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Johdanto

Tyon tausta ja tavoitteet

Helsingin liikenteen tulevaisuusanalyysin tavoitteena
on ollut yhtdaltd luoda ymmarrys siitd, minkalaisia
liikenteeseen vaikuttavia toimintaymparistdn
muutoksia on odotettavissa Helsingissa ja toisaalta
muodostaa kasitys siitd, miten Helsingin tulee
varautua tulevaan omassa kehittdmisessaan ja mita
priorisointeja Helsingin strategian mukaisesti tdman
tiedon pohjalta voidaan tehda.

Liikenteen tulevaisuusanalyysin tarkoitus on auttaa
valmistautumaan tulevaisuuden muutoksiin, tarkaste-
lemaan kriittisesti kaupungin kehitystéd mahdollisten
muutoskulkujen avulla seka 16ytéda parhaat toimin-
tavat tarvittaessa ohjaamaan kehitystd mm. Hel-
singin kaupunkistrategian ja YK:n kestavan kehityksen
tavoitteiden suuntaan, joihin Helsinki on sitoutunut.
Liikenteen tulevaisuusanalyysié voidaan siten hyddyn-
tad kaupungin lilkennejarjestelmén strategisessa ke-
hittamisessé seka tukena Helsingin hyvien kaytanto-
jen jakamisessa ja niista viestimisesséa kotimaisissa ja
kansainvélisissa yhteyksissa.

Tulevaisuusanalyysi toteutettiin laaja-alaisena kau-
pungin organisaation ja sidosryhmien asiantuntemus-
ta hyodyntavana tyoskentelyprosessina. Analyysi eteni
vaiheittain viidessé erillisessa tydoryhméan tyépajassa,
joiden valissa tydryhman jasenet suorittivat maaritel-
tyja ennakkotehtavia. Vaikeasti ennustettavien, mutta
vaikutuksiltaan merkittévien tulevaisuuden ilmididen
ja trendien tarkastelemiseksi kaytettiin skenaariome-
netelmad, jossa tyoryhma kuvasi mahdollisia tule-
vaisuuden kehityskulkuja asetettujen reunaehtojen
Sivu 4

puitteissa. Tyoryhman omien analyysien ja skenaa-
riokertomusten laadinnan tueksi selvitettiin kirjal-
lisuuslahteistd muissa kaupungeissa ja organisaa-
tioissa kaytettyja tulevaisuustutkimusten menetelmia
ja tuloksia, uusien teknologioiden levidmistd seka
Helsingin kannalta olennaisimmista megatrendeista
laadittuja analyyseja.

Tulevaisuustyén rinnalla teetettiin muutosvalmius-
analyysi, jonka avulla pyrittiin ymmartdméaan parem-
min Helsingin seudun lilkenteen kehittamiseen liit-
tyvaa toimijakenttad ja heidan intressejaan seka arvi-
oimaan helsinkildisten valmiutta ottaa kayttdon uusia
toimintatapoja ja sopeutua tulevaisuuden muutoksiin.
Analyysi on raportoitu tulevaisuustyon liitemateriaali-
na.

Tulevaisuuden ennakointi on edellytys maailman
toimivimman  kaupungin  luomiseksi, kest&vén
kasvun turvaamiseksi ja vastuullisen taloudenpidon
varmistamiseksi. Parempi ymmarrys tulevasta antaa
edellytyksia liikenteen pitkajanteiselle kehittamiselle.

Kuva 1. Kehittyva Hernesaari. Kuva Helsingin kuvapankki / Tietoa Oy



Katsaus liikenteen nykyiseen kehitykseen

Helsingin lilkennejarjestelmad on pyritty maarati-
etoisesti kehittamaan kaikki kulkumuodot huo-
mioon ottaen siten, ettd tuetaan kaupunkirakenteen
kehittamispyrkimyksia ja ymparistod sédastavan liik-
kumiskulttuurin syntya. Liikenteen suunnittelussa
ymparistdn terveellisyys ja turvallisuus ovat olleet
keskeisia 1ahtokohtia.

Kévely
34 %

Pyoraily
10 %

Kaavio 1. Helsinkilaisten paaasiallinen kulkutapa Helsingin seudulla
syksylla 2018. HSL 2020.

Helsingisséd kavelldan, pyorailladn ja kuljetaan jouk-
koliikenteelld selvésti enemman kuin muissa seudun
kunnissa. Vapaa-ajan matkoja tehdaan eniten ja nii-
den maara on ollut kasvussa viimeisten vuosien ai-
kana, toiseksi yleisimpiéd ovat tyo- ja opiskelumatkat.
Keskiméaarin paivittain tehtyjen matkojen méaarassa
tai niihin kaytetyssa ajassa ei ole tapahtunut merkit-
tévia muutoksia. (HLT1992, 1998-1999, 2016a ja 2016b,
HSL 2010, Helsingin kaupunki 2002 ja 2020a)

Kantakaupungissa ja keskustassa kestavien kulku-
tapojen osuus on kasvanut viimeisten vuosikymment-
en aikana, samalla autoliikenne on véhentynyt kan-
takaupungin ja niemen rajoilla. Kestavien kulkutapo-
jen valintaa ovat edesauttaneet mm. eri toimintojen

laheisyys, joukkoliilkennejérjestelmén korkea palvelu-
taso seka pitkajanteisesti toteutetut pysékéintipoliit-
tiset toimenpiteet. Kantakaupunkilaisten tekemista
matkoista suurin osa tehdadan kavellen, mutta myods
joukkolilkennettd kaytetdan paljon. Myds viime vuo-
sikymmenen panostus pydraliikenneverkkoon nakyy
pyoréilyn suosion kasvuna. Tastd osoituksena on
pyorailijamaarien kehitys mittauspisteissa. Myos esi-
kaupungissa suurin osa matkoista tehdaan kével-
len, mutta paljon matkoja tehdaan myds niin joukko-
liikenteelld kuin henkildautolla. Esikaupunkialueella
kestévien kulkutapojen osuus muuhun seutuun ver-
rattuna on korkea. Kaupungin rajalla moottoriajoneu-
volilkenteen maérat ovat olleet pitkdan kasvussa.
(HLT1992, 1998-1999, 2016a ja 2016b, HSL 2010, Hels-
ingin kaupunki 2002, 2019 ja 2020a)

Helsingissd autonomistus on kasvanut suhteellisen
hitaasti. Tilastokeskuksen mukaan autottomissa koti-
talouksissa asuvien helsinkildisten osuus on 45 %.
Muualla seudulla autonomistus on kasvanut selvas-
ti nopeammin. Ajoneuvokanta sen sijaan uudistuu
melko hitaasti, henkiléautojen keski-ikd on noin 10
vuotta Uudellamaalla. Tayssdhkdautojen ja erilaisten
hybridien méara on vield pieni koko Suomessa, mut-
ta mé&arat kasvavat nopeiten juuri Helsingissa. (HLT
2016a ja 2016b, HSL 2016 ja 2019, Traficom & Tilas-
tokeskus 2020)

Pysékointipolitiikka on yksi avainasioista, joilla kau-
punki edistaa kestévien liikkumismuotojen kayttéa ja
ajoneuvokannan uudistumista kohti sahkokayttoisyyt-
ta. Maksullisen pysékdinnin aluetta, aikaa ja tariffeja
on laajennettu kaupungissa asteittain. Sahkdisten
ajoneuvojen omistajat voivat saada asukaspysakaginti-
luvan puoleen hintaan, eikd lataukseen kaytettya aikaa
kadunvarsipaikalla lasketa pysakdintiajaksi.

Kasvattaakseen autokannan uusiutumista ja vas-
tatakseen latauspalveluiden tarpeisiin kaupungin
sahkoisen liikenteen tydoryhma on maarittanyt usei-
ta toimenpiteitd. Tarkeimpiin toimenpiteisiin kuuluu
vahimmaisvaatimukset latausinfrastruktuurille yksi-
tyisilla alueilla ja periaatteet, joita noudattamalla yksi-
tyiset latausoperaattorit saavat luvat toimia julkisilla
alueilla (2016).

Liikenne aiheuttaa noin 20 % Helsingin kaikista kasvi-
huonekaasupaastodista. Henkildautoista syntyy naista
paastoistd noin puolet. Viimeisen 30 vuoden aikana
liikenteen hiilidioksidipaastot ovat véhentyneet noin 5
%. Raitioliilkenne on ollut hiilidioksidipaéastétonta vuo-
desta 2012 lahtien ja seudun bussiliilkennekin siirtyy
kokonaisuudessaan kayttdmaan uusiutuvia polt-
toaineita 2025 mennessa. (HSY 2020, Helsingin kau-
punki 2020b)

Liikenneturvallisuuden kehitys on Helsingissé ol-
lut merkittdvaa. Keskeisena tekijana on ollut laajat
alueelliset nopeusrajoitusten laskemiset. Lisaksi
liikenneturvallisuutta ovat parantaneet muun muas-
sa katuympériston kohennukset, liikkennevalvonnan
lisddminen, autojen tekniikan ja turvavarusteiden ke-
hitys sekéa pelastustoiminnan kehittyminen.

Helsingin joukkoliikennejérjestelmé@a on kehitetty
vuosikymmenten ajan raideliikenteeseen painot-
tuen. Lahijuna- ja metroliikenne muodostavat seudun
joukkoliikenteen rungon, johon on investoitu merkit-
tavasti viimeisten vuosikymmenten aikana. Kattava
bussijarjestelma taydentda joukkoliikenteen palvelu-
tasoa siella missa raiteita ei ole. Kantakaupungissa on
laaja raitiotieverkosto, jota on kehitetty ja laajennettu
uusille maankéytén rakentamisalueille. Poikittaisia
joukkolilkenneyhteyksia on myds kehitetty viimeis-
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Vuonna 2019 Helsingin tieliikenteessa ei kuollut yhtdkiin jalankulkijaa

Tiglikenneon nottomuuksisss kuclleet

Helsingiss3 1960-2019

W <oikti tolikentaosss busliset

Kaavio 2. Tieliikenteen kuolemat Helsingissa.
Helsingin kaupunki 2020.
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Seudulliset joukkoliikenteen
matkat jakautuivat syksyn 2018
arkivuorokauden liikenteessa
seuraavasti:

+ Metro: 25 %

« Juna: 24 %

+ Raitiovaunu: 11 %
« Bussi: 40 %

Helsinkilaisten tekemat joukkoliiken-
nematkat Helsingin seudulla jakau-
tuvat syksyn 2018 arkivuorokauden
liikenteesséa seuraavasti:

+ Metro: 29 %

« Juna:14 %

+ Raitiovaunu: 16 %
« Bussi: 40 %

B vstentubdoiden couus kuclicista
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en vuosikymmenen aikana voimakkaasti. Verrattain
hitaasti kehittynytta raitotieverkostoa on paatetty laa-
jentaa merkittavasti tulevana vuosikymmenena.

Helsingin kaupunki osallistuu alueelliseen
MAL(maankayttd, asuminen, lilkenne) -suunnittelu-
prosessiin, jota johtaa Helsingin alueellinen liiken-
neviranomainen ja joka kasittda 14 kuntaa. Proses-
si asettaa yhteiset alueelliset tavoitteet kestavan
kaupunkirakenteen, raideliikenneinvestointien ja
tehokkaan lilkennejarjestelmén kehittamiseen. Al-
ueellisen liikennejarjestelman investointisuunnitel-
man liséksi myos julkinen likkenne ja esimerkiksi kau-
punkipyorapalvelut ovat alueellisen hallinnon piirissa.

Autoliikenteen  verkon  suurimmat investoinnit
viimeisten vuosikymmenien aikana ovat kohdentuneet
poikittaisliikenteeseen kehateille ja esim. kantakau-
pungin pohjoispuolelle Hakamaentiehen. Lisaksi
katuverkkoa on laajennettu maankayton kehittamis-
alueilla. Muuten Helsingin paaverkko on muuttunut
vahan viimeisten vuosikymmenten aikana. Katuver-
kolla kulkevan joukkoliikenteen sujuvuudesta on huo-
lehdittu raitoliikenne- ja bussikaistajarjestelyin. Ris-
teyksissa on ollut kaytdssé jo pitkaan lilkkennevalojen
joukkoliikenne-etuuksia. Pyéréliikenteen puutteelli-
sia olosuhteita on parannettu etenkin kantakaupun-
gissa. Kansainvalisia esimerkkeja noudattaen on
vuosituhannen alun jalkakaytavapyorateista ryhdytty
siirtymaan turvallisempiin ja toimivampiin pyoraliiken-
neratkaisuihin. Pyoraliikennettd on nain ruvettu kasit-
telemaan omana liikennemuotonaan lisdamalla erot-
telua jalankulkuun ja asemoimalla sitd lIahemmaksi
muuta ajoneuvoliikennetta.

Keskustan alueella kadunvarsipysékéintipaikat ovat
vahentyneet, toisaalta pysékéintipaikkojen kokona-

ismaara keskustassa on kasvanut viimeisten vuo-
sikymmenten aikana laitospysékdinnin rakentumisen
my6ta. Kadunvarren huolto- ja jakeluliikennettd on ke-
hitetty kaupungin ja yritysten yhteistyona. Toistaiseksi
huolto- ja jakeluliikennettd hoidetaan pasasiassa ka-
dunvarresta. Joidenkin suurempien toimijoiden jakelu
tapahtuu huoltopihojen tai keskustan huoltotunnelin
kautta. Esikaupunkialueilla huolto tapahtuu yleisimmin
tonteilla. (Helsingin kaupunki 2013)

Digitaalista tekniikkaa on hyédynnetty Helsingin liiken-
teen jarjestamisessa jo yli 20 vuotta. Tekniikka on ke-
hittynyt paljon ja verkot sen mukana. Nykyisin digi-
tekniikka on apuna niin liikenteenhallinnassa, liiken-
netutkimuksessa kuin erilaisissa liikennepalveluissa.
Talla hetkella kaytettava digi-infra ei juuri vaikuta ka-
tutilaan, mutta uusi 5G-tekniikka tulee edellyttdmaan
huomattavasti nykyistd laajempaa tukiasemaverk-
koa. Jokainen tukiasema tulee tarvitsemaan seka tie-
toliilkenneyhteyden (kuitu), ettd sahkonsy6ton (sahko-
kaapelointi).

Nykyisin Helsingissé on tarjolla "liikkuminen palve-
luna”-konseptin erilaisia palvelupaketteja, joissa on
kayttooikeuksia eri liikkkumispalveluihin kuten jouk-
koliikenteeseen, taksiin, yhteiskayttdautoihin ja kau-
punkipyoriin. Liikkumisen palveluistumisen myo6ta
digitaaliset palvelut ja niiden kayttdé on etenkin kan-
takaupungissa asuvien osalta yleistynyt 2000-luvulla
nopeasti. Netin ja mobiilisovellusten kautta kaytetdan
aktiivisimmin erilaisia reitti- ja karttapalveluita. Jouk-
koliikenteen lippuja ostetaan digitaalisesti, ja melko
yleistd on myds tavaran ja ruuan tilaaminen kotiin-
kuljetuksella. Sen sijaan kyytipalvelujen tilaaminen
netista tai mobiilisovelluksella on toistaiseksi vahaista,
samoin kuin yhteiskdyttdautoja tarjoavien palvelujen
kayttd. Vuonna 2018 tehdyssa selvityksessa kyyti-



palveluja ilmoitti viimeisen neljén viikon aikana kayt-
taneensa 13 % jayhteiskayttéautopalveluja 4 % seudun
asukkaista. Yhteiskayttoisten uusien kaupunkipydrien
suosio ylitti odotukset palvelun kaynnistyttya 2016.
Kaupunkipyorajarjestelmaéd on laajennettu useaan
otteeseen palvelun avaamisen jalkeen. Myds useat
séhkodpotkulautayritykset tarjoavat palveluitaan
Helsingissa. (HSL 2019).

Helsingin kaupungilla on keskeinen rooli kaupungin
maankayton, liikennejarjestelman ja palveluiden kehit-
tamisessa. Lisaksi Helsinki osallistuu aktiivisesti julki-
seen viestintdan, valistukseen ja valvontaan yhdessa
kumppaneidensa kanssa, tavoitellen turvallisia ja
kestavia matkustuspaatoksia eri asukasryhmille. Kau-
punki investoi myos korkealaatuisiin julkisen osallista-
misen prosesseihin, joiden kautta kansalaisten muu-
tosvalmiutta voidaan nostaa ja liilkennejérjestelmén
kehityksen sosiaalista hyvéksyttavyyttd voidaan
parantaa. (Akordi 2020)

Kadunvarsipysakointia hallitaan
maksuilla ja aikarajoituksilla.
Viimeisten vuosien aikana kadun-
varsipysakoinnin maksullisuus-
alueita on laajennettu ja alempia
maksuluokkia korotettu. Myos
asukas- ja yrityspysakointi-
jarjestelmaé on viime vuosina
laajennettu. Asukaspysakadinnin
hintaa on myds korotettu por-
rastetusti 2010-luvulla vastaamaan
paremmin jarjestelmastéa aiheutuvia
kustannuksia.
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Kuva 2. Erotellut pyoréakaistat ajoradalla mahdollistavat sujuvamman liikenteen. Kuva: Helsingin kaupungin kuvapankki / Jussi Helsten
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Tulevaisuuden megatrendit

Megatrendien analyysimenetelma

Erilaisia Helsingin liilkenteen kannalta oleellisia muuto-
strendeja on tunnistettavissa valtava méaara. Muutok-
set voidaan jakaa poliittisiin, ekonomisiin, sosiaalisiin,
taloudellisiin ja ymparist6on liittyviin muutostekijéihin.
Nain voidaan muodostaa laaja ja kattava joukko muu-
tosvoimia, joista osaa voidaan pitdd megatrendeind ja
osaa epavarmempina trendeind tai kehityskulkuina.
Oleelliset muutostekijat voidaan tiivistdd seuraavien
seitseméan teeman alle:

1. Kaupungistuminen
2. Digitalisaatio

3. Liikenteen séhkdistyminen ja automaatio
4. Rajalliset resurssit
5. Palveluistuminen
6. llmastonmuutos
7. Yksilollistyminen

Kuhunkin teemaan liitettavistd muutostekijoista ar-
vioitiin toteutumisen varmuutta seka vaikutusten
suuruutta Helsingin liikenteelle muutostekijan toteu-
tuessa.

