ka)raitioliikenteen runkolinjat ja -verkot tai suuret yksittaiset raidehankkeet (esim. HLJ 2015:een
sisdltyneet Espoon kaupunkirata, Pisara-rata, Lentorata ja ItAmetron jatko). Suuret hankkeet liitty-
vat yleensd maankayton kehittdmiseen, jonka toteutuminen seka edellyttéda ettd mahdollistaa
hankkeiden toteuttamista: uuden maankaytdén synnyttama kysynta edellyttda uutta joukkoliikennet-
ta riittdvan kapasiteetin ja palvelutason tarjoamiseksi. llman uutta maankayttdéa joukkoliikenteen
palvelutason parantamiselle ei ole riittavaa kysyntda. Uuden maankayton liséaksi hankkeet paranta-
vat samalla myos nykyisten asukkaiden joukkoliikennepalvelun tasoa.

Pienemmat palvelutason parannukset, kuten vuorovélien tihennykset ja likenndintiaikojen laajen-
nukset, edellyttavat nekin yleensa lisdd maankayttod, jolla voidaan perustella yksittiisen alueen tai
linjan palvelutason parannusta. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu voi lisata joukkoliikenteen kysyntaa
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ja siten luoda perusteita palvelutason parantamiselle. Kokonaisen kunnan joukkoliikenteen palvelu-
tason parantaminen on mahdollista, mutta ehka epéarealistista.

Tulevaisuudessa robottibussit voivat tarjota mahdollisuuden parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa
alentamalla liikenndinnin kustannuksia. Kokemuksia néisté on toistaiseksi vahan, mutta kuljettajat-
tomia raideliikenneratkaisuja on maailmalla useita.

Joukkoliikenteen palvelutason parantamista ei ole erikseen tarkasteltu tassa tyéssa likennemallilla
johtuen sen tiukasta kytkenndstd maankayttoon ja siitd, etté palvelutason parantamista ei voida
kuvata koko seudun tasolla yhtendisesti, vaan parannukset pitaisi suunnitella paikallisesti. Aiem-
missa HSL:n ja kaupunkien hanketarkasteluissa on tarkasteltu liikennemallilla kattavasti erilaisia
joukkoliikennehankkeita ja niiden vaikutuksia. MAL-prosessissa voidaan hyodyntaa naiden tuloksia
ja erityisesti kaynnissa olevaa Keskukset ja joukkoliikenteen runkoverkko -tydta paastévaikutusten
arvioinnissa.

Junaliikenteen palvelujen lisdamista  tarkasteltiin likennemallilla esimerkkina yksittaisesta infra-
hankkeesta ja joukkoliikenteen palvelutason nostosta. Tarkasteltu hanke oli Espoon kaupunkirata,
jonka kanssa samanaikaisesti liséttiin R- ja Z-junien vuoromaéarid. Nama valittiin esimerkeiksi, kos-
ka ne olivat mukana HLJ 2015:ssa vuosina 2016-2025 toteutuvissa hankkeissa.

Tarkastelu osoitti, ettd em. toimenpiteiden vaikutukset koko seudun tasolla ovat pienet. Syyna on
se, ettd pelkan joukkoliikenteen runkolinjan parantaminen ei yksinaan ole riittava toimenpide. Silla
ei saada joukkoliikennepalvelun piiriin juurikaan uusia kayttgjia, vaan paaasiassa vain lyhyemmat
odotusajat nykyisille matkustajille. Jotta jarjestelmaan tehdysta mittavasta investoinnista saadaan
suurin hyéty, on maankaytt6a lisattava tihentyvan junaliikenteen asemien ymparilla ja liikennejar-
jestelméassé on otettava mukaan tehokas liityntaliikenne naille asemille.
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6.3 Toimenpiteiden vaikutukset liikenteen kasvihuonekaasupaastojen maariin

Mallitarkastelut osoittavat, etta vuoteen 2030 mennessa liikenteen synnyttamien kasvihuonekaasu-
paastdjen maara vahenee perusvaihtoehdossa runsaat 30 % vuoden 2006 tasosta. Vahennys on
merkittava, silla likennesuorite kasvaa vastaavana aikana Helsingin seudulla yli 14 %. Paastojen
vahennys johtuu moottori- ja polttoaineteknologisen kehityksen vuoksi alentuneista yksikkdpaas-
toista seka vuoden 2030 perusvaihtoehdon ominaisuuksista. Oletuksena tarkasteluissa on, etta
vuoteen 2030 mennessa liikennejarjestelméan tehdaén meneillaan olevat ja paéatetyt hankkeet
(luku 4.2). Liséksi mallinnettu maankayttotarkastelu on alustava. Kuvassa 20 on esitetty pagasto-
maarat vuonna 2006, vuonna 2030 perusvaihtoehdossa seka eri vdhennystoimenpiteiden kanssa.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen maara Helsingin seudulla,
kun toimenpiteiden vaikutus on huomioitu (1000 t)
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000
Vuosi 2006
Vuosi 2030 vertailuvaihtoehto
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu x 1,5
Joukkoliikenteen lippujen hinnat -25 %
Kimppakyydit (keskikuormitus + 0.1)
Pysakaintimaksujen korotus 50 %
Pysakaintimaksujen korotus 100 %
Pysakointimaksujen uudelleenmaarittely
Pysakdintimaksujen uudelleenmairittely ja korotus...

