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1. Johdanto

Ihmiset valitsevat asuinpaikkansa lahinna sijainnin ja kaytettdvissa olevan varojen
mukaan. Jos ei voi asua tydpaikan vieressa eika omista autoa, asunto hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varrella on tarked asuinalueeseen vaikuttava kriteeri.
Kaupunki nayttaytyy autottomalle aivan erilaisena kuin autoilijalle ja tama johtuu juuri
saavutettavuuseroista. Kaupungin toiminnot ovat pitkdan sijoittuneet autoliikenteen
saavutettavuuden nakdkulmasta erinomaisille alueille, mutta jotka on ollut vaikea
kytked osaksi tehokasta ja kilpailukykyista joukkoliikennetta.

Jotta uuden yleiskaavan yksi tarkeimpia teemoja —raideliikenteen verkostokaupunki—
voisi toteutua taytyy kaupunkirakennetta tiivistaa, erityisesti pysakkien laheisyydessa.
Toimivan likennejarjestelman pitdisi olla pitkalla aikavalilla 1ahes muuttumaton, jotta
se ohjaisi kaupunkien kehitystd kestdvaan suuntaan (Nielsen 2005:81). Taman vuoksi
raiteille rakennettu joukkoliikenne tukee kestavaa kehitysta.

Hyva saavutettavuus on oleellinen osa kaupunkilaisten arkielamaa. Asukkaiden ja
yritysten on tavoitettava toisensa tavalla tai toisella. Saavutettavuus on kasite, jota
usein kaytetdan maarittelematta sita sen enempaa. Saavutettavuutta on kuitenkin
erilaista ja on tarkeaa maaritella, mita silla tarkoitetaan. Saavutettavuus voidaan
maaritelld koetuksi tai fyysiseksi. Koetussa saavutettavuudessa kysytdan, miten
ihmiset itse kokevat saavutettavuuden. Fyysisessa saavutettavuudessa puolestaan
voidaan mitata saavutettavuuden absoluuttista kilometrimadraista etdisyytta tai
matka-aikoja. Kaupunkiymparistossa matka-aikojen merkitys korostuu enemméan
kuin pelkka kilometrimaarainen etaisyys kohteiden valilla. Taman vuoksi on tarkeaa
kehittad nopeaa ja tehokasta joukkoliikennettd, joka palvelee mahdollisimman monia
asukkaita.

Saavutettavuudessa oleellinen osa on yksilon vaikeus saavuttaa haluttu kohde.

Jos esimerkiksi paastakseen tiettyyn kohteeseen taytyy vaihtaa kulkuneuvoa ja
edes vaihtopysakit eivat ole lahekkdin, muuttuu saavutettavuus henkilon kannalta
oleellisesti. Taman vuoksi on tarkead, etta vaihtamisesta kulkuneuvosta toiseen
tehdaan mahdollisimman helppoa. Yleiskaavan pikaraitiotiet mahdollistavat nopeat
vaihdot raitiovaunureitista toiseen.

Tassa raportissa on tutkittu fyysisen saavutettavuuden potentiaalia eli toisin sanoen
sitd, missa ajassa tietylta alueelta saavutetaan tietyt paikat joukkoliikenteelld. On
kuitenkin asukkaasta kiinni, haluaako han hyddyntaa joukkoliikenteen mahdollistaman
potentiaalin.

Keskeisempana tuloksena raportissa on, etta ndiden kaikkien raideliikenneratkaisujen
rakentaminen parantaa saavutettavuutta valituille alueille erittain merkittavasti ympéari
paakaupunkiseutua. Suuria parannuksia saavutettavuusaikoihin on odotettavissa
erityisesti alueille, joille on suunniteltu tdydennysrakentamista. Tama tarkoittaa, etta
tulevaisuudessa nailta tiiviisti rakennetuilta alueilta yha suurempi maara asukkaita
saavuttaa tietyn alueen.
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2. Lahtokohdat

2.1 Uusi yleiskaava ja raideliikenne

Kaupunkisuunnitteluvirastossa on tehty uutta yleiskaavaa varten erilaisia selvityksia
saavutettavuudesta (Jappinen, 2013, Tulikoura & Jappinen, 2012, Tulikoura

& Jappinen 2013). Naissa tutkimuksissa on tarkasteltu tiettyjen paikkojen
saavutettavuutta autolla, kavellen, pyoraillen ja julkisella liikenteelld. Saavutettavuutta
on tarkasteltu niin tyopaikka-alueiden, peruspalveluiden kuin urheilupaikkojenkin
kannalta. Toimivan kaupungin nakdkulmasta on tarkeaa, etta asukkaat saavuttavat
tarvitsevansa palvelut, tydpaikat ja vapaa-ajan paikat helposti ja nopeasti
joukkoliikenteelld, kavellen tai polkupydralla.

