weg | Helsingin kaupunki

Y~/ Ymparistokeskus
=4 Ymp

Helsingin kaupungin ymparistokeskuksen monisteita 1/2007

Helsingin kaupungin lilkenteen
ja likkumisen ymparistoohjaus

Pauliina Jalonen







Helsingin kaupungin ymparistokeskuksen monisteita 1/2007

Pauliina Jalonen

Helsingin kaupungin likkenteen
ja likkumisen ymparistéohjaus

Helsingin kaupungin ymparistokeskus
Helsinki 2007



Kannen kuva: Helsingin kaupungin ymparistokeskuksen kuva-arkisto / Olli Turunen



Sisallysluettelo

E Y o U 1 = P URRPPUPRRTRR 3
N Fo Lo =T o ¥ o P 5
2 Liikenteen ymparistovaikUtuKSet ..........ooviiiiiiiiiiee e 6
2.1 HMANIAALU ... 6
2.2 MeluvaiKUTUKSEL ... 7
2.3 KasvihuoneKaasUPEAEASIOL........ccoeeiiiiiiiiiiiiiie e 8
2.4 Vaikutukset tilankayttoon ...........ccovviiiiiiiiiiie e 8

3 LiTKenteen KeNItYS ......uuuiiiiiiiiiiiiii s 8
4 Liikenteen ja liikkumisen ymparistoohjaus........ccooeeeeieiiiiiiiiiiiieiiiinns 10
A. 1 YIEINEN KUVAUS ... covieiiteee ettt e et e e e e e et e e eaae e e eaaeees 10
4.2 Liikenteen ja likkumiseen ymparistétavoitteita.............cccccvvveeeeeeeene, 13
4.3 Liikkennemuotoihin kohdistuva ohjaus............cccouuuiiiiinieiiiiieiiceee 16
4.3.1 HenkiloautoliiKenne ... 16
4.3.2 JOUKKONIKENNE ... 17

v G TG B w01 (0 o) V/0 ] -] 1] - | SRR 19
4.3.4 JAlaNKUIKIJAL .....ceeeeeiiiee et eeeeeees 20
4.3.5 Liikenteen ja likkumisen suunnittelu ja ohjaus .............cccceeeeeeeee. 21

4.4 Ymparistovaikutuksiin perustuva ohjaus .............cceiiieieeiieieiiiiiiineeeen, 22
4.4.1 limanlaatuun perustuva Ohjaus............ocevuiiiiieeeeeeeieeceee e, 22
4.4.2 Meluun perustuva ONJAUS ..........coeeiieiiiiiiiiiiiee e 23
4.4.3 Tilankayttdon perustuva ONjausS...........ccevvuviiiieeeeeeeeeeieeee e ee e 24

5 Johtop&éatoksié ja keskustelua.........uuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 24
KITJAITISUUS .o 27






Esipuhe

Kunnilla on kaytettavissadn useita ohjauskeinoja ympdriston tilan parantamiseen.
Normiohjauksella, kuten ymparistonsuojelumaarayksilla ja veneliikennerajoituksilla
séadellaén erilaisia ympéristohaittoja aiheuttavia toimintoa. Tiedollisella ohjauksella
tuotetaan ymparistotietoa, esimerkiksi ympariston tilakatsauksia, joiden avulla kunta-
laiset itse voisivat nahd& eri toimintamuotojen ymparistovaikutukset ja tehdd ympa-
ristévastuullisia valintoja. Vesi- ja jatemaksut, pysdkdintimaksut ja joukkoliikenteen
lippumaksut ovat taloudellisia ohjauskeinoja, joilla kunta myos ohjaa kéyttaytymisté
toivomaansa suuntaan. Kunnan kayttdmia ohjauskeinoja ovat myds erilaiset sopi-
mukset kuten tonttien vuokrasopimukset. Hankintojen valmistelussa kunta voi sisél-
lyttaa tarjouspyyntdihin vaatimuksia tuotteiden ja palvelujen ymparistonakdkohdista,
joiden avulla voidaan valita ympariston kannalta vahiten kuorimittavat tuotteet ja
palvelut. Tarkein ja pitk&jannitteisin keino on kuitenkin kunnan oma julkinen suun-
nittelu ja erityisesti maank&yton suunnittelun kokonaisuus, jonka kautta vaikutetaan
toimintojen ja myds liikenteen sijaintiin ja toimivuuteen.

Liikenteen aiheuttaman ymparistokuormituksen vahentdminen Helsingissé on haas-
teellinen tehtdva. Liikenteen ymparistOvaikutukset ovat seké paikallisia melu- pako-
kaasupaastoja seka tilankayttovaikutuksia, ettd maailmanlaajuisesti vaikuttavia hiili-
dioksidipaastojen kasvihuonekaasuvaikutusten kautta.

Liikenteen jatkuvasti lisdantyessa ei tekniikan kehittamiselld ole pystytty vahenta-
maan riittavasti liikenteen kuormitusta, etenkaan hiilidioksidipaastéjen maarad, kau-
punkiymparistoon.

MMM Pauliina Jalonen on tassd muistiossa kartoittanut ja analysoinut liikenteen
ymparistovaikutuksia ja pohtinut kaupungin kayttamia liikenteen ja liikkumisen oh-
jauksen keinoja ympadristévaikutusten ja eri litkennemuotojen perusteella. Liikenteen
haittojen ennaltaehkaisyd on tarkasteltu eri lilkkumismuodot kattavana, liikkumisen
ohjauksena (mobility management), jolloin kysyntél&htoiselld 1ahestymisell pyritdén
I6ytdmadn ymparistdn kannalta vahiten kuormittavat liilkkumismuodot.

Ty0 perustuu dokumenttianalyysiin kaupungin asiakirjoista, kuten suunnitelmista,
strategioista ja ohjelmista. Tavoitteena on ollut kartoittaa kaupungin liikenteen ohja-
ukseen liittyva ymparistopolitiikka ja antaa lahtokohta-aineistoa keskusteluun siitd,
miten kunnan liikenteen muihin ohjauskeinoihin voisi sisallyttdd myds ymparistota-
voitteet. Toivon, ettd muistio innostaa keskusteluun ja paatoksiin liikenteen ymparis-
tohaittojen véhentdmiseksi.

Helsingissa 28.12.2006

Camilla v. Bonsdorff
ymparistonsuojelupéallikko






1 Johdanto

Helsingin ympariston tilan erityispiirteitd on arvioitu Helsingin ekologisen kestavyy-
den ohjelmassa 2005-2008. Ympariston tilan heikkouksia ovat mm. liikenteen melu
ja paastot. Pahimpia ilmanlaatuongelmien aiheuttajia ovat hiukkaset (mm. katupdly)
ja typpidioksidi. Liikenteen maard, toimivuus, tilankaytto ja kulkutapajakauma vai-
kuttavat elinympériston terveellisyyteen, turvallisuuteen ja viihtyisyyteen.

Padkaupunkiseudun on arvioitu tulevan entista autoriippuvaisemmaksi yhdyskunta-
rakenteen hajautuessa ja tydmatkojen pidetessa. Liikenteen arvioidaan lisaantyvan
huomattavasti paakaupunkiseudulla. Muualta suuntautuvan tyématkaliikenteen on
arvioitu jopa kaksinkertaistuvan vuoteen 2025 mennessa. Vastaavasti liikenteen hai-
tat pysyvét vaikeana ympéristoongelmana Helsingissa. Vaikka ajoneuvokannan uu-
siutuminen vahentaakin liikenteen paastoja, kasvavien liikennemaarien myota lisaan-
tyvét edelleen haitat kuten melu ja hiilidioksidipaastot. Paikalliseen ilmanlaatuun
vaikuttavat eniten ajoneuvoliikenteen pakokaasupééstot, koska ne purkautuvat il-
maan matalalta.

Liikenne, litkkuminen ja niihin liittyvat ymparistokysymykset kiinnostavatkin kau-
punkilaisia laajalti. Aihepiiri on saannollisesti esilla lehtien yleisdnosastoilla ja kau-
punginvaltuutettujen aloitteissa. Vuosien aikana on ollut useita paikallisia ympéristo-
ja lilkennekysymyksiin pureutuneita asukasliikkeité.

Liikenteen ymparistdvaikutusten ehkaisemiseksi ja hillitsemiseksi kaupungilla on
kaytossadn erilaisia ohjauskeinoja. Naitd on tarkasteltu mm. Helsingin kaupungin
ymparistoohjelmissa. Ottaessaan kayttoon erilaisia ohjauskeinojen yhdistelmia seké
jattdessadn kayttdmatta toisia ohjauskeinoja kaupunki luo ympaéristopolitiikan osa-
alueen, jolla se pyrkii vaikuttamaan liikenteen ja liikkumisen ymparistovaikutuksiin.

Tassa tydssé on kartoitettu ja analysoitu Helsingin kaupungin kayttdmia ohjauskeino-
ja liikenteen ja liitkkumisen ymparistovaikutusten ehkaisemiseksi ja hillitsemiseksi.
Tyon tavoitteena on vastata kysymykseen, millainen on Helsingin kaupungin liiken-
teeseen ja lilkkumiseen kohdentuva ympéristopolitiikka. Lisaksi tavoitteena on sel-
vittad, millaisia mahdollisia kytkentdj& oletetaan ohjauskeinojen ja ympariston tilan
vdlille.

Liikenteen ympéristdohjaus ei kokonaisuudessaan muodostu pelkéstdan ympériston-
suojelullisista ohjauskeinoista. Ymparistoohjausta tarkasteltaessa tulee kysya mydos,
miten liikennesuunnittelulla ja kaavoituksella voidaan estdd ymparistolle haitalliset
vaikutukset. Keskeinen nakokohta on, ovatko liikennepolitiikan muut tavoitteet yh-
denmukaisia ympéristotavoitteiden kanssa. T&han vastaaminen ei kuitenkaan ole
mahdollista tdman tyon puitteissa, eikd esimerkiksi yksittaisten liikennesuunnittelu-
keinojen toteuttamista kaavoituksen yhteydessa ole analysoitu. Liséksi tyon ulkopuo-
lelle rajautuu tavarakuljetusliikenne. Kaupungin eri hallintokuntien omissa tavarakul-
jetuksissaan mahdollisesti k&yttdmia ympériston kannalta vdhemman kuormittavien
ratkaisujen selvittdmiseen ei ole resursseja.

Ty0 perustuu péaasiassa dokumenttianalyysiin mm. erilaiset strategiat ja ohjelmat
sekd kaupungin valtuuston néistd kdymaét keskustelut, hallintokuntien vastineet kau-
punginvaltuutettujen liikennesuunnittelua koskeviin aloitteisiin seka Helsingin lii-



kennesuunnittelua koskevat tutkimukset ja selvitykset. Lisaksi aineistoa on tayden-
netty muutamalla avainhenkil6haastattelulla: Helsingin liikennesuunnittelupéallikko
Olli-Pekka Poutanen, YTV:n projektipaallikko Suoma Sihto (paékaupunkiseudun
litkennejarjestelmasuunnitelma) ja HKL:n suunnittelujohtaja Seppo Vepsaldinen.

2 Liikenteen ymparistdvaikutukset

Liikkumisella ja liikenteellda on monitahoisia vaikutuksia kaupunkiymparistéon ja
kaupunkilaisten arjen sujumiseen. Liikennejarjestelma vaikuttaa yhdyskuntaraken-
teeseen, kuten asumisen, tyon ja palveluiden sijoittumiseen ja saavutettavuuteen.
Liikenteen maard, toimivuus, tilankaytto ja kulkutapajakauma puolestaan vaikuttavat
elinympariston terveellisyyteen, turvallisuuteen ja viihtyisyyteen. Liikenne kuluttaa
energiaa, synnyttdd melua ja haitallisia paéstoja seka aiheuttaa onnettomuuksia. Au-
tolitkenne vaatii paljon tilaa. (Autio 2003). Lisaksi autoliikenne vaikuttaa suuresti
kaupunkikuvaan. Lisaksi liikenteen aiheuttamasta luonnonvarojen kulutuksesta mm.
vaylainfrastruktuurin osuus on huomattavan suuri.

