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Metron matkustajakuormitusennusteet

TIVISTELMA

Tyo6n tavoitteena on ollut tuottaa tietoa metron mitoittavasta matkusta-
jakuormituksesta eri tulevaisuusskenaarioissa seké osoittaa merkitta-
vimpien epavarmuustekijoiden vaikutus kuormitukseen.

Tyb6ssa on laadittu ennusteskenaariot vuosille 2020, 2035 ja 2050 se-
ka selvitetty kahdeksan erilaisen epavarmuustekijan vaikutuksia met-
ron kuormittumiseen. Tyodssé laaditut ennusteskenaariot on muodos-
tettu siten, etta niissa realisoituu enemman metron matkustajamaaria
lisddvia kuin niitd laskevia epavarmuustekijoita. Tastd syystd metron
kuormitus on ennusteissa hieman suurempi kuin seudulla yleisesti
kéaytetyissa perusennusteissa.

Metroliikenteen mitoittava matkustajien huippukuormitus osuu aamu-
ruuhkassa Kulosaaren ja Kalasataman asemien valille Helsingin suun-
taan. Lansimetron valmistuessa mitoittava kuormituskohta sailyy en-
nallaan, joten my®ds Espoon suunnan liikenteen mitoittaa pitkalle tule-
vaisuuteen matkustajamaara Kulosaaren sillalla.

Metroliikenteen mitoittavaa kuormitusta liséé erityisesti asukasmaaran
kasvu Helsingin itdosissa ja Etela-Sipoossa ja toisaalta vahentaa kan-
takaupungin ja itdisen Helsingin raitioverkon kehittdminen. Autoistu-
miskehityksen ja likkumisen ja liikenteen hinnoittelun vaikutus metron
maksimikuormiin jad suhteellisesti pienemmaksi kuin seudun joukkolii-
kenneyhteyksilla keskimaarin. Tama johtuu siitd, ettd metron kuormit-
tumisen kannalta kriittisimmilla Itdakeskuksen ja Helsingin kantakau-
pungin valisella osuudella henkilbautoa kaytetddn huomattavasti va-
hemman kuin metroa.

Metron matkustajakapasiteetti riittdd kaikissa tarkastelluissa skenaa-
rioissa, mikali metroa liikenn6iddén automaattimetrolle suunnitellulla
lyhimmalla mahdollisella vuorovalilla (linjakohtainen vuorovali 3,4 mi-
nuuttia ja linjojen yhteinen vuorovali 1,7 minuuttia) kahden vaunuparin
pituisilla, lyhyille laitureille mahtuvilla junilla.

Vuoden 2020 skenaariossa liikennéinti 5 minuutin linjakohtaisella ja
2,5 minuutin yhteisella vuorovalilla tarjoaa Kulosaaren sillalla suurin
piirtein nykyisen matkustusvaljyyden. Nakopiirissa ei ole epavarmuus-
tekijoita, jotka lisdisivat merkittavasti metron kuormitusta perusskenaa-
rioon ndhden ndin lyhyella aikavalilla.

Vuoden 2035 kaikissa tarkastelluissa skenaarioissa kapasiteetti riittda
4 minuutin linjakohtaisella eli 2 minuutin yhteisella vuorovalilla. Tama
vuorovali tarjoaa kuormittuneimmalla osuudella suurin piirtein nykyisen
matkustusvaljyyden perusskenaarion mukaisessa tilanteessa. Auto-
maattimetron suunniteltu valityskyky riittda myos siina tapauksessa,
ettd kaikki tarkastellut epavarmuustekijat realisoituvat.

Vuoden 2050 perusskenaariossa 4/2 minuutin vuorovali on juuri ja juu-
ri kapasiteetin kannalta riittava. Mikali useita metron kuormitusta lisaa-
via epavarmuustekijoita realisoituu, on automaattimetrolle suunnitellun
kapasiteetin ylittyminen mahdollista.

Vaikka metron kapasiteetti nayttda todennékdisesti riittavan ainakin
vuoteen saakka 2050, on metrolinjojen epatasainen kuormittuminen
pidemmaéan aikavalin ennusteissa metron taloudellisen liikennéinnin
kannalta merkittédva haaste.

Pitkalla aikavalilla metron kuormitusasteen keventamiseen ja metrolin-
jojen kuormituserojen tasaamiseen on olemassa erilaisia vaihtoehtoja.
Naita ovat esimerkiksi taydentava metrolinja Ostersundom-Itakeskus,
Raide-Jokerin jatkaminen Itakeskuksesta Ostersundomiin, liikennginti
pitkilla, kolmen vaunuparin junilla Ostersundomista tai Sibbesborgista
Kamppiin, Ruoholahteen tai Lauttasaareen tai raideverkon laajentami-
nen esimerkiksi yhteydella Kamppi-Pasila-Viikki-ltakeskus-
Ostersundom.
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ALKUSANAT

Metron kapasiteetin riittavyyttd on arvioitu mm. Lansimetron suunnitte-
lun yhteydessa (Lansimetron matkustajamaéra- ja liikennointiskenaa-
riot, muistio 16.11.2007). Viiden vuoden aikana liikennejarjestelmén ja
maankaytdn kehittdmissuunnitelmat ovat tarkentuneet ja myds metron
matkustajamaarien kehityksesta on saatu tuoreempaa tietoa.

Helsingin seudulle on myds valmistunut uusi liikenne-ennustemalli
vuonna 2010, jonka muodostamisessa on kaytetty uusimpia tietoja
seudun asukkaiden liikkumisesta, liikennejarjestelmésta ja maankay-
tosta.

Metron automatisointiin liittyvat haasteet ovat kdynnistaneet keskuste-
lun metron kapasiteetin riittdvyydesta tulevaisuudessa. Metron kapasi-
teetin riittavyytta on arvioitu mm. Helsingin kaupungin liikennelaitoksen
Strafica Oy:lté tilaamassa muistiossa (5.4.2012). Aikataulusyista tar-
kastelua varten ei ollut mahdollista laatia uusia likenne-ennusteajoja,
joten muistio perustui tuolloin valmiina olleiden ennusteskenaarioiden
mukaisiin liikenne-ennusteisiin.

Muistiota ja sen liikenne-ennusteita kohtaan on esitetty mm. seuraa-
vaa kritiikkia:
¢ Liikenne-ennusteiden taustalla olevat maankayttdarviot tulisi paivit-

taa tuoreimpien suunnitelmien mukaiseksi. Tama koskee erityisesti
Kalasataman ja Ostersundomin vaestdarvioita.

e Liikenne-ennusteiden lahtokohtana oleva ennuste on luonteeltaan
ns. perusskenaario, jota on kaytetty hankkeiden vaikutus- ja kan-
nattavuusarvioinnissa. Metron kapasiteetin riittavyyden arvioinnis-
sa tulisi kayttdd myos ns. maksimiennustetta, jossa realisoituu
matkustajamaaria lisdavia epavarmuustekijoita.

¢ Metron kapasiteetin riittavyytta tulisi tarkastella mydés huomattavas-
ti pidemmalle tulevaisuuteen kuin vuoteen 2035.

e Tarkastelussa tulisi osoittaa metron matkustajakuormituksen herk-
kyys olennaisimpien epavarmuustekijoiden suhteen. N&ita ovat
esimerkiksi autoistumiskehitys, maankaytén kehitys, likenneverkon
kehitys seka liikkumisen, erityisesti autoilun kustannusten kehitys.

Helsingin kaupunginhallitus on edellyttanyt, ettd metron ja metro-
asemien kuljetuskapasiteetti ja likennevarmuus varmistetaan tekemal-
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|& asiasta riittavalla laajuudella selvitys Helsingin kaupunkisuunnittelu-
viraston, Helsingin seudun liikenteen ja Helsingin kaupungin liikenne-
laitoksen toimesta.

Taman konsulttitydn tavoitteena on tuottaa tietoa metron mitoittavasta
matkustajakuormituksesta eri tulevaisuusskenaarioissa seka osoittaa
merkittavimpien epavarmuustekijoiden vaikutus matkustajamaariin.
Ty6 korvaa 5.4.2012 paivatyn muistion metron matkustajakuormi-
tusennusteista.

Ty6 on laadittu Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston, Helsingin seu-
dun liikenteen (HSL) ja Helsingin kaupungin liikennelaitoksen (HKL)
toimesta. Konsulttina tyéssa on toiminut Strafica Oy, jossa tyosta ovat
vastanneet Hannu Pesonen, Taina Haapamaki ja Antti Rahiala.

Tybssa on kaytetty HSL:n liikenne-ennusteaineistoja ja likennemallia.
Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelman HLJ 2011 laadinnan
yhteydessa laaditut aineistot ja menetelmat ovat luoneet edellytykset
selvityksen laadinnalle mahdollistaneet tyon laadinnan annetussa aika-
taulussa.

Ty6 on kaynnistynyt kesdkuun lopussa ja valmistunut elokuussa 2012.
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1. LAHT(")KOHDAT Metron matkustajakapasiteetti eri

. S L : k./h lilkennointitiheyksilla
Metron kapasiteetti eri liikenndintimalleilla matie/ y

- . y o , : s 25000
Metroliikenteen suunnittelussa kaytettava suurin tunnin keskimaarai-

nen matkustajamééara on noin 290 matkustajaa/vaunupari. Talléin sei-
sovien matkustajien maara on enintaéan 3 hlé/lattia-m?® ja seisovien 20000
matkustajien osuus on enintaan 55 %.