Yleiskaavavisiossa Helsinkia kuvaillaan raideliikenteen verkostokaupungiksi. Talla
hetkelld paakaupunkiseudun joukkoliikenneverkon ongelmakohtia ovat erityisesti
poikittaiset yhteydet, jotka vastaisivat autoille rakennettuja kehatieyhteyksia.
Vaikka poikittaisia bussiyhteyksia alueella onkin, ne ovat hitaita ja tehottomia
vastaamaan ihmisten matkustustarpeeseen paakaupunkiseudulla. Talla hetkella
poikittaiset bussiyhteydet kulkevat ainakin osittain muun liikenteen seassa,
juuttuen ruuhkiin, jolloin matka-aika hidastuu oleellisesti. Helsingin keskusta on
joukkoliikenneverkostossa poikkeuksellisen korostunut.
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Kuva 1 Uudehkon esikaupungin raitiotieta. Neuhermsheim, Mannheim, Saksa. Kuva: Jussi Makinen.



Yleiskaava — Selvityksia YOS 2014

Aikaisemmissa yleissuunnitteluosaston selvityksissa (esim. Tulikoura & Jappinen,
2012) on todettu henkildautosaavutettavuuden olevan Helsingin seudulla ylivoimainen
verrattuna saavutettavuuteen pyoraillen tai joukkoliikenteelld. Tama on seurausta
siitd, etta kestava liikkuminen ei ole kilpailukykyista verrattuna henkildautoiluun. Mikali
halutaan parantaa saavutettavuutta joukkoliikenteelld, tarvitaan kilpailukykyinen ja
tehokas joukkoliikenneratkaisu.

Aikaisemmat raportit kuvaavat taman hetkista saavutettavuutta. Lisaksi
kaupunkisuunnitteluvi-rastossa on tehty raportit tiederatikan (Jappinen 2013) ja
Raide-Jokeri 2:en (Salmikivi 2013) vaikutuksista seudulliseen saavutettavuuteen.
Nama tutkimukset kuvaavat, miten matka-ajat muuttuisivat, jos Tiederatikka

tai Raide-Jokeri 2 rakennettaisiin. Tulevaisuuden kannalta on kuitenkin tarkeda
tarkastella, miten koko seudun saavutettavuus ja dynamiikka muuttuisivat, jos kaikki
yleiskaavan raideliikenneratkaisut rakennettaisiin. Sita on tutkittu téssa raportissa.

2.2 Monikeskuksinen verkostokaupunki

Kaupunkidynamiikkaa on 2000-luvulla alettua tutkia verkostonakokulmasta.
Verkostoihin liittyvat erityisesti ihmisten ja tavaroiden virrat seka alueiden
kytkeytyminen toisiinsa juuri ihmisten ja tavaroiden liikkeen kannalta. Téman vuoksi
kaupunkeja on alettu tarkastella noodeina ja linkkeina seka niihin kanavoituvina
virtoina. Verkostokaupunki-ideassa kaupunki nahd@an vuorovaikutteisena systeeming,
jossa eri verkostotasot ovat keskendan vuorovaikutuksessa.

Burger ja Meijers (2011) ovat jakaneet monikeskuksisuuden morfologiseen ja
toiminnalliseen nakokulmaan. Morfologisesti yksikeskuksisessa kaupungissa on yksi
suuri keskus pienempia keskuksia ymparillaan. Morfologisesti monikeskuksisessa
kaupungissa puolestaan on yhta vahvoja keskuksia. Toiminnallisuudella puolestaan
tarkoitetaan keskusten suhdetta toisiinsa, ja kaupunki voi olla toiminnallisesti
yksikeskuksinen tai monikeskuksinen. Yksikeskuksisuudella tarkoitetaan sita, etta
pienemmat keskukset ovat lahinna yksipuolisessa yhteydessa suureen padkeskukseen.
Toiminnallisesti monikeskuksisessa kaupungissa puolestaan kaikki keskukset ovat
vuorovaikutuksessa toistensa kanssa. Toisin sanoen pieni keskus ei vain syota
tyontekijoita toiseen isompaan keskukseen vaan my6s pienemmissa keskuksissa
kdydaan toissa ja harrastetaan vapaa-ajan viettoa.

