‘
/A

Ostersundomin liikennejirjestelmivertailu

31.1.2012
S Helsingin kaupunki | L
L[ HSE B Kalbunidsuunnitteluvirasto ol VATt aim STRAFICA






Ostersundomin liikennejérjestelméavertailu

YHTEENVETO

Liikennejarjestelmavertailussa yleiskaavatyon Iuonnosvaihtoehtojen
likennejarjestelmaratkaisut on tarkistettu ja tarkennettu siten, etta ne
tarjoavat liikenteen kannalta toimivan ja tarkoituksenmukaisen, luon-
nosvaihtoehdon maankayttoon kytkeytyvan kokonaisuuden. Tasta
syysta likennejarjestelmavertailussa arvioidut maankaytto-
likennejarjestelma-vaihtoehdot poikkeavat joiltakin osin varsinaisiin
luonnosvaihtoehtoihin kuvatuista liikenneverkoista. Nama, liikennejar-
jestelman osalta tarkistetut mallit on erotettu varsinaisista luonnosvaih-
toehdoista mallin kirjaintunnuksen perdan merkitylla alaindeksilla .

Metromallit A_ja B,

Liikennejarjestelman runkona on Majvikiin saakka liikenndiva metro,
jolla on uudet asemat Lansimdessd (malli A)), Lansisalmessa, Sal-
menkalliossa, Ostersundomissa, Sakarinmaessa ja Majvikissa. Raide-
likennejarjestelmaa taydentaa Keha lll:n suunnan pikaraitiotie Vuo-
saaren ja Tikkurilan valilla. Yleiskaava-alueella pikaraitiotie kulkee
Lansisalmen ja Salmenkallion kautta. Maankayton mitoitus yleiskaava-
alueella on 71 000-73 000 asukasta ja 21 000-22 000 tyopaikkaa.
Tehokkain maankayttd keskittyy metroasemien tuntumaan.

Mallit tarjoavat hyvan liikkkumisen palvelutason ja saavutettavuuden
kaikilla kulkutavoilla. Joukkoliikenneyhteydet ovat hyvat kaikkiin merkit-
taviin suuntiin ja palvelevat hyvin myo6s yleiskaava-alueen sisaista liik-
kumista. Viiden metroaseman mallissa B. maankaytto sijoittuu tehok-
kaammin alakeskuksiin kuin kuuden metroaseman mallissa A_, minka
takia erityisesti jalankulun ja pyorailyn edellytykset ovat mallissa pa-
remmat kuin mallissa B,

Joukkoliikenteen investointikustannukset ovat alustavasti arvioituna
noin 800 milj. euroa. Kun mukaan lasketaan joukkoliikenteen operoin-
tikustannukset 40 vuodelta diskontattuna, ovat joukkoliikenteen koko-
naiskustannukset noin 18 000 euroa/uusi asukas. Malli B, on mallia A_
hieman edullisempi sekéd absoluuttisesti etta asukasta kohti. Liikkumi-
sen ja likenteen muut rahaméaéaraiseksi muutetut kustannukset (aika-,
ajoneuvo-, onnettomuus- ja paastokustannukset) 40 vuodelta diskon-
tattuna ovat mallissa B, noin 1 000 euroa/asukas pienemmat kuin mal-

lissa A_ja noin 4 000 euroa/asukas suuremmat kuin liikkumiskustan-
nuksiltaan edullisimmassa mallissa E,

Malleissa A, ja B, Salmenkallioon ja erityisesti Lansisalmeen muodos-
tuu merkittavat metron ja pikaraitiotien solmupisteet, joiden kautta kul-
kee suuri osa Ostersundomin joukkoliikenteesta. Sakarinmaen metro-
asema muodostaa luontevan idan suunnan liityntaliikenteen keskuk-
sen. Solmupisteet luovat hyvat edellytykset asiointi- ja tyossakaynti-
keskuksen syntymiselle. Hyvat seudulliset joukkoliikenneyhteydet ja
selkeéat keskukset tukevat tydssakayntia myds muualta seudulta yleis-
kaava-alueelle.

Joukko- ja kevytliikenteen hyva kilpailukyky ja kohtuulliset matkanpi-
tuudet pitavat henkildauton kaytén melko matalalla tasolla. Liikenteen
hiilidioksidipaastdt asukasta kohti ovat mallissa B_ pienemmat kuin
mallissa A_ Ainoastaan mallissa E, paastot ovat pienemmat.

Mallit A, ja B, ovat luontevasti toteutettavissa vaiheittain. Yleiskaava-
alueen kehittdminen voidaan aloittaa jatkamalla metroa Mellunméaesta
Lansisalmeen tai Salmenkallioon saakka, ja kytkemalla muu alue alku-
vaiheessa liitynnélla ensivaiheen metroasemiin. Sakarinmékeen tai
Majvikiin kulkeva metro on luontevasti jatkettavissa aikanaan esimer-
kiksi S6derkullaan saakka, mikali Etela-Sipoon maankayttdéa lahdetaan
voimakkaasti kehittaméan. Tassa tilanteessa haasteeksi saattaa kui-
tenkin muodostua metron matkustajakapasiteetin riittavyys.

Liikennejarjestelman runkona toimiva metro kytkeytyy olemassa oleviin
jarjestelmiin, joten liikennejarjestelmaéd paastaan kehittdmaan ilman
muita seudullisia investointeja tai uusia teknisid ratkaisuja. Luontevim-
paan vaiheittain toteuttamiseen siséaltyva Lansisalmen keskuksen no-
pea rakentaminen voi tosin olla haastavaa maankayton kehittamisen
priorisointiin liittyvien tavoitteiden takia.

Keha Ill:n suunnan pikaraitiotien toteutuminen malleissa A, ja B, liittyy
merkittdvasti yleiskaava-alueen ulkopuolisiin ratkaisuihin. Keha Ill:n
suunnan bussilikennettd vaiheittain kehittdmalla yhteydet saadaan
kuitenkin kohtuullisiksi jo yleiskaava-alueen rakentamisen aikana.

Metromalli C, (varjokaava)

Liikennejarjestelman runkona on Majvikiin saakka liikenndiva metro,
jolla on uudet asemat Lansisalmessa, Ostersundomissa, Sakarinma-
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essd ja Majvikissa. Mallin C_ mitoitus yleiskaava-alueella on noin
42 000 asukasta ja 9 000 ty6paikkaa. Seka asukas- ettd tydpaikka-
maara on malleista selvasti pienin. Maankayttd keskittyy voimakkaasti
metroasemien tuntumaan ja kauempana sijaitsevien alueiden maan-
kaytto ja& selvasti vahaisemmaksi kuin muissa malleissa. Kokoojaka-
tuverkko on huomattavasti suppeampi kuin muissa malleissa.

Malli tarjoaa hyvat joukkoliikenneyhteydet Helsingin suuntaan, mutta
seka poikittaiset etta alueen sisaiset yhteydet jaavat muita malleja hei-
kommiksi. Tiiviit ja kompaktit asemanseudut tarjoavat paikallisesti hy-
vat kevyen liikenteen edellytykset, mutta erillisiin saarekkeisiin jakau-
tunut maankaytto ilman niita yhdistavaa likenneverkkoa ei tarjoa hyvia
yhteyksia alueen kaikkien osien vdlille. Liikkumisen saavutettavuutta
heikentaa yleisesti se, etta alueen maankaytto ja erityisesti tyopaikka-
maara on muita malleja selvasti pienempi, jolloin asiointi ja tydssa-
kaynti kohdistuvat useammin alueen ulkopuolelle. Pitkat matkat ja ke-
vytliikenteen vahainen kayttd nostavat asukkaiden henkildauton kayton
ja liikkenteen hiilidioksidipaastot suurimmaksi yhdessa mallin D, kans-
sa.

Joukkoliikenteen investoinnit ovat 200—-300 milj. euroa pienemmat kuin
metromalleissa A, tai B, koska metroasemia on vdhemman, rata on
suorempi eikd malli sisalla Keha lll:n suunnan pikaraitiotieta. Kun mu-
kaan lasketaan joukkoliikenteen operointikustannukset 40 vuodelta
diskontattuna, ovat joukkoliikenteen kokonaiskustannukset noin
23 000 euroa/uusi asukas, mika on selvasti enemman kuin muilla mal-
leilla. Liikkumisen ja liikenteen muut rahamdéaraiseksi muutetut kus-
tannukset 40 vuodelta diskontattuna ovat noin 8 000-9 000 eu-
roa/asukas suuremmat kuin metromalleissa A, tai B_ ja noin 13 000
euroa/asukas suuremmat kuin edullisimmassa mallissa E,

Malli C, on toiminnallisesti lahiomaisin. Ostersundomin asukkaat kay-
vat eniten alueen ulkopuolella tdissa, ja muualla asuvat kayvat vahiten
Ostersundomissa. Taustalla on mallin pieni tydpaikkamaara seka mui-
ta malleja heikommat sisdiset yhteydet. Sakarinméen metroasema
muodostaa luontevan iddn suunnan liityntalikenteen keskuksen, mikéa
tukee myos asemanseudun palveluiden kehittymista.

Myds mallissa C_ metro on luontevasti rakennettavissa vaiheittain.
Yleiskaava-alueen kehittaminen voidaan aloittaa jatkamalla metroa
Mellunméestd Lansimakeen tai Ostersundomiin saakka, ja kytkemalla
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muu alue alkuvaiheessa litynnalla ensivaiheen metroasemiin. Lansi-
maen puolella sijaitseva asema on liityntaliikenteen kannalta hanka-
lampi kuin Lansisalmen asema malleissa A, ja B, Mallissa C, Keha
lll:n suunnan yhteydet hoidetaan bussiliikenteelld, joten malliin ei sisal-
ly pikaraitioverkon rakentumiseen liittyva& epavarmuutta. Sakarinma-
keen tai Majvikiin kulkeva metro on luontevasti jatkettavissa aikanaan
esimerkiksi Sotderkullaan saakka, mikali Etela-Sipoon maankayttta
lahdetéaén voimakkaasti kehittam&an. Yhteys metrolla Soderkullasta
Helsinkiin on 2-3 minuuttia nopeampi kuin metromalleissa A_ja B

Pikaraitioverkko D,

Lilkennejarjestelmé&n runkona toimii ltdkeskuksesta Sakarinmékeen ja
edelleen Majvikiin ja Landbohon liikenndivat pikaraitiolinjat. Pikarai-
tioverkkoa taydentéa poikittainen Vuosaaren ja Tikkurilan valinen pika-
raitiotie, joka yleiskaava-alueella kulkee Lansisalmen ja Salmenkallion
kautta. Raideliikennejarjestelman osana toimii myds metron jatke Mel-
lunmaesta Lansisalmeen, joka tarvitaan keventdmaan pikaraitiotien
matkustajakuormitusta Lansisalmen ja Itakeskuksen valilla.

Mallin D_. maankayton mitoitus yleiskaava-alueella on noin 64 000 asu-
kasta ja 20 000 tyopaikkaa. Tehokkain maankayttd keskittyy pikarai-
tioteiden tuntumaan, mutta erot eri alueiden maankayton tehokkuu-
dessa ovat pienemmat kuin metrovaihtoehdoissa.

Mallissa D, joukkoliikenneyhteydet Helsingin suuntaan ovat alueen
keski- ja itdosissa muita malleja heikommat. Pikaraitiotie on selvasti
metroa hitaampi yhteys Itdkeskukseen, ja kantakaupungin suuntaan
jatkaminen edellyttaa liikennevélineen vaihtoa. Valjin ja tasaisimmin
levittyvd maankayttd ei tarjoa myodskaan yhtda hyvaa kevytliikenteen
saavutettavuutta kuin metromallit A_ ja B, tai taajamajunamalli E_
Henkildautoa kaytetd&n mallin C_ ohella hieman enemman kuin muis-
sa malleissa.

Joukkoliikenteen investoinnit ovat malleista pienimmat, noin 400 mil;.
euroa. Investoinnit ovat noin puolet metromalleihin A, tai B, verrattuna.
Kun mukaan lasketaan joukkoliikenteen operointikustannukset 40
vuodelta diskontattuna, ovat joukkoliikenteen kokonaiskustannukset
noin 12 000 euroa/uusi asukas, mika on selvasti vahemman kuin muil-
la malleilla. Liikkumisen ja likenteen muut rahamaaraiseksi muutetut
kustannukset 40 vuodelta diskontattuna ovat kuitenkin noin 2 000 eu-
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roa/asukas suuremmat kuin metromalleissa A_ tai B, ja yli 6 000 eu-
roa/asukas suuremmat kuin edullisimmassa mallissa E,. Pikaraitiotien
matkustajamaarat Lansisalmen ja Sakarinmaen valilla tayttavat ruuh-
ka-aikoina tarkasteluissa kaytetyn kaluston ja vuorovélin mukaisen ka-
pasiteetin, mik& saattaa nostaa liikkennéintikustannuksia arvioiduista.

Lansisalmeen muodostuu hyvin merkittdva metron ja pikaraitiotiesuun-
tien solmupiste, joka kautta kulkee lahes kaikki Ostersundomista muu-
alle suuntautuva joukkoliikenne. Suuri osa matkustajista vaihtaa kulku-
valinettd Lansisalmessa. Pikaraitiotiet synnyttavat liikennekaytavia,
jotka edistavat ndiden kaytavien maankayton kehittymista. Pikaraitio-
kaytavat eivat ole kuitenkaan seudullisesti erityisen hyvin saavutetta-
vissa.

Myds mallissa D, kehittdminen on luontevaa aloittaa jatkamalla metro
Mellunméesta Lansisalmeen ja kytkeméalla muu alue bussiliitynnalla
Lansisalmen asemalle. Seuraavaksi olisi luontevinta rakentaa pikarai-
tiotie Lansisalmesta Majvikiin. Pikaraitiotien toteuttamiseen liittyy kui-
tenkin toistaiseksi avoimia kysymyksia koko liikennemuodon laajuuden
ja kehittdmispolun seka varikkoratkaisujen suhteen.

Malli D, tarjoaa Etela-Sipoon joukkoliikenneyhteyksien osalta vahiten
mahdollisuuksia. Pikaraitiotien jatkaminen esimerkiksi Sdderkullaan ei
ole nopeudeltaan kilpailukykyinen vaihtoehto. Mallissa D, Etela-Sipoon
seudulliset joukkoliikenneyhteydet perustuisivat Helsingin kantakau-
punkiin ja osin Lansisalmen metroasemalle moottoritietd kulkeviin bus-
silinjoihin, jotka ovat kuitenkin raidevaihtoehtoja herkempia liikenteen
ruuhkautumiselle.

Taajamajunamalli E,

Mallin D, mukaista pikaraitioverkkoon perustuvaa joukkoliikennejarjes-
telmaa on taydennetty Helsingista itdan suuntautuvalla nopealla taa-
jamajunayhteydelld, jolla on asemat ainakin Helsingin rautatieasemal-
la, Pasilassa, Sakarinméessa, Soderkullassa ja Porvoossa. Mallin E;
mitoitus yleiskaava-alueella on suurin, noin 81 000 asukasta ja 30 000
tyopaikkaa. Tehokkain maankayttd keskittyy Sakarinmaen taajamaju-
na-aseman ja pikaraitioteiden tuntumaan.

Malli E, tarjoaa parhaimman saavutettavuuden seka joukkoliikenteell&a
ettd jalan tai pyoralla. Tasta syysta henkildautoa kaytetaan vahemman

kuin muissa malleissa. Taustalla on erittain nopea junayhteys Saka-
rinmaesté Pasilan kautta Helsingin keskustaan ja toisaalta myos Por-
voon suuntaan seka mallin tehokas, muita malleja suurempi maankay-
tén volyymi erityisesti tydpaikkojen osalta.

Joukkoliikenteen investoinnit ovat noin 700 milj. euroa, mikali taajama-
junaradan ja asemien kustannukset lasketaan vain yleiskaava-alueen
osalta. Mikali mukaan laskettaisiin koko taajamajunarata Helsingista
Porvooseen asemineen, olisivat investoinnit todennakdisesti yli kak-
sinkertaiset. Kun yleiskaava-alueen investointeihin yhdistetdan joukko-
likenteen operointikustannukset 40 vuodelta diskontattuna, ovat jouk-
kolilkenteen kokonaiskustannukset noin 15 000 euroa/uusi asukas,
mik& on vdhemman kuin metromalleilla mutta enemman kuin pikarai-
tiomallilla D, Liikkumisen ja liikenteen muut rahamaaraiseksi muutetut
kustannukset 40 vuodelta diskontattuna ovat kuitenkin selvasti muita
malleja edullisemmat. Ero metromalleihin A, tai B, on noin 4 000-5 000
euroa/asukas ja pikaraitiomalliin D, yli 6 000 euroa/asukas.

Mikali taajamajunayhteys Helsinkiin liittyy paarataan esimerkiksi Ta-
panilassa, sitoo se kapasiteettia sekd pé&édradalla ettd Helsingin
paarautatieasemalla. Kapasiteetin vapauttaminen edellyttdnee kaytan-
ndssa Pisaran ja Lentoradan toteuttamista.

Sakarinmakeen muodostuu erittdin merkittdva seudullinen ja paikalli-
nen liikenteellinen solmukohta, joka on myds seudullisen tydmatkalii-
kenteen kannalta hyvin saavutettavissa. Lisdksi Lansisalmeen muo-
dostuu merkittavd metron ja pikaraitiotieliikenteen solmupiste. Koska
mallissa syntyy kaksi seudullisesti ja paikallisesti erittéin vetovoimaista
saavutettavuuskeskusta, eivat pikaraitioteiden varret ole yhtd houkut-
televia palveluiden ja tydpaikkojen sijoittumisen kannalta kuin mallissa
DL

Malli E, tarjoaa Etelé-Sipoon maankayton kehittdmisen kannalta suu-
rimman potentiaalin, koska taajamajuna tarjoaa erittain nopean yhtey-
den seka Helsingin suuntaan ettd Porvooseen. Toisaalta juna-asemia
eteldiseen Sipooseen tulisi todennakoisesti yksi tai enintaan kaksi, jol-
loin paineet maankayton keskittdmiseen kévelyetéisyydelle asemista
ovat suuret. Kauempana olevat alueet jadvat liityntayhteyksien varaan.