Pa&kaupunkiseudun moottoriajoneuvoliikenteen ymparistohaittoihin ei ole nékopii-
rissa helpotusta. Hiukkaset (katupdly) ja typpidioksidi aiheuttavat ilmanlaatuongel-
mia my0s jatkossa. Liikenteen melulle altistuvien madran arvioidaan kasvavan ja
liikenteen kasvihuonekaasupééastot ovat kasvussa.

2.1 limanlaatu

Liikenteen paastot ovat hengitysilman kannalta merkittavin kuormittaja, mutta myos
energiantuotanto, pienpoltto, teollisuus ja mm. satamat vaikuttavat ilmanlaatuun.
Energiantuotannon paastot ovat huomattavasti vahentyneet, ja purkautuvat korkeiden
piippujen kautta, jolloin ne levidvat laajalle alueelle ja laimenevat samalla. Ongel-
mana on liikenteen jatkuva kasvu seka pakokaasujen purkautuminen ja katupdlyn
nouseminen katutasolla suoraan hengitysilmaan.

IlImanlaadun kannalta vaikeimpia paikkoja Helsingissd ovat vilkkaiden p&aavéylien
varret ja kantakaupungissa vilkasliikenteiset korkeiden rakennusten reunustamat ka-
dut eli katukuilut. Esimerkiksi 1990-luvun alkutilanteeseen verrattuna Keha I:113 il-
manlaatu on pysynyt tien reunalla huonona tai muuttunut tyydyttavasta vélttavaksi
(YTV 2002b).

Ongelmallisimmat ilman epépuhtaudet ovat typpidioksidi ja hiukkaset. Myds otsonin
pitoisuudet ovat jonkin verran kasvussa. Rikkidioksidin, typpimonoksidin, lyijyn ja
hiilimonoksidin pitoisuudet ovat selvasti raja- ja ohjearvojen alapuolella.

YTV:n ympdristotoimisto seuraa ilman epapuhtauspitoisuuksia eri puolilla padkau-
punkiseutua. Tiedotuksessa kaytetdan pitoisuuksien rinnalla ilmanlaatuindeksig, joka
kuvaa sanallisesti ja varilla ilmanlaatua. Vuodesta 2005 lahtien indeksi lasketaan
Mannerheimintien mittausasemalta, joka toimii kaupunkikeskusta-asemana. P&aosin
ilmanlaatu heikkenee (tyydyttdva, huono tai erittdin huono) typpidioksidin ja hiuk-



kasten vaikutuksesta. Vuosittaisten hyvien ja tyydyttavien pdivien lukumééara on va-
Kiintunut viime vuosina 230 ja 240 péivan tienoille.

Hiukkasten ja typpidioksidin ohjearvojen ylittyminen vilkasliikenteisilla alueilla on
ollut jokavuotinen ongelma. Naiden epapuhtauksien EU:n raja-arvojen ylittymiseen
on havahduttu viime aikoina. Hiukkaset aiheuttavat terveyshaittoja, huonontavat
viihtyvyyttéd ja likaavat ympéristdd. Hiukkasille ovat erityisen herkkia lapset, van-
hukset sek& sydan- ja keuhkosairaat. Typpidioksidi tunkeutuu syvélle hengitysteihin
ja lisaa hengityselinoireita erityisesti lapsilla ja astmaatikoilla.

Vuonna 2006 hengitettavien hiukkasten (PM10) raja-arvotaso on ylittynyt seka T66-
Iontullissa ettd Mannerheimintiell& yli sallitun ylitysmaarén (vuorokauden keskimaa-
rainen hiukkaspitoisuus yli 50 pg/m® 35 kertaa vuodessa). Vaikkakin korkeisiin
hiukkaspitoisuuksiin vaikuttivat osaltaan Vendjan metsépalot, ylittyi raja-arvotaso
Toolontullissa jo ennen kesén paloja. Hengitettavien hiukkasten vuorokausiraja-arvo
on lisaksi ylitetty Runeberginkadulla vuonna 2003 sekd Mannerheimintielld ja Ha-
meentiell& vuonna 2005.

IImanlaatuasetuksen mukaan raja-arvon ylittyessa kunnan on laadittava EU:n komis-
siolle selvitys. Vuoden 2003 selvityksessa todettiin, etta hiukkasylitys johtui p&&osin
ajoneuvojen nostattamasta katupdlystd. Raja-arvon ylittymisen arvioidaan johtuvan
ensisijaisesti talvihiekoituksesta. Arvioiden mukaan raja-arvon ylittyminen on mah-
dollista kapeissa katukuiluissa, kun liikenneméaéra ylittaa yli 10 000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa. Levedhkoissa katukuiluissa, kuten Runeberginkatu, hiukkasten raja-
arvon arvioidaan ylittyvan liikenneméaaréan ollessa yli 15 000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa.

Toinen ilmanlaatuongelma on typpidioksidipitoisuus. Typpidioksidin vuosiraja-arvo
ylittyi vuonna 2005. Typpidioksidipitoisuuksien on odotettu alenevan kun ajoneuvo-
kannan puhdistustekniikka on parantunut. Odotukset ovat kuitenkin osoittautuneet
lilan optimistisiksi, silld typpidioksidipitoisuuksien kayttdytyminen ja sen muodos-
tuminen ilmassa on hyvin monimutkaista. Siihen vaikuttavat mm. pééastoissé tapah-
tuneet muutokset, saatila ja otsonipitoisuus.

2.2 Meluvaikutukset

Meluhaitat ovat lisddntyneet mm. Helsingin vakiluvun lisdantymisen, kaupunkira-
kenteen tiivistymisen ja ajoneuvoliikenteen voimakkaan kasvun my6ta. Melu heiken-
taa elinympariston laatua ja viihtyisyytta seké aiheuttaa terveys- ja keskittymishaitto-
ja.

Suurin meluhaittojen aiheuttaja Helsingissa on tie- ja katuliikenne. Paakaupunkiseu-
dun péaévaylien meluntorjuntaohjelma valmistui vuonna 2000. Helsingin katuverkon
meluntorjuntaselvitys on laadittu vuosina 2001-2002. Junaliikenteen melualueella
asuvien maara on arvioitu vuonna 2000. Liikennemelulle alistuu noin 100 000 hel-
sinkildista. Liikennemelulle altistuvan véeston maaran arvioidaan kasvavan jatkuvas-
ti. Kaavoituksella ei ole onnistuttu saamaan ongelmaa hallintaan.



2.3 Kasvihuonekaasupaastot

Liikenteessa syntyy ilmastonmuutokseen vaikuttavia kasvihuonekaasupééstoja, joista
merkittavin on hiilidioksidi. Merkittava osuus Helsingin hiilidioksidipéastoista syn-
tyy liikenteestd. Sen osuus on noin 17 %. Vuosina 1990-2004 liikenteen kasvihuo-
nekaasupéastot ovat kasvaneet 7 % koko Helsingin energiankulutuksen paastoista,
vaikka monella muulla sektorilla padstot ovat pienentyneet.

Liikenteen asukaskohtaiset paastot ovat pysyneet padkaupunkiseudun kunnissa suu-
rin piirtein ennallaan. Helsingissa liikenteen asukaskohtaiset paastot ovat muita kun-
tia alemmat, koska joukkoliikenteen osuus liikennesuoritteesta on suurempi. Padkau-
punkiseudun liikenteessa henkildautot tuottavat liikenteen hiilidioksidipaastoista
karkeasti arvioiden 60 %, tavaraliikenne 30 %, bussit 8 % ja raideliikenne 2 %.

2.4 Vaikutukset tilankayttoon

Liikenteeseen liittyy paitsi ilmansaasteita ja melua myds monia muitakin ympéristo-
vaikutuksia kuten liikennevaylien ja parkkipaikkojen tilantarvetta. Maan-
tasopysakoinnissé yksi autopaikka ajoteineen ja valikaistoineen tarvitsee tilaa noin
25 m?. Kun tahan vield lisataan istutusten, pengerrysten ja lumen vaatimat neliét,
pysakdintialueelle tarvitaan tilaa noin 30 m*auto (Ojala 2000).

Padkaupunkiseudun tyomatkaliikenteessa yksityisautoissa matkustaa keskimaarin 1,3
henkil6d, bussissa 28 matkustajaa eli yhta paljon kuin keskimadrin 21 henkil6autossa
yhteensd. Henkil6auton tilantarve on moninkertainen matkustajapaikkaan nahden
verrattuna joukkoliikenteen tilan tarpeeseen. Kun ruuhkaliikenteessé ajoneuvojen
vali on noin 10 metrig, 21 henkil6auton jono on ldhes 300 metria eli kymmenkertai-
nen bussin tarvitsemaan tilaan nahden, ja nopeuden kasvaessa tilantarve moninker-
taistuu.

3 Liikenteen kehitys

Liikenteen mééra ja kulkutavat vaikuttavat suuresti litkenteen ympéristévaikutuksiin,
kuten paastoihin, meluun ja tilan tarpeeseen. Seka henkilfautojen ettd -matkojen
madrd on jatkuvasti kasvanut. Liikennemuotojen vélinen jakauma paakaupunkiseu-
dulla on muuttunut joukkoliikenteen osuuden laskiessa kaikista moottoriajoneuvolii-
kenteen matkoista viime vuosikymmenina. Osuuden lasku on kuitenkin viime vuosi-
na pysahtynyt. Vuoden 1991 jalkeen matkustajama&rat kaantyivat nousuun, ja nou-
sua jatkui 2000-luvun alkuun asti. Vuonna 2002 alkoi joukkoliikenteen kysynnén
lieva vahentyminen, mutta vuonna 2005 matkustajaméaérat jalleen kasvoivat. Erityi-
sesti raideliikenteen kéytt6 on lisaantynyt.

Henkilbautomatkojen maara on nelinkertaistunut paakaupunkiseudulla 1960-luvun
puolivalistd vaestoméaran kasvun, autoistumisen ja maankdyton laajentumisen joh-
dosta. Helsingin automaaré on kasvanut yhtéjaksoisesti vuodesta 1994. Rekisterdity-
jen henkil6autojen maaré tuhatta asukasta kohti vuonna 2005 oli 365, suurempi kuin
koskaan aiemmin. (Lilleberg & Hellman 2006). Kestavan kulutuksen mahdollisuuk-
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sia ekotehokkaassa elinymparistossa analysoineen tutkimuksen (Perrels ym. 2006)
mukaan nykytilan jatkuessa henkiléautojen lukumaaran kasvu onkin Suomessa yksi
tulevaisuuden isoista haasteista. Tosin Helsingissa henkildautotiheys on alhaisempi
kuin muualla Suomessa.

Padkaupunkiseudun liikennejarjestelmésuunnitelman (PLJ 2002) laatimisen yhtey-
dessa arvioitiin, ettd ajoneuvokilometrit kasvavat paakaupunkiseudulla noin 50 %
vuodesta 2000 vuoteen 2025 mennessd (YTV 2003). Voimakkainta kasvu on Es-
poossa ja Vantaalla. Helsingissé liikenteen arvioidaan kasvavan keskimaarin 30 %.
Pa&kaupunkiseudun arvioidaan tulevan nykyista riippuvaisemmaksi henkildauton
kaytostd, jos yhdyskuntarakenne hajautuu, tyématkat pitenevat ja erilaiset vapaa-ajan
matkat edelleen lisaantyvéat. Padkaupunkiseudulle muualta suuntautuvan tyématkalii-
kenteen on arvioitu jopa kaksinkertaistuvan vuoteen 2025 mennessa (YTV 2002b).
Vastaavasti liikenteen haitat sailyvét tulevaisuudessakin vaikeana ongelmana.

Moottoriajoneuvoliikenteen méaré Helsingin padkatuverkossa oli syksyn 2005 ns.
kehélaskennoissa sama verrattuna edellisvuoteen. Liikenne on l&hes yhtdjaksoisesti
kasvanut vuodesta 1993 padkatuverkossa. Paékatujen litkenne on kasvanut keskimaa-
rin prosentin vuodessa. Syksyn 2005 liikenteen kehitykseen Helsingissa on voinut
vaikuttaa polttoaineiden hintapiikki, joka véhensi Tiehallinnon mukaan autoilua
Suomen paateilla véhéan syyskuun alussa. Jos hintapiikki on vaikuttanut kehitykseen,
syksyn 2005 muutokset ovat tilapdisia. (Lilleberg & Hellman 2006).