15000

Metron tekninen suurin sallittu matkustajamaara on vield huomattavas-

ti suurempi kuin tdma suunnitteluohjeen mukainen mitoitusluku. Toi-
saalta matkustajat eivét jakaudu taysin tasan ruuhkatunnin lahtoéihin, 10000
jolloin joidenkin lahtdjen matkustajamaara on hieman suurempi ja joi-
denkin hieman pienempi kuin ruuhkatunnin keskimaarainen kuormitus. 5000

Tassa raportissa kapasiteetilla tarkoitetaan aina suunnitteluohjeen
mukaista maksimikuormitusta (290 matkustajaa/vaunupari) eikd met-
rokaluston teknistd maksimikapasiteettia.

o

R K K\
Liikennoitdessa nykyiseen tapaan kolmen vaunuparin junilla 8 minuu- ,,aé"’% .\o\"’* _\Q\m -@Q _\Q\w
tin linjakohtaisella vuorovélilla on yhden linjan mitoituskapasiteetti noin \;;5”\ A\gf(\ ,‘j\a& A© .\;\6\
6 500 matkustajaa/h ja kahden linjan yhteinen mitoituskapasiteetti noin &6& Qq,'l“\
13 000 matkustajaa/h yhteisen vuorovélin ollessa Ruoholahden ja It&- .Sef“ Q«ﬁk
keskuksen valilla 4 min. & N

.\(\ .

Lansimetron valmistuessa on suunniteltu siirryttavan likkennéimaan ;,o\’* \g‘r“‘\o
kahden vaunuparin junilla tihennetylla vuorovalilla linjoilla Mellunméaki-
Tapiola ja Vuosaari-Kivenlahti. Liikennoitdessa linjakohtaisella 5 mi- Kuval Metron matkustajakapasiteetti eri likenngintitiheyksill.

nuutin eli yhteisilla osuuksilla 2,5 minuutin vuorovalilla, on mitoituska-
pasiteetti molemmilla linjoilla noin 6 900 ja yhteensa noin 13 800 mat-
kustajaa/h. Liikennéitdessa linjakohtaisella 4 minuutin eli yhteisella 2
minuutin vuorovalilla linjakohtainen kapasiteetti on noin 8 600 ja mo-
lempien linjojen yhteenlaskettu kapasiteetti noin 17 200 matkustajaa/h.
Automaattimetrolle suunnitellulla maksimitineydella (linjakohtainen
vuorovali 3,4 minuuttia ja yhteinen vuorovali 1,7 minuuttia) liikennoita-
essa linjakohtainen kapasiteetti on noin 10 100 ja linjojen yhteinen ka-
pasiteetti noin 20 200 matkustajaa/h.
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Metron mitoittavat matkustajamaarat ja niiden toteutunut
kehitys

Metroliikenteen mitoittava matkustajien huippukuormitus osuu aamu-
ruuhkassa Kulosaaren ja Kalasataman asemien valille Helsingin suun-
taan. lltapaivaruuhkassa kuormitushuippu itddn pain ei ole yhta terava.
Lansimetron valmistuessa mitoittava kuormituskohta sailyy ennallaan,
joten myds Espoon suunnan liikenteen mitoittaa matkustajamaara Ku-
losaaren sillalla.

Kulosaaren sillan suurin tuntikohtainen matkustajaméaara on tuoreim-
pien tietojen mukaan noin 11 000 matkustajaa/h Helsingin suuntaan.
Kuormitus jakautuu varsin tasaisesti Vuosaaresta ja Mellunméesta
Ruoholahteen liikkennoivien linjojen kesken. Nykyinen linjakohtainen
huippukuormitus on noin 85 % suunnitteluohjeen mukaisesta maksimi-
kuormituksesta. Vuoden 2003 tietojen mukaan huippukuormitus oli
noin 10 200 matkustajaa/h, joten mitoittava matkustajamaara on kas-
vanut arviolta noin 10 % vuosikymmenessa.

Metron kayttajien kokonaism&ara on kasvanut 10 vuodessa (2001-
2011) noin 16 %. Metron kayttajien kokonaisméaara kasvaa nopeam-
min kuin aamuruuhkan mitoittava matkustajamaara. Tama johtuu siita,
ettd vapaa-ajan matkustaminen kasvaa nopeammin kuin ty6ssakayn-
timatkustaminen. Yhdyskuntarakenteen laajetessa tytmatkat suuntau-
tuvat myds aiempaa useammin Helsingin keskustan ulkopuolelle. En-
nusteiden mukaan metron kayttdé ruuhkan vastasuunnassa kasvaa

suhteellisesti selvasti nopeammin kuin matkustaminen ruuhkasuun-
nassa.
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Kuva 2 Joukkoliikennematkustuksen kehitys Helsingissa vuodesta
2001. Metron matkustajam&ara on merkitty punaisella viivalla
(lahde HSL).

Liikenne-ennustemalli

Matkustajakuormitusennusteet on laadittu HSL:n Helsingin ty6ssa-
kayntialueen (Uusimaa + Riihimden seutu) kattavalla liikenne-
ennustemallilla. Malli ennustaa matkojen ma&aran eli tuotoksen, eri kul-
kutapojen kayton, matkojen suuntautumisen seudun eri alueille sekéa
autoliikenteen ja joukkoliikenteen reittien kaytén eli liikenneverkon
kuormittumisen.

Liikennekysynndn ennustaminen tapahtuu matkaryhmittdin (kotiperai-
set tydmatkat, kotiperaiset ostos- ja asiointimatkat, kotiperaiset koulu-
matkat, kotiperdiset muut matkat, tyOperaiset matkat, muut kuin Kkoti-
tai tyOperéiset matkat), jotka yhdistetaan lopuksi kulkutavoittain kysyn-
tamatriiseiksi. Kysynta eritelldaéan aikajaksoittain (vuorokausi, aamu-
huipputunti, iltahuipputunti).
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Alueiden matkojen kokonaism&arat (tuotokset) riippuvat alueiden
maankaytoista.

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

Kaksi ensimmaista maarittyy maankaytdn ja liikennejarjestelman ku-
vauksen kautta. Kaksi viimeista ovat toimintaympadristotekijoita, jotka
annetaan mallille lahtékohtana.

Esimerkiksi tydmatkojen suuntautuminen ja kulkutavan valinta tapah-
tuu sen perusteella, missa tyopaikat sijaitsevat asukkaisiin nahden ja
kuinka hyvat liikenneyhteydet eri kulkutavoilla niiden valilla on. Malli
huomioi esimerkiksi sen, etté lansimetrolla voi olla Itd-Helsingin ja Ete-
l&-Espoon vélista tydmatkaliikennetta lisddva vaikutus. Asiointimatko-
jen suuntautuminen ja kulkutavan valinta tapahtuu sen perusteella,
missa palvelutydpaikat ja myymalatilat sijaitsevat ja kuinka hyvat lii-
kenneyhteydet eri kulkutavoilla niille on. Jos yhteydet jollakin kulkuta-
valla paranevat tosiin kulkutapoihin nahden, lisdantyy taméan kulkuta-
van kaytto.

Liikennemalli perustuu nykytilanteessa tehtyihin liikkumisvalintoihin,
jotka perustuvat tietoihin yli 20 000 henkilén paivittaisesta liikkumises-
ta. Malli ottaa huomioon esimerkiksi maank&yttoon, liikkumisyhteyk-
siin, liikkumisen hintoihin ja talouteen liittyvat muutostekijat, mutta ei
kuitenkaan huomioi muutoksia ihmisten eettisissa asenteissa tai arvo-
maailmoissa.

Metron huippukuormitukseen vaikuttavia muutostekijoita

Metroliikenteen kriittinen kuormitus tapahtuu aamuruuhkassa Kulosaa-
ren sillan kohdalla Helsingin suuntaan. N&in ollen metron kapasiteetin
kannalta keskeisia ovat ne muutokset liikennejarjestelmassa ja maan-

kaytossa, jotka muuttavat nimenomaan taté kriittisen kohdan matkus-
tajavirtaa.

Maankayton osalta kuormittumiseen vaikuttaa eniten asukasmaaran
kasvu Kalasataman itdpuolella ja toisaalta tydpaikkamaaran muutokset
Helsingin kantakaupungissa ja Etela-Espoossa. Sen sijaan asukas-
maaran kasvu Eteld-Espoossa ja Helsingin kantakaupungissa tai ty6-
paikkamaaran kasvu Itd-Helsingissa ei lisda juurikaan metron kayttoa
kriittisess& kohdassa, vaikkakin nama muutokset lisdavatkin metron
kayttoa kokonaisuudessaan.

Yhdyskuntarakenteen laajeneminen ja erityisesti tydpaikkojen paino-
pisteen siirtyminen kauemmas Helsingin keskustasta johtaa siihen,
etta tydmatkat suuntautuvat entistd useammin Helsingin kantakaupun-
gin sijaan muualle seudulle. Tasta syysta asukasmaaran kasvu esi-
merkiksi Ita-Helsingissa ei lisdd samassa suhteessa metron kayttba
Helsingin keskustaan.

Lilkennejarjestelmén osalta kriittisen kohdan kuormitusta kasvattaa
Pisara-rata, joka muodostaa hyvan vaihtoyhteyden metroon Hakanie-
messa. Myos metron jatkaminen erityisesti itdédn parantaa metrojarjes-
telman palvelutasoa ja lisda matkustusta myds kriittisessd kohdassa.
Sen sijaan Kruunuvuorenselan raitioyhteys keventaa selvasti kriittista
matkustajakuormitusta erityisesti Laajasalon tuleva maankayttdé huo-
mioiden. Myos esimerkiksi Jokeri-linjan tai Pasilan tason poikittaisen
joukkoliikenneyhteyden kehittdminen keventdd jonkin verran metron
kriittista kuormittumista.

