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Esipuhe

Tassa julkaisussa esitelladn Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2011
jatkotyond muodostettu saavutettavuusmalli (RUUTI2) ja sen avulla tehdyt saavutetta-
vuustarkastelut (SAVU). Tarkastelujen avulla voidaan seurata maankayttératkaisujen lii-
kennejarjestelmavaikutuksia sekd maankayton ja liikennejarjestelman kehitysta, kuten

likennejarjestelmasuunnitelmassa on sovittu.

Ty6 on tehty huhti-joulukuussa 2011 ja julkaisu on valmistunut huhtikuussa 2012. Mallia
on sovellettu syksyn 2011 ja talven 2012 aikana esim. Helsingin seudun maankayton,
asumisen ja liikenteen MAL-aiesopimuksen valmistelussa ja pienten kustannustehokkai-
den hankkeiden eli KUHAN kohdentamisessa. Jatkossa mallia on tarkoitus kayttda mm.
HLJ 2011:n toteutumisen seurannassa ja HLJ 2015:n valmistelussa.

Konsulttina mallin kehittdmisessa ja tdahan mennessa tehdyissé tarkasteluissa on toiminut
Strafica Oy, jossa tyon kokonaisuudesta ja tulosten analysoinnista on vastannut Paavo
Moilanen ja mallin muodostamisesta ja malliajoista Osmo Salomaa. Hannu Pesonen on
osallistunut ty6hon asiantuntijana. Yhdyshenkildind HSL:ssa ovat toimineet Pekka Raty,
Johanna Vilkuna ja Tuire Valkonen. Lisaksi ohjaukseen ovat HSL:sta keskeisesti osallis-
tuneet Suoma Sihto ja Outi Janhunen.
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Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2011 jatkoty®na tehdyisséd saavutettavuustarkasteluis-
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Sammandrag:

Utredningarna om atkomligheten (SAVU), som ar ett fortsattningsarbete i anslutning till Helsingforsregionens
trafiksystemplan (HLJ 2011), beskriver enligt enhetliga kriterier den regionala atkomligheten av enskilda rutor
om 250 x 250 meter. Utgaende fran rutorna skapades atkomlighetskartor som betjanade bl.a. beredningen av
avsiktsforklaringen for markanvandning, boende och ftrafik (MAL-avtalet) samt allokeringen av de sma
kostnadseffektiva projekten som ingar i KUHA-projektet. | fortsattningen kommer de att utnyttjas bl.a. vid
uppfdljningen av genomférandet av HLJ 2011-beslutet och MAL-avtalet samt vid beredningen av HLJ 2015.

Fyra alternativa fardsatt har granskats med SAVU-metoden: Gang, cykling, kollektivtrafik och privatbil. En for
andamalet skapad matematisk modell (RUUTI2) anvandes fér granskningen av den kumulativa atkomligheten
av varje granskad ruta i relation till alla andra rutor. Utver fardsattet togs hansyn aven till narheten av olika
verksamheter samt de fardmdjligheter som trafiksystemet erbjod for resor av olika slag mellan rutorna. De
granskade resegrupperna var 10. De resandes beredskap att med olika slags fardsatt foreta resor av olika
orsaker till stéllen pa olika avstand togs med i modellen pa basis av den stora trafikundersdkningen som
utférdes aren 2007-2008. Utgangspunkten for beskrivningarna av trafiksystemets serviceniva och
markanvandningen i de olika rutorna var beskrivningarna av trafiknatet i enlighet med HLJ 2011-beslutet saval
i nulaget som i prognoslagena aren 2020 och 2035.

Vid analysen har atkomligheten granskats sarskilt med tanke pa hallbar mobilitet, alltsa gang, cykling och
kollektivtrafik. Efter att atkomligheten av varje ruta hade definierats (dtkomlighet med héllbara fardsatt for resor
for olika andamal), gjordes atkomlighetstalen kommensurabla. Darefter berédknades totalatkomligheten av varje
ruta genom att addera rutans resegruppsvisa atkomlighetstal, viktade efter respektive antal resor. Sedan
ordnades rutorna i storleksordning enligt totalatkomligheterna och delades i 7 klasser sa att ett pa férhand,
enligt nulaget bestamt antal invanare foll inom varje klass. Vid analysen sattes granserna for klasserna sa att i
var och en av de basta atkomlighetsklasserna |-V placerades 20 % av befolkningen i regionen, i klass V 10 %
och i vardera av klasserna VI-VII 5 % av befolkningen. Darefter fargades rutorna i var och en av klasserna
med en enhetlig farg. Pa sa satt uppkom enhetliga omraden, alltsd atkomlighetszoner, pa en karta. Vid en
utveckling av markanvandningen och trafiksystemet med de ndmnda klassgranserna intakta, borjar rutor flytta
sig fran en atkomlighetsklass till en annan. Da borjar aven granserna for atkomlighetszonerna att andra sig pa
kartan. Det ger en visuell bild av hur andringar i trafiksystemet och markanvandningen paverkar atkomligheten
av olika omraden.

Det existerar avsevarda skillnader mellan de olika zonerna i fraga om regional mobilitet. De olika zonerna kan
darfor karakteriseras verbalt efter pa vilket satt invanarna i dem huvudsakligen reser. Exempelvis gor en
invanare i zon | (stadskarnan, typiska satt att fardas ar gang, cykling eller med omstigningsfri
kollektivtrafikforbindelse med stor turtathet) i dag 3/4 av sina resor med hallbara fardsatt och producerar med
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Abstract:

The accessibility studies (SAVU) conducted as a follow up of the Helsinki Region Transport System Plan HLJ
2011 describe the regional accessibility of each square of the 250 x 250 meter grid in the Helsinki region using
consistent criteria. The accessibility maps created have served, for example, the preparation of the Letter of
Intent on Land Use, Housing and Transport (MAL), as well as allocation of small cost-effective projects
(KUHA). In future, they will be utilized, for example, for the purposes of monitoring the implementation of the
HLJ 2011 decision and MAL Letter of Intent, and the preparation of HLJ 2015.

In the SAVU method, four alternative modes of transport are examined: walking, cycling, public transport and
private car. The overall accessibility of each studied square relative to all other squares is modeled using a
purpose-built mathematical model (RUUTI2), which takes into account not only the mode of transport used but
also the proximity of different functions as well as the transport options provided by the transport system for
trips made for different purposes between the squares. The number of trip groups studied is ten, and people’s
willingness to get different types of things from places at different distances using different modes of transport
are described on the basis of the Extensive Traffic Survey carried out in 2007-2008. Descriptions of the
transport network at present as well as in 2020 and 2035 that are in line with the HLJ 2011 decision served as
starting points for the descriptions of the level of service of the transport system and land use in different
squares.

Accessibility is analyzed in particular from the point of view of sustainable mobility, i.e. walking, cycling and
public transport. After determining the accessibility of each square on different types of trips made by
sustainable modes of transport, the accessibility figures measured on different scales are made
commensurable and the overall accessibility of each square is determined by combining the trip group-specific
accessibility figures of the square weighted by the corresponding number of journeys. Next, the squares are
arranged in order of magnitude on the basis of the overall accessibility, and divided into seven categories so
that each category has a predetermined number of residents. The category boundaries are set so that
categories I-IV (the best accessibility) each contains 20% of the region’s population, category V contains 10%,
and categories VI-VII each contains 5% of the population. Subsequently, the squares in each category are
colored with the same color to form continuous areas or so called accessibility zones on the map. When land
use and the transport system are developed maintaining the above mentioned category boundaries, the
squares start to move from one accessibility category to another and consequently, the boundaries of the
accessibility zones begin to change. In this way, we get a visual image of the impacts of the changes in the
transport system and land use on the accessibility of different areas.

There is significant variation between different zones in regional travel, and the zones can be verbally
described according to the way in which the residents of each zone typically travel. For example, in zone |
(inner city, typical modes of transport are walking, cycling or very frequent direct public transport services)
residents nowadays make 3/4 of their trips by sustainable modes of transport thus producing about one kilo of
greenhouse gas emissions per day. In zones V (outskirts of the city and major population centers in the
country side, trips are typically made by car, some of the trips by public transport) and VII, (scattered
settlement, trips typically made by car) residents make only some 1/3 and correspondingly 1/5 of their trips by
sustainable modes of transport producing 3 and 5 times as much greenhouse gas emissions than in zone I.
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1 Johdanto

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2011 kehittdmisohjelman ensimmai-
send tasona on kestavan kehityksen mukainen yhdyskuntarakenne ja maankayttd, jonka
toimenpidekokonaisuuksien (kuva 1) mukaisesti HSL on tuottanut HLJ 2011:n jatkotyona
maankayton ja liikennejarjestelman analyyseja hyddynnettavaksi MAL-aiesopimuksen val-
mistelussa. Analyyseja hyddynnetddn myds HLJ 2011:n toteutuksen edistamisessa ja seu-

rannassa seka seuraavan liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa.

1.

Kuval Kestavan kehityksen mukaisen yhdyskuntarakenteen ja maankayton kehittamistason

Kestavan kehityksen mukainen yhdyskuntarakenne ja
maankaytto

Toimenpidekokonaisuudet

» Taydennysrakennetaan olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta ja sijoitetaan
uusi asuminen ja tydpaikat olemassa oleviin keskuksiin seka joukkoliikenteen,
erityisesti raidelilkenteen, palveluihin tukeutuen. Kehitetaan seudun raide-
liikenneverkkoa ja bussiliikenteen runkoverkkoa ja tuetaan nain yhdyskunta-
rakenteen eheyttamistd. Ohjataan toimipaikkojen ja palveluiden sijoittumista
joukkoliikenteen solmukohtiin. Taydennysrakennetaan erityisesti asemanseutuja.

» Kehitetaan liikennekaytavia maankayton ja likenteen yhteensovittamiseen
perustuvina toiminnallisina kokonaisuuksina siten, etta tuetaan yhdyskunta-
rakenteen eheyttamista.

» Kytketaan pysakaintipolitiikka kiinteammin maankayton suunnitteluun ja sovitaan
yhteiset seudulliset pysakdintipolitiikan periaatteet.

» Solmitaan seudun kuntien ja valtion kesken aiesopimus likennejarjestelman ja
maankayton seka seudun muiden kehittamistoimien toteutuksesta ja ajoituksesta.

» Arvioidaan maankayttoratkaisujen likennejarjestelmavaikutukset ja seurataan
maankayton ja liikennejarjestelman kehitystd. Kehitetadn tata varten seudullisena
yhteistyona joukkoliikennekaupunki- ja muita likkumisvyohyketarkasteluja.

keskeiset toimenpidekokonaisuudet HLJ 2011:ssa.

Tasséa julkaisussa esitetyissa saavutettavuustarkasteluissa (SAVU) kuvataan seudullista
saavutettavuutta vyohykkeiden avulla joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn nakdkulmasta
Helsingin seudulla. Lahtbkohtana ovat tiedot seudun vaeston liikkkumistottumuksista seka
maankayton ja koko liikkennejarjestelman muodostama kokonaisuus ja vuorovaikutus.
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2 SAVU-menetelma

SAVU-tarkasteluissa Helsingin seudulle on muodostettu liikennejarjestelman ja maankayton
nykyrakennetta ja tulevaisuuden skenaarioita kuvaavia saavutettavuusvyohykkeita. Kullakin
vybhykkeella on liikkkumistarpeiden ja liikkumisen nakokulmasta sisédisesti keskimaarin sa-
mankaltaiset olosuhteet, vaikka paikallisia eroja l6ytyykin. Vydhykkeiden avulla tulevaisuu-
den toimenpiteiden vaikutuksia palvelujen ja tydpaikkojen saavutettavuuteen voidaan kuva-
ta vertaamalla niitd nykytilan (2008) SAVU-vyohykkeisiin.

