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Esipuhe

Helsingin uuden yleiskaavan valmistelussa yksi tarkasteltava kohde on moottoritiemaisten sisdantulo-
teiden muuttaminen kaupunkibulevardeiksi Kehd I:n sisdpuolella. Nykyisille liikennealueille ja niiden
lahivydhykkeille on arvioitu mahtuvan kolmannes yleiskaavassa esitetystd maankayton lisdyksesta. Tas-
sé selvityksessd on tarkasteltu kaupunkibulevardien toteuttamisen seudullisia vaikutuksia. Ty6ssa ei
ole otettu kantaa ovatko kaupunkibulevardit toteutettavissa, vaan tavoitteena on ollut hahmottaa
mahdollisimman monipuolisesti miten suunnitellut bulevardit vaikuttavat seudulla. Yleiskaavan toteut-
tamisen suunnittelua jatketaan ratkaisukeskeisesti tiiviissd vuoropuhelussa ja yhteisty0ssa eri toimijoi-
den kanssa.

Sisééntulotiet ovat nykyisin valtion maanteitd. Valtio ei ole vield muodostanut kantaansa bulevar-
disoinnin mahdollisuuksiin.

Tama selvitys on laadittu Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston toimeksiannosta. Tydt4 on ohjannut
tyoryhmd, jonka jasenid ovat olleet:

Rikhard Manninen KSV

Reetta Putkonen KSV

Marja Piimies KSV

Pihla Melander KSV

Heikki Salmikivi KSV

Maarit Saari Uudenmaan ELY-keskus
Heli Siimes Uudenmaan ELY-keskus
Olli Keindnen Uudenmaan liitto

Erkki V&hatorma Uudenmaan liitto

Jukka Peura Liikennevirasto

Sini Puntanen HSL

Johanna Vilkuna HSL

Tapani Touru HSL

Selvityksen toteutuksesta vastasivat Kaupunkitutkimus TA Oy, Strafica Oy ja WSP Finland Oy.
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1. Johdanto

1.1. Tyon lahtokohdat

Helsingin yleiskaavaan siséltyvét kaupunkibulevardit ovat merkittdvd kaupunkirakennetta muuttava
hanke. Téssé ty6ssd on selvitetty ja arvioitu kaupunkibulevardien seudullisia vaikutuksia. Laht6kohtana
selvitykselle olivat yleiskaavaluonnoksesta saadut lausunnot.

Helsingin yleiskaavan vision 2050 eras keskeinen I&htokohta on kaupunkiseudun merkittavé kasvupai-
ne ja sen hallinta. Yksi keino mahdollistaa kasvu taloudellisesti, sosiaalisesti ja ekologisesti kestavalla
tavalla on kaupunkibulevardien toteuttaminen. Kaupunkibulevardi on termi kaupunkirakenteen muu-
tostoimenpiteelle, jossa 1900-luvulla rakennettujen sisdantulovaylien maankaytto suunnitellaan uudel-
leen siten, ettd vaylan k&ytévadn voidaan rakentaa uusi kaupunginosa, jonka padkatuna toimii bulevar-
dityyppinen joukkoliikennekatu ja poikkikadut yhdistavat viereiset kaupunginosat toisiinsa. Kyseessa
on siis yhdyskuntarakennetta muuttava kaupunkirakennehanke.

Yleiskaavaluonnoksesta pyydettiin lausunnot kevaélla 2015. Saaduissa lausunnoissa nousi esille huoli,
ettd lukuisissa kaavasta laadituissa vaikutusarvioinneissa kaupunkibulevardien seudullisia vaikutuksia ei
oltu selvitetty riittdvasti. Keskeising selvittdmistd vaativina tekijoind nousivat esiin liikenteelliset vaiku-
tukset, kuten liilkenneverkon toimivuus, kaupunkibulevardien autoliikenteen vélityskyky seka tavaralii-
kenteen sujuvuus.

Téssa tydssd on tarkennettu vaikutusarvioita nimenomaan seudullisesta nékdkulmasta. Seudullisella
nékokulmalla tarkoitetaan, ettd arvioidaan, miten hyvin kaupunkibulevardit yhdyskuntarakennehank-
keena toteuttaa seudullisia tavoitteita ja palvelee seudun asukkaita ja yrityksia kokonaisuutena.

Lausunnoissa oli my6s yhdistettyja liikennettd ja maankéyttod koskevia huomioita. Téllaisia olivat ky-
symys bulevardien maankdyton riittdvyydestd pikaraitioteiden kannattavuuden nakdkulmasta seka
kaupunkibulevardien toteuttamisen vaikutuksista ldhell niitd olevan Kehd I:n liikenteen sujuvuuteen.
Nait4 kuten useita muitakin kaupunkibulevardeja koskevia tekijoit4 tarkastellaan tarkemman suunnit-
telun yhteydessa.

Lausunnoissa huomautettiin myo6s, ettd esimerkiksi ajoneuvoliikenteen hinnoittelua tai pysakaintipoli-
tiikkaa ei ratkaista yleiskaavalla. N&illda molemmilla on suuret vaikutukset autoliikenteeseen ja siksi
niiden rooli tulevaisuudessa on hyvin keskeinen. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelusta seudulla on tdmén
tyon laatimisen aikana kdynnissa selvityksid ja hinnoittelu on mukana my6s HLJ2015 -suunnitelmassa.
Pysakaintipolitiikka Helsingin alueella on kaupungin paétettavissa.

1.2. Helsingin yleiskaava

Yleiskaavan tavoitteena on mahdollistaa urbaanin Helsingin laagjeneminen. Urbanisoituvia alueita kehi-
tetddn kantakaupunkimaisina seka laajenevalla ydinalueella ettd nykyisissa esikaupunkikeskustoissa.
Tama edellyttdd rakenteelta tiiviytté ja toimintojen sekoittamista.

Helsinki seudun ydinalueena on taloudellisesti ja tuottavuudeltaan maan térkein alue. Kantakaupungin
laajentaminen tukee Helsingin roolia yritystoiminnan ja tyopaikkojen keskittymana. Tiivistymisestd ja

siitd seuraavista agglomeraatioeduista hyotyvat erityisesti korkean tuottavuuden asiantuntijapalvelut.

Samalla pystytdan lissdmaan merkittavésti kantakaupungin asuntotarjontaa, jolla on suuri kysynta.

Yleiskaavassa kaupunkia kehitetéén asteittain raideliikenteen verkostokaupungiksi. Tdmdn tavoitteen
yksi keskeinen osa on laaja pikaraitiotieverkko, joka edellyttad toimiakseen riittavaa kysyntéa keskei-
sill4 alueilla. Bulevardikaupunginosien mahdollistama vaestonkasvu on laajan pikaraitiotieverkoston
yksi edellytys. Kaupunkibulevardialueiden katuverkko mahdollistaa puolestaan kaupungin poikittaisten
yhteyksien vahvistamisen. Verkostokaupunkitavoitteen taustalla on myds elinkeinoeldmén toiminta-
edellytysten tukeminen.
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Yleiskaavan tavoitteena on myos Helsingin nykyisten esikaupunkikeskuksien kehittdminen siten, etta
ne mahdollistavat kaupunkimaisen elaméntavan perinteisen ydinkeskustan ulkopuolella. Téllainen ver-
kostokaupunkirakenne mahdollistaa palvelujen parhaan saavutettavuuden, tehokkaan joukkoliiken-
teen, laadukkaat pyOraily-, kévely- ja virkistysalueverkostot seké parhaat elinkeinoeldmén kehittamis-
mahdollisuudet Helsingissé. Osoittamalla tehokkaaseen rakentamiskayttoon jo kéytossa olevia alueita
seudun ytimestéd parannetaan lisaksi yhtendisten arvokkaiden viheraluekokonaisuuksien sailymisedelly-

tyksid. Yksi yleiskaavan keskeinen tavoite on viherverkostokaupungin séilyttdminen.

1.3. Kaupunkibulevardit
Helsingin kaupungin tavoitteena on muuttaa Helsingin sisdéntulovdylat Keha I:n sisdpuolella kaupunki-

bulevardeiksi, joiden varsille syntyy laajenevaa kantakaupunkia. Nykyisten moottoritiemdisten liiken-
nevaylien kdyttotarkoitus muuttuisi nopean autoliikenteen vaylisté autoilijoita, joukkoliikennettd, kéve-

lijoita kuin pyoréilijoitakin palveleviksi liikennekaytaviksi.
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wemmmmm—s  Valtakunnalisesti/ seudullisesti térkea tie tai katu i Tien tai kadun tunneli tai katettu osuus

P Ty nnelin sijainti seka pituus ovat ohjeellisia.

phrnnrnienr |ittymaratkaisut ratkaistaan tarkemmassa suunnittelussa

Tie tai katu, joka palvelee pidempimatkaista liikennetta
ja on valtakunnallisesti tai seudullisesti merkittava vayla.

s Kaupunkibulevardi
Baanaverkko

Tie- tai katualue, jota kehitetaan laadukkaana urbaanina I . .

kaupunkiymparistona tiivistettdvassa kaupunkirakenteessa. Pydrailyn nopea runoverkko, joka mahdollistaa

Kaupunkibulevardi palvelee autoilijoita, joukkolikennetts, sujuvan ja tasavauhtisen pyGréilyn. Suunnitellaan

kavelijoita ja pybrailjoita. Pituus ja liittymératkaisut koko kaupungin alueelle esitettya verkkoa mukaillen.

ratkaistaan tarkemmassa suunnittelussa.

(@) Eritasoliittyma
Liittyma, joka voi sisaltaa eritasojarjestelyja.
Liittymaratkaisut ratkaistaan tarkemmassa
suunnittelussa, littym& voidaan toteuttaa myés

memeeees  Piikatu
Kaupungin pédakatu, joka yhdistaa paikallisen
liikenneverkon seudulliseen tai valtakunnalliseen
tasoratkaisuna.

verkkoon.

Kuva 1 Helsingin tie-, katu- ja baanaverkko 2050
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Yleiskaavaehdotuksen bulevardisoinnissa on liikenneverkon kannalta kyse nykyisen kantakaupungin
korttelirakenteen ja katuverkon ulottamisesta 1-3 km nykyistd kauemmas keskustasta katsottuna.
Siséantulovéaylilla henkildautoliikenteen kapasiteetti véhenee bulevardisoitavilla osuuksilla, mutta se on
padsaantoisesti yhté suuri kuin nykyisilla sisédntulokaduilla 18hempénd keskustaa. Vahenevaa henkilo-
autoliikenteen kapasiteettia kompensoidaan lisddmalld merkittavasti joukkoliikenteen tarjontaa.

