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Esipuhe 

Työn tavoitteena oli päivittää vuonna 2013 laadittu Helsingin älyliikenteen kehittämisohjelma ja määritellä 

tarvittavat kehittämistoimenpiteet painopistealueilla, joiksi määriteltiin liikennetietojen kerääminen ja hyö-

dyntäminen, liikenteen hallinta digitaalisin keinoin, Helsingin rooli uusissa palveluissa sekä liikenteen au-

tomatisoituminen. Toimenpideohjelman laadinnan taustaksi arvioitiin toimintaympäristön ja teknologian 

kehitysnäkymiä ja tunnistettiin keskeisiä mahdollisuuksia ja riskejä, joihin kaupungin tulee reagoida. Työn 

tuloksena on seitsemään toimenpidekokonaisuuteen keskittyvä, kaupungin tavoitteiden ja toimenpiteiden 

arvioitujen vaikutusten perusteella voimakkaasti priorisoitu älyliikenteen toimenpideohjelma vuosille 2020-

2024. Toimenpideohjelma on laajuudeltaan kunnianhimoinen ja edellyttää kaupungilta vahvaa sitoutu-

mista ja tehokasta organisoitumista sekä riittävää resursointia. Toimenpideohjelman toteutukseen osallis-

tuvat Helsingin kaupunkiympäristön (Kymp) lisäksi Forum Virium Helsinki sekä digitalisaatiokehityksestä 

vastaavat tahot, HSL ja muut seudulliset viranomaiset sekä älyliikenteen palveluja tarjoavat yritykset. Äly-

liikenteen toimenpideohjelma on riippuvainen myös laajemmasta kaupungin palveluiden ja infrastruktuu-

rin digitalisoitumisesta, miltä osin ohjelmaa on synkronoitava laajemman kokonaisuuden kanssa. 

 

Kehittämisohjelman laadintaa ovat ohjanneet ohjausryhmän jäseninä Reetta Putkonen (pj), Mikko Lehto-

nen, Marko Mäenpää ja Heikki Hälvä Helsingin Kaupunkiympäristön toimialalta, Pekka Koponen ja Roope 

Ritvos Forum Virium Helsingistä, Karoliina Rajakallio HKL:stä, Ulla Tapaninen, Kalle Toivonen, Suvi Hän-

ninen ja Kari Pudas Kaupunginkansliasta sekä Reetta Koskela HSL:stä. Työn kuluessa järjestettiin lisäksi 

kaksi laajempaa työpajaa sekä keskustelutilaisuuksia älyliikenteen yritystoimijoille. Kehittämisohjelman 

laadinnan rinnalla Gunnar Heipp Strategic Urban Mobility Consultingista laati erillisen katsauksen kan-

sainvälisiin esimerkkikaupunkeihin ja osallistui ohjausryhmätyöhön sekä työpajoihin tuoden prosessiin ar-

vokasta sisältöä onnistuneista toteutuksista maailmalta. 

 

Suunnitelma laadittiin syksyn 2018 ja kevään 2019 aikana ja sen tekemisestä vastasi konsulttiryhmä, 

johon kuuluivat Tomi Laine (projektipäällikkö), Inna Berg ja Tuuli Salonen Strafica Oy:stä, Matti Huju ja 

Risto Kulmala Traficon Oy:stä sekä Sakari Lindholm WSP Finland Oy:stä. 

 

Helsingissä 24. päivänä kesäkuuta 2019 

 

 

Reetta Putkonen 

Liikenne- ja katusuunnittelupäällikkö 

Helsingin kaupunkiympäristö  
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1 Toimintaympäristön  
muutoksia älyliikenteessä 

1.1 Kaupunki kasvaa ja tiivistyy ratojen varsilla 

Helsingin väestön on ennustettu kasvavan nopeasti ja väkiluvun ylittävän 700 000 vuoteen 2027 
mennessä. Uusi yleiskaava perustaa kasvun raideliikenteen verkostokaupunkiin, jossa on useita 
vahvoja keskustoja. Investoinneilla infrastruktuuriin pyritään siihen, että joukkoliikennejärjestelmä 
säilyttää asemansa seudun liikennejärjestelmän runkona. Raiteilla kuljetetaan tehokkaasti ja ym-
päristöystävällisesti suuria matkustajamääriä. Maankäytön tehostaminen raideliikenneverkon lä-
heisyydessä on osa seudullista MAL-politiikkaa.  
 
Älyliikenteen keinoihin tehtävillä investoinneilla, liikenteen palvelujen kehittämisellä ja automaatti-
siin ajoneuvoihin liittyvillä pilotoinneilla ja niiden vaatimien toimintaympäristöjen rakentamisella py-
ritään erityisesti tukemaan yleiskaavassa esitetyn verkostokaupungin kehitystä. Markkinaehtoi-
sesti kehittyvien palvelujen osalta ei kuitenkaan pyritä rajaamaan kehitystä vain esim. raideliiken-
teen syöttöliikenteeseen, vaan sallitaan palvelujen kehittyminen siellä, missä niille on löydettä-
vissä markkinoita. Kaupungin kasvaessa ja liikenteen lisääntyessä liikennejärjestelmään kohdis-
tuu kovia kehityspaineita. Liikennejärjestelmän tilasta ja sen indikaattorien kehityksestä tulee ke-
rätä älyliikenteen keinoin nykyistä kattavammin tietoa ja hyödyntää sitä liikennejärjestelmän päi-
vittäisessä hallinnassa sekä pitkäjänteisessä kehittämisessä.  

1.2 Liikennevirrat hallintaan älyllä ja yhteistoiminnalla 

Jatkuvassa verkkoyhteydessä olevat ajoneuvot, C-ITS ja automatisaatio lisäävät liikennedatan 
määrää valtavasti. Lukuun ottamatta tiettyjä infran ja ajoneuvon väliseen tiedonsiirtoon perustuvia 
sovelluksia, pääosa datasta syntyy ajoneuvoista ja niiden monenlaisista antureista jalostamalla 
datasta relevanttia informaatiota. Liikenteen seuranta on siirtymässä infraan asennettavista mitta-
laitteista ja antureista ajoneuvolaitteisiin perustuvaksi. Tienpitäjät voivat saada datan käyttöönsä 
hankkimalla tarvitsemaansa tietoa markkinoilla toimivilta palveluntarjoajilta kilpailuttamalla. Tähän 
kehitykseen liittyy myös se seikka, että toisin kuin infraan perustuvat ratkaisut, uudet datalähteet 
eivät noudata tienpitäjien hallinnollisia rajoja. Hankintayhteistyö seudun muiden tienpitäjien välillä 
muodostuu keskeiseksi kehityksen edistäjäksi.  

Liikennedatan massan kasvaessa tarvitaan automaatiota ja analytiikkaa, joka kykenee tuottamaan 
datasta sen käyttäjille relevanttia informaatiota. Liikennedatan käyttäjiä voivat olla kaupungin oma 
tai esimerkiksi seudullinen liikenteenhallintakeskus, mutta myös muut palveluntarjoajat, jotka ta-
voittavat kuluttajat omien palvelujensa kautta. Kaupungin rooliin jalostetun liikennedatan tuotta-
jana ja tarjoajana liittyy sekä uhkia että mahdollisuuksia. Kuten aiemmin todettiin, teknologian ke-
hityksen myötä liikenneinformaatio, ohjaus ja opastus siirtyvät ensin tienvarresta ajoneuvolaittee-
seen ja myöhemmin automatisoituvat. Tässä kehityksessä uhkana on, että tienpitäjän rooli liiken-
teen ohjaajana pienenee tai katoaa, ellei kaupunki löydä itselleen roolia tulevaisuuden informaa-
tion arvoketjussa. Siinä tapauksessa tienpitäjän vaikutusmahdollisuudet omaa verkkoaan käyttä-
viin liikennevirtoihin luonnollisesti pienenevät. Yhteistyömallit ja työkalut ovat jo tekeillä, ja Helsin-
gin kaupungin kannattaa osallistua kehitykseen. Tällaiset laajat yhteistyökonseptit tuovat täysin 
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uusia mahdollisuuksia esimerkiksi Helsingin liikkujille usein vaivaa aiheuttavien katutöiden ja ylei-
sötapahtumien liikenteen hallintaan.  

1.3 Ajoneuvojen omistamisesta palvelujen kuluttamiseen 

Liikenteen palveluistuminen murtaa ajoneuvojen omistamiseen tai leasingiin perustuvaa liikkumis-
kulttuuria. Omistamisen sijaan liikkujat kuluttavat erilaisia liikkumispalveluja ja valitsevat kuhunkin 
tarpeeseen parhaiten sopivan palvelun, kulkutavan tai niiden yhdistelmän. MaaS-palvelujen tarjo-
ajat yhdistelevät portfoliossaan useita erilaisia liikkumisvaihtoehtoja autonvuokrauspalveluista 
joukkoliikenteeseen, kaupunkipyöriin ja taksipalveluihin. MaaS-operaattoreiden tavoitteena on tar-
jota niin laadukas ja houkutteleva palvelujen yhdistelmä, että sen palvelutaso ja hinta ovat kilpai-
lukykyisiä oman auton omistamisen verrattuna. Lisäksi uusia liikkumismuotoja syntyy koko ajan ja 
ne kytkeytyvät palveluistumiskehitykseen, tästä esimerkkinä vuokrattavat sähköpotkulaudat. 
MaaS-palveluntarjoajien haastatteluissa korostuu, että vaikka digitaalinenkin palvelujen kytkemi-
nen vaatii edelleen työtä, on se kuitenkin helpompaa toteuttaa kuin toimivan ja kilpailukykyisen 
matkaketjun tarjoaminen fyysisessä kaupunkiympäristössä. MaaS-operaattorien odotukset kau-
pungin suuntaan kohdistuvat hiukan yllättäenkin perinteisiin asioihin, kuten jalkakäytävien ja pyö-
räteiden kunnossapitoon ympäri vuoden, katutöiden aiheuttamien haittojen minimointiin ja termi-
naalien ja vaihtopaikkojen suunnittelun laatuun.  

On mahdollista, että MaaS muuttaa myös työsuhdeautoilun ja -liikkumisen totuttuja toimintamal-
leja. Jo nyt monet yritykset tarjoavat työntekijöilleen vaihtoehtoisesti työsuhdepolkupyöriä, työsuh-
delippuja joukkoliikenteeseen sekä autoetua ja pysäköintipaikkaa. Tulevaisuudessa työsuhde-
etuna voisi olla erilaisia palveluja yhdistelevä liikkumispalvelupaketti. Tässä kehityksessä työ-
suhde-etujen verotuksella on keskeinen rooli. 

Palveluistuminen ei pysähdy liikkumispalvelujen integrointiin yhden palvelun taakse, vaan liikku-
mispalvelut kytkeytyvät myös asumiseen ja asumispalveluihin. Vuokranantajan tai rakennuttajan 
intressi integrointia kohtaan nousee omistusautojen tarpeen vähentämisestä ja edelleen mahdol-
lisuudesta toteuttaa asuinkohteita vähemmällä autopaikkamäärällä ja alhaisemmin kustannuksin. 
Helsinki on hyväksynyt markkinaehtoisen pysäköinnin kokeilun periaatteet keväällä 2019. 

Onnistuessaan saavuttamaan riittävän penetraation markkinoilla liikenteen palveluistuminen voi 
johtaa autonomistuksen laskuun, autolla tehdyn liikennesuoritteen laskuun, ajoneuvokannan no-
peaan uudistumiseen ja myötävaikuttaa merkittävästi liikenteen päästövähennystavoitteiden saa-
vuttamiseen. MaaS-palvelut voidaan nähdä myös liikkumisen ohjauksen (eng. mobility manage-
ment) digitaalisena välineenä. Taitavasti hyödynnettynä useita liikkumisvaihtoehtoja kokoavat 
MaaS-palvelut voivat tehokkaasti ohjata laajojenkin joukkojen liikkumisvalintoja tavoitteiden suun-
taan. Liikkumisen ohjaamiseen voidaan käyttää esimerkiksi asiakkaan palkitsemista kestävistä 
valinnoista tai erilaisia pelillistämisen keinoja. 

Palveluistuminen etenee pääasiassa markkinaehtoisesti kaupunkien ja julkisen sektorin toimiessa 
kehityksen mahdollistajana. Helsingin kaupunki toimii uusien palvelujen kokeilualustana mm. Jät-
käsaari Mobility Lab -hankkeen puitteissa ja toteuttaa pilotteja osana Forum Virium Helsingin pro-
jektikantaa. Forum Virium Helsingin ammattitaitoon kuuluu seuloa laajasta projektien ja palvelun-
tarjoajien valikoimasta sellaiset ehdokkaat, joiden palvelu tukee kaupungin tavoitteiden toteutu-
mista ja on skaalattavissa koko kaupungin tasolle. 
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1.4 Verkkokauppa pirstaloi tavaravirtoja 

Uudenlaisten jakelupalvelujen tarvetta lisää tavaravirtojen pirstaloituminen. Verkkokauppa kas-
vaa sekä kulutustavaroissa että päivittäistavarakaupassa noin 10 % vuodessa (Nenonen 2018). 
Verkkokaupat tarjoavat Suomessa nykyisin sekä suoratoimituksia kotiovelle että noutopalvelua 
esimerkiksi Postin tai Matkahuollon toimipisteestä, pakettiautomaatista tai sopimuksella toimi-
vasta noutopisteestä. Nykyiset ”viimeisen mailin” jakelupalvelut lisäävät liikennemäärää erityi-
sesti asuinalueilla tilausmäärien kasvaessa, joskin esimerkiksi tiheä noutopisteverkosto tukee 
jalankulkua ja pyöräilyä noutoon käytettävänä kulkutapana. 

Erityisesti globaalit suuryritykset kehittävät aktiivisesti uudenlaisia jakelupalveluja, jotka tehosta-
vat kuljetusketjua ja tuovat säästöjä sekä myyjälle että ostajalle. Amazon on jo vuosia testannut 
pakettijakelua droneilla eri maissa. Arvion mukaan dronet voivat laskea viimeisen mailin kuljetus-
kustannuksia jopa 80 %. Kaupungin kannalta etuna on päästöjen väheneminen ja katujen auto-
liikennemäärien väheneminen, mikäli drone korvaa autokuljetuksen. Myös suomalaiset logistii-
kan toimijat ovat tehneet omia pilotointeja drone-kuljetuksiin liittyen. Drone-kuljetuksiin liittyy tois-
taiseksi jonkin verran teknisiä rajoitteita. 

Myös maalla kulkevat kuljetusrobotit yleistyvät maailmalla. Starship Technologies on kehittänyt 
”viimeisen mailin” kuljetuksiin robotin, jota on käytetty jo 16 maassa (Nenonen 2018). Robottia 
on käytetty mm. ravintolatilausten ja ruokaostosten kuljetuksiin. Nykyisellään robotin käyttö, sa-
moin kuin dronejen käyttö, edellyttää sitä, että paketin tilaaja on varmasti vastaanottamassa pa-
kettia kohteessa.  

Myös ajoneuvoin suoritettava jakeluliikenne lisääntyy. Esimerkiksi Amazon on tuonut markki-
noille Amazon Flex -kuljetuspalvelun, jossa kuka tahansa auton omistaja voi tarjoutua kuljetuk-
sen hoitajaksi (Nenonen 2018). 

