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lagstadgade trafiksystemplanen. Konsekvensbedémningen for sin del uppfyller de krav som SMB-lagen (lagen om
beddmning av miljokonsekvenserna av myndigheters planer och program 200/2005) stéller, och foérutom trafikatgarderna,
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De stallda malen uppnas med en mangsidig, effektiv och konkret helhet. Planens huvudinnehall ar:

- Tillvaxten i regionen koncentreras till den nuvarande samhallsstrukturen och till de omraden dar kollektivtrafiken
ar konkurrenskraftig.

- | regionen byggs arligen ca 16 500 nya bostader och kvaliteten sakerstalls bade i bostadsbestandet och i
livsmiljon.

- Till spartrafiken och cykeltrafiken riktas stora satsningar, vagtrafiken utvecklas med gods- och kollektivtrafikens
behov som utgangspunkt.

- Utslappen minskas genom att férnya fordonbestandet mot mer energieffektivt och koldioxidneutralt.och med ett
flertal atgarder som minskar trafikarbetet (bl.a. vagavgifter).
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Abstract:
MAL 2019 is a strategic land use, housing and transport plan for the Helsinki region that describes how the region should be
developed in 2019-2050. The plan pays special attention to examining land use, housing and transport increasingly side by
side as well as to impact assessment and an extensive dialogue with stakeholders. The plan also covers statutory transport
system planning. The impact assessment complies with the Act on the Assessment of the Impacts of the Authorities’ Plans
and Programmes on the Environment (SEA Act 200/2005). The assessment covers transport as well as key themes of land
use and housing.

The starting points, goals and target levels for the MAL 2019 plan were approved by the HSL Executive Board on 13
February, by the KUUMA Board on 14 March 2018 and by The Helsinki Region Cooperation Assembly (HSYK) on 24 April
2018. The plan aims for a low-emission, attractive, vibrant and healthy region. A reduction in greenhouse gas emissions of
at least 50% by 2030 from the 2005 level was agreed as a binding target. The adequacy of planned solutions and measures
have been measured against the target levels.

The goals are achieved by a diverse, effective and concrete set of measures. The main contents of the plan are:

- Growth is directed to the existing urban structure and to areas that are competitive in terms of public transport.

- About 16,500 new apartments are constructed in the region every year, and the quality of the housing stock and
living environment is ensured.

- Major investments are made in rail transport and cycling, road transport is developed with a focus on freight
transport and public transport.

- Emissions are reduced by upgrading the vehicle fleet to more energy efficient and carbon neutral vehicles.as well
as by a number of measures that reduce vehicle mileage, e.g. by road charges.

The plan sets out concrete measures to achieve the goals by 2030. The measures include regionally defined primary land
use development zones, municipal-specific housing construction forecasts and town plan goals as well as transport projects
and measures to be launched before 2030.

In a longer term, from 2030 onwards, emissions are further reduced, new land use is located sustainably and compactly,
sufficient, high-quality housing production is ensured and public transport is developed as a whole. In terms of the street and
road network, focus will remain on the functioning of public transport and freight transport.

The measures set out in the plan will enable sustainable growth and reduced emissions in the Helsinki region. Almost all
target levels set for 2030 will be achieved. The CO2 emission reduction target (50%) for transport is achieved when all
measures are implemented on a sufficiently large scale. Labor force accessibility improves, which attracts new businesses
and residents. The set of measures is socio-economically effective, ensuring economic resources for the region’s
development. Housing developments are located in the primary development zones, in line with the goal. A safe and healthy
living environment enables everyone to lead an active everyday life. In the future, social segregation is tackled through a
joint program and more actively monitored. The share of sustainable modes of transport (walking, cycling, public transport)
will increase, but the target level will not be fully achieved. The impacts of the plan have been assessed in accordance with
the SEA Act and the assessment has guided the planning.

The MAL 2019 plan will serve as a basis for the MAL 2020-2023 agreement between the State, municipalities in the region
and HSL. The implementation and impacts of the MAL plan and agreement will be monitored on an annual basis.
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1 MAL 2019: Mika, miksi ja miten?

MAL 2019 on maankaytdn, asumisen ja liikenteen seudullinen suunnitelma, jossa kuvataan, miten Helsingin
seutua pitaisi kehittdd vuosina 2019-2050. Maankayton ja asumisen seudullinen suunnittelu perustuu
yhteistydohon ja sen jatkamisesta on sovittu valtion ja kuntien yhteisessd MAL-sopimuksessa. Seudullista
likennejarjestelmasuunnittelua edellyttavat myds lait:

o laki paakaupunkiseudun kuntien jatehuoltoa ja joukkoliikennettd koskevasta yhteistoiminnasta
829/2009, jonka mukaan paakaupunkiseudun kuntien on hoidettava yhteistoiminnassa kuntien aluetta
koskeva liikennejarjestelma ja joukkoliikenteen suunnittelu

o laki alueiden kehittdmisestd 1651/2009, jonka mukaan liikkennejarjestelmasuunnittelu on maakuntien
liittojen tehtava Helsingin seutua lukuun ottamatta

e laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistovaikutusten arvioinnista (SOVA-laki,
200/2005), jonka mukaan liikennejarjestelmasuunnitelmasta on tehtdva ymparistdvaikutusten
arviointi.

Helsingin seudun 14 kunnan alueelle on laadittu yhteisia liikkennejarjestelmasuunnitelmia sekd asumisen ja
maankayton strategioita vuodesta 2011 alkaen. Suunnitelmat ovat olleet pohjana kuntien ja valtion valiselle
maankayttéa, asumista ja liikennetta koskevalle sopimusmenettelylle. MAL 2019 -suunnitelma on jo toinen
MAL-suunnittelukierros ja siind on aikaisempaa enemman kiinnitetty huomiota maankaytén, asumisen ja
likenteen entista tiivimpaan yhtaaikaiseen tarkasteluun, suunnitelman luonnosvaiheiden vaikutusten
arviointiin, laajaan vuoropuheluun viranomaisten ja kuntien luottamushenkildiden kanssa seka
yhteensovittamiseen samaan aikaan laadittavan Uudenmaan maakuntakaavan kanssa.

MAL-suunnittelun tavoitteena on seudun suunniteltuun kasvuun varautumisen ohella edistdd seudun
kehittamista seka vahvistaa sen vetovoimaa luomalla asumiselle ja yritystoiminnalle viihtyisaa, turvallista ja
sujuvaa toimintaymparistéa pitkalle tulevaisuuteen. Kasvavan seudun maankaytén, asumisen ja liikenteen
suunnittelu pitkajanteisesti kuntien ja valtion yhteisyona seka suunnitelmien toteuttaminen yhdessa sovitulla
tavalla on valttamatonta, jotta seutu on myods tulevaisuudessa toimiva ja kykenee vastaamaan seka
asukkaiden etta elinkeinoelaman tarpeisiin. MAL-suunnittelulla on my®s vahvistuva kytkentd muuhun kuntien
ja valtion valiseen kaupunkiseudun kehittdmisen ohjelmatydhon.

Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma  valmistellaan  ensimmaistd  kertaa  seuraavalla
hallituskaudella (2019-). Helsingin seudun MAL 2019 —suunnitelman ja MAL-sopimuksen tulisi olla keskeisia
l&htdkohtia sen valmistelulle. Erityisesti MAL-suunnitelmassa seudun yhdessa tunnistamat karkitoimenpiteet
antavat selvan viestin valtakunnallisen suunnitelman valmisteluun.

MAL-suunnitelmassa on maankayttéa suunniteltu yleispiirteisesti. Hyvaksytty MAL-suunnitelma on poliittinen
tahdonilmaus siind esitettyjen asioiden toteuttamiseksi. Suunnitelma ei korvaa eikd syrjaytd maankaytto- ja
rakennuslain mukaista kaavoitusta, maakunta-, yleis- ja asemakaavoitusta, mutta antaa lahtdkohdat
kaavoitukselle. Kuntakaavoituksessa ja maakuntakaavoituksessa huolehditaan monista kysymyksista, joita
MAL-suunnittelussa ei ole otettu huomioon tai ne ovat jadneet vahalle huomiolle. Tallaisia asioita ovat mm.
yritystoiminta, palvelut, viheryhteydet, luontoarvot, kulttuuriymparistojen séilyttdminen ja
ymparistoterveyskysymykset.

MAL-suunnittelu on sitd koskevan saannoéllisen seurannankin perusteella koettu kaikkien osapuolien taholta
tarpeelliseksi ja hyddylliseksi. Seudun asuntotuotanto seka kaavoitus on saatu sopimusmenettelylla hyvalle
tasolle ja seudulle tarkeita liikennehankkeita on saatu yhteisesti eteenpain.

Edelliseen suunnittelukierrokseen verrattuna ilmastonmuutoksen ehkaiseminen ja sen keskeisena keinona
likenteen paastodjen vahentaminen on nyt nostettu suunnitelmaa ohjaavaksi maaraavaksi tavoitteeksi. Tama
tavoite on hyvin yhdistettavissa jo aikaisemmin tavoitteena oleviin yhdyskuntarakenteen eheyttamiseen ja
joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyorailyn edistdmiseen. Talld suunnittelukierroksella onkin edetty
aikaisempaa maaratietoisemman tavoitteiden ja niiden toteutumista kuvaavien mittareiden kehittamisen ja
maarittelemisen kautta. Muista jo aikaisemmin esilla olleista teemoista on tunnistettu tarve ehkaista
vahvemmin segregaatiota eli alueiden ei-toivottavaa eriytymiskehitystd. Tavoitteita ja mittareita koskeva



raamipaatds hyvaksyttiin seudun ao. toimielimissa kevaalld 2018 ja sen jalkeen on laadittu kaksi alustavaa
suunnitelmaversioita, joiden arviointi on ohjannut nyt valmistuneen MAL 2019 -suunnitelman laadintaa.

MAL 2019 -suunnitelma osoittaa, milla keinoilla asetetut tavoitteet maankaytén, asumisen, liikenteen ja
paastdvahennysten suhteen voidaan saavuttaa. Samalla se luo seudun kunnille ja valtiolle puitteet sitoutua
yhdessa seudun pitkdjanteiseen maankaytén, asumisen ja liikenteen kehittdmiseen. Suunnitelmasta on
nostettu esille tavoitteita toteuttavat nelja karkiteemaa. Eri toimenpiteet muodostavat kiintean kokonaisuuden,
jonka osat vaikuttavat toinen toisiinsa. Siten esimerkiksi jonkin paastotavoitteiden kannalta keskeisen
toimenpiteen muuttaminen edellyttdd muutoksia muihin toimenpiteisiin ja voi myds vaarantaa suunnitelmalle
asetettujen tavoitteiden saavuttamisen.

MAL 2019 -suunnitelma on sisalléltdan onnistunut, kun sen valmistelu perustuu monipuoliseen vuoropuheluun
eri sidosryhmien kanssa. Suunnitelma on vaikuttava, kun seudun asiantuntijat ja luottamushenkilét kokevat
suunnitelman omakseen ja sitoutuvat sen toteuttamiseen. Tama nakdkulma huomioiden MAL 2019 on laadittu
laajassa vuorovaikutuksessa seudun eri osapuolten kesken. Ty6ta ovat ohjanneet HLJ-toimikunta seka MAL-
neuvottelukunta. HLJ-toimikunta koostuu seudun kuntien seka valtion liikenne- ja ymparistéviranomaistahojen
ja HSL:n johtavista asiantuntijoista. MAL-neuvottelukunnassa on seudun kuntien johtavia maankaytén ja
asumisen asiantuntijoita. HLJ-toimikunnan ja MAL-neuvottelukunnan yhteiskokousten lisdksi maankayton ja
asumisen asioita on kasitelty MAL-neuvottelukunnan ja liikenteen asioita HLJ-toimikunnan omissa
kokouksissa. Valmistelua on tehty maankaytdon, asumisen ja liikenteen asiantuntijaryhmissa, joiden ty6ta on
koordinoitu ja yhteensovitettu MAL-projektiryhmassa. Tyon aikana on jarjestetty useita valmistelijoiden
tydpajoja, valmistelijoiden, sidosryhmien ja luottamushenkildiden yhteisseminaarit syksylla 2017 ja syksylla
2018 sekd kevaan 2018 aikana kolme suunnitteluun liittynyttd alueellista keskustelutilaisuutta seudun
luottamushenkilGille. Asukkaiden tarpeita ja toiveita on kartoitettu kyselytutkimuksin (MAL-barometri 2017 ja
2018). Maankaytto, asukkaiden sijoittuminen ja liikkuminen ovat I&htdkohtia, joille suunnittelu perustuu. Seutua
suunnitellaan nykyisten ja tulevien asukkaiden parhaaksi.

MAL 2019 -suunnitelmaluonnoksesta ja sen vaikutusten arviointiselostuksesta pyydettin 14.11.2018-
18.1.2019 lausuntoja ja kannanottoja kunnilta, valtion osapuolilta seka keskeisiltéd sidosryhmilta ja toimijoilta.
Luonnoksesta saatiin 28 lausuntoja ja 20 kannanottoa. Lisaksi luonnoksen keskeisesta sisallosta tehtiin avoin
nettikysely, johon saatiin 775 vastausta. Suunnitelmaa muokattiin alkuvuoden 2019 aikana saadut lausunnot
ja kannanotot seka jo hyvaksytyt tavoitteet ja raamipaatdés huomioiden.
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2 Miten seudulla asutaan ja liikutaan?

Helsingin seutu koostuu 14 hyvin erilaisesta kunnasta'. Kuntien asukasmaarat ja -tiheydet vaihtelevat
merkittdvasti. Seudun eri osissa liikutaan hyvin eri tavoin. Seudun asuminen vaihtelee urbaanin sykkeesta
maaseudun pientalovetoiseen idylliin.

Helsingin seudun asukkaat arvostavat asuinpaikan valinnassa eniten kavelyetaisyydelld olevia palveluita,
luonnon laheisyyttd, kohtuullista asumisen hintatasoa ja sujuvia yhteyksia tyd- tai opiskelupaikalle. (MAL-
barometri 2018).

Helsingin seutu kasvaa. Seudulla asui vuoden 2018 ennakkotietojen mukaan noin 1 478 000 asukasta ja
seudulla oli noin 709 000 tyopaikkaa (kuva 1). Vaesto jatkaa kasvuaan noin 1,4 % vuosivauhdilla, joten vuonna
2030 seudulla odotetaan olevan noin 1,6 — 1,7 miljoonaa asukasta. Seudulla on noin 2 miljoonaa asukasta
vuonna 2050. Seudun nopea vaestonkasvu takaa seudun elinvoiman, mutta aiheuttaa samalla haasteita

kestavalle maankaytolle, asumiselle ja liikennejarjestelmalle.

Siuntio
Sjunded

i
i
.

Vantaa
Vanda

Espoo
Esbo Helsinki
Helsingfars

Kauniainen
Grankulla

Jédrvenpaal
Traskanda

Kerava
Kervo

PK-seutu

Helsinki
Asukkaita 645 179
Tyopaikkoja 379518
Espoo

Asukkaita 279 529
Tybpaikkoja 116 246
Vantaa

Asukkaita 223 600
Tyopaikkoja 109 779
Kauniainen
Asukkaita 9 602
Tybpaikkoja 2 371

Siuntio
Asukkaita 6 149
Tybpaikkoja 1 444

Kuva 1. MAL 2019 -suunnittelualueena on Helsingin seudun 14 kuntaa.’

Kuuma-seutu

HSL-alue

Kirkkonummi
Asukkaita 39 232
Tybpaikkoja 10 536
Kerava
Asukkaita 35635
Tybpaikkoja 12 101
Sipoo

Asukkaita 20 299
Tybpaikkoja 5 532
Tuusula
Asukkaita 38 650
Tyopaikkoja 14 105

, Vihti
: Asukkaita 29 094

| Tydpaikkoja 8 069

| Hyvinkaa

: Asukkaita 46 739

| Tyopaikkoja 19 179
| Mintsili

| Asukkaita 20 777

I Tybpaikkoja 6 055
| Jarvenpaa

| Asukkaita 42 656

: Tybpaikkoja 12 238
' Pornainen

| Asukkaita 5 120

| Tydpaikkoja 1048
: Nurmijarvi

| AsukKaita 42 211

| Tydpaikkoja 11731

Helsingin seutu on yhtenainen tydssakayntialue, joka kasvaa koko ajan. Asukkaiden tydmatkat ylittavat usein
yhden tai useamman kuntarajan paivittain (kuva 2). Seudun yritystyOpaikat painottuvat yhd enemman
palveluihin ja kasautuvat paaasiassa paakaupunkiseudulle, erityisesti Helsingin kantakaupunkiin, jonne
sukkuloidaan paivittdin seka muualta Suomesta ettad seudun eri osista. Tulevaisuudessa Etela-Suomi kuroutuu
yha vahvemmin toiminnalliseksi kokonaisuudeksi.

' Siuntio on mukana MAL 2019 -suunnittelussa vain liikennejarjestelmasuunnitelman osalta, silla Siuntio on
Helsingin seudun liikenteen HSL jasenkunta. Siuntio ei ole mukana maankayton ja asumisen
seutuyhteistydssa.
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Kauniainen NI /9
Pornainen I /S
Tuusula I 71
Kerava I O
Sipoo IIEEEEEEE—— 68
Kirkkonummi I o7
Jarvenpdd I 67
Nurmijarvi I G5
%
Vihti I 61
Mantsald I 1
Vantaa I 55
Espoo I S50
Hyvinkaa NN 45
Helsinki NN 23
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Kuva 2. Prosenttiosuus Helsingin seudun muussa kuin kotikunnassaan tyssé kéyvisté (tiedot: HSY 2014).

Miten Helsingin seudulla asutaan?

Helsingin seutua kehitetdan ja tiivistetaan jo olemassa olevaan yhdyskuntarakenteeseen. Erityisesti
Helsingin kantakaupunki, seudun raideliikenteen varren keskukset, asemanseudut ja kehysalueen
keskukset ovat tiivistyneet ja tehostuneet. Asuminen urbanisoituu ja seudun muuttovirrat ovat
kaantyneet padkaupunkiseudulle. Seudun asuntojen kysynta on korkealla tasolla ja asuntotuotanto
keskittyy pieniin kerrostaloasuntoihin. Kun vertaillaan eri alueiden tulotasoa ja tyollisyytta, alueellinen
eriytyminen on seudulla melko maltillista, my6és kansainvélisessa vertailussa.

Helsingin seutu on monikeskuksinen. Suomen suurimman keskuksen, Helsingin kantakaupungin, lisaksi
seudulla on lukuisia pienempia merkittavia aluekeskuksia, kuntakeskuksia, kaupunkeja, kylia ja kuntataajamia.
Seudun vaestdnkasvua on keskitetty jo olemassa oleviin keskuksiin, erityisesti raideliikenteen varren
keskuksiin ja muille joukkoliikenteelld hyvin saavutettaville alueille.

Helsingin seudun vaestonkasvu painottuu erityisesti padkaupunkiseudulle. Paakaupunkiseudun muuttovoitot
Suomen sisaisessa muuttoliikkeessa ovat kasvaneet yhtajaksoisesti kansainvalisen finanssikriisin jalkeen.
Kaanne muuttovirroissa tapahtui vuonna 2009, jonka jalkeen paakaupunkiseudun muuttovoitto on ylittanyt joka
vuosi KUUMA-kuntien muuttovoiton. Lisaksi maahanmuuton tuoma vaestonlisays keskittyy seudulla selvasti
paakaupunkiseudulle.

Asunnoille on merkittdvasti kysyntdd seudulla, mikd johtuu mm. hyvastd tydmarkkinatilanteesta,
vaestdnkasvusta, asuntokuntien pienenemisestd ja asuntosijoittamiseen erikoistuneiden rahastojen pienten
asuntojen tarjonnasta. Asuntotuotanto nayttdd painottuvan nyt pieniin kerrostaloasuntoihin. 79 %
paakaupunkiseudun asuntotuotannosta vuosina 2010-2016 oli kerrostaloasuntoja, ja yli puolet asunnoista oli
yksioita ja kaksioita. Padkaupunkiseudun ymparille sijoittuvan 10 kehyskunnan muodostaman ns. KUUMA-
seudun yhteinen piirre on edelleen pientalovaltaisuus. Kerrostaloasuntojen osuus on kuitenkin kasvanut
etenkin  kaupunkirakennettaan tiivistdneissa  kunnissa. Vuosina  2010-2016. KUUMA-kuntien
asuntotuotannosta oli puolet kerrostaloasuntoja (Kuva 3), kun vastaavasti kerrostaloasuntojen osuus koko
kannasta on reilu kolmannes. Uusien kerrostaloasuntojen keskimaarainen huoneistokoko vuosina 2010-2017
on pienentynyt koko seudulla aiempiin vuosiin verrattuna.
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PKS asuntokanta 31.12 2018 3% 76%

PKS asuntotuotanto 2010-2016 / T

KUUMA asuntokanta 31.12.2016 L

KUUMA asuntotuotanto 2010-2016

*
*

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mErillinen pientalo  ®Rivi-tal ketjutalo ®Asuinkerrostalo

PKS asuntotuotanto 2010-2017* 38%

PKS asuntokanta 31.12.2016 - 34%

KUUMA asuntokanta 31.12.2016 - 27% 23%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Yksiot Kaksiot ®m Kolmiot m4+h

Kuva 3. Helsingin seudun asuntokannan osuudet asuntotyypin ja -koon mukaan.

Omistusasuntojen osuus asuntokannasta on kaantynyt hienoiseen laskuun koko seudulla ja samalla vuokra-
asumisen osuus on lievassa nousussa. Tasta huolimatta omistusasuminen on KUUMA-seudulla vallitseva
asumismuoto ja padkaupunkiseudulla puolet asunnoista on omistusasuntoja. Helsingin seudun
asuntokannasta peruskorjausikaisia 1960-1980-luvuilla rakennettuja asuntoja on yhteensd noin 45 %
asunnoista. Vaikka korjausrakentaminen seudulla on vilkastunut, korjattavaa on runsaasti ja korjausvelka
kasvaa.



12

Seudun asuntojen hintakehitys on eriytynyt selvasti finanssikriisin jalkeen. Paakaupunkiseudun hintataso on
nyt keskimaarin 1,5-kertainen vuoteen 2000 verrattuna. Sen sijaan KUUMA-kuntien hintataso on noussut
keskimaarin 20 % vuodesta 2000. Vuokramarkkinat ovat seudulla hieman moniulotteisemmat.
Vapaarahoitteisten asuntojen uusien vuokrasuhteiden vuokrat nousivat koko seudulla vuodesta 2016 vuoteen
2017. Prosentuaalisesti suurinta nousu oli Helsingin kalleimmalla alueella ja Vantaalla.

Samalla kun seudun asumisen hinta on noussut, on myds asumistuen saajien maara kasvanut. Yleista
asumistukea saaneiden asuntokuntien osuus on kasvanut lahes koko 2010-luvun. Osaltaan kehitys selittyy
asumistukijarjestelman muutoksella vuosina 2015-2016, jonka jalkeen suuremmalla osalla vaestosta ol
mahdollisuus saada asumistukea.

Asumistuen maarien kasvusta huolimatta Helsingin seudulla alueiden eriytymiskehitys on kansainvalisesti
vertailtuna maltillista, kun vertaillaan tuloja ja ty6llisyyttd. Suhteellisesti heikommin parjaavia alueita on eri
puolilla seutua, etenkin urbaaneilla alueilla ja keskuksissa.

Miten Helsingin seudulla liikutaan?

Seudulla tehddan noin 4 miljoonaa seudun sisaista matkaa paivassa. Seudun eri osissa liikutaan hyvin
eri tavoin. Yksityisautoilu on edelleen yleista erityisesti vdhaisen joukkoliikenteen alueilla. Seudun
joukkoliikenne on verkostomaistunut ja kestavien kulkutapojen saavutettavuus on parantunut
erityisesti raideliikenteen infrahankkeiden, kuten kehdaradan valmistumisen myota.



Nykytilanne

==— henkilliikenteen rata
tavaraliikenteen rata

== metrorata

runkolinjat

= kaukoliikenne

valta- ja kantatiet

muu tieverkko

nykyinen taajamarakenne

valtakunnallisesti merkittava joukkoliikkennégte

kansainvalinen lentokentta
n satama

© Helsingin kaupunki

0 20
—uu 0 o Pohjakartta: SputuCD'17
kilometrid Aineistot: HSL, Sitowise

Toteutus: Juha Niemeld 18.9.2018

Kuva 4. Seudun liikennejérjestelmén nykytila kevdéalld 2019.

Helsingin  seudulla liikutaan

13

eri tavoin eri alueilla. Seutu jakautuu jalankulkukaupunkiin,
joukkoliikennekaupunkiin ja autokaupunkiin vaestod- ja tyopaikkatiheyden, palveluiden ja eri kulkumuotojen
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saavutettavuuden mukaan?. Vaestosta ja tyopaikoista yli 60 % sijoittuu alueille, joilla kestava liikkuminen
joukkoliikenteella, kavellen tai pyoralld on mahdollista arjessa (ydinalueella yli 70 %, ydinalueen ulkopuolella
hieman alle 40 %). Seudun saavutettavuus kestavilld kulkutavoilla on parantunut laajentuneen
joukkoliikenteen runkoverkon, erityisesti raideliikenteen infrahankkeiden, kuten keharadan ansiosta. Yha
useampi seudun asukas pystyy valitsemaan kestavan kulkutavan arjessaan. Uusimman Helsingin seudun
likkumistutkimuksen mukaan kestavien kulkutapojen osuus on kasvanut 2012-2018. Helsingin seudun
kulkumuotojakauma on esitetty kuvassa 5.

39 %
| 40 %
|

i 24 %

/ 60 % /\

R Kestavat e 57 %
kulkutavat Kestavat
yhteensa kulkutavat

Henkildauto Joukkoliikenne pysraily W Kavely Muu yhteensa

Kuva 5. Helsingin seudun kulkumuoto-osuudet (Laaja liikkumistutkimus 2012 ja 2018).

Helsingin seudun joukkoliikenteen perustana toimii laajeneva verkostomainen runkolinjasto, johon kuuluvat
[&hijuna- ja metrolikenne sekd bussien tiheat runkoyhteydet (kuva 4). Runkoverkko painottuu seudun
asukasmaariltdan tiheimmille alueille. Kehysalue jaa suurimmaksi osaksi tdman ulkopuolelle. Seudullinen
liityntapysakdinti parantaa mahdollisuuksia kestaviin matkaketjuihin seudun reuna-alueilta. Liityntdpysakainti
littAd kehysalueen osaksi joukkoliikenteen runkoverkkoa. Liityntapysakdinti onkin keskeinen osa seka
joukkoliikennetta ettad koko liikkennejarjestelmaa, ja sen kayttajamaarat ovat kasvussa koko seudulla.

Seudulla panostetaan myo6s aktiivisiin kulkumuotoihin eli kavelyyn ja pyorailyyn. Seudulla kavellddn noin
neljannes kaikista tehdyistd matkoista, joista suurin osa on alle kilometrin pituisia. 71 % asukkaista on valmis
kavelemaan enemman, mikali ymparistd on viihtyisa (ldhde: MAL-barometri 2018). Pyoralla liikutaan
vahemman, mutta pyoraily on kasvussa seudun ydinalueilla. Kaupunkipyorat ovat menestyksekkaasti
vakiinnuttaneet asemansa Helsingin ja Espoon liikennejarjestelmassa. Kaupunkipyorakokeiluja on lisaksi
kaynnissa tai tulossa ainakin Vantaalla ja Jarvenpaassa.

Vuonna 2018 voimaan tullut likennepalvelulain ensimmainen vaihe on luonut digitaalisen perustan uusien
likenteen teknologioiden ja palveluiden edistymiseksi. Uusia palvelutuottajia on ilmestynyt seudun
likennemarkkinoille. Useat palveluista ovat vahvasti kytkOksissa “perinteiseen” joukkoliikenteeseen. Lain
my6td myds taksiala on vapautunut, mutta sen potentiaalisesti merkittavat vaikutukset seudun liikkumiseen
nakyvat vasta viiveella.

Koska vaesto kasvaa, Helsingin seudun liikennemaarat ovat myos kasvussa, mika lisaa tie- ja katuverkon
kuormitusta. Nykyisia tieliikenteen pullonkauloja on erityisesti Helsingin sateittaisilla sisdantulovaylilla, Keha
l:la, Keha ll:lla ja Helsingin kantakaupungissa. Liikenneturvallisuus on parantunut ja
likenneonnettomuuksissa loukkaantuneiden maara on laskenut noin kolmanneksen vuosikymmenen alusta.
Paivittain on kuitenkin yllattavia hairittilanteita, joista suurin osa on liikkenneonnettomuuksia. Koko maan

2 Kts. Helsingin seudun kaupunkikudokset 2016, 2030 ja 2050
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suurimmat henkildvahinko-onnettomuustiheydet 16ytyvat paakaupunkiseudun kehateiltd ja sateittaisilta
paavaylilta.

Klo 8.00 - 8.30 Klo 16.00 - 16.30

Keskimaaraisen matkanopeuden suhde nopeusrajoitukseen 0 0 20 30 40 km
—alle 20 % L T ]
—20-40% Tietolahde: TomTom 2018
— 40 - 60 %
- 0, Taustakartta: © Helsingin kaupungin
6(_] 80 % mittausosasto, alueen kunnat ja HSY 2018.
— yli 80 % Maanmittauslaitos, Maastotietokanta 04/2018.

Kuva 6. Henkilbautoliikenteen sujuvuus TomTom-aineiston® mukaan syksyn arkipaivéné 2017.

Nakyvan osan seudun tieliikenteestd muodostavat tavaraliikenteen kuljetukset, joita seudulla liikkuu yhteensa
noin 62,5 miljoonaa tonnia. Suurimmat tavaramaarat kuljetetaan seudun sateittaisilla valtateillad 3,4 ja 7 seka
Keha lll:lla. Suurista tavaralikennemaaristd johtuen raskaan liikkenteen taukopaikat seudulla ovat
ylikuormittuneita. Tavaraliikenteen maarat ovat kasvussa mm. kasvavan verkkokaupan johdosta.

Helsingin seutu valtakunnallisessa liikennejarjestelméassa

Liikenne- ja viestintdministerid antoi marraskuussa 2018 asetuksen p&avaylistd ja niiden palvelutasoista.
Paavayliksi valittin maantiet ja rautatiet nykyisten ja ennustettujen likennemaarien perusteella.
Liikennemaarien kehittymistd seurataan ja asetusta paivitetdan tarpeen mukaan. Liikennemaarien lisdksi on
huomioitu alueellinen saavutettavuus ja kansainvaliset yhteydet. Helsingin seudulla paavaylia ovat valtatiet 1,
2, 3, 4, 7 ja 25, kantatie 50 (Keha Ill) valtateiden 1 ja 7 valiselld osuudella, Vuosaaren satamatie seka
Rantarata, Paarata, Oikorata, Keharata ja Vuosaaren satamarata.

Edella mainituilla teilla tehdaan seudun vaylista suurin osuus valtakunnallisia (yli 80 km) matkoja ja kuljetuksia.
Vaylilla on useita tieosuuksia, joilla yli 80 km matkojen tai kuljetusten osuus on yli neljannes.

Valtakunnallisen liikennejarjestelman kannalta keskeisia matkustaja- ja tavaraliikenteen solmukohtia Helsingin
seudulla ovat:

* Helsinki-Vantaan lentoasema
+ Satamat

* Valtakunnalliset matkustajaterminaalit: Helsingin keskusta, Pasila, Tikkurila, Leppavaara

3 Kts. Henkildautoliikenteen sujuvuus Helsingin seudulla syksylld 2017



https://www.hsl.fi/sites/default/files/hsl_julkaisu_9_2018_netti.pdf
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Helsingin seudun suuntia

Helsingin seudun tulevaisuuskuva eli kasitys todennakoisista tulevaisuuden kehityssuuntien toteutumisesta
vuoteen 2030 mennessa voidaan tiivistaa neljaan nakékulmaan:

1. Kaupunki tiivistyy ja siirtyy raiteille

2. Uusia rahoitustapoja ja liikennemuotoja kehitetaan
3. liImastonmuutoksen vaikutukset realisoituvat

4 Digitaalisuus on arkipaivaa

Helsingin seudun kaupungistuminen etenee myds tulevaisuudessa. Vakiluku kasvaa seka luonnollisen
vaestdnkasvun ettad kotimaisen ja erityisesti ulkomaisen muuttovoiton vaikutuksesta. Maahanmuuton osuus
kasvusta jatkaa tasaisesti suurenemistaan. Vaestd on myos nykyistd idkkdampad maahanmuutosta
huolimatta.

Todennakoisesti julkisen rahoituksen osuus liikkenneverkkojen ylldpidosta, joukkoliikenteen palveluista seka
uusista investoinneista pienenee. Uusia rahoitustapoja voivat olla esimerkiksi erilaiset kayttdmaksut ja
yksityiset sijoitukset. Uudenlaisia liikkumis- ja kuljetuspalveluja syntyy, eikd henkildlikennemuotojen jaottelu
yksityisautoiluun, taksi- ja joukkoliikenteeseen riitd kuvaamaan liikennejarjestelman monimuotoisuutta. Myds
logistiikan ja henkildliikenteen valiset raja-aidat siirtyvat.

lImastonmuutoksen vaikutuksesta saan aari-ilmidét (esim. tulvat ja rankkasateet) yleistyvat hillintatoimista
huolimatta. Alueelliseen kiertotalouteen seka energian ja ruoan tuotantoon kehitetdan uusia ratkaisuja.
Fossiilisten polttoaineiden hinnat nousevat ymparistOverotuksen myo6td rajusti. Sahkdn ja uusiutuvien
energioiden kayttda puolestaan tuetaan.

Digitalisaatio mahdollistaa laajasti ajantasaiseen tietoon perustuvat julkiset ja yksityiset palvelut. Robotit
korvaavat osan nykyisista t0istd ja ammateista. Liikenteen automatisaatio etenee suljetuista jarjestelmista
avoimeen verkkoon. Tie- ja katuverkolla kulkee vuonna 2030 jonkin verran taysin autonomisia ajoneuvoja.

