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ESIPUHE

YTV:n hallitus on hyvaksynyt liikennejérjestelméasuunnitelman tarkis-
tuksen (PLJ 1998) 19.2.1999 ja pé&éttanyt samalla, etta liikennegjarjes-
telmasuunnittelua jatketaan siten, ettd seuraava tarkistus (PLJ 2002)
hyvaksytéan vuoden 2002 |oppuun mennessa.

Liikenngjdrjestelmasuunnitelma on strateginen, liikennejarjestelmaa
kokonaisuutena tarkasteleva suunnitelma, jossa méaaritelldan yhteiset
liikenngjarjestelméan kehittdmisen tavoitteet, suunnataan seudullista
liikennepolitiikkaa, laaditaan yhteisia tavoitteita toteuttava ja rahoitus-
kehykseltéan realistinen liikenngjérjestelman kehittdmissuunnitelma ja
arvioidaan suunnitelman vaikutuksia.

Raide- ja goneuvoliikenteen verkkoselvitys on yksi osa liikennegjarjes-
telmasuunnitelman laadintaa. Edeltavié tydvaiheita ovat olleet liikenne-
jarjestelméasuunnitelman laadinnan ohjelmointi, lahtokohtien selvittd
minen ja erdét taustaselvitykset. Samanaikaisesti raide- ja ajoneuvolii-
kenteen verkkoselvityksen kanssa on laadittu joukkoliikenteen strate-
giasuunnitelmaa, logistiikkaselvitysta seka litkkumisen hallintaa koske-
vaa selvitysta. Taman selvityksen jalkeisia tydvaiheita ovat liikennejar-
jestelméuonnoksen laadinta, toimintalinjavaihtoehtojen ja liikennejar-
jestelmauonnoksen strateginen vaikutusarviointi, lausunnot ja kannan-
otot, ndiden pohjalta tehtéva liikennejarjestelméehdotus ja lopulta lii-
kennej arjestel mapaatos.

Ty6 on doitettu huhtikuussa 2001 ja se on vamistunut helmikuussa
2002.

Raide- ja gjoneuvoliikenteen verkkoselvitystd on ohjannut tydryhma,
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Suoma Sihto YTV, liikenneosasto, puheenjohtaja
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Raide- ja gjoneuvoliikenteen verkkoselvityk-
sen auksi on hahmoteltu mahdollisia ja to-
denndkdisida tulevaisuuden kehityskulkuja
padkaupunkiseudun ndkokulmasta, esitetty
tiivistetysti térkeimpien sidosryhmien liiken-
nepoliittiset tavoitteet seka inventoitu kan-
sainvélistad tutkimustietoa kaupunkiliikenne-
politiikan keinoista ja niiden vaikutuksista.
Tasta tyovaiheesta on muodostettu erillinen
osaraportti,  joka  loytyy  osoitteesta
http://www.ytv.fi/liikenne/julk/verkko.html.

Ty6n toisessa vaiheessa on kuvattu ja arvioi-
tu erilaisia politiikkatyyppisia toimia, jouk-
koliikennehankkeita seké& ajoneuvoliikenteen
hankkeita. Hankekohtaiset tarkastelut perus-
tuvat hankekohtaisista suunnitelmista kerét-
tyihin tietoihin sek& taman selvityksen yh-
teydessa tehtyihin liikennemalligjoihin. Toi-
mista ja hankkeista on laadittu kaksisivuiset
hankekortit. Politiikkatyyppisia toimia on
valittu tarkasteluun vain siltéa osin, kuin niilla
on merkitystd raide- ja aoneuvoliikenteen
verkon suunnittelun kannalta.

Taustaselvitysten, politiikkatyyppisten toi-
mien arvioinnin sekd hankekohtaisten arvioi-
den perusteella on muodostettu kolme eri
tavalla painotettua toimenpideyhdistelmaa,
toimintalinjaa, jotka on analysoitu liikenne-
mallien avulla.

1 JOHDANTO

LAHTOKOHDAT TOIMENPITEIDEN TOIMENPIDE-
ANALYYSIT YHDISTELMIEN
ANALYYSIT
Liikenne-
ennusteet Vaylahankkeet
Tavoitteet .
Liikenteen
. hallinta
Suunni-
telmat
Maankéaytto-
Tausta- ratkaisut
selvitykset

1T

JOUKKOLIIKENTEEN STRATEGIA
TAVARALIIKENTEEN LOGISTIIKKA

Kuva 1. Raide- ja ajoneuvoliikenteen verkkosel vityksen laadintaprosess.

Selvitysten perusteella on muodostettu verk-
koselvitystyoryhman suositukset liikennejar-
jestelman kehittamisperiaatteista liikennejar-
jestelmaluonnoksen laadinnan sekd valinta-
ja péatoksentekoprosessin tueksi.

Ty0 on laadittu vuorovaikutteisesti joukko-
liikenteen strategiasuunnitelman ja tavaralii-
kenteen logistiikkasel vityksen kanssa.

VALINTA- JA
PAATOKSENTEKO-
PROSESSI

PLJ 2002-

TAVOITE-
VERKKO
v. 2025

Pitkan
aikavalin
tilavaraus-
verkko
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2. LIIKENNEJARJESTELMAN NYKYTILA

2.1 Liikkuminen ja sen kehitys

Padkaupunkiseudun asukkaat tekevét yhteen-
s4 noin 3 miljoonaa matkaa yhden arkivuo-
rokauden aikana. Matkoista 44 % tehd&dn
henkil6autolla ja 27 % joukkoliikenteell&.
Joukkoliikenteen osuus on ruuhka-aikana
noin viidenneksen suurempi kuin koko vuo-
rokauden aikana.

Joukkoliikenteen osuus kantakaupunkiin
suuntautuvista moottorigjoneuvoilla tehdyis-
t& matkoista on selvasti yli 50 %. Sen sijaan
kehamaisilla tai Espoon ja Vantaan sisdisilla
matkoilla joukkoliikenteen osuus matkoista
onvarsin pieni (kuval).

Matkaryhmisté suurin on "muu kotiperdinen
matka’, joita oli 45 % (1,3 milj.) tehdyista
matkoista. Taman ryhman tavallisimpia mat-
koja ovat ostosmatkat seka vapaa-gjan kayt-
toon liittyvéat matkat. Tassa matkaryhmassa
matkamaédran kasvu on ollut suhteellisen
voimakasta. Toiseks suurin matkaryhma on
kotiperdiset tydomatkat, joita oli 22 % (0,6
milj.) matkoista. Tdman matkaryhman osuus
matkoista on jatkuvasti laskenut.

ylempi luku matkat yhteensa yhteensa 2 025 000 matkaa/vrk 9
(1000 matkaa/vrk) joukkoliik. 795 000 matkaa, 39,2%
%-luku joukkoliikenteen osuus g henk.auto 1230 000 matkaa, 60,8%

Kuva 2. Arvio joukkoliikenne- ja henkil Gautomatkojen suuntautumisesta ja joukkoliitkenteen osuu-
desta v. 2000. Luvut kuvaavat seudun asukkaiden tekemia arkivuor okauden henkildmatkoja (Iahde:
Litkkumisen nykytila, YTV 2002).



Kehaméaiset matka ovat kaupunkirakenteen
lagjenemisen myota kasvaneet nopeasti, kun
taas sdteittéiset matkat ovat kasvaneet hitaas-
2). Myos sukkulointi  paékaupunkiseudulle
on lis&éntynyt nopeasti. Sukkuloivia on yli
100 000 henked, mika on kaksi kertaa niin
paljon kuin vuonna 1980.

9

Joukkoliikenteen osuus tehdyistd matkoista
on laskenut jatkuvasti aina viime vuosikym-
menelle asti. Vuodesta 1995 asti joukkolii-
kenteen osuus on pysytellyt suurin piirtein
samallatasolla.

Liikkumisen muuttumisen taustalla ovat en-
nen kaikkea kaytettdvissa olevien tulojen
kasvu, véestonkasvu seké yhdyskuntaraken-
teen lagjeneminen.

42 = tydssakayvia
(1000 henkiloa)

Matkaa yhteensa
(+2,2) = muutos vuqt{gsta 1990 (1000 matkaa) 851 1212 1637 1861 2025

(1000 henkil6a) o L ] [ [
Vuosi 1966 1976 1988 1995 2001

Kuva 3. Tydmatkojen suuntautuminen 1999/2000 sek& muutos vuodesta
1990 (lahde: Liikkumisen nykytila, YTV 2002).

Kuva 4. Arvio seudun sisdisten moottoriajoneuvoliikenteen matkojen
suuntautumisesta 1966-2000 (Iahde: Liikkumisen nykytila, YTV 2002).



2.2 Joukkoliikenne

Paédkaupunkiseudun asukkaat tekevét arkisin
noin 0,8 miljoonaa joukkoliikennematkaa.
Matkoista yli puolet suuntautuu kantakau-
punkiin. Y ksistédn aamuruuhkatunnin aikana
tehdéén hieman alle 100 000 joukkoliiken-
nematkaa. Luvut eivét sisdla seudun ulko-
puolella asuvien matkoja padkaupunkiseu-
dulla.

Joukkoliikenteessa korostuu matkojen séteit-
téisyys ja niiden keskittyminen padkaytaviin
(kuva 5). llmi6ta vahvistaa se, etta merkitté
va osa poikittaisista joukkoliikennematkoista
tehdddn vaihtamalla kahden séteittéisyhtey-
den kautta.

Joukkoliikenteen palvelutasoa voidaan mita-
tamonellatavalla Yks tapaon laskea alueit-
tain akavien ja pagttyvien matkojen keski-
maarainen vastus, joka sisdltaa ajoajan lisak-
s kavelygjan ja vuorotiheydestd riippuvan
laskennallisen odottelugan. Tdla tavalla
laskettu alueittainen saavutettavuus on esitet-
ty kuvassa 6. Parhaimman palvelutason alu-
eet |6ytyvat seudun keskiosista seka raidelii-
kenneyhteyksien varsilta.

Raskaan raideliikenteen verkolla on runsaasti
vapaata kapasiteettia kaikilla suunnilla.

10

Kuva 5. Joukkoliikenteen matkustajat nykyverkolla, aamuruuhkatunti v. 2000 (liikennemalleilla
tuotettu arvio, sisaltad myds matkat seudun ulkopuol elta).
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Kuva 6. Joukkoliikenteen palvelutaso saavutettavuudella mitattuna (alkavien ja paattyvien matkojen pai-
notettu matka-aika kéavely ja odottelu mukaan lukien) nykytilanteessa, aamur uuhkatunti v.2000.

Mit& punaisempi alue, sitd parempi on saavutettavuus joukkoliikenteella. Snisillé ja vihreilla alueilla
saavutettavuus on heikoin. Variin vaikuttaa myos se, mihin alueelta |ahtevat matkat suuntautuvat.



2.3 Henkiloautoliikenne

Seudun asukkaat tekevét pavittain noin 1,2
miljoonaa matkaa henkildauton kuljettajina
ta matkustgjina. Aamuruuhkatunnin aikana
tehd&én noin 100 000 matkaa, mika on vain
hieman enemman kuin joukkoliikenteessa.
Liséks tieverkkoa kuormittavat paketti- ja
kuorma-automatkat seka seudun ulkopuolella
asuvien matkat, joita on yhteensa noin nel-
jannes kaikista g oneuvoliikenteen matkoista.

Henkilbautoliikenteessd  poikittaisliikenteen
kysynta nousee joukkoliikennettd selvemmin
esin (kuva7).

Henkil6autoliikenteen palvelutasoa voidaan
kuvata ruuhkautumisella. Ruuhkan késite
vaihtelee, mutta kuvassa 8 ruuhkautuvuutta
on arvioitu sjoittelumallin avulla lasketulla
matkanopeuden alenemisella. Menetelma ei
kykene kuvaamaan kovin hyvin liikennever-
kon yksityiskohtien, kuten yksittdisten lii-
kennevaloliittymien aiheuttamia ruuhkia,
mutta antaa kuitenkin késityksen liikenne-
oloistaja niissa tapahtuvista muutoksista.

Kantakaupungin kehdlld on ruuhka-aikoina
kapasiteetti kaytetty loppuun.

Kuva 7. Ajoneuvoliikenne nykyverkolla, aamuruuhkatunti v. 2000 (liikennemalleilla tuotettu arvio).
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Kuva 8. Ajoneuvoliikenteen ruuhkautuvuus nykyverkolla, aamuruuhkatunti v. 2000.
Ruuhkautuvuutta on arvioitu laskennallisella nopeuden alenemisella vapaisiin oloihin verrattuna:

Sjuvaa nopeusalenema <10%
Hidastunutta nopeusalenema >10%, <30%
Selvasti hidastunutta nopeusal enema >30%, <50%

Ruuhkautunutta nopeusal enema >50%
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3 TULEVAISUUDEN HAASTEET JA MAHDOLLISUUDET

3.1 Maankayton kehitys

Maankayton kehitys vaikuttaa tulevaan lii-
kenngjarjestelmaén kahdella tavalla. Ensin-
ndkin uusille alueille tulee jarjestda tehok-
kaat joukkoliikenne- ja aoneuvoliikenteen
yhteydet. Toisaalta maankayton kasvu ja sen
painopisteen muutos vaikuttavat liikennever-
kon kysyntaan ja kapasiteetin riittévyyteen.

Paékaupunkiseutu on kasvanut viime vuosi-
kymmenind keskimaarin 9-15 % vuosikym-
ment& kohti, mika merkitsee 60 000-125 000
uutta asukasta vuoskymmenessd. 1990-
luvulla kasvu on ollut nopeampaa kuin kah-
della ailkaisemmalla vuosikymmenella. Tyo6-
paikkojen osalta kehitys on ollut saman
tyyppinen, vaikkakin lama vahens tyopaik-
kojen lukumaaréd 1990-luvun alkupuoliskol-
la.

Maankayton painopiste on siirtynyt jatkuvas-
ti Helsingin kantakaupungista kohti Espoota
ja Vantaata. Myos kehyskuntien maankayton
kasvu on ollut suhteellisesti hyvin nopeaa.

Vaeston muutos 2000-2025
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Kuva 9. Vaestdmaaran ennustettu muutos 2000-2025 alueittain (YTV 2001).



YTV:n austavan, kevadla 2001 laaditun
maankayttdarvion mukaan pagkaupunkiseu-
dulla on vuonna 2025 n. 1 170 000 asukasta
ja n. 700 000 tyopaikkaa. Kasvua vuodesta
2000 on 214 000 asukasta ja 125000 ty6-
paikkaa. Liséks Helsingin seudun PKS-
kuntien ulkopuolisen aueen on arvioitu kas-
vavan samana gjanjaksona ladhes 90 000
asukkaallaja 35 000 tyopaikalla.

Taulukko 1. Vaesto kunnittain 2000 ja 2025.