1.5 Automaattiset ja keskustelevat ajoneuvot tulevat pian 

Automaatio lisääntyy kaikkialla yhteiskunnassa, myös liikenteessä. Nopeimmin muutosten arvioi-
daan näkyvän tieliikenteessä ja joukkoliikenteessä, joiden osalta ensimmäiset sovellukset, auto-
maattiset rekat ja niiden jonoajosovellukset, autopilotti moottoritieympäristössä sekä robottibussit 
ja -taksit, tulevat arvioiden mukaan markkinoille jo 2020-luvun alkupuolella. On kuitenkin todet-
tava, että asiantuntijanäkemykset ovat osittain ristiriitaisia, eikä tarkkaa arviota näin ollen ole mah-
dollista antaa. Näiden automaatiotason 4 sovellusten liikenneturvallisuuspotentiaali on huomat-
tava, sillä niiden on arvioitu poistavan jopa yli puolet liikennekuolemista, kun penetraatioaste on 
riittävä. Myös alhaisemman automaatiotason sovellukset tuovat liikenneturvallisuushyötyjä.  

Alkuvaiheessa automaatiosovellukset toimivat vain niitä varten rakennetuissa toimintaympäris-
töissä, joiden odotetaan kuitenkin laajenevan melko nopeasti, osin myös tienpitäjien investointien 
kautta. Automaatio on erityisesti joukkoliikennepalvelujen tuotantokustannusten ja palvelutason 
kannalta iso muutostekijä, kun kuljettaja ja siihen liittyvät kustannukset poistuvat. Automaatio tar-
joaakin seudullisen joukkoliikenteen kehittämisen kannalta kiinnostavia mahdollisuuksia. Tällä 
hetkellä arvioidaan, että pikkubussien ja robottitaksien rooli raideliikennettä tukevassa liityntälii-
kenteessä voi olla isokin, alkuun esikaupunkialueilla, joissa toimintaympäristön vaatimukset ovat 
helpommin saavutettavissa kuin kantakaupungissa, joka on automaattiajoneuvoille haastava toi-
mintaympäristö mm. suurista pyöräilijöiden ja kävelijöiden määristä johtuen.  
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Vaikka liikenneturvallisuuden ja palvelutason kehittämispotentiaali onkin valtava, automaatiokehi-
tys sisältää myös paljon kysymysmerkkejä, jopa selkeitä riskejä myös Helsingin kaupungin tavoit-
teiden näkökulmasta. Isoin kysymys vaikutusten kannalta on, miten automaattiset henkilöautot 
tulevat kuluttajamarkkinoille; palveluna, vaiko yksityiseen omistukseen. Mikäli automaattisten hen-
kilöautojen hintataso muodostuu niin alhaiseksi, että oman ajoneuvon hankinta on keskivertoku-
luttajalle mahdollista, voi kehitys vaikuttaa matka-ajan arvon alenemisen kautta raideliikennejär-
jestelmän kilpailukykyyn heikentävästi ja ruuhkauttaa tie- ja katuverkon, huolimatta automaattiajo-
neuvojen mahdollisesti tuomasta lisäkapasiteetista. Toinen selkeä epävarmuus liittyy automaat-
tisten liikennepalvelujen järjestämiseen. On lähes varmaa, että markkinoilla syntyy kaupalliselta 
pohjalta toimivia automaattisia kyytipalveluja, joiden järjestämisen edullisuuteen pätevät edellä 
mainitut vaikutusmekanismit. Tämänkaltaiset palvelut voivat tarjota hyviä joukkoliikennejärjestel-
män syöttöliikennettä täydentäviä palveluja, jotka ovat vaikutuksiltaan positiivisia ja jotka voivat 
toimia täysin markkinaehtoisesti. Mutta jos tällaiset palvelut eivät toimi osana seudullista raidelii-
kennepohjaista järjestelmää, vaan pikemminkin tarjoavat sille edullisen ja houkuttelevan vaihto-
ehdon, voi kehitys uhata seudullisen joukkoliikennejärjestelmän kilpailukykyä ja rahoituspohjaa. 
Jo nykyiset kuljettajan ajamat kaupalliset kyytipalvelut ovat vähentäneet esim. New Yorkissa jouk-
koliikenteen matkustajamääriä (New York Times 2018). 

Liikennejärjestelmän automatisoituminen on valtava muutostekijä. Se edellyttää kokeiluvaiheen 
jälkeen, ja jo sen aikana, liikennepoliittista ohjausta, regulointia ja muita keinoja siten, että edellä 
kuvattujen uhkakuvien toteutuminen vältetään. Helsingin kaupungin, HSL:n, valtion ja seudun mui-
den kuntien yhteistyö automaattisia ajoneuvoja koskevan politiikan muodostamisessa on myös 
tarpeen. Erilaiset katutilan käyttöön perustuvat hinnoittelumallit tulevat tarkasteltavaksi viimeistään 
tässä yhteydessä. 

Automaattiajoneuvot yleistyvät todennäköisesti varsin hitaasti vielä 2020-luvulla johtuen ajoneu-
vokannan hitaasta uudistumisesta. Vuonna 2030 arvioidaan automaattiajoneuvojen (taso 4) muo-
dostavan vain muutaman prosentin osuuden ajoneuvokannasta ja yleistyvän voimakkaammin 
vasta 2030-luvun aikana. Siirtymäaika on pitkä, ja sen aikana liikennejärjestelmän tulee palvella 
sekä vähäisen automaatiotason ajoneuvoja että korkeamman automaatiotason ajoneuvoja. Siir-
tymäkauden alussa onkin todennäköistä, että tienpidon kustannukset kasvavat, eivätkä automaa-
tion hyödyt vielä realisoidu liikennejärjestelmätasolla. Myöskin nähdään, että automaattiajoneu-
voille dedikoidun infran tarjoaminen/rakentaminen tiiviissä kaupunkiympäristössä ei ole realistista. 
Siirtymäaikana on todennäköistä, että liikenteen hallinnan tarve vain kasvaa mm. erilaisten häiri-
öiden yleistymisestä johtuen. Siirtymävaiheen mahdolliset haitat on hyväksyttävä ja pyrittävä vä-
hentämään niitä aktiivisesti. Keinot, jotka nopeuttavat ajoneuvokannan uudistumista, nousevat lii-
kennepolitiikassa avainasemaan. Liikenteen palveluistuminen on toisaalta trendi, joka nopeuttaa 
ajoneuvokannan uudistumista ja siten uusien teknologioiden käyttöönottoa. 

C-ITS eli muiden ajoneuvojen ja infran kanssa keskustelevat ajoneuvot ovat osa liikenteen auto-
maatiokehitystä. Näiden sovellusten käyttöönotto alkaa tason 4 automaatiota aikaisemmin mm. 
Euroopan komission ohjauksen ansiosta, ja lisäksi sovellukset yleistyvät varsin nopeasti 2020-
luvun aikana jälkiasennettavien ratkaisujen ja mobiiliratkaisujen ansiosta. C-ITS -sovelluksilla on 
arvioitu saavutettavan jopa 10 % onnettomuusvähenemä, kun kuljettajille tarjotaan tarkka ja oikea-
aikainen tilannekuva ajoneuvoon ja kun varoitukset kytketään osaksi alhaisemman automaatiota-
son sovelluksia (esim. automaattinen hätäjarrutus). C-ITS tarjoaa myös kehittyneitä informaatio- 
ja navigointipalveluja ajoneuvolaitteeseen ja on keskeinen askel liikenteen informaation ja ohjauk-
sen siirtymisessä tienvarresta suoraan ajoneuvoon. C-ITS palvelujen käyttöönotossa myös ka-
dunpitäjän rooli on huomattava mm. liikennevalojärjestelmän ylläpitäjän roolissa. 
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2 Katsaus ulkomaisiin  
kaupunkeihin 

2.1 Tausta 

Ulkomaisten suurten kaupunkien liikkumisen tulevaisuutta tarkasteltiin noin 10 vuoden horison-
tilla vuoteen 2030. Tarkasteluun valittiin pääasiassa eurooppalaisia kaupunkeja, joilla on selkeä 
strategia liikenteen digitalisaatioon liittyen. Kaupungeille suunnatussa kyselyssä painotettiin tule-
vaisuuden liikkumiseen liittyviä näkökohtia; visiota, hallintoa, strategiaa ja tärkeimpiä projekteja.  
 
Kahdeksan kaupunkia vastasi kyselyyn tarjoamalla perusteellista tietoa kaupunkien älyliikenteen 
painopistealueista. Kuudesta muusta kaupungista saatiin tietoa tutustumalla julkisesti saatavilla 
olevaan aineistoon ja puhelinhaastatteluilla.  
 
Taulukko 1. Tarkastellut kaupungit älyliikenteeseen liittyen. 
 

Älyliikenteen painopistealueet Tapauskohtaiset tiedot 
 Hampuri 
 Lissabon 
 München 
 Stuttgart 
 Toronto 
 Tukholma 
 Wien 
 Zürich 

 Amsterdam 
 Lontoo 
 Lyon 
 Oslo 
 Osnabrück 
 Pariisi 

2.2 Älyliikenteen kaupunkikohtaiset painopistealueet edelläkävi-
jäkaupungeissa 

Älyliikenteen kaupunkikohtaiset painopistealueet selvitettiin kahdeksasta kaupungista. Selvityk-
sessä käytettiin lomaketta ja täydentäviä puhelinhaastatteluja.  
 
Taulukko 2. Älyliikenteen kaupunkikohtaiset painopistealueet.  
 

Hampuri Lissabon 
Vahva painotus äly- ja joukkoliikenteeseen 
 
Kaupunginvaltuuston hyväksymä älyliikenne-
visio 
 
Avoimella yhteistyöverkostolla vahvistetaan 
yksityisen sektorin toimintaa 
 
Multimodaalit liikkumisasemat yhdistävät 
joukkoliikenteen muihin kulkutapoihin 
 
Yksityinen toimija ”Moia” kokeilee laajamittai-
sesti kysyntäohjattua kimppakyytipalvelua  
  

Kaupungilla vahva johtajuus älyliikenteen in-
novaatioiden edistämisessä 
 
Kiinnostunut tiedonvaihdosta liittyen ongel-
makeskeiseen tietojenkäsittelyyjn 
 
Osallistuu EU:n C-Roads projektiin 
 
Yhdistetty lippujärjestelmä 
 
Edistää kysyntäohjattua liikkumista 
 
Sidosryhmät osallistuvat laajasti 
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München Stuttgart 

Suuri automaattisten ajoneuvojen testialue, 
johon julkiset ja yksityiset toimijat osallistuvat 
2019-2021 
 
Kaupunki ohjaa kaikkia uusia kulkutapoja ku-
ten mikroliikkumista (esim. sähkökäyttöiset 
potkulaudat), automaattisia ajoneuvoja ja ky-
syntäohjattua liikennettä.  
 
Kattavat yhteiskäyttöauto- ja kaupunkipyö-
räpalvelut, joiden käyttöaste on korkea.  
 
Münchenin liikennelaitoksen (MVG) multimo-
daali mobiilisovellus, jonka kautta on tarjolla 
tietoa joukkoliikenteestä, kimppakyydeistä ja 
kaupunkipyöristä.  
 
Liikenneturvallisuuspolitiikka; datan käyttämi-
nen arviointiin ja ohjaukseen.  
 

Vahva panostus älyliikenteeseen ja multimo-
daaliin liikenteenohjauskeskukseen vuosien 
ajan 
 
Yksi älykortti kaikille palveluille 
 
Paras esimerkki autojen yhteiskäyttöpalve-
lusta, jonka operaattorina toimii kaupungin 
pääasiallinen joukkoliikeoperaattori (SSB) 
 
Kaupungilla vahva rooli liikenteen suunnitte-
lussa, ohjauksessa, pysäköinnissä ja pääs-
töissä   

Toronto Tukholma 
Suuret investoinnit raideliikenteeseen runko-
verkkona 
 
Joukkoliikenneorganisaatio testaa kimppakyy-
tejä yhdistettynä liikennejärjestelmään 
 
Kaikki viimeisen mailin palvelut yhdistetään 
vakiovuoroiseen joukkoliikenteeseen 
 
Tietoisia yksityisessä omistuksessa olevien 
automaattiajoneuvojen riskeistä, jos niiden 
kulkutapaosuus kasvaa suhteessa joukkolii-
kenteeseen.   
 

Paras esimerkki onnistuneesta ruuhkamak-
sujärjestelmästä, jonka ansiosta päästöt ovat 
vähentyneet, matka-ajat lyhentyneet ja jouk-
koliikenteen kulkutapaosuus kasvanut 
 
Vahva ympäristöystävällistä kalustoa suosiva 
politiikka 
 
Kaupunki suosii uusien liikenneinnovaatioi-
den käyttöönottoa 
 
Elinkeinoelämän kanssa toteutettu automaat-
tisten bussien ja hyötyajoneuvojen kokeilu-
alue 
 
Kaupunkidatan alusta käytössä 
   

Wien Zürich 
Joukkoliikenne on erittäin suurten investoin-
tien vuoksi matkustajaliikenteen runkoverkko, 
johon älyliikenneratkaisut liittyvät.  
 
Keskittynyt kehittämään älykaupunkia, jossa 
tärkein tavoite on päästöjen vähentäminen.  
 
Käynnissä joukkoliikenteen digitalisaatio, 
jonka tavoitteena on toimintojen optimointi 
 
Kaupunki omistaa multimodaalin liikennealus-
tan, joka on avoin kaikille palveluille. Vahva 
perusta älyliikenteen käytölle.   

Paras esimerkki alueellisen ja paikallisen 
joukkoliikenteen ja siihen liittyvien palvelui-
den yhteeenkytkeytymisestä  
 
Paras esimerkki kaupungin liikenteenhallinta-
keskuksesta, joka vastaa etuuksien tuottami-
sesta joukkoliikenteelle 
 
Kaupunki edellyttää uusien palveluntuottajien 
luovuttavan avointa dataa kaupungille 
 
Tietoon perustuva pysäköinninhallinta yksityi-
sissä pysäköintilaitoksissa kuten kauppakes-
kuksissa 
 
Automaattiset ajoneuvot eivät ole keskei-
sessä roolissa liikenneongelmien ratkaisussa 
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2.3 Päätelmät ulkomaisista esimerkkikaupungeista 

 
Jaetut kyydit, ihmisten ja autojen yhdistäminen sekä katu- ja tieverkon käytön optimointi ovat tär-
keimpiä toimenpiteitä yksityisessä, yksilöllisessä ja yhteisöllisessä liikkumisessa. Nopeasti kasva-
van Helsingin suurin haaste on, että kaupungissa ei ole tilaa yksityisautojen määrän kasvulle. 
Yksityisautojen käyttöasteen kasvattaminen ja muiden kulkutapojen käyttö ovat tästä syystä 
avainasemassa kaikille strategisille, taktisille ja operationaalisille toimenpiteille älyliikenteeseen ja 
perinteisen liikkumisen suunnittelussa.  

