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1 Selvityksen tausta ja lahtokohdat

1.1 Tavoitteet

Liikennemallitarkastelut perustuvat Helsingin tydssakayntialueen liikennejérjestelmamallien (HEL-
MET) hyoédyntamiseen. Mallin avulla voidaan tutkia erityisesti liikenteen kasvun vaikutusta lilkenne-
jarjestelman toimivuuteen seka liikenneyhteyksien ominaisuuksien ja palvelutasomuutosten vaiku-
tusta liikkumiseen. Tutkittavia toimenpiteitd ovat olleet erityisesti:

e maankaytdn kasvu seudun eri osissa,

e uusien joukkoliikenneyhteyksien ja palveluiden kehittdminen,
e joukko- ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja

e ajoneuvoliikenteen ruuhkautumisongelmien hallinta.

Malli kuvaa liikennejarjestelméan toimivuutta erilaisissa tulevaisuuden kysyntatilanteissa, joka puo-
lestaan vaikuttaa asukkaiden liikkumiseen ja sen suuntautumiseen seudulla. Mallilla on arvioitu
seudun kasvun aiheuttamia liikennejarjestelman kehittdmistarpeita erityisesti investointien ja niiden
rahoittamisen osalta. Erityinen tehtava on ollut tukea vaikutusten arvioinnin keinoin seudun maan-
kayton suunnitelman (MASU) laatimista vuorovaikutteisessa prosessissa jossa MASU-suunnitelma
puolestaan vaikuttaa osaltaan HLJ-suunnitelman sisaltéon.

1.2 Rajaukset

Koska malli on sovitettu viimeisimpiin henkildhaastattelututkimuksiin, malli kuvaa nykyisten asuk-
kaiden liikkkumistarpeita ja arvostuksia. Esimerkiksi liikennekasvatuksen vaikutusta asenteisiin tule-
vaisuudessa ei ole tutkittu. Muita toimenpiteitd, joiden ei ole kuvattu mallin kayttaytymismekanis-
meihin ovat esimerkiksi liikkumisen ohjaus, hairibnhallinta tai informaation parantaminen. Naiden
vaikutusta on arvioitu muiden menetelmien, kirjallisuuden, ja asiantuntija-arvioinnin keinoin asian-
omaisissa osastrategioissa. Nain vahvistettiin liikennejarjestelmasuunnittelun strategista luonnetta,
joka oli HLJ:n yksi painopiste télla kierroksella. On mydskin huomattava, ettad kyseessa on seudulli-
nen osa-aluemalli, jolloin esimerkiksi paikallisten kavely- ja pyoraily-ympéristéjen vaikutukset liik-
kumiseen on analysoitu vain hyvin karkealla tasolla.

1.3 Suunnittelu- ja arviointiprosessi

HLJ-suunnitelman valmistelussa on tehty vaikutustarkasteluja liikkenne-ennustemallien avulla koko
suunnitelman laatimisprosessin ajan. Tarkasteluja on hyddynnetty kehittdmisstrategian muodosta-
misessa (Kuva 1) ja luonnoksen toimenpiteiden priorisoinnissa (Kuva 2). Ennustemallitarkastelut
perustuvat Helsingin tydssdkayntialueen liikennejarjestelmémallien (HELMET) hyddyntamiseen.
HLJ:lle asetettuja tavoitteita, strategiaa ja valittuja toimenpiteitd on selostettu muualla HLJ-
raportoinnissa. HLJ 2015-luonnosta taustoittaneessa Strategiaselvityksessa (STRASU) muodoste-
tun perusstrategian paatavoitteet olivat

+ Pohtia liikennejarjestelmasuunnitelman isoja kysymyksia: isojen investointien ja muiden
kriittisten toimenpiteiden vaikuttavuutta suhteessa tavoitteisiin ottaen huomioon myds ra-
hoituksen riittavyys.

* Muodostaa liikennejarjestelman kehittamisen runkoratkaisut ja niiden kytkentd osastrategi-
oihin.



Muodostaa yhteinen pohja ja liikenteen kehittymisen ennuste osastrategioiden tarkemmille
analyyseille.

Muodostaa kytkentd maankayttton, erityisesti likennekaytavien toimivuuden analysointi eri
tulevaisuuskuvissa maankaytdn kehittdmisstrategioiden valossa (Seppo Laakson tekemat
skenaariot)

Varsinainen vaikutusten arviointi on koostunut seuraavista vaiheista (kuva 1):

Kuva 1.

tunnistettiin HLJ-strategian lahtékohdaksi tehokkaimmat liikennejarjestelmén strategiset
toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi edellisen liikkennejarjestelmasuunnitelman (HLJ
2011) ja muiden taustaselvitysten pohjalta.

Paivitettiin ja konkretisoitiin HLJ:n tavoitteita kuvaavat kriteerit vaikuttavuuden arvioimisek-
Si.

Arvioitiin ohjauksen, kestavien kulkumuotojen ja ajoneuvoliikenteen toimenpiteiden vaikut-
tavuutta arviointikehikon avulla.

Muodostettiin alustava perusstrategia ja sen kytkennat osastrategioihin.

Analysoitiin kehittdmisstrategian toimivuutta seudun kasvun erilaisissa yhdyskuntaraken-
teen tulevaisuuskuvissa.

TYOVAIHEET TULOKSET

| .| Arvioitavat
| toimenpiteet

Vision, vaikuttavuusteemojen | Arviointi-
ja tavoitetasojen maarittely kehikko
Ohjauksen, kestavien kulkumuotojen, ja | Tehokkaat

ajoneuvoliikenteen strategiatestit toimenpiteet

\

Alustavan strategian madarittely
ja vaikuttavuusarviointi

\

Kasvusuuntien analyysit

—>| Osastrategiat

> Alustava
perusstrategia

HLJ 2015:n Strategiaselvityksen siséltdmien vaikutustarkastelujen vaiheet ja niiden tulokset.

Asetettuja tavoitteita, strategiaa ja valittuja toimenpiteitd on selostettu muualla HLJ-raportoinnissa.
Tassa keskitytaan kuvaamaan vaikutusten arviointia.

HLJ:n alustavan perusstrategian tydstaminen HLJ-luonnokseksi jatkui raidehankkeiden arvioinnilla
ja erilaisten keskeisten toimenpiteiden (maankayton tiivistaminen, hinnoittelu, yhtenainen joukkolii-
kennealue, joukkoliikenteen hintataso ja autonomistus) herkkyysanalyysilla. Taman jalkeen muo-
dostettiin alustava luonnos seka karkea kuvaus vertailuvaihtoehdosta (kuva X). Prosessin aikana
tutkittiin myds tieverkon pullonkaulojen purkamismahdollisuuksia. Toimenpiteiden kustannukset ja
suunnitelmalle asetetut rahoitusraamit sek& samaan aikaan meneilldén olleet seudun neuvottelu-
prosessit vaikuttivat osaltaan toimenpiteiden muodostamaan kokonaisuuteen. Kaytanndsséa pro-
sessin aikana testattiin iteratiivisesti useita erilaisia luonnosvaihtoehtoja, jotka sisalsivat piirteitéa
kaikista tarkasteltavista kysymyksista.



’ Alustava perusstrategia ‘

N - -
’ Raidehankkeiden arviointi } Rgld_ehank_kelden
priorisointi
Alustavan
Toimenpiteiden ja -pakettien luonnoksen ja
herkkyysanalyysit vertailuvaihtoehdon
& keskeiset valinnat

Tieverkon jéljellejaavien
pullonkaulojen analyysit Tiepaketti

Vuoden 2025 luon-
Valtion ja kuntien noksen investoinnit
neuvottelutuloksen analyysi ja karsittu vertailu-
N vaihtoehto (0++)

HLJ-luonnoksen ja L hdot
vertailuvaihtoehdon arviointi uonnosendotus

Kuva 2. HLJ 2015 -valmisteluprosessin vaikutustarkastelujen vaiheet ja niiden tulokset.




2 Perusstrategian muodostamista palvelleet analyysit

2.1 Lahtékohdat

Strategiaan siséllytettdvien toimenpiteiden hahmottaminen perustui taustaselvityksiin ja erityisesti
HLJ 2011-prosessiin. Tarkeimméat havainnot ja paéatelmat tulevaisuuden haasteista ja mahdolli-
suuksista kehittdd suunnitelmaa edelleen olivat seuraavat:

o Maankayttd kasvaa prosentuaalisesti voimakkaasti alueilla, joilla joukkoliikenteen toiminta-
edellytykset tai kevytliikenteen saavutettavuus eivat ole yhté hyvia kuin seudun ydinalueilla.
Nailla alueilla on tyypillisesti my®s ydinaluetta selvasti suurempi autotiheys. Talouskasvun
synnyttama autoistumiskehitys on toinen merkittdva joukko- ja kevytliikenteen kilpailuky-
kyyn kohdistuva haaste.

o Pelkastaan tie- ja joukkoliikenteen infrastruktuuria kehittdmalla useimmat tunnusluvut kehit-
tyvat nykyisesta kielteiseen suuntaan, eika liikkumiselle ja likennejarjestelmélle asetettuja
tavoitteita saavuteta.

e Voimakas ja laaja-alainen panostus joukkoliikenteen infrastruktuuriin, tarjontaan, nopeutta-
miseen ja lipunhintaan vaikuttaa moniin tunnuslukuihin hyvin myonteisesti, mutta ei poista
kaikkia liikkumiseen ja liikennejarjestelmaan liittyvia ongelmia ja haasteita.

o Pelkastaan kavelyn ja pyorailyn yhteyksia kehittamalla ei myodskaan kyeta ratkaisemaan
likkumisen ja liikenteen haasteita. Kevytliikenteesta suurin osa on kavelya, joka on kilpailu-
kykykyinen kulkutapa vain melko lyhyilla matkoilla. Yhdyskuntarakenteen fyysinen ja toi-
minnallinen rakenne luovat varsinaiset edellytykset kévelylle ja pyordilylle, jota liikennejar-
jestelman kehittamisella tulee tukea.

e Tarkastelujen perusteella ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on tehokas ja ldahes kaikkiin tun-
nuslukuihin erittdin myonteisesti vaikuttava ohjauskeino. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun
vahvuus on, etta se kohdistuu kaikkiin henkildautomatkoihin ja vaikuttaa eniten tilanteissa,
joissa henkildautolle on tarjolla kilpailukykyinen vaihtoehtoinen likkumismuoto.

Yhdyskuntarakenteen hajautumisen hillintd on ollut jo pitkdan seudun keskeinen haaste, koska se
toimii monella tavoin liikennejarjestelmén kehittAmistéd edistéaneitd HLJ-suunnitelmia vastaan.
Maankaytto ja liikenne ruuhkautuu seudun keskeisilla alueilla, mika johtaa asumisen kalleuteen ja
asukkaiden etsiytymiseen kohti valjempia reuna-alueita, missd hajautuminen lisdd maankayttoa,
liikkumisen tarvetta ja luo investointipaineita. Kehitys pidentaa matkoja ja heikentéé siksi erityisesti
kavely- ja pyoramatkojen edellytyksia seka myos kilpailukykyisen joukkoliikkenteen jarjestamiseen
mahdollisuuksia — ja ennen kaikkea kasvattaa kustannuksia. Liikenneyhteyksien parantaminen ja
autoistumisen kasvu edelleen helpottaa haitallista hajautumiskehitysta, jolloin henkilbautomatkat
kasvavat joukkoliikennematkoja nopeammin ilman merkittdvia muutoksia toimintaymparistossa.
Henkildautoilun kasvu lisaa liikkenteen paastoja ja melua seka heikentaa turvallisuustilannetta.

2.2 Liikennejarjestelman toimenpiteet

Analyysistéa voidaan vetaa johtopaatdksend, ettd HLJ 2011 edistdd asetettuja tavoitteita, mutta ei
riittavasti, vaan autoliikenteen suoritteet kasvavat edelleen liilkaa. Ratkaisu piilee etenkin maankay-
toén tehokkaassa ohjaamisessa, mité ilman HLJ toimii jopa itsedén vastaan mahdollistaen parem-
man palvelutason avulla maankaytén kehittdmisen yha kauempana. Téasta seuraa kaksi HLJ
2015:n vaikuttavuuden suuntaamisen painopistetta: likennesuoritteen vahentaminen seka maan-
kayton ja liikkenteen vuorovaikutuksen lisddminen.

Kustannustehokkaat toimenpiteet, esimerkiksi turvallisuuden ja meluntorjunnan erillishankkeet
seka pyorailyverkon tdydentaminen ja parantaminen on erotettu omaksi KUHA-ohjelmakseen, jota
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kasiteltiin erillisend malliarviointiin vaikuttamattomana osana, koska toimenpiteiden vaikutukset
seudun tasolla ovat tyypillisesti pienehkéja tai hyvin paikallisia. Seudun liikkennejarjestelmékokonai-
suuden toimivuuden ja ohjaavuuteen vaikuttavia tehokkaaksi todettuja toimia ovat esimerkiksi:

e Seudulliset poikittaiset ja sateittaiset yhteydet.

o Raideliikenteen kattavuuden, palvelutason ja toimintavarmuuden kehittdminen.
e Bussi- ja tavaraliikenteen toimivuuden parantamishankkeet.

e Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu.

