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and whom to assess. Master’s thesis. Aalto university, Espoo.
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Tutkimuksessa tarkasteltiin liikenteen sosiaalisia vaikutuksia ja vaikutusten jakautumista Helsingin seudulla. Liikenteen
sosiaalisilla vaikutuksilla tarkoitetaan vaikutuksia, jotka positiivisesti tai negatiivisesti, muokkaavat ihmisten tai ryhmien
preferensseja, valintoja, hyvinvointia ja terveytta. Liikenteen sosiaalisia vaikutuksia ovat mm. vaikutukset saavutettavuuteen,
terveyteen, hyvinvointiin ja likkumiskokemukseen.

Tutkimuksessa kehitettiin liikenteen sosiaalisten vaikutusten arviointikehikko ja vaikutusten jakautumisen tarkistuslista, jotka
muodostettiin yhteistydssa seudun asiantuntijoiden kanssa kahdessa seudullisessa tydpajassa. Arviointikehikko esittaa
vaikutukset, joita MAL-suunnittelutasolla tulisi arvioida myds jatkossa. Tarkistuslista esittda vaikutusten jakautumisen
alueellisesti, ajallisesti ja sosiodemografisesti. Tarkistuslistaa tulisi hyddyntaa suunnittelijan tydkaluna siten, etta jokaisen
arvioinnin yhteydessa maaritetaan ne vaestoryhmat tai alueet, joita arvioinnissa tarkastellaan.

Tutkimuksessa demonstroitiin liikenteen sosiaalisten vaikutusten arviointia tarkastelemalla saavutettavuuden jakautumista
tulotasoittain. Tutkimuksessa analysoitiin MAL 2019 -suunnitelman vaikutuksia joukkoliikenteen yleistetyn matkavastuksen ja
kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutoksiin alueittain ja tulotasoittain. Tutkimuksessa todettiin, ettd MAL 2019 -
suunnitelman hyddyt jakautuvat tulotasoittain tasaisesti. Suunnitelma hyodyttaa alueellisesti koko seutua, joskin Kuuma-seutu
hyotyy suunnitelmasta eniten.

Lyhyen aikavalin toimenpiteena suositellaan vaikutusten sosiodemografisen jakautumisen tarkastelua, seudullisen
tasapuolisuustavoitteen maarittamista MAL-suunnittelussa, vaikutusarvioinnin ohjausryhman monitieteellisyyden
varmistamista ja liikkumispersoonien hyddyntamista vaikutusarvioinnin tydkaluna.

Pitkalla aikavalilla suositellaan osallistavan suunnittelun huomioimista vaikutusarvioinnissa ja liikkenteen mallintamisen
edistamista yksilomallien suuntaan.
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Johdanto



Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimus on osa MAL-suunnittelun
likennejarjestelmasuunnitelman
vaikutusten arvioinnin
kehittdmisprojektia. Tyo kytkeytyy
MAL-suunnittelun menetelmien
kehittdmiseen ja tuottaa syotteita
vaikutusten arviointiin.

Tutkimus tarkastelee liikenteen
sosiaalisia vaikutuksia ja vaikutusten
jakautumista Helsingin seudun
kontekstissa.
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Liikenteen sosiaalisten vaikutusten
arviointi tukee suunnitteluprosessin
kestavyytta, jotta jatkossa
vaikutusarvioinnissa pystytaan
tunnistamaan vaikutuksia ekologisen,
taloudellisen ja sosiaalisen
kestavyyden nakokulmista.

Tutkimuksen tavoitteena on
ymmartaa ja huomioida liikenteen
sosiaalisia vaikutuksia ja vaikutusten
jakautumista, esim. tasapuolisten
liikkumisedellytysten nakdkulmasta,
jotta liikennesektorin tulevaisuuden
haasteisiin pystytdan vastaamaan
jatkossa kokonaisvaltaisemmin.

Tutkimuskysymykset

e Mita ovat liikenteen sosiaaliset
vaikutukset?

e Mita ovat liikenteen sosiaaliset
vaikutukset Helsingin seudun
MAL-suunnittelun kontekstissa?

e Miten liikenteen sosiaalisia
vaikutuksia voidaan arvioida
strategisen tason ja hanketason
suunnittelussa?



Tutkimuksen tausta o DOl5

Tutkimus toteutettiin tiiviissa yhteistydéssa HSL:n ja Helsingin Tutkimus on diplomity6 Aalto-yliopiston maisteriohjelmaan
seudun MAL-asiantuntijoiden kanssa. Tutkimusta varten Spatial Planning and Transportation Engineering.

jarjestettiin kaksi seudullista tydpajaa, joissa muodostettiin
nakemys suunnittelun kannalta olennaisimmista liikenteen

o : o : . : Tutkimusta ohjasi ohjausryhma, johon kuuluivat
sosiaalisista vaikutuksista ja vaikutusten jakautumisesta

Helsingin seudulla. Sini Puntanen HSL
Tutkimuksessa demonstroitiin liikenteen sosiaalisten Aarno Kononen HSL
vaikutusten ja vaikutusten jakautumisen arviointia Heikki Palomaki HSL
tapaustutkimuksella. Tapaustutkimus tarkasteli MAL 2019 - Reetta Koskela HSL

suunnitelman saavutettavuusmuutosten jakautumista
alueellisesti ja tulotasoittain. Arvioinnissa hyddynnetttiin
Helsingin seudun liikkenne-ennustemallia, Tilastokeskuksen
vaestddataa ja paikkatietomenetelmia. Reetta Koskela HSL

Suosituksia iteroitiin ohjausryhman, tydpajan ja seudun Taina Haapamaki ~ FLOU Oy
asiantuntijoiden sydtteiden avulla l1api tyon.

Ohjaajina toimivat

Tyon tarkasti
Milo§ Mladenovic Aalto-yliopisto
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Tyon tausta Arviointikehikon ja tarkistuslistan muodostus seka tapaustutkimus  Johtopaatokset ja suositukset
\ A \
| | | | e |
Projektiryhman 1. Seudullinen Projektiryhman 2. Seudullinen Projektiryhman
kokous tydpaja kokous tybpaja kommentit -
[ [ [ [ [
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lterointi Iterointi lterointi Iterointi Iterointi

Ty6n taustan esittely ja Tybpajassa o Arviointikehikon ja Arviointikehikon ja Viimeisten

tyon fokuksen tunnistetaan Hglglng!n tarkistuslistan . tarkistuslistan esittely kommenttien

tarkennus syétteiden seudun olenniaisimpia muokkaus syotteiden tybpajassa ja muokkaus syotteiden

perusteella. likenteen sosiaalisia perusteella ja muokkaus syotteiden perusteella.
vaikutuksia. Tyopajan tapaustutkimuksen perusteella. Johtopaastokset ja
syotteilla muodostetaan lisatarkastelut. suositukset jatkoon.
arviointikehikon 1.
versio.
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Tausta

Liikenteen sosiaaliset vaikutukset, vaikutusten jakautuminen, lilkenteen
sosiaaliset vaikutukset MAL 2019 -suunnittelussa



Sosiaalinen nakdokulma liikenteeseen ::ue Y4

= Tarkastelussa ihmisten kaytos,
asenteet ja kokonaishyvinvointi

» Tarkastelussa tutut ilmiot eri
nakokulmalla

= Soveltaa eri tieteenaloja: maantiede,
sosiaalipolitiikka, sosiologia,
liikennetekniikka, liikkenne,
psykologia omine metodologioineen
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Litkenteen sosiaalisilla vaikutuksilla
tarkoitetaan...