Moottorivadylien muuttaminen kaupunkibulevardeiksi tekisi mahdolliseksi toteuttaa niiden nykyisin
varaamalle maa-alalle ja sen laheisyyteen merkittavasti uutta maankayttoa. Tall4 tavalla saadaan hyvin
keskeisesti sijaitsevia laajoja liilkenteen lievealueita rakentamiskayttoon. Ndin syntyvat "bulevardikau-
punginosat” sijaitsevat siten jo rakentuessaan keskeisilla paikoilla, jolloin niihin sijoittuvan elinkeino-
toiminnan, kuten kadunvarsiliiketilojen, edellytykset ovat turvatut.

Bulevardien mydtd myds julkisen liikenteen toimintaedellytykset paranevat erityisesti poikittais-
likenteen osalta. Uuden katuverkon my6td Helsingin siséiselle henkildautoliikenteelle voidaan osoit-
taa useampia reittejd, jolloin my6s mahdollisuudet henkildautoliikenteen jarjestdmiselle monipuolistu-
vat. Samoin voidaan parantaa kaupunginosien valisid jalankulku- ja pydrdily-yhteyksid.

Yleiskaavaluonnoksen mukaan bulevardisoitavia sisddntuloteiti on yhteensd seitseméan. Niiden lisaksi
Laajasalontie muutetaan kaupunkibulevardiksi. T&ssd tarkastelussa kaupunkibulevardit ovat pa4séan-
tdisesti 2+2-kaistaisia katuja, joilla nopeusrajoitus on 50 km/h. Ne on kuvattu tasoliittymallisiksi véy-
liksi, mutta kaupunkibulevardit voivat myos sisaltad eritasoratkaisuja. Kaduilla on pikaraitiotiekaistat
sekd kavely- ettd pyordilyvaylat. Luonteeltaan ne vastaavat niille keskustasta johtavia nykyisia katuja.

Hallinnollisesti bulevardisoitavat vaylat muuttuisivat valtion yllapitdmistd maanteista kaupungin yllapi-
tamiksi kaduiksi. Valtio ei ole viela muodostanut kantaansa bulevardisoinnin mahdollisuuksista.

1.4. TyoOn toteutus

Tyo6ssd aluksi koottiin yhteen jo tehtyjen kaupunkibulevardeja koskevien selvityksien tulokset. Useissa
selvityksissé tarkastelut ovat kattaneet koko Helsingin seudun, vaikka tuloksien raportoinnissa onkin
keskitytty vaikutuksiin Helsingissa. Esimerkiksi liikennettd tarkastellaan useimmin HELMET-liikenne-
mallilla, joka kattaa koko Helsingin seudun 14 kunnan alueen. Néiden selvitysten tuloksia on selostet-
tu luvussa 2,

Aikaisempien tarkastelujen tuloksia tdydennettiin péivitetyilld ja muiden seudullisten suunni-
telmien ja selvitysten kanssa yhteensopivilla aineistoilla laadituilla uusilla tarkasteluilla. LahtGkohtina
niissé oli kaksi skenaariota, joiden avulla on havainnollistettu kaupunkibulevardien vaikutuksia. Snenaa-
riossa BULE2 kaupunkibulevardit on toteutettu yleiskaavaluonnoksen mukaisesti. Skenaariossa BAU2
moottorivéylat on sdilytetty nykyisellddn ja yleiskaavaluonnoksessa bulevardeille esitetty maankaytt®
on sijoitettu muualle seudulla. Skenaariot on kuvattu tarkemmin luvussa 3. Molempien edelld mainit-
tujen aineistojen pohjalta arvioitiin mahdollisimman kattavasti kaupunkibulevardien seudullisia vaiku-
tuksia. Tarkastelujen tulokset esitelldan luvussa 4.

Tama selvitys on tehty vuorovaikutteisesti keskeisten sidosryhmien kanssa. Tyohon siséltyi kaksi tyo-
pajaa, joissa mietittiin bulevardien vaikutuksia ja kuinka bulevardit hyddyttdisivat koko seutua. Tyopa-
joihin osallistuivat ohjausryhmén liséksi Helsingin kaupunginkanslian, Vantaan ja Espoon kaupunkien,
Kuuma-kuntien, ympéristoministerion seka lilkenne- ja viestintaministerion edustajat.

Ensimmaisesséa tyopajassa kasiteltiin tydssé tarkasteltavia skenaarioita ja niiden vélisi4 eroja. Tar-
kastelukulmina olivat skenaarioiden liikenteellinen kapasiteetti, asumisen kapasiteetti seké urbaani ka-
pasiteetti. Liikenteellisesta kapasiteetista esille nostettiin joukkoliikennejarjetelmén kapasiteetin riitté-
vyys seké vaihtoehteyksien onnistumisen varmistaminen. Pikaratikoiden kilpailukyky ja priorisointi
nahtiin joukkoliikennejarjestelméan keskeisiksi menestystekijoiksi. Muita esille nousseita teemoja olivat
logistiikka, liitynt&pysakainti ja koko liikkennejarjestelman seudullinen ndkdkulma.

Asumisen kapasiteetin osalta keskustelua heratti skenaarioiden mitoituksen realistisuus erityisesti
tyopaikkojen osalta. Asumisen arvioitiin voivan hajautua seudulle BAU2-skenaariossa esitetylld tavalla,
mutta tydpaikkojen ei. Tavoitevuoden tilanteessa arveltiin kuntarajojen merkityksen olevan nykyisté
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pienempi. Maankdyton suunnittelun yhteisty6hon kaivattiin nykyistd toimivampia menetelmid seka tii-
vistd rakentamista estdvien rajoitteiden vahentdmisté.

Urbaani kapasiteetti on Kaupunkibulevardien tavoiteldhtdinen vaikutusten arviointi -selvityksessa ke-
hitetty arviointimenetelmad. Esiteltyjen tulosten pohjalta oltiin kiinnostuneita vastaavanlaisesta seudulli-
sesta tarkastelusta. Analyysin pohjalta todettiin, ettd BAU2-skenaarion hajautuvassa maankaytossé ei
saavuteta tiivistyvan kaupunkirakenteen etuja. Kysymyksend nousi esille voidaanko vastaavaan tiivey-
teen ja siitd seuraaviin etuihin paéstd muilla kuin bulevardiratkaisuilla.

Viimeisend tehtévand tydpajassa arvioitiin bulevardijaksojen luonteita ja eroja. Ryhmétdind méaariteltiin
bulevardijaksoittain kolme merkittavinta liilkenteellistd haastetta. Esille nousivat erityisesti bulevardien
vaikutukset pitkdmatkaisen joukkoliikenteen luotettavuuteen seka tavaraliikenteen ja elinkeinoeldman
kuljetusten toimintaedellytyksiin. Myos Helsingin keskustan saavutettavuuden henkildautolla arvioitiin
heikkenevan.

Ty6pajassa mietittiin my6s keinoja haitallisten vaikutusten lieventdmiseksi. Useimpien osalta todettiin,
ettd liikennesuunnittelun keinoin ongelmia voidaan joko ratkaista tai ainakin lieventad. Usean véylan
kohdalla mietittiin millainen joukkoliikenneterminaali tai ”hubi” bulevardin p&assa pitéisi olla. Yksittéi-
sind kysymyksind nousivat esiin L&nsisatama ja sen raskas liikenne sekd bulevardien maankayton suhde
Pasilanvaylan tunneleihin.

Tyon toisessa tyOpajassa késiteltiin tdméan selvityksen alustavia tuloksia ja arvioitiin niiden pohjalta
bulevardien vaikutuksia seudulle. Alustuksina kuultiin esitykset urbaanin kapasiteetin seudullisista vai-
kutuksista, kaupunkibulevardien vaikutuksista asumiseen, yritystoimintaan ja yhdyskuntarakenteeseen
sekd kaupunkibulevardien vaikutuksista liikenteeseen ja liikkumiseen. Ryhmét6ing kasiteltiin alustuk-
sissa esitettyj vaikutuksia ja nostettiin esille esitysten tarkeimmiksi koettuja viesteja sekd niiden he-
rattdmid kysymyksié.

Urbaanin kapasiteetin osalta keskeinen havainto oli bulevardien synnyttdmien kasautumisetujen suu-

ruus. Vaikutuksista muualle seudulle haluttiin kuulla lis&a. Esille nostettiin myos kysymykset onko bu-
levardien synnyttdmad talouskavu pois muualta seudulla ja millaisia epédvarmuuksia esitettyihin suuriin

talousvaikutuksiin siséltyy.

Asumiseen, yritystoimintaan ja yhdyskuntarakenteeseen liittyvét vaikutukset herattivat vilkasta kes-
kustelua. Liikenteen ruuhkautumisesta mahdollisesti seuraava seudullinen eriytymiskehitys seka eri-
laisten vaikutusten laaja-alaisuus nostettiin kommenteissa esille. Seudullista eriytymistd pohdittiin
myds siitd ndkdkulmasta, ettd pitdisiko tdmé tekijd ottaa huomioon mm. kehyskuntien maankéytén
suunnittelussa.

Liikenteellisten vaikutusten osalta eniten keskustelua heratti likenteen ruuhkautuminen seka sen ai-
heuttava seudun maankaytdn ja liikennejarjestelman epétasapaino. Ruuhkautumisen vakavuutta ja siitd
aiheutuvien seurausvaikutuksien suuruusluokkaa pohdittiin. Joukkoliikennejérjestelmén kehittdminen
nahtiin tarkedksi. Ruuhkautumisesta mm. todettiin, ett4 matka-ajan kestoa olennaisempaa on matka-
ajan ennustettavuus.

Ty6pajoissa henki oli hyvin rakentava. Sielld esille nostetut asiat ja ndkdkulmat on mahdollisimman
hyvin otettu tydssd huomioon ja niit4 on avattu ja selostettu jatkossa. Ne palvelevat hyvin myos yleis-
kaavan jatkotydskentelyéd seké bulevardien tarkempaa suunnittelua.
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2. Aikaisemmat selvitykset

2.1. Helsingin yleiskaavaan liittyvien liikennehankkeiden vaikutusten arviointi,
OSA A. Moottoritiemaisten alueiden tarkastelut - keskeiset tulokset

Selvityksessd arvioitiin kaupunkibulevardien ja niiden mahdollistaman maank&yton vaikutuksia liiken-
teeseen ja liikkumiseen sekd ndihin liittyviin yhteiskuntataloudellisiin muutoksiin.