Verkostomaisten kaupunkien rakenne koostuu siis toimintojen tihentymista ja

niitd yhdistavista linkeistd, joita pitkin toimijat liikkuvat. Verkostokaupunkiin

liittyy my0s ideaali nopeasta ja joustavasta saavutettavuudesta. Joukkoliikenteen
verkostokaupungissa koko seutu kytkeytyy yhteen kattavan ja tiheasti liikennditdvan
raideverkoston avulla. Liikkuminen pienemmista keskuksista toiseen on siis tarkeaa

Yleiskaavan mukaan Helsinki on tulevaisuudessa monikeskuksinen verkostokaupunki,
jossa esikaupunkikeskuksista on muodostunut kaupunkimaisia keskustoja, jotka ovat
toimiltaan se-koittuneita ja tiiviitd asumisen, palvelujen ja tydpaikkojen urbaaneja
keskittymia. Naita tiiviita esikaupunkien keskuksia yhdistavat poikittaiset ja sateittaiset
pikaraitiotielinjat, joiden ansioista alueiden saavutettavuus joukkoliikenteelld paranee.

Pikaraitioteita on rakennettu maailmalla runsaasti niin pienempiin kuin suurempiinkin
kaupunkeihin. Pikaraitioteiden suosio johtuu kehittyneesta vaunutekniikasta ja
uudesta liilkenteenohjaustekniikasta. Lisaksi pikaraitiotie on kateva, kun tarvitaan
bussia suurempaa mutta metroa pienempada matkustajakapasiteettia. Taman

liséksi pikaraitioteiden investointikustannukset ovat alhaisemmat kuin raskailla
raideliikennejarjestelmilla.
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2.3 Kaupunkirakenteen tiivistamnen

Helsingin yleiskaavavisiossa korostetaan kestavaa yhdyskuntarakennetta. Kaupungista
saadaan ekotehokkaampi tiivistamalla sen rakennetta. Samalla liikenteen paastoja
voidaan minimoida tekemalla joukkoliikenteestd houkuttelevaa, kannattavaa ja

koko kaupungin kattavaa. Uutta tilaa kaupunkirakentamiselle saadaan muuttamalla
nopeaan liikkkumiseen suunnitellut sisadntulovaylat kaupunkibulevardeiksi. Kun
kaupunkirakenne kaupunkibulevardien varsilla tiivistyy, kannattaa alueelle rakentaa
nopeita ja tehokkaita pikaraitioteitd. Tama vastaa toiveita kantakaupunkimaisen
rakenteen levittamista nykyisen kantakaupungin ulkopuolelle. Naiden sateittdisten
pikaraitioteiden lisaksi tarvitaan poikittaisia pikaraitioteita yhdistamaan asutus- ja
tyopaikkatihentymat toisiinsa.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on laskenut padakaupunkiseudulla 60-luvulta lahtien
ja henkildautolla tehdaan talla hetkella suurin osa paakaupunkiseudun matkoista.
Kulkumuotojakaumaan taytyy vaikuttaa aktiivisesti, koska jos henkildautojen maara
lisddntyy suhteessa asukkaiden maaraan, kasvavat myos autoiluun liittyvat ongelmat
suuremmiksi. Tama tarkoittaa niin valtavia ruuhkia, etta autoilusta tulee mahdotonta.
Taman vuoksi kilpailukykyisen joukkoliikenteen rakentaminen on oleellisen tarkeaa.

2.4 Raideliikenne

Pikaraitiotie tarkoittaa sahkokayttdista raideliikennemuotoa, joka kulkee yleensa
omalla ajoural-laan. Oma ajoura nopeuttaa liikenndintia, kun raitiovaunun ei tarvitse
seistd samassa ruuhkassa autojen kanssa. Pikaraitioteiden tavoitteena on, etta linjaus
on mahdollisimman suoraviivainen ja kaarresateet suuria, jotta vaunut voivat kulkea
nopeastikin.

Pikaraitiotie eroaa nykyisesta kantakaupungin raitiotieverkosta siing, etta silla
tavoitellaan suu-rempaa matkanopeutta ja kapasiteettia. Téma tarkoittaa siis radan
erottamista muusta liiken-teestd, geometrian suunnittelemista suurille nopeuksille,
esteettdman kulun jarjestamista liilkennevaloissa ja harvempaa pysakkivalia.

Yleiskaavan vision mukaan vuonna 2050 Helsingin seudulla on selked runkoyhteyksiin
perustuva joukkoliikenne, joka koostuu erityisesti pikaraitioteistd, Ihijunista ja
metrosta, joita bussilinjat tdydentavat. Uusia raidehankkeita pikaraitioteiden lisaksi
ovat metron itdinen jatke Ostersundomiin, pisararata ja kehirata. Metro- junaradat
ovat jareampia rakennelmia kuin pikaraitiotiet, mutta ne myds pystyvat kuljettamaan
suuremman maaran ihmisia.