Helsingin liikenteen kasvu on painottunut jo pitkd&n kantakaupungin ulkopuolelle
kaupungin rajalle ja poikittaislinjalle. Tama on johtunut muun muassa tydpaikkojen
keskittymisesta Helsinkiin ja asutuksen hajaantumisesta naapurikuntiin. Niemen ra-
jan liikkennemaaré on kuitenkin pysynyt ldhes samana ja kantakaupungin rajalla kas-
vanut vain 6 %. Liikenne on kasvanut kaupungin rajalla kaksinkertaisesti keskimaa-
raiseen muutokseen verrattuna (28 %). Poikittaisliikenne on kasvanut viidenneksen
vuodesta 1993. Helsingin véaylista vilkkaimman Keh4 I:n liikennem&&ra on enemman
kuin puolitoistakertaistunut.

Pyoréliikenteen méaara on pysynyt samalla tasolla viimeiset 10 vuotta joskin vuosit-
tain vaihdellen (Helsingin pyorailytydoryhmé Sykkelin toimintaselonteko vuodelta
2004). Pyoréliikenteen méara on vaihdellut vuosittain sdédn mukaan. Pydramatkojen
osuus kaikista vuoden aikana tehdyista matkoista on Helsingissa arviolta 6 %. Vuon-
na 2005 niemen rajan ylitti kahdeksan seurantapisteen kautta kesakuisena arkipdiva-
nad 18 050 pyorailijaa ja pyoraily kasvoi noin kymmenyksen edelliseen vuoteen ver-
rattuna. Helsingin pyoratieverkoston pituus vuonna 2004 oli noin 1 000 kilometria.
Jalankulkureittejd on enemman. Viime vuosina uusia pyorateita on rakennettu Hel-
sinkiin vuosittain noin 20 kilometria.

Kesékuussa 2004 Helsingissa tehtiin jalankulkulaskentoja ja muun muassa niemen
rajan ylittavat jalankulkijat laskettiin. Kesdkuisena arkipdivand niemen rajan ylitti
23 900 jalankulkijaa. Helsingin ydinkeskustassa jalankulkuliikennettd on siirtynyt
maan alle sielld, missd on toteutettu hyvid tunneliyhteyksid. Jalankulun kehittymises-
td muualla keskustassa ei ole varmaa tietoa, koska kattavia laskentoja ei ole tehty.

Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen osuus kaikista moottoriajoneuvoliikenteen
matkoista on laskenut viime vuosikymmening noin 39 %:iin, kun se vuonna 1966 oli
66 %. Osuuden lasku on kuitenkin viime vuosina pysahtynyt. Téhan ovat olleet syy-
nd muun muassa joukkoliikenteen kohtuullisen edulliset lippujen hinnat, kasvaneet
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autoilun kustannukset ja joukkoliikennejarjestelmaan tehdyt parannukset (YTV
2003).

Joukkoliikenneinvestointeihin kohdennetut varat ovat padkaupunkiseudulla véhenty-
neet vuodesta 1999 lahtien, jolloin niihin kaytettiin 106 miljoonaa euroa. VVuonna
2005 joukkoliikenteeseen investoitiin 24 miljoonaa, samana vuonna vaylainvestoin-
teihin — teihin ja katuihin — kéytettiin 61 miljoonaa euroa (PLJ 2007, YTV)

Vuonna 2005 joukkoliikenteen kulkutapaosuus niemen rajalla oli 71 % aamuruuhkan
ja 62 % koko vuorokauden moottoriajoneuvoliikenteestd (Lilleberg & Hellman
2006). Aamuruuhkan joukkoliikenteen osuus kasvoi prosenttiyksikon ja oli 71 %.
Joukkoliikenteen matkustajaméaré kasvoi 3 % ja henkildautoissa matkustavien maa-
ré vaheni lahes 2 %. Koko vuorokauden joukkoliikenteen osuus, 62 %, pysyi samana
kuin vuonna 2004. Joukkoliikenteen matkustajamaara kasvoi lahes 2 %, ja henkil6-
autoissa matkustavien mééara vaheni reilun prosentin.

Nykyisin kolme viidestd keskustaan tulevasta joukkoliikennematkustajasta kayttaa
raideliikennettd. Joukkoliikenteen kayttd on lisdantynyt keskustaan suuntautuvilla
matkoilla muun muassa tiheasti liikenndityjen Leppévaaran ja Tikkurilan kaupunki-
ratojen kayttoonoton ansiosta. Metron kayttdjamaara on kasvanut nopeasti, mihin on
vaikuttanut erityisesti metron jatkaminen Vuosaareen (Helsingin kaupunki, kaupun-
kisuunnitteluvirasto 2003). Vuosaaren metroliikenteen kdynnistyminen vuonna 1998
nosti joukkoliikenteen kulkutapaosuutta VVuosaaren rajalla 39 %:sta 45 %:iin. Vas-
taavasti henkildauton kulkutapaosuus laski 61 %:sta 55 %:iin (Haataja 1999). Poikit-
taisen joukkoliikenteen palvelutaso on seudulla vaatimaton (20—25 %), ja suurin osa
matkoista tehddan henkiléautolla. (Autio 2003) Tana vuonna kayttoon otetun Jokeri-
bussilinjan odotetaan parantavan tilannetta.

4 Liikenteen ja liikkkumisen ymparistoohjaus

4.1 Yleinen kuvaus

1990-luvun liikennesuunnittelulle on ollut yleisesti tyypillistd puhua liikennejérjes-
telméan kehittdmisestd kokonaisuutena. Liikennejarjestelmasuunnittelussa kokonai-
suus viittaa nimenomaan kaikkien liikennemuotojen huomioonottamiseen seka
maankayton ja liikenteen yhtdaikaiseen suunnitteluun. Kokonaissuunnittelun ongel-
mana on Kkuitenkin ollut se, ettd kokonaisuuden osien — ongelmien, tavoitteiden ja
keinojen — suhdetta toisiinsa ei usein, tai kaytdnnossé tarkastella. (Kallioinen 2002).
Yhdistelmia tarkastellaan ldhinnd isompien hankkeiden YVA-menettelyissé erilais-
ten suunnitteluvaihtoehtojen yhteydessa.

Ohjauskeinojen ldhempi tarkastelu tuo esiin ohjauksen dynaamisuuden, eli yksittdi-
sen kulkutapamuodon ohjaus vaikuttaa muihin kulkutapoihin. Kun halutaan vaikuttaa
kulkutapajakaumaan eli vahentd4 jonkin ja lisata toisen liikennemuodon osuutta, on
tarkedd huomioida kokonaisuuden osien valiset ristiriitaiset suhteet. Niinpa esimer-
kiksi polkupyorailyn lisadminen keskusta-alueella voi aiheuttaa ongelmia niin jalan-
kulkijoille kuin autoliikenteellekin.
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Liikennejarjestelmén kokonaissuunnittelun lisdksi on 1990-luvulla yleistynyt liikku-
misen ohjausajattelu (Mobility Management), joka on kysyntalahtdinen l&hestymis-
tapa henkil6- ja tavaraliikenteeseen, jossa yhteisty6lla eri toimijoiden vélilla tuetaan
ja kannustetaan asenteiden ja kayttdytymisen muutosta kohti ymparistomyotéisia
liikkumistottumuksia. Liikkumisen ohjaus korostaa myos kokonaisvaltaista kasitysta
lilkenteestd, kestavaa kehitystd ja autoliikenneriippuvaisuuden vahentdmisen keinoja.
(Sinisalo 2006). Lisaksi on korostettu liikenteen kysynnan kytkeytymisestéd infra-
struktuurin ja palvelujen tarjontaan, kysynté4 ei muodostu pelkastaan hinnoittelusta tai
asenteisiin vaikuttamisesta (Kaijasinkko & Rantama 2006). Liikkumisen hallinta
kuitenkin tunnistaa litkkumiseen liittyvat kulttuuriset ja sosiaaliset tekijét. Liséksi se
ja taydentdd liikenteen ja liikkumisen ymparistbohjauksen teknista ja jarjestel-
masuuntautunutta nakokulmaa kayttaytymisen ohjauksella.

Liikenteen ympéristovaikutusten ehk&isemiseksi ja hillitsemiseksi kunnilla on kay-
tosséan erilaisia ohjauskeinoja. Liikennepolitiikan keinot sisaltdvat seka kieltavia ja
rajoittavia saannoksia kuin kannustimiakin. Pysakdintiad rajoittamalla ja autoille va-
rattua tilaa vahentdmalla pyritaan vahentdmaan henkildautoilua. Positiivisia kannus-
timia ovat joukkoliikenteen hyva kilpailukyky ja palvelutaso seka kavelyyn ja pyo-
railyyn houkuttelevat olosuhteet. Myods rakennetun ympadriston laatu ja mittakaava
vaikuttavat kulkumuodon valintaan (Knoflacher 1995). Erilaisia liikenteen ohjaus-
keinoja on tarkasteltu mm. joukkoliikenteen kayton edistdmista tyomatkoilla kasitte-
levassa tutkimuksessa (Sinisalo 2006) ja liikkumisen ohjauksen soveltuvuutta Jatka-
saaressa arvioineessa selvityksessa (Kaijasinkko & Rantama 2006) seké yleisemmin
paikallisen liikennepolitiikan ohjauksen ndkokulmasta (Grant-Muller 2000).

Ottaessaan kéyttoon erilaisia ohjauskeinojen yhdistelmid seké jattdessaan kayttamatta
toisia ohjauskeinoja kaupunki luo ympéristopolitiikan osa-alueen, jolla se pyrkii vai-
kuttamaan liikenteen ja liikkumisen ympéristovaikutuksiin. Helsingin kaupungin
kayttdmia keinoja on listattu taulukossa 1. Taulukossa ohjauskeinot on jaettu viiteen
luokkaan, joiden vaikuttavuus vaihtelee. Ehdottomuudessaan tiukin ohjauskeino-
luokka on viranomaisten normiohjaus. Pehmeémpié keinoja ovat erilaiset informaa-
tio-ohjauksen keinot. VVapaaehtoiset ja taloudelliset keinot séilyttavét liikkujan (ohja-
uksen kohteen) valinnanvapauden. Ohjauskeinoja kayttavat joko koko kaupunki,
YTV tai yksittdiset virastot ja laitokset. Kaikki normiohjauksen pé&&tokset on tehnyt
kaupunginvaltuusto.

Helsingin kaupungin liikennepolitiikka ja sen ympéristollinen ndkdkulma muodostuu
erilaisissa poliittisissa ja hallinnollisissa suunnittelu- ja paatoksentekoprosesseissa.
Tallaisia ovat esimerkiksi eri tason kaavat ja liikennesuunnitelmat. Osa prosesseista
on seudullisia kuten pé&&kaupunkiseudun liikennejarjestelmé (PLJ). Ohjauskeinoja
valitaan ja kdytetadn ndissé prosesseissa. Naitd prosesseja ei ole kuvattu selvitykses-
S4.
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Taulukko 1. Helsingin kaupungin liikenteen ymparistopoliittisia ohjauskeinoja.

