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Raideliikenteen verkkoselvitys

YHTEENVETO

Helsingin seudun ytimen raideliikenteen verkkoselvitys liittyy Helsingin uu-
den yleiskaavan laadintaan ja se palvelee my6s Helsingin seudun liikennejar-
jestelmasuunnitelman HLJ 2015 ja sen jatkoselvitysten tarpeita. Ty on luon-
teeltaan strateginen liikennejarjestelmatasoinen selvitys, jonka tulokset
tuottavat tietoa jatkosuunnittelun pohjaksi.

Verkkoselvityksen tehtdvana on suunnitella Helsingin yleiskaavan tavoitteita
tukeva raideliikenteen verkko runkobussijarjestelmineen. Verkkoselvityksen
lahtokohtana on kaupunkibulevardien toteutuminen kantakaupungin sisdan-
tulovaylilla. Kaupunkibulevardilla tarkoitetaan tie- tai katualuetta, jota kehi-
tetdan laadukkaana urbaanina kaupunkiymparistona tiivistettavassa kaupun-
kirakenteessa. Uuden yleiskaavan suurimmat yksittdiset uudet vdestdonkas-
vualueet ovat kaupunkibulevardien varsilla sekd Malmin lentokenttaalueella.

Selvityksessa ei ole tutkittu kaupunkibulevardien toteuttamiskelpoisuutta tai
taloudellisuutta, vaan on ldhdetty olettamuksesta, ettd kaupunkibulevardit
rakennetaan joka tapauksessa. Raideliikenneverkon laajentamisella pyritddn
luomaan edellytyksia suunniteltujen kaupunkibulevardien toteutumiselle ja
vahentamaan Helsingin keskustaan suuntautuvaa bussiliikennetta.

Verkkoselvityksen tarkastelut on tehty vuoden 2050 tilanteessa, jossa maan-
kdytté on kehittynyt uuden yleiskaavan mukaisesti ja kaupunkibulevardit on
toteutettu. Muilta osin liikennejarjestelmaa on kehitetty Helsingin seudun
lilkennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2015 -luonnoksen (21.10.2014) mukai-
sesti. Kaupunkibulevardien suunnittelu ei HLJ 2015:n valmistelun aikana ole
ollut silla tarkkuudella, ettd ne olisi voitu huomioida HLJ 2015-
suunnitelmassa.

Verkkoselvityksen lahtékohtana toimivia liikennejarjestelman muutoksia
ovat Raidejokeri, Laajasalon raideyhteys, Pisararata, metron jatkeet seka
kaupunkibulevardien toteutuminen. Tarkea toimintaympariston muutos on
ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, jonka on oletettu olevan voimassa HLJ 2015-
perusstrategian mukaisesti. Joukkoliikenteen kadyttoé kasvaa nykytilanteeseen
verrattuna merkittavasti etenkin muulta paakaupunkiseudulta Helsinkiin
suuntautuvilla matkoilla. Tastd huolimatta uusien kaupunkibulevardien lii-
kennemadarat ovat ruuhka-aikana hyvin suuret ja ajoneuvoliikenne hidasta.

Raideliikenteen verkkoselvityksen vertailuvaihtoehdon joukkoliikennelinjasto
perustuu HLJ 2015-luonnoksen raideliikennehankkeisiin. Helsingin uuden
yleiskaavan luonnoksen maankayton yhteystarpeet hoidetaan tdssa vaihto-
ehdossa runkobussilinjoina. Samalla on lisatty liityntdbussililkennetta, jolloin
bussiliikenteen maaraa Helsingin kantakaupungissa on voitu karsia yleiskaa-
van tavoitteiden mukaisesti. Uusia tarkeita sivu- ja liityntaterminaaleja ovat
etenkin Kalasataman, Kapyldn ja Huopalahden asemat.

Verkkoselvityksessd on muodostettu kolme erilaista paaraideverkkovaih-
toehtoa, jotka perustuvat uuden yleiskaavan joukkoliikenteen runkoverkko-
luonnokseen. Pdavaihtoehdot ovat Vel, joka perustuu taysin maanpaallisiin
raitioteihin; Ve2, joka perustuu uuteen metrolinjaan Lansisataman ja Malmin
lentokenttdalueen valilld; sekd Ve3, joka perustuu To6l6n metrolinjavarauk-
sen hyddyntadmiseen hybridimaisesti raitiotielinjojen reitin osana. Raidelii-
kenteen ja bussilinjaston tyonjako vaihtelee eri paavaihtoehdoissa.

Raidevaihtoehdot parantavat saavutettavuutta ja lilkkenndinnin taloutta bus-
seilla hoidettavaan vertailuvaihtoehtoon ndahden. Saavutettavuus paranee
lahes koko Helsingissa ja naapurikaupungeissa Helsingin rajan ldaheisyydessa.
Suurimmat matkustajavaikutukset saadaan maanalaisia osuuksia sisaltavilla
vaihtoehdoilla Ve2 ja Ve3, mutta naiden investoinnitkin ovat suuret. Hyoty-
jen maara suhteessa investointeihin on suurin maanpaallisen verkon vaihto-
ehdossa Vel, joka voidaan toteuttaa vaiheittain. Maanpaillisen jarjestelman
joitain osia voidaan tarvittaessa vieda pitkallad tahtaimella tunneliin hybridi-
maisen vaihtoehdon Ve3 tapaan, mikali maan alle varataan tilaa.

Mikali maanpaallista raitiotieverkkoa paadytaan laajentaman, on raitioteiden
runko-osuuksien riittavasta nopeustasosta ja valityskyvystda huolehtiminen
ensiarvoisen tarkeda. Nykyisten raitiovaunulinjojen kytkenta kokonaisuuteen
on keskeistda Mannerheimintien, Makeldankadun ja Himeentien suunnilla.

Maanpaallisen raitiotieverkon luonnollisia laajennussuuntia on Vihdintien,
Hameenlinnanvaylan ja Tuusulanvaylan suunnissa, kun ne on muutettu kau-
punkibulevardeiksi. Poikittaisessa suunnassa oleellisia yhteyksid ovat Raide-
jokeri ja ns. Tiederatikka Pasilan tasolla. Oma suunnittelukokonaisuutensa
liittyy Malmin lentokenttdalueen yhteystarpeisiin, joita on poikittaisessa
suunnassa Kontulaan ja Malmille seka sateittdisessa suunnassa Viikin kautta
Helsingin kantakaupunkiin.
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1. LAHTOKOHDAT

Tyon tavoitteet ja tarkastelualue

Helsingin seudun ytimen raideliikenteen verkkoselvityksen (RAVELI 2) tavoit-
teena on palvella Helsingin maankayton kehityskuvaa ja ohjata liikennever-
kon strategista suunnittelua noin vuoteen 2050 saakka ulottuvalla aikajan-
teelld. Tyo tuottaa liikenteellisia aineksia Helsingin uuden yleiskaavan laadin-
taan ja antaa lahtokohtia tilavarausten jatkosuunnitteluun. Lisdksi selvitys
palvelee Helsingin seudun liikennejarjestelmdsuunnitelman HL 2015 ja sen
jatkoselvitysten tarpeita.

Tyon tavoitteena on suunnitella Helsingin yleiskaavan tavoitteita tukeva rai-
deliikenteen verkko runkobussijarjestelmineen. Lisdksi osoitetaan keskeisten
maankayttdhankkeiden kytkennat liikennejarjestelman kehittamistarpee-
seen. Tyon lahtékohtana on kaupunkibulevardien toteutuminen Helsingin
kantakaupungin sisadntulovaylilla. Selvityksessa ei ole tutkittu kaupunkibule-
vardien toteuttamiskelpoisuutta tai taloudellisuutta, vaan on ldhdetty olet-
tamuksesta, ettd kaupunkibulevardit rakennetaan joka tapauksessa.

Raideliikenteen verkkoselvitykseen liittyy myos Helsingin seudun maankay-
ton, asumisen ja liikenteen (MAL 2050) strateginen linjaus ”Liikenteen pdids-
tojd vdhennetddn suosimalla raide- ja muuta joukkoliikennettd, kévelyd ja
pyériilyd seké huolehtimalla siité, ettd liikenteen tarvitsema energia on hii-
lineutraalia tai vihdhiilisesti tuotettua.”

Selvityksen tavoitteena on muodostaa verkostokaupunkia tukeva laaja raide-
lilkenteen verkko, joka yhdistda kaupungin eri osia. Raideliikenneverkon laa-
jentamisella pyritdan yhtaalta luomaan edellytyksia suunniteltujen kaupun-
kibulevardien toteutumiselle ja toisaalta vahentdamaan Helsingin keskustaan
suuntautuvaa bussiliikennetta.

Tarkastelualueena on Helsinki pois lukien Ostersundom, jonka linjasto on
tarkasteltavasta vaihtoehdosta riippumaton. Ostersundomin suunnalla kai-
kissa vaihtoehdoissa on metro Sipoon Majvikiin saakka. Lisaksi tyossa tarkas-
tellaan Espoon ja Vantaan alueita Helsingin rajan laheisyydessa.

Ty6 on luonteeltaan strateginen liikennejarjestelmatasoinen selvitys, jossa
arvioidaan mihin suuntaan joukkoliikennejarjestelmaa tulisi kehittdaa. Tyon
tulokset tuottavat tietoa jatkosuunnittelun pohjaksi.

Helsingin uusi yleiskaava

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta on 16.12.2014 hyvaksynyt nahtavil-
le asetettavaksi yleiskaavaluonnoksen. Yleiskaava on pitkdn aikavalin maan-
kdyton suunnitelma, jolla ohjataan kaupungin yhdyskuntarakenteen kehit-
tamistd. Helsingissa yleiskaava on laadittu noin kymmenen vuoden vilein.

Yleiskaavan selostuksen mukaan Helsinki on vuonna 2050 raideliikenteen
verkostokaupunki, jossa on vahva, nykyista laajempi padkeskus. Asukkaita on
861 000 ja tyopaikkoja 560 000. Kaupungin vetovoiman ja kilpailukyvyn seka
kaupunkituottavuuden parantamiseksi kantakaupunkia on laajennettu.

Helsingin uusi yleiskaava, kaupunkikaava (luonnos 16.12.2014).
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Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLU 2015

Kevaalla 2015 valmistuvassa Helsingin seudun 14 kunnan alueen liikennejar-
jestelmasuunnitelmassa maaritelldan seudun liikennejarjestelman kehitta-
mistarpeet seka tarkeimmat kehittdmistoimenpiteet pitkalle tulevaisuuteen.
Samaan aikaan on laadittu Helsingin seudun maankayttosuunnitelma 2050-
luonnosta (MASU 2050).

Raideliikenteen verkkoselvityksen liikenne-ennusteiden ldahtokohdat ja lii-
kenneverkko ovat HLJ 2015 perusoletusten mukaisia. Kaupunkibulevar-
diosuuksien ominaisuudet ovat tdssa tyodssa kuitenkin kuten Kaupunkibule-
vardien tavoiteldhtdinen vaikutusten arviointi -tyossa (Helsingin kaupunki-
suunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvityksid 2014:25) on oletettu.
Kaupunkibulevardien suunnittelu ei HLJ 2015-prosessin aikana ole ollut silla
tarkkuudella, ettd ne olisi voitu huomioida suunnitelman valmistelussa.

HLJ 2015-luonnoksessa, jonka HSL:n hallitus paatti |ahettdaa lausuntoja ja
kannanottoja varten 21.10.2014, on esitetty investointeja paavayliin (radat,
tie ja padkadut) noin 375 miljoonaa euroa vuodessa jaksolle 2016—-2025 ja
noin 275 miljoonaa euroa vuodessa jaksolle 2026—-2040. Rahoitustaso edel-
lyttaa uusia rahoituselementteja. HLJ 2015-strategiassa esitetty ajoneuvolii-
kenteen hinnoittelu ja siitd saatavien tulojen ohjaaminen seudun liikennejar-
jestelmdn kehittamiseen toimii keskeisena rahoituslahteena.

HLJ 2015-luonnoksessa esitetyt liilkenneverkon merkittavimmat uudet raide-
liikenneyhteydet ovat Helsingin kannalta Raidejokeri, Laajasalon raideyhteys,
Pisararata, metro vililla Mellunméaki—Majvik seka Lentorata Pasilasta Lento-
aseman kautta Keravan pohjoispuolelle. Bulevardisoinnin edellyttamia lii-
kennejarjestelman kehittamistoimenpiteitd ajoneuvo- ja joukkoliikennever-
kossa tai liityntdpysdkoinnissa ei siten ole sisdllytetty HLJ2015-
suunnitelmaan.

HLU)-strategiaseivityksen kaikki tie- ja
raideinvestoinnit 2050, PK-seutu

- Jmerats
- Kagurn i
- Metyo

vv Ramote

— A

HLJ 2015-strategiasuunnitelman hankkeet vuoteen 2050 mennessd.
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Kaupunkibulevardit

Raideliikenteen verkkoselvityksen lahtokohtana on kaupunkibulevardien to-
teutuminen Helsingin kantakaupungin sisdantulovaylilla. Bulevardit sisaltyvat
sekad vertailuvaihtoehtoon etta raideverkkovaihtoehtoihin.

Yleiskaavan luonnoksen mukaan kaupunkibulevardilla tarkoitetaan tie- tai
katualuetta, jota kehitetddn laadukkaana urbaanina kaupunkiymparistona
tiivistettavassa kaupunkirakenteessa. Kaupunkibulevardi palvelee autoilijoi-
ta, joukkoliikennetta, kavelijoita ja pyorailijoitd. Kaupunkibulevardien pituus
ja liittymaratkaisut ratkaistaan tarkemmassa suunnittelussa. Tassa tydssa on
kuitenkin Iahdetty siita, ettd kaikki liittymat ovat tasoliittymia.

Lilkkenneverkossa on HLJ 2015-luonnoksen ja Helsingin yleiskaavan mukaises-
ti Pasilanvaylan lansi- ja itapaadn tunnelit Turunvaylan ja Lahdenvayldan suun-
tiin.

\\‘““%-._, /

/

Tie-, katu- ja baanaverkko 2050 yleiskaavaluonnoksessa (25.11.2014). Kau-
punkibulevardit violetilla virilld, ja tunnelit tai katetut osuudet katkoviivalla.

Raideliikenteen verkkoselvityksen liikenne-ennusteissa kaupunkibulevardit
on kuvattu 2+2-kaistaisina vaylid, joiden kapasiteetti on 1150 ajoneuvoa
tunnissa kaistaa kohden ja vapaa nopeus 50 km/h. Kaupunkibulevardien ku-
vaus on Kaupunkibulevardien tavoiteldhtdinen vaikutusten arviointi -tyon
(Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston vyleissuunnitteluosaston selvityksia
2014:25) mukainen.

Kaytettyjen kapasiteettien ja nopeuksien Iahtékohtana ovat HSL:n laatiman
Helsingin tydssakayntialueen kattavan henkil6liikenteen ennustemallin (ns.
HELMET 2.1) samantyyppisten katujen ja vaylien parametrit. Esimerkki kau-
punkibulevardien kanssa samantyyppisesta vaylasta on Makeldankatu Sor-
ndisten ja Pohjolankadun vililla, joka on kaupunkikatu suojatein, vaikkakin
osuudella on jonkin verran rajoitettu vasemmalle kaantymista. Makelanka-
dun kapasiteetti liikennemallissa on 1 150 ajoneuvoa tunnissa kaistaa koh-
den ja vapaa nopeus 48 km/h.

Kaupunkibulevardi
~Kaupunkibulevardi2

Lansivayla

w—TUrunvayld

wdi'\ne/!mvayla

enlinnanviyld

e Tuusulgnvdyld/Lahdenvayld

Nopeus (km/h)
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Lilkkennemaara (ajon/kaista)

Kaupunkibulevardien ja muiden pddvdylien liikkennemddrd-nopeus-funktiot.
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Muu liikennejarjestelman toimintaymparisto

Raideliikenteen verkkoselvityksen liikenne-ennusteiden muina ldhtokohtina
toimivat Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015-
luonnoksen aineistot. Tallaisia muita toimintaymparistotekijoita liittyy mm.
liilkkumisen hinnoitteluun sekd autonomistuksen kehittymiseen.

Lilkenne-ennusteessa on mukana ajoneuvoliikenteen hinnoittelu HLJ 2015-
perusstrategian mukaisesti. Verkkoselvityksen liikenne-ennusteissa hinnoit-
telu on kuvattu kuten HLJ 2015-luonnoksessa, jossa sovellettiin kaksivyohyk-
keinen kilometripohjaista mallia. Kyseisessa mallissa sisempi vydhyke ulottuu
noin Keha lll:n tasolle, ja hinnat sielld ovat 0,08 euroa kilometrid kohden
ruuhka-aikana ja 0,04 euroa kilometrid kohden muina aikoina. Ulompi vyo-
hyke ulottuu Helsingin seudun 14 kunnan ulkoreunalla saakka, ja sielld hinta
on 0,04 euroa kilometria kohden kaikkina aikoina.

Joukkoliikenteen osalta lilkenne-ennusteessa sovelletaan uusia joukkoliiken-
teen tariffeja ja maksualueita (ns. kaarimalli). Joukkoliikenteen yhtendisen
lippujarjestelman on oletettu laajentuneen koko Helsingin seudun 14 kunnan
alueelle, joka pohjautuu ja laajentaa HSL-alueella vuonna 2017 kadyttéon
otettavaa kaarimallia.

Pysakointi on Helsingin Keha I:n sisdapuolisilla alueilla maksullista. Vastaava
oletus on tehty Kaupunkibulevardien tavoiteldahtéinen vaikutusten arviointi
-ty6ssa (Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvi-
tyksid 2014:25).

Maankadyttéennuste 2050

Raideliikenteen verkkoselvityksessa laaditut liikennekysyntdennusteet poh-
jautuvat yleiskaavan luonnoksen alueellisiin vdesto- ja tyopaikka-arvioihin.
Vuonna 2050 Helsingissa on 861 000 asukasta ja 560 000 ty6paikkaa.

Uuden yleiskaavan suurimmat yksittdiset uudet vaestonkasvualueet ovat
kaupunkibulevardien varsilla sekd Malmin lentokenttaalueella. Lisaksi uutta
vdestoa sijoittuu Helsingin maankayton kehittdamisen projektialueille. Toi-
saalta asukasluku laskee tietyilld alueille johtuen asumisvaljyyden kasvusta.

Raideliikenteen verkkoselvityksessa maankayttdennuste on sama kuin Kau-
punkibulevardien tavoiteldaht6inen vaikutusten arviointi -tyossa (Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvityksia 2014:25).

Verkkoselvityksessa kaytetty maankayttdennuste perustuu vuonna 2014 kay-
tossa olleisiin yleiskaavan visiovaiheen tietoihin. Osa visiovaiheen maankay-
tosta on tarkentuneiden suunnitelmien perusteella mahdotonta toteuttaa
mm. Keha l:n liittymien ymparistdssa. Vastaavasti maankdyton maara to-
denndkdisesti lisddntyy muissa kohteissa. Maankdyttoarvioiden epdavarmuu-
det on tarkeda ottaa huomioon tyon tuloksia tulkittaessa.



