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YHTEENVETO JA PAATELMAT
Jarjestelmavaihtoehtojen arviointi

Moottoritiealueiden maankayton huomattava lisédminen edellyttaa liikenne-
jarjestelmaan varsin merkittdvia muutoksia, joita ei vield yleiskaavatyon tas-
sa vaiheessa ole ollut mahdollista suunnitella vaikutusarvioinnin kannalta
riittdvan perusteellisesti. Tasta syysta tdman arvioinnin ensisijaisena tavoit-
teena on auttaa ymmartamaan muutosten vaikutusmekanismeja seka vaiku-
tusten suuntia ja suuruusluokkia. Tarked tavoite on myds tuottaa havaintoi-
hin perustuvia ehdotuksia siitd, miten vaihtoehtoihin alustavasti kaavailtua
lilkennejarjestelmaa ja maankayttda tulisi liikenteen ja liikkkumisen nakokul-
masta yleiskaavatyon edetessa kehittaa.

Arvioinnin kohteena olevia alustavia jarjestelmavaihtoehtoja olivat maankay-
ton tiivistaminen Keha I:n sisdapuolelle ilman liikenneverkkomuutoksia,
maankdytdn voimakkaampi tiivistdiminen yhdistettyna Keha I:n sateittaisten
paavaylien nopeustason laskuun sekd erittdin voimakas maankayton tiivis-
tdminen yhdistettynda Keha l:n sisdpuolisten sateittdisvaylien muuttamiseen
bulevardityyppisiksi kaupunkivayliksi, joilla nopeustason lisdksi myos valitys-
kyky laskee merkittavasti.

Arviointindkdkulma on rajattu liikkumiseen, liikenteeseen ja saavutettavuu-
teen sekd ndihin liittyviin valittomiin yhteiskuntataloudellisiin hyotyihin ja
kustannuksiin. Saavutettavuusmuutoksilla on lisdksi valillisia vaikutuksia kiin-
teistdjen arvoihin, tuottavuuteen ja alueelliseen talouskehitykseen. Vaiku-
tuksia kaupunkitalouteen tai liikenneverkon muutosten edellyttamiin inves-
tointeihin ei ole tdssa yhteydessa arvioitu.

Arviointi on tehty vuoden 2050 ennusteskenaariossa, jossa useimmat seudul-
lisesti merkittavat lilkkennehankkeet on oletettu toteutuneeksi. Pitka aikajan-
ne synnyttdda ennusteisiin vaistamatta epavarmuutta esimerkiksi asenne-
muutosten, liikkumisen hinnan seka liikkenneverkon ja maankayton kehitty-
misen osalta.

Lilkkenne-ennustemallien kdytt6on perustuvat tarkastelut osoittivat, etta pel-
kallda maankayton tiivistamisella Keha I:n sisdpuolelle on merkittavat, useiden
lilkennejarjestelman ja maankdytdn kehittamistavoitteiden kannalta myon-
teiset vaikutukset liikenteelliseen saavutettavuuteen sekd useisiin muihin

liikenteellisiin vaikutuksiin. Tiivistamisen rahamadrdisena arvioitu liikenteel-
linen hyoty oli vaihtoehdosta riippuen keskimaarin noin 600-1100 eu-
roa/vuosi tiivistettdvad asukasta kohti. Tiivistamisen liikenteellisia hyotyja
ovat saavutettavuuden parantuminen, liikenteessa kuluvan kokonaisajan
vahentyminen, matkojen lyhentyminen ja siitd johtuva jalankulun ja pyorai-
lyn kasvu, joukkoliikenteen kayton lisdantyminen, tieliikenteen kokonaismaa-
ran vahentyminen ja siitd johtuva paastdjen ja onnettomuusmaarien vahen-
tyminen. Tiivistdminen voi myo6s tehostaa joukkoliikennejarjestelméan talou-
dellisuutta.

Keha I:n sisdpuolisten sateittdisvaylien nopeustason laskeminen tasoon 60
km/h ilman vilityskyvyn alentamista heikentda vain vdhan saavutettavuutta
verrattuna vastaavaan hyotyyn, jos nopeusmuutoksen myotda maankayttoa
voidaan merkittavasti tiivistaa vaylien varren maankayttoa kehittamalla. Toi-
saalta asumisen keskittaminen vilkkaasti liikennoityjen vaylien varteen syn-
nyttaa liikennemeluun ja ilmanlaatuun liittyvia haasteita.

Tarkasteltu alustava bulevardiskenaario, jossa kaikkien sateittdisvalien vali-
tyskyky Keha I:n sisdpuolella laskee noin puoleen, osoittautui liikenteen ja
liikkumisen kannalta monella tavalla haastavaksi. Suurimmiksi haasteiksi
tunnistettiin tielilkenteen laajamittainen ruuhkautuminen aamuisin bulevar-
divyohykkeen ulkopuolella ja iltapaivisin kantakaupungin alueella, ruuhkista
syntyvien paikoin useiden kilometrien jonojen haitat myés muulle liikenteel-
le, lilkenteessd kuluvan kokonaisajan kasvu, liikkennemaarien kasvu bulevar-
dien rinnakkaisella katuverkolla sekd bulevardeiksi muutettavien paavaylien
ja rinnakkaisen katuverkon liikenneturvallisuuden heikentyminen erityisesti
kevytliikenteen osalta. Asumisen keskittaminen vilkkaasti liikenndityjen vay-
lien tuntumaan, liikenteen kasvu bulevardien rinnakkaiskaduilla sekd bule-
vardien liikennevirtaa katkovat tasoliittymat synnyttavat myos liikenneme-
luun ja ilmanlaatuun liittyvia paikallisia haasteita.

Bulevardiskenaarion liikenteellisia vahvuuksia olivat erityisesti maankayton
tiivistamisesta syntyvat myonteiset vaikutukset, kuten matkojen lyhentymi-
nen, joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn kasvu, tieliikkenteen maaran va-
hentyminen seututasolla ja siitd johtuva paastojen kokonaismaardan vahe-
neminen.
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Tarkasteltuun bulevardiskenaarioon kuvattu maankdytén huomattava tiivis-
taminen ja joukkoliikenneyhteyksien kehittaminen bulevardikdytavista kes-
kustaan eivat kuitenkaan riittdneet kompensoimaan tieliikenteen ruuhkau-
tumisen haittoja sekd mm. lilkkenneturvallisuuteen liittyvid ongelmia.

Bulevardiskenaariossa tyossdkayntisaavutettavuus kaikki kulkutavat huomi-
oiden jai Helsingin ulkopuolisilla alueilla selvasti vertailuvaihtoehtoa hei-
kommaksi. Helsingin kantakaupungin asuinalueiden tydssakayntisaavutetta-
vuus paranee, mutta kantakaupungin tyépaikkojen osalta saavutettavuus
padosin heikkenee aivan ydinkeskustaa lukuun ottamatta. Koko seudun
asukkaiden ja tyopaikkojen nakokulmasta tyossdkayntisaavutettavuus jaa
bulevardivaihtoehdossa vertailuvaihtoehtoa heikommaksi, mika johtuu sa-
teittdisvaylien valityskyvyn vahentymisesta. Pelkdstdan maankayton tiivista-
minen ilman valityskykymuutoksia paransi tyossakdyntisaavutettavuutta se-
ka Helsingin etta koko seudun osalta.

Liikenteen yhteiskuntataloudellisia kustannuksia alustava bulevardiskenaario
kasvatti yhteensa yli 100 milj. euroa vuodessa, vaikka maankayton tiivistami-
nen synnytti noin 70 milj. euron vuosittaisen liikenteellisen hyddyn. Kerta-
kustannukseksi muunnettuna bulevardivaihtoehdon liikennekustannusten
kasvu on noin 1,9 miljardia euroa. Luku ei sisdlla paavaylien muutosten in-
vestointikustannuksia eikd muun liikennejarjestelman kehittamisesta synty-
via investointikustannuksia. Kaupunkitalouteen vaikuttaa myos joukkoliiken-
teen kustannusten kasvu sekd bulevardeiksi muunnettavien paavaylien
mahdollinen siirtyminen kaupungin yllapidettaviksi.

Liikkumisvalintoihin vaikuttavien arvojen ja hintojen muutokset vaikuttavat
osaltaan tieliikenteen kysyntaan ja siten bulevardiskenaarion ruuhkautumi-
seen. Vaikutukset olisivat todennakoisesti vihemman kielteiset, mikali esi-
merkiksi ruuhkamaksut tai auton kaytéon muu kallistuminen tuloihin nahden
kohentaisi bulevardiskenaarion tieliikenteen ja tarjonnan tasapainoa.

Bulevardiskenaarion mukaisen maankayton ja liikenneverkon toteutuminen
muuttaisi merkittavasti seudullisen liikennejarjestelman kehittamisen lahto-
kohtia. Bulevardivydhykkeen muutokset edellyttdvat tarkasteltua vaihtoeh-
toa laajempia muutoksia seka joukkoliikenneyhteyksiin etta tie- ja katuverk-
koon. Toisaalta muutokset vaikuttavat myos seudullisten sateittdis- ja poikit-
taisyhteyksien kehittamistarpeeseen.

Kaupunkibulevardivaihtoehdon kehittamissuositukset
Alustavan kaupunkibulevardivaihtoehdon kehittamiseksi esitettiin seuraavat
liilkenteen ja liikkumisen nakdkulmaa edustavat suositukset:

1. Sateittdisyhteyksien valityskyvysta tulisi sdilyttaa selvasti tarkasteltua
suurempi osuus. Tama voi tapahtua esimerkiksi tarkistamalla bulevardi-
jaksojen maaraa tai alkamispaikkoja, toteuttamalla kriittisimpiin kohtiin
lisdkaistoja tai tarkistamalla liittymajarjestelyja valityskyvyltdan suurem-
miksi. N&illda muutoksilla on kuitenkin vaistamatta vaikutuksia bulevardi-
alueiden maankayttéon ja kaupunkikuvaan. Tunneliratkaisut ovat myods
yksi mutta investoinneiltaan ja kayttokustannuksiltaan kallis keino korva-
ta valityskykya. Tunneliratkaisut ovat myos liikenteen hallinnan kannalta
haastavia, koska liikenteen pysdhteleva ruuhkautuminen tunneleissa ei
ole turvallisuussyista hyvaksyttavaa. Valityskyvyn vahentymistad voidaan
kompensoida myos rinnakkaisia katuyhteyksia kehittamalla. Lapikulkulii-
kenteen johtaminen paavaylien sijaan katuverkolle on kuitenkin lilkkenne-
turvallisuuden ja asuinympariston ilmanlaadun kannalta haasteellista.

2. Bulevardivyohykkeiden joukkoliikenneyhteyksia tulee kehittdd tuntu-
vasti myos Helsingin ulkopuolelle sekd poikittaissuunnassa. Hyvien
seudullisten joukkoliikenneyhteyksien ja liityntdpysakdintimahdollisuuk-
sien tarve korostuu, jos bulevardialueille sijoittuu seudullista tydssakayn-
tia synnyttava tyopaikkoja, kuten toimistoja. My®os tieliikenteen ruuhkau-
tumishaittojen lieventdminen ja kompensointi edellyttdd joukkoliiken-
teen ja liityntapysakoinnin merkittavaa kehittamista. Bulevardivyohyk-
keelle tiivistyvda maankayttd synnyttda selkeasti tarvetta myds uudelle
joukkoliikenteen poikittaiselle runkoyhteydelle kaytavassa Huopalahden-
tie-Metsalantie-Vanhakaupunki.

3. Bulevardiskenaariota tulee jatkossa kehittda kaytavittdin paikalliset
olosuhteet ja eroavuudet huomioiden. Tarkoituksenmukaiset keinot
esimerkiksi riittavan valityskyvyn sdilyttamiseksi ja joukkoliikenneyhteyk-
sien kehittamiseksi poikkeavat selvasti kaytavittain. Jatkosuunnittelussa
myos bulevardien ja rinnakkaisen katuverkon liikenneturvallisuuteen tu-
lee kiinnittaa erityistd huomiota. Arvioinnissa tunnistettiin liikenteellises-
ti vahvempia ja toisaalta haasteellisempia alueita, joilla liikennejarjes-
telman kehittamistarpeet poikkeavat toisistaan.
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4. Uusien asukkaiden, tyépaikkojen ja palveluiden sijoittamissa tulisi
huomioida saavutettavuus erityisesti joukkoliikenteelld. Asumista tulee
painottaa alueilla, joissa saavutettavuus suhteessa tyopaikkoihin on hyva
ja varsinkin toimistotyopaikkojen sijoittumista alueille, jotka tarjoavat
parhaan seudullisen joukkoliikennesaavutettavuuden seka asukkaisiin et-
td muihin tyopaikkoihin nahden. Toimistotyopaikkojen osalta parhaita
alueita ovat ydinkeskusta, Pasila sekda muut Keha I:n sisdpuoliset seudul-
lisen joukkoliikenteen saavutettavuuskeskittymat. Lahipalveluille hyvia
paikkoja ovat esimerkiksi asuinalueiden paikallisten joukkoliikenneyhte-
yksien solmukohdat. Asukkaiden osalta liikenteellisesti parhaita alueita
ovat kantakaupunki kokonaisuudessaan sekda muut kantakaupungin tun-
tumassa sijaitseva alueet. Maankayton kehittaminen joukkoliikenneyh-
teydet huomioiden parantaa kokonaissaavutettavuutta, lyhentdaa matko-
ja ja vahentaa henkildautoilua.

5. Vihdintien ja Tuusulanvadyldn eteldosat ymparistéineen ovat luontevia
kohteita aloittaa kaupunkivdylien ja niiden ympariston maankaytén
jatkosuunnittelu. Nama alueet tunnistettiin seudullisten joukkoliiken-
neyhteyksien osalta parhaiksi maankayton kehittamisalueiksi. Vihdintien
liilkenteelliset ominaisuudet ovat jo nykytilanteessa |ahimpana kaupunki-
bulevardeille kaavailtuja ominaisuuksia. Kdytavakohtaisten suunnitelmi-
en ja selvitysten tarkentaminen palvelee my6s laajemmin bulevardivaih-
toehdon perusteellisempaa arviointia ja asteittaisen toteuttamisen
suunnittelua.

Vayldkohtaiset erillistarkastelut

Tuusulanvdylan ja Lahdenvaylan osalta tehtiin erillistarkastelut, joissa bule-
vardiskenaarion tapaiset muutokset oli toteutettu vain tarkasteltavan kayta-
van osalta, ja muut kadytavat pidettiin ennallaan.