Varmimmin toteutuviksi arvioidut muutostekijat on
otettu skenaarioiden yhteisiksi 18htokohdiksi, jolloin
niiden toteutumisen ja vaikutusten arvioidaan olevan
skenaariosta riippumatta melko samanlaisia. Toisaalta
kaikkein epdvarmimmat ja toteutuessaan vaikuttavim-
mat muutostekijat on otettu skenaarioissa kriittisiksi
muutosvoimiksi. Kriittisten muutosvoimien erilaisia

toteutumisvaihtoehtoja ja niiden yhteisvaikutuksia on
arvioitu seuraavan luvun eri skenaarioissa.

Helsingissa lilkkkumisen kannalta merkittavimmiksi ja
Iahes varmoiksi arvioitavia kehityskulkuja ovat

1. llmastonmuutos ja liikenteen séhkdistyminen
2. Tydn muutos

3. Kaupungistuminen

4. lkaddntyminen

Seuraavassa on kasitelty ndiden megatrendien vai-
kutuksia Helsingin liikenteeseen kirjallisuuden seka
asiantuntija-arvioiden pohjalta. Merkittdvimpéna
megatrendind voidaan pitda ilmastonmuutosta, silla
sen hillitsemiseen ja siihen sopeutumiseen téhtadvat
toimenpiteet heijastuvat kaikille sektoreille.

limastonmuutos

llImastonmuutoksella tarkoitetaan yleisesti ilmastoon
liittyvia merkittavia muutoksia, mutta nykyaan silla vii-
tataan useimmiten ilmaston Iampenemiseen. [Imaston
[ampeneminen on ilmastonmuutospaneeli IPCC:n mu-
kaan kiistaton tosiasia, ja suurin osa siita johtuu ihm-
iskunnan aiheuttamista kasvihuonekaasupéastoista
(IPCC). limastonmuutos onkin ilmiéné hyvin erityyp-
pinen verrattuna muihin ymparistdongelmiin, kuten
veden tai ilman saasteisiin tai jatteisiin, silla kasvi-
huonekaasupaastét eivat johda suoriin terveysvaiku-
tuksiin ja ne ovat nakymattémia ja hajuttomia. Ne eivat
mydskadn aiheuta paikallisia ongelmia, vaan kiihdyt-

tavat globaalia ilmi6td, jonka vaikutukset eivat valt-
tamatta nay paastojen syntysijoilla.

Suomessa ilmastonmuutoksen fyysiset vaikutukset
johtavat erityisesti keskildampdtilan ja etenkin tal-
vilampétilojen nousuun, hyvin alhaisten lampétilojen
harvinaistumiseen ja hellejaksojen yleistymiseen ja
pitenemiseen. Samalla myds sateet yleistyvét ja tule-
vat talvisin yhd useammin vetena. Kesélla rankkasa-
teet ja myrskytuulet voimistuvat, kun taas talvella lumi-
peiteaika lyhenee ja lumen paksuus vahenee.
(Climate Guide)

llImastonmuutoksen merkittéavimpia vaikutuksia liilken-
teelle ei kuitenkaan aiheuttane itse ilmio, vaan sen
ehkaisemiseen ja hidastamiseen tdhtdavat toimen-
piteet. Néiden toimenpiteiden ja niiden taustalla
olevien politiikkojen syntyyn on vaikuttanut mm. il-
mastonmuutoksen vaikutuksiin pureutunut hyvin kat-
tava tieteellinen tutkimusty®, jonka merkittédvimpia
kehitysaskelia on vuonna 1988 perustettu IPCC-pa-
neeli (Intergovernmental Panel on Climate Change).
Paneeli toimii tiedeyhteisén foorumina ilmastonmuu-
toksen ja sen aiheuttamien vaikutusten ymmarryksen
lisdamiseksi (Delbeke & Vis).
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Erityisesti Euroopan unioni on ollut aktiivinen
paastovéhennysten edistédmisessa ja on ottanutilmas-
topolitiikkaansa mm. seuraavia merkittavia toimia:

1. Padstévahennysten toteuttaminen yhta aikaa
talouskasvun kanssa

2. Talousmekanismien hyodyntadminen
paastovahennyksissa

3. Hiilineutraalien ja energiatehokkaiden teknolo-
gioiden edistaminen eri sektoreilla

4. limastondkdékulman integrointi kaikissa taloud-
en kannalta merkittavimmilla toimialoilla kuten
auto-, kemian- ja terasteollisuudessa

5. Vakaan, pitkan tédhtdimen séantely-ympariston
toteuttaminen poukkoilevan politiikan sijasta

Euroopan unionin Vahapaastdisten ajoneuvojen di-
rektiivi (CVD) on yksi konkreettisista tyokaluista joilla
kasvatetaan muutosta julkisen sektorin ajoneuvojen
kanssa kestavia energianlahteita kohti. Siina on selvat
vaatimukset péaastottdmien ajoneuvojen osuudelle
ajoneuvokannasta vuosina 2025 ja 2030, vaihdellen
eri ajoneuvotyyppien valilla. Alueellinen liikenteen
viranomainen HSL, on jo asettanut kunnianhimoi-
sen tavoitteen jonka mukaan hankittujen ajoneuvojen
kannasta vahintdan kolmasosa on sahkokayttoisia
vuoteen 2025 mennessa. On kuitenkin mahdollista,
etté linja-auto-operaattorit sahkoistavat ajoneuvokan-
tansa tatéd nopeammin.

Liikennesektori on yksi merkittavimmista paastdjen
aiheuttajista ja Suomen liikenne- ja viestint&dminis-
terid onkin tunnistanut kolme tapaa vahenta3 liiken-
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teen kasvihuonekaasupaastoja Suomessa:

1. Vahentamalla paastdja tuottavan lilkkenteen
suoritetta (kilometrejd) ja parantamalla muilla
tavoin liilkennejérjestelmén energiatehokkuutta

2. Siirtymalla liikennevalineissa véhapaastoisiin
tai paastottomiin teknologioihin (esimerkiksi
sahkdautot)

3. Ottamalla kayttdon entista vahapaastoisempid
tai uusiutuvia polttoaineita

Erityisesti Helsingissa ja muilla kaupunkiseuduilla py-
ritddn siirtdmaan suoritetta henkildautoliikenteesta
joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn seka eri-
laisiin liikkkumispalveluihin. Samalla pyritddn uusimaan
liikennevalineitd vaha- tai nollap&astodisiin hyvin no-
peasti.LVMarvioi,ettélyhyelldaikavalillavaikuttavimpia
toimenpiteitd ovat tiemaksujen kayttdonotto kaupunki-
seuduilla ja pitkalla aikavalilla investoinnit kestavaan
liikennejarjestelmaén. Autoilun kustannusten nosta-
mista tulee samalla kompensoida kestévien kulkuta-
pojen edellytysten merkittavalla parantamisella.

LVM:n raportissa tavoitellaan sdahkdautojen maaran
merkittdvad kasvua. Nykyisestd muutamasta tuhan-
nesta tdysséhkdautosta on tarkoitus nousta maanlaa-
juisesti n. 670 000 sdhkdautoon vuoteen 2030 men-
nessa ja kahteen miljoonaan séhkdautoon vuoteen
2045 mennessa. Raskaassa kalustossa sahkodautojen
maara on hyvin pieni ja keskittyy lahinnd muutamiin
sahkobusseihin. Kuitenkin my&s niiden osalta tavoitel-
laan 7 000 sdhkoautoa vuoteen 2030 mennessa ja
jopa 42 000 sdhkoautoa vuoteen 2045 mennessa.

Helsinginseudunliikenteenvahapaastoisyyteentahtas
my6s MAL-suunnitelma, joka yhdistda maankayton,

asumisen ja likkenteen suunnittelua tavoitteena mm.
edistda vahapaastoisyyttd. MAL-suunnitelman toi-
menpiteilld pyritddn vdhentdmaan lilkenteen kasvi-
huonekaasupaastoja 50 % peruskehitykseen verrat-
tuna. Suunnitelman keinovalikoima noudattelee LVM:n
paastovdahennyskeinoja ja merkittdvimmaksi keinoksi
tunnistetaan saéhko- ja muiden vahapaastoisten au-
tojen madrén voimakas kasvu, tiemaksut, padsto-
neutraali bussiliikenne, raskaan liikkenteen teknolo-
gisten ratkaisuiden tukeminen seka lilkennehankkei-
den ja maankayton tiivistaminen keskeisille alueille.
Suunnitelma on yksi tapa edistdad kokonaisvaltais-
ta ajattelua, jossa yksittdisten hankkeiden edista-
misen sijaan kehitetddn samoihin tavoitteisiin
tahtadvaa kokonaisuutta.

Helsinki on hyvaksynyt Hiilineutraali Helsinki 2035 -toi-
menpideohjelman vuonna 2018. Ohjelmassa esitetdan
143 eri sektoreille kohdennettua toimenpidetta, joiden
avulla Helsinki pyrkii hiilineutraaliuteen vuoteen 2035
mennessa. Helsinki pyrkii vdhentdamaan liikenteen
paastoja 69 prosentilla vuoden 2005 tasosta vuoteen
2035 mennessa.

Ohjelman mukaan noin puolet potentiaalisista
paastdvahennyksistd voidaan saavuttaa perusuran
mukaisilla vahennystoimilla (mm. ajoneuvoteknologia,
uusiutuvat polttoaineet), ja ohjelmassa esitetyisté uu-
sista toimenpiteista merkittavimpia ovat séhkdautojen
osuuden merkittava lisédminen henkildautoista, ras-
kaan liilkenteen teknologiaan panostaminen, Helsingin
sataman paastovdhennykset sekad henkildautoliiken-
teen hinnoittelulla (pysakainti- ja tienkayttomaksut).
Lilkenteen  toimenpidekokonaisuuksia  esitetdan
kaikkiaan 30 kpl.



Miten ilmastonmuutos voi vaikuttaa Helsingin
liikenteeseen?

lImastonmuutoksella on moninaisia vaikutuksia, jois-
ta osa johtuu Helsingin ilmaston varsinaisesta muut-
tumisesta mutta merkittavimmat aiheutuvat ilmién
hillitsemiseen tai siihen sopeutumiseen téhtaavista
politiikkatoimista kuten liikenteen vahapaastdisyyden
tavoittelusta.

Mahdollisia vaikutuksia Helsingille:

M Liikenteen sdhkéistyminen nopeutuu ilmaston-
muutoksen hillitsemiseen téhtédvien politiik-
katoimien yleistyessd. Sddn dadri-ilmidt kuten
helle, tuulisuus ja tulviminen voivat kuitenkin
vdhentdd pydrdliikenteen houkuttelevuutta.

B Ympdrivuotisen pyérdliikenteen osuus kasvaa
talvien muuttuessa leudommiksi.

W Sddn ddri-ilmiét kuten kaupunkitulvat
aiheuttavat merkittdvié ongelmia liikenteen —
erityisesti metron — toimintavarmuudelle ja luo-
tettavuudelle. Raideliikenne on erityisen herk-
kd lumimyrskyille, joiden oletetaan yleistyvén
ja muuttuvan rajummiksi. Keskimddrdinen
toimintavarmuus paranee talvien lyhenemisen
vUoKksi.

B /mastopakolaisten madrd saattaa lisédintyd
Helsingissd nopeallakin aikataululla elinolo-
suhteiden heiketessé mm. Afrikassa ja Aasias-
sa. Pakolaisten mddrd lisGd kaupungin kasvua
mutta vaatii tarkkaa suunnittelua segregaa-
tion estdmiseksi.

Tyon muutos

Valtioneuvosto on laatinut esityksen keskeisista
suomalaiseen tyéhon vaikuttavista potentiaalisista
kehityskuluista. Odotettavissa on, ettd automaation ja
tekodlyn maara tulee kasvamaan tyoelamassa ja kus-
tannustehokkuuden nimissé kaikki automatisoitavissa
oleva tyd automatisoidaan. Erityisesti asiantuntija- ja
tietotyd ovat jatkossa entistd enemman ajasta, paikas-
ta ja tydnantajasta riippumatonta. Ty0 on entistd mon-
imuotoisempaa, itseohjautuvampaa ja monitilaisem-
paa. Tulevaisuuden ty6 voi olla myds tyénantajatonta
tai ainakin tydnantajan rooli pienenee. Tyd voi jatkossa
perustua alusta-, jakamis- tai keikkatalouteen, itsensa
tyollistamiseen, osuuskuntiin tai yhteistuottajuuteen
tai yhdistelmaan useasta tai kaikista edelld mainituis-
ta.

Tyokentén pirstaloituessa myds toimeentuloa kootaan
useista puroista. Epdsaanndéllinen tyd johtaa epasaan-
néllisiin tuloihin ja edelleen epavarmuuteen ja huoleen
toimeentulosta. Taman kehityksen my&ta tydon rooli
yhteiskuntaan kiinnittymisen padvaylana pienenee.
Samalla myds tydn merkitys liilkennejarjestelman run-
kona pienenee. Tybaikojen ja -paikkojen sekoittumi-
nen, tyéelaman ulkopuolelle jadvien osuuden kasvu
seka liikkumiseen liittyvan tyén automatisointi vaikut-
tavat liilkennejarjestelmaéan merkittévasti. Liilkkumisen
maara ei valttamattda muutu, mutta liilkkumisen suun-
nat, ruuhka-ajat ja liikkumisen tarkoitus muuttuvat
tyokentan muutosten mukana.

Miten tyon muutos voi vaikuttaa Helsingin
liikenteeseen?

Tydn muutosnopeutta ja muutoksen laajuutta on viela
vaikea arvioida. Selvaa kuitenkin on, etta tyén luonne
tulee muuttumaan nykyisesta ja suorittavan tyén

osalta automaatio sy6 tydpaikkoja kiihtyvalla tahdilla.

Mahdollisia vaikutuksia Helsingille:

B Suorittavan tyén tyépaikat poistuvat sitd mu-
kaa, kun ne voidaan automatisoida. Jdljelle jad
pddasiassa tieto- ja palvelutyétd, joista ensin
mainitun osalta tyépaikan sijainti hdmdrtyy
ja viimeksi mainittu keskittyy keskustoihin ja
tiiviille alueille.

M Tyén luonne muuttuu epdsddnnélliseksi ja
paikasta riippumattoman tyén osuus kasvaa,
mikd heijastuu tydlikenteen rytmiin ja tasaa
liikenteen ruuhkahuipputunteja. Moni mat-
katyyppi, jopa tybmatkat, voidaan ajoittaa
nykyisten huipputuntien ulkopuolelle etctydn
yleistyessd ja sen hyvdksyttévyyden kasvaes-
sa.

W Tyottémien ja tydeldmdn ulkopuolelle jécvien
osuuden kasvaessa liikkuminen siirtyy
tyéliikenteestd vapaa-ajan liikenteeseen, mikd
johtaa kapasiteetin riittévyyteen nykyista
vdhemmdlld kaistamddrdlld mutta vaikeuttaa
ennustettavuutta.

B Joukkoliikenteen aikataulu- vuoro- ja kalusto-
suunnittelu vaikeutuu ja muuttuu dynaamisem-
maksi. Aikataulusidonnaisista yhteyksisté
siirrytédn nykyistd enemmdn kutsupohjaiseen
litkennéintiin.
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Kaupungistuminen ja ikdantyminen

Helsingin kaupungin laatiman Helsingin ja Helsingin
seudun vaestdennusteen mukaan Helsingin vakiluvun
arvioidaan kasvavan vuoden 2019 n. 648 000 asuk-
kaasta 795 000-884 000 asukkaaseen vuoteen 2050
mennessa. Vaihteluvali riippuu valitusta véestdprojek-
tiosta, jotka ovat perusvaihtoehto, nopea vaihtoehto ja
hidastuva vaihtoehto.

Kasvua tulee ennusteen mukaan kuitenkin vahintdan
147 000 asukkaan verran (+23 %) ja suurimmil-
laan jopa 236 000 asukkaan verran (+ 36 %). Koko
Helsingin seudun (14 kuntaa) vakiluku kasvaa nykyi-
sesté alle 1,49 miljoonasta 1,89-2,0 miljoonaan asuk-
kaaseen (+ 26-32 %).

