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Liite 1. Vaikutusten arviointi HLJ 2011 -luonnoksen valmisteluvaiheessa

Vaikutusten arviointi ennen strategian muodostamista

Arviointiprosessin alkuvaiheessa arviointia tehtiin tyyppikeinojen tasolla. Kustakin strategiakehikon
mukaisesta 18 tyyppikeinosta koottiin aiemmista tutkimuksista ja selvityksista tietoa keskeisista
vaikutuksista. Toimenpiteen kuvauksen ja vaikutustiedon perusteella maariteltin tyyppikeinon
merkitys eri tulevaisuuksissa seka vaikuttavuus karkitavoitteiden toteuttamisessa. Lahestyttaessa
strategian muodostamisvaihetta tyyppikeinojen analysointia jatkettiin arvioimalla keinojen
vaikutusalueen laajuutta, vaikuttavuuden nopeutta, hyvaksyttdvyyttd kansalaisten ja
elinkeinoeldaman tahoilta seka institutionaalista toteutettavuutta. Analyysin perusteella tyyppikeinot
priorisoitiin  karkitavoitteittain. Samalla tyyppikeinojen toteutustapaa avattiin erottelemalla
l&hivuosien (2020 mennessd) ja pidemméan aikavalin tehtavid. Lisdksi tunnistettiin toteutuksen
alueellisia eroja kaupunkimaisilla alueilla, taajan asutuilla alueilla ja haja-asutusalueilla. Yhteenveto
karkitavoitteittain kriittisisté keinoista esitetaan taulukossa 7.



78

Taulukko 7. Yhteenveto karkitavoitteiden suhteen kriittisista toimista tyyppikeinoanalyysin pohjalta.

Karkitavoite

1. Liikenteen yhteis-
kuntataloudellinen
tehokkuus paranee

2. Joukkoliikenteen
taloudellinen tehok-
kuus paranee

3. Joukkoliikenteen
kilpailukyky para-
nee suhteessa hen-
kildautoon

4. Jalankulun ja pyo-
rdilyn edellytykset
paranevat

5. Ruuhkautuminen ei
haittaa tavaraliiken-
teen toimivuutta

6. Liikenteen kasvi-
huonekaasupéaastot
laskevat tavoittei-
den mukaisesti

Tyyppikeinoanalyysin perusteella kriittiset toimet tavoitteen
saavuttamiseksi

[#5]

. Maankaytdn ja likenteen toteutuksen yhteensovittaminen, likennetarpeen minimointi,
tehokas runkoverkko ja toimet, jotka tukevat siihen liittymista (vahva ohjaus).

. Pyorailyvydhykkeista tehdadn yhtendinen verkosto ja suunnitellaan pydrapysakainti,
jonka ansiosta kavelyn ja pyGrailyn osuus matkoista jatkuvasti kasvaa.

. Yhteiskuntataloudellisesti tehokkaiden liityntapysakoéintikohteiden toteuttaminen.

. Liikenteen taloudellista ohjausta kokonaisvaltaisesti huomioon ottaen kaikki taloudelli-
sen ohjauksen keinot.

. Tieliikenteen vaihtuvien ohjaus- ja tiedotusjarnestelmien seka valvonnan kehittaminen
Ja kayito likenteen suoritteita ja kustannuksia minimoivalla tavalla.

. Asumisen ja tyopaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon ja maankayton
toteuttaminen.

. Maankayton ja likenteen yhteen sovitettu toteutus ja sita tukeva hinnoittelu.

. Joukkoliikennekaupungin systemaattinen rakentaminen ja sité tukeva hinnoittelu.

. Asumisen ja tyopaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon ja maankayton
toteuttaminen.

. Kehitetaan ja laajennetaan rataverkkoa (tehokkain hankkein).

_ Liityntapysakointikohteiden toteuttaminen.

. Pidetaan joukkoliikenteen kaytdn hinta selvasti alempana kuin henkildauton kayton
hinta. Otetaan kayttéon henkildauton kaytdon hinnoittelu ja ohjataan maksutuloja jouk-
koliikenteen kehittamiseen.

. Kavely- ja pyorailyvyohykkeista tehdaan yhtenainen verkosto, jonka ansiosta kavelyn
Jja pyorailyn osuus matkoista jatkuvasti kasvaa.

. Pyorateiden tavoiteverkon toteuttaminen ja yllapito (korkea ja yhtendinen talvihoidon
taso).

. Yhteiskuntataloudellisesti tehokkaiden liityntapyséakdintikohteiden toteuttaminen.

. Ohjataan/vahennetadn henkildautoliikenteen suoritteita hinnoittelun/saantelyn keinoin
kuljetuksille tarkeina aikoina/reiteilla.

. Tie- ja padkatuverkon kehittamisinvestointien toteuttaminen.

. Asumisen ja tyGpaikkojen joukkoliikenneyhteyksia ja suoritteen vahentamista tukevan
tavoiteverkon toteuttaminen.

. Vahennetaan henkiléautoilun suoritetta hinnoittelun ja saantelyn avulla.

. Paastorajoituksia ajoneuvoille.



7. Liikenteen péaastail-
le ja melulle altis-
tuminen ja terveys-
haitat vahenevit

8. Paivittdispalvelui-
den ja tyopaikkojen
saavutettavuus il-
man henkildautoa
paranee

9. Liikkumisen hinta
ei rajoita perusliik-
kumistarpeita

10. Maankéyttoratkai-
suilla tuetaan jalan-
kulun ja pyoréilyn

edellytyksia

11. Uusi maankaytto
sijoitetaan joukko-
liikennekaupunki-

alueille

12. Vakavat henkildlii-
kenneonnettomuu-

det vahenevat

-
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Vahennetaén henkiléautoilun suoritetta hinnoittelun ja saantelyn avulla.

Lisatdan jo rakennettujen alueiden meluntorjuntaa toteuttamalla meluntorjuntaohjel-
maa.

Vahennetaan melulle altistumista kaavoitusratkaisuin.

Paastdrajoitukset ajoneuvoille (ml. bussit).

Asumisen ja tydpaikkojen joukkolilkenneyhteyksia ja suoritteen vahentamista tukevan
tavoiteverkon toteuttaminen.

Asuinalueiden ja tyopaikkojen sekoittaminen.

Uusilla alueilla kdvelyyn ja pyd6railyyn houkutteleva paikallisymparisto.
Joukkoliikkennelinjastoja ja tarjontaa kehitetdan maankayton muutosten myota; joukko-
likenteen seudullinen hallinnointi.

Pyorateiden tavoiteverkon toteuttaminen ja yllapito (korkea ja yhtendinen talvihoidon
taso).

Pidetaan joukkoliikenteen kayton hinta selvasti alempana kuin henkildauton kayton
hinta.

Joukkoliikenteen hinnoittelun suunnittelu kilpailukykya ja kysyntaa maksimoivasta na-
kokulmasta.

Erityisryhmien (lapset, opiskelijat, eldkeikaiset jne.) lipunhinnan alennusten sailyttami-
nen.

Saanndllisesti joukkoliikennetta kayttaville on tarjolla edullinen lipputuote.

Kéavelyn ja pydrailyn painottaminen paikallisymparistdjen (erityisesti uudiskohteiden)
suunnittelussa.

Asuinalueiden ja tyopaikkojen sekoittaminen.

Kavely- ja pyorailyvydhykkeiden yhtendisyyden kehittaminen.

Pyarien liityntapysakainti, pyorien turvallinen sailytysmahdollisuus ja vuokraustoiminta
asemilla.

Kaunis, turvallinen, valoisa, vaihteleva ja virikkeellinen kavely-ymparistd, pyoratiet
etadlle vilkkaista vaylista.

Sekoittunut kaupunkirakenne lisaa pyorailyn ja kavelyn edellytyksia.

Asumisen ja tyopaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon toteuttaminen
laajana.

Joukkoliikennelinjastoja ja tarjontaa kehitetdan maankayton muutosten/tarpeen myGta.
Ohjataan asumista ja likkumista joukkoliikennekaupunkiin henkiléautoilua hinnoittele-
malla ja saantelemalla seka ohjaamalla maksutuloja joukkoliikenneyhteyksien kehitté-
miseen.

Taydennetdan, kehitetdén ja laajennetaan rataverkkoa luoden uudelle maankaytdlle
hyvan palvelutason sijoittumiskohteita (kehittiminen maankaytén suhteen mieluum-
min etupainotteista).

Kavely- ja pydrailyvyohykkeista tehdaan yhtenainen korkeatasoinen verkosto, jossa
likkuminen jalan ja pyoréillen on turvallista.

Tieverkon kehittdmisinvestoinnit, esim. keskikaidetiet.

Pienet tie- ja katuverkon turvallisuustoimet.

Tie- ja katuverkon liikenteen automaattisen valvonnan lisaaminen.

Lilkenteen ja kelin seurannan, vaihtuvien ohjaus- ja tiedotusjarjestelmien seka hairiéti-
lanteiden hallinnan korkea laatutaso.
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Vertailuvaihtoehdot strategian muodostamisvaiheessa

HLJ 2011:n merkittdvimmat vaihtoehtotarkastelut on tehty osana maankayttd- ja
raideverkkoselvitysta, jossa on tarkasteltu tavoitteellista maankayton ja raideverkon kehittdmista.
Tata tyéta on taydennetty skenaariotarkasteluin, jossa muodostettavat vaihtoehdot hyddyntavat
arviointiprosessin  tyyppikeinoanalyyseja.  Vaikutusten  arviointi  puolestaan  hyddyntaa
skenaariotydssa tehtavia kehittdmispolkutarkasteluja ja niistd saatavaa tietoa liikenteellisista
vaikutuksista. Skenaariotarkastelussa on tarkasteltu niukan kehittdmisen (0+) ja tavoitteellisen
kehittamisen (perusennusteet) polkua ilman ruuhkamaksuja ja ruuhkamaksujen kanssa.
Herkkyystarkasteluina on tutkittu autoistumisen pyséhtymisen, voimakkaan
joukkoliikennepanostuksen,  kevyen liikenteen osuuden  merkittdvan  kasvun  seka
maankayttdsuunnitelmien toteutumisen vaikutusta vuoden 2035 tilanteessa. Autoistumisen
pysahtymisen tarkastelu liittyi erityisesti tulevaisuustarkastelun esiin nostamiin tulevaisuuskuviin,
joissa yhdessa talouden kehitys pyséhtyy ja toisessa tapahtuu arvomuutos, joiden seurauksena
autoistumiskehitys pysahtyy. Kehittdmispolkujen ja herkkyystarkastelujen asetelma esitetaan

yleispiirteisesti kuvassa 23.

Hidas kasvu Vertailu- Tavoiteverkko Tavoiteverkko, Niukka verkko,
vaihtoehto perusennuste ruuhkamaksut ruuhkamaksut
2050 2035 2050 2050 2035
verkko tavoite tavoite verkko
2035 2020 2020 2035 2035 2020
verkko verkko tavoite tavoite verkko
2020 n. 2013 2020 Ruuhkamaksut kayttéén
verkko tavoite
Autoistumisen Autoistuminen kasvaa (18 % vuoteen 2035)
kasvu pysahtyy
NYKYTILA
2008

Kuva 23. HLJ 2011:n muodostamisvaiheessa tarkastellut kehittdmispolut ja niiden herkkyystarkas-
telut. Kehittamispoluissa on oikealta vasemmalle tarkasteltu vaihtoehtoja, jossa on tarkasteltu au-
toistumisen kasvun pysahtymista, niukan kehittamisen (0+) ja tavoitteellisen kehittdmisen (perus-
ennusteet) polkua ilman ruuhkamaksuja ja ruuhkamaksujen kanssa. Herkkyystarkasteluina on tut-
kittu voimakkaan joukkoliikennepanostuksen (JL+), kevyen liikenteen osuuden merkittdvan kasvun
(KL) sekéd maankayttésuunnitelmien toteutumisen merkitystd vuoden 2035 tilanteessa.
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Kehittamispolkujen liikenteelliset analyysit

Liikennejarjestelméaluonnoksen valmistelun aikana tarkasteltujen vaihtoehtojen ja
herkkyystarkastelujen vertailu perustuu keskeisiltd osiltaan Helsingin seudun liikennemallin ja
verkkosijoittelun tuottamiin liikenteellisiin ja verkollisiin tunnuslukuihin. Liikennemalli on laajan
liikennetutkimuksen perusteella muodostettu (matemaattinen) kuvaus siitd, kuinka matkatuotos,
matkojen suuntautuminen, kulkutavan valinta ja reitti riippuvat tekijoistd, kuten maankaytén
ominaisuudet, matka-ajat ja liikenteen palvelutasotekijat. Malli kuvaa  nykyista
likennekayttaytymistd. Kun maankayttdé (kysyntd) ja liikennejarjestelman ominaisuudet
(palvelutaso) muuttuvat kehittdmispoluissa maaritellyilla tavoilla, voidaan mallilla tutkia muutosten
liikenteellisia vaikutuksia. Laskettavia liikenteellisia tunnuslukuja ovat joukkoliikenteen
kulkutapaosuus, matka-ajat, nopeudet, matka- ja aikasuoritteet, katuverkon kuormittuminen seka
liikenteen kustannukset ja tulot.

Liikennejarjestelmaluonnoksen laadintaa ajatellen on tarkedd tunnistaa liikennejarjestelman
kehittamisen vaikutus (tavoitteellinen kehittdminen tai niukka kehittdminen) seka ruuhkamaksun
vaikutus molemmissa tapauksissa. Verkollisesti tarkastelu rakentuu seuraavasti:
1. Tavoitteellisen kehittamisen linjassa oletetaan, etta
a. vuoteen 2020 mennessa kaynnisséd olevat hankkeet ovat valmiina ja lisdksi on
toteutettu muitakin  valmistelussa pitkdlla olevia hankkeita (Lansimetro
Matinkylaan, Kehéarata, kaupunkirata Espooseen, Jokeri 2 bussilinjana, Kt 51
parannus, Keha | ja Keha Il parannustoimet, Paaradan kehittdminen seka
muutamia muita tie- ja katuhankkeita seka linjastomuutoksia)
b. verkkoa on vuoteen 2035 mennessa taydennetty PLJ 2007 -suunnitelman seka
Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan liikkennestrategian mukaisilla hankkeilla, kuten
Metro Kivenlahteen, Pisara, Raide-Jokeri, Viikki—-Pasila—Otaniemi-pikaraitiotie seka
joukko paatie- ja katuhankkeita
c. verkko on vuonna 2050 MARA:n tavoitetilanteen mukainen siséltden muun
muassa Histan ja Klaukkalan radat, henkil6likenneradan Nikkiladn, metron
Soderkullaan seka Lentoradan ja Paaradan taajamaliikenteen lisdamisen.
2. Niukan kehittamisen vaihtoehdossa oletetaan, etta
a. vuoden 2020 verkko toteutuu vasta vuoteen 2035 mennessa
b. vuoden 2035 verkko toteutuu vasta vuoteen 2050 mennessa
c. MARA:n tavoitetilan mukainen verkko ei toteudu
3. Molemmat kehittAmislinjat tarkastellaan sek& ilman ruuhkamaksua ettd ruuhkamaksun
kanssa (vuodet 2035 ja 2050). Ruuhkamaksuna on kilometripohjainen maksu, jonka
suuruus on 5 senttid/km paitsi ruuhka-aikaan Keha lll:n sisdpuolella 10 senttia/km. Maksu
peritaan vain arkipaivisin.

Liikenteellisen analyysin keskeisin tulos on tiivistetty kuvaan 24: niukan kehittamisen linjalla
joukkoliikenteen kulkutapaosuus laskee nykyisesta noin viidenneksen ja autoliikenteen keskimatka-
aika kasvaa noin kymmenyksen. Tavoitteellinen kehittdminen nostaa palvelutasoa tdhan verrattuna
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melko vahén. Ruuhkamaksulla on olennainen vaikutus. Paras vaikuttavuus saadaan aikaan
tavoitteellisen kehittdmisen ja ruuhkamaksun yhteisvaikutuksena. Ruuhkamaksun avulla
autoliikenteen palvelutaso sailyy suunnilleen nykyisella tasolla, mutta talldinkin joukkoliikenteen
kilpailukyky heikkenee hieman nykytasosta.

