Autoliikenteen verkkoselvitys

Tiivistelma loppuraportista

Tyon tausta, menetelma ja tavoitteet

Autoliikenteen verkkoselvityksessa on tutkittu Helsingin moottoriajoneuvoliikenteen verkkoa arvioi-
den kokonaisuutta eri nakokulmista. Tydssa on tarkasteltu verkkoa nykytilanteessa, tavoitetilanteessa
yleiskaavan toteuduttua 2050 seka valivuosina 2025 (investointiohjelman hankkeet toteutuneet) ja
2040. Tyon lahtdkohtana on mm. yleiskaavaehdotus seka Helsingin liikkumisen kehittamisohjelma.
TyOssa tarkastellaan yleiskaavaehdotuksen sisdaltamien autoliikenneverkon hankkeiden valisia riippu-
vuuksia ja niiden tarkoituksenmukaisuutta. Tyon tavoitteena on helpottaa yleiskaavan autoliikenne-
hankkeiden toteuttamisjarjestyksen hahmottamista seka tunnistaa puuttuvat ja kehittamista edellyt-
tavat yhteydet.

Verkon arviointimenetelma on kaksiosainen: autoliikenneverkon kokonaisuutta arvioidaan koko verk-
koa koskevien verkkokriteerien avulla ja katuosuuksien merkitysta ja palvelutasoa verkossa linkkikri-
teerien avulla. Katuosuuskohtaiset tarkastelut on tehty tavaraliikenteen sujuvuuden, joukkoliikenteen
kilpailukyvyn ja autoliikenteen tasapainon nakdkulmista. Arviointia on tehty paikkatieto- ja liikenne-
ennustemalleilla seka asiantuntija-analyysein.

Ty6ssa tutkittiin myds bulevardien toteuttamisjarjestysta ja yleiskaavan liikkennetunneleiden toteutta-
misen vaikutuksia. Bulevardivaihtoehdoissa tutkittiin erikseen Himeenlinnanvadylan, Tuusulanvadylan ja
Lansivdylan bulevardisointia, seka ndiden yhdistelmia. Kaikissa bulevardivaihtoehdoissa oli Iahtokoh-
tana, ettd Laajasalontie ja Vihdintie ovat bulevardeja. Yleiskaavan liikennetunneleista tutkittiin Keskus-
tatunnelia, Hakamaentien lantista ja itdista tunnelia, seka Itavayla-Keha | valista tunnelia ja ndiden yh-
distelmid. Yleiskaava toteutunut -vaihtoehdossa tutkittiin lisaksi herkkyystarkasteluna verkkoa ilman
Pisara-rataa ja ilman autoliikenteen hinnoittelua.

Verkon kokonaisuus

Moottoriajoneuvoliikenteen verkkoa arvioitiin kokonaisuutta kuvaavien kriteerien avulla. Verkkoa arvi-
oitiin seuraavista nakdkulmista: kulkutapajakauma, saavutettavuus, matka-aika, kaupunkitilan kaytto,
maankayton vaikutukset, melu, ilmastovaikutukset, onnettomuuskertymat, jalankulku ja pyoralii-
kenne.

Kaikissa tarkastelluissa tulevaisuuden skenaarioissa joukkoliikenteen osuus Helsingin matkoissa kas-
vaa. Suurin kasvu on vuoden 2040 tilanteessa, jossa ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on otettu kayt-
toon. Kaupunkibulevardien toteuttaminen nostaa joukkoliikenteen osuutta sitda enemman, mita use-
ampi bulevardi on toteutettu. Tahan vaikuttavat maankayton tiivistyminen, joukkoliikenteen tarjon-
nan parantuminen seka vaihtoehtoisten vahdisen ruuhkan autoliikennereittien poistuminen. Tunne-
lien toteuttamisella on vahdinen vaikutus kulkutapajakaumaan, kun bulevardit on toteutettu.