Samalla vaestd myos ikdantyy merkittavasti. Vaestden-
nusteen mukaan yli 75-vuotiaiden méara kasvaa Hel-
singissd perusvaihtoehdon mukaan jopa 100 %
vuoteen 2050 mennessé, jolloin heiddn osuutensa
vaestosta olisi 11 % nykyisen 7 % sijaan.

Samassa véaestdennusteessa on laadittu myés alueit-
tainen ennuste vuoteen 2034 saakka, ja sen mukaan
suurimmat kasvualueet ovat:

Kalasataman projektialue (+ 16 300 as.),
Kruunuvuorenranta ja Laajasalo (+ 13 700 as.)
Pasila (+ 13 000 as.)

Jatkasaari (+ 9 500 as.)

Vuosaari (+ 8 500 as.)

Lauttasaari (+ 5 300 as.)

Hernesaari (+ 5 200 as.)

Kaupungistumisen taustalla on lukuisia tekij6itad, mm.
elinkeino- ja tuotantorakenteen muutokset, vaeston
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ja yritysten tiheyden tuomat skaalaedut seké kaupun-
kien vetovoimatekijat kuten korkeakoulut ja palvelu-
tarjonta. Demos Helsinki on tunnistanut kuusi kau-
punkikehityksen muutosvoimaa; muuttuva tydeldma,
maahanmuutto, infrainvestoinnit, kiinteistémarkkinat,
asumisen preferenssit ja kaupunkiattraktiot. Ik&danty-
misen taustalla ovat mm. elinidanodotteen kasvu, suur-
ten ikaluokkien elakodityminen seka alhainen syntyvyys
(STM).

Toisaalta 2020 alkuvuodesta maailmaa lamauttanut
Korona -pandemia on synnyttényt kysymyksia kau-
pungistumiskehityksen suhteen. Tosiasia on, etta
tiiviit kaupungit ovat kulkutautien edessa erityisen
haavoittuvaisia, kuten useat Koronaa edeltaneet epi-
demia-aallot ovat osoittaneet. Kaupungeilla on kuiten-
kin edellytyksia selviytya erilaisista kriiseista parhai-
ten, silla niissd taloudellista toimeliaisuutta on
eniten. Monipuoliset palvelut, taloudellisten ja sosiaa-
listen mahdollisuuksien kirjo, lyhyet etaisyydet ja arjen
sujuvuus ovat kaikki tekijoitd, jotka ovat olleet kau-
punkien kasvun ajureita vuosisatoja ja ovat niitd myos
jatkossa.

Miten kaupungistuminen vaikuttaa Helsingin
liikenteeseen?

Kaupungistumisen vaikutus Helsingin liikennejér-
jestelmaédn on merkittava, sillda nykyistd suurem-
pi asukasmaérad aiheuttaa myds enemman liiken-
nesuoritetta. Kaupungistuminen johtaa kaupungin
kasvuun, mikd on Helsingille erittdin tarkea tavoite.
Kasvun ei kuitenkaan voi antaa ohjautua henkildau-
toliilkenteeseen jo rajallisen katutilan, mutta erityisesti
autojen muiden negatiivisten vaikutusten vuoksi.

Mahdollisia vaikutuksia Helsingille:

B Suurempi vakiluku mahdollistaa tehokkaan
joukkoliikenteen, miké helpottaa pddstévihen-
nystavoitteiden saavuttamista.

B Katuverkon kapasiteetti loppuu kesken ja
liikenne ruuhkautuu, mikdli henkiléautoliiken-
teen mdadrdd ei saada véhennettyd riittéivasti
erityisesti tdrkeimmilld sisGdntulovdylilld.
Kapasiteettiongelma heijastuu nopeasti myés
joukkoliikenteen luotettavuuteen, mikdli sille ei
voida taata yksinomaan sille omistettua tilaa.

B Katutila on erittdin kysyttyd vilkkaimmilla alue-
illa, kun tilaa kaipaavat mm. palveluelinkeinot,
pysdkoidyt ajoneuvot, joukkoliikenteen pysdkit
ja asukkaat. Katusaneerausten tai raidey-
hteyksien toteuttaminen taikka pydrdliikenteen
olosuhteiden parantaminen aiheuttavat téllais-
illa alueilla suuria tilapdisié ongelmia.

[l Jos autoliikenteen kulkutapaosuus pysyy
nykyisellddn, kasvavat Idhipddstdjen ja melun
aiheuttamat ongelmat nykyisestd etenkin, jos
autokanta ei sdhkdisty riittévdn nopeasti.

B Suurempi asukasmddrd johtaa jalankulki-
joiden ja pyérdilijdiden absoluuttisen mddrdn
kasvuun, mikd nykyiselléd katuverkolla johtaa
potentiaalisten konfliktitilanteiden lisééntymi-
seen eri kulkutapojen vdlilld (erityisesti auto +
pyord ja pyérd + jalankulkija).

B Helsingin seudun kasvu aiheuttaa myds
seudulta tulevan liikenteen suoritteen kasvua.
Tarkedd on edistdd koko seudun asunto-,



palveluverkko- ja kaavoituspolitiikkaa sekd
joukkoliikenne- ja liityntdpysdkdintiratkaisuja
kestdvdn kehityksen mukaiseen suuntaan,
jotta muualta Helsinkiin suuntaava liikenne ei
aiheuta paikallisia ongelmia.

B Kaswu ei sijoitu tasaisesti kaikille asuinalueille,
vaan jotkut asuinalueet ovat houkuttelevampia
kuin toiset. T&md voi johtaa alueiden viliseen
segregaatioon ja edelleen epdtasa-arvoisiin
liikkumismahdollisuuksiin, jos asiaa ei huomioi-
da riittévasti.

Miten vaeston ikdantyminen vaikuttaa
Helsingin liikenteeseen?

Véeston ikaddntyminen vaikuttaa liikkkumistarpei-
den monipuolistumiseen tyoliikenteen roolin pienen-
tyessa. lakkaiden omaehtoisen liilkkumisen helpotta-
minen vahentad kustannuksia ja mahdollistaa kotona
asumisen pidempadn, mutta lisdd myds vaatimuk-
sia lahiymparistoille ja likkumisen esteettomyydelle.
Lisad huomiota tulee kiinnittda liilkkumisen koettuun
tasa-arvoon eri asukasryhmien valilla.

Mahdollisia vaikutuksia Helsingille:

W /Gkkdiden liikkumistarpeet ovat ajan ja paikan
suhteen hyvin erilaisia tyéssékdyviin verrattu-
na. Asuinalueiden valinnassa Idhipalveluiden
saatavuus ja asuinrakennusten kdytettdvyys
korostuvat.

W Tiiviilla alueilla palveluiden ja asuntojen vdili-

matkat ovat lyhyitd, mikd helpottaa jalankulun
ja pyérdliikenteen houkuttelevuutta. Lihasvo-
imainen liikkuminen taas vdhentdd lukuisia
terveyshaittoja ja madaltaa kuolleisuutta.

Vaatimukset esteettémyyden ja saavutet-
tavuuden liséidmiseksi kasvavat, erityisesti iGk-
kdiden suosimiin kohteisiin. Tdrkeitd kohteita
ovat etenkin sosiaali- ja terveyspalvelut, liikun-
ta-ja kulttuuripalvelut sekd joukkoliikenteen
asemat ja pysdkit.

Digitaalinen esteettdmyys nousee yhd suurem-
paan asemaan palveluiden siirtyessd netti- ja
mobiilipalveluiksi. Jos ikddntyvd populaatio
pitdd palveluita, kuten ruoan kotiinkuljetus,
helppokdyttdisind ja houkuttelevina, se voi
johtaa suurempaan pakettitoimitusten kasvu-
un asuinalueilla.

Liikenneonnettomuuksien riskit kasvavat
vdestén ikédntymisen mydtd. Idkkdiden omat
aistit ja reagointikyky heikkenevit ja kaupunki-
ympdristd monimutkaistuu, mitké lisddvdét on-
nettomuusalttiutta. Samalla onnettomuuksien
seuraukset ovat vakavampia kehon hauras-
tuessa iéin myéta.

Kuva 3. Kalasataman rakentuva REDI tornitalo 2020. Kuva: Helsingin
kaupungin kuvapankki / Tero Pajukallio
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Tulevaisuuskuvat muissa
kaupungeissa

Tyossa tutkittin -~ muutamien  esimerkkikaupun-
kien laatimia tulevaisuuskatsauksia ja -strategioita.
Naista mielenkiintoisin oli Koépenhaminan seutuor-
ganisaation skenaariotyd "Tulevaisuuden liikkuminen
paakaupunkiseudulla” (Ramboll Denmark 2018), jossa
kartoitettiin laajasti tulevaisuuden liilkkumiseen vai-
kuttavia ajureita vuoteen 2040 seké laadittiin kolme
skenaariokertomusta, joissa kolme epavarmaksi
arvioitua muuttujaa; tahto investoida joukkoliikentee-
seen, automaattiajoneuvojen omistus / palveluistumi-
nen sekd yhdyskuntarakenteen kehitys kehittyivat
eri suuntiin. Kustakin skenaariokertomuksesta tun-
nistettiin indikaattoreita ja varoitussignaaleja, jotka
voivat kertoa kehityksen olevan kulkemassa kysei-
sen skenaarion suuntaan. Naitd indikaattoreita seka
itse skenaariotarinoita voidaan kayttda tulevaisuutta
koskevien péaatésten tukena varmistamaan, etté vali-
tut paatokset ja politilkat ovat toimivia kaikissa mah-
dollisissa tulevaisuudenkuvissa.

Kéopenhaminan tarkastelun keskeiset paatelmat
olivat, etta tulevaisuutta ei ole vield maaritetty, vaan
paatoksentekijoilla on keskeinen rooli uusien teknolo-
gioiden ja muiden drivereiden hyddyntamisessa ja
ohjaamisessa seudun kannalta optimaalisella tavalla.
Lisaksi tyon paatelmana todettiin, ettéd kaupunkitilan
rajallisuuden takia tilatehokas joukkoliikenne on tar-
peen myos pitkalle automatisoituneessa liikennejar-
jestelmassé, misté johtuen raideliikennejarjestelman
asteittaista laajentamista kannattaa jatkaa.
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Teknologian tuomat disruptiot
kaupunkiliikenteessa

Globalisoituneessa taloudessa uudet teknologiat
levidvat markkinoille nopeasti. Seuraavassa on tar-
kasteltu muutamien kehitystrendien osalta tapahtu-
neita muutoksia tarkastelluissa esimerkkikaupungeis-
sa.

Singapore, Mobility as a Service

Singaporessa on tihed kaupunkirakenne ja 5 mil-
joonaa asukasta, ja mm. ndma tekijat houkuttele-
vat yrityksia alueelle. Kaupungilla on oma jaetun
ajamisen sovellus, se on avannut julkisen liikenteen
tiedot julkiseksi dataksi ja kaupungin innovatiivi-
nen suhtautuminen lilkenteen kehitykseen on osana
Singaporen Smart City -suunnitelmaa. MaaS-
palveluita Singaporessa tarjoavat ja kehittédvat mm.:
(Koh, 2017; Maas Global, 2019; MobilityX, 2019)

MaasS global, matkasuunnittelu julkiselle likken-
teelle seka ovelta-ovelle taksipalvelu

Beeline, kutsubussipalvelu, joka oli 1/2020 asti
kaytettavissd. Reaaliaikaiset seuranta, paikan
varaus ja reittiehdotus mahdollisia.

NTU-NXP konsortio, testialusta uusille liik-
kumispalveluille yliopiston alueella. Sisaltaa
liikenneverkon palveluineen, liikennevalot,
tullimaksut, pysékaéinnin hallinta, viestinta,
autonomiset autot.

MVL Foundation, ekosysteemi liikkumisen
palveluille, jossa vaihdetaan dataa MVL-
virtuaalivaluuttaan, jolla hankitaan alustalla
palveluita, kuten kyydinjako, taksi ja

navigointipalvelut seka tiedonkasittely esim.
huoltojen tai kauppojen yhteydessa.

mobilityX, tuottanut alustan Zipster, jonka tav-
oitteena on saada mahdollisimman moni liiken-
nemuoto asiakkaiden hankittavaksi yhdell3,
samalla alustalla.

Oslo, sahkoautot

Oslo on asukkaidensa ostovoimalla mitaten var-
akas, ja Norjan sahkodntuotanto perustuu uusiutu-
viin energianldhteisiin. Markkina on siis sahkdisen
liikenteen kannalta otollinen. Sédhkdautojen osuus oli
vuoden 2019 ensimmaisella puoliskolla 48% uusista re-
kisterdidyistd ajoneuvoista. Sahkdautot ovat suo-
sittuja etenkin padkaupungissa Oslossa, joka tarjoaa
ilmaisen lataamisen uusiutuvalla energialla kaikilla
tyypin 2 latauspisteilld, ilmaiset julkiset pysékoéin-
tiruudut ja prioriteetin hakemuksille. Valtio on lisaksi
nopeuttanut sahkodistymistd veroeduin ja hankinta-
tuin. (Fridstom, 2019; Solsvik, 2019)

Berliini, sahképotkulaudat

Berliinissé Lime-séhkdpotkulaudoilla ajettiin yhtion
mukaan yli miljoona matkaa ensimmaisen 80 paivan
aikana. Berliinissa sahkopotkulautoja operoivat mm.
Tier, Circ, Bird, Lime ja Voi. Syyskuun 2019 lopussa
suurimmat operoijat Lime, Tier ja Voi omistivat
Berliinisséd yhteensa yli 11 000 sahkopotkulautaa.
Kaupunkion sallinut yritysten toiminnan laajentamisen
Berliiniin ilman ylarajaa. (Petzinger, 2019)

Turvallisuuden vuoksi Berliinin  kaupunki kielsi
sahkopotkulautojen kaytén jalkakaytavilla. Lisaksi
vialliset s&@hképotkulaudat on s&antéjen mukaan



poistettava 24 tunnin kuluessa, ja pysakdintiin on luotu
ohjeistus.

New York City, uudenlaiset taksipalvelut

New Yorkissa oli 1900-luvun alulta kehitetty taksi-
lupajarjestelma, jota séadeltiin kaupungin taksi- ja
limusiinikomission toimesta. Kasvava kysyntd sai
yksittéisen luvan hinnan nousemaan v. 2014 1,3 mil-
joonaan dollariin. Kyydinjakopalvelut ovat sittemmin
yleistyneet ja pudottaneet taksilupien hinnat 180 000
$ tasolle sekd samalla madaltaneet perinteisen taksi-
toiminnan mé&araa ja tuottoja. (Slater, 2018)

Nykyisin paivittdiseen tydmatkaansa 1,6 % tyomat-
kaajista kayttaa taksia ja 4 % eri kyydinjakopalveluita.
Kyydinjakopalveluista suurimpia ovat Uber, Lyft, ja
51INY Rideshare. Matkustus on lisdantynyt erityis-
esti kaukaisemmissa matalan tulotason [ahidissa,
joissa auton omistajuus on vahéista. Kaupunki on
asettanut yhdenmukaisia vaatimuksia taksikaluston
laadulle ja kyvykkyydelle, esimerkiksi vaatien vaihtoa
hybridikalustoon 2010- luvun aikana ja asiakkaita
varten takseihin laitteistoa, joka tarjoaa reaaliaikaisen
kartan, vilhdetta, iimastoinnin ja korttimaksupaatteen.

New Yorkin kaupunki yritti rajoittaa kyydinjakopalve-
luiden maaréda 2010-luvun lopulla, mutta epaonnistui
kohdatessaan suurta vastustusta eri kyydinjakopalve-
luilta, kuten Uberilta. (Hawkins, 2019)

Saumattoman liikennejarjestelman
toimijat ja roolit

Tyossa kartoitettiin kirjallisuuskatsauksena kansain-
valisten jarjestdjen ja konsulttitoimistojen laatimia
tulevaisuustoitd. Katsauksen perusteella muualla
oli tunnistettu vastaavia trendeja ja laadittu saman-
kaltaisiin tekijoihin pohjautuvia skenaarioita kuin Hel-
singissa.

World Economic Forum on tuottanut White Paper-
in: Designing a Seamless Integrated Mobility System
(SIMSystem) - A Manifesto for Transforming Passen-
ger and Goods Mobility (2018). Esityksesséan WEF on
tunnistanut liikennejarjestelman kolme keskeista ele-
menttia.

)
Physical

Kuva 4. Yhteentoimivuuden tasot. World Economic Forum 2018

Lisédksi WEF toteaa, ettd saumaton integroitu liik-
kumisjérjestelma ("Seamless Integrated Mobility
System”) edellyttéda aktiivista panostusta julkisilta
toimijoilta, yksityiseltd sektorilta sekd kuluttajilta,
jotta jarjestelmaan liittyvat esteet ylitetdan ja jotta
toimijat kykenevéat tekeméan uudenlaista yhteistyota

keskenaan. Eri toimijoille on tunnistettu mahdollisia
rooleja kayttajind, operaattoreina, omistajina seka
regulaattoreina - kaupungin mahdolliset roolit liittyvat
naista kolmeen viimeksi mainittuun.