Julkinen suunnittelu

- Kaavoitus, liikennejérjestelyt, yleiskaava, PLJ, keskustan kévelykadut, pyoratiever-
kosto, liityntapysakaointi

- Investointipaatdkset, PLJ:n aiesopimuksen hankkeet

- Paikallisagenda, kaupungin ymparistéohjelmat

- Pyoréilyohjelma, joukkoliikenteen kehittdmisstrategia

- Erilaiset ohjelmat ja suunnitelmat

- YVA ja muu vaikutusten arviointi

- Hallintokuntien omat ympéristoohjelmat

- Ympadristoasioiden hallintajarjestelmat

Normiohjaus

- Liikennerajoitukset

- Kaavaméérdykset ja suunnitteluohjeet Helsingin ilmanlaadun NO2- valmiussuunni-
telma, Seudullisen joukkoliikenteen poikkeusliikennesuunnitelma typpidioksi-
diepisodin varalta

- Katupdélyn valmiussuunnitelma

- Ymparistonsuojeluméaarayksissa katupolyyn liittyviad maarayksia

- Hankintasaanto

Tiedollinen ohjaus

- Ympdristokasvatus

- Tiedotus ja valistus

- Ympariston ja liikenteen seurantatiedot, esim. ilman laadun indeksi

- Liikennemuotojen elinkaarta ja materiaalivirtoja kasittelevat tehokkuustutkimukset

Taloudellinen ohjaus

- Joukkoliikenteen maksut ja tariffituki
- Pysakadintimaksut
- Tyobsuhdematkalippu henkildstéetuna

Neuvottelu- ja sopimusohjaus

- Seudullinen joukkoliikenne, liityntapysakointi, pdadkaupunkiseudun paateiden melun-
torjuntaohjelma

- PLJ:n aiesopimus

- Valmisteilla Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan liikennestrategia (kaksi maakuntaliittoa)

- Muut sopimukset, esim. tydsuhdelippu, yksityisrahoitetut metroasemat
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4.2 Liikenteen ja liikkumiseen ymparistotavoitteita

Monet Helsingin kaupungin tavoitteista kuten maankayttod ja rakentamista koskevat
tavoitteet vaikuttavat liikenteeseen ja liikkumiseen. Téssa luvussa on tarkasteltu vain
litkenteen ja liikkumisen ymparistonsuojelullisia tavoitteita. Helsingin liikennepoliit-
tisia tavoitteita ei ole Kirjattu erilliseksi liikennepolitiikaksi samoin kuin esim. ympa-
ristopolitiikkaa. Tavoitteita ja strategioita niiden toteutumiseksi on kirjattu useissa
asiakirjoissa. Kaupungin omia ja seudullisia tavoitteita on listattu taulukossa 2.

Kokonaisvaltaisen liikennepoliittisen ohjelman laatimista Helsingin kaupungille eh-
dotettiin valtuustoaloitteessa (13.2.2002). Kaupunginsuunnittelulautakunta ei kuiten-
kaan nahnyt tatd tarpeellisena vaan piti padkaupunkiseudun liikennejérjestelmésuun-
nitelman (PLJ) yhteydessa hyvéksyttyja sekd Helsingin omien liikennejarjestelman
kehittdmistavoitteita riittdvind. Lautakunnan vastineessa viitataan kaupunginvaltuus-
ton (11.1.1984 ja 27.3.1991) seka kaupunginhallituksen (1.6.1987) paatoksiin, joiden
mukaisesti Helsingissé noudatetaan joukkoliikennettd suosivaa liikennepolitiikkaa.

Ymparistondkdkulma on useissa liikennesuunnittelun tavoitteissa esilla vain valilli-
sesti. Tastd on esimerkki Helsingin liikennepolitiikan periaatteesta suosia joukkolii-
kennettd parantamalla sen palvelutasoa ja toimintaedellytyksia seka séédelld pysa-
kointipaikkojen maaréa keskusta-alueella. Liikennejérjestelman suunnitteluperiaat-
teena on, ettd maankaytto- ja liikennejarjestelmaratkaisuissa tukeudutaan voimak-
kaasti joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen. Joukkoliikenteelle ja pyo6-
réilylle onkin liikennemuotoina asetettu méaarallisia tavoitteita sekda Helsingissa etta
seudullisessa yhteistydssa. Sen sijaan jalankulkijat puuttuvat kestavan kehityksen
lilkennemuotona tavoitteista ja strategioista. Jalankulun edistdmiseen liittyy Helsin-
gin kaupunginhallituksen 15.10.2001 hyvaksymé& kaupungin liikkumisesteettémyys-
strategia. Strategiaan pohjautuva esteettomyyssuunnitelma (Khs 14.11.2005) ohjaa ja
velvoittaa kaupungin virastoja ja laitoksia edistdmaan helppoa kulkua ja sujuvaa toi-
mintaa.

Seudun vaestomaaran ja liikenteen kasvaessa kilpailukykyisen joukkoliikenteen ja
houkuttelevan kevyen liikenteen tarve entisestddn korostuu. Toimiva joukkoliikenne
on ruuhkien kasvun ja muiden haittojen ehkéisyn ja myds mahdollisimman sujuvan
autoliikenteen perusedellytys. Ajettaessa kaupungissa tasaisesti péastdt ovat pie-
nemmat kuin vélilla pysahdellessd, jarrutettaessa ja kiihdytettdessé. Sen sijaan on-
gelmia aiheuttaa se, mitd sujuvuuden paranemisesta seuraa. Ajoneuvoliikenteen
huomattava sujuvoittaminen voi johtaa liikenteen ja nopeuksien kasvuun, paastojen
lisddntymiseen ja samalla my0ds kevyen liikenteen hankaloitumiseen.

My®os suoria ympéristollisia tavoitteita on asetettu, vaikkakaan ndma eivét yleensé
ole méérallisessd muodossa. Tosin ndita tavoitteita ei ole Helsingin kaavoitus- tai
litkennesuunnitteluohjelmissa. Sen sijaan PLJ 2002:n kehittdmistavoitteissa on ym-
pariston laadun maéarallisia tavoitteita. Hiilidioksidip&astdjen vahentdminen maini-
taan useammassakin ohjelmassa.

Ymparistotavoitteita esitetddn ennen kaikkea kestdvan kehityksen ja ympéristonsuo-
jelun strategioissa sekd seudullisissa liikennesuunnittelun tavoitteissa. Sen sijaan
Helsingin omissa varsinaisesti maankayttoa ja liikennesuunnittelua ohjaavissa asia-
Kirjoissa ymparistotavoitteet ovat véhaiset. Ympéristonakokulma ei olekaan integroi-
tunut taysin yhdeksi liikennesuunnittelua ohjaavaksi periaatteeksi, vaikkakin joukko-
litkenteen kehittdmisessa ymparistotavoitteet ovat esilla ndkyvammin.
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Taulukko 2. Helsingin kaupungin liikenteen ymparistopoliittisia tavoitteita.

Kaupungin omia liikenteen ja liikkumisen ympéristétavoitteita

Helsingin kestavan kehityksen toimintachjelma 2010

- Pé&atavoitteena on mm. kasvihuonekaasupdéstdjen véhentdminen YK:n ilmastosopi-
muksen mukaisesti noudattaen valtioneuvoston asettamia kansallisia tavoitteita.

- Lisaksi tavoitteena ovat henkildautosidonnaisuuden ja moottoriajoneuvoliikenteen
mé&aran vahentdminen, joukkoliikenteen osuuden lisédminen, hiilidioksidip&astdjen
ja muiden ymparistohaittojen vahentdminen, tilankéytén tehostaminen seka liiken-
teen toimivuuden ja liikenneturvallisuuden parantaminen.

Helsingin ekologisen kestavyyden ohjelma 2005 — 2008
- Liikennetta koskevia ympdristopolitiikan tavoitteita ovat ilmastomuutoksen torjumi-
nen erityisesti vahentdmalla energian kulutusta seké energiatuotannon, jatehuollon ja
liikenteen kasvihuonekaasupééstdja, vahdpaastoisten ja vaha&meluisten liikkumis-
muotojen sekd ekotehokkaan ja sosiaalisesti kestdvan kaupunkirakenteen edistami-
nen.

HKL:n strategia (HKL 2004)
Tavoitteena on, ettd vuoteen 2012 mennessé ruuhka-aikoina niemen rajan ylittavista
matkoista 73 prosenttia tehdéan joukkoliikenteell& (vuonna 2003 osuus oli 71 pro-
senttia ja vuonna 2004 70 prosenttia).
- Tavoitteena on nostaa joukkoliikenteen osuus poikittaisliikenteessa 13 prosentista 17
prosenttiin.
- Tavoitteiden toteuttamiseksi on méaaritelty strategia, joka sisaltdd mm.
o raideliikennehankkeet
O metron automatisointi
0 sahko- ja kaasukayttdisen kaluston lisédminen
0 maakaasun tankkausinfran luominen
o kilpailuttamisen pelisééntojen kehittdminen siten, ettd ne kannustavat vaha-
paastaisen kaluston hankintaan, ajotapakoulutuksen jatkamiseen, kaluston enna-
koivan huollon tehostamiseen sek& varikkojen energiatehokkuuden parantami-
seen.

Kaavoitus- ja lilkennesuunnitteluohjelma (Kvsto 4.2.2002)

- Ei varsinaisia ymparistétavoitteita. Ohjelmassa viitataan kaupunginvaltuuston paa-
tokseen Yleiskaava 2002 kasittelyn yhteydessd, ettd liikennejarjestelméa kehitetaan
kaikki kulkumuodot huomioon ottaen siten, ettd tuetaan kaupunkirakenteen kehitta-
mispyrkimyksid ja ymparistod sééstdvéan liikkumiskulttuurin syntyd. Liséksi ohjel-
man strategisissa linjauksissa mainitaan, ettd liikennejarjestelméaa kehitetddn ympa-
ristda saéstavan liikkumiskulttuurin syntya tukien.

Pyorailyn kaksinkertaistamisohjelma
- -Tavoitteena kaksinkertaistaa pyoréliikenteen méara nykytasostaan vuoteen 2015
mennessé niin, ettd pyoraliikenteen osuus kaikista matkoista on tuolloin 12 %. Pyo-
railyn edistyminen vaikuttaisi myonteisesti myds kaupunkilaisten hyvinvointiin,
kaupunkiympariston tilaan ja yleiseen viihtyisyyteen.

Yleiskaava 2002
- Ei suoria tavoitteita paastdjen vahentamiselle
- Tavoitteena on kuitenkin kaupunkirakenteen ja liikennejarjestelmén energiataloudel-
linen tehokkuus, joka on edullista sekd kasvihuonekaasupéastojen etta terveydelle
haitallisten paéstéjen vahentdmisen kannalta.
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Seudullisia liikenteen ja liikkumisen ymparistttavoitteita

Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen visio ja kehittamissuunnitelma (YTV 2004)

- Tavoitteena joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden nostaminen vuosien 2000 — 2025
aikana prosenttiyksikoll4 10 vuodessa.

- Tavoitteen saavuttaminen edellyttdd poikittaisen joukkoliikenteen kehittdmista ja
joukkoliikenteen kilpailukyvyn kasvattamista. Poikittaisen joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuus pyritadn nostamaan noin 30 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa. Tama
merkitsee poikittaisten joukkoliikennematkojen mééran 2—2,5 -kertaistumista.

Padkaupunkiseudun liikennejarjestelméa 2002
- Pé&astdja koskevia tavoitteita:
o Liikenteen hiilidioksidip&ast6jen vahentdminen ja liikenteen asukaskohtaisen
energiankulutuksen pienentaminen
o0 Liikenteen aiheuttamien ilman epdpuhtauksien pitoisuuksien pitdminen ohje-
ja raja-arvojen alapuolella
- Melua koskevia tavoitteita:
0 Melualueiden kokonaisalan pitdminen ennallaan
0 Melualueella asuvien maéran vahentdminen
- Monet PLJ 2002:n kehittdmistavoitteet toteutuessaan vahentévat liikenteen ymparis-
tovaikutuksia, kuten joukkoliikenteen kulkuosuuden nostaminen, liikennejarjestel-
man palvelutason parantaminen ja kilpailukyvyn parantaminen, liikkumistarpeen
vahentdminen ja moottoriajoneuvoliikenteen kasvun hillitseminen.

Paakaupunkiseudun liikennejarjestelma 2007

- PLJ 2002:n tavoitteet ovat pohjana my6s uudessa PLJ 2007 -valmistelussa.

- Liikennejarjestelmén paavisio:
o0 Liikennejarjestelmé tarjoaa kaikille hyvat liikkumismahdollisuudet, turvaa
hyvan elinympariston sek& kuljetusten toimintavarmuuden ja edistéé siten seudun
kilpailukykyé.

- Ymparistoa koskeva osavisio:
0 Liikennejarjestelmén energiatehokkuus paranee. Liikenteen p&astot ja terve-
yshaitat véhenevit.

- Ympadristévaikutusten kannalta keskeinen on myds maankaytén osavisio:
0 Yhdyskuntarakennetta eheytetdan ja kehitetdan alueilla, joilla voidaan turvata
hyvat joukkoliikennepalvelut

YTV:n pyorailystrategia
- Tavoitteena pydrailyn mééran kaksinkertaistaminen vuosina 2000-2010
- Keinoina mainitaan ulkoilun edistdminen ja laadukkaat ulkoilureitit
- Lisaksi tavoitteena on puolittaa pyorailyonnettomuuksissa kuolleiden mééra ja va-
hentad vakavien pyoréilyonnettomuuksien maéraé kolmanneksella vuoteen 2010
mennessa.

