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Osio 1: Helsingin Satamaa koskevat skenaariot (Luku 4) 

Luvussa 4 (Osio 1) selvitetään esitettyjen skenaarioiden tarkempi sisältö, ja tiivistetään ne 
konkreettisiksi vaihtoehdoiksi, jotta niiden vaikutusarviot on mahdollista tehdä. Skenaarioita on 
yhteensä neljä: 

 

0. Toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa (Perustilanne) 
1. Keskustasatamien liikenteen keskittäminen 
2. Vuosaaren laajentaminen matkustaja-autolauttaliikenteen satamaksi 
3. Rahdin ja matkustajaliikenteen eriyttäminen 

 

Perustilanteena pidetään tilannetta, jossa toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa. Muita 
Skenaarioita voidaan peilata tätä perustilannetta vasten. 

 
Osio 2: Muutosten keskeiset liikenteelliset vaikutukset (Luku 6) 

Osiossa selvitetään esitettyjen skenaarioiden keskeiset vaikutukset matkustaja- ja tavaraliikenteen 
virtoihin verrattuna nykytilanteen vastaaviin. Tarkastelun kohteena on laivaliikenteen matkustaja- ja 
ajoneuvovirrat niin henkilö- kuin rahtiliikenteen osalta, ja niitä peilataan julkisesti saatavilla olevaan 
liikennetietoon. Tutkimuksessa tukeudutaan olemassa olevaan liikennevirta-aineistoon sekä siitä 
saataviin ennusteisiin. Työn suhteellisen lyhyen aikataulun ja rajatun laajuuden vuoksi kokonaan 
uusia, yksityiskohtaisia liikennemallinnuksia ei ole mahdollista tehdä. 
 

Osio 3: Keskeiset vaikutukset liikenneinfrastruktuuriin ja maankäyttöön (Luku 7) 

Luvussa selvitetään esitettyjen skenaarioiden keskeiset vaikutukset nykytilanteeseen verrattuna 
liikenneinfrastruktuuriin matkustaja- ja tavaraliikenteen osalta sekä esitetään näiden kustannusarvio 
ja suuntaa antava ns. kustannus-hyötyanalyysi. Lisäksi arvioidaan muutosten toteuttamisen 
edellyttämää aikataulua sekä vaihtoehtojen edellyttämien liikenneinfrastruktuurimuutosten keskeisiä 
vaikutuksia maankäyttöön ja kaavoitukseen.  

 

Osio 4: Keskeiset liiketoiminnalliset vaikutukset matkustajaliikenteessä (Luku 8 ja 2.2) 

Osiossa 4 kuvataan matkustajaliikenne palvelutuotteena, joka koostuu useista erilaisista alatuotteista, 
jotka palvelevat erilaisia kulutustarpeita (Luku 2.2), sekä selvitetään esitettyjen skenaarioiden 
keskeiset vaikutukset matkustajaliikenteen kysyntään ja tarjontaan verrattuna nykytilanteeseen 
tärkeimpien palvelutuotteiden segmenttien ja matkustustarpeiden osalta (Luku 7). Lisäksi Luvussa 7 
arvioidaan mahdollisuuksien mukaan muutosten laajempia matkailullisia vaikutuksia Helsingin 
kaupungille sekä pk-seudulla toimiville muille palveluntarjoajille, ml. esimerkiksi hotellit ja ravintolat. 
 

Osio 5: Liiketoiminnalliset ja logistiset vaikutukset rahtiliikenteessä (Luku 9 ja 2.1) 

Tässä osiossa rahtiliikenne kuvataan logistisena palvelutuotteena, joka koostuu useista erilaisista 
alatuotteista, jotka palvelevat erilaisia logistisia tarpeita (Luku 2.1), sekä selvitetään esitettyjen 
skenaarioiden keskeiset vaikutukset rahtiliikenteen kysyntään sekä tarjontaan verrattuna 
nykytilanteeseen tärkeimpien palvelutuotteiden segmenttien ja asiakastarpeiden osalta (Luku 8). 
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Kuvassa 4 on myös aiemmin satamalaitoksina ja nykyisin satamayhtiöinä toimivien satamanpitäjien 
henkilöstömäärän kuvaaja. Vertailun vuoksi kuvassa on myös kunkin vuoden satamaliikenteen 
kokonaismäärä Suomessa. Luku ei ole täysin verrannollinen kuvan muihin muuttujiin, sillä 
teollisuussatamissa alusten lastaus ja purku hoidetaan yleensä ilman julkista satamanpitäjää tai 
satamaoperaattoreita.  

Kun satamien kokonaistonnimäärä vuoteen 2016 on hieman yli kaksinkertaistunut, on 
satamaoperaattoreiden liikevaihto lähes kahdeksankertainen ja tasearvo lähes viisinkertainen 
vuoteen 1977 verrattuna. Tämä johtuu ennen muuta suuryksikköliikenteen nopeasta kasvusta, joka 
edellyttää huomattavia laite- ja järjestelmäinvestointeja. Yksikköliikenteen osalta tonneja osuvampi 
suoritemittari on käsitellyt yksiköt, kuten kontit ja perävaunut. 
 
