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1. TyoOn tausta ja tarkoitus

Helsingin yleiskaavan 2016 kaupunkirakennemalli on verkostokaupunki, jossa urbaanit keskustat on nivottu
toisiinsa tehokkaiden raideyhteyksien avulla. Poikittaisten joukkoliikenneyhteyksien painoarvo kasvaa, ja
sateittaisessa keskustaan suuntautuvassa joukkolilkkenteessa painopiste siirtyy entistékin enemman
raideliikenteeseen. Joukkoliikennejarjestelméé kehitetdén yleiskaavan 2016 mukaisesti erityisesti uusilla
sateittaisilla ja poikittaisilla raitioteill&.

Verkostokaupungin joukkoliikennejérjestelman rakentaminen Helsingissa edellyttda joukkoliikenteelle
asetettujen tavoitteiden kirkastamista seka jarjestelmén periaatteiden tarkempaa maarittamista.
Kaupunkiympariston toimialan liséksi nykyista tdsmallisempia tavoitteita tarvitsevat myés sidosryhmat, joista
keskeisin on joukkoliikenteen tarjonnasta vastaava HSL.

Verkostomaisen jarjestelman luomiseksi ja sen hyttyjen saavuttamiseksi vaaditaan muutoksia
joukkoliikenteen linjastorakenteeseen, ja vaihtojen toimivuuteen taytyy kiinnittdd huomiota paljon nykyista
enemman. Verkostomaisessa joukkoliikennejarjestelmassa jotkut nykyisista suorista yhteyksista voivat
muuttua vaihdollisiksi, joten erittiin laadukkaat vaihdot ovat tarpeen my6s kaupunkilaisten hyvaksynnan
saavuttamiselle. Linjastorakenne ja sen vaatima infrastruktuuri kulkevat kasi kadessa, eika niita ole
mahdollista kasitella toisistaan erillisind asioina eri organisaatioissa.

Erityisesti bussiliikenteen rooli Helsingissa kaipaa tasmentamista. Raideliikenteen verkostokaupungissa
busseille on annettu raideliikennetta taydentava ja syottava rooli, mutta vield ei ole luonnosteltu, millainen
tulevaisuuden bussiliikennejarjestelma on ja miten se kytkeytyy raideliikennejérjestelmaan. Bussiliikenteen
laatutasoa kehittamalla voidaan toteuttaa hyvaa joukkoliikennetta myos sellaisille alueille, joille
raideliikennetta ei ole tarkoituksenmukaista toteuttaa ainakaan lahitulevaisuudessa. Bussiliikenteeseen
liittyva erityiskysymys on ydinkeskustan terminaalien tarkoituksenmukainen maara ja kapasiteetti
tulevaisuudessa.

Uusien sateittaisten raitiolinjojen tehtavana on toisaalta kytkea uutta maankaytt6a joukkoliikenneverkkoon,
mutta toisaalta ne avaavat mahdollisuuksia linjastorakenteen uudelleenjarjestelyyn ja entista
monipuolisempien yhteyksien tarjoamiseen. Rakenteilla ja suunnitteilla olevat raitiotiehankkeet liittyvat
nykyiseen kantakaupungin raitioverkkoon, jonka suorituskykya ja laatutasoa on nostettava nykyisesta.
Helsingin suuren maantieteellisen koon ja kantakaupunkiin suuntautuvien suurien liikennevirtojen vuoksi
juna- ja metroliikenne on liikennejarjestelman toimivuuden kannalta valttamatdnta. Helsingin kaupungin etu
vaatiikin, ettd myds juna- ja metroliikenteen rooli on selkeéasti maaritelty.

Helsingin kaupungin on my6s tarpeen ottaa kantaa tavoiteltuun joukkoliikenteen palvelutasoon ja esimerkiksi
siihen, mita "korkealla” palvelutasolla tarkoitetaan. Helsingin joukkoliikenteen palvelutasotavoitteita ei ole
paivitetty vuoden 2016 jalkeen. Aiemmin palvelutasomaarittely on ollut toimivaltaisen viranomaisen (HSL)
lakisaateinen velvollisuus.

Kavely on osa kaytanndssa jokaista joukkolikennematkaa. Helsingin kaupungin tavoitteena on kavelyn
olosuhteiden parantaminen erityisesti asemanseuduilla ja joukkoliikenteen vaihtopaikoilla. Panostukset
asemanseutujen ja muiden joukkoliikenteen solmukohtien kavely-ymparistdjen parantamiseen edellyttavat
vaihtopaikkojen roolin ja merkittdvyyden arviointia seka kohteiden asettamista tarkeysjarjestykseen. Myos
esimerkiksi pyoraliitynnan tarpeisiin voidaan vastata paremmin, kun asemien ja pysakkien rooli
likennejarjestelméassa jasentyy selkedmmin.

Eri joukkoliikennemuotojen roolien tarkempi maarittely helpottaa myds likenteen ja maankaytén suunnittelua
kokonaisuutena. Helsingin periaatteena on kaavoittaa uutta maankaytt6a raideliikenteeseen tukeutuen,
mutta raideliikennettd ei ole mahdollista ulottaa kaikkialle. Joukkoliikennettd on mahdollista ulottaa lahes
kaikkialle kaupungissa, sopiva joukkoliikennemuoto riippuu kapasiteetin ja nopeuden tarpeesta. Toisaalta
esimerkiksi maantieteelliset seikat voivat rajoittaa joukkoliikennetarjonnan kustannustehokkuutta. Tama tyd



pyrkii osoittamaan, missé uutta maankayttda on mahdollista sijoittaa olemassa olevan ja korkeaa
palvelutasoa tarjoavan joukkoliikennepalvelun piiriin.

Tassa tydssa maaritelldan ja “kirjoitetaan auki” Helsingin kaupungin tavoitteet ja periaatteet
joukkoliikennejarjestelmélle. Tyd vastaa esimerkiksi seuraaviin kysymyksiin:

e Miksi joukkoliikenne on tarkeda Helsingin kaupungille?

o Millaista palvelutasoa joukkoliikenteeltd halutaan Helsingin kaupungin alueella?

e Millainen on verkostomaisen joukkoliikennejarjestelman linjastorakenne?

o Missa ovat jarjestelméan vaihtopaikat?
o Mitka ovat eri joukkoliikennemuotojen roolit kokonaisjarjestelmassa?
e Millaista uutta ja uudenlaista infrastruktuuria tavoiteltu joukkoliikennejarjestelma edellyttaa?

Joukkoliikenteeseen liittyvien tavoitteiden ja periaatteiden seka joukkoliikenteen roolin kirkastaminen
mahdollistaa joukkoliikennejarjestelman kustannustehokkaan kehittdmisen ja investointien parhaan
mahdollisen hyddyntdémisen. Helsingin kaupungin tavoitteiden selkedmpi maarittely helpottaa yhteistyotéa
HSL:n kanssa esimerkiksi linjastosuunnittelussa ja infrastruktuuriin liittyvissa kysymyksissa. Nykyaan
ongelmia ratkotaan ja uutta suunnitellaan pitkalti tapauskohtaisesti, mika johtaa helposti epayhtenaisiin
ratkaisuihin. Selkeat tavoitteet joukkoliikenteen suhteen helpottavat myds kaupunkiorganisaation sisaista
yhteistoimintaa esimerkiksi kaavoituksessa ja julkisen palveluverkon (mm. koulut & sosiaali- ja
terveyspalvelut) suunnittelussa. Tyd on keskeinen osa raideliikenteen verkostokaupungin luomista ja toimii
muun muassa Yleiskaavan toteuttamisohjelmaa tukevana taustatyona.

Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma -ty on toteutettu kaupunkiymparistén toimialan
asiantuntijatytna. Sen laatimisesta ovat vastanneet projektipaallikkd Niko Setala ja liikenneinsinédri Juho
Bjorkman (liikennejarjestelmayksikkd) seka yleiskaavasuunnittelija Elina Poukka (yleiskaavoitus). Tyén
ohjausryhmaan ovat kuuluneet yksikonpaalliktt Tiina Kiuru, Pihla Kuokkanen ja Heikki Palomaki liikenne- ja
katusuunnittelupalvelusta seka yksikonpaallikkd Heikki Salmikivi maankayton yleissuunnittelusta. Tyon
aikana on jarjestetty yhteistydtapaamisia Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyméan kanssa.

Kannen kuva: Linjan 13 raitiovaunu Nylanderinpuiston pysakilla, taustalla radan ylittdva Hameentien silta.
Paikalle on suunnitteilla Hameentullin vaihtopaikka, joka mahdollistaa yhteydet Hameentieltd Pasilaan ja
Kalasatamaan. Niko Setéld, 21.8.2025.



2. Joukkoliikennejarjestelman
tavoitteet Helsingissa

2.1. Miksi toimiva joukkoliikennejarjestelméa on tarkea Helsingille

Joukkoliikenteen tarkoitus on mahdollistaa suurten ihmismaarien likkuminen sujuvasti ja tilatehokkaasti — siis
kaupungin toimiminen. Lisaksi joukkoliikenne tarjoaa likkumismahdollisuuksia kaikille. Nama kaksi tarkeaé
tehtavaa ovat joukkoliikenteen jarjestamisen keskeiset perusteet kaupungeissa, myds Helsingissa.

Ensisijainen syy joukkoliikenteen suosimiseen kaupungissa on sen tilatehokkuus. Helsingissa kaikista
motorisoiduista matkoista 54 % tehdaan joukkoliikenteelld ja Helsingin niemen rajan ylittévista matkoista 68
%. Ruuhka-aikoina osuudet ovat suurempia. Jos merkittavasti nykyista suurempi osa matkoista tehtaisiin
henkildautoilla, likennejarjestelma vaatisi huomattavasti nykyistd enemman tilaa. Melko vahéinenkin
autoliikenteen lisays riittaisi ruuhkauttamaan nykyisen jarjestelman. Liikennejarjestelman toimivuuden vuoksi
on siis tarkead, ettd mahdollisimman moni kayttdd oman auton sijaan joukkoliikennettd. Tama on erityisen
tarkeda kasvavassa kaupungissa ja sen kehittyvilla alueilla. Vain siten voimme taata, etta liikkuminen
kaupungissa pysyy sujuvana myos elinkeinoelaman kuljetuksille ja niille, joille auton kayttdminen on syysta
tai toisesta valttamatonta.

Toinen keskeinen peruste joukkoliikenteelle on sosiaalinen. Helsingin kotitalouksista yli puolet on eri syista
autottomia. Merkittdva osa vaestosta ei voi tai halua ajaa autoa esimerkiksi ién tai terveydentilan takia.
Yksityisautoilu on myds varsin kallista ja sitoo merkittavia taloudellisia resursseja myds niilta, joilla on siihen
varaa. Joukkoliikenne tarjoaa kohtuuhintaisen likkumisen mahdollisuuksia kaikille — palvelun
saavutettavuuden kannalta kohtuulliset lipunhinnat ovat keskeinen tekija. Sosiaalisin perustein tarjottava
joukkoliikenne on usein vahemman kustannustehokasta kuin suuria joukkoja palveleva joukkoliikenne, koska
palvelua ei mitoiteta ensisijaisesti matkustajien maaran perusteella. Joukkoliikenne on kuitenkin yleensa
tehokkaampi tapa jarjestaa koulukuljetukset ja muut lakisdateiset matkat kuin yksilélliset kuljetukset.

Ensisijainen kulkumuoto on aina omin voimin kulkeminen, joko jalan tai polkupydéralla. Usein matkat ovat
kuitenkin niin pitkia, ettd joko ajankaytollisista tai muista syistd omin voimin kulkeminen ei ole vaihtoehto.
Joukkoliikenteen tulisikin olla ensisijainen vaihtoehto omin voimin liikkumiselle, yksityisautoilun sijaan. Tama
on my6s Helsingin strategisten tavoitteiden mukaista. Kestavien kulkumuotojen kaytdn lisddminen edistaa
kaupungin ymparistotavoitteiden saavuttamista. Joukkoliikenteen kaytto yksityisauton sijaan vahentaa
likenteen ilmasto- ja pienhiukkaspaastéja. Henkildautoilun véaheneminen mahdollistaa myds katuvihreéan
lisdamisen tiiviissa kaupungissa.

Toimiva joukkoliikennejarjestelma tuottaa taloudellista hyotya parantamalla saavutettavuutta, vahentamalla
ruuhkautumista ja mahdollistamalla tehokkaamman maankayton. Nama hyodyt kohdistuvat kaikille
kaupunkilaisille. Hyétyjen maksimimoiseksi joukkoliikenne on jarjestettava yhtendisena jarjestelmana. Naista
syista joukkoliikenteen jarjestamisvastuu on yhteiskunnalla, ja joukkoliikenteen kustannukset katetaan osin
verovaroin.

2.2. Millaista joukkoliikennejarjestelméaa tavoittelemme

Jotta joukkoliikenne toimisi ensisijaisena vaihtoehtona omin voimin kulkemiselle, sen taytyy olla
houkuttelevaa. Joukkoliikenteen tulee tarjota liikkumisen vapautta. Houkuttelevuuden osatekijoité ovat
helppous, luotettavuus, nopeus ja mukavuus.

Joukkoliikenteen kayton tulee olla helppoa. Reittien pitda olla selkeitd ja helposti ymmarrettavid, pysakkien
helposti I6ydettavissa ja saavutettavissa. Reittien ja pysakkien pitaa palvella nykyista ja kehittyvaa
maankayttod, jotta matkustajat paasevat helposti haluamiinsa kohteisiin. Kaikki tama pitda myds tuoda esiin
selkedn ja yksinkertaisen informaation avulla. Helppouteen kuuluu riittdvan lyhyt vuorovali parhaimmillaan



niin, ettei aikatauluja tarvitse edes katsoa. Helppouteen kuuluu myds joukkoliikenteen saavutettavuus kaikille
kayttdjaryhmille. Hyvin suunniteltu joukkoliikenneverkosto kytkeytyy saumattomasti kavelyyn ja
pyoraliikenteeseen. Helppous koskee my@s lipputuotteita ja niiden kayttamista.

Joukkoliikenteen tulee olla luotettavaa. Liikenndinti perustuu aikatauluihin ja tapahtuu myos kaytanndssa
aikataulujen mukaisesti. Joukkoliikenteen kulkuun yleisesti ja perillepd&syyn aikataulun mukaan erityisesti
tulee voida luottaa. Joukkoliikenteen palveluun tulee voida luottaa monenlaisina aikoina ja erilaisissa
tarpeissa. Luotettavuuteen kuuluu my@és, ettéd kyytiin mahtuu aina. Luotettavuuden puutteita on mahdollista
kompensoida hieman hyvalla reaaliaikaisella matkustajainformaatiolla. Se ei kuitenkaan poista
perusvaatimusta luotettavuudesta, ainoastaan lievittdd epéaluotettavuuden vaikutuksia.

Joukkoliikenteella matkustamisen pitaa olla riittdvan nopeaa. Reittien pitda olla suhteellisen suoria (eika
kiertelevid) ja joukkoliikennevélineen kulun sujuvaa. Koska joka paikasta joka paikkaan ei voi olla
vaihdotonta yhteytta, vaihtojen linjalta toiselle tulee olla helppoja ja sujuvia. TAma péatee niin vaihto-
olosuhteiden kuin odotusajankin suhteen. Joukkoliikenne ei saa juuttua ruuhkiin, vaan sen tulee sujua
ruuhkista riippumatta erilaisin etuusjarjestelyin. Joukkoliikenteen reitit voivat myds oikaista paikoista, joista
henkildautot eivat voi.

Joukkoliikenteessa tulee olla mukava matkustaa. Tahan vaatimukseen kuuluvat odotusolosuhteet pyséakeilla
ja asemilla, lyhyet odotusajat, matkustusmukavuus joukkoliikenteen kyydissa ja lyhyet matka-ajat.
Mukavuutta lisada tiedonsaanti joukkoliikenteen aikatauluista, liikennetilanteesta ja liikennevalineen sijainnista
sekd yleinen joukkoliikenteelld matkustamisen vaivattomuus.

Nama tekijat yhdessé tekevat joukkoliikenteestd houkuttelevaa. Parhaimmillaan joukkoliikenne pystyy
tarjoamaan spontaanin liikkumisen vapautta ilman huolta aikatauluista tai kulkuvalineiden pysakoéinnista.

2.3. Milloin joukkoliikenne on kustannustehokasta

Joukkoliikenne tarvitsee toimiakseen kayttdjia, eli joukkoja. Joukkoliikenteella on parhaat toimintaedellytykset
tiiviisti rakennetuilla kaupunkialueilla. Joukkoliikenteen suunnittelussa joudutaan tekemaan valintoja
alueellisen kattavuuden, pysakkikavelymatkojen ja liikenteen nopeuden vélilla. Toisaalta
joukkoliikennelinjastossa voi olla eri tasoja palvelemaan eri tarpeita — tehokas linjasto suurten ihmismaarien
nopeaan liikuttamiseen ja alueellisesti kattava linjasto lahemmas tulevan palvelun tarjoamiseen.

Tehokkainta joukkoliikennetta on suurten ihmismaarien kuljettaminen. Toisaalta kustannukset jakautuvat
suurelle kayttajamaaralle, toisaalta silloin joukkoliikenne korvaa suurimman maaran vaihtoehtoisia
kulkumuotoja, usein autoilua. Talla on koko liikennejarjestelmaa tehostava vaikutus.

Alueellinen kattavuus ja sosiaalisista nakdkulmista jarjestetty joukkoliikenne ei ole yhta kustannustehokasta,
kun katsotaan vain joukkoliikenteen jarjestamisen kustannuksia. Kuitenkin vaihtoehtoiskustannukset
esimerkiksi koulukuljetusten jarjestamisesta tai autoliikenteen lisdantymisesta voivat olla merkittavia — ja
toisaalta alueellinen kattavuus on edellytys joukkoliikenteen toimimiselle kaikenlaisiin matkoihin. Suurten
massojen palvelu ja alueellisesti kattava joukkoliikennepalvelu kilpailevat osin samoista resursseista, joten
niiden valilla pitaa tehda tietoista priorisointia.

Joukkoliikenteen kustannustehokkuus vaikuttaa myds sen houkuttelevuuteen lipunhintojen kautta. Jos
joukkoliikenteen tuottamisen kustannukset kasvavat nopeammin kuin matkustajamaarat, pitaa lisarahat
saada joko suoraan matkustajilta korkeampina lipun hintoina tai kaupungin subventiona. Nykyisin lipputulot
kattavat noin 40-50 % HSL-liikenteen kustannuksista. Taman vuoksi nykyisen joukkoliikennejarjestelman
kustannustehokkuuden parantaminen on tarkeda ja laajennusten osalta on oltava kustannuskriittinen.

Vaikka kaupunki haluaisikin tarjota asukkailleen korkealaatuista joukkoliikennetta ja olisi valmis sité
tukemaan, on kohtuullisena pysyva lippujen hintataso omiaan pitamaan ylla kayttajien matkustus- ja
maksuhalukkuutta. Liian korkeaksi nouseva hintataso taas voi pudottaa matkustajamaaria huomattavasti,
milla on negatiivisia kerrannaisvaikutuksia koko likennejarjestelmalle.



2.4. Verkostokaupungin erityistarpeet joukkoliikenteelle

Kaupunkilaisten matkat suuntautuvat aina monesta paikasta moniin paikkoihin. Pienemmisséa kaupungeissa
keskusta on kuitenkin yleensé ylivoimaisesti merkittavin matkakohde ja usein myds joukkoliikenteen
keskeisin solmukohta.

Verkostokaupungille tyypillistd on, ettd keskustan liséksi on my@s useita muita vahvoja matkakohdealueita,
ja runsaasti matkustustarvetta kulkematta keskustan kautta. Helsingin seudun kaupunkirakenne on jo pitkalti
kehittynyt tallaiseksi, mutta joukkoliikennejarjestelma ei ole tdhan taysimittaisesti sopeutunut, eika sitéa ole
toistaiseksi suunniteltu tietoisesti verkostokaupungin ndkékulmasta.

Verkostokaupungissa keskeisia yhteystarpeita ovat siis suurten solmukohtien véliset yhteydet.
Verkostokaupungin joukkoliikennejérjestelmassa on myds luonteenomaista, ettd monesta paikasta moneen
paikkaan ei ole suoria yhteyksia, vaan sen sijaan toimivia vaihdollisia yhteyksié joka paikasta joka paikkaan.
Keskeinen paino onkin siing, ettd ndma vaihdot ovat toimivia ja matkustajille luonteva osa matkaa.
Vaihtoyhteyksien lisdédntyminen ei saa nakya joukkoliikenteen houkuttelevuuden vahentymisend, vaan
painvastoin sen on tuotettava hyétya matkustajille.

Ajatuksena on siksi tarjota monien pitkien, harvoin kulkevien ja monin paikoin paéallekkaisten vaihdottomien
reittien sijaan tiheita yhteyksia solmukohtien valilla, valttéden ylitarjontaa yksittaisilla osuuksilla. Néin saadaan
kohdistettua samoilla resursseilla tarjottava palvelu paremmin ja tarjottua parempia yhteyksia joka puolelle
kaupunkia.



3. Joukkoliikennejarjestelman
suunnittelun periaatteet

3.1. Suunnittelun lahtokohdat

Joukkoliikennejarjestelmén tehtava on palvella helsinkiléisten ja Helsingissa vierailevien likkumistarpeita
osana koko liikennejarjestelmad, seka tukea kaupungin kasvua ja kehitysta. Joukkoliikenteen suunnittelu on
osa kaupunkisuunnittelua ja se tulee aina tehda yhteistoiminnassa muun liikennesuunnittelun ja maankaytén
suunnittelun kanssa. My6s muut ndkokulmat ovat tarkeitd, joista esimerkkina olkoon julkisen palveluverkon
suunnittelu (koulut & terveyspalvelut jne.).

Sen liséksi, etté joukkoliikenteen suunnittelu liittyy kiinteésti muuhun kaupungissa tehtavaan suunnitteluun,
on joukkoliikennejarjestelman suunnittelu jo itsessdan monimutkainen kokonaisuus. Eras tapa jasennella
joukkoliikenteen suunnittelua on tunnistaa siité tilallinen, méaréllinen ja ajallinen ulottuvuus (Reinhardt 2012).

Tilallinen ulottuvuus tarkoittaa kaytanndssa joukkoliikenteen linjastoa: Missa pysékit sijaitsevat ja missa
joukkoliikennelinjat kulkevat? Maarallinen ulottuvuus tarkastelee esimerkiksi, kuinka paljon erilaisiin
joukkoliikennevalineisiin mahtuu matkustajia kyytiin. Ajallisen ulottuvuuden alle kuuluvat monet kayttajaa
kiinnostavat asiat: Min&a vuorokaudenaikoina joukkoliikennepalvelua tarjotaan ja kuinka usein? Enta kuinka
kauan matka kestaa?

Vastausta haetaan siis esimerkiksi kysymyksiin missa, miten paljon, milloin ja kuinka kauan. Seuraavassa
muodostetaan Helsingin joukkoliikennejarjestelmalle periaatteita, joita soveltaen voidaan vastata edellisessa
luvussa esitettyihin joukkoliikennejarjestelman tavoitteisiin.

3.2. Alueellinen saavutettavuus

Menestyva joukkoliikenne edellyttaa, etta joukkoliikenteen pysakit ovat lahella matkojen 1&hto- ja
paatepisteitd. Lisaksi tarvitaan joukkoliikenteen reittiverkkoa kayttava joukkoliikennelinjasto, joka kytkee
pysékit toisiinsa mahdollisimman nopeasti ja mahdollisimman vahilla vaihdoilla. (Alku 2007).

Tyypillinen eurooppalainen ohjearvo hyvaksyttavalle kavelyetaisyydelle on enintdédn 400 metrin linnuntie-
etaisyys joukkoliikenteen pysakista. 400 metrin linnuntie-etaisyys vastaa noin 5 minuutin kavelymatkaa
(Sveriges kommuner och regioner 2022). Ohjearvo 400 metria (linnuntietd) esiintyy esimerkiksi Oslon
seudun joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa (Ruter 2021). Zurichin kantonin palvelutasovaatimuksissa
alueen katsotaan olevan joukkoliikenteen palvelun piirissa, mikéli se sijaitsee enintaan 400 metrin linnuntie-
etdisyydella joukkoliikenteen pysakista (Verkehrshetriebe Ziirich 2013).

400 metrin ohjearvo ei kuitenkaan tarkoita, etteik®d etenkin uuden maankayton tapauksessa kannattaisi
pyrkia vieldkin parempaan. Esimerkiksi Zlrichin kaupungin alueelle on asetettu laatutavoitteeksi 300 metrin
linnuntie-etaisyys joukkoliikenteen pysakista (Verkehrsbetriebe Zirich 2013).

Nyrkkisaanténa voi pitaa, etta todellinen kavelymatka on noin 1,3-kertainen linnuntie-etaisyyteen verrattuna
(Reinhardt 2012). Siten pisin todellinen kavelymatka enintdan 400 metrin linnuntie-etaisyydella on noin 520
metrid. On kuitenkin huomioitava, ettd todellisiin kavelyetaisyyksiin vaikuttavat monet paikalliset tekijat, kuten
maastonmuodot ja maastossa olevat esteet (esim. vesistot tai likennevaylat). Kavely-ympéariston
miellettavyys vaikuttaa puolestaan kdvelyn koettuun matkavastukseen. (Ruter 2021). Joukkoliikenteen
pysakkiverkon suunnittelussa tuleekin aina huomioida paikalliset olosuhteet, eika pelkka ohjeellisten
numeroarvojen noudattaminen aina riita.

Tietyt matkakohteet, kuten sairaalat, voivat vaatia erityisen lyhyiden kavelyetaisyyksien toteutumista.
Toisaalta alueen maantieteellinen sijainti, likenneverkon rajoitteet tai alhainen kysynté voivat olla
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perusteltuja syita sallia ohjearvoa pidempia kavelyetaisyyksia. Olemassa olevassa kaupunkirakenteessa on
valttamatta alueita, joiden palveleminen joukkoliikenteelld houkuttelevan kévelyetdisyyden paassa ei ole
taloudellisesti mahdollista. Haastavissa olosuhteissa voi soveltaa esimerkiksi 400-600 metrin linnuntie-
etaisyytté joukkoliikenteen pysékista. Tatéa pidempia kéavelymatkoja hyvéksyvat vain harvat (Sveriges
kommuner och regioner 2022).

Hyvaksyttava kavelyetaisyys pysékille riippuu myoés tehtdvasta matkasta ja tarjottavasta joukkoliikenteesta.
Korkeatasoisen ja/tai pitkia matkoja palvelevan joukkoliikenteen pysékille hyvaksytaan pidempi kavelymatka,
kuin paikallisen joukkoliikenteen pysékille (Sveriges kommuner och regioner 2022). Pitkilla
joukkoliikennematkoilla k&velymatkan suhteellinen merkitys on pienempi, kuin lyhyilla (Ruter 2021). My6s
lyhyemmilla matkoilla joukkoliikennevalineen korkea linjanopeus voi mahdollistaa sen, ettd suurempi osuus
kokonaismatka-ajasta kaytetéaan kavelyyn.

Kaupunkiymparistossa raskaan raideliikenteen asemien suora palvelualue voi ulottua 800 metrin linnuntie-
etdisyyden paahan (Reinhardt 2012). Tukholman alueen joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa onkin linjattu,
ettd maankaytté on raskaan raideliikenteen aseman vaikutuspiirissa, mikali todellinen kavelyetéisyys
aseman sisaénkaynnille on enintd&n 900 metria (Stockholms Lans Landsting 2018).

Alueen sijainti raskaan raideliikenteen aseman palvelualueella ei kuitenkaan ole Helsingissa peruste olla
tarjoamatta joukkoliikenteen peruspalvelua 5 minuutin (400 metrin linnuntie-etaisyys) kavelyetaisyydella.
Kayttgjilla on yleensa tarvetta matkustaa muuallekin, kuin raskaan raideliikennelinjan suuntaan. Pitkat
kavelymatkat voivat sulkea esimerkiksi liikuntarajoitteisia ja iakkaita kayttajia joukkoliikenteen palvelun
ulkopuolelle. Lisaksi pitkilla kévelymatkoilla vuodenajan ja sdéan kaltaiset tekijat alkavat vaikuttaa
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. Edella mainitussa Tukholman alueen suunnitteluohjeessa on erikseen
todettu, ettd ohjearvon mukaisen kavelyetaisyyden paikalliseen joukkoliikenteeseen on taytyttava, vaikka
tarkasteltava kohde sijaitsisi raskaan raideliikenteen aseman palvelualueella. (Stockholms Lans Landsting
2018).

Joukkoliikenteen alueelliselle saavutettavuudelle Helsingissa esitetdan seuraavia periaatteita:

Tavoitteena on, ettd koko kaupungissa joukkoliikenteen pyséakki on enintdan 400 metrin linnuntie-etaisyyden paassa
e Linnuntie-etaisyytta 400—-600 metrid voidaan soveltaa hankalissa tapauksissa
e YIi 600 metrin linnuntie-etaisyys voidaan sallia ainoastaan erityisesta syysta

Raskaan raideliikenteen asemien suora palvelualue ulottuu yleensa raitiotie- ja bussipysékkeja laajemmalle alueelle,
aina 800 metrin linnuntie-etaisyyteen asti

e Tasta huolimatta on aina huolehdittava joukkoliikennepalvelun saavutettavuudesta enintdan 400 metrin
linnuntie-etaisyydella
Joukkoliikenteen saavutettavuudessa taytyy huomioida paikalliset olosuhteet, kuten maastonmuodot ja
estevaikutuksen muodostavat tekijat, seka erityiskohteet, kuten sairaalat
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3.3. Linjastorakenne ja vaihtaminen

Joukkoliikennelinjaston suunnitteluun on olemassa kaksi paaasiallista lahestymistapaa: kysyntaperusteisuus
("raataloity linjasto”) ja reittiperusteisuus ("yksi reitti, yksi linja” -periaate). Kysyntéperusteisessa verkossa
tavoitteena on tarjota mahdollisimman suuri osa yhteyksisté vaihdottomina. Kaytannéssa
kysyntéperusteisessa verkossa on suuri maara erilaisia linjoja, jotka palvelevat verraten pienia
matkustajavirtoja. Kysyntaperusteisen verkon ongelma on kustannustehokkuus: houkuttelevien vuorovélien
tarjoaminen pienia matkustajavirtoja palvelevilla linjoilla on taloudellisesti vaikeaa. Reittiperusteisessa
linjastossa jokaisella reittiosuudella liikenndi paasaantdisesti vain yksi linja eli linjasto koostuu harvoista,
mutta tihedsti liikenndivista linjoista ("vahva linja”). Houkuttelevan palvelutason yllapito on kysyntaperusteista
verkkoa taloudellisempaa. Haittapuolena kuitenkin on, ettd vain harvat matkat on mahdollista tehda
vaihdottomina. (Schnieder 2015; Sveriges Kommuner och Regioner 2022).

Kaytannodssa on tarkoituksenmukaista pyrkia sopivaan tasapainoon kysyntaperusteisen ja reittiperusteisen
nakokulman valilla. "Tarveperusteinen linjasto” (saks. Bedarfsnetz; Schnieder 2015) perustuu suorien
yhteyksien tarjoamiseen kaikkein suurimman kysynnan yhteysvaleilld, pitien samanaikaisesti linjojen
maaran verraten alhaisena ja rakenteen yksinkertaisena. Talla periaatteella voidaan suunnitella linjasto, joka
tarjoaa reittiperusteisesti suunniteltua linjastoa enemmaéan vaihdottomia yhteyksid, mutta joka on
kysyntéperusteista linjastoa kustannustehokkaampi.

Linjastosuunnittelussa on siis tunnistettava yhteysvalit, joilla joukkoliikenteen kysynté on kaikkein suurinta, ja
palvella naitéa yhteysvaleja suorilla, vahvoilla linjoilla. Muut yhteydet muodostuvat vaihdollisina vahvojen
linjojen muodostaman verkon vélityksella. Kun joukkoliikennekaytavan kysynté on riittdvan suurta, kannattaa
samalle reitille sijoittaa useita vahvoja linjoja, jolloin muodostuu uusia suoria yhteyksia, toisin kuin
lyhennettdessa yksittaisen linjan vuorovalia (Alku 2007).