Padkaupunkiseudun paaulkoilureittisuunnitelma
- Tavoitteena ulkoilun edistdminen ja yleisemmin kevyen liikenteen edistdminen
- Ulkoilun edistdminen nahdaan yhtena keinona polkupyérailyn kaksinkertaistamisek-
si, jolloin seudullinen ulkoilureittisuunnitelma osa pyorailystrategiaa.
- Ulkoilureittisuunnitelmassa on my6s todettu ulkoilun oleva usein ns. hyétyliikuntaa,
jolloin se vahent&a lisaksi moottoriajoneuvoliikennettd ja siitd yhteiskunnalle aiheu-
tuvia haittoja.
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4.3 Lilkennemuotoihin kohdistuva ohjaus

4.3.1 Henkildautoliikenne

Liikenteen ympéristdohjauksen kannalta henkildautoliikenteeseen vaikutetaan suun-
nittelun, normi- ja taloudellisen ohjauksen keinoin. Kaavoitus- ja liikennejarjestelyil-
I& mahdollistetaan tai rajoitetaan henkil6autoliikennettd. Liikennerajoitukset asettavat
rajat lilkennekayttdytymiselle ja pysékointimaksuilla ohjataan halukkuutta pysakoin-
tiin tietyilla alueilla.

Helsingin kaupungin liikennesuunnittelua kuvaa erdanlainen kahtia jakautuneisuus.
Keskusta-alueen liikennetta pyritddn hallitsemaan mm. nopeusrajoituksin ja pysa-
kointipolitiikalla. Muualla pysakdintipolitiikan tavoitteena on jarjestda pysakointiti-
laa kysyntdd vastaavasti (YTV 2002a). Keskustan ulkopuolella litkennesuunnittelu
onkin liikennettd mahdollistavaa ja isoja vaylahankkeita suunnitellaan edelleen.

Keskustan pysékointipolitiikan periaatteena on jo pitempaédn ollut, ettd keskustan
pysakaointipaikat eivat lisdénny. Tasta periaatteesta ei kuitenkaan ole pidetty tiukasti
kiinni, silla keskustan pysakdintipaikkojen méara on kasvanut viime vuosina uusien
ja laajennettujen pyséakaintilaitosten my6ta. Ongelmia aiheuttavat isompien yritysten
toimipaikat, jotka uhkaavat siirtyd muihin kuntiin, jos ne eivét saa haluamiaan pysa-
kointipaikkamé&érid. Keskustan maanalaisen huoltotunneli avaa keskustan suuntaan
uuden liikenneyhteyden ja keskustan saavutettavuus paranee, mink& myds voi olettaa
helpottavan ja mahdollisesti lisddvan keskustan autoliikennettd. Lisaksi autoliiken-
teelle ollaan suunnittelemassa keskustatunnelia Lansivayléltd Sorndisten rantatielle.
Tunnelista olisi paasy pysakointilaitoksiin ja muutama katuliittyma matkan varrella.
Niinpé keskustankaan liikennesuunnittelu ei ole autoliikenteen kannalta tiukasti ra-
joittavaa.

Pysakadintipolitiikka — seké tarjolla olevat pysékdintipaikat ettd niiden hinnoittelu —
linkittyy l&heisesti joukkoliikenteen kilpailukykyyn. YTV:n (2002) selvityksen mu-
kaan nykyisia henkildauton kayttdjid on vaikea saada siirtymadn joukkoliikenteen
kayttdjiksi pelkastaan porkkanaa kayttamalla eli joukkoliikennettd parantamalla ja
tarjoamalla vield nykyistakin edullisempia lippuja. Sen sijaan esimerkiksi pysakoin-
tialueiden ja pysakointilaitosten sijoittumiseen vaikuttamalla voidaan ohjata tehok-
kaasti valintoja. Kévelymatkan pituus pysakdintipaikalta matkan kohteeseen on tér-
ked pysékointipaikan valintaperuste ja silla on ilmeisesti myds keskeinen merkitys
kulkutavan valinnassa.

Myos joukkoliikenteen liityntdpysakoinnin kehittamiselld vaikutetaan mm. keskus-
taan suuntautuvan henkil6autoliikenteen mééraan. Paakaupunkiseudun liitynta-
pysékointistrategiassa tehdyn ennusteen mukaan vuonna 2025 liityntdpysakdoinnin
tarjonnalla ja hinnoittelulla voidaan vaikuttaa 4 000 henkildautomatkaan ja parantaa
osaltaan Helsingin keskustan liikenne- ja pysakointitilannetta.

Pysékointipolitiikan tehokkuuteen vaikuttaa myo6s pysakdinninvalvonta. Helsingin
liikenteen pysakoinninvalvojilla on lisaksi mahdollista sakottaa joutokdynnisté. Jou-
tok&ynnistd on annettu suullisia huomautuksia, mutta siit4 ei ole sakotettu.

Helsinki tekee yhteisty6ta autojen yhteiskayttopalveluja tarjoavan yrityksen City Car
Club kanssa osoittamalla yrityksen autoille erityisia pysakdintipaikkoja keskustassa
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ja muualla. Palvelun tavoitteena on luoda vaihtoehtoja autojen omistamiselle ja va-
hentad pysakointipaikkojen tarvetta.

Helsingissa on tutkittu erilaisia uusia henkil@autoliikenteen taloudellisia maksuja. Ne
ovat selvitettdvand vaihtoehtona myds uudessa PLJ 2007 -tydssd. Ohjauskeinona
niitd on kuitenkin toistaiseksi vain selvitetty. HKL:n joukkoliikenteen kehittdmislin-
jauksissa esitettiin dlykkaan sujuvuusmaksujarjestelman toteuttamista, jolloin mak-
sun tuotoista vahintadan 50 prosenttia kanavoitaisiin joukkoliikenteen kehittdmiseen.
Linjaukset hyvaksyttiin kaupunginvaltuustossa 28.9.2005.

4.3.2 Joukkoliikenne

Helsingin tarkeimpana liikennepoliittisena tavoitteena on esitetty joukkoliikenteen
osuuden pitamistd keskustaan suuntautuvista matkoista niin suurena kuin mahdollista
(YTV 2002). Joukkoliikennettd suunnitellaan strategisella tasolla sek& pitkélla ettd
keskipitkalla aikavalilla. Suunnittelua tehdd&n seka Helsingissa ettd YTV:ssa.
YTV:ssa laadittiin yhteistydssé kuntien ja muiden tahojen kanssa vuonna 2002 Jouk-
koliikenteen strategiasuunnitelma (PJS B 2002:4), jonka kanssa samoihin aikoihin on
selvitetty ja visioitu erikseen mm. raideliikennetté ja poikittaista joukkoliikennett.

Joukkoliikenteen kilpailukykyyn keskeisesti vaikuttavia tekijoitd ovat matka-aika
sekd hinta. Matka-aikaan vaikutetaan kaavoituksella ja liikennejarjestelyilld, esim.
mahdollistamalla bussien nopean kulun omilla kaistoillaan sekd joukkoliikenteen
erityisilla valo-etuisuuksilla. Joukkoliikenteen saavutettavuus on erds joukkoliiken-
teen nopeuteen vaikuttava tekija. Helsinkil&isista 92 % loytaa joukkoliikenteen pysé-
kin alle 300 metrin etéisyydeltd ja 98 % alle 700 metrin etéisyydeltd kotoaan (Hel-
singin kaupungin ympéristoraportti 2004). Joukkoliikenteen maksuihin vaikuttaa
mm. kaupungin tariffituki.

Joukkoliikenteen kayttd on viime vuotta lukuun ottamatta ollut hienoisessa laskussa
2000-luvulla, jolloin HKL:n tariffitukea on leikattu. Matkalippujen hintoja on joudut-
tu nostamaan vuosina 2004 ja 2006 ja joukkoliikennepalveluiden tarjontaa supista-
maan. Joukkoliikenteen kehittamislinjauksissa esitetdan, ettd joukkoliikenteen kus-
tannuksista noin 50 % katetaan lipputuloilla sek& liiketoiminnan muilla tuotoilla.
Loput kustannuksista katetaan tariffituella seka kehittaméalla sujuvuusmaksuja.

Liityntapysakointi on mahdollisuus joukkoliikenteen ja henkiléauton kéyton yhdis-
tdmiseen. Liityntapyséakointipaikat ovat p&éasiassa metro- ja juna-asemilla. Liitynta-
pysakointipaikat ovat maksuttomia Ruoholahtea ja Malmia lukuun ottamatta. Paa-
kaupunkiseudun ja sen lahialueiden liityntdpysékointistrategiassa vuosille 2010 ja
2025 on maéaritelty tavoitteet liityntapysakoinnin kehittamiselle paakaupunkiseudulla
ja seudun ymparyskunnissa. Padkaupunkiseudulla on noin 5 300 liityntapyséakainti-
paikkaa autoille ja 5 500 pydrille ja ndiden maarien lisadmistd on esitetty keskeisille
joukkoliikenteen asemilla vuosina 2010 ja 2025. Liséksi strategiassa on linjattu opas-
tuksen, valvonnan seka pyorapyséakoinnin laatutason kehittdmistarpeita.

Seudun joukkoliikennettd kehitetddn yhdessa valtion ja muiden kuntien kanssa. Hel-
singille merkittavista joukkoliikenteen osuuksiin vaikuttavista hankkeista paatetaan
PLJ-tydssa. Vaikka hankkeista on saatukin sovittua, ongelmia on aiheuttanut niiden
rahoituksen jarjestyminen valtion taholta. Helsinki on esittanyt rahoitusjérjestelmien
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kehittdmista. Ehdotukset liséisivat paikallista toimeenpanovaltaa seka talouden enna-
koitavuutta. Kehittdmisehdotukset ovat koskeneet kaikkia liikenteen investointeja,
joten ehdotuksen ympéristolliset seuraukset voisivat olla myds Kielteisid, mikéli in-
vestoinnit suunnattaisiin tiehankkeisiin. Viime vuosina investoinnit ovat olleet tie-
painotteisia (YTV 2006).

Joukkoliikennettd ja vapaa-ajan matkustusta tutkinut Téhtinen (2000) toteaa, ettad
joukkoliikenne n&hd&an usein ratkaisuna liikennejarjestelman ongelmiin. Joukkolii-
kennettda on yleensd lahestytty teknisen liikennesuunnittelun l&dhtdékohdista. Tama
nédkokulma ei kuitenkaan ole riittdvasti huomioinut sitd, miten liikenteessa liikkujat
saataisiin houkuteltua joukkoliikenteen kayttajiksi, eika sitd miten joukkoliikenne
onnistuisi saamaan mielikuvien ja kaytdnnonkin tasolla yhta vahvan aseman kayttéji-
ensd keskuudessa kuin autoilu. Tahtisen mukaan joukkoliikennesuunnittelu tarvit-
sisikin aikaisempaa enemman liikkumisnakokulmaa liikennenakdkulman rinnalle.

Helsingin liikennelaitos toteuttaa erilaisia markkinointikampanjoita joukkoliikenteen
edistamiseksi. Kampanjoinnin painopiste on kuitenkin informaatiomarkkinoinnissa,
silla mielikuvamainonta on erittéin kallista.

Tydsuhdematkalipun kustannukset olivat vuoteen 2006 asti tyonantajalle etta tyonte-
kijalle esimerkiksi tydsuhdeautoon verrattuna melko korkeat. Tilanne muuttui vuo-
den 2006 alussa, jolloin tydsuhdematkalipun verotuskohtelu muuttui. Tydsuhdemat-
kalipusta on arvioitu laajasti toteutuessaan olevan merkittdva hyoty Helsingin jouk-
koliikenteen edistamisessa. Mikéli tyosuhdelippua aletaan kayttaa laajalti, on silla
my06s mahdollisuuksia vahentda yritysten tarvitsemia pysékointipaikkoja. Helsingin
kaupunki tarjoaa tyosuhdematkalipun kaikille tydntekijilleen vuoden 2007 alusta
alkaen, mikali kaupunginvaltuusto myontéa lippuihin méararahan.