Key Actors
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Consumers Private Government
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User Operator Owner Regulator

Potential Roles

Kuva 5. Paatekijat ja potentiaaliset roolit. World Economic Forum
2018.
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Helsingin tulevaisuusskenaariot

Skenaariotyoskentelyn menetelma

Tulevaisuustutkimuksen tarkoitus on tutkia vallit-
sevia tulevaisuuskasityksia. Tulevaisuudet, tai tule-
vaisuuskuvat, voidaan luokitella seuraavasti (Sirkka
Heinonen 2018):

1. Mahdolliset (avoin kartoitus)

2. Todennakoiset (analyyttiset odotukset)

3. Toivotut/epatoivotut (normatiiviset ja kriittiset
toimenpiteet) tulevaisuudenkuvat

Time

Present > Preferable futures

Probable futures

Plausible futures

Possible futures

Kuva 6. Tulevaisuuskuvien mahdollisuudet. Kuva: Nesta, muunnos
Dufva, editoitu Ramboll

Skenaariotydskentely on laajasti sovellettu menetelma
esimerkiksi strategia- ja visiotdissa. Tulevaisuuden
skenaario on vapaamuotoinen ja nakemyksellinen,
mutta samalla vankasti nykyhetkelld saatavilla ole-
vaan tietoon pohjautuva kertomus mahdollisesta tule-
vaisuudentilasta. Skenaarioilla ei pyritd ennustamaan
todellisuudessa toteutuvaa tulevaisuutta, vaan tavoit-
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teena on hahmottaa useita erilaisia ja mahdollisia tule-
vaisuuden kehityslinjoja. Skenaarioiden avulla voidaan
tunnistaa oleelliset muuttujat ja pyrkia aktiivisesti toi-
mimaan myodnteisten vaihtoehtojen toteuttamiseksi ja
kielteisten kehityskulkujen ehkaisemiseksi.

Tulevaisuuskuvien rakentamisen ensimmaisessa vai-
heessa tunnistettiin ja sovittiin yhtenaiset, vakioitavat
lahtokohdat tulevaisuuskuvien rakentamiseksi. Nailla
tarkoitettiin sellaisia muuttujia, jotka ovat suhteellisen
varmoija ja joilla voi olla suuri vaikutus Helsingin liiken-
teeseen, mutta joille ei kuitenkaan tassa tydssa ole
mielekastéd antaa erilaisia arvoja. Vakioiduiksi muut-
tujiksi valittiin ilmastonmuutos, liikenteen sahkoisty-
minen, tydon muutos, kaupungistuminen ja ikdantymi-
nen.

Seuraavassa vaiheessa tunnistettiin kriittiset muut-
tujat, joiden epavarmuuksiin tydon tulevaisuuskuvissa
pureuduttiin. N&illd tarkoitetaan sellaisia muuttujia,
joilla voi olla suuri vaikutus Helsingin liilkenteeseen,
mutta joiden toteutumiseen liittyy merkittévié epavar-
muuksia. Liséksi muuttujien vaikutusten suuntaan ja
suuruusluokkaan liittyy epétietoisuutta. Muuttujien
tunnistamiseen kaytettiin nelikenttdanalyysia muuttu-
jien vaikuttavuuden ja epdvarmuuden suhteen. Kriit-
tisiksi muuttujiksi tunnistettiin:

1. Liikenteen automaatio, jonka toteutumiseen
liittyy epavarmuutta

2. Liikkumispalveluiden kaytto ja kulkuvélineiden
omistajuus, joka voi perustua yksilolliseen

liikkumiseen ja kulkuvalineiden yksityiseen
omistajuuteen, tai liikkumispalveluiden laajaan
kayttoon yhteiskayttdisilla kulkuvalineilld

3. Datan avoimuus ja datainfran omistajuus,
joka voi toteutua yritysvetoisesti ja johtaa da-
tan omistajuuden keskittymiseen, tai avoimen
datan periaatteella, jolloin yksittaisilla ihmis-
illda ja julkisella sektorilla on suurempi rooli

Tydn tulevaisuuskuvat luotiin kriittisille muuttujille
asetettavia arvoja yhdistelemalla, kuten milla tavalla ja
missd maarin automaatio, palveluistuminen ja datan
avoimuus kehittyvat. Tulevaisuuskuvien tavoitteena
oli tunnistaa kriittisten muuttujien epdvarmuuksien
yhteisvaikutukset. Skenaariokertomukset ovat koko-
naisuudessaan esitetty liitteessa 1.



Skenaario A ”’Integrated
market-driven”

Globaalien yritysten vetdmd automaatioon
perustuva kaupunkiliikenne

Maailmassa toimii muutamia megakorporaatiota,
jotka ovat suvereenisti alkaneet ottaa haltuun digi-
talisaatiota sekd liikennepalvelumarkkinaa. Mega-
korporaatiot toimivat MaaS-operaattoreina, joiden
ekosysteemi koostuu globaaleista liikennepalvelu-
operaattoreista sekd muutamista paikallisista yrityk-
sistd, jotka hyddyntdvdt korporaatioiden tarjoamaa
liikkumisdataa sekd teknisié alustoja korvausta vas-
taan.
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Suljettu
Yli puolet Helsingin moottoriajoneuvokannasta on

korkean tason automaatioasteen (SAE 4 ) mukaisia.
Kaupallisessa ja  joukkoliikenteen kdytdssd olevis-
sa ajoneuvoissa automaation aste on tétdkin ylei-
sempdd. Moottoriajoneuvot ovat pddosan ajasta
liikenteessd johtuen autokannan muuttumisesta
palveluistumisen kautta yhteiskdyttéiseksi (Idhde:
Google Waymo). Autottomien kotitalousten osuus
on kasvanut HelsingissG jo 80 prosenttiin MaaS-
operaattoreiden aggressiivisen hintakilpailun  ja
yleistyvien  automaattiajoneuvoihin  perustuvien
palvelujen helppouden vuoksi.

@ {

Avoin

Liikennejérjestelmd perustuu julkisten toimijoiden

jarjestdmddn kehittyvddn raideliikenteeseen ja sité
tdydentdvddn ja sen kanssa kilpailevaan monipuoli-
seen kulkumuotopalvelu-valikoimaan.

Skenaarion vaikutukset terveelliseen, turval-
liseen ja viihtyisdan ymparistoon
Liikkumispalveluiden tarjoajat pystyvat huolehtimaan
asiakkaistaan ovelta-ovelle hyddyntaen kutsuohjattuja
ja autonomisesti operoivia kuljetuksia. Na&ma
palvelut ovat edullisia kayttaa ja ne takaavat hyvan
saavutettavuuden useille eri kayttajaryhmille. Toisaalta
ovelta-ovelle -tyyppiset palvelut korvaavat kavely- ja
pyéramatkoja, minkd seurauksena liikkumattomuus
uhkaa yleistyd kansanterveydellisend ongelmana.

Automaation ansiosta lilkkenneturvallisuus on korkealla
tasolla. Suojaamattomien tienkayttéjien ndkékulmasta
ajoneuvojen ennakoitavuus paranee, mika osaltaan
edistaa kavelyn ja pyorailyn olosuhteita.

Koska osa liikennejarjestelméasté perustuu globaalien
yritysten omistamiin palveluihin, edellyttaa kuluttajille
annetun palvelulupauksen lunastaminen fyysiselta
kaupunkiymparistoltd maaréllisesti ja alueellisesti
kattavasti tilaa matkustajien nousu- ja jattopaikoille.
Yrityksille dedikoidut tilat osittain hukuttavat Helsingin
omaleimaisuutta globaalisti vakioitujen modulaaristen
ratkaisujen alle.

Vaikutukset kasvuun ja elinkeinoelaman
edellytyksiin

Liikennepalvelut kehittyvat saumattomaksi palvelutar-
jonnaksi globaalien MaaS-operaattorien kokoamissa
ekosysteemeissa, joissa liikennepalvelujen tarjoajien
keskindinen hintakilpailu takaa kuluttajille alhaiset
hinnat ja ohjaa suuruuden ekonomiaan. Automaatti-
ajoneuvojen ohjaus tapahtuu automaation ja

Kuva 7. Automaattiajoneuvot jakavat tietoa kesken@an. Ramboll
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etdohjauksen avulla, mika tekee automaattisten taksi-
palvelujen ja kimppataksien tuotannosta edullista.

Kehityksen lopputuloksena on syntyméssa Helsingin
eri alueiden kysyntdan sopeutettuja julkisten ja kau-
pallisten palvelujen yhdistelmi&, jotka tarjotaan kulut-
tajalle muutamasta markkinaa hallitsevasta kaupalli-
sesta alustasta. Suuryritysten ekosysteemeissa toimii
my0s joitakin paikallisia palveluoperaattoreita, jotka
kytkeytyvéat globaaleihin alustoihin ja sopeutuvat yri-
tysten ekosysteemin pelisdéntéihin ja ansaintalogiik-
kaan.

Kehitysta tukee yrityksille keskittyva data, joka mah-
dollistaa entistéd personoidumman asiakaskokemuk-
sen. Yritykset kayvat kauppaa keskenédan kuluttajilta
kerattavalld liikkumisdatalla, jota kaytetdan laajasti
palvelujen operoinnin liiketaloudellisessa optimoin-
nissa. Pienet ja ketterat yritykset voivat 16ytaa arvon-
luonnin  mahdollisuuksia erityisesti dataléhteiden
ainutlaatuisesta yhdistédmisestd. Kaupunki keraa ja
jakaa myds padosin omista jarjestelmistadn peraisin
olevaa dataa, mutta t&té ei nahda liiketoiminnallisissa
arvoketjuissa kovin merkittavana.

Automaation ja drone-kuljetusten myété pienlogistii-
kan palvelutaso on korkea. Liikenteen ongelmatilan-
teisiin vastataan p&aosin tekoalyyn perustuvien jar-
jestelmien avustuksella.
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Vaikutukset kestavaan kaupunkiin

Joukkoliikenteen runko on raideliikennetta, jota kayt-
taen suuret ihmisvirrat kulkevat aluekeskusten valilla.
Raitio-, metro- ja Iahijunaliikenne ovat kaikki kasva-
neet merkittévésti vuoden 2020 tasosta, raitioliikenne
suhteellisesti eniten. Monimuotoinen lilkenne on
yleistd, kun vahvoja runkoyhteyksia tdydentévat er-
ilaiset pienemmilld  lilkkumisvalineilld toteutetut
padsaantdisesti automatisoidut liikkumispalvelut.
Hyvin toimiva syéttéliikenne tukee autotonta elaman-
tapaa kaupunkikeskustojen ulkopuolellakin, joskin
kaupallinen palvelutarjonta on osassa Helsingin esi-
kaupunkialueita edelleen kehittyméatonta. Riskind on
liikennepalvelujen palvelutasojen alueellinen eriytymi-
nen seka asiakkaiden valikointi.

Kaupallinen megakorporaatioiden kehittdma au-
tomaattiliilkenne saattaa myéhemmin vahvan jalansijan
saatuaan pyrkid haastamaan myds julkisten toimijoi-
den jarjestdman palvelun tarjoamalla runkoliikenteen
reiteille aggressiivisesti hinnoiteltuja yhteiskaytto-
ajoneuvoihin perustuviavaihtoehtoja (Lahde: Deloitte),
mikali se tilankaytdllisesti mahdollistetaan.

Palveluistumisen my6téd ajoneuvokanta on tehok-
kaassa kaytdssa. Autonomistuksen ja yksityisautoilun
suoritteen pienentyminen on vaikuttanut kadunvar-
sipysakoinnin ja katuverkon kapasiteetin kysynnan
laskuun siind maarin, ettd katutilaa on tullut mah-
dolliseksi osoittaa laajamittaisesti toisiin tarkoituksiin.
Osa vapautuneesta katutilasta palvelee kaupallisten
liikkumispalveluiden tarpeita esimerkiksi pysahtys-
paikkoina.

Katutilasta vapautunut pysakéintitila on samalla ollut
merkittéva osatekijé laadukkaan ja kattavan pyoratie-
verkoston rakentumisessa koko Helsingin alueelle.

Kulkutapojen erottelu on toteutettu katuluokittain.
Paa- ja kokoojakaduilla automaattiajoneuvojen suju-
vuuden varmistaminen edellyttda pyorailyn ja muiden
kevyempien kulkumuotojen erottelua omille vaylilleen.
Keskusta-alueiden vilkas jalankulku ja pyoraliikenne
rajoittaa mahdollisuuksia luoda sujuvaa operointi-
ympéristéd automaattiselle liikenteelle. Globaalien
logistiikkatoimijoiden automatisoidut drone-kuljetuk-
set ovat osa aikakriittisten tavaroiden logistiikan
last-mile kuljetuksia, ja niille on varattu tilaa seka
kiinteistdjen katoilta ettd katutasolta julkisesta ti-
lasta. Skenaariossa merkittavana driverina ovat
liiketaloudelliset intressit, jotka voivat olla ristiriidassa
kaupungin resurssien tehokkaan kayton ja kaupungin
toiminnallisten tarpeiden kanssa.

Vaatimukset digitaaliselle infrastruktuurille eivat ole
kovin korkeita liittyen fyysisen tilan tarpeeseen.



Skenaario B ”Private autonomy”

Yksityisomisteisiin automaattiajoneuvoihin
perustuva liikkenne

Autonvalmistajat ovat uudistuneet merkittédvasti
vuosikymmenten aikana. SGhkékdyttdisten automaat-
tiautojen hinnat ovat olleet pitkddn laskussa, eivitkd
erilaiset liikkumispalvelut tai joukkoliikenne ole olleet
riittdvdn kilpailukykyisid. Noin puolet kotitalouksista
omistaa moottoriajoneuvon ja liikkuminen on helpot-
tunut automaation huolehtiessa pysékdimisestd ja
kyyditsemisestd. Kdyttdjédata on autonvalmistajien
omaisuutta eikd sitd hyddynnetd laajalti lilkennejéir-
jestelmdn optimoinnissa. Odottamattomia ruuhkia
ilmaantuu sinne ténne autojen yrittdessd optimoi-
da reittejéiéin, mutta kdyttdjddatan ollessa tiukasti
autonvalmistajien ja -omistajien hallussa.

Automaatio fr—— | —
Alhainen Korkea
Palveluistuminen | @ {
Suppea Laajalle levinnyt
Datan avoimuus Q) | :
Suljettu Avoin

Skenaarion vaikutukset terveelliseen, turval-
liseen ja viihtyisddn ymparistoon

Kaupungissa lilkkkuminen on automatisoitunutta.
Automaattiautot tarjoavat kotitalouksien liikkumis-
tarpeisiin niin korkean palvelutason, ettd niille
on vaikea keksia kilpailukykyisia vaihtoehtoja
keskusta-alueiden ulkopuolella. Kuitenkin kantakau-
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Kuva 8. Automaattinen ajoneuvo voi mahdollistaa tydskentelyn ja rentoutumisen matkan aikana. Ramboll

pungissa asuvat kayttavat autoa enimmakseen
yhteiskayttoisesti osana saumattomasti toimivia liik-
kumispalveluja. Joukkoliikenteen kysynnan pienen-
tyessd korkean palvelutason alueiden ulkopuolella,
korvautuu osa matkoista kavely-, pyora- ja automat-
koilla matkan pituudesta riippuen.

Automaation lisddntyminen edesauttaa liilkenneturval-
lisuutta, esimerkiksi ylinopeuksia esiintyy huomat-
tavasti nykyistd védhemman, johtuen ajoneuvojen ke-
hittyneesta automatiikasta.

Ajoneuvokanta kasvaa,ja ajoneuvojen elinkaaripdastot
nousevat merkittédvaksi ratkaistavaksi asiaksi. Lisaan-

tyneen ajosuoritteen takia liikenne uhkaa ruuhkautua
huolimatta siita, ettd automaatio tehostaa olemassa
olevan kapasiteetin hyddyntadmistad. Tama edellyttaa
alykasta liilkenteen verkollista ohjausta.

Automaattiajoneuvo  mahdollistaa  tydskentelyn
tydmatkan aikana. Skenaariossa on riski hajaantu-
valle kaupunkirakenteelle, kun keskustojen merkitys
pienenee ja tydssakayntialue laajenee.
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Vaikutukset kasvuun ja elinkeinoelaman
edellytyksiin

Autonvalmistajat omistavat ison osan datasta ja voivat
hyédyntda dataa navigointipalveluissaan vaikuttaen
siten liilkenteen sujuvuuteen ja kayttajan liilkkumisen
toimivuuteen. Datan keskittymisestd huolimatta yri-
tykset ymmartavat, ettd jarkeva liikkenndinti kaduilla
edellyttéda datan jakamista. Tama nakyy uusina data-
talouden muotoina. Kaupunki tekee yhteisty6té datan
tarjoajien kanssa hankkiakseen suuria maaria reaali-
aikaista dataa kaytettévaksi kehittyneeseen reaaliai-
kaiseen verkkotasoiseen liikenteenhallintaan.

Kaupunkijakelussa  korostuvat  noutopistepalve-
lut, johon oman ajoneuvon voi lahettdd hakemaan
toimituksia, kuten netissa tehtyja ruoka- ja tavara-
ostoksia. Noutopisteverkosto on joustava, eikd ole
sidottu kuljetusreitteihin.