Operaattoreiden tasearvon pienentyminen vuodesta 2005 vuoteen 2016 johtuu mm. siitä, että yhä 
useammin osa laitteista ja järjestelmistä rahoitetaan niin, että ne eivät tule osaksi käyttäjän tasetta. 
Tilanteeseen voivat vaikuttaa myös konsernien sisäiset tilinpäätösjärjestelyt. Samalla henkilötyön 
tarve on vähentynyt: vakinaisia ahtaajia on tosin vain joitakin satoja vähemmän kuin vuonna 1977; 
vuonna 2017 heitä oli noin 2 000 henkeä. Toisaalta lukumäärältään merkittävistä ammattiluokista 
Suomessa vain ahtaajien säännöllisen työajan keskiansio ylitti 20 euroa tunnissa vuonna 2016 
(Tilastokeskus 2017). 
 
Satamalaitosten eli nykyisten satamayhtiöiden henkilöstömäärä v. 2016 oli sitä vastoin vain neljännes 
vuoteen 1977 verrattuna. Merkittävä osa satamalaitosten työstä on kehityksen myötä joko poistunut 
kokonaan tai automatisoitunut. Myös eräiden tehtävien ulkoistaminen on vähentänyt 
satamayhtiöiden henkilöstötarvetta. Satamalaitosten ja satamaoperaattoreiden osalta työn 
tuottavuus on niin määrällisin (esim. tonnit tai yksiköt per henkilö) kuin taloudellisin mittarein (esim. 
liikevaihto per työntekijä) parantunut neljässä vuosikymmenessä paljon. 
 
 

2.2   Sataman sijainnin merkitys 
 

Satamat toimivat maa- ja merikuljetusten solmukohtina, jotka yhdistävät vesiliikenteen kumipyörä- ja 
rautatiekuljetuksiin sekä osin myös lentokuljetuksiin. Sataman tehokkaan toiminnan edellytys on hyvä 
sijainti tuotannollisen toiminnan, kulutuksen ja liikenneyhteyksien kannalta (Kuva 5). 
 

 

Kuva 5 Satama rannikkoalueen ja sisämaan rajapinnassa (lähde: Talley, 2009; Rodrigue & 
Notteboom, 2013) 
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2.8  Helsingin Sataman palvelujen kysyntään vaikuttavia tekijöitä 
 

Rahtiliikenteen kysyntä Helsingin Satamassa 

Satamien keskinäinen kilpailu vaihtelee suuresti sataman käsittelemän liikenteen luonteen ja 
tavaralajien sekä sataman maantieteellisen ns. etu- ja takamaan laajuuden vuoksi. Satamien välisen 
kilpailun intensiteettiin vaikuttaa myös mahdollisten vaihtoehtoisten kuljetusreittien saatavuus ja 
niiden keskinäinen ajallinen ja kokonaiskustannusten ero (Liite 3).  

Suomen ulkomaankaupan suuryksikköliikenteessä (kontit, rekat ja perävaunut) merikuljetuksia 
tarvitaan käytännössä aina, sillä maarajojen yli tapahtuva suuryksikköliikenne on vain joitakin 
prosentteja ulkomaanliikenteessä kuljetettujen yksiköiden määrästä. Suuryksikköliikenteessä 
Helsingin Sataman etu- ja takamaat ovat Hamina/Kotkan kanssa Suomen satamien laajimmat13. 
Helsingin Sataman osuus Suomen ulkomaankaupan suuryksikköliikenteestä (kontit ja perävaunut tai 
vast.) on määrällisesti hieman yli 1/3 ja ulkomaankaupan arvosta lähes puolet.  

Helsingin Satama on siis Suomen ulkomaankaupan tärkeimpiä satamia, sillä sen kautta kulkee 
erityisesti jalostettuja tuotteita sekä tuonnissa että viennissä. Sataman kautta kulkeva liikenne on 
keskeisen tärkeä koko Suomen logistisessa järjestelmässä, sillä yli 2/3 maan logistiikkakeskuksista 
sijaitsee 100 km:n säteellä satamasta. Teollisuuden ja kaupan alan kotimaan jakeluverkostot 
tukeutuvatkin pitkälti näiden logistiikkakeskusten ja sataman väliseen liikenteeseen. (Kuva 9) 

 

Kuva 9  Uudenmaan rakennesuunnitelma 2050. (lähde: Uudenmaan Liitto 2019) 

 

 
13 Suomen satamien tuorein julkisesti saatavilla oleva takamaaselvitys on Salanne ym. (2017)   
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Taulukko 5 Laskennallinen yhdensuuntainen kokonaiskapasiteetti heinäkuussa 2020* 
Helsingistä Tallinnaan varustamoiden ilmoittamien kesäaikataulujen ja alusten 
kapasiteetin mukaan laskettuna sekä heinäkuun 2019 toteutunut 
yhdensuuntainen matkustajamäärä ja kaistametrien käyttö** . 