Kaupunki tilaa liikennepalveluja liikennéitsijoilta ja omistaa liikennepalveluja tuot-
tavan Helsingin Bussiliikenne Oy:n. Naihin hankintoihin on sovellettu kaupungin
hankintasddnnon tarjouksen hyvaksymisperusteisiin sisaltyvida ymparistonakodkohtia.
HKL:n kayttdméat kaluston kilpailutuskriteerit ovat hieman eronneet YTV:n kilpailu-
tuskriteereistd, mutta tavoitteena on, ettd ne olisivat yhtenevat jo l&hitulevaisuudessa.
HKR-Tekniikan tekemissd uusien ajoneuvojen ja tyokoneiden hankinnoissa huomi-
oidaan ympéristotekijoina esimerkiksi pakokaasupaastot, melutaso ja kierratysmate-
riaalien osuus. Ostopalveluiden osalta HKR-Tekniikka ottaa vuoden 2007 alussa
kayttoon jarjestelmén, joka huomioi autojen kayttoonottovuoden ja sitd kautta paas-
toluokan.

HKL on aktiivisesti selvittdnyt puhtaampien polttoaineiden kayttdmahdollisuuksia
kalustossaan. Helsingin bussiliikenteessa on alennettu typen oksidien ja hiukkasten
péaéstdja uusimalla kalustoa ja korvaamalla dieselkalustoa maakaasubusseilla. VVuon-
na 2005 maakaasubussien osuus Helsingin siséisestd bussiliikenteesta laski kuitenkin
viisi prosenttiyksikkod vuodesta 2004. Maakaasubusseja kéytetaan erityisesti kanta-
kaupungissa, jossa ne auttavat parantamaan ilman laatua. Niiden lisd&ntymista rajoit-
taa kuitenkin Kampin uutta maanalaista terminaalia koskeva kaasubussien ajokielto.
Kielto vahentaa liikennoitsijoiden halukkuutta hankkia kaasuautoja. Lisaksi kaasuau-
tojen yleistymisté hidastaa vaikeus saada kaasun tankkausasemille sopivia sijoitus-
paikkoja.

YTV:n selvityksen (2005) mukaan kasvihuonekaasupéastojen véahentamisen kannalta
biokaasun laajamittaisella kaytossa olisi kaikkein suotuisimmat vaikutukset. Maa-
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kaasun ja biokaasun rinnakkaiskayttd nahdaan jarkevand, silla maakaasu toisi yhdis-
telm&an vakautta, jota biokaasun osittain epavarma tuotanto tarvitsee. Biokaasua
syntyy jo useissa kohteissa paakaupunkiseudulla, mutta kaasun tuottajat eivét toistai-
seksi ole olleet kiinnostuneita kaasunkayton liikennesovellutuksista.

Helsingin kaupunki toteutti vuonna 2006 Vahé&pééstoiset ajoneuvot Helsingissé -
selvityksen. Siind Kkartoitettiin, miten Helsingin kaupungin kannattaa kehittdd omaa
ajoneuvokalustoaan vahapaastoiseksi, ja mitkd ovat parhaimmat kaupungin kaytetta-
vissé olevat keinot edistaa yleisesti vahapaastoisten ajoneuvotekniikoiden kéyttoa.
Selvityksen tulosten mukaan Helsingin kaupungin kannalta varteenotettavia ajoneu-
vovaihtoehtoja ovat vahan polttoainetta kuluttavat bensiini- ja dieselkéyttoiset (hiuk-
kassuodattimella varustetut) henkil6autot, hiukkassuodattimella varustetut diesel-
kayttoiset pakettiautot, hybridiautot, uusinta tekniikkaa edustavat raskaat dieselautot
(varauksella), akkusahkoautot (tarjonta rajoitettua) sek& maa- ja biokaasuautot kai-
Kissa autoryhmissd. Olemassa olevan dieselkaluston paastéja voidaan leikata seka
siirtymalla korkealuokkaiseen synteettiseen dieselpolttoaineeseen ettd varustamalla
vanhimmat autot hiukkasia véhentavilld pakokaasun puhdistuslaitteilla. (Nylund ym.
2007)

4.3.3 Polkupydorailijat

Pyoréilyn edistdmisesta eli sen kulkutapaosuuden kasvattamisesta on 1990-luvulla
tullut yksi kestavan kehityksen liikennesuunnittelun ja -politiikan keino. N&in myds
Helsingissa. Pyoréilya on pyritty edistdméén seké kehittdmalla pyorailyn olosuhteita
ettd kampanjoimalla. Pyo6réilyn kaksinkertaistamisohjelmassa pyritdan tarkastele-
maan pyorailya kokonaisuutena.

Helsingin pyorailypolitiikasta tehdyn arvioinnin mukaan py0réilyé hoidetaan kuiten-
kin erilladn muusta paatoksenteosta (LT-konsultit 2004). Kallioisen (2002) mukaan
yksi keskeinen institutionaalinen tekija, joka heikentdd pyoréilyn asemaa on se, ettéd
pyorailyé ei ole mielletty varsinaisesti liikenteend. Tésta voi seurata mm. pyorailypo-
litiikan erillisyys. Helsingin arvioinnissa on esitetty toimenpiteitd pyorailypolitiikan
kehittdmiseksi siten, ettd siita tulee osa muuta liikennepolitiikkaa ja -suunnittelua
(LT-konsultit 2004).

Helsingin pydrailyohjelmassa esitetddn 51 toimenpidettd pyordilytavoitteen saavut-
tamiseksi. Helsingin keskustassa onkin toteutettu viime vuosien aikana useita pyordai-
lyolosuhteita parantavia toimenpiteitd, mutta liilkkennemuodon osuus ei ole kasvanut.
Pyoréilyn edistdmistoimista raportoi vuosittain kaupunginhallitukselle pyoréilytyo-
ryhmé Sykkeli. Sykkelissa ovat edustettuna kaupunginkanslia, nuorisoasiainkeskus ja
ymparistokeskus ja kaupunkisuunnittelu-, liikunta-, opetus-, rakennus-, sosiaali- ja
terveysvirastot sek& Helsingin Polkupyorailijat ry.

Pa&kaupunkiseudun liikennesuunnittelussa ensimmainen pyorailyn runkoraittisuun-
nitelma laadittiin vuonna 1983. Vuonna 1999 laaditussa Pydréliikenteen strategia-
suunnitelmassa tavoitteeksi asetettiin pyoréilyn kaksinkertaistaminen. Nykytilan in-
ventoinnin ja ongelmien analysoinnin pohjalta muotoiltiin kahdeksan kohdan strate-
gia seké lukuisia erillistoimenpiteitd. Keskeisend tuloksena tydssa madriteltiin pyora-
lilkenteen seutu- ja paaraittien tavoiteverkko vuodelle 2010. PLJ 2007 Liikennejar-
jestelméluonnoksessa esitetaén erillista jalankulun ja py6railyn teemaohjelmaa, mika
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perustuu syksylla 2006 valmistuneeseen Paakaupunkiseudun jalankulun ja pyoérailyn
strategiasuunnitelmaan. Tarkoituksena on mm. lisdtd pyordilyn houkuttelevuutta ja
kulkutapaosuutta mm. tdydentamalla padkaupunkiliikenteen paa- ja seutuverkkoa.

Pyoréilyn lisadmiseen on pyritty mm. liikennemuodon markkinoinnilla. Yksittaisista
kampanjoista kaupunkipyorét ovat saaneet paljon myonteista julkisuutta ja pyoréilyl-
le ovat antaneet kasvonsa monet kaupunkipoliitikot. Julkisuutta vérittavat kuitenkin
jalankulkijoiden, pyoréilijoiden ja autoilijoiden jokavuotinen riitely toistensa liiken-
nekayttaytymisestd. Uudempia informaatio-ohjauksen esimerkkeja on karttapalvelu
Espoon ja Helsingin syddmessa sijaitsevien merenlahtien luonto- ja kulttuurikohteis-
ta kavelijoille, pyorailijoille ja melojille (Kulttuurisillat - Kaupunkimaisemia: Laaja-
lahden ja Seurasaarenseldn kulttuuri- ja maisemakohteet). Liséksi kaupunkisuunnitte-
luvirasto on julkaissut 27 kotiseutupyorareittia seka internetissa ettd kirjastoista yms.
noudettavina papereina 1999-2004.

4.3.4 Jalankulkijat

Helsingin liikenteen strategioissa ja tavoitteissa jalankulkijat eivat juuri nay’. PLJ
2007 liikennejarjestelmaluonnoksessa jalankulkijat on otettu mukaan pyorailyn rin-
nalle yhteiseen teemapakettiin. Luonnoksessa esitetddn mm. kévelykeskusten kehit-
tdmistd, missd kévelyolosuhteita parannetaan alueiden ominaisluonteen mukaan.
Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston Pyoraily ja jalankulku -sivustolla
jalankulku on mainittu, mutta YTV:n sivuilla jalankulkijat ovat esill4 hieman naky-
vammin. Vastaavasti pyoréilijoilla on omat puolestapuhujansa, kun kavelijat eivat
ole jarjestaytyneet omaksi jarjestokseen?.

Tama ei kuitenkaan tarkoita, etteivatkd jalankulkijat olisi mukana Helsingin liiken-
nesuunnittelussa. Jalankulkijoiden huomioimisen taustalla on ennen kaikkea turvalli-
suusnakokohdat. Tama nakyy mm. asuinalueiden alennettuina nopeusrajoituksina ja
jalankulkijat huomioivina liikennevalojarjestelyind. Kévelykeskustan puitteet on luo-
tu periaatesuunnitelmassa 1989. Muutamia keskustan katuvaleja onkin viime vuosina
muutettu k&velykaduiksi. Paatokset ndistd on tehty katukohtaisesti. Yhtendistd ja
kattavaa kavelykeskustaa Helsingissé ei ole toteutettu.

Kevyen liikenteen suunnitelmista Helsingin ulkoilureittisuunnitelma ja Seudullinen
ulkoilureittisuunnitelma (vuodelta 2002) ovat niin jalankulkijoiden kuin pyoréilijoi-
den kannalta tarkeitd suunnitelmia. Ne laaditaan kuitenkin ulkoilun n&kokulmasta,
vaikkakin seudullisessa suunnitelmassa mainitaan ulkoilun olevan usein samalla ns.
hyotyliikuntaa vahentden moottoriajoneuvoliikennettéd ja siita yhteiskunnalle aiheu-
tuvia haittoja. Vastaava jalankulun kehittdmisen kannalta keskeinen hanke on “Estee-

1 Mm. Lontoolla on jalankulkijoille oma ohjelmansa ja jalankulkukokemuksen parantaminen” on
yksi Lontoon liikennestrategian tavoitteista.
http://www.cityoflondon.gov.uk/Corporation/living_environment/sustainablity/transport.htm
Chicagolla on jalankulkijoille oma ohjelmansa http://www.chicagowalks.org. Adeleiden kaupungin
keskustaa on analysoitu jalankulkijan nakékulmasta
http://www.adelaidecitycouncil.com/publications/Reports/public_spaces public_life.pdf

2 Liikennepoliittinen yhdistys Enemmisto ry, joka on perustettu vuonna 1968, edistaa toimivaa jouk-
koliikennetta seké parantaa jalankulkijoiden ja pyorailijoiden olosuhteita. Yhdistys on toiminut aktii-
visesti kuitenkin vain ajoittain.
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ton Helsinki”, missa ndkdkulma on liikuntaesteisten ja vammaisten. Projektin nykyi-
nen nimi on “Helsinki kaikille”, joka voisi olla eri lilkennemuotojen yhteensovitta-
misen periaate. Jalankulkijoiden huomioiminen kestavan kehityksen kannalta tarkea-
né litkkkumismuotona vaatiikin laajempaa ndkokulmaa, jossa myds kaupunkikuvalli-
silla seikoilla on merkitysté.