Aiemmin paatetyt ja tdssa suunnitelmassa esitetyt panostukset joukkoliikenneinfrastruktuurin kehittdmiseen
varmistavat, ettd Helsingin seudun kasvu jatkuu nopeana myds seuraavalla vuosikymmenella. Seudun
maankayttd tiivistyy erityisesti raideliikenteen varteen. Lansimetro, Keharata, Raide-Jokeri ja Kruunusillat
tuovat satoja tuhansia uusia ihmisia raideliikenteen palvelualueelle ja generoivat merkittdvasti uutta
maankayttoa.
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3 Mita suunnitelmalla tavoitellaan?

3.1 Visio ja lahtokohdat

MAL 2019 perustuu edellisellda MAL-suunnittelukierroksella maaritettyyn visioon (kuva 7). Suunnitelman
lahtdkohtana on, ettd vuonna 2050 Helsingin seudulla on 2,0 miljoonaa asukasta ja 1,05 miljoonaa tydpaikkaa.
Vuoteen 2018 verrattuna tdma tarkoittaa noin 500 000 asukkaan seka 300 000 ty6paikan kasvua.

Helsingin seutua kehitetdan yhtenaises- Kasvava seutu tarjoaa monipuolisia Tiiviin ydinalueen ympérilla on
ti toimivana ja vetovoimaisena metro- asumisen vaihtoehtoja. Kestaviin omailmeisten keskusten verkosto
polialueena. Metropolialueen ehea liikkkumismuotoihin pohjautuva Ja luonnonlaheinen ympanstd
yhdyskuntarakenne on toiminnoiltaan likennejarjestelma palvelee seudun
monipuolinen ja ekotehokas saavutettavuutta ja elinkeinoeldman

kilpailukykya

Kuva 7. MAL 2019 —visio vuodelle 2050.
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Kuva 8. Keskeisia lahtékohtia MAL 2019 —suunnittelulle.



18

3.2 Tavoitteet: Vahapaastoinen, houkutteleva, elinvoimainen ja hyvinvoiva seutu

Suunnitelman strategiset tavoitteet kertovat, minkalaisen seudun haluamme yhdessa rakentaa. MAL 2019 -
tavoitteet (kuva 9) on muodostettu laajassa vuorovaikutuksessa. Niiden pohjalta on arvioitu suunnitelman eri
vaiheita ja siten kyetty jatkuvasti parantamaan suunnitelmaa. Ne kuvaavat selkedsti MAL 2019 -suunnitelmalla
tavoiteltavan tahtotilan ja maarittdvat suunnitteluratkaisujen priorisoinnin.

MAL 2019 -suunnitelman lahtékohdat ja tavoitteet seka tavoitetasot hyvaksyttin HSL:n hallituksessa
13.2.2018, KUUMA-johtokunnassa 14.3.2018 sekd Helsingin seudun yhteistydkokouksessa HSYK:issa
24.4.2018.

MAL 2019 -tavoitteet
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Vahapaastoinen Houkutteleva Elinvoimainen Hyvinvoiva
Seutu kasvaa kestavasti Kansainvalinen seutu Taloudellinen tehokkuus Terveellinen ja turvallinen
ja vahentaa paastoja houkuttelee yrityksia ja takaa seudun kehittamisen elinymparistdo mahdollistaa
tehokkaasti asukkaita ja toimivuuden kaikille aktiivisen arjen

Kuva 9. MAL 2019 -suunnitelman tavoitteet.

MAL 2019 -tavoitteille on tunnistettu niita indikoivat tarkeimmat mittarit tavoitetasoineen (kuva 10). Tavoitetasot
tuovat suunnitelmaan systematiikkaa, konkretiaa ja seurattavuutta. Tavoitetasojen avulla voidaan seurata
jarjestelmatasolla suunnitelmaratkaisujen ja toimenpiteiden riittdvyytta. Niilld parannetaan myds suunnittelun
ja paatdksenteon lapinakyvyyttd. Tavoitetasot on asetettu koskemaan vuotta 2030. Tavoitetasoista ja
vaikutusten  arvioinnista  kerrotaan tarkemmin kappaleessa 6 seka erillisessa vaikutusten
arviointiselostuksessa.

Suunnitelmaa velvoittavaksi tavoitetasoksi hyvaksyttiin edella mainituissa paatoksentekoelimissa, etta
likenteen kasvihuonekaasujen paastévahennys on vahintddn 50 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030
mennessa. Tavoitetaso on sama kuin valtioneuvoston energia- ja iimastostrategiassa asettama kansallinen
tavoite. Paamittarit ja niiden tavoitetasot on esitetty kuvassa 10.



Maaraava tavoitetaso

Liikenteen
kasvihuone-
kaasupaastot
vahenevéat
vahintdan 50%
vuoden 2005
tasosta vuoteen
2030 mennessa.
[CO]

tuotannosta
vahintaan 90%
kohdistuu
seudullisesti
ensisijaisesti
kehitettaville
maankayton
vyohykkeille

Tydvoiman
saavutettavuus
paranee
vahintaan 10%
nykytilanteesta
vuoteen 2030
mennessa

Kestavien
kulkutapojen
(kavely,
pyoraily,
joukkoliikenne)
osuus seudun
kulkutapa-
jakaumasta on
vahintdan
70%.

Kuva 10. MAL 2019 -suunnitelman mittarit ja tavoitetasot.

. 9l

A

Alueiden valiset
erot pienenevét
nykytilanteesta
vuoteen 2030
mennessa, eikd

sosiaalinen
eriytyminen
kasva
nykytilanteesta
vuoteen 2030

Vaestosta
VELIEE]

85% sijoittuu
kestavan
liikkumisen
vyBhykkeille

Yhteiskunta-
taloudelline

S:
jarjestelmatasolla
tehtavan
kehittdmisen
hydty-kustannus
—suhde on yli 1
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4 Helsingin seudun suunnitelma 2030

Suunnitelma on laadittu ftiivissd yhteistydssa vaiheittain ja kattavaa vaikutusten arviointimateriaalia
hyddyntden. Valmistelun etenemisen aikana on tullut selvaksi, ettd asetettujen tavoitetasojen saavuttaminen
ei ole helppoa. Monipuolisista, tehokkaista ja konkreettisista toimenpiteistd muodostuva kokonaisuus on
tavoitteiden saavuttamisen edellytys. Kuvassa 11 on esitetty suunnitelman karkikeinot ja niiden keskeiset
tunnusluvut.

Toimenpiteita on kuvattu tarkemmin kappaleissa 4.1-4.4 seka liitteend olevissa toimenpidekorteissa.

MAL 2019 Karkikeinot: Tavoitteet saavutetaan
tehokkaalla ja konkreettisella kokonaisuudella

B
ﬁ
Uusia asuntoja
rakennetaan
riittavasti ja
elinympdristén
laadusta
huolehditaan

Raideliikenteeseen
ja pyoraliiken-
teeseen vahvat

Paastoja vahenne-
tédn ajoneuvokantaa
uudistaen seka
liikennesuoritetta

Seudun kasvu
ohjataan nykyiseen
rakenteeseen

panostukset,
tielilkenne tavara- ja pienentavin
joukkoliikenne- tiemaksuin
lahtdisesti

ja joukkoliikenteen
kannalta
kilpailukykyisille
alueille

Vahintdan 90 % Investoinnit - Suunnitelma vahentia

asunnoista
ensisijaisesti
kehitettéiville
vyohykkeille

16 500 asuntoa
vuodessa

Kuva 11. MAL 2019 —suunnitelman kérkikeinot.

joukkoliikenne 3,3Mrd€
pyériliikenne 0,3Mrd€
tieliikenne 0,3Mrd€

lilkenteen kasvihuone-
kaasupaastoja 50 %
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4.1 Seudun kasvu ohjataan nykyiseen rakenteeseen ja joukkoliikenteen kannalta
kilpailukykyisille alueille

Sijoitetaan uusi maankaytto kestavasti hyvin
saavutettaville alueille ja mahdollistetaan
taydennysrakentaminen nykyisessa

kaupunkirakenteessa

Tiivistyvassa kaupunkirakenteessa huolehditaan
rakentamisen ja elinympariston laadusta

Otetaan asemanseutujen potentiaali kayttoon

Helsingin seutu kasvaa voimakkaasti, joten kasvun hallinta kestavasti on yksi MAL 2019 -suunnitelman
tarkeimmistéd ratkaisuista. Yhteiseksi linjaukseksi on valittu kasvun ohjaaminen nykyiseen
kaupunkirakenteeseen ja erityisesti alueille, joilla joukkoliikenne on kilpailukykyinen vaihtoehto henkil6autolle.
Seudun ensisijaiset kehittdamisvyohykkeet, erityisesti asemanseudut ja keskukset ovat asumisen, tyépaikkojen
ja palvelujen sijoittumisen lahtékohtana.

MAL 2019 -suunnitelmassa on maaritelty seudullisesti ensisijaiset kehittdmisvydhykkeet (kuva 12)
paivittamalla vuonna 2015 valmistuneen Helsingin seudun maankayttésuunnitelman (MASU 2050)
vybhykkeitd. Paivitys on tehty kuntien suunnitelma-aineistojen ja niiden pohjalta ma&aritellyn
maankayttopotentiaalin  avulla. Vydhykkeet on tarkennettu vastaamaan erityisesti kestavassa
saavutettavuudessa seuraavan vuosikymmenen aikana tapahtuvia muutoksia, jotka perustuvat MAL2019
joukkoliikenneratkaisuihin. MASU 2050:n keskeiset ensisijaisten maankayttovyohykkeiden maaraytymisen
kriteerit ovat toimineet lahtékohtana myés MAL 2019 -suunnitelman vydhykkeille. Nama kaksi kriteeria olivat:

- Maankayttd tdydentda ensisijaisesti olemassa olevaa kaupunkirakennetta

- Asuminen sijoitetaan seudulla siten, ettd se tukee palveluiden ja tyOpaikkojen saavutettavuuden
parantamista erityisesti kestavilla kulkumuodoilla.

MAL 2019 -suunnitelman ensisijaiset vydhykkeet koostuvat hyvan kestavan saavutettavuuden alueista ja
kuntien keskustoista. Vyohykkeet on maaritelty siten, ettd nykyiseen infraan ja jo paatettyihin hankkeisiin
tukeutuvat alueet muodostavat maankayton ydinalueen, minka lisaksi joukkoliikenneinvestointeja ja -ratkaisuja
edellyttavat alueet on osoitettu rasteroituina kasvusuuntina. Naiden kasvusuuntien maankaytén seudullisesti
merkittdva kehittdminen on perusteltua sitoa uusiin  kestdvdd saavutettavuutta parantaviin
joukkoliikenneinvestointeihin. Tallaisia alueita ovat esimerkiksi metron itdiseen jatkeeseen tukeutuva
Ostersundom ja Lansirataan liittyva Histan alue. Uudet joukkolikenneinvestointiin kytkeytyvat ensisijaiset
vybhykkeet tulee toteuttaa joukkoliikenteen vaatimalla tehokkuudella. Vyohykkeiden rajaukset ja
joukkoliikenneratkaisut maarittyvat tarkemman suunnittelun kautta.

MAL 2019 -suunnitelman yhtena tavoitetasona on, ettd seudun asuntotuotannosta vahintdan 90 % sijoittuu
ensisijaisesti kehitettaville vyodhykkeille. Vastuu tavoitteen toteutumisessa on kunnilla, mutta on erittain
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tarkedd, ettd seudullisen liikennejarjestelman kehitys tukee tiivistyvda kehitystd. Myds valtion tulee
mahdollistaa kestdva seudullinen kehittdminen: mm. valtion ARA-infrainvestoinnit on tarpeen kohdistaa
vyohykkeille.

Tiivistyvassa kaupunkirakenteessa on erittdin tarked huolehtia viheryhteyksien eheydestd, suojeltujen
kulttuuriymparistén arvojen sailymisestd seka ymparistoterveyden nakdkulmista. Naiden nakdokulmien
huomioiminen on keskiossa erityisesti kuntakaavoituksessa ja MAL 2019 -suunnitelman kanssa
samanaikaisesti laadittavassa Uusimaa-kaava 2050:ssa.
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MAL 2019 - Maankaytdn ensisijaiset kehittamisvydhykkeet

[ ensisijainen vyohyke —== rautatie

i ii i intii « == metrorata
% uuteen Joukkoll_lk_(_ar!nelnvestmntun me
kytkeytyva ensisijainen vyshyke* —— moottoritie
I nykyinen asuinalue paavayla

; : raskaan raideliikenteen
I nykyinen teollisuusalue hankkeita tai suunnitelmia

*Rajauksen laajuus ja joukkoliikenneratkaisu
maarittyvat tarkemman suunnittelun kautta

© Helsingin kaupunki

Pohjakartta:(SeutuCD'17
Aineistot: Sgudun kunnat, HSL
Toteutus: Jyha Niemela 29.3.2019

Kuva12. MAL 2019 ensisijaiset kehittdmisvybhykkeet ja uusiin joukkoliikenneinvestointeihin kytkeytyvét vybhykkeet.
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MAL2019 - Maankayton ensisijaiset vyohykkeet, asuntotuotantoennuste
ja ennen vuotta 2030 aloitettavat lilkenneinvestoinnit

Péaatetyt/rakenteilla olevat hankkeet: Asuntotuotantoennuste 2018-2029
a) Klaukkalan ohikulkutie
b) Pasila—Riihim&ki 1. vaihe, Pasilan ldntinen lisdraide ja
Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen . 3500 asuntoa
c) Lansimetro Matinkyla—Kivenlahti
d) Raide-Jokeri
) Kruunusillat maank&yton ensisijainen kehittamisvydhyke

- Helsingin kantakaupungin raitioverkon laajennukset

- Uudet runkolinjat ja nykyisten jatkeet nykyinen taajamarakenne

Suunnitelman investointihankkeet: e
F) Espoon kaupunkirata (Leppévaara—Kauklahti)
G) Lahijunaliikenteen varikko paéradalle = pikaraitiotiehankkeet
H) l_.ahuunalukenteen varikko rantaradalle tiehankkeet
l) Pisararata

J) Pasila-Riihimaéki 2. vaihe == rautatie

K) Kerava-Nikkila -radan avaaminen henkildliikenteelle

L) Rautatielilkenteen jatkuva kulunvalvonta ERTMS taso 2

M) Metron kdantoraide Matinkyldssa

N) Metron automatisointi

0) Vihdintien pikaraitiotie Pohjois-Haagaan

P) Pikaraitiotie Mellunmdki-Tikkurila-Aviapolis-Lentoasema ja
vaihtopysiékit Vt4:n ja Vt7:n kohdalla

Q) Viikin-Malmin pikaraitiotie

R) Tuusulanviylén pikaraitiotie Kidskynhaltijantielle

S) Pikaraitiotie Matinkyld-Suurpelto-Kera-Leppévaara

T) Kuninkaantammen liittyma3 ja Vt3:n parantaminen
U) Malmin uuden maankéytdn yhteydet ja Vt4:nfacantaminen
V) Kehi | Maarinsolmu (ja Hagalundin tunneli
W) Helsingin rautatieaseman alittava pyorali
X) Itdbaana vililld Teollisuuskatu-Kalasatama

Y) Jérvenpaa-Tuusula-Kerava -radanvarren|pyoritieyhteys
Z) Keha lll vililld Askisto-Pakkala
A) Keski-Uudenmaan logistiikan poikittaisyhteydet (Jarvenpas-Kt45
A) VT4 Lahdenviyli (lisdkaistat Keha Ill-Koivukylanvayls)
O)vTa Lahdenviyla (lisdkaistat Koivukyldpviyli-Kuloméentie)

== junaliikenteen hankkeet

== metrorata

valta- ja kantatiet
muu tieverkko

enteen tunneli

© Helsingin kaupunki

0 20 Pohjakartta: SeutuCD'17

oo 0 - 0 Aineistgt: Seudun kunnat, HSL
kilometria Toteutu: Juha Niemela 29.3.2019

Kuva 13. Maankdaytén ensisijaiset vybhykkeet, asuntotuotantoennuste seké vuoteen 2030 mennessé aloitettavat liikenneinvestoinnit.
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Sijoitetaan uusi maankaytté kestivasti hyvin saavutettaville alueille ja mahdollistetaan
taydennysrakentaminen nykyisessa kaupunkirakenteessa

Kaupunkiseutujen menestys pohjautuu siihen, ettd ihmiset, tydpaikat, korkeakoulut ja palvelut ovat lahella
toisiaan ja jatkuvassa vuorovaikutuksessa keskendan. Naiden kasautumisetujen hyddyntdminen on helpointa
siella, missa suurin osa vaestosta jo sijaitsee. Taman kehityksen tukemiseksi seudun kunnat mahdollistavat
maankaytén suunnittelulla ja toteutuksen ohjauksella uuden asuntotuotannon, toimistorakentamisen ja
palvelujen sijoittumisen keskuksiin ja muille hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueille. Naiden keskeisesti
sijoittuvien alueiden hyddyntédmista edistetédan eri toimijoiden aktiivisella yhteistyolla.

Toinen keskeinen syy nykyisen kaupunkirakenteen taydentamiselle on se, ettd uuden maankayton
sijoittuminen vaikuttaa merkittdvasti sen synnyttdman liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin. Joukkoliikenteen
nakdkulmasta parhaiten ja heikoiten saavutettavien alueiden valilla keskim&ardisen matkan synnyttdmien
hiilidioksidipaastdjen ero on moninkertainen.

Rakennetusta ymparistosta tehdaan laadukasta, toiminnoiltaan sekoittunutta ja kaveltdvaa. Viihtyisa,
monipuolinen ja korkeatasoinen kaupunkitila houkuttelee viettdamaan aikaa. Tehokkaasti toteutetuilla ja
sekoittuneilla alueilla palvelut ovat haettavissa lahelta. Kuntien merkittavimpien keskustojen taydentaminen
lisda palvelutarjontaa ja parantaa alueiden houkuttelevuutta.
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Tiivistyvassa kaupunkirakenteessa huolehditaan rakentamisen ja elinympériston laadusta

Kaupunkirakenteen tiivistyessa on tarkedd huolehtia tdydennysrakentamisen korkeasta laadusta. Seka
arkkitehtuurin ettéd rakentamisen laadun tulee olla korkeatasoista, minkd lisdksi kasvavat kayttdjamaarat
edellyttavat panostuksia viherympariston laatuun. Keskeisissa sijainneissa voidaan hyddyntda uudistavaa
lisdrakentamista, milld voidaan vaikuttaa merkittavasti nykyisten alueiden tilanteeseen - jopa
segregaatiokehitykseen.  Asunto-osakeyhtididen  paatdksentekoa rakennusten  purkamisesta ja
uudisrakentamisesta on helpotettu 1.3.2019 alkaen. Keskeisin muutos on se, etta taloyhtion yhtidkokous voi
paattaa 4/5:n maaraenemmistolla purkamisesta ja uudisrakentamisesta, kun aiemmin asunto-osakeyhtion oli
paatettdva hankkeesta yksimielisesti. Lakimuutoksella voi olla merkittdvia positiivisia vaikutuksia
asuntorakentamisen vauhdittamiseen keskeisilla sijainneilla.

Oikea-aikaisilla liikenneinvestoinneilla generoidaan uutta maankayttda, ohjataan tdydennysrakentamista ja
varmistetaan kasautumisetujen saavuttaminen. Seudulla varmistetaan joukkoliikenteen keskeisen
palveluinfrastruktuurin yhtenainen ja korkea laatu.

Terveellisemman elinympariston ja maankayton tiivistamisen mahdollistamiseksi tulee huolehtia nykyisten ja
tulevien asukkaiden suojaamisesta liikenteen melulta meluntorjunnan toimintasuunnitelman 2018-2023
mukaisesti. Huolehditaan elinympariston esteettdomyydesta.

Otetaan asemanseutujen potentiaali kayttoon

Asemanseutujen kehittamistd on tehty aiemminkin, mutta edelleen niissa on paljon mahdollisuuksia. Siksi
asemanseudut on nostettu tarkeaksi strategiseksi toimenpiteeksi. Kestavan saavutettavuuden huippusijaintien
hyédyntamisella nykyista paremmin on positiivisia vaikutuksia niin talouden kuin ymparisténkin nakdékulmasta.
Kuntien tulee tiivistdd asemanseutujen maankayttéa merkittdvasti ja mahdollistaa tata kautta lisdantyva
asunto- ja tyopaikkatuotannon rakentaminen. Myds asemien ympariston kaupunkitilan laadussa on usein
paljon parantamisen varaa. Tiividen asemanseutujen valitdbn ymparistd tulisi rauhoittaa autoliikenteelta ja
parantaa kavelyn ja pyorailyn edellytyksia. Asemanseuduista on eri toimijoiden yhteistydllda mahdollista
rakentaa kestavan liikkkumisen tukipisteitd, joissa nopeaan raideyhteyteen yhdistyvat niin kaupunkipyorat,
yhteiskayttdautot kuin liikkumisen uudet palvelutkin. Uusien asemanseutujen maankayton kehittdminen
merkittavasti on perusteltua vasta kun investoinnista on paatetty. Uusista asemista tarvitaan pitkdjanteisia
linjauksia, jotta kunnat voivat edistda asemakaavoitusta tuleviin asemiin pohjautuen ja estada alueiden
pirstoutumisen pienimuotoisella rakentamisella. Tulevaisuuden rakentamismahdollisuuksia ei tule
alihyddyntaa.

Asemanseutujen kiinteistbomistus on usein hajautunut. Valtion olisi perusteltua luopua tarpeettomista
likennealuevarauksista asemanseuduilla ja muilla keskeisilla sijainneilla ja edistaa aktiivisesti naiden
maankayton kehittymista seka omistamiensa ettéd muiden kiinteistdjen alueella. Samalla kun asemanseutujen
maankayttda tiivistetddn, on tarked parantaa myds asemien laatua ja vaihtojen toimivuutta. Alueilla tulisi
sitoutua yhteiseen toimintamalliin, jolla parannetaan monitoimijaisessa ymparistdssd asemanseutujen
taysimaaraista hyddyntamista.

Senaatti-Kiinteistdt on valtion toimeksiannosta perustanut vuoden 2019 alussa Senaatin Asema-alueet Oy:n,
jonka tehtdvana on koota valtion eri toimijoiden omistuksia asemanseuduilla ja edistda niiden kehittamista
raideliikenne ja kestavan kaupunkikehityksen periaatteet huomioiden. Seudun kunnat edellyttavat valtion
maanomistusten siirtdmista ensisijaisesti kunnille ja toissijaisesti uudelle yhtidlle, jonka kanssa
asemanseutujen kehitystyd tehdaan kuntien ja valtion yhdessa maarittelemien periaatteiden pohjalta.
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4.2 Uusia asuntoja rakennetaan riittavasti ja elinymparistdon laadusta huolehditaan

Varmistetaan asuntotuotannon riittavyys ja kohtuuhintaisuus

Asuntotuotannon riittavyys

Helsingin seudun vaestdnkasvun mahdollistamiseksi ja nykyisten asukkaiden asumisen tarpeisiin
vastaamiseksi on tarkeaa huolehtia asuntotuotannon riittdvyydesta. Seudun kuntien ja valtion valisessa MAL-
sopimuksessa vuosille 2016-2019 asetettiin tavoitteeksi rakentaa seudulle yhteensd 60 000 uutta asuntoa
sopimuskauden aikana. Vuosittain noussut tavoite on vuonna 2019 yhteensa 16 500 asuntoa. Seudun kuntien
kunnianhimoisena tavoitteena on, ettd asuntotuotannon taso 16 500 asuntoa vuodessa pystytdan
ylldpitdmaan ja MAL-sopimuksessa 2020-2023 tulee sopia yhteensd 16 500 asunnon vuotuisesta
tuotannosta. Kuntien yhdessa laatima asuntorakentamisennuste vuosille 2018-2029 osoittaa, etta edellytykset
tavoitetason yllapitdmiseen ovat olemassa.

Asuntotuotantotavoitteen toteutuminen edellyttdd kunnilta ja valtiolta mittavia panostuksia seudun
asuntorakentamiseen sekd@ asuntomarkkinatilanteen pysymistd suotuisana. Kuntien tulee huolehtia
maapolitikan,  kaavoituksen, infrarakentamisen ja tontinluovutuksen keinoin  ma&aratietoisesti
asuntorakentamisen toteutusedellytyksistd. Valtion tulee sitoutua omalta osaltaan varmistamaan
tuotantotason toteutumisedellytykset. Valtion tulee huolehtia mm. infra-avustusten riittdvyydesta.
Yhdyskuntarakenteen eheyttdmiseksi infra-avustukset tulee kohdentaa ensisijaisille vydhykkeille ja uuteen
joukkoliikenneinvestointiin kytkeytyville ensisijaisille vydhykkeille.

Asuntotuotantotavoitteiden toteutumisen seurannassa tulee kiinnittdd huomiota ensisijaisesti seudun
kokonaistavoitteeseen ja toteutumista tulee seurata pitkalla, esimerkiksi neljan tai kahdeksan vuoden,
ajanjaksolla.



Taulukko 1. Asuntorakentamisen mahdollistava ennuste 2018-2029.
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Valmistunut Ennuste Tavoite
2016 2017 2018 2019 KA(2020-2024)  KA(2025-2029) Yht. 2018-2029 2019
Espoo 2474 3269 3688 4079 3303 3160 40080 3300 Espoo
Helsinki 4395 4890 4274 6020 6989 6979 80137 6 600 Helsinki
Kauniainen 27 187 15 102 154 107 1424 80 Kauniainen
Vantaa 2943 3289 4530 4043 3042 2100 34281 2640 Vantaa
Pk-seutu 9839 11635 12507 14244 13489 12346 155922 12620 Pk-seutu
Hyvinkaa 288 365 204 283 328 493 4591 39 Hyvinkaa
Jarvenpaa 721 1023 575 760 735 610 8058 566 Jarvenpaa
Kerava 354 314 703 753 501 278 5351 514 Kerava
Kirkkonummi 345 298 400 435 426 453 5230 434 Kirkkonummi
Mantsala 165 134 50 150 133 177 1749 212 Mantsala
Nurmijarvi 355 356 464 376 313 300 3901 434 Nurmijarvi
Pornainen 18 14 35 35 35 35 420 80 Pornainen
Sipoo 344 170 368 637 559 554 6569 434 Sipoo
Tuusula 357 282 62 373 476 429 4960 462 Tuusula
Vihti 140 184 193 299 164 209 2359 344 Vihti
Kuuma-kunnat 3087 3140 3054 4101 3670 3537 43188 3876 Kuuma-kunnat
Helsingin seutu 12926 14775 15561 18345 17158 15882 199110 16 496 Helsingin seutu

Asuntotuotantotavoite edellyttdd kunnilta riittdvda asemakaavavarantoa. Ellei kunnalla ole olemassa olevaa
asemakaavavarantoa riittavasti suhteessa asuntotuotantotavoitteeseensa, kunnan tulee laatia tarvetta

vastaava maara asemakaavaa. Kaavatarve riippuu asuntojen keskikoosta. Esimerkkilaskelmat
kaavatarpeesta asuntojen keskikoon ollessa 75 tai 90 kem? on esitetty taulukossa. Seudun
asuntotuotantotavoitteen saavuttaminen edellyttaa kerrostalovaltaisia asemakaavoja.

Kerrostalokaavavarannon tarvittava maara perustuu kunkin kunnan asuntotyyppikysyntaan ja sijaintiin seudun

yhdyskuntarakenteessa.

Taulukko 2. Asuntotuotantotavoite ja asemakaavatarve.

) Asuntotuotantotavoite A arve A arve A | ve Asemalk ve
Asuntotuotantotavoite N . X .
R - Yhteensi vuosina / vuosi / vuosi / 5 vuotta / 5vuotta
2020-2023 (75 kem?/asunto) (90 kem?/asunto) (75 kem?/asunto) (90 kem?/asunto)
Espoo 3300 13200 247 500 297 000 1237500 1485000
Helsinki 6 600 26 400 495 000 594 000 2475000 2970000
Kauniainen 80 320 6000 7200 30000 36000
Vantaa 2640 10560 198 000 237 600 990 000 1188 000
Padkaupunkiseutu 12620 50480 946 500 1135800 4732500 5679 000
Hyvinkaa 396 1584 29700 35640 148 500 178 200
Jarvenpaa 566 2264 42 450 50940 212250 254700
Kerava 514 2056 38550 46 260 192 750 231300
Kirkkonummi 434 1736 32550 39060 162 750 195 300
Mantsala 212 848 15900 19080 79 500 95400
Nurmijarvi 434 1736 32550 39060 162 750 195 300
Pornainen 80 320 6000 7200 30000 36 000
Sipoo 434 1736 32550 39060 162 750 195300
Tuusula 462 1848 34650 41580 173 250 207 900
Vihti 344 1376 25800 30960 129000 154 800
KUUMA-kunnat 3876 15504 290 700 348 840 1453500 1744200
Seutu yhteensd 16496 65984 1237200 1484640 6186 000 7423 200

- tavoitteena on 16 500 uutta asuntoa vuodessa
- tavoitteen toteutuminen edellyttaa

o kunnilta toteutusedellytysten luomista maapolitikan, kaavoituksen, infrarakentamisen ja
tontinluovutuksen keinoin

o valtiolta mm. riittdvaa infra-avustusten tasoa ja avustusten kohdentumista suunnitelman
ensisijaisille ja uuteen joukkoliikenneinvestointiin kytkeytyville ensisijaisille vyohykkeille

Asuntotuotannon kohtuuhintaisuus

Seudun vaestorakenteen monipuolisuudesta huolehtiminen ja tyOvoiman saatavuuden varmistaminen
edellyttavat kohtuuhintaista asumista. Seudun asuntojen vuokra- ja hintatason pitda vastata asukkaiden
elamantilanteita ja maksukykya. Asuntotuotannon riittava taso ja tuotannon kohdistuminen suurimman
kysynnan alueille edistda osaltaan kohtuuhintaisuuden tavoitetta. Kuntien ja valtion tulee lisdksi yhdessa
mahdollistaa, ettd padkaupunkiseudulla vahintaan 30 % ja KUUMA-kunnissa vahintaan 20 % vuosittaisesta
asuntotuotannosta toteutetaan valtion tukemana tavallisena 40-vuotisena korkotukivuokra-asuntotuotantona,
erityisryhmien  vuokra-asuntotuotantona, = asumisoikeustuotantona ja  lyhyend  korkotukivuokra-
asuntototuotantona. Tastd paakaupunkiseudulla vahintddn 20 % ja KUUMA-kunnissa vahintdan 10 %
toteutetaan valtion tukemana tavallisena 40-vuotisena korkotukivuokra-asuntotuotantona ja erityisryhmien
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vuokra-asuntotuotantona. Mikali 40-vuotisen korkotukilainan ehdot eivat ole riittdvan kilpailukykyiset, voidaan
pitkaaikaista kohtuuhintaista vuokra-asumista toteuttaa seudulla myds muilla julkisomisteisilla malleilla.

Valtion tukeman tai muun pitkaaikaisen kohtuuhintaisen vuokra-asuntotuotannon liséksi tulee huolehtia muun
asuntotuotannon kohtuuhintaisuudesta suhteessa asukkaiden maksukykyyn. Seudun kunnissa on erilaisia
malleja ja hallintakeinoja tahan liittyen, esimerkiksi Helsingissa hintaa ja laatua kontrolloiva Hitas-jarjestelma.
Vapaarahoitteisen vuokran osalta tulee tuotantoa saadella tarvittaessa kuntakohtaisesti asuntotuotannon
maaratavoite huomioiden.

Taulukko 3.Asuntotuotantotavoite ja kohtuuhintaisen asumisen osuus

L. R . Kohtuuhintaisen 40-vuotinen korkotuki ja
Kohtuuhintaisen 40-vuotinen korkotuki ja . A L .
Asuntotuotantotavoite asumisen osuus erityisryhmat CEIE . fvmte . ' OSul..IS erltylsiyhma.t
R — R — Ay — Yhteensa vuosina Yhteensa vuosina Yhteensa vuosina
PKS30%, KUUMA20%  PKS 20 %, KUUMA 10% 2020:2023 20202023 2020-2023
PKS 30%, KUUMA20%  PKS 20 %, KUUMA 10 %
Espoo 3300 990 660 13200 3960 2640
Helsinki 6 600 1980 1320 26400 7920 5280
Kauniainen 80 24 16 320 96 64
Vantaa 2640 792 528 10560 3168 2112
Padkaupunkiseutu 12620 3786 2524 50480 15144 10096
Hyvinkaa 396 79 40 1584 317 158
Jarvenpaa 566 113 57 2264 453 226
Kerava 514 103 51 2056 411 206
Kirkkonummi 434 87 43 1736 347 174
Mantsala 212 42 21 848 170 85
Nurmijarvi 434 87 43 1736 347 174
Pornainen 80 16 8 320 64 32
Sipoo 434 87 43 1736 347 174
Tuusula 462 92 46 1848 370 185
Vihti 344 69 34 1376 275 138
KUUMA-kunnat 3876 775 388 15504 3101 1550
Seutu yhteensa 16 496 3299 1650 65984 13197 6598

Opiskelijoiden ja nuorten asuntotilannetta tulee parantaa, jotta mm. nuorisasunnottomuus saadaan
vahenemaan. Asunnottomuudesta huolehditaan seudulla ensisijaisesti turvaamalla riittdva asuntotuotannon
taso ja kohtuuhintainen asuntotuotanto. Asumisneuvonta asunnottomuuden ennaltaehkaisyssa on
vaikutuksiltaan merkittavaa ja siten tarkeaa.

Mahdollisen sote-uudistuksen yhteydessa tulee erityisryhmien asumisen valmistelussa huomioida kuntien ja
kuntayhtididen nakemykset, jotta pystytddn edelleen tuottamaan kohtuuhintaisia erityisryhmien asuntoja.
Keski-Uudenmaan sote -kuntayhtyma (Keusote) on vastannut vuoden 2019 alueensa jasenkuntien sosiaali-
ja terveyspalveluiden jarjestamisesta. Rakennetun ymparistdon esteettdmyys on erityisesti erityisryhmien
kannalta tarkedd. Esteettdmyys toteutuu hyvin uudistuotannossa. Olemassa olevassa kannassa
esteettOmyytta edistetaan jalkiasennushisseja rakentamalla.