Joukkoliikenteen kilpailukyky eri
kehittamispoluissa
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ruuhkamaksu
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Autoliikenteen toimivuus eri
kehittamispoluissa

110

)
g 10 —Tavoitteellinen
1]
S kehitys, ruuhkamaksu
[=]
™~ ——
T —— I S
5 —-—.._,:-_______________ —=Niukka kehittiminen,
= N ruuhkamaksu
E o5
H s Tavoitteellinen
'E a0 — kehittdminen, ei
g ruuhkamaksua
5 s ijukka kehittdminen,
5 &5 .
= eiruuhkamaksua

80

2010 2020 2030 2040 2050

Kuva 24. Kehittamispolkujen liikenteellisen analyysin ydintulokset.
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Kehittamispolkujen vertailu

KehittAmispolkujen vaikutuksia verrattiin taulukossa 3 esitettyihin karkitavoitteisiin ja niitd kuvaaviin
kriteereihin seka muihin ympéristévaikutuksiin, jotka liikennejarjestelmétasolla voivat muodostua
merkittaviksi. Koska liikennemallin perusteella oli havaittavissa, ettd merkittévin vaikuttava tekija on
ruuhkamaksun kayttd, tarkasteltiin vaikutuksia siten, ettd ruuhkamaksun vaikutus suhteessa
kehittdmiseen saataisiin esiin (taulukko 8).

Kasvihuonekaasupaastdjen laskennassa kaytettiin lahtékohtana liikenne- ja viestintaministerion
hallinnonalan  ilmastopoliittisen  ohjelman  (LVM  2/2009) arviota henkildautokannan
ominaispaastojen kehityksesta ja autokannan uusiutumisesta. Liséksi hyédynnettiin vuodelle 2050
laaditun ilmasto- ja energiapoliittisen tulevaisuusselonteon (VNK 28/2009) arviota seka raskaan
likenteen osalta erillista valmisteluprosessin aikana tehtya selvitystd ajoneuvo- ja
polttoainetekniikan mahdollisuuksista autoliikenteen vahentamisessa (Nylund 2009).
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Taulukko 8. Kehittamispolkujen vaikutukset skenaariotarkastelujen perusteella arvioituna.

Kehittamispol-
kujen suhde
vaikutuksiin

Taloudellisuus

Toimivuus

Ympaéristo

Niukka kehitta- Tavoitteellinen
minen, ei ruuh- kehittdminen, ei
kamaksua ruuhkamaksua

Suurin yhteiskunnallinen kustannus on matkusta-
miseen Kuluva aika. Sen kustannus kasvaa noin
25 %. Koska vaestd kasvaa, kokonaiskustannus
asukasta kohden sailyy nykytasolla.

Asukasta kohden operointikustannukset muuttu-
vat +/- 10 %.

Voimakas panostus raideliikenteeseen ja siihen
tukeutuva maankéytto (tavoitteellinen kehittami-
nen) vaikuttavat selvasti joukkoliikenneosuuteen,
mutta selkeasti vasta vuoden 2035 jalkeen.

Joukkoliikenteen osuus jaa kehittamistoimista
ja joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantumises-
ta huolimatta nykytason alle, koska vaeston kas-
vu painottuu paakaupunkiseudun reuna-alueille
ja ulkopuolelle. Taloudellisen kasvun aiheutta-
malla autoistumiskehityksella on joukkoliikenteen
osuuteen suurempi vaikutus kuin hajautumisella.

Joukkoliikenteen matkat keskiméaarin pitenevit,
mutta jarjestelman tehostuessa matka-ajat py-
syvat nykytasolla. Joukkoliikenteen suhteellinen
kilpailukyky paranee, silld henkildautoliikenteen
matka-ajat kasvavat yli 10 %.

Eniten likennem&ara kasvaa Keha lll-vyGhyk-
keella, mika haittaa tavaraliikennetta, jonka mat-
ka-ajat muutenkin kasvavat 5-9 % Tieverkko yli-
kuormittuu, vaikka verkon kehittdmishankkeita
toteutetaankin. Verkon ylikuormitus kasvaa lahes
nelinkertaiseksi nykytasoon verrattuna vuoteen
2050 mennessa.

Liikennesuorite kasvaa vuodesta 2008 vuoteen
2035 mennessa 35 % ja vuoteen 2050 mennes-
sa 44 %.

Liikenneinvestoinnit eivat vaikuta oleellisesti lil-
kennesuoritteen kasvuun, koska investoinnit pai-
nottavat likenteen kasvua ulommaksi Helsingin
seudulle ja matkojen pitenemisen takia kokonais-
suorite el alene.

Paakaupunkiseudun ilmastostrategian tavoi-
te vdahentaa paastoja -20 % asukasta kohden
vuoteen 2030 mennessa toteutuu kaikissa nel-
jassa kehittamispolussa, silla likennesuoritteen
kasvusta huolimatta ajosuorite henkiléa koh-
den kasvaa nykyisesta vain 8 % ja vuoteen 2030
mennessa henkildautojen ominaispaastojen arvi-
oidaan vahenevan alle puoleen vuoden 1990 ta-
sosta. Myds raskaan likenteen ominaispaastot
vahenevat noin kolmanneksen nykyisestd. Sen
sijaan kansallista tavoitetta 15 % vuoteen 2020
mennessa el saavuteta.

Vuoteen 2050 mennessa kasvihuonekaasupaas-
t6t vahenevat nopean teknisen kehityksen myo-
ta noin 70 %.

Meluhaitat lisdantyvét likenteen kasvaessa ja il-
manlaatu heikkenee erityisesti paakaupunkiseu-
dulla ja liikennesormien lahialueilla.

Niukka ke- Tavoitteellinen
hittdminen ja kehittdminen ja
ruuhkamaksu ruuhkamaksu

Ruuhkamaksu pienentdd ajasta aiheutuvaa
yhteiskunnallista kustannusta noin 2 %.

Ruuhkamaksut lisdavat operointikuluja. Ruuh-
kamaksut ja raidesormet yhdessa lisaavat va-
littdmia operointikuluja 15-20 %.

Nykyinen joukkoliikenteen osuus seké keski-
madaraiset matka-ajat voidaan saavuttaa ta-
voitteellisessa kehittdmisessa ja kayttamalla
ruuhkamaksua.

Sen sijaan nopeustasot jaavat nykytasoja
alemmiksi.

Ruuhkamaksujen seurauksena matka-ajat
ovat nykytasoa niin joukkolikenteessa kuin
henkiloliikenteessakin.

Ruuhkamaksut vahentavat likenteen kasvua
Keha lll:n vydhykkeella noin 25 %-yksikkda,
milla on erityinen merkitys tavaraliikenteelle.

Ruuhkautuminen voidaan vahentda nykyta-
solle vuoden 2035 tilanteessa, mutta vuon-
na 2050 ruuhkautunutta tieosuutta on niukan
kehittamisen vaihtoehdossa kolminkertainen
ja tavoitteellisen kehittamisen vaihtoehdossa
kaksinkertainen pituus nykyiseen verrattuna,
vaikka ruuhkamaksu vahentdakin ruuhkautu-
nutta pituutta puoleen.

Ruuhkamaksun kéyttodn oton seurauksena
likenteen suorite kasvaa vahemman eli 22
% vuoteen 2035 mennessa ja 30 % vuoteen
2050 mennessa.

Ruuhkamaksu ei ehdi vaikuttaa vuoden 2020
tavoitteen saavuttamiseen. Vuoden 2030
paastotavoite saavutetaan ilman ruuhkamak-
sujakin.

Vuonna 2050 paéastot ovat hieman pienemmét
ruuhkamaksun tapauksessa, mutta 80 % va-
hennystavoite ei toteudu niidenkaan avulla.

Meluhaitta el lisdanny, mutta sen negatiiviset
terveysvaikutukset séilyvat. llmanlaadun heik-
keneminen pysahtyy.



Sosiaalinen

Maankéytto

Turvallisuus

Muut
ympéristovai-
kutukset

Ajoneuvo- ja joukkolikenteen kasvun seurauk-
sen kotitalouksien likenteestd maksamat verot ja
maksut lisaantyvat.

Autoistuminen kasvaa noin 5 % vuoteen 2020
mennessa ja 18 % vuoteen 2035 mennessa.
Yuoden 2035 jalkeen ei ole oletettu autoistumi-
sen jatkuvan.

Raideliikenneinvestointien arvioidaan vahenta-
van autoistumista vain hieman.

Ns. "helpot” eli hyvin saavutettavat, maanomis-
tukseltaan kaytettavissa olevat ja rakentamiskus-
tannuksiltaan edulliset uudisrakentamisen mah-
dollisuudet ovat vahissa paakaupunkiseudulla ja
kehyskuntien taajamakeskuksissa Yhdyskuntien
tiivistava kehittaminen nykyisen hyvan joukkolii-
kenteen saavutettavuusalueella edellyttaa yha
useammin kynnysinvestointeja (esimerkiksi pi-
laantuneen maaperan puhdistamista, vanhojen
rakennusten purkamista, likennevaylan tunne-
lointia tai melusuojauksen merkittdvaa paranta-
mista).

Vahaiset kayteftdvissa olevat resurssit maan-
kayton kehittdmisessa johtavat helposti hajaan-
tuvaan rakentamiseen yhdyskuntien reuna-alu-
eilla pikemminkin kuin rakenteen kasvamiseen
sisaanpéin. Tama johtaa lisdantyvaan investoin-
titarpeeseen likenteen ja palvelujen jarjestami-
sessa

Jos investointitarvetta halutaan valttaa, on maan-
kaytdn ja liikenteen yhteen sovitettu toteutus ny-
kyisten keskusten sisaltd ulospéin keskeisessa
asemassa.

Yhdyskuntien laajenemista voidaan hillita kunti-
en maaratietoisella kaava-ohjauksella ja lupapo-
litiikalla hyédyntaen likennejarjestelméan antamia
mahdollisuuksia. Joukkolilkenteen oikea-aikai-
nen kayttédnotto uusilla alueilla on merkittava
osa alueiden likenteellista onnistumista

Henkilslikenneonnettomuuksien maara kasvaa
vuoteen 2035 mennessa 35 % ja vuoteen 2050
mennessa 44 %.

Onnettomuuksien méaara asukasta kohden kas-
vaa myds naihin ajankohtiin mennessé 7 %.

Keskimaaraisten ajonopeuksien aleneminen 2-6
km/h vahentaa kuolemanriskia

Luonnon pirstoutumiskehitys el ole yhta suur-
ta kehitettdessa eheytyvdad yhdyskuntarakennet-
ta kuin hajautuvassa vaihtoehdossa. Ekologisten
yhteyksiensailymiseen on kiinnitettava huomiota
seka vaylarakentamisen ettd maankéyton muu-
toksen vuoksi.

Kulttuurimaisemakokonaisuudet muuttuvat tieti-
heyden kasvaessa paakaupunkiseudun kehys-
kunnissa.

Ruuhkamaksut lisagvat auton kayttéon koh-
distuvia veroja ja maksuja 25-30 %.

Ruuhkamaksulla ei ole arvioitu olevan vaiku-
tusta autoistumiseen.

Muodostettavilla ruuhkamaksuvyohykkeil-
la voi olla hiljalleen ilmeneva yhdyskuntara-
kennetta jasentava vaikutus joidenkin raken-
tamisalueiden houkuttelevuuden lisadantyessa
toisten alueiden kustannuksella.

Mikali asiaa ei huomioida riittdvasti ruuhka-
maksujarjestelman  suunnittelussa, ruuhka-
maksut saattavat toteutustavasta riippuen
johtaa epéatoivottuun yhdyskuntien kehityk-
seen esimerkiksi uutta sijoittumispaikkaa et-
sivien kaupallisten palvelujen hakeutuessa
halvemman maksuvydhykkeen alueelle yh-
dyskunnan kannalta epasuotuisasti.

Ruuhkamaksu yhdessa joukkolikenteen ke-
hittamisen kanssa luo edellytyksia muuttaa
vallitsevia maankaytén suunnittelukaytanto-
ja pydrailya, jalankulkua ja joukkoliikennetta
suosivaan suuntaan.

Maksujen kayttodnotto voi parhaimmillaan toi-
mia katalyyttind nopeuttaen yhdyskuntara-
kenteen kehitysta kavelya, pyorailya ja jouk-
kolilkennetté suosivaan suuntaan

Ruuhkamaksut vahentavat henkildlikenneon-
nettomuuksia, mutta silti onnettomuudet kas-
vat vuoteen 2035 mennessa 25 % ja vuoteen
2050 mennessa 34 %.

Onnettomuuksien maara asukasta kohden
sailyy nykytasolla.

Keskiméaraisten ajonopeuksien aleneminen
0-2 km/h ei vahenna kuolemanriskia.

Ruuhkamaksut lisdavat eheytymiskehitysta
eiké luonnon pirstoutumiskehitys ole yhté voi-
makasta kuin ilman sita.

Asemaseutujen kaupunkikuva muuttuu tay-
dennysrakentamisen vuoksi.
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Herkkyystarkastelut

KehittAmispolkujen vertailun jalkeen haluttiin viela selvittdd, kuinka hyva vaikuttavuus voitaisiin

saavuttaa, jos joukkoliikenteeseen panostettaisiin aiempaa suunniteltua enemman tai jos kavelyn

ja pyorailyn rooli olisi selvasti vahvempi. Lisaksi herési kysymys yhdyskuntarakenteen jatkuvan

hajautumisen liikenteellisistd merkityksista. Naihin kysymyksiin haettiin vastausta taydentamalla

edella kuvattuja kehittdmispolkuja oletuksilla jalankulun ja pyo6radilyn voimakkaasta kasvusta,

joukkoliikenteen voimakkaasta panostuksesta ja tuesta seka tutkimalla maankaytén hajautuvaa ja

tiivistyvaa skenaariota ilman raideliikenteen tavoitteellista laajentamista. Herkkyystarkastelun

perusteella havaittiin seuraavaa:

1.

Jos kaikista alle 5 kilometrin pituisista matkoista puolet tehdaan jalan tai polkupyoralla,
kasvaa kevyen likenteen matkamaard kolmanneksen, mutta joukkoliikenteen
henkildkilometrit vahenevéat vain 1-2 prosenttia ja tielikennesuorite 1-3 prosenttia. Tama
johtuu siita, etté siirtyvat matkat ovat lyhyita ja siksi pieni osa kokonaissuoritteesta.
Voimakkaan  joukkoliikenteeseen panostamisen  seurauksena  joukkoliikenteen
kulkutapaosuus sailyy keskiméaérin nykytasolla mutta kasvaa kehyskunnissa.
Joukkoliikenteeseen vahvasti panostamalla voidaan lieventdé ruuhkaisuuden kasvua yhta
paljon kuin tie- ja katuverkkoa kehittamalla.

Jos voimakkaaseen joukkoliikennepanostukseen yhdistetddn ruuhkamaksu, kasvaa
joukkoliikenteen osuus selvasti nykyisestd. Samoin ruuhkautuminen jopa véhenee
nykyisesta tasolla niukemmilla investoinneilla.

Maankaytdon hajaantuminen kiihdyttda tavoitteiden vastaista kehitystd vahentaen
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Helsingin seudulla siirtdmalla likenteen kasvun
painopistettd paakaupunkiseudulta kohden alueen reunoja. Auton kayttd, tieliikenne ja
verkon kuormitus kasvavat voimakkaasti seudun reunaosissa ja seudun ulkopuolella.
Seudun ydinosissa hajaantuminen véahentaa tieliikennesuoritetta ja ruuhkaisuus vahenee.

Herkkyystarkastelun keskeisimmat liikenteelliset vaikutukset ovat seuraavat:

1.

2.

3.

Kevyen liikenteen skenaariossa jalan ja pyorélla tehtavat matkat lisdantyvat 31 %,
joukkoliikennematkat vahenevat 12 % ja henkilbautomatkat 10 %. Joukkoliikenteen
henkilokilometrit véhenevat vain 1-2 % ja tielikennesuorite 1-3 %, koska siirtyvéat matkat
ovat lyhyité ja edustavat pientd osaa kokonaissuoritteesta.

Joukkoliikenneskenaariossa huomataan olennaisia jarjestelmétason vaikutuksia:

o0 Panostuksen seurauksena joukkoliikenteen kulkutapaosuus sailyy keskimaarin
nykytasolla mutta kasvaa kehyskunnissa. Ruuhkaisuus kasvaa, mutta
joukkoliikenteeseen vahvasti panostamalla voidaan lieventdd ruuhkaisuuden
kasvua yhta paljon kuin tie- ja katuverkkoa kehittdmalla.

o Jos voimakkaaseen joukkoliikennepanostukseen yhdistetdan ruuhkamaksu,
kasvaa joukkoliikenteen osuus selvasti nykyisestd. Ruuhkautuminen jopa vahenee
nykytasosta niukemmilla investoinneilla.

