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1. Johdanto
1.1. Tyon Iahtokohdat ja tavoitteet

Autoliikenteen verkkoselvityksen keskeisia lahtékohtia ovat Helsingin strategiaohjelma ja
sen tavoitteet, lilkkkumisen kehittamisohjelma seka Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelman (HLJ 2015) ja Helsingin uuden yleiskaavan maankaytto ja liikenneverkot.

Ty6ssa on tutkittu autoliikenteen verkkoa yleiskaavaehdotuksen toteuduttua seka valivai-
heita verkosta HLJ2015:n tarkasteluvuonna 2040 ja investointiohjelman mukaisineen hank-
keineen vuonna 2025. Ty6ssa kartoitetaan autoliikenteen verkon yhteystarpeet ja paranta-
mista edellyttavat yhteydet. Tarkoituksena on my6s tuottaa aineistoa yleiskaavan toteutta-
misohjelmaa varten autoliikenteen hankkeiden toteuttamisjarjestyksesta. Yhtena tavoit-
teena on my0s tuottaa tietoa katuverkon jasentelyn tarkistamista varten.

Autoliikenteen verkkoselvityksessa maankayton mitoituksen tavoitetilana on yleiskaavan
maankaytto v. 2050, mika tarkoittaa Helsingin vaeston ja tydpaikkamaarien huomattavaa
kasvua. Kasvu aiheuttaa nykyista enemman liikennetta. Liikkumisen kehittamisohjelman
mukaan kasvava liikkumisen tarve pyritddn ohjaamaan kestaviin kulkumuotoihin, mika va-
hentda autoliikenteen kasvupaineita.

Kantakaupungissa ruuhkatuntien autoliikenteen kapasiteetti vaikuttaa olevan viimeisten
vuosikymmenten valossa lahes kokonaan kaytdssa. Taman vuoksi autoliikenne ei ole kasva-
nut kantakaupungissa viimeisten vuosikymmenten aikana. Trendi on ollut paikoin vahe-
neva, kun kaupungissa on kehitetty joukkoliikennetta. Esikaupunkialueilla autoliikenne on
kasvanut jatkuvasti ja sieltad 16ytyy kohteita, joissa autoliikenteen kysynta ylittaa paikoitellen
kapasiteetin. Kun tilaa liikenteelle on rajoitetusti, joukkoliikenteen ja pyoradilyn kehittamis-
hankkeet saattavat vahentaa autoliikenneverkon kapasiteettia. Tydssa pyritdan I6ytamaan
ne kohdat katuverkolla, jotka ovat muita merkityksellisimpia autoliikenteen valityskyvyn
tasapainon kannalta. Tydssa tutkitaan myos sitd, missa autoliikenne voisi lisddantya ja missa
sen tulisi vahentya.

Vaikka Helsingin seudun matkat ovat tarkastelussa mukana kaikissa matkoissa, on tarkaste-
lussa annettu hieman lisdpainoa Helsingin sisdisille matkoille, koska ty6ssa kasitellaan yh-
teyspuutteiden ja kehittamistarpeiden osalta lahinna Helsingin moottorivdylia alempaa ka-
tuverkkoa tavoitetilanteessa. Helsingin moottorivaylia ja padkatuja koskevat linjaukset on
tehty Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2015:ssa ja Helsingin uudessa
yleiskaavassa.

1.2. Tydmenetelma

TyOssa on muodostettu autoliikenneverkon arviointikriteerit. Autoliikenneverkon kokonai-
suutta on arvioitu verkkokriteerien avulla ja yksittdisen katuosuuden merkitysta autoliiken-
teelle on arvioitu katuosuuskohtaisesti eri osa-alueiden avulla. Arviointia on tehty paikka-
tieto- ja lilkenne-ennustemalleilla seka asiantuntija-analyysein. Autoliikenneverkon arvioin-
tikriteerit on muodostettu tyon taustalla vaikuttavien tavoitteiden mukaisesti. Verkon arvi-
ointia on tehty niin nykytilassa kuin eri valivaiheissa ja vaihtoehdoissa.

Linkkikriteereiden osa-alueiden avulla muodostetut kartat ovat maarittaneet eri vaihtoeh-
tojen erot ja palvelutason. Kehittamistarpeet verkolle on maaritetty karttojen avulla asian-
tuntija-arvioina.



Ty6hon on osallistunut projekti- ja ohjausryhman lisaksi Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
raston liikenne- ja maankdytdn suunnittelijoita seka sidosryhmia. Kaupunkisuunnitteluviras-
ton sisdisia tyopajoja tydmenetelmasta ja tyon tuloksista jarjestettiin 3. Ndiden lisaksi tyota
esiteltiin ja siitd keskusteltiin Kaupunkisuunnitteluviraston sisdisissa foorumeissa liikenne-
kollegiossa ja pajassa. Sidosryhmina tyossa oli mukana Helsingin seudun liikenne, Helsingin
kaupungin kanslia, Uudenmaan ELY-keskus, Uudenmaanliitto, Liikennevirasto ja Liikenne- ja
viestintaministerio. Sidosryhmille tydpajoja jarjestettiin 2.

1.3. Tyén raportointi ja aineistot

Liilkenne-ennustemallityot on tilattu Strafica Oy:ltd 2016. Konsulttitydhon on sisaltynyt ny-
kytilanteen, vuoden 2025 ja vuosien 2040 ja 2050 vaihtoehtotarkastelut. Vuoden 2040 ja

2050 perusvaihtoehdon seka tarkastelu ilman ruuhkamaksuja on tehty omana tyéna kau-
punkisuunnitteluvirastossa, kuten myos paikkatietoanalyysit.

Konsulttitydsta on tehty erillinen tekninen raportti, joka sisaltdaa vaihtoehtojen kuvauksen,
verkkojen kuormituskuvat, saavutettavuustarkastelujen matka-aika taulukot seka kulkuta-
pajakaumien ja matkojen suuntautumisen taulukot. Konsulttitydsta on tehty myos teknista
raporttia tiivimpi yhteenveto. Keskeisimmat tulokset verkkojen analyyseista on esitetty
tassa raportissa, tarkemmat taulukot ja kuvat I16ytyvat konsulttityon aineistosta.

Autoliikenteen paikkatietotarkasteluista on tuotettu erilaisia muutoskuvia eri osa-alueista,
joita on hyddynnetty analyyseissa. Keskeisimmat osa-alueiden verkkokuvat ovat kuvina ra-
portissa.



2. Tarkasteluverkko ja vaihtoehdot
2.1. Katuluokkien maaritelmat’

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnitteluosasto on hyvaksynyt
osastokokouksessa 2.9.1996 Helsingin kaduille toiminnallisen luokittelun, jossa on viisi ka-
tuluokkaa (Kuva 1). Luokittelussa paavaylien verkon muodostavat moottorivaylat ja padka-
dut. Paikalliskatuverkko muodostuu kokoojakaduista ja tonttikaduista. Kokoojakadut on
luokiteltu alueellisiin seka paikallisiin kokoojakatuihin.

Moottorivéylé
Moottorivdylat ovat osa valtakunnallista seka seudullista liikennetta palvelevaa tieverkkoa.
Péddkatu

Padkatu on seudullista ja kaupungin osa-alueiden valista liikennetta palveleva katu, joka on
varustettu paaasiassa tasoliittymin ja jonka nopeusrajoitus on 50-70 km/h. Liikenteen no-
peus ja sujuvuus, katujen selkeys seka tekninen laatu ovat tarkeita. Kadut mitoitetaan ajo-
dynaamisten Iahtdkohtien perusteella ja riittavan suurelle lilkkennekapasiteetille.

Alueellinen kokoojakatu

Alueellinen kokoojakatu on kaupungin osa-alueen sisdista lilkennetta ja alueen yhteyksia
paatieverkkoon palveleva katu, jolta pitkdmatkainen liikenne pyritdaan poistamaan ja jonka
nopeusrajoitus on yleensa 40-50 km/h. Mitoitus perustuu paasaantoisesti ajodynaamiseen
mitoitukseen.

Paikallinen kokoojakatu

Paikallinen kokoojakatu on kaupunginosan sisdista liikennetta palveleva katu, joka yhdistaa
tonttikadut padkatuihin tai alueellisiin kokoojakatuihin ja jonka nopeusrajoitus on yleensa

30-40 km/h. Mitoitus perustuu ymparistoon seka liikenneturvallisuuteen ja ajodynamiikan
vaikutus vdhenee. Normaalildhtokohtana on katu, jolla rakenteellisin keinoin pidetdaan no-

peudet suunnitellulla tasolla.

Tonttikatu

Tonttikatu palvelee kadun varrella olevaa maankdyttda. Tonttikaduilla on tyypillisesti vain
vahan liikkennetta ja kadut ovat lyhyita tai lapiajo on estetty. Tonttikatujen erityistapauksia
ovat hidas- ja pihakadut. Nopeusrajoitus tonttikaduilla on yleensa 30—-40 km/h, pihakaduilla
20 km/h. Mitoitus perustuu liikenneturvallisuuteen ja ympariston viihtyisyyteen.

T Maaritelmét perustuvat ohjeeseen: Katutilan mitoitus. Suunnitteluohjeet Helsingin kaupungille. 05/2014 (linkki).
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2.2. Tarkasteluvaihtoehdot

Autoliikenteen verkkoselvityksessa tarkastellaan autoliikenteen verkkoa neljana ajankoh-
tana: nykytilanteessa, vuonna 2025, 2040 ja yleiskaavan toteuduttua.

Nykytilan kuvaus

Nykytilan kuvauksena on syksyn 2016 tilanne, joka toimii tydssa vertailukohtana muutosten
ja kehittamistarpeiden arvioinnille. Nykytilanteen ennuste on laadittu kdayttdaen maankayt-
totietoina vuoden 2012 ennusteen ldhtotietoja, joiden mukaan Helsingissa oli 580 000 asu-
kasta ja 382 000 tyopaikkaa. Liikenneverkon kuvauksena on kaytetty HSL:n laatimaa syksyn
2016 tilanteen kuvausta. Syksyn 2016 liikennejarjestelmakuvaus sisaltda myos Lansimetron,
minka lisaksi osaa paakaupunkiseudulla toteutuneista ajoneuvoliikenteen hankkeista (mm.
Turveradantie, Turvesolmun liittyma, Keha Ill:n ja Lentoasemantien parantamishanke) ei
ole kuvattu liikenneverkkoon.

Investointiohjelman hankkeet toteutuneet, vuosi 2025

Ensimmaisena valivaiheena tarkastelussa on vuosi 2025, jolloin laadintahetkelld Helsingin
kaupungin investointiohjelmassa olevat hankkeet on toteutettu. Vuoden 2025 liikenne-en-
nuste on laadittu HLJ 2015 -tyén vuoden 2025 liikenneverkkokuvauksen seka maankaytto-
tietojen pohjalta, joissa Helsingissa on noin 690 000 asukasta ja 448 000 tyopaikkaa. Ennus-
teen lahtotietona olevien palvelutydpaikkojen maarat on laskettu vuoden 2025 tydpaikko-
jen kokonaismaarista nykyisten palvelutyopaikkamaardaosuuksien perusteella. HLIJ-
suunnitelmasta poiketen vuoden 2025 ennusteessa liikenteen hinnoittelua ei ole oletettu




toteutuneeksi. Vuoden 2025 poikkileikkauksen keskeisimmat erot HLJ-tarkasteluihin verrat-
tuna ovat:

— Pisara-radan junaliikenne on poistettu ja tdydennetty pintaliikenteen linjastoa

— investointiohjelmassa vuoteen 2025 toteutuneiksi esitetyt hankkeet on kuvattu
malliin, ml. Kruunusillat ja -raitiotie, Sornaisten tunneli, Himeentien joukkolii-
kennekatu, Raide-Jokeri seka eritasoliittymat Keha | (Myllypurontie), Himeen-
linnanvayla (Kuninkaantammi) ja Lahdenvayla (Malmi)

— Vihdintie on kuvattu nykytilanteen mukaisena Keha I:n ja Keha Ill:n valilla (ilman
suunniteltuja parannuksia)

— raitiotie- ja bussilinjoihin on tehty joitakin jatkamisia, jotka on lueteltu tarkem-
min konsulttityon teknisessa raportissa.

Yleiskaava toteutunut

Yleiskaavan toteutumistilanne (vuonna 2050) muodostaa tyolle tavoitteellisen kiinnekoh-
dan. Yleiskaavan autoliikenteen verkossa bulevardit on toteutettu kaikille sisaantulovaylille
ja Laajasalontielle. Maankaytto on kuvattu yleiskaavan mukaisena niin, etta Helsingissa on
vuonna 2050 asukkaita 866 000 ja tyopaikkoja 559 000. Perusvaihtoehdossa on voimassa
ruuhkamaksu. Yleiskaavan verkosta perusvaihtoehtona tarkastellaan yleiskaavaan kiinteasti
littyvien hankkeiden joukkoa? eli tilannetta, jossa tunneleita ei ole toteutettu. Yleiskaavan
toteutumisen tilanteessa tarkastellaan erikseen seuraavia vaihtoehtoja:

— keskustatunneli, Hakamadentien molemmat jatkeet ja Itavayla-Keha | tunneli
ovat kaikki toteutuneet

— vaihtoehdot, joissa yksi kerrallaan keskustatunneli, Hakamaentien lantinen jatke
ja molemmat Hakamdentien jatkeet ovat toteutuneet (3 vaihtoehtoa)

— vaihtoehto, jossa Pisara ei ole toteutunut

— vaihtoehto, jossa ruuhkamaksut eivat ole toteutuneet

— perusvaihtoehto iltaruuhkahuipun aikaan.

Yleiskaava toteutunut vaihtoehdon arvioinnin kannalta on huomattava, etta perusvaihtoeh-
dossa kaupunkibulevardeilla ei padasiassa ole bussikaistoja. Lisdaksi mallin pikaraitiotiever-
kossa on vanhojen suunnitelmien mukaisia reitteja. Mallissa raitiotie Laajasaloon kulkee
Pohjoisrannan kautta ja Malmin raitiotie kulkee Arabiassa Himeentien ja Pihlajamaen
kautta. Pikaraitiotien kuvauksen tarkkuutta ei sindnsa ole nahty autoliikenneverkon nako-
kulmasta merkittavana, koska se voidaan ottaa analyysissa huomioon. Lisdksi on huomat-
tava, ettd vaihtoehdossa, josta Pisara on poistettu, on korjattu Iahinna junaliikenteen linjas-
toa. Tarkempaa bussiliikenteen linjastoa vuoteen 2050 ei ole kdytettavissa.

Yleiskaavan toteuttamispolku

Suurinta vaihtelua liittyy aikavalin 2025-2050 toteuttamispolun tarkasteluihin. Taman
vuoksi tydssa arvioidaan myds vuoden 2040 verkko. Vuoden 2040 perusvaihtoehto on laa-
dittu liilkennejarjestelmakuvauksen osalta HLJ 2015 -tydn vuoden 2040 perusskenaarion
pohjalta. 2040 vuoden maankayttotiedot on laskettu yleiskaavan maankaytoista seka tavoi-
telahtoisten bulevardien vaihtoehtoisen skenaarion "business as usual" skenaarion avulla.
Tama siksi, etta 2040 HLJ:n lukuihin bulevardien maankayton lisdiaminen ei ole muilta osin

2 Yleiskaava-Taloudellisten vaikutusten_arviointi.pdf, s. 17.




linjassa yleiskaavan maankayttélukujen kanssa. HLJ:n skenaarioon verrattuna mm. ydinkes-
kustaan on kuvattu kadvelykeskustan laajennukset Kaivokadulla ja Esplanadeilla ja HLJ:sta
puuttuneet investointiohjelman hankkeet 2025 vuotta vastaaviksi. Toteuttamispolun perus-
vaihtoehdossa Helsingissa on 737 000 asukasta ja 488 000 tydpaikkaa. Toteuttamispolun
perusvaihtoehdossa on voimassa ruuhkamaksu.

Toteuttamispolun yhteydessa tarkastellaan seuraavia bulevardien toteuttamisjarjestykseen
liittyvia vaihtoehtoja:

— Lansivayld, Vihdintie, Himeenlinnanvayld, Tuusulanvayla ja Laajasalontie on to-
teutettu Keha I:lle asti

— Laajasalontie ja Vihdintie on toteutettu Keha I:lle asti

— Laajasalontie, Vihdintie ja Hdmeenlinnanvdyla on toteutettu Keha I:lle asti

— Laajasalontie, Vihdintie ja Tuusulanvdyla on toteutettu Keha l:lle asti

— Laajasalontie, Vihdintie, Tuusulanvadyla ja Hdmeenlinnanvaylad on toteutettu
Keha I:lle asti.

Vaihtoehtojen vertailussa on huomattava, etta kuhunkin bulevardivaihtoehtoon on lisatty
kyseisen bulevardin vaikutusalueelle suunniteltu maankaytt6 (Kuva 2). Taman vuoksi esi-
merkiksi ensimmaisessa, viiden bulevardin vaihtoehdossa on yhteensa 48 000 asukasta ja
22 000 tyopaikkaan enemman kuin perusvaihtoehdossa. Tassa tydssa ei haluttu ottaa kan-
taa mihin mahdollinen bulevardien maankdytén potentiaali vaihtoehtoisesti sijoittuisi. Bu-
levardeille on kuvattu pikaraitiotiet. Hdmeenlinnanvaylan pikaraitiotie kulkee mallin mu-
kaan keskustassa Pohjoisrannan kautta, kun taas Kruunuvuoren raitiotien tamanhetkinen
linjaus kulkee Kaivokadun ja Hakaniemen kautta.

v | Koivikko : %1 Koivikka
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Kuva 2. Asukkaiden ja tyépaikkojen sijoittuminen bulevardien toteuttamisjarjestykseen liittyvissé
tarkasteluissa.




3. Autoliikenteen verkon arviointikriteerit
3.1. Arviointitasot

Autoliikenteen verkkoa arvioidaan kaksitasoisesti verkkotason kriteereiden ja linkkikohtais-
ten kriteereiden avulla. Verkkotason kriteerit ovat sellaisia, joita ei voida arvioinnissa tai
vertailussa osoittaa yksittdisille linkeille, mutta joilla on merkitysta vaihtoehtojen kokonais-
vaikutusten ymmartamisessa. Linkkikohtaisilla kriteereilla sen sijaan voidaan arvioida lin-
keittdin seka yksittdisten linkkien ongelmia etta verkollista kokonaiskuvaa. Linkkikohtaiset
kriteerit maaritetdan osa-alueiden muodostamina kokonaisuuksina. Osa-alueet luokitellaan
erikseen kriteerin merkityksen eli vaikuttavuuden/tarkeyden ja palvelutason mukaan.

3.2. Verkkotason kriteerit

Verkkotasolla arvioitavat kriteerit on esitetty kuvassa Kuva 3.

Saavutet Maankay-
Kaupun- "
tavuus Litioh ton
eri kulku- KEVEES vaikutuk-
tavoilla yHo set

liImasto- Onnet-
vaiku- tomuus-
tukset kertymat

Pyora-
lilkenne

Kuva 3. Arvioinnissa kéytettévét verkkotason kriteerit. Verkkokriteereitd tarkastellaan koko verkon yli, ei
yksittdisen katuosan tarkkuudella.

Matka-aika

Matka-aika kuvaa autoliikenteen sujuvuutta verkolla koko verkon yli. Pullonkauloista huoli-
matta matka-aika voi olla kokonaisuutena kohtuullinen. Matka-aika verkolla on kadyttajdlle
hyodyllista tietoa ja vaikuttaa reittien valintaan. Verkkovaihtoehtojen eroja saadaan esiin
matka-aikaa tarkastelemalla.

Kulkutapajakauma

Kulkutapajakauma kuvaa strategisten tavoitteiden saavuttamista. Kulkutapajakauman muu-
toksella saadaan esiin vaihtoehtojen vaikutukset liikkkumiskayttaytymiseen. Kulkutapaja-

kauma kuvaa osaltaan resurssien kayton tehokkuutta ja verkon kansanterveydellisia vaiku-
tuksia.

Saavutettavuus eri kulkutavoilla

Saavutettavuus eri kulkutavoilla kuvaa yksilon saavutettavissa olevia kohteita rajatun ajan
aikana (esimerkiksi 30 min). Liikkumiseen liittyvien tavoitteiden mukaisesti asukkaiden, tyo-
paikkojen ja palveluiden kestdvien kulkutapojen saavutettavuus tulisi olla vaihtoehto moot-



toriajoneuvoliikenteelle. Saavutettavuutta voidaan vertailla esimerkiksi Helsingin seudulli-
sista keskuksista ja kaupunginosakeskuksista tai vaihtoehtoisesti kaikkialta kaikkialle eri
verkkovaihtoehdoissa.

Autoliikenteen verkossa tehtdavien muutosten vaikutus kavelyn ja pyoraliikenteen saavutet-
tavuuteen arvioidaan asiantuntija-arvioin. Autoliikenteen ja joukkoliikenteen saavutetta-
vuutta arvioidaan lilkkennemallin avulla.

Kaupunkitilan kéytté

Kaupunkitilan kayttoé kuvaa yleisten alueiden kdytettavyytta ja laatua. Kaupunkiympariston
tulee olla turvallinen, viihtyisa ja toimiva. Kriteerilla kuvataan sitd, milla tavalla autoliiken-
neverkko vaikuttaa kaupunkitilan kdyttéon ja voisiko jossain tehda toimenpiteita kaupunki-
tilan kayton parantamiseksi ja millaisia esteita sille on. Kriteerilld kuvataan mita kaupunkiti-
lallisia eroja eri vaihtoehtojen valilla on. Miten autoliikenne ohjautuu kaupunkitilallisesti
tietyntyyppisille kaduille.

Maankdytén vaikutukset

Maankadyton vaikutukset kuvaavat liikkumistarpeen mahdollisia muutoksia ja niiden avulla
voidaan arvioida autoliikenneverkon mahdollisia puutteita suhteessa maankadytt66n. Mah-
dollisista puutteista syntyvat autoliikenneverkon kehittamistarpeet. Maankaytén muutok-
set kuvataan karttatulosteena ja vaikutukset autoliikenteelle arvioidaan asiantuntija-ar-
viona. Maankadyton vaikutuksia voidaan arvioida mm. maankdytdn kehittymispotentiaalin
(asunnot ja tyopaikat), palveluiden, kaupunkikuvallisen merkityksen, kaupunkiymparistén
laadun ja joukkoliikenteen ja maanarvon kehittymisen valisen yhteyden avulla.

Melu

Melua tarkastellaan melualueina koko verkon laajuudelta. Melutilanne ei varsinaisesti oh-
jaa katuosuuden verkollisen merkityksen asettamista, mutta melualueet kertovat kriittisista
melukohteista. Melualueet indikoivat myds heikon ilmanlaadun alueita. Verkkovaihtoehto-
jen vertailussa melualueella asuvien ihmisten maara toimii yhtena ratkaisujen laatua mit-
taavana tekijana. Melualueet voivat antaa aihetta erityistoimenpiteisiin kriittisissa koh-
teissa.

llImastovaikutukset

[Imastovaikutukset eivdat muodosta katuosuuksien verkollista merkitysta rajoittavaa tekijaa.
Verkkovaihtoehtojen vertailussa polttoaineen kulutus toimii ilmastovaikutuksen indikaatto-
rina ja yhtena ratkaisujen laatua mittaavana tekijana. llmastovaikutus voidaan laskea, kun
tunnetaan katuosuuden pituus, autoliikenteen maara ja polttoaineen kulutuskerroin
(LIPASTO, myos tulevaisuus).

Onnettomuuskertymdit

Onnettomuuskertymat eivat toimi autoliikenteen verkkoratkaisujen reunaehtona siina mie-
lessa, etta verkon hierarkkisen suunnittelun yksi tavoite on asuinalueiden tonttikatujen rau-
hoittaminen autoliikenteelta ja siten niiden turvallisuustilanteen hyva hallinta. Paa- ja ko-

koojakatujen turvallisuutta edistetaan erityisilla toimenpiteilla. Verkkovaihtoehtojen vertai-



lussa tarkastellaan muutosten vaikutuksia onnettomuuksien kertymapaikkoihin asiantun-
tija-arvion perusteella. Onnettomuuskertymat toimivat ratkaisujen laadun mittareina ja
voivat antaa aihetta erityistoimenpiteiden suunnitteluun vaikutusten lieventamiseksi.

Jalankulku

Jalankulun keskeisia alueita tarkastellaan katuosuuskohtaisilla kartoilla. Ne toimivat verkol-
listen ratkaisujen taustalla indikoiden paikkoja, joissa jalankulkijoiden ja muiden liikkujaryh-
mien intressit kohtaavat. Vastaavasti jalankulun kannalta keskeisilla osuuksilla paa- ja ko-
koojakatujen aiheuttama estevaikutus korostuu, mika voi aiheuttaa tarvetta erityistoimen-
piteisiin mm. liikkkumisen turvallisuuden ja kohtuullisen sujuvuuden varmistamiseksi.

Pydrdliikenne

Pyoraliikenteen kannalta keskeisia alueita tarkastellaan katuosuuskohtaisilla kartoilla. Ne
toimivat verkollisten ratkaisujen taustalla indikoiden paikkoja, joissa pyorailijdiden ja mui-
den liikkujaryhmien intressit kohtaavat. Vastaavasti pyoraliikenteen kannalta keskeisilla
osuuksilla paa- ja kokoojakatujen aiheuttama estevaikutus korostuu, mika voi aiheuttaa tar-
vetta erityistoimenpiteisiin mm. liikkumisen turvallisuuden ja kohtuullisen sujuvuuden var-
mistamiseksi.

3.3. Linkkikohtaiset kriteerit

Seuraavassa on esitelty katuosuutta kuvaavat linkkikohtaiset kriteerit osa-alueittain. Linkki-
kohtaiset kriteerit on jaettu kolmeen osa-alueeseen (Kuva 4), joita tarkastellaan omina ko-
konaisuuksinaan. Osa-alueiden kriteerit on luokiteltu erikseen katuyhteyden merkityksen ja
palvelutason mukaan. Merkitysindikaattoreilla on kuvattu linkkien merkitysta eri nakokul-
mista ja palvelutasoindikaattoreilla on kuvattu linkkien palvelutasoa eri kdyttajaryhmille.

