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1 Johdanto

1.1 Tyon sisaltd

Tyossa on tarkasteltu paédkaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelmia ja
arvioitu niiden pohjalta, minkalaisiin tavoitteisiin perustuen ja millaisilla toimenpiteilla liikennejarjes-
telmé&é ja yhdyskuntarakennetta on viime vuosikymmeniné kehitetty, seké haettu vastausta kysy-
mykseen, missa maarin tehdyt toimenpiteet ja niiden vaikutuksesta syntyneet tulokset — muutokset
likennejarjestelméassa ja sen vaikutuksissa — ovat vastanneet asetettuihin tavoitteisiin. Samalla on
sivuttu laajemmin liikennejarjestelmasuunnittelun luonnetta ja asemoitumista koskevia kysymyksia
eri toimijoiden nakokulmasta.

Tyon lopputuloksena esitetddn suosituksia MAL 2019 -suunnittelulle ensisijaisesti suunnittelupro-
sessin kehittamiseksi entisté analyyttisemmaksi ja lapindkyvammaksi.

1.2 Menetelmét ja aineisto

Tyo perustuu ensisijaisesti seudun liikkennejarjestelmasuunnitteluun ja sen ohjaukseen liittyvan
kirjallisen aineiston analyysiin. Sita tukevat asiantuntijahaastattelut (luku 1.3) seka suppea kirjalli-
suuskatsaus (luku 5.2). Lisaksi on analysoitu liikennejarjestelmén rahoitusta paakaupunkiseudulla
ja Helsingin seudulla ja arvioitu, missa maarin liikenteessa tapahtuneista muutoksista voidaan paa-
tella likennejarjestelmasuunnittelun siséllén ja painotusten vaikutuksista liikennejarjestelmaan ja
liikenteeseen.

Tavoitteenasettelua kasitteleva analyysi perustuu liikennejarjestelmasuunnitelmiin kirjattuihin tavoit-
teisiin. Liikennejarjestelmalle, likkumiselle ja yhdyskuntarakenteelle asetetaan tavoitteita myos
valtio- ja kuntatasolla, mutta niihin liittyvid aineistoja ei ole tarkasteltu tdssa selvityksessa syvalli-
sesti.

1.3 Haastattelut

Tyon yhteydessa haastateltiin 13 henkil6a, jotka ovat olleet merkittavassa roolissa seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelmien valmistelussa, tai jotka tydnsa puolesta ovat perehtyneet likennejarjes-
telmasuunnitteluun liittyviin kysymyksiin. Haastatellut henkilét on esitetty liitteessa 1 .

Haastattelujen tavoitteena oli koota seudun liikennejérjestelméasuunnitelmien ohjaukseen ja oh-
jausvaikutuksiin liittyvia ndkemyksia erityisesti seuraavien teemojen pohjalta:

- Ovatko PLJ/HLJ-suunnitelmissa asetetut tavoitteet olleet selkeita, relevantteja ja onko nii-
den toteutuminen arvioitavissa?

- Onko tavoitteita ollut riittdvasti vai liikaa, ja onko niiden kehittyminen ollut oikeansuuntais-
ta?

- Pitaisik6 suunnittelussa keskittya muutamaan keskeiseen toimenpiteeseen vai listata laaja
joukko hankkeita?
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- Kuinka strategisina PLJ/HLJ-suunnitelmat nahdaan? Milla keinoin strategisuutta voitaisiin
parantaa?

- Kuinka hyvin tavoitteet ovat ohjanneet suunnittelua/toteutusta, ja kuinka vahvasti niilla on
perusteltu suunnitelmassa esitettyja toimenpiteitad? Onko tassé tapahtunut muutoksia?

- Ovatko eri toimijat tehdessaan paatoksia Helsingin seudun liikennejarjestelméaan vaikutta-
vista toimenpiteista perustelleet niitda PLJ/HLJ-tavoitteilla? Voidaanko puhua yleisesti hy-
vaksytysta Helsingin seudun liikennepolitiikasta (policy), johon kaikki ovat sitoutuneet? Mi-
ten sitoutumista voitaisiin lisata?

Luonteeltaan haastattelut olivat keskustelunomaisia, ja niissé kasiteltiin em. teemoja haastatelta-
vien omien painotusten mukaisesti. Haastattelujen anti on koottu likennejarjestelméasuunnitelmien
tavoitteita kasittelevaan lukuun 2.4 seka esitettyja toimenpiteita kasittelevaan lukuun 3.3.

Haastattelut suoritettiin siten, ettd haastattelijoina toimivat kaikissa haastatteluissa seka HSL:n etta
konsultin edustaja.

1.4 Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelmien historia *

Paékaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunnan YTV:n hallitus hyvéksyi ensimmaisen Paédkaupunki-
seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (PLJ:n) tydohjelman vuonna 1990. Samalla perustettiin
PLJ-projekti, jolle nimettiin johtoryhma ja valittiin projektipaallikkd. Johtoryhm& muodostui kuntien,
YTV:n, liikenneministerion ja Tielaitoksen johtavista virkamiehista. Kaikki valipaatokset teki YTV:n
hallitus ja lopullisen suunnitelman hyvaksyi YTV:n valtuuskunta.

Ensimmainen Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma valmistui vuonna 1994 (PLJ
1994). Siina maariteltiin paadkaupunkiseudun liikennejarjestelman kehittamisen paamaaraksi paran-
taa liikenteellisin keinoin asukkaiden elamisen laatua seké elinkeinoeldamén ja paakaupunkitoimin-
tojen edellytyksia.?

Valtioneuvosto tunnusti PLJ 1994:n aseman viittaamalla suunnitelmaan Paavo Lipposen ensim-
maisen hallituksen ohjelmassa seuraavasti: "Paakaupunkiseudun liikennehankkeet toteutetaan PLJ
1994.n mukaisessa jarjestyksessa”.

PLJ 1994 —paatoksen yksi kohta oli, ettd suunnitelma tarkistetaan neljan vuoden vélein, jolloin uusi
suunnitelma tulee hyvaksytyksi eduskuntavaalien alla ja voidaan ottaa huomioon uuden hallituksen
ohjelmassa. Taméan mukaisesti seurasi PLJ 1998:n laadinta. Siina liikenneverkko oli lopulta paria
poikkeusta (Keha 1l jatke ja Lansimetron alku) lukuun ottamatta sama kuin vuoden 1994 suunnitel-
massa.

1 Lahteet: HLJ 2015 Liikennepoliittisten valintojen vaikutus liikkumiseen suurilla pohjoismaisilla
kaupunkiseuduilla (POLISE). HSL Helsingin seudun liikenne. HSL:n julkaisujen 14/2013; Helsingin
seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015. HSL Helsingin seudun liikenne. HSL:n julkaisu-
jen 3/2015.

2 PLJ 1994:n ja myohempien liikkennejarjestelmasuunnitelman tavoitteita ja niihin sisaltyvia toimen-
piteitd kasitellaan luvuissa 2 ja 3.
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PLJ 2002 —suunnitelmalle (YTV 2003) asetettu paadmaara ja tavoitteet eivat sisalldllisesti muuttu-

neet olennaisesti aikaisemmasta, mutta tavoitteiston ryhmittelyd muokattiin uudelleen vastaamaan
valtakunnallista liikennepolitiikan tavoitteita. Osana suunnitelman laadintaa tehtiin useita osaselvi-
tyksia ja -strategioita, jotka kaikki nakyivat liikennejarjestelmasuunnitelman toimenpideohjelmassa.

Yksi mainittava edistysaskel oli se, ettd PLJ 2002 oli pohjana liikenne- ja viestintiministerion, seu-
dun kuntien ja YTV:n allekirjoittamalle aiesopimukselle, jossa sovittiin lahivuosien lilkennepolitiikas-
ta ja tarkeimmista likennehankkeista.

Seuraavan suunnittelukierroksen tuloksena oli PLJ 2007 (YTV 2007). Sen pohjaksi tavoitteistoa
maariteltiin uudelleen laatimalla liikennejarjestelman visio, jonka ytimeen nostettiin seudun kilpailu-
kyvyn edistaminen hyvalla liikennejarjestelmalla. PLJ 2007:n kehittamisstrategiaa l&ahdettiin muok-
kaamaan suunnittelun neliporrasmallin pohjalta viisiportaiseen jasentelyyn. Suunnitelman vaikutus-
ten arviointi tehtiin siten, etta se taytti SOVA-lain vaatimukset (laki viranomaisten suunnitelmien ja
ohjelmien ympéaristovaikutusten arvioinnista).

Taman jalkeen tapahtui suunnittelualueen merkittéava laajeneminen. HLJ 2011-suunnitelman (HSL
2011) alue kattoi koko Helsingin seudun eli aiemman paakaupunkiseudun (Helsinki, Espoo, Van-
taa, Kauniainen) lisaksi ymparoivat kunnat Kirkkonummi, Vihti, Nurmijarvi, Hyvinkaa, Tuusula, Ke-
rava, Jarvenpaa, Sipoo, Pornainen ja Mantsala. Toinen merkittdva laajennus tuli aiesopimuksen
sisdltéon. Suunnitelman pohjalta laadittiin valtion ja Helsingin seudun kuntien vélinen maankéayton,
asumisen ja likenteen (MAL) aiesopimus 2012—-2015. Siin& otettiin kantaa asuntotuotantoon, kaa-
vojen toteutumiseen, maankayton suunnitteluun, likennepalveluihin ja liikenneinfrastruktuuriin.

Helsingin seudun maankéaytén, asumisen ja likenteen aiesopimus 2012—-2015 viitoitti HLJ 2015:n
valmistelua. Valmisteluprosessi ohjelmoitiin ja toteutettiin kiintedssa yhteistydssa seudun maan-
kayttdsuunnitelman (MASU) ja asuntostrategian (ASTRA) valmistelun kanssa.

HLJ 2015:n, MASUn ja ASTRAN pohjalta tehtiin myds MAL-sopimus 2016-2019, jossa korostettiin
suunnitteluyhteistydn syventamista entisestdan. MAL 2019 —suunnitelman valmistelua ohjaava
puiteohjelma hyvaksyttiin vuoden 2016 lopulla. MAL 2019 -suunnitelman tavoitteena on tunnistaa
Helsingin seudun maankayttn, asumisen ja likenteen tarkeimmat toimenpiteet seka

e muodostaa yhteinen ndkemys seudun kehittamisesta

« kehittda seutua pitkdjanteisesti ja varautua toimintaympariston muutoksiin

e arvioida suunnitelman vaikutuksia ja hyddyntaa vaikutustieto valmistelussa

< kehittda suunnittelukaytantja, yhteisty6ta ja resurssien tehokasta hyddyntamista
* mahdollistaa suunniteltujen toimenpiteiden toteutus.
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2 Millaisia asioita liikennejarjestelmasuunnitelmissa on tavoiteltu?

2.1 Tavoitekehikon muodostaminen ja tavoitteiden jasentely

Tavoitekehikon muodostamista varten kaikista tarkastelluista likennejarjestelmasuunnitelmista
(PLJ/HLJ) kerattiin tavoitteet listaksi. Tavoitteissa voitiin selkeasti jasentaa kaksijakoinen perusra-
kenne, joka on toistunut kaikissa suunnitelmissa erilaisina variaatioina:

1. Liikenteeseen, likkumiseen ja kuljetuksiin liittyvét tavoitteet
2. Ns. yleiset tavoitteet: ymparisto (laajasti ymmarrettynd) ja talous, jotka ovat luonteeltaan
enemman suunnittelun reunaehtoja kuin tavoitteita

Kuvassa 1 on esitetty erilaisten tavoitteiden esiintyminen eri suunnitelmissa. Tavoitteiden muotoilu
(yleisyys — yksityiskohtaisuus) on vaihdellut eri suunnitelmissa. Tavoitteet eivét valttaméatta ole
esiintyneet erillising, taulukon jasentelyjen mukaisina tavoitelauseina, vaan ne ovat voineet olla
esimerkiksi sisaltyneena tai liittyneena johonkin toiseen tavoitteeseen (esim. melu ymparistotavoit-
teen sisalla) tai kasitella laajempaa tavoitealuetta, esimerkiksi ymparistoa.

PLJ PLJ PLJ PLJ HLJ HLJ
1994 1998 2002 2007 2011 2015

Yleinen ymparistdtavoite

Kasvihuonekaasupaastot

Muut paastot

Melu

Luonnonympaéristo

Ymparistd

Kaupunkikuva, maisema, elinympa-
riistod

Yhdyskuntarakenne (maankaytto)

Yleistavoitteet

Sosiaalinen ulottuvuus

Kustannukset, kustannustehokkuus

Rahoitus

Talous

Seudun kilpailukyky

Muut tavoitteet (toimenpiteiden toteutus)

Liikenneturvallisuus

Liikennejarjestelméan toimivuus

Yleiset

Liikkuminen

Kavely

Pyoraily

Joukkoliikenne

Autoliikenne

Kulkumuoto-
kohtaiset

Liikenteen, liikkumisen
ja kuljetusten tavoitteet

Tavaraliikenne

Vihred kenttd = tavoite esiintyy suunnitelmassa

Kuva 1. Tavoitteiden esiintyminen paakaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelmissa.
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Yleisina huomioina voidaan todeta, etta

- PLJ1994:ssa ja PLJ 1998:ssa tavoitteita oli vahan

- PLJ 1998:ssa tavoitteet olivat samat kuin PLJ 1994:ssa

- PLJ 2002:ssa tavoitteita oli enemman ja ne olivat monipuolisempia

- PLJ 2007:ssa esitettiin pelk&stééan liikennejarjestelman visio, ei kulkumuotokohtaisia tavoit-
teita

- HLJ 2011:ssa esitettiin liikennejarjestelman visio ja karkitavoitteet ja

- HLJ 2015:ssa MAL-visio ja -tavoitteet seka liikenteen tavoitteet.

Liikennejarjestelmasuunnitelmien tavoitteiden siséltéa kasitelladn lahemmin luvussa 2.2.