Liikennejarjestelma on toteutettavissa vaiheittain samoin kuin malli D,
Ensimmainen vaihe tassakin mallissa olisi metron jatkaminen Mellun-
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maesta Lansisalmeen ja muun alueen kytkeminen bussiliitynnalla Lan-
sisalmen asemalle. Taajamajunayhteyden rakentaminen olisi todenna-
koisesti viimeinen vaihe, ja sekin olisi toteutettavissa vaiheittain esi-
merkiksi Helsingistd Sakarinméakeen tai Stderkullaan ja mydhemmin
kauemmas itaan. Maankayton osalta Sakarinmékeen tulee jattaa tay-
dentymismahdollisuuksia odottamaan junaradan toteutumista.

Mallin suurin heikkous liittyy huomattavan suuriin epavarmuustekijoihin
ja riskeihin. llman junarataakin ep&varmuustekijat ovat mallin D, tavoin
metromalleja suuremmat. Junaradan toteutuminen on hyvin epavar-
maa eika ratkaisuja tehda pelkastaan yleiskaava-alueen naktkulmas-
ta. Tasta syysta junarataa ei voi ottaa lahitulevaisuudessa tehtavan
likennejarjestelmaratkaisun lahtokohdaksi, joten se on néhtava kau-
kaisemman tulevaisuuden mahdollisena optiona.

Sakarinmaen juna-asemaan seka laajempaan ja tehokkaampaan kau-
punkikeskukseen varautuminen voi haitata alueen kehittdmista, mikali
junarata jaa toteutumatta tai toteutuu vasta huomattavasti kaavailtua
my6éhemmin.

Taajamajunaan liittyvat riskit ja epavarmuudet ovat erityisen hankalia
Etela-Sipoon kehittdmisen kannalta. Junaradan toteutuessa Etela-
Sipoon saavutettavuus ja kehittamispotentiaali ovat muita malleja suu-
remmat, mutta mikali rata jaa toteutumatta, ovat mahdollisuudet mallin
D, tavoin selvasti metrovaihtoehtoja heikommat. Toisaalta myds yh-
teen tai kahteen juna-asemaan perustuva maankaytdon rakenne poik-
keaa olennaisesti bussiliikenteeseen perustuvasta rakenteesta.

Yleiskaavatyon luonnosvaihtoehto E

Varsinainen yleiskaavatyon luonnosvaihtoehto E poikkeaa liikennejar-
jestelmévaihtoehdosta E, siten, etta idasta tuleva taajamajunarata
paattyy Sakarinmakeen. Toisaalta metrorata jatkuu Lansisalmesta Sa-
karinmakeen, johon tulee taajamajunan ja metron yhdistava terminaali.

Tassa mallissa haasteena on se, ettd taajamajunat tuovat aamuruuh-
kassa Sakarinméakeen useita satoja matkustajia kerrallaan, joista suuri
osa jatkaa metrolla Helsingin suuntaan. Talléin osa metrolahddista
saattaa tayttya jo ensimmaisilla asemilla, eik& niihin valttaméatta mahdu
enda matkustajia muilta asemilta. Ongelma korostuu, mikali Etela-
Sipoon maankayttd kasvaa hyvin voimakkaasti. Sakarinméakeen pé&éat-

tyva taajamajuna tarjoaa myos selvasti heikomman yhteyden yleiskaa-
va-alueen itaosista ja erityisesti Soderkullasta Helsinkiin ja Helsingin
seudun muihin ratakaytaviin.

Vertailuyhteenveto

Mallien ominaisuuksia eri ndkdkulmista on arvioitu asteikolla yhdesta
(heikoin) viiteen (paras). Arvioinnin perustelut on esitetty raportin lu-
vussa 5. Vertailu on vaistamattd suuntaa-antava, ja ominaisuuksia eri
tavoin painottaen tulokset voisivat olla erilaisia. Numeroarvosanat eivat
mydskaén ole yhteenlaskettavissa, silla eri osa-alueiden merkitykset ja
painoarvot eivat ole yhta suuret.

AL B C. D E E
Liikkumisen palvelutaso

- jalankulun ja pyorailyn edellytykset 3 4 1 2 5 5
- joukkolikenteen yhteydet 4 4 3 3 5
- henkildautoyhteydet 4 5 2 4 3 3

Liikennejarjestelméan kustannukset

- joukkolikenneinvestoinnit asukasta koht 3 3 2 5 4* 4*
- joukkolikenteen operointi ja kp asukasta kohti 3 4 3 5 3* 3*
- fielikenteen investoinnit asukasta koht 3 3 5 3 3
- muut liikenteen kustannukset 4 4 1 3 5 4

limasto
- likenteen kasvihuonepaastot
Yhdyskuntarakenteen kehitysedellytykset
- tydssakayntiyhieydet muualta seudulta 4 4 3 3 5 4
- seudulliset saavutettavuuskeskity mat 4 4 2 3 5 4
- Etela-Sipoon maankayton ja likenteen kehitaminen 3 3 3 1 5 3
Toteutettavuus
- vaiheitiain toteutetiavuus 4 4 5 3 2 2
- riskitja epavarmmudet 4 4 5 3 1

* aluerajauksesta riippuen
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ALKUSANAT

Liikennejarjestelmavertailu on osa Ostersundomin yleiskaavan valmis-
telutyota. Tyon tulokset palvelevat yleiskaavan suunnittelua ja paatok-
sentekoa, Helsingin seudun liikennejarjestelman suunnittelua seka laa-
jemmin Helsinki—-Porvoo-vythykkeen yhdyskuntarakenteen ja liikkenne-
jarjestelman pitkan aikavalin suunnittelua.

Liikennejarjestelmavertailussa yleiskaava-alueen liikennetta ja maan-
kayttda on tyostetty ja tarkasteltu tiiviissd vuorovaikutuksessa maan-
kayton ja liikenteen suunnittelijoiden kesken. Tydssa on muodostettu
ja tutkittu viisi erilaista maankayton ja liikennejarjestelman muodosta-
maa paamallia seka laadittu naisté useita alavaihtoehtotarkasteluita.

Tyon tilaajina ovat toimineet HS, Helsingin KSV sekd Vantaan kau-
punki. Projektin ohjausryhméan ovat kuuluneet seuraavat henkil6t:
Olli-Pekka Poutanen, Helsingin KSV, pj

Matti Visanti, Helsingin KSV

Heikki Halva, Helsingin KSV

Sari Piela, Helsingin KSV

Markus Ahtiainen, Helsingin KSV

Teemu Holopainen, Helsingin KSV

Sakari Pulkkinen, Helsingin KSV

Outi Janhunen, HSL

Ville Lehmuskoski, HSL

Johanna Vilkuna, HSL

Eva Lodenius, Sipoo

Sirkku Huisko, Sipoo

Mikko Aho, Sipoo

Eveliina Harsia, Sipoo

Leena Viilo, Vantaa

Vesa Karisalo, Vantaa

Ari Karjalainen, Helsingin kaupungin talous- ja suunnittelukeskus
Jukka Peura, Uudenmaan ELY-keskus

Heli Siimes, Uudenmaan ELY-keskus
Maija Stenvall Uudenmaan liitto

Konsulttina tydssa on toiminut Strafica Oy, jossa tybsta ovat vastan-
neet Hannu Pesonen, Taina Haapamaki ja Kari Hillo.

Ty6 on aloitettu elokuussa 2011 ja se on valmistunut tammikuussa
2012.
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Ostersundomin liikennejérjestelméavertailu

1. LAHTOKOHDAT JA TAVOITTEET

Ostersundomin yleiskaavan laatimisprosessi

Ostersundomin yleiskaavaehdotus on tarkoitus saada valmiiksi vuoden
2012 aikana. Sitd ennen laaditaan yleiskaavaluonnos. Luonnos vie-
daan lautakunta- ja kunnanhallitustason kasittelyyn alkuvuodesta
2012. Yleiskaavan pohjaksi on luotu viisi vaihtoehtoa. Vaihtoehtojen
vertailussa valitaan suunta, jonka mukaan Ostersundomissa ja sen
[&hialueilla kehitetaan maankayttda ja liikennettd usean vuosikymme-
nen aikana.

Eras tarkeimmista vaihtoehtoja jasentavista tekijoistd on kaava-alueen
ja seudun itasuunnan liikennejarjestelma seka erityisesti joukkoliiken-
ne. Joukkoliikennejarjestelman eniten maankayttéon vaikuttava osio
on raidejoukkoliikenne. Raidejoukkoliikenne on my®s kuntien talouden
kannalta hyvin merkittava tekija.

Yleiskaavaluonnokset perustuvat raidejoukkoliikenteen osalta aiemmin
tutkittuihin rakennemalleihin sekd metron ja pikaraitiotien erityisselvi-
tyksiin. Naitéa on vertailtu kesken&an yleisella tasolla. Nyt tehty liiken-
nejarjestelmaselvitys kohdistuu aiemman tyon pohjalta kehiteltyihin
viiteen yleiskaavaluonnosvaihtoehtoon.

Vaihtoehdon valinnalla on pitkdaikaisia vaikutuksia ja siksi joukkolii-
kennevaihtoehtoja koskeva selvitys on tassé vaiheessa tarke&ssa
asemassa.

Liikennejarjestelmavertailun tavoitteet ja laadintaprosessi

Liikennejarjestelmavertailun tavoitteena on ollut vertailla Ostersundo-
min ja sen lahialueiden erilaisia likennejarjestelma-
maankayttdvaihtoehtoja yhtendisilla menetelmilla ja lahtdokohdilla.

Vertailussa paapaino on ollut joukkoliikennejarjestelmien tyéstamises-
sd ja vertailussa, mutta tydssa on laadittu myoés liikennejarjestelman
muita osia koskevia tarkasteluja.

Tavoitteena on ollut myés muutostarpeiden osoittaminen yleiskaava-
tydn yhteydessa tuotettujen luonnosvaihtoehtojen alustavien liikenne-
jarjestelma- ja maankayttosuunnitelmien osalta. Tyon alkuvaiheessa
on tarkasteltu alustavia liikennejarjestelma-maankayttdyhdistelmia,

joihin on tarkastelujen perusteella osoitettu keskeisimmat muutostar-
peet. Analyysit on uusittu pdivitettyjen vaihtoehtojen osalta. Tasta
syysta likennejarjestelmavertailussa arvioidut maankaytto-
likennejarjestelmavaihtoehdot poikkeavat joiltakin osin varsinaisiin
yleiskaavan luonnosvaihtoehtoihin kuvatuista liikenneverkoista. Nama,
likennejarjestelman osalta tarkistetut mallit on erotettu varsinaisista
luonnosvaihtoehdoista mallin kirjaintunnuksen peraan merkitylla alain-
deksilla .

Vertailu palvelee paavaihtoehtojen valinnan lisdksi alueen liikennejér-
jestelman ja maankayton jatkosuunnittelua. Tyo palvelee Ostersundo-
min yhteisen yleiskaavan laadinnan lisaksi mm. kaavavaihtoehtojen ja
—luonnoksen ymparistvaikutusten arviointia ja tuottaa tietoa myos
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnittelua varten. Tyd liittyy
keskeisesti myds Etela-Sipoon ja laajemmin Helsinki—-Porvoo-
vyOhykkeen maankayton ja likennejarjestelméaratkaisun suunnitteluun.

Lahtokohtina tyélle toimivat Helsingin seudun liikennejarjestelmasuun-
nitelma HLJ 2011 liikenne-ennusteineen ja osaselvityksineen, Oster-
sundomin alueen maankayttoa, joukkoliikennettéd seka tie- ja paakatu-
verkkoa koskevat suunnitelmat ja selvitykset seka Etela Sipoon maan-
kayttda ja liikennejarjestelmaa koskevat selvitykset.

Seudullinen liikkenneverkko ja maankaytto

Liikennejarjestelmévertailun tavoitevuosi on 2050. Seudullisen maan-
kayton ja liikennejarjestelmédn on oletettu olevan yleiskaava-alueen
ulkopuolella pdasaantdisesti HLJ 2011 Maankaytto- ja raideverkkosel-
vityksen (MARA) tavoitetilanteen (lyhyet sormet) mukainen.

Eteld Sipoon maankaytté Majvikista itddn on kaikissa vaihtoehdoissa
Etela-Sipoon liikennevision vaiheen 2 mukainen. Ko. vaiheessa Etela-
Sipoossa on yhteensa noin 30 000 asukasta tai tydpaikkaa. Lisaksi on
tarkasteltu alavaihtoehtona tilannetta, jossa Etela-Sipoossa olisi taa-
jamajunarata ja noin 80 000 asukasta.

Kaikkiin vaihtoehtoihin on HLJ 2011-ennusteisiin verrattuna lisatty
Vuosaaren sataman tuntumaan noin 5 000 tyopaikkaa. Tama merkit-
see tyopaikkakasvun kaksinkertaistamista perusennusteisiin nahden,
jolloin tydpaikkoja sataman yhteydessé on kaikkiaan noin 15 000.
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Joukkoliikenteen taksajarjestelmana ennusteissa on sovellettu kaari-
malli, jossa Helsingin ja Vantaan yleiskaava-alueet sijoittuvat vyohyk-
keelle B, joka on sama kuin Helsingin esikaupunkialueilla. Majvik ja
Etela-Sipoo ovat kuvattu vydhykkeelle C, johon kuuluu esimerkiksi
muu Vantaa. Koska kaarimallissa joukkoliikennematkan "minimiostok-
sena” on kaksi vyOhykettd, ei yleiskaava-alueelta ole taksavythyke-
kynnyksia muualle paakaupunkiseudulle tai Etela-Sipooseen suuntau-
tuvilla joukkoliikennematkoilla lukuun ottamatta Sipoon puolelle jddvaa
Majvikin aluetta, josta joukkoliikennematkat Helsingin kantakaupunkiin
ovat kallimpia (kolme vyodhykettd). Kaarimallia koskeva paatoksente-
koprosessi on vield kesken, eika tdssa tyossa kaytetty malli ole valtta-
matta se joka toteutuu. Mikali yleiskaava-alue sijoittuu vyohykkeelle C,
kasvaa joukkoliikenteen lipunhinta kantakaupunkiin suuntautuvilla
matkoilla. Naiden osuus yleiskaava-alueen joukkoliikennematkoista on
kuinkin vain noin 20 %, joten kaarimalliin liittyva epavarmuus ei merkit-
tavasti haittaa vaihtoehtojen arviointia eika varsinkaan keskindista ver-
tailua.

Liikenne-ennusteiden muut lahtékohdat ovat HLJ 2011-ennusteiden
mukaiset, eikd esimerkiksi ruuhkamaksuja ole oletettu otettavan kayt-
toon.

Autoistumisen seudullinen trendikasvu on 18-19 % vuoteen 2050
mennessa. Suunnittelualueen autotiheysennuste on laskettu au-
tonomistusmallilla, johon vaikuttaa mm. maankaytén ominaisuudet ja
likenneyhteydet eri kulkutavoilla.

Vaihtoehtoja on vertailtu joko kesken&an tai vertailuvaihtoehtoon O+
nahden. Vaihtoehdossa 0+ seudullinen liikenneverkko ja maankaytto
ovat samat kuin vertailtavissa malleissa, mutta yleiskaava-alueen
maankaytto ja likennejarjestelma ovat nykytilanteen mukaiset.

Lilkenne-ennustemenetelmat

HSL:n Helsingin tydssakayntialueen liikennemalli on perinteinen
likenne-ennustemalli, jonka avulla on tarkasteltu mm. liikenneverkko-
jen kuormittumista (matkustaja- ja likennemaarat), koko alueen kulku-
tapajakaumia, liikenteen suuntautumista, liikenteen aika- ja kilometri-
suoritteita seka liikenteen ja joukkoliikenteen hoidon yhteiskuntatalou-
dellisia kustannuksia. Liikennemallitarkastelut palvelevat vaihtoehtojen
perusrakenteiden vertailua ja likenneverkon mitoitusta.
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HSL:n liikennemalli huomio mm. autotiheysmuutoksen ja joukkoliiken-
teen tariffirajat.

HSL:n liikennemalli sisaltaa kaikki Ostersundomiin paattyvat matkat,
my6s muualla asuvien Ostersundomiin suuntutuvat matkat. HSL:n lii-
kennemallilla voidaan tarkastella sek& ruuhkatuntien ettd arkivuoro-
kauden matkoja. Seudullinen liikennemalli toimii melko karkeassa
aluejaossa, eika kykene huomiomaan hyvin paikallisia eroja likkumis-
kayttaytymisessa.

Lilkkennemallin toimintaperiaatteita on kuvattu tarkemmin liitteessa 2.

Ruututason tarkastelut on tehty ns. RUUTI2-malleilla, jotka kuvaavat
asukkaiden arkivuorokauden liikkumisen tunnuslukuja. Mallit erottele-
vat asukkaiden kulkutapajakaumat ja muut likkumisen tunnusluvut 250
metrin ruudun tarkkuudella.

RUUTI2-mallit kuvaavat asukkaiden liikkumisvalintoja (kulkutavat,
matkojen pituudet, likennesuoritteet ja likkumisen CO2-paastot) lii-
kenneyhteyksien ja maankaytén muodostaman kulkutapakohtaisen
saavutettavuuden perusteella. Tasta syysta esimerkiksi autoistumisen
tai likenteen hinnan muutoksia ei ndissa tarkasteluissa huomioida.