Indikaattorien arvot on skaalattu vertailtavuuden helpottamiseksi ja erojen esiin nosta-
miseksi. Skaalaus perustuu nykytilanteeseen. Skaalaukset on esitetty raportin lopussa ole-
vassa liitteessa.

Indikaattoreille on myds maaritelty osa-alueiden sisalla painoarvot. Eri katuosuuksia ja ske-
naarioita voidaan ndin verrata keskendaan indikaattorien ja niiden osa-alueille laskettujen
painotettujen summien avulla. Merkityksen ja palvelutason arviointi ei kuitenkaan muo-
dosta absoluuttista mittaria.

kkoliiker Autoliikenteen
kilpa « tasapaino

Kuva 4. Katuosuuksien arvioinnin osa-alueet. Jokaista osa-aluetta arvioidaan sen merkityksen ja
palvelutason mukaan katuosuuksittain.



Tavaraliikenteen sujuvuus

Tavaraliikenteen sujuvuus on Helsingin kaupungin strategian ja strategisten ohjelmien yri-
tys- ja elinkeinotavoitteissa keskeisella sijalla.

Tavaraliikenteen merkitysindikaattoreista keskeisin on tavaraliikenteen maara (Taulukko 1).
Tavaraliikenteen merkitys korostuu myd6s satamien tavaraliikenteelle tarkeilla reiteilld seka
kantakaupungissa keskustan huoltotunnelin yhteyksina. Tydssa on katsottu, etta erikoiskul-
jetusten reitit eivat muodosta tavaraliikenteelle muita merkittavampia reitteja, koska niiden
kayttotarve on tavaraliikenteen kokonaisuuden nakdkulmasta poikkeuksellinen ja satunnai-
nen.

Taulukko 1. Autoliikenneverkon merkittdvyys tavaraliikenteelle: merkittdvyysindikaattorit ja niiden
painoarvot.
ID Merkitysindikaattori ~ Kuvaus Skaalaus Paino-
1 10 arvo
TL1 Kuorma-autoliikenteen Kuvaa katuosuuden merki-
kokonaismaara (ka/vrk) tysta kuljetusten kannalta Alle 100 | YIi 4000 0,6
TL2 Satamien tavaraliiken- Kuvaa katuosuuden tar-
teen reitti keyttd ulkomaankaupan kul- Ei Kyll3 0,3
jetusten kannalta
TL3 Yhteys huoltotunneliin Indikoi keskustan maanpaal-

lisen katuosuuden merki- Ei Kylla 0,1

tysta citylogistiikalle

Autoliikenneverkon tavaraliikenteelle tarjoaman palvelutason indikaattoreista keskeisin on
tavaraliikenteen nopeuden alenema paivaliikenteessd, joka kuvastaa tavaraliikenteen toimi-
vuutta ajankohtana, jona tavaraliikenteen sujuvuuden pitaisi olla korkealla tasolla (Taulukko
2). Tavaraliikenteen palvelutasoa kohottavat riittava katutila, lastausjarjestelyt kantakau-
pungissa seka tavaraliikenteen salliminen bussikaistalla. Lastausjarjestelyjen osalta on ole-
tettu, etta tilanne on hankalin kantakaupungissa, minka vuoksi esikaupunkialueen linkeilla
palvelutaso tdman indikaattorin osalta on automaattisesti hyva (10). Vastaavasti bussikais-
tojen osalta on arvioitu, etta jos tavaraliikenteelle sallittua bussikaistaa ei ole, indikaattori
saa joka tapauksessa arvon 5. Katuosalle ei ole jarjestetty etua tavaraliikenteelle, muttei
toisaalta erityista haittaakaan.

Kantakaupungissa on voimassa yli 12-metristen ajoneuvojen rajoitusalue, mutta sen vaiku-
tus palvelutasoon ei ole yksiselitteinen: toisaalta tavaraliikenteen rajoituksena se vaikeut-
taa kuljetuksia, mutta toisaalta se parantaa osaltaan pienemman jakelukaluston sujuvuutta.
Kantakaupungin verkolla jakelun ja muun yritysliikenteen rooli on suuri, joten on arvioitu,
ettd rajoitusalue ei aiheuta merkittavaa palvelutason puutetta tavaraliikenteelle.
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Taulukko 2.

ID Palvelutasoindikaat- =~ Kuvaus Skaalaus Paino-
tori 1 10 arvo
TL4 Tavaraliikenteen nopeu- = Kuvaa mahdollisuuksia no-
den alenema péivéliiken- = peisiin toimitusaikoihin ja
teessa kaluston tehokkaaseen kayt- = yli40 % alle3% 0,4
(1-nopeus/vapaa no- t66n
peus)
TL5 Tavaraliikenne sallittu Kuvaa katuosuuden suju-
bussikaistalla vuutta ruuhka-aikojen ulko- (Ei) Kyll3 0,2
puolella
TL6 Kadulla lastaus- Kuvaa riittdmattéman infra-
ruutu/huoltopiha kanta- = palvelun tuottamaa lisavii- Ei Kylla 0,2
kaupungissa vetta tavaraliikenteelle
TL7 Ahdas katutila Kuvaa riittdamattoman infra-
(poikkileikkaus < 7m tai palvelun tuottamaa lisavii-
kadunvarsipysakointi ja vetta tavaraliikenteelle Kylla Ei 0,2

niiden painoarvot.

<9m)

Joukkoliikenteen kilpailukyky autoverkolla

Autoliikenneverkon palvelutaso tavaraliikenteen ndk6kulmasta: palvelutasoindikaattorit ja

Joukkoliikenteen kilpailukyky on yksi keskeisista Helsingin seudun liikennejarjestelmasuun-
nitelma HLJ 2015:n seka kaupungin strategian ja strategisten ohjelmien painopisteista.

Joukkoliikenteen merkitysindikaattoreista suurimman painoarvon saa joukkoliikenteen mat-
kustajamaara tarkasteltuna koko vuorokauden aikana (Taulukko 3). Matkustajamaéra kuvaa
autoliikenneverkon yhteyksien merkitysta linja-auto- ja raitioliikenteen reiteille. Tarkaste-
luissa ei siis ole huomioitu raskasta raideliikennettd, joka ei kulje katuverkolla.

Autoliikenneverkon katuosien merkitysta joukkoliikennejarjestelman toimivuudelle kohot-
tavat keskeiset runkoliikenteen reitit eli runkolinjat ja pikaraitiotiet. Seudullisesta nakokul-
masta tarkeita indikaattoreita ovat kaukoliikenteen paareitit.

Taulukko 3. Autoliilkenneverkon merkittdvyys joukkoliikenteelle: merkittévyysindikaattorit ja niiden
painoarvot.
ID Merkitysindikaattori  Kuvaus Skaalaus Paino-
1 10 arvo
JL1 Joukkoliikennematkusta- = Kuvaa katuosuuden merki-
jien maara (bussi- ja rai- | tystd matkustajille Alle Yli
tiotiematkustajat) 1000 27 000 05
(matkaa/vrk)
JL2 Runkobussiliikenteen lin-  Kuvaa katuosuuden merki-
jamaara tysta runkolinjajarjestel- 0 4 0,2
(kpt) massa
JL3 Pikaraitioteiden linja- Kuvaa katuosuuden merki-
maara (kpl) tysta pikaraitiotiejarjestel- 0 3 0,2
massa
JL4 Kaukoliikenteen reitti Kuvaa katuosuuden merki-
tysta kaukoliikennejarjestel- Ei Kylla 0,1

massa
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Autoliikenneverkon joukkoliikenteelle tarjoaman palvelutason ndakokulmasta keskeisia indi-
kaattoreita ovat bussiliikenteen nopeus aamuruuhkan mitoituksen kannalta kriittisen liiken-
teen aikana sekd mahdollisuus liikenndintiin omilla kaistoilla (bussikaistat, raitiovaunukais-
tat) (Taulukko 4). Naiden tekijoiden painoarvot on esitetty yhtaldiseksi. Kaduilla, joilla ei ole
raitiotieliikennetta, raitiovaunukaistoja koskeva indikaattori on automaattisesti hyva. Vas-
taavasti bussikaistat eivat ole tarpeellisia kaikilla alemman katuverkon kaduilla. Kaduille,
joilla bussikaistan sovittaminen ei ole perusteltua, on arvioinnissa annettu kyseisen indi-
kaattorin osalta arvo 5: katuosalle ei ole jarjestetty joukkoliikenteelle etua, mutta se ei ai-
heuta erityista haittaakaan. Tama koskee erityisesti esikaupunkialueen katuverkkoa. Palve-
lutasoon vaikuttavat myds bussiliikenteen omat pullonkaulat, jotka hidastavat useiden lin-
jojen liikkenndintia (esim. Tukholmankadun pysakit).

Taulukko 4. Autoliikenneverkon palvelutaso joukkoliikenteen nékékulmasta: palvelutasoindikaattorit ja
niiden painoarvot.

ID Palvelutasoindikaat- =~ Kuvaus Skaalaus Paino-
tori 1 10 arvo
JL5 Bussikaista Bussikaista indikoi, etta
muuta autoliikennevirtaa
haittaavat matka-aikojen Ei Kylla 0,3
vaihtelut eivat haittaa bussi-
liilkennetta
JL6 Bussin nopeus suhteessa  Kuvaa bussimatkan suju-
vapaaseen nopeuteen vuutta katuosuudella 60 % 97 % 03
aamuruuhkassa
(nopeus/ vapaa nopeus)
L7 Raitioliikenne kulkee Kuvaa autoliikenteen ai-
muun liikenteen seassa heuttamaa haittaa raitiolii- ..
" Sekalii- Omat
(1 sekaliikenne, 10 omat = kenteelle . 0,3
. Lo kenne kaistat
rv-kaistat tai ei rai-
tiotietd)
JL8 Linja-autoliikenteen pul-  Kuvaa riittdmattéman infra-
lonkaula tai sen vaiku- palvelun tuottamaa lisavii- Kylla Ei 0,1
tusalue vetta linja-autoliikenteelle

Autoliikenteen tasapaino

Autoliikenteen tasapainolla tarkoitetaan autoliikenteen kysynnan jakautumista verkolla
niin, etta yksittdisten pullonkaulojen sijaan tarkastellaan verkolla vallitsevaa kokonaisuutta.
Autoliikenteen tasapainoa ei ajatella suhteessa muihin kulkutapoihin eika kasitteelld myos-
kdan viitata autoliikenteen tasaiseen jakautumiseen koko katuverkolle. Autoliikenteen verk-
koselvityksen tavoitteena on kuvaus, jossa autoliikenteen matkanopeus kokonaisuutena on
kohtuullinen.

Katuverkon kuormituksen kriittisin ajankohta autoliikenteen kannalta on ruuhka-ajan lii-
kenne. Tassa tydssa tarkasteluajankohdaksi on valittu aamuhuipputunti. Aamuhuipputunti
painottuu tydmatkaliikenteeseen ja on kapeampi eli siind mielessa koko kaupungin alueella
parempi mitoittava suure kuin iltahuipputunti. [ltahuipputunnin aikana sisdaantulovaylien
paat eivat muodosta samalla tavalla rajoittavaa tekijaa kuin aamuhuipun aikana.
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Autoliikenteen merkittavyyden osalta keskeisin indikaattori on moottoriajoneuvoliikenteen
maara aamuhuipputuntina (Taulukko 5). Se kuvaa tarkasteltavan katuosuuden merkitysta
autoliikenteelle kokonaisuutena. Kaupungin sisdisen liikenteen osuus kuvaa katuosuuden
merkitysta helsinkildisille liikkujille. Helsinkildisten erityinen painoarvo on perusteltua,
koska keskeisena tarkastelun kohteena on katuverkko, joka palvelee padasiassa paikallista
liikennettd (kokoojakadut). Helsingin seudun liikkumistottumustutkimuksen mukaan helsin-
kildisten osuus kaikista Helsinkiin suuntautuvista ja Helsingin sisalla tehdyista moottoriajo-
neuvoliikenteen matkoista on 72 %.

Autoliikenteen kokonaisuudessa tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen sujuvuudella on kau-
pungin strategisten tavoitteiden mukaan erityinen painoarvo, minka vuoksi merkitysindi-
kaattoreiksi on nostettu erikseen kuorma-autojen osuus ja joukkoliikenteen matkustaja-
madra aamuhuipputuntina. Pysakdintipolitiikan toimivuuden nakékulmasta merkittavia
kantakaupungin katuosuuksia ovat myos ne, joilla on yhteys pysdkointilaitoksiin.

Taulukko 5. Autoliikenneverkon merkittdvyys autoliikenteelle kokonaisuutena: merkittdvyysindikaattorit ja

niiden painoarvot.

ID Merkitysindikaattori ~ Kuvaus Skaalaus Paino-
1 10 arvo
ALl Moottoriajoneuvoliiken- | Kuvaa katuosuuden merki-
teen maara (autoja/AHT) | tysta autoliikenteelle alle 500 | yli 7000 0,5
AL2 Kaupungin sisdisen lii- Kuvaa katuosuuden merki-
kenteen osuus (osuus tysta kaupungin sisdisenau-  alle10% = yli90 % 0,1
AHT) toliikenteen nakokulmasta
AL3 Kuorma-autoliikenteen Kuvaa katuosuuden merki-
osuus (osuus AHT) tysta kuljetuksille ruuhkalii- alle3 % yli 27 % 0,1
kenteessa
AL4 Joukkoliikennematkusta- = Kuvaa katuosuuden merki-
jien maara (matkaa/AHT) = tystéa joukkoliikenteelle aa- alle 100  yli 3200 0,2
muruuhkaliikenteessa
AL5 Yhteys pysakointilaitok- Kuvaa katuosuuden merki- Ei Kyll: 01

seen tai vaikutusalue tystd yhteytena pysakadintiin

Autoliikenteen palvelutason kannalta merkittavimmat indikaattorit ovat aamuruuhkan
huipputunnin kapasiteetin kayttdaste ja ajonopeuden alenema ruuhkasuuntaan (Taulukko
6). Tonttiliittymien ja lilkennevalojen tiheys seka kadunvarsipysakointi heikentdvat autolii-
kenteen palvelutasoa etenkin pda- ja kokoojakatuverkolla, minka vuoksi ne on huomioitu
indikaattoreina. Ndiden indikaattorien vaikutus nakyy padasiassa kantakaupungin katuver-
kolla.

Autoliikenteen tarkastelut ovat herkkia liikennemallin antamille arvioille mm. kapasiteetin

kdyttoasteesta ja nopeuden alenemasta. Nama eivat valttamatta kuvaa nykytilaa parhaalla
mahdollisella tavalla esim. Itdavaylalla. Toisaalta tulevaisuuden poikkileikkausvuosien suju-

vuuden arviointiin ei ole olemassa kattavampia vaihtoehtoisia tietoja.
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Taulukko 6.

AL7

AL8

AL9

AL10

niiden painoarvot.

Osa-alue: autoliikenteen tasapaino
Palvelutasoindikaat-

tori
Aamuhuipputunnin
ruuhkasuunnan nopeu-
den alenema nopeusra-
joitukseen ndhden
(osuus)

Kapasiteetin kdyttoaste
aamuhuipputunnin ai-
kana ruuhkasuuntaan
(%)

Tonttiliittymien tiheys
padkadulla/alueellisella
kokoojakadulla (0,1,2)

Kadunvarsipysakointi
(kylla/ei 1/0)
Liikennevaloliittymien ti-
heys (0,1,2)

Kuvaus Skaalaus
1
kuvaa ruuhkaisuuden ai-
heuttamaa haittaa liikenne-
virran sujuvuudelle yli 40 %
kuvaa verkon tasapainoa
ruuhkaliikenteessa .
yli 100 %

Kuvaa pysahtelyn maaraa
katuosuudella (0 ei tonttiliit- Paljon
tymid, 1 vahan ja 2 paljon, tonttiliit-
suhteutettuna linkin pituu- tymia
teen)
Kuvaa paikallisia hairioita lii- .

. Kylla
kenteen sujuvuuteen
Kuvaa liittymien aiheutta-
maa viivytysta katuosuu- Paljon
della (0 ei valoja, 1 véhdnja | valoliitty-

2 paljon, suhteutettuna lin- mid
kin pituuteen)

10

alle3 %

alle 60 %

Ei tontti-
liittymia

Ei

Ei valo-
liittymia

Autoliikenneverkon palvelutaso kéyttéjien ndkbkulmasta: palvelutasoindikaattorit ja

Paino-
arvo

0,35

0,35

0,1

0,1

0,1
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4. Verkkotason arvioinnit

Tassa raportissa on esitetty kuvina vain keskeisimmat konsulttityon tulokset. Kulkutapaja-
kauman, matka-ajan ja saavutettavuuden analyysi on laajempaa kuin mita raportin kuvissa
on esitetty. Tarkemmin kaikkiin kuviin ja taulukoihin voi tutustua konsulttityon teknisessa
raportissa.

4.1. Vaikutukset kulkutapajakaumaan

Kulkutapajakaumaan vaikuttavat lilkkenneverkon olosuhteiden lisdksi merkittavasti Helsingin
seudulle ennakoitu maankayton kasvu ja sen sijoittumien seka oletukset poliittisten toi-
menpiteiden, lahinnd ruuhkamaksujen toteutumisesta. Seuraavassa on kasitelty kulkutapa-
jakauman muutoksia toisaalta tarkasteltavien poikkileikkausajankohtien valilla ja toisaalta
vuosien 2040 ja 2050 vaihtoehtotarkastelujen kesken.

Valtuustostrategiassa on asetettu tavoitteeksi kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen osuuk-
sien nostaminen. Kaytetyssa mallissa on kulkutavoissa mukana jalankulku ja pyoraliikenne,
mutta niiden sijoittelu verkolle ei ole samalla tarkkuustasolla kuin auto- ja joukkoliikenteen.
Analyysin selkiyttamiseksi tarkastelussa on keskitytty joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
muutoksiin aamuruuhkan moottoriajoneuvoliikenteestd. Henkildautoliikenteen kulkutapa-
osuuden muutokset tarkasteltaessa aamuruuhkan moottoriajoneuvoliikennetta ovat luon-
nollisesti vastasuuntaiset kuin joukkoliikenteen kulkutapaosuuden muutokset.

Aamuliikenteessa tehdaan padosin tyo-, koulu- ja opiskelumatkoja. Aamuliikenne on luon-
teeltaan seudullisempaa kuin koko vuorokauden liikenne, joka sisdltda enemman mm. os-
tos- ja asiointimatkoja. Aamuliikenteessa joukkoliikenteen osuus matkoista on tyypillisesti
koko vuorokautta suurempi.

Investointiohjelman mukaisten hankkeiden toteuduttua vuonna 2025 ruuhkamaksut eivat
viela ole toteutuneet, mutta Helsingissa on noin 110 000 asukasta ja 66 000 tyopaikkaa
enemman kuin nykytilanteessa. Maankdyton aiheuttama autoliikenteen maaran lisdys ja
ruuhkautumisen kasvu nostavat koko Helsingin seudulla tehtavilla matkoilla joukkoliiken-
teen osuutta 1 prosenttiyksikon 49 %:iin (Kuva 5). Henkil6automatkojen maara kasvaa aa-
muliikenteessa 11 % ja joukkoliikennematkojen maara 16 % (Kuva 6).

Helsingin sisdisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus sdilyy ennallaan (Kuva 5). Helsingin
suurpiireihin suuntautuvista eli niista lahtevista ja niihin saapuvista matkoista yli puolet
tehdaan nykyisinkin joukkoliikenteella ja joukkoliikenteen osuudet kasvavat vuoteen 2025
vain noin prosenttiyksikdn. Suurimmat muutokset tapahtuvat eteldiseen, lantiseen ja keski-
seen suurpiiriin suuntautuvilla matkoilla, joilla joukkoliikenteen osuus kasvaa 2—4 prosent-
tiyksikkdd. Taman voidaan arvioida aiheutuvan tehdyista joukkoliikenneinvestoinneista seka
aamuliikenteen ruuhkautumisen kasvusta. Ostersundomin rakentuessa ja sen joukkoliiken-
nepalvelujen kehittyessa joukkoliikenteen osuus kasvaa myés Ostersundomista keskustaan
ja lanteen suuntautuvilla matkoilla.

Helsingin seudulta Helsinkiin suuntautuvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus nousee 5 pro-
senttiyksikkod, mikd on huomattava muutos (Kuva 5). N&illa matkoilla joukkoliikenteen
osuus on nykytilassa vajaan 40 % luokkaa. Muutoksen taustalla on ruuhkautumisen lisdksi
parantunut joukkoliikenteen tarjonta.
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Joukkoliikenteen osuus moottoroidusta aamuliikenteesta

Helsingin sisdiset matkat Seudulta Helsinkiin suuntautuvat Koko seudun matkat

m2016 m2025 w2040 perusvaihtoehto  m 2050 perusvaihtoehto

Kuva 5. Joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoliikenteen matkoista aamuliikenteessé eri
poikkileikkausajankohtina.

Helsinkiin saapuvat matkat (AHT)
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2016 2040 2050 2050 ei ruuhkamaksuja

Kuva 6. Helsinkiin saapuvat matkat joukkoliikenteelld ja autoliikenteelld seké joukkoliikenteen osuus mootto-
roiduilla ajoneuvoilla tehdyistd matkoista.

Toteuttamispolun perusvaihtoehdossa (vuosi 2040) Helsingissa on 157 000 asukasta ja

105 000 tyopaikkaa enemman kuin nykytilanteessa. Keskeiset HLJ 2015 -suunnitelman toi-
menpiteet, kuten Pisara-rata, ja ruuhkamaksut on toteutettu. Nykytilaan verrattuna vuo-
teen 2040 mennessa henkildautoliikenteen matkamaara kasvaakin aamuliikenteessa vain 9
%, kun taas joukkoliikenteen matkamaara kasvaa 34 %. Joukkoliikenteen osuus Helsingin
seudun matkoista aamuliikenteessa nousee 5,2 prosenttiyksikkda 54 %:iin, mika on suu-
ruusluokaltaan merkittava muutos (Kuva 5). Muutoksen aiheuttavat padasiassa ruuhkamak-
sut, jotka samalla keventavat myo6s autoliikenneverkon kuormitusta.
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Helsingin sisdisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus aamuliikenteessa kasvaa 3,8 prosent-
tiyksikkoa. Joukkoliikenteen osuus ei laske minkdan suurpiirien valisilla matkoilla. Pieninta
osuuden kasvu on suurpiirien sisdisilla ja vierekkdisten suurpiirien valisilla matkoilla, kun
taas kauempaa suurpiireihin suuntautuvilla matkoilla kasvu on 5-9 prosenttiyksikon luok-
kaa.

Muulta Helsingin seudulta Helsinkiin suuntautuvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa
12,6 prosenttiyksikkda. Tama aiheutuu pitkalti ruuhkamaksuista ja seudullisten joukkolii-
kennehankkeiden tuomasta palvelutason parantumisesta.

Yleiskaavan toteutumistilanteessa (vuosi 2050) Helsingissa on 287 000 asukasta ja

178 000 tydpaikkaa enemman kuin nykytilanteessa. Ruuhkamaksut ovat voimassa, Helsin-
gin yleiskaavan hankkeet ja HLJ 2015 -suunnitelmassa esitettyjen hankkeiden on oletettu
toteutuneen. Paavaylat Keha I:n sisdpuolella on muutettu kaupunkibulevardeiksi ja niiden
varsille on esitetty yleiskaavan mukainen maankayton lisdys.

Henkildautoliikenteen matkamaara kasvaa yleiskaavan toteutumistilanteessa verrattuna
nykytilaan aamuliikenteessa 18 % ja verrattuna toteuttamispolkuun (vuosi 2040) 8 %. Jouk-
koliikenteen matkamaara kasvaa 49 % verrattuna nykytilaan ja 11 % verrattuna toteutta-
mispolun perusvaihtoehtoon. Joukkoliikenteen osuus koko seudun matkoista aamuliiken-
teessa kasvaa 5,7 prosenttiyksikkda nykytilaan verrattuna, mutta vain 0,5 prosenttiyksikkda
toteuttamispolkuun verrattuna. Ruuhkamaksun vaikutukseen verrattuna kaupunkibulevar-
dien toteuttamisen merkitys nayttaisi olevan melko pieni eika ndyttaisi kasvattavan joukko-
liikenteen kulkutapaosuutta merkittavasti. Toisaalta maankadyton lisdys huomioon ottaen
pienikin kasvu joukkoliikenteen osuudessa on huomattava saavutus: uusien asukkaiden ja
tyopaikkojen tuoma matkamaaran kasvu saadaan ohjattua pitkalti joukkoliikenteeseen.

Helsingin sisdisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa yleiskaavan toteuduttua 4,1 pro-
senttiyksikkéa nykytilaan ja 0,3 prosenttiyksikkda toteuttamispolkuun verrattuna. Merkitta-
vistd maankdyton muutoksista huolimatta joukkoliikenteen osuus saadaan siis sdilytettya
Helsingin sisdisillakin matkoilla. Joukkoliikenteen osuus ei laske suurpiirien valisilla mat-
koilla. Suurpiirien rajat ylittavilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa monin paikoin
noin 10 prosenttiyksikkoa.

Muulta Helsingin seudulta Helsinkiin suuntautuvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa
14,2 prosenttiyksikkda. Muutoksen taustalla ovat padasiassa ruuhkamaksut ja seudullisten
joukkoliikennehankkeiden tuoma palvelutason parantuminen.

Toteuttamispolkua (2040) varten tehtiin tarkasteluja erilaisista bulevardien toteuttamisjar-
jestyksen vaihtoehdoista. Yleisesti ottaen bulevardikdytadvien toteuttaminen lisda hieman
joukkoliikenteen osuutta kyseisessa kdytavassa ja useampien bulevardien toteuttamisella
on synergiaetuja joukkoliikenteen kayton suhteen. Vaikutukset kulkutapaosuuteen johtuvat
pddasiassa maankadyton tiivistymisestd, joukkoliikenteen tarjonnan parantumisesta ja ruuh-
kautumisen kasvusta bulevardeiksi muunnetuilla osuuksilla. Bulevardit voivat vaikuttaa kul-
kutapaosuuksiin myds muuttamalla matkojen suuntautumista, kun kantakaupungin tyo-
paikka-alue laajenee bulevardeille.