Talouskasvun myo6ta tapahtuva henkildautotineyden kasvu vahentaa
hieman metron kayttdd, toisaalta henkildautoilun kallistuminen tai
ruuhkamaksut lisdavat metron kayttoa. Naitd vaikutuksia lieventda kui-
tenkin se, ettd henkildautomatkojen osuus aamuruuhkassa idan suun-
nasta Helsingin kantakaupunkiin on melko pieni, eivatka suhteelliset
muutokset henkildauton kaytdssa ilmene yhta suurina suhteellisina
muutoksina metron kaytossa.
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2. ENNUSTESKENAARIOT

Skenaarioiden muodostamisperiaatteet

Taman selvityksen ennusteskenaariot on pyritty muodostamaan siten,
etta niissa realisoituu enemman metron matkustajamaaria lisdavia kuin
niitd laskevia epavarmuustekijéita. Tasta syystda muodostetut ennus-
teskenaariot poikkeavat jonkin verran seudulla yleisesti kaytettavista
ns. perusennusteskenaariosta, jotka on muodostettu Helsingin seudun
likennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2011 yhteydessa.

Ennusteskenaariot on muodostettu siten, etta ne sisaltavat vain ne lii-
kennehankkeet, joiden toteutumisen voi arvioida olevan nykyisten
suunnitelmien valossa hyvin todennédkdista kyseiseen ennustevuoteen
mennessa. Epavarmat hankkeet on jatetty skenaarioista pois, varsin-
kin jos niilla on metron kuormitusta keventava vaikutus.

Maankaytbn osalta lahtokohtana on HSL:n tuottamat, HLJ-2011-
tyossa kaytetyt seudulliset asukas- ja ty6paikka-arviot, jotka on tasa-
painotettu siten, ettd seudun kokonaiskasvu ei kasva epdarealistisen
suureksi. Tasta syysta seudullinen maankayttéarvio ei sisalla tdysmaa-
raisesti seudun kaikkia maankayttémitoitusten tai alustavien suunni-
telmien mukaisia asukas- ja tydpaikkamaaria. Esimerkiksi paakaupun-
kiseudun kuntien yhteenlaskettu véaestdnkasvuarvio 2008-2035 on
HSL:n luvuissa noin 266 000 asukasta eli noin 26 %. Naihin HSL:n
maankayttdlukuihin on kuitenkin tehty taman selvityksen yhteydessa
tarkistuksia vuosien 2035 ja 2050 skenaarioihin, jotka on kuvattu myo-
hemmin raportissa. Naiden tarkistusten vaikutus on metron Kkriittista
kuormitusta kasvattava. On myos syytd huomioida, etta asumisvaljyy-
den kasvu véhitellen laskee valmiiksi rakennettujen alueiden asukas-
maaria.

Talouskasvuun ja henkildautoistumiskehitykseen liittyy tulevaisuudes-
sa epavarmuutta. Tassa tydssa laadituissa perusennusteissa henkilo-
autotiheyden on oletettu jaavan vuoden 2008 tasolle. Tama lisd& met-
ron kuormitusta verrattuna esimerkiksi HLJ 2011-suunnitelman laadin-
nan yhteydessa kaytettyihin ennusteisiin, joissa henkildautotiheyden
on oletettu edelleen kasvavan, tosin toteutunutta kehitysta selvasti hi-
taammin.

Perusskenaarioiden lahtdolettamukset on siis valittu siten, etta metron
kuormitus on suurempi kuin tavanomaisesti seudun liikennetarkaste-
luissa kaytetyissa HLJ 2011-ennusteissa, joita oli kaytetty myos ke-
vaalla 2012 laadittujen metron kuormitusennusteiden lahttkohtina.

Nykytilanne

Liikenne-ennusteiden lahtékohtana on toteutunut "nykytilanne”, josta
on saatavissa mm. maankayttda ja likennejarjestelméan tilaa koskevat
tiedot. Liikennemallissa "nykytilanteen” tiedot ovat ajankohdasta 2008-
2009. Jatkossa tassa raportissa nykytilanteelle on annettu vuosiluku
2009. HSL:ssa on kaynnistymassa nykytilanteen paivittaminen vuoden
2012 tiedoilla, mutta paivitys ei ole viela kaytettavissa.

Nykytilaennusteessa (2009) kriittisen kohdan matkustajakuormitus Ku-
losaaren sillan kohdalla (noin 11 000 matkustajaa aamuhuipputunnin
aikana Helsingin suuntaan) vastaa hyvin tuoreimpia laskentatietoja.
Huippukuormituksesta 51 % jakautuu ennusteen mukaan Vuosaaresta
ja 49 % Mellunméesta Ruoholahteen liikenndivalle linjalle.

Vuoden 2020 ennusteskenaario

Vuoden 2020 ennuste on laadittu siten, ettd merkittavista joukkoliiken-
nehankkeista vain Matinkylaan paattyva metro, Kehérata, Pisara-rata
ja Jokeri-linjan kehittaminen bussiliikenteen& (ei Raide-Jokeria) on ku-
vattu verkkoihin.

Naistd hankkeista Pisara muodostaa metron kanssa hyvan vaihtoyh-
teyden Hakaniemessa, ja siten lisaa hieman metron kuormitusta Kulo-
saaren sillalla. Vaikka Pisara ei valttaméatta ole kaytossa viela 2020, on
sen toteutuminen 2020-luvulla nykykasityksen mukaan melko toden-
nakoista.

Maankayton osalta on kaytetty HSL:n tuottamia, HLJ 2011-ty6ssa laa-
dittuja maankayttdarvioita vuodelle 2020.

Autoistumisen oletetaan jaavan vuoden 2008 tasolle. Keskustojen py-
sakoinnin hinta (vastus) kasvaa 25 % kaytettavissa olevia tuloja nope-
ammin. Henkilbauton ja joukkoliikenteen kayton kustannusten on arvi-
oitu kasvavan kaytettavissa olevien tulojen mukaisesti.
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Erot kevaan 2012 tarkasteluihin

e verkkoon on lisatty Pisara-rata
¢ henkildautotiheys ei kasva vuodesta 2008

Vuoden 2035 ennusteskenaario

Vuoden 2035 perusennusteessa metroa on jatkettu lannessa Kiven-
lahteen ja idassa Ostersundomiin. Jokeri-linja on kehitetty pikarai-
tiotieksi (Raide-Jokeri). Skenaario ei sisalla esimerkiksi Kruunuvuoren-
selan raitiotietd tai Pasilan tason poikittaista pikaraitioyhteytta.

Maankayttbennusteet on tarkistettu Pasilan ja Kalasataman osalta
Helsingin KSV:lta kesdkuussa 2012 saatujen arvioiden mukaisesti. Ai-
kaisempaan ennusteeseen nahden Pasilaan tulee noin 1000 asukasta
enemman ja noin 2000 tyOpaikkaa vahemman. Kalasatamaan tulee
noin 5000 asukasta enemman.

Ostersundomin yleiskaava-alueen mitoituksesta (70 000 asukasta ja
20 000 tyopaikkaa) noin 70 % oletetaan toteutuneen vuoteen 2035
mennessa (noin 50 000 asukasta ja noin 14 000 tyopaikkaa). Yleis-
kaava-alueella (Vantaan ja Sipoon alueet mukaan lukien) on nykyisin
noin 10 000 asukasta, joten asukasm&ara kasvaa nykyisestd noin
40 000 asukkaalla.

Seudun muilta osin maankaytté on HSL:n tuottaman HLJ-2011-tydssa
kaytetyn seudullisen asukas- ja tydpaikka-arvion 2035 mukainen.

Autoistumisen oletetaan jaavan vuoden 2008 tasolle. Keskustojen py-
sakoinnin hinta (vastus) kasvaa 25 % kaytettavissa olevia tuloja nope-
ammin. Henkildauton ja joukkoliikenteen kdyton kustannusten on arvi-
oitu kasvavan kaytettavissa olevien tulojen mukaisesti.

Erot kevaan 2012 tarkasteluihin

o verkkoon on lisatty Pisara-rata ja Raide-Jokeri

e Pasilaan 1000 asukasta enemman ja 2000 tyopaikkaa vahem-
man

e Kalasatamaan 5 000 asukasta enemman

e Ostersundomiin 13 000 asukasta enemman

¢ henkildautotiheys ei kasva vuodesta 2008

Vuoden 2050 ennusteskenaario

Vuoden 2050 perusennuste sisaltdd HLJ 2011-suunnitelman vuoden
2035 tavoiteverkkoon sisaltyvat liikennehankkeet. Naistda metron
kuormitukseen selvimmin keventavasti vaikuttavat joukkoliikennehank-
keet ovat Kruunuvuorenselan raitiotie sek& Pasilan tason pikaraitioyh-
teys, joka on kuvattu kulkemaan Otaniemesta Pasilan ja Viikin kautta
Itakeskukseen. Liséksi metro on tassa tydssa laaditussa ennusteessa
jatkettu Sibbesborgiin (Soderkullaan) saakka.

Seudullisena maankayttond on HLJ 2011-tydén yhteydessa laadittu
maankayttdarvio vuodelle 2050 (ns. lyhyet sormet), johon on tehty
Helsingin KSV:n esittdmat tarkistukset Pasilan osalta (kasvu 3000
asukasta suurempi) ja Kalasataman osalta (kasvu 5000 asukasta suu-
rempi).