Tuusulanvaylan erillistarkastelussa maankayton ja liikkenneverkon muutosten
yhteisvaikutus osoittautui kokonaisvaikutuksiltaan mydnteiseksi. Yhteiskun-
tataloudelliseksi hyodyksi arvioitiin 10-15 milj. euroa/vuosi. Tielilkenteen
kapasiteetin alentamisen vaikutuksia lieventaa se, etta liikenteelld on pa-
remmin vaihtoehtoisia reitteja kuin jarjestelmavaihtoehdossa. Toisaalta tie-
liilkenteen valityskyvyn alentumista on erillistarkastelussa kompensoitu uu-
della seudullisella pikaraitioyhteydelld. Tuusulanvaylan kaytdvassd maan-
kayttoa tiivistetdan alueella, joka sijaitsee useita muita bulevardialueita kes-
keisemmalla paikalla, ja josta on poikkeuksellisen hyvat joukkoliikenneyh-
teydet keskustan suunnan lisdksi poikittaissuuntiin sekd juna-asemien kautta
muualle Helsingin seudulle.

Lahdenvaylan erillistarkastelussa bulevardiratkaisua oli taydennetty Lahden-
vaylan tunneloinnilla, joka liittyy Pasilanvayladn itdosan tunnelijarjestelmaan.
Jarjestelmatarkasteluun verrattuna suurin ero on siind, etta jarjestelmavaih-
toehdossa verkon valityskykya laskettiin merkittavasti, kun erillistarkastelus-
sa sitd on tunneleiden myota lisatty. Maankadyton ja liilkenneverkon muutos-
ten yhteisvaikutus osoittautui yhteisvaikutuksiltaan selkeasti myonteiseksi.
Noin 80 milj. euron liikenteellisistd vuosihyodyistd noin 60 milj. euroa/v syn-
tyi Pasilanvaylan itdosan tunneleiden vaikutuksesta ja noin 20 milj. euroa/v
Lahdenvaylan ja maankayton muutosten vaikutuksista.
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Bulevardikaytavien kehittamissuositukset
Lansivdylan suunta

Vilityskyvyn vahentaminen tarkastellun bulevardiskenaarion mukaisesti syn-
nyttad ennusteen mukaan 2-3 kilometrin jonot. Ainakin Keha I:n ja Katajahar-
jun liittyman valisella jaksolla valityskykya tulee tarjota ainakin kolmannes
enemman, koska rinnakkaista katuverkkoa ei talla jaksolla kdytanndssa ole.
Tama voi tarkoittaa esimerkiksi kolmansia kaistoja, eritasoratkaisuja paaliit-
tymiin tai bulevardin alkamista vasta Katajaharjun liittymdasta. Toisaalta lii-
kennekuormituksen kasvattaminen Lauttasaarentielld on haastavaa liikenne-
turvallisuuden ja asuinympariston kannalta. Lansivaylan liikenteen jonoutu-
miselle aiheuttaa oman haasteensa Keha I:n tunnelointi Otaniemessa ja Kei-
lalahdessa, koska pysahteleva jonottaminen tunnelissa ei ole turvallisuussyis-
ta hyvaksyttavaa.

Lansivaylan suunnalla metro tarjoaa erittdin hyvat joukkoliikenneyhteydet
keskustaan seka seudullisesti lannen ja iddn suuntiin. Pohjoissektoreille seu-
dulliset joukkoliikenneyhteydet eivdt ole yhta hyvat eivatka kovin helposti
kehitettdvissa. Tasta syysta kaytdava sopii paremmin asumiseen kuin toimis-
tovaltaiseksi tydpaikka-alueeksi.

Turunvaylan suunta

Turunvaylalla liikkennekuormitus on perustilanteessa (ei bulevardi- tai maan-
kayttdmuutoksia) varsin hyvin tasapainossa bulevardivaihtoehdon valitysky-
vyn kanssa. Bulevardiskenaariossa jonoutuminen johtuu ldhinna siitd, etta
erityisesti Lansivaylan ruuhkautuminen siirtaa liikkennetta Turunvaylalle. Tu-
runvaylan valityskyvyn laskeminen Keha |:n ja Huopalahdentien vililla ei
muuta merkittavasti yhteysvalin kokonaisvalityskykya, jota rajoittaa Huopa-
lahdentien liittyman liikennevalot. Bulevardin toteuttaminen olisi kuitenkin
haastavaa mahdollisen Pasilanvaylan lansitunnelin (Korppaantunneli) liiken-
teen hallinnan suhteen, koska tunnelista tulevan liikenteen tulisi turvalli-
suussyista voida purkautua sujuvasti edessa olevalle liikenneverkolle.

Turunvaylan suunnalla haasteena on hyvien seudullisten joukkoliikenneyhte-
yksien toteuttaminen. Alueelta on jarjestettavissa hyvat raitio- ja bussiyhtey-
det Helsingin keskustaan ja muualle kantakaupunkiin, mutta alueen tehokas
kytkeminen seudulliseen raideliikennejarjestelm&dan on hyvin haastavaa. Tas-

ta syysta alue sopii selvasti paremmin asuinrakentamiseen kuin toimistoval-
taiseen tyopaikkarakentamiseen.

Vihdintien suunta

Vihdintien muuttaminen bulevardiksi vaikuttaa suhteellisen vahan tien vali-
tyskykyyn, jota rajoittaa jo perustilanteessa valo-ohjatut tasoliittymat.

Kaupintien ja Vihdintien ympyran valinen alue tukeutuu varsin hyvin seudul-
liseen raideliikennejarjestelmaan Valimon ja Huopalahden asemien seka
Vihdintien ympyradn kautta kulkevan Raide-Jokerin valityksella. Tasta syysta
tdma alue sopii erittdin hyvin myos tyopaikkarakentamiseen. Kaupintien ja
Keha I:n viliselld alueella seudulliset joukkoliikenneyhteydet jaavat vaista-
matta heikommiksi, minka takia alue sopii paremmin asuinrakentamiseen.

Hameenlinnanvdylan suunta

Hameenlinnanvaylalla valityskyvyn tuntuva vahentaminen Keha I:1tad saakka
synnyttad ennustemallin mukaan ldahes kahden kilometrin jonot. Keha I:n ja
Metsalantien valiselld jaksolla valityskykya tulee tarjota ainakin kolmannes
enemman, mika voi tarkoittaa esimerkiksi kolmansia kaistoja, eritasoratkai-
suja paaliittymiin tai bulevardin alkamista vasta etelampana. Nuijamiehentie
tarjoaa rinnakkaista valityskykya Pirkkolantiesta eteldan, mikali Pirkkolantien
kohdalle tulee liittyma.

Hameenlinnanvaylan suunnalla haasteena on hyvien seudullisten joukkolii-
kenneyhteyksien toteuttaminen. Alueelta on nykyisin kohtalaiset bussiyh-
teydet etelddn ja pohjoiseen, mutta Kehdradan ja Pisaran toteutuessa seu-
dullinen bussiliikenne Hameenlinnanvaylalla vahenee selvasti. Bussiyhteyksia
keskustaan ja muualle kantakaupunkiin on mahdollista kehittaa, mutta alu-
een tehokas kytkeminen seudulliseen raideliikennejarjestelmaan on Pirkko-
lantien kohtaa lukuun ottamatta haastavaa. Tasta syysta suurin osa alueesta
sopii selvasti paremmin asuinrakentamiseen kuin toimistovaltaiseen tydpaik-
karakentamiseen.

Pirkkolantien kohdalla Raide-Jokeri tarjoaa hyvat poikittaisyhteydet seka kyt-
kennan Huopalahden ja Oulunkyldn asemille. Tasta syysta Pirkkolantien koh-
ta sopii muuta aluetta paremmin myos tydpaikkarakentamiseen.
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Hameenlinnanvaylan kantakaupunkiin asti suuntautuvaa liikennetta voidaan
jonkin verran keventda tarjoamalla hyvat liityntdayhteydet Keharadalle ja jo
Hyvinkaalla saakka paaradalle.

Tuusulanvayldn suunta

Tuusulanvaylalla valityskyvyn tuntuva vahentaminen Keha I:Itd saakka syn-
nyttda ennustemallin mukaan noin 6 kilometrin jonot, mihin vaikuttaa myos
Lahdenvaylan valityskyvyn hyvin voimakas alentuminen. Keha I:n ja Metsa-
lantien valisellad jaksolla valityskykya tulee tarjota ainakin kolmannes enem-
man, mikd voi tarkoittaa esimerkiksi kolmansia kaistoja tai eritasoratkaisuja
paaliittymiin. Metsalantien kohdalta liikenne padsee jakautumaan useam-
malle reitille. Tarvittava valityskyky riippuu my6s Lahdenvaylan suunnan vali-
tyskyvyn muutoksista, koska vaylat ovat esimerkiksi Tikkurila-Jarvenpaa -
kaytavan osalta usein vaihtoehtoisia ajoreitteja.

Tuusulanvaylan suunnalla maankaytto kytkeytyy varsin hyvin raideliikenne-
jarjestelmaan: Kapylassa paarataan, llmalassa rantarataan ja Maunulassa
Raide-Jokeriin. Kytkevia joukkoliikenneyhteyksia tulee kehittda erityisesti
Pasilan, Kapylan ja Maunulan raideliikenneasemille. Varsinkin alueen etela-
osa tarjoaa erittdin hyvan seudullisen joukkoliikennesaavutettavuuden ja
sopii siksi erityisen hyvin myos tyopaikkarakentamiseen.

Lahdenvaylan suunta

Lahdenvaylan vilityskyvyn vahentaminen alustavan bulevardiskenaarion
mukaisesti merkitsee yli 60 %:n kapasiteetin leikkausta, koska vaylalla on jo
nykyisin kolme moottoritiekaistaa suuntaansa. Valityskyvyn romahtaminen
synnyttdaa ennustemallin mukaan noin 3 kilometrin jonot. Keha I:n ja Koske-
lantien valisella jaksolla valityskykya tulee tarjota ainakin kolmannes enem-
man, mika voi tarkoittaa esimerkiksi kolmansia kaistoja, eritasoratkaisuja
paaliittymiin, rinnakkaisen verkon hyddyntamista ja merkittavaa kehittamis-
ta tai tunneliratkaisuja.

Mahdollisen tunneliratkaisun haasteena ovat korkeiden investointi- ja yllapi-
tokustannusten lisaksi turvallisuusnakokulmat, jotka johtavat helposti laa-
jempaan tunnelijarjestelmaan. Pelkdn Lahdenvaylatunnelin haasteena on se,
ettd tunnelista tulevan liikenteen tulisi turvallisuussyistd voida purkautua
sujuvasti edessa olevalle liikenneverkolle. Tama saattaa edellyttdd tunnelin
kytkemistd eteldpdassd Pasilanvaylan itdosalle suunniteltuun tunnelijarjes-

telmaan, josta on maanalaiset yhteydet sekd Hakamdaentielle ettd Hermannin
rantatielle. Pasilanvaylan itdosan tunneleiden rakentaminen lisda paineita
myds lansiosan Korppaan tunnelin rakentamiselle, mika tukee Munkkivuoren
maankdyton kehittymismahdollisuuksia mutta toisaalta vaikuttaa myo6s Tu-
runvdylan kehittamisratkaisuihin.

Lahdenvaylan suunnalla vahvuutena ovat hyvat poikittaiset joukkoliiken-
neyhteydet Raide-Jokerin ja Tiederatikan toteuduttua. Lahdenvayladlle jaa
my0s tulevaisuudessa merkittavd maara seudullista bussiliikennetta. Kytken-
ta seudulliseen raideliikennejarjestelmaan on raitioyhteyksien myota kohta-
lainen mutta ei yhtd hyva kuin esimerkiksi Tuusulanvaylan eteldosan ympa-
ristossa. Kaytavan eteldosa sopii ndistad syistd paremmin asumiseen, mutta
pohjoisosa myos tyopaikkarakentamiseen.

Lahdenvaylan kantakaupunkiin asti suuntautuvaa liikennettad voidaan jonkin
verran keventda tarjoamalla hyvat liityntdyhteydet Keharadalle ja paaradalle
esimerkiksi Keravalla ja Jarvenpaassa.

Itdvdylan suunta

Itavaylalla jarjestelmavaihtoehdon 3 lilkkennemaarat olivat varsin hyvin tasa-
painossa valityskyvyn kanssa, mikali Kulosaaren ja Kalasataman valilla vali-
tyskykya tarjotaan kolmannes enemman. Tama edellyttaa kuitenkin rinnak-
kaisen katuverkon hyédyntamista ja kehittamista Kulosaaren ja Itdkeskuksen
valilla.

Tieliikenteen kysynnén ja tarjonnan tasapainottumista edistaa kaytavan erit-
tain hyvat joukkoliikenneyhteydet idan ja lannen suuntiin metron ja Kruunu-
vuorenrannan raitioyhteyden myota.

Pohjoissektoreille seudulliset joukkoliikenneyhteydet eivat ole yhta hyvat
eivatka kovin helposti kehitettavissa. Tasta syysta kdytava sopii paremmin
asumiseen kuin toimistovaltaiseksi tydpaikka-alueeksi.
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ALKUSANAT

Yleiskaavaan liittyvien liikkennehankkeiden arvioinnin tavoitteena on lisata
tietopohjaa hankkeiden ja niihin liittyvien maankayttémuutosten liikenteelli-
sista vaikutuksista seka edellytyksistd toimia osana Helsingin yleiskaavan lii-
kennejarjestelmaratkaisua.

Arviointityo jakautuu kolmeen osakokonaisuuteen:

A. Moottoritiemaisten alueiden tarkastelut
B. Laajasalo-Herttoniemi —alueen tarkastelut
C. Muiden liikennehankkeiden tarkastelut.

Tama osaraportti sisdltdaa moottoritiemaisten alueiden osalta tehtyjen tar-
kastelujen kuvaukset, tulokset ja paatelmat (osa-alue A).