4.3.5 Liikenteen ja liikkumisen suunnittelu ja ohjaus

Helsingin liikennejarjestelmad suunnitellaan yleiskaavassa, joka on maankéyton ja
lilkenteen jérjestamisen yleispiirteinen suunnitelma. Seudulliset liikennekysymykset
ratkaistaan paakaupunkiseudun liikennejérjestelmasuunnitelmassa. Yleispiirteiset
suunnitelmat konkretisoituvat asemakaavoissa ja tarkemmissa liikennesuunnitelmis-
sa. Nama suunnitelmat yhdistavét eri liikennemuotojen ohjauksen. Lisaksi kaavoitus-
ja liikennesuunnittelulla vaikutetaan mm. palvelujen saavutettavuuteen, mika hyvin
toimiessaan lisd4 kaupunkirakenteen ekologista kestavyytta vahentamalld liikkumi-
sen etéisyyksid. Osana suunnittelun kokonaisvaltaista lahestymistapaa on vaikutusten
arviointi, mit4 toteutetaan erityisesti YVA-menettelylld. YVA-menettelyn vaatima
suunnitteluvaihtoehtojen tarkastelu mahdollistaa myos erilaisten ohjauskeinoyhdis-
telmien vaikutusten arvioinnin. Liséksi YVA-menettelyssa liikennesuunnittelusta
keskustellaan julkisesti jo suunnitelmien laadintavaiheessa, jolloin suunnitelmiin
mahdollisesti liittyvia ristiriitoja voidaan kasitelld mahdollisimman aikaisessa vai-
heessa.

Maankayton- ja liikennesuunnittelun lisaksi Helsingin kaupungilla on ollut useita
liikkumisen ohjaukseen liittyvia hankkeita. Joukkoliikenteen tiedotus- ja markkinoin-
tikampanjat ovat liikkumisen ohjausta, jota on tehty jo pitkd&an. Uudempaa nakokul-
maa liikkumisen ohjaukseen on mm. ymparistokeskuksen ja Helsingin Energian to-
teuttama Liikkis-pilottihanke, miss& on liikkumisen ohjauksen keinoin pyritty edis-
tdmaén kestavaa tyomatka- ja tyoasiointiliikkumista. Hankkeen yhteydessa laadittiin
Luovasti tOihin -sivusto, jossa kannustetaan muita kaupungin virastoja ja laitoksia
laatimaan liikkumissuunnitelmia® oman tyématka- ja asiakasliikenteensa ohjaukseen.
Hanke on heréttanyt paljon mielenkiintoa, ja siitd saatuja kokemuksia on esitelty
laajalti.

Vuosi 2007 on valtakunnallinen pyoréilyvuosi, jolloin Helsingissa aiotaan panostaa
erityisesti kaupungin henkildston terveelliseen ja ympéristoystavalliseen tydmatka- ja
asiointiliikkumiseen. Liséksi vastaavanlaisia valistuskampanjoita on mm. jo useampi
vuosi sitten toteutettu koululaisille suunnattu ympéristokasvatusmateriaali.

Erillisten valistuskampanjoiden lisdksi esim. joukkoliikenteen palvelutason yllapita-
minen ohjaa liikkumista. Tallaisia joukkoliikenteen palveluja ovat esim. internetin
reittiopas ja yleisopaatteet. Liikkumisen ohjausta ei kuitenkaan toteuteta systemaatti-
sesti osana liikennesuunnittelua. Jatkasaaren selvitys (Kaijasinkko & Rantama 2006)
onkin tassa mielesséd mielenkiintoinen kokeilu, silla siind on selvitetty millaisia liik-
kumisen ohjauksen keinoja erityisesti Jatk&saaressa voitaisiin soveltaa, ja mitd toimia
ne edellyttavat kaavoitukselta. Taméa ldhestymistapa tuo liikkumisen ohjauksen alue-

® Liikkumissuunnittelun konsultointi on ollut joidenkin eurooppalaisten kaupunkien tarjoama palvelu
alueensa yrityksille.
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suunnitteluun, mutta ei viela koko kaupunkiorganisaation systemaattisesti lapéise-
vaksi liikenteen hallintakeinoksi.

4.4 Ymparistovaikutuksiin perustuva ohjaus

4.4.1 limanlaatuun perustuva ohjaus

IlImanlaatuun perustuvan ohjauksen taustalla ovat terveyshaittoihin perustuvat nor-
mit. Normiohjaus méarittdd pakolliset toimenpiteet ilmanlaadun ylittdessa sallitut
raja-arvot. Katupdly on ongelmana erityinen, silla se on seuraus talvihiekoituksesta,
eik& siihen voi vaikuttaa kuin teknisin keinoin.

Ilmanlaadusta tiedottaminen on ollut pitkd&n Helsingin ja YTV:n ympéristonsuoje-
lullista toimintaa. Tiedotuksessa kéytetdan pitoisuuksien rinnalla ilmanlaatuindeksia,
joka kuvaa sanallisesti ja varilla ilmanlaatua. Ilmanlaadusta tiedotetaan mm. YTV:n
nettisivuilla, kaduilla olevilla infotauluilla seka paikallislehdissa. IlImanlaadun sééan-
nolliselld tiedotuksella vaikutetaan myds asukkaiden tietoisuuteen l&hiymparistonsa
tilasta.

Katupdlyongelman jatkuvuus on johtanut mm. HKR:n ja ymparistokeskuksen yhteis-
tyon tiivistymiseen. Ongelmaa on tutkittu ja pyritty ratkaisemaan usein eri keinoin.
Vuonna 2002 laadittiin suunnitelma katupdlyhaittojen ehkaisemiseksi. Keinovali-
koimassa ovat erilaiset tekniset ratkaisut kuten kevainen hiekannosto, katujen pesu ja
pélynsidonta. Vuonna 2006-2007 toteutetaan tutkimus- ja kehittdmisprojekti, missa
arvioidaan talvikunnossapidon toimenpiteiden ja katujen kevétpuhdistuksen vaikut-
tavuutta. Liséksi hankkeessa selvitetadn, miten uudet menetelmat ja laitteet vahenta-
vat polyn mééaraa.

Katupolyyn liittyy méaarayksia myos ympéristonsuojelumaarayksissa, jotka eivét
kuitenkaan ole suoraan liikennettd koskevia. Katupdlyn syntya on pyritty ehkaise-
maan ohjeistamalla hiekoitushiekan koneellista poistamista (20 8).

Helsingin kaupunki on laatinut valmiussuunnitelman typpidioksidipitoisuuden ko-
hoamisen varalle ja suunnitelma paivitettiin vuonna 2004. Suunnitelma koskee aino-
astaan episoditilannetta, jonka on aiheuttanut typpidioksidin tuntipitoisuuden ko-
hoaminen liikenteen paastdjen seurauksena. Kaupunginhallitus hyvéksyi suunnitel-
man 31.1.2005. Suunnitelmaan on yhdistetty tiedotussuunnitelma (Helsingin kau-
pungin tiedotussuunnitelma koskien ilmansaaste-episodeja, 12.1.1998). Samaan ai-
kaan YTV péivitti Seudullisen joukkoliikenteen poikkeussuunnitelman typpidioksi-
diepisodin varalle. Toimintaohjeet siséltavat tiedotuksen lisaksi toimenpiteitd mm.
henkildautoliikenteen rajoittamiseksi sek& joukkoliikenteen lisaédmiseksi. Episoditi-
lanteeseen joutumista pidetddn epatodennakoisend, mutta siihen voidaan joutua tyy-
nen s&&n vahvassa maanpintainversiossa, jolloin liikenteen pdastojen levidminen on
olennaisesti tavanomaista heikompaa ja ne kertyvét yhdyskuntailmaan.

Episodimaisten typpidioksidipitoisuuksien liséksi Helsingisséd on ongelma typpidiok-
sidin vuosiraja-arvon ylittymisestd. Vuonna 2005 tapahtuneesta ylityksesta johtuen
Helsingin on laadittava 18 kuukauden aikana raja-arvon ylittymisesta suunnitelma,
missd esitetddn toimenpiteitd pitoisuuksien alentamiseksi. Tdman seurauksena Hel-
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singissa laaditaan parhaillaan ilmansuojeluohjelmaa. Ohjelmassa késitelldan seka
typpidioksidi- ettd katupdlyongelmaa ja niiden ratkaisukeinoja. Tavoitteena on saada
ilmansuojeluohjelma valmiiksi ilmanlaatuasetuksen mukaisesti vuoden 2007 kesa-
kuun loppuun mennessa.

Liséksi toimintamalli hiukkasepisoditilanteessa ja typpidioksidin valmiussuunnitelma
yhdistetédan yhdeksi suunnitelmaksi, joka valmistuu tavoitteen mukaan vuoden 2006
lopussa. YTV:n ja alueen kunnat ovat alkaneet valmistella paédkaupunkiseudun il-
mansuojeluohjelmaa, johon tulevat sisaltymaan kaupunkien omat suunnitelmat kuten
Helsingin ilmanlaadun toimenpidesuunnitelma ja valmiussuunnitelma.

4.4.2 Meluun perustuva ohjaus

Meluun vaikutetaan sekd ennaltaehkaisevalla suunnittelulla ettd haittoja lieventévilla
teknisilla ratkaisuilla. Myds kayttaytymiseen vaikuttavilla nopeusrajoituksilla voi-
daan vahentadd meluhaittoja.

Helsingissa vastuu meluntorjunnasta on jaettu usean viraston kesken. Kaavoituksesta
Helsingissa vastaa kaupunkisuunnitteluviraston kaavoitusosasto ja liikennesuunnitte-
lusta kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosasto. Katujen varteen toteu-
tettavien meluesteiden rakennustarpeen méérittelee kaupunkisuunnitteluviraston lii-
kennesuunnitteluosasto. Se tekee myds meluselvityksid, joita kdytetd&dn apuna kaa-
voituksessa, toimintojen sijoittelussa ja meluesteiden tarpeen arvioimisessa. Katujen
varteen toteutettavien meluesteiden yksityiskohtaisen suunnittelun ja rakennuttami-
sen hoitaa rakennusvirasto. Rakennusvirastolle kuuluu myds meluesteiden kunnossa-
pito. Lisaksi virasto vastaa katujen rakenteellisesta meluntorjunnasta, kuten paallys-
teiden suunnittelusta. Paateiden, kuten Lansivaylén, Vihdintien, Kehateiden ja Ha-
kaméentien, varteen rakennettavista meluesteista vastaa padaosin Uudenmaan tiepiiri.
Osa meluesteisté toteutetaan kaupungin kanssa yhteistydssé.

Metro- ja raitiovaunujen meluun vaikutetaan mm. kalustovalinnoilla seka raiteiden ja
vaihteiden kunnossapidolla. Junaliikenteen meluntorjunnasta huolehtii Ratahallinto-
keskus mm. kehittdmalld radan paallysrakennetta ja kunnossapitoa. Tehokas keino on
esim. kiskojen hionta. Myos junakaluston kehittyminen véhentdd melua. Liséksi ra-
kennetaan meluesteitd suojaamaan radan ldhelld olevaa asutusta. Uusien ratahank-
keiden yhteydessd meluntorjunta hoidetaan osana hankkeen toteutusta.

Padvaylien meluesteiden rakentaminen esitetddn paakaupunkiseudun paateiden me-
luntorjuntaohjelmassa (2005-2025). Selvityksessé on mukana ainoastaan yleisten
teiden kohteita. Meluntorjuntaohjelma on toimenpiteidensa suhteen tavoitteellinen.
Meluntorjuntaohjelman toteutuminen on riippuvainen rahoituksesta, joka seudun
kunnilla ja Tiehallinnolla on kaytettavissa meluntorjuntaan. Vaikka melu usein tode-
taan merkittavéksi liikenteen aiheuttamaksi ongelmaksi, ovat meluntorjunnan resurs-
sitarpeet usein budjettileikkausten kohteena. Niinpd meluesteiden rakentaminen ei
ole toteutunut viime vuosina suunnitelmien mukaisesti.

Padkaupunkiseudun liikennejérjestelmésuunnitelman (PLJ) aiesopimuksessa 2003 on
osoitettu meluntorjuntaan kaytettavaksi erillishankkeena 17 miljoonaa euroa. Sopi-
muksen mukaan meluntorjuntatoimenpiteet toteutetaan erillishankkeina vuoden 2007
jalkeen. Samansuuntainen paatos on liikennevayléapolitiikkaa valmistelevan ministe-
rityoryhmén mietinnéssd 10.2.2004 Liikennevéaylépolitiikan linjauksia vuosille
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2004-2013”. Paékaupunkiseudun meluntorjunta (20 miljoonaa euroa) on siina priori-
soitu yhdeksi kaudelle 2008-2013 toteutettavaksi teemahankkeeksi.

Helsingin on tehtava alueestaan ymparistonsuojelulain mukainen meluselvitys kesél-
14 2007 ja meluntorjunnan toimintasuunnitelma kesalla 2008.

