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Esipuhe

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ 2011) vaikutusten arviointi on toteu-
tettu yhtaaikaisesti suunnitelman laadinnan kanssa ja se on tukenut valmistelua seka siihen
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HLJ 2011:n visio ja karkitavoitteet. Niiden muodostamisen lahtokohtana ovat olleet liikenne-
jarjestelmén tilasta ja seudun kehityksestda tehdyt selvitykset seka yhteiskunnalliset
tavoitteet. Arviointi on toteutettu lahtokohtaselvitykseen ja arviointisuunnitelmaan
pohjautuen ja ottaen huomioon viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparisto-
vaikutusten arviointia koskeva SOVA-laki (200/2005). Arviointiprosessia on ohjannut
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Sammandrag:

Konsekvensbeddmningen av Helsingforsregionens trafiksystemplan (HLJ 2011) har genomférts
samtidigt med utférandet av planen och den har stott beredningen och dartill hdrande samspel och
beslutsfattande. Bedomningen har genomférts baserad pa en preliminar utredning och
bedémningsplan samt med beaktande av SOVA-lagen (200/2005) om miljokonsekvensbedémning
for myndigheternas planer och program.

Ramprogrammet som SAD:s styrelse godkande den 13.6.2008 samt visionen och de viktigaste
malsattningarna i HLJ 2011 som HLJ-kommittén godkande den 3.6.2009 har fungerat som
utgdngspunkter for utarbetandet av planen och fér konsekvensbedoémningen. Vid bildningen av
dessa har de samhalleliga malen samt de utredningar som har gjorts om trafiksystemets tillstand
och om regionens utveckling varit utgdngspunkterna.

Konsekvenser har beddmts som en del av utférandet av utvecklingsprogrammet for trafiksystem-
utkast under beredningen av HLJ 2011. Som jamforelsealternativ for utkast till trafiksystemplanen
har forutom nuléget studerats alternativet av sparsamt utvecklande (0+) som har jamforts med
alternativet av malinriktat utvecklande. | det sparsamma alternativet sker utvecklandet med en
lagre finansieringsniva och med sma atgarder. | det malinriktade utvecklandet genomfors férutom
de sma atgarderna aven stora investeringar med en hogre finansieringsniva an i sparsamt
utvecklande.

Utvecklingsalternativen har granskats med en trafikprognosmodell fér Helsingforsregionen. De
nyckeltal som har producerats med trafikprognosmodellen har utnyttjats vid konsekvens-
bedomningen. Undersdkningsaren har varit aren 2020 och 2035 samt visionslikt aret 2050.
Dessutom har man granskat vilka konsekvenser trangselavgiften far i bada utvecklingsalternativen.

Skillnader mellan olika utvecklingsalternativen ar endast delvis markbara ar 2020, da
konsekvenserna av de stora utvecklingsprojekten och andringarna i markanvandningen
uppkommer l&ngsamt. Atgarder skall &nda pabdrjas under de narmaste &ren sé att man kan skapa
mojlighet till betydande langsiktiga konsekvenser i trafiksystemet och markanvandningen. Vad
galler visionen och de viktigaste malen &r det vasentligt att markanvandningen och trafiksystemet i
regionen malinriktat utvecklas och samordnas sa att en beharskad tillvaxt i regionen stegvis sker
fran regionens karnomraden ut till nya omraden och att trafiksystemet baserar sig pa sparbunden
trafik och p& utveckling av kompletterande busstrafik. Aven de smé effektiva atgarderna har en
viktig roll i &stadkommandet av positiva effekter.

Utkastet till trafiksystem innehaller atgarder som forbattrar kollektivtrafikens funktion som helhet
och som har en positiv effekt pa kollektivtrafikens andel som fardsatt. Med hjalp av de foreslagna
atgarderna kan de mest betydande problemen i spartrafikens férmedlingskapacitet I6sas och gods-
trafikens serviceniva bevaras pa den nuvarande nivan trots att trafiken kommer att 6ka. Atgarderna
stoder utvidgande av gangstaden. Nar gang och cykling samt kollektivtrafiken blir attraktivare
gentemot bilen skapas forutsattningar for en bilfri livsstil. Naringslivets och regionens konkurrens-
kraft forbattras. Transportkostnaderna blir inte orimligt hdga. Ett enhetligt biljettsystem minskar
bland annat de kostnader som kollektivtrafiken orsakar for Helsingforsregionens invanare.

Fordons- och bransletekniken har en betydande roll i att nd klimatmal, men forutom dessa behovs
styrning av tillgang och efterfrdgan. Exponeringen for utslapp som ar skadliga for halsan minskar.
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fortsatta planeringen skall dessutom de ekologiska korridorerna, konsekvenserna for landskapet
och stadsbilden, luftkvalitet och exponering for luftféroreningar samt konsekvenserna fér de lugna
omradena beaktas.

Nyckelord: Konsekvensbeddmning, trafiksystem, utvecklingsprogram

Publikationsseriens titel och nummer: HRT publikationer 30/2011

ISSN 1798-6176 (nid.) ISBN (nid.)
ISSN 1798-6184 (pdf) ISBN 978-952-253-120-9 (pdf)

Sprak: Finska Sidantal: 128

HRT Helsingforsregionens trafik, PB 100, 00077 HRT, tfn. (09) 4766 4444




Abstract page

Published by: HSL Helsinki Region Transport

Author: HLJ-project, Sito Oy, Strafica Oy, Kaupunkitutkimus TA Date of publication 29.3.2011

Title of publication: HLJ 2011, Impact assessment

Financed by / Commissioned by: : HSL Helsinki Region Transport

Abstract:

The impact assessment of the Helsinki Region Transport System Plan (HLJ 2011) has been
conducted along with the preparation of the plan. The assessment has supported the preparation
of the plan and the related interaction and decision-making. The assessment has been carried out
on the basis of an assessment plan and study on the starting points for the assessment taking into
consideration the Act on the Assessment of the Impacts of the Authorities’ Plans, Programmes and
Policies on the Environment (SEA Act, 200/2005).

The framework program approved by the Executive Board of YTV on 13 June 2008 and the HLJ
2011 vision and key goals approved by the HLJ Committee on 3 June 2009 have served as starting
points for the preparation of the plan and the impact assessment. These were formed on the basis
of studies made on the state of the transport system and regional development, as well as societal
goals.

Impacts have been assessed in the course of the preparation of HLJ 2011 as part of the drawing
up of a development scheme included in the draft transport system plan. The reference alternatives
used in the draft transport system plan are the current state and alternative of modest development
(0+) to which the alternative of goal-oriented development has been compared. In the alternative of
modest development, development is carried out on a lower level of financing and with small
measures. In goal-oriented development also large investments are made in addition to the small
measures on a higher level of financing.

The alternatives have been examined using the Helsinki region transport forecast model. Traffic-
related key figures generated with the help of the model have been utilized in the impact
assessment. The analysis years are 2020 and 2035, as well as 2050 in terms of a general vision.
The impact of congestion charges has also been studied in both development alternatives.

Differences between the development alternatives are only partly discernible in 2020 because the
impacts of large development projects and changes in the land use will appear slowly. However,
measures need to be launched already during the coming years in order to enable significant long
term impacts on the transport system and land use. In terms of the realization of the vision and key
goals it is essential to integrate land use and transport system in the region and to develop them
purposefully so that the region grows in a controlled manner gradually from the core areas toward
the outer areas and the transport system relies on the development of rail transport and bus
transport trunk network which supplements rail services. Small, efficient measures play a vital role
in achieving positive impacts.

The draft transport system plan includes measures that improve the functioning of public transport
as a whole and have a positive impact on the modal share of public transport. With the help of the
suggested measures it will be possible to solve the most significant shortages in rail transport
capacity and to maintain the service level of freight traffic on the present level despite increased
traffic. These measures also support the expansion of the pedestrian city. The increased
attractiveness of walking, cycling and public transport relative to the car creates conditions for a
car-free lifestyle. Regional competitiveness and the competitiveness of business and industry
improve. The cost of transport does not rise excessively. An integrated ticketing system decreases
the costs incurred by public transport to residents of the rest of the Helsinki region.

Vehicle and fuel technology play an important role in achieving the climate targets but management
of demand and supply is needed as well. Exposure to emissions affecting health decreases.
Further efforts are needed in terms of traffic safety and noise abatement. In addition, in the further
planning attention must be paid on ecological corridors, impacts on landscape and cityscape, as
well as impacts on quiet areas.
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1 Johdanto

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman (HLJ 2011) vaikutusten arviointi on
tehty osana liikkennejarjestelmasuunnitelman valmistelua. Valmisteluprosessin aikana
vaikutuksia on tarkasteltu eri osaselvityksissa ja vaihtoehtotarkasteluissa, ja vaikutusten
arviointia on hyodynnetty tehtdessa valintoja HLJ 2011 -suunnitelman pohjaksi. Liikenne-
jarjestelméluonnoksesta (20.10.2010) on tehty kattava arviointi. Tahan raporttiin on koottu
keskeiset tulokset koko arviointiprosessista.

Vaikutusten arviointi on suunniteltu ottaen huomioon, ettd HLJ 2011 on strateginen ja
laaja, liikennejarjestelmaa kokonaisuutena tarkasteleva suunnitelma, jossa on maaritelty
yhteiset liikennejarjestelman kehittamisen pitkdn aikavalin toimintalinjat aina vuoteen 2050
saakka. Suunnitelma koskee maaliikennetta, joten myods vaikutusten arviointi rajaa ulko-
puolelle lento- ja vesilikenteen. Vaikutuksia on tarkasteltu vuosina 2020 ja 2035 seka
visiomaisesti vuonna 2050.

HLJ 2011 on ensimméainen koko Helsingin seudun yhteinen liikennejarjestelma-
suunnitelma. Suunnitelmassa ovat mukana pé&kaupunkiseudun 14 kuntaa (kuva 1).
Aiemmat liikennejarjestelméasuunnitelmat on laadittu rajatummalle alueelle el
paakaupunkiseudulle vuosille 2007, 2002, 1998 ja 1994. Osaa suunnittelualuetta koskevat
myos KEHYLI-likennejarjestelméasuunnitelma (2001), Lansi-Uudenmaan liikennejarjes-
telmasuunnitelma 2005 seka Ita-Uudenmaan liikennestrategia 2001.
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| KUUMA-KUNNAT
/ Jarvenpaa, Nurmijarvi, Tuusula, Kerava,
£ Mantséla ja Pornainen

KUNTARYHMA NELOSET
Hyvinkaa, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo

PAAKAUPUNKISEUDUN KAUPUNGIT
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen

—— HSL-alue 1.1.2010

Kuva 1. HLJ 2011:n suunnittelualue.

Lahtokohtina suunnitelman laadinnalle ja vaikutusten arvioinnille ovat olleet YTV:n
hallituksen 13.6.2008 hyvaksyma puiteohjelma ja 3.6.2009 HLJ-toimikunnan hyvaksymat
HLJ 2011:n visio, karkitavoitteet ja strategiakehikko, joiden muodostamisen taustalla ovat
likennejarjestelman tilasta ja seudun kehityksesta tehdyt tutkimukset ja selvitykset seka
yhteiskunnalliset tavoitteet. Vaikutustarkastelut on tehty HLJ 2011:n vaikutusten arvioinnin
lahtokohtaselvitykseen ja arviointisuunnitelmaan perustuen ja ottaen huomioon, ettéd HLJ
2011 on viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistévaikutusten arvioinnista
annetun lain eli SOVA-lain 200/2005 mukaan ymparistdarviointia edellyttdva suunnitelma.

HLJ 2011:n vaikutusten arvioinnin lahtokohtaselvityksessé ja arviointisuunnitelmassa on
kuvattu SOVA-lain velvoitteet arviointiprosessille (YTV:n julkaisu 22/2009). Siihen on
myds koottu aiempien suunnitelmien ja niista tehtyjen jalkiarviointien suositukset.

Arvioinnin kytkentdd osana HLJ 2011:n valmistelua, vuorovaikutusta ja eri vaiheissa teh-
tavad paatoksentekoa on tehostettu entisestddn aiempia kokemuksia hyddyntéen.
Vaikutuksia on arvioitu osana eri osaselvityksia ja keskitytty erityisesti HLJ 2011:n vision
ja tavoitteiden toteutumisen seka liikennejarjestelmatasolla  merkityksellisten
ymparistdvaikutusten arviointiin. HLJ-valmisteluprosessi on esitetty kuvassa 2.
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Kuva 2. HLJ 2011:n valmisteluprosessi.

Visio ja karkitavoitteet (luku 2) ovat antaneet vertailukohdan, johon tarkasteltuja
vaihtoehtoja ja suunnitelmaa sek& niiden vaikutuksia on paaosin verrattu. Arviointiprosessi
on kuvattu tarkemmin luvussa 3. Aiempien arviointien kokemusten perusteella on pyritty
keskittymaan niihin vaikutuksiin, joihin paatoksenteolla on merkittdva vaikutus. Talta
pohjalta arvioinnissa on kaytetty arviointikehikkoa (luku 3.2). Esimerkkitarkastelujen kautta
on pyritty saamaan esiin sellaisia vaikutuksia, jotka eivat jarjestelmatasolla muuten erotu.
Liséksi on tarkasteltu eri vaikutusten alueellista ja sosiaalista kohdentumista.

Vaikutusten arviointia osana valmisteluprosessia on kuvattu liitteessd 1 ja keskeiset
johtopaattkset valmisteluvaiheesta luonnoksen valmistelua varten on koottu lukuun 3.4.
Liikennejarjestelméasuunnitelmaluonnoksen vaikutusten arviointia tarkastellaan luvuissa 4
ja 5. Sidosryhmat ja kansalaiset ovat osallistuneet suunnitteluprosessin eri vaiheisiin ja
vaikutusten arviointin. HLJ 2011 -prosessille on laadittu erillinen vuorovaikutus-

suunnitelma.
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2 HLJ 2011:n valmistelu ja osaselvitykset

2.1 \Visio ja karkitavoitteet

Helsingin seudun liikennejarjestelman kehittamisen lahtdkohtia ovat seudun suhteellisen
voimakas kasvu, maankayton kehittdmistarpeet sekad tyossakayntialueen laajeneminen,
joka hallitsemattomana johtaisi ep&asuotuisaan tulevaisuuteen. Uhkakuvina ovat
likennejarjestelman vakava ruuhkautuminen seka liikenteen yhteiskunnalle aiheuttamien
haittojen huomattava lisdantyminen. Uhkakuvan eri ulottuvuudet tunnistaen on maaritelty
HLJ 2011:n visio ja Kkarkitavoitteet, jotka kuvaavat seudun liikkennejarjestelman
tavoitteellisen tulevaisuuden vuonna 2050 (kuva 3 ja taulukko 1). Visio siséltaa
osavisioita, jotka Kkasittelevat liikennejarjestelman taloudellisuutta, toimivuutta,
ymparistovaikutuksia, sosiaalisia vaikutuksia, maankayttéa ja turvallisuutta.

HLJ 2011:n karkitavoitteet konkretisoivat visiota ja liikkennejarjestelméan kehittamisen
suuntaa. Karkitavoitteiden toteutumista arvioidaan kriteereilla, jotka on alustavasti
maaritelty vaikutusten arvioinnin l&htbkohtaselvityksesséd ja arviointisuunnitelmassa.
Karkitavoitteiden lisdksi arviointiprosessissa on arvioitu niita SOVA-laissa maariteltyja
vaikutuksia, joihin suunnitelmalla todennadkdisesti voi olla merkittavia vaikutuksia. Siksi
vaikutusten arvioinnissa karkitavoitteita on tadydennetty muun muassa luontovaikutuksilla
sekad kaupunkikuvallisilla ja maisemallisilla vaikutuksilla. Alustavia kriteereja on paivitetty
lopullisten karkitavoitteiden seka tydpajoissa ja muissa vuorovaikutustilanteissa esiin
nousseiden keskeisten seikkojen avulla.

Toimivuus
Joukkoliikenteen,
kavelyn ja pyorailyn suosio
kasvaa. Liikennejarjestelman
toimivuus paranee ja logistinen
toimintavarmuus

Taloudellisuus turvataan. Ympéristo
Liikennejérjestelma on Liikenteen kasvihuone-
yhteiskuntataloudellisesti kaasupaastot vahenevat ja
tehokas ja kustannusten energiatehokkuus paranee.
kohdentuminen ohjaa ) . Melu ja muut terveydelle
toimintojen sijoittumista Korkealaatuiset ja haitalliset paastét

ja likkumisvalintoja. ~ ekotehokkaat liikkumis- vahenevat.

ja kuljetusmahdollisuudet
edistévit Helsingin

Turvallisuus seudun kehitysta ja Sosiaalinen
Liikenneturvallisuus, hyvinvointia. Peruspalvelut ja tyo-
turvallisuuden tunne ja paikat ovalt knhtyulllsesll
vastuullinen liikkumis- saavutettavissa riippumatta
kulttuuri paranevat tulotasosta, asuinalueesta,
merkittavasti. g auton omistuksesta tai
Maanidiyis liikkumniskyvysta.

Seudun yhdyskunta-
rakenne on ehed ja tukeutuu
hyviin joukkoliikenneyhteyksiin,
erityisesti raideliikenteeseen.
Paivittdiset palvelut ovat
saavutettavissa kavellen

ja pyoraillen.

Kuva 3. HLJ 2011:n visio (HLJ-toimikunta 3.6.2009).
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Taulukko 1. HLJ 2011:n karkitavoitteet (HLJ-toimikunta 3.9.2009).

Osavisio Karkitavoite
Taloudellisuus 1. Liikenteen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee
2. Joukkoliikenteen taloudellinen tehokkuus paranee
3. Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee suhteessa henkildautoon
Toimivuus 4. Jalankulun ja pyo6railyn edellytykset paranevat
5. Ruuhkautuminen ei haittaa tavaraliikenteen toimivuutta
L 6. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevat tavoitteiden mukaisesti
Ymparisto . L ) ) ) )
7. Liikkenteen paastdille ja melulle altistuminen ja terveyshaitat vahenevat
L 8. Paivittaispalveluiden ja tydpaikkojen saavutettavuus ilman henkiléautoa paranee
Sosiaalinen . ) i L . i )
9. Liikkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpeita
10. Maankayttdratkaisuilla tuetaan jalankulun ja pyérailyn edellytyksia
Maankaytté . " . . : N . y Yty
11. Uusi maankaytt6 sijoitetaan joukkoliikennekaupunkialueelle
Turvallisuus 12. Vakavat henkilévahinko-onnettomuudet vahenevat

Liikennejarjestelméasuunnitelman laadintaa varten HLJ-toimikunta on hyvaksynyt strate-

giakehikon kehittdmistasoineen, joka linjaa vision ja karkitavoitteiden saavuttamiseksi tar-

vittavia toimenpidekokonaisuuksia (kuva 4).

1. Kestidvan kehityksen mukainen
vhdyskuntarakenne ja maankaytto

2 | Joukkoeliikenteen, jalankulun ja py&réilyn
yhteydet ja palvelut

" Liikkumisen ohjaus, hinnoittelu ja sddntely

A Liikennejarjestelman operointi ja yllapito

5. Liikenteen infrastruktuuri

+ Maank&yttd- ja raideverkkoselvitys MARA
+ Ajoneuvoliikenteen verkkoselvitys
+ Tavaralilkenneselvitys

» Joukkolilkennestrategia
+Jalankulku ja pybriily osaselvitys
» Liityntdpysadkointistrategia

+ Liikkkumisen ohjaus
+ Pysidkbintipolitiikka
+ Ruuhkamaksuselvitys

» Lilkenteen hallinta

+ Muiden tasojen tuottamat

infrahankkeet

Kuva 4. Strategiakehikko seka HLJ 2011:n valmistelua palvelevat osaselvitykset.
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2.2 Nykytila ja tulevaisuus

Arviot Helsingin seudun nykytilasta ja kehityksesta tulevaisuudessa ovat lahtokohtana
likennejarjestelman kehittamiselle (kuvat 5 ja 6). HLJ 2011:n valmistelussa on
hyédynnetty laajaa liikkennetutkimusta (LITU 2008), jossa kerattiin tietoa asukkaiden
matkoista ja liikkumistottumuksista Helsingin seudun tydssakayntialueella (HSL 10/2010).
Lisaksi tehtiin nykytilaselvitys (HLJ-katsaus 2/2009), jossa kasiteltin Helsingin seudun
likennejarjestelman toimintaymparistta, liikennejarjestelman tilaa ja liikkumistottumuksia
seka liikenteen ymparistdvaikutuksia. Liikennejarjestelman kehittdmista koskevia ongel-
mia ja uhkia on tunnistettu HLJ 2011:n osaselvityksissa seké helmikuussa 2010 pidetyssa
tybpajassa. Laajan liikennetutkimuksen, nykytilaselvityksen ja ongelma-analyysin yhtey-
dessd tyostetyn aineiston sekda HLJ 2011:n yhteydessa tehtyjen liikenteellista tilaa
koskevien perusennusteiden perusteella voidaan muodostaa kasitys keskeisista nykytilan
ongelmista, tehda arvio karkitavoitteiden toteutumisesta nykytilassa ja menneen kehityk-
sen valossa sekd arvioida tavoitteiden saavuttamista, mikali muutoksia liikkenne-
jarjestelmaan ei tehtaisi.

11 Osocg)oasukasta +38 %
. +28 % B
1600 +14 % — +47 % —

+34 %
1400 —— 479 — B

1200 — — —] —] —
1000 — | T +36% B Muu seutu

800 | B |
600
400
200

0

. Muu PKS

B Helsinki

2008 2020 2035 2050

Kuva 5. Helsingin seudun vaestomaaran kehitysarvio 2008—2050.
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500 +22%

400
300
200
100

0

+38 %

Muu PKS

B Helsinki
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Kuva 6. Helsingin seudun tyopaikkaméaaran kehitysarvio 2008—2050.

Osana HLJ 2011:n valmistelua tehtiin my6s tulevaisuustarkastelu (YTV 2009), jossa muun
muassa maadriteltiin asioita, joihin on syytd varautua riippumatta siita, millaisena
tulevaisuus toteutuu. Tulevaisuustarkastelussa muodostettin  kolme mahdollista
tulevaisuuden kuvaa, joiden merkitysta arvioitin HLJ 2011:n vision ja karkitavoitteiden
nakokulmista. Ensimmaisessa vakaa kehitys jatkuu, jolloin tehdyt vaestéennusteet
toteutuvat tai ylittyvat, eikd talouskasvua hidastavia tekij6ita ole. Tassa
tulevaisuuskuvassa pyrkimys taloudelliseen hyvinvointiin ohjaa valintoja. Toisessa
tulevaisuuskuvassa talouskasvu hidastuu, jolloin taloudelliseen niukkuuteen sopeudutaan,
mutta arvomaailma sdilyy. Kolmas tulevaisuuskuva perustuu arvomuutokselle eli
taloudellisen hyvinvoinnin sijasta korostuu hyvan elaman tavoittelu. Tulevaisuuskatsauk-
sen perusteella arvioitin  suuntaa antavasti, miten ongelmat kehittyisivat erilaisissa
tulevaisuuksissa. Yhteenveto tasta on esitetty luvussa 2.3 (taulukko 2).

2.3 Osaselvitykset ja vuorovaikutus

HLJ 2011:n valmistelun pohjaksi on tehty edelld mainittujen nykytila- ja
tulevaisuustarkastelujen liséksi useita osaselvityksia. Niissa on kasitelty laajasti
likennejarjestelmatason kehittamistarpeita ja tarvittavia toimenpiteité eri likkumismuotojen
kannalta. Osaselvityksissd on kunkin selvityksen luonteen mukaisesti tarkasteltu
strategiakehikon eri tasojen toimia seka eri karkitavoitteiden saavuttamista ja nain pyritty
vahvistamaan liikkennejarjestelmén kehittamiselle asetettuja tavoitteita. Seuraavassa on
lyhyesti kuvattu tehdyt osaselvitykset ja niiden kytkenta eri Kkarkitavoitteiden
saavuttamiseen.
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Maankaytto- ja raideverkkoselvitys (MARA)

Valtioneuvoston 13.11.2008 hyvaksymien valtakunnallisten alueidenkayttdtavoitteiden
tarkistamispdatoksessa asetettin Helsingin seudulle yleistavoite edistdd joukko-
likenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvaa yhdyskunta-
rakennetta. Seudun erityistavoitteiksi maariteltiin seuraavat:

e Alueiden kaytdon suunnittelussa merkittava rakentaminen tulee sijoittaa
joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen palvelualueille. Alueiden mitoituksella
tulee  parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja  hyddyntamis-
mahdollisuuksia.

¢ Uusien asuin-, tydpaikka- ja palvelutoimintojen kayttéonotto ja olevien alueiden
huomattava taydentdminen tulee ajoittaa siten, ettd mahdollisuudet joukko-
likenteen hyddyntamiseen varmistetaan.

Keskeinen osaselvitys naiden tavoitteiden kytkemiseksi HLJ 2011:n valmisteluun oli
Maankayttd6- ja raideverkkoselvitys (MARA), jossa tarkasteltin maankayton ja
likennejarjestelman kokonaisuutta raideverkon ndkdkulmasta. MARA-selvityksessa tehtiin
yhteistyotd HLJ 2011 -prosessin ja Helsingin seudun MAL-prosessin valilla ja my6s yhteis-
tyotd Uudenmaan maakuntakaavan rakennemallityon kanssa. MARA- selvityksen
paatuloksia ovat suositukset Helsingin seudun tavoitteellisesta raideverkosta ja siihen
tukeutuvasta maankaytdsta seka tavoitetilan toteuttamispolusta. Selvityksessa arvioitiin
my0s vaikutuksia (HSL 9/2010).

MARA-selvityksen perusteella muodostettin @ Helsingin  seudun maankayton ja
likennejarjestelman rakenteellinen peruslinjaus, jossa luotiin pitkén aikavalin maankaytén
ja liikennejarjestelméan toteuttamispolku vaiheineen: pitdytymisvaihe (2011-2010),
taydentymisvaihe (2021-2035), laajentumisvaihe (2036—2050+). Peruslinjaus nojautuu
valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden (VAT) toteuttamiseen. Pitdytymisvaiheessa
hyddynnetaan olemassa olevaa liikennejarjestelmééd ja edistetaan joukkoliikenteen ja
muun kestavan liikkkumisen Kkilpailukykya seka priorisoidaan yhdyskuntarakenteen
tiivistamistad edistavid hankkeita. Taydentamisvaiheessa kehitetdan liikennejarjestelmaa
perustuen raideverkon Kkehittdmiseen. Laajentumisvaiheessa seutua laajennetaan
vahitellen lyhyilla ratakaytavilla.

Maankaytén ja raideverkon peruslinjaus luo perustan useiden kéarkitavoitteiden
saavuttamiselle. Peruslinjaus ei kuitenkaan riitd vastaamaan ruuhkautumiseen, liikenteen
paastdjen ja haitallisten terveysvaikutuksien vahentamiseen eika turvallisuustavoitteiden
saavuttamiseen. Raideverkon rajallisen alueellisen kattavuuden vuoksi tarvitaan muita
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toimia, joilla voidaan laajentaa joukkoliikenteen kilpailukykyd ja autotonta elaméantapaa
myo6s muualla kuin raideyhteyksien aarella.

Ajoneuvoliikenne ja tavaraliikenne

Ajoneuvoliikenteen verkkoselvityksessa laadittiin tieverkon kehittdmispolku vuoteen 2020
asti ja selvitettiin pitk&dn aikavalin kehittdmistarpeita vuoteen 2050 saakka. Tyon
lahtokohtana olivat nykytilassa havaitut ongelmat ja MARA-selvityksen kautta vahvistunut
kasitys siitd, etta tavoitteellinenkaan raideliikenteen kehitys ei poista liikenteen kasvusta
aiheutuvia ongelmia. Tydssa selvitettiin muun muassa tieverkon ruuhkautumista seka sita,
mille osille ruuhkat kohdistuvat ja milla keinoin ruuhkautumista voidaan vahentaa.

Koska liikennejarjestelméasuunnitelmat usein keskittyvat pelkastaan henkildliikenteeseen,
tehtiin tavaraliikenteesta erillinen selvitys hyddynnettavaksi HLJ-suunnitelman laadinnas-
sa. Tavaraliikenneselvityksessa tarkasteltiin tavaraliikenteen nykytilaa ja kehitysnakymia
Helsingin seudulla. Tavaraliikenteen osaselvityksesséa tunnistettiin keskeisia tavaraliiken-
netta haittaavia pullonkauloja ja tehtiin kehittdmisehdotuksia. Tavoitteena oli 10ytda keino-
ja estaa tavaraliikenteen haittaava ruuhkautuminen (karkitavoite 5). Selvityksessa nousi
esiin kehittAmisehdotuksia kaikille strategiakehikon tasoille. Ty®dssd nousivat esiin
varsinkin eraiden keskeisten vaylien ruuhkautuminen, jakeluliikenteen erityistarpeet seka
rautateiden tavaraliikenteen vakioaikataulut.

Joukkoliikennestrategia

Osaselvityksessa maadriteltiin strategisella tasolla Helsingin seudun joukkoliikenteen
kehittamisperiaatteet. Joukkoliikennestrategiatytn lahtokohtina olivat MARA-tydssa
muodostettu  tavoitteellinen  raideliikenneverkko, joukkoliikenteen  matkaketjujen
konkretisointi, HSL-alueen laajeneminen ja kansallisen &lylikennestrategian tavoitteet.
Joukkoliikennestrategian kehittamislinjauksilla ja -toimenpiteilla tuetaan erityisesti
joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantumista suhteessa henkilbautoon ja samalla
paivittispalveluiden ja tydpaikkojen saavutettavuutta ilman henkildautoa (karkitavoitteet 3
ja 8). Joukkoliikenteen kehittamisellda on myds merkittdava vaikutus tavaraliikenteen
sujuvuuteen ja mahdollisuuksiin  kehittdd joukkoliikenteeseen tukeutuvaa uutta
maankayttoa (karkitavoitteet 5 ja 11).

Liityntapysakainti ja pysakointipolitiikka

Alkuvuonna 2011 valmistuneessa liityntapysakaointitydssa laadittin lyhyen ja pitk&n
aikavalin  strategiset tavoitteet ja toteuttamisohjelma autojen ja polkupydrien
liityntapysakoinnin - kehittdmiseksi.  Liityntapysakoinnin  jarjestdminen on tarkeda
joukkoliikenteen edistamiselle ja toimivien joukkoliikennematkaketjujen etenkin seudun
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ydinalueen ulkopuolella (karkitavoitteet 3 ja 4). Erillisessa pysakaointipolitikkatydossa on
myds asuinalueiden ja toimitilojen pysékdintinormien kautta etsitty keinoja
joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantamiseksi.

Liikenteen hallinta ja liikkumisen ohjaus

Osaselvityksen tavoitteena oli luoda HLJ-alueen toimijoiden yhteinen tahtotila ja strategia
likenteen hallinnan ja likkumisen ohjauksen toteuttamiseksi osana HLJ-suunnitelmaa.
Selvityksesséa on esitetty, mita likenteen hallinta ja likkumisen ohjaus tarkoittavat liikenne-
jarjestelmatasolla, miten ne suhtautuvat toisiinsa ja miten ne tukevat muita kehittamistoi-
menpiteita. Lisaksi selvitykseen on koottu liikennejarjestelmatasolla tarvittavia likkumisen
ohjauksen seka liikenteen hallinnan ja alylikenteen keinoja vuoteen 2020 mennessa. Sel-
vityksessa esitetyt keinot ovat olleet yhtena lahtékohtana HLJ 2011:n kehittamislinjauksille
ja -toimenpiteille. Liikenteen hallinnan ja liikkumisen ohjauksen toimenpiteillda tuetaan
kaikkien HLJ 2011:n karkitavoitteiden toteutumista.

Jalankulun ja pyorailyn selvitys

Osaselvityksessa on kuvattu kavelyn ja pyorailyn nykytilannetta Helsingin seudulla seka
laadittu ehdotus toimintamallista ja toimenpiteista jalankulun ja pydréilyn edistamiseksi
(karkitavoite 4). Selvityksesséa on keskitytty kavelyyn ja pyorailyyn itsendisind kulkutapoina
ja etsitty keinoja niiden molempien edistdmiseen. Kévelyn ja pyorailyn edellytysten paran-
taminen ja kulkutapaosuuden kasvattaminen lisdavat likennejarjestelman toimivuutta ja
tukevat siten HLJ 2011:n tavoitteiden toteutumista. Myds valtakunnalliset alueidenkaytto-
tavoitteet (VAT), kevaalla 2008 valmistunut liikennepoliittinen selonteko seka liikenne- ja
viestintdministerion hallinnonalan vuosien 2009-2020 ilmastopoliittinen ohjelma ILPO
kannustavat edistamaan jalankulkua ja pyorailya. HLJ 2011:n karkitavoitteen 4 lisaksi ka-
velyn ja pyorailyn edistamisella on yhtyméakohtia erityisesti karkitavoitteisiin 6-10 (Liiken-
teen kasvihuonekaasupaéstot vahenevat tavoitteiden mukaisesti, liikenteen paastdoille ja
melulle altistuminen ja terveyshaitat vahenevat, Paivittaispalveluiden ja tytpaikkojen saa-
vutettavuus ilman henkilbautoa paranee, Liikkkumisen hinta ei rajoita perusliikkumistarpei-
ta).

Liikennejarjestelmatason  tason  toimet  ilmastonmuutoksen hillinnassa
(tyokalupakki)

Osaselvityksesséa on tarkasteltu kasvihuonekaasupaastojen vahennysmahdollisuuksia ja
sitd, miten liikkenteen kasvihuonekaasupaastot vahenevét tavoitteiden mukaisesti
(karkitavoite 6) seka tarkasteltu muiden maiden kaupunkiseutujen liikenteen paastdjen
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vahennystoimenpiteitd. Lahtokohtana tarkastelulle on ollut erillisselvitys ajoneuvo- ja
polttoainetekniikan mahdollisuuksista autoliikenteen paastojen vahentamisessa.

Vuorovaikutus

Vuorovaikutus on kytketty HLJ 2011:n valmisteluun kiintedlla tavalla vuorovaikutus-
suunnitelman mukaisesti. Yleisotilaisuuksien lisdksi sidosryhmille ja kansalaisille on
jarjestetty teemapajoja joukkoliikenteestd, pyorailystd ja tavaraliikenteestd. Liséksi
verkkosivuilla on ollut tietoa HLJ 2011:n valmistelusta ja vaikutusten arvioinnista seka
mahdollisuus kertoa nakemyksia liikenteen kehittdmisesta. Viranomaisyhteistyd on ollut
jatkuvaa, osaselvitysten ohjaukseen on osallistunut useita sidosryhmia ja osaselvitysten
yhteydessad on pidetty tyOpajoja. TyOpajojen aineistoja ja kaytya keskustelua on
hyddynnetty vaikutusten arvioinnissa muun muassa ottamalla tarkasteluun vaikutuksia,
joita on nostettu esiin tydpajoissa. Erityisesti ns. ongelma-analyysitydpajan aineisto oli
hyddyllinen vaikutusten arvioinnissa, koska siina kirkastettiin suunnitelmalla ratkaistavia
paaongelmia.

HLJ 2011:n kehittdAmisohjelma ja luonnos

HLJ 2011:n kehittdmisohjelmassa on maaritelty liikennejarjestelman kehittdmisen pitkéan
aikavalin kehittamislinjaukset seka valmisteltu ehdotukset kehittAmistoimenpiteiksi.
Ohjelman muodostamista varten tehtiin skenaariotarkastelu, jossa hyoddynnettiin eri
osaselvitysten tuloksia ja tuotettiin aineistoa HLJ-luonnoksen laadintaan. Tyodssa
tunnistettiin  likennejarjestelman kehittdmistarpeita tulevaisuuden eri vaiheissa ja
vaihtoehdoissa, osoitettin konkreettisia kehittamistoimia, tuotettiin tietoa liikenteen
vaikutuksista seké tehtiin ehdotus likennejarjestelman kehittdmispoluksi.