Vapaa-aikaan ja ostosliikenteeseen liittyvien matkojen osuus kaikista matkoista on Helsingissä 
työmatkaliikennettä suurempi. Helsingin pitäisi kehittää liikkumisen hallintaa kaupunkilaisten ja 
työnantajien sekä kaupallisen toiminnan keskittymien ja tavaraliikenteen toimijoiden kanssa. Ta-
voitteena tulisi olla ostos- ja jakeluliikenteeseen liittyvien matkojen tehostaminen sekä kävelyn, 
pyöräilyn ja joukkoliikenteen edistäminen. Päästöttömiä käyttövoimia täytyy lisäksi edistää moot-
toriajoneuvomatkoilla.  

Liikenteenhallintakeskus tulee modernisoida ulkomaisten esimerkkikaupunkien mukaisesti. Stutt-
gartissa saadaan mallia eri kulkutapojen yhteisten liikenteenhallintastrategioiden ja sensoreiden 
käytöstä, Lontoosta liikenteen seurantatiedon laajamittaisesta hyödyntämisestä sekä Zürichistä 
olemassa olevan tie- ja katuverkon hyödyntämisen optimoinnista sekä kaupunkielämän ja ympä-
ristön laadun turvaamisesta.  
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3 Visio, tavoitteet ja  
toimenpidekokonaisuudet 

3.1 Älyliikenteen visio 2030 

Älyliikenteen visio tiivistää ja kirkastaa sen tavoitetilan ja ne olennaiset asiat, joihin älyliikenteen 
keinoin pyritään liikkumista ja liikennejärjestelmää Helsingissä kehittämään 2020-luvun aikana. 

Kuva 1. Helsingin älyliikenteen visio 2030 liikkujien ja liikennejärjestelmän näkökulmasta  

 
Visiossa Helsinki on elinvoimainen kaupunki, mitä tuetaan älyliikenteen ja uusien palvelujen ke-
hittämisellä. Helsinki pyrkii maailman toimivimmaksi ja turvallisimmaksi kaupungiksi, jossa älylii-
kenteen toimenpiteillä on keskeinen rooli. Visiossa korostetaan yhteistyön tärkeyttä koko älyliiken-
teen ja uusien palvelujen ekosysteemin kanssa – pelkästään kaupungin omin voimavaroin lu-
pausta ei kyetä lunastamaan. Laaja yhteistyö on tärkeää sekä uusien ratkaisujen pilotoinneissa 
että uudenlaisten yhteistyökonseptien käyttöönotossa. Yhteistyöhön liittyy myös tilannetiedon ja-
kaminen osapuolten kesken reaaliajassa. 

Älyliikenteen tulee parantaa liikennejärjestelmän tehokkuutta ja ohjata kehitystä kohti hiilineutraa-
liuden tavoitetta vuoteen 2035 mennessä. Näiltä osin keskeisessä roolissa ovat älykkäät infor-
maatiopalvelut ja MaaS-palvelut, joilla pyritään aktiivisesti ohjaamaan kaupunkilaisten ja yritysten 

Elinvoimainen Helsinki toteuttaa yhdessä ekosys-
teemin kanssa maailman toimivimman, tehok-

kaimman ja turvallisimman hiilineutraalin liikenne-
järjestelmän. Helsingissä älykkäillä järjestelmillä 
vastataan kustannustehokkaasti liikkujien ja lo-

gistiikan erilaisiin tarpeisiin ja tuetaan näiden kes-
täviä valintoja. Jokainen tuntee olonsa turval-

liseksi liikenteessä. 
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liikkumis- ja kulutusvalintoja kestävään suuntaan. Koettu turvallisuus on olennainen vaatimus liik-
kumisen tasa-arvon kannalta ja koskee paitsi nykyisiä kulkutapoja myös tulossa olevia automati-
soituja liikennepalveluja. Pyrkimys maailman kärkeen tarkoittaa sitä, että Helsingin kehitystä 
benchmarkataan aina kunkin osa-alueen edistyksellisimpään kaupunkiin maailmassa. 

3.2 Liikenteelliset tavoitteet ja mittarit 

Älyliikenne on laaja keinovalikoima, jolla edistetään Helsingin liikkumiselle ja liikennejärjestelmälle 
asetettuja strategisia tavoitteita. Näitä tavoitteita on asetettu jo aiemmin Helsingin kaupunkistrate-
giassa vuosille 2017–2021, Hiilineutraali Helsinki 2035 – toimenpideohjelmassa ja muissa liiken-
nettä ja esim. digitalisaatiota käsittelevissä kehittämisohjelmissa. Koska Helsinki kehittää älylii-
kennettä ja liikenteen palveluja yhdessä yritysten kanssa, on tällä kehittämisohjelmalla kytkentä 
myös Helsingin elinkeinopoliittisiin tavoitteisiin. Älyliikenteen kehittämisohjelman liikenteelliset ta-
voitteet voidaan jäsennellä neljälle tavoitealueelle kuvan 2 mukaisesti.  

Kuva 2. Älyliikenteen kehittämisohjelman tavoitealueet. 

Kullekin tavoitealueelle on poimittu poliittisesti käsitellyistä asiakirjoista ja tässä työssä järjestetty-
jen vuorovaikutustilaisuuksien pohjalta keskeiset tavoitteet, joiden toteuttamista älyliikenteen ke-
hittämisohjelmalla tulee edistää. Kunkin tavoitteen kohdalle on myös kirjattu tieto siitä, esiintyykö 
tavoite sellaisenaan jossakin aiemmassa strategiassa, vai onko se nostettu esiin tämän suunni-
telman laadinnan aikana. Lisäksi taulukkoon on määritelty alustavia mittareita, joilla tavoitteen to-
teutumista voidaan seurata. Kehityksen seurantaprosessit, mittareiden käyttöönotto ja mm. niissä 
käytettävät datat tulee suunnitella tarkemmin erikseen. Tarkoituksena on hyödyntää mahdollisim-
man tehokkaasti olemassa olevaa ja muutenkin kerättävää dataa. 

  



 
HELSINGIN ÄLYLIIKENTEEN KEHITTÄMISOHJELMA 2030 13 

 

Taulukko 3. Älyliikenteen kehittämisohjelman konkreettiset tavoitteet ja mittarit. 

 

 

 

nro Tavoite  Viite Mahdollisia mittareita 
(KPIt korostettu punaisella) 

1 Liikenteen hiilidioksidipääs-
töt laskevat 60 % vuoteen 
2030 mennessä (vuoden 
2005 tasosta) 

Kaupunkistrate-
gia 2017-2021 

Liikenteen hiilidioksidipäästöt  

2 Liikenteen melun ja päästö-
jen aiheuttamat terveyshai-
tat vähenevät 

Kaupunkistrate-
gia 2017-2021 

Typpidioksidipitoisuuden (NO2) ja 
pienhiukkaspitoisuuden (PM2,5) vuo-
sikeskiarvojen kehitys ilmanlaadun 
mittausverkon liikenneasemilla 
 
Hengitettävien hiukkasten (PM10) 
vuorokausiraja-arvotason ylitysten lu-
kumäärä ilmanlaadun mittausverkon 
liikenneasemilla 
 
Liikenteen ympäristömelun päiväajan 
keskiäänitason (LAeq,7-22) yli 55 dB 
-vyöhykkeellä asuvien määrä 

3 Liikennejärjestelmä tukee 
toimivaa arkea, on ennus-
tettava ja resilientti 

Helsingin liikku-
misen kehittä-
misohjelma 
(2014) 

Vakavien häiriöiden lukumäärä eri lii-
kennemuodoissa. 
 
Häiriöiden kesto ja vaikutus. 
 
Matka-aikojen vertailu.  

4 Kaupungin keskustojen väli-
set raideliikenne- ja pyö-
räily-yhteydet tekevät kestä-
västä liikkumisesta kilpailu-
kykyisen vaihtoehdon 

Helsingin uusi 
yleiskaava 

Matka-aika joukkoliikenteellä, pyö-
rällä ja henkilöautolla 10 merkittä-
vimmän Helsingissä sijaitsevan 
keskusta-alueen välillä. 
 

5 Liikkuminen järjestetään  
mahdollisimman tehok-
kaasti kaupunkitilan käytön 
sekä kaupungin taloudellis-
ten resurssien suhteen 

Helsingin liikku-
misen kehittä-
misohjelma 
(2014) 

Laskennallinen indeksi perustuen eri 
kulkutapojen käyttöön, niiden kuormi-
tusasteeseen ja vaatimaan tilantar-
peeseen, maankäytön kehitys huomi-
oiden.  
 
Liikennejärjestelmän ylläpitoon ja ke-
hittämiseen käytetyt taloudelliset re-
surssit asukasta kohden 

6 Tavarankuljetukset ovat te-
hokkaita, kustannuksiltaan 
edullisia ja ulkoisvaikutuksil-
taan pieniä 

Citylogistiikan 
kehittämisoh-
jelma (2015) 

Kuljetusten sujuvuus ja täsmällisyys 
 
Jakelulle varattujen pysäköintipaikko-
jen määrä kantakaupungissa 
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Tavoitteiden toteutumiseen vaikuttavat älyliikenteen toimenpiteiden lisäksi hyvin monet muutkin 
tekijät, kuten väyläinvestoinnit, pysäköintipolitiikka, verotus ja mm. talouskasvu. Älyliikenteen 
osuutta mitatussa kehityksessä on vaikeaa, osittain mahdotontakin, erottaa muiden tekijöiden vai-
kutuksesta kovin luotettavasti. Kaupungin kannalta onkin olennaista, että koko käytössä oleva kei-
novalikoima ja muut yhteiskunnalliset tekijät vievät kehitystä haluttuun suuntaan.  

Keinovalikoiman priorisoinnit ja valinnat tulee tehdä sen perusteella, miten keinot vaikuttavat ta-
voitteiden saavuttamiseen. Vaikutusten arviointia on käsitelty luvussa 5. 

 
 
 
 
 
 

nro Tavoite  Viite Mahdollisia mittareita 
(KPIt korostettu punaisella) 

7 Liikennejärjestelmä on kai-
kille liikkujaryhmille niin tur-
vallinen, ettei kenenkään 
tarvitse kuolla tai loukkaan-
tua vakavasti liikenteessä. 

Helsingin liiken-
neturvallisuuden 
kehittämisoh-
jelma (2015) 

Henkilövahinkoon johtaneiden on-
nettomuuksien määrä 
 
 

8 Liikkuminen ja liikkumispal-
velujen käyttö koetaan tur-
vallisiksi  

Suunnittelun ai-
kainen työpaja 

Koettu liikenteellinen turvallisuus (ky-
sely) 
Koettu sosiaalinen turvallisuus (ky-
sely) 

9 Kaupunki, liikkujat ja yrityk-
set tuottavat, jakavat ja hyö-
dyntävät tietoa 

Suunnittelun ai-
kainen työpaja 

Informaatiopalvelujen lukumäärä 
 
Informaatiopalvelujen käyttäjien luku-
määrä 
 
Kaupungin avoimeen rajapintaan 
tuottaman liikennedatan määrä  
 

10 Helsinki toimii testialustana 
uusien älykkään liikkumisen 
palveluiden kaupallista-
miseksi ja tulevaisuuden 
teknologioiden edistä-
miseksi 

Kaupunkistrate-
gia 2017-2021 

Helsingissä tehtyjen älyliikenneko-
keilujen lukumäärä (kaupunki osal-
lisena näissä kokeiluissa) 
 

11 Helsingin älyliikenteen 
ekosysteemi synnyttää kas-
vuyrityksiä ja houkuttelee 
kv-toimijoita 

Helsingin uusi 
yleiskaava 

HSL:n lippurajapintaa hyödyntävien 
palveluntarjoajien määrä 
 
Kaupungin kanssa sopimussuh-
teessa olevien liikkumispalveluja tar-
joavien yritysten määrä 
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3.3  Kehittämisohjelman rakenne 

Helsingin älyliikenteen kehittämisohjelman toimenpidetarpeita on selvitetty neljällä painopistealu-
eella, jotka ovat liikenteen informaatio, liikenteen hallinta, liikenteen palvelut sekä liikenteen au-
tomatisoituminen. Painopistealueita on työn aikana analysoitu liikennepolitiikan ja regulaation 
(tarpeen) näkökulmista, hankkeiden ja investointien näkökulmasta ja eri toimijoiden roolien ja toi-
mintamallien näkökulmasta. Lisäksi on pohdittu seurannan ja tutkimuksen tarpeita. Yksityiskoh-
taisempi analyysi eri painopistealueilta on raportoitu erillisessä taustaraportissa. 

Tarkastelukehikko on esitetty seuraavassa kuvassa.  

 

Kuva 3. Älyliikenteen kehittämisohjelman rakenne 

Kullekin painopistealueelle on laadittu työpajatyöskentelyn avulla älyliikenteen visiota konkreti-
soiva tavoitetilan kuvaus vuodelle 2030.  

3.4 Tavoitetila 2030 

3.4.1 Kattavaa informaatiota monikanavaisesti 

Tavoitetilassa kaupunki seuraa liikennejärjestelmän kehitystä ja suunnittelee toimintaansa korkea-
laatuisen liikennetiedon perusteella. Kaupunki mahdollistaa omalta osaltaan, että liikkujat voivat 
tehdä matkaa koskevat päätöksensä laadukkaan tilannetiedon perusteella hyödyntäen monia tie-
donvälityskanavia. Kuljetus- ja liikkumispalveluja tarjoavat yritykset voivat suunnitella toimintaansa 
ja operoida tehokkaammin.  

Eri tietolajit ja niiden yhdistelmät muodostavat ”tilannekuvan” ja ”seuranta- ja tilastokuvan”. 
Tilannekuva koostuu likimain reaaliaikaisesti tuotettavasta tiedosta (joskin tiedon tuotantoalgorit-
mit voivat hyödyntää harvemmin päivittyvää tietoa). Tilannekuva palvelee eri toimijoiden informaa-
tiopalveluita ja operatiivista toimintaa. Seuranta- ja tilastokuva palvelee liikennesuunnittelua, sen 
toimenpiteiden ja laajemmin liikennejärjestelmän kehittymisen seurantaa historiatiedon avulla.  
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Tavoitetilassa: 

- Helsinki kerää kaikki kulkutavat kattavaa ajantasaista tietoa suunnittelun ja seurannan 
tarpeisiin. Keskeisiä tietoja ovat eri kulkutapojen määrätiedot, tarvittavilta osin nopeustie-
dot sekä eri palvelujen varaustiedot (mm. laitos- ja kadunvarsipysäköinti, kaupunkipyö-
rät) ja liikenneinfran olosuhdetiedot (mm. sää- ja kelitiedot, talvihoito, katutyöt ja yleisöta-
pahtumat).  

- Kerätyt tiedot kootaan ja jalostetaan modernille tietopalvelualustalle, jossa muodoste-
taan seuranta- ja tilastokuva erityisesti kaupungin omaan käyttöön ja liikenteen tilanne-
kuva sovelluskehittäjien, palveluntarjoajien ja muiden kumppanien (esim. HSL, Pääkau-
punkiseudun liikenteenhallintakeskus) käyttöön. 

Tietotarpeet, niiden keruu ja hankinta sekä tekniset ratkaisut tulee määritellä tarkasti ennen han-
kintoja ja toteutusta. Kehitystyössä on tärkeää huomioida myös elinkeinoelämän ja eri sidosryh-
mien tarpeet. Tietolajikohtaisesti arvioidaan hyödynnettävyyttä kaupungin omassa toiminnassa, 
muiden sidosryhmien toiminnassa sekä kaupallista hyödynnettävyyttä, ja näitä peilataan tiedon-
keruun kustannuksiin. Tulee huomioida, että yksittäiset tietolajit eivät aina ole sellaisenaan hyö-
dynnettävissä, vaan ne saattavat vaatia datafuusioita.  