Maankayton hajaantumisen kiihdyttaa tavoitteiden vastaista kehitysta:
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0 Vahentda joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Helsingin seudulla, koska painopiste
siirtyy pddkaupunkiseudulta alueen reunoille.
0 Lisda auton kayttoa, tieliikennettd ja verkon kuormitusta voimakkaasti seudun

reunaosissa ja seudun ulkopuolella. Seudun ydinosissa hajaantuminen véhentaa
tielikennesuoritetta ja ruuhkaisuus véhenee.
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Taulukko 9. Keskeiset paatelméat vaikutuksista kehittAmispolkujen vertailun ja herkkyystarkastelun
perusteella.

Kehittamispol- Keskeiset vaikutukset ja vaikutusten erot kehittdmispoluissa seka
kujen suhde herkkyystarkasteluissa tehtyjen muutosten vaikutukset
vaikutuksiin

Taloudellisuus Suurin yhteiskunnallinen kustannus aiheutuu matkustamiseen kuluvasta ajasta. Liikkkumisen kus-
tannukset nousevat seudun kasvaessa, mutta asukasta kohden kustannus séilyy suunnilleen ny-
kytasolla. Koko jarnestelméan taloudellisuus heikkenee. Tavoitteellinen investointipolitikka tuo ai-
kahydtyja entyisesti joukkolilkenteeseen seké parantaa sen jarestelméatason toimivuutta (mm.
joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentyminen ja vaihtomahdollisuuksien parantuminen).

Mikéli ruuhkamaksu toteutuu, se johtaa kysynnan tasaisempaan jakautumiseen tielikenteen ja
joukkoliikenteen valilla, jolloin jarjestelméa on tehokkaammassa kéytdssa ja taloudellisuus para-
nee. Voimakas panostaminen joukkolikenteeseen vahvistaa téata vaikutusta, joskin se samalla
kasvattaa joukkolilkenteen operointikustannuksia.

Toimivuus Liikennejarjestelman toimivuuden turvaaminen véeston kasvaessa voimakkaasti edellyttaa seka
investointeja etta kysynnan hallintaa. Vaeston kasvun oletetaan osittain painottuvan paakaupun-
kiseudun reuna-alueille ja ulkopuolelle, jolloin joukkoliikenteen osuus jaa ilman ruuhkamaksua ny-
kytason alle Yleisesti voidaan arvioida, etta joukkoliikenteen osuus laskee seudun laajentuessa
ja autonomistuksen lisdantyessa.

Voimakas panostus raidelikenteeseen ja siihen tukeutuva maankaytts (tavoitteellinen kehittami-
nen) vaikuttavat joukkoliikenneosuuteen, mutta selkedsti vasta vuoden 2035 jalkeen. Nykyinen
joukkoliikenteen kulkutapa-osuus voidaan saavuttaa vasta tavoitteellisen kehittdamisen ja ruuh-
kamaksun yhteisvaikutuksena. Laaja-alainen panostaminen joukkoliikenteeseen johtaa joukko-
liikenteen kulkutapaosuuden kaswvuun, entyisesti pdakaupunkiseudun ulkopuolisella Helsingin
seudulla. Joukkoliikkenteen voimakas edistaminen yhdessa ruuhkamaksun kanssa nostaa joukko-
liikenteen osuutta selvasti nykyisesta.

Investointien seurauksena joukkoliikenteen suhteellinen kilpailukyky paranee, silla henkildauto-
likenteen matka-ajat kasvavat yli 10 % ruuhkautumisen takia, mutta joukkolikenteen matka-ajat
nopeutuvat jarjestelmé kehittamisen seurauksena. Voimakas panostaminen joukkoliikenteeseen
parantaa sen palvelutasoa koko seudulla ja siten sen kilpailukykya.

Ruuhkamaksulla on joukkoliikenteen kilpailukykya lisaavia (mm. autoilun hinta) ja vahentavia
(mm. joukkoliikenteen ruuhkautuminen) piirteitd. Ruuhkamaksulla tie- ja katuverkon ruuhkaisuus
voidaan alueen kasvusta huolimatta sailyttaa suunnilleen nykytasolla vuoteen 2035 asti. Vuonna
2050 ruuhkautunutta tieosuutta on kuitenkin nykyistd enemman, vaikka ruuhka-maksu vahentaa
ruuhkautuneen tieosuuden puoleen verrattuna tilanteeseen ilman ruuhkamaksua. Yhdistamalla
ruuhkamaksut ja joukkolilkkenteeseen panostaminen voidaan ruuhkautumista vahentaa nykytilan-
teeseen nahden niukoillakin tisinvestoinneilla.

Tavaraliikenteen matka-aikoja kasvattaa erityisesti likennemaarien kasvu Keha Ill -vyshykkeella.
Tavaraliikenteen nykyinen nopeustaso voidaan sailyttaa vuonna 2050 tavoitteellisen kehittamisen
ja ruuhkamaksun mydta. Jos lisdksi panostetaan voimakkaast joukkolikenteeseen, tavaraliken-
teen sujuvuus monin paikoin jopa paranee nykyiseen verrattuna

Ympiarist6 Liikkennesuorite kasvaa erityisesti voimakkaan vdestdn muuton seurauksena. Voimakas panos-
taminen joukkoliikenteeseen hidastaa tielikennesuoritteen kasvua. Ruuhkamaksu yhdistettyna
joukkoliikennepainotteiseen kehittAmiseen vahentaa liikenteen kasvunopeutta olennaisesti.

Paakaupunkiseudun ilmastostrategian tavoite vahentaa paastdja 20 % asukasta kohden vuo-
teen 2030 mennessa vuoteen 1990 verrattuna toteutuu kaikissa kehittamispoluissa, silla likenne-
suoritteen kasvusta huolimatta suorite henkil6a kohden kasvaa verrattain vahan ja vuoteen 2030
mennessd henkildautojen ominaispéaastot vahenevét alle puoleen vuoden 1990 tasosta. Myds
raskaan liilkenteen ominaispaastot vahenevéat noin kolmanneksen nykyisesta. Ominaispaastojen
pienenemisen merkitys on ratkaiseva.

Sen sijaan kansallisen tavoitteen mukaista 15 % vahenemaa vuoteen 2020 mennessé ei saavu-
teta Helsingin seudulla.

Vuoteen 2050 mennessa kasvihuonekaasupaastot vahenevat kehittamispoluissa noin 70 % pe-
rustuen voimakkaaseen tekniseen kehitykseen ja likennemadarien hallintaan. Vahennystavoitetta
-80 % ei kuitenkaan saavuteta kehittdmispoluilla ruuhkamaksujenkaan kanssa. Mutta ruuhkamak-
suilla ja panostamalla voimakkaasti joukkoliikenteeseen saadaan henkildauton kayttd laskemaan
nykyisesta ja paastotavoitteet voidaan todennékdisesti saavuttaa.

Meluhaitat isdantyvit ikenteen kasvaessa Ja ilmanlaatu saattaa heiketa entyisesti padkaupunki-
seudulla ja likennesormien ldhialueila. Joukkolikenteeseen panostaminen viahentaa likennetta
ja pienentaa siten melulle altistuvia alueita. Yhdyskuntarakenteen tiivistyessa ymparistohairioille
altistuvien asukkaiden maara kasvaa Melu saattaa kuitenkin lisaantya joukkolilkenteen runkover-
koilla. Meluntorjunnan tarve joudutaan arvioimaan uudelleen paavaylilla
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Ajoneuvo- ja joukkolilkenteen kasvun seurauksena kotitalouksien likenteesta maksamat verot ja
maksut lisadntyvat.

Asukasta kohden laskettuna muutosta tapahtuu ruuhkamaksun seurauksena. Talldin liikenne-
menot asukasta kohden kasvavat 18—19 % (auton ja joukkoliikenteen kaytén menot yhteensa).

Joukkoliikenteeseen panostaminen parantaa likkumisen tasa-arvoa, koska liikkkumismahdollisuu-
det ilman autoa paranevat (joukkolilkenteen tarjonta paranee, lippujen hinnat laskevat ja bussilii-
kenteen nopeus kasvaa).

Yhteinen seudullinen tahtotila maankaytén ja liikenteen yhteen sovitetusta toteutuksesta on oleel-
lista investointitarpeen ja haitallisten vaikutusten vahentamisen kannalta. Tama edellyttaa seka
paikallisten ettd seudullisten prosessien kehittédmista, jotta maankayton, likennesuunnittelun ja
mm. palvelujen jarjestamisen keskindisid vaikutussuhteita voidaan hallita. Erds keino tahan on
MAL-sopimus.

Erntyisesti ruuhkamaksujen ja samanaikaisten joukkolikennepanostusten yhdistelma muuttai-
si vallitsevia maankayton suunnittelukaytantsja ja toteutusta enemmaén jalankulkua, pyoréilya ja
joukkoliikennetta suosivaan suuntaan.

Ruuhkamaksu lisdisi mm. raideliikenteen solmukohtien vetovoimaa tydpaikkojen sijoittumisaluei-
na. Ruuhkamaksun toteuttamistavalla on vaikutusta maankayttoon ja palveluiden sijoittumiseen.

Pyorailyn ja jalankulun seka autottomuuden edistaminen edellyttavéat toiminnallisen yhdyskun-
tarakenteen muutoksia, jolloin pitkat matkat korvautuvat lyhyemmilla ja pydrailyn ja jalankulun
osuus voisi kasvaa.

Henkildlikenneonnettomuuksien maara kasvaa lilkenteen kasvun mydta absoluuttisesti ja ilman
ruuhkamaksuja myds asukasta kohden. Investoinneilla on turvallisuutta parantavia vaikutuksia.
Seudun likkenneturvallisuuden paraneminen kansallisten tavoitteiden mukaisesti edellyttas kai-
kissa kehittamispoluissa vahvaa panosta turvallisuutta edistavien suunnitteluratkaisujen ja toi-
menpiteiden (mm. automaattinen nopeusvalvonta, kavelyn ja pyorailyn jarjestelyt) toteutukseen.

Ruuhkamaksuilla ja joukkoliikenteen edistamisella on myodnteinen vaikutus turvallisuuteen, koska
ne vahentévat autolilkkenteen suoritetta. Toisaalta ruuhkamaksut lisdavat sujuvuutta ja voivat taten
nostaa ajonopeuksia ja lisata vakavien henkillikenneonnettomuuksien riskia.

Panostus kevyeen likenteeseen saattaa lisatd onnettomuusriskeja, ellei samalla panosteta voi-
makkaasti kevyen likkenteen infran suunnitteluratkaisujen turvallisuuteen, toimivuuteen ja viihtyi-
syyteen. Tama sama asia koskee myds joukkoliikenteen edistamista, silla sen matkaketjuun kuu-
luu ldhes aina jonkin asteista kavelya tai pyorailya.

Myds koettu turvallisuus paranee, kun panostetaan joukkolikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn
seka niiden infraan.

Vaylarakentaminen ja maankaytén muutokset vaikuttavat luontoon ja kaupunkikuvaan. Kaupunki-
kuvaan tulee uusia kerrostumia yhdyskuntarakenteen tiivistyessa.

Maankayton tilvistyminen ja uusien joukkoliikennekaytéavien rakentaminen edellyttavat huolellis-
ta yhteen sovittavaa suunnittelua, jotta viher- ja virkistysalueiden ja ekologisten yhteyksien verk-
ko sailyy toimivana ja elinvoimaisena.

Tiivistyvan maankayton mydta luonnon pirstoutumiskehitys ei ole yhta voimakasta kuin hajautu-
vassa rakenteessa.

Toisaalta paikallisten luonto- ja virkistysarvojen sailyminen edellyttda niiden huomioimista taa-
jamien eheyttavassa suunnittelussa. Kavelyn ja pyorailyn lisdantyessa vaatimukset lahiluonnon
saavutettavuutta ja liikkumisymparistén laatua kohtaan lisaantyvét.

Kulttuurimaisemakokonaisuuksiin kohdistuu muutospaineita tietiheyden kasvaessa paakaupun-
kiseudun kehyskunnissa.
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Liite 2. HLJ 2011 -luonnoksen mallitarkastelut

Maankayton ja lilkenteen kehitys

Kehittdmissuunnitelman mallitarkasteluissa maankayttd on tavoitteellisen raideliikennejérjestelméan
mukainen seka tavoitteellisessa etta niukassa kehittamisessa. Vaestdnkasvu on Tilastokeskuksen
ennusteen mukainen. Ennuste sisaltdd ikdrakenteen kunnittain. Vaeston ikarakennetta on
tarkennettu osa-alueittain ottaen huomioon alueen ika eli uusilla alueilla asuu nuorempaa vakea
kuin vanhenevilla alueilla.

Taulukko 10. Kehittamissuunnitelman mallitarkasteluissa kaytetty arvio maankayton ja liikenteen
kehittymisesta.

2008 2020 2035 2008-20 2008-35
Asukkaat Koko seutu 1320 220 1506 610 1686 818 14.% 28 %
Helsinki 576 632 630891 680 803 9% 18 %
Muu PKS 445 507 525 966 607 368 18 % 36%
Muu seutu 298 081 349753 308 647 17% 34%
Tydpaikat Koko seutu 723723 799 672 928 656 10 % 28 %
Helsinki 405 805 422443 465 744 4% 15 %
Muu PKS 223172 272535 341363 22% 53 %
Muu seutu 94 746 104 694 121549 10 % 28 %
Matkat Koko seutu 3729 051 4205592 4727 645 13 % 27 %
Kevytliikenne 1181 452 1264 305 1316 080 7% 1%
Joukkoliikenne 893 486 1029292 1077 862 15 % 21%
Henkiléauto 1656113 | 1911995 2333703 16 % 4%

Vaylaverkon ja joukkoliikenteen palvelujen kehitys (tarjonta)

2020 Niukka: Vertailuvaihtoehto 0+ vuonna 2020. Infrastruktuurin kehittdmisen rahoitustaso on
noin 150 M€/v. Kaynnisséa olevien hankkeiden (Kehérata ja Lansimetro, Kehat | ja IIl, kt 51) liséksi
toteutetaan vain pienia liikenneinfrastruktuurin kehittdmishankkeita n. 40-50 M€/v. Hankkeet ovat:

1. Kavelyn ja pydorailyn infrastruktuuri
Seuturaittiverkosto ja tydomatkapydréilyn
Maanteiden vaylahankkeet
Paikallisverkon tdydentédminen ja parantaminen
2. Alyliikenteen infrastruktuuri
Paatie- ja paakatuverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman kehittaminen



3.

4.
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Raideliikenteen toimintavarmuuden parantaminen
Liityntapysakdinti ja liityntayhteydet
Liityntapysakoinnin kehittdminen Helsingin seudulla
Bussi- ja tavaraliikenteen toimivuuden turvaaminen sateittaisvaylilla
Turunvayla (Vt 1) Kehéd ll-Keha 111, bussi- ja tavaraliikenteen liskaistat M€)
Turuntie (Mt 110) Leppéavaara—Bembdle
Vihdintie (Mt 120) parantaminen Haaga—Keha Ill, 1. vaihe, pyséakit ja bussi-kaistat
Vihdintie (Mt 120) Keha lll-Lahnus, 1. vaihe
Hameenlinnanvayla (Vt 3) Rantarata—Keha |, bussikaistat
Hameenlinnanvayla (Vt 3), Keha I-Kaivoksela, bussikaistat
Lahdenvayla (Vt 4) Jokiniementien vaihtopysakit, 1. ja 2. vaihe
Paatieverkon liikenneturvallisuuden parantaminen
Kt 45 Hyryla—Rusutjarvi, keskikaiteellinen ohituskaistapari
Kt 51, Kirkkonummi-Vuohimaki, keskikaiteellinen tieosuus
Meluntorjunnan erillishankkeet
Tavaraliikenteen palvelualueet
Maankayton kehittamistéa tukevat tiehankkeet
Keravantien (Mt 148) parantaminen Savio—Lahdentie
Itavayla (Mt 170) ltakeskus—Keha 111
Vt 25 parantaminen vélilla Vt 3—Hyvinkaén itainen ohikulku
Poikkitien (Mt 145) parantaminen Jarvenpaassa
Tie- ja katuverkon poikittaisyhteyksien kehittaminen
Tiedelinja Otaniemi-Viikki (sis. Vallilanlaakson joukkoliikennekatu)
Jarvenpaa—Nurmijarvi -yhteys (vaiheet 1-2)

2020 Niukka RM: Edella listattujen toimien lisdksi vuonna 2020 on ruuhkamaksuna

kilometripohjainen maksu, jonka suuruus on 5 senttid/km paitsi ruuhka-aikaan Kehéa |lll:n

sisdpuolella 10 senttid/km. Maksu peritdan vain arkipdivisin.