2.1  Menetelméan rakenne, lahtbékohdat ja aineistot

Saavutettavuustarkastelujen avulla arvioidaan maankaytéllisia ja liikenteellisia vaikutuksia
seka koko seudun tasolla ettd myds pienemmilla alueilla yhtenaisin seudullisin kriteerein.
Menetelman keskiossa ovat ns. RUUTI2-mallit (RUUtuTleto). Mallit perustuvat Laajassa
likennetutkimuksessa (LITU 2008) saatuun tietoon seudun vaeston liikkumistottumuksista
sekd HLJ 2011 -tydssa tuotettuihin liikennejarjestelmakuvauksiin ja maankayttdarvioihin
(2008, 2020, 2035). Menetelméan koko rakenne on hahmoteltu kuvassa 2.

LAHTOTILANNE RUUTI2-MALLIT ENNUSTETILANNE
LITU 2008 = Etéisyydet eri Liikennejarjestelmat 2020, 2035
kulkumuodoilla
Liikenneverkko 2008 [l ruutujen valilla Maankayttdarviot 2020, 2035
= Erilaisten toimintojen i
YKR-maankaytto- maara, jotka ovat RUUTUTIEDOT
tiedot 2008 saavutettavissa eri
kulkumucdoilla Kestavan
likkumisen
B vydhykkeet eli VAIKUTUS-
*  Kulkutavan valinta i, S@@vutettavuus- ARVIOT
erityyppisilla vybhykkeet 2020, 2035:
matkoilla Ajoneuvoliiken-
Q Eri kulkutapojen teen suoritteet
kayton osuudet [
= Joukkoliikenteen, ruuduittain Kasvihuone-
kavelyn ja pyorailyn kaasupaastot
yhteinen saavutetta- Matkojen
vuus kaikilla keskimaaraiset
matkoilla pituudet ruuduittain

Kuva 2 SAVU-menetelméan rakenne.

SAVU-analyysit perustuvat HLJ 2011 -selvityksiin ja niiden taustalla oleviin tutkimuksiin ja
likennejarjestelmamalleihin, esimerkiksi:

e Helsingin tydssakayntialueen liikennemallijarjestelman ja HLJ-skenaarioiden laadinta

e HLJ 2011, Maankaytto- ja raideverkkoselvitys MARA

e HLJ 2011, Ajoneuvoliikenteen verkkoselvitys

e HLJ 2011, Joukkoliikenteen strategiatyd

e HLJ 2011 -luonnoksen laadinta.
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Naissa selvityksissd on tuotettu HLJ-luonnoksen ennusteiden lahtokohdiksi maankayton
kehittymisen, joukkoliikennejarjestelman ja tie- ja paékatuverkon kuvaukset seka erilaisten
likenteen ja maankayton tulevaisuusskenaarioiden liikenne-ennusteet ja vaikutustarkaste-
lut. Niiden pohjalta on edelleen muodostettu vuosien 2020 ja 2035 osalta analysoidut lii-
kennemallijarjestelméan skenaariot.

Tybssa kaytettyjen ennusteskenaarioiden muodostaminen (liikennejarjestelmien ja maan-
kayton kehittymisen kuvaukset tulevaisuuden erilaisissa poikkileikkaustilanteissa seka arvi-
ot toimintaympariston kehittymisestd) on kuvattu viela julkaisemattomassa raportissa "HLJ
2011 Skenaariot ja liikenne-ennusteet”. Verkkoihin sisaltyvat hankkeet ja maankayton luvut
on esitetty myds tdméan raportin liitteissa.

2.2  RUUTIZ2-mallit

RUUTI2-mallit kuvaavat asukkaiden liikkumista tavallisena syysarkipdivana kotiperaisilla
matkoilla siten, etta mallin tulokset kohdistuvat 250 x 250 metrin ruutuihin. Mallit perustuvat
likennejarjestelman ja maankaytén maarittamaan saavutettavuuteen, jolla kuvataan liikku-
mismahdollisuuksia ja likkumishalukkuutta. Seudun ja koko liikennemallialueen (Uusimaa +
Riihimaen seutukunta) jokaisen (nykyisin tai tulevaisuudessa oletetun) asutun ruudun saa-
vutettavuutta mallinnetaan suhteessa kaikkiin likennemallialueen toisiin ruutuihin ottaen
huomioon kulkumahdollisuudet ruutujen valilla, erilaisten toimintojen tarve, houkuttelevuus
ja etaisyys seka kulkutavan valinta erityyppisilla ja eripituisilla matkoilla.

Liikenneverkot on muodostettu HSL:n Emme-verkkokuvausten pohjalta kayttden aamu-
huipputunnin joukkoliikennetarjontaa ja aamuhuipputunnin kysynnan sijoittelun tuloksena
saatavia linkkikohtaisia matka-aikoja. Emme-verkkoja on taydennetty keinotekoisella
250 metrin ruutuverkolla. Kéavelyverkolla nopeutena on kaytetty 4.2 km/h, pyoraverkolla
17 km/h ja autoliikenteen ruutuverkolla 20 km/h. Joukkoliikenteen matkavastukseen on
matka-ajan liséksi lisatty 30 % linjan vuorovalistd sek&d Emme-kuvauksen linjakohtainen
nousuaika.

Mallit on estimoitu HSL:n Laajan liikennetutkimuksen (LITU 2008) tietojen pohjalta. Mallit
perustuvat Helsingin seudun 14 kunnan noin 16 000 asukkaan tekemiin noin 52 000 mat-
kaan Uudenmaan ja Riihim&en seudun alueilla. Mallit kasittelevat neljaa kulkutapaa: kavely,
polkupyora, joukkoliikenne ja henkildauto. Matkaryhmia on kymmenen — niitd vastaavat
matkakohteiden maankayton kokotekijat on esitetty taulukossa 1 ja etaisyyden vaikutus
maankayton saavutettavuuteen kuvassa 3.
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Taulukko 1 Matkaryhmia vastaavat matkakohteet ja niiden kokotekijat.

Matkakohde Maankaytto
Oma tydpaikka Tyb6paikat
Muu asuin-/vierailupaikka Asukkaat
Tyo-/tybasiointipaikka TyOpaikat

Oma koulu
Nouto/jatto
Paivahoito
Ostospaikka
Asiointipaikka

Ravintola

Koulutusalan tytpaikat
Asukkaat + tyOpaikat
Asukkaat

Kaupan alan tyopaikat
Tyo6paikat

TyOpaikat

Liikunta/kulttuuri/muu vapaa-ajan paikka Kokoontumisrakennusten kerrosala

Kavely Polkupyora
10 4 w »
08
0.6 Ma&aripaikan tyyppi
04 Oma tyopaikka
(o] Muu asuin-/vierailupaikka
2 02 o gei coan
ro Tyo-/tyoasiointipaikka
=
,3 0.0 e ——— - — Oma koulu
Jé Joukkoliikenne Henkiléauto Nouto/jattd
jou |
'z 10 1~ N Paivihoito
:% 0.8 - Ostospaikka
o Asiointipaikka
QT Ravintola
0.4 - Liikunta/kulttuuri/muu vapaa-ajan paikka
0:2: A
00 . ———
T T T T T T

T T T T T T T T

0 10 20 30 40 50 &0 O

10 20 30 40 50 60

Matka-aika (min)

Kuva 3 Etaisyyden vaikutus maankayton (likkumistarpeiden kohteiden) saavutettavuuteen eri

matkaryhmilla ja kulkumuodoilla.

Jokaisen matkaryhman suuntautuminen ja kulkumuodon valinta lasketaan liitteesséa 1 ku-
vattujen matemaattisten funktioiden ja niiden liikennetutkimusten perusteella estimoitujen
parametrien avulla. Jokaiselle ruudulle annetaan saavutettavuuden pisteluku, joka on kay-
tanndssd edella matemaattisesti kuvattujen liikkumistarpeiden suuntautumismahdollisuuk-
sien ja kestavien kulkumuotojen (joukkoliikenne, pyoréily ja kdvely) valintamahdollisuuksien
hyo6tyjen (logsum) painotettu keskiarvo. Saavutettavuudet nakyvat kuvissa 4 ja 5 (huomaa,

ettd tdssa vaiheessa mitta-asteikkoja ei ole vielda yhdenmukaistettu).
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Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt liikenne
Asiointipaikka

2008

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko= ja kevyt lilkenne

Keulu

2008

4 3
22 I 8
39 12
57 17
75 22
92 26

110 31

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt liikenne
Ostospaikka
2008

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko~- ja kevyt liikenne
Mouto/jatta

2008

AR B OB G ORN MK MNKNRNNNN &

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt lilkenne
Péivahoito

2008

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt lilkenne
Ravintola

2008

18 15598
e 23282
395 s
473 38652
591 "

Kuva 4 Eri matkaryhmien saavutettavuusluvut ruuduittain (ostos-, asiointi-, koulu-, péaivahoito- ja
ravintolamatkat seka saatto- ja noutomatkat.
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Kulkutavanvalintamallin logsum
Joulkko- ja kewyt liikenne
Tybpaikka

2008

Kislkutavanvalintamallin logsum
Joukkao= ja kevyt lilkenne

Ty ftyBasiointipaikka

2008

1069
1282

Kulkutavanvalintamallin logsum

Joukko- ja kevyt liikenne
Lilkunta-/kulttuuri-/muu vapaa-ajan paikka
2008

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt likenne
Muu asuin-/vierailupaikka

Kuva 5 Eri matkaryhmien saavutettavuusluvut ruuduittain (ty6-, ty6asiointi-, vierailu- ja vapaa-
ajanmatkat).

Matkaryhmakohtaiset tulokset yhteismitallistetaan ja yhdistetddn kokonaistulokseksi mat-
kamaarilla painotettuna. Keskimaarainen matkasuorite (henkilokilometria vuorokaudessa
per asukas) lasketaan matkatuotoksen, kulkutapaosuuden ja keskimaardisen matkan pi-
tuuden tulona. Kulkutapakohtainen kokonaissuorite saadaan tasta edelleen summaamalla
kaikki matkaryhméat yhteen. Henkildauton suorite jaetaan keskikuormituksella 1.27, jotta

saadaan ajosuorite.

Suoritteesta saadaan edelleen joukkoliikenne- ja henkildautomatkojen kasvihuonekaasu-
paastét (CO,-ekvivalenttia grammaa vuorokaudessa per asukas) kertomalla joukkoliikenne-
ja henkildautosuoritteet kulkutapa- ja vuosikohtaisilla keskimaaréisilla paastokertoimilla.
Liikkumisen kokonaispaastot saadaan naiden kahden kulkutavan paastéjen summana.
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2.3  Saavutettavuusvythykkeiden muodostaminen

Karttakuvana saavutettavuuden pisteluvut muodostavat vahitellen muuttuvan pinnan, kun
lahekkaisten ruutujen saavutettavuudet eroavat vain hiukan toisistaan (ks. vasemmanpuo-
leinen kuva alla). Tarkastelujen tulkinnan helpottamiseksi ruudut voidaan jarjestaa pistelu-
kujen mukaan suuruusjarjestykseen, liukuvarjata ruudut tassa jarjestyksessa ja piirtda ku-
vaan my6s samanlaista saavutettavuutta kuvaavat "korkeuskayrat” (oikeanpuoleinen kuva
alla).