Valtion tukeman tuotannon edellytykset tulee varmistaa. Korkotukilainan ehdot tulee tehda houkutteleviksi,
jotta tuotantotavoitteisiin paastaan. Pitkan korkotuen ehtojen tulee olla muita valtion tukeman tuotannon ehtoja
parempi, koska rajoitteiden ja tuen tulee olla oikeassa suhteessa. Lainsdadanndén valmistelussa tulee ottaa
kuntien ja kuntayhtididen nakemykset huomioon. Tuotantotason varmistamiseksi nykyisen tasoinen
kaynnistysavustus tulee sailyttda ja laajentaa koskemaan myds muuta saanneltya tuotantoa, kuten
asumisoikeustuotantoa. Erityisryhmien asuminen edellyttaa investointi- ja hissiavustuksia. Asumisneuvonnalle
tulee varmistaa riittavat resurssit.

- tavoitteena on, ettd vuosittaisesta tuotannosta paakaupunkiseudulla vahintaan 30 % ja KUUMA-
kunnissa vahintdan 20 % vuosittaisesta asuntotuotannosta toteutetaan
o valtion tukemana tavallisena 40-vuotisena korkotukivuokra-asuntotuotantona, erityisryhmien
vuokra-asuntotuotantona, asumisoikeustuotantona  ja lyhyena korkotukivuokra-
asuntototuotantona,
- josta padkaupunkiseudulla vahintdan 20 % ja KUUMA-kunnissa vahintdan 10 % toteutetaan
o valtion tukemana tavallisena 40-vuotisena  korkotukivuokra-asuntotuotantona ja
erityisryhmien vuokra-asuntotuotantona.
- tavoitteen toteutuminen edellyttaa,
o kunnilta toteutusedellytysten luomista maapolitikan, kaavoituksen, infrarakentamisen ja
tontinluovutuksen keinoin
o valtiolta tukimuotojen ehtojen kehittamista (erit. pitkd korkotuki) yhdessa kuntien kanssa,
kaynnistysavustusten riittdvaa tasoa ja laajentamista koskemaan myds muuta sadanneltya
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tuotantoa, erityisryhmien asumisen investointi- ja hissiavustuksia sekd asumisneuvontaan
riittavia resursseja

Edistetddn asuntotuotannon monipuolisuutta

Kaupunginosien ja asuinalueiden rakentuminen sosiaalisesti tasapainoisiksi edellyttda monipuolista asuntojen
hallinta- ja rahoitusmuotojakaumaa seka huoneisto- ja talotyyppeja. Monipuoliset paikalliset asumisen
vaihtoehdot mahdollistavat myds likkumisen asumisen polulla eteenpain elamantilanteen muuttuessa. Kuntien
tulee ohjata uusien asuntojen hallinta- ja rahoitusmuoto- sekd tarvittaessa huoneistotyyppijakaumaa
kaavoituksen, tontinluovutuksen sekd maankayttésopimusten keinoin. Asuntokannan muuntojoustavuutta
tulee edistda seka rakennus- etta asuntotasolla.

Jotta seutu sailyisi houkuttelevana asuinymparistond myoés tulevaisuudessa, kuntien tulee mahdollistaa ja
kehittdd yhdessa valtion ja muiden toimijoiden kanssa erilaisia talotyyppeja ja asumisen konsepteja
paikallisista erityispiirteista ja tarpeista kasin. Kaikilla edelld mainituilla asuntotuotannon monipuolistamisen
keinoilla hillitdan myos asuinalueiden eriytymista.

- tavoitteena  alueellisesti  monipuolinen  asuntojen  hallinta- ja  rahoitusmuoto- seka
huoneistotyyppijakauma
- tavoitteen toteutuminen edellyttaa
o kunnilta alueellista tasapainottamista kaavoituksen, tontinluovutuksen seka
maankayttdsopimusten keinoin

Vahvistetaan elinymparistéjen laatua

Alueiden eriytymiskehitysta hillitdan vahvistamalla olemassa olevia alueita ja niiden elinympariston laatua.
Keskeisin MAL-keino myonteisen kehityksen aikaansaamiseksi on asumisen hallinta- ja rahoitusmuotojen
alueellinen sekoittaminen ja tasapainottaminen kaavoituksen, tontinluovutuksen ja maankayttésopimusten
keinoin. Vuokra-asuntokannan asukasvalintoihin tulee hallinta- ja rahoitusmuotojen sekoittamisen ohella
kiinnittdd huomiota, jotta asukasrakenteen monipuolisuus varmistetaan. Asuntotuotanto kohdistetaan
suunnitelmassa seudun ensisijaisille kehittamisvydhykkeille, mikd mahdollistaa olemassa olevien alueiden
my®onteisen erityiskohtelun asuntotuotannon ohjaamisessa. Kunnat edistavat toimillaan
tdydennysrakentamista ja valtion tulee poistaa sen esteitd avustusten ja lainsdadanndn keinoin. Purkava
uudisrakentaminen tulee mahdollistaa asuinalueiden kehittdmiseksi. Valtion tukemiin vuokrataloihin tarvitaan
jatkossa purkuavustus.

Asuntotuotannon lisdksi asuinalueiden elinvoimasta ja elinymparistdon laadusta huolehditaan varmistamalla
sujuva arki luomalla edellytyksia yllapitda ja kehittaa alueiden palveluja ja saavutettavuutta. Muita keinoja
alueiden vetovoimaisuuden lisddmiseksi on huolehtia asuinympariston laadusta ja viheralueiden riittdvyydesta.
Meluntorjuntaan ja ilmanlaatuun tulee kiinnittdd huomiota. My6s asukkaiden osallisuutta ja yhteisollisyytta
tulee vahvistaa kuntien kaytettavissa olevin keinoin.

Suunnitelmakauden alussa seudulle laaditaan konkreettinen myonteisen erityiskohtelun ohjelma, joka
kohdistetaan kuntien itsensa maarittelemille alueille. Kuntien ja valtion yhteinen ohjelma laaditaan yhteistydssa
osana asuntopoliittista selontekoa. Ohjelmaa aloitetaan toteuttamaan 2021. Ohjelman toteuttaminen edellyttaa
valtiolta asuinalueiden kehittdmisavustusta.

- tavoitteena alueiden eriytymiskehityksen hillitseminen
- tavoitteen toteutuminen edellyttda
o kunnilta tdydennysrakentamisen edistdmistd kaavoituksen, tontinluovutuksen ja
maankayttésopimusten keinoin seka elinymparistén laadusta huolehtimista mm. kaavoituksen
ja infran yllapidon keinoin
o valtiolta tdydennysrakentamisen esteiden poistamista avustusten ja lainsdadannén keinoin
seka purkuavustusta valtion tukemiin vuokrataloihin
o kunnilta ja valtiolta yhteistydssa myonteisen erityiskohtelun ohjelman laatimista, ja ohjelman
toteuttamiseen valtiolta kehittamisavustusta
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Huolehditaan asuntokannan laadusta

Olemassa olevan asuntokannan houkuttelevuuden sailyminen on koko seudun yhteinen tavoite. Lahes puolet
seudun asuntokannasta on rakennettu 1960-1980-luvuilla, joten osa on viela peruskorjausiassa.
Asuntokannan houkuttelevuudesta huolehditaan ensisijaisesti pitkajanteisella kiinteisténpidolla. Kunnat
huolehtivat oman asuntokantansa vetovoimaisuudesta kiinteistonpidon keinoin. Kunnat ja valtio tukevat mm.
asunto-osakeyhtididen korjausrakentamista avustuksilla ja neuvonnalla. Peruskorjauksiin kannustavat
korjaus- ja energia-avustukset ovat keskeisessd asemassa ja niihin tulee valtion jalleen panostaa.
Energiatehokkuuden parantaminen vanhassa asuntokannassa on tulevien vuosien keskeinen haaste.

- tavoitteena olemassa olevan asuntokannan houkuttelevuus ja energiatehokkuus

- tavoitteen toteutuminen edellyttaa
o kunnilta pitkajanteista kiinteistdnpitoa ja mm. asunto-osakeyhtididen neuvontaa
o valtiolta korjaus- ja energia-avustuksia ja neuvontaa

Edistetadn rakennuskannan energiatehokkuutta

Tavoitteena on parantaa sekd olemassa olevan asunto- ja muun rakennuskannan ettd uudistuotannon
energiatehokkuutta seudulla mm. puurakentamista ja resurssiviisautta lisddmalla. Olemassa olevan asunto-
ja rakennuskannan energiatehokuutta parannetaan peruskorjausten yhteydessa tehtavilla energian
saastotoimenpiteilla, joihin tarvitaan valtion tukikeinoja. Maaraaikainen energia-avustus lisaisi asuntoyhtididen
halukkuutta energiakorjauksiin. Uudistuotannon energiatehokkuus varmistetaan lainsaadannélla ja silla, etta
kunnat yhdessa valtion kanssa tukevat lakia kunnianhimoisempia innovatiivisia kokeiluja (mm. puun kayttéa
rakentamisessa). Tavoitteena on myds maaratietoisesti kehittda ja hyddyntaa kestavia energiatuotannon
ratkaisuja seudulla (mm. paikalliset ja uudistuvan energiantuotannon ratkaisut). ltse energian tuotannon
ratkaisuihin ei MAL-tyolla oteta kantaa. Tavoitteena on myds edistda erilaisia kiertotalousratkaisuja kuten
rakennus- ja purkujatteen uusiokayttdéa ja rakennusten kayttétarkoitusten muutoksia.

- tavoitteena rakennuskannan energiatehokkuuden parantaminen seka& uudistuotannossa etta
olemassa olevassa asuntokannassa
- tavoitteen toteutuminen edellyttaa
o kunnilta lainsdadantéa kunnianhimoisempia kokeiluja mm. tontinluovutuksessa ja
maankayttésopimuksissa
o valtiolta riittdvia korjausavustuksia seka maaraaikaista energia-avustusta
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4.3 Raideliikenteeseen ja pyoéraliikenteeseen vahvat panostukset, tieliikenne tavara- ja
joukkoliikennelahtoisesti

Tehot irti nykysysteemista

Uudet verkostomaiset yhteydet kestavan kasvun mahdollistajina
Pyoraliikenteen osuus kasvuun vahvoilla yhteisilla panostuksilla
Datan avulla optimoidaan liikennejarjestelmaa

Liikenteen uudet palvelut ja teknologiat tukemaan kestavaa
lilkkumista

Tieliikenneverkkoa kehitetdan tavara- ja joukkoliikenne edella

Varaudutaan valtakunnallisesti tarkeisiin ratayhteyksiin

Tehot irti nykysysteemista

Kestavalla kaupunkiseudulla liikkumisen perustana on toimiva joukkoliikenne. Lahiliikkumisessa suositaan
kavelya ja pyorailya. Kavely on osa kaikkia matkoja. Se on terveellinen ja suurimmalle osalle vaestdsta
mahdollinen likkumismuoto, minkd vuoksi jalankulun olosuhteiden parantaminen lisdd myos
likennejarjestelman tasa-arvoisuutta.

Nykyisessa liikennejarjestelmassd on paljon hyddyntdméatontad potentiaalia, kunhan verkkoa ja palveluita
kehitetdan jarkevasti. Nykyisen jarjestelman kayttda tehostavia hankkeita ja toimenpiteita ovat:

+ Liikenneinfran pienet parantamishankkeet (KUHA)
» Joukkoliikenteen lipun hintojen alentaminen (rahoitus mahdollisten tiemaksujen tuotoilla)
+ Rautatieliikenteen kehittdminen

« Liikenndinnin kehittdminen nykyisilla radoilla (lisatarjonta R- ja Z-junille ja
kaluston kehittdminen)

*  Espoon kaupunkirata Leppavaara—Kauklahti

* Helsinki—Pasila ja rautatiejarjestelman kehittaminen
«  Toimintamallien uudistaminen, pienet infratoimet
» Pisararadan liikenndintisuunnitelman ja ratasuunnitelman tarkistus
« Lahijunaliikenteen varikot (paarata ja rantarata)

» Junaliikenteen jatkuva kulunvalvontajarjestelma (vahintaan
ERTMS/ETCS taso 2)

e Pisararata

* Pasila—Riihimaki, 2. vaihe
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* Metron kapasiteetin varmistaminen
*  Metron kdantoraide Matinkylassa
* Metron automatisointi
» Helsingin raitioliikenteen kehittdmisohjelma

» Bussiliikenteen kehittdmisohjelma ja keskipitkan tahtaimen runkolinjastosuunnitelma

Liikenneinfran pienet parantamishankkeet (KUHA)

Liikenneinfran pienilld parantamishankkeilla (KUHA) tehostetaan nykyisen infran kayttéa, parannetaan
pyorailyn ja joukkoliikenteen edellytyksia, vahennetdan altistumista liikenteen melulle, parannetaan raskaan
likenteen toimivuutta seka lisatdan liikenneturvallisuutta. Hankekokonaisuuden rahoitus jaetaan kuntien ja
valtion kesken 50%/50% periaatteella ja se tulee varmistaa pitkdjanteisesti valtion ja kuntien budjetteihin.
Valtion rahoitusosuus KUHA-hankekokonaisuuteen kohdennetaan erillisrahoituksena. Myds rahoituksen
tasoa pitda nostaa merkittavasti.

Pienet parantamiskohteet (KUHA-hankkeet) ovat olleet liikenneinfran kehittdmisen karkihankkeena Helsingin
seudun kahdessa edellisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa (HLJ 2011 ja HLJ 2015). KUHA-hankkeiden
ohjelmointiin kuuluvan jatkuvan yhteistyOprosessin avulla on toteutettu vuodesta 2012 alkaen esimerkiksi
kevyen liikenteen vaylia, liityntapysakointialueita, pysakkeja, littymia sekd meluntorjuntakohteita.

KUHA-hankkeita on ohjelmoitu ja toteutettu kuntien seka valtion likenneviranomaisten yhteistydlla ja niiden
rahoituksesta on sovittu MAL-sopimuksessa. Talla tavoin on saatu toteutetuksi pienia ja keskisuuria hankkeita,
jotka muuten olisivat voineet jadda ilman rahoitusta. Rahoituksen maara on kuitenkin ollut tarpeeseen nahden
rittdmatoénta, ja sitd onkin tarpeen nostaa seuraavalle sopimuskaudelle 30 miljoonaan euroon vuodessa.
Lisadksi hankkeiden toteuttamisen haasteena ovat olleet puutteet suunnitteluvalmiudessa ja se, etta
sopimuskauden loppuessa hankkeet ovat jadneet kokonaan ilman rahoitusta, kunnes seuraava sopimus on
saatu solmittua. Jatkossa suunnitteluvalmiutta tulee parantaa ja varmistaa toteutuksen ohjelmoinnissa
sopimuskauden ylimenokohdat.

KUHA-ohjelmointitydssa vuosille 2020-2023 tarkennettin KUHA-hankekokonaisuuden sisaltéa MAL-
suunnitelmaan ja muodostettiin Helsingin seudun kuntien ja valtion valisen maankayton, asumisen ja liikenteen
(MAL) sopimuksen pohjaksi priorisoitu KUHA-hankkeiden ohjelma vuosille 2020-2023 (kappaleessa 4.3.1
kuva 24).

Hankekokonaisuuden ohjelmoinnin lahtékohtana oli 30 miljoonan euron vuotuinen rahoitustaso, joka jaettiin
kuntien ja valtion kesken 50%/50% periaatteella. Hankekohtaisesti valtion osuus kustannuksista vaihtelee 0-
100 %. Valtion rahoituksesta puolet kohdistettiin padkaupunkiseudulle ja puolet KUUMA-kuntiin.

KUHA-ohjelmoinnin Iahtdkohtina toimivat seuraavat teemat:

. Kavely ja pyoraily

. Joukkoliikenne ja liityntapysakdinti
. Meluntorjunta

. Logistiikan yhteydet ja palvelut

. Tiivistyvan maankaytdén tukeminen
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Kestava liikkuminen 55 % Muut teemat 45 %
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Kuva 14. KUHA-ohjelman valmistelussa hyddynnetty teemojen priorisointi.

1
1
: i : ! i |
1
Kestavan liilkkumisen : J : J | ! : :
tukeminen : 1 I : 1 1
________________ ey
r sommsmistsssens e
[ & Houkutteleva] ! : 4 " Ty ! J . J :
Fmmmmmmmmmme oo b it i L ittt S e -
» 1 1
[ 24 Elinvoimainen] ! ! : i 4 : i :
Q=== mmmmmmmmmman P e P Fommmmmmm e ettt beemmmmmmes !
ety . &

[ S Hyvmvowa] ! ! !

: : I i d |

| ! :

! 1 1

1

L}

Kestavaa liikkumista edistavat hankkeet toteuttavat vahvasti MAL-tavoitteita. Eri teemojen valisen priorisoinnin
periaatteena oli osoittaa kestavien liikkkumismuotojen teemoihin (kavely ja pyoraily seka joukkoliikenne ja
lityntdpysakointi) yhteensd 55 % rahoituksesta. Tarkeat meluntorjuntakohteet ovat jdaneet viime vuosina
usein toteutumatta rahoituksen puutteiden vuoksi. Siksi meluntorjunnan hankkeille osoitettin 20 %
rahoituksesta. Rahoituksen lopullinen kohdentuminen tarkentui viela ohjelmoinnin aikana kuhunkin teemaan
nostettujen hankkeiden sisallon ja rahoitustarpeen myota.

KUHA-hankeohjelmaan nostetut hankkeet toteuttavat MAL 2019 -tavoitteita, parantavat kestavien
likkumismuotojen edellytyksia ja lisdavat likenneturvallisuutta. Yleisind hankekriteereind toimivat lisaksi
kustannustehokkuus, seudullisuus ja toteutusvalmius. Hankkeiden priorisointi teemojen sisalla perustuu myoés
taustasuunnitelmissa ja -selvityksissa tehtyihin priorisointeihin.

KUHA-hankeohjelma 2020-2023 mahdollistaa muun muassa yli 50 km uusia pyorateita, yli 1700
lityntédpysakointipaikkaa pydrille ja 850 autoille, seké melutason alenemisen yli 5000 asukkaalle seudulla.

Joukkoliikenteen lipun hintojen alentaminen

Joukkoliikenteen hinnoittelulla on merkittdva vaikutus kulkutapajakaumaan ja saavutettavuuteen, ja siten se
on keskeinen vaikutuskeino suhteessa suunnitelman tavoitteisiin. Joukkoliikenteen lipunhintoja koko Helsingin
seudun alueella (ml. HSL-alueen ulkopuolinen alue) alennetaan vuoteen 2030 mennessa. Kuntien subventio
joukkoliikenteeseen pysyy edelleen korkeintaan 50 %:ssa, ja lipun hintojen alentaminen rahoitetaan
tiemaksujen tuotoilla. Toimenpiteen vaikutusten arvioinnissa oletetaan, ettd 30 % tiemaksutuotoista
kohdistetaan lipun hintojen alentamiseen huomioiden erityisesti ne alueet, joiden asukkaisiin tiemaksut
vaikuttavat eniten. Toteutusta tarkennetaan tiemaksujen suunnittelun yhteydessa. Hintojen alentaminen voi
koskea julkisesti hankittua tai tuettua liikennettd, mutta ei markkinaehtoista liikennetta.

Rautatieliikenteen kehittdminen

Rautatieliikenteen kehittdminen on toisistaan riippuvaisten asioiden muodostama palapeli. Kaluston,
aikataulujen, infran ja varikkotoimintojen tulee kaikkien toimia keskendan yhteen, jotta likenne on toimivaa,
luotettavaa, ja se palvelee matkustajia. Esimerkiksi vuorovalin tihentdminen ja hairidnhallinta saattavat
edellyttdd ratakapasiteetin lisddmistd ns. pullonkaulakohdassa. Hairiherkkyyden vahentdminen edellyttaa
riittdvid resursseja rataverkkoon ja sen laitteiden kuntoon. Kaluston pidentdminen vuorostaan edellyttda
pidempia laitureita ja kaluston lisddminen taas uusia varikoita. Olennaista on aikataulurakenteen suunnittelu
kokonaisuutena, vaikka toimijoita tulevien Kkilpailutusten jalkeen onkin useampia. Rataverkon ja
rautatieliikenteen kehittaminen kytkeytyy vahvasti my0s maankayton tiivistamiseen joukkoliikenteeseen



35

tukeutuen.  Rautatiehankkeissa  huomioidaan  vaikutukset  seudulliseen ja  valtakunnalliseen
likennejarjestelmaan.

Esimerkiksi Oikoradalla ei ole ratakapasiteettiongelmia, mutta pullonkaulakohta on Oikoradan ja Paaradan
yhtymakohdassa. Helsingin ja Lahden valilla liikenndivien Z-junien vuorovalin tihentdminen ruuhka-aikoina
puoleen tuntiin mahdollistaa paremmat pendeldintiyhteydet koko yhteysvalille vaikutusalueineen ja lisaa
joukkoliikenteen houkuttelevuutta henkildautoon verrattuna. Vuorovalia tihennettdessa tulee varmistaa toimiva
kokonaisuus yhdessa Paaradan tarjonnan kanssa.

Espoon kaupunkiradan jatkaminen Leppéavaarasta Kauklahteen mahdollistaa tihedn, saanndllisen ja
kaukoliikenteen hairidistd riippumattoman liikenndinnin. S&anndllinen Iahijunaliikenne parantaa myds
lityntayhteyksia laajalla alueella. Kirkkonummen suuntaan liikkenndivia junavuoroja voidaan lisata ja myos
nopeuttaa, kun osa valipysahdyksista jaa pois. Kaupunkiraiteiden ulottuessa Kauklahteen, valimatka niiden ja
Rantaradalle sijoittuvan varikon valille jaa lyhyemmaksi, mikd vahentaa merkittavasti hairioherkkyyttad seka
varmistaa kauko- ja lahijunaliikenteen yhteensopivuuden. Espoon kaupunkirata on Rantaradan varikon ja
Pisararadan edellytysinvestointi.

Helsingin ja Pasilan rautatiejarjestelman toimivuus tulee varmistaa niin Iyhyelld kuin pitkallakin aikavalilla.
Ensimmaisen ladkkeen kapasiteetin varmistamiseen antaa parhaillaan kdynnissa oleva Helsingin ratapihan
kehittamishanke (HELRA), joka vahentda ratapihan hairidherkkyytta ja lisda ratapihan kapasiteettia.
Junamaarien kasvu vaatii monia erilaisia toimenpiteita, jotta sujuva likenne saadaan turvattua.

Nykyisia toimintamalleja ja ohjeistusta likenteen ohjauksessa ja operoinnissa tulee kehittaa valittémasti. Myds
hinnoittelun mahdollisuuksia kapasiteetin ohjaamiseksi tulee tutkia. Ratakapasiteetin pullonkaula on
linjaraiteilla Oikoradan ja Paaradan yhtymiskohdassa, ei niinkdan Helsinki—Pasila-valilla. Vuodesta 2020
eteenpain toteutetaan pienia infratoimenpiteitd Helsingin ratapihalla.

LVM:n jarjestama Riihimaen ja Lahden suunnan lahijunaliikenne kilpailutetaan ja perustettava Kalustoyhti®
kaynnistda vanhentuneen kaluston korvaavan uuden kaluston hankinnan valittémasti. Kalustohankinnassa
tulee huomioida myds tulevaisuuden tarpeet (mm. yhteentoimivuusdirektiivin (EU) 2016/797 ja sen teknisten
eritelmien vaatimukset ERTMS-laitteille) ja lisatd tarjontaa seka nykyisille R- ettd Z-junille.
Kaupunkiratalikenteen  vuorotiheyttd tihennetdadn tarvittaessa (edellyttdd kalustohankintaa ja
varikkokapasiteettia).

Uudet lahiliikenteen varikot Paaradalle ja Rantaradalle toteutetaan siten, ettd molemmat ovat kaytéssa noin
2020-luvun puolivalissa. Paaradan varikko toteutetaan ensin. Lahijunaliikenteen lisdantyessa nykyinen limalan
varikko kay riittamattomaksi. Uudet varikot lisdavat varikkokapasiteettia sekd mahdollistavat liikenndinnin
aloittamisen ja paattdmisen matkustustarpeen kannalta optimaalisista paikoista, mika vapauttaa kapasiteettia
Helsingin ratapihalta. Uusista varikoista olisi hydtyd jo nykytilanteessa, ja ne mahdollistavat
kaupunkirataliikenteen kokoonpanomuutokset myods tulevaisuudessa. Varikot ovat edellytysinvestointi
Pisararadalle.

Uuden junaliikenteen jatkuvan kulunvalvontajarjestelman (vahintddn ERTMS/ETCS taso 2) maarittely ja
kansallisen taytantéonpanosuunnitelman paivitys aloitetaan valittémasti ja toteutusinvestointi viimeistaan
2020-luvun lopussa nykyisen junien kulunvalvontatekniikan tullessa elinkaarensa loppuvaiheeseen. Helsingin
seudun kannalta aiheeseen liittyy lisdselvitystarpeita mm. ERTMS/ETCS tasosta 2, jotta saavutetaan toimiva,
[&hiliikenteelle soveltuva ratkaisu, joka mahdollistaa tihedmman lilkkenteen.

Uuden kulunvalvonnan ja varikoiden suunnittelu ja niiden tuomat muutokset liikkenndintisuunnitelmiin
kaynnistetdan valittdomasti. Varikkoratkaisussa selvitetdan pidemman aikavalin tarpeet ja varaudutaan riittaviin
junakalustomaariin ja mahdolliseen kolmanteen lahijunavarikkoon. Hairitilanteiden hallinnan edellyttdamat
kaupunkirataverkon infratoimet kuten lisdraiteet paateasemilla ja sivunvetoraiteet Hiekkaharjun ja
Huopalahden etelapuolella tunnistetaan ja suunnitellaan. Nama infrainvestoinnit tarkentuvat
jatkosuunnittelussa. Samalla Pisararadan liikkenndintisuunnitelma ja ratasuunnitelma tarkistetaan
kokonaisuuden mukaiseksi. Ratapihan kapasiteettia lisdava ja juna- ja metrojarjestelmien integrointia
parantava Pisararadan investointi toteutetaan ennen kuin linjaraiteiden kapasiteettia ja junatarjontaa Pasilasta
pohjoiseen lisatdan merkittdvasti toteuttamalla Lentorata. Arviolta kymmenen vuotta kestavan Pisararadan
rakentaminen aloitetaan 2020-luvun alkupuolella. Toimivan rautatieliikenteen keskinaiset kytkennat
edellyttavat, etta Pisararadan toteutuksesta ja rahoituksesta paatettdessa on paatetty toteuttaa myds Espoon
kaupunkirata Kauklahteen, Iahijunaliikenteen varikot Rantaradalle ja Paaradalle tarvittavine lisaraiteineen seka
maaritellaan jatkuvan kulunvalvontajarjestelman ratkaisusta (vahintaan ERTMS taso 2).
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Paarata on merkittdva joukkoliikennekdytdvd koko Helsingin seudulle. P&aradan kehittdminen on
nykyjarjestelman tehostamista ja keskeistd myds valtakunnallisen junaliikenteen toimivuuden ndkokulmasta.
Paaradan liséraideosuudet Keravan ja Jokelan valillda (Pasila — Riihimaki, 2. vaihe) mahdollistavat R-junien
likenndinnin 15 minuutin valein ja muina aikoina 20 minuutin valein. Toteutus edellyttdd yhteensopivuutta
Oikoradan tarjonnan kanssa.

Metron kapasiteetin varmistaminen

Metron matkustajamaardennusteiden johdosta metroliikenteen kapasiteettia on tarpeen lisata toteuttamalla
Matinkylan kaantéraiteet Lansimetron jatkeen rakentamisen yhteydessa. Myds metrokalustoa tulee hankkia
lisda. 2020-luvun aikana metro pitdd automatisoida, ja sen ansiosta vuorovalid voidaan tihentda. Jos
kehittamistoimia ei tehda, metro ruuhkautuu, koska matkustajamaarat lisaantyvat ja metrolinjat pidentyvat.
Lisaksi likenne hidastuu, matka-aikojen hajonta kasvaa, liikenndinnin luotettavuus heikkenee ja palvelutaso
laskee merkittavasti. Kaantoraiteiden ja automatisoinnin avulla pystytdan tarjoamaan riittdva kapasiteetti ja
palvelutaso kasvavalle matkustajamaaralle pitkalle tulevaisuuteen seka parantamaan metron hairiénhallintaa
ja luotettavuutta.

Raitioliikenteen kehittdmisohjelma

Helsingin raitioliikenteen kehittdmisohjelman tavoitteena on nostaa kantakaupungin raitioliikenteen
keskinopeutta 17 kilometriin tunnissa seka mahdollistaa raitiovaunujen sujuva kulku, aikataulussa pysyminen
ja hairiéttdmyys. Kehittdmisohjelman toimenpiteiden toteuttaminen mahdollistaa myds keskustaan ulottuvan
pikaraitiotieliikenteen. Kehittdmisohjelman toteuttamisella on kustannuksiinsa nahden erittdin suuret
positiiviset vaikutukset. Se esimerkiksi saastaa raitioliikenteen operoinnissa useita miljoonia euroa vuodessa.

Bussiliikenteen kehittdminen

Helsingin seudun bussilikenteessa tehtiin vuonna 2017 yli 180 miljoonaa matkaa. Bussilikenteen
nopeuttamisella on siksi merkittavia vaikutuksia monelle. Helsingin seudulle laaditaan koko seudun kattava
bussiliikenteen kehittdmisohjelma ja toteutetaan monipuolisesti toimenpiteité bussiliikenteen nopeuttamiseksi
ja luotettavuuden kehittdmiseksi esimerkiksi likennevaloetuuksilla, bussikaistoilla, pysakkijarjestelyilla tai
muuta lilkkennetta rajoittamalla. Toimenpiteitd kohdistetaan sinne, missa niilld saadaan aikaan merkittavimpia
vaikutuksia, esimerkiksi strategisen merkityksen tai suurten matkustajavolyymien takia, mutta myods
tiemaksujen vaikutusalueelle parantamaan joukkoliikenteen Kkilpailukykya. Bussiliikenteen luotettavuutta
voidaan kehittdd myds mm. lisaamalla liityntdmahdollisuuksia raideliikenteeseen, tehostamalla yhteisty6ta ja
tiedonkulkua katu- ja tietdistd, hyddyntamalld ajantasauspysakkejd ja lisddmalld reaaliaikaista
matkustajainformaatiota, kuten Keravan aseman kaltaisia viivastysnayttéja. Suunnitelman papaino on
nykyisten ja lIahivuosien infratarpeissa, mutta lisdksi tarkastellaan palvelutason kehittdmisedellytykset.

Lisaksi laaditaan HSL-alueen bussilikenteen keskeisimpid kehittamistarpeita kattava keskipitkan tahtaimen
runkolinjastosuunnitelma, jonka aikatdhtdin on 5-10 vuotta. Suunnitelman paapaino on runkolinjojen
palvelutason maarittelyssd ja linjastosuunnittelussa, ja lisdksi tunnistetaan tarkeimmat tie- ja
katuinfrastruktuurin kehittdmistoimenpiteet, joilla saavutetaan runkolinjoille asetetut tavoitteet. Tydssa
huomioidaan liikennejarjestelman ja maankaytdn tuleva kehittyminen. Ty6ssa myds maaritelldan runkolinjoilla
kaytettdvan kaluston ominaisuudet sekd pysakki-infrastruktuurin laatutaso.
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Kuva 15. Seudun joukkoliikenteen runkoverkko 2030. Karttaan on merkitty kunkin suunnan joukkoliikenteen
pddasiallinen yhteys. Kaikki joukkoliikenteen yhteydet eivat ndy kartalla. Pddkaupunkiseudun vaihtopaikoissa on
mahdollista vaihtaa kahden erisuuntaisen joukkoliikenteen runkoyhteyden tai pidempimatkaisen joukkoliikenteen ja
paikallisliikenteen valilla.
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Uudet verkostomaiset yhteydet kestavan kasvun mahdollistajina

Seudullinen pikaraitiotieverkko

Seudullisen pikaraitiotieverkoston ensimmaiset askeleet toteutuvat 2020-luvulla, kun jo paatetyt Raide-Jokeri
ja Kruunusillat aloittavat liikenndinnin. Verkostoa edelleen laajentamalla (kuva 15) luodaan mahdollisuuksia
kestavalle maankaytolle, mutta silla vahvistetaan myos olemassa olevia alueita nostamalla niita raideliikenteen
piiriin.

Pikaraitiotieverkkoa kehitetdan siten, ettd vuoteen 2030 mennessa aloitetaan seuraavien yhteyksien
rakentaminen:

* Vihdintien pikaraitiotie Pohjois-Haagaan

* Pikaraitiotie Mellunmaki—Tikkurila—Aviapolis—Lentoasema
* Viikin—Malmin pikaraitiotie

* Tuusulanvaylan pikaraitiotie Kaskynhaltijantielle

» Pikaraitiotie Matinkyla—Suurpelto—Kera—Leppavaara

Paakaupunkiseudulle suunnitelluilla viidella pikaraitiotiehankkeella on monipuolisia positiivisia vaikutuksia
likennejarjestelmaan ja maankayttoon. Kaikki hankkeet lisdavat kestavien kulkutapojen matkamaaria ja
vahentavat hiilidioksidipaastoja. Vihdintien ja Tuusulanvaylan bulevardiraitiotiet lisdavat kestavien
kulkumuotojen kayttdéa ja vahentavat tehokkaasti paastdja suhteessa tarvittaviin investointeihin. Vantaan
ratikka, Matinkyla—Leppavaara -raitiotie ja Viikin—Malmin raitiotie lisdavat merkittavasti raideliikenteen
laheisyydessd asuvien maarad ja vahentavat paastoja. Hankkeilla mahdollistetaan uusien asuinalueiden
rakentuminen ja parannetaan saavutettavuutta usealla sosioekonomisesti heikommalla alueella. Hankkeilla
myds parannetaan asumisen monipuolisuutta seudulla. Hankkeiden jatkosuunnittelussa on erityisen tarkeaa
huolehtia pikaraitioteiden kilpailukykyisestd nopeudesta (yli 25 km/h), jotta yhteydet ovat houkuttelevia ja
parantavat aidosti joukkoliikennejarjestelmaa. Jatkosuunnittelussa huomio kiinnitetaan lisaksi raideverkoston
rakentumiseen, varikko- ja kalustokysymyksiin seka siihen, kuinka hankkeet vaikuttavat muuhun
likennejarjestelmaan ja sen kuormittumiseen.