2020 Tavoite: Infrastruktuurin kehittdmisen rahoitustaso on noin 150 Meur/v. Kaynnissé olevien

hankkeiden liséksi toteutetaan vuoteen 2020 mennessa seuraavat hankkeet:

1.

© 0N g~ N

Liikenteen infrastruktuurin pienet kehittamistoimet (kuten 2020 Niukka)

Keha | pullonkaulojen parantaminen, 1.

Lansimetron liityntaliikenteen jarjestelyt Lansivaylalla ja katuverkossa (40 miljoonaa)
Keha Ill (E18) parantaminen

Pasila - Riihiméaki -rataosuuden valityskyvyn nostaminen

Kaupunkirata Leppavaara—Espoo

Klaukkalan

Hyrylan itdinen ohikulkutie

Jokeri 2 -linjan vaatimat jarjestelyt

10. Pisara-rata
11. Metro Matinkyléd—Kivenlahti
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12. Metro Mellunméaki—Majvik
13. Ruskeasannan asema
14. Raide-Jokeri

Liséksi malliajoissa on otettu huomioon:
e 14 kunnan alueelle yhtenainen seutulippujarjestelma

e Pysakoéintipolitiikan kehittaminen (keskusten pysékdinnin kustannusta nostetaan 25 %).

2020 Tavoite RM: Edella listattujen toimien liséksi vuonna 2020 on kaytdssa ruuhkamaksu.

2035 Niukka: Vertailuvaihtoehto 0+ vuonna 2035. Infrastruktuurin kehittdmisen rahoitustaso on
noin 150 Meur/v. Vuoteen 2020 mennessa toteutettujen hankkeiden lisdksi on tehty seuraavia
hankkeita:

Liikenteen infrastruktuurin pienet kehittamistoimet

Keha | pullonkaulojen parantaminen, 1. vaihe

Lansimetron liityntaliikenteen jarjestelyt Lansivaylalla ja katuverkossa

Keha Il (E18) parantaminen

Pasila - Riihiméaki -rataosuuden valityskyvyn nostaminen

Kaupunkirata Leppavaara-Espoo

Klaukkalan ohikulkutie

Hyrylan itdinen ohikulkutie

© 0o N o gk wDdE

Jokeri 2 -linjan vaatimat jarjestelyt

=
©

Metro Matinkyl&-Kivenlahti
Metro Mellunméki-Ostersundom

o
=

2035 Niukka RM: Edella listattujen toimien lisdksi vuonna 2035 on kaytdssa ruuhkamaksu.

2035 Tavoite: infran rahoitustaso noin 300 Meur/v Infrastruktuurin kehittamisen rahoitustaso on
noin 150 Meur/v. Vuoden 2020 tavoiteverkkoon sisaltyvien toimien liséksi lisaksi toteutetaan
vuoteen 2035 mennessa seuraavat hankkeet:

1. Muut raidehankkeet (ei kiireellisyysjarjestyksessa):
e Helsingin kantakaupungin raitiotieverkon kehittaminen
e Laajasalon raideyhteydet
o Tiederatikka
e Lentorata (paaradan kapasiteetin parantaminen)

2. Muut isot tiehankkeet (ei kiireellisyysjarjestyksessa):
e Hameenlinnanvayla (Vt3) Keha lll-Luhtaanmaki
e Kehal (Mt101) Lansivayla—Turunvayla
e Ostersundomin tie- ja katuyhteydet
e Vihdintie (Mt120) Haaga—Keha 11l 2. vaihe



e Tuusulanvayla (Kt 45) Kapyla—Kulomaentie

e Lahdenvayla (Vt 4) Koskela—Keha lll

e Pasilanvayla (Hakamaentien tdydentaminen)

e Kehd Il (Mt 102)Turunvaylé—Hameenlinnanvayla
e Vit 25 Mustio—Méntsala, vaihe 2.

Lisaksi tavoiteverkko sisaltdéa mm. kuntien omia katuhankkeita.

2035 Tavoite RM: Edella listattujen toimien liséaksi vuonna 2035 on kaytossa ruuhkamaksu.

93



94

Liite 3. HLJ 2011 -luonnoksen mallitarkastelussa saatuja tunnuslukuja

Asukasmaarat, henkildauton omistus ja kayttd, matkasuorite

Asukasm&irien muutos vuocdesta 2008

W Koko tydssikdyntialue B Padkaupunkiseutu
® Muu Helsingin seutu ® Muu tydssikiyntialue

Asukasm&irien muutos vuodesta 2008

W Koko tydssikiyntialue B Pidkaupunkiseutu
® Muu Helsingin seutu ® Muu tydssikiyntialue

2008 2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite
RM

2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM
Henkildautotiheys Henkildautotiheys
M Helzingin seutu W padkaupunkiseutu W Muu Helsingin seutu M Helsingin seutu W Padkaupunkizeutu ¥ Muu Helsingin seutu
473 469 471
i 304 pad 263 516 507 515 505
371 47 41q 432 o0 242 400 231 457
375 349

2008

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM

Henkilauton ajosuorite asukasta kohti (km/arki-vrk)

Henkiléauton ajosuorite asukasta kohti (km/arki-vrk)

17,8
174 17,9 17,8
16,9
16,9
16,1 16,2
15,6 15,8
2008 2020Niukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Taveite 2035 Tavoite
RM RM

Helsingin seudun matkam3&srien muutos vuodesta 2008

[vrk)
B kaikki henkilomatkat kewyt liilkenne
" joukkoliikenne henkildautomatkat (hla)
28%
0% 20%
16% 16%
13% 133 13M PET R 135

53 T 7%
2%

2020 Niukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Helsingin seudun matkam&&Srien muutos vuodesta 2008

(vrk)
M kaikki henkildmatkat kevyt lilkenne
" joukkelikenne henkildautomatkat (hla)
43%
41% 39%
27% 27%27%_ I3W g7 7%
22% 21% 223  23%
s %1 2% 11%

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM




Taloudellisuusvision tunnuslukuja

Joukkoliikenteen kustannukset Joukkoliikenteen kustannukset
Joukkoliikenteen operointikustannus/asukas (eur/v) Joukkoliikenteen operointikustannus/azukas (eurjv)
W Joukkoliikenteen nettosubventiofasukas (eur/v) W Joukkoliikenteen nettosubventiofasukas (eur/v)
414 409
331 325 347 74 331 311 333 359
160
104 110 113 143 157 104 103 106 144
2008 2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM RM
Joukkoliikenteen hoidon kustannusmuutos v. 2008 Joukkoliikenteen hoidon kustannusmuutos v. 2008
Joukkoliikenteen operaintikustannus/matk km loukkalitkenteen
M Joukkolilkenteen operointikustannus/jl-matka operointikustannus/matk km 127% 117%
10,1% 059 H Joukkoliikenteen operointikustannus/jl- ’
- matka
45% 5,0%
3,3% 3,2% 22% 26%
m A - I
-0,4% -04% -1,1% -1,1%
2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM
Liikenteen yhteiskuntatal. kustannukset (Meur/v) Liikenteen yhteiskuntatal. kustannukset (Meur/v)
2020 2020 2020 2020 Tielikenteen operainti 2035 2035 2035 2035 Tieliikenteen operointi
2008 Niukka MNiukka RM  Tavoite Tavoite RM liman veroja 2008 Niukka Niukka RM Tavoite Tavoite RM llman veroja
5484 6255 6126 6353 6260 5484 6978 6798 7032 6902
= Joukkoliikenteen ™ Joukkoliikenteen
operointi operointi
= Liikenteen aikakust. m Lilkenteen aikakust.
W Onnettormuuskust. = Onnettomuuskust.
W Padstikust. M Paastikust.
687 811 759 800 746 697 910 852 809 838
Liikenteen yhteiskuntataloudellinen Liikenteen yhteiskuntataloudellinen
kokonaiskustannus/asukas (eur/v) kokonaiskustannus/asukas (eur/v)
3624 3668 3592 3725 3671 3624 3668 3573 3896 3627
2008 2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM RM
Liikenteen veroja ja maksuja (Meur/v) Liikenteen veroja ja maksuja (Meur/v)
m Tielikenteen verot Meur = Tielikenteenverot Meur
M pysskdintimaksut Meur B Pysakointimaksut Meur
w Ruuhkamaksut Meur = Ruuhkamaksut Meur
M Joukkolikenteen B Joukkolikenteen
2008 2020 2020 2020 2020 lipputulotMeur 2008 2035 2035 2035 2035 'PPputulotMeur
Niukka Niukka RM Tavoite Tavoite RM Niukka Niukka RM  Tavoite Tavoite RM
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Toimivuusvision tunnuslukuja

Joukkoliikenteen osuus jl+ha -matkoista (vrk)

¥ Koko Helsingin seutu B Paskaupunkiseudun sisdiset
B Muut Helsingin seudun matkat

a14% 433%
1 3

38,1%
3g 322 38,

2020 Tavoite
RM

2008 2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite

Joukkoliikenteen osuus jl+ha -matkoista (vrk)

B Koko Helsingin seutu B Padkaupunkiseudun sisdiset

B Muut Helsingin seudun matkat

41,45 40,33
1

35

2035 Tavoite
RM

2008 2035 Niukks 2035 Niukka RM 2035 Tavoite

Tieliikenteen keskinopeudet aamuruuhkassa
B Helsingin seudun tydssikayntialue W kantakaupunki
u Kehs I/l <vydhyke o Kehi Il -wydhyke

B muu Helsingin seutu M muu tydssakdyntialue
7279 7171 371 371
53 59 58 c7 &1 &0 53 53

50 a8 50

2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

2008 2020 Niukka

Tieliikenteen keskinopeudet aamuruuhkassa

M kantakaupunki

m Kehi lll -vyshyke

M muu tydssakdyntialue
172

B Helsingin seudun tydissikdyntialue
® Kehs /Il -wydhyke

B muu Helsingin seutu
7272

Ti70 6970 7070 7

2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Eri liikennemuotojen matkustusnopeudet
aamuruuhkassa (km/h)

B Metro W Pikaratikat W Ratikat

W Kaukojunat Lahijunat ¥ Kaukobussit
m HSL-bussit m Henkildautot W Kuorma-autof
89 92 53 33

2020 Tavoite
RM

2008 2020 Miukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite

Eri lilkennemuotojen matkustusnopeudet
aamuruuhkassa (km/h)

B Metro W Pikaratikat M Ratikat

® Kaukojunat Lahijunat %aukobussit 128
™ H5L-bussit m Henkilautot Kuorma-autot

89 91 a1

2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Kri

tisesti kuormittuvan tieverkon pituus

aamuruuhkassa (km)
W ylikuormittunut tiepituus (kdyttoaste yli 100 %)

W voimakksasti kuormittunut tiepituus (kéyttdaste 90-100%)

43

3e

2008 2020 Miukka 2020 MNiukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Kriittisesti kuormittuvan tieverkon pituus
aamuruuhkassa (km)
B ylikuormittunut tiepituus (kdyttdaste yli 100 %)
W voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kdyttdaste 90-100%)

73
65

2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

2008 2035 Niukka




Ympaéristo-, turvallisuus- ja sosiaalisen visioiden tunnuslukuja

Tieliikennesuoritteen muutos vuodesta 2008 (vrk)
B Helsingin seudun ty6ssakayntialue ® kantakaupunki
B Keh I/l -vydhyke M Keh3 Il -vy6hyke
B muu Helsingin seutu M muu tydssakéyntialue

17%

16% 15

14 %

2020 Niukka 2020 Tavoite

2020Nukka RM

B Helsingin seudun tydssakayntizlue
u Kehd IfIl vyhyke

® muu

50%

2035 Niukka

Tielilkennesuoritteen muutos vuodesta 2008 (vrk)
B kantakaupunki
o Kehd Il -wydhyke

Helsingin seutu o muu tydssikdyntislue

495

2035 Niukka RM 2035 Tavoite

2035 Tavoite RM

Liikenteen hiilidioksidip33stdjen muutos vuodesta 2008

 Kokonaispaastot, hidas tekn. kehitys = Acukasta kohti, hidas kehitys

4% 39
I -2% I -3
-B% B%

-13%
2020 Niukka RM

-14%

2020 Niukka 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Liikenteen hiilidioksidipdgstdjen muutos vuodesta 2008

B Kokon

B Asukasta kohti, nopea kehitys

-47%

2035 Niukka

aispddstdt, nopeatekn. kehitys

-50%

2035 Niukka RM 2035 Tavoite

M Kokonaispasstdt, hidas tekn. kehitys
= Azukasta kohti, hidas kehitys

-51%

2035 Tavoite RM

Henkilévahinko-onnettomuuksien muutos

Kokonaismadrd M Asukasts kohti

20%
18%
11%
B%
7%
4%
- - —
1%
4%

2020 Niukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Henkilévahinko-onnettomuuksien muutas

Kokonaismasrs M Asukasta kohti
38% 35%
7%
23%
10% 8%
[ 1 I
2%

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Liikenteelts kerdttdvit maksut ja operointiverot/asukas

Liikenteelts kerdttivit maksut ja operointiverot/asukas

(eur/v) [eur/v)
882 890 BB2 901
771 777 784 771 772 782
2008 2020Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM RM
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Liite 4. Esimerkkitapaukset.

Esimerkkitapaukset

Edellisten PLJ-suunnitelmien vaikutusten arviointien jalkiarvioinneissa kaivattiin vaikutusten
kuvaamista ihmisten arjen tasolla seké tarkempaa tietoa vaikutusten kohdentumisesta. Tata varten
tdssa tydssd muodostettiin esimerkkitapaukset (7 + esimerkkikoulun oppilaat), joiden avulla
havainnollistetaan liikennejarjestelman muutosten vaikutuksia ihmisten liikkumiseen.

Esimerkkitapaukset edustavat erilaisia liikkujaryhmid HLJ-alueella. Kunkin esimerkkitapauksen
yhteydesséa kerrotaan, minkalaisia ryhmia ja alueita tapaus edustaa. Liséksi kerrotaan erilaisista
tekijoistd, jotka vaikuttavat eri liikkkujaryhmien liikkumiseen ja matkaketjuihin. N&ita asioita ovat
yhteiskayttdautojen hyddyntadminen, auton tarve tydasiointiin, koettu turvallisuus joukkoliikenteessa,
ikdantyminen ja esteettémyys.

Esimerkkitapausten muodostamisessa pyrittiin - siihen, ettd ne kuvaavat mahdollisimman
edustavasti erilaisia liikkujaryhmia ja alueita Helsingin seudulla. Tapauksiin muodostettiin
erityyppisilla alueilla asuvia henkilitd, joilla on erilaiset mahdollisuudet liikkkumiseen
nykytilanteessa. Muodostamisessa ennakoitiin liikennejarjestelman tulevia muutoksia. Tapauksiin
muodostettiin  eri-ikdisid ja erilaisia perhemuotoja edustavia henkil6itd. Mukaan otettiin
tyossékayvia ja tybelaman ulkopuolella olevia. Liséksi tapauksissa huomioitin eri
vuorokaudenaikoihin liikkuminen.

Esimerkkitapaukset ovat:

. Helsinkildinen sinkkunainen, tdissd Espoossa

. Helsinkildinen avoliitossa elava mies, tbissé Espoossa

. Espoolainen yksinhuoltajaéiti, tdissa Helsingissa

. Vantaalainen yksinasuva elékeldisnainen

. Perheenisa Vihdin Nummelasta, téissa Helsingissa

. Perheenisa Keravalta, tbissa Helsingissa

. Perheenaiti Sipoon Paippisista, tdissa Helsingissa

. Esimerkkikoulu: Suomalaisen Yhteiskoulun (SYK) oppilaat

O~NO UL WNPF

Kustakin esimerkkitapauksesta on kerrottu, mikd henkilon liikkumisessa on keskeistd, mité
liikkujaryhmia han edustaa ja mitkd ovat liikennejarjestelmasuunnitelman vaikutukset henkilén
liikkumiseen. Lisdksi osassa tapauksista on nostettu esiin henkilon liikkumiseen liittyvia tekijoita.
Poikkeuksena tarkastelutavasta on esimerkkikoulu, joka on kasitelty eri tavalla.
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1. Helsinkildainen sinkkunainen, toissad Espoossa

Asuu Eteld-Haagassa ja on toissa Pohjois-Tapiolassa. Harrastaa ratsastusta Ruskeasuolla. Kay
silloin tall6in viikonloppuisin vanhempiensa luona Pohjois-Karjalassa. Ei omista autoa. Kulkee
tydmatkat Bussi-Jokerilla (550) ja kesaisin osittain pyoralla. Kulkee ratsastustalleille ja Pohjois-
Karjalaan City Car Clubin yhteiskayttdautoilla, joiden léhin nouto-/palautuspiste on Huopalahden
asemalla.