Skenaariotarkastelussa hyddynnettiin liikenne- ja viestintAministerion ruuhkamaksu-
selvitysta (RUMA1) ja siina tutkittua ruuhkamaksumallia hintatasoineen. Ruuhka-
maksutarkasteluja on jatkettu likenne- ja viestintdministerion johdolla vuoden 2010 aika-
na. Helmikuussa 2011 valmistui Helsingin seudun ruuhkamaksu — jatkoselvitys (LVM
5/2011). Sen tulokset ovat yhtenevat tdssa arvioinnissa kéytetyn aiemman ruuhkamak-
suselvityksen kanssa. RUMAIl-selvityksen pdaapaino oli vuoden 2020 tilanteen
analyyseissa ja seurannaisvaikutuksissa liikennejarjestelmaéan. HLJ 2011:n skenaariotar-
kastelussa ruuhkamaksujen analyysit painottuivat pitkalle aikavalille (2035 ja 2050) ja ne
kytkettiin likennejarjestelmén kehittdmiseen laajasti. Ruuhkamaksujen vaikutuksia on ollut
tarpeen tarkastella siksi, etta niista on kayty HLJ:n valmistelun aikana vilkasta keskustelua
ja niiden merkitys liikennejarjestelman kehittdmisessé on hyva tunnistaa.
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Skenaarioty6ssad tehdyt strategisten kehitysvaihtoehtojen eli kehittamispolkujen
likenteelliset vaikutukset ovat olleet pohja muulle vaikutusten arvioinnille. Skenaariotydn
paatulokset on raportoitu tassa tydssa.

Taulukossa 2 on esitetty edella mainittujen osaselvitysten ja vuorovaikutustilaisuuksien
tulosten  perusteella laadittu yhteenveto nykytilasta ja ennustetusta kehityksesta
suhteessa karkitavoitteisiin seka arvio siitd, miten erilaiset tulevaisuuskuvat vaikuttavat
tavoitteiden saavuttamiseen.
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Taulukko 2. Yhteenveto keskeisistd ongelmista nykytilassa ja ennustetussa kehityksessa suhtees-
sa karkitavoitteisiin, jos pitdydytaan vahaisissa kehittdmistoimissa seka arvio siitd, miten erilaiset
tulevaisuuskuvat vaikuttavat tavoitteiden saavuttamiseen. Liséksi arvio luonto-, maisema ja kau-
punkikuvallisista vaikutuksista (l&hteet: nykytila-analyysi, LITU 2008, HLJ 2011:n tulevaisuustarkas-
telu, HLJ- toimikunta 16.9.2009, tytpajat).

Karkitavoite

1. Liikenteen yhteiskun-
tataloudellinen tehok-
kuus paranee

2. Joukkoliikenteen
taloudellinen tehokkuus
paranee

3. Joukkoliikenteen
kilpailukyky
paranee suhteessa
henkildautoon

4. Jalankulun ja
pyoréilyn edellytykset
paranevat

5. Ruuhkautuminen ei
haittaa tavaraliikenteen
toimivuutta

6. Liikenteen kasvi-
huonekaasupaastot
laskevat tavoitteiden
mukaisesti

Keskeiset ongelmat nykytilassa ja tulevaisuudessa, jos pitdydytdén
vahaisissé kehittdmistoimissa

Tavoitteiden toteutuminen erilaisissa tulevaisuuskuvissa

Autoliikenteen madra ja kokonaissuorite kasvavat, mika lisaa likennejarjestelman ko-
konaiskustannuksia, ruuhkautumisesta johtuvia aikakustannuksia seka likenteen ul-
koisia kustannuksia. Jos ei ole rahaa kehittaa joukkoliikennejarjestelmaa, koko liiken-
nejarjestelman talous ei parane.

Tavoite on toteutettavissa kaikissa tulevaisuuskuvissa, jos liikennejarjestelmaa kehi-
tetdaan madrétietoisesti.

Joukkolilkenteen palvelutason vllapitamisen ja kehittamisen yksikkdkustannukset
kasvavat.

Seudulla ei ole yhtendista lippujarjestelmas eika -tariffia.

Tavoite on haasteellinen sekéd vakaan kehityksen etta talouskasvun hidastumisen fu-
levaisuudessa, koska joukkoliikenne on vaikeaa toteuttaa taloudellisesti tehokkaasti
hajautuvassa rakenteessa.

Joukkolilkenteen osuus moottoriajoneuvomatkoista on laskenut viime vuosikymmeni-
nd ja lasku jatkuu edelleen, ellei toimia joukkolilkenteen edistamiseksi toteuteta.

Henkildauto on valtaosalla matkoista selvasti kilpailukykyisempi kuin joukkoliiken-
ne. Erityisesti vapaa-ajan likkumisessa ja poikittaisessa likenteessa haasteet ovat
suuret Joukkolikennejarjestelman toiminta kokonaisuutena ml hinnoittelu, vaihdot
Jja informaatio edellyttaa toimenpiteita. Seudullinen lityntapysakdinti on tarkea eten-
kin seudun ydinalueiden ulkopuolisten alueiden joukkoliikenteen matkaketjun toimin-
nan kannalta. Joukkolilkenteen tasmallisyydessé on parannettavaa. Raideverkon va-
lityskyvyssa on ongelmia.

Jalankulku ja pyéraily eivat ole tasa-arvoisessa asemassa liikennesuunnittelussa
henkildautoon nahden. Pydrailyverkossa on epéjatkuvuuskohtia. Talvikunnossapidon
tasossa on puutteita.

Hajautumisen ja palvelurakenteen muutosten myata jalankulun ja pydrailyn edellytyk-
set eivat parane riittavasti. Ongelmana on myds, etteivét tehdyt pyorailyn edistamis-
suunnitelmat ole toteutuneet.

Tieverkko on jo nyt paikoin kuormittunut liikenteen kasvun vuoksi Ylikuormittunut tie-
pituus kasvaa vuoteen 2020 mennessa kaksinkertaiseksi ja vuoteen 2035 mennessa
kolminkertaiseksi. Ruuhkautumisen (sisaantulovaylat ja kehatiet) vuoksi henkildauto-
likenteen matka-ajat kasvavat noin 10 %. Kuorma-autolikenteen matka-ajat kasva-
vat noin 5 %. Lisaksi on olemassa selkeita tavaraliikennetta haittaavia pullonkauloja.

Vakaan kehityksen jatkuessa kaikkien kolmen tavoitteen (kérkitavoitteet 3, 4 ja 5) fo-
teutuminen on haasteellista. Talouskasvun hidastuessa liikenteen kasvu on vahai-
sempéad, mutta myés mahdollisuudet investointeihin vahenevét. Arvojen muuttuessa
tavoitteiden saavuttaminen on helpompaa.

Ajoneuvotekniikan ja biopolttoaineiden kehitys eivét riita tavoitteiden saavuttamiseksi
vaan tarvitaan myds suoritteiden kasvun hillintaa. Kansallinen tavoite liikenteen paas-
t6jen vahentamiseksi eli -15 % vuoteen 2020 mennessa saavutetaan aiempiin lilken-
ne-ennusteisiin perustuen vasta vuoden 2030 jalkeen.

Pédastajen hillitseminen on haasteellista kaikissa tulevaisuuskuvissa



7. Liikenteen paastoille
ja melulle altistuminen
ja terveyshaitat
véahenevit

8. Paivittaispalveluiden
ja tyopaikkojen
saavutettavuus ilman
henkildautoa paranee

9. Liikkumisen
hinta ei rajoita
perusliikkumistarpeita

10. Maankayttoratkai-
suilla tuetaan jalankulun
ja pyorailyn edellytyksia

11. Uusi maankaytto
sijoitetaan
joukkoliikenne-
kaupunkialueille

12. Vakavat henkilolii-
kenneonnettomuudet
vahenevat

Luonto- ja maisemavai-
kutukset seka kaupunki-
kuvalliset vaikutukset

limanlaatuun vaikuttavat paastét vahenevat ajoneuvoteknisen kehityksen myéta sel-
vasti. Pienhiukkasten ja kevatpélyn aiheuttamat ongelmat sailyvat. Meluongelmat
kasvavat liikenteen kasvun myéta.

Meluongelmien kasvu on hieman suurempaa vakaan kehityksen jatkuessa, koska
henkilbautosuorite on hieman suurempi kuin muissa skenaarioissa.

Vaeston ikadntyessa tarve palveluiden saavutettavuudelle kasvaa. Samalla kuiten-
kin autoistumiskehitys jatkuu. Riski palveluiden rakentumiselle auton varaan on ole-
massa. Tydmatkojen pituus kasvaa ja saavutettavuus joukkoliikenteelld heikkenee.

Vakaan kehityksen jatkuessa palveluiden taso nousee, mutta palvelujen ja asutuksen
vélinen etéisyys kasvaa, mika lisda auton kayttéd. Arvojen muuttuessa ldhipalvelut to-
denné&koisesti paranevat ja silloin pyéréillaén ja kavellaan enemman.

Henkildautojen hankintahinta on sailynyt vakaana vuosina 1986-2009. Joukkoliiken-
nelippujen ja bensiinin hinnat ovat samana aikana kasvaneet 1,5-kertaisiksi.

Polttoaineiden hintojen odotetaan tulevaisuudessa nousevan merkittévésti, miké lisaa
moottoroidun liikkkumisen kustannuksia.

Alle 1 km:n etaisyydella asemasta asuu talla hetkelld 39 % alueen asukkaista. Helsin-
gin seudun véeston ennustetaan kasvavan noin 175 000-290 000 asukkaalla vuoteen
2030 mennessa. Suurin osa kasvusta tulee paakaupunkiseudulle, 120 000-170 000
asukasta. Muualle Helsingin seudulle arvioidaan tulevan 50 000-120 000 asukasta.

Paivittainen matkatuotos on taajamien lievealueilla jopa nelinkertainen paakaupunki-
seudun jalankulkukaupungissa asuviin ja kaksinkertainen joukkolikennekaupungissa
asuviin verrattuna. Kehyskunnissa intensiivinen raidelikenneyhteys vahentaa jalan-
kulku- ja joukkoliikennevydhykkeilld asuvien paastéja noin 50 %.

liman vahvaa maankdytén ohjausta hajautumispaineet ovat suuret erityisesti vakaan
kehityksen jatkuessa. Hajaantuminen heikent&é jalankulun ja py6réilyn edellytyksia.

Autoliikenteen suorite kasvaa vakaan kehityksen skenaariossa, miké lisda onnetto-
muusmaaria. Toisaalta telematiikan ja ajoneuvoteknologian kehittyminen seka muut
likenneturvallisuustoimet vahentavat erityisesti moottoriajoneuvoliikenteessa vaka-
van onnettomuuden riskia. lIman kavely- ja pyoraily-ymparistén ja mahdollisuuksien
parantamistoimia turvallisuuden ja houkuttelevuuden lisdamiseksi, jalankulun ja pyo6-
railyn suoritteiden kasvu voivat lisata vakavien onnettomuuksien maaria.

Vakaan kehityksen jatkuessa likennemé&érien kasvu voi lisatd vakavia onnetto-
muuksia. Muissa tulevaisuuskuvissa vakavat onnettomuudet voivat véhentya auto-
liikenteen osalta. Kevyen liikenteen vakavien onnettomuuksien vdhentdminen tulee
olemaan hyvin haastavaa. Jalankulku- ja py&réily-ympéristéén ja sen k&ytén houkut-
televuuteen panostaminen véhentavét vakavia onnettomuuksia.

Uusien likennevéylien ja ratojen rakentaminen edellyttd& luonnon monimuotoisuu-
den ja suojelutason sdilyttdmista haitallisten vaikutusten torjuntatoimien avulla. Ar-
vokkaiden maisemakokonaisuuksien séailyttdminen maaseutualueilla voi vaarantua.
Kaupunkien ja taajamien kaupunkikuva muuttuu historiallisesti kerrostuneeksi, kun
rata- ja teollisuusmiljo6td muutetaan.

Maankaytén tiivistyminen kaupunkien asemien alueilla saattaa vaarantaa viherraken-
teen toimivuuden.
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3 Vaikutusten arviointi

3.1 Arviointiprosessi

SOVA-lain mukaan suunnitelmasta vastaavan viranomaisen on huolehdittava siita, etta
suunnitelman  ympaéristévaikutukset selvitetddn ja arvioidaan riittdvdssd maarin
valmistelun kuluessa, koska suunnitelman toteuttamisella saattaa olla merkittavia
ympaéristovaikutuksia.

HLJ 2011 on SOVA-lain 200/2005 4 8n 1 momentin 1 kohdan mukaan
ympaéristovaikutusten arviointia edellyttdva suunnitelma. Arvioinnin suunnittelemiseksi ja
lain velvoitteiden tayttdmiseksi laadittiin vaikutusten arvioinnin lahtokohtaselvitys ja
arviointiohjelma, jossa arviointi kytkettiin HLJ 2011:n valmisteluun. Arviointi on toteutettu
siten, ettd seuraavat velvoitteet tayttyvat:

e Arviointi tukee suunnitelman valmistelua ja yhteisty6td. Arviointiprosessi on

seurannut eri suunnitelmavaiheiden edistymista ja esittanyt osaselvityksiin
kommentteja vaikutusten arvioinnin nakokulmasta.
e Arviointi liittyy suunnitteluprosessin keskeisiin vaiheisiin. Arviointia on toteutettu eri

osaselvityksissa. Vaikutusten arviointi on ollut keskeisessa asemassa maankaytto-
ja raideverkkoselvityksessa ja skenaariotarkasteluissa, jotka ovat olleet keskeiset
vaiheet suunnitelman valmistelussa.

e Suunnitelma perustuu tavoitteelliseen liikkennejarjestelmdn kehittdmiseen ja

arviointi tuottaa riittavasti tietoa merkittavista vaikutuksista. HLJ 2011:n valmistelua

ovat ohjanneet visio ja karkitavoitteet. Arviointiprosessissa,
skenaariotarkasteluissa ja suunnitelmaluonnoksen tarkastelussa on liséksi
taydennetty  karkitavoitteiden tarkastelua muilla liikennejarjestelmatasolla
merkittavilla ymparistovaikutuksilla seka tarkasteltu vaikutusten kohdistumista.

e Sidosryhmilld ja yleisolld on riittdvd mahdollisuus saada tietoa ja esittdd

mielipiteenséa arviointisuunnitelmasta, suunnitelmaluonnoksesta ja

ymparistdselostuksesta. Arviointisuunnitelmasta kuultiin ymparistdviranomaisia ja

muita HLJ-tyohon osallistuvia sidosryhmia HLJ-toimikunnan, arviointityéryhman ja
erillisten neuvottelujen kautta. Vuorovaikutus on kytketty HLJ 2011:n valmisteluun
kiintealla tavalla erillisen vuorovaikutussuunnitelman mukaisesti tyopajoja ja yleiso-
tilaisuuksia hyddyntden. Yleisolle tiedottamista on hoidettu lehti-ilmoituksien ja
verkkosivujen avulla. Ty6pajojen aineistoja ja kaytya keskustelua on hyddynnetty
vaikutusten arvioinnissa muun muassa ottamalla tarkasteluun vaikutuksia, joita on
nostettu esiin tydpajoissa ja Yyleisotilaisuuksissa. Erityisesti ns. ongelma-
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analyysityopajan aineisto oli hyodyllinen vaikutusten arvioinnissa, koska siina
kirkastettiin suunnitelmalla ratkaistavia paaongelmia.

Raportti vaikutusten arvioinnista on ollut lausunnolla yhdessa liikennejarjestelméluonnok-
sen kanssa. Myos liikkennejarjestelméluonnoksessa on lyhyt yhteenveto vaikutusten arvi-
oinnista. Lisdksi vaikutusten arvioinnista tehtiin yhteenveto kaytettavaksi erityisesti HLJ
2011 -tydta ja sen vaikutusten arviointia esittelevissa kansalaistilaisuuksissa lausuntome-
nettelyn aikana.

3.2 Arviointikehikko

HLJ 2011:n vaikutusten arvioinnin lahtokohtaselvityksessd ja arviointisuunnitelmassa
tarkasteltin SOVA-lain sekd maankaytto- ja rakennusasetuksen tunnistamia keskeisia
ympaéristovaikutuksia sek& arvioitiin, mitka niistd voivat muodostua merkittaviksi
likennejarjestelmatasolla. Lisaksi tarkasteltiin vaikutuksia suhteessa HLJ 2011:n visioon.
Mydhemmin arviointisuunnitelman  valmistuttua  HLJ-prosessissa  hyvaksyttiin
karkitavoitteet ja niitd kuvaavat kriteerit, jotka Kkattavat lahes kaikki keskeiset
likennejarjestelmatason vaikutukset (taulukko 3). Vaikutusten arvioinnissa karkitavoittei-
den toteutumisen arvioinnin lisdksi on arvioitu luonto- ja maisemavaikutukset seka
kaupunkikuvalliset vaikutukset, jotka eivat sisaltyneet karkitavoitteisiin. Liséksi vaikutusten
arvioinnissa on pyritty erittelemaan vaikutusten kohdistumista alueittain ja
vaestoryhmittain seka sitd, miten ratkaisut poistavat keskeisia nykytilan ongelmia ja
odotettavissa olevia ongelmia.



Taulukko 3. HLJ-ty6lle asetetut karkitavoitteet ja niiden saavuttamista kuvaavat kriteerit, joita on
kaytetty arvioinnissa.

Osavisio Karkitavoite Kriteeri

Taloudellisuus = 1- Liikenteen yhteiskuntataloudelli- | . Liikennejarjestelméan yhteiskuntataloudelliset

nen tehokkuus paranee kustannukset
2. Joukkoliikenteen taloudellinen « Joukkoliikenteen operointikustannukset
tehokkuus paranee

Toimivuus 3. Joukkoliikenteen Kilpailukyky pa- | - Joukkoliikenteen kulkutapaosuus moottoriajoneuvo-
ranee suhteessa henkil6autoon matkoista

« Joukkoliikenteen nopeus suhteessa henkildautoon
+ Joukkoliikenteen toimivuus kokonaisuutena

+ Raideliikenteen valityskyky

« Liityntéapysakaéinnin palvelutaso

4. Jalankulun ja pyéréilyn edelly- « Jalankulkukaupungin kattavuus ja esteettémyys
tykset paranevat « Kavely- ja pyorailyverkon yhdistavyys
« Jalankulun ja pyérailyn toimenpiteiden osuus
5. Ruuhkautuminen ei haittaa « Tavaraliikenteen matka-aika
tavaraliikenteen toimivuutta - Tavaraliikenteen liikenteelliset pullonkaulat
Ympirists 6. Liikenteen kasvihuonekaasu- « Liikenteen kasvihuonekaasupaéstét alenevat tavoit
paastot laskevat tavoitteiden mu- teiden mukaisesti:
kaisesti - Kansallinen tavoite vuodelle 2020: paastét -15 %
vuoteen 2020 mennessa vuoteen 2005 verrat-
tuna

- PKS:n tavoite: paastét/asukas -20 % vuoteen
2030 mennessé vuoden 1990 tasoon verrattuna

- VN: tulevaisuusselonteon tavoite vuodelle 2050:
paastot -80% vuoteen 2050 mennesséa vuoteen
1990 verrattuna

7. Liikenteen péaastoille ja melulle « Paastoille ja melulle altistuminen
altistuminen ja terveyshaitat « Hiljaisten alueiden maara
vihenevit

Cocinahnen 8. Péivittaispalveluiden ja tydpaik- . Jalankulku- ja joukkolikennekaupungin laajuus
kojen saavutettavuus ilman henki- | . Palvelujen ja tyépaikkojen saavutettavuus ilman
I6autoa paranee henkiléautoa

« Autoistumiskehitys

9. Liikl.(-umise_n hinta-ei rajoita « Liikkumiskustannukset suhteessa kaytettavissa
perusliikkumistarpeita oleviin tuloihin eivat nouse kohtuuttoman suureksi.
Maankaytto 10. Maankayttoratkaisuilla « Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin laajuus

tuetaan ja jalankulun ja pyorailyn
edellytyksia

11. Uusi maankaytto sijoitetaan « Maankaytté joukkoliikennekaupunkialueella
joukkoliikennekaupunkialueille « Haja-asutusalueille ja taajamien lievealueille
rakennettava osuus asuntokannasta

Turvallisuus 12. Vakavat henkilévahinko- « Kuolemaan johtavat onnettomuudet
onnettomuudet vihenevit + Henkilévahinko-onnettomuudet
Muut Luontovaikutukset eivit muodostu | . Luonnon ydinalueet ja suojellut alueet
ympérists- merkittavan suuriksi « Ekologiset yhteydet
vaikutukset - -
Muutokset kaupunkikuvassa ja « Uusien véylien ja liittymien hyvéksyttavyys

maisemassa ovat hyvaksyttavia kaupunkikuvaan ja maisemaan
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3.3  Vaikutusten arviointi valmistelun aikana

Tyyppikeinotarkastelut valmistelun tukena

Arviointiprosessin alkuvaiheessa arviointia tehtiin tyyppikeinojen avulla. Tyyppikeinot ovat
tietyn tavoitteen saavuttamiseksi tunnistettuja tyypillisia keinoja. Esimerkiksi joukkoliiken-
teen kilpailukyvyn parantamiseksi tunnistettuja keinoja ovat tyépaikkojen ja asuntojen si-
joittuminen, hinnoittelu, joukkoliikenteen etuisuudet, liityntapysakdinti ja investoinnit.
Kustakin strategiakehikon mukaisesta 18 tyyppikeinosta koottiin aiemmista tutkimuksista
ja selvityksista tietoa keskeisista vaikutuksista. Toimenpiteen kuvauksen ja vaikutustiedon
perusteella maariteltin tyyppikeinon merkitys eri tulevaisuuksissa sekad vaikuttavuus
karkitavoitteiden toteuttamisessa. Lahestyttdessd strategian muodostamisvaihetta
tyyppikeinojen analysointia jatkettiin arvioimalla keinojen vaikutusalueen laajuutta,
vaikuttavuuden nopeutta, hyvaksyttavyytta kansalaisten ja elinkeinoelaman tahoilta seka
institutionaalista  toteutettavuutta. Analyysin  perusteella tyyppikeinot priorisoitiin
karkitavoitteittain. Samalla tyyppikeinojen toteutusta eroteltin toteutusajankohdan
mukaan: l&hivuosiin (2020 mennessa) ja pitkalla aikavalilla tehtaviin toimiin. Lis&ksi
tunnistettiin toteutuksen alueellisia eroja kaupunkimaisilla alueilla, taajaan asutuilla alueilla
ja haja-asutusalueilla.

Skenaario- ja herkkyystarkastelut

Vaikutusten arviointia on tehty HLJ 2011:n valmistelun aikana osana osaselvityksia ja
arviointiprosessissa (kuva 7). Merkittavimmat vaihtoehtotarkastelut on tehty osana
Maankayttd- ja raideverkkoselvitystd (MARA), missa tarkasteltin tavoitteellista
maankayton ja raideverkon kehittdmistd. HLJ:n skenaariotarkastelujen keskeisena lahto-
kohtana on ollut MARA-tydssa tuotettu aineisto.
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Karkitavoitteet ;\Jn);(glltljrlgt
Strategian laadinta AL 20
. ) -luonnos
Strategia- Tulevaisuus-
kehikko katsaus
Taustatiedot Tyyppikeinojen sisaltd, vaikutqsten
suuruusluokka, karkea arvio
mm.HLJ 2011, 4 it dest
PLJ 2007 (+/-) vaikuttavuudesta
Tyyppikeinojen tarve ja soveltaminen
Maankaytts- ja karkitavoitteittain ja alueittain
raideverkko-
selvitys
Tyyppikeinojen tarve
Muut HLJ- ja mahdollisuudet Tefteval
osaselvitykset ratkaista haasteita T
jarjestelman
Sk ) keinot karki-
enaario- tavoitteiden
tarkastelut Kehittamispolkujen arviointi saavuttamiseksi  Luonnoksen
ja herkkyystarkastelut arviointi
Ruuhka-
maksu-
selvitys
Kuva 7. Arviointiprosessi ja sen kytkentd HLJ 2011:n valmisteluun.
Vaikutusten arvioinnissa on hydédynnetty skenaariotyssa tehtyja

kehittamispolkutarkasteluja ja niista saatua tietoa liikenteellisistd vaikutuksista.
Skenaariotarkasteluissa on tutkittu niukan kehittdmisen ja tavoitteellisen kehittdmisen
(perusennusteet) polkua ilman ruuhkamaksuja ja ruuhkamaksujen kanssa.
Herkkyystarkasteluina  on  tutkittu = autoistumisen  pysahtymisen, voimakkaan
joukkoliikennepanostuksen, kavelyn ja pyo6rdilyn osuuden merkittavan kasvun seka
maankayttdsuunnitelmien  toteutumisen  merkitystda vuoden 2035 tilanteessa.
Autoistumisen pysahtymisen tarkastelu liittyi erityisesti tulevaisuustarkastelun esiin
nostamiin tulevaisuuskuviin, joissa yhdessd talouden kehitys pysahtyy ja toisessa
tapahtuu arvomuutos, mink& seurauksena autoistumiskehitys pysahtyy (tarkemmin
litteessa 1). Nama skenaariotarkastelut ja herkkyystarkastelut ovat olleet lahtdkohtana
muodostettaessa  liikennejarjestelmasuunnitelman  kehittdmisvaihtoehtoja.  Naiden
vaikutuksia on tarkasteltu luvussa 5.

Skenaario- ja herkkyystarkasteluissa on kaytetty HSL:n uutta Helsingin seudun liikenne-
ennustemallia. Liikenne-ennustemalli on laajan liikennetutkimuksen (LITU 2008)
perusteella muodostettu (matemaattinen) kuvaus siitd, kuinka matkatuotos, matkojen
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suuntautuminen, kulkutavan valinta ja reitti riippuvat tekijoistd, kuten maankayton
ominaisuudet, matka-ajat ja likenteen palvelutaso. Malli kuvaa nykyista
likennekayttaytymista. Kun maankayttd (kysyntd) ja liikennejarjestelman ominaisuudet
(palvelutaso) muuttuvat kehittamispoluissa maaritellyilla tavoilla, voidaan mallilla tutkia
muutosten liikenteellisia vaikutuksia. Laskettavia liikenteellisid tunnuslukuja ovat
joukkoliikenteen kulkutapaosuus, matka-ajat, nopeudet, matka- ja aikasuoritteet,
katuverkon kuormittuminen seka liikenteen kustannukset ja tulot.

3.4  Skenaario- ja herkkyystarkastelujen johtopaatoksia

Seudun liikennejarjestelman toimivuuden kannalta on olennaista, miten maankaytto ja
palveluiden tarjonta seudulla kehittyvat ja miten kattavasti joukkoliikenne kykenee
palvelemaan seudun asiakkaiden tarpeita. Investointitarpeen ja haitallisten vaikutusten
vahentamisen kannalta olennaista on maankayttn ja liikenteen yhteensovitettu toteutus
Helsingin seudun ydinalueelta lahtien.

Liikenteen kasvun hallinta ja maankaytén suuntaaminen hyvien joukkoliikenneyhteyksien
aareen on tarkeassa asemassa pyrittdessa vision ja karkitavoitteiden saavuttamiseen.
llman maankayton ja liikenteen seka niitd tukevan ohjauksen yhteensovittamista on
nahtavissé seuraavia uhkia:
¢ Yhdyskuntarakenne hajaantuu ja sen seurauksena seka matkat ettd matka-
ajat pidentyvat, erityisesti poikittaiset likenneyhteydet kuormittuvat ja
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus laskee.
¢ Hajautuminen lisaa auton kayttod, tieliikennettd ja verkon kuormitusta
voimakkaasti seudun reunaosissa ja seudun ulkopuolella.
¢ Yhteiskunnalliset kustannukset nousevat pidentyvien matka-aikojen
seurauksena.
¢ Pitkan aikavalin kasvihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteet on vaikea
saavuttaa, vaikka ajoneuvojen tekninen kehitys onkin nopeaa.
¢ Kuntien maankayttoa koskevat yksittdisratkaisut johdattavat
yhdyskuntarakennetta suuntaan, jossa liikennejarjestelmassa avautuvia
mahdollisuuksia kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen seka autottomuuden
edistamiselle jaa hyddyntamatta.
e Hajautuminen uhkaa seudun ekologisten kaytavien toimintaa ja vahentaa
hiljaisia alueita.
¢ Meluongelmat levittaytyvat nykyista laajemmalle alueelle.

e Liikenneturvallisuus heikkenee liikennemaéarien kasvaessa.
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Vision ja karkitavoitteiden seka ymparistovaikutusten nakokulmasta likennejarjestelméan

kehittdmisessa alla olevat asiat ovat olennaisia.

Liikennejarjestelman toimivuuden turvaaminen vaestdon ja tyopaikkojen
kasvaessa voimakkaasti edellyttdd sekd investointeja ettd kysynnan
hallintaa.

Liikkkumiseen ja asuinpaikan valintaan on tarvetta vaikuttaa taloudellisella
ohjauksella. Tehdyissa kehittdmispolkutarkasteluissa ruuhkamaksulla on
olennainen vaikutus liikennemadaran kehitykseen, joukkoliikenteen
kulkutapaosuuteen, matka-aikoihin ja ruuhkautumiseen sekéa liikkenne-
jarjestelman taloudelliseen tehokkuuteen.

Ruuhkamaksujen vaikutusten ja joukkoliikenteen solmukohtien my6ta on
mahdollista tiivistaa nykyisia seka synnyttdd uusia houkuttelevia tyopaikka-
alueita.

Ruuhkamaksujen ja samanaikaisten joukkoliikennepanostusten
(investoinnit ja hinnanalennukset) yhdistelmd edesauttaa maankayton
suunnittelukaytantbjen muuttamista enemman jalankulkua, pyoréilya ja
joukkoliikennetta suosivaan suuntaan. Joukkoliikenteen osuus kasvaisi
selvasti  nykyisestd. Ruuhkautuminen jopa vahenee nykyisesta
niukemmillakin investoinneilla.

Liikenteen kasvun my6té meluhaitat kasvavat. Seudun melutilanne muuttuu
ja meluntorjunnan tarpeet lisdantyvat voimakkaimmin kasvavien vilkkaiden
vaylien varrella.

Liikenneturvallisuuden tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa erillisia
likenneturvallisuusinvestointeja.

Vaylarakentaminen ja maankaytdon muutokset vaikuttavat aina luontoon
jaltai kaupunkikuvaan ja mahdollisesti kulttuurimaisemakokonaisuuksiin.
Vaikutukset tulee ottaa huomioon liikennejarjestelmasuunnittelua
tarkemmalla suunnittelutasolla.

Maankayton tiivistyminen ja uusien joukkoliikennekéaytavien rakentaminen
edellyttavat huolellista yhteensovittavaa suunnittelua, jotta viher- ja
virkistysalueiden ja ekologisten alueiden verkko sdilyy toimivana ja
elinvoimaisena.
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3.5 Liikkujaryhmien esimerkkitapaukset

Edellisten PLJ-suunnitelmien vaikutusten arviointien jalkiarvioinneissa kaivattiin vaikutus-
ten kuvaamista ihmisten arjen tasolla seka tarkempaa tietoa vaikutusten kohdentumises-
ta. Tata varten tassa tyossd muodostettiin esimerkkitapaukset (7 esimerkkihenkiléa +
esimerkkikoulun oppilaat), joiden avulla on havainnollistettu liikennejarjestelmén muutos-
ten vaikutuksia ihmisten liikkumiseen.

Esimerkkitapaukset edustavat erilaisia liikkujaryhmia Helsingin seudulla. Kunkin esimerk-
kitapauksen yhteydessa kerrotaan, minkalaisia ryhmia ja alueita tapaus edustaa. Lisaksi
esimerkkien kautta kerrotaan erilaisista tekijoistd, jotka vaikuttavat eri likkujaryhmien liik-
kumiseen ja matkaketjuihin. Téllaisia asioita ovat esimerkiksi yhteiskayttdautojen kaytto,
auton tarve tydasiointiin, koettu turvallisuus joukkoliikenteessd, ikdantyminen ja esteetto-

myys.

Esimerkkitapausten muodostamisessa pyrittiin siihen, ettd ne kuvaavat mahdollisimman
edustavasti erilaisia liikkujaryhmiéd ja alueita Helsingin seudulla. Tapauksiksi valittiin eri-
tyyppisilla alueilla asuvia henkil6ita, joilla on nykytilanteessa erilaiset mahdollisuudet liik-
kumiseen. Muodostamisessa ennakoitiin likennejarjestelman tulevia muutoksia. Esimerk-
kitapaukset ovat eri-ikaisia ja erilaisia perhemuotoja edustavia henkil6ita. Mukaan otettiin
tydssakayvia ja tydelaman ulkopuolella olevia. Liséksi tapauksissa huomioitiin liikkuminen
eri vuorokaudenaikoina.

Kustakin esimerkkitapauksesta on kerrottu, mik& henkilén liikkumisessa on keskeista, mita
likkujaryhmi& h&n edustaa ja mitk& ovat liikennejarjestelmasuunnitelman vaikutukset hen-
kilon liikkumiseen. Lisdksi on nostettu esiin muita henkilon liikkumiseen liittyvia tekijoita.
Poikkeuksena tasta tarkastelutavasta on esimerkkikoulu. Kaikki esimerkkitapaukset on
kuvattu tarkemmin liitteessa 4.
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4 HLJ 2011:n kehittamisohjelma ja liikennejarjestelmaluonnos

4.1 HLJ2011:n laatiminen

HLJ 2011 on strateginen Helsingin seudun liikennejarjestelmaa kokonaisuutena
tarkasteleva suunnitelma, jossa maaritelladn yhteiset liikennejarjestelman kehittémisen
pitkdn aikavalin kehittamislinjat ja -toimenpiteet. Kehittdmisohjelman ja koko
likennejarjestelmaluonnoksen taustalla ovat arviot Helsingin seudun vaestomaaran ja
tyopaikkojen kasvusta. Liikennejarjestelmasuunnitelma perustuu Helsingin  seudun
maankayton ja liikennejarjestelman rakenteelliseen peruslinjaukseen, jossa ensimmaisella
kaudella pitaytymisvaiheessa vuosina 2011-2020 hyddynnetdén tehokkaasti olemassa
olevaa liikennejarjestelman infrastruktuuria, priorisoidaan maankaytén kehittamista ja
yhdyskuntarakenteen tiivistamista edistavid kehittdmistoimia sekd parannetaan
joukkoliikenteen ja muun kestavan liikkumisen kilpailukykya ja naiden matkaketjujen
sujuvuutta.

Toisella kaudella vuosina 2021-2035 taydentymisvaiheessa tuetaan yhdyskunta-
rakenteen eheyttamista sekd parannetaan kestavan liikkumisen Kilpailukykya
bussilikenteen laatukaytavilla ja seudun ydinalueen raideliikenneverkolla. Naiden jalkeen
seudun  vaestbmaaran  kasvaessa  siirrytdan laajentumisvaiheeseen,  jossa
raideliikenneverkkoa laajennetaan avaamalla lyhyitd ratakdytavid ja kehittdmalla uusia
asemanseutuja.

Pitaytymis- ja tdydentymisvaiheen muodostamista ovat ohjanneet tunnistetut ongelmat
nykyisessda maankaytossa ja liikennejarjestelmassa ja toisaalta tavoitteellinen pyrkiminen
vision ja karkitavoitteiden toteutumiseen seka kasitys vakaan kehityksen jatkumisesta,
mika oli yksi kolmesta tulevaisuustarkastelun skenaarioista. Toisaalta valittu
toteuttamispolku mukautuu taloudellisen kehityksen hidastumiseen. Taloudellinen kehitys
vaikuttaa mm. liikkenteen kysyntdén, uuden rakennuskannan syntyyn ja kaytettavissa
olevan rahoituksen maaraan. Yhdyskuntarakenteen eheyttdmiseen perustuva kasvu
vahentdd liikkumisen kustannuksia ja pitdd maankayton ja liikenteen rakenteen eheéni,
milla on positiivisia taloudellisia vaikutuksia.

HLJ 2011:n kehittdmisohjelma perustuu maankayton ja raideliikenteen verkkoselvityksen
pohjalta laadittuun Helsingin seudun maankayton ja liikennejarjestelman rakenteelliseen
peruslinjaukseen. Kehittdmisohjelman toteuttamispolku on esitetty tiivistetysti kuvassa 8.
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1. kausi: Pitaytymisvaihe 2011-2020

Joukkoliikenteen
runkoverkkoa, solmupisteitd, etuisuuksia
ja kapasiteettia parannetaan.

Liikenteen ja liikkumisen
infrastruktuuria kehitetaan.

Joukkoliikenteen
palvelutarjonta turvataan

Parannetaan joukkoliikenteen ja
muun kestévéan liikkumisen kilpailukykya sekéd
naiden matkaketjujen sujuvuutta kdyttdmélla monipuolisia

kehittamiskeinoja. Hyédynnetaan tehokkaasti olemassa olevaa
liikennejéarjestelmén infrastruktuuria. Priorisoidaan maankayton
kehittdmista ja yhdyskuntarakenteen tiivistémista edistévid
infrastruktuurihankkeita.