Jalank+pyérailyn kulkutapaosuus +10 prosenttiyksikkda
Jalank.+pyorailyn kulkutapaosuus +5 prosenttiyksikkoa
Raskaan liikenteen teknologia

Sahkoautokannan merkittdva kasvu

50 % vuoden 2006 paastomaarasta

Kuva 20. Liikenteen kasvihuonekaasup&astot vuonna 2006, vuonna 2030 perusvaihtoehdossa seké tarkastel-
tujen toimenpiteiden kanssa.

Mink&én tarkastellun toimenpiteen toteuttaminen yksin&an ei johda tilanteeseen, jossa liikenteen
kasvihuonekaasupaastojen absoluuttinen maara vuonna 2030 olisi alle puolet vuoden 2006 paas-
tomaarista. Vaikutuksien kokoluokkaa selittda se, ettd toimenpiteet vaikuttavat vain osaan seudun
vaestosta ja matkoista. Tuloksia tarkasteltaessa on myos syyta muistaa, etté seutu kasvaa vuoteen
2030 mennessé noin 230 000 asukkaalla.

Tehokkaimpia tarkasteltuja toimenpiteita liikenteen khk-paastdjen vahentamiseksi ovat ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelu, raskaan liikkenteen teknologia ja sahkéautokannan merkittava kasvu. Nama
toimenpiteet vaikuttavat merkittavasti joko autoliikenteen suoritteeseen tai sen yksikkdpaastaihin.
Toimenpiteilld, jotka eivat vaikuta naihin tekijoihin tai vaikuttavat niihin vain hieman, on varsin pieni
vaikutus péastoihin. Téllaisia toimenpiteitd ovat mm. joukkoliikenteen lippujen hinnan alennus ja
pyséakadintimaksujen korotus (liite 1).

2200
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Pelkén pysakdintimaksujen korottamisen vaikutus paastomaariin on pieni. Maksullisen pysakéinnin
alueen laajentaminen (ja sen yhdistdminen hintatason korottamiseen) on tehokkaampi toimenpide,
koska se koskee huomattavasti suurempaa osaa seudun henkildautoliikenteesta.

Kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuuden nostamiseen tahtaavat toimenpiteet vahentavat lilkenteen
paastoja. Myds kimppakyytien avulla on mahdollista vahentaa paastoja. Joukkoliikenteen lippujen
hinnan alentamisella saatava paastovahennys puolestaan on mallitarkastelujen perusteella varsin
vaatimaton.

Liikennemallitarkastelut tuovat esiin myds tieliikenteen dynamiikan: kun jokin toimenpide vahentaa
autoliikennetta, tayttyy tama osa tieverkon "vapautuvasta kapasiteetista” kuitenkin, koska auton
kilpailukyky joillakin muilla alueilla suhteellisesti ottaen talléin paranee. Nama matkat voivat olla
muihin kulkumuotoihin siirtyneitd matkoja pitempia. Niin kauan kuin paastévahennystoimenpiteet
eivat vahenna autoliikenteen kaytéssa olevaa kapasiteettia tai nosta autoilun hintaa, kaikki autolii-
kennetta vahentavat toimenpiteet samalla my6s parantavat autoliikenteen kilpailukykya.

Haasteena Helsingin seudulla on henkildautoliikenteen korvaamisen vaikeus alueilla, joilta matkat
palveluille ja tydpaikoille ovat liian pitkia kavelylle ja pyorailyille ja joilla asukasmaaré ei mahdollista
houkuttelevan joukkoliikennepalvelun tarjoamista.

Tuloksista voidaan myds todeta, ettd tarkastelluilla toimenpiteilla saavutettavat paastovahennykset
ovat varsin pienid verrattuna paastomaarassa vuodesta 2006 vuoteen 2030 tapahtuvaksi oletet-
tuun muutokseen.

Liikennemallilla selvitettiin my6s, miten eri toimenpiteet vaikuttavat kulkumuoto-osuuksiin: muutok-
set kertovat osaltaan siitd, toimivatko keinot niin kuin on ajateltu, vai tapahtuuko myés ei-toivottuja
siirtymid kulkumuotojen valilla. Tulokset osoittivat, ettd muutokset kulkumuotojen valilla olivat melko
pienid, muutamia prosenttiyksikkdja. Tama kertoo osaltaan siitda, ettéd pienikin muutos kulkutapa-
osuuksissa vaatii suuren muutoksen ihmisten kayttaytymisessa. Suurin vaikutus on ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelulla, joka laskee henkildauton kulkumuoto-osuutta noin 6 prosenttiyksikkéd. Samaan
6 prosenttiyksikon laskuun paastaan myos, jos kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta saadaan
kasvatettua 10 prosenttiyksikolla. Tarkastelu osaltaan osoittaa, kuinka vaikeaa liikkumista on muut-
taa siitd, miten se maankayton perusteella ohjautuu.



