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2.4. Verkostokaupungin erityistarpeet joukkoliikenteelle 

Kaupunkilaisten matkat suuntautuvat aina monesta paikasta moniin paikkoihin. Pienemmissä kaupungeissa 
keskusta on kuitenkin yleensä ylivoimaisesti merkittävin matkakohde ja usein myös joukkoliikenteen 
keskeisin solmukohta. 

Verkostokaupungille tyypillistä on, että keskustan lisäksi on myös useita muita vahvoja matkakohdealueita, 
ja runsaasti matkustustarvetta kulkematta keskustan kautta. Helsingin seudun kaupunkirakenne on jo pitkälti 
kehittynyt tällaiseksi, mutta joukkoliikennejärjestelmä ei ole tähän täysimittaisesti sopeutunut, eikä sitä ole 
toistaiseksi suunniteltu tietoisesti verkostokaupungin näkökulmasta. 

Verkostokaupungissa keskeisiä yhteystarpeita ovat siis suurten solmukohtien väliset yhteydet. 
Verkostokaupungin joukkoliikennejärjestelmässä on myös luonteenomaista, että monesta paikasta moneen 
paikkaan ei ole suoria yhteyksiä, vaan sen sijaan toimivia vaihdollisia yhteyksiä joka paikasta joka paikkaan. 
Keskeinen paino onkin siinä, että nämä vaihdot ovat toimivia ja matkustajille luonteva osa matkaa. 
Vaihtoyhteyksien lisääntyminen ei saa näkyä joukkoliikenteen houkuttelevuuden vähentymisenä, vaan 
päinvastoin sen on tuotettava hyötyä matkustajille. 

Ajatuksena on siksi tarjota monien pitkien, harvoin kulkevien ja monin paikoin päällekkäisten vaihdottomien 
reittien sijaan tiheitä yhteyksiä solmukohtien välillä, välttäen ylitarjontaa yksittäisillä osuuksilla. Näin saadaan 
kohdistettua samoilla resursseilla tarjottava palvelu paremmin ja tarjottua parempia yhteyksiä joka puolelle 
kaupunkia. 
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3. Joukkoliikennejärjestelmän 
suunnittelun periaatteet 

3.1. Suunnittelun lähtökohdat 

Joukkoliikennejärjestelmän tehtävä on palvella helsinkiläisten ja Helsingissä vierailevien liikkumistarpeita 
osana koko liikennejärjestelmää, sekä tukea kaupungin kasvua ja kehitystä. Joukkoliikenteen suunnittelu on 
osa kaupunkisuunnittelua ja se tulee aina tehdä yhteistoiminnassa muun liikennesuunnittelun ja maankäytön 
suunnittelun kanssa. Myös muut näkökulmat ovat tärkeitä, joista esimerkkinä olkoon julkisen palveluverkon 
suunnittelu (koulut & terveyspalvelut jne.). 

Sen lisäksi, että joukkoliikenteen suunnittelu liittyy kiinteästi muuhun kaupungissa tehtävään suunnitteluun, 
on joukkoliikennejärjestelmän suunnittelu jo itsessään monimutkainen kokonaisuus. Eräs tapa jäsennellä 
joukkoliikenteen suunnittelua on tunnistaa siitä tilallinen, määrällinen ja ajallinen ulottuvuus (Reinhardt 2012).  

Tilallinen ulottuvuus tarkoittaa käytännössä joukkoliikenteen linjastoa: Missä pysäkit sijaitsevat ja missä 
joukkoliikennelinjat kulkevat? Määrällinen ulottuvuus tarkastelee esimerkiksi, kuinka paljon erilaisiin 
joukkoliikennevälineisiin mahtuu matkustajia kyytiin. Ajallisen ulottuvuuden alle kuuluvat monet käyttäjää 
kiinnostavat asiat: Minä vuorokaudenaikoina joukkoliikennepalvelua tarjotaan ja kuinka usein? Entä kuinka 
kauan matka kestää? 

Vastausta haetaan siis esimerkiksi kysymyksiin missä, miten paljon, milloin ja kuinka kauan. Seuraavassa 
muodostetaan Helsingin joukkoliikennejärjestelmälle periaatteita, joita soveltaen voidaan vastata edellisessä 
luvussa esitettyihin joukkoliikennejärjestelmän tavoitteisiin. 

3.2. Alueellinen saavutettavuus 

Menestyvä joukkoliikenne edellyttää, että joukkoliikenteen pysäkit ovat lähellä matkojen lähtö- ja 
päätepisteitä. Lisäksi tarvitaan joukkoliikenteen reittiverkkoa käyttävä joukkoliikennelinjasto, joka kytkee 
pysäkit toisiinsa mahdollisimman nopeasti ja mahdollisimman vähillä vaihdoilla. (Alku 2007). 