Tiedonkeruulla pyritään kattamaan koko kaupungin alue, mutta mikäli tiedonkeruu vaatii mm. ka-
dunvarsilaitteistoa (esim. kadunvarsipysäköinnin tilannetiedot), on syytä rajata keruualuetta voi-
makkaastikin. Helsingissä toimivia kaupallisia liikkumispalveluita pyritään sitouttamaan ja tuotta-
maan tietoa tilannekuvan sekä tilasto- ja seurantakuvan tarpeisiin.  

Tiedonkeruukokonaisuus tulee lähtökohtaisesti koostumaan kaupungin omasta tiedonkeruusta 
sekä jatkuvasti kehittyviltä liikennetietomarkkinoilta hankituista tiedoista.  Tiedonkeruun kehittämi-
sessä varaudutaan tiedonkeruukokeilujen tekemiseen, jotta modernit ja kustannustehokkaat tavat 
saadaan valjastettua kaupungin käyttöön. Jätkäsaari Mobility Lab -hanke on keskeinen tiedon ke-
ruun kokeilualusta. Tiedonkeruun käytännön ratkaisu tulee kytkeä laajempaan Helsingin kaupun-
gin digitalisaatio-ohjelmaan. 

Tilannekuva-, seuranta- ja tilastokuvahankinnassa suositellaan käytettävän markkinoilla olevia 
valmiita tiedonkeruu-, analytiikka- ja tiedonjakoalustoja, jotka voidaan räätälöidä kaupungin tarpei-
siin. Alustat on lähtökohtaisesti suunniteltu modulaarisia toteutuksia varten, joten niiden jatkuva 
kehittäminen on mahdollista. Valmiiden tuotteiden hyötynä arvioidaan olevan myös nopeampi to-
teutus. 

Kuvassa 4 on esitetty havainnekuva tiedonkeruusta ja tiedoista muodostettavasta tilannekuvasta 
ja seuranta- ja tilastokuvasta. Korkealaatuinen, reaaliaikainen liikennetieto kerätään tietokeruu-
alustaan, josta se on validoinnin jälkeen jaettavissa avoimeen rajapintaan. Kerätyt tiedot viedään 
jatkojalostukseen, jossa eri lähteiden tietoja yhdistellään tarvittavien algoritmien avulla. Jaloste-
tusta tiedosta muodostuu reaaliaikainen tilannekuva ja tilasto- ja seurantakuva. Nämä kokonai-
suudet ovat jaettavissa eri toimijoiden ja tietopalvelujen käyttöön rajapintojen avulla.    
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Kuva 4. Havainnekuva liikennetiedon keruusta, tietojen hyödyntämisestä ja tilannekuvan 
sekä seuranta- ja tilastokuvan muodostamisesta.  
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3.4.2 Vaikuttavuutta liikenteen hallintaan  

Kehitystyön tavoitteena on, että liikenteen hallinta perustuu tarkkaan tilannetietoon, ennakkosuun-
nitelmiin, uusiin ohjausjärjestelmiin sekä yhteistyöhön kaupallisten tietopalvelujen tarjoajien 
kanssa. Tavoitetilassa ajoneuvoliikenteen ohjaus verkolla perustuu sovittuihin yhteistyömalleihin 
kaupallisten tietopalvelujen tarjoajien kanssa. Katutyöt on hallittu siten, että ne eivät merkittävästi 
haittaa jalankulun, pyöräilyn, joukkoliikenteen, jakelun tai autoliikenteen yhteyksiä. Liikenteen oh-
jaus kykenee hallitsemaan automaattisten ajoneuvojen häiriötilanteet turvallisesti. Liikenteen 
ruuhkautumisen estämiseksi ja muiden haitallisten ulkoisvaikutusten hallitsemiseksi Helsingin 
seudulla edetään älykkäiden tienkäyttömaksujen käyttöön MAL-suunnitelman mukaisesti yhteis-
työssä seudun muiden toimijoiden ja valtion kanssa. 

Liikennevalojen osalta tavoitetilassa kaikki liikennevalot on liitetty ohjaus- ja valvontajärjestelmiin 
ja merkittävimpiin liittymiin on seurantakamerayhteys, jolloin PLH-keskus pystyy liikenteen poik-
keustilanteissa tekemään dynaamisesti ohjelmanvaihtoja liikennevaloihin. Liikennevalojen vikati-
lanteet pystytään tunnistamaan kaukovalvonnan avulla ja sitä kautta korjaamaan ripeämmin, mikä 
parantaa merkittävästi liikenneturvallisuutta erityisesti liikenteellisesti ongelmallisissa ja erityiskoh-
teiden läheisyydessä olevissa liittymissä.  

Tekniikan kehityksen myötä liikenteen ohjaus ja liikenneinformaation välittäminen siirtyvät tienvar-

siopasteiden sijaan välitettäväksi suoraan ajoneuvoon. Kehittämällä uutta yhteistyökonseptia kau-

pallisten palveluntarjoajien kanssa viranomaisen on mahdollista laajentaa liikenteenhallinnan toi-

menpiteitä laajemmalle verkolle hyödyntäen kuljettajien päätelaitteita ja niiden sisältämää tietoa 

kuljettajan sijainnista ja matkan määränpäästä. Ajoneuvojen reitityspalveluissa on myös huomioitu 

tien- ja kadunpitäjän määrittelemä väylien hierarkia, jolloin palvelut välttävät liikenteen ohjaamista 

alempiasteisille väylille tai asuinalueille. Tämä hierarkia on hienostuneimmillaan dynaaminen, ot-

taen huomioon mm. yleisötapahtumat, valtiovierailut, joukkoliikenteen ja sen poikkeusreitit, kau-

pallisen toiminnan huipputunnit ja koulujen alkamis- ja päättymisajat. Tätä vuorovaikutteista yh-

teistyötä on hahmoteltu kansainvälisessä yhteistyössä työnimellä Traffic Management 2.0. 

Opastuksen siirtyminen ajoneuvoon tukee myös erilaisia kysynnän hallinnan keinoja, joita voidaan 
ottaa käyttöön mm. ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi. Tällaisia ovat esimerkiksi kaupunkikes-
kustojen ympäristövyöhykkeet, jonne on sallittu kulku vain sähköautoilla tai vähäpäästöisillä ajo-
neuvoilla sekä kaupunkiseudun tienkäyttömaksut.  

PLH-keskuksen kannalta tavoitetilana voidaan pitää tilannetta, jossa viranomainen toimii liiken-

teenhallinnan koordinaattorina. Yhteistoiminnallisessa liikenteenhallinnassa periaateratkaisut (oh-

jauspolitiikka ja liikenteenhallinnan periaatteet) tulee laatia viranomaisen (valtio, kaupungit) ja pal-

veluntuottajien yhteistyönä, jotta ratkaisut palvelevat kaikkia osapuolia. Konseptissa eri tietoläh-

teiden yhdistely ja siitä tehtävä analyysi tapahtuu tilannekuvapalvelussa ja analyysin perusteella 

määräytyy mm. vaihtuvien opasteiden ohjaus ja analyysi väyläverkon käytettävyydestä palvelu-

tuottajien käyttöön.  

Vuorovaikutteisen ja yhteistoiminnallisen liikenteen hallinnan elementtejä ja niiden kytkentöjä on 

havainnollistettu kuvassa 5.  
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Kuva 5. Seudullisen liikenteenhallinnan (Traffic Management 2.0) tilannekuva- ja ohjaus-
järjestelmän kehittäminen. 

 
Seudullinen TM 2.0 tilannekuva- ja ohjausjärjestelmä kytkeytyy rajapintojen kautta Helsingin 
omaan tilannekuvaan ja datasetteihin, joista osa tarvitaan myös seudullisen tilannekuvan kehittä-
miseen.  
 
Helsingin Kaupunkiympäristön toimialan (Kymp) liikennevalosuunnittelu pystyy kehitystyön myötä 
tunnistamaan liikennevalojen toiminnallisia puutteita ohjaus- ja valvontajärjestelmän kautta ja rea-
goimaan niihin. Liikennevalojen tarkoituksenmukainen toiminta lisää joukkoliikenteen täsmälli-
syyttä, parantaa yleisesti liikenteen sujuvuutta, vähentää päästöjä sekä parantaa liikennevalojen 
kunnioitusta. Joukkoliikenne-etuudet ja hälytysajoneuvojen pakkoetuudet voidaan toteuttaa kus-
tannustehokkaasti liikennevalojen ohjaus- ja valvontajärjestelmien ja etuusjärjestelmien välisten 
rajapintojen avulla. 

Tavoitetilassa kaupungilla on hyvä ymmärrys liikennevalojen C-ITS -sovelluksista ja niiden tule-
vasta kehityksestä. Liikennevalolaitteiden ja keskusjärjestelmien yhteensopivuus nykyisiin ja tule-
viin C-ITS palveluihin huomioidaan hankinnoissa. Kaupunki pilotoi liikennevalojen C-ITS sovelluk-
sia alueilla, joissa niiden vaikutuspotentiaali on suuri, kuten satamien läheisyydessä Jätkäsaa-
ressa osana Jätkäsaari Mobility Lab -hanketta.     

3.4.3 Kilpailukykyiset liikennepalvelut  

Liikennepalvelujen kehittämisen tavoite on tarjota asukkaille monipuolisia liikkumispalveluja ja 
niiden älykkäitä yhdistelmiä ja siten mahdollistaa sujuva arki ilman tarvetta auton omistamiselle 
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ja sen säännölliselle käyttämiselle. Tavoitetilassa joukkoliikenteen runkoyhteyksiin ja monipuoli-
siin liityntäliikenteen palveluihin perustuvat matkaketjut ovat kilpailukykyisiä ja edullisia suh-
teessa oman auton käyttöön ja uusien liikennepalvelujen käyttö on yleistä kaikissa asukasryh-
missä ja ne ovat merkittävästi vähentäneet autonomistusta sekä omalla autolla tehtävää ajosuo-
ritetta. Palvelujen suosion ja maankäytön tiivistymisen myötä kasvaneen käyttäjäpotentiaalin an-
siosta liikkumispalvelut ovat markkinaehtoisesti kannattavia. Vuonna 2030 automaattiajoneuvoi-
hin perustuvat liikennepalvelut ovat helppokäyttöisiä ja turvallisia ja lisäävät lasten ja vanhusten 
omatoimista liikkumista. 

Helsingin kaupungin on perusteltua tukea liikennepolitiikallaan ja toimillaan liikennepalveluita ja 
liikkumiskulttuurin palveluistumista, koska se nostaa auton omistamisen ja käytön rinnalle tasa-
puolisesti myös kestäviä kulkutapoja. Lähtökohtana on, että uudet liikennepalvelut syntyvät mark-
kinoilla yhteistyössä kaupungin kanssa. Liikennepalvelujen tukemisen tulee olla konsistenttia ja 
tuettavien palvelujen tulee edistää kaupungin asettamien liikennejärjestelmän kehittämistavoittei-
den saavuttamista. Helsingin kaupungin tulee arvioida markkinoille pyrkiviä palveluja ja peilata 
niiden mahdollisia vaikutuksia älyliikenteen kehittämistavoitteisiin ja kaupungin arvoihin. Arvioin-
nissa huomioitavia näkökulmia ovat tavoitteiden lisäksi myös sosiaalinen tasa-arvo, kansanter-
veydelliset näkökulmat sekä palvelun käytöstä kertyvän matkustusdatan käyttöoikeudet.  

Palveluntarjoajien kanssa tehtävässä yhteistyössä olennaisia asioita ovat eri toimijoiden tasapuo-
linen kohtelu ja kilpailun toteutuminen. Mikäli palvelu edellyttää kaupungin lupaa katutilan varaa-
miseen esimerkiksi pysäköintipaikkoihin, latausinfrastruktuuriin tai telakoihin, voi kaupunki osoit-
taa palvelun tarvitsemaa katutilaa ja osaltaan auttaa infrastruktuurin rakentamisessa. Näissä tilan-
teissa Helsingin tulee pyrkiä välttämään tilanteet, joissa yksi toimija pääsee tietyllä markkinalla 
monopoliasemaan tarpeettomasti.  Kilpailun toteutuminen parantaa palvelujen laatua sekä laskee 
hintoja, mikä on kaupungin tavoitteiden mukaista. Jos markkinoille pyrkivän palvelun vaikutukset 
ovat ristiriidassa kaupungin tavoitteiden ja arvojen kanssa, palvelun tuloa Helsingin markkinoille 
ei tueta, vaan se voidaan tietyissä tapauksissa jopa estää.  

Lisäksi kaupunki edistää liikkumisen palveluistumista kaavoituksen kautta. Tiivistämällä maan-
käyttöä luodaan kysyntäpotentiaalia ja mahdollistetaan markkinaehtoisesti toimivat liikennepalve-
lut. Tämä on Helsingin tärkein keino palveluistumisen edistämisessä. Kaupunki voi myös edistää 
palveluistumista yhdistämällä liikennepalveluja asuinkiinteistöjen kaavoitukseen ja käytettävään 
autopaikkamitoitukseen. Keväällä 2019 kaupunkiympäristölautakunta hyväksyi markkinaehtoisen 
pysäköinnin kokeilun periaatteet. Niitä sovelletaan ainakin Hakaniemenrannan, Kalasataman ete-
läkärjen eli Nihdin ja Hernesaaren kaavoituksessa. 

Muita mahdollisia regulatiivisia keinoja ovat ympäristövyöhykkeet (esim. kantakaupungissa), jotka 
rajoittaisivat tietynlaisten ajoneuvojen omistusta tai käyttöä vyöhykkeen sisällä. Rajoitus luo mah-
dollisuuksia ympäristövyöhykkeen sallimien ajoneuvojen yhteiskäyttöön keskustassa autoa tarvit-
seville. Ympäristövyöhykkeen käyttöönottamisesta on tekeillä erillinen selvitys Kympissä. 

Liikenteen tilannekuvan kehittäminen (kts. kappale 3.4.1) parantaa myös edistyksellisten ja käy-
tettävyydeltään korkeatasoisten liikennepalvelujen syntymistä.  

3.4.4 Automaatio osaksi Helsingin liikennejärjestelmää 

Painopistealueen tavoitteena on edistää liikennejärjestelmän tehokkuutta, toimivuutta, turvalli-
suutta ja päästöttömyyttä automatisoinnilla. Automatisointia toteutetaan sellaisilla tavoilla, jotka 
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parantavat liikkumisen ja kuljettamisen palvelutarjontaa ja palvelutasoa, mutta eivät kilpaile run-
kojoukkoliikenteen kanssa, eivätkä lisää merkittävästi yhdyskuntarakenteen hajautumista. Tavoi-
tetilassa metron automatisointi vuonna 2028 on parantanut liikennejärjestelmän tehokkuutta ja 
kilpailukykyä.  