RUUTI2-tarkasteluissa kaytettava liikenneverkko- ja linjastokuvaus on
poimittu HSL:n liikennemallin Emme3-verkkokuvauksesta. Verkkoa on
taydennetty virtuaalisilla kulkuyhteyksilla kaikista ruuduista Emme3-
verkoille. Henkildbauton matka-ajat ja joukkoliikenteen vastukset on
maaritetty samoin kuin HSL:n likennemallijarjestelméssa.
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2. VAIHTOEHDOT

Malli A_. Metro, 6 asemaa

Liikennejarjestelman runkona on Majvikiin saakka liikenndiva metro,
jolla on uudet asemat Lansimaessé, Lansisalmessa, Salmenkalliossa,
Ostersundomissa, Sakarinméessa ja Majvikissa. Metro likennoi 4 mi-
nuutin vuorovalilla 1api paivan.

Raideliikennejarjestelmaa taydentda Keha lll:n suunnan pikaraitiotie
Vuosaaren ja Tikkurilan valilla. Yleiskaava-alueella pikaraitiotie kulkee
Lansisalmen ja Salmenkallion kautta. Pikaraitiotien vuorovali on ruuh-
ka-aikoina 5 minuuttia ja ruuhka-aikojen ulkopuolella 10 minuuttia.

Raideliikennejarjestelmaa taydentdd liityntabussilinjasto, joka kytkee
etddmpand olevat alueet raideliikenneverkkoon. Tarkeimpia liityn-
tasolmuja ovat Lansisalmen, Salmenkallion, Ostersundomin ja Saka-
rinméen metroasemat.

Mallin mitoitus yleiskaava-alueella on noin 73 000 asukasta ja 21 000
tybpaikkaa. Tehokkain maankayttd keskittyy metroasemien tuntu-
maan.

Tyon alkuvaiheessa mallia tarkasteltiin ilman Keha Ill:n suunnan pika-
raitiotieta. Poikittaissuunnan joukkoliikenne hoidettiin Tikkurilasta Vuo-
saareen seka Tikkurilasta Sakarinméakeen kulkevilla bussilinjoilla.

Alkuvaiheen tarkasteluissa Vuosaaren sataman tydpaikkamaara oli
noin 5 000 tydpaikkaa pienempi kuin lopullisissa tarkasteluissa.

Varsinainen yleiskaavan luonnosvaihtoehto A siséltaa lisdksi Helsin-
gista itdan kulkevan junaratavarauksen, jota ei ole otettu likennejarjes-
telmavaihtoehtoon A, mukaan, koska sen on oletettu palvelevan paa-
osin yleiskaava-alueen itapuolista rannikkovythyketta.

Malli A: LITYNTALINJAT JA VUOBOVALIT (min ruuhka-aikana)
AKarhusaari - Sakarinmaki (M) - Ostersundom (M) - Itavéyla - Itakeskus (M) 12 min

B Karhi i- (M) -0 (M) - Landbo - Sakarinmaki (M) 12 min

C Salmenkallio (M) - Vikkulla - Lansisalmi (M) - Norrberget - Ostersundom (M) 12 min

D Ostersundom (M) - Susiraja - Lansisalmi (M) - Lansimaki - Mellunmaki (M) 12 min

E Puroniitty - Stormossen - Ringberga - Sakarinméki (M) 20 min

F Etela-Majvik - Majvik (M) - Korsnas - Sakarinmaki (M) 20 min E
G Koillis-Majvik - Majvik (M) -Korsnas - Sakarinméki (M) - Ultuna - Degermossa 20 min
H Grané- Ribbingd- Porvarinlahti- Salmenkallio 20min

56A Tikkurila - Hakunila -Lansisalmi - Salmenkallio (M) - Vuosaari (M) 12 min
56B Tikkurila - Hakunila -Lansisalmi - Uusi Porvoontie - Sakarinmaki (M) 12 min

Hakunilaan /
J Tikkurilaan

3

Itakeskukseen
56A

Vuosaaren
metroasemalle

Kuva 1l Mallin A_joukkoliikennejarjestelma.
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Vaihtoehto A
Ty6paikkamaira

Vaihtoehto A
Asukasmaara

Kuva 2 Mallin A_ asukkaat. Kuva 3 Mallin A, tyopaikat.
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Malli B, Metro, 5 asemaa

Liikennejarjestelman runkona on Majvikiin saakka liikenndiva metro,
jolla on uudet asemat Lansisalmessa, Salmenkalliossa, Ostersundo-
missa, Sakarinmaessa ja Majvikissa. Metro liikenndi 4 minuutin vuoro-
valilla lapi paivan.

Raideliikennejarjestelmaa taydentdaa Keha lll:n suunnan pikaraitiotie
Vuosaaren ja Tikkurilan valilla. Yleiskaava-alueella pikaraitiotie kulkee
Lansisalmen ja Salmenkallion kautta. Pikaraitiotien vuorovali on ruuh-
ka-aikoina 5 minuuttia ja ruuhka-aikojen ulkopuolella 10 minuuttia.

Raideliikennejarjestelmaa taydentaa liityntabussilinjasto, joka kytkee
etaampéand olevat alueet raideliikenneverkkoon. Téarkeimpid liityn-
tasolmuja ovat Lansisalmen, Salmenkallion, Ostersundomin ja Saka-
rinmaen metroasemat.

Mallin mitoitus yleiskaava-alueella on noin 71 000 asukasta ja 22 000
tyopaikkaa. Tehokkain maankayttd keskittyy metroasemien tuntu-
maan.

Mallista on tehty lisdksi herkkyystarkastelu, josta puuttuu Keha lll:n
suunnan pikaraitiotie. Poikittaissuunnan joukkoliikenne hoidetaan Tik-
kurilasta Vuosaareen seké Tikkurilasta Sakarinmakeen kulkevilla bus-
silinjoilla.

Alkuvaiheen tarkasteluissa Vuosaaren sataman tydpaikkamaara oli
noin 5 000 tytpaikkaa pienempi kuin lopullisissa tarkasteluissa.

Varsinainen yleiskaavan luonnosvaihtoehto B sisaltaa lisaksi Itakes-
kuksen ja Sakarinméen valisen pikaraitiotievarauksen, jotka ei ole otet-
tu likennejarjestelmavaihtoehtoon B, mukaan, koska sen on alavaih-
toehtotarkasteluissa osoitettu olevan merkittavasti paallekkainen met-
roinvestoinnin kanssa.

Malli B: LITYNTALINJAT JA VUOROVALIT (min ruuhka-aikana)
AKarhusaari - Sakarinmaki (M) - Ostersundom (M) - Itavaylé - ltakeskus (M) 12 min

B Karhusaari - Salmenkallio (M) - Ostersundom (M)- Landbo - Sakarinmaki (M) 12 min

C Salmenkallio (M) - Lansisalmi (M) - Norrberget - Ostersundom (M) 12 min

D Salmenkallio (M) - Ostersundom (M) - Susiraja - Lansisalmi (M) 12 min

E Puroniitty - - Ringberga - i (M) 20 min

F Etela-Majvik - Majvik (M) - Korsnés - Sakarinmaki (M) 20 min E
G Koillis-Majvik - Majvik (M) -Korsnas - i i (M) - Ultuna - D 20 min
H Grané- Ribbingd- Porvarinlahti - Salmenkallio 20min

56A Tikkurila - Hakunila -Lansisalmi - Salmenkallio (M) - Vuosaari (M) 12 min
56B Tikkurila - Hakunila -Lénsisalmi - Uusi Porvoontie - Sakarinmaki (M) 12 min

Hakunilaan /
. Tikkurilaan

‘O

ﬁellunmékeen

A
Itakeskukseen

56A
Vuosaaren
metroasemalle

Kuva 4 Mallin B, joukkoliikennejarjestelma.
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Vaihtoehto B1 Vaihtoehto B1
Asukasmaara 4 Tyopaikkamaara
: i

Kuva5 Mallin B, asukkaat. Kuva 6 Mallin B, tydpaikat.
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Malli C_ Metro, varjokaava

Liikennejarjestelman runkona on Majvikiin saakka liikenndiva metro,
jolla on uudet asemat Lansisalmessa, Ostersundomissa, Sakarinma-
essa ja Majvikissa. Metro liikkenndi 4 minuutin vuorovalilla |api paivan.

Muista vaihtoehdoista poiketen malli ei sisalla Keha lll:n suuntaista
pikaraitioliikennettd, koska mallin maankéayttd ei tue pikaraitiotien to-
teuttamista.

Raideliikennejarjestelmaéa taydentda liityntabussilinjasto, joka kytkee
etddmpéand olevat alueet raidelikenneverkkoon. Liityntéliikenne on
selvasti pienimuotoisempaa kuin muissa metrovaihtoehdoissa, eika
asemien yhteyteen muodostu yhta merkittavia joukkoliikenteen syotto-
pisteitd kuin muissa metrovaihtoehdoissa. Kokoojakatuverkko on
huomattavasti suppeampi kuin muissa malleissa.

Mallin mitoitus yleiskaava-alueella on noin 42 000 asukasta ja 9 000
tyopaikkaa. Seka asukas- ettd tyopaikkamaara on malleista selvasti
pienin. Maankayttd keskittyy voimakkaasti metroasemien tuntumaan ja
etddmpana sijaitsevien alueiden maankaytto jaa varsin vahaiseksi.

Alkuvaiheen tarkasteluissa Vuosaaren sataman tyopaikkamaara oli
noin 5 000 tydpaikkaa pienempi kuin lopullisissa tarkasteluissa.

Varsinainen yleiskaavankaava luonnosvaihtoehto C sisadltaa lisaksi
Helsingista itdan kulkevan junaratavarauksen, jotka ei ole otettu liiken-
nejarjestelmavaihtoehtoon C, mukaan, koska se toteutuessaan palve-
lisi lahinna yleiskaava-alueen itdpuolista rannikkovydhyketta.

Malli C:LITYNTALINJAT JA VUOROVALIT (min ruuhka-aikana)

AKoillis-Maijvik - Majvik (M) -Korsnas - Sakarinméki (M) - Kartano - Karhusaari 8 min
B Karhusaari - Ostersundom (M) - Ribbingd 12 min

C Sakarinmaki (M) - Kartano - Ostersundom (M) - Itavayla - Itakeskus (M) 12 min

D Ostersundom (M) - Susiraja - Lansisalmi (M) 12 min

E Landbo - Sakarinmaki (M) - Korsnds - Majvik (M) - Puroniitty 12 min

56A Tikkurila - Hakunila -Lansisalmi - Salmenkallio (M) - Vuosaari (M) 12 min
56B Tikkurila - Hakunila -Lansisalmi - Uusi Porvoontie - Sakarinmaki (M) 12 min

Hakunilaan / 12
Tikkurilaan =
3

C
Itakeskukseen 56A

Vuosaaren
metroasemalle

Kuva 7 Mallin C_ joukkoliikennejarjestelma.
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Vaihtoehto C
Tyopaikkamaara

Vaihtoehto C
Asukasmaara

Kuva 8 Mallin C, asukkaat. Kuva 9 Mallin C, ty6paikat.
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Malli D. Pikaraitioverkko

Liikennejarjestelman runkona toimii Itdkeskuksesta Sakarinmakeen ja
edelleen Majvikiin ja Landbohon liikenndivat pikaraitiolinjat. Pikarai-
tioverkkoa taydentaéa Vuosaaren sataman ja Tikkurilan valinen pikarai-
tiotie, joka yleiskaava-alueella kulkee L&nsisalmen ja Salmenkallion
kautta. Yleiskaava-alueella on yhteensa noin 20 pikaraitiopysakkia.

Pikaraitiolinjojen yhteinen vuorovali ltakeskuksen ja Sakarinméaen valil-
l& on ruuhka-aikaan 5 minuuttia. Majvikin ja Landbon haaroilla vuoro-
vali on 10 minuuttia. Keha lll:n suunnan pikaraitiolinjan vuorovéli on
ruuhka-aikaan 5 minuuttia. Ruuhka-aikojen ulkopuolella kaikkien pika-
raitiolinjojen vuorovalit on kuvattu kaksinkertaisiksi ruuhka-aikaan ver-
rattuna.

Raideliikennejarjestelman osana toimii myés metron jatke Mellunma-
estd Lansisalmeen, joka tarvitaan keventamaan ltdkeskuksen ja L&an-
sisalmen valisen pikaraitiojakson kuormitusta. Metron jatke myos te-
hostaa yleiskaava-alueen kytkentaa metroverkkoon.

Raideliikennejarjestelmaa taydentaa liityntabussilinjasto, joka kytkee
etaampéané olevat alueet raideliikenneverkkoon. Tarkeimpéana liityn-
tédsolmuna toimii Lénsisalmen metroasema ja pikaraitiopysakki.

Mallin mitoitus yleiskaava-alueella on noin 64 000 asukasta ja 20 000
tyopaikkaa. Tehokkain maankayttd keskittyy pikaraitioteiden tuntu-
maan, mutta erot eri alueiden maankayton tehokkuudessa ovat pie-
nemmat kuin metrovaihtoehdoissa.

Mallia tarkasteltiin aluksi ilman metron jatketta Lansisalmeen. Téassa
vaiheessa liityntalinja E paattyi Lansisalmen sijaan Ostersundomiin.
Mallista on tehty liséksi herkkyystarkastelu, jossa metroa on jatkettu
Sakarinmakeen saakka.

Alkuvaiheen tarkasteluissa Vuosaaren sataman tydpaikkamaara oli
noin 5 000 ty6paikkaa pienempi kuin lopullisissa tarkasteluissa.

Malli D: LITYNTALINJAT JAVUOROVALIT (min ruuhka-aikana)

AKarhusaari - Skutholmen - Ostersundom - Susiraja - Norrberget - Lansisalmi 10 min
B Karhusaari - Talosaari - Salmenkallio - Ostersundom - Susiraja - Lansisalmi 15 min
C Grand - Ribbingd - Porvarinlahti - Salmenkallio - Lansisalmi 20 min

D Etela-Majvik - Koillis-Majvik - Korsnés - Sakarinméki 10 min

E Puroniitty - Stormossen - Landbo - Ostersundom 15 min

*
‘0
d

*

-llllll..

Kuva 10 Mallin D, joukkoliikennejarjestelma.
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Vaihtoehto D1
| Tyopaikkamaira

4| 1
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Vaihtoehto D1
Asukasmaara

Kuva 11 Mallin D, asukkaat. Kuva 12 Mallin D, ty6paikat.
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Malli E.. Juna ja pikaraitioverkko

Mallissa E, on mallin D, mukaista pikaraitioverkkoon perustuvaa jouk-
koliikennejarjestelmaa taydennetty Helsingin rautatieaseman ja Por-
voon valisella nopealla taajamajunayhteydelld, jolla on asemat lisaksi
ainakin Pasilassa, Sakarinméessd ja Soderkullassa. Taajamajunan
vuorovaliksi on kuvattu ruuhka-aikaan 15 minuuttia.

Mallin mitoitus yleiskaava-alueella on noin 81 000 asukasta ja 30 000
tyopaikkaa. Tehokkain maankéyttd keskittyy Sakarinmaen taajamaju-
na-aseman ja pikaraitioteiden tuntumaan.

Mallia tarkasteltiin aluksi siten, ettd idasta tuleva taajamajunarata paat-
tyi Sakarinméen asemalle. Tassa varsinaisen yleiskaavavaihtoehdon
E mukaisessa mallissa metro jatkui Lansisalmen kautta Sakarinma-
keen. Metron syéttaminen selvasti harvemmin liikenndivalla taajama-
junalla osoittautui kuitenkin ongelmalliseksi metron kuormittumisen
kannalta, minka takia liikennejarjestelmavaihtoehtoa E_ tdydennettiin
jatkamalla taajamajunarata Helsinkiin saakka ja poistamalla sen kans-
sa paallekkainen metrojakso Lansisalmen ja Sakarinmaen valilta.

Varsinaista yleiskaavan luonnosvaihtoehtoa E (taajamajuna paattyy
Sakarinmakeen) koskevat tarkastelut tehtiin maankayttéennusteella,
jossa Etela-Sipoon maankéayttd oli noin 50 000 asukasta suurempi kuin
muissa malleissa.

Alkuvaiheen tarkasteluissa Vuosaaren sataman tydpaikkamaara oli
noin 5 000 tydpaikkaa pienempi kuin lopullisissa tarkasteluissa.

Junarata ja Sakarinmaen kaupunkikeskus voidaan toteuttaa periaat-
teessa myds mallien A_ja B optioina, jos rataan sek& maankayton tu-
levaan taydentamiseen ja tiivistamiseen varaudutaan.

Malli E: LITYNTALINJAT JA \__/UOROVALIT (min ruuhka-aikana)

A Karhusaari - Skutholmen - Ostersundom - Susiraja - Norrberget - Lansisalmi 10 min
B Karhusaari - Talosaari - Salmenkallio - Ostersundom - Susiraja - Lansisalmi 15 min
C Grand - Ribbingd - Porvarinlahti - Salmenkallio - Lansisalmi 20 min

D Etela-Majvik - Koillis-Majvik - Korsnés - Sakarinmaki 10 min

E Puroniitty - Stormossen - Landbo - Ostersundom 15 min

Kuva 13 Mallin E, joukkoliikennejarjestelma.
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Vaihtoehto E
5 Tyopaikkamaara

| Vaihtoehto E
| Asukasmadra

Kuva 14 Mallin E; asukkaat. Kuva 15 Mallin E, tyopaikat.
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Tie- ja paakatuverkko

Malleissa A, B D, ja E, tie- ja paékatuverkko on paapiirteiltdéén sa-
manlainen, Ostersundomin yleiskaavan tie- ja paakatuverkkoselvityk-
sen mukainen tavoiteverkko. Mallien kokoojakatuverkossa on pienia
eroja johtuen eroista maankaytdssa ja joukkoliikennejarjestelmassa.