Tehokkaita taloudellisia
ohjauskeinoja otetaan
kayttéon.

Jalankulun ja py&railyn
yhteyksia kehitetaan.

Alylikenteen keinoja
liikenteen ohjauksessa, hairion
hallinnassa ja tiedotuksessa
hy6édynnetaan.

Monipuolisia
liikkumisenohjauksen toimenpiteita
otetaan kayttéon.

Joukkoliikenteen tariffi-
ja informaatiojarjestelmia
kehitetédan ja laajennetaan.

Liityntapysakointia
edistetaan.

2. kausi: Taydentymisvaihe 2021-2035

Bussiliikenteen
laatukaytavia kehitetaan.

Liikenteen ja likkumisen
infrastruktuuria kehitetaan.

Raideverkon kapasiteettia
nostetaan.

Tuetaan yhdyskuntarakenteen
eheyttidmistéd sekd parannetaan kestévén liikkumisen
kilpailukykyé ja koko seudun liikenneyhteyksia nostamalla
raideliikenteen kapasiteettia, kehittamdlld bussiliikenteen
laatukdytévida, ydinalueen raideliikenneverkkoa ja tieliikenteen
infrastruktuuria. Vaikutetaan liikenteen kysyntadén ja
kulkumuodon valintaan monipuolisella
keinokokonaisuudelia.

Taloudellisten ohjaus-
keinojen kokonaisuutta ja
liikkumisen ohjauksen
toimenpiteita kehitetaan.

Seudun ydinalueen
raideliikenneverkkoa
tédydennetaéan.

Joukkoliikenteen tariffi- ja
informaatiojarjestelmia
laajennetaan.

3. kausi: Laajentumisvaihe 2036-2050+

Raideliikenneverkkoa laajennetaan avaamalla
valittuja lyhyité ratakdytévid ja kehittamélld uusia asemanseutuja.
Tieverkkoa kehitetddn priorisoimalla joukko- ja tavaraliikenteen
toimivuutta sekd maankayton kehittamista
tukevia hankkeita.

Kuva 8. HLJ 2011:n kehittdmisohjelman toteuttamispolku.



35

4.2 Keskeiset toimet vaihtoehdoissa

Kehittamisohjelman ja liikennejérjestelmén toteutusta mitoittavat kaytettavissa olevat
resurssit seka taloudellisen ja muun ohjauksen laajuus eli kysynnén ja tarjonnan ohjaus.
HLJ 2011:n kehittamislinjaukset ja -toimenpiteet voivat toteutua vain siind laajuudessa
kuin resursseja on kaytettdvissa. Toisaalta liikenteen kysyntd kehittyy liikenteeseen
vaikuttavan taloudellisen ja muun ohjauksen vaikutuksesta. Kehittamisohjelman
valmistelussa on tarkasteltu kahta tarjonnan vaihtoehtoa: niukkaa kehittamista, joka on
ohjelman O+-vaihtoehto, ja tavoitteellista kehittdmistd. Naihin kuuluvat hankkeet on
esitetty liitteessa 2. Lisaksi on tarkasteltu ruuhkamaksun vaikutusta, koska silla havaittiin
olevan valmisteluvaiheessa merkittavd vaikutus karkitavoitteiden saavuttamiseen.
Ruuhkamaksua on tarkasteltu ainoastaan kysynnan ohjauksen vélineend. Sen sijaan
ruuhkamaksun roolia ei ole tarkasteltu investointien ja joukkoliikenteen operoinnin ja
yllapidon rahoittajana eikd edellytyksena tavoitteellisen kehittamisen toteutumiselle.

Liikennejarjestelman kehittamista ohjaavat HLJ 2011:n visio ja karkitavoitteet

Helsingin seudun
maankayton ja
liikennejarjestelman
rakenteellinen Laajentumis- ja

peruslinjaus . o - varautumisvaihe
Liikennejarjestelmaan 50362050+

vaikuttava taloudellinen ja
muu ohjaus

Taydentymisvaihe
2021-2035 Tavoitteellinen

kehittaminen

Niukka
Pitaytymisvaihe kehittdminen 0+
2011-2020
| 201 n kehittamisohjelman
Tl :—11Lu LUU I.r| Pell tidmisohjelman
L toteuttamispolku
Niukka kehittaminen

kehittaminen 0+

Vaikutusten arvioinnin ydinkysymys: Miten kehittamisohjelmalle varattavat resurssit ja
likennejarjeselmaan vaikuttava ohjaus vaikuttavat tavoitteiden saavuttamiseen ?

Kuva 9. Kehittdmisohjelman resurssivaihtoehdot ja kehittamisohjelman liittyminen
Helsingin seudun maankaytotn ja likennejarjestelmén rakenteelliseen peruslinjaukseen.
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5 HLJ 2011 -luonnoksen vaikutusten arviointi

5.1 Kaytetyt aineistot ja menetelmat

Kehittamisvaihtoehtojen vertailu perustuu samaan liikenne-ennustemalliin, jota kaytettiin
likennejarjestelman luonnoksen  valmisteluvaiheessa. Kun maankayttdo  ja
likennekayttaytyminen taloudellisen ohjauksen seurauksena (kysyntd) ja
likennejarjestelman ominaisuudet (palvelutaso) muuttuvat vaihtoehdoissa maaritellyilla
tavoilla, voidaan mallilla tutkia muutosten liikenteellisia vaikutuksia. Mallilaskelmissa
maankayttd on tavoitteellisen raideliikennejarjestelman mukainen seka tavoitteellisessa
etta  niukassa  kehittdmisessa. Herkkyystarkastelujen  avulla  on  arvioitu
likennejarjestelman kehittamisvaihtoehtojen (hajautuva-tiivistyva) eroja maankayttdon.
Véaestonkasvu on Tilastokeskuksen ennusteen mukainen. Ennuste sisaltdd ikarakenteen
kunnittain. Vaeston ikarakennetta on tarkennettu osa-alueittain ottaen huomioon, ettad
uusilla alueilla on nuorempaa vakeéa kuin vanhenevilla alueilla.

Liikenteellisten vaikutusten avulla arvioidaan muiden arviointikehikossa esitettyjen
kriteerien toteutumista. Laskettavia liikenteellisia tunnuslukuja ovat joukkoliikenteen
kulkutapaosuus, matka-ajat, nopeudet, matka- ja aikasuoritteet, katuverkon
kuormittuminen seké& liikkenteen kustannukset ja tulot. Tavaraliikenne, varsinkin
jakeluliikenne, on arvioitu varsin yleisella tasolla. Ongelmana ovat seka lahtttietojen
epatarkkuus ettd menetelmien puutteet. Tavaralikenne selvityksella onkin ollut suuri
merkitys tavaralikenteen toimien suunnittelussa. Osa vaikutuksista, erityisesti
ymparistovaikutukset (maisema, luontovaikutukset, kaupunkikuva, luonnon
virkistyskaytto), on sidottu paikkaan ja vaikutuksen merkittéavyys riippuu siitd, missa se
toteutetaan. Tastad johtuen yhdyskuntarakenteen aineistoja k&ayttden on lisaksi tehty
asiantuntija-arviona kartta-analyysi, jonka avulla on tunnistettu kehittamistoimien
mahdollisia negatiivisia vaikutuksia, jotka mythemmissa suunnitteluvaiheissa vaativat
tarkempaa tarkastelua ja mahdollisia lieventamistoimien suunnittelua. Paikkaan sidottuja
arvioita ei kuitenkaan ole voitu tehda niista kehittamistoimenpiteistd, joiden tarkkaa sijain-
tia ei ole tassa suunnitteluvaiheessa viel& maaritelty.

5.2 Tavoitteiden saavuttamiseen sisaltyvat epavarmuudet

Valmisteluprosessin ja arvioinnin tyyppikeinoanalyysin perusteella tunnistetut Kkriittiset
toimenpiteet (liite 1, taulukko 7) sisaltyvat lahes kokonaisuudessaan kehittdmisohjelmaan.
Osa ndista toimenpiteistd on sellaisia, joiden vaikutusta ei ole voitu ottaa huomioon
mallilaskelmissa. Suurin osa toimenpiteistd on kuitenkin sellaisia, joita on voitu tarkastella
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mallilaskelmin. Niinpa edella mainituilla menetelmilla on saatu luotettava kasitys
karkitavoitteiden toteutumisesta.

Kahden kéarkitavoitteen toteutumiseen voidaan kuitenkin kehittdmisohjelmalla vaikuttaa
vain osin, silla merkittadvimmét toimet ovat muiden kuin seudun maankayton ja
likennejarjestelmasta paattavien paatosvallassa.

Karkitavoitteen  “Kasvihuonekaasupaastbjen vahentaminen” kannalta merkittavin
toimenpide on ajoneuvo- ja polttoainetekniikan kehittyminen ja ajoneuvokannan
uudistuminen. Paastdjen vahentyminen on suuressa maarin riippuvainen tekniikan
kehityksestd ja kuluttajien valinnoista, joihin vaikutetaan auto-, ajoneuvo- ja
polttoaineverotuksella seké tyomatkojen verovahennysoikeudella ja tydsuhdeautojen
verotuksella. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisen ohjelman
valmistelussa, kuten tassakin vaikutusarvioinnissa, tekniikan kehittymiseen liittyvaa
epavarmuutta on yritetty lieventaa tarkastelemalla paastojen vahentamistd seka hitaalla
ettd nopealla uudistumisnopeudella. Talla hetkella uudistuminen noudattaa hitaan
uudistumisen polkua. Vuoteen 2035 mennessa autokanta ehtii uusiutua kuitenkin ainakin
kertaalleen.

Toisella toimella eli taloudellisella ohjauksella ja etenkin ruuhkamaksun kaytélla on
merkittdva ja valtaosin myodnteinen vaikutus monen Kkarkitavoitteen toteutumiseen.
Ruuhkamaksun vaikutusta on tarkasteltu mallilaskelmilla. Ruuhkamaksun vaikutusten
suuruus ja kohdentuminen riippuu paljon siitd, millainen maksumalli ja millaiset maksujen
tasot lopulta otettaisiin  kayttdon. Nyt laskelmissa on kaytetty ensimmaéaisen
ruuhkamaksuselvityksen hinnoittelua, eikd maksua ole optimoitu vaikutusten kannalta.
Myodskaan ei ole tarkasteltu sitéa, miten ruuhkamaksun kayttd vaikuttaisi joukkoliikenteen
kehittamiseen, operointiin ja yllapitoon.

Suuri vaikuttava tekija on oletettu vaestonkasvu. Nykyisen 1,3 miljoonan vaestomaaran
oletetaan kasvavan 0,5 miljoonalla vuoteen 2050 mennessd. Kasvulla ja kasvun
jakautumisella on suuri  merkitys vaikutuksiin. Kehittamisohjelman tavoitteiden
saavuttamisen kannalta on keskeistda, ettd Helsingin seudun maankaytén ja
likennejarjestelman rakenteellinen peruslinjaus toimii kehittamisen lahtokohtana. Taméa
tarkoittaa jatkuvaa ja seudullisesti yhtendistd etenemistd kohti eheampaa
yhdyskuntarakennetta ja parempaa joukkoliikenteen palvelutasoa sekd maankayton ja
joukkoliikenteen ajallisesti yhteen sovitettua suunnittelua. Herkkyystarkasteluissa ilmeni,
ettd muunlainen maankaytté johtaa liikkennesuoritteiden ja liikennemaarien kasvuun.
Tarkasteluissa ei ole voitu ottaa huomioon kaikkia tekijoitda, kuten asumisen hintaa ja
asuntotarjontaa, jotka vaikuttavat maankaytdon eheytymiseen, koska ne ovat
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likennejarjestelmasuunnittelun ulottumattomissa. Mydsk&én ei ole voitu ottaa huomioon
jakoa valtion ja kuntien investointeihin eikd rahoitustasojen vaihteluita. Edella mainitut
asiat korostavatkin valtion ja kuntien yhteisen maankayton, asumisen ja liikenteen
aiesopimuksen merkitysta tavoitteiden saavuttamisessa.

Yksittaisista keinoista 14 kunnan yhteinen lippujarjestelmé& on merkittava, ja ilman sita
kehittamisohjelman vaikutukset joukkoliikenteen suhteen olisivat vahemman mydénteiset.
Aiemmista liikennejarjestelmasuunnitelmista saatujen kokemusten perusteella pienten
vaikuttavien toimien rahoitus ja toteuttaminen on osoittautunut ongelmalliseksi. Ellei
toimien toteutuksen sitovuutta kyetd parantamaan, riskind on, ettd nadin kay tallakin
kerralla.

Vaikutusten arvioinnin keskeiset tulokset ja paatelmat pohjautuvat
likennemallitarkasteluihin. Mallit kuvaavat ja selittdvat parhaan kéaytettavissd olevan
tiedon ja ymmarryksen mukaan nykyista likkumiskayttaytymista. Pitkalla aikavalilla
likkumiseen ja kulkutavan valintaan vaikuttavat tekijat voivat muuttua esimerkiksi arvojen
muuttuessa tai polttoaineenhinnan noustessa, mika puolestaan vaikuttaa karkitavoitteiden
toteutumiseen.

5.3 HLJ 2011 -luonnoksen arviointi

Luvussa 4 on kuvattu lyhyesti HLJ 2011 -luonnoksen painotukset, vaiheistus,
kehittamislinjaukset ja toteuttamispolku toimenpidekokonaisuuksineen. Liikenne-
jarjestelmén toimivuuden turvaaminen vaeston ja tydpaikkojen kasvaessa voimakkaasti
edellyttdd sekd@ investointeja ettd kysynndn hallintaa. Siksi kehittdmisohjelman
toteuttamisen kannalta on keskeistd, mik& on ohjelman rahoitustaso ja mita toimia ollaan
valmiit toteuttamaan kysynnan hallitsemiseksi.

Liikennejarjestelméluonnoksen vertailuvaihtoehtona on nykytilan liséksi ollut niukan
kehittamisen vaihtoehto (0+), joihin tavoitteellisen kehittamisen vaihtoehtoa (HLJ 2011 -
luonnos) on verrattu. Tarkasteluvuosina ovat olleet vuodet 2020 ja 2035 seka
visiomaisesti vuosi 2050. Niukan kehittdmisen vaihtoehdossa kehittdmista tehd&an
alemmalla rahoitustasolla ja pienilla toimilla. Tavoitteellisessa kehittdmisessa pienten
toimien lisaksi toteutetaan myds isoja investointeja niukkaa kehittamista korkeammalla
rahoitustasolla (lite 2). Ruuhkamaksun vaikutusta on tarkasteltu molemmissa
kehittamisvaihtoehdoissa. Vaikutusten arvioinnissa on tarkasteltu vaihtoehtojen strategisia
eroja ja arviointikehikon mukaisia vaikutuksia (kuva 10).
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Tavoitteellinen
kehittdminen ja
ruuhkamaksu

/
@ —

Kuva 10. Vaikutusten arviointi: vertailuvaihtoehdot ja tarkasteltavat vaikutukset.

Niukka kehittaminen
ja ruuhkamaksu

Taulukossa 4 on esitetty kehittdmisvaihtoehtoihin liittyvia merkittéavid strategisia eroja.
Liséksi taulukon jalkeen on esitetty keskeisia strategisia kysymyksid, jotka suuntaavat
likennejarjestelman kehittamista.
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Taulukko 4. Merkittavét strategiset erot kehittamisvaihtoehdoissa.

Tarkasteltava
tekijd/vaikutus

Yleiskuvaus

Liikennejérjes-
telmén
toimivuus

Niukkarahoitus merkitsee, etta

Lilkennejarjestelman  kehittamista teh-
daan pienilla toimenpiteilld ja toimien
suurin  vaikuttavuus saadaan paaosin
siella, missa on eniten ihmisia tai suurim-
mat liikennemaarat.

On vaikeaa muodostaa selkedd seudul-
lista likennejarjestelman kehittamispol-
kua. Pienilla toimilla saadaan kuitenkin
vaikutuksia suhteellisen nopeasti.

Joukkoliikennejarjestelman rungon muo-
dostavat nykyiset raideyhteydet ja bussi-
likenne.

Ruuhkat vaikuttavat asuin- ja tyopaikan
seka kulkumuodon ja -reittien valintaan.

Vahaiset joukkoliikenneinvestoinnit aset-
tavat paineita maankayton tiivistamiseen
nykyisen joukkoliikenneverkoston vaiku-
tusalueella. Taajamien tiivistdmismahdol-
lisuuksien huvetessa kasvu suuntautuu
taajamien reuna-alueille ja asemakaa-
va-alueen ulkopuolelle hajauttaen yhdys-
kuntarakennetta.

Yhdyskuntarakenteen kehitys painottuu
kuntakohtaisesti nykyisten taajamien si-
sdiseen kasvuun ja eheytymiseen ja toi-
saalta valjaan hajarakentamiseen.

Liikennejarjestelman keskeiset ongelmat
sdilyvat. Matkat ja matka-ajat pidentyvat
ja sateittaisten yhteyksien lisaksi myos
poikittaiset liikenneyhteydet ruuhkautuvat

Joukkolikenteen kulkumuoto-osuus las-
kee, koska Joukkolikennegjérestelman
runkona oleva bussilikenne hidastuu
paavaylien ruuhkautuessa, ellei joukko-
liikennettd priorisoida nykyistd voimak-
kaammin.

Uhkana on, ettei joukkolilkennetta kye-
té nopeuttamaan nittdvast eikd se ndin
muodostu kilpailukykyiseksi henkilbauto-
likenteelle. Autoistuminen jatkuu. Palvelut
rakentuvat auton kaytoén varaan.

Investointien puuttuessa nykyista rata-
kapasiteettia el kyeta lisddmaan merkit-
tavasti.

Kavelya ja pyorailya edistavan suunnit-
telun merkitys korostuu nykyista tajama-
rakennetta tiivistavissa hankkeissa erityi-
sesti keskusta-aluellla. Raidelikenteen
kehittdminen luo edellytykset seudun li-
kennejarjestelman  toimivuudelle myas
vaeston ja tyopaikkojen lisaantyessa.

Tavoitetasoon pyrkiminen
merkitsee, etta

Toteutetaan pienia ja suureen véaesto-
Joukkoon vaikuttavia toimia, joilla varmis-
tetaan likennejarjestelman toimivuus va-
eston ja tyopaikkojen lisaantyessa seka
pyritdan varmistamaan karkitavoitteiden
foteutuminen.

Tavoitetason saavuttamiseksi tarvitaan
investointeja, joiden rahoitustaso on kor-
kea, Jos sita verrataan nykytilaan. Lilken-
neinvestoinnit avaavat kaavoitukselle
uusia seudullisia ja kuntakohtaisia mah-
dollisuuksia sijoittaa rakentamista hyvan
saavutettavuuden alueelle sekd seudun
fasolla ettd kuntakohtaisesti.

Muodostuu  seudullinen  suunnitelmalli-
nen kehittamiskokonaisuus, jossa nope-
asti vaikuttavat ja pidemmalla aikavalilla
vaikuttavat toimet taydentavat toisiaan.

Muodostuu raideliikenteen verkostomai-
nen perusjarjestelma ja sita taydentava
muu bussiliikenne

Kriittistd tavoitteiden kannalta on, miten
Joukkolikenteen ja pyoréilyn toimet pai-
nottuvat suhteessa henkildautolikenteen
kapasiteetin parantamiseen.

Raidelikennekaytavien taysi hyodytami-
nen ja maankayton eheytyminen edel-
Iyttavat vahvaa seudullista nakemysta
ja ohjausta, mm. kuntien suunnitelmien
ajoittamista ja yhteensovittamista.

Jos seudun talous- ja vaestonkasvu hi-
dastuvat merkittavasti verrattuna teh-
tyihin ennusteisiin, on riski, etta tavoite-
fason mukaiset investoinnit voivat olla
ylimitoitettuja

Raideliikenteen kehittaminen luo edelly-
tykset seudun likennejarjestelman toimi-
vuudelle myds vaeston ja tyopaikkojen li-
saantyessa.

Joukkolikenteen laatutaso vastaa pa-
remmin ikdéntyvén vaeston tarpeita.

Nopeat joukkoliikenteen raide- ja runko-
yhteydet voidaan tehda kilpailukykyisiksi
henkiléautoon verrattuna.

Syntyy joukkoliikenteen solmukohtia,
Jotka houkuttelevat palveluja. Mahdol-
lisuudet autottomaan eldméantapaan li-
saantyvat myos seudun ydinalueiden ul-
kopuolella.

Voidaan toteuttaa joukkolikenteen edis-
tamisen jJa valtakunnallisen likennejar-
jestelman toimivuuden kannalta kriitti-
set hankkeet, kuten Pisara-rata, Keha Il
sekd mydhemméassa vaiheessa paara-
dan kapasiteetin lisays.

Raidekaytavat jasentavat seudun aluera-
kennetta kerdten kaupunkimaiset taaja-
mat asemien ymparistoon myas erittain
pitkalla aikavalilla.

Ruuhkamaksun kaytélla vaikute-
taan erityisesti siihen, ettd

Liikkennemaaran hallinta muodostuu kes-
keiseksi likennepolitikan lahtckohdaksi

Seudullista eheytymista tuetaan taloudel-
lisella ohjauksella ja pyritaan uusiin ra-
hoitusratkaisuihin.

Taloudellinen ohjaus vaikuttaa suhteelli-
sen nopeastl.

Ruuhkamaksut voivat tehostaa ja no-
peuftaa likennejarjestelméssa tehtyjen
ratkaisujen vaikutusta maankaytén kehi-
tykseen

Ruuhkamaksulla on olennainen vaikutus
likennejérjestelman toimivuuteen.

Ruuhkamaksulla hillitaan liikennemaa-
ran kasvua, lisataan joukkolikkenteen kul-
kutapaosuutta, lyhennetaan matka-aikoja
Ja vahennetdan ruuhkautumista seké pa-
rannetaan likennejarjestelman taloudel-
lista tehokkuutta.



Liikennejér-

jestelmén ja

maankédytdn

yhteen sovit-
taminen

Alueellinen ja
elinkeinoela-
maén kilpailu-
kyky

Kasvihuone-
kaasupéasto-
jen vahenta-
minen

Muut
vaikutukset

Nykyiseen ja rakenteilla olevaan junatar-
Jontaan ja bussilikenteen varaan raken-
tuva joukkolikenne el ole seudullisest
nittévan houkutteleva tukemaan maan-
kayton eheytymistd. Rahoitus el tue te-
hokkaan runkobussilikenteen laajamit-
taista toteuttamista.

Olemassa olevien ratojen asemanseu-
dut seka Lansimetron ja Keharadan uu-
sien asemien vaikutusalueet vahvistuvat
vetovoimaisina maankayton kehittamis-
alueina.

Liikennejarjestelma ei tarjoa kehyskuntiin
likenteellisesti houkuttelevia ftiivistyvan
yhdyskuntarakenteen alueita, jolloin kun-
tien maankéaytén kehittdminen keskusto-
jen elinvoimaa tukevaan suuntaan taytyy
ratkaista muilla ohjauskeinoilla. Uhkana
on, ettd seudun rakenne jatkaa hajautu-
mistaan.

Niukka rahoitus ei tue kehyskuntien suu-
rimpien taajamien fiivistymista, kuten ta-
voitetaso tukisi

Uhkana on, eftd seudun rakenne hajau-
tuu entisestaan.

Sisdisen ja ulkoisen saavutettavuuden
heikkeneminen ruuhkautumisen aiheut-
taman matka-aikojen kasvun vuoksi hei-
kentaa alueen ja sen osien vetovoimaa.

Ei muodostu uusia vahvoja joukkaoliiken-
teen solmukohtia eiké uusia joukkoliiken-
teeseen perustuvia houkuttelevia fyo-
paikka-alueita.

Nykyisten keskusten kehittdminen ja
eheyttdminen lisda niden elinvoimaa ja
yllapitaa myos nykyisten palvelujen ja yri-
tysten toimintaedellytyksia.

Uusille maankéytén avauksille (esimer-
kiksi kauppakeskuksille) el voida tarjo-
ta nittdvaa joukkolikenteen palvelutasoa.

Paéstdjen vahentdminen nojaa taysin
teknologian kehitykseen, miké el kuiten-
kaan ehdi lyhyella akavallla eika nita
pitkélla aikavalilld padstdjen vahentami-
seen tavoitteiden mukaisesti.

Jos ruuhkamaksua ei toteuteta, tarvi-
taan muiden taloudellisten ohjauskeino-
Jen kayttoa.

Kevyt- ja joukkolikenteen sekd autotto-
muuden edistiminen edellyttdd muiden
ohjauskeinojen tehokasta kayttoa liiken-
nejarjestelman antaman tuen puuttues-
sa.

Raideliikenteen kehittdminen luo mah-
dollisuudet eheyitdvadn maankayttéon
Ja houkuttelee uutta palvelu- ym. toimin-
taa. Lutyntalikenteen avulla voidaan taa-
Jaman lievealueilla olevat asuinalueet liit-
taa joukkoliikenteen runkolinjoihin.

Joukkoliikenteen kayttajien absoluuttinen
maara lisaantyy, mutta toisaalta myos
autoliikenne ja likkumisen kokonaiskus-
tannus (jl + higautoliikenne) kasvavat yh-
dyskuntarakenteen levitessa laajemmal-
le.

Kehittaminen jakaantuu laajemmalle
alueelle, joka johtaa osaltaan hajakes-
kittymiseen raideliikennekaytavien vai-
kutusalueilla. Mutta jos maankayttd ja
raideliikenteen kehittaminen kyetaan yh-
teen sovittamaan tavoitellulla tavalla, luo-
daan edellytykset eheytykselle

Kuntien maankayton keskittaminen uusi-
en asemanseutujen edellyttdmiin suuriin
tehokkaisiin kokonaisuuksiin on haaste
yksittdgisen kunnan voimavaroille ja edel-
lyttaa siksi seudullista yhteistyota

Muodostuu vahvoja joukkolilkenteen sol-
mukohtia, jolloin voidaan tivistaa nykyi-
sid ja synnyttaa uusia houkuttelevia tys-
paikka-alueita

Tavaraliikenteen ongelmakohtia voidaan
poistaa.

Yhden toimivan asemanseudun maan-
kayttd edellyttaa vaiheittaista suunnitel-
mallista kehittdmisté, jotta voidaan vilt-
taa lian suuret kertainvestoinnit. Siksi
ratakaytavan kehittaminen edellyttaa
vahvaa seudullista ndkemysta ja ohja-
usta

Joukkolikennetarjonnan lisddminen yh-
dessd maankdyton suunnittelun kanssa
vaikuttaa matkojen pituuteen ja tarjoaa
mahdollisuuden joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuuden kasvulle

Jotta vaikutus likennemaariin olisi ritté-
va, tueksi tarvitaan kuitenkin taloudellista
ohjausta ja peruslinjausta tukevia maan-
kayton paatoksia.

Teknologian kehittédminen, joukkoliken-
teen tarjonta, maankaytonsuunnittelu ja
taloudellinen ohjaus muodostavat yhdes-
sa toimenpidekokonaisuuden, jolla paas-
taan lahelle pitkan aikavalin tavoitteita.

41

Ruuhkamaksu yhdessé joukkolikenteen
kehittimisen kanssa luo edellytyksida
muuttaa vallitsevia maankayton suunnit-
telu-aytantoja pyorailya, jalankulkua ja
Joukkolikennettd suosivaan suuntaan.

Kilometripohjainen ruuhkamaksu hillit-
see toimintojen hajautumista ja ohjaa
asukkaita suunnittelemaan paivittaiset
matkaketjut jarkeviksi. Ruuhkamaksut
vaikuttavat nopeasti ihmisten lilkkumis-
tottumuksiin ja sita kautta tehostavat ja
nopeuttavat liikennejarjestelmassa teh-
tyjen ratkaisujen vaikutusta maankayton
kehitykseen.

Liikenteen sujuvuuden lisdéntyminen
parantaa saavutettavuutta ja alentaa
ruuhkautumisesta aiheutuvia matka-ai-
kakustanuksia Vastapainona henkildau-
toliikenteen rahakustannukset nousevat.

Ruuhkamaksulla on olennainen vaikutus
likennemé&araén ja kulkumuoto-osuuksi-
en kehitykseen.

Kaikissa kehitt@mislinjoissa meluhaitat kasvavat ja likenneturvallisuus heikkenee likenteen kasvun mydtéa. Seudun melutilanne
muuttuu ja meluntorjunnan tarpeet on tarpeen paivittda voimakkaimmin kasvilla vilkkaiden véaylien varrella. Likenneturvallisuuden
tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa erillisia likenneturvallisuusinvestointeja.

Vaylarakentaminen ja maankayton muutokset vaikuttavat aina luontoon ja/tai kaupunkikuvaan ja mahdollisesti kulttuurimaisema-
kokonaisuuksiin. Maankayton tiivistyminen ja uusien joukkoliikennekaytavien rakentaminen edellyttavat huolellista yhteen sovitta-
vaa suunnittelua, jotta viher- ja virkistysalueiden ja ekologisten alueiden verkko sailyy toimivana ja elinvoimaisena
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Keskeiset seudun liikennejarjestelmén strategiset kysymykset ovat:

Toteutetaanko seudulla jatkossa laajamittaista, pitk&jénteistd ja yhteen sovitettua
maankayton ja liikkennejarjestelman kehitystyéta vai pienempiin toimiin perustuvaa
yhteisty6ta?

Voiko seudun kasvu jatkua ilman merkittavia investointeja liikennejarjestelméaan ja ovatko
nama investoinnit toteutettavissa ilman ruuhkamaksun kayttéonottoa?

Pysyyko seutu vetovoimaisena ja kilpailukykyisend alueena, jos sen liikennejarjestelman
toimivuus heikkenee?

Suunnitellaanko maankaytt6a ja likennetta kokonaisuutena?

Halutaanko aktiivisesti vaikuttaa seudun hajaantumiskehitykseen?

Hyvéksytaankd seudun liikenneverkon ruuhkautuminen vai otetaanko liikenteen kysynnan
hallinta keskeiseksi osaksi likennejarjestelman toteutusta?

Perustuuko joukkoliikenteen perusratkaisu jatkossakin raideliikenteeseen ja sita tukevaan
bussiliikenteeseen ja liityntaratkaisuihin vai perustuuko joukkoliikenteen kehittaminen
paaasiassa bussiliikenteeseen?

Miten priorisoidaan joukkoliikenteen kehittamista ja vaylakapasiteettia lisdavia hankkeita?
Hyvaksytaanké joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden lasku ja sitd kautta autois-
tumiskehityksen jatkuminen?

Luotetaanko ajoneuvotekniikan ja polttoaineiden kehityksen ratkaisevan
kasvihuonekaasupaasttjen vahentamistarpeen?
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5.4 Keskeiset vaikutukset

Lahtokohtia

Liikennejarjestelméan kehittamisen lahtokohtaolettamuksena on seudun vaestémaaran
kasvu 0,5 miljoonalla asukkaalla vuoteen 2050 mennessd. Nain suuri lisdys edellyttda
suunnitelmallista seudun kehittamista ja kehittdmisella saatavien hyotyjen seka
kustannusten arvioimista. Lahtokohdan arvioinnille ovat antaneet HLJ 2011:n valmistelua
ohjanneet visio ja kéarkitavoitteet, jotka perustuvat yhteiskunnallisin ja nykyiseen
likennejarjestelmaan liittyviin kehittamistarpeisiin. Karkitavoitteet on kuitenkin laadittu
ensisijassa liikennejarjestelman nékokulmasta. Siten esimerkiksi taloustavoitteissa ovat
esilla vain liikenteen kustannukset, vaikka seudun kehittymisen nakokulmasta kiinnosta-
vampaa on liikenteen saavutettavuusmuutosten heijastuminen aluetalouden Kilpailuky-
kyyn ja seudun vetovoimaan. Seuraavia vaikutustarkasteluja pohdittaessa onkin syyta
pitdd mielessa, ettd kehittamisellda aikaan saatavat vaikutukset voivat tuntua nykytilaan
verrattuna pieniltd, mutta vaestomaaran kasvuun suhteutettuna muutos on huomattava
verrattuna tilanteeseen, jossa kehittamista ei tehda.

HLJ 2011 -luonnokseen liittyvien hankkeiden osalta YVA-vaiheessa ovat seuraavat
hankkeet: Pisara-rata, Laajasalon raideyhteys sekad Espoo-Lohja—Salo -rautatieyhteys.
Pasila—Riihimaki-yhteydesta on YVA valmistunut.

Talous

Liikennejarjestelman kehittamisen vaikutukset alueen taloudelliseen vetovoimaan

Liikennejarjestelmélla on tarked merkitys Helsingin seudun siséiselle ja ulkoiselle
saavutettavuudelle. Saavutettavuus vaikuttaa merkittavasti aluetalouden kilpailukykyyn ja
vetovoimaan. Yritysten tyoasialikkumisen, muun kommunikaation sek& kuljetusten
sujuvuus vaikuttavat yritysten tuottavuuteen. Liikennejarjestelman toimivuus vaikuttaa
myds tydvoiman tavoitettavuuteen ja yritysten mahdollisuuksiin saada ammattitaitoisia
tyontekijoita. Liikenteen ruuhkautuminen koskee ennen kaikkea tyomatkaliikennetta.
Parannukset liikennejarjestelmdan laajentavat Helsingin  seudun toiminnallista
tydmarkkina-aluetta, mika edistaa tydvoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaamista Helsingin
seudun suurilla ja alueellisesti sekd ammatillisesti erikoistuneilla tydmarkkinoilla. Ta&ma
parantaa yritysten tuottavuutta. Vastaavasti liikennejarjestelman  toimivuuden
heikkeneminen mm. ruuhkautumisen vaikutuksesta supistaa toiminnallista tydmarkkina-

aluetta. Tybmatka- ja tyOasialikenteen sek&d kuljetusten sujuvuus vaikuttavat yritysten
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tuottavuuden kautta yritysten kasvuedellytyksiin seudulla sekd seudun vetovoimaan

uusien yritysten sijoittumiskohteena.

Seudun liikenteen ruuhkautuminen heikentdd seudun Kkilpailukykya muihin alueisiin
verrattuna, jos vastaavaa ruuhkautumista ei tapahdu muualla. Ruuhkamaksut vahentavat
ruuhkautumista ja sitd kautta vaikuttavat positiivisesti alueen kilpailukykyyn. Samalla
ruuhkamaksut lisaavat likkenteen rahakustannuksia, mik& puolestaan vaikuttaa heiken-
tavasti alueen kilpailukykyyn. Vaikutukset kohdentuvat epayhtenaisesti seudun eri osiin ja
eri toimialoille. Toimistotydpaikat keskittyvat entista tiivimmin suuriin tyopaikka-alueisiin
likenteen solmukohtiin ja lahelle toisiaan, jolloin kommunikaation edellytykset paranevat
ja seka ruuhkautumisen haitat ettd ruuhkamaksujen kustannukset minimoituvat.
Vahittdiskauppa ja muut kotitalouksien palvelut siirtyvat lahemmaéksi asuinalueita ja
kuluttajia ja toisaalta erikoistunut kauppa keskittyy entista vahvemmin suuriin keskittymiin.
Teollisuuden, tukkukaupan ja varastoinnin toiminta siirtyy entista ulommaksi

kaupunkirakenteessa, ulosmenoteiden ja Keha lll:n varsille.

Jos Helsingin seudun kasvu jatkuu suhteellisen vahvana, seka niukka kehittdminen etta
tavoitteellinen  kehittaminen ilman ruuhkamaksuja uhkaavat Helsingin seudun
kilpailukykya ja vetovoimaa, koska ruuhkautuminen lisdantyy ja sen seurauksena seudun
sisdinen saavutettavuus heikkenee. Liikennejarjestelman toimivuuden ongelmista tulee
kehityksen pullonkaula. Jos seudun kasvu hidastuu merkittavasti likennejarjestelmasta
riippumattomista syista, paineet likennejarjestelméaa kohtaan lievenevat ja jarjestelman
toimivuus voi pysyd kohtuullisella tasolla myos ilman ruuhkamaksuja tavoitteellisessa

kehittamisvaihtoehdossa ja mahdollisesti jopa niukassa kehittamisessa.

Liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset

Liikenteen yhteiskuntataloudellisen kokonaiskustannuksen suhteen kehittamisvaihto-
ehtojen valilla ei ole merkittavia eroja. Tavoitteellinen kehittdminen ruuhkamaksuilla pitaa
yhteiskuntataloudellisen kustannustason nykytasolla. lIman ruuhkamaksua niukka
kehittaminen johtaa 1 % ja tavoitteellinen kehittaminen noin 2 % korkeampaan

kustannustasoon.
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Joukkoliikenteen taloudellinen tehokkuus ja operointikustannukset

Tavoitteellinen kehittdminen johtaa suurempaan joukkoliikenteen markkinaosuuteen,
mutta vastaavasti myos operointikustannusten kasvuun erityisesti, jos ruuhkamaksut
otetaan kayttoon. Mutta jos otetaan huomioon vaikutukset ruuhkautumiseen ja matka-
aikoihin, operointikustannusten lisdys on vahainen saavutettaviin hyotyihin nahden. liman
ruuhkamaksuja kustannukset asukasta kohti ovat noin 8 % ja ruuhkamaksujen kanssa 23
% korkeammat kuin nykytilanteessa. Vastaavasti joukkoliikenteen nettosubventio
asukasta kohti nousee 38 % ilman ruuhkamaksuja ja 52 % ruuhkamaksujen kanssa. Sen
sijaan niukka kehittaminen alentaa joukkoliikenteen operointikustannuksia 6 % ja pitaa

nettosubvention suunnilleen nykyisella tasolla.

Matkakilometria kohti laskettuna muutokset ovat melko pienia: tavoitteellisessa
kehittamisessa operointikustannukset nousevat 2,2 % ilman ruuhkamaksuja ja 2,7 %
ruuhkamaksujen kanssa, kun niukassa kehittdmisessa kustannukset alenevat 1,1 %. Lii-
kennejarjestelméatason ratkaisut eivat siten nayta parantavan joukkoliikenteen taloudellista
tehokkuutta. Toisaalta on huomattava, etta ilman kehittdmisohjelman tavoitteellista maan-
kayton kehittymista joukkoliikenteen jarjestdimisen kustannukset asukasta kohden tulisivat
entistd korkeammaksi. Tarkastelussa ei ole otettu huomioon mahdollisia joukkoliikenne-
palvelujen tuottavuuteen vaikuttavia muutoksia, kuten kilpailuttamisen laajenemista. Ope-
rointikustannuksiin on suurta vaikutusta myods silla, kuinka tarjonta ja kaluston kaytto

suunnitellaan.

Toimivuus

Joukkoliikenteen kilpailukyky suhteessa henkildautoon

Kehittdmisohjelman myonteisesta vaikutuksesta huolimatta  joukkoliikenteen
kulkutapaosuus moottoriajoneuvomatkoista uhkaa vahitellen laskea nykyisesta.
Joukkoliikenteen osuus pysyy koko Helsingin seudulla suunnilleen nykyiselld 35 prosentin
tasolla vuoteen 2020 asti, mutta laskee 32 prosenttiin vuoteen 2035 mennessa (kuva 11).
Aleneva kehitys nakyy paakaupunkiseudun sisaisessa liikenteessa (41,4 % => 40,8 % =>
36,6 %), kun taas muualla seudulla joukkoliikenteen osuus kasvaa 14 kunnan yhteisen
seutulippujarjestelman ansiosta (13,7 % => 16,4 % => 15,5 %).
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Joukkoliikenteen osuus joukkoliikenne- ja henkildautomatkoista (vrk)

41,4 % 40,8 %
351% 35,0 % 36,6 %
31,6 %

0
137 % 16,4 % 15,5 %

2008 2020 HLJ 2011 2035 HLJ 2011

Koko Helsingin seutu
P&akaupunkiseudun sisaiset
Muut Helsingin seudun matkat

Kuva 11. Joukkoliikenteen ennustetun kulkutapaosuuden kehitys 2008—2035 Helsingin seudulla.

Kehittamisohjelman myoénteinen vaikutus joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen on noin 2
prosenttiyksikon luokkaa. Malleilla tarkasteltujen toimien liséaksi joukkoliikenteen
likennevaloetuuksien laajentamisella on myonteinen vaikutus. Niukkojen investointien
vertailutilanteessa joukkoliikenteen kulkutapaosuus Helsingin seudulla laskisi 32,2
prosenttiin vuonna 2020 ja 29,6 prosenttiin vuonna 2035. Ruuhkamaksun kéayttédnotto
kaantaisi joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvuun molemmissa vaihtoehdoissa.

Joukkoliikenteen nopeus suhteessa henkildautoon kasvaa seudun liikenteen
ruuhkaisuuden kasvaessa. Vuoteen 2020 mennessa ei kuitenkaan tapahdu viela
olennaista muutosta, mutta vuoteen 2035 mennessa joukkoliikenteen keskimatka-ajat
kasvavat 2 prosenttia henkildautoliikenteen keskimatka-aikojen kasvaessa 4 prosenttia.
Kehittamisohjelma ei vaikuta joukkoliikenteen ja henkildautolikenteen véliseen
nopeuseroon vaan sailyttdd molemmat suunnilleen nykyisella tasolla. Ruuhkamaksu
puolestaan nopeuttaa henkildautoliikennettd suhteessa joukkoliikenteeseen, koska
tielikenne ja sen ruuhkautuminen vahenevat.

Kehittamisohjelma parantaa joukkoliikenteen toimivuutta kokonaisuutena. Taméan suhteen
merkittavia toimia ovat alueen yhteinen seutulippujarjestelma, liityntdpysaksinnin
kehittaminen seka joukkoliikenteen informaatiopalveluiden kehittdminen.

Raideliikenteen  vélityskykyongelmista merkittdvimmat saadaan korjattua, kun
kehittamisohjelman ensimmaisessa vaiheessa aloitettavat hankkeet Pasila—Riihimaki-
valin valityskyvyn nostaminen seka Pisara-rata aikanaan valmistuvat.
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Liityntapysakdinnin  palvelutaso paranee kehittdmisohjelman seurauksena, kun
lityntapysakointipaikkoja lisataan, parannetaan liityntdyhteyksid seka kehitetdan
lityntapysakoinnin maksu- ja informaatiojarjestelmia.

Jalankulun ja pyorailyn edellytykset

Jalankulkukaupungin kattavuuden ja esteettomyyden kehittyminen riippuu maankayton
suunnittelun ja toteuttamisen valinnoista seka palvelurakenteesta ja palveluiden
sijoittumisesta. Kehittamisohjelman toimenpiteet yhdyskuntarakenteen téaydentamiseksi,
likkumisymparistdjen viihtyisyyden parantaminen sek& paikallisten kevyen liikenteen
verkkojen parantaminen tukevat jalankulkukaupungin laajenemista.

Kavely- ja pyorailyverkon yhdistdvyys paranee, kun pyorailyn keskeista verkkoa
kehitetaan. Paikallisten kevyen liikenteen verkostojen taydentdminen parantaa
toteutuskohteissa kavelyn ja pyo6rdilyn mahdollisuuksia. Liikennevalo-ohjauksen
kehittaminen pyo6railyn sujuvuuden parantamiseksi edistaa verkon yhdistavyytta osaltaan.

Jalankulun ja pyorailyn toimia tehdaan osana pienten kustannustehokkaiden
toimenpiteiden kokonaisuutta ja lisdksi osana tie-, katu- ja raidelikennehankkeita. Jos
investointien rahoitustason suuruusluokka on 300 miljoonaa euroa vuodessa, on
jalankulun ja pyorailyn toimien osuus arviolta muutamia prosentteja.

Ruuhkautumisen vaikutus tavaraliikenteen toimivuudelle

Kehittamisohjelman seurauksena tavaralikenteen matka-ajat nopeutuvat hieman
nykyisestd vuoteen 2020 mennessa, mutta kasvavat hieman vuoteen 2035 mennessa
ruuhkaisuuden kasvaessa. Muutos ei kuitenkaan ole merkittava, joten kehittdmisohjelman
voidaan todeta sadilyttavan tavaraliikenteen palvelutason nykyisella tasolla liikenteen
kasvusta huolimatta. Tieliikenteen seurannan, ohjauksen ja informaation kehittamisella
seka palvelualueiden kehittdmiselld on liséksi myonteisia vaikutuksia tavaraliikenteen
toimivuuteen. Ruuhkamaksun kayttoonotto vahentaisi tielikennetta ja néin ollen parantaisi
tavaraliikenteen sujuvuutta, vaikka verkkoa kehitettaisiin vain niukoin investoinnein. Jos
ruuhkamaksu yhdistetaan kehittamisohjelman tavoiteverkkoon, nopeutuvat
tavaraliikenteen matka-ajat 3 prosenttia vuoteen 2020 mennessé ja 4 prosenttia vuoteen
2035 mennessa. llman kehittdmisohjelmaa ja ruuhkamaksuja tavaraliikenteen toimivuus
heikkenisi ruuhkautumisen seurauksena noin prosentin vuoteen 2020 mennessa ja 6
prosenttia vuoteen 2035 mennessa.

Kehittamisohjelma kohdistuu kattavasti tavaraliikenteen pullonkaulojen poistamiseen.
Tassa mielessa tarkeitd hankkeita ovat Hameenlinnanvaylan ja Turunvaylan hankkeet
(osana pienia kustannustehokkaita toimia) sek& Keha I:n ja Kehd lll:n hankkeet.
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Tavaraliikenteen palvelualueiden suurimmat tarpeet ovat Vuosaaren sataman lahella seka
Hameenlinnanvaylan, Lahdenvaylan ja Turunvaylan varrella.

Ymparisto

Liikenteen kasvihuonekaasupaastot

Paakaupunkiseudun ilmastostrategian tavoite vahentda paastdja 20 % asukasta kohden
vuoteen 2030 mennessad vuoteen 1990 verrattuna toteutuu sek& niukassa etta
tavoitteellisessa kehittdmisessa, silla likennesuoritteen kasvusta huolimatta suorite
henkilod kohden kasvaa verrattain vahan ja vuoteen 2030 mennessa henkilbautojen
ominaispaastot vahenevat alle puoleen vuoden 1990 tasosta (kuva 13). Myds raskaan
likenteen ominaispdastét vahenevat noin kolmanneksen nykyisesta. Ominaispaastdjen
pienenemisen merkitys on ratkaiseva. Kokonaispaastot vahenevéat teknisen kehityksen
nopeudesta riippuen 10-38 % vuoden 2008 tasosta. Ruuhkamaksuilla on pieni paastoja
vahentava vaikutus.

Sen sijaan kansallisen tavoitteen mukaista 15 % vahenemaa vuoteen 2020 mennessa ei
saavuteta Helsingin seudulla. llman ruuhkamaksua paastot kasvavat. Ruuhkamaksulla
saadaan aikaiseksi muutaman prosentin lasku.

Vuoteen 2050 mennesséa kasvihuonekaasupaastot vahenevat kehittamispoluissa noin 70
% perustuen voimakkaaseen tekniseen kehitykseen ja liikennemaarien hallintaan.
Véahennystavoitetta -80 % ei kuitenkaan saavuteta ruuhkamaksujenkaan kanssa. Mutta
ruuhkamaksuilla ja panostamalla voimakkaasti joukkoliikenteeseen saadaan henkiléauton
kayttd laskemaan nykyisesta ja paastotavoitteet voidaan todennakdisesti saavuttaa.

Henkildlikennesuorite/asukas (km/vrk)

325 34.3 34.2

2008 2020 HLJ 2011 2035 HLJ 2011

M Henkildauto
M Joukkoliikenne
Kevyt liikenne

Kuva 12. Henkildliikennesuoritteen kehitys asukasta kohti Helsingin seudulla.
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Lahteet: Lilkennesuorite: vuoteen 2008 toteutunut liikennesuoritteen kehitys ja 2008-2050 malliajot

Paastotavoitteet: -15 % vuoteen 2020 mennesséa vuoden 2005 tasosta, ja VN:n tulevaisuusselonteon tavoite ominaispaastoille -80 %
vuoteen 2050 mennessa vuoteen 1990 verrattuna,

Ominaispaastdjen kehitys: liikkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopolitiikan nopean kehityksen arvio ja
sahkoautotyéryhman arvio séhkdautojen yleistymisesta

Kuva 13. Arvio liikennesuoritteen ja liikenteen CO, -paastojen kehityksestéa Helsingin seudulla.

[Imastonmuutokseen sopeutuminen

llImastonmuutoksen seurauksena arvioidaan ilman lampétilan kohoavan, sademaéarien
kasvavan, rankkasateiden ja tuulten voimistuvan. Muutoksilla on vaikutusta vaylien ja ra-
kenteiden kunnossapitoon ja sen kustannuksiin, likenneturvallisuuteen ja liikenteen suju-
vuuteen. Sopeutumisen edellyttdmat toimet tarkentuvat, kun Helsingin seudun ymparisto-
palvelujen (HSY) tekeilla oleva sopeutumisstrategia valmistuu.

Liikenteen paastoille ja melulle altistuminen ja terveyshaitat

Ajoneuvo- ja polttoainekehityksellda on vahennetty merkittavasti terveyteen vaikuttavia
paastoja. Tekninen kehitys jatkuu. Typpidioksidin ja hengitettavien hiukkasten pitoisuudet
aiheuttavat ajoittain raja- ja ohjearvojen ylityksia Helsingin keskustan vilkasliikenteisilla
alueilla ja vilkkaimpien vaylien laheisyydessa (YTV 2008, lImatieteen laitos 2008).

Typenoksidien paastot ja pakokaasujen hiukkaspaastot laskevat teknisen kehityksen my6-
ta alle puoleen nykyisestd vuoteen 2030 mennessa liikennesuoritteen kasvusta huolimatta
(VTT/LIISA 2009). Koska liikennemd&arien kasvu on keskimaaraista nopeampaa Keha lll:n
tuntumassa, voi talla alueella paastojen lasku jadda toteutumatta.
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Paastojen kehityksen ja likennesuoritteen kasvun jakautumisen perusteella nayttaa to-
dennékdiselta, ettd typenoksidipitoisuudet laskisivat jossain maarin ja altistuminen korkeil-
le pitoisuuksille vahenisi.

Pakokaasuhiukkasten aiheuttamat terveysongelmat sailyvat tekniikan kehittymisesté huo-
limatta ongelmana viela pitkaan. KatupOly tulee my6s séilymaan ongelmana liikenteen

kasvaessa.
Suomen tieliikenteen typpioksidipadstit (NOx)
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Kuva 14. Typenoksidipaastojen kehitys tieliikenteen paastdlaskentamallin mukaan (LIISA 2009).

1) Ennuste perustuu suoritteen osalta Tiehallinnon tarkistettuun perusennusteeseen vuodelta 2007, padstokertoimien osalta
VTT:n arvioihin ja autokaluston osalta LIISA-projektin asiantuntijaryhman arvioon. Paastojen kehitys vuodesta 1980
perustuu toteutuneisiin suorite- ja autokalustomuutoksiin.

Melulle altistuvan vaestdn maara kasvaa liikennemaarien myoéta. Seudun rakenteen ja
tydpaikkojen sijoittumisen takia suurin meluhaitta muodostuu nykyisten paavaylien
ymparistoon. Kasvava liikenne edellyttdad melusuojauksen tehostamista. Meluntorjunnan
tarvetta lisda, ettd maankaytto tiivistyy nykyisten taajamien ja olemassa olevien vaylien
l&hialueella. llman meluntorjunnan erillishankkeita karkitavoitetta ei saavuteta ympariston
osalta.

Uusien vayldhankkeiden yhteydessa riittdvd melutorjunta rakennetaan yleensa nykyisin
hankkeen toteuttamisen yhteydessd. Myds tunneliratkaisuilla melua voidaan vahentaa
oleellisesti. Raitiotieverkon rakentaminen ei myoskaan aiheuta merkittdvdad meluhaittaa.
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Liikenteen lisaantyminen lisda paavaylaston lisaksi melua myos taajamien alueella. Niilla
meluntorjunta on tarpeellista toteuttaa jo taajaman sisaisen liikkenteen kannalta.

Liikenne kasvaa voimakkaimmin sateittaisten paavaylien varrella, erityisesti Vantaan ja
Espoon alueilla sekéa Keha I:n liittymien alueilla. Niukan kehittdmisen tilanteessa
meluhaitat ovat vuonna 2020 lisdantyneet erityisesti vanhoilla moottoritieosuuksilla, joissa
ei ole rakennettu meluntorjuntaa eli valtatiella I, Keha Il ja Espoon keskuksen vdlilla seka
valtatien 4 varrella Helsingissd, Pihlajaméaen, Malmin, Puistolan ja Tikkurilan kohdalla
seka Vantaalta Korson tasolta Keravalle. Myds Kehéa | alueella p&avaylien liittymien
kohdalla meluhaitta lisdantyy. Tavoitetilanteessa vuonna 2020 meluhaitat ovat
lisdantyneet myds Tuusulantien alueella.

Ruuhkamaksu vahentaa liikennetta ja taten meluntorjuntatarvetta. Niukan kehittamisen
tilanteessa meluvaikutukset ovat vuonna 2020 nykytilannetta jonkin verran pienemmét
paatiestolld ja tavoitetilanteessa merkittavasti pienemmat.

Vuoden 2035 niukan kehittamisen vaihtoehdossa meluhaitat kasvavat valtateiden 1, 3, 4
seka kantateiden 45 ja 51 alueilla ja haitta-alueet laajenevat sateittaisesti ulospain esim.
Histan alueelle, Klaukkalantien liittymaan, Keravalle ja Hyrylaan. Vuoden 2035
tavoitteellinen kehittdminen laajentaa meluhaittoja paavaylien ja kehateiden suuntaisesti
myds Keha I:n ja Keha Il:n sisapuolisiin alueisiin.

Ruuhkamaksu vaikuttaa siten, etteivat meluhaitat oleellisesti kasva tai laajene paavaylilla
2020 tilanteessa ja meluhaitta selvasti vahenee vuoden 2035 niukan ja tavoitteellisen
vaihtoehdon kohdalla.

Hiljaiset alueet

Uudet vaylahankkeet sijoittuvat padasiassa nykyisille tieliikenteen, rataliikenteen ja
lentoliikenteen aiheuttamille melualueille. Uudenmaan hiljaisten alueiden selvityksessa on
huomioitu tieliikenteen ja ratamelun aiheuttama meluvaikutus etéaisyysvydhykkeiden
avulla. Lentoliikenteen aiheuttaman melun leviaminen on téssa arvioitu lentoliikenteen
meluvyOhykkeiden avulla. Vaylahankkeita sijoittuu selvityksessa maéaritetyille alueille
Keski-Uudenmaan alueella: Klaukkalan pohjoispuolella ja Tuusulan lansiosassa. Lisaksi
Karakallion ja Hameenkylan vlilla Keha Il:n jatke pienentdd hiljaista aluetta.
Vayldhankkeet sijoittuvat hiljaisen alueen reunaan Jarvenpaan lansipuolella ja Hyvinkdan
etdpuolella, jolloin on ilmeistd, ettd alueiden rakentaminen tulevaisuudessa pienentda
hiljaisia alueita. Sipoon alueesta ei ole kaytdssa hiljaisten alueiden selvitysta.
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Seuraavassa on esitetty jatkosuunnittelussa huomioon otettavat meluntorjunnan ja hiljais-

ten alueiden sailymista edellyttavat kohteet (kuva 15).

2035 tavoiteverkon hankkeet
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Pohjakartta: © Maanmittauslaitos lupa nro 59/MYY/09,
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Merkinnat

% Lentoliikenteen meluvyéhyke

/- Laskennallinen liikennemelu alle 35 dB
N Hiljaisen alueen pienentyminen
@D Meluntorjuntatarve 35T

e \/|eluntorjuntatarve 35N

'Meluntorjuntatarve 20T

Meluntorjuntatarve 20N

Kuva 15. Paikallisia ymparistovaikutuksia, jotka tulee ottaa huomioon jatkosuunnittelussa (melu,
hiljaiset alueet, maisemansuojelu ja ekologiset yhteydet). Meluntorjuntatarve kasvaa nykyisten

vaylien alueella ja uudet vaylat aiheuttavat hiljaisten alueiden pienenemistéd. Meluntorjuntatarve on
esitetty vuosina 2020 ja 2035 niukassa ja tavoitteellisessa kehittdmisskenaariossa (20N, 20T, 35N
ja 35T).
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HLJ-luonnoksen sosiaaliset vaikutukset

Tybpaikkojen ja paivittaispalvelujen saavutettavuus ilman henkildautoa ja
mahdollisuus autottomaan eldm&an

Joukkoliikenteen kehittaminen tukee melko hyvin tydpaikkojen saavutettavuutta ilman
henkilbautoa. Tyodpaikka-alueita jaa kuitenkin ratojen ja bussiliikenteen runkoverkkojen
ulkopuolelle (kuva 16).

Tydpaikkojen saavutettavuus joukkoliikenteellda 2035
imaara matka-aika ty6paikoille, min)

[ Erittsin hyva (alle 60)

[ Hyva (60-90)

| Tyydyttava (90-120)
Valttava (120-150)

Heikko (yli 150)

Tyopaikkojen saavutettavuus joukkoliikenteelld 2008
(keskimaarainen matka—-aika tyopaikoille, min)

Erittéin hyvé (alle 60)
Hyva (60-90)
[ Tyydyttava (90-120)

Valttava (120-150)
Heikko (yli 150)

Kuva 16. Ty6paikkojen saavutettavuus joukkoliikenteella vuonna 2008 ja 2035. Vuoden
2008 tilanne on laskettu vuoden 2008 joukkoliikenneverkolla ja maankayttétiedoilla (asuk-
kaat ja tyopaikat YKR © SYKE ja TK) ja vuoden 2035 tilanne on laskettu HLJ 2011 luonnok-
sen mukaisella liikenneverkolla ja maankayttéarviolla.
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Muun Helsingin seudun alueella joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus kasvaa ja
edellytykset autottomaan elamaan paranevat. Myds Helsingin ja itdisen ja eteldisen
Espoon alueella mahdollisuudet autottomaan elam&an lisdantyvat. Valialueella
(Kirkkonummi, pohjoinen osa Espoosta, osin Vantaan pohjoisosa) autoriippuvuuteen ei
tule muutoksia (kuva 17).
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Joukkaliikenteen
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jarjestelyiden kautta
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Kuva 17. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kehitys tavoitteellisen kehityksen vaihtoehdossa
verrattuna niukkaan kehittamiseen vuonna 2035 seka asukasmaaran kasvu.

Tyopaikkojen ja paivittaispalvelujen saavutettavuutta ilman henkildautoa edesauttavat
uudet raidehankkeet ja bussilikenteen runkoyhteydet. Naiden lisaksi monet
joukkoliikenteen tarjontaan ja palveluihin sekd jalankulun ja pyorailyn olosuhteiden
parantamiseen tahtdavat toimenpiteet, kuten raideliikenteen liityntalinjasto, bussilikenteen
vuorotarjonnan parantaminen, liityntdpysakoinnin  kehittdminen ja lisdrakentaminen,
jalankulun ja pyoréilyn laatureitit ja seuturaittiverkko seka kavely- ja pyorateiden
kunnossapitoon ja sujuvuuteen liittyvat toimenpiteet parantavat tydpaikkojen ja palvelujen
saavutettavuutta ja lisddvat myds joukkoliikenteen houkuttelevuutta.
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Edella mainitut hankkeet ja toimenpiteet edesauttavat mahdollisuutta autottomaan
elamédan. Mahdollisuutta autottomaan elamaan edesauttaa myo6s maankaytbn ja
joukkoliikenteen yhteensovittaminen ja yhteiskayttbautojen kaytdon edistaminen.
Yhteiskayttdoautot mahdollistavat osalle perheistd mahdollisuuden kokonaan autottomaan
elaméan ja osalle perheistd mahdollisuuden olla hankkimatta toista autoa.

Liikkumiskustannukset

Liikenteelta kerattavat verot ja maksut (tielikenteen verot, pysakdintimaksut ja
joukkoliikenteen liput) ovat nykytilanteessa (v. 2008) asukasta kohden keskimaarin 64 €
kuukaudessa ja 771 € vuodessa. Kustannukset nousevat ruuhkamaksuvaihtoehdoissa
noin 10 € kuukaudessa (noin 100-130 € vuodessa). Uusimmassa ruuhkamaksuselvityk-
sessd maksukertyma asukasta tai tydpaikka kohden kuukaudessa jaa keskiméaarin tuolle
tasolle. Ruuhkamaksumalliin on mahdollista suunnitella paivakohtainen kattohinta, jonka
avulla liikkumiskustannukset voidaan pitaa kohtuullisina.

Mallitarkasteluissa kaytettiin ruuhkamaksun tasona arkisin 5 senttid/km ja ruuhka-aikaan
Keha lll:n sisapuolella 10 senttid/km. Tama tarkoittaa esimerkiksi 10 kilometrin
tyomatkalla 2 € maksua paivassa. Kustannuksia voidaan verrata joukkoliikenteen
hintoihin, joissa nykyisen seutulipun hinta on noin 4 € (arki)pdivassa kausilipulla
matkustettaessa.

Tavoiteskenaarioissa toteutuva yhtendinen lippujarjestelma vahentda muun Helsingin
seudun asukkaille joukkoliikenteestda aiheutuvia kustannuksia. Joukkoliikennetarjonnan
paraneminen ja muut joukkoliikenteen kayttéd helpottavat toimenpiteet (esimerkiksi
lityntapysakoinnin kehittdminen) parantavat joukkoliikenteen kayttdmahdollisuuksia ja
mahdollistavat joukkoliikenteen kayttajaksi siirtymisen suuremmalle asukasjoukolle. Tama
tarkoittaa sita, etta niiden ihmisten maara vahenee, joilla ei ole auton kaytélle vaihtoehtoa.

Voidaan siis todeta, ettda tarkastellun suuruinen ruuhkamaksu ei aiheuta kohtuuttomia
haitallisia vaikutuksia liikkuijille.

Maankaytto

Yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelmén kehittyminen ovat toisiinsa voimakkaasti
vaikuttavia prosesseja. Kuntakohtaisten ja seudullisten maankéayttoa koskevien paatdsten
taustalla vaikuttavat liikenneratkaisujen ohella mm. maanomistukseen, elinkeinoihin ja
ympaéristoon liittyvat tekijat ja reunaehdot. Maankaytdon suunnittelussa voidaan muiden
vaikuttavien tekijoiden vuoksi joutua valitsemaan ratkaisuja, jotka eivat tue
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likennejarjestelman parasta toimivuutta. Samoin jotkut liikennejarjestelman tarjoamat
mahdollisuudet esimerkiksi joukkoliikenteen hybddyntamiseen voivat jaada muiden
reunaehtojen vuoksi kayttamatta.

Joukkoliikennekaupunkialueet rakentuvat oleville ja yleiskaavassa maaritellyille alueille,
joiden toteutus tapahtuu asemakaavoituksen kautta. Jotta liikennejarjestelméan tuottama
potentiaali voidaan hybdyntdaa siten, ettd maankaytdon kehitys painottuu
joukkoliikennekaupunkialueille, vaikutuksen ja tiedon pitdd kulkeutua molempiin suuntiin
likennesuunnittelun ja kuntakaavoituksen valilla. Erityishaasteena on suurten
joukkoliikennehankkeiden (ratahankkeiden) pitka aikajdnne ja toisaalta tasmallisen
toteutusajankohdan epavarmuus. Kun myds kaavoitusjarjestelma on hidasliikkeinen,
monien  osatekijoiden muodostama ketju maanhankinnasta yleiskaavojen ja
asemakaavojen kautta tontinluovutukseen ja toteutukseen, nadiden paras mahdollinen
ajoittaminen keskendan on hyvin vaikeaa. Lisdksi on huomattava, ettd esimerkiksi suuret
tyopaikkainvestoinnit logistiikan ja teollisuuden alalla toteutuvat pitkalti kaavoituksesta
riippumatta omia sdannénmukaisuuksia noudattaen.

Erityisesti kuntien yleiskaavoituksen ja liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteiden ja
prosessien yhteensovittaminen voi edistda kokonaisuuden toimivuutta. Liikennehankkeen
ja sen vaikutuspiirissd olevan uuden maankayton yhteensovittamiseksi olisi pyrittava
aiesopimukseen, jossa liikennehankkeen toteutusajankohta olisi maaritelty ja
vastavuoroisesti alueen kunnat sitoutuisivat jarjestamaan alueen maankayton
likennehanketta tukevalla tavalla. Nain voitaisiin vaikuttaa maankayton ja joukkoliikenne-
hankkeiden ajalliseen yhteensopivuuteen, jolla on vaikutusten kannalta suuri merkitys.

Liikenteen niukka investointitaso kostautuu pitkalla aikajanteella
Liikennejarjestelman niukka kehittaminen tukee Iyhyelld tahtdimella nykyisen
yhdyskuntarakenteen tiivistdmistda ja parantaa nykyisen joukkoliikenneverkoston
kayttastetta. Liikenneinvestoinnit eivat tuo nykytilaan verrattuna merkittdvia muutoksia
alueiden keskindiseen saavutettavuuteen tai luo uusia rakentamisen kannalta kiinnostavia
hyvan saavutettavuuden alueita. TAma antaa tilaa nykyisten alueiden kehittymiselle.

Liikenteen vahitellen ruuhkautuessa joukkoliikenteen suhteellinen  kilpailukyky
henkilbautoon verrattuna paranee edellyttden, ettd nykyisen joukkoliikenneverkoston
palvelutasoa ja kavelyn ja pyoréailyn mahdollisuuksia voidaan parantaa samassa tahdissa
kuin niiden kysynta kasvaa. Pitkalla tahtdimelld ja varauduttaessa voimakkaaseen
vaestonkasvuun nykyisten taajamien tiivistAmisen toiminnalliset rajat tulevat vastaan.
Liikenneinvestointien niukkuus voi silloin osaltaan vaikeuttaa nykyisten taajamien
suunnitelmallista kehittdmistd, mikd ohjaa taajamien laajentamiseen liikenneverkon
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toimivuuden kannalta v&ariin paikkoihin. Taajamien tonttitarjonnan niukkuus voi
puolestaan lisatda painetta hajarakentamiseen, mika kuormittaa liikenneverkkoa
entisestddn. Tuloksena on ennen pitkda vaikeasti hallittava ja kallis kokonaisuus ja
kalliiden paikkausinvestointien kierre.

Tavoitteellinen kehittdminen laajentaa joukkoliikenteen vaikutusaluetta

Nykyinen yhdyskuntarakenne kannattaa pyrkia hyddyntdmaan taysimittaisesti myos
kehitettaessa liikennejarjestelmaa tavoitteellisesti. Tavoitteellinen kehittaminen avaa
kuitenkin ~ niukkaan investointipolitikkaan  verrattuna  mahdollisuuden  ohjata
yhdyskuntarakenteen taydentyminen jalankulun, pyo6réilyn ja joukkoliikenteen kannalta
suotuisille uusille alueille my6s siella, mihin nykyisen joukkoliikenneverkon ja
kavelykaupunkialueiden vaikutus ei ulotu. Téllaisia uusia alueita ovat mm. uudet
asemanseudut ja muut joukkoliikenteen solmukohdat, joiden saavutettavuus on
ympéardivia alueita parempi ja jotka muodostuvat siten rakentamisen investointien
kannalta kiinnostaviksi.

Ruuhkamaksut edistavat yhdyskuntarakenteen suotuisaa kehitysta

Ruuhkamaksut voivat olla osatekija kummassakin kehittamisen vaihtoehdossa. Ruuhka-
maksut voivat onnistuneesti toteutettuina nopeuttaa sellaista yhdyskuntarakenteen
kehitystd, joka tukee jalankulun, pydrailyn ja joukkoliikenteen kayttdd ja autotonta
elaméntapaa, koska niilla voidaan tehokkaasti s&adellda alueiden keskindista
saavutettavuutta henkildautoliikenteen nakokulmasta. Ruuhkamaksuilla vaikutetaan eri
alueiden valiseen matkustusvasteeseen ja sitd kautta henkildauton ja joukkoliikenteen
kayttoon tai kavelyn ja pyorailyn suosioon. Vaikutusta voidaan tehostaa liikennevirtojen ja
matkaketjujen muulla ohjauksella.

Turvallisuus

Liikenneturvallisuuden kannalta keskeista on, miten tieliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
likenteen suoritteet kehittyvat. Maanteiden ja katujen liikennesuorite kasvaa kaikissa
kehittAmisvaihtoehdoissa ja siten myos laskennallinen henkil6likenneonnettomuuksien
maara Helsingin seudulla kasvaa vuoteen 2020 mennesséa 18 prosenttia ja vuoteen 2035
mennessa 35 prosenttia. Tieliikenteen turvallisuuden parantaminen ja henkil6liikenne-
onnettomuuksien vahentdminen edellyttdvat, ettd ohjelman mukaisten uusien
tieyhteyksien ja parantamishankkeiden lisdksi panostetaan voimakkaasti nykyisen
likenneverkon turvallisuuden parantamiseen.
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Suunnitelman vuoteen 2020 ulottuvassa pitaytymisvaiheessa esitetyt tiehankkeet (mm.
Keha | ja Keha Ill parantaminen, Klaukkalan ohikulku) ja alyliikenteeseen panostaminen
(esim. automaattinen nopeusvalvonta) sekd Kt 45 ja Kt 55 keskikaiteelliset
ohituskaistaosuudet parantavat osaltaan turvallisuutta. Ne ovat kuitenkin riittamattomia
siihen, etta liikenneturvallisuus etenkin vakavien onnettomuuksien osalta paranisi
Helsingin seudun nykyisellda maantieverkolla. Kasvavan tieliikenteen turvallisuuden
merkittdva parantaminen edellyttda vakavien onnettomuuksien osalta em. hankkeiden
lisaksi laajalti tieverkon erillisia likenneturvallisuushankkeita, kuten
suistumisturvallisuuden seka liittymien parantamista, ajosuuntien fyysistd erottelua ja
ajonopeuksien hallintaa.

Vuoteen 2035 ulottuvan taydentymisvaiheen tavoitteellisen kehittamisen tiehankkeet
parantavat toteutuessaan jo merkittavdmmin liikenneturvallisuutta vahentaen mm.
paateiden vakavia ristedmis- ja kohtaamisonnettomuuksia (esim. Vt 25 Mustio—Mantsala
ja Kt 51 Kirkkonummi—Vuohimaki). Liséksi likennemd&arien kasvu ilman ruuhkamaksujen
toteutumista alentaa keskinopeuksia mallitarkastelujen mukaan Keha | ja Keha Il
vyohykkeilla 5-10 km/h, mikd myds osaltaan vahentaa etenkin kuolemanriskia nailla
alueilla. Seké kuolemaan etté loukkaantumisiin johtaneista tieliikenne-onnettomuuksista
tapahtuu kuitenkin yli puolet seutu- ja yhdysteilld. Kokonaisuutena liikenneturvallisuuden
parantaminen ja kaikkien henkildvahinko-onnettomuuksien vahentdminen Helsingin
seudulla edellyttaa kehittamisohjelman lisédksi merkittdvaa ja pitkajanteistd panostusta
erillisiin liikenneturvallisuushankkeisiin seka paateilla ettd alemman luokan tieverkolla.

Niukan kehittdmisen vaihtoehdossa maanteiden ja katujen henkil6liikenne-
onnettomuuksien maara kasvaa vuoteen 2020 mennessa 20 prosenttia ja 2035 mennessa
38 prosenttia eli hieman enemman kuin tavoitteellisessa kehittdmisessa. Suunniteltujen
isojen tiehankkeiden toteuttamatta jattaminen heikentdd osaltaan ruuhkautuvien
sisdantulovaylien, kuten mm. Vt 4 ja Kt 45, liikenneturvallisuutta.

Ruuhkamaksujen vaikutus liikenneturvallisuuteen on merkittdva. Ruuhkamaksut alentavat
henkilbliikenneonnettomuuksien kasvun vuoden 2035 tavoitteellisessa tilanteessa 23
prosenttiin ja niukan kehittdmisen vaihtoehdossa 27 prosenttiin vuoden 2008 tilanteeseen
verrattuna. Jos ruuhkamaksut otettaisiin  kayttéén ennen vuotta 2020, alenisi
henkildlikenneonnettomuuksien kasvu tavoitteellisen kehittdmisen vaihtoehdossa 8
prosenttiin ja niukan kehittdmisen vaihtoehdossa 11 prosenttiin. Ruuhkamaksujen avulla
voidaan saada tavoitteellisen kehittamisen  vaihtoehdossa  henkilévahinko-
onnettomuuksien maara vahenemdan asukasta kohden. Toisaalta ruuhkamaksut
ehkéisevat ajonopeuksien alenemista, jolla olisi suotuisa vaikutus sisaantulovaylien
onnettomuuksien vakavuuteen.
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Kavelyn ja pyorailyn maara lisaantyy asukasmaarien kasvaessa sekda omana
kulkutapanaan ettd osana joukkolikenteen matkaketjua. Taman myotd myds
jalankulkijoiden ja pyordailijoiden absoluuttiset henkildlikenneonnettomuuksien maarat
kasvavat.