Henkilon liikkumisessa keskeistd on Bussi-Jokerin (tulevaisuudessa Raide-Jokeri) tarjonta seké
yhteiskayttbautojen tarjonta (saatavuus, nouto-/palautuspisteiden sijainti, pysékointipaikat).
Tarkeda henkilon liikkumiselle on myds pydrateiden jatkuvuus ja kunnossapito.

Mita liikkujaryhmia edustaa?

Henkilé edustaa liikkumisessa Bussi-Jokeria (550) tydmatkoihin kayttavia, Keha | -vyohyketta
(poikittaislikenne) tydmatkat kulkevia seké yhteiskayttbauton kayttajia.

Bussi-Jokerilla on arkisin keskimaarin n. 23 000-25 000 matkustajaa vuorokaudessa (syksy 2009
— kesa 2010). On arvioitu, ettd vuonna 2030 Raide-Jokerilla (Bussi-Jokerin korvaaja) on 48 000
matkustajaa arkivuorokaudessa. Tama on 12 000 enemman kuin Bussi-Jokerin
matkustajaennuste.

Aamuruuhkassa (klo 6-9 vadlilld) tehddén Helsingistd Espooseen ja Kauniaisiin noin 12 000
matkaa. Matkoista tehdaan henkildautolla 51 %, joukkoliikenteelld 41 % ja pyoralla tai jalkaisin 6 %
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007—2008).

Kewyt liilkenne

Joukkoliilkenne

Henkiloauto

Henkiloauto +
joukkolilkenne

Muu | E

L L I L L L
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

Matkaa paivassa

Kuva 25. Tyématkaliikenne aamulla klo 6—9 Helsingista Espooseen/Kauniaisiin.
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Poikittaisliikenteessa nelja viidesta kulkee henkildautolla (Helsingin seudun laaja liikennetutkimus
2007-2008).

Seuraavissa kuvissa on esitetty matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin
kantakaupungista Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa. Kuvista nakyy,
mink& verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvista ndkee myds, etta verkon laajuudella on vain
pienid vaikutuksia joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen. Sen sijaan ruuhkamaksun vaikutukset ovat
suuremmat (n. 10 prosenttiyksikkoa).



Matkat aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki=>
Espoo/Kauniainen
3000
2500
2000
1]
(]
¥ 1500
s
1000
500
0
niukka | tavoite niukka | tavoite
+ruma +ruma
m HA(hI&)| 1230 1520 1500 1150 1920 1990 1470
mL 1440 | 1660 1770 1930 | 1900 | 2030 | 2410
KL 150 | 160 160 = 170 | 180 | 180 | 180
Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki =>
Espoo/Kauniainen
70%
60%
£ s0%
L]
>
3 40%
o
(1]
& 30%
s
=1
=
> 20%
=
10%
0%
niukka | tavoite niukka = tavoite
+ruma +ruma
mJlosuus | 54% | 52% | 54% | 63% 50%  50% | 62%
Klosuus| 5% 5% 5% 5% 5% 4% 4%

Kuva 26. Matkojen méaara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin kantakaupungista

Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.
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Yhteiskayttbautojen kayttajia on talla hetkelld reilut 3 000, joista 80 % on Helsingista, 10 %
Espoosta, 7 % Vantaalta ja 3 % muualta. Yhteiskayttdautoja tarjoavan City Car Clubin
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kasvupotentiaaliennusteen  mukaan vuonna 2020 yhteiskdyttbautojen  kayttgjia voi
paakaupunkiseudulla olla 22 000.

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Raide-Jokerin toteutuminen vaikuttaa esimerkkihenkilon tyomatkaliikkumiseen. Talla hetkella
henkilon tydmatka Bussi-Jokerilla kestaa noin puoli tuntia. Bussi-Jokerin vuorovali on aamuruuhkan
ailkaan 3-5 minuuttia ja iltaruuhkan aikaan 5 minuuttia. Paivalla ja viikonloppuisin Bussi-Jokeria
likennéidd&n 10 minuutin vélein ja hiljaisina aikoina enintaén 20 minuutin valein.

Bussi-Jokerin  matkustajamadrat ovat kasvaneet jatkuvasti ja  voimakkaasti linjan
perustamisvuodesta 2006 lahtien. Vuosittainen kasvu edelliseen vuoteen verrattuna on ollut
arkipaivisin 15-25 prosenttia ja viikonloppuisin 40-50 prosenttia. Jokeri-linjan suosio on ylittanyt
odotukset ja ruuhka-aikoina linja on erittdin kuormittunut. Linja on kuormitetuin Helsingissa Viikin ja
Pitdjanmaen valilla. Tulevaisuudessa linjan kysynnan on arvioitu edelleen kasvavan, minka
johdosta nykyisen kaltaista liikennettd ei ole tarkoituksenmukaista jatkaa telibusseilla:
tihennettdessa vuorovalia hyvin lyhyeksi bussit alkavat kulkea perakkain, niiden kuormitus on
epatasaista ja palvelutaso heikkenee.

Henkildautoliikenteen on arvioitu kasvavan tulevaisuudessa varsinkin poikittaisliikenteessd, mikéa
lisdd Bussi-Jokerin altistumista muun liikenteen aiheuttamille hairitille. Siten Bussi-Jokerin
liikenndinti hidastuu ja liikenne on entistd epéluotettavampaa. Matkustajien kannalta tarkeimman
joukkoliikenteen kokonaislaatuun vaikuttavan tekijan eli luotettavuuden voidaan arvioida alentuvan
nykyisesta.

Raide-Jokeri-hanke sisédltda Bussi-Jokeri-linjan muuttamisen pikaraitiotieksi. Raide-Jokeri kulkee
kuitenkin Pitdjanméen ja Tapiolan valilla eri reittid kuin Bussi-Jokeri. Linjan pituus on 25 km ja se
sisdltdd 32 pysakkia. Suunnitelmissa on lahdetty siitd, ettd Raide-Jokeria liikenndidaan ruuhka-
aikoina 5 minuutin valein ja arkisin paivalla seké lauantaipaivaisin 10 minuutin valein. Hiljaisina
aikoina vuorovali on 15-20 min. Raide-Jokeri-linjalla on pyritty jarjestamaan erinomaiset
vaihtomahdollisuudet sateittaisiin paavayliin seka junaan ja metroon.

Raide-Jokerin my6ta esimerkkihenkilén ajoneuvossaoloaika, ké&velymatkat ja odotusajat pitenevét
jonkin verran. Sen sijaan matkavastuksen on arvioitu pienenevan. Tama tarkoittaa sita, ettd muun
likenteen héairiot matkalle ovat mahdollisimman vahaiset, koska Raide-Jokerille on tavoitteena
toteuttaa paasaantoisesti oma kulku-ura. Liséksi tavoitteena on, ettd matka-ajat ruuhka-aikoina ja
muuna aikana ovat nykyistd enemman samat ja l&htdajat ovat enemman tunnista toiseen toistuvia.
Talléin henkilébn on helpompi arvioida matka-aikaa ja muistaa lahtdaikoja. Matkavastuksen
pieneneminen kasvattaa kayttajamaaria koko linjastossa ja Raide-Jokerilla.

Toimenpiteet Toimintasuunnitelma autojen yhteiskaytdn edistamiseksi ja Riittavan paikkamaaran
varaaminen yhteiskayttdautoja varten helpottavat esimerkkihenkilon yhteiskayttbautojen kayttoa.
Toimenpidesuunnitelman mukaan kunnat vuokraavat kadunvarsipaikkoja autojen yhteiskayttoa
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varten edulliseen hintaan ja pysakdinninvalvontaa tehostetaan City Car Clubin pyséakdintipaikoilla
sovittuina aikoina. Lisdksi yhteiskayttdisten autojen noutopisteet lisatdan opaskarttoihin ja
teemakarttana Reittioppaaseen. Toimintasuunnitelmassa on muitakin toimenpiteitd ja sen
toteuttaminen edistdd yhteiskayttbautojen kayttéa koko Helsingin seudulla. Jalkimmaéisen
toimenpiteen mukaan (Riittdvan paikkamaaran varaaminen yhteiskayttdautoja varten) aina alueita
kaavoitettaessa selvitetddn autojen yhteiskayttopalvelun mahdollisuudet ja edellytykset yhdessa
yhteiskayttopalvelun tarjoajan kanssa. Tarvittaessa osoitetaan kaavassa yhteiskayttdisten autojen
noutopaikkojen maara ja sijainti.

Pasilanvayla-hanke parantaa asumisviihtyvyytta esimerkkihenkilon asuinalueella Etela-Haagassa.
Hankkeessa rakennetaan pitkat tunneliyhteydet Turun- ja Lahdenvaylille. Hanke on jatkoa
Hakaméaentien parantamiselle. Tunnelointi myés helpottaa henkilén liikkumista autolla tai bussilla,
koska katuverkko rauhoittuu ja liikenteen sujuvuus paranee. Katuverkon rauhoittuessa ja
katuliittymien muuttuessa eritasoliittymiksi myos liikkenneturvallisuus paranee seka autolla ettd
jalkaisin tai pyoralla liikuttaessa.

Yhteiskayttbautojen kayttd

Autojen yhteiskaytté on arkisiin tarpeisiin soveltuvaa joustavaa auton vuokrausta. Rekisterditynyt
asiakas saa auton kayttdonsa useista paikoista lyhyeksikin ajaksi mihin aikaan vuorokaudesta
tahansa. Yhteiskayttbautojen kayttd on ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja Yhdysvalloissa
viimeisten viiden vuoden ajan. Kasvuun on vaikuttanut mm. parkkipaikkojen saatavuusongelmat,
ymparistokysymykset ja taloudelliset tekijat.

Autojen yhteiskayttd edistda kestavia liikkkumistottumuksia: yhteiskayttajalle kavely, pyoraily ja
joukkoliikenne ovat ensisijaisia kulkutapoja. City Car Clubin asiakkaista 68 % kaytti ensisijaisesti
joukkoliikennetta vuonna 2008. Yksi yhteiskayttbauto korvaa 4-12 yksityisautoa, joten
yhteiskayttdautoilu véhentdd ruuhkia ja vie vahemman tilaa kuin yksityisautoilu. Samalla
yhteiskayttdautoilu pienentéaé tieliikenteen paéastdja vahentyneen autonkayton ja keskimaaraista
vahapéaastdisemman kaluston myota. Myos autoriippuvuus vahentyy, kun autonkayttd ja
monipuoliset likkumismahdollisuudet ovat mahdollisia autottomillekin.

Autojen yhteiskayttopalveluja tarjoavalla City Car Clubilla on asiakkaita reilut 3000 (3 261
asiakasta 20.9.2010). Asiakkaista 80 % on Helsingista, 10 % Espoosta, 7 % Vantaalta ja 3 %
muualta. Asiakas ajaa yhteiskayttbautolla keskimaarin 358 km vuodessa. City Car Clubin
laskelmien mukaan autojen yhteiskayttd on taloudellisesti kannattavaa, jos ajokilometreja kertyy
vuodessa alle 12 000.

HSL on tehnyt yhteisty6ta City Car Clubin kanssa. Yritys antaa alennusta HSL:n asiakkaille
(matkakorttiin vahintdédan 30 vrk kautta ladanneille). HSL:n tavoite yhteistyéssd on tarjota
paakaupunkiseudun asukkaille mahdollisuus elda ilman omaa autoa tai ilman perheen
kakkosautoa.
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Lahteet

e Helsingin seudun laaja liikennetutkimus (LITU 2008, HSL).

e Jokerin nousijat vuorokaudessa -tilastoja, HSL.

e Raide-Jokeri, alustava yleissuunnitelma, 2009. Helsinki, Espoo, YTV, LVM, WSP Finland
Oy.

e City Car Clubin internet-sivut www.citycarclub.fi.

e Motivan internet-sivut www.motiva.fi.
o Wikipedia www.wikipedia.fi.

2. Helsinkilainen avoliitossa elava mies, toissa Espoossa

Asuu Laajasalossa ja on toissa Keilaniemessa. Kulkee tyomatkat tyésuhdeautolla. Tydaikana
ajoittain asiointia pitkin Helsingin seutua. Henkild ei kaytd tydmatkoihin joukkoliikennevélineita,
koska kokee matkan vaivalloiseksi ja hitaaksi ja koska tarvitsee autoa tyopaivan aikana.

Henkilon liikkumisessa keskeista on Helsingin keskustan lapi kulkevan poikittaisliikenteen sujuvuus
ja tuleva joukkoliikennetarjonta (Lansimetro ja Laajasalon raideyhteys). Kulkumuotoon vaikuttava
tekija on myds ajoittainen auton tarve tybdaikana, missa keskeistd on yhteiskdyttbauton
kayttémahdollisuus tydpaivan aikana.

Mita liikkujaryhmié edustaa?

Henkilé edustaa liikkumisessa Helsingin lapi kulkevaa, poikittaisliikennetta tydmatkat kulkevia seka
henkilditd, jotka tarvitsevat autoa tydpaivan aikana.

Aamuruuhkassa (klo 6-9 vélilla) Helsingistéd Espooseen ja Kauniaisiin tehddan noin 12 000 matkaa
(kuva 21). Matkoista tehdaan henkildautolla 51 %, joukkoliikenteelld 41 % ja pyoralla tai jalkaisin 6
% (Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007-2008).

Poikittaisliikenteessa nelja viidesta kulkee henkildautolla (Helsingin seudun laaja liikennetutkimus
2007-2008).

Kuvassa 24 on esitetty matkojen maard ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin
kantakaupungista Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa. Kuvasta nakyy,
mink& verran liikkenteen arvioidaan kasvavan.
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Matkat aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki =>
Espoo/Kauniainen
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+ruma +ruma
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
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Kuva 27 . Matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin kantakaupungista
Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.

Helsingin seudulla tehdaan noin 163 000 tydasiointimatkaa vuorokaudessa. Niistéa tehdaan noin
55 % henkildautolla, 12 % kavellen tai pyoralla, 17 % joukkoliikenteelld ja 16 % muulla kulkutavalla
(esim. taksi, moottoripytra, paketti- tai kuorma-auto). (Helsingin seudun laaja liikennetutkimus
2007-2008.)
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HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Lansimetron valmistuminen vaikuttaa esimerkkihenkildon tyomatkaliikkumiseen. Talla hetkella
henkilon tydmatka autolla kestdd noin 25 minuuttia, jos likenne ei ole ollenkaan ruuhkautunut.
Todellisuudessa matka vie kauemman aikaa. Henkildautolikenteen matkanopeudet
aamuruuhkassa henkilon tydmatkalla ovat Itavaylalla 67 km/h ja 37 km/h, keskustassa 15-16-38
km/h ja Lansivaylalla 51 km/h (v. 2007). Bussi-metro-bussi-yhdistelmalla henkilon tydmatkaan
menisi nykytilanteessa 40-50 minuuttia.

Lansimetron valmistuttua henkilé voi siirtyd metron kayttdjaksi tydmatkoilla. Talldin tydtmatka
kestaisi 30—40 minuuttia. Metromatkaan (Herttoniemi—Keilaniemi) menee 20 minuuttia. Metro
liikenndi arkisin noin klo 5.30-23.20. Vuorovali on ruuhka-aikana 4 minuuttia ja muina aikoina 5
minuuttia. Herttoniemen metroasemalle henkilélld on kotoa matkaa 2 km, jonka han voi kulkea
jalkaisin, pyoralla, autolla tai bussilla. Bussilla matka kestaa alle 10 minuuttia. Metroasemalla on
lityntapysakaintipaikka, jossa on 169 autopaikkaa ja noin 215 pydrapaikkaa. Pysakointiaika on 24
tuntia.

Henkilén  siirtyminen  metron  kayttdjaksi  tyomatkoilla  edellyttdd  yhteiskayttdauton
kayttémahdollisuutta  tybasiointimatkoihin.  Taman voi jarjestdd joko yrityksen omilla
yhteiskayttautoilla tai yhteiskayttdautoja vuokraavan yrityksen kautta. Yhteiskayttbautojen kaytt6a
edistavista toimenpiteista on kerrottu edellisen esimerkkihenkilén kohdalla.