Tyypillinen eurooppalainen ohjearvo hyväksyttävälle kävelyetäisyydelle on enintään 400 metrin linnuntie-
etäisyys joukkoliikenteen pysäkistä. 400 metrin linnuntie-etäisyys vastaa noin 5 minuutin kävelymatkaa 
(Sveriges kommuner och regioner 2022). Ohjearvo 400 metriä (linnuntietä) esiintyy esimerkiksi Oslon 
seudun joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa (Ruter 2021). Zürichin kantonin palvelutasovaatimuksissa 
alueen katsotaan olevan joukkoliikenteen palvelun piirissä, mikäli se sijaitsee enintään 400 metrin linnuntie-
etäisyydellä joukkoliikenteen pysäkistä (Verkehrsbetriebe Zürich 2013).  

400 metrin ohjearvo ei kuitenkaan tarkoita, etteikö etenkin uuden maankäytön tapauksessa kannattaisi 
pyrkiä vieläkin parempaan. Esimerkiksi Zürichin kaupungin alueelle on asetettu laatutavoitteeksi 300 metrin 
linnuntie-etäisyys joukkoliikenteen pysäkistä (Verkehrsbetriebe Zürich 2013). 

Nyrkkisääntönä voi pitää, että todellinen kävelymatka on noin 1,3-kertainen linnuntie-etäisyyteen verrattuna 
(Reinhardt 2012). Siten pisin todellinen kävelymatka enintään 400 metrin linnuntie-etäisyydellä on noin 520 
metriä. On kuitenkin huomioitava, että todellisiin kävelyetäisyyksiin vaikuttavat monet paikalliset tekijät, kuten 
maastonmuodot ja maastossa olevat esteet (esim. vesistöt tai liikenneväylät). Kävely-ympäristön 
miellettävyys vaikuttaa puolestaan kävelyn koettuun matkavastukseen. (Ruter 2021). Joukkoliikenteen 
pysäkkiverkon suunnittelussa tuleekin aina huomioida paikalliset olosuhteet, eikä pelkkä ohjeellisten 
numeroarvojen noudattaminen aina riitä.  

Tietyt matkakohteet, kuten sairaalat, voivat vaatia erityisen lyhyiden kävelyetäisyyksien toteutumista. 
Toisaalta alueen maantieteellinen sijainti, liikenneverkon rajoitteet tai alhainen kysyntä voivat olla 
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3.7. Kustannustehokkuus 

Kustannustehokas joukkoliikennejärjestelmä rakentuu kokonaisuudesta, joka vastaa järjestelmälle 
asetettuihin liikenteellisiin ja sosiaalisiin tavoitteisiin mahdollisimman hyvin ja jossa minimoidaan lipputulojen 
ja liikennöintikustannusten välinen erotus. Kustannustehokkaan joukkoliikenteen edellytykset luodaan 
pohjimmiltaan maankäytön suunnittelussa. Mitä hajanaisempi yhteiskuntarakenne on, sitä enemmän 
vaaditaan joukkoliikenteen linjoja ja linjakilometrejä eri toimintojen yhdistämiseksi. Maksavia asiakkaita 
houkuttelevan palvelutason tarjoaminen vaatii riittävää väestöpohjaa kävelyetäisyydellä joukkoliikenteen 
pysäkeistä. 

Joukkoliikenteen tuotannossa pyritään minimoimaan liikenteessä tarvittavien kalustoyksiköiden ja kuljettajien 
määriä, jotka riippuvat linjan vuorovälistä sekä kierrosajasta. Kierrosaika koostuu linjan edestakaisesta 
ajoajasta ja päätepysäkkiajoista. Nopeampi joukkoliikenne tarkoittaa lyhyempää kierrosaikaa, mikä 
puolestaan merkitsee parempaa kustannustehokkuutta. Joukkoliikenteen täsmällisyyden paraneminen 
vähentää tarvetta varata päätepysäkeille pelivaraa viiveistä toipumiseen. Käytännössä joukkoliikenteelle 
tulee varata kaupungissa mahdollisimman suoraviivaiset reitit ja mahdollistaa joukkoliikenteelle 
mahdollisimman korkea nopeustaso paikallisten olosuhteiden sallimissa rajoissa. Kyse ei ole pelkästään 
huippunopeudesta, vaan mahdollisuudesta kulkea pysäkiltä toiselle ilman turhia pysähdyksiä ja hidastuksia. 
Mikäli joukkoliikenteen nopeus ja luotettavuus niin edellyttävät, tulee joukkoliikenteelle varata kaduilla oma 
häiriötön tilansa tai varata joukkoliikenteelle oma erillinen väylä. Mitä sujuvampaa ja nopeampaa 
joukkoliikenne on, sitä kustannustehokkaampaa sen järjestäminen on. 

Kustannustehokkaassa joukkoliikennejärjestelmässä kapasiteetti mitoitetaan mahdollisimman hyvin kysyntää 
vastaavaksi eri järjestelmätasoja ja joukkoliikennemuotoja hyödyntäen. Päällekkäistä tarjontaa vältetään, 
ellei päällekkäisyydelle ole linjastorakenteellista perustetta. Kustannustehokkuutta on myös verkostomainen 
linjastorakenne, jossa luodaan mahdollisimman suuri määrä yhteyksiä enintään yhdellä vaihdolla pitäen 
linjojen lukumäärä kohtuullisena. 

