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1. Taustajatyon sisalto

1.1. Tausta

Tassa tydssa on arvioitu Kaivokadun asemakaavaehdotuksen, eli liikenteellisesti Kaivokadun
joukkoliikennekaduksi muuttamisen, liikenteellisia vaikutuksia laajemmin liikenneverkolla.

Ty6 on osittain jatkoa ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman tarkastelulle "Helsingin
ydinkeskustan poikittaisten padyhteyksien liikenteen vaihtoehtotarkastelu” (Helsingin kaupunki
2024), jossa tutkittiin erilaisia vaihtoehtoja mm. Kaivokadun ja Esplanadien kaistamé&arien
osalta. Ydinkeskustan liikennejarjestelmésuunnitelma hyvéksyttiin kaupunginhallituksessa
16.12.2024%. Suunnittelua on ydinkeskustan liikkennejarjestelméasuunnitelman hyvaksymisen
jalkeen jatkettu sen mukaisesti niin, etta Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi (tama
asemakaavaehdotus) ja Esplanadeilla séilyy nykyiset 2+2 kaistaa autoliikenteelle.

Edellista tarkastelua on paivitetty Kaivokadun akselin toimivuustarkastelujen osalta suunnittelun
edistymisen myoté ja tdydennetty toimivuustarkasteluilla Esplanadien akselilla, jonne
Kaivokadun joukkolilikennekaduksi muuttamisen seurauksena arvioidaan siirtyvéan auto-
likennetta (Kuva 1). Lisaksi on otettu huomioon herkkyystarkasteluna samaan aikaan kaynnissa
oleva, ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelmaa tarkentava Kluuvin ja Kaartinkaupungin
alueellinen liikkenne- ja kaupunkitilasuunnitelma, ja kuvattu mahdollisia yhteisvaikutuksia myds

muiden kaynnissé olevien hankkeiden kanssa.

Kaivokadun
akseli

€S

Esplanadien akseli

Map tiles ©MapTiler ©OpenStreetMap contributors

Kuva 1. Toimivuustarkastelujen tarkastelualueet

Ty0 on tehty osin kaupungin omana
tyona (likennemallinnusten
paivitykset ja tdydennykset,
Esplanadin akseli) ja osin
konsulttityéna (Kaivokadun akseli).
Konsulttityon tarkastelualue kattoi
Kaivokadun akselin Simonkadulta
Hakaniementorille. Lisaksi
alueeseen kuuluivat Vilhonkatu
(Rautatientorin bussiterminaalin
yhteys katuverkkoon) ja Postikatu.

Kaupungin oman ty6n tarkastelualue
kattoi Esplanadien akselin
Pohjoisrannasta Lonnrotinkadulle ja
Uudenmaankadulle, ja siihen ndhden
poikittaisista paakaduista erityisesti
Mannerheimintien, Unioninkadun ja
Etelarannan. Kluuvin ja Kaartin-
kaupungin alueellisessa liikenne- ja
kaupunkitilasuunnitelmassa on
puolestaan tarkasteltu tarkemmin
my6s Kluuvin ja Kaartinkaupungin
pienempia katuja.

Ty6hon ovat osallistuneet Helsingin kaupungilta likenneinsindori Annika Rantala (liikenne-
ennusteet ja likennejarjestelmad), likenneinsind6ri Jani Nuutinen (toimivuustarkastelut), johtava
likenneinsintori Taneli Nissinen (likennesuunnittelu), liikenneinsin6dri Henna Kluge
(likennejarjestelmad) ja projektipaallikko Ville Vaarala (likennevalot) sekd WSP Finland Oy:sta

Riku Nevala (toimivuustarkastelut).

! Liikennejarjestelmasuunnitelma, ydinkeskusta: https://paatokset.hel.fiffi/asia/hel-2023-004653
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1.2. Litkenteelliset tarkastelut

Erilaisista tarkastelutilanteista on tehty laajemman alueen likennemallinnuksia hyédyntaen
Helsingin seudun liikenteen (HSL) yllapitaméaéa seudullista Helmet 4.1 -likennemallia, joka
kattaa Helsingin seudun ja sen tydssakayntialueen. Lisaksi Kaivokadun ja Esplanadin
akseleista on tehty toimivuustarkasteluja tarkemmilla simulointimalleilla eri tilanteissa.
Toimivuustarkastelut on tehty vuoden 2030 tilanteeseen.

Liikenteellisia tarkasteluja on tehty seuraavista Kaivokadun ja sen valitttman ympariston
tilanteista:

e VEO: Kaivokatu 2+2 autokaistaa (nykytilanteen kaltainen tilanne)
e VEO+: Kaivokatu 1+1 autokaistaa (vertailutilanne)
e VELI: Kaivokatu joukkoliikennekatuna (asemakaavaehdotuksen mukainen tilanne)

Esplanadeilla on kaikissa tarkastelluissa tilanteissa 2+2 autokaistaa ydinkeskustan
liikennejarjestelmasuunnitelman mukaisesti2.

Nykytilanteen kaltaista tilannetta (VEO), jossa Kaivokadulla on 2+2 autokaistaa kuten
nykyisin, on tarkasteltu erikseen.

Kaivokadun asemakaavaehdotuksen — eli kaytanndssé Kaivokadun joukkoliikennekaduksi
muuttamisen ja siihen valittdmasti liittyvien muiden liikenteellisten muutosten — vaikutuksia on
lahtokohtaisesti tutkittu ns. ”perustilanteessa”, jossa muualla katuverkolla on huomioitu jo
tehdyt paatokset. Lansisataman pikaraitiotiesta on tehty periaatepaatts (kaupunginvaltuuston
paatos 5.2.2025 Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelmasta®), joten pikaraitiotie on
siséllytetty perustilanteeseen. Lansisataman pikaraitiotie ja sen myoéta lisdantyva raitioliikenne
edellyttaa Paarautatieaseman pysékille Kaivokadulle nelja laituriraidetta. Tama vaikuttaa myoés
Kaivokadulla mahdolliseen autoliikenteen kaistamaaraan (kuvattu tarkemmin luvussa 2). Siten
asemakaavaehdotuksen vertailutilanteeksi (VEO+) on otettu tilanne, jossa Kaivokadulla on 1+1
autokaistaa. Asemakaavaehdotuksen mukaisessa tilanteessa (VE1) taas Kaivokatu on
joukkoliikennekatu.

Herkkyystarkasteluna on tutkittu Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen (eli
asemakaavaehdotuksen) vaikutuksia myds tilanteessa, jossa on toteutettu Kluuvin ja
Kaartinkaupungin alueellisen liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelman (jatkossa "alueellinen
suunnitelma”) toimenpiteita. Alueellista suunnitelmaa on valmisteltu samaan aikaan Kaivokadun
asemakaavaehdotuksen kanssa, joten toimenpiteet on huomioitu silta osin ja siind muodossa
kuin ne ovat olleet tiedossa tata vaikutusarviointia laadittaessa (tarkempi kuvaus toimenpiteista
on luvussa 3.4). Tarkistettu asemakaavaehdotus ja alueellinen suunnitelma on tarkoitus tuoda
paatdksentekoon samanaikaisesti. Alueellisessa suunnitelmassa ehdotettuja muutoksia ei ole
otettu asemakaavaehdotuksen vaikutusarviointiin lahtokohdaksi, silla siitd ei ole viela paatdsta.
Herkkyystarkastelu on tuottanut tietoa asemakaavaehdotuksen vaikutuksista tilanteessa, jossa
alueellinen suunnitelma olisi toteutettu, alueellisen suunnitelman vaikutuksista seka sen ja
Kaivokadun joukkoliikennekadun yhteisvaikutuksista.

Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen vaikutusta on lisaksi tutkittu vuoden 2040
tilanteessa liikennemallinnuksella, jossa seudun maankayttodn sisaltyvat MAL2023-
suunnitelman mukainen vuoden 2040 maankayttt seka Hernesaaren asemakaavan maankaytt®

2 Liikennejarjestelmasuunnitelma, ydinkeskusta: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2023-004653.
Ohjeellisena noudatettavaksi hyvaksytyssa liitteessa 1 (Ydinkeskustan liikennejarjestelmaa
koskeva kehittdminen) on Esplanadien osalta kirjattu, ettd: "Esplanadilla k&ynnistetaan
asemakaavan muuttaminen ja sen tavoitteeksi asetetaan riittdva autoliikenteen kapasiteetti
ydinkeskustan poikittaiselle autoliikenteelle. Talldin 1ahtékohtana on Esplanadin
kaistajarjestelyjen sailyttaminen nykytilanteen mukaisina (2 kaistaa suuntaansa).”

3 Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelma: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-009714
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mukaan lukien asemakaavan mukainen pysakdintipaikkojen maara. Samaan skenaarioon on
otettu mukaan myds Sornaistentunneli.

Tarkastelutilanteet on koottu taulukkoon 1. Liikkennemallinnuksen [&htékohtia on kuvattu
tarkemmin liitteessa 1. Vuosiluvut 2030 ja 2040 on tassa yhteydessa tulkittava viitteellisind. Ne
kuvaavat tiettyjen hankkeiden (kuvattu tarkemmin luvussa 2) ja nimetyn vuoden
maankayttéennusteiden yhdistelmaa, ja sekd maankayttbennusteet etta hankkeiden
toteutuminen sisaltavéat epavarmuuksia. Vuosi 2030 on tassa tulkittava lahinna "2030-luvun
alku”.

Luvussa 2 on kasitelty tarkemmin tyon lahtékohtia, vaikutustenarvioinnin vertailuasetelmaa, eri
tarkastelutilanteisiin sisaltyvia hankkeita seka eréitd muita hankkeita (mm. Elielinaukion
asemakaavoitus, Viikin-Malmin ja Makelanbulevardin raitiotiet) ja niiden vaikutuksia Kaivokadun
ja Esplanadien akseleilla. Satamatoimintojen uudelleenjarjestelya on kasitelty erikseen luvussa
7.1.

Taulukko 1. Tarkastelutilanteet

VEO (Kaivokatu VEO+ (Kaivokatu VE1 (Kaivokatu
2+2 kaistaa) 1+1 kaistaa) joukkoliikennekatuna)
Nykytilanteen 2030
kaltainen tilanne (likennemallinnus ja - -
(2030) toimivuustarkastelut)

2030 PERUS: VEO+ vs. VE1
Perustilanne (2030) - Asemakaavaehdotuksen vaikutukset
(likennemallinnus ja toimivuustarkastelut)

Herkkyystarkastelu, 2030 HERKKYYS: VEO+ vs. VE1
alueellinen - Herkkyystarkastelu (likennemallinnus ja
suunnitelma (2030) toimivuustarkastelut)
2040: VEO+ vs. VE1
Vuosi 2040 (kuten Asemakaavaehdotuksen vaikutukset,
perustilanne) ) pidemman aikavalin herkkyystarkastelu

(likennemallinnus)




2. Vertalluasetelma

2.1. Taustaa vertailuasetelmasta ja hankkeista

Puhdas nykytilanne ei ole relevantti lahtékohta asemakaavaehdotuksen vaikutusten arvioinnille,
koska Helsingissa on jo tehty monia periaatepééatoksid ja muita paatoksia, joiden toteuttamisen
seurauksena liikennejarjestelyt ydinkeskustassa tulevat muuttumaan siitd, millaisia ne ovat
nykyisin. Lisdksi on tiedossa, etté ydinkeskustassa tullaan toteuttamaan rakennus- ja
saneeraustoitd, joiden seurauksena Kaivokadun asemakaavaa ei voida toteuttaa aivan
l[&hivuosina. Téllaisia ovat etenkin Esplanadien ympariston vesihuoltosaneeraus, Rautatientorin
metroaseman korjaustyot sekd Kaivokadun ja Kaisaniemenkadun muutokset mm.
Lansisataman pikaraitiotien osalta. Siten kaupunki ehtii muuttua ja kehittya siihen mennessa,
kun asemakaava toteutuu, ja jos vertailua tehtaisiin vain nykytilanteeseen, ei tunnistettaisi
asemakaavasta johtuvia vaikutuksia.

Merkittdvimpid ydinkeskustan liilkenteeseen vaikuttavia asioita ovat uudet raitiotiet seké
satamatoimintojen uudelleenjarjestelyt (kaupunginvaltuuston periaatepaatos 2021%), joiden
seurauksena on tarkoitus keskittdd satamatoimintoja LAnsisatamaan ja kehittda Etelasataman
nykyisten alueiden maankaytt6d muihin kayttétarkoituksiin (mm. arkkitehtuuri- ja designmuseo).
Etelasataman muutoksiin sekd Lansi-Helsingin raitioteiden ja Lansisataman pikaraitiotien
eteenpdin viemiseen on sitouduttu Helsingin kaupunginvaltuuston 27.8.2025 hyvaksymassa
kaupunkistrategiassa vuosille 2025-2029°.

Keskustan satamatoimintojen uudelleenjarjestelyissa Tallinnan matkustajalauttaliikenne on
tarkoitus keskittaa Lansisatamaan ja Tukholman liikenne Katajanokan satamaan, jolloin
matkustajalauttaliikenne paattyisi Olympiaterminaalissa. Periaatepaatoksen mukaisesti
uudelleenjarjestelyiden osana suunnitellaan satamatunneli Lansisataman ja Lansivaylan valille
ja muokataan Katajanokan sataman jarjestelyitd kahdelle Tukholman lautalle sopiviksi.
Satamatunnelista ja matkustajalauttojen siirroista ei ole tehty lopullisia paattksia, joten niita ei
ole sisallytetty taméan tyon tarkastelutilanteisiin. Satamatoimintojen uudelleenjarjestelyja on
kuvattu tarkemmin luvussa 7.1.

Seuraavat hankkeet on oletettu toteutuneiksi kaikissa tassa tydssa tarkastelluissa tilanteissa,
joten eri tilanteet ovat talta osin vertailukelpoisia keskenaan:

o Raitiotiet (kartat ja tarkempia tietoja liitteessa 1):

o Kruunusiltojen raitiotiet (rakenteilla, likenne kaynnistyy arviolta 2027): uudet
raitiolinjat 12 (Yliskyla-Hakaniemi) ja 11 (Kruunuvuorenranta-Pasila).

o Lansi-Helsingin raitiotiet, eli lyhyemmin Lansiratikat (suunnittelu kaynnissa,
rakentaminen alkaa 2026): uudet raitiolinjat 14 (Erottaja-Kannelmaki) ja 5 (Eira-
Kamppi-Todlo-Meilahti), sekd muutoksia nykyisiin raitiolinjoihin ja bussilinjoihin.

o Hernesaaren raitiotie (lopullinen aikataulu riippuu Hernesaaren asemakaavan ja
rakentamisen aikatauluista): raitiolinjan 6 jatke Hernesaareen.

4 Periaatepaatos 3.2.2021: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-014049

5 Helsingin kaupunkistrategia 2025-2029 (https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2025-011425):
"Eteldrannan alueen kehittdminen ja tuleva arkkitehtuuri- ja designmuseo ovat keskeisia uusia
vetovoimatekijoitéa Helsingille. Toimeenpanemme keskustan satamatoimintojen
uudelleenjarjestelyista tehdyn periaatepaatoksen. Arkkitehtuuri- ja designmuseon on tarkoitus
avautua vuonna 2030. Varmistamme, etta Eteldrannan ymparistd on museon avautumisen
aikaan viimeistelty ja viihtyisa.” ja "Aiempien paatosten mukaisesti viemme valtuustokauden
aikana eteenpain Lansi-Helsingin raitiotieta ja Lansisataman raitiotieta.”
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e Etelarannan ja Laivasillankadun lilkennejérjestelyt ovat Arkkitehtuuri- ja designmuseon
seka Olympiaranta- ja Makasiinirannan asemakaavaehdotusten mukaiset®.
Laivasillankadulla auto- ja raitioliikenne kulkee yhteisilla kaistoilla kumpaankin
suuntaan. Etelarannassa on eroteltu raitiotie ja yksi kaista pohjoisen suunnan
autoliikenteelle.

o Koulupuistikon aukio: Korkeavuorenkatu on katkaistu ajoneuvoliikenteelté valilla
Punanotkonkatu—Ullanlinnankatu, ja Merimiehenkatu on katkaistu auto- ja
pyoréliikenteelta valilla Korkeavuorenkatu-Yrjénkatu. Katusuunnitelma on hyvaksytty
toukokuussa 2025,

Perustilanteessa on naiden liséksi oletettu toteutuneeksi Lansisataman pikaraitiotie ja siihen
liittyvat linjastomuutokset. Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelma on hyvaksytty
jatkosuunnittelun pohjaksi kaupunginvaltuustossa 5.2.20258.

Lansisataman pikaraitiotie on hanke, jossa Kruunusiltojen pikaraitiolinjaa 12 jatketaan
Hakaniemesta keskustan lapi Lansisatamaan. Yleissuunnitelman vaikutustenarvioinnissa® on
todettu, etté tehdyn simulointitarkastelun perusteella Lansisataman pikaraitiotien ja siihen
littyvan linjaston toteuttaminen edellyttaa neljaa raitiovaunujen pysakkilaituria Kaivokadulle.
Tama johtuu lisdéntyvasta raitiovaunujen vuoromaarasta ja linjan 12 muita linjoja pidemmista
raitiovaunuista. Nelja pysakkilaituria puolestaan edellyttaé autokaistojen vahentamista
Kaivokadulta. Mikali raitiolikenteelle olisi nykytilanteen kaltaisesti vain kaksi pysakkilaituria, eli
yhdet pysakit suuntaansa Kaivokadulla, simuloinnin perusteella joka toinen raitiovaunu odottaisi
pysékille paasya keskimaarin puoli minuuttia (tarkemmin sanottuna jonoutuneiden vaunujen
osuus kasvaisi 7 prosentista jopa 50 prosenttiin), ja jonoviiveiden yhteissumma aamun
huipputunnin aikana kasvaisi kolmesta minuutista jopa 43 minuuttiin.

Yleissuunnitelman vaikutustenarvioinnin perusteella® Lansisataman pikaraitiotien suurimmat
hyodyt saadaan pikaraitiotien jatkamisella Hakaniemesta Kaivokadulle. Hyddyt kohdistuvat
erityisesti Laajasaloon ja Kalasataman metroaseman eteldpuolelle Nihtiin ja Sompasaareen,
joista saadaan vaihdoton raitiotieyhteys keskustaan. Linjastoratkaisu on my6s
kustannustehokas tapa lisata Lansisataman liikennettd, mika on tarpeellista satamatoimintojen
uudelleenjarjestelyn ja Jatkasaaren kasvun vuoksi. Vaikutustenarvioinnissa tehdyn
mallinnuksen perusteella suuri osa pikaraitiotien matkustajista vaihtuu Rautatieaseman
pysakilla.

Kaivokadulle ei mahdu samanaikaisesti 2+2 autokaistaa ja Lansisataman pikaraitiotien
suunnitelman mukaisen linjaston edellyttama neliraiteinen pysakki. Siten ei ole perusteltua ottaa
asemakaavaehdotuksen vaikutustenarvioinnin vertailutilanteeksi tilannetta, jossa Kaivokadulla
olisi 2+2 autokaistaa. Vertailuvaihtoehtona toimii siten tilanne, jossa Lansisataman pikaraitiotie
pyséakkialueineen on toteutettu ja Kaivokadulla on 1+1 kaistaa. Asemakaavassa, jossa
Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi, ei siis raitiolikenteen osalta ole kyse Lansisataman
pikaraitiotien toteuttamisesta ja vaihdottomista raitiovaunumatkoista saatavista hyddyista
sinansa, vaan raitioliikenteen nopeudesta ja sujuvuudesta Kaivokadun akselilla, jossa on eniten
raitioliikennetta koko Suomessa. Vaikutuksia nopeuteen ja sujuvuuteen on arvioitu seka
yleissuunnitelmassa etta taman tyon aikana (tarkemmin luvussa 5.5).

Herkkyystarkastelua, joka sisaltaa Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellisen liikenne- ja
kaupunkitilasuunnitelman, on kuvattu tarkemmin luvussa 2.4. Alueellinen suunnitelma on
tarkoitus tuoda paatdksentekoon samanaikaisesti Kaivokadun tarkistetun
asemakaavaehdotuksen kanssa.

5 Asemakaavaehdotukset ovat tAméanhetkisen tiedon mukaan tulossa paatcksentekoon
loppuvuodesta 2025.

" Katusuunnitelma, Korkeavuorenkatu valilla Punanotkonkatu—Ullanlinnankatu:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2025-000826

8 Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelma: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-009714
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Kaikki edellda mainitut hankkeet eivat toteudu tdsmalleen vuoteen 2030 mennessé, joten
mallinnuksissa kaytetty vuosiluku 2030 on viitteellinen, ja tulkittava l1ahinna "2030-luvun alku”.

Muut hankkeet

Edelld mainittujen hankkeiden liséksi ydinkeskustassa ja sen ymparistdssa on suunnitteilla
monia hankkeita, joita ei ole huomioitu tdmén tyén mallinnuksissa. Niilla on erillisia
vaikutuksia seka yhteisvaikutuksia Kaivokadun asemakaavan kanssa. Esimerkiksi
raitiotiehankkeiden osalta Kaivokadun asemakaavan tarkoituksena on mahdollistaa enemman
raitioliikennetta ja edistéda sen sujuvuutta Kaivokadun ympéaristossd, mutta varsinaiset
vaikutukset esimerkiksi raitioliikenteen ja bussiliikenteen vuoromaariin syntyvat vasta
raitioteiden toteutuspaéatoksista ja linjastosuunnitelmista. Muita hankkeita, niiden
suunnittelutilannetta ja liikenteellisia vaikutuksia asemakaavan vaikutusalueella on kuvattu
luvussa 7.

2.2. Nykytilanteen kaltainen tilanne
VEO (Kaivokatu 2+2 kaistaa)

Kuten edelld on todettu, asemakaavaehdotuksen vaikutusten arviointi nykytilanteeseen verraten
ei ole tulevien, jo paatettyjen muutosten valossa relevanttia. Tydssa on kuitenkin tarkasteltu
erikseen Kaivokadun osalta nykytilanteen kaltaista tilannetta (vuonna 2030), jossa
Kaivokadulla on 2+2 autokaistaa (VEQ). Nain on helpompi ymmartaa, millaisia vaikutuksia
asemakaavalla on vuoden 2030 tilanteessa nykyisen kaltaisiin likennejarjestelyihin verrattuna.

Kun Kaivokadulla on 2+2 autokaistaa, ei Lansisataman pikaraitiotie eli Kruunusiltojen raitiotien
jatke Hakaniemesta keskustaan ja edelleen keskustan lapi kohti Lansisatamaa mahdu
Kaivokadulla Rautatieaseman pysakille niin, etté raitioliikenne voisi toimia tehokkaasti ja
hairiéttdmasti (kuvattu tarkemmin luvussa 2.1). Siksi nykytilanteen kaltaisessa tilanteessa
Kruunusiltojen raitiotien on oletettu paattyvan Hakaniemeen. Kruunusiltojen raitiotien osalta
tilanne vastaa vuotta 2027, jolloin linjan liikenndinnin on tarkoitus alkaa®.

Muilta osin "nykytilanteen kaltaisella tilanteella” tarkoitetaan tassa raportissa vuoden 2030
skenaariota, jossa on huomioitu edelld mainitut ydinkeskustaan vaikuttavat, toteutuvaksi oletetut
hankkeet ja suunnitelmat.

2.3. Perustilanne
VEO+ (Kaivokatu 1+1 kaistaa)

Asemakaavaehdotuksen muutoksen vertailutilanteena (VEO+) pidetaan tilannetta, jossa
Lansisataman pikaraitiotie on toteutettu, ja siten Kaivokadulla on 1+1 kaistaa autoille.
Lansisataman pikaraitiotien toteuttaminen tarkoittaa kaytanndsséa Kruunusiltojen raitiolinjan 12
jatkamista Hakaniemesta Kaivokadun kautta Lansisatamaan, ja Kaivokadun
uudelleenjarjestelya niin, ettd Rautatieaseman kohdalle saadaan toinen pysakkipari
(pysakkilaiturit) nykyisen rinnalle. Vertailutilanteessa tama on oletettu tehtavaksi niin, etta
Kaivokadulla séilyy 1+1 kaistaa autoliikenteelle. Lisaksi vertailutilanteeseen on otettu mukaan
muitakin liikennejarjestelyja, jotka liittyvat suoraan Kaivokadun ylla kuvattuihin laajempiin
muutoksiin. Naita jarjestelyja tilanteessa VEO+ on kuvattu tarkemmin luvussa 3.2.

VE1 (Kaivokatu joukkoliikennekatuna)

9 Junatien metrosillan uusimisen aiheuttamat poikkeusreitit voivat vaikuttaa niin, ettd vuonna
2027 Kruunusiltojen raitiotien liikenteen kdynnistyessa raitiolinjat poikkeavat aiemmin
suunnitellusta.



Asemakaavaehdotuksen vaikutusten selvittimiseksi asemakaavaehdotuksen mukaista
ratkaisua eli Kaivokadun joukkoliikennekatua (VE1) verrataan edella kuvattuun
vertailutilanteeseen (VEO+). Asemakaavaehdotuksen mukaisessa ratkaisussa Kaivokatu on
Rautatieaseman kohdalla joukkoliikennekatu, josta ei voi ajaa l&pi autolla. Lansisataman
pikaraitiotie on oletettu toteutuneeksi, vastaavasti kuin VEO+:ssa. Kaivokadun ympéaristossa on
liséksi oletettu tehdyksi muitakin muutoksia, jotka seuraavat Lansisataman pikaraitiotien
toteuttamisesta seka siitd, ettd Kaivokatu suunnitellaan joukkoliikennekaduksi.
Liikennejarjestelyja tilanteessa VE1 on kuvattu tarkemmin luvussa 3.3.

Muut muutokset

Lansisataman pikaraitiotien kayttéonoton yhteydessa on mahdollista ajaa my6s muita
raitiolinjoja Hakaniemenrannasta l&pi keskustaan, kun raitiolinjan 12 paatepysakki ei enda esta
lapikulkevaa liikennettd Hakaniemenrannassa. HSL:n Kaupunki- ja pikaraitiolikenteen
linjastosuunnitelmassa'® on tehty periaatepaatos, etta talldin raitiolinja 13 (nykyisin Pasila-Nihti)
jatkettaisiin Nihdistd Hakaniemen kautta keskustaan, jossa se voisi kayttaa paatepysakkindan
ns. Fennian lenkkia (Vilhonkatu-Mikonkatu-Kaisaniemenkatu). Toimivuustarkasteluissa on
erikseen arvioitu tilannetta, jossa néin tapahtuisi VEO+-tilanteessa. VE1:ssé raitiolinja 13 on
oletettu jatketuksi Nihdistd Hakaniemen kautta Fennian lenkkiin.

Liséksi Lansisataman pikaraitiotien toteutuksen on oletettu vaikuttavan linjojen 7 ja 9 reitteihin
HSL:n Linjasto 2040 -ty6n (HSL 2025) mukaisesti (ks. tarkemmin liite 1); ndm& on huomioitu
tarkasteluissa seké VEO+:ssa ettd VE1:ssé.

Edella kuvattuja Kaivokadun ympariston ja raitiolikenteen muutoksia lukuunottamatta VEO+ ja
VEL1 vastaavat perustilanteessa nykytilanteen kaltaisen tilanteen (VEO) katuverkkoa.
Perustilanteen tarkastelu on tehty vuoden 2030 tilanteessa.

2.4. Herkkyystarkastelu, alueellinen suunnitelma

Herkkyystarkasteluna on tutkittu Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen (eli
asemakaavaehdotuksen) vaikutuksia myds tilanteessa, jossa on toteutettu Kluuvin ja
Kaartinkaupungin alueellisen liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelman toimenpiteita. Alueellisessa
suunnitelmassa on mm. muutoksia katujen yksi- ja kaksisuuntaisuuteen ja kaistamaariin,
katujen muuttamista pihakaduiksi, ajokieltoja seké muutoksia raitioteihin ja niiden pysakkeihin
Kauppatorin ymparistéssa. Muutoksia liikennejarjestelyihin on kuvattu tarkemmin luvussa 3.4.

Liséksi herkkyystarkastelussa on mukana vuosien 2022—-2024 kokeilujen ja nykyisten
tilapaisjarjestelyjen mukaiset kaista- ja pysakdintimuutokset Erottajankadulla ja
Uudenmaankadun itapaassa, joilla mahdollistetaan ravintoloiden terasseja. Tilapaisjarjestelyjen
paatoksessal! on todettu, ettd Esplanadien ympariston vesihuoltosaneerauksen vuoksi alueen
likenteellinen ratkaisu tullaan lahivuosina suunnittelemaan uudelleen, ja paatdksen mukaiset
tilapaisjarjestelyt tulevat olemaan kaytdssa tamanhetkisen tiedon mukaan 2030-luvun alkuun
asti. Ei siis ole varmuutta siita, millaiset alueen liikennejarjestelyt tulevat olemaan siina
vaiheessa, kun Kaivokatu voisi olla rakennettu asemakaavaehdotuksen mukaisesti
joukkoliikennekaduksi. Siksi on tarkasteltu kokeiluja edeltavaa tilannetta osana perustilannetta
ja tilapaisjarjestelyjen mukaista tilannetta osana herkkyystarkastelua. Jarjestelyja on kuvattu
tarkemmin luvussa 3.4.1.

Kaytannon tarkasteluissa edella kuvattuihin perustarkastelun VEO+:aan ja VE1:een on lisatty
alueellisen suunnitelman toimenpiteet, siind tarkkuudessa ja laajuudessa kuin ne ovat olleet
tiedossa. Naité toisiinsa vertaamalla (VEO+_HERKKYYS) ja (VE1_HERKKYYS) ndhdaan

10 Kaupunki- ja pikaraitiolikenteen linjastosuunnitelma (ns. "RAILI2-suunnitelma”). HSL:n
julkaisuja 8/2022: https://staticfiles.hsl.fi/globalassets/julkaisuarkisto/2022/kaupunki--ja-
pikaraitioliikenteen-linjastosuunnitelma-8 2022.pdf

11 Liikennejarjestelyt, Erottajankadun ja Uudenmaankadun itap&aa:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-016009
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asemakaavaehdotuksen vaikutukset tilanteessa, jossa myds alueellinen suunnitelma on
toteutettu. Herkkyystarkastelu on tehty vuoden 2030 tilanteessa.

2.5. Vuoden 2040 tilanne

Liikennemallinnuksen tasolla on tutkittu Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen
vaikutusta myds vuoden 2040 skenaariossa, jossa mm. Hernesaaren asemakaavan mukainen
maankayttd on kokonaan toteutunut. Skenaariossa muun seudun maankaytté on MAL2023-
suunnitelman mukainen vuoden 2040 maankayttt, ja S6rnaistentunneli on toteutettu.

Kaytannossa perustarkastelun VEO+:n ja VE1:n liikenneverkkoihin on lisatty Sérnaistentunneli,
ja likennemallinnukset on tehty edelld kuvatuilla vuoden 2040 maankayttétiedoilla. Vertaamalla
nain saatuja skenaarioita VEO+_2040 ja VE1_2040 toisiinsa ndhdaén asemakaavaehdotuksen
vaikutukset vuoden 2040 perustilanteessa. Vuoden 2040 tilanne sisaltdd kuitenkin 2030-luvun
alkuun verrattuna jo huomattavasti epavarmuutta sen suhteen, miten maankaytto toteutuu ja
likkumiseen vaikuttava toimintaymparisté muuttuu seuraavan 15 vuoden aikana, ja mitk&
likennehankkeet toteutetaan siihen mennessa.

Hernesaaren asemakaava'? on volyymiltaan merkittavin yksittainen maankayttéhanke
ydinkeskustassa lahitulevaisuudessa (n. 7000 asukasta ja 3000 tyopaikkaa). Asemakaavassa
likenteellisia haittavaikutuksia on pyritty hillitsemaan rajoittamalla alueen pysakointipaikkojen
maarda. Kaupunginvaltuusto on hyvaksynyt asemakaavan 8.10.2025 ja kaava odottaa taméan
raportin kirjoitushetkelld sen lainvoimaiseksi tuloa.

Sdrndistentunneli on Hermannin rantatielta Sérnaisten rantatielle johtava
moottoriajoneuvoliikenteelle tarkoitettu tunneli. Tunnelin hankesuunnitelma®® on hyvaksytty
vuonna 2021. Tunnelin pohjoinen suuaukko Hermannin rantatiella on rakennettu vuonna 2024
valmistuneen Kalasatama-Pasila-raitiotien rakentamisen yhteydessa. Helsingin vuoden 2025
talousarvion'* yhteydessa hyvaksytyssa 10-vuotisessa investointiohjelmassa on varauduttu
Sornaistentunnelin jatkosuunnitteluun vuosina 2025-2026 ja rakentamiseen 2030-luvun
alkupuolella.

2.6. Yhteenveto tarkastelutilanteiden hankkeista

Taulukossa 2 on esitetty yhteenveto hankkeista, jotka on sisallytetty kuhunkin tarkasteltuun
skenaarioon.

Kaikki skenaariot ovat lahinna mallinnusteknisia "mita jos” -apuvalineita. Erityisesti skenaariot
VEO ja "VEO+ HERKKYYS” ovat vain vertailun apuvalineita. Muut skenaariot taas voidaan
nahda teoreettisena, kumulatiivisena jatkumona eri suunnitelmien toteuttamisen osalta (Kuva
2), vaikka todellisuudessa asia ei aikataulullisesti ole néin selkea eri suunnitelmien toteutuessa
yhtéaikaisesti pidemman ajan kuluessa.

Skenaario VEO edellyttaisi satamatoimintojen uudelleenjarjestelyn ja Lansisataman
pikaraitiotien periaatepaatdsten perumista. Skenaario "VEO+ HERKKYYS” puolestaan
tarkoittaisi alueellisen suunnitelman toteuttamista tilanteessa, jossa Kaivokadusta ei tulisikaan
joukkoliikennekatua. Tallainen tilanne on teoriassa mahdollinen ja sité voidaan siten kayttaa
havainnollistamaan asemakaavaehdotuksen vaikutuksia herkkyystarkastelussa. Kaytanndssa

12 Hernesaaren asemakaava: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2022-011472

13 Sernaistentunnelin hankesuunnitelman hyvaksyminen, kaupunginvaltuusto 24.11.2021:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-010913

14 Helsingin kaupungin talousarvio 2025 ja taloussuunnitelma 2025-2027, kaupunginvaltuusto
27.11.2024: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-003561
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alueellinen suunnitelma olisi kuitenkin todennakdisesti erilainen kuin tassa tydssa huomioitu
alustava suunnitelma, jos Kaivokadusta ei tehtaisikaén joukkoliikennekatua.