Mallissa C, tie- ja katuverkko on paaosin nykytilanteen mukainen. Vay-
lid on kuitenkin oletettu parannetun kasvavan liikenteen tarpeiden mu-
kaisesti.

EAVEIVIAY. S0 £ = N N
;55, Tavoiteverkko
4 === Moottoritie, ETL

Paakatu
Kokoojakatu

{ Tilavarausverkon
. O 9 Jitymat

JETR

rakenne (lahde: Ostersundomin yleiskaavan tie- ja paskatu-
verkkoselvitys 2011)

Maankayttdlukujen vertailua

Yleiskaava-alueen asumisen kokonaismitoitus on mallista riippuen
42 000-81 000 asukasta. Tyopaikkojen kokonaismitoitus on 9 000—
30 000 tyopaikkaa. Tyopaikkojen suhde asukasmaardédn on mallista
riippuen 29-37 %. TyOpaikkojen mé&éara on selvasti suurempi kuin ai-
emmassa Yyleiskaavaluonnoksessa lukuun ottamatta vaihtoehtoa C.

Kokonaismitoitus ja myds tyopaikkojen suhde asukasmaaréén on suu-
rin mallissa E. Mallissa C puolestaan kokonaismitoitus on selvasti mui-
ta malleja pienempi. My6s tyopaikkamaaran suhde asukasmaaraan on
mallissa C pienin.

Mitd enemman alueella on asukkaita ja ty6paikkoja, sitd enemman
syntyy matkoja ja sita suurempi osa niista suuntautuu alueen sisalle.
Myds tybpaikkaomavaraisuuden kasvu lisda sekad alueen asukkaiden
ettda myos seudun muiden asukkaiden matkoja yleiskaava-alueelle.

Asukas- ja tyopaikkamaarat
90000
80000
70000 |—
60000 |—
50000 |—
40000 [—
30000 [—

20000 [—
10000 [— I I I
0 ]
A B C D E

Kuva 17 Asukkaiden ja tyopaikkojen kokonaisméaarat eri malleissa.

Asukkaat

B Tyopaikat
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Kuva 18 Keskimaaraiset asukas- ja tyopaikkatiheydet (painotetut) eri

malleissa.

Asuinalueiden tiheys on selvasti suurin mallissa C jossa rakentami-
seen osoitettujen alueiden pinta-ala on selvasti pienempi kuin muissa
malleissa. Mallissa D on valjimmat asuinalueet. Malli B on selvésti mal-
lia Atiiviimpi, vaikka mallit muistuttavat paljon toisiaan.

Ruutujen asukastiheyden perusteella voi arvioida, etta kerrostaloasuk-
kaiden osuus on mallissa C suurin ja mallissa D pienin. Tihea maan-
kaytto lisda kevytlikenteen edellytyksid, kun esimerkiksi kavelyetai-
syydellda on enemman maankayttta ja matkakohteita. Toisaalta kerros-
talovaltaisilla alueilla henkildautotineys on tyypillisesti pienempi ja
joukkoliikenteen osuus matkoista suurempi kuin pientaloalueilla.

20



Ostersundomin liikennejérjestelméavertailu

3. LIKENNE-ENNUSTEET

Kulkutavat, suuntautuminen ja liikkenteen paastot

Liikkumisen tunnuslukuja on tutkittu sekd HSL:n liikennemallin etta
ruutumallien avulla. Liikenteen suuntautumistarkastelut perustuvat pel-
kastaan HSL:n likennemalleihin.

Mitd enemman maankayttoa (erityisesti tydpaikkoja ja palveluja) alu-
eella on ja mita tiivimmin se sijaitsee, sitd suurempi osa asukkaiden
matkoista suuntautuu alueen sisalle. Naistd matkoista suuri osa teh-
daan jalan tai pyoralla. Myds hyvat sisdiset joukkoliikenneyhteydet
luovat edellytyksia sisaiselle liikkumiselle.

Toisaalta tyopaikat ja palvelut lisdavat myos matkoja muualta seudulta
yleiskaava-alueelle. Joukkoliikenneyhteydet eivét ole yleensa parhaat
mahdolliset seudun muilta asuinalueilta yleiskaava-alueelle, joten suuri
osa muualta tulevista matkoista tehdaan henkil6autolla.

Hyvat joukkoliikenneyhteydet alueen ulkopuolelle nostavat joukkolii-
kenteen osuutta ulkoisista matkoista ja kasvattavat samalla hieman
matkojen suuntautumista hyvien joukkoliikenneyhteyksien suuntaan.

Huonot, esimerkiksi pahoin ruuhkautuvat tielikenneyhteydet vahenta-
vat ruuhkautuvan suunnan henkildautolikennetta ja suuntautu-
misosuutta. Jos ruuhkat haittaavat myos tarkeitd bussiyhteyksia, va-
hentyy suuntautuminen myds joukkoliikennematkojen osalta.

Ostersundomin matkojen kulkutapajakauma,
arkivuorkokausi (HSL-malli)

jk+pp Hjl ha

50.9% 53.1% 522%

49.7% 49.6 %

292% 29.8% 28.4% 30.2%

0,
25.02/1.9 %

19.9% 20.5% 19.5% 20.2%

Kuva 19 Yleiskaava-alueen matkojen kulkutapajakaumat arkivuoro-
kauden aikana eri liikennejarjestelmamalleissa.

Jalan tai pyoralla tehtavien matkojen osuus on suurin mallissa E, jos-
sa maankaytdn tehokkuus lisaa erityisesti kéavelymatkojen osuutta
muihin malleihin verrattuna.

Joukkoliikenteen osuus on suurin malleissa C,, jossa on nopeat jouk-
koliikenteen runkoyhteydet ja toisaalta suurin osa maankaytdsta sijoit-
tuu hyvien joukkoliikenneyhteyksien tuntumaan.

Henkildauton kulkutapaosuus on suurin malleissa C,_ja D, Mallissa C,
sekéd henkildauton etta joukkoliikenteen kayttéad lisaa matkojen suun-
tautuminen kauemmas, mikéa vahentéé selvasti jalan tai pyorélla tehta-
vien matkojen osuutta. Mallissa D, henkildauton kayttéa lisda muihin
malleihin ndhden véljempi maankaytt6 ja kantakaupungin suuntaan
heikommat joukkoliikenneyhteydet.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen vaikuttaa liikennejarjestelman ja
maankayton ohella myds autotiheyden oletettu kasvu, jota ilman jouk-
koliikenteen osuus olisi useita prosenttiyksikoitéa korkeampi.
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Ostersundomin matkojen kulkutapajakauma,
aamuruuhkassa lahtevat matkat (HSL-malli)

jk+pp Hjl ha

0, 0,

31.6% 325% 3419 309998 32.0%

24.1% 24.5% 235% 25.7%

20.2%

Kuva 20 Yleiskaava-alueen matkojen kulkutapajakaumat aamuruuhka-
tunnin aikana.

Aamuruuhkassa painottuu seudullisten tyématkojen osuus, mika nos-

taa huomattavasti joukkoliikenteen osuutta matkoista ja pienentéaa vas-
taavasti kevytliikenne- ja henkildautomatkojen osuutta.

22

Uusien matkojen kulkutapajakaumat (vrk)

kevyt liikkenne joukkoliikenne henkiléauto
56.3% 55.7%
53.8% 52.0% o 50.6%
9 26.0 % 26.6% 273%
21.4%8%  220% " 205028 %  221%
17.0%
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Kuva 21 Matkamaarin kasvun jakautuminen eri kulkutapoihin koko
seudun osalta.

Malleihin sisaltyvat liikennejarjestelma- ja maankayttomuutokset vai-
kuttavat myos yleiskaava-alueen ulkopuoliseen liikkumiseen. Erityises-
ti Keha lll:n suunnan pikaraitiotien ja mallissa E, taajamajunaradan
vaikutuksista huomattava osa kohdistuu yleiskaava-alueen ulkopuolel-
le. MyGs yleiskaava-alueen maankayton kehittyminen vaikuttaa liikken-
teen suuntautumiseen yleiskaava-alueen ulkopuolella, vaikka maan-
kéayttd alueen ulkopuolella on eri vaihtoehtojen osalta sama.

Kuvassa 22 on esitetty mallien matkamaaran kasvun jakautuminen eri
kulkutapoihin, kun tarkastelualueena on koko seutu. Tarkastelu sisal-
taa siis myos yleiskaava-alueen ulkopuolella tapahtuvat kulkutapa-
muutokset.

Eniten joukkoliikenteen kaytté kasvaa mallissa E,, jossa taajama-
junayhteys lisaa selvasti joukkoliikenteen kayttdéa Soderkullan ja Por-
voon suunnalla. Vahiten joukkoliikenteen kaytté kasvaa mallissa D,
jossa joukkoliikennejarjestelman kehittdmisen hyddyt Sdderkullan ja
Porvoon suunnan liikenteelle ovat pienimmat.
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Ostersundomin aamuruuhkatunnin matkat
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Kuva 22 Ostersundomin matkat aamuruuhkatunnin aikana.

Yleiskaava-alueen matkojen kokonaismaara on luonnollisesti suoraan
riippuvainen alueen asukas- ja tyOpaikkaméaarastd. Aamuruuhkassa
noin puolet matkoista suuntautuu yleiskaava-alueelta ulos, noin nel-
jannes ulkoa sisaan ja noin neljannes alkaa ja paattyy alueen sisalla.

Yleiskaava-alueen sisédisten matkojen osuus on suurin (aamuruuhkas-
sa 28 %) mallissa E,, jossa on eniten tyOpaikkoja. Pienin sisdisten
matkojen osuus (aamuruuhkassa 21 %) on mallissa C,, jossa tyopaik-
koja on vahiten. Alueen sisaisistd matkoista suurin osa (60-64 %) teh-
daan aamuruuhkassa kavellen tai pyoralla ja vain pienehkd osa (15—
16 %) joukkoliikenteella.
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Kuva 23 Yleiskaava-alueen matkojen kulkutapaosuudet aamuruuh-
kassa matkojen suuntautumisen mukaan.

Noin puolet aamuruuhkan matkoista tehdaan yleiskaava-alueelta sen
ulkopuolelle. Suurin osuus (55 %) on mallissa C, ja pienin (43 %) on
mallissa E_ Naistd matkoista 39—-42 % tehdaan joukkoliikenteella ja
vain noin 3 % jalan tai pyoralla.

Noin neljannes yleiskaava-alueen aamuruuhkan matkoista tehddan
alueelle sen ulkopuolelta. Suurin osuus on mallissa E, (28 %) ja pienin
mallissa C_ (24 %). Suurin osa aamuruuhkassa alueelle saapuvista
matkoista kohdistuu tyopaikkoihin. Aamuruuhkassa saapuvilla matkoil-
la joukkoliikenteen osuus on pienempi kuin l&htevilla matkoilla ja vas-
taavasti henkildauton osuus suurempi. Tdma johtuu siita, etta lahtevat
matkat suuntautuvat seudun tyopaikka-alueille, joille on tyypillisesti
hyvéat joukkoliikenneyhteydet. Saapuvat matkat ovat puolestaan usein
poikittaisia matkoja seudun asuinalueilta, joilta joukkoliikenneyhteydet
yleiskaava-alueelle eivat ole yhtd hyvat kuin ydinalueen tydpaikka-
alueille.

Myos liikenneyhteydet ja alueen maankéyton rakenne vaikuttavat
suuntautumiseen. L&htevien ja saapuvien matkojen joukkoliikenne-
osuus on mallissa E, hieman suurempi kuin muissa malleissa. Suun-
tautumiserot vaikuttavat selvasti myos kokonaiskulkutapajakaumiin.
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Ostersundomin matkojen suuntautuminen, arki-vrk
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Kuva 24 Ostersundomin alkavien matkojen suuntautuminen arkivuoro-
kauden ja aamuruuhkatunnin aikana.
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Ostersundomin matkoista 38-50 % suuntautuu alueen sisélle. Aamu-
ruuhkassa sisdisten matkojen osuus on selvasti pienempi ja Helsingin
kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen osuus selvasti suurempi.
Muita vdhemman sisaisia matkoja tehd&dan mallissa C., jossa alueen
tyopaikkojen ja palvelujen maara on selvasti pienin. Mallissa E, teh-
daan suuren tydpaikkamaaran takia muita enemman sisaisia matkoja
erityisesti aamuruuhkassa.

Ostersundomin kaikista matkoista noin 30 % suuntautuu Helsinkiin.
Aamuruuhkassa noin 15 % matkoista suuntautuu Helsingin kantakau-
punkiin, ja naistd matkoista lahes 60 % tehdaan joukkoliikenteella.
Suhteellisesti eniten matkoja kantakaupunkiin suuntautuu mallissa C, .
Mallissa D, puolestaan kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen jouk-
koliikenneosuus on pienin.

Vantaalle suuntautuu hieman yli 10 % (aamuruuhkassa 15 %) mat-
koista. Joukkolilkkenteen osuus on noin 20 %, aamuruuhkassa noin 30
%. Suhteellisesti eniten matkoja Vantaalle suuntautuu malleissa C, ja
D..

Sipooseen suuntautuu alle 10 % matkoista (aamuruuhkassa alle 5 %).
Nailla matkoilla joukkoliikenteen osuus on noin 10 %, aamuruuhkassa
noin 15 %.
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Kuva 25 Joukkoliikenteen osuus Ostersundomin alkavista mootto-

roiduista matkoista suuntutumisen mukaan.

Joukkoliikenteen osuus on aamuruuhkassa huomattavasti suurempi
kuin koko vuorokauden aikana. Aamuruuhkan lahtevat matkat sisalta-
vat lahes pelkastaan Ostersundomin asukkaiden matkoja ja niista
suuntautuu aamulla suurempi osa Helsingin kantakaupunkiin, jonne
joukkoliikenteen kilpailukyky on paras. Aamuruuhkassa yleiskaava-
alueelle paattyvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus on 5-6 prosent-
tiyksikk6a pienempi kuin alueelta lahtevilla matkoilla.

Koko vuorokauden aikana lahtevilla matkoilla joukkoliikenteen osuus
on huomattavasti pienempi, koska mukana on my0s muun seudun
asukkaiden matkoja. Matkat my6s suuntautuvat ruuhka-aikojen ulko-
puolella enemmaéan alueille, joille joukkoliikenteen kilpailukyky ei ole
paras mahdollinen.

Mikali mallista B, poistetaan Keha lll:n suunnan pikaraitiotie, pienenee
Ostersundomista Vantaalle tehtavien matkojen joukkoliikenneosuus 4—
5 prosenttiyksikkoa.
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Ostersundomin lihtevien joukkoliikennematkojen
suuntautuminen arkivuorokauden aikana
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Kuva 26 Ostersundomin lahtevien joukkoliikennematkojen suuntautu-
minen arkena ja aamuruuhkatunnin aikana.
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Kuva 27 Ostersundomin asukkaiden keskimaéaraiset matkanpituudet
ruutumalleilla laskettuina.

Yleiskaava-alueen lahtevista arkivuorokauden joukkoliikennematkoista
noin 20 % jaa yleiskaava-alueelle, samoin noin 20 % suuntautuu Hel-
singin kantakaupunkiin ja noin 30 % muualle Helsinkiin. Aamuruuh-
kassa Helsingin kantakaupungin osuus Ostersundomin joukkoliiken-
nematkoista on selvasti suurempi, mallista riippuen 26—-30 %. Vastaa-
vasti alueen sisélle jaavien joukkoliikennematkojen osuus pienenee
aamuruuhkassa.

Mallissa E, yleiskaava-alueen asukkaat tekevat keskimaérin muita
malleja lyhyempia matkoja. T&ma johtuu mm. siitd, etta mallissa on
muita suurempi maankayton kokonaisvolyymi ja asukasmaaraan nah-
den selvasti suurempi tyopaikkojen osuus, jolloin suurempi osuus mat-
koista suuntautuu lahelle.

Mallissa C, on puolestaan pisimmat matkat. Syyt ovat painvastaiset
kuin mallissa E, .
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Henkil6kilometrisuoritteet (km/as/vrk)
Kavely M Pyoraily Joukkoliikenne Henkildauto
204 19.9 20.6 211 18.4
11.6 11.6 12.8 11.7 12.1
8:3 8:3 8:3 0.2 8.8
A B C D E
33.2 32.8 34.6 34 31.7

Kuva 28 Keskimaaraiset henkilokilometrisuoritteet asukasta kohti ruu-
tumalleilla laskettuina.

Eniten henkilokilometreja kaikki kulkutavat yhteen laskien syntyy mal-
lissa C, koska matkat ovat keskim&arin muita malleja pidempia.

Eniten henkildautokilometreja asukasta kohti syntyy malleissa D, ja C,.
Tama johtuu asukkaiden henkildautomatkojen muita malleja suurem-
masta kulkutapaosuudesta ja pidemmista henkildéautomatkojen pituuk-
sista.

Mallissa E, syntyy vahiten henkiléautokilometreja, koska henkildauton
kulkutapaosuus on pienin.

Mallissa C. syntyy muita malleja enemman joukkoliikennekilometreja,
koska matkat ovat muita malleja pidemmat.

Liikenteen CO2-p&adst6ét uutta asukasta kohti,kg/vuosi
(vuoden 2035 yksikkopaastot, nopea tekninen kehitys)

425

391
374 362 344

Kuva 29 Liikenteen hiilidioksidipaasttt uutta asukasta kohti.