Vaesto Vaesto

2000 2025
Helsinki 555 000 620 000
Espoo+Kauniainen 223000 310 000
Vantaa 179 000 240 000
PK'S yhteensa 956 000 1170000
Muu Hgin seutu 245 000 330000
Helsingin seutu 1,2 milj. 1,5 milj.

Taulukko 2. Tyopaikat kunnittain 2000 ja
2025.

TyOpaikat TyoOpaikat

2000 2025
Helsinki 380000 417000
Espoo+Kauniainen 105 000 153 000
Vantaa 90 000 130 000
PK'S yhteensa 575 000 700 000
Muu Hgin seutu 86 000 120 000

Helsingin seutu 660 000 820 000
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Tyipaikkamairan muutos
2000-2025
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Kuva 10. Tyopaikkamaaran ennustettu muutos 2000-2025 alueittain (YTV 2001).



3.2 Liikkumisen tulevaisuuskuvia

Liikkumisen tulevaisuuskuvia on viime vuo-
sina selvitetty useissa eurooppalaisissa ja
kotimaisissa tutkimuksissa, joita on kasitelty
yksityiskohtaisemmin raide- ja goneuvolii-
kenteen verkkoselvityksen  osaraportissa
"Taustaselvitys liikenteen tulevaisuuskuvis-
ta, kaupunkiliikennepolitiikan tavoitteista ja
keinoista’. Tarkeimméa muutostekijéat esiin-
tyvét toistuvasti eri visioissa. Lisdks on —
nakokulmasta riippuen — korostettu muitakin
liikenteen kehitykseen vaikuttavia tekijoita
Tasta tyovaiheesta on muodostettu erillinen
osaraportti, joka  l6ytyy  osoitteesta
http://lwww.ytv fi/liikenne/julk/verkko.html.
Tarkeimmét havainnot ja muutostekijdt on
esitetty seuraavassa.

Tulevaisuudessa litkennem&arien vahenemi-
sen katsotaan voivan tapahtua ainoastaan
jonkinlaisen romahduksen kautta. Muissa
kehityskuluissa erityisesti henkil6autoliiken-
ne kasvaa.

Tarkeimmé muutostekijét, talouskasvu ja
muuttoliike, vaikuttavat todennakdisesti sa-
mansuuntaisesti ja samaan aikaan. Talouden
kasvu keskittyy tiettyihin kasvukeskuksiin,
jotka vetévat puoleensa muuttoliiketta.

Lisdantyva vapaa-aika, turismi seka sosiaali-
sen kanssakdymisen maara yhdessd talous-
kasvun kanssa nayttavét vagadmétta johta-
van liikenteen voimakkaaseen kasvuun tule-
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vaisuudessa. Teknologian kehitys tai arvo-
maailman muutokset elvét tarjoa ainakaan
nopeita ratkaisuja litkenneongelmiin.

Uuden rakentamisen painottuminen seudun
reunaosiin ja téyteen rakennettujen alueiden
asumisvdjyyden kasvu johtaa yhdyskuntara-
kenteen lagjenemiseen, matkojen pitenemi-
seen ja poikittaisen litkkumisen merkityksen
kasvuun. Myo6s tyossakaynti  pddkaupunki-
seudun ulkopuol elta kasvaa edelleen.

Liikkumiseen kéaytettévissa olevien tulojen
ma&rd kasvaa, jolloin gjan niukkuus koros-
tuu. Tama johtaa nopeiden yhteyksien ky-
synndn kasvuun edullisempien, mutta hi-
taampien yhteyksien kustannuksella. Tasta
seuraa henkildautoliikenteen kulkutapaosuu-
den kasvua, ellei joukkoliikenteen kilpailu-
kyky parane suhteessa henkilGautoliikentee-
seen.

Kaupunkirakenteen hajoamispaineet ovat
voimakkaat. Niihin vaikuttavat samansuun-
taisesti ja -akaisesti muuttoliike, ruuh-
kautuminen, asuntopula, asumisihanteet jne.
Kaupunkirakenteen hagjoaminen ndhdaan
uhkana useimmissa visioissa.

Padkaupunkiseudun asunto- ja liikennepoli-
tilkan onnistuminen on padkaupunkiseudun
kestévan kehityksen edellytys, ja koko seu-
dun tulevaisuuden kannalta kriittinen tekija.
Tulevai suuden asumisihanteista ja -muodosta
e kuitenkaan vallitse yhtendista tahtotilaa.

Tieto- javiestintatekniikan (etéty6, e-kauppa,
telematiikka jne.) uskotaan vaikuttavan lii-
kenteeseen monin tavoin, mutta tutkimuk-
seen perustuvaa tietoa todellisista vai-
kutuksista on niukasti. Kaupunkien fyysisen
perusrakenteen uskotaan séilyvan.

Liikenteen synnyttamien ympéristbhaittojen
kasvu koetaan todenngkdisend uhkana huo-
limatta monista toimista ja teknisesté kehi-
tyksestd, joilla asiantilaa pyritddn korjaa-
maan.

Nykyisen kehityksen ja investointitason jat-

kuminen johtaa ennustelden mukaan seuraa-

viin tuloksiin:

¢ Matkaméérét kasvavat 25 vuodessa yli
40 %, yli miljoona matkaa/vrk

¢ Makaméédran kasvusta 70 % on muita
kuin tyo- tai koulumatkoja

¢ Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien
matkojen méddra kasvaa hitaammin kuin
muiden alueiden valiset matkat

¢ Tidliikenteen ruuhkaisuus kasvaa ruuh-
karailkoina uusista vaylainvestoinneista
huolimatta. Ruuhka-aikojen ulkopuolella
sujuvuus sédilyy, ruuhka-aikojen kesto pi-
tenee.

¢ Tidiikenteen ruuhkaisuudesta johtuen
joukkoliikenteen kulkutapaosuus séilyy
lahella nykytasoa.  Kantakaupunkiin
suuntatuvilla matkoilla tieliikenteessa ei
ole vapaata kapasiteettia, jonka takia ky-



synnan kasvu kohdistuu joukkoliikentee-
seen.

¢ Tidiikenteen ruuhkautuminen ja yhdys-
kuntarakenteen lagjeneminen Kkorostavat
liityntg érjestelmien kysynt&a tulevai suu-
dessa.

3.3 Liikenne- ja kaupunkipolitiikan
keinoja

Liikenne- ja kaupunkipolitiikan keinoja on
selvitetty kansainvélisten tutkimushankkei-
den valossa. Tulokset on esitetty yksityiskoh-
taisemmin raide- ja aoneuvoliikenteen verk-
koselvityksen osaraportissa ” Taustaselvitys
liikenteen tulevaisuuskuvista, kaupunkilii-
kennepoalitiikan tavoitteistaja keinoista’.

Kirjallisuustutkimuksen pohjalta on tunnis-
tettu lukuisia litkennepolitiikan keinoja, jotka
on ryhmitelty p&aryhmiin maankaytto, inves-
toinnit, liikenteen halinta, uudet teknologiat
ja hinnoittelu. Mahdollisia keinoja on em.
ryhmissa useita kymmeni&

Tutkimuksissa korostuu (PLJ 1998:aan ver-
rattuna) muiden kuin investointipolitiikkojen
merkitys. Erityisesti hinnoittelupolitiikkoja
pidetéan tehokkaina. Liséks korostuu vaiku-
tusten arvioinnissa lagjentunut ndkoékulma.
Jonkin osa-alueen, esimerkiks liikenteen
sujuvuuden optimointi e valttamétta palvele
tavoiteltavaa kaupunki-, ymparisto- tai sosi-
adlista kehitysta.
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Politiikkojen ja niiden yhdistelmien vaiku-
tusten arviointi korostuu myds, koska pitkan
aikavdin vakutukset voivat olla ylléttavia,
jopa akuperdisten tavoitteiden vastaisa.
Politiikkayhdistelmét voivat oikein valittuina
tukea toisiaan, mutta myds kumota toistensa
myonteisia vaikutuksia.

Potentiaalisten liikennepolitiikan keinojen
padlinjoista ja vaikutuksista nayttéa euroop-
palaisessa tiedeyhteisossa vallitsevan kohta-
lainen yksimielisyys. Monien keinojen kayt-
t0& rajoittaa kuitenkin niiden todenndkoisesti
huono hyvaksyttavyys.

Seuraavassa on esitetty kirjallisuuskatsauk-
sen pohjata tunnistettuja yksittéisia liiken-
nepoliittisia keinoja ryhmiteltyna erilaisiin
toimenpidel uokkiin.

M aankaytto

¢ Asuinalueiden maankayttt

¢ Liike- palvelu jatoimitilamaankaytto

¢ Kaupunkitilan laadukkuuden kehittami-
nen

Vaylainvestoinnit

¢ Tieinvestoinnit

¢ Raide- jajoukkoliikenneinvestoinnit

¢ Kevyen liikenteen investoinnit

Liikenteen jaliikkumisen hallinta

¢ Nopeuksien hallinta

¢ Kulkumuodon valinta

¢ Liikenngérjestelmén hallinta

Uudet teknologiat

¢ Ympéristoa sdastévan tekniikan hankin-
taan liittyvat kannustimet

¢ Ymparistoa sddstdvan tekniikan kayttéon
liittyvét kannustimet

Hinnoittelu

Pysakoinnin hinnoittelu

Ajoneuvon kayton hinnoittelu

Ruuhkahinnoittelu

Joukkoliikenteen hinnoittelu

Autonhankinnan hinnoittelu

000 00



4 POLITIIKKATOIMET JA INVESTOINTIHANKKEET

4.1 Liikennepoliittiset toimet

Taustaselvitysten perusteella on valittu jouk-
ko litkennepoliittisatoimia, joillaon arvioitu
olevan merkitysta raide- ja goneuvoliiken-
teen verkon kuormittumiseen. Tarkastelun
ulkopuolelle jé& nan ollen useita tarkeita
litkennepoliittisa keinoja, joiden merkitys
verkon kannalta on pienempi tai jotka ovat
luonteeltaan enemmankin skenaariotyyppisia
tulevaisuuden kehitysnakymia.

Liikennepoliittisten keinojen teho perustuu
siihen, ettd niiden avulla voidaan vaikuttaa
suuren osaan liikennejarjestelman kysynnas-
taytymismuutokselle olisi pieni, voi jarjes-
telmétasolla esimerkiksi muutaman prosentin
kulkumuoto-osuuden muutoksella olla mer-
kittédva vaikutus. Toisadta taustaselvitykset
ja ennusteet osoittavat, etté pelkastéén vay-
lainvestoinnein liikenteen kysyntéé ja tarjon-
taa e saada tasapainoon, vaan tieliikenne
ruuhkautuu merkittévasti uusista vayléainves-
toinneista huolimatta.

Lahempaan tarkasteluun on otettu kymme-
nen liikennepoliittista toimenpidetyyppia,
joista on laadittu kaksisivuinen kortti. Kortin
ensmmaéisella sivulla kuvaillaan politiikan
toteuttamistapaa, tavoitteita ja vaikutusme-
kanismeja. Toisdla sivulla késitelldan vaiku-
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tuksia eri nakdkulmista. Useista toimista on
laadittu tdman selvityksen yhteydessa vaiku-
tustarkastelu Meplan- ja Emme/2-malien

avulla

Politiikkatoimet on yksityiskohtaisemmin
kuvattu liitteena ol evissa hankekortei ssa.

Taulukko 3a. Tarkastellut liikennepoliittiset toimet P1-P5.

TOIMENPIDETYY PPI

TAVOITE JA TOIMENPITEEN KUVAUS

M aankayton sijoittaminen (P1)

Tavoitteena on asuinalueiden sijoittaminen siten, etta liikkumistarve ja

henkil 6autoriippuvuus on mahdollisimman pieni. Keinoina ovat esimerkiksi
nykyisten alueiden tdydentdminen, uudet raideliikenteeseen tukeutuvat alueet,
tyopai kkalasukas —suhteen tasapai nottaminen. Henkil dliikennetté synnyttéavét
toiminnot sijoitetaan hyvien joukkoliikenneyhteyksien varsille, uusien
toimistovaltaisten alueiden suunnittelu PK'S:n keskiosiin, teollisuusalueiden
sijoittaminen liikenneverkon kapasiteetin jaliikenteen haittojen suhteen
tarkoituksenmukaisesti.

Pydréilyn edistdminen (P3)

Edistetéan kevytta liikennetta omana kul kutapanaan seké osana
joukkaliikenteeseen perustuvaa matkaketjua. Keinoina ovat yhteyksien
parantaminen, joukkoliikenneliitynnan olosuhteiden parantaminen seka
varautuminen uusiin kevytliikennemuotoihin (vrt. rullaluistelu, potkulaudat).
Tavoitteena on joukko- ja kevytliikenteen kulkutapaosuuden nosto ja
tidiikenteen vahentaminen.

Joukkoliikenteen laadullinen
kehittaminen (P4)

Parannetaan joukkoliikenteen vaihtoyhteyksi & seka vai hto-ol osuhteita.
K ehitetddn matkustgj ai nformaatiota seka joukkoliikenteen kalustoa ja
esteettomyytta. Toteutetaan keskitetty tai hajautettu
matkojenyhdistelyjarjestelma (MY K). Tavoitteena on joukkoliikenteen
kulkutapaosuuden kasvattaminen vahentamall& erityisesti odotteluun ja
vaihtoihin kuluvaa aikaa ja koettua matkavastusta.

Joukkoliikenteen hinnoittelu
(P5)

Joukkaliikenteen lipunhinnan avulla vaikutetaan kulkutapajakaumaan ja
tidiikenteen maér&én.
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Taulukko 3b. Tarkastellut liikennepoliittiset toimet P6-P11

TOIMENPIDETYY PPI

TAVOITE JA TOIMENPITEEN KUVAUS

Liityntapysakaointi (P6)

Helsingin  kantakaupunkiin johtavien kaupunkiratojen ja metrolinjojen
yhteyteen toteutetaan henkil dautojen ja polkupy6rien
liityntépysakointipaikkoja. Tavoitteena on vaikuttaa liikennemuotojen
véliseen tyonjakoon ja matkaketjuihin siten, etta tieliikenne ja sen haitat
vahenevét erityisesti verkon ruuhkaisimmilla osilla, jolloin myds tieliikenteen
sujuvuutta voidaan parantaa ilman kapasiteetin lisdysta.

Ajoneuvaliikenteen hallinta
tiedottamisen avulla (P7)

Lisitdan liikennejérjestelméan toimintavarmuutta ja optimoidaan kapasiteetin
kayttoa liikenneinformaation ja ohjauksen keinoin.

Keskusta-alueiden
pysakaintipolitiikka (P8)

Vahennetédn keskustoihin suuntautuvaa ajoneuvoliikennetté kulkurajoituksin
ta pysakadintirgjoituksin. Vastaavasti lisdtédn joukkoliikennetarjontaa ja
edistetédn kevyen liikenteen olosuhteita néilla alueilla. Tavoitteena vahentéd
liikenteen ympéristd- ja turvalisuushaittoja ja edistda joukkoliikenteen
asemaa erityisesti sateittdisilla matkoilla, joilla joukkoliikenne tarjoaa hyvan
palvel utason.