* Periaatepaatokset: * Asemakaava- * Alueellinen

Satamatoimintojen ehdotus: liikenne- ja
uudelleenjarjestely Kaivokadun kaupunkitila-
ja Lansisataman joukkoliikennekatu suunnitelma

pikaraitiotie

Kuva 2. Skenaarioiden "VEO+ PERUS”, "VE1 PERUS” ja "VE1 HERKKYYS” hankkeet muodostavat

loogisen, kumulatiivisen jatkumon

Taulukko 2. Tarkastelutilanteisiin sisaltyvat hankkeet

Skenaariot /

VEO VEO+ VEO+ VE1 VE1
Hankkeet "PERUS” | "HERKKYYS” ”PERUS” "HERKKYYS”
. joukko- joukko-
Kaivokatu 2+2 1+1 1+1 likennekatu | likennekatu
Katuverkon
paatetyt hankkeet X X X X X
Kruunusiltojen
raitiotie X X) X) X) (X)
Hakaniemeen
Lansi-Helsingin
raitiotiet ja
raitiotien jatke X X X X X
Hernesaareen
L§n5|§gtaman X X X X
pikaraitiotie
(erillinen
Linjan 13 toimivuus-
jatkaminen tarkastelu, X X
Fennian lenkkiin "VEO+
FENNIA”)
Alueellisen
suunnitelman X X
toimenpiteet
Erottajankadun ja
Uudenmaan
itdpaan liikenne- X X
jarjestelyt
(terassit)
i’/‘;r;‘tg'“e”t“””e“ VEO_2040 VEL 2040
- . "PERUS” "PERUS”
mydhemmin)
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3. Tarkasteltujen tilanteiden
liikennejarjestelyt

3.1. VEO, Kaivokatu 2+2 autokaistaa

RS =

Esplanadien akselilla VEO:n liikennejérjestelyt vastaavat padosin
nykytilaa, ja Esplanadeilla on 2+2 autokaistaa. Luvussa 2.1
mainitut jo tehdyt paattkset on huomioitu.

Etelérannan jarjestelyissa (Kuva 3, ylempi kuva) on huomioitu
Arkkitehtuuri- ja designmuseon seka Olympiarannan ja
Makasiinirannan asemakaavaehdotusten jarjestelyt.
Eteldrannassa on pohjoisen suuntaan yksi kaista, joka Vanhan
kauppahallin jalkeen aukeaa kolmeksi ryhmittymiskaistaksi ennen
Eteldesplanadin liittymaa.

Koulupuistikon aukiolla Korkeavuorenkatu on katkaistu
ajoneuvoliikenteelta valilla Punanotkonkatu—Ullanlinnankatu, ja
Merimiehenkatu on katkaistu auto- ja pyoraliikenteelta valilla
Korkeavuorenkatu-Yrjonkatu. Kadut ovat tonttikatuja, eika
jarjestelyilla siten ole merkitysta likenteen laajemman toimivuuden
kannalta.

Erottajankadun pohjoispaan ja Uudenmaankadun itapaan
likennejarjestelyt vastaavat VEO:ssa (ja perustilanteessa)
tilannetta ennen nykyisia tilapaisjarjestelyja, eli Uudenmaankadun
itdpaassa on 2 kaistaa ajoneuvoille ja Erottajankadun
pohjoispaassa 2—3 kaistaa. Erottajankadun etelapaa
Uudenmaankadun liittyman eteldapuolella, joka on tonttikatu eika
osa Esplanadien paayhteytta, on kuitenkin tilapaisjarjestelyjen
mukainen eli 1-kaistainen (tonttikadulla jarjestelyilla ei ole
merkitysta liikenteen laajemman toimivuuden kannalta).
Liikennejarjestelyt autoliikenteen osalta on esitetty kuvassa (Kuva
3, alempi kuva) olevassa alustavassa liikkennesuunnitelmassa.
Muun muassa pyoraliikenteen jarjestelyt tdsmentyvat joka
tapauksessa jatkosuunnittelussa. (Herkkyystarkastelun
likennejarjestelyt talla kohdalla on kuvattu luvussa 3.4.1.)

Kaivokadun akselilla VEO:n liikennejarjestelyt vastaavat paaosin
nykytilaa.

Kaivokadulla on kaksi autokaistaa molempiin suuntiin. Postikadun

NNLED - ja Mannerheimintien valissa nykyisen bussipysakin ja
|‘ P fﬂf:— Hakaniemeen menevan, kadun keskella kulkevan bussikaistan tila
\nﬂl\ -ﬂﬁdljlﬂ}l“\ \ on oletettu jatkossa otettavaksi esim. pyoraliikenteen
) (/' \ parannustoimenpiteiden kayttéon. Autokaistamaara vastaa myos

Kolmikulma LL_H
| |
e\

talla valilla nykytilaa.

Kuva 3. Ylempi kuva: Etelarannan liikennejarjestelyt VEO:ssa ja
perustilanteessa.

Alempi kuva: Uudenmaankadun itdpaéan ja Erottajankadun
likennejarjestelyt VEO:ssa ja perustilanteessa.
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>, Unioninkadun risteyksen
nykyinen ympyré on oletettu
muutettavaksi
tavanomaisemmaksi valo-
ohjatuksi risteykseksi. Ratkaisu
vastaa VEO+:n alustavia
suunnitelmia (luku 3.2).
Varsapuistikon bussipysakin on
kuitenkin toimivuus-
tarkasteluissa oletettu sijoittuvan

——  pyséakkisyvennykseen (Kuva 4).

UNIONINKADUN RISTEYS

Kruunusiltojen raitiotie on
oletettu paatettavaksi
Hakaniemeen, koska
rautatieaseman edustan
nykyiset pysakkijarjestelyt eivat
mahdollista raitiovaunumaéran
lisdysta. Rautatientorin

i & ____ bussiterminaali ja bussien

g 1o likenndintiperiaate ovat
/ . ~ ennallaan.

Kuva 4. VEO: Unioninkadun risteys

3.2. VEO+, Kaivokatu 1+1 autokaistaa

Esplanadien akselilla VEO+:n liikennejarjestelyt vastaavat VEO:n liikennejarjestelyja, eli
paaosin nykytilaa (lukuunottamatta edella kuvattuja Etelarannan likennejarjestelyja,
Koulupuistikon aukiota ja Erottajankadun etelapaata).

Kaivokadun akselilla VEO+:n liikennejarjestelyt vastaavat padosin Kaivokadun ymparistoon
laadittua alustavaa liikennesuunnitelmaa (Kuva 5). Kaivokadulla on yksi lapimeneva
autoliikenteen kaista suuntaansa ja rautatieaseman eteen toteutetaan raitiovaunuille lisaraiteet
ja -laiturit, jotka sallivat poikittaisten raitiolinjojen lisdédmisen. Samalla parannetaan
pyoréliikenteen jarjestelyja.

Bussiliikenteen liikenndintiperiaate vastaa nykytilaa. Bussiterminaalin uudelleenjarjestely, eli
bussien ajo molempiin suuntiin Vilhonkatua pitkin, ei olisi VEO+-tilanteessa edes mahdollinen,
silla Vilhonkadun ja Kaisaniemenkadun risteysjarjestelyt eivat olisi mahdollisia, jos Vilhonkatu
on kaksisuuntainen.
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Jalkakaytava
Pyoratie

Istutusalue

Koroke / erotuskaista
Pysakki

Raitiotie

TN

‘,L_—;ﬁ"“‘f;:u W‘r iy )
Pysakbinti ‘ : e

Kuva 5. VEO+, alustava liikennesuunnitelma

Kaivokadun alustavasta liikennesuunnitelmasta poiketen toimivuustarkasteluihin on tehty
seuraavat muutokset (Kuva 6):

- Kaivokadun toinen autokaista Hakaniemen suuntaan avataan heti Keskuskadun jalkeen,
mika vahentaa jonoutumista.

- Keskuskadun risteyksessa Kaivokadun ylittavalla suojateillda on saareke molemmin puolin
raitovaunujen raiteita myds Ateneumin puolella.

B3

Kuva 6. VEO+, alustavaan liikennesuunnitelmaan tehdyt muutokset

3.3. VE1, Kaivokatu joukkoliikennekatuna

Esplanadien akselilla VEL1:n likennejérjestelyt vastaavat VEO:n liikennejarjestelyja, eli padosin
nykytilaa (lukuunottamatta edella kohdassa 3.1 kuvattuja Etelarannan liikennejarjestelyja,
Koulupuistikon aukiota ja Erottajankadun etelapaata).

Kaivokadun akselilla VE1:n liikennejarjestelyt vastaavat Kaivokadun ympéaristoon laadittua,

asemakaavaehdotuksen pohjana olevaa liikennesuunnitelmaa (Kuva 7) seka hieman
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laajemmalta alueelta laadittuja alustavia likennesuunnitelmia (Kuva 8). Kaivokatu on
raitioliikenteen joukkoliikennekatu. Rautatieaseman eteen toteutetaan raitiovaunuille lisdpysakit
ja parannetaan pyoréliikenteen jarjestelyja.

Rautatientorin bussiliikennejarjestelyt muuttuvat nykytilasta. Vilhonkatu muutetaan
kaksisuuntaiseksi siten, ettd bussiterminaalista ajetaan myds Hakaniemeen pdin Vilhonkadun
kautta. Kaivokadulta poistuu bussiterminaalin risteyshaara.

Vilhonkadun risteyksen etelapuolella Kaisaniemenkatu on autoliikenteelle yksisuuntainen
pohjoiseen. Pydraliikenne kulkee kuitenkin eteldaan autokaistan vieressa. Hakaniemen
suunnasta saapuva pyoréliikkenne viedaén raiteiden ja autokaistan véliin Vilhonkadun risteyksen
keskelta.

Jalkakaytava
Pyératie

Istutusalue

Koroke / erotuskaista
Pysakki

Raitiotie

Pysakointi

mOnInen

Kuva 7. VE1, asemakaavaehdotuksen pohjana oleva liikennesuunnitelma Kaivokadun ympéristossa

Fabianinkadun pohjoispaassa vasemmanpuoleiselta kaistalta (katutaso) saa kaantya vain
vasemmalle Kaivokadun suuntaan. Pysakéintilaitoksesta nousevalta oikeanpuoleiselta kaistalta
kaannytaan oikealle Hakaniemen suuntaan. Talléin Fabianinkadun valo-ohjausperiaatteena
voidaan kayttdd samaa kaksivaiheista ohjausta kuin nykyaan, mika parantaa
Kaisaniemenkadun paasuunnan raitovaunujen, bussien ja autojen sujuvuutta seka risteyksen
turvallisuutta.

Unioninkadun risteyksessa autoliikenteen kaistamaaran vaheneminen mahdollistaa
Hakaniemen suunnasta vasemmalle Liisankadulle kaantyvan ryhmittymisraiteen raitiovaunuille.
Autoliikenteen vahaliikenteinen kaantyminen Hakaniemen suunnasta vasemmalle Liisankadulle
kielletdan Unioninkadun suuntaisen vilkkaamman autoliikenteen sujuvuuden parantamiseksi.
Hakaniemen suunnasta Unioninkadulle ajo on edelleen sallittu.
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Kuva 8. VE1, Mannerheimintien (vas.) ja Kaisaniemenkadun (oik.) alustavat likennesuunnitelmat

VE1:ssé@ merkittdva muutos nykytilaan ja aikaisempaan Helsingin poikittaisyhteyksien
selvitykseen on Kaivokadun risteysten ja suojateiden muuttaminen paaosin valo-
ohjaamattomiksi ja osan suojateistd muuttaminen ylityspaikoiksi (Kuva 9). Kaivokadulla
rautatieaseman ja Ateneumin edustan raiteiden ylitykset toteutetaan kuitenkin valo-ohjattuina
(VAROVA-ohjaus) esteettomyyssyista.

Mikonkadun risteyksessa ei ole valo-ohjausta ja raiteiden ja autokaistojen ylitykset ovat
ylityspaikkoja, lukuunottamatta pohjoishaaran ylittavaa suojatieta. Vilhonkadulla kadunylitykset
on ohjattu suojateille. Muilta osin raiteiden ylitys tapahtuu Kaivokadulla ylityspaikoilla.

Liséksi Kaisaniemen raitiovaunupysakin etelapuoliset jalankulun auto-, pyoréa- ja
raitiovaunuylitykset ovat valo-ohjaamattomia. Autokaistat ja etelan suunnan pyoérétie ylitetaan
suojatiella. Raiteet ylitetaan ylityspaikalla.
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Kuva 9. VE1, Kaivokadun ympariston suojatiet ja ylityspaikat
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3.4. Herkkyystarkastelu, alueellinen liikenne- ja
kaupunkitilasuunnitelma

3.4.1. Erottajankatu ja Uudenmaankadun itapaa

Herkkyystarkastelussa Erottajankadun pohjoispaén ja Uudenmaankadun itdpéan liikkenne-
jarjestelyt vastaavat pddosin laadittua alustavaa liikennesuunnitelmaa (Kuva 10). Se mukailee
paaosin nykyisia tilapaisjarjestelyja® poikittaisen paayhteyden osalta: Uudenmaankadun
itpadssé on 1 kaista ajoneuvoille ja Erottajankadun pohjoispéddssa 1-2 kaistaa. Erottajankadun
eteldpaan tonttikatu on 1-kaistainen vastaavasti kuin perustarkastelussa, mutta 1-kaistaisuus
jatkuu pidemmalle pohjoiseen, kunnes Ludviginkadun kohdalla aukeaa toinen kaista.

Ly D _ -1 |
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L~ " o '- Suopae 3 kuormauspaikka
e ydltyspallcka
)g\/ ,:v \ - {
o

N
- ) ] 1 I |
p \ i 1, |
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‘\ ‘\‘ Feoimikuima |_L__, _|
\‘\ ‘\\ . '.I |}
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Kuva 10. Erottajankadun ja Uudenmaankadun itdpéén alustava liikennesuunnitelma (kevaalta 2025)

Toimivuustarkastelujen pohjana kaytetty likennesuunnitelma on hyvin alustava, silla alueen
suunnittelu linkittyy useisiin k&ynnissa oleviin ja tuleviin suunnittelukokonaisuuksiin: ainakin
Esplanadin asemakaavoitus, Lansi-Helsingin raitiotien Vihdintien linjan 14 paatepysakki
silmukassa Bulevardi-Yrjdnkatu-Uudenmaankatu-Erottajankatu sekd Kluuvin ja
Kaartinkaupungin alueellisen suunnitelman jalkeen laadittavat Kampin sek& Mannerheimintien
alueelliset liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelmat, joissa osaltaan jatketaan ydinkeskustan
likennejarjestelmasuunnitelman (Helsingin kaupunki 2024) toteuttamista. Etenkin
Erottajankadun pohjoispaan pydorajarjestelyt, raitiotien paatepysakkijarjestelyt ja
Mannerheimintien mahdolliset muutokset ratkaistaan tarkemmin muissa, myéhemmissa
suunnitelmissa. Esplanadien akselin toimivuustarkastelussa Erottajankadun pydrajarjestelya
(valilla Ludviginkatu-Eteldesplanadi) ei ole erikseen kuvattu, koska riittdvan varmaa tietoa
lopullisesta jarjestelysté ei ollut kaytettavissa tarkastelujen tuottamisen aikaan.

15 Erottajankadun ja Uudenmaankadun risteyksen ympariston likennesuunnitelma:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-016009
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3.4.2. Kauppatorin ympaéristo

Osana Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellista liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelmaa on

suunniteltu Kauppatorin ja Havis Amanda -patsaan ymparistda. Herkkyystarkastelussa
jarjestelyt ovat alustavan liikennesuunnitelman mukaiset (Kuva 11).

Alustavassa liikennesuunnitelmassa olennaisin muutos autoliikenteen kannalta on
Unioninkadun muuttaminen kaksisuuntaiseksi valilla Aleksanterinkatu-Pohjoisesplanadi.
Etelaén pain on kaksi kaistaa, joista toinen k&antyville ajoneuvoille ja toinen suoraan ajaville
ajoneuvoille ja raitiovaunuille. Pohjoiseen pdain on yksi kaista ajoneuvoille. Raitiovaunuliikenteen
jarjestelyja muutetaan niin, etta raitiovaunut kiertavat Havis Amanda -patsaan vain
pohjoispuolelta. Myds raitiovaunupysakkien sijainnit muuttuvat, kun Kauppatorin
raitiovaunupysakit siirtyvat Eteldranta 18—-20 edustalle.

Etelarannassa Eteldesplanadin eteldpuolella ryhmittymiskaistamaard muutetaan kolmesta
kahteen. Eli Etelarannassa on pohjoiseen péin 1 kaista, joka Vanhan kauppahallin jalkeen

aukeaa kahdeksi kaistaksi ennen Eteldaesplanadin liittymaa (kun se VEO:ssa ja perustilanteessa
aukeaa kolmeksi kaistaksi).
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Kuva 11 Kauppatorln ympadristén alustava liikennesuunnitelma (kevaalta 2025)
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3.4.3. Muut kadut

Herkkyystarkastelussa Kaivokadun akselin liikennejarjestelyt vastaavat edelld luvuissa 3.2
(VEO+) ja 3.3 (VE1) kuvattuja jarjestelyja.

Muualla kuin Kauppatorin ympéaristéssa on Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellisen likenne- ja
kaupunkitilasuunnitelman liikenneverkon alustavan version mukaisesti huomioitu pienempia
muutoksia (sijainnit tarkemmin seuraavan luvun kuvassa 13):

o Kaartinkaupungin paikallisverkon yksisuuntaisuudet (Kasarmikatu, Ludviginkatu ja
Rikhardinkatu)

e Fabianinkadun kehittdminen paikalliskatuna (joko kavely- tai pihakatumaisena katuna)
ja sen katkaisu autoliikenteeltd Esplanadin puiston ja P-Kluuvin pysakdintilaitoksen
kohdalla (malliteknisesti on kielletty autolla ajaminen Fabianinkadulla Aleksanterinkadun
ja Etelaesplanadin valilla, lukuun ottamatta P-Kluuvin pysékointilaitoksen kayttod)

e Pienen Robertinkadun yksisuuntaisuus

e Mikonkadun, Vuorikadun ja Yliopistonkadun kehittaminen paikalliskatuina
(pihakatumaisina katuina)

3.5. Yhteenveto liikennejarjestelyista

Kuvassa 12 on esitetty kartalla yhteenvetona edella kuvatut auto- ja raitiolikenteen muutokset
VEOQ:ssa ja perustilanteessa.

Kaikkiin tarkastelutilanteisiin (myds VEO) sisaltyvat muutokset nykytilaan nahden (humerointi
osoittaa kohdat kartalla):

1. Arkkitehtuuri- ja designmuseon seka Olympiaranta- ja Makasiinirannan
asemakaavaehdotusten mukaiset muutokset (Etelarannan autokaistojen vahentadminen
kahdesta yhteen)

2. Koulupuistikon aukion muutokset (Korkeavuorenkadun ja Merimiehenkadun katkaisu)

3. Erottajankadun eteldpaassa 1 kaista

Perustilanteeseen (VEO+ PERUS ja VE1 PERUS) siséltyvat edellisten liséksi:
e Kaivokadun ympariston muutokset:
o Lansisataman pikaraitiotie
o Kaivokatu 1+1 autokaistaa (VEO+) tai joukkoliikennekatu (VE1, kuvassa)
o Muut muutokset Kaivokadun akselilla valilla Mannerheimintie-Unioninkatu
alustavien lilkkennesuunnitelmien mukaisesti
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Kuva 12. Muuttuvien liikennejarjestelyjen sijainnit VEO:ssa ja perustilanteessa

Kuvassa 13 on esitetty auto- ja raitioliikenteen jarjestelyjen muutokset herkkyystarkastelussa.

Herkkyystarkasteluun (VEO+ HERKKYYS ja VE1 HERKKYYS) sisaltyvat perustilanteen
muutosten liséksi seuraavat muutokset (numerointi osoittaa kohdat kartalla):
4. Erottajankadun ja Uudenmaankadun itdpaéan jarjestelyt (yhden autokaistan
vahentaminen)
5. Unioninkadun kaksisuuntaistaminen valilla Aleksanterinkatu-Pohjoisesplanadi
6. Raitiovaunukiskojen ja -pysékkien muutokset Kauppatorin ympéaristossa
7. Etelarannassa Eteldesplanadin etelapuolella ryhmittymiskaistaméaéré muutetaan
kolmesta kahteen.
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8. Fabianinkadun kehittaminen paikalliskatuna (joko kavely- tai pihakatumaisena katuna)
ja sen katkaisun autoliikenteeltd Esplanadin puiston ja P-Kluuvin pysakdintilaitoksen
kohdalla

9. Kaartinkaupungin paikallisverkon yksisuuntaisuudet (Kasarmikatu, Ludviginkatu ja
Rikhardinkatu)

10. Pienen Robertinkadun yksisuuntaisuus

11. Mikonkadun, Vuorikadun ja Yliopistonkadun kehittaminen paikalliskatuina
(pihakatumaisina katuina)
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Kuva 13. Muuttuvien liikennejarjestelyjen sijainnit herkkyystarkastelussa (numerot 4-10)
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4. Litkkennemaarat

4.1. Autoliikenteen maéarien kehitys

Jo ennen vuonna 2020 alkanutta koronapandemiaa Kaivokadun ja Esplanadien likennemaérat
ovat vuosittain toteutettujen laskentojen mukaan laskeneet selvasti (Kuva 14). Kaivokadun
vuorokausilikennemaara oli vielda 1990-luvun lopulla noin 30 000, ja ennen koronaa hieman alle
20 000. Esplanadeilla vuorokauden liikennemaara (molemmat suunnat yhteensa) on 1980 ja
1990-lukujen vaihteessa ollut noin 40 000, ja nykyisin sekin on noin 20 000. Esplanadeilla
vuosien 2023 ja 2024 liikennem@&ariin vaikutti ns. Esplanadien kokeilu (kuvattu tarkemmin
luvussa 5.7).

Liikennelaskennat kuvaavat vain yhta paivaa, ja eri paivien valilla likennemaérissé on
todellisuudessa suurtakin vaihtelua. Vuosittaiset laskennat antavat kuitenkin hyvan kuvan
likennem@&arien pidemman aikavalin kehityksesta. Laskennat kuvaavat syksyn arkipaivaa.
Kantakaupungin laskentalinjat on esitetty kuvassa 15.
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Kuva 14. Vuorokausilikennemaéarat (autot + raitiovaunut) vuosina 1971-2024 Kaivokadulla ja
Esplanadeilla (vuosittaiset laskennat). Kaivokadun luvuissa ovat mukana molemmat ajosuunnat yhteensa.
Vuosien 2023 ja 2024 likennemaarissa nakyy ns. Esplanadien kokeilu.
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Kuva 15. Helsingin laskentalinjat niemen rajalla (keltainen) ja kantakaupungin rajalla (harmaa). Oranssilla

poikittaislaskentalinja. (Helsingin kaupunki 2025)
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Kaivokadun ja Esplanadien lisdksi my6s Helsinginkadun ja Nordenski6ldinkadun liikennemé&éarat
ovat laskeneet 2000-luvulla (Kuva 16). Osin taté voi selittaé liikkenteen siirtyminen
Hakamaentielle, jota on kehitetty autoliikenteen reittind. Koronapandemian aiheuttama pudotus
likennem&arissé nakyy etenkin Hakamaentiella vuodesta 2020 alkaen. Myos eteldisen
kantakaupungin poikittaisreittien (Tehtaankatu, Puistokatu, Ehrenstrémintie) likennemaarat ovat

laskeneet 2000-luvulla (Kuva 17).
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Kuva 16. Vuorokausilikennemaarat (autot + raitiovaunut) vuosina 1971-2024 Hakaméaentiella,
Nordenskidldinkadulla ja Helsinginkadulla (vuosittaiset laskennat).
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Kuva 17. Vuorokausilikennemaarat (autot + raitiovaunut) vuosina 1971-2024 Tehtaankadulla,

Puistokadulla ja Ehrenstromintiella (vuosittaiset laskennat).

Myds ydinkeskustaan suuntautuvan tai sen lapi ajavan autoliikenteen maéara on pienentynyt
vuosien saatossa (Kuva 18). Kehitys on ollut lievasti laskevaa koko 2000-luvun ajan, ja etenkin

vuoden 2015 jalkeen.
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Vuoden 2015 jalkeen tapahtuneita merkittavia liikenteellisid muutoksia ydinkeskustan
nakokulmasta ovat Lansimetron ja sen jatkeen likennéinnin aloitukset (2018 ja 2022); HSL:n
lippu- ja vydhykeuudistus (2019), joka toi osan Espoosta ja Vantaasta halvemman kuntarajan
ylittavan joukkoliikenteen piiriin, mutta toisaalta nosti Helsingin siséisten joukkoliikennematkojen
hintaa?®; koronapandemia (2020) ja sen my6ta muuttuneet liikkumistottumukset, seka
ydinkeskustaan johtavien paayhteyksien pitk&kestoiset katutyémaat. (Helsingin kaupunki 2025)
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Kuva 18. Moottoriajoneuvoliikenteen pitkan aikavalin kehitys Helsingin niemen rajalla (Helsingin kaupunki
2025). (Niemen raja: Lauttasaaren sektori = Lauttasaaren silta + Lapinlahden silta, Hakaniemen sektori =
Pitkasilta + Hakaniemen silta, T6616n sektori = Merikannontie + Mechelininkatu + Runeberginkatu +
Todlonkatu + Mannerheimintie)

Ruuhkatuntien liikennemaariin vaikuttavat niin kaistamaarat, likennevalot kuin muutkin
likennejarjestelyt, joita on vuosien saatossa muutettu niin Esplanadeilla kuin Kaivokadullakin.

Eteldesplanadilla on 2010-luvulla kulkenut vuosittaisissa laskennoissa ruuhka-aikaan
suurimmillaan noin 800 autoa/h, ja maara on ollut vahenemaan pain (Kuva 19).
Pohjoisesplanadilla taas on 2010-luvun laskennoissa kulkenut suurimmillaan n. 800-900
autoa/h, ja maara on samoin ollut vahenemaan pain 2020-luvulle tultaessa. Etenkin
Pohjoisesplanadilla nakyy vuosina 2023-2024 toteutettu kokeilu (kuvattu tarkemmin luvussa
5.7) selvana pudotuksena huipputuntien liikennemaarissa. Eteldesplanadilla pudotus on hieman
pienempi.

Etela-Helsingin poikittaisilla yhteyksilla (Tehtaankatu, Puistokatu ja Ehrenstromintie)
huipputuntien liikennemaarissa on suhteessa suurta (mutta absoluuttisesti melko pienté)
vaihtelua eri vuosien valilla (Kuva 19) ja kaytanndssa myos paivittain. Kovin selvaa
kehitystrendia ei ole havaittavissa, mutta viime vuosien trendi on enemman laskusuuntainen
kuin kasvava. Mydskaan merkittavaa pudotusta likennemaarissa koronapandemian myoéta
vuosina 2020-2021 tai merkittavaa kasvua Esplanadien kokeilun mydté vuosina 2023—-2024 ei
ole havaittavissa.

Helsinginkadulla huipputuntilikenteessa on ollut laskeva trendi 2010-luvulla, ja se on jatkunut
koronapandemian jalkeen (Kuva 20). Nordenskidldinkadulla trendi oli 2010-luvulla lievasti

16 HSL:n AB-vyohyke kattaa Helsingin Ostersundomia lukuunottamatta sek& Espoon ja Vantaan
karkeasti Keha lll:lle asti.
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laskeva etenkin lannen suuntaan vuosien 2017-2019 Reijolankadun ja Nordenskitldinkadun
tydmaahan saakka, ja sen jalkeen huipputuntilikennemaara on pysynyt melko vakaana.

Eteldesplanadin huipputuntien
lilkennemaarien kehitys 2010-2024

1200
1000
800
600
400

200

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Aamuhuipputuntiitddn =&=||tahuipputunti itdan

Kaivokadun huipputuntien
liikennemadrien kehitys 2010-2024

1200
1000
800
600

400

200

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

o
—
[=]
o~

=@==Aamuhuipputunti [dnteen ==@=|ltahuipputunti lanteen

Aamuhuipputunti itidn  ==@==|ltahuipputunti itddn

Tehtaankadun huipputuntien
lilkennemaérien kehitys 2010-2024

300
250
200

150

~~

100

50

G

A Vo>
&y
DA

N i
RN A\2
O AR AD

SN ] N e
N a4
AR AR ARV S

X & o
O Ay
49

AT AT AP
=8=—Aamuhuipputunti linteen =@=|ltahuipputunti lanteen

Aamuhuipputuntiitdan ==®=|ltahuipputunti itadn

Pohjoisesplanadin huipputuntien
lilkennemaarien kehitys 2010-2024
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Ehrenstrémintien huipputuntien
liikennemadrien kehitys 2010-2024
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Puistokadun huipputuntien
lilkennemaarien kehitys 2010-2024
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Kuva 19. Esplanadien, Kaivokadun, Ehrenstromintien, Tehtaankadun ja Puistokadun aamu- ja
iltahuipputuntien liikennemaérien kehitys 2010-2024 vuosittaisten laskentojen mukaan.
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Kuva 20. Helsinginkadun ja Nordenskidldinkadun aamu- ja iltahuipputuntien likenneméaaérien kehitys 2010—
2024 vuosittaisten laskentojen mukaan. Nordenskidldinkadun vuoden 2018 pudotus liikennemaérissa
johtuu todennékaisimmin vuosien 2017-2019 katutydmaasta Reijolankadulla ja Nordenskidldinkadulla.

4.2. Autoliikenne

Autoliikenteen liikennemallinnukset on laadittu Helsingin seudun liikenteen yllapitamalla Helmet-
likennemallilla (versiolla 4.1). Mallinnukset perustuvat aikaisemman tyén (Helsingin
ydinkeskustan poikittaisyhteyksien liikennetarkastelu, Helsingin kaupunki 2024) yhteydessa
laadittuihin Kaivokadun akselin liikennemallinnuksiin, joita on taydennetty VEO-skenaariolla
(Kaivokatu 2+2 autokaistaa) seka herkkyystarkastelun mukaisilla skenaarioilla (alueellisen
suunnitelman toimenpiteet). Olennaiset lahtokohdat on esitetty liitteessa 1. Liikennemallia on
taman tyon yhteydessa lisaksi kalibroitu Esplanadien akselilla vastaamaan paremmin
toteutuneita ja liikennevalo-liittymien valittamia likennemaaria.

Kaivokadun akselin toimivuustarkastelut on tehty vuoden 2030 iltaruuhkan
likennetilanteeseen. Aikaisemmassa tydssa iltaruuhka todettiin mitoittavaksi ruuhka-ajaksi.
Aamuruuhkassa Kaivokadun akselin likenteen toimivuus on parempi.

Aikaisemmassa tydssa likennemallin oikeellisuutta arvioitaessa havaittiin, etté likenne-
ennustemalli yliarvioi liikennemaaria Kaivokadulla. Liikennemallin nykytilanteen ennusteessa
Hakaniemeen péin on liian suuria likennemaaria liikennelaskentoihin verrattuna. Iltaruuhkassa
mallinnus yliarvioi itddn menevaa lilkkennetta noin 200—300 ajon/h todellisiin likennemaériin
verrattuna.

VEO:n ja VEO+:n toimivuustarkasteluissa on huomioitu tama todennakdinen likennemaarien
yliarviointi. Vissim-simulointimalliin ja toimivuustarkasteluihin on manuaalisesti korjattu
Kaivokadun liikennetta siten, etta itdan menevaa liikkennettd on vahennetty iltaruuhkassa 200
ajon/h.

Liikennemaarat on vahennetty reiteiltd Arkadiankatu — Hakaniemi/Siltavuorenranta (noin 2/3-
osaa vahennyksesta) ja Simonkatu — Hakaniemi/Siltavuorenranta (noin 1/3-osaa
vahennyksesta).

VE1-tilanteessa (Kaivokatu joukkoliikennekatuna) Hakaniemen suunnasta Unioninkadulle
kaantyva liikenne lisdantyy likenne-ennusteessa selvasti. Liikkenne-ennustemalli sijoittaa
muutamia liikennevirtoja eparealistisesti. Esimerkiksi Sérnaisten rantatien suunnasta kierretaan
Hakaniemen kautta Siltasaarenkadulle ja edelleen Unioninkadun kautta Senaatintorin
ymparistoon. Talle liikenteelle lyhyempi ja intuitiivisempi reitti olisi jatkaa Pohjoisrantaan ja ajaa
Kirkkokadun tai Aleksanterinkadun tai Liisankadun ja Snellmaninkadun kautta Senaatintorin
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ymparistoon. Liikennemallissa tdma ruuhkatunnin liikennevirta on noin 100 ajon/h. Liikennevirta
on poistettu Kaivokadun akselin toimivuustarkasteluista (autot ajavat Pohjoisrannan kautta).

Ennustekorjauksen jéalkeenkin VE1:ssé korostuu vihreén tarve Hakaniemen suunnasta
vasemmalle Unioninkadulle, mik& muuttuu Siltasaarenkadun autoliikenteen vilkkaimmaksi
suunnaksi. Riittavan sujuvuuden varmistamiseksi Hakaniemen suunnasta vasemmalle
Liisankadulle kd&ntyminen on oletettu kielletyksi. Hakaniemestéd vasemmalle Liisankadulle
kaantyvalla suunnalla on 2030 liikenne-ennusteessa noin 50 ajon/h ruuhkatunnissa (silloin kun
mallissa ei ole kieltoa). Talle likenteelle on vaihtoehtoinen reitti esimerkiksi Hakaniemensillan ja
Pohjoisrannan kautta. Toimivuustarkastelussa lilkennevirta on oletettu vaihtoehtoiselle reitille.
Todellisuudessa likennemaaraan jakautumiseen verkolla vaikuttaa se, kuinka ruuhkaisiksi
vaihtoehtoiset reitit kdytdnndssd muodostuvat, ja minka verran vihredd Hakaniemen suunnasta
Unioninkadulle voidaan lopullisessa liikennevalosuunnittelussa antaa.

Lisaksi VE1:n tarkastelussa on lahtdoletuksena, ettd Fabianinkadun katutasosta
(vasemmanpuoleiselta kaistalta) saa kédéntya vain vasemmalle Kaivokadun suuntaan.
Fabianinkadun katutason Hakaniemen suuntaan kaantyvan liikkenteen (iltaruuhkassa noin 250
ajon/h) on oletettu siirtyvan Unioninkatu — Hakaniemi -reitille (200 ajon/h) ja Snellmaninkatu —
Liisankatu — Hakaniemi -reitille (50 ajon/h). Lahtdpaikasta riippuen osa voisi siirtyd myos
kokonaan Kaivokadun akselin ulkopuolelle Pohjoisrannan kautta Hakaniemenrantaan.

Lisaksi tyon aikana varmistettiin Mikonkadun etelap&an likenneméaéra. Liikenne on
laskennoissa noin 15 ajon/h, mika vastaa aikaisemmassa tydssa oletettua suuruusluokkaa (10
ajon/h).