Ty6 on laadittu Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto toimeksiantona. Tyon
ohjausryhmaan ovat kuuluneet seuraavat henkil6t:

Ville Lehmuskoski (pj.) Helsingin KSV

Rikhard Manninen Helsingin KSV

Katariina Baarman Helsingin KSV

Marja Piimies Helsingin KSV

Matti Kiveld Helsingin KSV

Petri Blomqyvist Helsingin KSV

Virpi Mamia Helsingin KSV

Markku Granholm Helsingin KSV

Heikki Palomaki Helsingin KSV

Satu Tarula Helsingin KSV

Riikka Aaltonen HSL

Tapani Touru HSL

Jukka Peura Uudenmaan ELY-keskus
Maarit Saari Uudenmaan ELY-keskus

Konsulttina tyossa on toiminut Strafica Oy. Osakokonaisuuden A laadinnasta
ovat vastanneet Hannu Pesonen, Miikka Niinikoski ja Taina Haapamaki.
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1. LAHTOKOHDAT

Tarkastelujen lahtokohdat ja tavoitteet

Yleiskaavan valmisteluun liittyvdana yhtena keskeisena tarkastelukohteena on
ollut moottoritiemaisten sisddantulovdylien maankayton kehittaminen Keha
I:n sisdapuolisella alueella. Maankayton tuntuva lisdédminen sisaantuloteiden
varsilla edellyttdd myds muutoksia liikennejarjestelmalle. Teiden varsien
asuinrakentaminen edellyttaa erityisesti tiemelun vahentamistd, mika voi-
daan saavuttaa ajonopeuksia laskemalla, liikkennemaaria vahentamalla tai
meluntorjuntarakentein. Myos liikenteen vaikutukset ilmanlaatuun tulee
ottaa huomioon.

Toisaalta uusien alueiden kytkeminen liikenneverkkoon edellyttaa seka tielii-
kenne- ettd joukkoliikenneverkon kehittamista kasvualueilla. Liikenneyhteyk-
sia tulee kehittaa kasvualueilta Helsingin keskustan suuntaan, poikittaissuun-
tiin sekd muualle Helsingin seudulle. Sateittaisvaylien liikkenneympariston
kohentaminen edellyttaa tinkimista vaylien liikenteellisista ominaisuuksista.
Myds nama muutokset edellyttavat kompensoivia liikkennejarjestelman kehit-
tamistoimia.

Nama edelld kuvatut muutospaineet edellyttavat liikennejarjestelmaan var-
sin merkittdvia muutoksia, joita ei vield yleiskaavatyon tdssad vaiheessa ole
ollut mahdollista suunnitella vaikutusarvioinnin kannalta riittdvan perusteel-
lisesti. Tasta syysta nyt kasilla olevan arvioinnin tavoitteena on auttaa ym-
martamaan muutosten vaikutusmekanismeja seka vaikutusten suuntia ja
suuruusluokkia. Tarkea tavoite on myds tuottaa havaintoihin perustuvia eh-
dotuksia siitd, miten vaihtoehtoihin alustavasti kaavailtua liikennejarjestel-
maa ja maankayttoa tulisi liikenteen ja liikkkumisen ndakokulmasta yleiskaava-
tyon edetessa kehittaa.

Arvioinnin ndkokulma on rajattu liikenteeseen ja liikkumiseen sekd naihin
liittyviin vaikutuksiin ja yhteiskuntataloudellisiin muutoksiin. Nakékulma on
padosin seudullinen, eikd paikallisessa ldhiliikkumisessa tapahtuvia muutok-
sia ole voitu suunnitelmien yleispiirteisyydenkaan puolesta arvioida.

Vaihtoehdot

Jarjestelméatason tarkastelut on laadittu siten, etta eri vaylien ja alueiden
muutokset ovat toteutuneet kokonaisuutena. Tarkastelun viitteellinen aika-
janne on vuodessa 2050.

Kaikissa vaihtoehdoissa on yhta paljon asukkaita ja tyopaikkoja, mutta ne
sijoittuvat paakaupunkiseudun sisalla eri tavoin. Helsingin asukas- ja tyopaik-
ka on vaihtoehdosta riippuen noin 792 000-859 000 asukasta ja noin
518 000-550 000 tyopaikkaa.

Vertailuvaihtoehto (ve 0)

Liikkenneverkko ja joukkoliikennelinjasto ovat Helsingin seudun liikennejarjes-
telmasuunnitelman HLJ 2011 tavoiteverkon 2035 mukainen. Pasilanvaylan
tunneliosuudet eivat kuitenkaan sisally vertailuvaihtoehtoon. Helsingin kan-
nalta keskeisimmat toteutuneeksi oletetut hankkeet ovat kdynnissa olevien
ja paatettyjen hankkeiden lisdksi metron jatkeet iddssa ja lannessa, Pisara,
Raide-Jokeri, Kruunuvuorenrannan raitioyhteys, ns. Tiederatikka (Otaniemi-
Pasila-Viikki), Sornaisten tunneli, Tuusulanvaylan kaanté Veturitielle, Pasilan,
Kalasataman ja Jatkdsaaren katuverkon muutokset sekd Keha Il:n jatke.
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Vaihtoehto 1. Ei muutoksia liikenneverkossa.

Liikenneverkko on sama kuin vertailuvaihtoehdossa. Moottoritiealueilla on
noin 14 000 asukasta ja 9 000 tyopaikkaa enemman kuin vertailuvaihtoeh-
dossa 0.
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Moottoritiealueiden lisdasukkaiden viitteellinen sijoittuminen, ve 1.
Vaihtoehto 2. Sateittdisvaylien nopeuden alentaminen

Sisaantulovaylien nopeusrajoitus on laskettu 60 km/h:iin tieympariston me-
lutason alentamiseksi. Valityskykya tai vaylien ominaisuuksia ei ole muutettu
muilta osin. Vaihtoehdossa 2a moottoritiealueilla on noin 20 000 asukasta ja
9 500 tyopaikkaa ja vaihtoehdossa 2b noin 40 000 asukasta ja 19 000 tyo-
paikkaa enemman kuin vertailuvaihtoehdossa 0.

Moottoritiealueiden lisdasukkaiden viitteellinen sijoittuminen, ve 2.
Vaihtoehto 3. Kaupunkibulevardit

Sisdantulovaylat on muutettu bulevardimaisiksi kaupunkivayliksi, joilla nope-
usrajoitus on 60 km/h. Kaupunkivaylien autoliikenteen kaytt66n on kuvattu
kaksi kaistaa suuntaansa. Liittymat ovat tasoliittymia, mika rajoittaa huomat-
tavasti vaylien valityskykya. Kaupunkivaylille liikennemallissa kuvattu valitys-
kyky noin 2 300 autoa/h/suunta on noin 55 % 2+2-kaistaisen moottoritien
valityskyvysta. Erityisesti liittymajarjestelyt ja kevytliikenteen ristedamisrat-
kaisut vaikuttavat valityskykyyn, joten lopullisissa ratkaisuissa valityskyky voi
olla lilkennemalliin kuvattua suurempi tai pienempi.

Kaupunkibulevardeille on kuvattu tdaydentavat joukkoliikennelinjat valille
Keha I-keskusta. Yleispiirteisesti kuvatut muuta joukkoliikennetta taydenta-
vat linjat on kuvattu 10 minuutin vuorovalilla liikkenndivina bussilinjoina. Na-
ma sekda muut bulevardeilla kulkevat joukkoliikennelinjat on kuvattu kulke-
maan omille, muun liikenteen ruuhkista riippumattomille joukkoliikennekais-
toille.
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Uudet rinnakkaiset katuyhteydet on kuvattu karkeasti siten, etta alueilta on
taydennetyt ajoyhteydet bulevardien |dhimpiin liittymiin, mutta uusilla rin-
nakkaiskaduilla ei ole pidempimatkaisen liikenteen ldpiajomahdollisuutta.

Moottoritiealueilla on noin 66 000 asukasta ja 31 000 tydpaikkaa enemman
kuin vertailuvaihtoehdossa 0.

Vaihtoehdosta 3 on muodostettu liikennemallitarkasteluja varten myos ala-
vaihtoehto, joka sisdltda vaihtoehdon 3 maankayttomuutokset ilman liiken-
neverkkomuutoksia.

Moottoritiealueiden lisdasukkaiden viitteellinen sijoittuminen, ve 3.

10

Moottoritiealueiden viitteelliset tie- ja katuverkot sekd tdydennysrakenta-
misalueet vaihtoehdossa 3.

Tuusulanvayladn ja Lahdenvaylan erillistarkastelut

Tuusulanvdylan ja Lahdenvdyldn osalta on laadittu erillistarkastelut, joissa
vain jompikumpi naista vaylistd on muutettu kaupunkibulevardeiksi ja vain
niiden ympadristdon kaavailtu moottoritiealueiden taydentdamisrakentaminen
on toteutunut. Erillistarkastelujen vaihtoehdot on kuvattu tarkemmin luvus-
sa 2.
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Seudulliset asukas- ja tyopaikkaluvut

Lilkkenne-ennustemallissa kdytetty Helsingin asukas- ja tyOpaikkamaara on
vaihtoehdosta riippuen noin 792 000-859 000 asukasta ja noin 518 000-
550 000 tyopaikkaa. Maara on pienin vertailuvaihtoehdossa 0, ja kasvaa
muissa vaihtoehdoissa moottoritiealueille sijoitettavan lisamaankayton ver-
ran. Moottoritiealueiden lisdmaankadytt6a vastaavat asukas- ja tyOpaikka-
maarat on vahennetty muualta padkaupunkiseudulta Espoosta ja Vantaalta
aluekohtaisten maankayton kasvuennusteiden mukaisesti jyvittamalla. Nain
ollen kaikissa vaihtoehdoissa on yhta paljon asukkaita ja tyopaikkoja, mutta
ne sijoittuvat paakaupunkiseudun sisalla eri tavoin. Paakaupunkiseudun osal-
ta lilkkenne-ennustemallissa kdytetty asukasmaard on 1 452 000 asukasta ja
Helsingin seudun 14 kunnan alueella 2 097 000 asukasta.
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Asukasmididirien sijoittumisen viitteelliset erot seudullisesti, ve 3-ve 0.
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Helsingin ulkopuolelle MO-alueiden lisdasukkaat

VEO lisdasukkaat Nykyiset asukkaat

Helsingin asukasmddirén kasvun kohdistuminen eri vaihtoehdoissa. Muualla
Helsingin seudulla on vuoden 2050 liikenne-ennusteessa lisdksi noin 1,2 mil-
joonaa asukasta.
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Arviointimenetelmat

Vaihtoehtojen arviointi kohdistuu maankayton ja liikenneverkon muutosten
seudullisten, liikkumiseen ja liikenteeseen sekd naistd syntyviin seurannais-
vaikutusten arviointiin. Vaikutuksia on mahdollisuuksien mukaan eritelty
Helsingin ja sen eri vydhykkeiden osalta.

Liikkumisen ja liikenteen ennusteet on tuotettu Helsingin tydssakayntialueen
(Uusimaa+Riihimden seutu) kattavalla HSL:n vuonna 2010 valmistuneella
liikennemallilla. Liikennemalli huomio maankaytén ja liikkenneverkon muu-
tosten vaikutukset myos kulkutapojen kdyttoon sekda matkojen suuntautumi-
seen ja pituuteen. Liikenneverkkokuvaus ottaa huomioon myoés liikenne-
kuormituksen vaikutukset autoliikenteen (ml. linja-autot) nopeuksiin. Raide-
liilkenteen tai erillisilla joukkoliikennekaistoilla kulkevien linja-autojen nopeus
ei riipu lilkkennekuormituksista.

Liikennemalli huomioi myods autoliikenteen ylikuormituksesta syntyvan jo-
nottamisen vaikutukset liikenteessa kuluvaan aikaan, mutta ei huomioi pitki-
en jonojen vaikutusta muun liikenneverkon toimivuuteen. Seudullisen liiken-
nemallin tie- ja katuverkon kuvaus on kaupunkimaisissa olosuhteissa vaista-
matta melko karkea, eika se ota huomioon esimerkiksi yksittaisten liittymien
erityispiirteitd. Malli tunnistaa kuitenkin erityyppiset vaylat ja niille tyypilliset
ominaisuudet.

Vaikutusarvioiden tarkkuutta rajoittaa myods kdytettdavien lahtdaineistojen
tarkkuustaso. Esimerkiksi kaupunkivaylien ominaisuudet ja maankayttotiedot
ovat toistaiseksi vield varsin yleispiirteisia. Vaihtoehtojen synnyttamia muita
liilkennejarjestelman kehittamistarpeita ei suunnitelmien alustavuuden takia
ole kuvattu eikda huomioitu arvioinneissa.

Mainitusta rajoitteista huolimatta lilkkennemallien avulla tehdyt vaikutustar-
kastelut auttavat ymmartamaan erilaisten muutosten vaikutusmekanismeja
seka vaikutusten suuntaa ja suuruusluokkaa.
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2. JARJESTELMATASON TARKASTELUT

Vaikutukset matkojen suuntautumiseen ja kulkutapojen kayttoon

Maankayton painopisteen muutos lisda selvasti Helsingin sisdisida matkoja ja
vahentaa seudullisia matkoja. My0os sateittdisvaylien kapasiteetin leikkaami-
nen bulevardivaihtoehdossa 3 vahentdaa matkoja Espoosta ja Vantaalta Hel-
singin kantakaupunkiin.

Sekda maankayton painopisteen muutokset ettd sateittaisvaylien muutokset
lyhentdvat hieman Helsingin seudun matkojen keskipituuksia.

Sateittaisvaylien valityskyvyn leikkaaminen aiheuttaa merkittavia muutoksia
matkojen suuntautumiseen. Erityisesti Espoosta ja Vantaalta Helsingin kan-
takaupunkiin suuntautuvat henkildautomatkat vahenevat ja muualle Helsin-
kiin suuntautuvien matkojen maara puolestaan kasvaa. Tama vaikuttaa osal-
taan matkojen keskipituuksia lyhentdvasti. Henkildautomatkojen vahentymi-
nen lisda joukkoliikenteen kulkutapaosuutta nailla suunnilla, vaikka joukkolii-
kennematkojen maéara ei Espoosta ja Vantaalta kantakaupunkiin kasvakaan.
Mita pienempi on kaupunkibulevardien valityskyky, sitd voimakkaampia ovat
suuntautumisen muutokset ja sitd enemman matkat lyhenevat.

Seka maankadyton painopisteen muutokset etta sateittdisvaylien muutokset
aiheuttavat kulkutapamuutoksia. Esimerkiksi bulevardiskenaariossa 3 noin
puolet kulkutapamuutoksista syntyy maankdytdn ja puolet liikenneverkon
muutoksista. Mitd pienempi on sateittdisvaylien valityskyky, sitd enemman
henkildauton kaytto laskee ja joukko- ja kevytliikenteen kaytto kasvaa.

Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa maankayton ja
sateittdisvaylien muutosten seurauksen eniten bulevardivaihtoehdossa3,
jossa joukkoliikenteen osuus moottoroiduista matkoista kasvaa 1,6 %-
yksikk6a. Muutosta voi pitda varsin suurena esimerkiksi joukkoliikenteen ke-
hittamishankkeiden vaikutuksiin verrattuna.

