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Helsingforsregionens trafiksystemplan (HLJ 2011) &r en strategisk, langsiktig plan fér den
regionala trafikpolitiken. | planen faststalls de gemensamma malen fér utvecklingen av
trafiksystemet, en utvecklingsplan fér hur malen ska nas samt en bedémning av planens
konsekvenser. Det viktigaste malet &r att fa till stdnd bindande beslut och en avsiktsfor-
klaring géllande atgéirderna fér utvecklingen av trafiksystemet i Helsingforsregionen samt
att i samrad mellan de olika parterna sikerstélla att atgérderna genomférs och siker-
stélla finansieringen. Trafiksystemplanen bereds med cirka fyra ars mellanrum.

Ett utkast till HLJ 2011 blev fardigt hésten 2010 och sdndes ut fér utldtanden och stall-
ningstaganden. Den slutliga HLJ 2011, dar dessa hade tagits i betraktande, blev fardig i
bérjan av ar 2011. HRT:s styrelse besldét 29.3.2011 godkanna trafiksystemplanen, anteck-
na beddémningen av konsekvenserna till kinnedom (miljékonsekvensbeddmningen) och
godkéinna visionen foér trafiksystemet samt utvecklingsprogrammet med atgérdshelhe-
ter (trafiksystembeslutet). KUUMA-styrelsen godkande 19.4.2011 f6r sin del det beslut
som HRT:s styrelse fattat om trafiksystemet.

Efter beslutet om trafiksystemet &r malet att inga en avsiktsférklaring om genomférandet
av HLJ 2011.




Utgangspunkterna fér HLJ 201

Trafiksystemet ska bade i nulaget och i framtiden erbjuda invanarna flexibla och mangsi-
diga mojligheter att fardas och fungerande transportmojligheter for naringslivet. Trafik-
systemet ska frémja utvecklingen, konkurrenskraften och valstandet i regionen i enlighet
med utvecklingsmalen. Helsingforsregionen ar knutpunkten for Finlands nationella och in-
ternationella forbindelser. Aven dessa kommunikationer maste alltsd vara tillrackligt fle-
xibla och fungera utan stérningar.

HLJ 2011 tacker 14 kommuners omrade i Helsingforsregionen (bild 1). Det &r i hég grad
tillvaxten i regionen, utvecklingen av markanvandningen och utvidgningen av pend-
lingsomradet som kraver en utveckling av trafiksystemet i Helsingforsregionen. Inom sa-
marbetet kring Helsingforsregionens markanvandning, boende och trafik (MAL-samar-
betet) och ocksa i Helsingforsregionens trafiksystemplan HLJ 2011 &r man beredd pa att
antalet invanare i regionen kommer att dka mycket kraftigt och na upp till 1,8 miljoner ar
2050. Enligt de riksomfattande malen for omradesanvandning (VAT) ska trafiksystemet i
Helsingforsregionen utvecklas i en riktning som dampar klimatférandringen samt stéder
en val integrerad samhallsstruktur och en tillracklig bostadsproduktion.

Beredningen och genomférandet av HLJ 2011 &r en integrerad del av det regionala samar-
betet mellan de 14 kommunerna i fréga om markanvandning, boende och trafik (MAL). Sa-
marbetsmotet for Helsingforsregionen beslét 5.6.2007 att Helsingforsregionens trafiksys-
templan i fortsattningen bereds som ett for hela Helsingforsregionen gemensamt projekt.

HLJ 2011:s planeringsomrade: Kuuma-kommunerna:
Helsingforsregionen (14 kommuner) Traskanda, Nurmijirvi, Tusby, Kervo,
areal: 3 698 km2 (1.1.2010) Mintsili och Borgnis

antal invanare: 1 335 milj. (21.12.2009) areal: 1 377 km? (37%)

antal invanare: 174 000 (13%)

Mantsala

Esbo

Grankulla
Staderna i Huvudstadsregionen
Helsingfors, Esbo, Vanda och Grankulla
areal: 770 km2 (21%)
antal invanare: 1 034 milj. (77%)

—— HRT-regionen 1.1.2010

Kommungruppen Fyrlingarna
Hyvinge, Kyrkslatt, Sibbo och Vichtis
areal: 1 550 km? (42%)

antal invanare: 128 000 (10%)

Bild 1. Planeringsomradet fér HLJ 2011 samt centrala nyckeltal.