Ajoneuvon kayton hinnoittelu
(P9)

Nostetaan auton kéyton hintaa esimerkiksi polttoaineen hintaa korottamalla.
Tavoitteena on hinnoitella liikenteen kysynta ja tarjonta tasapai noon.

Ajoneuvaliikenteen
ruuhkahinnoittelu (P10)

Nostetaan auton kéyton hintaa ruuhka-aikoina ja alueilla. Tavoitteena on
" tasmahinnoittelu”.

Auton hankinnan tai
omistamisen hinnoittelu (P11)

Kulkutapaosuuteen vaikutetaan henkil Gautotiheytta séételemala. Keinona on
esimerkiksi perheen kakkosauton lisékustannus.




4.2 Joukkoliikennehankkeet

Tassa selvityksessa on otettu yksityiskohtai-
semmin tarkasteltavaksi 10 joukkoliikenne-
hanketta, joista on laadittu 2-sivuiset tiiviste-
tyt hankekortit.

Raportin liitteend  ovat Seuraavat

joukkoliikenteen hankekortit:

J1 Keravan kaupunkirata

J2 Marjarata

J3 Leppavaara-Espoo —kaupunkirata
J Klaukkalan rata

J5 Mini-Pisara

J6 Lansmetro

J7 Helsingin toinen metrolinja

J8 Pikaraitiotigjarjestelma

J9 Otaniemi-Pasila-Viikki -inja
J10 Linja-autoliikenteen laatuverkko

Hankekorteissa esitetyt tiedot ja vaikutustar-
kastelut perustuvat pddosin hankekohtaisista
suunnitelmista koottuihin tietoihin. Hank-
keista J4 (Klaukkalan rata), J7 (Helsingin
toinen metrolinja) ja J9 (Otaniemi-Pasila-
Viikki -inja) on lisdksi tehty tdméan selvityk-
sen yhteydessa liikenne-ennusteita ja vaiku-
tustarkasteluja.
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4.3 Ajoneuvoliikenteen hankkeet

Tassa selvityksessa on otettu yksityiskohtai-
semmin tarkasteltavaksi 19 ajoneuvoliiken-
teen hanketta, joista on laadittu 2-sivuiset
tiivistetyt hankekortit.

Raportin liitteend ovat seuraavat gjoneuvolii-
kenteen hankekortit:

A1 Keskustatunneli

A2 Hakaméentie/Pasilanvayla

A3 Kehal, lansiosa

A4 Kehal, keski- jaitdosa

A5 Kehall:njatko Turuntielta

A6 Keha lll Vantaankoski-Tikkurila

A7 Kehalll Vanhakartano-V antaankoski
A8 Kehalll Mankki-Muurala

A9 KehalVv

A10 Kantatie 51 Kivenlahti-Kirkkonummi
A1l Turuntie Leppavaara-Bembole

A12 Vihdintie Haaga-Kehalll

A13 Hameenlinnanvayld Haaga-Keha 1l
A14 Tuusulanvayla K&pylaKuloméentie

A15 Lahdenvaylan ja Porvoonvaylan paran-
taminen

A16 Itavayla

A17 Vuosaaren sataman liikenneyhteydet
A18 Keha Il Hakunila-Porvoonvayla
A19 Lansivaylan liittymajarjestel yt

Ajoneuvoliikenteen hankekorteissa esitetyt
tiedot ja vaikutustarkastelut perustuvat han-

kekohtaisista suunnitelmista koottuihin tie-
toihin.



Kuva 11. Hankekorteissa kuvatut joukkoliikenne- ja ajoneuvoliikenteen hankkeet.
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5 TOIMINTALINJATARKASTELUT

5.1 Toimintalinjojen muodostamis-
periaatteet ja tavoitteet

Yksittéisten hankkeiden ja liikennepoliittis-
ten toimien tarkasteluista saatujen tietojen
sekd taustasel vitysten perusteella on muodos-
tettu hankkeiden ja muiden toimien yhdis-
telmévaihtoehdot, joita kutsutaan jatkossa
toimintalinjoiksi.

Toimintalinjat on muodostettu siten, etta
niissa painotetaan erilaisia keinovalikoimia
Valittujen painotusten puitteissa on pyritty
muodostamaan mahdollismman hyvéat ja
tasapainoiset kokonai suudet.

Toimintalinjojen muodostamisperiaatteet on
esitetty taulukossa 4.

Y hdistelmi& analysoimalla on pyritty selvit-
tamaan mm. erilaisten strategioiden toimi-
vuutta seka toimien ja hankkeiden yhteisvai-
kutusta p&dkaupunkiseudulla. Toimintalinjo-
jen liikennemallianalyysit on tehty Meplan-
ja Emme/2-ohjelmistoja kéyttaen.

Toimenpideyhdistelmien analyysit on tarkoi-
tettu avuks, kun tavoitteellista liikenne-
jarjestelméaa luonnostel laan.

Taulukko 4. Tarkasteltavat toimintaliniat

TOIMINTALINJA

PERIAATE

Vertailuvaihtoehto
o+

Nykyinen jérjestelma téydennettyna péétetyilla tai |ahes var-
moilla hankkeilla. Liikennekysyntana vuoden 2025 ennuste.

1. PLJ 1998

Edellisen liikennej arjestel masuunnitelman mukainen vaihtoehto,
jossa painotus on infrastruktuuri-investoinneissa. Periaatteena
on, ettd ongelmat ratkaistaan padosin rakentamalla raideliiken-
teen jatieliikenteen infrastruktuuria.

2. LIIKENTEEN
HALLINTA

Liikenteen ja kysynnén hallintaan perustuva vaihtoehto. Infra-
struktuurin rakentamistarvetta vahennetéén osin liikenteen hal-
linnan keinoin (véyl&ston tehokkaampi kayttd, hinnoittelu, tms.).
Uusia tieliikennehankkeita toteutetaan vdhemman kuin edelli-
sessa vai htoehdossa.

3. MAANKAYTON
HALLINTA

Periaatteena maank&yton sijoittaminen liikenteellisesti mahdol-
lismman optimaalisesti. Hyddynnetddn nykyisen vaylaston ka-
pasiteettia uuden maankayton sijoittamisessa. Toteutetaan sellai-
sia vayldhankkeita, jotka tukevat tai mahdollistavat liikenteelli-
sesti edulliset maankayttoratkai sut.




5.2 Vertailuvaihtoehto 0+

Vaihtoehdon tavoitteet

Vaihtoehdon tavoitteena on toimia vertailu-
kohtana varsinaisille tutkittaville litkennej&r-
jestelmévaihtoehdoille. Vertailuvaihtoehdos-
sa on noudatettu a@rimmaisten niukkojen
investointien politiikkaa.

Vaihtoehdon kuvaus

Vertalluvaihtoehto sisdltéa nykyisen liiken-
nejarjestelman lisdks sellaiset  hankkeet,
jotka ovat rakenteilla tai joiden toteuttami-
sesta on paétetty. Vertailuvaihtoehto sisdltéa
lisdks joitakin vaikutuksiltaan pienempia
toimia ja hankkeita, jotka sisdltyvat myos
kaikkiin muihin vertailtaviin vaihtoehtoihin.
Seuraavat liikenteen hallintaan liittyvét kei-

not on oletettu olevan mukana kaikissa tar-
kasteltavissa vai htoehdoi ssa:
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Vertailuvaintoehto sisdltéd seuraavat uudet
hankkeet:

Joukkoliikennehankkeet:

— Keravan kaupunkirata, J2 (52 milj. €,
k&ynnissa)

— Bussi-Jokeri (22 milj. €, k&ynnissd)

— Linja-autoliikenteen runkoverkko, J10
(osittain toteutettuna 25 milj. €)

— Kalasataman metroasema (17 milj. €)

— Kantakaupungin raitiotieverkon lagjen-
taminen (50 milj. €)

Yhteensa n. 145 milj. € toteuttamatta

Hallintatoimet:
— Pyoréilyn edistéminen, P3

- Joukkoliikenteen laadullinen kehittami-
nen, P4 (matkustgjainformaatio, kaluston
japalvelun laadun kehittaminen)

— Liitynt&pysakoinnin kehittdminen (P6)
— Liikenteen hallinta tiedottamisen keinoin
(P7)

— Liikkumisen kallistuminen (jl-lipun ja
polttoaineen hinta PLJ 1998:n mukai sesti
samassa tahdissa BKT:n kanssa)

Tieliikennehankkeet:

— Hakaméaentien parantaminen, A2 (76
milj. €)

— Kehal TurunvaylaVallikalio, A3 (60
milj. €)

— Kehalll Lentoasemantie-Tikkurila, A6
(70 milj. €, osittain kéynnissa)

— Vuosaaren sataman tieliikennejarjestelyt,
A17 (60 milj. €))
Yhteensa n. 265 milj. € toteuttamatta

Liséks Vuosaaren satamarata (126 milj. €)
sisdltyy kaikkiin vaihtoehtoihin.

Vertailuvaihtoehtoa (0+) on kuormitettu vuo-
den 2025 liikennekysyntéennusteella (perus-

ennuste 2025), jossa on uusi alustava YTV:n
maankayttdarvio vuodelle 2025.

Investointikustannukset

Vertailuvaihtoehto sisdltda uusia infrastruk-
tuuri-investointeja yhteensa n. 410 milj. eu-
ron edestd, joista n. 145 milj. euroa on jouk-
koliikennehankkeita ja noin 265 milj.euroa
tieliikennehankkeita.
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Maankaytto

Vertailutilanteen maankayttéennuste vuodel- Vaest ja tyopaikat
le 2025 on YTV:n alustavan maankayttoar- e o0 oo
vion mukainen, jossa padkaupunkiseudulla 10000
on vuonna 2025 n. 1170 000 asukasta ja n. = eSO 2025
700 000 tyopaikkaa. Kasvua vuodesta 2000 s

on 214 000 asukasta ja 125 000 tyOpaikkaa.
Liséksi Helsingin seudun PKS-kuntien ulko-
puolisen alueen on arvioitu kasvavan samana
ganjaksona ldhes 90000 asukkaala ja

35 000 tyOpaikalla.

Kuva 12. Asukkaat ja tydpaikat alueittain vertailuvaihtoehdossa O+ vuonna 2025.



Kulkutapajakautumat ja suoritteet

Padkaupunkiseudun matkamaarét kasvavat
noin kolmanneksen eli 1&hes miljoona mat-
kaalvrk vuoteen 2025 mennessa. Henkilau-
to- ja joukkoliikennematkat kasvavat ldhes
yhtd paljon. Matkamééran kasvusta noin
70 % on muita kuin ty6- tai koulumatkoja.
Helsingin  kantakaupunkiin  suuntautuvat
matkat kasvavat hitaammin kuin muiden
alueiden valiset matkat. Henkil dautomatko-
jen maardn kasvua rgjoittaa tieliikenteen
kapasiteetin niukkuus erityisesti Helsingin
kantakaupungin kehélla

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus séilynee
likipitden nykyisella noin 40 %:n vuorokau-
Si- ja 48 %:n ruuhkatuntitasolla. Kantakau-
punkiin suuntautuvien matkojen osalta jouk-
koliikenteen kulkutapaosuus hieman kasva-
nee tieliikenteen kapasiteettiniukkuuden ta-
kia ollen ruuhka-aikanayli 60 %.

Ajoneuvokilometrien on ennustettu kasvavan
seudulla n 50 %. Kasvu on voimakkainta
Espoossa ja Vantaalla, joiden aueella ajo-
suorite voi kasvaa ldhes kaksinkertai seksi.
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Kuva 13. Joukkoliikennematkustajat vertailuvaihtoehdossa 0+, aamuruuhkatunti vuonna 2025.



Joukkoliikenteen kuormitus ja palvelutaso

Joukkoliikenteessa matkojen kasvu keskittyy
raideliikenneyhteyksille ja Lansivaylan bus-
sliikenteeseen.

Poikittaidliikenteen kasvusta huolimatta mat-
kat tehdddn edelleen pddosin sdteittéisyhte-
yksien kautta.

Joukkoliikenteen palvelutaso paranee monil-
la aueilla, koska kasvava maankayttd vah-
vistaa joukkoliikenteen virtoja ja vuorotar-
jontaa.
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Kuva 14. Joukkoliikenteen palvel utaso saavutettavuudella mitattuna (alkavien ja paattyvien matkojen pai-
notettu matka-aika kavely ja odottelu mukaan lukien) vertailuvaihtoehdossa 0+, aamuruuhkatunti v.2025

Mité punaisempi alue, sitd parempi on saavutettavuus joukkoliikenteella. Snisillaja vihreilla alueilla
saavutettavuus on heikoin. Variin vaikuttaa myos se, mihin alueelta |ahtevat matkat suuntautuvat.



Liikenneonnettomuudet

Liikenneonnettomuuksien maéra e kasvane
liikennesuoritteen mukaisesti, koska seka
ajoneuvojen etta liilkenneympériston turvalli-
suus paranee. Liikennetiheyden kasvu lisan-
nee onnettomuuksien riskia mutta vahenta-
nee onnettomuuksien vakavuusastetta.

Liikenteen paastot ja energiankulutus

Liikenteen typenoksidi- hiukkas-, hiilivety-
ja hékapaastot vahenevét puhdistustekniikan
yleistyessd ja kehittyessd. Tiesta irtoavan tai
hiekoituspolyn méaardan puhdistustekniikka
el vaikuta.

Polttoaineen ja samalla hiilidioksidipdastojen
ma&rd nayttéa jonkin verran kasvavan, vaik-
ka aoneuvojen yksikkokulutus hieman
laskisikin.
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Kuva 15. Ajoneuvoliikenne vertailutilanteessa 0+, aamuruuhkatunti v. 2025
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Ajoneuvoliikenteen kuormitus ja palveluta-
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Kuva 16. Ajoneuvoliikenteen ruuhkautuvuus vertailuvai htoehdossa O+, aamuruuhkatunti v. 2025.
Ruuhkautuvuutta on arvioitu laskennallisella nopeuden alenemisella vapaisiin oloihin verrattuna:

juvaa nopeusal enema <10%
Hidastunutta nopeusalenema > 10%, <30%
Selvasti hidastunutta nopeusalenema > 30%, <50%

Ruuhkautunutta nopeusalenema >50%



5.3 Toimintalinja 1. PLJ 1998

Toimintalinjan tavoitteet

Tavoitteena on vastata liikenteen kysynnan
kasvuun lisdéamalla kapasiteettia tie- ja jouk-
koliikenneinfrastruktuuri-investointien avul-
la

Tavoitteeseen pyritdan kehittamalla erityises-
ti raskaaseen raideliikenteeseen perustuvaa
joukkoliikenngjarjestelmaa siten, etta jouk-
koliikenteen kilpailukyky sdilyy vahintdan
nykytasolla.