2.2 Tavoitteiden sisalto eri likennejarjestelmasuunnitelmissa

PLJ 1994 tavoitteistossa ymparistoa kasiteltiin suhteellisen yleisesti: tuetaan ymparistda sdastavien
likkumistottumusten kehittymista, taytetdén kansalliset ja kansainvéliset tavoitteet hiilidioksidipaas-
téjen vahentamisesséa sekad vahennetaén liikenteen ymparistbhaittoja lahiymparistéssa. Jo silloin
mukana oli yhdyskuntarakenteen eheyttamistavoite liikkumistarpeen pienentamiseksi. Tavoitteissa
puututtiin myés valtakunnalliseen resurssien jakoon esittamalla, etta valtakunnallisesti liikennera-
hanjako suunnattaisiin mahdollisimman suuren kansantalouden hyddyn perusteella, ja ettéa seudul-
le ohjattaisiin alueelta kerattaviin likkenteen erityisveroihin suhteutettu oikeudenmukainen osuus
valtion rahoituksesta. Seudun kilpailukyvyn edistdminen tydpaikkojen sijoittumiskohteena néhtiin
yhtena tekijana harkittaessa hankkeita. Liikenneturvallisuus haluttiin saada korkealle pohjoismaisel-
le tasolle. Liikennemuodoittain tavoitteena oli kevyen liikenteen kehittdminen voimakkaasti ja jouk-
koliikenteen kehittdminen kilpailukykyiseksi vaihtoehdoksi ja myods sen taloudellisuuden parantami-
nen. Henkildautoliikenteen toimivuuden sailyttdminen nykytasolla néhtiin tavoitteeksi ruuhka-ajan
ulkopuolella. Tavaraliikenteen tavoitteena oli hyva toimivuus.

PLJ 1998 tavoitteiksi otettiin suoraan PLJ 1994 tavoitteet.

PLJ 2002 tavoitteistoa laajennettiin ja myos tarkennettiin selvasti. Ymparistotavoitteissa hiilidioksi-
dipaasttjen vahenemisen rinnalle tuli energiakulutuksen vahentaminen asukasta kohti, luonnon
monimuotoisuuden ja suojelukohteiden luonnonarvojen sailyttaminen, maa-alan ja luonnonvarojen
saastelids kayttd, vineralueverkon yhtenaisyys, kaupunkikuva ja kulttuurimaisema seka liikenne-
vaylien estevaikutuksen minimointi. Myds melu nostettiin selkeiden mitattavien tavoitteiden avulla
esille: melualueiden kokonaisala ei kasva ja melualueilla asuvien maara vahenee. Tavoitteena ol
luoda edellytyksia toimivalle, monipuoliselle, turvalliselle ja viihtyisalle elinymparistolle. Liikennetur-
vallisuuden osalta tavoitteeksi asetettiin kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maaran selva
vaheneminen ja terveyden osalta tavoiteltiin likenteen aiheuttamien ilman epapuhtauksin pitoi-
suuksien ohjearvojen alituksia. Yhdyskuntarakenteelle oli niin ikaan tarkempia tavoitteita: tuetaan
joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen varaan rakentuvan seké kavely ja pyorailyn edellytyksia
vahvistavan yhdyskuntarakenteen muodostumista, tuetaan elinvoimaisten ja palvelutasoltaan hy-
vien aluekeskusten muodostumista seka ehkaistdan yhdyskuntarakenteen hajautumista. Elinkei-
noelaman edellytykset oli nostettu omaksi otsikokseen. Tavoitteina olivat tavaraliikenteen hyva
toimivuus ja tavaraliikenteen matka-aikojen ennustettavuuden sailyminen, jakeluliikenteen olosuh-
teiden paraneminen seka nykyisten tydpaikka-alueiden joukkoliikenneyhteyksien paraneminen.
Yhteiskuntataloudessa haviteltiin tehokkuutta ja liikennetarpeen vahentamista ja moottoriajoneuvo-
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liikenteen kasvun hillitsemista. Liikennemuotokohtaisesti joukkoliikenteen tavoitteena oli maaralli-
sen laadullisen palvelutason parantaminen, kilpailukyvyn paraneminen suhteessa henkildautoon
seka kulkumuoto-osuuden kasvaminen matkoilla Helsingin keskustaan aamuruuhkassa ja sailymi-
nen ennallaan koko seudulla. Ajoneuvoliikenteen toimivuutta ei haluttu heikentda ruuhka-aikojen ja
-alueiden ulkopuolella. Kevytté liikennetté edistettiin ensisijaisena perusliikennemuotona kehitta-
malla voimakkaasti sen olosuhteita ja reitteja. Uutena asiana tuli mukaan joukkoliikenteen ja mui-
den liikkennemuotojen yhteiskayton edistaminen.

PLJ 2007 -suunnitelmassa tavoitteet oli tiivistetty visioksi, jonka ytimena oli, etta liikennejarjestelma
tarjoaa kaikille hyvat liikkumismahdollisuudet, turvaa hyvan elinymparistén seka kuljetusten toimin-
tavarmuuden ja edistda seudun kilpailukykya. Tata tarkennettiin kuudella osavisiolla, jotka kasitteli-
vat (1) toimivuutta, (2) ymparistda, (3) sosiaalisuutta, (4) maankayttéa, (5) turvallisuutta seka

(6) taloudellisuutta.

Toimivuusvisiossa liikkuminen jalan ja joukkoliikenteelld helpottuu, kuljetusten toimintavarmuus
seka ruuhkautuminen ei uhkaa seudun kilpailukykya. Ymparistovisiossa liikennejarjestelméan ener-
giatehokkuus paranee ja liikenteen paastot ja terveyshaitat vahenevét. Sosiaalisessa visiossa lii-
kennejarjestelma edistaa eri vaestéryhmien vuorovaikutusta, omatoimista liikkumista ja palveluiden
saavutettavuutta. Maankayttovisiossa yhdyskuntarakennetta eheytetaan ja kehitetaan alueilla, joilla
voidaan turvata hyvat joukkoliikennepalvelut. Turvallisuusvisiossa turvattomuuden tunne ei rajoita
likkumista ja onnettomuuden véhenevét merkittavasti. Taloudellisuusvision mukaan liikennejarjes-
telmé& on yhteiskunta- ja kuljetustaloudellisesti tehokas, kustannukset ja vaikutukset jakautuvat
oikeudenmukaisesti.

Vuoden 2011 HLJ jatkoi ndiden kuuden osavision otsikon pohjalta tavoitteenasettelua. Nyt
osavisioille oli muodostettu kaikkiaan 12 karkitavoitetta:

- Toimivuus: joukkoliikenteen kilpailukyky paranee suhteessa henkiléautoon, jalankulun ja
pyorailyn edellytykset paranevat, ruuhkautuminen ei haittaa tavaraliikenteen toimivuutta

- Ymparisto: liikenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevat tavoitteiden mukaisesti, liiken-
teen paastdoille ja melulle altistuminen ja terveyshaitat vahenevat

- Sosiaalinen: paivittaispalveluiden ja tydpaikkojen saavutettavuus ilman henkiléautoa para-
nee, liikkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpeita

- Maankayttd: maankayttoratkaisuilla tuetaan jalankulun ja pyorailyn edellytyksid, uusi
maankayttod sijoitetaan joukkoliikennekaupunkialueelle

- Turvallisuus: vakavat henkildvahinko-onnettomuudet véhenevét

- Taloudellisuus: liikenteen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee, joukkoliikenteen ta-
loudellinen tehokkuus paranee

HLJ 2015 liikenteen tarkennetut tavoitteet jakaantuvat kahteen lohkoon: saavutettavuus — sujuvuus
seka sosiaalinen, taloudellinen ja ekologinen kestavyys — vastuullisuus. Saavutettavuudelle ja su-
juvuudelle asetettiin seuraavat tavoitteet:

- Matka- ja kuljetusketjut ovat sujuvia ja luotettavia lahelle ja kauas

- Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee

- Pyoraily on houkuttelevaa ja sujuvaa

- Ajoneuvoliikenteen matka-ajat ovat ennustettavissa ja ruuhkautuminen on hallinnassa
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Vastuullisuusosiossa tarkennetut tavoitteet olivat seuraavat:

- Kavely-yhteydet ja -ymparistot toimivat jalankulkijan ehdoilla

- Liikkuminen on turvallista kaikilla kulkumuodoilla

- Arjen matkoille on vaihtoehtoja erilaisiin kayttajatarpeisiin

- lIhmisten on helppo valita terveellisia ja vastuullisia kulkutapoja
- Liikenteen ymparistohaitat ja -kuormitus vahenevat

- Liikennejarjestelméa kehitetdédn kustannustehokkaasti

Taman liséksi suunnitelman strategiaosasta |6ytyy viisi tavoiteluontoista linjausta: vahvistetaan
liikennejarjestelman rahoituspohjaa, nostetaan kestavien kulkutapojen palvelutasoa, hyddynnetaan
informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti, huolehditaan logistiikan tarpeista seka tieliikenteen toi-
mivuudesta seka saavutetaan tulokset tehokkailla toimintatavoilla.

HLJ 2015:n tavoitteiden taustalla olivat MAL-visio ja MAL-tavoitteet:

KMAL-visio

Qohjautuva lilkennejérjestelméa palvelee seudun saavutettavuutta ja elinkeinoelaman kilpailukykyé.j

Helsingin seutua kehitetdan yhtenaisesti toimivana ja vetovoimaisena metropolialueena.

Metropolialueen ehea yhdyskuntarakenne on toiminnoiltaan monipuolinen ja ekotehokas.

Tiiviin ydinalueen ymparilla on omailmeisten keskusten verkosto ja luonnonlaheinen ymparisto.

Kasvava seutu tarjoaa monipuolisia asumisen vaihtoehtoja. Kestaviin lilkkkumismuotoihin

~

MAL-tavoitteet

Parannamme seudun yhteiskuntataloudellista
tehokkuutta.

Turvaamme seudun elinkeinoelaman kilpailu-
kyvyn ja toimintaedellytykset.

Monipuolinen ja toimiva seutu houkuttelee
lisda investointeja.

Toteutamme seudun kestavilla kulkutavoilla
hyvin saavutettavaksi. Liikkumisen tarve vahe-

nee ja liikkennejarjestelman ekotehokkuus kasvaa.

Huolehdimme uusien ja olemassa olevien
asuinalueiden sosiaalisesta kestavyydesta.

Vastaamme erilaisten vaestéryhmien
asumistarpeisiin tarjoamalla edellytykset
kohtuuhintaiselle ja monimuotoiselle
asuntotuotannolle.

Huolehdimme asuinalueiden viihtyisyydesta
ja luonnonlaheisyydesta seudun vetovoima-
tekijana.

Varmistamme asuntotuotannon edellyttamat
kaavalliset, lilkenteelliset ja yhdyskuntatekniset
valmiudet.

HLJ 2015:n rinnakkaissuunnitteluprosessina valmisteltiin Helsingin seudun maankéyttésuunnitelma
(MASU) ja asuntostrategia (ASTRA) perustuen myos MAL-visioon ja -tavoitteisiin.



18

2.3 Taustalla vaikuttavat linjaukset ja tavoitteet

Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteistoa maarittavat osaltaan kansalliset
tavoitteet. Tassa mielesséa keskeisia linjauksia on maaritelty liikennepoliittisissa selonteoissa (2008
ja 2012) seka valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa (2000, tarkistettu 2008).

Liikennepoliittisessa selonteossa 2008 nousee selvasti esiin toisaalta liikennejarjestelmén elinkei-
noeldmaa ja kilpailukykya tukevat ja toisaalta ilmastonmuutoksen hillitsemiseen kohdistuvat tavoit-
teet. Suoraan paakaupunkiseutuun konkretisoituu nykyisten ja jo paatettyjen ratayhteyksien hyo-
dyntdminen maankaytossa seka ylipaataan kestavan yhdyskuntarakenteen kehittaminen raide- ja
joukkoliikenteen edistamisen avulla. Selonteon linjaukset vastaavat varsin hyvin paakaupunkiseu-
dun liikennejarjestelmissa olleita linjauksia ja keskusteluyhteys nayttaisi toimineen prosessien valil-
1& hyvin.

Liikennepoliittinen selonteko 2012 poikkeaa luonteeltaan ja sisall6ltaan selvasti edeltajastaan. Kil-
pailukyky, ilmastonmuutos ja kaupunkiseutujen liikennejarjestelmien toimivuus ja yhdyskuntara-
kenne ovat edelleen mukana, mutta selkeésti todetaan, etta liikennepolitiikan keinovalikoimaa tulee
laajentaa ja etta likennejarjestelméan tulee perustua asiakkaiden tarpeisiin. Puhutaan ovelta ovelle -
matkojen sujuvuudesta, yhtendisesta palvelukokonaisuudesta ja yhteen toimivista jarjestelmista.
Toisaalta selvasti sitoudutaan MAL-aiesopimusmenettelyyn seka likenteen, maankayton, asumi-
sen ja elinkeinoelaman toimintaedellytysten vahvistamiseen myos valtakunnallisella tasolla LVM:n,
TEM:n ja YM:n hallinnonaloilla.

Nykyinen hallitus ei ole tehnyt liikennepoliittista selontekoa. Myds hallitusohjelmasta puuttuvat lii-
kennepoliittiset linjaukset. Sen sijaan parhaillaan (kesé 2017) on k&aynnissa liikenneverkon rahoi-
tusta arvioivan parlamentaarisen tydryhman tyd, jonka tuloksena odotetaan linjauksia liikennever-
kon kehittdmisesta. Laajempia liikennepolitiikan siséltoon periaatteessa vaikuttavia linjauksia on
esitetty valtioneuvoston selonteossa kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030.