Mobilitet och trafik

Invanarna i Helsingforsregionen gor cirka 3,9 miljoner resor pa vardagarna. Av dem gors
43 % med personbil, 22 % med kollektivtrafik och 32 % till fots eller med cykel. Det finns
betydande skillnader i resvanorna mellan olika omraden i regionen (bilderna 2 och 3). F6-
rutsattningarna foér anvandningen av kollektivtrafik ar avsevart battre i huvudstadsregio-
nen an pa annat hall i Helsingforsregionen, i synnerhet pa grund av den effektivare mar-
kanvandningen och den hdéga nivan pa servicen i spartrafiken.

Invanarna i huvudstadsregionen Invanarna i den 6vriga Helsingforsregionen
Annan Annan
Cykel 2% Kollektivtafik 4 %
7% Personbil 9% Personbil
39 % 57 %
Cykel
10 %
Gang
26 %
Andel av resor med Andel av resor med
motortrafikfordon motortrafikfordon
Kollektivtrafik Géng Kollektivtrafik
41% 20% 13%
Kollektivtrafik
26 %
Personbil Personbil
59 % %

Bild 2. Férdelningen av férdsétt bland invanarna i huvudstadsregionen och andra omraden i Helsing-
forsregionen efter antalet resor. | resorna ingar bade resor inom och utanfér omradena. Kélla: Stora
trafikundersékningen (Laaja Liikennetutkimus LITU 2008).

Kollektivtrafikens andel av de resor som

Invanarnas i huvudstadsregionen resor med huvudstadsregionens invanare gjort med
personbil och kollektivtrafik inom regionen motortrafikfordon inom huvudstadsregionen
resor (1000/dygn) %
1200 100
1000
Personbil 80 66
800 (55)
%0 46
600 —— —
Kollektivtrafik 40 — || | | 44 | 44 742 _—
400
200 20 Bl
0 — ‘ ——— ‘ 0
1966 1976 1988 1995 2000 2008 1966 1976 1988 1995 2000 2008

Bild 3. Resor som invanarna i huvudstadsregionen (Helsingfors, Esbo, Vanda, Grankulla) gjort med
personbil eller kollektivtrafik inom huvudstadsregionen, utvecklingen fran 1960-talet fram till i dag
samt kollektivtrafikens andel av resorna med motortrafikfordon. Antalet resor presenteras utan niva-
korrigeringar. Kélla: Stora trafikundersékningen 2008 (Laaja liikennetutkimus LITU 2008).
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Bild 4. Andelen pendlare till huvudstadsregionen bland de yrkesverksamma i pendlingsomradets
kommuner 2008. Kélla: Statistikcentralen, Sysselsattningsstatistiken, ritningen HRM.

Under de senaste artiondena har antalet arbetsresor i riktning mot huvudstadsregionen,
dvs. pendelresor, dkat kraftigt. Pendlingen har 6kat for att huvudstadsregionens pend-
lingsregion har utvidgats och antalet invanare dkat. Huvudstadsregionens pendlingsregi-
on stracker sig dver ett omrade med dver hundra kilometers radie fran regionens centrum
(bild 4). Bland orsakerna till det 6kande antalet allt langre pendelresor finns andringarna
i naringsstrukturen, pa arbetsmarknaden och bostadsmarknaden, de forbattrade kommu-
nikationerna och den vaxande bilismen.

En prognos &ver resorna i Helsingforsregionen férutspar en 6kning pa inemot 30 procent
fram till &r 2035. Utan betydande andringar i verksamhetsmiljon uppskattas antalet re-
sor med personbil 6ka snabbare dn antalet resor med kollektivtrafik. Antalet resor till fots
och med cykel uppskattas 6ka langsammare, bland annat fér att samhaéllsstrukturen i re-

gionen utvidgas.

Den utspridda samhallsstrukturen finns ofta i bakgrunden till utmaningarna och hotbil-
derna for utvecklingen av trafiksystemet som identifierades under beredningen av HLJ
2011. Utspridningen dkar bland annat langden pa resorna och férsvagar méjligheterna att
ordna en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Férutsattningarna for gang och cykling fér-
svagas ocksd i och med de langre resorna. Okningen av personbilstrafiken dkar utslappen
fran trafiken och bullret och férsvagar dessutom sékerhetssituationen. Hoga situations-
hastigheter ar en risk for fotgangare och cyklister.