Mallianalyyseissa keskityttiin seudullisten yhteyksien analyysiin. Jarjestelmaa tarkasteltiin kokonai-
suutena. Esimerkiksi liityntdpysakoinnin ja joukkoliikenteen solmupisteiden kehittdminen ovat pai-
kallisia toiminnallisia yksityiskohtia, joita kasiteltiin erillisissa osastrategioissa.

2.3 Tarkasteluissa kaytetty ajoneuvoliikenteen hinnoittelutoimenpide-esimerkki

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu voidaan toteuttaa eri tavoin. Huolimatta erilaisista taustaselvitysten
vaikutustarkasteluista, seudulla ei ole tehty varsinaista mahdollisten hinnoittelun toteutusmallien
suunnittelua, vaan tarkoituksena on jatkossa selvittdd niiden toteuttamismahdollisuudet ja -
edellytykset. Siksi perusstrategian muodostamiseen tarvittiin hinnoittelun vaikutuksia kuvaava toi-
menpide-esimerkki, jonka avulla sen merkitysta ja vaikuttavuutta voitiin tarkastella.

Liikenne- ja viestintaministerio on selvittanyt kahteen otteeseen ruuhkamaksun vaikutuksia Helsin-
gin seudulla. Kummassakin selvityksessa tarkasteltiin toimenpiteen yhteiskunnallisia ja liikenteelli-
sia vaikutuksia seka miten niiden avulla voidaan saavuttaa liikennepoliittisia tavoitteita. Viimeisim-
massa selvityksessa (ja aikaisemmassa yhtena vaihtoehtona) tarkasteltiin satelliittipaikannukseen
perustuvaa kilometripohjaista mallia, joka vaatii kehittynytta tekniikkaa kaikkiin ajoneuvoihin. Muita
vaihtoehtoja olisivat mm. perinteisemmat ajoneuvon ohituksen havaitsevat portaalijarjestelmat, joita
on jo kaytossé muissa Euroopan kaupungeissa.

Tarkastellun mallin (osana liikennejarjestelméd) todettiin toteuttavan Helsingin seudun liikennejar-
jestelmalle asetettuja tavoitteita paremmin kuin liikennejarjestelma, joka ei sisélla ruuhkamaksua.
Taloudellinen ohjaus véahentdisi seudun ruuhkia, nopeuttaisi liikennettd, lisdisi joukkoliikenteen
kilpailukykya ja osuutta matkoista, vahentéisi kasvihuonekaasupaastoja ja ymparistbhaittoja sekéa
parantaisi liikenneturvallisuutta.

Laaditut selvitykset osoittivat selvasti myds sen, ettd ruuhkamaksu toimii parhaiten osana pitka
aikavalin toimenpidepakettia, jossa paatetdén yhtéa aikaa joukkoliikenteen kehittdmisesta, vaylain-
vestoinneista ja niiden rahoittamisesta, jollainen myds HLJ-suunnitelma luonnostaan on. Nain ollen
strategiaselvityksessa paatettiin hyddyntaa ko. mallia (Kuva 3). On kuitenkin huomattava, etta eri-
laisilla hinnoittelumalleilla on erilaisia vaikutuksia ja myds yhteisvaikutuksia muiden toimenpiteiden
kanssa, joita ei tassa tutkittu.
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Aamu- lita-|  Paiva-
Ajokustannusten korotus ruuhka| ruuhkal liikenne

— Muulla seudulla

Kuva 3. HLJ 2015:ssa tarkasteltu kilometripohjainen ajoneuvoliikenteen hinnoittelumalli (I&hde: LVM jul-
kaisuja 5/2011): Aikaporrastettua maksua peritdén ruuhka-aikoina ydinalueella 8 snt/km ja niiden
véalisena aikana 4 snt/km. Muulla seudulla kaikkina ndind aikoina 4 snt/km. Maksimimaksu/paiva
on 6 € (joka ei kuitenkaan vaikuta mallilaskemiin).

2.4 Yhdyskuntarakenteelliset vaihtoehdot
Seututason yhdyskuntarakennetta keskeisesti maarittelevia verkollisia toimia ovat:
¢ Nykyisten raidekaytavien ja bussilikenteen runkoverkon kehittaminen.
¢ Uudet raidekaytavat, jotka lyhyella aikavalilla voivat perustua myos bussiliikenteeseen.
e Maankayton kehittamista tukevien, seudullisesti merkittavien tieyhteyksien kehittdminen.

Liikennejarjestelman nakokulma yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen liittyi strategiaselvityksesséa
rakenteen tiiveyteen ja uusien kasvusuuntien vaikutuksiin. Kasvusuuntien osalta pohdittin mik&a
osa seudusta olisi jarkevaa ajatella maankayton kehittamiskaytavina, erityisesti raidekaytavina ja
mitk& suunnat yhteyksing, joissa ei ole riittavia edellytyksid muodostaa tiheitd "helminauhoja”. Lii-
kennekaytavien toimivuus ja kilpailukyky riippuu erityisesti

+ maankayton tehokkuudesta ja
» joukkoliikenneratkaisujen palvelutasosta seka
+ kaytavan etaisyydesta seudun tydpaikkojen ja palveluiden keskittymiin.

Uusien ratakaytavien suunnitteluvalmius voimakkaamman kasvun tilanteessa eivat mahdollistaneet
yksityiskohtaisten liikenteellisten vertailujen tekemistd, mutta seuraavia maankayton vaihtoehtoja
testattiin karkeasti:
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« Tiivis, seudun keskukseen painottava: tiivis (v1) maankaytté nykyisilla ratakaytavilla.
+ Kuntapainotus: Kuntien kasityksen mukainen (tasapainotettu) vO-maankaytto.

+ Lansi/luoteispainotus: Kuten perusstrategia, mutta lansi/luoteispainotteinen maankayttd
(v2) ja uusi rata Histaan.

* Pohjoispainotus: Kuten perusstrategia, mutta pohjoispainotteinen maankayttd (v3) ja uusi
rata Klaukkalaan

+ Itpainotus: Kuten perusstrategia, mutta itdpainotteinen maankaytté (v4) ja metron jatko
Sdderkullaan

2.5 Kokonaisstrategioiden arviointi

Liikennejarjestelman perusstrategiasta ja maankayton eri kehittdAmissuunnista muodostettiin eri
vaihtoehtoja, joita testattiin malleilla. Analyysit ulottuivat vuoteen 2050. Perusstrategiaan siséllyte-
tyn hinnoittelun ansiosta automatkat lyhenevat, minka seurauksena yhdyskuntarakenne tiivistyy.
Hinnoittelu, maankaytén tiiveys ja ytimen painottaminen vahentdd myds autonomistusta. Uudet
radat sijaitsevat kauempana, joten joukkolikennematkat pidentyvat hieman lisdd. Hinnoittelu ja
maankayton tiiveys parantaa huomattavasti kestavien kulkumuotojen kilpailukykya (Kuva 4). Erilai-
silla painotuksilla on vaikutuksia kasvun takia voimakkaasti kasvaviin joukkoliikenteen hoidon kus-
tannuksiin: Ratikat korostuvat ytimen, metro idéan, junat lannen/pohjoisen painotuksissa, bussilii-
kenne muualla.

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

48.6 % 47.9 % 48.0% 48.1% 48.1%
40.1 40.3

Nyky Perus (v1) Kunta (w0} Lansip [v2) Pohj.p (v3) Itép (v4) Ei hinn. (v1)

Kuva 4. Erilaisten liikenteellisten ja maankayton toimenpiteiden vaikutukset joukkoliikenteen osuuteen
vuoden 2050 ennustetilanteessa.

Liikenteen osalta merkittavin paatelma oli, kuten aiemminkin on tutkittu, etté tehokas ohjaus johtaa
positiiviseen yhteisvaikutusten kierteeseen:

+ Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu vahentaé/hidastaa erityisesti tieliikenteen investointitarpeita.

« Joukkoliikenteen kayttdjamaarien kasvu tihentaé vuorovéleja ja siten palvelutasoa seka pa-
rantaa joukkoliikennehankkeiden kannattavuutta.

+ Hinnoittelu rahoittaa liikennejarjestelméan kehittdmista kun kasvu vaatii siirtymista nykyra-
kenteessa pitaytymisesta tdydentamiseen — ja lopulta laajentumiseen.

+ Liikennejarjestelmén toimenpiteet tiivistavat ja eheyttdvat myds maankayttoa vaikuttamalla
eri sijaintien houkuttelevuuteen.

Vaihtoehtoisia ratkaisuja hinnoittelulle on vaikea l6ytaa:
* Useita investointihankkeita ei saada alustavien rahoituslaskelmien valossa kayntiin ennen

2025 ilman hinnoittelun tuloja tai muita lahteitd. Uusien raidekaytavéavaihtoehtojen harkinta
ennen vuotta 2050 on my6s epéarealistista ilman liséarahoitusta.
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+ Lisdaamalla vastaavasti perinteista rahoitusta ei ratkaista syntyvid ongelmia, koska kysyn-
nan hallinta ei toteudu investoinneilla, vaan tarpeet erityisesti tieliikenteessa kasvavat. Lo-
pulta my6s maankaytdn hajautuminen pahenisi.

Ratkaisuna tulisi siksi olla, ettéd lahdetaan tehokkaasta ohjauksesta liikkeelle, mikd samaan aikaan
hidastaa tarpeiden kasvua ja myds rahoittaa kehittamista. Nykyisen yhdyskuntarakenteen pitami-
nen tiiviina on lisaksi oleellista. HLJ2011:a suuremman kasvun ongelmat vaatinevat kuitenkin en-
nen pitkaa siirtymista nykyrakenteessa pitaytymisesta taydentamiseen — ja lopulta laajentumiseen.

Johtopaéatoksena todettiin maankayton osalta etta

* Nykyisten raidekaytavien potentiaali kannattaisi hyodynt&éa ensin.

* Ydinalueella on tehokas maankaytt6, suuri saavutettavuus, vahvat joukkoliikenteen virrat ja
siksi monipuolinen ja hyvan palvelutason liikennejarjestelma.

* Ydinalue tulee olla perusstrategiassa (v1) vahvasti painotettuna. Toisaalta siind havaittiin
riskeja tiiviin maankayton toteutumisen osalta. Tall6in olisi turvauduttava kehittmisesséa
entistd vahvemmin nykyisiin raidekaytéviin — ja tarvittaessa uuteen.

Strategian lahtdkohtien todettiin edellyttavan viela suunnittelua, silla mm. Helsingin yleiskaavan
visioprosessi oli tuolloin kesken. Oleellisia kysymyksia olivat esim. pikaratikoiden sateittaisten ja
poikittaisten kaytavien tarve maankayton kehittymisen valossa. Uusien raidekaytavien vaihtoehto,
varsinkin kehittamisen alkuvaiheessa on usein joustavampi bussilikenteen laatukaytava, jossa
maankayton tehokkuus voi olla alempien liikennejarjestelmékustannusten takia alhaisempi. Maan-
kayton ja liikennejarjestelméan kaytdnnon potentiaali eri likennemuotojen suhteen eri kdytavissa
vaihtelee, mm. seuraavien seikkojen mukaan:

* Maankayton kehittdmisen tahtotila.

* Mahdollisen uuden seudullisen liikennehankkeen suhde valtakunnan yhteyksiin.
+ Hankkeen etenemisvauhti.

+  Selvitysten ja suunnitelmien valmiusaste.

Strategiatydn lopputuloksena saadun perusstrategian paaperiaatteiksi maariteltiin analyysin perus-
teella

+ yhteiskuntataloudellisen tehokkuuden ja seudun kilpailukyvyn liséaminen,
+  koko liikennejarjestelmén toimivuuden parantaminen,

+ vastuullisuuteen ohjaaminen, ja

+  pitkdjanteinen ennakointi.