54

Jos paastomaaria tarkastellaan laskettuna seudun asukasta kohden, ovat paastévahennykset suh-
teellisesti suurempia. Talldin useampikin toimenpide yhdessé muun vuoteen 2030 mennessé toteu-
tuvaksi oletetun kehityksen kanssa vahentaa paastoja yli 50 %. Valtioneuvosto ei ole asettanut
asukaskonhtaisia tavoitteita. Tassa tydssa on tarkastelu tehty, koska seudun asukasmaara kasvaa
hyvin merkittavasti.

Liikenteen khk-p&astot vuosina 2006 ja 2030 (kg/as.)
0 300 600 900 1200 1500 1800

Vuosi 2006

Vuosi 2030 vertailuvaihtoehto
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu x 1,5
Joukkoliikenteen lipun hinta -25 % (14 kunnan alueella)
Kimppakyydit (keskikuormitus + 0.1)
Pysakointimaksujen korotus 50 %
Pyséakointimaksualueen laajennus ja korotus 50 %
JK+PP kulkumuoto-osuus +5 prosenttiyksikkoa
JK+PP kulkumuoto-osuus +10 prosenttiyksikkoa
Raskaan liikenteen teknologia

Sahkoautokannan merkittava kasvu

50 % vuoden 2006 padstomaarasta

Kuva 21. Liikenteen kasvihuonekaasupéaéstét Helsingin seudulla vuonna 2006, vuoden 2030 perustilanteessa
seké tarkasteltujen toimenpiteiden kanssa laskettuna asukasta kohden.
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7 Toimenpiteiden yhdisteleminen

7.1 Yhdistelmien muodostaminen

Tyossa on tarkasteltu myds, millaisia vaikutuksia on useampien toimenpiteiden yhtaaikaisella to-
teuttamisella. Toimenpiteiden yhteisvaikutukset voivat olla pienempia kuin niiden erikseen tarkas-
teltuna saatujen vahennysten summa, koska toimenpiteiden aiheuttamat muutokset kohdistuvat
osittain samoihin matkoihin tai matkaryhmiin.

Yhteisvaikutusten arviointi onnistuu hyvin, jos toimenpiteita voidaan tarkastella yhtaaikaisesti lii-
kennemallilla. Yksikkopaastojen pienentymisesta (mm. sédhkodautot ja biopolttoaineet) tuleva péas-
tévahennys voidaan laskea liikennemallitarkastelun tekemisen jalkeen perustuen suoritteeseen,
joka jaa jaljelle tarkasteltujen toimenpiteiden toteuttamisen jalkeen. Muulloin péaéllekkaisyytta joudu-
taan arvioimaan.

Tarkastelua varten muodostettiin viisi toimenpideyhdistelmaa:

Toimenpideyhdistelma "Taloustasapaino”

Talla yhdistelméssa selvitettiin, kuinka toisiaan taloudellisesti tdydentéavat toimenpiteet toimisivat
paastdjen vahentamisen kannalta. Naita toimenpiteitéd ovat ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja joukko-
liikenteen lipunhintojen laskeminen.

Liikenteen hinnoittelun tuotto on erillisselvityksen (Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnalli-
nen selvitys) mukaan yhteiskuntataloudellisen laskelman mukaisessa optimissa noin 80 milj. euroa
vuodessa. HSL:n lipputulot vuonna 2016 olivat noin 322 milj. euroa. Lippujen hintojen alentaminen
25 % pudottaisi siten tuloja noin 80,5 milj. euroa, mika varsin tarkasti vastaa ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun arvioituja tuloja. Muutoksesta seuraava matkustajamaaran kasvu lisaisi lipputuloja.

Toimenpideyhdistelma "Porkkana”

Tahan yhdistelméaén koottiin ne toimenpiteet, jotka kannustavat liikkumisen muutoksiin ja joita ei
yleisesti vastusteta. Naitd ovat kavelyn ja pydréilyn infrastruktuurin parantaminen, likkumisen oh-
jaus ja kimppakyydit.

Toimenpideyhdistelma "Keppi”
Tassa yhdistelméssa ovat kovat keinot paastéjen vahentamiseksi, eli ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
ja pysakointimaksujen korotukset (edellisen luvun "pysakéintimaksujen uudelleenméarittely).

Toimenpideyhdistelma "Teknologia”

Edellisten lisaksi tarkasteltiin yhdistelmé&a, jossa tarkastellaan paastdvahennysta tilanteessa, jossa
kuntien, koko Suomen ja EU:n tason toimenpitein séhkdautokanta kasvaa merkittavasti (250 000
autoon) ja raskaan liikenteen yksikkopaastot pienenevat viela 30 % vuoden 2030 arvosta.

Toimenpideyhdistelma "Maxi”

Talla yhdistelmalla on selvitetty, kuinka suuri paéstévahennys saadaan, jos kaikki keskeiset toi-
menpiteet toteutetaan. Mukana ovat ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, pyséakdintimaksujen korotukset
(pyséakointimaksujen korotus 100 %:lla) seka kavelyn ja pyorailyn edistdminen infran parantamisel-
la ja liikkumisen ohjauksella. TAssa on oletettu myds Suomen séhkdautokannan kasvavan 250 000
autoon.
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7.2 Yhdistelmien paastévahennysvaikutukset
Toimenpideyhdistelmien vaikutus liikenteen p&astdmaédriin on esitetty kuvassa 23.