2.5 Menetelmat

Tutkimusmenetelmdna on kaytetty Metrop-Access Reititintd, joka on Helsingin
yliopiston Geotieteiden ja maantieteen laitoksella toimivan MetropAccess-hankkeen
ja Busfaster Oy:n yhteisty6ssa kehittama tyokalu (MetropAccess & BusFaster, 2014)
Reitittimella voidaan mitata matka-aikaa ja matkan pituutta seka joukkoliikenteella
etta kavellen padkaupunkiseudulla. Reititin hyddyntaa Helsingin Seudun Liikenteen
(HSL) joukkoliikenteen aikataulu- ja reittitietokantoja, jotka sisaltavat tiedot voimassa
olevista reiteista ja joukkoliikenteen aikatauluista. Kavelyosuuksien reitityksessa on
kaytossa OpenStreetMap-aineisto. OpenStreetMap on parempi aineisto mittaamaan
kavelyreitteja kuin esimerkiksi Digiroad. Tdma johtuu siitd, ettd Digiroad on kehitetty
alun perin autoliikenteelle, eika se ota esimerkiksi huomioon ihmisten kavellessaan
kayttamia oikoreitteja.
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Reitittimen kayttamaan OpenStreetMap-aineistoon on tehty viela ihmisten

kayttamia ylimaaraisia oikopolkuja, kuten tunneleita ja torien halki menevia reitteja.
Talldin matkoista tulee realistisempia kuin Digiroadia kaytettdessa. Lisaksi taman
tutkimuksen kannalta on ollut tarkeaa lisatd OpenStreetMapin aineistoon lisaa polkuja
sellaisille alueille, joilla viela ei ole teita. Tallaisia alueita ovat erityisesti Malmin
lentokentén alue ja Ostersundom.

Saavutettavuudet on ensin laskettu nykyiselld liikenneverkolla ja talven 2013
aikataululla niin, etta kotoa lahtiessa asukas on perilld kello yhdeksalta aamulla.
Tulevaisuuden saavutettavuuden ajat on laskettu lisdamalla uudet reitit vanhojen
reittien paalle. Naille uusille reiteille on maaritelty esimerkiksi vuorotiheys ja reitin
kesto. Mitaan vanhoja linjoja ei ole suljettu pois kaytosta. Reititin ottaa huomioon
kavelyajat kotoa pysakille, matkustamisen kulkuvalineessa, mahdollisen vaihdon
ja uuden kulkuvalineen odottamisen seka kavelyn kohteeseen. Se antaa siis melko
yksityiskohtaista tietoa saavutettavuusajoista.

Reitittimen aikaisempia versioita on kaytetty Suomessa seka tieteellisissa
tarkasteluissa ettd kdytannon sovellutuksissa. Artikkelissaan arkiliikkumisen
vaihtoehdoista Salonen, Toivonen ja Vaattovaara (2012) tutkivat padkaupunkiseudun
kauppakeskusten ja kirjastojen saavutettavuutta joukkoliikenteelld ja autolla.

Taman liséksi Salonen ja Toivonen (2013) ovat vertailleet saavutettavuutta
padkaupunkiseudulla seka autolla etta joukkoliikenteelld. Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirastossa Reititinta on kaytetty jo aikaisemmin saavutettavuuden
mittaamiseen (Tulikoura & Jappinen 2012).

Kuva 2 Keskustan padkadun erotellut ajoradat, raitiotie nurmiradalla. Kaiserring, Mannheim, Saksa. Kuva: Jussi Makinen.
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3 Yleiskaavan raideverkko

3.1 Tarkasteltavat reitit

Raportissa on tarkasteltu yleiskaavaan tulevia raideverkoston reitteja. Yleiskaavan
raideliikenne sisaltaa pikaraitiotie-, metro- ja junareitteja, jotka nakyvat kuvassa 3.
Tarkastellut uudet linjat ovat:

e Raide-Jokeri 0

e  Raide-Jokeri 1

e Raide-Jokeri 2

e Tiederatikka

e Rantaratikka

e Vantaan pikaratikka

e Ostersundomin ratikka

e  Vihdintien ratikka

e Tuusulanvaylan ratikka

e Lahdenvaylan ratikka

¢ Hameenlinnanvaylan ratikka
e QOstersundomin metro

e Vuosaaren sataman metro
e Keharata

e Rantarata

e  Pisararata

Tarkasteltavat alueet ovat Pasila, Malmi, Viikki, Haaga ja Helsingin keskusta. Nama
alueet on valittu tarkasteluun sen vuoksi, etta niissa tapahtuu tulevaisuudessa
eniten muutoksia liilkenteen ja maankayton kannalta, paitsi Helsingin keskustassa.
Itd-Helsingista ei valittu tahan selvitykseen kohteita, koska alue on varsin hyvin
saavutettavissa metrolla.

Jokaisesta padkaupunkiseudun 250x250 metrin tilastoruudusta on laskettu
joukkoliikenteen saavutettavuus edelld mainittuihin tarkasteltaviin kohteisiin. Samalla
tavalla tiedetaan myds lahtopaikan saavutettavuus suhteessa kohdepaikkaan.