Meluntorjunnan vastuujaosta on kerrottu Meluaako ymparistosi -esitteessa.

4.4.3 Tilankaytt6on perustuva ohjaus

Helsingin liikennejérjestelmé& vie paljon tilaa, vaikkakin autoliikenteen tilantarvetta
on pyritty pienentdmdan mm. erilaisilla suunnitteluratkaisuilla. Teiden, katujen ja
muiden liikennetarvetta arvioidaan ja suunnittelua ohjataan erilaisin suunnittelunor-
mein. Katusuunnittelun ohjearvoja on esitelty mm. rakennusviraston Helsingin katu-
tila ja kaupunkikuva - ohjeita ja esimerkkeja -julkaisussa.

Esimerkiksi tyOpaikka-alueilla ja asuntoalueilla tarvittaville autopaikkamaéarille on
omat laskentaohjeensa. Asuintonttien osalta ohjeet ovat sekd kantakaupunkiin etta
esikaupunkialueille. Laskentaohjeissa maéaritelladn vahimmaisméaéarat autopaikoille ja
niista voidaan poiketa erillisen selvityksen kanssa. Kantakaupungissa paikkoja suun-
nitellaan vdhemman suhteessa kerrosneliometreihin. Ty6paikka-alueiden autopaik-
kaméarien laskentaohje toimii keskustassa liikennetté rajoittavana enimmaisnormina,
kantakaupungin pohjoisosissa sekd muualla kaupungissa autopaikkojen enimmais- ja
vahimmaismaaran ilmaisevana suunnitteluohjeena, jonka ilmoittama autopaikkamaa-
r& voidaan poikkeustapauksissa erillisen selvityksen perusteella ylittaa.

Jotkut liikenteen aiheuttamista ympadristdhaitoista pahenevat tiiviisti rakennetussa,
vilkasliikenteisessa ymparistossa. Téllaisia ovat mm. melu seka typpidioksidi.

5 Johtopdaatoksia ja keskustelua

Liikenteen aiheuttamat ymparistovaikutukset ovat Helsingissa merkittdva ympéristo-
ongelma. Liikenne kasvaa padkaupunkiseudun laajetessa ja Helsingin kaupunkira-
kenteen tiivistyessd. Kaupungilla on kuitenkin paljon erilaisia keinoja kéytettavisséa
ehkaistakseen tai minimoidakseen haittavaikutuksia. Kaupungin on siis mahdollista
toteuttaa omaa liikenteen ympéristoohjauksen strategiaa. Helsingin liikenteen ympa-
ristovaikutusten kannalta tarkedd on myds seudullinen yhteisty6. Seudullisen liiken-
nejérjestelman kehittdmisen tavoitteista ja toimenpiteistd paatetddn seudun kuntien,
YTV:n ja valtion kesken paékaupunkiseudun liikennejérjestelmésuunnitelman (PLJ)
puitteissa. Seudullinen ndkdkulma on tunnistettu jo pitk&an ja se merkitys on koros-
tunut paakaupunkiseudun kasvaessa ja tyossakayntialueen laajetessa.

Helsingissa liikenteen ymparistéohjauksen keinoja kayttavat monet eri tahot ja toimi-
jat, mutta toimintaa ei kuitenkaan ohjaa yhtendinen koordinoiva strategia. Helsingin
kaupungin ymparistoohjelma on ollut kattavin erilaisia keinoja tarkasteleva asiakirja.
Liséksi monissa yksittéisissa strategiapapereissa tai ohjelmissa, kuten pyorailyn kak-
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sinkertaistamisohjelmassa, on koottu yhteen erilaisia liikenteen ympdristohaittoja
vahentdvia toimenpiteita.

Liikenne ja litkkuminen jérjestelmand ja ilmioné, sek& liikkumisesta aiheutuvat ym-
paristdvaikutukset ovat siis monitahoisia ja moninaisia. Kun erilaisia ohjauskeinoja-
kin on hyvin erilaisia, uhkaa ohjausta hajanaisuus ja sen vaikutusten tehottomuus.
Ohjauksen optimaaliseen tilaan on hankala péaasta, silla eri ohjauskeinot usein tay-
dentdvat toistensa puutteita.

Tdassa paperissa on ohjauskeinoja tarkasteltu liikenteen ympéristovaikutuksen ja lii-
kennemuodon perusteella. Yksittdiset ohjauskeinot eivét kuitenkaan toimi toisistaan
erilldan, vaan ne muodostavat kokonaisuuksia, joita voidaan tarkastella liikenteen
ymparistopolitiikan yleisempind malleina.

Liikenteen ja liikkumisen ymparistdohjauksen paapaino on suunnitteluohjauksella,
mik& on varsin perinteistd kuntien ympéristopolitiikassa. Kun yksittaisia suunnitel-
mia ja ohjelmia laaditaan, ymmarrys muista relevanteista suunnitelmista on tarkeaa.
Kun yksittaisen suunnitelman toimenpiteitd perustellaan toisen suunnitelman tavoit-
teilla, on kuitenkin uhkana, ettd "suunnittelutila” hahmottaa uusia mahdollisia toi-
menpiteitd kapenee. Téllaista aikaisempien suunnitelmien reunaehdoista johtuvaa
kritiikkia on esitetty mm. monille PLJ-ty0ssé esitetyille investointihankkeille. Naiden
hankkeiden seisominen toteutumista odottavassa "jonossa” voi rajoittaa liikenneon-
gelmien ratkaisujen etsimistd esimerkiksi liikkumistarpeeseen ja kulkumuotovalin-
taan kohdistuvista toimenpiteista. Tarvitaankin uudenlaista ajattelua ja toimenpiteité,
joilla pyritaan vaikuttamaan liikkumistarpeeseen, liikenteen kysyntaan ja kulkutapoi-
hin.

Hajanaiset tavoitteet haittaavat toiminnan lapinakyvyytta

Helsingin liikenteen ympéristotavoitteita esitetddn useissa eri asiakirjoissa. Liiken-
teen péastdja koskevien laadullisten tavoitteiden lisaksi méarallisia tavoitteita on
esitetty litkennemuodoille, kuten joukkoliikenteelle ja polkupyéréilylle. Liikenteen
hiilidioksidipaastdjen vahentdminen on esitetty tavoitteena useassa eri yhteydessa.

Ymparistotavoitteita esitetddn ennen kaikkea kestdvan kehityksen ja ympéristonsuo-
jelun strategioissa sekd seudullisissa liikennesuunnittelun tavoitteissa. Sen sijaan
Helsingin omissa maankayttdd ja liikennesuunnittelua varsinaisesti ohjaavissa asia-
Kirjoissa ymparistotavoitteet ovat vahdiset. Liikenne- ja ympdristOstrategioiden integ-
roituminen voidaankin tulkita puutteelliseksi. Liséksi se, ettei liikennepoliittisia ta-
voitteita ole esitetty yhtendisesti esim. erillisessé liikennepoliittisessa strategiassa,
vahent&a liikennepolitiikan lapindkyvyyttd ja ymmarrettavyytta.

Kehittyva liikkumisen ohjaus

Liikenteen ja liikkumisen ohjauskeinot ovat samalla kuitenkin laajenneet. Liikkumi-
sen ohjaukseen perustuva litkennesuunnittelu on yleistyméssa ja siitd on saatu jonkin
verran kokemuksia. Esimerkiksi erilaisia liikkujien kayttdytymisen muutokseen pyr-
kivid kampanjoita on toteutettu sd&nnollisesti. Liikenteen ja liikkumiseen liittyvén
valistustoiminnan vaikuttavuutta voisi lisatd toiminnan koordinointi ja systemaatti-
sempi tarkastelu, silla erilaisia kampanjoita toteuttavat useat eri kaupungin hallinnon
ja kaupungin ulkopuoliset tahot. Kampanjoiden arviointi mahdollistaa erilaisista ko-
kemuksista oppimisen ja esimerkiksi tiedotuksen ja informaatio-ohjauksen kehitta-
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misen. Vastaavaa pyrkimystd ohjauksen osakokonaisuuksien hallintaan on mm. va-
hapééstoisten ajoneuvojen kayton edistamisessa sekd katupdlyongelman ratkaisun
etsimisessé.

Esimerkkina liikennemuotoihin ja liikkumiseen kohdistuvan ohjauksen tarkeydesté
on hiilidioksidipaastot. Helsingin kaupungin tavoitteissa ilmastonmuutos on esilla
nakyvasti. Hiilidioksidipaastdja ei voida vahentda puhdistusteknisin keinoin, vaan
paéstdmaarat ovat suorassa suhteessa kdytetyn polttoaineen maaraan. Paéstoja voi-
daankin tdmén vuoksi vdhentda ainoastaan autojen polttoaineenkulutusta pienenté-
malla tai siirtymalla henkildauton kaytosta joukkoliikenteeseen, kavelyyn tai pyoréi-
lyyn. Kaupungin ohjauskeinoissa tdma korostaa kulkumuotoihin vaikuttavaa ohjaus-
ta. Vaikkakin joukkoliikenteen ja pyordilyn edistdminen ovat osa Helsingin kaupun-
gin liikennepolitiikan ympdristdohjausta, paéastdjen pieneneminen vaikuttaa epato-
dennékoiseltd, kun henkiléautoliikenne kasvaa. Kasvun hillintddn tarvittaisiin uusia
tehokkaita keinoja, esimerkiksi taloudellista ohjausta.

Jalankulun mahdollisuudet tunnistamatta

Jalankulkijoiden asemaa liikennesuunnittelussa tarkastellaan lahinna turvallisuus- ja
ulkoilundkokulmasta. Jalankulkijat jadvatkin vahalle huomiolle strategioissa. Tilan-
nearvio jalankulkijoista Helsingin liikennemuotona auttaisi tunnistamaan mahdollisia
puutteita tai tunnistamaan jalankulun yhdeksi Helsingin kestavan kehityksen mukai-
sen liikennesuunnittelun vahvuudeksi. Kun ekologisesti kestavista kulkumuodoista
pyordily on ainakin periaatteena tunnustettu tarkeéksi, niin jalankulun tulisi saada
sama kohtelu. Jalankulku ja pyoraily yhdessd muodostavat kevyen liikenteen, jota
usein tarkastellaan erilld&n muusta liikennesuunnittelusta - ndin myds PLJ:ssé ja Hel-
singin yleispiirteisessa suunnittelussa.

Lopuksi

Helsingin kaupungin liikenteen ymparistéohjausta kuvaa kahtiajakoisuus keskustan
ja muun kaupungin valilla. Vaikka esim. keskustan pysékointipolitiikka ei olekaan
ollut viime vuosina selkeasti liikennetta rajoittavaa, on kaupungilla ollut tavoitteena
rajoittaa keskustan henkildautoliikennettd. Helsingin liikennepolitiikassa onkin kes-
kusta-alueella pyritty ottamaan liikenne hallintaan. Muualla kaupungissa liikennepo-
litilkkaa voidaan kuvata vield henkildautoliikennettda mahdollistavana, vaikka jouk-
koliikenteen kehittdminen onkin ollut keskeisessa roolissa.

Puhtaasti ympéristoperustaisessa ohjauksessa korostuvat tekniset ratkaisut (mm. me-
lu ja katupdly) sek& normit, jotka méaarittavat rajoja ymparistonlaadulle. Namé keinot
ovat kuitenkin varsin rajallisia ja toimivat ennemminkin ongelmiin reaktiivisina toi-
menpiteind kuin niit4 ennaltaehkaisevind. Liikenteen ympdristovaikutusten ennalta-
ehkaisy korostaakin liikennemuotoihin kohdistuvaa ohjausta sekd maankayton rat-
kaisuja. Helsingissa liikennemuotoihin kohdistuva ohjaus on ollut ennen kaikkea
systeemitason ratkaisuja ja liikkumiseen vaikuttavien rakenteiden suunnittelua ja
toteutusta. Kayttaytymisen (asenteiden ja tiedostamisen) muutosta tavoittelevan oh-
jauksen merkitys on korostunut viime vuosina. Liikenteen ymparistdohjaus ei kui-
tenkaan ole ollut avoimen strategista, vaikka liikennesuunnittelulle onkin asetettu
tietyt poliittiset tavoitteet.
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