Nykyisten moottoritiealueiden maank&ytdn huomattava lisdédminen edellyttaa liikennejarjestelméan
merkittavid muutoksia, joista ei selvitysta laadittaessa vield ollut suunnitelmia, joiden pohjalta muutok-
set olisi voitu ottaa tarkasteluissa huomioon. Selvityksen tavoitteena olikin auttaa ymmartdméaan bule-
vardisoinnin vaikutusmekanismeja sek& vaikutusten suuntia ja suuruusluokkia. Térkeé tavoite oli myds
tuottaa havaintoihin perustuvia ehdotuksia siit4, miten vaihtoehtoihin alustavasti kaavailtua liilkennejér-
jestelmdd ja maankayttoa tulisi liilkenteen ja liilkkumisen nakdkulmasta yleiskaavatydn edetessa kehit-
taa.

Tyo6ssa laaditut liilkkumisen ja liikenteen ennusteet tuotettiin Helsingin tydssakéayntialueen lilkennemal-
lilla (HELMET) vuoden 2050 tilanteessa. Tarkastelun ndkdkulma oli pd4osin seudullinen. Lahiliikkumi-
sessa tapahtuvia muutoksia ei tydssa voitu suunnitelmien yleispiirteisyyden vuoksi arvioida. Nyt laadi-
tussa selvityksessa on kaytdssé ollut mallin uudempi versio.

Kaupunkibulevardien vaikutuksia tarkasteltiin likimain nykyisen laajuisella tie- ja katuverkolla, jossa
nykyisten moottoritiemaisten osuuksien ajonopeutta ja kapasiteettia laskettiin kaupunkibulevardien
periaateratkaisuista kaytettavissa olleiden tietojen pohjalta. Muun liikkennejérjestelmén kehittyminen
oletettiin voimassa olleen HLJ -suunnitelman mukaiseksi (HLJ 2011 tavoiteverkko 2035).

Tarkastellun alustavan bulevardiskenaarion liikenteellisi& vahvuuksia olivat erityisesti maankayton tii-
vistdmisestd syntyvat mydnteiset vaikutukset, kuten matkojen lyhentyminen, joukkoliikenteen, kavelyn
ja pyorailyn kasvu, tieliikenteen suoritteen vahentyminen seututasolla ja siitd johtuva paastojen koko-
naismaaran vaheneminen.

Bulevardiskenaario osoittautui liikenteellisesti haastavaksi monella tapaa. Tarkastellussa skenaariossa
séteittéisvélien valityskyky Kehd I:n sisdpuolella laskee noin puoleen nykyisestd, mista seuraa tieliiken-
teen laajamittainen ruuhkautuminen. Arvion mukaan paikoin jopa useiden kilometrien jonoista aiheu-
tuu haittaa my6s bulevardien ulkopuolelle. Bulevardien ruuhkautumisen seurauksena liilkenteessé ku-
luva kokonaisaika kasvaa ja autoliikennettd siirtyy bulevardien rinnakkaisella alemmalle katuverkolle.
Alemmalla katuverkolla liikenteen kasvu heikentaa liikenneturvallisuutta erityisesti kdvelyn ja pyorailyn
osalta. Asumisen keskittdminen vilkkaasti liilkenndityjen vaylien tuntumaan, liikenteen kasvu bulevardi-
en rinnakkaiskaduilla sekd bulevardien liikkennevirtaa katkovat tasoliittymat synnyttavat myos liiken-
nemeluun ja ilmanlaatuun liittyvid paikallisia haasteita.

Bulevardiskenaariossa tydssékayntisaavutettavuus kaikki kulkutavat huomioiden jai Helsingin ulkopuo-
lisilla alueilla selvasti vertailuvaihtoehtoa heikommaksi. Helsingin kantakaupungin asuinalueiden ty6s-
sékayntisaavutettavuus parani, mutta kantakaupungin tyopaikkojen osalta saavutettavuus padosin heik-
keni aivan ydinkeskustaa lukuun ottamatta. Koko seudun asukkaiden ja ty&paikkojen nédkokulmasta
tyossakayntisaavutettavuus jai kokonaisuudessaan bulevardivaihtoehdossa vertailuvaihtoehtoa hei-
kommaksi, mika johtuu sateittdisvaylien valityskyvyn vdhentymisesta.

Bulevardiskenaarioon kuvattu maankdyton huomattava tiivistdminen ja joukkoliikenneyhteyksien ke-
hittdminen bulevardikaytavistd keskustaan eivét riittdneet kompensoimaan tieliikenteen ruuhkautumi-
sen haittoja sekd mm. liilkenneturvallisuuden heikkenemistd. Liikenteen yhteiskuntataloudellisia kus-
tannuksia alustava bulevardiskenaario kasvatti yhteensa yli 100 milj. euroa vuodessa, vaikka maankay-
ton tiivistdminen synnytti noin 70 milj. euron vuosittaisen liikenteellisen hyédyn. Kertakustannukseksi
muunnettuna bulevardivaihtoehdon liikennekustannusten kasvu on noin 1,9 miljardia euroa. Luku ei
sisalla padvaylien muutosten investointikustannuksia eikd muun liikkennejarjestelmén kehittdmisesta
syntyvid investointikustannuksia. Kaupunkitalouteen vaikuttaa myds joukkoliikenteen kustannusten
kasvu sek& bulevardeiksi muunnettavien paavaylien siirtyminen kaupungin yllapidettéviksi.
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Liikkumisvalintoihin vaikuttavien arvojen ja hintojen muutokset vaikuttavat osaltaan tielilkenteen ky-
syntaan ja siten bulevardiskenaarion ruuhkautumiseen. Vaikutukset olisivat todennékdisesti vdhemman
kielteiset, mikali esimerkiksi ajoneuvoliikenteen hinnoittelu tai auton k&ytén muu kallistuminen tuloi-
hin ndhden parantaisi tieliikenteen kysynnén ja tarjonnan tasapainoa bulevardiskenaariossa.

Ty6ssa esitettiin suosituksia bulevardien jatkosuunnittelua silmélld pitden. Keskeisend jatkosuunnitte-
lutarpeena tunnistettiin joukkoliikennejarjestelman huomattava kehittdmistarve, jolla autoliikenteen
poistuvaa kapasiteettia voidaan korvata. Séteittaisid joukkoliikenneyhteyksid tulisi kehittd4 tuntuvasti
myds Helsingin ulkopuolelle, minka lisdksi myds poikittaista joukkoliikennettd tulisi lisaté. Itse kaupun-
kibulevardien jatkosuunnittelua suositeltiin tehtévaksi vaylien paikalliset olosuhteet ja eroavuudet
huomioiden. Tydssé suositeltiin alustavia bulevardien periaateratkaisuja suuremman autoliikenteen
kapasiteetin séilyttdmistd ainakin séteittaisvaylien vilkkaimmin lilkenndidyill4 osuuksilla.

2.2. Helsingin moottoritiealueiden maankaytén muutosten kaupunkitaloudelli-
set vaikutukset

Helsingin uuden yleiskaavan I&htokohtien méarittelemiseksi laadittiin selvitys* kaupungin moottoritie-
maisten alueiden maank&ytosta. Selvityksen tavoitteena oli madrittad ja esitelld perusteita, joiden poh-
jalta moottoritiealue voidaan muuttaa osaksi monikaytt6ista kaupunkiympdarist6d. Nakokulmina olivat
likenteelliset ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset sekd yhteiskuntataloudelliset hyodyt ja kustan-
nukset. Selvitys laadittiin kahdelta alueelta: (1) Lahdenvaylan ympéaristostd Kehd I:n liittymastd Koske-
laan ja (2) Tuusulanvayldn ymparistostd Kehd I:n liittymésta Keski-Pasilaan. Tyd perustui kaupunki-
suunnitteluvirastossa laadittuihin vaihtoehtoisiin luonnoksiin kyseisten moottoritiealueiden maankay-
ton kehittdmiseksi. Kummallekin véylalle oli laadittu bulevardivaihtoehto ja tunnelivaihtoehto. Tunne-
livaihtoehdossa paddosa moottoritien lilkenteesta ohjataan lilkennetunneliin, joka johtaa kantakaupun-
gin katuverkkoon.

Johtopaatoksid moottoritiealueiden maankayton kehittamisesta
Yhdyskuntarakenne

Kaupunkirakenteen ja rakentamismaan tarjonnan kannalta Keh I:n sispuolella sijaitsevien moottori-
tievyohykkeiden uusilla liilkenneratkaisuilla ja niihin liittyvé asuin- ja tyGpaikka-alueiden rakentamisella
on mahdollista saada lisd4 tonttimaata saavutettavuuden suhteen hyvista sijainneista nykyisen kanta-
kaupungin reunalta. Kantakaupungin laajentamiselle on suuri tarve sen jélkeen, kun mm. Jatk&saaren ja
Kalasataman alueet tulevat rakennetuiksi. Moottoritiealueiden maankaytt6a kehittdmaélla kantakau-
pungin rakennetta voitaisiin jatkaa séteittain paavaylien suunnassa. Koko Helsingin seudun nakokul-
masta kantakaupungin laajentaminen vahent&a painetta seudun yhdyskuntarakenteen hajautumisen
jatkumiselle.

Nykyisellddn moottoritiet jakavat ja eristavat toisistaan niiden ympérilla sijaitsevia asuin- ja tyopaikka-
alueita, virkistysalueita ja kevyen likkenteen reitteji. Alueiden rakentaminen mahdollistaisi uusien yhte-
yksien avaamisen ja moottoritien jakamien alueiden yhdistdmisen, uusien palvelukeskittymien toteut-
tamisen seké virkistysalueiden potentiaalin aikaisempaa paremman hyddyntdmisen. Rakentaminen
tayttéisi nykyisid katkoja kaupunkirakenteessa. Ne vahvistavat ja laajentavat siten keskustamaista kau-
punkirakennetta. Moottoritiealueiden maankayton kehittdminen parantaisi myos kaupunkikuvaa, alu-
eiden imagoa ja viihtyisyyttd. Asukasméaran kasvaessa suunniteltu rakentaminen liséisi viheralueiden
kayttod nykyisesta. Selvitetyilld alueilla rakentaminen ei itsesséan sy0 viheralueita tai toteudu muuten
niiden kustannuksella.