Laskennan jalkeen aineisto on visualisoitu laskemalla nykyisen ja tulevaisuuden
erotus, jonka jalkeen tulos on interpoloitu. Ndin on saatu saavutettavuuden muutoksia
kuvaavat kartat. Kumulatiiviset kdyrat on tehty taulukkolaskennassa Reitittimesta
saadusta aineistosta, kun on tiedetty jokaisen tilastoruudun asukasmaara ja kuinka
kauan tietysta ruudusta kestaa tiettyyn tarkasteltavaan paikkaan.

Jokaisen pikaraitiotien vuorovaliksi on asetettu viisi minuuttia, junien vuorovaliksi on
asetettu 10 minuuttia ja metrojen vuorovaleiksi on asetettu kolme minuuttia. Lisaksi
jokaiselle pysakinvalille on mietitty keskimaaradinen nopeus.
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Kuva 3 Yleiskaavan raideliikenteen linjaukset ja tassa raportissa tutkittujen paikkojen sijainnit.

3.2 Yleiskaavan raideliikenteen vaikutus seudullisen
saavutettavuuden muutokseen

Liikennejarjestelmat, ihmisten liilkkumien ja maankayton muutokset muodostavat
yhdessa monimutkaisen systeemin, jonka arvioiminen ja hahmottaminen on hankalaa.
Liikennesuunnittelu on térkedssa osassa kaupungin muovaamisessa. Nimenomaan
lyhentamalla tiettyjen alueiden valisia etdisyyksia tai jattamalla toisia lyhentamatta
likennesuunnittelulla voidaan vaikuttaa kaupungin dynamiikkaan.

Kun kaikki suunnitellut raidehankkeet rakennetaan, muuttuu saavutettavuus
paakaupunkiseudulla joukkoliikenteelld olennaisesti. Samalla muuttuu myods koko
seudun dynamiikka. Poikittaiset joukkoliikennelinjat kuten Raide-Jokeri 0, Raide-
Jokeri 1, Raide-Jokeri 2 ja Tiederatikka parantavat poikittaista saavutettavuutta
merkittdvasti. Ne yhdistavat esikaupunkien keskuksia tehokkaasti toisiinsa, jolloin
likkuminen kaupunginosien valilla nopeutuu merkittavasti. Rantaratikka puolestaan
yhdistaa Kruunuvuorenrannan tehokkaasti niin kantakaupunkiin kuin Vuosaareenkin.
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Talla hetkella paakaupunkiseudulla asuu noin miljoona asukasta. On ennustettu, etta
vuonna 2050 paakaupunkiseudulla asuisi noin 500 000 asukasta enemman kuin talla
hetkelld. Kaupunkisuunnitteluvirastossa on tehty selvitys, missa nama uudet asukkaat
mahdollisesti asuisivat, joten taman perusteella on pystytty laskemaan tulevaisuuden
saavutettavuuden luvut. Uusia asuntoja rakennetaan taydennysrakentamisen avulla,
mutta myds muuttamalla nykyisia sisdantulovaylia kaupunkibulevardeiksi, tdma nakyy
esimerkiksi Haagan tulevaisuuden saavutettavuudessa, joka kuvien 4 ja 5 perusteella
paranee huomattavasti. Pasila nousee esiin molemmissa kuvissa parhaimman
saavutettavuuden alueena, ja tulevaisuudessa Pasilan saavuttaa lyhyemmassa ajassa
useampi asukas kuin Helsingin keskustan.

1100000

1000 000
Q00000

800000

700000

600000

asukasta

300000

400000
300000

200000

100000

a 5 10 15 20 35 30 33 40 45 50 55 60 B85 FO 75

—Pasile = almi —iikki Keskusta Haaga

Kuva 4 Pasilan, Malmin, Viikin, Helsingin keskustan ja Haagan tdéman hetkinen
saavutettavuus joukkoliikenteelld paakaupunkiseudulla vuoden 2013 vaestolla.
Saavutettavuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.
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Kuva 5 Pasilan, Malmin, Viikin, Helsingin keskustan ja Haagan tulevaisuuden
saavutettavuus joukkoliikenteelld paakaupunkiseudulla vuoden 2050 arvioidulla
vaestomaaralld. Lisaksi tulokset on laskettu kaikilla uusilla yleiskaavan raidelinjoilla.
Saavutettavuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.
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3.3 Malmin saavutettavuus

Malmi on télla hetkella pohjoisen Helsingin keskeisin tydpaikka-alue ja sita tullaan
edelleen kehittdamaan monipuolisena tyopaikka-alueena. Tydpaikka-alueen

lisaksi Malmi on merkittava keskus niin asumisen kuin palveluidenkin kannalta.
Tulevaisuudessa Malmin aseman seutua kehitetdan tdydennysrakentamalla. Malmista
on tulossa tulevaisuudessa yksi tarkeimpia kaupunginosakeskuksia ja merkittava
solmukohta raideliikenteen verkostokaupungissa. Taman vuoksi on tarkeaa tarkastella
Malmin saavutettavuutta.