Liikenteen khk-p&astét vuonna 2030(1000t)

2030 vertailuvaihtoehto “
"MAX" w
0 200 400 600 800 1000| 1200 1400 1600

50 % vuoden 2006 paastomaarasta

Kuva 22. Eri toimenpideyhdistelmien paastévahennys asukasta kohden vuonna 2030 (%).

Helsingin seudun liikenteen kokonaispadstomaara on mallitarkastelun mukaan mahdollista saada
laskettua alle puoleen vuoden 2006 tasosta toteuttamalla yhtéaikaisesti suuri joukko téassa selvityk-
sessa tarkasteltuja toimenpiteita (MAXI).

Tama yhdistelma siséltéaa toimenpiteita, joiden toteutumisesta ovat osaltaan vastuussa hyvin monet
osapuolet: HSL, Uudenmaan liitto, alueen kunnat, valtio, EU seké jarjestdt. Paastdjen puolittami-
nen edellyttda siten laajaa vuorovaikutusta ja yhteisty6ta seudulla ja valtakunnan tasolla. Se edel-
Iyttéa lisdksi uusien teknologioiden kehittdmista ja kayttdonottoa, joista osaan ei seudulla tai edes
Suomessa voida vaikuttaa.

Yhdistelemalla toimenpiteitda saadaan asukasta kohden laskettuja paastomaaria Helsingin seudulla
laskettua selvasti alle puoleen vuoden 2006 tasosta. Paastomaara asukasta kohden vuonna 2030
on pienimmillaan ("MAXI") noin 36 % vuoden 2006 paastomaarasta.
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Liikenteen khk-paastotvuonna 2030 (kg/asukas)

2030 vertailuvaihtoehto
"TALOUSTASAPAINO"
"PORKKANA"

"KEPPI"

"TEKNOLOGIA"

"MAXIH
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50 % vuoden 2006 paastomaarasta

Kuva 23. Eri toimenpideyhdistelmien paastévahennys asukasta kohden vuonna 2030 (kg).
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8 Suosituksia ilmaston kannalta tehokkaimmista paastévahennystoimista

8.1 Tavoitteet ja niiden saavuttaminen

Valtioneuvosto on asettanut tavoitteen vahentaa liikenteen paastéja 50 % vuoden 2005 tasosta
vuoteen 2030 mennessa. Paastovahennystavoitetta ei ole tarkennettu aluetasolle. Helsingin seu-
dulla on muuhun Suomeen verrattuna erittain hyvat edellytykset paastdjen vahentamiseen, silla
suurella osalla seutua on tarjolla hyvat joukkoliikennepalvelut, ja tiiviin maankaytdn ansiosta kavely
ja pyoraily ovat todellisia vaihtoehtoja monilla matkoilla.

Viime vuosina toteutuneen kehityksen jatkuminen seka seudulle suunnitellut hankkeet vahentavéat
liikenteen kasvihuonekaasupaastoja noin 32 % vuoden 2006 tasosta vuoteen 2030 mennessa.
Tama edellyttdd suunniteltujen hankkeiden toteuttamista ja teknologisen kehityksen jatkumista.

Helsingin seudun asukasmaara kasvaa vuoteen 2030 mennessa yli 30 %. Nain suuri kasvu on
haaste lilkenteen paastéjen vahentamisen kannalta. Se on myds mahdollisuus, koska maankayton
suunnittelulla voidaan vaikuttaa ratkaisevasti asukkaiden — niin seudulle muuttavien kuin siella jo
asuvien — liikkumisratkaisuihin ja siten myos syntyvien liikkenteen paastéjen maaraan.

Valtakunnallisen lilkkenteen paastévahennystavoitteen (50 % vuoden 2005 tasosta) saavuttaminen
Helsingin seudulla on liikkennemallilaskelmien mukaan mahdollista, mutta se edellyttaa laajan toi-
menpideyhdistelman toteuttamista. Se edellyttdd myds laajaa yhteistytta kaikkien niiden tahojen
kesken, joilla on mahdollisuus vaikuttaa paastojen vahentamiseen.

8.2 Ehdotus toimenpiteista kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseksi

Liikenteen synnyttamien kasvihuonekaasujen vahentamiseen ei ole yhta helppoa ratkaisua. Paas-

tévahennystavoitteen saavuttamiseksi pitaa:

= edistdd vahapaastoisten liikennemuotojen kayttdd, kuten kavelya, pyorailya ja joukkoliikennetta

= vahentaa autoliikennettd maankayton ja liikennejarjestelman yhteissuunnittelulla seké autolii-
kenteen hinnoittelulla

= mahdollistaa kaikkein vahapaéastdisimpien polttonesteiden ja ajoneuvoteknologioiden kaytto.

Tehokkain ja tarkein keino vahentaa liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen maaraa on vaikuttaa
likenteen kysyntaan. Autoliikenteen vaheneminen vahentaa kasvihuonekaasujen lisaksi myés mui-
ta autoliikenteesta aiheutuvia terveydelle haitallisia paastoja, kuten hakaa, hiilivetyja, typen okside-
ja ja pienhiukkasia. Samalla pienenee autoliikenteen aiheuttama melu ja tilantarve.