Saavutettavuus
Joukko- Ja kevyt liikenne

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko- ja kevyt lilkenne
2008

Kuva 6 Yhdistetyt saavutettavuusluvut ruuduittain. Asteikko ja vari kuvaavat ruutujen keskinaista
saavutettavuuden jarjestystd. Oikeassa kuvassa kuvaan on lisatty "korkeuskayrét”, jotka on
piirretty "yhtd saavutettavien” ruutujen vélille. Niiden sisalla likkumisen mahdollisuudet ovat
suhteellisen yhtendiset.

Korkeuskayrat on maéaritetty kuvassa 6 siten, ettd vyohykkeet jakavat kartan tasaisesti ruu-
tujen asukasmaarien mukaan (20%—20%—-20%—-20%-10%-5%-5%). Tamén taustaa on
pohdittu tarkemmin luvussa 5.2. Sen jalkeen kuvassa 7 on samaan luokkaan kuuluville ruu-
duille annettu yhtenadinen vari, jolloin kartalle on muodostunut vydhykemaisia alueita el
saavutettavuusvyohykkeita.



18

SAVU-vybhykkeet
vuonna 2008

Vil

Vi

® v
- v

@ 1]

Kuva 7 Saavutettavuusvybhykkeet asukkaiden (vuonna 2008) mukaan mé&ériteltynd. Vybhykkeisséa
-1V asuu kussakin 20 % véestdsta, vybhykkeessd V 10 % ja VI-VII kummassakin erikseen 5 %.

Saavutettavuutta kuvaavalla pisteluvulla ei ole yksikkda, mutta suurempi luku kuvaa isom-
paa hyotya. Pistelukuja vertailemalla voidaan siis vastata kysymykseen “ovatko seudulliset
likkumistarpeet tyydytettdvissd tassd ruudussa kestavilla kulkumuodoilla paremmin vai
huonommin kuin toisissa ruudussa”. Saavutettavuusluvun avulla ei voida kuitenkaan (hel-
posti) paatella, kuinka paljon huonommin tai paremmin. Koska vydhykkeet on muodostettu
naista pisteluvuista, ei ole mydskaan relevanttia kayttaa niité sellaisenaan jarjestelman “hy-
vyysasteen” mittaamiseen. SAVU-kuvien vyOhykkeet on siksi numeroitu roomalaisilla nu-
meroilla, eika niitd ole loogista suhteuttaa keskenaan naiden numeroiden avulla. Voidaan
siis sanoa, ettd vyOhykkeet ovat erilaisia — toiset ovat seudullisesti saavutettavampia kuin
muut — mutta ei esimerkiksi sita, etta vyohyke Il on kaksi kertaa saavutettavampi kuin vyo-
hyke IV. Tastd enemman luvussa 5.
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3 SAVU-karttojen tarkastelut

3.1  Karttojen tulkinta ja hyodyntadminen analyysissa

Vybhykkeet muodostavat edella kuvatun maarittelyn mukaisesti saavutettavuuden kannalta
yhtendisia alueita, joiden tyypillisia piirteitéd voidaan luonnehtia myés sanallisesti, esimerkik-
si nykyisen yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman toimivuuden kannalta. Kun joko
maankayttd tai liikennejarjestelma muuttuvat, muuttuu myos saavutettavuusvyohykkeen
sijainti. Samalla voidaan kuitenkin ajatella, ettd vydhykkeiden luonteet eivat silti muutu, jol-
loin
e mahdollisten uusien alueiden ominaisuuksia voidaan luonnehtia kayttamalla nykyisia
saman vybhykkeen alueiden ominaisuuksia ja
e tulevaisuudessa suunniteltujen toimenpiteiden aiheuttamia muutoksia voidaan arvi-
oida vertaamalla alueen vanhan ja uuden saavutettavuusluokan eroja keskenaan.
Saavutettavuusvyohykkeiden laskennassa on otettu huomioon kattavasti nykyisen yhdys-
kuntarakenteen, likkumistarpeiden ja liikkennejarjestelmén palvelutason ominaisuudet, joten
tallaisen analogian hyddyntdminen on perusteltua. Analyyseja tehtdessa on kuitenkin muis-
tettava, etta
e saavutettavuusvythykkeiden sisélla on paikallisia eroja,
e tutkittavien suunnitelmien kaikkia yksityiskohtia ei tiedeta ja
e saavutettavuusvythykkeiden maaritelmét perustuvat matemaattisten funktioiden ar-
vioihin ja niiden jakamiseen asukasmaarien suhteessa melko abstraktilla tavalla (ks.
kappaleen 5.1 pohdinta).

Tekemalla siis oletus, ettd maankaytossa ja jarjestelmisséa tehtavat saavutettavuuteen vai-
kuttavat muutokset saavat aikaan samantyyppistéa yhdyskuntarakennetta kuin aikaisemmin,
saman saavutettavuuden omaavia tulevaisuuden alueita voidaan luonnehtia kuten nykyisia.
Koska saavutettavuusluokkien raja-arvoja ei talléin muuteta, asukasmaarat eivat tulevai-
suudessa noudattele nykyistad jakoa, vaan niiden kehittyminen vythykkeilla alkaa siirtda
ruutuja saavutettavuusluokasta toiseen, jolloin vyhykkeiden rajat kartalla alkavat muuttua.

3.2  SAVU-vyohykkeiden luonnehdinta ja nimeaminen

Vyobhykkeiden valilla on selkeitd eroja muun muassa kulkutapojen valinnassa, matkojen
pituudessa ja liikkumisesta aiheutuvien paastojen maarassa. RUUTI2-malleilla voidaan
laskea kunkin vy6hykkeen keskimaaraiset tunnusluvut eli “tyyppiasukkaan” liikkuminen ja
sen vaikutukset taulukon 2 ja kuvien 8-10 tapaan.
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Taulukko 2: Saavutettavuusvyohykkeiden tunnusluvut vuonna 2008 (kunkin vyéhykkeen keskiarvot,
tunnusluvut vaihtelevat ruuduittain).

Vuosi 2008

Saavutettavuusvyohyke 1 Il m v \") Vi Vil
Asukasmadara yhteensﬁ 262 607, 262 518[ 262 353| 262 654) 131171 65 627 65 673
Keskimédardinen matkan pituus joukkoliikenteelld (km) 7,5 9,8[ 11,8 15,3 23,3 26,7 33,8
Keskiméardinen matkan pituus henkildautolla (km) 7.3 9,4 10,3 11,4 12,7 14,1 16,6
Kevyen liikenteen kulkutapaosuus 399%| 30,7%| 27,9%| 262% 259% 21,0% 135%
Joukkoliikenteen kulkutapaosuus 33,3% 322% 294% 238% 129% 82% 4,2 %
Henkildauton kulkutapaosuus 26,8% 37,1% 42,7% 50,0% 61,2% 708% 82,3%
Kevyen liikenteen matkasuorite paivassa per asukas (km) 1,5 1,3 1,3 1,2 1,0 1,0 0,9
Joukkoliikenteen matkasuorite paivassa per asukas (km) 8,1 10,3 11,3 11,8 9,8 7,2 4,3
Henkildautoliikenteen matkasuorite péivéssd per asukas (km) 6,8 11,6 14,4 18,7 25,9 33,3 45,2
Joukkoliikenteen kasvihuonekaasupaastot paivassa per asukas

(co2-ekw. g} 283 361 397 413 343 252 149
Henkildautoliikenteen kasvihuonekaasupddstot pdivassa per

asukas (co2-ekv. g) 847 1445 1804 2332 3236 4161 5 645
Kasvihuonekaasup@astot pdivdssd per asukas

(co2-ekv. g) 11290 1805 2201 2746 358 4413 5795

| ] ] v A Vi Vil

= Kavelyn ja pyordilyn kulkutapaosuus matkojen madrasta
= Joukkoliikenteen kulkutapaosuus matkojen maarastd

m Henkildauton kulkutapaosuus matkojen madrdsta

Kuva 8 Laskennallinen kulkutapaosuus vyéhykkeittain vuonna 2008.

45,2

333

259

I 1] I v A Vi Vil

W Kavelyn ja pydrdilyn matkasuorite pdivassa per asukas (km)
m Joukkoliikenteen matkasuorite pdivassa per asukas (km)

® Henkildautoliikenteen matkasuorite pdivdssa per asukas (km)

Kuva 9 Laskennallinen matkasuorite paivassa asukasta kohti vyéhykkeittain vuonna 2008.
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3236

1804 =
1445 —

847 |
283 r 361 397 413 343 252 149

I 1} 1l v ) Vi Vil
Joukkoliikenteen kasvihuonekaasupddstot paivdssa per asukas (co2-ekv. g)

Henkildautoliikenteen kasvihuonekaasupdastit paivassa per asukas (co2-ekv. g)

Kuva 10 Liikkumisen kasvihuonekaasupaastot paivassa asukasta kohti vydhykkeittain vuonna 2008.

Vyohykkeella | on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyohykkeella asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopaikat
tyypillisesti kavellen, pyoraillen tai hyvin tiheélla vaihdottomalla joukkoliikenneyhtey-
della.

Matkoista tehdaan keskimaarin 3/4 kestavilla kulkumuodoilla. Autottomat matkat ja-
kautuvat tasan joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kesken.

Asukas matkustaa péaivassa keskimaarin 8 km joukkoliikenteelld ja 7 km autolla.
Asukas tuottaa liikkumisellaan noin kilon kasvihuonekaasupéaéstoja paivassa.

Vyobhykkeelld Il on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyobhykkeellda asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tytpaikat
tyypillisesti kavellen, pyoraillen tai tihealla vaihdottomalla tai tihealla vaihdollisella
joukkoliikenneyhteydella.

Matkoista tehddan keskiméarin 2/3 kestavilla kulkumuodoilla. Autottomat matkat ja-
kautuvat tasan joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kesken.

Asukas matkustaa paivassa keskimaarin 10 km joukkoliikenteella ja 12 km autolla.
Asukas tuottaa liikkumisellaan 1,5 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaéastoja kuin
vyohykkeell& I.

Vyobhykkeella 11l on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyobhykkeelld asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopaikat
tyypillisesti melko tihealla vaihdollisella joukkoliikenneyhteydell& tai autolla.

Asukas tekee keskim&arin yli puolet matkoistaan kestavilla kulkumuodoilla. Autot-
tomat matkat jakautuvat tasan joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kesken.

Asukas matkustaa paivassa keskimaarin 11 km joukkoliikenteelld ja 14 km autolla.
Asukas tuottaa likkumisellaan 2 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaéastoja kuin
vybhykkeella I.
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Vyobhykkeella IV on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyobhykkeelld asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tytpaikat
tyypillisesti autolla tai vaihdollisella joukkoliikenneyhteydell&.

Asukas tekee keskima&arin puolet matkoista kestévilla kulkumuodoilla. Autottomat
matkat jakautuvat tasan joukkoliikenteen ja kevyen liikkenteen kesken.

Asukas matkustaa paivassa keskimaarin 12 km joukkoliikenteelld ja 19 km autolla.
Asukas tuottaa liikkumisellaan 2,5 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaéastoja kuin
vyOhykkeell& I.

Vyobhykkeelld V on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyobhykkeelld asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopaikat
tyypillisesti autolla ja joillakin matkoilla joukkoliikenteella.

Asukas tekee matkoistaan keskimaarin vahan yli 1/3 kestavilla kulkumuodoilla. Au-
tottomista matkoista tehdaén 1/3 joukkoliikenteella.

Asukas matkustaa paivassa keskimaarin 10 km joukkoliikenteellda ja 26 km autolla.
Asukas tuottaa likkumisellaan 3 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaéstoja kuin
vybhykkeella I.

Vyohykkeella VI on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

Vyobhykkeellda asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopaikat
tyypillisesti paadosin autolla.