Vaihtoehdossa 1 oletetaan Lansivadylan, Vihdintien, Himeenlinnanvadylan, Tuusulanvaylan ja
Laajasalontien bulevardien toteutuneen Keha I:lle asti. Lantiseen ja pohjoiseen suurpiiriin
sijoittui noin 40 000 asukasta ja 18 000 tyopaikkaa ja Lauttasaareen 7 700 asukasta ja

3 400 tyopaikkaa enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoehdossa. Joukkoliikenteen osuu-
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det eteldiseen, lantiseen, keskiseen ja pohjoiseen suurpiiriin suuntautuvilla matkoilla kasva-
vat noin 1,3-2,2 prosenttiyksikkod. Koko seudulla joukkoliikenteen osuus aamuliikenteessa
kasvaa 0,9 prosenttiyksikkda verrattuna vuoden 2040 perusvaihtoehtoon.

Vaihtoehdossa 2 oletetaan Vihdintien ja Laajasalontien bulevardien toteutuneen Keha I:lle
asti. Lantiseen ja pohjoiseen suurpiiriin sijoittui noin 10 100 asukasta ja 7 500 tyopaikkaa
enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoehdossa. Joukkoliikenteen osuus koko seudulla ei
aamuliikenteessa muutu vuoden 2040 perusvaihtoehtoon verrattuna. Myds muutokset
suurpiirien valisilla matkoilla ovat pddosin alle puolen prosenttiyksikon luokkaa. Kaakkoi-
sesta suurpiiristda aamuruuhkan aikaan ldhtevilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa
1,9 prosenttiyksikkoa.

Vaihtoehdossa 3 oletetaan Vihdintien, Himeenlinnanvdyldn ja Laajasalontien bulevardien
toteutuneen Keha l:lle asti. Lantiseen ja pohjoiseen suurpiiriin sijoittui noin 25 500 asukasta
ja 12 600 tyopaikkaa enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoehdossa. Joukkoliikenteen
osuus aamuliikenteessa koko seudulla kasvaa perusvaihtoehtoon verrattuna 0,4 prosent-
tiyksikkda ja muutokset suurpiirien valisilla matkoilla ovat padosin alle puolen prosenttiyksi-
kon luokkaa. Aamuruuhkassa lantisesta suurpiirista lahtevilla matkoilla joukkoliikenteen
osuus kasvaa 1,0 prosenttiyksikkoa ja kaakkoisesta suurpiirista [ahtevilla matkoilla 1,6 pro-
senttiyksikkoa.

Vaihtoehdossa 4 oletetaan Vihdintien, Tuusulanvayldn ja Laajasalontien bulevardien toteu-
tuneen Keha I:lle asti. Lantiseen ja pohjoiseen suurpiiriin sijoittui noin 25 000 asukasta ja
13 600 ty6paikkaa enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoehdossa. Kuten vaihtoeh-
dossa 3, joukkoliikenteen osuus koko seudulla aamuliikenteessa kasvaa perusvaihtoehtoon
verrattuna 0,4 prosenttiyksikkéa ja muutokset suurpiirien valisilla matkoilla ovat paaosin
alle puolen prosenttiyksikon luokkaa. Aamuruuhkassa pohjoisesta suurpiirista lahtevilla
matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa 1,8 prosenttiyksikkoa ja kaakkoisesta suurpiirista
lahtevilla matkoilla 1,9 prosenttiyksikkéd. Muun Helsingin seudun ja keskisen suurpiirin va-
lisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa 1,0-1,2 prosenttiyksikkoa.

Vaihtoehdossa 5 oletetaan Vihdintien, Himeenlinnanvadylan, Tuusulanvadylan ja Laajasalon-
tien bulevardien toteutuneen Keha I:lle asti. Lantiseen ja pohjoiseen suurpiiriin sijoittui
noin 40 000 asukasta ja 18 800 tydpaikkaa enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoeh-
dossa. Joukkoliikenteen osuus koko seudulla aamuliikenteessa kasvaa perusvaihtoehtoon
verrattuna 0,7 prosenttiyksikkéd. Muutokset suurpiirien valisilla matkoilla ovat padosin alle
puolen prosenttiyksikdn luokkaa. Aamuruuhkassa lantisesta suurpiirista lahtevilla matkoilla
joukkoliikenteen osuus kasvaa 1,2 prosenttiyksikkdd, pohjoisesta suurpiirista lahtevilla mat-
koilla 2,1 prosenttiyksikkda ja kaakkoisesta suurpiirista Iahtevilla matkoilla 1,6 prosenttiyk-
sikk6d. Myos lantiseen, keskiseen ja pohjoiseen suurpiiriin paattyvilla matkoilla joukkolii-
kenteen osuus nousee 1,2-1,4 prosenttiyksikkdd. Muun Helsingin seudun seka lantisen,
keskisen ja pohjoisen suurpiirin valisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus kasvaa 1,1-1,8
prosenttiyksikkoa.

Yleiskaavan toteutumisen tilanteessa (2050) tehtiin tarkasteluja erilaisista tunnelien toteut-
tamisen vaihtoehdoista seka tarkastelut ilman Pisara-rataa, iltaruuhkatuntina ja ilman ruuh-
kamaksuja. Lahtdoletukset vaihtoehdoissa ovat maankdyton suhteen samat kuin yleiskaa-
van perusvaihtoehdossa (2050), koska sen enempaa tunnelit kuin Pisara-ratakaan eivat
mahdollista maankayton tiivistamista.
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Ensimmaisessa tunnelivaihtoehdossa mukana ovat keskustatunneli, Hakamaentien lantinen
ja itdinen tunneli seka Itavaylalta Keha l:lle johtava tunneli. Joukkoliikenteen osuus aamulii-
kenteen moottoriajoneuvomatkoista sailyi kokonaisuutena samana kuin yleiskaavan perus-
vaihtoehdossa (2050). Muun Helsingin seudun ja keskisen suurpiirin vélisilla matkoilla jouk-
koliikenteen osuus laski 1,5 prosenttiyksikkda ja seudun ja kaakkoisen suurpiirin valisilla
matkoilla 2,5 prosenttiyksikkoa. Eteldisestd suurpiiristd kaakkoiseen, itdiseen ja Ostersundo-
miin suuntautuvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus laski 2,2-2,7 prosenttiyksikkda seka
eteldisen ja keskisen suurpiirin valisilla matkoilla 1,3 prosenttiyksikkoa.

Kolmessa muussa tunnelivaihtoehdossa tarkastellaan vuoroin keskustatunnelin (v2), Haka-
maentien lantisen tunneliosuuden (v3) ja Hakamaentien molempien tunneliosuuksien (v4)
toteuttamisen vaikutuksia. Kaikissa vaihtoehdoissa joukkoliikenteen osuus aamuliiken-
teessd koko seudulla sdilyy samana kuin yleiskaavan perusvaihtoehdossa (2050). Muutok-
set joukkoliikenteen osuuksiin ovat padasiassa vahaiset. Keskustatunneli laskee joukkolii-
kenteen osuutta eteldisesta suurpiirista itdisiin suurpiireihin suuntautuvilla matkoilla 2,0—
2,8 prosenttiyksikkéd. Hakamaentien lantisen tunnelin merkitys jaa kaikkiaan varsin va-
hadiseksi kulkutapajakauman ndakékulmasta. Hakamadentien molempien tunnelien toteutu-
minen laskee joukkoliikenteen osuutta lantisen suurpiirin seka keskisen suurpiirin ja Oster-
sundomin valilla 1-1,2 prosenttiyksikkoa.

Pisara-radan poistaminen ei mydskadan vaikuta joukkoliikenteen osuuteen moottoriajoneu-
vomatkoista aamuliikenteessa koko seudulla verrattuna yleiskaavan perusvaihtoehtoon
(2050). Poistaminen kuitenkin laskee joukkoliikenteen osuutta eteldisesta suurpiiristd poh-
joiseen suurpiiriin suutautuvilla matkoilla 2,1 prosenttiyksikkda. Pisara-radan poisto laskee
joukkoliikenteen osuutta yli prosenttiyksikon myds useilla Helsingin sisdisilla yhteysvaleill3,
kuten eteldisesta suurpiirista lantiseen ja koilliseen suurpiiriin suuntautuvilla matkoilla seka
keskisesta suurpiirista koilliseen suuntautuvilla matkoilla.

Ruuhkamaksujen poistamista tarkasteltiin omana vaihtoehtonaan sekd aamu- ettd iltaruuh-
kan ajankohtina. Aamuruuhkassa Helsinkiin saapuvilla matkoilla joukkoliikenteen osuus on
nykytilanteessa 61 %, toteuttamispolun tilanteessa (2040) 67 % ja yleiskaavan toteutumisti-
lanteessa (2050) 68 %. Jos ruuhkamaksu poistetaan yleiskaavan tilanteesta, laskee joukko-
liikenteen osuus 65 %:iin. Vastaavasti iltaruuhkassa Helsingista lahtevilla matkoilla joukkolii-
kenteen osuus on nykytilanteessa 60 %, toteuttamispolun tilanteessa (2040) 66 % ja yleis-
kaavan toteutumistilanteessa (2050) 67 %. Jos ruuhkamaksu poistetaan yleiskaavan tilan-
teesta, laskee joukkoliikenteen osuus 63 %:iin. Taman perusteella voitaneen arvioida, etta
joukkoliikenteen tarjonnan parantumisella ja maankdytén muutoksilla on oma vaikutuk-
sensa nykytilasta vuoteen 2040 tapahtuvassa joukkoliikenteen osuuden kasvussa.

4.2. Vaikutukset autoliikenteen verkon matka-aikoihin ja saavutettavuuteen

Matka-aikoja, ruuhkautuvuutta ja saavutettavuutta koskevat tarkastelut on tehty pistemais-
ten esimerkkialueiden kesken (Kuva 7). Esimerkkialueet ovat mallin sijoittelualueita. Matka-
ajat kuvaavat alueiden valista lilkennettd, ei varsinaisesti tarkkaa pisteesta pisteeseen ta-
pahtuvaa matka-aikaa. Alueet on valittu niiden kaupunkirakenteellisen, maankaytéllisen ja
liikenteellisen sijainnin mukaan niin, etta keskeiset vaesto- ja tyopaikkakeskittymat ja liiken-
nepalvelut ovat edustettuina. Helsingin ulkopuoliset pisteet on valittu seudullisen merkitta-
vyyden mukaan. Ne sijaitsevat Helsingin rajojen tuntumassa, koska sijoittaminen kauem-
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mas seudulle hdivyttdisi Helsingin alueella tehtdvien ratkaisujen vaikutusta suhteessa pit-
kien matkojen kokonaismuutokseen. Nain saadaan siis paremmin esiin Helsingissa tapahtu-
vien muutosten vaikutusten suuruus.

Mallinnuksissa on tuotettu tietoa seka henkildautoliikenteen matka-ajoista etta joukkolii-
kenteen matkavastuksesta ja matka-ajoista. Pienetkin muutokset joukkoliikenteenlinjas-
tossa, vuorovaleissa tai reiteissa voivat vaikuttaa mallin antamien joukkoliikenteen matka-
ajan arvoihin merkittavasti. Taman vuoksi matka-aikojen tarkastelussa on painotettu henki-
|6autoliikenteen matka-aikojen tarkastelua. Henkil6autoliikenteen matka-ajat ovat verran-
nollisia tavaraliikenteen matka-aikoihin. Joukkoliikenteen matka-aika on my6s kytkoksissa
autoliikenteen matka-aikoihin, ellei sita ole erotettu omalle kaistalleen.
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Kuva 7. Matka-ajan, ruuhkautuvuuden ja saavutettavuuden tarkasteluissa kdytetyt esimerkkialueet.

Matka-ajat ja ruuhkautuvuus

Nykytilanteessa henkildautoliikenteen matkanopeudet ovat aamuruuhkassa hitaimmat eri-
tyisesti sisdantulovaylilla ruuhkasuuntaan, Hakamaentielld, Koskelantielld ja Keha I:1la Lep-
pavaaran Tuusulanvaylan valiselld jaksolla (Kuva 8). Kantakaupungissa ruuhkaisimpia ovat
sisdantulovaylien jatkeet: Kustaa Vaasan tie, Huopalahdentie, Paciuksenkatu, Tukholman-
katu, Mannerheimintie, Makelankatu sekd Ruoholahdenkatu, Porkkalankatu, Itdmerenkatu
ja Mechelininkadun eteldapaa. Vuoden 2011 matka-aikamittausten mukaan matkanopeudet
kantakaupungin alueella ovat 20-25 km/h luokkaa, mika on ollut tilanne jo vuosikymmenia.
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Kuva 8. Henkilbautoliikenteen nopeuden suhde vapaaseen nopeuteen aamuruuhkatuntina nykytilassa
(vuonna 2016).

Investointiohjelman mukaisten hankkeiden toteuduttua vuonna 2025 henkildautomatkojen
madra aamuliikenteessa kasvaa 11 %. Ruuhkamaksut eivat viela ole toteutuneet. Matkano-
peudet ovat edelleen hitaita sisddantulovaylilla ruuhkasuuntaan, sisddntulovaylien jatkeilla
kantakaupungissa seka Keha I:n, Hakamdentien ja Nordenskidldinkadun poikittaisreiteilla
(Kuva 9). Matkanopeudet ovat hidastuneet verrattuna nykytilanteeseen erityisesti Keha
I:113, Kustaa Vaasan tielld ja Himeenlinnanvaylalla. Matkanopeudet kuitenkin kasvavat Keha
I:n ulkopuolisilla sisddantulovaylien osuuksilla, koska maanteilld on toteutettu parantamistoi-
menpiteita.

Tarkasteltaessa esimerkkialueiden vilille laskettuja henkiléautoliikenteen matka-aikoja ovat
muutokset pddasiassa minuutin luokkaa tai sita pienempia. Yhteydet lentoasemalta kaikkiin
kohteisiin Keha I:n sisdpuolella nopeutuvat aamuruuhkassa noin 2—3 minuuttia ja yhteydet
Tikkurilasta kohteisiin Keha I:n sisdpuolella noin 1-2 minuuttia. My6s Myyrmaesta lahtevilla
matkoilla matka-ajat lyhenevat noin minuutin. Matkanopeuksien kasvu johtuu osittain mm.
Lahdenvaylan, Tuusulanvadylan ja Hdmeenlinnanvaylan ja Keha I:n parannustoimenpiteista.
Tosin parannustoimenpiteet myds heikentavat lilkenteen sujuvuutta mm. Oulunkylaan,
Kannelmakeen ja Malmille suuntautuvilla matkoilla. Esimerkiksi Hdmeenlinnanvaylalla Kan-
nelmden pohjoispuolelle sijoittuvat parantamistoimet houkuttelevat Kannelmden eteldapuo-
lelle lisaa liikennettd, mika heikentaa sujuvuutta. Nykytilanteen kuvauksesta puuttuvat jo
toteutuneet Lentoasemantien parantamistoimet, mikad korostaa muutoksen suuruutta.
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Kuva 9. Henkilbautoliikenteen nopeuden suhde vapaaseen nopeuteen aamuruuhkatuntina investoin-
tiohjelman hankkeiden toteuduttua (vuonna 2025).

Toteuttamispolun perusvaihtoehdossa (vuosi 2040) henkildautoliikenteen matkamaara aa-
muruuhkassa on 9 % suurempi kuin nykytilanteessa. Keskeiset HLJ 2015 -suunnitelman toi-
menpiteet, kuten Pisara-rata, ja ruuhkamaksut on toteutettu. Henkiléautoliikenteen matka-
nopeudet ovat aamuruuhkassa hitaimmat Keha I:11a Vihdintien ja Tuusulanvaylan valilla
sekd Hameenlinnanvaylalld ja Lahdenvaylalla ruuhkasuuntaan (Kuva 10). Kantakaupungissa
liikenne on ruuhkautunut erityisesti Kustaa Vaasan tielld, Huopalahdentielld ja Paciuksenka-
dulla. Hakamadentien ja Nordenskidldinkadun poikittaisreitit ovat myds hitaita, kuten myos
Lansisataman valiton ymparisto. Kavelykeskustan uusien jarjestelyjen toteutuminen hidas-
taa Esplanadien liikennetta.

Tarkasteltaessa esimerkkialueiden vilille laskettuja henkiléautoliikenteen matka-aikoja ovat
muutokset Helsingin sisaisilla matkoilla padasiassa alle minuutin luokkaa. Erityisesti kanta-
kaupungin sisalla vaikutukset aamuruuhkan matka-aikoihin ovat melko neutraaleja, kun
taas Lauttasaareen suuntautuvilla matkoilla matka-ajat laskevat 1-2 minuuttia. Matka-ajat
Helsingin ulkopuolisista kohteista Helsingin kohteisiin nopeutuvat noin 2—5 minuuttia.
Myds matka-ajat Helsingista seudullisiin kohteisiin nopeutuvat 2—3 min.
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Kuva 10. Henkilbautoliikenteen nopeuden suhde vapaaseen nopeuteen aamuruuhkatuntina toteuttamis-
polun perusvaihtoehdossa (vuonna 2040).

Yleiskaavan toteutumistilanteessa (vuosi 2050) henkildautoliikenteen matkaméaara aamu-
ruuhkassa on 18 % suurempi kuin nykytilanteessa ja 8 % suurempi kuin toteuttamispolun
perusvaihtoehdossa (vuosi 2040). Ruuhkamaksut ovat voimassa, Helsingin yleiskaavan
hankkeet ja HLJ 2015 -suunnitelmassa esitettyjen hankkeiden on oletettu toteutuneen.
Paadvaylat Keha I:n sisdpuolella on muutettu kaupunkibulevardeiksi. Henkildautoliikenteen
matkanopeudet ovat aamuruuhkassa hitaimmat kaupunkibulevardeiksi muunnetuilla si-
saantulovaylilla ruuhkasuuntaan (Kuva 11). Matka-ajat Keha I:n ulkopuolelta sisdpuolelle
tulevilla matkoilla kasvavat noin 20—40 %.

Tilanne kantakaupungissa ja Keha I:n pohjoispuolella sdilyy samanlaisena verrattuna toteut-
tamispolun perusvaihtoehtoon, jossa ei ole bulevardeja eika niille suunniteltua maankayt-
tod. Kustaa Vaasan tien ja Koskelantien tilanteet paranevat huomattavasti verrattuna kaik-
kiin aikaisempiin poikkileikkauksiin. Poikittaisreiteilla Hakamaentielld, Nordenskidldinka-
dulla, Tukholmankadulla ja Paciuksenkadulla ruuhkaisuutta esiintyy edelleen, mutta tilanne
parantuu selvasti aikaisempiin poikkileikkauksiin verrattuna. Keha I:n pohjoispuolella mat-
kanopeuksien korkeaa tasoa selittdavat ruuhkamaksujen lisaksi aiemmin toteutetut sisdaan-
tulovaylien parantamistoimenpiteet. Kaupunkibulevardit vahentavat Keha I:n sisapuolelle
suuntautuvia automatkoja, mika osaltaan myds keventda sateittdisvaylien kuormitusta
Keha I:n ulkopuolella. Kaupunkibulevardit lisdavat paikoin liikennetta ja ruuhkautumista
Keha [:lIa.

Tarkasteltaessa esimerkkialueiden valille laskettuja henkildautoliikenteen matka-aikoja kas-
vavat matka-ajat erityisesti kantakaupunkiin, Lauttasaareen, Pitdjanmakeen, Kannelméakeen
ja Oulunkyldan suuntautuvilla matkoilla. Matka-aikojen kasvu etenkin keskustaan, Meilah-
teen ja Pasilaan on monin paikoin 5 minuutin luokkaa. Ruuhkaviipeet kasvavat nykytilaan
verrattuna eniten Helsingin keski- ja itdosista Keha I:n sisdpuolelle suuntautuvilla matkoilla
(10-30 prosenttiyksikkoa).
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Kuva 11. Henkilbautoliikenteen nopeuden suhde vapaaseen nopeuteen aamuruuhkatuntina yleiskaavan

toteuduttua perusvaihtoehdossa (vuonna 2050).

Toteuttamispolkua (2040) varten tehtiin tarkasteluja erilaisista bulevardien toteuttamisjar-
jestyksen vaihtoehdoista. Yleisesti ottaen kaupunkibulevardit hidastavat etenkin kantakau-
pungin ja esikaupunkialueen valista liikkumista. Vaikutukset kantakaupungista muulle Hel-
singin seudulle suuntautuvilla matkoilla ovat vahdaisemmat ja kantakaupungin sisalla liikku-
minen voi nopeutuakin jonkin verran.

Vaihtoehdossa 1 oletetaan Lansivaylan, Vihdintien, Himeenlinnanvaylan, Tuusulanvaylan ja
Laajasalontien bulevardien toteutuneen Keha I:lle asti. Verrattuna toteuttamispolun perus-
vaihtoehtoon kantakaupungin sisalla matka-ajat lyhenevat aamuruuhkassa noin 5 %. Kanta-
kaupungista Kannelmakeen suuntautuvilla matkoilla matka-ajat kasvavat noin 15-20 % ja
Laajasalosta lahtevat matkat hidastuvat noin 15—-30 %. Tapiolasta, Myyrmaesta ja lentoase-
malta Helsinkiin suuntautuvat matkat hidastuvat noin 15-40 % ja ndissa suunnissa myos
paivaliikenne hidastuu 10-15 %.

Vaihtoehdossa 2 oletetaan Vihdintien ja Laajasalontien bulevardien toteutuneen Keha I:lle
asti. Verrattuna toteuttamispolun perusvaihtoehtoon Laajasalosta ldahtevilla matkoilla hen-
kilbautoliikenteen matka-ajat kasvavat aamuruuhkassa 15-30 % ja paivaliikenteessa 1-2 %.
Vihdintien bulevardilla ei ole juurikaan merkitysta henkiléautoliikenteen matkanopeuksille.
Keha I:lle hakeutuu hieman enemman autoliikennetta muutoksen seurauksena, mika kas-
vattaa hieman viiveita esimerkiksi Tapiolan ja Oulunkylan valilla.

Vaihtoehdossa 3 oletetaan Vihdintien, Himeenlinnanvaylan ja Laajasalontien bulevardien
toteutuneen Keha l:lle asti. Verrattuna toteuttamispolun perusvaihtoehtoon Laajasalosta
|ahtevilla matkoilla henkildautoliikenteen matka-ajat pitenevat aamuruuhkassa 15-30 %.
Kantakaupungista Kannelmadkeen ja Myyrmdkeen suuntautuvien matkojen kesto kasvaa
noin 10-15 %. Pdivaliikenteessa heikentymat nadissa kdytavissa ovat noin 5-15 %. Vihdintien
ja Hdmeenlinnanvaylan bulevardien myota Keha I:lle hakeutuu perusvaihtoehtoa enemman
liikennettd, mika kasvattaa viipeita esimerkiksi Tapiolan ja Oulunkylan valilla.

24



Vaihtoehdossa 4 oletetaan Vihdintien, Tuusulanvayldn ja Laajasalontien bulevardien toteu-
tuneen Keha l:lle asti. Verrattuna toteuttamispolun perusvaihtoehtoon kantakaupungista ja
Lauttasaaresta lentoasemalle suuntautuvien matkojen matka-aika henkiléautolla kasvaa
ruuhkasuuntaan 15-30 % ja vastasuuntaankin 10-15 %. Oulunkyldan suuntautuvilla mat-
koilla matka-ajat kasvavat noin 5-10 % ja Pitdgjanmadkeen suuntautuvilla matkoilla noin 5 %.
Pasilaan paattyvilla matkoilla matka-ajat kasvavat luoteen ja koillisen suunnista tulevilla
matkoilla 10-20 %. Laajasalosta lahtevilla matkoilla henkil6autoliikenteen matka-ajat pite-
nevat aamuruuhkassa 15-30 %. Tuusulanvaylan bulevardin myo6ta liikennetta siirtyy seka
Hameenlinnanvayldlle etta Lahdenvaylalle, jolloin liikenteen sujuvuus em. vaylilla heikke-
nee perusvaihtoehtoon verrattuna.

Vaihtoehdossa 5 oletetaan Vihdintien, Himeenlinnanvadylan, Tuusulanvadylan ja Laajasalon-
tien bulevardien toteutuneen Keha I:lle asti. Verrattuna toteuttamispolun perusvaihtoeh-
toon kantakaupungista Kannelmakeen, Myyrmakeen ja lentoasemalle suuntautuvilla mat-
koilla henkil6autoliikenteen matka-ajat kasvavat aamuruuhkassa noin 15-30 % ja paivalii-
kenteessa 10—20 %. Oulunkyldan suuntautuvilla matkoilla matka-ajat kantakaupungista ja
Lansi-Helsingista kasvavat aamuruuhkassa noin 5-10 % ja paivaliikenteessa vajaat 5 %. Mal-
milta kantakaupunkiin ja Lansi-Helsinkiin matka-aika kasvaa ruuhka-aikana 10-15 %. Laaja-
salosta lahtevilla matkoilla henkiléautoliikenteen matka-ajat pitenevat aamuruuhkassa 15—
30 %. Kantakaupungin sisalla matka-ajat lyhenevat aamuruuhkassa vajaat 5 %. Kun kolme
vierekkaista sateittdisvdylaa on toteutettu Keha I:n sisdapuolella bulevardeina, bulevardi-
vyohykkeen takaa Helsingin kantakaupunkiin pyrkivalle liikenteelle on vdahemman sujuvia
reittivaihtoehtoja.

Yleiskaavan toteutumisen tilanteessa (2050) tehtiin tarkasteluja erilaisista tunnelien toteut-
tamisen vaihtoehdoista seka tarkastelut ilman Pisara-rataa, iltaruuhkatuntina ja ilman ruuh-
kamaksuja.