Esplanadien akselilla toimivuustarkasteluja on tehty sekd aamu- etté iltaruuhkan tilanteisiin
vuodelle 2030. Esplanadien akselilla havaittiin, ettd erityisesti Bulevardin autoliikenteen maara
lannesta itdan on liikkennemallin nykytilanteen ennusteessa liian suuri havaittuihin
likennemaariin nahden mallin kalibrointien jalkeenkin. Tama korjattiin Esplanadin akselin
toimivuustarkasteluihin vahentamalla Bulevardin itdpadssa lannesta tulevaa liikennevirtaa 200
ajon/h aamuhuipputunnissa ja 150 ajon/h iltahuipputunnissa. Noin puolet véahennettiin
laskentatietojen perusteella Mannerheimintielle pohjoiseen suuntautuvasta liikenteesta ja puolet
Yrjonkatua Kaartinkaupunkiin suuntautuvasta liikenteesta.

Kaivokadun liikenteen suuntautuminen 1+1 autokaistan tilanteessa (VEO+)

Kaivokadun ja Esplanadien liikenteen suuntautumista arvioitiin likennemallin perusteella
edellisessa tydssa (Helsingin kaupunki 2024). Kaivokadun lilkenne on liikkennemallin mukaan
seka keskustaan paattyvaa liikennetta etta keskustan lapiajoa Lansivaylan ja Itavaylan valilla.
Kaivokadun kokonaislikennemaara vertailutilanteen (VEO+) iltaruuhka-ajan mallinnuksessa on
noin 1 300-1 400 ajon/h. Tasta noin 500 ajon/h (35—-40 %) on lapiajoa Lauttasaaren ja
Kulosaaren sillan valilld. Lauttasaaren lansipuolen ja Herttoniemen valilla kulkee viela noin 200
ajon/h lapiajoa Kaivokadun kautta.

Myds Esplanadeilla on likennemallissa osittain pidempimatkaista keskustan lapiajoliikennetta,
mutta Esplanadien liikenteesséa korostuu mallissa Jatkasaaren liikenne itdan seka Katajanokan
likenne lanteen (Lansivayla ja Turunvayla).

Keskustan katuverkon lapiajoliikennetta voi yleisella tasolla verrata Helsingin keskustan
lapiajoliikennetutkimukseen (2018)'7, jossa valilla Lauttasaarensilta-Hakaniemensilta / Pitkasilta
kulki iltaruuhkassa enimmillaan noin 600—700 ajon/h. Liikenne-ennustemallissa suuruusluokka
on noin 800-900 ajon/h. Ennustemallissa lapiajo on jonkin verran suurempaa kuin
lapiajotutkimuksessa, mutta suuruusluokkana samaa tasoa kuin lapiajotutkimuksessa.

Liikennemaarien muutokset iltahuipputuntina

17 Helsingin keskustan lapiajoliikenteen tutkimus (2018):
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/likenne-ja-
kartat/kadut/likennetilastot/julkaisut/L%C3%A4piajoliikenne muistio 20180322.pdf
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Liikenteen toimivuuden kannalta olennaista on, miten liikenneméaarat muuttuvat ruuhka-aikoina.
Ruuhka-ajan liikennem&arét vaihtelevat jo nykyisin vuodenajan mukaan seka paivittain
satunnaisemmin. Siten mallinnuksilla ei voida kuvata koko todellisuutta kaikkine vaihteluineen,
vaan mallinnuksilla pyritd&n kuvaamaan tyypillistd, melko vilkasta paivaa (tyypillisesti syksyn
arkivuorokautta, kuten Helmet-mallissa).

Autoliikenteen ruuhkien lisdantyessa inmisilla on useita mahdollisuuksia reagoida. Osa ndista
kayttaytymisen muutoksista osataan nykyisissé malleissa ottaa huomioon, osaa ei. Helpoin tapa
reagoida on vaihtaa reittia, mutta ruuhka-aikoina myds vaihtoehtoiset reitit ovat usein
ruuhkaisia. Osalla nykyisin Kaivokadun kautta kulkevista automatkoista siirrytaén kayttdmaan
muita kulkutapoja, ja toisaalta osa ihmisista voi etenkin pidemmalla aikavalilla muuttaa
matkakohteitaan. Nama likennemallinnuksessa huomioidaan, vaikka ruuhkautumisen
seurauksia ei tdysin todenmukaisesti pystytakaan mallintamaan. Muun muassa naista syista
kaikki Kaivokadulta poistuva autoliikenne ei mallinnuksissa nay "sellaisenaan” muilla reiteill3,
vaan autoliikenteen maara voi kokonaisuutena hieman vahentya.

Ruuhkaisimmilla tie- ja katuosuuksilla yksi todennéakdinen seuraus lisdantyneesta liilkenteesta
on ruuhka-ajan pidentyminen, jota nykyisin kaytdssa oleva liikennemalli ei osaa huomioida.
Myds matkan tekematta jattaminen on reagointivaihtoehto ruuhkien lisdantyessa. Sitdkaan
kaytossa oleva malli ei huomioi, silla saavutettavuuden yhteyttd matkojen maéréaén ei ole
estimoinneissa pa&osin saatu mukaan malleihin, vaikka sita on yritetty®.

Perustilanteen iltahuipputunnin muutokset, eli likennema&aran muutos vuoden 2030 tilanteessa
kun 1+1-kaistainen Kaivokatu muutetaan joukkoliikennekaduksi, on esitetty seuraavassa
kuvassa (Kuva 21). Aamuhuipputunnin ja herkkyystarkastelujen muutokset ovat olennaisilta
osin hyvin samankaltaisia kuin perustilanteen iltahuipputunnin, ja ne on esitetty liitteessa 2.

Liikkennemallinnuksen perusteella Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttaminen pienentéa
likennemaaria Kaivokadun akselilla, eniten Kaivokadulla ja Kaisaniemenkadulla. Lisaksi
likennemaara vahenee hieman ita-lansisuuntaisilla reiteilla Itavaylalta Lansivaylalle. Vaikutus
on sité pienempi ja epavarmempi mita kauemmas Kaivokadusta mennaan, kun vaihtoehtoisia
reitteja on enemman kaytettavissa.

Sdrndisten rantatielld likennem&ara todennakdisesti tulee todellisuudessakin hieman
laskemaan ruuhka-aikana, silla se on ainoa paareitti idasta keskustaan, ja nykyisen kaltaisessa
tilanteessa sen liikenne jakautuu Kaivokadulle ja Esplanadille. Ydinkeskustan lansipuolella taas
on useampia reitteja pohjoiseen ja lanteen, jolloin on epavarmempaa, miten hyvin
likennemaarien muutokset mallissa kuvaavat muutosten jakautumista eri reiteille.

Kaivokadun kautta kulkenutta liikennetta siirtyy mallinnuksen perusteella eniten Pohjoisrannan
ja Esplanadien kautta kulkevalle Esplanadien akselille, joka on lyhyemmilla matkoilla lyhyin
vaihtoehtoinen reitti, seka osin myds Unioninkadulle, jonne paasy pohjoisesta sujuvoituu
hieman, kun Kaivokadulle meneva liikkenne vahenee. Pidempid matkoja siirtyy jonkin verran
kulkemaan pohjoisempaa Helsinginkadun, Nordenskidldinkadun ja Teollisuuskadun kautta,
mutta muutokset ovat hyvin maltillisia. Erityisesti on huomattava, ettd muutokset painottuvat
kulloinkin ruuhkasuunnan vastaiseen suuntaan — toisin sanoen liikennemaarat eivat
mallinnuksen perusteella juurikaan kasva jo nyt ruuhkaisimmilla osuuksilla, jotka eivéat veda
enaa enempaa liikennettd. Seurauksena voi kuitenkin olla ruuhka-ajan pidentymista
kuormittuneimmilla osuuksilla.

Liikkennemallissa merkittava osa VEO+:ssa Kaivokatua keskustan lapiajoon kayttaneesta
autoliikenteesta siirtyy VE1:ssd ajamaan Esplanadeja pitkin keskustan lapi. Liikennemalli
saattaa hieman yliarvioida halukkuutta ajaa keskustan lapi (kuten edella todettiin,
likennemallissa keskustan lapiajo on jonkin verran suurempaa kuin lapiajotutkimuksessa), ja
todellisuudessa hieman suurempi osuus liikenteesta voi siirtya kiertdméaan ydinkeskustan

18 Helsingin seudun tyossakayntialueen liikenne-ennustejarjestelman kysyntamallit 2020. HSL:n
julkaisuja 6/2020.

https://staticfiles.hsl.fi/globalassets/julkaisuarkisto/2020/6 2020 helsingin_seudun_tyossakaynti
alueen_liikkenne-ennustejarjestelman_kysyntamallit.pdf
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kauempaa. Pitkéalla aikavalilla autoliikenne tyypillisesti hakeutuu tasapainoon, jossa keskenaan
vaihtoehtoiset reitit ovat keskimaérin yhté nopeita. Siten lapiajoreitit maaraytyvat lopulta paitsi
Esplanadien myds vaihtoehtoisten reittien todellisen ruuhkautumisen perusteella.
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Kuva 21. Mallinnettu likennemé&éréan muutos Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen myota,
itahuipputuntina 2030 perustilanteessa, VE1-VEO+

Liikennemaarien muutokset vuorokaudessa

Autoliikennemaaran muutoksia koko vuorokauden tasolla voidaan kayttda kuvaamaan
muutoksia mm. meluun ja viihtyisyyteen. Joukkoliikennekaduksi muuttamisen suurimmat
muutokset vastaavat huipputunnin muutoksia, mutta ruuhka-aikojen ulkopuolella Helsinginkatu
painottuu vaihtoehtoisena reittind enemman kuin ruuhka-aikoina (Kuva 22). Ruuhka-aikojen
ulkopuolella vaihtoehtoisilla reiteilla likenteen sujuvuus on hyva ja niille siirtyminen
houkuttelevampaa, joten autoliikenteen siirtyminen vaihtoehtoisille reiteille on muina
vuorokaudenaikoina todennakoisempi reagointikeino kuin ruuhka-aikoina.

Esplanadien akselilla likennemaéaran arvioidaan mallinnusten perusteella kasvavan noin 5000—
7000 ajoneuvolla vuorokaudessa, jolloin Esplanadien yhteenlaskettu likennem&aara olisi noin

25 000, ja Pohjoisrannassa noin 35 000. Unioninkadulla (Liisankadun ja Pohjoisesplanadin
valilld) ja Helsinginkadulla, joille liikennetta siirtyy mallinnuksissa Pohjoisrannan ruuhkautumisen
seurauksena, likennemaaran arvioidaan kasvavan noin 3000—4000 ajoneuvolla
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vuorokaudessa. Lonnrotinkadulla, Uudenmaankadulla, Nordenskidldinkadulla ja
Mechelininkadulla liikennem&arén arvioidaan kasvavan noin 1000—2000 ajoneuvolla
vuorokaudessa.

Mannerheimintiella likennemaaran arvioidaan mallinnusten perustella kasvavan noin 3000
ajoneuvolla vuorokaudessa Esplanadien ja Kaivokadun valilla, mutta pienenevan hieman
Kaivokadun pohjoispuolella. Eteld-Helsingissé (Tehtaankatu, Merikatu-Puistokatu) seké&
Kaartinkaupungin ita-lansisuuntaisilla yhteyksilla voi olla pienta likennemé&arien kasvua, mutta
sen ei arvioida olevan merkittdvaa liikenteen sujuvuuden tai turvallisuuden kannalta. Sérnéisten
rantatielld, Hakaniemenrannassa, Pitkéllasillalla ja Simonkadulla likennem&éaran arvioidaan
pienevan useilla tuhansilla ajoneuvoilla vuorokaudessa.

Kaivokadun ja Kaisaniemenkadun vuorokausilikennemaéaran arvioidaan laskevan
joukkoliikennekadun mydéta hyvin pieneksi, noin 2000 tai alle, kun alueelle jaa lahinna asukas-,
ja huoltoliikennettd seka pysakointilaitosten liikennettd. Vilhonkadulla likennemé&ara on
suurempi, arviolta noin 5000, ja merkittavan osan liikenteestda muodostavat Rautatientorin
terminaalin bussit, jotka joukkoliikennekatutilanteessa ajavat Vilhonkatua molempiin suuntiin.
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Kuva 22. Mallinnettu likennemééaréan muutos Kaivokadun joukkoliikennekaduksi muuttamisen myo6té, koko
vuorokausi 2030 perustilanteessa, VE1-VEO+
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4.3. Raitio- ja bussiliikenne

Raitioliikenteen maarat tarkistettiin tuoreimpien suunnitelmien mukaiseksi. Toimivuustarkastelun
vuoromaaréat on laskettu vuonna 2024 valmistuneen Linjasto 2040 -tyén (HSL 2025) mukaisista
vuorovéleistd, huomioiden hankkeet 2030-luvun alkupuolelle asti:

e Kruunusiltojen raitiotiet + Lansisataman pikaraitiotie + linja 13 Fennian lenkkiin
e Lansi-Helsingin raitiotiet
e Hernesaaren raitiotie

Kaivokadun akselin raitioliikenteen ruuhkatunnin vuoromaarét on esitetty seuraavissa kuvissa.

RAITIOLIIKENNE 2030 VEO (KAIVOKATU 2+2)

VUOROVALIT/MAARAT HSL:N LINJASTO 2040 -TYON MUKAISESTI, N. VUOTEEN 2032 ASTI, VEO SIS.
- Kruunusiltojen raitiotiet (Hakaniemeen asti)

- Lansi-Helsingin raitiotiet

- Hernesaaren raitiotie
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Kuva 23. Kaivokadun akselin raitiolikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VEO:ssa

RAITIOLIIKENNE 2030 VEO+ (KAIVOKATU 1+1)

VUOROVALIT/MAARAT HSL:N LINJASTO 2040 -TYON MUKAISESTI, N. VUOTEEN 2032 ASTI
- Kruunusiltojen raitiotiet + Ldnsisataman pikaraitiotie

- Lansi-Helsingin raitiotiet

- Hernesaaren raitiotie
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Kuva 24. Kaivokadun akselin raitioliikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VEO+:ssa (Fennian korttelin

kiertava raitiovaunu tarkasteltu alavaihtoehtona).
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RAITIOLIIKENNE 2030 VE1 (KAIVOKATU JKL-katu)

VUOROVALIT/MAARAT HSL:N LINJASTO 2040 -TYON MUKAISESTI, N. VUOTEEN 2032 ASTI, VE1 SIS.

- Kruunusiltojen raitiotiet + Lansisataman pikaraitiotie + linja 13 Fennian lenkkiin
- Lansi-Helsingin raitiotiet
- Hernesaaren raitiotie

P/M
0/6

Puutarhakatu

meyuueiges
mejuiuon

P/M

Vilhonkatu

P/M
0/8

meuoiiN

Arkadiankaty

meyuonA

postikatu

%, 4
®
‘6 e—
*, g e Tk | \

% 1 RAITIOLIIKENNE ERI
P/M l VAIHTOEHDOISSA
12/0 PiY | pikaratikat / muut

|

0/18 Vuoroa/ruuhkatunti/suunta

Kuva 25. Kaivokadun akselin raitiolikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VE1:ssa

VEO+:ssa ja VE1:ssé Kaivokadun lapiajavat raitiolinjat jakautuvat rautatieaseman eri pysékeille
siten, etté kaupunkiraitiolinjat kayttavat reunimmaisia raiteita ja pikaraitiolinjat keskiraiteita (Kuva
26). VEO+:ssa ja Vel:ssa pysakkilaitureita on siis neljd, kun niitd VEO:ssa on kaksi.
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Kuva 26. Raitioliikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VEO+ ja VE1 eri pysakeilla rautatieaseman edustalla
(VE1:ssa ei ole ryhmittymisraidetta Kaivokadulta oikealle Mikonkadulle).

Esplanadin akselin toimivuustarkastelussa kaytetyt Aleksanterinkadun ja Mannerheimintien
suuntien raitioliikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat on esitetty seuraavissa kuvissa. Esplanadin
akselin kannalta ainoa Lansisataman pikaraitiotien tuoma muutos raitioliikenteessa on linjan 9
siirtyminen Kaivokatu-Simonkatu-reitilta reitille Kaivokatu-Mannerheimintie-Bulevardi, jolloin
taman reitin ruuhkatunnin vuoromaara per suunta kasvaa 12:sta 18:aan. Linjan 13 jatkaminen
Fennian lenkkiin ei suoraan vaikuta Esplanadin akseliin.
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RAITIOLIIKENNE 2030 VEO (KAIVOKATU 2+2)

VUOROVALIT/MAARAT HSL:N LINJASTO 2040 -TYON MUKAISESTI,
N. VUOTEEN 2032 ASTI, VEO SIS.

- Kruunusiltojen raitiotiet (Hakaniemeen asti)

- Lansi-Helsingin raitiotiet
- Hernesaaren raitiotie
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Vuoroa/ruuhkatunti/suunta
Kuva 27. Esplanadien akselin raitiolikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VEO:ssa

RAITIOLIKENNE 2030 VEO+ (KAIVOKATU 1+1) ja VE1 (KAIVOKATU JKL-katu)

VUOROVALIT/MAARAT HSL:N LINJASTO 2040 -TYON MUKAISESTI, N. VUOTEEN 2032
ASTI, VEO+ ja VE1 SIS.
- Kruunusiltojen raitiotiet + Lansisataman pikaraitiotie (+ linja 13 Fennian lenkkiin)
- Lansi-Helsingin raitiotiet »
- Hernesaaren raitiotie 3
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Vuoroa/ruuhkatunti/suunta
Kuva 28. Esplanadien akselin raitiolikenteen ruuhkatunnin vuoromaarat VEO+:ssa ja VE1:ssa

Rautatientorin bussiterminaalin bussilikenteen maarat on oletettu samoiksi kaikissa
vaihtoehdoissa (Kuva 29). Bussimaarat vastaavat edellisen tyon tarkasteluja, ja perustuvat
Helsingin seudun liikenteen (HSL) asiantuntija-arvioon. Vuoromaara on hieman korkeampi kuin
tamanhetkinen terminaalin ruuhka-ajan vuoromaara, ja kuvaa sita, millaiseen vuoromaaraan
terminaalissa on tarpeen varautua nykyisten suunnitelmien valossa. Kuvasta poiketen VE1:ssa
bussiliikenne kulkee molempiin suuntiin Hakaniemeen ja Hakaniemestéa Vilhonkatua pitkin,
mutta vuoromadrat ovat samat kuin muissa vaihtoehdoissa. Esplanadien akselilla on
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matkailubussiliikennettd, mutta ei sdanndllistda HSL:n linjaliikennetta. Elielinaukion bussiliikkenne
ei kulje tarkastelualueella.
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Kuva 29. Bussiliikenteen vuoromaarat tarkasteluissa. VE1:ssé bussit ajavat myts Hakaniemen suuntaan
Vilhonkadun kautta.

4.4, Kadunylittajat ja pyoréaliikenne

Paarautatieaseman ja Kaivokadun ymparistdé on Suomen merkittavin joukkoliikenteen
solmupiste, ja alueen jalankulkijamaarat ovat merkittavia. Joukkoliikenteellda saapuvia ja lahtevia
matkustajia on nykyisin Kaivokadun ymparistdssa noin 185 000 paivassa. Junaa kayttaa

100 000 ja metroa 40 000 matkustajaa. Raitiovaunupysakkeja kayttaa 26 000 matkustajaa ja
bussiterminaaleja (Elielinaukio ja Rautatientori) yhteensa 18 000 matkustajaa. Liséksi alueella
likkuu muitakin kavelijéita kuin joukkoliikenteen matkustajia. Alueen jalankulkijamaarissa on
kuitenkin paljon paivittdista vaihtelua mm. vuodenajan, saan ja tapahtumien vaikutuksesta.
Kaivokadun ylittéaa vilkkaimpina paivina noin 100 000 jalankulkijaa.

Kadunylittdjat ja pyoraliikenne toimivuustarkasteluissa

Risteyksissa, joissa pyo6rat ohjataan yhta aikaa suojateiden kanssa suojateiden rinnalla,
suojateiden jalankulkuylitysten mallinnus kuvaa riittavalla tasolla vaikutusta samanaikaisesti
suojatien ja pyorakaistan yli (oikealle tai vasemmalle) kdantyvan ajoneuvoliikenteen
valityskykyyn. Jos pyoraliikenne kulkee risteyksen lapi autoliikenteen rinnalla pyérakaistalla tai
ajoradalla, valo-ohjauksen mallinnuksessa on huomioitu pydraliikenteen vaatimat
autoliikennettad pidemmat vaihtumisajat.

Kaivokadun akselilla kadunylittgjien ja pyoréliikenteen mallinnus ja maéarat vastaavat paaosin
edellisen tyon tarkasteluja. Kaivokadun ylittavilla suojateilla maarat on tarkistettu vuosina 2024
ja 2025 tehtyjen liikennelaskentojen suuruusluokkaa vastaaviksi.

Pyoraliikenne on mallinnettu erikseen niissa kohteissa, joissa se vaikuttaa oleellisesti risteyksen
valo-ohjaukseen tai muuhun toimivuuteen. Eniten toimivuuteen vaikuttavat Mannerheimintien
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varren ajoradassa kiinni olevat pytrékaistat. Naille pyorékaistoille on oletettu 100 pp/h
edellisessé selvityksessa kaupungilta saatujen Brutus-mallitietojen perusteella.

 KADUNYLITTAJAT

X PYBRAT : L 2 @ 500
s~ 100 pp/h @ 250 ‘
Kuva 30. Kadunylittajat ja erikseen mallinnettu pydraliikenne Kaivokadun akselilla.

Esplanadin akselilla kadunylittdjien maarat on muodostettu kevaan 2025 aikana tehtyjen
kasilaskentojen seka Esplanadien kokeilun (2023-2024) aikana tehdysta seurannasta
muodostuneen aineiston tietojen pohjalta. Ylittdjamaarat tuotettiin asiantuntija-arviona niihin
ylityskohtiin, joihin maaria ei ollut saatavilla kasilaskennoista eikd seuranta-aineistoista.
Pyorailyn maarat on muodostettu Eteldesplanadilla sijaitsevan automaattilaskentapisteen

kevaan 2025 tietojen pohjalta.
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Kuva 31. Kadunylittajat ja erikseen mélrlinnettu pyoraliikenne Esplanadin ékselilla (aamuhuipputunti).
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Kuva 32.
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5. Litkenteen toimivuus
perustilanteessa

5.1. Mallinnusten rajoitteet ja tulkinta

HSL:n yllapitaméaa seudullista likennemallia (ns. Helmet-malli) k&ytetdan mallintamaan
maankayton ja likennehankkeiden vaikutuksia liikkumiseen tulevaisuuden skenaarioissa.
Liikennemalli kuvaa kuitenkin vajavaisesti todellista kayttaytymista etenkin tilanteessa, jossa
ihmiset tekevat likkumistaan koskevia valintoja liikenteen ruuhkautuessa. Osin taméa johtuu
sSiitd, ettd kaytettavissa ei ole riittdvan kattavaa dataa siita, miten ihmiset oikeasti kayttaytyvat
etenkin Helsingin kantakaupungissa autoliikenteen liikennemé&arien kasvaessa ja matka-aikojen
pidentyessa. Ihmisilla on siin& tilanteessa paljon eri vaihtoehtoja, miten he voivat reagoida
autoliikenteen matka-aikojen pidentymiseen. Liikennemallissa huomioidaan mahdollisuudet
vaihtaa reittia, kulkutapaa ja matkakohdetta, mutta ei esimerkiksi mahdollisuutta vaihtaa matkan
ajankohtaa pahimman ruuhka-ajan ulkopuolelle, yhdistella eri matkoja samaan matkaketjuun tai
jattéd matka kokonaan tekematta. Etenkin koronapandemian aikana yleistyneen etéatydén myota
entista suuremmalle osalle ihmisistéd on mahdollista jattda tydmatka kokonaan tekematta, tai
tehda osittain etatyota ja siten tydématka ruuhka-ajan ulkopuolella.

Toimivuustarkasteluissa taas syotetaan simulointimalliin tietyt, useimmiten aamu- tai iltaruuhkan
likennemaarat, joita simulointiohjelmisto varioi yksittaisesta simulointiajosta toiseen, mikali
satunnaisvaihtelu on sallittu simulointiajojen asetuksissa. Vaihtoehtona on kayttaa
likennemaaria ilman satunnaisvaihtelua, mutta talléin yksittaiset simulointiajot seka niista
muodostuvat tulokset muistuttaisivat enemman toisiaan. Sen liséksi, etté simulointimalliin
syotettyja liikennemaaria varioidaan simulointiajosta toiseen, myds liikenteen muodostumista
tarkastelualueen liikenneverkolle varioidaan maarittelemalla jokaisen simulointiajon
parametreihin muista (simulointiajoista) poikkeava siemenluku. Vaihtuvan siemenluvun
kayttaminen tuottaa jokaiseen yksittdiseen simulointiajoon hieman erilaisen liikenteen, jolloin
likenne ei toteudu jokaisessa simulointiajossa identtisella tavalla. Lahtokohtaisesti liikenteen
simuloinneissa satunnaisvaihtelun muodostuminen sallitaan, koska se kuvaa paremmin,
vaikkakaan ei taysin vaihtelua, jota eri paivien valilla on todellisuudessa. Paivittaisen vaihtelun
lisdksi vuodenaikojen valilla on eroa likennemaarissa, mihin vaikuttaa mm. eri kulkutapojen
erilainen kaytto ja loma-ajat. Helmet-mallilla tuotetut likenne-ennusteet kuvaavat syksyn
arkipaivan tilannetta.

Autoliikenteen likennemaaran lisdksi my6s suojateita ylittavien jalankulkijoiden maarilla on
merkittava vaikutus autoliikenteen sujuvuuteen valo-ohjaamattomilla suojateilla seké paikoissa,
joissa kaantyvat autot vaistavat kaantyessaan jalankulkijoita. Vuodenajan, kellonajan, saatilan
ja satunnaisvaihtelun takia jalankulkijamaarat vaihtelevat todellisuudessa autoliikenteen
maariakin enemman.

Simulointimallilla voidaan kuvata likenneymparist6a ja liikkujia valitulla tarkkuustasolla. Mita
tarkempaa tietoa on saatavilla likennemaarista ja liikennejarjestelyista, sita tarkempia tuloksia
voidaan saada myds toimivuustarkasteluista. Tassa tydssa kaytettyihin, likennemallilla
mallinnettuihin tulevaisuuden liikennemaariin sisaltyy edelld kuvattua epavarmuutta sen
suhteen, miten ihmiset muuttavat kaytostaan. Tassa tydssa liikenne-ennusteet aiheuttavat siten
suurempaa epavarmuutta toimivuustarkastelun lopputuloksiin kuin itse simulointimalli.

Liikkennemallinnusten ja toimivuustarkastelujen tulokset sopivatkin parhaiten erilaisten
skenaarioiden ja vaihtoehtojen vertailuun seka vaikutusten suuruusluokan ja suunnan
arviointiin. Tuloksia ei tule ymmartaa absoluuttisina muutoksina, jotka tulevat toteutumaan
sellaisenaan, silla a) erilaisia malleja ei koskaan pystyta kalibroimaan nykytilanteen osalta
taysin todellisuutta vastaaviksi, b) likennemaarien vaihtelusta johtuen ei ole mitédan yhta tiettya
tilannetta, johon malli voitaisiin kalibroida, vaikka se teknisesti olisikin mahdollista ja c) kuten
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edella todettiin, monimutkaisetkaan mallit eivat pysty huomioimaan kaikkia ihmisten kaytokseen
nykyisin ja etenk&an tulevaisuudessa vaikuttavia tekijoita.

Mallinnusten rinnalla on vaikutusarvioinnissa kéytetty myds tietoa siitd, mita Helsingisséa on
viimeisen parin vuoden aikana tapahtunut, kun autoliikenteen kapasiteettia on pienennetty.
Vuosina 2023-2024 Esplanadeilla ja samaan aikaan Uudenmaankadun itdpaassa ja
Erottajankadulla véahennettiin autokaistoja osana kokeiluja, joiden tarkoituksena oli kehittéda
kavely-ymparistoa ja lisata keskustan viihtyisyyttd, vetovoimaa ja jalankulkijamé&arid. Naiden
kokeilujen tuloksia ja niista tehtyja johtopaattksia on kuvattu tarkemmin luvuissa 5.7. ja 6.1.4.

5.2. Toimivuustarkastelujen lahtokohdat

Kaivokadun akselin liikenteen toimivuutta on arvioitu Vissim-simulointiohjelmalla
iltaruuhkatunnin 2030 tilanteessa, koska jo aiemmassa tydssa todettiin, ettd aamuruuhkassa
likenne toimii paremmin kuin iltaruuhkassa. Esplanadien akselin toimivuutta on tarkasteltu
Vissim-simulointiohjelmalla tédssa tydssa seka aamu- etté iltaruuhkatuntina, mutta tuloksia on
esitetty 1&ahinna iltaruuhkasta, koska my6s Esplanadien akselilla liikenne toimii mallinnusten
perusteella paremmin aamuruuhkassa. Aamuruuhkan analyysit ovat liitteessa 3.

Kaivokadun ja Esplanadien akselien likenteen yleista toimivuutta on arvioitu liikennetilanteen
asiantuntija-arviona seuraavasti. Arviointi on suhteutettu kaupunkiolosuhteisiin ja ruuhka-
aikaan.

(Vihred): Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia pidempia jonoja ja viivytyksia.
(Keltainen): Jonot ovat pitkid, mutta ne paasevat saannollisesti purkautumaan kokonaan.

Pitkia jonoja voi olla usein, mutta ne ovat paaosin lyhytkestoisia (noin 5 min tai vdhemman).
(Oranssi): Risteys keraa jatkuvasti pitkia jonoja, joiden purkautuminen kestaa kauan (esim.
5-10 minuuttia). Jonot voivat yltaa ajoittain edeltaviin risteyksiin ja haitata ndiden toimintaa.

Jonot eivat kuitenkaan kasva jatkuvasti koko ruuhkatunnin ajan, vaan ne paasevat myos
ajoittain lyhentymaan merkittavasti tai parhaimmillaan purkautumaan kokonaan. Ei
merkittavaa riskia laajemmista katuverkon ongelmista.

e (Punainen): Risteyksessa vahintaan yhden tulohaaran autoliikenteen jono kasvaa
vahitellen koko ruuhkatunnin ajan, eika jono missaan vaiheessa paase lyhenemaan selvasti
tai purkautumaan. Laajempien katuverkon hairididen riski on olemassa tai toteutuu
hetkittain.

@ Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia
pidempia jonoja ja viivytyksia.

(O Pitkiajonoja usein, mutta jonot paasevat melko nopeasti
purkautumaan kokonaan.

Jatkuvia pitkia jonoja. Jonot paasevat ajoittain lyhentymaan
selvasti, mutta eivat valttamatia purkautumaan kokonaan.
Merkittavaa riskia laajemmista katuverkon ongelmista ei viela ole.

Jonoteivat purkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan.
Lagjempien katuverkon hairididen riski on olemassa ja/tai
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittain.

Kuva 33. Liikenteen yleisen toimivuuden arviointiasteikko.

Yleisen toimivuuden arvioinnin liséksi on tutkittu ja vertailtu eri kulkumuotojen matka-aikoja ja
viiveita merkittavimmilla reiteilla.

Kaivokadun akselin liikennevaloliittymien valo-ohjaukset on toteutettu toimivuustarkasteluun
kunkin tarkasteltavan skenaarion liikennejarjestelyjen suunnitellut muutokset huomioiden.
Esplanadien akselin toimivuustarkastelussa liikennevaloliittymien ohjaukset on toteutettu
vuonna 2025 kaytdssa olleiden liikennevalosuunnitelmien pohjalta. Alueellisen suunnitelman
herkkyystarkastelussa Havis Amanda -patsaan ymparistdn valo-ohjauksiin on kuitenkin tehty
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pienia muutoksia, joilla valojen toimintaa sopeutettiin alueellisen suunnitelman
likennejarjestelyihin sopivammaksi.

5.3. Toimivuustarkastelut, Kaivokadun akseli

5.3.1. VEQO, Kaivokatu 2+2 autokaistaa

Liikenteen yleinen toimivuus

Liikenteen toimivuutta VEO:ssa iltaruuhkassa 2030 on esitetty kuvassa 34.

litaruuhka 2030 Kaisaniemenlahti
VEO

O Ncg)easti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia
pidempiajonoja ja viivytyksia.

Kaieaniamjviken

(O Pitkiajonoja usein, mutta jonot paasevat melko nopeasti
purkautumaan kokonaan.

@ !atkuvia pitkia jonoja. Jonot paasevat gjoittain lyhentymaan
selvasti, mutta eivat valttamatta purkautumaan kokonaan.
Merkittavaa riskia laajemmista katuverkon ongelmista ei vield ole.

@ /onoteivat purkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan.
Laajempien katuverkon hairididen riski on olemassa ja/tai
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittain.
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Kuva 34. VEO liikenteen toimivuus Kaivokadun akselilla iltaruuhkassa 2030

Kaivokatu jonoutuu molempiin suuntiin, mutta jonot purkautuvat melko nopeasti 1-2 valo-
ohjauskierrossa. Hakaniemen suuntaan mennessa Kaivokadun risteyksiin kertyva jono
heijastuu ajoittain Mannerheimintien ja Kaivokadun risteyksen toimivuuteen. Tama lisaa
Simonkadun jonoutumista, koska Kaivokadun jonojen vuoksi Simonkadulta ei paase
Kaivokadulle, vaikka vihred valo olisi paalla. Vastaavasti Kaivokadun Simonkadulle menevalla
suunnalla jonot heijastuvat ajoittain Mikonkadun pohjoisosan jonoutumiseen.

Kaivokadulla autoliikenteen sujuvuutta rajoittaa varsinkin valo-ohjauksen yhteentoimivuus
(linkitys) lyhyissa risteysvaleissa. Linkitys katkeaa rautatieaseman suojatien ja Postikadun
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valissa. Tama johtaa tilanteeseen, jossa lyhyet risteysvélit jonoutuvat tayteen ja jonot haittaavat
edeltévien risteysten toimintaa.

Kaivokadun valo-ohjaus on suunniteltu raitioliikenteelle sopivaksi: aseman edustan pyséakeille
saapuvat raitiovaunut paasevat paasaantoisesti pysakille asti pysahtymatta. Jos
ohjausperiaatetta yritettaisiin muuttaa autoliikenteelle suotuisammaksi esimerkiksi
yhteenkytkennan avulla, raitioliikenne karsisi. Taté pitaisi kompensoida viela voimakkaammin
raitiovaunuetuuksin, miké johtaisi autoliikenteen mahdollisen yhteenkytkenn&n huononemiseen
(ja ka&ytdnndssa samaan tulokseen kuin nykyinen ohjausperiaate).