Matkustajamäärä Kaistametrit

Toteutunut, 
heinäkuu 2019

noin 600 000 noin 800 000

Kapasiteetti 
heinäkuu 2020

969 929 992 671

Tallink Silja 63 % 65 %

Viking Line 16 % 6 %

Eckerö Line 21 % 28 %

Länsiterminaali 81 % 76 %

Vuosaari 3 % 17 %

Katajanokka 16 % 6 %

Satamanosittain

Varustamoittain

Kokonaiskapasiteetti heinäkuussa 2020                                               
Helsinki -->Tallinna  (yhteen suuntaan)

 
* ) Kesän 2020 tarjonta Tallinnan reitillä on poikkeuksellisen suuri, sillä merkittävä osa Ruotsin-liikenteen kapasiteetista on 

pois käytöstä tai esimerkiksi Riikan-reitillä 

** ) Heinäkuun 2019 kaistametrien käyttö perustuu lähtevin ajoneuvojen todelliseen lukumäärään muuntokertoimilla: 
henkilöauto = 5 m, kuorma-auto = 10 m; perävaunu = 15 m; linja-auto = 16 m; ja muut kulkuneuvot = 10 m. 

 

Saksan ja Suomen välisessä ro-pax-liikenteessä Helsinki on tärkein satama, joskin reitin vuosittaiset 
matkustajamäärät ovat suhteellisen pienet. 

Suomen ja Ruotsin välillä ulkomaan laivaliikenteessä kulki vuonna 2019 noin 2,6 miljoonaa 
matkustajaa Turun, noin 0,2 miljoonaa Naantalin ja noin 0,2 miljoonaa Vaasan satamien kautta. 
Helsingin Sataman osuus Ruotsin matkustajaliikenteestä vuonna 2019 oli siis noin 43 %. 

Pietarin-liikenteen vaihtoehtoina ovat sekä juna- että maantieyhteys, jotka ovat luonnollisesti 
tärkeimmät henkilöliikenteen yhteydet tällä välillä. 

Suomen ja Keski-Euroopan välillä automatkailijoiden vaihtoehtoina ovat reitit Ruotsin tai Baltian 
kautta. Näitä reittejä käyttää vuosittain selvästi enemmän automatkailijoita kuin laivareittiä 
Helsingistä, vaikka tarkkoja lukumääriä ei näistä olekaan esittää.  
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Taulukko 7 Merenkulkuun ja satamatoimintaan vaikuttavia tulevaisuuden kehityskulkuja 
(lähteet: Stopford, 2020; PWC, 2019; DHL, 2019) 
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Kuva 11 Helsingin Sataman satama-alueet (lähde: Helsingin Satama Oy, 2020i) 

Toimintojen puolesta Sataman päätehtävänä on tarjota palveluja satamaoperaattoreille, rahdille 
(esim. varastointi, jälleenlaivaus) ja aluksille (esim. laiturit, tankkaus, korjaukset). Tarjotut palvelut 
vaihtelevat satama- ja satamanosakohtaisesti. Helsingin Satama tuottaa satamainfrastruktuuri- ja 
muita satamapalveluja sekä tavara- että matkustajaliikenteen varustamoille. Helsingin Satamassa ei 
suoraan tarjota tankkaus- tai korjauspalveluita satamayhtiön toimesta, mutta satama tarjoaa alustan 
muille tahoille tämän toiminnan toteuttamiseksi. Helsingin Satama hoitaa satamainfrastruktuurin 
sekä satama-alueen liikenteen mukaan lukien matkustajaterminaalit. 

Helsingin Satama hallinnoi ja kehittää satama-alueita ja niihin liittyviä yritysalueita sekä vastaa 
teknisten järjestelmien ylläpidosta sekä alueen liikennejärjestelyistä. Erilaisista 
tavarankäsittelypalveluista taas vastaavat alueella toimivat yritykset: satamaoperaattorit sekä 
huolinta- ja kuljetusliikkeet. Helsingin Sataman toiminnan ympäristöluvat määrittelevät 
ympäristönsuojelun vaatimukset satamatoiminnalle. Vuosittaisessa ympäristöohjelmassa 
huomioidaan sekä Helsingin Sataman että Helsingin kaupungin kestävän kehityksen toimintaohjelman 
tavoitteet.  

Helsingin Sataman rahtiliikenne on käytännössä kokonaan short sea -liikennettä (ei valtamerien 
ylittävää liikennettä), joka palvelee Euroopan ja muun lähialueen markkinoita säännöllisen 
linjaliikenteen periaatteella. Helsingin Sataman liikenne keskittyy Itämerellä sijaitseviin satamiin, joista 
kuljetukset jatkavat matkaansa joko suoraan, tai maakuljetusten kautta osaksi valtamerikuljetuksia. 
Rahtiliikenteen näkökulmasta Helsingin Satama on siis osa alusten koko reittiä tai reittiverkostoa. 
Helsingin Sataman tiheiden laivayhteyksien vuoksi sataman kautta kuljetetaan myös paljon sellaisia 
tuotteita, joiden lähtö- tai kohdealue on pitkänkin matkan päässä muualla Suomessa. Tämän vuoksi 
mahdolliset häiriöt muualla reitin varrella heijastuvat nopeasti myös Suomen liikenteeseen. 
Vastaavasti häiriöt Suomessa vaikuttavat logistiikan sujuvuuteen monessa muussa maassa. Helsingin 
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Länsisatamasta on linjaliikennettä Tallinnaan ja Pietariin.  Laivareitit ovat osa merkittävää 
liikenneväylää Keski-Eurooppaan. Satama onkin yhdessä kaupungin kanssa hakenut ja saanut 
rahoitusta useaan otteeseen EU:n TEN-T-ydinverkon ydinsatamayhteyksien kehittämiseen, erityisesti 
juuri Länsisataman osalta; TEN-T-asetus edellyttää, että yhteys ydinsatamasta ydinverkkoon on 
toteutettu vuoden 2030 loppuun mennessä. Asetus määrittelee muun muassa liikenteen pullonkaulat 
eräiksi kohteiksi, joita tulisi kehittää. Länsisataman matkustajaliikenne suuntautuu Tallinnaan ja 
Pietariin. Operaattoreita satamassa ovat Eckerö Line Ab Oy, HTG Stevedoring Oy As, St. Peter Line Ltd 
ja Tallink Silja Oy.  