Kevyen liikenteen turvallisuuden parantaminen edellyttda laajaa jalankulun ja pyorailyn
infrastruktuurin parantamista ja korkealuokkaista toteutusta, joiden avulla hillitdan
ajonopeuksia, erotetaan kevyt liikenne autoliikenteesta sekd parannetaan tien tai kadun
ylityksen turvallisuutta. Tekninen kehitys ei tuo nopeusvalvontaa lukuun ottamatta
l[ahitulevaisuudessa merkittédvid apukeinoja heikomman osapuolen turvallisuuden
parantamiseen. Vakavien onnettomuuksien maaran vahentaminen asukasta kohden, saati
absoluuttisesti, edellyttdd varsin laajan Helsingin seudun jalankulku- ja pyo6railyverkon
turvallisuuden parantamista sek& asutuskeskuksissa ettd kauttaaltaan tyo-, koulu- ja
ulkoilureiteilld. Suunnitelmassa esitetyt toimenpidekokonaisuudet ovat hyvid, mutta ko.
rahoitustasolla niiden turvallisuus-vaikutukset Helsingin seudun mittakaavassa ovat
pienehkdja etenkin seudullisen verkon osalta.

Muut ymparistbvaikutukset

Maisemalliset ja kaupunkikuvalliset vaikutukset

Vaylarakentaminen ja  maankayton  muutokset  vaikuttavat  kaupunkikuvaan,
kulttuuriymparistoihin - ja maisemaan. Vaikutukset riippuvat muutettavan alueen
laajuudesta ja muutoksen suuruudesta, teknisesta toteutustavasta, kuten liikennealueen
laajuudesta, tunneli- ja siltaratkaisuista, meluntorjunnan toteutuksesta seka
vaylansuunnittelun yksityiskohdista.

Liikennehankkeisiin liittyy yleensa myods maankayton muutoksia ja asuin- tyopaikka- ja
palvelurakentamista. Maisema-, kulttuuriymparistd- ja kaupunkikuvavaikutukset, otetaan
nykyisin huomioon hankkeiden suunnittelussa vaikutusten arvioinnissa aina, kun
merkittdvia muutoksia on odotettavissa. Vaikutusten lieventaminen edellyttaa
korkeatasoista ymparistosuunnittelua. Vaikutukset tulee ottaa huomioon erityisella
huolella silloin, kun muutoksia suunnitellaan valtakunnallisesti arvokkailla maisema-
alueilla tai maakuntakaavoituksessa merkityissd kulttuuriympéristdissd tai maisema-
alueilla. Parhaimmillaan vayldhankkeet kohentavat kaupunkikuvaa, istuvat luontevasti
maisemaan ja luovat uuden mielenkiintoisen kerrostuman kulttuuriymparistoon.
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Kaikki uuteen maastokaytavaan sijoittuvat tiehankkeet muuttavat paikallista maisemaa.
Suunnitelman uudet tiehankkeet kohdistuvat kuitenkin paaosin merkittavien maisema- ja
kulttuuriymparistokokonaisuuksien ulkopuolelle. Tasta poikkeuksena on Keha IV -hanke,
joka pirstoo Vantaanjoen ja Seutulan valtakunnallisesti arvokasta maisemaa.

Ratahankkeissa maisemavaikutusten kannalta ratkaisevin kysymys on, toteutetaanko
hanke tunnelissa vai maanpéaéllisena yhteytend. Mittavin uusi yhteys Lentorata on
suunniteltu kokonaisuudessaan tunneliin, jolloin sen suorat vaikutukset maisemaan ovat
vahaisia. Raidehankkeissa maisemaa ja kulttuuriymparist6d muuttava vaikutus kohdistuu
erityisesti asemien ja niiden ympariston rakentamiseen.

Raitioliikenne on kuulunut Helsingin kaupunkikuvaan vuosikymmenia Helsingin keskustan
alueella. Uudet raitiotiehankkeet laajentavat raitioliikennetta ydinkeskustan ulkopuolella ja
muuttavat kaupunkikuvaa osin tiiviisti rakennetulla kaupunkialueella ja vesialueilla, missa
niiden sovittaminen ymparistoon saattaa olla haasteellista. Erityisen haasteellinen tasséa
mielessd on keskeiselle paikalle sijoittuva Kruunuvuorenselan ylittava raideyhteys
Laajasaloon, joka vaikuttaa ratkaisevasti merellisen Helsingin kaupunkikuvaan. Kuvassa
18 on esitetty jatkosuunnittelussa huomioon otettavat maisema- ja kaupunkikuvalliset ja
virkistyskohteet.
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Pohjakartta: © Maanmittauslaitos lup:
©HSY 2010 i

Kuva 18. Kehittdmisohjelman toteutuksessa jatkotarkastelua edellyttavat maisemalliset ja
kaupunkikuvalliset kohteet seké virkistyskohteet.

Luontovaikutukset ja virkistys

Natura 2000 -verkoston kohteet, muut suojelualueet seké& luonnontilaiset tai laajat
yhtenéiset metséalueet kuuluvat niihin kohteisiin, jotka on otettava huomioon hankkeiden
tarkemmassa suunnittelussa. Tasta esimerkkina Sipoonkorven, Mustavuoren ja Oster-
sundomin lintuvesien alueiden yhteydet.

Lahivirkistysalueiden lisdksi seudulla on laajoja virkistys- ja luontoalueita, jotka ovat
tarkeitd ihmisten virkistyksen ja luonnon monimuotoisuuden kannalta. Uudenmaan
maakuntakaavassa on merkitty ekologiset ja virkistyskayton kannalta tarkeét
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viheryhteystarpeet. Vaihemaakuntakaavassa on osoitettu seudun tarke&t ekologiset
yhteydet. Yhteyksien tarkoitus on turvata luonnon monimuotoisuuden sailymisen ja
elainten liikkumisen kannalta tarkeat yhteydet. Suunnitellut uudet hankkeet katkovat naita
yhteyksia ja niiden sailyminen vaarantuu. Luonnon ekologisen toiminnan varmistamiseksi
tulisi jatkosuunnittelussa naissd kohteissa kayttdd rakenteita, joiden avulla vahennetaan
estevaikutusta ja edistetaan elididen liikkumista. Ekologiset yhteydet tulee ottaa huomioon
myo6s maankaytdn suunnittelussa, niin etta viheryhteydet sailyvat riittdvan avoimina. Taméa
tilanne korostuu erityisesti Sipoonkorven yhteyksien osalta.

Vuoden 2050 tie- ja rataverkossa suojelualueiden huomioonottaminen muodostuu
haasteelliseksi. Varsinkin raidehankkeiden sijoittaminen tiivistyneen taajamarakenteen
sisdan on vaikeaa kayttamatta viheralueita ja suojelualueiden reunoja. Luonnon toiminnan
turvaavan ekologisen verkoston tavoitteet joudutaan asettamaan uudelleen tiheasti
rakennetulla kaupunkialueella, silla nykyisenlainen verkosto ei sailytd viheralueiden
ekologista toiminnallisuutta vaylahankkeiden toteutuessa.
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Kuva 19. Kehittamisohjelman toteuttamisessa jatkotarkastelua edellyttavat ekologiset yhteydet.

Taulukkoon 5 on koottu yhteenveto HLJ 2011 -luonnoksen vaikutuksista.
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Taulukko 5. Yhteenveto HLJ 2011 -luonnoksen vaikutuksista.

Visio

Taloudellisuus

Toimivuus

Ympéristo

Karkitavoite

1. Likenteen yhteiskunta-
taloudellinen tehokkuus
paranee

2. Joukkoliikenteen talou-
dellinen tehokkuus pa-
ranee

3. Joukkoliikenteen kilpai-
lukyky paranee suhteessa
henkildautoon

4_Jalankulun ja pyorailyn
edellytykset paranevat

5. Ruuhkautuminen ei
haittaa tavaraliikenteen
toimivuutta

6. Lilkkenteen kasvihuone-
kaasupaastot laskevat
tavoitteiden mukaisesti

Tavoitteiden saavuttaminen

Lilkenteen kasvusta huolimatta likennejarjestelman yhteiskuntata-
loudelliset kustannukset eivat muutu oleellisesti nykytilanteesta ja
kehittamisvaihtoehtojen véliset erot ovat melko pienet.

Joukkolilkenteen operointikustannukset suoritetta kohden kasva-
vat (2,2 %) palvelutason parantamisen myo6ta. Yhdyskuntaraken-
teen kehittyminen kehittamisohjelman vastaisesti nostaisi kustan-
nuksia viela enemman.

Olennaisia joukkoliikenteen tehokkuuteen vaikuttavia ratkaisuja,
kuten kalustokierto ja kilpailuttaminen, tehdaan tarkemman suun-
nittelun tasolla.

Joukkolilkenteen osuus pysyy koko Helsingin seudulla suunnilleen
nykyisella tasolla vuoteen 2020 asti, mutta laskee vuoteen 2035
mennessa. Joukkoliikenteen osuus kasvaa kehyskunnissa yhtei-
sen lippujdrjestelman ansiosta. Kehittamisohjelmalla on myédntel-
nen vaikutus joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen.

Joukkolilkenteen nopeus suhteessa henkilbautoon kasvaa seudun
likenteen ruuhkaisuuden kasvaessa. Kehittdmisohjelma ei vaiku-
ta joukkolikenteen ja henkildautoliikenteen valiseen nopeuseroon.

Kehittdmisohjelma parantaa joukkoliikenteen toimivuutta kokonai-
suutena etenkin yhteisen seutulippujarjestelman seka lityntapysa-
koinnin ja joukkolilkenteen informaatiopalveluiden kehittdmisen an-
siosta.

Raideliikenteen tunnistetuista valityskykyongelmista merkittavim-
mét saadaan korjattua. Liityntapysakéinnin palvelutaso paranee
kehittdmisohjelman seurauksena.

Jalankulkukaupungin kattavuuden ja esteettomyyden kehittyminen
riippuu maankaytén suunnittelun ja toteuttamisen valinnoista seka
palvelurakenteesta ja palveluiden sijoittumisesta. Kehittamisohjel-
man toimenpiteet yhdyskuntarakenteen taydentamiseksi, liikkumis-
ympaéristojen viihtyisyyden parantaminen seka paikallisten kave-
ly- ja pydorailyverkkojen parantaminen tukevat jalankulkukaupungin
laajenemista.

Kavely- ja pyorailyverkon yhdistavyys paranee kehittdmisohjelman
seurauksena.

Jalankulun ja pydréilyn toimia tehdaan osana pienten kustannuste-
hokkaiden toimenpiteiden kokonaisuutta, ja lisaksi osana tie, katu-
ja raidelilkennehankkeita. Rahoituksen osuus kokonaisuudesta on
arviolta muutamia prosentteja.

Kehittamisohjelma sailyttaa tavaraliikenteen palvelutason nykyisel-
14 tasolla likenteen kasvusta huolimatta.

Kehittamisohjelma kohdistuu kattavasti tavaraliikenteen pullonkau-
lojen poistamiseen

Lilkenteen kasvihuonekaasupaastot alenevat PKS:n tavoitteen
mukaisesti sekd niukassa etta tavoitteellisessa kehittdmisessa.
(paastot/asukas 20 % vuoteen 2030 mennessa vuoden 1990 ta-
soon verrattuna) paastétavoitetta 15 % vuoteen 2020 mennessa
vuoteen 2005 verrattuna ei saavuteta.

Paastdjen aleneminen tulevaisuus-selonteon mukaisesti 80 % v.
2050 mennessa vuoteen 1990 verrattuna on mahdollista, mutta se
edellyttaa teknisen kehityksen lisaksi voimakasta ohjausta ja jouk-
kolilkenteen kehittamista.



Sosiaalinen

Maankayttd

Turvallisuus

Muut ympaéristo-
vaikutukset

7. Liikkenteen paastoille ja
melulle altistuminen ja ter-
veyshaitat vahenevat

8. Paivittaispalveluiden ja
tyopaikkojen saavutetta-
vuus ilman henkildautoa
paranee

9. Lilkkkumisen hinta ei ra-
joita perusliikkumistarpeita

10. Maankayttoratkaisuilla
tuetaan jalankulun ja pyo-
railyn edellytyksia

11. Uusi maankaytto sijoi-
tetaan joukkoliikennekau-
punkialueille

12. Vakavat henkildlii-
kenneonnettomuudet va-
henevét

13. Luontovaikutukset ei-
vat muodostu liian suuriksi

14. Muutokset kaupunki-
kuvassa ja maisemassa
ovat hyvaksyttavia

Terveydelle haitallisille paastdille altistuminen vahenee lahinna tek-
niikan kehityksen vuoksi, hiukkaspaéastéihin littyvat ongelmat saily-
vt ainakin toistaiseksi ja meluntorjuntatarve lisaantyy seka niukas-
sa etta tavoitteellisessa kehittamisessa.

Tavoitteellisessa kehittamisessa kohdistuu hiljaisiin alueisiin eniten
paineita.

Joukkolilkenteen kehittdaminen tukee melko hyvin tyépaikkojen saa-
vutettavuutta ilman henkildautoa. Tyopaikka-alueita kuitenkin jaa
ratojen ja bussiliikenteen runkoverkkojen ulkopuolelle.

Muun Helsingin seudun alueella joukkolikenteen kulkumuoto-
osuus kasvaa ja edellytykset autottomaan elamaan paranevat.
Myds Helsingin seké osin itdisen ja eteldisen Espoon alueilla mah-
dollisuudet autottomaan elaméaan lisdantyvat. Valialueella (Kirkko-
nummi, pohjoinen osa Espoosta, osin Yantaan pohjoisosa) auto-
riippuvuuteen ei tule muutoksia.

Liikkkumiskustannukset eivat nouse kohtuuttoman suuriksi. Ruuh-
kamaksu nostaisi likkumiskustannuksia keskimaarin noin 10 €/kk.
Yhteinen lippujarjestelma vahentaa kehyskuntien asukkaille jouk-
koliikenteesta aiheutuvia kustannuksia.

Joukkolilkenteen houkuttelevuuden paraneminen suhteessa hen-
kildauton kayttéon luo edellytyksia autotonta eldméntapaa tukevil-
le maankayttoratkaisuille.

Uuden maankaytén kaytannon sijoittuminen liikennejarjestelman
tarjoamille joukkoliikennekaupunkialueille edellyttaa tiedonkulkua
kuntien kaavoituksen ohjelmointiin ja paatéksentekoon péain seka
seudullista tahtotilaa ja ohjausta. Lilkennehanke ja sen vaikutus-
alueen maankayttd voidaan liittda toisiinsa valtiota ja kuntia sitoval-
la aiesopimuksella, joka turvaa hankkeen ja maankayton keskinai-
sen ajoituksen ja yhteensovittamisen.

Kuntien vaestonkasvun keskittdminen kéavely- ja joukkoliikenne-
kaupunkialueille edellyttad maaratietoisia seudullisia ja kuntakoh-
taisia maankéyton linjanvetoja. Liikennejérjestelman tarjoamat
mahdollisuudet eivat muuten kdytanndssa toteudu.

Henkilslikenneonnettomuudet lisdantyvat seka niukassa etta ta-
voitteellisessa kehittamisessa. Vuoteen 2035 mennessa voidaan
paastd vakavimpien henkildlikenne-onnettomuuksien vahenemi-
seen, jos kehittdmissuunnitelmassa esitetyn lisdksi panostettaisiin
laajemmin ja monipuolisemmin pieniin liikenneturvallisuushankkei-
siin.

Suojellut alueet eivat merkittavasti vaarannu vayla- tai ratarakenta-
misen vuoksi, mutta luonnon ydinalueisiin kohdistuu pirstovaa toi-
mintaa sekd vaylien rakentamisen ettd maankaytdn lisadntymisen
myota.

Useat ekologiset yhteydet on vaarassa katketa. Niiden sailymista
voidaan edistaa kaavoituksessa riittavan leveilla viheryhteyksilla ja
vaylasuunnittelussa estevaikutuksen vahentamisella.

Uusien vaylien ja liittymien hyvéksyttavyys kaupunkikuvaan
voidaan varmistaa korkeatasoisella vaylaarkkitehtuurilla ja
ympaéristésuunnittelulla sek& tunneloimalla vaylid. Vaylien
sopeuttaminen valtakunnallisiin kulttuurimaisemaympéris-
téihin ja vesistdjen l&heisyyteen saattaa olla haastavaa
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5.5 Esimerkkitapaukset

Liitteessd 4 on esitetty esimerkkitapausten kautta kehittdmisohjelman
erilaisten liikkujaryhmien liikkumiseen. Esimerkkitapaukset ja niiden
likkujaryhmét on esitetty kuvassa 20.

Perheenisa Vihdin Nummelasta, Perheenisa Keravalta, téissa Perheenaiti Sipoon Paippisista,
toissa Helsingissa Helsingissa toissa Helsingissa
Edustaa kehyskuntien radattomil- Edustaa kehyskuntien asemanseu- Edustaa kehyskuntien radattomil-
ta aluleilta Helsinkiin téihin kulkevia ja duilta Helsinkiin téihin kulkevia. ta alueilta, ei kuntakeskuksen léhei-
kahden auton talouksia. Kehyskuntia, joissa on intensiivinen syydessé asuvia, Helsinkiin téihin
Kehyskuntia, joissa ei ole intensiivis- raideyhteys ovat Kerava, Jarvenpaa kulkevia ja kahden auton kotitalo-
ta raideyhteytta ovat Vihti, Nurmijarvi, ja Kirkkonummi. uksia.
Tuusla, Mantsala, Pornainen ja Sipoo. Kehyskuntia, joissa ei ole intensii-
\ vista raideyhteyttd ovat Sipoo, Vih-
‘l \ ti, Nurmijarvi, Tuusula, Mantsala ja
1& Pornainen.
\ \
\ Vantaalainen yksinasuva ! I
elakelaisnainen i
Edustaa muulloin kuin ruuhka-aikaan \
\ liikkuvia, ikaantyneita ja estettomyyt- *}1 f
\ ta tarvitsevia. | [
‘ \
\t A
'3{ \
\
\ \ \ 4
\ 1 Q
"v\ o)
(@)
\
\
Q
Espoolainen yksinhuoltajaaiti,
toissa Helsingissa .,-J:/‘ ,5':)
Edustaa vuortyota tekevié (ei ruuh- " LD (_’{
ka-aikoina kulkevia), ajokortittomia ’ |
tyéssakayvia, Rantaradan kayttajia / i \
ja Meilahden sairaalan tyontekijoita. L / \\
/. \
P g I ;
Helsinkildinen sinkku-nainen, Helsinkildinen avoliitossa elava
S Yhteiskoul toissa Espoossa mies, toissd Espoossa
oppilaat (SYK) Edustaa Bussi-Jokeria (550) tyémat- Edustaa Helsingin lapi kulkevaa poi-
koihin kayttavia, Keha | -vyohyketta kittaisliikennetta tydmatkat kulkevia
(poikittaislikenne) tydmatkat kulke- ja henkildita, jotka tarvitsevat autoa
via ja yhteiskayttdauton kayttajiia. tyopaivan aikana.

Kuva 20. Esimerkkihenkiltt ja heidan edustamat liikkujaryhmét.

Esimerkkitarkastelujen pohjalta nousi esiin seuraavia havaintoja.

vaikutuksia
edustamat

Helsingista Espooseen/Kauniaisiin tehdddn aamuruuhkassa (klo 6-9) noin 12 000
matkaa. Matkoista tehddan henkildautolla 51 %, joukkoliikenteella 41 % ja pyoralla tai

jalkaisin 6 %. Raide-Jokeri, Lansimetro ja bussilikenteen runkoyhteydet mahdollistavat

yha useammalle tytmatkan tekemisen joukkoliikenteella.

Bussi-Jokerilla on arkisin keskimaarin n. 27 000-28 000 nousijaa vuorokaudessa vuoden
2011 tammikuussa. Matkustajamaarat ovat kasvaneet jatkuvasti, ja linja on ruuhka-

aikoina erittdin  kuormittunut. Raide-Jokerin  pienempi

nousuvastus mahdollistaa
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matkustajamaaran kasvun Bussi-Jokeriin verrattuna. Pienempi nousuvastus voidaan pe-
rustella raideliikenteen bussiliikennettd suuremmalla houkuttelevuudella. Matkavastus
pienenee Raide-Jokerissa Bussi-Jokeriin verrattuna. Raideliikenteella on bussiliikentee-
seen verrattuna parempi luotettavuus ja saannollisyys. Matkustusmukavuuden eroja kuva-
taan odotusajan painolla, joka on raideliikenteessa pienempi. On arvioitu, ettd vuonna
2030 Raide-Jokerilla on 48 000 matkustajaa arkivuorokaudessa.

Paakaupunkiseudulla on yhteiskayttbautojen kayttdjia reilut 3 000. Maaran arvellaan
kasvavan huomattavasti seuraavan kymmenen vuoden aikana. Toimenpiteet
yhteiskayttbautojen kayton edistamiseksi tulevat helpottamaan yhteiskayttbautojen
kayttoa.

Helsingin seudulla tehddédn noin 163 000 tybasiointimatkaa vuorokaudessa. Niista
tehdaan noin 55 % henkildautolla, 12 % kavellen tai pyoralla, 17 % joukkoliikenteelléd ja 16
% muulla kulkutavalla. Osa ihmisistd kulkee tyomatkat henkildautolla joukkoliikenteen
sijaan sen vuoksi, ettd he tekevat paivalla tydasiointimatkoja. Tyopaikkojen omat tai
yhteiskayttoyritykseltda  vuokraamat yhteiskayttdautot tydasiointimatkojen tekoon
mahdollistaisivat osalle henkilbautolla tytmatkat tekevisté siirtymisen joukkoliikenteen
kayttajaksi tydmatkoilla.

Rantaradan taajama- ja kaupunkiratajunissa kulkee arkisin yli 50 000 matkustajaa.
Vuonna 2030 matkustajamaarat kasvavat Leppavaaran lansipuolella  noin
kaksinkertaisiksi, vaikka kaupunkiradan jatkoa ei rakennettaisi. Espoon kaupunkiradan
jatkaminen lanteen lisda ja nopeuttaa junavuoroja. Kaupunkirata nostaa matkustajamaaria
noin 30 %. Kaupunkiradan jatko tekee junasta nykyista kilpailukykyisemman vaihtoehdon
tydmatkoille Rantaradan (Espoo—Helsinki) suuntaisille tydmatkoille.

Pisara-rata mahdollistaa junatarjonnan lisdamisen olemassa oleville radoille seka
vaihdottoman yhteyden Hakaniemeen, keskustaan ja T06l00n (ja mahdollisesti Alppilaan).
Pisara-rata lyhentdd matka-aikoja ja parantaa matkustusmukavuutta, koska matkalla ei
tarvitse tehda vaihtoa.

Kehyskuntien radattomilta alueilta Helsinkiin tehdd&dn aamuruuhkassa noin 14 000
matkaa. Matkoista tehdaan henkildautolla 68 %, joukkoliikenteella 16 % ja henkildauton ja
joukkoliikenteen yhdistelmélla 11 %. Bussien vuorotarjonnan parantaminen
(runkoliikenne), yhtendisen taksa- ja lippujarjestelman laajentaminen ja liityntapysakoinnin
kehittdmiseen liittyvat toimenpiteet tekevat bussin kaytosta kehyskuntien radattomilta alu-
eilta Helsinkiin suuntautuvilla tydmatkoilla nykyista kilpailukykyisimman vaihtoehdon.
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Kehyskuntien asemanseuduilta Helsinkiin tehdd&n aamuruuhkassa noin 10 000 matkaa.
Matkoista tehdaan joukkoliikenteella 49 9%, henkilbautolla 40 % ja henkildauton ja
joukkoliikenteen yhdistelmalla 10 %. Pasila—Riihiméki-rataosan valityskyvyn nostaminen,
Pisara-rata ja Lentorata sekda yhtendisen taksa- ja lippujarjestelman laajentaminen ja
lityntapysakoinnin  kehittdmiseen  liittyvat  toimenpiteet  parantavat entisestéaéan
junaliikenteen Kkilpailukykyd kehyskuntien asemanseuduilta Helsinkiin suuntautuvilla
tydmatkoilla. Pasila—Riihimaki-hanke ja Lentorata lisdavat junaliikenteen tarjontaa ja
tasmallisyyttd. Pisara-radan vaikutuksista on kerrottu edella.

Yhtena esimerkkitarkasteluna oli Suomalaisen yhteiskoulun oppilaiden koulumatkat. Koulu
sijaitsee Etela-Haagassa ja sen oppilaat tulevat eri puolilta péakaupunkiseutua.
Oppilaiden koulumatkoja analysoitaessa suurimmiksi ongelmiksi nousivat bussien
taysinaisyys (erityisesti Bussi-Jokeri), junien myodhastely talvella, Vihdintien ruuhkaisuus ja
koulumatkan pitkd kesto. Raide-Jokeri vastaa oppilaiden ongelmaan bussien
taysindisyydesta. Lisdksi sen myotd matka-aikaa ja lahtdaikoja on helpompi arvioida,
vaikkakin matka-ajat pitenevat hiukan. Leppavaara—Espoo-kaupunkiradan myota
koulumatkat nopeutuvat ja sujuvoituvat. Vihdintien ruuhkaisuusongelmaan tuo parannusta
hanke Vihdintien parantaminen osuudella Haaga—Keha Ill, mik& parantaa sujuvuutta ja
joukkoliikenteen toimivuutta Vihdintiell&. Voidaan todeta, etta
likennejarjestelmasuunnitelma tuo ratkaisun tarkastelussa mukana olleiden oppilaiden
keskeisimpiin koulumatkojen ongelmiin.
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Vantaalainen yksinasuva
elakeldisnainen

- Vuorotarjonnan parantaminen
(Pahkinarinteesta Helsinkiin linja-
autoliikenteen runkoyhteys) nopeut-
taa bussimatkoja ja parantaa niiden
luotettavuutta seka liséa bussivuo-
roja ja tekee vuoroista tasavalisia.

Helsinkildinen sinkkunainen, Helsinkildinen avoliitossa elava
toissad Espoossa mies, toissa Espoossa

- Raide-Jokerin my6ta henkilon tyo- - Lansimetron valmistuttua henki-
matkalla joukkolikennematkan Iuo- 16 voi siirtya metron kayttajaksi tyo-
tettavuus paranee. Sen sijaan mat- matkoilla. Talléin matka-aika pysyy
ka-aika pitenee jonkin verran. samana tai kasvaa hieman.
- Toimintasuunnitelma autojen yh- - Laajasalon raideyhteys mahdol-
teiskayton edistamiseksi ja riittavan listaa tydmatkan tekemisen raitio-
paikkamaaran varaaminen yhteis- vaunulla ja kantakaupunkiin suun-
kayttoautoja varten helpottavat nii- tautuvien vapaa-ajan matkojen
den kayttoa. tekemisen joukkoliikenteella, pyo-
- Pasilanvayla-hankkeen tunneli- raillen tai jalkaisin.
yhteydet parantavat asumisviihty-
vyytta seka sujuvoittavat likkumista
ja parantavat liikenneturvallisuutta
Etela-Haagassa.

Kuva 21. Liikennejarjestelman kehittamisen mahdollisia vaikutuksia esimerkkihenkildiden liikku-
mismahdollisuuksiin.
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5.6 Yhteenveto HLJ 2011 -luonnoksen vaikutusten arvioinnista

Vaikutuksia on arvioitu HLJ 2011:n valmistelun aikana osana liikennejarjes-
telmaluonnoksen kehittdmisohjelman laadintaa. Liikennejarjestelmaluonnoksen vertailu-
vaihtoehtona on nykytilan liséaksi ollut niukan kehittamisen vaihtoehto (0+), joihin
tavoitteellisen kehittdmisen vaihtoehtoa (HLJ 2011 -suunnitelma) on verrattu. Niukan
kehittamisen vaihtoehdossa kehittdmistd tehddan alemmalla rahoitustasolla ja pienilla
toimilla. Tavoitteellisessa kehittdmisessa pienten toimien liséksi toteutetaan myoés isoja
likenneinvestointeja niukkaa kehittdmista korkeammalla rahoitustasolla.

Kehittdmisvaihtoehtoja on tarkasteltu Helsingin seudun liikennekayttaytymista kuvaavalla
likennemallilla, jolla saatavia liikenteellisia tunnuslukuja on hyddynnetty vaikutusten
arvioinnissa. Tarkasteluvuosina ovat olleet vuodet 2020 ja 2035 seka visiomaisesti vuosi
2050. Lisdksi ruuhkamaksun vaikutusta on tarkasteltu molemmissa kehitta-
misvaihtoehdoissa.

Kehittamisvaihtoehtojen erot ovat vain osin havaittavissa vuonna 2020, silla isojen
kehittamishankkeiden ja maankaytonmuutosten vaikutukset ilmenevat hitaasti.
Toimenpiteitd tulee kuitenkin aloittaa jo lahivuosina, jotta saataisiin aikaan merkittavia
pitkdn aikavaliin  vaikutuksia likennejarjestelméassa. Vision ja karkitavoitteiden
toteutumisen kannalta olennaista on seudun maankaytbn ja liikennejarjestelman
yhteensovittaminen ja tavoitteellinen kehittaminen, jolloin seutu kasvaa hallitusti asteittain
perustuen raideliikenteen ja sita taydentavan bussiliikenteen runkoverkon kehittdmiseen.

HLJ 2011:n vaikutusten arvioinnin l&htokohtaselvityksessd ja arviointisuunnitelmassa
tarkasteltin SOVA-lain sekd maankaytto- ja rakennusasetuksen tunnistamia keskeisia
ymparistovaikutuksia seka arvioitin, mitkd niista voivat muodostua merkittaviksi
likennejarjestelmatasolla. Liséksi tarkasteltiin vaikutuksia suhteessa HLJ 2011:n visioon.
Mydhemmin arviointisuunnitelman  valmistuttua  HLJ-prosessissa  hyvaksyttiin
karkitavoitteet ja niita kuvaavat kriteerit, jotka Kkattavat lahes kaikki keskeiset
likennejarjestelmatason vaikutukset. Vaikutusten arvioinnissa kéarkitavoitteita on
taydennetty luonto- ja maisemavaikutuksilla seka kaupunkikuvallisilla vaikutuksilla. Lisaksi
vaikutusten arvioinnissa on tunnistettu niukan (0+) ja tavoitteellisen kehittdmisen (HLJ-
luonnos) valisia strategisia eroja. Seuraavassa on esitetty strategiset erot ja keskeiset
vaikutukset (taulukko 6).

Kuvassa 22 on esitetty yhteenveto tunnistetuista keskeisistd paikallisista ymparisto-
vaikutuksista. Kuvassa on korostettu hankkeita, jotka sijoittuvat valtakunnallisesti tai
maakunnallisesti maiseman tai kulttuurihistorian kannalta arvokkaille alueille tai
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vesistoylityksiin. Myds muilla HLJ-luonnoksessa esitetyilla hankkeilla on paikallisia
maisemallisia vaikutuksia. Luonnon pirstoutumiskehitys uusien vaylahankkeiden osalta
kohdistuu seka ekologisten yhteyksiin ettd hiljaisiksi koettuihin alueisiin. Estevaikutusta
voidaan vahentdd vaylien osalta rakenteellisin keinoin ja huomioimalla yhteydet
kaavoituksessa.

Melusuojauksen tarve kasvaa liikenteen lisdéntyessa seka niukan etta tavoitteellisen
kehityksen kohdalla. Melusuojausta tarvitaan erityisesti nykyisten paavaylien ja

bussiliikenteen runkoverkkojen varsilla.

2035 tavoiteverkon hankkeet \ A
Mantsala 7

=== Raidehankkeet

Tiehankkeet
eeeee Raitiotichankkeet

= Nykytilanteen raideverkko

Nykytilanteen merkittavin tieverkko
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g
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Hyvinkdaa _ZJ
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i Jarvenpad  pornainen

Merkinnat

l: Maisemansuojelu vaatii erityistoimia
Estevaikutus

2B Hiljaisen alueen pienentyminen

Meluntorjuntatarve 35T

{/
0 2 F 10 20 Helsinki

e |\\e|untorjuntatarve 35N

Lahteet: © OIVA - Ympérists- ja paikkatietopalvelu 2010, Meluntorjuntatarve 20T

© Museovirasto 2010, © Uudenmaan liitto 2010, © HSL 2010 A
Pohjakartta: © Maanmittauslaitos lupa nro 59/MYY/09, e |\|eluntorjuntatarve 20N
© HSY 2010 T

Kuva 22. Paikallisia ymparistovaikutuksia, jotka jatkosuunnittelussa vaativat huomiota (melu, hiljai-
set alueet, maisemansuojelu ja ekologiset yhteydet). Meluntorjuntatarve on esitetty vuosina 2020 ja
2035 niukassa ja tavoitteellisessa kehittamisskenaariossa (20N, 20T, 35N ja 35T).
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Niukan kehittamisen vaihtoehto

Niukassa kehittdmisessa liikkennejarjestelmén kehittamistad tehdaan nykytarpeisiin
perustuen pienilla toimenpiteilla. Tavoitteellisessa kehittamisessa toteutetaan pienia ja
suureen vaestdjoukkoon vaikuttavia toimia ja myds suuria investointeja ennakoivasti ja
luoden puitteet seudun kehittamiselle. Liikenneinvestoinnit avaavat kaavoitukselle uusia
seudullisia  ja  kuntakohtaisia  mahdollisuuksia sijoittaa rakentamista hyvan
saavutettavuuden  alueelle.  Muodostuu  seudullinen  suunnitelmallinen  jatkuva
kehittAmiskokonaisuus, jossa nopeasti vaikuttavat ja pidemmalla aikavalilla vaikuttavat
toimet taydentavat toisiaan. Niukan kehittdmisen pienista toimenpiteistda on vaikeaa
muodostaa selkeda seudullista liikennejarjestelman kehittamispolkua ja se on ongelmiin
reagoivaa, kun tavoitteellisessa kehittamisessa kehittaminen on ennakoivaa. Pienilla
toimilla saadaan kuitenkin vaikutuksia suhteellisen nopeasti.

Niukassa kehittamisessa joukkoliikennejarjestelman rungon muodostavat nykyiset
raideyhteydet ja bussiliikenne. Liikennejarjestelman keskeiset ongelmat sailyvat. Matkat ja
matka-ajat pidentyvat ja sateittdisten yhteyksien liséksi myds poikittaiset likenneyhteydet
ruuhkautuvat. Investointien puuttuessa nykyistd ratakapasiteettia ei kyetd lisddmaan
merkittavasti. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus laskee, koska joukkoliikenne-
jarjestelman runkona oleva bussilikenne hidastuu paavaylien ruuhkautuessa, ellei
joukkoliikennetta priorisoida nykyista voimakkaammin. Uhkana on, ettei joukkoliikenne
muodostu kilpailukykyiseksi henkildautoliikenteelle. Autoistuminen jatkuu, ja palvelut
rakentuvat auton kayton varaan.