Pikaraitioteiden yhteydessa tulee huolehtia tarvittavien vaihtopysakkien suunnittelusta ja toteutuksesta.
Tunnistettuja tarpeita ovat ainakin Vantaan ratikan Hakunilan vaihtopysakit vt 4:11a ja Lansim&en vaihtopysakit
vt 7:11a.

Muutokset rautatieliikenteen verkossa

Lapinkylan ja Ruskeasannan asemien toteuttamista selvitettiin erillisissd selvityksissa. Lapinkylan
maankayttdéa kehitetaan vaiheittain, ja uusi asema toteutetaan riittdvan vaestépohjan tayttyessa.

Kerava—Nikkild —radan osalta liikenndinti on mahdollista aloittaa vuoteen 2030 mennessa, jos maankayttd
kehittyy Sipoon ja Keravan ennusteiden mukaisesti (yhteensd 20 000 asukasta vydhykkeelld). Maankaytdn
toteutumista tulee jatkuvasti seurata. Ennen hanke- tai rahoituspaatdsta tulee lisaksi varautua kalusto- ja
varikkoratkaisuun seka tehda tarvittavat ratasuunnitelmat. Sipoon ja Keravan kuntien ylimaaraisista
rahoitusosuuksista liikenteen operointikustannuksiin tulee sopia seudullisesti. Naista rahoitusosuuksista Sipoo
on ilmoittanut ottavansa vastuun.

Maankayton edellyttdmat tieverkon muutokset

Myds tieverkon liikenneyhteyksista uusille merkittaville maankayttékohteille, kuten Malmin lentokenttaalueelle
ja Kuninkaantammeen huolehditaan. Maankaytén mittava kehittdminen edellyttda paatieverkolle usein myds
muita toimia, kuten vaihtopaikkajarjestelyja. Maankayton edellyttamia liittyma- ja tiejarjestelyja ovat:

*  Kuninkaantammen eritasoliittyma ja Hadmeenlinnanvaylan liskaistat

* Malmin uuden maankaytdén yhteydet ja Lahdenvaylan parantaminen
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* Keha | Maarinsolmu ja Hagalundin tunneli

» Lisaksi pienempid maankayton kehittymista edistavia liittymia KUHA-hankkeina
Liikenneinvestointiohjelmassa ja KUHA-ohjelmassa nimettyjen maankayton edellyttamien tiehankkeiden
lisdksi voidaan muulla rahoituksella toteuttaa esimerkiksi Koivusaaren eritasoliittyma Lansivaylalla ja
Myllypuron eritasoliittyma Keha I:1la sekd Keha I:n ja Itavaylan liittyma.

Bussien runkoyhteydet koko seudulle

Bussiliikenne on kaytetyin ja monissa seudun osissa myds ainoa joukkoliikennemuoto. Bussien runkoyhteydet
muodostavat yhdessa raideliikenteen kanssa liikennejarjestelman perustan. Helsingin seudun keskeisille
yhteysvéleille toteutetaan kattavat, henkildautoliikenteen kanssa kilpailukykyiset bussien runkoyhteydet
vuoteen 2030 mennessa ja taataan niiden palvelutaso pitkdjanteisesti. Bussiliikenteen runkolinjat ja muut
tarkeat seudulliset yhteydet ovat osa joukkoliikenteen runkoverkkoa. Ne toteutetaan seudun ydinalueella
korkean palvelutason runkolinjoina ja kehysalueella nopeina ja luotettavina yhteyksina keskusten valilla
runkoverkon solmuihin ja tarvittaessa paakeskukseen asti. Koko seudun joukkoliikenteen runkoverkko on
esitetty kuvassa 15. Runkoyhteyksia tdydennetdan maankayton kehittymisen myota ja linjastoa tdsmennetaan
keskipitkan tahtaimen runkolinjastosuunnitelmassa.

Joukkoliikenteen vaihtojen ja solmupaikkojen parantaminen

Matkaketjut perustuvat yna enemman joukkoliikenteen runkoverkkoon ja liityntdyhteyksiin. Matkoja
keskitetdaan runkoverkolle, erityisesti raideverkolle. Vaihtojen maara ja vaihdollisten matkojen osuus
kasvavat, joten vaihdon aiheuttamaa koettua haittaa pitaa lieventda matkaketjujen sujuvuuden ja
joukkoliikenteen houkuttelevuuden parantamiseksi. Runkolinjojen tavoitteena on kokonaisuudessaan nostaa
asiakaslahtoisen joukkoliikenteen palvelutasoa. Joukkoliikenteen vaihtoja ja solmupaikkoja parannetaan
erityisesti valtakunnallisesti ja seudullisesti keskeisissa kohteissa. Valtakunnallisesti merkittavia
vaihtoterminaaleja ovat Helsingin keskusta, Lentoasema, Leppavaara, Pasila ja Tikkurila. Seudullisen
likennejarjestelman kannalta keskeisia solmuja ovat esimerkiksi Espoon keskus, Huopalahti, ltdkeskus,
Kalasatama, Kivenlahti, Malmi, Matinkyla, Mellunmaki, Myyrmaki ja Tapiola. Kehysalueiden
lityntdyhteyksien kannalta tarkeita ovat myds esimerkiksi Keharadan asemat Kivistdssa ja Leinelassa seka
Keravan asema. HSL-alueen raide- ja bussirunkolinjojen seka pitkdmatkaisen bussiliikenteen valiset
vaihtopaikat paateiden ja runkolinjojen ristedmiskohdissa ovat kohtia, joilla alueen ulkopuolelta tuleva
joukkoliikenne saadaan kytkettya paakaupunkiseudun kehittyvaan poikittaiseen joukkoliikenteeseen.
Tallaisia paikkoja ovat esimerkiksi Lommila ja Viikki. Pikaraitiotieverkkoon liittyy useita kehitettavia
vaihtopaikkoja, mm. Tattarisilta, Hakunila ja Ladnsimaki sek& Kapyla, jotka toteutetaan raitiotieinvestoinnin
yhteydessa.

Autojen ja pyorien liityntapysakainti

Autojen ja pyorien liityntapysakoéinnin  edistdminen on tarkea osa liikennejarjestelman kehittdmista.
Liityntdpysakoinnilla, erityisesti pyorapysakoinnilla, vahennetadan liikennesuoritetta ja siten myods liikenteen
paastdja. Helsingin seudun lityntdpysakoéinnin toimenpideohjelman mukaisesti lisatdan seudullisesti
merkittaville alueille 6700 uutta pydrdpaikkaa ja 3800 autopaikkaa vuoteen 2025 mennessa. Karkea
kustannusarvio paikoille on 80 miljoonaa euroa. MAL-sopimuksessa 2016-2019 sovittiin liityntdpysakdinnin
kustannusjaon periaatteista valtion ja kuntien kesken (kuva 17). Valtio ei ole osoittanut
liityntapysakodintikohteille rahoitusta, eivatka sovitut periaatteet ole siten toteutuneet yhdessakaan kohteessa.

Edellisen MAL-sopimuksen mukaiset kustannusjaon periaatteet ovat perustellut myds seuraavalle MAL-
sopimuskaudelle. Sovitusta kustannus- ja vastuujaosta tulee jatkossa pitaa kiinni. Tama tarkoittaa myods
kohteiden rahoitusmahdollisuuksien aikaista varmistamista seka kuntien ettd valtion budjettisuunnittelussa.
Osa vuosien 2020-2023 kiireellisimmista liityntapysakointikohteista on esitetty toteutuvaksi KUHA-ohjelman
kautta, mutta lisdksi MAL-suunnitelmassa esitetdan erillista lityntdpysakaintikokonaisuutta, johon sisaltyvat
seuraavat seudullisesti merkittavat kohteet (yhteensd 2540 pydérapaikka, 1470 autopaikkaa): Kerava,
Hyvinkda, Mantsala, Ainola, Helsingin rautatieaseman alikulun pydrapysakdinti, Espoon kaupunkiradan
pysakointikohteet (Espoon keskus, Kauniainen, Kera, Kauklahti).

Pyséakointialueiden laatuun tulee myds kiinnittda huomiota toteutuksessa. Turvalliseen ja laadukkaaseen
pyorapysakaintiin tulee panostaa. Myos ajantasainformaatiota vapaina olevista liityntapaikoista tulee kehittaa,
mika vaatii panoksia tekniikkaan erityisesti kunnilta. Eduskunta on 15.2.2019 hyvaksynyt liikenteen palveluista
annetun lain muutoksen ( HE 157/2018 vp) , jonka 159 §:ssa edellytetdan julkisen liikenteen liityntapysakointia
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tarjoavan yrityksen tai yhteisdn tarjoamaan liityntdpysakointia tasapuolisin ehdoin kaikkien liikkkumis- ja
yhdistdmispalvelun tarjoajien asiakkaille. Lakimuutos edellyttdad tunnistautumisratkaisua kaikkien erilaisten
palvelujen asiakkaille ja voi myds johtaa liityntdpysakdintialueiden kayttéoén muillekin  kuin
joukkoliikenneasiakkaille. Tata on pidetty huolestuttavana, silld tunnistautuminen joukkoliikennematkustajaksi
lityntapysakointialueilla on tallakin hetkelld teknisesti monimutkainen jarjestda. Jatkossa lakimuutoksesta
aiheutuu lisakustannuksia liityntapysakoéinnin jarjestajille, 1&ahinna kunnille, joiden esittamia huolia ei lakia
valmisteltaessa ole huomioitu.

Tarvittaessa lisattavat
vuoteen 2025,
autopaikat
Ei lisdystd 2. vaiheessa

o
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Kuva 16. Seudullisesti merkittévien liityntdpyséakointialueiden autopaikkalisdykset vuoteen 2025 mennessé (1. vaiheen
tiedossa olevien suunnitelmien liséksi) (Helsingin seudun liityntédpysédkdinnin toimenpideohjelma 2017).

Sijaintikunta Kohdekunta Kotikunta Valtio

Al ja A2 Seudullisesti merkittévs alue 30-50 % 10-20 % 10-20 % 30-50 %

B Paikallisesti merkittdva alue 50-70 % 30-50 %

C Pysakkijarjestelman kohteet ja pelkka
pyorapysakdinti

0-100 % 0-100 %

Kuva 17. Liityntdpysédkdinnin kustannusjaon periaatteet.
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Pyoriliikenteen osuus kasvuun vahvoilla yhteisilla panostuksilla

Vahainen fyysinen aktiivisuus aiheuttaa merkittavia yhteiskunnallisia kustannuksia terveydenhuoltomenojen ja
ennenaikaisten kuolemien myo6ta. Pyoraliikenteen edistdminen on erinomainen keino lisatd asukkaiden
aktiivisuutta, silla se on tehokasta hyétyliikkuntaa ja edistaa siten kansanterveytta. Hyvin toimiva pyoraliikenne
vahentaa ruuhkia, ilmansaasteita ja melua ja lisda liikennejarjestelman tasa-arvoisuutta. Pyoraliikenteen
maaratietoinen lisddminen on tarkeda myds Helsingin seudun kasvihuonekaasujen paastdjen vahentamiseksi.

Pyoréliikenne on tilatehokasta, silla pyoravaylat ja -pysakointipaikat vievat vahan tilaa autoliikenteeseen
verrattuna. Hollannissa vilkkaimmilla py6ravaylilla kulkee 37 000 pyérailijad vuorokaudessa, mika vastaa
Tuusulanvaylan liikennemaarada Keha I:n sisdpuolella. Suomessa Oulu on hyva esimerkki ympari vuoden
toimivasta pyorailykaupungista: pyorailyn kulkutapaosuus on 16 % ja talvellakin 9 %. Turussa
kaupunkipyodrajarjestelma on kaytdssa ympari vuoden.

Useissa Helsingin seudun kunnissa on kunnianhimoisia kasvutavoitteita pyoraliikenteelle: esimerkiksi Helsinki
pyrkii nostamaan pydéramatkojen osuuden nykyisestd noin 10 prosentista 15 prosenttiin vuoteen 2020
mennessa, ja Espoo tavoittelee pyodraliikenteen osuuden kaksinkertaistamista 15 prosenttiin vuoteen 2024
mennessa. Tavoitteet pyodraliikenteen kasvulle edellyttdvat vahvaa panostusta pyoéraliikenteen olosuhteisiin.

MAL 2019:n valmistelun yhteydessa laadittiin diplomityd aiheesta Pyoéraliikenteen edistaminen Helsingin
seudulla — paikkatietotarkastelu pyoraliikenteen potentiaalin tunnistamiseksi.# Tyossa tarkasteltiin vaeston
sijoittumisen suhdetta arkipaivaisiin liikkumisen kohteisiin ja tunnistettin ne alueet, joilla ihmisilla on
parhaimmat mahdollisuudet tyydyttaa liikkumistarpeensa pyoralla. Tulokset osoittavat, ettéa potentiaalisimmat
alueet pyoraliikkenteen kannalta 16ytyvat lahes poikkeuksetta kuntien keskuksista ja alakeskuksista (kuva 18).
Kaikilla tarkastelualueen kunnilla on paljon parantamista vaativaa pyoraliikenteen infrastruktuuria ja useita
kohteita, joista se puuttuu kokonaan.

Pytraliikenteen potentiaalin indeksi 250%250m ruuduissa MAL 2019

Pytraliikenteen potentiaali
Bl 8.420- 15.090
B 4.860 - 8.420

2.640 - 4.860

0.980 - 2.640

0.004 - 0.980
Kuntarajat

Kuva 18. Pyoréliikenteen potentiaali Helsingin seudulla (Aalto-Setédld 2018). Potentiaalin lukuarvo kuvaa ruutujen
potentiaalin suhdetta toisiinsa.

4 Pyoraliikenteen edistdminen Helsingin seudulla — paikkatietotarkastelu pyoraliikkenteen potentiaalin
tunnistamiseksi, Niklas Aalto-Setéla (2018) https://www.hsl.fi/mal/julkaisut
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MAL 2019:ss3 esitetyt pydraliikkenteen edistamistoimenpiteet ovat

o toteutetaan autoliikenteelle kilpailukykyinen seudullinen pydraliikenteen paaverkko
o yhteensa n. 900 km
o ensisijaisia toteutettavia yhteyksia 82 km paakaupunkiseudulla®
o KUUMA-kunnissa n. 100 km
= valtion vaylien osalta keskeiset yhteydet tdsmentyvat vuoden 2019 aikana tehtavassa
Uudenmaan ELY-keskuksen Jalankulun ja pyérailyn yhteyksien tarveselvityksessa
=  muut seudulliset paaverkon yhteydet kuntien alueella

¢ pilotoidaan pydrailyn ja kavelyn ketterien kokeilujen nelivuotinen ohjelma

o edistetdan sahkdpyorien yleistymista
o sahkopyoria voidaan sisallyttda kaupunkipyodrajarjestelmiin
o mahdollistamalla asunto-osakeyhtidlaissa taloyhtididen omistamat yhteiskayttoiset
sahkopyorat (ja sdhkoautot)
o laadukas ja turvallinen pyoérien liityntapysakdinti edistaa kayttéa osana matkaketjua

o kaupunkipyorajarjestelmien laajentaminen seudulla
o laajennetaan nykyisen jarjestelman kattavuutta
o varmistetaan yhteentoimivuus nykyisen Helsingissa ja Espoossa toimivan jarjestelman
kanssa viimeistaan uuden kilpailutuksen myéta vuoden 2025 jalkeen

o toimenpiteiden toteutumisen varmistamiseksi tarvitaan seudullista koordinointiresurssia
o koordinointitydn paatarkoitus on edistda paaverkon toteutusta yhteistydssa seudun kuntien ja
valtion kanssa seka vetaa nopeiden kokeilujen pilottia.

Seudullinen pyoraliikenteen paaverkko

Laadukas pyoraliikenteen infrastruktuuri (pyoratiet, -vaylat ja -kaistat) on useiden tutkimusten mukaan
keskeisin tapa vaikuttaa kulkumuodon valintaan ja kasvattaa pyoralikennemaaria. Laadukas, ehea ja kattava
pyoraliikenteen verkko on enemman kuin osiensa summa.

Helsingin seudulla on noin 5800 km pydrateita, joten paaverkko edustaa siita alle 16 prosenttia. Vuonna 2012
maaritellystd verkosta 714 km on varsinaista paaverkkoa ja 186 km baanoja (ent. laatukaytavia). Paaverkon
priorisointia ja tarkistusta tehtiin vuonna 2014 (kuva 19) ja edelleen vuonna 2016-2017. Vuonna 2017
valmistuneessa selvityksessa osoitettiin 82 kilometrida keskeisintd paakaupunkiseudulle sijoittuvaa
pyoravaylastdéa, jonka toteuttaminen parantaisi pyoérailyn kilpailukykya eniten. Priorisointi perustui
kartoitettuihin laatupuutteisiin, kayttajamaariin, matkojen pituuksiin sekd kuntarajoja ylittdvien pyorailijdiden
osuuteen. Naista 82 kilometristé keskeisimmiksi nousivat tarkastelussa seuraavat yhteydet:

Itdbaana — Lansibaana (valilla Kalasatama — Matinkyld)

Pohjoisbaana (Rautatieasema — Tikkurila)

Kuusisaarenbaana — Pasilanbaana (Keilaniemi — Arabianranta)
Rantaradanbaana/Pitdjanméaenbaana (Leppavaara — Huopalahti — Pasila)
Tarvonbaana/Munkkiniemenbaana (Leppavaara — Munkkiniemi — Ruoholahti).

Baanaverkkoa toteutettaessa noudatetaan yhtenaista, syksylld 2018 valmistuneen Baanakonseptioppaan
mukaista ilmettd ja elementteja.

KUUMA-kuntien yhteystarpeista suurin osa sijoittuu erityisesti Uudenmaan ELYn verkolle, jonka
toteutusmaararahat ovat olleet riittdmattomat jo pitkdan. Niin padkaupunkiseudulla kuin erityisesti KUUMA-
kunnissa pyoraliikenteeseen kohdistettavia investointeja on valttdmatontd nostaa nykyisestd, mikali
pyoraliikenteen kulkutapaosuutta todella halutaan kasvattaa. Lisaksi on tarkeaa edistda keskeisten
pyoraliikenneyhteyksien suunnittelu- ja toteutusvalmiutta.

Nelivuotiskaudella 2020-2023 edistettaviksi hankkeiksi esitetdan seuraavia pyoraliikkennehankkeita:
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e Helsingin seudun pyorailyn paaverkon keskeisten yhteyksien kehittdmistarveselvityksessa®
maaritellyistd yhteyksistd parannetaan ité-lansiyhteyden suunnitteluvalmiutta ja edistetdan sen
laadukasta toteutusta osissa, joista ensimmaisina vaiheina

o Itdbaana valilla Teollisuuskatu-Kalasatama (Vallilanbaana), arvioidut kustannukset 4,6
miljoonaa euroa

o Paarautatieaseman alittava keskustan pyoératunneli. Tunneli on olennainen osa
pyoraliikenteen ita-lansiyhteyttd seka koko seudun pydraliikenneverkkoa. Yhteyden
toteuttaminen Paarautatieaseman alittavana on tarkeaa niin pyoéraliikenteen sujuvuuden kuin
hairiéttdman jalankulun ja joukkoliikenneliitynndn varmistamisessa. Alikulun arvioidut
kustannukset ovat 23 miljoonaa euroa.

o keskeinen paakaupunkiseudun ulkopuolella edistettava pyoraliikenneyhteys on paaradan varressa
kulkeva Jarvenpaa-Tuusula-Kerava-pyoératieyhteys, kustannusarvio 1,4 miljoonaa euroa.

Pyorailyn ja kavelyn ketterat kokeilut

Nelivuotisen kokeiluohjelmapilotin tarkoituksena on 16ytda parhaita ratkaisuja pyoraliikenteen ja kavelyn
edistdmiseksi mitd monipuolisimmilla tavoilla ja tarjota ympéaristdé palveluiden tai ideoiden kokeiluille, joita
seudun yritykset, kunnat ja muut sidosryhmat voivat toteuttaa yhdessa kayttdjien kanssa aikaisessa
vaiheessa. Nopeiden kokeilujen avulla voidaan luoda uudenlaisia pyoralikenteen ja kavelyn ratkaisuja,
selvittdd niiden vaikutuksia sekd paastd nopeasti eteenpain toimivien palveluiden ja kaytantdjen
yleistymisessa ja tarjoamisessa. 71 % MAL-barometriin vastanneista kertoi olevansa valmiita kdvelemaan
pidemman matkan, mikali ymparistd on miellyttava.® Kokeilut voivatkin sisaltdd myos edullisia pyora- ja
kavelyinfraan tehtavia parannuksia, joilla kehitetdan kavelyn ja pyorailyn ymparistda.

Pilotti voi koostua esimerkiksi vuosittaisesta hausta, johon mika tahansa toimija voi osallistua, mikali on valmis
panostamaan kokeiluun myds omia resurssejaan. Pilottiohjelma tarjoaa kokeiluille rungon ja resursseja seka
auttaa kokeilijoita eteenpain. Kokeilut tarjoavat pilotille dokumentoitua tietoa eri palveluiden ja ratkaisujen
toimivuudesta ja vaikutuksista. Lisdksi ne mahdollistavat kokemusten valittamisen parhaista ratkaisuista ja
opeista kaikille kiinnostuneille toimijoille niin seudulla kuin valtakunnallisesti. Toimenpide edellyttaa pilotin
ohjelmointia ja resursointia.

Séhkopyorat

Sahkopyoran sahkoémoottori toimii poljettaessa ja kytkeytyy pois viimeistddn nopeudessa 25 km/h.
Sahkoavustus tekee pyorailystd kevyempaa ja vahentdd esimerkiksi ylamakien rasittavuutta. Tutkimusten
mukaan sahkdpydrd lisdad poljettavia matkanpituuksia jopa 40-50 prosenttia tehden pyorailysta
varteenotettavan vaihtoehdon myds seudullisilla matkoilla. Sdhkdavusteisten pyodrien toimintasdde vaihtelee
noin valilld 30-70 km (yhdelld latauksella). Kansainvalisten tutkimusten mukaan 25-46 % sahkopyorien
kayttdjistd on entisid autoilijoita. (Liikennevirasto 2015).

Kiinnostus sahkopyoria kohtaan ja niiden kayttd on kasvussa kansainvalisesti ja myds Helsingin seudulla.
Vuonna 2017 tehdyn MAL-barometrin mukaan yli 15-vuotiaista Helsingin seudun asukkaista yhdella prosentilla
oli kaytdssdan sahkopyora. Runsasta vuotta mydhemmin tehdyn MAL-barometrin 2018 mukaan osuus ol
kasvanut kahteen prosenttiin. Kiinnostus hankkia sahkdpyoéra oli myos kasvanut reilussa vuodessa kuudesta
prosentista kymmeneen prosenttiin.

Kaupunkipyorat

Kaupunkipyorajarjestelmd on todettu toimivaksi ja arvostetuksi tavaksi edistdd pyoralikennetta.
Kaupunkipy6ra on kaikkien kaytettdvissd oleva polkupyodra, jonka kayttdminen edellyttdd rekisterditymista
palveluun ja kayttdoikeuden ostamista joko paivaksi, viikoksi tai kaudeksi (Helsingisséd ja Espoossa 1.4.-
31.10.2018). Kaupunkipyorat nakyvat hyvin kaupunkikuvassa ja madaltavat kynnysta pyo6railld. Ne myos
helpottavat liityntda joukkoliikennejarjestelmaan ja sujuvoittavat siten liikkumista.

5 Helsingin seudun paapyorailyverkko — keskeisten seudullisten yhteyksien kehittdmistarveselvitys. HSL.
(2017) http://www.hsl.fi/mal/julkaisut
6 MAL-barometri, Maankayton, asumisen ja liikenteen seutubarometri (2018) http://www.hsl.fi/mal/julkaisut
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Helsingin seudulla on kaupunkipydrid Helsingin kantakaupungissa, Lauttasaaressa, Munkkiniemessa seka
Espoon Matinkylassa, Olarissa, Niittykummussa, Tapiolassa ja Leppavaarassa yhteensa 2550 pyoraa 255
asemalla.

Vuonna 2018 kaupunkipyorillda tehtiin yhteensa kolme miljoonaa matkaa. Kaupunkipydrien kayttgjille
suunnatussa kyselyssa vuonna 2018 (N=7935) palveluun oltiin tyytyvaisia. Vastanneista kayttajistéa 31 % kertoi
saaneensa kaupunkipyoristd myods rahallisia hyotyja ja 69 % ajallisia saastoja. Lisaksi 17 % vastaajista kertoi
kaupunkipydran korvanneen automatkoja. Kayttjia oli kaikista Helsingin seudun kunnista ja seudun
ulkopuoleltakin. Kaupunkipyorajarjestelman kaytettdvyyden nakokulmasta olisikin keskeista, etta jarjestelmia
laajennettaessa yhdella rekisterditymiselld voi kayttdad kaupunkipyodria kaikissa seudun kunnissa. Tama on
huomioitava viimeistdan vuoden 2025 jalkeen, kun Helsingin, Espoon ja vuonna 2019 Vantaalle tulevan
kaupunkipyorajarjestelman sopimuskausi paattyy ja jarjestelma(t) kilpailutetaan uudelleen. Jatkossa on
pohdittava myds mahdollisuutta pitdd kaupunkipyorat kaytéssd ympéari vuoden. Ymparivuotisella
kaupunkipyodrajarjestelmalla on viestinnallistakin merkitysta: pyoéra on varteenotettava kulkumuoto kaikkina
vuodenaikoina.

Seudullinen koordinointiresurssi

Pyoraliikenteen paaverkon toteuttaminen on ollut yhtend pyoréliikenteen edistamisen karkihankkeista
seudullisissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa jo pitkdan ilman merkittavia edistysaskeleita. Yhtenaisen,
toimivan paaverkon toteuttaminen ja yllapito edellyttdvat uusia tapoja varmistaa verkon toteutus.
Koordinointitydn paatarkoitus on etsia ja ottaa kayttdon naitd uusia tapoja laadukkaan, kuntarajat ylittavan,
yhtenaisen paaverkon toteuttamisen varmistamiseksi seka vetaa nopeiden kokeilujen pilottia.

Lisaksi pyorailyn seudullista markkinointia edistetdan markkinointisuunnitelman mukaisesti.

Datan avulla optimoidaan lilkkennejarjestelmaa

Liikennealalla on tapahtumassa lahivuosikymmenina suuria muutoksia, jotka edellyttavat datan entista
parempaa hyddyntamista: automaattisten ajoneuvojen ennakoidaan tulevan yleiseen kayttoon,
likkumispalvelu- ja liikenndintimarkkinat avautuvat kilpailulle. Digitaalisen teknologian kehitys muuttaa
kuluttajien odotuksia esimerkiksi reaaliaikaista informaatiota kohtaan ja samalla reaaliaikaisen datan
kerddminen halpenee ja helpottuu. Datan lisdantyminen myos edellyttaa analytiikalta aiempaa enemman,
jotta datamassaa voidaan hyddyntaa liikennejarjestelmassa.

Keskeisia toimenpiteitéd datan hyddyntamiseksi ja tiedonkeruun mahdollistamiseksi ovat:

* Nykyisten datavarantojen inventaari sekd mahdollisuuksien tunnistaminen (mm. parkkihallit,
nopeusvalvontakamerat, julkisen liikenteen ajoneuvojen paikannus)

» Aktiivinen rooli verkottuneiden ajoneuvojen datanvaihdon standardien kehityksessa

* Avoimuuden ja datan kayttéoikeuksien maarittely hankinnoissa sekd datan jakamisen mallien
kokeileminen (sopimuksin ja toimintatavoin) yritysten kanssa

» Liikkumisdatan avaaminen loppukayttdjien ja palvelutuottajien kayttéon (esim. nousijamaarat
tunneittain ja parkkipaikkojen saatavuus)

* Verkkotason liikennevalo-ohjausmenetelma
*  Muuttuvien nopeusrajoitusten aktiivinen kayttd

» Liikenteen ruuhkatietopalvelu

Liikenteen uudet palvelut ja teknologiat tukemaan kestavaa liikkumista

Tehtyjen analyysien perusteella yhteiskayttdisilla liikennepalveluilla on markkinapotentiaalia Helsingin
seudulla. Kyytien jakaminen on merkittdva keino vahentda liikennesuoritetta, kun taas yhteiskayttdautot
tukevat autotonta eldméantapaa. Jaettujen kyytien suurin potentiaali on sdanndllisessa tydmatkaliikenteessa,
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varsinkin pidemmilld seudun alakeskuksista lahtevilld matkoilla. Yhteiskayttdautojen kysyntéd jakaantuu
tasaisemmin koko seudulle. Markkina on suuri, ja julkisen toimijan ohjauksella on oltava merkittava rooli. On
tarkeda, ettd kulkumuotojakauman muutokset tapahtuvat padosin henkildautoliikenteestd, eivatka
joukkoliikenteesta, kavelysta tai pyorailysta. Tassa olennaista on erityisesti liikennepoliittinen ohjaus, kuten
henkildautoliikenteen hinnoittelu ja pysakointipolitiikka.

Henkildautojen kayttdasteen kasvaminen mm. yhteiskayttdautojen avulla nopeuttaa tehokkaasti myods
autokannan uusiutumista ja alentaa henkiléliikenteen aiheuttamaa paastékuormitusta.

Toimenpiteet:

Lippujarjestelmien yhteentoimivuuden parantaminen

Kestavien kyydinjako ja first/last mile -palvelujen edistdminen

Yhteiskayttdautojen edistdmissuunnitelma

Tieliikenteen automatisaatioon varautuminen

Lippujarjestelmien yhteentoimivuuden parantaminen

Lippujarjestelmien yhteen toimivuuden parantamisella tavoitellaan kayttajille helposti ostettavia matkoja, joihin
riittda yksi lippu. Maksamiseen ja tilaamiseen sovitetaan myds muuta likennepalveluiden tarjontaa, esimerkiksi
lityntapysakointia. Yhtena keinona on markkinaehtoisen liikkenteen kanssa tehtavat sopimukset lippujen
yhteiskayttdisyyttd koskien (esim. HSL-alueen U-likenne). Hyddynnetdan liikennepalvelulain mukaisia
mahdollisuuksia muun muassa lipunmyyntirajapintoja avaamalla. Lippujen ristiin kayttéd voidaan myds
edellyttda esimerkiksi ELY-alueen kilpailutuksissa.

Kestavien kyydinjako ja first/last mile -palvelujen edistdminen

Kansalaisten itse tuottamien ja jakamien kuljetusten (C2C) tukeminen mahdollistaa vahaisen kysynnan
ajankohtien ja poikkeuksellisten asiointisuuntien palvelemisen. Tdma voi olla ratkaisu esimerkiksi ilta-,
viikonloppu- ja harrastuskyytien tarjontaan alueilla, joilla perinteinen joukkoliikenne ei palvele riittdvan
monipuolisesti. Julkinen sektori voi helpottaa uusien yhteisdllisten palveluiden kaytt6a ja kestavan liikkkumisen
palveluiden yleistymistd yhdistamalla palveluiden informaation muuhun joukkoliikenneinformaatioon tai
luomalla avoimiin rajapintoihin perustuvan teknisen palvelualustan. Jaettujen kuljetusten tunnettavuutta
voidaan lisata lisaksi pilottihankkeella, jossa selvitetdan soveltuvien kyydinjakopalveluiden kayttda ja valitaan
esimerkiksi erilaisia harrastusryhmia mukaan pilottiin. Julkisen sektorin toimenpiteena on kyytien jakamiseen
liittyen etenkin lisata tietoisuutta ja hyvaksyttavyytta erilaisille palveluille.

Kunnat ja muut vastuutahot suunnittelevat ja toteuttavat tarkoituksenmukaisella tasolla infratoimet, jotka ovat
edellytyksend kyydinjako ja first/last mile -palveluille valikoiduissa joukkoliikenteen solmupisteissa.
Uudenlaiset liityntdkokeilut ovat yksi tapa tuoda liikenteen uusia palveluja testattavaksi seudun eri osiin.
Kokeilukohteina voivat olla esimerkiksi yhteiskayttdautopalvelut sekd markkinaehtoiset OnDemand-
likennepalvelut (digitaaliset tilaukset). Palveluiden yhdistdminen julkisen sektorin joukkoliikenneinformaatioon
on keino tuoda uusille palveluille ndkyvyytta. Pilottikohteina voivat toimia esimerkiksi sellaiset asemanseudut
ja solmupisteet, joilla ei ole perinteista bussiliityntaa.

HSL:n toteuttama IdealLab-kilpailu on yksi keino kokeilla ja tutkia liikkumisen uusia palveluja Helsingin
seudulla. IdealLab-kilpailun voittajiksi valittin Espoossa toteutettava kutsukyytipalvelu sekd potkulautapilotti,
joka toteutetaan Helsingin Vuosaaressa. Potkulautapilotin avulla haetaan konkreettista tietoa esimerkiksi
seuraaviin kysymyksiin:

¢ kuinka hyvin potkulautapalvelu (sahkolla/iiman sahk6a) edistaa kestavaa likkumista?

e miten hyvin potkulauta toimii itsendisend jalankulkua edistadvana kulkutapana?
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e missa maarin potkulautapalvelu voi ratkaista ensimmaisen ja viimeisen kilometrin ongelmaa
joukkoliikenteen matkaketjussa?

Kutsuliikennepilotilla kasvatetaan ymmarrysta ja osaamista kutsuliikenteesta
e arvioimalla kutsuliikenteen roolia linjaliikenteeseen suhteutettuna
e analysoimalla kutsuliikenteen roolia runkoliikenteen syé6ttoliikenteessa

o selvittdmalla, missa maarin helppokayttdinen ja tehokas kutsuliikenne lisda joukkoliikenteen kayttdéa
ja vahentaa oman auton kayttéa.

Molemmat pilotit toteutetaan vuoden 2019 aikana ja niistd saatavaa tietoa hyddynnetdan jatkossa uusien
palveluiden suunnittelussa ja toteutuksessa.

Yhteiskayttoautojen edistdmissuunnitelma

Julkiset toimijat (kunnat/HSL) laativat yhteisen maaratietoiseen toteutukseen tahtdavan suunnitelman, jossa
maaritellaan yhteiskayttdautoille tarjottavien pysakointipaikkojen edistdmistoimet seka toteutuspolku.
Yhteiskayttdéautojen edistamistoimissa painotetaan vahapaastdisia ajoneuvoja. Suunnitelmassa tarkastellaan
myds latausmahdollisuuksien lisdamista.