Ensimmaisessa tunnelivaihtoehdossa mukana ovat keskustatunneli, Hakamaentien lantinen
ja itdinen tunneli seka Itavaylalta Keha l:lle johtava tunneli. Verrattuna yleiskaavan toteutu-
mistilanteen perusvaihtoehtoon tunnelien toteuttaminen lyhentaa henkiléautoliikenteen
matka-aikoja etenkin Helsingin sisdisilla matkoilla. Lauttasaaren ja Ita-Helsingin valisilla
matkoilla matka-ajat lyhenevat aamuruuhkassa 10-15 % ja Kalasataman ja Lansi-Helsingin
valilla 5-10 %. Kantakaupungin ja Lansi- ja Pohjois-Helsingin valisilla matkoilla matka-ajat
lyhenevat 5-10 %, osin jopa 20 %. Matka-ajat muun Helsingin seudun kohteiden ja Helsin-
gin valilla pysyvat suunnilleen samana kuin perusvaihtoehdossa. Pdivaliikenteessa matka-
aikojen lyheneminen on edelld mainituilla yhteysvaleilla noin 10-20 %.

Toisessa tunnelivaihtoehdossa mukana on vain keskustatunneli. Verrattuna yleiskaavan to-
teutumistilanteen perusvaihtoehtoon keskustatunnelin vaikutukset ovat suhteellisen vahai-
set. Lauttasaaren ja Ita-Helsingin valisilla matkoilla henkil6autoliikenteen matka-nopeudet
laskevat noin 15 %. My®s liikkuminen kantakaupungissa sujuvoituu jonkin verran. Keskusta-
tunnelin rakentaminen keventaa maanpaallisen katuverkon kuormitusta kantakaupungissa,
mutta toisaalta lisdd myos autoliikenteen maaraa. Keskustatunneli houkuttelee Itavayldlle
ja Lansivaylalle lisaa liikennettd, mika lisaa kyseisilla vaylilla muodostuvia viipeita.

Kolmannessa tunnelivaihtoehdossa mukana on Hakamaentien tunnelin lantinen jatke ja
neljannessa vaihtoehdossa Hakamaentien tunnelin lantinen ja itdinen jatke. Pelkan lantisen
tunneliosuuden liikenteelliset vaikutukset jaavat varsin paikallisiksi ja pienehkdiksi. Verrat-
tuna vuoden 2050 perusvaihtoehtoon Leppdvaarasta Pasilan ja Kalasataman alueille suun-
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tautuvilla henkildautomatkoilla matka-ajat nopeutuvat aamuruuhkassa noin 10-20 %. Mo-
lempien tunnelin jatkeiden toteuttaminen nopeuttaa vastaavasti Leppadvaarasta Pasilaan ja
Kalasatamaan suuntautuvia henkildautomatkoja 10—-20 %. Lisdksi Kalasatamasta Lansi-Hel-
sinkiin seka Meilahdesta pohjoisen ja idan suuntiin matka-ajat laskevat ruuhka-aikana noin
10 %:ia. Tunnelijatkeiden my6ta Hakamaentien pintaosuuden lilkennekuormitus lisddntyy,
mika puolestaan paikoitellen kasvattaa Pasilaan suuntautuvien matkojen viipeita.

Pisaran-radan toteutumatta jaamisella ei ole merkittavia vaikutuksia henkildautoliikenteen

sujuvuuteen Helsingin ajoneuvoliikenteen verkolla. Verrattuna yleiskaavan toteutumistilan-
teen perusvaihtoehtoon kasvattaa muutos henkiléautoliikenteen matka-aikoja ruuhkatun-

tina Oulunkyldn ja Kannelmden suunnilla noin 1-2 %.

Yleiskaavan toteutumisvaihtoehdolle (vuosi 2050) tehtiin myos tarkastelu, jossa ruuhka-
maksut eivat ole kdytossa. Laskettuna koko verkon yli Helsingin alueelle aamuruuhkassa
saapuvien henkiléautomatkojen keskimaardinen matka-aika on tassa vaihtoehdossa 25 mi-
nuuttia, mikd on 3 minuuttia enemman kuin vuoden 2050 perusvaihtoehdossa ja 5 minuut-
tia enemman kuin vuoden 2040 perusvaihtoehdossa, jossa kaupunkibulevardeja tai niiden
maankayttoa ei ole mukana. Iltaruuhkassa Helsingista lahtevien matkojen verkon yli las-
kettu henkildautomatkojen matka-aika on 23 minuuttia, mikd on 3 minuuttia enemman
kuin vuoden 2050 perusvaihtoehdossa ja 5 minuuttia enemman kuin vuoden 2040 perus-
vaihtoehdossa.

Saavutettavuus

Saavutettavuutta voidaan tutkia eri nakdkulmista monenlaisilla menetelmilla. Saavutetta-
vuus voi olla fyysista tai koettua saavutettavuutta, ja se koostuu esimerkiksi sijainnista,
ajasta ja tarpeesta siirtya paikasta toiseen. Yksinkertaisimmillaan fyysista saavutettavuutta
voidaan arvioida matka-aikojen perusteella, mita on kasitelty edelld. Monimutkaisten me-
netelmien haasteena on yleensa tulkintojen vaikeus.

Tassa selvityksessa saavutettavuutta on arvioitu tarkastelemalla asukkaiden ja tyopaikkojen
alueellista kohtaamista toisaalta henkilautoliikenteen ja toisaalta joukkoliikenteen nako-
kulmasta. Tarkastelussa on laskettu, kuinka paljon asukkaita on saavutettavissa eri tyo-
paikka-alueiden nakdkulmasta, seka toisin padin, kuinka paljon tyépaikkoja on eri alueilla
asuvien asukkaiden saavutettavissa. Rajauksena on kdytetty henkil6autoliikenteelld 20 min
ja joukkoliikenteelld 30 min aikaetdisyytta aamuruuhkan ajoneuvoliikenteessa. Joukkolii-
kenteen matka-aika mallissa sisaltaa keskimaardisen kavelyn ja odottamisajan pysakille,
henkildautoliikenne ei sisalla kdvelya parkkipaikalle tai esimerkiksi pysakdintiin kuluvaa ai-
kaa. Siksi mallinnetut 20 minuutin henkiléautomatka ja 30 minuutin joukkoliikennematka
ovat keskenaan vertailukelpoisia. Tarkastelut on tehty vastaavien esimerkkialueiden valilla
kuin edelld matka-aikatarkasteluissa (kuva 6).

Ty6paikka-alueiden asukassaavutettavuus

Helsingin keskeisten tydpaikka-alueiden saavutettavuus on korkea kaikissa tarkastelluissa
poikkileikkauksissa: alle 30 minuutin joukkoliikennematkan paassa on tyypillisesti yli

500 000 asukasta. Tyopaikka-alueilta joukkoliikenteelld saavutettavissa olevien asukkaiden
maadra kasvaa koko tarkastelujakson ajan, kun maankdyton lisdys sijoittuu pitkalti hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varteen (Kuva 12). Myos saavutettavuus henkildautolla on korke-
alla tasolla. Kaupunkibulevardien toteuttaminen vuoteen 2050 mennessa heikentaa tyo-
paikka-alueiden saavutettavuutta henkildautolla erityisesti keskustassa ja Lansi-Helsingissa.
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Toisaalta kaupunkibulevardit myds laajentavat keskustan tyépaikka-aluetta, jolloin matkat
suuntautuvat laajemmalle alueelle.

Verrattaessa joukkoliikenteen ja henkildautoliikenteen saavutettavuutta voidaan todeta,
ettd keskustan ja Pasilan saavutettavuus joukkoliikenteelld on kaikkina poikkileikkausajan-
kohtina vahintdan samaa tasoa tai parempi kuin henkildautolla. Toteuttamispolun perus-
vaihtoehdossa (vuonna 2040) Meilahden saavutettavuus joukkoliikenteelld on noin

75 000 asukasta huonompi kuin henkiléautolla, mutta yleiskaavan toteuduttua (vuonna
2050) noin 280 000 asukasta parempi. Tama kuvaa hyvin maankayton sijoittumisen ja kau-
punkibulevardien vaikutusta joukkoliikenteen kilpailukyvylle kantakaupunkiin suuntautu-
vassa liikkumisessa.

Esikaupunkialueen tyopaikka-alueiden saavutettavuus henkiléautolla on kaikissa poikkileik-
kauksissa parempi kuin joukkoliikenteelld ja ero kasvaa henkildautoliikenteen hyvaksi. Esi-
merkiksi Malmilla ero on nykytilanteessa noin 200 000 asukasta ja yleiskaavan toteuduttua
jo 310 000 asukasta. Itakeskuksessa henkiléautoliikenteen etu kasvaa 30 000 asukkaasta
180 000 asukkaaseen.
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Kuva 12. Asukkaita saavutettavissa henkilbauto- ja joukkoliikenteelld tybpaikka-alueilta katsottuna.

Asuinalueiden tydssékdyntisaavutettavuus

TyOpaikkojen saavutettavuus asuinalueiden nakokulmasta on Helsingissa paaasiassa korkea:
alle 30 minuutin joukkoliikennematkan padssa on useimmilta alueilta tavoitettavissa

400 000-500 000 tyopaikkaa (Kuva 13). Tyopaikkojen saavutettavuus on selvasti heikoin
Laajasalon, Vuosaaren ja Itdsalmen (Ostersundom) alueilta, joilta tydpaikkoja on saavutet-
tavissa annetuilla matka-ajoilla 200 000—-300 000. Saavutettavuus joukkoliikenteelld on kor-
keinta kantakaupungissa, Pitdjanmaella ja Oulunkylassa. Tyopaikkojen saavutettavuus jouk-
koliikenteelld myds paranee kaikilla alueilla kaikkina poikkileikkausajankohtina lukuun otta-
matta Laajasaloa, Vuosaarta ja Itdsalmea.

TyOpaikkojen saavutettavuus henkildautolla on niin ikdan pdaasiassa korkea. Erityisesti kan-
takaupungin, Pitdjanmaen ja Oulunkyldn ty6paikkasaavutettavuus on nykyisin 500 000 asu-
kasta ja tulevaisuudessa 700 000—-800 000 asukasta. Saavutettavuus henkildautolla paranee
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useilla alueilla myds yleiskaavan toteutumisen jalkeen, kun bulevardien maankaytt6a sijoit-
tuu hyvien yhteyksien varsille. Toisaalta tyopaikkojen saavutettavuus henkildautolla myds
heikkenee jonkin verran keskustassa ja huomattavasti selvemmin itdisessa Helsingissa.

TyoOpaikkojen saavutettavuus asukkaiden ndakokulmasta on paaasiassa heikompi joukkolii-
kenteellad kuin henkil6autolla. Jopa kantakaupungin alueella ero henkildautoliikenteen hy-
vaksi on koko tarkastelujaksolla 60 000—120 000 ty6paikan luokkaa. Keskustassa ja Pasilassa
ero sdilyy samansuuruisena koko tarkastelujaksolla, mutta Meilahdessa ja Kalasatamassa
ero puolitoistakertaistuu. Esikaupunkialueilla henkiléautoliikenteen etu nykytilanteen ja
toteuttamispolun (vuosi 2040) vililld on paikasta riippuen 30 000-150 000 ty6paikan va-
lilta. Erityisesti Pitdjanmaell3, Kannelmiessa ja Ostersundomissa henkildautoliikenne on
parempi. Yleiskaavan toteutuminen ja sen tuomat bulevardit jakavat kuitenkin esikaupunki-
alueen niin, etta lantisissa osissa henkildautoliikenteen saavutettavuus on edelleen joukko-
liikennetta korkeampi, kun taas Malmilla, Itdkeskuksessa, Laajasalossa ja Vuosaaressa jouk-
koliikenteen saavutettavuusetu kohoaa 60 000-90 000 tydpaikkaan.

Tydpaikkoja saavutettavissa joukkoliikenteelld 30 minuutissa
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Kuva 13. Tydbpaikkoja saavutettavissa henkilbauto- ja joukkoliikenteelld asuinalueilta katsottuna.
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Vaihtoehtotarkastelujen vaikutus saavutettavuuteen

Toteuttamispolun perusvaihtoehtoon (vuosi 2040) tehtiin bulevarditarkasteluja. Seka asuk-
kaiden etta tyopaikkojen saavutettavuus joukkoliikenteelld paranee perusvaihtoehtoon ver-
rattuna lahes kaikilla tarkastelualueilla. Joukkoliikennesaavutettavuus paranee erityisesti
viiden bulevardin vaihtoehdossa (vel), jossa joukkoliikenteen tarjonta kehittyy voimak-
kaimmin bulevardien pikaraitioteista johtuen. Joukkoliikenteen tarjonnan ja bulevardien
maankayton kehityksen vaikutus joukkoliikennesaavutettavuuteen nakyy erityisen hyvin
Kannelmaden tarkastelualueella vaihtoehdoissa, joissa Himeenlinnanvadylan bulevardi on
kuvattuna. Laajasalon saavutettavuus tydpaikkojen nakékulmasta on parhaimmillaan vaih-
toehdoissa, jotka sisdltavat Himeenlinnanvdylan bulevardiin liittyvan pikaraitiotien, joka
jatkuu Laajasaloon. Leppdvaaran ja Myyrmaen joukkoliikennesaavutettavuus paranee kai-
kissa bulevardivaihtoehdoissa perusvaihtoehtoon verrattuna Vihdintien bulevardiin liitty-
vien maankayttomuutosten seka pikaratikan myéta.

Henkildautoliikenteen nakdkulmasta vuoteen 2040 tehdyissa vaihtoehtotarkasteluissa asuk-
kaiden saavutettavuus tyopaikkojen nakdkulmasta heikkenee erityisesti Helsingin kantakau-
pungissa. Saavutettavuus heikkenee eniten vaihtoehdoissa, joissa bulevardisoitujen vaylien
maara on suurin (vel ja ve5). Tyopaikkojen saavutettavuus asukkaiden nakékulmasta sailyy
kantakaupungissa padosin perusvaihtoehdon tasolla. Saavutettavuus heikkenee bulevar-
dien ruuhkautumisesta johtuen bulevardivyohykkeen ulkopuolisilla alueilla. Pasilan, Mei-
lahden ja Kalasataman saavutettavuus heikkenee erityisesti niissa vaihtoehdoissa, jotka si-
saltavat Tuusulanvdylan bulevardin. Laajasalon saavutettavuus henkiléautolla heikkenee
asukkaiden nakokulmasta voimakkaasti kaikissa bulevardivaihtoehdoissa.

Yleiskaavan toteutumisvaihtoehtoon (vuosi 2050) tehtiin erilaisia tunnelivaihtoehtoja ja Pi-
sara-radan poisto. Joukkoliikenteen nakdkulmasta eri tunnelivaihtoehtojen merkitys jaa va-
hadiseksi ja saavutettavuus on samalla tasolla kuin perusvaihtoehdossa. Joukkoliikenteen
saavutettavuus heikkenee jonkin verran useilla alueilla, jos Pisara-rata ei toteudu. Henkilo-
autoliikenteen nakdékulmasta tunnelien merkitys saavutettavuudelle jaa vahaiseksi. Kanta-
kaupungissa saavutettavuus paranee kuin myos Pitajanmaessa ja Itakeskuksessa. Kuitenkin
tunneliratkaisut houkuttelevat paavaylille paikoitellen yleiskaavavaihtoehtoa enemman ajo-
neuvoliikennettd, milla on saavutettavuuden kannalta negatiivinen vaikutus osalla esimerk-
kialueista.

4.3. Vuorovaikutus maankayttéoén
Maankdytén kehitys

Erilaisten toimintoja suuri maara kantakaupungissa luo puitteet urbaanille kaupunkiela-
malle. Keskustassa on eldamaa ja liiketta. Ihmiset kayttavat aktiivisesti eri puolilla olevia pal-
veluita ja toimintoja. Kantakaupungissa merkittdava osa matkoista tehdaan joukkoliiken-
teelld, kavellen tai pyoraillen ja pienempi osa henkiléautoilla.

Viimeisten vuosikymmenien aikana kantakaupungin asukasmaara on kasvanut ja pitkalla
aikavalilla tarkasteltuna myos tyopaikkojen maara kantakaupungissa on kasvanut, vaikka
ajoittain tyopaikkojen kehityksessa on paljonkin vaihtelua (Kuva 14).
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Kuva 14. Kantakaupungin véesto- ja tyépaikkakehitys vuosina1992—2015.

Esikaupunkialueilla on hyvin erilaista liilkkumisymparistoa. Esikaupungeissa on tiiviisti raken-
nettuja kerrostaloalueita, mutta myos laajoja pientaloalueita. Esikaupungeissa liikennejar-
jestelmaan vaikuttaa suuresti raskasraideliikennejarjestelma, iddssa metro ja pohjoisessa ja
lannessa rautatie.

Viimeisten vuosikymmenien aikana esikaupunkien asukasmaarat ovat kasvaneet tasaisesti
(Kuva 15). Tyopaikkojen maara on pysynyt suunnilleen samana viimeiset 15 vuotta. Maan-
kayton kasvu tulee jatkumaan tiivistyvan kaupunkirakenteen ja uusien alueiden, kuten Mal-
min lentokentan alueen rakentuessa.
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Esikaupunkialueiden véesté ja tyépaikkakehitys vuosina 1992-2015.
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Maankayttéennusteiden mukaan muutokset nykytilasta vuoteen 2025 kohdistuvat erityi-
sesti niille alueille, jossa kaavoitus- ja rakentamishankkeet ovat jo kdynnissa. Vaestomaarat
kasvavat erityisesti nykyisilla projektialueille (Jatkasaari, Kalasatama, Pasila, Kruunuvuoren-
ranta) seka Raide-Jokerin varrella. My0s tyopaikkamaarat kasvavat kantakaupungin projek-
tialueilla. Nykyisista tydpaikka-alueista erityisesti Pitajanmaki, Herttoniemen teollisuusalue
ja Kivikko vahvistuvat, lisaksi Myllypuron ty6paikkamaara kasvaa uusien rakentamishankkei-
den myota.

Pidemman aikavadlin muutokset perustuvat Helsingin uuteen yleiskaavan. Nykytilanteeseen
ndahden vaesto kasvaa erityisesti Keha I:n sisdpuolisella vyohykkeelld, jonne sijoittuvat
Raide-Jokeri sekd kaupunkibulevardit (Kuva 16). Vihdintielld bulevardi jatkuu kaupungin ra-
jalle asti, mika nakyy Vihdintieta ympardivien alueiden vaesténkasvuna. Samat projektialu-
eet ndkyvat vuoden 2050 kuin vuoden 2025 vaestonkasvussa eli Jatkdsaari, Pasila, Kruunu-
vuorenranta ja Kalasatama. Lisdksi isoja kasvavia aluekokonaisuuksia ovat Malmin lento-
kenttdalue, Vartiosaari ja Tuomarinkyla. Yleiskaavassa painoa on asetettu myds raideliiken-
teen solmukohtiin sijoittuville keskustoille esikaupunkialueilla ja niissa vaestonkasvu nakyy
selkeasti. Alueilla, johon ei yleiskaavassa ole osoitettu juurikaan uutta maankaytt6a vaesto-
maara vahenee, silla asumisvaljyyden oletetaan kasvavan nykytilanteesta.

Védesténmuutos 2014-2049 osa-alueittain
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Kuva 16. Védestén muutos nykytilaan yleiskaavan toteutuessa. Siniselld védestén vdhenema ja vihreélld kasvu.

Tyopaikkojen maaran kasvu keskittyy pitkalla tahtaimella erityisesti kantakaupungin laajen-
nusosille, eli kaupunkibulevardien varsille (Kuva 17). Raide-Jokerin vyohyke nakyy myos tyo-
paikkamaarien muutoksissa kasvuvyohykkeena. Nykyiset toimitilakeskittymat sailyvat ja
esimerkiksi Vuosaaren ja Herttoniemen yritysalueen oletetaan vahvistuvan entisestaan.
Projektialueilla vaestonkasvun lisdksi myos tyopaikkamaarat kasvavat merkittavasti nykyti-
lanteeseen nahden, pois lukien Kruunuvuorenrannan ja Laajasalon bulevardin.
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Vuonna 2040 vadeston- ja tyopaikkamaarienkasvu on samansuuntaista kuin vuonna 2050.
Suurimmat erot kohdistuvat Turunvdylan ja Lahdenvaylan varren alueisiin, silla kyseisten
kaupunkibulevardien on oletettu tdssa tarkastelussa toteutuvan vasta vuoden 2040 jdlkeen.
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Kuva 17. Tybpaikkojen maéardn muutos nykytilaan yleiskaavan toteutuessa.

Maankdytdn vaikutus liikenteeseen

Tulevaisuudessa suurimmat muutokset kantakaupungin liikenteessa aiheutuvat maankay-
ton muutosalueilla kantakaupungin reuna-alueilla Jatkdsaaressa, Hernesaaressa, Kalasata-
massa ja Pasilassa. Pikku Huopalahden, Arabianrannan ja Ruoholahden rakentumisesta ei
kuitenkaan ole ollut havaittavissa kantakaupungin kokonaisliikennemaaraa kasvattanutta
vaikutusta. Kantakaupungin autoliikennemaaria saatelevat suurelta osin muuttumattomana
pysynyt katuverkko ja liikkennevalojen ohjaavat tekijat. Suurin muutos yksittaisella osuudella
kantakaupungin liikennemaarissa on ollut Hakamaentien parantamistdiden valmistuminen,
jonka jalkeen Hakamdentien liikennemadrat ovat kasvaneet selvasti. Kantakaupungissa asu-
misvaljyyden kasvaessa vaestonmaaran ennustetaan jo toetutuneilla alueilla tulevaisuu-
dessa laskevan. Tama tasapainottanee myos lilkkennemaaria kantakaupungissa.

Esikaupunkialueilla ja bulevardivydhykkeilla vaeston kasvu nojautuu joukkoliikenteeseen,
metron tai junaradan asemien ldheisyyteen seka uusien raideyhteyksien, kuten bulevardien
raitioteihin, Malmin sateittdiseen raitiotiehen, Kruunusiltojen raitiotiehen ja Raide-Jokeriin
1 ja 2. Bussiliikenteen varassa olevilla alueilla vaestdn kasvu on hillitympaa.

Tyopaikka alueiden kasvu keskittyy myds hyvien joukkoliikenneyhteyksien ldhelle, Pasilaan,
Kalasatamaan, Jatkdasaareen, Raide-Jokeri 2:n varrelle Malmin lentokentan alueelle, Ala-
Malmille ja Myllypuroon seka bulevardivyéhykkeille. Herttoniemen pienteollisuusalueen
kasvu ja Vuosaaren ja Jatkasaaren satama-alueen kasvavat tyopaikat tuottavat todennakoi-
sesti alueen toimintojen vuoksi enemman autoliikennetta kuin joukkoliikennetta.
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Tiivistyva kaupunkirakenne luo mahdollisuudet laadukkaisiin lahipalveluihin. Tydpaikka-
madrien kasvu kantakaupungin ulkopuolella jakaa tydpaikat useampiin suuriin keskittymiin.
Uusia palvelukeskittymia syntyy esimerkiksi Pasilaan ja Kalasatamaan. Tama voi tarkoittaa
tulevaisuudessa lyhyempia tyo- ja asiointimatkoja. Tall6in kdvelyn ja pyoraliikenteen osuus
kulkutapajakaumasta todenndkdisesti nousee. Monet keskittymat, kuten Pasila ja Kalasa-
tama ovat hyvien joukkoliikenneyhteyksien darelld, jolloin liikenteen kasvu saadaan ohjat-
tua kestaviin kulkumuotoihin. Helsingin kantakaupungin rooli seudun keskeisena tyopaikka-
ja palvelualueena ei tule kuitenkaan katoamaan, vaikka uusia tyépaikka-ja palvelukeskitty-
mia syntyykin. Siksi myds seudullisten yhteyksien kehittaminen ja takaaminen on tarkeaa
seka kantakaupunkiin etta uusiin aluekeskuksiin.

4.4, Vaikutukset kavelyyn, pyordilyyn ja kaupunkitilan kdaytt6on

Kaupungissa tilaa on rajallisesti ja niukkuutta joudutaan jakamaan monelle toiminnolle.
Tama aiheuttaa useasti konflikteja erilaisten toimintojen kesken. Asemakaavassa esitetaan
talojen ja katualueen rajoja. Pelkastaan liikennejdrjestelyjen muutokset aiheuttavat kadulla
tarpeita tehda priorisointia. Helsingin liikkkumisen kehittamisohjelman mukaisesti ensisijai-
sesti huolehditaan kavelijoiden tarpeet, sitten pyorailijdiden, joukkoliikenteen, elinkei-
noeldaman ja henkildautoliikenteen tarpeet. Liikenteen tasapainon kannalta joissain pai-
koissa tulee tarve miettia priorisointijarjestysta kriittisesti. Autoliikenteen tasapainon kan-
nalta tama tarkoittaa sitd, etta pitda punnita missa autoliikenteen sujuvuushaitat ovat niin
suuria, etta priorisointia on tehtava autoliikenteen hyvaksi, jotta haittavaikutukset eivat laa-
jene hallitsemattomasti pitkin verkkoa.

Kaupunkitila

Kaupunkitila on jaettava eri toimintojen, kuten asumisen, tyopaikkojen, palvelujen ja liiken-
teen tarpeiden valilla. Naiden lisaksi on huomioitava kaupunkitilan kdyttdja ja miten kau-
punkitila palvelee kayttdjan kaikkia tarpeita, kuten liikkuminen, oleskelu, asiointi. Kantakau-
pungissa kaupunkitilan esteettinen ulottuvuus on merkittava tekija kaupunkiymparistén
historiallisen arvon ja asumisen viihtyisyyden vuoksi.

Katu on liikkumisvadyld, mutta myo6s kaikkien yhteista julkista tilaa. Julkiset tilat kuten kadut
ja puistot ovat my0s tarkeita kohtaamis- ja oleskelupaikkoja. Erilaiset toiminnot, kuten liike-
tilat, avautuvat kadulle, ihmiset kohtaavat kadulla. Toisaalta katu palvelee useimmiten myds
lapikulkua, eli tarvetta siirtya paikasta A paikkaan B.