Yhteiskuntataloutta saadaan parannettua rahoitusmahdollisuuksien raameissa hyddyntamalla ny-
kyinen yhdyskuntarakenne taysimaaraisesti seka priorisoimalla uudet ratkaisut ja toimenpiteet vai-
kuttavuusarviointien pohjalta. Liikennejarjestelman toimivuutta kehitetddn kokonaisvaltaisesti mat-
kaketjujen palvelutason kaikkia tekijoitd: sujuvuutta, tdsmallisyytta, luotettavuutta, turvallisuutta ja
laatua. Tehokkailla ohjauksen toimenpiteilla minimoidaan haittoja ja parannetaan liikennejarjestel-
man kestavyytta sekd ympariston ettd talouden osalta. Kaytdnndssa pyritdan hinnoittelun, liiken-
teen hallinnan ja alykkyyden keinojen tehokkaaseen kayttdonottoon. Lisaksi yhdyskuntarakenteel-
lista kehittamista suunnitellaan pitkdjanteisesti siten, etta ongelmia ratkaistaan ennakoiden analyy-
sin keinoin ennen kuin ne konkretisoituvat esimerkiksi ruuhkina ja muina kustannuksina.
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Perusstrategian kehittdmisessa lahdettiin v1-maankayt6sta, johon péatettiin lisdta haluttuja piirteita
eri suuntien strategioista (v2/v3) mahdollisuuksien mukaan. Itdsuunnalla oli mahdollista kuitenkin
painottaa vaihtoehdon v4 piirteitd tadssé vaiheessa vihemman. Luonnoksen valmistelussa péatet-
tiin varautua myos jarjestelmaén, jossa ei ole tieliikenteen hinnoittelua, mista seuraa vastaavasti
matalampi investointitaso. Maankayttd on tassa vertailuvaihtoehdossa v0. Sovittiin myos, etta
mahdollisuuksien mukaan jatkossa pyritdan hallitsemaan vielda paremmin perusstrategiassa havait-
tuja ongelmia esimerkiksi tieliikenteen pullonkaulojen osalta.
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3 HLJ-luonnoksen ja vertailuvaihtoehdon muodostamisprosessi

3.1 Raidehankkeiden priorisoinnin analyysi

Luonnoksen muodostamisen l&htokohdaksi tutkittiin raidehankkeiden priorisointia ensimmaisella
kaudella, eli seudun tiivistamisvaiheessa. Ensi vaiheessa tarkasteltiin erityisesti taloudellisten vai-
kutusten osalta HLJ:n ensimmadiselle kaudelle (2015-2025) esitettyja raidehankkeita: Raidejokeria,
Espoon kaupunkirataa ja Lansimetron jatketta Kivenlahteen. Tarkastelut tehtiin myds ItAmetron
jatkeen osalta, mutta vain vuoden 2040 tilanteessa, koska MAL-maankayttésuunnitelmaan perus-
tuvassa vl-mallista kehitetyssa maankayton ennusteessa (ns. vlb-vaihtoehto) alueen on oletettu
kehittyvan vasta vuoden 2025 jalkeen. Tuloksia taydennettiin myds Pisararadan osalta, koska se
vaikutti merkittavasti muiden hankkeiden rahoitusmahdollisuuksiin. Hankkeiden vaikuttavuus ja
merkitys HLJ-strategiassa on erilainen verrattuna aikaisempiin selvityksiin johtuen toimintaymparis-
ton, seudun kehittymisen ja myds HSL:n mallijarjestelméan ja sen ennusteen merkittavista muutok-
sista.

Analyysit osoittivat, etta jaksolla 2025-2016 Pisara-radalla on suurin koko jarjestelm&a parantava ja
siten kayttagjamaarien kasvuun johtava vaikutus. Raidejokerilla matkustajamé&arat kasvavat seuraa-
vaksi eniten. Lansimetrolla yhta suuri vaikutus kuin kaupunkiradalla. Erityisesti Pisaralla mutta
my06s Raidejokerilla on laajimmat ja suurimmat tielikenteen haittoja vahentavéat vaikutukset. Lansi-
metron jatkeella on suuret paikalliset vaikutukset.

Jaksolla 2025 — 2040 Pisaran, Raidejokerin ja Lansimetron jatkeen matkam&arat kasvavat edel-
leen, kaupunkiradankin jonkin verran (Kuva 5). Kasvu riippuu erityisesti uuden maankayton sijoit-
tumisesta asemien laheisyyteen. Siksi HLJ-suunnitelman raidehankkeiden kannattavuus liittyy la-
heisesti maankayton sijoittamisen valintoihin. Pisaran vaikutukset ovat tieliikenteen vahentamisen
osalta edelleen suurimmat. ltdmetron jatkeen merkitys nousee tésséa vaiheessa jopa ohi Raidejoke-
rin.

B Hgin sisdiset B Muu PKS-HKi Muun PKS:n sisdiset
B Muu Helsingin seutu-PKS B Muun Helsingin seudun sisaiset
Lansimetron Espoon [tametron
jatke kaupunkirata Raidejokeri Pisara jatke
7681 5754 10608 23088 6581
11 000
9000
7 000
5000
3000
1000
—
-1 000
Kuva 5. Raidehankkeiden vaikutukset joukkoliikenteen matkam&ariin vuorokaudessa vuonna 2040.

Vaikuttavuuden arviointia tehtiin erityisesti yhteiskuntataloudellisten vaikutusten osalta (Kuva 6).
Kaikki liikennejarjestelman muutoksesta aiheutuvat normaalit yhteiskuntataloudelliset erat pyrittiin
ottamaan liikennejarjestelmén muutosten hyétyjen arviossa huomioon. Vaikutukset laskettiin stra-
tegisella tasolla likennemallin tuloksista karkeista jarjestelmékuvauksista. Esimerkiksi olemassa
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olevia hankekohtaisia liikenngintikustannusarvioita ei ole kéytetty hankkeiden vertailtavuuden var-
mistamiseksi. Maankayton muutoksen vaikutusta ei arvioitu tdssa yhteydessa.

50.0
40.0
30.0
- .
10.0
-10.0
200 —
-30.0 et
an?;rai ron Espoon kaupunkirata Raidejokeri Pisara
Nettohybdyt 14.1 ME/V Nettohyddyt 4.8 M€/v | Nettohyddyt 20.9 M€/v | Nettohyddyt 20.3 M€/v
2 % tuottoaste 7.6 % tuottoaste 2.5 % tuottoaste
1.8 % tuottoaste
m Kayttajien hyddyt 11.5 8.3 12.1 29.6
[ Operointikustannussaastot -0.3 -5.7 6.0 -16.7
m HSL-liikenteen lipputulot 2.7 2.7 2.8 8.8
M Muun Joukkoliikenteen lipputulot 0.1 -0.5 0.1 -1.3
m Ruuhkamaksutuotot -0.5 -0.5 -0.5 -1.2
M Pysakointimaksut 0.0 0.0 -0.2 -0.4
m Tieliilkenteen verot -0.5 -0.5 -0.6 -1.4
B Onnettomuuskustannussaastot 11 1.0 1.1 3.2
M P3sstdkustannussddstot 0.0 0.0 0.0 -0.1
M Tavaraliikenteen aika- ja ajokustannusaastot 0.0 0.0 0.0 -0.3

Kuva 6.

Raidehankkeiden yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ennustevuonna 2025.

Johtopéaatoksena raidetarkasteluista todettiin seuraavaa:

Raidejokerin liikenteellinen vaikuttavuus on suurin vuonna 2025. Vaikutukset kohdistuvat
laajalle alueelle. Hanke on tarked ytimen tiivistymiselle.

Pisara-rataa on syyta pitda seka vaikuttavuutensa ettd tehtyjen paatdsten osalta HLJ-
strategian ensimmaiselld kaudella ennen Lansimetron jatketta. Hanke vaikeuttaa kuitenkin
likennejarjestelman kehittamiskokonaisuuden pitémista sovituissa rahoitusraameissa jak-
solla 2016-2025.

Lansimetron jatke on toimiva ja merkittavia hyétyja saadaan olemassa olevasta valmiista
rakenteesta heti, mutta on kallis eikd mahtune ensimmaéiselle kaudelle Pisararadan ohella
ilman rahoitusraamin véljentamistd. Maankayttoa tulisi hankkeen vaikutuspiirisséa kehittéda
lisaa.

Espoon kaupunkiradan merkitys on perusstrategian kannalta suuri ja korostuu rantaradan
kaytavan maankaytén kehittymisen myotd. Hanke on edullinen suhteessa vaikuttavuuteen
ja vaikuttaa todennékoisesti myds Pisaran hydtyihin ja likennéintikustannuksiin.

Itametron jatke osoittautui arvioinnissa vlb-maankayttn valossa epérealistiseksi vuoden
2025 tilanteessa ja vaatisi viela 2040 tarkempaa tarkastelua seka liikennejarjestelman etta
maankayton sijoittumisen osalta.

16




3.2 Herkkyystarkastelut

Erilaisia luonnokseen harkittuja toimenpiteita tutkittiin viela herkkyystarkasteluiden avulla, jotta kun-
kin toimenpiteen rooli ja merkitys tunnistettiin sek&a erikseen ettd osana kokonaisuutta. Liséksi pro-
sessin aikana pohdittiin joukkoliikenteen hintojen korottamisen seka liikenteellisia vaikutuksia etta
rahoitusvaikutuksia. Testit olivat:

» Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja lisdinvestoinnit: ohjauksen vaikutusta tutkittiin vertailutilan-
teessa LVM:n 2009 asettaman ruuhkamaksutydryhméan skenaarion avulla. Hinnoittelun
tuotoilla on rahoitettu lisdinvestointeja n. 100 miljoonalla eurolla vertailuvaihtoehdon n. 250
miljoonan euron investointien liséksi.

«  Tiivis maankaytt6: Vertailuvaihntoehdon MASU-v0 maankayttd muutettiin luonnoksen MASU
vlb-vaihtoehtoon (joka on kuitenkin maéaritelty vain vuosille 2040 ja 2050).

* Yhtenainen joukkoliikennealue ja lippujarjestelma: Mallissa nykyisten HSL-kuntien kaari-
malli laajennettiin koko seudulle eli 14 kunnan alueelle.

» Joukkoliikenteen lipun hintojen korotus +20 %: Tarkastelun kohteena oli erityisesti vaikutus
subventiotarpeeseen.

» Autonomistuksen lasku, joka toteutettiin vertailuvaihtoehtoon mallissa teknisesti siten, etta
mediaanitulot eivat kasva, mika vahentaa autonomistusmallissa ruokakuntien siirtymista
autottomista autollisiksi.

Arvioinnissa havaittiin, ettd autonomistus laskee mallin ennusteessa n. 5 % jos omistukseen kaytet-
tavat tulot eivat kasva (tai autojen hinta kasvaa tuloja vastaavasti). Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
vahentdd autonomistusta erityisesti siella missd autoilulle on vaihtoehtoja. Maankaytén tiivistami-
nen muulla HS:lla on tehokas keino, mutta ko. likenne on vain pieni osa koko seudun matkaméaa-
ria. Yhtenainen lippualue laskee muun seudun autonomistusta hieman. Joukkoliikenteen hintojen
nosto lisda autonomistusta.

Hinnoittelu siirtdd yli 10 % henkildiden automatkoista kavelyyn, pyoérailyyn ja joukkoliikenteeseen
(Kuva 7). Tiivis maankayttd vahentaa autolla matkustavien maaria 1 %, joka maara siirtyy mallissa
joukkoliikenteen kayttajiksi. Yhtendinen lippualue lisda joukkoliikennettéd 1 %. Lipun hintojen nosto
vahentaisi huomattavasti joukkoliikennettd, mutta toisaalta yli puolet siirtyy auton sijasta kavelyyn ja
pyorailyyn. Autonomistuksen lasku vahentdd automatkoja suhteellisesti vain hieman verrattuna
ohjaukseen.

9% B kewyt lilkenne joukkoliikenne henkiloautomatkat (hlg) Yhteensd
7%
) 4% 3%
0% 1% 1% . 0% 1%1%
|

0% 190% 0% 0%0% 0%
2%

-9 %
-11%

Hinnoittelu ja Tiivis maankaytto Yhtendinen Lipunhinnat Autonomistuksen
lisdinvestoinnit lippujdrjestelma +20% lasku

Kuva 7. Erilaisten liikenteellisten ja maankayton toimenpiteiden vaikutukset likkumiseen vuoden 2040
ennustetilanteessa.
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Yhtendinen lippujarjestelma lisdd paakaupunkiseudun ja muun Helsingin seudun vélisia matkoja
10 % sek& kasvattaa joukkoliikkenteen osuutta ao. matkoilla 2 prosenttiyksikkda. Myos tiivis maan-
kayttd ettd autonomistuksen lasku edistavat joukkoliikenteen kilpailukykyd. Kun tariffeja nostetaan
tasaisesti 20 %, joukkoliikenteesta poistuu erityisesti lyhyita matkoja pdédkaupunkiseudulta. Hinnoit-
telulla taas saadaan lyhyitd matkoja siirtymaan joukkoliikenteeseen.

Tiivis maankaytté vahentda joukkoliikenteen matkustajakilometrejé ja kustannuksia. Yhten&inen
lippujarjestelmé lisda mallissa jonkin verran laskennallisia liikenndintikustannuksia. Lipun hintojen
korotus lisaa tuloja 34 M€, mutta myds liikenndinnin kustannuksia 32 M€ matkustajien vahenemi-
sen kautta. Autonomistuksen lasku liséa enemman julkisen sektorin tuloja kuin menoja, koska kéayt-
t6 kasvaa enemman raideliikenteen piirissd, missa kapasiteettia ei kasvateta.