Vaikutukset kestavaan kaupunkiin

Keskustassa ja raideliikenteen palvelualueella julkis-
en liikenteen kilpailukyky sailyy ja joukkoliikenteelle
on edelleen riittavasti kayttajia. Harvemmin asutuil-
la alueilla joukkoliikenteen palvelutaso heikkenee ja
palvelusta saatetaan jopa luopua. Kaikilla kotitalouk-
silla ei ole mahdollista hankkia automaattiajoneuvoa,
mika voi johtaa palvelutasojen vahvaankin alueelliseen
eriytymiseen.

Kuka tahansa voi omistaa ja kayttda autoa, fyysisesta
kunnosta ja iasté riippumatta, kunhan vain siihen on
varaa.Tama lisda ikdantyneiden seké lasten ja nuorten
omaehtoista liikkumista. Liikennepalveluvalikoima on
suppea ja liikkenne on keskittynyt yksil6lliseen ja yksi-
tyisomisteiseen liilkkumiseen. Ajoneuvojen tilantarve
Sivu 20

kasvaa ja samalla my6s paine katu- ja tieverkon kapa-
siteetin kasvattamiselle.

Erityisesti autoliikenteen paaverkolla on pyritty hyo-
dyntdmaan automaation tuomat edut taysimaarais-
esti osoittamalla omia kaistoja automaattia-
joneuvoille. Katutila voidaan jakaa dynaamisesti
liikennetilanteen mukaan erityisesti automaattiajoneu-
vojenkaytdsséolevillakaistoilla.Valikoiduillap&dakaduil-
la on toteutettu vaihtuvasuuntaisen kaistan ratkaisuja.
Paaverkkoon kuulumattomilla kaduilla katutila jaetaan
toiminnallisesti kahtia kavelylle ja oleskelulle seki sita
nopeammalle liikkkumiselle.

Automaation vaikutus katujen kapasiteettiin ei ole
suuri keskusta-alueilla, koska suuret jalankulkijoiden
ja pyorailijdiden maarat asettavat reunaehtoja autojen
lapikulkumaaran optimoinnille.

Pysékointipaikkojen kysyntd kasvaa ajoneuvojen
maaran kasvun myotd. Kaupungin laitamille, melu-
alueille ja muille heikommin hyddynnettéville alueille
on rakennettu pysakdintitaloja



Skenaario C ”Open and shared”

Faikalliset palveluntarjoajat operoivat
avoimen datan péidlld

Liikenteen automaatio on edennyt hitaammin kuin
muissa skenaarioissa. llman ajoneuvossa ole-
vaa kuljettajaa operoitavat korkean tason au-
tomaation sovellukset eivit ole osoittautuneet ri-
ittdvén turvallisiksi avoimessa monimutkaisessa
kaupunkiympdristossd. Kaikkidata on avointajakenen
tahansa hyddynnettdvissd, johon perustuen on synty-
nyt paikallisia palveluntarjogjia.

Automaatio b QO |

Alhainen Korkea

Palveluistuminen | @ {

Suppea Laajalle levinnyt

Datan avoimuus

—_— —Q

Suljettu Avoin

Skenaarion vaikutukset terveelliseen, turval-
liseen ja viihtyisdan ymparistoon

Arkipaivan matkoista pidemmat hoidetaan
raideliikenteelld tai henkildautoilla, mutta erityises-
ti lyhyempid matkoja ja liityntdmatkoja hoidetaan
paaasiassa kavellen, kaupunkipyorilla tai erilaisilla
micromobility-palveluilla. Valintojen tukena kaytetdan
tekoalyyn perustuvaa opasta, joka tuntee kuluttajien
preferenssit ja tarpeet. Liikennepalvelujen hinnat ovat
korkeat mutta palvelujen laatu ja kaupunkiympariston
viihtyisyys ovat myds korkealla tasolla. Keskustoissa,

Image 9. Tiedonvalitys eri rajapintojen valilla on avointa ja joustavaa. Kuva: Helsingin kaupunki kuvapankki / Antti Pulkkinen muokkaus Ramboll

joissa ihmisten maara on suuri, on liilkkumiseen tarjol-
la paljon erilaisia vaihtoehtoja. Automaatio on korkeaa
joukkoliikenteessé ja joukkoliikennevalineiden kaytto
on hyvin yleista. Lihasvoimaan perustuvia liikkkumis-
muotoja kaytetaan niin ikdan paljon.

Automaation lisddntyminen edesauttaa liilkenneturval-
lisuutta, esimerkiksi ylinopeuksia esiintyy huomat-
tavasti nykyistd vahemman, johtuen ajoneuvojen
kehittyneistd kuljettajan tukijarjestelmistd. Turval-
lisuuden paraneminen on kuitenkin vahaisempaa kuin
nopean automaatiokehityksen skenaarioissa.

Nettikaupan tilaukset haetaan yleensé itse lahistolla
sijaitsevista jakelupisteistéd. Osa kaupan toimituksista
toimitetaan kotiovelle.
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Vaikutukset kasvuun ja elinkeinoelaman
edellytyksiin

Julkinen liilkenneviranomainen jarjestad raideliiken-
teeseen perustuvan padpalvelun ja huolehtii rajapin-
nat téydentaville palveluille. Avoin data mahdollistaa
laadukkaat informaatio- ja opastuspalvelut, laaduk-
kaan tilannekuvan ja liikennevirtojen optimoinnin koko
seudun tasolla.

Avoin lilkkumisen ekosysteemi kehittyneine palvelujen
myyntirajapintoineen luo yrityksille mahdollisuuksia
tarjota laadukkaita, monipuolisia ja edullisia liiken-
nepalveluita. Tamé tukee erityisesti monimuotoisia
liikkumisvalintoja. Julkisvetoinen avoin data ei silti
merkittévasti lisdd markkinatoimijoiden intressié, kos-
ka mahdollinen markkinaosuus on liian pieni ja tuotan-
tokustannukset liian korkeat ilman korkean tason
automaatiota. Kutsuliikennepalveluiden kustannuk-
sissa ei ole saavutettu markkinaehtoista kilpailukykya.

Paikalliset yritykset, joilla on Helsingin liikennejar-
jestelman kehittdmiseen liittyvaa liiketaloudellista ja
yhteiskunnallista intressid, kehittdvat informaatio- ja
opastuspalveluja avoimen datan pohjalta.

Vaikutukset kestavaan kaupunkiin

Joukkoliikenteen runko on julkisesti jérjestettya
raideliikennettd, jota kayttden suuret ihmisvirrat
kulkevat aluekeskusten valilla. Asemanseutujen rooli
korostuu ja raideliikenteen rooli vahvistuu. Joukko-
liikenteen kilpailukyky on korkea.

Fyysisessé kaupunkitilassa on huolehdittu joukko-
liikenteen kilpailukyvysta ja yleisesti tarjolla olevien
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liikkumispalveluiden tarvitsemasta saatto- ja odotus-
tilasta. Avoimen datan politiikka ja sen paalle raken-
tuva palveluekosysteemi lisda tarvetta varustaa katu-
tila erilaisin sensorein ja dataa kerdavin jarjestelmin,
jotka tuottavat tarkkaa tilannekuvaa liikenteesta.
Vaikka automaatio ei olekaan voimakkaasti edennyt,
valittavat ajoneuvot kuitenkin tilannetietoja toisilleen
ja infrastruktuurin kanssa erilaisten kooperatiivisten
palvelujen kautta.

Katutilan operaattori hallinnoi pysahtymiselle varat-
tua tilaa dynaamisesti vuorokauden ajan ja kysynnan
mukaan myds mm. logistiikan tarpeisiin. Kadunvarren
tilaa ja kdytt6a monitoroidaan ja valvotaan kattavasti,
reaaliaikaisesti ja automaattisesti. Kadunvarren hal-
linta on tullut entistd tarkedmmaksi ja koska tila on
rajallista, sen kayttda on tehostettu erilaisin keinoin.
Katutilan kayttéd hallitaan ja hinnoitellaan dynaa-
misesti, jolloin sitd on mahdollista kayttdd muihin
tarkoituksiin.

Skenaariossa syntyy sosiaalisesti tasapuolinen liiken-
nejarjestelma, mutta toisaalta liilkennepalveluiden
heterogeenisuus voi aiheuttaa haasteita palvelujen
kayton esteettémyyteen.



Yhteenveto ja suositukset

Yhteenveto

Helsingin liilkenteen tulevaisuustyd toteutettiin
paaosin kaupungin sisdisena asiantuntijatydna. Tyon
aikana tyoryhma on pyrkinyt tunnistamaan tule-
vaisuuden todennakdisia, mahdollisia ja epavarmojak-
in trendeja ja ilmidita Helsingin liikenteeseen liittyen.
Hyvin ennustettaviksi ja vaikutuksiltaan merkittaviksi
megatrendeiksi on tunnistettu ilmastonmuutos ja
siihen varautuminen, kaupungistuminen, tydon muu-
tos seka vaeston ikdantyminen. Epavarmoiksi, mutta
vaikutuksiltaan merkittaviksi muutostekijoiksi on tun-
nistettu lilkenteen automatisoituminen ja siihen liit-
tyvat tekijat, liikenteen palveluistuminen seka liikenne-
data ja sen avoimuus. Epavarmojen muuttujien
suhteen toteutettu skenaariotydskentelyn menetelma
on ohjannut keskustelua lupaaviin tulevaisuuden
mahdollisuuksiin, mutta pakottanut myds miettimaan
erilaisia epaedullisia kehityskulkuja, joita teknologian
kehitystrendit ja niihin kytkeytyvat erilaiset ajurit voivat
tuoda tullessaan. Mikali skenaariotyotd paatetaan
jatkaa, mielenkiintoinen uusi skenaario voisi olla
"avoin ja automaattinen” skenaario, joka siséltéisi yh-
distelman nykyisista A-ja C-kehityskuluista

Tydssa on tunnistettu parhaita toimintamalleja, jotka
huomioiden Helsinki voi varautua tulevaisuuden muu-
toksiin liikennejarjestelmassé sailyttéden ja edelleen
kehittden kestévan kehityksen ja kestévan liikkumisen
kansainvalista edellakavijyyttaan.

Liikenteen tulevaisuusanalyysin  johtopaatoksena
syntyneet suositukset perustuvat tarkasteltujen
megatrendien ja skenaariokuvauksissa tunnistettujen
ilmididen vaikutusarviointiin. Vaikutuksia on arvioitu
suhteessa koostettuun tavoitteistoon, joka pohjautuu
YK:n kestavan kehityksen agendan, kaupungin strate-
gian, seudun pitkén téahtédimen maankaytto- ja liiken-
nejarjestelméasuunnitelmien sekad kaupungin omien
ja valtakunnallisten kehittamisohjelmien tavoiteaset-
teluihin. Vaikutusten arvioinnissa laaditut taulukot on
esitetty liitteessa 2.

Suositeltavia toimintamalleja
Helsinki pro market

Liikkumisen suuri murros, siirtyminen autojen omis-
tamisesta palvelujen kuluttamiseen, sekd eteneva
liikenteen automatisaatio, tuottavat markkinoille jat-
kuvasti uusia liikenteen palveluja ja liiketoimintamalle-
ja. Helsingin on tarke&a seurata aktiivisesti palvelujen
kehitystd ja tunnistaa markkinoiden toimintalogiikka
sailyttadkseen edellakavijyytensa. Palvelujen regu-
lointiin ja pelisdantdjen maarittelyllekin on néhtavissa
tarve, mutta sen suhteen ei yleensé ole tarpeen edeta
nopeasti, vaan pikemminkin ohjata uusien palvelu-
jen laajempaa kayttéonottoa vakiintumisvaiheessa
siten, etté palvelut toteuttavat kaupungin yleisté etua.
Kaupungin tulee mahdollistaa yritysten vélinen avoin

Kuva 10. Avoin kilpailu on kaupungin etu. Kuva: Helsingin kaupunki
kuvapankki / Niila Varpunen
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kilpailu ja vélttdd monopolien syntymista. Kaupunki
rakentaa toimivaa liikenteen ekosysteemia parhaiten
esittdmalla selkeat pelisddnnot ja toimimalla ennustet-
tavasti ja pitkdjanteisesti, antamalla markkinoiden
tuottaa toimivat ratkaisut. Tahan liittyen kaupungin
hankintaosaamisen, muutoskyvykkyyden ja mark-
kinoiden ymmartédmisen kehittdminen on avainase-
massa. Parhaan yhteisoperointimallin luominen vaatii
tulevaisuudessa seké teoreettisia ettd kaytannon
harjoituksia. Esimerkkind sellaisesta alueesta toimii
kaupunkialueen tavarajakelu ja paketinkuljetuspalve-
lut. Sielld integroidut markkinavetoiset ratkaisut ovat
odotettavissa, mutta myds kaupungin pitda maarittaa
roolinsa markkinan mahdollistajana mahdollisimman
tarkoituksenmukaisella tavalla.

Lisaksi markkinan kehittymista ohjataan myds julkisil-
la hankinnoilla, joissa kestévan kehityksen nakokulmat
korostuvat tulevaisuudessa entisestaan.

Kasvava verkostokaupunki

Keskeinen johtop&atds skenaariotarkasteluista on,
ettd kaupungin kasvun ohjaaminen verkostomaiseen
monikeskuksiseen kaupunkirakenteeseen tukee kes-
tavan kehityksen tavoitteita kaikissa tarkastelluissa
skenaarioissa. Kantakaupungin laajeneminen, ftiivis
kaupunkirakenne ja sekoitettu maankayttd tukevat
markkinaldhtdisten liikkumispalvelujen edellytyksia.
Raideliikenneyhteyksien kehittaminen keskusten va-
lilld on tarpeen liikenteen automatisoitumisenkin eri
skenaarioissa.

Hyvéat joukkoliikenneyhteydet yllapitavat liikenteen
palvelutasoa Helsingin kaikilla alueilla, mika on térkeaa
sosiaalisen tasa-arvon, tyévoiman saatavuuden ja
Iahididen uudistumisen nakékulmista. Raideliikentee-
seen perustuvan jarjestelman palvelutason kannalta
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olennaista on myés erilaiset, saumattomasti toimivat
last-mile palvelut, joiden saatavuus koko Helsingissa
on varmistettava. Kaupungin strategian mukaises-
ti verkostokaupungissa maankayton ja sitéd tukevan
raideliikennejarjestelman suunnittelu tehdaén aina
kasi kadessa. Kaupungistuminen etenee vaistdmat-
tomasti, ja sitd tukee Helsingin yleiskaavan 2050
suuntaviivat.

Taloudellisen ohjauksen tarve
tulevaisuudessa

Taloudellisella  ohjauksella vaikutetaan kulutta-
jien ja yritysten liilkkumis- ja kuljetusvalintoihin ja
vahennetaan liikenteesta aiheutuvia kielteisiad ulkois-
vaikutuksia. Liikenteen sahkdistymisen ja hiilettémaan
energiantuotantoon siirtymisen myo6ta ajoneuvokanta
muuttuu nykyistd huomattavasti pdastottémammaksi.
Tulevaisuuden kestavassa lilkkkumisessa fokus siir-
tyykin ajoneuvojen valmistuksessa syntyviin paéstoi-
hin ja resurssien kayttoon, seka liikenteen vaatimaan
katutilaan. Taloudellisen ohjauksen tavoitteistossa
korostuukin tulevaisuudessa liikennejarjestelman,
ajoneuvokannan seké katutilan mahdollisimman te-
hokas kayttd. Yksi mahdollisuus on toteuttaa liiken-
teen hinnoittelumalli, joka tukee nédiden tavoitteiden
toteutumista ja joka mahdollistaa kerattyjen maksu-
jen ohjaamisen takaisin liikennejarjestelmaan sen
kestévan kehityksen nopeuttamiseksi. Lisdksi myds
liikkumispalveluyrityksié voidaan taloudellisen ohjauk-
sen keinoin kannustaa kehittdmaéan liiketoimintama-
lleja, jotka edistavat kestavan kehityksen tavoitteita.

Osa taloudellista ohjausta on subventiopolitiik-
ka. Tarve joukkoliikenteen subventioille sailyy tule-
vaisuudessakin, jotta riittdvd joukkoliikenteen
palvelutaso voidaan yllapitad kaikilla Helsingin
alueilla.  Liikenteen automatisoitumiskehityksessa

voivat painottua sekd palveluina kulutettavat au-
tomaattiajoneuvot (kuten robottitaksit) ettd yksityi-
seen omistukseen hankittavat automaattiajoneuvot,
jotka vastaavat paadosin oman kotitalouden lilkkumis-
tarpeista. Kansainvalistenkin arvioiden valossa nama
kehityskulut voivat esiintyd samanaikaisesti, siten
ettd tiiviilla, hyvin kaupunkimaisilla alueilla yleistyvéat
robottitaksityyppiset palvelut ja seudun reuna-alue-
illa vastaavasti yksityisomisteiset ajoneuvot. Talou-
dellista ohjausta tarvittaneen naiden kehityskulkujen
ohjaamiseen kestévaén suuntaan siten, etta valtetaan
maankayton hajaantuminen seudullisesti.

Tarkasteltavaksi tulee, millaista subventiota on tarko-
ituksenmukaista suunnata esim. lihasvoiman kayttoon
perustuviin liikkumispalveluihin, jotka toteuttavat kau-
punkistrategian tavoitteita tehokkaimmin.