Taitavasti jasennelty ja yhteensovitettu vahvojen linjojen verkosto voi tuottaa suuren verkostovaikutuksen,
kun kayttaja voi matkustaa milté tahansa lahtopysakiltd mille tahansa kohdepysakille siten, etta
vaihtamisesta koituva haitta jaa kokonaisuuden kannalta vahaiseksi. Verkosto on suunniteltava huolellisesti,
jotta lisdantyneiden matkustusmahdollisuuksien hyddyt ylittavat haitat lisdéantyneista vaihdoista. Riskina on
nykyisten matkustajien menettaminen uusien matkustajien houkuttelemiseksi tehtéavien muutosten vuoksi.
Verkostohyddyt perustuvat siihen, ettd matkustajat todella tekevat vaihdollisia matkoja, kun vaihdon
edellytykset ovat kunnossa. (Sveriges Kommuner och Regioner 2022).

Ensiluokkainenkin vahvojen linjojen verkosto tarvitsee tuekseen jonkin verran taydentavia linjoja. On
tarkoituksenmukaista kytkea tietyt alueet vahvojen linjojen verkostoon erillisilla liityntalinjoilla. Syyna voi olla
esimerkiksi pienesta asukasmaarasta johtuva alhainen kysynta. Myds maantieteelliset syyt, liikenneverkon
rajoitteet tai linjastoon liittyvat tekijat voivat estaa reittiosuuden liittamisen osaksi vahvojen linjojen verkostoa.
Taydentavat linjat voivat olla tarpeen myos esimerkiksi vahvojen linjojen verkoston kuormituksen
keventamiseksi ruuhka-aikoina tai matka-aikojen lyhentadmiseksi pitkilla matkoilla.

3.3.1. Vaihdot

Vaikka vaihdot ovatkin lahtékohtaisesti joukkoliikenteen huono ominaisuus ja niiden tarve tulee aina
minimoida, on vaihtoja mahdotonta taysin valttaa (Alku 2007). Joukkoliikenteen verkostokaupungissa vaihdot
tulee toisaalta nahda mahdollisuutena tarjota sellaisia houkuttelevia vaihdollisia yhteyksia, joiden palvelutaso
suorina yhteyksina olisi kustannussyista vaihdollista yhteyttd heikompi. Vaihtamisesta voi olla matkustajalle
selkeaa hyotya, mikali sen avulla voidaan mahdollistaa nopeampi matka-aika tai runsaampi
joukkoliikenneyhteyksien tarjonta.

Vaihtamisen haittaa pienennetéan jarjestamalla vaihdon olosuhteet vaihtamisen kannalta toimiviksi.
Jarjestaminen tarkoittaa toisaalta vaihtopaikan fyysisten rakenteiden suunnittelua ja toteuttamista, toisaalta
vaihdon ajoittamista ja/tai varmistamista joukkoliikenteen tuotannossa (Alku 2007).

Kaupunkijoukkoliikenteessé vaihtoon kuluva aika on pitk& suhteessa kulkuneuvossa matkustamiseen
kaytettavaan aikaan (Alku 2007). Matkustajien kokonaismatka-ajan minimoimiseksi aikataulujen
yhteensovittamiseen on tarkeda pyrkia myos lyhyilla vuorovéleilla. Vaihtojen jarjestamista helpottaa, kun
likenteessa kaytetdan mahdollisimman laajasti vakiominuuttiaikatauluja, jotka perustuvat samaan
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kantalukuun. Liityntalinjat ovat aina alisteisia jollekin tietylle vahvalle linjalle, ja aikataulut taytyy
yhteensovittaa tdmén linjan kanssa.

Vaihtojen houkuttelevuuteen vaikuttaa oleellisesti my6s liikenndinnin tdsmallisyys. Mita epatasmallisempaa
likennointi on, sité suurempi on riski vaihtoyhteyden katkeamiselle. Vaihdon onnistumisen todennékdisyyden
kasvattamiseksi voi olla tarpeen lisata pelivaraa vaihtoaikaan, mik& on ristiriitaista matka-aikojen
nopeuttamisen kannalta. (Schnieder 2015).

Joukkoliikenteen linjastorakenteelle Helsingissa esitetdan seuraavia periaatteita:

Linjasto koostuu vahvoista linjoista, jotka kohtaavat toisensa verkoston solmukohdissa, seka niita tdydentavista
linjoista
¢ Mahdollisimman moni matka on voitava tehda suoralla tai yhden vaihdon sisaltavalla yhteydellda. Tama
voidaan saavuttaa reitittamalld linjoja useiden eri vaihtopaikkojen kautta sekéa tarjoamalla suoria yhteyksia
tarkeimpien matkakohteiden/vaihtopaikkojen valilla
Vaihtojen onnistuminen varmistetaan aikataulujen synkronoinnilla
e  Lyhyilld vuorovéleilléa (<=10 min) synkronointi ei valttdématta ole tarpeen
e Samaan kantalukuun perustuvien vakiominuuttiaikataulujen kaytté helpottaa vaihtojen suunnittelua
e Joissain tilanteissa vaihtoihin kuluvan ajan véahentéaminen voi olla perusteltua tehdé vuorovéleja lyhentamalla
Yhteydet ydinkeskustaan ovat pddosin vaihdottomia, ellei yhteyden jarjestiminen vaihdollisena tuo selkeaa etua
matkustajalle

o Selked etu tarkoittaa lyhyempéaa matka-aikaa ja/tai lyhyempaa vuorovalia
e  Mybs matka-ajan ennakoitavuus ja liikenndinnin tdsmallisyys voivat olla vaihdollista yhteytta puoltavia
tekijoita
e Vaihdollinen yhteys on mahdollinen my6s matkustajamaaran ollessa selkeasti lian vahainen
kustannustehokkaan suoran yhteyden jarjestamiseksi
Ydinkeskustan liséksi kiinnitetédan erityista huomiota yhteyksiin muihin tarkeimpiin tydpaikka- ja palvelukeskittymiin.
Tavoitteena on nopea suora tai yhden vaihdon yhteys
¢ Helsingissa sijaitsevia tarkeitd matkakohteita ydinkeskustan lisdksi ovat ainakin
Pasila
Meilahti
Kalasatama
Malmi
Itékeskus
Pitajanmaki
¢ Naapurikaupungeissa sijaitsevia helsinkildisille térkeita matkakohteita ovat ainakin
o Leppéavaara
Otaniemi
Tikkurila
Myyrmaki
Helsinki-Vantaan lentoasema

O O O O O O

o O O O

3.4. Liikenndintiaika & vuorovalit

Tavoitteena on, etté joukkoliikenne palvelee helsinkildisia ja muita kaupungissa liikkkuvia vuoden jokaisena
paivana kaikkina vuorokaudenaikoina, joina ihmiset yleensa liikkuvat. Joukkoliikennetta taytyy voida kayttaa
spontaanisti ilman erillistd suunnittelua erilaisilla matkoilla, minne tahansa kaupungissa. Tama on
mahdollista vahvojen linjojen muodostamassa verkostossa, joka tarjoaa kaytannossa jatkuvan
joukkoliikennepalvelun verkoston jokaiselta pysakilta mille tahansa muulle pysékille. Vuorovalin tulee siis olla
riittavan lyhyt, jotta aikatauluista riippumaton ja ilman erillistd suunnittelua tapahtuva matkustaminen olisi
mahdollista. Toisaalta tarpeettoman lyhyité vuorovéleja tulee kustannussyista valttaa.

Joukkoliikenteen liikenndintiaika jakautuu useaan eri liikenndintijaksoon, joilla sovelletaan erilaisia

maardallisia palvelutasovaatimuksia. Eri vilkonpaivina sovellettavat liikkennointijaksot ovat usein erilaisia.
Tavanomaisena arkipaivana kaupunkijoukkoliikenteessa sovelletaan tyypillisesti kolmea eri

12



Periaatteet

likenndintijaksoa: ruuhka-aikojen liilkennetta, paivéliikennetta seka hiljaisen ajan likennetta. Liikenne alkaa
aamulla hiljaisen ajan liikenteella. Aamuruuhkan jalkeen ajetaan paivaliikennettd, kunnes alkaa
iitapaivaruuhka. Ruuhka-ajan jalkeen ajetaan viela paivaliikenteen tarjonnalla, kunnes myoéhaisiltoina
tarjotaan jalleen hiljaisen ajan liikennettd. (HSL 2016; Stockholms Lans Landsting 2018). Viikonloppuisin
tarjotaan usein arjen paivaliikennetté vastaavaa palvelua kauppojen ja palveluiden aukioloaikoina
(Stockholms Léns Landsting 2018; Landeshauptstadt Miinchen 2019).

Joustavan ja ilman erillistd suunnittelua mahdollisen joukkoliikenteen kayton kannalta oleellisin
likenndintijakso on paivaliikkenne. Kun tarjonta on houkuttelevaa arkisin "aamusta iltaan” ja viikonloppuisin
asiointilikenteen aikaan, on tyématkojen liséksi myds asiointi- ja harrastusmatkojen tekeminen
joukkoliikenteelld vaivatonta. Toisaalta likenndintiaikojen tulee olla kokonaisuudessaan riittavan laajoja ja
joukkoliikenteen palvelutason tulee olla kayttokelpoinen myds hiljaisen liikenteen aikaan, jotta esimerkiksi
vuorotyo6ta tekevat voivat kayttaa joukkoliikennettd. Kaupunkilaiset odottavat joukkoliikenteen palvelua myos
esimerkiksi viikonloppuéisin.

llIman etukateissuunnittelua tehtdva matkustaminen on mahdollista, kun matkustaja voi lahted pysakille
milloin tahansa ilman, ettd odotusaika pysakillda muodostuu sietdamattoman pitkaksi. Toisaalta séanndllinen ja
helposti muistettava aikataulu seka tdsmallinen likenne mahdollistaa odotusajan eliminoimisen léahes
kokonaan, mikéali matkustaja niin haluaa. Joukkoliikenteessa tarjottava optimaalinen tunnittainen vuoromaara
matkustajien odotusaikojen ndkdkulmasta on yleensé 6—12 vuoroa tunnissa (vuorovali 5—-10 minuuttia). Kun
vuorovali on 10 minuuttia tai alle, matkustajat alkavat saapua pysakille aikataulusta valittamatta. Yli 12
vuoroa tunnissa ei oleellisesti vAhenna keskimaaraisia odotusaikoja kéaytettyihin lisdresursseihin nédhden.
Vahintdén 6 vuoroa tunnissa on kriittinen tekija myds verkostovaikutuksen luomiseksi, silla yli 10 minuutin
vuorovali luo ajoittamattomissa vaihdoissa keskimaarin liian pitkia odotusaikoja. Vakiominuuttiaikataulu
esimerkiksi 10 minuutin vuorovalilla on yksinkertainen ja se on matkustajan mahdollista oppia ulkoa
kayttamiensa pysakkien ja linjojen osalta. (Ruter 2021; Sveriges Kommuner och Regioner 2022).

Tavoitteellisten, suureen joukkoliikenteen kayttdon tahtadvien vuorovalitavoitteiden lisdksi on tarpeellista
maaritella ohjearvoja vahimmaispalvelutasolle. HSL:n viimeisimman palvelutasomaarityksen (HSL 2016)
mukaan koko Helsingissa Ostersundomin suurpiiria ja eraita vahaisen kysynnén alueita lukuun ottamatta
maksimivuorovali paivasaikaan on 20 minuuttia. Samaa paivaliikenteen 20 minuutin maksimivuorovalia
kaytetaan suunnitteluperusteena myds esimerkiksi Miinchenin kaupungissa ja Tukholman sisdkaupungissa
(Munchner Verkehrsverbund 2024; Stockholms Lans Landsting 2018).

Joukkoliikenteen ajalliselle kattavuudelle Helsingissa esitetaén seuraavia periaatteita:

Joukkoliikennetta tarjotaan kaikkina viikonpaivind aamuvarhaisesta iltamydhaan siten, etté joukkoliikenne vastaa
mahdollisimman laajasti helsinkiléisten liikkumistarpeisiin

e  Aamuydn tuntien palvelua tarjotaan kysynnan mukaan

Mahdollisimman suuressa osassa kaupunkia tarjotaan jatkuvaa, suunnittelematta kaytettavissa olevaa
joukkoliikennepalvelua enintéén 10 minuutin vuorovalilla arkisin maanantai—perjantai aamuruuhkan alusta “pitkalle
iltaan” seka viikonloppuisin vilkkaimman asiointilikenteen aikaan

e Periaatteesta on pidettava kiinni myos kesaajan liikenteessa

Joukkoliikenteen peruspalvelua tarjoavilla linjoilla arjen paivaliikenteen ja viikonlopun asiointilikenteen
maksimivuorovali Helsingissa on 20 minuuttia

e Hyvin vahaisen kysynnan alueella tai muista painavista syista voidaan soveltaa edella mainittua pidempia
vuorovaleja
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Periaatteet

3.5. Matka-aika

Joukkoliikenteen houkutteleva matka-aika liittyy kiinteasti niin sanottuun matka-aikabudjettiin, joka tarkoittaa
aikaa, jonka ihmiset ovat valmiita kayttamaan likkumiseen yhden paivan aikana. Ympéari maailmaa
havaittavissa oleva keskimaarainen matka-aikabudjetti on noin yksi tunti, ja se tunnetaan Marchettin vakiona
italialaisen matemaatikon Cesare Marchettin mukaan. Paivittisten matkojen kokonaispituus on kasvanut
historian saatossa liikennevalineiden kehittyessa, mikéa nakyy kaupunkien laajentumisena, mutta matka-
aikabudjetti on pysynyt noin tunnin suuruisena. Marchettin vakion toinen yleistys on, etté yksittdisen matkan
kesto on keskimadrin puoli tuntia. (Miettinen 2022).

Marchettin vakio ei pade kaikkialla aivan minuutilleen. Helsingin seudulla matkustamiseen kaytetaan
paivittain noin 80 minuuttia. Toisaalta Helsingin seudulla yksittdgisen matkan kesto on keskimé&aérin 28
minuuttia, mika vastaa hyvin Marchettin vakion toista yleistysta. (Miettinen 2022).

Marchettin vakio antaa oivallisen, mutta myds tiukan reunaehdon joukkoliikennejérjestelman suunnitteluun.
Houkutteleva matka-aika yksittaisella matkalla on siis enintdan noin puoli tuntia. Taten
joukkoliikennejarjestelmén on pystyttava tarjoamaan keskimaarin noin puolen tunnin matka-aika seka
kaupungin eri osista sen keskukseen, etta eri alueiden valilla. (Miettinen 2022). Verkostokaupungissa, jossa
yha suurempi osuus matkoista suuntautuu muualle kuin ydinkeskustaan, jalkimmainen vaatimus
aluekeskusten vélisille matkoille korostuu entisestaan.

Yleinen kaytanto asettaa tavoitteita joukkoliikenteen matka-ajalle on tehda se suhteessa
henkildautoliikenteen matka-aikaan. HSL:n suunnitteluohjeessa (HSL 2016) linjataan, ettd matka-aika
mahdollisine vaihtoineen saa ruuhka-aikoina olla aluekeskusten ja Helsingin keskustan seka aluekeskusten
valilla enintddn kaksinkertainen vastaavaan henkildautomatkaan nahden. Liséksi todetaan, ettéa tavoitteena
varsinkin raide- ja bussiliikenteen runkolinjojen reiteilld on henkildautomatkaan verrattuna yhta pitka tai
lyhyempi matka-aika. (HSL 2016). Minchenin seudullisessa joukkoliikennesuunnitelmassa linjataan, etta
korkean joukkoliikennekysynnan alueilla matka-aika joukkoliikenteella saisi olla enintédan 1,5-kertainen
henkildbautomatkaan nahden. Sovellettava raja-arvo on 1,75-kertainen matka-aika. Vastaavasti pienemman
joukkoliikennekysynnan alueilla tavoitekerroin on 2,0 ja raja-arvo 2,5 (Minchner Verkehrsverbund 2024).
Tukholman alueella on kunnianhimoinen tavoite, ettd matka-aika joukkoliikenteella kaikkien seudullisten
kaupunkikeskusten valilla olisi enintdan 1,5-kertainen henkildautomatkaan nahden (Region Stockholm
2022).

Matka-aikatavoitteita joukkoliikennejarjestelmalle voi esittdd myos absoluuttisina enimmaisaikoina tietyille tai
tietyn tyyppisille yhteysvaleille. Esimerkiksi Tukholman alue esittaa tavoitteenaan, etta alueellisten
kaupunkikeskusten ja Tukholman ydinkeskustan vélinen joukkoliikennematka saa kestaa enintaan 30
minuuttia. Aika sisaltdd matka-ajan joukkoliikennevalineessa sekd mahdolliset vaihdot. Seudullisten
kaupunkikeskusten valinen matka-aika saa puolestaan olla enintdan 45 minuuttia. (Region Stockholm 2022).

Edellisten perusteella voidaan todeta, etta joukkoliikenteen kilpailukyky on erityisen heikko tapauksissa,
joissa matka-aika joukkoliikenteelld on selvasti yli 30 minuuttia, mutta henkildautolla matka kestaa alle 30
minuuttia.

Joukkoliikenteen matka-ajoille esitetadn Helsingissa seuraavia periaatteita:

Helsingin joukkoliikennejarjestelman suunnittelun ohjenuorana matka-ajan suhteen kaytetaan enintaan noin 30
minuutin matka-aikatavoitetta

e Erityista huomiota tavoitteen tayttymiseen on kiinnitettdva matkoilla Helsingin ydinkeskustaan seka
tarkeimmille tydpaikka- ja liikealueille, jotka on lueteltu kohdassa linjastorakenteen periaatteet

Joukkoliikenteen suunnittelussa on huomioitava myds matka-aika vastaavan matkan tekemiseen henkildautolla
e  Suuri matka-aikaero joukkoliikenteen ja henkildauton valilla voi olla erityinen peruste nopeuttaa
joukkoliikenteen matka-aikoja yksittéisella yhteysvalilla
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3.6. Joukkoliikennemuotojen roolit

Jokaisella joukkolikennemuodolla on omat vahvuutensa, joita verkostokaupungin
joukkoliikennejarjestelméssa tulee hyddyntdad parhaan kokonaisuuden aikaansaamiseksi.
Ideaalitapauksessa jokaiselle yhteysvélille voitaisiin valita juuri kyseiseen tarpeeseen sopiva
joukkoliikennemuoto. Kéytannossa valintaa rajoittavat esimerkiksi olemassa oleva infrastruktuuri,
mahdollisuudet uuden joukkoliikenneinfran toteuttamiseen seké linjastorakenteeseen liittyvat tekijat.
Joukkoliikennemuodon valinnassa on kaksi keskeista kriteerid: Kuinka paljon kapasiteettia tarvitaan ja
kuinka pitkia kokonaismatkoja yhteysvali palvelee?

3.6.1. Kapasiteetti

Joukkoliikenteen kapasiteetti muodostuu aikayksikdssa ajettavien vuorojen maaran ja kaytettavan
kalustokoon tulona. Kustannustehokkuuden nakdkulmasta on tarkeaa, ettd kysyntdédn nahden riittava
kapasiteetti tarjotaan mahdollisimman edullisella tavalla. Samanaikaisesti on pyrittdv& minimoimaan
likenteeseen tarvittavien yksikéiden maarad, mutta toisaalta on valtettava tarpeettoman suurien yksikdiden
kayttoa. Kapasiteettia mitoitettaessa on luonnollisesti huomioitava myds matkustusmukavuus ja turvallisuus
esimerkiksi istumapaikkojen tarjonnan ja seisoen vietettavan matka-ajan minimoinnin muodossa. (Schnieder
2015).

Kysyntaan nahden riittdva kapasiteetti on aina tarjottava siten, etta asetetut palvelutasovaatimukset
tayttyvat. Yksittdisen matkustajan nakdkulmasta tiheé liikenne pienilla yksikailla voikin olla houkuttelevaa.
Toisaalta kustannukset kasvavat helposti hyvin suuriksi, kun liilkenteeseen sitoutuu paljon kalustoa ja
kuljettajia. Liian lyhyet vuorovélit johtavat my6s helposti liikenndinnin sujuvuuden ja tasmallisyyden
heikkenemiseen. (Sveriges kommuner och regioner 2022).

Joukkoliikenteen kapasiteettia voi siis sdataa sekd vuorovalia ettd kalustokokoa muuttamalla.
Joukkoliikennemuodon maksimikapasiteetin maaraa siten infrastruktuurin mahdollistama minimivuorovali ja
kaluston maksimikapasiteetti. Joukkolikennemuodon kapasiteetin alaraja muodostuu kaytanndssa pisimman
tarkoituksenmukaisen vuorovalin ja pienimman kalustokoon perusteella.

Joukkoliikenteen tekninen minimivuorovali riippuu suuresti joukkoliikennemuodosta ja paikallisista
olosuhteista, mutta raitiotie- ja bussiliikenteessa yksittaisella linjalla vuorovali saisi yleensa olla vahintaan 5
minuuttia; tata lyhyemmat vuorovalit johtavat helposti tAsmallisyysongelmiin ja vuorojen ketjuuntumiseen
(Sveriges kommuner och regioner 2022). Etenkin suurissa kaupungeissa on kuitenkin tyypillista, etta
vilkkaissa joukkoliikennekaytavissa liikennoi useita linjoja. Suuri vuoromaara ei automaattisesti tarkoita
kokonaisuuden kannalta huonoa toimivuutta. Jos hyvin tihea liilkenne toteutuu vain lyhyella useamman linjan
yhteisella osuudella, ei joukkoliikennevalineiden mahdollisesti toisilleen aiheuttamista viiveista valttamatta
ole merkittavaa haittaa kokonaistéasmallisyyden ja kokonaismatka-ajan kannalta. Mita pidempi hyvin tiheasti
likenndity osuus on, sitd suurempia ovat riskit joukkoliikenteen ruuhkautumisesta aiheutuville ongelmille.
Tayseristetyissa raskaan raideliikenteen jarjestelmissa voi luotettavasti esiintya hyvin lyhyita linjakohtaisia
vuorovaleja aina 1-1,5 minuuttiin asti (Sveriges kommuner och regioner 2022).

Taulukossa 1 on esitetty HSL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjeeseen (HSL 2016) perustuvia eri
joukkoliikennevalineiden mitoituskapasiteetteja tavanomaisilla kaupunkijoukkoliikenteen linjakohtaisilla
vuorovaleilla. Mitoituskapasiteetti (matkustajaa/tunti/suunta) huomioi matkustajamaaran vaihtelun myds
kysytyimman tunnin sisélla, joten joukkoliikennemuodon todellinen maksimikapasiteetti on taulukossa
esitettyd arvoa suurempi. Kapasiteetin mitoittaminen on kuitenkin perusteltua tehda kysytyimman tunnin
keskimaaraisen kuormituksen perusteella, jotta yksittaiset vuorot eivat tayttyisi likaa. Mitoituskapasiteetissa
on huomioitu my6s laatutekijat matkustusmukavuuden suhteen. Joukkoliikennelinjan kapasiteetti mitoitetaan
kysytyimman pysakkivalin mukaan.
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Taulukko 1. Joukkoliikennevélineiden mitoituskapasiteetteja (matkustajaa/tunti/suunta, HSL 2016).

Kalustotyyppi Kaluston Vuorovdli

mitoituskapasiteetti | 12 min | 10 min | 7,5 min | 6 min 5 min

bussi, 2-akselinen 57 285 342 456 570 684

telibussi 66 330 396 528 660 792

nivelbussi 89 445 534 712 890 1068

"kaupunkiraitiovaunu” 128 640 768 1024 1280 1536

(pituus 27 m)

"pikaraitiovaunu” 150 750 900 1200 1500 1800

(pituus 35 m)

"pikaraitiovaunu” 210 1050 1260 1680 2100 2520

(pituus 44 m) *

metrojuna 602 3010 3612 4816 6020 7724

(pituus 90 m)

kaupunkijuna, 2xSm5 672 3360 4032 5376 6720 8064

(pituus 150 m)

*) Toistaiseksi ei kaytdssa

Linja-autoilla voidaan yleensa hoitaa tarkoituksenmukaisesti linjat, joiden mitoituskapasiteettitarve on
enintddn 1000 matkustajaa tunnissa. Bussiliikenteen kapasiteettia on mahdollista erityisella infralla ja
erityiskalustolla kasvattaa tata suuremmaksi, mutta raideliikenteen skaalaedut ovat suurilla
matkustajamaarilla kiistattomia. Raitiotielikenteen kapasiteettialueen alarajan voidaan katsoa olevan 500 ja
1000 tunnittaisen matkustajan valissa, mutta yksikkokokoa kasvattamalla ja vuorovalid lyhentamalla
kapasiteettia on mahdollista nostaa yldspdin aina useisiin tuhansiin matkustajiin tunnissa suuntaansa. Kun
kapasiteettitarve ylittdd 3000 matkustajaa tunnissa, alkavat raskaan raideliikenteen muodot olla perusteltuja.
Muusta liikenteesta taysin eristetyilla raskaan raideliikenteen linjoilla voidaan pitkilla junilla paasta noin

20 000 matkustajan mitoittavaan tuntikapasiteettiin.

Joukkoliikennemuodon kapasiteettialueen ylaraja on kaytanndéssa huomattavasti maaraavampi, kuin sen
alaraja. Kun kysynta lahestyy kapasiteetin ylarajaa, tulee tarjonnan yllapitamisesta helposti kallista ja
likenteen tasmallisyyden hallinnasta hankalaa. Kalustokoon suurentamista tai suuremman kapasiteetin
joukkoliikennemuotoon siirtymisté kannattaakin harkita jo ennakoivasti ennen, kuin kapasiteetin ylaraja
saavutetaan. (Sveriges kommuner och regioner 2022). Aina on kuitenkin muistettava myo6s
jarjestelmanakdkulma, silla kapasiteettiongelman ratkaiseminen joukkoliikennejarjestelman tietyssa osassa
voikin vaatia toimenpiteitd (myos) jarjestelmén toisessa osassa (Region Stockholm 2022). Kaytanndssa voi
olla esimerkiksi mahdollista keventaa kapasiteettiongelmasta karsivan linjan kuormitusta muuttamalla
olemassa olevaa linjastoa tai perustamalla uusia taydentavia linjoja.

3.6.2. Keskinopeuden merkitys ja jarjestelmatasot

Joukkoliikennevalineen nopeudella on matkustajalle sitd enemman merkitysta, mitd pidempaa matkaa ollaan
tekemassa (Miettinen 2022). Toisin sanoen pitkilla matkoilla joukkoliikenne on houkutteleva vaihtoehto
ainoastaan silloin, jos kokonaismatka-aika on riittavan lyhyt. Tama puolestaan vaatii joukkoliikennevalineelta
riittdvan suurta keskinopeutta. Toisaalta joukkoliikennematkan kokonaiskestoon vaikuttavat oleellisesti
muutkin tekijat, kuten vaihtoihin kuluva aika, ja niiden painoarvo kasvaa kokonaismatkan lyhentyessa
(Miettinen 2022).

Jotta joukkoliikennejarjestelma voi samanaikaisesti palvella lahella ja olla houkutteleva vaihtoehto myos
pidemmilla matkoilla, sen taytyy rakentua eripituisia matkoja palvelevista osajarjestelmistd, joita kutsutaan
tasoiksi. Yksinkertaistettuna tasoja voidaan ajatella olevan kolme: lyhyitd, keskipitkia ja pitkid matkoja varten.
Kaytanndssa jako on kuitenkin teoreettinen, ja yleensa joukkoliikennejérjestelmét koostuvat 2—3 tasosta,
jotka yhdistelevat teoreettisten tasojen ominaisuuksia. (Orth, Nash & Weidmann 2015).

Ensimmainen taso koostuu katuverkossa kulkevasta raitiotie- ja bussiliikenteestd, jonka pyséakit sijaitsevat
kavelyetaisyydella kaikkialla kaupungissa. Ensimmainen taso palvelee verraten lyhyita
joukkoliikennematkoja ja silla on usein merkittava rooli korkeampien tasojen syéttéliikenteessa (Orth, Nash &
Weidmann 2015). Jatkuvassa kaupunkirakenteessa joukkoliikennelinja on realistista toteuttaa noin 18—-21
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km/h keskinopeudella (Miettinen 2022). Taten 1. tason nopeus on riittava enintdan noin 10 kilometrin
matkoilla. Alku (2007) nimittda ensimmaista tasoa joukkoliikenteen perusverkoksi. Nimitys on varsin osuva,
silla 1. tason joukkoliikennettd on kaikenkokoisissa kaupungeissa. Kun joukkoliikenteella tehtavat matkat
ovat riittavan lyhyita, 1. tason liséksi ei tarvita muita tasoja.

Maantieteellisesti laajat suurkaupungit ja suuret kaupunkiseudut vaativat kuitenkin toimiakseen 1. tasoa
nopeampaa ja suuremman kapasiteetin joukkoliikennettd. Toinen taso tarkoittaa tasoeroteltua suuren
kapasiteetin joukkoliikennettd, jossa keskinopeus on 1. tasoa korkeampi (Orth, Nash & Weidmann 2015).
Toista tasoa edustavat Helsingissa "metromaiset” joukkoliikennemuodot eli metro- ja kaupunkijunat. Myds
tavanomaista pidemmilla pysakkivaleilla toteutetut ja muusta liikenteesta erotetut raitioteiden rataosuudet
seka bussilinjojen reittiosuudet moottoriajoneuvoliikenteen vaylilla voidaan usein katsoa 2. tason
joukkoliikenteeksi, ainakin keskinopeuden nékokulmasta.

Kolmas taso tarkoittaa pitkia seudullisia matkoja palvelevaa raskasta raideliikennetta, jossa pysakkivali on
selkeésti alempia tasoja pidempi (Orth, Nash & Weidmann 2015). Helsingin seudulla tata tasoa edustavat
ns. nopeat lahijunat, joilla matkustetaan Helsingista esimerkiksi Jarvenpaéahan tai Hyvinkaalle. Helsingin
sisdisessd liikenteessa kolmannen tason joukkoliikenteelld ei toistaiseksi kuitenkaan ole juuri roolia.

Helsingin kokoisessa kaupungissa maantieteelliset etéisyydet ovat niin pitkia, etta
joukkoliikennejarjestelméssa tarvitaan vahintdan 1. ja 2. tason osajarjestelmia. Helsingissa 1. taso koostuu
katuverkolla kulkevasta raitiotie- ja bussilikenteesta. 2. taso koostuu metro- ja kaupunkijunajarjestelmésta
seka soveltuvin osin raitioteiden nopeista erillisrataosuuksista seké bussilinjojen nopeista reittiosuuksista
moottoriajoneuvoliikenteen vaylilla. Seudullisessa nakdkulmassa korostuvat 2. ja myds 3. tason yhteydet.

Saavutettavuus

1. taso
Raitiotie- ja
bussiliikenne

0 km 10 km 20 km 30 km

Matkan pituus

Kuva 1. Joukkoliikenteen jarjestelmatasot ja niiden toimintasateet yksinkertaistettuna.
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3.7. Kustannustehokkuus

Kustannustehokas joukkoliikennejarjestelma rakentuu kokonaisuudesta, joka vastaa jarjestelmélle
asetettuihin liikenteellisiin ja sosiaalisiin tavoitteisiin mahdollisimman hyvin ja jossa minimoidaan lipputulojen
ja likennointikustannusten vélinen erotus. Kustannustehokkaan joukkoliikenteen edellytykset luodaan
pohjimmiltaan maankaytdn suunnittelussa. Mité hajanaisempi yhteiskuntarakenne on, sitd enemman
vaaditaan joukkoliikenteen linjoja ja linjakilometreja eri toimintojen yhdistdmiseksi. Maksavia asiakkaita
houkuttelevan palvelutason tarjoaminen vaatii riittévaé vaestopohjaa kavelyetaisyydella joukkoliikenteen
pysékeista.