Hinnoittelu, tiivis maankayttd, yhtendinen lippujarjestelma ja autonomistuksen lasku parantavat
joukkoliikenteen skaalaetua, mika laskee matkustajakilometrikohtaisia liikenndintikustannuksia.
Erityisesti tiivis maankaytto siirtdd matkustajia tehokkaan raideliikenteen varteen. Yhtenainen lippu-
jarjestelma tuottaa lisdd matkoja seudun osissa, jossa kustannukset ovat kallimpia per matka.
Lipun hintojen korotus laskee joukkoliikenteen hoidon taloudellista tehokkuutta.

Hinnoittelu vahentdad huomattavasti kriittisesti kuormittuvan tieverkon maaraa, ja vaikutukset tuntu-
vat koko seudulla. Tiiviimpi maankaytté vahentaa ruuhkaisuutta hieman Keha lll:n vyéhykkeella,
mutta lisdd ruuhkia enemman kantakaupungissa. Autonomistuksen lasku vahentaa autoliikennetta
ja ruuhkia, kun taas Lipun hintojen korotus toimii painvastoin.

Erityisesti hinnoittelu, mutta myds tiivis maankaytto ja autonomistuksen lasku tukee turvallisuusta-
voitteiden saavuttamista. Liséksi kun autoliikennetta ei siirry (kokonaismaaran ja ruuhka-ajan suun-
tautumisen ansiosta) alemmalle tieverkolle, onnettomuuksien todennékdisyys pysyy matalampana.
Joukkoliikenteen lipun hintojen korotus ei tue turvallisuustavoitteiden saavuttamista.

Hinnoittelulla, tiiviilla maankaytélla ja autonomistuksen laskulla voidaan merkittavasti tukea paasto-
jen vahentamistavoitteiden saavuttamista, mutta suoritteiden vahentamisen vaikuttavuus pienenee
ajan myota kun teknologian kehitys laskee yksikkdpaéastoja. Joukkoliikenteen lipun hintojen korotus
ei tue tavoitteiden saavuttamista.

3.3 Tieliikkenteen pullonkaulojen analyysi

Helsingin seudun ja erityisesti Padkaupunkiseudun tieverkolla on tallakin hetkella useita yhteysva-
leja, jotka hidastuvat ja joiden ruuhkautumisriski on korkea (Kuva 9). Ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
lua tarvitaan, jotta ajoneuvoliikenteen maara saadaan paremmin vastaamaan vaylien valityskykya.
Valitun strategian mukaan strategiasuunnitelmavaiheessa havaittujen tieliikenteen pullonkaulojen
muodostumista pyrittiin hallitsemaan myos tieinvestointien avulla, silla tehokkaasta ohjauksesta
huolimatta vaylien rakenne ei ole tasapainossa seudun ja liikenteen kasvun suhteen, jolloin joukko-
liikenneinvestointien ja tehokaan ohjauksen jalkeen ja& muutamia kriittisia pullonkauloja. Ne tunnis-
tettiin erillisen analyysin keinoin (Kuva 9). Valituista lisékaista- ja muista tiehankkeista muodostet-
tiin kustannustehokas tiepaketti, joka suurelta osin ratkaisi jéljelle jadneet pullonkaulat (Kuva 10).
Tieliikenteen sujuvuus kasvaa merkittavasti hinnoittelun ja tiepaketin yhteisvaikutuksesta. Analyy-
sia jatkettiin myds seuraavalle kehittdmisjaksolle 2025-2040.

Lopputuloksena tieverkko on edelleen voimakkaasti kuormittunut, mutta laajemmin tehokkaassa
kaytdssa. Tieinvestointien avulla sujuvuus- ja Kilpailukykytavoitteita saadaan nain merkittavasti
edistettya. Ruuhka-aikojen nopeudet ovat kuitenkin edelleen huomattavasti ruuhkatonta aikaa al-
haisempia, vaikka hinnoittelu ja investoinnit poistavat pullonkaulat, eli investoinnit eivat ole ylimitoi-
tettuja. Liikennejarjestelma on siksi kokonaisuutena tehokas ja kauttaaltaan paremmin tasapainos-

18



sa. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja tiemaksurahoitus on myos kayttéjien kannalta motivoitu, koska
tieliikenteen ohjauksella ja investointien lisérahoituksella voidaan poistaa nykyisetkin ruuhkat. Keha
| sisdpuolta ei voitu kuitenkaan tassd yhteydesséa analysoida, koska Helsingin yleiskaavan suunni-
telmat eivét olleet vield thsmentyneet, eikd katuverkon valityskyvyn muutoksia voitu néin ollen arvi-
oida.

llman luonnoksen toimenpiteitd verkon ylikuormittuminen kasvaa (kuva 9), eika tilannetta saada
todennakoisesti haltuun huomattavasti mittavammillakaan investointiohjelmilla, jolloin liikenne levi-
aa alempaan tieverkkoon. Vaihtoehto heikentaa olosuhteita erityisesti seudun keskeisilla alueilla.

7

Nopeus/
vapaa nopeus

AHT 2012

\ o PRy o

Kuva 8. Tieverkon pullonkaulat (hidastuvat yhteysvalit) seudulla aamulla vuonna 2012.
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Kuva 11.

3.4

AHT 2025 vON

Tieliikenteen sujuvuus ilman hinnoittelua ja tulojen avulla rahoitettua tiepakettia.

Lopullisten vaihtoehtojen kuvaus

HLJ-2015 luonnoksen sisalttéa on kuvattu paaraportissa. HLJ-luonnosehdotuksen lopullinen sisalt
on keskeisten arvioitujen toimenpiteiden osalta paapiirteissaan seuraava:

Tiivis, MAL-maankayttésuunnitelman vaestd- ja tyopaikkaprojektioiden mukainen maan-
kayton sijoittuminen (V1b).

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun vaikutusarvioinnissa kaytettin LVM:n tyéryhméan vuonna
2011 tutkimaa ruuhkamaksujarjestelméé (ks. LVM julkaisuja 5/2011).

Noin 375 M€/v liikenneinfrastruktuurin investointiohjelma, joka on rahoitustasoltaan vertai-
luvaihtoehtoa suurempi hinnoittelutuottojen johdosta. Jaksolla 2016-2025 ohjelmasta tuli
valtion ja kuntien neuvottelutuloksesta (elokuu 2014) johtuen lopulta hieman suurempi ja
vastaavasti seuraavalla pienempi.

Yhtendinen 14 kunnan joukkoliikennealue ja lippujérjestelma.

Vertailuvaihtoehdon (0++) keskeiset ominaisuudet olivat:

Vertailu

MAL/MASU VO0-suunnitelman mukainen maankayton sijoittuminen.
Ei ajoneuvoliikenteen hinnoittelua.

Noin 280 M€/v investointiohjelma

Ei yhtendista joukkoliikennealuetta ja lippujarjestelmaa.

vaihtoehtoon sisallytettiin investointien osalta vain valtion ja kuntien neuvottelutuloksen ja

budjettilinjausten sisaltamat hankkeet, Ruskeasannan asema kuvaamaan liityntaliikenteen kehitta-
misen vaikutuksia seké hairioherkkyyden vahentamishankkeet tie- ja rautatieliikenteessa.

Vaihtoehdot muodostettiin strategiasuunnitelmassa vuoteen 2050 asti pohjautuen HLJ 2011-
suunnitelmaan, mutta itse luonnosprosessi kattoi vain kaksi ensimmaista investointijaksoa 2016-
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2025 ja 2026-2040. Mallianalyysi ulotettiin vuoteen 2050, jossa l&hdettiin siita, ettd liikennejarjes-
telm& on lopulta sama ko. poikkileikkausvuonna. Nain voidaan verrata vuoden 2050 tilanteessa
kahta vaihtoehtoa, jossa liikennejarjestelman infrastruktuuri on sama, mutta muut politiikat eroavat
toisistaan.

Vertailuvaihtoehdossa investoinnit olisivat mahdollista toteuttaa vuoteen 2050 mennessa raamien
puitteissa, mutta HLJ-luonnosta hitaammin. HLJ-luonnoksen hinnoittelutulojen ansiosta suurempi
investointikehys mahdollistaisi viel& suuremmat investoinnit, esimerkiksi uuteen ratakaytavaan tai
seudun ytimen liikennejarjestelméan voimakkaampaan kehittdmiseen kuten strategiasuunnitelman
kokonaisstrategiavaiheessa pohdittiin.
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HLJ 2015 -luonnoksen tie- ja
raideinvestoinnit 2016-2025

=== Junarata
=== Kaupunkirata
== Metro

== Raitiotie
== Tiehanke

Keskisuurten tiehankkeiden paketit (kartalla)

‘ Joukkoliikenteen kilpailukyky tieverkolla ‘

|Aj0neuvoliikenteen ruuhkautumisen hallinta l

| Sujuvat kuljetukset |

lKehéradan asemien toteuttaminen (Ruskeasanta)

I Klaukkalan ohikulkutie
Hameenlinnanvayla, Keha I -
Kaivoksela

Vihdintie, Haaga - Keha III,
1. vaihe

Raide-Jokeri

I Kaupunkirata Leppavaara - Espoo

ITurunv'ayIé, Nihtisilta - Tuomarila

I Metro, Matinkyla - Kivenlahti

)

| Pasilan lantinen lisaraide

lHeIsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen

[

Pienet kustannustehokkaat toimet (KUHA)
(ei kartalla)
Kavely ja pyoraily
Joukkoliikenne ja lityntapysakointi
Logistiikka
Maankayttd
Meluntorjunta

Paatieverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman
kehittéminen (ei kartalla)

Keski-Uudenmaan logistiikan yhteystarve
7

Pasila-Riihimaki -rataosuus, 1. vaihe

AN

Hyrylén itdinen ohikulkutie
—

Keravantien (Mt 148)
parantaminen

\

Tuusulanvayld, Tuomarinkylan
etl - Keha III, 1. vaihe

=

Lahdenvaylg, 2. vaihe,
fo Keha III - Koivukyla
X
Jokiniementien vaihtopysakit ‘
A
Lahdenvayla, Keha I -

// Vt 7, 1. vaihe

Keha I, 2. vaihe

Pisara-rata

Helsingin kantakaupungin raitioverkko |

8.10.2014

Kuva 12.  HLJ-luonnoksen jaksolla 2016-2025 kaynnistettavat investoinnit.
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HLJ 2015 -luonnoksen tie- ja
raideinvestoinnit 2026-2040

=== Junarata
== Kaupunkirata
== Metro

== Raitiotie
== Tiehanke

Vt 25, Rajamaki - Hyvinkaan itdinen ohikulkutie |

Tuusulanvayld, Valkoisenlahteentie -
Kulomaentie, 2. vaihe

—

Kehéradan asemien toteuttaminen
(Lapinkyld, Petas, Viinikkala)

Hameenlinnanvayla,
Kaivoksela - Luhtaanmaki

Keha III, 3. vaihe

Kuninkaantammen etl +

pikkukakkonen
Tiederatikka
|Turunvay|a, Keha III - Hista |—-’-\

Vihdintie, Haaga - Keha III,
2. vaihe

| Keha I, Keilaniemen kohta

- )
| Kehé III, Mankki - Muurala / 3
X /-' J

\
\

Pienet kustannustehokkaat toimet (KUHA)
(ei kartalla)
Kavely ja pyoraily
Joukkoliikenne ja lityntapysakointi
Logistiikka
Maankayttd
Meluntorjunta

SN\

| Keski-Uudenmaan logistiikan yhteystarve

[

lPasiIa-Riihiméki -rataosuus, 2. vaihe

\
b Kerava-Nikkila rata
U

| Lahdenvayld, Vt 7 - Keha III, 3. vaihe |

| Metro, Mellunmaki - Majvik |

N

Ostersundomin tie- ja
katuyhteydet

I

Itavayla, Itakeskus - Keha IIl_ |
]

Keha I, Itakeskuksen etl I

Keha I, 3. vaihe

| Sornaisten tunneli |

—
|Lénsivéylé, Koivusaaren etl |Helsingin kantakaupungin raitioverkko |
<
|Tuusulanvéylén kaantaminen Veturitielle |Laajasalon raideyhteys ]
I 10.10.2014

Kuva 13.