Raideliikenteen verkkoselvitys




Raideliikenteen verkkoselvitys

2. VERTAILUVAIHTOEHTO

Liikenneverkko

Tarkea raideverkkovaihtoehtojen arviointiin ja kannattavuuden tunnuslukui-
hin vaikuttava tekija on vertailuvaihtoehto (Ve0) ja sen maarittely. Vertailu-
vaihtoehdossa on oletettu toteutuneeksi Helsingin seudun liikennejarjestel-
masuunnitelma HLJ 2015-strategian hankkeet vuoteen 2050 mennessa, mu-
kaan lukien ajoneuvoliikenteen hinnoittelu. Lisdksi Helsingin uuden yleiskaa-
van luonnoksen kaupunkibulevardit Helsingin kantakaupungin sisdantulo-
vaylilla on oletettu toteutuneeksi. Poikkeuksena HLJ 2015-luonnokseen ns.
Tiederatikka ei ole mukana vertailuvaihtoehdossa, vaan se sisédltyy tassa tut-
kittaviin vaihtoehtoihin. Siten vertailuvaihtoehdossa ei ole Tiederatikkaa eika

Vallilanlaakson joukkoliikenneyhteytta.
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VeO Vertailuvaihtoehto.

Vertailuvaihtoehdossa Ve0O ovat mukana Helsingin seudun liikennejarjestel-
masuunnitelma HLJ 2015-luonnoksen tavoiteverkko ja seuraavat joukkolii-

kennehankkeet:

e Raitiotieliikenne:

o
o

Raidejokeri HLJ 2015-luonnoksen mukaisesti.
Raitioliikenteen linjastosuunnitelma 2014—-2024 (RAILI), jossa
mm. Pasilan tason ja muita poikittaisia raitioteita on jarjes-
telty uudelleen.

Raitiotie Laajasalon Yliskyldsta Vartiosaareen. Laajasalon rai-
deyhteyden reitti kulkee Helsingin keskustan padssa Pohjois-
rannan kautta Pitkdnsillan raitiotiekapasiteetin riittdvyyden
varmistamiseksi. Pohjoisrannan reittiin liittyy myos Kalasa-
taman, Sompasaaren ja Helsingin keskustan valinen raitiotie.
Munkkivuoren raitiotieyhteys, johon liittyvat Topeliuksenka-
dun raitiotie sekd Fredrikinkadun uusi raitiotie valilla Bule-

vardi — Urho Kekkosen katu.
Raitiolinjan 9 jatke llmalan kautta Pohjois-Pasilaan ja Kapy-

laan.
Raitiolinja Rautatientorilta Kapyldn asemalle Pisararadan
vaikutukset pintaliikenteeseen -selvityksen (HSL 12/2012)

mukaisesti.

e Metroliikenne:

O

Metron jatkeet Matinkylda—Kivenlahti ja Mellunmaki—Majvik
HLU 2015-luonnoksen mukaisesti.

Nykymetron pidentaminen Vuosaaren satamaan, silla Vuo-
saaren satamaan ohjataan lilkenne-ennusteessa Lansitermi-
naalin matkustajakysynnan kasvu, seka Roihupellon uusi
metroasema Siilitien ja Itakeskuksen asemien valissa.

e Junaliikenne:

O

Pisararadalla, Keravan ja Espoon kaupunkiradoilla sekad Keha-
radalla tihea kaupunkirataliikenne, mika tarkoittaa kaupunki-
ratalinjojen yhteisilla osuuksilla 3 min vuorovalia.

Lentorata, joka on Pasilasta Lentoaseman kautta pohjoiseen

kulkeva kaukoliikennerata.

Vertailuvaihtoehdossa VeO joukkoliikenteen kaistoja ei ole lisatty nykyisesta.
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Tallinnan tunneli ja Lentorata ovat tdman tyon tarkastelualueen kannalta
ulkoiseen liikenteeseen vaikuttavia asioita. Esimerkiksi Lentorata tarjoaa no-
pean kaukoliikenteen yhteyden Pasilasta Lentoaseman kautta paa- ja oikora-
doille Riihim&en ja Lahden suuntiin, mutta ei tarjoa Helsingin sisdisia yhteyk-
sid. Toisaalta Lentorata vapauttaa nykyisen padradan kapasiteettia kaytetta-
vaksi esimerkiksi Riihimaen ja Lahden suuntien |dhijunavuoroille, jotka peri-
aatteessa voisivat alkaa pysahtya myos Malmilla.

Tassa tyossa on oletettu, ettd vuoden 2050 tilanteessa Lentorata olisi toteu-
tunut, mutta Tallinnan tunneli ei. Riihim&en ja Lahden suunnan lahijunille ei
ole tdssa oletettu uutta Malmin pysahdysta.

Joukkoliikennelinjasto

Vertailuvaihtoehdon VeO liikenneverkolle on suunniteltu riittavan palveluta-
son ja matkustajakapasiteetin tarjoava joukkoliikennelinjasto. Tavoitteena
on ollut muodostaa linjasto, jolla vertailuvaihtoehdosta saadaan mahdolli-
simman toimiva edelld mainituilla raidehankkeilla.

Vertailuvaihtoehdon linjaston tulee antaa mielekas ja palvelutasoltaan riitta-
va vertailukohta tydssa suunniteltaville raideverkkovaihtoehdoille. Taman
vuoksi joukkoliikenteen palvelutaso on vertailuvaihtoehdossa huomattavasti
nykytilannetta parempi.

Vertailuvaihtoehdon linjastoa suunniteltaessa on lisatty liityntdbussiliiken-
nettd, jolloin bussiliikenteen maaraa Helsingin kantakaupungissa on voitu
karsia uuden yleiskaavan tavoitteiden mukaisesti. Liityntdbussiliikenteen li-
saamisen syyna on Helsingin keskustan terminaalien kapasiteetin riittamat-
tomyys seka liikkennodinnin hidastuminen sisaantulokaduilla autoliikenteen ja
pysakkikuormituksien vuoksi. Lahtokohtia liityntadliikenteen suunnitteluun on
saatu mm. Pisararadan vaikutukset pintaliikenteeseen -ty6sta (HSL 12/2012)
ja Pisararadan vaikutukset pintaliikennejarjestelyihin — luoteisen suunnan
liityntaterminaaliverkko -selvityksestd (4.11.2013). Uusia tarkeita sivu- ja lii-
tyntaterminaaleja on Kalasataman metroaseman seka Kapylan ja Huopalah-
den rautatieasemien yhteydessa.

Automaattimetro ja Pisararadan kautta liikennéitava tihea kaupunkiratalii-
kenne parantavat huomattavasti raskaan raideliikenneverkon palvelutasoa.
Taman vuoksi vuoden 2050 tilanteessa joukkoliikennelinjasto voidaan suun-

nitella siten, ettd Helsingin keskustaan saavutaan paaasiallisesti [ahijunilla ja
metrolla bussien sijaan.

Matkakorttiaineiston avulla voidaan arvioida bussipysakkien kayttdjia ja lin-
jakohtaisia kuormituksia nykytilanteessa. Seuraavassa kuvissa on esitetty
esimerkkina linjan 39 kaytto ja kuormitus kohti keskustaa arkiaamuna vuon-
na 2012. Maksimikuormitukset ovat runkolinjan 550 tasalla, vaikka suuri osa
matkustajista jatkaa ydinkeskustaan saakka.

Matkustajia: B02 Skaalsuksen ka: 1.53

400+

300 A

Matkustajia

Noustoita

200 . Posstujia

Tapahtumia arkiaamuna syksyna 2012

100

.|...l..n.||l|.“|“l al“l"“-!l”hJ”

813318352

Pysakkl

Linjan 39 pyscdikkien kéyttdjdt ja linjan kuormitus arkiaamuna syksylld 2012.



Raideliikenteen verkkoselvitys

HSL:n seudulliset runkobussilinjat

Padkaupunkiseudun maankayton kasvaessa merkittdvasti runkobussilinjojen
toteutusmahdollisuudet paranevat. Suunniteltujen kaupunkibulevardien to-
teuttaminen ja moottoritiemaisten alueiden ottaminen muuhun kayttéon
edellyttaa riittavia joukkoliikenneyhteyksid ja matkustajakapasiteettia, jotka
vertailuvaihtoehdossa VeO toteutetaan bussilinjoina.

Lahtokohtia runkolinjojen suunnitteluun antaa HSL-alueen runkobussilinjasto
2012-2022 -suunnitelma (HSL 27/2011). Suunnitelman aikatdht&in on vuo-
dessa 2022, joten kyseessd on raideliikenteen verkkoselvityksen kannalta
lyhyemman aikajanteen tarkastelu.
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Runkobussilinjasto 2022 HSL-alueen runkobussilinjasto 2012-2022 -
suunnitelman mukaan (HSL 2011).

Vertailuvaihtoehdon bussilinjastoa suunniteltaessa suunnittelukysymyksia
liittyy etenkin ns. [ahemman ja ulomman esikaupunkivyohykkeen vialiseen
linjastoon noin 8-22 kilometrin sateelld Helsingin ydinkeskustasta, silla var-
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sinaiset liityntdliikennejarjestelyt kyseisellad alueella voivat palvelutason kan-
nalta olla huonoja ratkaisuja.

Seuraavassa kuvassa on esitetty bussijarjestelman periaatteellinen rakenne
vertailuvaihtoehdossa. Idassd, lannessa ja pohjoisessa liityntaliikennejarjes-
telyt metroon ja juniin ovat luontevia, mutta kantakaupungin ja varsinaisten
liityntdalueiden valiin jaa vydhyke, joka on ”liian ldhella liityntdan”, ja jolta on
tarpeen jarjestaa yhteyksia eri tarpeisiin. Nama toteutuvat Helsingin sisaisilla
runko- ja raideliikennejarjestelyilld. Seudulliset sateittaiset runkolinjat palve-
levat niiden paavaylien suuntia, joissa ei ole raideliikennettad (Vihdintie, Tuu-
sulanvayla, Lahdenvayla). Lisdksi koko seudulla on liityntdyhteyksia laheisille
raskaan raideliikenteen asemille.

¥ Lonsimetron

L liityntaaliue

Bussijéirjestelmdn periaatteellinen rakenne vertailuvaihtoehdossa.
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Runkolinjoissa on Helsingin kannalta hahmotettavissa kaksi tasoa: pidemman Muut bussilinjat
matkan seudulliset varsinaiset runkolinjat sekad Helsingin sisdiset vahvat lin-
jat, jotka voivat muodostaa selkedn verkon tietylld verkon silmdkoolla. Seu-

raavassa on kasitelty seudullisia varsinaisia runkolinjoja.

HSL:n seudullisten runkobussilinjojen lisdksi tarvitaan Helsingin esikaupunki-

alueella vahvoja bussilinjoja seka sateittdin ettd poikittain. Seudulliset run-

kobussit eivat sellaisinaan riitd palvelemaan Helsingin sisdisid matkustustar-

peita, koska seudullisille runkolinjoille on suunniteltu kilometrin pysakkivale-

Helsingin aluetta koskettavia poikittaisia seudullisia runkobussilinjoja ovat: ja. Taman vuoksi tarvitaan myds tiheammin pysahtyvia linjoja.
560: Vuosaari-Malmi—Myyrmaki—Leppavaara—Matinkyla (Jokeri 2).
Linjan reitti on oikaistu Kontulasta Tattarisiltaa Lahdenvaylan vyli
Malmin lentokenttdalueelle sinne tulevan uuden maankayton yh-
teystarpeiden vuoksi. Linja 560 kytkee Malmin lentokenttdaalueen
Malmilla junaan ja Kontulassa metroon.

Helsingin sisdisid matkustustarpeita palvelevia vahvoja linjoja ovat mm.
39 Kamppi—Konala (—Myyrmaki)
66 (Rautatientori—) Kapyla—Lansi-Pakila (—Kuninkaantammi)
500: Herttoniemi—Pasila—Meilahti-Munkkivuori (Jokeri 0:n itdosa) 68 Rautatientori/Kalasatama-Viikki (-Myllypuro)

Uusi nopea ja suora bussilinja, joka kytkee Malmin lentokenttaalu-
een Helsingin kantakaupunkiin

551: Kalasatama—Pasila—Meilahti-Tapiola (Jokeri 0:n ldnsiosa)

Lisaksi runkolinja 550 (Jokeri 1) on muutettu Raidejokeriksi HLJ 2015-
luonnoksen mukaisesti. Poikittaiset linjat 50/59, 51, 52/552, 54/554, 56, 57 ja 79, joiden
merkitys kasvaa maankdyton kehittyessa. Naiden linjojen vuorotar-
jontaa on vertailuvaihtoehdossa lisatty nykyisesta.

Helsingin aluetta koskettavia sateittdisia seudullisia runkobussilinjoja ovat:

VIHTI-linja: Kamppi-Vihdintie—Vantaa (HSL:n runkobussilinjasto-

. . . - Merkittava osa nykyisista Helsingin kantakaupunkiin kulkevista esikaupunki-
suunnitelmassa linjan reitti on Konalantiella)

linjoista muutetaan liityntalinjoiksi, kuten:
"MYYR”-linja korvaa HSL:n runkobussilinjastosuunnitelman KIVIS-

. i o ) o o Linjat 37—38 ja 40-43 Huopalahden aseman kautta kulkeviksi heiluri-
linjaa reitillda Kamppi—Hameenlinnanvayla—Myyrmaki

linjoiksi.

TUUSU-linja: Rautatientori-Tuusulanvayla-Aviapolis Kapylan kautta kulkevat 60- ja 70-sarjan linjat liityntaan Kapylan

HAKU-linja: Rautatientori/Kalasatama—Lahdenvayla—Hakunila

Lisdksi uusi “MALMI”-linja: Kalasatama—-Viikki-Malmi, joka ei ole esi-
tetty HSL:n runkobussilinjastosuunnitelmassa. Linja vastaa luonteel-
taan "MYYR”-linjaa

Runkobussilinjojen toimivuutta pikaraitioteind tutkitaan raideverkkovaih-
toehtojen yhteydessa.

asemalle.

Osa Koillis-Helsingin 70-sarjan linjoista ei kulje enaa kantakaupunkiin
saakka, vaan lyhennetdan Kalasatamaan tai Viikkiin paattyviksi, kos-
ka kyseisten linjojen palvelualueilta kaupunkijunien vuorotarjonta on
nykyista tihedmpaa (3 minuutin vuorovali Pisararadan myota).

Meilahteen paatetdan tyomatkaliikenteen linjoja (esimerkiksi osa
Espoon suunnan 200-sarjan linjoista), joiden paaasiallisin tehtdva on
tuoda matkustajia Meilahteen.
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Kehyskuntien linjat

Padkaupunkiseudun kehyskuntien linjaston lahtokohtana on Helsingin seu-
dun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015-luonnoksen mukainen yhte-
nainen joukkoliikennealue ja lippujarjestelma koko Helsingin seudulle eli 14
kunnan alueelle, minkd ansiosta voidaan siirtyd runko- ja liityntaliikennepai-
notteiseen joukkoliikennejarjestelmaan koko seudulla.

Merkittavimmat uudet liityntaliikennejarjestelyt koskevat Nurmijarved ja
Tuusulaa. Vuoden 2050 tilanteessa Nurmijarven ja Helsingin valiset yhteydet
perustuvat liityntalinjoihin Keharadan Kiviston asemalle. Vastaavasti Tuusu-
lan ja Helsingin valiset yhteydet perustuvat liityntdlinjoihin seka Keravalle
ettd Kehdradan asemille Ruskeasantaan, Lentoasemalle ja Aviapolikseen.

Padkaupunkiseudun kehyskunnista bussilinjoja Helsingin kantakaupunkiin
saakka voisi jatkossakin olla Vihdistda reitilla Turunvayla—Munkkiniemi—
Mannerheimintie-Kamppi, koska raideliikenne ei palvele kyseistd suuntaa.

Kaukobussiliikenne

Kaukobussiliikenteelld tarkoitetaan tdssa Helsingin seudun 14 kunnan alueen
ulkopuolelta tulevaa liikennettd. Talla liikenteelld on tarve vaihdottomalle
yhteydelle ydinkeskustaan, kaytanndssa Kampin alueelle. Kaukoliikenteen
busseja tulee aamuruuhkatunnissa Kamppiin noin 20-30 vuoroa.

Kaukobussiliikenteen suuntia ovat Lohja ja Turku (valtatie 1), Tampere (valta-
tie 3), Lahti (valtatie 4) sekd Porvoo ja Kotka (valtatie 7). Eniten bussiliiken-
netta on Lohjalta ja Porvoosta etenkin tydmatkaliikenteen ruuhka-aikoina.

Kaukobussiliikenne on markkinaehtoista, ja se voi valita reittinsa melko va-
paasti. Markkinaehtoisen liikenteen todennakdisia reitteja Helsingin alueella
ovat Lohjan, Turun ja Tampereen suunnilta nykyiset reitit Mannerheimintieta
pitkin Kamppiin. Porvoon, Kotkan ja Lahden suunnilta nykyisen Lahdenvayla—
Sturenkatu—Kamppi -reitin lisdksi reitti Lahdenvayla—Pasila—Mannerheimin-
tie—Kamppi voi tulevaisuudessa mm. Keski-Pasilan valmistuessa olla varsin
houkutteleva.
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Vertailuvaihtoehdon liikenndinti suhteessa HLJ 2015

Vertailuvaihtoehdon VeO liikenndintikustannukset ovat noin 78 miljoonaa
euroa vuodessa suuremmat kuin HLJ 2015 tavoiteverkossa vuodelle 2050.
Vastaavasti vertailuvaihtoehdossa tehddan noin 100 000 joukkoliikennemat-
kaa arkivuorokaudessa enemman kuin HLJ 2015 vuoden 2050 tavoiteverkos-
sa.

Erot johtuvat etenkin bussiliikenteen tarpeen kasvusta, silla tyon |ahtékoh-
tana ja tavoitteena on ollut vertailuvaihtoehdolle liikennéintiperiaate, jolla
bulevardien maankaytén synnyttamiin liikkkumistarpeisiin vastataan riittaval-
Ia palvelutasolla. Vertailuvaihtoehdossa VeO sitoutuu noin 350 bussia
enemman kuin HLJ 2015 tavoiteverkossa vuodelle 2050, mista aiheutuu 64
miljoonan euron liikenndintikustannusten kasvu.

Pikaraitiotielinjojen osalta vertailuvaihtoehdon Ve0 liikenndintikustannukset
ovat pienemmat kuin HLJ 2015 tavoiteverkossa vuodelle 2050, koska ns. Tie-
deratikkaa ei ole sisallytetty vertailuvaihtoehtoon, vaikka se HLJ 2015 tavoi-
teverkossa onkin.

Vertailuvaihtoehdon VE 0 liikenndintikustannukset suhteessa HLJ
2050-tavoiteverkkoon

= bussit junat m mefot raitiovaunut pkaraiio
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Vertailuvaihtoehdon Ve 0 liikennéintikustannusten ero verrattuna HLJ 2015-
luonnoksen vuoden 2050 tavoiteverkkoon.
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3. RAIDEVERKKOVAIHTOEHDOT

Vaihtoehtojen muodostamisen lahtokohdat

Raideverkkojen suunnittelun |ahtdkohtana toimii yleiskaavan tavoitteellisista
raideyhteyksista laadittu verkkoluonnos. Tavoitteena on 16ytda raideliiken-
teesta ja runkobussilinjoista muodostuva kattava ja selkea kokonaisuus, joka
on matkustajamaarien kannalta mielekas ja taloudellinen.