Unioninkadun risteyksessé Hakaniemeen pohjoiseen meneva suunta jonoutuu ajoittain melko
voimakkaasti, mutta jonot purkautuvat 1-2 valokierrossa eivatka ne viela hairitse Fabianinkadun
risteyksen toimintaa. Pitkansillan suunnasta jonoja aiheuttaa pohjoisesta Unioninkadulle ja
Liisankadulle vasemmalle k&antyva liilkenne, joka ei aina mahdu ryhmittymiskaistalle. Tallgin
my06s suoraan Kaivokadun suuntaan jatkava liikenne jda vasemmalle kaantyvien autojen taakse
jonoon. Jonot kuitenkin purkautuvat nopeasti 1-2 valokierron aikana.

Mannerheimintielld pdasuunta seké Postikadun ja Arkadiankadun risteykset toimivat hyvin
kaupunkiolosuhteet ja ruuhka-aika huomioiden.

Raitioliikenne on suhteellisen sujuvaa. Ongelmakohtana on kuitenkin Simonkadun
jonoutuminen itddn. Simonkadun pohjoispaéssa sekakaistalla raitiovaunut seisovat samoissa
jonoissa autoliikenteen kanssa (1, Kuva 35). Lisaksi raitiovaunujen k&antyminen suoraan
menevalta raiteelta (2) aiheuttaa viiveita raitiovaunuille ja muulle likenteelle (Unioninkadun
risteys pohjoisesta, Mannerheimintien ja Kaivokadun risteys Mannerheimintielle).

Bussiliikenteessa Kaisaniemenpuiston (Varsapuistikko) pyséakit ovat kuormittuneita ja bussit

joutuvat ajoittain odottamaan pysékille paasya (3). Muilta osin bussiliikenteen sujuvuus on
vahintaan tyydyttava.

IItaruuhka 2030 Kaisaniemenlahti

VEO L
Kajsaniemiviken

o

Liisankatu

®
mejuIuoun

Vilhonkatu z

Arkadiankatu

NIBNUOLA
A

postikatu

( Kaivokatu
%
%
%,
%,
69
%,

%
‘»

W

nieysay sy

Kuva 35. VEOQ: joukkoliikenteelle hankalimmat kohdat Kaivokadun akselilla
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5.3.2. VEO+, Kaivokatu 1+1 autokaistaa
Liikenteen yleinen toimivuus

Liikenteen toimivuutta VEO+:ssa iltaruuhkassa 2030 on esitetty kuvassa 36. Toimivuus
heikkenee VEO:aan verrattuna Kaivokadun 1+1-kaistaisella osuudella ja sille johtavilla kaduilla.

Iitaruuhka 2030 Kaisaniemenlahti
VEO+

@ Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia
pidempiajonoja ja viivytyksia.

Kaieaniamjviken

(O Pitkiajonoja usein, mutta jonot paasevat melko nopeasti
purkautumaan kokonaan.

@ Jatkuvia pitkia jonoja. Jonot paasevat gjoittain lyhentymaan
selvasti, mutta eivat valttamatta purkautumaan kokonaan.
Merkittavaa riskia laajemmista katuverkon ongelmista ei vieldole.

@ /onoteivatpurkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan.
Laajempien katuverkon hairididen riski on olemassa ja/tai
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittain.

——
Liisankatu

nIejuIuoun

el
meguueqed

Arkadiankatu

nyepiayson Y

Kuva 36. VEO+ liikkenteen toimivuus Kaivokadun akselilla iltaruuhkassa 2030

Kaivokatu jonoutuu molempiin suuntiin herkasti kuten VEO:ssa. Kaivokadun jonot (1, Kuva 36)
hairitsevat itdan Hakaniemeen pain mennessa ajoittain Mannerheimintien risteysta ja
Simonkadun liikennettd Kaivokadulle pain (2). Simonkadun suuntaan Kaivokadun jonot (3)
yltavat hetkittéain Vilhonkadulle (4), mutta eivat kasva Kaisaniemenkadulle asti.

Kaivokadun jonoutuminen ja sen heijastusvaikutukset lisdantyvat VEO:sta. Tama johtuu padosin
Kaivokadun autokaistojen vahenemisesta, mutta myos raitioliikenteen maaran kasvusta.
Varsinkin Mannerheimintien risteyksessa raitiovaunuvuorojen kokonaismaara ja kaantyvat
raitiovaunut lisdantyvat, mika heikentaa valo-ohjauksen tehokkuutta muiden kulkumuotojen
nakodkulmasta.

Unioninkadun risteys jonoutuu ajoittain siten, etta jonot yltavat Pitkallesillalle. Pitk&ansillan
suunnasta ongelmia aiheuttaa pohjoisesta Unioninkadulle ja Liisankadulle vasemmalle
kaantyva liikenne, joka ei aina mahdu ryhmittymiskaistalle. Talléin myos suoraan Kaivokadun
suuntaan jatkava liikenne jaa vasemmalle kadéantyvien autojen taakse jonoon. Jonot kuitenkin
purkautuvat edelleen melko nopeasti.
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Varsapuistikon ajoratapysékki aiheuttaa lisdhankaluuksia pohjoiseen pdin VEO:aan verrattuna.
Ajoratapysakki estda oikealle Unioninkadulle ja Liisankadulle kdantyvaa liikennetta. Kéantyvan
likenteen on kaytannodssa pakko ryhmittyd ajoratapysékille, vaikka edessé olisi pysékilla
seisovia busseja. TAma haittaa samalla pohjoiseen menevaa bussiliikennetta.

Mannerheimintiella pa&dsuunta seka Postikadun ja Arkadiankadun risteykset toimivat hyvin.

Raitioliikenne on VEO:n tavoin suhteellisen sujuvaa, vaikka raitioliikenne lisdéntyy ja
raitiovaunujen liikennejarjestelyt monimutkaistuvat (tuplalaiturit aseman edustalla ja niiden
vaatima ohjaus). Hankalimmat paikat vastaavat VEO:aa.

VEO+:ssa Simonkadun jonoutuminen itd&n lisdantyy, mik& heikentéa jonkin verran
raitiovaunujen sujuvuutta Simonkadulla (1, Kuva 37). Simonkadun lansipaén ajoratapyséakilla
lisdantyva raitioliikenne voi omalta osaltaan korostaa jonoutumista ja vaikeuttaa pysékille
paasya. Mannerheimintien risteyksen lisdéntyva (kaantyva) raitioliikenne ja raitiolikenteen
etuuksien keskindiset ristiriidat lisd&ntyvét, mika aiheuttaa jonkin verran lisaviiveita (2).

Kaivokadun suuntaisen raitioliikenteen kasvu nékyy jonkin verran myos Unioninkadun
risteyksessa (2). Padsuunnan raitiovaunut vievét aikaa varsinkin Liisankadun suunnan
raitiovaunuilta.

Muilta osin raitioliikenteen sujuvuus on hyva huomioiden raitioliikenteen maara ja Kaivokadun
monimutkaistuvat laiturijarjestelyt.

Bussiliikenteessa Kaisaniemenpuiston (Varsapuistikko) Hakaniemeen menevéan suunnan
pysékin ongelmat korostuvat, kun pysakki muuttuu ajoratapysékiksi. Oikealle kaantyvat autot
lisdavat tilanteita, joissa bussit joutuvat odottamaan pyséakille paasya (3). Jos oikealle kaantyvat
autot ryhmittyvat oikealle kaéantyvélle kaistalle vasta viime hetkella pysékin loppupééssa, voi
syntya hankalia kaistanvaihtotilanteita pysakilta lahtevien bussien kanssa. Varsapuistikon
pohjoiseen menevan suunnan bussien ajoratapysakin muuttamista pysakkisyvennykseksi
VEO+:ssa tarkasteltiin erillisena herkkyystarkasteluna, jonka perusteella pysakkisyvennys voisi
olla hieman parempi toimivuuden ja turvallisuuden kannalta.

Muilta osin bussiliikenteen sujuvuus on tyydyttava.
Jalankulkijoiden ja Kaivokadun vilkkaiden suojateiden osalta olosuhteet vastaavat paaosin

VEO:aa. Lisdantyva raitioliikenne ja sen vaatimat valo-ohjausjarjestelyt Kaivokadulla lisdavat
kuitenkin Kaivokadun ylittavien jalankulkijoiden viiveitd Asema-aukiolla ja Mikonkadun kohdalla.

43



lItaruuhka 2030 Kaisaniemenlahti

VEO+ L
Kajsaniemiviken
“\\3
‘\0““‘.
o
Liisankatu
II’ \\
(/0 }
1
12 aty! Y ,,%
S (i
s
-4
H
Vilhonkatu g
g
2
=
£ S <
Arkadiankatu = H
postikatu % o §
o g
&
&
gx
/"— ~\\\
l’ \\
Y \‘ Kaivokatu F
i ! :
- ! 5
K7 /
-
v & A J
o AL % >
-8 s Sal "
A ol S=@=
P ’ %
S 4 (N
- % %
7 4 2’6
)
b 4 A
! -
N7

Kuva 37. VEO+: joukkoliikenteelle hankalimmat kohdat Kaivokadun akselilla

Fennian lenkin paatepyséakin vaikutukset VEO+:ssa (ns. ”VEQO+ Fennia”)

VEO+:aa tarkasteltiin myos tilanteessa, jossa ns. Fennian korttelin lenkin (Vilhonkatu->
Mikonkatu->Kaisaniemenkatu) kiertda saanndllisesti likenndiva raitiovaunu, jonka paatepysakki
on Mikonkadulla. Tama ns. Fennian raitiovaunu vaikuttaa liikenteen toimivuuteen varsinkin
Kaivokadun ja Mikonkadun monimutkaisessa risteyksessd, jonka lapi Fennian raitiovaunu
ohjataan omalla uudella valo-ohjausvaiheella. Lisdksi Fennian raitiovaunu vaikuttaa jonkin
verran Kaisaniemenkadun ja Vilhonkadun sekd Mikonkadun ja Vilhonkadun risteysten
toimivuuteen (Kuva 38).

Simulointien visuaalisen arvioinnin perusteella Fennian raitiovaunu lisaa liikenteen jonoutumista
VEO+:n perustarkasteluun verrattuna Kaivokadulla, Mikonkadun pohjoisosassa ja Vilhonkadulla.
Raitiovaunun kiertaessa Fennian korttelia jonot voivat yltda hetkellisesti myo6s
Kaisaniemenkadulle. Lisdantyva jonoutuminen VEO+:aan verrattuna on kuitenkin lyhytkestoista.
Fennian raitiovaunun paastya Mikonkadun risteyksen lapi takaisin Kaisaniemenkadulle
likennetilanne palaa melko nopeasti VEO+:n tasolle.

Koko iltaruuhkatunnin yleiseen toimivuuteen Fennian raitiovaunun vaikutukset jadvat rajallisiksi,
jos vuoromaara on maltillinen (tarkastelussa 6 vuoroa/h, joka vastaa linjan 13 vuoromaara). On
kuitenkin huomattava, ettd vuoromaaran merkittava lisaantyminen (esim. Viikin-Malmin
raitiotien vuoksi 12 vuoroon tunnissa) voi johtaa liikennetilanteen selvaan heikkenemiseen koko
ruuhkatunnin ajalla. Jos Fennian korttelia ympardivan katuverkon liikennetilanne ei ehdi
palautua "normaalille” tasolle ennen seuraavan raitiovaunun saapumista, hetkelliset hairiot
voivat muuttua jatkuviksi ja kasvaa laajemmiksi Kaivokadun akselin alueella.

VEO+-tilanteessa Fennian raitiovaunulla ei ole merkittavia vaikutuksia Kaivokadun vilkkaimpien
jalankulkureittien viivytyksiin. Mikonkadun ja Kaivokadun risteyksessa vahemman vilkkaiden
Mikonkadun pohjoishaaran ja Kaivokadun itdéhaaran ylittdvien suojateiden viiveet voivat
kuitenkin lisdantya.
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O N(y)easti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia
pidempiajonoja ja viivytyksia.
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Kuva 38. VEO+ ja Fennian lenkin raitiovaunu: liikenteen toimivuus Kaivokadun akselilla iltaruuhkassa
2030.

VEO+:n perustarkasteluun verrattuna Fennian raitiovaunu kasvattaa jonkin verran
Mannerheimintien suunnasta Hakaniemen ja Mikonkadun suuntaan menevien raitiovaunujen
matka-aikaa (5—-20 s). Lisaviiveet syntyvat Kaivokadun ja Mikonkadun risteyksessa ristikkaisten
raitiovaunuetuuksien vuoksi. Muilta osin Fennian raitiovaunun vaikutukset muuhun
raitioliikenteeseen ovat vahaiset.

VEO+:n perustarkasteluun verrattuna Fennian raitiovaunu kasvattaa jonkin verran myés
bussiliikenteen matka-aikaa Rautatientorilta Hakaniemeen (noin 5 s). Toisaalta bussit hy6tyvat
saman verran matkalla Rautatientorin suuntaan, kun Fennian raitiovaunun keskustaan tulevan
vuoron etuudet auttavat myos bussiliikennetta.

VEO+:n perustarkasteluun verrattuna Fennian raitiovaunun suurimmat liikennevaikutukset
kohdistuvat autoliikenteen matka-aikoihin. Autoliikenteen matka-ajat kasvavat noin 0,5
minuuttia verrattuna VEO+:aan ilman Fennian raitiovaunua.

Hakaniemeen pain Kaivokadun autoliikenteen matka-aikoja kasvattavat Mikonkadun ja
Kaivokadun risteyksen monimutkaistuva valo-ohjaus ja lisdantyvat autoliikenteelle ristikkaiset
raitiovaunuetuudet.

Keskustaan pain matka-aikoja kasvattavat Mikonkadun ja Kaivokadun risteyksen liséksi
Vilhonkadun ja Mikonkadun risteyksen jarjestelyt. Autoliikenne jaa ajoittain Vilhonkadulta
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vasemmalle Mikonkadulle kd&antyvan Fennian raitiovaunun peréén, kun raitiovaunu odottaa
omaa, osittain eri aikaan toteutuvaa vihreda vasemmanpuoleisella kaistalla.

Tosielaméssa Kaivokadun, Vilhonkadun ja Mikonkadun risteykset toimivat kuitenkin
todennakdisesti simulointimallia paremmin auto- ja joukkoliikenteen nakdkulmasta.
Mallinnuksessa on jouduttu yksinkertaistamaan todellista, yksittéisiin ohjaussuuntiin perustuvaa
tehokkaampaa liikennevalojen ohjausperiaatetta.

5.3.3. VEL1, Kaivokatu joukkoliikennekatuna

Liikenteen yleinen toimivuus

VEL1:ssa liikenteen toimivuus Kaivokadun akselilla on iltaruuhkassa 2030 selvasti muita
vaihtoehtoja parempi (Kuva 39). Toisaalta mahdolliset sujuvuusongelmat nakyvat Esplanadeilla
ja mahdollisesti muulla katuverkolla, minne autoliikennetté Kaivokadulta pyrkii siirtyma&an.

VE1:ssé kuormittunein risteys on Unioninkadun risteys. Jonot ovat hetkittéin pitk&at, mutta ne
purkautuvat 1-2 valo-ohjauskierrossa. Liséksi Simonkatu jonoutuu edelleen hetkittain, mutta
jonot purkautuvat nopeasti.

Mannerheimintiella padsuunta seka Postikadun ja Arkadiankadun risteykset toimivat hyvin,
vaikka Mannerheimintien suuntainen liikenne liséantyy jonkin verran.

litaruuhka 2030 Kaisaniemenlahti
VE1

O Nty)easti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittaisia
pidempiajonoja ja viivytyksia.

Kaieaniomjviken

(O Pitkiajonoja usein, mutta jonot paasevat melko nopeasti
purkautumaan kokonaan.

@ !atkuvia pitkia jonoja. Jonot paasevat gjoittain lyhentymaan
selvasti, mutta eivat valttamatta purkautumaan kokonaan.
Merkittavaa riskia laajemmista katuverkon ongelmista ei vield ole.

@ /onoteivat purkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan.
Laajempien katuverkon hairididen riski on olemassa ja/tai
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittain.
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Kuva 39. VEL1 liikenteen toimivuus Kaivokadun akselilla iltaruuhkassa 2030
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Raitioliikenne on sujuvaa. Muihin vaihtoehtoihin verrattuna Liisankadulta Hakaniemeen
kaantyville raitiovaunuille aiheutuu kuitenkin jonkin verran lisaviiveita, koska Fabianinkadun
likennetta Hakaniemen suuntaan siirtyy Liisankadun sekakaistoille.

Bussiliikenteessa Vilhonkadun kaksisuuntaisella bussiliikenteelld seka Vilhonkadun ja
Kaisaniemenkadun risteyksen uusilla jarjestelyilla on kaksijakoiset vaikutukset.
Kaisaniemenkadun risteyksessé Rautatientorin suuntaan menevat bussit saavat aiempaa
vahemman vihredd, mika aiheuttaa jonkin verran lisaviiveita. Vilhonkadun ja Mikonkadun
risteyksen valo-ohjauksen poistaminen ja suojateiden valo-ohjaamattomuus voi myds jonkin
verran lisata bussien viiveita ja matka-ajan vaihtelua Vilhonkadulla verrattuna etuuksin
varustettuun valo-ohjaukseen.

Toisaalta Hakaniemen suuntaan lahteva bussilikenne hyotyy, kun se ei enda joudu kiertAmaan
Kaivokadun ja Kaisaniemenkadun valo-ohjauksien kautta. Samalla my6s bussiliikennetta
héiritsevan autoliikenteen maéara vahenee Vilhonkadulla ja Kaisaniemenkadulla.

Kaisaniemenpuiston (Varsapuistikko) pysakki on edelleen kuormittunut, mutta autoliikenteen
vaheneminen ja pysakkisyvennys helpottavat pysékkitoimintoja.

Joukkoliikenteen muissa vaihtoehdoissa tunnistettujen ongelmakohteiden riskit pienenevat
autoliikenteen vahentyessa ja joukkoliikennejarjestelyjen parantuessa. Simonkadun
ajoratapysakin pituus ja toimivuus seka Varsapuistikon bussipysakin kuormitus voivat kuitenkin
edelleen aiheuttaa yksittaisia ongelmia.

Jalankulun sujuvuus Kaivokadun vilkkailla suojateillé/ylityspaikoilla paranee selvasti, kun valo-
ohjatut suojatiet poistuvat. Ylityspaikoilla padsee useimmiten suoraan raiteiden yli, vaikka
raitioliikenne on vilkasta. Raitiovaunuja kulkee Kaivokadulla keskimaarin kerran noin 45
sekunnissa, joten jalankulkijoille jaa riittavasti ylitysaikaa vaistamisvelvollisuudesta huolimatta.
Lisdksi osa raitiovaunuista saapuu eri suunnista samaan aikaan, mika pidentaa raitiovaunujen
vélista todellista vapaata ylitysaikaa.

Fennian lenkin paatepysakin vaikutukset VE1:ssa

Ns. Fennian lenkkia (Vilhonkatu->Mikonkatu->Kaisaniemenkatu) paatepysakkina kayttava
raitiovaunu sisaltyy VE1:n mallinnuksiin. Mallinnuksessa on kaytetty vuoromaarana 6 vuoroa/h,
mika vastaa linjan 13 vuoromaaraa, eli tilannetta 2030-luvun alkupuolella, ennen Viikin-Malmin
raitiotien mahdollista toteutumista. Viikin-Malmin raitiotien tai Méakelankadun bulevardikaupungin
raitiotien paatepysakin tuominen Fennian lenkkiin tarkoittaisi vuoromaaran kasvua 12 vuoroon
tunnissa.

VEO+:n (Kaivokadulla 1+1 autokaistaa) kohdalla todettiin, ettd vuoromaaran kasvattaminen voi
johtaa siihen, etta katuverkon hetkelliset hairiét voivat muuttua jatkuviksi ja kasvaa laajemmiksi
Kaivokadun akselin alueella. VE1:ssa Fennian korttelin kiertavien raitiolinjojen vuoromaara voi
olla selvasti suurempia kuin VEO+:ssa, koska hankalan Mikonkadun ja Kaivokadun risteyksen
muun ajoneuvoliikenteen maara on selvasti pienempi seka liikennejarjestelyt ja -ohjaus ovat
huomattavasti yksinkertaisemmat.

VEL1:ssa Fennian Kkorttelin kiertavien ratikoiden lisddntyminen voi kuitenkin lisata ratikoiden ja
muiden kulkumuotojen konfliktipisteiden ohjaustarvetta Mikonkadun ja Kaivokadun risteyksessa.
Toinen Fennian korttelin kiertéavien ratikoiden maaran lisdantymisen mahdollinen negatiivinen
vaikutus on bussien viivytysten kasvu Vilhonkadun ja Kaisaniemenkadun risteyksessé, jossa
bussi- ja ratikkaliikenne ristedvat toisiaan.

5.3.4. Eri kulkumuotojen matka-aikoja

Jalankulku

Jalankulun sujuvuutta kadunylityksissa eri tarkastelutilanteissa on arvioitu
toimivuustarkasteluissa tarkeimmilté jalankulkureiteiltd rautatieaseman ymparistossa (Kuva 40).
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Arviot on tehty kadunylityskohdissa jalankulkijoille koituvien viivytysten suhteen
(keskimadrainen odotusaika suhteessa siihen, etté paasisi pysahtymatta kadun yli).

Simulointimallin tuloksia jalankulkijoiden viivytyksisté ja niiden eroista eri tilanteiden valilla
voidaan pitada luotettavampina kuin tuloksia muiden kulkumuotojen matka-ajoista. Taméa johtuu
siitd, etté jalankulkijoiden viivytyksiin kadunylityksissa vaikutta lahinna se, onko ylityksissé
likennevalot vai ei, eli siitd millaiseksi ymparistd suunnitellaan. Muiden kulkumuotojen matka-
ajat ja viivytykset taas riippuvat siitd, kuinka paljon muuta liikennetté alueella on, eli ihmisten
kayttaytymisesta, jonka ennakointiin siséltyy paljon enemman epavarmuuksia. Siten esimerkiksi
autojen matka-ajat ja niiden muutokset simulointimallissa riippuvat kaytetyista
likennem@aréennusteista, ja siitd kuinka hyvin niissé on onnistuttu ennustamaan ihmisten
kayttaytymisté ja valintoja.

Simulointimallissa ei kuitenkaan ole huomioitu jalankulkijoiden reitteja tarkasteltujen
kadunylitysten ulkopuolella. Kaivokadun ympériston suunnittelu kokonaisuutena mahdollistaa
jalankulkijoille uusia reittejd, joiden tuomaa nopeutusta matka-aikoihin ei ole mallinnuksessa
pystytty huomioimaan, silla mahdollisia reitteja on lukemattomia.

Viivemittaukset kadunylityksissa

Postitalo - Lasipalatsi

Rautatieasema-

Rautatieaseman Mikonkatu

S Rautatientori-
edustan suojatie

Keskuskatu

Asema-aukio -
Kaivopiha

Asema-aukio - Lasipalatsi

Kuva 40. Kadunylitykset, joissa jalankulkijoiden viivytyksia on arvioitu

VEO+:ssa rautatieaseman edustan ja Keskuskadun suojateiden jalankulkijaviiveet ovat samaa
tasoa kuin VEO:ssa (Taulukko 3, Taulukko 4). Monimutkaisemmissa Asema-aukion ja
Mikonkadun risteyksissa viiveet kasvavat, koska suojateiden piteneminen, valo-ohjauksen
monimutkaistuminen ja ratikkaliikenteen lisdantyminen pidentéavat valo-ohjauksen kiertoaikaa.

Postikadun risteyksessa Mannerheimintien ja Postikadun suojatieylitykset saavat lisda vihreaa
aikaa, kun risteyksen pohjoispuolelle tulee oman valovaiheen vaativa pyoraylitys. Pyérien
valovaiheessa myds suojatiet ovat vihreina.

Mannerheimintien risteyksessa raitioliikenteen lisdantyminen lisda Lasipalatsin puolen suojatien
vihreda aikaa, mika vahentaa viivytyksia (tosin risteyksen muilla, vahemman vilkkailla suojateilla
viiveet todennakoisesti kasvavat).

VEL1:ssa rautatieaseman ymparistén suojateiden jalankulkijaviiveet lyhenevat selvasti VEO:aan
nahden kaikilla merkittdvimmilla jalankulkureiteilléa (Taulukko 3, Taulukko 4), kun valo-ohjausta
ei tarvita.

Rautatieaseman edustan paasuojatielld jalankulkijoiden viiveet pienenevat todennakoisesti
mallinnusta enemman. Simuloinnissa suojatie on mallinnettu normaalina suojatiend. Suunniteltu
VAROVA-ohjaus mahdollistaa suojatieosien erillisen ohjauksen (raitiovaunupysakilta
Kaivokadun jommallekummalle puolelle), mik& nopeuttaa varsinkin raitiovaunumatkustajien
“toispuoleista” kadun ylitysta verrattuna mallinnuksessa tarkasteltuun koko kadun yhtenaiseen
ylitykseen. Ateneumin edustan VAROVA-ohjatuissa suojatievaloissa jalankulkijoiden viiveet
ovat keskimaarin pienet, noin 3-5 sekuntia (eroa muihin tarkastelutilanteisiin nahden ei ole
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arvioitu, koska muissa tarkastelutilanteissa Kaivokadulla Ateneumin edustalla ei ole
jalankulkijoiden ylitysta vaan bussien lahtoreitti terminaalista).

Taulukko 3. Jalankulkijoiden mallinnetut viiveet kadunylityksissa eri tarkastelutilanteissa

gteairt?nu\r;ili\?ezect)?zgeku ntia) LY e F\éﬁ?ﬂ; M5
Postitalo - Lasipalatsi 63 40 40 52
Asema-aukio - Lasipalatsi 68 40 40 20
Asema-aukio - Kaivopiha 33 38 39 1
Rautatieaseman edustan suojatie 33 32 33 10
Rautatientori - Keskuskatu 30 29 29 1
Rautatieasema - Mikonkatu 43 52 50 5

Taulukko 4. Jalankulkijoiden viiveiden mallinnettu muutos kadunylityksissa nykytilanteen kaltaiseen
tilanteeseen (VEO) verrattuna eri tarkastelutilanteissa

gt;{il:\uvri]il\(/gezt?s;(r)q verrattuna W i\i</Ee0 s) ((\e/rlf)o-;) F\(/eE%Ta (e\r/cI)E 1s)
VEO:aan (sekuntia) ' ' (ero, s) !
Postitalo - Lasipalatsi 63 -23 -23 -11
Asema-aukio - Lasipalatsi 68 -28 -28 -48
Asema-aukio - Kaivopiha 33 5 6 -32
Rautatieaseman edustan suojatie 33 -1 0 -23
Rautatientori - Keskuskatu 30 -1 -1 -29
Rautatieasema - Mikonkatu 43 9 7 -38

Asemakaavaehdotuksen vaikutuksena voidaan pitdd muutosta vertailutilanteen (VEO+) ja
asemakaavaehdotuksen mukaisen tilanteen VE1 valilla (Taulukko 5). Jalankulkijaviiveet
lyhenevat selvasti kaikilla merkittavimmilla jalankulkureiteilld, lukuun ottamatta reittia Postitalo-
Lasipalatsi. Sillakin tilanne on kuitenkin parempi kuin nykytilanteen kaltaisessa tilanteessa
(VEO).

Taulukko 5. Jalankulkijoiden viiveiden mallinnettu muutos vertailutilanteeseen (VEO+, Kaivokadulla 1+1
kaistaa) verrattuna asemakaavaehdotuksen mukaisessa tilanteessa (VE1, Kaivokatu joukkoliikennekatu)

litaruuhka 2030 VE1 - VEO+
Reitin viiveet, ero verrattuna VEO+:aan (ero, s) (ero, %)
Postitalo - Lasipalatsi 12 30 %
Asema-aukio - Lasipalatsi -20 -50 %
Asema-aukio - Kaivopiha -37 -97 %
Rautatieaseman edustan suojatie -22 -69 %
Rautatientori - Keskuskatu -28 -97 %
Rautatieasema - Mikonkatu -47 -90 %

Raitioliikenne

Raitioliikenteen sujuvuutta on arvioitu Kaivokadun akselin raitiolikenteen reittien (Kuva 41)
matka-ajoilla (Taulukko 6). Liséksi on tarkasteltu matka-aikojen vaihtelua kuvaava
keskihajontaa, mutta hajonta on simuloinneissa pientd, eika siind tapahdu merkittavia
muutoksia eri vaihtoehtojen valilla. Matka-aikoja ja niiden muutoksia tulee tulkita suuntaa
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antavina suuruusluokkina, silla tarkat arvot riippuvat kaytetyisté lahtotiedoista (mm.
likennesuunnitelmien yksityiskohdat, joukkoliikenteen aikataulut) ja simulointimallin
parametreista. Siten eri toissa arvot eivat ole taysin yhdenmukaisia, ja tiedot soveltuvat
parhaiten erilaisten vaihtoehtojen keskindiseen vertailuun.

RATIKAT Kaisaniemenlahti
Matka-aikamittaukset
Kajsaniemiviken

Liisankatu

meyuuoA

vilhonkatd

MENUONN

Arkadiankatu
postikatu

Kuva 41. Kaivokadun akselin raitiolikenteen matka-aikojen mittausreitit

VEO+:ssa raitioliikenteen matka-ajat Kaivokadun akselilla pysyvéat paaosin lahella VEO:aa,
vaikka raitioliikenne lisaéantyy ja rautatieaseman edustan laiturijarjestelyt aiheuttavat omalta
osaltaan lisaviiveita.

Simonkadun suunnasta saapuvilla raitiovaunuilla sekd Mannerheimintielta Kaivokadulle
kaantyvilla raitiovaunuilla matka-ajat kuitenkin kasvavat jonkin verran Simonkadun jonojen ja
Mannerheimintien risteyksen keskenaan risteavien raitiovaunujen maaran lisdantyessa.

Mannerheimintielta Pitkallesillalle menevien ratikoiden matka-ajan kasvu VEO:aan verrattuna
(0,4-0,5 min) muodostuu suurelta osin Mannerheimintie-Keskuskatu-valilla. Raitiovaunujen
viiveet lisdantyvat Mannerheimintien ja Asema-aukion risteyksissa noin 0,3 minuuttia
risteysviiveiden vuoksi. Mannerheimintielta oikealle Kaivokadulle kdantyvat raitiovaunut joutuvat
pysahtymaan useammin varsinkin Asema-aukion risteyksessa. Valo-ohjausta voidaan kuitenkin
todennakdisesti tehostaa ja parantaa tarkemmassa valo-ohjaussuunnittelussa.

Kaivokadulta suoraan Simonkadulle meneva raitiovaunu puolestaan hyétyy valo-ohjauksessa
siitd, ettd saman tulohaaran vasemmalle kaantyvat raitiovaunut lisdantyvat (suoraan menevan
raitiovaunusuunnan vihrea saadaan usein nhopeammin vihredksi, kun samasta suunnasta
vasemmalle k&antyvien raitiovaunujen ylimaaraiset vaiheet lisdantyvat).

VEL1:ssa raitiolikenteen matka-ajat Kaivokadun akselilla lyhenevét padsaantoisesti noin 0,3-1,5
minuuttia (10—-30 %) verrattuna VEO:aan. Tama on valtaosin Kaivokadun valo-ohjaustarpeiden
vahenemisen ja yksinkertaistumisen ansioita. Lisdksi suojateiden muuttaminen ylityspaikoiksi
tukee selvasti raitiolikenteen sujuvuutta esimerkiksi Kaisaniemen raitiovaunupysakin
etelapadssa.

Mannerheimintie - Pitkasilta -suunnan raitiovaunujen matka-aika ei kuitenkaan simuloinneissa
lyhene. Tama johtuu osittain Mannerheimintien risteyksen kaantyvien ja muiden raitiovaunujen
maaran ja ristikkaisten valoetuustilanteiden lisdantymisesta VEO:aan verrattuna. Lisaksi
rautatieaseman edustan laiturijarjestelyt aiheuttavat jonkin verran liséviiveitd VEO:aan
verrattuna. Liisankadun suunnasta saapuvien raitiovaunujen matka-aika kasvaa jonkin verran,
koska Liisankadun sekakaistan muu liikenne lisédantyy jonkin verran.
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Taulukko 6. Raitiovaunujen matka-ajan mallinnettu muutos nykytilanteen kaltaiseen tilanteeseen (VEO)
verrattuna eri tarkastelutilanteissa

ero VEO:aan verrattuna

lltaruuhka 2030 VEOQ vertailukohta (minuuttia)

Matka-aikojen ero (minuuttia) (matka-aika min) Vi F\QE?;a VEL
Pitk&silta — Simonkatu 6,8 -0,3 -0,3 -1,6
Simonkatu — Pitkasilta 6,9 0,2 0,6 -0,8
Pitkasilta - Mannerheimintie 5,9 0,0 0,1 -0,8
Mannerheimintie- Pitkasilta 5,2 0,4 0,5 0,0
Mikonkatu - Simonkatu 3,6 0,1 0,1 -1,1
Simonkatu - Mikonkatu 3,6 0,5 0,6 -0,3
Pitkasilta — Liisankatu 1,0 0,0 0,1 -0,2
Liisankatu — Pitkasilta 1,3 0,0 0,0 0,4

On kuitenkin huomattava, etté raitiovaunun matka-aika Kaivokadun akselilla ei kuvasta
raitiovaunumatkustajien saamaa kokonaishydtya VEO:aan verrattuna. VEO+:n ja VE1:n
jarjestelyt eli etenkin uudet pysakkilaiturit Kaivokadulla mahdollistavat raitioliikenteen selvan
lisdamisen ja poistavat useilta yhteyksilté ja matkustajilta kulkuvélineen vaihtotarpeen. Tasta
syntyvia vaikutuksia on kuvattu tarkemmin luvussa 5.6.

Asemakaavaehdotuksen vaikutuksena voi raitiovaunujen osalta pitdd muutosta VEO+-
tilanteesta, jossa Fennian raitiovaunu on mukana, VE1-tilanteeseen (joukkoliikennekatu, sisalta
myds Fennian raitiovaunun). Tassa vertailussa raitiovaunujen matka-ajat lyhenevét paaosin
saman verran tai hieman enemman kuin VEO-tilanteeseen verrattuna, enimmillaan reilun
minuutin (Taulukko 7). Liisankadun suunnasta saapuvien raitiovaunujen matka-aika kasvaa
hieman.