HLJ-luonnoksen jaksolla 2026-2040 kaynnistettavat investoinnit.
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HLJ 2015 -luonnoksen tie- ja
raideinvestoinnit 2041-2050 12.9.2014

=== Junarata
=== Kaupunkirata
== Metro

== Raitiotie
== Tiehanke

l
74
> <’
‘
74
74
[/
[/
[/
,' Lentorata
1}

Keha III, KT 51 - Mankki |

%

Kuva 14.

g

3

ey

Pasilanvayla

|Kehé II, Turunvayla - Hameenlinnanvayla

/

STRASU-perusstrategian jakson 2040-2050 investoinnit.
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HLJ 2015 -vertailuvaihtoehdon tie-
ja raideinvestoinnit 2016-2025

=== Junarata
== Kaupunkirata
== Metro

== Raitiotie
== Tiehanke

|Kehéradan asemien toteuttaminen (Ruskeasanta)

| Klaukkalan ohikulkutie

Al

| Metro, Matinkyla - Kivenlahti

)

| Pasilan lantinen lisaraide

|Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen

[

Pienet kustannustehokkaat toimet (KUHA)
(ei kartalla)
Kavely ja pyoraily
Joukkoliikenne ja lityntapysakointi
Logistiikka
Maankayttd
Meluntorjunta

Paatieverkon seuranta- ja ohjausjarjestelman
kehittéminen (ei kartalla)

Pasila-Riihimaki -rataosuus, 1. vaihe

VAN

Hyrylén itdinen ohikulkutie

-

Keravantien (Mt 148)
parantaminen

Pisara-rata

16.10.2014

Kuva 15.  Vertailuvaihtoehdossa jaksolla 2016-2025 kaynnistettavét investoinnit.



HLJ 2015 -vertailuvaihtoehdon tie- ey oA

ja raideinvestoinnit 2026-2040 Kivelylapytedly
Joukkoliikenne ja lityntapysakointi
Logistiikka
Maankayttd

Junarata Meluntorjunta

=== Kaupunkirata

== Metro

== Raitiotie

= Tiehanke S{\/\/%

| Keski-Uudenmaan logistiikan yhteystarve

Kehdradan asemien toteuttaminen
(Lapinkyla, Petas, Viinikkala)
Vt 25, Rajamaki - Hyvinkaan itdinen ohikulkutie | w
r} \/ Pasila-Riihiméki -rataosuus, 2. vaihe
\ (l
N
A\
\
\\!
A\ \

Tuusulanvayld, Valkoisenlahteentie - \

Kulomaentie, 2. vaihe \ Tuusulanvéyla, Tuomarinkylan
" etl - Keha III, 1. vaihe
Hameenlinnanvayla,
Kaivoksela - Luhtaanmaki /
—y Lahdenvayla, 2. vaihe,
Keha III, 3. vaihe Keha III - Koivukyla
X
Hémeenlinnanvayla, Keha I - Jokiniementien vaihtopysakit |
Kaivoksela
Y \
Vihdintie, Haaga - Keha III, s B "
1. vaihe 9 Lahdenvayld, Vt 7 - Keha III, 3. vaihe |

1
/ \ S Lahdenvayla, Keha I -
|Turunvéyli-i, Keha III - Hista T . N Vt 7, 1. vaihe
: . \

Kuninkaantammen etl +

pikkukakkonen /
Y Keha I, Itakeskuksen etl I
|Turunvéy|'a, Nihtisilta - Tuomarila
4 Keha I, 2. vaihe
|Kaupunkirata Leppévaara - Espoo | |Sbrnéisten tunneli |
|Lénsivéylé, Koivusaaren etl | |Helsingin kantakaupungin raitioverkko |
|Raide-Jokeri | |Laajasalon raideyhteys I
16.10.2014

Kuva 16.  Vertailuvaihtoehdossa jaksolla 2026-2040 kaynnistettavéat investoinnit.



HLJ 2015 -vertailuvaihtoehdon tie-
ja raideinvestoinnit 2041-2050 16.10.2014

=== Junarata
=== Kaupunkirata
== Metro

== Raitiotie
== Tiehanke

Kerava-Nikkila rata

/ Tuusulanvaylan kaantaminen Veturitielle |
AY
IMetro, Mellunméki - Majvik |

SO TN

Ostersundomin tie- ja
katuyhteydet

Vihdintie, Haaga - Keha III,
2. vaihe
\

| Keha II, Turunvayla - Hameenlinnanvayla

| Keha 111, Mankki - Muurala //Jt

X 4
| Keha III, KT 51 - Mankki /)

1
Itavayla, Itakeskus - Keha IIl_ |

Keha I, 3. vaihe

| Keha I, Keilaniemen kohta Pasilanvayla
Tiederatikka

Kuva 17.  Vertailuvaihtoehdossa jaksolla 2040-2050 kéaynnistettévat investoinnit.
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4 HLJ 2015-luonnoksen ja vertailuvaihtoehdon vertailu

4.1 Vaikutukset saavutettavuuteen ja yhdyskuntarakenteeseen

Saavutettavuustarkasteluissa (SAVU) seudullista saavutettavuutta kuvataan vyéhykkeiden avulla
joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyorailyn ndkdkulmasta Helsingin seudulla. Tavoitteena on osoittaa
Helsingin seudulla sellaiset alueet, jotka ovat kestévien kulkumuotojen kannalta parhaita maankay-
ton kehittamiskohteita. L&htokohtana ovat tiedot seudun vaeston likkkumistottumuksista seké
maankayton ja koko liikennejarjestelman muodostama kokonaisuus ja vuorovaikutus. SAVU-
vyOhykkeet voidaan otsikoida sen mukaan, miten vyéhykkeella asuvan on tyypillisesti mahdollista
saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja tydpaikat (kavely ja pyoraily ovat perusliikkumismuotoja kaikilla
vyohykkeilla):

H Kéavellen, pyoréillen tai hyvin tihedalla vaihdottomalla joukkoliikenneyhteydella
B o Kéavellen, pyoraillen tai tineélla vaihdottomalla tai tiheélla vaihdollisella joukkoliikenneyh-
teydella
E 1 Melko tihealla vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella tai autolla
1 Iv  Autolla tai vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella
(1 Vv Autollaja joillakin matkoilla joukkoliikenteella
O VI P&aosin autolla
OO vl Autolla
SAVU
2012

i

Kuva 18.  Seudullinen saavutettavuus vuonna 2012 joukkoliikenteen, k&velyn ja pyorailyn ndkdkulmasta.
Vyohykkeilla I-1V asui vuonna 2012 kussakin 20 % vaestdsta, vydhykkeella V 10 % ja VI-VII 5 %.
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Kestavien kulkumuotojen korkean palvelutason SAVU-vydhykkeet laajenevat HLJ-luonnoksen ja
seudun maankayttésuunnitelman ansiosta koko seudulla (Kuva 20 ja Kuva 21).

SAVU
HLJ-LUONNOS
2025

i

Kuva 19.  HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttésuunnitelman SAVU -vydhykkeet vuonna 2025. Palveluiden
ja tyopaikkojen saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla paranee luonnoksen liikennejarjestel-
mén kehittymisen ansiosta erityisesti keskuksissa ja asemien ymparistéssa. Vuoden 2025 vaihto-
ehtojen maankayttd ei eroa toisistaan.
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Kuva 20.

SAVU
HLJ-LUONNOS
2040

HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttdsuunnitelman SAVU -vyShykkeet vuonna 2040, jossa vaikut-
tavat myds palveluiden ja tydpaikkojen erilainen sijoittuminen. Lentorata on vuonna 2040 aloitettu,
mutta ei ole vield kaytdssa, joten kuva on liikennejarjestelmén osalta hieman epérealistinen.
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SAVU
HLJ-LUONNOS
2050

Vi
\

Kuva 21.  HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttésuunnitelman SAVU -vydhykkeet vuonna 2050.

Tiivistyva yhdyskuntarakenne vahvistaa kestavia kulkumuotoja nykyisissa ja uusissa raidekaytavis-
sd, erityisesti keskuksissa ja asemien ymparistdssa (Kuva 22, Kuva 23 ja Kuva 24). Seudun par-

haiten saavutettavat ydinalueet, joihin tyopaikat ja palvelut luonnostaan sijoittuvat, korostuvat ja
my0s laajenevat merkittavasti.
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Saavutettavuuden (SAVU)
kehittyminen 2012—2025
(HLJ-LUONNOS)

Paljon huonompi
Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

Parempi
Paljon parempi

Kuva 22.  SAVU-vybhykkeiden kehittyminen HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttdsuunitelman vaikutuksesta
aikajaksolla 2016-2025.

Saavutettavuuden (SAVU)
kehittyminen 2025—-2040
(HLJ-LUONNOS)

Paljon huonompi

Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi
Parempi

Paljon parempi

Kuva 23.  SAVU-vythykkeiden kehittyminen HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttosuunitelman vaikutuksesta
aikajaksolla 2026-2040.
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Saavutettavuuden (SAVU)
kehittyminen 2040—2050
(HLJ-LUONNOS)

. Paljon huonompi

. Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

- Parempi

Paljon parempi

Kuva 24.  SAVU-vybhykkeiden kehittyminen HLJ-luonnoksen ja MAL-maankayttésuunitelman vaikutuksesta
aikajaksolla 2041-2050.

Luonnoksessa Espoon kaupunkirata ja Raidejokeri parantavat rantaradan ja seudun ydinalueen
saavutettavuutta poikittaissuunnassa (oikeanpuoleinen kuva 33) toisin kuin vertailuvaihtoehdossa,
jossa niita ei ole. Toinen merkittdva ero on, etta vertailuvaihtoehdon tieverkon ruuhkaisuus heiken-
taa bussiliikenteen varassa olevien alueiden saavutettavuutta erityisesti KUUMA-kunnissa.

HLJ-luonnoksen ero vertailuvaihtoehtoon
saavutettavuudessa
(SAVU) vuonna 2025

. Paljon huonompi
Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

Parempi
Paljon parempi

Kuva 25.  HLJ-luonnoksen SAVU-vybhykkeiden ero vertailuvaihtoehtoon ndhden vuonna 2025. Vaihtoehto-
jen maankaytto ei eroa toisistaan, joten vain liikennejérjestelma vaikuttaa eroihin.
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HLJ-luonnoksen ero vertailuvaihtoehtoon
saavutettavuudessa
(SAVU) vuonna 2040

. Paljon huonompi
Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

Parempi
Paljon parempi

Kuva 26.  HLJ-luonnoksen SAVU-vydhykkeiden ero vertailuvaihtoehtoon nahden vuonna 2040. Seudun
saavutettavuus paranee enemman kuin vertailuvaihtoehdossa myds tyopaikkojen seka palvelui-
den tiivimman sijoittumisen ansiosta.

HLJ-luonnoksen ero vertailuvaihtoehtoon
saavutettavuudessa
(SAVU) vuonna 2050

Paljon huonompi
Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

- Parempi

Paljon parempi

Kuva 27.  HLJ-luonnoksen SAVU-vybhykkeiden ero vertailuvaihtoehtoon ndhden vuonna 2050. Vaihtoehto-
jen liikennejarjestelmat eivat eroa toisistaan, joten vain maankayton erot vaikuttavat tilanteeseen.
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4.2 Vaikutukset liikkkumiseen

Luonnoksen toimenpiteet siirtdvat matkustajia autoilusta joukkoliikenteeseen seka kavelyyn ja pyo-
railyyn. My6s autonomistus laskee vertailuvaihtoehdosta (Kuva 28). Vertailuvaihtoehdossa joukko-
liikenteen kasvu tulee pddosin kdvelysta ja pyorailystd. Luonnoksen toimenpiteet ohjaavat liikku-
mista autoilusta joukkoliikenteeseen seka kavelyyn ja pyorailyyn (Kuva 29).

Vertailuvaihtoehdossa joukkoliikenteen kasvu tulee padosin kavelysta ja pyorailysta. Kokonaisuu-
tena seudun kasvu saadaan luonnoksen avulla suuntautumaan vuoteen 2025 asti kokonaan kesta-
viin kulkumuotoihin (Kuva 30).

B Helsingin seutu B Padkaupunkiseutu Muu Helsingin seutu
531
521 516
508
485 205 497
433
400 41989 401 03 413

380 70 385 69 84
2012 Vertailu Luonnos  Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos

2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 28.  Autonomistuksen kehittyminen (autoa/1000 asukasta).

kevyt lilkenne joukkoliikenne henkildautomatkat (hl5) Yhteensa
14 % 13 %
11%
4% 6% 4% 9 9
o 01 o 4% 4 /61 % 39
59 1919% 034% -0.19% 0.33% 1% 1%
0,
5% 6%
1) -10%
13% 1%
Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 29. Vaikutukset liikkumiseen (asukkaiden tekemien matkojen méariin) suhteessa nykytilaan 2012.

kevyt likenne joukkoliikenne henkiléautomatkat (hl8)

900 000
800 000
700 000
600 000 -
500 000 a1 .
400 000 i § = ! 1. = 1 1 &
300 000 i 1 & § Em I 1 = 1 § =
200000 ———n — —+ —+ & - — L L
oaeeij= I I EE | EEEEE I I == 1 I = I 1 == 1 1 =
0

Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 30.  Helsingin seudun kokonaismatkamé&arien muutos nykytilanteesta 2012.
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kevyt liikenne joukkoliikenne henkildautomatkat (hld)

58 %
o
50% 48 %45 % 16%
38% 9
31% °33 % 37% 34 % .
22% 2% o
0
21% . d 179%
13% 14%
1%
Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 31.  Helsingin seudun kokonaismatkaméaérien suhteellinen muutos nykytilanteesta 2012.