Bulevardiskenaariossa 3 joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa erityisesti
Espoosta ja Vantaalta Helsingin kantakaupunkiin suuntutuvilla matkoilla.
Muutos johtuu padosin henkildautomatkojen vahenemisestd, mika puoles-
taan johtuu padosin sateittaisvaylien kapasiteetin pienenemisesta.

Ve 1 Matkamdardan muutos eri alueilta Helsingin
kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin
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10.0%

8.0% B Kantakaupungista
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40% uualta 1:sta
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gg ;’ " = H Vantaalta

—£L. ‘0
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Ve 2a Matkam3adrdan muutos eri alueilta Helsingin
kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin
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Ve 3 Matkamdardan muutos eri alueilta Helsingin
kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin

14.0 %
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-10.0%

Vaikutukset kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin tehtdvien tai palaavien
matkojen mddriin.
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Matkojen keskipituuden muutokset

Helsingin seudun matkamaarien muutos (vrk)

Ve 1 Joukkoliikenteen osuuden muutos (%-yksikk63) eri
alueilta Helsingin kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin
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26% Kantakaupunkiin Muualle Hkiin
-1.0%
Joukkoliikenteen osuus jl+ha -matkoista (vrk)
m Koko Helsingin seutu ~ ® P3dkaupunkiseudun sisdiset ~ ® Muut Helsingin seudun matkat Ve 3 Joukkoliikenteen osuuden muutos (%-yksikkﬁa) eri
373% alueilta Helsingin kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin
357% 359% 36.0% 363% > 7 36.5%
40%
30%
B Kantakaupungista
20% B Muualta Hki:stad
W Espoosta
1.0% B Vantaalta
H Koko seudulta
0.0%
Kantakaupunkiin Muualle Hkiin
ve 0 ve 1 ve 2a ve 2b ve 3 ve 3 vain mk -1.0%
Vaikutukset eri kulkutapojen kéyttéén Vaikutukset kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin tehtévien tai palaavien

matkojen joukkoliikenteen osuuteen kaikista kulkutavoista.
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

Vaikutukset liilkennemaariin

Maankayton painopisteen muutokset lisddvat mutta toisaalta sateittdisvayli-
en kapasiteettileikkaukset vahentdvat Keha I:n sisdpuolen tieliikennetta. Yh-
teisvaikutus on kuitenkin selvasti autoliikennettd vahentdva. Eniten autolii-
kenne vahenee kantakaupungissa. Bulevardivaihtoehdossa 3 kantakaupun-
gin alueen tieliikennesuoritteen muutos riippuu selvasti bulevardien valitys-
kyvysta.

Vaihtoehdoissa 1 ja 2 liikenneverkon kuormittumis- ja sujuvuusvaikutukset
jaavat melko vahaisiksi, mutta kuitenkin suunnaltaan hieman mydnteisiksi.
Vaihtoehdossa 2 séateittdisvaylien nopeusrajoitusmuutoksen vaikutuksia lie-
ventaa se, ettd useilla vaylillda nopeus laskee ruuhka-aikaan ja —suuntaan alle
60 km/h:een jo vertailuvaihtoehdossa 0. Erityisesti vaihtoehdossa 2b voi-
makkaampi maankdyton muutos synnyttdd sujuvuuden kannalta enemman
myonteisia vaikutuksia kuin sateittdisvaylien nopeusrajoitusten alentaminen
kielteisia.

Suurimmat vaikutukset autoliikenteen kuormituksiin ja liikennesuoritteisiin
on bulevardivaihtoehdolla 3. Tieliikenne vahenee koko tydssakayntialueella
noin 2 % ja padkaupunkiseudulla noin 4 %. Liikennesuoritteen kokonaisvahe-
nemasta noin puolet syntyy maankayttomuutoksista ja puolet liikenneverk-
komuutoksista. Bulevardien ruuhkautuminen kuitenkin siirtda selvasti liiken-
nettda paavayliltda alempiasteiselle verkolle, mikd ilmenee liikennemaarien
muutoskuvista, mutta ei vyohykkeittdin lasketuista suoritemuutosluvuista.

Myos joukkoliikenteen kuormitukset ja matkustuskilometrit muuttuvat eni-
ten bulevardivaihtoehdossa 3. Bussi- ja raitioliikkenteen matkustajakilometrit
kasvavat seututasolla noin 3 %, mutta Raide-Jokerin matkustus kasvaa perati
16 %. Raide-Jokerin kdyton lisddntyminen johtuu lahes kokonaan maankay-
ton kasvusta linjan palveluvyéhykkeellda. Metro- ja junaliikenteen matkusta-
jakilometrin muuttuvat suhteellisesti hyvin vahan.

Vertailuvaihtoehdon 0 ja bulevardivaihtoehdon 3 liikennemaaraennusteku-
vat on esitetty raportin liitteessa 1.

Tieliikennesuoritteen muutos (vrk)

B Helsingin seudun tydssdkdyntialue
m Keha I/1l -vydhyke
® muu Helsingin seutu

B kantakaupunki
m Keha Il -vydhyke
® muu Uusimaa

Tieliikennesuoritteen muutokset vuoden 2050 ennustetilanteessa vyéhykkeit-
tdin.

Joukkoliikenteen operointikustannusmuutos (Meur/v)

Junaliikenne (sis. kaukol.
mallialueella)

vel ve 2a ve 2b ve 3 ve 3 vain mk
0 1 2 16 1

B Metroliikkenne

Ratikkaliikenne
. B Bussiliikenne
7.2
44 6.4

B % o9 2.7
a2

Joukkoliikenteen matkustuskilometrimuutosten perusteella laskettu viitteelli-
nen operointikustannusten muutosarvio.
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

\ > . Kosvuyi 0%

W Kasvuyli 30%
B Kasvu20.30% A g — % B Kosvu20.30%
P Kasvu10-20 % PN Kasvu 10-20 %
Kasvu 0-10 % Kasvu 0-10 %
Lilkennemasra ajorvh Vahenema 0-10 % S Liikennemaara ajonh Vahenema 0-10 %
00 1500 B Vihenems 1020 % L o 1500 B Vihenema 10:20%

1201
300, 600 300 2 B Vihenems 20.30 % w B Varenema 20.30 %
_‘ W Vahenema il 30% M Vanenema yii 30 %

v L /'/ R
\ )
B Kasvuyli30% 7 Z B Kasvuyli30%
B Kasvu20-30% B Kesvu2030%
B Kasvu10-20% B Kasvu10-20%
Kasvu 0-10 % Kasvu 0-10 %
Mltkuﬂ!limbﬂl:;::m L - z;m: g—ol-go%.‘ ‘Matkustajamaara hio/h . - z:m? 0-10%
0 a 320.30% o0 o2 v;m;;ggz
&“ = sl :n i _ = Vanenema yii 30 %
Vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen mddriin aamuruuhkassa v. 2050, Vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen mddriin aamuruuhkassa v. 2050,
ve 1-ve O. ve 2a-ve 0.
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

. Kasvuyii 0%
B Kasvu20-30%
B Kasvu10-20%
Kasvu 0-10 %
Lilkennemasra ajonh Vahenems 0-10 %
1500 N Vahenema 10-20 %

1200
300, 600 %% N Vanenema 20.30%
__ M Vahenema yli 30 %

I Kosvu yii 30%
BN Kasvu20-30 %
B Kasvu10-20%
Kasvu 0-10 %
Lilkennemasra ajonh Vabenema 0-10 %
\| a0 1200 150 N Vahenema 10-20%

300 600 B Vanenema 20-30%
__ I Vihenema yii 30 %

2 B Kasvuyli 30%
B Kasvu 20-30 %

B Kasvu10-20%

Kasvu 0-10 %

Matkustajamasra hioh Vahenema 0-10%
w00 120 1500 N Vahenema 10-20%

300 B Vihenema 2030 %
_‘ M Vahenema yii 30 %

B Kasvuyli 30%
B Kasvu2030%
B Kasvu10-20%
S 5> Kasvu 0-10 %
\ \ Matkustajamaara hiomh Vahenema 0-10 %
e\ 1200 1500 B Vahenems 10-20%
600 900

\\/ 300 B Vihenema 20-30 %
_‘ I Vihenema yii 30 %

Vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen mddriin aamuruuhkassa v. 2050,
ve 2b-ve 0.

Vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen mddriin aamuruuhkassa v. 2050,
ve 3-ve 0.
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

_‘\,.r A B Kosvuyli0%

kﬂ\ { / B Kosvu2030%
k =X 8 E Kasvu 10-20 %
b, Kasvu 0-10 %

iikennemasra

O Vahenema 0-10 %
o 1200 1500 B Vahenema 1020%

300 600 %X B Vahenema 20-30 %
__ N Vanenema yli 30 %

B Kasvuyli 30%

BN Kasvu20-30%

Kasvu 10-20%

= Kasvui 0-10 %
f Matkustajamasra hioh o
T 1200 1500 B Vahenems 10-20 %
i 300 690 2 B Vihenema 20-30 %
I Vahenema yii 30 %

ve 3:n maankdytté ilman liikkenneverkkomuutoksia - ve Q.

18

Vaikutukset tieliikenteen ja joukkoliikenteen mddriin aamuruuhkassa v. 2050,

Sateittdisvaylien liikennekuormitus vaihtelee bulevardivaihtoehtoa 3 lukuun
ottamatta melko vdahan. Asumisen tiivistdminen kantakaupungin tuntumaan
vahentda ruuhkasuunnan liikennettd, mutta toisaalta tyopaikkojen keskitty-
minen samalle alueella lisda osaltaan ruuhkaliikennetta.

Bulevardivaihtoehdossa 3 sateittaisvaylien ruuhkaliikenne vahenee yhteensa
noin 37 % valityskyvyn laskun seurauksena. Pelkkd maankadyton muutos va-
hentda ruuhkaliikennetta vain 3 %.

Sdteittdisvdylien huipputuntiliikennemddrdt v. 2050 Kehd I:n sisdpuolella.

Aamuhuipputuntilikenne keskustan suuntaan ve3

ve 0 ve 1l Ve 2a ve 2b ve 3 vain maank.
Lansivayla 4 320 4 330 4270 4 250 2 740 4 320
Turunvayla 2 340 2 320 2270 2 270 2 640 2290
Vihdintie 3900 3 850 3790 3 800 2 440 3 800
Hémeenl.v. 3920 3850 3830 3840 2 620 3 840
Tuusulanv. 5440 5 250 5220 5290 3250 5 150
Lahdenvayla 5 860 5 840 5 650 5 640 2830 5830
ltavayla 4 410 4410 4 320 4 320 2 360 4410
Yhteensa 30 190 29 850 29 350 29 410 18 880 29 640

Muutos suhteessa ve 0:aan
Lansivayla 10 -50 -70 -1 580 0
Turunvayla -20 -70 -70 300 -50
Vihdintie -50 -110 -100 -1 460 -100
Hameenl.v. -70 -90 -80 -1 300 -80
Tuusulanv. -190 -220 -150 -2 190 -290
Lahdenvayla -20 -210 -220 -3 030 -30
ltavayla 0 -90 -90 -2 050 0
Yhteensa -340 -840 -780  -11 310 -550



Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

Vaikutukset lilkenteen sujuvuuteen ja ruuhkiin

Sateittaisvaylien muutokset bulevardivaihtoehdoissa 3 heikentdvat huomat-
tavasti autoliikenteen sujuvuutta Keha I:n ja kantakaupungin valilla. Toisaalta
autoliikenteen sujuvuus kantakaupungin sisélld sekd Keha I:n ulkopuolella
paranee sitd enemman, mitd enemman bulevardien valityskyky leikkaa kan-
takaupunkiin paasevaa liikennettd. Toisaalta ruuhkautuvan liikenteen syn-
nyttdamat jonot haittaavat liikennettd aamulla Keha I:ll3 ja sen ulkopuolella ja
iltapaivalla kantakaupungissa. Matka-ajat autolla Helsingin keskustaan muu-
alta Helsingin seudulta kasvavat aamuruuhkassa tyypillisesti 5-7 minuuttia.

Kaupunkibulevardivaihtoehdossa 3 bulevardien liikennekysynta ylittda aa-
muhuipputunnin aikana selvasti vaylien valityskyvyn kulkutapa- ja suuntau-
tumismuutoksista huolimatta. Tama tarkoittaa sita, etta huipputunnin aikana
kaikki liikenne ei mahdu bulevardeille, vaan kertyy jonottamaan paasysta
niille. Jonot purkautuvat ruuhkahuipun jalkeen, kun kysynta laskee alle vali-
tyskyvyn.

Liikenteen jonoutumisen vaikutuksia muulle liikenteelle kaupunkibulevardien
ulkopuolella liikennemalli ei kykene ottamaan huomioon. Tastd syysta ruuh-
kahuippujen liikenteen sujuvuus heikkenee todenndkdisesti selvasti laajem-
malla alueella kuin mita liilkennemallitarkastelut osoittavat.

Jonojen pituuksia on arvioitu erikseen ns. pinoavan jonomallin avulla. Pisim-
mat laskennalliset jononpituudet syntyvat Tuusulanvaylalle (n. 6 tie-km),
Lahdenvaylalle (n. 3 tie-km) ja Lansivaylalle (n. 2,5 tie-km). Jonot ldhtevat
syntymaan bulevardien alkamiskohdista eli Keha I:n kohdalta. Jononpituuk-
siin vaikuttaa mm se, monellako kaistalla jonotetaan ja miten jonot jakautu-
vat pdavaylan ja liittyvien teiden ja katujen suhteen. Jonot yltavat esimerkiksi
Keha l:lle, jossa jonoutumien uhkaa haitata myos kehamaista liikennetta.

Jonomallin perusteella laskettujen jonojen yhteispituus on aamuruuhkassa
suurimmillaan noin 33 kaistakilometria, eli 2+2-kaistaisella tielld 16-17 tieki-
lometrid. Jonottamiseen kuluu aamuruuhkan (klo 7-10) aikana aikaa ldhes
5000 tuntia. Keskimaarainen jonottamiseen kuluva aika koko aamuruuhkan
aikana (klo 7-10, 3 h) on hieman yli 4 minuuttia/auto, mutta pisimmillaan
jonottamiseen voi kulua aikaa jopa puoli tuntia.