Ostersundomin yleiskaava-alueen mitoituksen toteutumaksi oletetaan
100 % (70000 asukasta ja 20 000 tyopaikkaa). Asukasmaara on
22 000 asukasta suurempi kuin HLJ 2011-ty6ssa laaditussa vuoden
2050 seudullisessa maankayttdarviossa.

Sibbesborgin maankayton kasvuksi arvioidaan tassa skenaariossa
noin 30 000 asukasta ja 4 000 ty6paikkaa. Kasvu on noin kaksinker-
tainen verrattuna HLJ 2011-ty6n vuoden 2050 maankéayttdarvioon.

Autoistumisen oletetaan jaavan vuoden 2008 tasolle. Keskustojen py-
sakoinnin hinta (vastus) kasvaa 25 % kaytettavissa olevia tuloja nope-
ammin. Henkildauton ja joukkoliikenteen kayton kustannusten on arvi-
oitu kasvavan kaytettavissa olevien tulojen mukaisesti.

Kevadlla 2012 laadittuinin metron kuormitustarkasteluihin ei siséaltynyt
vuoteen 2050 ulottuvaa ennusteskenaariota.
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Taulukkol. Asukasmadaraarviot metron kuormittumisen kannalta kes-
keisilla kasvualueilla eri ennusteskenaariossa.

Asukkaita Asukasmadrien kasvu perusskenaarioissa

2008 2020 2035 2050
Kalasatama 500 +8 000 +16 000 +16 000
Kruunuvuorenranta+Laajasalo 16 000 +6 500 +10 000 +12 000
Roihupelto 4000 +3 000 +5 000 +5 000
Ostersundom (yht. yleisk.alue) 10000 +8 000 +40 000 +60 000
Sibbesborg 4000 +2 000 +4 000 +30 000
Lauttasaari-Koivusaari 20000 +2 500 +8 000 +7 000
Otaniemi-Matinkyla 64 000 +6 000 +7 000 +8 000
Finnoo-Saunalahti 34000 +8 000 +20 000 +21 000
Etela-Kirkkonummi 26 000 +8 000 +14 000 +20 000

Herkkyystarkastelut

Koska tyon tavoitteena on osoittaa merkittdvimpien epavarmuusteki-
joiden merkitys metron matkustajamaariin, on tyossa laadittu seuraa-
vat herkkyystarkastelut:

H1.

H2.

H3.

H4.

H5.

H6.

Henkildautoistuminen jatkuu HLJ:n perusennusteiden mukaisesti
mennytta kehitysta hitaammin.

Ostersundomiin tulee 20 000 asukasta enemman eli yhteensa
70 000 asukasta vuoteen 2035 skenaariossa. Tarkastelun perus-
teella voidaan arvioida yleisemmin Ostersundomin asukasmaaran
vaikutuksia metron kuormittumiseen.

Sibbesborgiin tulee 20 000 asukasta enemman eli yhteensé noin
54 000 asukasta v. 2050 skenaariossa. Tarkastelun perusteella
voidaan arvioida yleisemmin Sibbesborgin asukasmé&éran vaiku-
tuksia metron kuormittumiseen.

Helsingin seudun ruuhkamaksut liitetdédn vuoden 2035 skenaa-
rioon.

Kruunuvuorenselén raitioyhteys lisatéan vuoden 2035 skenaa-
rioon.

Pikaraitiolinja Otaniemi-Pasila-Viikki-ltdkeskus lisatdan vuoden
2035 skenaarioon. Liséksi on tutkittu tihedvuorovalisen runkobus-

H7.

H8.

silinjan Itakeskus-Pasila-Munkkiniemi vaikutusta metron kuormit-
tumiseen.

Keskustojen pysakéinnin hinta sailyy nykyiselladn. Tarkastelun
perusteella voidaan arvioida myds yleisemmin keskustan pysa-
kéintimahdollisuuksien vaikutuksia metron kuormitukseen.

Lounais-Espooseen akselille Finnoo-Saunalahti tulee 20 000 asu-
kasta enemman eli yhteenséa noin uutta 40 000 asukasta vuoteen
2035 mennessa. Tarkastelun avulla voidaan arvioida yleisemmin
lansimetrokaytavan asukasmaéarien vaikutuksia metron matkusta-
jakuormitukseen.

Herkkyystarkastelu H3 on tehty vuoden 2050 ennusteskenaariossa,
muut herkkyystarkastelut on tehty vuoden 2035 ennusteskenaariossa.
Tarkastelujen perusteella voidaan tehda paatelmia metron matkusta-
jaméaaran herkkyydestd myds muissa ennusteskenaarioissa.

Koska tarkastellut herkkyystekijat vaikuttavat myds toisiinsa, ei tulos-
ten perusteella voida laskea summaamalla tarkkoja yhteisvaikutuksia
useiden herkkyystekijdiden osalta, mutta yhteisvaikutuksen suuruus-
luokka on kuitenkin hyvin arvioitavissa.
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3. METRON KUORMITUSENNUSTEET

Perusskenaariot

Metron matkustajamaara Itdkeskuksen ja Helsingin valilla kasvaa voi-
makkaammin ruuhkan vastasuunnassa kuin ruuhkasuunnassa. Suh-
teellinen kasvu ruuhkan vastasuunnalla on viela selvasti suurempi.
Tasta syystd metron mitoittava matkustajamaaramaksimi kasvaa hi-
taammin kuin metron kokonaiskayttajamaara.

Metron molempien linjojen (Mellunmaki/Ostersundom/Sibbesborg-
Tapiola, Vuosaari-Ruoholahti/Matinkyléa/Kivenlahti)  yhteenlaskettu
huippukuormitus osuu kaikissa perusskenaarioissa Kulosaaren ja Ka-
lasataman valille (aamuruuhkatunti lanteen pdain) kuten nykyisinkin.
Molempien linjojen yhteenlaskettu matkustajaméaéara kasvaa ennustei-
den mukaan noin 6 % vuoteen 2020 mennessa ja noin 23 % vuoteen
2035 mennessa. Kruunuvuorenselan raitioyhteys ja Otaniemi-Pasila-
Viikki-Itakeskus —pikaraitioyhteys keventavat metron kuormitusta siten,
ettd vuoden 2050 skenaarion matkustajamaéara jad samalle tasolle
kuin vuoden 2035 skenaariossa.

Taulukko 2. Metron maksimikuormitusennusteet linjat yhteenlaskien.

Maksimikuormitus (aamuruuhkatunti)

2009 2020 2035 2050
matkustajaa/h 10920 11 600 13470 13 320
kasvu (matk.) vuodesta 2009 680 2550 2400
kasvu (%) vuodesta 2009 6% 23% 22%

Metron maksimikuormitus kasvaa ennusteiden mukaan selvasti hi-
taammin kuin nousumaard. Tama johtuu osittain metroverkon laaje-
nemisesta. Pelkastdadn kysynndn muutoksen vaikutuksia on selvitetty
vertaamalla nykyverkolle tehtyja vuosien 2009 ja 2020 kysyntaennus-
teiden kuormituksia. Tarkastelun mukaan aamuhuipputunnin nousu-
maara kasvaa 11 % kun maksimikuormitus kasvaa 4 %.
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Taulukko 3. Metron nousumaaran ja maksimikuormituksen ennustettu
kehitys aamuhuipputunnin aikana.

Nousut metroon Maksimikuormitus (linjakoht.)

madra muutos 2009- maadra muutos 2009-
2009 21 800 5580
2020, nykyverkko 24180 11% 5830 4%
2020 perusennuste 32830 51% 5960 7%
2035 perusennuste 43170 98 % 7590 36 %
2050 perusennuste 47140 116 % 8470 52 %

Metron matkustajamaara Itdkeskuksen ja Helsingin valilla kasvaa voi-
makkaammin ruuhkan vastasuunnassa kuin ruuhkasuunnassa. Suh-
teellinen kasvu ruuhkan vastasuunnalla on viela selvasti suurempi.
Tama vaikuttaa osaltaan siihen, ettd matkustajamaaramaksimi kasvaa
hitaammin kuin metron kokonaiskayttajamaara.

X Y/

Kuva 3 Metron matkustajaméaraennuste, aamuhuipputunti 2009.
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Kuva 5  Joukkolikenteen matkustajamaarien muutos 2009->2020, Kuva 7 Joukkoliikenteen matkustajaméaarien muutos 2009->2035,
aamuhuipputunti. aamuhuipputunti.
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Kuva 9 Joukkoliikenteen matkustajamaéarien muutos 2009->2050,
aamuhuipputunti.

Kun tilannetta tarkastellaan linjoittain, kuva muuttuu selvasti. Oster-
sundomista Mellunmé&en kautta tuleva linja kuormittuu pidemmaén aika-
valin ennusteissa selvasti voimakkaammin kuin Vuosaaresta tuleva

12

linja. Mellunmé&en kautta kulkevan linjan maksimikuormitus osuu vuo-
den 2035 ennustilanteeseen saakka Kulosaaren ja Kalasataman valil-
le, mutta vuoden 2050 skenaariossa taman linjan matkustajamaksimi
siirtyy Myllypuron ja Itdkeskuksen vdlille. Vuosaaresta tulevan, va-
hemman kuormittuneen linjan maksikuormitus osuu pidemman aikavéa-
lin ennusteissa Kalasataman ja Sornaisten vélille.