! Laakso, Seppo & Lautso, Jenni & Rautiainen, Juhana & Sarkka, Tapani. Helsingin moottoritiealueiden maankaytén muutosten kaupunkita-
loudelliset vaikutukset. Kaupunkitutkimus TA Oy ja Sito Oy. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto. 2013.
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Kasautumisedut?

Kantakaupunki on Helsingin seudun ja koko maan tuottavin alue. Kaupunkitalouden nakdkulmasta
maankaytt6d kannattaa tiivistdd nimenomaan parhaiten saavutettavissa sijainneissa. Sateittaisten paa-
vaylien vy6hykkeiden rakentaminen vahvistaisi Helsingin kantakaupunkia tarjoamalla tiiviin, kaupunki-
maisen ja hyvin saavutettavan laajenemisvyhykkeen asumista ja yritystoimintaa varten. TAmé tukisi
kantakaupungin yritystoiminnalle tarjoamia kasautumisetuja.

Kaupunkitalouden ndkdkulmasta maankaytolld ja maankdyton muutoksilla on vahva yhteys yritystoi-
minnan tuottavuuteen ja aluetalouden tuotantoon seka asukkaiden hyvinvointiin. Kantakaupunki on
Helsingin seudun ja koko maan suurin yritystoiminnan ja palveluiden keskittymd, joka generoi kasau-
tumisetuja, joilla on suuri merkitys yritystoiminnan tuottavuudelle. Kantakaupungin vahvistaminen tii-
vistamélla ja/tai laajentamalla sité tukee kasautumisetujen realisoitumista, mutta kaupunkirakenteen
hajautuminen voi heikentaa niita.

Yritystoiminnalla on vahva taipumus keskittyd. Helsingin seudun yritysten henkil6stostd kolme neljés-
0saa on sijoittunut alueille, joiden yhteispinta-ala on noin prosentti seudun maa-alasta. Erityisesti asi-
antuntijatyOpaikat sekd muut erikoistuneet palvelut ovat keskittyneet voimakkaasti Helsingin kanta-
kaupunkiin ja pdédkaupunkiseudun suurimpiin alakeskuksiin. Tydpaikkojen paikallisen keskittymisen
eduista yritystoiminnalle on paljon tutkimustuloksiin perustuvaa ndyttoa. Yritysten ja niiden henkilts-
ton taloudellinen ja sosiaalinen vuorovaikutus on sujuvinta, kun toimijat ovat lahekkéin. Lukuisien yri-
tysten ja niiden tyontekijoiden keskeisessé vuorovaikutuksessa syntyy todenndkdisemmin innovaatioi-
ta ja tieto siirtyy toimialan sisélla helposti yrityksesta toiseen. Naiden ns. lokalisaatioetujen rinnalla
yritykset hyotyvat kaupunkialueen suuruuden synnyttdmistd ns. urbanisaatioeduista, johon kuuluvat
mm. suuren paikallisen markkina-alueen edut, suurten tyémarkkinoiden tarjoama joustavuus seka yri-
tystoiminnan monipuolisuuden aikaansaamat hy6dyt. Hyva saavutettavuus eri ulottuvuuksineen
(kommunikaatio, asiakassaavutettavuus, logistiikka, tydmatkasaavutettavuus henkilostélle ym.) mah-
dollistaa tuotteiden ja tuotannontekijoiden tehokkaan kuljetuksen yritysten valilla sekd henkildiden
likkumisen ja vuorovaikutuksen. Yritystason aineistolla tehtyjen tutkimusten tulosten mukaan suu-
rimmat tuottavuushy®dyt saavutetaan kun saman alan yritykset ovat hyvinkin lahelld toisiaan.

Urbanisaation ja siihen laheisesti kytkeytyvin saavutettavuuden edut tuottavat hyotyd myos asukkaille
kuluttajina ja tyontekijoind. Suurella ja tuottavalla kaupunkialueella tulotaso on korkeampi ja laajat ja
erikoistuneet tydmarkkinat tarjoavat parhaat mahdollisuudet saada osaamista ja koulutusta vastaavaa
tyotd. Kuluttajille urbanisaatio tarjoaa monipuoliset kulutusmahdollisuudet. Asumisessa suuri kaupun-
kialue tarjoaa laajan kirjon erilaisia asumisvaihtoehtoja sek& mahdollisuuden erilaisiin sosiaalisiin ver-
kostoihin. K&antdpuolena on asumisen korkea hinta. Kantakaupungin ja sen laajentuma-alueiden yri-
tystoiminnan kannalta tiivis asumisvydhyke tyopaikkojen ja palveluiden kannalta hyvin saavutettavissa
sijainneissa ydinkeskustaa ympardivilla vyohykkeilld on merkittéva etu. Tyévoiman saatavuus on kau-
punkialueen yritystoiminnalle tarked menestystekija ja yritys- ja asuinalueiden hyvé keskindinen saavu-
tettavuus edistdd tydvoiman kysynnén ja tarjonnan kohtaamista.

Liikenteelliset vaikutukset

Vaihtoehtojen liikenteellisid vaikutuksia tutkittiin liikennemalleilla soveltaen HLJ 2011:n laht6tietoja ja
parametreja. Tutkittavien vyohykkeiden uutta liikenneverkkoa (mm. kadut ja raitiotiet) ei ollut kay-
tettdvissd selvityksen tekovaiheessa. Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun ei oletettu olevan k&yttssa. Tu-
losten mukaan kummallakin vaylalla tunnelivaihtoehdot olivat liikenteellisiltd vaikutuksiltaan melko
neutraaleja. Sen sijaan bulevardivaihtoehdot heikentaisivat niitd kdyttavien henkildauton kayttajien pal-
velutasoa, matka-aikoja ja saavutettavuutta. Johtopaatoksend oli, ettd bulevardivaihtoehtojen liiken-
teellinen sujuvuus edellyttdisi suuria muutoksia ihmisten liilkkumisvalinnoissa, kuten kulkutavan valin-
nassa ja matkojen suuntautumisessa.

2 Esitettavien tutkimustulosten lihdeviitteet on esitetty raportissa.
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Yhteiskuntataloudelliset hyddyt ja kustannukset

Selvitettévien alueiden maa-alueet ovat l&hes kokonaan Helsingin kaupungin omistuksessa, joka mah-
dollistaa maan arvon kanavoimisen kaupungille investointien rahoittamiseksi. Maan hintatason alueilla
arvioitiin olevan yli 1,5-kertainen Pohjoisen ja Koillisen suurpiirin tasoon verrattuna ja yli 2-kertainen
Vantaan ja Kehyskuntien tasoon verrattuna. Asumiseen kaavoitettavan maan hintataso on alueella sel-
vasti korkeampi kuin toimitilak&yttdon kaavoitettavan.

Lahdenvaylan vaihtoehdoissa sekd Tuusulanvéylén bulevardivaihtoehdossa toimitilojen osuus oli suun-
nitelmissa noin puolet kokonaiskerrosalasta. Toimitilojen suurta osuutta pidettiin alueiden sijainti ja
pitk&n ajan kysyntandkymat huomioiden ylimitoitettuna. Alhaisemman hintatason lisaksi toimitilojen
suuren markkinariskin ja todennékoisesti pitkaksi venyvén toteutusajan todettiin alentavan tonttituot-
tojen nykyarvoa diskonttaustekijan vuoksi.

Tunnelivaihtoehdoissa merkittdvimmaét investointikustannukset aiheutuvat ajoneuvoliikennetunneleista
(Lahdenvéyld) ja kansirakenteista (Tuusulanvayld). Laskelmien perusoletuksilla tunnelivaintoehdoissa
tonttituotot eivat riitd kattamaan investointikustannuksia. Johtopaatoksissa arvioitiin, ett kustannuk-
sia on mahdollista alentaa merkittavasti, mm. lyhentdmalla Lahdenvdylén tunneliosuutta ja jattamalla
Kehd I:n kiertoliittymd rakentamatta sek& Tuusulanvaylalla kayttamélla edullisempia kansirakenteita.
Kannattavuus paranisi my6s lisddmalla kerrosalaa sek& muuttamalla toimitilarakentamiseen kaavailtua
kerrosalaa asumiseen.

Tuusulanvayldn bulevardivaintoehdossa tuotot kattaisivat investointikustannukset edellyttéen, etté
kerrosaloja nostettaisiin ja asumisen osuutta kasvatettaisiin toimitilojen kustannuksella. Ongelmaksi
jaé alueen lapi kulkevan autoliikenteen sujuvuus ja sen aiheuttamat negatiiviset ulkoisvaikutukset bule-
vardivy6hykkeelle rakennettavilla asuinalueilla.

2.3. Kaupunkibulevardien tavoitelahtoinen vaikutusten arviointi

Téssa selvityksessa arvioitiin tukevatko Helsingin yleiskaavaan liittyvat kaupunkibulevardit toteutues-
saan yleiskaavan tavoitteita seka yleisimpid seudun kehitykseen liitettavid tavoitteita. Tarkastelutapana
oli backcasting-menetelmd, jossa ajatuksena on lahted tavoitteellisesta lopputilanteesta kohti nykyhet-
ked ja maaritell4, mitd toimenpiteitd ja muutoksia suunnittelupolitiikassa tdman halutun tilanteen saa-
vuttaminen edellyttdd. Tavoitteelliseen [ahestymistapaan paadyttiin, koska kaupunkibulevardeissa kyse
on koko yhdyskuntarakenteen muutoksesta. Sen arviointia ei voi tehda vain liikennehankkeiden arvi-
ointiin kehitetyilld menetelmilld, koska liikennehankkeiden arviointikehikko ja yleiskaavalle asetetut
tavoitteet eivat kohtaa. Laaja-alaista yhdyskuntarakenteen muutosten arviointimenetelmaa ei ole kdy-
tetévissa.

Oma haasteensa on my@s Helsingin seudun liikkennehankkeiden vaikutusten selvittdmiseen ja arvioin-
tiin pitkan ajan kuluessa rakennettu mallijarjestelmd, joka tuottaa runsaasti numeerista tietoa. Sen
vuoksi liikenteen vaikutusten kasittely usein nousee keskeisimmaksi osaksi vaikutusarvioita. Samalla
tavoin korostuu liikkenteen yhteiskuntataloudellinen tarkastelu, koska monilta muilta vaikutusalueilta ei
pystytd tuottamaan yhtd laajasti esimerkiksi taloudellisia vaikutuksia kuvaavia numeerisia tietoja. Mal-
linnukset ja laskelmat perustuvat kuitenkin laht6tietoihin, jotka ovat yhtaalté tavoitteellisia (asukas- ja
tyopaikkamadrat) ja toisaalta epatavoitteellisia (nykyiset kulkutapajakaumat).