Tieliikenteen automatisaatioon varautuminen

Automaatio lisdantyy kaikkialla yhteiskunnassa eika liikenne ole tastad poikkeus. Myds muu teknologinen
kehitys lilkkenteessa, esimerkiksi yhteistoiminnallisen ajamisen sovellusten osalta on nopeaa ja etenee pitkalti
markkinaehtoisesti. Varautumalla automaatioon ja muuhun teknologiseen kehitykseen parannetaan
mahdollisuuksia hyvien vaikutusten (esim. liikenneonnettomuuksien vaheneminen) hyddyntdmiseen ja
huonojen vaikutusten (likennesuoritteen lisdantyminen) rajoittamiseen. Tulevat ratkaisut tehdaan kestavalle
likkumiselle alisteisina. Muodostetaan seudun toimijoiden yhteistydssa periaatteet ja prioriteetit uuden
teknologian laajamittaiselle kayttéonotolle ja tahan liittyville tarpeille ja investoinneille.

Tieliikenteen automatisaatioon varautumista jatketaan seudun ja valtion tason toimijoiden yhteistydssa. Datan
kerdamisen ja hyddyntdmisen keinot ovat keskeisessa roolissa. Kukin automaattiajamisen sovellus vaatii
toimiakseen tietynlaisen toimintaymparistdon, joka voi tarvita muutoksia fyysiseen ja digitaaliseen
infrastruktuuriin. Lisaksi tietyt yhteistoiminnallisen ajamisen sovellukset edellyttdvat investointeja myods
infrastruktuuriin.  On tarkedd huomioida sek@ henkildlikenteen ettd tavaralikenteen tarpeet ja
kehittymisnakymat. Kehityshankkeissa on tarkeda edetd koordinoidusti, jotta jokainen hanke toisi lisdarvoa
edelliseen hankkeeseen nahden ja tuottaisi myds tuloksia ja paatelmid liikennejarjestelman kehittdmisen
kannalta.
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Tieliikenneverkkoa kehitetaan tavara- ja joukkoliikenne edella

Helsingin seudun liikennejarjestelma pohjautuu tulevaisuudessa yha vahvemmin raideliikenteeseen.
Tieliikenteelld on kuitenkin oma vahva roolinsa erityisesti logistiikassa ja pitkdmatkaisessa liikenteessa.
Tieinvestoinnit kohdistetaan valtakunnallisesti merkittédviin ja tavaraliikenteen toimivuutta parantaviin
kohteisiin. Yleista liikenteen toimivuutta parannetaan liikenteen hallinnan keinoin. Merkittavin toimenpide
tieliikenteen ruuhkautumisen rajoittamiseksi ja toimivuuden varmistamiseksi on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu.

Paatieverkon ja logistiikan toimintavarmuutta vahvistetaan vuoteen 2030 mennessa ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun lisaksi seuraavilla toimenpiteilla:

» Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet toimii Idhtokohtana tieverkon
kehittdmiselle

* Helsingin seudun paavaylien liikenteenhallinta
» Raskaan liikenteen taukopaikat
+ Tieverkon kehittdmishankkeet
+ Keha lll kehittdminen valilla Askisto-Pakkala

« Lahdenvaylan (Vt 4) lisdkaistat Keha lll-Koivukylanvayla sekd Koivukylanvayla-
Kuloméaentie

* Logistikan poikittaisyhteyksien kehittaminen valtateiden 3 ja 4 valilla
(ensimmaisessa vaiheessa Jarvenpaa — kt 45)

Helsingin seudun paavaylat ovat Suomen vilkkaimmin liikenndityja maanteitd. Paavaylien toimintavarmuus on
keskeista niin seudun sisaisen kuin valtakunnallisen henkil6- ja tavaraliikenteen kannalta. Seudun sisaisessa
likenteessa suurimmat likennemaarat ovat Keha [:11a, jolla on eniten liikkennetta koko Suomessa. Tieverkon
kehittamistarpeet vahenevat merkittavasti vuoteen 2030 mennessa, jos kaikki MAL-suunnitelman toimenpiteet
toteutetaan. Ainoastaan vilkkaasti liikenndidylle Keha I:n keskikohdalle valtateiden 3 ja 4 valille jaa
ruuhkautumisen aiheuttamaa kehittdmistarvetta. Suunnitelmassa erityinen painopiste paavaylien
kehittdmisessa on logistiikan keskeisissd yhteyksissa seka valtakunnan tason yhteyksissa.

Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet

Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet maariteltiin lilkenneviraston johdolla yhdessa
Uudenmaan ELY-keskuksen, seudun kuntien, HSL:n ja Uudenmaan liiton kanssa 2018 valmistuneessa
selvityksessa®. Se toimii Iahtokohtana tieliikenneverkon kehittamiselle ja mahdollisille muutoksille.

Luokituksen taustalla oli tiejaksojen verkollinen ja liikenteellinen merkitys ja toisaalta maankayton ja kestavan
likkumisen kehittdmistarpeet ja —mahdollisuudet. Tieluokille laadittin sanalliset palvelutason ja
kehittdmisperiaatteiden kuvaukset, joita tarkennettiin konkreettisilla palvelutasomittareilla tavoitearvoineen.
Liikkumisymparistdon ja maankayton kehittamisedellytysten painoarvo kasvaa tiejaksojen valtakunnallisen
merkittadvyyden vahetessa ja paikallisen roolin kasvaessa seka toisin pain.

Valtakunnallisesti merkittavilld tiejaksoilla pyritdan sujuvaan liikenteeseen ja hyvaan toimintavarmuuteen.
Nopeustavoite on sateittaisilla valtavaylilla vahintdan 100 km/h, muilla vahintdan 80 km/h

Maakunnallisesti ja seudullisesti merkittavilld tiejaksoilla pyritddn melko hyvaan sujuvuuteen ja
toimintavarmuuteen, mutta liikkenteen Iyhytkestoinen ja paikallinen ruuhkautuvuus on hyvaksyttavaa.
Joukkoliikenne ja tavaralikenne priorisoidaan tarvittaessa. Maakunnallisesti merkittavilld tiejaksoilla
nopeustavoite on vahintddn 80 km/h. Seudullisesti merkittavilla tiejaksoilla nopeustavoite on taajamien
ulkopuolella paaosin 80 km/h ja taajamissa 50 km/h.

8 Kts. Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet (Liikennevirasto 2018)
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Seudullisesti merkittavilld ydinalueen lahestymisjaksoilla pehmennetdan siirtymistd maantiemaisesta
kaupunkimaiseen liikenneymparistéon. Sujuvuuden merkitys on edellisia luokkia pienempi. Nopeustavoite on
60 — 80 km/h. jaksojen varrella voi olla merkittdvaa maankayton kehittdmispotentiaalia, jonka hyédyntaminen
voi edellyttdd nopeustason laskua nykyisestd. Kantakaupungin valtakunnallisten terminaalien yhteyksien
toimintavarmuus on varmistettava.

Kaupunkimaisena kehitettavat tie- ja katujaksot omaavat merkittdvaa maankayton kehittdmispotentiaalia,
mutta jaksoilla on myo6s seudullista merkitysta. Naiden tiejaksojen likenneymparistda kehitetdan maankaytdn
kehittamisen ja lahilikkumisen lahtdkohdista. Joukkoliikenteen ja tavaraliikenteen toimintavarmuus turvataan
niilld jaksoilla, jotka ovat keskeisia pitkdmatkaisen linja-auto tai kuorma-autolikenteen reitteja.
Henkil6autoliikenteen ruuhkautuvuus on hyvaksyttavaa, jos se ei uhkaa seudullisesti merkittavien tiejaksojen
toimintavarmuutta. Nopeustasotavoite on paaosin 50 km/h.

Valtakunnallisesti merkittdva tiejakso
(luokka 1)

s Mlaakunnallisesti merkittiva tiejakso
(luokka 2)

Seudullisesti merkittava tiejakso
(luokka 3)

Seudullisesti merkittdva ydinalueen
Iahestymisjakso (luokka 4)

s Kaupunkimaisena kehitettéva tie- tai
katujakso (luokka 5)

Kuva 20. Helsingin seudun tieverkon luokitus vuonna 2030. (Liikennevirasto 2018)°

Helsingin seudun paavaylien liikkenteenhallinta

Helsingin seudun paavaylien liikenteen hallinnan toimenpiteiden avulla parannetaan liikenteen sujuvuutta ja
valityskykya, vahennetaan hairiétilanteita ja tehostetaan niiden hoitamista, jolloin matka-aikojen ennakoitavuus
paranee. Myds liikenneonnettomuuksien maara ja vakavuus vahenevat. Tunnistettuja kohteita ovat vaihtuva
ohjausjarjestelma valtatielld 4 ja Helsingin seudun paatieverkon hairiénhallinta. Naiden lisaksi tulee varautua
uusien teknologioiden kayttdonottoon ja niiden vaatimiin infrainvestointeihin laatimalla niistd tarkemmat

9 Tarkempi kuvaus tie- ja katuyhteyksista kantakaupungissa esitetty tyon (Liikennevirasto 2018)
litemateriaalissa
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seudulliset suunnitelmat. Keskeinen toimenpide on myds vuorovaikutteisen ja yhteistoiminnallisen liikenteen
hallinnan suunnittelun kaynnistdminen. Hankekokonaisuuden kustannusennuste on 20 miljoonaa euroa
arvioidun toteutusajankohdan hintatasossa. Hankkeen hyétykustannussuhteeksi on arvioitu 3,4.

Raskaan liikenteen taukopaikat

Raskaan liikenteen taukopaikoille on valtava tarve etenkin paakaupunkiseudulla. Taukopaikkojen osoittaminen
on kriittinen kysymys paitsi elinkeinoelaman kuljetusten, myds paakaupunkiseudun liikennejarjestelman
toimivuuden nakokulmasta. Valitdnta tarvetta taukopaikoille on enintdan 30 minuutin ajoajan paassa
valtakunnallisesti merkittavista satamista, lentoasemalta seka suurista rakennustyémaista.

Taukopaikkoja tarvitaan, jotta kuljetukset voidaan toimittaa perille oikeaan aikaan, kuljettajat voivat noudattaa
tauko- ja lepoaikasdadodksia ja raskas likenne ja pysakaointi eivat ohjaudu katuverkolle. Taukopaikat voisivat
toimia myos siirtokuormausalueina ja peravaunujen tilapaisina pysakdintipaikkoina. Paakaupunkiseudulla
tarvitaan myds paikkoja, joissa viranomaiset voivat tehda kuljetusten lakisdateisia teknisia
tienvarsitarkastuksia.

Suurin haaste on 16ytaa toimintaan sopivia, riittdvan suuria maa-alueita paavaylien liittymien tuntumasta.
Taukopaikka-alueet eivat ole kunnille haluttuja, koska nahdaan, ettd ne ovat tilaa vievaa, tuottamatonta
toimintaa. Toisaalta raskaan liikenteen taukopaikat luovat edellytyksia kasvavalle Helsingin seudulle ja
elinkeinoelamalle. Helsinki, Espoo ja Vantaa hyodtyvat eniten siita, ettd pysakdintipaikkaa etsiva ja ei-
toivotuissa paikoissa pysakoiva raskas liikenne vahenee katuverkolta. Muita hyotyjid ovat taukopaikalla
toimiva palveluntuottaja, raskaan liikenteen kuljettaja ja kuljetusyritys.

Taukopaikkojen jarjestdminen ja siitd saatavat hyddyt kohdistuvat usealle osapuolelle ja myds vastuiden ja
kustannusten jaossa tarvitaan yhteisty6ta. Raskaan liikenteen taukopaikosta hyétyviksi julkishallinnon tahoiksi
on katsottu valtio, kunta jossa taukopaikka sijaitsee (sijaintikunta) seka Helsinki, Espoo ja Vantaa, joissa
merkittavin osa kuljetusten maaranpaista sijaitsee.

Raskaan liikenteen taukopaikkojen mahdollisia sijainteja seka paikkojen jarjestamisen kustannusten ja
vastuunjaon mallia selvitettin vuoden 2018 aikana Uudenmaan ELY-keskuksen ja HSL:n teettamassa
selvityksessa. Tarkemmin tarkasteltavat kohteet ovat olleet Vantaalla Keimola (kuvan 21 kohde 3),
Lentoasema (5) ja Koivukylanvayla (12) sekd Espoossa Turunvayla (1). Naista vuosina 2020-2023 tulisi
toteuttaa kaksi kohdetta.
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Kuva 21. Mahdollisia sijainteja raskaan liikenteen taukopaikoiksi Helsingin seudulla.
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Selvityksesta pyydettiin lausunnot ja lausuntojen perusteella Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupungit seka
valtio ovat paatyneet taulukossa 4 esitettavaan kustannus- ja vastuunjakomalliin.

Taulukko 4. Raskaan liikenteen taukopaikkojen kustannus- ja vastuunjakomalli.

Vastuutaho Osuus

Valtio 75 %

Pysakointialueen Espoo 6 %

rakentamisen Helsinki 14 %

kustannukset Vantaa 5%

Yhteenséa| 100 %

Suunnittelu, h0|to-ja Valtio
kunnossapito
Kuljettajien tarvitsemien

tilojen ja palvelujen Valtio
jarjestaminen
Maa-alueiden

osoittaminerl raskaan Sijaintikunnat
liikenteen
taukopaikkakayttoon

Katuyhteydet Sijaintikunnat

Kustannusjako koskee pelkastdan raskaan liikenteen taukopaikan pysakointialueen rakentamista, ei
rakennuksia. Tie- ja katujarjestelyjen kustannuksista sovitaan erikseen vakiintuneiden kaytantéjen pohjalta
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sijaintikunnan ja valtion kesken. Suunnittelusta seka hoito- ja kunnossapitokustannuksista vastaa valtio, jolla
on myds kuljettajien tarvitsemien tilojen ja palvelujen jarjestdmisvastuu. Valtio kilpailuttaa taukopaikan
palvelujen tuottamisen ja sisallyttdd kayttdoikeussopimukseen tarvittavien rakennusten toteutuksen seka
alueen hoidon ja yllapidon sopimuskauden ajan. Taukopaikka voidaan tarvittaessa toteuttaa myds
maaraaikaisella, mutta vahintdan 10-15 vuoden ajaksi solmittavalla, vuokrasopimuksella jos maanomistajilla
ei ole osoittaa pysyvaa paikkaa.

Uusien alueiden toteuttamiseen tulevien vuosien perusvaylanpidon rahoitus on riittamatdén. Alueiden
rakentamiseen tarvitaan valtion erillisrahoitus, joka osoitetaan joko MAL-sopimuksessa tai 12-vuotisessa
valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa.

Tieverkon kehittdmishankkeet

Liikenteen hallinnan toimenpiteiden lisaksi paatieverkon toimintavarmuutta vahvistetaan palvelutasolahtdisesti
myos infraa kehittamalla. Toimenpiteet kohdistetaan valtakunnallisesti merkittaville verkon osille Keha lll:lla ja
Lahdenvaylalla seka taydennetaan puuttuvia logistiikan poikittaisyhteyksia valtateiden 3 ja 4 valilla.
Infrahankkeiden suunnittelu- ja toteutusvastuu on Vaylavirastolla ja ELY-keskuksella.

Logistikan toimintaedellytykset Helsingin seudulla varmistetaan kehittamalld nykyistd verkkoa ja
taydentamalla logistikan yhteyspuutteita Keski-Uudellamaalla. Logistikan kannalta keskeisid ovat
valtakunnallisesti merkittavat yhteydet (E18, vt 3 ja vt 4 sekd Vuosaaren sataman ja Helsinki- Vantaan
yhteydet), logistiikan laatureitit (vt 25, mt 148 ja Skoldvikin satamayhteydet) sekd muut tarkeat logistiikan ja
jakelun yhteydet (kt 55, Keha |, paatieyhteydet Keha | ja Keha Il valilla seka yhteydet Lansisatamaan). Valtatie
25 (Hanko-Hyvinkad—Mantsald) ja kantatie 55 (Mantsdla—Porvoo) muodostavat yhdessa Uudenmaan
pohjoisen kehatien, ns. Keha V -yhteyden, joka on valtakunnallisen logistiikan kannalta merkittava. Valtatieta
25 kehitetdan vaiheittain KUHA-hankkeiden avulla. Samoin on tarkeaa edistda valtatien 25 kanssa samassa
kaytavassa sijaitsevan, tavaraliikenteen kannalta merkittdvan Hanko-Hyvinkaa —radan sahkdistamista.

Logistiikan painopiste on siirtymassa Keha lll:n tasolta pohjoisemmaksi. Keski-Uudeltamaalta puuttuvat
kuitenkin selkeat ja laadukkaat logistiikan poikittaisyhteydet valtateiden 3 ja 4 valilta valtatien 25 ja Keha Ill:n
valisella alueella. Raskaan liikenteen kannalta poikittaisyhteyksien puutteet johtavat joko lisdkustannuksia
aiheuttaviin pidempiin reitteihin tai likenteen hakeutumiseen alemmalle tie- ja katuverkolle. Vuoteen 2030
mennessa toteutetaan Jarvenpaa—kantatie 45 yhteys. Yhteys palvelee ennen muuta pitkdmatkaista
tavaraliikennettd. Lentoaseman pohjoispuolinen ns. Keha IV -tason yhteys (maantie 152) on tarkea
maankayton (mm. Tuusulan Focus-alueen) kehittdmisen kannalta ja palvelee eri tarpeita kuin pohjoisempi
yhteys. Myds sen suunnitteluvalmiutta edistetddn ja se voidaan toteuttaa vaiheittain maankaytén niin
edellyttdessa. Pitkalla tahtadimelld logistikan kehittdmispolkuun kuuluu my6s varautuminen Itaisen
radanvarsitien ja Hyvinkaan itdaisen ohikulkutien toteuttamiseen.

Suunnitelma sisaltdd tiemaksut, joita selvitetddn tarkemmin kappaleessa 4.4. Tiemaksut vahentavat
henkildautolikenteen maarid ja lisddvat joukkoliikenteen matkustajamaaria. Suhteellisen pienet
likennemaaramuutokset voivat vaikuttaa erittdin suuresti ruuhkautuvuuteen ja sen tuomiin matka-
aikavaihteluihin. liman tiemaksuja tieverkon kehittdmistarpeet ovat monin kerroin suuremmat kuin tiemaksuilla.

Varaudutaan valtakunnallisesti tarkeisiin ratayhteyksiin

Helsingin seudun kytkeminen nopeilla raideyhteyksilld muihin Suomen kaupunkiseutuihin sekd Pietarin ja
Tallinnan suuntiin on pitkalla tahtdimella erittdin tarkeda. Kaavoituksessa ja suunnittelussa tulee varautua
siihen, ettd Uusimaa-kaavassa esitettyja pitkdn aikavalin varauksia voidaan toteuttaa. Tunnistettuja
yhteystarpeita ovat esimerkiksi Lentorata, Helsinki-Turku nopea ratayhteys (ja Lansirata), Helsinki-Tallinna
tunneli sekad ltarata. Yhteyksien suunnittelussa on tarkasteltava niihin liittyva lahilikennepotentiaali ja
varmistettava, ettd ne synkronoituvat seudun sisaiseen jarjestelmaan.
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431 Merkittavat liikenneinvestoinnit ja niiden toteutusjarjestys

Alla olevassa kuvassa esitetdan merkittavat ennen vuotta 2030 aloitettavat liikenneinvestoinnit ja niiden
toteutusjarjestys jaettuna kolmeen toteutuskoriin. Hankkeen nakyminen korissa tarkoittaa, etta siitd tehdaan
investointirahoituspaatds kyseisella aikavalilla. Investointipdatdsten lisaksi 2020-luvulle ajoittuu jo paatettyja
investointeja, jotka eivat nay korissa. On myds huomioitava, etta investoinnit ajoittuvat esitettya pidemmalle
aikavalille, koska kaikki hankkeet eivat valmistu 2020-luvulla. Vuositason rahoitustarvetta on kasitelty luvussa
4.5.

MAL-suunnitelma antaa raamin hankkeiden ohjelmoinnille ja suunnittelun ohjelmoinnille. MAL-sopimuksessa
sovitaan, mitka hankkeet kynnistyvat ja mité suunnitellaan kaudella 2020-2023. Lisdksi mydhempien jaksojen
hankkeista pyritddn sopimaan pitkajanteisesti valtion kanssa, vastaavasti kuin valtakunnallisessa
liikennejarjestelmasuunnitelmassa. Mikali joku hanke ei etene suunnitellusti, se ei saa olla esteena
jarjestyksessa seuraavien hankkeiden toteutukselle.

MAL 2019 Liikenneinvestointiohjelma 340 M€/v

Mikali joku hanke ei etene suunnitellusti, se ei saa olla esteena jarjestyksessa seuraavien hankkeiden toteutukselle

2024-2027 2028-2031

« Kerava-Nikkilarata henkildliikenteelle
(jos maankéytté kehittynyt esitetylla
vauhdilla ja operointikustannuksista
sovittu)

« Rautatieliikenteen jatkuva
kulunvalvonta vih. ERTMS taso 2

“esessssssssessssssssssesssssssssnsssnss

« Metron automatisointi

2020-2023

« Espoon kaupunkirata Kauklahteen

« Lahijunaliikenteen varikko Padradalle

« Lahijunaliikenteen varikko Rantaradalle
+ Pisararata

- Pasila-

iméki 2.vaihe

sececsscessssscsscccsccccssscclheccoscccsecsccosscnssssessssssnssssnssnnss

« Kdantéraide Matinkyldan

«+ Pikaraitiotie Mellunmaki-Tikkurila-
Aviapolis-Lentoasema

- Viikin-Malmin pikaraitiotie

+ Malmin uuden maankayton yhteydet
ja Lahdenvéylan parantaminen

« Kehi | Maarinsolmu ja Hagalundin
tunneli

R R Y P Y TP T

sessssssssssesssssssssssssscesnnns

+ Tuusulanvaylan pikar i
- Pikaraitiotie Matinkyla-Suurpelto-Kera
Leppavaara

Sesssssssssssssscsssssssessscnsnne

« Vihdintien pikaraitiotie

®esscesssesssssseseessssssssssssssssssansnss

- Kuninkaantammen eritasoliittyma ja
Hidmeenlinnanvdyldn parantaminen

®eceecsecernsssrsserenrrserssarrnse

Q = 0 EH @

Jatkuvat

teema- 70 M€lv

paketit

« Keha lll valilla Askisto-Pakkala
+ Raskaan liikkenteen palvelualueet (2kpl)
(nimetddn kohteet)

KUHA-ohjelma

Pyéraéliikenteen paaverkko

Helsingin raitioliikenteen
kehittdmisohjelma

« Logistiikan poik.yhteys: Jarvenpaa-
kt 45

- Vt4 lisakaistat Keha IlI-
Koivukylanvayla

- Vt 4 lisdkaistat Koivukylanvayla-
Kuloméentie

Meluntorjunnan
Liityntipysikéinnin toimenpidepaketti Helsingin seudun péiviylien

lilkkenteenhallinta

toimenpideohjelma
K |

Vuosittainen rahoitustarve 2020-luvulla 340 M€/v
N, 22—

« Nopeiden ratojen yleissuunnittelu

* Kerava-Nikkila ratasuunnitelma
« Nopeiden ratojen yleissuunnittelu
+ |tametron yleissuunnitelma

Pisararadan lilkenndinti- ja ratasuunnittel

= Varikoiden toteutussuunnittelu

+ ERTMS-suunnitelman paivitys

« Junakalustoratkaisut (LVM-vyéhykelilkenne,
KeN:i)

« Nopeiden ratojen esi- ja yleissuunnittelu

= Pikaraitiotien Mellunmaki-Tikkurila-Aviapolis
Lentoasema hankesuunnittelu

« Viikin-Malmin pikaraitiotien hankesuunnittelu|

* Muiden pikaraitioteiden yleissuunnittelu

« Tuusulanvaylan pikaraitiotien
hankesuunnittelu

« Pikaraitiotien Matinkyla-Suurpelto-Kera
Leppavaara hankesuunnittelu

sececsssesecssccsscnsscssssssrnssccnsssnns

+ KehalV yleissuunnittelu

Merkittavat suunnittelukohteet

« Logistiikanpoik.yhteys: Jarvenpaa-kt 45
yleis- ja tiesuunnittelu
e Keha |V aluevaraussuunnittelu

« KehalV tiesuunnittelu

Kuva 22. MAL 2019 —suunnitelman ennen vuotta 2030 aloitettavien liikenneinvestointien ja merkittavien
suunnittelukohteiden ajoitus. Hankekohtaiset kustannukset on esitetty sivulla (82) ja toimenpidekorteissa.
Suunnitteluvalmius on varmistettava kaikkien hankkeiden osalta. Ohjelmassa nimettyjen maanké&ytén edellyttdmien
tiehankkeiden liséksi voidaan muulla rahoituksella toteuttaa esimerkiksi Koivusaaren eritasoliittymé Lénsivéyléllé ja
Myllypuron eritasoliittymé Kehé I:1l& seké& Kehé I:n ja Itédvéylén liittymé&. Myds Kerava-Nikkilé radan ratasuunnittelu
voidaan toteuttaa muulla rahoituksella.
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MAL2019 Liikenteen jatkuvat teemapaketit

KUHA-hankeohjelma 30 M€/v, mm:

« YIi 50 km jalankulun ja pyoréilyn yhteyksia
iliityntdpaikkaa ja yli 850

+ YIi 1700 pydrz
autoliityntapaikkaa

+ YIi 5000 meluntorjuntakohteista hyétyvaa

2020-2023
n.70 M€/v

T :

0

Helsingin
Liityntapysdkoinnin karkikohteet raitioliikenteen
Kerava 450 ap, 1000 pp kehittimisohjelma

Hyvinkaa 150 ap, 400 pp
- Mantsald 112 ap

asukasta seudulla Meluntorjunnan A
kohteita KUHA- Ainola 100ap
rahoituksella + Helsingin paarautatieasema 200 pp ‘Yr
- Espoon keskus 348 ap, 514 pp Hr
Pydraliikenteen paaverkko + Kauniainen 43 ap 1
' - Itdbaana vililla Teollisuuskatu-Kalasatama - Kera 267 ap, 234 pp L
Cﬁ) - Pairautatieaseman alittava pyériliikennetunneli - Kauklahti 194 pp Helsingin seudun
+ Pairadan varren Jirvenpii-Tuusula-Kerava-pyoritieyhteys ~_ pdavaylien
lilkenteenhallinta

2024-2027 5
=)

Sisélto ja rahoitus ratkaistaan

seuraavilla MAL- kierroksilla

B

Q ]

Kuva 23. MAL 2019 Liikenteen jatkuvat teemapaketit.

KUHA-hankeohjelmaehdotus 2020-2023*

1.

Ll

B NS

10.

1.
12.

1

w

14.

15.

16.

17.

18.

Keravan ja Jarvenpaan valinen jalankulku- ja
pyorailyvayla radan varteen, Jarvenpaa, Kerava &
Tuusula

Vt 2 mt 1224/ alikulku, Vihti

Mt 110 Turuntie, jalankulku- ja pyorailyvayla
valilla Nupuri-Kolmiranta, Espoo & Kirkkonummi
Mt 110 Turuntien jalankulku- ja pyorailyvayla
valilla Soidentaatie — Haapapurontie,
Kirkkonummi

Mt 1494 jalankulku- ja pyoratie valille Vaha-
Laukkoskentie — Porvoontie, Pornainen

Mt 140 litu-kohteet, Vantaa

Mt 170 Hangelby-Box, Sipoo

Mt 1324 Lahnuksentien jalankulku- ja pyoratie
vilille Huhtamaentie (Espoo) — Veikonmaki
(Nurmijarvi), Espoo & Nurmijarvi

Jalankulku-ja pyorailyvayla valille mt 140 -
Sepanmaki/Hirvihaaran koulu, Mantsala

Mt 132 Klaukkalantien-Lopentien jalankulku- ja
pyoratie valille Klaukkalan ohikulkutien risteys-
mt 1322 Nummenpaantie, Nurmijarvi

Mt 120 Kortesmaen kohdan alikulku, Espoo

Mt 11671 Linjatien jkp-tie valille mt 1456 (Vanha
valtatie) - mt 140 (Vanha Lahdentie), Jarvenpaa,
Mantsala & Tuusula

. Mt 11479 (Rusutjarventie), jalankulku-ja

pyoratien toteut-taminen valille kt 45
(Hameentie) — mt 11475 (Siippoontie), Tuusula
PAAVE-verkon jkp-teiden parantamishankkeet,
Helsingin seutu

Klaukkalantien katuosuuden jalankulku-ja @
pyoratie valille Kirkkotie-Klaukkalan -ﬂ_.
ohikulkutien risteys, Nurmijarvi ° ’\R
Mt 1191 Upinniementie, jalankulku- ja;‘
pyorailyvayla valilla Stromsbyntie- Qﬁ\)
Ojangonkaari, Kirkkonummi
Kuusisaarenbaana (Meilahdentie -
Paciuksenkatu), Helsinki

Mt 1321 Perttula-Nurmijarvi, jkp-tie, Nurmijarvi

1. Keravan liityntapysakointi, Kerava

2. Hyvinkaan rautatieaseman liityntéapyorapysakoinnin
kehittaminen, Hyvinkaa

3. Mantsalan rautatieaseman autojen liittyntapyséakaointi,
Mantsala

4. Puistolan liityntapyorapysakaointi, Helsinki

5. Hyvinkaan rautatieaseman autojen
liityntéapysakoinnin kehittaminen, Hyvinkaa

6. Ruoholahden liityntapyorapysakointi, Helsinkie

7. Kt 45, Riihikallion bussipysakki,
liityntéapysakointi, Tuusula

8. Oulunkylan liityntapyorapysakointi, Helsinki

9. Ainolan liityntapyséakaointi, itipuolen rakenteellinen
autojen pysakointi, Jarvenpaa

1. Raideliikenteen vaihdemuutokset, Kirkkonummi

2. Pienetratahankkeet, useita kohteita
Laiturinayttojen ja koontinayttojen lisaaminen
vuosittain, useita kohteita

1. Pysékkien laadun parantaminen tieverkolla, useita
kuntia
2. Vt 3 Hyvinkaan etl pikavuoropysakit, Hyvinkaa

Meluntorjunta 3.

Vt 4 Metsola-Jokivarsi, Vantaa

Kt 45 Torpparinméki, Helsinki

Vt 4 ViikKi, Helsinki

Mt 101 Pihlajamaki, Helsinki

Vt 3 Kaivoksela, Vantaa

Vt 3 Pohjois-Haaga, Helsinki

Radan meluesteet, Viertola, Hyvinkaa
Mt 101 Vartiokyla, Helsinki

Mt 120 Hameenkyla, Vantaa

10. Mt 1456 valilla Kinnari — Peltola, Jarvenpaa
11. Vt 3 Vantaanlaakso, Vantaa

¥
i
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* Yksittaisissa hankkeissa valtion osuus vaihtelee valilla 0-100%.

Kuva 24. KUHA-ohjelmaan 2020-2023 siséltyvét kohteet.

2028-2031 |,
=

Sisilto ja rahoitus ratkaistaan
seuraavilla MAL- kierroksilla

Logistiikka

1. Vt 3 Keimolan nykyisen palvelualueen korvaava

paikka, Vantaa

Mt 1375 Koivukylanvayla/ vtd liva:t, Vantaa

Kt 51/ mt 1191 (ramppi 21501, (Kirkkonummen etl.),

likennevalojen rakentaminen, Kirkkonummi

4. Portaalien korotukset erikoiskuljetusreiteilla,
Paakaupunkiseutu

5.Vt 25ja mt 130 ramppi, Hyvinkaa

6. Kt45/Mt 145, Tuusula, 0+-toimenpiteet,
kiertoliittyman parantaminen, Tuusula

7. Vt1/Espoontie (ramppi 21105, pohjoinen),
likennevalojen rakentaminen ja kaistajarjestelyt,
Espoo

8. Kt45/mt152/Vanha Tuusulantie, ramppien paat,
likennevalojen rakentaminen, Tuusula

9. Vt7 Sipoonlahti (Rantatuuli, Neste Oil), Sipoo

10. Lentoaseman taukopaikka, Vantaa

11. Tuuliruusun moottoritieliittyma,
Vt 4- Mt 140 vli, Mantsala

Maankayton kehittaminen

1. Mt 140 Vanhan Lahdentien, Mt 146 Sipoontien ja Mt
11667 kiertoliittyma, Jarvenpaa

2. Kt 50 Kehalll, Kt 51-Mankki, valaistuksen

parantaminen, Kirkkonummi ‘

Mt 120 Vihdintien ja Rajatorpantien

liittyman parantaminen, Vantaa Az

vt25 ja mt 1421 ramppi, Hyvinkaa &

vt 25 ja Kalevankadun liittyma, Hyvinkaa

Kt 51 Lansivayla, Pedersinportin valiaikainen

tasoliittyma, Kirkkanummi

Mt 148, Brobdletien liityman parantaminen, Sipoo

Mt 1311 Helsingintien — llvesvuorenkadun liityman

parantaminen, Nurmijarvi

9. Mt 140 Vankilan littyman uudelleenjarjestelyt, Kerava

. Kt 50 Keha lll, Masalanportin eritasoliittyma Keha
li:lla (Kt 50 Keha lll ja mt 11281 Sundsbergintie),
Kirkkonummi

2.
3.

oo~

o N
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44 Paastoja vahennetaan ajoneuvokantaa uudistaen seka liikennesuoritetta pienentavin
tiemaksuin

Liikenteen paastdévahennystavoite saavutetaan vahentdmalla tieliikenteen liikennesuoritetta mm. tiemaksuilla
sekd ohjaamalla liikenteen energiankayttda tehokkaammaksi ja vahahiilisemmaksi. Tiemaksujen tuotot
ohjataan seudun lilkkenteen palvelutason parantamiseen.