Myds mahdollisella Laajasalon raideyhteydelld on vaikutuksia esimerkkihenkilén liikkumiseen.
Hanke on talla hetkellda YVA-vaiheessa ja tutkittavana on kuusi vaihtoehtoa, joista kaksi on
raitiovaunuyhteytta ja kevyen liikenteen yhteyttd, kolme metroyhteytta ja yksi vesilikenneyhteys.
Vaihtoehdoissa tarkastellaan silta- ja tunneliratkaisuja. Jos raideyhteys toteutuu, henkil6 voi kulkea
tydmatkansa raitiovaunu-metro-yhdistelmalla siten, ettd hdn menee Laajasalosta Kruununhakaan
raitiovaunulla, vaihtaa Kaisaniemessd metroon ja kulkee metrolla Keilaniemeen. Henkild voi
kayttaa raideyhteytta myés vapaa-ajan liikkumiseen. Han voi kulkea raitiovaunulla Kruununhakaan
ja jatkaa sieltd Helsingin keskustaan raitiovaunulla, bussilla tai jalkaisin. Laajasalon raideyhteyteen
on kaavailtu kolmea raitiolinjaa. Raitiovaunuyhteydella olisi Laajasalossa useita pysakkeja. Raitiotie
on merkittdvasti nopeampi kuin nopein autoilureitti keskustaan. Hanke tarjoaa myds suoran kévely-
ja pyoraily-yhteyden Laajasalosta Helsingin kantakaupunkiin.
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Lisatietoa

Auton tarve tydasiointiin

Moni ihminen tarvitsee autoa tydpéivan aikana. Tasmaéllista tietoa ndiden henkildiden maéarasta ei
ole, mutta ma&aradad voidaan arvioida suuntaa-antavasti. Tampereen kaupungin tyésuhdelipun
seurantatutkimuksessa miehistéd 27 % ja naisista 6 % arveli, ettéd auton tarve tydpaivan aikana on
vaikuttanut eniten paatdkseen olla hankkimatta tydsuhdelippua. On huomattava, ettd vastaajista
kayttdad autoa tydpaivan aikana todennakdisesti useampi, mutta heilla se ei ole tarkein syy olla
hankkimatta tyésuhdelippua.

Henkilon siirtymisessa joukkoliikenteen kayttajaksi keskeistd on mahdollisuus ty6paikan auton
kayttéon tydpaivan aikana. Tybnantajan hallussa olevien autojen hyva saatavuus tybasiamatkoille
vahentaisi tarvetta tulla omalla autolla téihin. Jos ty6paikan autoja voisi lisaksi kayttda satunnaisilla
yksityismatkoilla, jopa auton omistamisen tarve vahenisi ja sitd kautta vahenisivat myds paivittainen
tydmatka-autoilu ja autopaikan tarve ty®paikoilla. Samalla vahennettaisin  myoés
kilometrikorvauksista tulevia kuluja tydnantajalle. Auton voisi saada kaytt6énsad jo edellisend
paivanad tai sen voisi palauttaa seuraavana pdaivana, jos tyoasiakdynti on kotimatkaan
yhdistettdvissd. Lyhyet tytasiamatkat voisi hoitaa myo6s polkupydrilla, joita tydnantaja varaisi
tyontekijoiden kayttdoon tydasiamatkoille. My6s pyorailykypéaré ja sadeviitta on helppo jarjestaa.

Yritykset voivat jarjestaa yhteiskayttbautomahdollisuuden my6s esimerkiksi City Car Clubin kautta.
City Car Clubia kayttaa talla hetkella noin 60 yritysta (v. 2010). Yritys voi tarjota yhteiskayttbautoa
henkildkunnalleen tybasioinnin lisdksi myds yksityiskayttéoén henkildkuntaetuna. Talléin
yksityiskayton kustannukset pidatetdan palkasta ja edulla on verottajan maéarittelema ajettuihin
kilometreihin perustuva verotusarvo.

Lahteet

e Helsingin seudun laaja liikkennetutkimus (LITU 2008). HSL.

e Laajasalon raideliikenteen ymparistévaikutusten arviointiohjelma. Helsingin kaupunki,
Kaupunkisuunnitteluvirasto. 2010.

e Tampereen kaupungin tydsuhdelipun seurantatutkimus. TTY:n tutkimusraportti, 2007.

e Uutta liikkumiskulttuuria suomalaisille ty6paikoille — tydmatkaliikenteen ohjausta Suomeen.
LVM:n julkaisuja 22/2002.

e City Car Clubin internet-sivut www.citycarclub.fi.
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3. Espoolainen yksinhuoltajaéiti, téissa Helsingissa

Asuu Kilossa, tydskentelee sairaanhoitajana Meilahden sairaalassa. Tekee vuoroty6tad. Ei omista
ajokorttia. Kulkee tydmatkat matkustamalla junalla Kilosta Pasilaan ja bussilla Pasilasta
Meilahteen. Kuljettaa paivittain lapsia kodin ymparistéssa paivakotiin ja harrastuksiin seka asioi
paivittaistavarakaupassa. Liikkkuu nama matkat kavellen tai pyoralla.

Henkilon likkumisessa keskeista on joukkoliikenteen palvelutarjonta muulloin kuin ruuhka-aikoina.
Tarkeda on myds turvallisuus ja koettu turvallisuus joukkoliikennevélineissa ja vaihtokohdissa.
Keskeistd on myds kevyen liikenteen vaylien hoito ja kunnossapito.

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkilé edustaa liikkumisessa vuorotydta tekevid (ei-ruuhka-aikoihin kulkevia), ajokortittomia
tyossakayvia, Rantaradan kayttdjia ja Meilahden sairaalan tyontekijoita.

Rantaradan taajama- ja kaupunkiratajunissa kulkee arkisin yli 50 000 matkustajaa. Vuonna 2030
matkustajamaarat kasvavat Leppavaaran lansipuolella noin kaksinkertaisiksi, vaikka kaupunkirataa
ei rakennettaisi. Kaupunkirata nostaa matkustajamaaria noin 30 %. Ruuhka-aikaan
matkustajakuormitus on yli 5000 matkustajaa ruuhkasuuntaan.

Meilahden sairaalassa tytskentelee noin 1 400 hoitajaa ja noin 400 laakaria seka useita satoja
muita sairaalatyén ammattilaisia eli yhteensa yli 2 000 henkil64.

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Esimerkkihenkilon tydmatkaliikkumiseen vaikuttavat Espoon kaupunkiradan jatkaminen lénteen
(Leppavaara—Espoo) ja Pisara-rata. Talla hetkella henkilon tydmatka juna-bussi-yhdistelmalla
kestdd 30—-40 minuuttia paivasta ja vuorokaudenajasta riippuen. Henkild kulkee junalla Kilosta
Pasilaan ja bussilla Pasilasta Meilahteen. Henkilé kokee vaihdon Pasilan asemalla ilta- tai
ybaikaan epamiellyttavaksi.

Espoon kaupunkiradan jatkamisen myota henkilon tydmatka sujuvoituu ja nopeutuu, kun
lahijunaliikenteen maara kasvaa. Helsingin ja Espoon keskuksen valille on suunniteltu 10 minuutin
valein liikennéivaa, kaikilla asemilla pysahtyvda kaupunkijunaa. Liséksi hanke mahdollistaa
Kirkkonummelle liikennéivien taajamajunien tuntuvan nopeuttamisen ja lisddmisen, mika myds
sujuvoittaa tydmatkaa. Taajamajunien matka-ajat lyhenevéat jopa 5 minuuttia. Liséaksi asemien
uusiminen, terminaalien rakentaminen ja kavelyn ja pyo6rdilyn olosuhteiden parantaminen
parantavat viihtyisyyttéd ja matkustusmukavuutta henkilon tydmatkalla.

Pisara-radan toteuduttua henkild voi kulkea Kilosta junalla T66l66n asti, jolloin junamatka pitenee
pari minuuttia. To6lon asemalta Meilahteen on matkaa noin 1,5 km, jonka henkild voi kulkea
raitiovaunulla tai bussilla, joita kulkee tihedsti, tai kavellen. Pisara-rataa kayttden matka kestééa noin



109

30 minuuttia (Kilo—Td6l6-osuus 18 minuuttia ja T66lI6—Meilahti-osuus noin 15 minuuttia). Henkilon
matka-aika lyhenee hieman, mutta matka-aikasddst6da merkittdvampi vaikutus on
matkustusmukavuuden ja koetun turvallisuuden paranemisella.

Lisatietoa

Koettu turvallisuus

Henkilon liikkumisessa tarkedd on koettu turvallisuus joukkoliikennevélineissé ja vaihtopaikoissa
(esim. Pasilan asema). Henkil6 liikkuu vuorotyésta johtuen muihinkin aikoihin kuin ruuhka-aikoihin.
Joukkoliikennematkustaminen koetaan usein turvattomaksi sellaisissa paikoissa ja aikoina, jolloin
muita matkustajia on vahan.

Helsingin turvallisuuskyselysséd (v. 2006) todetaan, ettd rikoksen uhriksi joutumisen riski ja
turvallisuus kokemuksena ovat eri asioita, vaikka ovatkin empiirisesti mitattuina usein lahella
toisiaan. Raportin mukaan arkiturvallisuus kaupunkiympéaristossa voidaan jakaa kolmeen osaan:
asuinalueen koettu turvallisuus, kaupungin keskustassa liikkumisen turvallisuus seka
joukkoliikennevdlineiden turvallisuus.

Toisin kuin muilla turvallisuuden osa-alueilla joukkoliikenteen koettu turvallisuus on heikentynyt
vuoteen 2003 verrattuna. Muutos koskee kaikkia julkisia likennevalineitd, mika vahvistaa tuloksen
merkitysta sekad luotettavuusmielessa etta kaupunkikehityksen ilmiéna. Eri valineiden jarjestys
turvallisuusulottuvuudella ei ole muuttunut, vaan edelleen bussi ja raitiovaunu koetaan
turvallisimmiksi ja paikallisjuna ja metro vahemman turvallisiksi.

Julkisen liikenteen koetun turvallisuuden heikentyminen on hieman yllattavaa muiden
turvallisuuden osa-alueiden vakaaseen ja hieman kohentuvaankin kehitykseen verrattuna. Tulos
heréttdd kysymyksen, onko metron (ja ehk& yleisemminkin julkisen liikenteen) iltakaytto
mahdollisesti marginalisoitumassa yleisen tulotason kohotessa (oman auton ja taksin kayttd)
vahavaraisempien, metrolinjan varrella asuvien helsinkildisen kulkutavaksi.

Joukkoliikenteen koettu turvallisuus on kriittinen kysymys muun muassa kulkutapajakautuman
kehityksen ja joukkoliikenteen kehittamisedellytysten kannalta. Tutkimuksessa
joukkoliikennevdlineiden turvallisuutta koskevat kysymykset oli muotoiltu koskemaan mydhaista
ilta-aikaa.  Tutkimuksesta nousi selvasti esiin alkoholin  juominen ja  hairikdinti
joukkoliikennevdlineissa turvattomuuden aiheuttajina. 47 prosenttia matkustajista oli joutunut
hairikdinnin kohteeksi vuoden aikana.

VR:n tutkimuksen mukaan junamatkustajien kohtaama hairikdinti on vahentynyt viime vuosina.
Vuonna 2009 vastaajista 22 % oli joutunut hairikdinnin kohteeksi asemalla (v. 2005 27 %) ja 32 %
lahijunassa (v. 2005 39 %). Vakivallan kohteeksi oli joutunut asemalla 3 % (v. 2005 2 %) ja junassa
2 % vastaajista (v. 2005 3 %). VR:ssa halutaan myonteisen kehityksen jatkuvan ja turvallisuusty6ta
jatketaan.
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Juniin ja asemille on tullut lisda jarjestyksenvalvojia. Lipuntarkastusta lahijunissa on tehostettu, ja
poliisien ndkyvyys asemilla ja junissa on lisdantynyt. Lahijuniin on lisatty automaattikuulutukset,
joissa korostetaan, etté alkoholin kdyttdminen junissa on kielletty. VR:n junahenkilékunta on saanut
uudet turvallisuusohjeet, joissa painotetaan matalaa kynnystd puuttua hairidtilanteisiin.
Konduktdorilla on junassa poliisiin verrattava lakisdateinen asema junan jarjestyksenvalvojana.

Lahteet

e Espoon Kaupunkirata, hankearvioinnin pdivitys, 2007. Esittelykalvot 3.5.2007. RHK,
Espoo, Strafica.

e Pisara-ratalenkin tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvitys. Ratahallintokeskus, YTV,
Helsingin kaupunki, Strafica, VR.

e “Siis tosi turvallinen paikka”, Helsingin turvallisuuskysely vuonna 2006

e VR-konsernin Internet-sivut -> VR tiedottaa

o Wikipedia www.wikipedia.fi
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4. Vantaalainen yksinasuva elédkelaisnainen

Asuu Pahkinarinteessa. Kay Helsingissa mm. kulttuuritapahtumissa sekéa ystavien ja sukulaisten
luona. Kay saanndllisesti Vantaalla terveyskeskuksessa ja sairaalassa. Paivittdistavaraostokset
hoitaa lahikaupassa. Henkilon lapset asuvat eri puolilla paakaupunkiseutua. Han hoitaa toisinaan
lapsenlapsia iltaisin, jolloin hanen pitdd paasta myohaan kotiin. Kayttaa likkumiseen sekd omaa
autoa etta bussia. Talvella kayttda vain bussia, koska pelkaa liukkaalla ajamista.

Henkilon liikkumisessa keskeista on bussien palvelutarjonta muulloin kuin ruuhka-aikoina. Tarke&aa
on myds esteettomyys ja koettu turvallisuus joukkoliikennevélineissa ja vaihtokohdissa. Koetusta
turvallisuudesta on kerrottu tarkemmin edellisen esimerkkihenkildn kohdalla.

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkilé edustaa liikkkumisessa muulloin kuin ruuhka-aikaan liikkuvia, ikdantyneita ja esteettomyytta
tarvitsevia.

Keskelld paivaa tehdaan Helsingin seudulla n. 900 000 matkaa vuorokaudessa (klo 9.00-13.59
alkavat matkat). Nama matkat edustavat 23 %:a kaikista vuorokauden aikana tehdyista matkoista.
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007—-2008.)

Kello 8:n ja 16:n valilla tehtavista kotiperaisista asiointimatkoista tai muista matkoista tehdaan 42 %
kavellen tai pyoralla, 40 % henkildautolla ja 17 % joukkoliikenteellda (Helsingin seudun laaja
likennetutkimus 2007—-2008).

Kevyt liikenne

Joukkoliikkenne

Henkiloauto

Henkildauto +
joukkolilkenne

Muu

1 1 1 1 1 1
0 50000 100000 150000 200000 250000 300000
Matkaa paivassa

Kuva 28. Kotiperdinen asiointimatka tai muu matka, klo 8-16, Helsingin seutu, kulkutapajakauma
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007-2008).
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HLJ-alueen véestosta yli 65-vuotiaita on n. 166 000 (n. 13 % vaestostd) (v. 2005-2006). Vuonna
2020 yli 65-vuotiaita ennustetaan olevan n. 256 000 (n. 17 % vaestdsta) ja vuonna 2035 n. 339 000
(n. 21 % vaestdsta) (vaestdennusteen perusvaihtoehto).

Suomalaisista 10 % on pysyvasti likkumis- tai toimimisesteisia. Eri syista tilapaisesti esteellisia on
5 %. Jokainen ihminen on jopa 40 % elinajastaan likkumis- tai toimimisesteinen.

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Toimenpide Vuorotarjonnan parantaminen helpottaa esimerkkihenkilén liikkumista. Vantaan
Pahkinarinteestd Helsinkiin perustetaan linja-autoliikenteen runkoyhteys. Linja-autoliikenne
nopeutuu ja sen luotettavuus paranee joukkoliikenne-etuuksien seka joukkoliikennekaistojen ja -
katujen myota. Lisaksi tiheat vuorovalit ja vuorojen tasavalisyys helpottavat bussin kayttéa. Linja-
autoliikenteen runkoyhteyksien tavoitteena on tarjota korkeatasoista joukkoliikennepalvelua
alueille, jossa ei ole raideyhteyksia.