Niukan kehittamisen vaihtoehdossa maankaytto tiivistyy nykyisen joukkoliikenneverkoston
vaikutusalueella. Nykyisten ratojen asemanseudut sekd Lansimetron ja Kehdradan uusien
asemien vaikutusalueet vahvistuvat vetovoimaisina maankayton kehittdmisalueina.
Bussiliikenteen varaan rakentuva nykyisen kaltainen joukkoliikenne ei ole riittdvan
houkutteleva tukemaan maankayton eheytymista eika tarjoa kehyskuntiin liikenteellisesti
houkuttelevia tiivistyvan yhdyskuntarakenteen alueita. Uusille maankaytén avauksille
(esimerkiksi kauppakeskuksille) ei voida tarjota riittdvaa joukkoliikenteen palvelutasoa.
Rahoitus ei tue tehokkaan runkobussilikenteen laajamittaista toteuttamista. Siséisen ja
ulkoisen saavutettavuuden heikkeneminen ruuhkautumisen aiheuttaman matka-aikojen
kasvun vuoksi heikentaa alueen ja sen osien vetovoimaa. Ei muodostu uusia vahvoja
joukkoliikenteen solmukohtia eikd uusia joukkoliikenteeseen perustuvia houkuttelevia
tyopaikka-alueita. Taajamien tiivistamismahdollisuuksien huvetessa kasvu suuntautuu
taajamien reuna-alueille ja asemakaava-alueen ulkopuolelle hajauttaen
yhdyskuntarakennetta. Yhdyskuntarakenteen kehitys painottuu kuntakohtaisesti
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nykyisten taajamien sisaiseen kasvuun ja eheytymiseen ja toisaalta valjgéan haja-
rakentamiseen. Uhkana on, ettd seudun rakenne jatkaa hajautumistaan. Jos polttoaineen
hinta nousee, hajautunut rakenne ei anna pohjaa liikennejarjestelméan
energiatehokkuuden parantamiselle ja liikkumisen kustannukset nousevat

Tavoitteellinen kehittdminen

Tavoitteellisessa kehittAmisessa kyetaan muodostamaan raideliikenteen verkostomainen
perusjarjestelma ja sitda tdydentavd bussilikenteen runkoliikenne. Voidaan toteuttaa
joukkoliikenteen edistamisen ja valtakunnallisen liikkennejarjestelman toimivuuden
kannalta kriittiset hankkeet, kuten Pisara-rata, Keha Ill seka myohemmassa vaiheessa
paaradan kapasiteetin lisdys. Raideliikenteen kehittaminen Iluo edellytykset seudun
likennejarjestelman toimivuudelle myds vaestbn ja tyopaikkojen lisdéntyessa.
Raidekaytavat jasentavat seudun aluerakennetta keraten kaupunkimaiset taajamat
asemien ymparistodn myds erittain pitkalla aikavalilld. Raideliikenteen kehittdminen luo
mahdollisuudet eheyttavaan maankayttéon ja houkuttelee uusia palveluja seka muuta
toimintaa. Muodostuu vahvoja joukkoliikenteen solmukohtia, jolloin voidaan tiivistaa
nykyisid ja synnyttad uusia houkuttelevia tyOpaikka-alueita. Liityntalikenteen avulla
voidaan taajaman lievealueilla olevat asuinalueet liittda joukkoliikenteen runkolinjoihin.
Kehittaminen jakaantuu laajemmalle alueelle, joka johtaa osaltaan hajakeskittymiseen
raideliikennekaytavien vaikutusalueilla. Raideliikennekaytavien taysi hyédyntaminen
edellyttdd vahvaa seudullista ndkemystd ja ohjausta, mm. kuntien suunnitelmien
ajoittamista ja yhteensovittamista. Jos maankaytto ja raideliikenteen kehittdminen kyetaan
sovittamaan yhteen tavoitellulla tavalla, luodaan edellytykset eheytymiselle. Eheytynyt
rakenne on energiatehokas ja sddstaa kustannuksia, jos polttoaineen hinta nousee.

Joukkoliikenteen kayttdjien absoluuttinen maara lisdantyy, mutta toisaalta myos
autoliikenne ja liikkumisen kokonaiskustannus (joukkoliikenne + henkildautoliikenne)
kasvavat yhdyskuntarakenteen levitessa laajemmalle. Joukkoliikenteen laatutaso vastaa
paremmin ikdantyvan véeston tarpeita. Nopeat joukkoliikenteen raide- ja runkoyhteydet
voidaan tehda Kkilpailukykyisiksi henkilbautoon verrattuna. Syntyy joukkoliikenteen
solmukohtia, jotka houkuttelevat palveluja. Nailla alueilla voidaan myo6s tiivistaa
yhdyskuntarakennetta. Tavaraliikenteen ongelmakohtia voidaan poistaa. Mahdollisuudet
autottomaan eldmantapaan lisaantyvat myods seudun ydinalueiden ulkopuolella.
Tavoitteiden kannalta kriittistd on, miten joukkoliikenteen ja pyo6railyn toimet painottuvat
suhteessa henkildautoliikenteen kapasiteetin parantamiseen.
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Ruuhkamaksun vaikutukset

Ruuhkamaksulla on olennainen vaikutus liikennemaaraén ja kulkumuoto-osuuksien
kehitykseen. Ruuhkamaksulla hillitaan likennemaaran kasvua, lisatdan joukkoliikenteen
kulkutapaosuutta, lyhennetaan matka-aikoja ja vahennetddn ruuhkautumista seka
parannetaan liikennejarjestelmén taloudellista tehokkuutta. Liikenteen sujuvuuden
lisdantyminen parantaa saavutettavuutta ja alentaa ruuhkautumisesta aiheutuvia matka-
aikakustannuksia. Ruuhkamaksu vaikuttaa verrattain nopeasti ihmisten
likkumistottumuksiin ja ohjaa heita suunnittelemaan paivittaiset matkaketjut jarkeviksi.
Liikennejarjestelméssa tehdyt ratkaisut tehostuvat ja nopeutuvat. Ne hillitsevat
maankayton ja toimintojen hajautumista. Ruuhkamaksu yhdessa joukkoliikenteen
kehittamisen kanssa luo edellytyksia muuttaa  vallitsevia maankayton
suunnittelukaytantdja pyordilyd, jalankulkua ja joukkoliikennettd suosivaan suuntaan.
Koska ruuhkamaksu tukee liikennemadaran kasvun hillintdd ja joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuden lisaysta, se  tukee myos kasvihuonekaasupaastdjen
vahentamista. Ruuhkamaksutulojen  kohdentaminen liikennejarjestelman  erityisesti
joukkoliikenteen kehittamiseen, operointin ja yllapitoon tukee ké&rkitavoitteiden
toteutumista.
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Taulukko 6. Yhteenveto HLJ 2011 -luonnoksen vaikutuksista.

Yhteenveto HLJ 2011 -luonnoksen vaikutuksista

Osavisio Karkitavoite Tavoitteen toteutuminen
Karkitavoite 1. + Alueellinen ja elinkeinoelaman Kilpailukyky paranevat.
Liikenteen yhteiskuntataloudellinen
tehokkuus paranee * Yhteiskuntataloudelliset kustannukset asukasta kohden eivat
Taloudellisuus muutu oleellisesti, vaikka joukkolikenteeseen investoidaan.
Karkitavoite 2.
Joukkoliikenteen taloudellinen » Ei joukkoliikenteen taloudellisen tehokkuuden paranemista.

tehokkuus paranee

Karkitavoite 3. » Mydnteinen vaikutus joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen
Joukkoliikenteen Kilpailukyky etenkin paakaupunkiseudun ulkopuolisella Helsingin seudulla.
paranee suhteessa henkildautoon « Joukkoliikenteen suhteellinen nopeus ei muutu.

« Joukkoliikenteen toimivuus kokonaisuutena paranee.

» Merkittdvimmat raideliikenteen valityskykyongelmat poistuvat.

Toimivuus - Liityntdpysakéinnin palvelutaso paranee.
Karkitavoite 4. » Tukee jalankulkukaupungin laajenemista.
Jalankulun ja pyérailyn edellytykset  « Kavely- ja pydrailyverkon yhdistavyys paranee.
paranevat
Karkitavoite 5. « Tavaralilkenteen matka-aika sailyy nykyisella tasolla.
Ruuhkautuminen ei haittaa tavara- « Tavaraliikenteen liikenteellisia pullonkauloja saadaan
liikenteen toimivuutta poistettua.
Karkitavoite 6. + Vuoden 2020 kansallista tavoitetta
Liikenteen kasvihuonekaasupaastot (-15 % vuoteen 2005 verrattuna) ei saavuteta.
laskevat tavoitteiden mukaisesti » PKS:n vuoden 2030 tavoite

(-20 % /asukas vuoteen 1990 verrattuna) saavutetaan.
» VN:n tulevaisuusselonteon vuoden 2050 tavoitteen

Ympiristd (-80 % vuoteen 1990 verrattuna) saavuttaminen on
mahdollista.

Karkitavoite 7. « Terveydelle haitallisille paastdille altistuminen vahenee.
Liikenteen paastéille ja melulle altis- « Melulle altistuminen kasvaa.
tuminen ja terveyshaitat vahenevat - Hiljaisten alueiden méaara ei ole laajasti uhattuna.
Karkitavoite 8. « Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin laajuus kasvaa.
Paivittaispalveluiden ja tyo- « Palvelujen ja tyopaikkojen saavutettavuus ilman
paikkojen saavutettavuus ilman henkildautoa paranee.

Sosiaalinen henkilbautoa parane » Autoistumiskehitys eriytyy seudun sisalla.
Karkitavoite 9. » Liikkumiskustannukset suhteessa kaytettavissa oleviin
Liikkumisen hinta ei rajoita perus- tuloihin eivat nouse kohtuuttoman suuriksi.

likkumistarpeita

Karkitavoite 10. « Jalankulku- ja joukkolilkennekaupungin laajuus kasvaa
Maankayttoratkaisuilla tuetaan maankayton kehittyessa peruslinjauksen mukaisesti.
Maankaytto jalankulun ja pyérailyn edellytyksia

Karkitavoite 11. « Edellyttaa maaratietoisia seudullisia ja kuntakohtaisia
Uusi maankaytto sijoitetaan linjanvetoja.
joukkoliikennekaupunkialueille

Turvallisuus Karkitavoite 12. + Ohjelma parantaa liikenneturvallisuustilannetta hieman,
Vakavat henkilévahinko- mutta ei riittavasti.
onnettomuudet vahenevat

Muut + Luonnon ydinalueiden ja suojeltujen alueiden sailyttaminen,
ymparisto- maisema ja kaupunkikuvalliset tekijat seka ekologiset
vaikutukset yhteydet tulee ottaa huomioon jatkosuunnittelussa.
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6

Haitallisten vaikutusten ehkéiseminen ja vdhentaminen

Kasvava liikenne aiheuttaa ympaéristdhaittoja Helsingin seudulla. Tarkeita toimenpiteita

haittojen ehkaisemiseksi ja vahentdmiseksi jatkosuunnittelussa ovat:

Liikenneturvallisuustavoitteiden, melun ja ilmanlaadun ohje- ja raja-arvojen seka
kasvihuonekaasupéaastdjen vahentamistavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan lisa-
panostuksia. Kaikkiin naihin voidaan vaikuttaa maankayton ja liikenteen jatko-
suunnittelussa. Liikenneturvallisuusohjelmat ja meluntorjuntasuunnitelmat tulee ot-
taa huomioon, kun investointihankkeita suunnitellaan ja ohjelmoidaan. Vaylahank-
keiden toteutuksessa on huolehdittava riittavastéd meluntorjunnasta. Helsingin kan-
takaupungissa ja muilla tiheasti asutuilla alueilla on tarke&d vahentaa liikenteen
melu- ja ilmanlaatuhaittoja kaavoitusratkaisuilla ja muilla toimenpiteilla.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi tavoitteiden mukaisesti tar-
vitaan ajoneuvokannan uudistumisen edistamista ja myds taloudellisen ohjauksen
kehittdmista siten, ettd likenteen maarédd saadaan vahennettyd ja joukkoliiken-
teen, pyorailyn ja kavelyn toimintaedellytyksia parannettua. Kestavan liikkkumisen
toiminta-edellytyksia voidaan edistdd myds kaavoitusratkaisuin ja yksityiskohtai-
semman suunnittelun keinoin.

Esteettomyyteen, turvallisuuteen ja koettuun turvallisuuteen joukkoliikennevali-
neissa ja liikenteen solmukohdissa tulee kiinnittdéd huomiota suunnittelussa, jotta
kaikilla vaestoryhmilla on tasa-arvoiset mahdollisuudet joukkoliikenteen k&yttoon.

Ekologisten yhteyksien sdilyminen vaatii huomiota niin maankaytén kuin liikenne-
vaylien suunnittelussa. Suunnittelussa tulee ottaa huomioon myds maisemalliset ja
kaupunkikuvalliset vaikutukset.

Liikennejarjestelmésuunnitelman toteutuksen ja vaikutusten seurannassa tulee tuottaa

tietoa haittojen ehkdisemiseen ja likenneturvallisuuden, meluntorjunnan ja liikenteen

paastdjen seurantaan.
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7 Seuranta

HLJ 2011:n lahtdoletuksena on, etta seudun vaestomaara ja tyopaikkamaara kasvavat
voimakkaasti, mihin liikennejarjestelman kehittdmisessa on varauduttava. Taman edelly-
tyksena on, ettd Helsingin seutu vahvistuu kansainvalisesti kilpailukykyisena ja
vetovoimaisena alueena seuraavien vuosikymmenten aikana. Kehitys on riippuvainen
monista kansainvalisista, valtakunnallisista seka seudullisista tekijoista. Myds hitaampi
kasvu on mahdollista. Kasvunopeudella on merkittdva vaikutus muodostuvaan
maankayttoon ja likennemaardan. Edella mainittujen lahtbolettamusten liséksi HLJ
2011:n vaikutukset ovat riippuvaisia kehittdmisohjelman kehittAmislinjausten ja
-toimenpiteiden toteutumisesta. Maankaytbn ja palveluiden kehityksella on merkittava
vaikutus liikenteen maaraan ja matkojen pituuksien kehitykseen.

Seurattavia tekijoitd ovat muun muassa:

e seudun vaestdnkasvu ja kasvun jakautuminen

¢ maankaytdn ja liikennejarjestelman rakenteellisen peruslinjauksen toteutuminen

¢ liikenteen maaran ja kulkutapajakauman kehittyminen ja alueellinen jakautuminen

o kehittdmislinjausten ja -toimenpiteiden toteutuminen seka pienten kehittamis-
toimenpiteiden kohdistuminen karkitavoitteisiin erityisesti liikenneturvallisuuteen ja
meluntorjuntaan seka kavelyn ja pyorailyn edistamiseen

e aiesopimuksen toteutuminen suhteessa karkitavoitteisiin.
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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 maariteltiin tyyppikeinon
merkitys eri tulevaisuuksissa seka vaikuttavuus karkitavoitteiden toteuttamisessa. Lahestyttdessa
strategian muodostamisvaihetta tyyppikeinojen analysointia jatkettiin arvioimalla keinojen
vaikutusalueen laajuutta, vaikuttavuuden nopeutta, hyvaksyttavyyttd kansalaisten ja
elinkeinoelaman tahoilta seka institutionaalista toteutettavuutta. Analyysin perusteella tyyppikeinot
priorisoitiin  karkitavoitteittain. Samalla tyyppikeinojen toteutustapaa avattiin erottelemalla
lahivuosien (2020 mennessd) ja pidemman aikavalin tehtavia. Lisaksi tunnistettiin toteutuksen
alueellisia eroja kaupunkimaisilla alueilla, taajan asutuilla alueilla ja haja-asutusalueilla. Yhteenveto
karkitavoitteittain kriittisista keinoista esitetdan taulukossa 7.



79

Taulukko 7. Yhteenveto karkitavoitteiden suhteen kriittisista toimista tyyppikeinoanalyysin pohjalta.

Karkitavoite

1. Liikenteen yhteis-
kuntataloudellinen
tehokkuus paranee

2. Joukkoliikenteen

taloudellinen tehok-
kuus paranee

. Joukkoliikenteen
kilpailukyky para-
nee suhteessa hen-
kildautoon

. Jalankulun ja py6-
réilyn edellytykset
paranevat

. Ruuhkautuminen ei
haittaa tavaraliiken-
teen toimivuutta

. Liikenteen kasvi-
huonekaasupéaastot
laskevat tavoittei-
den mukaisesti

[

=y

Tyyppikeinoanalyysin perusteella kriittiset toimet tavoitteen
saavuttamiseksi

1. Maankayton ja liikenteen toteutuksen yhteensovittaminen, likennetarpeen minimointi,

tehokas runkoverkko ja foimet, jotka tukevat siihen liittymista (vahva ohjaus).

2. Pyodrailyvychykkeista tehdaan yhtenainen verkosto ja suunnitellaan pydérapysakointi,

jonka ansiosta kavelyn ja pyorailyn osuus matkoista jatkuvasti kasvaa.

3. Yhteiskuntataloudellisesti tehokkaiden liityntapysakdintikohteiden toteuttaminen.
4 Liikenteen taloudellista ohjausta kokonaisvaltaisesti huomioon ottaen kaikki taloudelli-

sen ohjauksen keinot.

5. Tieliikenteen vaihtuvien ohjaus- ja tiedotusjarjestelmien seka valvonnan kehittaminen

Ja kaytto likenteen suoritteita ja kustannuksia minimoivalla tavalla.

1. Asumisen ja tydpaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon ja maankaytén

toteuttaminen.

2. Maankayton ja liikenteen yhteen sovitettu toteutus ja sita tukeva hinnoittelu.
3. Joukkoliikennekaupungin systemaattinen rakentaminen ja sitéa tukeva hinnoittelu.

1. Asumisen ja tydpaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon ja maankaytén

toteuttaminen.

2. Kehitetaan ja laajennetaan rataverkkoa (tehokkain hankkein).

. Liityntapysakdintikohteiden toteuttaminen.

4. Pidetaan joukkoliikenteen kaytdn hinta selvasti alempana kuin henkilbauton kayton

hinta. Otetaan kayttéon henkildauton kaytén hinnoittelu ja ohjataan maksutuloja jouk-
koliikenteen kehittdmiseen.

1. Kéavely- ja pyorailyvydhykkeista tehdaén yhtenainen verkosto, jonka ansiosta kavelyn

Ja pyorailyn osuus matkoista jatkuvasti kasvaa.

2. Pydrateiden tavoiteverkon toteuttaminen ja yllapito (korkea ja yhtenainen talvihoidon

taso).

. Yhteiskuntataloudellisesti tehokkaiden liityntapysakaointikohteiden toteuttaminen.

2. Ohjataan/vahennetaan henkildautoliikenteen suoritteita hinnoittelun/saantelyn keinoin

kuljetuksille tarkeina aikoina/reiteilla.

3. Tie-ja padkatuverkon kehittdmisinvestointien toteuttaminen.

1. Asumisen ja tyopaikkojen joukkolikenneyhteyksia ja suoritteen vahentamista tukevan

tavoiteverkon toteuttaminen.

2. Vahennetaan henkilbautoilun suoritetta hinnoittelun ja saantelyn avulla.
3. Paasttrajoituksia ajoneuvoille.
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10.

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

8. Paivittaispalvelui-

den ja tyopaikkojen
saavutettavuus il-
man henkildautoa
paranee

9. Liikkumisen hinta

ei rajoita perusliik-
kumistarpeita

Maankayttoratkai-
suilla tuetaan jalan-
kulun ja pyorailyn
edellytyksia

11. Uusi maankayttd

12.

sijoitetaan joukko-
lilkkennekaupunki-
alueille

Vakavat henkilolii-
kenneonnettomuu-
det vdhenevit

N =

N

~w
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Vahennetaan henkildautoilun suoritetta hinnoittelun ja saantelyn avulla.

Lisatdan jo rakennettujen alueiden meluntorjuntaa toteuttamalla meluntorjuntaohjel-
maa.

Vahennetdan melulle altistumista kaavoitusratkaisuin.

Paastorajoitukset ajoneuvoille (ml. bussit).

Asumisen ja tydpaikkojen joukkolilkkenneyhteyksia ja suoritteen vahentamista tukevan
tavoiteverkon toteuttaminen.

Asuinalueiden ja tyopaikkojen sekoittaminen.

Uusilla alueilla kavelyyn ja pydérailyyn houkutteleva paikallisymparisto.
Joukkoliikennelinjastoja ja tarjontaa kehitetdan maankayton muutosten myota; joukko-
likenteen seudullinen hallinnointi.

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

Pidetdéan joukkolilkenteen kayton hinta selvasti alempana kuin henkildauton kaytén
hinta.

Joukkoliikkenteen hinnoittelun suunnittelu kilpailukykya ja kysyntaa maksimoivasta na-
kokulmasta.

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

Saanndllisesti joukkolilkennetta kayttaville on tarjolla edullinen lipputuote.

Kavelyn ja pyorailyn painottaminen paikallisymparistdjen (erityisesti uudiskohteiden)
suunnittelussa.

Asuinalueiden ja tyopaikkojen sekoittaminen.

Kavely- ja pyorailyvydhykkeiden yhtendisyyden kehittaminen.

Pyarien lityntapysakadinti, pyorien turvallinen sailytysmahdollisuus ja vuokraustoiminta
asemilla.

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

Sekoittunut kaupunkirakenne lisaa pyorailyn ja kavelyn edellytyksia.

Asumisen ja tyopaikkojen tehokkaita yhteyksia tukevan tavoiteverkon toteuttaminen
laajana.

Joukkoliikkennelinjastoja ja tarjontaa kehitetdan maankayton muutosten/tarpeen myota.
Ohjataan asumista ja liikkumista joukkoliikennekaupunkiin henkildautoilua hinnoittele-
malla ja saéntelemalla seka ohjaamalla maksutuloja joukkoliikenneyhteyksien kehitté-
miseen.

Taydennetdan, kehitetdén ja laajennetaan rataverkkoa luoden uudelle maankaytélle
hyvan palvelutason sijoittumiskohteita (kehittdminen maankéayton suhteen mieluum-
min etupainotteista).

Kavely- ja pyorailyvyohykkeistd tehdédn yhtendinen korkeatasoinen verkosto, jossa
liikkuminen jalan ja pyéréillen on turvallista.

Tieverkon kehittamisinvestoinnit, esim. keskikaidetiet.

Pienet tie- ja katuverkon turvallisuustoimet.

Tie- ja katuverkon liikenteen automaattisen valvonnan lisdaminen.

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

HLJ 2011:n merkittdvimmat vaihtoehtotarkastelut on tehty osana maankaytté- ja
raideverkkoselvitystd, jossa on tarkasteltu tavoitteellista maankayton ja raideverkon kehittamista.
Tata tyotd on tdydennetty skenaariotarkasteluin, jossa muodostettavat vaihtoehdot hyddyntavat
arviointiprosessin  tyyppikeinoanalyyseja.  Vaikutusten  arviointi  puolestaan  hyodyntaa
skenaariotydsséa 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  merkittavan  kasvun  seké
maankayttosuunnitelmien toteutumisen vaikutusta vuoden 2035 tilanteessa. Autoistumisen
pysahtymisen tarkastelu liittyi erityisesti tulevaisuustarkastelun esiin nostamiin tulevaisuuskuviin,
joissa yhdessa talouden kehitys pysahtyy ja toisessa tapahtuu arvomuutos, joiden seurauksena
autoistumiskehitys pysahtyy. Kehittdmispolkujen ja herkkyystarkastelujen asetelma esitetdan
yleispiirteisesti kuvassa 23.

Hidas kasvu Vertailu- Tavoiteverkko Tavoiteverkko, Niukka verkko
vaihtoehto perusennuste ruuhkamaksut ruuhkamaksut
2050 2035 2050 2050 2035
verkko tavoite tavoite verkko
203 5 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

2010

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 pyséhtymista, niukan kehittdmisen (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) seké maankayttésuunnitelmien toteutumisen merkitysté vuoden 2035 tilanteessa.



82

Kehittamispolkujen liikenteelliset analyysit

Liikennejarjestelmaluonnoksen 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 tekijoista, kuten maankéaytén
ominaisuudet, matka-ajat ja liikenteen palvelutasotekijagt. Malli  kuvaa  nykyista
likennekayttaytymistd. Kun maankaytté (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 sek&a
liikenteen kustannukset ja tulot.

Liikennejarjestelmaluonnoksen laadintaa ajatellen on tarked& tunnistaa liikennejarjestelméan
kehittdmisen vaikutus (tavoitteellinen kehittaminen tai niukka kehittdminen) sekd ruuhkamaksun
vaikutus molemmissa tapauksissa. Verkollisesti tarkastelu rakentuu seuraavasti:
1. Tavoitteellisen kehittdmisen linjassa oletetaan, etta
a. vuoteen 2020 mennessa kaynnissa olevat hankkeet ovat valmiina ja lisaksi on
toteutettu muitakin  valmistelussa pitkélla olevia hankkeita (Lansimetro
Matinkylaan, Keharata, kaupunkirata Espooseen, Jokeri 2 bussilinjana, Kt 51
parannus, Keha | ja Keha Il parannustoimet, Paaradan kehittaminen seka
muutamia muita tie- ja katuhankkeita seké linjastomuutoksia)
b. verkkoa on vuoteen 2035 mennessa taydennetty PLJ 2007 -suunnitelman seka
Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan liikennestrategian 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, henkildlikenneradan Nikkiladn, metron
Soderkullaan sekéa Lentoradan ja Paaradan taajamaliikenteen lisaamisen.
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 seké ilman ruuhkamaksua ettd ruuhkamaksun
kanssa (vuodet 2035 ja 2050). Ruuhkamaksuna on kilometripohjainen maksu, jonka
suuruus on 5 senttid/km paitsi ruuhka-aikaan Keha Ill:n sisépuolella 10 senttiag/km. Maksu
peritdan vain arkipdivisin.

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

Joukkoliikenteen kilpailukyky eri
kehittamispoluissa

110

105 —=Tavoitteellinen
kehitys, ruuhkamaksu

100

— — liukka ke hittdminen,

— |
% [ ruuhkamaksu

85

T avoitteellinen
ag kehittaminen, ei
ruuhkamaksua

asmmsNiukka kehittdminen,
eiruuhkamaksua

85

Joukkoliikenteen kilpailukyky (2010=100)

80
2010 2020 2030 2040 2050

Autoliikenteen toimivuus eri
kehittamispoluissa
110
I}
g 1o —Tavoitteellinen
ﬁ kehitys, ruuhkamaksu
[=] ——
.%‘, 100 ———
E ] —Niukka kehittaminen,
3 — I E—
= \\ = ruuhkamaksu
.E 95 \\
Lo
H \ s Tavoitteellinen
'E an kehittdminen, ei
E ruuhkamaksua
E s s Njukka kehittdminen,
2 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 ymparistévaikutuksiin, jotka liikennejarjestelmatasolla voivat muodostua
merkittaviksi. Koska liikennemallin perusteella oli havaittavissa, ettéd merkittavin vaikuttava tekija on
ruuhkamaksun kayttd, tarkasteltiin vaikutuksia siten, ettd ruuhkamaksun vaikutus suhteessa
kehittdmiseen saataisiin esiin (taulukko 8).

Kasvihuonekaasupéastojen laskennassa kaytettiin [ahtékohtana liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalan  ilmastopoliittisen  ohjelman  (LVM  2/2009) arviota  henkildautokannan
ominaispaéasttjen kehityksesta ja autokannan uusiutumisesta. Lisdksi hyddynnettiin vuodelle 2050
laaditun ilmasto- ja energiapoliittisen tulevaisuusselonteon (VNK 28/2009) arviota sek& raskaan
likenteen osalta erillistd valmisteluprosessin aikana tehtya selvitystd ajoneuvo- ja
polttoainetekniikan mahdollisuuksista autoliikenteen vahentamisessa (Nylund 2009).



Taulukko 8. Kehittamispolkujen vaikutukset skenaariotarkastelujen perusteella arvioituna.

Kehittdmispol-
kujen suhde
vaikutuksiin

Taloudellisuus

Toimivuus

Ympiristo

Niukka kehitta-
minen, ei ruuh-
kamaksua

Tavoitteellinen
kehittdminen, ei
ruuhkamaksua

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

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

Voimakas panostus raideliikenteeseen ja siihen
tukeutuva maankaytto (tavoitteellinen kehittami-
nen) vakuttavat selvésti joukkolikenneosuuteen,
mutta selkeasti vasta vuoden 2035 jalkeen.

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

Joukkoliikenteen matkat keskimaarin pitenevét,
mutta jarjestelman tehostuessa matka-ajat py-
syvéat nykytasolla. Joukkoliikenteen suhteellinen
kilpailukyky paranee, silla henkildautoliikenteen
matka-ajat kasvavat yli 10 %.

Eniten liikennemaara kasvaa Kehéa lll-vychyk-
keelld, mika haittaa tavaralilkennetta, jonka mat-
ka-ajat muutenkin kasvavat 5-9 %. Tieverkko yli-
kuormittuu, wvaikka verkon kehittdmishankkeita
toteutetaankin. Verkon ylikuormitus kasvaa lahes
nelinkertaiseksi nykytasoon verrattuna vuoteen
2050 mennessa.

Liikkennesuorite kasvaa vuodesta 2008 vuoteen
2035 mennessa 35 % ja vuoteen 2050 mennes-
sad4 %.

Liikkenneinvestoinnit eivat vaikuta oleellisesti lii-
kennesuoritteen kasvuun, koska investoinnit pai-
nottavat likenteen kasvua ulommaksi Helsingin
seudulle ja matkojen pitenemisen takia kokonais-
suorite ei alene

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

Vuoteen 2050 mennessé kasvihuonekaasupaas-
t6t vdhenevat nopean teknisen kehityksen myd-
ta noin 70 %.

Meluhaitat lisdantyvit liikenteen kasvaessa ja il-
manlaatu heikkenee erityisesti paakaupunkiseu-
dulla ja liikennesormien lahialueilla.

Niukka ke- Tavoitteellinen
hittdminen ja kehittdminen ja
ruuhkamaksu ruuhkamaksu

Ruuhkamaksu pienentda ajasta aiheutuvaa
yhteiskunnallista kustannusta noin 2 %.

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

Nykyinen joukkoliikenteen osuus sekéd keski-
madraiset matka-ajat voidaan saavuttaa ta-
voitteellisessa kehittdmisessad ja kayttamalla
ruuhkamaksua.

Sen sijaan nopeustasot jaavat nykytasoja
alemmiksi.

Ruuhkamaksujen seurauksena matka-ajat
ovat nykytasoa niin joukkoliikenteessa kuin
henkildliikenteessakin.

Ruuhkamaksut vahentavat liikenteen kasvua
Keha lll:n vyohykkeelld noin 25 %-yksikkoa,
milla on erityinen merkitys tavaraliikenteelle.

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

Ruuhkamaksun kéyttéén 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 paastot ovat hieman pienemmét
ruuhkamaksun tapauksessa, mutta 80 % va-
hennystavoite ei toteudu niidenkaan avulla.

Meluhaitta ei lisdanny, mutta sen negatiiviset
terveysvaikutukset sailyvat. lImanlaadun heik-
keneminen pysahtyy.
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Sosiaalinen

Maankaytto

Turvallisuus

Muut
ympaéristovai-
kutukset

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

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

Raidelikenneinvestointien arvioidaan védhenta-
vin 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, liikennevaylan tunne-
lointia tai melusuojauksen merkittdvasa paranta-
mista).

Vahaiset kaytettavissa olevat resurssit maan-
kayton kehittamisessa johtavat helposti hajaan-
tuvaan rakentamiseen yhdyskuntien reuna-alu-
eilla pikemminkin kuin rakenteen kasvamiseen
sisaanpdin. Tama johtaa lisaantyvaan investoin-
titarpeeseen liikenteen ja palvelujen jarjestami-
Sessd.

Jos investointitarvetta halutaan valttda, on maan-
kayton ja likenteen yhteen sovitettu toteutus ny-
kyisten keskusten sisaltd ulospéin keskeisessa
asemassa.

Yhdyskuntien laajenemista voidaan hillita kunti-
en maaratietoisella kaava-ohjauksella ja lupapo-
litikalla hyddyntéen liikennejarjestelmén antamia
mahdollisuuksia. Joukkoliikenteen oikea-aikai-
nen kayttéonotto uusilla alueilla on merkittéava
osa alueiden liikenteellista onnistumista

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

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

Keskimaaraisten ajonopeuksien aleneminen 2-6
km/h vahentaa kuolemanriskia

Luonnon pirstoutumiskehitys ei ole yhta suur-
ta kehitettaessa eheytyvaa yhdyskuntarakennet-
ta kuin hajautuvassa vaihtoehdossa. Ekologisten
yhteyksiensailymiseen on kiinnitettdvd huomiota
seka vaylarakentamisen ettd maankayton muu-
toksen vuoksi.

Kulttuurimaisemakokonaisuudet muuttuvat tieti-
heyden kasvaessa paakaupunkiseudun kehys-
kunnissa.

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

Ruuhkamaksulla ei ole arvioitu olevan vaiku-
tusta autoistumiseen.

Muodostettavilla ruuhkamaksuvydhykkeil-
1a voi olla hiljalleen ilmenevd yhdyskuntara-
kennetta jasentdva vaikutus joidenkin raken-
tamisalueiden houkuttelevuuden lisaantyessa
toisten alueiden kustannuksella.

Mikali asiaa ei huomioida riittdvasti ruuhka-
maksujarjestelman suunnittelussa, ruuhka-
maksut saattavat toteutustavasta rippuen
johtaa epatoivottuun yhdyskuntien kehityk-
seen esimerkiksi uutta sjoittumispaikkaa et-
sivien kaupallisten palvelujen hakeutuessa
halvemman maksuvychykkeen alueelle yh-
dyskunnan kannalta epasuotuisasti

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

Maksujen kayttdonotto voi parhaimmillaan toi-
mia katalyyttind nopeuttaen yhdyskuntara-
kenteen kehitysta kavelya, pydrailya ja jouk-
kolilkkennetta 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.

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

Ruuhkamaksut lisdavat eheytymiskehitysta
eikd luonnon pirstoutumiskehitys ole yhta voi-
makasta kuin ilman sita.

Asemaseutujen kaupunkikuva muuttuu tay-
dennysrakentamisen vuoksi.
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Herkkyystarkastelut

Kehittamispolkujen vertailun jalkeen haluttiin viela selvittaa, kuinka hyva vaikuttavuus voitaisiin

saavuttaa, jos joukkoliikenteeseen panostettaisiin aiempaa suunniteltua enemman tai jos kavelyn

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

hajautumisen liikenteellisistd merkityksistd. Naihin kysymyksiin haettiin vastausta tdydentamalla

edellda kuvattuja kehittAmispolkuja oletuksilla jalankulun ja pyo6réilyn voimakkaasta kasvusta,

joukkoliikenteen voimakkaasta panostuksesta ja tuesta seké tutkimalla maankayton hajautuvaa ja

tiivistyvaé skenaariota ilman raideliikenteen tavoitteellista laajentamista. Herkkyystarkastelun

perusteella havaittiin seuraavaa:

1.

Jos kaikista alle 5 kilometrin pituisista matkoista puolet tehd&én jalan tai polkupyo6ralla,
kasvaa kevyen likenteen matkam&ard kolmanneksen, mutta joukkoliikenteen
henkilokilometrit vdhenevéat vain 1-2 prosenttia ja tieliikennesuorite 1-3 prosenttia. Tama
johtuu siita, etta siirtyvat matkat ovat lyhyita ja siksi pieni osa kokonaissuoritteesta.
Voimakkaan  joukkoliikenteeseen panostamisen seurauksena  joukkoliikenteen
kulkutapaosuus sailyy keskimaarin nykytasolla mutta kasvaa kehyskunnissa.
Joukkoliikenteeseen vahvasti panostamalla voidaan lieventda ruuhkaisuuden kasvua yhta
paljon kuin tie- ja katuverkkoa kehittamalla.

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

Maankayton hajaantuminen kiihdyttdad tavoitteiden vastaista kehitystd vahentaen
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Helsingin seudulla siirtamalla liikenteen kasvun
painopistettd p&akaupunkiseudulta kohden alueen reunoja. Auton kaytto, tieliikenne ja
verkon kuormitus kasvavat voimakkaasti seudun reunaosissa ja seudun ulkopuolella.
Seudun ydinosissa hajaantuminen vahentaa tieliikennesuoritetta ja ruuhkaisuus vahenee.

Herkkyystarkastelun keskeisimmat liikenteelliset vaikutukset ovat seuraavat:

1.

2.

3.

Kevyen liikenteen skenaariossa jalan ja pyoréalla tehtavat matkat lisaantyvat 31 9%,
joukkoliikennematkat vahenevat 12 % ja henkildautomatkat 10 %. Joukkoliikenteen
henkilokilometrit vahenevat vain 1-2 % ja tielikennesuorite 1-3 %, koska siirtyvat matkat
ovat lyhyitd ja edustavat pienté osaa kokonaissuoritteesta.

Joukkoliikenneskenaariossa huomataan olennaisia jarjestelméatason vaikutuksia:

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

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

Maankéayton hajaantumisen kiihdyttaa tavoitteiden vastaista kehitystéa:
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Vahentaa joukkoliikenteen kulkutapaosuutta Helsingin seudulla, koska painopiste
siirtyy padkaupunkiseudulta alueen reunaoille.
Lisdad auton kayttéa, tieliikennetta ja verkon kuormitusta voimakkaasti seudun

reunaosissa ja seudun ulkopuolella. Seudun ydinosissa hajaantuminen vahentaa
tielikennesuoritetta ja ruuhkaisuus vahenee.
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Taulukko 9. Keskeiset paatelméat vaikutuksista kehittdmispolkujen vertailun ja herkkyystarkastelun

perusteella.