Asukas tekee keskimaarin 1/4 matkoistaan kestavilla kulkumuodoilla. Autottomista
matkoista 1/4 tehdaan joukkoliikenteella.

Asukas matkustaa paivassa keskimaarin 7 km joukkoliikenteella ja 33 km autolla.
Asukas tuottaa likkumisellaan 4 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaéastoja kuin
vybhykkeella I.

Vyobhykkeella VII on seuraavat ominaisuudet liikkumisen kannalta:

« Alueella asuvan on mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopaikat tyypilli-

sesti autolla.

« Asukas tekee keskimaarin vajaan 1/5 matkoistaan kestéavilla kulkumuodoilla. Autotto-

mista matkoista 1/5 tehdaan joukkoliikenteella.

» Asukas matkustaa péaivassa keskimaarin 4 km joukkoliikenteelld ja 45 km autolla.

» Asukas tuottaa liikkumisellaan 5 kertaa niin paljon kasvihuonekaasupaastja kuin

vyOhykkeella I.
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Ylla kuvatun analyysin perusteella SAVU-vydhykkeet voidaan otsikoida sen mukaan, miten
vyOhykkeelld asuvan on tyypillisesti mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tyopai-
kat (kavely ja pyoraily ovat perusliikkumismuotoja kaikilla vyéhykkeill&):

B | Kavellen, pyoraillen tai hyvin tiheélla vaihdottomalla
joukkoliikenneyhteydella

B 11 Kéavellen, pyéraillen tai tihedlla vaihdottomalla tai tihealla
vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella

O 11 Melko tihealla vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella tai autolla

] 1V Autolla tai vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella

[1 VvV Autolla ja joillakin matkoilla joukkoliikenteella

B viI pasosin autolla

[ Vil Autolla

3.3  HLJ-paatoksen mukaisia skenaarioita vastaavat vyohykkeet

Ty6ssa tehtiin vybhyketarkastelut seuraavien HLJ 2011 -paatdéksen mukaisten liikennejar-
jestelméskenaarioiden pohjalta:
1. Vuoden 2008 tilannetta kuvaava ns. nykytilanne
2. HLJ 0+: vuoden 2020 perusennuste, jossa ovat jo rakenteilla olevat hankkeet ja ns.
KUHA-hankkeet (SOVA:n 0+-verkko)
3. HLJ 2020: Vuoden 2020 perusennuste, jossa ovat kaikki vuoden 2020 liikennejar-
jestelmasuunnitelman infrahankkeet (tavoiteverkko)
4. HLJ 2035: Vuoden 2035 perusennuste, jossa ovat kaikki vuoden 2035 liikennejar-
jestelmasuunnitelman infrahankkeet (tavoiteverkko)

Skenaarioiden kaikki maaritelmat ja ominaisuudet (liikennejarjestelmien ja maankayton ke-
hittymisen kuvaukset tulevaisuuden erilaisissa poikkileikkaustilanteissa seka toimintaympa-
ristén kehitysennusteet) on kuvattu viela julkaisemattomassa raportissa "HLJ 2011 Skenaa-
riot ja liikkenne-ennusteet”. Verkkoihin sisaltyvat hankkeet ja maankayton luvut on esitetty

myds taman raportin liitteessa 2.

Kuvan 7 kartassa nadhdaéan siis edella luonnehditut vyohykkeet, joita kaytetdén liikkennejar-
jestelman palvelutason ja liikkumisolosuhteiden tyypittelyyn vuoden 2008 liikkennejérjestel-
man ja maankayton tilanteessa. Skenaarioista HLJ 0+ ja HLJ 2020 muodostettuja vyohyk-
keitd voidaan luonnehtia samalla tavalla likennejarjestelmén palvelutason kannalta vuonna
2020, jos liikennejarjestelma kehittyy kuten HLJ-suunnitelmassa on oletettu ja maankayttd
toteutuu kuten kunnat ovat suunnitelleet (Seppo Laakson selvitysten mukaan mm. MARA-
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tyon yhteydessa, ks HSL:n julkaisuja 9/2010). On huomattava edelleen, ettd luonnehdinnat
vyOhykkeiden sisalla eivat ole ehdottomia vaan muuttuvat koko ajan siirryttdessa kohti "seu-
raavaa” luokkaa. Skenaariota HLJ 2035 vastaavat SAVU-vy6hykkeet kuvaavat puolestaan
likennejarjestelmén palvelutasoa vuonna 2035, jos liikennejarjestelma ja maankaytto kehit-
tyvat "pitaytyvasti” kuten HLJ-suunnitelmassa on oletettu. Sen maankaytté puolestaan pe-
rustuu seudun yleiskaavoihin ja vaestdarvioihin.

Tassa yhteydessa on todettava, ettd saavutettavuuspinnat eivét ole "tavoite” vaan "ennus-
te” sen mukaan, mité liikennejarjestelman ja maankéayton kehittimisessa oletetaan. Saavu-
tettavuuspintoja ja -vyohykkeitd ei myosk&an maaritetd kasin, vaan ne tehdéan edelleen
laskennallisesti liikennejarjestelman ja maankayton muutoksista.

SAVU-vydhykkeet
HLJ O+

VII

Kuva 11 SAVU-vyohykkeet HLJ 0+ -skenaariossa.



25

SAVU-vyohykkeet
HLJ 2020

Kuva 12 SAVU-vyohykkeet HLJ 2020 -skenaariossa.
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SAVU-vybhykkeet
HLJ 2035 \

Kuva 13 SAVU-vyohykkeet HLJ 2035 -skenaariossa.
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4 Vydhykkeiden ominaisuudet eri skenaarioissa

Vyohykkeiden valilla on selkeitd eroja muun muassa kulkutapojen valinnassa, matkojen
pituudessa ja liikkumisesta aiheutuvien paastdjen maarassa. Esimerkiksi vybhykkeella |
asukas tekee nykyisin keskimaarin 75 % matkoistaan kestavilla kulkumuodoilla, matkustaa
joukkoliikenteelld 8 km ja autolla 7 km paivassa ja tuottaa liikkkumisellaan noin kilon kasvi-
huonekaasupaastoja paivassa. Vyohykkeella V asukas tekee puolestaan nykyisin keski-
maarin 40 % matkoistaan kestavilla kulkumuodoilla, matkustaa joukkoliikenteella 10 km ja
autolla 26 km paivassa ja tuottaa liikkumisellaan yli kolminkertaisesti kasvihuonekaasu-
paastoja kuin vyohykkeen | asukas.

Seuraavissa kuvissa on esitetty vyOhyketarkastelujen keskeisimpia liikennemallijarjestel-
man avulla tuotettuja tunnuslukuja nykytilanteessa ja tarkastelluissa tulevaisuusskenaa-
rioissa. Kuvien alla on esitetty toteamuksia sekd arvioita tunnuslukujen taustalla olevista
muutoksista ja mekanismeista.

4.1 Saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla

80 %
70 %
60 %

50% 2008
40 % B HL 0+
30% B HLJ 2020
20 % HLJ 2035
0%
| Il 1] \Y v VI Vil

Kuva 14 Kestavien kulkumuotojen laskennallinen kulkutapaosuus vyohykkeittdin eri skenaarioissa.

SAVU-vybhykkeet kuvaavat maaritelmansa mukaan hyvin kestavien kulkumuotojen roolin
erilaisissa yhdyskuntarakenteissa. Vertaamalla kuvia 14-16 vyodhykkeiden pinta-aloihin
nahdaan, minkalaisesta ongelmasta joukkoliikenteen kustannustehokkaassa jarjestamises-
sa on kysymys. 10 % vaesttsta on sijoittunut erittdin laajalle alueelle, jonne joukkoliiken-
teen jarjestamisestd tulee sen skaalaetujen (suuret matkustajamaarat laskevat kiinteiden
kustannusten keskimaaraisid vaikutuksia) puuttumisen takia hankalaa, jolloin palvelutaso
heikkenee ja osuus matkoista pienenee vastaavasti. Kevyen liikkenteen osalta kysymys on
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taas siitd, ettd palveluverkko on harva ja etaisyydet tulevat sen takia liian pitkiksi kavelyn ja
pyorailyn kannalta.

Kestéavien kulkumuotojen saavutettavuutta edistavat erityisesti seuraavat seikat:
o Palvelut, tydpaikat ja muut matkojen méaaranpaat ovat niin l&hella, ettd matkustus-
tarve voidaan hoitaa kavelyn tai pyoérailyn avulla.
o Keskeisille tydpaikka-alueille ja muille seudullisesti tarkeille kohteille on hyvét (no-
peat, sdannolliset, vuorovaliltdéan tiheat, vaihdottomat ja tasmaélliset) joukkoliiken-
neyhteydet.

Joukkoliikenteen tarjoamisessa ja saavutettavuuden lisdamisessa patevét erityisesti lilkken-
teen ja maankaytdn synergiaedut. Kun maankayton kaytavat ulottuvat seudullisista keskit-
tymista tiiviind ja vakirikkaina, sitd enemman tarjolla on myds monipuolisia, suorempia ja
nopeampia joukkoliikennelinjoja. Nopeat ja tihe&sti likenndivat junat tdydentavat tata ja
tarjoavat maankaytélle monipuoliset yhteydet seké lahelle ettd kauempana sijaitseviin kes-
kuksiin. Tama nakyy esimerkiksi saavutettavuuskartoissa paaradan "moniraidekaytavan”
ulottumisena kauemmaksi kuin tiheédsti pysahtyvaédn metroon perustuva kaytava mahdollis-
taisi.

Koska joukkoliikenne ja erityisesti raidelikenne on luonteeltaan laskevien rajakustannusten
kulkumuoto (uusien lisdyksikdiden tarjoaminen on halvempaa) ja joukkoliikennelinjan palve-
lutaso kasvaa myds muiden linjastojen ansiosta (ns. Mohring-ilmi6), maankayton tiivistymi-
nen kaytavaksi on erityisen tehokasta ja "itseaan ruokkivaa”. Toisaalta raideliikenteen pe-
rustamiskustannukset ovat korkeita ja kynnys uusien tehokkaiden raideliikenteeseen perus-
tuvien maankayton keskittymien muodostuminen ei ole itsestddnselvyys vaan vaatii maara-
tietoista suunnittelua ja pitkajanteista paatoksentekoa.

45 % 40 %
40 % —_ 35% [
35% 30%
30% 2008 259% 2008
25% BHUO+  20% B HU 0+
20 %
15 ; W HL 202¢ 15% HHL 2020
6
10% HLJ 2035
10 % HLJ 203¢
5%‘: 5%
0% 0%
I I n v Y VI Vil I n v \ Vi Vil

Kuva 15 Pyoérailyn ja kavelyn (vasemmalla) sekd joukkoliikenteen (oikealla) laskennallinen
kulkutapaosuus vyéhykkeittain eri skenaarioissa.
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Laskennallinen kulkutapaosuus Laskennallinen kulkutapaosuus

Joukke- ja kevyt likenne yhteens Joukke- ja kevyt likenne yhteensa
2008 2020, niukka verkko
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Laskennallinen kulkutapaosuus
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Laskennallinen kulkutapaosuus
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2035
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Kuva 16 Kestavien kulkumuotojen laskennallinen kulkutapaosuus seudulla eri skenaarioissa.

Liikkumistarpeista (matkatuotosluvuista), kulkumuoto-osuuksista ja liikkenteen suuntautumi-
sesta voidaan johtaa my0s suoritteet (kuvat 17 ja 18) seka sijoitteluohjelmiston avulla myoés
verkon kuormitukset (kuvat 19-22).
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Kuva 17 Pyotrailyn ja kavelyn (vasemmalla) seka joukkoliikenteen (oikealla) laskennallinen
matkasuorite per asukas vythykkeittain eri skenaarioissa.