Tieliikenneinvestointien avulla pyritéan séi-
lyttdméan liikennditévyys hyvaksyttavalla
tasolla ja parantamaan tieliikenteen turvalli-
suutta.

Toimintalinja toimii myds PLJ 1998:n mu-
kaisena vertailukohtana muita vaihtoehtoeh-
tojaarvioitaessa.

Toimintalinja kuvaus

Liikennej&rjestelméan on PLJ 1998:n mukai-
nen. Myos liikkumisen hinta ja muut liiken-
nekysyntdan vaikuttavat tekijdt ovat samat
kuin PLJ 1998:ssa. Liikennekysynté perustuu
YTV:n alustavaan maankayttbarvioon vuo-
delle 2025.

Vaihtoehtoon sisdtyvdat 0+ -vaihtoehdon
lisdks seuraavat vayléinvestoinnit:
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Joukkoliikennehankkeet:

- Marjarata, J1 (252 milj. €)

— Kaupunkiradan jatkaminen Leppavaaras-
ta Espoon keskukseen, J3 (110 milj. €)

— Espoon metro, J6 (430 milj. €)

— Linja-autoliikenteen runkoverkko, J10
(25 milj. € 0+ vahtoehtoon sisdtyvien
toimien liséksi)

Yhteensa 817 milj. € enemman kuin O+:ssa

Tieliikennehankkeet:

— Keskustatunneli, A1 (292 milj. €)

— Hakaméaentien téydentaminen Pasilan-
vaylaksi, A2 (169 milj. €)

— Kehal Keilaahti-Turunvaylg, A3 (28
milj. €)

— Kehall:njatko Turuntielta, A5 (134 milj.
€)

— Kehalll Vantaankoski-Lentoasemantie,
A6 (109 milj. €)

— Kehalll Vanhakartano-V antaankoski,
A7 (27 milj. €)

— Kehal, keski- jaitédosa, A4 (84 milj. €)
Yhteensa 843 milj. € enemman kuin O+:ssa

Vaihtoehto e sisdlla muita liikenteen kysyn-
nan hallintaan liittyvid keinoja kuin PLJ
1998:ssa on kuvattu.

Investointikustannukset

Vertailuvaihtoehto sisdltda infrastruktuuri-
investointgja yhteensa n. 2 070 milj. euron
edestd, joista n. 960 milj. euroa on joukkolii-
kennehankkeita ja 1110 milj. euroa tielii-
kennehankkeita

Investointikustannukset ovat noin 1 660 milj.
euroa suuremmat kuin O+ -vaihtoehdossa
Joukkoliikenneinvestointeja on noin 817
milj. euroa enemman ja tieliikenneinvestoin-
tgja noin 843 milj. euroa enemman kuin
vaihtoehdossa O+.



Absoluuttinen era

A 2500
A

=00

Maankaytto

Maankayton kasvuarviot on oletettu vaihto-
ehdossa 1 samoiksi kuin vertailuvaihtoeh-
dossa O+. Liikenneinvestoinnit aiheuttavat
kuitenkin muutoksia saavutettavuuteen, mika
vaikuttaa eri alueiden keskindiseen houkut-
televuuteen, hintatasoon ja edelleen asukas-
ja tyOpaikkamé&ariin, vaikka maank&yton
suunnitelmat eivat muuttuisikaan.

Asukkaat pyrkivat sijoittumaan suhteessa
tyOpai kkasaavutettavuuteen ja tyopaikat suh-
teessa asukassaavutettavuuteen, joten asuk-
kaiden ja tytpaikkojen muutos on usein tois-
tensa peilikuva. Vaikutuksia asukas- ja tyo-
paikkam&ariin on tarkasteltu Meplan-mallin
avulla

-300

v
V-z 500

Suhteellinen aro (%)

Kuva 17. Asukas- ja tyopaikkamaarien ero, toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehtoon 0+.

Toimintalinjan 1 vertailuvaihtoehtoa suu-
remmat liikenneinvestoinnit vahentavét pai-
koin ruuhkia ja nopeuttavat liikennettéd. T&
man takia kaukana sijaitsevien alueiden suh-
teellinen houkuttelevuus hieman kasvaa,

Taulukko 5. Asukas- ja tyOpaikkamaarien ero, toimintalinja 1 verrattuna vertailuvai htoehtoon O+.

Asukkaat ~ TyoOpaikat

mika liséa hieman asukas- ja tyopaikkemaé- Helsinki kantakaup. -300 +600
ria pdakaupunkiseudun ulkopuolella. Muu- L i ]
tokset ovat Kuitenkin lievid, eika niilla ole Helsanki estkaup. 500 100
merkittavaa liikenteel lista vaikutusta, Espoo -800 -900
Vantaa -0 -200

PK S:n ulkopuoli +1600 +600




Kulkutapajakautumat ja suoritteet

Seuraavassa on esitetty toimintalinjan 1 eroja
vaihtoehtoon O+ verrattuna ruuhkaliikentees-
<

Voimakas panostaminen infrastruktuuriin
lisd& hieman joukkoliikennematkoja (2 %) ja
vahentéd vastaavasti kevyen liikenteen mat-
koja (-3 %). Henkildautomatkat lisdantyvét
hyvin véhan.

Joukkoliikennematkojen kulkutapaosuus
kasvaa hieman poikittaisliikenteessa (0,6 %-
yks.), mutta Helsingin kantakaupungin tielii-
kenneinvestoinnit (Pasilanvayla ja Keskusta-
tunneli) nayttéisivdt pudottavan joukkolii-
kenteen kulkutapaosuutta siteittdisilla mat-
koilla (-1,1 %-yks.).

Henkil6autojen gjosuorite kasvaa vain vahan
(1%), sen sijaan raideliikenneinvestoinnit
vahentavét bussiliikennetté |ghes 10 %.

Myos liikenteessa kuluva aika vahenee hie-
man (-3 %).

HenkilGautomatkojen  keskipituus kasvaa
hieman (1 %). Joukkoliikennematkojen pi-
tuus pysyy lahes ennallaan.

Kuva 18. Joukkoliikenteen matkustajamaérien ero, toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehtoon O+,
aamuruuhkatunti vuonna 2025.



Joukkoliikenteen kuormitus ja palvelutaso

Raiddiikenneinvestoinnit (Marjarata, Es
poon metro ja kaupunkirata Leppavaarasta
Espooseen) siirtévét joukkoliikennettd rai-
teille ja parantavat raideliikenteen palvelu-
tasoa jarjestelmané. Niinpa joukkoliikenteen
matka-aikasuorite e juurikaan kasva, vaikka
joukkoliikennematkojen méaéra kasvaa.

Joukkoliikenteen palvelutaso paranee sel-
vimmin raideliikennehankkeiden vaikutus-
alueilla. Myds voimakkaampi panostus linja-
autoliikenteen runkoverkkoon parantaa hie-
man pal vel utasoa koko seudulla.
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VE1 PLJ 1998 vt VED+
jkl-matka-ajan ero (min} If

v 15 (heikkenes)
v 3

A -3
A-“I 5 (paranes)

Kuva 19. Joukkoliikenteen palvelutason ero saavutettavuudella mitattuna (alkavien ja paattyvien matko-
jen painotettu matka-aika kavely ja odottelu mukaan lukien) toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehtoon 0+,
aamuruuhkatunti v.2025.

Vihred kolmio symboloi saavutettavuuden paranemista, punainen heikkenemista. Eroon vaikuttaa myos
joukkoliikennematkojen suuntautumisen muutokset.



Liikenneonnettomuudet

Liikenneonnettomuuksien méaéra el juurikaan
poikkea vertailuvaihtoehdosta. Henkil Gauto-
liikenteen suoritteen kasvua ja ajonopeuksien
nousua kompensoi liikenneturvallisuusmie-
lessa liikenteen siirtyminen uusille parem-
mille vaylille ja bussiliikenteen vahenty-
minen.

Liikenteen paastot ja energiankulutus

Liikenteen paéstdjen osalta vaihtoehto 1 el
poikkea merkittavasti vertailuvaihtoehdosta
O+. Hiukkaspééstét véhenevdt muita enem-
man (-3%) bussiliikenteen vahentyessa.
Muiden péastdjen ja energiankulutuksen
osalta ero on yhden prosentin luokkaa.

Ajoneuvoliikenteen kuormitus ja palveluta-
SO

Vertailluvaihtoehtoon ndhden lisityt vaylét
(Keskustatunneli,  Pasilanvdylan  tunne-
liosuudet ja Keha 1l:n jatke) vahentavat lii-
kennetta vaihtoehtoisilta reiteiltd, mutta li-
sddvéat hieman liikennetta hankkeita syotté-
villayhteyksilla

Uudet vayléat sujuvoittavat liikennetta siellg,
missa liikenne vahenee. Ero on suurin vertai-
lutilanteen  ruuhkaissmmilla  verkonosilla
(kantakaupungissa, Pasilan tasolla ja Keha
[:11& Valikalion ja Hameenlinnanvaylan
vailld). Liikenteen sujuvuus heikkenee pai-
koin niilla jaksoilla, joiden liikennettd uudet
hankkeet lisdavét.
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Kuva 20. Ajoneuvoliikenteen madrien ero, toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehto 0+, aamuruuhka-
tunti vuonna 2025.



Toimintalinjassa 1 ruuhka-gjan keskimaarai-
nen gonopeus padkaupunkiseudulla on
kuormitustarkastelujen perusteella n. 2 %
korkeampi kuin vertailuvaihtoehdossa O+.

Liikenteen kustannukset

Joukkoliikenteen k&yttokustannukset laske-
vat karkean laskelman perusteella noin 30
Mmk/v (2 %), koska raideliikennehankkei-
sin liittyy bussiliikenteen merkittévaa
vahentymista

Karkeasti lasketut ajoneuvokustannukset
pysyvét lahes vertailuvai htoehdon 0+ tasolla.

Onnettomuuskustannukset pysyvét vertailu-
vaihtoehdon 0+ tasolla ja paastokustannuk set
laskevat 6 Mmk/v (-1 %).

Liikennejarjestelman laskennalliset
aikakustannukset pienenevét n. 80 milj. €/v
(n. 2 %). Aikakustannusten maarittémiseen
liittyy kuitenkin jarjestelmén eri  osien
aikakustannusten vertailukelpoisuuteen ja
arvostukseen liittyvia ongelmia, jonka takia
luku e Kkerro todellisia kayttdan kokemia
hyotyja.

Meplan-mallilla |asketut teoreettiset
yhteiskuntataloudelliset hyodyt ovat n. 70
milj. €/v.
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Kuva 21. Ajoneuvoliikenteen ruuhkanopeuksien ero, toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehtoon 0+, aamu-
ruuhkatunti vuonna 2025.

Vihrea merkitsee suurempaa nopeutta, punainen pienempad nopeutta kuin vertailuvaihtoehdossa 0+.



5.4 Toimintalinja 2. Liikenteen hallin-
ta

Toimintalinjan tavoitteet

Tavoitteena on infrastruktuurin rakentamis-
tarpeen vahentédminen liikkumisen ja liiken-
teen hallinnan keinoin.

Ajoneuvoliikenteen kysyntéd pyritéén oh-
jaamaan  joukkoliikenteeseen  erityisesti
ruuhkaisimmilla alueilla, joilla joukkoliiken-
teen palvelutaso ja kilpaillukyky on jo ennes-
tédn hyva Naélla aueilla panostetaan liséa
joukkoliikenteen palvelutasoon, toiminta-
varmuuteen ja sujuvuuteen.

Kysynnan ja liikenteen hallinnan keinoin
tehostetaan infrastruktuurin kéyttoa ja liiken-
nedrjestelman yhteiskuntataloudellista te-
hokkuutta siten, ettd erityisesti tieliikenteen
ruuhkissa kulutettu aika jatieliikenteen haitat
vahenevét.

Toimintalinjan kuvaus

Liikenteen kysynnén ja tarjonnan vélista
tasapainoa haetaan infrastruktuuri-
investointien ohella liikenteen hallinnan kei-
noin. Tieliikenteen infrastruktuuria rakenne-
taan vahemman kuin toimintalinjassa 1. To-
teutettavat hankkeet ja liikenteen hallinnan
keinot valitaan siten, ettéa ne tukevat toisiaan.

Toimintalinja sisdltéa O+ -vaihtoehdon lisdk-
S seuraavat liikenteeseen ja litkkumiseen
liittyvat hallintatoimet:
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Hallintatoimet:

— Ruuhkamaksujarjestelma, P10 (ruuhka-
aikoina kerdttéva, gjettuun matkaan ja
paikkaan perustuva rajakustannusvastaa-
vuutta tavoitteleva henkilGautoliikenteen
maksu)

— Bussiliikenteen vuorotarjonnan |isdami-
nen 20 % vuorovél g a tihentdmalla

— Liityntdpysakoinnin tarjonnan, opastuk-
sen ja houkuttelevuuden lisééminen ver-
tailuvaihtoehtoon O+ nahden, P6

Ruuhkamaksuna on tutkittu vyohykekohtais-
ta, henkil Gautoja koskevaa hinnoittelua, jossa
hinta kasvaa kohti PKS:n keskustaa. Mal-
liggossa  kéytetty  ruuhkamaksu on
kantakaupungissa 0,1 €/km, Keha I:n sisdlla
0,07 €km ja muuala seudulla 0,03 €/km
ruuhka-aikoina.  Lisékss on  herkkyys-
tarkasteluna tenty malligjo, jossa maksut ovat
1,5-kertaiset.

Kuva 22. Maksuvyohykkest.

Vaihtoehtoon sisdltyy myds muita liikenteen
hallintaan liittyvia keinoja (reitti-informaatio,
hairidtilanteiden hallinta), joiden avulla lii-
kenngjarjestelméan kapasiteetti voidaan hyo-
dyntéd paremmin sekd normaalitilanteissa
etta poikkeustilanteissa.

Liikenteen hallintatoimet lisddvét joukkolii-
kenteen kysyntaa ja vahentavét tieliikennetta
erityisesti Keha |:n sispuolisella aueella
Taman takia infrastruktuuri-investointien
painotusta sirretdan télla alueella goneuvo-
liikenteestd joukkoliikenteen  sujuvuuden
varmistamiseen jajakelun parantamiseen.

Hinnoittelutuottojen laskettiin olevan mal-
ligoissa kuvatulla jarjestelmalla noin 40-50
milj. €/v, joista @ ole vahennetty jarjestel-
man toteutus- tai yll&pitokustannuksia. 1,5-
kertaisella hintatasolla bruttotuotot ovat noin
60 milj. €/v.

Liityntépysdkointi on mallissa kuvattu siten,
ettéd aamuruuhkatunnissa keskustaan tai Pasi-
laan liityntadpysakoinnin kerééntymisalueilta
suuntautuvia henkildautomatkoja on muutet-
tu yhteensa n. 600 p&attymaan liityntéasemil-
le ja vastaava mééra joukkoliikenne matkoja
on lisétty liityntdasemalta keskustaan tai
Pasilaan. Liséksi on muutettu n. 250 bussilii-
tyntamatkaa henkil Gautoliityntdmatkoiksi.