Pidemman aikavalin ennusteissa metron matkustajamaaran kasvu
kohdistuu lahes kokonaan Ostersundomista tai Sibbesborgista Mel-
lunméen kautta tulevalle linjalle, josta tulee maksikuormituksen kannal-
ta kriittisempi ja metron vuorovalin mitoittava linja. Taméan linjan kuor-
mitus kasvaa selvasti myds vuoden 2035 skenaariosta vuoden 2050
skenaarioon, vaikka Vuosaaren linjan kuormitus ennusteen mukaan
laskee. Ostersundomista tulevan linjan maksimikuormitus v. 2035 kas-
vaa Yyli 40 % ja Sibbesborgista tulevan linjan maksimikuormitus v. 2050
lahes 60 % nykyiseen Mellunmé&en linjan maksimikuormitukseen ver-
rattuna.

Taulukko 4. Metron maksimikuormitusennusteet linjoittain.

Maksimikuormitus linjoittain (aamuruuhkatunti)

2009 2020 2035 2050

Vuosaaresta tuleva linja

matkustajaa/h 5581 5963 5878 5000

kasvu (matk.) vuodesta 2009 382 297 -581

kasvu (%) vuodesta 2009 7% 5% -10%
Mellunmaesta tuleva linja

matkustajaa/h 5343 5640 7 593 8465

kasvu (matk.) vuodesta 2009 297 2250 3122

kasvu (%) vuodesta 2009 6% 2% 58 %
Vuorovilitarve (min) 2 vaunuparilla

kuormitusaste 100 % 6.17 5.78 4.54 4.07

nykyinen kuorm.aste (85 %) 5.25 4.91 3.86 3.46

Matkustajamaaran suhde matkustuspaikkoihin sailyy vuonna 2020 |&-
hes nykyisellaéan, jos metrolla likenndiddan suunnitellusti 5 minuutin
linjakohtaisella vuorovalilla (2,5 minuutin yhteinen vuorovali) kahden
vaunuparin mittaisilla yksikéilla. Nykyinen kuormitusaste on noin 85 %
suunnitteluohjeen mukaisesta suurimmasta sallitusta maksimikuormi-
tuksesta.
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Vuoden 2035 ennustetilanteessa Vuosaaresta tulevan linjan maksimi-
kuormitus ei kasva vuodesta 2020, mutta Ostersundomista tuleva linja
edellyttdd 4 minuutin vuorovalia, jotta matkustusvaljyys sailyisi nykyi-
sella tasolla. Mikali kapasiteetin kayttdasteeksi hyvaksytdan 100 %
(suunnitteluohjeen mukainen suurin sallittu maksimikuormitus), riittaa
vuorovaliksi 4,5 minuuttia.

Vuoden 2050 ennustetilanteessa Kruunuvuorenselan raitioyhteys ja
Pasilan tason poikittainen pikaraitioyhteys keventavat selvéasti Vuosaa-
resta tuleva linjan kuormitusta, mutta maankayton arvioitu kasvu Os-
tersundomissa ja Sibbesborgissa lisaa selvasti Mellunméen kautta
kulkevan linjan maksimikuormitusta. Nykyisen matkustusvéaljyyden sai-
lyttdminen edellyttdisi tdméan linjan osalta likennéintid 3,5 minuutin
vuorovalilla, jolloin linjojen yhteinen vuorovali olisi 1,75 minuuttia. Mi-
kéli kapasiteetin kayttdasteeksi hyvaksytaan 100 %, riittaa vuorovaliksi
4 minuuttia, jolloin yhteinen vuorovéli olisi 2 minuuttia. Vuosaaren lin-
jan maksimikuormitus jaa noin puoleen kapasiteetista.

matk/h Itakeskus-Helsinki, aamuruuhkatunti
9000 -Kapasieeti 2min VUorovalla, Z Vaunupara
8000 —

7 000 Kapasiteetti 5 min vuorovalilla, 2 vaunuparia

6000 NVEVInen Kapasiteetl

Vuosaaresta
5000 +—— — - IE— |
4000 — — — - —
3000 — - E— E— |

Mellunmaestd/
2000 1 — Ostersundomista/
1000 +— — EE——— — ____ Sibbesborgista

0 T T T 1

2009
2020
2035
2050

Kuva 10 Perusskenaarioiden mukaiset metron maksimikuormitukset
linjoittain osuudella Itdkeskus-Helsinki. Kuormitusmaksimit si-
joittuvat aamuruuhkassa Kulosaaren ja Sornaisten valille 1an-
teen pain kuljettaessa.

Linjojen valistéd kuormitusta pystytaan mahdollisesti kuitenkin tasoitta-
maan hieman epéasaannollisella vuorovalilla, jolloin Mellunméaesta tule-
va metro tulee hieman aikaisemmin Vuosaaresta tulevan metron pe-
rassa ja vastaavasti Vuosaaresta tuleva hieman myéhemmin Mellun-
maesté tulevan metron perassa. Talldin vuorovalit linjojen yhteisella
osuudella voisivat olla esimerkiksi 1,75 min ja 2,25 min.

Espoon suunnalla kapasiteetti riittéda kaikissa skenaarioissa hyvin. Eri-
tyisesti Tapiolasta lahteva metro kuormittuu hyvin valjasti kaikissa
skenaarioissa ja léahes kaikille tdman linjan matkustajista riittda istu-
mapaikka Helsinkiin tai Helsingista matkustettaessa, koska vuorovali
maaraytyy edelld kuvattujen itAmetron matkustajahuippujen perusteel-
la

matk/h Espoo-Helsinki, aamuruuhkatunti
9000 |kapasiteet Amnin vuorovalila, 2 vaunuparia
8000

Kapasiteetti 5 min vuorovalilla, 2 vaunuparia

7000
6 000 Nykyinen kapasiteetl

5000 Ruoholahdesta/
Matinkylasta/

4000 Kivenlahdesta
3000 —
2000 ——— —m Ruocholahdesta/Ta
piolasta
1000 —— — — — |
0 T T T 1

2009
2020
2035
2050

Kuva 11 Perusskenaarioiden mukaiset maksimikuormat linjoittain
osuudella Espoo-Helsinki. Vuonna 2020 Matinkyla-Vuosaatri -
linjan kuormitusmaksimi sijoittuu Ruoholahden ja Kampin va-
lille ja vuonna 2035 Kivenlahti-Vuosaari —linjan Urheilupuiston
ja Tapiolan valille.
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Herkkyystarkastelut

H1. Henkilbautoistuminen jatkuu v. 2035 HLJ:n perusennusteiden
mukaisesti mennytté kehitysta hitaammin.

Taman selvityksen perusskenaarioissa henkildautotineyden ei oleteta
kasvavan vuodesta 2008.

HLJ 2011-ty6ssa seka useimmissa muissa HSL-aluetta koskevissa
tarkasteluissa olettamuksena on ollut, ettd henkil6autotiheyden kasvu
jatkuu talouskasvun myo6td, joskin selvasti toteutunutta kehitysta hi-
taampana. Naissd ennusteissa padkaupunkiseudun henkiléautotihey-
den kasvu on ollut noin 6 % valilla 2008-2020 ja noin 20 % valilla
2008-2035. Vuoden 2035 jalkeiselle ajalle ei ole ennustettu henkilbau-
totiheyden kasvua.

Herkkyystarkastelu on tehty vuoden 2035 skenaariossa, jossa henki-
[6autotineyden kasvuksi paakaupunkiseudulla on oletettu noin 20 %
aikavalilla 2008-2035.

Henkildautoistumisen jatkuminen vahentdd metron maksimimatkusta-
jamaaria Kulosaaren sillan kohdalla noin 700 matkustajalla/h eli noin 5
%. Linjoittain tarkasteltuna vaikutus on hieman suurempi Ostersundo-
mista tulevan linjan kohdalla, jonka maksimikuormitus vahenee noin
420 matkustajalla/h eli noin 6 %. Linjojen véliset erot johtuvat siitd, etta
Ostersundomista tulevalla linjalla on selvasti enemman matkustajia ja
se palvelee alueita, joilla henkildautotiheys on suurempi kuin Vuosaa-
ren haaralla.

Autoistumiskehityksen jatkuminen vaikuttaa metron linjakohtaiseen
vuorovdlitarpeeseen noin 0,3 minuuttia harventavasti vuoden 2035 pe-
russkenaarioon verrattuna, mikali kapasiteetin kaytt6asteeksi hyvaksy-
tdan 100 % suunnitteluohjeen mukaisesta maksimikuormasta.
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Kuva 12 Herkkyystarkastelun H1 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.

H2. Ostersundomiin tulee 20 000 asukasta enemman eli yhteensa
70 000 asukasta vuoden 2035 skenaariossa.

Taman selvityksen perusskenaariossa 2035 Ostersundomin yhteiselle
yleiskaava-alueelle (ml. Vantaan ja Sipoon alueet) tulee nykyisten noin
10 000 asukkaan liséksi noin 40 000 uutta asukasta. Herkkyystarkas-
telussa Ostersundomin yleiskaava-alueelle on sijoitettu alueelle kaa-
vailtu lopputilanteen mukainen asukasméaara eli yhteensa noin 70 000
asukasta, joista 60 000 on uusia.

Alueen néin nopea rakentuminen ei ole nykykasityksen mukaan to-
denné&kdistd, mutta tarkastelun perusteella voidaan arvioida yleisem-
min Ostersundomin asukasmaarén vaikutuksia metron kuormittumi-
seen.