Tieliikenteen hinnoittelu tehokas paasto-,
rahoitus- ja sujuvuustoimenpide

Pysakointipolitiikalla ohjataan kestavaan
liilkkumiseen

Yhteisin keinoin kasvatetaan sahko6autojen ja
vahapaastoisten autojen osuutta

Liikenteen paastévahennystavoite perustuu Suomen sitoutumiseen Pariisin ilmastosopimukseen ja sen
perusteella eri taakanjakosektoreille jaettuun paastévahennystavoitteeseen, joka liikenteen osalta on -50 %
vuoteen 2030 vuoden 2005 tasosta. Tama hyvaksyttin raamipdatoksessé MAL 2019 -suunnitelman
velvoittavaksi tavoitetasoksi. Kansallisella tasolla pitkalla aikavalilld on tavoitteena liikenteen hiilineutraalius
vuoteen 2045 mennessa Kunnilla on myds omia hiilineutraalisuutta koskevia kokonaistavoitteita, jotka voivat
olla vield kunnianhimoisempia, mutta toimenpiteet muilla sektoreilla eivat vdhenna liikenteen paastdja. MAL-
suunnitelmaa laadittaessa on otettu huomioon myo6s kuntien hiilineutraalisuusohjelmissa olevia liikennetta
koskevia toimenpiteitd. Asumisen osalta MAL-suunnitelmassa on lisdksi mukana toimenpiteita, jotka koskevat
asumisen energiatehokkuutta ja edistavat siten osaltaan hiilineutraalisuustavoitteen toteutumista. MAL
suunnitelmassa ei kuitenkaan oteta kantaa kuntien energiatuotannon tapoihin.

Suunnittelun yhteydessd on tarkasteltu joukkoa liikennejarjestelman toimenpiteita, joilla liikenteen
aiheuttamien  kasvihuonekaasupdastdjen maardd voidaan vahentdd. Paastovahennystavoitteen
saavuttaminen Helsingin seudulla on laskelmien mukaan mahdollista, mutta se edellyttdd hyvin laajan
toimenpideyhdistelman toteuttamista. Tarkastelun mukaan tehokkain yksittdinen keino vahentda
liikennesuoritetta ja sen aiheuttamia paastdja on tiemaksu, eli ajoneuvoliikenteen hinnoittelu.

MAL-suunnitelman VE 0:ssa saavutetaan jo paatetyilla toimenpiteilla -33% paastdévahennys. Suunnitelmaan
on vaikutusten arviointia hyvaksi kayttaen valittu riittdva maara eri toimenpiteita, joilla -50 % paastévahennys
saavutetaan. Suunnitelma on kokonaisuudessaan rakennettu painottaen eri toimenpiteiden valinnassa niiden
vaikutusta liikenteen paastoihin.
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Toimenpiteet liikkenteen kasvihuonekaasupaastdjen
vahentamiseksi vuoteen 2030 mennessa Helsingin seudulla

Yksittdisen toimen paistovahennyspotentiaali

Lilkenteen CO2 -paastokehitys
vuonna 2030 (1000t)

2005 vuoteen 2030

Tapahtunut
kehitys 160 Sahko- ja vahdpaistdisten autojen mdardn

voimakas kasvu

2015 -19%
. Oletus ajoneuvojen yksikképaastojen 60 Tiemaksu
Kehitys kehityksestd
ilman Rakenteilla olevat jajo paatetyt
luonnoksen liikennehankkeet

Tiivistyvd maankayttd, joka vaikuttaa
autonomistuksen kehitykseen

-33%

toimenpiteita Helsingin seudun bussiliikenne paastoneutraali

Raskaan liikenteen teknologian investointituki

Liikennehankkeet ja maankayton tiivistdminen keskeisille paikoille
Luonnoksen toimenpiteet
vahentavat liikkenteen
CO2 -paastoja 17
prosenttiyksikkéd eli noin
400000t

MAL 2019
luonnoksen
toimenpiteet

Jaetut kyydit
Tyopaikkapysédkointiin ja tydomatkaliikkumiseen vaikuttaminen
Pysakéintivydhykkeiden laajentaminen

Raskaan liikenteen ymparistovydhyke kantakaupungissa
Joukkoliikenteen lipun hinnan alentaminen

Seudun pdapydriilyverkko, sahkpyorat ja kaupunkipydrat
Keskusten, asemien ja solmujen kehittaminen
Liityntdpysakainnin lisddminen

Kuva 25. MAL 2019 —suunnitelman keinot liikenteen kasvihuonekaasup&dastdjen vdhentdmiseen.

2030 Tavoite -50%

Kuvan 21 vasen pylvds osoittaa v. 2005 jalkeen tapahtuneen kehityksen sekd jo paatettyjen
likennehankkeiden ja toimenpiteiden vaikutuksen liikenteen paastoihin.  Nailld saavutetaan 33 %
paastévahennys. Oikea pylvas osoittaa MAL 2019 suunnitelmassa esitettavat toimenpiteet ja niiden
vaikutuksen liikenteen paastoihin. Paastévahennystavoite -50 % saavutetaan esitettyjen toimenpiteiden
kokonaisuudella, jossa eri toimenpiteet ja niiden vaikutukset kytkeytyvat myos toisiinsa.

Tiemaksu ja bussilikenteen paastdjen vahentdminen on tunnistettu erittdin kustannustehokkaiksi paastojen
vahentdmisen keinoiksi. Vaikutuksiltaan pienempid mutta hyvin kustannustehokkaita keinoja ovat
ymparistovydhykkeen kehittdminen seka tyopaikkapysakointiin ja tydmatkalikkumiseen vaikuttaminen.
Toimenpiteita arvioitaessa on lisaksi tarkeda tunnistaa niiden muut vaikutukset. Paastdjen vaheneminen on
voimakkaasti kytkdksissd muun muassa ilmanlaadun paranemiseen ja meluhaittojen vahentamiseen

Eri toimenpiteitd ja niiden vaikutuksia on tarkemmin kuvattu muualla raportissa, toimenpidekorteissa seka
vaikutusten arvioinnin yhteydessa. Suunnittelun aikana on tutkittu myos sellaista vaihtoehtoa jossa ei ollut
mukana tieliikenteen hinnoittelua yhtend paastévahennyskeinona. Todettiin, ettd olennaista on koko
keinovalikoiman mukana oleminen, yhtdan esitettya toimenpidetta tai ryhmaa ei voida jattda pois ilman, etta
paastévahennystavoitteen saavuttaminen vaarantuu.

Tieliikenteen hinnoittelu tehokas paasto-, sujuvuus- ja rahoitustoimenpide

Seudulle luodaan valmius ottaa kayttoon tieliikenteen hinnoittelu liikenteen paastdjen ja tieverkon
ruuhkautumisen vahentamiseksi. MAL 2019 suunnitelma on kokonaisuutena laadittu kestavaa liilkkumista
edistavaksi ja likenteen paastoja vahentavaksi. Tiemaksut ovat kiintea ja valttamatdn osa tata kokonaisuutta.
MAL 2019 suunnitelman toteuttaminen edellyttda, ettd seka valtio ettd seutu edistavat tiemaksujarjestelman
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aikaansaamista ja sopivat keskindisesta tyonjaostaan tassa. Helsingin seudun etu on vaikuttaa aktiivisesti
seudulle parhaiten sopivan hinnoittelumallin suunnitteluun ja arviointiin.

Toimenpiteet:

Valtion vastuulla on laatia tiemaksut mahdollistava lainsdadantd sekad tehda sen ohella mahdollisesti
tarvittava muu auton omistamista ja kayttdéa koskeva valtakunnallinen verotuksen uudistaminen. Valtio
kohdistaa ILMO 45 raportin ehdottamalla tavalla lisarahoitusta kestavan liikkumisen ja kuljetusten
kehittamiseen seuduille, jotka ottavat tiemaksut kayttdonsa. Erityisesti tulee selvittaa ja ratkaista:

- Tiemaksujen maaraytymisen perusteet (vero vai maksu)
- Tiemaksujen hallinnointiin liittyvat kysymykset

Seutu ja valtio yhteistydssa suunnittelevat ja arvioivat iteroiden seudulle toteuttamiskelpoista
tiemaksujarjestelmaa. Sen kayttoonottamisesta paatetdan erikseen ottaen huomioon auton kayton ja
omistamisen verotuksen tilanne. Tiemaksujen tuotot kohdistetaan seudun liikennejarjestelman ja sen
palvelutason kehittdmiseen. Tiemaksut eivat vahenna valtion seudulle muutoin osoittamaa liikenteen
rahoitusta eivatka esta sen kasvattamista. Tiemaksujen suunnittelun ja arvioinnin lahtékohtia ovat:

- Tiemaksujen teknis-toiminnallinen ratkaisu on liikenteen paastévahennystavoitteen
kannalta riittdvan tehokas ja ruuhkautumista vahentava

- Seudun eri osien erilaiset olosuhteet otetaan huomioon tiemaksujen alueellisessa
kohdentumisessa

- Tiemaksut eivat muodostu tien kayttajille kohtuuttomiksi

- Tuottoja kohdistetaan hinnoittelun aiheuttamien haittojen kompensointiin ja
joukkoliikenteen palvelutasoa parannetaan jo hinnoittelun kayttdon ottamisen yhteydessa,
jotta se yha useammin on todellinen vaihtoehto henkildauton kayttamiselle.

- Tiemaksujen hy6tyja ja haittoja eri alueille ja tienkayttajaryhmille arvioidaan kattavasti eri
nakokulmista ja vaikutusten arviointi on kiintea osa tiemaksujarjestelman suunnittelua

Mikali edellytykset tiemaksujen kayttdon ottamiselle ovat olemassa, voidaan niitd kokeilla aluksi rajoitetusti ja
paattaa jatkosta kokeilusta saatujen kokemusten jalkeen. Liikenteen hinnoittelun osalta selvitykset
optimaalisista malleista, vaikutusarvioinnit ja vaadittava lainsdadantd laaditaan ensin ja paatdkset seudulla
tehdaan naiden jalkeen.

Seuraavassa kuvataan, miten tiemaksuja on kasitelty MAL 2019 suunnitelman laadintaprosessissa seka
esitetdan keskeisimpia tiemaksujen vaikutuksia.

MAL 2019 -suunnittelussa on tutkittu ja arvioitu tieliikenteen hinnoittelua osana liikennejarjestelman
kokonaisuutta kayttden pohjana HLJ 2015 -suunnitelman jatkoty6na v. 2016 tehtya selvitystd ja ottaen
huomioon uuden maankaytdn ja sen mukaiset likennemaarat.

Hinnoittelua on tutkittu seuraavilla lahtooletuksilla:

Tuotoilla rahoitetaan seudun liikennejarjestelman ja sen palvelutason kehittdmista. Tuottojen ei tule
vahentaa seudulle tulevaa valtion rahoitusta liikenteeseen.

Oletuksena, ettd kuntien joukkoliikenteen subventioaste séilyy nykyiselldan ja tiemaksujen tuotoista
30 % ohjataan joukkoliikenteen lipun hintojen alentamiseen. Joukkoliikenteen lippujen hintoja voidaan
alentaa talldin koko seudulla keskimaarin 15-30 % painottuen erityisesti niille alueille, joiden
asukkaisiin tiemaksut vaikuttavat eniten. 70 % tiemaksujen tuotoista ohjataan investointien
rahoitukseen ja palvelutason parantamiseen

Alemmat tiemaksut vahapaastoisille/paastoéttomille autoille

Nettotuotoiksi ns. taysilla hinnoilla on arvioitu 200 M€/vuosi

Tiemaksut tuottaisivat myds huomattavia hydtyja. Ne lyhentaisivat matka-aikoja jopa kymmenyksella, tekisivat
matka-ajoista ennustettavampia, sujuvoittaisivat matka- ja kuljetusketjujia mahdollistaen paremmin
ennakoitavan matka-ajan seka tekisivat likkumisesta turvallisempaa.
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2017

Luonnos 2030, Luonnos 2030, ei
tienkayttomaksut tienkayttomaksuja

Kuva 26. Tie- ja katuverkon ruuhkautuminen aamuhuipputunnissa 2017, 2030 tiemaksuilla ja 2030 ilman tiemaksuja
(musta/punainen kuvaa ruuhkaisia kohtia, vihreéd ruuhkattomia kohtia).

Vaikutusten arvioinnin yhteydessa on tutkittu hinnoittelun kohdistumista seudun eri osiin ja asukasryhmiin.
Tiemaksut kohdistuisivat kuitenkin vain alle 20 % aamuruuhkassa liikkuvista seudun asukkaista.
Voimakkaimmin kustannusvaikutukset kohdistuisivat henkilbauton kayttdjiin asuntoalueen mukaan
kantakaupungin alueella ja vahiten KUUMA-kuntien alueella. Asukasryhmien sisalla vaikutus olisi voimakkain
suurituloisilla, jotka kayttavat eniten henkildautoa. Hinnoittelun vaikutus yksityistalouksien vuosikustannuksiin
vaihteli ollen enimmillaan n. 700-1000 euroa. Tiemaksujen suuruus ei ole merkittava verrattuna eri alueiden
valisiin asumiskustannusten eroihin.

Hinnoittelun vaikutus eri alueiden valisiin vetovoimatekijoihin edellyttdd tarkempaa tutkimusta, joka on
mahdollista tehda tiemaksujarjestelmaa tarkemmin suunniteltaessa ja arvioitaessa. MAL 2019 suunnitelman
yhteydessa on tehty esiselvitys tiemaksujen yhteydesta alueen vetovoimaan. Siina on jasennetty alueellista
vetovoimaisuuteen ja houkuttelevuuteen liittyvaa kokonaisuutta, jossa tiemaksut ovat yksi mahdollinen muu
tekija asuinpaikkaan tai yrityksen toimipaikan sijoittumiseen liittyvissa kysymyksissa. Tiemaksujen
kohdistumista on arvioitu alustavasti vaest6- ja vetovoimadynamiikan, tydllisyysdynamiikan, yritysdynamiikan,
asumisdynamiikan, saavutettavuusdynamiikan ja pitovoiman kannalta. Vaikutukset kohdistuisivat seudun eri
osiin eri tavoin. Jatkoselvitystydn kannalta keskeisimmat tietotarpeet liittyvat mm. tiemaksuille vaihtoehtoisten
paastdvahennyskeinojen selvittdmiseen, tiemaksujen hydtyjen ja haittojen kriittiseen objektiiviseen arviointiin,
tiemaksuihin liittyvan hinnoittelun ja kulujen maaraytymisperusteisiin (maksu vai vero), tiemaksujen teknis-
taloudellisiin ratkaisuihin, hinnoittelun ja kulujen maaraytymisperusteisiin, eri kayttajaryhmille koituvien
taloudellisten ja muiden vaikutusten tunnistamiseen, eri alueille koituvien elinvoimaan, vetovoimaan, ja
pitovoimaan liittyvien vaikutusten tunnistamiseen ja niiden selvittdmiseen vuorovaikutteisesti, liikenteellisten ja
ei-liikenteellisten vaikutusarvioiden tekemiseen seka tiedottamiseen ja viestintdan alueen asukkaille ja muille
toimijoille.
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Vaikutusten arvioinnin yhteydessa on tutkittu myds liikennejarjestelman toimivuutta ilman tiemaksuja. Talldin
ruuhkautuminen pahenisi merkittavasti useilla tiejaksoilla (kuva 26), paastévahennystavoitetta ei saavutettaisi
ja jouduttaisiin tekemaan liikenteen ruuhkautumisen vuoksi suunniteltua enemman lisdkaistoja ja muita
toimenpiteitd. Tama johtaisi sisalléltdan, vaikutuksiltaan ja kustannuksiltaan taysin erilaiseen
likennejarjestelmasuunnitelmaan, jolla ei saavutettaisi raamipaatoksessa yhteisesti hyvaksyttyja tavoitteita.

Liikenteen hinnoittelulla pyritdan tilanteeseen, jossa tieverkon kayttajat maksavat kulkutapansa valinnasta
aiheutuvia haittoja. Henkildauton kayttdéa ohjaavat asukkaan omat tarpeet arjen sujuvuuden kannalta. He
maksaisivat tien kaytdsta, jos automatka on riittdvan tarkea, vaikka tarjolla olisi henkiléautolle kilpailukykyisia
vaihtoehtoja. Tiemaksu on tehokkain autoliikennettd vahentava paastdévahennyskeino, jota voidaan kayttaa
myos vahapaastdisten ajoneuvojen osuuden kasvattamiseen vapauttamalla vahapaastdiset ajoneuvot
maksusta.

MAL2019 -suunnitelmaa laadittaessa on otettu huomioon myds Liikenteen ilmastopolitikan tyéryhman
12.12.2018 julkistamassa loppuraportissa “Toimenpideohjelma hiilettdmaan liikenteeseen 2045 esitettyja
keinoja, joilla likenteen kasvihuonekaasupaastét voidaan vuoteen 2045 mennessa kokonaan poistaa.
Tyéryhman mukaan kestavan liikkumisen kokonaisuuden vaikuttavimpia toimenpiteita lyhyella aikavalilla ovat
tiemaksujen kayttéonotto kaupunkiseuduilla ja pitkalla aikavalilla investoinnit kestavaan liikkennejarjestelmaan.
Tyoryhma esittda, ettd kaupunkiseuduilla mahdollistetaan lainsdadannélla veroluonteisten tiemaksujen
kayttdonotto. Lainsdadannoén valmistelu tulisi aloittaa mahdollisimman pian ja kayttdéonotto tapahtuisi teknis-
toiminnallisten ratkaisujen valmistuttua.

Pysakointipolitiikalla ohjataan kestavaan liikkumiseen

Pyséakointipolitikka on merkittdva ohjauskeino, jolla vaikutetaan liikennejarjestelmaan, maankaytén
suunnitteluun sekd asuntotuotantoon. Kunnat ovat madritelleet pysakointipoliittisia suunnitelmia, jotka
ohjaavat kaavoitusta ja muuta suunnittelua. Niilld pyritdan vastaamaan asukkaiden ja yritysten tarpeisiin, mutta
oikeilla toimilla voidaan myds ohjata kestavaan liikkumiseen, ruuhkien vahentamiseen ja kohtuuhintaiseen
asuntotuotantoon.

Pysakointipolitikan toimenpiteet:

» Seudun kunnat laativat yhtenaiset pysakointiperiaatteet ja sitoutuvat niihin
* Vaikutetaan tyopaikkapysakdintiin ja tydmatkaliikkumiseen

Yhtenaiset pysakointiperiaatteet

Yhtenaisilla ja seudun eri osien erilaisuuden huomioivilla pysakointiperiaatteilla voidaan saavuttaa yhteisesti
maariteltyja tavoitteita, valttda toimintojen sijoittumista seudun kannalta epaedullisiin paikkoihin seka ohjata
likkumista esimerkiksi hinnoittelulla. Niissa tulee maaritelld pysakoinnin maksullisuuden laajenemisen
periaatteet seudulla erityisesti hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueilla. Liikkumisvalintojen ohjaamisen
lisdksi rajallisen katutilan tulee ndkya maksullisuusalueissa ja niiden maardssa. Suuntana periaatteissa on
pysakointimaksujen kasvaminen nykyisilld maksullisilla alueilla sekéd maksullisten alueiden laajeneminen.

Markkinaehtoisen pysakdinnin toteutuminen mahdollistetaan kunnan niin halutessa. Samalla tuodaan
pysakaoinnin todellinen hinta nakyvaksi. Keskitetyllda pysakoéinnillda paikkojen kayttdé on tehokasta ja se on
tonttikohtaista pysakdintid joustavampi ratkaisu tulevaisuuden epavarmuudet huomioiden. Laadittavissa
periaatteissa kannustetaan myos yhteiskayttbautojen kaytdn seka vahapaastdisten/paastéttomien autojen
osuuden lisddmiseen. Kunnat hyvaksyvat yhteiset periaatteet hyddynnettdvaksi kaavoituksessa ja muussa
pysakodinnin suunnittelussa.

Vaikutetaan tyopaikkapysakointiin ja tydmatkaliikkumiseen

Pyséakointiratkaisuja maarittelevat kuntien lisaksi yksityiset tahot seka tydnantajat. Pysakoéintiedun muuttamista
verotettavaksi selvitetdan. Pysakdintietu eli iimaisen pysakdintipaikan tarjoaminen tyépaikalla on veroton etu,
joka antaa henkildautolle kilpailuedun suhteessa kestaviin kulkumuotoihin. Esimerkiksi Ruotsissa tyénantajan
tarjoama pysakointipaikka lasketaan veronalaiseksi tuloksi. Autopaikkaedun verotusarvon maarittelyyn on
esitettavissa useita kaytdnnon ratkaisuja, jotka muodostuvat verotuksessa jo kadytdssa olevista malleista tai
niiden yhdistelmistd. Arvon maarittdmisessd voidaan kayttdd esimerkiksi luontoisetupdatoksessa
vahvistettavaa taulukoitua arvoa tai markkina-arvoa. Verotuksessa on mahdollista ottaa huomioon
vahennysmahdollisuus siltd osin kun autoa tarvitaan tyOtehtavissa tai esimerkiksi samoin perustein, joilla



60

asunnon ja tyopaikan valiset matkat voi vdhentdd verotuksesta oman auton kaytdbn mukaan. Myos
tyésuhdematkalipun verotusarvon korottamista selvitetaan.

Selvitetaan keinot hyodyntaa systemaattisesti tehtavia likkumissuunnitelmia suurilla tyépaikoilla seka niihin
kannustamista esimerkiksi verovahennyksilla. Liikkumissuunnitelmat ja niiden yhteydessa toteutettavat
viisaan liikkkumisen toimenpiteet on tunnistettu tehokkaiksi ja helposti kayttdon otettaviksi keinoiksi
pysakointiratkaisujen Ioytamiseksi ja kestavien kulkutapojen lisdamiseksi. Maaratietoisesti toteutetut
tydpaikkojen liikkumissuunnitelmat voivat vahentdad autolla tehtyja tydmatkoja jopa useita kymmenia
prosentteja (Liikennevirasto 2016). Tutkimuksessa mukana olleissa organisaatioissa henkildautokilometrit
vahenivat keskimaarin 15-20 %.
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Yhteisin keinoin kasvatetaan sahkoautojen ja vahdpaastoisten autojen osuutta

Fossiilisten  polttoaineiden  vahentdminen liikenteessa ja niistd vahitellen luopuminen on
kasvihuonekaasupaastdjen vahentadmisen ja pidemmalla aikavalilld hiilineutraaliuden tavoittelun kannalta
erittdin merkittdvaa. Valtioneuvoston selonteossa kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta tavoitellaan,
ettd sahkodautojen maara vuonna 2030 olisi vahintaan 250 000. Jos Helsingin seudun osuus koko Suomen
sahkoautoista pysyy nykyisen suuruisena, olisi noin 20 % seudun henkildautoista tuolloin sahkodkayttoisia.
Talla sahkdautojen osuuden merkittavalla lisayksella voitaisiin itsessdan vahentaa paastéja vuoden 2030
vertailuvaihtoehtoon verrattuna arviolta 160 000 tonnia. Sahkoautojen lisdksi muidenkin nolla- ja
vahapaastoisten ajoneuvojen osuuden edistdminen on tarkeaa.

Sahkoautokannan merkittdva kasvu on tunnistettu yhdeksi tehokkaimmista keinoista vahentaa liikenteen
hiilidioksidipaastoja. Samalla sen toteutuminen vaatii nykytilanteeseen verrattuna merkittdvia ja nopeasti
kayttoon otettavia toimenpiteita, joiden vaikutuksista (mm. kustannuksista) ei ole tarkkaa tietoa. Jos
ennakoidusta sdhkoautojen osuudesta vuoteen 2030 mennessa jaa merkittava osa toteutumatta, on 50 %
likenteen paastévahennystavoite vaarassa, ja muiden suunnitelmatoimenpiteiden rooli paastétavoitteen
saavuttamisessa korostuu. Samalla positiiviset ilmanlaatu- ja meluvaikutukset jaavat toteutumatta.
Toimenpiteen seuranta osana MAL-seurantaa on keskeisessa roolissa, jotta korjausliikkeitéd voidaan tehda
tarvittaessa.

Vuoden 2018 kevaalla Suomessa oli kaytdssa noin 1600 tdyssahkbdautoa. Samaan aikaan sahkodautojen
hankintaa tukeneessa Norjassa jo yli puolet uusista autoista on sahkdautoja. Vuonna 2017 sahkoautojen
osuus kaikista Norjan autoista oli noin 8 % ja Oslon kaupungin ruuhkamaksuvythykkeella jo noin 25 % ajosta
tapahtuu sahkdautoilla. Kasvun taustalla on useita kannustimia, mm. verohelpotukset ja pysakdintietuudet.

Myds liikenteen ilmastopolitikan tyéryhman “Toimenpideohjelma hiilettomaan liikkenteeseen 2045 (nk.
ILMO45)” -raportissa on kuvattu lukuisia toimia sahkoautojen sekd muiden vahapaastoisten ajoneuvojen
osuuden kasvattamiseksi, kuten nollapaastoisten henkildautojen hankintatuen ja jakeluinfratuen jatkamista,
auto- ja ajoneuvoveron paastoporrastuksen jyrkentamista seka polttoaineveron nostamista. Raportissa on
my0s kaytetty arviota, jonka mukaan sahkoautojen tehdashinta on 2020-luvun puolivalissa jo samassa tasossa
polttomoottoriautojen kanssa. Sahkodautojen hankintaan ja latausinfran kehittdmiseen tarvitaankin tukea
etenkin 2020-luvun alkupuolella.
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Toimenpiteet sdhkbautojen osuuden merkittdvaan kasvattamiseen ovat:

+ Valtio tukee sdhkdautojen hankintaa verotuksen ja hankintatuen keinoin
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* Valtio tukee sdhkdautojen latauspisteiden rakentamista nykyistd enemman

» Kunnissa sujuvoitetaan latauspisteiden rakentamista ja tuetaan markkinaehtoisia kokeiluja

* Infrasta vastaavat (kunnat, valtio) ottavat kayttédén laajemmin etuuksia sahkdautoille ja
vahapaastoisille autoille esim. pysakainti, lisdkaistojen kaistaetuudet

» Tiemaksujen suunnittelussa huomioidaan vahapaastoisille/paastéttomille autoille myodnnettavat
etuudet

»  Kunnat huomioivat latausinfran kaavoituksessa ja tontinluovutusehdoissa

+ Julkisorganisaatiot ohjaavat kilpailutuksissa ja kalustohankinnoissa vaihtoehtoisiin kayttévoimiin

Erilaisten kannustimien kayttdonotossa (pysakdinnin hinta, kaistaetuudet uusilla tieliikenteen kaistoilla) tulee
huomioida liikennejarjestelman kokonaisuus ja valttaa tilannetta, jossa sahkdautojen suosiminen vaikuttaisi
negatiivisesti kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kilpailukykyyn.

Sahkén hyoédyntaminen liikenteen kayttdvoimana ei aiheuta merkittavia tarpeita lisata sahkontuotannon
kapasiteettia, mikali sdhkdautojen lataaminen ajoitetaan paasaantodisesti sahkdn kulutuksen hiljaisempiin
aikoihin. Tulevaisuudessa akkujen latausajankohtaa voi alykkaan latauksen avulla saadella ja siten tuoda
merkittdvan  kysyntdjoustokohteen sdhkdmarkkinoille. Sahkdautojen integrointi osaksi joustavaa
sahkoverkkoa kaipaa myds hyvia kannusteita ja toimintamallien kehitysta.

Helsingin seudun bussiliikenteestd paastoneutraali

HSL:n bussiliikenteessa tavoitteena on leikata joukkoliikenteen lahipaastoja seka hiilidioksidipaastoja yli 90 %
vuoden 2010 tasosta vuoteen 2025 mennessa. Tavoitteeseen paaseminen edellyttdd uusinta
ajoneuvoteknologiaa, biopolttoaineita sekda sahkdén hyddyntamistd energianlahteena. Suunnitelman
toimenpiteena esitetdan, ettd vuoteen 2030 mennessd tavoitellaan kaikessa Helsingin seudun
bussiliikenteessa (sis. HSL-alueen ulkopuolisen liikenteen) paastdneutraalia likennetta. Toimenpide vahentaa
tarkastelluista yksittaisista toimenpiteistd kolmanneksi eniten CO2-paastdja ja on siten erittain merkittava osa
kokonaisuutta. HSL:n ja Uudenmaan ELY-keskuksen lisaksi myds kunnat edistavat omilla toimillaan tavoitteen
saavuttamista, esimerkiksi kalustolle tarvittavan pysakki-infrastruktuurin osalta.

Raskaan liikenteen toimenpiteet

Raskaat ajoneuvot tuottavat noin neljasosan EU-alueen tieliikenteen hiilidioksidipaastoista ja noin 5 %
kaikista kasvihuonekaasupaastdista. Osuus on suurempi kuin kansainvalisen ilmailun tai meriliikenteen.
Julkiset tahot voivat vaikuttaa raskaiden ajoneuvojen yksikkOpaastojen pienentadmiseen, joskin rajallisesti.
Toimenpiteet raskaan liikenteen vahapaastoisyyteen ovat:

* Laajennetaan nykyinen Helsingin kantakaupungin ymparistdvydhyke koskemaan kaikkea raskasta
likennettd seka selvitetdan sen alueellisen laajentamisen vaikutuksia

* Valtion kuljetusyrityksille mydntamilld investointituilla kasvatetaan biopolttoaineilla, kaasulla ja
sahkolla kulkevien ajoneuvojen osuutta

* Kuljetusyrittdjien energiatehokkuussopimukset tai muut vastaavat toimivat edellytyksend valtion
mydntamille investointituille
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4.5 Miten suunnitelma rahoitetaan?

Asuntoinvestoinnit ja asumisen rahoitus

MAL 2019 -suunnitelma sisaltda mittavia asuntoinvestointeja. Asuntorakentamispaatoksia tehdaan vuosittain
16 500 asunnon tavoitetasolla noin 4,5 mrd.€ vuodessa. Asuntoinvestointeja tekevat niin yksittaiset
kotitaloudet padosin osakekaupoin ostamalla uudiskohteiden asuntoja, vuokrataloyhtitt (yleishyddylliset ja
vapaarahoitteiset yhtitt) sekd asumisoikeustoimijat rakennuttamalla yhtidilleen asuntoja. Uutena toimijana
uudisasuntomarkkinoilla ovat vime vuosina olleet erityyppiset asuntorahastot, jotka ovat seka rakennuttaneet
kokonaisia kohteita, ettd ostaneet merkittavia maaria rakennusvaiheessa olleita asuntoja osakekaupoin.

Julkisen sektorin rooli on erilainen asuntotuotantohankkeiden edellytysten toteuttajana ja asumisaikaisena
tukijana. Asuntotuotantohankkeet tarvitsevat toteutuakseen asemakaavan, rakennusluvan,
rakentamiskelpoisen tontin seka rahoituksen. Vastaavasti maanvuokrat, tontinmyyntitulot, kiinteistovero seka
maankayttdésopimuskorvaukset tuottavat kunnille tuloja, joilla yhdyskuntarakenteen yllapitoa ja investointeja
voidaan rahoittaa.

MAL-suunnitelman valmistelussa on tehty taloustarkastelu vuoden 2017 osalta miten paljon Helsingin seudun
kunnat ja osaltaan valtio kayttivat seudun asuntotuotannon edellytysten luomiseen, rahoittamiseen seka
asumisen tukemiseen julkisia varoja. Kokonaisuuden toteutumiseksi tarvitaan mittavat investoinnit kunnilta
tonttien rakentamiskelpoisiksi saattamiseksi seka palveluiden turvaamiseksi. Tassa taloustarkastelussa ei ole
otettu kantaa palvelusektorin investointitarpeisiin.
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Kuva 27. Yhteenveto vuonna 2017 kéytetyista julkisista varoista asuntotuotannon mahdollistamiseen, asuntotuotannon
rahoittamiseen ja asumisaikaisiin tukiin.

Valtio kaytti Helsingin seudulla vuonna 2017 asuntohankkeiden kaynnistymisen tukemiseen 75 miljoonaa,
josta 42 miljoonaa erityisryhmien investointiavustuksena, kaynnistysavustuksina 20 miljoonaa euroa seka
infra-avustuksiin 13 miljoonaa euroa.
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Kunnat tekivdt asuntotuotannon  mahdollistamiseksi investointeja  katuverkkoon, huolehtivat
asemakaavoituksesta, rakennuslupatoiminnasta, puistoista ja yleisistd alueista yhteensa seudulla noin 300
miljoonan edesta. Asumiseen liittyva infrastruktuurin ylldpitoon kunnat kayttivat yhteensa noin 200 miljoonaa
euroa. Maanmyyntien ja ostojen yhteisvaikutuksena kunnat saivat noin 170 miljoonan nettotuoton.

Asumisen liittyvind verotuloina kunnat saivat 340 miljoonaa euroa kKiinteistdveroa. Valtion verotulot olivat
yhteensa 3,2 miljardia euroa, koostuen asuntokaupan varainsiirtoverosta 145 M€, vuokratulon padomaverosta
850 M€, asuntojen myyntivoiton verosta 360 M€, asuntorakentamisen arvonlisaverosta 860 M€,
korjausrakentamisen arvonlisdverosta 595 M€ seka asuntojen yllapidon arvonlisdverosta 390 M€.

Asumisaikaiset rahavirrat koostuvat asumistuesta, tonttivuokrista sek& asumispalveluista erityisryhmille. Valtio
maksoi asumistukea seudun kuntien asukkaille 640 M€ ja toimeentulotuesta korvattiin asumisen kuluihin 143
M€. Asumispalveluiden osalta kunnat kayttivat yhteensd noin 5 M€ vuodessa. Viime vuosien aikana
asumistuen saajien maara on ollut kasvussa mutta parantuneen tyollisyystilanteen johdosta kasvu on taittunut
ja tukisumma on kaantynyt laskuun. Asumistuki on valttdmatén edellytys pienituloisten asukkaiden
asumismenojen kohtuullistamiseksi. Tontinvuokrina kunnat saavat yhteensa vuokratuloa 175 M€. Valtio
maksoi korkotukea 2 miljoonaa seudulle vuonna 2017.

Arvioitaessa verotukien ja subventioiden osuutta asumisen talouskokonaisuudessa voidaan todeta, etta
alhaisempina tontinvuokrina ja -myyntituloina kunnat subventoivat nykykaytannén mukaisesti noin 40 M€.
Valtion tuki verotuksen kautta I&hinna erilaisten vahennysten kautta on liki 1,1 mrd euroa. Tama summa
koostuu kotitalousvdahennyksesta 120 M€, asumistuen verovapaudesta 150 M€, ensiasunnon varainsiirtoveron
vapaudesta 30 M€, oman asunnon myyntivoiton verovapaudesta 720 M€ sekd asuntolainojen korkojen
verovahennysoikeudesta 100 M €.