Talla hetkella Malmin saavuttaa julkisella liikenteella 15 minuutissa noin 38 000
asukasta, mika on nelisen prosenttia koko padkaupunkiseudun vaestdstd. Puolessa
tunnissa Malmin saavuttaa nykyaan hieman yli 300 000 asukasta, mika on noin 30
prosenttia seudun vaestosta.

Tulevaisuudessa Malmin saavuttaisi 15 minuutissa 62 000 asukasta, mika on noin nelja
prosenttia seudun vadestdstd. Puolessa tunnissa Malmin saavuttaisi 550 000 asukasta,
mika on noin 37 prosenttia seudun vaestosta. Suhteellisena lukuna ero ei ole suuri,
mutta absoluuttisina lukuina ero merkittava.

Malmin saavutettavuus paranee merkittavasti erityisesti Jokeri 2: n reitin varrella,
samoin Lauttasaaresta ja Munkkiniemesta tultaessa. Kruunuvuorenrannan,
Ramsinniemen ja Vartiosaaren saavutettavuudet paranevat merkittavasti, tama tosin
johtuu siita, etta alueita ei ole viela rakennettu ja yhteydet aluille ovat jo valmiiksi
huonot.
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Kuva 6 Kaikkien yleiskaavan raidelinjojen vaikutus Malmin seudulliseen saavutettavuuteen.
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Kuva 7 Malmin saavuttava vaestdmaara vuoden 2013 ja vuoden 2050 vaestoilla.
Saavutetta-vuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.

3.4 Viikin saavutettavuus

Viikki on talla hetkella melko syrjassa suurten runkolinjareittien varrelta, ja talla
hetkelld alue on pelkastdan linja-autoliikenteen varassa. Viikistd suunnitellaan
Helsingin kantakaupungin koillista laajentumaa, jossa tulevaisuuden
joukkoliikenneyhteydet ovat erinomaiset. Suunnitelman mukaan Viikissa ristedvat
Raide-Jokeri 1, Tiederatikka ja Lahdenvaylaa mukaileva pikaraitiotie. Viikista
rakentuu tarkea yritysalue ja yksi tarkeimpia Helsingin tuottavuuden alueista.
Viikissa yhdistyvat yritys- ja korkeakoulualueet, joiden houkuttelevuutta parannetaan
tiivistamalla aluetta. Alueen tiivistymisen kannalta pikaraitiotiet ja niiden tarjoama
saavutettavuuden nopeutuminen ovat erityisen tarkeita.

Talla hetkelld Viikin saavuttaa noin 24 000 asukasta, mika on vain noin vahan yli kaksi
prosenttia koko padkaupunkiseudun vaestdstd. Puolessa tunnissa Viikin saavuttaa
talla hetkella noin 271 000 asukasta, mika on noin 25 prosenttia paakaupunkiseudun
vaestosta.

Tulevaisuudessa Viikin saavuttaisi noin 60 000 asukasta, mika olisi noin nelja
prosenttia paa-kaupunkiseudun asukkaista. Puolessa tunnissa Viikin saavuttaisi noin
518 000 asukasta, mika olisi noin 34 prosenttia seudun asukkaista.

Merkittavasta saavutettavuuden parantumisesta nayttaisivat hyotyvan eniten
erityisesti Espoon alueet seka lantisen Helsingin alueet. Kaikki suunnitellut linjat
nayttdisivat parantavan Viikin saavutettavuutta reippaasti. Kalasataman ja Pasilan
alueelta saavutettavuudet paranevat merkittdvasti. Tama on todella tarkeaa, koska
kyseisille alueille on suunniteltu runsaasti asumista.
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Kuva 8 Kaikkien yleiskaavan raidelinjojen vaikutus Viikin seudulliseen saavutettavuuteen.
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Kuva 9 Viikin saavuttava vaestomaara vuoden 2013 ja vuoden 2050 vaestoilla.

Saavutettavuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.
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3.5 Haagan saavutettavuus

Haagan liikenneympyran alue tulee tulevaisuudessa muuttumaan tiiviiksi
kantakaupunkimaiseksi kaupunkirakenteeksi. Vihdintie bulevardisoidaan, joten
rakentamista pystytdan tiivistdmaan molemmin puolin katua. Vihdintietd pitkin
linjataan kulkemaan myos joukkoliikenteen runkolinja, joka kohtaa kaksi muuta
runkolinjaa, Raide-Jokeri 0:n ja Raide-Jokeri 1:n Vihdintien liikenneympyran
kohdalla. Itse liikenneympyran alue on koko lantisen kantakaupungin ydin. Haagan
saavutettavuuden selvittdminen on tarkeaa juuri sen vuoksi, etta siita tulee
sekoittuneen rakentamisen aluetta, jossa on erityisen paljon asumista ja tyopaikkoja.

Talla hetkella Haagan saavuttaa 15 minuutissa noin 21 000 asukasta, mika on noin
kaksi pro-senttia padkaupunkiseudun vaestosta. Puolessa tunnissa Haagan saavuttaa
noin 191 000, mika on noin 18 prosenttia vaestosta.

Tulevaisuudessa Haagan saavuttaa 15 minuutissa noin 83 000 asukasta, mika on noin
kuusi prosenttia padkaupunkiseudun vaestosta. Puolessa tunnissa tulevaisuudessa
Haagan saavuttaa noin 516 000 asukasta, mika on noin 34 prosenttia vaestosta.

Aikasaastd Haagaan parantuu huomattavasti joka puolelta Helsinkid, mutta erityisesti
itdisestd Helsingistd, jossa lahes joka puolella aikasaasto nadyttdisi olevan 20 minuuttia
tai jopa enemman.
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Kuva 10 Kaikkien yleiskaavan raidelinjojen vaikutus Haagan seudulliseen saavutettavuuteen.
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Kuva 11 Haagan saavuttava vaestdmaara vuoden 2013 ja vuoden 2050 vaestailla.
Saavutettavuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.

3.6 Helsingin keskustan saavutettavuus

Helsingin keskusta on koko padkaupunkiseudun tarkein ja suurin tydpaikka-alue.

Sen saavutettavuus on olennaisen tarkeaa koko padkaupunkiseudun liilkkumisen
dynamiikan kannalta. Joukkoliikennereitteja onkin pitkdan kehitetty lahinna keskustan
kannalta niin, etta ytimessa on keskusta, josta ldhtevat sateittdiset linjat muualle
paakaupunkiseudulle. Vaikka muita alueita kehitetaan, keskusta sailyy tarkeana
tyopaikka- ja asuinalueena ja yhteydet alueelle on tarkeaa pitaa hyvina.

Talla hetkella keskustan saavuttaa 15 minuutissa noin 89 000 asukasta, mika on noin
kahdeksan prosenttia padkaupunkiseudun asukkaista. Puolessa tunnissa keskustan
saavuttaa 310 000 asukasta, mika on lahes 30 prosenttia padkaupunkiseudun
asukkaista. Se on ldhes saman verran kuin mika maara asukkaita saavuttaa Malmin
puolessa tunnissa. Kuitenkin keskustan saavutettavuus on parempi lyhyemmilla ajoilla
kuin Malmin.

Tulevaisuudessa keskustan saavuttaa 15 minuutissa noin 132 000 asukasta,
mika on noin 9 prosenttia alueen vaestdsta. Puolessa tunnissa keskustan
saavuttaisi tulevaisuudessa noin 714 000 asukasta, mika on noin 47 prosenttia
paakaupunkiseudun vaestosta.

Saavutettavuus nayttdisi paranevan lahes joka puolelta paakaupunkiseutua.
Raidelinjat eivat kuitenkaan vaikuta kantakaupungin saavutettavuuteen juuri
mitenkaan.

Kaupunkiradan vaikutus nakyy erityisesti Espoossa, koska vuorovaliksi oli laitettu
10 minuuttia. Taman lisaksi laskennassa ovat mukana myos kaikki téman hetkiset
junat, joten saavutettavuus saattaa hieman vadristya Espoon radan varrella.
Kruunuvuorenrannasta saavutettavuus paranee myds paljon, johtuen juuri sen
huonosta saavutettavuudesta talla hetkelld. Rantaratikka parantaisi siis olennaisesti
keskustansaavutettavuutta Kruunuvuorenrannasta.
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Kuva 12 Kaikkien yleiskaavan raidelinjojen vaikutus Helsingin keskustan seudulliseen saavutettavuuteen.
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Kuva 13 Helsingin keskustan saavuttava vaestdomaara vuoden 2013 ja vuoden 2050
vaestoilla. Saavutettavuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.
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3.7 Pasilan saavutettavuus

Pasila on jo tadlla hetkella merkittava tyopaikka- ja asuntoalue, mutta tulevaisuudessa
siitd on tulossa entista merkittavampi ja elinvoimaisempi keskus. Lisaksi se on Suomen
junaliikenteen solmukohta, jossa jokainen padkaupunkiseudun lahijuna pysahtyy.
Pasilasta on tulossa Helsingin toimitilarakentamisen avainalue, mika tarkoittaa, etta
sen pitaa olla erinomaisesti saavutettavissa niin Pasilan sisalla kuin seudullisestikin.
Pasila tulee olemaan merkittava joukkoliikenteen risteysasema, jossa pystyy

helposti vaihtamaan junasta pikaratikkaan. Pasilassa voi tulevaisuudessa vaihtaa
Tiederatikkaan ja Raide-Jokeri 0:aan, jotka tarjoavat hyvat poikittaiset yhteydet
kaupungissa.