Kehittamispol-
kujen suhde
vaikutuksiin

Taloudellisuus

Toimivuus

Ymparisto

Keskeiset vaikutukset ja vaikutusten erot kehittdmispoluissa seka
herkkyystarkasteluissa tehtyjen muutosten vaikutukset

Suurin yhteiskunnallinen kustannus aiheutuu matkustamiseen kuluvasta ajasta. Lilkkumisen kus-
tannukset nousevat seudun kasvaessa, mutta asukasta kohden kustannus sailyy suunnilleen ny-
kytasolla. Koko janestelmén taloudellisuus heikkenee. Tavoitteellinen investointipolitikka tuo ai-
kahydtyja erityisesti joukkoliilkenteeseen sekd parantaa sen jarjestelmatason toimivuutta (mm.
joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentyminen ja vaihtomahdollisuuksien parantuminen).

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

Likennejarjestelman toimivuuden turvaaminen véeston kasvaessa voimakkaast edellyttas 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 maankayttd (tavoitteellinen kehittami-
nen) vaikuttavat joukkolikenneosuuteen, mutta selkedsti vasta vuoden 2035 jéalkeen. Nykyinen
joukkoliikenteen kulkutapa-osuus voidaan saavuttaa vasta tavoitteellisen kehittdmisen ja ruuh-
kamaksun yhieisvaikutuksena. Laaja-alainen panostaminen joukkoliikenteeseen johtaa joukko-
liikenteen kulkutapaosuuden kasvuun, entyisesti paakaupunkiseudun ulkopuolisella Helsingin
seudulla. Joukkoliikenteen voimakas edistaminen yhdessa ruuhkamaksun kanssa nostaa joukko-
liikenteen osuutta selvasti nykyisesta.

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

Ruuhkamaksulla on joukkoliikenteen kilpailukykya lisdavia (mm. autoilun hinta) ja vahentavia
(mm. joukkolikenteen ruuhkautuminen) piirteitd. Ruuhkamaksulla tie- ja katuverkon ruuhkaisuus
voidaan alueen kasvusta huolimatta sailyttad 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 joukkoliikenteeseen panostaminen voidaan ruuhkautumista vahentaa nykytilan-
teeseen nahden niukoillakin tieinvestoinneilla.

Tavaralikenteen matka-alkoja kasvattaa entyisesti likenneméaanen kasvu Keha 1l -vydhykkeella.
Tavaralikenteen nykyinen nopeustaso voidaan sailyttaa vuonna 2050 tavoitteellisen kehittamisen
ja ruuhkamaksun myota Jos lisaksi panostetaan voimakkaasti joukkoliikenteeseen, tavaraliiken-
teen sujuvuus monin paikoin jopa paranee nykyiseen verrattuna

Lilkkennesuorite kasvaa erityisesti voimakkaan vdeston muuton seurauksena. Voimakas panos-
taminen joukkoliikenteeseen hidastaa tielikennesuoritteen kasvua. Ruuhkamaksu yhdistettyna
joukkoliikennepainotteiseen kehittamiseen vahentaa liilkenteen kasvunopeutta olennaisesti.

Paakaupunkiseudun iimastostrategian tavoite vahentda paéstoja 20 % asukasta kohden vuo-
teen 2030 mennessa vuoteen 1990 verrattuna toteutuu kaikissa kehittamispoluissa, silla likenne-
suoritteen kasvusta huolimatta suorite henkilod kohden kasvaa verrattain vahan ja vuoteen 2030
mennessd henkildautojen ominaispaastét vahenevat alle puoleen vuoden 1990 tasosta. Myds
raskaan liikenteen ominaispadastot vahenevat noin kolmanneksen nykyisestd. Ominaispaastdjen
pienenemisen merkitys on ratkaiseva.

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

Vuoteen 2050 mennessa kasvihuonekaasupéaastot vahenevat kehittamispoluissa noin 70 % pe-
rustuen voimakkaaseen tekniseen kehitykseen ja likennemaarien hallintaan. Vahennystavoitetta
-80 % ei kuitenkaan saavuteta kehittamispoluilla ruuhkamaksujenkaan kanssa Mutta ruuhkamak-
suilla ja panostamalla voimakkaasti joukkoliikenteeseen saadaan henkiloauton kaytto laskemaan
nykyisesta ja paastotavoitteet voidaan todennakoisesti saavuttaa

Meluhaitat lisaantyvat likenteen kasvaessa ja ilmanlaatu saattaa heiketé entyisesti paakaupunki-
seudulla ja likennesormien lahialueilla. Joukkoliikenteeseen panostaminen vahentaa likennetta
ja pienentaa siten melulle altistuvia alueita. Yhdyskuntarakenteen tiivistyessa ympéaristéhaindille
altistuvien asukkaiden maara kasvaa. Melu saattaa kuitenkin lisdantya joukkoliikenteen runkover-
koilla. Meluntorjunnan tarve joudutaan arvicimaan uudelleen paavaylilla.
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Sosiaalinen

Maankaytto

Turvallisuus

Muut ympdéris-
tovaikutukset

Ajoneuvo- ja joukkoliikenteen kasvun seurauksena kotitalouksien liikenteesta maksamat verot ja
maksut lisaantyvat.

Asukasta kohden laskettuna muutosta tapahtuu ruuhkamaksun seurauksena. Talloin likenne-
menot asukasta kohden kasvavat 18-19 % (auton ja joukkoliikenteen kéayton menot yhteensa).

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

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

Erityisesti ruuhkamaksujen ja samanaikaisten joukkolilkkennepanostusten yhdistelma muuttai-
si vallitsevia maankéayton suunnittelukaytantdja ja toteutusta enemman jalankulkua, pyoréilya ja
joukkoliikennetta suosivaan suuntaan.

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

Pydrailyn ja jalankulun sekd autottomuuden edistdminen edellyttavat toiminnallisen yhdyskun-
tarakenteen muutoksia, jolloin pitkat matkat korvautuvat lyhyemmilla ja pydrailyn ja jalankulun
osuus voisi kasvaa.

Henkildlikenneonnettomuuksien méara kasvaa lilkenteen kasvun myota absoluuttisesti ja ilman
ruuhkamaksuja myds asukasta kohden. Investoinneilla on turvallisuutta parantavia vaikutuksia.
Seudun liikkenneturvallisuuden paraneminen kansallisten tavoitteiden mukaisesti edellyttaa kai-
kissa kehittamispoluissa vahvaa panosta turvallisuutta edistavien suunnitteluratkaisujen ja foi-
menpiteiden (mm. automaattinen nopeusvalvonta, kavelyn ja pyoréilyn jarjestelyt) toteutukseen.

Ruuhkamaksuilla ja joukkoliikenteen edistamisella on myodnteinen vaikutus turvallisuuteen, koska
ne vahentavat autolikenteen suoritetta. Toisaalta ruuhkamaksut lisaévat sujuvuutta ja voivat taten
nostaa ajonopeuksia ja lisatéa vakavien henkilGlikenneonnettomuuksien riskia.

Panostus kevyeen liikenteeseen saattaa liséatd onnettomuusriskeja, ellei samalla panosteta voi-
makkaasti kevyen liikenteen infran suunnitteluratkaisujen turvallisuuteen, toimivuuteen ja viihtyi-
syyteen. Tdma sama asia koskee myos joukkoliikenteen edistédmista, sillda sen matkaketjuun kuu-
luu lahes aina jonkin asteista kavelya tai pydrailya.

Myds koettu turvallisuus paranee, kun panostetaan joukkolikenteeseen, kdvelyyn ja pyorailyyn
seké niiden infraan.

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

Maankaytén tiivistyminen ja uusien joukkoliikennekaytavien rakentaminen edellyttavat huolellis-
ta yhteen sovittavaa suunnittelua, jotta viher- ja virkistysalueiden ja ekologisten yhteyksien verk-
ko sailyy toimivana ja elinvoimaisena.

Tiivistyvan maankayton myéta luonnon pirstoutumiskehitys el ole yhta voimakasta kuin hajautu-
vassa rakenteessa.

Toisaalta paikallisten luonto- ja virkistysarvojen sailyminen edellyttda niiden huomioimista taa-
jamien eheyttavassa suunnittelussa. Kavelyn ja pyoréilyn lisaantyessa vaatimukset lahiluonnon
saavutettavuutta ja likkumisympadriston laatua kohtaan lisdantyvét.

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

Maankayton ja liikenteen kehitys

Kehittamissuunnitelman mallitarkasteluissa maankaytté on tavoitteellisen raideliikennejarjestelméan
mukainen seké tavoitteellisessa etté niukassa kehittamisessa. Vaestdnkasvu on Tilastokeskuksen
ennusteen mukainen. Ennuste sisaltdd ikdarakenteen kunnittain. Vaeston ikarakennetta on
tarkennettu osa-alueittain ottaen huomioon alueen ik& eli uusilla alueilla asuu nuorempaa vakea
kuin vanhenevilla alueilla.

Taulukko 10. Kehittdmissuunnitelman mallitarkasteluissa kéytetty arvio maankéyton 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 298 081 349 753 398 647 17 % 34 %
Tyépaikat 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 4205 592 4727645 13 % 27 %
Kevytliikenne 1181452 1264 305 1316080 7% 1%
Joukkoliikenne 893 486 1029 292 1077 862 15 % 21%
Henkildauto 1654 113 1911995 2333703 16 % 41%

Vaylaverkon ja joukkoliikenteen palvelujen kehitys (tarjonta)

2020 Niukka: Vertailuvaihtoehto 0+ vuonna 2020. Infrastruktuurin kehittdmisen rahoitustaso on
noin 150 M€/v. Kaynnissa olevien hankkeiden (Kehéarata ja Lansimetro, Kehat | ja Ill, kt 51) lisaksi
toteutetaan vain pienia likenneinfrastruktuurin kehittdmishankkeita n. 40-50 M€/v. Hankkeet ovat:

1. Kavelyn ja pyorailyn infrastruktuuri
Seuturaittiverkosto ja tydmatkapyorailyn laatureitit
Maanteiden vaylahankkeet
Paikallisverkon taydentdminen ja parantaminen
2. Alyliikenteen infrastruktuuri
Padtie- ja padkatuverkon seuranta- ja ohjausjarjestelméan kehittaminen
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Raideliikenteen toimintavarmuuden parantaminen
3. Liityntapysakadinti ja liityntayhteydet
Liityntapysakoéinnin kehittdminen Helsingin seudulla
4. Bussi- jatavaraliikenteen toimivuuden turvaaminen sateittaisvaylilla
Turunvayla (Vt 1) Keha II-Keha lll, bussi- ja tavaraliikenteen lisdkaistat
Turuntie (Mt 110) Leppavaara—Bembdle
Vihdintie (Mt 120) parantaminen Haaga—Keha Ill, 1. vaihe, pysakit ja bussikaistat
Vihdintie (Mt 120) Keha lll-Lahnus, 1. vaihe
Hameenlinnanvayla (Vt 3) Rantarata—Keha I, bussikaistat
Hameenlinnanvayla (Vt 3), Keha I-Kaivoksela, bussikaistat
Lahdenvayla (Vt 4) Jokiniementien vaihtopysékit, 1. ja 2. vaihe
5. Paatieverkon liikenneturvallisuuden parantaminen
Kt 45 Hyryla—Rusutjarvi, keskikaiteellinen ohituskaistapari
Kt 51, Kirkkonummi—Vuohiméki, keskikaiteellinen tieosuus
Meluntorjunnan erillishankkeet
Tavaraliikenteen palvelualueet
Maankayton kehittamista tukevat tiehankkeet
Keravantien (Mt 148) parantaminen Savio—Lahdentie
Itavayla (Mt 170) Itakeskus—Keha 111
Vt 25 parantaminen valilla Vt 3—Hyvink&aén itainen ohikulku
Poikkitien (Mt 145) parantaminen Jarvenp&assa
9. Tie-jakatuverkon 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 Keha Ill:n
sisapuolella 10 senttid/km. Maksu peritaan vain arkipaivisin.

2020 Tavoite: Infrastruktuurin kehittdmisen rahoitustaso on noin 150 M€/v. Kaynnissa olevien
hankkeiden lisdksi toteutetaan vuoteen 2020 mennessa seuraavat hankkeet:
1. Liikenteen infrastruktuurin pienet kehittamistoimet (kuten 2020 Niukka)
Keha | pullonkaulojen parantaminen, 1.
Lansimetron liityntéliikenteen jarjestelyt Lansivaylalla ja katuverkossa
Keha lll (E18) parantaminen
Pasila - Riihim&ki -rataosuuden valityskyvyn nostaminen
Kaupunkirata Leppavaara—Espoo
Klaukkalan
Hyrylan itdinen ohikulkutie

© © N o g~ wDN

Jokeri 2 -linjan vaatimat jarjestelyt
10. Pisara-rata
11. Metro Matinkyld—Kivenlahti
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12. Metro Mellunméaki—Majvik
13. Ruskeasannan asema
14. Raide-Jokeri

Lisaksi malliajoissa on otettu huomioon:
e 14 kunnan alueelle yhtenainen seutulippujarjestelma
e Pysakointipolitiikan kehittaminen (keskusten pysakdinnin kustannusta nostetaan 25 %).

2020 Tavoite RM: Edella listattujen toimien lisaksi vuonna 2020 on kaytossa ruuhkamaksu.

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

Liikenteen infrastruktuurin pienet kehittamistoimet

Keha | pullonkaulojen parantaminen, 1. vaihe

Lénsimetron liityntéliikenteen jarjestelyt Lansivaylalla ja katuverkossa

Keha Ill (E18) parantaminen

Pasila - Riihimaki -rataosuuden valityskyvyn nostaminen

Kaupunkirata Leppavaara-Espoo

Klaukkalan ohikulkutie

Hyrylén itainen ohikulkutie

© © N gk wDdPE

Jokeri 2 -linjan vaatimat jarjestelyt

=
©

Metro Matinkyla-Kivenlahti
Metro Mellunmaki-Ostersundom

=
=

2035 Niukka RM: Edell& listattujen toimien liséksi vuonna 2035 on kaytdssa ruuhkamaksu.

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

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

2. Muut isot tiehankkeet (ei kiireellisyysjarjestyksessa):
e Hameenlinnanvayla (Vt 3) Keha lll-Luhtaanmaki
e Kehéal (Mt 101) Lansivayla—Turunvayla
e Ostersundomin tie- ja katuyhteydet
e Vihdintie (Mt 120) Haaga—Keha Il 2. vaihe
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e Tuusulanvayla (Kt 45) Kapyla—Kulomé&entie

e Lahdenvayla (Vt 4) Koskela—Keha IlI

e Pasilanvayla (Hakaméentien tdydentaminen)

e Keha ll (Mt 102)Turunvayla—Hameenlinnanvayla
e Vit 25 Mustio—Mantsala, vaihe 2.

Lisdksi tavoiteverkko sisaltaa mm. kuntien omia katuhankkeita.

2035 Tavoite RM: Edella listattujen toimien liséksi vuonna 2035 on kaytdssa ruuhkamaksu.



Liite 3. HLJ 2011 -luonnoksen mallitarkastelussa saatuja tunnuslukuja

Asukasmaarat, henkildauton omistus ja kayttd, matkasuorite
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Asukasmiirien muutos vuodesta 2008

B Pasdkaupunkizeutu
= Muu tydssakdyntialue

W Koko tydssakdyntialue
® Muu Helsingin seutu

17%

2020 Niukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Asukasmiirien muutos vuodesta 2008

B Pidksupunkiseutu
= Muu tydssdkdyntialue

W Koko tydssdkdyntialue
® Muu Helsingin seutu

2035 Niukka

2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Henkildautotiheys

W Helsingin seutu W padkaupunkiseutu W Muu Helsingin seutu

473
304544

463 469 471 467

2008

2020 Niukka

2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite

RM

Henkildautotiheys

M Helsingin seutu W Pasdkaupunkizeutu ¥ Muu Helsingin seutu

516 507 515 505

463 432 40q 42 439 431 457

443
413
375 349

2008

2035 Niukka

2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite

RM

Henkilauton ajosuorite asukasta kohti (km/arki-vrk)

Henkilauton 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 2020 Miukka 2020 Miukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Miukka 2035 Miukka RM  2035Tavoite 2035 Tavoite
RM RM

Helsingin seudun matkam3srien muutos vuodesta 2008
[vrk)
B kaikki henkilématkat
¥ joukkolilkenne

kewyt liilkenne
henkildautomatkat (hld)

0%
12% 13% 12%

9%
o3 T 7
2%

2020 Niukka

153¢16%

2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Helsingin seudun matkam3arien muutos vuodesta 2008
(vrk)
B kaikki henkilomatkat
o joukkoliikenne

kewyt liikenne
henkildautomatkat (hl&)

43%
39%

9%

27% 27 %27
22%

12%

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM
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Taloudellisuusvision tunnuslukuja

Joukkoliikenteen kustannukset

Joukkoliikenteen operointikustannus/asukas [eur/v)

M Jogukkoliikenteen nettosubventio/asukas (eur/fv)

Joukkoliikenteen kustannukset

loukkolilkenteen operointikustannus/asukas (eur/v)

® Joukkolitkenteen nettosubventio/asukas (eur/v)

414 409
331 325 347 374 331 311 333 359
160
104 110 113 145 157 104 103 106 144
2008 2020 Niukka 2020Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM RM

Joukkoliikenteen hoidon kustannusmuutos v. 2008

Joukkolilkenteen operointikustannus/matk.km
M Joukkolikenteen operointikustannus/jl-matka

101% 95%
45%
3.3%
B = -0 -
-04% -04%
2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Joukkoliikenteen hoidon kustannusmuutos v. 2008
Joukkoliikenteen
operointikustannus/matk.km 12,7% 117%
M Joukkoliikenteen operointikustannus/jl- .

matka

50%

. - 22% 2.6%
-11% -11%
2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Liikenteen yhteiskuntatal. kustannukset (Meur/v)

2020 2020 2020 2010 Tielikenteen operointi
2008 Miukka MNiukka RM  Tavoite Tawoite R liman veroja
5484 6255 6126 6353 6260

W Joukkoliikenteen
operointi

= Liikenteen aikakust.
= Onnettomuuskust.
W Pagstakust.

759 800 746

Liikenteen yhteiskuntatal. kustannukset (Meur/v)

2035 2035 2035 2035 Tieliikenteen operainti
2008 Niukka MNiukka RM Tavoite Tavoite RM liman veroja
5484 6979 6798 7032 6802

B Joukkolikenteen
operointi

W Liikenteen aikakust.
= Onnettornuuskust.
™ pagstokust.

852 [09 838

RM

697 Bl1 6597 910
Liikenteen yhteiskuntataloudellinen Liikenteen yhteiskuntataloudellinen
kokonaiskustannus/asukas [eur/v) kokanaiskustannus/asukas (eur/v)
3624 3668 3592 3725 3671 3524 3668 3573 3696 3627
2008 2020 Niukka 2020Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM

Liikenteen veroja ja maksuja (Meur/v)

m Tielikenteen verot Meur
W Pysgkdintimaksut Meur
w Ruuhkamaksut Meur

® joukkolikenteen

2008 2020 2020 2020 2020 lipputulot Meur

Niukka Niukka RM Tavoite Tavoite RM

Liikenteen veroja ja maksuja (Meur/v)

o Tielikenteen verot Meur
o pyzakdintimaksut Meur
m Ruuhkamaksut Meur

® Joukkoliikenteen

2008 2035 2035 2035 2035 lipputulot Meur

Niukka Niukka RM  Tavoite Tavoite RM




Toimivuusvision tunnuslukuja

Joukkoliikenteen osuus jl+ha -matkoista (vrk)

B Koko Helsingin seutu B Piasdkaupunkiseudun sisdiset
B Muut Helsingin seudun matkat

433%

41,4%
1 ) 38,1% 36,3

2020 Tavoite 2020 Tavoite

RM

2020 Niukka RM

2008 2020 Niukka

Joukkoliikenteen osuus jl+ha -matkoista (vrk)

B Koko Helsingin seutu B Padkaupunkiseudun sisdiset
B Muut Helsingin seudun matkat

41,4%
1

35,0%

2035 Tavoite
RM

2035 Niukka RM 2035 Tavoite

2008 2035 Niukka

Tieliikenteen keskinopeudet aamuruuhkassa

M Helsingin seudun tydssakayntialue W kantakaupunki
B Kehd /Il -vydhyke B Kehi lll -vydhyke
B muu Helsingin seutu B muu tydssakayntialue
Ti70 7271 7171 EEF i1

ss 59 58 57 61 &0 53 59 sz 82

53 54

Tieliikenteen keskinopeudet aamuruuhkassa

B Helsingin seudun tydsskayntislue W kantakaupunki

m Kehd /Il ~wydhyke o Kehi Il -wydhyke

B muu Helsingin seutu M muu tydssakayntizlue
279 970 7070 7172 7Tz

] 58 g 57 55 st e0

2020 Niukka RM 2020 Tavoite

2020 Tavoite
RM

2008 2020 Niukka

2008 2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM 2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM
Eri liikennemuotojen matkustusnopeudet Eri liikennemuotojen matkustusnopeudet
aamuruuhkassa (km/h) aamuruuhkassa (km/h)
B Metro B Pikaratikat B Ratikat B Metro B Pikaratikat W Ratikat
[ ] Kaukojun.al L'ahijL:lrIat ¥ Kaukobussit ® Kaukojunat Lshijunat M%aukobussit 128
;QHSL'h“”'t = Henkg?autot oo ™ Kuorma-autor m H3L-bussit m Henkilgautot Kuorma-autot
89 21 91

2008 2035 Niukka 2035 MNiukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Kriittisesti kuormittuvan tieverkon pituus

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

W voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kdyttdaste 90-100%)

a3

39

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 (kéyttdaste 90-100 %)

73
65

2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

2008 2035 Niukka 2035 Niukka RM
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Ymparisto-, turvallisuus- ja sosiaalisen visioiden tunnuslukuja

Tieliikennesuoritteen muutos vuodesta 2008 (vrk)
B Helsingin seudun tyossakdyntialue B kantakaupunki
B Kehd I/l -vyéhyke M Kehi Il -vydhyke
B muu Helsingin seutu B muu tydssakdyntialue

2020 Niukka

2029 Njiwkka RM 2020 Tavoite 2 oite RM

Tieliikennesuoritteen muutos vuodesta 2008 (vrk)
B Helsingin seudun tydssakayntialue | kantakaupunki
m Kehi I/l -vydhyke B Kehs Il -wydhyke
B muu Helsingin seutu B muu tydssakdyntialue

50% 49%

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Liikenteen hiilidioksidipsistéjen muutos vuodesta 2008

B Kokonaispddstdt, hidas tekn. kehitys

4% a9
I -2% I 39
-B% 8%

-13%

B Asukasta kohti, hidas kehitys

-14%

2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Liikenteen hiilidioksidipdistéjen muutos vuodesta 2008
B Kokonaispdastdt, nopea tekn. kehitys W Kokonaispaastdt, hidas tekn. kehitys
B Asukasta kohti, nopea kehitys = Asukasta kohti, hidas kehitys

-50% -51%

2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Henkilévahinke-onnettomuuksien muutos

Kokonaismadra M Asukasta kohti

20%
18%
11%
8%
7%
4%
- - —
-1%
-4%

2020 Niukka 2020 Niukka RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite RM

Henkildvahinke-onnettomuuksien muutos

Kokonaismaara M Asukasta kohti

3B% 359
7% 239
10% 5%
| ““ |
—
2%
2035 Niukka 2035 Niukka RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite RM

Liikenteelt3 kerdttdvit maksut ja operointiverot/asukas

Liikenteelts kerdtt3vit maksut ja operointiverot/asukas

{eur/fv) {eur/v)
882 890 882 901
771 77T 784 771 77z 782
2008 2020 Niukka 2020Niukks RM 2020 Tavoite 2020 Tavoite 2008 2035 Niukka 2035 Niukks RM 2035 Tavoite 2035 Tavoite
RM RM
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Liite 4. Esimerkkitapaukset.

Esimerkkitapaukset

Edellisten PLJ-suunnitelmien vaikutusten arviointien jélkiarvioinneissa kaivattiin vaikutusten
kuvaamista ihmisten arjen tasolla seka tarkempaa tietoa vaikutusten kohdentumisesta. Tata varten
tédssa tydssa muodostettiin esimerkkitapaukset (7 + esimerkkikoulun oppilaat), joiden avulla
havainnollistetaan likennejarjestelman muutosten vaikutuksia ihmisten likkumiseen.

Esimerkkitapaukset edustavat erilaisia liikkujaryhmia HLJ-alueella. Kunkin esimerkkitapauksen
yhteydessa kerrotaan, minkalaisia ryhmia ja alueita tapaus edustaa. Lisaksi kerrotaan erilaisista
tekijoista, jotka vaikuttavat eri liikkujaryhmien liikkumiseen ja matkaketjuihin. Naita asioita ovat
yhteiskayttdautojen hyédyntadminen, 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 henkil6ita, joilla on erilaiset mahdollisuudet liikkumiseen
nykytilanteessa. Muodostamisessa ennakoitiin likennejarjestelméan tulevia muutoksia. Tapauksiin
muodostettiin  eri-ikdisia ja erilaisia perhemuotoja edustavia henkil6itd. Mukaan otettiin
tyossakayvia ja tyoelaman ulkopuolella olevia. Lisaksi tapauksissa huomioitin eri
vuorokaudenaikoihin likkuminen.

Esimerkkitapaukset ovat:

. Helsinkilainen sinkkunainen, tdissd Espoossa

. Helsinkildinen avoliitossa elava mies, tdissd Espoossa

. Espoolainen yksinhuoltajaaiti, tdissé Helsingissé

. Vantaalainen yksinasuva elakeldisnainen

. Perheenisa Vihdin Nummelasta, tdissé Helsingissa

. Perheenisa Keravalta, tdisséa Helsingissa

. Perheenaiti Sipoon Paippisista, tdissa Helsingissa

. Esimerkkikoulu: Suomalaisen Yhteiskoulun (SYK) oppilaat

O~NO UL WNPE

Kustakin esimerkkitapauksesta on kerrottu, mik& henkilon liikkumisessa on keskeistd, mita
likkujaryhmid han edustaa ja mitkd ovat liikennejarjestelméasuunnitelman vaikutukset henkilon
likkumiseen. Lisaksi osassa tapauksista on nostettu esiin henkilon likkumiseen liittyvia tekijoita.
Poikkeuksena tarkastelutavasta on esimerkkikoulu, joka on kasitelty eri tavalla.
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1. Helsinkilainen sinkkunainen, tdissa Espoossa

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

Henkilon liikkumisessa keskeista on Bussi-Jokerin (tulevaisuudessa Raide-Jokeri) tarjonta seka
yhteiskayttbautojen tarjonta (saatavuus, nouto-/palautuspisteiden sijainti, pysakéintipaikat).
Tarkeaa henkilon likkumiselle on myoés pydrateiden jatkuvuus ja kunnossapito.

Mit& liikkujaryhmia edustaa?

Henkild6 edustaa liikkumisessa Bussi-Jokeria (550) tydmatkoihin kayttavia, Keha | -vyohyketta
(poikittaislikenne) tydmatkat kulkevia seka yhteiskayttdauton 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 valilld) tehdaan Helsingistda Espooseen ja Kauniaisiin noin 12 000
matkaa. Matkoista tehd&dén henkildautolla 51 %, joukkoliikenteella 41 % ja pyoralla tai jalkaisin 6 %
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007—-2008).

Kewyt lilkenne

Joukkolikenne

Henkiloauto

Henkiloauto +
joukkolilkenne i

Muu | E

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

Matkaa paivassa

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

Seuraavissa kuvissa on esitetty matkojen méara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin
kantakaupungista Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa. Kuvista nékyy,
mink& verran liikkenteen arvioidaan kasvavan. Kuvista nakee myos, etté verkon laajuudella on vain
pienia vaikutuksia joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen. Sen sijaan ruuhkamaksun vaikutukset ovat
suuremmat (n. 10 prosenttiyksikkoda).
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Matkat aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki =>
Espoo/Kauniainen

3000
2500
2000
-]
]
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=
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+ruma +ruma
mHA(hI®)| 1230 | 1520 | 1500 | 1150 | 1920 | 1930 | 1470
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki=>
Espoo/Kauniainen

70%
60 %
8 50%
v
3
2 40%
[=]
1]
g 30%
)
3
=
S 20%
-4
10%
0%
niukka | tavoite niukka | tavoite
+ruma +ruma
M JLosuus | 54% 52% 54% 63% 50% 50% 62%
KLosuus| 5% 5% 5% 5% 5% 4% 4%

Kuva 26. Matkojen méaéra ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina Helsingin kantakaupungista
Espooseen ja Kauniaisiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.

Yhteiskayttdautojen kayttajia on talla hetkella reilut 3 000, joista 80 % on Helsingistd, 10 %
Espoosta, 7 % Vantaalta ja 3 % muualta. Yhteiskayttbautoja tarjoavan City Car Clubin
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kasvupotentiaaliennusteen mukaan vuonna 2020 yhteiskayttdautojen  kayttdjia  voi
paakaupunkiseudulla olla 22 000.

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Raide-Jokerin toteutuminen vaikuttaa esimerkkihenkilon tydmatkalikkumiseen. Talla hetkella
henkilon tydmatka Bussi-Jokerilla kestaa noin puoli tuntia. Bussi-Jokerin vuorovali on aamuruuhkan
aikaan 3-5 minuuttia ja iltaruuhkan aikaan 5 minuuttia. Paivalla ja viikonloppuisin Bussi-Jokeria
liikenndidaan 10 minuutin valein ja hiljaisina aikoina enintdan 20 minuutin valein.

Bussi-Jokerin  matkustajamaéarat 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 erittain kuormittunut. Linja on kuormitetuin Helsingissa Viikin ja
Pitdjanmaen valilla. Tulevaisuudessa linjan kysynndn on arvioitu edelleen kasvavan, mink&a
johdosta nykyisen Kkaltaista liikennettd ei ole tarkoituksenmukaista jatkaa telibusseilla:
tihennettdessa vuorovalid hyvin lyhyeksi bussit alkavat kulkea perakkain, niiden kuormitus on
epatasaista ja palvelutaso heikkenee.

Henkildautoliikenteen on arvioitu kasvavan tulevaisuudessa varsinkin poikittaisliikenteessa, mika
lisdd Bussi-Jokerin altistumista muun liikenteen aiheuttamille hairi6ille. Siten Bussi-Jokerin
liikenndinti hidastuu ja liikenne on entista epéluotettavampaa. Matkustajien kannalta tarkeimman
joukkoliikenteen kokonaislaatuun vaikuttavan tekijan eli luotettavuuden voidaan arvioida alentuvan
nykyisesta.

Raide-Jokeri-hanke sisaltdd Bussi-Jokeri-linjan muuttamisen pikaraitiotieksi. Raide-Jokeri kulkee
kuitenkin Pitdjanmaen ja Tapiolan valilla eri reittid kuin Bussi-Jokeri. Linjan pituus on 25 km ja se
sisaltda 32 pysakkia. Suunnitelmissa on lahdetty siitd, ettd Raide-Jokeria liikenndiddan ruuhka-
aikoina 5 minuutin vélein ja arkisin paivalla seka lauantaipéivaisin 10 minuutin valein. Hiljaisina
aikoina vuorovédli on 15-20 min. Raide-Jokeri-linjalla on pyritty jarjestamaan erinomaiset
vaihtomahdollisuudet sateittaisiin paavayliin seka junaan ja metroon.

Raide-Jokerin myo6ta esimerkkihenkilon ajoneuvossaoloaika, kavelymatkat ja odotusajat pitenevat
jonkin verran. Sen sijaan matkavastuksen on arvioitu pienenevan. Tama tarkoittaa sita, etta muun
liikenteen hairiot matkalle ovat mahdollisimman vahéiset, koska Raide-Jokerille on tavoitteena
toteuttaa paasaantdisesti oma kulku-ura. Liséksi tavoitteena on, ettd matka-ajat ruuhka-aikoina ja
muuna aikana ovat nykyistda enemman samat ja lahtdajat ovat enemman tunnista toiseen toistuvia.
Talldin henkilon on helpompi arvioida matka-aikaa ja muistaa lahtbaikoja. Matkavastuksen
pieneneminen kasvattaa kayttagjamaaria koko linjastossa ja Raide-Jokerilla.

Toimenpiteet Toimintasuunnitelma autojen yhteiskaytén edistdmiseksi ja Riittdvan paikkamaéaran
varaaminen yhteiskayttbautoja varten helpottavat esimerkkihenkildon yhteiskayttbautojen kayttoa.
Toimenpidesuunnitelman mukaan kunnat vuokraavat kadunvarsipaikkoja autojen yhteiskaytt6a
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varten edulliseen hintaan ja pysakdinninvalvontaa tehostetaan City Car Clubin pysakéintipaikoilla
sovittuina aikoina. Lisaksi yhteiskayttdisten autojen noutopisteet lisatddn opaskarttoihin ja
teemakarttana Reittioppaaseen. Toimintasuunnitelmassa on muitakin toimenpiteitd ja sen
toteuttaminen edistdd yhteiskayttbautojen kayttéa koko Helsingin seudulla. Jalkimmaisen
toimenpiteen mukaan (Riittdvan paikkamaéran varaaminen yhteiskayttbautoja varten) aina alueita
kaavoitettaessa selvitetdan autojen yhteiskayttépalvelun mahdollisuudet ja edellytykset yhdessa
yhteiskayttopalvelun tarjoajan kanssa. Tarvittaessa osoitetaan kaavassa yhteiskayttoisten autojen
noutopaikkojen méaéra ja sijainti.

Pasilanvayla-hanke parantaa asumisviihtyvyyttd esimerkkihenkilén asuinalueella Etela-Haagassa.
Hankkeessa rakennetaan pitkat tunneliyhteydet Turun- ja Lahdenvaylille. Hanke on jatkoa
Hakamaentien parantamiselle. Tunnelointi myds helpottaa henkilon liikkumista autolla tai bussilla,
koska katuverkko rauhoittuu ja liikenteen sujuvuus paranee. Katuverkon rauhoittuessa ja
katuliittymien muuttuessa eritasoliittymiksi myds liikenneturvallisuus paranee sekd autolla etta
jalkaisin tai pyoralla liikkuttaessa.

Yhteiskayttbautojen kaytto

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

Autojen yhteiskayttd edistad kestavia liikkumistottumuksia: yhteiskayttgjalle kavely, pyoraily ja
joukkoliikenne ovat ensisijaisia kulkutapoja. City Car Clubin asiakkaista 68 % kaytti ensisijaisesti
joukkoliikennettd vuonna 2008. Yksi yhteiskayttbauto korvaa 4-12 yksityisautoa, joten
yhteiskayttdautoilu vahentdaa ruuhkia ja vie vahemman tilaa kuin yksityisautoilu. Samalla
yhteiskayttdautoilu pienentda tieliikenteen paastdja vahentyneen autonkayttn ja keskimaaraista
vahapaastdisemman kaluston myotd. Myods autoriippuvuus vahentyy, kun autonkayttd ja
monipuoliset liikkumismahdollisuudet ovat mahdollisia autottomillekin.

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

HSL on tehnyt yhteistydta City Car Clubin kanssa. Yritys antaa alennusta HSL:n asiakkaille
(matkakorttiin vahintdédn 30 vrk kautta ladanneille). HSL:n tavoite yhteistydssa on tarjota
paakaupunkiseudun asukkaille mahdollisuus eldd 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.

¢ Motivan internet-sivut www.motiva.fi.

e Wikipedia www.wikipedia.fi.

2. Helsinkilainen avoliitossa elava mies, toissa Espoossa

Asuu Laajasalossa ja on toissd Keilaniemessa. Kulkee tyomatkat tyosuhdeautolla. Tydaikana
ajoittain asiointia pitkin Helsingin seutua. Henkilo ei kayta tydmatkoihin joukkoliikennevélineitd,
koska kokee matkan vaivalloiseksi ja hitaaksi ja koska tarvitsee autoa tyopaivan aikana.

Henkilon liikkumisessa keskeisté on Helsingin keskustan lapi kulkevan poikittaisliikenteen sujuvuus
ja tuleva joukkoliikennetarjonta (L&nsimetro ja Laajasalon raideyhteys). Kulkumuotoon vaikuttava
tekija on myds ajoittainen auton tarve tydaikana, missd keskeistd on yhteiskayttdauton
kayttomahdollisuus tyépaivan aikana.