Rahoituksen osalta valtio takasi vuonna 2017 korkotukilainoja 690 M€:lla ja takauslainoja 60 M€:lla. Kunnat
subventoivat lisdksi asumista saannellyn asuntokannan osalta alhaisempina tontinvuokrina ja
maanmyyntituloina sekd maankayttdsopimuksissa pienempina sopimuskorvauksina.

MAL 2019 -suunnitelman toteutumisen tueksi tarvitaan edelleen valtion taloudellista panostusta seudun
asuntotuotantoon ja rakentamisen edellytysten luomiseen.

Vuosittain Helsingin seudulla on tarve 4 600 asunnon valtion takaukseen, mika tarkoittaa noin 700 miljoonan
euron valtuutta. K@ynnistysavustuksen osalta tarvitaan vahintdadn 46 miljoonaa, mikd on nykyisen tason
mukaan laskettuna 10 000 €/asunto. Lisdksi tarvitaan investointiavustuksia erityisryhmien (opiskelijat,
nuorisoasunnot, ikaantyneet, paihde- ja mielenterveyskuntoutujat, kehitysvammaiset, asunnottomat)
asumisen tason nostamiseksi ja laitoshoivasta luopumiseksi. Tarpeellista on myos turvata nykyinen taso
muiden valtion tukimuotojen osalta (korjausavustukset vammaisten ja vanhusten asuntojen korjaamiseen,
esteettdomyysavustukset, hissiavustukset, avustukset asumisneuvontaan). Nykymuotoisten tarjontatukien
kannustavuus on riittdmaton.

Uusina tukimuotoina MAL 2019 -suunnitelman kokonaisuuden rahoittamisessa ovat energia-,
korjausavustukset ja  purkuavustukset taloyhtididen energiakorjausten tekemiseksi kansallisiin
paastdévahennystavoitteisiin paddsemiseksi. Toisena mittavampana asuinymparistdjen kokonaiskehittamiseen
ja eriarvioistumiskehityksen pysayttdmiseen tdhtddvan myodnteisen erityiskohtelun ohjelman rahoittaminen
erillisen kehittamisavustuksen turvin. Myonteisen erityiskohtelun ohjelman vaikuttavuuden tukemiseksi tulee
jatkaa vahintaan nykyisella tasolla asumisneuvojatoiminnan taloudellista tukemista.

Liikennejarjestelmakokonaisuus

Helsingin seutu tuottaa reilusti yli kolmanneksen (38 %) Suomen kansantuotteesta, seudulla sijaitsee lahes
neljdnnes toimipaikoista ja kolmannes yrityssektorin henkildstdsta. Viime aikoina erot muuhun maahan ovat
jopa kasvaneet. Pitkittyneen taloudellisen taantuman jalkeen seudun tuotannon kasvu nousi plussan puolelle
jo vuonna 2014, kun muualla maassa positiivinen kehitys alkoi vasta vuoden 2016 aikana. Voidaan
perustellusti siis todeta, ettd Helsingin seutu on Suomen talouden moottori, jonka kestavan kasvun
turvaaminen on tarkedd koko Suomelle ja sen kilpailukyvylle. Tdman seudullisen kasvun turvaaminen
sopimuskaudella ja kilpailukyvyn vahvistaminen edellyttavat kuntien lisaksi myos valtion osallistumista ja
sitoutumista seudulliseen liikennejarjestelman kehittamiseen.
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Huolimatta tdman hetkisesta talouden noususuhdanteesta ovat julkisen talouden nakymat pitkalla aikavalilla
epavarmoja mm. tydikdisen vaestdn pienentymisestd johtuen. Epavarmuuksien johdosta ei ole perusteita
olettaa liikennejarjestelman rahoitustason merkittdvdd kasvua koko sopimuskaudelle. Rahoituksen
ennustettavuuden heikentymisestd johtuen suunnitelman valmistelussa on haettu kustannustehokasta
rahoituksen ja toimenpiteiden kokonaisuutta, joka varmistaisi suunnitelmassa esitettyjen seudullisten
kehittamishankkeiden toteutumisen. Tama tarkoittaa nykyisen rahoituspohjan uudelleen arviointia.
Suunnitelmassa on esitetty yhtend mahdollisuutena tiemaksu ja siitd saatavien tuottojen ohjaaminen
likennejarjestelman kehittdmiseen seka lipputulojen osuuden kasvu. Ensisijaisesti tiemaksut vastaisivat
muihin seudullisiin tavoitteisiin  mutta tiemaksusta saatavat tuotot parantaisivat myds rahoituspohjan
ennustettavuutta. Lipputulojen osuuden kasvun voidaan olettaa jatkuvan seudun asukasmaaran ja
joukkoliikenteen houkuttelevuuden kasvaessa. Rahoituksen kannalta reunaehdot tulevaksi sopimuskaudeksi
ovat siis metropolialueen kasvu ja toimintaympériston epavarmuuksien huomioiminen, jotka vaativat
rahoituspohjan vahvistamista.

Nykyinen liikennejarjestelman rahoitus

Koko liikennejarjestelman rahoitustaso on nykytilanteessa (vuonna 2017) yhteensa yli 1,69 miljardia euroa
vuodessa. Nykytilanteessa liikenneverkon investointien osuus on 36 % rahoituksesta, likenneverkon hoidon
ja yllapidon osuus on 20 % ja joukkoliikennepalvelujen osuus 44 % (kuva 28). Nykytilannetta tarkasteltaessa
pitkan aikavalin rahoitustasossa korostuu seudullisten liikenneinvestointien (radat, tiet ja paakadut) merkittava
kasvu 2000-luvun alkuun verrattuna. Liikenneinvestointien taso on ollut viime vuosina seudulla suurten
ratahankkeiden vuoksi ennatyksellisen korkealla. Liikenneinvestointien kymmenen vuoden liukuva keskiarvo
on noussut tana aikana lahes 150 %, joka selittyy erityisesti ratahankkeiden merkittavalla kasvulla. Vuosien
2008-2017 aikana seudun asukasmaara on kasvanut 20 % ja pitkan aikavalin asuntotuotantomaara noin 14
%. Samanaikaisesti tiehankkeisiin on investoitu aiempaa vdahemman. Pelkastdan paavaylainvestointien taso
Helsingin seudulla oli vuonna 2017 yhteensa noin 450 miljoonaa euroa. (kuva 29).

Liikennejarjestelman rahoituksen kohdentuminen
vuonna 2017 (1 690 M€)

14% » Joukkoliikenteen hoito
Liikennevaylien hoito ja yllapito

» |[nvestoinnit paavayliin

20% Investoinnit alueellisiin katuihin

Kuva 28. Liikennejérjestelmén rahoituksen kohdentuminen nykytilanteessa.

Perinteinen tyénjako valtion ja kuntien valilld on ollut, ettd valtio rahoittaa suurimman osan paavaylaverkon
investoinneista, kun taas kunnat tukevat paikallisia joukkoliikennepalveluita ja huolehtivat lisdksi alemmasta
katuverkostaan. Tarkasteltaessa paavaylien investointien jakautumista kuntien ja valtion osalta viime vuosina,
on edelld mainittu jako muuttunut. Tarkastelujaksolla ovat kuntien investoinnit kasvaneet vuodesta 2013
alkaen ja valtion vastaavasti laskeneet (kuva 30). Muutos ndkyy valtion ja kuntien osuuksien pitkan aikavalin
kehityksessa, jota on tarkasteltu kymmenen vuoden liukuvan keskiarvon perusteella suhteessa
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kokonaiskehitykseen. Lahes koko 2000-luvun alun valtion ja kuntien suhde paavaylien investoinneissa on
pysynyt lahes vakioisella 60 - 40 tasolla, mutta vuoden 2014 jalkeen pitk&n aikavalin suhde on kdantynyt toisin
pain (kuva 30).

Investoinnit paavayliin ja asuntotuotanto seudulla 2000-2017
700 16 000

14 000
600

12 000
500

10 000

B
o
o

8000

Investoinnit, ME

[
o
(=3

6 000

Asuntotuotanto vuodessa

200
4 000

100
2000

0 0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Tiet ja paakadut = Radat e Yhteensé == == Yhteensd 10 v liukuva keskiarvae  eeeess Asuntotuotanto

Kuva 29. Liikennejérjestelmén rahoituksen kohdentuminen nykytilanteessa, pdévéyléat.

Valtio on linjannut liikennepoliittisessa selonteossa (2012), ettd se on valmis osallistumaan suurten
kaupunkiseutujen raideliikenneinvestointien rahoittamiseen. Lahtdkohtana on, ettd kaupunkiratahankkeet
toteutetaan 50-50 -periaatteella valtion ja kuntien kesken. Valtio avustaa metron ja kaupunkiraitioteiden
rakentamista 30 prosentin osuudella. Kuluvalla sopimuskaudella metron laajennuksesta valtion osuus jai
selvasti alle 30 % kustannustason ylityttya, Raide-Jokerin kustannuksista valtio rahoittaa 30 % ja esimerkiksi
Helsingin raitioverkon laajennuksen kaupunki on rahoittanut kokonaan.
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Kuntien ja valtion seudulliset liikkenneinvestoinnit 2000-2017
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Kuva 30. Kuntien ja valtion osuudet Helsingin seudullisista liikenneinvestoinneista 2000-2017.

Edella kuvattujen paavaylien lisaksi kunnat huolehtivat lisdksi alemmasta katuverkostaan. Kuntien investoinnit
alueellisiin katuihin ovat olleet vuosina 2008—2017 keskimaarin noin 200 miljoonaa euroa vuodessa. Alueelliset
katuinvestoinnit ovat nousseet lievasti viime vuosien ajan, mutta vuonna 2015 ne nousivat
paakaupunkiseudulla 65 miljoonalla eurolla noin 245 miljoonaan euroon. Tama johtui paaasiassa Espoon
metroasemien ymparistdjen mittavista asunto- ja katurakentamisista. Investointitaso tulee pysymaan korkealla
Lansimetron jatkeen varrella olevien uusien asemien ja niiden ymparistdjen rakentamisen johdosta. MAL-
sopimuksen mukaiset, kasvavat asuntotuotantotavoitteet edellyttavat kunnissa myos jatkossa monin paikoin
uutta tie- ja katurakentamista.

Investointitason lisdksi my6s joukkoliikenteen kustannukset ovat kasvaneet sekd HSL-alueella ettd muualla
Helsingin seudulla. Tarkasteltaessa seudullisesti merkittdvimman toimijan HSL:n kustannuskehitysta vuodesta
2011 vuoteen 2017 ovat kokonaistoimintamenot kasvaneet 26 %, joka selittyy suurelta osin
likenndintikustannusten kasvulla (kuva 31). Lahtokohtaisesti noin puolet tasta rahoitetaan lipputuloilla ja loput
kuntaosuuksien perusteella. Toisaalta samaan aikaan kustannusten nousun kanssa ovat myos lipputulot
kasvaneet. Tdma nakyy lipputulojen ja toimintamenojen suhteen kasvuna yli 6 % -yksikélla seitseman vuoden
aikana 49 %:sta 55 %:iin. Muutosta selittdd seudun asukasmaaran ja joukkoliikenteen matkustajamaaran
kasvu seka joukkoliikenteen lippujen hintojen nousu. MAL—suunnitelman kuuluvien seudullisesti merkittavien
joukkoliikennehankkeiden toteutuminen tarkoittaa edelleen infrakorvausten ja operointikustannusten nousua.
Joukkoliikenteen kustannusten nousu edellyttdd myds uusien rahoituskeinojen tarkastelua.



68

HSL:n toimintamenojen kehitys

750 56%
=
- - S
o
600 N 54% §
e 50 52 = 5
43 4 =
© 450 52% £
| - O
> 2
: 4 S
E 300 4 50% 3
£ °n
-— - - 5
>
150 48% 2
-
o
o
2

0 46%

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
mmmmm Liikennointikustannukset mmmm nfran kayttokorvaukset
Muut kustannukset == == |Lipputulot per toimintamenot

Kuva 31. HSL:n toimintamenojen kehitys ja lipputulot suhteessa menoihin 2011-2017.

Osa joukkoliikenteen kustannuksia ovat infrakorvaukset. Joukkoliikenteen infrakorvauksilla kohdistetaan
yhtendisen HSL-alueen joukkoliikenteen investoinneista aiheutuvat kulut alueen jasenkunnille nousujen
suhteessa likennemuodoittain kunnittain. Infrakorvaukset ottavat HSL-alueen kuntien osalta huomioon mista
kunnasta nousija on kotoisin, mutta HSL-alueen ulkopuolelta tulevan nousijan noususta aiheutunutta
kustannusta infran kaytOsta ei voida nykyisin kohdistaa ndiden nousijoiden kotikunnille.

Rahoituksen kohdentuminen ja rahoituspohja suhteessa suunnitelman liikkenneinvestointihankkeisiin

MAL 2019 —suunnittelun valmistelussa on selvitetty erilaisia ratkaisuja seudun kasvun edellyttdman
likennejarjestelman rahoittamiseksi ja rahoituspohjan arvioimiseksi suhteessa sopimuskaudelle esitettyihin
investointeihin. Liikennejarjestelman rahoitus kohdentuu suunnitelmassa vahvasti joukkoliikenne hankkeisiin
ja palveluihin. Suunnitelmassa esitetyt investoinnit hankkeisiin (ml. paatetyt hankkeet) on yhteensa arviolta
noin 4,7 miljardia euroa vuoteen 2030 asti, joista suurin osa on joukkolikennehankkeita. Lisaksi
suunnitelmassa esitettyjen investointien kustannuksista 2030-luvulle ulottuu arviolta 900 M€. Arvioidussa
investointien rahoitustasossa on jonkin verran paallekkaisyytta, silla esimerkiksi meluntorjunnan ja
lityntdpysakoinnin hankkeita voidaan rahoittaa KUHA-rahoituksella (tavoite 30 M€/ vuosi). Vertailun vuoksi
viimeisten 10 vuoden (2008-2017) investoinnit Helsingin seudulla paavayliin ovat olleet 3,9 miljardia euroa (pl.
alueelliset kadut).

Alla olevassa kuvassa on esitetty rahoituspohjan jakautuminen nykytilanteessa sekd vuoden 2030
vertailuvaihtoehdoissa (kuva 32). Vuoden 2017 toteutuneet kokonaismenot operointiin, kunnossapitoon ja
investointeihin (vrt. kuva 28) on jaettu rahoitusldhteen mukaan valtion, kunnan ja lipputulojen mukaan. Vuoden
2017 toteutuneen jaon perusteella on muodostettu vuodelle 2030 vertailuvaihtoehdon ja suunnitelman
skenaariot pitkdn aikavalin makrotaloudellisten oletusten ja likennemallista saatujen tietojen perusteella.
Vuoden 2030 liikennejarjestelman rahoituksen ennustetasossa on huomioitu vaestéennuste, joka kuvaa tassa
verotulojen kasvuennustetta, oletettu pitkdn aikavalin BKT:n kasvun olevan 1,5 %, julkisen talouden
supistuvan vuotuisesti n. 0,25 % ja keskimaaraisen inflaation olevan 2 % tulevaisuudessa. Lipputulojen summa
perustuu liikennemallista saatuihin tuloksiin, joita on kaytetty myds kustannus-hy6ty -analyysissa.
Vertailuvaihtoehto ei sisalld ajoneuvoliikenteen hinnoittelua ja sen tuottoja. Vastaavasti suunnitelman
rahoituspohja sisaltaa tiemaksujen nettotuotot 200 M€/vuodessa vuodesta 2025 alkaen. Nettotuotto perustuu
likennemallin  ennusteeseen. Suunnitelmassa tiemaksujen avulla vahvistettavan rahoituspohjan
perusedellytyksend on, ettd seudulta keratyt tiemaksujen tuotot kohdennettaisiin seudun liikkennejarjestelman
kehittdmiseen. Tiemaksut on kuvattu tarkemmin luvussa 4.4. Lisdksi suunnitelmassa on oletettu
joukkoliikenteen lipunhintojen keskimaarainen 15-30 % alennus alueesta riippuen (ks. luku 4.3).
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Kuva 32. Liikennejérjestelmédn rahoituksen jakautuminen vuositasolla nykytilanteessa sekd vuonna 2030
vertailuvaihtoehdon ja suunnitelman osalta.

Seuraavaksi arvioidaan MAL-suunnitelman liikenneinvestointeja (suunnitelma ja aiemmin paatetyt hankkeet)
suhteessa 2020-luvun ennustettuun investointiraamiin, joka on johdettu rahoituspohjan kohdentumisesta
perustuen nykytilanteen mukaiseen rahoituksen jakaumaan ja edelld mé&ariteltyyn makrotaloudelliseen
kehitykseen. Investointeihin on kaytettavissa 36 % kokonaisrahoituksesta, josta tie- ja ratainvestoinnit
kasittavat noin 2/3 osaa. Sen perusteella joukkoliikenteeseen ja teihin (pl. alueelliset kadut) on 2020-luvulla
kumulatiivisesti kaytettavissa arviolta 4800 M€, jos ajoneuvoliikenteenhinnoittelu otettaisiin kayttéon vuodesta
2025 alkaen ja lipputuloja kertyisi ennustetusti.’® Suunnitelmassa esitetyt joukkoliikenne- ja tiehankkeet
kattavat 98 % arvioidusta 2020-luvun joukkoliikenne- ja tieinvestointiraamista. Kokonaisuudessaan
suunnitelmassa esitetyt ja 2020-luvulle ajoittuvat seka jo paatetyt hankkeet tarkoittavat keskim&arin noin 470
miljoonan euron investointeja vuodessa, kun edellisten 10 vuoden keskiarvo on ollut 390 miljoonaa euroa
vuodessa ja vuonna 2017 investoinnit paavayliin olivat 449 miljoonaa euroa. (kuva 33)

Vuosittaiset likenneinvestoinnit paavaylin Arvio budjettirahoituksesta
s likenneinvestointeja varten 2020-luvulla
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Kuva 33. Arvio suunnitelman tie- ja joukkoliikenneinvestoinneista suhteessa 2020-luvun investointiraamiin.
Laskennallisesti liikennehankeohjelma mahtuu arvioituun investointiraamiin, mutta jéttdd hyvin véhén riskivaraa
hankesuunnitelmien kustannusarvioiden nousulle.

Tarkastelun perusteella rahoituspohjaa olisi tarkeaa vahvistaa ja laajentaa, jotta voidaan turvata suunnitelman
investoinnit ja taata seudullinen kasvu. Kaytdnndssa kasvun turvaamiseksi valtion tulisi osallistua seudun
likenneinvestointien rahoittamiseen viime vuosia suuremmalla panostuksella, koska vastaavasti kasvava
asuntotuotanto ja asemanseutujen kehittdminen edellyttavat kunnilta merkittavia lisdpanostuksia alueelliseen
katuverkkoon.

10 On huomioitavaa, etta tassa esitetty budjettirajoitearvio perustuu yhteen valittuun makrotaloudelliseen skenaarioon. Lisaksi
laskemissa ei ole huomioitu korkomenojen muutoksia tai muita epavarmuustekijoita.
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5 Seudun suuntia vuoden 2030 jalkeen

MAL-visio ja MAL-tavoitteet viitoittavat suunnittelua myds vuoden 2030 jalkeen. MAL 2019 -suunnittelu on
strategista ja pitkalle tulevaisuuteen tahtadavaa. Mitd kauemmas ajattelemme, sitd vaikeampi tulevaisuuteen
on kuitenkin nahda. Suunnittelun avulla tulevaisuuden haasteisiin tulisi kyetd vastaamaan mahdollisimman
tehokkaasti, minimoimaan riskejd ja huomioimaan mahdollisuuksia toimintaympariston muuttuessa.
Toimintaymparistd muuttuu nopeasti ja suunnitelmia onkin tarpeen paivittda saanndllisesti ja mahdollistaa
niiden joustavuus.

Vuoteen 2050 ulottuva suunnittelu on vakisinkin epavarmempaa ja epatarkempaa kuin seuraavalle
kymmenvuotiskaudelle (vuoteen 2030) tahtdava suunnittelu, johon siihenkin liittyy epavarmuuksia erityisesti
teknologian ja palveluiden kehityksen suhteen. Joitakin tulevaisuuden muutossuuntia voidaan arvioida
nykykasityksen ja tdssa ajassa tunnistettujen ja vahvistuvien ilmididen perusteella. Tunnistetuista ilmidista
MAL-suunnittelun kannalta keskeisid ovat ilmastonmuutos, kaupungistuminen, vaestén muutokset (seudun
kasvu, vaestdn ikadantyminen ja maahanmuutto), digitalisaatio ja palveluistuminen, automatisaatio ja
robotisaatio seka taloudessa tapahtuvat muutokset.

MAL 2019 —ty6ssd muodostettiin pitkdn tahtdimen suunnittelun tueksi nelja toisistaan poikkeavaa
tulevaisuuden nakymaa eli skenaariota:

Jatkumo (hallittu kasvu ja ennustettava kehitys)

Tesla (markkinavetoinen maailma ja nopea teknologinen kehitys)
Toukola (heimoistuminen ja sosiaaliset muutokset)

Blade Runner (akilliset ja odottamattomat muutokset)

PON=

Kunkin skenaarion nakdkulmasta maariteltiin keinot ja toimenpiteet, jotka edistavat MAL 2019 -tavoitteiden
saavuttamista myds vuoden 2030 jalkeen ja joita on jarkevaa toteuttaa skenaariosta riippumatta.

MAL 2019 —suunnitelman maankayton tavoitevuosi on 2050. Seudun maankayttd tukeutuu vahvasti
nykyrakenteeseen myos pitkalle tulevaisuuteen. Kasvu ohjataan nykyiseen kaupunkirakenteeseen ja alueille,
joissa joukkoliikenne on kilpailukykyinen vaihtoehto henkildautolle. Seudun ensisijaiset kehittamisvydhykkeet,
erityisesti asemanseudut ja keskukset ovat asumisen, tydpaikkojen ja palvelujen sijoittumisen I&htokohtana.
Pidemmalla aikatdhtaimelld seudun kasvu edellyttinee myds uusia avauksia. Uudet alueet tulee kytkea
kestavasti seudun muihin osiin. Siksi on ensiarvoisen tarkeaa, ettad niiden toteuttaminen sidotaan alueen
edellytyksena olevaan raideinvestointiin ja uusien, autoriippuvaisten vyéhykkeiden synty ehkaistaan.

MAL 2019 --suunnitelman liikenteen ja asumisen toimenpiteet suunnitellaan tarkemmin vuoteen 2030 asti
mutta niilld varaudutaan myos tata pidempaan ajanjaksoon. Asuntotuotannon riittdvyys on varmistettava seka
lyhyelld ettd pitkalld aikatdhtdimella. Liikkennejarjestelmaa kehitetdan kestaviin kulkumuotoihin pohjautuvaksi
muodostamalla koko seudulle pitkan aikavalin raidevisio sekd sen toteuttamispolku. Pydraliikenteen verkkoa
parannetaan jatkuvasti seka kattavuudeltaan ettd laadultaan. Ajoneuvoliikenteen verkkoa kehitetdan
palvelutasolahtdisesti toteuttamaan keskeisen tie- ja katuverkon visiota. Keskeisen tie- ja katuverkon tulee
mahdollistaa automaattiajaminen sekd muut turvallisuutta ja ymparistéa merkittavasti parantavat ratkaisut.
Liikenteen hinnoittelua hyddynnetdan ohjaamaan lilkkennejarjestelmaa kohti hiilineutraaliustavoitteita.

Helsingin seudun vetovoimatekij6itd on tarpeen vahvistaa ja kansainvalistd sekd valtakunnallista
saavutettavuutta edistdd niin lyhyelld kuin pitkalla tdhtdimelld. Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Helsingin
satamien toimintaedellytykset sekd joukko- ja tavaraliikenteen maayhteydet tulee varmistaa ja kehittda
keskeisen tie- ja katuverkon palvelutasoa tavoitteita vastaavaksi.

Valtakunnalliset nopeat ratayhteydet suunnitellaan ja toteutetaan Tampereen ja Turun suuntiin. Tavoitteena
on, ettd Eteld-Suomen kasvukolmion (Helsingin, Tampereen ja Turun kaupunkiseudut) valinen liikenne toimii
sujuvasti 2040-luvulla. Kasvukolmiolla on suurin vastuu koko valtion elinvoimaisuudesta, ja se kilpailee
kansainvalisesti muiden metropolien kanssa. Pitkalla tdhtdimelld varaudutaan myés Helsinki—Tallinna-tunnelin
toteuttamiseen.

MAL 2019 -suunnitelman tunnistettuja toimenpiteita vuodesta 2030 eteenpain:
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. Kasvihuonekaasupaastoja leikataan vuoden 2030 tasosta maankayton ja likenteen suunnittelulla,
taloudellisten ohjauskeinojen avulla, uusia palveluita ja teknologioita kehittdmalla ja
hyédyntamalla, ruoan ja energian lahituotannolla, paastdjen kompensoinnilla seka hiilinieluilla
siten, ettd Helsingin seudusta tulee hiilineutraali.

o Uusi maankaytto sijoitetaan tiivistavasti ja kestavasti ensisijaisille kehittdmisvydhykkeille. Uuteen
joukkoliikenneinvestointiin  kytkeytyvia vyohykkeitd voidaan ottaa kayttddn, mikali alueen
edellytyksena olevasta joukkoliikenneinvestoinnista on sitova paatds.

. Varmistetaan, ettd seudun asuntotuotanto on riittdvaa kasvavan vaeston tarpeisiin ja mahdollistaa
laadukkaan asumisen kaikille vaestéryhmille.

. Liikennejarjestelmaa kehitetddn kestaviin kulkumuotoihin pohjautuvaksi muodostamalla koko
seudulle pitkdn aikavalin raidevisio seka sen toteuttamispolku. Joukkoliikenne integroidaan
kokonaisuutena juna- ja metroverkosta alkaen.

Kasvihuonekaasupéaastoja leikataan vuoden 2030 tasosta

Kasvihuonekaasupaastoja pitaa leikata edelleen vuoden 2030 tasosta, jotta seudun hiilineutraalius- ja
paastévahennystavoitteet voidaan saavuttaa. Tavoitteena on, ettd liikenteen kasvihuonekaasupaastot
l&hestyvat nollaa ja Helsingin seudusta tulee hiilineutraali. Valtakunnallisena tavoitteena on, ettéd koko Suomi
on hiilineutraali vuoteen 2045 mennessa. Uudellamaalla on tatakin tiukempia tavoitteita. Uudenmaan
maakunta seka Helsinki, Vantaa ja Hyvinkaa tavoittelevat hiilineutraaliutta vuoteen 2035 mennessa ja Espoon
on tarkoitus olla hiilineutraali jo vuonna 2030.

Keinoina hiilineutraaliuteen ovat erityisesti maankayton ja liikkenteen suunnittelu, taloudelliset ohjauskeinot,
uusien palveluiden ja teknologioiden kehittaminen ja hyddyntaminen, ruoan ja energian lahituotanto, paastojen
kompensointi seka hiilinielut.

Uusi maankaytto sijoitetaan kestavilla kulkutavoilla hyvin saavutettavasti. Vahittaiskauppaa ja muita palveluita
ohjataan keskuksiin ja joukkoliikenteen solmukohtiin. Joukko- ja pyoraliikenteen infraa ja palveluita
parannetaan myds vuoden 2030 jalkeen. Ymparistotehokkaiden kulkumuotojen yhteen toimivuutta
parannetaan solmupisteitd parantamalla ja informaatio-ohjauksella.

Uusia palveluita ja teknologioita kehitetaan ja hyédynnetaan. Liikenteen hallinnan menetelmat, automatisaatio
ja robotiikka seka big datan kaytté mahdollistavat liikkennevirran ja kuljetusten optimoinnin ympariston ja
likenneturvallisuuden ehdoilla. Viestintdteknologia ja etdtyd korvaavat tyd- ja asiointimatkoja,
ymparistdtehokkaat kotiinkuljetukset korvaavat ostosmatkoja. Kuljetuksia voidaan tehostaa ja vahentaa
paikalla valmistamisen ja 3D-tulostuksen lisddntymisen myd6ta.

Taloudellisista ohjauskeinoista keskeisin on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu. Muita keinoja ovat esimerkiksi
ymparistohaittojen verotus ja muut maksut (kuten pysakoéintimaksut) sekd vahapaastodisen teknologian
edistaminen. Nykyisin tunnettuja keinoja vahapaastodisen teknologian edistamiseen ovat esimerkiksi
sahkopyorien tuki, etuisuudet vahapaastdisille ajoneuvoille ja ymparistdbonukset hankinnoissa seka erilaiset
tutkimus- ja kehittmishankkeet ja pilotit. Erilaisia taloudellisia ohjauskeinoja hyddynnetaan ja otetaan kayttéon
vuoteen 2030 mennessa ja niiden maaraa ja kohdentumista sdadetaan vaikutusten perusteella.

Uusi maankaytto sijoitetaan tiivistavasti ja kestavasti

Uusi maankayttd sijoitetaan tiivistdvasti ja kestavasti ensisijaisille kehittdmisvydhykkeille ja niiden
tdydentymisalueille. Mahdollisia laajentumisalueita otetaan kayttdédn, mikali alueen edellytyksena olevasta
likenneinvestoinnista on sitova paatos.

Nykyisen taajamavydhykkeen ja siihen kytkeytyvien alueiden tiivistdaminen ja taydentadminen on keskeista
erityisesti suunnittelujakson alkupuolella. Uudistavaa lisdrakentamista hydédynnetdan vajaasti rakentuneilla
alueilla, erityisesti asemanseuduilla ja keskuksissa. Uusia asemanseutuja rakennetaan (esimerkiksi Palopuro
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Hyvinkaalld) ja asemia otetaan kayttédon maankaytdn kehittyessd. Raideinvestointeja edellyttdvia uusia
maankayton laajentumisalueita, kuten Hista Lansiradan varressa ja Ostersundom Itdmetron jatkeella otetaan
kayttéon mydhemmin, jos seudun kasvu sita edellyttdad. Maankayttd ja sen edellytyksena oleva likennehanke
suunnitellaan ja toteutetaan yhteen kytkettyna kokonaisuutena.

Seudun asuntotuotanto on riittdvaa ja laadukasta

Varmistetaan, etta seudun asuntotuotanto on riittavaa kasvavan vaeston tarpeisiin ja mahdollistaa laadukkaan
asumisen kaikille vaestdéryhmille. Alueiden eriytymiskehitysta hillitdan vahvistamalla elinympariston ja
asuntokannan laatua seka parantamalla asuinalueiden saavutettavuutta.

Helsingin seudulla asumiseen liittyy useita vetovoimatekijoita, joita laheskaan kaikilla maailman kasvavilla
kaupunkiseuduilla ei ole, esimerkiksi turvallisuus, puhdas ymparistd, ruuhkattomuus, ihmisten tasa-arvoisuus
ja hyvat koulutusmahdollisuudet. Naista vetovoimatekijdista on syyta pitda kiinni ja entisestdan vahvistaa.

Esimerkkeja toimenpiteista:
+ Asumisen erilaisten rahoitusmuotojen toimivuuden varmistaminen
+ Olemassa olevan asuntokannan yllapito ja epakurantin kannan purku

» Joukkoliikennehankkeiden ja muiden asuinalueiden laatua parantavien toimenpiteiden kohdistaminen
olemassa oleville alueille

Joukkoliikenne integroidaan kokonaisuutena

Liikennejarjestelmaa kehitetdan kestaviin kulkumuotoihin pohjautuvaksi muodostamalla koko seudulle pitkan
aikavalin raidevisio sekd sen toteuttamispolku. Joukkoliikenne integroidaan kokonaisuutena juna- ja
metroverkosta alkaen. Vaihtojen ja solmupisteiden toimivuutta vahvistetaan. Verkostoa laajennetaan
vaiheittain pikaraitioteilld paakaupunkiseudulta alkaen. Verkoston integrointi kokonaisuutena edellyttaa
suunnittelua ja vaiheistusta.

Esimerkkeja toimenpiteista:
+ Pitkan aikavalin raidevision ja toteuttamispolun muodostaminen ja vaiheittain toteuttaminen
» Vaihtojen parantaminen metron ja junan valilla
»  Seudun keskukseen suuntautuvan tydmatkaliikenteen ohjaaminen raiteille

* Nopeiden séateittaisten yhteyksien (raskas raide tai bussiyhteys) taydentaminen poikittaisilla
pikaraitioteilla

+ Raideliikennekapasiteetin merkittava lisddminen

Liikennehankkeita vuoden 2030 jéalkeen

Vuoden 2030 jalkeen aloitettavat liikkennehankkeet parantavat joukkoliikenteen kilpailukykya ja edistavat
Helsingin seudun valtakunnallista saavutettavuutta. Raideverkoston toteuttaminen ja vaiheistus tulee
suunnitella yhtena kokonaisuutena. Pikaraitiotieverkkoa on rakennettava siten, ettei synny irrallisia osuuksia,
vaan esimerkiksi varikko- ja kalustotarpeet otetaan alusta saakka huomioon. Vuoteen 2030 mennessa
aloitettavat likennehankkeet muodostavat verkostomaisen rakenteen seudun ydinosista alkaen. Vuoden 2030
jalkeen raideverkko laajenee uusien maankayttdalueiden myota.
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Tunnistettuja liikennehankkeita vuoden 2030 jalkeen:
* Uudet asemat Keharadalla ja Paaradalla maankayton edellytysten tayttyessa
* Pikaraitiotieverkon tdydentaminen paakaupunkiseudulla
+  Itdmetro Mellunmaki—Majvik
* Lentorata
» Lansirata (taajamaliikenne Lohjalle ja Helsinki—Turku nopea ratayhteys)
Lansiradan ja Itdmetron uudet maankayttovydhykkeet edellyttavat raideinvestoinnin toteuttamista.
Seudun ulkoisia yhteyksia kehitetdan vaiheittain niin tie- kuin rataverkolla. Tie- ja katuverkolla painopiste on
joukko- ja tavaraliikenteen toimivuudessa seka palvelutasotavoitteiden saavuttamisessa. Linja-autoliikenteen

ja tavaraliikenteen toimintavarmuus turvataan. Kuvassa 34 on esitetty tieverkon luokitus vuonna 2050.
Kappaleessa 4.3 sivuilla 48-49 on kuvattu luokkien merkitys.

rkkokuva ei 1 ier
Valtakunnallisesti merkittéva tiejakso \ffe,kkowu-a VDI RNING JaRen
(luokka 1) tieyhteyksien tarpeen osalta. VVucteen

2050 mennessa tai sen jélkeen voi
toteutua myds muita uusia tieyhteyksia.

e IMI@a@kunnallisesti merkittava tiejakso
(luokka 2)

Seudullisesti merkittdva tiejakso
(luokka 3)

Pitkdlla aikavalilla mahdollisesti
kaupunkimaisena kehitettiva tie- tai
katujakso (luokka 4 tai 5)

Edellytyksend on, ettd linja-autoliikenteen ja
tavaralitkenteen toimintavarmuus turvataan tai ettd
valtakunnallisesti merkittéva terminaali poistuu

Kaupunkimaisena kehitettiva tie- tai
katujakso (luokka 5)

oS

Kuva 34. Tieverkon luokitus vuonna 2050 (Liikennevirasto 2018).