Keskimariinen matkasuorite péivissa per asukas (km)
Joukkoliikerne
2035

Keskimairainen matkasuorite pivissa per asukas (k)
Joukkeliikenne

Kuva 18 Pyoérailyn ja kavelyn (vasemmalla) sekad joukkoliikenteen (oikealla) laskennallinen
matkasuorite seudulla HLJ 2020- ja HLJ 2035 -skenaarioissa.
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Kuva 20 Laskennalliset matkustajamaarat joukkoliikenteen verkolla vuonna 2020 HLJ O+
-skenaariossa.
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Kuva 21 Laskennalliset matkustajamaarat joukkoliikenteen verkolla HLJ 2020 -skenaariossa.
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Aamuhuipputunti HLJ 2035
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Kuva 22 Laskennalliset matkustajamaaréat joukkoliikenteen verkolla HLJ 2035 -skenaariossa.
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4.2 Saavutettavuus henkildautolla

Henkildauton osuus matkoista (kuvat 23 ja 24) ja niiden pituus johtavat matkasuoritteiden
jyrkkaan kasvuun keskusten ulkopuolisilla vydhykkeilla (kuvat 25 ja 26). Henkil6autosaavu-
tettavuuteen vaikutetaan lahinn& vaylien tarjonnan ja niiden nopeuden avulla. Maankayton
saavutettavuus autolla on nykyoloissa luonnostaan korkea moneen suuntaan — kunhan
vaylastd on olemassa ja autoa on mahdollista kayttaa. Siksi auton kayttd kasvaa jyrkasti
siella, missa kestavien kulkumuotojen olosuhteet heikkenevéat ja maankaytén tiheys (tilan
puute ja ruuhkautuminen) eivét sitd esta. Henkildautosaavutettavuuden muutoksiin vaikut-
tavat tulevaisuudessa lahinné talouden ja kulutuksen kasvusta johtuva liikenteen kasvu ja
pysakaointipaikkojen puute kantakaupungissa sekd kayttokustannusten muutokset. Saavu-
tettavuuskasitteeseen tulisi sisallyttdd myos kustannukset, jotta niiden vaikutus maankayton
sijoittumiseen tulisi otetuksi huomioon, mutta SAVU-kartoissa kustannusten muutosten vai-
kutuksia saavutettavuuden muutoksiin ei ole kuitenkaan toistaiseksi ollut tarpeen mallintaa.
Liikennesijoitteluiden avulla ndhd&aéan vaikutukset tieverkon kuormittumiseen (kuvat 27-30).
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Kuva 23 SAVU-vyohykkeiden  laskennalliset  henkildautolikenteen  kulkutapaosuudet  eri
skenaarioissa.
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Laskennallinen kulkutapaosuus
Henkilauto
2035

Laskennallinen kulkutapaosuus
Henkildauto
2020
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Kuva 24 SAVU-vyohykkeiden laskennalliset henkiléautoliikenteen kulkutapaosuudet HLJ 2020- ja
HLJ 2035 -skenaarioissa.
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Kuva 25 SAVU-vyohykkeiden laskennalliset henkildautolikenteen matkasuoritteet paivassa per
asukas eri skenaarioissa.
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Keskimaariinen matkasuorite piivissi per asukas (km)
Henkilgauto
2020

Keskimaariinen matkasuorite piivassa per asukas (km)
Henkildauto
2035

Kuva 26 Laskennalliset matkasuoritteet paivassa per asukas tieliikenteen verkolla skenaarioissa
HLJ 2020 ja HLJ 2035.
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Kuva 27 Laskennalliset ajoneuvomaarat tieliikenteen verkolla vuonna 2008.
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Kuva 29 Laskennalliset ajoneuvomaarat tieliikenteen verkolla HLJ 2020 -skenaariossa.
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Aamuhuipputunti HLJ 2035
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Kuva 30 Laskennalliset ajoneuvomadrat tieliikenteen verkolla HLJ 2035 -skenaariossa.

4.3  Vaikutukset kasvihuonekaasupéaastoihin

Paastot lasketaan RUUTI2-mallin kussakin ruudussa sen mukaan, miten eri toiminnot ovat
saavutettavissa eri kulkumuodoilla, miten matkat jakautuvat eri kulkumuotoihin, kuinka pit-
kia matkoista eri kulkumuodoilla muodostuu ja kuinka paljon ajoneuvokanta tuottaa kasvi-
huonekaasupaastoja. Paastojen oletetaan vahenevan tulevaisuudessa HLJ:n valmistelussa
maadritettyjen hitaan ja nopean kehityksen skenaarioiden keskiarvona (taulukko 3). Kuvat 31
ja 32 kertovat yhdyskuntarakenteen merkittavasta vaikutuksesta asukaskohtaisten kasvi-
huonekaasupéaastdjen muodostumisessa. lImastotavoitteiden saavuttamisen kannalta mer-
kittavaksi tekijaksi nousee kuitenkin ajoneuvoteknologian merkitys ja se, kuinka asukas-
maaria saadaan sijoitettua tehokkaasti alhaisten paastojen vyohykkeille. Paastdjen vahen-
tdminen korreloi vahvasti myds muiden liikennejarjestelmén kehittamistavoitteiden kanssa
nykytilanteessa, mutta ajoneuvoteknologian kehitys sumentaa kuvaa jatkossa.
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Taulukko 3 Kasvuhuonekaasupéastojen laskennassa kaytetyt kertoimet.

2008 2020 2035 2050
HA g/ajon.km
-nopea 163 143 95 28
-hidas 163 110 73 22
-keskinopea 163 127 84 25
HA g/hl6-km (keskinopea) 125 97 65 19
LA (hidas) g/hlo-km 49 39 27 23
RL g/hl6-km 22 20 10 5
LA-osuus hlo-km suoritteesta 0.49 0.39 0.38 0.35
LA+RL painotettu ka. g/hlé-km 35 27 16 11
7000
6000
5000 — 2008
4000 - ®HL O+
3000 B HL) 2020
2000 M HLU 2035
1000
0
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Kuva 31 Laskennalliset liikenteen kasvuhuonekaasupaastét paivassa per asukas (CO2-ekv.g) eri
skenaariossa.
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Keskimaaraiset liikkumisen kasvihuonekaasupaastot
paivissa per asukas (CO2-ekv. kg)
2008

paivissa per asukas (CO2-ekv kg)

plivissa per asukas (CO2-ekv. kgl
HLJ 2020 imédrdiset i L i
paiviss per asukas (COZ-ekv. kg)
HLI 2035

Kuva 32 Laskennalliset liikenteen kasvuhuonekaasupaastét seudulla (CO2-ekv.kg paivassa per
asukas) eri skenaariossa.
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5 Paatelmia

5.1 Menetelméan hyodyntamisesta

Tassa raportoitu vydhykemenetelma kehitettiin paitsi liikennejarjestelmén yhdyskuntaraken-
teelliseen analyysiin, erityisesti myds liikenteen ja maankayttn vuorovaikutteista suunnitte-
lua silmallapitden. Menetelmén avulla voidaan vertailla eri alueiden yhdyskuntarakenteellis-
ta sijaintia toistensa suhteen ottaen huomioon seka maankayton tiheydet etté liikkennejarjes-
telman ominaisuudet ja niiden muodostama monimutkainen kokonaisuus. Samalla voidaan
arvioida eri sijaintien merkitysta liikkumisen kannalta ja vaikutuksia esimerkiksi eri kulku-
muotojen kayttdéon tai paastoihin. Seudun kuntien ja valtion valisessa MAL-aiesopimuksen
neuvotteluprosessissa on kasitelty ns. projektialueita, joiden toteuttamista linjataan myds
samassa prosessissa. SAVUnN avulla maankaytollisia ja liikenteellisia vaikutuksia voidaan
arvioida koko seudulla ja my6s aiesopimuksen projektialueittain yhtenaisin kriteerein. Li-
saksi tulevaisuudessa voidaan seurata samoin kriteerein, miten hyvin yhdyskuntarakenteen
kehittyminen on noudattanut asetettuja tavoitteita.

Tehdyt saavutettavuusanalyysit perustuvat kattaviin HSL:n liikennemallijarjestelmén tietoi-
hin ja Laajaan liikennetutkimukseen (LITU 2008), joten SAVU-tulokset ovat mainittua malli-
jarjestelmaa taydentavia ja tuottavat osin samoja indikaattoreita esimerkiksi kulkumuotojen
osuuksista. Tuloksilla on kuitenkin erilaiset naktkulmat ja ne perustuvat osin eri muuttujiin.
SAVU-vybhykkeet ovat maantieteellisesti tarkempia kuin HLJ-mallijarjestelmén osa-alueet,
mutta liikenne-ennustemallissa on puolestaan useampia osamalleja, muuttujia, ja skenaa-
rioita kuvaamassa esimerkiksi auton kayttémahdollisuuksia ja -kustannuksia. Tuloksia ver-
rattaessa on otettava huomioon esimerkiksi se, miten muut tekijat kuin yhdyskuntaraken-
teen muutos vaikuttavat tulevaisuudessa kulkutapaosuuksien muuttumiseen.

5.2  Saavutettavuusvyohykkeiden maarittelysta

Saavutettavuusvyohykkeet eivat ole tavoitteellisia siind mielessa, ettd seudun eri sijainteja
tietoisesti ohjattaisiin maarittelemalla niille "parempi” saavutettavuusluokka, silla vyéhyke on
seurausta tehdyista liikennejarjestelmapaatoksista ja maankayton sijoittumisesta tulevai-
suudessa. Maaritetyt vyohykkeet ovat kuitenkin tavoitteellisia siind mielessa, etta saavutet-
tavuuden pistelukuun siséllytetdan vain kestéavat kulkumuodot HLJ 2011:n vision ja tavoit-
teiden mukaisesti. Tiehankkeet eivat siis vaikuta vydhykkeiden muotoon elleivat ne muuta
bussiliikenteen toimintaedellytyksia.
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RUUTI2-malleissa kunkin ruudun saavutettavuus (tyopaikkojen, palveluiden ja muiden mat-
kojen maaranpaiden laheisyys ja maara) on vertailuluku ja “liukuva” kasite, jonka yksikko on
“paremmuus” - ei luokka tai vydhyke. Alueiden saavutettavuus voidaan luokitella esim. yhta
suurien pinta-alojen mukaan, mutta tarkoituksenmukaisempaa saavutettavuus on méaaritella
asukasméaaran mukaan, jolloin kuva jakautuu enemman maankayton suhteessa. Saavutet-
tavuuspinta eli ruutujen saavutettavuuden jarjestys on siis luokiteltu periaatteella: "Saavu-
tettavimmat ruudut, joissa on nykytilanteessa viidesosa asukkaista, seuraavaksi saavutet-
tavimmat ruudut, joissa on viidesosa, seuraavaksi saavutettavimmat ...”. Nain syntyvia vyo-
hykkeit& voidaan luonnehtia likennejarjestelméan toimivuuden tai vaikutusten kannalta.

Luokitteluperusteena voitaisiin myos kayttdd enemman yhdyskuntarakenteen informaatiota
kuten keskus- tai kuntaluokitusta, etaisyyttad Helsingin keskustasta, nykyisen tai suunnitellun
maankayton tyyppia, toimiala- tai palvelurakennetta yms. (vrt. Urban Zone -tutkimus), mutta
tastd seuraisi maarittelyongelmia erityisesti tulevaisuuden skenaarioiden ndkdkulmasta,
eika luokittelu olisi tarkoituksenmukainen seudullisen liikkumisen analysoinnin kannalta.