Länsisataman vastakkaisella rannalla sijaitsevat Hernesaaren risteilylaiturit (Kuva 13). Hernesaaren 
luonne matkustajasatamana eroaa sekä osavuotiselta toiminnaltaan että liikennevirroiltaan 
tavarasatamista. Hernesaareen liikenne on kausittaista ja painottuu kesäkauteen. Satamanosa 
palvelee pääsääntöisesti kansainvälistä risteilyliikennettä, minkä vuoksi liikenne on esimerkiksi 
Länsisataman linjaliikenteeseen verrattuna melko vähäistä. Vuonna 2019 sataman kautta kulki 0,5 
milj. risteilymatkustajaa (200 aluskäyntiä). 

 

3.2   Eteläsatama ja Katajanokka 
 

Eteläsatama ja Katajanokan satama palvelevat matkustaja-autolauttaliikennettä Helsingin keskustan 
tuntumassa. Länsisataman tapaan matkustajien lisäksi laivat kuljettavat henkilöautoja ja raskaan 
liikenteen ajoneuvoja. Lisäksi kansainväliset risteilylaivat käyttävät Katajanokan satamaa. Satama-
alueet on havainnollistettu Kuvassa 14. 
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Kuva 16 Vuosaaren satama-alue (muokattu: Helsingin Satama Oy, 2020f) 

Vuosaaren satama sijaitsee hyvien maantieyhteyksien äärellä Kehä III:n päässä; niin lentokenttä kuin 
pääkaupunkiseudun ja Etelä-Suomen logistiikkakeskuksetkin ovat helposti saavutettavissa. Kävely-, 
pyöräily- ja joukkoliikenneyhteydet Vuosaaren satamaan ovat puolestaan nykyisellään heikot. 
Satamasta on myös tavaraliikenteen rautatieyhteys ja Keravalla päärataan yhtyvä satamarata johtaa 
suoraan Vuosaaren sataman laitureille ja terminaaleihin. Satama-alue on osin vuokrattu pitkäaikaisilla 
vuokrasopimuksilla kolmelle satamaoperaattorille: Finnstevelle, Stevecolle ja Multilinksille. 

Helsingin Satama otti vuoden 2019 alussa käyttöön hinnoittelumallin, jonka tavoitteena on ohjata 
rekkaliikennettä ruuhka-aikoina keskusta-alueen ulkopuolisiin satamiin. Tällä pyritään keventämään 
ruuhkien aiheuttamia liikenteen ongelmia Helsingin keskustan alueella. Hinnoittelumallissa rekat 
saavat alennusta käyttäessään Vuosaaren satamaa, kun taas keskustan satamien rekkaliikenteen 
maksuja korotetaan päivän ruuhkaisimpina aikoina. Mallin käyttöönoton jälkeen Vuosaareen 
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Taulukko 9 Helsingin Sataman lukuja vuodelta 2019 satama-aluekohtaisesti (lähde: Helsingin 
Satama Oy, 2019)  

Vuosi 2019 

Kohteet 

Matkustajia, 
 miljoonaa 

Kulkuneuvoja ja rahtiyksikköjä, 
tuhatta 

Satama-alue 
Matkustaja-
autolautat ja 

Ro-pax-alukset 

Risteily-
alukset 

Henkilö-, 
paketti- ja 
linja-autoa 

Ro-ro- 
yksikköä 

Konttiyksikköä 
(TEU) 

Länsisatama Tallinna 7,17 0,00 1123 262 - 

Eteläsatama Tukholma 1,29 0,08 47 17 - 

Katajanokka Tukholma, 
Tallinna 2,89 0,12 347 78 - 

Hernesaari   - 0,40 - - - 

Vuosaari Muuga, 
Saksa 0,26 0,00 64 232 534 

Yhteensä   11,61 0,60 1582 589 534 

Taulukon luvut on johdettu Helsingin Satama Oy:n skenaarioselvityksen väliraportista ja suhteutettu 
tuoreimpiin Sataman vuoden 2019 volyymeihin. 