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkilo edustaa liikkumisessa Helsingin lapi kulkevaa, poikittaislikennetta tydmatkat kulkevia seké
henkil6ita, jotka tarvitsevat autoa tyopaivan aikana.

Aamuruuhkassa (klo 6-9 valilld) Helsingistd Espooseen ja Kauniaisiin tehdéén noin 12 000 matkaa
(kuva 21). Matkoista tehdaan henkildautolla 51 %, joukkoliikenteella 41 % ja pyoralla tai jalkaisin 6
% (Helsingin seudun laaja likennetutkimus 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 nékyy,
mink& verran liikenteen arvioidaan kasvavan.


http://www.citycarclub.fi/
http://www.motiva.fi/
http://www.wikipedia.fi/
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Matkat aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunki =>
Espoo/Kauniainen
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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 tehddan noin 163 000 tydasiointimatkaa vuorokaudessa. Niistd tehddan noin
55 % henkildautolla, 12 % kavellen tai pyoralla, 17 % joukkoliikenteelld ja 16 % muulla kulkutavalla
(esim. taksi, moottoripyora, paketti- tai kuorma-auto). (Helsingin seudun laaja liikennetutkimus
2007-2008.)
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HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Lénsimetron valmistuminen vaikuttaa esimerkkihenkilon tyomatkaliikkumiseen. Talla hetkella
henkilon tydmatka autolla kestda noin 25 minuuttia, jos likenne ei ole ollenkaan ruuhkautunut.
Todellisuudessa matka vie kauemman aikaa. Henkildautolikenteen matkanopeudet
aamuruuhkassa henkilon tyématkalla 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 tyématkaan
menisi nykytilanteessa 40-50 minuuttia.

Lénsimetron valmistuttua henkild voi siirtyd metron kayttajaksi tyomatkoilla. Tallin tyomatka
kestdisi 30-40 minuuttia. Metromatkaan (Herttoniemi—Keilaniemi) menee 20 minuuttia. Metro
liikenndi arkisin noin klo 5.30-23.20. Vuorovéli on ruuhka-aikana 4 minuuttia ja muina aikoina 5
minuuttia. Herttoniemen metroasemalle henkil6lla on kotoa matkaa 2 km, jonka han voi kulkea
jalkaisin, pyorélld, autolla tai bussilla. Bussilla matka kestéa alle 10 minuuttia. Metroasemalla on
lityntapysakaointipaikka, jossa on 169 autopaikkaa ja noin 215 pyorapaikkaa. Pysakdintiaika on 24
tuntia.

Henkilon  siirtyminen  metron  kayttajaksi  tyomatkoilla  edellyttdd  yhteiskayttdauton
kayttomahdollisuutta  tydasiointimatkoihin.  Tamé&n voi jarjestdd joko yrityksen omilla
yhteiskayttdautoilla tai yhteiskayttdautoja vuokraavan yrityksen kautta. Yhteiskayttéautojen kayttoa
edistavista toimenpiteista on kerrottu edellisen esimerkkihenkilén kohdalla.

Myds mahdollisella Laajasalon raideyhteydella on vaikutuksia esimerkkihenkilon liikkumiseen.
Hanke on talla hetkelld 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, henkilé voi kulkea
tydmatkansa raitiovaunu-metro-yhdistelmalla siten, ettd hdn menee Laajasalosta Kruununhakaan
raitiovaunulla, vaihtaa Kaisaniemessd metroon ja kulkee metrolla Keilaniemeen. Henkild voi
kayttaa raideyhteyttd myods vapaa-ajan liikkumiseen. Han voi kulkea raitiovaunulla Kruununhakaan
ja jatkaa sieltéa Helsingin keskustaan raitiovaunulla, bussilla tai jalkaisin. Laajasalon raideyhteyteen
on kaavailtu kolmea raitiolinjaa. Raitiovaunuyhteydelld olisi Laajasalossa useita pysakkeja. Raitiotie
on merkittavasti nopeampi kuin nopein autoilureitti keskustaan. Hanke tarjoaa myds suoran kavely-
ja pyoréaily-yhteyden Laajasalosta Helsingin kantakaupunkiin.
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Lisatietoa

Auton tarve tydasiointiin

Moni ihminen tarvitsee autoa tyopaivan aikana. Tasmallista tietoa naiden henkildiden maarasta ei
ole, mutta maardad voidaan arvioida suuntaa-antavasti. Tampereen kaupungin tydsuhdelipun
seurantatutkimuksessa miehistad 27 % ja naisista 6 % arveli, ettd auton tarve tyopaivan aikana on
vaikuttanut eniten paatokseen olla hankkimatta tydsuhdelippua. On huomattava, ettéd vastaajista
kayttdd autoa tydpaivan aikana todennékdisesti useampi, mutta heilla se ei ole tarkein syy olla
hankkimatta tyésuhdelippua.

Henkilon siirtymisessa joukkoliikenteen kayttajaksi keskeistd on mahdollisuus tydpaikan auton
kayttoon tyopdivan aikana. Tybnantajan hallussa olevien autojen hyva saatavuus tydasiamatkoille
vahentaisi tarvetta tulla omalla autolla t6ihin. Jos tydpaikan autoja voisi lisdksi kayttaa satunnaisilla
yksityismatkoilla, jopa auton omistamisen tarve vahenisi ja sita kautta vahenisivat myods paivittdinen
tydmatka-autoilu ja  autopaikan tarve tyOpaikoilla. Samalla vahennettaisin  myos
kilometrikorvauksista tulevia kuluja tyonantajalle. Auton voisi saada kayttdonsa jo edellisena
paivand tai sen voisi palauttaa seuraavana paivand, jos tybasiakaynti on kotimatkaan
yhdistettavissa. Lyhyet ty0asiamatkat voisi hoitaa myds polkupydrilla, joita tydnantaja varaisi
tyontekijoiden kayttoon tydasiamatkoille. Myos pyorailykypara ja sadeviitta on helppo jarjestaa.

Yritykset voivat jarjestaa yhteiskayttdautomahdollisuuden myods esimerkiksi City Car Clubin kautta.
City Car Clubia kayttaa talla hetkella noin 60 yritysta (v. 2010). Yritys voi tarjota yhteiskayttdautoa
henkilokunnalleen tydasioinnin liséksi my6s yksityiskayttoon henkilokuntaetuna. Talldin
yksityiskayton kustannukset pidatetdaan palkasta ja edulla on verottajan maarittelema ajettuihin
kilometreihin perustuva verotusarvo.

Lahteet

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

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

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

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

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



http://www.citycarclub.fi/
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3. Espoolainen yksinhuoltajaditi, toissa Helsingissa

Asuu Kilossa, tydskentelee sairaanhoitajana Meilahden sairaalassa. Tekee vuoroty6téd. Ei omista
ajokorttia. Kulkee tyomatkat matkustamalla junalla Kilosta Pasilaan ja bussilla Pasilasta
Meilahteen. Kuljettaa péivittain lapsia kodin ymparistossa péivakotiin ja harrastuksiin seka asioi
paivittdistavarakaupassa. Liikkkuu naméa matkat kavellen tai pyoralla.

Henkilon likkumisessa keskeista on joukkoliikenteen palvelutarjonta muulloin kuin ruuhka-aikoina.
Tarkeaa on myos turvallisuus ja koettu turvallisuus joukkoliikennevalineissa ja vaihtokohdissa.
Keskeista on myds kevyen liikenteen vaylien hoito ja kunnossapito.

Mita liikkujaryhmia edustaa?

Henkild edustaa likkumisessa vuorotyotd tekevid (ei-ruuhka-aikoihin kulkevia), ajokortittomia
tydssakayvia, Rantaradan kayttdjia ja Meilahden sairaalan tyontekijoita.

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

Meilahden sairaalassa tydskentelee noin 1 400 hoitajaa ja noin 400 laakaria seka useita satoja
muita sairaalatydn ammattilaisia eli yhteenséa yli 2 000 henkil6&.

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

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

Espoon kaupunkiradan jatkamisen myota henkilon tydmatka sujuvoituu ja nopeutuu, kun
l&hijunaliikenteen maara kasvaa. Helsingin ja Espoon keskuksen vélille on suunniteltu 10 minuutin
valein liikenndivaa, kaikilla asemilla pyséahtyvdaa kaupunkijunaa. Lisaksi hanke mahdollistaa
Kirkkonummelle liikenndivien taajamajunien tuntuvan nopeuttamisen ja lisaamisen, mikd myos
sujuvoittaa tydmatkaa. Taajamajunien matka-ajat lyhenevét jopa 5 minuuttia. Liséksi asemien
uusiminen, terminaalien rakentaminen ja kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden parantaminen
parantavat viihtyisyyttéd ja matkustusmukavuutta henkilon tydmatkalla.

Pisara-radan toteuduttua henkilé voi kulkea Kilosta junalla T66166n asti, jolloin junamatka pitenee
pari minuuttia. T66lI6n asemalta Meilahteen on matkaa noin 1,5 km, jonka henkilé voi kulkea
raitiovaunulla tai bussilla, joita kulkee tihedsti, tai kévellen. Pisara-rataa kayttden matka kestaa noin
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30 minuuttia (Kilo—Td6l6-osuus 18 minuuttia ja Té6l6—Meilahti-osuus noin 15 minuuttia). Henkildn
matka-aika lyhenee hieman, mutta matka-aikasaastéa merkittavampi vaikutus on
matkustusmukavuuden ja koetun turvallisuuden paranemisella.

Lisatietoa

Koettu turvallisuus

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

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

Toisin kuin muilla turvallisuuden osa-alueilla joukkoliikenteen koettu turvallisuus on heikentynyt
vuoteen 2003 verrattuna. Muutos koskee kaikkia julkisia liikennevalineitd, mik& vahvistaa tuloksen
merkitystéd sek&a luotettavuusmielessa ettd kaupunkikehityksen ilmiond. Eri valineiden jarjestys
turvallisuusulottuvuudella ei ole muuttunut, vaan edelleen bussi ja raitiovaunu koetaan
turvallisimmiksi ja paikallisjuna ja metro véhemman turvallisiksi.

Julkisen liikenteen koetun turvallisuuden heikentyminen on hieman yllattdvda muiden
turvallisuuden osa-alueiden vakaaseen ja hieman kohentuvaankin kehitykseen verrattuna. Tulos
herattdd kysymyksen, onko metron (ja ehkd& yleisemminkin julkisen liikenteen) iltakayttd
mahdollisesti marginalisoitumassa yleisen tulotason kohotessa (oman auton ja taksin kaytto)
vahavaraisempien, metrolinjan varrella asuvien helsinkilaisen kulkutavaksi.

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

VR:n tutkimuksen mukaan junamatkustajien kohtaama hairikdinti on véahentynyt viime vuosina.
Vuonna 2009 vastaajista 22 % oli joutunut hairikdinnin kohteeksi asemalla (v. 2005 27 %) ja 32 %
l&hijunassa (v. 2005 39 %). Vékivallan kohteeksi oli joutunut asemalla 3 % (v. 2005 2 %) ja junassa
2 % vastaajista (v. 2005 3 %). VR:ssa halutaan mydnteisen kehityksen jatkuvan ja turvallisuustyota
jatketaan.
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Juniin ja asemille on tullut lisada jarjestyksenvalvojia. Lipuntarkastusta lahijunissa on tehostettu, ja
poliisien nakyvyys asemilla ja junissa on lisdaantynyt. Lahijuniin on lisatty automaattikuulutukset,
joissa korostetaan, etta alkoholin kayttaminen junissa on kielletty. VR:n junahenkildkunta on saanut
uudet turvallisuusohjeet, joissa painotetaan matalaa kynnysta puuttua hairiétilanteisiin.
Konduktdorilla on junassa poliisiin verrattava lakisdateinen asema junan jéarjestyksenvalvojana.

Lahteet

e [Espoon Kaupunkirata, hankearvioinnin paivitys, 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



http://www.wikipedia.fi/
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4. Vantaalainen yksinasuva elakelaisnainen

Asuu Pahkinarinteessa. Kay Helsingissa mm. kulttuuritapahtumissa seké ystavien ja sukulaisten
luona. Kay saanndllisesti Vantaalla terveyskeskuksessa ja sairaalassa. Paivittiistavaraostokset
hoitaa l&ahikaupassa. Henkilén lapset asuvat eri puolilla pddkaupunkiseutua. Han hoitaa toisinaan
lapsenlapsia iltaisin, jolloin hénen pitad p&astd myohaan kotiin. Kayttaa likkumiseen sekd omaa
autoa etté bussia. Talvella kayttaa vain bussia, koska pelkaé liukkaalla ajamista.

Henkilon liikkumisessa keskeista on bussien palvelutarjonta muulloin kuin ruuhka-aikoina. Tarkeaa
on myods esteettdmyys ja koettu turvallisuus joukkoliikennevdlineissé ja vaihtokohdissa. Koetusta
turvallisuudesta on kerrottu tarkemmin edellisen esimerkkihenkildn kohdalla.

Mit& lilkkujaryhmia edustaa?

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

Keskella péaivaa tehdéaén Helsingin seudulla n. 900 000 matkaa vuorokaudessa (klo 9.00-13.59
alkavat matkat). Naméa matkat edustavat 23 %:a kaikista vuorokauden aikana tehdyistéd matkoista.
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007—-2008.)

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

Kevyt liikenne

Joukkoliikenne

Henkiloauto

Henkiloauto +
joukkolitkenne

Muu
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Kuva 28. Kotiperainen 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 % vaestdstd) (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) (vaestbennusteen perusvaihtoehto).

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

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

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

Lisatietoa

Ikd&ntyminen

Ikaantyneiden maara Helsingin seudulla kasvaa. Suuret ikaluokat tayttivat 60 vuotta v. 2005-2010.
lakkaiden yksinasuminen yleistyi voimakkaasti 1900-luvun loppupuoliskolla erityisesti 80 vuotta
tayttaneissd. Enemmistd idkkdaistd naisista asuu yksin. 60 vuotta tayttaneistd naisista yli puolet
asuu yksin. Yksinasuvia iékkaita naisia on eniten kaupungeissa. lkdéntyneiden varallisuus on
kasvanut vakaasti vuodesta 1987. ldkkadiden naisten ajokortin omistus ja autonkayttdé ovat
lisdantyneet.

Esimerkkihenkild6 asuu Pahkindrinteessd. Ennusteen mukaan Pahkindrinteen vanhusvaeston
osuus tulee kasvamaan. Pahkinarinne kuuluu Urban Zone -vybhykejaottelussa paaosin
joukkoliikennevydhykkeeseen ja intensiiviseen joukkoliikennevydhykkeeseen. lakkaiden (yli 64-
vuotiaaat) matkaluku kulkutavoittain on paakaupunkiseudun joukkoliikennevydhykkeella: 1,1
matkaa henkildautolla, 0,7 matkaa kavellen, 0,3 matkaa linja-autolla, 0,1 matkaa polkupyoéralla ja
0,1 matkaa metrolla.

Eri alueilla yli 75-vuotiaiden osuus vaestdstd on sitd suurempi, mitd helpompi alueella on liikkua
joukkoliikenteelld, jalan ja pyo6ralla. Vanhusvaestén osuus on suurin intensiivisella
joukkoliikennevydhykkeelld, monipuolisen jalankulun reunavythykkeella ja jalankulkuvyéhykkeelld,
ja pienin autovydhykkeella.

Esteettomyys

Esteettomalla ymparistolla tarkoitetaan sita, etté kaikille liikkujaryhmille turvataan tasa-arvoisesti
helppopaésyiset ja turvalliset liikkumismahdollisuudet. Esteettdomyys on téarkedd monille
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liikkujaryhmille. Naita ovat esimerkiksi likkumis- ja toimimisesteiset, ikdéntyneet ja lastenvaunujen
tai raskaiden kantamusten kanssa kulkevat. Esteettémyydesséa on kuitenkin kyse myds hyvasta ja
laadukkaasta ymparistosta kaikille liikkuijille.

Liikkumis- ja toimimisesteiset ovat henkil6ita, joiden kyky liikkua ja toimia itsenaisesti on sairauden,
vamman tai muun syyn takia heikentynyt valiaikaisesti tai pysyvasti. He saattavat tarvita
likkumiseen erilaisia apuvalineita (kavelykeppi, kyynar- tai kainalosauvat, rollaattori, pyoratuoli).
Pyoratuolin kayttajia on 0,5 % vaestostd. Vamma ei kuitenkaan aina ndy ulospdin (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 tarkeda vanhuksille. 1an myo6té ihmisten nékd, 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 yleensa vakavampia kuin nuoremmille.

Ymparistossa, jota ei ole suunniteltu esteettémaksi, voi olla monia ongelmia. Portaat tai liian jyrkka
luiska kulkuvaylalla sekd korkea kynnys estavat likkumisen pyoratuolilla. Kaikki tormays-,
putoamis- tai kompastumisvaaran aiheuttavat kohdat ovat vaarallisia, erityisesti nakd- tai
likkumisvammaisille henkildille. Tietyt asiat ovat tarkeitd joillekin vammaisryhmille, kuten
opasteiden kohokuviot nakévammaisille henkildille tai telesilmukat huonokuuloisille henkilGille.

Suomessa on viimeisten vuosikymmenien aikana vahitellen saatu suunnittelu- ja
rakennuskaytantdd muutetuksi siten, ettd yhd useampien ihmisryhmien tarpeet tulevat entista
paremmin huomioonotetuiksi. Uudessa maankayttd- ja rakennuslaissa (v. 2000) on useassa
kohdassa vaatimus liikkumisesteettomyydesta. Julkiset ja yksityiset hallinto-, palvelu- ja liiketilat,
tyotilat, asuinkerrostalot ja kevyen liikenteen vaylat on tehtava 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 Ristiméaki, SYKE.

e Esteettémyystiedon keskus internetissa www.esteeton.fi.

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

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

e Maija Kdnkkolan tekstit


http://www.aluesarjat.fi/
http://www.esteeton.fi/
http://www.hel.fi/
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5. Perheenisa Vihdin Nummelasta, tdissa Helsingissa

Asuu noin kolmen kilometrin pddssa Nummelan keskustasta. Kay tdissa Helsingin keskustassa,
jonne kulkee Nummelasta omalla autolla. Pysékdintipaikka on jarjestetty tydpaikan puolesta.
Perheessa on kolme lasta ja vaimo on lasten kanssa kotona. Perheessa on kaksi autoa, koska
my06s vaimo tarvitsee paivittdiseen asioimiseen autoa.

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

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkilé edustaa liikkumisessa kehyskuntien radattomilta alueilta Helsinkiin tdihin kulkevia seka
kahden auton talouksia. Kehyskuntia, joissa ei ole intensiivista raideyhteyttd, ovat Vihdin liséksi
Nurmijarvi, Tuusula, Mantsala, Pornainen ja Sipoo. Kunnissa on talla hetkella asukkaita yhteensa
noin 145 000. Vuonna 2035 naiden kuntien vaestémaaraksi 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 vaeston ennustetaan kasvavan noin 10 000
asukkaalla. Mantsdlaan ennustetaan 6 000 hengen vaestonkasvua. 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 38400
Nurmijarvi 39000 49 400
Tuusula 36 400 46 500
Mantsila 19400 25700
Pornainen 5000 7300

Sipoo 17 800 26 300

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

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

Kevyt lilkenne
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Kuva 29. Tydmatkaliikenne 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 pelkastdan radattomia
alueita. Kuvasta nakyy, minka verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvasta nédkee myds, etta
sekd verkon laajuudella ettd ruuhkamaksulla on selvia vaikutuksia joukkoliikenteen
kulkutapaosuuteen.
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
Muu Helsingin seutu > Helsinki
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Kuva 30. Matkojen maara ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin seudun alueelta
Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.

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

HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

Turunvaylalle bussi- ja tavaraliikenteelle suunnitellut lisdkaistat Keha Il — Keha Il ja Keh& lll-Hista -
osuuksille parantavat liikkenteen sujuvuutta ja liikenneturvallisuutta henkilon tydmatkalla.

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

Toimenpiteistd bussien vuorotarjonnan parantaminen (runkoliikenne), yhtendisen taksa- ja
lippujarjestelmén laajentaminen ja liityntpysakoinnin  kehittdmiseen liittyvéat toimenpiteet
ailkaansaavat sen, ettd bussin kayttd esimerkkihenkilon tydmatkoilla muodostuu kilpailukykyiseksi
vaihtoehdoksi auton kayton rinnalle. Tallin bussilikenteen tarjonta paranee ja hinnoittelu
yhtenaistyy (parantaa mm. vaihtomahdollisuuksia joukkoliikennevalineesté toiseen).

Nummelan keskustan liityntédpyséakdintipaikalla on talla hetkella 20 autopaikkaa ja 15 pyorapaikkaa.
Molempia tarvittaisiin lisdd. Jos liityntdpysakainnin lisdrakentaminen kohdistuu Nummelan alueelle
ja paikkoja on jatkossa paremmin tarjolla, henkild voi kulkea kolmen kilometrin matkan kotoaan
Nummelan keskustaan autolla tai pyoralla ja jattda kulkuneuvon liityntapysékdintiin. Pyoran kayttod
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osalla tyomatkasta edesauttaa terveitd eldmdantapoja. Liityntapysakoinnin  maksamisen
integroiminen matkalippujarjestelmaan ja liityntapysakainti-informaatiojarjestelméan toteuttaminen
helpottavat liityntapysakainnin kayttda ja tekevat sen houkuttelevammaksi.

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

Lahteet

e Paadkaupunkiseudun tydssakayntialueen liityntdpysakaoinnin kehittamisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.

6. Perheenisa Keravalta, toissa Helsingissa

Toissa Hakaniemessa, kulkee toihin junalla ja metrolla. Vaihto tapahtuu Helsingin rautatieasemalla.
Vaimo on toissa Keravalla, kulkee kavellen tai pyorélla. Perheesséa on kaksi lasta. Ruokaostokset
hoidetaan tyomatkojen yhteydessa. Perheessd on yksi auto, jota kaytetddn péadasiassa
mokkimatkoihin It&-Suomeen seké pidempiin asiointimatkoihin viikonloppuisin.

Henkilon likkumisessa keskeista on juna- ja metroliikenteen palvelutarjonta.

Mité liikkujaryhmia edustaa?

Henkild edustaa likkumisessa kehyskuntien asemanseuduilta Helsinkiin téihin kulkevia.
Kehyskuntia, joissa on intensiivinen raideyhteys, ovat Keravan liséksi Jarvenpaa ja Kirkkonummi.
Kunnissa on talla hetkella asukkaita yhteensd noin 108 000 (v. 2008). Vuonna 2035 ndiden
kuntien vaestbmaaraksi on arvioitu noin 145 000 asukasta. Myds Hyvinkaaltd on raideyhteys
Helsinkiin.

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

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

Kunta 2008 2035
Kerava 33 500 40 600
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
maankayttéa kilometrin sateella asemasta yhteensa yli 15 000 asuntoa ja ty®paikkaa, 1-2,5
kilometrin sateella yhteensa yli 15 000 asuntoa ja tydpaikkaa. Keravalta kay téissad Helsingissa n.
5 700 henkilda (33 %) (v. 2007).

Aamuruuhkassa (klo 6-9 valilld) 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 likennetutkimus 2007-2008.)

Kevyt lilkenne

Joukkoliilkenne

Henkiloauto

Henkiloauto +
joukkolilkenne

Muu

| ] I ] ] I
0 1000 2000 3000 4000 5000
Matkaa paivassa

Kuva 31. Tyomatkaliikenne aamulla klo 6—9 Helsingin seudun asemanseuduilta (pois lukien Hel-
sinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin.

Kuvassa 32 on esitetty matkojen maéra ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin
alueelta (ei Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.
Kuva koskee koko muun Helsingin seudun aluetta, ei pelkastaan radattomia alueita. Kuvasta
nakyy, mink& verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvasta ndkee myos, ettd sek& verkon
laajuudella ettéd ruuhkamaksulla on selvia vaikutuksia joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen.
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Matkat aamuruuhkassa
Muu Helsingin seutu > Helsinki
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Kulkutapaosuus aamuruuhkassa
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Kuva 32. Matkojen méaéra ja kulkutapaosuudet aamuhuipputuntina muun Helsingin seudun alueelta
Helsinkiin nykytilanteessa ja ennustetilanteissa.
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HLJ 2011 -luonnoksen vaikutukset

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

Pasila—Riihiméaki-hanke lisd& lahijunien maéraéd Helsingin ja Riihimaen valilla. Lisdksi hanke
parantaa junaliikenteen tdsmallisyyttd. Myds Lentorata lisdé Keravan eteldpuoleista junaliikennetta.
Pisara-radan toteuduttua henkilon ei tarvitse vaihtaa Rautatieasemalla junasta metroon, vaan han
voi kulkea koko tydmatkan junalla Keravalta Hakaniemeen. Matka-aikaséastfa tulee noin 15
minuuttia. Matka-aikasaastoon on laskettu kavely-, odotus- ja ajoajan lisdksi matkavastus, misséa
huomioidaan matka-ajan lisdksi myos kévelystd, odotuksesta ja vaihtotarpeesta johtuvien
lisdvastusten muutokset.

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

Liityntapysakdinnin kehittdmiseen liittyvat toimenpiteet mahdollistavat junan kayton laajemmalle
vaestdlle intensiivisen raideyhteyden kunnissa. Toimenpiteistd on kerrottu tarkemmin edellisen
esimerkkihenkilon kohdalla.

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

Lahteet

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

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

e Paadkaupunkiseudun tyossakayntialueen lityntapysakainnin kehittdmisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.
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7. Perheenditi Sipoon Paippisista, toissa Helsingissa

Kay tbissd Helsingissd autolla. Perheessa on kaksi autoa. Mies kdy autolla tdissa Loviisassa.
Perheessa on kaksi kouluikéistda lasta, ja aidilla on kiire tyopaivan jalkeen viemaén heita
harrastuksiin seka kulkemaan omiin harrastuksiin.

Henkilon likkumisessa keskeista on autoliikenteen sujuvuus tydmatkalla.

Mita liikkujaryhmia edustaa?

Henkil6 edustaa liikkumisessa kehyskuntien radattomilta alueilta, ei kuntakeskuksen laheisyydessa
asuvia, Helsinkiin téihin kulkevia sekad kahden auton kotitalouksia. Kehyskuntia, joissa ei ole
intensiivista raideyhteytta ovat Sipoon lisaksi Vihti, Nurmijéarvi, Tuusula, Méantsala ja Pornainen.

Aamuruuhkassa (klo 6-9 valilld) tehddan Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin noin 14 000 matkaa. Matkoista tehdaan
henkildautolla 68 %, joukkoliikenteelld 16 % ja henkildauton ja joukkoliikenteen yhdistelmalla 11 %.
(Helsingin seudun laaja liikennetutkimus 2007—-2008.)
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Kuva 33. Tyématkaliikenne aamulla klo 6—9 Helsingin seudun radattomilta alueilta (pois lukien Hel-
sinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen) Helsinkiin.

Seuraavassa kuvassa on esitetty matkojen maaréa 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 ndkyy, minka verran liikenteen arvioidaan kasvavan. Kuvista nakee
myds, ettd sekd verkon laajuudella ettd ruuhkamaksulla on selvid vaikutuksia joukkoliikenteen
kulkutapaosuuteen.
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Kuvat 34. Matkojen méaara 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 esimerkkihenkilén liikkkumiseen.
Henkilén on vastaisuudessakin kuljettava tyématkat autolla.

Jos tulevaisuudessa bussien vuorotarjonta paranee Helsinki-Nikkild-osuudella, tarjonnan lisddmi-
nen yhdessad yhtendisen taksa- ja lippujarjestelman laajentamisen ja liityntdpysakoinnin
kehittamiseen liittyvien toimenpiteiden kanssa parantaa henkildn mahdollisuutta kayttda bussia
tyématkoihin. Em. toimenpiteistd on kerrottu tarkemmin kahden edellisen esimerkkihenkilén
kohdalla. Henkilolla on matkaa kotoa Nikkilan linja-autoasemalle noin 4 km, mink& matkan han
voisi tehdé autolla tai pyoralla. Talla hetkella Nikkilan liityntapysakdintipaikalla on tilaa 30 autolle ja
20 polkupyorélle. Autopaikkoja ja pyorien runkolukituspaikkoja tarvittaisiin liséa.

Lahteet

e Padkaupunkiseudun tydssakayntialueen liitynt&pysakoéinnin kehittamisohjelma.
Uudenmaan liiton julkaisuja C 65 - 2009.

8. Esimerkkikoulu: Suomalainen Yhteiskoulu (SYK)

Koulu sijaitsee Etela-Haagassa. Koulu on erikoiskoulu, johon tulee oppilaita eri puolilta
padkaupunkiseutua. Kouluun on hyvat joukkoliikenneyhteydet. Se sijaitsee lahella Etela-Haagan
juna-asemaa ja Bussi-Jokerin linjaa (550). Koulusta selvitettiin kahden ylakoululuokan oppilaiden
koulureitit (yhteensa 36 oppilasta). Oppilaita pyydettiin piirtdmaan koulureittinsa seka 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
yhdistyvéat vastaajan numeron perusteella.

Kartassa vastaajan numero laatikossa on matkan lahtopiste. Numeron avulla voi seurata reittia
kartalla. Eri kulkumuodot on esitetty eri varein. Kuvasta ndhdaan, etta oppilaita tulee kouluun joka
puolelta padkaupunkiseutua. Kaukaisimmat tulijat ovat Laajasalosta, Pohjois-Helsingisté,
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) p&asee kouluun yhdelld kulkuneuvolla. Seitsemén tarvitsee
matkaan kahta ja yksi kolmea kulkuneuvoa ja yksi kulkee kavellen. Oppilaiden koulumatkat
kestavat keskimaarin 15-40 minuuttia. Yhden matka kestéda alle 10 minuuttia ja neljan 45-60
minuuttia. Muiden matkat ovat 15—-40 minuutin valilta.

Suurimmat ongelmat vastaajien koulumatkalla ovat, etta bussit ovat liian taynna (5 vastausta,
erityisesti mainittiin Bussi-Jokeri), junat mydhéastelevat talvella (3 vastausta) ja mydhastymisista
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tiedotetaan huonosti, Vihdintien ruuhkaisuus (3 vastausta) ja koulumatkan pitkd kesto (3
vastausta). Ongelmiksi mainittin myos bussien myo6hastely, bussien kulkeminen liian harvoin
(esim. kun koulu alkaa klo 10:n jalkeen), metron taysinaisyys aamuisin ja Vihdintien vaarallisuus.

. Gammetsiaden

rray v Marintaakso ‘J Somas Crutante !
—— Kavely tai pyora |+ Wiriangdal (R
—_ — ol o] (e
Ao il §ovadsio Wypacka |\ Lovhela vy ¢ im 5 !E / o
— Raitiovaunu * Varistorna Pron % Kippsta S
. Xair8 i B g S,
—— Linja-auto m Friverrs i Gruvsta * S, Wi +
Juna gy s pe—e S| 1P Tapanioa e
Onf o e vasn ke B el Saffansby 509 R
~ Metro Linnalnen ey “ m
Unnals Hakuninmaa ™~ = 5.3
" RAOTPR. Hakansaker wnnoar |
Jupper, Ratorp - |
i o |
-
formiers 14] Malminkara\o { e xancie
Lahderants > s Khbdle
Kilistrangd,
% o
“asan, K
Wi
Praeres
s
Wt |
i |
e " |
- |
- ol
fo W i = !
KAUNIAINEN 3‘ ¥ {
|
GRANKULLA 7 — e ‘

Kvacobéckén
) ' 3 s Homoes
ont Munkkivuorf 5 L Vi e
s = s’/ Asvi
oo - [P o U
M \
s 18 oy, E] = . \_.1
1 iy
a Lasjalant! g Wormaiaiam e o / Roih
Bredvic Uonyanss e ""';q
s |
: 7 A
m Hertonas
Y u
j ™
- Wesatir 4 ]
by Moot 7~ Al
= 22,34 e |
NS = |
B Lehtisaart Sedrasaarl % E |
parskog " s Lovd Folison Tuaod ¥ i
ey foree 8 |
S oA R Lagjasalo oty
e b \eos N Dogerd
Y 2 Lauttasaari 7 ' e
oy Drumsd Crcem f
ot s Y e EBuE W w? X IE R L HELSINKI A
[ s frotha o
e :: s |
b seriemd, Theh |
o = ‘
Nyettaniem! ™ o -
» et

Kuva 35. Oppilaiden koulumatkat.
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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 myg-
héssa talvisin.

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

Bussi, vaihto metroon Herttoniemessa, vaihto bussiin Kampissa. Matkaan kuluu n. 1Th. Ongelmana on se,
etta bussit 39 ja 45 kulkevat Kampista vain n. 10 min vélein 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 lahtevat bussit ovat aina tupaten taysia. Busseja saattaa tulla kolme perakkain ja kaikki ovat niin tay-
sid, ettei mahdu sisaén.

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

Kavellen Ulvilantie 19:n pysakille, vaihto bussiin 52. Talontien pysakilta 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 kdvelen kouluun. Matkan kesto 25 min. 45 ja 39
aikataulut voisivat olla hieman erilaiset.

Kavellen ja bussilla. Kesdisin pydrélla. Ei vaihtoja. Pddsen monella bussilla seka kympin ratikalla. Matkan
kesto 15—20 min. Ei oikeastaan ongelmakohtia paitsi Mannerheimintien ruuhkat ja niitédkaan ei ole kovin pal-
jon. Busseja menee tarpeeksi usein mutta valilla drsyttaa se etta busseja tulee samaan aikaan monta ja sit-
ten kestaa 5—10 minuuttia ilman yhtéakaan 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 pitdisi 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 pitkdan.

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

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 taynnéa.

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

28 Talviaikaan junat ovat jatkuvasti mychéssa. Junaliikenteen ongelmat aiheuttavat paljon koulumy&hastymi-
sid. Myohastymisten tiedotus tokkii ja jJunan saapumisaika menee pari minuuttia kerrallaan myShemmak-
si Ja myéhemmaksi. Ruuhka-aikoina I-junat usein perutaan kokonaan ja tilalle otetaan N-juna, joka kulkee
viikonloppu-aikataulujen mukaan. MyGhéstyessaan kun juna lopulta saapuu, ne ovat ihan taynna, eiké ju-
naan vélttamattd edes mahdu. Kapylassa el myodskaén ole mitdan sisatiloja, joten pitda 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 Bredantiella, bussi 51 tai 212, vaihto S, U, L tai E jJunaan Kauniaisten juna-asemalla. Mat-
kan kesto n. 30min.

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

31 Kavelen. Kestaa noin 8 min. Ei ole mitdan ongelmia

32 Kéavelen bussipysékille. Bussipysékilta otan minka 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 pysakille n.5 min. Bussimatka n. 15-25 min ja py-

sékilta koululle 2 min. Klo 8.30 4 bussia jaa tulematta Mannerheimintien pysékilta 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 E-junan. Junamatka kestéda 11 minuuttia. J4an pois Huopalahden
juna-asemalla. Otan bussin ja sitten kdvelen 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 vahén busseja, monta vaihtoa, olisi helpompaa jos paasisi esim. yhdella vaih-
dolla kouluun.

Oppilaiden koulumatkoja palvelevat parhaiten Raide-Jokeri ja Leppéavaara—Espoo-kaupunkirata.
Myds Laajasalon raitiotieyhteys palvelee yhta oppilasta. Raide-Jokeri vastaa oppilaiden ongelmaan
bussien taysindisyydestd. Lisaksi sen my6td matka-aikaa ja lahtdaikoja on helpompi arvioida,
vaikkakin matka-aika pitenee hiukan. Raide-Jokerista on kerrottu tarkemmin esimerkkihenkilén 1
kohdalla. Leppavaara—Espoo-kaupunkiradan myota koulumatka sujuvoituu ja nopeutuu, kun
l&hijunaliikenteen maara kasvaa ja taajamajunat nopeutuvat ja niiden maara lisdantyy. Lisaksi
asemien uusiminen, terminaalien rakentaminen, kéavelyn ja pyoréilyn olosuhteiden parantaminen
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lisdavat viihtyisyyttd ja matkustusmukavuutta. Kaupunkiradasta on kerrottu tarkemmin
esimerkkihenkilon 3 kohdalla.

Oppilaiden esittdmaan Vihdintien ruuhkaisuusongelmaan tuo parannusta Vihdintien parantaminen
osuudella Haaga—Keha I1ll, 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 viestintdministerién julkaisuja 30/2009.

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

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

o Kulkutavan valinta kolmannessa iassa. JOTU. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja
21/2006.
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