Katutilan luonteeseen vaikuttaa eniten kadun leveys ja sita rajaavien elementtien, esimer-
kiksi rakennusten korkeus seka leveyden ja korkeuden suhde. Toisiinsa liittyvien rakennus-
ten rajaama katutila on kaupunkimainen. Esikaupungeissa katutila on usein avoimempi ja
rajattu vain osittain rakennuksilla. Liian leveat kadut kaupunkiymparistossa koetaan usein
tilallisesti jasentymattomiksi ja epaviihtyisiksi. Valja mitoitus lisda ajonopeuksia ja levedn
kadun ylittdminen on jalankulkijalle vaikeampaa kuin kapean. Levedt kadut vievat myos
tonttimaata ja aiheuttavat kaupungille taloudellisia menetyksia, kun tilaa ei voida ottaa
muiden toimintojen kayttoon.

Autoliikenteesta on hyotya alueelle, mikali autoilija pystyy asioimaan alueella tarvittaessa.
Asiointipaikkojen tarjonta on autoilijan kannalta yksi tarkea tekija. Pysakdintipaikat voivat
olla joko kadunvarsipaikkoja kohteen laheisyydessa tai pysakdintilaitoksessa. Pelkka lapiajo-
liikenne tuottaa alueelle haittoja niin ilmanlaadullisesti, melun, viihtyisyyden kuin liikenne-
turvallisuuden kannalta. Toisaalta autoliikenteen sujuvuuden takaamiseksi tarvitaan myds
keskitettyja reitteja, joilla [apiajo on mahdollista.
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Jalankulkualueet

Kantakaupungin jalankulkijamaarat ovat suurimmat ydinkeskustassa rautatieaseman ja Esp-
lanadin valisella alueella, joka lannessa ulottuu Kamppiin ja iddssa Senaatintorille (Kuva 18).
Vilkkaimmat katuosuudet ovat Elielin aukio ja Mannerheimintie Wanhan ylioppilastalon
kohdalla, joilla kulkee paivittdin noin 38 000 jalankulkijaa, seka Kaivokatu ja Aleksanterinka-
dun lansipaa, joilla kulkee padivittdin noin 31 000 jalankulkijaa. Kesan ja talven jalankulkija-
madrien ero on noin 15 % eli kavely ydinkeskustassa on vilkasta myos talviaikaan.
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Kuva 18.
(arkivuorokausi klo 6-20).
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Jalankulkijamé&éarét ydinkeskustassa kesén 2014 ja 2015 laskennoissa

Kavelykeskustan periaatesuunnitelmassa ja kantakaupungin jalankulkupainotteisten katujen
selvityksessa on esitetty kdvely-ympariston kehittamisen kannalta kriittiset katuosuudet.

Naista autoliikenteen tarkasteltavan verkon kanssa yhtenevat osuudet on esitetty ku-
vassaKuva 19. Autoliikenteen hallintaan ja rajoittamiseen on paineita erityisesti ydinkeskus-

tan keskeisilla lapikulkukaduilla eli Kaivokadulla, Pohjois- ja Eteldesplanadeilla ja Bulevar-
dilla. Pohjois-etelasuunnassa yhteensovittamisen haasteita on tulevaisuudessa odotetta-
vissa Runeberginkadulla, Mannerheimintielld seka Unioninkadun ja Siltasaarenkadun suun-
nassa. Kavelykeskustan periaatesuunnitelma on paatoksenteossa vuonna 2017.
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Kuva 19. Jalankulun ja pyéréliikkenteen kannalta merkittdvét kadut tarkasteluverkolla.

Esikaupunkialueilla jalankulkijamaaria on tutkittu Malmin alueella (Kuva 20). Jalankulkija-
madrien huippu keskittyy alueella vahvasti rautatieaseman ylikulkukdytavan ja siihen liitty-
vien ostos- ja torialueiden tuntumaan. Ylikdytavassa kulkee paivittdin noin 15 000 jalankul-
kijaa ja torialueillakin virrat voivat nousta 5 000 jalankulkijaan. Muissa aluekeskuksissa kayt-
taytyminen lienee samantyyppista eli suurimmat jalankulkijavirrat keskittyvat palveluiden
ja joukkoliikenteen asemien ldaheisyyteen.
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MALMI

Kuva 20. Jalankulkijaméérét Malmilla kesén 2014 ja 2015 laskennoissa (arkivuorokausi klo 6—20).

Esikaupunkialueilla autoliikenteen tavoiteverkon ja jalankulun tarpeiden merkittavimmat
ristiriidat keskittyvat aluekeskuksiin. Erityisen haastavina ndyttaytyvat tulevaisuudessa kes-
kukset, joissa autoliikenteen rooli nykyisin on korostunut ja joiden lapi kulkee voimakkaita
autoliikenteen virtoja, kuten Itakeskus, Lauttasaari, Pitdjanmaki, Oulunkyld, Malmi ja Vuo-
saari.

Pyérdliikenne

Pyoraliikenteen tavoiteverkko on maaritetty ja hyvaksytty seka kantakaupunkiin etta esikau-
punkiin (Kuva 21). Tavoiteverkossa on maaritetty keskeisimmat pyoraliikenteen yhteydet:
baanat, paareitit ja muut reitit, seka jarjestelyjen yksi- tai kaksisuuntaisuus.
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Kuva 21. Helsingin kaupungin pyéréliikenteen tavoiteverkko

Kantakaupungissa pyoraliikenteen haasteet liittyvat erityisesti katutilan rajallisuuteen seka
viihtyisyyteen. Pyoraliikenteelle on varattava oma tila, joka on turvallinen ja terveellinen.
Pyoraliikenteelle tarkeat yhteydet ovat usein tarkeitd myos autoliikenteelle (Kuva 19), joka
asettaa haasteen seka turvallisuuden etta terveellisyyden kriteerien tayttymiseen. Pyoralii-
kenteen kannalta olisi hyva, jos katujen roolijako olisi selkeampi erityisesti kantakaupun-
gissa. Talloin autoliikennetta palvelisi parhaiten tietyt kadut ja pyoraliikennetta kadut, joissa
autolilkenteen maara olisi vastaavasti kohtuullinen.

Autoliikenteen voimakkaampi keskittaminen kantakaupungissa on haastavaa seka liiken-
teen sujuvuuden ettd melu- ja ilmanlaatukysymysten vuoksi. Jotta viihtyisyytta kavelylle ja
pyordilylle voitaisiin parantaa, tulee autoliikenteen maaria pyrkia vahentamaan. Lapiajolii-
kennetta voitaisiin vahentaa esimerkiksi ruuhkamaksuvydhykkeiden sopivalla maarittami-
selld. Autoliikennetta voisi ohjata myos tunneleihin, ja rauhoittaa taten pintaliikennetta.

Esikaupunkialueella pyoraliikenteen yhteydet ovat myds usein keskeisia autoliikenteen yh-
teyksia. Esikaupunkialueella on kuitenkin yleensa kantakaupunkia enemman katutilaa, jol-
loin pyoraliikenteelle 16ytyy helpommin oma paikka. Esikaupunkialueella pyoraliikenteen
haasteet liittyvat jalankulun tavoin autopainotteisiin aluekeskuksiin ja katuihin, joiden lapi
kulkee voimakkaita autoliikenteen virtoja.
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4.5. Melu, ilmanlaatu ja ilmastovaikutukset
lImastovaikutukset

Autoliikenteesta aiheutuu lahipdastojen (mm. NOy, hiukkaspaastot) lisaksi paastoja (mm.
C0,), joilla on vaikutusta ilmastoon. Liikenteen aiheuttamien CO;-ekv paastdjen osuus Hel-
singin kokonaispdadstodista vuonna 2015 oli 26 % ja liikenteen CO2-ekv padstot ovat kasva-
neet vuodesta 1990 vuoteen 2015 7 %. Paastot asukasta kohden ovat kuitenkin laskeneet
samalla aikavalilla 17 % (Kuva 22). Tama paastojen/henkil6 vaheneminen on seurausta Hel-
singin asukas maaran kasvusta ja siita ettd samalla aikavalilla liikenne ei ole kasvanut sa-
massa suhteessa. Myodskin ajoneuvotekniikan kehittyminen on voinut vaikuttaa paastojen
maaraan ja laatuun.

Helsingin kayttoperusteiset liikenteen
kasvihuonekaasupaastot vuosina 1990 ja 2000-
2015 (nsv 2016)
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Kuva 22. Helsingin kdyttéperusteiset liikenteen kasvihuonekaasupééastét vuosina 1990 ja
2000-2015 (HSY 2016).

Padkaupunkiseudun ilmastostrategian 2030 tarkistettuna tavoitteena on hiilineutraalisuus
vuoteen 2050 mennessa ja valitavoitteena 20 % padastdvahennys vuoteen 2020 mennessa.
Helsingin strategiaohjelmassa on asetettu tavoitteeksi vahentda kaupunkialueen hiilidioksi-
dipaastoja vuoteen 2020 mennessa 30 % vuoden 1990 tasosta. Liikenteen paastdjen vahen-
tamiselld on merkittdava osuus ndiden tavoitteiden saavuttamisessa.

Melu ja ilmanlaatu

Autoliikenne on suurin meluhaittoja aiheuttava tekija Helsingissa. Melusta aiheutuu merkit-
tavaa elinymparistdn laadun ja terveellisyyden heikkenemista. Helsingin kaupungin melu-
selvityksen (2012) (Kuva 23) perusteella noin 40 % asukkaista Helsingissa asuu alueilla joilla
melun pdivdajan ohjearvo 55 dB ylittyy.
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Kuva 23. Helsingin kaupungin meluselvitys (Helsingin kaupunki Ympéristékeskus 2012).

Meluhaitoilta voidaan suojautua rakentamalla meluaitoja ja -valleja, sekd suunnittelemalla

rakennukset siten etta niiden sijoittelu ja rakenteet vahentavat sisimelun maaraa siten etta
sille asetetut raja-arvot eivat ylity. Kehittyvalla ajoneuvotekniikalla ja sahkoéautojen yleisty-

miselld on mahdollisuus vaikuttaa paastdjen ja melun syntymiseen. Suurin vaikutus melual-
tistumisen vahentamiselle on kuitenkin paastolahteen, eli ajoneuvoliikenteen maaraan va-

hentdaminen.

Liikenteen meluhaitat ovat suurimmillaan paavaylien lahistossa. Tulevaisuuden maankaytto
sijoittuu osittain nykyisellaankin vilkasliikenteisten teiden laheisyyteen, lisdksi maankaytto
tulee kasvattamaan lilkennemaaria nykyisista erityisesti paavaylilla. Tulevaisuudessa paiva-
ajan ohjearvon ylittavalla alueella asuvien maara tulee kasvamaan. Erityisesti bulevardien
suunnittelussa keskidssa on liikkenteen melun ja ilmanlaadun hallitseminen.

Vilkasliikenteisilla katuosuuksilla ja etenkin kantakaupungin vilkasliikenteisissa huonosti
tuulettuvissa katukuiluissa ilmanlaadulle asetetut raja-arvot saattavat ylittya. Merkittavim-
mat ilman epdpuhtauksien paastolahteet ovat liikenne, pienpoltto seka energiantuotanto.
Terveydelle haitallisimmat epapuhtaudet ovat typpidioksidi NO; ja hengitettavat hiukkaset
(PM1p) seka pienhiukkaset (PMy;s).

Helsingin kaupunki on ollut mukana yhteistyssa Iimatieteen laitoksen kanssa teettamassa
padkaupunkiseudulle ilmanlaadun epdpuhtauksien levidamismallia (Helsingin kaupunki, ym-
paristokeskus). Tulokset on esitetty typpidioksidin osalta kuvassa Kuva 24 ja pienhiukkasten
osalta kuvassa Kuva 25.
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(Helsingin kaupunki Ympéristékeskus 2008).
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Kuva 25.
(Helsingin kaupunki Ympéristékeskus 2008).

4.6. Vaikutukset onnettomuuskertymiin
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Helsingin kaupungin ilmanlaatuselvitys, typpidioksidin (NO2) vuosikeskiarvo.
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Helsingin kaupungin ilmanlaatuselvitys, pienhiukkasten (PMzs) vuosikeskiarvo.

Kantakaupungin liikenneturvallisuus on parantunut pitkalla aikavalilla selvasti: 2000-luvun
alussa kantakaupungissa tapahtui noin 1 500 henkildvahinkoon johtanutta onnettomuutta
vuosittain, kun vuosina 2010-2014 tapahtui keskimaarin 1 017 henkilévahinkoa vuodessa
(Kuva 26). Jalankulkijoiden henkilovahinkojen maara on laskenut noin 500:sta 270:een eli
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maara on ldhes puolittunut. Polkupyordilijdiden henkilévahinkojen maara on noussut noin
25 % 200 vuotuisesta henkilévahingosta 250:een. Kantakaupungin turvallisuuteen ovat pit-
kalla aikavalilla merkittavasti vaikuttaneet laajat alueelliset nopeusrajoitukset: vuonna 2004
kantakaupunkiin asetettiin aluerajoitukseksi 30 km/h.

Henkildvahinko-onnettomuudet
onn./ 100 milj.
ajon.km

m kantakaupunki
20,0

m esikaupungit

16,0

12,0 111

8.2

7,7
8,0 -
4,0 - 3.2
0,0 -
2005-2009 2010-2014 2005-2009 2010-2014 2005-2009 2010-2014
Jalank. onn. Polkup. onn. Moott.aion. onn.
Kuva 26. Henkilbvahinkoon johtaneet onnettomuudet vuosina 2005—-2014 Helsingin kantakaupungissa ja

esikaupunkialueella.

Kantakaupungin liikenneturvallisuuden taso on autoliikenteen suoritteeseen suhteutettuna
selvasti heikompi kuin esikaupunkialueella. Onnettomuuksia suhteessa liikennemaariin ta-
pahtuu vahiten eritasoliittymin varustetuilla vaylilla. Kantakaupungin monipuolinen liikku-
jaryhmien kirjo, tilanjako eri kulkutapojen kesken seka kavely- ja pyorailyjarjestelyjen puut-
teellisuudet tuovat haasteita eri tarpeiden yhteensovittamisessa. Vuosina 2010-2014 kan-
takaupungissa tapahtui 1 018 henkilovahinkoon johtanutta onnettomuutta, joista jalankul-
kijaonnettomuuksia oli 269 (26 %). Vastaavalla jaksolla kantakaupungin liikenteessa kuoli
12 henkil64, joista 10 oli jalankulkijoita (83 %). Jalankulkijoiden osuudet ovat selvasti korke-
ampia kuin esikaupunkialueella.

Esikaupunkialueiden liikenneturvallisuus on parantunut pitkalla aikavalilla jonkin verran:
2000-luvun alussa esikaupunkialueilla tapahtui noin 1 600 henkilévahinkoon johtanutta on-
nettomuutta vuosittain, kun vuosina 2010-2014 tapahtui keskimaarin 1 289 henkilévahin-
koa vuodessa. Jalankulkijoiden henkildvahinkojen maara on laskenut noin 260:sta 205:een.
Polkupydrailijoiden henkilovahinkojen maara on pysynyt suunnilleen samalla tasolla ja pol-
kupyorailijdiden henkilévahinkoja tapahtuu noin 300 vuosittain.

Esikaupunkialueen liikenneturvallisuus on autoliikenteen suoritteeseen verrattuna parempi
kuin kantakaupungissa. Vuosina 2010—-2014 esikaupunkialueella tapahtui 1 288 henkil6va-
hinkoon johtanutta onnettomuutta, joista jalankulkijaonnettomuuksia oli 204 (16 %). Vas-
taavalla jaksolla esikaupunkialueiden liikenteessa kuoli 26 henkil6a, joista 9 oli jalankulki-
joita (35 %).
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Kuva 27. Henkilbvahinkoon johtaneet onnettomuudet vuosina 2005—-2014 katuluokan mukaan.

Liikenneturvallisuusvaikutusten nakokulmasta keskeista on se, ettad henkilovahinko-onnetto-
muudet keskittyvat pitkalti padkaduille ja alueellisille kokoojakaduille (Kuva 27). N&illa ka-
duilla on eniten autoliikennettd ymparistossa, joka ei moottorivaylien tapaan ole ymparoi-
vasta kaupungista eristetty. Ajonopeudet ovat suhteellisen korkeita ja raskaan liikenteen
osuus on korkea. Koska paa- ja kokoojakadut padosin kulkevat kaupunkirakenteessa, niilla
on paljon liikkumistarvetta myos poikkisuuntaan. Konfliktimahdollisuudet ylitys- ja risteys-
kohdissa ovat runsaat ja erityyppisia onnettomuuksia tapahtuu enemman, vaikka niiden
vakavuus onkin vahdisempi kuin moottorivaylien onnettomuuksissa.

Tulevan kehityksen kannalta voidaankin todeta, etta lilkkenneturvallisuuden nakékulmasta
keskeisin autoliikenneverkon haaste on bulevardien toteuttaminen niin, etta niiden ratkai-
sut ovat nykyisten paa- ja kokoojakatujen ratkaisuja korkeatasoisemmat. Eritysesti raskaan
liikenteen merkittavien reittien jatkuminen bulevardeilla ja tavoiteltu 50-60 km/h nopeus-
taso aiheuttavat ristiriitaa bulevardien kdytélle lahiympariston ndakdkulmasta: jalan ja pyo-
ralla kulkevien paikallisten liikkujien mahdollisuudet turvalliseen liikkumiseen on varmistet-
tava. Bulevardeilta alemmalle katuverkolle hakeutuvan liikenteen maaraa on pyrittava hal-
litsemaan ja vdhentdamaan lapikulkua, joka heikentda asuinalueiden lahiympariston turvalli-
suutta ja viihtyisyytta.
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5. Katukohtaiset arvioinnit - nykytila ja tarkasteltavat ajankohdat
5.1. Katukohtaisten arviointien laadintamenetelma
Katuosuuksien analyysi perustuu

— paikkatietoanalyyseihin, joissa on sovellettu linkkikohtaisen arvioinnin indikaat-
toreita eri poikkileikkausajankohtina perusvaihtoehdoissa

— konsulttitydssa ja omana tyona tuotettuihin vaihtoehtojen tietoihin (mm. auto-
liikenneverkon kuormitus ja joukkoliikennejadrjestelman toimivuus)

— laajennetun projektiryhman ja sidosryhman tyépajojen keskusteluihin.

Arvioinnissa kdytetyt vaihtoehdot on kuvattu luvussa Tarkasteluverkko ja vaihtoehdot. Ana-
lyyseja tarkasteltaessa on erikseen syytda muistaa joitakin tekijoita:

— Nykytilaksi on otettu vuoden 2016 syksyn tilanne, jossa on oletettu lansimetron
liikenndinnin alkaneen. Tama nakyy lahinna Lansivaylan suunnalla auto- ja jouk-
koliikenteen merkitysanalyyseissa.

— Perusvaihtoehdoissa toteuttamispolun aikana (2040) ja yleiskaavan toteuduttua
(2050) on oletettu ruuhkamaksun olevan voimassa. Tama vaikuttaa merkitta-
vasti autoliikenneverkon kuormitusarvioihin. Yleiskaavan toteutumisvaiheesta
(2050) on erikseen tehty vaihtoehto ilman ruuhkamaksuja.

Seuraavassa on analysoitu autoliikenteen verkkoa eri poikkileikkauksina (nykytila, 2040 ja
2050). Vuoden 2025 paikkatietoanalyysin tuloksia ei ole esitetty tdssa, silla muutokset ovat
vahdisia nykytilanteeseen. Poikkileikkauksia on katsottu ensin kunkin osa-alueen - tavaralii-
kenteen sujuvuus, joukkoliikenteen kilpailukyky ja autoliikenteen tasapaino - nakékulmasta,
minka jalkeen kaikkia osa-alueita koskevia paatelmia on esitetty yhteenvetona.

5.2. Tavaraliikenteen sujuvuus
Autoliikenteen verkon merkitys tavaraliikenteelle

Autoliikenteen verkon merkitysta tavaraliikenteelle on arvioitu luvussa "Linkkikohtaiset kri-
teerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat kuorma-autoliikenteen kokonaismaara
vuorokaudessa (painoarvo 0,6), satamien tavaraliikenteen reitti (painoarvo 0,3) ja kanta-
kaupungin osalta yhteys huoltotunneliin (painoarvo 0,1).

Nykytilanteessa autoliikenteen verkon merkitys tavaraliikenteelle korostuu erityisesti

Keha I:113, Keha lll:lla Vuosaaren sataman tuntumassa seka sisaantulovaylistd Hameenlin-
nan-, Tuusulan- ja Lahdenvaylalla (Kuva 28). Myds Lansivaylalld ja Vihdintielld tavaraliiken-
teen merkitys on suuri. Sisaantulovdylat ja kehatiet ovat keskeisia satama-alueiden yhteyk-
sid seka toisaalta kaupungin ulkopuolisista logistiikkakeskuksista lahtevien tavaratoimitus-
ten reitteja.
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Autoliikenneverkon merkitys tavaralikenteslle, nykytila
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Kuva 28. Autoliikenteen verkon merkitys tavaraliikenteen ndkékulmasta syksyn 2016 tilanteessa.

Tavaraliikenteen merkitys esikaupunkialueella painottuu mainituille kehateille ja sisdadntulo-
vaylille myo6s toteuttamispolun (2040) ja yleiskaavan toteutumisen (2050) jalkeen (Kuva
29). Logistiikkakeskusten siirtyminen Vantaalle ja edelleen muulle Helsingin seudulle koros-
taa sisddntulovaylien merkitysta. Erityisesti Tuusulanvaylan merkitys kasvaa. Tuusulan-
vaylan kaannon ja Veturitien uudistamisen ohjaavuus vaikuttavat tarkastelujen perusteella
turhan vahaisilta suhteessa uuden yhteyden mahdollisuuksiin valittaa tavaraliikennetta.

Kantakaupungissa korostuvat nykytilassa erityisesti satamien reitit: Tyynenmerenkatua
Mechelininkadun etelapaan kautta Porkkalankadulle seka Laivasillankatua Pohjoisrannan
kautta Sornaisten rantatielle. Poikittaisreiteista korostuvat Junatien, Teollisuuskadun, Nor-
denskidldinkadun ja Paciuksenkadun kdytava sekda Hakamdentie ja Metsalantien itapaa.

Tavaraliikenteen merkitys kantakaupungissa painottuu mainituille satamien reiteille myos
toteuttamispolun (2040) ja yleiskaavan toteutumisen (2050) jalkeen. Kuitenkin logistiikka-
keskusten siirtyminen pohjoiseen ja Tuusulanvaylan merkityksen kasvu heijastuu kantakau-
punkiin: tarve selkedlle pohjoiseen vievalle reitille on ilmeinen. Teollisuuskadun ja Ratapi-
hantien merkitys kasvaa, mutta ne eivat ndytd muodostavan riittavan selkeda yhteytta poh-
joisen meneville tavaraliikenteelle, vaan tavaraliikennettd hakeutuu mm. Makelankadun
reiteille.

Kantakaupungissa satamien tavaraliikenteen ja jakeluliikenteen tuomat haitat aiheuttavat
ristiriidan kantakaupungin keskeiselle roolille asuin- ja liikepaikkana. Suuri tavaraliikenteen
maadra aiheuttaa melua ja ilmansaastetta, heikentaa viihtyisyytta ja lisda vakavien seuraus-
ten riskia onnettomuuksissa. Kantakaupungissa on useita katuosuuksia, joilla merkittava
tavaraliikenteen reitti kulkee keskeiselld asuinkadulla ja joilla tavaraliikenteen merkitys on
kasvamassa. Naita ovat mm. Sturenkatu, Helsinginkatu, Runeberginkatu, Makelankatu,
Mannerheimintie, Vihdintien eteldosa, Reijolankatu, Tukholmankatu ja Huopalahdentie.
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Tulevan kaupunkikehityksen nakdkulmasta myos Nordenskidldinkadun ja Paciuksenkadun
suuri merkitys tavaraliikenteelle on ristiriidassa asuinkdayton kanssa. Jatkasaaressa tavaralii-
kennetta ohjautuu Crusellinsillalle, mika ei mydskaan ole toivottavaa.
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Kuva 29. Autoliikenteen verkon merkitys tavaraliikenteen ndkékulmasta yleiskaavan toteuduttua (2050).

Autoliikenteen verkon palvelutaso tavaraliikenteelle

Autoliikenteen verkon palvelutasoa tavaraliikenteelle on arvioitu luvussa "Linkkikohtaiset
kriteerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat tavaraliikenteen nopeuden alenema
paivaliikenteessa (painoarvo 0,4), tavaraliikenteen salliminen bussikaistalla (painoarvo 0,2),
kantakaupungissa tarjottu lastausruutu (painoarvo 0,2) ja katutilan ahtaus (painoarvo 0,2).

Nykytilanteessa autoliikenteen verkon palvelutaso on tavaraliikenteen kannalta merkitta-
vimmilla reiteilla padosin hyva (Kuva 30). Sisdantulovaylista palvelutaso on korkea erityi-
sesti Tuusulanvaylalla, Lahdenvaylalla ja Itavaylalla. Muilla sisaantulovaylilla ja Keha 1:11a pal-
velutaso on hyvalla tai vahintaan tyydyttavalla tasolla. Esikaupunkialueella palvelutasopuut-
teet eivat nykytilanteessa muodosta erityistda ongelmaa. Toteuttamispolun (2040) ja yleis-
kaavan toteutumisen (2050) tilanteissa esikaupunkialueella tavaraliikenteen palvelutaso on
edelleen hyva merkittavimmilla reiteilld. Muutettaessa sisadntulovaylia padkaduiksi (Vih-
dintie, Lansivayla, Himeenlinnanvayla, Tuusulanvayla, Lahdenvayld) heikkenee ndiden vay-
lien palvelutaso keskitasolle.