Joukkoliikenteen tuotannossa pyritd&n minimoimaan liikenteessa tarvittavien kalustoyksikoiden ja kuljettajien
maaria, jotka riippuvat linjan vuorovalista seka kierrosajasta. Kierrosaika koostuu linjan edestakaisesta
ajoajasta ja paatepysakkiajoista. Nopeampi joukkoliikenne tarkoittaa lyhyempéa kierrosaikaa, mikéa
puolestaan merkitsee parempaa kustannustehokkuutta. Joukkoliikenteen tasmaéllisyyden paraneminen
vahentaa tarvetta varata paatepysakeille pelivaraa viiveista toipumiseen. Kaytanndssa joukkoliikenteelle
tulee varata kaupungissa mahdollisimman suoraviivaiset reitit ja mahdollistaa joukkoliikenteelle
mahdollisimman korkea nopeustaso paikallisten olosuhteiden sallimissa rajoissa. Kyse ei ole pelkastaan
huippunopeudesta, vaan mahdollisuudesta kulkea pyséakiltd toiselle ilman turhia pyséhdyksia ja hidastuksia.
Mikali joukkoliikenteen nopeus ja luotettavuus niin edellyttavat, tulee joukkoliikenteelle varata kaduilla oma
hairidton tilansa tai varata joukkoliikenteelle oma erillinen vayla. Mitd sujuvampaa ja hopeampaa
joukkoliikenne on, sitad kustannustehokkaampaa sen jarjestaminen on.

Kustannustehokkaassa joukkoliikennejarjestelmassa kapasiteetti mitoitetaan mahdollisimman hyvin kysyntaa
vastaavaksi eri jarjestelmatasoja ja joukkolikennemuotoja hyddyntaen. Paallekkaista tarjontaa valtetaan,
ellei paallekkaisyydelle ole linjastorakenteellista perustetta. Kustannustehokkuutta on myés verkostomainen
linjastorakenne, jossa luodaan mahdollisimman suuri maara yhteyksia enintdén yhdella vaihdolla pitaen
linjojen lukumaara kohtuullisena.

Koska joukkoliikennejarjestelma pitda suunnitella kokonaisuutena matkustajia varten, voi tavoiteltava
palvelutaso siséltaa perustellusti myds vahemman kustannustehokkaita osia. Esimerkiksi hiljaisemman ajan
palvelu, jolloin matkustajamaarat ovat pienempid, on tarkeaa jotta matkustajat voivat luottaa
joukkoliikenteeseen kaikilla matkoillaan, ja pysya tyytyvaisind joukkoliikenteen kayttgjina.
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4. Joukkoliilkennemuodot
Helsingissa

4.1. Bussiliikenne

Bussiliikenne on pienen kapasiteetin joukkolikennemuoto, mutta sen kapasiteettialueen ja kayttdroolien
sisdlle mahtuu suurta vaihtelua. Toisaalta busseilla hoidetaan kaupunkijoukkoliikenteessé kaikkein
pienempia matkustajavirtoja pienkalustolla. Toisaalta busseilla likennéidéaan vahvoja linjoja, joilla on lyhyet
vuorovalit ja kalustona suuria teli- tai nivelbusseja. Vahvojen bussilinjojen merkitys liikennejarjestelmassa
rinnastuu osin raitiolinjoihin. HSL on luokitellut osan bussilinjoistaan runkolinjoiksi, joilla tavoitellaan
sujuvampaa ja nopeampaa liikennointia kuormitetuilla reiteilla. Kéaytanndssé osalla tavallisista bussilinjoista
on Kkuitenkin yhté hyvéaa tai joitain runkolinjoja parempaakin palvelua.

Kuva 2. Runkolinjalla 600 oleva séhkonivelbussi Hakaniemessé. Kuva: Niko Setéld, 13.4.2025.

Bussin etu on mahdollisuus kayttda samaa infrastruktuuria muun ajoneuvoliikenteen kanssa. Niin kauan kuin
muu ajoneuvoliikenne ei hairitse bussin kulkua ja matkustajamaara ei ylita bussiliikenteen kapasiteettia,
kyseessa on erinomainen ratkaisu. Osuuksilla, joilla bussilikennetta on paljon tai muun ajoneuvoliikenteen
ruuhkautuminen hairitsee bussiliikennettd, on perusteltua rakentaa erillisia bussikaistoja.
Liikennejarjestelmasuunnittelussa on kuitenkin arvioitava, missd maarin on tarkoituksenmukaista rakentaa
erillistd infraa bussiliikenteelle, ja missa maarin toteuttaa raideyhteyksia, joilla voidaan tarjota bussiliikennetta
suurempaa kapasiteettia. Bussiliikennetta voidaan periaatteessa jarjestaa minne pain kaupunkia tahansa,
mutta edellytykset sujuvalle ja tehokkaalle liikennéinnille riippuvat katuverkon ominaisuuksista ja
maankayton tehokkuudesta. Bussiliikenteen toimintaedellytysten parantamisessa korostuvat pistemaiset
toimenpiteet, joiden oikea kohdentaminen vaatii huolellista analyysia ja suunnittelua.

Bussiliikenteen reittiosuuksista voi tunnistaa paikallista likkumista ja jatkuvaa maankaytt6a palvelevat
osuudet sekéd pidempia matkoja palvelevat siirtyméaosuudet. Ajoneuvoina bussit voivat hyddyntaa esimerkiksi
moottoriteita pitkien siirtymien tekemiseen. Koska busseilla voi tarjota hyvin monenlaista
joukkoliikennepalvelua, on tarke&a tunnistaa liikennejarjestelméan kannalta tarkeimmat bussiliikkenteen
reittiosuudet, joilla bussiliikenteen sujuvuuteen on tarpeen kiinnittéa erityistd huomiota. Tyypillista tallaisille
reittiosuuksille ovat suuri bussimatkustajien maara, reittiosuuden keskeinen merkitys osana (pitkid)
matkaketjuja ja suuri muun liikenteen maara.
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Kuva 3. Linjalla 55 oleva sahkébussi Hermannin rantatiella Kalasatamassa. Kuva: Niko Setéla 9.6.2025.

Bussiliikenteen infrastruktuurille ei ole nykyisellddn Helsingissa olemassa erillisid suunnitteluohjeita.
Bussiliikenteen asioita kasitellaan jonkin verran osana muita suunnitteluohjeita, kuten katutilan
suunnitteluohjetta. Suomessa Paikallislikenneliitto on julkaissut bussiliikenteen infrastruktuurin
suunnitteluohjeen. Kuvassa 4 (myds raportin liite 1) on esitetty bussiliikenteen reittiosuudet Helsingissa
vuoden 2025 tilanteessa.

—— Bussit 10 min vuorovalilla tai
linjapari 10 min vuorovalilla
toisen bussin kanssa

Bussit yli 10 min vuorovalilla
— Kaukobussiliikenne
@ Kantakaupungin bussiterminaalit

@ Helsingin kaupunki / KYMP
Ponjakartta: PALU / KAMI
Linjat ja vuorovalitiedot: HSL 2024

Kaukobussilikenne: MAKA / LIKE 2025
Toteutus: EP, MYLE 7/2025

Kuva 4. Bussiliikenteen reittiosuudet (2025). Kartassa on esitetty ainoastaan linjat, joilla on
kokopéivaliikenne kaikkina viikonpdivina.
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Bussiliikenteessa liikennoitsijoiné toimivat yksityiset liikenteenharjoittajat, joiden kanssa HSL on tehnyt
likenndintisopimuksen. Bussiliikenteessa liikennditsijat vastaavat itse kéytettavan kaluston hankinnasta ja
omistamisesta. Eraita poikkeuksia lukuun ottamatta likennditsijat myos jarjestavat itse tarvitsemansa varikot.

4.1.1. Kaukoliikenteen linja-autojen reitit

Helsingin katuverkolla liikkuu my6s kaukoliikenteen linja-autoja, joilla on térkea rooli Helsingin ja maan
muiden osien valisessa henkilbliikenteessa. Kaukoliikenteen kannalta on tarkead, ettd Helsingin keskuslinja-
autoasemana toimiva Kampin kaukoliikenneterminaali on mahdollisimman sujuvasti saavutettavissa linja-
autolla kaikilta Helsinkiin johtavilta tielikenteen paavayliltd. Kampin terminaalin liikenndinnin
héirisietoisuuden vuoksi on térkead pyrkia siihen, etté terminaaliin on kaytettévissd enemman kuin yksi
katuyhteys paasuunnasta eli pohjoisesta.

4.1.2. Kantakaupungin bussiterminaalit

Helsingin ydinkeskustaan asti tulevien bussien méaraa on tarkoitus vahentaa tulevaisuudessa (Helsingin
kaupunki 2017). Ydinkeskustaan suuntautuvassa liikenteessa tulee riittdvan kapasiteetin ja tilatehokkuuden
varmistamiseksi kayttdd mahdollisimman suuren kapasiteetin yksikoitd. Kaytannéssa tama tarkoittaa
mahdollisimman suurta raideliikenteen osuutta. Bussien maaran vahentamisen tarkoituksena on myods
ydinkeskustan kaveltavyyden ja viihtyisyyden edistaminen. Ydinkeskustaan tulevien bussilinjojen rooli on
tarjota tdydentavia yhteyksia alueilta, joilla ei raideliikennetta ole, eikd vaihdollinen yhteys tarjoa tyydyttavaa
palvelutasoa esimerkiksi matka-ajan suhteen.

Osa ydinkeskustaan tulevasta bussiliikenteesta on tarpeellista jatkossakin. Suorat keskustabussilinjat ovat
perusteltuja esimerkiksi tiettyjen kantakaupungin ja sisemman esikaupunkivythykkeen osien palvelemiseksi.
Suoria linjoja Helsingin ydinkeskustaan on perusteltua tarjota myds seudullisesti, mutta vain alueilta, joilta ei
ole mahdollista jarjestda nopeita ja sujuvia liityntayhteyksia ydinkeskustaan suuntautuvaan
raideliikenteeseen. Yhteista ydinkeskustaan ajaville bussilinjoille tulee olla aito palvelutarve ja kysynta
ydinkeskustan ja kohdealueen valisilla matkoilla; bussilinjoja, joiden tehtavana on kuljettaa matkustajia
kantakaupungin muihin osiin, tulee valttaa reitittamasta ydinkeskustaan asti.

Tassa tydssa on maaritelty sanallisesti ydinkeskustan seka muiden kantakaupungin bussiterminaalien
rooleja. Maarityksen tarkoituksena on ohjata linjastosuunnittelua siten, etté bussiliikenteen infraa kaytettaisiin
likennejarjestelméan ja muiden kaupunkiymparistoon liittyvien tavoitteiden kannalta tarkoituksenmukaisella
tavalla. Liséksi on tunnistettu terminaaleihin lahitulevaisuudessa kohdistuvia muutoksia ja niihin liittyvia
suunnittelutarpeita.

Rautatientori

Rautatientorin bussiterminaali sijaitsee Helsingin ydinkeskustassa Paarautatieaseman itapuolella.
Terminaaliin ajetaan nykytilanteessa Vilhonkadun kautta ja sielté poistutaan Kaivokadun kautta
Kaisaniemenkadulle. Ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman mukaan terminaaliin liikenndidaan
tulevaisuudessa siten, etta seka sisddn- etta ulosajo on Vilhonkadun kautta.

Rautatientori on terminaali itdisen kantakaupungin kautta saapuville ydinkeskustaan asti ajettaville
bussilinjoille. Rautatientorille asti on tarkoituksenmukaista ajaa linjoja alueilta, joilla ei ole raideliikennetta,
eik& nopean ja sujuvan liityntayhteyden jarjestaminen ydinkeskustaan johtavaan raideliikenneyhteyteen ole
mahdollista. Rautatientorille ajettavilla linjoilla taytyy olla merkittava rooli ydinkeskustaan suuntautuvilla
matkaoilla.

Tavoitteena on vahentda Rautatientorille ajettavien linja-autovuorojen maaraa nykyisesta. Tavoite liittyy
ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelmaan, joka mm. pyrkii parantamaan merkittavasti
kaupunkiympariston laatua ja kaveltavyytta Padrautatieaseman ymparistossa. Tavoitteen toteutumisen
kannalta on perusteltua vahentaa ajoneuvoliikennettd alueella; bussilikenne on nykyisin hyvin merkittava
osa alueen ajoneuvoliikenteesta.
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Hakaniemi

Hakaniemeen paattyvét bussilinjat ajavat yleensé vastapéaivaan kulkevaa lenkkia Siltasaarenkatu—
Hakaniemenranta—Hakaniemen torikatu. Tulolaiturit ovat Siltasaarenkadun lansilaidassa ja ajantasaus- ja
lahtdlaiturit Hakaniemen torikadulla. Toisaalta terminaalia voi ajaa Toisen linjan suunnasta myds siten, etta
tulolaiturit ja ajantasaus ovat Hakaniemen torikadulla ja laht6laiturit Siltasaarenkadun itélaidassa.

Hakaniemi on sopiva paatepysékki linjoille, joiden tarkoituksena on tuoda matkustajia esikaupungeista
itdiseen kantakaupunkiin. Hakaniemeen on myds tarpeellista paattaa eraita poikittaisia yhteyksia.
Hakaniemeen paattyy esimerkiksi linjoja alueilta, joilta on mahdollista jarjestaa kokonaismatka-ajaltaan
suoraa bussia nopeampi ja/tai luotettavampi vaihdollinen yhteys ydinkeskustaan. Maantieteellisesti
Hakaniemessa korostuu Tuusulanvaylan suunta, josta ei ole sujuvaa ajoyhteyttd suunniteltuun Kalasataman
terminaaliin.

Kalasatama

Kalasataman terminaali on tarkoitus rakentaa Koksikadun ja Vilhonvuorenkadun risteyksen tuntumaan.
Uuteen terminaaliin johdettavat linjat kulkevat Hermannin rantatietd Kalasataman metroaseman kautta.
Terminaali voidaan toteuttaa tilapaisratkaisuna Junatien metrosillan korjaustyon jalkeen arviolta vuonna
2028. Pysyva ratkaisu liittyy Hanasaaren alueen suunnitteluun.

Kalasatama on Hakaniemen rinnalla paatepysakki linjoille, joiden tarkoitus on tuoda matkustajia
esikaupungeista itdiseen kantakaupunkiin. Kalasatamaan on myos tarpeellista paattaa eraita poikittaisia
yhteyksid. Uuteen terminaaliin on hyvét yhteydet Lahdenvaylan suunnasta, joten tdma maantieteellinen
suunta korostuu. Kalasatama voi olla erityisen hyvéa vaihtoehto linjoille, jotka Hakaniemeen ajettuina olisivat
hyvin paéllekkaisia esikaupunkeihin johtavien raitiolinjojen kanssa. Kalasatama on itsessaén tarkea ja
nykytilanteessa osin alipalveltu matkojen kohde, joten bussilikenteen lisédminen alueella on perusteltua
my0s joukkoliikennejarjestelman parantamiseksi.

Elielinaukio

Elielinaukion bussiterminaali sijaitsee Helsingin ydinkeskustassa Paarautatieaseman lansipuolella.
Terminaaliin ajetaan Mannerheimintieltd Té6l6nlahdenkadun kautta.

Elielinaukio on nykytilanteessa terminaali Mannerheimintieta ydinkeskustaan saapuville bussilinjoille.
Elielinaukiota koskien on vireilla asemakaavan muutos, joka mahdollistaisi toimistorakennuksen
rakentamisen bussiterminaalin paikalle. Taten joukkoliikenteen suunnittelussa on tata kirjoitettaessa otettava
lahtokohdaksi, etta Elielinaukio ei tulevaisuudessa ole bussiliikenteen kaytossa. Toisaalta terminaalia
voidaan kayttaa siihen asti, kun mahdollinen rakentaminen alkaa. Helsingin kaupungin tekemien selvitysten
mukaan Elielinaukion bussilikenne on teknisesti mahdollista siirtdd Kampin lahilikenneterminaaliin.
Haittapuolia ovat bussiliikenteen kasvavat liikennoéintikustannukset ajomatkan pidentymisen vuoksi seka
pidentyvat kavelymatkat osalla matkustajista.

Kamppi (lahiliikenne)

Kampin maanalainen lahilikenneterminaali sijaitsee ydinkeskustan lansiosassa. Lahiliikenneterminaaliin on
kaksi ajoyhteytta: Lansivaylan suunnasta Lapinrinteeltd sekd Rautatiekaduilta Jaakonkatua pitkin.
Jaakonkadun kautta paastaan ajamaan Mannerheimintien, Runeberginkadun ja Mechelininkadun suuntiin.
Terminaali on alun perin suunniteltu Espoon bussiliikenteelle, mutta Lansimetron avaamisen jalkeen sinne
on siirretty bussilinjoja, joiden paatepysakit olivat aiemmin katutasossa Kampin keskuksen ymparistdssa.

Kamppi on terminaali T66l6n 1api padosin Runeberginkatua saapuville bussilinjoille. Mikali Elielinaukion
bussiterminaali suljetaan, tulee Kamppiin merkittavasti uutta likennettd myds Mannerheimintien suunnasta.
Kampissa tulee soveltaa samankaltaisia periaatteita, kuin Rautatientorilla eli sinne ajettavilla linjoilla tulee
olla merkittéava rooli ydinkeskustaan suuntautuvilla matkoilla. Toisaalta lantisesta kantakaupungista puuttuvat
kokonaan Hakaniemen kaltaiset "sivuterminaalit”, joihin bussilinjoja on mahdollista paattéaa ydinkeskustan
ulkopuolella. Pohjoisen suunnan bussien liséksi Kampin lahiliikenneterminaalia kayttavat jatkossakin
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Lauttasaaren ja Etela-Espoon linjat, joita tosin on merkittavasti vAhemman kuin ennen Lansimetron
avaamista.

Lansiratikat-hankkeen my6td Runeberginkadun ja Topeliuksenkadun luonne muuttuu nykyista enemman
raitiotie- ja k&velypainotteiseksi. Lisdéntyva raitiolikenne korvaa osan bussilikenteen tarpeesta, mutta
monille linjoille taytyy 16ytaa uusi reitti. Jotta Mannerheimintie ei kuormittuisi liikaa, olisi tarkoituksenmukaista
reitittdd osa linjoista Mechelininkadun kautta. Taméan mahdollistamiseksi on tarpeellista jarjestaa sujuva
ajoreitti Kampin I&hilikenneterminaalista Mechelininkadulle, mika ei valttAméatta ole yksinkertaista.
Bussiliikenteen lisdédminen Mechelininkadun kautta voisi olla tavoitteellista myos joukkoliikenteen
saavutettavuuden ja palvelutason parantamiseksi T6616n lansiosissa.

Kamppi (kaukoliikenne)

Kampin maanalainen kaukobussiterminaali sijaitsee ydinkeskustan lansiosassa. Kaukoliikenneterminaaliin
on ajoyhteys Rautatiekaduilta Antinkadun kautta.

Kampin terminaali palvelee jatkossakin kauko- ja seutuliikennetté. Sinne on térkeaé turvata toimivat
bussiliikenteen yhteydet kaikilta sisaéntulovaylilta. Joustavuuden ja toimintavarmuuden kannalta on térkeaé
varmistaa sujuva ajoyhteys Mannerheimintien lisdksi myos Mechelininkadun suunnasta. Mikali terminaalissa
on tilaa, voitaneen sitd hyddyntaa tulevaisuudessa myos HSL:n likenteessa. Mannerheimintien suunnasta
kaukoliikenneterminaaliin on hieman lyhyempi ajomatka kuin l&hilikenneterminaaliin. Liséksi se sijaitsee
[&hiliikenneterminaalia idempéana ja sieltd on suora jalankulkuyhteys Narinkkatorille. Esimerkiksi linjoilla, jotka
mahdollisesti tulevaisuudessa siirretaén Elielinaukiolta Kamppiin, paétepysakin sijainti muuttuisi vdhemman,
mikali linjat siirrettaisiin kaukoliikenneterminaaliin [&hilikenneterminaalin sijaan.

Meilahti

Meilahti on merkittdva matkakohde, joka ei sijaitse raskaan raideliikenteen palvelun piirissa. Tasta syysta
sinne on tarpeellista tarjota monipuolisia raitiovaunu- ja bussiyhteyksia. Meilahti on tunnistettu lantisessa
kantakaupungissa kohteeksi, jossa voi tulevaisuudessa olla tarvetta uusille bussilinjojen paatepysékeille.
Linjoja, joiden tarkoitus on palvella Meilahden yhteyksia, mutta joilla ei ole roolia ydinkeskustaan
suuntautuvassa liikenteessd, ei ole tarkoituksenmukaista jatkaa Kamppiin saakka. Néin voidaan saastaa
likenndintikustannuksissa ja hillitd ydinkeskustan katuverkon kuormitusta.

Meilahden sairaala-alueen keskella on paatepysakki, jolle ajetaan Haartmaninkadun kautta. Paatepysakki ei
talla hetkella ole kaytéssa; vahimmaistoimenpiteena tulisi kuitenkin varmistaa kyseisen pysakin kaytettavyys
my0s tulevaisuudessa. Mikali Meilahteen halutaan tulevaisuudessa paattaa useampia linjoja, taytyy
katuverkosta todennakdisesti etsia taysin uusia paatepysakin paikkoja.

Pasila

Méakelanbulevardin raitiotiehen liittyvan suunnittelun yhteydessa on esitetty joidenkin Makelankadun suunnan
bussilinjojen paattamista Pasilan alueelle. Periaatteellinen ratkaisu, jossa nykyaan ydinkeskustaan (ja
Hakaniemeen) suuntautuvaa bussiliikennettéa hajautetaan kantakaupungissa eri maaranpaihin, on alustavasti
arvioitu paremmaksi, kuin suuren bussiterminaalin rakentaminen Képylan asemalle. Pasilassa
paatepysakkien sijainniksi on luonnosteltu mm. Ratapihantieta ja Veturitieta.

Pasilan katuverkolla on jo nykytilanteessa runsaasti raitio- ja bussilikennetta, joten yleisella tasolla bussien
maaraa alueella pitaisi pikemminkin vahentaa, kuin lisata. Jatkosuunnittelussa on kuitenkin tarpeellista
varautua 1-3 Makelankadun suunnasta tulevan bussilinjan paatepysakkiin Itd-Pasilan katuverkolla.
Bussiliikenteen paatepysakkeja Veturitiella tulee mahdollisuuksien mukaan valttaa kyseisten
pysakkipaikkojen huonon saavutettavuuden ja epamiellyttavan katuympariston vuoksi.

Yksittdisten paatepysakkien varaamistarve Pasilan alueen katuverkolla saattaa tulla ajankohtaiseksi jo
Lansiratikat-hankkeen yhteydessa tehtéavien linjastomuutosten my6ta.
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4.2. Raitiolitkenne

Raitioliikenne on keskisuuren kapasiteetin joukkoliikennemuoto, jonka asema joukkoliikenneverkossa
vertautuu katuverkon padkatuihin ja kokoojakatuihin. Raitiotiet voidaan jakaa jatkuvaa kaupunkirakennetta
palveleviin osuuksiin ja pidempid matkoja palveleviin siirtymaosuuksiin. Jatkuvassa kaupunkirakenteessa
raitiotien pysakkivalin tulisi olla 500—600 metrid, jotta raitiovaunun sujuva kulku ja kdvelymatkat pyséakeille
olisivat tasapainossa. Siirtymaosuuksilla pysakkivali voi olla tata pidempi, mutta talldin raitiotie ei palvele
paikallista liikkumista.

Raitiotie voi joko sijaita kadulla tai muodostaa oman erillisen liikennevaylansa rautatien tapaan.
Maantasoisilla erillisradoilla risteaméat muiden liikennevaylien kanssa ovat yleensd samassa tasossa.
Erillisrataosuus voi olla mys tasoeroteltuna tunnelissa tai sillalla.

Uudet Helsinkiin kaduille rakennettavat raitiotiet tulee 1&aht6kohtaisesti erottaa muista likennemuodoista
rakenteellisin ja/tai visuaalisin keinoin, jotta varmistetaan raitioliikenteen toimivuus ja turvallisuus.
Perusparannettavilla olemassa olevilla rataosuuksilla tulee mahdollisuuksien mukaan pyrkia parantamaan
raitiotien erottelua. Edelléd todetusta huolimatta raitioliikenne voi jakaa katutilaa muiden liikennemuotojen
kanssa sielld, missa se on perusteltua tai valttamatonta. Raitiolikenne voi jakaa tilaa kaikenlaisten
ajoneuvojen kanssa ("sekaliikennekaista”) tai linja-autojen kanssa ("yhteiskayttdinen joukkoliikennekaista”).

Myds yhteiskayttdkaistoja linja-autojen kanssa tulee lahtokohtaisesti valttaa, silla esimerkiksi pysékeilla
joudutaan tekemaan suunnitteluratkaisuissa mm. esteettomyytta heikentévia kompromisseja eri
likennemuotojen valilla. Paallekkaista raitiotie- ja bussilikennetta tulisi valttaa jo
likennejarjestelmasuunnittelun tasolla. Yhteiskaytttkaistat ovat kuitenkin joissain tilanteissa kaytettavissa
olevan katutilan ja joukkoliikenteen linjaston yhdistavyyden kannalta paras ratkaisu. Yhteiskayttopysakin
toteuttamista voi tilan saastamisen ohella perustella vaihtojen helpottaminen.

a

Kuva 5. Linjalla 9 oleva Artic-raitiovaunu Jatkésaaressa. Kuva: Niko Setéla 11.6.2024.

Olemassa olevan raitiotiejarjestelméan luotettavuuden parantamiseksi ja raitiolikenteen keskinopeuden
nostamiseksi Helsingin kaupungilla on kdynnissa Raitioliikenteen kehittdmisohjelma (RAKO), jota tehdaan
yhteistydssa HSL:n ja Paakaupunkiseudun kaupunkilikenne Oy:n kanssa. Kantakaupungin raitiotieverkon
suorituskyvyn téarkeys korostuu entisestaan lahivuosina, kun Helsingin liikennejérjestelmaa kehitetdan uusilla
sateittaisilla raitioteilld, jotka liittyvat kantakaupungin rataverkkoon. Pitkien esikaupunkilinjojen riittavan
linjanopeuden ja luotettavuuden varmistamiseksi taytyy RAKO-toimenpiteité kohdistaa erityisesti niille
rataosille, joilla kyseisia linjoja liikenndi. Tarpeellisia kehittdmistoimia ovat mm. liikennevalo-ohjauksen
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periaatteiden maarittely erityyppisille rataosuuksille seka turvalaitteiden (mm. vaihteenohjaus) periaatteiden
nykyista parempi méadarittely. Lisaksi on tarkasteltava liikennointikaytantoja ja sovitettava yhteen edella
mainittuja nakodkulmia.

Uusien raitioteiden suunnittelussa noudatetaan Helsingin kaupungin raitioteiden suunnitteluohjetta. Nykyinen
(2025) raitioverkko on esitetty kuvassa 7. Kuvaan on merkitty myds uudet radat, joista on vahintaéan
hyvéksytty yleissuunnitelma. Kartta on myés tamén raportin liite 2.

Kuva 6. Linjalla 15 oleva Artic XL -raitiovaunu lahestyméssa Oulunkylda. Kuva: Niko Setéla 30.12.2023.

Raitioteiden rata- ja sahkoratainfrastruktuuri seka turvalaitteet ovat Paakaupunkiseudun kaupunkiliikenne
Oy:n (KLOY) omistuksessa. Tata kirjoitettaessa KLOY myds omistaa koko raitiovaunukaluston ja toimii
ainoana liikkennditsijana. Helsingin kaupungin omistusosuus KLOY:ssa oli vuonna 2025 yli 99 %. Toinen
omistaja on Vantaan kaupunki, jonka omistusosuus kasvaa Vantaan raitiotietéa rakennettaessa.

Tata kirjoitettaessa Helsingissa on kdynnissa useita raitiotiechankkeita eri toteutus ja suunnitteluvaiheissa.
Rakenteilla oleva Kruunusiltojen raitiotieyhteys Laajasaloon avataan liikenteelle vuonna 2027. Lansiratikat-
hankekokonaisuudesta on tehty toteutuspaatoés ja toteutussuunnittelu on kaynnissa. Viikin-Malmin-
pikaraitiotien (VIIMA) ja Lansisataman pikaraitiotien (LAPI) yleissuunnitelmat ovat valmistuneet ja
hankesuunnittelu on kaynnistyméassa. Lansiratikoiden, VIIMAN ja LAPIn toteuttamista varten on perustettu
Infraohjelma Helsinki -projektiorganisaatio. Muita suunniteltuja raitioteita ovat esimerkiksi Hernesaaren
raitiotie (yleissuunnitelma hyvaksytty) sekd Makelankadun bulevardikaupungin raitiotie ja Postipuiston
raitiotie (esisuunnitteluvaiheessa).
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—— Raitiotiet
-=-= Tulevat raitiotiet *

tulevista raitiotiepysakeista
Metro
Lahijunat

!
* Raitiotiet, joista on vahintaan hyvaksytty
yleissuunnitelma.

© Helsingin kaupunki / KYMP

Pohjakartta: PALU / KAMI

Raitiotiet ja pysakit: MAKA / MYLE / YLKA 2024
Lahijunat ja metro: Seutudata, HSY 2023
Toteutus: EP, MYLE 8/2025

Kuva 7. Nykyinen (2025) linjaliikenteen raitioverkko sekd uudet radat, joista on vahintaan hyvaksytty
yleissuunnitelma.

42.1. Maanalaiset raitiotiet

Helsingin yleiskaava 2016 sisaltaa kaavamerkintdja mahdollisista maanalaisista raitioteistd. Kaavamerkinnat
ovat nimeltdan "Raideliikenteen runkoyhteyksia”, ja niiden sijainti on ohjeellinen. Kaavamerkinta voi
tarkoittaa padasiassa maan alle sijoittuvaa raitiotieta tai metrorataa.

Tassa yhteydessa maanalaisella raitiotiella tarkoitetaan raitiotiejarjestelméaén kuuluvaa rataosuutta, joka
kulkee tunnelissa maan alla ja jolla on maanalaisia asemia. Tallaisia rataosuuksia ei Helsingissa toistaiseksi
ole. Tarkoituksena on tehda ero "pistemaiseen” raitiotietunneliin, jonka tarkoitus on johtaa raitiotie
maastoesteen ali. Esimerkkina téllaisesta toimii Helsingissa vuonna 2023 avattu Patterinmaen tunneli
Pitdjanmaella.

Maanalaisten raitioteiden rakentamista Helsingissa voidaan yleiselld tasolla perustella matka-aikojen
nopeuttamisella ja/tai kapasiteetin lisaamisella. Raitiotunnelit voisivat nopeuttaa esimerkiksi ydinkeskustaan
suuntautuvia matkoja uusien sateittaisten raitioteiden varrella sijaitsevilta alueilta. Samalla ne voisivat
vahentaa tulevaisuudessa nykyisten kantakaupungin paakaduilla sijaitsevien rataosuuksien kuormitusta.
Raitiotien kapasiteetti ei riipu siitd, onko rata maan paalla vai maan alla, mutta maanalainen rataosuus voi
mahdollistaa pidempien kalustokokoonpanojen kayton sielld, missa vastaavien pituuksien kayttd
maanpaalliselld radalla ei ole mielekkaasti mahdollista.

Maanalaiset raitiotiet johtavat toteutuessaan Helsingin raitiotiejarjestelman teknisten jarjestelmien
monimutkaistumiseen ja jarjestelman sisaisten erojen kasvuun. Raitiovaunujen likennginti tunneliradoilla
vaatii monien raskaasta raideliikenteesta tuttujen tekniikkalajien hallintaa. Naita ovat mm. opastin- ja
kulunvalvontajarjestelmat, tunnelitekniikka seka palo- ja pelastusturvallisuus (Vainikainen 2019).
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Maanalaisten raitioteiden korkeat investointikustannukset asettavat vaatimuksia suuren
matkustajakapasiteetin saavuttamiseksi. Tasta syysta tunneliosuuksia kayttavilla linjoilla tulisi mahdollistaa
mahdollisimman pitkien kalustokokoonpanojen kayttd. Vainikainen (2019) suosittelee maanalaisten
raitioteiden asemille suunnitteluperusteeksi 75 metrin junapituutta. Suunnitteluperuste juontaa juurensa
Saksan liittotasavallan lainsdddanndsta, jonka mukaan 75 metrid on pisin raitiotielld sallittava
kalustokokoonpanon pituus.