Koska joukkoliikennejärjestelmä pitää suunnitella kokonaisuutena matkustajia varten, voi tavoiteltava 
palvelutaso sisältää perustellusti myös vähemmän kustannustehokkaita osia. Esimerkiksi hiljaisemman ajan 
palvelu, jolloin matkustajamäärät ovat pienempiä, on tärkeää jotta matkustajat voivat luottaa 
joukkoliikenteeseen kaikilla matkoillaan, ja pysyä tyytyväisinä joukkoliikenteen käyttäjinä. 
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4. Joukkoliikennemuodot 
Helsingissä 

4.1. Bussiliikenne 

Bussiliikenne on pienen kapasiteetin joukkoliikennemuoto, mutta sen kapasiteettialueen ja käyttöroolien 
sisälle mahtuu suurta vaihtelua. Toisaalta busseilla hoidetaan kaupunkijoukkoliikenteessä kaikkein 
pienempiä matkustajavirtoja pienkalustolla. Toisaalta busseilla liikennöidään vahvoja linjoja, joilla on lyhyet 
vuorovälit ja kalustona suuria teli- tai nivelbusseja. Vahvojen bussilinjojen merkitys liikennejärjestelmässä 
rinnastuu osin raitiolinjoihin. HSL on luokitellut osan bussilinjoistaan runkolinjoiksi, joilla tavoitellaan 
sujuvampaa ja nopeampaa liikennöintiä kuormitetuilla reiteillä. Käytännössä osalla tavallisista bussilinjoista 
on kuitenkin yhtä hyvää tai joitain runkolinjoja parempaakin palvelua. 

 

Kuva 2. Runkolinjalla 600 oleva sähkönivelbussi Hakaniemessä. Kuva: Niko Setälä, 13.4.2025. 

Bussin etu on mahdollisuus käyttää samaa infrastruktuuria muun ajoneuvoliikenteen kanssa. Niin kauan kuin 
muu ajoneuvoliikenne ei häiritse bussin kulkua ja matkustajamäärä ei ylitä bussiliikenteen kapasiteettia, 
kyseessä on erinomainen ratkaisu. Osuuksilla, joilla bussiliikennettä on paljon tai muun ajoneuvoliikenteen 
ruuhkautuminen häiritsee bussiliikennettä, on perusteltua rakentaa erillisiä bussikaistoja. 
Liikennejärjestelmäsuunnittelussa on kuitenkin arvioitava, missä määrin on tarkoituksenmukaista rakentaa 
erillistä infraa bussiliikenteelle, ja missä määrin toteuttaa raideyhteyksiä, joilla voidaan tarjota bussiliikennettä 
suurempaa kapasiteettia. Bussiliikennettä voidaan periaatteessa järjestää minne päin kaupunkia tahansa, 
mutta edellytykset sujuvalle ja tehokkaalle liikennöinnille riippuvat katuverkon ominaisuuksista ja 
maankäytön tehokkuudesta. Bussiliikenteen toimintaedellytysten parantamisessa korostuvat pistemäiset 
toimenpiteet, joiden oikea kohdentaminen vaatii huolellista analyysiä ja suunnittelua. 

Bussiliikenteen reittiosuuksista voi tunnistaa paikallista liikkumista ja jatkuvaa maankäyttöä palvelevat 
osuudet sekä pidempiä matkoja palvelevat siirtymäosuudet. Ajoneuvoina bussit voivat hyödyntää esimerkiksi 
moottoriteitä pitkien siirtymien tekemiseen. Koska busseilla voi tarjota hyvin monenlaista 
joukkoliikennepalvelua, on tärkeää tunnistaa liikennejärjestelmän kannalta tärkeimmät bussiliikenteen 
reittiosuudet, joilla bussiliikenteen sujuvuuteen on tarpeen kiinnittää erityistä huomiota. Tyypillistä tällaisille 
reittiosuuksille ovat suuri bussimatkustajien määrä, reittiosuuden keskeinen merkitys osana (pitkiä) 
matkaketjuja ja suuri muun liikenteen määrä. 
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Kuva 3. Linjalla 55 oleva sähköbussi Hermannin rantatiellä Kalasatamassa. Kuva: Niko Setälä 9.6.2025. 

Bussiliikenteen infrastruktuurille ei ole nykyisellään Helsingissä olemassa erillisiä suunnitteluohjeita. 
Bussiliikenteen asioita käsitellään jonkin verran osana muita suunnitteluohjeita, kuten katutilan 
suunnitteluohjetta. Suomessa Paikallisliikenneliitto on julkaissut bussiliikenteen infrastruktuurin 
suunnitteluohjeen. Kuvassa 4 (myös raportin liite 1) on esitetty bussiliikenteen reittiosuudet Helsingissä 
vuoden 2025 tilanteessa.  

 

Kuva 4. Bussiliikenteen reittiosuudet (2025). Kartassa on esitetty ainoastaan linjat, joilla on 
kokopäiväliikenne kaikkina viikonpäivinä. 
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Bussiliikenteessä liikennöitsijöinä toimivat yksityiset liikenteenharjoittajat, joiden kanssa HSL on tehnyt 
liikennöintisopimuksen. Bussiliikenteessä liikennöitsijät vastaavat itse käytettävän kaluston hankinnasta ja 
omistamisesta. Eräitä poikkeuksia lukuun ottamatta liikennöitsijät myös järjestävät itse tarvitsemansa varikot. 