Pieni osa Kaivokadun akselin raitiovaunujen matka-aikahytdyistd saadaan jo VEO+-tilanteessa,
mutta suuressa osassa yhteysvaéleista matka-aika kasvaa VEO+-tilanteessa (Kaivokatu 1+1
kaistaa autoliikenteelle) VEO:aan verrattuna (Taulukko 6). Kaytannéssa siis VEO+-tilanteessa
uusilla laiturijarjestelyilla ei pystyta kompensoimaan hidastumista, joka aiheutuu lisdantyvasta
raitiovaunujen maarasta. Vasta joukkoliikennekaturatkaisulla raitioliikenteen matka-ajat
Kaivokadun akselilla lyhentyvat.

Taulukko 7. Raitiovaunujen matka-ajan mallinnettu muutos vertailutilanteeseen (VEO+ Fennia,
Kaivokadulla 1+1 kaistaa) verrattuna asemakaavaehdotuksen mukaisessa tilanteessa (VE1, Kaivokatu
joukkoliikennekatu, sisaltdd Fennian raitiovaunun)

ka2 | e | veratuns
(matka-aika min) |vE1 (min)| VE1 (%)
Pitkasilta — Simonkatu 6,5 -1,2 -19 %
Simonkatu — Pitkasilta 7,5 -1,3 -18 %
I\P/Ilgf‘le:‘lsélrtﬁeimintie 59 0.9 5%
Mikonkatu - Simonkatu 3,6 -1,1 -31 %
Simonkatu - Mikonkatu 4,2 -1,0 -23 %
Pitkasilta — Liisankatu 1,0 -0,2 -23 %
Liisankatu — Pitkasilta 1,3 0,3 23 %
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Bussiliikenne

Bussiliikenteen sujuvuutta on arvioitu matka-ajoilla Pitk&nsillan ja Rautatientorin terminaalin
valilla (Kuva 42). VE1:ssa bussien reitti ulos terminaalista muuttuu niiden siirtyessé kulkemaan
Vilhonkadun kautta myds ulospéin.

BUSSIT
Matka-aikamittaukset Kaisaniemiviken

BUSSIT
Matka-aikamittaukset

Kuva 42. Reitit, joilla bussilikenteen sujuvuutta arvioitiin: VEO:n ja VEO+:n nykyista vastaava reitti
vasemmalla, ja VE1:n muuttunut reitti oikealla.

VEO+:ssa bussilikenteen keskimaaraisissa matka-ajoissa ei tapahdu kovin suuria muutoksia
VEO:aan ndhden. Rautatientorilta Hakaniemeen menevien bussien matka-aika kuitenkin kasvaa
hieman. Tama johtuu lisdantyvasta ratikkaliikenteesta ja -etuuksista etenkin bussiterminaalin,
Kaivokadun ja Mikonkadun risteyksessa seka osittain Varsapuistikon ajoratapysakista.

VEL1:ssa (bussilikenne molempiin suuntiin Vilhonkatua pitkin) matka-ajat kasvavat noin 0,5
minuuttia Pitkaltasillalta Rautatientorille tullessa, koska Vilhonkadun ja Kaisaniemenkadun
risteyksen jarjestelyt ovat busseille epaedullisemmat. Liséksi Mikonkadun ja Vilhonkadun
risteyksen valo-ohjaamattomuus (suojateiden vaistaminen) voi tuoda jonkin verran lisaviiveita
verrattuna valo-ohjaukseen bussietuuksin. Toisaalta Hakaniemeen pain lahtevat bussit hy6tyvat
(nopeutuvat) lahes saman verran, kun ne paasevat ohittamaan Kaivokadun risteykset.

Myds bussilikenteen matka-aikojen hajonta voi hieman kasvaa VE1:ssd&, koska valo-ohjauksen
tuoma saannénmukaisuus muuttuu Vilhonkadun suojateiden vaistamiseksi. Toisaalta hajonta
on kaikissa vaihtoehdoissa hyvin pientéa (alle 5 % matka-ajasta), joten muutos on kaytannéssa
merkitykseton.

Asemakaavaehdotuksella (eli Kaivokadun joukkoliikennekadulla) ei ole suoraan vaikutusta
bussiliikenteeseen, koska Rautatientorin bussiterminaalin jarjestelyjen muutos on erillinen
paatds. Mutta koska Kaivokadun ympariston liikennejarjestelyt suunnitellaan kokonaisuutena,
jonka osana bussiterminaalijarjestelyjen muutosta tavoitellaan, voitaneen sita pitda epasuorana
seurauksena Kaivokadun asemakaavasta. Joka tapauksessa muutosta bussien matka-ajoissa
VEL1:ssa voidaan pitaa kokonaisuutena vahaisend, kun useimmat joukkoliikenteen matkustajat
seka saapuvat etta lahtevat samalla joukkoliikennevélineelld, ja toisen suunnan nopeutuminen
siten kompensoi toisen suunnan hidastumista.

Henkildautoliikenne
VEO+:ssa autoliikenteen matka-ajat Kaivokadun akselin 1api (Kuva 43) kasvavat iltaruuhkassa
VEO:aan verrattuna noin 0,5-2 minuuttia (10-30 %) autokaistojen vahentyessa. Jos Fennian

lenkkia kaytetaan raitiolinjan paatepysakking, autoliikenteen matka-ajat voivat kasvaa noin puoli
minuuttia enemman.
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VE1:ssé Kaivokadun lapiajo ei ole mahdollista, joten vaikutukset autoliikenteeseen nakyvat
vaihtoehtoisilla reiteilla (mm. Esplanadien akseli, luvut 5.4-5.5).

Kaisaniemenlahti

HENKILOAUTOT
Matka-aikamittaukset Kajsaniemiviken

Kuva 43. Reitit, joilla autoliikenteen matka-aikoja arvioitiin

5.4. Toimivuustarkastelut, Esplanadien akseli

5.4.1. Kavely, pyordily ja joukkoliikenne

Lansisataman pikaraitiotien toteuttaminen ja siihen liittyvat Kaivokadun akselin muutokset (oli
Kaivokadulla sitten 1+1 kaistaa autoliikenteelle tai joukkoliikennekatu) eivét kaytanndssa
juurikaan vaikuta kavelijoiden, pyorailijdiden ja raitiovaunujen olosuhteisiin Esplanadien
akselilla. Siten naiden kulkumuotojen matka-ajoissa ei ole odotettavissa merkittavia muutoksia
asemakaavaehdotuksen vaikutuksena. Raitiovaunujen matka-ajoissa on simuloinnissa
havaittavissa hyvin pienia muutoksia VEO:aan nahden VEO+:ssa ja VE1:ssa. Osalla reiteista
matka-aika kasvaa ja osalla pienenee, mutta muutokset ovat hyvin pienia (max 6 %)
(lukuarvoja herkkyystarkastelun kohdalla luvussa 6.1).

Busseihin vaikuttavat samat ruuhkat kuin autoihinkin. Esplanadien akselilla ei kuitenkaan ole
saanndllista linjalikennettd. Kesalla matkailuliikenteen ollessa suurimmillaan taas
tydmatkaliikenne on vahaisempaa.

5.4.2. VEO, Kaivokatu 2+2 autokaistaa

VEO:ssa Pohjoisrannan liikkenne jonoutuu, mutta muutoin liikenne on koko Esplanadien akselin
tarkastelualueella iltaruuhkassa 2030 sujuvaa, ruuhka-aika huomioiden (Kuva 44).
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VEO:ssa liikenne on Esplanadien akselilla ruuhka-aika huomioon ottaen sujuvaa lukuun
ottamatta katuosuuksia Paavartion ymparilla. Paavartion pohjoispuolella Pohjoisrannassa on
yksi kaista suoraan kohti Pohjoisesplanadia ja yksi Aleksanterinkadulle, josta jatketaan myds
Mariankadun kautta Katajanokalle. lltaruuhkassa lanteen Pohjoisesplanadille menijéita on
paljon, mika johtaa Pohjoisrannan ajoittaiseen jonoutumiseen. Pohjoisesplanadilla Mikonkadun
ja Kluuvikadun kohdalla sijaitsevien valo-ohjaamattomien suojateiden suuret ylittdjamaarat
vaikuttavat ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen.

5.4.3. VEO+ PERUS, Kaivokatu 1+1 autokaistaa

VEO+:ssa Esplanadien akselin likenteen toimivuus vastaa pitkalti VEO-tilannetta (Kuva 45).
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Kuva 45. VEO+ liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla iltaruuhkassa 2030

5.4.4. VE1 PERUS, Kaivokatu joukkoliikennekatuna

VEL1:ssa iltaruuhkassa 2030 joukkoliikennekadun myoéta kasvavan likennemaaran vaikutukset
nakyvat Esplanadien akselin likenteen sujuvuudessa Pohjoisrannan lisaksi myos
Pohjoisesplanadilla seka sen sivukaduilla (Kuva 46).

Liikennemaarien kasvaessa Esplanadien akselilla joukkoliikennekadun toteuttamisen
seurauksena jo nykyisen kaltaisessa tilanteessa (VEOQ) esiintyva Pohjoisrannan jonoutuminen
pahenee VE1:ssa. Liikennemaaréa kasvaa suoraan Pohjoisesplanadille menevien osalta.
Katajanokalle/satamaan menijoiden maaraan joukkoliikennekatu ei mallinnusten perusteella
juurikaan vaikuta, vaan siihen vaikuttaa enemman satamaliikenteen paivittainen vaihtelu.

Simulointimallissa jonoutumisen paheneminen Pohjoisrannassa tarkoittaa jonojen pidentymista
huipputunnin edetessa. Todellisuudessa jonojen pidentyminen pahimpana ruuhkahuippuna voi
tarkoittaa jonoutuneen tilanteen keston pidentymista (kun ihmiset muuttavat matkojen
ajankohtaa pois pahiten ruuhkautuneesta hetkestd, mika ei mallinnuksissa ole mahdollista) ja
jonoutumisen ilmenemistéa useammin verrattuna VEO- ja VEO+-tilanteisiin.

Liikennemaarien kasvusta johtuen liikenteen sujuvuudessa on ndhtéavissa muutoksia myos

Mannerheimintielta Eteldesplanadille kdantyvalla suunnalla seka Eteldrannasta tultaessa. Tama
tarkoittaa ajoittaista jonoutumista ko. suunnilla.
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Kuva 46. VEL1 liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla iltaruuhkassa 2030

Suuret ylittdjamaarat Pohjoisesplanadin valo-ohjaamattomilla suojateilla (Mikonkadun ja
Kluuvikadun liittymat) vaikuttavat my6s ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen. Vaikutusta on jo VEO-
ja VEO+-tilanteissa, mutta VE1:ssa Pohjoisesplanadin likennemaaran kasvun myoéta
pyséahteleva liikenne valo-ohjaamattomien suojateiden kohdalla heijastelee my6s taaksepain
Pohjoisesplanadin suuntaisesti itdén pain. Kéantymista Fabianinkadulta ja Unioninkadulta
Pohjoisesplanadille hidastaa samansuuntaisen suojatien kayttajien vaistdmisen lisdksi edessa
Pohjoisesplanadilla oleva liikenne. Valo-ohjaamattomien suojateiden kohdalla pyséhtelevan
likenteen vaikutus yltaa keskimaarin Fabianinkadun liittymaan sekd myoés usein Unioninkadun
littymaan asti, ja lisdksi Fabianinkadulle ja Unioninkadulle Pohjoisesplanadin pohjoispuolella.
Unioninkatua suoraan eteldan ajaviin vaikutus on pieni, koska ongelma on nimenomaan
Pohjoisesplanadille kdantyminen, ja suoraan ajaville on seka oma kaista suoraan etta yhteinen
kaista kdantyvien kanssa. Fabianinkadun sujuvuuteen vaikuttaa kaytanndssa myos
pysakointihallin kayttajien maara ja sen vaihtelu.

5.4.5. Autoliikenteen matka-ajat

Autoliikenteen sujuvuuden muutoksia Esplanadin akselilla eri tarkastelutilanteissa arvioitiin
autoliikenteen matka-ajan muutoksilla itd-lansisuuntaisilla reiteilla ja erikseen Katajanokalle
johtavilla reiteilla (Kuva 47).
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Kuva 47. Esplanadien akselin toimivuustarkastelujen autoliikenteen matka-aikojen mittausreitit

Kuvissa 48 ja 49 on esitetty iltahuipputunnin (IHT) tuloksia toimivuustarkasteluista.
Aamuhuipputunnin tuloksia on esitetty liitteessa 3. Pylvaat kuvaavat matka-ajan keskiarvoa 10
simulointiajossa, ja liséksi pylvaiden paissa on esitetty matka-aikojen keskihajonta, joka kuvaa
matka-ajan keskimaaraista vaihtelua eri simulointiajoissa.

VEO+-tilanteessa (Kaivokadulla 1+1 autokaistaa) keskimaaraiset iltahuipputunnin autoliikenteen
matka-ajat eivat mallinnuksissa juurikaan eroa VEO-tilanteesta (Kaivokadulla 2+2 autokaistaa).
Pienida muutoksia matka-ajoissa on kuitenkin havaittavissa, useimmiten pienta kasvua.

VE1-tilanteessa autoliikenteen iltaruuhkan matka-ajat kasvavat VEO+-tilanteeseen nahden.
Eniten kasvavat matka-ajat Pohjoisrannasta tultaessa ja Pohjoisesplanadia lanteen ajettaessa,
noin 2—6 minuuttia. Sama koskee myds Katajanokalta Pohjoisesplanadia pitkin lanteen
suuntautuvia matkoja (Kuva 49), ja vastaavasti voivat hidastua myds muut Pohjoisesplanadia
kayttavat reitit, vaikkei kaikkien mahdollisten reittien matka-aikoja olekaan erikseen tarkasteltu.
Muilla kuin Pohjoisrannasta tulevilla ja/tai Pohjoisesplanadia kayttavilla reiteilla matka-ajat
pitenevat vdahemman, noin 0—2 minuuttia.
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Autoliikenteen iltahuipputunnin matka-ajat, min (10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
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Kuva 48. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat VEO:ssa ja perustilanteen VEO+:ssa ja VE1:ss4,
reiteilla Pohjoisrannasta ja Pohjoisrantaan
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Kuva 49. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat VEO:ssa ja perustilanteen VEO+:ssa ja VE1:ss4,
reiteilla Katajanokalta ja Katajanokalle
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5.5. Muu kantakaupungin katuverkko ja laajemmat
vaikutukset autoliikenteeseen

Asemakaavaehdotuksen mukainen Kaivokadun joukkoliikennekatu vaikuttaa laajemmin
autoliikenteeseen kahdella tavalla: valitdn vaikutus on reittien pidentyminen niilla automatkoilla,
joilla nykyisen kaltaisessa tilanteessa kaytettéisiin Kaivokatua, ja epasuora vaikutus
likennemé&érien kasvu ja sen my6ta ruuhkautumisen lisdantyminen ja matka-aikojen
pidentyminen Kaivokadulle vaihtoehtoisilla reiteilla.

Asemakaavaehdotuksen vaikutuksia autoliikenteeseen laajemmin kantakaupungin katuverkolla
arvioitiin karkeammalla tasolla likennemallin tuottamilla nopeustasoilla seka matka-aikojen
muutoksilla, vertaamalla VE1-tilannetta (Kaivokatu joukkoliikennekatuna) VEO+:aan (Kaivokatu
1+1 autokaistaa). Karkean tason mallinnus likennemallilla ei huomioi paikallisia olosuhteita,
kuten suojateita ja niiden kayttagjamaaria seka liikennevalojen tarkempaa toimintaa, joten
tulokset poikkeavat tyypillisesti jonkin verran tarkempien toimivuustarkastelujen tuloksista.

Mallinnetut vaikutukset autoliikenteen
nopeuteen (Kuva 50 ja Kuva 51) vastaavat
likennemaérien muutoksia: liikenne hidastuu
eniten sielld, missa likennemaaratkin kasvavat
eniten, eli Esplanadeilla, Pohjoisrannassa,
Mannerheimintiell& ja Unioninkadulla,
Esplanadin akselille johtavilla reiteilla
Uudenmaankadulla, Lonnrotinkadulla ja
Eteldrannassa, seké ydinkeskustan
ulkopuolella etenkin Helsinginkadulla.
Toisaalta etenkin Sornaisten rantatielld ja
Pitkallasillalla nopeustaso kasvaa hieman
likennemaarien pienentyessa.

Kantakaupungin ulkopuolella, suurin piirtein
Nordenskiéldinkadun ja Pasilan
pohjoispuolella, vaikutukset ovat endé hyvin
pieni&, myo6s ruuhka-aikoina.
ajon/h 3 N-pe R Nopeudet hidastuvat erityisesti ruuhka-aikoina
e m .. Kaivokadulle vaihtoehtoisilla reiteilla (Kuva
51). Ruuhka-aikojen ulkopuolella nopeuden
muutokset ovat hyvin vahaisia, silla nopeudet
maaraytyvat kaytannéssa nopeusrajoitusten ja
likennevalojen perusteella. Liikennemalli
indikoi teoreettisia, keskimaaraisia vaikutuksia
likennemaaran lisdantymisesta, mutta
yksittaisella matkalla enemman merkitysta on
kyseisen paivan liikenneolosuhteilla.

Kuva 50. Ydinkeskustan katujen mallinnettuja
nopeustasomuutoksia paivaaikaan (kuvaa tilannetta
aamu- ja iltaruuhkan valiss&), kun Kaivokadusta
tehd&an joukkoliikennekatu (verrattuna tilanteeseen,
jossa Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa)
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Kuva 51. Ydinkeskustan katujen mallinnettuja nopeustasomuutoksia aamuruuhkassa (vas.) ja
iltaruuhkassa (oik.), kun Kaivokadusta tehdaan joukkoliikennekatu (verrattuna tilanteeseen, jossa
Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa)

Luvussa 4.2 arvioitiin mallinnusten perusteella, etté ydinkeskustan ulkopuolella automatkoja
siirtyy kayttamaan etenkin Helsinginkatua, joka on vaihtoehtoinen reitti keskustan lapi
ajamiselle. Helsinginkadulla likennemaaran arvioidaan kasvavan ruuhka-aikoina noin 50-150
ajoneuvolla/tunti/suunta ja koko vuorokauden aikana noin 3000-5000 ajoneuvolla/vrk.
Nordenskitldinkadulla, Teollisuuskadulla ja muilla kauempana ydinkeskustasta sijaitsevilla
kaduilla, joilla kuvissa 50 ja 51 havaitaan hidastumista, mallinnettu liikennemaaran muutos on
muutamia kymmenia autoja lisda per suunta ruuhka-aikoina. Muutos on pieni, ja vastaa
suuruusluokaltaan paivittdin tapahtuvaa vaihtelua liikennemaarissa. Kaytannon vaikutuksena
voi olla ajoittaista ruuhkautumisen pahentumista tai ruuhka-ajan pidentymista. Tyypillisesti pahin
ruuhka ei kesta kokonaista tuntia, vaan huipputunnin sisalla on erotettavissa lyhyempi
ruuhkapiikki. Riippuen siita, miten ihmiset ajoittavat automatkansa suhteessa ruuhkahuippuun,
voi ruuhkapiikki pahentua, mika johtaa jonoutumisen kasvuun alueella, tai ruuhkapiikin kesto voi
pidentya.

Autoliikenteen matka-aikoihin asemakaavaehdotuksen myéta vaikuttaa seka reittien
pidentyminen niilla matkoilla, joilla nykyisen kaltaisessa tilanteessa kaytettaisiin Kaivokatua, etta
ruuhkautuminen ja sen lisaantyminen vaihtoehtoisilla reiteilla. Joukkoliikennekadun valiton
vaikutus on autoliikenteen reittien pidentyminen ja siité johtuva matka-aikojen pidentyminen.
Tata on kuvattu seuraavissa kuvissa (Kuva 52, Kuva 53 ja Kuva 54) paivatunnin tilanteessa
(kuvaa ajankohtia aamu- ja iltaruuhkan valissa).
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Kuva 52. Mallinnetut matka-aikamuutokset péivaaikaan (ruuhka-aikojen vélissa) Etela-Helsingissa ja
ydinkeskustan itapuolella sijaitsevista tarkastelupisteisté lahtevilla matkoilla (VE1 — VEO+)

Kauempaa idasté ja koillisesta, eli Itavaylan ja Lahdenvaylan suunnilta tultaessa matkat
keskustan lansipuolelle, kuten Kampin, Ruoholahden, Jatkasaaren ja Lauttasaaren suuntaan
pitenevat 0—1 minuuttia. Toisaalta keskustan itapuolelle suuntautuvat matkat voivat jopa
nopeutua hieman (0—1 minuuttia), kun Sérnaisten rantatien likennemaara pienenee (kuvia

litteessa 4).

Ydinkeskustan lansipuolelta lahtevilla matkoilla matka-ajat pitenevét puolestaan keskustan
itdpuolelle, kuten Kaisaniemen, Kruununhaan ja Hakaniemen suuntaan suuntautuvilla matkoilla.
Mitéa lahempana Kaivokatua lahtdpiste sijaitsee, sitd enemman vaihtoehtoinen reitti kiertéa, ja
matka-aika pitenee. Ja kdantaen, mitd kauempana Kaivokadusta lahtdpiste sijaitsee, sita
pienemmat ovat vaikutukset matka-aikaan (Kuva 53 ja Kuva 54), kun luontevia reitteja on

enemman.

Kauempaa lannestd, eli Lansivaylan suunnalta tulevilla matkoilla vaikutukset ovat
samantyyppisia kuin keskustan lansiosista lahtevilla matkoilla, koska reittivaihtoehtoja on
rajallisesti. Luoteesta ja pohjoisesta (Turunvaylan ja Hameenlinnanvaylan suunnat) tultaessa
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taas on helpompaa jo aikaisin valita reitti, joka vie haluttuun paikkaan keskustassa, ja
vaikutuksia on lahinn& Kaivokadun vélittémaan laheisyyteen suuntautuvilla matkoilla. (Kuvia
litteessa 4).

Vaikutukset autoliikenteen matka-aikoihin ovat siten etenkin ruuhka-aikojen ulkopuolella
vahaisia reiteilld, jotka eivat kulje keskustan lapi, esimerkiksi keskustan lansipuolelta lanteen ja
itdpuolelta itdén. Vaikutus on véhainen (alle 1 minuutti) ruuhka-aikojen ulkopuolella myds
keskustan lapiajoon kauempaa idasta lanteen ja painvastoin, silla Kaivokadulle vaihtoehtoisena
reittind toimii Esplanadien liséksi Helsinginkatu, ja osalla matkoista my6s Nordenskitldinkatu.
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Kuva 53. Mallinnetut matka-aikamuutokset paivasaikaan (ruuhka-aikojen valiss&) ydinkeskustan
lansipuolella sijaitsevista tarkastelupisteista lahtevilla matkoilla (VE1 — VEO+)
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Kuva 54. Mallinnetut matka-aikamuutokset paivasaikaan (ruuhka-aikojen valissa) ydinkeskustan
lansipuolella sijaitsevista tarkastelupisteista lahtevilla matkoilla (VE1 — VEO+)
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5.6. Laajemmat vaikutukset joukkoliikenteeseen

Kuten edelléd on todettu, VEO+:n ja VE1:n jarjestelyt eli etenkin uudet pysakkilaiturit Kaivokadulla
mahdollistavat raitioliikenteen lisédmisen Kaivokadun akselilla (Kaivokatu-Kaisaniemenkatu-
Unioninkatu). Ensimmainen tata toteuttava hanke on tarkoitus olla Lansisataman pikaraitiotie
2030-luvun alussa. Sen jalkeen on suunnitteilla useita raitiotiehankkeita, joiden
paatepysakkijarjestelyt keskustassa vaativat viela jatkosuunnittelua (HSL 2025). Idan ja
pohjoisen suunnasta keskustaan suunnitellut Viikin-Malmin pikaraitiotie ja Makelankadun
bulevardikaupungin pikaraitiotie (ks. tarkemmin luku 7.2) tarvitsevat paatepysakit keskustaan
Kaivokadun itédpuolelle tai vaihtoehtoisesti ne on ajettava keskustan lapi keskustan lansipuolelle
(jonne on suunniteltava paatepysakkiratkaisut, tai vaihtoehtoisesti ajantasauspaikat, jos linjat
yhdistettéisiin l1&ansipuolen linjoihin). Keskustan l&pi ajaminen tarkoittaa kaytdnnodssa Kaivokatua
tai Aleksanterinkatua pitkin ajamista, jolloin niiden kuormitus tulee lisdantymaan (esimerkiksi
linja 9 on suunniteltu siirtdd kulkemaan Kruununhaan ja Aleksanterinkadun kautta Viikin-Malmin
raitiotien my6ta).

Nama laajemmat vaikutukset eli vaihdottomat yhteydet raitioliikenteesséa voidaan siis saada
riippumatta siitd, onko Kaivokadulla autoliikenteelle 1+1 kaistaa vai onko Kaivokatu
joukkoliikennekatu. Kuitenkin jo tdhanastiset simulointitarkastelut (tdman raportin luku 5.3.4 ja
Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelman simuloinnit), joissa Kaivokadulla on vasta
Lansisataman pikaraitiotien tuoma lisdantyva raitioliikenne, osoittavat etta
joukkoliikennekaturatkaisu mahdollistaa nopeamman ja sujuvamman raitioliikenteen.

Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelman?® tarkastelut

Neljan pysakkilaiturin vaikutus Kaivokadulla, eli kdaytanndéssa Lansisataman pikaraitiotien
toteuttaminen (vastaa tassa tydssa muutosta tilanteesta VEO tilanteeseen VEO+ tai VE1):
Laajasalosta tulevien raitiovaunumatkustajien ei enaa tarvitse vaihtaa kulkuvalinetta
Hakaniemessa, mika saastaa selvasti taman yhteyden matkustajien matka-aikaa. Samalla
mahdollistuu muiden raitiolinjojen ajaminen Hakaniemenrannan lapi keskustaan, eli myos
Nihdin ja Kalasataman metroaseman valiselta alueelta voidaan tarjota suora raitiovaunuyhteys
keskustaan. Yleissuunnitelman vaikutusarvioinnin mallinnusten perusteella koettu matka-aika
lyhenee raitiotien varrella Laajasalossa, Nihdissa ja Merihaassa 2—3 minuuttia.

Merkittavin laajempaan joukkoliikennejarjestelmaéan kohdistuva vaikutus on metron
kuormitusasteen pienentyminen sen kuormittuneimmalla osalla Herttoniemen ja keskustan
valilla jopa 5000 matkustajalla (4 %) vuorokausitasolla matkustajien siirtyessa raitiotien kyytiin
Laajasalon ja kantakaupungin valisilla matkoilla. Myds suora raitioyhteys Kalasatamasta
keskustaan pienentad metron kuormitusta. Metron kuormituksen pienentyessa
metromatkustamisen sujuvuus ja palvelutaso paranee ja hairidherkkyys vahenee lyhyella
aikavalilla. Pidemmalla aikavalilla taas 1ta-Helsingin maankayton kasvaessa selvitaan
pidempaan ilman uusia investointeja metron kapasiteettiin. Lisaksi raitiotieyhteys Laajasalosta
keskustaan asti lisdd mahdollisuuksia toteuttaa korvaavia joukkoliikenneyhteyksia Helsingin
keskustaan, kun kantametroa Itd-Helsingissa peruskorjataan.

Yleissuunnitelmassa on arvioitu, ettd Lansisataman pikaraitiotien toteutuessa joukkoliikenteen
kayttajahyodyt ovat n. 4-5 miljoonaa euroa vuodessa, verrattuna tilanteeseen, jossa sita ei ole
toteutettu (taman tyén VEO). Joukkoliikennekadun tilanteessa hankkeen hyéty-kustannussuhde
on vaikutustenarvioinnin perusteella 2,9, joka on poikkeuksellisen suuri raitiotiehankkeelle.

Asemakaavaehdotuksen vaikutus (vastaa tassa tytssa tilanteiden VEO+ ja VE1 eroa):
Lansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelman vaikutustenarvioinnissa tehdyn
herkkyystarkastelun perusteella hankkeen hyddyt ovat pienemmaét tilanteessa, jossa
Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa joukkoliikennekadun sijasta. Tama johtuu erityisesti siita, etta
raitiotien nopeus ja sujuvuus karsii Hakaniemen ja Mannerheimintien valilla. Raitioliikenteen
sujuvuuteen vaikuttaa myds se, ettei Liisankadun ryhmittymisraidetta voida tehda. Kun
Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa, joukkoliikenteen kayttajahyddyt jaavéat noin 400 000 euroa

19 | ansisataman pikaraitiotien yleissuunnitelma, kaupunginvaltuusto 5.2.2025:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-009714
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vuodessa pienemmiksi kuin joukkoliikennekatutilanteessa, ja hyéty-kustannussuhde putoaa
2,6:een.

My0s joukkoliikenteen matkustajamaara ja siten myos lipputulot ovat pienemmat, jos
Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa. Mallinnusten perusteella Lansisataman pikaraitiotien
matkustajamaara ruuhkasuuntaan Kaivokadun kohdalla on 17 % pienempi kuin
joukkoliikennekaturatkaisussa, ja koko linjalla nousijamaarat ovat yhteensa 4 % pienemmét
vuorokausitasolla kuin joukkoliikennekaturatkaisussa, jos Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa.

5.7. Ydinkeskustan kokeilujen tulokset

Vuosina 2023—-2024 toteutettiin Esplanadeilla ja niihin liittyvilla kaduilla k&vely-ymparistéa
kehittava kokeilu?°. Liikennejarjestelyihin tehtiin valiaikaisia muutoksia Pohjois- ja
Eteldesplanadilla, Erottajankadulla, Kasarmikadulla, Lonnrotinkadulla, Mannerheimintiella ja
Uudenmaankadulla sekd Designmuseon aukion kohdalla Korkeavuorenkadulla. Kokeilun
tavoitteena oli lisata alueen viihtyisyyttd, vetovoimaa ja jalankulkijaméaéria kokeilun aikana.
Samalla kerattiin kokemuksia ja tietoa Esplanadien ja niihin liittyvien katujen pysyvien
ratkaisujen suunnittelua varten. Esplanadien normaalitilanteessa kaksikaistaiset ajoradat
muutettiin kokeilun ajaksi yksikaistaisiksi. Huoltoliikenteen lastaus- ja taksipaikat sailytettiin.

Kokeilun valituloksia esiteltiin kaupunkiymparistélautakunnalle vuoden 20232! lopussa ja
tuloksia vuoden 2024 lopussa??. Osana kokeilun vaikutusten arviointia selvitettiin vaikutuksia
autoliikenteen reitteihin ja sujuvuuteen TomTom-datan eli TomTom-yrityksen kerdaman gps-
paikannukseen perustuvan ajoneuvodatan avulla. Kéynnissa olleiden suurten katutyémaiden
vaikutukset pyrittiin erottamaan kokeilun vaikutuksista, mutta se ei ollut taysin mahdollista.
Merkittdvimmat samaan aikaan kdynnissa olleet tydmaat olivat Mannerheimintiellda (kadun
peruskorjaus) ja Hakaniemessa (Hakaniemensilta ja Kruunusiltojen tydmaa). My6s muut tekijat
ovat voineet vaikuttaa likennemaariin ja matka-aikoihin alueella.

Arvioinnissa todettiin, etta autoliikenteen maarat vahenivat kokeilun alkamisen jalkeen erityisesti
Esplanadeilla. Pohjois- ja Eteldesplanadien liikennemaarat vahentyivat 18—20 % syksylla 2023
verrattuna aiempiin vuosiin kaupungin vuosittaisten laskelmien perusteella. Osa autoliikenteesta
siirtyi kayttamaan vaihtoehtoisia reitteja Esplanadien sijaan — Kaivokadulla, Etelaisella
Makasiinikadulla, Tehtaankadulla ja Lénnrotinkadulla autolikennemaarat kasvoivat verrattuna
kevaalla 2023 ennen kokeilua tehtyyn laskentaan. Kokeilun myétéa ei juurikaan siirtynyt
autoliikennetta Kaartinkaupungin paikalliskatuverkolle.

Tehdyn tarkastelun perusteella autoliikenteen sujuvuus heikentyi hieman Esplanadeilla kokeilun
my6td, mutta heijastevaikutukset olivat maltillisia ja paikallisia. Autoliikenteen siirtymat muille
kaduille eivat aiheuttaneet liikenteen sujuvuudelle merkittavaa haittaa kaduilla, joille likennetta
oli siirtynyt. Matka-ajat autolla keskustan lapi kulkevilla reiteilla pidentyivéat kokeilun myoéta,
keskimaarin noin 10 %. Ruuhka-aikoina matka-aikojen pidentymat olivat tyypillisesti
suurusluokaltaan 1-3 minuuttia, ja paivaaikana 0—1 minuuttia.

Autoliikenteen sujuvuuden kannalta kokeilujen merkittavin vaikutus kohdistui Pohjoisrannasta
saapuvaan liikenteeseen. Vaikutus nakyi voimakkaimmin aamuruuhkan aikana. llitaruuhkan
aikana merkittavin vaikutus kohdistui Pohjoisesplanadille Fabianinkadun liittyméaan, jossa
likenne jonoutui. My6s ajonopeudet Esplanadeilla laskivat kokeiluiden my6td, mihin saattoi

20 Esplanadien ja niihin liittyvien katujen kokeilu (kaupunkiymparistlautakunta 15.11.2022):
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2022-011847?paatos=a5a00fla-66e3-4258-bf86-
19499b1dbels

21 Esplanadin ja niihin liittyvien katujen kokeilun valitulokset (kaupunkiymparistolautakunta
12.12.2023): https://paatokset.hel.fifi/asia/hel-2023-012865

22 Esplanadien ja niihin liittyvien katujen kokeilun tulokset (kaupunkiymparistélautakunta
12.11.2024): https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-010896
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vaikuttaa jalankulkijoiden suurempi maara. Viikonloppujen liikenteessa vaikutukset olivat
samansuuntaisia kuin arkipaivind, mutta lievempia.

Esplanadien akselilla nopeus hidastui Esplanadien liséaksi Pohjoisrannassa Kanavakadun ja
Meritullinkadun valisella osuudella (erityisesti aamuruuhkassa), josta hidastuminen heijastui
kohti Hakaniemensiltaa. Eteldesplanadilla ajonopeuksien hidastuminen oli Pohjoisesplanadia
vahaisempad, eika vaikutuksia heijastunut laajemmalle verkolle.

5.8. Asemakaavaehdotuksen vaikutukset lilkenteen
toimivuuteen perustilanteessa

Kuten edella on todettu, asemakaavaehdotuksen vaikutuksena on perusteltua pitdd muutosta
tilanteesta VEO+ (Kaivokatu 1+1 kaistaa) tilanteeseen VE1 (joukkoliikennekatu).