Tietyn mittaisten junien kayton téytyy olla mahdollista kaikilla yksittaisen linjan kayttamilla rataosuuksilla.
Helsingin raitioteiden suunnitteluohjeessa todetaankin pysakkisuunnittelua késittelevassa osuudessa, etté
tietyilld kantakaupunkiin suunniteltuihin raitiotietunneleihin liittyvilla rataosuuksilla pysékkien palvelualueen
pituus on 75 metrid. Nain pitkien laitureiden toteuttaminen etenkin olemassa oleville maanpaallisille
osuuksille voi osoittautua hyvin hankalaksi tai kalliiksi. Verkon eri osien yhteensopimattomuus voi johtaa
siihen, ettd matkustajapalvelun kannalta optimaalista linjastoa ei voida liikennéidd, mika voi nékya
esimerkiksi korkeampina liikennoéintikustannuksina tai matkustajille lisdantyvind vaihtoina. Uusia raitioteita
suunniteltaessa tulisikin aina arvioida, voiko rataosuudella liikenndida tulevaisuudessa maanalaista raitiotieta
kayttava linja ja onko rataosuudella tarvetta varautua 75 metrin laituripituuksiin.

Vainikainen (2019) arvioi tarvetta varautua mahdollisilla maanalaisilla raitioteilla saksalaisperaisen
standardin mukaiseen 2650 mm levedan kalustoon. Nykyaan vaunun maksimileveys on Helsingin raitioteilla
2400 mm. Hyoty levedmmasta vaunusta olisi suurempi matkustajakapasiteetti, mika olisi tavoiteltavaa
tunnelirakentamisen suurten kustannusten vuoksi. Leveampi vaunu myos helpottaa matkustajien liikkumista
vaunun sisalla, mika auttaa kuormituksen tasaamisessa. Haittapuolena olisi kuitenkin yhteensopimattomuus
nykyisen raitioverkon kanssa. Maanpaallisille osuuksille, joilla levedmman kaluston liikenndinti haluttaisiin
mahdollistaa, vaadittaisiin merkittavia muutostoitd, joiden toteuttamiskelpoisuudesta ei ole mink&éanlaista
tietoa. Helsingin seudulla on tehty vuonna 2019 periaatepdatds, etta tilavarauksista 2650 mm levedlle
kalustolle voidaan luopua.

4.3. Raskas raideliikenne

Raskaalla raideliikenteellda on hyvin keskeinen rooli Helsingin liikennejarjestelméssa niin kaupungin sisaisen,
seudullisen, kuin valtakunnallisen liikkumisen nakoékulmista. Helsingin sisdisessa ja seudullisessa
likenteessa 2. tason joukkoliikennejarjestelmana toimivat HSL:n kaupunkijunaliikenne ja metroliikenne. Muu
l&hijunaliikenne tarjoaa 3. tason joukkoliikenneyhteyksia seudullisesti. Kaukojunaliikenne yhdistaa Helsingin
maan muihin osiin.

4.3.1. HSL:n kaupunkijunaliikenne

Kaupunkijunat muodostavat paaosan HSL:n lahijunaliikenteesta ja ne liikenndivat omilla raiteillaan erillaan
muusta junaliikenteesta. Helsingin sisdisen likkumisen kannalta kaupunkijunat muodostavat 2. tason
joukkoliikenneyhteydet Paarautatieasemalta ja Pasilasta Koilliseen suurpiiriin ja Lantisen suurpiirin
pohjoisosiin. Myds Pohjoisessa suurpiirissa sijaitseva Oulunkyla tukeutuu vahvasti
kaupunkijunaliikenteeseen. Kantakaupungin sisélla kaupunkijunaliikenne muodostaa nopean linkin
ydinkeskustan ja Pasilan vélille.

Kaupunkijunaliikenteen infrastruktuuri on osa valtion rataverkkoa, jota hallinnoi Vaylavirasto. Poikkeuksena
ovat Pohjois-Haagan, Kannelmaen ja Malminkartanon asemat, jotka ovat Padkaupunkiseudun
kaupunkiliikenne Oy:n omistuksessa. Liikenteen tilaajana toimii muun joukkoliikenteen tapaan HSL, ja
likennditsijana kilpailutuksen kautta VR Lahilikenne. Kaupunkijunaliikenteessa kaytettavan kaluston omistaa
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy, jonka osaomistaja Helsingin kaupunki on. Huomattava sidosryhma on
myds valtion liikenteenohjausyhtio Fintraffic, joka vastaa kaiken rautatieliikenteen ohjauksesta ja siihen
tarvittavista jarjestelmista sekd matkustajainformaatiojarjestelmista rautatieasemilla.

Kaupunkijunien liikenteellisen merkityksen vuoksi Helsingin kaupungilla on suuret intressit sille, etta
kaupunkijunaliikenteen suorituskyky ja kustannustehokkuus ovat korkealla tasolla. Palvelu- ja laatutasoa on
pystyttdva edelleen parantamaan kaupungin kasvun ja kehityksen edellyttamalla tavalla.
Kaupunkijunaliikenteen kokonaisuudessa on paljon rajapintoja, eika Helsingin kaupunki voi suoraan
vaikuttaa kaikkien osapuolten toimintaan.
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Kuva 8. Sm5-lahijunia Helsingin paarautatieasemalla. Kuva: Niko Setélg, 20.8.2025.

Kaupunkijunalinjojen perusvuorovéli on nykyaan 10 minuuttia. Helsingin seudulla on yhteinen tavoite
lyhent&éd perusvuorovalia 7,5 minuuttiin 2030-luvulla, kun uusi kulunvalvontajarjestelmé mahdollistaa
tiheamman lilkenteen luotettavasti (valtakunnallinen Digirata-hanke). Vuorovalimuutos olisi merkittava
palvelutason parannus ja se vaikuttaisi koko joukkoliikennejarjestelmén suunnitteluun. Saumattomasti
toimivan kokonaisuuden luominen voi jopa edellyttaa siirtymisen 7,5 minuutin vuorovalin ja sen monikertojen
kayttdon myos muissa joukkolikennemuodoissa nykyista laajemmin.

Helsingin seudun MAL-sopimuksessa vuosille 2025-2034 sopijaosapuolina olevat kunnat ovat sitoutuneet
varmistamaan, ettd HSL:n l&hijunaliikenteelle voidaan toteuttaa kolme uutta varikkoa liikenteellisiin tarpeisiin
perustuen. Varikkojen toteutuksesta vastaa Padkaupunkiseudun junakalusto Oy. Tahdn mennessa
tarkastellut uudet varikkosijainnit sijaitsevat muiden kuntien kuin Helsingin alueella.

4.3.2. Metroliikenne

Metroliikenne muodostaa 2. tason joukkoliikenneyhteydet idan suunnassa ydinkeskustasta Kaakkoiseen ja
Itdiseen suurpiiriin seka lannen suunnassa Lauttasaareen ja edelleen Etela-Espooseen. Metro on
hyodyllinen ja paljon kaytetty kulkuneuvo myés kantakaupungin sisaisilla matkoilla. Metrojarjestelmaan
kuuluvat keskeisind osina lukuisat erikokoiset bussiterminaalit.

Metroliikenteen infrastruktuurin omistavat tata kirjoitettaessa HKL-liikelaitos, joka on taysin Helsingin
kaupungin omistama, seka Lansimetro Oy, jossa Helsingin kaupunki on véahemmistdomistaja. Lansimetro
Oy:n omistama osuus Helsingissa ulottuu Ruoholahdesta Espoon kaupungin rajalle, ja silla sijaitsevat
Lauttasaaren ja Koivusaaren asemat. Metrojarjestelman muodollinen liikennditsija on HKL-liikelaitos, mutta
kaytannossa liilkenndintia ja kunnossapitoa hoitaa Paakaupunkiseudun kaupunkiliikenne Oy. Metrokaluston
omistaa HKL-liikelaitos.

Metroliikenne on suurten matkustajamaariensa ja liikenteellisen merkityksensa vuoksi Helsingille erittain
tarkeda. Kaupunkijunaliikenteen tavoin kokonaisuudesta vastaavat useat toimijat, mutta kokonaisuutena
Helsingin kaupungilla on enemman suoria vaikutusmahdollisuuksia metrojarjestelmaan, kuin
kaupunkijunajarjestelmaan.

Metrojarjestelméan kapasiteetin ja luotettavuuden parantamiseksi on kdynnissa METKA-hanke. Hankkeessa
tehdaan liikenteen jatkuvuuden kannalta valttamattomat korvausinvestoinnit seka mahdollistetaan
kapasiteetin nostaminen vuorovaleja lyhentamalla. Junakulunvalvontajarjestelméa uusitaan
kokonaisuudessaan, mika mahdollistaa vuorovalien lyhentamisen tulevaisuudessa 120 sekuntiin
puoliautomaattisella liikenndinnilla. Nykyinen lyhin vuorovali linjojen yhteisella osuudella on 2,5 minuuttia.
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Kuva 9. M300-sarjan metrojuna matkalla kohti Vuosaarta Vuotien vierelld. Kuva: Niko Setéld, 19.5.2023.

4.3.3. Muu lahijunaliikenne

Muulla lahijunaliikenteelld tarkoitetaan Helsingin nakdkulmasta VR:n omissa vareissaan ajamaa
l&hijunaliikennetta Riihimaen ja Lahden suuntiin seka HSL:n "nopeaa” lahijunaliikennettd Rantaradalla.
Taman junaliikenteen merkitys Helsingin sisaisilla matkoilla on ainakin toistaiseksi vahainen; muun
l&hijunaliikenteen asemia Helsingin alueella ovat ainoastaan Helsinki (Paarautatieasema), Pasila ja
Huopalahti. Talla liikenteella on kuitenkin Helsingille tarkea merkitys siind mielessa, ettad Helsingin tydpaikat,
palvelut ja muut kdyntikohteet ovat hyvin saavutettavissa seudullisesti. Joukkoliikenteen tasoajattelussa muu
[&hijunaliikenne muodostaa 3. tason.

VR:n lahijunaliikenne Paaradalla on sopimusliikennetta, jossa tilaajana on liikkenne- ja viestintdministerio.
HSL:lla ja VR:Ila on sopimus lippuyhteistydsta, jonka my6ta junissa kelpaavat HSL-alueella HSL:n liput.
Paaosa junista liikenndi Helsingista Riihiméelle ja Lahteen saakka, mutta VR:n lahijunaliikenteen alue ulottuu
pohjoisen suunnassa Nokialle ja idan suunnassa Kotkaan asti. VR omistaa itse "omassa”
l&hijunaliikenteessaan kaytettavan kaluston. Nopeaa lahijunaliikennettéd Rantaradalla liikenndidaan Espoon
Kauklahteen, Kirkkonummelle ja Siuntioon. Liikenne on osa HSL:n kilpailuttamaa lahijunaliikenteen
kokonaisuutta eli sen osalta patevat samat jarjestelyt ja vastuut kuin kaupunkijunaliikenteessa.

Helsingin intressi on, ettd muussa lahijunaliikenteessa varmistetaan jatkossakin riittava kapasiteetti ja
palvelutaso. Helsingin sisdisessa liikennejarjestelmassa 3. tason joukkoliikenteelld olisi potentiaalia
ydinkeskustan ja Koillisen suurpiirin (Malmi) valisessa lilkkenteessa. Nopeiden lahijunien pysahdykset
Malmilla eivat todennakdisesti ole toteuttamiskelpoisia nykyisessa rautatiejarjestelmassa, silla [ahijunien
ajoajan pidentyminen suhteessa kaukojuniin kuluttaisi ratakapasiteettia lilaksi Pasilan ja Tikkurilan valilla.
Malmin pysahdysten toteuttamista mahdollistava tekija voi tulevaisuudessa olla se, etta osa Paaradan
likenteesta siirtyy Lentoradalle. Mahdollinen Lentorata voi nopeuttaa myds matkustamista Helsingin
ydinkeskustasta ja Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle, mikali radalla likennéi seudun siséiseen
matkustamiseen tarkoitettuja junavuoroja.

Valtion rahoittaman sopimusliikenteen hankintatapa muuttuu 2030-luvulla, silla EU-saantely ei mahdollista
suorahankintaa VR:ItA entiseen tapaan. Muutoksella on suuret vaikutukset koko Suomen
rautatiehenkildliikenteeseen, eivatka tulevaisuuden ratkaisut tata kirjoitettaessa olleet viela tiedossa.
Liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n valinen liikkenndintisopimus paattyy vuoden 2030 lopussa. HSL:n ja
VR:n nykyinen liikenndintisopimus puolestaan paattyy vuoden 2031 kesélla. HSL on selvittdnyt oman
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[&hijunaliikenteen hankintakokonaisuutensa laajentamista kattamaan nykyisin likenne- ja viestintdministerion
hankintakokonaisuuteen kuuluvia linjoja. Hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta on linjannut
16.6.2025, etta 2030-luvulla alkava henkildjunaliikenteen ostoliikennekokonaisuus on yhta laaja kuin talla
hetkelld, kuitenkin siten, ettd myds kunnilla on mahdollista hankkia itse rahoittamaansa lisdliikennetta.
Liikennetta ei siis olla talla tietoa lisdamassa valtion varoin.

4.3.4. Kaukojunaliikenne

Helsingissa on kaksi kaukojunaliikenteen rautatieasemaa: Helsingin paarautatieasema ja Pasila. Erityisesti
Vantaalla sijaitseva Tikkurila, mutta myds Espoossa sijaitseva Leppavaara ovat helsinkiléisille tarkeita
kaukoliikenneasemia, silla monet Helsingisté alkavat tai sinne paattyvat matkaketjut kulkevat luontevasti
niiden kautta.

Kaukojunaliikennettda Suomessa liikkenndi tata kirjoitettaessa yksinomaan valtio-omisteinen VR
Kaukoliikenne. Helsingissa liikennoitava kaukojunaliikenne on yksinomaan markkinaehtoista likennetta
yojunia lukuun ottamatta. Kaukojunaliikenne kayttaa Helsingissé valtion rataverkkoa, jota hallinnoi
Vaylavirasto.

Helsingin asema Suomen valtakunnallisen kaukojunaliikenteen keskuspaikkana sailynee jatkossakin.
Kaukojunaliikenne yhdistéaa padkaupungin muuhun Suomeen, milla on erityista yhteiskunnallista merkitysta.
Kaukojunaliikenne on Helsingille tarkedd myos esimerkiksi tapahtuma-alan ja matkailun nékékulmasta.
Helsingin kaupungilla ei ole vaikutusvaltaa kaukojunaliikenteen palvelutasoon, mutta kuitenkin merkittéava
intressi sille, etta yhteydet Helsingin ja muun Suomen valilla ovat mahdollisimman houkuttelevia. Helsingille
on myos tarkeda, ettéa kaukojunaliikenne yhdistyy saumattomasti Helsingin seudun
joukkoliikennejarjestelmaan. Paarautatieaseman sijainti ydinkeskustassa voidaan katsoa ratkaisevaksi
ydinkeskustan valtakunnallisen saavutettavuuden ja paikalliseen joukkoliikennejarjestelméan kytkeytymisen
nakokulmista.

4.4, Lauttaliikenne

Lauttaliikenteen merkitys Helsingissa on joukkoliikennejarjestelmén nakoékulmasta pieni. Helsingisséa ainoa
julkisesti tuetun lauttayhteyden varassa oleva alue on Suomenlinnan kaupunginosa, jonne ei ole kiinteaa
yhteytta. Kruunusillat-yhteyden valmistumista odotellessa on jarjestetty HSL:n lipuilla kaytettavissa olevaa
taydentavaa lauttaliikennettd Kruunuvuorenrannan ja Meritullintorin valille. Raitiolikenteen kdynnistyessa
2027 talla yhteydella ei ole enda nykyisenlaista julkisen palvelun roolia liikennejarjestelméassa.

Merellisena kaupunkina Helsingissa on kuitenkin paljon markkinaehtoisesti toimivaa lauttaliikennetta
yhdistden kaupungin rantoja ja laheisia saaria. Talla lauttaliikenteella on merkitysta matkailun ja
virkistyskayton nakdkulmista, ja se osaltaan tekee Helsingistd houkuttelevamman paikan.

Lauttaliikenteen merkityksen ollessa pieni ja toisaalta sen kustannustehokuuden ollessa heikko, sita ei
kasitella tassa selvityksessa taman enempaéd. Mahdollisten uusien lauttayhteyksien tuominen osaksi
julkisesti tuettua joukkoliikennejarjestelmaa tarvitsee vahvat perustelut ja lahtokohtaisesti myoés
joukkoliikennejarjestelméan ulkopuolisen rahoituslahteen.

4.5. Vaihtopaikat

45.1. Vaihtopaikkojen rooli ja ominaisuudet

Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelméssa vaihtopaikoilla on ratkaiseva rooli. Liikenn@intiin liittyvien
ratkaisujen ohella vaihtopaikan fyysinen toteutus vaikuttaa vaihtoon kuluvaan aikaan ja matkustajan
kokemaan vaihtovastukseen. Kun matkustajan henkilokohtainen verkostohyo6ty ylittdé vaihtamisen haitat,
matkustaja paattaa tehda vaihdollisen joukkolikennematkan. Vaihtopaikat ovat avainasemassa
verkostomaisen joukkoliikennejarjestelméan hyétyjen realisoinnin kannalta (Verband 6ffentlicher Verkehr
2023a).

Vaihtopaikkojen perusominaisuuksia ovat turvalliset, yksinkertaiset, lyhyet ja esteettémat kulkureitit
likennevalineiden luokse seka lyhyen odotusajan kuluttua tarjottavat joukkoliikenneyhteydet matkustajien

30



maaranpaihin. Lisaksi vaihtopaikat liittyvat saumattomasti ymparoivaan maankayttéon. (Verband offentlicher
Verkehr 2023b). Tama sveitsildinen maéritelma tuo ilmi vaihtopaikkojen moniulotteisen luonteen: fyysisten
ominaisuuksien liséksi kokonaisuus muodostuu tarjottavista joukkoliikennepalveluista.
Joukkoliikennepalvelut ja vaihtopaikkojen fyysiset ratkaisut on siis suunniteltava yhtena kokonaisuutena.

Edelld mainittujen perusominaisuuksien lisdksi vaihtopaikoilla voi olla yhteiskunnallisia ja kaupallisia tehtavia.
Ne voivat tarjota esimerkiksi ravintolapalveluita tai ostosmahdollisuuksia. Vaihtopaikat ovat julkista tilaa,
jossa ihmiset oleskelevat ja tapaavat toisiaan. Erityisesti raskaan raideliikenteen asemilla ymparistéineen on
usein keskeinen rooli, joka voi olla tarke& osa paikallista identiteettid. (Verband 6ffentlicher Verkehr 2023b).

Vaihtopaikkoja on Helsingissa hyvin paljon. Ne eroavat toisistaan merkittavasti fyysisen koon,
matkustajamaarien seka sijaintinsa suhteen. Toisaalta vaihtopaikka voi muodostua yksittédisesta
bussipysékkiparista, joilla on mahdollista vaihtaa kahden tai useamman linjan valilla. Toisaalta vaihtopaikka
voi koostua useasta erillisesta laiturialueesta, joita kayttavat eri joukkolikennemuodot. Esimerkiksi Helsingin
Paarautatieaseman vaihtopaikkakokonaisuus koostuu nykymuodossaan 19-raiteisesta rautatieasemasta,
metroasemasta, useista raitiovaunupysékeista seka kahdesta bussiterminaalista. Vaihtopaikoilla on
matkustajan ndkodkulmasta kuitenkin tietyt peruslainalaisuudet, jotka patevét vaihtopaikan koosta tai
sijainnista riippumatta.

4.5.2. Vaihtopaikkojen suunnittelun periaatteet

Vaihtopaikan perusrakenteet ja pohjaratkaisut maarittavat vaihtopaikan toimivuuden ja kaytettavyyden
matkustajan ndkokulmasta. Liséksi ne luovat pohjan yksityiskohtaisemmille suunnitteluratkaisuille. (Rusanen
2024). Toisin sanoen vaihtopaikan kaytanndn toimivuus ratkaistaan hyvin aikaisessa suunnitteluvaiheessa.
Toimimatonta perusratkaisua ei voi korjata esimerkiksi opasteilla.

Matkustajan nédkdkulmasta tulee pyrkia johdonmukaisuuteen eri vaihtopaikkojen kesken. Rusanen (2024)
havaitsi, ettd johdonmukaiset suunnitteluratkaisut mahdollistavat oikeiden oletusten tekemisen vaihtopaikan
pohjaratkaisusta ja toimintalogiikasta, mika lisaa kaytettavyytta. Tilat, jotka eivat visuaalisen ilmeensa vuoksi
tunnu loogisilta joukkoliikenteen vaihtokavelyreitin osilta, heikentavat kaytettavyytta.

Vaihtopaikat ovat ensisijaisesti kauttakulkutiloja. Kulkureittien konseptointi ja mitoitus on keskeinen
suunnittelutehtava. Kayttajat toivovat lyhyita kulkureitteja ja odotusalueita, jotka mahdollistavat myds ruuhka-
aikoina sujuvan liikkumisen. Oleskelualueiden tulee sijaita kulkureittien l&heisyydessa, tarjota riittavasti tilaa
ja istuimia seka olla miellyttavia oleskella. (Verband offentlicher Verkehr. 2023a)

Opasteet ovat tarkeita etenkin matkustajille, jotka eivat ole tottuneita vaihtopaikan kayttéon. Edes
ensimmaista kertaa vaihtopaikalla oleva henkild ei kuitenkaan valttamatta tarvitse opasteita, jos
pohjaratkaisu mahdollistaa nakdyhteydet vaihtopaikan eri osien valilla. (Rusanen 2024). Jotta kyltit,
nayttétaulut, rakennukset ja ymparisto olisivat havaittavissa, tulee vaihtopaikoilla varmistaa vapaat
nakoyhteydet kaikenkokoisille kayttgjille. Informaation vastaanottaminen vaatii tarkkaavaisuutta, joten
liallista informaatiota tulee valttaa. (Verband offentlicher Verkehr. 2023a).

Kauppakeskusten yhteydessa sijaitsevat tai niihin liittyvat vaihtopaikat eivét periaatteellisesti poikkea muista
vaihtopaikoista, vaan hyvan vaihtopaikan yleiset periaatteet patevat niissakin. Kauppakeskuksiin
integroitavien vaihtopaikkojen suunnittelussa tulee kuitenkin kiinnittéa erityistd huomiota siihen, etta
kaupalliset intressit eivat johda joukkoliikenteen kannalta epaedullisiin perusratkaisuihin (esimerkiksi pitkiin
vaihtokavelymatkoihin) tai liialliseen vaihtopaikan kayttajiin kohdistuvaan kaupallis-visuaaliseen
kuormitukseen. Menestyksekkadssa integraatiossa joukkoliikenne erottuu selkedna kokonaisuutena muusta
kauppakeskuksesta. (Rusanen 2024).

Rusanen (2024) laati diplomity6ssaan konseptin kauppakeskuksiin integroitujen joukkoliikenneasemien
suunnitteluun. Sen periaatteet ovat kuitenkin sovellettavissa kaikenkokoisilla vaihtopaikoilla riippumatta
niiden sijainnista. Suunnittelukonsepti on esitetty kuvassa 10. Suunnittelussa tulisi aina huomioida yleinen
johdonmukaisuus ja yhteensovitus joukkoliikenteeseen suoraan littymattdmien intressien kanssa.
Vaihtopaikan suunnittelussa korkeimmalla prioriteetilla ovat perusrakenteet ja pohjaratkaisut, joihin
matkustajien vaihtokavelyreitit perustuvat. Kavelyreitit suunnitellaan loogisiksi ja mahdollisimman lyhyiksi.
Tasonvaihtoja ja ajoneuvoliikenteen katujen ylityksia tulee mahdollisuuksien mukaan valttda. Suhteellisesti
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alemmalla prioriteetilla ovat opasteet ja visuaaliset elementit seka palvelut ja mukavuustekijat. Nama asiat
ovat tarkeitd, mutta niilla ei voi korjata vaihtopaikan perusrakenteessa ja pohjaratkaisussa olevia puutteita.

Koko * Suunnittelun johdonmukaisuus
suunnittelua
koskevat
periaatteet

Yhteensovitus kaupallisten intressien kanssa

Korkea 4 Perusrakenteet ja pohjaratkaisut
prioriteetti

» = Selkea vaihtoaukio, joka on jaettu toiminnallisiin alueisiin
= Pieni maaravaihtoyhteyksien lahtopaikkoja
= Lyhyet ja suorat kdvely-yhteydet ja selkeat nakdyhteydet eri toimintojen valilla

Kévelyreittien ominaisuudet

= Loogiset kavelyreitit, jotka eivat kulje kolmansien osapuolien tilojen lapi

= Sisadankaynteja sekd kauppakeskukseen, kadulle ettd vaihtoaukiolle
mahdollisuuksien mukaan

= Mahdollisimman vahan tasonvaihtoja

= Mahdollisimman vahan reitteja, joissa taytyy ylittda katu

A4

Kompensointi opasteilla

Opasteet ja muut visuaaliset elementit

= Johdonmukainen opastus ilman katkoksia

= Liikenneopastus koordinoitu kauppakeskuksen
opastuksen kanssa

= Rajattu maara kaupallisen toiminnan luomaa visuaalista
kuormitusta

® |ooginen ja johdonmukainen laiturien numerointi

Palvelut ja mukavuustekijat

= |stuintilaa laitureilla ja odotusalueilla
Alhainen = Sé&adnsuojaa kavelyreiteilld ja laitureilla
prioriteetti = (Kaupallisia) palveluita
A

Kuva 10. Suunnittelukonsepti kauppakeskuksiin integroiduille joukkoliikenneasemille. (Rusanen 2024).

Rusasen suunnittelukonseptiin sisaltyy myos vaihtoaukion kasite. Vaihtoaukio on vaihtopaikan
"keskusaukio”, josta on hyvat nakdyhteydet vaihtopaikan eri osiin. Vaihtoaukiolla on riittavasti tilaa kavelylle
ja odottamiselle seka tarjolla likenneinformaatiota. Usein vaihtoaukio muodostuu vaihtopaikalle luontevasti
lahes itsestadn, mutta esimerkiksi kauppakeskuksissa joukkoliikenteelle varatun erillisen tilan saaminen
vaatii erityistd huomiota. (Rusanen 2024).
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Kuva 11. *Vaihtoaukio” Ziirichissé (Bahnhof Stettbach). Kuva: Arttu Méenpéé 7.6.2024.

Joukkoliikenne on matkustajia varten, joten vaihtopaikkojen suunnittelussa kayttajanakokulman tulee olla
ensisijainen. Vaihtopaikan on kuitenkin oltava toimiva myds joukkoliikenteen tuotannon nakokulmasta, jotta
matkustajille voidaan tarjota kustannustehokkaita ja matkustajien tarpeita vastaavia palveluita (Verband
offentlicher Verkehr 2023b).

Joukkoliikennevalineelle tulee mahdollistaa mahdollisimman suoraviivainen ja nopea kulku vaihtopaikan lapi.
Matkustajien lyhyet kavelymatkat tulevat kuitenkin yleisesti tarkeysjarjestyksessa ensimmaisena. Joskus
kavelymatkojen minimointi voi vaatia sita, etta joukkoliikennevaline kulkee pidemman matkan. Hyddyt
kavelymatkojen lyhentymisesta suhteessa liikkenndintikustannusten kasvuun ja vaihtopaikan lapi
matkustavien matka-ajan pidentymiseen taytyy aina arvioida tapauskohtaisesti. Vaihtopaikkojen
toimivuuteen liikennoinnin nakoékulmasta vaikuttavat myos ymparéivan katuverkon liikennejarjestelyt.
Vaihtopaikkojen ymparistdssa voi olla erityisen tarkeda toteuttaa pistemaisia joukkoliikennetté hyodyttavia
toimenpiteitd, kuten joukkoliikennekaistoja.

Monet vaihtopaikat eivat vaadi erityista tilaa, koska usein kyse on "vain” tavallisesta pysakkiparista. Etenkin
vaihtopaikoilla, joilla on paljon paattyvia linjoja (terminaalit), voi tilantarve kuitenkin olla merkittava.
Terminaaleissa on yleensa tarvetta jarjestaa tilaa myos joukkoliikennevélineiden lyhytaikaiseen pysakointiin.
Tama saattaa olla ristiriidassa esimerkiksi kaupunkikehityksen tavoitteiden kanssa. Tilaa terminaaleissa voi
mahdollisuuksien mukaan saastaa linjastosuunnittelun keinoilla sijoittamalla paatepysékkeja vaihtopaikkojen
ja terminaalien ulkopuolelle ja ajamalla mahdollisimman suuri osa linjoista vaihtopaikan lapi. On kuitenkin
muistettava, ettéd kaupungin kasvu edellyttdad tehokasta joukkoliikennejérjestelméaa ja siihen kuuluvat
vaihtopaikat vaativat oman tilansa. Vaihtopaikat ja terminaalit tulisikin ndhda pysyvina ja paikkasidonnaisina
toimintoina, jotka ovat pysyva osa kaupunkirakennetta (Region Stockholm 2024).

Matkustajan nakdkulmasta vaihtoon kuluva aika on merkittavin vaihtopaikan toimivuuden tekija. Vaihtoon
kuluvan vahimmaisajan maarad, kuinka pitk& matka on kuljettava saapuvasta joukkoliikennevalineesta
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lahtevaan. Vaihtokavelyn kestoon vaikuttavat myds mm. tasonvaihdot ja kadunylitykset. Taulukossa 2 on
esitetty ehdotus vaihtomatkaetaisyyksien luokittelulle seka esimerkkitapauksia eri luokille. Luokittelu on
tarkoituksella tiukka, silla vaihtotapahtuma on joka tapauksessa merkittava lisédvaivan aiheuttaja
joukkoliikennematkalla, ja siksi sen aiheuttama haitta tulee minimoida. Saman vaihtopaikan tai terminaalin
sisélla voi olla useita eripituisia vaihtomatkoja — todennékoisesti on hyodyllista tutkia seka kaikkein pisimpiéa
ettd toisaalta kaytetyimpia vaihtoyhteyksia samalla vaihtopaikalla.

Taulukko 2. Vaihtokokemuksen luokittelu ajan ja etaisyyden mukaan.

Luokitus Aika Etaisyys | Esimerkkitapaus

Erinomainen | 0 min 10m Jatkoyhteys samalta laiturilta tai vaihto laiturin yli

Hyva 1 min 50m Siirtyminen vieressa olevalle toiselle laiturille ilman kadunylitysta
Kohtalainen |2 min 100 m | Siirtyminen laiturilta toiselle tasonvaihdolla tai kadunylityksella
Siedettdvd |3 min 150 m | Monivaiheinen tasonvaihto, monivaiheinen kadunylitys

Kehno 4 min 200 m | Suuri liittymaalue, suuri terminaali

Huono 5+ min | 250+ m | Erittdin suuri terminaalialue, eritasoliittyma

Seuraavassa on esitetty yleisluontoiset periaatteet vaihtopaikkojen suunnittelulle Helsingissa.