“vaikutuksia, jotka positiivisesti tai negatiivisesti
muokkaavat ithmisten tai ryhmien preferensseja, valintoja,
hyvinvointia ja terveytta”
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Litkenteen sosilaaliset vaikutukset

ltseisarvoinen
Saavutettavuus liikkuminen

Saavutettavuuden

hyvinvointivaikutukset Aktiiviset Liikenne-

kulkumuodot turvallisuus

Oikeudenmukaisuuden

Rakennettu kokemus ja hyvaksyttavyys

e . Pakotettu
ymparisto

uuttaminen

YhteiSO' Koettu
vaikutukset turvallisuus

Este-
vaikutukset




Saavutettavuus

Liikenteen sosiaalisen nakdkulman
kannalta saavutettavuus tarkoittaa
yksiloiden mahdollisuuksia
saavuttaa kohteita, hyodykkeita ja
palveluja, jotka itse ndkevat
olennaisiksi jokapaivaisen elaméan
kannalta.

Saavutettavuuden fokus tassa
kontekstissa on liikkumisen
mahdollisuuksissa, ei likkumisessa
sinansa. Saavutettavuus on nahty
tarkeimpana sosiaalisena
vaikutuksena erityisesti siksi, etta
liikennejarjestelméasuunnittelun
keinoilla voidaan vaikuttaa erityisesti
juuri saavutettavuuden edistamiseen.
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Saavutettavuudella on
hyvinvointivaikutuksia seka yksildiden
ettd alueiden tasolla.

Saavutettavuusongelmat aiheuttavat
hyvinvointiongelmia, kuten stressia,
tahdonvastaista sosiaalista
eriytymista ja siten sosiaalisen
paaoman eli sosiaalisten kontaktien
vahenemista.

Hyvéa saavutettavuus taas kasvattaa
ihmisten ja alueiden hyvinvointia ja
mahdollistaa ihmisten arkipaivaisen
liikkumisen ja kohtaamisen.

Maksukyvyn puute voi aiheuttaa
saavutettavuusongelmia. Vaikutukset
maksukykyyn johtuvat liikkumisen
hinnasta. Vaikutukset kohdistuvat
etenkin alemman tulotason ja
keskusten ulkopuolella asuvaan
vaestoon, eroja esiintyy myos
autottomien ja autollisen vaeston
kesken.

Maksukyvyn rajoitteista johtuvat
saavutettavuusongelmat vaikuttavat
ihmisten kokonaishyvinvointiin ja
yhteiskuntaan integroitumiseen.



Terveys

Liikenneturvallisuus

Liikenteen riskit vaikuttavat
laajalti yhteiskuntaan.

Onnettomuuksilla merkittava ja
pitkdaikainen vaikutus ihmisten seka
fyysiseen ettd psyykkiseen hyvinvointiin.
Haavoittuvina ryhmindovat erityisesti lapset
ja ikdantyneet.

lImanlaatu

Lahipaastoilla on merkittavia terveys- ja
hyvinvointivaikutuksia. Lahipaastot
aiheuttavat mm. hengityselinsairauksia ja
verisuonisairauksia seka sosiaalista
eriytymista. Haavoittuvina ryhnmina ovat
erityisesti lapset, ikdantyneet, astmaatikot,
seka sydan-ja verisuonisairaat.
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Melu

Melun haittavaikutuksia ihnmisten
hyvinvointiin ja terveyteen tunnistettu
ailempaa enemman. Melu aiheuttaa
univajetta, kognitiivisia hairioita, sydan- ja

verisuonisairauksia ja korkeaa verenpainetta.

Haavoittuvina ryhmin& ovat erityisesti lapset.

Aktiiviset kulkumuodot

Aktiivisella liikkkumisella on positiivisia
vaikutuksia fyysiseen ja psyykkiseen
terveyteen, kayttajien tyytyvaisyyteen,
alueiden turvallisuuteen, yhteisdjen
yhtenaisyyteen. Lisaksi positiivisia
vaikutuksia talouteen ja ymparistoon.

Iltseisarvoinen liikkuminen

Itseisarvoisella likkumisella tarkoitetaan
sellaista liikkumista, jossa itse paamaara
ei ole likkumisen paatavoite, vaan
likkuminen itsessaan, esim.
moottoripyoraajelut ja kavelylenkit.
Itseisarvoinen liikkuminen tuottaa
positiivisia hyvinvointivaikutuksia
kayttajille erityisesti psyykkisen terveyden
nakokulmasta.



Litkkumiskokemus
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Liikkumiskokemuksella tarkoitetaan ihmisten
kokonaisvaltaista kokemusta liikkumisesta.

Lilkkkumiskokemusta on usein tarkasteltu
kulkumuotokohtaisesti, mutta se liittyy myos
matkaketjuihin, rakennettuun ymparistdoon ja matka-
aikaan.

Tutkittu pitkalti matkustusmukavuuden tai
hyvinvoinnin nakdkulmista.

Tarkasteltu usein liikkkumiskayttaytymisen
muutoksen nadkokulmasta: hyvat kokemukset esim.
pyorailysta lisdavat pyorailyn potentiaalia, kun taas
huonot kokemukset heikentavat potentiaalia.

Liikenteen sosiaaliset vaikutukset ja vaikutusten jakautumine




Rakennettu ymparisto

Rakennetun ympariston laatu

Liikenneinfran laheisyys vaikuttaa ihmisten
hyvinvointiin ja rakennetun ympariston laadun
kokemukseen, mm. ympaériston esteettisyyden tai
restoratiivisuuden myo6ta. Vaikutukset voivat olla
joko positiivisia tai negatiivisia. Infra vaikuttaa
myds alueiden hyvinvointiin ja arvoon. Rakennetun
ympariston laadun ja infran vaikutuksia
hyvinvointiin on tutkittu viime vuosina yha
enemman, erityisesti maankayton tutkimuksessa.