Kaivokadun akselilla jalankulkijoiden viiveet kadunylityksissa lyhenevat toimivuustarkastelujen
perusteella [&hes kaikilla merkittavimmilla kulkureiteilla (noin 0,3—0,8 minuuttia). Jalankulkijat
hyotyvat viiveiden lyhenemisesta kaikkina vuorokaudenaikoina, eivat vain ruuhka-aikoina, silla
viiveiden lyheneminen johtuu liikennejarjestelyjen ja liikennevalojen muutoksista, jotka eivat
riipu vuorokaudenajasta.

Raitiovaunujen matka-ajat Kaivokadun akselilla taas lyhenevat enimmillaén reilun minuutin
VEO+:aan verrattuna, paitsi Liisankadun suunnasta saapuvien raitiovaunujen matka-aika
kasvaa hieman. Talla voidaan paitsi kompensoida sitd, ettd VEO+-tilanteessa lisdantyva
raitiolikenne (Lansisataman pikaraitiotien toteuttaminen) hidastaa matka-aikoja, my6s
nopeuttaa raitioliikennetté nykyisen kaltaiseen tilanteeseen nédhden. My@s raitioliikenteen hyddyt
saadaan myos ruuhka-aikojen ulkopuolella, silla samoin kuin jalankulkijoilla, matka-aikojen
nopeutuminen johtuu liikennejarjestelyjen ja likennevalojen muutoksista, jotka eivat riipu
vuorokaudenajasta.

Bussiliikenteeseen kohdistuvat vaikutukset on arvioitu tilanteessa, jossa Kaivokadun ympariston
kokonaissuunnitelmaan sisaltyva Rautatientorin bussiterminaalin uudelleenjarjestely
(bussiliikenne molempiin suuntiin Vilhonkatua pitkin) on toteutettu, koska se sisaltyy
asemakaavaehdotuksen pohjana olevaan liikennesuunnitelmaan. Bussiliikenteen matka-ajat
kasvavat toimivuustarkastelujen perusteella noin 0,5 minuuttia Pitkaltasillalta Rautatientorille
tullessa. Toisaalta Hakaniemeen pdin lahtevat bussit hyttyvat (nopeutuvat) lahes saman
verran. Kokonaisuutena vaikutusta bussiliikenteeseen voidaan pitaa vahaisena, kun toisen
suunnan nopeutuminen kompensoi toisen suunnan hidastumista.

Kaivokadun akselilla asemakaavaehdotuksen vaikutukset autoliikenteeseen koskevat
Kaivokadulle ja Kaisaniemenkadulle jaavaa, tarkastelualueen kohteisiin suuntautuvaa
likennetta. Sen toimivuus paranee VEO+:aan verrattuna likennemaaran vahentyessa
huomattavasti. Toisaalta padsy Kaivokadun akselin kohteisiin hankaloituu ja hidastuu reitin
pidentyessa silloin, kun alueen kohteisiin ollaan tulossa taysin vastakkaiselta suunnalta.
Vaikutukset autoliikenteen sujuvuuteen nakyvat Kaivokadun lapiajolle vaihtoehtoisilla reiteilla.

Esplanadien akselilla asemakaavaehdotuksella on vaikutusta lahinna autoliikenteen
sujuvuuteen, eika juurikaan muihin kulkumuotoihin. Lilkkennemaaran kasvu Esplanadien akselilla
lisd&a etenkin Pohjoisrannan jonoutumista. Tama voi kaytanndssa nakya jonojen pidentymisena,
jonoutuneen ajan keston pidentymisend tai useammin tapahtuvana jonoutumisena.
Lilkkennemaéaran kasvun seurauksena myds Pohjoisesplanadin liikenne jonoutuu Mikonkadun ja
Kluuvikadun valo-ohjaamattomista suojateista itéén, mika heijastuu myods Unioninkadun ja
Fabianinkadun liikenteeseen jonouttaen niita ajoittain. Lisaksi ajoittaista jonoutumista on myos
Mannerheimintieltéd Etelaesplanadille kdannyttdessa ja Etelarannassa Eteldesplanadin
etelapuolella. Matka-aika kasvaa siten etenkin itd-lansi-suuntaisilla matkoilla keskustan poikki,
ja etenkin suunnassa idasta lanteen. Pohjoisrannasta tulevilla ja Pohjoisesplanadia lanteen
suuntautuvilla matkoilla autoliikenteen matka-ajat voivat mallinnusten perusteella pidenty& noin
2-6 minuutilla ruuhka-aikoina. Muilla reitilla matka-ajat pidentyvat mallinnusten perusteella noin
0-2 minuutilla.
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Laajemmin katuverkolla asemakaavaehdotuksen vaikutukset autoliikenteeseen ja sen
sujuvuuteen jaavat melko paikallisiksi. Eniten pidentyvét Kaivokadun joukkoliikennekadun
valittdmaan laheisyyteen keskustan vastakkaiselta puolelta suuntautuvat matkat, jotka voivat
pidentyd muutamalla minuutilla reittien pidentyessa. Merkittavimmaét vaikutukset autoliikenteen
sujuvuuteen syntyvat Esplanadien akselilla edelld kuvatusti. Autoliikenteen mééran arvioidaan
mallinnusten perusteella hieman kasvavan myds ydinkeskustan kiertavilla reiteilld, jonne
keskustan lapiajoa siirtyy, mutta vaikutus ruuhkatilanteeseen on vahéinen ja vastaa paivittaista
vaihtelua. Autoliikenteen nopeudet laskevat ja matka-ajat pidentyvét hieman niilla reiteilld, joille
autoliikennettd Kaivokadulta siirtyy.
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6. Herkkyystarkastelut

6.1. Alueellinen liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelma

Liikkennemallitarkastelujen perusteella alueellisen liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelman
toteuttaminen ei juurikaan vaikuta Kaivokadun akselin likennemaériin, riippumatta siit&, onko
Kaivokadulla 1+1 autokaistaa (VEO+) vai joukkoliikennekatu (VE1). Siten Kaivokadun akselin
likenteen toimivuutta ei ollut tarpeen tarkastella erikseen tassé herkkyystarkastelussa, vaan
Kaivokadun akselin toimivuus vastaa perustilannetta.

Herkkyystarkastelun toimivuustarkastelujen tuloksia Esplanadien akselilta iltaruuhkassa on
esitetty luvuissa 6.1.1.-6.1.2 Aamuruuhkan tulokset ovat liitteessa 3.

Raitiovaunujen matka-aikoihin tulee alueellisen suunnitelman toteuttamisen my6ta jonkin
verran muutoksia (Taulukko 8). Suurin muutos tapahtuu reitilla Aleksanterinkadulta
Etelérantaan ja painvastoin, kun raitiovaunuliikenteen jarjestelyt muuttuvat Kauppatorin
ymparistdssa — raitiovaunun matka-aika kasvaa reilut puoli minuuttia. TAmé& vaikutus ei
juurikaan riipu siitd, onko Kaivokadulla 1+1 autokaistaa (VEO+ PERUS vs. VEO+ HERKKYYS)
vai joukkoliikennekatu (VE1 PERUS vs. VE1 HERKKYYS). Né&in ollen kyse on nimenomaan
alueellisen suunnitelman vaikutuksesta eikéd Kaivokadun asemakaavaehdotuksen
vaikutuksesta. Lisdksi on huomattava, etta liikennejarjestelyista ja siten myos raitioliikenteen
jarjestelyista on vasta alustavia suunnitelmia. Alueellisen suunnitelman vaikutukset tarkentuvat
jatkosuunnittelussa, jolloin voidaan myds tarkemmin optimoida raitiovaunuliikenteen kulkua ja
likennevaloetuuksia.

Asemakaavaehdotuksen vaikutuksia raitiovaunujen matka-aikoihin taas on kuvattu taulukossa
9. Ne ovat vahaisia seka perustarkastelussa etta herkkyystarkastelussa, paaosin korkeintaan
noin 10 sekuntia. Taulukossa on esitetty iltaruuhka; aamuruuhkan tulokset vastaavat
suuruusluokaltaan iltaruuhkaa.

RATIKAT
Matka-aikamittaukset«u o
B e,

Ete

Kuva 55. Esplanadien akselin toimivuustarkastelujen raitiolikenteen matka-aikojen mittausreitit
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Taulukko 8. Raitiovaunujen matka-ajan mallinnettu muutos iltaruuhkassa nykytilanteen kaltaiseen
tilanteeseen (VEO) verrattuna eri tarkastelutilanteissa

VEO
lltaruuhka 2030 vertailukohta | VEO+ VEO+ VE1 VE1
Matka-aikojen ero (minuuttia) (matka-aika | PERUS | HERKKYYS | PERUS | HERKKYYS
min)
Mannerheimintie - Bulevardi 2,9 -0,1 -0,2 -0,2 -0,1
Bulevardi - Mannerheimintie 2,7 0,1 0,1 0,2 0,1
Mannerheimintie - Erottajankatu 3,5 0,1 -0,1 -0,2 0,1
Erottajankatu - Mannerheimintie 3,3 0,0 0,1 0,0 0,2
Mannerheimintie — Kolmikulma -
Mannerheimintie®® 12,4 0,1 0,2 0,2 0,3
Aleksanterinkatu - Etelaranta 2,9 0,0 0,6 0,0 0,7
Etelaranta - Aleksanterinkatu 3,0 0,0 0,4 0,0 0,5
Aleksanterinkatu - Kanavakatu 2.9 0,0 0,0 0,0 0,0
Kanavakatu - Aleksanterinkatu 2,4 0,0 0,1 0,0 0,0

Taulukko 9. Raitiovaunujen matka-ajan mallinnettu muutos iltaruuhkassa vertailutilanteeseen (VEO+,
Kaivokadulla 1+1 kaistaa) verrattuna asemakaavaehdotuksen mukaisessa tilanteessa (VE1, Kaivokatu
joukkoliikennekatu). Erikseen perustilanne ja herkkyystarkastelu.

VE1 - VEO+ VE1 - VEO+
litaruuhka 2030 PERUSTARKASTELU | HERKKYYSTARKASTELU
Reitin viiveet, ero verrattuna
ko. tarkastelun VEO+:aan (ero, min) (ero, %) (ero, min) (ero, %)
Mannerheimintie - Bulevardi -0,1 -4 % 0,1 2%
Bulevardi - Mannerheimintie 0,1 4% 0,0 -1%
Mannerheimintie - Erottajankatu -0,3 -8 % 0,2 6 %
Erottajankatu - Mannerheimintie 0,1 2% 0,1 2%
Aleksanterinkatu - Etelaranta 0,0 1% 0,1 2%
Etelaranta - Aleksanterinkatu 0,0 1% 0,0 1%
Aleksanterinkatu - Kanavakatu 0,0 1% 0,0 1%
Kanavakatu - Aleksanterinkatu 0,0 0% 0,0 0%

6.1.1. VEO+ HERKKYYS, Kaivokatu 1+1 autokaistaa

Alueellisen suunnitelman toimenpiteiden myétéa Pohjoisranta voi iltaruuhkan tilanteessa 2030
jonoutua hieman pidemmalle, ja jonoutunut tilanne voi kestdd kauemmin tai toistua useammin
kuin VEO:ssa ja perustilanteessa (Kuva 56). Liséksi sujuvuus heikkenee hieman
Pohjoisesplanadilla Kauppatorin kohdalla ja Erottajankadun pohjoispdassa VEO:aan ja
perustilanteeseen nahden.

23 Raitiovaunujen matka-aikoihin siséltyy pysakeilla pysahtymiseen kaytetty aika. Reitilla
Mannerheimintie-Kolmikulma-Mannerheimintie kulkee Vihdintien linja 14, jonka paatepysakki on
Kolmikulmassa, ja tassa esitetystéd matka-ajasta lahes puolet on Kolmikulman pysakilla
kaytettyd odotusaikaa ennen ajoon lahtda (keskimaarainen pysahtymisaika on n. 5,5 minuuttia).
Simulointimallissa pysahtymisajan pituus Kolmikulman pysakilla vaihtelee hieman sen mukaan,
onko matkan varrella tullut viiveita, vai onko raitiovaunu pysynyt aikataulussa. Tassa
tarkastelussa ei vaihtoehtojen valilla ollut merkittavaa eroa taman suhteen.
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Kuva 56. VEO+ HERKKYYS, liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla iltaruuhkassa 2030

Alueelliseen suunnitelmaan (ks. Kauppatorin ympariston alustava liikennesuunnitelma, Kuva 11,
s. 19) sisaltyvan Fabianinkadun katkaisun my6ta Kruununhakaan suuntautuvaa liikkennetta on
nykyista enemman reitilla Etelaesplanadi-Etelaranta-Pohjoisesplanadi-Unioninkatu. Taman
suunnan sujuvuuden varmistamiseksi Pohjoisesplanadin-Eteldarannan liittyman liikennevalojen
Pohjoisesplanadia idastéa tulevan suunnan vihrean pituutta lyhennettiin 9 sekunnilla, mika
pienentaa kyseisen tulosuunnan kapasiteettia. Pohjoisesplanadin tulosuunnan valo-ohjauksen
tarjoama vihrean pituus riittaa valittamaan liikennetta, mutta liikenteen sujuvuudessa on pienta
heikkenemista Pohjoisesplanadilla liittymasta itdan pain. Etelaesplanadilta ja Etelarannasta
littymaan tuleva liikenne sujuu ruuhka-aika huomioiden hyvin.

Erottajankadulta oikealle Etelaesplanadille kdantyvien suunnan sekd Uudenmaankadun itdpaan
(valilla Yrjonkatu-Erottajankatu) muuttaminen yksikaistaiseksi Erottajankadun ja
Uudenmaankadun itdpaan alustavan liikennesuunnitelman (Kuva 10) mukaisesti pienentaa
Uudenmaankadulta Mannerheimintien ja Eteldesplanadin suuntaan johtavan ajoreitin
kapasiteettia. VEO+-tilanteessa vaikutus liikenteen sujuvuuteen on vahaista.
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6.1.2. VE1 HERKKYYS, Kaivokatu joukkoliikennekatuna

Herkkyystarkastelun mukaisessa VE1:ssa kasvavan likennemaaran vaikutukset nékyvat
Esplanadien akselilla iltaruuhkassa 2030 liikenteen sujuvuudessa Pohjoisrannan liséksi myos
Pohjoisesplanadilla ja sen sivukaduilla, Mannerheimintiellda sekd Uudenmaankatu-Erottajankatu-
Esplanadi reitilla (Kuva 57).
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Kuva 57. VE1 HERKKYYS, liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla iltaruuhkassa 2030

Liikennemaarien kasvaessa vaikutukset laajenevat VEO+ tilanteeseen verrattuna. Liikenne
jonoutuu huipputunnin edetessa Pohjoisrannan tulosuuntaan ja jonoutuminen yltaa kauemmas
kuin VEO+-tilanteessa. Todellisuudessa jonojen pidentyminen pahimpana ruuhkahuippuna voi
tarkoittaa jonoutuneen tilanteen keston pidentymista (kun ihmiset muuttavat matkojen
ajankohtaa pois pahiten ruuhkautuneesta hetkestd, mika ei mallinnuksissa ole mahdollista) ja
jonoutumisen ilmenemista useammin verrattuna VEO+-tilanteeseen.

Pohjoisesplanadin valo-ohjaamattomilla suojateilld iltahuipputunnin aikaan esiintyvat suuret
ylittadjamaarat tekevat VEO+-tilanteessa edelleen maaraltadan kasvavan autoliikenteen
etenemisesta epavarmaa seka vaikuttavat autoliikenteen sujuvuuteen. Pysahteleva liikenne
valo-ohjaamattomien suojateiden kohdalla heijastelee myo6s taaksepain Pohjoisesplanadin
suuntaisesti vaikutuksen yltaessa keskimaarin Fabianinkadun liittym&aéan sekd myds usein
Unioninkadun liittymaéan asti. Kaantymista Fabianinkadulta sek& Unioninkadulta
Pohjoisesplanadille puolestaan hidastaa samansuuntaisen suojatien kayttajien vaistamisen
liséksi edessa Pohjoisesplanadilla oleva liikenne, joka ei padse sujuvasti etenemaan valo-
ohjaamattomien suojateiden Iapi.
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Pohjoisesplanadin idasta tulevan suunnan vihreén vaiheen lyhentadminen (9 sekunnilla)
Pohjoisesplanadin-Etelarannan liittymén likennevaloissa heikentda liikenteen sujuvuutta
likennem&arien edelleen kasvaessa VEO+-tilanteeseen verrattuna, mutta muodostuva vaikutus
ei ole kriittinen tekija idasta lanteen Pohjoisesplanadia pitkin suuntaavan liikenteen
sujuvuudelle.

Kauppatorin ympariston alustavassa liikennesuunnitelmassa esitetty yhden kaistan poistaminen
Etelarannan pohjoispdéssa (ennen Eteldesplanadia) pienentda ajosuunnan kapasiteettia.
Nykytilanteen mukainen valo-ohjaus pystyy valittdmaan VEO+-tilanteeseen verrattuna
lisdantyvan liikkenteen, mutta jonoutumista saattaa esiintya useammin ja hieman pidempéana.

Mannerheimintieltéd itd&n (Eteldesplanadille) suuntaavan liikenteen maéran kasvaessa
nykytilanteen mukainen valo-ohjaus pystyy edelleen valittamaan liikennettd, mutta Pohjois- ja
Eteldesplanadien liittymavali voi pdasta useammin tayttymaan Etelaesplanadille suuntaavista
ajoneuvoista. Kaksikaistaisuus vasempaan Etelaesplanadille ennen liittymaéa seka oma suoraan
etelaén/oikeaan Bulevardille k&antyvien kaista mahdollistavat sen, ettd vasempaan
Eteldesplanadille kdantyvien ajoittainen jonoutuminen ei esta suoraan Erottajankadulle ajavien
ja oikealle Bulevardille ka&éntyvien kulkua. Lilkennem&éarien kasvu nakyy myos
Mannerheimintiella ennen Pohjoisesplanadin liittymaé&: Pohjoisesplanadin-Aleksanterinkadun
littymavalin tayttavaa ja ajoittain myos Aleksanterinkadun liittymén ylittavaé jonoutumista voi
esiintya iltahuipputunnin aikana useammin.

Erottajankadun pohjoispdédn ja Uudenmaankadun itapaan yhden kaistan vahentamisen myota
seka liikenteen maarien edelleen kasvaessa VEO+ tilanteesta nykytilanteen mukaisella valo-
ohjauksella perustilannetta pidempaa jonoutumista voi ajoreitilla esiintya. Lahtokohtaisesti
arvioitu liikennemaara valittyy siten, etté kyseessa olevalle ajoreitille tai siihen liittyville muille
tulosuunnille ei padse muodostumaan sujuvuuteen vaikuttavia ongelmia.

6.1.3. Autoliikenteen matka-ajat

Autoliikenteen sujuvuuden muutoksia Esplanadin akselilla herkkyystarkastelun tilanteissa on
arvioitu matka-ajan muutoksilla vastaavasti kuin perustarkastelussa. Kuvissa 58 ja 59 on
esitetty iltahuipputunnin (IHT) tuloksia toimivuustarkasteluista. Aamuhuipputunnin tuloksia on
esitetty liitteessa 3. Pylvaat kuvaavat matka-ajan keskiarvoa 10 simulointiajossa, ja lisaksi
pylvaiden paissa on esitetty matka-aikojen keskihajonta, joka kuvaa matka-ajan keskimaaraista
vaihtelua eri simulointiajoissa. Kuvissa on esitetty vertailun helpottamiseksi VEO ja sekéa
perustilanne etta herkkyystarkastelu seuraavasti:

VEO = Kaivokatu 2+2 autokaistaa
VEO+ PERUS = Kaivokatu 1+1 autokaistaa (alueellista suunnitelmaa ei ole toteutettu)
VE1 PERUS = Kaivokatu joukkoliikennekatuna (alueellista suunnitelmaa ei ole toteutettu)

VEO+ HERKKYYS = Kaivokatu 1+1 autokaistaa (alueellinen suunnitelma on toteutettu)
VE1 HERKKYYS = Kaivokatu joukkoliikennekatuna (alueellinen suunnitelma on toteutettu)

Herkkyystarkastelun VEO+-tilanteessa autoliikenteen matka-ajat ovat paaosin 0—1 minuuttia
pidempia kuin perustarkastelun VEO+-tilanteessa (alueellisen suunnitelman vaikutus, jos
joukkoliikennekatua ei ole toteutettu). Herkkyystarkastelun VE1-tilanteessa taas joillakin reiteilla
matka-ajat pidentyvat noin 0—1,5 minuutilla perustarkastelun VE1:een ndhden, mutta toisaalta
etenkin Pohjoisrannan suunnasta lanteen matka-ajat lyhenevét noin 0—1 minuutilla (alueellisen
suunnitelman vaikutus tilanteessa, jossa joukkoliikennekatu on toteutettu).

Asemakaavaehdotuksen vaikutuksesta (herkkyystarkastelu VE1 verrattuna herkkyystarkastelun
VEO+-tilanteeseen) autoliikenteen iltaruuhkan matka-ajat kasvavat hyvin vastaavasti kuin
perustarkastelussakin (luku 5.4.5). Matka-ajat Pohjoisrannasta tultaessa ja Pohjoisesplanadia
lanteen ajettaessa kasvavat noin 2-5 minuuttia kuten perustarkastelussakin, ja sama koskee
myds muita Pohjoisesplanadia kayttavia reitteja. Muilla kuin Pohjoisrannasta tulevilla ja/tai
Pohjoisesplanadia kayttavilla reiteilla matka-ajat pitenevéat noin 1-2 minuuttia kuten
perustarkastelussakin. Asemakaavaehdotuksen vaikutukset eivat siis juurikaan riipu siitd, onko
alueellinen suunnitelma toteutettu vai ei.
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Autoliikenteen iltahuipputunnin matka-ajat, min (10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
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Kuva 58. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat VEO:ssa ja perustilanteen seka
herkkyystarkastelun VEO+:ssa ja VE1:ss4, reiteilla Pohjoisrannasta ja Pohjoisrantaan

Autoliikenteen iltahuipputunnin matka-ajat, min
(10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)

15
14
13
12
11
10
9
) I
7 I
6
5 I I
4 I I 5
3 — _ = = =
2
1
0
Katajanokka -> Pohjoisranta -> Katajanokka->  Uudenmaankatu ->
Pohjoisranta Katajanokka Lonnrotinkatu Katajanokka
IHT 2030 VEO m |HT 2030 VEO+ PERUS
IHT 2030 VEO+ HERKKYYS m |HT 2030 VE1 PERUS
IHT 2030 VE1 HERKKKYYS

Kuva 59. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat VEO:ssa ja perustilanteen seka
herkkyystarkastelun VEO+:ssa ja VE1:ss4, reiteilla Katajanokalta ja Katajanokalle

72



6.1.4. Ydinkeskustan kokeilujen tulokset

Erottajankadun pohjoispaén ja Uudenmaan itapaan likennejarjestelyjen toimivuutta on
havainnoitu muiden Etela-Helsingin kesdkatujen havainnoinnin yhteydessa kesélla 2022 (eli
ennen Esplanadien 1+1-kaistaistamisen ja kavelyn kehittamisen kokeilua), sekd Esplanadien
kokeilun yhteydessa vuosina 2023—-2024 (Esplanadien kokeilun tuloksia kuvattiin laajemmin
luvussa 5.7). Jarjestelyt olivat tuolloin tédssa tyéssa kuvatun alueellisen suunnitelman
herkkyystarkastelun mukaiset (Kuva 10, s. 18): Uudenmaankadun itap&assé oli 1 kaista
ajoneuvoille ja Erottajankadun pohjoispaassa 1-2 kaistaa, eli reitilla Uudenmaankadulta
Eteldesplanadille yksi kaista vahemman kuin nykyisen kaltaisessa tilanteessa.

Havainnointien mukaan iltaruuhkan ulkopuolella ei ollut havaittavissa ongelmia liikenteen
sujuvuudessa. llitaruuhkassa liikenne jonoutui Uudenmaankadulla pahimmillaan Annankadulle
asti. Esplanadien kokeilun yhteydessa keratyn navigaattoridatan perusteella taas
mediaaninopeudet Erottajankadulla ja Uudenmaankadulla hidastuivat maltillisesti, noin 20—30
prosenttia. Kokonaisuutena Erottajankadun ja Uudenmaankadun jarjestelyn vaikutus
keskustaan suuntautuvien automatkojen matka-aikoihin todettiin pieneksi, eika likenne-
jarjestelyn arvioitu vaikuttaneen keskustan autolikennesaavutettavuuteen merkittavasti.?*

6.1.5. Asemakaavaehdotuksen vaikutukset liikenteen toimivuuteen
herkkyystarkastelun tilanteessa

Liikkennemallitarkastelujen perusteella alueellisella liikenne- ja kaupunkitilasuunnitelmalla ei ole
juurikaan vaikutusta Kaivokadun akselin likennemaariin, kun Kaivokadulla on 1+1 autokaistaa
(VEO+) tai joukkoliikennekatu (VE1). Siten asemakaavaehdotuksen vaikutukset Kaivokadun
akselilla vastaavat talla tarkastelutarkkuudella perustilanteen vaikutuksia (luku 5.3) my6s
tilanteessa, jossa alueellinen suunnitelma toteutetaan.

Esplanadien akselilla asemakaavaehdotuksen toteuttaminen kasvattaa autoliikenteen
likennemaaraa akselin lapi, mista seuraa VE1:ss& enemman jonoutumista VEO+:aan nahden.
Tama vastaa perustilanteessa tapahtuvia muutoksia. Muiden kulkumuotojen olosuhteisiin
asemakaava ei juurikaan vaikuta perustilanteessa, eika mydskaan tilanteessa, jossa alueellinen
suunnitelma on toteutettu.

Asemakaavaehdotuksen vaikutukset eivat tehtyjen tarkastelujen perusteella juurikaan riipu siita,
onko alueellinen suunnitelma toteutettu vai ei. Mallinnusten perusteella jonoutuminen lisdantyy
Pohjoisrannassa, Pohjoisesplanadilla ja Mannerheimintiella joukkoliikennekadun myétéa joka
tapauksessa. Erot autoliikenteen sujuvuudessa perustilanteen ja herkkyystarkastelun valilla
(kun joukkoliikennekatu on kummassakin toteutettu) ovat kuitenkin alueellisen suunnitelman
vaikutuksia, eivat asemakaavan vaikutuksia. Seka perustarkastelussa etté herkkyys-
tarkastelussa Pohjoisrannasta tulevilla, Pohjoisesplanadia lanteen suuntaavilla sekéd muilla
Pohjoisesplanadia kayttavilla matkoilla autoliikenteen matka-ajat voivat mallinnusten perusteella
pidentyad noin 2-5 minuutilla ruuhka-aikoina, ja muilla reiteilld noin 1-2 minuutilla. Laajemmin
katsottuna asemakaavaehdotuksen vaikutukset autoliikenteeseen ja sen sujuvuuteen jaavat
herkkyystarkastelussa melko paikallisiksi, kuten perustarkastelussakin.

Pohjoisesplanadin ja Etelarannan littyman liikennevalo-ohjaukseen jouduttaneen tekemaan
pienid muutoksia alueellisessa suunnitelmassa osoitettujen katujen katkaisun my6ta, jotta valo-
ohjaus voidaan sovittaa muuttuviin likennejarjestelyihin. Tasta ei toimivuustarkastelujen
perusteella kuitenkaan muodostu kriittista tekijad Pohjoisesplanadin liikkenteen sujuvuudelle,
vaan matka-aikojen muutokset tilanteesta VEO+ tilanteeseen VE1 ovat Pohjoisesplanadilla
samaa tasoa perustilanteessa ja herkkyystarkastelussa.

Uudenmaankadun itdpaan ja Erottajankadun kaistavahennysten ei vuosien 2022—-2024
kokeilujen ja toimivuustarkastelujen perusteella arvioida aiheuttavan merkittavia vaikutuksia

24 Erottajankadun ja Uudenmaankadun risteyksen ympariston likennesuunnitelma:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2024-016009
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autoliikenteen sujuvuudelle mydskaan joukkoliikennekadun toteutuessa, vaikka
Uudenmaankadun lilkenne voikin jonoutua etenkin iltaruuhkassa.

6.2. Esplanadin suojateiden liikennevalo-ohjauksen
tarkastelu

Esplanadin akselin toimivuustarkasteluissa havaittiin, ettéd suuret ylittgjamaarat
Pohjoisesplanadin valo-ohjaamattomilla suojateilla Mikonkadun ja Kluuvikadun liittymissa
vaikuttavat ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen. Pysahteleva liikenne valo-ohjaamattomien
suojateiden kohdalla heijastelee my6s taaksepdain Pohjoisesplanadin suuntaisesti vaikutuksen
yltdessa keskimaarin Fabianinkadun liittym&an seka myos usein Unioninkadun liittymaén asti.

Valo-ohjaamattomien suojateiden merkitystd matka-aikoihin tarkasteltiin siksi erikseen
iitaruuhkan tilanteessa, jossa joukkoliikennekatu on toteutettu (VE1). Tarkastelu tehtiin seké&
perustarkasteluun etté alueellisen suunnitelman herkkyystarkastelun tilanteeseen.

Tassa tarkastelussa valo-ohjaamattomat suojatiet muutettiin valo-ohjatuiksi (Pohjoisesplanadin,
Mikon ja Korkeavuorenkadun risteyksen osalta tama tarkoittaisi kéytannéssa koko risteyksen
valo-ohjausta perustilanteessa). Talléin koko Pohjoisesplanadin likennevalo-ohjaus
Pohjoisesplanadin-Etelarannan liittyméasta Mannerheimintien liittym&an voi toimia
yhteenkytkettyna. Autoliikenteen sujuvuutta parantaa erityisesti vaistamisvelvollisuuden
muuttuminen autoilijoiden eduksi jalankulkijoiden? ja autoilijoiden reittien risteamiskohdissa.
Haittapuolena on puolestaan jalankulkijoiden matka-ajan piteneminen, kun heidan on
pysahdyttava liikennevaloihin. Lisdédmalla valo-ohjaus nykyisin valo-ohjaamattomille suojateille
muodostuisi suojatien kayttajille maksimissaan noin 50 sekunnin viivytys?8. Keskimaarainen
viivytys on tata lyhyempi suojatien kayttdjien saapuessa liikennevaloihin satunnaisesti.

Lisatarkastelussa havaittiin, etté valo-ohjaamalla Pohjoisesplanadin valo-ohjaamattomat
suojatiet autoliikenteen matka-ajat lyhenevat iltaruuhkassa erityisesti tilanteessa, jossa
alueellinen suunnitelma on toteutettu (herkkyystarkastelu) (Kuva 60 ja Kuva 61).
Perustilanteessa autoliikenteen matka-aika ei merkittavasti lyhentynyt valo-ohjaamattomien
suojateiden tilanteeseen verrattuna, koska Fabianinkadulta ja Unioninkadulta pyrkii
mallinnuksessa sen verran paljon liikennettd Pohjoisesplanadille, etta se sy osan
Pohjoisesplanadia pitkin ajavien hyddysta. Siksi tarkasteltiin viela tilannetta, jossa
perustilanteessa Pohjois-Esplanadin suojateiden valo-ohjauksen liséksi katkaistiin lapiajo-
mahdollisuus Aleksanterinkadun suunnasta idasta Fabianinkadun kautta Pohjoisesplanadille
lanteen. Talldin matka-ajat Esplanadia pitkin lyhenivat hieman enemmaén (Kuva 60).

Kuvissa 60 ja 61 esitetyissa iltahuipputunnin (IHT) tuloksissa on esitetty vertailun
helpottamiseksi VEO, perustilanne, alueellisen suunnitelman herkkyystarkastelu seka
suojateiden valo-ohjauksen tarkastelut seuraavasti:

VEO = Kaivokatu 2+2 autokaistaa

VEO+ PERUS = Kaivokatu 1+1 autokaistaa (alueellista suunnitelmaa ei ole toteutettu)
VE1 PERUS = Kaivokatu joukkoliikennekatuna (alueellista suunnitelmaa ei ole toteutettu)
VE1 PERUS + UUDET VALOT P-ESPALLA = VE1 PERUS + valo-ohjaamattomien

suojateiden valo-ohjaus

VE1 PERUS + VALOT P-ESPALLA + FABIANINK. = VE1 PERUS + valo-ohjaamattomien
suojateiden valo-ohjaus + edella kuvattu
Fabianinkadun katkaisu

25 Suojateiden kayttajat ovat tassa enimmakseen jalankulkijoita, ja pyorailij6ita on vahemman.
Lisaksi pyorailijoilla on vaistamisvelvollisuus, joten heille haitta likennevaloista on hieman
pienempi kuin jalankulkijoille.

26 Mallinnuksessa valoliittymiin muodostui 90 sekunnin kiertoaika, kun koko Pohjoisesplanadin
valo-ohjaus mallinnettiin yhteenkytkettyna nykyisiin valo-ohjelmiin perustuen. 90 sekunnin
kiertoajasta jalankulkijoille oli keskimaarin 50 s punaista ja 40 s vihreaa.
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VEO+ HERKKYYS = Kaivokatu 1+1 autokaistaa (alueellinen suunnitelma on toteutettu)

VE1 HERKKYYS = Kaivokatu joukkoliikennekatuna (alueellinen suunnitelma on toteutettu)

VE1 HERKKYYS + UUDET VALOT P-ESPALLA =VE1 HERKKYYS + valo-ohjaamattomien
suojateiden valo-ohjaus

Autoliikenteen iltahuipputunnin matka-ajat, min (10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)

ILI | | |
2 III ‘ I|I|IIII I|I l I|I|IIII II I[I

Pohjoisranta-> Uudenmaankatu-> Pohjoisranta-> Mannerheimintie -> Pohjoisranta -> Etelaranta ->
Lonnrotinkatu Pohjoisranta Mannerheimintie Pohjoisranta Unioninkatu etela Pohjoisranta
IHT 2030 VEO W |[HT 2030 VEO+ PERUS
IHT 2030 VEO+ HERKKYYS m |HT 2030 VE1 PERUS
IHT 2030 VE1 HERKKKYYS IHT 2030 VE1 PERUS + UUDET VALOT P-ESPALLA
IHT 2030 VE1 HERKKYYS + UUDET VALOT P-ESPALLA IHT 2030 VE1 PERUS + VALOT P-ESPALLA + FABIANINK.

Kuva 60. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat reiteilla Pohjoisrannasta ja Pohjoisrantaan

Autoliikenteen iltahuipputunnin matka-ajat, min

" (10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
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Katajanokka -> Pohjoisranta -> Katajanokka -> Uudenmaankatu ->
Pohjoisranta Katajanokka Lénnrotinkatu Katajanokka

IHT 2030 VEO m [HT 2030 VEO+ PERUS

IHT 2030 VEO+ HERKKYYS m |HT 2030 VE1 PERUS

IHT 2030 VE1 HERKKKYYS IHT 2030 VE1 PERUS + UUDET VALOT P-ESPALLA
IHT 2030 VE1 HERKKYYS + UUDET VALOT P-ESPALLA IHT 2030 VE1 PERUS + VALOT P-ESPALLA + FABIANINK.