4.1.1. Kaukoliikenteen linja -autojen reitit  

Helsingin katuverkolla liikkuu myös kaukoliikenteen linja-autoja, joilla on tärkeä rooli Helsingin ja maan 
muiden osien välisessä henkilöliikenteessä. Kaukoliikenteen kannalta on tärkeää, että Helsingin keskuslinja-
autoasemana toimiva Kampin kaukoliikenneterminaali on mahdollisimman sujuvasti saavutettavissa linja-
autolla kaikilta Helsinkiin johtavilta tieliikenteen pääväyliltä. Kampin terminaalin liikennöinnin 
häiriösietoisuuden vuoksi on tärkeää pyrkiä siihen, että terminaaliin on käytettävissä enemmän kuin yksi 
katuyhteys pääsuunnasta eli pohjoisesta. 

4.1.2. Kantakaupungin bussiterminaalit  

Helsingin ydinkeskustaan asti tulevien bussien määrää on tarkoitus vähentää tulevaisuudessa (Helsingin 
kaupunki 2017). Ydinkeskustaan suuntautuvassa liikenteessä tulee riittävän kapasiteetin ja tilatehokkuuden 
varmistamiseksi käyttää mahdollisimman suuren kapasiteetin yksiköitä. Käytännössä tämä tarkoittaa 
mahdollisimman suurta raideliikenteen osuutta. Bussien määrän vähentämisen tarkoituksena on myös 
ydinkeskustan käveltävyyden ja viihtyisyyden edistäminen. Ydinkeskustaan tulevien bussilinjojen rooli on 
tarjota täydentäviä yhteyksiä alueilta, joilla ei raideliikennettä ole, eikä vaihdollinen yhteys tarjoa tyydyttävää 
palvelutasoa esimerkiksi matka-ajan suhteen. 

Osa ydinkeskustaan tulevasta bussiliikenteestä on tarpeellista jatkossakin. Suorat keskustabussilinjat ovat 
perusteltuja esimerkiksi tiettyjen kantakaupungin ja sisemmän esikaupunkivyöhykkeen osien palvelemiseksi. 
Suoria linjoja Helsingin ydinkeskustaan on perusteltua tarjota myös seudullisesti, mutta vain alueilta, joilta ei 
ole mahdollista järjestää nopeita ja sujuvia liityntäyhteyksiä ydinkeskustaan suuntautuvaan 
raideliikenteeseen. Yhteistä ydinkeskustaan ajaville bussilinjoille tulee olla aito palvelutarve ja kysyntä 
ydinkeskustan ja kohdealueen välisillä matkoilla; bussilinjoja, joiden tehtävänä on kuljettaa matkustajia 
kantakaupungin muihin osiin, tulee välttää reitittämästä ydinkeskustaan asti. 

Tässä työssä on määritelty sanallisesti ydinkeskustan sekä muiden kantakaupungin bussiterminaalien 
rooleja. Määrityksen tarkoituksena on ohjata linjastosuunnittelua siten, että bussiliikenteen infraa käytettäisiin 
liikennejärjestelmän ja muiden kaupunkiympäristöön liittyvien tavoitteiden kannalta tarkoituksenmukaisella 
tavalla. Lisäksi on tunnistettu terminaaleihin lähitulevaisuudessa kohdistuvia muutoksia ja niihin liittyviä 
suunnittelutarpeita. 

Rautatientori 

Rautatientorin bussiterminaali sijaitsee Helsingin ydinkeskustassa Päärautatieaseman itäpuolella. 
Terminaaliin ajetaan nykytilanteessa Vilhonkadun kautta ja sieltä poistutaan Kaivokadun kautta 
Kaisaniemenkadulle. Ydinkeskustan liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan terminaaliin liikennöidään 
tulevaisuudessa siten, että sekä sisään- että ulosajo on Vilhonkadun kautta. 

Rautatientori on terminaali itäisen kantakaupungin kautta saapuville ydinkeskustaan asti ajettaville 
bussilinjoille. Rautatientorille asti on tarkoituksenmukaista ajaa linjoja alueilta, joilla ei ole raideliikennettä, 
eikä nopean ja sujuvan liityntäyhteyden järjestäminen ydinkeskustaan johtavaan raideliikenneyhteyteen ole 
mahdollista. Rautatientorille ajettavilla linjoilla täytyy olla merkittävä rooli ydinkeskustaan suuntautuvilla 
matkoilla.  

Tavoitteena on vähentää Rautatientorille ajettavien linja-autovuorojen määrää nykyisestä. Tavoite liittyy 
ydinkeskustan liikennejärjestelmäsuunnitelmaan, joka mm. pyrkii parantamaan merkittävästi 
kaupunkiympäristön laatua ja käveltävyyttä Päärautatieaseman ympäristössä. Tavoitteen toteutumisen 
kannalta on perusteltua vähentää ajoneuvoliikennettä alueella; bussiliikenne on nykyisin hyvin merkittävä 
osa alueen ajoneuvoliikenteestä. 
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periaatteiden määrittely erityyppisille rataosuuksille sekä turvalaitteiden (mm. vaihteenohjaus) periaatteiden 
nykyistä parempi määrittely. Lisäksi on tarkasteltava liikennöintikäytäntöjä ja sovitettava yhteen edellä 
mainittuja näkökulmia. 