Kaupunkitilaa kaikille

Kaupunkitilaan kohdistuu tulevaisuudessa kasvavia
paineita vaestdnkasvun, kantakaupungin laajene-
misen ja uudenlaisten liikkumispalvelujen vaatiman
katu- ja kaupunkitilan johdosta. Kaupunkipyora- ja
micromobility-palvelut, voimakkaasti kasvavat |ahi-
jakelupalvelut (sis. mahdollisesti myds drone-kuljetuk-
set) ja automaattiset robottitaksit edellyttévat jatto- ja
noutoalueita seké katujen varsilta ettd muilta julkisilta
alueilta. Riskind nahdaan, etta katutilasta muodostuu
vaikeasti jasennettava. Huomiota ja tarkkaa harkintaa
tulee kayttda erityisesti tehokkaaseen tilankayttdon
ajoradan ja jalkakaytavan valissd, jossa keskenaan
kilpailevia tilantarpeita on tunnistettu. Tama edel-
leen korostaa korkeita vaatimuksia kaupungin
monialaiselle ja -taitoiselle liikenteen- ja kaupungin-
suunnitteluosastoille kuin myds vaatimuksia laajalle
julkisyhteison osallistamiselle, jotta kaikki mahdolliset
tarpeet tulevat kuulluiksi.



Sujuva automaattilikenne edellyttédnee pydrailylle ja
jalankululle dedikoitua infraa paé- ja kokoojakaduilta.
Katutilaa vapautunee kadunvarsipysakdinnistd er-
ityisesti, mikali liikenteen palveluistuminen yleistyy
voimakkaasti.  Ydinkeskustassa ja keskeisissa
kohteissa laadukas tilanjako edellyttda huolellista
suunnittelua. Viihtyisdn ja houkuttelen kaupunki-
ymparistdn luominen edellyttad maksimaalista julkis-
ta tilaa myds muuhun kuin liilkennekaytt6on - oleske-
luun ja sosiaaliseen kanssakédymiseen. Tulevaisuudes-
sa tilankaytdn kannalta tehokkaat, yhteiskayttoiset
ratkaisut ovat térkeitd, ja tdhan kannattaa pyrkia
myos taloudellisen ohjauksen keinoin. Katutilaa ei
kannata yksityistad, vaan sen hallinta on perusteltua
sailyttdd kaupungin vastuulla joustavan tilankayton
mahdollistamiseksi.

Datasta lisaarvoa

Liikenteestd kerdttdvd data on tulevaisuudessa
keskeinen tydkalu kestavan kaupungin toteuttami-
sessa, ja datan avoimuus nahdaén tassa keskeisena
mahdollistajana. Skenaariotarkastelun perusteel-
la suljetun datan sek& puhtaasti kaupallisen datan
varaan rakentuvat tulevaisuuskuvat voivat suurella
todennakdisyydelld johtaa kaupungin ndkdkulmasta
epéedulliseen osaoptimointiin. Kaupungin kannat-
taa siksi itse ottaa aktiivinen rooli liikenteen ekosys-
teemissa liikenteen raakadatan kokoajana, jalosta-
jana ja jakelijana. Ensiaskeleet tata roolia kohti on jo
otettu, kun kaupunki alkoi rakentamaan omaa pil-
vipalvelupohjaista data-alustaansa osana péaivitettya
ITS-toimintasuunnitelmaansa.

Avoimen datan politiilkka perustuu laajaan yhteiseen
hyvaan - toimintamalliin, jossa myds liikennepalveluja
(ja dataa) tuottavat yritykset hyotyvat oman datansa
avaamisesta. Tdssad toimintalinjassa kaupunki to-

teuttaa kokoamansa raakadatan paalle datafuusioon
perustuvaa analytiikkaa, jonka lopputuotteena
syntyvat jalosteet muodostavat tarkan ja kattavan
kokonaiskuvan liikenteesta ja lilkkkumistarpeista. Tata
avoimesti jaettavaa tilannekuvatietoa liikennejarjest-
elman tilasta, ihmisvirroista ja palveluiden kysynnésta
myds yritykset voivat hyddyntda oman liiketoimint-
ansa kehittdmiseen ja optimointiin. Olennaista kriitti-
simpien tietojen osalta on riippumattomuus yhdesta
dataléhteesta.

Lilkennejérjestelmén  kokonaisoptimoinnin  kan-
nalta nahdéan skenaariotyéskentelyn perusteella
valttdmattomaksi, ettd kaupunki sailyttad itsellaén
keskeisen roolin liikenteen hallinnassa ja liikenne-
virtojen ohjauksessa, erityisesti liikenteen automa-
tisaation edetessa. Kehittyneet tilannekuvatiedot, dig-
itaalisen infrastruktuurin toteuttaminen ja yhteistyd
liikennepalveluja tarjoavien toimijoiden kanssa ovat
jatkossa avainasemassa.

Avoin yhteiskunta ja osallistuva
toimintakulttuuri

Helsingin kasvu ja menestyminen kilpailussa
Euroopan muita metropoleja vastaan edellyttaa avoin-
ta yhteiskuntaa. Osaavan tyévoiman maahanmuutto
ja maahanmuuttajien osaamisen kehittdminen nayt-
televat téssé keskeistd roolia. Liikennesektori on
nykyisin merkittéava tyollistaja, ja séilynee sellaisena
tulevaisuudessakin, sillda automaation etenemisesta
huolimatta tydvoimaa tarvitaan erilaisiin asiakaspalve-
lutehtéviin ja alykkaan infrastruktuurin yllapitoon ja
kehittamiseen.

Paatoksenteon avoimuus ja ldpinakyvyys sekéa
korkealaatuiset julkisen osallistamisen prosessit
suurten investointien suunnittelun yhteydessa nos-

tavat tyytyvaisyyttd liikenteen viranomaisiin ja kas-
vattavat muutosvalmiutta asukkaiden keskuudessa.
Kun kaupunki jatkaa kasvuaan ja houkuttelee uusia
asukkaita ja maahanmuuttajia, on tarkeaa laajentaa
julkisen osallistamisen prosesseja ja liikkumistar-
peiden analyysid jo olemassa olevien asukkaiden
lisaksi koskemaan myds potentiaalisia tulevaisuuden
asukasryhmia. COVID-19 pandemia on lisénnyt eri-
laisten digitaalisten tydkalujen kayttda julkisen osallis-
tamisen prosesseissa, ja niiden hyédyntamista tulee
jatkaa myds pandemian jalkeen.

Helsinki edistdd keskustelevaa ja osallistuvaa
toimintakulttuuria. Markkinalogiikan hahmottaminen
ja uusien liikkumispalvelujen kehittdminen edellyt-
taa jatkuvaa vuorovaikutusta markkinatoimijoiden
kanssa. Lisaksi tarvitaan kansainvélistd yhteisty6ta
mm.  automaattilikenteen  toimintaymparistdjen
rakentamiseen ja standardien tietomallien kehittami-
seen ja kayttdéonottoon liittyen.

Kansainvélinen vuorovaikutus tukee myds aikai-
sta uusien ilmididen tunnistamista ja proaktiivista
lahestymistapaa. Tulevaisuuden liilkennejarjestelman
monimutkaisten ja vaikeasti ennustettavien kehitys-
kulkujen hahmottamisessa ja arvioinnissa monialai-
nen yhteistyd asiantuntijoiden kesken on osoit-
tautunut arvokkaaksi. Tatd yhteisty6td on tarpeen
jatkaa Uuden Liikennepolitiikan Klubissa, jonka
vetovastuu on Kaupunkiymparistén toimialalla.
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Liitteet

LIITE 1. Skenaariokertomukset

SKENAARIO A: ”’Integrated market-driven”

Globaalien yritysten vetémd automaatioon
perustuva kaupunkiliikenne

lhminen kaupungissa

Liikkuminen on pitkélle palveluistunutta ja automati-
soitunutta. Liikkumisvalinnoissa opastaa yksil6llinen
tekodlyyn perustuva palvelu, joka ehdottaa raataloi-
tyja lilkkumisvaihtoehtoja reaaliaikaisesti. Liikkumis-
palveluiden tarjoajat pystyvéat huolehtimaan asiakkais-
taan ovelta-ovelle kutsuohjattuja sekéd autonomises-
ti operoivia kuljetuksia hyddyntden. Nama palvelut
ovat edullisia kayttda ja ne takaavat hyvan saavutet-
tavuuden useille eri kayttajaryhmille. Toisaalta ne kil-
pailevat houkuttelevuudessa kavelyn ja pyoraliiken-
teen kanssa, korvaten osan omalla lihasvoimalla
tehtavista matkoista. Merkittava osa arjen matkoista
tehdaan kuitenkin edelleen kéavellen tai pyodraillen,
etenkin keskusta-alueiden ulkopuolella, missa liikku-
mispalveluiden tarjonta ei ole yhtd monipuolinen kuin
kaikkein tiiviimmilla alueilla.

Automaation lisddntyminen on osaltaan edesauttanut
kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden kehittymista pa-
rantuneen liikenneturvallisuuden kautta. Esimerkiksi
ylinopeuksien maard on vahentynyt huomattavas-
ti, minkd seurauksena moottoriajoneuvojen onnet-
tomuudet kavelijoiden ja pyorailijdiden kanssa ovat
vahentyneet merkittavasti. Myds omaisuusvahinkoi-
hin johtavat lilkenneonnettomuudet ovat kdyneet yha
harvinaisemmiksi.

Nettikaupan tilaukset haetaan yleensa itse [ahistolla
sijaitsevista jakelupisteista. Kaytettavissd on myds
laaja kirjo palveluita, jotka mahdollistavat dynaami-
sesti ohjatun toimituksen toivottuun paikkaan ja
maaratylla palvelutasolla.

Liikenne- ja kuljetuspalvelut

Liikennepalvelut kehittyvat saumattomaksi palvelutar-
jonnaksi globaalien MaaS-operaattorien kokoamissa
ekosysteemeissa, joissa lilkkennepalvelujen tarjoajien
keskindinen hintakilpailu takaa kuluttajille alhaiset
hinnat ja ohjaa suuruuden ekonomiaan. Automaatti-
ajoneuvojen ohjaus tapahtuu automaation ja
etdohjauksen avulla, mika tekee automaattisten tak-
sipalvelujen ja kimppataksien tuotannosta edullista.
Globaalit palveluntarjoajat tuovat markkinoille myds
erilaisia kaupunkipyora- ja micro mobility-palveluja.

Automaation vahva lasndolo on mahdollistanut jouk-
koliilkennetta tukevien kestévien ja markkinaehtoisten
syottdliikennepalveluiden synnyn. Hyvin toimiva syot-
toliikenne tukee autotonta elaméantapaa kaupunki-
keskustojen ulkopuolellakin, joskin kaupallinen palve-
lutarjonta on osassa Helsingin esikaupunkialueita
edelleen kehittymatonta. Nailla alueilla sy6ttoliiken-
nepalvelut jarjestetadn julkisen toimijan ostopalvelui-
na sosiaalisista syista. Kehityksen lopputuloksena on
syntymassa Helsingin eri alueiden kysyntdan sopeu-
tettuja julkisten ja kaupallisten palvelujen yhdistelmia,
jotka tarjotaan kuluttajalle muutamasta markkinaa
hallitsevasta kaupallisesta alustasta.

Suuryritysten ekosysteemeissa toimii myds joitakin
paikallisia palveluoperaattoreita, jotka kytkeytyvat
globaaleihin alustoihin ja sopeutuvat yritysten ekosys-
teemin pelisédantdihin ja ansaintalogiikkaan.

Kuvattua kehitystéd tukee yrityksille keskittyva
data, joka mahdollistaa entistd personoidumman
asiakaskokemuksen. Yritykset kayvat kauppaa kes-
kenadn kuluttajilta kerattavalld liikkumisdatalla, jota
kaytetaan laajasti palvelujen operoinnin liiketaloudelli-
sessa optimoinnissa. Yritykset hallitsevat liikkumises-
ta syntyvaa dataa ja pyrkivat sitd kautta kasvattamaan
rooliaan lilkkenteenhallinnan palveluissa. Korporaatiot
ohjaavat reitinvalinnalla ja dynaamisella hinnoitte-
lulla palvelujensa lilkennevirtoja ja eri kulkumuotojen
kayttoa pyrkien optimitilanteeseen, joka mahdollistaa
heidan kannaltaan liiketoiminnan hyédyn maksimoin-
nin.

Kaupunkiymparistosta kerattdva sensori- ja anturi-
data on mahdollistanut reaktiivisten ja reaaliaikai-
sten kaupunkimallien luomisen, jossa liikennetilan-
netta ja erityisesti liikkujien kayttdytymista voidaan
monitoroida. Liikenteen ongelmatilanteisiin vastataan
paaosin tekoalyyn perustuvien jarjestelmien avustuk-
sella. Pienet ja ketterédt yritykset voivat 16ytaa arvon-
luonnin mahdollisuuksia erityisesti datalahteiden
ainutlaatuisesta yhdistamisesta.

Kaupunkilogistiikassa |ahijakelupisteisiin ja kaup-
poihin tuotteita viedaan yha jakeluautoilla, jotka ovat
muuttuneet sé@hkaisiksi ja osin automaattisiksi. Au-
tomaatio on tehostanut toimintaa ja laskenut kustan-



nuksia. Itsepalveluun perustuvia lahijakelupisteitéd on
toteutettu kaikkialla Helsingissa, ja ihmiset hakevat
valtaosan tilaamistaan tavaroista itse naista jakelu-
pisteista. Kuitenkin myds kotiovelle saakka tarjottava
seké dynaaminen tilaajan kulloiseenkin olinpaikkaan
ohjautuva jakelu yleistyy ja sen tekniikkana toimivat
erilaiset kevyet kuljetusmuodot kuten pydrakuljetuk-
set, kadulla kulkevat kuljetusrobotit seka tietyissa ai-
kakriittisissa pienkuljetuksissa automaattiset droonit.

Logistiikan palveluissa nakyy myds yhteiskayttoisyys.
Joukkoistetut last-mile -palvelut ovat suosiossa, ja
viimeinen metri on eriytetty muusta toimitusketjusta.

Joukkoliikennejarjestelma

Joukkoliikenteen runko on raideliikennetta, jota kayt-
taen suuret ihmisvirrat kulkevat aluekeskusten valilla.
Raitio-, metro- ja Idhijunaliikenne ovat kaikki kasva-
neet merkittavasti vuoden 2020 tasosta, raitioliikenne
suhteellisesti  eniten. Vahvoja  runkoyhteyksia
taydentavat erilaiset pienemmilla liikkumisvélineilla
toteutetut paasaantdisesti automatisoidut liilkkumis-
palvelut.

Koska toimiva joukkoliikenne on keskeinen kaupungin
kilpailukyvyn, viihtyisyyden ja toimivuuden peruspilari,
suuria investointeja joukkoliikenteeseen rahoitetaan
kuntien ja valtion verotuloilla. Joukkoliikenteessa
automatisaatio lisda luotettavuutta ja kustannuste-
hokkuutta. Bussit, raitiovaunut ja metro liikkuvat au-
tomaattisesti ilman kuljettajia, mikd mahdollistaa
vuorovalin merkittdvén noston ilman kustannusten
merkittavaa nousua.

Kaupallinen megakorporaatioiden kehittdma au-
tomaattiliikenne kehittyy merkittavana liityntéliiken-
teen muotona. Se saattaa myéhemmin pyrkia haas-

tamaan vahvan jalansijan saatuaan myods julkisten
toimijoiden jarjestamén palvelun tarjoamalla run-
koliikenteen reiteille aggressiivisesti hinnoiteltuja
yhteiskdyttoajoneuvoihin  perustuvia vaihtoehtoja
(Lahde: Deloitte), mikali se tilankaytollisesti mah-
dollistetaan.

Kaupunkitila ja digitaalinen infra

Autonomistuksen ja yksityisautoilun suoritteen pi-
enentyminen on vaikuttanut kadunvarsipysékain-
nin ja katuverkon kapasiteetin kysynnan laskuun
siind maarin, ettd katutilaa on tullut mahdolliseksi
osoittaa laajamittaisesti toisiin tarkoituksiin. Osa
vapautuneesta katutilasta palvelee kaupallisten liik-
kumispalveluiden tarpeita esimerkiksi pyséhtymis-
paikkoina. Katutilasta vapautunut pysékaintitila on sa-
malla ollut merkittéva osatekija laadukkaan ja kattavan
pyoréatieverkoston rakentumisessa koko Helsingin al-
ueelle.

Kantakaupunki on laajentunut rakentuneiden kau-
punkibulevardien varteen ja bulverdimaista kau-
punkivihredd on pystytty lisddmaan myds nykyiseen
kantakaupungin alueella liikenteeltd vapautuneen
tilan ansiosta. Monista maanalaisista pysakaintiti-
loista on muodostunut automaattiautojen vaihto- ja
huoltoterminaaleja, joista on vaihtoyhteys joukko-
liikennevalineisiin seké keskustan liiketiloihin.

Koska osa liikennejérjestelmasta perustuu globaalien
yritysten omistamiin palveluihin, edellyttda kuluttajille
annetun palvelulupauksen lunastaminen fyysiselta
kaupunkiymparistoltd maéarallisesti ja alueellisesti
kattavasti tilaa matkustajien nousu- ja jattopaikoille.
Erityisesti tilantarve korostuu ydinkeskustan keskei-
simmissd kohteissa, joissa matkustajakysyntda on

paljon.dedikoituun kayttoon seké henkilo- etta tavara-
liikenteessa. Kaupungin laitamille toteutetaan valtavia
pyséakaintilaitoksia automaattiajoneuvojen lataukseen
ja sailytykseen yodaikaan, jolloin kysynta on véhai-
sempaa.