Pakotettu muuttaminen

Pakotettu muuttaminen tarkoittaa tilannetta, jossa
iIhmiset joutuvat muuttamaan kotoaan
tahdonvastaisesti, esim. likenneinfran
rakentamisen myo6ta tai vuokrahinnan nousujen
myota. Ongelma on merkittavampi ulkomailla,
jossa vuokramarkkinoita ei Suomen tapaan
kontrolloida, jolloin uuden liikenneinfran tuottamat
saavutettavuushyodyt johtavat vuokrien
korotuksiin, jolloin alueen aiemmat asukkaat
joutuvat muuttamaan alueilta pois vuokrien
noustessa ja mahdollisen maksukyvyn puutteen
johdosta.

15 Liikenteen sosiaaliset vaikutukset ja vaikutusten jakautuminen Helsingin seudulla



" - = °o° ..
Yhteisovaikutukset s 201
Koettu turvallisuus Estevaikutukset
Koettu turvallisuus liikenteessa liittyy Liikenneinfrastruktuuri voi aiheuttaa alueita ja
liikkumisen kokemukseen ja pelkoon oman yhteisoja koskevia estevaikutuksia.
turvallisuuden puolesta. Vaikutukset Estevaikutukset vahentavat alueiden sisaisia
kohdistuvat erityisesti naisiin, tunnistettaviin yhteyksia, vaikeuttavat alueiden sisaista ja
vahemmistdihin, vanhuksiin, liikkumisesteisiin  ulkoista sujuvaa liikkumista ja siten
ja vahatuloisiin. heikentavat alueiden yhtenaisyytta.
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Oikeudenmukaisuuden s MA
kokemus ja hyvaksyttavyys

Liikennejarjestelméan koetulla tasapuolisuudella ja
likennetoimenpiteiden hyvaksyttavyydella on nahty
olevan olennainen yhteys. Tasapuolisuuden kokemus
muodostuu olennaiseksi esim. toimenpiteiden
kayttoonoton aikaan toimenpiteiden hyvaksyttavyyden
kannalta.

Oikeudenmukaisuuden kokemus ja toimenpiteiden
hyvaksyttavyys ovat kokemusperaisia ilmioita, joita
voidaan tutkia paaasiassa kyselyjen tai haastattelujen
avulla. Liikennejarjestelman oikeudenmukaisuutta

voidaan toki tarkastella vaikutusten JakaUtumlsen Tasa-arvon ja tasapuolisuuden ero. Tasa-arvo maaritelman

nakokulmasta, mutta asukkaiden kokemus saadaan mukaisesti hyddyt ja haitat jaetaan kaikille tasaisesti ("kaikille saman
. . . . . verran”). Sen sijaan tasapuolisuudessa hyotyjen ja haittojen jako

esille vain kyselylden tai haastattelulen avulla. suoritetaan yksildiden tarpeiden ja mahdollisuuksien mukaisesti.
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Vaikutusten jakautuminen

Alueellinen jakautuminen Ajallinen jakautuminen

Pgak
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Vaikutukset jakautuvat usein
maantieteellisesti tietyille alueille. Esim.
meluhaitat tai ilmanlaadun ongelmat
keskittyvat usein alueille, joilla on paljon
likennetta ja kapeita katukuiluja.

Liikenteen vaikutukset jakautuvat usein
ajallisesti, esim. ruuhka-aikoihin.
Vaikutusten ajallinen tarkastelu on varsin
olennaista, koska esim. saavutettavuus voi
vaihdella ajan mukaan.
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Jakautuminen
sosiodemogqrafisesti

Vaikutusten sosiodemorafista jakautumista
tutkitaan usein vaestoryhmittain. Yleisesti
kaytettyja ryhmia ovat esim. tulotaso,
koulutustaso, ikd, sukupuoli ja kotitalouden
koostumus. Olennaista on huomioida
ihmisten erilaisuus, koska toiset saattavat
altistua liikenteen haittavaikutuksille
enemman kuin toiset.



Haavoittuvat ja hiljaiset ryhmat e 585

Haavoittuvista ryhmista keskustellaan, kun halutaan Tiettyja vaestdryhmia, joita joskus kutsutaan
huomioida tiettyjen vaestoryhmien herkkyyttd, tarpeita tai haavoittuviksi eri suunnitteluprosesseissa ovat
altistumista erilaisille liikenteen haitoille. Hiljaisista « Pienituloiset

ryhmista puhutaan, kun halutaan tunnistaa niita ryhmia,

. e . : . .  Lapset
joiden &ani el useimmiten kuulu suunnitteluprosesseissa.

« lkaantyneet
* Nakyvat vAhemmistot

Haavoittuvuutta voidaan tarkastella kolmen nakdkulman B _ _ _ _ _ _
» Liikkumisesteiset (fyysiset ja/tai psyykkiset)

avulla: altistuminen, herkkyys ja resilienssi. Esimerkiksi,
ilmanlaadun negatiivisten haittojen tarkastelussa * Yksilot, joilla ei ole autoa kaytdssa
altistuminen tarkoittaisi altistumista liikenteen « Ajokortittomat

l&hipaastoille, herkkyys tarkoittaisi sitd, kuinka herkka

yksil6 on ilmansaasteille (mm. lapset) ja resilienssi

tarkoittaisi sitd, kuinka helposti yksilo voi siirtya alueelta

pois paremman ilmanlaadun alueelle.

19 Liikenteen sosiaaliset vaikutukset ja vaikutusten jakautuminen Helsingin seudulla



Lilkenteen sosiaalisten vaikutusten tarkastelu
MAL 2019 -arvioinnissa

Liikenteen sosiaaliset
vaikutukset

Paamittarit

Saavutettavuus
Lahipaastot

Melupaastot
Liikenneturvallisuus
Aktiiviset kulkumuodot
Itseisarvoinen liikkuminen
Pakotettu muuttaminen
Koettu turvallisuus
Liikkumiskokemus
Infrastruktuurin vaikutukset
Estevaikutukset
Oikeudenmukaisuus ja hyvaksyttavyys

aydentavat
arviointi-
menetelmat

_ Vaikutus arvioitu

| | Vaikutusta ei arvioitu

ukimittarit

| | Vaikutus arvioitu osittain

Liikenteen sosiaalisia vaikutuksia ja
vaikutusten jakautumista tarkasteltiin MAL
2019 -suunnitelman vaikutusten arvioinnissa

paikoitellen kattavasti (esim. saavutettavuuden

osalta), osittain (esim. vaikutusten ajallisen

jakautumisen osalta). Joitakin aspekteja ei

tarkasteltu viela MAL 2019 suunnittelun aikana,

kuten liikkumiskokemusta.

Sosiodemografista jakautumista tarkasteltiin

Vaikutusten jakautuminen

Alueellinen
Ajallinen
Sosiodemografinen

vain eri kulkumuotojen osalta, jonka vuoksi
sosiodemografinen jakautuminen valikoitui
osaksi tapaustutkimusta tulotasojen tarkastelun

osalta.
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Menetelma

Arviointikehikon muodostus ja tapaustutkimuksen lahtokohdat



Arviointikehikon muodostus

Koska tutkimus on osa
vaikutusarvioinnin
kehittdmisprosessia, sita tehdaan
tiiviissa yhteistydssa HSL:n ja
seudun MAL-asiantuntijoiden
kanssa.