Jononpituuksiin vaikuttaa bulevardien toteutustapa ja muun verkon mahdol-
liset kehittamistoimet, joten tuloksia voi pitda tdssa vaiheessa suuntaa-
antavina. ltavaylalla 2+2-kaistainen bulevardiosuus on oletettu alkavan vasta
Kulosaaren liittymasta itddan. Kulosaaren sillalla 2+2-kaistaisen bulevardi-
vaylan valityskyky ylittyisi kolmanneksella, mika aiheuttaisi noin 8 kilometrin
jononpituudet.

Laskennalliset aamuruuhkan jononpituudet v. 2050 bulevardivaihtoehdossa
3.

Liikenne Hgin suuntaan Kuormitus- Maksimi jononpituus Jonotusaika (minuuttia)

autoa/h muutos, ve0 aste autoa  kaista-km tie-km (2k) maksimi keskim. 7-10
Lansivayla 2740 -37 % 1.19 500 5.0 25 13 3.8
Turunvayla 2 640 13 % 1.15 370 3.7 1.9 10 4.7
Vihdintie 2 440 -37 % 1.06 144 1.4 0.7 4 0.8
Hameenl.v. 2 620 -33 % 1.14 346 3.5 1.7 9 2.6
Tuusulanv. 3250 -40 % 1.41 1262 12.6 6.3 33 11.2
Lahdenvayla 2 830 -52 % 1.23 617 6.2 3.1 16 3.8
ltavayla 2 360 -46 % 1.03 70 0.7 0.4 2 0.3
Yhteensa 18 880 -37 % 1.17 3309 331 16.5 4.2

Jononpituus
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Esimerkki jonon mallinnetusta muodostumisesta (Lahdenvdyld, ve 3).
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

Tieliikenteen keskinopeuden muutos (aamuruuhkatunti)

vel ve 2a ve 2b ve3 ve 3vain mk
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Liikenne-ennustemallilla arvioidut vaikutukset tieliikenteen sujuvuuteen ja
matka-aikoihin aamuruuhkassa v. 2050.

Kokonaismatka-aikoihin vaikuttaa jonoutumisen lisdksi muut muutokset lii-
kenneverkon kuormittumisessa. Bulevardiskenaarion jonotusaikaa kompen-
soi jonkin verran liikennekuormituksen lieva lasku kantakaupungissa ja Keha
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I:n ulkopuolella. Toisaalta jonoutuminen voi aiheuttaa muulle liikenteelle
viivytyksia, joita liikkennemallitarkastelu ei tunnista.

Raideliikenteen tai erillisid kaistoja kulkevan bussililkenteen matka-ajoissa ei
tapahdu merkittdvia muutoksia. Moottorivaylida Helsingin kantakaupunkiin
kulkevat bussilinjat (esim. kaukolinjat) kuitenkin hidastuvat. Jonoutuminen
Keha I:n ulkopuolella hidastaa myds bulevardivyohykkeen ulkopuolista bussi-
lilkennetta, mita liikkennemallitarkasteluissa ei ole voitu ottaa huomioon.

Lilkkenneverkon ruuhkaisuus riippuu viime kadessa liikennekysynnan ja lii-
kenneverkon kehittymisesta. Pitka, vuoteen 2050 ulottuva aikajanne synnyt-
tdd ennusteisiin vaistamatta epavarmuutta esimerkiksi asennemuutosten,
lilkkumisen hinnan seka liikenneverkon ja maankayton kehittymisen osalta.

Raportin liitteessa 2 on esitetty arvio liikkumisen ja liikenteen kehittymisesta
nykytilanteesta (v. 2012) vuoden 2050 vertailuskenaarioon ve 0. Sateittais-
vaylien autoliikenne kasvaa nykyisestd vuoden 2050 vertailuskenaarioon ve 0
ennusteen mukaan yhteensa noin 9 %, minka seurauksena niiden ruuhkai-
suus kasvaa selvasti nykyisesta

Vaikutukset liikenteessa kuluvaan kokonaisaikaan ja saavutettavuu-
teen

Liikenteessa kuluva aika

Liikenteessa kuluvan ajan kokonaismaaran muutokseen vaikuttaa henkilo- ja
joukkoliikenteen nopeuksien muutokset, matkojen siirtymat eri nopeuksis-
ten kulkutapojen valilla sekd matkojen |dhto- ja maardpaikoissa tapahtuvat
muutokset.

Pelkdastadan maankdytdon muutokset vaikuttavat liikenteen kokonaismatka-
aikaa hieman pienentavasti, koska maankadyton toiminnot sijoittuvat lahem-
mas toisiaan. Vaihtoehdossa 2b maankayton muutokset ja paavaylien hidas-
taminen lahes kompensoivat toistensa aikasuoritevaikutukset.

Eniten liikenteessa kuluva aika kasvaa bulevardivaihtoehdossa 3. Sateittdis-
vaylien valityskyvyn leikkaaminen synnyttdaa ruuhkia ja matka-ajan kasvua.
Osa kysynnasta vaistad muutosta vaihtamalla kulkutapaa tai matkakohdetta.
Tasta huolimatta liikenteessa kuluva aika kasvaa noin 1800 henkilon ty6ajan
verran.



Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

Henkildaikasuoritteen muutokset eivat kuitenkaan yksindan kuvaa riittavasti
lilkennejarjestelman palvelutason tai saavutettavuuden muutoksia, koska
lilkennejarjestelman palvelutasoon liittyy myds muita olennaisia tekijoita,
joiden yhteisvaikutus ohjaa tehtavia liikkkumisvalintoja.

Henkilématkojen aikasuoritemuutos (henkil6tuntia/vrk)
Hgin tyossakadyntialueella

14572

1770
“es Il
-1589 312
-4200
ve 1 ve 2a ve 2b ve 3 ve 3 vain mk

Vaikutukset liikenteessé kuluvan kokonaisajan mddiriin kaikki kulkutavat yh-
teen laskien.

Saavutettavuus

Liilkennejarjestelman perustehtdva on tuottaa saavutettavuutta eli mahdol-
listaa ihmisten ja tavaroiden turvallinen liikkuminen paikasta toiseen edulli-
sesti, kestavasti ja riittavalla palvelutasolla. Saavutettavuusmuutokset poik-
keavat liikenteessa kuluvan ajan muutoksista, koska kysynta reagoi muutok-
siin sekd suuntautumista ettid kulkutapaa muuttamalla. Adrimmaisena esi-
merkkina on liikkumisen estyminen |ldhes kokonaan, joka vahentiisi valtavas-
ti liilkenteessa kuluvaa aikaa mutta heikentdisi merkittavasti saavutettavuut-
ta. Saavutettavuusmuutoksilla on my6s vilillisia vaikutuksia kiinteistdjen ar-
voihin, tuottavuuteen ja alueelliseen talouskehitykseen.

Saavutettavuuden muutoksia on arvioitu Helsingin tydssdkdyntialueen lii-
kennemallin (HSL) avulla. Saavutettavuutta on tarkasteltu tydssdkayntimat-
kojen osalta, koska maankdyton muutoksia koskevat lahtotiedot koskevat
lahinna asukas- ja tyopaikkamaaria.

Liikkennemallin ns. hyotyfunktion perusteella laskettava saavutettavuus ku-
vaa liikkennejarjestelman vastusta potentiaalisten 13ht6- ja maarapaikkojen
valilld. Saavutettavuuteen vaikuttaa nadin ollen sekd liikennejarjestelman
ominaisuudet kaikkien kulkumuotojen osalta ettd maankadytén maara ja si-
joittuminen.

Mitd paremman saavutettavuuden liikennejarjestelma ja maankaytto yhdes-
sa tarjoavat, sitd suurempi on saavutettavuushyoty. Mitd parempi saavutet-
tavuus, sitd vapaammin kayttdja voi valita matkustuskohteen maarapaikan
ominaisuuksien perusteella.

Saavutettavuushyotyjen laskennassa on otettu huomioon kaikkien kulkuta-
pojen matka-ajat, kustannukset ja joukkoliikenteen palvelutasotekijoita.
Hyotyja on tarkasteltu erikseen tyopaikkojen ja asukkaiden ndakdkulmasta eli
kuinka hyvin seudun tydpaikat ovat saavutettavissa tietyn asuinalueen nako-
kulmasta, ja kuinka hyvin seudun asukkaat ovat saavutettavissa tietyn tyo-
paikka-alueen nakékulmasta.

Saavutettavuusmuutokset on yhdistetty sekda koko seudun ettd Helsingin
osalta painottamalla kunkin alueen saavutettavuusmuutosta alueen asukas-
tai tyopaikkamaaralla.

Selvasti suurimmat saavutettavuusmuutokset synnyttdaa bulevardivaihtoehto
3, jossa sekd maankédyt6ssa etta liikkenneverkossa tapahtuu suurimmat muu-
tokset. Saavutettavuusanalyysit sisaltavat bulevardeille lisatyt Helsingin kes-
kustaan kulkevat joukkoliikennelinjat, mutta eivat muita bulevardiskenaa-
rioiden synnyttadmia joukkoliikenteen yhteystarpeita.

Asuinalueiden saavutettavuus bulevardivaihtoehdossa 3 paranee kantakau-
pungissa tyopaikkojen lisaantyessa kantakaupungin tuntumassa, minka lisak-
si autoliikenne kantakaupungin sisalla sujuvoituu. Sateittaisvdylien muutos-
ten vaikutus on ruuhkan vastasuunnassa pienempi kuin ruuhkan suunnassa.

Keha I:n vyohykkeelld asuinalueiden saavutettavuus padsaantdisesti heikke-
nee, vaikka lahelle tulee lisda tyopaikkoja. Syyna on henkiléautojen matka-
aikojen kasvu keskustan tyopaikka-alueille sekd myds muun verkon ruuhkau-
tuminen vyohykkeella.
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Liikenteen pitkan aikajanteen kehittdmismahdollisuuksia, moottoritiemdisten alueiden tarkastelut (osa A)

Asukkaiden hyodyt

1.0210 1.06
i . 1 10102
v > 0.98t0 1
NG W 09410098
| Ao M 09 0094
WMo to09

Asuinalueiden saavutettavuusmuutos bulevardivaihtoehdossa 3  (vih-
red=paranee, punainen=heikkenee)
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Pelkén maankdyttémuutoksen (vas) ja pelkén liikenneverkkomuutoksen (oik)
vaikutus asuinalueiden saavutettavuuteen vaihtoehdossa 3.

Helsingin ulkopuolella saavutettavuutta heikentda tyopaikkojen painottumi-
nen sisemmalle Helsingin kantakaupungin laidoille seka autoliikenneyhteyk-
sien hidastuminen Helsingin keskustaan. Toisaalta tieliikenne sujuvoituu ul-
kovyohykkeen sisalla.

Helsingin seudun luoteisosien asunalueiden saavutettavuus paranee, koska
tyopaikka-alueille johtavan Kehd I:n lansiosan ja Turunvaylan lansiosan
kuormitus kevenee. Toisaalta Turunvaylan ja Vihdintien muuttaminen kau-
punkibulevardiksi heikentda liikenteen sujuvuutta useimpia muita vaylid va-
hemman.

Tyopaikka-alueiden saavutettavuus bulevardivaihtoehdossa 3 heikkenee
kantakaupungissa, koska tyopaikoille paasy henkildautolla hidastuu selvasti.
Poikkeuksena on aivan ydinkeskusta, johon on erinomaiset raideliikenneyh-
teydet seudun kaikilta suunnilta. Pelkdt maankdytdon muutokset parantaisivat
tyopaikka-alueiden saavutettavuutta ldhes koko Helsingin alueella.

Keha l:n vyohykkeelld useiden tyopaikka-alueiden saavutettavuus paranee,
koska lahelle tulee lisda asukkaita eivatka sateittdisvaylien muutokset vaikuta
merkittavasti tdlle vyohykkeelle kohdistuvien tydmatkojen matka-aikoihin.
Toisaalta alempiasteisen verkon ruuhkautuminen heikentda paikoin suju-
vuutta varsinkin vyohykkeen sisdosissa.
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Tyépaikka-alueiden saavutettavuusmuutos bulevardivaihtoehdossa 3.

Pelkén maankdyttémuutoksen (vas) ja pelkén liikenneverkkomuutoksen (oik)
vaikutus tyépaikka-alueiden saavutettavuuteen vaihtoehdossa 3.

Helsingin ulkopuolella tyopaikka-alueiden saavutettavuutta hieman heiken-
taa asukkaiden painottuminen sisemmalle Helsingin kantakaupungin laidoille
seka liilkenteen ruuhkautuminen bulevardivydhykkeelld. Toisaalta tieliikenne
sujuvoituu ulkovyohykkeen sisalla.

Yhteenlaskettu kokonaissaavutettavuus

Yhteenlaskettu kokonaissaavutettavuus paranee maankadyton tiivistymisen
ansiosta kaikissa muissa kuin bulevardivaihtoehdossa 3, jossa maankayton
muutokset parantaisivat kokonaissaavutettavuutta, mutta liikenneverkon
muutokset vaikuttavat huomattavasti saavutettavuutta heikentavasti. Kaikis-
sa vaihtoehdoissa saavutettavuus kehittyy Helsingin alueella muuta seutua
myodnteisemmin.

Saavutettavuusmuutokset heijastuvat paitsi seudulliseen myds kansalliseen
tuottavuuteen ja kilpailukykyyn.
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Vaihtoehtojen vaikutus tydssékéynnin kokonaissaavutettavuuteen.

Vaikutukset liikenneturvallisuuteen, paastéihin ja liikennemeluun

Autoliikenteen suorite vahenee kaikissa vaihtoehdoissa, mika osaltaan pa-
rantaa liikenneturvallisuutta. Moottorivdylien muuttaminen kaupunkibule-
vardeiksi kasvattaa kuitenkin selvasti sateittdisvaylien onnettomuusalttiutta.
Tasoliittymin varustetun useampikaistaisen paakadun onnettomuusaste
(onn/auto-km) on tyypillisesti noin kolminkertainen moottoritiehen verrat-
tuna. Bulevardivaihtoehdossa 3 turvallisuutta heikentaa myos se, etta liiken-
netta siirtyy paavaylilta muulle verkolle.

Onnettomuusmaarien muutokset on laskettu karkeasti eri tyyppisten vaylien
lilkennesuoritteiden muutosten perusteella. Maankayton tiivistaminen va-
hentaa tieliikennettd, mika vaikuttaa myonteisesti liikenneturvallisuuteen.