Myds vaikutuksia voidaan vydhykkeistaa eli muodostaa teemat, joissa luokkien raja-arvot
vakioidaan samoihin luokkiin, jolloin vaikutuskuvista tulee visuaalisesti SAVU-vy6hykkeiden
kaltaisia (kuva 33). Vaikutusluokittain maaritellyissa kuvissa vaikutukset ovat kuitenkin vyo-
hykkeiden sisalla erilaisia riippuen vaikutuksen tyypistda. Saavutettavuusvyohykkeet ovat
eraanlainen kaikkien (laskennassa mukana olevien mekanismien) vaikutusten "hyétyjen

summa’.
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Keskimaaraiset liikkumisen kasvihuonekaasupadstot Keskiméaraiset liikkumisen kasvihuonekaasupistat 4
péivéssa per asukas (CO2-ekv. kg) péivissi per asukas (CO2-ekv. g)
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Kuva 33 Vyothykkeistetyt laskennalliset liikenteen kasvuhuonekaasupaéastot seudulla (CO2-ekv.kg
paivassa per asukas) eri skenaariossa.

5.3 Seudullisen saavutettavuuden luonteesta

Koska tarkastelu kattaa koko seudun liikennejarjestelman ja palveluiden sijoittumisen, SA-
VU-menetelméassa painottuu seudullinen saavutettavuus. Esimerkiksi paikallisten tydpaik-
kojen saavutettavuus suhteutetaan koko seudun tydpaikkojen "merkittdvyyteen” koko seu-
dun vertailussa, joka sisaltda esimerkiksi Helsingin niemen suuren tydpaikkamaaran. Kun
saavutettavuusluvut kuvaavat eri sijaintien suhteellista saavutettavuutta, pienempien kes-
kusten ympdristissa saavutettavuusluvut ovat pienemmat, vaikka liikkuminen rajoittuisikin
paaosin paikalliskeskukseen ja liikkuminen olisi samanlaista kuin paékeskuksessa. Tasta
syysta Helsingin seudun laskentoihin on sisallytetty myds koko Uudenmaan ja Riihimaen
alueet, jotta Helsingin seudun reuna-alueiden saavutettavuus ei jaisi liian pieneksi.
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Mita "omavaraisempi” liikkumistarpeiltaan paikalliskeskus on, eli mitd suurempi osa esimer-
kiksi tydmatkaliikenteesta suuntautuu omaan keskukseen, sen riippumattomampi seudulli-
sen saavutettavuuden karakterisoima kuva liikkumisesta kyseiseen paikalliskeskukseen
littyen on. Esimerkiksi Hyvink&& on tiivis paikkakunta, eik& paikallinen liikkuminen siella
valttamatta juurikaan eroa esimerkiksi Jarvenpaasta tai Keravasta. Saavutettavuuslukujen
keskinaiset tasot riippuvat toisin sanoen erityisesti keskuksien ja niitd ympardimien taajami-
en koosta ja keskindisista sijainneista, eivatka niinkéaan liikkumisen luonteesta paikallisesti.
Seudullisia saavutettavuusvyohykkeita ei niin ollen voi kayttd&d mittaamaan sita, kuinka "hy-
va” likennejarjestelméa paikallisen liikkumisen kannalta on. Sen sijaan seudulliset vy6hyk-
keet karakterisoivat alueiden sijaintia koko seudun yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjes-
telmén tasolla.

Aaritapauksessa ajateltuna esimerkiksi samoilla vyéhykkeilla analysoitujen Helsingin ja
Rovaniemen saavutettavuusluvuilla ei olisi mitdan tekemista toistensa kanssa, koska ne
eivat ole paivittaisen liikkkumisen ja vuorovaikutusten kannalta missdén tekemisissa toisten-
sa kanssa. Helsingin seutu on kuitenkin sisdisesti melko yhtendinen tydssakaynnin ja liik-
kumisen suuntautumisen suhteen, ja tarkasteluiden tavoitteena onkin paikallisten ominais-
piirteiden sijaan ollut osoittaa potentiaalisia maankéayton ja liikennejarjestelman kehittamis-
suuntia seudullisen tason paatdoksenteossa. Seudulliset saavutettavuusvythykkeet sopivat
huonosti eri keskusten sisdisen toimivuuden keskindiseen "hyvyyden” vertailuun, ja siihen
tulisi kayttaa esimerkiksi todellisia vaikutuksia (tehokkuus, joukkoliikenteen osuus, kasvi-
huonekaasup&dastojen maara jne.). Paikallisia kehittAmistarpeita varten voidaan liséksi las-
kea jokaiselle alueelle oma vythykejako.

54 Vertailu Urban Zoneen

Helsingin seudulle on kehitetty SAVU-vythykkeiden liséksi myos valtakunnallista Urban
Zone-vybhykkeiston sovellusta (ks. LVM:n julkaisu 15/2011), mika on heréattanyt kysymyk-
sid niiden vastaavuudesta. Urban Zone- ja SAVU-vydhykkeistot on kuitenkin kehitetty eri
lahtokohdista ja eri tarkoitusta varten. Liikkumisen ja liikennejarjestelman analysoinnin kan-
nalta merkittdvin ero on se, ettd SAVU-analyysit ottavat huomioon paitsi asuinpaikan etai-
syyden liikennejarjestelmastd myos liikennejarjestelman yhteydet ja palvelutason seka liik-
kumistarpeiden suuntautumisen, johon vaikuttaa puolestaan maankaytén maara ja etaisyys
tarkasteltavasta paikasta. Urban Zone painottaa enemman yhdyskuntarakenteen paikallisia
ominaisuuksia varsinaisen saavutettavuuden sijaan ja tulkitsee liikennejarjestelman merki-
tystd pysakkietdisyyden ja pysakin ohittavien linjojen maaran avulla, mutta ei esimerkiksi
sen suhteen, minne niista paasee.
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Vybhykkeiden vastaavuudesta voi todeta kuvan 34 avulla seuraavaa (Urban Zone-

vybhykkeiden sijainnit ja nimet LVM:n julkaisun 15/2011 kuvista 2.4 ja 2.5):

s

Kuva 34 Nykytilan Urban Zone -vy6hykkeet (LVM:n julkaisu 15/2011) ja SAVU-vydhykkeet (2008).

SAVU-vybhyke | koostuu Urban Zone -jalankulkuvythykkeesta, sen reunavyohyk-
keestd seka alakeskuksien kavelyvyOohykkeistd ja intensiivisistéa joukkoliikenne-
vybhykkeisté lahelld keskustaa.

SAVU-vybhyke Il kattaa muut alakeskukset ja niita paakeskukseen kytkevat Urban
Zonen joukkoliikennevydhykkeet.

SAVU-vybhykkeet Il ja IV kattavat muut padkaupunkiseudun Urban Zone -joukkolii-
kennevyohykkeet ja raiteilla kytketyt muun Uudenmaan (ala-)keskusten jalankulku-
vybhykkeet seka sellaiset pddkaupunkiseudun Urban Zone -autovydhykkeet, joilla
on parempi joukkoliikennesaavutettavuus kuin  muun Uudenmaan ei-
raidekeskuksilla

SAVU-vybhyke V kattaa muut Uudenmaan ei-raidekeskukset ja niiden joukkoliiken-
nesaavutettavuutta vastaavat seudun Urban Zone -vydhykkeet.

SAVU-vybhykkeet VI ja VIl kattavat muun Uudenmaan Urban Zone -autovyohykkeet
ja sellaiset joukkoliikennevydhykkeet, joiden saavutettavuus ei vastaa SAVUnN vyo-
hyketta V.

Johtopaatdksena vastaavuudesta voidaan todeta etta

SAVU-vybhykkeiden rajat vastaavat kohtuullisen hyvin UZ-vyéhykkeiden rajoja.

Vil
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* SAVU-vyohykkeet "niputtavat” UZ-vythykkeitd ottaen huomioon niiden sijainnin
seudun paakeskukseen nahden.

*  SAVU-vybhykkeet yksinkertaistavat padkaupunkiseudun ja kehysalueiden valilla eri
perustein maaritettyjen (vuorovdliin ja pyséakkietéisyyteen perustuvien) intensiivisten
ja ei-intensiivisten UZ-joukkoliikennevydhykkeiden kirjoa, mutta osuvat niiden kans-
sa koko lailla yksiin riippuen niiden sijainnista paakeskuksen suhteen.

Johtopaatdksena vyohykejarjestelmien vertailusta voidaan todeta etta:

e SAVU-vybhykkeitd on vahemman (6 vs. 42).

* SAVU-vybhykkeet eivat maarittele kavely-, joukkoliikenne- ja autokaupunkia eri ta-
valla paakaupunkiseudun ja muun seudun valilla.

* Vaikutukset ovat keskimaéarin samoja (onhan seutu ja tutkimusaineisto sama), joten
SAVU-vybhykkeen keskiarvotulosta voi “tarkentaa ruutuun” Urban Zone-
vybhykkeiden avulla.

e SAVU-vaikutukset voi laskea myds yksilbllisesti vaikutuspintojen avulla jokaiselle
projektialueelle erikseen.

* Urban Zonen luonnehdintoja voi hyddyntaéd SAVU-vyohykkeiden luonnehdinnassa,
koska reunat “osuvat” melko hyvin toisiinsa.

5.5  Jatkokehitysmahdollisuuksista

Saavutettavuusanalyysista on jo kehitetty jatkosovellus, jolla on pohdittu liikenteellisia pe-
rusteita kuntarakenteen jarkeistamiseksi. Yksi kuntajaon peruste on tygssakayntialue, mutta
tassa dokumentissa kuvattua saavutettavuusmenetelmaé voidaan hyddyntaa myaos tutkitta-
essa yhdyskuntarakenteessa tapahtuvien toimintojen vuorovaikutuksia laajemminkin. Pi-
dentyvat tydmatkat kertovat taloudellisen vuorovaikutuksen lisdantymisesta yha laajemmal-
la tydssakayntialueella, mutta myés muiden maankayton toimintojen alueellisten vuorovai-
kutusten vahvuus nékyy esimerkiksi asiointilikkumisen maaréssa ja suuntautumisessa.
Saavutettavuus kuvaa seka maankayton etta likkumismahdollisuuksien maaréaa ja suuntau-
tumista, jolloin tutkittavia alueita voidaan ryhmitella yhdyskuntarakenteen ja liikkumisen
kannalta yhtenevaisiksi kokonaisuuksiksi, mik& voi puolestaan olla esimerkiksi kuntajaon
yksi peruste. Tutkimusalue jaetaan tallgin haluttuun maaréan yhtenaisia saavutettavuusalu-
eita, joiden maankayton toimintojen vuorovaikutukset ja matkojen suuntautuminen on mabh-
dollisimman yhtenevaista.

Saavutettavuusanalyysit perustuvat talla hetkella aikaan, mukaan lukien esimerkiksi joukko-
liikenteen odotusajat, mutta myds matkan kustannustekijat voitaisiin ottaa osaksi etaisyys-
kasitetta. Auton kayttomahdollisuutta kuvataan talla hetkellda kulkumuotomallissa yhdyskun-
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tarakenteen tiiveyden avulla. Jos auton omistuksen ja kaytén mallinnus tehtaisiin omassa
osamallissaan, saataisiin liikennejarjestelman palvelutaso selkedmmin erotettua olosuhteis-
ta.