Vaihtoehtoon sisdltyvdat 0+ -vaihtoehdon
lis8ks seuraavat vaylainvestoinnit:

Joukkoliikennehankkeet:

— Marjarata, J1 (252 milj. €)

— Kaupunkiradan jatkaminen Leppavaaras-
ta Espoon keskukseen, J3 (110 milj. €)

— Mini-Pisara—ratalenkki, J4 (220 milj. €)

— Espoon metro, J6 (430 milj. €)

— Pasilan tason joukkoliikenneyhteys, J9
(bussiyhteytené el raskaita investointeja)

— Linja-autoliikenteen runkoverkko, J10
(125 milj. € 0+ vaihtoehtoon sisdltyvien
toimien liséksi)

— Bussiliikenteen sujuvuuden parantami-
nen séteittéisilia pdavaylilla (17 milj. €?)

Yhteensa 1 037 milj. € enemman kuin O+ :ssa

Tidiikennehankkeet:

— Kehal Keilaahti-Turunvaylg, A3 (28
milj. €)

— Kehall:njatko Turuntieltd, A4 (134 milj.
€)

— Kehalll Vantaankoski-L entoasemantie,
A6 (109 milj. €)

— Kehalll Vanhakartano-V antaankoski,
A7 (27 milj. €)

— Kehal, keski- jaitdosa, A4 (84 milj. €)
Yhteensd 383 milj. € enemméan kuin 0+:ssa

PLJ 1998:n mukaista joukkoliikennejarjes-
telmda on sis tdydennetty Mini-Pisara —
ratalenkilld, Pasilan tason joukkoliikenneyh-
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teydella sekd bussiliikenteen sujuvuutta pa-
rantavillatoimilla séteittéisil| & paavaylilla

PLJ 1998:n mukaista tieliikenneverkkoa on
karsittu keskustatunnelin seké Pasilanvaylan
tunneliosuuksien osalta.

Investointikustannukset

Vaihtoehto sisaltéa infrastruktuuri-
investointga yhteensa n. 1830 milj. euron
edestd, joistan. 1 180 milj. euroa on joukko-
liikennehankkeita ja 650 milj. euroa tielii-
kennehankkeita. Hinnoittelujarjestelman
investoinnit eivét ole luvuissa mukana.

Investointikustannukset ovat noin 1 420 milj.
euroa suuremmat kuin O+ -vaihtoehdossa
Joukkoliikenneinvestointeja on noin 1040
milj. euroa enemman ja tieliikenneinvestoin-
tgja noin 380 milj. euroa enemman kuin
vaihtoehdossa O+.

Verrattuna vaihtoehtoon 1 (PLJ 1998) jouk-
koliikenneinvestointeja on noin 220 milj.
euroa enemman ja tieliikenneinvestointeja
460 milj. euroa véhemman.

Investointikustannusten vastapainona ovat
hinnoittelutuotot, joista 30-40 milj. euron
vuosittaisilla nettotuotoilla saataisiin keréttya
10 vuodessa 300-400 milj. euron kokonais-
tuotto.



Maankayttd

Maankayttosuunnitteet on oletettu toiminta-
linjassa 2 samoiks kuin vertailuvaihtoehdos-
sa 0+. Liikenneinvestoinnit ja hallintatoimet
aiheuttavat kuitenkin merkittavid muutoksia
saavutettavuuteen ja matkan hintaan, mika
vaikuttaa eri alueiden keskinéiseen houkutte-
levuuteen, hintatasoon ja edelleen asukas- ja
tyopaikkaméériin, vaikka maankayton suun-
nitelmat eivat muuttuisikaan.

Asukkaat pyrkivat djoittumaan suhteessa
tyOpai kkasaavutettavuuteen ja tyopaikat suh-
teessa asukassaavutettavuuteen, joten asu-
kasméaéra kasvaa aueilla, joiden lahella si-
jaitsee runsaasti tyopaikkoja ja tyOpaikat
aueilla, joille on lyhyt ja edullinen matka
asuinalueilta.

Asukasméardt kasvavat kantakaupungissa,
koska henkilGautomatkojen  kallistuessa
asukkaat pyrkivat muuttamaan |dhemmaksi
tyopaikkoja ja hyvien joukkoliikenneyhteyk-
sien varteen.

TyOpaikat puolestaan hieman véhenevét kan-
takaupungissa, koska ne hakeutuvat 18hem-
méks asukkaita ja edullissmman tieliiken-
teen aueille.

Ahsaluuttinen ero
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Kuva 23. Asukas- ja tyOpaikkamaarien ero, toimintalinja 2 verrattuna vaihtoehtoon O+.

Taulukko 6. Asukas- ja tyOpaikkamaarien ero, toimintalinja 2 verrattuna vertail uvai htoehtoon O+.

Asukkaat ~ TyoOpaikat
Helsinki kantak. +3900 -2800
Helsinki esik. +2200 -2200
Espoo -3500 +100
Vantaa -2300 +200
PKS:n ulkopuoli -300 +4700




Kulkutapajakautumat ja suoritteet

Seuraavassa on esitetty toimintalinjan 2 eroja
vaihtoehtoon 0+ verrattuna ruuhkaliikentees-
i

Henkil6autoliikennematkojen ruuhkahinnoit-
telu ja samanaikainen voimakas panostami-
nen joukkoliikenneinfrastruktuuriin ja jouk-
koliikennetarjontaan  liséd huomattavasti
joukkoliikennematkoja (11 %) ja vahentda
vastaavasti henkilGautomatkoja (-7 %) ver-
tailuvaihtoehtoon 0+ ndhden.  Joukko-
liikenteen palvelutason parantaminen vahen-
téd hieman kevyen liikenteen matkoja (-3
%).

Joukkoliikennematkojen kulkutapaosuus
kasvaa tuntuvasti seka poikittaidiikenteessa
(4,4 %-yks) ettd séteittdisliikenteessa (6,7 %-
yks.).

HenkilGautojen gosuorite laskee selvasti (-5
%), sen sijaan bussiliikenteen vuorotarjonnan
kasvattaminen lisaa bussiliikenteen ajosuori-
tetta selvasti (9%) raddiikenneinves-
toinnista huolimatta. My6s liikenteessa kulu-
va aika vahenee sdlvasti (-4 %). Henkil6au-
tomatkojen keskipituus lyhenee 2 % ja jouk-
koliikennematkojen 1 %.
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Kuva 24. Joukkoliikenteen matkustajamaarien ero, toimintalinja 2 verrattuna vaihtoehto 0+, aamu-
ruuhkatunti vuonna 2025.



Joukkoliikenteen kuormitus ja palvelutaso
Raiddiikenngjarjestelman matkustajamaaria
kasvattaa vertailuvaihtoehtoon 0+ né&hden
lisdtyt hankkeet (Marja-rata, ESpoon metro,
Pisara-ratalenkki ja kaupunkirata Leppavaa-
rasta Espooseen), ruuhkamaksusta johtuva
joukkoliikenteen kasvanut kulkutapaosuus,
seka liityntdpysakoinnin lisééntyminen. Nai-
t& muutoksia kompensoi maankayttdmuutok-
sesta johtuva vahentynyt liikkumistarve s&
teittéi ssuunnassa seka bussiliikenteen vuoro-
tarjonnan huomattava lisays.

Ruuhkamaksun nostaminen 1,5-kertaiseksi e
vaikuttanut merkittévasti  joukkoliikenteen
kuormiin, koska maank&yttdmuutoksen voi-
mistuminen vahens edelleen sateittéaista liik-
kumistarvetta.

Joukkoliikenteen saavutettavuus paranee
koko seudulla. Saavutettavuutta parantaa
joukkoliikenteen infrastruktuurihankkeiden
ja bussiliikenteen vuorotarjonnan lisayksen
ohella maank&ayton muutokset ja matkojen
suuntautumi smuutok set.

Liikenneonnettomuudet

Vakavat liikenneonnettomuudet vahenevét
hieman, mutta eivét yhta paljon kuin liiken-
nesuorite. Tama johtuu osittain ditd, etta
joukkoliikennevédlineiden (bussit ja junat)
suoritteet ovat selvasti suurempia kuin ver-
talluvaihtoehdossa O+ ja ndiden onnetto-
muuksien vakavuusaste on korkea.
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VEZ Liikenteen hallinta vt VEO+
jkl-matka-ajan ero (min}

v 15 (heikkenee)
¥ 3

& -3

Kuva 25. Joukkoliikenteen palvelutason ero saavutettavuudella mitattuna (alkavien ja paattyvien matko-
jen painotettu matka-aika kavely ja odottelu mukaan lukien) toimintalinja 1 verrattuna vaihtoehtoon 0+,
aamuruuhkatunti v.2025.

Vihred kolmio symboloi saavutettavuuden paranemista, punainen heikkenemista. Saavutettavuutta pa-
rantaa palvel utason noston liséks maankéayton ja suuntautumi sen muuttuminen, jotka lyhentavat matko-
ja




Myos tieliikenteen gjonopeuksien kasvu liséa
vakavien onnettomuuksien riskia. Mallitar-
kastelujen mukaan kuolemaan johtavat on-
nettomuudet véhenevdt noin 3% ja louk-
kaantumiseen johtavat noin 4 %.

Liikenteen paastot ja energiankulutus

Liikenteen pdastét ja energiankulutus vé-
heneva noin 4% vertailuvaihtoehtoon O+
verrattuna. Poikkeuksena on hiukkaspaastot,
jotka bussiliikenteet gjosuoritteen voimak-
kaan kasvun takia kasvavat hieman (2 %).

Ajoneuvoliikenteen kuormitus ja palveluta-
SO

Liikennemaéré pienenevdt koko seudulla
liikenteen hallintatoimien ja maankayton
muutosten ansioista. Kantakaupunkia syotté-
villa siteittéisilia pdavaylilla litkennemaarét
vahentyvdt ruuhkasuunnassa noin 500
gon/h, itéavayldla ldhes 1000 aon/h. 1,5
kertaisella hinnoittelulla muutokset olivat
noin kolmanneksen suuremmat.

Liikenteen hallintatoimien lisdks liikenne-
kuormitusta pienentdd vertailuvaihtoehtoon
0+ néhden Kehall:n jatke.

Ruuhka-gjan liikenneolosuhteet parantuvat
olennaisesti 1&hes koko kantakaupungin alu-
eella, jossa liikenne on vertailuvai htoehdossa
O+ hyvin ruuhkautunutta. Lisdks liikenne-
olosuhteita parantaa |uoteissektorilla Keha
I1:n keventava vaikutus.

Kuva 26. Ajoneuvoliikenteen méaarien ero, toimintalinja 2 verrattuna vaihtoehtoon O+, aamuruuh-
katunti vuonna 2025.



Ruuhka-gjan keskinopeus pagkaupunkiseu-
dulla kasvaa selvasti, noin 4 %. Helsingin
kantakaupungissa nopeutuminen on vielakin
suurempaa. Liikenteen sujuvuus e kuiten-
kaan palaudu nykytasolle.

Liikenteen kustannukset

Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasva-
vat karkean laskelman perusteella noin 140
Mmk/v (9 %) erityisesti bussiliikenteen vuo-
rotarjonnan voimakkaan lisdyksen takia.

Karkeasti lasketut g oneuvokustannukset
laskevat henkilGautojen osalta n.80 milj.€/v
(-6 %) ja raskaiden ajoneuvojen osalta 65
Mmk/v (-1 %). Onnettomuuskustannukset
laskevat n. 7 milj. €/v (-3 %) ja paastokus-
tannukset laskevat n. 3 milj. €/v (-3 %).

Liikenngjarjestelman laskennalliset aikakus-
tannukset pienevat yli 100 milj. €v (3 %).
Aikakustannusten méarittamiseen  liittyy
kuitenkin jarjestelmén eri osien aikakustan-
nusten vertailukel poisuuteen ja arvostukseen
liittyvi& ongelmia, jonka takia luku e kerro
noittelun takia osa autoilijoista luopuu sopi-
vimmasta matkan kohteesta, mista syntyy
haittaa, joka el ilmene aikakustannuksi ssa.

Meplan-mallilla lasketut teoreettiset yhteis-
kuntataloudelliset hyodyt ovat n. 125 milj.
€/v. Ruuhkamaksun nostaminen 1,5
kertaiseksi nosti  yhteiskuntataloudel liset
hy6dyt yli 140 milj. euroon.
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Kuva 27. Ajoneuvoliikenteen ruuhkanopeuksien ero, toimintalinja 2 verrattuna vaihtoehto 0+, aamu-
ruuhkatunti vuonna 2025.

Vihrea merkitsee suurempaa nopeutta, punainen pienempad nopeutta kuin vertailuvaihtoehdossa O+ .



5.5 Toimintalinja 3. Maank&aytdn hal-
linta

Toimintalinjan tavoitteet

Tavoitteena on vahentda liikkumistarvetta ja
liikennetta maankayton sijoittelun keinoin ja
vahentéd néain infrastruktuurin rakentamis-
tarvetta. Tavoitteena on maank&ytbn sijoit-
taminen liikenteellisesti  mahdollismman
optimaalisesti.

Vaihtoehdossa pyritéén hyodyntamaén gjo-
neuvo- ja raideliikenteen nykyinen kapasi-
teetti mahdollismman hyvin kohdistamalla
maankayttoa sellaisiin kohteisiin, joista syn-
tyva litkenne kuormittaa yhteyksig, joilla on
vapaata kapasiteettia, esimerkiksi ruuhkan
vastaisiin suuntiin.
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Vaihtoehdon kuvaus
Maankayton sijoittamisessa pyritédn mm.
Seuraaviin periaatteisiin;

Maankayton sijoittamisperiaatteet:

— Asukkaita ja tyopaikkoja sijoitetaan hy-
vien joukkoliikenneyhteyksien varteen

— Tyo0pakkoja sijoitetaan ruuhkan vastai-
siin suuntiin (Keha I:n ulkopuolélle, seu-
dun itapuoliskolle, aluekeskuksiin)

— Asukkaita sijoitetaan lahelle suuria tyo-
paikkakeskittymia ja Keha I:n sisdpuol el-
le

— Palveluja sijoitetaan Siten, ettd suurten

asuntoalueiden palveluomavaraisuus on
kohtuullinen

Periaatteiden mukaisesti padkaupunkiseudun
maankayttoa lisétdan joukkoliikennekaupun-
geiks maéaritetyilla aueillaja erityisesti rato-
jen varsilla. Vapaan kapasiteetin hyodynta-
miseks asumismaakayttoa lisatéan erityisesti
padkaupunkiseudun keskiosissa, kun tyo-
paikkamaankayttod lisatédn ruuhkan vasta-
suunnissa hieman etédmmalla keskustasta.
Liséks It&Helsinkiin sijoitetaan perusennus-
tetta enemman tyopaikkoja.

Kortissa P1 on selostettu maankayton sijoit-
tamiseen liittyvia tavoitteita ja vaikutusme-
kanismeja.