Valtakunnalliset alueidenkéayttétavoitteet (VAT) ovat osa maankaytto- ja rakennuslain mukaista
alueidenkaytdn suunnittelujarjestelmaa. Niiden tarkoituksena on muun muassa varmistaa valta-
kunnallisesti merkittavien seikkojen huomioon ottaminen maakuntien ja kuntien kaavoituksessa
seka valtion viranomaisten toiminnassa seka auttaa saavuttamaan maankaytto- ja rakennuslain ja
alueidenkayton suunnittelun tavoitteet.

Tavoitteet painottavat maankayton ja liikenteen yhteensovittamista siten, ettd henkildautoliikenteen
tarve olisi mahdollisimman vahéinen. Alueidenkayttétavoitteiden mukaan Helsingin seudulla ediste-
taan joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvaa yhdyskuntaraken-
netta. Seudun keskuksia vahvistetaan asunto-, tydpaikka- ja palvelukeskuksina. Helsingin seudun
likennejarjestelmaa tulee kehittaa koko seudun kattavan liikkennejarjestelmasuunnitelman avulla
siten, ettd se hillitsee iimastonmuutosta seka tukee yhdyskuntarakenteen eheyttamista ja riittdvan
asuntotuotannon jarjestamista. Alueidenkaytdsséa on turvattava edellytykset metroverkoston laajen-
tumiselle lanteen ja itdan. Alueidenkaytén suunnittelussa tulee varautua raideliikenteen laajentami-
seen yhdyskuntarakentamisen ja asuntotuotannon niin edellyttdessa. Alueidenkaytdssa on turvat-
tava Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkeminen osaksi raideliikenneverkostoa.
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Tavoiteanalyysin perusteella voidaan todeta, ettd Helsingin seudun liikennejarjestelméatyé ja sen
tavoitteet ovat olleet hyvéssa sopusoinnussa valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden (VAT)
kanssa. Toinen kysymys kuitenkin on, kuinka VATiIn tavoitteet ndkyvat suunnitelmien toimenpidelis-
toissa ja aiesopimuksissa. Esimerkiksi yhdyskuntarakentamisen ohjaamiseen erityisesti raideliiken-
teeseen tukeutuen tai kavelyn ja pyorailyn edellytysten kehittdmiseen on péasty vasta viimeisim-
missa sopimuksissa. Puutteellisesti on toteutunut se Helsingin seutua koskeva VAT:n erityistavoite,
jonka mukaan uusien asuin-, tydpaikka- ja palvelutoimintojen alueiden kayttdénotto ja huomattava
tdydennysrakentaminen tulee ajoittaa siten, ettd mahdollisuudet joukkoliikenteen hyddyntamiseen
varmistetaan.

Ymparistdministerid valmistelee valtakunnallisten alueidenkayttdtavoitteiden uudistamista. Tavoit-
teena on, etté valtioneuvosto voisi paattdd uudistetuista tavoitteista loppuvuodesta 2017.

Tavoitteet uudistetaan ymparistoministerion mukaan, jotta ne vastaisivat mahdollisimman hyvin
alueidenkaytdn valtakunnallisiin haasteisiin. "Ehdotus valtakunnallisia alueidenkayttttavoitteita
koskevaksi valtioneuvoston paattkseksi valmistellaan maankayttt- ja rakennuslain toimivuusarvi-
oinnin ja hallitusohjelman linjausten mukaisesti siten, etta tavoitteet koskevat nykyista rajatummin
keskeisimpia valtakunnallisia nakdkohtia, ja ovat nykyista tasmallisempia ja konkreettisempia. Kay-
tanndssa tama merkitsee muun muassa sita, etta tulevissa alueidenkayttétavoitteissa ei ole enaa
Helsingin seudun koskevia erityistavoitteita.” Kdytannéssa tama tarkoittaa muun muassa sita, etta
Helsingin seutua koskevia erityistavoitteita ei ole enda uusissa tavoitteissa. Kaupunkiseutuja kasi-
telladn tavoitteissa (luonnoksessa) hyvin yleispiirteisesti ja erdilté osin tulkinnanvaraisesti: "aluei-
denkaytolla luodaan edellytykset vahahiiliselle ja resurssitehokkaalle yhdyskuntakehitykselle tukeu-

tuen ensisijaisesti olemassa olevaan rakenteeseen”, "edistetdan palvelujen, tydpaikkojen ja vapaa-
ajan alueiden hyvaa saavutettavuutta eri vaestéryhmien kannalta”, "edistetdén kavelyn, pyorailyn ja
joukkoliikenteen hyddyntamismahdollisuuksia seka viestinté-, likkumis- ja kuljetuspalveluiden ke-

hittdmista” seka "sijoitetaan merkittavat uudet asuin-, tydpaikka- ja palvelutoimintojen alueet saavu-

tettavuuden, joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kannalta tarkoituksenmukaisesti”.3

Liikennejarjestelmaa kasittelevissa tavoitteissa (lausunnolla olleessa luonnoksessa) kasitellaan
vain valtakunnallista liikennejarjestelmaa ja valtakunnallisesti merkittavia liikenneyhteyksia: "Aluei-
denkaytolla edistetadn valtakunnallisen liikennejarjestelman toimivuutta ja taloudellisuutta kehitta-
malla ensisijaisesti olemassa olevia liikenneyhteyksia ja verkostoja sekd varmistamalla edellytykset
eri likennemuotojen ja -palvelujen yhteiskayttéon perustuville matka- ja kuljetusketjuille seka tava-
ra- ja henkildliikenteen solmukohtien toimivuudelle. Alueidenkaytdssa turvataan kansainvalisesti ja
valtakunnallisesti merkittavien liikenne- ja viestintdyhteyksien jatkuvuus ja kehittdmismahdollisuu-
det seka kansainvalisesti ja valtakunnallisesti merkittavien satamien, lentoasemien ja rajanylitys-
paikkojen kehittdmismahdollisuudet.”

Valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden luonnoksen muissa kohdissa kasitellaén tavoitteita,
joiden tulisi ohjata myos liikennejarjestelmén suunnittelua, erityisesti toimivia yhdyskuntia ja kesta-
vaa lilkkumista seka terveellista ja turvallista elinympéaristoa kasittelevissa kohdissa.

8 Lahteet: Valtioneuvoston paatds valtakunnallisista alueidenkayttétavoitteista, luonnos 21.4.2017;
www.ym.filvat-uudistus
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2.4 Tavoitteet haastattelujen valossa

Tavoitteet ovat olleet padsaantoisesti yleisia, itsestéaan selvia ja helposti kaikkien hyvaksyttavissa.
Ajan mittaan niitd on tullut myos lisaéa, vaikka pyrkimys on ollut mieluumminkin niitd vahentaa.
Kaikki hyvat asiat ovat mukana, jokaiselle on jotain, ja kaikille toimille 16ytyy joku tavoite.

"Tassa on kaynyt samalla tavalla kuin ryhdyttaessa yksinkertaistamaan joukkoliikenteen
alennuslippujarjestelméaa — lopputuloksena on saatu muutama alennusryhma liséa.”

Ongelmana nahtiin myds runsaan tavoitejoukon hahmottuminen ja jasentyminen etenkin paatok-
sentekijoille. Lukuja on paljon, mutta kokonaisuus jad hamaraksi eika selkedén ylatason viestintaan
ole paasty. Tavoitteiden maaraa tulisi viela yrittda vahentéaa. Pieni joukko tavoitteita voisi muodos-
tua esimerkiksi likennemuotojen osuuksista, kustannuksista, paastoista ja kaupunkirakenteesta.

Perustavoitteet ovat jAaneet kirjaamatta, ovat olleet itsestaan selvia: joukkoliikennettéd vahvistetaan,
jotta ei tarvita niin paljon infrainvestointeja ja saadaan yhdyskuntarakenne toimivaksi. Ylatavoitteis-
sa pitéisi edelleen voimistaa laaja-alaisia yhteiskunnallisia tavoitteita: mita likennejarjestelmalta
odotetaan seudun kehittdmisessa.

Tavoitteiden keskinaisia ristiriitoja ei haastateltujen mielesta juurikaan ole ollut. Toisaalta my6s
tavoitteiden keskindiset painotukset ovat puuttuneet. Paattajien kotikuntapainotukset ovat kuitenkin
olleet varsin vahvoja.

Tavoitteiden mitattavuutta pidettiin tarkeéna ja siind on myds menty eteenpain. Ongelmaksi on jo
muodostumassa massiivinen datamaara, josta on vaikea saada kokonaiskuvaa. Tassakin mielessa
viestintdéan on syyta kiinnittaa erityistd huomiota.

Visiosta ja muutamasta keskeisesta tavoitteesta on paatettava ensin, ja siitd on tehtava riittavan
voimakkaat paatokset myos valtiolla.

Tavoitetasolla maankayton kytkeytyminen liikennejarjestelmaan ei nayta onnistuvan, mukaan tulee
maankayton toiveita, jotka eivét perustu realistisiin likennehankkeisiin. Maankayton kehittamisen
aikajanne eroaa lilkkenteesta ja my6s tama tuo ongelmia.

Liikenteen ja maankéayttn lahentyminen on ollut mydnteistd, haasteena on ollut likennesuunnitte-
lun mallimaailma, joka on dominoinut, kun maankayttépuolella ei vastaavaa ole ollut.

"Aluksi maankayttoa ei saanut kunnolla kasitellakaan, nyt tilanne on olennaisesti paran-
tunut ja maankayton ja liikenteen suunnittelun integrointi on oikea huippujuttu.”

2.5 Kokoavat havainnot

Tavoitteiden rakenteessa ei ole havaittavissa merkittavid muutoksia. Tavoitteet ovat kaikissa liiken-
nejarjestelméasuunnitelmissa olleet lukuisia ja priorisoimattomia. Tavoitteiden suuri méaéra on vai-
keuttanut tavoitteiden ymmartamista, eika tavoitteiden kommunikaatio ei ole onnistunut riittdvan

hyvin.
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Tavoitteiden painotuksissa ei nayttaisi tapahtuneen muutoksia. Ei ole perusteita olettaa, etta tavoit-
teiden esittamisjarjestys merkitsisi myds niiden tarkeysjarjestysta. Tama kysymys on oleellinen,
kun pohditaan tavoitteiden ja toimenpiteiden valisid yhteyksia (toimenpiteiden valintaa ja sisall6llis-
té maarittelyd). Tavoitteiden muotoilu on ollut sellainen, etta niisté ei voida johtaa yksiselitteisesti
toimenpiteita eiké varsinkaan toimenpiteiden priorisointia, kun tavoitteitakaan ei ole priorisoitu. Toi-
saalta samaa tavoitetta voidaan tukea mita erilaisimmin toimin ja toisaalta jos (ja kun) tavoitteita on
paljon, mika tahansa toimenpide tukee aina jotain tavoitetta.

Kysymys on suunnitteluteoreettisesta nakdkulmasta rationalistisen suunnittelun perusongelmasta:
On kysymyksenalaista, onko suunnittelussa ylipaansa mahdollista muodostaa yksiselitteista yhteyt-
ta tavoitteiden ja keinojen (toimenpiteiden) valille.

Ehka merkittdvin muutos on tuoreimpien liikennejarjestelmésuunnitelmien liikennettd, likkumista ja
kuljetuksia koskevien tavoitteiden

(a) joukkoliikenteen aikaisempaa voimakkaampi painotus (joukkoliikenteen palvelutaso
ja toimintaedellytykset laajasti, ei vain vaylainvestoinnit),

(b) kavelyn ja pyorailyn vahvistuva asema seka

(c) kavelyn ja pyorailyn kasittely eri kulkumuotoina.

Kaikille liikennejarjestelmasuunnitelmille on tyypillistd, etta niissd mennaan suoraan liikennejarjes-
telméan kehittamisté koskeviin tavoitteisiin, vaikka esimerkiksi likennejarjestelméan vision kautta
(PLJ 2007) pohtimatta liikennejarjestelméan tarkoitusta tai yhteiskunnallisia tavoitteita. Nama tavoit-
teet voivat olla eritasoisia, esimerkiksi tasa-arvon edistdaminen, tyollisyyden turvaaminen, tydpaik-
kojen ja palvelujen saavutettavuuden turvaaminen tai liikenteen haittojen minimointi.

Varhaisissa paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmissa (PLJ 1994 ja 1998) nostettiin
esiin yleisena yhteiskunnallisena tavoitteena seudun kilpailukyvyn turvaaminen/edistaminen, mutta
naissakaan ei tarkasteltu analyyttisesti, milla tavoin seudun kilpailukyvyn tulisi heijastua liikennejar-
jestelmasuunnitelman tavoitteisiin ja toimenpiteisiin.

Keskeiset havainnot péaakaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmien
tavoitteista on vield tiivistetty seuraavaan:

- Liikennejarjestelman kehittamisen tarkoitus (likennejarjestelman kehittdmisen yhteiskun-
nalliset tavoitteet) ovat olleet systemaattisesti piilossa; vasta HLJ 2015:n taustaksi ja perus-
teluksi on esitetty MAL-visio ja MAL-tavoitteet.

- Tavoitteiden kaksijakoinen perusrakenne — jako toisaalta ns. yleistavoitteisiin ja toisaalta
likenteen, liikkumisen ja kuljetusten tavoitteisiin — on esiintynyt kaikissa likennejarjestel-
masuunnitelmissa.

- Ymparistd4, taloutta ja liikennejarjestelmén sosiaalisia ulottuvuuksia kasittelevat yleistavoit-
teet ovat olleet luonteeltaan enemman tulkinnanvaraisia reunaehtoja kuin varsinaisia lii-
kennejarjestelméan kehittdmistavoitteita.

- Tavoitteet ovat aina olleet lukuisia ja priorisoimattomia; tavoitteiden lukumaara on lisédanty-
nyt vuosien kuluessa.
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Tavoitteiden muotoilu on ollut usein epaeksaktia, mika jattaa tilaa (tarkoituksellisesti?) tul-
kinnoille.