Kulkutapojen erottelu on toteutettu katuluokittain
(Lahde: Toyota). Paa- ja kokoojakaduilla automaat-
tiajoneuvojen sujuvuuden varmistaminen edellyt-
tad pyorailyn ja muiden kevyempien kulkumuotojen
erottelua omille véylilleen. Keskusta-alueiden vilkas
jalankulku ja pyoraliikenne rajoittaa mahdollisuuksia
luoda sujuvaa operointiymparistdd automaattiselle
liikenteelle. Etenkin paakaduilla saattaa syntya painet-
ta lisata liilkennevalo-ohjausta automaattiajoneuvojen
sujuvuuden varmistamiseksi. Tonttikaduilla liikenne on
sekaliikennettd, jonka nopeustaso on maaritelty liiken-
teen rauhoittamiseksi kevyiden kulkumuotojen ehdoi-
lla 10-20 km/h:ssa. N&illa kaduilla korostuu katutilan
toiminnallinen kaksijako, jossa tilaa jaetaan kavelylle
ja oleskelulle seka kavelya nopeammille, ajorataa kayt-
taville kulkutavoille.

Vahva automaatio edellyttdd katuinfran ja kulku-
valineiden vélisen kommunikaation jarjestamista.
Digitaalinen infra kaupunkiymparistéssd on edelly-
tyksend automaattilikenteen palvelujen tehokkaalle
operoinnille ja siksi se rakentuu paiosin markkina-
ehtoisesti. Digitaalisen infran vaatimukset fyysisen
tilatarpeen osalta eivdt ole kovin suuria. Kaupungin
reuna-alueilla digitaalista infraa on toteutettu osittain
julkisin varoin palvelutarjonnan parantamiseksi.

Globaalien logistiikkatoimijoiden  automatisoidut
drone-kuljetukset ovat osa aikakriittisten tavaroiden
logistiikan last-mile kuljetuksia, ja niille on varattu tilaa
seka kiinteistdjen katoilta ettd katutasolta julkisesta



tilasta. limakuljetuksia varten toteutetaan kaupung-
inosakohtaisesti keskitettyja lastauspaikkoja myds
katutasolle huomioiden drone-kuljetusten melu- ja
turvallisuusnakokohdat. Lisdksi jakelua hoidetaan
katutasolla automaattisilla jakeluvaunuilla seka
polkupyorilla.

SKENAARIO B: ”Private autonomy”

Yksityisomisteisiin automaattiajoneuvoihin
perustuva liikenne

Ihminen kaupungissa

Yksityisomisteiset autonomiset autot ovat
yleistyméssd nopeaan tahtiin. Uusia autonomisia
autoja hankitaan erityisesti keskusta-alueiden ulko-
puolella, missa joukkoliikenteen palvelutaso on al-
hainen. Autojen autonomiset ominaisuudet tarjoavat
yha korkeamman palvelutason kotitalouksien erilais-
ille matkatarpeille ja mahdollistavat samalla aiempaa
paremman kayttoasteen, mika osaltaan vahentéa kak-
kosauton tarvetta monessa perheessa.

Tiiviimmilla keskusta-alueilla ja joukkoliikenteen
runkoyhteyksien varrella yksityisille automaattiau-
toille ei ole muodostunut vastaavaa kysyntaa kuin
esikaupunkialueilla. Kavely, pyoraily ja erilaiset micro-
mobilityn muodot ovat nailla alueilla sdilyttaneet pai-
kkansa paivittdisessa liikkumisessa. Etenkin kan-
takaupungissa asuvat kayttavat autoa enimmaékseen
yhteiskayttoisesti osana saumattomasti toimivia liik-
kumispalveluja. Automaation lisddntyminen edesaut-
taa liikenneturvallisuutta, esimerkiksi ylinopeuksia
esiintyy huomattavasti nykyistd vdhemman, johtuen
ajoneuvojen kehittyneestd automatiikasta. Mootto-
riajoneuvojen onnettomuudet kavelijdiden ja pyoraili-
jéiden kanssa ovat vahentyneet merkittévasti. Myos
omaisuusvahinkoihin johtavat liikenneonnettomuudet
kayvat yha harvinaisemmiksi.

Nettikaupan tilaukset haetaan yleensé itse lahistolla
sijaitsevista jakelupisteistd. Lisaksi kdytetadn paljon
myos perille-asti-toimituksia, joissa lahetys osoitetaan

dynaamisesti ohjattuna asiakkaan toivomaan paik-
kaan. Joissakin tapauksissa oman autonomisen auton
voi valtuuttaa hakemaan lahetys maaritetystd nouto-
pisteesta.

Liikenne- ja kuljetuspalvelut

Moottoriajoneuvot ovat pdaasiassa yksityisomisteisia.
Runkojoukkolilkenne on sailyttanyt asemansa liiken-
nejarjestelméassa. (Iahde: McKinsey) Nykyiset autot
korvautuvat autonomisilla autoilla. Keskusta-alueilla
ja raidelilikennekaytavissa lilkkkuminen tukeutuu suu-
resti joukkoliikenteeseen, mutta heikon palvelutason
alueilla yksityisautoilu uhkaa syrjayttaa joukkoliiken-
nepalvelun. Auton maaritelma on laventunut késit-
tdmaan suuria ja pienid automaattisesti ja kestavilla
kayttovoimilla liikkuvia ajoneuvoja. Korkea automaa-
tioaste on muuttanut auton omistamisen tapoja. Kuka
tahansa voi omistaa ja kayttaa autoa, fyysisestéd kun-
nosta ja iastd riippumatta. Liikennepalveluvalikoima
on suppea ja lilkkenne on keskittynyt yksil6lliseen ja yk-
sityisomisteiseen liikkumiseen, joskin autonvalmista-
jien kehittdmat omistajuuden eri tavat ja vertaisvuokra
lisddvat ajoneuvojen yhteiskayttoisyytta.

Robottitaksityyppisille palveluille on eniten kysyntaa,
mutta muille palveluille ei ole merkittévia tarpeita,
etenkaan tiiviimpien alueiden ulkopuolella. Kaupunki-
jakelussa korostuvat noutopistepalvelut, johon oman
ajoneuvon voi lahettdd hakemaan toimituksia, kuten
netissa tehtyja ruoka- ja tavaraostoksia. Noutopiste-
verkosto on joustava, eika ole sidottu kuljetusreittei-
hin.

Data ei ole avointa ja sen hyddyntdminen on haas-
tavaa. Autonvalmistajat omistavat ison osan datasta
ja voivat hyoédyntda dataa navigointipalveluissaan



vaikuttaen siten lilkkenteen sujuvuuteen ja kayttajan
liikkumisen toimivuuteen. Ajoneuvojen liikkumista ja
pysahtymis- ja pysékointitarvetta on vaikea ennakoi-
da. Datan keskittymisesta huolimatta yritykset ym-
martavat, ettd jarkeva liikenndinti kaduilla edellyttaa
datan jakamista. Tama nakyy uusina datatalouden mu-
otoina, kun kayttdoikeuksia ja hinnoitteluperusteita
rukataan jarjestelmaan sopiviksi.

Joukkoliikennejarjestelma

Automaattiajoneuvot ovat Iahes kaikkien saatavilla, jos
vain se on taloudellisesti mahdollista, mika vahent&aa
julkisen liikenteen kysyntéda keskustojen ja raide-
painotteisen joukkoliikenteen runkoverkon ulkopuo-
lisilla aleilla.

Joukkoliikenne on paaasiassa raideliikennettd, jota
kayttavat suuret ihmisvirrat aluekeskusten valilla. Rai-
tio-, metro-, lahijuna- ja kaukojunaliikenne ovat kaikki
kasvaneet 2020-tasosta. Robottitaksit téydentavat
joukkoliikennejarjestelmaa. Joukkoliikenteesséd au-
tomatisaatio lisdd kustannustehokkuutta, luotet-
tavuutta ja turvallisuutta.

Harvemmin asutuilla alueilla joukkoliikenteen palve-
lutaso heikkenee ja palvelu saattaa jopa loppua.
Keskustan ja raideliikenteen alueella kilpailukyky sai-
lyy ja joukkoliikenteelle on edelleen riittévasti kayttajia.

Kaupunkitila ja digitaalinen infra

Liikenneverkkokapasiteetin optimointi kday automaa-
tion myotd nykyistd helpommaksi, mutta lisdan-
tyneestd ajosuoritteesta johtuen lilkenne uhkaa
ruuhkautua entisestadn. Samalla kasvaa paine
katu- ja tieverkon kapasiteetin kasvattamiselle, mm.
lisakaistoilla ja tunneleilla. Erityisesti autoliikenteen

paaverkolla on pyritty hyédyntdmaan automaation
tuomat edut tdysiméaaraisesti osoittamalla omia kai-
stoja automaattiajoneuvoille. Katutila voidaan jakaa
dynaamisesti liilkennetilanteen mukaan erityisesti
automaattiajoneuvojen kaytéssa olevilla kaistoilla.
Valikoiduilla paakaduilla on toteutettu vaihtuvasu-
untaisen kaistan ratkaisuja. Paaverkkoon kuulumat-
tomilla kaduilla katutila jaetaan toiminnallisesti kahtia
kavelylle ja oleskelulle seka sitd nopeammalle liikku-
miselle.

Pysékointipaikkojen kysyntéd kasvaa ajoneuvojen
maaran kasvun myotd. Kaupungin laitamille, melu-
alueille ja muille heikommin hyddynnettaville alueille
on rakennettu pysékéintitaloja, johon ajoneuvotosa
autoista voi suunnata taavat yoksi. Kantakaupung-
issa pysékointipaikkojen maaraa on tietyilld alueilla
rajoitettu ja vastaavasti on hyvaksytty, etta kyseiselle
alueelle saapuvien matkustajien ajoneuvot ajavat tyh-
jana parkkiin jonnekin kauemmaksi liséten liikenteen
maarad. Esikaupunkialueilla ajoneuvoja pysakoidaan
my0s asuinkiinteistdjen alueella.

Vahva automaatio edellyttdad katuinfran ja kulkuneu-
vojen valisen kommunikaation jarjestamista. Keskus-
ta-alueella automaation vaikutus katujen kapasiteetti-
in ei ole suuri silla suuret jalankulkija- ja py6révirrat
asettavat reunaehtoja autojen valityskyvyn optimo-
imiselle.

SKENAARIO C: ”Open and shared”

Paikalliset palveluntarjoajat operoivat
avoimen datan pddillc

Ihminen kaupungissa

Automaation aste on noussut korkeaksi erityisesti
joukkoliikenteessa. Raiteisiin nojautuva joukkoliiken-
nejarjestelmé toimii tehokkaasti ja sen kysyntéd on
suurta erityisesti arjen pidemmilld matkoilla, mut-
ta erityisesti lyhyempid matkoja ja liityntdmatkoja
hoidetaan padasiassa kavellen, kaupunkipyorilla tai
erilaisilla micromobility-palveluilla. Valintojen tukena
kaytetdan tekoalyyn perustuvaa opasta, joka tuntee
kuluttajien preferenssit ja tarpeet. Liikennepalvelujen
hinnat ovat korkeat mutta silla on pystytty varmista-
maan palvelujen korkea laatu. Keskustoissa, joissa ih-
misten maaré on suuri, on liikkumiseen tarjolla paljon
erilaisia vaihtoehtoja.

Autoissa edistyksellisen turva-automatiikan yleisty-
minen on parantanut liikenneturvallisuutta karsimal-
la ylinopeuksia ja yhteentérmayksia. Autojen onnet-
tomuudet pyorailijéiden ja kavelijoiden kanssa ovat
vahentyneet merkittavasti, mikd on samalla heijas-
tunut turvallisuuden tunteen paranemiseen pyéréaili-
jéiden ja kavelijoiden keskuudessa.

Nettikaupan tilaukset haetaan yleensa itse lahistélla
sijaitsevista jakelupisteistd. Osa kaupantoimituksista
toimitetaan kotiovelle

Liikenne- ja kuljetuspalvelut

Julkinen liilkenneviranomainen jérjestda raideliiken-
teeseen tukeutuvan paapalvelun ja huolehtii rajapin-



nat tdydentaville palveluille. Avoin data mahdollistaa
laadukkaat informaatio- ja opastuspalvelut, laaduk-
kaan tilannekuvan ja liilkennevirtojen optimoinnin
koko seudun tasolla. Avoin liilkkumisen ekosysteemi
kehittyneine palvelujen myyntirajapintoineen luo
yrityksille mahdollisuuksia tarjota laadukkaita, moni-
puolisia ja edullisia liikennepalveluita. Julkisvetoinen
avoin data ei silti merkittavasti lisda markkinatoimi-
joiden intressia, koska mahdollinen markkinaosuus on
liian pieni ja tuotantokustannukset liian korkeat ilman
korkean tason automaatiota. Markkinoilla on muuta-
mia globaaleja yrityksiad seka pienia pop-up-toimijoita,
joiden palvelun varaan lilkkennejarjestelma ei kuiten-
kaan voi tukeutua taysiméaraisesti. Joukkoliikenteen
palvelutarjontaa taydentavét erilaiset kaupunkipyora-
jarjestelmat ja muut kevyisiin liikkumismuotoihin
perustuvat palvelut.

Joukkoliikennejarjestelma

Joukkoliikenteen rooli on sailynyt merkittavana ja
kasvattanut merkitystédan kantakaupunkiin ja keskus-
ta-alueille suuntautuvilla matkoilla. Yksityisautoilulla
on merkittava rooli esikaupunkialueiden lilkkumisessa
etenkin seudullisilla matkoilla. Yhteiskayttoautopalve-
lut taydentavat liikkumispalveluita etenkin tiiviilla,
hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueilla. Erilaisia
micromobility-palvelujen operaattoreita on Helsingin
markkinoilla paljon.

Paikalliset yritykset, joilla on Helsingin liikennejar-
jestelman kehittamiseen liittyvaa liiketaloudellista ja
yhteiskunnallista intressid, kehittavat informaatio- ja
opastuspalveluja avoimen datan pohjalta.

Joukkoliikenteen runko on julkisesti jérjestettya
raideliikennettd, jota kayttden suuret ihmisvirrat

kulkevat aluekeskusten valilla. Asemanseutujen rooli
korostuu ja raideliikenteen rooli vahvistuu. Joukko-
liikennejarjestelma on merkittévasti subventoitu, silla
runkoliikenteen liityntayhteyksien kilpailukykyinen jar-
jestaminen vaatii resursseja. Liityntamatkoja tehdaén
myos polkupyorilld ja muilla pienajoneuvoilla. Kut-
suliikennepalveluiden kustannuksissa ei ole saavutet-
tu markkinaehtoista kilpailukykya.

Kaupunkitila ja digitaalinen infra

Fyysisesséd kaupunkitilassa on huolehdittu joukko-
liikenteen kilpailukyvysta ja yleisesti tarjolla olevien
likkumispalveluiden tarvitsemasta saatto- ja odotus-
tilasta. Avoimen datan politiikka ja sen paalle rakentu-
va palveluekosysteemi lisda tarvetta varustaa katutila
erilaisin sensorein ja dataa keréavin jarjestelmin, jotka
tuottavat tarkkaa tilannekuvaa liikenteesta. Vaikka au-
tomaatio ei olekaan voimakkaasti edennyt, valittavat
ajoneuvot kuitenkin tilannetietoja toisilleen ja infra-
struktuurin kanssa erilaisten kooperatiivisten palve-
lujen kautta.

Dedikoiduista alueista pysakointiin, pysahtymisiin,
jakeluun yms. on siirrytty joustavampaan malliin, jos-
sa operaattori hallinnoi pyséhtymiselle varattua tilaa
dynaamisesti vuorokauden ajan ja kysynnan mukaan
my6s mm. logistiikan tarpeisiin. Kadunvarren tilaa ja
kaytt6a monitoroidaan ja valvotaan kattavasti, reaali-
aikaisesti ja automaattisesti. Kadunvarren hallinta on
tullut entista tarkedmmaksi, ja koska tila on rajallista,
sen kaytt6d on tehostettu erilaisin keinoin. Katutilan
kayttoa hallitaan ja hinnoitellaan dynaamisesti, jolloin
sitd on mahdollista kdyttda muihin tarkoituksiin.

Data ohjaa vahvemmin valintoja: koska kannattaa

|ahted, millad ajoneuvolla ja mita kautta. Kavelyn rooli
on vahva. Kaupunkilikkumisessa pyorailyn ja sahko-
avusteisten pienajoneuvojen kayttd on merkittavaa.