Tasta syysta tutkimuksessa
hy6dynnetdan
muutosperusteisen design
tutkimuksen nakokulmaa
(change-oriented research design
science approach), joka
mahdollistaa seka
tutkimusprosessin etta kaytannon
suunnittelun (eli
vaikutusarvioinnin
kehitysprosessin) iteroituvan
yhteissuunnittelun.
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Muutosperusteinen designtutkimus
yhdistaa suunnittelun tutkimuksen ja
kaytannodn suunnittelun. Prosessi
kuvataan usein iteroituvana, syklisena
kehityksena, jossa tutkimus "tuo
poytaan” uusia abstrakteja konsepteja
ja kayténnan suunnittelu taas
konkreettista kokemusta.

Yhteissuunnittelu tapahtuu, kun
tutkimuksen uudet ratkaisut testataan
kaytannon suunnittelukokemuksella,
jonka jalkeen muodostuneita
nakokulmia observoidaan ja
reflektoidaan. Tutkimus iteroituu, kun
syklinen kehitysprosessi toistuu useita
kertoja. Nain seka tutkimus etta
kaytdnnodn suunnittelu ovat mukana
iteroituvassa kehitysprosessissa.

KAYTANNON
SUUNNITTELU

Konkreettinen
suunnittelukokemus

3

Konkreettinen
suunnittelukokemus

»

°
®e

oo"'....’

eo0o0o0000
oo ®
°®

SUUNNITTELUN
. TUTKIMUS

o000
ooo........
®e
®e
®9
L]

.‘
Abstraktien konseptien
muodostus
Observointija  .....,, :
reflektointi “eee,, o
::$.
Uusien veos® oo’ ",
ratkaisujen " .i
testaus ) )
Abstraktien konseptien
muodostus
Observointi ja .
reflektointi "”"-........ .
o, ..~::
Uusien ..,.n" .
ratkaisujen ~ geecc°°"’ .
testaus A

Iteroituva syklinen kehitysprosessi. Lahde Straatemeier et al. (2010).
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Arviointikehikon muodostus

Tutkimuksen tueksi jarjestettiin kaksi
seudullista tyopajaa (23.10. ja 23.1.), joissa
toteutettiin tutkimuksen ja kaytannon
yhteissuunnittelua. TyOpajat olivat osa
iteroituvaa syklista kehitysprosessia, jonka
jalkeen tyOpajassa esiin nousseita nakokulmia
observoitiin ja reflektoitiin, minka jalkeen
tutkimusta iteroitiin. Tydpajan syotteet
ohjasivat tutkimuksen jatkoa ja auttoivat
tutkimuksen iteroinnissa.

Tybpajat antoivat syotteita erityisesti liikenteen
sosiaalisten vaikutusten arviontikehikkoa ja
likenteen sosiaalisten vaikutusten
jakautumisen tarkistuslistaa varten. Ty6pajojen
syo6tteiden ja keskustelun my6ta muodostettiin
ja iteroitiin varsinainen lilkenteen sosiaalisten
vaikutusten arviointikehikko ja vaikutusten
jakautumisen tarkistuslista.
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Ensimmainen tydpaja tuotti syotteita
erityisesti arviointikehikon ja
tarkistuslistan muodostamisen tueksi.
Toinen tyGpaja tuotti syotteita
arviointikehikon ja tarkistuslistan
iteroimiseen ja muokkaamiseen.

Tybpajojen syotteet analysoitiin teema-
analyysiin avulla. Ensin ty6pajojen
sy0tteet kirjoitettiin auki, minka jalkeen
niista tunnistettiin eri teemoja. Teemat
vastasivat tyopajan kysymyksid, minka
lisdksi tydpajan keskusteluista
tunnistettiin teemoija liittyen arvioinnin
menetelmiin ja varsinaisiin liikenteen
sosiaalisiin vaikutuksiin.

TyOpaja 23.10.2019
» 12 osallistujaa

» Alustus ja noin tunti
tyOpajatyoskentelya

Tybpaja 23.1.2020
» 16 osallistujaa

« Alustus ja noin tunti
tyOpajatydskentelya



Li1kenteen soslaalisten
valkutusten arviointi

Lilkenteen sosiaalisten vaikutusten arviointikehikko, vaikutusten
jakautumisen arvioinnin tarkistuslista

N
o

(o] p



Arviointikehikon muodostaminen e S

Arviointikehikko esittda ne lilkkenteen sosiaaliset vaikutukset, joita MAL-suunnittelussa tulisi arvioida jatkossa.

Arviointikehikko esittad ne vaikutukset, jotka nahtiin olennaisimmiksi Helsingin seudulla ja, joita voidaan tutkia
strategisella suunnittelun tasolla nykyisilla MAL-suunnittelun arviointimenetelmilla.

Arviointikehikko muodostettiin seuraavien nakokulmien avulla.
>  SUUNNITTELUTASO:

mille suunnittelutasolle kuuluu kunkin liikenteen sosiaalisen vaikutuksen arviointi, esim. lahipaastojen terveysvaikutusten arviointi
tulisi tehdé seka strategisella ettéd asemakaavatasolla

>  KAYTOSSA OLEVAT ARVIOINTIMENETELMAT:

mit& vaikutuksia ylipaataan voidaan arvioida ja milla menetelmilla, esim. mité vaikutuksia voidaan arvioida nykyisilla MAL-
suunnittelun menetelmilld iteroituvassa suunnitteluprosessissa.

>  TYOPAJAN SYOTTEET

mitka liilkenteen sosiaaliset vaikutukset ovat olennaisimpia Helsingin seudulla, esim. liikenneturvallisuuden vaikutukset n&ahtiin
olennaisina seka paakaupunkiseudulla ettd Kuuma-seudulla.
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Litkenteen sosilaalisten vaikutusten
arviointikehikko

Paateemat

Vaikutusarviointi

Vaikutukset, joita pystytdan
arvioimaan nykyisin
arviointimenetelmin, ja joilla
voidaan tuottaa sydtteita
iteroituvaan
suunnitteluprosessiin.
Vaikutukset, joille voi
asettaa tavoitetasot.

Liikenneturvallisuus Saavutettavuus

Melupéaastot Aktiiviset kulkumuodot

Lahipaastot

Monitorointi

Vaikutukset, joita voidaan
monitoroida nykyisilla
menetelmilla, esim.
kyselytutkimukset tai
haastattelut. Tutkimukset
voidaan ottaa osaksi
suunnittelukaytontgja.

Liikkumiskokemus Oikeudenmukaisuuden
kokemus

Hyvaksyttavyys
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Vaikutusten jakautumisen arviointi 3¢ 506
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Alueellisesti

MAL-suunnitteluprosessissa
tarkastellaan vaikutusten
alueellista jakautumista
kattavasti.