Yhdyskuntarakenne (yhdyskuntarakenteen eheyttdminen) on esiintynyt kaikissa liikennejar-
jestelmasuunnitelmissa erilaisina variaatioina eksakteista muotoiluista epamaaraisiin.

Tuoreemmissa liikennejarjestelmésuunnitelmissa on seka joukkoliikennetta etta pyorailya
ja kavelya kasittelevien tavoitteiden asema vahvistunut.

Aikaisempien liikennejarjestelméasuunnitelmien "kevyesta liikenteestd” on edetty kavelyn ja
pyorailyn kasittelyyn kahtena eri kulkumuotona.
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3 Millaisia toimenpiteita liikennejarjestelmé&suunnitelmiin on sisaltynyt?

3.1 Toimenpiteet ja niiden perustelut

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa on esitetty toimenpiteita asetettujen tavoitteiden saavuttamisek-
si. Suunnitelmiin on siséltynyt isojen infrahankkeiden lisaksi erilaisia teemapaketteja (mm. joukko-
likenne-informaatio, kevyt likenne tai meluntorjunta). Tyypillisesti toimenpiteet on jaettu useam-
paan koriin, vaiheeseen tai jaksoon. Liséksi toimenpiteet on priorisoitu varhaisimpia suunnitelmia
lukuun ottamatta.

Ensimmaisissa suunnitelmissa paahuomio oli yhteisesti sovittavissa olevassa keskeisten isojen
infrastruktuurihankkeiden listauksessa. Rata- (joukkoliikenne) ja tiehankkeiden (ajoneuvoliikenne)
tasapuolista suhdetta vaalittiin. Aikaisempina vuosikymmenina (1960-1990) tiehankkeet toteutuivat
pitkélle suunnitelmien mukaisesti. Siksi paddkaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmilla pyrit-
tiin edistam&an myos joukkoliikennehankkeiden, erityisesti ratahankkeiden toteutumista. Ajan kulu-
essa listattujen hankkeiden maaré on lisdantynyt ja tarkentunut. Mukaan on tullut pieniakin hank-
keita seka tavoitteisiin liittyvia selvityksia, suunnitteluperiaatteita yms. Suunnitelmien jasentely nayt-
taa vakiintuneen hierarkkiseen kolmitasoiseen rakenteeseen: 1. teemat/ osastrategiat/ linjaukset, 2.
ylatason toimet ja 3. varsinaiset toimet. Infrahankekorien sisalté on pysynyt varsin vakaana. Toteut-
tamisvaiheeseen paasseiden hankkeiden sijaan on noussut aiemminkin esilla olleita hankkeita
(kakkos- ja kolmoskori), mutta my6s uusia. Suunnittelualueen laajentuminen Helsingin seudun
kattavaksi on tuonut uusia hankkeita mukaan, muuttanut osin painopistetta ja lisdannyt osaltaan
tarkkuutta. Toisaalta suunnitelmissa nékyy mittakaavaero: suunnitelmissa esiintyvat rinnakkain
padasiassa paakaupunkiseudulle keskittyvat suuret hankkeet ja suurelta osin KUUMA-kuntien alu-
eelle keskittyvat ns. KUHA-hankkeet (metropolialueen liikenneinfrastruktuurin pienet kustannuste-
hokkaat hankkeet). Valtakunnallisen liikennepolitikan seurauksena tuoreisiin suunnitelmiin on
noussut liikenne palveluna (MaaS) -konseptin mukaisia edistamistoimia.

Taulukossa 2 (seuraavalla sivulla) on esitetty, miten likennejarjestelmasuunnitelmien toimenpiteet
kytkeytyvat suunnitelmien tavoitteisiin. Taulukon pohjalla on tavoitekehikko. Taulukossa symboleilla
on pyritty kuvaamaan eri tavoitteisiin liittyvien toimenpiteiden/hankkeiden maaraa ja tyyppia.

Vuoden 1994 paakaupunkiseudun liikkennejarjestelméasuunnitelman toimenpidelista oli varsin lyhyt
ja sisélsi paaosin vain isoja raideliikenne- ja tiehankkeita. Toimenpidelistaan kuului kuitenkin myds
seuraavat toimenpidekokonaisuudet: lityntapysakointi, kevyt liikenne, melutorjunta ja paakadut,
seka joukkoliikenteen kehittamiskokonaisuuksia kuten esimerkiksi joukkoliikenteen informaatiojar-
jestelma, linja-autoliikenteen runkoverkko ja raideliikenteen kalusto. Toimenpiteet palvelivat etu-
paassa paakaupunkiseudun isojen infrahankkeiden kantana valtion suuntaan. Valtiolla oli halu
saada seudun yhtenainen kanta likennehankkeiden tarkeydesta. Hankkeiden suhde tavoitteisiin
nakyy selvimmin rata- ja tiehankkeiden méaéarassa (kustannuksissa). Raideliikenteen infrahankkei-
den ja muiden joukkoliikenteen kehittAmistoimenpiteiden osuus ensimmaisen jakson (1996-2003)
kustannuksista oli noin 65 %. Maankayttoon, tavaraliikenteeseen, liikenneturvallisuuteen ja myo6s
ympéaristoon liittyvat tavoitteet jaivat toimenpiteissa vahalle huomiolle, ellei oteta huomioon sitg,
ettd joukkoliikenteen kehittdminen sindnsa voi auttaa naiden tavoitteiden toteutumista. Kaikki lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa esitetyt vaylahankkeet ovat toteutuneet.
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Kuva 2. Toimenpiteiden kytkeytyminen liikennejarjestelmasuunnitelmien tavoitteisiin.

Vuoden 1998 paakaupunkiseudun liikennejarjestelméan lahtokohtana olivat samat tavoitteet kuin
vuonna 1994. Sen sijaan toimenpidelista selvasti laajempi kuin vuonna 1994. Suunnitelmaan sisal-
tyi kuusi karkitoimenpideryhmaa liittyen (1) maankayttoon, (2) likenteen telematiikkaan, (3) rahoi-
tukseen ja hinnoitteluun, (4) joukkoliikenteeseen, (5) ajoneuvoliikenteeseen ja (6) kevyeen liiken-
teeseen. Karkitoimenpiteissé esitetyt toimet ovat luonteeltaan l&hella tavoitteita. Konkreettiset toi-
menpiteet nékyvat toimenpideohjelmassa, joka jakautuu kdynnissa olevien hankkeiden lisaksi kol-
meen koriin, joissa kussakin on kymmenkunta hanketta. Liséksi suunnitelmassa oli esitetty lista
hankkeista, jotka tulee huomioida tilavarauksin. Listan laajuuteen saattaa olla syyna se, etté nain
on paasty helpommin yhteisymmarrykseen, kun eri osapuolten kaikki intressit ovat mahtuneet mu-
kaan. Toteuttamatta on kakkoskorista kaupunkirata vaille Leppavaara—Espoon keskus, Keha Il:n
jatke valilla Turuntie—Hameenlinnanvayla seka Keha | valilla Keilalahti-Laajalahti.

Vuoden 2002 paakaupunkiseudun liikkennejarjestelméasuunnitelmassa keskeisessa roolissa olivat
liikennejarjestelman eri osien strategiat (joukkoliikenne, raideliikenne, verkot, tavaraliikenne, ohjaus
ja hallinta, kevyt liikenne, liityntapysakainti, likenneturvallisuus, meluntorjunta seké rahoitus), visiot
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ja selvitykset. Konkreettisia toimenpiteita [6ytyy kymmeneen lohkon jaetusta kehittdmisohjelmasta,
jonka paattaa neljaan vaiheeseen jaettu liikenneverkon kehittdmisohjelma. Lisaksi siihen on listattu
tilavarauksia ja tutkittavia hankkeita. Ennen vuotta 2010 toteutettavia hankkeita on 25 sisaltéden
yhdeksén tie/ratahanketta, kaksi teemahanketta, seitsemén selvitysta ja suunnitelmaa seka seit-
seman liikkennepoliittista toimea. Esitetyista ensimmaisen vaiheen vaylahankkeista on toteuttamatta
Espoon kaupunkirata ja Keha II:n jatko.

Vuoden 2007 paakaupunkiseudun liikkennejarjestelméasuunnitelman rakenne on hierarkkinen: kehit-
tamisen osastrategiat, osastrategioiden kehittamistoimet ja kehittdmisohjelma. Suunnitelmasta on
nahtavissa pyrkimys laajentaa, jAsentaa ja konkretisoida monipuolista keinovalikoimaa liikennejar-
jestelman kehittamiseksi. Ongelmana on kuitenkin muiden kuin vaylahankkeiden yleispiirteisyys
(kehitetdan, parannetaan, vaikutetaan). Myds teemahankkeiden osalta on esitetty kiireellisyysjar-
jestys. Vaylahankkeiden maaré on vahentynyt: ensimmaiselle kaudelle (2008-2015) esitettiin kuusi
hanketta ja toiselle kaudelle (2016—2030) yhdeksan hanketta, lisdksi kaupungin rahoittamina mai-
nittiin ensimmaiselle kaudelle viisi hanketta. Toteuttamatta ensimmaisen kauden hakkeista on Es-
poon kaupunkirata, Keha Il:n jatko Hameenlinnanvaylalle seka kaupunkien hankkeista raideyhteys
Laajasaloon ja keskustatunneli. Toisen kauden hankkeista on edennyt vain metro valilla Matinkyla—
Kivenlahti.

Vuonna 2011 laadittiin ensimmainen 14 kunnan kattava Helsingin seudun liikennejarjestelmasuun-
nitelma, joissa edellisen suunnitelman tapaan toistuu hierarkkinen rakenne (teemat, kehittdmislin-
jaukset ja toimenpidekokonaisuudet). Infrastruktuurin osalta on esitetty erikseen toimenpidekoko-
naisuudet, jotka "sisaltavat seka pienia etta isoja hankkeita”, sekd nimetyt isot kehittdmishankkeet,
jotka asetettu kiireellisyysjarjestykseen. Suunnitelman teemat olivat (1) kestavan kehityksen mu-
kainen yhdyskuntarakenne ja maankaytto, (2) joukkoliikenteen, jalankulun j pyorailyn yhteydet ja
palvelut, (3) likkumisen ohjaus, hinnoittelu ja séaéntely, (4) likennejarjestelmén operointi ja yllapito
seka (5) liikenteen infrastruktuuri. Teeman 1 toimenpidekokonaisuudet painottuvat vahvasti maan-
kaytén suunnitteluun (toimintojen sijoittumisen ohjaukseen) ja yhdyskuntarakenteen muutosten
seurantaan; vahemman liikennejarjestelmaan. Teema 2 kasittelee ensisijaisesti joukkoliikenteen
infrastruktuuria ja palvelutasoa; liityntdpysakaointi seka kavely ja pyordily esilla hyvin yleisella tasolla
(esim. "Parannetaan jalankulun ja pyorailyn edellytyksid”). Teemassa 3 toimenpidekokonaisuuksien
kuvaus on hyvin yleisella tasolla (esim. "Toteutetaan monipuolisia likkumisen ohjauksen toimenpi-
teitd”). Kehittamislinjauksilla ja toimenpidekokonaisuuksilla vain vahan eroa; esim. linjaus "Pysa-
kointipolitiikalla tuetaan kulkutapojen valintaa ja autoistumisen kasvun hillintdd”; toimenpidekoko-
naisuus "Pysakdintipaikkojen tarjonnalla ja hinnoittelulla ohjataan liikennejarjestelméan kaytt6a”.
Teemassa 4 on vastaava tilanne kuin teemassa 3. Teemassa 4 on pienia ja isoja hankkeita sisalta-
vissa toimenpidekokonaisuuksissa "kaikki mahdollinen”. Infrahankkeiden lista (teema 5) on muut-
tunut seuraavasti: mukaan on tullut mm. KUHA, lansimetron ja keharadan liityntaliikennejarjestelyt,
Klaukkalan ja Hyrylan ohikulkutiet. Téssa nakyy suunnitelman muuttuminen paakaupunkiseudun
suunnitelmasta 14 kunnan kattavaksi Helsingin seudun suunnitelmaksi. Hankkeet on jaettu myo6s
seudullista ja toisaalta valtakunnallista likennejarjestelmaéa parantaviin hankkeisiin. Lista on koko-
naisuudessaan varsin mittava ja yksityiskohtainen.

Vuoden 2015 Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman rakenne on jélleen hierarkkinen
(linjaukset, ylatason toimenpiteet ja suunnitellut toimet). Linjaukset ovat (1) vahvistetaan liikenne-
jarjestelman rahoituspohjaa, (2) nostetaan kestavien kulkutapojen palvelutasoa, (3) hyddynnetaan
informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti, (4) huolehditaan logistiikan tarpeista seka tieliikenteen
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toimivuudesta ja (5) saavutetaan tulokset tehokkailla toimintatavoilla. Suunnitelluissa toimissa, joita
on runsaasti, on mukana runsaasti suunnitteluun seké hallintoon ja hallinnon yhteistydhén liittyvia
tehtéavid, jotka on madritelty selkeésti. Ongelmia vastuunjaossa on pyritty ratkaisemaan (liitynta-
pyséakainti, tavaraliikenteen palvelualueet). Seudullisia pysakdintipolitikan periaatteita lahdetaan
selvittdmaan. Liikenne palveluna -konseptia kehitetddn. Infrahankkeiden kiireellisyysjarjestyksessa
(-2025) on 16 hanketta, mukana mm. Espoon kaupunkirata, Pisara, raide-Jokeri, Keha I:n 2. vaihe.
Kehittamishankkeissa (2026—-2040) mukana mm. itametron jatke, Lentorata, Lahdenvayla, Koivu-
saaren eritaso, Sérnaisten tunneli. Sen sijaan Keha Il:n jatko ei ole listoilla.