Joukkoliikenteen vaihtopaikoille Helsingissa esitetdadn seuraavia yleisia suunnitteluperiaatteita:

Vaihtopaikan perusratkaisussa pyritddn mahdollisimman lyhyisiin ja suoriin vaihtokavelymatkoihin
e Parhaat vaihdot ovat laiturin yli vastakkaiselle puolelle ja vaihto samalla laiturilla

Vaihtopaikoilla minimoidaan tasonvaihtojen ja kadunylitysten tarve
Vaihtopaikan perusratkaisussa pyritdan siihen, etta vaihtopaikan eri osien valilla on nékdyhteys
Vaihtopaikat liittyvat mahdollisimman saumattomasti ymparoivaan maankayttoon

Vaihtopaikat voivat palvella myds muita kuin suoraan joukkoliikenteeseen liittyvid tehtavia siten, etta niiden
perustehtava joukkoliikennejarjestelman osana ei karsi

e Kohtaamis- ja oleskelupaikka
o  Erityyppiset kaupalliset ja julkiset palvelut
Vaihtopaikat suunnitellaan niin, etté& joukkoliikennevalineet voivat kulkea niiden kautta mahdollisimman nopeasti ja
sujuvasti
e Matkustajien kavelymatkojen lyhentémiseksi voi kuitenkin olla perusteltua, etté joukkoliikennevéline joutuu
kulkemaan pidemmé&n matkan
e Joukkoliikenteen sujuvuuden tulee kiinnittéaa erityistd huomiota myos vaihtopaikkaa ympéaroivéalla katuverkolla
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Joukkoliikenteen vaihtopaikoille on kaupunkisuunnittelussa varattava riittava tila paikoissa, joissa niiden on
joukkoliikenteen linjastorakenteen ja kaupunkirakenteen kannalta tarpeen sijaita

e Joukkoliikennevdlineiden ajantasaukseen ja lyhytaikaiseen pysakaéintiin tarkoitettu tila pyritaan
mahdollisuuksien mukaan varaamaan vilkkaimpien kaupunkirakenteen keskittymien ulkopuolelta

Raportin liitteessa 3 on esitetty esimerkkeja eri vaihtopaikkatyypeista.
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45.3. Vaihtopaikat Helsingissa ja niiden luokittelu

Tassa tydssd on muodostettu ndkemys siitd, mitké ovat Helsingin kaupungin alueella sijaitsevia
joukkoliikenteen vaihtopaikkoja ja mika olisi tarkoituksenmukainen tapa luokitella niitéd. Seka vaihtopaikkojen
luettelo, ettd niiden ryhmittely eri luokkiin on tarkoitettu péivitettavaksi sitd mukaa, kun kaupungin kasvu
etenee ja joukkoliikennejarjestelma kehittyy.

Luokittelussa vaihtopaikat on jaettu kahteen paaryhmaan: lahijuna- ja metroasemiin seka
katujoukkoliikenteen vaihtopaikkoihin. P&&jako on tarpeellinen, silla raskaan raideliikenteen asemat
muodostavat usein monimutkaisia kokonaisuuksia, jotka ovat alueellisesti laajoja ja niiden parantaminen
vaatii useiden eri toimijoiden yhteisty6ta. Lisaksi niilla on usein suuret matkustajamaarat ja niiden vaihto-
olosuhteilla on usein suuri vaikutus joukkoliikenteen kokonaismatka-aikoihin pidemmilla matkoilla. Edella
mainitusta huolimatta myos katujoukkoliikenteen vaihtopaikat voivat olla likennejarjestelmén kannalta hyvin
merkittavia ja ne voivat muodostaa vaativia suunnittelukohteita.

Korkeimman prioriteetin vaihtopaikat on nimetty paédsolmukohdiksi. Niitd ovat Paarautatieasema, Pasilan
rautatieasema ja Kampin terminaali ymparistdineen. Péaasolmukohdat sijaitsevat kantakaupungin keskeisilla
alueilla ja niissa kohtaavat monenlaiset joukkoliikennemuodot. Keskeinen kriteeri on kaukoliikenteen
lasnéolo: Paarautatieasema ja Pasila ovat Helsingin alueella sijaitsevat kaukojunaliikenteen asemat.
Kampissa puolestaan sijaitsee kaukoliikenteen linja-autoasema.

Lahijuna- ja metroasemat on jaettu kolmeen alaluokkaan. 1. luokan asemilla on seuraavia tyypillisia
ominaisuuksia:

o sijainti likenteellisesti keskeisilla paikoilla, joissa useat joukkoliikennemuodot kohtaavat
e vaihtopaikan kautta muodostuu useita erilaisia matkaketjuja
e kantakaupungin ulkopuolella rooli alueellisena joukkoliikennelinjaston solmukohtana
e usein erillinen linja-autoterminaali
2. luokan asemien keskeiset ominaisuudet ovat seuraavat:
o selkea rooli vaihtopaikkana esimerkiksi tietyn alueen vaihdollisilla keskustayhteyksilla
¢ rooli paikallisena joukkoliikennelinjaston solmukohtana
¢ linja-autopysakit yleensa katuverkolla, mutta erillinen terminaali on mahdollinen

3. luokan asemilla ei ole nykytilanteessa juuri merkitysta vaihtopaikkoina, mutta niilla voi olla paikallista
merkitysta esimerkiksi palvelukeskittymina tai polkupydralla tehtavassa liityntaliikenteessa.

Katujoukkoliikenteen vaihtopaikkoihin sisaltyy hyvin erilaisia vaihtopaikkoja. Toisaalta kyse voi olla laajoista
vaihtopysakkialueista, toisaalta yksittaisista pysékkipareista, joiden kautta muodostuu liikennejarjestelman
kannalta olennainen vaihtoyhteys. Tassa tydssa muodostettu vaihtopaikkojen luettelo on tuskin téydellinen,
ja sitd on syyta paivittaa sitd mukaa, kun tarvetta ilmenee.

Katujoukkoliikenteen vaihtopaikoista on nostettu omaksi luokakseen katujoukkoliikenteen solmukohdat,
johon kuuluvien vaihtopaikkojen rooli liikennejarjestelméassa on erityisen keskeinen rinnastuen vahintaan 2.
luokan juna- ja metroasemiin. Ne sijaitsevat sateittdisten ja poikittaisten raitioteiden risteyskohdissa ja niiden
l[&hiymparistdssa on usein merkittdvia matkakohteita, kuten sairaaloita ja korkeakouluja.

Muut katujoukkoliikenteen vaihtopaikat on jaettu nykyisiin (ja kéynnissa olevien hankkeiden myéta

muodostuviin) vaihtopaikkoihin ja potentiaalisiin, uusiin vaihtopaikkoihin. Mahdolliset uudet vaihtopaikat
vaativat toteutuakseen joukkoliikenteen linjastomuutoksia ja usein myos infrastruktuurin toimenpiteita.
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Kuvan 12 kartassa (liite 4) on esitetty tédssa tydssa tunnistetut vaihtopaikat Helsingin alueella luokiteltuina
edella esiteltyihin vaihtopaikkatyyppeihin. Vaihtopaikat luokitteluineen on luetteloitu raportin litteessa 5.

Kuva 12. Helsingin alueella olevat joukkoliikenteen vaihtopaikat luokiteltuna.
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Paasolmukohdat

Juna- ja metroasemat 1.1k

Juna- ja metroasemat 2.1k

Juna- ja metroasemat 3.1k
Mahdollinen uusi l&hijuna-asema
Katujoukkoliikenteen solmukohta
Vaihtopaikka

Vaihtopaikka uusi
Laivaterminaalit

Bussit

Raitiotiet

Metro

Lahijunat
Lauttayhteys
Kaukobussiliikenne
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5. Visio Helsingin
Jjoukkoliitkennejarjestelmasta

5.1. Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma

Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelmé perustuu lahes koko Helsingin kaupungin kattavaan korkean
palvelutason katujoukkoliikenteen verkostoon (raitiotielinjat ja korkean palvelutason bussilinjat) seka
nopeaan suuren kapasiteetin raideliikennejarjestelmaan (metro- ja kaupunkijunat). Jarjestelmaa taydentavat
esimerkiksi vahaisen kysynnéan alueiden liityntdlinjat, ruuhka-aikojen kapasiteettia lisdavat linjat seka pitkia
matkoja nopeuttavat linjat.

Korkean palvelutason katujoukkoliikenteen verkoston tehtdvané on tarjota ilman etukateissuunnittelua
kaytettavissa oleva joukkoliikennepalvelu, joka on saavutettavissa kévelyetéisyydella kaikkialla kaupungissa.
Nopean suuren kapasiteetin raideliikennejarjestelméan tehtavana on tarjota suurta kapasiteettia kaikkein
suurimman kysynnan yhteysvéleilld seké mahdollistaa kilpailukykyiset joukkoliikenteen matka-ajat pitkilla
matkoilla. Pitki& matkoja voivat nopeuttaa myos raitioteiden erillisrataosuudet ja bussilinjojen reittiosuudet
moottoriajoneuvoliikenteen vaylilla.

Kaupunkijunalinjat, metrolinjat, raitiotielinjat ja vahvat bussilinjat likennéivat aamusta iltaan enintdan 10
minuutin vélein, ja muodostavat yhdessa Korkean palvelutason verkoston (KPV). Tavoitteena on, etta
mahdollisimman suuri osa helsinkildisista asuu enintdan 400 metrin linnuntie-etaisyydella korkean
palvelutason linjan pysakista.

Korkean palvelutason linjat kohtaavat toisensa vaihtopaikoissa; jokainen linja ajaa kahden tai useamman
vaihtopaikan kautta. Vaihtopaikkojen fyysisissa ratkaisuissa on minimoitu vaihtokavelymatka ja
tasonvaihtojen tarve. Synkronoidut aikataulut tai hyvin lyhyet vuorovalit takaavat sen, ettei jatkoyhteytta
tarvitse odottaa vaihtopaikalla pitkaan. Joukkoliikennejarjestelma yhdistaa asuinalueet seka merkittavimmat
tydpaikka- ja palvelukeskittymat toisiinsa enintédan noin puolen tunnin matka-ajalla. Linjasto on suunniteltu
siten, etta merkittavimmat matkakohteet ovat saavutettavissa suoraan tai enintdan yhdella vaihdolla.

Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma on suunniteltu Helsingin olosuhteisiin ja tarpeisiin, mutta se on
yhteensovitettu seudullisen joukkoliikennejarjestelméan kanssa. Jarjestelma kytkeytyy sujuvasti myds
kaukoliikenteeseen; niin kotimaan- kuin ulkomaanliikenteessa.

5.2. Linjastokonsepti: Korkean palvelutason linja

Tyon visio perustuu korkean palvelutason linjan kasitteeseen. Korkean palvelutason linja likennoéi enintaan
10 minuutin vuorovalilla arkisin lapi paivan aamusta iltaan seka viikonloppuisin vahintaan vilkkaimman
asiointilikenteen aikaan, seka muutoinkin laajoin likenndintiajoin, ympéari vuoden. Korkean palvelutason
linjan kasite on joukkoliikennemuodon suhteen neutraali: se voi olla kaupunkijunalinja, metrolinja, raitiolinja
tai bussilinja. Korkean palvelutason linjoista taytyy viestia siten, etta kayttdja ymmartaa kokonaisuuden ja
siihen sisaltyvan palvelutasolupauksen.

10 minuutin vuorovali on vahimmaisvaatimus joukkoliikenneverkostolle, jota voi kayttda spontaanisti ilman
ennakkosuunnittelua, ja joka synnyttéda verkostovaikutusta myds ilman aikataulujen synkronointia ja
vaihtojen varmistamista. 10 minuutin vuorovali on jo nykytilanteessa laajasti kaytdssa Helsingin
joukkoliikennejarjestelmassa, mm. raitiolinjoilla ja keskeisilla poikittaisilla bussilinjoilla. Vaikka
kustannustehokkuuden vuoksi tasséa tydssa on tarkoituksenmukaista valita pisin tavoitteet tayttava vuorovali,
valinnan ei ole tarkoitus estaa tiheamman liikenteen tarjoamista, mikali matkustajamaara tai linjan verkollinen
rooli sité puoltavat. Samoin aikataulujen synkronointiin kannattaa pyrkia vaihtoaikojen minimoimiseksi myos
10 minuutin ja sita lyhyemmillakin vuorovéaleilla.
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Saumattomasti yhteen toimiva linjasto tai sen osa vaatii yleenséd samojen tai samaan kantalukuun
perustuvien vuorovalien kayttéd. 10 minuutin perusvuorovalin sijaan voi soveltaa myoés esimerkiksi 7,5
minuutin perusvuorovalida. Perusvuorovalin valinta vaikuttaa usein merkittavasti linjastoratkaisuihin.

Kustannustehokkuuden lisdksi tarpeettoman lyhyiden vuorovélien valttdminen on tarkedéd myos siksi, ettei
joukkoliikenneverkko ruuhkaudu. Maantieteellisista syisté Helsingissé on paljon katuosuuksia, joille on
keskitettdva useita joukkoliikennelinjoja. Vuorovalin lyhentamisen sijaan on usein tarkoituksenmukaisempaa
kasvattaa kalustokokoa tai vaihtaa kokonaan joukkoliikennemuotoa.

Verkostovaikutusten tuottamiseksi korkean palvelutason linjasto taytyy suunnitella niin, etta suoraan tai
enintéd&n yhdella vaihdolla saavutettavissa olevien kohteiden maara on mahdollisimman korkea. Tama
voidaan saavuttaa reitittdmalla linjoja useiden vaihtopaikkojen kautta. Yhteydet ydinkeskustaan ovat pddosin
vaihdottomia, ellei vaihdollinen yhteys tuo selkeita etuja matkustajalle. Ydinkeskustan liséksi erityisesti
yhteyksilla tarkeimpiin matkakohteisiin taytyy kiinnittéda erityistd huomiota siihen, ettd yhteys toteutuu
enintdan yhdella vaihdolla ja ettd matka-aika on houkutteleva.

Korkean palvelutason verkoston yhtendisestéa palvelutasotavoitteesta huolimatta jarjestelméan kokonaisuuden
toimivuus edellyttda jarjestelmatasojen hallintaa. Katujoukkoliikenne (1. taso) voidaan tuoda
kavelyetaisyydelle (lahes) kaikkialla kaupungissa, mutta se on riittdvan nopeaa enintdén noin 10 kilometrin
pituisille matkoille. Nopea suuren kapasiteetin raideliikenteen jarjestelma (2. taso) tarjoaa suurta
linjanopeutta ja kapasiteettia, mutta sité ei ole kaytannollisesti eiké kustannussyistd mahdollista ulottaa
kaikkialle kaupungissa. Pitkilla matkoilla kriittiseksi nouseekin jarjestelmatasojen valisten vaihtopaikkojen
toimivuus.

Jarjestelmataso 1  Jarjestelmataso 2  Jarjestelmataso 3

Korkean
Korkean palvelutason Kaupunkijunalinjat
bussilinjat
palvelutason
verkosto
(KPV) Raitiolinjat Metrolinjat
HSL
Muu HSL:n Muut bussilinjat*
joukkoliikenne
Muu
joukko-
likenne

*) Mahdollisesti my&s taydentavid ratiolinjoja, jotka eivdt tiytd KPV-kriteerejd
**) Padradan suunnassa likenteen tilaaja on liikenne- ja viestintaministeria

Kuva 13. Kaavio korkean palvelutason verkoston sijoittumisesta eri jarjestelmatasoille.
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6. Nykytilanteen analyysi ja
parantamistarpeet

6.1. Joukkoliikenneverkon alueellinen kattavuus

Helsingin joukkoliikennejarjestelméan alueellista kattavuutta on tutkittu paikkatietotarkastelulla, jossa kaikilta
joukkoliikennepysakeilta on piirretty ympyrat, joiden sdde on 400 metrid. Muodostetun pysakkien
palvelualueen ulkopuolelle javat alueet eivat ole luvussa 3 maariteltyjen periaatteiden mukaisesti
tyydyttavalla tavalla joukkoliikenteen vaikutuspiirissé. Kaikkien pysékkien lisdksi analyysi on tehty erikseen
pysékeille, joilla pyséhtyy korkeaa palvelutasoa (paivaliikenteen vuorovali enintddn 10 minuuttia) tarjoava
linja. N&in voitiin absoluuttisen kattavuuden liséksi tutkia kattavuutta myds palvelutason néakdkulmasta.

Tuloksia analysoitaessa kaytettiin apuna vaestétiheytta kuvaavaa paikkatietoaineistoa. Analyysisté on jatetty
pois pysakit, joita kayttavat ainoastaan linjat, jotka eivéat likenndi jokaisena viikonpaivana tai kokopaivaisesti,
y6linjat seka pienkalustolla ajettavat lahilinjat. Analyysin tulokset on esitetty kuvissa 14 (myds liite 6) ja 15
(my@s liite 7). Nykytilanteessa korkean palvelutason kriteerien arkipdivina tayttavien linjojen ja linjaparien
luettelo on raportin liitteena 8.

ot K — Bussit
: ! — Raitiotiet
i — Lshijunat
—— Metro
—— Lauttayhteys
771 400 m vyohyke
jl-linjojen pysakeilta
Asukkaita 150 m hexagonissa
1-8
8-30
30-65
[ 65 - 120
I 120 - 250

A B 250 - 686
Hel

© Helsingin kaupunki / KYMP
Pohjakartta: PALU / KAMI
5 km Bussit ja lauttayhteys: HSL 2024
- Raitiotiet: MAKA / MYLE / YLKA 2024
| Lahijunat ja metro: Seutudata, HSY 2023
Vaestotiedot: Seutudata, HSY 2023
Toteutus: EP, MYLE 7/2025

Kuva 14. Joukkoliikennejarjestelmén alueellinen kattavuus Helsingissa seka vaestotiheys.
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Korkean palvelutason linja

— Bussi

— Raitiotiet

—— L&hijunat
Metro

T "1 400 m vydhyke korkean
palvelutason linjojen
pysakeista

Asukkaita 150 m hexagonissa
1-8
8-30
30 - 65

[ 65 - 120

B 120 - 250

Il 250 - 686

© Helsingin kaupunki / KYMP
Pohjakartta: PALU / KAMI

Bussit: HSL 2024

Raitiotiet: MAKA / MYLE / YLKA 2024
Lahijunat ja metro: Seutudata, HSY 2023
Vuorovalitiedot: HSL 2024

Vaestotiedot: Seutudata, HSY 2023
Toteutus: EP, MYLE 8/2025

Kuva 15. Korkean palvelutason joukkoliikennejarjestelméan alueellinen kattavuus Helsingissa seka
vaestotiheys.

Analyysin perusteella voidaan todeta, etta Helsingissa ei ole oleellisia puutteita joukkoliikenteen
kattavuudessa siind mielessd, onko palvelua ylipaansa olemassa kavelyetaisyydella. Luvussa 3 asetettu
perustavoite joukkoliikennepalvelun alueellisesta saavutettavuudesta kaytanndssa tayttyy siis jo
nykytilanteessa. Paikkatietotarkastelussa piirretyn pyséakkien vaikutusalueen ulkopuolelle jaa lahinna viher-
ja virkistysalueita, sotilasalueita seka saaria, joilla ei ole vakituista asutusta. Harvoilla pysakkien
palvelualueen ulkopuolella olevilla asutuilla alueilla vaestétiheys on matala ja nailla on myos monesti tarjolla
pienkalustolla ajettavaa lahibussipalvelua.

Korkean palvelutason verkoston (KPV) pyséakkien vaikutusalue on niin ikdan kattava jo nykytilanteessa.
Tama antaa viitteita siita, etta korkean palvelutason tarjoaminen mahdollisimman suuressa osassa Helsinkia
on tarkoituksenmukaista ja taloudellisesti mahdollista. Korkean palvelutason verkoston kehittdmisessa
paapainon tuleekin olla nykyisten resurssien entistd paremmassa kohdistamisessa seka linjaston
yhdistavyyden ja liikennéinnin sujuvuuden parantamisessa. Vuorovalikriteerin toteutuminen viikonloppuisin ja
kesaisin tulee my6ds huomioida; tama analyysi perustuu normaalilikenteen arkipaivan vuorovaleihin.

Paikkatietotarkasteluiden perusteella voidaan kuitenkin tunnistaa tiettyja tiheédsti asuttuja alueita, jotka eivat
nykytilanteessa ole KPV:n piirissa. Naita alueita on erityisesti ltdisessa suurpiirissa, mm. Aurinkolahdessa,
Porslahdentien ymparistdossa, Kontulankaaren pohjoispaassa, lantisessa Myllypurossa seké Puotilassa.
Kaakkoisessa suurpiirissa erottuvat Lansi-Herttoniemen keskiosa, Herttoniemenranta seka Yliskylan itdosa
ja Gunillantien varsi. Helsingin muissa osissa KPV:n ulkopuolella olevia, verraten tiheasti asuttuja alueita
ovat esimerkiksi Jakoméaen lansiosa, Munkkivuoren lansiosa, Malminkartanon eteldosa, Maunulan eteldosa,
Méakitorpantien varsi Oulunkyldssa seka Lauttasaaressa Isokaaren ymparisto.

Tulevien maankayton kehittamiskohteiden osalta voidaan todeta, ettd Pukinméenrannan alue ei ole
nykytilanteessa vield lainkaan joukkoliikennepalvelun piirissa. Merkittdvaa uutta asuntorakentamista, joka

40



sijoittuu nykyisen korkean palvelutason verkoston ulkopuolelle, on suunnitteilla Itdvaylan varteen
Vartioharjuun ja Mellunmé&keen seka Puotilanrannan alueelle Itdkeskuksen kupeessa. Myds tuleva
Postipuisto on toistaiseksi merkittaviltéd osin KPV:n ulkopuolella. Oman lukunsa muodostaa Malminkenttg,
mutta alueelta puuttuu nykytilanteessa vielé katuverkkokin.

Vastaava analyysi on tehty myos tydpaikkojen sijoittumisen osalta. Analyysi on esitetty kartalla liitteessa 9.
Taman pohjalta voidaan todeta, etté Helsingin tydpaikkakeskittymat sijaitsevat hyvin pitkalti korkean
palvelutason verkolla jo nyt, eikd ty6paikkandkoékulma siksi johda erillisiin KPV:n laajennustarpeisiin.
Tyo6paikkojen saavutettavuus joukkoliikenteelld on kuitenkin pidettava mielessa uusia alueita suunnitellessa,
samoin kuin muunkin maankayttn osalta.

6.2. Ajallinen saavutettavuus ja linjaston yhdistavyys

Ajallista saavutettavuutta Helsingin joukkoliikennejarjestelméassa tutkittiin Helsingin seudun matka-
aikamatriisin 2023 avulla (Helsinki Region Travel Time Matrix 2023; Helsingin yliopisto). Aineisto sisaltaa
joukkoliikenteen liséksi matka-aikadataa myos jalankulusta, polkupyérailysta ja henkildautoilusta. Aineiston
tarjoaa Helsingin yliopisto avoimena datana. Menetelmana oli tarkastella joukkoliikenteen matka-aikoja
luvussa 3 maariteltyihin tarkeimpiin matkakohteisiin. QGIS-ohjelmistolla tehtyjen visualisointien avulla
tarkasteltiin, milta alueilta joukkoliikenteen matka-aika kohteeseen on enintdan 30 minuuttia ja milté alueilta
30-40 minuuttia. Kartoilla esitettyjen rastereiden ulkopuolelta matka-aika on yli 40 minuuttia.

Tarkasteltava arvo oli joukkoliikennematkan kokonaismatka-aika paivaliikenteessa keskimaaraisella
kavelynopeudella. Rasteriaineistossa on valittavissa myds ruuhka-ajan kokonaismatka-aika
joukkoliikenteelld. Laadunvarmistusmielessa tehtyjen haarukointien perusteella aineiston matka-aikojen erot
ruuhka-ajan ja paivasajan valilla olivat melko pienid, ja ne erosivat toisistaan molempiin suuntiin. Tietyilla
yhteysvaleilla ruuhka-aikojen matka-ajat ovat paivasaikaa pidempia liikennevaylien ja
joukkoliikennevalineiden ruuhkautumisen vuoksi. Joillain yhteysvaleilla ruuhka-ajan parempi palvelutaso
johtaa laskennallisesti paivasaikaa lyhyempiin matka-aikoihin. Yhteysvaleilld, joilla on tarjolla raideliikennetta,
matka-aika on yleensa sama ruuhka-aikoina ja paivalla.

Helsingin joukkoliikennejarjestelman linjastorakenteen yhdistavyytta tutkittiin tarkastelemalla luvussa 3
maariteltyjen tarkeimpien matkakohteiden ja luvussa 4 maariteltyjen tarkeimpien vaihtopaikkojen vélisten
joukkoliikenneyhteyksien ominaisuuksia. Tarkastelussa tutkittiin, onko yhteysvalilla suoraa
joukkoliikenneyhteytta ja onko kyseessa korkean palvelutason yhteys. Yhteysvali saattoi saada arvoksi 1
(suora yhteys KPV-linjalla), 2 (muu suora yhteys, ei KPV) tai 0 (ei suoraa yhteyttd). Vaihtopaikkojen suuren
maaran vuoksi tarkastelu rajattiin koskemaan juna- ja metroasemia seka katujoukkoliikenteen solmukohtia.
Analyysitaulukko on tdman tyon liite 10.

Tarkastelun ideana oli tutkia sen tavoitteen toteutumista, etta tarkeimmat matkakohteet ovat saavutettavissa
korkeintaan yhdella vaihdolla. Mita enemman tarkeimmilta vaihtopaikoilta on suoria yhteyksia tarkeimpiin
matkakohteisiin, sitd enemman on olemassa enintdén yhden vaihdon yhteyksia yksittaisilta pysakeilta
matkakohteisiin.

Seuraavassa on esitelty saavutettavuuskartat matkakohteittain seké havaintoja kunkin matkakohteen
ajallisesta saavutettavuudesta ja linjastorakenteen yhdistavyydesta. Tassa tydssa tehdyt tarkastelut ovat
teknisesti melko yksinkertaisia, mutta niiden avulla on mahdollista tunnistaa merkittavimmat
likennejarjestelmatason puutteet matka-aikojen ja vaihdollisuuden suhteen.
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Kuva 16. Ydinkeskustan saavutet-tavuusanalyys'ih.

Hyvin pitkia yli 40 minuutin matka-aikoja ydinkeskustaan esiintyy Helsingin rajojen sisapuolella melko vahan,
mutta téllaisia alueita on esimerkiksi Koillisessa suurpiirissa Lahdenvaylan ymparistdssa, Itdisessa
suurpiirissa Pohjois-Vuosaaressa seka erailla Koillisen ja Pohjoisen suurpiirin pientaloalueilla.

Yleisesti voi todeta, ettd kantakaupungin ulkopuolella enintdan 30 minuutin matka-ajat toteutuvat lahinna 2.
tason joukkoliikenteen (kaupunkijunat & metro) asemien suoralla vaikutusalueella. Suhteessa
maantieteelliseen etaisyyteen pitkahkoja, yli 30 minuutin matka-aikoja ydinkeskustaan voi havaita
esimerkiksi Munkkiniemessa, Viikissa, Pihlajamaessa ja Laajasalossa. Viimeksi mainitun tilanne tosin
muuttuu olennaisesti, kun Kruunusiltojen raitiotie otetaan kayttoon.
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Kuva 17. Pasilan saaVutettavuusanalyysi.

Matka-ajat Itéiseen ja Kaakkoiseen suurpiiriin ovat pitkia. Enintddn 30 minuutin matka-aika toteutuu vain
harvoissa paikoissa kyseisilla alueilla. Itdisesséa ja Kaakkoisessa suurpiirissa on myds paljon alueita, joista
joukkoliikenteen matka-aika Pasilaan on yli 40 minuuttia. Yhteydet Itdisen suurpiirin tarkeimpiin

joukkoliikenteen vaihtopaikkoihin ovat Itdkeskusta lukuun ottamatta vaihdollisia. Naita vaihtopaikkoja ovat
Kontula, Mellunmaki ja Vuosaari.

Pasilan ja Viikinsolmun valilta puuttuu nopea ja suoraviivainen yhteys. Nykyinen suora yhteys on hidas ja
kiertdva. Kruunusillat-raitiotien kayttdonotto nopeuttaa Pasilan ja Laajasalon vélisia yhteyksia merkittavasti.

Pasilasta ei ole suoria joukkoliikenneyhteyksid Ruoholahden ja Lauttasaareen metroasemille. Toisaalta
Pasila on saavutettavissa padosasta Lansisataman ja Lauttasaaren kaupunginosia enintdan 30 minuutin
matka-ajalla.

Matka-aikojen kannalta haastava liikennesuunta Pasilan ndkdkulmasta on myoés Etela-Espoo.
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Kuva 18. Mé'i}i'ahdern saavutettaqusanaIyysi.

Matka-ajat Itéiseen ja Kaakkoiseen suurpiiriin ovat todella pitkia. Enintdadn 40 minuutin matka-aika
joukkoliikenteella Meilahteen toteutuu vain yksittéaisissa paikoissa; suurimmasta osasta Itaista ja Kaakkoista
suurpiiria matka-aika joukkoliikenteella on yli 40 minuuttia. Itdkeskusta ja Herttoniemena lukuun ottamatta
yhteydet tarkeimpiin joukkoliikenteen vaihtopaikkoihin (Kontula, Mellunméki & Vuosaari) ovat vaihdollisia.

My6s Koilliseen suurpiiriin matka-ajat ovat yleensa yli 30 minuuttia ja etenkin Suutarilan ja Suurmetsan
kaupunginosiin yli 40 minuuttia. Koillisen suurpiirin tarkeimpiin vaihtopaikkoihin ei Viikinsolmua lukuun
ottamatta ole suoria yhteyksia.

Meilahdesta ei ole suoraa yhteyttd Huopalahden rautatieasemalle, jossa pyséhtyy kaupunkijunien liséksi
myds nopeita Rantaradan suunnan lahijunia. Maantieteellinen etéisyys on alle 5 km.

Meilahdesta ei ole suoria joukkoliikenneyhteyksid Ruoholahden ja Lauttasaaren metroasemille. Esimerkiksi
Lauttasaaressa on alueita, joilta joukkoliikennematka Meilahteen kestéaa yli 30 minuuttia, vaikka
maantieteellinen etaisyys on verraten lyhyt.

Matka-aikojen kannalta haastava liikennesuunta Meilahden nakokulmasta on myds Etela-Espoo seka koko
Vantaa Vihdintien ja Hameenlinnanvaylan varsia lukuun ottamatta.
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Kuva 19. Kalasataman saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat Lantiseen ja Pohjoiseen suurpiiriin ovat pitkia. Erityisen ongelmallisena voi pitaa
maantieteellisesti melko lahella (linnuntie-etaisyys runsaat 5 km) sijaitsevaa Munkkiniemead, josta osa jaa yli
40 minuutin matka-ajan paahan. Myds Konalan ja Kaarelan kaupunginosissa on laajoja alueita, joista
joukkoliikennematka Kalasatamaan kestaa yli 40 minuuttia. Pohjoisen suurpiirin osalta analyysi voi antaa
tilanteesta todellisuutta heikomman kuvan, silla kaytettavissa oleva aineisto oli ajalta ennen raitiolinjan 13
kayttéonottoa. Kalasataman ja Oulunkylan aseman vdlilla ei ole suoraa yhteytta, mikéa on merkittava
linjastopuute.

Myds Kaoilliseen suurpiiriin matka-ajat Kalasatamasta ovat yleensa yli 30 minuuttia ja monin paikoin myos yli
40 minuuttia. Kalasatamasta puuttuu suora yhteys Malmille, kuten myds Viikinsolmuun. Kalasatamasta ei ole
suoraa yhteyttd myodskaan esimerkiksi Pukinméen tai Puistolan asemille.

Matka-aikojen kannalta haastavia liikennesuuntia Kalasataman nakdkulmasta ovat myds Rantaradan ja
Martinlaakson ratojen varret naapurikunnissa seka Etela-Espoo Lansimetrosta huolimatta.
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Kuva 20. Malmin saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat eteldiseen ja lantiseen kantakaupunkiin ovat Malmilta pitkid, yleensa kuitenkin enintéaan 40
minuuttia. Yli 40 minuutin matka-ajan paassa olevia alueita Malmilta katsoen ovat Helsingissd mm. koko
Laajasalo, suuri osa Lauttasaarta sekd Munkkiniemen lansiosa. Malmilta on tarjolla paljon suoria
joukkoliikenneyhteyksia eri puolille Helsinkia, mutta kohteina ilman suoraa yhteytta voidaan mainita ainakin
Kalasatama, Meilahti ja Haagan-Pitdjanméaen alue. Herttoniemi voidaan tunnistaa paikkana, joka sijaitsee
verraten lahella Malmia, mutta joukkoliikenteen matka-aika on kuitenkin yli 30 minuuttia.