20 000 lisdasukasta kasvattaa metron maksimimatkustajamaaria Ku-
losaaren sillan kohdalla noin 1 000 matkustajalla/h eli noin 7 %.
Enimmilla&dn matkustajamaarat kasvavat noin 1 200 matkustajalla/h
Lansisalmen ja Itdkeskuksen valilla. Kasvu kohdistuu Ostersundomista
tulevalle linjalle jonka maksimikuormitus kasvaa noin 12 %.



Metron matkustajakuormitusennusteet

20 000 lisdasukasta vaikuttaa metron linjakohtaiseen vuorovélitarpee-
seen noin 0,5 minuuttia tihentavasti vuoden 2035 perusskenaarioon
verrattuna.

Mikali Ostersundom kehittyy perusskenaarioon nahden saman verran
hitaammin (vain 20 000 uutta asukasta vuoteen 2035 mennessd), vai-
kutus metron kuormitukseen on samaa suuruusluokkaa, mutta vastak-
kaissuuntainen.
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Kuva 13 Herkkyystarkastelun H2 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.

H3. Sibbesborgiin tulee 20 000 asukasta enemman eli yhteensa
noin 54 000 asukasta vuoden 2050 skenaariossa

Taman selvityksen perusskenaariossa 2050 metroa on jatkettu Oster-
sundomista Sibbesborgiin (Soderkullaan) ja alueelle on sijoitettu
30 000 uutta asukasta. Herkkyystarkastelussa asukasmaaraéd on kas-
vatettu 20 000 jolloin uusien asukkaiden maara Sibbesborgissa olisi
50 000.

20 000 lisdasukasta kasvattaa metron molempien linjojen yhteenlas-
kettua maksimimatkustajamaaraa Kulosaaren sillan kohdalla noin 700
matkustajalla/h eli noin 5 %. Enimmilladn matkustajamaarat kasvavat
yli 1000 matkustajalla Ostersundomin alueella. Kasvu kohdistuu Sib-

besborgista Mellunmaen kautta kulkevalle linjalle jonka maksimikuor-
mitus kasvaa noin 900 matkustajalla/h eli 10 %.

20 000 lisdasukasta vaikuttaa metron linjakohtaiseen vuorovélitarpee-
seen noin 0,4 minuuttia tihentavasti vuoden 2050 perusskenaarioon
verrattuna.

Mikali Sibbesborg kehittyy perusskenaarioon nahden saman verran
hitaammin (vain 10 000 uutta asukasta vuoteen 2050 mennessd), vai-
kutus metron kuormitukseen on samaa suuruusluokkaa mutta vastak-
kaissuuntainen.

Tarkastelun perusteella voidaan arvioida yleisemmin Sibbesborgin
asukasmaaran vaikutuksia metron kuormittumiseen.
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Kuva 14 Herkkyystarkastelun H3 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2050 ennustetilanteessa.

H4. Helsingin seudulle ruuhkamaksu vuoden 2035 skenaariossa.

Herkkyystarkastelussa vuoden 2035 skenaarioon on lisatty aikaan ja
paikkaan sidottu kilometrimaksu. Maksuksi on kuvattu ruuhka-aikoina
Keha lll-vydhykkeen sisalla 10 snt/km ja muualla Helsingin seudulla 5
snt/km. Ruuhka-aikojen ulkopuolella maksu Keha lll-vy6hykkeen sisé-
puolella on 5 snt/km, mutta muualla Helsingin seudulla ei maksua
ruuhka-ajan ulkopuolella ole. Maksuvydhykkeet ja hinnat ovat samat
kuin HLJ 2011-tyossé tarkastelluissa ruuhkamaksuskenaarioissa.
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Metron matkustajakuormitusennusteet

Herkkyystarkastelun mukaisessa tilanteessa yhdistyy siis ruuhkamak-
su ja henkildautotiheyden kasvun pysahtyminen vuoden 2008 tasolle.

Ruuhkamaksu lisdd metron maksimimatkustajamaéaria Kulosaaren sil-
lan kohdalla noin 600 matkustajalla/h eli noin 4 %. Linjoittain tarkastel-
tuna vaikutus on hieman suurempi Ostersundomista tulevan linjan
kohdalla, jonka maksimikuormitus kasvaa noin 340 matkustajalla’h eli
noin 4 %. Linjojen véliset erot johtuvat siitd, ettd Ostersundomista tule-
valla linjalla on selvasti enemman matkustajia.

Ruuhkamaksu vaikuttaa metron linjakohtaiseen vuorovdlitarpeeseen
noin 0,2 minuuttia tihentavasti vuoden 2035 perusskenaarioon verrat-
tuna.

Ruuhkamaksun suhteellinen vaikutus joukkoliikenteen matkustajamaa-
riin Itakeskuksen ja Helsingin valilla on pienempi kuin seudulla keski-
maarin, koska henkildautomatkojen osuus aamuruuhkassa Kulosaaren
sillan kohdalla on poikkeuksellisen pieni, noin neljannes. Jos kaikki
Kulosaaren sillan henkildautoliikenne siirtyisi aamuruuhkassa metroon,
kasvaisi metron maksimikuormitus noin kolmanneksen.

Ruuhkamaksutarkastelua voidaan hyédyntaa myds arvioitaessa mui-
den liikkkumisen hintaan vaikuttavien toimien tai muutosten vaikutuksia
metron kuormittumiseen.
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Kuva 15 Herkkyystarkastelun H4 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.
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H5. Kruunuvuorenselan raitioyhteys lisatdan vuoden 2035 ske-
naarioon.

Kruunuvuorenselan raitioyhteys sisaltyy Helsingin seudun liikkennejar-
jestelméasuunnitelman HLJ 2011 ennen vuotta 2020 aloitettavien hank-
keiden joukkoon. Koska raitiotien rakentamisesta ei ole lopullista paa-
tosta, sita ei ole sisallytetty vuosien 2020 tai 2035 perusskenaarioihin.
Vuoden 2050 perusskenaarioon hanke sisaltyy.

Herkkyystarkastelussa Kruunuvuorenselan raitioyhteys on lisatty vuo-
den 2035 ennusteskenaarioon.

Kruunuvuorenselan raitioyhteys keventaa metron maksimimatkustaja-
maéarid Kulosaaren sillan kohdalla noin 1 400 matkustajalla/h eli noin
11 %. Linjoittain tarkasteltuna absoluuttinen vaikutus on lahes sama.
Ostersundomista tulevan linjan maksimikuormitus véhenee noin 700
matkustajalla/h eli noin 9 %.

Kruunuvuoren raitioyhteys vaikuttaa metron linjakohtaiseen vuorovali-
tarpeeseen noin 0,5 minuuttia harventavasti vuoden 2035 perusske-
naarioon verrattuna.

Raitioyhteyden vaikutusta voidaan arvioida myos vuoden 2050 ske-
naariossa. Mikéli raitioyhteys puuttuu, on vaikutus samaa luokkaa mut-
ta vastakkaissuuntainen kuin vuoden 2035 skenaariovertailussa.
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Kuva 16 Herkkyystarkastelun H5 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.
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H6. Pikaraitiolinja Otaniemi-Pasila-Viikki-ltdkeskus lisatdan vuo-
den 2035 skenaarioon.

Otaniemesta Pasilaan ja Viikkiin ja edelleen Raide-Jokerin kautta Ita-
keskukseen kulkeva ns. Tiederatikka sisaltyy HLJ 2011 suunnitelman
kaudella 2021-2035 aloitettaviin hankkeisiin. Koska raitiotien rakenta-
misesta ei ole lopullista paatosta, sita ei ole sisallytetty vuosien 2020
tai 2035 perusskenaarioihin. Vuoden 2050 perusskenaarioon hanke
sisaltyy.

Herkkyystarkastelussa raitioyhteys on lisatty vuoden 2035 ennustes-
kenaarioon.

Raitioyhteys keventda metron maksimimatkustajamaarid Kulosaaren
sillan kohdalla noin 500 matkustajalla/h eli noin 4 %. Linjoittain tarkas-
teltuna vaikutus on hieman suurempi Ostersundomista tulevalla linjal-
la, jonka maksimikuormitus vahenee noin 270 matkustajalla/h eli noin
4 %.

Pasilan tason raitioyhteys vaikuttaa metron linjakohtaiseen vuorovéli-
tarpeeseen noin 0,2 minuuttia harventavasti vuoden 2035 perusske-
naarioon verrattuna.

Raitioyhteyden vaikutusta voidaan arvioida myds vuoden 2050 ske-
naariossa. Mikali raitioyhteys puuttuu, on vaikutus samaa luokkaa mut-
ta vastakkaissuuntainen kuin vuoden 2035 skenaariovertailussa.

Liséksi on tutkittu tiheavuorovdlisen runkobussilinjan Itdkeskus-Pasila-
Munkkiniemi vaikutusta metron kuormittumiseen. Pelkka bussilinja il-
man Pasilan tason raitioyhteyttd keventaa metron maksimimatkusta-
jaméaaraa noin 120 matkustajaa/h. Yhdessa Pasilan tason raitioyhtey-
den kanssa keventava vaikutus on 570 matkustajaa/h.

30

Kuva 17 Herkkyystarkastelun H6 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.