 

Taulukosta 9 on nähtävissä niin reitti- kuin risteilymatkojen matkustajamäärät, kuljetettujen 
henkilöautojen määrät, sekä ro-ro- ja TEU-rahtiyksiköt. Luvut eivät täysin täsmää Taulukon 8 vuoden 
2019 lukujen kanssa, sillä satamanosakohtaisia lukuja ei ole saatavilla tarkennettuina (luvut ovat 
laajemman skenaarioselvityksen väliraportista vuoden 2019 lopulta). Taulukosta nähdään kuitenkin 
matkustajaliikenteen selkeä keskittyminen keskustan satamiin ja konttien keskittyminen Vuosaareen. 
Satama-alueiden rahti- ja matkustajamäärien suhteelliset jakaumat on havainnollistettu Kuvaan 17. 
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Kuva 17 Helsingin Sataman matkustaja-, henkilöauto-, kontti- ja ro-ro-liikenteen jakauma 
satama-alueittain (lähde: Helsingin Satama Oy, 2019) 

Kuvan 17 matkustajamäärissä on laskettu yhteen reitti- sekä risteilymatkustajat. Joukon ylivoimaisesti 
suurin matkustajaliikenteen satamanosa on Länsisatama yli seitsemällä miljoonalla matkustajallaan. 
Se vastaa yksin 58,0 % koko Helsingin Sataman matkustajaliikenteestä (linja- ja risteilyliikenne) ja 37,6 
% koko Suomen matkustajaliikenteestä. Eteläsataman osuus Helsingin Sataman 
matkustajaliikenteestä taas on 11,3 % ja koko Suomen matkustajaliikenteestä 7,3 %, Katajanokan 24,6 
% ja 15,9 %, Hernesaaren 4 % ja 2,6 % sekä Vuosaaren 2,1 % ja 1,4 %. Helsingin Sataman osuus koko 
maan laivaliikenteen matkustajista vuonna 2019 oli yli 60 %. Vertailussa käytetyssä koko Suomen 
matkustajaliikenteen määrässä on tässä käytetty Tilastokeskuksen arviota, joka on 19,1 miljoonaa 
matkustajaa vuodelle 2019. 

Helsingin Sataman korkeiden liikenteen volyymien vuoksi Sataman taloudellinen vaikutus Helsinkiin ja 
sen kehyskuntiin on huomattava. Vuonna 2019 julkaistu Helsingin Sataman vaikuttavuustutkimus ja 
tarkasteli sataman vaikutuksia Helsingin seudulla. Taloudelliset ja työllistävät vaikutukset Helsingin 
seutuun ovat merkittävät. Tutkimuksen keskeiset löydökset esitetään Taulukossa 10. 
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4 Neljä skenaariota sataman toiminnan järjestämiseksi 
 

Tässä luvussa käsitellään seuraavat toimeksiannon keskeisenä teemana olevat neljä skenaariota: 

 

0. Perustilanne: Toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa 
1. Keskustasatamien liikenteen keskittäminen 

a. Eteläsataman liikenne siirretään Länsisatamaan 
b. Tallinnan liikenne järjestetään Länsisatamasta ja Ruotsin liikenne Katajanokalta 

2. Vuosaaren laajentaminen matkustaja-autolauttaliikenteen satamaksi 
3. Rahdin ja matkustajaliikenteen eriyttäminen 

 

Luvussa selvitetään näiden skenaarioiden tarkempi sisältö, ja tiivistetään ne konkreettisiksi 
vaihtoehdoiksi, jotta niiden vaikutusarviot on mahdollista tehdä. Skenaarioiden yleiskuvaus esitetään 
Kuvassa 18 (myös Kuva 2). 
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Kuva 18 Helsingin Satama Oy:n väliraportin pohjalta muokattu skenaarioiden yleiskuvaus 
(muokattu: Helsingin Satama Oy, 2019) 

Alkuperäinen: Skenaariota 3 (Rahdin ja matkustajaliikenteen eriyttäminen) ei käsitelty vielä Helsingin 
Sataman 15.12.2019 antamassa väliraportissa, jonka pohjalta skenaariot on rakennettu. Se lisättiin 
kuitenkin osaksi tätä selvitystä. 

Helsingin Satama on tarkastellut Skenaariota 3 (Rahdin ja matkustajaliikenteen eriyttäminen) aiemmin 
osana skenaariotyötä (kevät 2019), minkä vuoksi sitä ei käsitelty Helsingin Sataman 15.12.2019 
antamassa väliraportissa. HESARAMA-selvityksen skenaariot on rakennettu 15.12.2019 annetun 
väliraportin pohjalta. Skenaario 3 haluttiin ottaa käsittelyyn uudestaan, mistä johtuen se lisättiin 
osaksi tätä selvitystä.   

Skenaariossa 0 liikenne jatkuu nykyisissä satamanosissa ja jokaista satamanosaa kehitetään omilla 
investoinneilla osana yhtiön pitkän aikavälin investointiohjelmaa. Tätä skenaariota käytetään 
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vertailukohtana muille skenaarioille. Kuvaan 19 on koottu skenaarioiden keskeiset vaikutukset 
toimintaan satamanosakohtaisesti. 

 

Kuva 19 Toiminnan muutos skenaarioittain Helsingin Satama Oy:n satamanosissa 

Kuvan Skenaariossa 0 toiminta on järjestetty nykytilan mukaisesti. Skenaarioissa 1a ja 1b keskustan 
liikenne keskittyy Länsisatamaan ja Katajanokalle, mutta Eteläsatamaan jäänee jotain nykyistä 
pienimuotoisempaa toimintaa. Skenaariossa 2 keskeinen toiminta hoidetaan kahden satamanosan eli 
Länsisataman ja Vuosaaren kautta; keskustan satamanosat vastaavat kansainvälisestä 
risteilyliikenteestä. Skenaariossa 3 rahti- ja matkustusliikenne on eriytetty niin, että kaikki rahti liikkuu 
Vuosaaren kautta, kun taas matkustajaliikenne hoidetaan keskustan satamanosissa. 