Uusien raitioteiden suunnittelussa noudatetaan Helsingin kaupungin raitioteiden suunnitteluohjetta. Nykyinen 
(2025) raitioverkko on esitetty kuvassa 7. Kuvaan on merkitty myös uudet radat, joista on vähintään 
hyväksytty yleissuunnitelma. Kartta on myös tämän raportin liite 2. 

 

Kuva 6. Linjalla 15 oleva Artic XL -raitiovaunu lähestymässä Oulunkylää. Kuva: Niko Setälä 30.12.2023. 

Raitioteiden rata- ja sähköratainfrastruktuuri sekä turvalaitteet ovat Pääkaupunkiseudun kaupunkiliikenne 
Oy:n (KLOY) omistuksessa. Tätä kirjoitettaessa KLOY myös omistaa koko raitiovaunukaluston ja toimii 
ainoana liikennöitsijänä. Helsingin kaupungin omistusosuus KLOY:ssä oli vuonna 2025 yli 99 %. Toinen 
omistaja on Vantaan kaupunki, jonka omistusosuus kasvaa Vantaan raitiotietä rakennettaessa. 

Tätä kirjoitettaessa Helsingissä on käynnissä useita raitiotiehankkeita eri toteutus ja suunnitteluvaiheissa. 
Rakenteilla oleva Kruunusiltojen raitiotieyhteys Laajasaloon avataan liikenteelle vuonna 2027. Länsiratikat-
hankekokonaisuudesta on tehty toteutuspäätös ja toteutussuunnittelu on käynnissä. Viikin-Malmin-
pikaraitiotien (VIIMA) ja Länsisataman pikaraitiotien (LÄPI) yleissuunnitelmat ovat valmistuneet ja 
hankesuunnittelu on käynnistymässä. Länsiratikoiden, VIIMAn ja LÄPIn toteuttamista varten on perustettu 
Infraohjelma Helsinki -projektiorganisaatio. Muita suunniteltuja raitioteitä ovat esimerkiksi Hernesaaren 
raitiotie (yleissuunnitelma hyväksytty) sekä Mäkelänkadun bulevardikaupungin raitiotie ja Postipuiston 
raitiotie (esisuunnitteluvaiheessa). 
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Maanalaisten raitioteiden korkeat investointikustannukset asettavat vaatimuksia suuren 
matkustajakapasiteetin saavuttamiseksi. Tästä syystä tunneliosuuksia käyttävillä linjoilla tulisi mahdollistaa 
mahdollisimman pitkien kalustokokoonpanojen käyttö. Vainikainen (2019) suosittelee maanalaisten 
raitioteiden asemille suunnitteluperusteeksi 75 metrin junapituutta. Suunnitteluperuste juontaa juurensa 
Saksan liittotasavallan lainsäädännöstä, jonka mukaan 75 metriä on pisin raitiotiellä sallittava 
kalustokokoonpanon pituus. 

Tietyn mittaisten junien käytön täytyy olla mahdollista kaikilla yksittäisen linjan käyttämillä rataosuuksilla. 
Helsingin raitioteiden suunnitteluohjeessa todetaankin pysäkkisuunnittelua käsittelevässä osuudessa, että 
tietyillä kantakaupunkiin suunniteltuihin raitiotietunneleihin liittyvillä rataosuuksilla pysäkkien palvelualueen 
pituus on 75 metriä. Näin pitkien laitureiden toteuttaminen etenkin olemassa oleville maanpäällisille 
osuuksille voi osoittautua hyvin hankalaksi tai kalliiksi.  Verkon eri osien yhteensopimattomuus voi johtaa 
siihen, että matkustajapalvelun kannalta optimaalista linjastoa ei voida liikennöidä, mikä voi näkyä 
esimerkiksi korkeampina liikennöintikustannuksina tai matkustajille lisääntyvinä vaihtoina. Uusia raitioteitä 
suunniteltaessa tulisikin aina arvioida, voiko rataosuudella liikennöidä tulevaisuudessa maanalaista raitiotietä 
käyttävä linja ja onko rataosuudella tarvetta varautua 75 metrin laituripituuksiin. 

Vainikainen (2019) arvioi tarvetta varautua mahdollisilla maanalaisilla raitioteillä saksalaisperäisen 
standardin mukaiseen 2650 mm leveään kalustoon. Nykyään vaunun maksimileveys on Helsingin raitioteillä 
2400 mm. Hyöty leveämmästä vaunusta olisi suurempi matkustajakapasiteetti, mikä olisi tavoiteltavaa 
tunnelirakentamisen suurten kustannusten vuoksi. Leveämpi vaunu myös helpottaa matkustajien liikkumista 
vaunun sisällä, mikä auttaa kuormituksen tasaamisessa. Haittapuolena olisi kuitenkin yhteensopimattomuus 
nykyisen raitioverkon kanssa. Maanpäällisille osuuksille, joilla leveämmän kaluston liikennöinti haluttaisiin 
mahdollistaa, vaadittaisiin merkittäviä muutostöitä, joiden toteuttamiskelpoisuudesta ei ole minkäänlaista 
tietoa. Helsingin seudulla on tehty vuonna 2019 periaatepäätös, että tilavarauksista 2650 mm leveälle 
kalustolle voidaan luopua. 