Mallissa C asukaskohtaiset pdastot ovat suurimmat pitkien matkanpi-
tuuksien takia. Vaikka henkildauton osuus matkoista on pieni, syntyy
paastoja runsaasti pitkien henkildauto- ja joukkolikennematkojen takia.

Mallissa E, syntyy selvasti vahiten paastoja, koska henkildauton kulku-
tapaosuus on pieni ja matkat kohtalaisen lyhyita.
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Ruutukohtaiset tarkastelut

Ruutukohtaiset tarkastelut on tehty ruutumalleilla, jotka kuvaavat yleis-
kaava-alueen asukkaiden liikkumista. Muualla asuvien yleiskaava-
alueelle suuntautuvat matkat eivat sisally tunnuslukuihin. Ruutumallit
kuvaavat liikkumisedellytyksia ja valintoja vain maankayton ja liikenne-
verkon nakokulmasta, joten esimerkiksi autoistumisen tai liikenteen
hinnan muutoksia ei ole naissé tarkasteluissa huomioitu.

Kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu osuus on kaikis-
sa malleissa suurimmillaan raideliikenneyhteyksien tuntumassa, missa
maankayttd on tyypillisesti myds tehokkainta. Naissa ruuduissa kesta-
vien kulkutapojen osuus matkoista on tyypillisesti yli 60 %. Kauempa-
na raideliikenneyhteyksissa joukkoliikenteen kilpailukyky pienenee,
kun yhteydet jaavat usein litynnan varaan. Nailla alueilla maankayttd
on myds véljempaa. Yleiskaava-alueen reuna-alueilla kestavien kulku-
tapojen osuus jaa usein alle 40 prosentin.

Liikenteen hiilidioksidipaastoihin vaikuttavat seka kulkutapaosuudet
ettd matkojen pituudet. Jalan tai pyoralla paastdja ei synny lainkaan.
Henkildautoliikenteen paastot henkilokilometria kohti ovat selvasti suu-
remmat kuin joukkoliikenteessa. Seka henkilbautoliikenteessa etta
joukkoliikenteessa paastdt ovat suoraan riippuvaiset matkojen keski-
maaraisista pituuksista. Hiilidioksidipaastdjen maarissa on huomioitu
teknisen kehityksen yksikkdpaastoja nykyisesta vahentava vaikutus.

Asemien ymparistossa liikenteen hiilidioksidipaastét asukasta kohti
ovat parhaimmillaan alle puolet reuna-alueiden suurimpiin lukuihin ver-
rattuna. Koska alueen ulkoisista matkoista suurin osa suuntautuu l&n-
teen, ovat matkat ja vastaavasti hiilidioksidipaastot pienempia alueen
l&nsiosissa kuin itdosissa.
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Kuva 30 Mallin A, kestavin kulkutapojen osuudet seka likenteen CO2-
paastot ruuduittain.
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70%

Kuva 31 Mallin B, kestavin kulkutapojen osuudet seké likenteen CO2- Kuva 32 Mallin C_kestavin kulkutapojen osuudet seka liikenteen CO2-
paastot ruuduittain. paastot ruuduittain.
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Kuva 33 Mallin D,_kestavin kulkutapojen osuudet seka liikenteen CO2- Kuva 34 Mallin E, kestéavin kulkutapojen osuudet seka liikenteen CO2-
paastot ruuduittain. paastot ruuduittain.
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Liikenne- ja matkustajaméaaraennusteet
Metron kapasiteetin riittavyys

Metrovaihtoehdoissa A.-C. Ostersundom-Tapiola-metrolinjan suurin
matkustajakuormitus osuu valille Kulosaari—Kalasatama. Ennusteen
mukainen tunnin keskimé&ardinen kuormitusaste on 80-85 % palveluta-
so-ohjeen mukaisesta maksimikuormituksesta vaihtoehdoissa A_ ja B.
ja noin 75 % vaihtoehdossa C,, mikali linjan vuorovéli on 4 minuuttia.
Ruuhkatunnin sisainen kysynnan vaihtelu johtaa siihen, etta osassa
lahdbissd matkustajaméaara on suurempi ja osassa pienempi kuin tun-
nin keskimaarainen matkustajamaara.

Toisaalta Vuosaari—Kivenlahti-linjan suurin matkustajakuormitus on
noin 30 % pienempi, kuin Ostersundom-Tapiola-linjalla. Vuosaaren ja
Ostersundomin haarojen likennetta voidaan automaattimetron kéayt-
téonoton myota saataa siten, ettéd yhteinen vuorovali ei ole tasan 2 mi-
nuuttia, vaan Ostersundomista tulevat junat kulkevat esim. 1,75 mi-
nuuttia Vuosaaren junien perassa ja Vuosaaresta tulevat taas 2,25 mi-
nuuttia Ostersundomin junien peréssa, jolloin linjojen kuormitukset ta-
soittuvat Itdkeskuksesta lanteen.

Ennustetilanteessa 2050 Ostersundom-Tapiola-metrolinja on siis voi-
makkaasti kuormittunut varsinkin malleissa A, ja B mutta kapasiteetin
voi kuitenkin arvioida olevan riittdva ennustetuille matkustajaméaarille.
Metron kapasiteetin riittavyytta Etela-Sipoon eri liikenne- ja maankayt-
toskenaarioissa on tarkasteltu luvussa 5.

Pikaraitiotien kapasiteetin riittavyys

Pikaraitiotien kapasiteetti riippuu vuorovalista, kalustosta sek& radan
laatutasosta, joka vaikuttaa matkanopeuteen ja liikennéinnin hairio-
herkkyyteen. Itakeskuksesta yleiskaava-alueelle likennoivat pikarai-
tiolinjat malleissa D, ja E_ on kuvattu Raide-Jokeri -linjan jatkeina, jol-
loin vuorovali kytkeytyy Raide-Jokerin vuorovdliin, jonka on suunniteltu
olevan ruuhka-aikoina 5 minuuttia. Mallissa D, aamuruuhkatunnin
matkustajamaara on kuormittuneimmalla kohdalla keskimé&érin noin
160 henkilo&d/lahtd. Ruuhkatunnin sisainen kysynnan vaihtelu huomi-
oon ottaen yksittdisissa lahdoissa matkustajia on tatédkin enemman.
Pikaraitiotien liikenndintikustannuslaskelmat on tehty Raide-Jokerille
kaavaillun kaluston perusteella, jossa vaunun kapasiteetti on noin 150
matkustajaa.

Vaihtoehtoja ylikuormituksen ratkaisemiseksi ovat suurempi ja kallimpi
kalusto, ajaminen kahden vaunun junilla tai kuormitushuipun leikkaa-
minen bussilinjaston avulla. Suurempi kalusto tai ajo kahden vaunun
junilla merkitsisi Jokeri-linjalla ylitarjontaa ja nostaisi todennakoisesti
tarpeettomasti liikennointikustannuksia. Malleissa D, ja E, on jo pikarai-
tiotien kuormittuneimmalla kohdalla péaallekkaista bussilikennetta 10
minuutin vuorovalilla, mika ei kuitenkaan viela riita leikkaamaan mallin
D. kuormitushuippua Jokeri-kaluston kapasiteetin kannalta riittavasti.
On kuitenkin todennakdisté, ettd bussitarjonnan avulla pikaraitiolilken-
teen huippukuormitusta voidaan leikata siten, ettei koko pikaraitiolii-
kenteen kustannukset nouse yksittdisen kohdan voimakkaan kuormit-
tumisen takia.

Keha Ill:n suunnan pikaraitiotiella vuorovéli on todennakoisesti saadet-
tavissa joustavammin riippuen linjan mahdollisesta jatkosta Tikkurilas-
ta lanteen. 5 minuutin vuorovalilla aamuruuhkatunnin matkustajamaara
on enimmillaan keskimaarin noin 140 matkustajaa/lahtd malleissa A_
B, ja D.. Mallissa E, keskimaarainen maksimikuormitus on noin 120
matkustajaa/lahto.

Tieverkon kuormittuminen

Tieverkon aamuruuhkatunnin kuormitusennusteet on esitetty kuvissa
41-46. Kaikissa malleissa Porvoonvaylan henkildautoliikenteen kapa-
siteetti ylittyy Keha lll:n itdpuolisella osuudella, mikali 3+3-kaistaiseksi
parannetun moottoritien reunakaistat varataan vain linja-autojen ja ta-
varaliikenteen kayttéén. Myds Lahdenvaylan liittyma-alueen ja Keha
[ll:n itosan parantamistarve kasvaa.

Myos Itavaylan ja Keha lll:n littym&alue on voimakkaasti kuormittunut.
Kapasiteetin riittdvyys riippuu liittyman toteutusratkaisuista. Haasteita
liittymajarjestelyille tuo alueen tiivis maankayttdé seké raideliikenteen
solmukohdan ja pikaraitiotien sijoittuminen lahelle liittymaa.

Erot tieverkon kuormittumisessa eivat ole eri mallien kesken kovin suu-
ria. Mallissa C, tie- ja katuverkko on kehittymattémin, mutta toisaalta
uutta maankayttéakin on selvasti vahemman kuin muissa malleissa.
Mallissa E, on eniten maankayttt6da, mutta toisaalta myos joukkoliiken-
teen osuus on suurin ja henkildautomatkojen osuus erityisesti aamu-
ruuhkaliikenteesséa on pienin.
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Kuva 35 Joukkoliikenteen matkustajaennuste (AT 2050), malli A
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Kuva 36 Joukkoliikenteen matkustajaennuste (AHT 2050), malli B,
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Kuva 37 Joukkoliikenteen matkustajaennuste (AHT 2050), malli C,_.
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Kuva 38 Joukkoliikenteen matkustajaennuste (AHT 2050), malli D,
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o
Kuva 39 Joukkoliikenteen matkustajaennuste (AHT 2050), malli E.
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HE A : o sola,
, g “’ . "‘:‘ - o &
Kuva 41 Tieverkon kuormittuminen (AHT 2050), malli A

- = .

Kuva 43 Tieverkon kuormittuminen (AHT 2050), malli C,.
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Kuva 45 Tieverkon kuormittuminen (AHT 2050), malli E.
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4. LHIKENNEJARJESTELMAN KUSTANNUK-
SET

Joukkoliikenneinvestoinnit

Liikennejarjestelmén investoinnit on arvioitu raideliikennehankkeiden
osalta. Tie- ja paakatukatuverkon investoinneissa ei malleilla ole mer-
kittdvaa eroa lukuun ottamatta mallia C_ jossa selvasti pienemman
maankayton maaran myota myos kokoojakatuverkko on selvéasti muita
malleja suppeampi. My6skaan bussiliikenteen terminaalien investoin-
teja ei ole erikseen arvioitu.

Metron investointikustannukset on arvioitu Itdmetron esiselvityksen
yksikkokustannusten perusteella. Yksikkokustannukset ovat keskimaa-
raistettyjd, eikd vaihtoehtojen tai linjausten eroja esimerkiksi pohjara-
kennusolosuhteiden osalta ole arvioitu. Metron investointikustannukset
on laskettu seuraavien yksikkdkustannusten pohjalta:

Metron yksikkokustannukset, Meur

Tunn/siltarata/km| Pintaratalkm| Suuaukotkpl| Tun/silta-as./kpl| Pinta-as./kpl
32 19 15 25 7

Naiden paélle tulee suunnittelu, rakennuttamis- ja arvaamattomien
kustannusten osuus 25 % sekad séhkdratajarjestelmien kustannukset
arviolta noin 6 milj. euroa.

Metron investointikustannusarviot pddkomponenteittain on esitetty tau-
lukossa 1.

Taulukko 1. Metron kustannusarviot eri malleissa.

veA
Maarat
Tunn/siltarata Pintarata Suuaukot Tunn./silta-asemat  Pinta-asemat|Yhteensa Meur
Maarat 8.1 3 9 4 2
Kustannukset 259.2 57 135 100 14 565
Sahko- ja ratajarjestelmat 6
Suunnittelu ja rakennuttaminen (15 %) 86
Arvaamattomat kustannukset (10 %) 57
Kaikki yhteensé 714
veB
Méaarat
Tunn/siltarata Pintarata Suuaukot Tunn /silta-asemat  Pinta-asemat| Yhteensa Meur
Maarat 76 3 9 3 2
Kustannukset 2432 57 135 75 14 524
Sahko- ja ratajarjestelmat 6
Suunnittelu ja rakennuttaminen (15 %) 80
Arvaamattomat kustannukset (10 %) 53
Kaikki yhteensd 663
veC
Maarat
Tunn/siltarata Pintarata Suuaukot Tunn./silta-asemat  Pinta-asemat|Yhteensa Meur
Maéarat 6.7 2.6 7 3 1
Kustannukset 2144 494 105 75 7 451
Sahko- ja ratajarjestelmat 6
Suunnittelu ja rakennuttaminen (15 %) 69
Arvaamattomat kustannukset (10 %) 46
Kaikki yhteensd 571
veD,E
Méaarat
Tunn/siltarata Pintarata Suuaukot Tunn /silta-asemat  Pinta-asemat| Yhteensa Meur
Méaarat 2.7 0 1 1 0
Kustannukset 86.4 0 15 25 0 126
Sahko- ja ratajarjestelmat 6
Suunnittelu ja rakennuttaminen (15 %) 20
Arvaamattomat kustannukset (10 %) 13
Kaikki yhteensd 166
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Pikaraitiotien investointikustannukset on arvioitu Raide-Jokerin alusta-
van yleissuunnitelman mukaisen keskimaaraisen kilometrikustannuk-
sen 8,5 milj. euroa/km perusteella. Kustannuksissa ei ole erikseen
huomioitu Itavaylan katujarjestelyista mahdollisesti syntyvia lisakus-
tannuksia, mutta kaytetty yksikkokustannus siséltaa myoés jonkin ver-
ran naita kustannuksia.

Pikaraitioverkon pituus on malleissa D, ja E, 30,5 km. Siitd noin 20 km
sijoittuu yleiskaava-alueelle siséltaen myos Raide-Jokerin jatkeen Ita-
keskuksesta Lansisalmeen, ja noin 10 km on yleiskaava-alueen ulko-
puolelle sijoittuvaa Keha lll:n suuntaista pikaraitiotietd. Malleissa A, ja
B, kokonaispituus on noin 17 km, josta noin 7 km sijoittuu yleiskaava-
alueelle. Pikaraitiotien investoinnit on huomioitu myos yleiskaava-
alueen ulkopuolisilta osuuksilta, koska namékin osuudet ovat keskei-
nen osa yleiskaava-alueen liikenneyhteyksia..

Junaradan (malli E.) kustannuksiksi on arvioitu yleiskaava-alueen
osalta noin 300 milj. euroa (30 milj. euroa/km, Sakarinméen asema 40
milj. euroa). Radan kustannus on arvioitu vain yleiskaava-alueelle si-
joittuvalta osuudelta, jonka on arvioitu sijoittuvan asemineen kokonaan
maan alle. Radan kokonaiskustannusarvio Helsingin ja Porvoon valilla
on alustavasti arvioiden yli 1000 milj. euroa.

Raideliikenteen investointikustannukset (Meur)
1000
900
AN .
M Juna OYK-alueella
600 A
500 - IE Pikaraitiotie, muu
400 - 90 90 M Pikaraitiotie, OYK-al.
300 ~ l .: = Metro
200
100 - l l:
0 - T T T T
A B C E

Kuva 46 Raideliikenteen investointikustannusarviot eri malleissa.
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Joukkoliikenteen operointi

Liikenndinti

Metron ja bussilikenteen liikennéintikustannukset on laskettu HSL:n
Joukkoliikenteen yksikkokustannukset 2010 -raportin mukaisesti. Au-

tomaattimetron junatunnin hinnaksi on arvioitu 12 euroa/h (ei kuljetta-
jakustannuksia).

Pikaraitiovaunujen liikennointikustannukset on laskettu Raide-Jokerin
hankearvioinnin (2011) mukaisilla yksikkdkustannuksilla.

Pikaraitioliikenteen kustannukset on laskettu olettaen Itakeskuksen
Sakarinmaen valilla liikkennoitavan ruuhka-aikaan 5 minuutin vuorovalil-
l& (hannilla 10 min) ja Tikkurilan ja Vuosaaren valilla 5 minuutin vuoro-
valilla. Ruuhka-ajan ulkopuolella vuorovalit ovat kaksinkertaiset.

Metrolla liikenndintikustannukset on laskettu 4 min vuorovalilla lapi
paivan.

Bussiliikenteen kustannukset on laskettu liikennemallilla ennustettujen
matkustajakilometrien perusteella Tama siksi, etta liikenndintia ei ole
mitoitettu matkustajakysynnén perusteella. Mallissa E, bussiliikenteen
saastoistd 30 % on arvioitu syntyvan Porvoon suunnan liikenteesta.
Tama osuus on vahennetty yleiskaava-alueen liikennéintikustannus-
vaikutuksista, koska vastaavia junaradan tai junaliikenteen kustannuk-
sia ei ole mydskaan sisallytetty laskelmiin.

Junaliikenteen kustannukset on laskettu karkealla tarkkuudella Saka-
rinmaen ja Helsingin valiselta osuudelta. Liikennginti edellyttdd 15 mi-
nuutin vuorovalilla neljan noin 250-paikkaisen junayksikon kokoon-
panoja.

Taulukko 2. Liikennéinnin yksikkdkustannukset.