Helsingin Sataman pormestari Jan Vapaavuorelle 15.11.2019 antamassa väliraportissa26 esitett iin 
skenaarioiden yleiskuvauksen lisäksi myös satamatoimintojen järjestämiseksi edellytettävät 

 
26 Linkki väliraporttiin täällä.  
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4.1 Perustilanne (Skenaario 0): Toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa 
 

Perustilanteena (Skenaario 0) pidetään tilannetta, jossa toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa ja 
jokaista satamanosaa kehitetään omilla investoinneilla osana Helsingin Satama Oy:n pitkän aikavälin 
investointiohjelmaa. Tässä skenaariossa keskustan satamanosiin kohdistuvaa raskaan liikenteen 
kasvua on ohjattu keskustan satamanosista Vuosaareen hinnoittelulla ja muilla Helsingin Sataman 
käytössä olevilla keinoilla. Lisäksi Länsisataman liikenteen sujuvoittamiseksi on toteutettu 
liikenneratkaisuja. Tiivistelmä perustilanteesta esitetään Kuvassa 21. 

 

 

Kuva 21 Skenaario 0 (Perustilanne): Toiminta jatkuu nykyisissä satamanosissa (muokattu: 
Helsingin Satama Oy, 2019) 
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4.3 Skenaario 2: Vuosaaren laajentaminen matkustaja-
autolauttaliikenteen satamaksi 

 

Skenaario 2 tarkastelee vaihtoehtoa, jossa Vuosaari laajennettaisiin matkustaja-autolauttaliikenteen 
satamaksi. Kuva 30 esittää tämän pohjalta mukaillun skenaarion keskeiset piirteet. 
 

 

Kuva 30 Skenaario 2: Vuosaaren laajentaminen matkustaja-autolauttaliikenteen satamaksi 
(muokattu: Helsingin Satama Oy, 2019) 

Skenaariossa 2 Vuosaaren satama-alue uudistetaan ja laajennetaan siten, että Tallinnaan suuntautuva 
matkustaja-autolauttaliikenne pystytään keskittämään Vuosaareen. Eteläsataman ja Katajanokan 
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Taulukko 13 Eckerö Linen arvio matkustajien kansallisuuden jakaumasta Helsingin-Tallinnan 
liikenteessä eri vuosina sekä kyselyn vastaajien kansallisuusjakauma. (lähde: 
Toimitusjohtaja Taru Keronen, Eckerö Line) 

2008 2018 1-6 2019
Kyselyn 
jakauma

Virolaiset 8 % 27 % 29 % 2,8 %
Kansainväliset 
turistit

5 % 18 % 19 % 0,9 %

Suomalaiset 87 % 55 % 52 % 96,3 %
Yhteensä 100 % 100 % 100 % 100 % 

Virolaisia oli ulkomaalaisista laivamatkustajista ylivoimaisesti eniten: he tekivät yhteensä noin 1,25 
miljoonaa matkaa. Seuraavaksi suurin ryhmä oli ruotsalaiset (noin 0,23 milj. matkaa), venäläiset (noin 
0,23 milj. matkaa) ja kiinalaiset (noin 0,13 milj. matkaa). Ulkomaalaisten osuus Suomeen Helsingin 
Sataman kautta tulleista matkustajista sekä kyseisten matkustajien kulutus kuvataan Taulukossa 14. 

Taulukko 14 Helsingin Sataman kautta Suomeen tulleet matkustajat vuosina 2017 ja 2018 (lähde: 
Helsingin Satama Oy, 2018; Helsingin Satama Oy, 2019) 

Helsingin Sataman kautta Suomeen tulleet matkustajat 
vuosina 2017 ja 2018  

TAK 2017 TAK 2018 

Suomalaiset matkustajat (miljoonaa) 3,9 3,7 

Ulkomaiset matkustajat yhteensä (miljoonaa) 2,5 2,6 

Ulkomaiset matkustajat: 
suurimmat matkustajamaat 

(miljoonaa) 

Viro 1,25 1,26 

Ruotsi 0,23 0,23 

Venäjä 0,18 0,23 

Kiina 0,1 0,13 

Kaikki matkustajat yhteensä (miljoonaa) 6,4 6,3 

Ulkomaalaisten matkustajien osuus kaikista matkustajista  39 % 41 %  

Ulkomaalaisten matkustajien kulutus Suomen matkalla 
yhteensä (miljoonaa euroa) 695 802 

 

Ulkomaalaisten matkailijoiden määrä Helsingin Satamassa kasvoi noin 4 prosenttia vuodesta 2017, 
vaikka matkustajien määrä kokonaisuudessaan (ml. suomalaiset) lasku noin prosentilla. Vuonna 2017 
noin 71 % näistä matkustajista yöpyi Suomessa; vastaava osuus vuonna 2016 oli 64 %. Vuoden 2018 
vastaavassa tutkimuksessa yöpyneiden määrää ei ollut saatavilla. 
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Karttakuvan jälkeen esitettiin Vuosaaren satamaan liittyviä kysymyksiä sen suhteen, miten 
matkustajaliikenteen siirtyminen Vuosaareen vaikuttaisi vastaajien matkustukseen tulevaisuudessa. 