Joukkoliikenteen matka-ajat Malmin ja Espoon valilla ovat pitkia, toisaalta maantieteellinen etéaisyys on jo
huomattavan pitka.
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Kuva 21. ltdkeskuksen saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat ovat hyvin pitkia (yli 40 minuuttia) Lantiseen suurpiiriin, erityisesti Munkkiniemen, Ruskeasuon,
Kaarelan ja Konalan kaupunginosiin. Toisaalta pitkéd on myds maantieteellinen etaisyys (linnuntietakin yli 10
km). Pitkia matka-aikoja esiintyy myos Kaoillisen suurpiirin pohjoisosiin, jotka sijaitsevat maantieteellisesti
paljon lahempana Itdkeskusta. Koillisen merkittaviin vaihtopaikkoihin kuuluvalle Puistolan asemalle ei ole
suoraa yhteytta.

Linjaston yhdistavyyden kannalta voidaan havaita, etta Itdkeskuksesta ei ole suoria yhteyksia

Vanhankaupunginselén "vastakkaisella puolella” sijaitseviin vaihtopaikkoihin, kuten Kapylan asemalle,
Hameentulliin ja Velodromille.
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Kuva 22. Pitdjanméaen saavutettavuusanalyysi.

Joukkoliikenteen matka-ajat Pitdjanmaen alueelle ovat yli 40 minuuttia lahes koko Itdisesta ja Kaakkoisesta
suurpiirista seka merkittavasta osasta Kaoillista suurpiirida. Ainoa merkittava Ita-Helsingin vaihtopaikka, johon
on Pitdjanmaelta suora yhteys, on Itédkeskus. Pitdjanmaelta puuttuu myos esimerkiksi suora yhteys Malmille.

My@s suuria osia eteldisesta ja itdisesta kantakaupungista jaa yli 30 minuutin matka-ajan paahan.
Pitdjanmaen alueelle ei ole suoria joukkoliikenneyhteyksia esimerkiksi Hakaniemesta tai Sornaisista.

Pitdjanmaelta puuttuu suora yhteys Kannelmaen asemalle, vaikka ne sijaitsevat maantieteellisesti melko
[&hella toisiaan.

48



Leppéavaara (Espoo)

_Leppavaaran saavutettavuus joukkoliikenteella
~ enintaan 30 ja enintaan 40 minuutin
* kokonaismatka-ajalla (tiedot vuodelta 2023)

g

Myyrmaki-

Leppavaara

Pitajanmaki-

Meilahti

- Selite

I Matka-aika enintan 30 min
© 7 [] Matka-aika enintaan 40 min

. * Tarkasteltava matkakohde
= @ Muut matkakohteet

S TF S At ~ © Helsingin kaupunki/Kaupunkiympariston toiméaly
PR e Ponjakartta: Pakaupunkiseudun opaskartta
- = - R ‘Seavutettavuusainesto: Helsingin yiopisto/Heisnfl Region Travel Time Matrix 2023
Toteutus: 3, Bisckman/Helsingin kaupunki
Paivimasra: 742025

Kuva 23. Leppéavaaran saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat Itéiseen ja Koilliseen suurpiiriin ovat hyvin pitkia, yleensa yli 40 minuuttia. Myts merkittdva osa
kantakaupungista ja Koillisesta suurpiirista on yli 30 minuutin matka-ajan paassa.

Leppéavaarasta ei ole juuri suoria yhteyksia itdisen kantakaupungin vaihtopaikkoihin. Ainoa merkittava Ita-
Helsingin vaihtopaikka, johon on Leppéavaarasta suora yhteys, on Itdkeskus. Lansi-Helsingin merkittavista
vaihtopaikoista Leppéavaarasta ei ole suoraa yhteytta Munkkivuoren ostoskeskukselle, eika Kannelméaen
asemalle. Malmille ei ole KPV-yhteytta.
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Kuva 24. Otaniemen saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat ovat hyvin pitkia Itdisestd, Kaakkoisesta ja Koillisesta suurpiiristd. Myts Pohjoisessa suurpiirissa
on alueita, joista matka-aika on joukkoliikenteelld yli 40 minuuttia. Toisaalta maantieteellinen etaisyys
kyseisille alueille on pitka (10—20 km). Erityisesti metron ja raitiolinjan 15 ansiosta Otaniemeen on todella

paljon suoria yhteyksia Helsingissa sijaitsevilta vaihtopaikoilta. 1. luokan asemista suora yhteys puuttuu
ainoastaan Malmille ja Kapylaan.

Matka-aikojen kannalta puutteelliseksi voi tunnistaa Pasilan poikittaisyhteyden.
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Tikkurila (Vantaa)
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© Helsingin kaupunki/Kaupunkiymaariston toimial
Pohjskartia; Piskaupunkiseudun opaskartta

‘Szavutettavuusaineisto: Helsingin yiopisto/Helsnl Region Travel Time Matrix 2023
Toteutus: ), BiéekmanHelsingin kaupunki

PaNEmEAa: 9.42025

Kuva 25. Tikkurilan saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat ovat hyvin pitkia suurista osista Kaakkoista ja Itaista suurpiirid. Huomionarvoista on, etta
Tikkurilasta on suora joukkoliikenneyhteys Itd-Helsingin vaihtopaikoista ainoastaan Mellunméakeen.
Esimerkiksi alueen merkittavimpaan vaihtopaikkaan Itakeskukseen ei ole suoraa yhteytta, ja matka-aika
Tikkurilasta Itdkeskukseen on yli 30 minuuttia.

Matka-ajat ovat yli 30 minuuttia myds kantakaupunkiin Paarautatieaseman ja Pasilan aseman
lahiymparistéja lukuun ottamatta seka lahes koko lantiseen suurpiiriin.

51



Myyrmaki (Vantaa)
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Kuva 26. Myyrmaen saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat ovat hyvin pitkia Kaakkoisesta, Itdisesta ja Koillisesta suurpiiristd; tata selittda suurelta osin myos
pitkd maantieteellinen etaisyys.

Matka-ajat ovat yli 30 minuuttia myds valtaosasta kantakaupunkia; Myyrmaenkin osalta korostuvat kaakko-
luode-liikennesuunnan yhteyspuutteet.
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Helsinki-Vantaan lentoasema (Vantaa)
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Toteutus: ), BiéekmanHelsingin kaupunki

PaNEmEAa: 9.42025

Kuva 27. Helsinki-Vantaan lentoaseman saavutettavuusanalyysi.

Matka-ajat ovat hyvin pitkia (yli 40 minuuttia) kantakaupunkiin Paarautatieaseman ja Pasilan aseman
lahiymparistéja lukuun ottamatta, suureen osaan lantista suurpiiria seka Kaakkoiseen ja Itdiseen suurpiiriin.
Saavutettavuus lantisessa Helsingissa voi olla tehdyssa tarkastelussa todellista nykytilannetta huonompi,

silla silloinen bussilinja 550 (nykyaan pikaraitiolinja 15) ei kulkenut Huopalahden aseman kautta
tarkastelupaivana.
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Yhteenveto havaituista puutteista

Yleisena ilmion& voidaan todeta pitkéat joukkoliikenteen matka-ajat keskeisten matkakohteiden seka
Kaakkoisen ja Itdisen suurpiirin valilla. llImeisen& syyna on kyseisten alueiden muita suurempi
maantieteellinen etaisyys keskeisiin matkakohteisiin seka luonnolliset, maantieteelliset esteet
(Vanhankaupunginlahti). Toisaalta syyna on yksipuolinen metroon ja sen liityntélikenteeseen perustuva
joukkoliikennejérjestelma; joukkoliikenteelld paésee nopeasti Iahinna ydinkeskustaan ja Kalasatamaan.
Itdisen Helsingin ja kaupungin muiden osien vélisessa joukkoliikenteessa pitéisi pystya tarjoamaan linjaston
korkean yhdistéavyyden lisdksi my6s korkeaa linjanopeutta, mika ei ole helppo tehtava.

Matka-aikojen ja linjaston yhdistavyyden kannalta hankala likennesuunta on myds luode-kaakko, mika
nakyy esimerkiksi pitkind matka-aikoina Kalasataman ja Lantisen suurpiiriin valilla. Ilmid koskee
Kalasataman lisaksi laajemmin koko itdisen kantakaupungin ja lantisen Helsingin asuinalueiden véalista
likkumista.

Analyysin tausta-aineistosta puuttuivat nyt kaytdssa olevat pikaraitiolinja 15 ja raitiolinja 13, jotka ovat
luoneet uusia poikittaisyhteyksia ja parantaneet olemassa olevia. Siten tilanne lienee jo muuttunut osittain
parempaan suuntaan.

Helsingin joukkoliikennejarjestelman erds, sinansa tunnettu heikkous on, etta 2. tason joukkoliikenteen
osajarjestelmat eli kaupunkijunat ja metro eivat liity toisiinsa saumattomasti. Osajarjestelmilla on yksi
yhteinen asema (Paéarautatieasema/Rautatientori), mutta jarjestelmien valinen vaihtomatka ja -aika on varsin
pitkd. Talla on vaikutusta saavutettavuuteen etenkin, kun pitk&n matkan alku- ja paétepiste sijaitsevat eri
jarjestelmien vaikutusalueilla. Tarkeista matkakohteista Meilahti sijaitsee kokonaan 2. tason
joukkoliikennejarjestelméan ulkopuolella, mika rajoittaa Meilahden saavutettavuutta oleellisesti.

Merkittavimmat analyysissa havaitut yhteyspuutteet matkakohteiden ja/tai vaihtopaikkojen valilla olivat
seuraavat:

Suora yhteys puuttuu kokonaan:

Pasila — Kontula / Mellunmaki / Vuosaari

Pasila / Meilahti — Ruoholahti / Lauttasaari
Meilahti — Huopalahden asema

Kalasatama — Viikinsolmu — Malmi

Kalasatama — Oulunkyla

Malmi — Pitdjanmaki

Itakeskus / Herttoniemi — Hameentulli / Velodromi
Leppavaara — Munkkivuori

Itakeskus — Tikkurila

Suora yhteys on, mutta selked matka-aika- tai palvelutasopuute:

Pasila — Itéakeskus (ei KPV)

Pasila — Otaniemi (ei KPV)

Meilahti/Pasila — Viikinsolmu — Myllypuro (ei KPV, pitka matka-aika)
Malmi — Herttoniemi (pitké matka-aika)

Malmi — Leppéavaara (ei KPV)

Pitdjanmaki — Myyrmaki (ei KPV)

Paikalliset verkostopuutteet:

Hameentulli — Intia — Oulunkylan asema
Viikinsolmu — Pukinmé&en asema
Kannelméki — Malminkartano (bussi)
Ruoholahti — T66l6ntulli / Meilahti

Siilitie (M) — Roihuvuori

Porslahdentie — Kallvikintie
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e Kapyléan asema — Maunula
e Viikinsolmu — Myllypuro (ei KPV)

Uuteen maankayttoon liittyvat yhteystarpeet

Itdkeskus (M) — Puotilanranta — Rastila (M)
Pukinmé&enkaari (Pukinméenranta)

Itavaylan itdosa

Malminkenttéa

Koskelan sairaalan alue

Sorndistenranta/Hanasaari

Postipuisto

Yliskyléanlahden suora keskustayhteys (raitiotien jatke)

Yhteystarpeet
Yhteys puuttuu
Matka-aikapuute

Paasolmukohdat

@ 1una- ja metroasemat 1.k
€ Juna- ja metroasemat 2.lk

< Juna- ja metroasemat 3.1k
@ Katujoukkoliikenteen solmukohta

Tarkeat matkakohteet

O Espoossa
@ Vantaalla

—— Korkean palvelutason linja
Hyvan palvelutason linja

© Helsingin kaupunki / KYMP
Pohjakartta: PALU / KAMI

Linjat ja vuorovalitiedot: HSL 2024
Toteutus: EP, MYLE 5/2025

Kuva 28. Visualisointi merkittavimmista yhteyspuutteista.
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6.3. Parannettavat reittiosuudet

Tassa alaluvussa on tunnistettu verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelméan kannalta keskeisimpia reitti-
ja rataosuuksia, jotka kaipaavat parantamistoimenpiteita.

Helsingin itdisen raideverkon tavoitetilaa hahmotelleessa selvityksessa (Helsingin kaupunki 2025) on
tunnistettu erityisen kiireelliseksi parantamiskohteeksi nykyisin runkobusseilla 500 ja 510 liikenndity
yhteysvali Herttoniemi—Kalasatama—Pasila—Meilahti-Munkkiniemi. Tall& osuudella bussiliikenteen
kapasiteetti ei riitd ja tdsmallisyysongelmat ovat vakavia. Koska suuremman kapasiteetin ratkaisujen (Jokeri
0 -raitiotie) suunnittelu ja toteuttaminen on pitkdaikainen prosessi, on parantamistoimet aloitettava nykyisiin
raitioteihin ja bussilikenteeseen perustuen.

Pasilan lansipuolisella osuudella parhaaksi ratkaisuksi on seka liikenne- ja katusuunnittelupalvelun, etta
HSL:n taholla arvioitu raitiotielikenne Pasilan ja Munkkivuoren valilla. Toimenpiteet liikenndinnin
mahdollistamiseksi on jo aloitettu Munkkivuoren paatepysakkitoimintojen suunnittelulla. Raitiotieratkaisua
tukee myds uuden raitiovaunupysakin toteuttaminen Reijolankadulle uuden Laakson sairaalan edustalle.
Pasilan ja Herttoniemen valilla Itdisen raideverkon selvitys arvioi realistiseksi lyhyen aikavalin ratkaisuksi
bussiliikenteen parantamisen. Bussiliikenteen olosuhteet on otettava erityisesti huomioon tulevassa
Teollisuuskadun likennesuunnittelussa, kuin myds Junatielld Kalasataman kohdalla. Lisaksi tulevissa
Kulosaaren sillan peruskorjauksen likennejérjestelyissa tulee kiinnittaa erityistd huomiota bussiliikenteen
sujuvuuteen remontin aikana.

Itdisen raideverkon selvitys nostaa esiin myos linjan 560, joka liikenndi Rastilasta Vuosaaren ja Kontulan
kautta Malmille jatkaen sieltd edelleen Lansi-Vantaalle. Linja karsii luotettavuusongelmista, mutta on tasta
huolimatta HSL-alueen matkustajamaaraltdén suosituin bussilinja. Linjan reitti kulkee kolmen
kaupunkiuudistusalueen kautta (Meri-Rastila, Mellunkyld & Malmi) seka paattyy lannessa neljannen lahelle
(Malminkartano-Kannelmaki).

Kantakaupungin padkatuverkolta on syyta nostaa esiin Sturenkatu, jolla ei télla hetkella ole suurta merkitysta
paikallisessa joukkoliikenteessa. Sturenkatu muodostaa kuitenkin vaihtoehtoisen yhteyden koillisen
suunnasta kohti ydinkeskustaa, joten se on potentiaalisesti kiinnostava kehitettava yhteys. Sturenkadun on
oltava joka tapauksessa sujuva bussiliikenteelle, silla se on osa kaukoliikenteelle tarkeaa reitti Kampin
kaukoliikenneterminaalin ja valtateiden 4—7 valilla.

Verkostomaisen joukkoliikennejarjestelman kannalta kriittisia bussireitteja ovat myds monet poikittaiset
yhteydet, joille ei ole yleiskaavassa merkitty raitiotietd, mutta jotka yhdistavat merkittavia vaihtopaikkoja ja
matkakohteita.

e Pitdjanmaen asema — Vihdintien ympyra — limala — Pasila
e Nykyisin osa linjan 59 reittia
e Vaihtopaikkoja: Pitdjanmaen asema, Talin siirtolapuutarha, Vihdintien ympyra, Talontie,
Ruskeasuon varikko, lImalan asema, Pasilan asema
e Yhteys Pitdjanmaen ja Haagan eteldosista Pasilaan (ko. alueet kaukana lahijuna-asemista)
¢ Kalasatama—Kapyla & Metsalantien tasa
e Nykyisin osa linjan 56 reittia
o Vaihtopaikkoja: Kalasatama, Hameentulli, Koskelantie x Kapylantie ("Intia”), Kapylan asema,
Ilkantie, Kannelmaki (Kaari)
o Viikinsolmu — Viikinranta — Koskelantie — Hakaméaentie — Vihdintie — Munkkivuori
e Nykyisin osa linjan 57 reittia
o Vaihtopaikkoja: Viikinsolmu, Koskelantie x Kapylantie ("Intia”), llmalan asema, Ruskeasuon
varikko, Munkkivuoren ostoskeskus
o Palvelee myos reittind Pasilasta kohti Viikkia
e Pasila — Meilahti — Munkkiniemi — Lehtisaari — (Espoon raja)
o Nykyisin osa linjan 510 reittid, seudullisesti merkittdva Pasila—Otaniemi-yhteys
¢ Vaihtopaikkoja: Pasila, Todlontulli, Munkkiniemen aukio
o Keha I: Iltdkeskus — Pukinmaki — Kannelmaki (Kaari) — Pitdjanméaki — (Espoon raja)
o Nykyisin osa linjaparin 54/554 reittia
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e Vaihtopaikkoja: Itdkeskus, Pukinmaen asema, Pohjois-Haagan asema, Pitdjanméen asema
e Haasteena heikko pysakkisaavutettavuus Keha I:n varrella

Raitiotielikenteen sujuvuutta ja toiminnallisuutta parannetaan Raitioliikenteen kehittamisohjelmassa (RAKO).
Raitioliikenteen osalta tulee keskittya erityisesti nykyisen jarjestelmén rataosuuksiin, joilla liikenndi
tulevaisuudessa uusien sateittaisten raitioteiden linjoja. Huomiota vaativia yhteysvaleja ovat ainakin:

e  Sdrnainen — Hameentulli
e Eivield perusparannettu, ajankohtainen viimeistaén VIIMA-hankkeen kaynnistyesséa
e Velodromi — Képylanaukio
e Eiviela perusparannettu, ajankohtainen viimeistaan Méakelankadun bulevardikaupungin
raitiotien yhteydessa

Raitiotien erottelun ndktkulmasta huomionarvoinen paékatuosuus on Mechelininkadun eteldpaassa, jossa

raitiotie on sekakaistalla henkildautoliikenteen kanssa. Huomiota voi vaatia myds keskeinen poikittainen
rataosuus Pasila — Elaintarha — To6lontulli.
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/. Ehdotus
Jjoukkoliikennejarjestelman
parantamiseksi

7.1. Yleista

Tassa luvussa esitelladn toimenpiteita, jotka mahdollistavat etenemisen kohti vision mukaista
joukkoliikennejarjestelméa. Joukkoliikenteen jarjestdmistapa Helsingin seudulla edellyttaa useiden
toimijoiden valista yhteisty6td, eikd Helsingin kaupunki voi toteuttaa visiota yksin. Verkostokaupungin
joukkoliikennejérjestelma edellyttaé yhteista nakemysté Helsingin kaupungin, Helsingin seudun liikenne -
kuntayhtyman ja Paékaupunkiseudun kaupunkiliikenne Oy:n kesken. Tarke&d on myds yhteisty®
naapurikuntien kanssa.

Joukkoliikennejarjestelman kustannustehokkuus on olennainen nakékulma kaikissa toimenpideluokissa.
Korkean palvelutason tarjoaminen perustuu pitkélti nykyiseen tarjontaan ja sen tehostamiseen ja toisaalta
matkustajamaarien kasvuun uusilla alueilla. Verkostomainen linjasto ja toimivat vaihtopaikat helpottavat
linjaston paallekkaisyyksien karsimista palvelutason heikentymattéd. Reittiosuuksien parantaminen tehostaa
joukkoliikenteen liikenngintia, jolloin sama tarjonta voidaan tuottaa vahemmin resurssein. Kaikkein
tehokkainta on tuoda uuden maankayton uudet matkustajat olemassa olevan joukkoliikenteen aareen.

7.2. Ehdotus joukkoliikenteen palvelutasoksi Helsingisséa

Tassa tydssa on laadittu ehdotus Helsingissé tavoiteltavalle joukkoliikenteen palvelutasolle.
Palvelutasomaarittelysta vastaa seudullisesti HSL, joten palvelutason maarittelya ja tavoitteiden
toteuttamista on alettava edistaa yhdessa. Palvelutasoehdotus koostuu kolmesta palvelutasoluokasta, jotka
ovat nimeltaan korkea, hyva ja tapauskohtainen palvelutaso. Ehdotus kuvastaa Helsingin olosuhteita:
Helsingissa tarjotaan jo nykyaan hyvaa palvelutasoa lahes kaikkialla eraita poikkeuksia lukuun ottamatta.
Palvelutasoluokkien mahdollinen soveltaminen muissa kunnissa tai vaikutteiden ottaminen niista taytyy
tehda paikalliset olosuhteet huomioiden.

7.2.1. Korkea palvelutaso

Korkean palvelutason alueella on enintddn noin 400 metrin linnuntie-etaisyyden paassa pysakki tai asema,
jolta liikennoi vahintaan yksi korkean palvelutason verkostoon (KPV) kuuluva linja. KPV-linjoilla on
arkipaivien ruuhka- ja paivaliikenteessa enintdan 10 minuutin vuorovali, kuten myds viikonlopun
asiointilikenteen aikoina, sekd muutoinkin laajat likenndintiajat. Vuorovalikriteeri koskee myds kesaajan
likennetta.

Korkean palvelutason alueella kaupunkilainen voi kayttaa joukkoliikennettd aikatauluriippumattomasti
lahtemalla pysakille ilman aikataulun tarkistamista. Halutessaan odotusajan voi minimoida muistamalla
vakiominuutteihin perustuvan aikataulun ulkoa oman pyséakkinsa osalta. Aikataulujen tarkistaminen on
tarpeellista vain varhaisaamuina ja myohaisiltoina seka 6isin. Lahipysakilta tai -asemalta lahteva KPV-linja
kulkee useiden vaihtopaikkojen kautta, ja keskeiset matkakohteet ovat saavutettavissa enintdan yhdella
vaihdolla. Matka-aikoja ja vaihtojen lukumaéraéd minimoidaan erityisesti matkoilla Helsingin ydinkeskustaan
seka tdman tyon luvussa 3 maariteltyihin muihin tarkeimpiin matkakohteisiin.

Tavoitteena on, ettd mahdollisimman suuri osa helsinkiléisista asuu korkean palvelutason alueella. Korkean
palvelutason alueeseen kuuluvat kantakaupunkimaisten alueiden ja kerrostaloalueiden liséksi rivi- ja
pientaloalueet, jotka maantieteellisten ja linjastoon liittyvien reunaehtojen puitteissa on mahdollista liittaa
korkean palvelutason verkoston piiriin.

58



7.2.2. Hyva palvelutaso

Hyvéan palvelutason alueella on enintdan noin 400 metrin linnuntie-etdisyydella pysakki tai asema, jolta
likenndi vahintaan yksi linja, jonka vuorovali arkisin ruuhka- ja paivaliikenteessa seka viikonloppuisin
asiointilikenteen aikoina on enintd&n 20 minuuttia. Vuorovélikriteeri koskee my6s kesaajan likennetta.

Hyvan palvelutason alueella joukkoliikennetta voi kayttaa joustavasti kaikenlaisiin matkoihin ilman erityista
ennakkosuunnittelua, mutta aikataulujen tunteminen tai tarkistaminen ennen matkaa on tarpeellista.
Lahipysakilta l&hteva linja kuljettaa ainakin yhdelle vaihtopaikalle, jossa on tarjolla yhteyksia useisiin
maaranpaihin. Matka-aikoja ja vaihtojen lukum&arédd minimoidaan erityisesti matkoilla Helsingin
ydinkeskustaan sek& mahdollisuuksien mukaan tdmén tyon luvussa 3 méaariteltyihin muihin tarkeimpiin
matkakohteisiin. Enintddn yhden vaihdon yhteyksia on tarjolla vahemman, kuin korkean palvelutason
alueella.

Tavoitteena on, etta niilla Helsingin rakennetuilla alueilla, joilla ei ole tarkoituksenmukaista tarjota korkeaa
palvelutasoa, tarjotaan hyvaa palvelutasoa. Hyvan palvelutason alueet ovat tyypillisesti matalan
vaestotihneyden pientalovaltaisia alueita ja/tai sellaisia alueita, joiden liittminen korkean palvelutason
verkoston piiriin ei ole maantieteellisten esteiden, liikenneverkon rajoitteiden tai linjastollisten syiden vuoksi
mahdollista.

Hyvan palvelutason kriteerien voidaan yleensa katsoa tayttyvan myos tilanteessa, jossa noin 400-600 metrin
linnuntie-etéisyydelld on korkean palvelutason verkostoon kuuluvan linjan pysakki. Tall6in pitk& kavelymatka
pysékille ei mahdollista korkean palvelutason maaritelmaa, mutta toisaalta palvelutaso on kokonaisuutena
yleensa oleellisesti parempi, kuin palvelutasoluokassa "Tapauskohtainen palvelutaso”. Mikali noin 400-600
metrin linnuntie-etéisyydelld on raskaan raideliikenteen asema, tulee tdma katsoa erityiseksi hyvan
palvelutason maaritelmaa puoltavaksi tekijaksi.

7.2.3. Tapauskohtainen palvelutaso

Edelld mainittujen palvelutasoluokkien ulkopuolelle jaavat alueet, joilta linnuntie-etéisyys lahimmalle
joukkoliikenteen pysakille tai asemalle on yli 400 metrid (korkean palvelutason verkoston pysakille yli 600
metrid). Tahan luokkaan kuuluvat myo6s alueet, joilla on pysakkeja hyvaksyttavan etaisyysrajan sisalla, mutta
pysékilta tiheimmin kulkevan linjan vuorovali on arjen ruuhka- ja paivaliikkenteessa yli 20 minuuttia.

Kun joukkoliikennetta ei ole mahdollista tarjota vahintéan hyvan palvelutason periaatteiden mukaisesti, se
jarjestetaan tapauskohtaiseen harkintaan perustuen. Tama voi tarkoittaa esimerkiksi ainoastaan
lakisdateisten kuljetusten jarjestamista (haja-asutusalueet) tai sen hyvaksymistg, etta tietylla alueella hyvan
palvelutason kriteerien tayttaminen ei ole kaytanndllisesti tai taloudellisesti mahdollista. Tallaisilla alueilla ei
ole odotettavissa korkeaa joukkoliikenteen kayttéa, vaan joukkoliikennetta kayttavat lahinna ne, joilla ei ole
muita vaihtoehtoja.

Tavoitteena on minimoida tapauskohtaisen palvelutason soveltaminen Helsingin asutuilla alueilla. Se on
kuitenkin valttamatontd mm. Ostersundomin suurpiirissd, jossa on haja-asutusta, seka todennakdisesti
muissakin yksittaisissa kohteissa.

7.2.4. Palvelutason parantamistarpeet

Nykytilanteen analyysin (luku 6) perusteella tunnistettiin tiheasti asuttuja alueita, joiden kytkemista korkean
palvelutason verkostoon tulisi edistdd. Muutoksia arvioitaessa on otettava maksimivuorovalitavoitteen liséksi
huomioon linjaston yhdistavyyteen ja matka-aikoihin liittyvat tavoitteet. Korkeaa palvelutasoa on tavoiteltava
myds merkittavilla uuden maankayton alueilla. HSL:n kanssa tehtéavassa jatkosuunnittelussa on tutkittava,
miten kytkentd voidaan tehdd mahdollisimman kustannustehokkaasti. Nykyisen kaupunkirakenteen
palvelutasoparannuksia tulee lahtokohtaisesti tavoitella kustannusneutraalisti nykyisen linjaston
uudelleenjarjestelylld, jota voidaan tukea myds infrastruktuuritoimenpiteilld. Uuden kaupunkirakenteen osalta
on selvaa, ettad kasvavan asukasmaaran myota lisdantyva joukkoliikennepalvelu tulee lisdamaan
likenndintikustannuksia ja mahdollisesti vaatimaan myds infrastruktuurin parantamista tai rakentamista.

Korkean palvelutason tarjoamisen mahdollisuuksia tulee tarkastella seuraavilla alueilla nykyisessa
kaupunkirakenteessa (numero viittaa kuvan 29 karttaan, joka on esitetty myds liitteessa 11):
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Vuosaaressa Aurinkolahden itdosa ja Porslahdentien ympérist6 (1)
Kontulankaaren pohjoisosan ymparisto (2)

Myllypuron lansiosa (3)

Puotilan itdosa (4)

Kauppakartanonkadun ymparisto (5)

Lansi-Herttoniemen keskiosa (Hiihtajantien ja Kettutien varsi, 6)
Herttoniemenranta (7)

Yliskylan itdosa ja Gunillantien varsi (8)

Jakomaen lansiosa ja Alppikyla (9)

Munkkivuoren lansiosa (10)

Malminkartanon eteldosa (11)

Maunulan eteldosa (Mannikkdétien ja Metsapurontien varret, 12)
Oulunkylassa Méakitorpantien varsi (13)

Osa Koskelaa (14)

Lauttasaaressa Isokaaren ympaéristd (15)

Merihaka (16)

ToO6I6N lantisimmat osat (17)

Merkittavia uuden tai kehittyvdn maankayton alueita, joilla tulisi tavoitella korkeaa palvelutasoa, ovat:

Hernesaari (18)

Itavaylan itdosan kehityskaytava (19)

Puotilanranta (20)

Pukinméenranta (21)

Malminkentan ymparisto (toistaiseksi kaavoituksessa oleva eteldosa, pohjoinen myéhemmin, 22)
Sdrndistenranta & Hanasaari (23)

Postipuisto (24)

Kruunuvuori ja Koirasaaret (25)
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Merkittava uuden maankayton alue

—— Korkean palvelutason linja
Hyvén palvelutason linja
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T 71400 m hyvéan palvelutason vydhyke

@ Helsingin kaupunki { KYMP
Pobjakartta: PALU { KAMI

Linjat ja vuorovaltiedot: HSL 2024
Toleulus: EP, MYLE B:2025

Kuva 29. Palvelutason parantamistarpeet kartalla.
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Merihaan (16), Kruunuvuoren ja Koirasaarten (25) palvelutaso nousee korkean palvelutason vythykkeelle
Kruunusillat-hankkeen valmistuessa ja raitiolinjojen 11 ja 12 liikenndinnin alkaessa vuoden 2027 alusta.

7.3. Infrastruktuurin toimenpiteet

7.3.1. Vaihtopaikkojen parantaminen

Verkostomaisen joukkoliikennejarjestelman rakentamiseksi on tarpeellista aloittaa méaératietoinen
vaihtopaikkojen toiminnallisuuden parantaminen ja laatutason nosto. Tyskentely on valttaméatonta
koordinoida HSL:n linjastosuunnittelun kanssa, silla vaihtopaikkojen infrastruktuuria ei ole mahdollista
suunnitella erillaén linjastoratkaisuista. Yhteistyén syventaminen on tarpeen myds raideliikenteen
infrastruktuurin omistajien kanssa.

Vaihtopaikkojen parantamista on mahdollista tehdé ainakin neljalla tavalla:

Tavanomaisten katuhankkeiden yhteydessa

Osana suuria raideliikennehankkeita (esim. Lansiratikat, VIIMA)

Erillisind toimenpiteina (infranhaltijan tai LIKEn johdolla)

Osana aluekehittdmishankkeita (esim. Itdkeskuksen terminaali, kaupunkiuudistusalueet)

Tassa tydssa on muodostettu lista keskeisista Helsingissa sijaitsevista vaihtopaikoista ja luokiteltu ne
likenteellisestd nakdkulmasta. Seuraava tydvaihe on kartoittaa, mitkd nykyiset vaihtopaikat vaativat korjaus-
tai muutostoita ja missa yhteydessa toimenpiteité on tarkoituksenmukaista toteuttaa. Sama koskee myoés
uusia potentiaalisia vaihtopaikkoja. Mita korkeampaan luokkaan vaihtopaikka on maaritelty, sitd enemman
on tarvetta varata resursseja vaihtopaikan suunnitteluun. Erityisena prioriteettina ovat 1. ja 2. luokan juna- ja
metroasemat seka katujoukkoliikenteen solmukohdat.