3.2 Suunniteltujen hankkeiden kustannukset

Liikennejarjestelmasuunnitelmissa on esitetty hankkeiden priorisoinnin lisdksi niiden kustannusar-
viot. Kuvassa 3 on esitetty kuhunkin liikennejarjestelméasuunnitelmaan sisaltyvien rata- ja tiehank-
keiden kustannusosuus ensimmaisen korin/jakson/vaiheen kustannuksista.
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Kuva 3. Tarkasteltujen liikennejarjestelmasuunnitelmien ensimmaéisten korien/jaksojen/
vaiheiden kustannusten jakautuminen ratahankkeisiin, tiehankkeisiin ja muihin toimiin.

Ratahankkeiden kustannusosuus on ollut PLJ2002-suunnitelmaa lukuun ottamatta suurempi tai
yhté suuri kuin tiehankkeiden kustannusosuus. Viimeisimmissa suunnitelmissa ratahankkeiden
kustannusosuus on kasvanut huomattavasti tiehankkeita suuremmaksi, ja samalla muiden kuin
rata- ja tiehankkeiden kustannusosuus on supistunut. On siis huomattava, etta rata- ja tiehankkei-
den lisaksi liikennejarjestelmasuunnitelmiin on siséltynyt vaihteleva maara erityyppisia teemapaket-
teja, joihin on siséltynyt mm. k&velyn ja pyorailyn (kevyen liikenteen), liityntapysakoinnin seka me-
luntorjunnan toimenpidepakettien liséksi joukkoliikenteen ja ajoneuvoliikenteen kehittdmistoimenpi-
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teité ja pienempia infrastruktuurin parantamistoimenpiteita. Siten esimerkiksi vuoden 1994 paakau-
punkiseudun liikennesuunnitelmassa ensimmaisen jakson joukkoliikenteen kehittdmistoimenpitei-
den (ratahankkeet ja muut joukkoliikenteen kehittamishankkeet) kustannusosuus oli noin 65 %.
Kahdessa viimeisessa suunnitelmassa nama teemapaketit ym. pienet infratoimenpiteet on koottu
KUHAan (pienet kustannustehokkaat toimet).

Kuvassa 3 on huomioitu kaikki ne hankkeet ja toimenpiteet, joiden kustannukset on esitetty lilken-
nejarjestelmasuunnitelman hanke-/toimenpidelistalla. Liikennejarjestelmasuunnitelmien valilla on
suuria ero siing, miten muita toimenpiteita on listattu. Jossain suunnitelmassa listaus voi olla hyvin
suppea, kun toisessa taas on lukuisia teemapaketteja tms. Tyypillisesti suunnitelmien muihin toi-
menpiteisiin kuuluu esimerkiksi meluntorjunnan, kavelyn ja pyérailyn seka paavaylien ja joukkolii-
kenteen kehittdmisen teemapaketit. Kuvan 3 luvuissa ei ole huomioitu tavoitteenomaisia toimia,
joille ei ole esitetty kustannusarvioita toimenpidelistalla.

Kustannusten jakautumista eri osapuolille ei ole tassé yhteydessa tarkasteltu tarkemmin.

3.3 Tavoitteet toimenpiteiden ja niiden priorisoinnin perusteluna

3.3.1 Havainnot liikennejarjestelmasuunnitelmista

Paékaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikkennejarjestelméasuunnitelmille tyypillisista ylatason
tavoitteista ei voi suoraan johtaa toimenpiteita, koska samaa tavoitetta voidaan tukea mita erilaisin
toimenpitein. Toisaalta kunkin toimenpiteen/hankkeen suhde eri tavoitteisiin on erilainen (tukee
tavoitetta / ei tue tavoitetta; paljon/jossain maarin/ei lainkaan). Sen sijaan kunkin toimenpi-
teen/hankkeen osalta voidaan arvioida, kuinka hyvin ne toteuttavat asetettuja tavoitteita, jos tavoit-
teen toteutuminen on arvioitavissa (tavalla tai toisella), ts. jos tavoitteet ovat riittavan konkreettisia.
Jos tavoitteilla tavoitellaan kaikkea, (Ilahes) mitka tahansa toimet tukevat aina jotain tavoitetta.

Tavoitteet ovat padosiltaan yleisia ja niistd on paasty varsin helposti yhteisymmarrykseen, mutta
toinen kysymys on, kuinka ne ovat vaikuttaneet itse ratkaisuihin. Yleinen kasitys nayttaa olevan,
ettd hankelistan muodostumiseen on vaikuttanut vahvasti kuntien omat intressit ja kaupankaynti
niiden valilla. Joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyorailyn (kevyen liikkenteen) korostaminen tavoit-
teissa nayttaisi kuitenkin lisdnneen naiden kulkumuotojen kehittdmishankkeita.

Vélillisesti voidaan ajatella joukkoliikennehankkeiden, esimerkiksi ratojen, parantavan joukkoliiken-
teen palvelutasoa ja lisdavan sen kayttda ja sitd kautta myos vahentavan ajoneuvoliikenteen ruuh-
kia. Toisaalta jokaisessa suunnitelmassa on ollut myés merkittavia ajoneuvoliikenteen hankkeita,
jotka ovat johtaneet myos toteutukseen. Liikenteen ja maankayton yhteyksien tarkeytta on korostet-
tu kaikissa suunnitelmissa, mutta tuloksia ndhdaéan selkedmmin vasta nyt Kehéradan ja Lansimet-
ron kohdalla.

Kuvaan 4 on koottu keskeiset havainnot paékaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikkennejarjestel-
masuunnitelmien toimenpiteista.
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Kuva 4. Keskeiset havainnot paakaupunkiseudun ja Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunni-
telmien tavoitteista ja toimenpiteista. (Merkintdjen selitys, ks. kuva 2 sivulla 25)

3.3.2 Havainnot haastatteluista

"Voi olla, ettd muut asiat kuin tavoitteet tai selvitykset ovat vaikuttaneet hankelistan syn-
tyyn.”

Haastateltavien varsin yleinen nakemys oli, ettéa tavoitteiden suunnittelua ohjaava vaikutus on ollut
vahainen tai etté sita ei ainakaan kovin selvasti voi havaita. Tavoitteista on helppo sopia, ongelmat
syntyvat keinojen valinnasta. Hankkeita on puolustettu ja ajettu monesti myds ilman selvaa yhteytta
tavoitteisiin. Toisaalta jos tavoitteita ei voida konkretisoida siihen, mita tehdaan seuraavaksi, siind
tilanteessa tavoitteenasetanta ei toimi konkreettisena suunnittelun ohjauksen valineena.

Laajasti oltiin sita mieltd, etta jo tavoitekeskustelussa tulisi aloittaa keskustelu myds keinoista, joilla
tavoitteet konkretisoituvat. Tavoitteiden ja hankkeiden kasittelya voitaisiin sekoittaa, syntyisi tietyn-
lainen iteroituva prosessi.

Hankeohjautuvuus nédhdaan jonkinmoisena ongelmana, toisaalta ymmarretaan siihen johtavat syyt.

"Ei Keharataa tai L&nsimetroa ole millaan tavoitteilla tehty, yleensédkaan isojen hankkei-
den kohdalla ei ole vedottu tavoitteisiin”
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Tavoitteita voitaisiin kayttaa pitkin matkaa ja myos jalkikateen oikeuttaa valittuja toimenpiteitd. Vuo-
rovaikutus ja kaksisuuntaisuus tavoitteiden ja toimien valilla nahtiin yleisesti toivottavana.

Edelleen kuitenkin nahdéaéan, ettd suunnittelutyéta tehdddn omissa siiloissaan, eikéa kokonaisuutta
oikein motivoiduta kéasittelem&én. Oman organisaation asiat kiinnostavat enemman.

HLJ-suunnittelun hankekeskeisyys on mahdollista kaantad myoés kokoavaksi voimaksi silloin kun
hankkeet ovat strategisesti riittdvan merkittavia.

"Lansimetro on osoittanut etta téllainen strateginen hanke johtaa linjamuutokseen
maankaytdssa, ruvetaan rakentamaan tornitaloja ja tiivistamééan kaupunkirakennetta:
infrahanke itsessaan, paremmin kuin mitkdan seudulliset suunnitelmat tai aiesopimuk-
set, jasentaa kohti tiivistyvaa ja eheyttavaa yhdyskuntaa.”

Suunnittelukierrosten jalkeen seudun ja valtion kesken neuvotellut MAL-sopimukset on néhty erit-
tain tarkeind. Toisaalta PLJ/HLJ-prosessi on tukenut ja mahdollistanut MAL-sopimuksien synnyn.
Erittéin tarke&na on pidetty sita, ettéd sopimus on voitu tehda korkealla poliittisella tasolla. MAL-
sopimusten avulla suunnittelussa esitettyja toimenpiteitéa ja hankkeita on myds ryhdytty toteutta-
maan. Huonona on pidetty sitd, etta aiesopimuksesta ei aina ole pidetty kiinni, vaan erdéanlaista
ohitusraidetta pitkin on tuotu hankkeita paatettavaksi kesken sopimuskautta (ks. luku 4). Aiesopi-
musten seuranta nahdaan hyoddyllisena ja tarpeellisena, mutta seurattavien indikaattorien maara on
ehka paisunut liilan suureksi, jotta se avautuisi selkeéasti korkean tason paattéjille.

"MAL sopimuksesa tarkeaa olisi kiteyttdminen, tavoitteet kirkkaammiksi.”

"Ymmarrys yhteiseen etuun on valistuneisuusasia, suunnittelu pitaa tehda samassa
pdydassa: M, A ja L seka eri tahot.”
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4 MAL-sopimukset

Paékaupunkiseudun liikkennejarjestelmasuunnitelma 2007:n (PLJ 2007) toteutuksesta laadittiin
aiesopimus valtion ja paakaupunkiseudun neljan kunnan kesken. Sen tarkoituksesta todettiin lyhy-
esti, ettd aiesopimuksella osapuolet sopivat PLJ 2007:n toteuttamisesta. Liikennejarjestelmasuun-
nitelman teemat ja niiden hankkeet olivat aiesopimuksessa paasaantdisesti mukana. Infrahankkei-
den kiireellisyysjarjestys oli muutettu aiesopimukseen: Keha Il nousi kolmanneksi ohi Keha I:n,
Espoon kaupunkiradan ja Keha II:n jatkon.

Aiesopimuksen jatkotoimissa todettiin muun muassa, etté sopijapuolet selvittavat yhteistyona ra-
hastomallin soveltuvuutta ja edellytyksia Helsingin seudun liikennejarjestelméan rahoitukseen.

Valtion ja Helsingin seudun 14 kunnan valinen maankayton, asumisen ja liikenteen aiesopimus
allekirjoitettiin kesékuussa 2012. Se kattoi vuodet 2012-2015. Sopimuksessa todettiin, etta

aiesopimus on seké Helsingin seudun kuntien valinen etta kuntien ja valtion valinen,
sopijaosapuolten maankaytén, asumisen ja liikenteen yhteista tahtotilaa kuvaava aiko-
mus.

Edelleen sopimuksen mukaan

aiesopimus pyrkii vahvistamaan Helsingin seudun toimivuutta ja kilpailukykya, lisda-
maan seudun asuntotuotantoa ja sen edellytyksia seka vahvistamaan metropolipolitii-
kan kansallisten tavoitteiden toteuttamista maankaytdn, asumisen ja liikennejarjestel-
man kehittdmisessa. Aiesopimuksella tuetaan seudun elinkeinopolitiikan toteuttamista,
seudun kuntien tasapainoista kehittamista sekéa kestavaa kehitysta edistavia suunnitte-
luratkaisuja ja yhteistyota.

MAL-aiesopimuksessa 2012-2015 oli hyvin mukana Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunni-
telman 2011 teemojen mukaisia toimenpiteitd, mutta kuitenkin rajoitetusti. Neuvotteluissa aiesopi-
mukseen nostettujen teemojen systemaattinen muodostaminen ei kuitenkaan tule selvésti esiin
sopimusteksteista. Aiesopimuksen hankelistalle nostettiin likennejarjestelméasuunnitelman ensim-
maisen kauden 13 hankkeesta kuusi, joskin aiesopimuksen liitteena oli koko liikennejarjestama-
suunnitelman hankelista. My6s pienet kustannustehokkaat hankkeet (KUHA) olivat mukana, mika
on mahdollistanut kehyskuntien mukanaolon sopimuksessa.

Kesakuussa 2016 allekirjoitetussa MAL-sopimuksessa 2016—2019 nakyy asumis- ja maankaytto-
asioiden vahvistuminen ja tarkentuminen. Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelman 2015
linjaukset ovat kohtuullisen hyvin mukana sopimuksessa, mutta sopimuksessa pyritaan keskitty-
maan toimiin, joille on maaritelty myos toteutustaho. Sopimuksessa nakyy huonosti myos vaike-
ammin konkretisoitavissa olevia teemoja kuten kavelyn ja pyoréilyn edistéminen. Sopimuksessa on
mainittu kahdeksan toimenpidettd, joiden joukossa on oikeastaan vain kolme liikenneinfrastruktuu-
rihanketta, jotka ovat kustannuksiltaan hyvin erilaisia: KUHA, jonka rahoitus on pienentynyt, raide-
Jokeri ja Klaukkalan ohitustie. Mukana on myos esimerkiksi "likenteen kysyntéaan vaikuttavan tie-
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maksun” valmistelun jatkaminen seudun ja valtion yhteistyona?, liityntapysakoinnin kustannusjako
seka digitaalisten palvelujen syntymisen mahdollistaminen. Liikennejarjestelméasuunnitelman infra-
struktuurin kehittdmishankelista on kokonaisuudessaan sopimuksen liitteena.

MAL-sopimuksen seuranta tapahtuu sopijaosapuolten edustajien vuosittaisen seurantakokouksen
seka sen valmistelusta vastaavan MAL-sihteeriston toimesta. Helsingin seudun ymparistbpalvelut
HSY vastaa seuranta-aineiston yllapidosta ja koordinoinnista. Maankayton ja asumisen seuranta-
tiedon tuottamista varten on perustettu MAL-seurantatietoryhmd, jonka puheenjohtajana toimii
HSY. Liikenteen seurantatiedot tuottaa Helsingin seudun liikenne (HSL) yhteistydssa Uudenmaan
ELY-keskuksen kanssa.