24

Vaihtoehdoissa 1 ja 2 vakavien onnettomuuksien laskennallinen maara va-
henee 6-10 onnettomuudella/v, mutta bulevardiskenaariossa 3 kasvaa 24
onnettomuudella/vuosi. Pelkdstddn vaihtoehtoon 3 sisdltyvd maankaytén
tiivistiminen vahentéisi vakavia onnettomuuksia noin 30 kpl/vuosi, mutta
paavdylien muuttaminen bulevardeiksi vaikuttaa laskettuihin onnettomuus-
maariin merkittavan kielteisesti. Vertailun vuoksi Uudellamaalla tapahtuu
nykyisin noin 1500 henkilévahinko-onnettomuutta/v, joista noin kolmannes
Helsingissa.

Bulevardien liikenneturvallisuuteen vaikuttaa merkittdvasti niiden toteutus-
tapa ja jalankulkua synnyttavien toimintojen sijoittuminen vaylien varteen.
Jalankulun ja pyorailyn merkittava lisdantyminen voi edistd myos niiden lii-
kenneturvallisuutta parantavien toimien toteutumista. Koska vaylista ja nii-
den lilkenneymparistosta ei ole toistaiseksi olemassa varsinaisia suunnitel-
mia, ovat onnettomuusmaaraarviot suuntaa-antavia.

Henkilovahinko-onnettomuuksien mairidn muutos
(kpl/v) Hgin tyossdkadyntialueella
24
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Henkilévahinko-onnettomuuksien mddrdén laskennallinen muutos vdyldtyyp-
pikohtaisten liikennesuoritteiden ja onnettomuusriskien perusteella arvioitu-
na.

Tieliikenteen suoritteen pieneneminen vahentdd myos osaltaan liikenteen
paastdjen maaraa. Arvioinnissa kaytetty laskentamalli ei kuitenkaan ota riit-
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tavasti huomioon ruuhkautumisen tai liittymatyyppien muutoksien vaikutuk-
sia polttoaineen kulutukseen ja edelleen hiilidioksidipdastoihin.

Eri liikennemuotojen kilometrisuoritteiden perusteella lasketut hiilidioksidi-
paastot vahenevat eniten (1,6 %) bulevardivaihtoehtoehdossa 3. Laskenta-
menetelman karkeuden ja suunnitelmien alustavuuden vuoksi tuloksia voi
pitaa suuntaa-antavina.

Tieliikenne synnyttdad myos terveydelle haitallisia typen ja hiukkasten paasto-
ja, joiden maaraa tai kohdistumista ei ole ollut mahdollista tarkemmin arvi-
oida. Liikennemaaramuutosten perusteella voi kuitenkin suuntaa antavasti
arvioida myos paastdjen muutoksia vyohykkeittdin ja vaylatyypeittdin.

Liikenteen hiilidioksidipdastojen %-muutos Hgin
tyossdkdyntialueella

-0.2%
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-0.8 %

-1.1%

-1.6%
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Eri liikennemuotojen kilometrisuoritteiden perusteella lasketut hiilidioksidi-
pddstét. Laskelmissa ei ole huomioitu tasoliittymien liikennevirtaa katkovan
ominaisuuden tai liikenteen ruuhkaisuuden vaikutuksia kilometripddstéihin.

Vaikutukset lilkenteen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin
Nakokulma

Arviointindkdkulma on rajattu liikkumiseen, liikenteeseen ja saavutettavuu-
teen liittyviin valittomiin yhteiskuntataloudellisiin hy6tyihin ja kustannuksiin.
Saavutettavuusmuutoksilla on lisdksi valillisia vaikutuksia kiinteistojen arvoi-
hin, tuottavuuteen ja alueelliseen talouskehitykseen. Vaikutuksia kaupunki-
talouteen ei ole tassa yhteydessa arvioitu.

Vaikutusmekanismit

Maankayton painottuminen eri tavalla vertailuvaihtoehtoon 0 ndhden vai-
kuttaa matkojen suuntautumiseen, pituuksiin ja kulkutapajakaumiin. Ennus-
teiden mukaan muutokset vaikuttavat hieman matkoja lyhentavasti, joukko-
liilkenteen kayttoa lisadvasti ja henkildautoilua vahentdvasti. Tasta seuraa
autoliikenteen kustannusten ja onnettomuuskustannusten lieva lasku. Myos
joukkoliikenteen operointikustannusten on arvioitu hieman laskevan, koska
joukkoliikennematkojen keskipituudet laskevat selvasti enemman kuin niiden
maard kasvaa. Toisaalta liikkumiseen kuluva kokonaismatka-aika hieman
kasvaa koska ydinalueelle painottuva maankdyttd ruuhkauttaa katuja ja tei-
td, ja koska henkil6autosta joukkoliikenteen siirtyvilla matka-aika tyypillisesti
kasvaa.

Sateittdisvaylien kapasiteetin alenemisesta johtuva ruuhkautuminen bule-
vardivaihtoehdossa 3 lisdd tuntuvasti henkildautomatkojen kestoa, mika
puolestaan siirtdd matkoja henkiléautoista erityisesti joukkoliikenteeseen.
Toisaalta osa henkiloautomatkoista ”vaistad” matka-ajan kasvua vaihtamalla
madranpaata, mika tyypillisesti lyhentaa henkildautomatkoja. Ruuhkautumi-
nen ja joukkoliikenteeseen siirtyminen tyypillisesti pidentada matka-aikoja,
mutta henkiléautomatkojen lyheneminen osaltaan vahentaa matka-aikoja.

Uudet, bulevardeille suunnitellut joukkoliikenneyhteydet parantavat erityi-
sesti bulevardien ldhialueiden joukkoliikenneyhteyksia, mutta kauempaa
keskustaan tulevat bussilinjat hidastuvat. Koko seudun mittakaavassa naiden
muutosten yhteysvaikutus nayttaa jaavan melko pieneksi.

Lilkenneyhteyksien muutosten yhteisvaikutuksena tieliikenteen ja paastojen
kustannukset laskevat, ja joukkoliikenteen operoinnin kustannukset kasva-
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vat. Liikenteessa kuluva kokonaisaika kasvaa selvasti. Liikenneonnettomuuk-
sien kustannukset kasvavat aiemmin kuvatulla tavalla.

Liikenteellinen kokonaissaavutettavuus (mobiliteetti) heikkenee bulevardi-
vaihtoehdoissa liikenneverkkomuutosten takia. Tama ilmenee liikennemalli-
tarkasteluissa matkojen lyhenemisend (maaranpaikkoja joudutaan valitse-
maan aiempaa enemman liikenneyhteyksien perusteella kuin maarapaikko-
jen ominaisuuksien perusteella), mika synnyttaa liikennesuoritteissa ja niiden
kautta syntyvissa vaikutuksissa useita myonteisia ilmioitd, mutta samalla lii-
kennejarjestelman kyky perustehtdvdssdan (saavutettavuuden tuottamises-
sa) heikkenee. Adrimmainen esimerkki on liikenteen ja liikkumisen estymi-
nen kokonaan, jolloin likkenne- ja aikasuoritteilla mitattuna saavutetaan val-
tavat hyodyt, mutta ihmiset jaavat ilman liikenneyhteyksia.

Laskentamenetelma

Liikenteen kayttajien saavutettavuushyotyja voidaan tarkastella kysyntamuu-
tosten ja niihin johtaneiden liikenneyhteysmuutosten avulla. Liikennejarjes-
telmdamuutoksen aiheuttaman kysyntamuutoksen osalta hyédyn muutos las-
ketaan ns. puolen sdadnnolld (esim. Liikenneviraston hankearviointiohjeet).
Periaate on, etta esimerkiksi valityskykya leikattaessa osa henkildautokysyn-
nasta on sellaista, joka ei katso jarkevaksi karsia syntyvda matka-
aikatappiota, vaan ”vaistad” haittaa muuttamalla joko kulkutapaa tai maa-
ranpaata. Herkimmalle vaistajalle vaihtoehtoinen kulkutapa/mé&aranpaa on
lahes yhta hyva kuin alkuperainen (haitta ldhes 0) ja epdaherkimmalle vaiston
haitta on puolestaan ldhes yhta suuri kuin vaistettava aikatappio (haitta |-
hes sama kuin pysyvélla kysynnallad). Keskimaarin muuttuvan kysynnan haitta
tai hyoty on noin puolet kiintealle kysynnalle syntyvasta haitasta tai hyodys-
ta. Vastaavasti lasketaan liikenneverkon parantamisesta syntyvat maaran-
paan valintamahdollisuuksiin mydnteisesti vaikuttavat muutokset.

Kayttajahyotyjen lisaksi laskelmassa tulee huomioida ns. ulkoiset kustannuk-
set, joita ovat onnettomuus- ja paastokustannukset seka joukkoliikenteen
subventiomuutos (operointikustannusten kasvu vahennettyna lipputilojen
kasvulla).

Maankayton ja liikenneverkon yhteismuutosten vaikutuksia liikenteen kayt-
tajien saavutettavuushyotyihin on arvioitu lilkkennemallin hyotyfunktion avul-
la vastaavasti kuin edelld esitettyja saavutettavuusmuutoksia. Saavutetta-
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vuuslukujen euromaardinen arvo laskettu vertaamalla saavutettavuuslukujen
muutoksia ja ns. puolen sdannolla laskettuja kuluttajan ylijagdman muutoksia
keskendan. Menetelman vahvuutena on se, ettd ndin my6s maankayton
muutosten aiheuttamat saavutettavuusvaikutukset voidaan arvottaa samalla
tavalla kuin liikenneverkon muutosten aiheuttamat vaikutukset. Menetel-
maa voi pitdd melko karkeana, mutta suunnaltaan ja suuruusluokaltaan oi-
keita tuloksia antavana.

Jalankulun ja pyorailyn kasvun aiheuttamia terveyshyotyja ei ole arvioitu eika
huomioitu laskelmissa.

Laskentamenetelma ei kykene mydskdan huomioimaan liikenteen jonoutu-
misen aiheuttamia haittoja muulle auto- tai joukkoliikenteelle. Itse jonotta-
miseen kuluva aika sen sijaan sisaltyy lukuihin.

Tulokset

Pelkdt maankayton muutokset (ve 1 ja ve 3 vain maankayttd) synnyttavat
selkedt yhteiskuntataloudelliset kustannussadstot. Vaihtoehdon 3 maankayt-
tdmuutos synnyttda vuosittaisia saavutettavuushyotyja noin 0,8 Meur/1000
asukasta, kun vaihtoehdossa 1 vastaava luku on 0,35 Meur/1000 asukasta.
Vaihtoehdossa 2 maankayttémuutosten voimistaminen 20 000 asukkaalla (b-
a) lisda saavutettavuushyotyja noin 10 Meur eli noin 0,5 Meur/1000 asukas-
ta. Tuloksista voi arvioida, ettd vaihtoehdossa 3 lisimaankaytto sijoittuu saa-
vutettavuuden kannalta tehokkaimmin ja vaihtoehdossa 1 epatehokkaim-
min, mutta kuitenkin saavutettavuutta parantavasti.

Vaihtoehdoissa 2 sateittaisvaylien nopeusrajoitusten alentaminen ei heiken-
na saavutettavuutta niin paljon kuin maankdytdn muutokset sita parantavat.

Bulevardivaihtoehdossa 3 liikenneverkkomuutokset heikentavat saavutetta-
vuutta merkittavasti, huomattavasti enemman kuin vaihtoehdon maankayt-
tomuutokset sita parantavat.

Laskettaessa kaikki saavutettavuus- ja liikennevaikutusten kustannukset yh-
teen synnyttavat vaihtoehdot 1 ja 2 1ahinna maankayttdmuutoksista johtuvia
hy6tyja 8-25 Meur/v. Bulevardivaihtoehdon hyddyt jaavat noin 100 Meur/v
negatiiviseksi. Liikkenneverkkomuutosten vaikutus on noin 170 Meur/v nega-
tiivinen ja maankdyttdmuutosten vaikutus noin 70 Meur/v positiivinen. Ker-
takustannukseksi muunnettuna (30 vuodelta 4 %:n korolla diskontattuna)
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bulevardivaihtoehdon kustannuskasvu vastaa noin 1900 milj. euron summaa.
Luku ei sisdlla paavaylien muutosten investointikustannuksia eikd muun lii-
kennejarjestelman kehittamisesta syntyvia investointikustannuksia, joita ei

toistaiseksi ole arvioitu.

Kaupunkitalouteen vaikuttaa myos joukkoliikenteen kustannusten kasvu se-
kd bulevardeiksi muunnettavien paavaylien mahdollinen siirtyminen kau-
pungin yllapidettaviksi. Tassa selvityksessa ei ole arvioitu muita kaupunkita-

loudellisia vaikutuksia.

Yhteiskuntataloudelliset hyédyt v. 2050 ennustetilanteessa.

Ero suhteessa Ve 0:aan, Meur/v
Saavutetavuushyddyt

Joukkolikenteen tuen s&astdt

Onnetiomuus- ja paastokustannussaastot
Vuosittaishyodyt yhteensd

Hyédyt 30 vuodelta diskontattuna (4 %), Meur
Eritelyné:

Ero suhteessa Ve 0:aan, Meur/v

Liikenteen aikasaastot

Tielikenteen ajoneuvokustannussaastot

Muut saavutetiavuushyédyt

Joukkoliikenteen lipputulot

Joukkolikenteen operointiséastot
Onnetomuussaastst

CO2-paastojen saastot

Vuosittaishyodyt yhteensa

Hyédyt 30 vuodelta diskontattuna (4 %), Meur

Ve 1
49
0.3
3.1
8.2
147

Ve 1
338
1.6

-0.5
0.6

-0.3
3.0
0.1
8.2

147

Ve 2a
2.8
0.9
5.5
9.2
166

Ve 2a
-55
4.2
4.1
1.8
-0.9
49
0.7
9.2
166

Ve 2b
13.0
1.5
10.3
24.7
445

Ve 2b
0.1
6.6
6.2
3.1

-1.6
9.6
0.7

24.7
445

Ve3
-90.5
-39
-9.9
-104.3
-1876

Ve3
-25.3
16.8
-82.0
11.6
-15.5
-11.1
1.2
-104.3
-1876

Ve 3 vain mk
54.1

3.0

14.5

71.6

1287

Ve 3 vain mk
10.8

75

35.8

37

-0.7

14.2

0.3

71.6

1287
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3. TUUSULANVAYLAN JA LAHDENVAYLAN ERILLIS-
TARKASTELUT

Liikenneverkon ja maankayton kuvaukset
Tuusulanvayldbulevardi (Tb)

Tuusulanvaylan erillistarkastelussa Tuusulanvaylda on muutettu kaupunkibu-
levardiksi Keha I:n eteldpuoliselta osuudelta. Liikennemalliin kuvattu bule-
vardi haarautuu Kapyldan aseman kohdalta lantiseen, Postintaivalta myotail-
len Keski-Pasilaan johtavaan haaraan ja eteldiseen, Makelankadulle johta-
vaan haaraan. Bulevardiosuuksien ominaisuudet on kuvattua samalla tavalla
kuin jarjestelmavaihtoehdossa 3 (60 km/h, 2+2 kaistaa, valityskyky 2300
ajon/h/suunta).