Tarkempi analysointi tarpeen
tunnistettujen herkimpien
alueiden kohdalla.

Olennaista tarkastella seka
keskuksia, keskusten
|&hialueita ja keskusten
ulkopuolisia alueita.
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Ajallisesti

Arvioinnissa tulisi huomioida
my6s viikonloput ja ruuhkan
ulkopuolinen aika
yleisimmin tarkastellun
aamuhuipputunnin ja
vuorokauden keskiarvon
lisaksi.

Tarkastelu voi tuottaa eri
nakokulman esim. seudun
saavutettavuuteen.

Sosiodemografisesti

Arvioinnissa tunnistettava
haavoittuvat ryhmat, kuten
liikenteen haitoille altistuvat
(altistuminen, herkkyys,
resilienssi).

Arvioinnissa huomioitava ne
asiat, jotka vaikuttavat
ihmisten liikkumistapoihin,
kuten ik&, auton kayton
mahdollisuus, sukupuoli ja
tulotaso.



Valkutusten jakautumisen arviolnnin  .:e. maL
: : ‘e®°° 2019
tarkistuslista *

Tarkistuslistaa tulee hyodyntaa suunnittelijan tyokaluna ja LIIKENTEEN SOSIAALISTEN
jokaisen vaikutusarvioinnin tai tutkimuksen yhteydessa tulee VAIKUTUSTEN PAATEEMAT

maarittaa ne vaestoryhmat, joita kukin analyysi koskee.

Saavutettavuus Lahipaastot Melupaastot Liikenneturvallisuus Aktiiviset kulkumuodot

Pienituloinen

Tulotaso Keskituloinen
Hyvatuloinen
Lapset

Ika Aikuiset
Ikddntyneet

; Sukupuoli Naiset
Sosiodemo- p Michet

grafinen

Etniset ryhmat
Sydan- ja verisuonisairaat

Astmaatikot
Liikkumisesteiset
Autottomat
Ajokortittomat

Auto kdytettavissa
Keskukset

Alueellinen Keskusten ldhialueet
Keskusten ulkopuoliset alueet
Ruuhkan ulkopuolinen aika
Ajallinen Ruuhka

Viikonloput
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Tapaustutkimus

Joukkoliikenteen yleistetyn matkavastuksen muutos ja kestavien
kulkumuotojen saavutettavuuden muutos alueittain ja tulotasoittain



Tapaustutkimuksen lahtokohdat

Tarkastellaan MAL 2019 -
suunnitelman vaikutusta yleistetyn
joukkoliikenteen matkavastuksen ja
kestavien kulkumuotojen
saavutettavuuden muutoksen
jakautumiseen alueittain ja
sosiodemografisesti tulotasoittain.

Matka-ajan ja saavutettavuuden
muutos lasketaan HELMET-mallilla.
Yleistetty joukkoliikenteen
matkavastus lasketaan HELMET-
mallista (kerroin * painotettu
kokonaismatka-aika + kustannukset
(€)). Saavutettavuus lasketaan logitti-
tyyppisen valintamallin avulla.

Sosiodemografisten vaikutusten
tarkasteluun valittiin tulotasojen
jakautuminen, koska kaytettavissa oleva
raha vaikuttaa yksildiden
liikkumismahdollisuuksiin. Maksukyvyn
puute vaikuttaa saavutettavuuteen.

Tulotasojakauma Helsingin seudulla

- Hyvatuloisia 29 % (yli 30 897 €/v)

->  Keskituloisia 54 % (12 815-30897 €/v)
- Pienituloisia 17 % (alle 12 815 €/v)
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Vertailuvaihtoehto 0
- VEO liikenneverkko
- MAL 2030 maankéaytt6

MAL 2019 -suunnitelma
-  MAL-liikenneverkko
- MAL 2030 maankéaytt6

Vaestodata

Vuoden 2015 vaestodata
Tilastokeskuksen Paavo-
paikkatietokannasta
postinumeroalueittain




Joukkoliikenteen yleistetty matkavastus
ja kestavien kulkumuotojen

Saavutettavuus

Yleistetylla matkavastuksella tarkoitetaan
yhdistelmamuuttujaa, jossa matka-aika, kustannus ja muut
matkustuskokemukseen vaikuttavat tekijat on yhdistetty
yhdeksi muuttujaksi. Yhdistaminen tehdaan siten, etta
kokonaismatka-aika kerrotaan kertoimella, jolla minuutit ja
eurot tulevat yhteismitallisiksi. Muunnoskertoimena
kaytetdan ajan arvoa, joka riippuu matkan tarkoituksesta
(esim. tydmatka). Ajan arvo on maaritelty HELMET-mallissa
ja se on kaikille tulotasoille sama.

Matkavastus tarkoittaa siten matkasta koituvaa kustannusta,
esim. ajallista ja rahallista. Siten, mita enemman
matkavastus vahenee, sen parempi.

Kestavien kulkumuotojen saavutettavuus tarkoittaa
kestavien kulkumuotojen liikkkumisen helppoutta ja
mahdollisuuksia kaikilta seudun alueilta kaikille seudun
alueille.

Kestavien kulkumuotojen saavutettavuus lasketaan
HELMET-mallissa logsum-saavutettavuusindikaattorilla.
Logsumilla tarkoitetaan tassa raportissa saavutettavuuden
matemaattista ilmaisua. Matkojen suuntautumisen
valintamallissa sen avulla kuvataan, miten hyvin eri
maarapaikkavaihtoehdot ovat saavutettavissa eri
kulkutavoilla. Logsum on matemaattisesti ilmaistuna
kulkutavan valintamallin nimittdjan luonnollinen logaritmi.
Mainittu nimittaja on puolestaan summa
eksponenttifunktioista, joiden argumentteina on kunkin
kulkutavan hyotyfunktio.
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Tulosten tulkinta

Tapaustutkimuksen tulokset on paaosin raportoitu MAL
2019 -mittarikorttien muodossa, koska tarkoituksena on
ollut tAydentda MAL 2019 -suunnitelman
vaikutusarviointia.

Mittarikorttien karttojen pohjana on HELMET-mallin
aluejako, jolle kestavien kulkumuotojen
saavutettavuuden ja joukkoliikenteen yleistetyn
matkavastuksen muutokset on tutkimuksessa laskettu.

HELMET-mallin aluejaottelussa alueet, joilla on tihea
maankayttd, nakyvat kartalla hyvin pieninéd alueina.
Esim. Helsingin kantakaupunki on jaoteltu useaan
pieneen alueeseen hyvin tihedn maankaytdn johdosta.

Sen sijaan aluejaottelun laajat alueet ovat harvemmin
asuttuja alueita, joilla maankéayttd on kaikkiaan
harvempaa. Tallaisia alueita on mallin aluejaottelussa
erityisesti seudun kehyskunnissa.