LIITE 2. Megatrendien ja skenaarioiden vaikutusten arviointia suhteessa kaupungin tavoitteisiin

Terveellinen, turvallinen ja viihtyisa ymparisto

Helsingin strateginen tavoite a. Seamless market-driven c. Open & shared

Megatrendit: limastonmuutos, tyén Globaalien yritysten vetdmé Yksityisomisteisiin Paikalliset palveluntarjoajat operoivat
muutos, kaupungistuminen, automaatioon perustuva automaattiajoneuvoihin perustuva avoimen datan paala
ik&&ntyminen kaupunkilikenne likenne

Liikenteen paastovahennyksia
toteutetaan kavelyn,
pyoréliikenteen, sdhkodisen
liilkenteen ja raide-joukkoliikenteen
osuutta nostamalla

Liikennejdrjestelman
Vdhapaastoisyys etenee ja
terveydelle haitalliset
melupaastot vahenevat selvasti
ja ilmanlaatu paranee

Kaupunkiympaéristod kehitetaan
liikkumiseen ja arkiaktiivisuuteen
kannustavaksi

Kukaan ei kuole tai loukkaannu
vakavasti liikenteessa,
liikkkuminen koetaan turvalliseksi

Kaupunkitila on laadukasta,
viihtyisaa ja oleskeluun
houkuttelevaa

limastonmuutoksen hillintd == mm.
sahkdistyminen

Kaupungistuminen periaatteessa
helpottaa
paastévahennystavoitteisiin
paasemista

limastonmuutoksen hillintd == mm.
sahkdistyminen

Kaupungistuminen lisdg melu- ja
lahipaastohaasteita

limastonmuutokseen sopeutuminen
=>mm. kaupunkitulvat
Kaupungistuminen kasvattaa
likkumismaarat, nostaa
konfliktitilanteita

lkaantyneet liikenteessa
haavoittuvampia, seuraukset
vakavampia, ajoterveyskysymykset

limastonmuutokseen sopeutuminen
== mm. kaupunkitulvat
Kaupungistuminen liséa "taistelua
julkisesta tilasta”

Automatisoidut edulliset
robottitaksit vievat kulkutapaosuutta
perinteisiltéd kestavilta
likkumismuodoilta

Ajoneuvokanta on tehokkaassa
kéytéssa ja energianldhteet
uusiutuvia.

Dronet lisdavat melupaastoja
kaupungissa.

Edulliset ovelta ovelle kyytipalvelut
tarjoavat varteenotettavan
vaihtoehdon lihasvoimin
tapahtuvalle liikkumiselle;

riskind kavelyn ja pyéraliikenteen,
ja niihin liittyvien positiivisten
terveysvaikutusten vaheneminen.

Automaation avulla
likenneturvallisuus on korkealla
tasolla.

Inhimillista virheista seka esim.
Anturivioista johtuvia
onnettomuuksia voi edelleen
tapahtua.

Automaattiajoneuvot ja dronet
edellyttavat dedikoitua tilaa

kaupungin omaleimaisuus katoaa
vakioitujen yritysten tuomien
modulaaristen ratkaisujen alle.

+  Yksityisomisteinen

automaattiajoneuvo huolehtii + Lihasvoimaan
padosasta kotitalouden perustuvia liikkumismuotoja kéytetdan
likkumistarpeita paljon

+ Sahkdisten ajoneuvojen lahipaast
6t pienet .
+  elinkaaripaastot
voivat olla teknologiasta
riippuen suuret ajoneuvokannan
kasvaessa

Raideliikenne muodostaa
liikennejarjestelman rungon ja sen
kilpailukyky sailyy korkealla

+ Ajoneuvojen vaatima tila voi
kasvaa

+ Liikenneturvallisuus on parantunut mutta
ei niin merkittavasti kuin muissa
skenaaricissa, koska automaation
hybdtyja el saada realisoitua

+  Turvallisuus on korkealla tasolla
mutta korkeasta
ajoneuvosuoritteesta johtuen
onnettomuudet vahenevat
hitaammin kuin a)ssa.

Tavoitetta tukeva vaikutus Ei suoraan vaikutusta tavoitteeseen Tavoitetta haastava vaikutus



Kasvu ja elinkeinoelaman edellytykset

Helsingin strateginen tavoite Megatrendit a. Seamless market-driven b. Private autonomy c. Open & shared

Helsingin kasvun
mahdollistaminen. Vaestosta
vahintdédn 85% sijoittuu kestavan
liikkumisen vyohykkeelle

Keskukset vahvistuvat,
vetovoimaisuus, kantakaupunki
laajenee

Sujuvat tyomatkat ja
tavarankuljetukset

Alykkaan lilkkumisen
ekosysteemi, kysyntéohjattu liilken
nejarjestelma, testialusta alykkaan
liilkkumisen palveluille, tiedon
jakaminen

Alueiden viliset erot pienenevat,
pysédkointi tukee kohtuuhintaista
asumista

Megatrendit: llmastonmuutos, tyén Globaalien yritysten vetémé Yksityisomisteisiin Paikalliset palveluntarjoajat operoivat
muutos, kaupungistuminen, automaatioon perustuva automaattiajoneuvoihin perustuva avoimen datan pé&élld
ikaantyminen kaupunkiliikenne likenne

limastopakolaisuus voi nakya
Helsingin kasvussa
Kaupungistuminen mahdollistaa
kasvun, kysymys seudullisuudesta
nousee

Ik&antyvat hakeutuvat palveluiden
aareen, ml. palveluasuminen

Osa "uudesta” tyosta keskittyy
keskuksiin

Kaupungistuminen mahdollistaa
kasvun

Ikdantyvat hakeutuvat palveluiden
aareen

limastonmuutos vaikuttaa
kuljetusketjujen luotettavuuteen ja
toimitusvarmuuteen

Tyématkat monimuotoistuvat ja tarve
24/7 -palveluille

Kaupungistumisen myéta
ruuhkaisuuden kasvu haasteena

Tydn muutos tekee kysynnan
ennakoinnista haastavampaa
Kaupungistuminen lisaa
kayttégjamaaria, mikd mahdollistaa
palveluita

Ikaantyneilld vaatimuksena
digitaalinen esteettémyys

Kyytien yhdistelylle potentiaalia

Etatydskentely kotona kasvaa
Kaupungistuminen tyypillisesti
korostaa eroja

Kaupallisten likkumispalvelujen
saatavuus keskusta-alueilla
lisdd naiden alueiden
vetovoimaa.

Julkisia palveluja

voidaan keskittaa

keskuksiin koska asiakkaiden k
uljettaminen on helppoa

ja edullista.

MaaS-operaattori huolehtii
matkaketjuista ovelta ovelle

Automaation ja drone-
kuljetusten

myéta pienlogistiikan
palvelutaso on korkea.

Globaalien alustatalouden
toimijoiden kokoamat
kaupalliset ekosysteemit, joissa
toimii myds paikallisia
operaattoreita globaalien
rinnalla. Tietoa jaetaan
ekosysteemin sisalla.

Kaupalliset palvelut eivat ole
kannattavia esikaupungeissa,
palvelutasot eriytyvat

Edellytykset hajaantuvalle
kaupunkirakenteelle, samalla
keskustojen merkitys pienenee

Edellytykset hajaantuvalle
kaupunkirakenteelle, samalla
keskustojen merkitys pienenee

Helsingin tydssakayntialue
laajenee

Oma automaattiajoneuvo
mahdollistaa tydskentelyn
pendeléinnin aikana

Tieverkon ruuhkautuminen
mahdollista vaikka kapasiteetin
hyddyntaminen paraneekin

Yksityisomisteisten ajoneuvojen
kéyton kasvu ei valttamatta
edistd kysyntaohjattuun
jarjestelmaan siirtymista

Kaikilla kotitalouksilla ei
mahdollisuutta hankkia
automaattiajoneuvoa

Tavoitetta tukeva vaikutus Ei suoraan vaikutusta tavoitteeseen Tavoitetta haastava vaikutus

Lahipalvelut on jarjestetty hajautetusti

Joukkoliikenteen solmuissa on paljon
maankayttéa

Laaja liikkumispalvelujen valikoima
tydmatkaliikkumisen tarpeisiin

Kysyntéohjattuja palveluja on tarjolla
mutta ne ovat kannattavia vain
tivimmissa kaupunkiymparistoissa



Kestdava kaupunki 1/2

Helsingin strateginen tavoite

c) Open & shared

b) Private autonomy

Megatrendit a. Seamless market-driven

Megatrendit: limastonmuutos, tyén muutos,
kaupungistuminen, ik&&ntyminen

Globaalien yritysten vetdmé&
automaatioon perustuva

Yksityisomisteisiin
automaattiajoneuvoihin

Paikalliset palveluntarjoajat operoivat
avoimen datan p&élld

Erilaiset kayttajat huomioidaan.
Palveluja kohdennetaan erityista tukea
tarvitseville ja korkean riskin
kohderyhmille.

Kokonaisvaltainen taloudellinen,
sosiaalinen ja ekologinen kestivyys.

Tiivis ja toiminnallisesti sekoittunut
kaupunkirakenne, urbaani elama.

Liikennejérjestelmédn suunnittelua ohjaa
resurssien tehokas kayttd ja kaupungin
toiminnalliset tarpeet

Liikkuminen jarjestetaan
mahdollisimman tehokkaasti
kaupunkitilan kayton seka kaupungin
taloudellisten resurssien suhteen

Pydoréliikenteen verkko laajenee,
investoinnit

Tie- ja katuverkko, sahkoautojen

maksaa, saastuttaja maksaa

lImastonmuutokseen sopeutuminen

Tyén muutos tuo paineita sosiaaliselle tasa-
arvolle

Kaupungistuminen voi ngkya kaupunginosien
ja elamantapojen eriytymisena

Ikaantyneiden liikennekayttaytyminen
poikkeaa tydikaisista. Lilkennejarjestelman
(ml. digitaalinen) esteettdmyys

limastonmuutokseen sopeutuminen

Lyhyet etéisyydet eri toimintojen valilla. Suurin
osa matkoista tehd&an jalan.
Joukkoliikenteelld liikutetaan suuria maaria
ihmisid samanaikaisesti.

Palvelut ovat I&helld ja nilhin on esteetén
paasy

Tyén muutoksen myéta liikkkumisen
joustavuus tukee vayldinfran tehokasta
hyddyntamista

Kaupungistuminen vaatii tehokasta
suunnittelua. Muuttuvat tarpeet haastavia
resurssoinnille.

lImastonmuutokseen sopeutuminen

Kaupungistuminen lis&a "taistelua julkisesta
tilasta”

Ikaantyneiden liikkuminen ei ole tarkkaan
aikataulutettua

Ympérivuotinen pyoréily kasvaa, séén aari-
iimiét haasteena (kaupunkitulvat)
Kaupungistuminen lis&a tarpeita

limastonmuutos on tieverkon kunnossapidolle
haaste
Tydn muutos tasaa ruuhkahuippuja

kaupunkilikenne

Riskina asiakkaiden valikointi

Riskina turvattomuuden tunne
kuljetusvalineessa

Miten kasvava vanhusvaestd
kykenee kayttamaan
automaattisia palueluja?

Kaupallisten palvelujen

palvelutaso on kaupungin reuna-

alueilla heikompi, koska
kysyntaa tai maksuvalmiutta ei
ole. [kermankucrinta]

Isona driverina ovat
liketaloudelliset intressit, jotka
voivat olla ristiriidassa tavoitteen
kanssa seka investointien etta
liikenteen ohjauksen osalta

Kaupallisten

palvelujen palvelutaso on
kaupungin reuna-alueilla
heikompi, koska kysyntda tai
maksuvalmiutta ei ole.
[kermankuorinta)

Yksildlliset robottitaksikyydit ovat

ristiriidassa

Automaattiajoneuvojen sujuva
operointi edellyttaa
pybréliikenteen erottelua omille

vaylilleen

Robottitaksien latauspaikat
rakennetaan kaupallisten
toimijoiden toimesta keskitettyna
muutamiin suuriin pysakaéinti- ja
latauslaitoksiin

perustuva likenne

Yksityisomisteisuus saattaa
lisata sosiaalista segregaatiot
a, ellei julkinen taho
(proaktiivisesti) huolehdi
kaikista kayttajaryhmista.
Oma personoitu
automaattiauto tukee lasten
ja vanhusten omaehtoista

likkumista.

ajoneuvojen vaatima tila voi
kasvaa

keskustojen vetovoima ei
ainakaan lisaanny

Kasvava
(automaatti)ajoneuvokanta
vaatii investainteja

ajoneuvojen vaatima
tila voi kasvaa

keskustojen
vetovoima ei ainakaan
lisdanny

Automaattiajoneuvojen

sujuva operointi edellyttéda
pyéréliikenteen erottelua
omille vaylilleen

Hajautettu lataus yksityisissa
kiinteistdissa

Pysakdinti- ja latauslaitokset

Tavoitetta tukeva vaikutus Ei suoraan vaikutusta tavoitteeseen Tavoitetta haastava vaikutus

Sosiaalisesti tasapuolinen
likennejarjestelma,

-=> toisaalta liikkennepalveluiden
heterogeenisuus voi aiheuttaa
haasteita palveluiden

kaytén esteettémyyteen (erilaiset
palvelut ja niiden hahmotettavuus).

Katutilassa tapahtuu paljon
spontaaneja kohtaamisia

Katutilassa tapahtuu paljon
spontaaneja kohtaamisia



Kestava kaupunki 2/2

Helsingin strateginen tavoite

Hiilineutraalisuus

Kestavien liilkennemuotojen
kulkumuoto-osuus kasvaa. Kestavalla
lilkkumisella tarkoitetaan ymparistén
ja yhteiskunnan kannalta suotuisia
kulkutapoja, jotka ovat taloudellisia,
sujuvia, turvallisia ja liikkujan terveytta
kohentavia.

Saavutettavuus kestavilla
kulkumuodoilla nostetaan
kilpailukykyiseksi autoliikenteen
saavutettavuuden kanssa arjen
matkoilla.

Samalla huolehditaan kaikkien lilkenne
muotojen kehittamisesta.

Ennustettavat matka-ajat
kaikilla kulkumuodoilla, toimiva
kaupunki

Suurten nopeuksien rautatieyhteydet
kaupunkien keskustojen

valilla raideliikenteen korkea
palvelutaso, joukkoliikenteen korkea
palvelutaso, investoinnit

Pysadkoéinnissa huomioidaan
asukkaiden, yritysten ja muiden
kayttdjien erilaiset tarpeet

Megatrendit

Megatrendit: llmastonmuutos, tyén muutos,
kaupungistuminen, ik&éntyminen

+ llmastonmuutoksen hillinta

+  Kaupungin kasvua ei voida ohjata
pelkéstaan autolikenteeseen

+  Liikkujien terveyden kohentaminen korostuu
ikéantyneilla

+ llmastonmuutoksen hillinta

+ Tarpeet saavutettavuuden parantamiselle
korostuvat ikaantyneilla

+ llmastonmuutos voi liséta
likennejarjestelman hairisita

+  Tydn muutos tekee tarpeiden ennakoinnista
haastavampaa

- Raideliikenteen toimintavarmuus paranee,
mikali talven kesto lyhenee. S&éan &éri-ilmict
vaikuttavat kielteisesti

+ Laadukkaan raideliikenteen toteuttaminen
tiivistyvassa kaupungissa vaatii tilaa

+ lk&antyneet hakeutuvat hyvien
joukkoliikenneyhteyksien aareen

+  Tydn muutos tekee tarpeiden ennakoinnista
haastavampaa

+  Kaupungistuminen lisaa tilankaytéllisia
haasteita, ohjausta tarvitaan

a. Seamless market-driven

Globaalien yritysten vetdmé
automaatioon perustuva
kaupunkilikenne

+  Robottitaksipalvelut
taydentavat mutta myés
haastavat joukkoliikennetta
aggressiivisella hinnoittelulla

+  Autonomistus romahtaa, mutta
kaytté ei

» Robottitaksien korkea
palvelutaso ja edullinen hinta
vahentaa kavelyn ja pyorailyn
osuutta.

+ Korkean kayttoasteen
robottitaksipalvelut ovat
kestavampia kuin yksildllisen
kyydin tarjoamat palvelut.

+ MaaS-palveluissa
korkealaatuinen tilannekuva ja
valintojen tuki datan pohjalta

+ Raideliikenteen palvelutaso on
korkea

+ Robottitaksit edellyttavat vahan
pysékointitiaa (keskitetyt
latauslaitokset reuna-alueilla)

b. Private autonomy c. Open & shared

Yksityisomisteisiin Paikalliset palveluntarjoajat operoivat
automaattiajoneuvoihin avoimen datan p&élla
perustuva liikenne

+  Yksityisomisteiset
automaattiajoneuvot «  Kestavien kulkutapojen
huolehtivat paédosasta kilpailukyky korkealla tasolla
kotitalouksien
liikkumistarpeita

+ Sahkéiset ajoneuvot
voidaan nahda osaksi
kestavia liikennemuotoja
(voidaanko?)

+ Autojen kulkutapaosuus
sdilyy ja jopa kasvaa
nykyisesta alueesta
riippuen (?)

+ Tieverkon mahdollinen
ruuhkautuminen heikentaa
ennustettavuutta — alykas
liikenteen ohjaus
verkollisella tasolla?

Raideliikenteen palvelutaso + Raideliilkenteen palvelutaso on
on korkea korkea

Pysakaintitilaa tarvitaan
automaattiajoneuvoille,
paéosin yksityisissa
kiinteistdissa

Tavoitetta tukeva vaikutus Ei suoraan vaikutusta tavoitteeseen Tavoitetta haastava vaikutus