Vuosien 2012-2015 aiesopimuksen seurantaraportissa todettiin infrahankkeiden tilanteesta, etta
seudullisten liikenneinvestointien (radat, tiet ja padkadut) rahoitustaso Helsingin seudulla on nous-
sut merkittavasti 2000-luvun alusta ja aiesopimuskauden aikana ja oli vuonna 2015 ennéatyksellisen
korkealla. Kuntien osuus on noussut aiesopimuskauden aikana selvasti valtion rahoitusosuutta
suuremmaksi. Keskeisena syyna tahan oli se, etta alueellisten katujen rakentaminen oli ollut enna-
tyksellisté uusien alueiden voimakkaan rakentamisen vuoksi.

Liikennepalveluista raportissa todettiin, ettd HSL-alueen joukkoliikenteen nousujen maara kasvoi
aiesopimuskauden aikana 4 % (13,8 miljoonaa nousua). Yhdyskuntarakenteen kehityksesta todet-
tiin, etté valmistuneista asunnoista 68 % sijoittui kavellen, pyoraillen ja joukkoliikenteelld hyvin tai
melko hyvin saavutettaville alueille ja 50 % kilometrin sateelle sellaisista raideliikenteen nykyisista
ja rakenteilla olevista asemista, joilla on henkildliikennettd. Seurantaraportissa ei kuvata, olivatko
nama muutokset tavoitteiden mukaisia tai sité, voiko kehitysta pitaéa tyydyttavana.

Vuosien 2016-2019 MAL-sopimuksen alkuvaiheen toteutumisesta ymparistéministerio totesi tiedot-
teessaan toukokuussa 2017 muun muassa, etté Helsingin seutu saavutti hyvin kaavoituksen, asun-
totuotannon ja liikkennesuunnittelun tavoitteet vuonna 2016. Liikennejarjestelmasta ministerio totesi
mm., ettd liikenteen infrastruktuurihankkeet ovat edenneet suunnitellusti. Alueen kehittymisen kan-
nalta keskeisen Raide-Jokerin toteutuksesta paatettiin kesdkuussa 2016. "Klaukkalan ohikulkutieta
puolestaan paastaan rakentamaan todennédkoisesti vuonna 2018. Pisara-radan ratasuunnitelma on
valmistumassa ja toteuttamisen aikataulusta ja rahoituksesta tehdaén arvio hankkeen ratasuunni-
telman valmistuttua vuoden 2017 aikana.”

Huolimatta MAL-sopimusten selkedsta asemoitumisesta osaksi liikenteen ja maankaytén suunnitte-
lujarjestelmaa kokonaisuus ei kuitenkaan ole aivan nain yksinkertainen. Konkreettisena esimerkki-
na tasta on elokuussa 2014 allekirjoitettu valtion ja Helsingin seudun kuntien valinen sopimus suur-
ten infrahankkeiden tukemiseksi ja asumisen edistamiseksi. Sopimuksen taustalla olivat paaminis-
teri Stubbin hallituksen ohjelma (2014), paAadministeri Kataisen hallituksen paatds rakennepoliittisen
ohjelman toimeenpanosta (2013) sekd paaministeri Kataisen hallituksen paatokset kehysriihessa
(2014). Sopimuksessa todetaan, etta sen sopimus taydentdd vuoden 2012 MAL-aiesopimusta ja
luo perustan Helsingin seudun MAL-asioista sopimiseen vuodesta 2016 alkaen. Lisaksi sopimuk-

4 Aiesopimuksessa todetaan, etta tiemaksun "valmistelun lahtokohtana on, etta keratyt varat voi-
daan kayttda seudun liikkennejarjestelméan rahoittamiseen seudun yhteisesti paattamalla tavalla eika
menettely vahenna valtion pitkan aikavalin mukaista keskimaaraista liikennerahoitusta seudulla”.
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sessa todetaan, etta tarkoituksena on, ettéa sopimus edistéaa Helsingin seudun maankayttdsuunni-
telman (MASU) ja sen toteutussuunnitelman 2015, asuntostrategian 2015 seka liikennejarjestelma-
suunnitelman (HLJ 2015) loppuunsaattamista ja toimeenpanoa. Kun sopimus allekirjoitettiin kesken
HLJ 2015:n valmistelua, se aiheutti muutoksia suunnitelman sisélléssa verrattuna siihen asti muo-
dostettuun ndkemykseen.

Sopimuksessa todettiin liikennehankkeista, etta se koskee vain sopimuksessa mainittuja suuria
infrastruktuurihankkeita, Lansimetron jatketta Matinkylasta Kivenlahteen, Pisara-rataa ja Helsinki-
Riihimaki —rataosan kapasiteetin parantamista (1. vaihe). Lisaksi sopimuksessa todettiin, ettd so-
pimuksella ei ole vaikutusta MAL-aiesopimuksessa tai liikennepoliittisessa selonteossa mainittuihin
muihin liikennehankkeisiin. Kaytdnndssa nain tuskin kuitenkaan on johtuen valtion ja kuntien rajalli-
sista mahdollisuuksista (tai haluista) rahoittaa infrastruktuurihankkeita. Sopimuksesta huolimatta
valtio ei ole toistaiseksi tehnyt osaltaan paattstéa Pisara-radan toteutuksesta. Sopimuksen toteutu-
misesta ei ole laadittu varsinaista seurantaa.
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5 Liikennejarjestelmasuunnittelun vaikutuksia: liikenteen kehitys ja kirjallisuuskatsaus

5.1 Toteutetut toimenpiteet ja liikenteen kehitys

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnittelu 1&ahti 1990 alussa liikkeelle paljolti sen takia, etta
asukasmaarien kasvaessa ja autoistumisen yleistyessa oli nahtavissa ruuhkautumiseen johtava
noidankeh&: enemman henkildautoja, vihemman matkustajia, huonompi joukkoliikenteen palvelu-
taso, enemman henkildautoja jne. Joukkoliikenteen osuus ajoneuvoliikenteelld tehtavista matkoista
oli vahentynyt voimakkaasti. Vuonna 1966 se oli 66 % ja vuonna 1988 enaa 46%. Tarvittiin toimia,
joilla epaedullinen kehitys saataisiin kddnnetyksi. Kokonaisvaltainen liikennejarjestelmasuunnittelu,
PLJ/HLJ-prosessi, alkoi 1990.

Selvaa tietysti on, etteivat suunnitteluasiakirjat itsesséén tuottaneet muutosta tilanteeseen, mutta
siitd johdetut moninaiset paatokset ja toimenpiteet sekd myos seudullisessa liikennepolitikassa
suunnitteluprosessin myota tapahtunut kehitys nayttaisivat johtaneen joukkoliikenteen osuuden
vahentymisen sijasta jopa sen kasvuun viime vuosina.

Yksittdisten toimien vaikutuksista seudun liikkkumistottumusten muutoksiin on tasséa kaytettavissa
olevien tietojen pohjalta mahdoton sanoa mitaéan. Toisaalta asukkaiden liikkumiskayttaytyminen
kytkeytyy tavattoman moneen asiaan. Paivan toimista syntyva matkaketju edellyttaa valittavilta
riittdvaa palvelutasoa jarkevalla hinnalla. Palvelutaso taas muodostuu matka-ajan liséksi saatavuu-
desta (esimerkiksi parkkipaikka tai joukkoliikenteen vuorovali), helppokayttdisyydesta, laadusta,
ennakoitavuudesta, informaatiosta jne.

On ilmeistd, ettd seudulla tapahtunut mydnteinen kehitys johtuu nimenomaan lukuisten yksittaisten
pienten ja suurten toimenpiteiden yhteisvaikutuksesta. Ratojen rakentaminen, maankayton tiivisty-
minen vahvojen joukkoliikennekaytavien solmupisteisiin, joukkoliikenteen kaistat ja etuudet, yhte-
naisen joukkoliikennejarjestelman laajentuminen ja kehittyminen seka joukkoliikenteen informaa-
tiojarjestelman asteittainen kehittyminen ovat olleet liikennejarjestelmasuunnitelmissakin esilla ollei-
ta kulkumuotojakautumaan vaikuttaneita toimia. Taustalla on kuitenkin varmasti muitakin tekijoita
kuten esimerkiksi muutokset ympéristdasenteissa.

Kuvassa 5 on esitetty toteutettujen esimerkkitoimenpiteiden ajoittuminen, paékaupunkiseudun inf-
rainvestointikustannusten jakautuminen vayliin, ratoihin ja katuihin seka joukkoliikenteen osuus
paakaupunkiseudun asukkaiden henkildauto- ja joukkoliikennematkoista. Kuvassa esitetyista rata-
ja tieinfrahankkeista kaikki muut paitsi Kampin terminaali ja Lansivayla valilla Kivenlahti—
Kirkkonummi ovat sisaltyneet tarkasteltuihin liikennejarjestelmasuunnitelmiin. Kuvassa esitetyt
investoinnit alueellisiin katuihin ovat tyypillisesti sellaisia, jotka eivat sisally likennejarjestelma-
suunnitelmien hankekoreihin. Kuvassa on esitetty myos PLJ- ja HLJ-suunnitelmien 1. jakson hank-
keiden kustannusarvio. Kustannukset on korjattu maanrakennuskustannusindeksilla vuoden 2016
tasoon.

PLJ- ja HLJ-suunnitelmien 1. jaksolle esitettyjen hankkeiden mé&ara (investoinnit) kasvoivat vuoden
2002 PLJ-suunnitelmasta alkaen. Myos toteutuneet investoinnit kdéntyivat nousuun vuoden 2005
jalkeen. 1990-luvulla investoinnit ratoihin, paavayliin ja katuihin olivat varsin samansuuruiset. Ra-
tainvestoinnit olivat 2000-luvun alussa huomattavasti paavaylien ja katujen investointeja vahai-
semmat. Viime vuosina investoinnit ratahankkeisiin ovat olleet taas merkittavasti suuremmat kuin
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investoinnit paavayliin ja katuihin. Investoinnit paavayliin ovat kuitenkin pitkalla aikavalilla pysyneet
absoluuttisesti suunnilleen samalla tasolla, vaikka painotukset likennejarjestelmasuunnitelmissa
ovat vahentyneet. Viime vuosina tehtyjen isojen ratahankkeiden vaikutukset kulkutapaosuuksiin
nahdaan vasta tulevina vuosina, mutta kustannusten painottuminen aiempaa enemman ratahank-
keisiin kertonee yhteydesta viime vuosien suunnitelmien joukkoliikennepainotukseen.
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Kuva 5. Esimerkkeja toteutetuista toimenpiteistd, kustannusten jakautuminen vayliin, ratoihin ja
katuihin seka joukkoliikenteen osuus paakaupunkiseudun asukkaiden henkildauto- ja joukkoliiken-
nematkoista.

Kuvassa 6 on puolestaan esitetty kuntien ja valtion investoinnit likennevayliin Helsingin seudulla.
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Kuva 6. Kuntien ja valtion investoinnit likennevayliin Helsingin seudulla.

5.2 Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsauksen tarkoituksena on muodostaa suositusten laatimisen tueksi ndkemys viimeai-
kaisen tutkimuksen perusteella erilaisten likennejarjestelméan kehittamistoimenpiteiden vaikutuksis-
ta liikennejarjestelmaan ja yhdyskuntarakenteeseen. Tarkastelun kohteena olivat valikoidut artikke-
lit teoksessa Handbook on Transport and Development (toim. Robin Hickman, Moshe Givoni, Da-
vid Bonilla ja David Banister). Teos on julkaistu vuonna 2015.

Kasikirja esittelee tutkimustuloksia pitkalti englanninkielisestd maailmasta, jossain maarin Alanko-
maista ja vain hyvin suppeasti muualta. Esimerkiksi varsin laajaa saksalaista ja skandinaavista,
myds englanninkielistd tutkimusta teoksessa ei kasitella.

Tassa yhteydessa tarkasteltiin seuraavia artikkeleita:

- Yhdyskuntarakenne ja likkuminen — Urban structure and travel (Philip Stoker, Susan
Petheram, Reid Ewing)

- Liikkumisen energiankulutus ja hiilidioksidipdastét: maailmanlaajuinen tarkastelu ja eraiden
vahennysstrategioiden arviointi — Urban passenger transport energy consumption and
carbon dioxide emissions: a global review and assessment of some reduction strategies
(Peter Newman, Jeff Kenworthy)

- Joukkoliikennemyoénteinen kaupunkikehitys ja verkkovaikutukset — Public transport-
orientated development and network effects (Carey Curtis)
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Ympariston ominaisuudet ja aktiivinen likkuminen — Community design and active travel
(Susan Handy)

Liikennejarjestelman kehittamisen taloudellisten vaikutusten arvioinnin menetelmat: tulkit-
seva katsaus — Methods for estimating the economic impact of transportation
improvements: an interpretive review (Michael lacono, David Levinson)

Liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaikutukset — Transport projects and wider
economic impacts (Torben Holvad, Steen Leleur)

Kaupunkiseutujen joukkoliikennehankkeiden vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen: eréita
empiirisia nayttoja kevyen raideliikenteesta ja nopeasta bussiliikenteesta — Spatial
implications of public transport investments in metropolitan areas: some empirical evidence
regarding light rail and bus rapid transit (Eran Feitelson, Orit Rotem-Mindali)

Tieliikenteen hinnoittelu, vaikutukset ja kustannustehokkuus — Road pricing, impacts and
cost-effectiveness (Jan Anne Annema)

Saavutettavuus: teoria ja kaytantd Alankomaissa ja Yhdistyneissa kuningaskunnissa —
Accessibility: theory and practice in the Netherlands and UK (Karst Geurs, Derek Halden)

Helsingin seudun MAL-suunnitelman kannalta tarkeimmat kasikirjassa kasitellyt teemat liittyvat
liikennejarjestelman ja yhdyskuntarakenteen valisiin suhteisiin ja saavutettavuuteen, kasvihuone-
kaasupaastoihin seka taloudellisten vaikutusten arviointiin. Erityisesti voidaan nostaa seuraavat
havainnot:

Yhdyskuntarakenne ja saavutettavuus

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa seké matkojen maaraan, matkan pituuteen, kulkumuodon
valintaan ettéd autoliikenteen suoritteeseen.