Teoreettinen liikenne-maankaytto—malli-
tarkastelu on tehty siten, etta perusmaankayt-
t6on v. 2025 on tehty seuraavat lisdykset:

Asukkaita Tyopaikkoja

Pasila + 10 000 + 5000
Lagjasalo + 15 000 +2000
Itakeskus +15 000
Tikkurila + 5000
Myyrmaki + 5000
Kilo+Leppéavaara + 5000
V anhakaupunki + 5000

Yhteensa +30000 + 37000

Luvut elvét ole yleiskaavojen mukaisia eika
niiden toteutettavuutta ole selvitetty. Tavoit-
teena on antaa mallitarkastelun avulla kuva
sitd, millainen liikennevaikutus tdman peri-
actteen mukaisilla maankayttoratkaisuilla
olis litkenteeseen.

Lisdysta vastaava méddra asukkaita ja tyo-
paikkoja poistetaan muualta paddkaupunki-
seudulta Meplan-mallin osoittamalla tavalla,
jotta asukkaiden ja tyOpaikkojen kokonais-
maara pysyy eri vaihtoehdoissa samana ver-
talltavuuden séilyttdmiseksi. Maankaytto-
suunnitteiden muutokset edustavat noin 3
%:a PKS:n maank&ytdn kokonai smaarasta



Vaihtoehtoon sisdltyy myds seuraavat liiken-
nepoliittiset toimet:
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Vaihtoehtoon sisdltyvdat 0+ -vaihtoehdon
lis8ks seuraavat vaylainvestoinnit:

Hallintatoimet:
— Pys&kadintipolitiikan kiristaminen kanta-
kaupungissa ja aluekeskuksissa, P8

— Liitynt&pysakoinnin tarjonnan, opastuk-
sen ja houkuttelevuuden lisééminen, P6

Liikennemallitarkasteluna pysakaointipolitii-
kan kiristyminen on kuvattu aamuruuhkassa
Helsingin kantakaupunkiin, Tapiolaan, Lep-
pavaaraan, Myyrmakeen, Tikkurilaan, Mal-
mille ja Itakeskukseen péattyvien henkil Gau-
tomatkojen 3 mk:n lisdmaksuna. Liitynt&
pysakoinnin mallikuvaus on selostettu vaih-
toehdon 2 kuvauksen yhteydessa.

Vaihtoehdossa toteutetaan erityisesti sellaisa
infrastruktuurihankkeita, jotka tukevat tai
mahdollistavat  liikenteellisesti  edulliset
maankayttoratkaisut. Tieliikenteen verkossa
e ole Keskustatunnelia.

PLJ 1998:aan verrattuna Etel&Espoon met-
ron sijaan toteutetaan Helsingin toinen met-
rolinja Lagjasalosta Kampin ja Meilahden
kautta Pasilaan, joka tukee paremmin
vaihtoehdossa esStettyja maankaytto-
hankkeita .

Joukkoliikennehankkeet:

— Kaupunkiradan jatkaminen Leppavaaras-
ta Espoon keskukseen, J3 (110 milj. €)

- Marjarata, J1 (252 milj. €)

— Metro Lagjasa o-Kamppi-Meilahti-
Pasila, J7 (550 milj. €)

— Linja-autoliikenteen runkoverkko, J10
(25 milj. € 0+ vahtoehtoon sisdtyvien
toimien lisaksi)

Yhteensa 937 milj. € enemman kuin O+:ssa

Tieliikennehankkeet

— Hakaméaentien téydentéminen Pasilan-
vaylaksi, A2 (169 milj. €)

— Kehal Kellaahti-Turunvéylg, A3 (28
milj. €)

- Kehal keski- jaitdosa, A4 (84 milj. €)

— Kehall:njatko Turuntielta, A5 (134 milj.
€)

— Kehalll Vantaankoski-L entoasemantie,
A6 (109 milj. €)

— Kehalll Vanhakartano-Vantaankoski,
A7 (27 milj. €)

Yhteensa 551 milj. € enemman kuin O+:ssa

Investointikustannukset

Vaihtoehto Sisaltaa infrastruktuuri-
investointgja yhteensa n. 1900 milj. euron
edestd, joistan. 1 080 milj. euroa on joukko-
liikennehankkeita ja 820 milj. euroa tielii-
kennehankkeita

Investointikustannukset ovat noin 1 490 milj.
euroa suuremmat kuin O+ -vaihtoehdossa.
Joukkoliikenneinvestointeja on noin 940
milj. euroa enemman ja tieliikenneinvestoin-
tgja noin 550 milj. euroa enemman kuin
vaihtoehdossa O+.

Verrattuna vaihtoehtoon 1 (PLJ 1998) jouk-
koliikenneinvestointeja on noin 120 milj.
euroa enemman ja tieliikenneinvestointeja
noin 290 milj. euroa véhemman.



Maankaytto

Vaihtoehdossa 3 asukkaiden ja tyOpaikkojen
maariin vaikuttavat liikennevayléhankkeista
johtuvat saavutettavuusmuutokset, pysakoin-
tipolitiikan muutoksista johtuvat autollisten
jaautottomien talouksien siirtymét seké edel-
& kuvatut maank&ytdn suunnitteiden muu-
tokset. Naiden muutosten yhteisvaikutukset
asukkaiden ja tyopaikkojen sijoittumiseen on
ennustettu Meplan-mallilla

Kantakaupungin asukasméaarien ja tyopaik-
kamaérien vahentyminen johtuu siitd, ettd
lahelle sitd tulee runsaasti uutta maankayton
tarjontaa. Tyopaikkojen osalta ilmiéta vah-

mulla saapuvien henkil Gautomatkojen osalta

Aluekeskuksissa Tapiolaa lukuun ottamatta
tyOpaikkatarjonnan lisdys nostaa tytpaikko-
jen lukumaardd pysakointipolitiikan kiristy-
misesta huolimatta. Tyopaikkatarjonnan run-
alueiden vetovoimaa asuinalueina, mika lissa
hieman asukasméiria. Raideliikennehank-
keet (Marjarata, Espoon kaupunkirata, Laa-
jasalon metro) vahvistavat ilmiota.

On syyta tiedostaa, ettda mallilla tutkitut
maank&yton suunnitteen muutokset edustavat
vain noin 3 %:a paédkaupunkiseudun maan-
kéyton kokonai sméarasta.

Absoluuttinen era

A 2500
A

s00
-500

v
V-z 500

Suhteellinen aro (%)

Kuva 28. Asukas- ja tyopaikkamaarien ero, toimintalinja 3 verrattuna vaihtoehtoon O+.

Taulukko 7. Asukas- ia tvopaikkamaarien ero. toimintalinia 3 verrattuna vertailuvaihtoehtoon 0+.

Asukkaat TyOpaikat

Helsinki kantak. +6800 -13800
Helsinki esik. +7400 +6300
Espoo -4500 +3400
Vantaa +1000 +10800
PKS:n ulkopuoli ~ -10700 -6700




Kulkutapajakautumat ja suoritteet

Seuraavassa on esitetty toimintalinjan 3 eroja
vaihtoehtoon O+ verrattuna ruuhkaliikentees-
<

Maankayton liikenteellisesti edullinen sijoit-
taminen, pysakointipolitiikan kiristaminen,
liikennevayl&investoinnit ja liitynté
pysakoinnin lagjeneminen lisddvat huomat-
tavasti joukkoliikennematkoja (10 %) ja vé-
hentéd vastaavasti henkildautomatkoja (-8
%) vertailuvaihtoehtoon O+ ndhden. Kevyen
liikenteen matkat lis&antyivét hieman (3 %).

Joukkoliikennematkojen kulkutapaosuus
kasvaa  tuntuvadti sateittdisliikenteessa
(3,9 %-yks) ja hieman poikittaidiikenteessa
(0,7 %-yks.).

Henkil6autojen agjosuorite laskee hieman (-1

%), samoin kuorma-autojen ja bussien go-
suorite.

Henkilbautomatkojen  keskipituus kasvaa
2 % ja joukkoliikennematkojen lyhenee 1 %
vertailuvai htoehtoon O+ nahden.

Liikenneonnettomuudet

Vakavat liikenneonnettomuudet vahenevét
ajosuoritteiden myota 2-3 %.

Liikenteen paastot ja energiankulutus

Liikenteen pdastét ja energiankulutus vé-
henevét 1-2 %.

Kuva 29. Joukkoliikenteen matkustajamaarien ero, toimintalinja 3 verrattuna vaihtoehto 0+, aamu-
ruuhkatunti vuonna 2025.



Joukkoliikenteen kuormitus ja palvelutaso

Raiddiikenngjarjestelman matkustajamaaria
kasvattaa vertailuvaihtoehtoon O+ nahden
lisdtyt hankkeet (Marja-rata, Lagjasalo-Pasila
-metrolinja ja kaupunkirata Leppavaarasta
Espooseen), maankayton lisdaminen raideyh-
teyksien varrella, pysdkointipolitiikan kiris-

minen.

Naitd muutoksia kompensoi maankayton
gjoittaminen séteittdistd ruuhkan suuntaista
liikkumistarvetta ~ vahentavalla  tavalla
Maankayton sijoittelu ruuhkan vastakkaisiin
suuntiin ilmenee myos ruuhkan vastakkaisen
suunnan kuormitusten kasvuna.

Joukkoliikenteen palvelutaso paranee infra-
struktuurihankkeiden ansioista useilla alueil-
la. Mybs maankdyttomuutoksista johtuvat
matkojen pituuksien muutokset vaikuttavat
joukkoliikenteen saavutettavuutta paranta-
vasti
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VYEJ Maankaytin hallinta vt VEO+
jkl-matka-ajan ero (min)

v 15 (heikkenes)
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Kuva 30. Joukkoliikenteen palvelutason ero saavutettavuudella mitattuna (alkavien ja paattyvien matko-
jen painotettu matka-aika kavely ja odottelu mukaan lukien) toimintalinja 3 verrattuna vaihtoehtoon 0+,
aamuruuhkatunti v.2025.

Vihred kolmio symboloi saavutettavuuden paranemista, punainen heikkenemista. Saavutettavuutta pa-
rantaa palvel utason noston lisaks maankaytdn ja suuntautumisen muuttuminen, jotka lyhentavéat matko-
ja.



Ajoneuvoliikenteen kuormitus ja palveluta-
SO

Maankadyton muutokset, pysakaointipolitiikan
muutokset seka liikennevayldhankkeet vé-
hentévét liikennetta lagjalla osalla verkkoa
Muutokset ndkyvédt selvimmin Helsingin
aluedlla seka Keha Il:n jatkeen vaikutusalu-
edla

Ruuhka-gjan liikenneolosuhteet parantuvat
olennaisesti kantakaupungin alueella, jossa
liikenne on vertailuvaihtoehdossa 0+ hyvin
ruuhkautunutta. Liséksi ruuhkaisuutta keven-
téd Kehall:n jatke ja Pasilanvayla.

Ruuhka-gjan keskinopeus pagdkaupunkiseu-
dulla kasvaa selvasti, noin 3 %. Helsingin
kantakaupungissa nopeutuminen on vieldkin
suurempaa.

Kuva 31. Ajoneuvoliikenteen maarien ero, toimintalinja 3 verrattuna vaihtoehtoon 0+, aamuruuhka-
tunti vuonna 2025.



Liikenteen kustannukset

Joukkoliikenteen kayttokustannukset kasva-
vat karkean laskelman perusteella noin 60
Mmk/v (4 %) lahinn& uuden metrolinjan
liikenndinnin takia. Metrolinjan vaikutuksia
bussiliikenteeseen ei ole perusteellisesti sel-
vitetty, joten on mahdollista, ettéd liikenndin-
tikustannusten kasvu jda selvasti pienem-
maksi.

Karkeasti lasketut ajoneuvokustannukset
laskevat henkilGautojen osalta noin 32 milj.
€/v (-2 %) jaraskaiden gjoneuvojen osalta 11
milj. €v (-1 %).

Onnettomuuskustannukset laskevat n. 5 milj.

€lv (-2 %) ja pdastokustannukset laskevat n.
2 milj. €/v (-2 %).

Meplan-mallilla lasketut teoreettiset yhteis-
kuntataloudelliset hyodyt ovat n. 90 milj.
€.
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Kuva 32. Ajoneuvoliikenteen ruuhkanopeuksien ero, toimintalinja 3 verrattuna vaihtoehtoon 0+, aamu-
ruuhkatunti vuonna 2025.

Vihred merkitsee suurempaa nopeutta, punainen pienempad nopeutta kuin vertailuvai htoehdossa 0+.



5.6 Toimintalinjojen vertailu

Taulukossa 8 on esitetty yhteenveto eri toi-
mintalinjoihin sisdltyvista toimista ja hank-
keista.

Toimintalinjojen vaikutuksia on vertailtu
niiden tietojen ja tunnuslukujen perusteella,
jotka on tuotettu verkkoselvityksen malliajo-
jen perusteella. Toimintalinjojen vaikutusar-
vioinnin ja vertailun lagjentaminen ja syven-
téminen on k&ynnistynyt erillisessa tydssa,
jossa arvioidaan myds PLJ-luonnoksen vai-
kutukset.

Kuvaan 33 on kerdtty erdiden tunnuslukujen
osdta muutos- ja vaikutustietoa. Kuvasta
ilmenee, ettéd muutos nykytilanteesta vuoden
2025 O+-tilanteeseen sisdltéd voimakkaita,
padosin epaedullisia muutoksia. Pelkastéan
infrastruktuurihankkeisiin panostaminen
oikaisee kehitysta jonkin verran, mutta e
kokonaan. Liikenteen kysynnan kasvun syn-
nyttdman muutoksen oikaisu edellyttéa lii-
kenteen hallintaan liittyvia toimenpiteita,
joilla puolestaan on negatiivisia sivuvaiku-
tuksia erityisesti henkilGautoliikenteen kayt-
tgien kannata Maankadyton hallintaan pe-
rustuvassa toimintalinjassa seka positiiviset
vaikutukset ettd negatiiviset sivuvaikutukset
ovat hieman lievempia.

Vaihtoehtojen yksityiskohtaisemmat vertai-
lutaulukot ovat raportin liitteessa 4.