Beredningen av HLJ 2011 och vaxelverkan

HLJ 2011-planen har beretts som ett gemensamt projekt for Helsingforsregionen. Be-
redningen baserar sig pa ramprogrammet for en trafiksystemplan for Helsingforsregio-
nen (bild 7) som antogs av huvudstadsregionens samarbetsdelegation SAD:s styrelse
13.6.2008. Arbetet leddes av HRT:s HLJ-kommitté med deltagare fran HRT:s medlems-
kommuner, KUUMA-kommunerna, kommungruppen Fyrlingarna, statliga trafikmyndighe-
ter och andra samarbetsparter.

| fraga om vaxelverkan lades fokus pa de deltagande myndigheterna, men dven organisa-
tioner och invanare har erbjudits mojligheter att delta i interaktiva mdten och ge respons.
Malet for vaxelverkan har varit att erbjuda madjligheter att medverka till utarbetandet av
planen och beddmningen av konsekvenserna, utveckla samarbetet mellan de olika parter-
na samt samla in och lyfta fram olika slags uppfattningar om trafiksystemplanen.

Utgangspunkten for utarbetandet av HLJ 2011-planen och beddmningen av konsekven-
serna ar den vision och de huvudmal som HLJ -kommittén antog 3.6.2009 (bilderna 5 och
6). Var vision &r att hogklassiga och ekologiskt effektiva trafik- och transportmajligheter
ska framja utvecklingen och véalstandet i regionen. Utgangspunkten for huvudmalen har
varit utredningarna som gjorts om trafiksystemets nuldge och den regionala utvecklingen
samt de samhalleliga malen.

Effektivitet
Kollektivtrafik, gang
och cykling 6kar i popularitet.
Trafiksystemets funktion
forbattras och den logistiska

funktionssakerheten

Ekonomi tryggas.

Trafiksystemet ar
samhallsekonomiskt effektivt
och genom att rikta kostnader
kan man styra lokaliseringen

av verksamhet och Hogklassiga och

Miljo
Mindre utslapp
av vaxthusgaser och
forbattrad energieffektivitet.
Reducerat trafikbuller och
andra utslapp som ar
skadliga for halsan.

Sociala aspekter

mobilitetsval. ekoeffektiva fard- och
transportmojligheter framjar
Helsingforsregionens
Sékerhet utveckling och
Trafiksakerheten,

. - valstand.
kanslan av sakerhet samt

den ansvariga mobilitetskulturen
forbattras avsevart.

Markanvandning

Rimlig tillgang till
basservice och arbetsplatser
oberoende av inkomstnivan,
bostadsomradet, agandet av

bil eller rérelseformagan.

Regionens samhallsstruktur ar
enhetlig och den grundar sig pa
goda kollektivtrafikforbindelser,
sarskilt pa sparbunden trafik.
Tillgang till servicen med
cykel och till fots.

Bild 5. HLJ:s vision fér 2011.



Delvision Huvudmal

Ekonomi 1. Trafikens samhallsekonomiska effektivitet forbattras

2. Kollektivtrafikens ekonomiska effektivitet forbattras

3. Kollektivtrafikens konkurrenskraft forbattras i relation till personbilen

Effektivitet 4. Forutsattningarna for cykling och gang forbattras

5. Varutransporterna stors inte av trangsel

Milj6 6. Utslappen av vaxthusgaser minskar enligt malen

7. Exponeringen for trafikutslapp och buller samt halso-oldgenheterna minskar
Sociala 8. Mgjligheten att na dagliga tjanster och arbetsplatser utan personbil forbattras
aspekter 9. Priset pa resorna utgor inte en begransning av basbehovet att resa

Markanvéndning 10. Markanvandningsbesluten stoder forutsattningarna fér gang och cykling

Sakerhet

11. Ny markanvandning placeras inom stadsomraden med kollektivtrafik

12. Allvarliga olyckor med personskador minskar

Bild 6. Huvudmalen fér HLJ 2011.

Delutredningarna som behandlat olika omraden inom utvecklingen av trafiksystemet har
spelat en stor roll vid beredningen av HLJ 2011. Utredningarna har lett till linjedragningar
for utvecklingsarbetet och forslag till atgarder. Delutredningarna infér HLJ 2011 &r foljande:

Medel att kontrollera klimatférandringen pa trafikplansystemets niva, ”Verktygslada”
Utredningar om trangselavgifter i Helsingforsregionen (Kommunikationsministeriet)
HLJ 2011:s Framtidsoversikt

HLJ 2011-konsekvenser, utredning av utgangspunkterna och plan fér konsekvens-
utredningen

Fordons- och bransleteknikens mojligheter att minska utslappen fran fordonstrafiken
Markanvandnings- och sparvagsnatutredningen (MARA)

Parkeringspolitiska arbetsgruppen for Helsingforsregionen 19.4.2010

Utredningen om mobilitetsstyrning och trafikledning

Kollektivtrafikstrategin

Godstrafiken inom Helsingforsregionen

Gang och cykling i Helsingforsregionen

Fordonstrafikens natutredning

Granskning av scenarier, del av HLJ 2011 rapporten Beddmning av konsekvenserna
Konsekvensbeddmningen for HLJ 2011

HLJ 2011:s dversikter, broschyrer och rapporter finns utlagda pa finska pa natsidan
www.hsl.fi/hlj.