Kantakaupungissa tavaraliikenteen kannalta merkittavista reiteista palvelutaso on nykytilan-
teessa keskitasoa Teollisuuskadun, Nordenskiéldinkadun ja Paciuksenkadun kaytavassa kul-
kevalla reitilla. Hakamadentien kdytavadssa palvelutaso on hyva, mutta puutteita on havaitta-
vissa erityisesti Koskelantien osuudella. Satamien yhteyksien kannalta Lansisataman yhtey-
det Tyynenmerenkadun, Mechelininkadun ja Porkkalankadun kautta Lansivayldlle ovat kriit-
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tisimpid. My6s Pohjoisrannan, Sérndisten rantatien ja Paciuksenkadun tavaraliikenteen su-

juvuudessa on puutteita. Tavaraliikenteen palvelutasopuutteet aiheutuvat padosin matka-

nopeuden alenemasta pdivaliikenteessa seka tavaraliikenteen erityispalvelujen, kuten tava-
raliikenteelle sallittujen bussikaistojen puuttumisesta.

everkon nykytila
palvelutasoindikaattorien painofetiu summa

| Nip
i o
\ 10 hyvs pabvelutaso

huono pavalutaso

Kuva 30. Autoliikenteen verkon palvelutaso tavaraliikenteen ndkékulmasta syksyn 2016 tilanteessa.

Toteuttamispolun (2040) ja yleiskaavan toteutumisen (2050) tilanteissa kantakaupungin ka-
tuverkon palvelutaso tavaraliikenteelle sdilyy merkittavimmilla reiteilla padaosin nykyisella
tasolla (Kuva 31). Palvelutaso heikkenee selvimmin jo nykyisin haastavilla osuuksilla Lansi-
satamasta Lansivayldlle seka Mannerheimintielld. Yhteys Eteldasatamaan sdilyy keskitasoi-
sena, joskaan Sornaisten tunnelin kdyttéonotto ei ndayta merkittavasti kohentavan tavaralii-
kenteen palvelutasoa. Palvelutason nakdkulmasta on huomattava, etta Teollisuuskadun ja
Ratapihantien reitilld ja Hakamaentielld olisi palvelutasonkin puolesta mahdollisuuksia ta-
varaliikenteen vahvempaan ohjaamiseen.
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Kuva 31. Autoliikenteen verkon palvelutaso tavaraliikenteen ndkbkulmasta yleiskaavan toteuduttua
(2050).

5.3. Joukkoliikenteen kilpailukyky autoverkolla

Joukkoliikenteen merkityksen ja palvelutason osalta on huomattava, etta tyon nakékulma
poikkeaa joukkoliikennesuunnittelun nakdkulmasta. Tassa tydssa joukkoliikenteen merki-
tyksella tarkoitetaan autoliikenteen verkon osien merkitysta linja-auto- ja raitioliikenteen
reitteind. Joukkoliikenteen palvelutasolla tarkoitetaan autoliikenteen verkon joukkoliiken-
teelle tarjoamaa palvelutasoa. Esimerkiksi raskaan raideliikenteen tarjoamaa korkeaa jouk-
koliikenteen palvelutasoa ei siis ole esitetty kuvissa eika niissa myoskaan kasitella palveluta-
soa joukkoliikenteen suunnitteluohjeiden nakdkulmasta.

Autoliikenteen verkon merkitys joukkoliikenteelle

Autoliikenteen verkon merkitysta joukkoliikenteelle on arvioitu luvussa "Linkkikohtaiset kri-
teerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat joukkoliikennematkustajien kokonais-
madara (bussi- ja raitiotiematkustajat) vuorokaudessa (painoarvo 0,5), runkobussiliikenteen
linjamaara (painoarvo 0,2), pikaraitioteiden linjamaara (painoarvo 0,2) ja kaukoliikenteen
reitti (painoarvo 0,1).

Nykytilanteessa autoliikenteen verkon merkitys on linja-auto- ja raitiotieliikenteelle selvasti
suurin pohjoisensuuntaisilla reiteillda Mannerheimintielld, Tukholmankadulla ja Huopalah-
dentielld seka Kaisaniemenkadulla, Hameentielld ja Makelankadulla (Kuva 32). Poikittaisyh-
teyksista Aleksis Kiven kadun, Nordenskidldinkadun ja Paciuksenkadun reitilla seka runko-
linjan 550 reitilla Pitajanmaentien, Pirkkolantien ja Pakilantien osuuksilla on myds suuri
merkitys. Sisaantulovaylista joukkoliikenteen merkitys korostuu eritysesti Lahdenvaylalla ja
Tuusulanvaylalla, joilla kulkee runsaasti seutu- ja kaukoliikennetta. Nykytilanteen kuvauk-
sessa on oletettu lansimetron liilkenndinnin alkaneen, minka vuoksi Lansivaylan merkitys ei
korostu.
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Kuva 32. Autoliikenteen verkon merkitys joukkoliikenteen ndkbkulmasta syksyn 2016 tilanteessa.

Toteuttamispolun (2040) ja yleiskaavan toteutumisen (2050) tilanteissa autoliikenneverkon
merkitys linja-auto- ja raitiotieliikenteelle kasvaa lahinna nykyisinkin joukkoliikenteelle mer-
kittavilla katuosuuksilla eli sisdantulovaylilla, Raide-Jokerin kaytavassa seka kantakaupun-
gissa Huopalahdentien ja Tukholmankadun suunnassa, Mannerheimintielld, Makeldnka-
dulla, Himeentiella ja Kaivokadulla (Kuva 33). Yleiskaavan toteutumisen tilanteessa bule-
vardien suuntaiset pikaraitiotiet korostavat muutosta. Toisaalta Mannerheimintien pikarai-
tiotiet heikentavat Topeliuksenkadun ja Runeberginkadun merkitysta joukkoliikenteelle. Jat-
kdsaaren rakentuminen kasvattaa Tyynenmerenkadun merkitysta joukkoliikenteelle.

Poikittaisliikenteessa pikaraitiotie kulkee osittain erilladn autoliikenteen verkosta keskus-
puiston lapi, minka vuoksi autoliikenneverkon merkitys joukkoliikenteelle mm. Nordenskidl-
dinkadulla vdahenee. Vastaavasti Teollisuuskadun pikaraitiotie vahentaa Aleksis Kiven kadun
merkitysta. Runkolinja 560:n siirtdminen uudelle linjaukselle Malmin lentokenttdalueen lapi
kasvattaa parin katuosuuden merkitysta Malmilla seka Kontulassa. Samalla Keha I:n merki-
tys joukkoliikenteelle vihenee Malmin tienoilla.

Yleiskaavan toteutumistilanteessa korostuvat myds Pohjoisranta, Pihlajamaentie ja Ha-
meentie Arabianrannassa, mika johtuu mallissa olevien verkkokuvausten puutteellisuuk-
sista. Mallissa Pohjoisrantaan sijoittuvat Kruunuvuoren pikaraitiotiet korostavat entisestaan
Kaivokadun ja Kaisaniemenkadun merkitystd, kun taas Malmin pikaraitiotie nostaa Kustaa
Vaasan tien ja Lahdenvayldan merkitysta.

Joukkoliikennejarjestelman kokonaisuuden kannalta yleiskaavan toteutumisen myd6ta siirry-
taan jarjestelmaan, joka perustuu entistd vahvemmin raskaaseen raideliikenteeseen ja pi-
karaitioteihin. Muutos tulee vaikuttamaan erityisesti Helsingin sisdisen bussiliikenteen roo-
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liin ja vahentaa sita kautta katuverkon merkitysta joukkoliikenteelle. Pikaraitioteiden suun-
nittelun lahtokohtana on, ettd ne kulkevat omilla kaistoillaan, mika korostaa niiden merki-
tysta jarjestelmassa.
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Kuva 33. Autoliikenteen verkon merkitys joukkoliikenteen ndkbkulmasta yleiskaavan toteuduttua (2050).

Autoliikenteen verkon palvelutaso joukkoliikenteelle

Autoliikenteen verkon merkitysta joukkoliikenteelle on arvioitu luvussa "Linkkikohtaiset kri-
teerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat bussikaistan tarjoaminen keskeisilla
joukkoliikenteen reiteilla (painoarvo 0,3), bussin nopeus suhteessa vapaaseen nopeuteen
aamuruuhkassa (painoarvo 0,3), raitioliikenne kulkee muun liikkenteen seassa (painoarvo
0,3) ja linja-autoliikenteen pullonkaula (painoarvo 0,1).

Autoverkon joukkoliikenteelle tarjoaman palvelutason puutteita tarkasteltaessa on syyta
huomioida, etta tulevaisuudessa joukkoliikenteen asukkaille tarjottavan palvelun on suun-
niteltu perustuvan pitkalti raskaan raideliikenteen ja pikaraitioteiden verkostoon. Raskas
raideliikenne tarjoaa jatkossa korkealaatuista, sujuvaa ja autoliikenteen verkosta riippuma-
tonta palvelua kaikissa keskeisissa kaytdvissa: lanteen ja itdan metron laajentumisen myoéta
seka lahijunaliikenteelld pdaradan, kehdradan ja rantaradan suuntiin. Pikaraitioteiden ver-
kosto tulee tdydentamaan raskaan raideliikenteen verkostoa erityisesti bulevardien kayta-
vissa ja poikittaisilla yhteyksilla. Autoliikenteen verkolla omilla kaistoilla kulkevat pikaraitio-
tiet nostavat merkittavasti verkon joukkoliikenteelle tarjoamaa palvelutasoa.

Nykytilanteessa autoliikenneverkon palvelutaso linja-auto- ja raitioliikenteelle on joukkolii-
kenteen kannalta merkittavimmilla autoverkon osilla hieman keskitason ylapuolella eli sel-
vasti parempi kuin muulla verkolla (Kuva 34). Palvelutason suhteellinen paremmuus aiheu-
tuu padasiassa bussikaistojen tarjonnasta. Hyvankin palvelutason reiteilld, kuten Manner-
heimintielld, Makelankadulla ja Himeentielld esiintyy kuitenkin ruuhka-aikana haasteita,
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koska bussien runsaus ruuhkauttaa pysakkitoimintoja ja aiheuttaa siten vaikeasti ennakoi-
tavia hairioita bussiliikenteeseen.

Palvelutasopuutteita joukkoliikenteelle merkittavilla reiteilld esiintyy kantakaupungissa To-
peliuksenkadulla, Bulevardilla, Nordenskitldinkadulla, Paciuksenkadulla ja Huopalahden-
tielld seka Kaivokadun, Kaisaniemenkadun ja Pitkdnsillan osuudella. Naista kohdista puuttu-
vat joukkoliikenteen omat kaistajarjestelyt. Kantakaupungissa palvelutason puutteellisuus
korostuu myos joillakin yksittaisilla katuosuuksilla, joilla raitioliikenne kulkee muun liiken-
teen seassa.

Esikaupunkialueella autoverkon palvelutaso bussiliikenteelle on nykyisin korkeintaan keski-
tasoa. Padasiassa katuverkon palvelutaso on keskitasoa huonompi. Esikaupunkialueella on
vahan joukkoliikennekaistoja ja matkanopeus bussiliikenteessa on laajalti 60—70 % autolii-
kenteen matkanopeudesta. Palvelutasotarkastelussa on huomioitu se, ettei bussikaistojen
toteuttaminen ole perusteltua kaikille esikaupunkialueen kaduille. Esikaupunkialueella kes-
kitasoa korkeampaa palvelutasoa ovat kuitenkin nykyisten runkolinjojen kayttamat reitit,
joilla palvelutasoa on kohotettu bussikaistoin.
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Kuva 34. Autoliikenteen verkon palvelutaso linja-auto- ja raitiotielikenteen ndkbkulmasta syksyn 2016
tilanteessa.

Autoliikenteen verkon kyky palvella joukkoliikennetta ei merkittavasti muutu vuoteen 2050
mennessa (Kuva 35). Kantakaupungissa pikaraitioteiden reitit ja niihin liittyvat omat kaistat
parantavat verkon palvelutasoa. Hakamaentien ja Koskelantien kdytavassa muutoksia ai-
heuttavat bussikaistajarjestelyt. Esikaupunkialueella bulevardien vahdinen vaikutus alem-
man katuverkon bussiliikenteen nopeuksiin ja siten alemman verkon palvelutasoon selitty-
nee silla, etta alemman katuverkon palvelutaso on nykytilanteessakin huono. Autoliikenne-
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verkon bussiliikenteelle tarjoama heikko palvelutaso esikaupunkialueella vaikuttaa erityi-
sesti bussiliikenteen luotettavuuteen ja kdytettdavyyteen ja siten joukkoliikenteen kilpailuky-
kyyn.
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Kuva 35. Autoliikenteen verkon palvelutaso linja-auto- ja raitiotielikenteen ndkbkulmasta yleiskaavan

toteuduttua (2050).

5.4. Autoliikenteen tasapaino
Autoliikenteen verkon katuosuuksien merkitys ruuhkatuntina

Autoliikenteen verkon katuosuuksien merkitysta ruuhkatuntina on arvioitu luvussa "Linkki-
kohtaiset kriteerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat moottoriajoneuvoliikenteen
maara aamuhuipputunnissa (painoarvo 0,5), kaupungin sisdisen liikenteen osuus aamu-
huipputuntina (painoarvo 0,1), kuorma-autoliikenteen osuus aamuhuipputuntina (paino-
arvo 0,1), joukkoliikennematkustajien maara aamuhuipputuntina (painoarvo 0,2) ja yhteys
pysdkointilaitokseen (painoarvo 0,1).

Nykytilanteessa autoliikenteelle merkittavina korostuvat katuosuudet, joilla seka henkil6-
auto- ettd joukkoliikenteen maarat ovat korkeita. Tallaisia jaksoja ovat Keha | ja sisdantulo-
vaylat, erityisesti Lahdenvayla, Itavayla ja Tuusulanvayld (Kuva 36). Sisddntulosuuntien mer-
kitys nakyy Mannerheimintien, Paciuksenkadun, Makeldankadun, Kustaa Vaasan tien, Ha-
meentien ja SOrndisten rantatien merkityksen korostumisena. Poikittaisyhteyksista korostu-
vat Nordenskidldinkatu, Paciuksenkatu, Kaivokatu, Helsinginkatu ja Hakamaentien lansiosa.

Autoliikenteen verkon merkitys jakautuu seka esikaupunkialueella etta kantakaupungissa
alemmalla katuverkolla melko tasaisesti. Tama voidaan tulkita niin, etta katuverkon hierar-
kiassa olisi paikoin kehittamistarvetta. Toisaalta arvioinnissa ovat mukana myds joukkolii-
kenteen matkustajamaarat. Talléin kantakaupungin alueella nykyinen tyénjako Mechelinin-
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kadun, Runeberginkadun ja Topeliuksenkadun seka toisaalta Sérndisten rantatien ja Ha-
meentien valilla ndkyy siing, etta reittien merkitys on yhtaldinen. Katujen roolit ja katuluo-
kat kuitenkin eroavat toisistaan.

Autaliikenteen merkitys, nykytila
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Kuva 36. Autoliikenteen verkon katuosuuksien merkitys ruuhkatilanteessa koko autoliikenteen
nékbkulmasta syksyn 2016 tilanteessa.

Toteuttamispolun (2040) perusvaihtoehdossa muutokset autoliikenteen verkon katuosuuk-
sien merkityksessa ovat suhteellisen vahaisid. Tahan vaikuttanee pitkalti perusvaihtoeh-
dossa oletuksena oleva ruuhkamaksu, joka hillitsee autoliikenteen kasvua. Toteuttamispo-
lun perusvaihtoehdossa ei ole mukana bulevardeja, joten merkittdvimmat muutokset syn-
tyvat uusista yhteyksistad (Tuusulanvaylan kdanto, Veturitien jatke itddn, Sérnaisten tunneli,
Itdkeskuksen ohitustunneli). Autoliikenteen maarien kasvu korostaa jonkin verran Lahden-
vadylan ja Turunvadylan merkitysta.

Toteuttamispolun (2040) skenaarioon on tehty yksittdisten bulevardien osalta vaihtoehto-
tarkasteluja. Naiden tarkastelujen mukaan Vihdintien ja Laajasalon bulevardien toteuttami-
nen vaikuttaa melko vahan autoliikenteen verkon kuormitukseen. Hameenlinnanvaylan,
Tuusulanvaylan ja Lansivaylan toteuttamisvaihtoehdoissa voidaan todeta autoliikenteen
hakeutuvan toisaalta moottorivaylille, jotka eivat vield ole bulevardeja, seka osittain rinnak-
kaisille katuyhteyksille (Kuusisaarentie, Nayttelijantie, Oulunkyldntie). Mitd useampi bule-
vardi on toteutettu, sitd enemman autoliikennetta hakeutuu alemmalle tieverkolle. Muu-
tokset nakyvat Iahinna kantakaupungin ja Keha I:n valisella alueella.

Yleiskaavan toteutumistilanteen (2050) perusvaihtoehdossa merkittdvimmat muutokset
nykytilaan ovat ruuhkamaksut ja bulevardien toteuttaminen kaikille sisadntulovaylille. Pe-
rusvaihtoehdossa ei kuitenkaan ole mukana yleiskaavan tunnelivarauksia. Bulevardien to-
teuttamisen my6ta kantakaupungin ja Keha I:n vdlisen alemman katuverkon kuormitus kas-
vaa jonkin verran ja etenkin Himeenlinnanvaylan ja Lahdenvaylan rinnakkaisreittien merki-
tys kasvaa (Kuva 37). Viikintien merkityksen kasvua selittda osaltaan myos pikaraitiotien
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sijoittuminen sinne mallissa. Pohjoisrannan merkitys kasvaa Himeentien katkaisun, Sor-
naisten tunnelin rakentamisen ja pikaraitiotieoletuksen myéta.

Yleiskaavan toteutumistilanteen (2050) skenaarioon on tehty vaihtoehdot keskustatunne-
lin, Hakamadentien tunneleiden seka Itavayladn ja Keha I:n vdlisen tunnelin toteuttamisesta.
Tunnelitarkasteluista voidaan todeta, etta tunnelien rakentaminen ei helpota merkittavasti
kantakaupungin katuverkon kuormittuneisuutta eika siten juuri nopeuta liikkumista alu-
eella. Tunnelien padasiallinen vaikutus on pintaliikenteen osittainen siirtyminen maan alle,
mika vahentda joidenkin katujen autoliikennekuormitusta.
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Kuva 37. Autoliikenteen verkon katuosuuksien merkitys ruuhkatilanteessa koko autoliikenteen
nékbkulmasta yleiskaavan toteuduttua (2050).

Autoliikenteen verkon katuosuuksien palvelutaso ruuhkatuntina

Autoliikenteen verkon katuosuuksien palvelutasoa ruuhkatuntina on arvioitu luvussa "Link-
kikohtaiset kriteerit" esiteltyjen indikaattorien avulla. Nama ovat aamuhuipputunnin ruuh-
kasuunnan nopeuden alenema nopeusrajoitukseen ndhden (painoarvo 0,35), kapasiteetin
kayttdaste aamuhuipputunnin aikana ruuhkasuuntaan (painoarvo 0,35), tonttiliittymien
tiheys paakadulla/alueellisella kokoojakadulla (painoarvo 0,1), kadunvarsipysakdinti (paino-
arvo 0,1) ja liilkennevaloliittymien tiheys (painoarvo 0,1).

Autoliikenteen verkkoselvityksen lahtokohtana on yleiskaavan maankdyton toteutuminen,
mika tarkoittaa Helsingin vdeston ja tyopaikkamaarien huomattavaa kasvua vuoteen 2050
mennessa. Autoliikenteen verkon merkittavimmat palvelutason puutteet kohdistuvat alu-
eille, joilla tilankayton rajoitteiden vuoksi palvelutason parantaminen uusin hankkein tai
parannuksin on erittdin haastavaa. Vaeston ja tyopaikkojen maaran kasvun mahdollista-
miseksi liikennejarjestelman on jatkossakin tarjottava korkeaa saavutettavuutta, mika ko-
rostaa korkeatasoisen joukkoliikenteen palvelun varmistamisen merkitysta. Henkiléautolii-
kenteen osalta pyritadn sdilyttamaan riittava palvelutaso.
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Nykytilanteessa autoliikenteen palvelutaso ruuhka-aikaan on esikaupunkialueella paaasi-
assa hyva (Kuva 38). Selvia palvelutasopuutteita ruuhkautumisesta aiheutuu Keha I:n lanti-
selle osalle ja kaikille sisdantulovaylille. Itavayldan osalta mallin tietojen perusteella palvelu-
taso on hyvad, mutta nykytilanteessa mm. pitkdaikaiset tietyot hidastavat liikkkumista. Palve-
lutasopuutteet sisddantulovaylilla korostuvat kohdissa, joissa vaylat kytkeytyvat kaupungin
katuverkkoon ja joissa mm. kantakaupunkiin saapuvan autoliikenteen maaraa tietoisesti
rajoitetaan.

Kantakaupungissa pahimmat palvelutasopuutteet ovat sisdantuloreiteilld Huopalahdentien
ja Paciuksenkadun suunnassa, Mannerheimintielld, Makelankadulla, Kustaa Vaasan tien ja
Hameentien kaytdvassa, Sorndisten rantatielld ja Itamerenkadulla. Poikittaisliikenteessa pa-
himmat palvelutasopuutteet ovat Koskelantien ja Hakamaentien kdytavassa seka Norden-
skidldinkadulla. Palvelutasopuutteiden taustalla ovat matkanopeuden alenema ja kapasi-
teetin tayttyminen.

Autoliikenteen palvelutaso, nykytila
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Kuva 38. Autolitkenteen verkon katuosuuksien palvelutaso ruuhkatilanteessa koko autoliikenteen
nékoékulmasta syksyn 2016 tilanteessa.

Toteuttamispolun (2040) perusvaihtoehdossa palvelutaso sailyy autoverkolla suunnilleen
nykyisella tasolla. Vahaisiin muutoksiin vaikuttaa vaihtoehdossa mukana oleva ruuhka-
maksu, joka vahentaa verkon kuormituksen kasvua etenkin sisaantulovaylilla. Kavelykeskus-
tan suunnitelmien toteutuminen hieman heikentda palvelutasoa ydinkeskustan kaduilla.
Lansisataman alueella palvelutaso heikkenee jonkin verran, kuten myés Metsalantiella lo-
gistiikka-alueen ymparistossa.

Toteuttamispolun (2040) bulevardien vaiheittaisen toteutumisen vaihtoehtotarkasteluista
voidaan todeta, ettd merkittavimmat muutokset autoliikenteen verkon palvelutasoon naky-
vat toteutettujen bulevardiosuuksien nopeustason laskuna. Vihdintie on merkitykseltaan
vahaisin, kun taas Hameenlinnanvaylan ja erityisesti Tuusulanvdylan bulevardin toteutumi-
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sella on selva hidastava vaikutus muille sisddantulovaylille. Alemman katuverkon palveluta-
sossa ei vaihtoehtotarkastelujen mukaan esiinny suurta muutosta. Bulevardien toteuttami-
nen ei myoskaan heikenna kantakaupungin eika toisaalta Keha I:n pohjoispuolisten aluei-
den tilannetta.

Yleiskaavan toteutumistilanteessa (2050) bulevardien toteutumisen myota palvelutaso
heikkenee etenkin Tuusulanvayladlla, Himeenlinnanvaylalla, Lahdenvaylalla ja Itavaylalla
(Kuva 39). Palvelutaso heikkenee bulevardivyohykkeelld kantakaupungin ja Keha I:n vélissa
myds alemmalla katuverkolla, etenkin Kaskynhaltijantien ja Oulunkylantien kaytavassa, Vii-
kintielld, Nayttelijantielld ja Kaupintielld. Lansivaylalta siirtyy kuormitusta Kuusisaarentielle
ja Lauttasaarentielle, joista Kuusisaarentien palvelutaso heikentyy selvasti, kun taas Lautta-
saarentien palvelutaso sailyy padosin keskitasoisena. On huomattava, etta yleiskaavassa
oletettu maankdytdn kasvun sijoittuminen Helsingin alueelle laskee vdistamatta autoliiken-
teen verkon palvelutasoa autoliikenteen maarien kasvaessa.

Yleiskaavan toteutuminen (2050) ei merkittdvasti vaikuta kantakaupungin tilanteeseen. Au-
toliikenteen palvelutaso jopa paranee Kalasataman alueella (S6rnaisten ja Hermannin ran-
tatie) Sorndistentunnelin rakentamisen johdosta. Tarkastelut on tehty aamuruuhkatuntina.
Voidaankin arvioida, etta iltaruuhkassa kantakaupungin ruuhkien kesto todennakdisesti pi-
dentyy.

Keha I:n pohjoispuolella autoliikenneverkon palvelutaso sailyy yleiskaavan toteutumisen
jalkeenkin nykyisen tasoisena, mika aiheutunee ruuhkamaksujen vaikutuksesta. Bulevar-
dien aiheuttamaa jonoutumista malli ei kuitenkaan kasittele. Jonoutuminen saattaa ulottua
myods Keha I:n pohjoispuolelle.

Yleiskaavan toteutumistilanteen (2050) skenaarioon tehtyjen tunnelivaihtoehtojen perus-
teella voidaan todeta, ettda Hakamaentien tunnelit eivat paranna palvelutasoa, vaan Lah-
denvaylan ja Turunvaylan tilanne sdilyy yhta huonona kuin perusvaihtoehdossa. Hakamaen-
tien lantinen tunneli helpottaa Lapinmadentien ruuhkia. Keskustatunneli ei mydskadan pa-
ranna Lansi- tai Itavdylan palvelutasoa. Mechelininkadun eteldpadssa ja Helsinginkadulla
liikenne nopeutuu hieman. Itavdylan ja Keha I:n yhdistava tunneli Iahinna siirtaa ruuhkautu-
mista Itavaylalla.
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Autoliikenteen verkon katuosuuksien palvelutaso ruuhkatilanteessa koko autoliikenteen

Kuva 39.

nédkbkulmasta yleiskaavan toteuduttua (2050).
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5.5. Bulevardien toteuttamispolku

Bulevardien toteuttamispolkua tutkittiin viiden liikenne-ennustemallin skenaarion avulla.
Tuloksia verrattiin vuoden 2040 O-vaihtoehtoon, tilanteeseen jossa bulevardeja ei ole viela
toteutettu.