 

Q1: Matkustatko laivalla Helsingistä? (N = 32 897) 

Runsas puolet (51,8 %) kaikista vastaajista kulkee Helsingin Sataman kautta niin Tallinnaan kuin 
Tukholmaan. Vastaajista 42 % ilmoitti kulkevansa vain Tallinnaan ja noin 6 % vain Tukholmaan. 

 

 

Q2: Millä kulkuneuvolla yleensä saavut satamaan? (N = 32 897) 

Noin puolet vastaajista ilmoitti saapuvansa satamaan julkisen liikenteen kulkuneuvoilla (ml. taksit). 
Vastaajista omalla autolla ilmoitti saapuvansa noin 40 % ja muilla kulkutavoilla noin 15 %. 
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Q6: Missä satamassa yleensä nouset laivaan Helsingissä? (N = 32 897) 

Vastaajista noin 62 % ilmoitti nousevansa laivaan Länsisatamassa. Katajanokan terminaalissa laivaan 
nousee noin 20 %, Eteläsatamassa 17 % ja Vuosaaressa noin 1 % vastaajista. Jakauma noudattaa melko 
tarkkaan Helsingin Sataman eri satamanosien matkustajamääriä (Kuva 17).  

 

Q7: Miten suhtautuisit siihen, jos Tallinnan matkasi lähtisi nykyisen terminaalin sijaan Vuosaaresta? 
(N = 32 897) 
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Vastaukset kysymykseen Q7 jakautuivat varsin tasaisesti. Vastanneista noin 36 % suhtautui 
myönteisesti tai melko myönteisesti siihen, että Tallinnan liikenne siirtyisi Vuosaareen. Kielteisesti tai 
melko kielteisesti siirtoon suhtautui yhteensä noin 34 % vastanneista. Vastanneista noin 29 % ilmoitti 
suhtautuvansa asiaan neutraalisti. 

 

Q8: Jos matkustajaterminaali siirtyisi Vuosaareen, miten arvioisit sen vaikuttavan 
laivamatkustukseesi? (N = 32 897) 

Vastaajista selvästi yli puolet (61 %) ilmoitti, että matkustaisi laivoilla yhtä paljon kuin ennenkin, ja 
noin 8 % matkustaisi laivalla useammin, näin erityisesti itäuusmaalaisten vastaajien keskuudessa.  
Yhteensä noin 31 % ilmoitti joko vähentävänsä laivamatkustuksen määrää (27,1 %) tai tekevänsä 
laivamatkan sijasta jotain muuta (4,2 %).  
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Q11: Mikä olisi sinulle mieluisin vaihtoehto lähtö/tuloterminaaliksi? (N = 32 471) 

Vajaalle kolmannekselle (noin 32 %) mieluisin lähtöterminaali oli Länsisatama, Vuosaaren nimesi 
tällaiseksi noin 21 %, Eteläsataman 17 % ja Katajanokan noin 14 %. Vastaajista 16,5 % ei osannut 
nimetä mieluisinta vaihtoehtoa. 

 

5.6   Yhteenveto 
 

Asiakaskyselyn tulokset ovat tärkeä osa sitä kokonaisarviota, jonka pohjalta nyt tarkasteltavien 
skenaarioiden vaikutuksia on ennustettu Helsingin Sataman matkustajaliikenteeseen vuoteen 2040 
saakka. 

Näihin tuloksiin on yhdistetty tiedot ulkomaisten matkustajien osuudesta vuonna 2019 sekä 
ennustetut muutokset em. määrissä vuoden 2020 koronapandemian vaikutuksiin sekä arvioon siitä 
palautumisen vaatimaan aikaan, saadaan kokonaisarvio eri matkustajasegmenttien 
matkustajamäärien muutoksista eri skenaarioissa (Taulukko 15). 
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Taulukko 15  Arvio matkustajamäärien muutoksesta verrattuna perustilanteeseen (Skenaario 0 
= 100 %) 

0. Perustilanne 1. 2. 3.

Toiminta jatkuu 
nykyisissä 

satamanosissa 

Keskustasatamien 
liikenteen 

keskittäminen

Vuosaari 
matkustaja-
autolautta-
satamaksi

Rahdin ja 
matkustaja-
liikenteen 

eriyttäminen
Helsinki - Tallinna- reitti
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Kuva 37 Länsisataman tuottama liikenne verrattuna vilkkaiden pääväylien liikenteeseen, 
mittaukset 12.10.2011 

Tämän jälkeen Länsisataman ympäristön pääväylien liikennemäärät eivät ole juurikaan kasvaneet, 
mutta lauttaliikennettä käyttävien henkilö- ja pakettiautojen on lisääntynyt.  

Suurin ongelma on Mechelininkadun ja Porkkalankadun risteys, jossa ilman satamaliikennettäkin on 
merkittävää ruuhkautumista. Ongelma on selkeästi pistemäinen, ei verkollinen. 

Tuoreimmat liikennemääräarviot ovat Länsilinkin liikennejärjestelyjen liikenteellinen ja kaupunki- 
taloudellinen arviointi -raportista35 (valmistunut lokakuussa 2019). Kuvassa 38 on mallinnettu 
nykytilanne, jossa ruuhkautuneisuus on aamun huipputunteina lännestä kantakaupunkiin ja 
iltapäivällä kaupungista länteen. Myös satamaan ja sieltä pois suuntautuva liikenne ruuhkautuu lähes 
vastaavasti, esitettyjen arvioiden mukaan noin 20 minuutiksi. 