Taulukko 8.Toimintalinjoihin sisaltyvat
hankkeet ja liikennepoliittiset toimet.
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PLJ 2002 0+ Vel Ve 2 Ve 3

Raide- ja ajoneuvoliikenteen verkkoselvitys Vertailu- PLJ 1998 Liikenteen Maankéayton

TOIMINTALINJOJEN SISALTO Kuvaus| Kustarv | vaihtoehto hallinta hallinta

mallissa]  Milj. €

JOUKKOLIIKENNEHANKKEET

Jl Keravan kaupunkirata M 52 52 52 52 52

J2 Marja-rata M 252 252 252 252

J3 Espoon keskuksen kaupunkirata M 110 110 110 110

Ja Klaukkalan rata M

J5 Mini-Pisara M 220-245 220

J6 Lansimetro M 430-540 430 430

J7 Helsingin toinen metrolinja M 490-550 550

J8 Pikaraitiotiejarjestelma

J9 Otaniemi-Pasila-Viikki -linja M X

J10 Linja-autoliikenteen runkoverkko M 25 25 50 50 50
Kantakaupungin raitioliikenteen laajent. 50 50 50 50 50
Kalasataman metroasema 17 17 17 17 17

Joukkoliikennehankkeet yhteenséa (milj. €) 145 962 1182 1082

TIEHANKKEET

Al Keskustatunneli M 292 292

A2 Hakamaentie/Pasilanvayla M 76-245 76 245 76 245

A3 Keha | lansiosa M 60-133 60 88 88 88

A4 Keha | keski- ja ithosa M 84 84 84 84

A5 Kehé II:n jatko Turuntielta M 134-168 134 134 134

A6 Keha Il Vantaankoski-Tikkurila M 70-179 70 179 179 179

A7 Keha Il Vanhakartano-Vantaankoski M 27 27 27 27

A8 Kehé Il Mankki-Muurala M 29-34

A9  KehalVv M 47-60

A10 Kt 51 Kivenlahti-Kirkkonummi M 39

All Turuntie Leppéavaara-Bembdle M 20

Al12 Vihdintie Haaga-Keha IlI M 5-84

A13 Hameenlinnanvayla Haaga-Keha Ill M 23-48

Al4 Tuusulantie Kapyla-Kuloméaentie M 7-37

Al15 Lahden ja Porvoonvaylan parantaminen M 45

Al6 Itavayla M 22

Al7 Vuosaaren sataman maaliikenneyhteydet M 60 (+129) 60 60 60 60

A18 Keha Il Hakunila-Porvoonvayla M 30

Al19 Léansivaylan littyméajarjestelyt M 48

Tiehankkeet yhteensa (milj. €) 266 1109 649 817

INFRASTRUKTUURIHANKKEET YHTEENSA (milj. €) 410 2071 1831 1899

LIIKENNEPOLIITTISET TOIMET

P1 Maankayton sijoittelu M X
Bussilikenteen vuorotarjonnan lisédminen M X

P3 Pyo6railyn edistdaminen X X X X

P4 Joukkoliikenteen laadullinen keh. M X X X X

P5 Joukkoliikenteen hinnoittelu M

P6 Liityntapysékainnin kehittdminen M (X) (X) X X

P7  Ajoneuvoliik. hallinta tiedotuksen avulla X X X X

P8 Keskusta-alueiden pysakainnin rajoitt. M X

P9 Ajoneuvoliikenteen kaytdn hinnoittelu M

P10 Ruuhkamaksut M X

P11 Henkildauton omistuksen hinnoittelu M
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Vel Ve 2 Ve 3
PLJ 1998 Liikenteen | Maankayton
vrt. Ve O+ hallinta hallinta
““““““““““ vrt. Ve O+ vrt. Ve O+

Joukkoliikenne
- kulkutapaosuus koko seudulla @ o O o O
- kulkutapaosuus PKS:n poikittaislinjalla O O O O
Ajoneuvoliikenne
- likenteen sujuvuus @) o O o O
- kevyiden ajoneuvojen liikennesuorite @ o O @)
- raskaiden ajoneuvojen liikennesuorite O @ @)
Liikenteen kustannukset
- joukkoliikenteen kayttokust. @) ® @ @
- henkilbautojen ajoneuvokust. O o O @)
- kuorma-autojen ajoneuvokust. @) @) o O
- henkildliikenteen aikakustannukset o O o O O
- tavaraliikenteen aikakustannukset o O o O o O
- likenteen maksut henkilauton kayttajien kannalta @) ® @ @
- likenteelta perittavat maksut julkishallinnon kannalta @) o O @)
- yhteiskuntataloudelliset kustannussaastot o O o O o O
Ulkoisvaikutukset
- liikenneturvallisuus @) @) @)
- paikallispaastot @) @) @)
- hiilidioksidipaastot @) o O @)
- likenteen energiankulutus O o O @)

O O vaikutus merkittavan positiivinen (muutos >3 %)
@) vaikutus hieman positiivinen (muutos 1-3 %)
@) ei selkeda vaikutusta (muutos <1 %)
@ vaikutus hieman negatiivinen (muutos 1-3 %)
@ @ vaikutus merkittavan negatiivinen (muutos >3 %)

Kuva 33. Toimintalinjojen vaikutusten vertailua eraiden tunnusl ukujen val ossa.
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6 LIIKENNEJARJESTELMAN KEHITTAMISSUOSITUKSET

6.1 Toimintalinjat

Seuraavassa esitettéavat suositukset perustu-
vat verkkoselvitystyon aikana esiin noussei-
siin ndkokulmiin ja havaintoihin. Suositukset
ovat verkkoselvityksen tyéryhman esittéma
nakemys raide- ja gjoneuvoliikenteen kehit-
tamisperiaatteista, jotka on tarkoitettu PLJ-
luonnoksen laadinnan tueks.

Tulevaisuuden liikenneongelmia ei kyeta
ratkaisemaan pelkastaan liikenneinfra-
struktuuria kehittamalla, mikali liikenteen
kysyntd kasvaa ennustetusti. Liikennevayl&
hankkeilla vaikutetaan liikenngitévyyteen
l&hinn& paikallisesti sekd hankkeen rinnak-
kaisyhteyksien kuormitukseen. Tulevaisuu-
den ruuhkaongelmat nédyttéavat kuitenkin le-
vittyvan niin lagjalle, etta verkon kehittami-
nen kysyntéé vastaavasti edellyttéisi huomat-
tavasti nykyisté suurempaa rahoituskehysta.

Joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantami-
nen palvelutasoa ja tarjontaa kehittamalla
hidastaa joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
laskua, mutta e ratkaise tieliikenteen pahe-
nevaa ruuhkautuvuusongelmaa. Tieverkon
ruuhkaisuus on tulevaisuudessa entista sel-
vemmin myos kulkutapajakautumaa tasapai-
nottava tekijg, joka parantaa joukkoliiken-
teen suhteellista houkuttelevuutta.

Joukkoliikenne tulee n&hda tulevaisuudes-
sa aiempaa selkedmmin perusliikennemuo-
tona, jonka kapasiteetti ja sujuvuus tulee
turvata kaikissa olosuhteissa. HenkilGautolii-
kenne tulee ndhda liikennemuotona, jonka
avulla voidaan tehda erityisesti ne matka,
joilla joukkoliikenne e kykene tarjoamaan
riittévan hyvaa palvelutasoa.

Liityntapysakointiin - ja asemien syotto-
lilkenteeseen tulee panostaa voimakkaasti.
Liikenneverkon ruuhkautuminen, maankay-
ton voimakas kasvu seudun reuna-aueilla ja
kehyskunnissa ja toisaalta raideliikenneinfra-
struktuurin kapasiteettipotentiaali seka nako-
piirissa olevat kehityshankkeet johtavat seka
henkilGauto- ettéd joukkoliikenneliitynnan
voimakkaaseen kasvuun jo léhivuosina. Lii-
tyntaratkaisut tulee suunnitella jo raidelii-
kennehankkeiden suunnittelun yhteydessa.

Poikittaisyhteydet ovat seudun liikennejar-
jestelman kehittdmisen painopistealue. Ny-
kytilanteessa poikittaisen joukkoliikenteen
pavelutaso on epatyydyttédva ja toisaata
ticliikenteen kapasiteetti on kéaytetty lop-
puun. Seudun yhdyskuntarakenteen |lagene-
minen kasvun myo6ta kérjistéd ongelmia
Poikittaisliikenne edellyttéa voimakasta pa-
nostusta sekad joukkoliikenteen palvelutason
etta tieliikenteen kapasiteetin suhteen.

Liikennejarjestelman kehittdmisessa tulee
priorisoida hankkeita, jotka tukevat maan-
kayton kehittdmistd. Maankaytto- ja asunto-
politiikka tulee kytkea kiintedsti liikennejér-
jestelman kehittamiseen. Laaditut tarkastelut
osoittavat, ettd sjoittamalla uutta maankayt-
toa liikenngérjestelmén kannata mahdolli-
simman tarkoituksenmukaisesti voidaan véalt-
téd kapasiteettiongelmia ja lievittéd infra-
struktuurin rakentamispaineita. Maankayton
hallinta on liikenteen kannalta kuitenkin hi-
dasvaikutteinen keino, koska tulevaisuuden
kaupunkirakenteesta suurin osa on jo ole-
massa.

Tieliikenteen kysynnan hallinta tulee nahda
tulevaisuudessa varteenotettavana keinona,
jolla liikenteen kysynta ja tarjonta saadaan
pidettyd tasapainossa. Voimakas ruuhkautu-
minen aiheuttaa suuria yhtei skuntatal oudelli-
sia kustannuksia. Tehokkaita ja téasmallisesti
kohdistettavia kysynnan hallintakeinoja ovat
ainakin ruuhkamaksut ja keskusta-alueiden
pysakdintipolitiikka. Taman tyyppisten toi-
mien konsepteja, toteutettavuutta ja vaiku-
tuksia tulee selvittdd tarkemmin jo l&hitule-
vaisuudessa. Ongelmana on toimien poliitti-
seen hyvaksyttavyyteen liittyvat vaikeudet.
Liikenteen tiedottaminen ja reitinhallinta on
osa liikenteen palveluja, mutta niiden mah-
dollisuudet tulevaisuuden ongelmien ratkai-
semiseksi ovat rajalliset.



Liikenteen mahdolliset hinnoittelutuotot
tulee kohdistaa liikennejarjestelméan kehit-
tdmiseen. Vaikka hinnoittelu on ensisijai sesti
liikenteen hallintakeino elkd rahoitustapa,
edellyttda hinnoittelujérjestelmien hyvaksyt-
tavyys sitd, ettd maksut voidaan kéyttéaa lii-
kenngjarjestelméan kehittdmiseen. Hinnoitte-
lun myota joukkoliikenteen kysynta ja
merkitys kasvaa, mikd edellyttdd lisda
panostusta seka joukkoliikenteen kapasi-
teettiin, sujuvuuteen ja muihin palvelu-
tasotekijoihin.  Hinnoittelutuottojen  kéytto
investointeithin e saa véhentda valtion tai
kuntien muuta panostusta padkaupunki-
seudun liikennehankkeisiin.

Liikennepoliittiset toimet ja investointipoli-
tilkkka tulee ndhda kokonaisuutena. Liiken-
teen halintatoimilla on merkittéva vaikutus
eri lilkennemuotojen kysyntéén ja rahoitus-
mahdollisuuksiin, minka tulee hejastua
my0ds investointiohjelmiin. Liikenneverkon
pitkén aikavalin suunnittelussa tulee varautua
liikenteen hallintatoimien aiheuttamiin muu-
toksiin suunnittel un 18htokohdissa.

6.2 Joukkoliikenteen kehittaminen

Joukkoliikennehankkeiden toteutustavan ja
kiireellisyyden méérittavat viime ké&dessa
hankekohtaiset suunnitelmat ja selvitykset.
Seuraavassa on esitetty yleispiirteiset kehit-
tamisperiactteet, jotka ovat tarkoitettu jatko-
suunnittelun ohjelmoinnin tueksi.
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Kaupunkirataverkon laajentamisessa ensisi-
jallaovat Marjarata ja Espoon kaupunkirata.
Marja-radan toteuttaminen liittyy erityisesti
Marja-Vantaan maankayton kehittémiseen ja
laukaisee usean kymmenen tuhannen asuk-
kaan ja tyOpaikan alueen rakentumisen.
My6s Espoon kaupunkirata mahdollistaa
rantaradan varren maankayton kehittamisen.
Hankkeesta laaditaan vuoden 2002 aikana
yleissuunnitelma ja tarveselvitys, joiden pe-
rusteella hanke ja sen vaikutukset t&smenty-
vét. Rataverkon kehittdmisessi tulee varau-
tua myos ylipitkén aikajanteen ratkaisuihin.

Metroverkon laajentaminen riippuu Espoon
liikennejarjestel mapaétoksesta. Mikali paétos
tukee metron nopeaa jatkamista lanteen, siir-
tyy muun metroverkon lagjentaminen eteen-
pain. Mikali p&tos e puolla metron nopeaa
jatkamista lanteen, tulee sen toteuttamisen
kuitenkin varautua pitkélla aikavalilla. Téssa
tapauksessa metroverkon lagjentaminen koh-
distuu Helsingin sisdlle linjale Pasila
Meilahti-Kamppi-Lagjasalo. Mikdli tieliiken-
teessd siirrytddn hinnoittelun avulla tapahtu-
vaan kysynnan hallintaan, kasvavat paineet
metron nopeampaan toteutukseen seka mah-
dollisuudet liséta investointikehystd hinnoit-
telutuottojen osalta. Metroverkon kehittami-
sessa tulee varautua myos ylipitkan aikajan-
teen ratkaisuihin.

Poikittaisliikenteen kehittdminen tapahtuu
alkuvaiheessa bussiliikenteen kehittdmisen

keinoin. Poikittaidliikenteen ensivaiheen
kehittamiseks tulee koota riittdvan vahva
toimenpidepaketti, joka on toteutettavissa
l&hivuosina. Erityisesti Marjarradan, Pasilan
tason poikittaisyhteyden ja vaihtoterminaa-
lien kehittdmien on téarkeda Pidemmalla ai-
kavéilla poikittaisliikenteen kehittamisessa
tulee selvittéa vahvojen poikittaisten runko-
linjojen toteuttamista my6s Jokeria ulommil-
la kehilla. Poikittaisten runkolinjojen toteut-
tamista my0s pikaraitiotiend tulee selvittéa.

Linja-autoliikenteen laatuverkon tehtavana
on sdlyttéd bussiliikenteen sujuvuus tiglii-
kenteen ruuhkautumisesta huolimatta. No-
peuttamiseen tulee osoittaa riittévéat resurssit,
joiden kohdentaminen tapahtuu yksityiskoh-
taisempien selvitysten ja suunnitelmien pe-
rusteella. Investoinnit voivat kohdistua vay-
lien ohella terminaaleihin, liikenneva-
loetuuksiin seké informaatiojarjestelmiin.

Pitkdn aikavalin joukkoliikennejarjestel-
maa tulee tarkastella kokonaisuutena, jonka
rungon muodostavat rautatiet, metroverkko
ja poikittaiset runkoyhteydet. Lyhyemman
aikavdlin hankesuunnittelussa ja tilavarauk-
sissa tulee varautua myos pitkén aikavélin
jarjestelmékokonaisuuden tarpeisiin. Tidlii-
kenteen mahdollinen hinnoittelu lisda jouk-
koliikenteen kysyntéa ja investointiresursse-
ja, jolloin pitkan aikavalin suunnitelmat saat-
tavat tulla ajankohtaiseksi jo aiemminkin.