Maankaytén lukujen osalta mallia ja sen kayttdmia lahtotietoja voitaisiin kehittdd muun mu-
assa siten, ettd esimerkiksi palveluiden saavutettavuuteen vaikuttaisivat suoraan koulut,
lastentarhat, terveyskeskukset ja muut relevantit matkojen maaranpaat tiettyjen karkeiden
tyopaikkaryhmien sijainnin sijasta. Talléin analyysit kuvaisivat paremmin todellisia liikkumis-
tarpeita ja palvelisivat paremmin palveluverkkojen analyysid. Téllaisia aineistoja kehitetdan
mm. HSY:ssa. Nyt lahtokohtana on ollut yksi tietoaineisto, yhdyskuntarakenteen seuranta-
jarjestelma YKR, joka ei tatd mahdollista.

Saavutettavuusanalyysi on sukua mm. MARA-tydssa kaytetyn MYLLY-menetelmén kanssa,
joka kayttda saavutettavuuskasitettd maankayton sijoittamiseen, mitda RUUTI2 ei vaiku-
tusarviointitytkaluna tee. MYLLY on myds ohjelmointiteknisesti eri toteutus. RUUTI2-malli
voitaisiin kuitenkin taydentad melko suoraviivaisesti “MYLLYksi” lisaamalla siihen maankay-
tén sijoittamismekanismi saavutettavuuspintojen mukaan ja ottamalla huomioon myds kaa-
voituksen ja muun maankaytén ohjauksen rajoitteet.
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6 Liite 1. Menetelm&n matemaattinen kuvaus

RUUTI2-mallit kuvaavat asukkaiden liikkumista tavallisena syysarkipdivana kotiperaisilla
matkoilla, niin ettd mallin tulokset kohdistuvat asuinruutuihin. Mallit perustuvat liikkennejar-
jestelman ja maankaytén maarittAmaan saavutettavuuteen, jolla kuvataan liikkumismahdol-
lisuuksia. Mallit on estimoitu HSL:n liikkkumistottumustutkimuksen 2007—-2008 pohjalta. Mal-
lit perustuvat Helsingin seudun 14 kunnan noin 16 000 asukkaan tekemiin noin 52 000 mat-
kaan Uudenmaan ja Riihim&en seudun alueilla.

Liikenneverkot

Liikenneverkot on muodostettu HSL:n Emme-verkkojen pohjalta kayttden aamuhuipputun-
nin joukkoliikennetarjontaa ja aamuhuipputunnin kysynnan sijoittelun tuloksena saatavia
linkkikohtaisia matka-aikoja. Emme-verkkoja on taydennetty keinotekoisella 250 metrin ruu-
tuverkolla. Kéavelyverkolla nopeutena on kaytetty 4.2 km/h, pyéraverkolla 17 km/h ja autolii-
kenteen ruutuverkolla 20 km/h. Joukkoliikenteen matkavastukseen on matka-ajan liséksi
lisatty 30 % linjan vuorovalistd ja Emme-kuvauksen linjakohtainen nousuaika.

Kulkutavat ja matkaryhmat

Mallit kasittelevat neljad kulkutapaa: kavely, polkupyora, joukkoliikenne ja henkildauto. Mat-
karyhmia on kymmenen - niitd vastaavat matkakohteiden maankéayton kokotekijat on esi-
tetty taulukossa 1. Maankéayttotiedot ovat YKR-aineistosta 250 metrin ruutujen tietoja.

Taulukko 1 Matkaryhmié vastaavat matkakohteet ja niiden kokotekijat.

Matkakohde Maankayttt
Oma tydpaikka TyoOpaikat
Muu asuin-/vierailupaikka Asukkaat
Tyo6-/tybasiointipaikka Tyopaikat

Oma koulu
Nouto/jatto
Paivahoito
Ostospaikka
Asiointipaikka
Ravintola

Liikunta/kulttuuri/muu vapaa-ajan paikka

Koulutusalan tydpaikat
Asukkaat + ty6paikat
Asukkaat

Kaupan alan tyopaikat
Ty6paikat

Tyopaikat

Kokoontumisrakennusten kerrosala
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Merkitaan matkojen paatepisteruutuja, matkaryhmia ja kulkutapoja
Kotiruutu p
Maéarapaikan ruutu g
Matkaryhma j
Kulkutapa K.

Etaisyysfunktiot

Liikkumistottumustutkimuksen pohjalta on estimoitu etaisyysfunktiot matkaryhmittain ja kul-
kutavoittain (40 kpl) arpomalla tutkimuksessa havaituille matkoille satunnaisia ruutuja, joihin
matkat olisivat vaihtoehtoisesti voineet suuntautua, ja estimoimalla naiden vaihtoehtojen
joukosta suuntautumiselle logittimallit, joiden hy6tyfunktiot V ovat muotoa

V}'k(P, q) = _ﬁjktqu + logmq,

missé By on matkaryhma- ja kulkutapakohtainen estimoitava parametri, t,qx on matka-aika
ruudusta p ruutuun q kulkutavalla k ja my on matkakohteena olevan ruudun g maankaytto.
Logittimalleja vastaavien etédisyysfunktioiden f muoto on

fire(®) = e~Pikt®,

Keskimaarainen matkan pituus
Etaisyysfunktion ja maankaytdn avulla saadaan kullekin asuinruudulle p laskettua todenné-
koisyys Py, jolla matkaryhman j, kulkutavan k matka suuntautuu ruutuun g n:n vaihtoeh-
don joukosta
Poajic = nfjk(tqu) X My _
e[S (tpin) x my]

Tastd edelleen saadaan matkaryhmittdin ja kulkutavoittain (40 kpl) keskim&arainen asuin-
ruudusta p lahtevan matkan pituus liikenneverkkoa pitkin kunkin ruutuparin valisten matko-
jen pituuksien l,q« nailla todennakaoisyyksilla painotettuna keskiarvona

n
lpjk = Z(qujk X dpqjic)-
a=1
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Pituuksia ei laskennallisista syisté tarkastella suoraan vaan ne lasketaan matka-aikojen ja
vakionopeuksien tai nopeusfunktioiden avulla. Kavelylle kaytetddn vakionopeutta 4.2 km/h
ja polkupyéralle 17 km/h. Joukkoliikenteelle kdytetdan nopeusfunktiota

vy, (t) = 0.0386626+/t
ja henkildautolle
vya(t) = —0.34401 + 0.363515 log ¢

molemmissa yksikkbnd km/min. Nama nopeusfunktiot on estimoitu liikkumistottumustutki-
muksessa havaittujen matkojen ja niiden liikenneverkolta laskettujen matka-aikojen ja pi-
tuuksien pohjalta. Funktiot patevat vain realistisille matkoille, eivat esimerkiksi joukkoliiken-
nematkoille alueilla, joissa ei joukkoliikennetarjontaa ole (jolloin kavelyliitynnésta tulee yli-
pitkd). Pituudesta riippuvia tunnuslukuja laskettaessa tasta ei muodostune ongelmaa, mikali
kaytetdan kulkutapaosuutta yhtend painokertoimena.

Kulkutavan valinta

Kulkutavan valintamalleissa selittdjina ovat tiheys ja saavutettavuus. Tiheys maaritelladn
kullekin ruudulle sen asukas- ja tyOpaikkamaaran summana. Saavutettavuus tassa yhtey-
dessa maaritellaan kaikkien kohderuutujen saavutettavuuksien summana muodossa

Apjrc = Z[fjk(tpq) X my].
q=1

Nailla selittdjilla on estimoitu kullekin matkaryhmalle (10 kpl) logittimallit, joiden hydtyfunktiot
V ovat muotoa

Vik®@) = Bojic + Baji 10g(Apji + 1) + Baji log(d, + 1),

missa d, on tarkasteltavan asuinruudun tiheys. Tiheytta kaytetaan ainoastaan henkiléauton
kulkutavalle (muilla kulkutavoilla Bgx on nolla) ja silla pyritaéan kuvaamaan autonomistuksen
ja tiheyden kaanteista suhdetta eli mallin kannalta tiheyden kasvu vahentdaa auton kayton
hyotya. Kulkutapaosuudet o saadaan logittimallin valintatodenndkoisyyksind naiden hyoty-
funktioiden avulla muodossa

eV]k(p)

Opik = == -
p]k 4 V(p)
Zl:le It
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Kulkutavan valintamallista voidaan edelleen maaritella joukko- ja kevyen liikkenteen hyotyjen
eksponentiaalinen summa

= Vik(p)

kew¥Y

missa W on joukko {kavely, polkupyora, joukkoliikenne}. Tama summa kuvaa jotakuinkin
kestavan liikkumisen edellytyksia, muistuttaen logittimallin logsum-termia, mutta ilman hen-
kilbauton hyotya ja ilman logaritmia, jotta tulos muodoltaan muistuttaa aiemmin maariteltya
saavutettavuutta A, joka esiintyy logaritmoituna kulkutavan valintamallin hy6tyfunktiossa.

Matkaryhmien yhdistaminen

Matkaryhmakohtaiset tulokset yhdistetddn kokonaistulokseksi matkatuotosten perusteella.
Ensin kuitenkin eri maankaytosta johtuen saavutettavuus ja siitd johdetut eri asteikoilla ole-
vat suureet taytyy normalisoida, esim. mediaanin ja IQR-mitan® avulla

_ 0,; — weighted. median(o;, w)
pj = weighted. iqr(cj,w) '

missé oj ja w ovat vektoreita kaikkien ruutujen (1,2,3, ...,n) yli
oj = (0'1j,0'2j,03j, ...,onj), W = (Wy, Wy, Wg, ..., Wy).

Painokertoimina w kaytetd&n nykytilanteen ruutukohtaisia asukasmaaria. Vertailtaessa
useita vaihtoehtoja, lasketaan mediaani ja IQR aina perusvaihtoehdon (nykytilanne tai 0+)
jakaumasta.

Normalisoinnin jalkeen kaikki matkaryhmat voidaan laskea yhteen liikkumistottumustutki-
muksessa koko seudulla havaituilla matkaryhmékohtaisilla matkamaaérilla painotettuna. Ta-
ta matkaryhmien yli yhteenlaskettua ruutukohtaista suuretta g, kutsumme "saavutettavuu-
deksi kestavilla kulkutavoilla”.

I Interquartile range, katso esim. http://mathworld.wolfram.com/InterquartileRange.html.
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Suoritteet, paastot

Keskimaarainen matkasuorite r (henkilokilometria vuorokaudessa per asukas) saadaan
laskettua tutkimustiedosta saatavan matkatuotoksen, kulkutavan valintamallista saatavan
kulkutapaosuuden o ja keskim&araisen matkan pituuden | tulona

Tpjk = 3.3 X w; X Opjk X lpjk'

missa 3.3 on keskimaarainen kokonaismatkatuotos koko seudulla (matkaa vuorokaudessa
per asukas) ja w; on matkaryhman j osuus tasta tuotoksesta koko seudulla. Kulkutapakoh-
tainen kokonaissuorite saadaan tasta edelleen summaamalla kaikkien matkaryhmien vyli.
Henkil6auton tapauksessa matkasuoritteesta voidaan edelleen laskea ajosuorite jakamalla
henkildauton keskikuormituksella 1.27 henkil6&/auto.

Suoritteesta saadaan edelleen joukkoliikenne- ja henkildautomatkojen kasvihuonekaasu-
paastot (CO,-ekvivalenttia grammaa vuorokaudessa per asukas) kertomalla kulkutapa- ja
vuosikohtaisilla keskimaaraisilla paastokertoimilla. Liikkumisen kokonaispééastét saadaan
naiden kahden kulkutavan p&astdjen summana.
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7 Liite 2. Liikennejarjestelmien kuvaus

Eri skenaarioverkkojen maaritelmat
Saavutettavuusvyohykkeiden kehittymista tarkasteltiin eri ennustetilanteessa. Skenaariot
muodostettiin yhdistelemalla seuraavia komponentteja.