Lisatietoa

Ikaantyminen

Ikaantyneiden maara Helsingin seudulla kasvaa. Suuret ikdluokat tayttivat 60 vuotta v. 2005-2010.
lakkaiden yksinasuminen yleistyi voimakkaasti 1900-luvun loppupuoliskolla erityisesti 80 vuotta
tayttaneissd. Enemmistd idkkaistd naisista asuu yksin. 60 vuotta tayttaneista naisista yli puolet
asuu Yyksin. Yksinasuvia iakkaitd naisia on eniten kaupungeissa. lkaantyneiden varallisuus on
kasvanut vakaasti vuodesta 1987. lakkaiden naisten ajokortin omistus ja autonkayttd ovat
lisdantyneet.

Esimerkkihenkild asuu Pé&hkinérinteessd. Ennusteen mukaan P&hkindrinteen vanhusvéaeston
osuus tulee kasvamaan. Pé&hkindrinne kuuluu Urban Zone -vydhykejaottelussa p&dosin
joukkoliikennevythykkeeseen ja intensiiviseen joukkoliikennevythykkeeseen. lakkaiden (yli 64-
vuotiaaat) matkaluku kulkutavoittain on péaékaupunkiseudun joukkoliikennevydhykkeelld: 1,1
matkaa henkildautolla, 0,7 matkaa kéavellen, 0,3 matkaa linja-autolla, 0,1 matkaa polkupydrélla ja
0,1 matkaa metrolla.

Eri alueilla yli 75-vuotiaiden osuus vaestdsta on sitd suurempi, mitéd helpompi alueella on liikkua
joukkoliikenteelld, jalan ja pyoralla. Vanhusvaestdn osuus on suurin intensiivisella
joukkoliikennevythykkeellda, monipuolisen jalankulun reunavyohykkeella ja jalankulkuvyohykkeelld,
ja pienin autovydhykkeella.

Esteettomyys

Esteettomalla ympaéristolla tarkoitetaan sitd, ettd kaikille liikkujaryhmille turvataan tasa-arvoisesti
helppopaasyiset ja turvalliset liikkumismahdollisuudet. Esteettomyys on tarkedad monille
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liikkujaryhmille. Naitd ovat esimerkiksi likkumis- ja toimimisesteiset, ikd&ntyneet ja lastenvaunujen
tai raskaiden kantamusten kanssa kulkevat. Esteettdomyydessa on kuitenkin kyse my6s hyvasta ja
laadukkaasta ymparistosta kaikille liikkuijille.

Liikkumis- ja toimimisesteiset ovat henkil6ita, joiden kyky liikkua ja toimia itsendisesti on sairauden,
vamman tai muun syyn takia heikentynyt véliaikaisesti tai pysyvasti. He saattavat tarvita
likkumiseen erilaisia apuvdlineita (kavelykeppi, kyynar- tai kainalosauvat, rollaattori, pydratuoli).
Pyoratuolin kayttajia on 0,5 % vaestostd. Vamma ei kuitenkaan aina ndy ulospain (esim. reuma- ja
sydansairaudet, MS-tauti). Nakévammaisia Suomessa on 80 000, joista 10 000 on sokeita.
Kuulovammaisia on noin 700 000. Muita ryhmia ovat mm. lyhytkasvuiset, kehitysvammaiset ja
allergiset.

Esteettdmyys on tarkeaa vanhuksille. 1an my6ta ihmisten ndkd, kuulo ja lihasvoima seka fyysinen
ja henkinen toimintakyky alkavat heiketd. Muutosten seurauksena esimerkiksi havainto- ja
reaktiokyky heikkenevat tai likkuminen hidastuu ja vaikeutuu. Myds sairaudet ja niiden vaatima
ladkitys voivat vaikuttaa liikenteessa toimimiseen. Onnettomuuden kohdatessa seuraukset ovat
ikdantyneille yleensé vakavampia kuin nuoremmille.

Ymparistdssa, jota ei ole suunniteltu esteettémaksi, voi olla monia ongelmia. Portaat tai liilan jyrkka
luiska kulkuvaylalla sekd korkea kynnys estavat liikkkumisen pyoratuolilla. Kaikki tormays-,
putoamis- tai kompastumisvaaran aiheuttavat kohdat ovat vaarallisia, erityisesti nako- tai
likkumisvammaisille henkildille. Tietyt asiat ovat tarkeitd joillekin vammaisryhmille, kuten
opasteiden kohokuviot nakévammaisille henkil6ille tai telesiimukat huonokuuloisille henkildille.

Suomessa on viimeisten vuosikymmenien aikana vahitellen saatu suunnittelu- ja
rakennuskaytantdéa muutetuksi siten, ettd yhd& useampien ihmisryhmien tarpeet tulevat entista
paremmin huomioonotetuiksi. Uudessa maankayttd- ja rakennuslaissa (v. 2000) on useassa
kohdassa vaatimus liikkumisesteettémyydesta. Julkiset ja yksityiset hallinto-, palvelu- ja liiketilat,
tyotilat, asuinkerrostalot ja kevyen liikenteen vaylat on tehtdva esteettomiksi ja pidettava
esteettdmina.

Lahteet

e Helsingin seudun laaja liikennetutkimus (LITU 2008), HSL.

e Helsingin seudun aluesarjat www.aluesarjat.fi.

e Esitys Ikdantyminen ja kaupunkirakenne - Autoklusteri- ja Urban Zone-hankkeiden tuloksia.
23.3.2010. Vanhempi tutkija Mika Ristimaki, SYKE.

o Esteettdmyystiedon keskus internetissa www.esteeton.fi.

e [Esteetdon ymparistd kaikille. Miten huomioimme ikaantyneet seka liikkumis- ja
toimimisesteiset tienpidossa, Tiehallinto. Helsinki, 2002.

e Helsinki kaikille -internet-sivut www.hel.fi -> Rakennusvirasto -> Helsinki kaikille

e Maija Konkkdlan tekstit
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5. Perheeniséa Vihdin Nummelasta, toissa Helsingissa

Asuu noin kolmen kilometrin pddssa Nummelan keskustasta. Kay tbissd Helsingin keskustassa,
jonne kulkee Nummelasta omalla autolla. Pysakointipaikka on jarjestetty tytpaikan puolesta.
Perheessa on kolme lasta ja vaimo on lasten kanssa kotona. Perheessa on kaksi autoa, koska
my0s vaimo tarvitsee paivittaiseen asioimiseen autoa.

Henkiloén liikkumisessa keskeistda on liikenteen sujuvuus tydmatkalla (Turun moottoritie,
Munkkiniemi—keskusta). Mahdollisessa kulkutavan muutoksessa keskeistd on bussiliikenteen
tarjonta Nummelasta Helsingin  keskustaan, yhtendinen taksa- ja lippujarjestelma,
lityntdpysakaointimahdollisuudet Nummelassa sekd raideyhteyksien Espoo-Hista ja Hista—
Nummela—Lohja toteuttaminen.

Mita liikkujaryhmia edustaa?

Henkilé edustaa liikkkumisessa kehyskuntien radattomilta alueilta Helsinkiin toihin kulkevia seka
kahden auton talouksia. Kehyskuntia, joissa ei ole intensiivista raideyhteyttd, ovat Vihdin liséksi
Nurmijarvi, Tuusula, Mantsald, Pornainen ja Sipoo. Kunnissa on talla hetkella asukkaita yhteensa
noin 145 000. Vuonna 2035 naiden kuntien vaestdmaaraksi on arvioitu noin 194 000 asukasta.

Taulukossa 11 on esitetty kuntien asukasluvut talla hetkelld (v. 2008) ja ennustetilanteessa vuonna
2035. Vihdissa, Nurmijarvelld, Tuusulassa ja Sipoossa véaestdn ennustetaan kasvavan noin 10 000
asukkaalla. Mantséladn ennustetaan 6 000 hengen vaestbnkasvua. Pornaisten vaeston
ennustetaan kasvavan parilla tuhannella. (HLJ 2011:n perusennusteet 17.5.2010.)

Taulukko 11. Joidenkin HLJ-alueen kuntien asukaslukuja vuonna 2008 ja asukasluvun ennuste-
vuodelle 2035.

Kunta 2008 2035

Vihti 27 600 38 400
Nurmijarvi 39 000 49 400
Tuusula 36 400 46 500
Mantséla 19 400 25 700
Pornainen 5000 7 300

Sipoo 17 800 26 300

Henkilén asuintaajamaan Vihdin Nummelaan on ennustettu suurta vaestonkasvua. Vaestéennuste
v. 2008-2050 on n. 17 000 asukasta (139 %). Vihdin asukkaista n. 38 % kay tdissa Helsingissa tai
Espoossa (v. 2007).

Aamuruuhkassa (klo 6-9 valilla) tehddaan Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin noin 14 000 matkaa. Matkoista tehd&én
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henkildautolla 68 %, joukkoliikenteelld 16 % ja henkildauton ja joukkoliikenteen yhdistelmalla 11 %.
(LITU 2008.)

Kewyt lilkenne

Joukkolilkenne

Henkiloauto
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Joukkolilkenne
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Kuva 29. Tyomatkaliikenne aamulla klo 6-9 Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien Hel-
sinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin.

Kuvassa 27 on esitetty matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin
seudun alueelta (ei Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) Helsinkiin nykytilanteessa ja
ennustetilanteissa. Kuva koskee koko muun Helsingin seudun aluetta, ei pelkdstdaan radattomia
alueita. Kuvasta nakyy, minka verran liikkenteen arvioidaan kasvavan. Kuvasta ndkee myds, etta
sekd verkon laajuudella ettd ruuhkamaksulla on selvid vaikutuksia joukkoliikenteen
kulkutapaosuuteen.
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
Muu Helsingin seutu > Helsinki
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Kuva 30. Matkojen méaéra ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin seudun alueelta
Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.

Tutkimuksen mukaan perheilla on entistd enemman kakkosautoja (LITU 2008).

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Turunvaylalle bussi- ja tavaraliikenteelle suunnitellut lisdkaistat Keha Il — Keha Il ja Keha Ill-Hista -
osuuksille parantavat liikenteen sujuvuutta ja liikkenneturvallisuutta henkilén tydématkalla.

Hanke Valtatie 25 Mustio—Mantsal, vaihe 2 saattaa parantaa Nummelassa asumisviihtyvyytta, jos
Nummelan kohdalla toteutetaan meluntorjuntatoimenpiteité.

Toimenpiteistd bussien vuorotarjonnan parantaminen (runkoliikenne), yhtendisen taksa- ja
lippujarjestelmén laajentaminen ja liityntdpysékoinnin  kehittdmiseen liittyvat toimenpiteet
aikaansaavat sen, ettd bussin kayttdé esimerkkihenkilén tydmatkoilla muodostuu kilpailukykyiseksi
vaihtoehdoksi auton kéayton rinnalle. Tallin bussilikenteen tarjonta paranee ja hinnoittelu
yhtendistyy (parantaa mm. vaihtomahdollisuuksia joukkoliikennevalineesté toiseen).

Nummelan keskustan liityntédpysakaointipaikalla on talla hetkella 20 autopaikkaa ja 15 pyorépaikkaa.
Molempia tarvittaisiin liséda. Jos liityntapysakaoinnin lisdrakentaminen kohdistuu Nummelan alueelle
ja paikkoja on jatkossa paremmin tarjolla, henkild voi kulkea kolmen kilometrin matkan kotoaan
Nummelan keskustaan autolla tai pyorélla ja jattaa kulkuneuvon liityntapyséakdintiin. Pyodran kaytto
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osalla tybmatkasta edesauttaa terveitd elaméntapoja. Liityntapysékoinnin  maksamisen
integroiminen matkalippujarjestelmdan ja liityntapysékainti-informaatiojarjestelman toteuttaminen
helpottavat liityntdpysakdinnin kayttoa ja tekevét sen houkuttelevammaksi.

Pitkalla aikavalilla ratahankkeet Espoo—Hista ja Hista—Nummela—Lohja mahdollistavat henkilon
siirtymisen tydmatkoilla raideliikenteen kayttajaksi. Nama ratahankkeet eivat ole toteutumassa en-
nen vuotta 2035.

Lahteet

e Pdaakaupunkiseudun tydssakayntialueen liityntapysakoinnin kehittdmisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.

6. Perheenisa Keravalta, toissa Helsingissé

Toissa Hakaniemessa, kulkee tdihin junalla ja metrolla. Vaihto tapahtuu Helsingin rautatieasemalla.
Vaimo on toissd Keravalla, kulkee kavellen tai pyoréalla. Perheessa on kaksi lasta. Ruokaostokset
hoidetaan tyomatkojen yhteydessa. Perheessd on yksi auto, jota kaytetddn padasiassa
mokkimatkoihin I1t&-Suomeen sekéa pidempiin asiointimatkoihin viikonloppuisin.

Henkilon liikkumisessa keskeista on juna- ja metroliikenteen palvelutarjonta.

Mita liikkujaryhmié edustaa?

Henkilé6 edustaa liikkumisessa kehyskuntien asemanseuduilta Helsinkiin téihin kulkevia.
Kehyskuntia, joissa on intensiivinen raideyhteys, ovat Keravan liséaksi Jarvenpaé ja Kirkkonummi.
Kunnissa on talla hetkelld asukkaita yhteensa noin 108 000 (v. 2008). Vuonna 2035 ndiden
kuntien vaestémaaraksi on arvioitu noin 145 000 asukasta. Myds Hyvinkaaltd on raideyhteys
Helsinkiin.

Taulukossa 12 on esitetty kuntien asukasluvut talla hetkelld (v. 2008) ja ennustetilanteessa vuonna
2035. Kirkkonummen vaeston ennustetaan kasvavan noin 18 000:lla, Jarvenpdan 12 000:lla ja
Keravan 7 000 asukkaalla. (Lahde: Kalvosarja HLJ 2011:n ty6naikaisten perusennusteiden laadinta
11.5.2010.)

Taulukko 12. Keravan, Jarvenpaan ja Kirkkonummen asukasluvut vuonna 2008 ja asukasluvun
ennuste vuodelle 2035.

Kunta 2008 2035
Kerava 33 500 40600
Jarvenpaa 38 300 50 500

Kirkkonummi 36 000 54 000
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Keravan keskustaajaman vaestdennuste v. 2008—-2050 on n. 9 000 asukasta (29 %). Keravalla on
maankayttdd kilometrin sateella asemasta yhteensd yli 15000 asuntoa ja tyOpaikkaa, 1-2,5
kilometrin sateelld yhteensa yli 15 000 asuntoa ja tyOpaikkaa. Keravalta kay t6isséd Helsingisséa n.
5 700 henkil6a (33 %) (v. 2007).

Aamuruuhkassa (klo 69 valilla) tehdaan Helsingin seudun asemanseuduilta (pois lukien Helsinki,
Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin noin 10 000 matkaa. Matkoista tehdaan joukkoliikenteella
49 %, henkildautolla 40 % ja henkildauton ja joukkoliikenteen yhdistelmalla 10 %. (Helsingin
seudun laaja liikennetutkimus 2007-2008.)
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Kuva 31. Tyématkaliikenne aamulla klo 6—9 Helsingin seudun asemanseuduilta (pois lukien Hel-
sinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin.

Kuvassa 32 on esitetty matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin
alueelta (ei Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.
Kuva koskee koko muun Helsingin seudun aluetta, ei pelk&dstdan radattomia alueita. Kuvasta
nakyy, minkd verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvasta nékee myds, ettd sek&a verkon
laajuudella ettéd ruuhkamaksulla on selvia vaikutuksia joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen.
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Matkat aamuruuhkassa
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
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Kuva 32. Matkojen mé&ara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin seudun alueelta
Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.
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HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Esimerkkihenkilon tydmatkaa junalla parantavat Pasila—Riihiméki-rataosan valityskyvyn
nostaminen sekéa Pisara-radan ja Lentoradan toteutuminen.

Pasila—Riihiméaki-hanke lisaéa lahijunien maarda Helsingin ja Riihimden valilla. Liséksi hanke
parantaa junaliikenteen tdsmallisyyttd. Myos Lentorata lisdd Keravan etelapuoleista junaliikennetté.
Pisara-radan toteuduttua henkilén ei tarvitse vaihtaa Rautatieasemalla junasta metroon, vaan han
voi kulkea koko tyématkan junalla Keravalta Hakaniemeen. Matka-aikasdastod tulee noin 15
minuuttia. Matka-aikasaastoon on laskettu kavely-, odotus- ja ajoajan lisdksi matkavastus, missa
huomioidaan matka-ajan lisdksi myo6s kavelystda, odotuksesta ja vaihtotarpeesta johtuvien
lisdvastusten muutokset.