Utredningen om markanvandning och sparvagsnat (Maankaytto- ja raideverkkoselvitys,
forkortat MARA), som gjordes som ett brett regionalt samarbete har inverkat avsevart pa
HLJ 2011. MARA-utredningen producerade linjedragningar och material fér HLJ 2011-ut-
vecklingsprogrammet och for utvecklingen av sparvéagsnatet. Arbetet utférdes i samrad
mellan HLJ-processen och MAL-processen inom Helsingforsregionen och vidare i vaxel-
verkan med strukturmodellutredningarna vid Nylands- och Ostra Nylands férbund.

Vid utarbetandet av HLJ 2011, vid bedémningen av konsekvenserna och i de olika delut-
redningarna har man utgatt fran resultaten i den under aren 2007-2008 gjorda stora tra-
fikundersdkningen (Laaja lilkennetutkimus LITU 2008) och HRT:s nya modeller fér tra-
fikprognoser. Med stéd av modellerna utarbetades mangsidiga analyser av véaxelverkan
mellan trafiksystemet och markanvandningen. Vidare gjordes uppskattningar bland annat
av smidigheten och tradngseln i vagtrafiken, servicenivan inom kollektivtrafiken, utveckling-
en av utslappen fran trafiken och av antalet olyckor.

° . °
o® HLJ 2011 — vision och LAY
o ° ( Exonomi huvudmal Mijs 0 ®
® - Sociala °
Y Effektivitet |
° Sakerhet Markanvéndniné‘SpEkter ° °
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™ vaxelverkan °
N °
Samhéllsstruktur och " L tredningen gl Utlatanden och
o anvandning och sparvagsna 21N
ma&kanvrfar;;:kl)nlngtilenu?het - Natutred @RI R0 traifiken stallningstaganden
mediennalibarutveckiings|. Godstrafikutredningen
Forbindelser och servicen || Strategin f6r kollektivrafiken ..
for kollektivtrafik, gang och ||* DGAUtfednmgen om cykling N
cykling Siratagi for i - Beslut om
> « Strategin for infartsparkering °
. " Granskning av /Strategiska il | o trafiksystemet
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prisséttning och reglering | [27¢TNISPO itiken . scenarier och en avsikts-
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alternativ utvecklings- ° forklaring
Operativ verksamhet program hd
och underhall av « Trafikhanteringen ()
trafiksystemet ®
°
: °
" * Infrastrukturprojekt som
Infrastrukturen for trafiken Svriga ni L4
producerats av 6vriga nivaer Tt °
- sokningar ° ®
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°
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®0c000000°’®
Utvecklingsnivaer Delutredningar Bearbetning av strategin HLJ 2011 -planen

Bild 7. Beredningsprocessen, HLJ 201]1.



HLJ 2011:s utvecklingsprogram

Utvecklingsprogrammets struktur och olika skeden

Utvecklingsplanen ger en helhetssyn pa riktlinjerna fér trafikpolitiken i Helsingforsregio-
nen under de kommande artiondena. Programmet ar strukturerat efter fem utvecklings-
nivder (bild 8) med respektive dtgarder. Atgarder behdvs pé alla nivaer fér att problemen
ska kunna l6sas och huvudmalen nas.

2 Forbindelser och servicen for kollektiv-
"~ trafik, gang och cykling

3 Mobilitetsatgarder, prissattning och
reglering

Bild 8. Den strategiska ramen fér HLJ 2011 utgdr stommen fér utvecklingsprogrammet.

Den forsta nivan, Samhallsstruktur och markanvandning i enlighet med en hallbar utveck-
ling, utgdr grunden for resebehovet och for forutsattningarna att anvanda olika fardsatt.
De foljande nivaerna: Férbindelser och servicen fér kollektivtrafik, gang och cykling och
Mobilitetsatgarder, prissattning och reglering, innehaller linjedragningar och atgarder fér
att paverka valet av fardmedel och deras popularitet. Operativ verksamhet och underhall
av trafiksystemet innehaller atgarder med vilka forutsdgbarheten av och stérningsfrihe-
ten for trafiken och transporterna kan tryggas. Trafikens infrastruktur samlar de infrastruk-
turprojekt som betjanar linjedragningarna och atgarderna.