Matkustajakapas. ~ eur/paiva eurkm eurh eur/matk-km
Metrojuna (2 vaunuparia) 580 1882 1.88 12
Pikaraitovaunu 140-150 885 1.27 41
Bussi 60 148 0.62 222 0.13
Juna (2 Sm 5-yksikkoa) 640 3686 144 115
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Joukkoliikenteen operointikustannukset (ero 0+:aan,
200 Meur/v) »
Bussililkenne
25.0 [
20.0 | Raitioliikenne
15.0 +— -
10.0 | m Metrolikenne
j EEE
0.0 T T ! ! i
A . c b z B Junaliikenne
-5.0 — (Sakarinmaki-
12 11 6 9 = Helsinki)
-10.0
-15.0

Kuva 47 Joukkoliikenteen liikennointikustannukset vertailuvaihtoeh-
toon O+ verrattuna.

A B C D E
Yhteensd 12.3 11.0 57 9.1 15.3
Junaliikenne (sakarinmaki-Helsinki) 0.0 0.0 0.0 0.0 12.4
Metroliikenne 8.0 7.7 6.7 1.6 1.6
Raitioliikenne 7.9 7.9 0.0 13.4 13.4
Bussiliikenne -3.6 -4.6 -1.0 -5.8 -11.9

Kunnossapito

Metroasemien kunnossapitokustannukset on laskettu HKL:n selvityk-
sen Metroasemien rakennus- ja kayttokustannukset (2009) perusteel-
la. Referenssiksi on otettu nykyisten metroasemien keskim&arainen
kunnossapitokustannus 0,6 milj. euroal/v. Yleiskaava-alueella asemat
ovat nykyistd metroa lyhyemmat, joten kustannukset voivat olla tata
pienemmaitkin.

Seka metro- ettd pikaraitioratojen kunnossapitokustannuksiksi on arvi-
oitu suuntaa antavasti 50 000 euroa/ratakilometri/vuosi. Pikaraitiotien
osalta luku sisaltdd pysakkien kunnossapidon. Junan osalta on kaytet-
ty metron kunnossapidon yksikkéhintoja.

IL:n investointi+operointi 40 vuodelta diskontattuna
(Meur)
1400
1200 455
90 60
1000 -—240 |
- 300 Kunnossapito 40v/4%
800 +— -
60 Operointi 40v/4 %
600 +— 110 20 i
180 nvestoint
860 |
400 810 .
570
200 +— 420 -
0 : . . . |
A B C D E

Kuva 48 Joukkoliikenteen investoinnit ja operointi 40 vuodelta diskon-

tattuna.
IL:n investointi+operointi 40 vuodelta diskontattuna
55 000 (eur/uusi asukas)
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5000 +—— 10 300— JL-investointi
7900
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Kuva 49 Joukkoliikenteen investoinnit ja operointi 40 vuodelta diskon-
tattuna uutta asukasta kohti.
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Investoinnit ovat absoluuttisesti suurimmat malleissa A B, ja E. Mikali
junaradan investoinnit huomioitaisiin kokonaisuudessaan, olisi malli E.
selvasti kallein investoinneiltaan.

Liikenndinti- ja kunnossapitokustannuksiltaan edullisimmat ovat mallit
C. ja D.. Mallin C_ liikenndintikustannuksia pienentdd muita malleja
pienempi asukasmaara ja poikittaisen pikaraitiotien puuttuminen. Lii-
kennointikustannukset 40 vuodelta diskontattuna jaavat selvasti raide-
likenneinvestointeja pienemmaksi.

Kun investointeja seké diskontattuja liikenndinti- ja kunnossapitokus-
tannuksia suhteutetaan uusien asukkaiden maaraan, nousee malli C_
kalleimmaksi. Kustannukset ovat noin 23 000 euroa/uusi asukas. Edul-
lisin on mallin D jossa kustannukset ovat noin 12 000 euroa/uusi asu-
kas.

Luvut eivat sisalla asukkaiden liikkumisen kustannuksia eikd niissa ole
huomioitu eroja likkumisen palvelutasossa tai saavutettavuudessa.

Litkenteen muut kustannukset

Liikenteessa syntyy joukkoliikenteen kustannusten lisdksi henkildéauto-
likenteen kustannuksia seka rahaksi muutettuja onnettomuuksien,
paastojen ja liikkumiseen kuluvan ajan kustannuksia. Yksikkokustan-
nuksina on kaytetty Liikenneviraston vahvistamia yksikkoarvoja.

Aikakustannukset ovat liikkumisen suurin yhteiskuntataloudellinen kus-
tannusera. Aikakustannukset sisaltavat kavelyyn, pyorailyyn, joukkolii-
kennematkustukseen seka henkildautolla ajoon ja matkustukseen ku-
luvan ajan rahamaaraiseksi muutettuna.

Paastokustannukset on laskettu liikkenteen hiilidioksidipaastojen osalta,
joiden on tulevina vuosikymmenina oletettu voimakkaasti vahenevan
teknologian kehittymisen myota.

Tie- ja katuverkon investointikustannuksia ei ole arvioitu. Kuormitus-
tarkastelujen perusteella merkittavaa asukaskohtaista eroa mallien va-
lilla ei ole lukuun ottamatta mallia C, jonka nykyiseen tiestoon perus-
tuvan verkon voi olettaa olevan muita malleja edullisempi seka abso-
luuttisesti etté asukasta kohti.

Mallien valisid eroja saavutettavuudessa ei ole arvotettu.
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Liikenteen muut kustannukset 40 vuodelta
diskontattuna (eur/uusi asukas)

80000
400 Passtd
70000 adstokust.
60000 |—8600——8200 9000 400
7300
50000 +— —
40000 Onnettomuuskust.
T 53000 [

30000 |46700 46500 47200, .
20000 — Liikenteen aikakust.
10000 |+ —

NE 3 B O O N

A B C D E
65600 64600 73600 67000 60600

B Tieliikenteen operointi
veroineen

Kuva 50 Liikenteen muut kustannukset 40 vuodelta diskontattuna uut-
ta asukasta kohti.

Liikenteen muut kustannukset 40 vuodelta
diskontattuna (eur/uusi asukas) edullisimpaan malliin E
verrattuna
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Kuva 51 Liikenteen muiden kustannusten ero edullisimpaan malliin E_
verrattuna.
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5. VAIHTOEHTOJEN VERTAILU JA ARVIOINTI

Liikkumisen palvelutaso ja saavutettavuus
Jalankulku ja pyoraily

Jalankulun ja pyorailyn edellytykset ovat parhaat mallissa E,, jonka
tehokas ja volyymiltaan suuri maankaytté synnyttaa parhaan saavutet-
tavuuden jalan ja pyoralla.

Myds malleissa A_ ja B, metroasemat muodostavat maankayttdéon
luontevia keskittymi&, joissa kevytliikenteen edellytykset ovat hyvat.

Malli C_ on kaksijakoinen. Tiiviit ja kompaktit asemanseudut tarjoavat
paikallisesti hyvat kevyen liikenteen edellytykset, mutta volyymiltaan
pienin, erillisiin saarekkeisiin jakautunut maankayttd ja suppea katu-
verkko eivat tarjoa hyvaa kevytlikenteen saavutettavuutta alueen eri
osien valilla.

Mallissa D, valjin ja tasaisimmin levittyva maankaytto ei tarjoa yhta hy-
vaa kevytliikenteen saavutettavuutta kuin useimmat muut mallit.

Saavutettavuus (indeksi, A=100)

HEA ®EB C WD BNE

122

Kavely Pyoraily

Kuva 52 Saavutettavuusluvut kavellen ja pyoralla.

Joukkoliikenne

Parhaat joukkoliikenneyhteydet tarjoaa malli E. Metroyhteys L&n-
sisalmesta Helsinkiin, erittain nopea junayhteys Sakarinmaesta Pasi-
lan kautta keskustaan ja Soderkullan kautta Porvooseen seka pikarai-
tioverkko tarjoavat erinomaiset ulkoiset joukkoliikenneyhteydet. Pika-
raitiotie ja bussilinjat palvelevat hyvina sisaisina yhteyksina seka syot-
toyhteyksina metroon ja junaan.

Malleissa A, ja B, yhdistyy tehokas metroyhteys Helsinkiin sek& Keha
[ll:n suunnan pikaraitioyhteys Vantaan ja Vuosaaren suuntiin. Metro ja
lityntdbussilinjat tarjoavat myos hyvat sisaiset joukkoliikenneyhteydet.
Mallin B, maankayttd tukeutuu mallia A_ paremmin joukkoliikennejar-
jestelmaan, vaikka asemia on yksi vahemman. Malleissa A_ ja B, on
parhaat sisaiset yhteydet Lansisalmen ja Sakarinmaen valilla.

Mallissa C, maankaytdn volyymit ja rakenne johtavat ulkoisten matko-
jen suureen osuuteen, mika pidentdaa matkojen pituuksia ja kestoa.
Joukkoliikenneyhteydet Helsinkiin ovat metron ja asemien tuntumaan
keskittyneen maankayton ansiosta hyvat. Poikittaiset yhteydet esimer-
kiksi Vantaan suuntaan ovat muita malleja heikommat. Siséaiset jouk-
koliikenneyhteydet ovat metron ja liityntalinjojen myota paaosin hyvat,
mutta joidenkin alueiden valiset joukkoliikenneyhteydet ovat suppean
katuverkon takia hyvin pitkat.

Mallissa D, yhteys Helsingin kantakaupunkiin ja& suurelta osin vaihdol-
liseksi pikaraitiotien ja metron yhdistelmana. Sen sijaan ltdkeskukseen
ja Jokeri-kaytavaan on monilta alueilta vaihdoton, joskin melko hidas
yhteys. Vantaan ja Vuosaaren sataman suuntiin on Keha Ill:n suunnan
pikaraitioyhteyden kautta hyvat yhteydet. Pikaraitiovaunujen suuri
matkustajakuormitus Lansisalmen ja Sakarinméaen valilla voi heikentaa
palvelutasoa tai nostaa liikenndintikustannuksia.

Malleissa A., B, D, ja E. Keh& lll:n suunnan pikaraitiotiella on merkit-
tava poikittaisia joukkoliikenneyhteyksia parantava merkitys. Pikaraiti-
on merkitysta ja vaikutuksia on selostettu tarkemmin liitteessa 1.

Joukkoliikenteen matka-ajat eri vaihtoehdoilla Sakarinmaesta esimerk-
kikohteisiin on esitetty kuvassa 54. Taajamajunayhteys mallissa E_
lyhentdd selvasti matka-aikoja keskustaan. Poikittaisen pikaraitioyh-
teyden puuttuminen mallista C, pidentaa matka-aikoja Tikkurilaan.
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Joukkoliikenteen matka-aika, min (kdvely+odotus+ajoaika)
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Sakarinmaki-Soderkulla
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Kuva 53 Joukkoliikenteen matka-aikoja Sakarinmaesta.

Saavutettavuus (indeksi, A=100)

EA mB C WD NE

Joukkoliikenne

Kuva 54 Saavutettavuusluvut joukkoliikenteell&.
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Tieliikenne

Malleissa A, B, D, ja E_ on samanlainen tie- ja katuverkko. Mallissa C,
tie- ja katuverkko on huomattavasti suppeampi. Mallit poikkeavat toi-
sistaan my6s kokonaisasukasmaaran osalta, mika vaikuttaa tieliiken-
teen kokonaismaariin ja verkon kuormittumiseen.

Tieliikenteen sujuvuudessa ja ruuhkautuvan tieverkon méaarissa ei ole
mallien kesken kovin suuria eroja. Mallissa C, Ostersundomin katu-
verkko on kaikkein kehittymattomin, mika heikentaa erityisesti alueen
sisdisia yhteyksia. Selvasti pienemman kokonaismaankayttn takia
verkko ei kuitenkaan ruuhkaudu muita malleja enempaa. Suppea
verkko on kuitenkin muita herkempi héiridille.

Mallissa E, on suurin kokonaismaankayttd ja sen my6ta eniten henki-
|[6autoliikennetta yleiskaava-alueella, mikd kuormittaa yleiskaava-
alueen tieverkkoa hieman muita malleja enemman. Toisaalta parhaat
seudulliset joukkoliikenneyhteydet keventdvat hieman muun seudun
henkildautoliikennetta.

Kaikissa malleissa Porvoonvaylan valityskyky vylittyy Keha lll:n itapuo-
lella, ellei henkildautoliikenteelle tule lisdkaistoja. Mikali lisdkaistat ovat
vain Busseille ja kuorma-autoille, saattavat henkildautoliikenteen hairi-
0t heijastua myos ndille kaistoille.

Porvoonvaylan ja Lahdenvaylan liittyman valityskyky ylittyy aamuruuh-
kassa Helsinkiin péin ilman parannustoimia.

Myos Itavaylan ja Keha lll:n littym&alue on sujuvuuden kannalta kriitti-
nen paikka. 2+2 -kaistaiset poikkileikkaukset nayttaisivat riittavan, mut-
ta liittyman sujuvuus riippuu liittymaratkaisusta. Haastavuutta lisaa se,
ettd muissa kuin mallissa C, liittyman tuntumassa on pikaraitiotie, met-
roasema liityntaterminaaleineen seka tehokasta maankayttoa.
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Saavutettavuus (indeksi, A=100)

HA EB C ED BNE
107 102
78
Henkildauto

Kuva 55 Saavutettavuusluvut henkildautolla.

Liikennejarjestelman kustannukset

Malleissa A, ja B_ joukkoliikenteen yhteenlasketut investointi- ja ope-
rointikustannukset yleiskaava-alueella ovat yhdessa mallin E_ kanssa
kaikkein suurimmat. Asukasta kohti kustannukset ovat kuitenkin pie-
nemmat kuin mallissa C,_

Toisaalta malleissa A_ja B, tarjotaan mallin E, jalkeen paras saavutet-
tavuus joukkoliikenteelld. Joukkoliikennetta myds kaytetaan asukasta
kohti enemman kuin malleissa C_ja D,

Malli B. on investoinneiltaan, joukkoliikenteen operointikustannuksil-
taan ja joukkoliikenteen saavutettavuuden osalta edullisempi kuin malli
AL

Mallissa C, joukkoliikenteen yhteenlasketut investointi ja operointikus-
tannukset yleiskaava-alueella ovat mallin D, jalkeen pienimmat. Asu-
kasta kohti investoinnit, liikkumisen muut kustannukset ja kokonaiskus-
tannukset ovat kuitenkin selvasti suurimmat.

Mallissa D, joukkoliikenteen yhteenlasketut investointi- ja operointikus-
tannukset ovat uutta asukasta kohti pienimméat. Toisaalta saavutetta-

vuus joukkoliikenteella on mallin C_ kanssa heikoin. Joukkoliikennetta
kaytetaan asukasta kohti myds vahiten. Muut liikkenteen kustannukset
asukasta kohti ovat mallin C, jalkeen toiseksi suurimmat.

Mallissa E_ investointi- ja operointikustannukset riippuvat ratkaisevasti
siitd, miltd osin junaliikenteen investoinnit ja operointi lasketaan mu-
kaan. Mikali investoinnit lasketaan vain yleiskaava-alueelta ja liiken-
teen kustannukset vain Sakarinméen ja Helsingin valiltd, ovat nama
samaa luokkaa mallien A_ ja B, kanssa, mutta uutta asukasta kohti
pienemmat.

Muut liikenteen kustannukset asukasta kohti ovat mallissa E, selvasti
pienimmat. Liikkumisen ja liikennejarjestelman kokonaiskustannukset
ovat malleista pienimmat ja saavutettavuus jalan, pyoralla ja joukkolii-
kenteelld selvasti paras.

Yhdyskuntarakenne
Toiminnallinen rakenne

Malli C_ on toiminnallisesti lahibmaisin. Tassa mallissa yleiskaava-
alueen asukkaat kdyvat eniten alueen ulkopuolella toisséd, ja muualla
asuvat kayvat vahiten yleiskaava-alueella. Taustalla ovat mallin pieni
tyopaikkaméaara seka muita malleja heikommat sisaiset yhteydet.

Malli E, on toiminnallisesti kaupunkimaisin. Tassa mallissa yleiskaava-
alueen asukkaat kayvat vahiten muualla tdissa, ja muualla asuvat kay-
vat eniten yleiskaava-alueella. Taustalla on alueen tyopaikkojen suuri
maara seka absoluuttisesti etta asukasta kohti, hyvét ja monipuoliset
ulkoiset ja siséiset likenneyhteydet seka vahvan kaupunkikeskuksen
muodostuminen Sakarinmakeen.

Mallit A_ B, ja D, ovat toiminnallisesti mallien C_ja E, védlimaastossa.

Suuri osa yleiskaava-alueen matkoista tehddan alueen sisalla, eniten
mallissa E, (n. 50 %) ja vahiten mallissa C, (noin 38 %). Tydssakayn-
timatkoilla sisaisten matkojen osuus on selvasti pienempi.

Noin kolmannes alueen matkoista suuntautuu Helsinkiin. Helsingin
kantakaupungin osuus jaa selvasti muuta Helsinkia pienemmaksi.

45



Ostersundomin liikennejérjestelméavertailu

Vantaan suunnan osuus on kaikissa malleissa noin 10 % matkoista.
Tybmatkaliikenteessd Vantaan suunnan osuus kasvaa noin 15 %:iin.
Vantaan suunta on hieman vahvempi kuin Helsingin kantakaupungin.

Malli C_ suuntautuu metropainotteisimman liikennejarjestelman myéta
selkeimmin Helsingin suuntaan. Muita malleja pienempi siséisen liik-
kumisen osuus nostaa ulkoisten matkojen osuutta.

Malli D, suuntautuu hieman malleja A_ ja B, vdhemman alueen sisélle
ja enemman muualle Helsinkiin.

Liikenneyhteyksien vaikutus keskusten kehittymiseen

Malleissa A, ja B, Salmenkallioon ja erityisesti Lansisalmeen muodos-
tuu merkittavat metron ja pikaraitiotien solmupisteet, joiden kautta kul-
kee suuri osa Ostersundomin joukkoliikenteesta. Solmupisteet luovat
hyvat edellytykset asiointi- ja tydssakayntikeskuksen syntymiselle. Sa-
karinmden metroasema muodostaa luontevan idan suunnan liityntalii-
kenteen keskuksen, miké tukee myos palvelujen kehittdmista.