4.3. Raskas raideliikenne 

Raskaalla raideliikenteellä on hyvin keskeinen rooli Helsingin liikennejärjestelmässä niin kaupungin sisäisen, 
seudullisen, kuin valtakunnallisen liikkumisen näkökulmista. Helsingin sisäisessä ja seudullisessa 
liikenteessä 2. tason joukkoliikennejärjestelmänä toimivat HSL:n kaupunkijunaliikenne ja metroliikenne. Muu 
lähijunaliikenne tarjoaa 3. tason joukkoliikenneyhteyksiä seudullisesti. Kaukojunaliikenne yhdistää Helsingin 
maan muihin osiin. 

4.3.1. HSL:n kaupunkijunaliikenne  

Kaupunkijunat muodostavat pääosan HSL:n lähijunaliikenteestä ja ne liikennöivät omilla raiteillaan erillään 
muusta junaliikenteestä. Helsingin sisäisen liikkumisen kannalta kaupunkijunat muodostavat 2. tason 
joukkoliikenneyhteydet Päärautatieasemalta ja Pasilasta Koilliseen suurpiiriin ja Läntisen suurpiirin 
pohjoisosiin. Myös Pohjoisessa suurpiirissä sijaitseva Oulunkylä tukeutuu vahvasti 
kaupunkijunaliikenteeseen. Kantakaupungin sisällä kaupunkijunaliikenne muodostaa nopean linkin 
ydinkeskustan ja Pasilan välille. 

Kaupunkijunaliikenteen infrastruktuuri on osa valtion rataverkkoa, jota hallinnoi Väylävirasto. Poikkeuksena 
ovat Pohjois-Haagan, Kannelmäen ja Malminkartanon asemat, jotka ovat Pääkaupunkiseudun 
kaupunkiliikenne Oy:n omistuksessa. Liikenteen tilaajana toimii muun joukkoliikenteen tapaan HSL, ja 
liikennöitsijänä kilpailutuksen kautta VR Lähiliikenne. Kaupunkijunaliikenteessä käytettävän kaluston omistaa 
Pääkaupunkiseudun Junakalusto Oy, jonka osaomistaja Helsingin kaupunki on. Huomattava sidosryhmä on 
myös valtion liikenteenohjausyhtiö Fintraffic, joka vastaa kaiken rautatieliikenteen ohjauksesta ja siihen 
tarvittavista järjestelmistä sekä matkustajainformaatiojärjestelmistä rautatieasemilla. 

Kaupunkijunien liikenteellisen merkityksen vuoksi Helsingin kaupungilla on suuret intressit sille, että 
kaupunkijunaliikenteen suorituskyky ja kustannustehokkuus ovat korkealla tasolla. Palvelu- ja laatutasoa on 
pystyttävä edelleen parantamaan kaupungin kasvun ja kehityksen edellyttämällä tavalla. 
Kaupunkijunaliikenteen kokonaisuudessa on paljon rajapintoja, eikä Helsingin kaupunki voi suoraan 
vaikuttaa kaikkien osapuolten toimintaan. 
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lähijunaliikenteen hankintakokonaisuutensa laajentamista kattamaan nykyisin liikenne- ja viestintäministeriön 
hankintakokonaisuuteen kuuluvia linjoja. Hallituksen talouspoliittinen ministeriövaliokunta on linjannut 
16.6.2025, että 2030-luvulla alkava henkilöjunaliikenteen ostoliikennekokonaisuus on yhtä laaja kuin tällä 
hetkellä, kuitenkin siten, että myös kunnilla on mahdollista hankkia itse rahoittamaansa lisäliikennettä. 
Liikennettä ei siis olla tällä tietoa lisäämässä valtion varoin. 

4.3.4. Kaukojunaliikenne  

Helsingissä on kaksi kaukojunaliikenteen rautatieasemaa: Helsingin päärautatieasema ja Pasila. Erityisesti 
Vantaalla sijaitseva Tikkurila, mutta myös Espoossa sijaitseva Leppävaara ovat helsinkiläisille tärkeitä 
kaukoliikenneasemia, sillä monet Helsingistä alkavat tai sinne päättyvät matkaketjut kulkevat luontevasti 
niiden kautta. 

Kaukojunaliikennettä Suomessa liikennöi tätä kirjoitettaessa yksinomaan valtio-omisteinen VR 
Kaukoliikenne. Helsingissä liikennöitävä kaukojunaliikenne on yksinomaan markkinaehtoista liikennettä 
yöjunia lukuun ottamatta. Kaukojunaliikenne käyttää Helsingissä valtion rataverkkoa, jota hallinnoi 
Väylävirasto.  