Liikenteen paastdjen vahentdmisessa yhdyskuntarakenteella on kaytdnndsséa suurin merkitys. Alu-
eilla, joissa typaikat, kodit, koulut, harrastuspaikat, kaupat ja muut palvelut ovat hajallaan, arkiliik-
kumisesta aiheutuvat paastot henkil6d kohden ovat moninkertaiset tiiviseen kaupunkialueeseen
verrattuna. Yhdyskuntarakennetta tiivistamalla ja eheyttdamalla paastoja voidaan vahentaa merkit-
tavasti, mutta kehitys on useimmiten hidasta.

Paastdvahennystoimenpiteitéa on syyta edistdd. Osa toimenpiteistd on mahdollista toteuttaa tai
toteutusta nopeuttaa heti, kun taas jotkin toimenpiteet edellyttavat vield valmistelua. Vaaraa paas-
téjen vahenemisen "yliannostuksesta” ei ole. Liikennejarjestelmasuunnittelun perinteista alaa olevat
toimenpiteet ovat keskipitkan ja pitkan aikavalin hankkeita, mutta jos usean osapuolen valisiin so-
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pimuksiin saadaan kirjoitettua enemman konkreettisia lyhyen aikavalin toimenpiteitd ja mittareita
niiden seurantaan, voitaneen niiden toteutumista edistdad merkittavasti.

Myds pidemman aikavalin hankkeiden kanssa suhteen on hyva toimia pikaisesti. Ajoneuvoliiken-
teen hinnoittelun edistdmiseen on syyta panostaa, koska yksittdisena toimenpiteena se on paasto-
jen vahentamisessa tehokkain. Jarjestelman teknologia on jo selvilla, nyt taytyy pohtia strategia,
kuinka jarjestelmé saadaan toteutettua. Jarjestelman edistaminen ei ole saanut taakseen riittavasti
kannatusta. Helsingin seudulla ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteutusta saattaisi edistaa se, ettéa
se sidottaisiin MAL-sopimukseen. Goteborgin mallin kaltainen valtion osallistuminen seudun likken-
nehankkeisiin samalla summalla kuin jarjestelmalla keratédén voisi tuoda jarjestelmalle poliittista
hyvéksyntaa.

Kéavelyn ja pyorailyn edistamiseen on myds syyta varata runsaasti resursseja, koska aktiivisen
likkumisen lisdamisella on monia muitakin hyo6tyja kuin vain liikenteen paastdjen vahentaminen. Eri
suunnittelutasoilla liikenteesta aiheutuvien paastdjen merkitysta on syyta korostaa.

Nykytilanteesta tarkasteluvuoteen 2030 muuttuvat paitsi teknologia niin myds asenteet. Asenteiden
muutos on tarked ja keskeinen toimi kaikessa likkumisessa, jotta paastoja ja autoliikennetta saa-
daan vahennettya. Asenteiden muutoksella voidaan saada aikaan muutoksia liikkumisessa moniin
muihin keinoihin ndhden nopeasti. Hyva esimerkki on pyo6ralla likkumisen viime vuosina tapahtunut
kasvu ja Helsingin kaupunkipyérien saama suosio.

Bussiliikenteen paastét ovat suhteellisesti tarkasteltuna pieni osa Helsingin seudun paastoja.
HSL:n séhkdbussihankinnat pudottavat bussiliikenteen paastét murto-osaan nykyisesta. Lisaksi ne
ovat merkittavia suomalaisen cleantech-teknologiakehityksen nakékulmasta ja toimivat tarkeina
referensseina yrityksille. Ne my6s konkretisoivat matkustajille sdhkoisen liikkenteen mahdollisuuk-
sia. Myds muut julkisyhteisét voivat suosia sahkdisia ajoneuvoja liikenteessaan ja kuljetuksissaan.

Koska on todennékadista, etta kaikki toimenpiteet eivat etene yhtéa nopeasti, on priorisoitava erityyp-
pisia hankkeita: seka pienempia valittémasti vaikuttavia etta tehokkaampia, mutta enemman val-
mistelua vaativia hankkeita. Halvat, nopeat, helpot ja laajasti hyvaksytyt toimenpiteet on saatava
kayntiin valitttmasti, koska raskaammin toteutettavat toimenpiteet vaativat enemman aikaa ja nii-
den paastdvahennysvaikutukset nakyvat vasta viiveella.



60

9 Suositus paastotietojen kayttamisesta liikennejarjestelmasuunnittelussa

9.1 Lahtokohtia

Helsingin seudun MAL-suunnittelussa olennaista on tarkastella, millaisia liikenteellisia vaikutuksia
maankayton suunnitelmilla on. Kun paatetaan liikennettad synnyttavien toimintojen sijoittamisesta,
paatetdan pitkalti myds millaiset liikenteen paastovaikutukset maankayttd synnyttaa. Paastdjen
vahentaminen maankayttopaatosten jalkeen liikennejarjestelméan keinoin onnistuu vain rajallisesti,
kuten edelld olevat tarkastelujen tulokset osoittavat.