Suunniteltaessa ja arvioitaessa tulevaisuutta ei voida valttyd tavoitteellisuudelta. Suunnittelulla pyritaan
suunnitelmalle maériteltyihin tavoitteisiin, jotka voivat olla hyvinkin erilaisia: moottoritiell4 tavoitellaan
nopeaa autoliikennettd ja kulkumuotojen erottelun kautta pyritaan lilkkenneturvallisuuden parantami-
seen. Kaupunkibulevardeilla taas pyritd4n sellaisen kaupunkiympéristén aikaansaamiseen, joka synnyt-
ta4 taloudellista toimeliaisuutta. Sama ero on vaikutusten arvioinnissa: arvotetaanko nopeutta vai joi-
tain muita tekij6itd? Aina pohjalla on kuitenkin jokin ajatus, joka arvioinnissa ndhdaén tavoiteltavana ja
joka siten tuottaa arvioinnissa positiivisia tuloksia.

Liikenteen yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arvioinnissa kéaytetty yhtali-menetelmé koetaan mal-
linnusta tekevien tahojen kesken neutraaliksi. Se ottaa huomioon monia tekij6itd, kuten lilkkennetur-
vallisuus ja liikenteen paastot. Tarkeimpand tekijana tarkasteluissa yleensd kuitenkin nousee esille liik-
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kumisen nopeus. Liikenteen nopeutuminen synnyttéa aikasadstojd, jotka tulkitaan taloudellisiksi hy6-
dyiksi. Jos hanke palvelee jotain muuta paamaaraa kuin liikenteen nopeuttamista - kuten kaupunkibu-
levardit - ndyttaytyy se lilkenteen yhtali-tarkastelussa tappiota tuottavana. Tdma tavoitteellisuuden
piilovaikutus estaékin strategisten tavoitteiden toteutumisen, jos hankkeiden "hyvyyden” arviointita-
poja ei muuteta vastaamaan muuttuneita strategisia tavoitteita.

Strategiset tavoitteet ]

nnittelu
el

\
| liikenne-ennuste r\ \ / Tavoiteltava polku
""""""" (tavoitteden toteutuminen)

ikennetutihmus suunnitelmaluonnos /I
X AN F
/ Maankayton varautuminen ennusteeseen
- katu/tieluokat (esim. kokoojakadut — ei maankayttoa varrelle)
Toteutuksen tavoitteiden - kaistamaarat (riittava kapasiteetti - leveat katutilat)
mukainen lilkkennekaytos - melualueet (perustuen ennusteeseen - suoja-alueet)

/ \
liikkennehankkeet

Toteutus / \\ rakennushankkeet

S Hyétykustannusarvio \
. tgorlat:yodyn inuoldostuksesta Hajautuva maankiytté
~Spanin _ar;arvo I;' kulu - liilkenteen hajautusvaikutus
- nopea = hyddyllinen - paikallinen estevaikutus
- lisdantyva autoliikenne

Kuva 2 Suunnittelun, ennustamisen ja arvioinnin vaikutuspolut nykyiselladn (WSP / T. Holopainen)

Kaupunkibulevardien tavoitteellinen vaikutusten arviointi toi tavoite-epékohtia esiin ja pyrki [0yta-
madan liikkenteen arviointitavasta sovelluksen, joilla kdytdnndn suunnittelua voitaisiin ohjata toteutta-
maan kaupungin kehittdmisen strategisia tavoitteita. Samoin tehtiin yhdyskuntarakenteen (maankaytto
ja liikenneverkko) osalta. Yhdyskuntarakenteen arviointitapa yksinkertaistettiin mittavasta teoria-
aineistosta vastaamaan liilkennearviointien karkeustasoa ja kdyt0ssa olevaa lahtOtietomaaréa (vaesto-
tavoitteet, tyOpaikkatavoitteet ja katuverkkomuutokset). Ndiden tekijoiden muodostamaa yhteisar-
v0a, joka toteuttaa strategisia tavoitteita kestavyydestd ja kaupunkitaloudesta, kutsuttiin termilld "ur-
baani kapasiteetti”. N4illd arviointitapojen sovelluksilla arvioitiin esitetyn kaupunkirakennemuutoksen
suuntaa suhteessa strategisiin tavoitteisiin.

Tama vallitseva tavoiteristiriita on ajankohtainen aihe padkaupunkiseudun kehittdmisen nakdkulmasta.
Kannattaako odottaa taloudellisia hydtyja autoliikenteeseen nojaavan yhdyskuntarakenteen kautta vai
etsid uusia ndkokulmia taloudellisen hyddyn syntymiseen ja arviointiin? Kysymys on noussut esiin
myds padkaupunkiseudun viimeaikaisten raidehankkeiden arviointien yhteydessé.

Arvioinnin vélineind toimivat maankayttoskenaariot, jotka perustuivat Helsingin seudun liikennejérjes-
telmésuunnitelman mukaiseen ndkemykseen seudusta vuonna 2050. Ty6ssa esitettiin kaksi kaupunki-
rakenneskenaariota nimeltddn BAU ja BULE. Tarkastelussa maankayttod ja liikennejérjestelméad tarkas-
teltiin seudullisesti.

Skenaario BAU kuvasi nykyisen vallitsevan suunnittelupolitiikan mukaista tulosta "Business As Usual” -
skenaariona. Siind moottoritiealueita ei muuteta bulevardikaupunginosiksi, eiké vaikutuksia véesto-
muutoksiin, tyépaikkoihin ja liilkenteeseen siten muodostu.
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Bulevardikaupunginosat toteutettuina siséltavd maankaytttskenaario BULE kuvasi kehityssuunnan,
johon yleiskaavan mukainen pitkdjanteinen kaupunkibulevardisuunnittelupolitiikka kantakaupunkiin
johtavien moottoriteiden osalta johtaisi.

Bulevardien toteuttamiseen t&htdavat toimenpiteet tukevat yleiskaavan tavoitteiden toteutumista Hel-
singissé. Yksi yleiskaavan keskeisin tavoite on kantakaupungin laajeneminen. Tdmdn tavoitteen suhteen
ero skenaarioiden vélilld on merkittdva. Nykyista kehitysta jatkavassa BAU-skenaariossa monipuolinen
kantakaupunkivyohyke ei laajene. BULE-skenaariossa monipuolisen kaupunkirakenteen vyéhykkeet
sekd laajenevat ettd lisdédntyvat. Bulevardisoinnilla on positiivisia vaikutuksia myos joukkoliikenteen
verkostokaupungin toteuttamisen ja kaupungin asukasmdaérén kasvutavoitteen saavuttamisen suhteen.
Bulevardien myoté syntyvét paremmat joukkoliikenneyhteydet luovat hyvat edellytykset esikaupunki-
keskustojen kehittdmiselle.

Ty6paikkojen lisddntyminen perustuu vaestomaarén, véestotiheyden ja kaupunkirakenteen yhteisvai-
kutukseen. Bulevardikaupunginosien myoté syntyvé kaupunkirakenne (uudet korttelit ja katuyhteydet)
lisd4 urbaanista ympadristosté ja keskittymiseduista hyotyvien toimialojen maaras, jotka hyotyvat myos
véestOkasvusta. Merkittavad on, ettd naiden toimialojen maara ei seudulla kasva, jos vaestokasvu ke-
hittyy ilman bulevardien toteuttamista. Tdmd johtuu yksinkertaisesti siit, ettd bulevardien synnytta-
maa toimialarakennetta ei talloin kehity.

Bulevardit synnyttévat uutta elinkeinoeldméd ja tydpaikkoja Helsingissa. Kaupunkibulevardien myota
myds nykyisten Helsingissa, Keski-Vantaalla ja Leppévaarassa olevien yritysten tydvoiman saanti lisd&n-
tyy, mik& tukee ndilla alueilla toimivien yritysten kasvumahdollisuuksia. Helsingin seudun kasvu edellyt-
td4 henkilGautoilua rajoittavia toimenpiteitd. Jotta liikkenneverkon toimivuus sdilyy, on seudulla tulevai-
suudessa otettava kaytt6on ajoneuvoliikenteen hinnoittelu. My6s pysakdinnin maksuja korotetaan.
Nama toimenpiteet ovat Helsingin liikennestrategian mukaiset ja on tassé tyossé oletettu toteutuvan
joka tapauksessa, toteutuvat bulevardit tai ei. Edell esiteltyjen toimenpiteiden ansiosta joukkoliikenne
sekd kavely ja pyoréily muodostuvat monilla matkoilla kilpailukykyisiksi vaihtoehdoiksi henkildautolle.

Kéytetyn mallitarkastelun mukaan tarkasteltavien skenaarioiden vélilld on liikenteellisid eroja, vaikka
monissa tapauksissa pienid. BAU-skenaarion hajautuva maankaytt6 synnyttdd enemman autoliikennet-
td ja vaikeuttaa kilpailukykyisen joukkoliikenteen kehittdmistd. Kaupunkibulevardit toteuttaneessa BU-
LE-skenaarioissa uudet asukkaat mahdollistavat hyvan joukkoliikenteen palvelutason tarjoamisen bule-
vardeilla. Raideliikenteen verkostokaupungin kehittdminen yhdistettynd moottorivéylien estevaikutuk-
sen poistumiseen parantavat joukkoliikenteen palvelutasoa myds poikittaisliikenteen osalta.

Liikenteen sujuvuus molemmissa skenaarioissa ruuhka-aikoina on vahintadnkin tyydyttava, kun maini-
tut liikkennepoliittiset toimenpiteet on toteutettu. Bulevardisointi ei aiheuta merkittavaa ruuhkautu-
mista. Tdman edellytys on, ett4 tarjolla on nykyisté selvasti kehittyneempi joukkoliikennejérjestelma
sekd laadukkaat ja turvalliset kdvely- ja pyordily-ympadristot, joiden rakentaminen juuri mahdollistuu
bulevardikaupunginosien my6td. Joukkoliikennejarjestelméaé on kehitettéva Helsingin liséksi koko seu-
dulla.

Kaupunkibulevardit muodostavat kaupunkiin uusia kauppakatuja, joissa asioivat bulevardiasukkaiden
lisdksi myos lahialueen asukkaat. Liséksi palveluja kayttévét alueella tydssa kayvat. Bulevardisoinnista
on my6s hyotyd Helsingin muille kaupan keskuksille. Kaupunkibulevardien myoté asukasluku Helsin-
gissd kasvaa, miké lisd4 ostovoimaa. Kaupunkibulevardien asukkaat asioivat bulevardikatujen liikkeissa,
mutta myos laheisissd muissa keskuksissa seka erityisesti Helsingin keskustassa.