Liikennejarjestelman suhteessa yhdyskuntarakenteeseen on tarpeen tunnistaa neljan "D-
muuttujan” merkitys: density, design, destination accessibility, distance to transit (tiiveys,
l&hiympériston laatu liikkumisen kannalta, toimintojen saavutettavuus, etdisyys joukkolii-
kennepalveluihin).

Joukkoliikennemyénteisen yhdyskuntarakenteen (transit oriented development TOD) edis-
tamisessa tarkeimpana kehittdmiskohteena on se, kuinka edetéaén nopeasti TOD-
politiikkatavoitteista kaytannon toimintaan suunnittelussa ja kehittdmisessa.
Liikkumisympériston ominaisuudet (community design) vaikuttavat selvasti kulkumuotova-
lintoihin — "yksityiskohdat ratkaisevat”. Kysymys kuuluu, minkalaisella politiikalla ja minka-
laisilla investoinneilla tai mekanismeilla voidaan tuottaa ymparistoa, joka tukee aktiivisia
kulkumuotoja (kavelya ja pyorailya).

Aktiivisten kulkumuotojen osuutta lisanneissé kaupungeissa on toteutettu myds pehmeita
toimenpiteita kuten erilaista markkinointia ja markkinointitapahtumia seka lisaksi rajoitettu
autoilua muutosmotivaation lisdamiseksi.

Arvioitaessa kevyen raideliikenteen ja nopean bussiliikenteen hankkeiden vaikutusta yh-
dyskuntarakenteeseen on tarkeaa havaita, etté koko tarkastelun hyddyllisyys voi olla ky-
seenalaista, koska hankkeen vaikutuksia on vaikea erottaa muista, esimerkiksi hankkeen
tukemiseksi toteutettavien toimenpiteiden vaikutuksista. Sen vuoksi huomio pitéisi kiinnit-
taa siihen, etta tunnistetaan erilaiset toimet, joilla voidaan tukea hankkeelle asetettujen ta-
voitteiden saavuttamista.

Saavutettavuutta kasitteleva tutkimus osoittaa, etté on tarpeen kasitella yhdesséa saavutet-
tavuuden eri ulottuvuuksia (taloudellista, sosiaalista ja psykologista ulottuvuutta) seka kaik-
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kia kulkumuotoja, kayttajaryhmia ja matkoja synnyttavia tekijoita, jotta kuva saavutettavuu-
desta olisi kattava.

Kasvihuonekaasupéaéstdjen vahentaminen

Kasvihuonekaasupaéastojen vahentamisessa tarvitaan ajoneuvoteknologian parantamista,
mutta se ei riitd, koska parantunut energiatehokkuus korvautuu lisdantyvalla suoritteella
(vahenevien kustannusten vuoksi).

Autoliikenteen sujuvuuden parantaminen ja erityisesti uusien autoliikenteen paavaylien ra-
kentaminen on taysin paastévahennystavoitteiden vastaista.

Taloudelliset vaikutukset ja liikenteen hinnoittelu

Liikenteen taloudellisten vaikutusten arvioinnissa on yleisella tasolla pyrittdva menetelmiin,
jotka ovat seka kaytannollisia etté teoreettisesti luotettavia. Liikenteen mallintaminen ja
ennustaminen voi olla haastavaa, ja tdmén yhdistaminen laajoihin taloudellisiin malleihin
tuottaa lisdd monimutkaisuutta ja epavarmuutta. Lisaksi menetelmista puuttuu lapinaky-
vyys, minka vuoksi ne soveltuvat vain rajoitetusti politikka-analyysiin ja paatdksentekoon.
Laajempia taloudellisia vaikutuksia kasittelevat teoreettiset ja empiiriset tarkastelut osoitta-
vat, ettd laajemmat taloudelliset vaikutukset voivat olla merkittavia, jopa 30-50 % suurem-
pia kuin tavanomaisen kustannus-hyotyanalyysin osoittamat.

Todennakdisesti myds tulevaisuudessa vaikutusten arviointi on edelleen osittaista, koska
kaikkia merkittavia vaikutuksia ei kyeta esittdmé&én rahamaaraisina.

Kustannustehokkain tapa tieliikenteen hinnoittelun toteuttamisessa on polttoaineveron
kayttod

Liikenteen hinnoittelua koskevassa poliittisessa paatoksenteossa painaa erityisesti se, etta
poliitikot keskittyvat hyodtyjen sijaan vain hinnoittelun kielteisiin puoliin kuten tienkayttajiin
kohdistuvien verojen ja maksujen lisdantymiseen, yksityisyydensuojaan liittyviin kysymyk-
siin seka jarjestelman (mahdolliseen) monimutkaisuuteen.
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6 Suositukset MAL 2019 -suunnitteluun

Tavoitteiden asettaminen

« Liikennejarjestelméasuunnittelun tulee perustua seudun kehittdmisvisioon.

- Suunnitelman tavoitteista tulee selvitd seudun liikennejarjestelman kehit-
tdmisen tarkoitus.

- Tavoitteilla tulee pystya kuvaamaan, minkalaista seutua halutaan, ja mika
on liikennejarjestelman rooli tavoitteiden saavuttamisessa.

« Tavoitteita tulee priorisoida: tavoitteiden maéaraa tulee vahentéaé ja muodostaa selkeat
paatavoitteet.

- Tavoitteiden tulee olla selkeitd, ymmarrettavid ja helposti muistettavia, jotta
ne juurtuvat valmistelijoiden ja paatoksentekijoiden selkaytimiin.

- Tavoitteiden asettamisessa yhtend haasteena on se, etté niista tulee kes-
kenaan ristiriitaisia. Tavoitteiden kanssa ristiriidassa olevia toimenpiteitd ei
tule siséltya suunnitelmaan, vaikka toimenpide vastaisikin hyvin johonkin
toiseen tavoitteeseen.

- Reunaehdon kaltaiset esim. ymparistoon liittyvat tavoitteet tulisi erottaa
varsinaisista likennejarjestelman kehittamistavoitteista (suunnitelman ta-
voitteista) — ellei reunaehtoa ole tarkoitettu suunnittelua valittémasti ohjaa-
vaksi tavoitteeksi.

e Tavoitteet tulee muodostaa niin, etté4 osapuolet voivat niihin sitoutua.

- Keskeista on tavoitteista keskusteleminen ja kaikkien osapuolten mahdolli-
suus vaikuttaa tavoitteiden asettamiseen.

- Kun tavoitteista on paatés, viestinnassa ja vuorovaikutuksessa tulee kiin-
nittdd huomiota, etta viitataan paatettyihin tavoitteisiin aina kun mahdollis-
ta.

Toimenpiteiden maarittdminen

« Tavoitteiden ja toimenpiteiden yhteyksia tulee kasitella lapinakyvasti suunnittelun ede-
tessa: Miten eri toimenpidekokonaisuudet toteuttavat tavoitteita?
- Vaikutusten arvioinnilla ja tutkimustiedolla on keskeinen rooli suunnitelman
laatimisessa.
- Myos vaikeasti hyvaksyttavia toimenpiteita, joihin tavoiteasettelu johtaa, tu-
lee kasitella riittavan aikaisin. Keskustelun kdyminen jo tavoitteiden aset-
tamisvaiheessa lisaa sitoutumista toimenpiteiden maarittamisvaiheessa.

- Tavoitteiden ja toimenpiteiden vuorovaikutteista kasittelya voi vahvistaa
tunnistamalla suunnitelman tavoitteita tukevia ja yhteisesti hyvaksyttavia
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ns. rajaobjekteja’®, ts. lahtemalla liikkeelle maarallisesti hyvin rajatuista,
mutta suunnitelmaa selkeasti maarittavista toimenpiteista.

« Toimenpiteet tulee muotoilla riittdvan konkreettisiksi ja seurannan mahdollistaviksi.

- Liian yleispiirteisia toimenpiteita (kehitetdan, parannetaan, vaikutetaan) ei
tule siséllyttdd suunnitelmaan.

- Iséannattdmia toimenpiteité ei tule sisaltyd suunnitelmaan.

« Edelleen tulee parantaa kavelyn ja pyorailyn edellytyksia seka kehittda joukkoliikenne-
jarjestelmaa ja asemanseutuja koko seudulla.

- Nama vaikuttavat suotuisasti kulkumuotojakaumaan ja ajoneuvoliikenteen
kokonaissuoritteeseen, jotka ovat keskeisessa asemassa kasvihuone-
paastdjen hillinnassa sekd ehean yhdyskuntarakenteen toteutumisessa.

- Edellytyksena on yhdyskuntarakenteen tiivistdminen erityisesti siella, mis-
séa kavelylle, pyorailylle ja joukkoliikenteelle on luontaiset edellytykset.
Maankéayton suunnittelulla ja toimintojen sijoittumisella on tassa erittain
keskeinen rooli.

e Suurien investointihankkeiden liséksi tulee suunnitelmassa suunnata resursseja myos
pieniin tavoitteita hyvin tukeviin toimenpiteisiin.
- Esimerkiksi ns. KUHA-hankkeiden rahoitus tulee turvata, myos muiden
kuin infratoimenpiteiden tulee olla mukana toimenpidevalikoimassa

- Pienten toimenpiteiden potentiaali tulosten kustannustehokkaassa saavut-
tamisessa on suuri. Toimenpiteitd on myds verrattain helppo lahtea toteut-
tamaan ja ne ovat helposti hyvaksyttavia. Tulosten osoittamiseen tulee jat-
kossa kiinnittda huomiota, jotta sitoutuminen jatkuvaan rahoitukseen voi-
daan taata.

« Toimenpiteiden toteutus- ja rahoitusmalleja tulee kehittaa.

- Tulisi selvittdd, miten toimenpiteitad voidaan rahoittaa yhteisen seudullisen
kassan avulla. Seudullisen kassan kayton ja varojen priorisoinnin tulee pe-
rustua MAL-suunnitteluprosessiin.

5 Starin ja Griesemerin vuonna 1989 esittamaa rajaobjektin kasitetta on kaytetty tdssa soveltaen
alkuperdista kasitetta liikennejarjestelmasuunniteluun. Rajaobjektit voivat olla aineellisia tai kasit-
teellisia entiteettejd, samanaikaisesti seka eri nakokulmien tarpeisiin joustavasti muokkautuvia etta
kyllin vankkarakenteisia sailyttaédkseen identiteettinsé sosiaalisesta maailmasta toiseen siirryttdes-
séa. Liikkennejarjestelmasuunnittelun yhteydessa rajaobjektin voi ajatella olevan esimerkiksi yhdys-
kuntarakennetta muokkaava ja sitova raidehanke tai asemanseutujen kehittaminen, jotka toimenpi-
teina ovat "vankkarakenteisia sailyttddkseen identiteettinsa sosiaalisesta maailmasta toiseen siirryt-
tédessa”, ts. toimijoiden tehdessa tulkintoja ndiden toimien sisallosta.
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Suunnitteluprosessi

e Suunnitelmalla tulee tahdétéa yhteisen seudullisen nakemyksen muodostamiseen ja si-
ta kautta osaltaan suunnitelman keskeiseen tarkoitukseen, valtion ja kuntien vélisen
MAL-sopimukseen.

Pitkén aikavalin strateginen suunnitelma ja nakemys pitaa pystya kytke-
maan osaksi lyhyemman aikavalin poliittista paatdéksentekoprosessia seka
valtion ettd kuntien osalta.

Tahan on kaytetty tydkaluna hankelistaa, ja sen tyyppinen tytkalu nah-
daan yha osana liikennejarjestelmasuunnitelmaa.

Liikennejarjestelman rahoituspohjaa on perusteltua kehittaa pitkajantei-
semmaksi.

Suunnitelman strategisten toimenpiteiden ndkdkulmasta olisi kuitenkin pe-
rusteltua rakentaa kattavampi toteuttamispolku, jonka yhtend osana myods
hankkeet olisivat.

« Vaikutuksia tulee arvioida myds suunnitteluputkessa olevien toimenpiteiden osalta, jot-
ta tavoitteiden kanssa mahdollisesti ristiriidassa olevat hankkeet tunnistettaisiin.

Suunnittelussa ei voida jaada kiinni edellisten suunnitelmien tai likennepo-
liittisten strategioiden polkuihin, vaan asioita tulee tarkastella vaikutusten
arvioinnissa tuotetun materiaalin avulla.

Mikali jotkin toimenpiteet ovat ristiriidassa suunnitelman tavoitteiden kans-
sa, tulee taman nakya seka toteuttamissuunnitelmassa, mutta myos pi-
demman aikavalin likennejarjestelmasuunnitelmassa.

Taloudellisten vaikutusten arvioinnin kehittamista tarvitaan osana analyyt-
tista, tavoitteisiin perustuvaa toimenpiteiden arviointia ja valintaa.

« Vuorovaikutukseen ja suunnitteluprosessin lapindkyvyyteen ei voida panostaa liikaa,
silla kyse on ennen kaikkea yhteissuunnitteluprosessista.

Lopputulostakin tirkeammaksi voidaan nahda itse suunnitteluprosessi.

Paatdksentekijat sekd kunta- etta valtion tasolla ovat keskeinen osa suun-
nitteluprosessia. Taman tulee nakya paremmin suunnitelman vuorovaiku-

tuksessa, jotta suunnittelutason merkitys seka vaikutukset valitetddn myos
poliittiseen paatdksentekoon.