Yhtendisen taksa- ja lippujarjestelmdn laajentaminen tekee joukkoliikenteesta yha
kilpailukykyisemman vaihtoehdon tydmatkalle intensiivisen raideyhteyden kunnissa. Se mm.
parantaa vaihtomahdollisuuksia joukkoliikennevélineesta toiseen.

Liityntapysakainnin kehittAmiseen liittyvat toimenpiteet mahdollistavat junan kéayton laajemmalle
vaestolle intensiivisen raideyhteyden kunnissa. Toimenpiteistd on kerrottu tarkemmin edellisen
esimerkkihenkilon kohdalla.

Hanke Keravantien (Mt148) parantaminen lisdd Keravan asukkaiden viihtyisyytta seka parantaa
Keravalla liikenteen sujuvuutta ja liikenneturvallisuutta.

Lahteet

e Pasila—Riihimaki liikenteellisen valityskyvyn nostamisen AYS ja Kerava—Riihimaki
lisaraiteiden YVA, alustava yleissuunnitelma, suunnitelmaselostus. Liikennevirasto.
30.6.2010.

e Pisara-ratalenkin tarve- ja toteuttamiskelpoisuusselvitys. Ratahallintokeskus, YTV,
Helsingin kaupunki, VR.

e Paakaupunkiseudun tydssakayntialueen liityntapysakoinnin kehittdmisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.
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7. Perheenditi Sipoon Paippisista, tdissa Helsingissa

Kay tbissa Helsingissd autolla. Perheessd on kaksi autoa. Mies kay autolla tdissa Loviisassa.
Perheessa on kaksi kouluikédista lasta, ja aidilla on kiire tyopaivan jalkeen viemaan heita
harrastuksiin sekd kulkemaan omiin harrastuksiin.

Henkilon liikkumisessa keskeista on autoliikenteen sujuvuus tydmatkalla.

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkilo edustaa liikkumisessa kehyskuntien radattomilta alueilta, ei kuntakeskuksen laheisyydesséa
asuvia, Helsinkiin tdihin kulkevia seka kahden auton kotitalouksia. Kehyskuntia, joissa ei ole
intensiivista raideyhteytté ovat Sipoon lisaksi Vihti, Nurmijarvi, Tuusula, Mantsala ja Pornainen.

Aamuruuhkassa (klo 6-9 vadlilld) tehdaan Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin noin 14 000 matkaa. Matkoista tehd&an
henkildautolla 68 %, joukkoliikenteella 16 % ja henkildauton ja joukkoliikenteen yhdistelmalla 11 %.
(Helsingin seudun laaja likennetutkimus 2007-2008.)
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Kuva 33. Tyomatkaliikenne aamulla klo 6-9 Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien Hel-
sinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin.

Seuraavassa kuvassa on esitetty matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun
Helsingin alueelta (ei Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) Helsinkiin nykytilanteessa ja
ennustetilanteissa. Kuvat koskevat koko muun Helsingin seudun aluetta, eivat pelkastaan
radattomia alueita. Kuvista nakyy, mink& verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvista nakee
myds, ettd seka verkon laajuudella ettd ruuhkamaksulla on selvid vaikutuksia joukkoliikenteen
kulkutapaosuuteen.
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Matkat aamuruuhkassa
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
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Kuvat 34. Matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin alueelta Hel-
sinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.

Tutkimuksen mukaan perheilla on entistd enemmén kakkosautoja ( LITU 2008).
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HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Liikennejarjestelmasuunnitelmalla ei ole olennaisia vaikutuksia esimerkkihenkilon liikkumiseen.
Henkilén on vastaisuudessakin kuljettava tydématkat autolla.

Jos tulevaisuudessa bussien vuorotarjonta paranee Helsinki-Nikkila-osuudella, tarjonnan lisdami-
nen yhdessa yhtendisen taksa- ja lippujarjestelman laajentamisen ja liityntdpysakainnin
kehittamiseen liittyvien toimenpiteiden kanssa parantaa henkilon mahdollisuutta kayttdd bussia
tydmatkoihin. Em. toimenpiteistd on kerrottu tarkemmin kahden edellisen esimerkkihenkilon
kohdalla. Henkilolla on matkaa kotoa Nikkilan linja-autoasemalle noin 4 km, minka matkan han
voisi tehda autolla tai pyoralla. Talla hetkella Nikkilan liityntapysakdintipaikalla on tilaa 30 autolle ja
20 polkupyéralle. Autopaikkoja ja pydrien runkolukituspaikkoja tarvittaisiin lisaa.

Lahteet

e Paakaupunkiseudun tydssakayntialueen lityntapysakoinnin kehittdmisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.

8. Esimerkkikoulu: Suomalainen Yhteiskoulu (SYK)

Koulu sijaitsee Etela-Haagassa. Koulu on erikoiskoulu, johon tulee oppilaita eri puolilta
paakaupunkiseutua. Kouluun on hyvat joukkoliikenneyhteydet. Se sijaitsee lahella Etela-Haagan
juna-asemaa ja Bussi-Jokerin linjaa (550). Koulusta selvitettiin kahden ylakoululuokan oppilaiden
koulureitit (yhteensé 36 oppilasta). Oppilaita pyydettiin piirtdmaan koulureittinsa sekd kuvaamaan
se sanallisesti karttapalautejarjestelmaan.

Kuvassa 35 on esitetty oppilaiden koulumatkat. Taulukossa 13 on oppilaiden kuvaukset koulumat-
koistaan (kulkumuodot, vaihdot, matkan keston ja mahdolliset ongelmat). Kartan ja taulukon tiedot
yhdistyvat vastaajan numeron perusteella.

Kartassa vastaajan numero laatikossa on matkan lahtépiste. Numeron avulla voi seurata reittia
kartalla. Eri kulkumuodot on esitetty eri varein. Kuvasta nahdaan, ettd oppilaita tulee kouluun joka
puolelta padkaupunkiseutua. Kaukaisimmat tulijat ovat Laajasalosta, Pohjois-Helsingista,
Myyrmaesta, Varistosta, Pohjois-Espoosta, Kauniaisista ja Etela-Espoosta. Suurin osa oppilaista
kulkee bussilla, muutama kayttaa junaa ja muutama raitiovaunua, pari tulee autolla ja yksi kayttaa
metroa. Suurin osa oppilaista (27) paasee kouluun yhdella kulkuneuvolla. Seitseméan tarvitsee
matkaan kahta ja yksi kolmea kulkuneuvoa ja yksi kulkee kavellen. Oppilaiden koulumatkat
kestavat keskimaarin 15-40 minuuttia. Yhden matka kestda alle 10 minuuttia ja neljan 45-60
minuuttia. Muiden matkat ovat 15—-40 minuutin valilta.

Suurimmat ongelmat vastaajien koulumatkalla ovat, ettd bussit ovat lilan tdynnd (5 vastausta,
erityisesti mainittiin Bussi-Jokeri), junat mydhastelevét talvella (3 vastausta) ja my6hastymisista
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tiedotetaan huonosti,

Vihdintien ruuhkaisuus (3 vastausta) ja koulumatkan pitkd kesto (3

vastausta). Ongelmiksi mainittin my6s bussien myohastely, bussien kulkeminen liian harvoin

(esim. kun koulu alkaa klo 10:n jalkeen), metron taysinaisyys aamuisin ja Vihdintien vaarallisuus.
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Kuva 35. Oppilaiden koulumatkat.



125

Taulukko 13. Oppilaiden koulumatkojen kuvaus.

Vastaajan
numero

1
2

10
1"
12
13

14

15

16

17
18
19

20

Koulumatkan kuvaus (kulkumuodot, vaihdot, matkan kesto ja mahdolliset ongelmat)

Jalankulku, raitiovaunu. Ei vaihtoja. Matkan kesto 40 min.

Jalankulku, vaihto junaan Koivuhovin asemalla, vaihto junasta Huopalahdessa. 40 min. Junat ovat myo-
hassa talvisin.

Jalankulku, bussi. Ei vaihtoja. Matkan kesto 40 min. Vihdintielld ruuhkaa aamuisin ja iltapaivisin.

Bussi, vaihto metroon Herttoniemessé, vaihto bussiin Kampissa. Matkaan kuluu n. 1h. Ongelmana on se,
ettd bussit 39 ja 45 kulkevat Kampista vain n. 10 min valein ja aamumetrot ovat aina taynna.

Bussi, el vaihtoja. Matkan kesto noin 15—20 min. Vihdintie vaarallinen paikka.
Jalankulku, bussi. Matkan kesto 25 min.

Bussi. Matkan kesto 25 min.

Jalankulku, bussit. Matkan kesto 15 min.

Jalankulku, M juna, vaihto johonkin busseista 550, 52 tai 52A. Matkan kesto 30—40 min. Huopalahden ase-
malta lahtevét bussit ovat aina tupaten taysia. Busseja saattaa tulla kolme perékkain ja kaikki ovat niin tay-
sid, ettel mahdu sisaan.

Pyora tai autokyyti, vaihto Kaupintien risteyksessa bussiin 54. Taydet bussit.
Jalankulku, bussi 52. Matkan kesto n. 30min. Bussi kiertda koko Ulvilantien. Kestaa pitkaan.
Jalan tai polkupyorélla. Matka kestéaa noin 15 min.

Kavellen Ulvilantie 19:n pysakille, vaihto bussiin 52. Talontien pysékilta kévellen kouluun. Ongelmallisia
paikkoja el oikeastaan ole, silld ruuhka ei ole valtaisa. Huopalahdentien valoissa voi tosin joutua seiso-
maan pitkaan.

Kulku busseilla 315, 363 ja 231 seka useimmiten autolla, ei vaihtoja. Matka-aika 15—40 min. Vihdintie aina
tukossa, bussit myGhastelevat valilla reilustikin.

Kavelen Kampin bussipysékille, bussi 45 tai 39, Vihdintielta kévelen kouluun. Matkan kesto 25 min. 45 ja 39
aikataulut voisivat olla hieman erilaiset.

Kavellen ja bussilla. Kesdisin pydralla. Ei vaihtoja. Padsen monella bussilla seka kympin ratikalla. Matkan
kesto 15—20 min. Ei oikeastaan ongelmakohtia paitsi Mannerheimintien ruuhkat ja niitdkaan ei ole kovin pal-
jon. Busseja menee tarpeeksi usein mutta vélilla arsyttaa se etta busseja tulee samaan aikaan monta ja sit-
ten kestdaa 5—10 minuuttia ilman yhtékaan bussia.

Jalankulku ja bussi, ei vaihtoja. 55 min. Vihdintie ruuhkainen.
Bussit 105 ja 550, jalankulku. Yksi vaihto Tapiolassa 105:sta 550:een.

Jalankulku, vaihto raitiovaunuun Kaisaniemessa, vaihto bussiin Elielinaukiolla. 45min. Hidas koulumatka
on ongelma.

Bussi 39 tai 45. Matkan kesto noin 20 minuuttia.
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21 Jalankulku, bussi nro 45. Aikaa kuluu yhteensa noin 30 min.
22 Bussi 112, vaihto 550 Westendissa. Kavely koululle Huopalahden asemalta.
23 550 tai 52A. Erittdin taydet 550 bussit. Tulee 3 kerrallaan n.10 min valein vaikka sanotaan etta pitéisi tul-

la 2 min valein.

24 Jalankulku, bussi Mannerheimintieltd Vihdintielle. Matkan kesto n. 15 min. Ongelmina aamut, jolloin koulu
alkaa 10 jalkeen ja bussit kulkevat harvoin Mannerheimintieta pitkin. Matka-aika saattaa silloin jopa kaksin-
kertaistua, kun joudun odottamaan bussia pitkaan.

25 Bussi 39 tai 360. Matkan kesto n. 15 minuuttia. Bussit usein mybdhassa.

26 Bussi, kaikki 300-bussit, paitsi 315. Ei vaihtoja. Matkan kesto riippuu ruuhkasta, aamuisin matka kestaa n.
3540 min. Vihdintielta lahtevat bussit ovat aina aamuisin taynna.

27 Kéavelen juna-asemalle ja otan L, U, S tai E junan. Juna matka kestaa noin 10 min. Jaan pois Huopalahden
juna-asemalla. Otan bussin Tunnelin pysékilla ja jaan pois yhden pysakin jalkeen. Kéavelen sitten koululle.
Matka kestéa yhteensa noin 25 minuuttia riippuen bussien aikatauluista.

28 Talviaikaan junat ovat jatkuvasti myéhassa. Junaliikenteen ongelmat aiheuttavat paljon koulumydéhéastymi-
sid. Myohastymisten tiedotus tokkii ja junan saapumisaika menee pari minuuttia kerrallaan mydéhemmak-
si Ja my6hemmaksi. Ruuhka-aikoina I-junat usein perutaan kokonaan ja tilalle otetaan N-juna, joka kulkee
viikonloppu-aikataulujen mukaan. MyGhastyessaan kun juna lopulta saapuu, ne ovat ihan taynna, eiké ju-
naan vélttamatta edes mahdu. Kapyldassa el mydskaan ole mitaan sisétiloja, joten pitdd odottaa ulkona ju-
nan saapumiseen asti. Tand vuonna on ollut jopa -20 astetta pakkasta ja junaa on joutunut odottelemaan
yli puoli tuntia.

29 Kavellen pysikille Bredantielld, bussi 51 tai 212, vaihto S, U, L tai E junaan Kauniaisten juna-asemalla. Mat-
kan kesto n. 30min.

30 Jalankulku, bussi, juna. Matkan kesto n. 40 min. 550 bussit melkein aina taynna, junat kulkevat talvella huo-
nosti.

Y| Kavelen. Kestaa noin 8 min. Ei ole mitdan ongelmia

32 Kéavelen bussipysékille. Bussipysékilta otan minké tahansa kolminumeroisen bussin paitsi niita jotka alka-
vat 4:alla. Voin myds ottaa 39 tai 45. Matkaan menee noin 13-20 minuuttia, joskus aikaa menee busseja
odotellessa.

33 Bussit 363, 361, 360, 245, 231, 270, 315, 230. Kavely pysékille n.5 min. Bussimatka n. 15-25 min ja py-

sékilta koululle 2 min. Klo 8.30 4 bussia jaa tulematta Mannerheimintien pysakilta ja silloin joutuu odotta-
maan 10-15 min seuraavaa.

34 Jalankulku, bussit, ei yhtaan vaihtoa

35 Kéavelen juna-asemalle ja otan L, U, S tai Eqjunan. Junamatka kestaa 11 minuuttia. Jaan pois Huopalahden
juna-asemalla. Otan bussin ja sitten kévelen koululle.

36 Bussi 76A, juna |, N tai K, Juna M, E, A, S tai U, kdvely. Matkan kesto n. 50 minuuttia. Asuinpaikastani me-
nee aika harvoin ja erittain vahan busseja, monta vaihtoa, olisi helpompaa jos paasisi esim. yhdella vaih-
dolla kouluun.

Oppilaiden koulumatkoja palvelevat parhaiten Raide-Jokeri ja Leppavaara—Espoo-kaupunkirata.
Myds Laajasalon raitiotieyhteys palvelee yhta oppilasta. Raide-Jokeri vastaa oppilaiden ongelmaan
bussien taysindisyydesta. Lisdksi sen mydta matka-aikaa ja lahtdaikoja on helpompi arvioida,
vaikkakin matka-aika pitenee hiukan. Raide-Jokerista on kerrottu tarkemmin esimerkkihenkilén 1
kohdalla. Leppavaara—Espoo-kaupunkiradan my6td koulumatka sujuvoituu ja nopeutuu, kun
lahijunaliikenteen maara kasvaa ja taajamajunat nopeutuvat ja niiden maara lisdantyy. Lisaksi
asemien uusiminen, terminaalien rakentaminen, kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden parantaminen
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lisddvat viihtyisyyttd ja matkustusmukavuutta. Kaupunkiradasta on Kkerrottu tarkemmin
esimerkkihenkilén 3 kohdalla.

Oppilaiden esittaméaén Vihdintien ruuhkaisuusongelmaan tuo parannusta Vihdintien parantaminen
osuudella Haaga—Keha Ill, 1. ja 2. vaihe. Hankkeet parantavat sujuvuutta ja joukkoliikenteen
toimivuutta.

Esimerkkitapausten yhteiset lahteet

e Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ 2011) luonnos (26.10.2010)

e Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 30/2009.

e Asuinalueen tyypin ja sijainnin vaikutus ihmisten liikkumiseen. Tiehallinnon selvityksia
28/2007.

e Liikennetarpeen arviointi maankayton suunnittelussa. Suomen ymparistd 27/2008.

e Kulkutavan valinta kolmannessa iasséd. JOTU. Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja
21/2006.