Huvudprincipen for utvecklingsprogrammet &r att paverka efterfragan pa trafik och valet
av fardsatt samt effektivera anvandningen av det nuvarande trafiknatet. Vid periodisering
av de olika skedena i utvecklingsprogrammet (bild 9) tillampas den i MARA-utredningen
som mal satta vagen att forverkliga sparvagsnat och markanvandning. Det I6nar sig att
utveckla och effektivt utnyttja det existerande trafiksystemet innan helt nya korridorer
eller vagférbindelser dppnas. Pa sa satt gynnas en tatare samhallsstruktur samt komp-
letterande byggande. Forbattrad konkurrenskraft hos kollektivtrafiken och andra hallba-
ra trafikformer och dkad smidighet i resekedjan star i nyckelstallining. | det forsta skedet i
utvecklingen av sparvagsnatet &r huvudvikten lagd pa regionens kdrnomrade samt vid en
forbattring av funktionssakerheten i tagtrafiken. Planeringen av trafiksystemet ger ocksa
beredskap infor utvecklingskraven pa 1ang sikt, sdsom tillvaxten i regionen och utveckling-
en av markanvandningen.

1 skedet: Uppratthallande 2011-2020

Samhallets strukturella
integrering stdéds. Konkurrenskraften hos hallbara
fardsatt och hela regionens trafikforbindelser forbattras genom
att 6ka kapaciteten i sparvagstrafiken, utveckla kvalitetskorridorer
for busstrafiken, forbattra spartrafiknatet i kdrnomradet och
infrastrukturen for vagtrafiken. En mangsidig metodhelhet
anvands for att paverka trafikefterfragan och
valet av fardmedel.

2 skedet: Kompletterande 2021-2035

Konkurrenskraften hos kollektivtrafiken och
andra hallbara trafikformer forbattras och resekedjorna goérs
smidigare med mangsidiga metoder. Den redan existerande
infrastrukturen for trafiksystemet utnyttjas effektivt.
Projekt for utveckling av markanvandningen och
for en tatare samhallsstruktur prioriteras.

3 skedet: Utvidgande 20362050+

Spartrafiknatet utvidgas genom att
oOppna vissa korta korridorer for sparvagarna och
utveckla nya stationsregioner. Vagnatet utvecklas genom
prioritering av projekt som stoder en effektiv
kollektiv- och varutrafik samt utvecklingen av
markanvandningen.

Bild 9. De olika skedena i HLJ 2071-utvecklingsprogrammet.
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Utvecklingen

Med markanvandningsldsningar minskas mobilitetsbehovet och
oOkas energieffektiviteten i trafiken. Samhallsstrukturen utvecklas
och kompletteras sa att strukturen fortatas och blir mera integrerad.

Med besluten om markanvandningen och dimensioneringen
av byggandet framjas konkurrenskraften hos kollektivtrafiken och
andra hallbara satt att fardas.

Vid placeringen av tjanster och verksamhetsstallen tas mojligheterna
att anvanda hallbara fardsatt i betraktande.

Vaxelverkan och koordineringen av planeringen och beslutsfattandet
kring markanvandningen och trafiken framjas med avtal och andra
samarbetsmetoder.

Atgérdshelheter

» Kompletterande byggande i existerande samhallsstrukturer.
Nya bostader och nya arbetsplatser placeras i existerande centra
som redan har kollektivtrafikservice, sarskilt spartrafik. Stomnatet for
sparvdgs- och busstrafiken i regionen vidareutvecklas, vilket stoder
integreringen av samhallsstrukturen. Placeringen av servicestallen
och tjanster styrs till knutpunkterna for kollektivtrafiken. Komplet-
terande byggande i synnerhet i narheten av stationerna.

» Trafikkorridorer utvecklas som funktionella helheter som utgar
fran samordningen av markanvandningen och trafiken och sa att
de stoder integreringen av samhallsstrukturen.

* Parkeringspolitiken knyts fastare till planeringen av markanvand-
ningen. En dverenskommelse traffas om gemensamma regionala
principer for parkeringspolitiken.

* En avsiktsforklaring ingas mellan kommunerna i regionen och staten
om genomférandet av och tidsplaneringen for trafiksystemet och
markanvandningen och andra regionala utvecklingsatgarder.

* Markanvandningslésningarnas konsekvenser for trafiksystemet
beddms och utvecklingen av markanvandningen och trafiksystemet
foljs upp. Med detta for 6gonen utvecklas i samrad, regionalt,
utredningar av zonerna for stadskollektivtrafik och andra mobilitets-
zoner.