—C— Fautd s e

Foelsbo vas s on

Joukkoliikenteen runkoverkko 2050 yleiskaavaluonnoksessa (25.11.2014).

Raideverkkovaihtoehdot kuvaavat vuoden 2050 tilannetta. Tavoitteena on
I6ytaa ne yhteydet, joilla on parhaat edellytykset toimia raideliikenteena.
Raideyhteyksien edellytyksia on tarkasteltu matkustajakuormituksen, alueel-
listen keskusten yhdistamisen ja verkoston yhtendisyyden perusteella.

Yleiskaavan verkkoluonnos sisaltdad seuraavat padyhteydet:

e Raidejokeri 2 (Runkolinja 560)

o Tiederatikka Tapiolasta Myllypuroon

e Raidejokeri 0 (Runkolinja 500) Herttoniemestéa Pasilaan tai Meilah-
teen

e Vihdintien raitiotie

e Hameenlinnanvaylan raitiotie

e Tuusulanvaylan raitiotie

e Lahdenvaylan sektorin raitiotie

e Raitiotie Laajasalosta Herttoniemeen

e Saaristoraitiotie Vartiosaaresta Vuosaareen

e Ns. toinen metrolinja eli T0616n metro tai maanalainen pikaraitiotie.

Pikaraitiotieverkon osalta on huomioitava linjaston liittyminen Helsingin kan-
takaupungin nykyiseen raitiolinjastoon sekd muut pikaraitioteille tarvittavat
yhteydet. Alustavasti pikaraitiotieyhteyksia Helsingin kantakaupungissa ovat
Mannerheimintie, Himeentie, Mdkeldankatu ja Hermannin rantatie.

Raideverkkovaihtoehdot sisdltdavat tyonimeltadan Mannerheimin kaupunkira-
ta-aseman llmalan ja Huopalahden asemien vialissd Hameenlinnanvaylan
kohdalla, jota ei vertailuvaihtoehdossa VeO ole oletettu toteutuneeksi.

Helsingin sisdisten linjojen lisdksi runkoverkko 2050 sisaltdd yhteyksia Es-
poon ja Vantaan alueille. Taman tyon kannalta naapurikuntien alueilla olevia
yhteyksida on kasitelty siltd osin, kun ne tarjoavat jatkoyhteyden Helsingin
alueelta tulevalle raitiotielle jollekin raideliikenneasemalle tai alueelliseen
keskukseen. Muita Espoon ja Vantaan pikaraitiotieosuuksia ei tassa tyossa
ole tarkasteltu, silla ne eivat sisally Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelma HL 2015-luonnokseen, eivatkda myoskdan taman tyon alueraja-
ukseen.
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Oheinen Liikennesuunnitteluosaston piirustus 16.12.2013 kuvaa alustavia
maanalaisen raskaan raideliikenteen linjausmahdollisuuksia Helsingin kanta-
kaupungin alueella.

Yleiskaavan lahtokohdissa Santahamina sailyy sotilaskdyt6ssa. Osin tdaman
vuoksi ns. toisen metrolinjan osalta keskeistd on tarkastella T66l6n osuutta.
Too6lon metron vuonna 2008 laaditun alustavan yleissuunnitelman tarkistuk-
sen lahtokohtana on ollut automaattimetron mahdollistama lyhyt vuorovili,
kahden yksikon junat ja lyhyt laituripituus eli 90 metria.

To6lon metrovarausta on mahdollista hyodyntdaa myos pikaraitiotielle. Tama
taydentaisi maan paalla kulkevia raitioteita tai korvaisi joitakin linjoja koko-
naan tarjoten vaihtoehtoisen linjauksen kantakaupunkiin. Maanalaisella lin-
jalla ei myoskaan ole kantakaupungin maanpaallisten raitioteiden rajoituksia
vaunujen pituuksille.

T66l6n metron tai pikaraitiotien runko-osuus ulottuu Kampista Pasilaan. Ete-
lassa mahdollisia jatkeita ovat linjat Kampista Punavuoren kautta Lansisata-
maan ja Kampista joko Olympiaterminaalin kautta Katajanokalle tai Esplana-
din kautta Katajanokalle. Pasilasta mahdollisia jatkeita ovat linjat Kumpulan
ja Viikin suuntaan seka Tuusulanvaylan suuntaan. Metrona jatkeet ovat tdssa
tarkastelussa maanalaisia, mutta pikaraitiotiena jatkeet voivat yhdistya pin-
nalla kulkeviin pikaraitioteihin.

Punavuoren asema on tdssa selvityksessa hieman idempana kuin oheisessa
Lilkkennesuunnitteluosaston piirustuksessa. Makelanrinteen metroasemaa
Itda-Pasilan itdpuolella Makeldankadun kohdalla ei ole ollut mukana tdman
tyon tarkasteluissa. Myo6s Taka-To6lon alueella olevien asemien yhdistami-
nen voi olla perusteltua.
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Alustavia maanalaisen raskaan raideliikenteen linjausmahdollisuuksia kanta-
kaupungin alueella (Liikennesuunnitteluosaston piirustus 16.12.2013.)
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Viereisessa kuvassa on esi-
tetty liilkennemallissa kayte-
tyt nopeustasot mahdollisil-
le raitiovaunuyhteyksille.
Osa tiedoista on peraisin ai-
kaisemmista  selvityksista.
Nopeustasoissa on huomat-
tava ero perinteisen kanta-
kaupunkiraitiotien ja uuden
pikaraitiotien valilla.

Kaytetty nopeustaso on vaa-
tiva. Etenkin Mannerheimin-
tien, Hameentien ja Make-
lankadun nykyisten raitio-
teiden nopeuttaminen edel-
lyttda vahvaa priorisointia.
Nopeustaso liittyy myos kiin-
tedsti pysakkivaliin. Samalla
on huomattava, ettd henki-
I6liikenteen ennustemallissa
(ns. HELMET 2.1) kaytetty
bussiliikenteen nopeustaso
on myos varsin korkea ver-
rattuna todelliseen tilantee-
seen etenkin kantakaupun-
gissa. Ero korostuu ruuhka-
aikoina bussikaistoilla, koska
mallissa ruuhka ei vaikuta
lainkaan bussikaistoihin.

Erillisend herkkyystarkaste-
luna on tarkasteltu vaiku-
tuksia, jos raitioliikenne on
tassa esitettya hitaampaa.

Mahdollisten raitiovaunu-
reittien nopeudet.
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Paavaihtoehdot

Yleiskaavan joukkoliikenteen runkoverkkoluonnoksen 2050 pohjalta on
muodostettu kolme padvaihtoehtoa, jotka ovat:

Vel Maanpaillinen verkko
Taysin maanpaallisiin pikaraitioteihin perustuva vaihtoehto. Raskas
raideliikenne on tassa vaihtoehdossa kuten Helsingin seudun lii-
kennejarjestelmdsuunnitelma HL) 2015-luonnoksessa, minka lisaksi
ei toteuteta enempaad uusia maanalaisia raideliikenteen yhteyksia.

Ve2 Lisaa metroa
Erillisen To6l6n metron sisdltava vaihtoehto. Raskasta raideliiken-
nettd on tassa vaihtoehdossa HLJ 2015-luonnosta enemman, kun
Helsingin toinen metrolinja rakennetaan T66l6n metrolinjavarauk-
seen pohjautuen.

Ve3 Hybridivaihtoehto
T66l6n metron pikaraitiotiena sisaltava vaihtoehto. Tassa vaihto-
ehdossa osa maanpaallisen pikaraitiotiejarjestelman linjoista vie-
dadan tunneliin maan alla T6616n metrolinjavarausta hyddyntden.

Raideliikenteen ja bussilinjaston tyonjako vaihtelee eri linjastovaihtoehdois-
sa. Tavoitteena kunkin vaihtoehdon osalta on tehokkaasti liikennditava ja
toimiva kokonaisuus.

Kullekin pdavaihtoehdolle on laadittu A) laajan raideverkon vaihtoehto ja B)
suppean raideverkon vaihtoehto. Suppean raideverkon vaihtoehdoissa osa
uloimmista raitiotielinjoista on karsittu, jolla on pyritty nostamaan kustan-
nustehokkuutta. Toisaalta samaan aikaan on huolehdittu verkon yhdistavyy-
desta esimerkiksi raskaan raideliikenteen solmupisteisiin. Karsinta perustuu
tyon aikana tehtyihin liikenne-ennusteisiin. Suppea raideverkon vaihtoehto
voi samalla olla kunkin padvaihtoehdon ensimmainen toteutusvaihe.

Kaikissa vaihtoehdoissa on lahtokohtaisesti sama maankaytto kuin vertailu-
vaihtoehdossa VeO.
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Vel Maanpaallinen verkko

Vaihtoehto Vel perustuu tdysin maanpaallisiin pikaraitioteihin. Raskas raide-
liilkenne on tassa vaihtoehdossa kuten HLJ 2015-luonnoksessa, jonka lisaksi ei
toteuteta enempdaa uusia maanalaisia raideliikenteen yhteyksia.

VelA Maanpddillinen verkko, laaja raideverkko.

Vertailuvaihtoehdon VeO runkobussilinjoja korvataan pikaraitioteilld, jotka
ovat sateittdisessad suunnassa Paciuksenkadun, Mannerheimintien, Makelan-
kadun ja Kustaa Vaasan tien nykyisten raitioteiden jatkeita Huopalahdentiel-
le ja Vihdintielle, Hdmeenlinnanvaylalle, Tuusulanvaylalle seka Lahdenvaylal-
le, jotka on muutettu kaupunkibulevardeiksi.

Raitioteiden jatkaminen kaupunkibulevardeille poistaa joukkoliikennetarjon-
taa nykyisilta paatepysakeiltda Munkkiniemesta (linja 4), Pikku-Huopalahdesta
(linja 10) ja Arabiasta (linja 6). Nykyisiltd paatepysakeilta poistuva tarjonta on
korvattu mm. jatkamalla HSL:n raitioliikenteen linjastosuunnitelman (RAILI)
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mukaisia poikittaisia raitiolinjoja Meilahdesta Munkkiniemeen (linja 7) ja
Kuusitielta Pikku-Huopalahteen (linja 3).

Maanpaallisen verkon vaihtoehdossa on keskeistd nykyisten raitiovaunulinjo-
jen kytkenta kokonaisuuteen. Tassd yhteydessd Mannerheimintien, Make-
lankadun ja Hameentien raitioteitd on nopeutettava merkittavasti seka py-
sakkien kapasiteettia lisattava.

Kantakaupungissa tavoitepysakkivali on 500 metrid ja tavoitenopeus 20
km/h. Nykyisten raitiolinjojen pysakkivalit tulevilla pikaraitiotieosuuksilla
ovat jonkin verran tavoitetta lyhyempia vaihdellen 390 metrin ja 450 metrin
valilla. Linjojen nykyiset aikataulunopeudet ovat huomattavasti tavoitenope-
uksia alempia vaihdellen valilld 13,7-16 km/h. Lihimpana tavoitetilanteen
mukaista liikenndintid on linja 4 Lasipalatsilta Munkkiniemen aukiolle ja ka-
uimpana linja 6 Kaivokadulta Kustaa Vaasan tien alkuun.

Raitioliikenteen nopeuttaminen edellyttda voimakasta priorisointia liikenne-
valo-ohjauksessa ja riittavan leveita raitiovaunukaistoja ja pysakkeja. Joillakin
osuuksilla nopeuttaminen edellyttdda myos joidenkin pysakkien poistamista,
mika heikentda palvelutasoa lyhyilla matkoilla ja herattaa lahes aina vastus-
tusta. Valo-ohjauksen toimivuuden kannalta olisi hyvd, jos raitiovaunujen
vuorovali olisi tiheimmillddn 3 minuuttia. Osassa esitetyissa vaihtoehdoissa
vuorotiheys on paikoitellen merkittavasti tata suurempi.

Erdaana keskeisimpéana tulevana pikaraitiotieosuutena toimii Mannerheimin-
tie. Mannerheimintien suunnalla nopeus- ja pysakkivilitavoitteet ovat mah-
dollisia saavuttaa, vaikkakin ne ovat haasteellisia. Tdma johtuu mm. siit3,
etta raidevaihtoehdoissakin Mannerheimintielle jaa merkittava maara busse-
ja, koska kyseessa on kaukoliikenteen vayla.

Hameentielld ja Makelankadulla tilanne on Mannerheimintietd helpompi,
koska bussiliikenteen vahentdaminen on nailla vaylilla mahdollista. Bussilii-
kenteen vahentaminen Hameentiella Hakaniemen ja Sorndisten vililla on
valttamatontakin, koska raitioteiden infrastruktuurissa on kyseisellad osuudel-
la puutteita. Makelankadulla raitiotie on jo nyt hyvin eristetty muusta liiken-
teestd, joten talla vaylalla kyseeseen tulee |dhinna prioriteetin nostaminen ja
pysakkivalin tarkastaminen.

Maanpaillisen verkon vaihtoehtoon kuuluvat seuraavat poikittaiset pikarai-
tiotielinjat:

Raide-560 Vuosaari—-Malmi—Myyrmaki korvaa vertailuvaihtoehdon
Bussi-560:n. Linja reitti oikaistaan Malmin ja Pakilan valilla.

Tiederatikka Myllypuro—Viikki—Pasila—Meilahti-Otaniemi sekd Pasi-
la—Herttoniemi-Laajasalo -raitiotie (vastaa runkolinjaa 500), joiden
toteuttaminen tarkoittaa vahennyksida samassa sektorissa kulkevissa
bussilinjoissa. Tiederatikka hyodyntaa Ladkarinkadun jatketta Pasilan
ja Meilahden vililla seka Vallilanlaakson yhteytta Kumpulan ja Pasi-
lan valilla.

Vaihtoehtoon kuuluvat seuraavat sateittdiset pikaraitiotielinjat:
Luoteissuunnan pikaraitiotielinjat:

Raitiovaunulinjaa 4 jatketaan Munkkiniemen aukiolta Huopalahden-
tien ja Vihdintien kautta Myyrmakeen, joka korvaa ko. suunnan run-
kobussilinjan. Lisdksi tarvitaan Vantaan alueelle uusi liityntalinja
Pahkindrinteestda Myyrmden juna-asemalle, joka tarjoaa samalla
vaihtomahdollisuuden raitiovaunuun Rajatorpantielld. Helsingin kan-
takaupungista Vihdintien suuntaan rata on teknisesti helpompi linja-
ta Huopalahdentien kautta kuin Mannerheimintien pohjoispdan
kautta.

Raitiovaunulinjaa 10 jatketaan Kannelmakeen, joka korvaa ko. suun-
nan runkobussilinjan etelaosan. Runkobussilinjasta jaa jaljelle osuus
Myyrmaesta Huopalahden juna-asemalle. Kaavailtu uusi Manner-
heimin juna-asema tuo vaihtoyhteyden raitioteiden ja junan valille.

Koillissuunnan pikaraitiotielinjat:

Vertailuvaihtoehdossa Kapyldaan saakka liikennéi sateittdinen raitio-
vaunulinja, jota jatketaan tdssa vaihtoehdossa Aviapolikseen ja Len-
toasemalle saakka. Raitiovaunulinja korvaa ko. suunnan runkobussi-
linjan ja harventaa muita saman suunnan linjoja.

Raitiovaunulinjaa 6 jatketaan Kustaa Vaasan tietd Viikkiin ja Malmin
lentokenttdalueelle seka edelleen Jakomakeen. Pikaraitiovaunulinja

17



Raideliikenteen verkkoselvitys

voi kantakaupungissa kulkea joko Hameentietd Hakaniemeen tai
Hermannin rantatietd Kalasataman ja Pohjoisrannan kautta Aleksan-
terinkadulle. Raitiovaunulinja korvaa ko. suunnan runkobussilinjan ja
harventaa muita saman suunnan linjoja.

Vaihtoehdossa ovat seuraavat Ita-Helsinkia koskevat pikaraitiotielinjat:

Raide-79 Herttoniemi-Viikki-Malmi korvaa vertailuvaihtoehdossa lii-
kenndivan Bussi-79:n. Linjan reittid on oikaistu Viikissa ja Malmilla.

Ns. Saaristoratikka Vuosaareen Vartiosaaren raitiotien jatkeena kor-
vaa Rastilan ja Vuosaaren keskuksen valisen bussiliikenteen.

Tarkemmassa suunnittelussa on ratkaistava, kytketaanko sateittdisia pikarai-
tiotielinjoja Helsingin keskustassa heilurilinjoiksi, jossa on otettava huomioon
kysynnan ruuhkasuuntapainotteisuus, tai vaihtoehtoisesti etsitdanko pikarai-
tiotielinjoille paatepysakkeja Helsingin keskustasta. Esimerkkind ongelmasta
ovat Laajasalon raitiotielinjat, joita ei kysynnan kannalta ole valttamatta jar-
kevaa yhdistaa esimerkiksi Mannerheimintien suunnan linjoihin heilurilin-
joiksi, mutta toisaalta tilaa paatepysakeillekin voi olla haastava I6ytaa.
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Maanpaillisen verkon suppean raideverkon alavaihtoehdossa VelB poikittai-
sista raitiovaunulinjoista runkolinja 560 toteutuu pikaraitiotiend Rastilasta
Malmille ja tdydentdvana Bussi-560:a valilla Kontula—Myyrmaki. Vihdintien
suunnan raitiovaunu lyhennetdan paattymaian Pohjois-Haagan asemalle,
Tuusulanvdylan suunnan raitiovaunu lyhennetdan runkolinjan 560 tasolle ja
koillissuunnan raitiovaunulinjasta karsitaan osuus Jakomaesta Hakunilaan.

Muista linjoista karsitaan tdssa alavaihtoehdossa raitiovaunulinja Hert-
toniemestd Malmille ja Saaristoratikasta osuus Vartiosaaresta Rastilaan. Kar-
sittujen raitiovaunulinjaosuuksien tilalle palautetaan bussiliikenteen yhteyk-
sid. Jaljelle jaavien raitiovaunulinjojen vuorotarjonta on sama kuin laajan rai-
deverkon vaihtoehdoissa.
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VelB Maanpdiéllinen verkko, suppea raideverkko.
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Ve2 Lisdaa metroa

Vaihtoehto Ve2 perustuu Helsingin toiseen metrolinjaan, joka rakennetaan
Too6lon metrolinjavaraukseen pohjautuen. Tassa vaihtoehdossa raskasta rai-
deliikennettd on Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman
HU 2015-luonnosta enemman.

/
Ve2A Liséé metroa, laaja raideverkko.

Pikaraitiotieverkko on tdssd vaihtoehdossa muuten kuten maanpaallisen
verkon vaihtoehdossa Vel, mutta Viikin suunnan pikaraitiotiet ovat korvau-
tuneet Lansisatamasta Malmin lentokenttdalueelle saakka kulkevalla metro-
linjalla.