Vastuu automaattisten sovellusten turvallisuudesta ja toimivuudesta kuuluu ajoneuvon toimittajalle 
tai palvelua operoivalle yritykselle. Edellytyksenä tulee olla, että ajoneuvo kykenee toimimaan tur-
vallisesti toteutetuissa toimintaympäristöissä. Yrityksellä pitää olla esittää toimintamalli, jolla mah-
dollisten häiriötilanteiden aiheuttamat haitat muulle liikenteelle hallitaan tehokkaasti esim. etäoh-
jauksen avulla. Ajoneuvon etävalvonnalle ja -ohjaukselle voidaan mahdollisesti asettaa erityisiä 
vaatimuksia etenkin liikenneturvallisuuden varmistamiseksi. Tämä on oleellista palvelujen kehittä-
misen kannalta, sillä mm. automaattibussien ja -taksien palveluille etävalvonta on välttämättömyys 
sekä turvallisuuden että asiakkaille tarjottavan kuljetuspalvelun toimivuuden kannalta. Sääntely-
toimista vastaa käytännössä Liikenne- ja viestintävirasto, jonka kanssa on syytä tehdä aihealu-
eella läheistä yhteistyötä.  

Toimenpiteiden osalta jatketaan automaattibussikokeiluja ja käynnistetään robottitaksikokeilu(ja) 
pyrkimyksenä saada aikaan julkisen liikenteen järjestelmä, jossa automaattibussit ja robottitaksit 
toimivat raideperustaisen joukkoliikenteen tehokkaana syöttöliikenteenä. Kaupungin tehtävänä on 
huolehtia osaltaan automaattiliikenteen vaatiman fyysisen ja digitaalisen infrastruktuurin, kuten 
esimerkiksi matkustajien nouto- ja jättöalueiden toteuttamisesta ja ylläpidosta.  

Autojen suunnittelijat ja valmistajat vastaavat autojensa automaattitoiminnan vaatimuksista toi-
mintaympäristölleen ja sitä myöten infrastruktuurille. Mitkään säädökset eivät ainakaan vielä vaadi 
toimintaympäristövaatimuksien täyttämistä, eli automaattiajaminen ei aiheuta säädöksellisiä lisä-
vaatimuksia katuympäristöön. Teollisuuden intressissä on tarjota niin laajaa toimintaympäristöä 
automaattiautoilleen, kuin mikä on mahdollista teknologian ja sen hinnan antamissa rajoissa. Siten 
automaattiautojen toimintaympäristöjen ennustetaan laajenevan voimakkaasti lähimmän 20 vuo-
den aikana ajoneuvojen anturien, ohjelmistojen ja tekoälyn kehittyessä sekä ratkaisujen halventu-
essa, mikä tarkoittaa infrastruktuurille asetettavien vaatimusten kevenemistä ja osittaista poistu-
mista samana ajanjaksona. On mahdollista, että EU-tasolla sovitaan esimerkiksi vuoteen 2025 
mennessä teollisuuden, tienpitäjien ja viranomaisten yhteistyönä toimintaympäristöjen toteuttami-
sesta ja siihen liittyvistä ensisijaisista kohteista ja aikatauluista. 

3.5 Toimenpidekokonaisuudet 

Tavoitetilan kuvauksen pohjalta on työn aikana hahmotellusta laajasta keinovalikoimasta valittu 
voimakkaasti priorisoiden seitsemän toimenpidekokonaisuutta, jotka toteutetaan seuraavan viiden 
vuoden aikana. Nämä toimenpidekokonaisuudet luovat pohjan laadukkaaseen ja kattavaan da-
taan ja tilannekuvaan perustuville palveluille ja liikenteen hallinnalle, luovat edellytykset liikenne-
valojen dynaamiselle operoinnille sekä vievät muut liikenteen hallinnan operatiiviset toimenpiteet 
perinteisistä tienvarsilaitteisiin perustuvista järjestelmistä tehokkaisiin julkisten ja kaupallisten toi-
mijoiden digitaalisia järjestelmiä yhdistäviin toimintamalleihin. Samanaikaisesti luodaan valmiuk-
sia uusien taloudellisten ohjauskeinojen seudulliseen käyttöönottoon ja kehitetään joukkoliikenne-
järjestelmää tukevaa liikenteen automatisaatiota, jonka osalta arvioidaan voimakkaimman kehi-
tysvaiheen ajoittuvan vasta seuraavan viisivuotiskauden jälkeen.  

  



 
HELSINGIN ÄLYLIIKENTEEN KEHITTÄMISOHJELMA 2030 22 

 

Kehittämisohjelman sisältämät toimenpidekokonaisuudet ovat painopistealueittain seuraavat: 

- Kattavaa informaatiota monikanavaisesti 

1. Liikennetiedon keruun kehittäminen 

2. Tilannekuvan sekä seuranta- ja tilastokuvan kehittäminen 

- Vaikuttavuutta liikenteen hallintaan 

3. Vuorovaikutteinen ja yhteistoiminnallinen liikenteen hallinta 2.0 

4. Liikennevalo-ohjauksen kehittäminen 

5. Taloudelliset ohjauskeinot 

- Automaatio osaksi Helsingin liikennejärjestelmää 

6. Automaatiota hyödyntävä julkisen liikenteen järjestelmä 

7. Fyysinen ja digitaalinen infrastruktuuri automaattiajoneuvoille 

 

Kilpailukykyisten liikennepalvelujen osalta kehitystyö tapahtuu pääosin markkinoilla toimivien yri-
tysten toimesta, eikä Helsingin kaupungilta edellytetä siinä varsinaisia omia toimenpiteitä palvelu-
jen tarjonnan osalta. Kaupunki kuitenkin tukee palveluistumista ja markkinoille tuloa tekemällä yh-
teistyötä yritysten kanssa mm. Jätkäsaari Mobility Lab -hankkeen puitteissa. Lisäksi kaupunki voi 
toteuttaa palveluja tukevia toimenpiteitä ja tietojärjestelmiä, jotka eivät synny markkinaehtoisesti, 
kuten esim. jakeluliikenteen pysäköintitunnus ja siihen liittyvät digitaaliset palvelut. Myös liikenteen 
tilannekuvan kehittäminen edesauttaa osaltaan palveluistumista ja palvelujen käytettävyyttä mm. 
tarkan liikenne- ja olosuhdetiedon avulla. 

Jätkäsaari Mobility Lab -hankkeen rooli nähdäänkin keskeisenä toimenpideohjelman pilottien to-
teutuksessa, vaikka sitä ei jo käynnissä olevana projektina olekaan nostettu tämän toimenpideoh-
jelman hankkeisiin. Lisäksi city-logistiikan kehittämisohjelma 2.0, joka valmistuu vuonna 2020, si-
sältää uusia liikennesektorin toimenpiteitä.  
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4 Toimenpideohjelma  
2020–2024 

4.1 Yleistä 

Tässä luvussa esitetään konkreettiset toimenpiteet, joilla edistetään valikoitujen seitsemän toi-
menpidekokonaisuuden toteuttamista tavoitteiden mukaisesti. Toimenpideohjelman toimenpiteet 
kattavat vuodet 2020-2024 eli seuraavan viiden vuoden jakson. Toimenpideohjelma päivitetään 
vuoden 2024 aikana kehitystyön jatkamiseksi. 

Kullekin toimenpiteelle on määritelty karkea kustannusarvio kaupungin organisaation ulkopuolelta 
hankittavien palvelujen, laitteiden ja järjestelmien osalta. Asiantuntijat ovat laatineet kustannusar-
viot parhaan käytettävissä olevan tiedon valossa. Lisäksi on arvioitu karkeasti toimenpiteiden to-
teuttamisessa tarvittava kaupungin oman henkilötyön määrä (htkk/htv) sekä tarvittava substans-
siosaamisen laatu. Kaupungin tulee arvioida toteutuksen käynnistyessä, miltä osin tarvittava osaa-
minen on löydettävissä ja allokoitavissa kaupungin omista organisaatioista ja miltä osin tarvitaan 
ulkoistettua asiantuntemusta projektien läpiviennin ajaksi.  

Toimenpiteille on pyritty määrittämään yhdessä työn ohjausryhmän kanssa vastuutaho niiltä osin, 
kuin se on ollut mahdollista. Mikäli soveltuvinta vastuutahoa ei ole työn aikana sovittu, on määri-
tetty missä foorumissa vastuunjaosta tulee myöhemmin sopia. 

Työn aikana tunnistettiin laaja joukko mahdollisia toimenpiteitä, jotka priorisoitiin ohjausryhmä-
työssä luokkiin 1-2. Kehittämisohjelman fokuksen kirkastamiseksi ja resurssien tehokkaan käyttä-
misen varmistamiseksi hyväksyttiin tässä esitettyyn lopulliseen kehittämisohjelmaan vain priori-
teettiluokan 1 toimenpiteet. Priorisointi perustui mm. toimenpiteille arvioituihin vaikutuksiin suh-
teessa älyliikenteen kehittämiselle asetettuihin tavoitteisiin. Vaikutusarviointi sekä laajempi joukko 
potentiaalisia kehittämistoimenpiteitä on esitetty erillisessä taustaraportissa. 
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4.2 Kattavaa informaatiota monikanavaisesti  

  
1. Liikennetiedon keruun kehittäminen 

Toimenpiteet 2020-2024 
nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
1.1 Liikennetiedon 

keruun kehittä-
mistarpeiden 
määrittely 

Suunni-
telma 

Määritellään liikennetietotarpeet, 
selvitetään markkinatilanne ja rat-
kaistaan tekniset kysymykset kau-
pungin ja eri sidosryhmien kes-
ken. Määrittely yhteensovitetaan 
tilanne-, seuranta- ja tilastoku-
van ja liikkujien tietopalvelu-
määrittelyjen kanssa, jotta kehi-
tys etenee kokonaisvaltaisesti. 
Määrittelytyössä huomioidaan tie-
donkeruun jatkuva kehittäminen. 

Kymp koordinoi, osal-
listuvia tahoja etenkin 
kaupungin tietohal-
linto ja digitalisaatio, 
ELO (Hki), Forum Vi-
rium, HKL, HSL, ITM 
Finland, UUD-ELY, 
Väylä 

1.2 Tiedonkeruu-
pilottien toteu-
tus 

Kokeilu Kokeillaan määrittelytyössä esiin 
nousseiden tietojen keruuta Jätkä-
saaren Mobility Labissa ja arvioi-
daan kokeilut. Pilotteja tehdään 
jatkuvan kehityksen myötä. 

Forum Virium, pilotoi-
tavien tietojen ke-
ruusta vastaavat or-
ganisaatiot   

1.3 
 

Tiedonkeruu-
alustan kehitys 
ja tiedon keruu 

Järjestel-
mäkehi-
tys, pal-
veluhan-
kinta 

Toteutetaan ensimmäisenä toi-
menpiteenä tiedonkeruualusta 
sekä aloitetaan vähitellen tiedon 
tuotanto määrittelytyön mukaan 
huomioiden jatkuva kehitys. 

Tietojen keruusta 
vastaavat organisaa-
tiot, tietovarastoista 
vastaavat tahot Hel-
singin organisaa-
tiossa    

 

Aikataulu  
 

 

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 
nro Investoinnit/  

käyttömenot [eur] 
Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen 

laatu 
1.1 Määrittelytyön asiantuntijapalvelut 100 000 

euroa vuoteen 2020 mennessä. Tämän jäl-
keen 20 000 euroa / vuosi. 

4 htkk Liikennetekniikka ja logis-
tiikka, tietotekniikka, da-
tatieteet, hankintaosaa-
minen 

1.2 100 000 euroa vuoteen 2020 mennessä. Tä-
män jälkeen 25 000 euroa / vuosi 

2 htkk (vuoteen 
2020 mennessä) 

Yleinen älyliikenteen 
osaaminen, hankinta-
osaaminen 

1.3 2 - 3 milj. euroa vuoteen 2024 mennessä. 
Tiedonkeruualusta palvelee myös tilanneku-
vakehitystä (tp. 2.2).  

4 htkk/v Yleinen älyliikenteen 
osaaminen, tietotek-
niikka, hankintaosaami-
nen 

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun (suunnitelmien) tuottamiseen. 
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2. Tilannekuvan sekä seuranta- ja tilastokuvan kehittäminen 

Toimenpiteet 2020-2024 
 

nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
2.1 Tilannekuvan, seu-

ranta- ja tilastoku-
van kehittämistar-
peiden määrittely 

Suun-
nitelma 

Määritetään kerättävien tietojen 
pohjalta tarvittavat analytiikka- ja 
raportointityökalut ja jalostettujen 
tietojen jatkokäyttö (operatiivinen 
toiminta ja seuranta). Määrittely 
yhteensovitetaan liikennetie-
don keruun ja liikkujien tieto-
palvelumäärittelyjen kanssa. 
Ajoneuvoliikenteen osalta huomi-
oidaan ”liikenteenhallinta 2.0” -
kehitys. Määrittelytyössä huomi-
oidaan jatkuva kehitys. 

Kymp koordinoi, osal-
listuvia tahoja etenkin 
kaupungin tietohal-
linto ja digitalisaatio, 
ELO (Hki), Forum Vi-
rium, HKL, HSL, ITM 
Finland, UUD-ELY, 
Väylä 

2.2 Tilannekuvatyöka-
lujen kehitys 

Tieto-
palve-
lun ke-
hitys 

Toteutetaan operatiivista toimin-
taa palveleva reaaliaikainen (ja 
ennustava) liikennetietopalvelu. 

Vastuutahot ratkais-
taan määrittelytyössä 

2.3 Seuranta- ja tilasto-
kuvatyökalujen ke-
hitys 

Tieto-
palve-
lun ke-
hitys 

Toteutetaan liikennejärjestelmän 
kehityksen seurantaa, suunnitte-
lua sekä tilannekuvan analytiik-
kaa palvelevat historiatietopalve-
lut.  

Vastuutahot ratkais-
taan määrittelytyössä 

 

Aikataulu  

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

2.1 Tietopalveluiden kehittämistarpeiden määrittely

2.2 Tilannekuvatyökalujen kehitys

2.3 Seuranta- ja tilastotyökalujen kehitys

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 
nro Investoinnit/  

käyttömenot [eur] 
Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen 

laatu 
2.1 Määrittelytyön asiantuntijapalvelut 

100 000 euroa vuoteen 2020 mennessä. 
Tämän jälkeen 20 000 euroa / vuosi. 

4 htkk Liikennetekniikka ja logis-
tiikka, tietotekniikka, datatie-
teet, hankintaosaaminen 

2.2 
2.3 

2 miljoonaa euroa vuoteen 2024 men-
nessä.  
 
Mikäli tilannekuvan kehityksessä pyritään 
”liikenteenhallinta 2.0” -toimenpiteisiin, 
kustannusarvio kasvaa. Samalla myös 
toteutusvastuullisten tahojen määrä ole-
tettavasti kasvaa (maantieverkon toimijoi-
den rooli kasvaa). 

2 htkk/v Liikennetekniikka, tietotek-
niikka, datatieteet, hankinta-
osaaminen 

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun (suunnitelmien) tuottamiseen. 
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4.3 Vaikuttavuutta liikenteen hallintaan 

  
3. Vuorovaikutteinen ja yhteistoiminnallinen liikenteen hallinta (2.0) 

Toimenpiteet 2020-2024 
 

nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
3.1 Yhteistoiminnallisen 

ja vuorovaikutteisen 
liikenteen hallinnan 
seudullinen esiselvi-
tys 

Suunni-
telma 

Tavoitetilan tarkentami-
nen, kansainväliset käy-
tännöt, teknisen toteutet-
tavuuden arviointi ja kehi-
tysprojektien tarkempi 
määrittely sekä kustan-
nusarvion tarkentaminen. 
 