2. Forbindelserna och servicen for
kollektivtrafiken, gang och cykling

Utvecklingslinjer

Den ekonomiska effektiviteten och konkurrenskraften hos kollektiv-
trafiken i relation till biltrafiken forbattras genom att utveckla
linjendtets struktur och serviceutbudet.

Basen for kollektivtrafiksystemet ar ett tackande stomnat for
sparvagstrafiken och busstrafiken. Detta kompletteras med
smidiga och sakra anslutningsférbindelser for bussar, personbilar,
gang och cykling. Pa sa satt tryggas att resekedjorna fungerar.

Finansieringen av kollektivtrafiken tryggas pa 1ang sikt sa att
en attraktiv serviceniva kan erbjudas.

Vid utvecklingen av sparvagstrafiken prioriteras atgarder som
forbattrar kapaciteten hos sparvagsnatet och funktionssakerheten
och punktligheten i sparvagstrafiken. Som framsta atgarder
gdllande vdg - och gatunatet framjas smidigheten och snabbare
stomférbindelser i busstrafiken samt férbattringen av anslutnings-
forbindelserna.

Med hjdlp av infartsparkering minskas trangseln och belastningen
pa vdg - och gatunatet.

Cykling och gang framjas, vilket 6kar antalet alternativa fardsatt och
minskar miljéoldgenheterna av trafiken.

Atgéardshelheter
» Strukturen pa linjenatet utvecklas och serviceutbudet i kollektiv-
trafiken tryggas.

» Satsningar pa kollektivtrafikens stomnat, knutpunkter och
prioritering.

« Kollektivtrafikens tillforlitlighet och punktlighet forbattras.

* Passagekontrollen och styrningen av tagtrafiken utvecklas for att
forbattra funktionssakerheten.

* Infartsparkering framjas. Avtalas om samarbete och ansvars-
fordelning.

« Forutsattningarna for cykling och gang forbattras.

» Vaxelverkan och samordningen mellan hallbara satt att fardas
och planeringen av markanvandningen forbattras pd alla
planerings- och verkstallighetsnivaer.
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Utvecklingslinjer
Hallbara resvanor framjas aktivt.

Effektiva ekonomiska styrmetoder tas i bruk for att uppna
effektivitets- och miljomalen for trafiksystemet.

Kollektivtrafikens konkurrenskraft i relation till biltrafiken framjas
med hjalp av prissattningen.

Kollektivtrafikens tariff- och informationssystem utvecklas.

Med parkeringspolitiken stods valet av fardsatt sa att 6kningen
av bilismen kan dampas.

Forutsattningarna for infartsparkering férbattras genom att
utveckla informationen och betalsystemen.

Atgérdshelheter

* Ekonomiska styrmetoder anvands mangsidigt och effektivt for att
utvecklingsmalen for trafiksystemet ska uppnas och effektiviteten
tryggas. Sarskild uppmarksamhet kraver styrningen av efterfragan
pa trafik, trangseln, minskningen av utslappen och finansieringen.

* Mangsidiga atgarder genomfors for att styra resandet.

* En ny, gemensam politik for taxor och biljetter for kollektivtrafiken
skapas och utvidgas efter kommunernas beslut.

* En fér kommunerna och staten gemensam, regional tariffpolitik
som gynnar kollektivtrafiken skapas.

* Trafiksystemet gynnas genom reglering av utbudet och
prissattningen av parkeringsplatser.

« Ett informationssystem i realtid for infartsparkeringen tas i bruk.
Realtidsinformation on infartsparkering integreras i reseplaneraren.
Betalningar for infartsparkering integreras i biljettsystemet.

Utvecklingslinjer

Funktionssakerhet och palitlighet hos alla fardmedel tryggas i

den operativa verksamheten och underhéllet av trafiksystemet.
Aktuell information sakerstaller att resekedjorna fungerar smidigt.

Kollektivtrafikens andel 6kas och dess konkurrenskraft forbattras
genom att ta i bruk smarta trafikmetoder, saval i den operativa
verksamheten som vid uppratthallandet av systemet.

Sakerheten pa natet av huvudvagar och gator forbattras och
storningskansligheten minskas med hjalp av smart trafik.

Forbindelser med hog underhallsniva bildar ett regionalt
integrerat nat for fotgangare och cyklister oberoende av och
over de administrativa granserna.

Atgérdshelheter
« Styrningen av trafiknatet och hanteringen av storningar samt
informationen utvecklas.