Mallissa C_ Sakarinmaen metroasema muodostaa luontevan idan
suunnan liityntaliikenteen keskuksen, mika tulee myds asemanseudun
palveluiden kehittymistéa. LAnnen suunnassa ltékeskuksen merkitys jaa
muita malleja suuremmaksi, koska pienempi maankaytdén volyymi ja
heikommat poikittais- ja tieyhteydet eivat tue muiden vetovoimaisten
keskusten syntya.

Mallissa D, Lansisalmeen muodostuu kaikkein merkittdvin metron ja
pikaraitiotiesuuntien solmupiste, joka kautta kulkee lahes kaikki Oster-
sundomista muualle suuntautuva joukkoliikenne. Suuri osa matkusta-
jista vaihtaa kulkuvalinettda Lansisalmessa. Pikaraitiotiet synnyttavat
likennekaytavia, jotka houkuttelevat asumisen ohella paikallisia palve-
luja ja tydpaikkoja. Seudullisesti merkittavia saavutettavuuskeskuksia
syntyy kuitenkin vain yksi.

Mallissa E;, muodostuu Sakarinmékeen merkittdva seudullinen ja pai-
kallinen liikenteellinen solmukohta, joka on myds tydmatkaliikenteen
kannalta hyvin saavutettavissa. Lisaksi Lansisalmeen muodostuu mer-
kittdva metron ja pikaraitiotieliikenteen solmupiste. Koska mallissa syn-
tyy kaksi seudullisesti ja paikallisesti erittéin vetovoimaista saavutetta-
vuuskeskusta, eivat pikaraitioteiden varret ole yhtd houkuttelevia pal-
veluiden ja ty6paikkojen kannalta kuin mallissa D
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Mallit A, ja B, Malli C,

.

-

Malli D, Nl Malli £,

Kuva 56 Arvio likennejarjestelman vaikutuksista keskusten kehittymi-
seen.
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Etela-Sipoon maankayton ja lilkennejarjestelman nakokulma

Eteld-Sipoon maankayton ja likennejarjestelméan kannalta suurimman
potentiaalin tarjoaa malli E,, jossa on erittdin nopea taajamajunayhteys
Sakarinmaen kautta Helsinkiin saakka. Matka-aika Helsingin keskus-
taan on vain noin 20 minuuttia. Toisaalta juna-asemia eteldiseen Si-
pooseen tulisi todennakdisesti yksi tai enintdén kaksi, jolloin paineet
maankayton keskittdmiseen kévelyetéisyydelle asemista ovat suuret.
Etdampéana olevat alueet jaavat liityntayhteyksien varaan, mikéa sekin
edellyttdd kohtuullisen runsasta maankayttta ollakseen taloudellisesti
tehokasta. My0ds liityntapyséakainti olisi Eteld-Sipoon juna-asemilla to-
denné&kdisesti hyvin suosittua. Mallissa E, taajamajunayhteys kytkee
Eteld-Sipoon tehokkaasti myds Porvooseen ja mahdollisesti kauem-
mas itdan valtakunnan rataverkon kehityksesta riippuen. Mallin heik-
koutena on junaradan toteutumiseen liittyva hyvin suuri epavarmuus.

Metrovaihtoehdot A -C, tarjoavat luontevan mahdollisuuden jatkaa
metroa esimerkiksi Soderkullaan saakka. Majvikin ja Séderkullan valil-
le sopii kaksi muutakin metroasemaa, jotka mahdollistaisivat yhtenai-
sen, raideliikenteeseen tukeutuvan liikenne- ja maankayttokaytavan
syntymisen Sdéderkullan ja Helsingin vélille. Metro on mahdollista ottaa
kayttdon vaiheittain esimerkiksi siten, etta valiasemat ja niihin tukeutu-
va maankayttd toteutetaan myohemmin. Metro on matka-ajaltaan
huomattavasti taajamajunaa hitaampi yhteys Soderkullan ja Helsingin
keskustan valilla. Matka-aika on arviolta noin 40 minuuttia. Mallissa C,
metroyhteys on 2—3 minuuttia nopeampi kuin malleissa A tai B, Vaik-
ka metro on taajamajunaa selvasti hitaampi, se kytkee eteldisen Si-
poon selvasti paremmin Ostersundomin maankayttoon, joka on mal-
leissa A, ja B Etela-Sipoon kannalta selvasti merkittavampi kuin mal-
lissa C_

Malli D, tarjoaa Etela-Sipoon joukkoliikenneyhteyksien kannalta vahi-
ten mahdollisuuksia. Pikaraitiotien jatkaminen Majvikista Soderkullaan
on mahdollista, mutta matka-aika Soderkullasta esimerkiksi Helsingin
keskustaan kasvaa lahelle tuntia, ja edellyttda liikennevalineen vaih-
toa. Mydskaan pikaraitiotien syottolikenne esimerkiksi Sakarinmékeen
ei tarjoa seudullisten joukkoliikenneyhteyksien kannalta riittdvan hyvaa
palvelutasoa. Mallissa D, Etelé-Sipoon seudulliset joukkoliikenneyh-
teydet perustuisivat Porvoonvaylda pitkin Helsingin keskustaan ja esi-
merkiksi Pasilaan kulkeviin Busseihin. Osa Busseista syottaisi Lan-

sisalmen metroasemaa tai kulkisi Itakeskuksen kautta Helsinkiin. Kas-
vavan maankayton myota kysyntaa riittdd nopeille, Etela-Sipoon
asuinalueilta kulkeville moottoritielinjoille, eika linjasto perustuisi enééa
maantien 170 kautta kulkeviin Porvoon ja Helsingin valisiin vuoroihin.

Mikali Etela-Sipoon asukasmaaré on noin 80 000 eli noin 50 000 asu-
kasta enemman kuin perusennusteissa ja raideyhteys Helsingista jat-
kuu Soderkullaan saakka, suuntautuu aamuruuhkatunnin aikana Hel-
singin kantakaupunkiin tai sen kautta arviolta noin 1000 joukkoliiken-
nematkaa enemman kuin perusennusteissa. Tasséa tilanteessa metron
aamuhuipputunnin kuormitusaste vaihtoehdoissa A, ja B, on 90-95 %,
mikali vuorovali on 4 minuuttia. Tama tarkoittaa, etta osa lahdoista yli-
kuormittuu palvelutaso-ohjeen maksimikuormitukseen nahden. Mikali
vuorovali tihennetdén 3,5 minuuttiin (kahden metrolinjan yhteinen vuo-
rovali 1,75 min), laskee kuormitusaste samalle tasolle kuin perusen-
nusteessa (80-85 %).

Mallissa E, taajamajunayhteys Helsinkiin saakka keventda metron
kuormitusta niin, ettei kuormitusongelmaa Eteld-Sipoon suuremmalla-
kaan maankaytolla synny. Sen sijaan taajamajunayhteyden voimakas
kuormittuminen edellyttaa pitkid junakokoonpanoja ja tiheaa liikennet-
ta, mika edellyttdad myds paaradalla riittdvaa vapaata kapasiteettia.

Mikéli seka taajamajuna ettd metro paattyvat Sakarinmékeen, nousee
metron kuormitusaste Eteld-Sipoon suuremmalla asukasmaaralla noin
85 %:iin. Tassa vaihtoehdossa samoin kuin mallissa D, osa Etela-
Sipoon asukkaista kulkee Helsinkiin linja-autolla, ja toisaalta joukkolii-
kenteen osuus Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla on
heikomman palvelutason takia pienempi kuin vaihdottoman raideyh-
teyden malleissa.

Etela-Sipoon maankayton voimakkaampi kasvu myos lisaa Porvoon-
vaylan lisdkapasiteetin tarvetta. Myds maantien 170 lisdkapasiteetin
tarve Sakarinmdaen ja Soderkullan valilla kasvaa selvasti.
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Kasvihuonekaasupaastot

Mallissa E_ on pienimmat paastot, mika johtuu henkildauton pienim-
masta osuudesta seka lyhimmista matkoista.

Mallissa C_ on suurimmat paastot, mika johtuu muita malleja pidem-
mista matkoista.

Mallin D, p&astot jaavat suuremmiksi kuin malleissa A ja B, mika joh-
tuu henkildauton suuremmasta kulkutapaosuudesta ja hieman pidem-
mista matkoista.

Mallissa B, paastot ovat hieman pienemmat kuin mallissa A

Paastotlaskelmat perustuvat skenaarioon, jossa tekninen kehitys va-
hentdd huomattavasti paastdjd nykytilanteeseen verrattuna. Vuoden
2035 yksikkopaastoina on kaytetty teknisen kehityksen nopean ja hi-
taan skenaarion keskiarvoa.

Liikenteen CO2-p&adstot uutta asukasta kohti,kg/vuosi
(vuoden 2035 yksikk6padstot, nopea tekninen kehitys)

425

374 362 391

344

Kuva 57 Liikenteen hiilidioksidipdast6t asukasta kohti vuoden 2035
yksikkopaastoarvioilla laskettuna.
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Vaiheittain toteuttaminen

Vaiheittain toteuttaminen riippuu useista maankayttéon ja muuhun lii-
kennejarjestelmaan liittyvista tekijoista, eika yksiselitteista toteuttamis-
polkua pelkastaan likennejarjestelman nakdkulmasta ole. Liikennejar-
jestelmén vaiheittain toteuttaminen kytkeytyy myds maankéayton kehi-
tyspolkuun ja painvastoin.

Pikaraitiotien ja junaradan osalta vaiheistus kytkeytyy seudullisten rat-
kaisujen toteutumiseen, eika vaiheistusta voida paattaa pelkastaan
yleiskaava-alueen nakokulmasta.

Seuraavassa on esitetty malleille likkumisen ja liikennejarjestelméan
nakokulmasta laaditut kehityspolkuehdotukset.

Mallit A_ja B,
Vaihe 1

Ensimmainen toteutusvaihe on metron jatkaminen Lansisal-
meen tai Sakarinmdkeen saakka. Tassa tilanteessa muu yleis-
kaava-alue kytketaan bussiliikenteellda Lansisalmen metroase-
malle. Liityntaa kehitetddn vahitellen maankayton kasvaessa.
Myds osa Sdderkullan ja Porvoon busseista voidaan ohjata
Lansisalmeen tai sen kautta

Toteutetaan padosa Lansisalmen ja Salmenkallion asuinaluista
ja osa Lansisalmen tyopaikoista.

Vaihe 2

Kun maankaytté on kasvanut riittavasti (yli 20 000 as/tp), jatke-
taan metro Sakarinmakeen. Majvikista ja Stderkullasta toteute-
taan liityntayhteydet Sakarinméakeen.

Toteutetaan padosa Ostersundomin ja Sakarinméen asuinalu-
eista ja taydennetdan Lansisalmen ja Salmenkallion asuin- ja
tyopaikka-alueet.

Vaihe 3

Keha Ill:n suunnan pikaraitiotie rakennetaan, kun alueen lansi-
osan kehitys on saavuttanut 60—70 %:n valmiusasteen. Ajoitus
riippuu myo6s maankayton kehittymisesta muualla It&-Vantaalla
ja Vuosaaren sataman suunnalla.
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Taydennetaan Ostersundomin ja Sakarinmaen asuinalueet.
Vaihe 4

Metro jatketaan Majvikin kautta Sdderkullaan, kun Etela-Sipoon
maankayttd on kasvanut noin 30 000 asukkaaseen tai tyopaik-
kaan.

Laajennetaan maankayttod Majvikiin ja etaampana keskuksista
oleville alueille.

Malli C,
Vaihe 1
Jatketaan metro Lansisalmeen ja Ostersundomiin.

Toteutetaan paaosa Lansisalmen ja Ostersundomin asuinaluis-
ta ja osa Lansisalmen tydpaikoista.

Vaihe 2

Kun maankaytté on kasvanut riittavasti (yli 20 000 as/tp), jatke-
taan metro Sakarinmakeen. Majvikista ja Stderkullasta toteute-
taan liityntayhteydet Sakarinmékeen.

Toteutetaan padosa Sakarinméen asuinalueista, taydennetaan
Lansisalmen ja Ostersundomin asuin- ja tydpaikka-alueet.

Vaihe 3

Metro jatketaan Majvikin kautta Sdderkullaan, kun Etela-Sipoon
maankayttd on kasvanut noin 30 000 asukkaaseen tai tyopaik-
kaan.

Taydennetddn Sakarinmden asuinalueet ja laajennetaan
maankayttéa Majvikiin ja etddmpéana keskuksista oleville alueil-
le.

Malli D,
Vaihe 1

Ensimmainen toteutusvaihe on metron jatkaminen Lansisal-
meen. Tassa tilanteessa muu yleiskaava-alue kytketdan bussi-
likenteella Lansisalmen metroasemalle. Liityntd& kehitetédén
vahitellen maankayton kasvaessa. Myds osa Soéderkullan ja
Porvoon Busseista voidaan ohjata Lansisalmeen tai sen kautta.

Toteutetaan paaosa Lansisalmen ja Ostersundomin asuinaluis-
ta ja osa Lansisalmen ty6paikoista.

Vaihe 2

Kun maankaytté on kasvanut riittavasti (yli 20 000 as/tp), ra-
kennetaan pikaraitiotie Lansisalmesta Sakarinmékeen ja Majvi-
kiin. Soderkullasta ja Porvoon suunnasta on liityntayhteydet
edelleen Lansisalmeen.

Toteutetaan paadosa Sakarinmaen ja Majvikin asuinalueista,
taydennetaan Lansisalmen ja Ostersundomin asuin- ja tyopaik-
ka-alueet.

Vaihe 3

Jatketaan pikaraitiotieta Lansisalmesta Tikkurilan suuntaan.

Toteutetaan Salmenkallion asuinalue ja taydennetddn Saka-
rinmaen ja Majvikin alueet

Vaihe 4

Taydennetddn pikaraitiotien puuttuvat osuudet Itdkeskukseen
(ellei ole varikkoratkaisun takia toteutettu jo aiemmin), Vuosaa-
reen ja Lanbohon

Laajennetaan maankayttda Landbon suunnalle ja etdéampana
keskuksista oleville alueille
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Malli E.

Vaiheet 1-4 kuten mallissa D, Jatetdan Sakarinmékeen ja sen lahi-
alueille taydentamis- ja tiivistamisvaraa tulevaisuuteen odottamaan
junaradan ja aseman toteutumista.

Vaihe 5

Rakennetaan taajama- tai kaupunkijunarata Helsinki-
Sakarinmaki.

Taydennetddn Sakarinmaen ja sen lahialueiden maankayttoa
Vaihe 6

Jatketaan junarataa Etela-Sipooseen ja mahdollisesti kauem-
man itaan.

Taydennetdén tuntuvasti maankayttdd Etela-Sipoon alueella.

Junarata ja Sakarinméaen kaupunkikeskus voidaan toteuttaa my6s mal-
lien A, ja B, optioina, jos rataan sekd maankayton tulevaan taydenta-
miseen ja tiivistdmiseen varaudutaan.

Epavarmuudet ja riskit
Mallit AL, BLja CL

Malleissa A_, B, ja C, likennejarjestelman runkona toimiva metro kyt-
keytyy olemassa oleviin jarjestelmiin. Metron investointikustannusriski
on ainakin osittain huomioitu kustannusarvioissa.

Metro on myés luontevasti toteutettavissa vaiheittain asemavali kerral-
laan. Toisaalta jokin asema voidaan rakentaa myds mydhemmin.

Luontevimpaan vaiheittain toteuttamiseen sisaltyva Lansisalmen kes-
kuksen nopea rakentaminen voi olla haastavaa malleissa A_ja B,

Keha Ill:n suunnan pikaraitiotien toteutuminen malleissa A, ja B, liittyy
merkittdvasti yleiskaava-alueen ulkopuolisiin ratkaisuihin. Keha I1ll:n
suunnan bussiliikennetta kehittamalla yhteydet saadaan kuitenkin koh-
tuullisiksi.
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Malli D,

Mallissa D, valmiudet ensimmaiseen toteutusvaiheeseen (metro Lan-
sisalmeen) ovat hyvat.

Pikaraitiotien toteuttamiseen liittyy toistaiseksi avoimia kysymyksia ko-
ko liikennemuodon laajuuden ja kehittamispolun seka varikkoratkaisu-
jen suhteen. Mikali Raide-Jokerin ja sen varikon toteutuminen viivastyy
kauas tulevaisuuteen, voi pikaraitiotien rakentaminen yleiskaava-
alueelle tulla haastavammaksi.

Pikaraitiotien investointi- tai likennéintikustannuksista ei ole kotimaisia
toteutuneita referensseja. Pikaraitiovaunujen voimakas kuormittuminen
Lansisalmen ja Sakarinméen valilla voi edellyttda suurempaa kalustoa,
mik& nostaisi liikenndintikustannuksia.

Keha Ill:n suunnan pikaraitiotien toteutuminen liittyy merkittavasti
yleiskaava-alueen ulkopuolisiin ratkaisuihin. Keha lll:n suunnan raitio-
tiella on kuitenkin tarkea Itdkeskus—Sakarinmaki -linjan ylikuormittuvis-
ta lieventava ja tasaava merkitys heti Lansisalmen itapuolella.

Malli D, on toimiva my6s ilman Itakeskus—Lansisalmi-raitiotieta, mikali
metroa jatketaan Lansisalmesta Sakarinméakeen.

Malli E.

Mallissa E, valmiudet ensimmaiseen toteutusvaiheeseen (metro Lan-
sisalmeen) ovat hyvét.