HSL, ITM Finland, kau-
pungit, Traficom, UUD-
ELY, Väylä, PLH-keskus, 
Helsingissä Kymp osallis-
tuu yhtenä tilaajana ELY-
keskuksen vetämään 
hankkeeseen. 

3.2  Tarkempi suunnit-
telu ja sopimukset 

suunni-
telma 

Kaupallisten toimijoiden 
ansaintamallien ja sopi-
musten määrittely, tekni-
nen ja toiminnallinen ark-
kitehtuuri, tienpitäjän työ-
kalujen määrittely, hanke-
suunnitelman laadinta 

HSL, ITM Finland, kaupal-
liset toimijat, kaupungit, 
Traficom, UUD-ELY, 
Väylä 
Helsingissä Kymp/LiHa. 
 

3.3 Kehitysprojektien 
hankinta, toteutus ja 
käyttöönotto 

järjestel-
mäkehi-
tys, pal-
veluhan-
kinta 

Hankitaan, toteutetaan ja 
käyttöönotetaan määritel-
lyt kokonaisuudet vaiheit-
tain. 

ITM Finland, kaupalliset 
toimijat, kaupungit, Väylä-
virasto 
Helsingissä Kymp/LiHa. 
 

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 
 

nro Investoinnit/  
käyttömenot [eur] 

Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen laatu 

3.1 Osallistuminen seudullisen esiselvityksen 
hankintaan (a’ 150 000 €), osuus n. 
23 000 eur 

1 htkk Operatiivinen liikenteen hal-
linta ja järjestelmät. 

3.2 Osallistuminen tarkempaan suunnitteluun 
ja sopimuksien valmisteluun (a’ 650 000 
€) seudullisessa yhteistyössä, osuus noin 
100 000 eur 

3 htkk Operatiivinen liikenteen hal-
linta ja järjestelmät. 
Sopimusjuridiikka ja järjestel-
mähankinnat. 

3.3 Osallistuminen kehitysprojektien hankin-
taan, toteutukseen ja käyttöönottoon (a’ 
10 M€) seudullisessa yhteistyössä; osuus 
noin 1,5 M€. 

6 htkk Operatiivinen liikenteen hal-
linta ja järjestelmät. 
Sopimusjuridiikka ja järjestel-
mähankinnat. 

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun (suunnitelmien) tuottamiseen. 

Aikataulu  
 

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

3.1 Seudullinen esiselvitys

3.2 Tarkempi suunnittelu ja sopimukset

3.3 Kehitysprojektien hankinta, toteutus ja käyttöönotto



 
HELSINGIN ÄLYLIIKENTEEN KEHITTÄMISOHJELMA 2030 27 

 

  
4. Liikennevalo-ohjauksen kehittäminen 

Toimenpiteet 2020-2024 
nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
4.1 Kaikki liikennevalot 

kaukovalvontaan 
 

laite- / 
palvelu-
han-
kinta 

Ohjaus- ja valvontajärjestelmäliitän-
nän ja sen edellyttämän tietoliiken-
neyhteyden toteuttaminen niihin lii-
kennevaloihin, jotka eivät vielä ole 
kaukovalvonnan piirissä. 

Kymp, ITM 
Finland, PLH-
keskus  
 

4.2  Liikennevalojen hyö-
dyntäminen liikenne-
tiedon keruuseen 

tekni-
nen sel-
vitys, 
laite- / 
palvelu-
han-
kinta 

Ohjaus- ja valvontajärjestelmien 
kautta saatavan liikennevalodatan 
hyödyntämisen kehittäminen ja datan 
avoin jakaminen, liikenteenseuranta-
kameroiden hankinta liikenteellisesti 
merkittäviin liittymiin 

Kymp, PLH-
keskus 
 

4.3 Liikennevalojen C-ITS 
kehityksen seuranta 
ja pilotointi 

markki-
naseu-
ranta, 
pilotit 

Liikennevalojen C-ITS kehityksen ak-
tiivinen markkinaseuranta ja vuoropu-
helu laitetoimittajien kanssa, pilotit 

Kymp, ITM 
Finland, PLH-
keskus 
 

Aikataulu 

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

4.1 Kaikki liikennevalot kaukovalvontaan *)

4.2 Liikennevalojen hyödyntäminen liikennetiedon keruuseen **)

4.3 Liikennevalojen C-ITS kehityksen seuranta ja pilotointi ***)

*) Toimintasuunnitelma ja hankkeen valmistelu/kilpailutus 2019-2020 aikana, toteutus 2021-22.

Vuosille 2023-24 ajoittuvien katuhankkeiden yhteydessä saneerattavat liikennevalot voidaan liittää 

keskusjärjestelmään hankkeen yhteydessä.

**) Tekninen selvitys ja toimintasuunnitelma 2020 kesään mennessä, toteutus 2022 mennessä.

***) Pilottien toteutus 2023-24.

Kustannusarvio ja resurssitarpeet  
nro Investoinnit/  

käyttömenot [eur] 
Henkilötyö * Tarvittavan osaami-

sen laatu 
4.1 Kaupungin arvioitu kustannusosuus (osa lii-

kennevaloista ITM Finlandin omistamia tai yh-
teisomisteisia) 180 ohjauskojeen keskusjärjes-
telmäliitännästä 350 000 euroa. Jos hankitaan 
uusi keskusjärjestelmä, ovat kustannukset kor-
keammat, arviolta 500 000 €. Toimintasuunni-
telman laadinnan vaatima henkilötyö arviolta 2 
htkk. 

2 - 3 htkk 
 
 

Operatiivinen liiken-
teen hallinta ja järjes-
telmät. 
Sopimusjuridiikka ja 
järjestelmähankinnat. 

4.2 Teknisten edellytysten ja vaihtoehtojen selvit-
täminen 30 000 €. Tiedonjakorajapinnan ja tie-
tovarastojen toteuttaminen ohjaus- ja valvonta-
järjestelmään 100 000 – 200 000 €. Seuranta-
kameroiden hankinta 50 liikennevaloliittymään 
350 000 €. 

2 - 3 htkk Operatiivinen liiken-
teen hallinta ja järjes-
telmät. 
Sopimusjuridiikka ja 
järjestelmähankinnat. 

4.3 Pilottien toteuttaminen ja vaikutusten arviointi 
100 000 €.  

2 htkk Operatiivinen liiken-
teen hallinta ja järjes-
telmät. 
Sopimusjuridiikka ja 
järjestelmähankinnat. 

*) Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun (suunnitelmien) tuottamiseen. 
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5. Taloudelliset ohjauskeinot 

Toimenpiteet 2020-2024 

nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
5.1 Älykkäiden tienkäyt-

tömaksujen suunnit-
telu 

suunnitel-
mat ja 
selvityk-
set 

Osallistutaan seudullisen 
suunnitelman ja selvitys-
ten laadintaan älykkäistä 
tienkäyttömaksuista Hel-
singin seudulle 

Seudullisesti HSL 
Helsingissä Kymp 
Muut seudun viranomais-
toimijat 

5.2 Jakeluliikenteen py-
säköintitunnuksen 
laaja käyttöönotto ja 
hinnoittelu 

liikenteen 
ohjaus, 
IT-palve-
lut 

Laajennetaan erillisen tar-
veselvityksen perusteella 
jakelulle dedikoituja las-
tausruutuja ja laajenne-
taan maksullisten kadun-
varsipaikkojen pysäköinti-
oikeutta jakeluliikenteen 
ajoneuvoilla (sis. henkilö-
autot). Otetaan käyttöön 
maksujärjestelmä erillisen 
suunnitelman mukaisesti. 

Kymp 

5.3 Progressiivisen ja 
dynaamisen kadun-
varsipysäköinnin 
suunnittelu ja käyt-
töönotto 

toteutus-
hanke 

Suunnitellaan ja toteute-
taan Helsingin pysäköinti-
politiikan (2013) mukai-
nen progressiivinen hin-
noittelu kadunvarsi-
pysäköinnille. Tarkastel-
laan suunnitteluvaiheessa 
mahdollisuutta dynaami-
sesti muuttaa tariffitasoa 
erilaisten tekijöiden pe-
rusteella. 

Kymp 

Aikataulu  

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

5.1. Älykkäiden tienkäyttömaksujen suunnittelu

5.2. Jakeluliikenteen pysäköintitunnuksen laajentaminen

5.3. Progressiivinen kadunvarsipysäköinnin hinnoittelu

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 

nro Investoinnit/  
käyttömenot [eur] 

Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen 
laatu 

5.1 Älykkäiden tienkäyttömaksujen suunnit-
telun kustannusten arviointia ei tehty 
tässä työssä. 

merkittävä tienkäyttömaksujärjestel-
mät, liikennetalous 

5.2 Kustannuksia/tuottoja ei arvioitu tässä 
työssä 

kohtalainen pysäköinti, tietojärjestelmät 

5.3 Kustannuksia/tuottoja ei arvioitu tässä 
työssä 

kohtalainen pysäköinti, maksujärjestel-
mät 

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun (suunnitelmien) tuottamiseen. 
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4.5 Automaatio osaksi Helsingin liikennejärjestelmää 

 

 
 

  

6. Automaatiota hyödyntävä julkisen liikenteen järjestelmä 

Toimenpiteet 2020-2024 

nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
6.1 Automaattibussiko-

keilujen jatkaminen 
pilotti Aiemmin käynnistyneiden pi-

lottien seuranta, uusien valinta 
tavoitteiden ja liiketoimintaval-
miuksien perusteella, pilottien 
tukeminen mm. kampanjoilla, 
fyysisen ja digitaalisen infra-
struktuurin muodossa ja arvi-
ointitutkimuksilla 

Kymp, HSL, Forum 
Virium, Traficom 

Aikataulu  

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

6.1 Automaattibussikokeilujen jatkaminen

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 

nro Investoinnit/  
käyttömenot [eur] 

Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen 
laatu 

6.1 Automaattibussikokeilujen tuki kampan-
joilla, infratoimilla ja arviointitutkimuksilla; 
kampanjat ja arviointitutkimukset yht. 
100 000 €, infratoimet 100 000 €, pilotti-
tuki 80 000 € 

2 htkk/vuosi joukkoliikenne, älyliikenne, 
tietoliikenne, infrastruk-
tuuri, viestintä, arviointitut-
kimus  

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun tuottamiseen. 
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  7. Fyysinen ja digitaalinen infrastruktuuri automaattiajoneuvoille 

Toimenpiteet 2020-2024 

nro Toimenpide Tyyppi Sisällön kuvaus Vastuutahot 
7.1 Automaattiautojen 

vaatima fyysinen ja 
digitaalinen infra-
struktuuri - suunnit-
telu 

suunnitel-
mat ja 
selvityk-
set 

Selvitetään pilotointitaho-
jen sekä teollisuuden 
yleensä asettamat vaati-
mukset infrastruktuurille, 
tilanne kokeilualueilla ja 
laaditaan yksityiskohtai-
nen suunnitelma infra-
struktuureille ja niiden to-
teuttamiselle 

Kymp, HSL, Traficom, 
Väylä, UUD-ELY 

7.2 Fyysinen infrastruk-
tuuri automaattibus-
sien ja -taksien ko-
keiluille 

toteutus-
hanke 

Toteutetaan fyysinen inf-
rastruktuuri kokeilualu-
eille, ainakin matkustajien 
odotus-, nouto- ja jättö-
alueet sekä turvalliset py-
sähtymispaikat 

Kymp, Stara, UUD-ELY, 
HSL 

Aikataulu  

 

Toimenpide 19 2020 2021 2022 2023 2024

7.1 Automaattiautojen vaatima infrastruktuuri: suunnittelu

7.2 Fyysinen infrastruktuuri automaattibussien/taksien kokeiluille

Kustannusarvio ja resurssitarpeet 

nro Investoinnit/  
käyttömenot [eur] 

Henkilötyö * Tarvittavan osaamisen 
laatu 

7.1 Selvitys infratarpeista, olemassa olevan 
infran kartoitus, ratkaisujen perussuun-
nittelu ja pilottialuekohtainen suunnittelu   
100 000 € 

2 htkk älyliikenne, julkinen liikenne, 
tietoliikenne, infrastruktuuri, 
suunnittelu 

7.2 Automaattibussi/taksipysäkkien ja turva-
pysähtymispaikkojen toteutus pilottialu-
eille 0,2-0,7 M€/alue riippuen kokeilualu-
een nykytilanteesta 

3 htkk julkinen liikenne, infrastruk-
tuuri, rakentaminen, kunnos-
sapito, hankinta 

* Arvio kaupungin oman henkilötyön tarpeesta liittyen suunnitelman ja hankintojen teettämiseen. 
Tämä henkilötyö ei liity varsinaisen palvelun tuottamiseen. 
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4.6 Toimenpideohjelman yhteenveto 

Toimenpideohjelman kustannukset on yhteenvedossa jaoteltu investointikustannuksiin sekä käyt-
tömenoihin, joista jälkimmäiseen lukeutuvat selvitysten, suunnitelmien, pilotointien ja vaikutusten 
arviointien kustannukset. Viiden vuoden aikana toimenpiteiden investointikustannukset ovat 7,4 
miljoonaa euroa ja käyttömenoihin luettavat kustannukset noin 1,2 miljoonaa euroa eli yhteensä 
8,6 miljoonaa euroa. Toimenpiteiden Helsingin omalta organisaatiolta vaatiman henkilötyöpanos-
tuksen määrä on lähes 1,5 henkilötyövuoden verran vuodessa jakautuen kuitenkin useisiin sub-
stanssiosaamisalueisiin. Osa omasta henkilötyöstä voidaan hankkia myös asiantuntijapalveluna. 
Tämän lisäksi tarvitaan toimenpideohjelman toteutuksen koordinointiin liittyvä henkilötyöpanos, 
joka ei sisälly edellä mainittuun. 

Toimenpideohjelman selkeät painopisteet ovat informaation kehittäminen (43 % kustannuksista) 
sekä liikenteen hallinnan kehittäminen (35 % kustannuksista). Automaation kehittämishankkei-
siin panostetaan noin viidennes toimenpideohjelman kokonaiskustannuksista. Tarkempi yhteen-
veto kustannusten ja henkilötyön jakautumisesta toimenpidekokonaisuuksiin on esitetty seuraa-
vassa taulukossa. Seuraavan sivun taulukossa on esitetty yksittäisten toimenpiteiden (18 kpl) 
kustannusarvioiden muodostuminen vuositasolla. 

Taulukko 4. Kustannusten ja oman henkilötyön tarpeen jakautuminen toimenpidekokonai-
suuksiin vuosina 2019-2024 yhteensä. 