Aluejaottelussa harvemmin asutut alueet usein
ylikorostuvat kartoissa, koska karttojen visualisoinnissa
harvemmin asutut alueet nousevat paremmin esiin.

Nyrkkisdanto HELMET-mallin aluejaottelun tulkintaan
kuitenkin on, ettda mitd suurempi alue kartalla, sita
harvempi on alueen maankayttd. Mita pienempi alue
kartalla, sitd tihedmpi on alueen maankaytto.
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Joukkoliikenteen yleistetyn matkavastuksen muutos
alueittain ja tulotasoittain

Arvio
Joukkoliikenteen matka-ajan muutos alueittain

MAL 2019 -suunnitelma vahentaa joukkoliikenteen matkavastusta Iahes koko seudulla. Uudet
lilkenneinfrahankkeet lisaavat joukkoliikenteen palvelutasoa ja matkanopeuksia seudun eri osissa.
Tiemaksut vahentdvat ruuhkautuneisuutta ja siten edistavat sujuvampaa liikkumista myos kestavilla
kulkumuodoilla. Matka-ajat laskevat suunnitelman myo6ta erityisesti uusien rata- ja raitiotiehankkeiden
asemien laheisyydessa.

Selkeimpia muutoksia nykytilanteeseen nakyy alueilla, joilla runkoverkko kehittyy ja nykyinen
bussiliikenne muuttuu kehityksen seurauksena. Esim. Kerava—Nikkild-radan henkil6liikenteen
aiheuttamat matka-aikahyodyt jakautuvat padasiassa radan asemanseuduille, kun taas alueilla, joiden
nykyinen palvelutaso perustuu suoriin Helsinki—Nikkild-bussilinjoihin, koetaan radan myo6ta matka-
aikojen kasvua, koska suorien bussiyhteyksien sijasta ihmisten matkaketjut pitenevat ensin yhteyksilla
asemanseuduille, josta matka jatkuu eteenpéin. Matkavastuksen kasvu kohdistuu kuitenkin hyvin
pieneen osaan seudun vaestostd: vain 7 % vaestostd kokee matka-ajan kasvua nykytilanteeseen
verrattuna. Vain 1,3 % vdestosta kokee yli minuutin pituista matka-ajan kasvua.

Joukkoliikenteen matka-ajan muutos tulotasoittain

Alueita, joilla pienituloisten osuus vaestostd on 20 % tai yli, on ympari seutua, mutta erityisesti mm.
Otaniemessa, Espoon keskuksessa, Helsingissa (Pohjois-Haaga, Kannelmaki, Roihuvuori, Kontula,
Mellunmaki, Jakomaki) ja Vantaalla (Hakunila, Aviapolis, Koivukyla, Jokiniemi). Suurin osa seudun
pienituloisista asuu joko nykyisen tai tulevan raideverkon piirissa hyvin saavutettavilla alueilla, joten
suurelta osin matkavastuksen vaheneminen jakautuu alimman tulotason asukkaille.

Poikkeuksena voidaan nahda mm. Pohjois-Haagan ja Kannelmaen alueet sekad seudun harvemmin
asutut alueet, joissa pienituloisten osuus alueen vaestdstd on 20 % tai yli, joissa matka-ajat eivat juuri
vahene eivatka kasva. Seudulla ei kuitenkaan ole juuri alueita, joissa pienituloisuus olisi kasautunutta ja,
joissa matka-ajat kasvaisivat.

Vaikutuskeinot

Mahdollisuudet vaikuttaa pienituloisten ihmisten hyvinvointiin liikenneratkaisuin ovat rajalliset, mutta
paras keino siihen on nahty olevan juuri kestavien kulkutapojen saavutettavuuden parantamisen ja
matkavastuksen vahenemisen edistamisessa.

Toimenpiteiden kohdistaminen jatkossa etenkin alueille, joilla pienituloisten osuus vaestdsta on
suurempi, edistaa tasapuolisia liikkumismahdollisuuksia tulotasoittain koko seudulla.
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Arviointimenetelma

Joukkoliikenteen matka-aikojen muutos MAL 2019 -suunnitelman ja vertailuvaihtoehdon
VEO valilla sisaltden infrahankkeet, palvelutasomuutokset ja lisdksi liikenteen hinnoittelun
muutokset. Vaestodata analysoitu paikkatietoaineistoilla (QGIS).
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Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutos
alueittain ja tulotasoittain

Arvio
Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden mutos alueittain

MAL 2019 -suunnitelma parantaa kestadvien kulkumuotojen saavutettavuutta ldhes koko seudulla. Tie-,
raitio- ja raideliikenneinvestoinnit lisddvat joukkoliikenteen palvelutasoa ja kasvattavat matkanopeuksia
seudun eri osissa. Tiemaksut vahentavat ruuhkautuneisuutta ja siten edistavat sujuvampaa liikkkumista
myos kestavilla kulkumuodoilla. Alueiden saavutettavuus paranee suunnitelman toteutuksen myota
erityisesti uusien asemien laheisyydessa, esim. Lapinkyldan asemanseudulla Vantaalla ja Kerava—Nikkila-
radan asemaseuduilla Sipoossa. Saavutettavuus paranee myds pyorailyvaylien myota.

Selkeimpia muutoksia nykytilanteeseen nakyy alueilla, joilla runkoverkko kehittyy ja nykyinen
bussiliikenne muuttuu kehityksen seurauksena. Esim. Kerava—Nikkila-radan henkil6liikenteen
aiheuttamat saavutettavuushyodyt jakautuvat radan asemanseuduille, kun taas alueilla, joiden
nykyinen palvelutaso perustuu suoriin Helsinki—Nikkild-bussilinjoihin, koetaan radan myota
saavutettavuuden heikkenemistd, koska suorien bussiyhteyksien sijasta kestavat matkaketjut
muuttuvat vaihdollisiksi ihmisten liikkuessa ensin radan asemanseuduille, josta matka jatkuu eteenpain.

Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutos tulotasoittain

Alueita, joilla pienituloisten osuus vaestostd on 20 % tai yli, on ympari seutua, mutta erityisesti mm.
Otaniemessa, Espoon keskuksessa, Helsingissa (Pohjois-Haaga, Kannelmaki, Roihuvuori, Kontula,
Mellunmaki, Jakomaki) ja Vantaalla (Hakunila, Aviapolis, Koivukyld, Jokiniemi). Suurin osa seudun
pienituloisista asuu joko nykyisen tai tulevan raideverkon piirissa hyvin saavutettavilla alueilla, joten
suurelta osin kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden paraneminen jakautuu juuri alimman
tulotason asukkaille.