Uuden metrolinjan runko-osuus on reitti Kampista Pasilaan. Pohjoisen suun-
nassa metron jatkaminen Lahdenvaylan suuntaan ja Malmin lentokenttaalu-
eelle sisdltyy luontevasti tdhan vaihtoehtoon, koska juna ei palvele kyseisia
alueita. Metrolinja voidaan periaatteessa haaroittaa Pasilan itdpuolella siten,

ettd toinen metrohaara jatkuisi Tuusulanvayldan suuntaan palvellen sinne
kaavailtua uutta maankayttoa.

Etelan suunnassa metrolinjaa on tdssa vaihtoehdossa jatkettu Hernesaaren
ja Lansisataman suuntiin, koska alueiden maankayttd ja kysynta on kehitty-
madssa voimakkaasti. Metron jatkaminen Laajasaloon ei ole kannattavaa, ja
Katajanokka on yksindan liian pieni perustellakseen metrolinjan. Uuden met-
rolinjan reitti ja asemat ovat siten tdssd tarkastelussa Lansisatama-—
Punavuori—-Kamppi-Tool6—Meilahti—Pasila—Kumpula—"Lahdenvaylan-
bulevardi”’—Viikki—Latokartano—Malmin lentokenttaalue.

Poikittaiset pikaraitiotielinjat ovat tdssd vaihtoehdossa kuten maanpaallisen
verkon vaihtoehdossa Vel, mutta Tiederatikan osuutta Pasilasta itdan ei ole,
ja Laakarinkadun jatkeen yhteys Pasilan ja Meilahden vililla on korvattu ny-
kyisen Nordenskidldinkadun ja tulevan Reijolankadun raiteilla kulkevalla rei-
tilla. Mikali Kumpulan ja Pasilan vdlinen Vallilanlaakson yhteys on ennen
metroyhteyden rakentamista toteutettu pikaraitiotiend, voidaan se mahdol-
lisen metron toteutuessa muuttaa paikallisempia matkoja palvelevaksi raitio-
tieksi lisaamalla pysakkeja.

Luoteissuunnan pikaraitiotielinjojen osalta raideliikenteen perusratkaisu on
samanlainen kuin maanpaallisen verkon vaihtoehdossa Vel. Meilahden met-
roasemalle voidaan p&attaa joitain bussilinjoja, jotka vaihtoehdossa Vel lii-
kenndivat Helsingin keskustaan saakka.

Koillissuunnan pikaraitiotielinjoista Tuusulanvayldan suunnan raitiotielinja on
kuten maanpaallisen verkon vaihtoehdossa Vel. Raitiotielinja 6:n jatketta
Lahdenvaylan ja Viikin suuntaan ei ole, silla samalla suunnalla kulkeva metro-
linja korvaa yhteyden. Viikin metroasemalle voidaan paattaa joitain kauem-
paa tulevia bussilinjoja ja runkomainen Viikin ja Helsingin keskustan valinen
bussilinja 68 lopetetaan kokonaan.

[ta-Helsinkia koskevat pikaraitiotielinjat ovat kuten maanpaallisen verkon
vaihtoehdossa Vel lukuun ottamatta Herttoniemen ja Malmin valista linjaa
79, jota lilkkenndidaan tassa vaihtoehdossa bussina.
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Ve3 Hybridivaihtoehto

Lisdd metroa -vaihtoehdon suppean raideverkon alavaihtoehdossa Ve2B laa-
jaan raideverkkoon tehdaan vastaavat karsinnat kuin maanpaéllisen verkon

vaihtoehdon Vel laajaan raideverkkoon. Lisaksi karsitaan raitiovaunulinja
Laajasalo—Herttoniemi—Pasila, koska sen matkoista merkittdva osa ohjautuu

metrojarjestelmaan.
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Ve2B Lisdd metroa, suppea raideverkko.
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Vaihtoehto Ve3 perustuu T66l6n metrolinjavarauksen hyddyntamiseen pika-
raitiotielinjana. Tassa vaihtoehdossa osa pikaraitiotiejarjestelman linjoista
vieddan tunneliin maan alla T66l6n metrolinjavarausta pitkin. Vaihtoehdon

varsinainen raskas raidelilkkenne on kuten Helsingin seudun liikennejarjes-

telmasuunnitelma HLJ 2015-luonnoksessa.
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Ve3A Hybridivaihtoehto, laaja raideverkko

Pikaraitiotieverkko on tdssd vaihtoehdossa muuten kuten maanpaallisen
verkon vaihtoehdossa Vel, mutta Laajasalon suunnan raitiotie kytkeytyy
koillissuunnan pikaraitiotiehen To6l6n metrovarausta hyodyntavalla tunnelil-
la. Hybridiraitiotie on tunnelissa Laajasalon suunnasta tultaessa Korkeasaa-
resta alkaen, ja sen on oletettu nousevan maan pinnalle Itd-Pasilassa ennen
Makelankatua esimerkiksi Radanrakentajantielld. Tarkempia suunnitelmia

linjauksen nostamisesta maan pinnalle ei ole tehty.
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Tunnelissa kulkevan hybridipikaraitiotien reitti on Laajasalo—Katajanokka—
Punavuori—Kamppi—Meilahti—Pasila—Viikki-Malmin lentokenttdalue—Jako-
maki. Eteldsuunnassa Laajasalon suuntaa on pidetty ensisijaisena vaihtoeh-
tona, mutta jatkossa on mahdollista selvittdd myos tunnelin haarautumista
Punavuoressa siten, ettd Laajasalon suunnan lisdksi Lansisataman suuntaa
palveltaisiin maanalaisella raitiovaunulinjalla. Haarautuminen on tosin to-
dennékoisesti varsin kallis ratkaisu. Pohjoissuunnassa myos Tuusulanvaylan
suunnan raitiotien linjoja voidaan tarvittaessa ohjata tunneliin.

Poikittaiset pikaraitiotielinjat ovat tdssa vaihtoehdossa kuten metroa lisaa-
vassa vaihtoehdossa Ve2. Myos luoteissuunnan pikaraitiotielinjojen osalta
perusratkaisu on samanlainen kuin vaihtoehdossa Ve2. Tarvittaessa myos
luoteissuunnan pikaraitiotielinjoja voitaisiin ohjata tunneliin esimerkiksi si-
ten, ettd pohjoisesta Mannerheimintien suunnalta tulevalle linjalle mahdol-
listettaisiin siirtyminen maan alle Kuusitien kohdalta. Tdman yhteyden kus-
tannuksia ei kuitenkaan ole arvioitu tdssa vaiheessa.

Koillissuunnan pikaraitiotielinjojen osalta raideliikenteen perusratkaisu on
samanlainen kuin maanpaallisen verkon vaihtoehdossa Vel:ssa ja bussilii-
kenteen perusratkaisu kuten metroa lisddvdssa vaihtoehdossa Ve2. Tama
tarkoittaa sitd, etta hybridivaihtoehdossa Ve3 on jonkin verran enemman
bussiliityntdd kuin kokonaan maanpaillisiin pikaraitioteihin perustuvassa
vaihtoehdossa Vel.

Ita-Helsinkid koskevat pikaraitiotielinjat ovat kuten metroa lisddvassa vaihto-
ehdossa Ve2. Saaristoratikkakin voi kulkea pikaraitiotietunneliin, silld se on
Laajasalon raitiotien jatke.

Maanpaallisiin pikaraitiotielinjoihin perustuva vaihtoehto Vel voidaan nahda
myo6s taman hybridivaihtoehdon ensimmaisena toteutusvaiheena.

Hybridivaihtoehdon suppean raideverkon alavaihtoehdossa Ve3B vaihtoeh-
toon 3 tehddan vastaavat karsinnat kuin metroa lisadvaan vaihtoehtoon Ve2.
Saaristoratikkaa ei kuitenkaan karsita, koska pikaraitiotietunneliin yhdistyva-
na sen matkustajamaarat ovat suuremmat kuin muissa vaihtoehdoissa.

/ |
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Ve3B Hybridivaihtoehto, suppea raideverkko.
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4. LIIKENTEELLISET VAIKUTUKSET

Vaikutusten arvioinnin sisalto

Paavaihtoehdoille on arvioitu vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoon ja
matkustajamaariin seka kustannuksiin.

Liikenteellisten vaikutusten arvioinnissa on hyddynnetty HSL:n laatimaa Hel-
singin tyossakdyntialueen kattavaa henkildliikenteen ennustemallia (ns.
HELMET 2.1). Malli perustuu Helsingin seudulla tehtyjen liikennetutkimuksi-
en tuloksiin, ja siind mallinnetaan matkojen maara, ajankohta karkeasti, kul-
kutavan valinta sekd matkojen suuntautuminen. Malli on laadittu nykytilan-
teen pohjalta seudun joukko- ja ajoneuvoliikenteen vaikutusten tarkaste-
luun. Liikennemalli on luonteeltaan strateginen ja se on suunniteltu seudulli-
siin tarkasteluihin.

Kustakin paavaihtoehdosta on esitetty vaikutukset seuraavista ndakokulmista:

e joukkoliikenteen tarjonta

e joukkoliikenteen matkustajamaarat

e tieliilkenne

e kulkutapojen kaytto (joukkoliikenne, henkildauto seka kavely ja pyo-
raily)

e matka-ajat ja saavutettavuus.

Lisdksi yhteiskuntatalouden kannalta kustakin paavaihtoehdosta on arvioitu:

o liikkumisen hyodyt
e liikennodintikustannukset
e investointi- ja yllapitokustannukset.

Myohemmassa vaiheessa suositeltavalle vaihtoehdolle on arvioitu myds lip-
putulovaikutukset seka ulkoisten vaikutusten yhteiskuntataloudelliset tun-
nusluvut.
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Joukkoliikenteen tarjonta

Bussiliikenne

| p & - -\
" ol . » =y v \
" » ¢ \ =]
1 v " X
- . 2 2 \ *
{ 0 * 3 » >
w008 — 3 y ¥y
' - - .
' (TR
L A . o )
L (4 et
) o .

Bussiliikenteen vuorotarjonta nykytilanteen aamuruuhkatunnissa (v.2012).

Nykytilanteessa Helsingin keskustan bussiterminaaleihin johtavien bussilii-
kenteen vaylien kuormitus on hyvin suurta. Vilkkaimmat vaylat ovat Ha-
meentie—Kaisaniemenkatu, Lansivayla—Porkkalankatu ja Mannerheimintie.

Uuden yleiskaavan tavoitteiden mukaista on karsia bussiliikenteen maaraa
Helsingin kantakaupungissa mm. katutilojen viihtyisyyden lisdamiseksi.
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Bussiliikenteen vuorotarjonta vertailuvaihtoehdon aamuruuhkatunnissa.

Vertailuvaihtoehdossa VeO on vdahennetty Helsingin keskustaan tulevia bus-
sivuoroja nykytilanteeseen nahden johtuen mm. Lansimetron, Keharadan,
Espoon kaupunkiradan ja Pisararadan kayttoonotosta. Mannerheimintiella
sdilyy pitkdn matkan kaukobussitarjontaa. Himeentielld ja Kaisaniemenka-
dulla kulkee paakaupunkiseudun sisaisia bussilinjoja.

Kapylan, Kalasataman ja Huopalahden asemien rooli liityntdasemina kasvaa.
Kalasatamaan paattyy vertailuvaihtoehdossa noin 50 vuoroa tunnissa, mika
on todennakdisesti enemman kuin Kalasataman terminaali kykenisi vastaan-
ottamaan. Kalasataman terminaalin toimivuuteen seka Hermannin rantatien
kaistojen kayttoon on syyta kiinnittaa jatkosuunnittelussa huomiota. Poikit-
taisen bussiliikenteen tarjontaa on lisatty nykyisesta mm. Metsalantiella.

" cetbm Ty e v b

Bussiliikenteen vuorotarjonta vaihtoehdon VelA aamuruuhkatunnissa.

Maanpaallisen verkon vaihtoehdossa Vel Hameentien bussiliikenteen maara
vahenee merkittavasti vertailuvaihtoehtoon VeO nahden, vaikka varsinaisia
uusia liityntdlinjoja pikaraitioteihin ei tulekaan. Liityntdbussiliikennettd on
luontevinta jarjestda raskaan raideliikenteen asemien yhteyteen. Lisdksi
Mannerheimintien bussikuormitus kevenee tdssd vaihtoehdossa vertailu-
vaihtoehtoon nahden.
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Bussiliikenteen tarjonta vaihtoehtojen Ve2A ja Ve3A aamuruuhkatunnissa.

Lisad metroa -vaihtoehdossa Ve2 Meilahden ja etenkin Viikin asemille paate-
taan bussilinjoja, jotka muuten kulkisivat Helsingin keskustaan saakka. Tama
nakyy mm. Hermannin rantatien bussimaarien vahenemana, kun verrataan
tata vaihtoehtoa maanpaallisen verkon vaihtoehtoon Vel.

Hybridivaihtoehdossa Ve3 bussiliikenteen maara Helsingin kantakaupungissa
on samanlainen kuin metroa lisddvassa vaihtoehdossa Ve2.
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Maanpaallinen raitiotieliikenne
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Raitioliikenteen vuorotarjonta vertailuvaihtoehdon aamuruuhkatunnissa.

Vertailuvaihtoehdossa VeO Laajasalon suunnan raitiotieliikenne on paadytty
ohjaamaan Helsingin keskustaan Pohjoisrannan kautta Aleksanterinkadulle.
Tama johtuu siitd, ettd mikali lilkenne ohjattaisiin Pitkadnsillan kautta, olisi
vuorotarjonta sielld kohtuuttoman suuri. Niissa vaihtoehdoissa, joissa nykyi-
sia kantakaupunkiraitiolinjoja on jatkettu kaupunkibulevardeiksi muutettavil-
le alueille, olisi raitiovaunujen maara Pitkallasillalla vielakin suurempi.

Vertailuvaihtoehtoon on sisdllytetty Raidejokerin ja Laajasalon raitiotien li-
saksi linja Rautatientorilta Kapylan asemalle seka raitiolinjan 9 jatke Pasilasta
IImalan ja Pohjois-Pasilan kautta Kapylan asemalle, jotka ovat |ahinna nyky-
tyyppisen raitiotieverkoston laajennuksia.
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Raitioliikenteen vuorotarjonta vaihtoehdon VelA aamuruuhkatunnissa.

Maanpaallisen verkon vaihtoehdossa Vel pikaraitiotielinjoja on jatkettu sa-
teittdisessa suunnassa kaupunkibulevardeiksi muutettaville alueille seka
Malmin lentokenttdalueelle. Tiederatikka on merkittava poikittaisen liiken-
teen yhteys omine vdylineen, joita ovat Laakarinkadun jatke ja Vallilanlaak-

son yhteys Pasilan molemmin puolin. Ladkdrinkadun jatkeen toteutustapaa
ei ole tassa vaiheessa selvitetty tarkemmin.
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Raitioliikenteen vuorotarjonta vaihtoehdon Ve2A aamuruuhkatunnissa.

Lisdd metroa -vaihtoehdossa Ve2 koillisen suunnan yhteydet on hoidettu

maanalaisella metrolinjalla, joten uusia maanpaallisia pikaraitioteitd ei silla
suunnalla ole.
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Raitioliikenteen maanpddillinen tarjonta Ve3A aamuruuhkatunnissa.

Hybridivaihtoehdossa Ve3 merkittava osa kantakaupunkia palvelevista pika-
raitiotielinjoista liikenndi maan alla. Raitioliikenteen vuorotarjonta maan
pinnalla on silti kattavaa ja joillakin osuuksilla vuoromaara on erittdin suuri.
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Jatkosuunnittelussa raitioteiden vuorotarjonta on suunniteltava paremmin
kysyntdd vastaavaksi. Edelld olleissa vuorotarjonta kuvissa raitioliikenteen
vuoromaarat ovat joillain osuuksilla epatarkoituksenmukaisen suuria.
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Joukkoliikenteen matkustajamaarat

Seudullisella liikennemallilla on laadittu liikenteen kysyntdennusteet eri vaih-
toehdolle. Vertailuvaihtoehdossa VeO joukkoliikenteen kuormitukset ovat
suurimmat raskaan raideliikenteen yhteysvileilla, eli metrossa ja Pisararadal-
la laajennetulla kaupunkirataverkolla.

Raitiotielinjoista Raidejokerin keskiosien sekd Laajasalon ja Helsingin kanta-
kaupungin vélisen raitiotiesillan matkustajakuormitus on suurta. Linjojen
teoreettinen vuorotarve on saatu jakamalla ruuhkatunnin kuormitus 150:lla.
Tama vastaa noin 30 metrin pituisen raitiovaunun kapasiteettia. Vilkkaimpi-
en linjojen vuorotarvetta voidaan pienentda kayttamalla suurempia vaunuja,
johon liittyy kuitenkin rajoituksia erityisesti kantakaupungissa.
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VeO: Joukkoliikenteen kuormitus aamuhuipputunnissa.
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VeO: Pikaraitiolinjojen teoreettinen vuorotarve / h.

Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT  Tootie Ootmundon

» Comrwnion Tapos

VEO
o Kivmriata- Viemant
# NUotmer-X venard
« Toguoia - Sy
. - . S

Metro- ja pikaraitiotielinjojen keskikuormitukset vertailuvaihtoehdossa VeO.
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Maanpaallisen vaihtoehdon Vel uusista pikaraitioteistd merkittavimmin i )
kuormittuu Tiederatikka, Raide-560:n osuus Kontulasta Malmille seka sateit- , :
taisten suuntien pikaraitiotiet jonkin matkaa Keha I:n pohjoispuolelle saakka.

Pikaraitiotien kuormitussuositus tai toteutusedellytys on ruuhkatunneilla yli
1 000 matkustajaa tunnissa suuntaansa kokonaan uusilla osuuksilla, mutta
jatkeilla voidaan hyvaksya 500 matkustajan tuntikuormitus. Runkoraidever-
kolla tulisi pyrkia siihen, ettd operoidaan alle 10 minuutin vuorovililld, joten
minimitavoite runkoraideverkolla on yli 5 vuoron teoreettinen vuorotarve.

i

Suppean raideverkon alavaihtoehdossa VelB pikaraitioteiden kuormitukset
ovat muutamia ulommalle jatkuvia linjaosuuksia koskevia poikkeuksia lukuun
ottamatta varsin hyvalla tasolla. Tuusulanvaylan suunnalla raitiotie on liiken-
nemallissa Raidejokerin pohjoispuolella hidas bussiin verrattuna.