Toimenpidekokonaisuus Investoinnit  
(1000 eur)  

Käyttömenot 
(1000 eur) 

Kustannukset 
yhteensä 
(1000 eur) 

henkilötyö-
määrä (htkk) 

1. Liikennetiedon keruun kehittä-
minen 

1250 380 1630 22 

2. Tilannekuvan, seuranta- ja ti-
lastokuvan kehittäminen 

2000 180 2180 12 

3. Vuorovaikutteinen ja yhteistoi-
minnallinen liikenteen hallinta 
2.0 

1500 123 1623 10 

4. Liikennevalo-ohjauksen  
kehittäminen 

1050 130 1180 8 

5. Taloudelliset ohjauskeinot  150 150 16 

6. Automaatiota hyödyntävä julki-
sen liikenteen järjestelmä 

100 180 280 10 

7. Fyysinen ja digitaalinen infra-
struktuuri automaattiajoneu-
voille 

1500 100 1600 5 

Yhteensä 7 400 1 243 8 643 83 
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Taulukko 5. Yhteenveto toimenpiteiden kustannuksista vuositasolla. 

 

Toimen-

pide Sisältö 19-20 21 22 23 24 19-20 21 22 23 24

1.1
Liikennetiedon keruun 
kehittämistarpeiden määrittely

100 20 20 20 20

1.2 Tiedonkeruupilottien toteutus 100 25 25 25 25

1.3
Tiedonkeruun toteutus ja jatkuva 
kehitys ¹

250 250 250 250 250

2.1
Tilannekuvan, seuranta- ja 
tilastokuvan kehittämistarpeiden 
määrittely

100 20 20 20 20

2.2-2.3 Työkalujen kehitys 500 500 500 500

Informaatio yhteensä 250 750 750 750 750 300 65 65 65 65

3.1
Yhteistoiminnallisen ja 
vuorovaikutteisen liikenteen 
hallinnan seudullinen esiselvitys

23

3.2 Tarkempi suunnittelu ja sopimukset 40 30 30

3.3
Kehitysprojektien hankinta, toteutus 
ja käyttöönotto

1500

4.1
Kaikki liikennevalot 
kaukovalvontaan

250 250

4.2
Liikennevalojen hyödyntäminen 
liikennetiedon keruuseen ¹

275 275 30

4.3
Liikennevalojen C-ITS kehityksen 
seuranta ja pilotointi

50 50

5.1
Älykkäiden tienkäyttömaksujen 
suunnittelu ²

50 50 50

5.2
Jakeluliikenteen pysäköinti-
tunnuksen laajentaminen ²

5.3
Progressiivinen kadunvarsi-
pysäköinnin hinnoittelu

Liikenteen hallinta yhteensä 0 525 525 0 1500 53 40 80 130 100

6.1
Automaattibussikokeilujen 
jatkaminen

50 50 80 50 50

7.1
Automaattiautojen vaatima fyysinen 
ja digitaalinen infrastruktuuri - 
suunnittelu

100

7.2
Fyysinen infrastruktuuri 
automaattibussien ja -taksien 
kokeiluille

500 500 500

Automaatio yhteensä 550 550 500 0 0 180 50 50 0 0

Toimenpideohjelma yhteensä 800 1825 1775 750 2250 533 155 195 195 165

Investoinnit (1000 euroa) Käyttömenot (1000 euroa)

1 Kustannushaarukan maksimiarvio

2 Ei sisällä toteutuksen kustannuksia
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On huomattava, että automaattibussien pilottien kaikki kustannukset eivät sisälly edellä esitettyyn 
laskelmaan, sillä mukaan on laskettu ainoastaan arvioitu Kympin osuus pilottien kustannuksista. 
Taloudellisten ohjauskeinojen osalta ei ole lainkaan arvioitu järjestelmän toteuttamisen kustan-
nuksia tai tuottoja. 

Vuositasolla tarkasteltuna käyttömenoihin lukeutuvat kustannukset ovat suurimmillaan jakson al-
kuvuosina 2019-2020, jolloin toteutetaan toimenpidekokonaisuuksien suunnitteluvaiheita. Arvioi-
dut käyttömenot vuosina 2019-2020 ovat noin 530 000 euroa. Vastaavasti investointitarpeet ajoit-
tuvat pääosin vuosille 2021-24. Kaupungin oman henkilötyön tarve painottuu toimenpideohjelma-
jakson alkuvuosiin ja liittyy suunnitelmien teettämiseen. 
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Taulukko 6. Yhteenveto toimenpiteiden henkilöresurssitarpeista. 

  

Toimen-

pide Sisältö 19-20 21 22 23 24

1.1
Liikennetiedon keruun 
kehittämistarpeiden määrittely

4

1.2 Tiedonkeruupilottien toteutus 2

1.3
Tiedonkeruun toteutus ja jatkuva 
kehitys ¹

4 4 4 4

2.1
Tilannekuvan, seuranta- ja 
tilastokuvan kehittämistarpeiden 
määrittely

4

2.2-2.3 Työkalujen kehitys 2 2 2 2

Informaatio yhteensä 10 6 6 6 6

3.1
Yhteistoiminnallisen ja 
vuorovaikutteisen liikenteen 
hallinnan seudullinen esiselvitys

1

3.2 Tarkempi suunnittelu ja sopimukset 1 1 1

3.3
Kehitysprojektien hankinta, toteutus 
ja käyttöönotto

6

4.1
Kaikki liikennevalot 
kaukovalvontaan

1 1 1

4.2
Liikennevalojen hyödyntäminen 
liikennetiedon keruuseen ¹

1 1 1

4.3
Liikennevalojen C-ITS kehityksen 
seuranta ja pilotointi

1 1

5.1
Älykkäiden tienkäyttömaksujen 
suunnittelu ²

2 2 2

5.2
Jakeluliikenteen pysäköinti-
tunnuksen laajentaminen ²

4 2

5.3
Progressiivinen kadunvarsi-
pysäköinnin hinnoittelu

4

Liikenteen hallinta yhteensä 13 7 5 2 7

6.1
Automaattibussikokeilujen 
jatkaminen

2 2 2 2 2

7.1
Automaattiautojen vaatima fyysinen 
ja digitaalinen infrastruktuuri - 
suunnittelu

2

7.2
Fyysinen infrastruktuuri 
automaattibussien ja -taksien 
kokeiluille

1 1 1

Automaatio yhteensä 5 3 3 2 2

Toimenpideohjelma yhteensä 28 16 14 10 15

oman henkilötyön tarve (htkk)
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5 Vaikutusten arviointi 

Tässä työssä älyliikenteen visiota tukevien kärkihankkeiden vaikutuksia pyritään arvioimaan vai-
kutusmekanismien ja vaikutuspotentiaalin avulla. Vaikutusmekanismien avulla kuvataan, mi-
ten kärkihankkeen odotetaan vaikuttavan liikenteellisiin tavoitteisiin. Vaikutuspotentiaalilla pyri-
tään kuvaamaan vaikutuksien tai vaikutettavan joukon suuruusluokkaa siltä osin kun mahdol-
lista.  Älyliikennehankkeiden perinteisiä kvalitatiivisia vaikutusarviomenetelmiä pyritään tällä ta-
voin täydentämään kvantitatiivisilla arvioilla niiltä osin kuin mahdollista.  

Vaikutusten arvioinnissa nostetaan esille ne tekijät, jotka katsotaan olevan keskeisessä ase-
massa positiivisten vaikutusten saavuttamiseksi.  

Vaikutukset arvioidaan vision 2030 neljään tavoitealueeseen peilaten:   

- Vähäpäästöinen liikennejärjestelmä; Hiilidioksidipäästöjen ja terveyshaittojen vähene-
minen 

- Toimiva liikennejärjestelmä; arjen liikkuminen, keskusten saavutettavuus, katutila, te-
hokkaat kuljetukset 

- Turvallinen liikennejärjestelmä; ei vakavia onnettomuuksia, koettu turvallisuus 

- Elinvoimainen kaupunki; tiedon tuottaminen ja hyödyntäminen, liikennepalvelut, älylii-
kenteen ekosysteemi. 

Mekanismien ja vaikutuspotentiaalin kuvauksien perusteella toimenpidekokonaisuudet arvioi-
daan jokaisen neljän tavoitealueen konkreettisien tavoitteiden osalta seuraavalla asteikolla: 

Taulukko 6. Vaikutuspotentiaalin arvioinnin asteikko. 

+++ Edistää merkittävästi (lähes) kaikkia 
tavoitealuekohtaisia konkreettisia ta-
voitteita 

- - -  Merkittäviä negatiivisia vaikutuksia 
(lähes) kaikkiin tavoitteisiin. 

++ Edistää merkittävästi joitain tavoitteita 
TAI edistää jonkin verran (lähes) 
kaikkia tavoitteita. 

- -  Merkittäviä negatiivisia vaikutuksia 
joihinkin tavoitteisiin TAI jonkin verran 
negatiivisia vaikutuksia (lähes) kaik-
kiin tavoitteisiin 

+ Vaikutukset pääsääntöisesti tavoittei-
den suuntaisia, mutta vaatimattomia 

-  Vaikutukset pääsääntöisesti negatiivi-
sia, mutta vaatimattomia. 

0 Ei mainittavia vaikutuksia / vaikutukset ei ole arvioitavissa 

 
Työssä on tunnistettu, että osa toimenpidekokonaisuuksista ovat luonteeltaan mahdollistavia. 
Mahdollistavilla toimenpiteillä ei itsessään ole suoria vaikutuksia (tai ne ovat varsin vähäisiä) vision 
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tavoitealueisiin, mutta ilman niiden toteutusta positiivista älyliikenteen keinoin saavutettavaa kehi-
tystä ei ole realistista odottaa tapahtuvan. Mahdollistavien toimenpiteiden vaikutukset ovat arvioitu 
sen mukaan, mitä toimenpiteiden myötä odotetaan pidemmällä aikavälillä saavutettavan, kun esi-
merkiksi laadukasta liikennetietoa tai reaaliaikaista tilannekuvaa hyödynnetään eri toimijoiden pal-
veluissa.  

 
Mahdollistaviksi toimenpiteiksi luetaan: 
 Liikennetiedon keruun kehittäminen 
 Liikenteen tilannekuvan sekä seuranta- ja tilastokuvan kehittäminen 
 Taloudellisten ohjauskeinojen suunnittelu 
 Automaatiota koskevat kokeilut. 
 
Tässä työssä arvioidut liikenteen automaation positiiviset vaikutukset voidaan saavuttaa julkisen 
liikenteen automaation myötä silloin, kun automaation tuomat rahalliset säästöt kohdennetaan 
joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen.  
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Taulukko 7. Yhteenveto toimenpidekokonaisuuksien vaikuttavuudesta tavoitealueilla. 
 

  

VAIKUTUKSET VISION 2030 TAVOITTEISIIN: 
 
VÄHÄPÄÄSTÖINEN 
LIIKENNEJÄRJES-
TELMÄ 

TOIMIVA LIIKENNE-
JÄRJESTELMÄ 

TURVALLINEN LII-
KENNEJÄRJES-
TELMÄ 

ELINVOIMAINEN 
KAUPUNKI 

 
TOIMENPIDEKOKONAISUUS: Kattavaa informaatiota monikanavaisesti 
1) Liikennetiedon keruun kehittäminen 
2) Liikenteen tilannekuvan sekä seuranta- ja tilastokuvan kehittäminen 
 

+ + + + + + + + + + 
 
TOIMENPIDEKOKONAISUUS: Vaikuttavuutta liikenteen hallintaan 
3) Vuorovaikutteinen ja yhteistoiminnallinen liikenteen hallinta 2.0 
 

+ + + + + + + + + + 
 
TOIMENPIDEKOKONAISUUS: Vaikuttavuutta liikenteen hallintaan 
4) Liikennevalo-ohjauksen kehittäminen  
 

0 + + + + + + + 
 
TOIMENPIDEKOKONAISUUS: Taloudelliset ohjauskeinot  
Toimenpiteenä Älykkäiden tienkäyttömaksujen suunnittelu. Suunnitelman laadinnalla ei ole 
suoria vaikutuksia vision tavoitteisiin. Tienkäyttömaksujen vaikutukset tulee arvioitua koko-
naisvaltaisesti suunnittelun yhteydessä. Alla on esitetty karkea arvio tienkäyttömaksujen mah-
dollisen toteutuksen vaikutuksista tavoitealueilla. 

+ + + + + + + + + + 
 
TOIMENPIDEKOKONAISUUS: Automaatio osaksi Helsingin liikennejärjestelmää 
6) Automaatiota hyödyntävä julkisen liikenteen järjestelmä (kokeilut) 
7) Fyysinen ja digitaalinen infrastruktuuri automaattiajoneuvoille (kokeilut) 
 
Tässä työssä tehtyjen arvioiden perusteella automatisoidulla julkisen liikenteen järjestelmällä 
on merkittäviä positiivisia vaikutuksia erityisesti vähäpäästöisen ja toimivaan liikennejärjestel-
män sekä elinvoimaisen kaupungin saavuttamiseen, mikäli automaatiosta saavutettavat sääs-
töt kohdennetaan joukkoliikennejärjestelmän ja sen infran palvelutasoon. Vaikutukset turvalli-
suuteen katsotaan olevan myös positiiviset.  
 

+ + + + + + + + + + + 

 



 
HELSINGIN ÄLYLIIKENTEEN KEHITTÄMISOHJELMA 2030 38 

 

6 Johtopäätökset 

6.1 Toimenpideohjelman toteutuksen organisointi 

Helsingin päivitetty älyliikenteen toimenpideohjelma on laadittu yhteistyössä toimenpidekokonai-
suuksien toteuttamiseen osallistuvien toimijoiden, kuten HSL:n ja Forum Virium Helsingin kanssa. 
Prosessin aikana on laajasta konsultin valmistelemasta toimenpidevalikoimasta priorisoitu tavoit-
teiden toteuttamisen kannalta kaikkein keskeisimmät ja vaikuttavimmat toimenpiteet seuraavan 
viiden vuoden jaksolle. Priorisoinnissa on huomioitu myös erilaisten kehityskulkujen arvioitu muu-
tosnopeus. 

Toimenpideohjelman toteuttaminen suunnitellussa aikataulussa edellyttää osallistuvien toimijoi-
den, ennen kaikkea Helsingin Kaupunkiympäristön toimialan (Kymp) sitoutumista sekä esitettyjen 
investointien toteuttamiseen että niitä edeltäviin suunnitteluvaiheisiin. Toimenpidekokonaisuuksia 
pitää pystyä saamaan liikkeelle samanaikaisesti useita. Vaikka toteutusvastuuta kannattaakin ja-
kaa Kympin sisällä substanssialueista vastaaville tahoille, on toimenpideohjelman läpimenon kan-
nalta kriittistä panostaminen kokonaisuuden koordinointiin. Käytännössä Kymp tarvitsee kokopäi-
vätoimisen kehitysohjelman koordinaattorin, joka vastaa toimenpiteiden organisoinnista ja toteu-
tumisen seurannasta sekä raportoinnista johdolle.  

Toimenpidekokonaisuuksien teettäminen edellyttää koordinaattorilta varsin laajaa substanssin 
hallintaa. Tästä syystä voi olla tarpeen käyttää toimenpidekokonaisuuksien käynnistämisessä 
esim. Forum Viriumin asiantuntijoita ja Kympin ulkopuolista ostopalveluna hankittavaa asiantunti-
jatukea. Tämän työn aikana laaditussa vuoden 2013 älyliikenteen kehittämisohjelman arvioinnissa 
todettiin, että keskeinen syy kehittämisohjelmassa esitettyjen toimenpiteiden toteutuksen hidastu-
miselle tai puuttumiselle oli riittämätön resursointi kaupungin sisällä. Päivitetyn toimenpideohjel-
man toimenpidekokonaisuudet ovat vähintään yhtä laajat kuin aiemmassa ohjelmassa, joten riit-
tävät suunnittelu- ja toteutusresurssit sekä henkilöresurssit tulee sitoa toimenpideohjelmalle syk-
syllä 2019 seuraavan vuoden budjetoinnin yhteydessä. 