Poikkeuksena voidaan ndhda mm. Pohjois-Haagan ja Kannelmaen alueet seka seudun harvemmin
asutut alueet, joissa pienituloisten osuus alueen vaestosta on 20 % tai yli, joissa matka-ajat eivat juuri
vahene eivatka kasva. Seudulla ei kuitenkaan ole juuri alueita, joissa pienituloisuus olisi kasautunutta ja
joissa saavutettavuus heikkenisi. On tarkeaa varmistaa, etta alueet, joilla on pienituloisuuden
kasautuneisuutta, eivat ole alueita, joilla kestavien kulkumuotojen saavutettavuus heikkenisi jatkossa.

Vaikutuskeinot

Mahdollisuudet vaikuttaa pienituloisten ihmisten hyvinvointiin liikenneratkaisuin ovat rajalliset, mutta
paras keino siihen on nahty olevan juuri kestavien kulkutapojen saavutettavuuden parantamisen ja
joukkoliikenteen matkavastuksen viahenemisen edistamisessa.

Toimenpiteiden kohdistaminen jatkossa etenkin alueille, joilla pienituloisten osuus vaestosta on
suurempi, edistaa tasapuolisia lilkkkumismahdollisuuksia tulotasoittain koko seudulla.
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Arviointimenetelma

Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutos MAL 2019 -suunnitelman ja
vertailuvaihtoehdon VEO vililld sisadltden infrahankkeet, palvelutasomuutokset ja lisdksi
liilkenteen hinnoittelun muutokset. Vaestodata analysoitu paikkatietoaineistoilla (QGIS).
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Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutoksen
jakautuminen seudulla MAL 2019 —suunnitelman
toimenpiteiden my6ta. X-akselilla logsum-saavutettavuus, jolla
ei ole varsinaista mittayksikkda. Nyrkkisaantona lukujen
tulkinnassa on, etta mit& suurempi luku, sitd enemman
saavutettavuus paranee.

MAL 2019 -suunnitelma parantaa kestavien
kulkumuotojen saavutettavuutta
padkaupunkiseudulla jonkin verran. Uudet
raitiotieliikenteen hankkeet parantavat
saavutettavuutta |Ahinn& Vantaan raitiotien ja
Espoon Matinkyla—Leppavaara-raitiotien
linjauksien varrella. Muiden uusien
raitiotiehankkeiden alueilla saavutettavuus on jo
hyva, minka vuoksi hankkeet eivat vaikuta
saavutettavuuden paranemiseen merkittavasti.

Paakaupunkiseudun alueet, joilla pienituloisten
osuus on 20 % tai yli, sijaitsevat paaasiassa
alueilla, joilla jo nyky&&n on hyva
saavutettavuus tai alueilla, joille ei kohdistu
merkittavia uusia liikennehankkeita. Tasta
syysté saavutettavuus ei alueilla juuri parane,
mutta ei mydskaan heikkene.
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Joukkoliikenteen matka-ajan muutos
seudulla ja tulotasoittain
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Keskimaarainen matka-ajan muutos tulotasoittain (min)

1.90 -1.95 11,90

MAL 2019 -suunnitelma vahentaa joukkoliikenteen
matka-aikoja aamuhuipputunnilla 2030 keskimaarin 2,5
minuuttia/matka. Suurimmat hyodyt jakautuvat Kuuma-
seudulle, jossa matkavastus vahenee keskimaarin yli 3
minuuttia.

MAL 2019 -suunnitelma vaikuttaa matka-ajan
vahenemisen jakautumiseen tasaisesti eri tulotasoille.
Keskituloisen keskimaarainen matka-ajan muutos on
-1,95 minuuttia, kun hyvatuloisen ja pienituloisen
keskiméaarainen matka-ajan muutos on -1,90 minuuttia.



Joukkoliikenteen yleistetyn

: %0, MAL
matkavastuksen muutos seudulla ja :6®°° 2019
tulotasoittain
:0:8 074€ MAL 2019 -suunnitelman mukaiset
o7 orze toimenpiteet vahentavat joukkoliikenteen
06 yleistettya matkavastusta koko seudulla.

-0,49€
-0,49€ ~-048¢€

0.35€
034€
033 €
i IIkIu
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Kuuma-seutu hyotyy MAL 2019 -

-0,5 . . . .
suunnitelman vaikutuksista eniten.

N

-0,
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w

Yleistetyn matkavastuksen jakautumisen
tarkastelua ei ole suhteutettu tulotasoittain
(dia 41).
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Kestavien kulkumuotojen
saavutettavuuden muutos seudulla ja
tulotasoittain

...
®

“
N
Q

0,25

022 . 021 MAL 2019 -suunnitelman mukaiset
0.20 toimenpiteet parantavat kestavien
015 ons kulkumuotojen saavutettavuutta koko
; , 0,13 0,13

0,11 0,11 011 seudulla.
0,10
0,05 Saavutettavuuden muutos jakautuu
000 tasaisesti tulotasojen valilla. Suurimmat
’ Hyvatuloiset Keskituloiset Pienituloiset kestav|en ku'kumuotojen
® Helsingin seutu  mPaakaupunkiseutu = Kuuma-seutu SaavutettaVUUShybdyt jakautuvat Kuuma_

Kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden muutoksen jakautuminen seudulla ja d ”
tulotasoittain. X-akselilla logsum-saavutettavuus, jolla ei ole varsinaista seuaulie.
mittayksikkoa. Nyrkkisaantona lukujen tulkinnassa on, etta mitd suurempi luku,

sitd enemman saavutettavuus paranee.
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Syitd MAL 2019 -suunnitelman hyotyjen g Y95
tasaiseen jakutumiseen tulotasoittain

Seutu ei ole jakautunut tulotasoittain. Alueet ovat
varsin sekoittuneita, joten aluekohtaiset
saavutettavuusmuutokset koskettavat kaikkia
tulotasoja.

Tulotasojen paikkatietodata ei sisaltanyt valttamatta
tarpeeksi yksityiskohtaista erottelua tulotasoittain.
Esim. hyvatuloisiin luettiin kaikki yli 30 897 €/v
tienaavat. On mahdollista, ettd taméa melko
yksinkertainen jaottelu ei paase kiinni eri tulotasojen
alueelliseen eriytymiseen.

MAL 2019 -suunnitelma on kokonaisvaltainen ja
kohdistuu koko seudulle. Erityisesti pienituloiset
hyotyvat raide- ja raitiotiehankkeista, jotka lisaavat
pienituloisten saavutettavuutta raiteitse.

Jos tutkimus olisi tarkastellut kaikkia MAL 2019 -
suunnitelman vertailuvaihtoehtoja, tulokset olisivat
voineet olla erilaisia, koska kaikki vaihtoehdot eivat
sisaltaneet samankaltaista hankelistausta.