Saavutettavuutta on tutkittu siten, kuinka paljon asukkaita on saavutettavissa eri tyopaikka-alueiden
nakokulmasta, seka toisin pdin, kuinka paljon tydpaikkoja on eri alueilla asuvien asukkaiden saavutet-
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tavissa. Helsinkildisilla tyopaikka-alueilla on tyypillisesti 500 000-800 000 asukasta 20 minuutin auto-
matkan tai 30 minuutin joukkoliikennematkan sisalla. Maara kasvaa joukkoliikenteen osalta noin kol-
manneksen vuoteen 2050 mennessa ldhinnd asukasmadran kasvun seurauksena. Saavutettavuus on
suurimmillaan Helsingin keskiosissa ja heikoin itdosissa. Kaupunkibulevardien toteuttaminen vuoteen
2050 mennessa heikentda tyopaikka-alueiden saavutettavuutta henkildautolla keskustassa ja Lansi-
Helsingissa, jossa joukkoliikenteen saavutettavuus kuitenkin kasvaa. Esikaupunkialueella tydpaikka-
alueiden asukassaavutettavuus henkiléautolla paikoin paranee myds 2050. Nykyhelsinkildisilla on tyy-
pillisesti 400 000- 500 000 tydpaikkaa saavutettavissa autolla 20 minuutissa tai joukkoliikenteelld 30
minuutissa asuinalueeltaan. Maara kasvaa noin kolmanneksen vuoteen 2050 mennessa lahinna tyo-
paikkamadran kasvun seurauksena. Tyopaikkojen saavutettavuus asukkaiden nakékulmasta kaakkoi-
sen ja itdisen Helsingin alueelta on suhteellisesti heikoin. Alueiden saavutettavuutta etenkin joukkolii-
kenteelld on syyta kehittaa.

Erityisesti kantakaupungissa kaupunkitila on rajallista ja sitd tulee jakaa monen toimijan ja toiminnon
kesken. Eri kulkumuotojen tilantarve on erilainen. Autoliikenne vaatii paljon kaistatilaa ja taman lisaksi
pysakdintipaikkoja. Autot tuottavat lisaksi melua ja ilmanlaatuhaittoja. Autoliikenteen, kdvelyn ja pyo-
raliilkenteen sovittaminen samaan katutilaan on tilan rajallisuuden ja viihtyisyyden vuoksi haastavaa.
Esikaupungeissa katutila on usein avoimempi ja tilavampi. Toisaalta liian levedt kadut kaupunkiympa-
ristdssa koetaan usein tilallisesti jasentymattomiksi ja epaviihtyisiksi, ja ne houkuttelevat autoliiken-
teen korkeisiin nopeuksiin.

Viihtyisa kaupunkitila luo mahdollisuudet eloisalle kaupunkielamalle, jossa voi asioida, liikkua ja oles-
kella. Tiivistyva kaupunkirakenne ja uudet palvelu- ja tyopaikkakeskittymat tukevat kavelyn ja pyoralii-
kenteen kehittymista, silla palvelut ja tydpaikat ovat yha useammalle Iahelld. Nain liikenteen kasvu
saadaan suunnattua kestaviin kulkumuotoihin. Autoliikenteen rooli tavarankuljetuksissa seka pidem-
malta seudulta tulevissa matkoissa tulee kuitenkin sdilymaan ja sille on taattava riittava palvelutaso.

Helsingin kaupungin meluselvityksen perusteella noin 40 % Helsingin nykyisista asukkaista asuu alu-
eilla, joilla melun pdivdajan ohjearvo 55 dB ylittyy. Tulevaisuudessa osuus voi kasvaa, jos melualueet
levidvat lilkennemaarien kasvaessa tai uusi maankaytto keskittyy vilkkaasti liikkenndityjen katujen Ia-
helle. Meluhaitoilta voidaan suojautua suunnittelemalla rakennukset siten etta niiden sijoittelu ja ra-
kenteet vahentavat sisdmelun maaraa ja suojaavat oleskelualueita melulta, myds meluaitoja ja -valleja
voidaan rakentaa soveltuviin paikkoihin. Melu ja ilmanlaatu kysymykset ovat keskidssa erityisesti bule-
vardeja suunniteltaessa.

Lilkkenneonnettomuuksien maara on vahentynyt seka kantakaupungissa etta esikaupungissa. Onnetto-
muuksia tapahtuu ajokilometreihin ndhden suhteessa enemman kantakaupungissa, jossa tila on rajal-
lisempaa ja liikkujia enemman. Henkildvahinkoon johtaneita onnettomuuksia tapahtuu suhteessa eni-
ten paakaduilla ja alueellisilla kokoojakaduilla. Liikenneturvallisuuden nakoékulmasta keskeisin autolii-
kenneverkon haaste on bulevardien toteuttaminen niin, etta niiden ratkaisut ovat nykyisten paa- ja
kokoojakatujen ratkaisuja turvallisemmat. Bulevardien suunnittelussa on huomioitava erityisesti jalan-
kulkijoiden ja pyoraliikenteen turvallisuus.

Katuosuuden merkitys ja palvelutaso

Tavaraliikenne

Y:\Virasto\Los\Liikennemappi\Kslk -Tekstit\Kslk - Tekstit - VALMIIT\autoliikenteenverkkoselvitys\Kslk 2017 05 09 Liite
1_Autoliikenteen_verkkoselvitys_tiivistelma.docx



Tavaraliikenteen kuormituksen kasvun kannalta ongelmallisimpia ovat kantakaupungin katuosuudet,
joiden varsilla on tiivista asutusta. Vastaavasti sisdantulovaylien suuri ja kasvava merkitys tavaraliiken-
teelle synnyttdaa haasteen asutuksen ja tavaraliikenteen yhteensovittamisessa, kun sisaantulovaylia
muutetaan padkaduiksi ja niiden varrelle sijoitetaan huomattavat maarat rakentamista.