Toistaiseksi Helsingin kaupunki on toteuttanut älyliikennehankkeita prosessimaisesti muun työn 
ohella. Suosituksena on, että monimutkaisen ohjelmakokonaisuuden läpiviemiseksi Kymp siirtyy 
älyliikenteen kehittämisessä projektimaiseen yhteistoimintamalliin Jätkäsaari Mobility Lab -hank-
keen mallin mukaisesti. Toteutukseen tulee kiinnittää sen koordinaattorin ja mahdollisen tukipal-
velun lisäksi projektien edellyttämät substanssiasiantuntijat, jotka voivat tulla eri puolilta kaupungin 
organisaatiota ja tytäryhtiöitä. Toteutuksessa tarvittavia erityisasiantuntijoita ovat ainakin seuraa-
vat: 

 Liikenteen seurannan ja tilannekuvan asiantuntija (Kymp/ulkopuolinen) henkilötyö 6 kk/v 

 Liikennevalojen ja liikenteen hallinnan asiantuntija (Kymp/ulkopuolinen) henkilötyö 2 kk/v 

 liikenteen automatisointi (Kymp) henkilötyö 3 kk/v (markkinoilla tapahtuvan kehityksen 
seuranta ja pilotointien valmistelu) 

Toimintamallina tulisi olla, että yllä mainituille osaamisalueille nimetyt henkilöt työskentelisivät 1-2 
pv viikossa toimenpidekokonaisuuksien edistämiseksi suunnitelman mukaisesti.  
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Toimenpideohjelman toteuttamista seuraa ja ohjaa älyliikenteen koordinaatioryhmä sekä liikenne-
hankkeiden ohjausryhmä.  

Kolme toimenpidekokonaisuutta sisältää erilaisten teknologioiden pilotointia ennen laajempaa 
toteutusvaihetta. Seuraavat toimenpiteet pitävät sisällään pilotointitoimenpiteitä 
 

- 1.2 Tiedonkeruupilottien toteutus 
- 4.3 Liikennevalojen C-ITS kehityksen seuranta ja pilotointi 
- 6.1 Automaattibussikokeilujen jatkaminen 

 
Yllä listatut pilotit palvelevat erityisesti sellaisten toimenpidekokonaisuuksien laajamittaisempaa 
toteutusta, missä kaupungin oma rooli on merkittävä tai josta kaupunki itse vastaa. Pilotit ovat 
ennenkaikkea todellisessa liikenneympäristössä toteutettavia teknologiatestejä sekä sovellusten 
kokeiluja todellisilla asiakkailla. Niihin ei suoraan liity kysymystä kaupallisesta skaalautuvuudesta, 
joten sitä ei tarvitse erityisesti arvioida pilottien valmistelussa. Ratkaisut skaalataan soveltuvin osin 
laajemmaksi kaupungin ja muiden julkisten toimijoiden (HSL) investointeina ja hankintoina. 
Pilottien toteutuskohteet valitaan ensisijaisesti Helsingin älyliikenteen kehityskohteiden Jätkäsaari 
Mobility Labin ja Älykkään Kalasataman puitteissa.  

Tunnistetuista pilotointitarpeista sekä tiedonkeruupilottien toteutus että liikennevalojen C-ITS so-
vellusten pilotointi kytkeytyy suoraan Kympin tuleviin järjestelmä- ja laitehankintoihin ja palvelee 
näissä tehtäviä teknologiavalintoja. Näiden osalta myös pilotointivastuu kuuluu Kympille. Forum 
Viriumin asiantuntemus on kuitenkin tarpeen hyödyntää pilottien valmistelussa. Automaattibussi-
kokeilujen jatkamisen osalta pilotointia tulee tehdä tiiviissä yhteistyössä yritysmaailman kanssa. 
Näiltä osin pilotoinnin vastuu sopii parhaiten Forum Virium Helsingille. 

6.2 Seuranta ja tutkimus 

Tässä raportissa on esitetty luvussa 3.2 älyliikenteen kehittämistä ohjaavat liikennejärjestelmä-
tason tavoitteet ja niihin soveltuvat mittarit. Mittariston käyttöönotto palvelee liikennejärjestelmän 
tilan seurantaa, älyliikenteen kehityksen seurantaa sekä viestintää, joten sen toteutus on välttä-
mätöntä, jotta älyliikenteen kehittämistä kyetään ohjaamaan myös toimenpideohjelman toteutus-
vaiheen aikana. Mittariston käyttöönoton organisointi kuuluu Helsingin älyliikenteen koordinaatto-
rin vastuulle. Mittaristo on kohtuullisen laaja ja sen käyttöönotto edellyttää tarkempaa suunnitel-
maa siitä, mistä mittareiden vaatimat datat saadaan ja mikä Helsingin kaupungin yksikkö soveltuu 
parhaiten suorittamaan tulosten laskennan. Mittaaminen järjestyy todennäköisesti luontevimmin 
hajautettuna niin, että yksi toimija kokoaa eri yksikköjen tuottamat tulokset yhteen vuosiraportiksi 
ja huolehtii aikasarjojen jatkuvuudesta.  

Viestinnän osalta toimenpide-ehdotuksena on, että Helsingin kaupunki ryhtyy julkaisemaan pyö-
räilykatsauksen kaltaista Älyliikenteen kehittämiskatsausta, joka pitää sisällään 

- älyliikenteen tavoitteisiin sidottujen mittareiden kehittymisen  

- tutkimustietoa palvelujen käyttäjistä ja vaikutuksista 

- positiivisia käyttäjätarinoita ja esimerkkejä 

- katsauksia tulossa oleviin pilotteihin ja uusiin palveluihin 

- katsauksia kehittämisohjelman kärkihankkeiden etenemiseen 
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Älyliikenteen kehittämiskatsauksen tulee olla toimitettu ja graafiselta ulkoasultaan laadukas ja 
selkeä julkaisu. 
Liikenteen palveluistuminen on yksi merkittävimmistä käynnissä olevista muutoksista liikenne-
sektorilla ja sen potentiaaliset vaikutukset liikkumistottumuksiin ja kuljetuksiin ovat merkittäviä. 
Kehitys tapahtuu pitkälti markkinaehtoisesti. Kehityksen seuranta ja palveluistumisen vaikutustie-
don tuottaminen ovat kuitenkin Helsingin kannalta välttämättömiä, jotta kaupunki voi tarvittaessa 
reagoida kehitykseen nopeasti ja oikealla tavalla. Keskeisiä kysymyksiä liikenteen palveluistumi-
sen seurannan kannalta ovat: 

- Miten erilaisten liikennepalvelujen rekisteröityneiden käyttäjien määrät kehittyvät? 

- Millaisia eri liikennepalvelujen käyttäjät ovat, millaisilla matkoilla palveluja käytetään? 

- Millaisia vaikutuksia liikennepalveluilla on suhteessa konkreettisiin tavoitteisiin (ympä-
ristö, toimivuus, turvallisuus, elinvoima)? 

- Millaisia palveluistumisen esteitä on havaittu? 

Jatkotoimenpiteenä on käynnistää palveluistumisen seurantaprosessi, jonka puitteissa Helsingin 
kaupunki kerää tietoa valitsemistaan merkittävistä liikennepalveluista yhteistyössä palveluja ope-
roivien toimijoiden kanssa. Vaikutustutkimustiedon keruuta voidaan toteuttaa esimerkiksi yhteis-
työssä korkeakoulujen ja tutkimuslaitosten kanssa. 

Palvelujen lisäksi liikenteen automaation kehitys on juuri nyt tavattoman nopeaa ja sen seuranta 
vaatii melko paljon resursseja. Eri alojen asiantuntijoiden kannattaa seurata oman alueensa au-
tomaation etenemistä ja kaikkien automaation vaatimien tietoliikenne-, karttatieto- ja paikannus-
teknologia ja -infrastruktuurin kehittymistä. Tämä vaatii myös valikoivaa osallistumista alan kan-
sainvälisten työryhmien ja foorumien toimintaan.   

Automaattibussikokeilujen täysimääräiseksi hyödyntämiseksi pitää panostaa niihin liittyvien arvi-
ointitutkimusten toteuttamiseen. Keskeisiä tutkimuskysymyksiä tähän liittyen ovat: 

- Vastaako automaattisovellus käyttäjien odotuksia ja tarpeita? 

- Miten palvelu vaikuttaa liikkumistottumuksiin, liikkumispalvelujen käyttöön ja kulkutavan 
valintaan? Lisääkö palvelu liikkumista? Vähentääkö palvelu joukkoliikenteen käyttöä? 
Miten palvelu vaikuttaa pyöräilyyn ja kävelyyn? 

- Mikä on käyttäjien maksuhalukkuus automaattisovelluksesta tai -palvelusta? 

- Miten automaattisovellukset ja palvelut vaikuttavat käyttäjien liikenneturvallisuuteen, työ-
turvallisuuteen ja turvallisuuden tunteeseen? 

- Miten automaattisovellukset vaikuttavat liikenteen sujuvuuteen ja kasvihuonepäästöihin, 
ja vaihtelevatko vaikutukset kaupungin eri osissa (esim. ydinkeskusta <> esikaupungit)? 

- Miten automaatio vaikuttaa tasa-arvoon ja esteettömyyteen? 

- Mikä on palvelujen ja sovellusten yhteiskuntataloudellisuus, kannattavatko fyysiseen ja 
digitaaliseen infrastruktuuriin sekä automaattikalustoon tehtävät investoinnit? 
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Tiivistelmä: 

Tavoitteena oli laatia älyliikenteen kehittämisohjelma, jossa tunnistettiin älyliikenteen kehitystrendit sekä 

määriteltiin kehittämistavoitteet ja niiden mittarit, kehittämishankkeet ja toimenpiteet sekä Helsingin kaupun-

gin rooli älyliikenteen kehitystyössä. Kehittämisohjelman tavoitevuosi on 2030, mutta vuosien 2020-2024 

toimenpiteet ohjelmoitiin ja priorisoitiin tarkasti. Älyliikenne on liikennejärjestelmän osa, joka kytkee liikkujat 

osaksi järjestelmää ja sen palveluja.  

Toimenpideohjelman laatimisen taustaksi arvioitiin toimintaympäristön ja teknologian kehitysnäkymiä sekä 

tunnistettiin keskeisiä mahdollisuuksia ja riskejä, joihin kaupungin tulee reagoida. Olennaista on tukea rai-

deliikenteen verkostokaupungin kehitystä.  

Älyliikenteen visio vuodelle 2030 tiivistää ja kirkastaa tavoitetilan ja asiat, joihin Helsingin liikkumista ja lii-

kennejärjestelmää kehitetään. Kehittämisohjelman toimenpidetarpeita selvitettiin neljällä painopistealueella, 

jotka ovat liikenteen informaatio, hallinta, palvelut ja automatisoituminen. Painopistealueita analysoitiin lii-

kennepolitiikan ja regulaation, hankkeiden ja investointien, sekä eri toimijoiden roolien ja toimintamallien 

näkökulmista. Lisäksi tarkasteltiin seurannan ja tutkimuksen tarpeita. Tavoitetilan pohjalta hahmotellusta 

keinovalikoimasta valittiin seitsemän toimenpidekokonaisuutta, jotka toteutetaan vuosina 2020-2024. 

Viiden vuoden aikana toimenpiteiden investointikustannukset ovat 7,4 miljoonaa euroa ja käyttömenoihin 

luettavat kustannukset noin 1,2 miljoonaa euroa. Kustannukset ovat yhteensä 8,6 miljoonaa euroa. Helsin-

gin omalta organisaatiolta tarvittava henkilötyöpanos on 7,5 henkilötyövuotta. Osa omasta henkilötyöstä 

hankitaan asiantuntijapalveluina. Lisäksi tarvitaan toimenpideohjelman koordinointiin liittyvä henkilötyöpa-

nos.  

Älyliikenteen visiota tukevien kärkihankkeiden vaikutuksia arvioidaan vaikutusmekanismien ja vaikutuspo-

tentiaalin avulla. Vaikutusmekanismien avulla kuvataan, miten kärkihankkeiden odotetaan vaikuttavan ke-

hittämistä ohjaaviin tavoitteisiin. Vaikutuspotentiaalilla kuvataan vaikutuksien tai vaikutettavan joukon suu-

ruusluokkaa. 

Toimenpideohjelman toteuttaminen edellyttää Helsingin Kaupunkiympäristön toimialan sitoutumista esitet-

tyjen investointien toteuttamiseen ja niitä edeltäviin suunnitteluvaiheisiin. Toimenpideohjelman läpimenon 

kannalta on kriittistä, että ohjelmalla on kokopäivätoiminen koordinaattori, joka vastaa toimenpiteiden orga-

nisoinnista, toteutumisen seurannasta ja raportoinnista.  
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Summary: 

The goal was to create a new intelligent transport system (ITS) development programme for the city of Hel-

sinki. The programme identified and defined ITS development trends and goals as well as their indicators. 

In addition, the program defined development projects and measures as well as the role of the City of Hel-

sinki in the development of smart mobility. The development programme was extend until 2030, but the 

measures for 2020–2024 were planned and prioritised in more detail. Intelligent transport is the part of the 

transport system that connects transport system users to the system and its services.  

The background to the development of the action plan was an assessment of the operating environment 

and technological development perspectives and the identification of key opportunities and risks to which 

the city should respond. It is essential to support the development of the rail network city. 

The intelligent transport vision 2030 clarifies the target state and the key areas in which mobility and the 

transport system will be developed by means of intelligent transport in Helsinki in the 2020s. The measures 

required for the Helsinki ITS Development Programme have been investigated in four focus areas: traffic 

information, traffic management, transport services and transport automation. During the work, the focus 

areas were analysed from the perspective of traffic policy and regulation (requirements), projects and in-

vestments and the roles and operating models of the different parties involved. Monitoring and research 

needs were also considered. Seven sets of measures were selected from the range of measures outlined 

on the basis of the target status, to be implemented between 2020 and 2024. 

During the five years, the investment costs of the measures will be EUR 7.4 million, and costs counted as 

operating costs will be approximately EUR 1.2 million, i.e. the total costs will be EUR 8.6 million. Personnel 

resources for coordination of the implementation of the operational programme will be required. The 

measures will require personnel resources of 7.5 person-years from the organisation of the city of Helsinki. 

The effects of the priority projects that support the intelligent transport vision are assessed based on their 

impact mechanisms and impact potential. The impact mechanisms are used to describe how the priority 

project is expected to influence the transport goals. The impact potential is used to describe the magnitude 

of the impact or the group being affected whenever possible. 

For the operational programme to be implemented, the participants – the Helsinki City Urban Environment 

Division (Kymp) in particular – must commit themselves to the investments and the planning stage preced-

ing the investments. The programme must have a full-time coordinator responsible for organizing, monitor-

ing and reporting on activities. 
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