 
35 Arviointi koskee uutta siltaramppia Mechelininkadulta Porkkalankadulle, jolloin satamaliikennettä voidaan 
siirtää rampille poistaen tarve kääntyä Mechelininkadulta liikennevalojen kautta Porkkalankadulle. 
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Kuva 38 Mallinnettu huipputuntiliikenteen palvelutaso ja liikennemäärät nykytilanteessa 
Länsisataman liikennealueella (lähde: Länsilinkin liikennejärjestelyjen 
liikenteellinen ja kaupunkitaloudellinen arviointi) 

Katajanokan ja Eteläsataman liikennevirrat kulkevat käytännössä Helsingin keskustassa. Kuormitetut 
katuosuudet ovat Kanavakatu Katajanokalla ja Pohjoisesplanadi Eteläsatamassa. Nämä yhdistyvät 
Pohjoisrantaan, joka kokoaa liikenteen ja on siten kriittisin katuosuus liikenteellisesti. Kanavakadun 
vuorokausiliikenne on reilu 8 000 autoa vuorokaudessa36 ja kasvaa edelleen Pohjoisranta-väylällä37. 
Eteläsataman ja Katajanokan liikenne, jonka satama tuottaa, on varsin vaatimaton kokonaisuutta 
ajatellen, mutta ruuhka-aikoina lisää liikennevirran tukkoisuutta.  

Vuosaaren osalta ei ole sellaisia merkittäviä liikenneongelmia, jotka vaikuttaisivat koko verkon 
toimintaan tai kansalaisten terveyteen ja viihtyvyyteen. 

 

 

 

 
36 Kanavakatu 14. 8. kaupunginosa Katajanokka, kortteli 8189, tontti 4 ja katualue. Asemakaavan muutoksen 
selostus. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2017:12446. 
 
37 Täsmällistä liikennemäärätietoa ei julkisesti saatavilla. 
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satamien ja satama-alueiden pysyttäminen nykyisellään. Kuvassa 41 esitetään MAL 2019 
merkittävimmät liikenneinvestoinnit. 

 

 

Kuva 41 MAL 2019 -suunnitelman merkittävimmät investoinnit, ml. liikenne (lähde: MAL 
2019 -suunnitelma) 

MAL 2019 on strateginen maankäytön, asumisen ja liikkumisen suunnitelma, jonka tarkoituksena on 
pitkäjänteisesti ja ennakoitavasti investoida yhdyskuntiin ja sen rakenteisiin. Nykyinen MAL 2019 ei 
puutu satamiin oikeastaan millään merkitsevällä tavalla. 

MAL 2019 -suunnitelman vaikutukset ovat merkittävästi positiiviset: päästöjen arvioidaan putoavan 
puoleen ja lähes muutkin mittarit osoittavat positiivisia vaikutuksia, kuten Kuvassa 42 esitetään. MAL 
2019 -suunnitelma vaikuttaa olevan myös yhteiskuntataloudellisesti kannattava toimenpideohjelma.  
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Kuva 42 MAL 2019 -suunnitelman vaikutukset (lähde: MAL 2019 -suunnitelma) 

MAL 2019 -karttasovelluksesta käy ilmi, mikä on liikenteen palvelutaso (ruuhkautuminen) ilman toimia 
(Ve0). Kuvassa 43 esitetään eri satama-alueisiin liittyvän katu- ja tieverkon ennustetut 
ruuhkautumisasteet vuonna 2030. 

 

Kuva 43 Katu- ja tieverkon ruuhkautumisen arvio 2030 keskustan satama-alueiden 
tuntumassa (ilman toimenpiteitä; lähde: MAL 2019 -karttasovellus) 
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Erityisen tärkeää on erottaa piste- ja solmukohtaisten päätösten ja toimenpiteiden vaikutus 
suuremmista systeemisistä päätöksistä ja toimenpiteistä. Satamien siirto tai siirtämättä jättäminen 
ilman muita toimenpiteitä, jotka ovat tehtyä päätöstä tukemassa, on irrallinen päätös olematta osa 
laajempaa liikennejärjestelmästrategiaa.  

Skenaarioista 1a ja 1b tarkoittavat liikenteen lisäämistä Länsisatamaan. Liikenteellisestä 
näkökulmasta, varsinkaan kun sujuvuutta ja kapasiteettia lisäävistä investoinneista ei ole selkeää 
näkemystä saati tulevaisuudenkuvaa, skenaariot 1a ja 1b saattavat sisältää potentiaalisia ongelmia 
liittyen jo olemassa oleviin autoliikenteen pullonkauloihin. Skenaarion keskeisenä osana oleva 
Länsisataman erillinen liikenneratkaisu eli satama-Länsiväylä-tunneli todennäköisesti kuitenkin 
ratkaisisi osan liikenteellisistä ongelmista Länsisatamaan suuntautuvan liikenteen osalta.  
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Kuva 44 Jätkäsaaren osayleiskaavaa (vasemmalla) ja havainnollistus (oikealla) (lähde: 
Jätkäsaari, osayleiskaavan selostus nro 11350, päivätty 18.11.2004) 










































































