H7. Keskustan pyséakoinnin hinta sailyy nykyisellaan

HLJ 2011-tydn likenne-ennusteissa ja useimmissa muissa seudullisis-
sa likenne-ennusteissa on Helsingin keskustan pyséakdinnin hintaa
kasvatettu 25 % kaytettavissa oleviin tuloihin nahden. Taustalla on aja-
tus, ettd lityntapysakoinnin edistaminen ja muut HLJ 2011-
suunnitelmaan sisaltyvat pienehkdt joukko- ja kevytlikenteen kehitta-
mistoimet hieman heikentavat henkildautoilun houkuttelevuutta kes-
kustaan suuntautuvilla matkoilla. Koska osa néista toimista on sellai-
sia, etta ne eivat ole liikennemallijarjestelméén kuvattavissa, on vas-
taavaa vaikutusta haettu pysakoinnin vastusta muuttamalla.

Kaikkiin taméan selvityksen perusskenaarioihin sisaltyy Helsingin kes-
kustan ja muiden keskusten, joissa pysakoéinti on maksullista, pysa-
koéintihinnan nostaminen edelld kuvatusti. Tassa herkkyystarkastelussa
pyséakdintikustannuksen nosto on poistettu.

Pysékadintikustannuksen alentaminen 25 %:lla vahentda metron mak-
simimatkustajamaaria Kulosaaren sillan kohdalla noin 50 matkustajal-
la’/h eli alle 1 %. Pysakdintikustannuksen muutos neljanneksella ei
myoskaan vaikuta merkittavasti metron vuorovalitarpeeseen. Vaiku-
tuksen pienuuteen vaikuttaa hinnanmuutoksen pienuuden ohella se,
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Metron matkustajakuormitusennusteet

ettd henkildautomatkojen maaré suhteessa metron kayttoén on ita-
suunnalta Helsingin kantakaupungin suuntaan varsin pieni.

Tarkastelun perusteella voidaan arvioida my6s yleisemmin keskustan
pysakointimahdollisuuksien vaikutuksia metron kuormitukseen. Jos
esimerkiksi Helsingin keskustan pyséakaointikustannus kasvaisi kaksin-
kertaiseksi, olisi vaikutus suuruusluokaltaan arviolta nelinkertainen
mutta vastakkaissuuntainen. Talléinkin vaikutukset jaisivat pienemmik-
si kuin muissa herkkyystarkasteluissa.
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Kuva 18 Herkkyystarkastelun H7 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.

H8. Lounais-Espooseen akselille Finnoo-Saunalahti tulee 20 000
asukasta enemman.

Herkkyystarkastelussa Lansimetron jatkeen tuntumassa olevien
asuinalueiden kasvu (noin 40 000 asukasta vuoteen 2035 mennessa)
on kaksinkertainen vuoden 2035 perusskenaarioon verrattuna.

Alueen néin voimakas ei ole nykykasityksen mukaan todennékdista,
mutta tarkastelun perusteella voidaan arvioida yleisemmin lansimetro-
kaytavan asukasmaérien vaikutuksia metron matkustajakuormituk-
seen.

Asukasmaaran kasvaminen Lansimetron tuntumassa ei juurikaan vai-
kuta metrojarjestelman mitoittavaan matkustajamaaraan ltakeskukses-
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ta Helsingin keskustaan aamuruuhkassa. Sen sijaan herkkyystarkaste-
lu kasvattaa Kivenlahdesta Helsinkiin likennoivan metrolinjan suurinta
matkustajamaaraa Espoossa hoin 1 100 matkustajalla/h. Lauttasaaren
ja Ruoholahden valilla kuormitus kasvaa noin 800 matkustajalla/h.
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Kuva 19 Herkkyystarkastelun H8 vaikutukset joukkoliikenteen matkus-
tajamaariin vuoden 2035 ennustetilanteessa.
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Herkkyystarkastelujen yhteenveto

Metron kriittisen kohdan kuormittumiseen vaikuttaa erityisesti asukas-
maaran kehitys Helsingin itdosissa ja Eteld-Sipoossa seka toisaalta
kantakaupungin ja itdisen Helsingin raitioverkon kehittaminen. Asu-
kasmaaréan voimakkaan kasvun voi ndhdd metron kuormitusta lisda-
vana haasteena ja rinnakkaisten raitioyhteyksien kehittamisen metron
kuormitusta laskevina mahdollisuuksina.

Autoistumiskehityksen ja liikkumisen ja liikenteen hinnoittelun vaikutus
metron maksimikuormiin ja& suhteellisesti pienemmaksi kuin seudun
joukkoliikenneyhteyksilla keskimaarin. Tama johtuu siita, etta metron
kuormittumisen kannalta kriittisimmilla Itdkeskuksen ja Helsingin kan-
takaupungin valisella osuudella henkildauton kayttd suhteessa metron
kayttddn on varsinkin aamuruuhkassa varsin vahaista, jolloin suureh-
kotkin kulkutapasiirtymét henkildautosta metroon vaikuttavat suhteelli-
sen vahan metron kuormittumiseen.

Asukasmaaran kasvu Lansimetron tuntumassa ei lisaa kriittista, Ita-
keskuksesta Helsinkiin aamuruuhkassa suuntautuvaa matkustajavir-
taa, vaikka metron matkustajakuormitus Espoosta Helsinkiin kasvaa-
kin.

Taulukko 5. Herkkyystekijoiden vaikutukset metron maksimikuormituk-
seen linjat yhteenlaskien.

Maksimikuormitus
vaik. abs  vaik. %

2035 Perusskenaario 13440

H1. Henkilé-autoistuminen jatkuu 12770 -670 -5%
H2. Ostersundomiin 20000 asukasta enemmdn 14410 970 7%
H4. Ruuhkamaksut 14 040 600 4%
H5. Kruunuvuoren-seldn raitioyhteys 12010 -1430 -11%
Hé6. Pikaratikka Otaniemi-Pasila-Viikki-Itékeskus 12 960 -480 -4%
H7. Hgin keskustan pysdkdintihinta ei muutu 13390 -50 0%
H8. Ldnsimetron jatkeelle 20000 asukasta liséd 13391 -49 0%
2050 Perusskenaario 13320

H3. Sibbesborgiin 20000 asukasta enemmdn 14 050 730 5%

Taulukko 6. Herkkyystekijoiden vaikutukset metrolinjojen maksimi-
kuormitukseen.

Maksimikuormitus linjoittain (matk/h)

Vuosaaresta Ostersundomista
2035 Perusskenaario 5878 7593
H1. Henkil6-autoistuminen jatkuu -224 -4% -422 6%
H2. Ostersundomiin 20000 asukasta enemmén 38 1% 947 12%
H4. Ruuhkamaksut 251 4% 340 4%
H5. Kruunuvuoren-seldn raitioyhteys -676 -12% -709 -9%
Hé6. Pikaratikka Otaniemi-Pasila-Viikki-Itékeskus -192 -3% -268 -4%
H7. Hgin keskustan pysdkdintihinta ei muutu -8 0% -24 0%
H8. Ldnsimetron jatkeelle 20000 asukasta liséd 4 0% " -10 0%
2050 Perusskenaario 5000 8465
H3. Sibbesborgiin 20000 asukasta enemmdin 6 0% 879 10%

Taulukko 7. Herkkyystekijoiden vaikutukset metron vuorovalitarpee-
seen (Ostersundomista tulevan metronlinjan kuormituksen maaraama
mitoitus).
Vuorovilitarve 2 vaunuparilla (min/linja)
Kuorm.aste 100 % Nykyinen kuorm.aste

muutos (85 %) muutos
2035 Perusskenaario 4.54 3.86
H1. Henkilé6-autoistuminen jatkuu 4.80 0.27 4.08 0.23
H2. Ostersundomiin 20000 asukasta enemmdn 4.03 -0.50 3.43 -0.43
H4. Ruuhkamaksut 4.34 -0.19 3.69 -0.17
H5. Kruunuvuoren-seldn raitioyhteys 5.00 0.47 4.25 0.40
Hé. Pikaratikka Otaniemi-Pasila-Viikki-Itdkeskus 4.70 0.17 4.00 0.14
H7. Hgin keskustan pysdkaointihinta ei muutu 4.55 0.01 3.87 0.01
H8. Lénsimetron jatkeelle 20000 asukasta lisdd 4.54 0.01 3.86 0.01
2050 Perusskenaario 4.07 3.46
H3. Sibbesborgiin 20000 asukasta enemmdn 3.69 -0.38 3.13 -0.33
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Kuva 20 Herkkyystarkastelujen mukaiset metron maksimikuormitukset Kuva 21 Herkkyystarkastelujen mukaiset metron maksimikuormitukset
linjoittain osuudella Itdkeskus-Helsinki vuonna 2035. linjoittain osuudella Espoo-Helsinki vuonna 2035.
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Kuva 22 Herkkyystarkastelujen mukaiset metron maksimikuormitukset

linjoittain osuudella Itdkeskus-Helsinki vuonna 2050

Espoo-Helsinki, aamuruuhkatunti 2050
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Kuva 23 Herkkyystarkastelujen mukaiset metron maksimikuormitukset
linjoittain osuuksilla Itdkeskus-Helsinki ja Espoo Helsinki

vuonna 2050.
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4. YHTEENVETO JA PAATELMAT

Metron kapasiteetin riittavyys

Metron matkustajakapasiteetti riittdd kaikissa tarkastelluissa skenaa-
rioissa, mikali metroa liikenndiddaan automaattimetrolle suunnitellulla
lyhimmalla mahdollisella vuorovalilla (linjakohtainen vuorovali 3,4 mi-
nuuttia ja linjojen yhteinen vuorovali 1,7 minuuttia) kahden vaunuparin
pituisilla, lyhyille laitureille mahtuvilla junilla.