* Ve 1:Sisdltaa bulevardit Lansivaylalla, Vihdintiella, Hdmeenlinnanvaylalla, Tuusu-
lanvaylalla ja Laajasalontielld (lyhenne LVHTL)

* Ve 2:Sisaltaa bulevardit Vihdintiella ja Laajasalontielld (lyhenne VL)

* Ve 3:Sisaltaa bulevardit Vihdintielld, Himeenlinnanvaylalla ja Laajasalontiella (ly-
henne VHL)

* Ve 4:Sisaltaa bulevardit Vihdintielld, Tuusulanvaylalla ja Laajasalontielld (lyhenne
VTL)

* Ve 5:Sisdltaa bulevardit Vihdintielld, Himeenlinnanvaylalla, Tuusulanvaylalla ja
Laajasalontiella (lyhenne VHTL)

Joukkoliikenne

Vaihtoehdossa 1 (LVHTL) joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvavat erityisesti raskaassa
raideliikenteessa seka bulevardien yhteydessa toteutetuilla pikaratikkalinjoilla. Bussiliiken-
teen matkustajamaarat vahenevat perusvaihtoehtoon verrattuna lahes kaikilla sateittais-
vaylilla seka yleisesti Helsingin kantakaupungissa. Bussiliikenteen matkustajamaarat kasva-
vat Turunvaylalla seka bulevardivydhykkeen maankadytdn kehityksen myota mm. Lauttasaa-
rentielld ja Laajasalontiella.

Vaihtoehdossa 2 (VL) joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvavat Vihdintien ja Laajasalon
bulevardeihin kytkeytyvien pikaratikkalinjojen lisaksi Iahinna rantaradalla ja Vantaankosken
radalla. Bussiliikenteen matkustajamadrat vahenevat Laajasalontielld, Itavaylalla, Vihdin-
tielld, Mannerheimintielld, Huopalahdentielld seka Paciuksenkadulla.

Vaihtoehdossa 3 (VHL) matkustajamaarat kasvavat erityisesti bulevardeihin kytketyilla pika-
ratikkalinjoilla seka jokeri 2:n reitilla. Lisaksi matkustajamaarat kasvavat raskaassa raidelii-
kenteessa Rantaradalla ja Vantaankosken radalla. Bussiliikenteen matkustajamaarat vahe-
nevat Itavaylalla, Lahdenvaylalld, Himeenlinnanvaylalla, Vihdintielld, Mannerheimintiell3,
Huopalahdentielld seka Paciuksenkadulla.

Vaihtoehdossa 4 (VTL) matkustajamadarat kasvavat bulevardeihin kytkettyjen pikaratikoiden
lisaksi Jokeri 2:lla seka raskaassa raideliikenteessa rantaradalla, vantaankosken radalla ja
padradalla. Bussiliikenteen matkustajamaarat vahenevat Helsingissa [ahes kauttaaltaan
seka bulevardivyohykkeellad etta kantakaupungissa.

Vaihtoehdossa 5 (VHTL) matkustajamadarat kasvavat bulevardeihin kytkettyjen pikaratikoi-
den lisaksi Jokeri 2:lla seka raskaassa raideliikenteessa rantaradalla, vantaankosken radalla
ja paaradalla. Bussiliikenteen matkustajamaarat vahenevat Helsingissa [ahes kauttaaltaan
seka bulevardivyohykkeellad etta kantakaupungissa.

Henkiléautoliikenne
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Vaihtoehdossa 1 (LVHTL) Vihdintien, Hdmeenlinnanvayldn ja Tuusulanvaylan bulevardien
yhteisvaikutuksesta ajoneuvoliikennettd hakeutuu selvasti sateittdisvaylien valiselle alem-
piasteiselle verkolle (mm. Pitdjinmdentielle, Konalantielle, Kaupintielle, Pirkkolantielle, Pa-
kilantielle, Kdskynhaltijantielle, Rajametsdntielle ja Yhdyskunnantielle). Liikennetta hakeu-
tuu alempiasteiselle verkolle osittain bulevardivyohykkeen maankayton kasvun takia, mutta
my0s nopeiden vaihtoehtoisten reittien puutteen takia.

Vaihtoehdossa 2 (VL) vaikutukset ajoneuvoliikenteen kuormituksiin ovat tarkastelluista ske-
naarioista vahdisimmat. Vaikutukset vastaavat seuraavassa kappaleessa kuvattuja Vihdin-
tien ja Laajasalon bulevardien vaikutuksia.

Vaihtoehdossa 3 (VHL) Vihdintien bulevardi yhdessa Hameenlinnanvaylan bulevardin
kanssa voimistaa hieman ajoneuvoliikenteen kuormituksen kasvua alempiasteisella verkolla
(mm. Kaupintielld sekd Eteld-Haagan katuverkolla). Ajoneuvoliikenteen siirtyminen alem-
piasteiselle verkolle voimistuu seka nopeiden vaihtoehtoisten reittien puuttumisen etta
alueen maankadyton kehityksen myota.

Vaihtoehdossa 4 (VTL) Tuusulanvaylan bulevardiosuutta vaistava ajoneuvoliikenne hakeu-
tuu osin Lahdenvayldlle ja osin Keha I:n kautta Himeenlinnanvayladlle. Tuusulanvaylan bule-
vardin ja bulevardivydhykkeen maankadyton tiivistymisen vaikutuksesta liikenne lisddntyy
Tuusulanvayldaa ympardivalla alempiasteisella verkolla.

Vaihtoehdossa 5 (VHTL) Vihdintien ja Tuusulanvaylan viliselld sektorilla vaihtoehtoisia kor-
keatasoisempia reitteja Helsingin kantakaupunkiin ei ole juurikaan tarjolla. Ajoneuvoliiken-
teen kuormitus alempiasteisella katuverkolla lisdantyy vaihtoehtoon 4 verrattuna mm. Paki-
lantielld, Pirkkolantielld seka Nayttelijantien, llkantien ja Nuijamiestentien kautta kulkevalla
reitilld. Lisaksi ajoneuvoliikennettd hakeutuu aiempia vaihtoehtoja enemman Vihdintien
bulevardiosuudelle.

Bulevardikohtaiset tarkastelut

Lansivdylan bulevardin vaikutuksesta ajoneuvoliikenteen maara vahenee Lansivaylalla Ki-
venlahden ja Ruoholahden viliselld osuudella. Voimakkainta liikenteen vaheneminen on
Keha I:n ja Ruoholahden viliselld osuudella. Lansivaylan bulevardi lisad merkittavasti Laut-
tasaaren katuverkon lapi kulkevan ajoneuvoliikenteen maaraa, minka lisaksi liikennetta siir-
tyy Lansivaylalta Kuusisaarentielle, Turunvayldlle sekd Pohjantien ja Kalevalantien kautta
Keha l:lle.

Vihdintien bulevardin vaikutuksesta ajoneuvoliikenteen kuormitus Vihdintielld kevenee
Keha I:n ja Keha lll:n valiselld osuudella, minka johdosta Keha I:n ja Keha lll:n valista ruuh-
kan vastasuuntaista liikennetta siirtyy Himeenlinnanvayldlta Vihdintielle. Vihdintien bule-
vardin myota liikkennetta siirtyy myos Turuntien ja Pitdjanmadentien kautta kulkevalle reitille.
Vihdintien bulevardin myota Vihdintien kiertoliittyman kuormitus kasvaa selvasti, silla vaih-
toehto 0 sisdltaa kiertoliittyman ohittavan Vihdintien suuntaisen tunnelin.

Hameenlinnanvaylan bulevardin vaikutuksesta ajoneuvoliikenteen maara vahenee Ha-
meenlinnanvaylalla seka Metsalantielld selvasti. Ajoneuvoliikenteen maara kasvaa selvasti
Keha I:1la Himeenlinnanvayldn ja Tuusulanvadylan valiselld osuudella, Tuusulanvaylalla Keha
I:n eteldapuolella sekda Hakamaentielld Veturintien ja Himeenlinnanvaylan valilla. Hdmeen-
linnanvaylan bulevardi lisad myds alempiasteisen katuverkon liikennemaaria mm. Naytteli-
jantien ja llkantien kautta kulkevalla reitilla.
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Tuusulanvaylan bulevardin vaikutuksesta liilkenne vahenee erityisesti Tuusulanvaylalla Keha

[ll:n eteldpuolella. Liikennetta siirtyy Lahdenvaylalle, Himeenlinnanvaylalle, Keha I:lle Tuu-

sulanvadyladn ja Hdmeenlinnanvaylan valiselle osuudelle seka Kaskynhaltijantielle ja Rajamet-
santielle.

Laajasalon bulevardin vaikutuksesta Laajasalosta aamulla Idhtevan autoliikenteen kysynta
vahenee, mika nakyy pienehkona liikenteen vahenemana Itavaylalla Herttoniemen ja Kala-
sataman vadliselld osuudella sekd Sérndisten rantatiella.

Kaikkiin tarkasteltuihin bulevardeihin sisaltyy maankayton kehittamista bulevardivyohyk-
keelld. Maankdyton kehitys yksindan lisdaa alempiasteisen katuverkon kuormitusta bulevar-
dien ymparistossa.

Bulevardien liikenneverkon ja maankayton kuvaukset kaipaavat viela tarkentamista. Mallien
tamanhetkinen tarkkuustaso ei riita luotettavaan arvioon toteuttamispolusta. Tarkempi lii-
kennemallianalyysi bulevardien toteuttamisjarjestyksesta kannattaa tehda sitten, kun kai-
kista vertailtavista bulevardialueista on keskenaan vertailukelpoiset ja riittavan tarkat suun-
nitelmat tehty. Suunnittelun tassa vaiheessa bulevardien toteuttamisjarjestysta tulee arvi-
oida ensisijaisesti muiden kuin liikennemalleilla laskettujen kriteerien avulla.

5.6. Tunnelien toteuttaminen

Vuoden 2050 perusvaihtoehdossa oletettiin kaikki yleiskaavan mukaiset bulevardit ja niihin
liittyva maankaytto toteutuneiksi. Perusvaihtoehdon lisdksi tutkittiin neljaa liikennemallis-

kenaariota, joissa perusvaihtoehtoon on lisatty liikkennetunneleita, seka perusvaihto ilman

Pisara-rataa.

* Ve 1: Keskustatunneli, Hakamdentien molemmat jatkeet, Viikin yhdystunneli.
* VE 2: Keskustatunneli

* VE 3: Hakamadentien ldantinen tunnelijatke

* VE 4: Hakamdentien molemmat tunnelijatkeet

* VE 5: perusvaihtoehto ilman Pisaraa. Verkko- ja linjastomuutokset on tehty vain
junaliikenteen osalta. Ilman Pisaraan Helsingin kantakaupungin joukkoliikenteen
rungon muodostaa metron lisdksi taydentynyt raitioverkko

Henkiléautoliikenne

Vaihtoehto 1 sisaltaa kaikki tarkastellut tunneliyhteydet. Tunnelien yhteisvaikutuksesta poi-
kittaisen ajoneuvoliikenteen maara lisddantyy hieman, minka lisaksi ajoneuvoliikennetta siir-
tyy tie- ja katuverkolta tunneliosuuksille. Ajoneuvoliikennetta siirtyy mm. Keha I:n ita-
paasta, Viikintielta ja Myllypurontielta Viikin yhdystunneliin. Keskustatunneli ja Hakamden-
tien molemmat tunnelijatkeet keventavat selvasti Helsingin kantakaupungin katuverkon
kuormitusta. Vuoden 2050 verkot sisdltavat sateittdisvaylien bulevardit, mika osaltaan va-
hentdad mm. Keskustatunnelin ja Pasilanvdylan tunneliyhteyksien houkuttelevuutta. Tunne-
liyhteyksilla ei juurikaan ole kulkutapavaikutuksia.

Vaihtoehto 2 sisaltaa keskustatunnelin, jonka vaikutuksesta Lansivaylan ja Itdvaylan valinen
poikittaisliikenne lisaantyy. Lisaksi liikennetta siirtyy keskustan katuverkolta keskustatunne-
liin, jolloin ajoneuvoliikenne rauhoittuu erityisesti keskustan padkaduilla selkedsti.
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Vaihtoehdossa 3 Hakamadentien lantinen tunnelijatke sujuvoittaa erityisesti Turunvaylan ja
Pasilan valista liilkennetta. Tunnelin toteuttaminen keventda ajoneuvoliikenteen kuormi-
tusta erityisesti Munkkivuoren, Etela-Haagan, Munkkiniemen ja Meilahden alueilla seka
Pasilan eteldosissa.

Vaihtoehdossa 4 edellisen vaihtoehdon vaikutusten lisaksi Hakamaentien itdiset tunnelijat-
keet houkuttelevat erityisesti S6rndisten ja Koskelantien sekd Lahdenvdylan valista liiken-
nettd. Ajoneuvoliikenteen kuormitus kevenee itdisten tunnelijatkeiden vaikutuksesta mm.
Teollisuuskadulla, Makeldankadulla, Aleksis Kiven kadulla, Ratapihantielld, Himeentiellad seka
Koskelantielld. Pasilanvdyldn toteuttaminen ei erityisesti lisdaa Turunvadylan ja Lahdenvaylan
valista liikennetta, mika johtuu oletettavasti molempien vaylien bulevardiosuuksista.

Vaihtoehdossa 5 ajoneuvoliikenteen maaran muutokset jaavat Pisaran poiston vaikutuk-
sesta melko vahaisiksi. Myos vaikutukset kulkutapajakaumaan ovat vahaisia.

Joukkoliikenne

Tarkastelluilla tunnelivaihtoehdoilla ei ole merkittavia vaikutuksia kulkutapajakaumiin, ei-
vatka tunnelivaihtoehtojen matkustajamaaratkaan juuri eroa Helsingin yleiskaavan mukai-
sesta vaihtoehdosta.

Pisaran-radan poisto (ve 5) vahentda merkittavasti Vantaankosken radan ja padradan mat-
kustajamaadria verrattuna yleiskaavan mukaiseen vaihtoehtoon. Lisdksi matkustajamaarat
vahenevat seka Lansi- etta [tametron varrella.

Pisaran-radan poisto lisdaa joukkoliikenteen matkustajamaaria rantaradalla seka busseissa ja
ratikoissa. Bussiliikenteen maara kasvaa erityisesti Vihdintielld, Pitdjanmaentielld, Hakama-
entielld seka Helsingin kantakaupungissa paakaduilla

Tunnelien toteutettavuus

Tunnelien toteutettavuus kaipaa viela tarkentamista. Saatavat maankdyttohyodyt seka lii-
kenteelliset vaikutukset riippuvat mm. tunnelien mitoituksesta ja toteuttamistavasta. Mal-
lien tamdnhetkinen tarkkuustaso ei riita luotettavaan arvioon toteuttamispolusta tai kan-
nattavuudesta. Maankayttohyodyt jadavat kantakaupungissa todenndkdisesti pieniksi, jolloin
suurin hyoty tunneleista on pintaliikenteen rauhoittaminen ja autoliikenteen sujuvuuden
paikallinen parantaminen. Bulevardien ja tunnelien toteuttamisessa on osittain ristiriitaisia
tavoitteita; bulevardit rajoittavat kantakaupunkiin saapuvan liikenteen maaraa, tunneleilla
taas pyritdan sujuvoittamaan autoliikennetta. Jos tunneleita tutkittaisiin ilman bulevardeja,
voivat niiden vaikutukset autoliikenteeseen olla toisenlaiset.
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6. Tulevaisuuden liikkumiseen vaikuttavia tekijoita

Maailma muuttuu kiihtyvalla vauhdilla ja muutokset tulevat koskettamaan myds tapaamme
liikkua. Lahitulevaisuudessa liikkumisen kysyntaan vaikuttavia tekijoita ovat mm. nettikau-
pan yleistyminen, etdtyon ja yhteistoimistojen yleistyminen ja liikkkuminen palveluna -kon-
septin kehittyminen. Suomen vdesto ikadantyy, mika vaikuttaa myos liikkkumistottumuksiin.
Suomen ulkopuolella erilaiset liikenteen hinnoittelujarjestelmat ovat yleistyneet ja niiden
kayttoonottoa on Suomessakin selvitetty. Ajoneuvokanta uudistuu jatkuvasti kohti vaha-
padstoisempada aikaa. Tata nopeuttaa sahkdautojen yleistyminen ja uusien polttoaineiden
kehittaminen ja kayttoonotto.

Liikenteessa tavoitellaan pitkalla aikavalillda muutosta, jonka myéta liikenne muuttuu koko-
naisvaltaiseksi palveluksi. Digitaalisen teknologian kehittyminen tuo mahdollisuuksia kehit-
taa uudentyyppisia kysyntalahtaoisia liilkennepalveluja, jotka muuttavat perinteista tapaa
suunnitella liikkkumista, ostaa lilkkkumispalveluja ja omistaa liikennevalineita. Liikkuminen
palveluna -konseptin tavoitteena on, etta tulevaisuudessa erilaiset liilkenne- ja kuljetuspal-
velut toimivat saumattomasti yhteen. Tama tarkoittaa kokonaisvaltaista muutosta koko lii-
kennejarjestelméssa ja liilkenteen eri toimijoiden rooleissa.® Jos myds muut erityyppiset
ajoneuvojen yhteiskdyttdpalvelut yleistyvat, ajoneuvokannan koko ja pysakdintipaikkojen
tarve vahenee entisestaan.

Liikennejarjestelman kehittamisessa on varauduttava automatisaatioon ja autonomisten
ajoneuvojen yleistymiseen. Autonominen ajoneuvo on automaattinen ajoneuvo, joka jakaa
informaatiota muiden ajoneuvojen tai infrastruktuurin kanssa. Autonomisten ajoneuvojen
yleistymisen on arvioitu lisddavan merkittavasti lilkkenneinfrastruktuurin kapasiteettia. Simu-
lointitutkimusten perusteella kaupunkiliikenteen kapasiteetti voisi autonomisessa liiken-
teessa kaksinkertaistua ja moottoriteilld kasvaa 1,7—2-kertaiseksi. Autonomisten ajoneuvo-
jen kapasiteettivaikutukset ovat saavutettavissa vasta, kun liikenteessa ei ole enaa kuljetta-
jan manuaalisesti ohjaamia ajoneuvoja.* Autonomisen ajoneuvokannan on mallinnuksessa
toisaalta ennakoitu lisddvan liikkennesuoritetta, koska niiden kilpailukykyinen matka-aika
lisdd saavutettavuutta ja siten henkildautoliikenteen kysyntdad. Autonominen yhteiskdytossa
oleva ajoneuvo joutuu hakemaan kyydin ja kyydin jalkeen odottamaan seuraavaa kyytia
kysynnan kannalta optimaalisessa paikassa. Tama lisdad myds suoritetta verrattuna yksityi-
siin henkildautoihin. Kokonaisliikennesuoritteen kasvaessa osa kapasiteetin kasvun myota
saaduista hyodyista menetetadn. Autonomisten ajoneuvojen on arvioitu parantavan liiken-
neturvallisuutta ja vahentavan liikkenteen ymparistdvaikutuksia. Autonomisten autojen on
ennakoitu yleistyvan liikenteessa 25—-30 vuoden aikajanteelld ajoneuvokannan uusiutuessa
ja automatisaatiota tukevan infrastruktuurin kehittyessa.*

Liikenteen ennustemallissa on oletettu ruuhkamaksut kaytt66n otetuksi. Tehtyja tarkaste-
luja on tutkittu myos ilman ruuhkamaksuja. Yleiskaavan tilanteessa (2050) aamulla henkil6-
autoliikenteen maara kasvaa noin 10 %, jos ruuhkamaksut otetaan pois kdytdsta. Ruuhka-
maksun mallissa voidaan ajatella kuvaavan myds muuta mahdollista muutosta liikkumis-
kayttaytymisessa.

Helsingin seudun nykyiset lilkkennemallit on estimoitu nykyisenkaltaisen liikennejarjestel-
man ja nykyisten liikkumistottumusten pohjalta. Nykyisissa malleissa ei ole mekanismeja
joilla pystyttaisiin tutkimaan esimerkiksi yhteiskdyttdautojen tai autonomisten ajoneuvojen

3 Liikenne- ja viestintaministerio: https://www.lvm.fi/likenne-palveluna
4 Liikenne ja viestintaministerion julkaisuja 11/2016: Tulevaisuuden liikennemallit- ja ennusteet. Kirjallisuusselvitys
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vaikutusta liikenteeseen. Mita pidemmalle tulevaisuuteen mallien avulla pyritdan katso-
maan, sitd todenndkodisemmin likkennejarjestelmassa tapahtuu muutoksia, joita ei nykyi-
sellda mallisysteemilla pystyta kasittelemaan ja sita epavarmemmalla pohjalla malleilla las-
ketut tulokset ja johtopaatokset ovat. Taman vuoksi on syyta varautua myos sellaisiin tule-
vaisuuksiin, joita ei nykyisilla malleilla voida kuvata.

Tapahtuipa liikkkuminen tulevaisuudessa joukkoliikenteelld, yksityisautolla, yhteiskdyttoisella
autolla tai autonomisella ajoneuvolla, tarvitaan tahan joka tapauksessa infraa. Tie- ja katu-
verkon tarve ei siis tule poistumaan. Kestavien kulkumuotojen kehittamisella ja liilkkumisen
tarpeen ajallisella hajaannuttamisella tai vahentamisellad voidaan estaa ruuhkautumista.
Katuverkon kapasiteetin lisddminen tunnetusti kasvattaa liikennemaaria, silla lisdantyva va-
lityskyky houkuttelee uusia kadyttdjia verkolle. Kaupunkitilan ollessa rajallista, ei lisakapasi-
teetin tuottaminen ole usein paras vaihtoehto tai aina edes mahdollista.
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7. Yhteenveto ja johtopaatokset
7.1. Yhteenveto verkkotason analyysista
Kulkutapajakauma

Kulkutapajakaumaan vaikuttavat liikennejarjestelman lisaksi merkittavasti Helsingin seudun
maankadyton kasvu, sen sijoittumien seka poliittiset toimenpiteet kuten ruuhkamaksut. Ny-
kytilanteessa aamuhuipputunnin aikana Helsinkiin saapuvilla matkoilla joukkoliikenteen
osuus on 61 % joukkoliikenteen ja henkildautoliikenteen yhteenlasketusta matkamaarasta
liikennemallissa. Vuonna 2040 0-vaihtoehdossa (jossa bulevardeja ei ole, mutta ruuhka-
maksut ovat kdytossd) joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 67 %, ja henkildautoliikenteen
33 %. Vuonna 2050 yleiskaavan mukaisessa tilanteessa (jossa bulevardit, nilden maan-
kaytto ja pikaraitiotiejarjestelma ovat toteutuneet) joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 68
%. Jos ruuhkamaksu poistetaan yleiskaavan tavoitetilanteesta, laskee joukkoliikenteen
osuus 65 %:iin.

Joukkoliikenteen tarjonnan parantumisella ja maankaytén muutoksilla on oma vaikutuk-
sensa nykytilasta vuoteen 2040 tapahtuvassa joukkoliikenteen osuuden kasvussa, mutta
voimakkaimmin joukkoliikenteen osuutta nostaa ruuhkamaksujen kayttoonotto. Kaupunki-
bulevardien toteuttaminen nostaa joukkoliikenteen osuutta sita enemman, mita useampi
bulevardi on toteutettu. Tahan vaikuttavat maankayton tiivistyminen, joukkoliikenteen tar-
jonnan parantuminen seka vaihtoehtoisten vahdisen ruuhkan autoliikennereittien poistumi-
nen. Tunnelien toteuttamisella on vahdinen vaikutus kulkutapajakaumaan, kun bulevardit
on toteutettu.

Matka-ajat

Vuoden 2025 tarkasteluissa kantakaupungin ruuhkaisuus kasvaa hieman autoliikenteen
madran myota. Vuoden 2040 perusvaihtoehdossa kantakaupungin ruuhkaisuutta hillitsevat
tehokkaimmin ruuhkamaksut. Ruuhkamaksuista aiheutuva haitta eli maksu on mahdollista
hyddyntaa liikennejarjestelman kehittamiseen eli investointeihin. Ilman ruuhkamaksuja ole-
vaa haittaa eli matka-aikojen pidentymaa ei ole mahdollista hyodyntda. Yleiskaavan mukai-
sessa tilanteessa vuonna 2050 kaupunkibulevardien toteuttaminen vahentaa autoliiken-
teen maaraa kantakaupungissa, jolloin aamuliikenteen ruuhkaisuus kantakaupungin sisalla
vahenee. Ruuhkamaksut ja sisdadntulovdylien parantamistoimenpiteet parantavat henkil6-
autoilun sujuvuutta sisaantulovaylilla Keha I:n pohjoispuolella.

Kaupunkibulevardien toteuttaminen pidentaa henkildautoilun matka-aikoja esikaupunkialu-
eelta ja muualta Helsingin seudulta kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla. Tavaraliiken-
teen matkanopeudet vertautuvat henkildautoliikenteen matkanopeuksiin sielld, missa tava-
raliikenne kdyttda samoja reitteja. Matka-aikojen kasvu kertautuu erityisesti jakelukuljetus-
ten kustannuksissa, kun samoja reitteja kuljetaan toistuvasti pdivan aikana. Jakeluliikenteen
nakokulmasta on tarpeen arvioida, miten keskeisilla logistiikkakeskusten reiteilld edesaut-
taa tavaraliikenteen sujuvuutta. Vuosaaren satamasta autoliikenteen valtakunnallisten reit-
tien palvelutasot pysyvat muuttumattomina.

Saavutettavuus

Tassa selvityksessa saavutettavuutta on arvioitu tarkastelemalla asukkaiden ja tyopaikkojen
kohtaamista toisaalta henkildautoliikenteen ja toisaalta joukkoliikenteen nakdékulmasta. Tar-
kastelussa on laskettu kuinka paljon asukkaita on saavutettavissa eri tyépaikka-alueiden
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nakokulmasta, seka toisin pdin, kuinka paljon tydpaikkoja on eri alueilla asuvien asukkaiden
saavutettavissa. Aamuruuhkaliikenteen matka-ajat on mitattu kummassakin tapauksessa
asuinalueilta tyopaikka-alueille pdin. Joukkoliikenteelld on laskennassa kadytetty 30 minuu-
tin matka-aikakehaa ja henkildautolla 20 minuuttia. Joukkoliikenteen matka-ajoissa on huo-
mioitu odotusajat, mutta ei kavelya pysdkeille. Henkildauton matka-ajoissa ei ole huomi-
oitu pysakointiin tai kavelyyn kuluvaa aikaa.