Huomionarvioista on, ettd suunnitellut hankkeet
edistavat hyotyjen jakautumista tasaisesti vain
toteutuessaan. Jos hankkeet eivat MAL 2019 -
suunnitelmasta huolimatta etene, se saattaa
heikentaa hyotyjen tasaista jakautumista
tulotasoittain.
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Tasapuolisen jakautumisen pohdiskelua

Tutkimuksessa ei suhteutettu MAL 2019 -toimenpiteiden
muutoksia joukkoliikenteen yleistetyn matkavastuksen ja
kestavien kulkumuotojen saavutettavuuden jakautumiseen
tulotasoittain.

Vaikka MAL 2019 -suunnitelma jakaa suunnitelmasta
koituvat hyddyt ja haitat tasaisesti eri tulotasoille,
jakautuminen ei ole valttaméatta tasapuolista
tasapuolisuusanalyysien ndkokulmasta, koska eri tulotasoilla
on eri matka-ajan arvo ja eri kaytettavissa oleva rahatulo.
Esim. hyvatuloisilla on oletettavasti suurempi ajan arvo ja
enemman kaytettavissa olevaa rahatuloa, jonka vuoksi taas
rahan arvo on itsessaan pienempi. Jos hyddyt ja haitat
suhteutettaisiin tulotasoittain esim. keskimaaraiseen
tulotasoon, saattaisi vaikutusten jakautuminen nayttaytya
regressiivisena (pienituloiset hyotyvat vahemman).

Tasapuolisuuden tarkasteluista keskusteltiin tutkimuksen
aikana, mutta ohjausryhmassa sovittiin, etta tutkimuksessa
ei oteta kantaa hyotyjen ja haittojen tasapuolisuuteen, koska
MAL suunnittelussa ei ole maaritelty tasapuolisuutta esim.
tavoitteen asetannassa, ja tasapuolisuuden tarkastelu vaatisi
seudullista tasapuolisuuden méaaritelmaa, koska aihepiiri on
normatiivinen.

Jatkossa suositellaan, etta MAL suunnittelussa
maariteltaisiin tasapuolisuus-tavoite seuraaville MAL
suunnittelukierroksille. Tavoitteen asettelu edistaisi seudun
tasapuolista kehittdmista tavoitteen mukaisesti.
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HELMET-malli ei huomioi eri tulo- ja varallisuusluokkien vélisia eroja liikenteen
suuntautumisessa ja kulkutavanvalinnassa.

Jakautumisvaikutusten tarkempi tarkastelu edellyttaisi mallin jatkokehittamista
rynmamalleista yksilomallien suuntaan.

Jakautumisvaikutusten tarkempi tarkastelu edellyttaisi parempaa ymmarrysta siita, miten
ajan arvo vaihtelee yksildiden valilla.

Kokonaissaavutettavuuden paraneminen ei valttamatta tarkoita sita, ettd saavutettavuus

paranee tulotasoittain.
Emme varsinaisesti tieda sitd, miten eri tulotasoiset henkil6t liikkuvat seudulla.

Tulotaso ei anna kokonaiskuvaa henkilon kaytettavissa olevista varoista tai muista
vapausasteista.
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Liikenteen sosiaalisten vaikutusten ja - Matkavastuksen muutoksen analysointi alueittain ja
jakautumisvaikutusten arviointi edellyttaa tulotasoittain on mahdollista HELMET-mallin ja
monitieteellista lahestymistapaa aihepiirin laajuuden paikkatietona olevan vaestodatan avulla.

ja monitieteisyyden vuoksi. Vaikutusketjut likenteen 5 Matkavastuksen muutoksen jakautumisen tarkastelu
toimenpiteista sosiaalisiin vaikutuksiin ovat pitkia ja tulotasoittain ja alueellisesti antoi olennaista tietoa
yksittaiset tieteenalat tutkivat yleenséa vain yhtéa osaa seudun liikennejarjestelman kehittamisesta
ketjussa. muodostuvien hyétyjen ja haittojen jakautumisesta.
Lilkenteen sosiaalisten vaikutusten lisaksi on >  Paras tulos saadaan, kun arviointituloksia kaytetaan
tarkeada tunnistaa vaikutusten jakautuminen seka suunnittelun apuna ja lahestymistapa on iteroiva.

vaikutusten mahdollinen kasautuminen.

MAL-suunnittelussa on jo arvioitu useita
kokonaisvaikutuksia, mutta myos vaikutusten
jakautumisen arviointi ajallisesti ja
sosiodemografisesti on jatkossa suositeltavaa.
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Tapaustutkimuksen paatulokset  :% 5%

- MAL 2019 -suunnitelman vaikutukset kestavien - Suunnitelman hyodyt jakautuivat tasaisesti
kulkumuotojen saavutettavuuden ja joukkoliikenteen tulotasojen kesken.
yleistetyn matkavastuksen muutoksiin jakautuivat > Paaosa Helsingin seudun pienituloisista asuu joko
tasaisesti tulotasoittain. nykyisen tai tulevan raide- ja raitiolikenteen

- Suunnitelman hyddyt jakautuvat koko seudulle, hankkeiden laheisyydessa.
mutta eniten suunnitelmasta hy6tyy Kuuma-seutu, > Pienituloisten liikkumismahdollisuuksien
koska kestavien kulkumuotojen saavutettavuus edistamisen varmistamiseksi parhaana keinona
Kuuma-seudulla oli alun perin heikompi kuin pk- nahdaan kestavien kulkutapojen saavutettavuuden
seudulla. Muutokset saavutettavuudessa olivat siten parantamisen ja joukkoliikenteen matkavastuksen
suurempia Kuuma-seudulla. véhenemisen edistaminen.

- Suurimmat muutokset joukkoliikenteen yleistetyn
matkavastuksen ja kestavien kulkumuotojen
saavutettavuuden paranemisessa nakyvat uusien
infrahankkeiden laheisyydessa esim. raide- ja
raitioliikenteen asemanseuduilla ja pysakkien
l&hettyvilla.
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Suositukset jatkoon

Lyhyt aikavali

-  Sosiodemografisten vaikutusten
jakautumisen jatkotarkastelut, esim.
likenteen rahoitustoimenpiteiden
suunnittelun yhteydessa.

-  Liikkumispersoonien muodostaminen
vaikutusten jakautumisen arvioinnin
tueksi.

-  Tasapuolisuustavoitteen
maarittaminen seuraavalle MAL-
suunnittelukierrokselle.

- Vaikutusarvioinnin ohjausryhman
monitieteellisyyden varmistaminen.
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Pitka aikavali

> Eteneminen mallintamisessa
likenteen yksilomallien suuntaan

> Osallistavan suunnittelun
huomioiminen vaikutusten arvioinnin
prosessissa.

Tutkimustarpeet

-  Saavutettavuuden tutkimustarpeet:

« Saavutettavuuden parantamisen
keinot seudun kontekstissa. Esim.
voiko saavutettavuutta parantaa
parhaiten joukkoliikenteen
palvelutasoa lisaamalla vai
tulonsiirroilla?

e Saavutettavuuden
hyvinvointivaikutusten tutkiminen
Suomen kontekstissa.
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