Vuoden 2020 skenaariossa liikkennéinti 5 minuutin linjakohtaisella ja
2,5 minuutin yhteisella vuorovdlilla tarjoaa kuormittuneimmalla osuu-
della (Kulosaaren silta) suurin piirtein nykyisen matkustusvaljyyden.
Nakopiirisséa ei ole epavarmuustekijoitd, jotka liséisivat merkittavasti
metron kuormitusta perusskenaarioon nahden nain lyhyella aikavalilla.

Vuoden 2035 kaikissa tarkastelluissa skenaarioissa kapasiteetti riittaa
4 minuutin linjakohtaisella eli 2 minuutin yhteisella vuorovalilla. Taméa
vuorovali tarjoaa kuormittuneimmalla osuudella suurin piirtein nykyisen
matkustusvaljyyden perusskenaarion mukaisessa tilanteessa. Mikali
kaikki tarkastellut metron kuormitusta kasvattavat epavarmuustekijat
realisoituvat, on tarvittava linjakohtainen vuorovéli noin 3,8 minuuttia ja
yhteinen vuorovali noin 1,9 minuuttia. Tassa skenaariossa Ostersun-
domissa asuu 70 000 asukasta, henkilbautotineys ei ole kasvanut
vuodesta 2008 ja ruuhkamaksut on otettu kayttoon. Mikali tassa yhdis-
telmassa henkildautotiheys laskee nykyisesta noin 20 %:lla, on tarvit-
tava vuorotiheys noin 3,7/1,85 minuuttia. Mikali viimeksi mainittuun
yhdistelmaan lisataan viela metron jatkaminen ja 20 000 uutta asukas-
ta Sibbesborgiin, olisi tarvittava vuorovdli arviolta 3,4/1,7 minuuttia eli
juuri automaattimetron suunniteltu maksimivuorotiheys.

Vuoden 2050 ennustetilanteessa epavarmuudet metron kapasiteetin
riittavyydesta kasvavat selvasti suuremmaksi. Perusskenaariossa 4/2
minuutin vuorovali on juuri ja juuri riittava. Mikali Sibbesborgin kasvu
on 20 000 asukasta suurempi (yhteensa 54 000 asukasta) tai Kruunu-
vuorenseldn raitioyhteys ja Otaniemi-Pasila-Viikki-Itdkeskus —pika-
raitioyhteys jaavat molemmat toteutumatta, on tarvittava vuorovali noin
3,6/1,8 minuuttia. Mikali useita metron kuormitusta lisdavid epavar-
muustekijoita realisoituu, on automaattimetrolle suunnitellun kapasitee-
tin ylittyminen mahdollista. Tallainen tilanne syntyy esimerkiksi silloin,
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jos vuoden 2050 skenaarioon lisataan ruuhkamaksut ja Sibbesborgin
lisdasukkaat (yhteensa 54 000 asukasta) ja toisaalta Kruunuvuorense-
lan raitioyhteys jaa toteutumatta. Talléin Sibbesborg-Tapiola —linjan
maksimimatkustajamaara vylittaisi suunnitteluohjeen mukaisen maksi-
mikapasiteetin arviolta noin 4 prosentilla, mikali linjan vuorovali on au-
tomaattimetrolle suunniteltu tihein mahdollinen eli 3,4 minuuttia. Met-
ron tekninen suurin sallittu matkustajamaara ei tassdkaan skenaarios-
sa ylity.

Mahdollisia keinoja metron kuormitusasteen keventamisek-
Si ja kuormituserojen tasaamiseksi

Vaikka metron kapasiteetti nayttdd todennakoisesti riittdvan ainakin
vuoteen saakka 2050, on metrolinjojen epatasainen kuormittuminen
pidemmé&n aikavalin ennusteissa metron taloudellisen liikennginnin
kannalta merkittavéa haaste.

Vuoden 2050 ennustetilanteessa metron huippukuormitus on itasuun-
nalla yli kaksi kertaa suurempi kuin lansisuunnalla ja toisaalta itdsuun-
nalla Ostersundomista tai Sibbesborgista tulevan metrolinjan huippu-
kuormitus on noin kaksinkertainen verrattuna Vuosaaresta tulevaan
linjan huippukuormitukseen. Espoon suunnan ja Vuosaaren linjan
kannalta riittava vuorovali lyhyilla kahden vaunuparin junilla olisi 5 mi-
nuuttia kaikissa, myds vuoteen 2050 ulottuvissa skenaarioissa. Tallgin
suurin kuormitusaste Espoossa ja Vuosaaren linjalla olisi lahella ny-
kyista Kulosaaren sillan kuormitusastetta kaikkien tutkittujen skenaa-
rioiden osalta.

Koska metrolinjoja joudutaan pitkalla aikavalilla ajamaan mahdollisesti
jopa 3,5 minuutin vuorovalilla Ostersundomista tulevan linjan kuormit-
tumisen takia, nousevat liikkennoéintikustannukset Espoon ja Vuosaaren
suuntien kannalta tarpeettoman korkeiksi.

Mahdollisia keinoja metron kuormitusasteen keventamiseksi ja linjojen
kuormituserojen tasaamiseksi ovat esimerkiksi seuraavat:

Taydentava Ostersundomin ja Itakeskuksen valinen metrolinja
tasaisi eri metrolinjojen kuormitusaste-eroja. Koska Ostersundom-
Itakeskus —valilla tarvitaan kapasiteettia ainakin kaksi kertaa niin pal-
jon kuin Sibbesborg-Ostersundom —valilla, on tarjontaa idan suuntaan
tarkoituksenmukaista porrastaa. Itdkeskuksesta on tulossa Raide-



Metron matkustajakuormitusennusteet

Jokerin ja Pasilan tason poikittaisen pikaraitioyhteyden myota entista
vahvempi liikenteen solmukohta, jolloin nykyista useampi matkustaja
vaihtaa  joukkoliikennevélinetta  Itakeskuksessa.  Ostersundom-
Itdkeskus -linjalla Helsingin keskustaan suuntaan jatkavat vaihtaisivat
Itakeskuksessa Vuosaaresta tulevaan metrojunaan. Vaihto voitaneen
toteuttaa hyvin sujuvasti. Toisaalta iltapaivaruuhkassa moni pysahtyy
kotimatkalla joka tapauksessa ltdkeskuksessa asioimassa. Tassa lii-
kenndintimallissa kaikki yhteydet Sibbesborgin metroasemilta Helsin-
gin keskustaan ja joka toinen metroyhteys Ostersundomin metro-
asemilta Helsingin keskustaan olisivat edelleenkin vaihdottomia.

Raide-Jokerin jatkaminen Itakeskuksesta Ostersundomiin on
myos yksi mahdollinen keino keventaa Ostersundomin metrohaaran
kuormitusta. Keventava vaikutus riippuu mm. metron ja pikaraitiotien
matka-ajoista. Ostersundomin yleiskaavaluonnokseen siséltyy metron
kanssa rinnakkainen pikaraitiotievaraus Itakeskuksesta Ostersundo-
miin.

Liikennginti Ostersundomin linjalla kolmen vaunuparin junilla li-
séisi kapasiteettia selvasti voimakkaammin kuormittuneella linjalla.
Mallissa Ostersundomin tai Sibbesborgin ja Kampin valilla liikenngitai-
siin pitkilla 3 vaunuparin junilla ja Vuosaaren ja Kivenlahden valilla ly-
hyilla 2 vaunuparin junilla. Ratkaisussa voidaan hyddyntaa Kampissa
jo nykyisin olevaa kaantoraidetta iddn suunnasta. Tassa liikenndinti-
mallissa kuormituksen kannalta kriittinen kohta muodostuu aamuruuh-
kassa Ruoholahden ja Kampin valille itdan pain. Ratkaisu tahan voisi
olla pintaliikenteen lisddminen Lauttasaaren ja Kampin valilla, metrolin-
jojen vuorovalin tihentdminen tai pitkien junien ajaminen idasta Lautta-
saareen saakka, mika edellyttaisi k&&ntoraiteen rakentamista ja laitu-
reiden pidentamista Lauttasaaren asemalla.

Raideverkon laajentaminen on pitkalla aikavalilla yksi vaihtoehto
kuormituserojen tasaamiseen ja kapasiteetin vapauttamiseen. Esimer-
kiksi raideyhteys Kampista Pasilan ja Viikin kautta Itakeskukseen ja
mahdollisesti edelleen Ostersundomiin on yksi mahdollinen vaihtoehto.
Raideverkon laajentaminen on kuitenkin erittdin suuri investointi, jota
tulee tarkastella laajemmin Helsingin seudun liikkennejarjestelman ja
yhdyskuntarakenteen ndkokulmasta eika pelkadstaan metroliikenteen
operoinnin kannalta.

Edella kuvattujen ja mahdollisten muiden metron kuormitusta keventa-
vien vaihtoehtojen toteuttamiskelpoisuuden ja vaikutusten osoittami-
nen edellyttdd tarkempia selvityksia ja suunnitelmia. Nailla keinoilla on
vaikutuksia paitsi metroliikenteen kuormittumiseen ja liikennéinnin kus-
tannuksiin myds laajemmin liikennejarjestelmaan ja yhdyskuntaraken-
teeseen: mm. liikkumisen palvelutasoon, kulkutapajakaumiin, paastoi-
hin, muun joukkoliikennejarjestelman ja tieverkon kuormittumiseen se-
ka liilkenteen ja liikkumisen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin.
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