9.2 Hankekohtainen paastodlaskelma

Paastotarkastelu tulisi liittdd pakolliseksi osaksi kaikkiin seudun maankaytto- ja likennehankkeisiin.
Niissa tulisi arvioida miten tarkasteltava hanke vaikuttaa liikenteen kasvihuonekaasupaéastojen
maaréaan. HELMET-mallilla ja SAVU-mallilla (saavutettavuusmallilla ja saavutettavuusvydhykkeiden
avulla) voidaan arvioida, millaiset liikenteen paastomaarat maankayttbhanke todennakdisesti syn-
nyttda asukasta kohden laskettuna vertaamalla sitd suunnittelualueen nykyisiin paastoihin ja vas-
taaviin alueisiin muualla seudulla. Liikennehankkeen paastovaikutuksia voidaan tarkastella suoraan
sen aiheuttamien kulkumuoto- ja suoritemuutosten pohjalta.

Tarkastelua varten on seka nykytilanteen etté tulevaisuuden ajankohtien pohjalta esimerkiksi mah-
dollista méaaritellda asukaskohtaiset paéstotasot, joita uudet maankayttéhankkeet eivat saa ylittaa.
Tama varmistaisi, ettéd hankkeet sijoittuvat hyvien joukkoliikenteen palvelujen piiriin ja osaksi yh-
dyskuntarakennetta.

9.3 Jatkokehitystoimia

Paastdlaskentamalli

Jotta maankéaytt6- ja likennehankkeiden kasvihuonekaasupaéstdjen arviointi olisi jatkossa helpom-
paa, tulisi paastdlaskelma sisallyttéd HELMET-mallijarjestelmaén. Mallijarjestelma tuottaa jo nyt
suuren osan laskennassa tarvittavista tiedoista. Keskeinen osa laskentaa ovat yksikképaastot,
jotka talla hetkella eivat sisally malliin. Laskelmien laatimisen helppouden, yhteismitallisuuden ja
dokumentoitavuuden vuoksi olennaista olisi lisata yksikkdpéaéastokertoimet mukaan osaksi mallia.

Lipasto-jarjestelmassa paastoja on lahestytty hyvin analyyttisesti autokannan kehityksen kautta. Eri
ennustevuosille maaritellyt yksikkdpaastokertoimet olisi syyté laatia Lipasto-jarjestelméan pohjalta.
Tarkeaa on pohtia, kuinka Helsingin seutu eroaa yksikkdpéaasttjen osalta koko maan keskiarvoista,
joita Lipasto-jarjestelma sisaltaa.

Mallintamisen kehittdminen

Liikenteen paastdjen kannalta kulkumuotojakauma on keskeinen tekija. Jotta liikkumista voidaan
mallintaa talté kannalta riittdvan tarkasti, olisi olennaista saada myds kavely ja pyoraily mallinnettua
samalla tarkkuudella kuin muutkin kulkumuodot. Se edellyttaa lahisaavutettavuuden tarkempaa
késittelyd. Tama on edellytys myds maankayttdhankkeiden liikennevaikutusten arviointiin, eli kuin-
ka suuri osuus suunniteltavan alueen synnyttamista matkoista on mahdollisista tehda kavellen ja
pyoréillen.
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Seudullisena mallina HELMET-malli sopii parhaiten suurehkojen maankéayton lisdysten ja autolii-
kenne- ja raidehankkeiden tarkasteluun. Rajoituksia on kavelyn ja pyorailyn tarkastelun lisdksi mui-
takin: mallilla on nykyiselladn haastavaa tai mahdotonta arvioida esimerkiksi systeemisten muutos-
ten vaikutuksia, kuten uusia kulkutapoja, radikaaleja kulkutapamuutoksia tai ruuhka-aikojen laaje-
nemista. HELMET-mallin rinnalla tarvitaan siis myds muita arviointimenetelmia.

Hankearviointi

Paéastot ovat mukana Liikenneviraston ja ELY-keskusten likennehankkeiden yhteydessa tehtavas-
sé YHTALI-laskelmassa, mutta hyvin pienella painolla. Paasttjen merkitystd myds naissa laskel-
missa olisi syyta painottaa enemman. Hankearviointia tulisi kehittédé yhteistydssa valtion liikkennevi-
ranomaisten seka kaupunkien ja seudullisten toimijoiden yhteistytné paastdjen osalta. Maankayt-
tonakodkulma on tarkedd saada mukaan myds tahan arviointiin.
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LIITE 1 Liikennejarjestelman keinojen khk-paastévahennys

Ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu

. . n . Khk-paastot v. 2030 (1000 t)
- HLJ 2015 jatkoselvityksen "Ajoneuvoliikenteen T

hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys” (portti- T —— :

malli) mukainen ratkaisu. I | 377
I 1 102
- Hinnoittelu kohdistuu ko. selvityksen mukaan

noin 40 A;._un seudun aamuruuhkan henkild- Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
automatkoista.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
- Tehokas paastévahennystoimenpide. ——
50 % vuoden 2006 p&éstoistad