11 Kts. Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet (Liikennevirasto 2018)



https://julkaisut.vayla.fi/pdf8/lts_2018-58_helsingin_seudun_tieverkon_web.pdf
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Logistiikan poikittaisyhteyksia Keski-Uudellamaalla tdydennetaan pitkalla tahtaimella logistiikan tavoiteverkon
ja kehittamispolun mukaisesti. Logistiikan kehittamispolun tavoitteena on ratkaista ongelmia oikea-aikaisesti
ja kustannustehokkaasti tukien maankaytdén kehittamistd suunnittelualueella. Tavoiteverkko kehittaa
seudullista tieverkkoa siten, etta valtatien 4 kaytavastd muodostuu Jarvenpaa - Kantatie 45 -yhteyden kautta
sujuva logistiikan laatureitti valtatien 3 suuntaan. Seudulliselle verkolle pyritdan ohjaamaan mahdollisimman
vahan lapikulkuliikennetta. Pitkdmatkainen liikenne, jonka 1aht6- ja maarapaa ovat Helsingin seudun
ulkopuolella, pyritdan keskittamaan ymparoiville valtateille 3, 4 ja 25 seka Keha lll:lle. Valtatien 25 kehittdminen
pitkalla tahtaimella on térkeda pohjoisena logistiikan poikittaisyhteytena.

Keski-Uudenmaan poikittaisyhteyksien parantamisen kehittdmispolku:
« Jarvenpaa - Kantatie 45 -yhteys (toteutus ennen vuotta 2030)

» Keha IV -pohjoinen linjaus (suunnitteluvalmiuden edistdminen ennen vuotta 2030, toteutus vaiheittain
maankayton ja rahoituksen edellytysten tayttyessa)

* Hyvinkdan itainen ohikulkutie (ja itdinen radanvarsitie pitkdn aikavalin varauksena paaosin
maankayton kehittdmisen tarpeisiin, toteutus vaiheittain)

Vuoden 2050 liikenne-ennustemallin tavoiteverkko kuvataan tulevaisuuden jatkosuunnittelua varten. Siihen
sisaltyvat edelld mainitut liikennehankkeet vuoden 2030 jalkeen. Tieverkko kuvataan vuoden 2050
palvelutasokuvauksen mukaisesti (kuva 34). Liikenne-ennustemallin kayttd ohjeistetaan hankekohtaista
suunnittelua varten. Hankekohtaisissa selvityksissd voidaan tarkastelukohteen mukaan taydentaa
tavoiteverkkoa.
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6 Miten suunnitelma vaikuttaa?

Tavoitetasojen saavuttaminen

Lahes kaikki MAL 2019 -suunnittelulle asetetut tavoitteet ja tavoitetasot saavutetaan suunnitelman
monipuolisella, tehokkaalla ja konkreettisella kokonaisuudella (kuva 35). Alla on kuvattu, mitkd suunnitelman
toimenpiteet ovat keskeisia tavoitetasoihin padsemisessa ja mitkd ovat suunnitelman vaikutukset suhteessa
vertailuvaihtoehtoon (Ve0). Sen jalkeen on kuvattu vaikutusten arvioinnin paatulokset MAL 2019 -tavoitteittain.

MAL 2019 -suunnittelun kéarkitavoitteena on leikata liikenteen CO2-paastéja Helsingin seudulla vahintdan 50
prosenttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Liikenteen paastdvahennystavoite saavutetaan
vuonna 2030, mutta se edellyttaa, etta kaikki suunnittelut toimet toteutuvat. Jos kaikkia paastoéihin vaikuttavia
keinoja ei saada kayttdon, tulee joitakin toimenpiteita kiristdd entisestaan. Tarvittavat keinot tavoitteen
saavuttamiseksi on esitetty kuvassa 25 sivulla 56.

Tybvoimasaavutettavuus  kuvaa seudun houkuttelevuutta ja  kasautumisetujen hyddyntamista.
Tydvoimasaavutettavuus paranee suunnitelman toimenpiteillda 16 % nykytilanteeseen nahden eli tavoitetaso
(10%) ylittyy selvasti. Seutu on entistd houkuttelevampi yrityksille ja asukkaille. llman suunnitelman
toimenpiteitd tydvoimasaavutettavuus paranisi 12 %:ia (Ve0). Tydvoimasaavutettavuuteen vaikuttaa
myodnteisesti vaestdn kokonaismaaran kasvu ja sijoittuminen hyvin saavutettaville alueille, etenkin seudun
ydinalueille. Myos liikenteen sujuvoitumisella ja joukkoliikenteen lipun hinnan alentamisella on myonteisia
vaikutuksia mittarin arvoon. Tiemaksut ja tieliikenteen ruuhkautuminen puolestaan heikentavat
tydvoimasaavutettavuutta.

Suunnitelman monipuolisilla toimenpiteilld on mahdollisuus hillitd eriytymiskehitystd Helsingin seudulla.
Suurimmat MAL 2019 -suunnittelussa kaytettavat keinot alueiden eriytymisen hillintdan liittyvat etenkin
maankayton sijoittumiseen seka asumisen monipuolisuutta koskeviin toimenpiteisiin. Suunnitelmassa esitetty
konkreettinen myonteisen erityiskohtelun ohjelma, joka kohdistetaan kuntien itsensa maarittelemille alueille,
auttaa pitdmaan tarkeadan eriytymiskehityksen teemaan liittyvia toimenpiteitd esilla ja jakamaan hyvia
kaytantoja seudulla.

Suunnitelman yhteiskuntataloudellinen tehokkuus eli jarjestelmatasolla tehtavan kehittdmisen hyoty-
kustannus —suhde ylittdd asetetun tavoitetason 1. Mittari osoittaa kuinka suuri on suunnitelman
yhteiskuntataloudellinen tehokkuus suhteessa vertailuvaihtoehtoon (Ve0). Suunnitelmassa aikasaastdjen
summa rahana on hieman suurempi kuin investointikustannukset eli 1,5. Varsinkin uudet pikaraitotiet tuovat
isoja kayttajahyotyja. Tie- ja pysakointimaksut muodostavat ison kustannuseran kayttgjille, mutta palautuvat
tuloerana julkistalouteen. Joukkoliikenteen suosion kasvu sujuvoittaa tieliikennettd ja vahentaa
onnettomuuksia.

Suunnitellusta asuntotuotannosta 94 % kohdistuu seudullisesti ensisijaisesti kehitettaville maankaytdn
vybhykkeille, jotka muodostettin MAL 2019 -prosessin yhteydessa. Asetettu tavoitetaso (90%) ylittyy
reippaasti. Mittarissa on tarkasteltu MAL 2019 -suunnittelussa muodostettua asuntorakentamisennusteen
sijoittumista.

Suunnitelman toteutuessa yhd useampi seudun asukas kavelee, pyorailee tai kayttda joukkoliikennettd
autoilun sijaan arjen matkoilla. Kestavien kulkutapojen osuus on suunnitelmassa 65 % ja
vertailuvaihtoehdossa 59 %. Kunnianhimoista tavoitetasoa 70% ei tdman mittarin osalta saavuteta.
Maankaytdn tiivistdminen hyvin saavutettaville alueille, joukkoliikenteen runkoyhteyksien kehittdminen,
pyoraliikenteen toimenpiteet, kavely-ymparistéjen kehittdminen, liikenteen hinnoittelu ja joukkoliikenteen
lippujen hintojen alentaminen vaikuttavat myonteisesti kestavan liikkumisen lisdantymiseen seudulla.

Saavutettavuusvydhykkeet (SAVU) kuvaavat seudun eri toimintojen, kuten palvelujen ja tydpaikkojen,
seudullista saavutettavuutta joukkoliikenteen, kdvelyn ja pydrailyn ndkdkulmasta. Niiden avulla ndhdaan, mitka
ovat seudullisesti parhaita alueita kavelyn, pyoérailyn ja joukkoliikenteen kannalta ja minne maankayttd
kannattaa suunnata. Suunnitelmassa 89 % véaestdsta sijoittuu kestavan likkumisen vydhykkeille vuonna 2030,
mika ylittdd asetetun tavoitetason 85 %. Tunnuslukuun vaikuttaa myodnteisesti erityisesti joukkoliikenteen
lippujen hinnan alentaminen, maankaytdn tiivistdminen ja joukkoliikenteen runkoverkon kehittdminen.
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MAL 2019 -paamittarit tavoitetasoineen

Liikenteen Tybvoiman Alueiden

kasvihuone- saavutettavuus valiset erot

kaasupaastot pienenevat ja
sosiaalinen
eriytyminen ei
kasva

Yhteiskunta- Kestévien Vaeston
taloudellinen tuotannon kulkutapojen sijoittuminen

tehokkuus kohdistuminen osuus kestavan
ensisijaisesti likkumisen
kehitettaville vy6hykkeille
vyodhykkeille

Tavoite 1,0 Tavoite ~ 90% Tavoite  70% Tavoite  85%
MAL2019 1,5 MAL2019 94 % MAL2019 65 % MAL2019 89 %
(Ve 0 59 %)

Tavoite  -50% Tavoite  +10% Wizl
edistetadan

MAL2019 -50% MAL2019 +16% myonteistd
(Ve O -33%) kehitystd

Kuva 35. MAL 2019 —suunnitelmalle asetut tavoitetasot ja niiden saavuttaminen suunnitelman toimenpiteilla.

Vahapaastoinen — Seutu kasvaa kestavasti ja vahentaa paastoja tehokkaasti

lImastonmuutoksen torjuminen on yksi keskeisimmista ihmiskunnan haasteista nyt @
ja lahitulevaisuudessa. Kansainvalinen ilmastopaneeli on tuoreimmassa

raportissaan (IPCC 2018) arvioinut, ettd nykyisilla paastotavoitteilla ei tulla

pysymaan 1,5 asteen lampdétilan nousussa, mistd aiheutuu vakavia seurauksia. Kaupungeilla ja
kaupunkiseuduilla on keskeinen rooli ilmastonmuutoksen hillitsemisessa. Helsingin seudun maankayton,
asumisen ja liikenteen suunnittelussa on otettu etunoja etenkin liikenteen paastéjen vahentdmisessa. MAL
2019 -suunnittelun karkitavoitteena on leikata liikenteen CO2-paastoja Helsingin seudulla vahintdan 50
prosenttia vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa.

Seudulle asetettu liikkenteen paastévahennystavoite on mahdollista saavuttaa vuonna 2030, mutta se
edellyttaa, etta kaikki suunnittelut toimet toteutuvat riittavalla voimakkuudella. MAL 2019 -suunnitelmassa on
esitetty toimenpidepaketti liikenteen paastdjen vahentamiseksi, mikd on hyva huomioida kuntien, muiden
kaupunkiseutujen, Uudenmaan ja valtion paastévahennystoimenpiteiden valmistelussa. limastotavoitteet
todenndkdisesti kiristyvat entisestaan, ja Helsingin seudun on kyettava vahentdmaan paastjaan asetettuja
tavoitteita nopeammin. Téam& korostaa pikaista tarvetta toteuttaa esitettyjd vahennystoimia riittdvan
tehokkaasti. Helsingin seudun MAL 2019 -suunnittelu toimii suunnannayttajana ja esimerkkind myds muille
kaupunkiseuduille ja tahaille.

Suunnitelma edistaa olemassa olevan yhdyskuntarakenteen tiivistymista ja taydentymista, mika mahdollistaa
yhad useammalle joukkoliikenteen kayton, pyorailyn tai kavelyn myos arjen lyhyilld matkoilla. Etenkin
joukkoliikenteen runkoverkon kehittdmiselld, maankayton tiivistdmisella ja joukkoliikenteen lippujen hintojen
alentamisella on myonteisia vaikutuksia kestavien kulkutapojen kasvuun koko seudulla.

Rakennetussa ymparistdssd muodostuu merkittdva osuus kasvihuonekaasupaastdistd. Suunnitelman
toimenpiteilld edistetddn olemassa olevan rakennuskannan ja uudistuotannon energiatehokkuutta.
Tavoitteena on myds kehittdd ja hyddyntdaa kestavid energiatuotannon ratkaisuja, alykkaiden
energiaratkaisujen kayttda ja edistaa kiertotalousratkaisuja.

Suunnitelman toimien toteutuessa syntyy painetta luonto-alueille ja ekologisille yhteyksille sekd metsa- ja
viheralueille etenkin tiivistettavilld alueilla (esim. Keha | sisdpuolella). Toisaalta tiivistdminen ja keskittdminen
tukee viherverkon sailymista.

Maankayton tiivistaminen aiheuttaa jonkin verran muutospaineita valtakunnallisesti merkittavien rakennetun
kulttuuriympariston alueilla (RKY 2009) ja maakunnallisesti merkittavilla kulttuuriympariston alueilla
paaasiassa paakaupunkiseudulla. Muutokset kohdistuvat erityisesti Helsingin kantakaupunkiin seka
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raideverkoston ldheisyyteen. Valtakunnallisesti arvokkaiden maisema-alueiden laheisyyteen kohdistuu
suunnitelmassa maankayton osalta vahaisempaa muutospainetta, koska ne sijaitsevat kauempana seudun
ydinalueelta. Jatkosuunnittelussa alueiden rajauksilla ja suunnitteluratkaisuilla voidaan merkittavasti vaikuttaa
vaikutusten syntyyn.

_ . e . aas = . ° ® o
Houkutteleva — Kansainvalinen seutu houkuttelee yrityksia ja asukkaita . R\ ¥
» Ne
Helsingin seutu tuottaa yli kolmanneksen Suomen kansantuotteesta, seudulla s X‘\\ &

sijaitsee lahes neljannes toimipaikoista ja kolmannes yrityssektorin henkildstdsta. o ®
Talous ja vaestd keskittyvat yha selvemmin Helsingin seudulle, alueen toimiessa Q C:ﬁ“ .ﬁf\
koko kansantalouden moottorina. Talouskasvu ja kansainvalinen Kilpailu edellyttavat §g ~
seudulta hyvaa houkuttelevuutta ja saavutettavuutta niin paikallisesti, seudullisesti =,
kuin kansainvalisesti. Suunnitelman toimenpiteilld vahvistetaan ja parannetaan

seudun houkuttelevuutta niin tyévoiman saavutettavuuden, arjen toimivuuden kuin
elinkeinoeldaméan kannalta.

Suunnitelman toimenpiteiden ansiosta asuntojen saatavuus hyvissa sijainneissa paranee. Uudet asunnot
sijoittuvat kavellen, pyoralla ja joukkoliikenteelld hyvin saavutettaville alueille. Lisaksi asuntomarkkinoiden
toimintaedellytykset paranevat. Néilla on mydnteinen vaikutus seka tydvoiman saatavuuteen etta tydvoiman
saavutettavuuteen. TyOvoiman saavutettavuus paranee seudulla 16 % verrattuna nykytilanteeseen.
Suunnitelma mahdollistaa sekoittuneen kaupunkirakenteen, missa asunnot ja ty6paikat sijaitsevat tiivimmin
toistensa lahella lyhentaen paivittaisia matkoja. Sekoittunut kaupunkirakenne ja saavutettavuus ovat seudun
kannalta positiivisia vetovoimatekijoita.

Suunnitelma parantaa elinkeinoelaman toimintaedellytyksia, kun tydvoimasaavutettavuus kasvaa, kuljetusten
toimintavarmuus paranee ja matka-ajat lyhenevat. Liikkumisedellytykset kavellen, py6ralla ja joukkoliikenteella
paranevat ja riippuvuus henkildauton kaytdsta vahenee. Henkildautolla likkuminen sujuvoituu ruuhkautumisen
vahentyessa, mutta autoilun kustannukset hieman kasvavat.

Elinvoimainen — Taloudellinen tehokkuus takaa seudun kehittamisen ja toimivuuden

0
Kestava ja vahva julkistalous luo perusedellytykset suunnitelman toimenpiteille ja
seudun elinvoimaiselle kasvulle. Kokonaisuutena suunnitelman
likennehankeohjelma on yhteiskuntataloudellisesti tehokas. /A
Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus kuvaa suunnitelman tuottamien q
likennehankkeiden yhteiskuntataloudellisten hyodtyjen ja siihen kaytettdvien
resurssien valistd suhdetta eli kokonaiskannattavuutta.  Suunnitelman
yhteiskuntataloudellinen tehokkuus hy6ty-kustannussuhteena kuvattuna on 1,5. ‘

Laskennallisesti aika- ja kustannussaastot seka julkistalouden tulot ovat siis hieman suurempia kuin
investointikustannukset.

Lisaksi on ollut oleellista arvioida julkistaloudellisesti rahoituspohjan realistisuutta niin, ettd siind huomioidaan
sekd seudun talouskasvun turvaaminen ettd mahdolliset pidemman aikavalin epavarmuudet.
Liikennejarjestelman rahoitus kohdentuu suunnitelmassa paaosin joukkoliikennehankkeisiin. Suunnitelmassa
paastévahennystavoitteen saavuttamiseksi vahennetdan tieliikenteen liikennesuoritteita muun muassa
tiemaksujen avulla. Tiemaksujen tuotot kohdennetaan joukkoliikenteeseen ja maksujen haittoja kompensoiviin
toimenpiteisiin ja hankkeisiin (esim. joukkoliikenteen lipun hinnan alentaminen ja palvelutason parantaminen
sekd KUHA- hankkeet). Rahoituspohjan laajentuessa kuntien ja valtion rahoitustarpeen osuudet
kokonaisinvestointimenoista seudulla laskevat hieman. Suunnitelman hankkeet ja jo paatetyt
investointihankkeet ovat yhteensa arviolta noin 4,7 miljardia euroa 2020-luvulla, jotka mahtuvat
laskennalliseen koko vuosikymmenen kattavaan budjettirajoitearvioon.

Seudun elinvoimaisuus hyotyy alueellisesta kasautumisesta. Kasautumisen voidaan arvioida kuvaavan
osaltaan seudun talouden kehittymismahdollisuuksia, tehokkuutta ja ennakoivan innovaatioiden syntya.
Samalla alueella on tuolloin enemman potentiaalisia asiakkaita seka toisistaan hyotyvia yrityksia, jolloin uudet
ideat leviavat nopeammin. Suunnitelman toimenpiteiden seurauksesta vuonna 2030 maankaytto tiivistyy ja
valtaosa uusista asukkaista sijoittuu raidevyodhykkeille. Seudullisen elinvoimaisuuden tarkea kuvaaja on myos
tydévoiman saavutettavuuden parantuminen.
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Hyvinvoiva —-Terveellinen ja turvallinen ymparisté mahdollistaa kaikille aktiivisen arjen

° o e
Terveellisyydesta, turvallisuudesta ja elinymparistdsta on pidettava huoli, jotta & e o D kike
seudulla viihdytaan ja voidaan hyvin. Suunnitelman monipuolisilla toimenpiteilla _'“.“/\!al = e £A
lisataan elinympariston terveellisyytta ja turvallisuutta. Suunnitelman toimilla on IR & ;ﬁ Q et C/AO
mahdollista myds hillitd eriytymiskehitystd Helsingin seudulla. Hyvinvointi @ o BT .c.‘ 5.@
seudulla lisdantyy, mutta monet toimenpiteet edellyttdvat palion = O @ -4 il o
. : . . PR . voAA AT e
jatkosuunnittelulta. Yha suurempi osuus vaestostd sijoittuu  hyvin naA-N @
saavutettavissa oleville alueille seka alueille, joissa vaestttiheys on riittava QQ’A
monipuolisille palveluille. J\ D

Asunnontuotannon korkea taso tukee kohtuuhintaisuuden tavoitteen saavuttamista ja mahdollistaa erilaisiin
asumisen tarpeisiin vastaamisen. Asuntotuotannon riittavaksi tasoksi arvioitu 16 500 asuntoa vuodessa on
tavoitteen kannalta sopiva kasvuvauhti. Taydennys- ja uudisrakentamisella voidaan parantaa alueiden
viihtyisyytta ja houkuttelevuutta, ja siten vahentaa alueiden eriytymista. Purkava lisdrakentaminen voi olla hyva
valine eriytymiskehityksen hillintdan.

Maankayton tiivistaminen lisaa lahisaavutettavuutta, mika parantaa kavelyn ja pyoérailyn edellytyksia ja lisaa
kestavien kulkutapojen kayttdéa. Eri vaestoryhmien liikkumismahdollisuuksien kannalta on positiivista, etta
suunnitelmassa noin 70 % uusista asukkaista sijoittuu raideliikenteen piiriin ja tydpaikat sekd asuminen
sijoitetaan pitkalti hyville joukkoliikenteen, kavelyn ja pyodrailyn saavutettavuusvyOhykkeille. Riippuvuus
henkildautosta sailyy suurena kehysalueella raidekeskusten ulkopuolella. Naiden alueiden kannalta olennaisia
ovat toimivat ja ennakoitavat matkaketjut, uudet likkumispalvelut joukkoliikenteen taydentajana seka riittava
ja ymmarrettava joukkoliikenneinformaatio.

Tieliikenteen paikallishaitoille altistuva asukasmaara laskee seka vertailuvaihtoehtoon ettd nykytilanteeseen
nahden. Terveyshaittojen ongelma-alueita ovat kuitenkin vilkasliikenteisten vaylien varret seka lentokentan
[&hialue. Paavaylien varsilla ongelmia voidaan torjua hyvalla suunnittelulla ja meluntorjunnan toteuttamisella.
Astmaatikot, ikdantyvat ja lapset saavat suurimmat terveyshyddyt lahipaastéjen vahentymisesta. Tieliikenteen
henkildvahingot vahenevat seka nykytilanteeseen ettd vertailuvaihtoehtoon nahden. Myo6s jalankulun ja
pyorailyn turvallisuus paranee infrastruktuurin parantamisen myoéta. Elinymparistdjen laadun vahvistamisella
ja asuntokannan laadusta huolehtimisella voi olla merkittavia vaikutuksia elinympariston viihtyisyyteen ja
hyvinvointiin, jos tavoitteet konkretisoituvat laaja-alaisiksi toimenpiteiksi.

Miten vuoteen 2050 ulottuva suunnitelma vaikuttaa?

Suunnitelman toimenpiteet vuoden 2030 jalkeen tukevat MAL-vision ja -tavoitteiden saavuttamista.
Kasvihuonekaasupaastdjen vahentamistavoite edellyttaa kuitenkin vahennystoimien voimakasta kayttdéa ja
toimien aloittamista valittdtmasti. Koska rakenteelliset toimet vaikuttavat hitaasti ja vaikuttavuus kasvaa pitkalla
aikavalilla, on tarkeaa, ettd toiminnallisin muutoksiin kiinnitetdan riittdvasti huomiota. On erittain
todennakdista, ettd hiilineutraalisuustavoitteen saavuttaminen edellyttaa paastdjen kompensointia ja
hiilinielujen kasvattamista.

Tunnistetut toimenpiteet ovat jatkumoa vuoden 2030 suunnitelman paalinjauksille. Ne ovat strategisesti
merkittavid seudun kehityksen kannalta vuoden 2030 jalkeistad aikaa ajatellen ja toimintaymparistén muutos
huomioiden. Seudun tavoitteiden kannalta merkittavia asioita ovat etenkin seudun kasvun ohjaaminen ja
likenneverkon, erityisesti raideverkon kehittdminen niin, ettd seudullinen, valtakunnallinen ja kansainvalinen
saavutettavuus tukevat asetettuja tavoitteita ja henkildautolikenteen kasvua saadaan hillittya. Uuden
maankayton sijoittaminen tiivistavasti ja kestavasti tukee MAL 2019 -tavoitteita myds vuoden 2030 jalkeen.
Raidevision ja sen toteuttamispolun laadinta yhdessad maankayton kehittdmisen kanssa luo edellytykset MAL-
tavoitteiden mukaiseen etenemiseen ja liikennehankkeiden valintaan. Jatkosuunnittelussa on tarpeen
kiinnittdd huomiota siihen, millaisella yhteistydlla ja toimintamalleilla MAL-yhteistyon lisdksi voidaan edistaa
esimerkiksi uusien palveluiden ja teknologioiden hyddyntamista.

Kriittisia asioita vuoden 2030 jalkeen, joihin tulee varautua ja luoda suunnittelulla valmiutta jo nyt, ovat
ilmastonmuutoksen hillinnan tiukkeneva aikaikkuna ja hiilineutraalisuustoimenpiteet, ennakoitua suuremman
vaestonkasvun mahdollisuus ja sosiaalisten muutosten hallinta, teknologinen ja palvelukehitys seka s&an aari-
iimi6ihin sopeutuminen.
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7 Miten tasta eteenpain?

Suunnitelman toteuttaminen

MAL-2019 suunnitelmassa pyritdan realistiseen ja konkreettiseen tavoitevuoteen 2030 tahtadavaan
toimenpiteiden toteuttamiseen. Suunnitelmassa maaritetdan tavoitteiden saavuttamista palveleva maankayton
ja asumisen kehittaminen seka niitd tukevat lilkkennejarjestelman toimenpiteet. Suunnitelman pohjalta
valmistellaan ja solmitaan vuoden 2019 aikana MAL-sopimus 2020-2023 valtion, seudun kuntien ja HSL:n
kesken. MAL-suunnitelma ja sopimus tulee yhteensovittaa valtakunnallisen  12—vuotisen
likennejarjestelmasuunnitelman valmisteluun.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman laatimisesta maarataan laissa liikkennejarjestelmasta ja
maanteistd. Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma on 12-vuotinen ja se laaditaan eri
hallinnonalojen, alueellisten toimijoiden ja elinkeinoelaman edustajien valisessa laajassa yhteistydssa liikenne-
ja viestintaministerion johdolla. Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma valmistellaan ensimmaista
kertaa seuraavalla hallituskaudella (2019-). Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa tulee
huomioida Helsingin seutu kansainvalisen kilpailukyvyn nakokulmasta seka tunnistaen valtakunnan
suurimman keskuksen tarpeet. MAL 2019 —suunnitelma kuvaa ne keskeiset toimenpiteet, milla kasvavan
seudun liikennejarjestelman toimivuus turvataan ja liikenteen ilmastotavoitteet saavutetaan. Seudun sisaisen
likkuvuuden lisdksi on valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa otettava huomioon myds seutua
leikkaavien valtakunnallisten yhteyksien tarpeet. Helsingin seutu on aktiivisesti mukana tassa ja tuo
kaupunkiseutunakdkulmaa tyéhon.

Suunnitelma valmistuu kevaan 2019 aikana, jonka jalkeen on tarpeen viestid suunnitelmasta ja sen
sisaltamista toimenpiteista kattavasti eri keinoin. Myds vaikutusten arvioinnin aineistojen hyddyntaminen on
tarkeda. Suunnitelman ja vaikutusten arvioinnin aineistoja tullaan jakamaan myos erillisen karttasovelluksen
avulla, jolloin aineistojen joustava hyddyntaminen on mahdollista kaikille kiinnostuneille.

Suunnitelmassa ja sen liiteaineistona olevissa toimenpidekorteissa on kiinnitetty huomiota vastuutahojen
tunnistamiseen, jotta toimenpiteiden toteutus etenee ja niiden seuranta mahdollistuu.

Suunnitelmaan valittomasti liittyvat jatkotyot

MAL 2019 suunnitelmassa on tunnistettu jatkotoimenpiteitad, joista monet liittyvat eri hankkeiden eri vaiheissa
olevaan suunnitteluun. Taman lisaksi kaynnistetddn seudun MAL-suunnittelussa seuraavat, tavoitteita
edistavat merkittavat jatkotyot:

e Maankayttd: Seudullinen tdydennysrakentamisselvitys
¢ Asuminen: Myodnteisen erityiskohtelun ohjelma

e Liikenne: Tiemaksujarjestelman iteroiva suunnittelu ja vaikutusten arviointi

Suunnitelman seuranta

MAL-sopimuksen seuranta tapahtuu sopijaosapuolten edustajien vuosittaisen seurantakokouksen seka sen
valmistelusta vastaavan MAL-sihteeriston toimesta. HSY vastaa seuranta-aineiston ylldpidosta ja
koordinoinnista. Maankaytdén ja asumisen seurantatiedon tuottamista varten on perustettu MAL-
seurantatietoryhma, jonka puheenjohtajana toimii HSY. Liikenteen seurantatiedot tuottaa Helsingin seudun
likenne (HSL) yhteistydssd Uudenmaan ELY-keskuksen kanssa. HSY vastaa yhteisten seurantaraporttien
kokoamisesta. MAL-sopimuksen seuranta on ollut systemaattista ja kattavaa ja seurantaa on
tarkoituksenmukaista jatkaa ja kehittaa edelleen.

Suunnitelman tavoitteet ja tavoitetasot ovat seurannan lahtékohtana. Seurannassa on tarpeen nayttaa, kuinka
hyvin toimenpiteitd toteutetaan suunnitelman mukaisesti ja saavutetaanko tavoiteltuja vaikutuksia. Seurannan
kehittdmisessa on tarkedd hahmottaa maankaytén, asumisen ja liikkenteen kokonaisuus siten, ettd luodaan
kokonaisvaltainen kuva seudun kehityksesta.
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Paamittareilla ja tukimittareilla on ollut MAL 2019 —suunnitelman vaikutusten arvioinnissa tarkea rooli. Mittarit
ja niiden muodostaminen on tullut vaikutusten arvioinnissa tutuksi, ja niiden hyédyntdminen on perusteltua
myds jatkossa. Liikennemallia on kehitetty siten, ettéd mittariarvoja saadaan laskettua suoraviivaisesti.

Liikenteen paastbvahennystavoite on velvoittava MAL 2019 —suunnitelmassa. Paastdkehitys on keskeinen
seurannan kohde jatkossa. Seurantaa tulee kehittaa ja harkita myos, voitaisiinko kaikkiin seudun maankaytto-
ja liikennehankkeisiin kaikilla suunnittelutasoilla liittdd systemaattinen paastétarkastelu. Talléin saataisiin
laajaa ja kattavaa tietoa liikenteen paastokehityksesta.
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MAL 2019 —suunnitelman liikkenneinvestoinnit
(Kustannukset perustuvat talven 2018-2019 arvioihin)

Paatetyt/rakenteilla olevat hankkeet (Ve0)

Klaukkalan ohikulkutie

Pasila-Riihimaki 1. vaihe, Pasilan lantinen lisaraide ja Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen
Lansimetro Matinkyla-Kivenlahti

Raide-Jokeri

Kruunusillat

Helsingin kantakaupungin raitioverkon laajennukset (limalaan, Jatkasaareen, Hernesaareen, Kalasatamaan)
Uudet runkolinjat ja nykyisten jatkeet (500, 510, 530, 560 Matinkylaan, 570)

Liikenneinvestoinnit vuoteen 2030 mennessa

Jatkuvat teemapaketit
Liikenneinfran pienet parantamishankkeet (KUHA) 300 M€ (30 M€/vuosi)

Pyoraliikkenteen paaverkko 200 ME€ 12
Helsingin raitioliikenteen kehittdmisohjelma 60 M€
Helsingin seudun paavaylien liikkenteenhallinta 20 M€
Liityntapysakoinnin toimenpideohjelma 80 M€ 12
Meluntorjunnan toimintasuunnitelma 67 M€ 12
Pikaraitiotieverkon kehittdminen
Vihdintien pikaraitiotie Pohjois-Haagaan 48 M€ 13
Pikaraitiotie Mellunmaki-Tikkurila-Aviapolis-Lentoasema 260 M€
Viikin-Malmin pikaraitiotie 200 M€
Tuusulanvaylan pikaraitiotie Kaskynhaltijantielle 25 M€
Pikaraitiotie Matinkyla-Suurpelto-Kera-Leppavaara 182 M€
Raskas raideliikenne
Espoon kaupunkirata Leppavaara-Kauklahti 275 M€
Lahijunaliikenteen varikot (Paarata ja Rantarata) 100 M€
Pisararata 1500 M€
Metron kapasiteetin varmistaminen

- Metron kaantéraide Matinkylassa 100 M€

- Metron automatisointi 226-277 M€
Pasila - Riihimaki kapasiteetin parantaminen 2. vaihe 273 M€
Kerava-Nikkila rata henkil6liikenteelle 31 M€
Rautatieliikenteen jatkuva kulunvalvontajarjestelma vahintdan ERTMS taso 2
Liittymat, jotka edellytyksenda maankayton kehittymiselle
Kuninkaantammen eritasoliittyma ja Hdmeenlinnanvaylan lisakaistat 45 M€
Malmin uuden maankayton yhteydet ja Lahdenvaylan parantaminen 93 M€
Keha | Maarinsolmu ja Hagalundin tunneli 46 M€ + tunneli
Tieverkon kehittdminen ja logistiikka
Keha llI valilla Askisto - Pakkala 40 M€
Raskaan lilkenteen taukopaikat 20 M€
Keski-Uudenmaan logistiikan poikittaisyhteydet

- 1. vaihe Jarvenpaa — kt 45 46 M€

- Keha IV —tason yhteyden (mt 152) suunnitteluvalmiutta edistetaan
Lahdenvaylan (Vt 4) lisékaistat Keha IlI-Koivukylanvayla 15 M€
Lahdenvaylan (Vt 4) lisakaistat Koivukylanvayla-Kulomaentie 18 M€

12 Voivat toteutua osittain KUHA-kokonaisuudessa
18 Kustannusarvioksi paivittyi suunnitelman vaikutusarvioinnin jalkeen 129 M€
4 Kustannusarvioksi paivittyi suunnitelman vaikutusarvioinnin jalkeen 340 M€