4.3 Vaikutukset joukkoliikenteen kilpailukykyyn

Joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista kasvaa luonnoksen ansiosta
vuonna 2025 n. 6 %-yksikkoa ja vertailuvaihtoehdossa (Nolla++) 1,5 %-yksikkda (Kuva 32). Jouk-
koliikenteen osuuden kasvu tapahtuu erityisesti sateittdissuunnassa, yli 10 %-yksikkdd, poikittais-
suunnassa muutaman prosenttiyksikon.

m Koko Helsingin seutu B P3dkaupunkiseudun sisdiset B Muut Helsingin seudun matkat

44.7 % 30 443% 44.1%
37.39 :

2012 Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 32.  Joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista.

B eyt 0%
2 B e 200%
2 B Cares 1020%
: Cares 010%
4 Muctzs matkataaati Virerera 0-10 %
13000 15000 B Virerera 1320 %
s000 0 ~
= | |— ity
Viberama i 0%

AT 2025 VIRMEL b}

Kuva 33.  Joukkoliikenteen madaran kasvu luonnoksessa 2012-2025 aamuhuipputunnin aikana.
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4.4 Vaikutukset joukkoliikenteen taloudellisuuteen

Luonnos kasvattaa joukkoliikenteen liikennéintikustannuksia kokonaisuutena (Kuva 34 ja Kuva 35),
mutta kustannukset kasvavat hitaammin kuin matkustamisen maard, joten kuitenkin keskimaaraiset
matkakohtaiset kustannukset laskevat kun jarjestelma tulee tehokkaammaksi (Kuva 37). Joukkolii-
kenteen liikenndintikustannuksista kasvaa erityisesti raideliikenne uusien ratojen myoéta. HLJ-
luonnoksen suurempi kysynta nostaa toisaalta bussiliikenteen kustannuksia. Karsimisen vaikutuk-
set luonnokseen ovat pienid. Tassd HSL-bussiliikenteella tarkoitetaan nykyisia linjoja. Mallijarjes-
telmaan ei ole kuvattu yhtenaisen joukkoliikennealueen mahdollisia uusia linjastoja.

HLJ-luonnoksessa kuntaosuudet ja subventio-osuus laskevat hieman jarjestelmén tehostuessa,
koska osa hinnoittelun tuotosta kaytetdan kasvavan liikkenndinnin kuluihin. Vertailuvaihtoehdossa
kuntaosuudet kasvavat hieman, vaikka subventio-osuus laskee. Karsimisen vaikutukset luonnok-
seen ovat pienia. Infrakorvausten kasvu on arvioitu karkeasti investointien maaran perusteella.
Toimintamenojen kasvua ei ole arvioitu.

Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050 o
82MEN 146 ME/N  145MEfV  183MEN  171IMEN 202 MENY Lahijunaliikenne

B Metrolilkenne

W Ratikkaliikenne
W HSL-bussiliikenne
69.0

m Kaukojunaliikenne

[#)]

8.9

B ses asa

o)
=2
o

m Kaukobussiliikenne

69.0

Kuva 34.  Joukkoliikenteen lilkkenndinnin kustannusten muutos.

Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos L -
2012 2025 2025 2040 2040 2050 2050 Lahijunaliikenne

584 666 731 729 767 755 786 ..
B Metroliikenne

m Ratikkaliikenne

W HSL-bussiliikenne

m Kaukojunaliikenne

m Kaukobussiliikenne
115 122 138 138 138 138

Kuva 35.  Joukkoliikenteen liikenndintikustannukset liikennemuodoittain.
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Joukkoliikenteen operointikustannus/matk.km
® Joukkoliikenteen operointikustannus/jl-matka

9.1%

-10.2 % ~ 0,
10.8% -12.0% -12.1%
-141% o -14.4 %
- g -16.0 %
165% 177 %
Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 36.  Joukkoliikenteen hoidon yksikkékustannusmuutos.

1500

Muu Subventiotarve

1000 B Kuntaosuudet HSL-liikenne
I I [ ® Ruuhkamaksurahoitus (55 M£)
o

B Lipputulot muu

U | T T T T
Muut tulot HSL
-500 | Lipputulot HSL
-115 PP
1000 s -296 -296 296 -296 296 Infrakustannukset + toimintamenot
m Lilkkenndintikustannukset muut
-1 500

2012 Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos ® I__TTgennﬁTntTkustannukset nyk. HSL-
51% 2025 2025 2040 2040 2050 2050 linjat
57 % 51% 54 % 44.% 52% 42 %

Kuva 37.  Joukkoliikenteen hoidon kustannusten ja rahoituksen kehittymisen arvio. Vaihtoehdon nimen alle
arvioitu myds subventio-osuus. Infrakorvaukset on arvioitu karkeasti vertaamalla nykytietoa inves-
tointien kokoon. Toimintamenot vastaavat vuoden 2012 tilannetta. HSL-alueella tarkoitetaan tés-
sa nykyista aluetta, malli ei talla hetkella mahdollista laajentumisen rakenteellista muutoksen
huomioon ottamista.

4.5 Vaikutukset tie- ja katuverkon sujuvuuteen

Edellisen luvun analyysin mukaan seudulla on nykyisin jo useita ruuhkaisia tie- ja katuosuuksia, ja
vertailuvaihtoehdossa vuonna 2025 verkon ylikuormittuminen kasvaa, mikd huonontaa sujuvuutta
koko verkolla. Kun tieverkolla on liikaa liikennettd, yksittaisten pullonkaulojen purkaminen siirtéda
vertailuvaihtoehdossa ruuhkautumisongelmat muualle, eikd tilannetta ole mahdollista ratkaista
realistisilla lisdinvestointiohjelmilla, vaan liikenteen keskinopeudet laskevat kasvavien ruuhkien
takia (Kuva 38).

Luonnoksen toimenpiteiden kokonaisuus sujuvoittaa liikennettd, silla tie- ja katuverkkoon tehtavat
tiehankkeet purkavat tehokkaasti muutaman pullonkaulan, jotka jaavat jaljelle ajoneuvoliikenteen
hinnoittelusta ja joukkoliikenneinvestoinneista huolimatta (Kuva 39). Verkko on edelleen voimak-
kaasti kuormittunut, mutta ei likaa, vaan on paremmin tasapainossa. Seudun tie- ja katuinfrastruk-
tuuri on néin laajemmin tehokkaassa kaytossa.
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Vuoden 2040 jalkeen tieliikenne alkaa jalleen muutamilla yhteysvaleilla jalleen ruuhkautua, mika
voidaan edelleen hoitaa ohjauksen keinoin tai harkituin lisédinvestoinnein, vertailuvaihtoehdossa
tilanne edelleen pahentuu kokonaisuudessaan vuonna 2040. HLJ-tarkastelu ei sisélla mahdollisten
Helsingin kaupunkibulevardien liikenteellisid vaikutuksia, mik& on tarkastelun tuloksissa epéavar-
muustekija.

B Helsingin seudun tydssdkdyntialue B kantakaupunki
B Kehd I/l -vyShyke B Kehd 1l -vydhyke
B muu Helsingin seutu B muu Uusimaa

9%

T%%
10% 1019
Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 38.  Vaikutukset tieliikenteen sujuvuuteen: keskinopeuden muutos iltaruuhkassa eri puolilla seutua.
Luonnoksen eri variaatiot sujuvoittavat liikennetté kokonaisuutena vuonna 2025 nykyisin ruuhkai-
silla osuuksilla. Vuoden 2040 tilanteessa liikenteen kasvu vie taas kohti nykytilannetta. Vertailu-
vaihtoehto huonontaa sujuvuutta koko verkolla.

B ylikuormittunut tiepituus (kdyttdaste yli 100 %)
B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kdyttGaste 90-100 %)

co 75 77
55
45
29 " 33 28
15 13
: i x| :

2012 Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 39.  Kriittisesti kuormittuvan tieverkon pituus aamuruuhkassa (kilometri&).

4.6 Vaikutukset ymparistdon ja turvallisuuteen

Kasvihuonekaasupéaéastét vahenevat luonnoksen toimenpiteiden ansiosta merkittavasti asukasta
kohden arvioituna (Kuva 40). Muutoksiin vaikuttaa tulevaisuudessa yha enemman tekninen kehitys
kuin erilaisten maankaytto-likenne -strategioiden valiset toimenpide-erot. Luonnos vaikuttaa posi-
tiivisesti my6s henkilovahinko-onnettomuuksien maaran laskuun asukasta kohden laskettuna, mut-
ta kokonaismaéarat kasvavat edelleen hieman seudun liikenteen kasvun takia. Vertailuvaihtoehdos-
sa onnettomuusmaarat kasvavat asukasmaéaran kasvun mukana. (Kuva 41)
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2%

A% Kokonaispaastot
-11% 12 %
_ q,
16% -18% Asukasta kohti
-24%
-28%

32%
? 37%
46% 29%

Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 40. Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen kehittyminen.

Kokonaismaara B Asukasta kohti

38%
Q,
29% 259%
0,
13% 17 %
3%
% || 1% H 1% . B
-10% -10% -10 %
Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos Vertailu Luonnos
2025 2025 2040 2040 2050 2050

Kuva 41.  Henkilévahinko-onnettomuuksien kokonaismaaran ja per asukas kehittyminen.

4.7 Vaikuttavuus suhteessa tavoitteisiin

Vaikuttavuuden arviointi tehtiin HLJ 2015:n painopistealueiden mukaisesti tutkimalla, missd méaarin
toimenpiteet edistavat asetettuja tavoitteita. Koska paastotavoitteet ulottuvat vuoteen 2050, analyy-
si tehtiin ko. ajanjaksoon asti. Luonnos vie kaikilla vaikuttavuusindikaattoreilla mitattuna Helsingin
seutua enemman tavoitteiden suuntaan kuin vertailuvaihtoehto (Kuva 42 ja Kuva 43).
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Sujuvuusindikaattorit

Nolla++ Luonnos 2025 Wertailu 2040 Luonnos 2040 ¥ Vertailu 2049 ¥ Luonnos 2050
2025
150 %
100 %
50 %
0%
-50 %
-100 %
Joukkolilkenteen loukkolilkenteen kilpailukyky: Kavely ja pyoriily on Ruuhkautuminen on Matka- ja kuljetusketjut ovat
palvelutaso: koettu osuus ajoneuvoliikenteestd  houkuttelevaa ja sujuvaa: hallinnassa: sujuvia ja luotettavia lihelle ja
matkustusnopeus paranee kasvaa eniten (6 %-yks.) osUUs kasvaa 5 %- yksikkoa 100 % = ei hidastu kauas (kuorma-autojen
eniten (8 %) (Kansallinen tavoite: esuus 38 0% = hidastuu nykyisen matka-ajat vastaavat
prosenttia) verran lisda paivililkennetta)

Kuva 42.  Sujuvuustavoitteiden vaikuttavuusindikaattorit.

Sujuvuusindikaattoreiden osalta joukkoliikenteen palvelutaso (koettu matkustusnopeus) paranee
useiden raidehankkeiden ansiosta sek& luonnoksessa ettéa vertailuvaihntoehdossa mutta eniten
(8 %) luonnoksen vuoden 2040 tilanteessa suuremman rahoitustason ansiosta. Tavoitteen toteu-
tuminen on suhteutettu tdh&én vaikutukseen, jolloin vertailuvaihtoehdon vaikuttavuus on vain 64 %
vuonna 2025 ja luonnoksen huomattavasti isompi, 88 %, mista voidaan paatelld, etta luonnoksessa
olevat jaksolla 2016-2025 olevat liséinvestoinnit lisaévéat palvelutasoa tehokkaasti. Vuoden 2050
jarjestelma on paljolti suunnittelematta koska luonnos ei ulotu sinne, jolloin palvelutason parannuk-
set eivat kohdistu maankéaytén kasvua vastaavasti, vaan palvelutaso kokonaisuutena alkaa laskea.

Karkitavoitteista joukkoliikenteen kilpailukykyyn (osuuteen ajoneuvoliikenteestd) vaikuttaa palvelu-
tason kasvun lisaksi erityisesti ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, jolloin joukkoliikenne kasvaa eniten
(6 prosenttiyksikk6d) vuoden 2025 tilanteessa, mika on erinomainen tulos ottaen huomioon etta tie-
ja katuverkon ruuhkautuminenkin on hallinnassa (ks. alla). Vertailuvaihtoehto jda kauas tasté ta-
voitteesta, vaikka tieliikenne on ruuhkainen ja tehddan mittavia joukkoliikenneinvestointeja (mm.
meneillaén olevat Kehérata ja Lansimetro seka aloitettavat Lansimetron jatke ja Pisararata).