* | kollektivtrafiken forbattras den operativa verksamheten och
informationstjansterna.

* Medverkan i genomférandet av den nationella strategin for
smart trafik.

« Kvaliteten och punktligheten hos underhallet forbattras.




Utvecklingslinjer

Utnyttjandet av den existerande infrastrukturen effektiveras med
sma kostnadseffektiva dtgarder och forutsattningarna for en inte-
grerad samhallsstruktur forbattras.

Projekt som framjar utvecklingen av markanvandningen och
en fortatad samhallsstruktur far prioritet bland projekten for
utveckling av trafiknatet.

Satsningar pa en forbattring av infrastrukturen for kollektivtrafik,
cykling och gang.

Sparvagsnatet utvecklas i enlighet med de mal som har satts upp
for utvecklingen.

Verksamhetsforutsattningarna for buss- och varutrafiken framjas
genom utveckling av vdg- och gatunatet.

Trangselproblem som ar till betydande oldgenhet och stadda
i 6kning lindras.

De riksomfattande malen att minska utsattheten for buller stods
genom bullerbekampande atgarder.

Verksamhetsforutsattningarna for distributionstrafiken forbattras.




Topprojekt for utvecklingen av trafikinfrastrukturen ar de sma och kostnadseffektiva pro-
jekten i metropolomradet vilka brukar bendmnas KUHA. Projekthelheten inbegriper i kost-
nadshanseende sma, men till sina verkningar betydande atgarder och projekt fran féljan-
de atgardshelheter: Infrastrukturen fér cykling och gang, infrastrukturen fér smart trafik,
infartsparkering och anslutningsférbindelser, tryggandet av en fungerande buss- och va-
rutrafik pa de radiella lederna, forbattrande av trafiksdkerheten pd huvudvagnatet, spe-
cialprojekt kring bullerbekdmpning, varutrafikens serviceomraden, vagprojekt som sto-
der utvecklingen av markanvandningen, utvecklingen av tvarférbindelserna i vag- och
gatunatet samt sma projekt for utvecklingen av sparvagstrafiken. Ansvaret for finansie-
rigen och genomférandet av KUHA-projekthelheten férdelas mellan kommunerna och
staten. Genomférandet av projekthelheten kraver bade att finansieringssystemet utveck-
las och att projekthelheten programmeras noggrannare i regionalt samarbete.

1. Sma kostnadseffektiva projekt gallande
trafikinfrastrukturen i metropolomradet (KUHA)
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1. Sma kostnadseffektiva projekt géllande trafikinfrastrukturen
i metropolomradet (KUHA)
* Infrastruktur fér gang och cykling
* Infrastruktur for smart trafik
 Infartsparkering och anslutningstrafik
» Sakerstalla fungerande buss- och godstrafik pa de radiella lederna
» Forbattrad trafiksakerhet pa huvudvagnéatet
« Sarskilda projekt for bullerbekdampning
» Godstrafikens serviceomraden
« Vagprojekt som stdder utvecklingen av markanvandningen
» Utveckling av tvargaende forbindelser i vdg- och gatunatet
* Sma atgarder for utveckling av sparvagstrafiken

Bild 10. Skyndsamhetsordning for inledningen av projekt kring utvecklingen av infrastrukturen under
det forsta skedet.
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Bild 11. Det efterstrédvade trafikndtet ar 2035 | Helsingforsregionen.




Konsekvensbeddmning

Beddmningen av konsekvenserna av HLJ 2011 har gjorts samtidigt som planen har utarbe-
tats. Beddmningen har stott beredningen, vaxelverkan och beslutsfattandet. Konsekvens-
beddbmningen har gjorts utgdende fran Forutsattningsutredningen och utvarderingspla-
nen fér konsekvensbeddmningen av HLJ 2011 (Huvudstadsregionens samarbetsdelegation
SAD:s publikationer 22/2009). HLJ 2011 &r en plan som kraver en utvardering enligt lagen
om beddmning av miljpkonsekvenserna av myndigheters planer och program (200/2005).

Vid beddmningen har utdéver huvudmalen och kriterierna for malen fér HLJ 2011 ocksa
granskats regionala ekonomiska verkningar, konsekvenserna fér natur och landskap samt
konsekvenserna for stadsbilden. Vid bedémningen av konsekvenserna har resultaten i al-
ternativ - och scenarioutredningar inom HLJ- processen utnyttjats. Granskningstidpunk-
terna har varit nuldget (2008) men ocksa aren 2020 och 2035 samt visionsméassigt aret
2050. Konsekvenserna av utkastet till trafiksystem har utretts genom att jamfoéra den mal-
medvetna utvecklingen som utkastet till HLJ 2011 (26.10.2010) féretrader med nulaget
och med ett sa kallat alternativ fér njugg utveckling (O+). Ett sammandrag av konsekven-
serna av utkastet till HLJ 2011 kan ses pa bild 12.