VelA: Joukkoliikenteen kuormitus aamuhuipputunnissa. VelB: Pikaraitiolinjojen teoreettinen vuorotarve / h.
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. i o " : ® Tapiola-Ostersundom
Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT = Ostersundom-Tapiola
VE 1 A & Kivenlahti-Vuosaan
= Vuosaari-Kivenlahti
5000 » Kataganokka-Myymaki
= Myyrmaki-Katajanokka
4500 u Hietalahti-Maimi-Hakunila
= Hakunila-Valm-Higtalahti
4000 u Vuosaari-Lagasalo-Kanneimaki
= Kannelmaki-Laajasalo-Vuosaan
3500 Rautatieasema-Maunua
Maunula-Rautatieasema
3000 = Rautdieas-Kapyla-Lentoasema
= Lentoasema-Kapyla-Rautatieas
Herttoniemi-Malmi
e Malmi-Herttoniemi
2000 » Munkkiniem-Pasila-Laajasalo
w Laajasalo-Pasila-Munkkiniemi
1500 « Tapiola-Viikki-Myllypuro
= Myllypuro-Viikki-Tapiola
# Tapiola - Itakeskus
1000 = ltakeskus - Tapiola
u Kontula-Malmi
e I. l. = Malmi-Kontula
0 W Vuosaari-Myymaki
u Myyrmaki-Vuosaari
W SiE Al w . P = Tapida-Ostersundom
Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT = Osersundom Tapiola
VE 1B = Kivenlahti-Vuosaari
= Vuosaari-Kivenlahti
5000 = Katganokka-P-Haaga
u P-Haaga-Kaajanokka
= m Hietalahti-Malmi-Jakomki
4000 m Jakomaki-Mami-Hietaahti
= Vartiosaan-Laajasalo-Kannelméki
3500 m Kannelmaki-Laajasalo-Vartiosaan
Rautatieasema-Maunula
3000 Maunula-Rautatieasema
= Rautatieas-Kapyla-Yhdyskunnantie
2500 = Yhdyskunnantie-Kapyla-Rautatieas
2000 = Munkkiniem-Pasila-Laajasdlo
= Laajasalo-Pasila-Munkkiniemi
1500 = Tapiola-Viikki-Myllypuro
= Myllypuro-Vitkki-Tapiola
1000 = Tapida - takeskus
w |takeskus - Tapiola
W l mVuosaari-Valmi
0 -_ m Malm-Vuosaari
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Lisdd metroa -vaihtoehdossa Ve2 uuden metrolinjan matkustajakuormituk- o AL
set ovat varsin hyvalld tasolla Lansisatamasta Viikkiin, mutta kuormitus ke-
venee, kun linja jatkuu Viikista Malmin lentokenttaalueelle.

Malmin lentokenttaalueen tarkeimmat yhteydet ovat tdssd vaihtoehdossa
oman metrolinjan lisdksi raitiotieyhteydet Kontulan metroasemalle ja Mal-
min juna-asemalle. Sekd Kontulan ettd Malmin asemilta on varsin laajat ja
nopeat raideyhteydet ympari padkaupunkiseutua.

R

et I AR RO

Ve2A: Joukkoliikenteen kuormitus aamuhuipputunnissa.

Ve2B: Pikaraitiolinjojen teoreettinen vuorotarve / h.
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u Jatkasaan-Maim

Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT = Maimi Jatkasaari
’
= Tapiola-Ostersundom
VE ZA = Ostersundom:-Tapiola
5000 # Kiverlahti-Vuosaari
= Vuosaari-Kivenlahti
4500 # Katajanokka-P-Haaga
u P-Haaga-Katajanokka
4000 = Hietalaht-Arabia
® Arabia-Hietalahti
3500 = Vuosaari-Lagjasalo-Kannelmaki
3000 ® Kannelmaki-Laajasalo-Vuosaari
Rautdtieasema-Maunula
2500 Maunula-Rautaieasema
« Rautatieas-Kapyla-Lentoasema
2000 = Lentoasema-Kapyla-Rautatieas
» Tapiola-Pasila-Laajasalo
1500 ® Laajasalo-Pasila-Tapiola
= Tapiola - Itakeskus
1000  ltakeskus - Tapioa
500 ll I = Kontula-Maim
= Malm-Kontula
o | LT T TS [
= Myyrmaki-Vuosaari
5 " wE  E . & = Jatkasaan-Malm
Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT  Maimi-Jatkasaar
VE 2B -Tapida-Ostersmdom
= Ostersundom:- Tapiola
5000 = Kivenlahti-Vuosaari
= Vuosaari-Kivenlahti
90 w Katajanokka-P-Haaga
4000 m P-Haaga-Katajanckka
m Hietalahti-Arabia
3500 m Arabia-Hietalahti
m Vartiosaan-Laajasalo-Kannel maki
3000 = Kannelmaki-Laajasalo-Vartiosaan
Rautaieasema-Maunula
2500 Maunula-Rautatieasema
2000 » Rautatieas-Kapyla-Yhdyskunnantie
= Yhdyskunnantie-Kapyla-Rautatieas
1500 = Tapidla-Pasila
= Pasila-Tapiola
1000 = Tapiola - Itakeskus
w ltakeskus - Tapiola
; 1 | -ll =B Il““”‘*”"""
0 — L o L - L B | o Ly = Malm-Vuosaar
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Hybridivaihtoehdossa Ve3 pikaraitiotien tunneliosuus on voimakkaasti
kuormittunut, joka luo tarpeen harkita nailla linjoilla liikkenndivan kaluston
kokoa. Kaluston koolla on vaikutusta myos tarvittaviin pysakkipituuksiin seka
tunneliosuudella ettd niilld pintaraideosuuksilla, joita tunnelissa kulkevat lin-
jat kayttavat.

Vartiosaaren ja Vuosaaren valisen Saaristoratikan kuormitus on tassa vaihto-
ehdossa muita raidevaihtoehtoja suurempaa, silla linja kulkee Helsingin kan-
takaupungissa pikaratikkatunnelissa tarjoten nopeita ja toimintavarmoja yh-
teyksia laajalti.

Ve3A: Joukkoliikenteen kuormitus aamuhuipputunnissa.
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Ve3B: Pikaraitiolinjojen teoreettinen vuorotarve / h.
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T . : = TapidaOstrsundom
Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT = Ostersundom Tapiola
VE 3 A = Kivenlahti-Vuosaari
u Vuosaari-Kivenlahti
5000 u Katajanokka-Myymaki
= Myyrmaki-Katajanokka
4500 u Hietalahti-Arabia
u Arabia-Hietalahti
u Kirurgi-Kannelmaki
4000 = Kannelmaki-Kirurgi
3500 Rautatieasema-Maunula
Maunula-Rautatieasema
3000 » Rautatieas-Kapyla-Lentoasema
= Lentoasema-Kapyla-Rautatieas
2500 Vuosaari-Keskusta-Hakunila
Hakunila-Keskusta-Vuosaan
2000 u Lansisatama-Viikki-Myllypuro
= Wllypuro-Viikki-Lansisatama
1500 « Tapiola-Pasila-Laajasalo
= Laajasalo-Pasila-Tapiola
# Tapiola - Itakeskus
1000 « |takeskus - Tapiola
u Kontula-Malm
500 l. = Malmi-Kontula
0 . -  mVuosaari-Myymaki
u Myyrmaki-Vuosaari
i ege g8 i) . i = Tapiola-Ostersundom
Metro- ja pikaraitiolinjojen keskikuormitukset, 2050 AHT = Osersundom Tapiola
VE 3 B = Kivenlahti-Vuosaari
= Vuosaari-Kivenlahti
5000 = Katganokka-P-Haaga
m P-Haaga-Katajanokka
4500 m Hietalahti-Arabia
4000 m Arabia-Hietalahti
m Kirurgi-Kannelméki
3500 = Kannelmaki-Kirurgi
Rautatieasema-Maunuia
3000 Maunula-Rautatieasema
= Rautatieas-Kapyla-Yhdyskunnantie
2500 = Yhdyskunnantie-Kapyla-Rautatieas
2000 Vuosaari-Keskusta-Hakunila
Hakunila-Keskusta-Vuosaan
1500 w Lansisatama-Viikki-Myllypuro
= Myllypuro-Viikki-Lansisatama
1000 = Tapioia - Itakeskus
- w ltakeskus - Tapioa
mVuosaari-Myymaki
: ST 1| | i
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Tieliikenne

Vertailuvaihtoehdossa VeO tieliikenteen kapasiteettia on nykyistd vdhemman
sisdantulovaylilla Keha I:n sisdapuolella. Padkatumaiset yhteydet jatkuvat ny-
kyistd kantakaupunkia ulommaksi, kun nykyisid yhteyksia on muutettu kau-
punkibulevardeiksi. Ndiden uusien kaupunkibulevardien liikennema&arat ovat
ruuhka-aikana niin suuret, ettd nopeudet laskevat ns. vapaisiin nopeuksiin
verrattuna varsin alhaalle Keha I:n sisdpuolella. Itse Keha I:n liikkennemaarat
ovat varsin suuret johtuen siitd, etta sitd kdyttamalla pyritddn valttamaan
Helsingin ydinalueita.
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VeO: liikennemddrdit, nopeus ja nopeuden alenema aamuhuipputunnissa.
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Tarkastelluista paavaihtoehdoista merkittavin autoilua vahentava kulkutapa-
vaikutus on hybridivaihtoehdolla Ve3. Tamakaan vaihtoehto ei tuo merkitta-
via vaikutuksia teiden kuormitukseen, silld joukkoliikenteen kayton kasvu on
tapahtunut jo vertailuvaihtoehdossa, kun tieliikenteen kapasiteettia on va-
hennetty kaupunkibulevardien myo6ta ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on
kdytossa. Toisaalta, kun raideverkon kehittdmisen myota jollain yhteysvalilla
autoliikenteen kayttd vahenee, tdyttyy vapautunut kapasiteetti muista sa-
maa yhteysvalia kayttavien autoilijoista, koska autoliikenteen kapasiteetista
on ruuhka-aikoina pulaa.

Ve3A:n liikkennemddirdt verrattuna vertailuvaihtoehtoon VeO.
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Kulkutapojen kaytto

Joukkoliikenteen kayttd on jo vertailuvaihtoehdossa VeO varsin korkealle verrat-
tuna nykytilanteeseen. Helsingin sisdisten matkojen osalta joukkoliikenteen
osuus moottoriajoneuvomatkoista on vertailuvaihtoehdossa vuorokausitasolla
Iahes 65 %, kun ne nykytilanteessa on yli 10 prosenttiyksikkdd alhaisempi. Suh-
teessa vielda enemman nousee joukkoliikenteen kaytté muun padkaupunkiseu-
dun ja Helsingin valisilla matkoilla, joissa joukkoliikenneosuus vertailuvaihtoeh-
dossa Ve0 on yli 60 %, kun nykytilanteessa osuus on alle 40 %.

Vertailuvaihtoehdon suuri joukkoliikenneosuus johtuu seka joukkoliikenteen
olosuhteiden paranemisesta (metron sekd juna- ja runkoyhteyksien laajennuk-
set) ettd henkiloautoliikenteen olosuhteiden muuttumisesta (ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu ja sisdantulovaylien muuttaminen kaupunkibulevardeiksi).

Raidevaihtoehtojen valiset erot joukkoliikenteen osuudessa ovat jo vertailuvaih-
toehdossa tapahtuvaan muutokseen ndahden pienia. Metroa lisdava vaihtoehto
Ve2 ja hybridivaihtoehto Ve3 nostavat joukkoliikenteen osuutta eniten. Vastaa-
vasti kadvelyn ja pyorailyn seka henkildautoilun osuudet alenevat. Eri joukkolii-
kennemuotojen osalta bussiliikenteen osuus luonnollisesti pienenee.

Joukkoliikenteen osuuksia JL- ja HA-matkoista (vrk)

Koko Helsingn selty u Hgin ss&set Muu PKS-Hi
64.7%
I1 | I | | I | |
2012 VE 1A VE1B VE3B
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Kulkutapojen kdyton muutos PKS:lla
(matkaa / arkivrk)

VE 1A VE1B
= kively ja pyoraly

Joukkoliikenteen kiytdn jakautuminen liilkennemuodoittain (matk_km/rkivrk)

VEIA

VEB

VE2A

= joukkoliikenne

VE2A

VE2B VE3A
= henkidautomatkat (W)
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VE2A VEIA

VEIB

VE38

Mudt sakst

» Pikaratiat
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Joukkoliikenteen matka-ajat

Eri vaihtoehdoissa on erilaiset matka-ajat matkakohteiden valilla. Seuraavis-
sa kuvissa muutoksia on havainnollistettu esittdamalla matkavastuksia Laaja-
salosta ja Malmin lentokenttdalueelta Helsingin keskustaan, Pasilaan ja Mei-
lahteen nykytilanteessa ja tarkastelluissa vaihtoehdoissa. Matka-aika on il-
maistu matkavastuksena, jossa kdvely- ja odotusaikoja on painotettu kertoi-
mella 1,5 ja annettu vaihtotapahtumalle 3 minuutin lisdvastus.

Painotetut matka-vastukset Laajasalosta

Keskustaan ® Pasilaan Meilahteen

40 ©
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2012 Ved VelA Ve2A Ve3A

Painotetut matkavastukset Laajasalosta eri pddvaihtoehdoissa.

Painotetut matka-vastukset Malmin lentokenttdalueelta

3 Keskustaan m Pasiaan Meéahteen
50
40 : ‘ ‘
30
20
10

0

2012 Vel VelA Ve2A VedA

Painotetut matkavastukset Malmin lentokenttdalueelta eri vaihtoehdoissa.
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Saavutettavuus

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015 -tyon yhteydessa
on laadittu ns. SAVU- eli saavutettavuustarkasteluja. Saavutettavuus syntyy
liilkennejarjestelméan ja maankdytdén ominaisuuksista, ja se vaikuttaa kulkuta-
pavalintoihin ja liikkumisen vaikutuksiin. Saavutettavuustarkasteluissa osoi-
tetaan kartoilla seudullisella tasolla sellaiset alueet, jotka ovat kestavan lii-
kennejarjestelman kannalta parhaita maankayton kehittdmiskohteita.

Saavutettavuustarkasteluissa on kuvattu kunkin 250 x 250 metrin ruudun
seudullista saavutettavuutta Helsingin seudulla yhtenaisin kriteerein. Mene-
telmédssa on ollut tarkasteltavana nelja vaihtoehtoista kulkutapaa: kavely,
pyoraily, joukkoliikenne ja henkil6auto. Kunkin tarkastellun ruudun saavutet-
tavuuden kertymaa suhteessa jokaiseen muuhun ruutuun on mallinnettu
matemaattisella mallilla, jossa kulkutavan lisdksi on otettu huomioon myos
eri toimintojen laheisyys ja liikennejarjestelman tarjoamat kulkumahdolli-
suudet ruutujen valilla eri tarkoituksiin tehdyilla matkoilla.

Analyyseissa saavutettavuutta on tarkasteltu kestdvan liikkumisen eli kdve-
lyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen kannalta. Kun jokaisen ruudun saavutetta-
vuus kestavilla kulkumuodoilla eri tarkoituksiin tehdyillda matkoilla on maari-
tetty, eri asteikoilla olevat saavutettavuusluvut on yhteismitallistettu ja kun-
kin ruudun kokonaissaavutettavuus on saatu laskemalla sen matkaryhma-
kohtaiset saavutettavuusluvut vastaavilla matkamaarilla painotettuina yh-
teen. Ruudut on vertailutilanteessa 2050 jarjestetty kokonaissaavutetta-
vuuksien perusteella suuruusjarjestykseen ja jaettu yhdeksdan luokkaan si-
ten, ettd kuhunkin luokkaan on summautunut ennakolta maaritelty maara
asukkaita. Tarkastelussa luokkarajat on asetettu siten, etta parhaimman saa-
vutettavuuden luokkiin I-1V on kuhunkin sijoittunut 20 % seudun vaestosta,
luokkaan V 10 % ja luokkiin VI=VII kumpaankin 5 % vdestosta. Lisdaksi padosan
Helsinkid kattavat luokat | ja Il on jaettu kahtia alaluokkiin A ja B, joissa
kummassakin on 10 % seudun vaestosta. Tarkastelutapa eroaa luokkarajojen
madrittelyn suhteen Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma
HLJ 2015 -tydn yhteydessa tehdyista saavutettavuustarkasteluista.

Seuraavissa kartoissa on esitetty eri vaihtoehtojen saavutettavuuskartat. Mi-
ta punaisempi alue kartalla on, sitd parempi on sen alueen seudullinen saa-
vutettavuus joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn nakdkulmasta.
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SAVU
NYKYTILANNE

Vil

Saavutettavuuden luokkarajat on maaritelty vuoden 2050 vertailutilanteen
mukaan. Kun luokkarajoja sovelletaan sellaisenaan nykytilanteeseen (vuosi
2012), supistuu kaikkein korkeimman saavuttavuusvyohykkeen (lA) laajuus
Helsingin niemeen ja Helsingin itdisen kantakaupungin eteldosiin. Muita suh-
teellisen korkean saavutettavuuden alueita ovat paakaupunkiseudun alue-
keskukset seka Helsingin kantakaupunki, josta ulottuu varsin korkean saavut-
tavuuden vyohyke luoteeseen Pitdjanmaelle ja Eteld-Haagaan.

SAVU
2050 VERTAILUVAIHTOEHTO

Vil

Vuoden 2050 vertailutilanteessa saavutettavuus paranee vuoteen 2012 ver-
rattuna laajalti metron ja junayhteyksien varressa. Myo6s Keski-Vantaalle
muodostuu varsin laaja hyvan saavutettavuuden alue. Kantakaupunkimai-
seksi luonnehdittavaa korkean saavutettavuuden vyohyketta on Itakeskuk-
sen, Tapiolan ja Leppavaaran lahialueilla ja Helsingin nykyisen kantakaupun-
gin pohjoispuolella noin runkolinjalle 550 saakka.
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v. 2012 VelA

VeO VelB

38



Raideliikenteen verkkoselvitys

HuononeeEi muutu  Paranee

HuononeeEi muutu  Paranee

Saavutettavuuden ero VeO—-\VelA Saavutettavuuden ero VeO-VelB

Maanpaillisen verkon vaihtoehdossa VelA saavutettavuus paranee vertailu- Maanpaallisen verkon suppean raideverkon alavaihtoehdossa VelB vaiku-
vaihtoehtoon VeO ndhden uusien raideyhteyksien varrella, ja vaikutus ulot- tukset supistuvat suhteessa vaihtoehtoon VelA. Vaikutusten erot korostuvat
tuu lahes koko Helsingin alueeseen. Espoon ja Vantaan alueilla saavutetta- Vihdintien, Tuusulanvayladn ja runkolinja 560:n kdytdvissa varsinkin Vantaan
vuus paranee Tapiolan, Myyrmaen, Keski-Vantaan ja Hakunilan alueilla, kos- alueella, koska raideyhteydet eivat enada ulotu sinne saakka.

ka raideyhteydet on ulotettu sinne saakka.
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Ve2A Ve3A

Ve2B Ve3B
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Saavutettavuuden ero Ve0—Ve2A
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HuononeeEi muutu  Paranee

Saavutettavuuden ero VeO—Ve2B

Lisdd metroa -vaihtoehdossa Ve2 vaikutuksia on vaihtoehtoa Vel enemman
metroverkon varrella. Paakaupunkiseudun luoteisosissa nakyy saavutetta-
vuuden lievaa heikkenemista, mikad johtuu muita vaihtoehtoja suuremmasta
liityntabussiliikenteen maarasta ja vaihtotarpeesta. Muista vaihtoehdoista
poiketen vaihtoehdosta Ve2 ei ole hyotya Jakomaen ja Hakunilan suunnille.