Kavely- ja pyodrailypolitikan tavoite on puolestaan kavelysta ja pyorailysta houkuttelevuus ja suju-
vuus. Kansallisena tavoitteena on nostaa niiden osuus 38 prosenttiin kaikista matkoista, mika tar-
koittaisi Helsingin seudulla viiden prosenttiyksikdn osuuden kasvua nykyisestda. Tata prosessin
aikana seudun valtakunnallisen roolin takia liian alhaisenakin pidettyd tavoitetta ei analyysin mu-
kaan saavutettaisi. Luonnos kuitenkin edistad merkittdvasti sen saavuttamista, kun taas vertailu-
vaihtoehto vie vaardan suuntaan, koska seudun kasvu valttamatta myos laajentaa sitéa jolloin mat-
kat pitenevat. On huomattava, ettd kaytetty mallijarjestelma ei sovellu kovin hyvin tdhan arviointiin
eika esimerkiksi keskeista toimenpidetta, PAAVE-verkkoa, ole kuvattu malleihin.

Tieliikenteen ruuhkautuminen on suunnitteluprosessin alussa asetetun tavoitteen mukaan hallin-
nassa jos nopeudet eivét laske. Tavoiteasteikko on sovitettu tédssa tapauksessa siten, etta tavoite
ei toteudu ollenkaan jos liikkenne hidastuu nykyisen verran lisda. Koska luonnoksen ohjaus ja pul-
lonkaulainvestoinnit paljolti poistavat nykyisetkin ruuhkat, tavoite saavutetaan lahes 150 prosentti-
sesti. Vertailuvaihtoehto ei saavuta tavoitetta ilman ohjausta ja investointeja vaan ruuhkautuminen
kasvaa.

Matka- ja kuljetusketjujen osalta sujuvuuden tavoite asetettiin ruuhkautumistavoitetta korkeammal-
le, koska matka-aikojen kasvu aiheuttaa logistiikalle usein suoria kustannuksia. Siksi tavoitteena
on, etta kuljetukset ovat sujuvia ja luotettavia lahelle ja kauas silloin kun kuorma-autojen matka-ajat
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vastaavat pdaivaliikennettd, jolloin kustannuksia ei synny. Ajoneuvoliikenteen tehokas ohjaus suju-
voittaa tavaraliikennettakin merkittavasti, mutta koska verkon kuormitus on suuri, viipeita edelleen
syntyy, jolloin tavoitetta ei voida saavuttaa. Kuten kavelyn ja pyorailyn osalta, kyse on paljolti maa-
lin asettamisesta, ja tassakin luonnoksella kuitenkin on positiiviset vaikutukset ja vertailuvaihtoehto
vie tavoitteen saavuttamista vaaraan suuntaan. Tilanteeseen vaikuttaa tulevaisuudessa logistiikan
suuntautuminen ja ajoittuminen ruuhka-aikoihin, jossa voi tulla merkittéavia muutoksia myés liiken-
teen hinnoittelujarjestelméan ansiosta. Tarkasteltu toimenpide ei siséltanyt tavaraliikenteen maksuja,
eikéd mallijarjestelmaa ole mydskaan tehty vield sellaiseksi, ettd se reagoisi toimenpiteisiin riittavasti
tallaisen analyysin mahdollistamiseksi.

Vastuullisuusindikaattorit

Nolla++ Luonnos 2025 Vertailu 2040 Luonnos 2040 EVertailu 2049 ¥ Luonnos 2050
2025
120 %
100 %
80%
60 %
40%
20% I I
0% T T T — T T
-20%
Lilkkuminen on turvallista Arjen matkoille saadaan Ihmisten on helpointa  Liikenteen ympdéristohaitat Liikenteen ymparistohaitat
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SAVU-indeksin kasvu)

Kuva 43.  Vastuullisuustavoitteiden vaikuttavuusindikaattorit.

Vastuullisuusindikaattorit suhteuttavat turvallisuuteen ja ympéaristoon liittyvat vaikutukset tavoittei-
siinsa. Ensimmaisen indikaattorin mukaan liikkuminen on turvallista kun henkilévahinko-
onnettomuudet per asukas vahenevat 75 prosenttiin nykyisesta, mika on linjassa kansallisen turval-
lisuusstrategian kanssa. Seututason karkean mallitarkastelun mahdollistaman analyysin mukaan
se tarkoittaa lahinna tieliikenteen asukaskohtaisten suoritteiden vahentymista vastaavasti, jolloin
hinnoittelun ohjausvaikutus vie tavoitteiden suuntaan ja vertailuvaihtoehto vastaavasti juurikaan ei.

Yhdyskuntarakenteellisesti arjen kestdvaa onnistumista tavoitteiden mukaan on mitattu SAVU-
karttojen tietojen avulla siten, etta tavoite saavutetaan siind vaihtoehdossa, jossa matkoille saa-
daan eniten vaihtoehtoja erilaisiin kayttajatarpeisiin. Muiden vaihtoehtojen vaikuttavuus on suhteu-
tettu t&han, koska mittarina toimivalla asukkailla painotetulla SAVU-karttojen eri sijaintien saavutet-
tavuusindeksin kasvulla ei ole selkedéa yksikkéa johon tavoite olisi helppo asettaa, vaikka indeksi
kertoo yksiselitteisesti eri sijaintien saavutettavuuden suhteen. Koska seudun kasvu ja likennejar-
jestelman kehittyminen parantaa seudun keskimaaraista SAVU-saavutettavuutta ajan myoéta, myo-
hemmat aikajaksot ovat aina ndenndaisesti vaikuttavampia kuin aikaisemmat. Siksi néita indikaatto-
reita tulee vertailla aikajaksoittain. Tuloksista havaitaan, ettd luonnos on vaikuttavampi.

Kestavien kulkumuotojen valitseminen on vaikuttavaa, koska niiden avulla saavutetaan useita ta-
voitteita. Ihmisten on helpointa valita vastuullisia kulkutapoja vuoden 2025 luonnoksen tilanteessa,
jolloin ajoneuvoliikenteen ohjaus on tehokkaimmillaan. Vastuullisten kulkumuotojen osuus kasvaa 5
prosenttiyksikkda (57 prosentista 63 prosenttiin). Ajan myota toimenpiteiden tehokkuus tassa mie-
lessa heikkenee ja vertailuvaihtoehto vie jalleen vaikutukset yha kauemmaksi tavoitteista.
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Ympaéristotavoitteiden osalta vaikuttavuusasteikko on s&édetty valtioneuvoston vuodelle 2050
asettamiin tavoitteisiin, joiden mukaan kasvihuonekaasupaastét vahenevat vuoden 1990 tasosta
80 %. Tassakin analyysissa on otettu huomioon asukasmaaran kasvu. Hinnoittelun myétavaikutuk-
sella tavoite on aluksi mahdollista saavuttaa, mutta laajenevassa yhdyskuntarakenteessa tama
onnistuu liikenteen osalta yha vaikeammin tulevaisuudessa, ellei ajoneuvojen paastévahennystek-
nologia kehity viela huomattavasti nopeammin. Toisaalta tekniikan (eli paastéjen suoritekertoimien)
kehitys johtaa analyysin mukaan siihen, ettd erilaisten toimenpiteiden vaikuttavuus pienenee, eika
esimerkiksi HLJ-luonnoksen ja vertailuvaihtoehdon ero ole lopulta endé vaikuttavuuden kannalta
kovin suuri. Naissa kahdessa erilaisessa skenaariossa pyrittiin ottamaan huomioon viimeiset arviot
tdman suhteen, mutta tilanne tullee edelleen muuttumaan néista.

4.8 Vaikutukset yhteiskuntataloudelliseen tehokkuuteen

HLJ-luonnoksen toimenpiteiden kokonaisuus on yhteiskuntataloudellisesti tehokkaampi kuin vaih-
toehto, jossa niita ei toteuteta (Kuva 44). Kokonaisuus vastaa yhteiskunnallisia tavoitteita, esimer-
kiksi joukkoliikenteen kilpailukyky kasvaa ajoneuvoliikenteen hinnoittelun aikaansaamien kulkuta-
pasiirtymien ja raideinvestointien avulla. Koska yhteiskuntataloudellisuuden laskenta perustuu eri-
laisiin arvotettuihin hyo6tyihin, vaikutukset jakautuvat kuitenkin eri tavoin eri osapuolille.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun avulla likennejarjestelmén kokonaisuus saadaan vastaamaan yh-
teiskunnallisia tavoitteita, mutta se konkretisoituu yhteiskuntataloudellisessa laskelmassa tienkayt-
tajien kokemana haittana/kustannuksena, joka taytyy suhteuttaa muihin vaikutuksiin ja kehittdmi-
sen mahdollistaviin maksutuottoihin, jotka ovat viela suurempia. Koska tienkayttajat saavat kayt-
téonsa esimerkiksi sujuvamman tie- ja katuverkon, voidaan sanoa, ettd tienkayttajat maksa-
vat hinnoittelun muodossa myds korkeammasta palvelutasosta. Tatd kutsutaan Kkirjallisuudessa
aiheuttaja maksaa tai kayttaja maksaa -periaatteeksi.

Hinnoittelun aikaansaamien kulkutapasiirtymien liséksi joukkoliikenteen kilpailukyky& kasvatetaan
merkittavien raideinvestointien avulla, jotka lisdavat myos liikkenndintikustannuksia noin 20 prosent-
tia. Jarjestelma silti tehostuu, koska kayttajamaarat kasvat nykyisesta lahes miljoonasta yli 30 pro-
senttia. Myds palvelutaso paranee esimerkiksi tiheamman lilkkenndinnin kautta. On huomattava,
ettd liikennejarjestelmétasolla ei ole voitu selvittaa liikkenndintikustannusten muodostumisen ja lin-
jastojen tehostamismahdollisuuksien yksityiskohtia. Jatkosuunnittelun avulla hyotyja voidaan kas-
vattaa ja kustannuksia edelleen laskea.

Hinnoittelu ja joukkoliikenteen kasvu tuovat vastapainoksi maksu- ja lipputuloja, jotka ylittavat kayt-
tajien koetut haitat ja liikennoéintikustannusten kasvun. Tama johtuu paaasiassa siita, etta maksutu-
loilla rahoitetaan joukkoliikenteen kohonneita kustannuksia ja tehdaan tieinvestointeja, jotka purka-
vat ohjausstrategian jaljelle jaavat ruuhkaiset pullonkaulat. Tienkayttajat saavat sujuvoituvan tie-
verkon ansiosta aikahyotyja, jotka vahentéavat koettua haittaa ja saavat kokonaisuuden kannatta-
vaksi. Laskevat pysakoéintimaksutuotot, joita vastaavat sddstot ovat osa kayttajien hyotyja, laske-
taan yhteiskuntataloudellisten periaatteiden mukaan operaattoreille kustannukseksi. Saastyvia
resursseja ei ole tdssa huomioitu.
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Kuva 44. HLJ-luonnoksen keskeisten toimenpiteiden yhteiskuntataloudelliset hy6dyt tarkasteluvuosina
2025 ja 2040 verrattuna tilanteeseen, jossa niité ei ole. Tarkasteluvuoden nettohyétyjen liséksi on
esitetty suunnitelmajaksoja 2012-2025 ja 2012-2040 vastaavien lisdinvestointien tuottoasteet.
Kustannuseréat eivat sisalla ajoneuvoliikenteen hinnoittelun investointi- ja kayttékustannuksia tar-
kastellun toimenpiteen esimerkinomaisuuden ja tekniikan nopean kehittymisen takia.

Koska tieliikenteen suoritteet laskevat strategian ansiosta, tieliikenteen verotulotkin laskevat, mika
huomioidaan kayttajahydtyjen muutosten vastapainona. Tama on tietylla tavalla seurausta turvalli-
suus- ja ymparistotavoitteiden edistamisestd. Vertailussa ei ole otettu huomioon teknologioiden ja
muiden mahdollisten toimenpiteiden vaikutusta, vaan niiden kehitys oletetaan samaksi seké luon-
noksessa etté sen vertailuvaihtoehdossa.

Seudun kilpailukyky paranee, koska tavaraliikenne saa sujuvammasta liikkenteestd merkittéavia hyo-
tyja. Logistiikan korkeat aika- ja ajokustannussaastot tulevat padosin konkreettisista palkka- ja
muista tuotantokustannuksista.