Helsingin asema Suomen valtakunnallisen kaukojunaliikenteen keskuspaikkana säilynee jatkossakin. 
Kaukojunaliikenne yhdistää pääkaupungin muuhun Suomeen, millä on erityistä yhteiskunnallista merkitystä. 
Kaukojunaliikenne on Helsingille tärkeää myös esimerkiksi tapahtuma-alan ja matkailun näkökulmasta. 
Helsingin kaupungilla ei ole vaikutusvaltaa kaukojunaliikenteen palvelutasoon, mutta kuitenkin merkittävä 
intressi sille, että yhteydet Helsingin ja muun Suomen välillä ovat mahdollisimman houkuttelevia. Helsingille 
on myös tärkeää, että kaukojunaliikenne yhdistyy saumattomasti Helsingin seudun 
joukkoliikennejärjestelmään. Päärautatieaseman sijainti ydinkeskustassa voidaan katsoa ratkaisevaksi 
ydinkeskustan valtakunnallisen saavutettavuuden ja paikalliseen joukkoliikennejärjestelmään kytkeytymisen 
näkökulmista. 

4.4. Lauttaliikenne 

Lauttaliikenteen merkitys Helsingissä on joukkoliikennejärjestelmän näkökulmasta pieni. Helsingissä ainoa 
julkisesti tuetun lauttayhteyden varassa oleva alue on Suomenlinnan kaupunginosa, jonne ei ole kiinteää 
yhteyttä. Kruunusillat-yhteyden valmistumista odotellessa on järjestetty HSL:n lipuilla käytettävissä olevaa 
täydentävää lauttaliikennettä Kruunuvuorenrannan ja Meritullintorin välille. Raitioliikenteen käynnistyessä 
2027 tällä yhteydellä ei ole enää nykyisenlaista julkisen palvelun roolia liikennejärjestelmässä. 

Merellisenä kaupunkina Helsingissä on kuitenkin paljon markkinaehtoisesti toimivaa lauttaliikennettä 
yhdistäen kaupungin rantoja ja läheisiä saaria. Tällä lauttaliikenteellä on merkitystä matkailun ja 
virkistyskäytön näkökulmista, ja se osaltaan tekee Helsingistä houkuttelevamman paikan. 

Lauttaliikenteen merkityksen ollessa pieni ja toisaalta sen kustannustehokuuden ollessa heikko, sitä ei 
käsitellä tässä selvityksessä tämän enempää. Mahdollisten uusien lauttayhteyksien tuominen osaksi 
julkisesti tuettua joukkoliikennejärjestelmää tarvitsee vahvat perustelut ja lähtökohtaisesti myös 
joukkoliikennejärjestelmän ulkopuolisen rahoituslähteen.   

4.5. Vaihtopaikat 

4.5.1. Vaihtopaikkojen rooli ja ominaisuudet  

Verkostokaupungin joukkoliikennejärjestelmässä vaihtopaikoilla on ratkaiseva rooli. Liikennöintiin liittyvien 
ratkaisujen ohella vaihtopaikan fyysinen toteutus vaikuttaa vaihtoon kuluvaan aikaan ja matkustajan 
kokemaan vaihtovastukseen. Kun matkustajan henkilökohtainen verkostohyöty ylittää vaihtamisen haitat, 
matkustaja päättää tehdä vaihdollisen joukkoliikennematkan. Vaihtopaikat ovat avainasemassa 
verkostomaisen joukkoliikennejärjestelmän hyötyjen realisoinnin kannalta (Verband öffentlicher Verkehr 
2023a). 

Vaihtopaikkojen perusominaisuuksia ovat turvalliset, yksinkertaiset, lyhyet ja esteettömät kulkureitit 
liikennevälineiden luokse sekä lyhyen odotusajan kuluttua tarjottavat joukkoliikenneyhteydet matkustajien 
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määränpäihin. Lisäksi vaihtopaikat liittyvät saumattomasti ympäröivään maankäyttöön. (Verband öffentlicher 
Verkehr 2023b). Tämä sveitsiläinen määritelmä tuo ilmi vaihtopaikkojen moniulotteisen luonteen: fyysisten 
ominaisuuksien lisäksi kokonaisuus muodostuu tarjottavista joukkoliikennepalveluista. 
Joukkoliikennepalvelut ja vaihtopaikkojen fyysiset ratkaisut on siis suunniteltava yhtenä kokonaisuutena. 

Edellä mainittujen perusominaisuuksien lisäksi vaihtopaikoilla voi olla yhteiskunnallisia ja kaupallisia tehtäviä. 
Ne voivat tarjota esimerkiksi ravintolapalveluita tai ostosmahdollisuuksia. Vaihtopaikat ovat julkista tilaa, 
jossa ihmiset oleskelevat ja tapaavat toisiaan. Erityisesti raskaan raideliikenteen asemilla ympäristöineen on 
usein keskeinen rooli, joka voi olla tärkeä osa paikallista identiteettiä. (Verband öffentlicher Verkehr 2023b). 