HuononeeEi muutu  Paranee

a /
m . Bevsl/

Saavutettavuuden ero VeO—Ve3A

! /
N /
£

HuononeeEi muutu  Paranee

Saavutettavuuden ero Ve0O—Ve3B

Hybridivaihtoehdon Ve3 vaikutukset saavutettavuuteen ovat varsin saman-
kaltaiset kuin metroa lisddvassa vaihtoehdossa Ve2. Tadssa vaihtoehdossa
my0Os Laajasalon saavutettavuus paranee, kun tunnelipikaraitiotie tarjoaa
uusia nopeita yhteyksid eri puolille Helsingin ydinalueita. Vaihtoehdoissa
Ve2B ja Ve3B saavutettavuus heikkenee Keski-Vantaalla.
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Helsingin seudun asukkaat saavutettavuusvyohykkeittdin
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Helsingin seudun tyopaikat saavutettavuusvyohykkeittdin
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Helsingin seudun maankdytén jakautuminen eri vyéhykkeisiin.

Saavutettavuusvyohykkeittdisessd maankayttotarkastelussa vuoden 2050
vertailutilanteen seudullisten asukasmadrien jakauma eri vyohykkeisiin on
tasainen, koska se on ollut luokitusperusteena. Kun samoja luokitusrajoja on
sovellettu nykytilanteeseen (vuosi 2012), ndhddan merkittava ero etenkin
korkeimpien saavutettavuusvydhykkeiden osuudessa. Tama johtuu merkitta-
vastd maankayton kasvusta saavutettavuudeltaan hyvilla alueilla nykytilan-
teen ja vuoden 2050 valilla. Lisdksi joukkoliikenteen palvelutaso parantuu
merkittavien raide- ja runkolinjahankkeiden toteuduttua.

Varsinaisten raideverkkovaihtoehtojen valiset erot ovat nykytilanteen ja ver-
tailuvaihtoehdon Ve0 vilisia eroja pienemmat.
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Helsingin maankdytén jakautuminen eri vyéhykkeisiin.

Pelkastaan Helsingin aluetta tarkasteltaessa muutosten suunnat ovat saman-
laiset kuin seudullisessa tarkastelussa, mutta saavuttavuudeltaan parhaiden
alueiden osuus on suurempi.

TyoOpaikat sijaitsevat tyypillisesti asukkaisiin ndhden paremmin saavutettavil-
la alueilla seudullisesti ja etenkin Helsingin aluetta tarkasteltaessa.
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5. YHTEISKUNTATALOUS

Liikkumisen hyodyt

Seuraavissa kuvissa on havainnollistettu alueita, jotka hyotyvat raideverkko-
vaihtoehdoista. Kartoissa on esitetty kayttajahyotyjen jakautuminen matko-
jen lahtépaikan mukaan. Hankkeen hyétyjen kohdistuminen kayttéjille on
laskettu ns. kuluttajan ylijdg@mamuutosten avulla, joka ottaa huomioon kaikki
lilkennejarjestelmdn kustannukset, aikasdastdt ja palvelutasotekijat siten
kuin matkustajat arvostavat niita reitin- ja kulkumuodon valinnassaan.
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VelA verrattuna vaihtoehtoon VeO: Idhtevien matkojen hyodyt (€/vrk).
Lahtevien matkojen hyddyt yhteensa alueittain kuvaa sitd, mitka alueet saa-

vat kokonaisuudessaan eniten hyotya vaihtoehdon mukaisesta liikennejar-
jestelman muutoksesta. Maanpaillisen verkon vaihtoehdon VelA liikenne-

jarjestelmatason kayttajahyodyt (kuluttajan ylijadman muutos) vertailuvaih-
toehtoon nahden ovat yhteensa noin 25,2 miljoonaa euroa vuodessa.

Maanpaillisen verkon vaihtoehdon VelA kayttdjahyodyt jakautuvat laajalti
Helsinkiin, pois lukien Helsingin niemi. Eniten hyotyvat Munkkiniemen, Mei-
lahden ja Haagan alueet seka toisaalta Malmin lentokenttdalueen, Kontulan
ja Viikin suunta. Esimerkiksi Jakomaessa kadyttajahyodyt pienenevat, mika voi
edellyttda alueelle lisdtarjontaa, esimerkiksi busseja juna- ja metroasemille.
Nama taydennykset ovat todennakdisesti tehtdvissa kokonaisuuden kannalta
varsin kohtuullisin kustannuksin.
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VelA verrattuna vaihtoehtoon VeO: ldhtevien matkojen hyédyt (€/matka).

Lahtevien matkojen hyodyt matkaa kohden kuvaavat sitd, mitka alueet
muuttuvat vertailuvaihtoehtoa houkuttelevimmiksi maankayton sijoittamis-
kohteiksi vaihtoehdon mukaisen liikennejarjestelmamuutosten myota.

43



Raideliikenteen verkkoselvitys

Ve2A verrattuna vaihtoehtoon VeO: IGhtevien matkojen hyédyt (€/vrk).

Lisdd metroa -vaihtoehdon Ve2A liikennejarjestelmatason kayttajahyodyt
(kuluttajan ylijadman muutos) vertailuvaihtoehtoon ndhden ovat yhteensa
noin 55,8 miljoonaa euroa vuodessa.

Lisad metroa -vaihtoehdon Ve2A kayttajahyotyja on laajalti koko Helsingissa,
mukaan lukien eteldinen kantakaupunki. Maanpaallisen verkon vaihtoehtoon
Vel ndhden Lansisataman ja Viikin alueen kayttdjahyodyt kasvavat, jonkin
verran myods Malmin lentokenttdalueen.

44

Ve3A verrattuna vaihtoehtoon VeO: IGhtevien matkojen hyédyt (€/vrk).

Hybridivaihtoehdon Ve3A liikennejarjestelméatason kayttajahyodyt (kulutta-
jan ylijadman muutos) vertailuvaihtoehtoon ndhden ovat yhteenséa noin 56,8
miljoonaa euroa vuodessa.

Hybridivaihtoehdon Ve3A kayttdjahyotyja on laajalti koko Helsingissa, ja
etenkin Laajasalon ja Katajanokan hyodyt kasvavat muihin vaihtoehtoihin
verrattuna. Tama johtuu siitd, ettd hybridivaihtoehdossa tarjotaan kokonaan
uusi ja nopea maanalainen yhteys Laajasalon suunnalta Helsingin kantakau-
pungin eri osiin. Muuten alueelliset vaikutukset ovat varsin samankaltaiset
kuin metroa lisddvassa vaihtoehdossa Ve2A.
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Aika- ja palvelutasohyddyt (M€lv)
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Pddvaihtoehtojen aika- ja palvelutasohyédyt miljoonina euroina vuodessa.
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Pddvaihtoehtojen aika- ja palvelutasohyétyjen koostumus.

Aika- ja palvelutasohyotyja kokonaisuudessaan tar-
kasteltaessa metroa lisddva vaihtoehto Ve2 ja hybri-
divaihtoehto Ve3 ovat parhaita ja vaikutuksiltaan
varsin lahella toisiaan. Maanpaallisen verkon vaihto-
ehdon Vel hyddyt jadvat noin puoleen naistd. Sup-
pean raideverkon alavaihtoehtojen hyddyt ovat jon-
kin verran laajan raideverkon p&avaihtoehtoja pie-
nemmat.

Maanpaallisen verkon vaihtoehdon Vel hyotyjen si-
saltd poikkeaa muista vaihtoehdoista siina, etta
pelkkien matka-aikojen nakokulmasta vaihtoehto
heikentda palvelutasoa, mutta tdta kompensoivat
muut palvelutasotekijat, kuten kavely- ja odo-
tusaikojen lyheneminen, vaihtojen vdheneminen ja
liikenteen tdsmallisyyden parantuminen.

Esimerkiksi raideliikenteen palvelutaso koetaan
usein paremmaksi kuin bussiliikenteen palvelutaso,
vaikka matka-ajoissa ei olisikaan merkittavaa eroja.
Matkustajat optimoivat valintoja tehdessddan koko-
naispalvelutasoa, vaikka matka-aika valinnan myota
pitenisikin.
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Liikennointikustannukset

Liikenndintiin kohdistuvien vaikutusten osalta on arvioitu lilkenndintikustan-
nusten eroja eri vaihtoehtojen vililla. Liikenne-ennusteesta on saatu erot eri
joukkoliikennemuotojen linjakohtaisissa suoritteissa ja kalustotarpeissa, mit-
ka on edelleen muutettu liikennoéintikustannuseroiksi.

Joukkoliikenteen liikenndintikustannusmuutosten arvioinnin |dhtokohtana
on kaytetty alla olevan taulukon mukaisia yksikkékustannuksia®.

Liikenndinnin yksikkékustannukset.

YKSIKKOKUSTANNUKSET bussi pikaratikka
Kilometrikustannus (eur/yksikko-km) 1.1 1.88 0.88 140 2.15
Tuntikustannus (eur/linjatunti) 127.0 12.0 423 480 480

Kaluston padomakustannus (eur/yksikko/ 590000 564 600 54722 265 554 180 000

Pikaraitiotielinjoilla kdytettdavan kaluston matkustajakapasiteetiksi on 30-
metriselle raitiovaunulle arvioitu 150 henkil6a ja 45-metriselle 225 henkil6a.
Tassa esitetyissa laskelmissa on oletettu 40-metrisen pikaraitiovaunun mat-
kustajakapasiteetiksi 200 henkil6a.

Kaupunkibulevardien tilanteessa voitaisiin Helsingin keskustaan tuoda 30-
metrisid raitiovaunuja, ja 45-metriset raitiovaunut ovat mahdollisia paalin-
joilla, jos kysynta niita edellyttda. Tata pidemmat yksikot eli kaksinajo onnis-
tuvat lahtokohtaisesti vain uusilla radoilla, mutta erikseen harkiten 2 x 30 m
yksikoita saattaa olla mahdollista tuoda tietyille nykyisille linjoille. Esimerkki-
na tallaisesta yhteydesta on Laajasalo—Jatkasaari -vali. Tunneloiduilla radoilla
ja niihin liittyvilla bulevardiradoilla on tarvittaessa mahdollista varautua jopa
75 m juniin.

! Junaliikenne: Kimmo Sinisalo (HSL 2014)

Metroliikenne: Lansimetron jatke Matinkyld—Kivenlahti, alustava hankearviointi 2012
Bussiliikenne: HSL TA2014 Helsingin bussien yksikkdkustannukset

Raitiotiet: Raitiolilkenteen linjastosuunnitelma (HSL 2014)

Pikaraitiotiet: Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 4.2.2015
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Merkittavimmat liikenndintikustannussdastot saadaan vaihtoehdolla Ve2B
(Lisdd metroa, suppean raideverkon alavaihtoehto), jossa bussiliikenteesta
saatavat sdastot ovat suurimmat ja uuden raideverkon liikenndintikustan-
nukset ovat sdastoihin ndhden maltilliset. Kaikissa muissakin vaihtoehdoissa
bussiliikenteen vahenemisesta tulevat sdastdét maarittavat padosan vaihto-
ehdon vaikutuksista liikennéintikustannuksiin.
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Liikennéintikustannusten erot verrattuna vertailuvaihtoehtoon VeO.

Pikaraitioliikenteen kilometrikustannuksen suuruus riippuu osittain jarjes-
telmdn ominaisuuksista, kuten liikenndinnin nopeudesta ja ylimaaraisten
pysahdysten madrastd. Tasta on tehty herkkyystarkastelu, jossa pikarai-
tiotien liikenndinnin kilometrikustannus on sama kuin tavanomaisen raitio-
vaunun,
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Liikennointikustannussaastot (ME/v)
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Liikennédintikustannusten erot vertailuvaihtoehtoon néhden perustarkaste-
lussa.
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Liikenndintikustannusten erot herkkyystarkastelussa, jossa pikaraitiotien lii-
kennéinnin kilometrikustannus on sama kuin tavanomaisen raitiotien.

Liikennodintikustannusten erot eri vaihtoehdoissa ovat suhteellisen pienet
perustarkastelun ja pikaraitioteiden yksikkdkustannuksiin liittyvan herkkyys-
tarkastelun valilla. Eri padvaihtoehtojen véliset suuruusluokat ja vaihtoehto-
jen valinen jarjestys pysyy samana.

Automaattimetron tuntikustannuksen kaksinkertaistamisen (12 €/h > 24
€/h) vaikutus metron liikennéintikustannusmuutoksiin on 5-10 % vaihtoeh-
dosta riippuen. Vaikutus on verrattain vahainen, koska metroliikenndinnissa
tuntikustannuksen osuus operoinnin kokonaiskustannuksista on noin 5 %.

Varikkojen tarvetta ja laajuutta on arvioitu pikaraitiovaunujen, metrovaunu-
jen ja bussien kalustotarpeiden erojen perusteella.

Kalustotarvemuutokset eri vaihtoehdoissa
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Kalustotarpeiden erot vertailuvaihtoehtoon ndhden.

Pikaraitiovaunujen tarve on pienin metroa lisddvassa vaihtoehdossa 2B, jossa
laskennallisesti sitoutuu 86 vaunua enemman kuin vertailuvaihtoehdossa.
Hybridivaihtoehdossa 3A puolestaan pikaraitiovaunujen kalustoa tarvitaan
eniten, 195 vaunua. Varikkotarpeena tdma merkitsee 2-3 uuden pikarai-
tiovarikon perustamistarvetta. Tavallisen raitiovaunuliikenteen kalustotarve
vdhenee kaikissa vaihtoehdoissa noin 65 vaunulla. Metrojarjestelmaa laajen-
tavissa vaihtoehdoissa 2A ja 2B tarvittaneen uusi varikko.

Bussiliikenteen kalustotarvemuutokset ovat jarjestelmdn rakenteen muut-
tumisen seurauksena huomattavat. Liikennemalliin kuvatun liikkennéinnin ja
linjojen kuormittumisen perusteella vuoden 2050 ennustetilanteessa aamu-
ruuhkaliikenteeseen sitoutuisi noin 500-550 bussia vahemman kuin vertailu-
vaihtoehdossa Ve0.
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Investointi- ja yllapitokustannukset

Eri vaihtoehtojen investointikustannukset on arvioitu yksinkertaisesti nauha-
kustannuksina, silla tavoitteena on arvioida investoinnit karkeasti jarjestel-
matasolla. Maanpaallisten ratojen nauhakustannukset on jaettu eri luokkiin
rakentamisympariston arvioidun vaativuuden perusteella.

Uuden pikaraitiotien rakentamisen yleisena yksikkdhintana on kaytetty 10
M€/km, joka perustuu Raidejokerin yleissuunnitelmaan ja selvitykseen Rai-
dejokerin linjausvaihtoehdoista Espoossa. Vertailun vuoksi mm. Tampereen
pikaraitiotiesuunnitelmissa raitiotieverkon yksikkohinta on alle 10 M€/km.

Pikaraitioteiden erityiskohteiden yksikkohintana on kaytetty 20 M€/km. To-
denndkoisia erityiskohteita ovat Itdvayldn suuntainen osuus Hameentielta
Kulosaareen ja Herttoniemeen Linnanrakentajantielle, Saaristoratikan osuus
Vartiosaari-Ramsinniemi seka Laakarinkadun jatke Pasilan ja Meilahden valil-
1a. Lisaksi Keha I:n risteamisiin on kuhunkin lisatty 10 M€ kustannus.

Nykyisen raitioverkon parantamisen kustannukseksi on arvioitu 7,5 M€/km.

Raideverkkojen laajuus (km)
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Raideverkkojen laajuus kilometreind eri vaihtoehdoissa.
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= pikaraitio (km)

Maanalaisissa jarjestelmissa tunneliosuuksille ja maanalaisille asemille on
madaritelty omat yksikkéhinnat. Metron investointikustannukset pohjautuvat
Lansimetron ja Matinkyld—Kivenlahti -metron hankesuunnitelmiin seka Ita-
metron esiselvitykseen. Riski- ja suunnitteluvaraukset sisaltyvat kustannusta-
soihin, jotka on paivitetty vastaamaan 2014 maanrakennusindeksid. Man-
nerheimin kaupunkirata-aseman investointikustannuksen suuruusluokaksi
on arvioitu 15 M€ mm. Kalasataman metroaseman perusteella.

Pikaraitiotien maanalaiset osat hybridivaihtoehdossa on arvioitu metron in-
vestointikustannuksilla. Lisdksi on tehty herkkyystarkastelu, jossa hybridira-
dan tunnelin investointikustannuksen on oletettua olevan 10 % alhaisempi.

Pikaraitioteiden ylldpitokustannukset ovat 80000 €/pariraide-km/v, jossa
radan ja pysakkien osuus on 50 000 €/km/v ja sdahkoistyksen 30 000 €/km/v.
Yksikkdkustannukset perustuvat HKL:n ja Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
raston arvioon. HKL:n nykyverkon kunnossapito on luokkaa 100 000—120 000
€/pariraide-km/v. Nykyiselld verkolla huomattavan osan kunnossapitokus-
tannuksista aiheuttavia vaihteita ja pysakkeja on tihedmmassa kuin pikarai-
tiolinjoilla. Metroradan ja -asemien kunnossapitokustannusten yksikkdarvot
pohjautuvat edelld mainittuihin metrosuunnitelmiin.

PIKARAITIOTIE investointi- ja yllapito ~ M€/km

pikaraitio (olevan parannus) 75
pikaraitio (uusi) 10.0
pikaraitio (nykyisen parannus) pikaraitio (erityiskohde) 200
pikaraitio (Keha | ristedminen) 10.0
radan ja pyséakkien kunnossapito 0.05
— sahkonjohtimien kunnossapito 0.03
METRORATA investointi- ja yllapitokustannukse
90.9 2014 hintataso (maku 137, 2005=100)
64.1 Yksikkdkustannus, pintarata, M€/km 175
Yksikkokustannus, tunnelirata, M€/km 33.3
Pinta-asema, M€/kpl 8.2
Tunneliasema, M€/kpl 40.0
Suunnittelu ja rakennuttaminen 15%
Arvaamattomat kustannukset 10 %
VE 3A VE 3B Kunnossapito, M€/rata-km/wuosi 0.08
122.8 km 93.4 km Kunnossapito, M€/asema/vuosi 0.96
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Eri vaihtoehtojen yllédpitokustannukset.

Raideverkon investointikustannukset on esitetty kaikkien
raideverkkovaihtoehtojen. Kalleimpia ovat maanalaisia
osuuksia asemineen kasittavat metro- ja hybridivaihtoeh-
dot, joihin ndhden maanpaallistd verkkoa kasittdva vaih-
toehto Vel on edullinen. Maanpaillisen verkon vaihtoeh-
dot ovat investointikustannuksiltaan noin puolet maan-
alaisia osuuksia sisaltdvista vaihtoehdoista.

Herkkyystarkasteluna on tutkittu hybridivaihtoehtojen
Ve3A ja Ve3B investointikustannuksia. Perustarkastelussa
investointikustannus on oletettu vastaavan tunnelimetron
investointikustannusta 33,3 M€ + 25 % suunnittelu- ja ris-
kivaraus, eli yhteensa 41,7 M€/km. Herkkyystarkastelussa
hybridiradan investointikustannus 30,0 M€ + 25 %, eli yh-
teensd 37,5 M€/km. Hybridivaihtoehtojen investointikus-
tannukset alenevat herkkyystarkastelussa noin 2—3 %.
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Herkkyystarkastelu: hybridiradan tunnelin investointikus-
tannus 10 % perustarkastelua alhaisempi.