Investointipaketin tuottoaste lasketaan vertaamalla tarkasteluvuoden vaihtoehtojen nettohyétyjen
eroa investointijakson infrastruktuurin rakentamiskustannusten eroon. Nain laskettu tasainen 2,4
prosentin tuottoaste tarkoittaa, ettd suunnitelman kunakin vuonna valmistuvien lisdinvestointien
kustannukset saadaan hyotyina katettua 42 vuoden aikana.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun investointi- ja kayttokustannuksia ei ole huomioitu, silla ratkaisua ei
ole viela suunniteltu. Hinnoittelu voidaan kaytadnndssa toteuttaa useilla eri tavoilla, joilla on myés
erilaiset tuotot ja kustannukset. Suunnitelmakokonaisuudessa niiden ei tulisi ylittaa 10 % hinnoitte-
lutuotoista, jotta suunnitelman kokonaiskannattavuus ei karsisi.
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5 Yhteenveto ja paatelmat

HLJ-suunnitelman valmistelussa on tehty vaikutustarkasteluja liikenne-ennustemallien (HELMET)
avulla koko suunnitelman laatimisprosessin ajan. HLJ-strategian lahtokohdaksi strategiaselvityk-
sessd (STRASU) tunnistettiin ensin tehokkaimmat liikennejarjestelman strategiset toimenpiteet.
Seuraavaksi paivitettiin ja konkretisoitiin HLJ:n tavoitteita kuvaavat kriteerit vaikuttavuuden arvioi-
miseksi seka arvioitiin ohjauksen, kestavien kulkumuotojen ja ajoneuvoliikenteen toimenpiteiden
vaikuttavuutta arviointikehikon avulla. Tamén jalkeen muodostettiin alustava perusstrategia ja sen
kytkennat osastrategioihin sek& analysoitiin kehittdmisstrategian toimivuutta seudun kasvun erilai-
sissa yhdyskuntarakenteen tulevaisuuskuvissa.

HLJ:n alustavan perusstrategian tydstdminen HLJ-luonnokseksi jatkui raidehankkeiden arvioinnilla
ja erilaisten keskeisten toimenpiteiden (maankéayton tiivistaminen, hinnoittelu, yhtendinen joukkolii-
kennealue, joukkoliikenteen hintataso ja autonomistus) herkkyysanalyysilla. Taméan jalkeen muo-
dostettiin alustava luonnos sek& karkea kuvaus vertailuvaihtoehdosta. Prosessin aikana tutkittiin
myds tieverkon pullonkaulojen purkamismahdollisuuksia. Toimenpiteiden kustannukset ja suunni-
telmalle asetetut rahoitusraamit seké samaan aikaan meneillaan olleet seudun neuvotteluprosessit
vaikuttivat osaltaan toimenpiteiden muodostamaan kokonaisuuteen. Kéytdnndssa prosessin aikana
testattiin iteratiivisesti useita erilaisia luonnosvaihtoehtoja, jotka sisélsivat piirteita kaikista tarkastel-
tavista kysymyksista.

HLJ-luonnosehdotuksen lopulliseksi sisalloksi muodostui keskeisten arvioitujen toimenpiteiden
osalta 1) tiivis MAL-suunnitelman mukainen maankéayton sijoittuminen 2) ajoneuvoliikenteen hin-
noittelu 3) Noin 375 M€/v liikenneinfrastruktuurin investointiohjelma, joka rahoitetaan osittain hin-
noittelutuotoilla 4) yhtendinen 14 kunnan joukkoliikennealue ja lippujarjestelma.

Arviointia varten muodostettiin my6s vertailuvaihtoehto (0++), jossa maankaytdn sijoittuu ns.
MAL/MASU VO0-suunnitelman mukaan eikd ajoneuvoliikenteen hinnoittelua tai yhtenaista joukkolii-
kennealuetta ja lippujarjestelmaa toteuteta. Investointien osalta siséllytettiin vain valtion ja kuntien
neuvottelutuloksen ja budjettilinjausten sisaltamat hankkeet sekéa valttamattomia liityntaliikenteen ja
hairidherkkyyden vahentamishankkeita (n. 280 M€/v).

Kestavien kulkumuotojen korkean palvelutason SAVU-vydhykkeet laajenevat HLJ-luonnoksen ja
seudun maankayttésuunnitelman ansiosta koko seudulla. Espoon kaupunkirata ja Raidejokeri pa-
rantavat rantaradan ja seudun ydinalueen saavutettavuutta poikittaissuunnassa. Vertailuvaihtoeh-
dossa niita ei ole. Tiivistyvd yhdyskuntarakenne vahvistaa kestavia kulkumuotoja nykyisissa ja
uusissa raidekaytavissa. Seudun parhaiten saavutettavat ydinalueet, joihin tyopaikat ja palvelut
luonnostaan sijoittuvat, korostuvat ja myos laajenevat merkittavasti. Merkittdva luonnoksen ero
vertailuvaihtoehtoon on, ettd vertailuvaihtoehdon tieverkon ruuhkaisuus heikentaé bussiliikenteen
varassa olevien alueiden saavutettavuutta erityisesti KUUMA-kunnissa.

HLJ-luonnoksen toimenpiteet siirtdvat matkustajia autoilusta joukkoliikenteeseen seka kavelyyn ja
pyorailyyn. Myds autonomistus laskee vertailuvaihtoehdosta. Vertailuvaihtoehdossa joukkoliiken-
teen kasvu tulee paadosin kavelysta ja pyorailystd. Kokonaisuutena seudun kasvu saadaan luon-
noksen avulla suuntautumaan vuoteen 2025 mennesséa kokonaan kestaviin kulkumuotoihin. Jouk-
kolilkenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista kasvaa HLJ-luonnoksen ansiosta
vuonna 2025 noin 6 % -yksikkda ja vertailuvaihtoehdossa 1,5 % -yksikkda. Joukkoliikenteen osuu-
den kasvu tapahtuu erityisesti sateittaissuunnassa, yli 10 % -yksikkda, poikittaissuunnassa muuta-
man prosenttiyksikon. HLJ -luonnos kasvattaa joukkoliikenteen liikenndintikustannuksia, mutta
osuuttaan kasvattavan raideliikenteen alemmat yksikkdkustannukset ja skaalaedut laskevat kuiten-
kin keskimaaraisia matkakohtaisia kustannuksia, jolloin kustannukset kasvavat hitaammin kuin
matkustamisen maara. Jarjestelma tulee siis tehokkaammaksi.
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Luonnoksen toimenpiteet sujuvoittavat ajoneuvoliikennettéd vuonna 2025, myds nykyisin ruuhkaisil-
la osuuksilla, silla hinnoittelutuloilla voidaan purkaa tie- ja katuverkkoon jaavat pullonkaulat, joihin
muut toimenpiteet eivat tehoa. Tieverkko on luonnoksen toimenpiteiden yhteisvaikutusten ansiosta
tehokkaassa kaytossa. Vuoden 2040 tilanteessa liikkenteen kasvu vie luonnoksen vaikutukset taas
kohti nykytilannetta, mika voidaan edelleen hoitaa ohjauksen keinoin tai harkituin liséinvestoinnein.
Vertailuvaihtoehdossa verkon ylikuormittuminen kasvaa mik& huonontaa sujuvuutta koko verkolla.

Kasvihuonekaasupaéastdt vahenevat luonnoksen toimenpiteiden ansiosta merkittavasti asukasta
kohden arvioituna. Muutoksiin vaikuttaa tulevaisuudessa yha enemman tekninen kehitys kuin eri-
laisten maankaytto-likenne -strategioiden véliset toimenpide-erot. Luonnos vaikuttaa positiivisesti
my06s henkildvahinko-onnettomuuksien maaran laskuun asukasta kohden laskettuna, mutta koko-
naismaarat kasvavat edelleen hieman seudun liikenteen kasvun takia. Vertailuvaihtoehdossa on-
nettomuusmaarat kasvavat asukasméaran kasvun mukana.

Analyysin johtopaatoksena voidaan todeta, ettd luonnoksen strategia ja sen tutkitut keskeiset toi-
menpiteet vievat kaikkia vaikutuksia merkittavasti asetettujen tavoitteiden suuntaan. Sen sijaan
vertailuvaihtoehto, eli ndiden toimenpiteiden jattdminen pois suunnitelmasta ei riité likennejarjes-
telmélle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen: Kestavien kulkumuotojen osuus ei kasva riittavas-
ti. Tie- ja katuverkko jaavat erittain ruuhkaiseksi. Pienempi rahoitus hidastaa tarpeellisten toimenpi-
teiden toteuttamista ja nostaa joukkoliikenteen subventiotarvetta. Kayttajamaarien matala kasvu
heikentdd joukkoliikennejarjestelman tehostumismahdollisuuksia. Myds ymparisto- ja turvallisuus-
tavoitteiden saavuttaminen vaikeutuu. Ollaan siis p&&osin negatiivisessa vaikuttavuuskierteessa
huolimatta mittavista investoinneista.

HLJ-luonnos on kokonaisuutena toimiva paketti, jota on tehotonta toteuttaa vain osittain. Avain-
asemassa on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, joka edistda kaikkien tavoitteiden toteutumista huo-
mattavasti tehokkaammin kuin muut toimenpiteet. Pelkéat lisdinvestoinnit jaisivat ilman ohjausta
paikallisiksi eivéatka poistaisi ruuhkautumisongelmia, vaan siirtdisivat ne uuteen paikkaan. Rahoi-
tuksen lisddminen esimerkiksi joukkoliikenteen hintoja korottamalla osoittautui taas vaikutustarkas-
telussa selkeasti tavoitteiden vastaiseksi. Yhdyskuntarakenteen kestava kasvu vaatii kuitenkin
kalliita raideinvestointeja, joihin on hankala I6ytéa rahoitusta perinteisista lahteista.

HLJ-luonnoksen tasapainoinen kokonaisuus on yhteiskuntataloudellisesti jonkin verran kannatta-
vampi kuin sen vaihtoehto. Luonnoksen painotukset tahtaavat taloudellisen tehokkuuden lisaksi
asetettujen toiminnallisten tavoitteiden saavuttamiseen: joukkoliikenteen kilpailukyvyn kasvattami-
nen nostamalla sen palvelutasoa ja laajentamalla raideliikenteen runkoverkkoa, kévelyn ja pyoréi-
lyn edistdmiseen, sujuvuuden parantamiseen, paastdjen vahentamiseen ja turvallisuuden lisdami-
seen. Erityinen tavoite on ty6paikkojen ja palveluiden saavutettavuuden paraneminen, joka paran-
taa logistiikan liséksi seudun kilpailukykya. Tassakin painotetaan kestavien kulkumuotojen merki-
tysta. Joukkoliikennealueen laajentaminen nostaa merkittavasti luonnoksen vaikuttavuutta liittyvilla
alueilla.

Strategia on siis vaikuttava ja yhteiskuntataloudellisesti kannattava, mutta my6s joustaa tarpeen
mukaan; Jos esimerkiksi koetaan, etta suunnitelman taloudellista tehokkuutta halutaan edelleen
lisata, useiden toimenpiteiden yksityiskohtien jatkosuunnittelun yhteydessa myos strategian paino-
tuksia voidaan muuttaa, jolloin my6s yhteiskuntataloudelliset erét ja nilden summa muuttuvat toivot-
tuun suuntaan.

Seutu tulee HLJ-luonnoksen ja seudun maankayttdsuunnitelman yhteisvaikutuksesta saavutetta-
vammaksi ja yhdyskuntarakenne eheytyy. Talléin tulevaisuuden asukkaiden kannattaa sijoittua
toimiviin liikennekaytaviin lahemmaksi seudun tydpaikkoja ja palveluita eika ruuhkia tarvitse valttaa
asumalla valjemmilla seuduilla. Kasvavan joukkoliikenteen skaalaedut saadaan kayttéén, mika tuo
liikennointikustannussaastdja samalla kun palvelutaso kasvaa esimerkiksi tiheampina vuorovélei-
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na. Kun yhteiskunnallisia haittoja vastaavat maksujen tuotot sijoitetaan ndin jarjestelmén edelleen
kehittdmiseen, saadaan positiivista liikenteellista vaikutuskierretta voimistettua.

Seudun tiivistyminen maankayttdsuunnitelman mukaan tukee liikkennejarjestelman kehittamista,
mutta voisi olla mahdollisesti viela vaikuttavampikin, silla liikenteellisten vaikutusten ero jai viela
melko pieneksi. Seudun maankayton ja liikennejérjestelméan suunnitelmien yhteensovittamista voi-
daan edelleen vahvistaa jatkamalla maankayton keskittdmista tehokkaiden liikennekaytéavien var-
teen.

Raideliikenteeseen perustuvien uusien kasvusuuntien analyysi ei osoittanut selkeasti mitdan kas-
vusuuntaa parhaimmaksi, silla kullakin mahdollisella kaytavalla ja sen raideyhteydella on useita
auki olevia kysymyksia ja myds riippuvuuksia valtakunnantason ratkaisuista. Sen sijaan saavutet-
tavuudeltaan parhaiden alueiden tehokas hyddyntdminen ja tiivistdmisen jatkaminen nykyisissa
joukkoliikennekaytavissa mahdollisimman pitkdan on tehokas strategia.

Vaikuttavuusanalyysia kannattaisi laajentaa kattamaan myds maankéytdn toimenpiteet, joilla on
todennékaoisesti suuri taloudellinen merkitys seudulle. Saavutettavuuden kasvun tuomia maankay-
ton hyotyja ei ole ajantasaisten menetelmien puutteen vuoksi voitu viela selvittaa.
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