Esikaupunkialueella tavaraliikenteen palvelutaso paivaliikenteessa ei ole tulevaisuudessakaan merkit-
tavasti heikentymassa. Sisaantulovadylien muuttaminen padkaduiksi laskee kuitenkin ndiden vaylien
palvelutasoa. Kantakaupungissa satamien yhteyksien palvelutaso pysyy ennallaan tai heikkenee hie-
man tulevaisuudessa. Tavaraliikenteen yhteydet Vuosaareen ovat hyvat ja sujuvat eika ruuhkautumi-
nen nayta jatkossakaan heikentavan niiden palvelutasoa.

Kantakaupungin jakeluliikenteen nakdkulmasta paa- ja kokoojakatujen palvelutaso sdilyy padasiassa
keskitasolla. Kantakaupungin jakelun keskittaminen huoltotunneleihin, niiden kattavuuden laajenta-
minen ja lastausruutujen tarjoaminen korostuvat jatkossa jakeluliikenteen sujuvuutta tukevina toi-
menpiteina.

Joukkoliikenne

Autoliikenteen verkon merkitys joukkoliikenteelle kasvaa pddasiassa sateittaisilla ja poikittaissuuntai-
silla runkoreiteilld, joilla tulevaisuudessa kulkee omilla kaistoillaan liikennoiva pikaraitioliikenne. Auto-
liikenteen verkon palvelutaso joukkoliikenteelle on keskitasoa joukkoliikenteen kannalta merkittavilla
reiteilla. Joukkoliikennejarjestelmadssa tulevaisuudessa tapahtuva siirtyminen muun moottoriajoneu-
voliikenteen ruuhkautumisesta riippumattomaan pikaraitioteiden verkostoon parantaa mahdollisuuk-
sia nostaa katuverkon joukkoliikenteelle tarjoamaa palvelutasoa.

Katuverkon niilla yhteyksilld, joilla on tulevaisuudessa huono palvelutaso bussiliikenteelle, on kehitta-
mistarvetta etenkin runkolinjojen ja kaukoliikenteen reiteillda. Ennustemallitarkasteluissa ei ollut maa-
ritetty bulevardeille bussikaistoja, jotta niiden tarpeellisuutta pystyttiin arvioimaan. Tarkastelun tulos
oli, etta bulevardeille on tarpeen jarjestaa bussikaistat, mikali ne ovat keskeisia yhteyksia runko- ja
kaukolinjoille.

Henkil6autoliikenne

Selvityksen mukaan ajoneuvoliikenteen hinnoittelu hillitsee voimakkaasti autoliikenteen verkon kuor-
mittumista ja hidastaa siten myds autoliikenteen palvelutason heikentymista. Katuosuuksien merki-
tyksessa ei tapahdu suuria muutoksia ennen kuin bulevardeja on toteutettu.

Bulevardien toteuttaminen katuosuuksilla, jotka nykyisin ovat luonteeltaan moottorivaylia, aiheuttaa
autoliikenteen siirtymaa lahimmille muille sisaantulovaylille ja alemman katuverkon rinnakkaisyhteyk-
sille. Tama korostaa tarvetta bulevardien suunnittelemiseen alueellisina kokonaisuuksina, jotta autolii-
kenne ei siirry liilkaa alemman tason katuverkolle.

Kantakaupungissa autoliikenteen merkitys jakautuu melko tasaisesti usealle kadulle ja korkean katu-
luokituksen katujen verkko on tihead. Katujen keskindista roolijakoa on edelleen vahvistettava ja sel-
vennettava.

Bulevardien paaasiallinen vaikutus palvelutasoon kohdistuu kantakaupungin ja Keha I:n valiselle vyo-
hykkeelle. Palvelutaso talla valilla seka Keha I:113 heikkenee hieman. Aamuliikenteessa bulevardien to-
teuttaminen ei paranna tai heikenna kantakaupungin tilannetta ja tilanne Keha I:n pohjoispuolella sai-
lyy kohtuullisena.