Tarkastellut skenaariot olivat seuraavat:

HLJ 0+ : SOVAn vertailuvaihtoehtona kaytetty niukka verkko (2020)
HLJ 2020: 2020 HLJ-tavoiteverkko

HLJ 2035: 2035 HLJ-tavoiteverkko

Verkkojen investoinnit ja maankaytot on kuvattu alla:

Niukka verkko (2020)

Niukka verkko sisaltda ns. KUHA-hankepaketin, HLJ 2011-luonnoksen hanke numero 1, (n.
40 Meurlv), jossa on mm. bussi- ja tavaraliikenteen sujuvuuden edistamistoimia, joilla on
pieni vaikutus myo6s henkildautoliikenteen kapasiteettiin. KUHA-hankkeiden maarittely oli
kesken SAVU-analyysien tekemisen aikaan, ja osa KUHA-hankepaketin toimista on sellai-
sia, jotka ovat vaikeasti kuvattavissa likennemalleihin. Tastd syystd esimerkiksi liitynta-
pysakoinnin seka kavelyn ja pyorailyn kehittamistoimia on ennusteajoissa kuvattu siten, etta
keskustoihin suuntautuvien joukko-, kavely- ja pydrailymatkojen matkavastusta henkildau-
toon verrattuna on alennettu. Tamé& on malliajoissa kuvattu siten, etta keskustojen henkil6-
auton pysakointivastusta (hintaa) on lisatty 25 %. KUHA-hankepaketti ndissd SAVU-kuvissa
sisaltda seuraavat toimet (jotka siis eroavat viela julkaisemattomassa raportissa "HLJ 2011
Skenaariot ja likenne-ennusteet” esitetyista):

e [tavaylan (mt 170) parantaminen Itdkeskuksen ja Keha lll:n valilla (2+2-kaistaiseksi)

e Vit 25:n parantaminen valilla vt 3—Hyvink&an itdinen ohikulku (2+2-kaistaiseksi)

e Pysékit seuraaviin risteyksiin tai liittymiin: vt4/Jokiniementie, vt4/mt148, Keha I/vt4.

e Lisdkaistat vt3 valille Kannelmaki-Kaivoksela (ndma on kuvattu bussi- ja tavaralii-
kenteen lisékaistoina)

¢ Vi3 Kuninkaantammen eritasoliittyma

e Kt 51 (Lansivayld) Suomenojan eritasoliittyman parantaminen (risteyssillan ja sen
liittymien kapasiteettia lisatty)

e Kt 51 Piispansillan itArampit (ilman Keha Il:n etelapaan isompaa remonttia)

e Vil Keha II-Keha Il bussi- ja tavaraliikenteen lisakaistat

¢ Vihdintien (mt 120) parantaminen Haaga-Keha lll, 1. vaihe, bussikaistat

o Keravantien (mt148) parantaminen (Lahdentien ja Saviontien vali 2+2-kaistaiseksi)
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o Poikkitien (mt 145) parantaminen (sujuvuutta parannettu).

Liséksi vuoden 2020 verkot sisaltdvat seuraavat hankkeet, joiden on ajateltu ajoittuvan
vuosille 2016-2020:
e Turuntien (mt 110) parantamistoimia Leppéavaaran ja Bembolen valilla (littyma- ja
kaistajarjestelyjd)
e Vihdintien (mt 120) parantaminen Keha Ill ja Lahnuksen valilla, 1. vaihe (lahinna
pienehkda liittymien parantelua tms, ei siséalla 2+2-kaistaiseksi parantamista)
e Hameenlinnanvaylan (vt 3) bussikaistat Keha I:n ja rantaradan valilla
e Vallilanlaakson joukkoliikennekatu Tiedelinjalla.

2020 HLJ-tavoiteverkko
Vuoden 2020 HLJ-verkko sisaltaa edella kuvattujen niukkojen investointien skenaarion li-
séksi seuraavat toimet:

Jokeri 2 -linjan vaatimat jarjestelyt (50 M€)
Keha | pullonkaulojen poistaminen, 1. vaihe (150 M€)
Lansimetron ja Keharadan liityntaliikenteen jarjestelyt
e Lansivaylalla ja katuverkossa (40 M€)
e Ruskeasannan asema (40 M€)
Keha lll:n parantaminen (E18), 2. vaihe (250 M€)
Pasila - Riihim&ki -rataosuuden vélityskyvyn nostaminen, 1. vaihe (160 M€)
Kaupunkirata Leppavaara - Espoo (190 M€)
Klaukkalan ohikulkutie (45 M€)
Hyrylan itainen ohikulkutie (40 M€)
Pisara-rata (500 M€) ja kaupunkirataliikenteen vuorovalin tihentdminen (10->6 min)
Metro Matinkyla - Kivenlahti (400 M€)
Metro Mellunmaki - Majvik (700 M€)
Raide-Jokeri (230 M€)

2035 HLJ-tavoiteverkko
Vuoden 2035 tavoiteverkko sisaltda vuoden 2020 tavoiteverkon lisaksi seuraavat hankkeet:

Seudulliset raidehankkeet:
¢ Keharadan puuttuvat asemat
e Tiederatikka
e Lentorata

e Pasila - Riihiméaki -rataosuuden valityskyvyn parantaminen, 2. vaihe.
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Seudulliset isot tiehankkeet

Hameenlinnanvayla (Vt 3) Kaivoksela - Keha lll
Hameenlinnanvayla (Vt 3) Keha Ill - Luhtaanmaki
Keha | pullonkaulojen poistaminen, 2. vaihe
Keha | (Mt 101) Lansivayla - Turunvayla
Ostersundomin tie- ja katuyhteydet

Vihdintie (Mt 120) Haaga - Keha lll, 2. vaihe
Tuusulanvayla (Kt 45) Kapyla - Kuloméaentie
Lahdenvayla (Vt 4) Koskela - Keha lll
Lahdenvayla (Vt 4) Keha Il - Koivukyla
Pasilanvayla (Hakaméaentien taydentdminen)
Tuusulanvaylan kdantaminen Hakamaentielle
Keha Il (Mt 102) Turunvayla - Hameenlinnanvayla
Vt 25 Mustio - Méantséla, vaihe 2

Turunvayla Keha Il - Hista

Nupurintien parantaminen

Mt 290 Hyvinkaan itainen ohikulku

Mt 290 Kellokosken ohikulku

Keha Il (Kt 50) Mankki - Muurala

Keha Il (Kt 50) Kt 51 - Mankki

Keha IV

Kt 55 Porvoo - Mantsala, keskikaiteelliset ohituskaistat

Liséksi tavoiteverkko siséltaa mm. kuntien omia katu- ja raitiotiehankkeita.

Asukas- ja tytpaikkaluvut

Poikkileikkausten maakéayton luvuissa on oletettu alla nékyvét vuosiluvut. Skenaarioiden

HLJ 0+ ja HLJ 2020 valilla ei ole eroa maankaytén luvuissa. Vuoden 2050 lukuja ei ole tas-

sa raportissa kaytetty.
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Espoo Helsinki Vantaa AK?U- Hyvinkdd | Jarvenpai Kerava Klrkko; Mantsald N.l_‘_mTl- Pornainen Sipoo Tuusula Vihti
niainen nummi Jarvi
mAS2008 241565 576632 195397 8545 44987 38288 33546 35981 19432 39018 4975 17840 36386 27628
W AS2020 285627 630891 230093 10246 49451 46582 38631 45820 22659 43687 6269 22300 41261 33093
W AS2035 328295 680803 268700 10373 54236 50549 40587 53937 26279 51197 7294 26259 49915 38394
W AS2050€Eiratoja | 348283 720343 289784 10440 54732 52468 43588 63486 26783 60079 6965 48396 51341 38624
AS2050 MARA 342860 709494 286016 10339 55421 55139 45094 61832 27286 60670 6962 55550 63969 38232
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Asukkaat
60000
50000
40000
30000
20000
10000
o l l__ m -_l-_
Askola | Hanko Hf\us: Inkoo Kar{a- Karkkila Lipm,- Loppi | Loviisa | Lohja Myrf- Nummi- Pukkila | Porvoo R”t"_. Raast-e- Siuntio
jarvi lohja jarvi kyld | Pusula maki pori
H AS2008 4828 9782 8739 5617 1487 9177 2979 8276 | 15961 | 39631 | 2044 6062 2073 | 48881 | 28936 | 29205 | 5946
B AS2020 5146 | 9447 | 9282 | 6333 | 1649 | 9461 | 3008 | 8717 | 16381 | 41455 | 2156 | 6327 | 2178 | 51070 | 30731 | 29717 | 7163
 AS2035 5682 | 9406 | 10136 | 7242 | 1878 | 10265 | 3207 | 9415 | 17590 | 45320 | 2335 | 6878 | 2385 | 55715 | 34268 | 31810 | 8510
™ AS 2050 Eiratoja| 6019 9416 | 10690 | 7693 1892 | 10575 | 3252 9856 | 18080 | 48216 | 2391 7321 2454 | 57590 | 36551 | 32981 | 12283
AS 2050 MARA 5995 9465 | 10678 | 7749 1891 | 10549 | 3248 9850 | 18041 | 47929 | 2387 7285 2450 | 57409 | 36516 | 32935 | 12041
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Tydpaikat
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Espoo Helsinki Vantaa .K?u— Hyvinkdd | Jarvenpaa Kerava Klrkko—‘ Mantséld | Nurmi-jérvi | Pornainen Sipoo Tuusula Vihti
niainen nummi
M TP 2008 119753 | 405805 | 100938 2481 17826 12336 11176 10644 5167 10955 888 5275 12614 7865
= TP 2020 137716 | 422443 | 132229 2590 19698 13631 12350 11762 5709 12105 981 5829 13938 8691
HTP2035 169391 465744 169253 2719 22869 15826 14338 13655 6628 14054 1139 6768 16182 10090
" AS2050Firatoja| 182810 | 491364 | 180751 3216 22224 16533 15879 17278 6372 15204 825 10161 17976 8758
AS2050 MARA | 182376 | 489924 | 180879 3148 22940 18793 17151 17510 6398 15531 847 14132 21718 8574
Tyopaikat
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15000
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Askola | Hanko Haus Inkoo Karj‘a Karkkila Lapln Loppi | Loviisa | Lohja Myrf ummi Pukkila | Porvoo R"I". Raasg Siuntio
jarvi lohja jarvi kyld | Pusula maki pori
= TP 2008 1136 | 4420 | 2098 916 393 3273 928 1912 | 5067 | 15674 | 459 1410 501 | 19217 | 10542 | 10020 | 1090
= TP 2020 1210 | 4269 2228 1038 436 3374 937 2014 | 5175 | 16307 484 1471 527 20282 | 11185 | 10202 | 1327
= TP 2035 1336 | 4250 2433 1187 497 3660 999 2175 5543 | 17827 525 1599 577 22126 | 12472 | 10920 | 1577
W AS2050 Eiratoja| 1676 | 4748 | 2355 | 1630 517 4095 | 1056 | 209 | 6322 | 20291 | 632 1977 669 | 24524 | 11883 | 12283 | 3177
AS 2050 MARA 1462 | 4431 2469 1336 510 3858 1030 2203 5838 | 18897 560 1723 611 23252 | 12698 | 11523 | 2058
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Asukasmaar an muutos 2008-2020

Tyopaikkamaéar an muutos 2008-2020
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Asukasmaaran muutos 2008-2035
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