BULE-skenaarion tiivis maankaytto tekee sen saavutettavuuden kannalta selkedsti BAU-skenaariota
paremmaksi. Erityisesti saavutettavuus paranee vyéhykkeelld Munkkiniemestd Viikkiin, eli keskeisella
bulevardivyohykkeella.

Tiiviin kaupunkirakenteen ansiosta BULE-skenaariossa terveyttd parantavaa liikkumista on enemmaén
kuin BAU-skenaariossa. Liikenneturvallisuudessa pienemman autoliikenteen suoritteen vuoksi onnet-
tomuusmédrat BULE-skenaariossa ovat hieman BAU-skenaariota pienemmat.
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2.4. Muut suunnitelmat ja selvitykset
HLJ 2015 -suunnitelma

HLJ 2015 on strateginen, liikennejarjestelma& kokonaisuutena tarkasteleva suunnitelma, joka ilmenté4
seudun yhteistd tahtotilaa liikennepolitiikassa ja likennejérjestelmén kehittdmisessa. Helsingin seudun
likennejéarjestelmésuunnitelman alueellinen rajaus on Helsingin seudun 14 kuntaa.

HLJ 2015 -suunnitelma on valmisteltu tiiviissd yhteistydssé seudun maankadyttdsuunnitelman ja siihen
sisdltyvadn asuntostrategian kanssa. Suunnitelmien kokonaisuudessa on esitetty yleispiirteinen nakemys
Helsingin metropolialueen tulevasta yhdyskuntarakenteesta ja liilkennejarjestelméasté. Suunnittelun lah-
tokohtana on, ett4 seudulla on vuonna 2050 noin 2 miljoonaa asukasta ja yli miljoona tyopaikkaa.
Seudun véeston merkittdva kasvu luo haasteita liikenteelle ja yhdyskuntarakenteelle. Tavoitteena on
kasvun mahdollistaminen kestévalla tavalla.

HLJ 2015 suunnitelma on tiivistetty viiteen linjaukseen, jotka siséltivéit teemoja ja toimenpiteita:

- vahvistetaan liilkennejarjestelmén rahoituspohjaa

- nostetaan kestdvien kulkutapojen palvelutasoa

- hyodynnetéan informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti

- huolehditaan logistiikan tarpeista seké tieliikenteen toimivuudesta
- saavutetaan tulokset tehokkailla toimintatavoilla.

HLJ 2015:n ja maankdayttdsuunnitelman muodostama kokonaisuus tukee yhteiskuntataloudellista te-
hokkuutta, seudun saavutettavuutta ja yhdyskuntarakenteen eheyttdmistd. Vaestomaaran kasvusta
seuraava lilkkkumisen lisdantyminen suuntautuu joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn. Sateittdiset
ja poikittaiset joukkoliikenteen runkolinjat vahvistavat seudun verkostomaisuutta ja synnyttavat veto-
voimaisia solmupisteitd tydpaikkojen ja palvelujen sijoittumiselle. Matka- ja kuljetusketjujen toimivuus
paranee, kun joukkoliikennettd, liityntapysékointia, solmupisteitd ja lippujarjestelmad suunnitellaan ko-
konaisuutena sekéd hyédynnetdédn informaatiota ja hairiénhallintaa. Mahdollinen ajoneuvoliikenteen
hinnoittelu ohjaisi liikkumista kestaviin kulkumuotoihin ja tuottaisi lisrahoitusta joukkoliikennepalve-
luihin seka seudun kilpailukyvyn edellyttdmiin vayldinvestointeihin. Mys elinkeinoeldma hydtyy ruuh-
kautumisen vahenemisestd seka logistiikan keskeisten yhteyksien toimivuuden paranemisesta.

Helsingin kaupunkibulevardien suunnittelu ei HLJ 2015 -prosessin aikana ollut vield silld tarkkuudella,
etté ne olisi voitu kattavasti huomioida suunnittelussa. Bulevardisoinnin edellyttdmid liikkennejérjestel-
man kehittdmistoimenpiteitd ajoneuvo- ja joukkoliikenneverkossa tai liityntdpysakdinnissé ei siten ole
sisallytetty HL) 2015 -suunnitelmaan.

HLJ 2015 -suunnitelmassa seudun yhteyksid kehitetd&n vastaamaan niiden toiminnallista luokkaa tule-
vaisuuden liikennejarjestelmdssa. Verkon toiminnallinen luokittelu on esitetty kuvassa 3. Valtakunnalli-
silla vaylilla liilkennditévyys ja matka-aikojen ennakoitavuus on tarkeintd, kun taas kaupunkimaisten
vaylien kohdalla keskeistd on niiden sovittaminen tiivistyvdin kaupunkirakenteeseen. Suunnitelmassa
séteittéiset sisdantulotiet Kehd I:n sisdpuolella on merkitty kaupunkimaisiksi paavayliksi.
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== TEN-T-ydinverkko Lentoasema
= \/altakunnalliset paavaylat
Seudulliset paavaylat

e Kaupunkimaiset paavaylat

Muut tarkedt seudulliset yhteydet

[ satama

TEN-T -ydinverkko
Kansainvélisen likenteen ja logistilkan térkeimmat yhteydet, palvelutasotavoitteena erittdin hyva liikkennditdvyys moottori-
tiemaisissa olosuhteissa

Valtakunnalliset paavaylat
Valtakunnallisen liikenteen ja logistiikan tarkeimmét yhteydet, palvelutasotavoitteena erittdin hyva likennditévyys

Seudulliset paavaylat
Valtakunnallisten paavéylien ohella tarkeimmat seudun tyéssakadynnin vaylat, palvelutasotavoitteena ruuhka-aikoinakin
tyydyttava likennoitavyys

Kaupunkimaiset padvaylat
Tiiviissa kaupunkirakenteessa kulkevat tarkeat seudun tydssakéynnin ja logistiikan yhteydet, palvelu- ja nopeustaso
sovitetaan tukemaan maankéyton tiivistymistd, palvelutasotavoitteena hyvd matka-aikojen ennakoitavuus

Muut tarkeat seudulliset yhteydet
Paavaylaverkkoa tdydentévat logistiikan ja seudullisen tybssdkaynnin merkittdvét yhteydet, palvelutasotavoitteena péa-
suunnan hyva sujuvuus.

Kuva 3 HLJ 2015 -suunnitelma, ajoneuvolikenteen verkon luokittelu
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MASU

Helsingin seudulle laadittiin rinnakkain seudun 14 kunnan yhteinen maankéyttosuunnitelma (MASU)
sekd Helsingin seudun liikennejarjestelmdsuunnitelma (HLJ 2015) valtion ja seudun kuntien valisen
maankayton, asumisen ja liikkenteen (MAL) aiesopimuksen 2012 - 2015 mukaisesti. MASU:n laadinnas-
ta vastasi Helsingin seudun MAL-neuvottelukunta. HLJ 2015:n laadinnasta vastasi Helsingin seudun
likenteen (HSL) alainen HLJ-toimikunta. Kumpikin suunnitelma hyvaksyttiin vuoden 2015 alkupuolella.

MASU:n ja HLJ:n yhteisiksi [ahtotiedoiksi laadittiin véesto- ja tyOpaikkaprojektiot Helsingin seudulta
alueittain vuosille 2025, 2040 ja 2050. Projektioiden laadinta edellytti yndenmukaisesti laadittuja arvi-
oita asunto- ja toimitilarakentamisen potentiaalista sekd eri rakentamisalueiden toteutumis- ja ajoit-
tumisedellytyksistd. Potentiaalien arvioiden pohjana olivat voimassa olevat asema- ja yleiskaavat, vireil-
14 olevat yleiskaavat seka ajallisesti pitemmalle ulottuvat rakennemallit ja maankayttovisiot. Toteutu-
mis- ja ajoittumisedellytyksid arvioitiin asiantuntijandkemysten sekd tutkimustiedon perusteella. Tyo
toteutettiin laaja-alaisena yhteistyond, jonka osapuolina ovat kaikki Helsingin seudun kunnat sekd HSL,
HSY ja Uudenmaan liitto.

Maankayttdsuunnitelmien I&htokohtana on varautuminen Helsingin seudun suhteellisen nopean kas-
vun jatkumiseen. Tdman mukaisesti suunnitelmat perustuvat Helsingin seudun asukasluvun kasvuun 2
miljoonaan vuonna 2050 laht6tilanteen 1,4 miljoonasta (2013). Tdman mukaisesti vadest® kasvaisi noin
600 000 hengelld. Keskimaarainen vuosikasvu on 1 %. Vastaavasti varaudutaan tyopaikkojen kasvuun
1,05 miljoonaan vuonna 2050 nykyisesta 0,72 miljoonasta. Ty6paikat kasvaisivat tdmén mukaan

330 000:1la, keskimaarin 1 % vuodessa, kuten vaestokin.

MASU- ja HL)-projekteissa todettiin tarkoituksenmukaiseksi laatia useita vaihtoehtoisia maankaytto-
projektioita siten, ettd sama vaestomaaré ja tyopaikkaméara projektiovuosina jaetaan eri tavoin aluei-
den valilla kayttden nykyista vaestod tai tyOpaikkamaarad sekd arvioitua asumisen tai toimitilojen ra-
kentamispotentiaalia rajoitteina.

Projektiovaihtoehdot:

(V0) Kuntangdkemys: Kunkin kunnan ndkemyksen mukainen maankdaytt6 sovitettuna koko seudun
véesto- ja tyopaikkarajoitteeseen.

(V1) Pitaytyva painotus: Rakentaminen painotetaan ensisijaisesti seudun laajaan paikeskukseen
Kehd I:n kaytavan sisdpuolella sekd nykyisin toiminnassa ja toteutumassa oleviin ratakdytaviin

(V2) Luoteinen painotus: Rakentaminen painotetaan ensisijaisesti luoteeseen ESA-radan kéytavaan
sekd toissijaisesti laajaan padkeskukseen ja nykyisin toiminnassa ja toteutumassa oleviin ratakdytaviin.

(V3) Pohjoinen painotus: Rakentaminen painotetaan ensisijaisesti Klaukkalan-Hyvinkain radan ja
lentoradan sekd padradan ja kehdradan kéytaviin ja toissijaisesti laajaan padkeskukseen ja muihin toi-
minnassa ja toteutumassa oleviin ratakaytaviin.