Vid uppfoéljningen av trafiksystemplanens genomférande och konsekvenser produceras
information bland annat om hur trafikoldagenheter kan férhindras och minskas.

Beddmningen av konsekvenserna av HLJ 2011 finns i sammandrag (HLJ-dversikt 1/11: Vai-
kutusten arviointi, tiivistelm&) och som rapport (HLJ 2011:n vaikutusten arviointi).
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Sammandrag: Konsekvenserna av HLJ 2011

Huvudmal

Huvudmal 1
Trafikens samhallsekonomiska
effektivitet hojs

Huvudmal 2
Kollektivtrafikens ekonomiska
effektivitet forbattras

Huvudmal 3.
Kollektivtrafikens konkurrenskraft
forbattras i relation till personbilen

Huvudmal 4.
Forutsattningarna for cykling och
gang forbattras

Huvudmal 5.
Godstrafiken stors inte av trangsel

Huvudmal 6.
Utslappen av vaxthusgaser sjunker
planenligt

Huvudmal 7.

Exponeringen for utslapp fran
trafiken och for buller samt
miljdolagenheterna minskar

Huvudmal 8.

Mojligheterna att na dagliga tjanster

och arbetsplatserna utan personbil
forbattras

Huvudmal 9.
Priset pa resorna utgor inte en

begransning av basbehovet att resa

Huvudmal 10.

Med markanvandningsldsningarna
stods forutsattningarna for cykling
och gang

Huvudmal 11.
Ny markanvandning placeras inom
kollektivtrafikstadens omrade

Huvudmal 12.

Programmet forbattrar trafiksaker-
hetssituationen i nagon man, men
inte tillrackligt

Hur malet forverkligas

* Den regionala konkurrenskraften och naringslivets
konkurrenskraft forbattras.

» De samhallsekonomiska kostnaderna per invanare andras
inte i nagon vasentlig grad trots investeringar i kollektivtrafiken.

« Kollektivtrafikens ekonomiska effektivitet forbattras dock inte.

* Positiva effekter pa kollektivtrafikens andel av valda fardsatt,
i synnerhet i den del av Helsingforsregionen som ligger
utanfér huvudstadsregionen

« Kollektivtrafikens relativa hastighet &ndras inte

« Kollektivtrafikfunktionerna férbattras som helhet

* De viktigaste formedlingskapacitetsproblemen i sparvags-
trafiken forsvinner

» Servicenivan pa infartsparkeringen stiger.

» Stoder utvidgningen av fotgangarstaden.
» Samordningen av promenad- och cykelvagnatet férbattras.

» Godstrafikens restider stannar pa nuvarande niva.
* Flaskhalsarna i godstrafiken kan elimineras.

+ Det nationella malet for ar 2020 (-15 % i jamférelse med ar
2005) nas inte.

» Malet fér huvudstadsregionen for ar 2030 (-20 % / invanare
i jamforelse med ar 1990) uppnas

* Det ar mojligt att na malet for ar 2050 i Statsradets
framtidsredogorelse (-80 % i jamforelse med ar 1990).

» Exponeringen for halsovadliga utslapp minskar
» Exponeringen for buller 6kar
+ Antalet tysta omraden hotas inte i stort sett

» Omfattningen av fotgangar- och kollektivtrafikstaden vaxer.

» Mojligheten att na tjanster och arbetsplatser utan personbil
forbattras.

+ Utvecklingen av bilismen differentieras inom regionen.

* Priset pa resorna i relation till de disponibla inkomsterna
stiger inte till oskaligt hdg niva.

» Fotgangar- och kollektivtrafikstadens omfattning 6kar me-
dan markanvandningen utvecklas enligt de grundlaggande
linjerna i planen.

 Forutsatter malmedvetna regionala och kommunvisa
linjedragningar.

» Programmet forbattrar trafiksakerheten nagot, men inte
tillrackligt.

+ Vid den fortsatta planeringen bor hansyn tas till bevarandet
av naturens karnomraden och skyddade omraden, landskaps-
och stadsbildsfaktorer samt ekologiska sammanhang.

Bild 12. Konsekvenserna av utkastet till HLJ 2071 (26.10.2010) i sammandrag.
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