Helsinkildisilla tyopaikka-alueilla on tyypillisesti 500 000-800 000 asukasta 20 minuutin au-
tomatkan tai 30 minuutin joukkoliikennematkan sisalla. Maara kasvaa joukkoliikenteen
osalta noin kolmanneksen vuoteen 2050 mennessa lahinna asukasmaaran kasvun seurauk-
sena. Saavutettavuus on suurimmillaan Helsingin keskiosissa ja heikoin itdosissa. Kaupunki-
bulevardien toteuttaminen vuoteen 2050 mennessa heikentda tyopaikka-alueiden saavu-
tettavuutta henkildautolla erityisesti keskustassa ja Lansi-Helsingissa, toisaalta esikaupunki-
alueella tyopaikka-alueiden asukassaavutettavuus henkildautolla paikoin paranee.

Helsingin keskustassa, Meilahdessa, Pasilassa ja Lauttasaaressa tydpaikkojen asukassaavu-
tettavuus on joukkoliikenteelld parempi kuin autoliikenteella. Siella on enemman asukkaita
joukkoliikenteen 30 minuutin matka-aikakehan sisalla kuin henkildautoliikenteelld 20 mi-
nuutin kehan sisalla. Kaikilla muilla tarkastelualueilla tyopaikkojen asukassaavutettavuus on
parempi henkiléautoa kayttdaen. Tulevaisuudessa Malmin ja Itakeskuksen asukassaavutetta-
vuus henkildautolla tulee paranemaan entisestadn verrattuna asukassaavutettavuuteen
joukkoliikenteella.

Nykyhelsinkildisilla on tyypillisesti 400 000- 500 000 tydpaikkaa saavutettavissa autolla 20
minuutissa tai joukkoliikenteelld 30 minuutissa. Maara kasvaa noin kolmanneksen vuoteen
2050 mennessa lahinna tydpaikkamaaran kasvun seurauksena. Tydpaikkojen saavutetta-
vuus asukkaiden nakékulmasta kaakkoisen ja itdisen Helsingin alueelta on suhteellisesti hei-
koin. Naille alueille sijoittuu kuitenkin merkittavia asumiskeskittymia. Alueen saavutetta-
vuutta etenkin joukkoliikenteelld on syyta kehittaa. Bulevardien vaihtoehtotarkastelujen
perusteella kaupunkibulevardien toteuttaminen vaikuttaa myodnteisesti joukkoliikenteen
saavutettavuuteen ja heikentavasti henkil6autoliikenteen saavutettavuuteen.

Kaupunkitila ja maankdyton vaikutukset

Erityisesti kantakaupungissa kaupunkitila on rajallista ja sita tulee jakaa monen toimijan ja
toiminnon kesken. Eri kulkumuotojen tilantarve on erilainen. Autoliikenne vaatii paljon
kaistatilaa ja taman lisaksi pysakointipaikkoja. Autot tuottavat lisaksi melua ja ilmanlaatu-
haittoja. Autoliikenteen, kavelyn ja pyoraliikenteen sovittaminen samaan katutilaan on tilan
rajallisuuden ja viihtyisyyden vuoksi haastavaa. Esikaupungeissa katutila on usein avoi-
mempi ja tilavampi. Liian leveat kadut kaupunkiymparistossa koetaan usein tilallisesti ja-
sentymattomiksi ja epaviihtyisiksi, ja ne houkuttelevat autoliikenteen korkeisiin nopeuksiin.
Viihtyisa kaupunkitila luo mahdollisuudet eloisalle kaupunkielamalle, jossa voi asioida, liik-
kua ja oleskella.

Helsingin yleiskaava mahdollistaa suuren vdeston lisdyksen Helsinkiin. Lahitulevaisuudessa
maankayton kasvu keskittyy jo rakentuville alueille, kuten Kalasatamaan ja Jatkasaareen.
Naiden lisaksi maankaytto tiivistyy ja uusia alueita syntyy esimerkiksi kaupunkibulevardien
varteen. Tyopaikkojen kasvu keskittyy uusiin aluekeskuksiin, kuten Kalasatamaan ja Pasi-
laan. Seka vaestdn kasvu etta tyopaikkojen kasvu sijoittuu padaosin hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien varteen; junaan, metroon tai pikaraitiotiehen tukeutuen. Tiivistyva kaupunkira-
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kenne ja uudet palvelu- ja tydpaikkakeskittymat tukevat kavelyn ja pyoraliikenteen kehitty-
mista, silla palvelut ja tyopaikat ovat yha useammalle ldhelld. Nain liikenteen kasvu saadaan
suunnattua kestaviin kulkumuotoihin. Autoliikenteen rooli tavarankuljetuksissa seka pidem-
malta seudulta tulevissa matkoissa tulee kuitenkin sdilymaan.

Melu ja ilmastovaikutukset

Padkaupunkiseudun ilmastostrategiassa seka Helsingin strategiaohjelmassa on asetettu ta-
voitteita hiilidioksidipadstojen vahentamiseksi. Liikenteen paastdjen vahentamiselld on
merkittava osuus ndiden tavoitteiden saavuttamisessa. Liikkennemaarilla on suuri vaikutus
liikenteen paastoihin, tulevaisuudessa vahentaminen mahdollistuu myds ajoneuvotekniikan
kehittyessa ja sdhkdautojen yleistyessa.

Helsingin kaupungin meluselvityksen perusteella noin 40 % Helsingin nykyisista asukkaista
asuu alueilla, joilla melun pdivdajan ohjearvo 55 dB ylittyy. Tulevaisuudessa osuus voi kas-
vaa, jos melualueet levidvat liikkennemaarien kasvaessa tai uusi maankaytto keskittyy vilk-
kaasti lilkenndityjen katujen lahelle. Meluhaitoilta voidaan suojautua suunnittelemalla ra-
kennukset siten etta niiden sijoittelu ja rakenteet vahentavat sisamelun maaraa ja suojaa-
vat oleskelualueita melulta. Melulta on my6s mahdollista suojautua rakentamalla meluai-
toja ja -valleja soveltuviin paikkoihin. Melu ja ilmanlaatu kysymykset ovat keskidssa erityi-
sesti bulevardeja suunniteltaessa. Tulevaisuudessa sahkoistyva ajoneuvotekniikka vdahentaa
ajoneuvojen moottoreista aiheutuvaa melua, joka vaikuttaa melun kokonaismaaraan eten-
kin alhaisilla nopeuksilla tiiviissa kaupunkiymparistdssa.

Jalankulku ja pyérdiliikenne

Kavelykeskustan periaatesuunnitelmassa ja kantakaupungin jalankulkupainotteisten katujen
selvityksessa on esitetty kdvely-ympariston kehittamisen kannalta kriittiset katuosuudet.
Jotta kavely-ymparistda ja sen laatua kantakaupungissa voidaan edelleen kehittaa, joudu-
taan autoliikennetta tulevaisuudessa rajoittamaan. Myd6skin pyoéraliikenteen baanayhteyk-
sien tai muun pyoraliikenteen tavoiteverkon toteuttaminen vaatii paikoin autoliikenteen
rajoittamista tai uudelleen jarjestelya.

Onnettomuuskertymdit

Lilkkenneonnettomuuksien maara on vahentynyt seka kantakaupungissa etta esikaupun-
gissa. Onnettomuuksia tapahtuu ajokilometreihin ndhden suhteessa enemman kantakau-
pungissa, jossa tila on rajallisempaa ja liikkujia enemman. Henkilévahinkoon johtaneita on-
nettomuuksia tapahtuu suhteessa eniten padkaduilla ja alueellisilla kokoojakaduilla. Liiken-
neturvallisuuden nakdkulmasta keskeisin autoliikenneverkon haaste on bulevardien toteut-
taminen niin, etta niiden ratkaisut ovat nykyisten paa- ja kokoojakatujen ratkaisuja korkea-
tasoisemmat. Bulevardeilla on huomioitava tavaraliikenteen, joukkoliikenteen ja autoliiken-
teen sujuvien yhteyksien takaaminen ja jalankulkijoiden ja pyoéraliikenteen turvallisuus.

7.2. Yhteenveto linkkikohtaisesta analyysista
Tavaraliikenne

Tavaraliikenteen kuormituksen kasvun kannalta ongelmallisimpia ovat kantakaupungin ka-
tuosuudet, joiden varsilla on tiivista asutusta. Vastaavasti sisdantulovaylien suuri ja kasvava
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merkitys tavaraliikenteelle synnyttda haasteen asutuksen ja tavaraliikenteen yhteensovitta-
misessa, kun sisadntulovaylia muutetaan padkaduiksi ja niiden varrelle sijoitetaan huomat-
tavat maarat rakentamista.

Eteldisen kantakaupungin ja Tuusulanvaylan valille tulisi muodostaa selkead tavaraliikenteen
reitti, jolle tavaraliikennetta pyritddn ohjaamaan. Tallainen reitti voisi kulkea mm. Teolli-
suuskadun ja Veturitien kautta, koska nailla kaduilla on melko vahan asuinkayttoa. Vastaa-
vasti reitti palvelisi my6s kantakaupungin poikittaisreitin ohjaamista Hakamaentielle.

Esikaupunkialueella tavaraliikenteen palvelutaso paivaliikenteessa ei ole tulevaisuudessa-
kaan merkittavasti heikentymassa. Sisadantulovdylien muuttaminen paakaduiksi laskee kui-
tenkin ndiden vaylien palvelutasoa. Satamien tavaraliikenteen ndakdkulmasta katsoen yhtey-
det Vuosaareen ovat hyvat ja sujuvat eika ruuhkautuminen nayta jatkossakaan heikentavan
niiden palvelutasoa. Tama tukee satamien tavaraliikenteen entista suurempaa keskittamista
Vuosaareen.

Kantakaupungissa Lansisataman yhteyksien palvelutasoon ei ole tulossa parannuksia. Sata-
man ajoyhteydet kulkevat kantakaupungin katuverkon kautta ja reittien ohjaavuuteen on
kiinnitettava erityista huomiota.. Mannerheimintielle kohdistuvat kysyntdapaineet vaativat
my0s ohjauksellisia toimenpiteita.

Kantakaupungin jakeluliikenteen nakdkulmasta paa- ja kokoojakatujen palvelutaso sdilyy
padasiassa keskitasolla. Kantakaupungin jakelun keskittaminen huoltotunneliin, huoltotun-
nelin kattavuuden laajentaminen ja lastausruutujen tarjoaminen korostuvat jatkossa jakelu-
liikenteen sujuvuutta tukevina toimenpiteina.

Joukkoliikenne

Autoliikenteen verkon merkitys joukkoliikenteelle kasvaa pddasiassa sateittaisilla ja poikit-
taissuuntaisilla runkoreiteilld, joilla tulevaisuudessa kulkee omilla kaistoillaan liikenndiva
pikaraitioliikenne.

Autoliikenteen merkitys joukkoliikenteen yhteyksilla kasvaa myds paikoin. Nailla yhteyksilla
on tarvetta maadritelld tavara-, joukko- ja muun autoliikenteen rooleja selkeammin. Tallaisia
katuosuuksia ovat ainakin Tyynenmerenkatu, jolla tavaraliikenteen sujuvuus on jo nykyti-
lanteessa kriittinen, seka Tukholmankatu, jota kdyttavat seka paikalliset ja kaukobussit etta
raitiolinjat. Myds Makeldankadun joukkoliikenneroolin vahvistamiselle on perusteita.

Autoliikenteen verkon palvelutaso joukkoliikenteelle on keskitasoa joukkoliikenteen kan-
nalta merkittavilla reiteilla. Joukkoliikennejarjestelmassa tulevaisuudessa tapahtuva siirty-
minen muun moottoriajoneuvoliikenteen ruuhkautumisesta riippumattomaan pikaraitiotei-
den verkostoon parantaa mahdollisuuksia nostaa katuverkon joukkoliikenteelle tarjoamaa
palvelutasoa.

Katuverkon niilla yhteyksilla, joilla on tulevaisuudessa huono palvelutaso bussiliikenteelle,
on kehittamistarvetta etenkin runkolinjojen ja kaukoliikenteen reiteilld. Mallitarkasteluissa
ei ollut maaritetty bussikaistoja bulevardeilla. Bussikaistoja lisdaamalla voidaan parantaa
palvelutasoa runko- ja kaukoliikenteen reiteilld. Palvelutasoon voidaan vaikuttaa vahvista-
malla joukkoliikenteen roolia keskeisilla reiteilld, vahentamalla muun autoliikenteen roolia
ja varaamalla tilaa bussien etuuksille. Bulevardeille on tarpeen jarjestaa bussikaistat, mikali
ne ovat keskeisia yhteyksia runko- ja kaukolinjoille. Tama bulevardikohtainen tarve bussi-
kaistoille selvida bulevardien tarkemmassa suunnittelussa.
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Henkiléautoliikenne

Ruuhkamaksut hillitsevat voimakkaasti autoliikenteen verkon kuormittumista ja hidastavat
siten myos autoliikenteen palvelutason heikentymista. Katuosuuksien merkityksessa ei ta-
pahdu suuria muutoksia ennen kuin bulevardeja on toteutettu.

Bulevardien toteuttaminen katuosuuksilla, jotka nykyisin ovat luonteeltaan moottorivaylia,
aiheuttaa autoliikenteen siirtymaa lahimmille muille sisddntulovaylille ja alemman katuver-
kon rinnakkaisyhteyksille. Tama korostaa tarvetta bulevardien suunnittelemiseen alueelli-
sina kokonaisuuksina, jotta autoliikenne voidaan ohjata pysymaan paakatuverkolla.

Kantakaupungissa autoliikenteen merkitys jakautuu melko tasaisesti usealle kadulle ja kor-
kean katuluokituksen katujen verkko on tihea. Katujen keskindista roolijakoa on edelleen
vahvistettava ja selvennettava.

Bulevardien pdaasiallinen vaikutus palvelutasoon kohdistuu kantakaupungin ja Keha I:n va-
liselle vyohykkeelle. Palvelutaso talla valilla heikkenee hieman ldhes kaikilla kaduilla. Keha
I:n palvelutaso hieman heikkenee. Aamuliikenteessa bulevardien toteuttaminen ei paranna
tai heikenna kantakaupungin tilannetta ja tilanne Keha I:n pohjoispuolella sdilyy kohtuulli-
sena.

Vaihtoehtotarkastelut

Ty6ssa tarkastellut liikennetunnelit (Hakamdentien lantinen ja itdinen jatke, Keskustatun-
neli, seka Keha I:n ja Itdvaylan yhdistava tunneli Viikissd) kasvattavat henkildautoliikenteen
osuutta etenkin tunnelien vaikutuskdytavissa. Liikennetta siirtyy tunneleihin, jolloin pintalii-
kenne hieman vahenee. Bulevardien my6ta tunneleista saatavat liikenteelliset hyddyt pie-
nenevat, koska autoliikenteen kdytdssa oleva kapasiteetti kantakaupungin ulkopuolella su-
pistuu. Tunnelien tarjoamalla autoliikenteen lisdkapasiteetilla kantakaupungin sisalla ja reu-
noilla on ndin vdahemman kayttdjia kuin tilanteessa, jossa bulevardeja ei ole viela raken-
nettu.

Keskustatunneli ja Hakamdentien tunnelin jatkeet lyhentdvat henkildautoliikenteen matka-
aikoja kantakaupungin lapi kulkevassa liikenteessa ja vahentavat maanpaallisen katuverkon
kuormitusta, mika helpottaa muiden kulkumuotojen olosuhteita ja lisda viihtyisyytta katu-
tasossa. Kapasiteetin vahentyessa liikenne vahenee seka bulevardeilla etta niiden jatkeilla
Keha I:n ulkopuolella. Keha I:n ja kantakaupungin valilla liikkenne muulla katuverkolla kasvaa
hieman, mihin tulee kiinnittdaa huomioita bulevardien tarkemmassa suunnittelussa.

7.3. Johtopdatokset

Autoliikenteen verkkoselvitystyon Iahtokohtana on Helsingin yleiskaavan mukainen lopputi-
lanne. Taman lisaksi tutkittiin eri bulevardien seka liikennetunnelien toteutumista. Suuria
yksittdisia muutostarpeita tai ongelmakohtia ei verkolla havaittu lopputilanteessa, valivai-
heissa tai vaihtoehtoskenaarioissa. Hankkeiden toteuttaminen vaatii kuitenkin tarkempaa
suunnittelua ja laajempaa vaikutusten arviointia.

Helsingin yleiskaava mahdollistaa hankkeiden jatkosuunnittelun ja toteuttamisen, mutta se
ei vield itsessadan maarita mika hanke on kannattava ja mitka ovat sen vaikutukset. Tarkas-

telutilanteen ollessa ndin kaukana, sisaltyy siihen my&s paljon epavarmuustekijéitd; maan-
kayton kehittymisen painopisteet, hankkeiden toteuttamisjarjestys, poliittinen paatoksen-

teko ja liilkennekadyttaytymisen muutos.
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Jotta voitaisiin tehda lopputilanteen katuverkon luokittelu, on jokainen katu ja sen merkitys
tulevaisuudessa arvioitava vield erikseen. Katuverkon luokituksessa tulee myds huomioida
tilanteet, joissa jokin hanke ei toteudukaan; talldin sen ldahikatujen rooli voi olla erilainen.
Kadun roolin muuttamiseen tarve voi tulla esimerkiksi maankayton, joukkoliikenteen tai
alueen toimijoiden toiveesta. Esimerkiksi Teollisuuskadun kehittamisen yhteydessa voidaan
miettia myos katuluokitusta ja tarvetta kadun roolin muutokseen. Kaupunki on jatkuvassa
muutoksessa, ja sen tulee pystya kehittymadan ja muuttumaan toimijoiden ja kayttdjien tar-
peiden muuttuessa. Katuverkon luokitus ei synny pelkasta liikenteestd, vaan on kytkoksissa
kaupungin muuhun muutokseen.

Bulevardien toteuttamisen osalta tulee jokainen bulevardi tarkastella erikseen ja suhteessa
muuhun katuverkkoon. Bulevardien kapasiteetti ja bussikaistatarve riippuu alueellisista
eroista, suunnitelmaratkaisuista ja joukkoliikenteen jarjestelmasta. Todennakoisesti jokai-
sella bulevardilla tullaan paatymaan hieman erilaisiin ratkaisuihin. Bulevardien toteutusjar-
jestys riippuu myods vahvasti maankayton kehityspoluista ja poliittisesta tahtotilasta, ei pel-
kista liikenteellisista vaikutuksista.

Liikennetunnelit kuormittuivat hyvin liikennemallitarkasteluissa, mutta niista saatavat lii-
kenteelliset hyddyt ovat ndiden tarkastelujen mukaan melko vahaisia. Pintaliikenteen rau-
hoittaminen on selkein saavutettava hy6ty. Mahdolliset maankayttohyddyt on arvioitava
vield erikseen. Tunnelien ja bulevardien tavoitteet ovat osittain ristiriitaisia, koska bulevar-
dit rajoittavat kantakaupunkiin tulevan liilkenteen maaraa ja tunnelit taas tarjoavat lisdkapa-
siteettia. Toisaalta tunnelit voivat mahdollistaa pintaliikenteen kapasiteetin vahentamisen,
jolloin vapautunut tila voidaan hyddyntaa esimerkiksi jalankulkuun ja pyoraliikenteelle. Jos
tunneleita tutkittaisiin ilman bulevardeja voivat vaikutukset olla erisuuruiset.

Jatkossa olisi hyva selkeyttaa entisestaan missa katuverkolla ovat joukkoliikenteen, tavaralii-
kenteen ja autoliikenteen tarkeimmat yhteydet. Tama tyo luo hyvan pohjan edelld maini-
tulle tarkastelulle. Jokaisen kadun ei tarvitse palvella ndita kaikkia tarkoituksia, mutta koko
verkolla tulee taata riittava palvelutaso kaikille kulkumuodoille. Tavaraliikenteen osalta ko-
rostuu erityisesti yhteydet satamiin, joilla turvataan tuonnin ja viennin kilpailukyky. Toi-
saalta sujuva tavaraliikenne on tarkeaa myos pienteollisuusalueilla seka citylogistiikassa,
jossa sujuvien kulkureittien ja lastausalueiden 16ytymisessa haasteena ovat muut tilankayt-
tajat. Joukkoliikenteen runkoyhteydet tulevat tulevaisuudessa painottumaan enemman rai-
tioliikenteeseen. Omassa tilassa kulkeva joukkoliikenne takaa paremman ja luotettavam-
man palvelutason. Tila saatetaan talldin joutua ottamaan muilta liikkumismuodoilta. Kave-
lyn, pyoraliikenteen ja viihtyisyyden kannalta on tarkeda, ettei autoliikenne siirry liiaksi
alemmalle katuverkolle, vaan etta se painottuu keskeisille sille maaritetyille reiteille. Toi-
saalta on keskeistd, ettd myos tulevaisuudessa on autolla mahdollista liikkua kohtuullisella
sujuvuudella. Autoliikenteen hinnoittelulla, tehokkaalla joukkoliikennejarjestelmalla ja
muilla keinoilla voidaan vaikuttaa autoliikenteen maaraan tulevaisuudessa.
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Liite 1. Linkkikohtaisten indikaattorien skaalaukset

Tavaraliikenteen sujuvuus, merkitysindikaattorit

TL1 Kuorma-autoliikenteen kokonaismaara,
skaalaus (ka/vrk)
alle 100
100—400
400-1 200

1 200-2 000
2 000-2 800
2 800-3 600
36004 400
4 400-5 200
5 200-6 000
0 |yli 6000

=2 O|O|INIO|O|RWINI—~

Tavaraliikenteen sujuvuus, palvelutasoindikaattorit

TL4 Tavaraliikenteen nopeuden alenema pai-
valiikenteessa, skaalaus (%)
yli 40

35-40

30-35

25-30

20-25

15-20

10-15

5-10

3-5

0 |alle3

=2 O|O|IN|IO|O|RWIN—~

Joukkoliikenteen kilpailukyky autoverkolla, merkitysindikaattorit

JL1 Joukkoliikennematkustajien maara
(bussi- ja ratikkamatkustajat), skaalaus (mat-
kaa/vrk)

alle 1 000

1 000-6 000

6 000-9 000

9 000-12 000

12 000-15 000

15 000-18 000

18 000—21 000

21 000-24 000

24 000-27 000

0 |yli27 000

=2 OO|IN|O|O|B|WINI—~




JL2 Runkobussilikenteen linjamaara, skaa-
laus (kpl)

1 0 runkolinjaa

5 1 runkolinja

7 2 runkolinjaa

9 3 runkolinjaa

10 | 4 runkolinjaa

JL3 Pikaraitioteiden linjamaara, skaalaus
(kpl)

1 0 pikaraitiotieta

7 1 pikaraitiotie

9 2 pikaraitiotieta

10 | 3 pikaraitiotieta

Joukkoliikenteen kilpailukyky autoverkolla, palvelutasoindikaattorit

JLS Bussikaista

1 ei bussikaistaa (mutta pitaisi olla)

5 ei bussikaistaa (mutta sita ei tarvita tai
sita ei voida toteuttaa)

10 | bussikaista vahintdan ruuhka-aikaan

JL6 Bussin nopeus suhteessa vapaaseen
nopeuteen aamuruuhkassa, skaalaus (%)
alle 60

60—65

65-70

70-75

75-80

80-85

85-90

90-95

95-97

10 |yli 97

Jos kyseessa on katuosuus, jolla on vain raitioliikennettd, saa JL6 arvon 10.

OO NOOO|RIWIN|—

JL7 Raitioliikenne kulkee muun liikenteen se-
assa, skaalaus

1 raitiolikenne muun liikenteen seassa
10 | raitioliikenne omilla kaistoillaan tai ei
raitioliikennetta




Autoliikenteen tasapaino, merkitysindikaattorit

AL1 Moottoriajoneuvoliikenteen maara aa-
muhuipputuntina, skaalaus (ajon/h)

alle 100

100-500

500-1 000

1 000-2 000

2 000-3 000

3 000-4 000

4 000-5 000

5 000-6 000

6 000-7 000

=2 OO|IN|O|O|PA|WINI—~

0 |yli7 000

AL2 Kaupungin sisaisen liikenteen osuus aa-
muhuipputuntina, skaalaus (%)

alle 10

10-20

20-30

3040

40-50

50-60

60-70

70-80

80-90

=2 OO|INO|O|PA|WINI—~

0 |yli90

AL3 Kuorma-autoliikenteen osuus aamuhuip-
putuntina, skaalaus (%)

alle 3

3-6

6-9

9-12

12-15

15-18

18-21

21-24

24-27

=2 OO|INO|O|PA|WINI—~

0 |yli27
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AL4 Joukkoliikennematkustajien maara aa-
muhuipputuntina, skaalaus (matkaa/h)

alle 100

100-500

500-1 000

1 000-1 500

1 500-2 000

2 000-2 500

2 500-3 000

3 000-3 500

3 500-4 000

=2 OO|IN|O|O|PH|WINI—~

0 |yli4000

Autoliikenteen tasapaino, palvelutasoindikaattorit

AL6 Aamuhuipputunnin ruuhkasuunnan no-
peuden alenema nopeusrajoitukseen nah-
den, skaalaus (%)

yli 40

3540

30-35

25-30

20-25

15-20

10-15

5-10

3-5

=2 OO |INO|ORWINI—~

0O |alle3

AL7 Kapasiteetin kayttdaste aamuhuipputun-
nin aikana ruuhkasuuntaan, skaalaus (%)

yli 100

95-100

90-95

85-90

80-85

75-80

70-75

65-70

60-65

=2 OO |IN OO WINI—~

0 | alle 60
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ALS8 Tonttilittymien tiheys paakadulla/alueel-
lisella kokoojakadulla, skaalaus (liittymia /

100 m)

1 yli 0,5

5 0-0,5

10 | O (ei tonttiliittymia)

AL10 Liikennevaloliittymien tiheys, skaalaus
(liittymia / 100 m)

1 yli 0,5
5 1005
10 | O (ei tonttiliittymia)
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