Vaihtopaikkoja on Helsingissä hyvin paljon. Ne eroavat toisistaan merkittävästi fyysisen koon, 
matkustajamäärien sekä sijaintinsa suhteen. Toisaalta vaihtopaikka voi muodostua yksittäisestä 
bussipysäkkiparista, joilla on mahdollista vaihtaa kahden tai useamman linjan välillä. Toisaalta vaihtopaikka 
voi koostua useasta erillisestä laiturialueesta, joita käyttävät eri joukkoliikennemuodot. Esimerkiksi Helsingin 
Päärautatieaseman vaihtopaikkakokonaisuus koostuu nykymuodossaan 19-raiteisesta rautatieasemasta, 
metroasemasta, useista raitiovaunupysäkeistä sekä kahdesta bussiterminaalista. Vaihtopaikoilla on 
matkustajan näkökulmasta kuitenkin tietyt peruslainalaisuudet, jotka pätevät vaihtopaikan koosta tai 
sijainnista riippumatta. 

4.5.2. Vaihtopaikkojen  suunnittelun periaatteet  

Vaihtopaikan perusrakenteet ja pohjaratkaisut määrittävät vaihtopaikan toimivuuden ja käytettävyyden 
matkustajan näkökulmasta. Lisäksi ne luovat pohjan yksityiskohtaisemmille suunnitteluratkaisuille. (Rusanen 
2024). Toisin sanoen vaihtopaikan käytännön toimivuus ratkaistaan hyvin aikaisessa suunnitteluvaiheessa. 
Toimimatonta perusratkaisua ei voi korjata esimerkiksi opasteilla. 

Matkustajan näkökulmasta tulee pyrkiä johdonmukaisuuteen eri vaihtopaikkojen kesken. Rusanen (2024) 
havaitsi, että johdonmukaiset suunnitteluratkaisut mahdollistavat oikeiden oletusten tekemisen vaihtopaikan 
pohjaratkaisusta ja toimintalogiikasta, mikä lisää käytettävyyttä. Tilat, jotka eivät visuaalisen ilmeensä vuoksi 
tunnu loogisilta joukkoliikenteen vaihtokävelyreitin osilta, heikentävät käytettävyyttä. 

Vaihtopaikat ovat ensisijaisesti kauttakulkutiloja. Kulkureittien konseptointi ja mitoitus on keskeinen 
suunnittelutehtävä. Käyttäjät toivovat lyhyitä kulkureittejä ja odotusalueita, jotka mahdollistavat myös ruuhka-
aikoina sujuvan liikkumisen. Oleskelualueiden tulee sijaita kulkureittien läheisyydessä, tarjota riittävästi tilaa 
ja istuimia sekä olla miellyttäviä oleskella. (Verband öffentlicher Verkehr. 2023a) 

Opasteet ovat tärkeitä etenkin matkustajille, jotka eivät ole tottuneita vaihtopaikan käyttöön. Edes 
ensimmäistä kertaa vaihtopaikalla oleva henkilö ei kuitenkaan välttämättä tarvitse opasteita, jos 
pohjaratkaisu mahdollistaa näköyhteydet vaihtopaikan eri osien välillä. (Rusanen 2024). Jotta kyltit, 
näyttötaulut, rakennukset ja ympäristö olisivat havaittavissa, tulee vaihtopaikoilla varmistaa vapaat 
näköyhteydet kaikenkokoisille käyttäjille. Informaation vastaanottaminen vaatii tarkkaavaisuutta, joten 
liiallista informaatiota tulee välttää. (Verband öffentlicher Verkehr. 2023a). 

Kauppakeskusten yhteydessä sijaitsevat tai niihin liittyvät vaihtopaikat eivät periaatteellisesti poikkea muista 
vaihtopaikoista, vaan hyvän vaihtopaikan yleiset periaatteet pätevät niissäkin. Kauppakeskuksiin 
integroitavien vaihtopaikkojen suunnittelussa tulee kuitenkin kiinnittää erityistä huomiota siihen, että 
kaupalliset intressit eivät johda joukkoliikenteen kannalta epäedullisiin perusratkaisuihin (esimerkiksi pitkiin 
vaihtokävelymatkoihin) tai liialliseen vaihtopaikan käyttäjiin kohdistuvaan kaupallis-visuaaliseen 
kuormitukseen. Menestyksekkäässä integraatiossa joukkoliikenne erottuu selkeänä kokonaisuutena muusta 
kauppakeskuksesta. (Rusanen 2024). 

Rusanen (2024) laati diplomityössään konseptin kauppakeskuksiin integroitujen joukkoliikenneasemien 
suunnitteluun. Sen periaatteet ovat kuitenkin sovellettavissa kaikenkokoisilla vaihtopaikoilla riippumatta 
niiden sijainnista. Suunnittelukonsepti on esitetty kuvassa 10. Suunnittelussa tulisi aina huomioida yleinen 
johdonmukaisuus ja yhteensovitus joukkoliikenteeseen suoraan liittymättömien intressien kanssa. 
Vaihtopaikan suunnittelussa korkeimmalla prioriteetilla ovat perusrakenteet ja pohjaratkaisut, joihin 
matkustajien vaihtokävelyreitit perustuvat. Kävelyreitit suunnitellaan loogisiksi ja mahdollisimman lyhyiksi. 
Tasonvaihtoja ja ajoneuvoliikenteen katujen ylityksiä tulee mahdollisuuksien mukaan välttää. Suhteellisesti 
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