Kuva 61. Autoliikenteen iltahuipputunnin (IHT) matka-ajat reiteilla Katajanokalta ja Katajanokalle

On huomattava, etté valo-ohjaamalla nykyisin valo-ohjaamattomat suojatiet voidaan parantaa
autoliikenteen sujuvuutta erityisesti sellaisina ajankohtina, kun seka autoliikennetta etta
jalankulkijoita on liikkeella erityisen paljon. Muina ajankohtina autoliikenne sujuvoituu
vahemman, ja sujuvoitumisella tdsséa kohdassa on myds pienempi merkitys kokonaismatka-ajan
kannalta, kun muu katuverkko on vdhemman ruuhkainen. Jalankulkijoille valo-ohjauksesta taas
koituu viivetta jatkuvasti, myds ruuhka-aikojen ulkopuolella. Pohjoisesplanadille ei siksi ehdoteta
likennevalo-ohjausta ndille nykyisin valo-ohjaamattomille suojateille osana Kaivokadun
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joukkoliikennekadun toteuttamista. Herkkyystarkastelun tarkoituksena on osoittaa, etta
Pohjoisesplanadin autoliikenteen kapasiteetti ei ole vakio, vaan siihen voidaan vaikuttaa
kaupungin omilla toimenpiteill&.

Kaivokadun joukkoliikennekadun toteuttamisen jalkeen kest&éa jonkin aikaa, etté ihmiset
sopeutuvat muutokseen ja kayttaytyminen vakiintuu uuden tilanteen mukaiseksi. Jos
likkumiskayttaytymisen vakiinnuttua todettaisiin, etta vaikutukset autoliikenteen sujuvuuteen
ovatkin olleet suurempia kuin etukdteen on osattu arvioida, on autoliikenteen sujuvuutta timéan
tarkastelun perusteella mahdollista jonkin verran parantaa likennevalo-ohjauksella (muiden
kulkumuotojen sujuvuuden kustannuksella).

6.3. Asemakaavaehdotuksen vaikutukset vuoden 2040
tilanteessa

Perustilanteen tarkastelut on tehty 2030-luvun alun tilanteeseen. Sen jalkeen merkittavimpia
tunnistettuja ydinkeskustan liikenteeseen vaikuttavia asioita ovat mahdolliset uudet raitiotiet ja
satamatoimintojen uudelleenjarjestely (joiden vaikutuksia on kuvattu luvussa 7), Sérnaisten-
tunnelin rakentaminen Hermannin rantatieltd Sornaisten rantatielle sek& keskustan maankayton
kehittyminen.

Soérnaistentunnelin on hankesuunnitelman vaikutusarvioinnissa?’ arvioitu kasvattavan
autoliikenteen maaraa Sornaisten rantatielld karkeasti noin 200 ajoneuvoa/suunta/ruuhkatunti
sekd aamu- ettd iltaruuhkassa. Taman tyén mallinnuksissa on saatu vastaavan suuruiset arviot
vuoden 2040 tilanteessa. Siten Kaivokadun asemakaavaehdotuksen ja Sérnaistentunnelin
mallinnetut vaikutukset suurin piirtein kumoavat toisensa Sorndisten rantatiella. Sérndisten
rantatien eteldpuolella Kaivokadun vaihtoehtoisilla reiteilla (Pohjoisrannassa ja Unioninkadulla)
likennemalli nayttaa autoliikenteen hieman kasvavan naiden yhteisvaikutuksesta.
Sornadistentunneli kasvattanee hieman liikennepainetta keskustassa ohjatessaan autoliikennetta
nimenomaan Soérnaisten rantatielle ja kohti keskustaa eika pohjoisemmaksi.

Kaivokadun joukkoliikennekadun vaikutukset eivat juurikaan riipu siitd, onko Sérnaistentunneli
toteutettu vai ei, mutta yhteisvaikutuksena voi olla hieman enemman jonoutumista ja ruuhka-
ajan pidentymista Hakaniemessa ja Pohjoisrannassa tilanteessa, jossa Sornaistentunneli on
toteutettu.

Ydinkeskustan maankaytén kehittdmisen hankkeista merkittavin tiedossa oleva on Hernesaari
(n. 7000 asukasta ja 3000 tydpaikkaa). Hernesaaren asemakaavaan tehtyjen liikenne-
ennusteiden ja -tarkastelujen®® perusteella Hernesaaren uuden maankayton suurimmat
likenteelliset vaikutukset kohdistuvat Telakkakadulle ja siitd Lansivaylalle johtavalle reitille (eli
lannen suuntaan). Hernesaaren asemakaava ja Kaivokadun asemakaavaehdotus molemmat
kasvattavat mallinnuksissa hieman liikennemaaraa Porkkalankadun eteldpuolella
Mechelininkatu-Hietalahdenranta-reitilla — kaytanndssa liikennevalot kuitenkin maarittavat,
minne jonot syntyvat, ja todellisuudessa jonottaminen tapahtuu eri paikassa, jo ennen
Mechelininkadulle/Hietalahdenrantaan paasya: joko Lansivaylalla tai Lénnrotinkadun reitilla,
joiden jonoutuminen voi hieman pahentua tai ruuhka-aika pidentya.

Idan suunnassa Hernesaaren maankaytén on asemakaavan mallinnuksissa arvioitu tuottavan
lisaa liikennetta Eiranrannan ja Merikadun kautta kohti Eteldrantaa ja Pohjoisrantaa, milla on
yhteisvaikutusta Kaivokadun asemakaavaehdotuksen seka erityisesti Etelarannan muuttuvien
likennejarjestelyjen kanssa Eteldrannassa ja siitd idan suuntaan eli Pohjoisrantaa
Hakaniemeen péin. Hernesaaren tuottama likennemaéran lisdys idan suuntaan ei kuitenkaan

27 sornaistentunnelin hankesuunnitelman hyvaksyminen, kaupunginvaltuusto 24.11.2021:
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-010913

28 Hernesaaren asemakaavoituksen liikenteelliset periaatteet: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-
2023-011238 seka Hernesaaren asemakaava: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2022-011472
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ole merkittdva. Jonoutuminen voi hieman lisédéntya ruuhka-aikoina Eteldrannassa
Eteldesplanadille tultaessa, ja vastaavasti Pohjoisrannassa ja Hakaniemessa.

Kaivokadun asemakaavaehdotuksen, Sérnaistentunnelin ja maankéaytdn kehittymisen
mallinnettuja vaikutuksia on kuitenkin vaikea erottaa toisistaan vuoden 2040 tilanteessa.
Useamman hankkeen on mallinnusten perusteella arvioitu kasvattavan autoliikenteen maaraa
ydinkeskustassa tai siirtdvan autoliikennetta jo nykyisin ruuhkautuville reiteille. Ruuhkautumisen
seurauksena ydinkeskustan maankayton tuottama autoliikenne ei voi siirtyd ydinkeskustan
ulkopuolelle, ja toisaalta Soérndistentunneli ohjaa autoliikennettéa aiempaa sujuvammin
keskustaan. Tallgin keskustan ulkopuolisille reiteille ohjautuu todenndkdisimmin sellainen
lapiajoliikenne, joka ei kdytd Sornaistentunnelia.
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7. Muut hankkeet

7.1. Satamatoimintojen uudelleenjarjestely

Helsingin kaupunginvaltuusto on kevaalla 2021 tehnyt periaatepaattksen?® satamatoimintojen
uudelleenjarjestelysté ja satama-alueiden maankayton lahtokohdista Etelasatamassa,
Katajanokalla ja Lansisatamassa. Periaatepaattksen mukaisesti matkustaja-autolauttaliikenne
loppuu Eteldsataman Olympiaterminaalissa. Tukholman matkustaja-autolautaliikenne
keskitetddn Katajanokalle ja Tallinnan matkustaja-autolauttaliikenne Lansisatamaan.
Lansisatamasta Lansivaylalle suunnitellaan satamatunneli, joka mahdollistaa L&nsisataman
toimintojen laajentamisen.

Sekd satamatoimintojen, satamatunnelin ettéa nykyisten satama-alueiden maankaytén
suunnittelua on edistetty periaatepaattksen mukaisesti. Lansisatamaan on vuonna 2024
hyvéksytty Lansisataman terminaali 1:n asemakaava®’. Terminaali 1:n uudistaminen on kaavan
mukaan edellytys Tallinnan-liikenteen keskittamiselle Lansisatamaan. Satamatunnelin
etelapaan on suunniteltu tulevan terminaalin alle. Satamatunnelin asemakaavaehdotus®?, joka
kattaa tarvittavat alueet Lansisatamasta Lansivaylalle, asetettiin nahtaville kevaalla 2025, ja
tarkistettu asemakaavan muutosehdotus on kaupunkiymparistélautakunnan kasittelyssa
lokakuussa 2025 ja tavoitteena on sen eteneminen kaupunginhallituksen ja lopulta
kaupunginvaltuuston kasittelyyn alkuvuodesta 2026. Helsingin satama tekee erikseen
investointipaatbksen satamatunnelista.

Samoin Eteldsataman satama-alueiden asemakaavoitus uuteen kayttéon on edennyt niin, etta
loppuvuodesta 2025 ovat tulossa paatoksentekoon arkkitehtuuri- ja designmuseon
asemakaavaehdotus seka Makasiinirannan ja Olympiarannan asemakaavaehdotus.
Asemakaavaluonnos naiden osalta on hyvaksytty jatkosuunnittelun pohjaksi 2024
(kaupunkiymparistolautakunta 26.11.2024%?). Myos Etelasataman itdosan asemakaavojen
muutosta Katajanokalla valmistellaan.

Satamatoimintojen uudelleenjarjestelyjen merkittavimmat liilkenteelliset vaikutukset katuverkon
likenteeseen syntyvat siitd, mista eri lautat lahtevat ja milloin. Tassa tydssa on otettu
lahtokohdaksi nykyiset lahtdpaikat, koska lopullisia paatoksia satamatunnelin rakentamisesta ja
lauttojen lahttpaikoista ei ole tehty. Itse satamatunnelilla ei ole merkittdvaa vaikutusta
ydinkeskustan ita- ja keskiosien liikenteeseen (johon myos Kaivokadun joukkoliikennekatu
vaikuttaisi), vaan lahinna niiden reittien likenteeseen, joilta Lansisataman liikennetta siirtyy
tunneliin.

Nykyisin Olympiaterminaalista likenndi yksi Tukholman matkustaja-autolautta kerran paivassa,
samoin Katajanokalta®. Katajanokalta liikenndi lisaksi Tallinnan matkustaja-autolautta 2—3
kertaa paivassa. Satamatoimintojen uudelleenjarjestelyn suunnitellussa lopputilanteessa
Katajanokan Tallinnan-lautta on siirtynyt Lansisatamaan ja Olympiaterminaalin Tukholman-
lautta Katajanokan satamaan.

Valillisia vaikutuksia liikenteeseen syntyy siita, millaista maankayttéa satamatoimintojen tilalle
kaavoitetaan Etelasatamassa. Arkkitehtuuri- ja designmuseon asemakaavaehdotuksessa

2 periaatepaatts 3.2.2021: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-014049

30 | ansisataman terminaali 1:n asemakaava: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2019-005767

31 satamatunnelin asemakaava (ehdotus kaupunkiymparistélautakunta 18.3.2025 ja tarkistettu):
https://paatokset.hel.fiffi/asia/hel-2021-012679?paatos=c33f77b2-8cf6-cb39-99be-
961033b00005

32 Makasiiniranta ja Olympiaranta, asemakaava- ja asemakaavan muutosluonnos
(kaupunkiympéristtlautakunta 26.11.2024): https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-
013893?paatos=0e02125c-6667-4790-9900-cc5cc5a2b919

33 Helsingin satama, lahtevat ja saapuvat matkustajalaivat (tilanne lokakuussa 2025). Lahde:
https://www.portofhelsinki.fi/matkustajille/matkustajatietoa/lahtevat-ja-saapuvat-matkustajalaivat/
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poistuu maantasopyséakaintid Vironaltaan etelapuolelta. Kaava-alueelle muodostettavalle tontille
ei sijoiteta pysakaintia, vaan pysakaginti ratkaistaan hyddyntamalla 1&hialueen nykyisia yleisia
pyséakaintilaitoksia. Uuden maankayton tuottaman autoliikenteen ei ole arvioitu olevan
merkittava kadun sujuvuuden kannalta, eikd autoliikenteen sujuvuuteen tai matka-aikoihin
ennusteta muutoksia.

Tavoitteena on saada arkkitehtuuri- ja designmuseo (Eteldrannan pohjoisosassa, Eteldisen
Makasiinikadun kohdalla) rakenteille jo ennen kuin Tukholman-lautta siirtyy Katajanokalle. Siten
muodostuu todennékdisesti satamaliikenteen kannalta ainakin yksi véalivaihe, joka ei ole
kytkoksissa satamatunnelin rakentamiseen. Valivaiheessa Olympiaterminaalin satamatoiminnot
muuttuvat erityisesti raskaan liikenteen reitin osalta, joka nykyisin kulkee tulevan museon tontin
kautta. Téalla valivaiheella ei kuitenkaan ole vaikutusta laajemmin katuverkolla ja Esplanadin
akselilla. Vaikutuksia on lahinné Laivasillankadulla, jonka jarjestelyt muuttuvat, mutta ei enééa
Eteléisen makasiinikadun pohjoispuolella.

7.2. Raitiotiehankkeet
Viikin—Malmin raitiotie

Viikin—Malmin raitiotien (ns. "Viima’-raitiotie) yleissuunnitelma hyvéaksyttiin jatkosuunnittelun
pohjaksi kaupunginvaltuustossa 16.4.2025%. Ensimmaisessa vaiheessa on tarkoitus suunnitella
yhteys keskustasta Kumpulan ja Viikin kautta Malminkentélle ja edelleen Malmin sairaalalle.
Ensimmaisen vaiheen hankesuunnitelma on tarkoitus tuoda kaupunginvaltuuston paatettavaksi
valtuustokaudella 2025—-2029. Yleissuunnitelman mukaan raitiotien toteutus voisi alkaa
aikaisintaan vuonna 2028 ja ensimmainen vaihe valmistua aikaisintaan noin 2033.

Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa 2025-2029% on linjattu, ettd "Edistamme Viikin-Malmin
raitiotien rakentamista suunnitellussa aikataulussa. Viikin—Malmin pikaraitiotiehankeen
toteuttamisen edellytyksena on, ettd valtio osallistuu sen kustannuksiin. Valmistelussa
lahdemme siitd, etté valtion osuus on 50 prosenttia kustannuksista.”

Tassa tydssa Viikin—Malmin raitiotieta ei ole huomioitu liikenteen mallinnuksissa, koska se on
mm. toteutukseen edellytetyn valtion rahoituksen takia toteutukseltaan ja aikataulultaan
epavarmempi kuin Lansisataman pikaraitiotie. Se ei myoskaan linkity ydinkeskustan muihin
suunnitelmiin yhta tiukasti kuin Lansisataman pikaraitiotie linkittyy satamatoimintojen
keskittamiseen ja sitéd kautta Etelarannan maankaytén muutoksiin.

Yleissuunnitelmassa raitiotien paatepysakki on ajateltu keskustassa Mikonkadulle ns. Fennian
lenkkiin. Raitiotien merkittdvimmat liikkenteelliset vaikutukset keskustassa aiheutuvat
lisdantyvasta raitiovaunujen vuoromaarasta Kaisaniemenkadulla, Vilhonkadulla ja Mikonkadulla
seka paatepysakin liikennejarjestelyistd Mikonkadulla ja sen ymparistdssa.

Lisaksi Viikin-Malmin raitiotielld on vaikutuksia muuhun joukkoliikennelinjastoon. Alustavaa
linjastosuunnittelua on tehty Viikin-Malmin raitiotien yleissuunnitelmassa®* seka Linjasto 2040 -
tydn yhteydessa (HSL 2025). Joukkoliikennelinjaston muutosten myéta Rautatientorin
bussiterminaalin vuoromaara pienenisi arviolta noin 10 vuorolla ruuhkatunnissa. Bussimaarien
vahentyminen parantaisi hieman liikenteellista toimivuutta reitilla Rautatientorin
bussiterminaaliin, eika siten ole merkittdva vaikutus. Raitiotieyhteys Nihdin ja Kalasataman
metroaseman valiselta alueelta keskustaan taas voitaisiin tarjota linjan 6 reittid muuttamalla, jos
Viikin-Malmin raitiotie alkaa kayttaa Fennian lenkkia paatepysakking, eika linja 13 voisi enaa
kayttaa sitd. Fennian lenkin kayttoa raitiotien paatepysakkina erilaisilla vuoromaarilla on arvioitu
osana liikenteen toimivuuden arviointia.

Viikin-Malmin raitiotien my6ta on suunniteltu linjan 9 siirtdmista ajamaan Kaisaniemenkadun ja
Kaivokadun sijaan Kruununhaan ja Aleksanterinkadun kautta, jolloin raitioliikenteen

34 Yleissuunnitelma, Viikin-Malmin pikaraitiotie: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-013740
35 Helsingin kaupunkistrategia 2025—-2029: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2025-011425
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lisdantymiselléa voi olla vaikutuksia uudella reitilla. Kruununhaassa ja Aleksanterinkadulla
raitioliikenteen reitti ei kuitenkaan kulje pdakaduilla vaan paikalliskaduilla ja Aleksanterinkadulla
osin joukkoliikennekadulla, joten vaikutukset autoliikenteen paéareitteihin jaédnevat maltillisiksi.

Makelankadun bulevardikaupunki ja raitiotie

Makeldnkadun bulevardikaupungin kaavarunko hyvaksyttiin jatkosuunnittelun pohjaksi kevaalla
2024 (kaupunkiymparistolautakunta 7.5.2024%). Kaavarungossa on yleiskaavan 2016
mukaisesti Tuusulanvaylan muuttaminen kaduksi Keha I:n etelépuolella seka kadulle tuleva
raitiotie. Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa 2025-2029% on linjattu, ettéa "Suunnittelemme
Makeldnkadun bulevardin kokonaisuutta raitiotieratkaisuun tukeutuvana. Kokonaisuuden
toteutus suunnitellaan kaksivaiheisena niin, ettd ensimmaisessé vaiheessa viedaan eteenpain
Kapylan asemaan tukeutuvaa rakentamista. Alueeseen kytkeytyvaa raitiotiehanketta koskevia
paatoksia ei tehda strategiakaudella.”

Ydinkeskustan ja Kaivokadun ympariston kannalta bulevardikaupungin liikenteellisesti
merkittavin vaikutus on raitiotielld, jonka on suunniteltu kulkevan Pakilasta Makelankatua
etelaén ja edelleen Hakaniemen kautta keskustaan. Raitiotie vaatii joko paatepysakin
keskustaan tai linjan jatkamisen keskustan lapi. Kevaalla 2025 valmistuneessa Linjasto 2040 -
tydssa (HSL 2025) paatepysakki on laitettu Mikonkadulle ns. Fennian lenkkiin, mutta samalla
todettu, etta ratkaisu tarkentuu jatkosuunnittelussa. Muutoinkin raitiotien suunnitelmat
tarkentuvat jatkosuunnittelussa. Jatkosuunnittelua ei ole aloitettu, joten raitiotieté ei tdssa
suunnitelmassa ole huomioitu muutoin kuin yhtena mahdollisena linjana, joka voisi kayttaa
Fennian lenkkia paatepysakkina. Viikin—-Malmin raitiotie ja Makelankadun raitiotie eivat
molemmat voi kayttaa Fennian lenkkia paatepysakkindan samanaikaisesti, joten siltékin osin
jatkosuunnittelu on tarpeen, jos molempien toteutusta edistetaan yleiskaavan ja
kaupunkistrategian mukaisesti.

Mékeléankadun raitiotie vaikuttaa liséksi Rautatientorin bussiterminaalista liikenndivien bussien
maaraan. Tarkoituksena on Makelankadun pikaraitiotien myéta paattaa osa Tuusulanvaylaa
likenndivistd, nykyaan Rautatientorille paattyvista bussilinjoista joko Kapylan asemalle tai
Pasilaan. Rautatientorin bussien vuoromaéra vahenisi talldin arviolta noin 20 vuorolla
ruuhkatunnissa. Tata ei ole huomioitu tdman selvityksen mallinnuksissa, koska mallinnukset on
tehty 2030-luvun alkuun, ja Makelanbulevardin raitiotien valmistuminen on talla hetkella ajoitettu
aikaisintaan 2030-luvun jalkipuoliskolle.

7.3. Muut hankkeet

Elielinaukion ja Asema-aukion asemakaavoitus

Elielinaukion nykyisen bussiterminaalin paikalle on suunniteltu rakennettavan toimisto- ja
likerakennus (kaupunkiymparistélautakunta hyvaksyi kaavaluonnoksen jatkosuunnittelun
pohjaksi 27.5.2025%). Merkittavimmat liikenteelliset vaikutukset syntyvat siita, etta nykyisen
bussiterminaalin bussilinjojen paatepysakit siirtyvat eri paikkaan. Elielinaukion bussilinjat
lahtevat Mannerheimintien suuntaan eivatka kulje Kaivokatua, ja korvaavat paatepysakkipaikat
on tarkoitus sijoittaa Kamppiin. Siten asemakaavalla ei ole merkittavia yhteisvaikutuksia
Kaivokadun asemakaavan kanssa autoliikenteen sujuvuuden tai joukkoliikenteen jarjestamisen
tai sujuvuuden kannalta. Jalankulkijoiden ja pyoréilijoiden jarjestelyja sujuvoitetaan, mika tukee
Kaivokadun ympariston muita suunniteltuja muutoksia.

36 Kaavarunko, Makelankadun bulevardikaupunki: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2022-
013388

37 Helsingin kaupunkistrategia 2025—-2029: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2025-011425

38 Asemakaavan muutos, Elielinaukio ja Asema-aukio: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2020-
004243
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Suunnitelmassa Asema-aukion taksiasema ja Elielinaukion pohjoislaidalla sijaitseva taksiasema
poistetaan. Uusi taksiasema sijoitetaan Postikadun varteen. Saattoliikenteen pysakainti
sijoitetaan Asema-aukion lansilaidalle. Rautatieaseman ympariston taksiasemien sijainti on
taman ja Kaivokadun asemakaavojen merkittava yhteisvaikutus.

Esplanadien asemakaavoitus

Esplanadien asemakaava tullaan uudistamaan Esplanadien ja niiden ympériston
vesihuoltoremontin myo6ta. Asemakaavoitus on vireilla (OAS 8.4.2025)%. Silta osin kuin
muutoksia on jo suunniteltu Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellisen likenne- ja
kaupunkitilasuunnitelman yhteydessé, ne on huomioitu tAméan tyén herkkyystarkastelussa. Muut
mahdolliset kaavan liikenteelliset muutokset eivat ole viela tiedossa, ja mahdolliset
yhteisvaikutukset Kaivokadun joukkoliikennekadun kanssa on selvitettava Esplanadien
asemakaavoituksen yhteydessa.

Suuria liikenteellisia muutoksia ei timénhetkisen kasityksen mukaan ole tulossa, vaan
ydinkeskustan liikennejarjestelmésuunnitelman mukaisesti Esplanadeilla on tarkoitus sailyttaa
2+2 autokaistaa. Raitioliikenteeseen voi tulla pienempid muutoksia esimerkiksi Kauppatorin
ymparistossa.

Keskustan huoltotunnelin nykyistéa tehokkaampi hydédyntaminen

Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa 2025—-2029% on linjattu, ettd “haemme ratkaisut siihen,
ettd [keskustan] huoltotunneli saadaan taysimaaraisesti hyddynnettya myos parkkihallien
sisdanajoon eri sisdantulovayliltd.” Viela ei ole varmaa, mita huoltotunnelin tdysimaarainen
hyddyntaminen kaytannossa tulee tarkoittamaan, silla selvitykset ovat kesken. Huoltotunnelin
hyddyntamiseen on selvitetty ja selvitetdan erilaisia vaihtoehtoja mm. toteutettavuuden,
kustannusten ja vaikutusten nakdkulmasta.

Yksi selvitettava vaihtoehto on sen selvittaminen, voisiko Hakaniemesta rakentaa tunnelin, joka
yhdistyisi huoltotunneliin, ja mahdollistaisi siten ajamisen idéan suunnasta suoraan
ydinkeskustan pysakdintilaitoksiin. Lisaksi selvitetdan mahdollisuuksia sallia ajo huoltotunnelin
kautta idan suunnasta ydinkeskustan lansipuolen pyséakdintilaitokseen, ja painvastoin lannen
suunnasta itapuolen pysakdintilaitoksiin. Myds huoltotunnelin lapiajomahdollisuutta on selvitetty.
Erilaisten vaihtoehtojen vaikutuksia on my6s mallinnettu, mutta mallinnusten tuloksiin
vaikuttavat kaytetyt lahtéoletukset.

Aiempien selvitysten perusteella huoltotunnelin kaytén houkuttelevuus riippuu siitd, mitd maan
pinnalla tapahtuu, eli esimerkiksi Kaivokadun ratkaisusta, ja toisaalta siita millaista ajoa
tunnelissa sallitaan (esimerkiksi sallitaanko lapiajo vai ei). Samoin houkuttelevuuteen
vaikuttavat tunnelin ominaisuudet kuten nopeusrajoitus, millaiseksi tunnelin eri osien
kapasiteetti muodostuu sekd miten huollon ja lisdéntyvan henkildautoliikenteen yhteensovitus
kaytannossa tapahtuu. Kaivokadun joukkoliikennekatu lisda kysyntaa maanalaiselle yhteydelle,
kun maanpaalliset yhteydet hidastuvat etenkin ruuhka-aikoina. Jos kysynté on liilan suurta
tunnelin kapasiteettiin ndhden, voi tunneliin paasya olla tarpeen rajoittaa. Myos liikenteen
toimivuuteen tunnelin suuaukoilla taytyy suunnittelussa kiinnittaa erityista huomiota. Esimerkiksi
Hakaniemesta tulevan yhdystunnelin vaikutukset riippuvat siitd, miten ajoyhteys tunnelista ulos
ja sisaan jarjestetaan.

Mahdollisuus ajaa huoltotunnelia pitkin keskustan toisella puolella oleviin pysakdintilaitoksiin ja
mahdollisesti myds tunnelin 1&pi liséisi selvitysten perusteella hieman autoliikennetta
huoltotunneliin johtavilla reiteillda idasta (Itavayla-Sorndisten rantatie) ja lannesté (Lansivayla-

39 Osallistumis- ja arviointisuunnitelma, Asemakaavan muutos, Esplanadit (8.4.2025):
https://www.hel.fi/static/ksv/kaava/1762-00.pdf; muut materiaalit Helsingin karttapalvelussa
40 Helsingin kaupunkistrategia 2025—-2029: https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2025-011425
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Porkkalankatu). Ruuhka-aikana lisays on hyvin pieni. Maanpinnalla autoliikenteen maara
vahenee huoltotunnelin paiden valilla, kun likenne siirtyy ajamaan tunnelissa. Tunneliin
siirtyvan liikenteen maara vaihtelee eri mallinnuksissa riippuen siita, millaiseksi tunnelin
ominaisuudet ja ymparoiva katuverkko (ml. Kaivokatu) oletetaan mallinnuksissa. Ruuhka-
aikojen ulkopuolella tunnelin kayttd on houkuttelevaa lahinnd, jos se tarjoaa nopeamman ja
sujuvamman yhteyden kuin katuverkko maan pinnalla, ja tdma riippuu lopullisesta
toteutustavasta ja katuverkon muista muutoksista.

Vastaavasti Hakaniemesta tehtava uusi tunneliyhteys huoltotunneliin véahentaisi autoliikenteen
maaréd Hakaniemen ja ydinkeskustan valilla maan pinnalla. Se voisi jonkin verran lisatéa
likennetta Hakaniemeen tunnelin suuaukolle etenkin idasta (Soérndisten rantatie) ja
mahdollisesti myds pohjoisesta, mutta vaikutukset riippuvat muun katuverkon ruuhkautumisesta
ja tunnelin sisédénajojen jarjestdmisesta.

Huoltotunnelin parantamisen vaikutukset ovat siten todennékoisesti vastakkaisia Kaivokadun
asemakaavaehdotuksen vaikutuksiin ndhden, kun asemakaavaehdotuksen seurauksena
likennemaaran lannen ja idan saéantuloteilla (erityisesti SOrnédisten rantatiell&) on arvioitu
vahenevan keskustan lapiajon mahdollistavan kapasiteetin pienentyessa. Huoltotunneli
kompensoisi tata kapasiteetin vahentymista, jos sen l&piajo olisi mahdollista. Siten
huoltotunnelin avaamisella nykyista laajempaan kayttéon ja Kaivokadun joukkoliikennekadulla
ei todennakdisesti ole merkittavid negatiivisia yhteisvaikutuksia. Lopullinen ratkaisumalli
huoltotunnelin osalta ei ole viela selvillg, ja erilaisten ratkaisujen paikalliset vaikutukset
kohdistuvat eri kohtiin katuverkkoa, joten vaikutukset tarkentuvat jatkosuunnittelussa.
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8. Yhteenveto

Paarautatieaseman ja Kaivokadun ympadristé on Suomen merkittavin joukkoliikenteen
solmupiste, ja alueen jalankulkijam&arat ovat suurempia kuin todenndkoisesti misséan muualla
Suomessa. Joukkoliikenteelld saapuvia ja lahtevid matkustajia on nykyisin Kaivokadun
ymparistdssa noin 185 000 paivassa. Junaa kayttdd 100 000 ja metroa 40 000 matkustajaa.
Raitiovaunupysakkeja kayttaa 26 000 matkustajaa ja bussiterminaaleja (Elielinaukio ja
Rautatientori) yhteensa 18 000 matkustajaa. Lisdksi alueella liikkuu muitakin kavelijoita kuin
joukkoliikenteen matkustajia. Autoliikennetta Kaivokadulla on nykyisin noin 15 000-20 000
ajoneuvoa vuorokaudessa. Kaivokadun ylittéda vilkkaimpina paivind noin 100 000 jalankulkijaa.

Kaivokadun asemakaavaehdotuksessa Kaivokatu paarautatieaseman edustalla muutetaan
joukkoliikennekaduksi, josta ei voi ajaa lapi autolla. Samaan aikaan Kaivokadun ymparistoa
suunnitellaan kokonaisuutena, johon siséltyy myds muita jalankulkijoiden sujuvuutta ja
viihtyisyytta parantavia toimenpiteité ja Rautatientorin bussiterminaalin uudelleenjarjestely
(vaikkakaan ndisté ei paatetd Kaivokadun asemakaavassa vaan muissa suunnitelmissa).

Tassa tydssa tarkasteltiin eri kulkutapojen olosuhteita ja likenteen toimivuutta erilaisissa
tilanteissa: nykyisen kaltaisessa tilanteessa (VEQ) Kaivokadulla on 2+2 autokaistaa ja kaksi
raitioliikenteen laituria, jo tehtyjen paatésten mukaisessa vertailutilanteessa (VEO+) 1+1
autokaistaa ja nelja raitioliikenteen laituria ja asemakaavaehdotuksen mukaisessa tilanteessa
(VE1L) joukkoliikennekatu ja nelja raitiolikenteen laituria (VE1). Asemakaavaehdotuksen
vaikutuksena pidetaédn muutosta 1+1 autokaistan tilanteesta joukkoliikennekaduksi (VEO+ ->
VE1). Vaikutuksia tarkasteltiin siinéd laajuudessa kuin asemakaavalla tunnistettiin olevan
vaikutuksia laajemmin katuverkolla.

Asemakaavaehdotuksella ei ole tunnistettu suoria vaikutuksia liikenteen tuotoksiin, silla
kaavaehdotuksella ei muuteta maankayttéa. Kaavaehdotuksen vaikutukset syntyvat valillisesti
siitd, ettd joukkoliikennekatu ja siihen liittyvat muutokset Kaivokadun ymparistéssa muuttavat eri
likennemuotojen liikennejarjestelyja ja olosuhteita. Muutosten seurauksena reitit ja matka-ajat
muuttuvat, mika vaikuttaa eri reittien ja kulkutapojen keskindiseen houkuttelevuuteen ja siten
ihmisten liikkumiskayttaytymiseen.

Autoliikenteen lapiajon poistuminen Kaivokadulta asemakaavaehdotuksen mukaisesti
mahdollistaa useiden liikennevalojen poistamisen Kaivokadulta. Kaavaehdotuksen pohjana
olevan liikennesuunnitelman mukaan risteykset ja suojatiet tulevat olemaan paéosin valo-
ohjaamattomia ja osa suojateistéa muutetaan ylityspaikoiksi. Kaivokadulla rautatieaseman ja
Ateneumin edustan raiteiden ylitykset toteutetaan kuitenkin valo-ohjattuina (VAROVA-ohjaus)
esteettomyyssyistd. Myos Kaisaniemenkadulla liikennevaloja voidaan vahentaa.
Liikennevalojen poistaminen vahentaa merkittavasti Kaivokadun estevaikutusta jalankulkijoille,
ja nopeuttaa myds raitiovaunujen kulkua.

Kaivokadun akselilla jalankulkijoiden viiveet kadunylityksissa lyhenevat toimivuustarkastelujen
perusteella asemakaavaehdotuksen vaikutuksesta lahes kaikilla merkittavimmilla kulkureiteilla
Kaivokadun ymparistéssa (noin 0,3-0,8 minuuttia). Jalankulkijat hy6tyvat viiveiden
lyhenemisesta kaikkina vuorokaudenaikoina, eivat vain ruuhka-aikoina, silla viiveiden
lyheneminen johtuu liikennejarjestelyjen ja likennevalojen muutoksista, jotka eivat riipu
vuorokaudenajasta. Ottaen huomioon jalankulkijoiden maarat alueella voidaan positiivisia
vaikutuksia pitaa merkittavina. Esplanadien akselilla ja laajemmin keskustan katuverkolla
asemakaavalla ei ole vaikutusta jalankulun olosuhteisiin.