Pasilan kaupunkirakenne tiivistyy ja tulevaisuudessa sielld asuu Idhes 20 000 asukasta
ja tyo-paikkoja on yli 50 000. Pasilan saavuttaa 15 minuutissa talla hetkelld noin 27
000 asukasta, mika on noin kaksi ja puoli prosenttia padkaupunkiseudun vaestosta.
Puolessa tunnissa Pasilan saavuttaa noin 340 000 asukasta, mika on noin 32
prosenttia paakaupunkiseudun vaestosta.

Tulevaisuudessa Pasilan saavuttaa 15 minuutissa noin 90 000 asukasta, mika
on kuutisen prosenttia paakaupunkiseudun vaestosta. Puolessa tunnissa Pasilan
saavuttaa tulevaisuudessa noin 662 000 asukasta, mika on noin 43 prosenttia
paakaupunkiseudun vaestosta.
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Kuva 14 Kaikkien yleiskaavan raidelinjojen vaikutus Pasilan seudulliseen saavutettavuuteen.
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Kuva 15 Pasilan saavuttava vaestdmaara vuoden 2013 ja vuoden 2050 vaestailla.
Saavutetta-vuus on kuvassa esitetty kumulatiivisena vaestomaarana.

4.Yhteenveto

Yleiskaavaan suunnitellut raideliikenteen verkostot on suunniteltu kulkemaan
talla hetkella tai tulevaisuudessa merkittavien alakeskusten kautta yhdistden ne
toiminnallisesti toisiinsa. Luonnollisesti uusien asuinpaikkojen saavutettavuus
paranee huomattavasti, koska talla hetkelld nailld alueilla on muutenkin heikot
joukkoliikenneyhteydet. Tallaisia alueita ovat erityisesti Malmin lentokentan
alue, Ostersundom, Kruunuvuorenranta, Vartiosaari ja Ramsinniemen alue.
Kruunuvuorenrannan saavutettavuus ja kytkeytyminen erityisesti kantakaupunkiin on
erittdin riippuvainen rakennettavasta Rantaratikasta.

Selvityksen valossa nayttaa silta, etta yleiskaavan raideverkostot parantavat
koko seudun saavutettavuutta suhteessa seudun tarkeisiin alueisiin. Matka-ajat
lyhenevat hyvin lahes joka puolella paakaupunkiseutua ja tulevaisuudessa varsinkin
tiettyjen alueiden saavutettavuus puolessa tunnissa verrattuna nykyiseen paranee

merkittavasti. Erityisesti Haagan, Pasilan ja keskustan saavuttaa tulevaisuudessa

merkittavasti enemman ihmisia kuin mita nykyaan. Saavutettavuuserot eri paikkojen
valilla vaikuttavat my6s alueiden kilpailukykyyn, jolloin helposti ja nopeasti joka
puolelta seutua saavutettavat alueet ovat muihin alueisiin nahden paremmassa
asemassa. Talla on vaikutusta esimerkiksi yritysten ja palveluiden sijoittumisessa.

Malmi Viikki Haag Keskusta Pasila
Vuosi 201312060 | 2013 | 2050 | 2013 ] 2050 | 2013 [ 2050| 2013 | 2050
% ajassa 30
min 30 37 26 34 18 34 29 47 32 44
% ajassa 45
min 69 71 59 66 50 68 73 82 71 76

Taulukko 1 Malmin, Viikin, Haagan, Helsingin keskustan ja Pasilan saavutettavuuksien
suhteelliset erot vuosina 2013 ja 2050 puolen tunnin ja 45 minuutin ajassa.

Saavutettavuutta voisi tarkastella myds ajallisesti eli voisi tehda samanlaisen

tarkastelun, mutta muuttaa ajat esimerkiksi ilta-ajoiksi, jolloin vuorovali voisi olla

lyhyempi kuin mita paivalla. Taman lisaksi voisi tehda tarkastelun tulevaisuuden
vaestolla ja nykyisella joukkoliikenteelld ja tarkastella sitd, minkalainen osuus
tulevaisuuden vaestosta saavuttaa tietyssa ajassa tietyn alueen.
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