On kuitenkin huomioitava, ettd suunnittelujarjestelmé on monimutkainen
myds muilla osa-alueilla. Siind kohtaavat erilaiset suunnittelukulttuurit, eri
viranomaistasot ja seudun erityyppiset alueet. Nama kaikki vuorovaikutus-
suhteet on huomioitava tavoitteista seké toimenpiteista keskusteltaessa.
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Liitteet

LIITE 1: Haastattelut

Haastattelut tehtiin huhti-toukokuun aikana puolistrukturoituna haastatteluna, jossa haastateltaville
lahetettiin ennakolta tusinan verran kysymyksia keskustelun pohjaksi ja ajatusten herattajiksi. Liit-
teend on ennakkoviesti haastatelluille. Tunnin mittaisissa haastatteluissa keskusteltiin sitten va-
paamuotoisesti kysymysrungon pohjalta haastateltavien nakékulmasta keskeisita esille tulleista
kysymyksista. Haastatteluissa oli aina mukana tilaajan ja konsultin edustajat.

Haastattelut tehtiin kolmentoista PLJ/HLJ-prosessin kannalta keskeisen henkilon kanssa. Haasta-
teltavina olivat seuraavat henkil6t:

- Finanssineuvos Marja Heikkinen-Jarnola, LVM,

- Tietopalvelujohtaja Irma Karjalainen, HSY

- Kehitysjohtaja Aarno Kononen, Nurmijarven kunta.

- Liikenneneuvos Risto Murto, LVM:n verkko-osaston kehittamisyksikon paallikko

- Professori Raine Méantysalo, Aalto yliopisto rakennetun ympariston laitos

- Ylijohtaja Mikael Nyberg, LVM:n verkko-osaston paallikkd

- Apulaiskaupunginjohtaja Hannu Penttila, Vantaan kaupunki

- Entinen Uudenmaan ELY-keskuksen ylijohtaja Rita Piirainen (elékkeelld)

- Entinen Helsingin kaupungin liikennesuunnittelup&éllikké Olli-Pekka Poutanen (elakkeelld)

- Toimitusjohtaja Suvi Rihtniemi, HSL

- Entinen HLS:n liikennejarjestelméosaston johtaja Suoma Sihto (elékkeelld)

- Entinen liikenneviraston pajohtaja Juhani Tervala (elakkeelld)

- Rakennusneuvos Matti Vatilo, ymparistdministerion alueet ja yhdyskunnat -yksikon paallik-
ko

Seuraavassa on tiivistetty keskustelut aihealueittain olennaisimpaan.

Tavoitteista

Tavoitteet ovat olleet padsaantoisesti yleisia, itsestaan selvia ja helposti kaikkien hyvaksyttavissa.
Ajan mittaan niitd on tullut myos lisaa, vaikka pyrkimys on ollut mieluumminkin niitd vahentaa.
Kaikki hyvat asiat ovat mukana, jokaiselle on jotain ja kaikille toimille |6ytyy joku tavoite.

"Tassa on kaynyt samalla tavalla kuin ryhdyttaessa yksinkertaistamaan joukkoliiken-
teen alennuslippujarjestelmaa — lopputuloksena on saatu muutama alennusryhma li-
saa.”

Ongelmana nahtiin myds runsaan tavoitejoukon hahmottuminen ja jasentyminen etenkin paatok-
sentekijoille. Lukuja on paljon, mutta kokonaisuus jad hamaraksi eika selkedén ylatason viestintaan
ole paasty. Tavoitteiden maaraa tulisi viela yrittda vahentaa. pieni joukko tavoitteita voisi muodos-
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tua esimerkiksi likennemuotojen osuuksista, kustannuksista, iimanpaastoéista ja kaupunkiraken-
teesta.

Perustavoitteet ovat olleet kirjaamatta, ovat olleet itsestdan selvid: joukkoliikennetté vahvistetaan,
jotta ei tarvita niin paljon infrainvestointeja ja saadaan yhdyskuntarakenne toimivaksi. Ylatavoitteis-
sa pitéisi edelleen voimistaa laaja-alaisia yhteiskunnallisia tavoitteita: mita likennejarjestelmalta
odotetaan seudun kehittdmisessa.

Tavoitteiden keskinaisia ristiriitoja ei haastateltujen mielesté juurikaan ole ollut. Toisaalta my6s
tavoitteiden keskindiset painotukset ovat puuttuneet. Paattajien kotikuntapainotukset ovat kuitenkin
olleet varsin vahvoja.

Tavoitteiden mitattavuutta pidettiin tarkeéna ja siind on myds menty eteenpain. Ongelmaksi on jo
muodostumassa massiivinen datamdaara, josta on vaikea saada kokonaiskuvaa. Viestintdan on
syyta kiinnittaa erityistd huomiota.

Visiosta ja muutamasta keskeisesta tavoitteesta on paatettava ensin ja siitd on tehtava riittdvan
voimakkaat paatokset myos valtiolla.

Tavoitteiden ja keinojen suhteista

"Voi olla, ettd muut asiat kuin tavoitteet tai selvitykset ovat vaikuttaneet hankelistan
syntyyn”

Haastateltavien varsin yleinen nakemys oli, etta tavoitteiden suunnittelua ohjaava vaikutus on ollut
vahainen tai etta sitd ei ainakaan kovin selvasti voi havaita. Tavoitteista on helppo sopia, ongelmat
syntyvat keinoista. Hankkeita on puolustettu ja ajettu monesti myés ilman selvaa yhteytta tavoittei-
siin. Toisaalta jollei tavoitteita voida konkretisoida siihen mita tehdéaén seuraavaksi, niin silloin ta-
voitteenasetanta ei ole oikein jalkauttavaa.

Laajasti oltiin sita mielta, etta jo tavoitekeskustelussa tulisi aloittaa keskustelu myds keinoista, joilla
tavoitteet konkretisoituvat. Tavoitteiden ja hankkeiden kasittelya voitaisiin sekoittaa, syntyisi tietyn-
lainen iteroituva prosessi.

Hankeohjautuvuus nahdaén jonkinmoisena ongelmana, toisaalta ymmarretaan siihen johtavat syyt.

"Ei Keharataa tai LaAnsimetroa ole millaan tavoilla tehty, yleensékéaéan isojen hank-
keiden kohdalla ei ole vedottu tavoitteisiin”

Tavoitteita voitaisiin kayttaa pitkin matkaa ja myos jalkikateen oikeuttaa valittuja toimenpiteitd. Vuo-
rovaikutus ja kaksisuuntaisuus tavoitteiden ja toimien valilla nahtiin yleisesti toivottavana.
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Maankaytto ja liikenne

Tavoitetasolla maankayton kytkeytyminen liikennejarjestelmaan ei nayta onnistuvan, mukaan tulee
maankayton toiveita, jotka eivét perustu realistisiin liikennehankkeisiin. Maankayton kehittamisen
aikajanne eroaa lilkkenteesta ja myds tama tuo ongelmia.

Liikenteen ja maankéayttn lahentyminen on ollut mydnteistd, haasteena on ollut likennesuunnitte-
lun mallimaailma, joka on dominoinut, kun maankayttépuolella ei vastaavaa ole ollut.

"Aluksi maankayttéa ei saanut kunnolla kasitellakaan, nyt tilanne on olennaisesti pa-
rantunut ja maankayton ja liikenteen suunnittelun integrointi on oikea huippujuttu.”

Edelleen kuitenkin nahdaan, etta suunnittelutyéta tehdaan omissa siiloissaan, eikéa kokonaisuutta
oikein motivoiduta kéasittelem&an. Oman organisaation asiat kiinnostavat enemman.

HLJ-.suunnittelun hankekeskeisyys on mahdollista kaéantdd myos kokoavaksi voimaksi silloin kun
hankkeet ovat strategisesti riittdvan merkittavia.

"Lansimetro on osoittanut etta tallainen strateginen hanke johtaa linjamuutokseen
maankaytdssd, ruvetaan rakentamaan tornitaloja ja tiivistaméan kaupunkirakennet-
ta: infrahanke itsessaan, paremmin kuin mitkdan seudulliset suunnitelmat tai aieso-
pimukset, jasentaa kohti tiivistyvaa ja eheyttavaa yhdyskuntaa.”

Strategia, prosessi ja sitoutuminen

On ymmarretty, ettd yhteista seudullista likennepolitiikkaa tarvitaan ja ettd seutua tulee tarkastella
kokonaisuutena. 1980-luvulla tapeltiin yksittéin oman kunnan hankkeista. Nyt voidaan puhua yhtei-
sesti hyvaksytysta likennepolitiikkasta ja suunnitelmien laatutaso on selkeasti parantunut. Resurssi-
suunnittelusta ollaan paasty palvelutasosuunnitteluun.

"PLJ/HLJ on parasta mitd pitkédssa juoksussa on liikkennealalla tapahtunut.”

Metropolialue on selkeasti oma erityinen alueensa, johon ei sovi koko Suomen suunnitteluajattelu.
Nyt mietitAdn maakunnan roolia, jossa nahdaan seka uhkia, ettd mahdollisuuksia. Metropolijannite
on olemassa liikenteessa, kuten muillakin elaménalueilla.

"Jos uusi maakuntahallinto pyrkii ottamaan johtavan roolin neuvotteluissa koko
maakunnan aanitorvena, on mahdollista, ettd ministeriot ja/tai kaupunkiseudun kun-
nat menettavat mielenkiintonsa asiaan ja nykyisen kaltainen sopiminen hiipuu”

Seudun yhteisen vision tuottaminen prosessin aluksi nahtiin tarkeéksi. Tavoitteiden maaraa olisi
vahennettava ja tavoitteistoa kokonaisuudessaan selkeytettdva. Toteuttamisohjelma voisi ulottua
10-15 vuoden paéhén. Laajaa, kokonaan uutta suunnitelmaa ei tarvittaisi valttaméatta neljan vuoden
valein, toteuttamisohjelman paivitys voisi riittdd. Toisaalta jokaisen valtuuston (ja eduskunnan)
vaikutusmahdollisuudet toki néhtiin vaikeana sivuuttaa. Selkeiden sitovien paatosten teko on joka
tapauksessa avainasia.
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Ymmarryksen lisdéaminen seudullisesta likennejarjestelmasta (valistuneisuusasia) nahtiin tarkeana.
Se edellyttda panostusta tiedottamiseen ja vuorovaikutukseen ei vain projektin sisélla, vaan myos
eri osapuolten paattéjien kanssa. Samalla tama edellyttdd selkeytta, tiiveyttd ja ymmarrettavyytta
tavoitteistossa ja toimenpideohjelmassa. TalouselAman mukana oloa prosessissa pidettiin tarkeéa-
na. Kauppakamarin lisdksi mukaan voitaisiin ottaa keskeisia runsaasti tyollistavia ja paljon kuljetuk-
sia synnyttavia tyopaikkoja.

Sitoutuminen on ollut vahvinta luonnollisesti omalta kannalta edullisiin asioihin. Mutta paasaantoi-
sesti sitoutuminen nahtiin yleisestikin olevan riittdvan vahvaa. Valtion sitoutuminen nahtiin laajasti
ongelmallisena. Selontekomenettely oli hyva askel parempaan suuntaan, mutta Sipilan hallitus ei
halunnut sita jatkaa. Syksy nayttaa mita parlamentaarinen vaylatyéryhma saa aikaan.

Liikenteen hinnoittelu ja bulevardisointi nahtiin seudullisen paatéksenteon kannalta ongelmallisina
asioina, mutta toisaalta sellaisina, joiden kasittely olisi otettava mukaan alkavalle kierrokselle.
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Ennakkoviesti haastatelluille

Yhtend MAL 2019 —suunnitelman taustaselvityksend on kaynnissé Liikennejérjestelman tavoitteet,
toimenpiteet ja tulokset —ty6. Tydssa analysoidaan PLJ/HLJ-suunnitelmia ja niiden tavoitteita, toi-
menpiteitd sekd saavutettuja tuloksia. Tyén yhtend vaiheena suoritetaan haastattelut 12:lle seudun
likennejarjestelman kehittamisessa vaikuttaneelle virkamiehelle. Konsultteina tytssa toimivat YY-
Optima Oy, Konsultointi P Jalasto seka Trafix Oy.

Teille on sovittu haastatteluaika xxx klo xx.00-xx.00. Tilaisuus on puolistrukturoitu ja keskusteluun
osallistuu HSL:n edustajana allekirjoittanut sek&a konsultin edustajana Petri Jalasto. Tilaisuus nau-
hoitetaan, mutta haastattelujen tulokset kasitelladn anonyymisti. Keskustelun pohjaksi ja ajatusten
herattajaksi on laadittu oheiset kysymykset:

«  Ovatko PLJ/HLJ-suunnitelmissa asetetut tavoitteet olleet selkeit, relevantteja ja onko nii-
den toteutuminen arvioitavissa? Onko niitéa ollut riittdvasti vai liilkaa, ja onko niiden kehitty-
minen ollut oikean suuntaista?

- Onko tavoitteissa ristiriitaisuuksia ja miten niita tulisi kasitella?

- Pitaisikd suunnittelussa keskittyd muutamaan keskeiseen toimenpiteeseen vai listata laaja
joukko hankkeita?

« Kuinka strategisina naet PLJ/HLJ-suunnitelmat? Milla keinoin strategisuutta voidaan paran-
taa?

« Kuinka hyvin tavoitteet ovat ohjanneet suunnittelua/toteutusta ja kuinka vahvasti niilla on
perusteltu suunnitelmassa esitettyja toimenpiteitad? Onko tassé tapahtunut muutoksia?

«  Ovatko eri toimijat tehdesséan paatoksia Helsingin seudun liikennejarjestelmaan vaikutta-
vista toimenpiteista perustelleet niitd PLJ/HLJ —tavoitteilla? Onko tasta kaytannoén esimerk-
keja? Voidaanko puhua yleisesti hyvaksytysta Helsingin seudun liikennepolitiikasta (policy),
johon kaikki ovat sitoutuneet? Miten sitoutumista voitaisiin lisata?