Monia vaihtopaikkoja on luontevinta kehittda osana tavanomaisia katuhankkeita, jolloin
joukkoliikenneinfrastruktuuri kohenee parhaimmillaan kuin itsestédén. Tavanomaisten katutilassa olevien
vaihtopaikkojen osalta haasteena voi kuitenkin olla, etté niiden tarkeytta tai potentiaalia vaihtopaikkoina ei
tunnisteta. Tassa tydssa laadittu vaihtopaikkojen lista ja luokittelu toimii jatkossa suunnittelun apuvalineena,
silla niiden avulla on helppo tarkistaa, onko suunnittelualueella vaihtopaikkaa, johon taytyy suunnittelussa
kiinnittd& huomiota.

Osana suuria raideliikennehankkeita on valttamatdnta toteuttaa uudet ja parannettavat vaihtopaikat
toimivasti ja laadukkaasti, jotta hankkeista saadaan irti kaikki mahdollinen liikennejarjestelméahydéty.
Vaihtopaikat on toteutettava koordinoidusti HSL:n linjastomuutosten kanssa. Valittémana jatkotoimenpiteena
tama tyo esittaa hankkeiden alueella olevien vaihtopaikkojen lapikayntia ja tapauskohtaisesti joko
suunnitteluperiaatteiden laatimista tai olemassa olevien suunnitelmien tarkistamista.

Mikali vaihtopaikan parantamiselle on selkea lilkkenteellinen tai tekninen tarve, eika toimenpiteita voi toteuttaa
osana muita hankkeita, taytyy vaihtopaikkoja parantaa erillisina kokonaisuuksina. Juna- ja metroasemilla
tehtavat toimenpiteet muodostavat usein laajoja ja monimutkaisia kokonaisuuksia, joissa tarvitaan
erikoisosaamista ja mukana on useita toimijoita. Varsinaisen raideliikenneaseman osalta vastuussa on
yleensa Vaylavirasto tai Paakaupunkiseudun kaupunkilikenne Qy, ja liikenne- ja katusuunnittelupalvelun
roolina on vastata aseman ympariston liikenne- ja katusuunnittelusta. Jatkotoimenpiteena olisi tarpeellista
yhteensovittaa yhdessa raskaan raideliikenteen infranhaltijoiden kanssa, missa jarjestyksessa ja milla
aikataululla asemia parannetaan. Kuitenkin myés tavanomaisille katualueilla sijaitseville vaihtopaikoille voi
olla tarpeellista tehda toimenpiteita erillisind hankkeina. Tallainen tilanne voisi tulla esimerkiksi silloin, jos
HSL:n suunnittelema linjastoratkaisu edellyttda inframuutoksia.

Vaikka jotkut vaihtopaikat eivat sijoittuisi kriteeristosséa korkealle, niiden parantaminen voi olla kuitenkin
tarkoituksenmukaista osana laajempia aluekehittdmishankkeita, esimerkiksi kaupunkiuudistusalueilla.
Kyseessa voi olla esimerkiksi katujen ja yleisten alueiden laadunparantamishanke, jonka yhteydessé on
syyta huomioida my6s vaihtopaikan parantamistarpeet.
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Vaihtopaikkoihin liittyv&a suunnittelua on lahivuosina kéynnissé ainakin seuraavissa kohteissa:

e Padrautatieaseman ymparisto
e Kaivokadun muutos joukkoliikennekaduksi, metroaseman remontti & Lansisataman
pikaraitiotie (LAPI)
o Itdkeskuksen terminaali
e Metroaseman kannen remontti, pikaraitiolinjan 15 p&aéatepysakin siirto aiotulle paikalleen &
bussiterminaalin uudistus
e Tulevien raitiotiehankkeiden varrella olevat vaihtopaikat
e Lansiratikoiden alueella mm. T66lontulli, Munkkivuori, Vihdintien ympyré ja Valimon asema
¢ Viikin-Malmin raitiotien varrella Viikinsolmun vaihtopaikka on verkostollisesti erittéin tarked.
Toinen keskeinen vaihtopaikka VIIMAN reitilla on Hameentulli Kumpulan kampuksen
kupeessa
¢ Maékelanbulevardin raitiotien varrella K&pylan asema hyvin keskeinen
e Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa on todettu uudistamista tehtavan seuraavilla raskaan
raideliikenteen asemilla ja niiden [&hiymparistossd, Nama parannustydt ovat saaneet myos MAL-
rahoitusta.
e Sornaisten, Herttoniemen, Itdkeskuksen, Myllypuron, Kontulan ja Vuosaaren metroasemat
¢ Malminkartanon, Kannelméen ja Pohjois-Haagan asemat (Helsingin kaupungin vastuulla)
e Malmin, Tapanilan, Puistolan ja Valimon asemat (valtion vastuulla)

Lahivuosina ajankohtaiset merkittdvimmat vaihtopaikkojen parantamiskohteet on esitetty kuvan 30 kartalla,
joka on my6s raportin liite 12.

Puistolan asema

Tapanilan asema

Malmin asema

Malminkartanon asema

Kannelmaen asema
Kontula (M)

Pohjois-Haagan asema

Viikinsolmu
Myllypuro (M)
Valimon asema A
Kapylan asema

Vihdintien ympyra
Itakeskuksen terminaali

Munkkivuori Vuosaari (M)

Hameentulli 0
L
)

Herttoniemi (M) T 1
Toolontulli /
Sémainen (M)

Vaihtopaikkojen parantamistoimenpiteet:
MAL-asema (valtio)
MAL-asema (Helsinki)
Raitiotiehankkeen yhteydessa

Paarautatieaseman ymparisto

Raitiotiehankkeen yhteydessa (MAL-asema)
% Paarautatieaseman ymparistod

3% Itakeskuksen terminaali

® in kaupunki { KYMP

Py a: PALU ! KAMI

R jsakit: MAKA ! LIKE 2025
Toteutus: EP, MYLE 7/2025

Kuva 30. Merkittdvimmat vaihtopaikkoihin liittyvat suunnittelukohteet lahivuosina (2025 ).
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7.3.2. Rata- ja bussireittiosuuksien parantaminen

Joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentamiseksi ja tasmallisyyden parantamiseksi on joukkoliikenteen
reittiosuuksia parannettava johdonmukaisesti. Toimenpiteit on priorisoitava toisaalta reittiosuuksien
likenteellisen merkityksen suhteen ja toisaalta sujuvuusongelmien esiintymisen suhteen. Toimenpiteiden
maarittely, priorisointi ja tarkempi suunnittelu on toteutettava sopivissa yhteyksissa ja osakokonaisuuksissa
tdman selvityksen jatkotyona.

Seuraavassa on nostettu esiin jo tunnistettuja kiireellisimpia bussi- ja raitiotiereittien parantamistarpeita.
Tassa esitettyjen toimenpiteiden liséksi jatkossa saattaa nousta esiin muita tarpeellisia toimia, kun HSL:n
linjastosuunnittelu etenee.

Pasila — Meilahti — Munkkivuori -yhteys (raitiotie (& bussireitti))

Riittdvan kapasiteetin ja joukkoliikenteen luotettavuuden varmistamiseksi on tarpeellista kuljettaa
mahdollisimman suuri osuus Pasilan ja Meilahden vélisista joukkoliikennematkustajista raitiovaunuilla.
Alueen katuverkko muodostaa liikennejarjestelméssa merkittavan pullonkaulan poikittaiselle liikenteelle.
Jatkamalla nykydan Meilahteen paattyvaa raitiolinjaa Munkkivuoreen saakka voidaan nykyisen bussilinjan
500 lansiosa korvata kokonaan, miké parantaa joukkoliikennejarjestelméan kustannustehokkuutta ja lisda
Lansiratikat-hankkeessa toteutettavan uuden rataosuuden kayttoad. Poikittainen raitiolikenne Munkkivuoreen
edellyttaa paatepysakkitoiminnoille soveltuvaa infrastruktuuria Munkkivuoren ostoskeskuksen seudulle.

Linjaston yhdistavyyden kannalta on kuitenkin edelleen tarpeellista ajaa raitiolinjan rinnalla Pasilan ja
Munkkiniemen aukion valilla Otaniemen suuntaa palvelevaa bussilinjaa. Reijolankadulle Laakson sairaalan
edustalle suunniteltavat raitio- ja bussipysakit kasvattavat yhteyden merkitysta entisestaan ja toisaalta
asettavat vaatimuksia korkealle luotettavuudelle.

Uusiin sateittaisiin raitioteihin liittyvat kantaverkon rataosuudet

Tarve raitiotiejarjestelméan nopeuden ja sujuvuuden kasvattamiseen on suurin kantakaupungin sateittaisilla
paakaduilla Mannerheimintien, Hameentien ja Makelankadun suunnissa. Naitd osuuksia kayttavat
tulevaisuudessa raitiolinjat, jotka likenndivat uusilla sateittaisilla radoilla (Lansiratikat, VIIMA &
Mékelanbulevardin raitiotie). Hameentien eteldosan peruskorjaus on valmistunut 2020-luvun alussa.
Mannerheimintien katuremontit valmistuvat vuoden 2025 aikana. Makelankadun eteldosan peruskorjaus on
puolestaan alkamassa vuoden 2025 aikana. Sateittaisten paakatujen peruskorjauksista vuoroaan odottavat
viela seuraavat osuudet:

e Sornainen — Hameentulli (VIIMA)
e Velodromi — Kapylanaukio (Makelanbulevardin raitiotie)

Myds jo peruskorjatuilla osuuksilla tulee varautua uusien parantamistoimien toteuttamiseen, esimerkiksi
likennevaloetuuksien vahvistamiseen.

Pasila — Teollisuuskatu — Herttoniemi — Itédkeskus (bussireitti)

Yhteistytssa HSL:n kanssa maaritellaan ja toteutetaan toimenpiteitd, joilla voidaan parantaa bussiliikenteen
luotettavuutta ja lyhentdd matka-aikoja Pasila—Herttoniemi—Itakeskus kaytavassa. Bussilikenteen olosuhteet
on otettava erityisesti huomioon tulevassa Teollisuuskadun liikennesuunnittelussa, kuin my6s Junatiella
Kalasataman kohdalla.

Bussilinja 560, Kuninkaantammi — Malmi — Vuosaari

Yhteistydssa HSL:n kanssa selvitetdan, mista linjan tdsmallisyysongelmat johtuvat ja mita tilanteen
parantamiseksi on tehtavissa. Mahdollisten infratoimenpiteiden liséksi tarkasteluun on otettava linjastoon ja
likenndintiin liittyvat seikat. Myos linjan Vantaan puolelle Myyrméakeen jatkuva osuus taytyy huomioida.
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"50-sarjan” vahvat poikittaiset bussilinjat

Nykyiset bussilinjat 52, 54/554, 56, 57 ja 59 tarjoavat tarkeita poikittaisyhteyksia paaosin Keha I:n
sisdpuolisella alueella yhdistden merkittavia vaihtopaikkoja ja matkakohteita toisiinsa. Verkostovaikutusten
vahvistamiseksi kyseisten linjojen sujuvuuden ja nopeuden parantamiseen seka kapasiteetin nostoon on
suositeltavaa panostaa. Vaihtopaikkojen valisten yhteyksien ndkékulmasta kyse on kaupungin katuverkolla
erityisesti seuraavista yhteysvaleista:

Kalasatama — Hameentulli — Kapyla

Kapylad — Haaga — Kannelmaki ("Metsalantien tasa”)

Viikinsolmu — Koskelantie — Munkkivuori ("Koskelantien — Hakamé&entien -tasa”)
Pasila — Vihdintie — Pitdjanmaen asema

Mechelininkatu (raitiotie & bussireitti)

To6l6n ja Ruoholahden yhdistava raitiotie on pysakkivalilla Maria — ItAmerenkatu pitkalti sekakaistoilla.
Ajoneuvoliikenne aiheuttaa raitioliikenteelle ajoittain hairittd, joten raitiotielikenne olisi tarpeellista erottaa
muista liikennemuodoista omalle kaistalleen. Katuosuudella voisi myés pohtia mahdollista yhteiskayttoisyytta
bussien kanssa. ldea liittyy tdmén tyon yhteysvdlitarkasteluissa havaittuun puuttuvaan yhteyteen Meilahti —
Ruoholahti (— Lauttasaari), joka voisi olla kustannustehokkainta toteuttaa bussiliikenteena.

Mechelininkadun pohjoisosaa voi olla tarpeen parantaa bussilikenteelle paremmin sopivaksi, mikali sinne
siirtyy bussiliikennettd Runeberginkadun-Topeliuksenkadun reitilta.

Bussiterminaalit

Kampin terminaalin liikennéintiolosuhteiden turvaamiseksi ja T6616n alueen joukkoliikenteen reittien
tarkoituksenmukaiseksi jasentamiseksi on tarpeellista varmistaa Kampin kauko- ja lahilikenneterminaaliin
kaksi sujuvaa reittia pohjoisen suunnasta. Koska Runeberginkadun—Topeliuksenkadun reitilla on
tulevaisuudessa tarkoitus suosia raitioliikennetta ja jalankulkua, on bussiliikennetta luontevaa ohjata
Mannerheimintien rinnalla Mechelininkadun kautta. Kysymysta voidaan tarkastella esimerkiksi osana tulevaa
Kampin alueellista likenne- ja kaupunkitilasuunnitelmaa (ALKS).

Elielinaukion bussiterminaalin mahdollisesti poistuessa taytyy varmistaa uusi paatepysakkisijainti linjoille,
jotka jatkossakin on tarpeen ajaa ydinkeskustaan saakka. Ydinkeskustan saavutettavuuden parantamiseksi
voisi arvioida mahdollisuuksia Kampin kaukoliikenneterminaalin hyddyntamiselle HSL-liikenteessa.
Esimerkiksi nivelbussien liikenndinnin mahdollistamiseksi voi olla tarpeen osoittaa uusia paatepysakkeja
maanpaalliselta katuverkolta.

Kalasataman (Hanasaari) paatepyséakkialueen toteuttamisesta on tarkeaa pitaa kiinni, jotta itdisen
kantakaupungin bussilinjastoa paastaan jasentelemaan verkostomaisuuden tavoitteiden mukaisesti. Uusi
paatepysakkikapasiteetti on tarkedd myos Rautatientorille saakka ajavien bussien maaran vahentamiseksi.

Lantisessa kantakaupungissa on tarpeen varautua uusien paatepysakkisijaintien varaamiseen Meilahden
sairaala-alueen lahiymparisttsta.

Pasilan alueen katuverkolla on tarpeen varautua yksittaisten uusien paatepysakkien osoittamiseen
Lansiratikat-hankkeen yhteydessa tehtavia linjastomuutoksia varten.

Ensisijaiset rata- ja bussireittiosuuksien seka bussiterminaalien parantamistoimet on esitetty kuvassa 31,
joka on my@s raportin liite 13.
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Pistemaiset parantamistoimet:
® Uudet bussien paatepysakit

7 \?’ i 3 ® Nykyinen bussiterminaali
g, Yoo, X Poistuva bussiterminaali
\ sk A Raitiotien paatepysakki
r—Pasila (“9 - /,

\ /
8 NS J A Reittiosuuksien parantamistoimet:

~L. ! porne 1. Pasila - Itékeskus (bussireitti)
Meilahti i 2. Kuninkaantammi - Vuosaari (bussireitti)
3. Kampin yhteydet (bussireitti
Hekeniomi S e e 4. Kalagatayma YKép(yIé (bussir)eitti)
Yo\ Raytationtor 5. Kapyla - Kannelmaki (bussireitti)
g Elislinaukiol 6. Viikinsolmu - Munkkivuori (bussireitti)
T KampoE 7. Pasila - Pitdjanméen asema (bussireitti)
8. Pasila - Munkkivuori (raitiotie ja bussireitti)
9

. Soérnainen - Hameentulli (raitiotie)

10. Velodromi - Kapylanaukio (raitiotie)

11. Mechelininkatu (raitiotie ja bussireitti)

12. Munkkiniemen aukio - Espoon raja (bussireitti)

Pohjal
R
Tote

Kuva 31. Ensisijaiset rata- ja bussireittiosuuksien parantamistarpeet seka bussiterminaalien toimenpiteet.
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7.4. Raideliikennejarjestelman pitkan aikavalin tarpeet

Pitkan aikavalin tarpeita silmalla pitden on syyta selvittdd, milla yhteysvaleilla kapasiteettitarve ja/tai matka-
aikojen nopeuttaminen voi perustella tulevaisuudessa uusien toisen tason raideliikenneyhteyksien
(maanalaiset raitiotiet & raskaan raideliikenteen radat) toteuttamista. Samassa yhteydessa tulee selvittaa,
miten mahdolliset uudet radat voidaan kytkea nykyiseen jarjestelméan mahdollisimman
kustannustehokkaasti ja siten, etta niista koituu mahdollisimman suuri saavutettavuushyo6ty Helsingin sisalla
ja seudullisesti.

Tulevaisuuden toimenpiteita raskaassa raideliikenteessa voivat myos olla uudet asemat nykyisilla radoilla.
Ensimmaisena tarkasteltavaksi nousee Helsingin uudessa kaupunkistrategiassa vahvasti esilla ollut
Helsinginkadun asema kaupunkijunille. Verkostomaisen joukkoliikennejarjestelman lisaksi uusia asemia
voivat perustella myés maankayton tarpeet.

Mahdollisiin maanalaisiin raitioteihin liittyen on tarpeellista liséksi maaritella, milla maanpaallisilla
rataosuuksilla tulisi varautua jopa 75-metrisiin kalustokokoonpanoihin ja millaiset edellytykset varautumiselle
kaytannossa on.

7.5. Maankayton ja joukkoliikenteen yhteissuunnittelu

Helsingin periaatteena on suunnitella maankayttda ja liikennejarjestelman kehittymistéa samanaikaisesti ja
toisiaan tukien. Joukkoliikenteen palvelutaso on merkittava tekija uuden maankayton houkuttelevuudelle ja
kestavyydelle. Hyva palvelutaso houkuttaa uusia asukkaita ja muita toimijoita, ja toisaalta johtaa
kestavampiin liikkumisvalintoihin.
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Taman tyon yhteydessa on luotu ehdotus uusiksi joukkoliikenteen palvelutasoluokiksi Helsinkiin. Tama
ehdotus antaa kuvan siité, milla alueilla Helsingissa on nyt ja léhitulevaisuudessa korkea joukkoliikenteen
palvelutaso. Varsinaisen paatoksen palvelutasoluokista ja niiden alueellisesta laajuudesta tekee kuitenkin
HSL, ja se voi olla tastd ehdotuksesta eroava.

Liikennejarjestelman kannalta tehokkainta on kehittéd& uutta maankayttoé jo olemassa olevan korkean
palvelutason joukkoliikenteen varrelle. Siten uudet liikkujat paésevéat jo valmiiksi hyvin toimivan
joukkoliikenteen &éarelle, joukkoliikenteen infrastruktuuriin ei tarvitse tehda uusia investointeja, eivatka
likenndintikustannukset kasva merkittavasti uusien linjojen tarpeesta. Sen sijaan uuden maankayton tuomat
lisakayttajat voivat johtaa vuorovalien lyhentdmisen kautta my6s nykyisten kayttdjien palvelutason
kustannustehokkaaseen paranemiseen.

Merkittavien maankaytén uudiskohteiden yhteydessa myo6s korkean palvelutason aluetta voidaan suunnitella
laajennettavaksi. Mahdollisuudet tdhan on kuitenkin selvitettava lahtékohtaisesti jo yleiskaavatasolla,
kuitenkin viimeistddn asemakaavoituksen yhteydessa. Suunnitellessa pienempid maankayttokohteita
korkeimman palvelutasoalueen ulkopuolelle tulee huomioida, ettei joukkoliikenteen palvelutasoa ole
valttamattd mahdollista parantaa uuden maankayton myoéta. Talldinkin likenneratkaisu tulee tehda tietoisesti
ja perustellen. Kaavaselostuksissa on hyva tuoda esiin, minka palvelutasoluokan alueelle kohde sijoittuu.
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8. Yhteenveto |a
jatkotoimenpiteet

8.1. Keskeiset johtopaatokset

Helsingin yleiskaavan verkostokaupunkivision toteutuminen edellyttda joukkoliikenteen linjaston muuttamista
entista verkostomaisemmaksi, vaihtopaikkojen jarjestelméllista parantamistyotéa seka katujoukkoliikenteen
(bussi- ja raitiolikenne) nopeuden ja luotettavuuden tavoitteellista parantamista. Toisen tason
raideliikennejérjestelmassa (lahijunat, metro & mahdolliset maanalaiset raitiotiet tulevaisuudessa) on
turvattava riittva kapasiteetti ja liikenndinnin toimivuus sekéa arvioitava tarvetta nykyisen jarjestelmén
laajentamiseen tulevaisuudessa. Joukkoliikennejarjestelmaa on tarkasteltava myds yleiskaavaa tarkemmalla
tasolla, silla yleiskaava ei ota kantaa moniin keskeisten matkakohteiden ja vaihtopaikkojen valisiin yhteyksiin.

Kayttgjalle helpon ja spontaanin matkustamisen mahdollistavan joukkoliikennejérjestelman toteuttamiselle
Helsingissa on erinomaiset edellytykset, silla korkeaa palvelutasoa tarjoavien linjojen verkosto on jo
nykytilanteessa hyvin kattava. Parannettavaa I6ytyy kuitenkin linjaston yhdistavyydessa ja vaihtopaikoissa,
houkuttelevien matka-aikojen mahdollistamisessa seka linjaston viestimisessé asiakkaille. Liséaksi tietyilta
verkoston kannalta keskeisilta yhteysvaleiltéa puuttuu suora joukkoliikenneyhteys.

Tyon tulosten perusteella joukkoliikenteen verkostokaupungille on muodostettu visio, jonka lyhennetty versio
on seuraava:

Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma perustuu lahes koko Helsingin kaupungin kattavaan korkean
palvelutason katujoukkoliikenteen verkostoon (raitiolinjat ja korkean palvelutason bussilinjat) sekéd nopeaan
suuren kapasiteetin raideliikennejarjestelmaan (metro- ja kaupunkijunat). Jarjestelmaa taydentavat
esimerkiksi vahaisen kysynnan alueiden liityntalinjat, ruuhka-aikojen kapasiteettia lisdavat linjat seka pitkia
matkoja nopeuttavat linjat. Kaupunkijunalinjat, metrolinjat, raitiolinjat ja vahvat bussilinjat likenndivat
aamusta iltaan enintddn 10 minuutin valein, ja muodostavat yhdessa Korkean palvelutason verkoston (KPV).
Tavoitteena on, ettd mahdollisimman suuri osa helsinkildisistd asu enintddn 400 metrin linnuntie-etaisyydella
korkean palvelutason linjan pysakista.

8.2. Toimenpidekokonaisuudet

Tyb6ssa on tunnistettu lukuisia joukkoliikennejarjestelmaan liittyvia toimenpiteitd, jotka on alla jaettu neljaéan
toiminnalliseen kokonaisuuteen.

8.2.1. Ehdotus joukkoliikenteen palvelutasoksi ja palvelutason parantamistarpeet

Tassa tydssa on laadittu ehdotus Helsingissa tavoiteltavalle joukkoliikenteen palvelutasolle. Ehdotus toimii
perustana, kun HSL:n kanssa kaydaan keskusteluja osana seudullista joukkoliikenteen palvelutason
maarittelyd. Ehdotus on kuvattu kokonaisuudessaan taman raportin alaluvussa 7.2. ja se perustuu luvussa 3
raportoituun kirjallisuuskatsaukseen ja nykytilanteen paikkatietoanalyysiin.

Kolmiportainen palvelutasoehdotus on kiteytettyna seuraava:

Korkean palvelutason alueella on enintééan noin 400 metrin linnuntie-etéisyyden paassa pysakki tai asema,
jolta liikennoi vahintaan yksi korkean palvelutason verkostoon kuuluva linja (arjen ruuhka- ja
paivaliikenteessa seka viikonloppuisin asiointilikenteen aikoina enintddn 10 minuutin vuorovali).

Hyvan palvelutason alueella on enintdan noin 400 metrin linnuntie-etaisyydella pysakki tai asema, jolta

likenndi vahintaan yksi linja, jonka vuorovali arjen ruuhka- ja paivalikenteesséa seka viikonloppuisin
asiointilikenteen aikoina on enintdan 20 minuuttia.
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Kun joukkoliikennetté ei ole mahdollista tarjota véhintdén hyvéan palvelutason periaatteiden mukaisesti, se
jarjestetddn tapauskohtaiseen harkintaan perustuen.

Laht6kohdat palvelutasotavoitteiden tayttymiselle ovat erinomaiset, silla Helsingin rakennetut alueet ovat jo
nykytilanteessa lahes kokonaan hyvan palvelutason piirissa. Myos nykyinen korkean palvelutason alue on
laaja (arkipaivéliikenteeseen perustuen) ja se kattaa hyvin korkean vaestotineyden alueet. Tassa tydssa
tunnistettiin kuitenkin eraita suhteellisen korkean vaestdtiheyden alueita, joiden liittdmista korkean
palvelutason alueeseen tulisi tavoitella.

HSL on kaynnistdmassa joukkoliikenteen palvelutasoméaarittelyn paivittamista syksylla 2025. Tama raportti
toimii pohjana Helsingin kaupungin osallistumiselle paivitystyohon.

8.2.2. Linjaston verkostomaisuuden lisaaminen ja vaihtopaikkojen parantaminen

HSL:n kanssa aloitetaan yhteistyd joukkoliikennelinjaston muuttamiseksi entista verkostomaisemmaksi.
Tulevissa linjastosuunnitelmissa on tarkasteltava konkreettisesti, miten tavoite mahdollisimman monen
matkan tekemisesta enintdan yhdella vaihdolla voidaan saavuttaa ja miten voidaan vastata matka-
aikatavoitteisiin. Tavoitteena on myds parantaa joukkoliikennejarjestelméan kustannustehokkuutta
vahentamalla linjaston paallekkaisyytta ja siirtdmalla vapautuvia resursseja sinne, missé on mahdollista
lisata joukkoliikenteen kayttoa.

Osana linjastosuunnittelua tutkitaan tassa tydssa tunnistettujen yhteysvalipuutteiden korjaamista.
Tarpeelliset ja toteuttamiskelpoiset uudet yhteydet toteutetaan. Uusien yhteyksien perusteena voi olla matka-
aikojen lyhentdminen, vaihtojen vahentaminen, kapasiteetin lisddminen tai useampi edellda mainittu.
Ensisijainen tapa uusien yhteyksien jarjestamiseen on jarjestella nykyisté linjastoa kustannusneutraalisti
siten, etta siirretdén olemassa olevia resursseja tehokkaampaan kayttéon. Keskeinen nakokulma
linjastosuunnittelussa on myods korkean palvelutason alueen laajentaminen tassa tydssa tunnistetuille
potentiaalisille alueille, jotka ovat jo nykyaan tiheasti asuttuja tai joille on tulossa merkittavasti uutta
maankayttoa.

Linjastosuunnittelun taytyy nivoutua yhteen Helsingin kaupungin tekeman joukkoliikenneinfrastruktuurin
suunnittelun kanssa. Erityisesti vaihtopaikoilla laadukkaat ja joukkolikennematkustajaa suosivat ratkaisut
mahdollistavat verkostomaisen linjaston hyétyjen realisoinnin; painvastaisessa tapauksessa potentiaaliset
hy6dyt menetetaan. Linjastoratkaisuun vaikuttaa oleellisesti myds se, millaista joukkoliikenteen sujuvuutta
kaupunki voi hallinnoimallaan katuverkolla tarjota. Heikot toimintaedellytykset voivat estaa
joukkoliikennejarjestelméan kannalta optimaalisen linjan perustamisen, mikali linjalle ei voida varmistaa
riittdvaa luotettavuutta ja tasmallisyytta. Linjastosuunnittelusta syntyvia liikennesuunnittelutarpeita
priorisoidaan toiminnansuunnittelussa.

Linjastomuutokset on kaytanndssa toteutettava vaiheittain alueellisina kokonaisuuksina. Suuret muutokset
ovat mahdollisia vain kilpailutuskauden vaihtuessa, koska reittien ja suoritteiden muutokset vaativat
sopimusmuutoksia liikennditsijéiden kanssa. Tama vaatii ennakointia, koska sopimuskaudet ja
kilpailutusprosessit ovat pitkid. Luontevia hetkia linjastomuutoksille ovat uusien raideliikenneyhteyksien
kayttéonotot, jolloin bussilikennetta jarjestellaan joka tapauksessa uudelleen. Lansiratikoihin liittyva
linjastosuunnittelu lantisessa Helsingissa on kaynnistynyt elokuussa 2025. Seuraavana vuorossa lienee
Koillinen suurpiiri VIIMA-raitiotien myo6ta. Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelmaa taytyy kuitenkin
edistaa myos alueilla, joille uusia raideliikenneyhteyksia ei ole lahivuosina tulossa. Bussilinjojen
uudelleenjarjestelya olisi tarpeen tarkastella esimerkiksi Kapylan, Koskelan ja Oulunkylan alueilla seka
itdisessa Helsingissa, jotta voidaan vastata uuden maankaytdn luomiin tarpeisiin ja parantaa linjaston
yhdistavyytta.

Verkostomaisen joukkoliikennejarjestelméan rakentamiseksi on tarpeellista aloittaa maaratietoinen
vaihtopaikkojen toiminnallisuuden parantaminen ja laatutason nosto. Vaihtopaikkojen parantamista on
mahdollista tehda ainakin neljalla tavalla: tavanomaisten katuhankkeiden yhteydesséa, osana suuria
raideliikennehankkeita (esim. Lansiratikat, VIIMA), erillisin& toimenpitein tai osana aluekehityshankkeita.
Erityisesti raskaan raideliikenteen asemilla vaaditaan saumatonta yhteisty6ta infranhaltijoiden eli
Paakaupunkiseudun kaupunkiliikenne Oy:n ja Vaylaviraston kanssa.
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Kéynnissa olevan Lansiratikat-hankkeen alueella on useita nykyisia ja uusia vaihtopaikkoja. Vaihtopaikkoihin
littyvaa suunnittelua tehdaén myds mm. Paarautatieaseman ympariston hankkeiden, Itékeskuksen
metroaseman uudistamisen sekd muiden MAL-asemaparannusten yhteydessa.

8.2.3. Rata- ja bussireittiosuuksien parantaminen

Joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentamiseksi ja tdsmallisyyden parantamiseksi on joukkoliikenteen
reittiosuuksia parannettava johdonmukaisesti. Toimenpiteitd on priorisoitava toisaalta reittiosuuksien
likenteellisen merkityksen suhteen ja toisaalta sujuvuusongelmien esiintymisen suhteen.

Kiireellisimpi&a parantamiskohteita ovat Pasilan tason poikittaisyhteydet yhteysvalilla Herttoniemi —
Kalasatama — Pasila — Meilahti — Munkkivuori, linjan 560 osuus valilla Vuosaari — Malmi — Kuninkaantammi,
uusiin sateittaisiin raitioteihin liittyvat nykyisen raitioverkon osuudet kantakaupungissa seka ns. 50-sarjan
poikittaisten bussilinjojen reitit. Naiden kokonaisuuksien suunnittelu on syyta ohjelmoida viipymétta.

Bussiterminaalien osalta kiireellisin tehtava on varmistaa Kampin I&hiliikenneterminaaliin toimivat ajoyhteydet
pohjoisesta sekd Mannerheimintieltd, ettd Mechelininkadulta. Liséksi téarkedd on Kalasataman uuden
bussiterminaalin kayttéonottaminen ja toimintaedellytysten varmistaminen jo ennen Hanasaaren alueen
rakentamista.

8.2.4. Raideliikennejarjestelman pitkan aikavalin tarpeet

Jatkotoimenpiteena on syyta selvittaa, milla yhteysvéleilla kapasiteettitarve ja/tai matka-aikojen
nopeuttaminen voi perustella tulevaisuudessa uusien maanalaisten raitioteiden tai raskaan raideliikenteen
ratojen toteuttamista. Samassa yhteydessa tulee selvittad, miten mahdolliset uudet radat voidaan kytkea
nykyiseen jarjestelmaan mahdollisimman kustannustehokkaasti ja siten, etta niista koituu mahdollisimman
suuri saavutettavuushyéty Helsingin sisalla ja seudullisesti.