(V4) Itdinen painotus: Rakentaminen painotetaan ensisijaisesti Ostersundomin-Soderkullan suun-
nan ratakéytévadn seka toissijaisesti laajaan paakeskukseen ja toiminnassa ja toteutumassa oleviin ra-
takaytaviin.

MASU- ja HLI-suunnitelmien pohjaksi valittiin laajaan pa&keskukseen ja ratakéytéviin pitdytyvé paino-
tus (alkuperéisestd jonkin verran modifioitu V1b). Sen todettiin toteuttavan vaihtoehdoista parhaiten

prosessin kuluessa hyvaksyttyja MAL-tavoitteita. HLI-ty0ssé sen vertailuvaihtoehtona kaytettiin Kun-
tandkemykseen (VO0) perustuvaa vaihtoehtoa.
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Muut kaupunkibulevardeista laaditut selvitykset

Yleiskaavaprosessin aikana on laadittu useita kaupunkibulevardeihin liittyvid selvityksid, joista edelld
esiteltiin tarkemmin jo kolme. Niiden liséksi on laadittu seuraavat selvitykset, joissa bulevardien vaiku-
tuksia on tarkasteltu my&s seudullisesti:

= Arjen saavutettavuus padkaupunkiseudulla (2012). Tydn keskeisid tuloksia olivat havainnot hen-
kilbauton tarjoamasta erinomaisesta saavutettavuudesta koko p&akaupunkisudulla. Joukkolii-
kenteelld saavutettavuus on paikoittain hyva, mutta ei juuri missaén kilpailukykyinen henkil®-
auton kanssa. Varsinkin poikittaiset yhteydet paakaupunkiseudulla ovat joukkoliikenteessa
huonot.

= Yleiskaavan mukaisen raideliikenneverkon vaikutukset alueiden saavutettavuuteen (2014). Selvityk-
sen keskeinen tulos oli, ettd yleiskaavan mukainen raideliikennejarjestelma parantaa merkitta-
vésti keskeisten alueiden saavutettavuutta joukkoliikenteelld, mutta parantaa myds koko seu-
dun saavutettavuutta.

= Raideliikenteen verkkoselvitys (2015). Verkkoselvityksessé tarkasteltiin kolmea erilaista p&a-
raideverkkovaihtoehtoa, jotka perustuvat yleiskaavan joukkoliikenteen runkoverkkoluonnok-
seen. Raidevaihtoehdot paransivat saavutettavuutta ja liikkenndinnin taloutta busseilla hoidet-
tavaan vertailuvaihtoehtoon ndhden. Saavutettavuus parani lahes koko Helsingissa ja naapuri-
kaupungeissa Helsingin rajan l&heisyydessé.

Samanaikaisesti timéan selvityksen kanssa on yleiskaavan ehdotusvaiheessa laadittu tarkempi selvitys
Hé&meenlinnanvéylan kaupunkibulevardin liikenteellisesta toimivuudesta. Tyon yhteydessa bulevardia
on suunniteltu aiempaa tarkemmin, jotta sen toimivuuden arviointi on mahdollista mikrosimuloinnin
avulla. Syksylla 2015 on my6s valmistunut Yleiskaavan taloudellisten vaikutusten arviointi, joka antaa
lisatietoa bulevardien kustannuksista

Edellisten liséksi on laadittu suuri joukko selvityksid, joissa kaupunkibulevardien toteuttamista on tar-
kasteltu mm. maankayton, rakentamisen ja ympdristOvaikutusten osalta sekd tehty alueellisia ja kul-
kumuotokohtaisia erillisselvityksid. Selvitykset sekd muuta yleiskaavaan liittyvad materiaalia 10ytyy
osoitteesta www.yleiskaava.fi.
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3. Tarkastellut skenaariot

3.1. Skenaarioiden lahtokohdat
Maankayttovaihtoehdot

Tyon liikkenteellisten vaikutusten arviointi ja sen pohjalta tehtévat kaupunkitaloudelliset analyysit pe-
rustuvat vertailuasetelmaan, jossa perusvaihtoehtona on kaupunkibulevardien maankayton toteutumi-
nen taysimaardisesti yleiskaavaluonnoksen mukaisesti (BULE2). Kaupunkibulevardien vyéhykkeet si-
jaitsevat hyvin saavutettavilla alueilla, joita vastaavissa sijainneissa aikaisemmin rakennetuilla alueilla
maanhinta on selvasti korkeampi kuin ulommilla alueilla vastaavissa suunnissa. Kysyntaedellytysten
puolesta kaupunkibulevardien maankayton kehittdmisen toteutumisedellytykset ovat hyvét.

Jos kaupunkibulevardien toteuttamiselle ei ole edellytyksig, vastaava maankaytto sijoittuu muualla Hel-
singin seudulle. Vertailuvaihtoehtona (BAU2) on asetelma, jossa kaupunkibulevardien maankaytto ei
toteudu, vaan moottoritievydhykkeiden maankaytto sailyy nykyisen kaltaisena ja niille arvioitua vées-
t0- ja tyOpaikkam&adrad vastaava maaré sijoittuu muille alueille, joilla on rakentamispotentiaalia. Vertai-
lun ajankohtana on liikennemallien kanssa yhdenmukaisesti vuosi 2050, johon mennessé perusvaih-
toehdon maankayton oletetaan toteutuvan.

Maankayttovaihtoehtojen muodostaminen

Vertailuvaihtoehtojen maankéyton lahtokohtana on MASU-HLJ 2015 -prosessissa HLJ 2015 -suunni-
telmaa varten vuonna 2014 laadittu Helsingin seudun maankéyttovaihtoehto V1b, joka on toiminut
HLJ-suunnitelman lilkennemallien ja niista laadittujen analyysien p&avaihtoehtona. Vaihtoehto V1b on
laadittu MAL-tavoitteiden mukaisesti siten, ettd mahdollisimman suuri osa asuntotuotannosta ja ty6-
paikkojen lisdyksestd suunnataan seudun laajaan padkeskukseen Keh | -kdytavan sisdpuolelle seka ny-
kyisille ja toteutumassa oleville raideliikennevythykkeille laajan padakeskuksen ulkopuolella. HLI-
suunnitelmassa vaihtoehto V1b sisaltdd kaupunkibulevardien maankdyton, mutta noin neljainneksen
pienemmalld uustuotannon vaestémaaralla ja puolet pienemmalld tydpaikkojen nettokasvulla kuin
Helsingin yleiskaavaehdotuksessa on arvioitu.

Vaihtoehdot BULE2 ja BAU2 on muodostettu siten, ettd koko Helsingin seudun vdestomaéra ja tyo-
paikkamadrd on kummassakin vaihtoehdossa sama kuin HLJ:n V1b:ssé vuonna 2050. Sen sijaan alueel-
linen jakauma poikkeaa vaihtoehtojen vélilld. Samaan asukas- ja ty6paikkamairadn péaadyttiin siksi, etta
maankayttdvaihtoehtojen pohjalta tehtdvissa liilkenne- ja yhdyskuntarakenneanalyyseissé saadaan esiin
nimenomaan liikennejarjestelmén erojen sekd maankéyton sijoittumisen erojen aikaansaamat vaiku-
tukset. Todellisuudessa, jos kaupunkibulevardit vaikuttavat koko Helsingin seudun vetovoimaan posi-
tiivisesti tai negatiivisesti, ne vaikuttavat myos vaesto- ja tyopaikkamaédréan koko seudun tasolla. Lisak-
si kaupunkibulevardien toteutuminen tai toteutumatta jaddminen vaikuttavat todennakdisesti myds va-
estOrakenteeseen ja tyopaikkojen toimialajakaumaan. Néitd tekijoita arvioidaan laadullisesti erikseen
raportin Vaikutusten arviointi -osassa.

HLJ 2015-suunnitelma ja sen pohjana kéytetty seudun maankaytén MAL/MASU-suunnitelma (ns. vaih-
toehto V1b) eivat bulevardivydhykkeen osalta ole yleiskaavaluonnoksen mukaisia. V1b-maankaytossé
on 80 % yleiskaavassa bulevardien mahdollistamasta maankaytostd. HLI-suunnitelman arvioinnissa vay-
1at on kuvattu nykyisind moottorivaylind. Kaupunkibulevardien suunnittelu ei HLJ) 2015 -prosessin ai-
kana ollut silla tarkkuudella, ett& ne olisi voitu huomioida liilkennejérjestelmésuunnitelman valmistelus-
sa.
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3.2. Skenaario BAU2
Maankaytto

Kaupunkibulevardeille suunniteltu kaikki maank&ytto sijoitetaan seudulle niille alueille, joilla on vapaata
maankayttokapasiteettia HL):n maankéyttovaintoehdon V1b mukaan. Kaupunkibulevardeille mitoite-
tusta maankaytostd 80 000 asukasta ja 60 000 ty6paikkaa sijoitetaan muualla seudulle seuraavasti:

- Laajaan padkeskukseen (Keha I -kdytavén sisapuolelle):

0 12 000 asukasta (15 %)
0 22 000 tyopaikkaa (37 %)

- Nykyisille ja HL:n mukaisesti toteutumassa oleville raideliikennevythykkeille laajan padakeskuksen
ulkopuolelle:

0 20 000 asukasta (25 %)
0 24 000 tyopaikkaa (40 %)

- Muille alueille, p4dasiassa Pohjois- ja Keski-Espooseen, Kirkkonummelle, Vihtiin, Nurmijarvelle,
Tuusulaan ja Sipooseen:

0 48 000 asukasta (60 %)
0 14 000 tyopaikkaa (23 %).

Liikenne

Helsingin alueella joukkoliikenneverkko on yleiskaavan raidelilkenteen verkkoselvityksen vertailuvaih-
toehdon (Ve0) mukainen. Vaihtoehtoon siséltyvan raideliikenteen kehittdmisen lisaksi on oletettu to-
teutetuksi HLI2015-suunnitelmaan siséltyva tiederatikka. Muulla Helsingin seudulla joukkoliikennejér-
jestelmd on HLJ2015-suunnitelman mukainen.

Autoliikenteen verkko on koko seudulla HLI2015-suunnitelman mukainen. Ajoneuvoliikenteen hin-
noittelu on kuvattu HLJ2015-suunnitelman mukaisena. Pysakointimaksut ovat koko seudulla HLJ2015-
suunnitelman mukaiset: maksualueet pysyvat nykyisind ja maksut nousevat 25 %.