Joukkoliikennejarjestelmaa on lilkkennemallikuvauksessa tdaydennetty pikarai-
tiotieyhteydelld, joka kulkee Pasilan asemalta Veturitieta ja lantista bulevar-
dihaaraa pitkin llmalaan, sieltd Kapylan asemalle ja edelleen bulevardia poh-
joiseen Maunulaan ja Pakilaan ja sieltd edelleen Paloheindn, Tammiston ja
Pakkalan kautta lentoasemalle saakka. Raitioyhteyden vuorovaliksi on kuvat-
tu ruuhka-aikoina 5 minuuttia ja keskinopeudeksi 30-35 km/h. Pikaraitiotie ei
sisally vertailuvaihtoehtoon 0. Kaikkiin vaihtoehtoihin sisaltyy my6s ns. Len-
torata Pasilasta lentoaseman kautta paaradalle.

Tdydentamisrakentamisalueille on sijoitettu noin 16 000 uutta asukasta ja
7 000 uutta tydpaikkaa vertailuvaihtoehtoon 0 ndhden. Naistd pdiosa sijoit-
tuu alueille, joiden maankadyton kehittaminen edellyttaa paavaylien muut-
tamista katumaisiksi. Vastaava maara asukkaita ja tyopaikkoja on vahennetty
Espoon ja Vantaan maankayton kasvualueilta.

Tuusulanvaylabulevardin maankaytto kytkeytyy varsin hyvin raideliikennejar-
jestelmadan: Kapyldssa paarataan, llmalassa rantarataan ja Maunulassa Raide-
Jokeriin. Lisdksi hanke sisdltdaa uuden pikaraitiotien, joka yhdistda maankay-
ton edelld mainittujen asemien ohella Pasilaan seka Tuusulanvaylan pohjois-
osan ja Keha lll-vyohykkeen tyopaikka-alueisiin ja edelleen Lentoasemalle,
jossa vuoden 2050 liikenneverkkokuvaus sisdltda sekd Keharadan ettd Lento-
radan asemat.
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Liikenteellisesti hankkeella on kolme pdamekanismia: maankayton tiivista-
minen, raidejoukkoliikenteen kehittdminen seka seudullisen tieverkon vali-
tyskyvyn ja nopeustason pienentdminen.

Tuusulanvdylédbulevardin viitteellinen tie- ja katuverkko seké téydennysra-
kentamisalueet.
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Lahdenvaylabulevardi (Lb)

Nykyinen Lahdenvayla on muutettu kaupunkibulevardiksi Viikin ja Kumpulan
valiseltd osuudelta. Bulevardiosuuden ominaisuudet on kuvattu samalla ta-
valla kuin jarjestelmavaihtoehdossa 3 (60 km/h, 2+2 kaistaa, valityskyky 2300
ajon/h/suunta). Liikenneverkkoa on taydennetty koillisen suunnasta ennen
Pihlajamaen liittymaa alkavalla tunneliosuudella, joka Kumpulan kohdalla
liittyy Pasilanvaylan tunneliosuuksiin. Tunneliosuudet on kuvattu 60 km/h
nopeusrajoituksella ja 3+3-kaistaisina, eritasoliittymin toteutettuina vaylina.
Vilityskyky on kuvattu suureksi, koska liikenteen ruuhkautuminen tietunne-
leissa ei ole turvallisuussyista hyvaksyttavaa.

Lahdenvaylan tunneli nyt kuvatulla tavalla edellyttda samalla Pasilanvaylan
itdosan tunneliosuuksien toteuttamista. Liikennemallitarkastelut on tehty
my0Os Pasilanvayldan itdosan tunneleilla tdydennetyn vertailuvaihtoehdon
osalta, jotta bulevardivaihtoehdon vaikutuksista voidaan eritelld Pasilan-
vaylan itdosan tunneleiden vaikutus.

Lahdenvdyldbulevardin viitteellinen maanpdidllinen tie- ja katuverkko sekd
tdydennysrakentamisalueet.

°
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Lahdenvdyldn tunneli ja sen kytkeytyminen Pasilanvdylédn tunneliosuuksiin
(viitteellinen).

Liilkennekdytavan joukkoliikenteen runkona on Tiederatikka, joka liikenne-
mallissa on kuvattu kulkemaan Otaniemestd Pasilan kautta Vikkiin ja edel-
leen Raide-Jokerin kanssa yhteista osuutta pitkin Itdkeskukseen. Tiederatikan
vuorovaliksi on kuvattu ruuhka-aikoina 5 min ja se sisdltyy myos vertailuvaih-
toehtoon 0.

Taydentamisrakentamisalueille on sijoitettu noin 16 000 uutta asukasta ja
7 000 uutta tyopaikkaa vertailuvaihtoehtoon 0 ndhden. Naista pdaosa sijoit-
tuu alueille, joiden maankaytdn kehittaminen edellyttda paavaylien muut-
tamista katumaisiksi. Vastaava maara asukkaita ja tyopaikkoja on vahennetty
Espoon ja Vantaan maankayton kasvualueilta.

Liikenteellisesti hankkeella on kaksi paamekanismia: maankayton tiivistami-
nen ja paavaylien valityskyvyn lisdédminen liikennetunnelein.
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Vaikutukset liikkumiseen ja liikenteeseen

Tuusulanvaylabulevardi lisda joukkoliikenteen ja vahentdd henkil6auton
kayttéa. Lahdenvaylabulevardilla vaikutus on vastakkaissuuntainen, mika
johtuu Pasilanvaylan itdosan tunneleiden vaikutuksesta. Muut Lahdenvayla-
bulevardiin sisaltyvat muutokset lisddvat joukkoliikenteen kayttoa ja vahen-
tavat henkildauton kayttoa.

Tuusulanvaylabulevardin vaikutukset tieliikenteen kokonaissuoritteeseen
ovat vahaiset, mutta kuitenkin suunnaltaan myoénteiset. Liikennesuoritteen
vdhenemista lieventda se, ettd Tuusulanvaylan ruuhkautuminen siirtaa lii-
kennettd vaihtoehtoisille, tyypillisesti pidemmille reiteille.

Lahdenvdylabulevardi ei juuri vaikuta tieliikenteen kokonaissuoritteeseen,
mutta kasvattaa uusien liikennetunneleiden myota huomattavasti pohjoisen
kantakaupungin tieliikennetta. Tieliikenteen valityskyvyn kasvu ja maankay-
ton tiivistyminen vaikuttavat kokonaisliikennesuoritteeseen vastakkaissuun-
taisesti.

Tuusulanvaylabulevardi vaikuttaa vain vahan tieliikenteen kokonaissujuvuu-
teen. Tuusulanvdylan ruuhkautuminen heikentaa sujuvuutta, mutta jonomal-
lilla arvioidut jononpituudet Tuusulanvaylalla jadavat puoleen verrattuna jar-
jestelmdvaihtoehtoon 3. Tama johtuu siitd, ettd liikenteelle jaa paremmin
vaihtoehtoisia reitteja, kun muiden sateittdisvaylien valityskykya ei leikata.
Myds tdydentdva raitioyhteys ja muiden tdydentamisrakentamisalueiden
puuttuminen kuvauksesta vaikuttaa osaltaan keventdvasti tieliikenteen ky-
syntaan.

Lahdenvayldbulevardi sujuvoittaa tuntuvasti pohjoisen kantakaupungin tie-
lilkennettd, mutta muualla vaikutus jaa vahaiseksi. Liikenteen sujuvoitumi-
nen syntyy lahes kokonaan Pasilanvaylan itdaosan tunneleiden vaikutuksesta.
Lahdenvaylabulevardi ei lisaa liikenteen jonoutumista.
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Helsingin seudun matkamaarien muutos (vrk)

kevyt lilkenne
0.9%

joukkoliikenne henkiloautomatkat (hl16)

0.6%

03%

0 TDubdsulanviyldb. Lahdenvayldb. Pelkdt Pasilanvdyldan
itdtunnelit

03% 02%

[}
05% -0.4%

-06%

Tieliikennesuoritteen muutos (vrk)

W Helsingin seudun tydssakayntialue
m Kehd I/l -vydhyke
® muu Helsingin seutu

B kantakaupunki
m Kehd Il -vyShyke
® muu Uusimaa

Pelkit Pasilanvayldn REtufifelit

Tieliikenteen keskinopeuden muutos (aamuruuhkatunti)

Tuusulanvaylab. Lahdenvaylab.

15%
13%

2% 29
2% 1% 1% 2% %
0% 1% 0% 0% 0% 0%

Pelkat Pasilanvayldn itatunnelit

0%

3%

B Helsingin seudun tydssdkayntialue B kantakaupunki

= Kehd I/Il -vydhyke W Kehi Ill -vydhyke

B muu Helsingin seutu B muu Uusimaa

Vaikutukset liikkkumiseen ja liikenteeseen.
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Liikennemaara ajon/h
2500
1500 2000

500 1000

I Kasvuyii 30 %
B Kosvu 20-30%
B Kasvu10-20%
Kasvu 0-10%
Vahenema 0-10 %
I Vahenema 10-20%
B Vihenema 20-30 %
I Vahenema yli 30 %

I Kesvuyli30 %

B Kasvu20-30%

P Kasvu10-20 %
Kasvu 0-10 %

Joukkolilkenteen matkustajamaaramutos o >

B EE pat Vahenema 0-10%
| J o0 B Vahenema 10-20 %
00 2000 B Vihenema 20-30 %

15
509 100 B Vahenema yli 30 %

Vaikutukset tieliikenteen mddriin aamuruuhkassa, Tb.

Vaikutukset joukkoliikenteen matkustajamddriin aamuruuhkassa, Tb.
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B Kasvuyli 30 % = . Kasvuyli 30 %
B Kosvu20-30% / B Kosvu20-30%
\ B Kasvu10-20% - B Kasvu10-20%
L Kasvu 0-10 % —_ m =2 Kasvu 0-10 %
Likehmer3sra ajosh Vahenema 0-10% o e i Vahenems 0-10%
2000 2500 B Vihenems 10-20% ¥ P B Vahenema 10-20%
1000 1500 2000 B Vihenems 2030 %
5 R B aenema yii 30%

2 50 1000 1500 B Vihenemd 2030%
S __ B Vihenems yii 30%

Vaikutukset tieliikenteen mddriin aamuruuhkassa, Lb. Vaikutukset joukkoliikenteen matkustajamddriin aamuruuhkassa, Lb.

Varsinkin Tuusulanvdylabulevardi lisdd huomattavasti raitioliikenteen mat- Joukkoliikenteen operointikustannusmuutos (Meur/v)

kustajakilometreja ja vahentda bussiliikenteen matkustajakilometreja. Muu- belkit Pasiiarivis
. - i . o e . elkt Pasilanvaylan
tokseen vaikuttaa sekd taydentava raitiolinja sekd maankayton tiivistyminen. Tuusulanviyb. Lahdenvaylab. ititunnelit Junaliikenne (sis. kaukol.
2 -4 -4 mallialueella)

Vaihtoehtojen tarkemmat liikenne-ennustekuvat on esitetty raportin liittee- B Metroliikenne
na. -
o Ratikkaliikenne

B Bussiliikenne

=N
-

Joukkoliikenteen matkustuskilometrimuutosten perusteella laskettu viitteelli-
nen operointikustannusarvio.
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Vaikutukset lilkenteessa kuluvaan aikaan ja saavutettavuuteen

Lahdenvaylabulevardi vahentdaa huomattavasti, noin 1300 henkilon tydajan
verran liikenteessa kuluvaa aikaa. Lahes 90 % muutoksesta syntyy Pasilan-
vaylan itdosan tunneleiden vaikutuksesta.

Seka Tuusulanvdylabulevardin ettd Lahdenvayldbulevardin vaikutukset saa-
vutettavuuteen ovat myonteiset. Erityisesti Lahdenvayldbulevardi parantaa
selvisti saavutettavuutta, mistd noin 2/3 syntyy Pasilanvaylan itdosan tunne- "
leiden vaikutuksesta.

Henkilématkojen aikasuoritemuutos (henkildtuntia/vrk)
Hgin tyossdkdyntialueella
Tuusulanvdylédbulevardin vaikutus asuinalueiden (vas.) ja tyopaikka-alueiden
(oik.) saavutettavuuteen.
2217
9130
-10295
Tuusulanvayldb. Lahdenvdyl3b. Pelkat Pasilanvaylan
itatunnelit
Vaikutukset liikenteessé kuluvan kokonaisajan mddiriin kaikki kulkutavat yh- ’I
teen laskien. :

Lahdenvdyldbulevardin vaikutus asuinalueiden (vas.) ja tydpaikka-alueiden
(oik.) saavutettavuuteen.
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25%
’ Henkilovahinko-onnettomuuksien maardn muutos
(kpl/v) Hgin tyossdkdyntialueella
20%
15%
10% —
05% - — — — -14
] Tuusulanvayldb. Lahdenvdyldb. Pelkdt Pasilanvdyldn
itdtunnelit
0.0% - -

Henkilévahinko-onnettomuuksien mddrdn laskennallinen muutos vdyldtyyp-

VeTb Velb Vain Pasilanv.
lt5tunnelit pikohtaisten liikennesuoritteiden ja onnettomuusriskien perusteella arvioitu-
M Asukkaiden hyddyt, HKI Tyopaikkojen hyddyt, HKI na.
m Asukkaiden hyddyt, Seutu Tydpaikkojen hyddyt, Seutu Liikenteen hiilidioksidipddstéjen %-muutos Hgin
tyossakdyntialueella
Vaikutukset tydssdkdynnin kokonaissaavutettavuuteen. 02%
Vaikutukset lilkenneturvallisuuteen ja paastéihin 0.1%
Bulevardivaihtoehdot vahentavat selvasti vaylatyyppikohtaiset liikennesuo-
ritteiden ja onnettomuusasteiden perusteella arvioituja vakavien liikenneon-
nettomuuksien maaraa. Lahdenvayldbulevardin osalta muutokset syntyvat
Pasilanvaylan itdtunneleiden muun tie- ja katuverkon liikennetta vahentavas-
ta vaikutuksesta. 03%
. o . . X . . Tuusulanvayldb. Lahdenvayl3b. Pelkdt Pasilanvdyldn

Myds Tuusulanvayldbulevardin vaikutus poikkeaa suunnaltaan jarjestelma- itstunnelit

vaihtoehdon 3 vaikutuksista. Yksittdisen vaylan standardin laskeminen ei
tyonna liikennetta rinnakkaiselle alempiasteiselle verkolle yhta voimakkaasti
kuin kaikkien paavaylien muuttaminen.