Toimenpiteen tuottama vahennys 0 200 400 600 300 1000
129000 t I 5
B’ I
m Tarvittava vahennys toimenpiteen T — 71
275 0 lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
68 % vuaden 2006 liikenteen paastdists Khk-paéastot v. 2030 (kg/asukas)

Ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu x 1,5

- HLJ 2015 jatkoselvityksen "Ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun teknistoiminnallinen selvitys”

Khk-péistst v. 2030 (1000 t)

o 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

I 1 c0c

mukainen ratkaisu (porttimalli), jossa maksuja on 1=
korotettu 50 %. I ! 102

> Tf:hokkain tarkasteltu toir_‘nenpide. Paasto- Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
vahennys kasvaa maksujen kasvaessa, mutta

suhteessa hitaammin kuin maksut. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu x 1,5
90 % vuoden 2006 paastoista

Toimenpiteen tuottama vahennys 0 200 400 600 800 1000
176.000 t [
44 % I 72

. 5 ; f I 71
® Tarvittava vahennys toimenpiteen

lisaksi, jos tavoitteena on alittaa 50 % L
vuoden 2006 liikenteen paastdista Khk-paastot v. 2030 (kg/asukas)
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Joukkoliikenteen lippujen

hinnat -25 %

- Mallitarkasteluissa toimenpide vahensi auto-

likenteen ma&aria, mutta vaikutus paastoihin jai
pieneksi. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden

kasvu tapahtuu luultavasti lyhyilla matkailla.

- Osa joukkoliikenteen kasvavasta matkamaarasta

on siirtymaa kavely- ja pydramatkoista, jolloin
likenteen paastdmaara ei vahene.

20 000 t
5
Toimenpiteen tuottama véhennys
= Tarvittava vahennys toimenpiteen
38 lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
95 vuoden 2006 lilkenteen padstoista

Kimppakyydit

>

364

Toimenpiteita, joilla saadaan nostettua henkils-
automatkojen keskikuormitusta. Ne voivat liittya
mm. lilkkumisen ohjaukseen ja uusien teknolo-
gioiden tuomiin mahdollisuuksiin.

Henkiloautojen keskikuormitus on noin 1,3 henkiloa.
Keskikuormituksen nousu 0,1 matkustajalla vastaa

sita, etta noin 5 - 10 % yksin ajetuista matkoista
muuttuu kimppakyydeiksi.

56000 t

14 Toimenpiteen tuottama vihennys

® Tarvittava vidhennys toimenpiteen
lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
vuoden 2006 liikenteen paastdista

Khk-paistdt v. 2030 (1000 t)

0 200 400 600 300 1000 1200 1400 1600

I 1 506
L ________________JRE
I 1 102

Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
Joukkoliikennelippujen hinnat -25 %
50 % vuoden 2006 paéstoistd

o 200 400 600 800 1000

.
I 202
[l

Khk-paistot v. 2030 (kg/asukas)

Khk-paistét v. 2030 (1000 t)

0 200 400 BO0 800 1000 1200 1400 1600
I, 1 05

I 1 450
I 1 102

Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
Kimppakyydit

50 % vuoden 2006 paastoista

Khk-paistot v. 2030 (kg/asukas)



66

Pysakointimaksujen
korotus 50 %

- Pysakointimaksujen korotettiin nykyisilla maksu-
alueilla 50 %. Pysakdinnin hinnoittelulla
ohjataan autoilijoita vaihtamaan kulkutapaa
henkildautosta muihin kulkutapoihin matkoilla,
joilla henkildauto ei ole valttamaton.

- Nykyisten maksullisten pysékdéintialueiden
maksujen korotuksen vaikutukset ovat vahaiset.
10000 t

Toimenpiteen tuottama vdhennys

® Tarvittava vahennys toimenpiteen
3 liséksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
97 vuoden 2006 liikenteen padstoista

Khk-paistot v. 2030 (1000 t)

o 200 400 B00 800 1000 1200 1400 1800

_ 1506

I 1 5%

I 1 102
Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
Pyséakéintimaksujen korotus 50 %

50 % vuoden 2006 paastéista

Khk-paastot v. 2030 (kg/asukas)

Pysakdintimaksujen korotus 50 %
ja vyohykkeiden laajennus

- Pysakaintimaksuja korotettiin nykyisilla maksu-
alueilla 50 % seka laajennettiin maksualueet
kattamaan myos paakaupunkiseudun alue-
keskukset.

- Pysakoinnin maksuvyohykkeiden laajentaminen
ja maksujen korotus on moninkertaisesti
tehokkaampi toimenpide kuin pelkka maksujen
korottaminen nykyisilla maksualueilla.

67.000 t
17 %

Toimenpiteen tuottama vahennys

® Tarvittava vahennys toimenpiteen
lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
vuoden 2006 liikenteen paastoistd

Khk-paastét v. 2030 (1000 t)

o 200 400 600 BDO 1000 1200 1400 1600

1506
1
I 1 102

Vertailuvaihtoehto vuonna 2030

Pysékoéintimaksujen korot. ja al. laaj.

50 % vuoden 2006 paastéista

Khk-paastot v. 2030 (kg/asukas)
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Kavelyn ja pyorailyn kulkumuoto-

osuus +5 %-yksikkoa

>

Kavely- ja pydrailymatkojen maaraa voidaan
kasvattaa esimerkiksi ohjaamalla ja
kannustamalla ihmisia kestaviin
likkumistottumuksiin eri tahojen jakaman tiedon
ja tata tukevien palvelujen kehittamisen avulla.