Yllapitokustannusten osalta on esitetty vuositason kus-
tannusten ero vertailuvaihtoehtoon VeO ndhden. Kuten
investointikustannuksissakin, myos tastd nakdkulmasta
maanalaisia asemia sisaltavat vaihtoehdot ovat huomat-
tavasti kalliimpia kuin pelkdstddn maanpaallistd verkkoa
laajentava vaihtoehto Vel. Tama johtuu mm. teknisista
jarjestelmista seka vartioinnista ja siivouksesta.
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Vaihtoehtojen kustannustehokkuus

Vaihtoehtoja on vertailtu suhteuttamalla investointikustannuksia uusien
joukkoliikennematkojen maaraan ja uusien raideyhteyksien kayttoon.

Investoinnit uutta joukkoliikennematkaa kohti
(eur/matka 30 vuodelta)
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Vaihtoehtojen investoinnit uutta joukkoliikennematkaa kohden.
Investoinnit uusien raideyhteyksien kayttoa kohti
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Vaihtoehtojen investoinnit joukkoliikenteen kdytén kasvua kohden.
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Investointien suhteuttaminen suoritteiden muutokseen on keskindista te-
hokkuutta verrattaessa tarkoituksenmukaisempi mittari kuin investointien
suhteuttaminen uusiin joukkoliikennematkoihin. Tdma johtuu siita, ettd mit-
tari ottaa huomioon joukkoliikennejarjestelman rakenteellisen muutoksen ja
eri joukkoliikennemuotojen tydnjaon liikkumistarpeiden valittamisessa.

Uusiin joukkoliikennematkojen maaraan suhteutettuna kaikki raideverkko-
vaihtoehdot ovat varsin |ahelld toisiaan. Sen sijaan uusien yhteyksien kayt-
toon eli suoritteisiin suhteutettuna maanpaallisen verkon vaihtoehdot VelA
ja VelB vaikuttavat selvasti kustannustehokkaimmilta.

Investointien julkistaloudellista tehokkuutta on arvioitu liikenteen hoidon
tuottoasteella, jossa vuotuisia liikennodinti- ja yllapitokustannusten summaa
verrataan investointiin. Talla tunnusluvulla maanpaallisen verkon suppean
raideverkon alavaihtoehto VelB vaikuttaa oleellisesti muita vaihtoehtoja
tehokkaammalta.

Tuottoaste
(vuotuiset liikkenndinti- ja ylldpitokustannukset suhteessa investointiin)

8%

7.0%
7%
8%
5% 45%
4%
% 23%

|2 14%

uVE 1A VE 1B uVE2A VE2B mVE3A VE 38

1%

0%

Vaihtoehtojen investointien tuottoasteet liikenteen hoidon kannalta.



Raideliikenteen verkkoselvitys

Perinteinen investointien kannattavuusvertailussa kdytetty tunnusluku on
hyoty-kustannussuhde, jossa kayttoonottovuoteen diskontattuja vuotuisia
yhteiskuntataloudellisia kustannuksia verrataan investointikustannukseen.
Tarkastelussa on oleellista, ettd vertailu tehddan vertailuvaihtoehtoon VeO
nahden, jolloin jo vertailuvaihtoehtoon sisaltyvat investoinnit ja oletetuiksi
tapahtuneet muutokset toimintaymparistdssa eivat ole muuttujina vaikutus-
ten vertailussa.

Tassa yhteydessa on yhteiskuntataloudellista tehokkuutta vertailtu ottamalla
huomioon vuotuiset liikenndinti- ja yllapitokustannukset seka kayttajiin koh-
distuvat ja rahanmaaraisiksi muunnetut hyodyt, joita on verrattu investoin-
tiin. Tasta karkean tason tarkastelusta puuttuvat osa ulkoisista kustannuksis-
ta, kuten onnettomuus- ja paastokustannukset, seka lipputulovaikutukset.
Nama ovat kuitenkin samansuuntaisia kaikissa vaihtoehdoissa, eivatka olen-
naisesti vaikuta tdssa tehtdviin paatelmiin vaihtoehtojen kustannustehok-
kuudesta.

Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus
HYCOYT 30 VUCDELTA wINVESTOINTI

ii

VE1A VE1B VE 2A VE 2B VE 3A VE 3B

Vaihtoehtojen karkea yhteiskuntataloudellinen tehokkuus ilman ulkoisia
kustannuksia ja lipputulovaikutuksia.

Alustavan arvioinnin perusteella vaikuttaa siltd, ettd maanpaallisen verkon
suppean raideverkon alavaihtoehto VelB olisi vaikutuksiltaan kustannuste-
hokkain jarjestelma investointiin nahden. Tarkastelua ei tule karkean tark-
kuustasonsa vuoksi pitda varsinaisena yhteiskuntataloudellisena vertailuna,
vaan keinona tuoda esiin tassa tarkasteltujen vaihtoehtojen vilisia eroja.
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6. HERKKYYSTARKASTELUT

Tarkedssa osassa vaihtoehtojen valisessa vertailussa ovat herkkyystarkaste-
lut, joiden tavoitteena on tuoda esiin niitad asioita, joiden muuttuminen pe-
rustarkastelusta vaikuttaa vaihtoehdoista tehtaviin paatelmiin. Tassa luvussa
on esitetty herkkyystarkastelut, joilla on vaikutusta liikenteen kysyntaan.

Raideliikenteen verkkoselvityksessa on tehty seuraavat herkkyystarkastelut:

Pikaraitioteiden matka-aikoihin vaikuttavat herkkyystarkastelut:

e Pikaraitiotielilkenteen nopeus perustarkastelua hitaampi (raitiolii-
kennettd on nopeutettu nykyisesta vain vahan)

e Pikaraitiotien reitti Malmin lentokenttdalueelle: Pikaraitiotie suoraa
reittia Viikista Latokartanon kautta Malmin lentokenttdalueelle, ja
samalla pikaraitiotieliikenteen nopeudet perustarkastelua hitaam-
mat (raitiolilkennetta on nopeutettu nykyisesta vain vahan)

e Laakdrinkadun jatke: Tiederatikka Ladkarinkadun jatkeen sijaan Nor-
denskidldinkatua ja Reijolankatua pitkin Pasilan ja Meilahden valilla

Junaliikennejarjestelméaan vaikuttava herkkyystarkastelu:

e Mannerheimin kaupunkiratajuna-asemaa Hameenlinnanvayldn koh-
dalla ei toteuteta, toisin kuin perustarkastelussa on oletettu

Toimintaymparistotekijoihin liittyvat herkkyystarkastelut:

e Pisararadan vuorovili perustarkastelussa oletetun tihedan 3 minuutin
sijaan nykytyyppinen 5 minuuttia, joka tarkoittaa kaupunkiratalinjoil-
la 10 minuutin vuorovalia

e Ajoneuvoliikenteen kilometripohjainen hinnoittelu (HLJ 2015-
luonnoksen mukainen) ei voimassa, toisin kuin perustarkastelussa on
oletettu

e Maankayton herkkyystarkastelu: Malmin lentokenttdaalueen maan-
kayton lisadminen
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Pikaraitioteiden matka-aikatarkastelut

Raitioliikennettd nopeutetaan vain vahan

Raitioliikenteen perustarkastelua hitaamman nopeuden vaikutuksia on tar-
kasteltu vaihtoehtojen VelB (Maanpaéllinen verkko, suppea raideverkko) ja
Ve3B (Hybridivaihtoehto, suppea raideverkko) tilanteissa. Kdytdnndssa rai-
tioliikennettd on nopeutettu tassa herkkyystarkastelussa nykyisesta vain va-
hén (raitiovaunuliikenne paareiteilld 5-20 % nykyistd nopeampaa), kun pe-
rustarkastelussa nopeutuminen on tata merkittavampaa.

Herkkyystarkastelun kuvaus on seuraava:
Mannerheimintie Kansallismuseo — To616n tulli 18 km/h

To616n tulli — Hakaméaentie/Huopalahdentie 20 km/h tai nykyinen
nopeus

Hakaniemi — Makelankadun ja Himeentien risteys 18 km/h

Makeldnkatu 20 km/h Vallilanlaakson joukkoliikennekadulle ja
Hameentie 20 km/h Kustaa Vaasan tien alkuun

Sompasaaren ja Pohjoisrannan rata 20 km/h

Vihdintien, Himeenlinnanvaylan, Tuusulanvaylan sekd Lahdenvaylan
ja Pihlajamaéen linjat Keha I:lle saakka 22 km/h

Raide-560 25 km/h Myyrmaki—Itavayla ja 20 km/h Vuosaari—Rastila
Yliskylan alueella raitiotie 20 km/h ja Koirasaarentiella 22 km/h
Vallilanlaakso ja Ladkarinkadun jatke 22 km/h

Kuusisaaren ja Lehtisaaren rata 22 km/h

Raidejokeri on perustarkastelun mukaisesti 25 km/h

Seuraavassa kuvassa on esitetty yhteysvilit, joiden nopeustaso on tassa
herkkyystarkastelussa perustarkastelua pienempi.
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Raitioliikenteen yhteysvdlit, joiden nopeutta on laskettu tdssd herkkyystar-
kastelussa perustarkasteluun ndhden.

Vaihtoehtoa VelB hidastettaessa perustarkasteluun ndahden kayttdjien aika-
ja palvelutasohyodyt jopa yli puolittuvat ollen noin 11 M€/v pienemmit kuin
perustarkastelussa. Vaihtoehdossa Ve3B raitiovaunuliikennetta hidastettaes-
sa kayttdjien aika- ja palvelutasohy6dyt alenevat 9 M€/v (20 %) perustarkas-
teluun nahden.

Raitioliikenteen nopeustavoitteista jdaminen heikentda huomattavasti jarjes-
telman vaikuttavuutta. Hybridijarjestelmdssa pinnalla kulkevan raitioliiken-
teen nopeuden merkitys on vahdisempi, kun merkittava osa linjoista kulkee
maan alla. Herkkyystarkastelu osoittaa, ettd raideverkon runko-osuuksien
nopeudesta ja sujuvuudesta sekd valityskyvyn riittdvyydestd huolehtiminen
on ensiarvoisen tarkeda pikaraitioverkon toteutettavuuden kannalta.

Henkil6liikenteen ennustemallissa (ns. HELMET 2.1) kaytetty bussiliikenteen
nopeustaso on myos varsin korkea verrattuna todelliseen tilanteeseen eten-
kin kantakaupungissa. Taméan vuoksi liikennevalineiden nopeuksia koskevissa
tarkasteluissa on epavarmuuksia.

Ve3B raitioliikennettd nopeutetaan vain vdhdn: Linjojen teor. vuorotarve / h.
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Pikaraitiotien reitti Malmin lentokenttdalueelle

Pikaraitiotien reittivaihtoehtoja Viikistd Malmin lentokenttadalueelle on tar-
kasteltu vaihtoehtojen VelB (Maanpaéllinen verkko, suppea raideverkko) ja
Ve3B (Hybridivaihtoehto, suppea raideverkko) tilanteissa. Herkkyystarkaste-
lun kuvauksessa pikaraitiotien reitti kulkee Viikistd Malmin lentokenttdalu-
eelle Latokartanon ja Tattarisillan kautta. Lisaksi raitioliikenteen nopeudet
ovat samaan aikaan perustarkastelua hitaammat samaan tapaan kuin pika-
raitioteiden nopeutta kasitelleessa herkkyystarkastelussa. Raitioliikennetta
on tdssa herkkyystarkastelussa nopeutettu nykyisesta siis vain vahan, kun
perustarkastelussa nopeutuminen on merkittavampaa.

Herkkyystarkastelun mukaan Malmin lentokenttdalueen yhteyden oikaise-
minen perustarkastelun linjauksesta lisdd aikahyotyja noin 1 M€/v, mutta
palvelutasohyddyt laskevat vastaavasti.

Herkkyystarkastelun matkustajamaaraennusteista havaitaan, etta Tattarisil-
lan kautta kulkeva pikaraitiotien reitti Viikista Malmin lentokenttdalueella
saattaa tarjota varteenotettavan tavan kytked Viikin alue ja Raidejokeri Rai-
de-560:n kuormittuneimpaan osaa, joka on Kontulan metroaseman ja Mal-
min juna-aseman valinen osuus. Reitti voi mahdollistaa sateittdisten linjojen
ulottamisen kysynnan ja tarpeen mukaan Viikin suunnasta joko Malmille tai
Kontulaan. Sitd vastoin pikaraitiotien ulottaminen Raide-560 linjauksen ulko-
puolelle vaatii harkintaa, silld osuuden kuormitukset ovat varsin pienet kai-
kissa tarkasteluissa. Jakomaen suunnan yhteyksien hoitamisessa hyvat bus-
siyhteydet eri matkustuskohteisiin vaikuttavat olevan tarkoituksenmukainen
ratkaisu pikaraitiotien sijaan.
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Ve3B raitioliikennettd nopeutetaan vain véihdn + Malmin oikaisu: vuorotarve.
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Ladkarinkadun jatke

Ladkarinkadun jatkeen tarkastelu on tehty vaihtoehdon VelB (Maanpaalli-
nen verkko, suppea raideverkko) tilanteessa. Perustarkastelussa Tiederatikka
kulkee Pasilan ja Meilahden vililld Ladkarinkadun jatkeen kautta, ja tdssa
herkkyystarkastelussa nykytyyppisesti Nordenskidldinkatua ja tulevaa Reijo-
lankadun raideyhteytta pitkin. Nordenskiéldinkadun ja Reijolankadun ratojen
lilkenndinnin nopeus on oletettu samantasoiseksi kuin nykytilanteessa.

VelB Tiederatikka Nordenskiéldinkatua: Linjojen teoreettinen vuorotarve / h.

Tassa herkkyystarkastelussa aika- ja palvelutasohy6dyt ovat noin 5 M€/v
(28 %) pienemmat kuin perustarkastelussa. Herkkyystarkastelu osoittaa, etta
nopean poikittaisyhteyden luominen Pasilan tasolle parantaa olennaisesti
pikaraitiotieliikenteen kilpailukykya.

Liikennointikustannusten muutokset matka-aikatarkasteluissa

Pikaraitioteiden matka-aikojen piteneminen vaikuttaa matkustajien kokemi-
en hyotyjen pienenemisen lisdksi liikkenndintikustannuksia nostavasti. Seu-
raavassa kaaviossa on esitetty, miten edelld kasitellyissa herkkyystarkaste-
luissa liilkenndintikustannukset kasvavat, ja mikd on ero perustarkastelun
liikenndintiin verrattuna.
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Liikennédintikustannusten muutokset pikaraitioteiden hidastuessa.

Vaihtoehtojen liikenndintikustannukset kasvavat perustarkasteluun nahden
noin 4,4 miljoonaa euroa vuodessa, mikali pikaraitioliikenteen nopeus on
kautta linjan perustarkastelua hitaampi. Tiederatikan siirtaminen Laakarin-
kadun jatkeelta Nordenski6ldinkadulle nostaa liikenndintikustannuksia noin
2 miljoonalla eurolla vuodessa.
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Mannerheimin kaupunkiratajuna-asema

Hameenlinnanvaylan kohdalla olevaa Mannerheimin kaupunkirata-asemaa
on tarkasteltu vaihtoehdon VelB (Maanpaallinen verkko, suppea raideverk-
ko) tilanteessa. Perustarkastelussa vaihtoehdossa VelB on Mannerheimin
kaupunkiratajuna-asema, ja tassa herkkyystarkastelussa sita ei ole.

VelB Ei Mannerheimin asemaa: Linjojen teoreettinen vuorotarve / h.

Tassd herkkyystarkastelussa aika- ja palvelutasohyddyt ovat noin 0,6 M€/v
(3 %) pienemmat kuin perustarkastelussa. Herkkyystarkastelu osoittaa, etta
Mannerheimin aseman toteuttaminen parantaa joukkoliikennejarjestelman
palvelutasoa ja luo hyvan vaihtoyhteyden Hameenlinnanvaylan kaupunkibu-
levardia kulkevalle pikaraitiotielinjalle. Mannerheimin asema ja vaikutus ju-
naliikenteen kasvavaan kayttoon lisda laskennallisesti junaliikenteen kustan-
nuksia 0,4 M€/v. Aseman kannattavuuden tarkempi arviointi edellyttaa kui-
tenkin tarkempia selvityksia.
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Pisararadan ja kaupunkiratojen vuorovali

Pisararadan vuorovilin vaikutuksia on tarkasteltu vaihtoehdon VelB (Maan-
paallinen verkko, suppea raideverkko) tilanteessa. Lisaksi vertailun mahdol-
listamiseksi tarkastelu on tehty myds vertailuvaihtoehdon VeO tilanteessa.
Perustarkastelussa Pisararadan vuorovali on tihed 3 minuuttia, ja tassa herk-
kyystarkastelussa nykytyyppinen 5 minuuttia.

VelB Pisararadan ja kaupunkiratojen vuorovili nykyinen: Linjojen teoreetti-
nen vuorotarve / h.

Taman herkkyystarkastelun mukaisessa vertailussa pikaraitiotiejarjestelmalla
saatavat aika- ja palvelutasohyddyt ovat noin 1,5 M€/v (8 %) suuremmat
kuin perustarkastelun mukaisessa vertailussa. Raitioverkon kehittdaminen on
siten vaikuttavampi joukkoliikenteen kilpailukyvyn parantamisessa, ellei kau-
punkirataliikenteen vuorotarjontaa ole tihennetty. Toisin sanoen maanpaalli-
sen joukkoliikenteen rooli on suurempi, mikali maanalaisen jarjestelman tar-
jonta on pienempaa.
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Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu

Raideliikenteen verkkoselvityksen perustarkasteluissa Helsingin seudun lii-
kennejarjestelmasuunnitelman HLJ 2015-luonnoksen mukainen ajoneuvolii-
kenteen kilometripohjainen hinnoittelu on voimassa, ja tassa herkkyystarkas-
telussa sita ei ole kdytossa.

Hinnoittelun poisjattamista on tarkasteltu vaihtoehdon VelB (Maanpaéllinen
verkko, suppea raideverkko) tilanteessa. Lisaksi vertailun mahdollistamiseksi
tarkastelu ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua on tehty myds vertailuvaih-
toehdon Ve0 tilanteessa.

. " : ;" i ¥
Y ; o Y ;
P 1 7 {
\ , A n ‘l
A »
‘e - > .
. i "
\ B L
’
- ’ =
e
%
A ’ p -~
y e
v ' 5 ’
=
o o
.
-~
-
.
A
‘: » S A
- & § -
-, - . ko S -
-
wt 200 B o b et

VeO ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua, liikennemddrdt ja nopeuden
alenema.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun (ei ole toteutettu) vaikutukset liikennemdd-
riin.

Ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua paakaupunkiseudun tieverkko on
merkittavasti kuormittuneempi kuin hinnoittelun kanssa. Liikennemaarien
ero nakyy kehavaylilla ja kaupunkibulevardeiksi muutetuilla sisdantulovaylil-
I3, joiden ajonopeudet ovat alemmat kuin hinnoittelun ollessa voimassa.

Ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua paakaupunkiseudulla ja Helsingin
seudulla on noin 12-14 % enemman henkildautoliikenteen matkoja ja suori-
tetta kuin hinnoittelun kanssa. Voimakkaasti kuormittuneen tai ylikuormittu-
van (yli 90 %) tieverkon pituus on suurempi. Perustilanteen aamuruuhkatun-
nissa hinnoittelun kanssa talla tavalla kuormittunutta verkkoa on noin 40 km
ja ilman hinnoittelua 90 km. Erityisesti ylikuormittuvan tieverkon pituus kas-
vaa suhteessa paljon.
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VelB ei ajoneuvoliikenteen hinnoittelua: Linjojen teoreettinen vuorotarve / h.

Taman herkkyystarkastelun mukaisessa vertailussa pikaraitiotiejarjestelmalla
saatavat aika- ja palvelutasohyddyt ovat noin 0,8 M€/v (4 %) suuremmat
kuin perustarkastelun mukaisessa vertailussa. Tasta voisi paatella, etta pika-
raitiotiejarjestelman kehittamisen suhteellinen vaikuttavuus olisi suurempi,
mikali ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ei ole kaytdssa. Absoluuttisesti tilanne
on kuitenkin liikennejarjestelman toimivuuden kannalta selvasti heikompi
ilman ajoneuvoliikenteen hinnoittelua kuin sen kanssa.

HLJ 2015-strategiassa ajoneuvoliikenteen hinnoittelusta saatavien tulojen
ohjaaminen seudun liikennejarjestelman kehittamiseen toimii keskeisena
rahoituslahteena. liman hinnoittelua investoinnit lilkennejarjestelmaan olisi-
vat merkittavasti pienempia, milla olisi merkittavia vaikutuksia joukkoliiken-
nejarjestelman kehittamiseen.
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Maankayton herkkyystarkastelu

Maankayton muutosten herkkyystarkastelu on tehty Malmin lentokenttaalu-
een osalta, joka on kokonaan uusi alue ja jonka toteutustapaan liittyy vield
vaihtoehtoja. Herkkyystarkastelu on tehty vaihtoehdossa Ve2B (Lisdd met-
roa, suppea raideverkko) tilanteessa.

Metroa lisddvissa vaihtoehdoissa uusi Malmin lentokenttdalueelle saakka
ulottuva metrolinja kasvattaa alueen joukkoliikenteen tarjontaa merkittavas-
ti, joten maankayttdarviota voidaan muokata paremmin tarjontaa vastaa-
vaksi.

Lantokentdn ahoe rakesrtuy

»  Raksnnetut abeet
virmalla mehualpesdia
tiydanmysrakantuvat Fetjpaliosn

« Binkercalosst ketatyy it jo
sl alkaan sopeutuen

. Radelikenneyhispdet
Korehn haikl edethytyksend
tormiven kaupungnosan

radentunissle

Malmin lentokenttdalue (Helsingin yleiskaava, Mahdollisuuksien Malmi).

Herkkyystarkastelu on tehty hyvin suoraviivaisesti, jotta vaikutukset saadaan
esiin. Herkkyystarkastelussa Malmin lentokenttdalueen asukasmaara on kak-
sinkertaistettu, joka kdytdnnossa tarkoittaa 20 000 lisdasukasta perustarkas-
teluun ndhden. Lisdantynyt asukasmaard on poistettu muilta Helsingin kas-
vualueilta kasvun suhteessa. Todellisuudessa saattaa kuitenkin olla niin, etta
mikali Malmin lentokenttdalueelle sijoittuisi kaavailtua enemman maankayt-
to4a, voisi kasvu olla pois myds muulta Helsingin seudulta.

Ve2B ja Malmin lentokenttdalueen maankdytén lisdys: Joukkoliikenteen
kuormitus.

Herkkyystarkastelun mukaan Malmin lentokenttdalueen maankayton lisda-
minen kasvattaa joukkoliikenteen kayttda kyseiselld alueella, ja uuden met-
rolinjan matkustajakuormitus on mielekdstd tasoa Malmin lentokenttdalu-
eelle saakka. Sitd vastoin herkkyystarkastelun seudullinen vaikutus on pie-
nehkd, mika johtuu siitd, ettd maankdyton kasvun on oletettu olevan pois
muilta Helsingin varsin keskeisesti sijaitsevilta kasvualueilta. Tassa herkkyys-
tarkastelussa aika- ja palvelutasohyodyt ovat noin 0,4 M€/v (1 %) suuremmat
kuin perustarkastelussa.
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7. PAATELMIA

Suositeltava vaihtoehto

Raideliikenteen verkkoselvitys on strateginen liikennejarjestelmatason selvi-
tys, jossa arvioidaan mihin suuntaan joukkoliikennejarjestelmaa tulisi kehit-
tda. Vaikutusten arvioinnin pohjalta on haettu suositeltavaa vaihtoehtoa
joukkoliikenteen runkolinjaston ja yleiskaavan jatkosuunnittelun pohjaksi.

Kustannustehokkuuden kannalta selvasti parhaalta tutkituista vaihtoehdoista
vaikuttaa maanpaallisen raitioverkon kehittamiseen perustuva Vel, joka voi-
daan toteuttaa vaiheittain. Kaytossa olleella yleiskaavan luonnosvaiheen
maankadyttdarviolla tassa tarkastelluista vaihtoehdoista yhteiskuntataloudel-
lisen kannattavuuden kannalta paras vaihtoehto on Ve1B.

Tarkastelujen perusteella vaikuttaa siltd, ettd pikaraitioliikenteen mielekas
toiminta-alue on noin Keha I:n sisdpuolinen alue. Tdman lisdksi Raide-560
Malmilta itdan vaikuttaa perustellulta, ja se on syyta pyrkia kytkemaan muu-
hun pikaraitiotieverkkoon. Raideverkon laajuus varsinkin sateittaisilla linjoilla
on kiinteasti yhteydessa yleiskaavassa esitettdviin maankdytén kehittamis-
mahdollisuuksiin ja niiden toteutumiseen. Raideverkon varausten laajuus
yleiskaavassa on syytd maaritelld kiintedssa vuorovaikutuksessa yleiskaavan
maankdayton jatkosuunnittelun kanssa.

Maanpaillisiin pikaraitiotieosuuksiin perustuvan vaihtoehdon ominaisuuksis-
ta johtuen sateittdisten runkoraideosuuksien valityskyvyn turvaaminen ja
liilkenndinnin nopeuttaminen nykytyyppisesta jarjestelmasta on jarjestelman
toimivuuden ja toteuttavuuden perusedellytys. Raitiotiejarjestelmaa ei voida
laajentaa nykytyyppisid tavanomaisia raitiotielinjoja jatkamalla, vaan runko-
osuudet on parannettava ja raitioliikennetta priorisoitava nopeuden kannal-
ta kriittisilla jaksoilla, mikali raitioliikenteen palvelualuetta halutaan laajen-
taa. Sateittadisten runkoraideosuuksien parantamisen lisdksi Pasilan tason
poikittaisliikenteen kehittaminen esimerkiksi Ladkarinkadun jatkeella ja Valli-
lanlaakson yhteydelld parantaa selvasti joukkoliikenteen palvelutasoa.

Myos raitiotielinjaston kaluston kokoa ja vuoromaaria on selvitettava tar-
kemmin jatkosuunnittelussa. 30 metrin kalustolla vuoromaarat kasvavat pai-
koitellen erittdin suuriksi, jolloin sujuvaa lilkennointid on vaikeaa jarjestaa.
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Maanpaillisen verkon tdydentdminen pitkalla tdahtdimelld verkollisista tai
maankaytollisista syistd hybridivaihtoehdoksi on mahdollista, mikali maan-
alaiselle yhteydelle jatetaan varaus. Hybridijarjestelma voisi kytkea tassa tut-
kitun vaihtoehdon Ve3 tapaan Laajasalon suunnan raitiotien kantakaupungin
ali kulkevan tunnelin kautta Viikin ja Malmin lentokenttdalueen suunnan rai-
tiotiehen. Maan alle jatettdvien kaavallisten varausten hyotyja ja kustannuk-
sia on syyta arvioida jatkosuunnittelussa.

Pikaraitiotiejarjestelyjen kannalta on tarpeen tarkastella myos kuntarajojen
yli ulottuvaa seudullista kokonaisuutta. Tdhdan on mahdollisuus viimeistdan
seuraavaa Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaa laadittaessa.

Vaiheittain toteuttaminen

Maanpaallinen verkko voidaan toteuttaa vaiheittain. Vaiheittain toteuttami-
sen tulisi tapahtua luontevin, investointitasoltaan realistisin ja maankayton
kehittamisnakymia edistavin askelin. Toteuttamisjarjestysta arvioitaessa on
otettava huomioon tehokkuus ja toteutettavuus niin maankdyton kehittymi-
sen kuin kustannusten kannalta.

Alustava toteutuksen tarkeysjarjestys voi olla esimerkiksi seuraava:

1. Uudet runkoraideosuudet

Uusia runkoraideosuuksia ovat Raidejokeri, Laajasalon raideyhteys seka
Tiederatikan keskiosa. Raidejokerista ja Laajasalon yhteydestd on ole-
massa varsin kattavasti suunnittelu- ja vaikutustietoa ja niiden suunnitte-
lu etenee, mutta Tiederatikan tarvetta ja toteuttamiskelpoisuutta tulisi
tarkentaa yleissuunnitelmatasoisena jatkotyona.

2. Sateittdiset runkoraideosuudet kantakaupungissa

Sateittaisen runkoraideosuuksien muuttaminen pikaraitiotiemaisiksi on
tarpeen luoteis- ja koillissuunnissa. Luoteissuunnassa kehittamistarpeet
koskevat Mannerheimintietd. Koillissuunnassa sita vastoin vaihtoehtoisia
reitteja ovat Hameentie sekd Hermannin rantatie — Sompasaari — Poh-
joisranta. Reittien kehittamisesta tulisi tehda suunnitelmat.
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Poikittaiset runkoraideosuudet (Raidejokeri, Laajasalon raideyhteys, Tiederatikan keskiosa)
Sateittdiset runkoraideosuudet kantakaupungissa (luoteis- ja koillissuunnat)
Verkon laajennukset kaupunkibulevardien maankayttoon liittyen b
Malmin lentokenttdalueen suunnan yhteyksien ratkaiseminen °
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3. Verkon laajennukset kaupunkibulevardien maankayttoon liittyen

Kaupunkibulevardeiksi muutettavien alueiden raideyhteyksien toteutta-
minen on riippuvainen maankayton kehittamisen toteutusjarjestyksesta
ja laajuudesta. Liikenteellisesti lupaavilta suunnilta vaikuttavat Vihdintie
Kaupintielle saakka, Himeenlinnanvayla vaiheittain Keha l:lle saakka se-
ka Tuusulanvayla Kapylan asemalle ja Maunulaan.

4. Malmin lentokenttdalueen suunnan yhteyksien ratkaiseminen

Malmin lentokenttdalueen kayttétarkoitus on muuttumassa ja alueen
yhteyksien ratkaisemiseen liittyy avoimia kysymyksid. Naihin liittyvaa
suunnittelutyota on kiirehdittava, koska seka poikittaisen etta sateittai-
sen suunnan joukkoliikenteen perusratkaisut ovat osin avoimena.

Suositeltavan vaihtoehdon yleispiirteinen kannattavuus

Maanpaéillisen vaihtoehdon Vel molemmille laajuusvaihtoehtoille (VelA
laaja raideverkko ja VelB suppea raideverkko) on laadittu yhteiskuntatalou-
dellinen yhteenveto, jossa on aikaisemmissa kappaleissa esitettyjen yhteis-
kuntataloudelliseen tehokkuuteen liittyvien tunnuslukujen lisaksi otettu
huomioon lipputulot seka ulkoiset vaikutukset eli onnettomuus- ja padsto-
kustannukset. Lisaksi pienempind erina on esitetty henkildautoilun pysakoin-
tituotot ja tieliikenteen aikakustannussaastot.

Yhteiskuntataloudellisia tunnuslukuja arvioitaessa on otettava huomioon,
ettd tarkastelu tapahtuu vertailuvaihtoehtoon Ve0 nidhden, joten vertailuti-
lanteesta tehdyt valinnat vaikuttavat oleellisesti vaihtoehtojen tunnuslukui-
hin. Vertailuvaihtoehto on kuvattu luvussa 2, ja sen tarkeimpia oletuksia ovat
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HL) 2015-strategian hank-
keet, ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja yleiskaavan luonnoksen kaupunkibu-
levardit kantakaupungin sisdantulovaylilla seka yleiskaavan luonnoksen vaes-
t0- ja tyopaikka-arviot.
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Yhteiskuntataloudellisissa tunnusluvuissa on esilla vaikutukset myos liiken-
teen paastoihin ja onnettomuuksiin. Helsingin tydssakayntialueen liilkenteen
hiilidioksidipdastot vahenevat vaihtoehdossa noin 6 000 tonnia, mika asukas-
ta kohti laskettuna merkitsee 0,3 % vahenemaa. Henkilévahinkoon johtaneet
tieliikenteen onnettomuudet vahenevat tyodssdkayntialueella 0,6-1,4
kpl/vuosi vaihtoehdosta riippuen.

Maanpddillisen vaihtoehdon Vel yhteiskuntataloudellinen yhteenveto.

Yhteiskuntataloudellinen yhteenveto VE1A VE1B
KUSTANNUKSET M€ M€
Investointikustannus 1251.1 930.5
KUSTANNUKSET YHTEENSA (milj. euroa) 1251.1 930.5]

HYODYT Mé€lv Mé€/v
Vaylanpitgan kustannusmuutokset -8.2 -5.9
Kunnossapito ja kayttd -8.2 -5.9
Henkil6liikenteen tuottajan ylijgdman muutos 66.6 72.1
Lipputulojen muutos 2.8 1.7
Liikennointikustannusten muutos 64.5 71.0
Henkilautoilun pysakointituotot -0.7 -0.7
Kuluttajan ylijadman muutos 25.2 19.0
Nykyiset matkustajat 20.5 15.1
Siirtyvat uudet matkustajat 4.1 35
Tieliikenteen aikakustannussaastot 0.7 0.4
Onnettomuuskustannusten muutos -0.7 -0.3
Tielikenteen onnettomuudet -0.7 -0.3
Paastokustannusten muutos -0.1 -0.1
Raideliikenne -0.3 -0.2
Tielikenne 0.2 0.1
HYODYT YHTEENSA (M€/vuosi) 82.9 84.8

HYODYT YHTEENSA (diskontattuna 30 vuodelta) 1631.2 1667.3

Karkea hyo6ty-kustannussuhde 1.3 1.8

Maanpaillisen raideverkon alavaihtoehdon VelA (laaja raideverkko) karkea
hyoty-kustannussuhde on noin 1,3 ja alavaihtoehdon VelB (suppea raide-
verkko) noin 1,8.
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Suositeltavan vaihtoehdon kannattavuuden herkkyys

Vaihtoehdolle VelB on yhteiskuntataloudellisen yhteenvetolaskelman lisdksi
laadittu kannattavuuteen liittyva herkkyystarkasteluja, jossa muuttujina ovat
seuraavat tekijat:

e Mikali pikaraitioliikenndinnin nopeustavoitteisiin ei paasta, joukkolii-
kenteessd tehdaan noin 5 700 matkaa arkivuorokaudessa vahemman
kuin vaihtoehdon VelB perustarkastelussa. Talloin kayttdjien aika- ja
palvelustasohyddyt puolittuvat ollen noin 11 miljoonaa euroa vuo-
dessa pienemmat. Liikennointikustannussaastoja saadaan noin 4,4
miljoonaa euroa vuodessa vihemman kuin vaihtoehdon VelB perus-
tarkastelussa. Lisdksi lipputuloja saadaan noin 1,8 miljoonaa euroa
vdhemman. Yhteiskuntataloudelliset hyédyt 30 vuoden laskenta-
ajalta ovat 1 353 ME eli noin 314 M€ pienemmat kuin perustarkaste-
lussa, jolloin vaihtoehdon karkeaksi hyoty-kustannussuhteeksi tulee
noin 1,5.

e Mikali pikaraitiotien liikennéinti on ennakoitua kalliimpaa siten, etta
kilometrikustannukset ovat samat kuin nykyisten tavanomaisten rai-
tioteiden, ovat liikennoéintikustannussaastot vajaa 6 miljoonaa euroa
(8 %) pienemmat kuin perustarkastelussa. Yhteiskuntataloudelliset
hyodyt 30 vuoden laskenta-ajalta ovat 1540 M€ eli noin 105 M€
pienemmat kuin perustarkastelussa, jolloin vaihtoehdon karkeaksi
hyoty-kustannussuhteeksi tulee noin 1,7.

Jos molemmat ylla olevat tekijat toteutuisivat, olisivat vaihtoehdon VelB
vuosihyodyt noin 20 % pienemmat kuin perustarkastelussa. Talldin karkea
hyoty-kustannussuhde olisi noin 1,4.

Herkkyystarkastelujen tuloksia arvioitaessa on toisaalta syyta huomata, etta
my0s vertailuvaihtoehtona toimivaan bussiliikenteeseen perustuvaan vaih-
toehtoon VeO liittyy epavarmuustekijoitda mm. liikenteen sujuvuuden suh-
teen. Vertailuvaihtoehdon bussiliikenteen sujuvuuden heikkeneminen vas-
taavasti parantaisi raideliikenteeseen perustuvien vaihtoehtojen kannatta-
vuutta.

Herkkyystarkasteluja on tehty myds investointikustannusarvion suhteen.
Vaihtoehdon 1A investointikustannus saisi olla 375 miljoonaa euroa (30 %)
arvioitua suurempi, jolloin kustannukset olisivat yhta suuret kuin hyodyt.
Vastaavasti vaihtoehdon 1B investointikustannus saisi olla 745 M€ (80 %)
suurempi.

63






	Yhteenveto
	1. Lähtökohdat
	Työn tavoitteet ja tarkastelualue
	Helsingin uusi yleiskaava
	Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma HLJ 2015
	Kaupunkibulevardit
	Muu liikennejärjestelmän toimintaympäristö
	Maankäyttöennuste 2050

	2. Vertailuvaihtoehto
	Liikenneverkko
	Joukkoliikennelinjasto

	3. Raideverkkovaihtoehdot
	Vaihtoehtojen muodostamisen lähtökohdat
	Päävaihtoehdot
	Ve1 Maanpäällinen verkko
	Ve2 Lisää metroa
	Ve3 Hybridivaihtoehto

	4. Liikenteelliset vaikutukset
	Vaikutusten arvioinnin sisältö
	Joukkoliikenteen tarjonta
	Joukkoliikenteen matkustajamäärät
	Tieliikenne
	Kulkutapojen käyttö
	Joukkoliikenteen matka-ajat
	Saavutettavuus

	5. Yhteiskuntatalous
	Liikkumisen hyödyt
	Liikennöintikustannukset
	Investointi- ja ylläpitokustannukset
	Vaihtoehtojen kustannustehokkuus

	6. Herkkyystarkastelut
	Pikaraitioteiden matka-aikatarkastelut
	Mannerheimin kaupunkiratajuna-asema
	Pisararadan ja kaupunkiratojen vuoroväli
	Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu
	Maankäytön herkkyystarkastelu

	7. Päätelmiä
	Suositeltava vaihtoehto
	Vaiheittain toteuttaminen
	Suositeltavan vaihtoehdon yleispiirteinen kannattavuus
	Suositeltavan vaihtoehdon kannattavuuden herkkyys