Eri liikennemuotojen kilometrisuoritteiden perusteella lasketut hiilidioksidi-
pddstot.

Vaikutukset liikenteen hiilidioksidipaastoihin ovat seudullisessa mittakaavas-
sa vahaiset.
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Vaikutukset lilkenteen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset on laskettu samoilla menetelmilld kuin
jarjestelmavaihtoehtojen osalta.

Tuusulanvaylabulevardi synnyttda noin 14 milj. euron yhteiskuntataloudelli-
sen hyoédyn ja Lahdenvayldbulevardi noin 80 milj. euron hyédyn, josta noin
60 milj. euroa syntyy Pasilanvdylan itdosan tunneleista ja noin 20 milj. euroa
muista liikkenneverkko- ja maankayttévaikutuksista.

Tulokset ovat erisuuntaisia kuin jarjestelmdvaihtoehdossa 3. Lahdenvaylan
osalta suurin ero on siind, etta jarjestelmavaihtoehdossa tieverkon valitysky-
kya laskettiin merkittavasti, kun erillistarkastelussa sita on lisatty.

Tuusulanvaylan osalta vaikutusten suuntaan vaikuttaa useampi tekija. Tielii-
kenteen kapasiteetin alentamisen vaikutuksia lieventaa se, etta liikenteella
on paremmin vaihtoehtoisia reitteja kuin jarjestelmavaihtoehdossa. Toisaal-
ta tieliikenteen valityskyvyn alentumista on kompensoitu varsin merkittavas-
ti uudella pikaraitioyhteydella. Kolmanneksi maankayttoa tiivistetaan alueel-
le, joka sijaitsee useita muita bulevardialueita keskeisemmallad paikalla, josta
on poikkeuksellisen hyvat joukkoliikenneyhteydet keskustan suunnan lisaksi
poikittaissuuntiin (Raide-Jokeri) sekd Helsingin ulkopuolelle (paarata, ranta-
rata ja uusi raitioyhteys).

Yhteiskuntataloudelliset hyédyt v. 2050 ennustetilanteessa.

Ero suhteessa Ve 0:aan, Meur/v
Saavutetiavuushyodyt

Joukkolikenteen tuen saastot

Onnettomuus- ja paastdkustannussadstdt
Vuosittaishyodyt yhteensa

Hyddyt 30 vuodelta diskontattuna (4 %), Meur
Eritelyna:

Ero suhteessa Ve 0:aan, Meur/v

Likenteen aikaséastdt

Tielikenteen ajoneuvokustannussaastot

Muut saavutettavuushy6dyt

Joukkolikenteen lipputulot

Joukkolikenteen operointisaastot
Onnetiomuusséastdt

CO2-paastdjen saastot

Vuosittaishyédyt yhteensd

Hyédyt 30 vuodelta diskontattuna (4 %), Meur

Tuusulanv.bul.
9.7

1.0

2.8

13.5

243

Tuusulanv.bul.
54

3.1

1.2

2.7

-1.7

2.7

0.1

13.5

243

Lahdenv.bul
722

2.5

5.7

80.4

1445

Lahdenv.bul
27.9

-0.8

451

-1.8

43

5.1

0.6

80.4

1445

Pasilanv. itiosa
51.8

2.1

6.9

60.8

1094

Pasilanv. itiosa
25.1

-2.4

29.1

-2.3

4.4

6.5

0.5

60.8

1094
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LIITE 1. VAIHTOEHTOJEN LIIKENNE-ENNUSTEKUVIA
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1370

376070

yli 80 km/h
70-80 km/h
60-70 km/h
50-60 km/h
40-50 km/h
30-40 km/h
20-30 km/h

alle 20 km/h

Autoliikenteen mddrdt ja sujuvuus, AHT 2050 ve 0.
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[ metro

| ]L:T:(a: ’ Matkustajaa tunnissa
ratikka
10000
o 8000

B bussit 200 4000 600 -

Joukkoliikenteen matkustajamddirét, AHT 2050, ve O.
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©
S

S )
o 1)
$5° 30800
0

?40 550

270

850 -
0 _I 1770 " s20 MMA IO
oﬂ/L " Y "??,,aso
T = 910
g
g

13!

86,
360

216°29p408

Ve 32 B i 80 km/h
\ SO I 70-80 km/h
S 60-70 km/h
22 50-60 km/h
40-50 km/h
Se I 30-40 km/h
o/ I 20-30km/h
e B alle 20 km/h
=8

Autoliikenteen mddrdt ja sujuvuus, AHT 2050 ve 3 (bulevardit).
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metro

[ |
B junat
[ ]

ratikka

P bussit

Matkustajaa tunnissa
o 8000 10000

600
2000 4000

Joukkoliikenteen matkustajamddrdt, AHT 2050, ve 3 (bulevardit)
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w
=
]33 !ZS
oy 240

N 431060
37908 370 %

Autoliikenteen mddrdt ja sujuvuus, AHT 2050 ve Tb (Tuusulanvdyldbulevardi).
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[ metro
B junat
P ratikka
I bussit

Sin

Joukkoliik. matkustajamddrdt, AHT 2050 ve Tb (Tuusulanvdyldbulevardi).

42



Liikenteen pitkan aikajanteen kehittamismahdollisuuksia, moottoritiemaisten alueiden tarkastelut (osa A)

B i 80 km/h
| 70-80 km/h
60-70 km/h

50-60 km/h

40-50 km/h

P 30-40 km/h
B 2030 km/h
B al'e 20 km/h

Autoliikenteen mddrdt ja sujuvuus, AHT 2050 ve Lb (Lahdenvéyldbulevardi).
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[ metro
B junat
P ratikka
P bussit

3

L N
100 o,
\

Matkustajaa tunnissa

10000
8000
4000 6000

\

3109
WG
R,

g 4o,

Joukkoliik. matkustajamddrdt, AHT 2050 ve Lb (Lahdenvdyldbulevardi).
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LIITE 2. LIIKENTEEN KEHITYSENNUSTE 2012-2050

Tausta ja tavoitteet

Moottoritiemdisten alueiden vaikutusarvioinnit on tehty vuoden 2050 en-
nusteskenaariossa. Vertailukohtana on ollut ve 0 vuonna 2050, jossa liiken-
neverkko ja joukkoliikennelinjasto ovat likipitden Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelman HLJ 2011 tavoiteverkon 2035 mukainen. Sateittai-
set moottoritiet Keha I:n sisalla ovat nykyisen kaltaisia.

Vuoden 2050 ennustetilanteessa paakaupunkiseudun asukasmaara on kas-
vanut vuodesta 2012 noin 40 % ja muun Helsingin seudun noin 29 %. Vertai-
luvaihtoehdossa ve 0 Helsingin asukasmaara kasvaa vuodesta 2012 noin 32
% ja bulevardivaihtoehdossa ve 3 kasvua on noin 43 %.

Taman liitteen tavoitteena on valottaa liikenteen ja liikenneolosuhteiden
kehitystd vuodesta 2012 vuoden 2050 vertailutilanteeseen (ve 0). Samalla
bulevardivaihtoehdon liikenneolosuhteita voidaan vertailla vuoden 2050 ver-
tailuvaihtoehdon 0 lisdksi nykytilanteeseen.

Liikkumisen kehitys

Helsingin seudun matkamaarad kasvaa ennusteen mukaan 2012-2050 (ve 0)
vuorokausitasolla noin 37 % ja aamuruuhkassa hieman vdhemman, noin 33
%, koska tyossakdyntimatkat kasvavat suhteellisesti vahemman kuin muut
matkat. Talouskehitys ja yhdyskuntarakenteen muutokset vaikuttavat ennus-
teen mukaan siten, ettd koko seudun henkiléautomatkat kasvavat hieman
voimakkaammin kuin joukkoliikenne- ja kevytliikkennematkat. Myds matkojen
keskipituus kasvaa hieman, minka takia kevytliikkennematkojen suhteellinen
kasvu on muita kulkutapoja hitaampaa. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus
kasvaa kuitenkin Espoosta ja Vantaalta Helsingin kantakaupunkiin suuntau-
tuvilla matkoilla.

Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvat matkat kasvavat vaihtoehdossa 0
yhteensa noin 22 % ja muualla Helsinkiin suuntautuvat matka noin 44 %. Es-
poosta ja Vantaalta naille aluille kohdistuva liikenne kasvaa nopeammin kuin
muilta alueilta tuleva liikenne. Bulevardivaihtoehdossa kasvu painottuu voi-
makkaammin muualle Helsinkiin.

Vuorokauden matkamdaran muutos 2012-2050ve 0 eri
alueilta Helsingin kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin
70.0 %
60.0 %
50.0 % m Kantakaupungista
40.0 % B Muualta Hki:sta
30.0% M Espoosta
20.0 % W Vantaalta
10.0 % B Koko seudulta
0.0%
Kantakaupunkiin Muualle Hkiin

Kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin tehtdvien tai palaavien matkojen
mddrdn muutos vuodesta 2012 vuoden 2050 vertailuvaihtoehtoon ve 0.

Vuorokauden matkamdardan muutos 2012-2050
bulevardivaihtoehto ve 3 eri alueilta Helsingin
kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin

70.0 %

60.0 %

50.0 % B Kantakaupungista

40.0 % B Muualta Hki:sta

30.0% M Espoosta

20.0 % B Vantaalta

10.0 % B Koko seudulta
0.0%

Muualle Hkiin

Kantakaupunkiin

Kantakaupunkiin ja muualle Helsinkiin tehtdvien tai palaavien matkojen
mdéirdn muutos vuodesta 2012 bulevardivaihtoehdossa ve 3 v. 2050.
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Tieliikenne

Tielilkennesuorite kasvaa vuoden 2050 vertailutilanteessa vuodesta 2012
koko Helsingin tyossdkayntialueen osalta vuorokausitasolla noin 38 % ja aa-
muruuhkassa noin 34 %. Liikenteen kasvu on voimakkainta paakaupunkiseu-
dun kantakaupungin ulkopuolisella vy6hykkeella.

Liikenteen kasvu ylittda selvasti valityskyvyn kasvun, minka takia liikenteen
sujuvuus heikkenee selvasti padkaupunkiseudulla ja erityisesti Helsingin kan-
takaupungissa. Ylikuormittuvan tie- ja katuverkon pituus Helsingin seudulla
kasvaa noin kaksinkertaiseksi nykytilanteesta.

Aamuruuhkan matka-ajat henkildautolla Helsingin keskustaan kasvavat esi-
merkkialueilta tyypillisesti 4-8 minuuttia vertailuvaihtoehdossa ve 0. Bule-
vardivaihtoehdossa matka-ajat kasvavat viela lisda useilla minuuteilla.

Tieliikennesuoritteen muutos (vrk)

B Helsingin seudun tydssdkdyntialue B kantakaupunki
m Kehd I/l -vyGhyke B Kehd Il -vyShyke
® muu Helsingin seutu m muu Uusimaa

2050ve 0 2050 ve 3 Bulevardit

Tieliikenteen vuorokausitason kilometrisuoritteen muutos vuodesta 2012.
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M Helsingin seudun tydssdkayntialue
m Kehd I/l -vyShyke

B muu Helsingin seutu

57 %

2050ve O

Tielilkennesuoritteen muutos (aht)

B kantakaupunki
B Keha Il -vyBhyke

B muu Uusimaa

2050 ve 3 Bulevardit

Tieliikenteen aamuruuhkan kilometrisuoritteen muutos vuodesta 2012.

2050ve 0
3%

-28%

B Helsingin seudun tydssakdyntialue
® Kehd I/1l -vydhyke

B muu Helsingin seutu

Tielilkenteen keskinopeuden muutos (aamuruuhkatunti)

2050 ve 3 Bulevardit
3%

-27%

31%
m kantakaupunki

W Kehd Ill -vydhyke

™ muu Uusimaa

Tieliikenteen aamuruuhkan keskinopeuden muutos vuodesta 2012.
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Henkildautoliikenteen matka-aikoja aamuruuhkassa (min)
90

80

70

2012
—  m2050ve0
2050 ve 3 Bulevardit

Tieliikenteen aamuruuhkan matka-aikojen kehitysennuste esimerkkimatkoil-
la.

Sateittdisvaylien aamuruuhkasuunnan liikkennemaard Keha l:n sisdpuolella
kasvaa nykyisesta noin 9 % vuoden 2050 vertailutilanteessa. Liikenteen kas-
vua hidastaa valityskyvyn tayttyminen. Vayldkohtaiseen kehitykseen vaikut-
taa myos valityskyvyn riittavyys muulla verkolla. Esimerkiksi Turunvaylan lii-
kenteeseen vaikuttaa valityskyvyn loppuminen Tuomarilan ja Keha Il:n valilla
(ilman lisdkaistoja), minka takia esimerkiksi Vihdin suunnasta kantakaupun-
kiin suuntutuvaa lilkennetta siirtyy Turunvaylalta Vihdintielle.

Mikali bulevardivaihtoehdon maankayttomuutokset toteutuisivat ilman lii-
kenneverkkomuutoksia, kasvaisi liikkenne nykyisesta hieman vahemman, noin
7 %.

Bulevardivaihtoehdossa vuoden 2050 liikennemaarat sateittadisvaylilla piene-
vat huomattavasti jopa nykytilanteeseen verrattuna, koska valityskyky laskee
tuntuvasti.

Aamuruuhkan autoliikenteen kehitys sdteittdisvaylilla
Kehi I:n sisdpuolella (ajon/h/suunta)

w2012
2050ve 0
m2050ve 3

Sdteittdisvdylien aamuruuhkasuunnan autoliikenteen ennustettu kehitys.

Sateittdisvaylien yhteenlasketun aamuruuhkan
autoliikenteen kehitys vuodesta 2012

9% 7%

2050ve 0 2050ve 3 Ve 3 vain maank.

-32%

Sdteittdisvdylien aamuruuhkasuunnan yhteenlasketun autoliikenteen ennus-
tettu kehitys.
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