Taman tyon tarkastelutilanteita verrattaessa merkittavimmat vaikutukset raitioliikenteeseen ja
joukkoliikennejarjestelmaan syntyvat Lansisataman pikaraitiotien toteuttamisesta, mika mm.
mahdollistaa suorat yhteydet Laajasalosta ja Nihdin eteldosasta keskustaan seka pienentaa
metron kuormitusta sen kuormittuneimmalla osuudella. Lansisataman pikaraitiotien
toteuttaminen ei itsessaan kuitenkaan edellytéd Kaivokadun joukkoliikennekadun toteuttamista,
eikd naita hyotyja siten voida pitdd Kaivokadun asemakaavan vaikutuksina.
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Asemakaavaehdotuksen mukaisella joukkoliikennekadulla voidaan kuitenkin nopeuttaa
raitiovaunujen kulkua Kaivokadun akselilla, mm. likennevalojen vahentyessa. Tama parantaa
raitioliikenteen houkuttelevuutta, kasvattaa hieman matkustajamaéaria, pienentaa
hairioherkkyyttd ja parantaa kustannustehokkuutta. Lisaksi joukkoliikennekaturatkaisu (VE1)
mahdollistaa ns. Fennian lenkin kdyttamisen tihedvuorovélisen raitiolinjan paatepysakkina
tulevaisuudessa paremmin kuin VEO+, koska VE1:ssd hankalan Mikonkadun ja Kaivokadun
risteyksen muun ajoneuvoliikenteen maaré on selvasti pienempi seka liikennejarjestelyt ja valo-
ohjaus ovat huomattavasti yksinkertaisemmat kuin VEO+:ssa. Toimivat paatepysakkipaikat ovat
tarpeen, kun jatkossa on ldydettéava paatepyséakkiratkaisut niin Viikin-Malmin raitiotielle kuin
Mékelankadun raitiotielle, jos niiden suunnittelua edistetaan.

Toimivuustarkastelujen perusteella raitiovaunujen matka-ajat Kaivokadun akselilla lyhenevat
VEL1:ssé enimmilldan reilun minuutin VEO+:aan verrattuna, paitsi Liisankadun suunnasta
saapuvien raitiovaunujen matka-aika kasvaa hieman. Téalla voidaan paitsi kompensoida sit4,
ettd VEO+-tilanteessa lisdantyva raitiolikenne (Lansisataman pikaraitiotien toteuttaminen)
hidastaa matka-aikoja, myds nopeuttaa raitioliikennetté nykyisen kaltaiseen tilanteeseen
nahden. My@s raitioliikenteen hyddyt saadaan myds ruuhka-aikojen ulkopuolella, silla samoin
kuin jalankulkijoilla, matka-aikojen nopeutuminen johtuu likennejarjestelyjen ja liikennevalojen
muutoksista, jotka eivat riipu vuorokaudenajasta.

Bussiliikenteeseen asemakaavaehdotuksella ei ole suoria vaikutuksia linjaliikenteen osalta, silla
joukkoliikennekaduksi muutettavalla osuudella ei kulje linjaliikennettd. Vaikutukset kohdistuvat
[&hinn& matkailubussiliikenteeseen, johon kohdistuu joukkoliikennekadun tuottaman
lapiajokiellon myo6ta vastaavia vaikutuksia kuin muuhunkin autoliikenteeseen. Kuitenkin koska
Kaivokadun ympéristda suunnitellaan kokonaisuutena, on vaikutuksia bussilikenteeseen tassa
tydssa arvioitu tilanteessa, jossa Kaivokadun ympariston kokonaissuunnitelmaan sisaltyva
Rautatientorin bussiterminaalin uudelleenjarjestely (bussilikenne molempiin suuntiin
Vilhonkatua pitkin) on toteutettu. Bussiterminaalin uudelleenjarjestely sisaltyy
asemakaavaehdotuksen pohjana olevaan liikennesuunnitelmaan. Bussilikenteen matka-ajat
kasvavat toimivuustarkastelujen perusteella noin 0,5 minuuttia Pitkaltasillalta Rautatientorille
tullessa. Toisaalta Hakaniemeen pdin lahtevat bussit hyotyvat (nopeutuvat) lahes saman
verran. Kokonaisuutena vaikutusta bussilikenteeseen voidaan pitdd vahaisend, kun toisen
suunnan nopeutuminen kompensoi toisen suunnan hidastumista, ja tyypillisesti matka tehda
samalla kulkuvalineell&a molempiin suuntiin.

Joukkoliikenteen pyséakkeja Kaivokadun ymparistossa kayttavien matkustajien nakoékulmasta
jalankulun olosuhteiden parantuminen ja kadunylitysten viiveiden pienentyminen parantaa
matkustuskokemusta ja nopeuttaa kokonaismatka-aikaa. Tata ei ole pystytty tassa tydssa
tehdyisséa mallinnuksissa huomioimaan, joten télta osin mallinnukset aliarvioivat
kaavaehdotuksen positiivisia vaikutuksia joukkoliikenteen kayttéon.

Autoliikenteen lapiajon poistuminen Kaivokadulta asemakaavaehdotuksen mukaisesti vaikuttaa
autoliikenteen reitteihin ja matka-aikoihin. Kaavaehdotus aiheuttaa merkittéavia autoliikenteen
siirtymia katuverkolla.

Asemakaavaehdotuksen vaikutukset autoliikenteeseen jaavat kuitenkin laajemmin katsottuna
melko paikallisiksi. Osa autoliikenteesta siirtyy kiertdmaan keskustan, mutta maarat ovat
maltillisia ko. reittien nykyisiin likennemaariin nahden. Kaivokadulle jadva autoliikenne sujuu
hyvin, mutta matkat ja siten matka-ajat pitenevat etenkin keskustan vastakkaiselta puolelta
Kaivokadun valittbmaan laheisyyteen suurimmillaan muutamilla minuuteilla. Vaikutukset ovat
suurimmat silloin kun seka lahto- ettd maarapaikka ovat lahella Kaivokatua, ja vastaavasti sita
pienemmat mitd kauempana Kaivokadusta ollaan. Koska idasta ja lannesté saavuttaessa
vaihtoehtoisia reitteja Kaivokadun vastakkaiselle puolelle on rajatusti kaytettavissa, vaikutukset
ovat suurimmat idasta ja lannesté ydinkeskustaa lahestyttdessa. Etelasta ja pohjoisesta
ydinkeskustaa lahestyttédessa taas on helpompi valita vaihtoehtoisia reitteja, jotka eivat
merkittavasti pidenna matka-aikaa. Reittien pidentymisesta tulevat vaikutukset pidentavat
matka-aikoja kaikkina vuorokaudenaikoina.

Ruuhka-aikoina reittien pidentymisen paalle tulevat vield vaikutukset siitd, etta Kaivokadun
lapiajolle vaihtoehtoisilla reiteilla on ruuhkaa, ja Kaivokadulta muille reiteille siirtyva autoliikenne
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lisda ruuhkautumista ndilla reiteilla pidentden matka-aikoja. Suurimmat siirtymét tapahtuvat
Kaivokadulta Esplanadeille ja Pohjoisrantaan.

Vaikutus nadkyy erityisesti Pohjoisrannassa ja Pohjoisesplanadilla iltaruuhkassa, jolloin
autoliikenteen matka-ajat Pohjoisrannasta saapuvilla ja Pohjoisesplanadia ajavilla pidentyvat
mallinnusten perusteella noin 2—6 minuutilla. Muilla reiteilla matka-ajat pidentyvét mallinnusten
perusteella noin 0—2 minuutilla. Aamuruuhkassa Pohjoisrannan ja Pohjoisesplanadin matka-ajat
pidentyvat vahemman, noin 2—3 minuutilla, ja muilla reiteilld 0—1 minuutilla. Keskustan l&piajon
hidastuessa nykyistd suurempi osa lapiajosta siirtyy kiertdmaan keskustan mm.
Mechelininkadun, Helsinginkadun, Teollisuuskadun ja Nordenskitldinkadun kautta, mik&
hieman hidastaa liikennetta nailla reiteilld. Lannesta Kaivokadun lansipaan ymparistoon ja
idasta Kaivokadun itdpaan ymparistoon saapuvilla matkoilla matka-ajat voivat ruuhka-aikoina
jopa hieman Ilyhentyd, kun likenneméaérien keskustaan tulevilla reiteilléa (etenkin Sérnaisten
rantatielld) arvioidaan pienentyvan.

Koko vuorokauden tasolla Esplanadien liikennem&arén yhteensa arvioidaan mallinnusten
perusteella kasvavan noin 5000—7000 ajoneuvolla vuorokaudessa, ja Pohjoisrannassa noin
5000:1la. Unioninkadulla (Liisankadun ja Pohjoisesplanadin valill&) ja Helsinginkadulla, joille
likennetta siirtyy mallinnuksissa Pohjoisrannan ruuhkautumisen seurauksena, likennemaaran
arvioidaan kasvavan noin 3000—4000 ajoneuvolla vuorokaudessa. Lonnrotinkadulla,
Uudenmaankadulla, Nordenskidldinkadulla ja Mechelininkadulla liikennemdaarén arvioidaan
kasvavan noin 1000—-2000 ajoneuvolla vuorokaudessa.

Mannerheimintiella likennemaéran arvioidaan mallinnusten perustella kasvavan noin 3000
ajoneuvolla vuorokaudessa Esplanadien ja Kaivokadun valilla, mutta pienenevan hieman
Kaivokadun pohjoispuolella. Etelé-Helsingissa (Tehtaankatu, Merikatu-Puistokatu) seka
Kaartinkaupungin ité-lansisuuntaisilla yhteyksilla voi olla pient& likennemaarien kasvua, mutta
sen ei arvioida olevan merkittdvaa liikenteen sujuvuuden tai turvallisuuden kannalta. Sérnaisten
rantatiella, Hakaniemenrannassa, Pitkallasillalla ja Simonkadulla liikennemaaran arvioidaan
pienevan useilla tuhansilla ajoneuvoilla vuorokaudessa.

Herkkyystarkastelutilanteessa, jossa Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellinen liikenne- ja
kaupunkitilasuunnitelma on toteutettu, asemakaavan vaikutukset ovat vastaavanlaisia kuin
perustilanteessa eli ilman alueellisen suunnitelman toteuttamista. Alueellisella suunnitelmalla ja
Kaivokadun joukkoliikennekadulla ei toimivuustarkasteluissa tunnistettu kriittisia
yhteisvaikutuksia, vaikka alueellisen suunnitelman toteuttamisen myéta todennakaoisesti
joudutaan tekemaan pienia muutoksia Pohjoisesplanadin liikennevalo-ohjaukseen.

Mydskaan muilla kdynnissa olevilla keskustan liikenteeseen vaikuttavilla hankkeilla ei ole
tunnistettu olevan kriittisia yhteisvaikutuksia Kaivokadun asemakaavan kanssa. Kaikista
hankkeista ei kuitenkaan viela ole kaytettavissa tietoja lopullisista suunnitteluratkaisuista, koska
suunnittelu on edelleen kaynnissa. Tallbin tarkempaa yhteisvaikutusten arviointia voidaan tehda
vasta kyseisten hankkeiden yhteydessa, niiden suunnitteluratkaisujen ja vaikutusarviointien
tarkentuessa.

Soérnaisten tunnelin rakentamisen ja keskustan huoltotunnelin parantamisen vaikutuksesta
likennemaarat voivat hieman kasvaa keskustaan johtavilla reiteilla (etenkin idasta Sornaisten
rantatielld), joilta asemakaavaehdotuksen mukainen joukkoliikennekatu mallinnusten mukaan
vahentaa liikkennettd. Sitd, kumman suuntainen vaikutus on suurempi, on vaikea lopullisesti
arvioida. Hernesaaren maankayton kehittymisen suurimmat vaikutukset kohdistuvat lanteen
pain Telakkakadulle, mutta sill& voi mallinnusten perusteella olla vahaisia yhteisvaikutuksia
Kaivokadun joukkoliikennekadun kanssa idan suunnalla, etenkin Eteldrannassa ja
Pohjoisrannassa, mika voi kasvattaa jonoutumista ruuhka-aikoina. Pitkalla aikavalilla eri
hankkeiden ja keskustan maankayton kehittymisen on mallinnuksissa arvioitu kasvattavan
autoliikenteen maaraa ydinkeskustassa ja sinne johtavilla reiteilla, tai siirtdvan autoliikennetté jo
nykyisin ruuhkautuville reiteille. Talldin keskustan ulkopuolisille reiteille ohjautuu
todennadkdisimmin sellainen lapiajoliikenne, joka ei kayta Sornadistentunnelia.

Pohjoisesplanadilla on tehtyjen tarkastelujen perusteella mahdollista sujuvoittaa autoliikennetta
etenkin iltaruuhkassa valo-ohjaamalla nykyisin valo-ohjaamattomat suojatiet Mikonkadun ja
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Kluuvikadun liittymisséa. Silla on toimivuustarkastelujen perusteella sujuvoittava vaikutus etenkin
siina tilanteessa, ettd alueellinen likenne- ja kaupunkitilasuunnitelma on toteutettu. Valo-
ohjauksen lisddmista naille nykyisin valo-ohjaamattomille suojateille ei ehdoteta tehtavaksi
Kaivokadun asemakaavan yhteydessé, koska valo-ohjaus aiheuttaa viiveita jalankulkijoille
ympari vuorokauden alueella, jolla jalankulkua on tavoitteiden mukaan priorisoitava. Mutta se on
tunnistettu mahdollisuudeksi, jos myéhemmin, likenneméaarien tasaannuttua ja todellisten
vaikutusten nékyessda, ndhdaan tarkoituksenmukaiseksi lieventéaéd autoliikenteeseen kohdistuvia
vaikutuksia.

Mallinnuksilla on arvioitu liikenteellisia muutoksia ja vaikutuksia teoreettisessa tilanteessa, joka
ei huomioi tydmaita ja k&ynnissé olevia tilapaisjarjestelyja (erityisesti Uudenmaankadun ja
Erottajankadun tilapéisjarjestelyt, Kruunusiltojen k&ynnissé oleva tydmaa Hakaniemessé seké
tulevien vuosien tydmaat mm. Kaivokadun akselilla ja Esplanadeilla). Kaytanndssa liikkujat,
erityisesti autoilijat, ovat jo joutuneet ja joutuvat jatkossakin sopeutumaan siihen, etta
autoliikenteelld ei ole ydinkeskustassa ja sen sisdéntulovaylilla koko teoreettista kapasiteettia
kaytettavissaan, vaan reitit ovat ideaalitilannetta (jossa ei ole tyémaita) ruuhkaisempia ja
hitaampia. Tama vaikuttaa todellisiin matkoihin, ja siten myds siihen, miten
joukkoliikennekatuun ja sen aiheuttamaan kapasiteetin vahentymiseen todellisuudessa
sopeudutaan.

Lisdksi etenkin Esplanadien akselilla on oletettavaa, ettd osa autoliikenteesta siirtyy
vilkkaimpina ajankohtina toisiin ajankohtiin tai kokonaan vaihtoehtoisiin kohteisiin ja toisiin
kulkumuotoihin. Liikennemallissa ei pystytd huomiomaan lahtéajan muutosta, joka kaytdnndssa
johtaa osin ruuhkatilanteen pahentumisen mutta osin ruuhka-ajan pidentymiseen. Nain ollen
mallinnusten tulosten voidaan ajatella edustavan niin sanottua pahinta tilannetta, jossa ihmiset
eivat muuta likkumiskayttaytymistéan liikennetilanteen mukaan. Todelliset vaikutukset matka-
aikojen pitenemiseen ovat siten todennékagisesti jonkin verran lievempié kuin mallinnetut
vaikutukset. Vastapainona ruuhkan kesto voi pidentya, mika taas ei ndy mallinnusten tuloksissa.
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Lahteet

Helsingin kaupunki 2024. Helsingin ydinkeskustan poikittaisten paayhteyksien liikenteen
vaihtoehtotarkastelu. Ydinkeskustan likennejarjestelmésuunnitelman paéatoksen liite 4.
Saatavilla Helsingin kaupungin Paétokset -palvelusta (viitattu 20.10.2025):
https://paatokset.hel.fi/fi/asia/hel-2023-004653

Helsingin kaupunki 2025. Liikenteen kehitys Helsingissa 2024. Kaupunkiympariston julkaisuja
2025:20. Saatavilla online (viitattu 20.10.2025):
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/julkaisut/julkaisut/julkaisu-20-25.pdf

HSL 2025. Linjasto 2040. HSL:n julkaisuja 3/2025. Saatavilla Helsingin seudun liikenteen
(HSL) julkaisuarkistosta (viitattu 20.10.2025):
https://staticfiles.hsl.fi/globalassets/julkaisuarkisto/2025/linjasto-2040-raportti_3_ 2025 b.pdf
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IITE 1.
_likennemallinnuksen
ahtokohtia

Liikennemallinnuksen lahtdkohtia. Eri tilanteet on kuvattu tarkemmin luvussa 2
(Vertailuasetelma).

Taulukko 10. Liikennemallinnuksen lahtokohtia

Yhteiset
lahtokohdat

Maankaytto
yms.
vuosikohtaiset

Kaivokatu

Kluuvi ja
Kaartinkaupunki

2030 VEO

‘PERUS”

2030 VEO+

‘PERUS”

2030 VEO+

‘HERKKYYS”

2030 VE1

‘PERUS”

2030 VE1

‘HERKKYYS”

2040 VEO+

2040 VE1

Katuverkon kuvausta
tarkennettu ja
tarkistettu ja mallin
aluejakoa tihennetty
ydinkeskustassa,
jotta malli kuvaa
paremmin havaittuja
likennemaaria.

Henkildautoilun
kustannukset
nykytasolla (2018).

Joukkoliikenteen
kustannukset
nykytasolla (2023).

Ei liikenteen
hinnoittelua
(ruuhkamaksuja
tms.).

Ei satamatoimintojen
keskittamista
Lansisatamaan tai
satamatunnelia
(periaatepaatts
tehty, arvioidaan
mallinnuksesta
erikseen).

Pyséakdinnin
maksullisuuden
laajeneminen
Helsingin
kantakaupungissa.

Seudulla HSL:n
malliaineistojen
mukainen
maankayttt
2030.

Kaivokatu 2+2

Nykytilanteen
kaltainen

Kaivokatu 1+1

Nykytilanteen
kaltainen

Alueellisen
suunnitelman
mukainen*

Kaivokatu
joukkoliikennekatu

Nykytilanteen
kaltainen

Alueellisen
suunnitelman
mukainen*

Seudulla HSL:n
MAL2023-
suunnitelman
maankaytt®
2040.

Hernesaaressa
asemakaavan
mukainen
maankaytto ja
pysakaointi.

Sornaisten
tunneli
toteutettu.

Kaivokatu 1+1

Nykytilanteen
kaltainen

Kaivokatu
joukkoliikennekatu

Nykytilanteen
kaltainen

*) ”Alueellisen suunnitelman mukainen” = vastaa Kluuvin ja Kaartinkaupungin alueellisen
likenne- ja kaupunkitilasuunnitelman tiedossa olleita toimenpiteita (ks. luku 3.4)

88




Kaikissa skenaariossa on huomioitu MAL2023-suunnitelman 0-vaihtoehdon mukaiset, jo
paatetyt likenteen kehittdmishankkeet (MAL2023 VeO0).

Lisaksi joidenkin ydinkeskustan katujen ominaisuuksia on kalibroitu vastaamaan paremmin
havaittuja ja simuloituja nopeuksia ja kapasiteetteja.

Raitiolinjaston muutokset mallinnuksessa

Linjastomuutokset ja vuorovalit eri tarkastelutilanteissa on koostettu hanke hankkeelta HSL:n
Linjasto 2040 -tyén (HSL 2025) mukaisesti noin 2030-luvun puolivaliin asti (mikdén taman tyon
linjastoversio ei siis kuvaa Linjasta 2040 -tyén mukaista vuoden 2040 tilannetta, koska kaikista
siihen sisaltyvista hankkeista ei viela ole paatoksid). Vuorovélit on ilmoitettu muodossa
aamuruuhka/paivéd/iltaruuhka. Muutoksia bussilinjastoon kunkin raitiotiehankkeen my6té on
kuvattu tarkemmin Linjasto 2040 -tydssé.

Raitioliikenteen linjastomuutokset nykyisen kaltaisessa tilanteessa VEO, vuonna "2030”
(muutokset nykytilanteeseen 2025 nahden)

Linjat
(uudet)

N

EaN

S —

(
h
HELS

as

Made with EMME. Map tiles ©@MapTiler ©@OpenStreetMap contributors

Kuva 62. Raitiolikenteen linjastomuutokset tilanteessa VEO, vuonna "2030” (muutokset nykytilanteeseen
2025 n&hden)

*  Kruunusiltojen raitiotiet

*  Uusi pikaraitiolinja 12 Yliskyla-Hakaniemi (vuorovali 5/7,5/5 min)

*  Uusi kaupunkiraitiolinja 11 Kruunuvuorenranta-Pasila (vuorovali 10/10/10 min)
» Lansi-Helsingin raitiotiet (Lansiratikat)

* Uusi pikaraitiotielinja 14 Erottaja-Kannelméaki (vuorovali 7,5/7,5/7,5 min)
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« Uusi kaupunkiraitiolinja 5 Eira-Kamppi-T006l6-Meilahti (Kuusitie) (vuorovali
7,5/7,5/7,5 min)
e Linjan 1 (vuorovali 10/10/10 min) reittimuutos:
* Linjan 1 eteldinen paatepysakki siirtyy Eirasta Katajanokan terminaalille
(Eiraan tulee uuden linjan 5 paatepysakki). Linja 1 ajaa reittié
Katajanokan terminaali-Kaivokatu-Kamppi-T6616-Sornainen-Képyla
*  Nykyisen terminaalilinjan 5 tunnus muuttuu linjaksi 1T, ja se muuttuu
linjaa 1 viikonloppuisin seka loma-aikoina tukevaksi. Linjan 1T reitti on
Katajanokan terminaali Rautatieasema (ei kuvassa, ei mukana
likennemallinnuksessa).
* Linjan 4 Katajanokka-Munkkiniemi reittimuutos (ja vuorovalin tihennys
7,5/7,5/7,5 minuuttiin):
* Linja siirtyy Mannerheimintieltd Tool60n reitille ...-Lasipalatsi-
Arkadiankatu-Runeberginkatu-Topeliuksenkatu-Tukholmankatu-...
* Linjan 2 Kaivopuisto-Mannerheimintie-Messukeskus (vuorovéli 10/10/10 min)
reittimuutos:
» Linja siirtyy ajamaan Lasipalatsilta Oopperalle Mannerheimintien
kautta, linjojen 4 ja 5 siirtyessé ajamaan T66I6n kautta.
* Hernesaaren raitiotie
* Linjan 6 (Arabia-Sérnainen-Eiranranta) jatkaminen eteldpaassa Hernesaareen
(vuorovali 10/10/10)
* Vantaan ratikka (ei kuvassa)
* Uusi pikaraitiolinja 20 Mellunmaki-Tikkurila-Lentoasema (vuorovéli 7,5/10/7,5)
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Raitioliikenteen linjastomuutokset tilanteissa VEO+ ja VE1, vuonna "2030”

(muutokset tilanteeseen VEO nahden)

Linjat
(uudet)

7

12

—

L2
A

Made with EMME. Map tiles ©@MapTiler ©€0penStreetMap contributors

Kuva 63. Raitioliikenteen linjastomuutokset tilanteissa VEO+ ja VE1, vuonna "2030” (VEO:aan nahden)

* Lansisataman pikaraitiotie (seuraavat muutokset sisaltyvat tarkastelutilanteisiin VEO+ ja

VEL):

Kruunusiltojen pikaraitiotielinjan 12 jatkaminen Hakaniemesta Lansisatamaan
Linjan 7 reittimuutos Jatkasaaressa

» Linja siirtyy Tyynenmerenkadulta Valimerenkadulle ja paattyy
Tahitinkadun silmukkaan.

+ Lansiterminaalin kapasiteetin niin vaatiessa on linjaa mahdollisuus
jatkaa Bunkkerille asti (kaantésilmukan valmistuttua), jolloin tarjontaa
saadaan lisattya esimerkiksi kesa- ja loma-aikoina. (Kesa- ja loma-
aikoja ei kuvata liikennemalliin.)

Linjan 9 Hietalahti/Hernesaari-Kallio-Pasila-limala reittimuutos

* Linja kdannetadan Jatkasaaresta Hietalahteen, josta myéhemmin
maankayton perustellessa Hernesaareen. Tassa tydssa kuvattu
Hernesaareen.

+ Lansisataman pikaraitiotiehen ja linjaan 12 liittyvat muut muutokset ja
muutosmahdollisuudet

Linjan 13 jatkaminen Nihdistd Hakaniemen kautta keskustaan, paatepysakki ns.
Fennian lenkissa. Huom. Siséltyy tassa tydssa vaihtoehtoon VE1, ja Fennian
lenkin kaytto paatepysakkina tarkasteltu erikseen mahdollisuutena myos
vaihtoehdossa VEO+.

Linjan 12 jatko itApaasséa yhden pysakinvalin verran pohjoiseen, kuten
Yliskylanlahden asemakaavassa on esitetty.
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Liite 2.
Litkennemaaramuutokset

Mallinnettu liikennemaaran muutos, perustilanteen aamuhuipputunti (AHT, Kuva 64) ja
alueellisen suunnitelman herkkyystarkastelun aamu- ja iltahuipputunti (AHT/IHT, Kuva 65).

I likennemaaré plenenee
Ml likennemaara kasvaa
Likennemasran muutos

.
o
=
2 i

Sesle: 60 Made with EMME. Mep tikes @MapTier QOpenStreetMap contributors

Kuva 64. Aamuhuipputunti (AHT), perustilanne 2030, VE1-VEO+

- a2 o B Tt conbues S ) Mt P o g ZC g o e

Kuva 65. AHT, herkkyystarkastelu, 2030, VE1-VEO+ | IHT, herkkyystarkastelu, 2030, VE1-VEO+
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Liite 3. Esplanadien akselin
toimivuus aamuruuhkassa

Tulokset aamuruuhkatilanteiden toimivuustarkasteluista on esitetty seuraavassa jarjestyksessa:

2030, VEO, Kaivokatu 2+2 autokaistaa

2030, VEO+, Kaivokatu 1+1 autokaistaa, perustilanne

2030, VE1, Kaivokatu joukkoliikennekatuna, perustilanne

2030, VEO+, Kaivokatu 1+1 autokaistaa, herkkyystarkastelu (alueellinen suunnitelma)
2030, VE1, Kaivokatu joukkoliikennekatuna, herkkyystarkastelu (alueellinen suunnitelma)

VEO, Kaivokatu 2+2 autokaista, aamuruuhka

VEOQ:ssa Esplanadien akselin liikenne on aamuruuhkassa 2030 p&&osin sujuvaa, huomioiden
ruuhka-ajan (Kuva 66). Pohjoisrannan liikenne voi jonoutua ajoittain.

Aal'znuruuhka 2030
VEQ E Kasvitietesllinen puutarha

@ Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittdisia
pidempid jonoja ja viivytyksia.

uejebsynie

| O Pitkid jonoja usein, mutta jonot padsevat melko nopeasti 2 o
purkautumaan kokonaan. ! < R € anpuisic

@ Jatkuvia pitkid jonoja. Jonot padsevit ajoittain lyhentymain il b ; Bisabelsskire
selvasti, mutta eivat valttdmatta purkautumaan kokonaan. 3 8 8
Merkittavaa riskid laajemmista katuverkon ongelmista eivield ole.

| @ Jonot eivit purkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan. &
Laajempien katuverkon hairididen riski on olemassa ja/tai
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittdin.

bhjoissai
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Kuva 66. VEO liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla aamuruuhkassa 2030
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VEO+ PERUS, Kaivokatu 1+1 autokaistaa, aamuruuhka
VEO+:ssa liikenteen toimivuus aamuruuhkassa 2030 vastaa pitkalti VEO:n aamuruuhkan
tilannetta (Kuva 67).
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Kuva 67. VEO+ liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla aamuruuhkassa 2030
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VE1 PERUS, Kaivokatu joukkoliikennekatuna, aamuruuhka

VE1:ssa kasvavan liikennemaaran vaikutukset nakyvat aamuruuhkassa 2030 liikenteen
sujuvuudessa Pohjoisrannassa, joka jonoutuu enemman kuin VEO:ssa ja VEO+:ssa (Kuva 68).

Samaisesta liikenneméaarien kasvusta johtuen liikenteen sujuvuus heikkenee hieman
Pohjoisesplanadin lansipadssa, joka jonoutuu ajoittain.
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@ Jatkuvia pitki3 jonoja. Jonot padsevit ajoittain lyhentymaan b
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Kuva 68. VEL1 liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla aamuruuhkassa 2030
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Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat, min
(10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
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0
Pohjoisranta-> Uudenmaankatu-> Pohjoisranta-> Mannerheimintie-> Pohjoisranta -> Eteldranta ->
Lonnrotinkatu Pohjoisranta Mannerheimintie Pohjoisranta Unioninkatu etela Pohjoisranta
AHT 2030 VEO W AHT 2030 VEO+PERUS W AHT 2030 VE1 PERUS
Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat, min
(10simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
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1
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Katajanokka -> Pohjoisranta -> Katajanokka ->  Uudenmaankatu ->
Pohjoisranta Katajanokka Lonnrotinkatu Katajanokka

AHT 2030 VEQ m AHT 2030 VEO+PERUS m AHT 2030 VE1 PERUS
Kuva 69. Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat VEO:ssa ja perustilanteen VEO+:ssa ja VE1:ssa
Perustilanteessa aamuhuipputunnin autoliikenteen matka-ajat ovat VEO+:ssa samaa tasoa kuin

VEO:ssa. VE1:ssa matka-aika Pohjoisrannan suunnasta tultaessa kasvaa noin 2—3 minuutilla ja
muilla tarkastelureiteilld noin 0-1 minuutilla VEO+:aan verrattuna (Kuva 69).
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VEO+ HERKKYYS, Kaivokatu 1+1 autokaistaa, aamuruuhka

Herkkyystarkastelun mukaisessa VEO+:ssé liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla
aamuruuhkassa 2030 vastaa VEO:aa ja VEO+-perustilannetta, lukuunottamatta Erottajankadun
pohjoispéata, jossa sujuvuus heikkenee hieman yhden kaistan vahentamisesta johtuen (Kuva
70).

Aa%nuruuhka 2030
VEQ+ HERKKYYS

@ Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittdisia
pidempid jonoja ja viivytyksia.
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Kuva 70. VEO+ HERKKYYS, liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla aamuruuhkassa 2030
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VE1 HERKKYYS, Kaivokatu joukkoliikennekatuna, aamuruuhka

Herkkyystarkastelun mukaisessa VE1:ssé& Esplanadien akselin liikenteen sujuvuus heikkenee
hieman aamuruuhkassa 2030 VE1-perustilanteeseen ndhden (Kuva 71). Pohjoisrannassa
likenne voi jonoutua hieman enemman liikennemaaran kasvaessa.

Liikenteen sujuvuus voi hieman heikentya Kauppatorin kohdalla johtuen Pohjoisesplanadin
idasta tulevan suunnan vihreén pituuden lyhentédmisestéd Pohjoisesplanadin-Etelarannan
littyman lilkkennevaloissa. Lisaksi liikenteen sujuvuus Erottajankadulta Etelaesplanadille voi
hieman heikentya kyseisen ajosuunnan yhden kaistan vahentamisesta johtuen.

Aamuruuhka 2030
VEi HERKKYYS
@ Nopeasti purkautuvaa jonoutumista, vain yksittdisia
pidempid jonoja ja viivytyksia.
| O Pitkid jonoja usein, mutta jonot pddsevat melko nopeasti
purkautumaan kokonaan.
@ Jatkuvia pitkid jonoja. Jonot padsevit ajoittain lyhentymain
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Kasvitieteellinen puutarha

¢

| @ Jonot eivit purkaudu vaan kasvavat koko ruuhkatunnin ajan. >’ %
Laajempien katuverkon hdirididen riski on olemassa ja/tai X 8 N
laajemmat hairiot toteutuvat hetkittdin. =il I % ¥
* fbhjoissai

orra har

7 I

n padrautatieasema » il

Kaivokaty

Aleksanterinkatu

Aleksantennkatu

\ s I

Runebesginesplanadi

Runebergsesplanaden ,,
Eteléespianadl

e =" Etelasatama
Kuva 71. VE1 HERKKYYS, liikenteen toimivuus Esplanadien akselilla aamuruuhkassa 2030
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Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat, min

(10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
10

: [
I
6 I I . I I I ]: . I

Pohjoisranta-> Uudenmaankatu-> Pohjoisranta-> Mannerheimintie-> Pohjoisranta -> Etelaranta ->
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AHT 2030 VEO B AHT 2030 VEO+ PERUS
AHT 2030 VEO+ HERKKYYS W AHT 2030 VE1 PERUS
AHT 2030 VE1 HERKKKYYS

Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat, min

(10 simulointiajon keskiarvo ja keskihajonta)
10

: I
4 I . : I I
3 - x =
I T
2
1
0
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Kuva 72. Autoliikenteen aamuhuipputunnin matka-ajat VEO:ssa, perustilanteen VEO+:ssa ja VE1:ssa seka
alueellisen suunnitelman herkkyystarkastelun tilanteissa VEO+ ja VE1

Alueellisen suunnitelman herkkyystarkastelun tilanteessa aamuhuipputunnin autoliikenteen
matka-ajat ovat 0—1 minuuttia pidempia kuin perustilanteessa (Kuva 72). Tdma patee seka
VEO+-tilanteessa etta VE1-tilanteessa, joten asemakaavaehdotuksen vaikutus vastaa
perustilannetta: Pohjoisrannan suunnasta tultaessa matka-aika kasvaa noin 2—3 minuutilla ja
muilla tarkastelureiteilla noin 0-1 minuutilla VE1:ss& VEO+:aan verrattuna.
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Liite 4. Matka-atkamuutokset

Liikennemallilla mallinnetut matka-aikamuutokset paivaaikaan (ruuhka-aikojen valiss&a), VE1 —
VEO+ (perustilanne) (Kuva 73 ja Kuva 74).

Matka-ajan muutos Matka-ajan muutos
@® <-2min ® <-2min
® -12min @® -12min
Ei muutosta Ei muutosta
+1 min +1min
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® +3min ® +3min
® >4min ® >4min
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a
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HEL ::f.ﬁ.i
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e @©MapTiler @OpenStreetMap contributors e @©@MapTiler @OpenStreetMap contributors
Matka-ajan muutos Matka-ajan muutos
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® -12min ® -12min
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® +3min ® +3min
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I Tarkastelupiste W Tarkastelupiste

2030 PT, VE1_PERUS - VEO+_PERUS l

@©MapTiler €OpenStreetMap contributors - @©MapTiler @OpenStreetMap contributors

2030 PT, VE1_PERUS - VEO+_PERUS l

Kuva 73. Mallinnetut matka-aikamuutokset paivaaikaan (ruuhka-aikojen vélissd) kauempana
ydinkeskustan lansi- ja pohjoispuolella sijaitsevista tarkastelupisteisté lahtevilla matkoilla (VE1 — VEO+)
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Kuva 74. Mallinnetut matka-aikamuutokset paivaaikaan (ruuhka-aikojen vélissd) kauempana
ydinkeskustan itdpuolella sijaitsevista tarkastelupisteisté lahtevilla matkoilla (VE1 — VEO+)
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