Pikaraitiotien toteuttamiseen liittyy toistaiseksi avoimia kysymyksia ko-
ko liikennemuodon laajuuden ja kehittdmispolun seka varikkoratkaisu-
jen suhteen. Mikali Raide-Jokerin ja sen varikon toteutuminen viivastyy
kauas tulevaisuuteen, voi pikaraitiotien rakentaminen Ostersundomiin
tulla haastavammaksi.

Junaradan toteutuminen on hyvin epdvarmaa eika ratkaisuja tehda
pelkastdan yleiskaava-alueen nakokulmasta. Tasta syysta junarataa ei
voi ottaa lahitulevaisuudessa tehtavan liikkennejarjestelmératkaisun
lahtokohdaksi, joten se on nahtavad kaukaisemman tulevaisuuden
mahdollisena optiona.

Sakarinmaen juna-asemaan seka laajempaan ja tehokkaampaan kau-
punkikeskukseen varautuminen voi haitata alueen kehittdmista, mikali
junarata jaé toteutumatta tai toteutuu vasta kaavailtua myéhemmin.
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LIITE 1. ALAVAIHTOEHTOTARKASTELUT

Pikaraitioliikenne

Itakeskus—Lansisalmi-pikaraitiotiejaksolla osalta tutkittiin alkuvaihees-
sa kahta liikenndintimallia. Nopeammassa vaihtoehdossa pysakkivéli
oli noin 1,5 km ja matkanopeus noin 35 km/h. Hitaammassa mallissa
pysakkivali oli noin 0,7-0,8 km ja matkanopeus noin 25 km. Yhteiskun-
tataloudelliset tarkastelun perusteella nopeampi malli oli selvasti edul-
lisempi, toisin sanoen tiheammasta pysakkivalista syntyvat hyodyt ra-
dan varren maankaytolle jaivat selvasti pienemmiksi kuin hitaudesta
syntyvat haitat yleiskaava-alueen maankaytolla. Jatkotarkasteluihin
valittiin nopeampi vaihtoehto.

Keh& lll:n suunnan pikaraitiotie

Alkuvaiheen tarkasteluissa Keha Ill:n suunnan pikaraitiotie sisaltyi vain
malleihin D_ ja E,. Alustavissa analyyseissa pikaraitiotien kysynta
osoittautui varsin suureksi, minka takia se paatettiin lopullisissa tarkas-
teluissa sisallyttad myods metrovaihtoehtoihin A_ ja B, Mallista B, teh-
tiin herkkyystarkastelu, jossa Keha Ill:n suunnan pikaraitiotie on pois-
tettu.

Raitiotieyhteyden poistaminen heikensi yleiskaava-alueen asukkaiden
joukkoliikennesaavutettavuutta noin 10 %, vahensi asukkaiden joukko-
likenteen kayttdéa noin 5 % ja lisési asukkaiden liikkenteen hiilidioksidi-
paasttja noin 4 %. Toisaalta joukkoliikenteen investointi- ja operointi-
kustannukset vahenivét noin 20 %.

Tulosten perusteella Keha Ill:n suunnan pikaraitiotie on merkittava osa
yleiskaava-alueen ja sen lahialueiden poikittaista joukkoliikennejarjes-
telmaa ja sen sisallyttaminen malleihin on perusteltua.

Metron jatkaminen pikaraitiovaihtoehdossa

Mallia D, tarkasteltiin aluksi siten, ettd metroa ei jatkettu lainkaan Mel-
lunméesta itddn. Alustavissa tarkasteluissa pikaraitiotien matkustaja-
maarat Lansisalmen ja Itdkeskuksen valilla olivat niin suuret, etta rai-
tiotietd pitaisi likennoida 2,5 minuutin vuorovalilla tai kahden vaunun
junina. Tama vaikeuttaisi linjan kytkentda Raide-Jokeri -linjaan ja nos-
taisi huomattavasti liikennéintikustannuksia.

Lopullisessa mallissa jatkettiin metroa Mellunméestd Léansisalmeen,
mik& kevensi ratkaisevasti pikaraitiotien kuormitusta L&nsisalmen ja
Itdkeskuksen valilla. Jatke vahensi merkittavasti likenndintikustannuk-
sia ja paransi joukkoliikenteen saavutettavuutta.

Mallista D, tehtiin lisaksi herkkyystarkastelu, jossa metroa jatkettiin yh-
della asemavalilla Lansisalmesta Sakarinmakeen. Jatke paransi jouk-
koliikenteen saavutettavuutta ja kaytt6a, mutta investointiin nahden
vaikutus oli pieni esimerkiksi Keha lll:n suunnan pikaraitiotiehen ver-
rattuna. Joukkoliikenteen investointi- ja operointikustannuksia metron
jatkaminen nosti noin 40 %. Tulosten perusteella metron jatkaminen
mallissa D_ Sakarinmakeen saakka on pikaraitiotien kanssa merkitta-
vasti paallekkdinen investointi, eikd molempia ole yhteiskuntataloudel-
lisesti perusteltua rakentaa.

Helsinki—-Porvoo-junarataan liittyvéat tarkastelut

Mallia E tarkasteltiin aluksi siten, ettd Porvoon suunnan taajamajunara-
ta paattyi idan suunnasta Sakarinmékeen. Tassa mallissa pikarai-
tioverkon liséksi metro jatkui Sakarinméakeen saakka, jossa oli vaihto-
terminaali junan ja metron valilla. Tassa mallissa ongelmana oli se,
ettd taajamajunan suuri matkustajamaara (yli 2000 matkustajaa tun-
nissa) jakautuu vain muutamaan vuoroon tunnissa, jolloin yksittainen
juna tuo Sakarinmakeen useita satoja matkustajia. Naista suurin osa
jatkaa metrolla edelleen Helsingin suuntaan, jolloin yksittdinen metro-
laht6 saattaa tayttya jo lahtdasemalla, eikd laht6on mahdu matkustajia
enaa matkan varrelta. Ongelman suuruus riippuu seka Etela-Sipoon
maankayton kehityksesta etta Porvoon junamatkustuksen maarasta.

Tarkastelua jatkettiin siten, ettd taajamajunayhteyttd jatkettiin Saka-
rinmaestéa Helsinkiin. Koska taajamajuna on huomattavasti metroa no-
peampi yhteys Helsingin keskustaan ja esimerkiksi Pasilaan, jai rin-
nakkaisen metroyhteyden kuormitus hyvin pieneksi, ja taajamajunan
kysynté puolestaan kasvoi hyvin suureksi.

Liséksi alustavasta mallista E tehtiin kuormitustarkastelu, jossa junara-
ta puuttui kokonaan. TAma vaihtoehto edellyttaisi erittin tihedn bussi-
likenteen Etel&-Sipoosta yleiskaava-alueelle ja Helsingin suuntaan.
Maantien 170 ja Porvoonvaylan bussiliikenteen yhteenlaskettu mat-
kustajamaaraennuste aamuruuhkassa yleiskaava-alueen itérajalla oli
noin 3500 matkustajaa tunnissa, mik& edellyttaisi bussien vuorotarjon-
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taa noin minuutin valein. Naisséd alustavissa tarkasteluissa Etela-
Sipoon asukasmaéara oli yhteensa noin 80 000 asukasta.

Lopulliseen, liikennejarjestelmén osalta tarkistettuun malliin E, sisally-
tettiin junarata Helsingista Sakarinmaen ja Séderkullan kautta Porvoon
suuntaan. Muu liikennejarjestelmé on sama kuin mallissa D, eli pikarai-
tioverkko taydennettyna metron jatkeella Lansisalmeen. Etela-Sipoon
asukasmaara ennusteessa on noin 30 000 asukasta.

Taajamajunan matkustajamaard Sakarinmé@esta Helsingin suuntaan
perustelee ruuhka-aikoina noin 10 minuutin tai vielakin tiheampaa vuo-
rovalia mika rajoittaisi selvasti radan kayttéa mahdollisen kaukoliiken-
teen osalta. Sakarinmaen itdpuolella matkustajamaarat putoavat lahes
puoleen ja Soderkullan itdpuolella edelleen noin puoleen. Matkustaja-
maaraprofiilin suuret erot perustelisivat sitd, etta osa junista liikenndisi
Helsingista vain Sakarinméakeen tai Soéderkullaan saakka.

Etela-Sipoon maankayton kehittyminen

Alustavissa tarkasteluissa luonnosvaihtoehdossa E (taajamajuna paat-
tyy Sakarinmékeen) eteldisen Sipoon asukasmaara oli noin 80 000,
mikad on noin 50 000 enemman kuin muissa malleissa. Lopullisessa
mallissa E, (taajamajuna Helsinkiin) eteldisen Sipoon asukasmaara
kuvattiin samaksi kuin muissa malleissa, jotta vaihtoehdot olisivat pa-
remmin vertailtavissa yleiskaava-alueen nakdkulmasta.

Suuremmalla Eteld-Sipoon maankaytdlla taajamajunan matkustaja-
maarad Soderkullan ja Sakarinméen valilla oli aamuruuhkassa noin
1 600 matkustajaa/h suurempi eli noin 70 % suurempi kuin pienem-
malla maankaytolla. Myos bussilikenteen matkustajamaarat Séderkul-
lan suuntaan olivat suuremmalla maankéaytolla noin kaksinkertaiset eli
noin 1000 matkustajaa/h suuntaansa ruuhka-aikoina.

Suurempi maankayttd johti myods seka Porvoonvaylan ettd maantien
170 kapasiteetin loppumiseen Sdderkullan lantisen eritasoliittyman ita-
puolella. Pienemmalla maankaytolla nykyinen kapasiteetti nayttaisi riit-
tavan.

Kuva 58 Joukkoliikenteen matkustajamaarat ja tieverkon kuormittumi-
nen (AHT 2050) yleiskaavan luonnosvaihtoehdon E mukaisel-
la liikenneverkolla (taajamajuna paattyy Sakarinmakeen).
Etela Sipoossa 80 000 asukasta.
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LIITE 2. LIKENNEMALLIEN TOIMINTAPERI-
AATTEET

HSL:n lilkennemalli

Seudullinen, 14 kuntaa kattava malli soveltuu esimerkiksi suurehkojen
likenneverkkohankkeiden ja kaupunginosien maankayttdhankkeiden
tarkasteluun.

Liikennekysynnan ennustaminen tapahtuu matkaryhmittain (kotiperai-
set tydmatkat, kotiperaiset ostos- ja asiointimatkat, kotiperaiset koulu-
matkat, kotiperdiset muut matkat, tyoperaiset matkat, muut kuin koti-
tai tydperaiset matkat), jotka yhdistetddn lopuksi kulkutavoittain kysyn-
tamatriiseiksi. Kysyntéa voidaan eritellda aikajaksoittain (vuorokausi,
aamuhuipputunti, iltahuipputunti).

Aluejaot aiheuttavat rajoitteita mallin kaytolle yksityiskohtien suunnitte-
lussa. Seudullinen malli ei sellaisenaan sovellu hyvin esim. yksittaisten
tontti- tai kokoojakatujen liikennemé&arien tai yksittaisten bussipysakki-
en matkustajamaarien ennustamiseen. Yleiskaava-alueella on 4 en-
nustealuetta seka noin 20 sijoittelualuetta, joilta likenne sydtetdén ver-
koille.

Liikennemalli ennustaa kunkin ennustealueen osalta syntyvien matko-
jen maaran, suuntautumisen ja kulkutavan. N&ain ennustetut matkus-
tusvirrat hienonnetaan sijoittelualuejakoon ja sijoitellaan verkoille.

Alueiden matkojen kokonaismaarat (tuotokset) riippuvat vain alueiden
maankaytdista.

Suuntautumiseen ja kulkutapajakaumaan vaikuttaa paaosin samat te-
kijat:
o Maankaytbn maarat, lajit ja sijainti suhteessa lahtopaikkaan
o Liikenneyhteydet ja niiden sujuvuus (mm. tieverkon ruuhkai-
suus) eri kulkutavoilla (maarittdd yhdessa edellisen kanssa
saavutettavuuden eri kulkutavoilla)
o Liikkumisen kustannukset eri kulkutavoilla
e Talouskasvun vaikutukset henkildauton hankinnan edellytyksiin

Kaksi ensimmaista maarittyy maankayton ja liikennejarjestelman kaut-
ta, kaksi viimeista ovat toimintaymparistotekijoita, jotka annetaan mal-
lille lahtokohtana.

Liikennemalli perustuu nykytilanteessa tehtyihin liikkumisvalintoihin.
Malli ei huomioi muutoksia ihmisten eettisissa asenteissa tai arvomaa-
iimoissa. Toisaalta esimerkiksi maankayttéon, likkumisyhteyksiin, liik-
kumisen hintoihin ja talouteen liittyvat muutostekijat malli ottaa huomi-
oon.

Tydmatkat

Syntyvét tydmatkat suuntautuvat sen perusteella, missa tyopaikat si-
jaitsevat ja kuinka hyvét liikenneyhteydet eri kulkutavoilla niille on.

Mit& enemman tyOpaikkoja yleiskaava-alueella on sitéd suurempi osuus
alueen asukkaiden tyoématkoista suuntautuu alueen sisdlle. Samalla
alueelle saapuvien tydmatkojen maara kasvaa.

Mit& paremmat yhteydet ovat muualle seudulle, sitd paremmin seudun
muut tyopaikat Kilpailevat yleiskaava-alueen asukkaiden tydmatkoista.
Toisaalta hyvat ulkoiset yhteydet parantavat myos Ostersundomin tyo-
paikkojen houkuttelevuutta seudun muiden asukkaiden kannalta. Jos
yhteydet ovat jollakin kulkutavalla suhteellisesti paremmat kuin toisella,
lisaantyy taman kulkutavan kaytto.

Esimerkiksi sisaisesti hyvat mutta ulkoisesti huonot joukkoliikenneyh-
teydet lisdavat joukkoliikenteelld tehtavien tydmatkojen suuntautumista
alueen sisélle. Kulkutapaan ja kokonaissuuntautumiseen vaikuttaa li-
saksi se, kuinka hyvat esim. ulkoiset henkildautoyhteydet ovat.

Joukkoliikenteellda hyvat mutta henkildautolla esim. ruuhkautumisen
takia huonot ulkoiset yhteydet lisdavat joukkoliikenteen kayttéa ulkoisil-
la matkoilla. Samalla kuitenkin alueen tydpaikkojen seudullinen koko-
naissaavutettavuus voi jaada heikommaksi, jolloin alueen kaikille ty6-
paikoille ei valttamatta riitd” tydmatkoja.

Asiointimatkat

Syntyvét asiointi suuntautuvat sen perusteella, missd palveluty6paikat
ja myymalatilat sijaitsevat ja kuinka hyvat liikenneyhteydet eri kulkuta-
voilla niille on.
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Mita enemman palvelutydpaikkoja ja kaupan kerrosnelidita yleiskaava-
alueella on, sita suurempi osuus alueen asukkaiden asiointi suuntau-
tuu alueen sisdlle. Samalla alueelle saapuvien asiointimatkojen méaara
kasvaa.

Mita paremmat yhteydet ovat muualle seudulle, sitd paremmin seudun
muut palvelut kilpailevat yleiskaava-alueen asukkaiden asiointimat-
koista. Toisaalta hyvat ulkoiset yhteydet parantavat myds Ostersun-
domin palveluiden houkuttelevuutta seudun muiden asukkaiden kan-
nalta. Asiointi on kuitenkin keskim&éarin paikallisempaa kuin ty6ssa-
kaynti.

Jos yhteydet ovat jollakin kulkutavalla suhteellisesti paremmat kuin
toisella, lisdantyy taman kulkutavan kayttd asiointimatkoilla.

Esimerkiksi sisdisesti hyvat mutta ulkoisesti huonot joukkoliikenneyh-
teydet lisdavat joukkoliikenteella tehtavien asiointimatkojen suuntau-
tumista alueen sisélle. Kulkutapaan ja kokonaissuuntautumiseen vai-
kutta lisdksi se, kuinka hyvat esim. ulkoiset henkildautoyhteydet ovat.

Palveluiden laheisyys lisda jalankulun ja pyo6railyn osuutta asiointimat-
koilla selvasti enemman kuin luonteeltaan seudullisilla tydmatkoilla.

Ruutumallit

Ruututason tarkastelut on tehty ns. RUUTI2-malleilla, joihin on kuvattu
maankayttd 250 metrin ruudukossa seka liikenneverkko. Liikennever-
kon ja -linjaston kuvaus on siirretty HSL:n liikennemallin Emme3-
verkkokuvauksesta. Verkkoon on tdydennetty maa-alueilla virtuaalinen
ruutuverkko kaikista ruuduista Emme3-verkon teille, kaduille ja pysa-
keille.

Henkildauton matka-ajat ja joukkoliikenteen vastukset on maadritetty
samoin kuin HSL:n mallijarjestelméssa.

Mallit on estimoitu HSL:n liikkkumistottumustutkimuksen 2007-2008 ai-
neistosta. Malleissa on 4 kulkutapaa (kavely, pyoraily, joukkoliikenne
ja henkildautoilu) seka 10 matkaryhmdad, joita on yhdistelty tuloksia
esitettdessa.

Ruutumallit kuvaavat Ostersundomin asukkaiden liilkkumista. Muualta
Ostersundomiin suuntautuvat matkat eivat sisally tunnuslukuihin.

o4

Mallit kuvaavat liikkumisedellytyksia ja valintoja vain maankayton ja
likenneverkon nakokulmasta, joten esimerkiksi autoistumisen tai lii-
kenteen hinnan muutoksia ei ole huomioitu.

Mallit perustuvat eri matkaryhmien saavutettavuuteen eri kulkutavoilla
(likenneverkon ja maankayton funktiona).