Myds mahdollisen Helsinginkadun uuden kaupunkijuna-aseman vaikutukset joukkoliikennejarjestelmaan ja
sen parantamismahdollisuuksiin on syyta selvittaa.

8.3. Muut kehittamisideat

Joukkoliikenteen suunnittelussa tieto nykyisistd matkustajavirroista, linjojen ja vaunujen kuormitusasteesta ja
ylipdansa ihmisten likkumisesta on erittdin tarkeda. Vastaavasti tarkeda on tieto joukkoliikennevalineiden
kulun sujuvuudesta ja sen ongelmista. Olemme kuitenkin tilanteessa, jossa tata tietoa on puutteellisesti
kaytettavissa. Suurta osaa tasta tiedosta keraa ja hallitsee HSL, jolla on myds kaynnissa erilaisia
kehityshankkeita tiedon kerddmiseksi ja analysoimiseksi. Osin tietoa kerataan Kaupunkilikenne Oy:n
omistamasta ja operoimasta kalustosta seka pysakeilta.

Helsingin kaupungin intressi on saada luotettavaa dataa joukkoliikennejarjestelman suunnittelun pohjaksi.
Yksi mahdollinen etenemispolku olisi syventaa kaupungin, HSL:n ja KLOY:n yhteisty6ta tiedon kerddmiseksi
ja jalostamiseksi erityisena kehityshankkeena.

8.4. Kaytannon toteutuksesta

Tassa tydssa maaritellyt periaatteet on tarkoitettu sovellettaviksi Helsingin kaupungin tekemassa
joukkoliikenneinfrastruktuurin suunnittelussa kaikilla suunnittelun tasoilla ja kaikenkokoisissa suunnitelmissa.
Joukkoliikennejarjestelman tavoitteiden toteutumista voi ja pitda edistad esimerkiksi jokaisessa
katusuunnitelmassa tai asemakaavan liikennesuunnitelmassa, joka koskee joukkoliikenteen reittiverkkoa.
Keskeinen tyotkalu verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelmén toteuttamisessa on alueellisilla likenne- ja
kaupunkitilasuunnitelmilla (ALKS). Periaatteiden tuntemus ei saa rajoittua ainoastaan liikenne- ja
katusuunnittelupalveluun, silla pohja houkuttelevalle joukkoliikennejérjestelmélle luodaan yleis- ja
asemakaavoituksessa. Asemakaavat luovat edellytykset seka joukkoliikenteen kysyntaan, etta
mahdollisuuksiin jarjestaa se kustannustehokkaasti. Tassa selvityksessa madriteltyja periaatteita voidaan
tuoda esille toimialan ja palvelukokonaisuuden sisalla esimerkiksi kaavakoulun kautta.
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Ty0n jatkotoimenpiteend on tarpeellista kaynnistaa erillisia toimenpidekokonaisuuksia, jotka liittyvat
esimerkiksi vaihtopaikkojen parantamiseen. Myds bussiliikenteen reittiosuuksien parantamista on perusteltua
edistaa vuosittain ohjelmoituina toimenpidekokonaisuuksina, katujen perusparantamishankkeiden ohella.
Raitioliikenteen kehittAmisohjelmaa (RAKO) on tarpeellista jatkaa, ja sitd on tarpeen mukaan maariteltava ja
organisoitava uudelleen. Raitioliikenteen kehittdmisohjelman ja raitiotiehankkeiden (esim. Infraohjelma
Helsinki) vélille on rakennettava selked ja toimiva tydnjako.

Kaikessa jatkotydskentelyssé korostuu yhteistyd ja yhteisen ndkemyksen loytaminen Helsingin seudun
likenne- kuntayhtyman sekéa Paakaupunkiseudun kaupunkilikenne Oy:n kanssa. Toimivaa
joukkoliikennejarjestelméé ei ole mahdollista rakentaa ilman linjaston, likennetuotannon ja infrastruktuurin
suunnittelua yhtena kokonaisuutena. Raportin teemat on syyta tuoda esiin myds kaupungin
omistajaohjauksessa HSL:n ja Kaupunkilikenteen suhteen.
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Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

Esimerkkeja erityyppisista vaihtopaikoista

1. Tiimalasi

oay

h 7
T

Joukkoliikenneverkoston kohdat, joissa kaksi tai useita eri suunnista tulevia linjoja keraantyy yhteiselle
osuudelle ja hajaantuu jalleen eri suuntiin, tarjoavat usein erinomaiset puitteet vaihtamiselle. Tallaista
joukkoliikenneverkossa esiintyvaa rakennetta voi kutsua kuvaannollisesti tiimalasiksi.

Joukkoliikennekadulla sijaitseva tiimalasisolmukohta Stauffacher Zlrichissa. Kumpaankin suuntaan on kaksi
perakkaista laituria. Kuva: Arttu Maenpaa 5.6.2024.

Tiimalasivaihtopaikoilla hyvat vaihdot perustuvat siihen, ettd samaan suuntaan kulkevat linjat kayttavat
joko samaa pysakkilaituria, perakkaisia laitureita tai samalla kohdalla olevia rinnakkaisia laitureita.
Vaihto voi toki tapahtua myds vastakkaiseen suuntaan, jolloin matkustaja siirtyy vastakkaisen suunnan
laiturille. Katujoukkoliikenteen tiimalasivaihtopaikat eivat yleensa edellyta erityista vaihtoasemainfraa,
joten ne ovat usein varsin kustannustehokkaita. Vaihtopaikoilla, joissa on vaihtoja raitiovaunujen ja
bussien kesken, voidaan kayttaa yhteiskayttopysakkeja tai rinnakkaisia raitiovaunu- ja bussipysakkeja.
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Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

Yhteiskayttopysakki (raitiovaunu & bussi) ja bussipysakki rinnakkain Goteborgin Stenpirenissa. Kuva: Juho
Bjorkman 7.5.2024.

Raitiovaunun ja bussin yhteiskayttopysakki tiimalasisolmukohdassa Zirichissa (Meierhofplatz). Kuva: Arttu
Maenpaa 5.6.2024.



Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

Bussin paatepysakki raitioliikenteen tiimalasivaihtopaikan yhteydessa Zurichissa (Milchbuck). Kuva: Arttu
Maenpaa 5.6.2024.

Raitiotieta syottavan bussilinjan paatepysakki tiimalasimaisesti sijoitettuna. Majaka poik, Tallinna. Kuva: Juho
Bjorkman 4.1.2025.



Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

2. Risteys

ﬁ'/l

Katuverkon risteyksiin syntyy luontaisia vaihtopaikkoja ristedvia katuja kayttavien joukkoliikennelinjojen
valillda. Mahdollisimman lyhyiden vaihtokavelymatkojen saavuttamiseksi pysakkien tulee sijaita niin
lahella risteysta, kuin liikenneturvallisuuden ja toimivien liikkennejarjestelyiden suhteen on mahdollista.

Myds pysakkien sijoittelu suhteessa risteykseen (ennen vai jalkeen) on oleellista sujuvien vaihtojen
luomisessa. Esimerkiksi tarve ylittaa katu pidentaa vaihtoon kuluvaa aikaa ja voi olla myds vaihdon
koettuun mukavuuteen ja turvallisuuteen vaikuttava tekija. On tarpeen miettia, mika vaihtotapahtuma
on kaikkein oleellisin ja pyrkia sijoittamaan laiturit siten, ettd kyseisessa vaihdossa kavelymatka on
mahdollisimman lyhyt ja ajoratojen ylitystarve on mahdollisimman vahainen. Esimerkiksi ylla olevan
kaavion mukaisessa jarjestelyssa on priorisoitu vaihtoa suunnassa vasemmalta ylos, ja painvastoin.



Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

Helsingisséd Velodromin vaihtopaikka sijoittuu Makeléankadun ja Pasilasta Kalasatamaan johtavan raitiotien
risteykseen. Kuva: Juho Bjorkman 14.7.2025.



Verkostokaupungin joukkoliikennejarjestelma J. Bjorkman/14.7.2025

3. Aukio

Aukiomaiset kaupunkitilat tarjoavat usein mahdollisuuksia luoda vaihtopaikkoja, joissa yhdistyvat
lyhyet vaihtokavelymatkat sekd mahdollisuudet palveluille ja oleskeluun soveltuville tiloille
vaihtopaikan yhteydessa. Aukioilla on myds usein mahdollista erottaa vaihtopaikka omaksi
saarekkeekseen muusta katuliikenteestd sekd mahdollistaa esteettomat nakoyhteydet eri
lahtolaitureiden valille.

Paradeplatz Zurichissa. Kuva: Juho Bjérkman 5.6.2024.
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Bellevue Zurichissa. Kuva: Juho Bjorkman 5.6.2024.

Raitiovaunu- ja bussipysakit rinnakkain aukion keskella. Redbergsplatsen, Goteborg. Kuva: Juho Bjorkman
6.5.2024.
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4. Terminaalit

Terminaalit muodostavat yleensa oman joukkoliikennesaarekkeensa erilladn muusta katuliikenteesta.
Sisaisilta jarjestelyiltdan terminaaleissa on usein aukion piirteita esimerkiksi siten, ettd raskaan
raideliikenteen aseman sisdankaynti on keskella ja bussipysakit sen ymparilla.

Terminaaleissa tulisi valttaa sita, etta jonkin vaihtoyhteyksien kannalta tarkean linjan pysakit sijaitsevat
terminaalin ulkopuolella pitkan kavelymatkan paassa. Erityisesti tulisi valttdad ajoneuvoliikenteen
(muiden kuin pelkastaan bussien kayttamien) ajoratojen ylitystarvetta. Kaytanndssa tama saattaa
vaatia sita, etta lapikulkeva linja poikkeaa terminaalissa, jolloin sen reitin pituus kasvaa. Pidentyvat
ajokilometrit ovat kuitenkin usein perusteltavissa matkustajien vaihtokavelymatkan eli kdytdnndssa
kokonaismatka-ajan lyhentymisen kautta.

Alvsjon katumainen bussiterminaali Tukholmassa. Molempiin suuntiin ldpiajettavan terminaalin toisessa padsséa
on kaantosilmukka paattyville linjoille. Kuva: Juho Bjérkman 5.5.2025.
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Luettelo joukkoliikenteen vaihtopaikoista Helsingissa

Kaukoliikenne-

Liite 5

Muu
asema
3|Kamppi (M) Paasolmukohta X
4|Paarautatieasema Paasolmukohta X
35|Pasilan asema Paasolmukohta X
Juna- ja metroasemat
17|Huopalahden asema m
. Juna- ja metroasemat
30|Hakaniemi (M)
1.1k
Juna- ja metroasemat
32|Kalasatama (M)
1.1k
o Juna- ja metroasemat
33|Sornainen (M)
1.1k
L Juna- ja metroasemat
41(Kapylan asema
1.1k
. Juna- ja metroasemat
55|Malmin asema
1.1k
. Juna- ja metroasemat
67|Herttoniemi (M)
1.1k
. Juna- ja metroasemat
75]Itakeskus (M)
1.1k
. Juna- ja metroasemat
78|Vuosaari (M)
1.1k
L Juna- ja metroasemat
80|Mellunmaki (M)
1.1k
Juna- ja metroasemat
81|Kontula (M)
1.1k
. Juna- ja metroasemat
1|Lauttasaari (M)
2.1k
. Juna- ja metroasemat
2|Ruoholahti (M) 5 Ik

16

Ilmalan asema

Juna- ja metroasemat
2.1k
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Juna- ja metroasemat

21|Valimon asema
2.1k (x)
s Juna- ja metroasemat
24|Pitajanmaen asema
2.1k
. Juna- ja metroasemat
26|Pohjois-Haagan asema
2.1k (x)
. Juna- ja metroasemat
27|Kannelmaen asema
2.1k
. Juna- ja metroasemat
46(Oulunkylan asema
2.1k X
. Juna- ja metroasemat
54|Pukinmaen asema
2.1k
o Juna- ja metroasemat
66|Siilitie (M)
2.1k
. Juna- ja metroasemat
76|Puotila (M)
2.1k
. Juna- ja metroasemat
77|Rastila (M)
2.1k
. Juna- ja metroasemat
89|Puistolan asema
2.1k
o Juna- ja metroasemat
91|Helsingin yliopisto (M)
2.1k X
. Juna- ja metroasemat
28|Malminkartanon asema 3.1k
. Juna- ja metroasemat
56(Tapanilan asema
3.1k
Juna- ja metroasemat
82|Myllypuro (M)
3.lk
. Juna- ja metroasemat
98|Kulosaari (M)
3.1k
. . Juna- ja metroasemat
99|Koivusaari (M)
3.lk
I ) Katujoukkoliikenteen
9[Toolontulli
solmukohta X
. . Katujoukkoliikenteen
11{Munkkivuori
solmukohta (x)
" . Katujoukkoliikenteen
13[Haagan liikenneympyra
solmukohta X
. Katujoukkoliikenteen
36(|Velodromi
solmukohta X




Katujoukkoliikenteen

37|Hameentulli
solmukohta X
" . . Katujoukkoliikenteen
59|Viikinsolmu Tiedepuiston alue
solmukohta X
5{Kauppatori Vaihtopaikka X Henkilolauttaliikenne
6[Apollonkatu Vaihtopaikka X
7|[Ooppera Vaihtopaikka M
8[Nordenskioldinaukio Vaihtopaikka X
10{Munkkiniemenaukio Vaihtopaikka M
12|Talontie Vaihtopaikka
Mannerheimintien ja . .
14{Ruskeasuo . L Vaihtopaikka
Koroistentien risteys X
. Mannerheimintien ja . .
15|Ruskeasuon varikko . Vaihtopaikka
Hakamaentien risteys
19|Takomotie Vaihtopaikka M
22|llkantie Eliel Saarisen tien risteys [Vaihtopaikka X
23|Hameenlinnanvayla Pirkkolantien kohta Vaihtopaikka M
25|Vihdintie x Kaupintie (Marttila) Vaihtopaikka X)
29|Vihdintie x Malminkartanontie Vaihtopaikka
31|Nihti Vaihtopaikka X
38|Makelankatu x Koskelantie Vaihtopaikka X

39

Intia

Koskelantien ja
Kapylantien risteys

Vaihtopaikka

42

Postipuisto pohjoinen

Metsalantien ja
Postiljooninkadun risteys

Vaihtopaikka

44

Maunulan keskusta

Maunulan PR15-pysakki

Vaihtopaikka




48

Keha | x Pakilantie

Vaihtopaikka

49

Kuninkaantammenaukio

Vaihtopaikka

50

Paloheinan maja

Vaihtopaikka

51

Torpparinmaki

Tuusulanvaylan
liittymaalue

Vaihtopaikka

52

Santerlantie

Vaihtopaikka

53

Syystie

Kirkonkylantien risteys

Vaihtopaikka

57

Keha | x Pihlajamaentie

Vaihtopaikka

58|Meripihkatie Pihlajamaentienristeys [Vaihtopaikka
60|Viikinmaki Vaihtopaikka X
62|Latokartano Viikintiella Vaihtopaikka X
65|Roihupelto Vaihtopaikka X
. L Abraham Wetterin tien . .
68|Linnanrakentajantie . Vaihtopaikka
risteys
70]Yliskylan keskusta Vaihtopaikka )
72|Reiherintie Koirasaarentie x ReiherintifVaihtopaikka X)
74|Kruunuvuorenranta Koirasaarentiella Vaihtopaikka )
79|Fallpakka Vaihtopaikka
84|Keha I x Kivikontie Vaihtopaikka
. Vanha Porvoontie x . .
88|Heikinlaakso . . Vaihtopaikka
Heikinlaaksontie
92|Ylioppilastalo Vaihtopaikka M
93|Lasipalatsi Vaihtopaikka
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X

Bulevardi x Fredrikinkatu

Vaihtopaikka

95

Senaatintori

Vaihtopaikka

Helsinginkatu x

96|Roskapankki Vaihtopaikka
Kaarlenkatu
Hameentie x . .
97|Lautatarhankatu o Vaihtopaikka
Makelankatu
101|Paciuksenkaari Paciuksenkadulla Vaihtopaikka

102(Kuusitie Vaihtopaikka

103(Elaintarha Nordenskioldinkatu Vaihtopaikka
61|Harjannetie Lahdenvaylan alitus Vaihtopaikka uusi
34|Sturenkatu Teollisuuskadunristeys [Vaihtopaikka uusi
43|Tuusulanvayla x Kaskynhaltijantie Vaihtopaikka uusi
47|Tuusulanvayla x Keha | Vaihtopaikka uusi
63|Karhukallio Viikintiella Vaihtopaikka uusi
85[Ilmasilta Vaihtopaikka uusi
86[Jakomaen ostoskeskus Vaihtopaikka uusi
87|Alppikyla Vaihtopaikka uusi
. Kallvikintien ja . . .
90(Mustavuori . o Vaihtopaikka uusi

Niinisaarentien risteys

100(Kaari (Kannelmaki) Vaihtopaikka uusi

104

Siltamaen ostoskeskus

Vaihtopaikka uusi

105

Malminkentan keskus

Vaihtopaikka uusi

106

Hameenlinnanvayla x Keha |

Vaihtopaikka uusi




107|Vihdintie xKeha | Vihdintie x Keha | Vaihtopaikka uusi

111|Katajanokan terminaali Laivaterminaali
113|Lansiterminaali Laivaterminaali
114|Olympiaterminaali Laivaterminaali

L . . Mahdollinen uusi
115|Helsinginkadun asema selvityksessa

lahijuna-asema
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Korkean palvelutason linjasto - arkipaivaliikenteen vuorovali korkeintaan 10 minuuttia Liite 8

Ajankohta: syysaikataulut 2025

Linjatyyppi Linjanumero Reitti Huomioita
Lahijuna A Helsinki - Leppavaara
Lahijuna I Helsinki - Tikkurila - Lentoasema - Myyrmaki - Helsinki
Lahijuna K Helsinki - Kerava
Lahijuna P Helsinki - Myyrmaki - Lentoasema - Tikkurila - Helsinki
Metro M1 Kivenlahti - Vuosaari
Metro M2 Tapiola - Mellunmaki
Raitiotie 1 Eira - Lasipalatsi- To0l6 - Sornainen (M) - Kapyla
Olympiaterminaali - Rautatieasema - Kamppi - T6610 -
Raitiotie 2 Messukeskus
Raitiotie 3 Olympiaterminaali - Eira - Rautatieasema - Kallio - Meilahti
Raitiotie 4 Katajanokka - TOOL6 - Meilahti - Munkkiniemi
Raitiotie 6 Eiranranta - Rautatieasema - S6rnainen (M) - Arabia
Lansiterminaali - Kruununhaka - Sornainen (M) - Pasila -
Raitiotie 7 Meilahden sairaala
Raitiotie 8 Jatkasaari - Ruoholahti (M) - T66L0 - SOrnainen (M) - Arabia
Raitiotie 9 Lansiterminaali - Rautatieasema - Kallio - Pasila as. - [lmala
Raitiotie 10 Kirurgi - Toolo - Meilahti - Pikku Huopalahti
Raitiotie 13 Nihti - Kalasatama - Pasilan asema - Lansi-Pasila
Raitiotie 15 Itakeskus (M) - Keilaniemi (M)
Bussi 21 Kamppi - Ruoholahti (M) - Vattuniemi - Lauttasaari (M)
Bussi 40 Elielinaukio - Haaga - Kannelmaki Runkobussilinja
Kuninkaantammi - Kannelmaki - Huopalahti - Munkkivuori -
Bussi 52 Otaniemi
Bussi 56 Kalasatama(M) - Kapyla - Kannelmaki
Bussi 57 Kontula(M) - Viikki - Koskela - Ruskeasuo - Munkkiniemi
Herttoniemi(M) - Kalasatama(M) - Pasila - Konala -
Bussi 55 Malminkartano
Bussi 71 Rautatientori - Pihlajisto - Pihlajamaki - Malmi
Herttoniemi (M) - Latokartano - Malmi - Siltamaki -
Bussi 79 Puistolan asema
Bussi 200 Elielinaukio - Leppavaara - Espoon keskus Runkobussilinja
Bussi 300 Elielinaukio - Myyrmaki Runkobussilinja
Bussi 400 Kamppi - Martinlaakso - Vantaankoski Runkobussilinja
Bussi 560 Rastila (M) - Vuosaari (M) - Kontula (M) - Malmi - Myyrmaki  Runkobussilinja
Bussi 570 Mellunmaki(M) - Tikkurila - Aviapolis - Lentoasema Runkobussilinja

Bussi 600 Rautatientori - Kartanonkoski - Lentoasema Runkobussilinja
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Bussi 118 Tapiola (M) - Urheilupuisto (M) - Suurpelto - Espoon keskus Ei pysékkejéa Helsingisséa

Matinkyla (M) - Suurpelto - Leppavaara - Myyrmaki - Ei pysékkeja Helsingissa,
Bussi 520 Martinlaakso Runkobussilinja

Ei pysakkeja Helsingissa,

Bussi 530 Matinkyla (M) - Finnoo (M) - Espoon keskus - Myyrmaki Runkobussilinja
Soukanniemi - Soukka(M) - Espoonl.(M) - Kivenl.(M) -
Bussi 542 Espoon k. - Jorvi Ei pysdkkeja Helsingisséa

Korkean palvelutason linjasto - linjaparit, jotka yhdessa toteuttavat korkeintaan 10 minuutin
vuorovalin arkipaivaliikenteessa

Linjatyyppi Linjanumerot Yhdessa palveltu reittiosuus Huom

Bussi 20, 30 Eira-Kamppi-Munkkivuori Runkobussilinjoja
Bussi 66, 67 Rautatientori-Maunula

Bussi 73,74 Karhupuisto-Malmi

Bussi 80, 82 Herttoniemi (M)-Roihuvuori

Bussi 87,88 Herttoniemi(M) - Kruunuvuorenranta

Bussi 500, 510 Herttoniemi (M)-Pasila-Munkkiniemi Runkobussilinjoja
Bussi 54, 554 Itakeskus (M) - Pitajanmaki

Bussi 561, 562 Itakeskus (M) - Malmi - Tapaninvainio

Bussi 548, 549 Tapiola(M)-Mankkaa-Kauniainen Ei pysékkeja Helsingissa
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Analyysitaulukko nykytilanteen (2025) linjaston yhdistavyydesta

Matkakohteet
Luokitus Vaihtopaikan nimi Ydinkeskusta Pasila Meilahti Kalasatama Malmi Itdkeskus Pitdjanmaki Leppéavaara Otaniemi Tikkurila Myyrmaki Lentoasema
Paasolmukohta Kamppi (M) 1 2 1 1 2 1 2 2 1 0 1 0
Paasolmukohta Pasilan asema 1 999 1 1 1 2 1 1 2 1 1 1
Paasolmukohta Paarautatieasema 999 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Asema 1.lk Hakaniemi (M) 1 1 1 1 1 1 0 2 1 2 0 1
Asema 1.lk Helsingin yliopisto (M) 999 1 1 1 1 1 0 0 1 2 0 0
Asema 1.1k Herttoniemi (M) 1 1 1 1 1 1 1 0 1 0 0 0
Asema 1.lk Huopalahden asema 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Asema 1.lk Itakeskus (M) 1 2 2 1 1 999 1 1 1 0 0 2
Asema 1.lk Kalasatama (M) 1 1 1 1 0 1 1 0 1 0 0 0
Asema 1.lk Kontula (M) 1 0 0 1 1 1 0 0 1 0 1 0
Asema 1.lk Kapylan asema 1 1 0 1 1 0 0 0 0 1 1 1
Asema 1.1k Malmin asema 1 1 0 0 999 1 0 2 0 1 1 1
Asema 1.lk Sérndinen (M) 1 1 1 1 1 1 0 0 1 2 0 1
Asema 1.1k Vuosaari (M) 1 0 0 1 1 1 0 0 1 0 1 0
Asema 2.1k Ilmalan asema 1 1 2 1 1 0 1 1 0 1 1 1
Asema 2.1k Kannelméen asema 1 1 1 1 1 0 0 0 1 1 1 1
- Asema 2.1k Lauttasaari (M) 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0
S |Asema2.lk Mellunmaki (M) 1 0 0 1 1 1 0 0 1 1 1 1
§ Asema 2.1k Oulunkyldn asema 1 1 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
£ |Asema2.lk Pitdjdnmaen asema 1 1 1 1 0 1 999 1 0 0 2 0
= Asema 2.1k Pohjois-Haagan asema 1 1 2 0 1 1 1 2 0 1 1 1
Asema 2.1k Puistolan asema 1 1 0 0 1 0 0 0 0 1 1 1
Asema 2.1k Pukinmden asema 1 1 0 0 1 1 1 2 0 1 1 1
Asema 2.1k Puotila (M) 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0
Asema 2.1k Rastila (M) 1 0 0 1 1 1 0 0 1 0 1 0
Asema 2.1k Ruoholahti (M) 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0
Asema 2.1k Siilitie (M) 1 0 0 1 1 1 0 0 1 0 0 0
Asema 2.1k Valimon asema 1 1 1 0 0 2 999 1 0 0 1 0
Katusolmukohta Hameentulli 1 1 2 1 1 0 0 0 0 2 0 0
Katusolmukohta Munkkivuori (Huopalahdentie) 1 1 1 1 0 2 2 0 1 0 2 0
Katusolmukohta T66L6N tulli 1 1 999 1 0 2 1 1 2 0 1 0
Katusolmukohta Velodromi 1 1 1 1 0 0 0 0 0 2 0 1
Katusolmukohta Vihdintien ympyra 1 1 1 1 0 1 999 1 1 0 1 0
Katusolmukohta Viikinsolmu 2 2 2 0 1 1 1 1 1 2 0 0
Asema 3.lk Koivusaari (M) 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0
Asema 3.1k Kulosaari (M) 1 1 1 1 0 1 1 0 1 0 0 0
Asema 3.1k Malminkartanon asema 1 1 2 0 1 0 2 0 0 1 1 1
Asema 3.1k Myllypuro (M) 1 2 2 1 1 1 1 0 1 0 0 2
Asema 3.1k Tapanilan asema 1 1 0 0 1 0 0 0 0 1 1 1
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1 Suora yhteys KPV-linjalla
2 Muu suora yhteys (ei KPV)
0 Eisuoraa yhteytta

999 Sijaitsee matkakohteessa
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XX% Tarkasteltavat palvelutasokorotukset

5 O Rt Merkittdva uuden maankayton alue
f 8

'/: {l o

Jof — Korkean palvelutason linja

i 3 .
s Hyvan palvelutason linja
h & : T ! =
RO Holsingin kaupurkl Y i___i 400 m korkean palvelutason vydhyke

Linjat ja vuorovalitiedot: HSL 2024 r-

Toteutus: EP, MYLE 8/2025 :__:_i 400 m hyvan paIveIutason vyohyke

Tarkasteltavat palvelutasokorotukset X%

1. Aurinkolahden itdosa ja Porslahdentien ymparisto

2. Kontulankaaren pohjoisosan ymparistd
3. Myllypuron lansiosa

4. Puctilan itdosa

5.
6
7
8

Kauppakartanonkadun ymparistd

. Lansi-Herttoniemen keskiosa (Hiihtajantien ja Kettutien varsi)
. Herttoniemenranta

. Yliskylan itdosa ja Gunillantien varsi

9.

Jakomaen lansiosa ja Alppikyla

10. Munkkivuoren lansiosa

11. Malminkartanon eteldosa

12. Maunulan eteldosa (Mannikdntien ja Metsapurontien varret)
13. Mékitorpantien varsi

14. Osa Koskelaa

15. Isokaari

16. Merihaka

17. Lantinen T06I6

Merkittava uuden maankayton alue

18. Hernesaari

19. ltavaylan itdosan kehityskaytava

20. Puotilanranta

21. Pukinmaenranta

22. Malminkentan ymparisto (toistaiseksi kaavoituksessa oleva
eteldaosa, pohjoinen aikanaan)

23. Sornaistenranta ja Hanasaari

24. Postipuisto

25. Kruunuvuori ja Koirasaaret
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Puistolan asema

Tapanilan asema

Malmin asema
Malminkartanon asema

Kannelmaen asema

Kontula (M)
Pohjois-Haagan asema
Viikinsolmu

Myllypuro (M)

Valimon asema oS
Kapylan asema

Vihdintien ympyra
ltdkeskuksen terminaali A
% Vuosaari (M)

Munkkivuori
Hameentulli 0 2) 5Kkm
Herttoniemi (M) I { I
Toolontulli
Sérnainen (M)
Vaihtopaikkojen parantamistoimenpiteet:
MAL-asema (valtio)
Paarautatieaseman ymparisto MAL-asema (Helsinki)
2‘;‘\’3 Raitiotiehankkeen yhteydessa

Raitiotiehankkeen yhteydessa (MAL-asema)

3% Paarautatieaseman ymparistd

3% Itakeskuksen terminaali
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5
Munkkivuori 7 \6
‘9’
(©+—Pasila T
8
= i 1
Meilahti
Hakaniemi—@ Kalasatama

) Rautatientori

3
.\*éElielinaukio
Kamppi
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0 2, 5 km

Pistemaiset parantamistoimet:
® Uudet bussien paatepysakit
® Nykyinen bussiterminaali
X Poistuva bussiterminaali
/A Raitiotien paatepysakki

Reittiosuuksien parantamistoimet:

. Pasila - Itakeskus (bussireitti)

. Kuninkaantammi - Vuosaari (bussireitti)

. Kampin yhteydet (bussireitti)

. Kalasatama - Kapyla (bussireitti)

Kapyla - Kannelmaki (bussireitti)

. Viikinsolmu - Munkkivuori (bussireitti)

. Pasila - Pitdjanmaen asema (bussireitti)

. Pasila - Munkkivuori (raitiotie ja bussireitti)
. Sornainen - Hameentulli (raitiotie)

10. Velodromi - Kapylanaukio (raitiotie)

11. Mechelininkatu (raitiotie ja bussireitti)

12. Munkkiniemen aukio - Espoon raja (bussireitti)
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Tiivistelma:

Raportissa tarkastellaan Helsingin joukkoliikennejarjestelman kehittdmista yleiskaavan 2016 verkostokau-
punkivision mukaisesti. Tyd on toteutettu kaupunkiymparistdn toimialan asiantuntijatyéna, ja sen laatimiseen
ovat osallistuneet myods HSL:n asiantuntijat. Raportissa maaritelladn kaupungin tavoitteet ja periaatteet jouk-
koliikenteelle, analysoidaan nykytilaa ja esitetdan konkreettisia kehittdmistoimenpiteita.

Raportti perustuu paikkatietoanalyysiin, kirjallisuuskatsaukseen ja asiantuntija-arvioihin. Siind hahmotellaan
visio verkostomaisesta joukkoliikennejarjestelmasta, jossa korkeatasoinen katujoukkoliikenneverkosto (raitio-
tiet ja bussit) yhdistyy nopeaan raideliikenteeseen (metro ja kaupunkijunat). Tavoitteena on, etta suurin osa
helsinkildisista asuu enintaan 400 metrin etaisyydelld korkean palvelutason linjasta.

Raportissa ehdotetaan kolmiportaista palvelutasoluokitusta (korkea, hyva, tapauskohtainen), tunnistetaan
puutteita linjaston yhdistavyydessa ja matka-ajoissa seka esitetdan toimenpiteita vaihtopaikkojen, reittiosuuk-
sien ja bussiterminaalien parantamiseksi. Liséksi arvioidaan raideliikenteen pitkan aikavalin tarpeita ja koros-
tetaan maankayton ja joukkoliikenteen yhteissuunnittelun merkitysta.

Raportti toimii tausta-aineistona yleiskaavan toteuttamisohjelmalle ja esimerkiksi kaupungin osallistumiselle
HSL:n palvelutasomaarittelyn paivitystydhon.

Avainsanat Verkostokaupunki, joukkoliikennejarjestelma, liikennejarjestelma, joukkoliikenne,
vaihtopaikat, maankayton suunnittelu, linjastosuunnittelu.



Kaupunkiympariston toimiala huolehtii Helsingin kaupunkiympariston
suunnittelusta, rakentamisesta ja yllapidosta, rakennusvalvonnasta seka
ymparistoon liittyvista palveluista.
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