Khk-paéstot v. 2030 (1000 t)

a 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

1506
I mm—— 1457
I . 102

Vertailuvaihfoehto vuonna 2030

- Varsinkin kavelymatkat ovat lyhyita, jolloin auto-
- . - e g . .. = - | B o,
liikenteen suoritteen ja paastsjen vahenemat Kavely- ja pyoréilymatkat +5 %
ovat siten pienia. 50 % vuoden 2006 paastéista
BQ:DOO ! Toimenpiteen tuottama vahennys
® Tarvittava vahennys toimenpiteen
365 lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 % L
90 vuoden 2006 liikenteen paastdista ,Kmh.,k:Paastot v. 2030 (kglasukas)

Kavelyn ja pyorailyn kulkumuoto-

osuus +10 %-yksikk

Oa

Khk-péistdt v. 2030 (1000 t)

- Kavely- ja pyorailymatkojen kasvattaminen 10 e e
prosenttiyksikdlla on merkittava muutos L
liikkumisessa ja edellyttaa tolmenpltEIta ja I 1 425
asennemuutosta. I 1 102

- Tallainen kulkutapaosuuden muutos vahentaa

Vertailuvaihtoehto vuonna2030

huomattavasti likenteen paastoja.

Kavelyn ja pyéréilyn infra
50 % vuoden 2006 paéastdista
81000 t

20 % Toimenpiteen tuottama vihennys 0 200 400 600 800 1000
[
[
I 71

= Tarvittava vihennys toimenpiteen
323 lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 %
vuoden 2006 liikenteen p&astsista

Khk-paédstot v. 2030 (kg/asukas)



Liityntapysakoinnin lisaaminen

Kokonaispaastot (1000 t/ivuosi)

o 200 400 600 200 1000 1200 1400 1600

- Liityntapysakoinnista tehtiin erillisselvitys*, jossa
paastovahennykset laskettiin eri tavalla kuin tassa
selvityksessa, joten tulokset eivat ole suoraan
vertailukelpoisia tdman tarkastelun kanssa. I 02

- Tarkastelussa liityntapysakointipaikkoja vuoteen Vertailuvaihtoehto vuonna 2030

2025 mennessa tuli lisda nykytilanteeseen

1506
1500

nahden henkildautoille 6 200 (lisdys noin 50 %) ja Liityntépysékéinnin lisé&minen
polkupy®drille 11 800 (lisdys noin 90 %). 50 % vuoden 2006 pééstéisté

- Paastot vahenivat 6 000 tonnia (0,4 %) vuoden 0 200 400 50 mo 1000
2025 tilanteessa. I 0¢

* MAL 2019 Lutyntapysdkoinnin vaikutuksia liikenteen hilidioksidip&aastoihin. Paistot (kg lasukas fVl.IOSi)
Trafix Oy 2017.

Raskaan liikenteen teknologia

Khk-paastst v. 2030 (1000 t)

o 200 400 600 800 1000 1200 1400 1800

- Kehittyneimpien teknologioiden avulla voidaan
tutkimusten mukaan saavuttaa vahintaan 30 %
vahennys uusien raskaiden ajoneuvojen CO,-
paéstdista kustannustehokkaasti. I : 102

- Tarkastelu on tehty alentamalla raskaan Vertailuvaihtoehto vuonna 2030

liikenteen yksikkbpaastoja 30 % vuoden 2030

tasosta (652 g/ajon.Km > 457 g/ajon.km). Raskaan liikenteen teknologia
50 % vuoden 2006 paastoista

Toimenpiteen tuottama vdhennys 0 200 400 600 B00 1000
I 0
I 532
I o7

1506
1386

= Tarvittava vihennys toimenpiteen

lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 % .
vuoden 2006 liikenteen passtdista Khk-paastot v. 2030 (kg/asukas)
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Sahkdautojen maaran
merkittava kasvu

- ALIlISA-autokantamallissa sahkoautoja (tdyssahko-
autot ja ladattavat hybridit) on Suomessa vuonna s

2030 yhteensa noin 120 000. Tama méaara sisaltyy B ———
vertailuvaihtoehtoon. I | 102

> y:a_ltioneuvoston .selontt?oss“a kar?sallisesta energia- Vertailuvaihtoehto vuonna 2030
ja iimastostrategiasta sahkoautoja vuonna 2030 on — - —
vahintaan 250 000. Tass4 on tarkasteltu miten tama Séhkoautojen maédran merk. kasvu
merkittava kasvu sdhkdautojen maarassa vaikuttaisi. 50 % vuoden 2006 paastoista

Khk-padstdt v. 2030 (1000 t)

o 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600

Toimenpiteen tuottama vahennys 0 200 400 600 800 1000
|
147 000 t a0
I
36 % 216
m Tarvittava vihennys toimenpiteen e

lisdksi, jos tavoitteena on alittaa 50 % L
vuoden 2006 liikenteen p&3stéistd Khk-paastot v. 2030 (kg/asukas)