Y:\Virasto\Los\Liikennemappi\Kslk -Tekstit\Kslk - Tekstit - VALMIIT\autoliikenteenverkkoselvitys\Kslk 2017 05 09 Liite
1_Autoliikenteen_verkkoselvitys_tiivistelma.docx



Liikennetunnelien vaikutukset

TyOssa tarkastellut liikennetunnelit (Hakamdentien lantinen ja itdinen jatke, Keskustatunneli, seka
Keha I:n ja Itavaylan yhdistava tunneli Viikissd) kasvattavat henkildautoliikenteen maaraa etenkin tun-
nelien vaikutuskaytavissa. Liikennetunneleista saatavat liikenteelliset hyddyt verkkotasolla ovat ndiden
tarkastelujen mukaan vahaisia. Liikenteen siirtyessa tunneleihin voidaan pintaliikennetta rauhoittaa,
mika on selkein tunneleista saavutettava hyoty. Liikennetunnelien mahdollisia maankayttohyotyja ei
tutkittu tassa selvityksessa. Tunnelien ja bulevardien tavoitteet ovat osittain ristiriitaisia, koska bule-
vardit rajoittavat kantakaupunkiin tulevan liikenteen maaraa ja tunnelit taas tarjoavat lisdkapasiteet-
tia. Toisaalta tunnelit voivat mahdollistaa pintaliikenteen kapasiteetin vahentamisen, jolloin vapautu-
nut tila voidaan hyddyntaa esimerkiksi jalankululle ja pyoraliikenteelle

Johtopaatokset ja jatkotoimenpiteet

Suuria yksittdisia ongelmakohtia ei verkolla havaittu lopputilanteessa, vdlivaiheissa tai vaihtoehtoske-
naarioissa. Verkolla havaittuja kehittamista tai selkeyttamista edellyttavia yhteyksia on kuvattu loppu-
raportissa tarkemmin. Uusien autoliikenteen hankkeiden toteuttaminen vaatii tarkempaa suunnitte-
lua ja laajaa vaikutusten arviointia.

Bulevardeilla on mydnteinen vaikutus joukkoliikenteen kayttoon ja joukkoliikenteelld saavutettavuu-
teen. Bulevardit saattavat kuitenkin lisata autoliikennetta rinnakkaisilla kaduilla kapasiteetin vdahenty-
essd. Bulevardeilla on paikoin negatiivisia vaikutuksia autoliikenteen matka-aikoihin ja saavutettavuu-
teen. Bulevardien toteuttamisen osalta tulee jokainen bulevardi tarkastella erikseen ja suhteessa
muuhun katuverkkoon. Bulevardien kapasiteetti ja bussikaistatarve riippuu alueellisista eroista, suun-
nitelmaratkaisuista ja joukkoliikennejarjestelman kehittamisperiaatteista. Todennakdisesti jokaisella
bulevardilla tullaan paatymaan hieman erilaisiin ratkaisuihin. Bulevardien toteutusjarjestys riippuu
myds vahvasti maankadyton kehityspoluista, ei pelkista liikenteellisista vaikutuksista.

Jatkossa olisi hyva selkeyttdaa entisestadan katuverkon joukkoliikenteen, tavaraliikenteen ja autoliiken-
teen tarkeimpia yhteyksia ja katuverkon tarkoituksenmukaista jasentelya. Jokaisen kadun ei tarvitse
palvella kaikkia kulkumuotoja, mutta koko verkon tasolla tulee niille taata riittavat yhteydet. Tavaralii-
kenteen osalta korostuu erityisesti sujuvat yhteydet satamiin, joilla turvataan tuonnin ja viennin kilpai-
lukykya. Toisaalta sujuva tavaraliikenne on tarkedaa myds pienteollisuusalueilla ja keskustassa, missa
sujuvien kulkureittien ja lastausalueiden |0ytymisessa haasteena ovat muut tilankadyttdjat. Joukkolii-
kenteen runkoyhteydet tulevat tulevaisuudessa siirtymaan linja-autoliikenteesta enemman raitiolii-
kenteeseen. Omilla kaistoilla toimiva joukkoliikenne takaa paremman ja luotettavamman palveluta-
son. Kulkutila saatetaan talldin joutua ottamaan muilta liikkumismuodoilta. Kavelyn, pyoraliikenteen,
turvallisuuden ja viihtyisyyden kannalta on tarkeaad, ettei autoliikenne siirry liiaksi alemmalle katuver-
kolle, vaan ettd se pysyy keskeisilld sille maaritetyilla reiteilld. On tarkeada, ettd myos tulevaisuudessa
autolla on mahdollista liikkua katuverkolla kohtuullisella sujuvuudella. Esimerkiksi autoliikenteen hin-
noittelulla, tehokkaalla joukkoliikennejarjestelmalla ja pyoraliikennetta kehittamalla voidaan vaikuttaa
autoliikenteen maaraan tulevaisuudessa.

Tyon tuloksia on selvitty tarkemmin loppuraportissa.
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