6.3 Ajoneuvoliikenteen kehittadminen

Myos goneuvoliikenteen hankkeiden toteu-
tustavan ja kiireellisyyden mééarittavét viime
k&dessi hankekohtaiset suunnitelmat ja selvi-
tykset. Seuraavassa on esitetty yleispiirteiset
kehittdmisperiaatteet, jotka on tarkoitettu
jatkosuunnittelun ohjelmoinnin tueksi.

Poikittaisessa liikenteess&a korostuu lisaka-
pasiteetin tarve, joka on jo nyt akuutti. Kapa-
Siteettitarvetta liséd seudun maankayton kas-
vun painottuminen padkaupunkiseudun reu-
na-alueille ja kehyskuntiin. Kiireellismpia
hankkeita ovat Hakamaentien parantaminen,
Keha I:n ja Keha I11:n kriittismpien kohtien
parantaminen seka Keha Il:n jatkamien Tu-
runtieltd. Pidemmadlla akavdlilla kehdtiet
tulee rakentaa kokonaisuudessaan eritasoliit-
tymin varustetuiksi kaksigjorataisks kau-
punkipdavayliksi. Joukkoliikenteen sujuvuu-
den varmistaminen on keskeista my0s poikit-
taisliikenteessi.

Sateittaisilla vaylilla korostuu kapasiteetin
lisdyksen sijaan laadulliset parantamistar-
peet, jotka kohdistuvat liittyméjérjestelyihin,
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen olo-
suhteiden  kehittdmiseen sekd melun-
torjuntaan. Sateittaisten vaylien kehittdminen
tavoitetilaan edellyttdd suuria investointga,
toisaalta monet ongelmat ovat akuuttgja ja
niita voidaan lieventad osaratkaisuilla. Séteit-
taisten vaylien kehittdminen tulee ohjelmoida
yksityiskohtaisemmin hankekohtaisten suun-
nitelmien ja selvitysten perusteella. Lisdks
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tulee ensi vaiheessa toteuttaa ns. pikaparan-
nushankkeita. Joukkoliikenteen sujuvuuden
varmistaminen on keskeinen hankkeiden
priorisointikriteeri.

6.4 Suositus tavoite- ja tilavaraus-
verkoksi

Verkkoselvitystyon perusteella tehty ehdotus
tavoiteverkoks on esitetty kuvassa 34. Ku-
vassa on esitetty hankkeet joiden toteuttami-
seen tulee varautua ennen vuotta 2025. Ku-
vassa on lisdks esitetty hankkeet, joiden
tarvetta tulis tarkemmin tutkia ja joiden to-
teuttamismahdollisuudet tulisi  toistaiseksi
sédilyttéa tilavarauksina.



Keha IlI Klaukkalan | Keha Il Vantaan- - Marja-rata |, Keh& Ill Lento- | | Keravan
Vanhakartano- rata | koski - Lento- asemantie - | kaupunki-
Vantaankoski A7 asemantie J2 | Tikkurila A6 k| rata J1
Hameenlinnan- /< Ry : % .| Tuusulanvayla
vayla Haaga - ——" (] / i\ '-—/"// Kapyla -
Keha lll Al13 /~' ( /\_,,/7\,,\( \/ [ Kulomaentie Al14
. V _ LA,
Vihdintie ; ‘ > S Lahdenvaylan ja
/ K j \
Haaga - e / / 4R\ b Porvoonvaylan
Keha Il A12 \’w\\ """ ] 2 v parantaminen A15
= ! /e ) / =
Keha II:n jatko 5 ) _ L /\> 7 Keha Il
Turuntielta ~ ol T\ 4 [ (i } S { Hakunila -
A5 i\\‘{}\ { M~ -, Porvoonvayla Al18
. . SR /Q ¢
Turur}_tle L < | / \A ) - Itérata
Leppavaara - &=L 7N D) 7
Bembole All Ve ‘o A T~ N Vs
Keha | N - i f.—\... g o p Vuosaaren sataman
Turunvayla - \ G a4 15 maaliikenne-
Vallikallio A3 \\ == yhteydet Al7
Leppévaara -Espoo « \\% ) Jl; =5 Metron jatke
kaupunkirata 5\ -~ Hakunilaan ja
J3 \ - f ¥ 21 Sipooseen
Keha Ill ' y : R NEC
eha 4 3 e, e A
. g \ + Itavayla
Mankki - N 5 ' > e ) Y
Muurala A8 i 4 ™ 5 |\ x A6
Kehal, R 4 / : \ Keha I, keski-
Keilalahti- " s r\ 28 ( i ja itdosa
Turunvéayla A3 ~ N ) L / ) <0 ; Ad
= A e e
ELSA-rata o Helsingin
u ’ A toinen
@ (d ﬁ/ hw) ..
/ -y rrlletrollnja J7
Lansivaylan "~ - 9 -
liittyma- - A Y / d G%;:Zégg; Aloitus ennen v. 2025
jarjestelyt A19 . ~\. ; B < - m— | jsi yhteys
Keha Il \ 0 > =
Kantatie 51 - & o < [ g’@ @ i s | Yhteyden
i A ==—===_ | parantaminen
Mankki — A &fw S 0 . _ p
Kantatie 51 ~ | Metron jatke Lansimetro Raide- Hakamé&entien | Keskusta- Mini- Pasilan- Tilavaraus
Kivenlahti - Matinkyl& - Kiven- || Matinkyldan | | Jokeri parantaminen | | tunneli Pisara vayla m— | si vhievs
Kirkkonummi  A10 lahti - Kauklaht J6 A2 Al J5 A2| | e yntey

Kuva 34. Suositus tavoite- ja tilavarausverkoksi.




6.5 Suositus ensi vaiheessa toteu-
tettavista toimista ja hankkeista

Seuraavassa on verkkoselvitystyon pohjalta
tehty ehdotus niisté toimista ja hankkeista,
joiden toteuttamiseen tulee varautua ennen
vuotta 2010. Nakokulmana on raide- ja go-
neuvoliikenteen verkkojen suunnittelu. Lii-
kenngj&rjestelméasuunnitteluun kuulu lisdks
muita toimia, joita on tarkasteltu muiden
PL J-selvitysten yhteydessa.

Liikennepoliittiset toimet

1. Maankayttopolitiikan ja liikenngérjes-
telmésuunnittelun kytkennan parantami-
nen prosessgja kehittdmalla. Tavoitteena
on vahentda liikkumistarvetta ja parantaa
liikennegjarjestelman palvelutasoa |iséé-
malla maankayton ja liikennejarjestel-
man vuorovaikutusta myos jarjestel méta-
solla

2. Liityntdpysakoinnin ja asemien syottolii-
kenteen kehittaminen. Liityntapysakoin-
tipaikkojen lis&&minen ja pyoranséily-
tysmahdollisuuksien kehittdminen seka
nin lisékapasiteettia varten pitkalla aika-
valilla

3. Liikenteen kysynndn hallintakeinojen
yksityiskohtaisempi selvittéminen. Tutki-
taan erilaisten  hinnoitteluratkaisujen
konsepteja, toteutettavuutta ja vaikutuk-
sia. Tavoitteena vamius hinnoittelujar-
jestelman kayttoonotolle vuoden 2010
jékeen.
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Joukkolitkenteen kehittdminen

Seuraavien joukkoliikennehankkeiden aloit-
tamiseen tulee varautua ennen vuotta 2010
(hankkeet eivét ole kiiredlisyygérjestykses-
s4):

1. Marjarata

2. Espoon kaupunkirata. Hankkeen sisdlto
ja vaikutukset tdsmentyvét vuoden 2002
aikana valmistuvien yleissuunnitelman ja
tarveselvityksen perusteella.

3. Metroverkon téydentaminen L&nsimet-
rolla tai Helsingin toisella metrolinjalla
Espoon metropaatoksesta riippuen

4. Pasilan tason poikittaisyhteys

5. Linjarautoliikenteen laatuverkon kehit-
téminen

6. Kantakaupungin raitiotieverkon lagen-

taminen

Terminaalistrategian muodostaminen.

Poikittaisten runkoyhteyksien tarve- ja

toteutettavuussel vityksen laatiminen.

o N

Ajoneuvoliikenteen kehittiminen

Seuraavien ajoneuvoliikenteen hankkeiden
aloittamiseen tulee varautua ennen vuotta
2010 (hankkeet eivét ole Kkiireellisyygérjes-
tyksessd):

1. Vuosaaren maaliikenneyhteydet

2. Hakaméaentien parantaminen

3. Keh&l:n parantaminen Espoossa

4

Keha I11:n parantaminen Vantaankosken
jaTikkurilan valilla

Keha Il:n jatkaminen Turuntielta

6. Séteittéisten vaylien parantaminen erik-
seen ohjelmoitavallatavalla

7. Kevyen liikenteen erillishankkeet erik-
seen ohjelmoitavallatavalla

8. Méeluntorjunnan erillishankkeet erikseen
ohjelmoitavallatavalla.

o



56



141
LIITE 4

Toimintalinjatarkastelujen vertailutaulukot



Liikenteelliset tunnusl uvut
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ERO (absoluuttinen) ERO (%)
VeO+- | Vel- Ve 2- Ve 2b *)- Ve 3 Ve 0+ - Ve 1- Ve 2- Ve 2b *)- Ve 3
Nykytila | Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ | Nykytila | Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+

Matkat PKS:lla (ruuhkatunti) ' :
Kevytliikennematkat 91 750: 103 311 11561 -3136 -2 665 -815 3388 13 % 3% -3% -1% 3%
Henkilbautomatkat 100 958! 133 673 32 715; 343 -9547 -12990 -10533 32% 0% -T% -10 % -8 %
Joukkoliikennematkat 97 661: 120972 23 312! 2202 13 156 15704 11 837 24 % 2% 11 % 13 % 10 %

JI-osuus ajoneuvomatkoista 49.2 %! A7.5%| -1.7%yks! 0.4%yks 4.4%yks 5.6%yks 4.4 %-yks -8% 1% 9 % 12 % 9%

Jl-osuus kantakaupungin rajalla 61.6%: 65.2%| 3.6%yks: -1.1%yks 6.7%-yks 9.2%-yks 3.9 %-yks 6 % 2% 10 % 14 % 6 %

Jl-osuus PKS:n poikittaislinjalla 50.4 %: 51.2%]| 0.8%-yks: 0.6%-yks 3.9%-yks 5.4 %-yks 0.7 %-yks 2 % 1% 8 % 11 % 1%
Ajosuoritteet PKS:lla (milj.km/v) i :
Henkil6- ja pakettiautot 4 484; 6 418 1934: 69 -581 -830 -193 43 % 1% 9% -13% -3%
Kuorma-autot 361; 451 89: 0.3 3.5 55 9.6 25% 0% 1% 1% 2%
Bussit 123.5; 110.0 -13.4; -9.6 9.8 9.8 -3.4 -11 % -9% 9% 9% -3%
Raitiovaunut 5.0; 57 0.7: 0.0 -0.6 -0.6 0.0 13 % 0% -11 % -11 % 0%
Metrojunat 3.75 3.8 O.lE 1.2 1.2 1.2 2.1 3% 32% 32 % 32% 54 %
Lahijunat 5.3 5.9 0.6: 1.3 1.5 1.5 1.3 12 % 23 % 26 % 26 % 23 %
Aikasuoritteet PKS:lla (milj.h/v) ' :
Henkil6- ja pakettiautot 89! 159 70! -5.0 -28.4 -37.3 -14.7 79 % -3% -18 % -23 % -9%
Kuorma-autot 7! 10 4 -0.4 -0.8 -1.0 -0.3 57 % -4 % 8% -10% 3%
Joukkoliikennematkat (pain.) 233! 296 63! -1.2 18.9 25.3 20.7 27 % 0% 6 % 9% 7%
Kevytlikennematkat (pain.) : 151 : 7.4 7.2 -3.9 4.2 -5 % -5 % 3% 3%
Kaikki matkat yhteensa (pain.) ; 616 : -14 -18 -17 10 -2 % -3% -3% 2%
Tunnuslukuja ; :
JI-kayttokustannukset (Mmk/v) 1558 -33.8 135.5 135.5 59.0 2% 9% 9% 4%
Ajoneuvokust. kevyet (Mmk/v) 6 693; 8137 1444, 355 -528.0 -756.8 -192.1 22 % 0% -6 % -9 % -2%
Ajoneuvokust. raskaat (Mmk/v) 3 884 4 870 986 -10.9 6.8 3.7 -65.4 25% 0% 0% 0% -1%
Onnettomuuskustann. (Mmk/v) 1 098: 1154 56.3. 1.0 -39.1 -58.5 -29.6 5% 0% -3% -5% -3%
Paastokustannukset (Mmk/v) 5695 681 111.75 -1.7 -20.1 -30.8 -12.4 20 % 0% -3% -5% 2%
Ha-matkojen keskinopeus (km/h) 54.6. 51.3 -3.3: 0.5 11 14 0.7 -6 % 1% 2% 3% 1%
- PKS:lla aamuruuhkassa (km/h) 44.7: 39.5 -5.2! 0.7 1.7 2.2 11 -12 % 2% 4% 6 % 3%
Jl-matk. kesk. matkavast. (p.min) 51.8! 65.0 13.2 -0.3 1.4 1.9 2.0 26 % 0 % 2% 3% 3%

*) Ve 2b on Ve 2 "Liikenteen hallinta" -vaihtoehdon herkkyystarkastelu 1,5-kertaisilla ruuhkamaksuilla




Onnettomuudet, paastot ja energiankul utus
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ERO (absoluuttinen) ERO (%)

Ve 1- Ve 2- Ve 2b *)- Ve 3- Ve 1- Ve 2- Ve 2b *)- Ve 3-

Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+ Ve 0+
Liikenneonnettomuudet (hl6/v)
Kuolemaan johtavat 73 0.05 -1.9 -3.0 -1.6 0% -3% -4 % 2%
Loukkaantumiseen johtavat 2014 2.2 -90 -130 -63 0% -4 % -6 % -3%
Liikenteen paastot (tn/v)
Typen oksidit (NOx) 22546 -59 24 -82 -285 0% 0% 0 % -1%
Héaka (CO) 52471 388 -2171 -3296 -678 1% -4 % -6 % -1%
Hiilivedyt (HC) 8401 28 -219 -350 -110 0% -3% -4 % -1%
Hiukkaset 440 -11 10 8 -8 -3% 2% 2% 2%
Hiilidioksidi (CO2) milj.kg/v 2610 -3.9 -112 -163 -54 0% -4 % -6 % -2 %
Liikenteen energiankul. (GWh/v)
Sahko 66 11 8 8 15 16 % 13 % 13 % 23 %
Polttonesteet 9722 -22 -423 -616 -213 0% -4 % -6 % 2%
Yhteensa 9788 -12 -415 -608 -198 0 % -4 % -6 % -2 %

*) Ve 2b on Ve 2 "Liikenteen hallinta" -vaihtoehdon herkkyystarkastelu 1,5-kertaisilla ruuhkamaksuilla
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