3.3. Skenaario BULE?2
Maankaytto

Kaupunkibulevardivyohykkeille rakennettavaan uustuotantoon tulee noin 80 000 asukasta. Koska
maara on noin 26 000 asukasta enemman kuin kyseisille vydhykkeille on mitoitettu HLJ:n vaihtoeh-
dossa V1b, kaikkien muiden Helsingin seudun alueiden asuntotuotantoa (HLJ:n V1b:n mukaan) leikat-
tiin samassa suhteessa, jotta kokonaisvédestomaara pysyy samana (mallitekninen edellytys). Kaupunki-
bulevardivydhykkeen toimitiloihin tulee noin 60 000 ty6paikkaa (v. 2050). Koska maara on noin puo-
let suurempi kuin HLJ:n V1b:ssd, muiden alueiden tydpaikkamuutosta leikataan kaikilla alueilla samassa
suhteessa, jolloin kokonaistytpaikkamaaré pysyy samana.

Liikenne

Helsingin alueella joukkoliikenneverkko on yleiskaavan raideliikenteen verkkoselvityksen mukainen
laaja maanpaéllinen verkko (VEL1A). Joukkoliikenteessé keskeisessd roolissa ovat pikaratikat, jotka ovat
nykyisin keskustassa liikkuvia raitiovaunuja nopeampia. Nopeus edellyttadd joukkoliikenteen priorisoin-
tia. Muulla Helsingin seudulla joukkoliikennejarjestelma on HLJ2015-suunnitelman mukainen.

Autoliikenneverkko Keha I:n sisdpuolella vastaa yleiskaavan raideliikenteen verkkoselvityksessé ja
kaupunkibulevardien tavoiteldhtoisessa arvioinnissa kaytettyd kuvausta. Bulevardit ovat 2+2-kaistaisia
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paédkatuja, joiden nopeusrajoitus on 50 km/h. Autoliikenteen verkko bulevardialueen ulkopuolella on

HLJ2015-suunnitelman mukainen.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelu on kuvattu HLJ2015-suunnitelman mukaisena. Pysakdintimaksut ovat

koko seudulla HLJ2015-suunnitelman mukaiset: maksualueet pysyvat nykyising ja maksut nousevat

25 %.
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Kuva 4 Yleiskaavan raidelikenteen verkkoselvityksen mukainen laaja maanpaallinen verkko (VE1A)

3.4. Skenaarioiden erot
Tarkempi erittely vaihtoehdoista ja niiden vélisista eroista aluetyypeittéin ja alueittain on taulukossa 1.

Jos kaupunkibulevardit eivat toteudu, 80 000 asukasta oletetaan sijoittuvan bulevardikaytavien sijasta
muille alueille, joissa on vapaata maankayttdpotentiaalia. Vertailulaskelman mukaan muualle laajaan
padkeskukseen sijoittuu 11 000 asukasta, jolloin vaihtoehtojen vélinen ero on -69 000. RatavyOhyk-
keille laajan pa&keskuksen ulkopuolelle sijoittuu 16 000 asukasta ja muille alueille 52 000 asukasta.

Bulevardikéytévalle suunnitelluista 60 000 tytpaikasta 21 000 voi sijoittua muualle laajaan paakeskuk-
seen, jolloin laajan padkeskuksen tytpaikkamaédra on 39 000 pienempi, jos bulevardit eivat toteudu.
Ratavy6hykkeille sijoittuu 22 000 tydpaikkaa ja muille alueille 17 000 ty6paikkaa. Koska tydpaikoille
on kuntien maankdyttdsuunnitelmissa enemman vapaata kapasiteettia kuin asumiselle, vastaavasti ty6-
paikoista suurempi osuus sijoittuu laajaan padkeskukseen ja ratavyéhykkeille kuin asumisesta, jos bu-

levardit eivat toteudu.
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Taulukko 1 Laskelma véestdsta ja tyopaikoista skenaarioissa BAU2 ja BULE2 alueittain ja aluetyypeittdin
vuonna 2050 (luvut pyoristetty)

Alue Aluetyyppi Vaest6 2050 TyOpaikat 2050
BAU2 BULE2 Ero BAU2 BULE2 Ero

BAU2-BULE2 BAU2-BULE2
Helsingin seutu Yhteensd | 1 976 000 | 1 976 000 01050000 | 1050000 0
Laaja paédkeskus| 639 000| 708000 -69000( 552000| 590000 -39 000

(Keha | sisép.)
Ratavydhykkeet| 693000( 677000 16 000| 291000( 269 000 22000

(Kehé& 1l ulkop.)
Muut alueet| 643000| 591 000 52000| 208000( 191000 17 000
Helsinki Yhteensd| 799000| 869 000 -70000| 543000| 581000 -38 000
Espoo Yhteensd | 374000| 350000 23000| 172000( 162000 10 000
Vantaa Yhteensd | 312000| 298000 15000| 164000( 151000 13 000
Kuuma Yhteensd | 490000| 459 000 32000| 170000( 155000 15 000

Vapaa maankayttokapasiteetti on maaritelty HLJ 2015 maankayttdvaihtoehtojen tausta-aineistoiden
mukaisesti. Aineistot perustuvat kuntien ja Uudenmaan liiton vuoden 2013 ndkemykseen maankayton
potentiaalista alueittain vuoteen 2050 asti. Pddkaupunkiseudun kaupunkien maankayttépotentiaalit
perustuvat kuntien yleiskaavayksikoitten arvioihin. Kuuma-kunnissa maankayttopotentiaalit perustuvat
Uudenmaan liiton kokoamaan kunnittaiseen aineistoon, joka pohjautuu Kuuma-kehityskuvaan (2012)
sekd kunkin Kuuma-kunnan kaavoitusyksikoista saatuihin tdydentdviin tietoihin. Merkittévin poikke-
ama kuntien ndkemyksestd on Ristikydon alue Tuusulassa padradan varressa, joka on sisallytetty HLJ:n
vaihtoehtoon V1b, vaikka se ei siséltynyt Tuusulan kunnan maankayttésuunnitelmiin vuonna 2013.

Monissa kunnissa on vuoden 2013 jalkeen kdynnistynyt hankkeita yleispiirteisten maankayttdsuunni-
telmien muuttamiseksi. Koska prosessit ovat pdaasiassa meneilldén ja alustavista suunnitelmista ei ole
kaytettavisséd yhdenmukaista tietopohjaa, niité ei ole otettu huomioon BAU2-skenaarion vapaan
maankaytttkapasiteetin maarittelyssa.

3.5. Herkkyystarkastelut
Maankaytto

Liikenteen ja yhdyskuntarakenteen vaikutusarvioinnin herkkyysanalyyseja varten laadittiin my6s toinen
versio (BULE2b) kaupunkibulevardivyéhykkeiden véesto- ja tyopaikkaméarille. Sen mukaan bulevardi-
kaytdvien asukasméaard vuonna 2050 on 20 000 henked suurempi — yhteensa 100 000 henke& — kuin
alkuperdisessd BULE2:ssa. Vastaavasti kdytavien tyopaikkamaérd on 20 000 tyGpaikkaa pienempi — yh-
teensd 40 000 tyOpaikkaa. Toisin sanoen asukkaiden ja tydpaikkojen summa on sama kuin BULE2:ssa,
mutta BULE2b:ssé jakauma painottuu enemman asumiseen. Herkkyysanalyysin taustalla on ndkemys,
jonka mukaan vyohykkeiden vetovoima ei ehké ole riittdva 60 000 lisdtyopaikalle, ottaen huomioon
erittdin runsas toimitilarakentamisen potentiaali kaavoissa ja maankayttovisioissa erityisesti laajan paa-
keskuksen asemien ympéristtssé sekd muualla ratakéytévien alueilla.

BULE2b:ssd 20 000 tyGpaikkaa on véhennetty ensi sijassa Tuusulanvdyldn, Himeenlinnanvaylan ja Tu-
runvéylan vyohykkeiltd ja ndmé tyopaikat on sijoitettu muualle laajaan paikeskukseen, Pasilaan, Hel-
singin keskustaan ja T66l6n-Meilahden alueelle. V&hennetyt tytpaikat on korvattu 20 000 asukkaalla
samoilla vyohykkeilla. Vastaavasti 20 000 asukasta on vdhennetty tasaisesti Helsingin muiden alueiden
uustuotannosta. Muiden kuntien luvut ovat pysyneet muuttumattomina. BAU2-vaihtoehto on sama
kuin alkuperdisissé vaihtoehdoissa.
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Liikenne

Liikenteen osalta on tehty seuraavat herkkyystarkastelut

Pysakadintimaksualueen laajentaminen koko bulevardivyohykkeelle. Maksujen taso laajenevassa kan-
takaupungissa on sama kuin HLJ2015-suunnitelmassa esim. TO6l0n alueella. Maksut ovat 25 % suu-

remmat kuin nykyisin.
Ajoneuvoliikenteen hinnoittelua ei oteta kayttdon.

Autonomistukseen vaikuttava tulotaso pidetddn nykyiselld tasolla ennustetilanteessa (kuten tavoi-

tel&htdisessa arvioinnissa on tehty).

Kevyen liikenteen kaytto lisdantyy muiden kuin lilkennemalliin kuvattavien tekijoiden vaikutuksesta.
(mallissa kulkutapakohtaista vakiota muutetaan paékaupunkiseudulla 1,2-kertaiseksi ja kehyskunnis-
sa 1,1-kertaiseksi tavoitelahtdisen arvioinnin mukaisesti).

Suurempi autoliikenteen kapasiteetti kaupunkibulevardeilla (bulevardien poikkileikkaus 3+3-kais-

tainen).
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4. Vaikutusten arviointi

4.1. Vaikutukset Helsingin seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn

Kaupunkibulevardien mahdollisesti toteutuessa niiden suunnittelu ja rakentaminen vaikuttavat koko
seudun yhdyskuntarakenteeseen. Kaikkien kaupunkibulevardivydhykkeiden yhteenlaskettu asunto- ja
toimitilarakentaminen vastaisi noin 30 %:n osuutta Helsingin ja lahes 15 %:n osuutta koko Helsingin
seudun uustuotannosta vuoteen 2050 mennessa. Hankkeet sijoittuvat tunnettuihin ja ndkyviin paik-
koihin kaupunkirakenteessa, joten niiden rakentaminen tulee ndkymaan myos julkisuudessa, vastaavas-
ti kuin kantakaupungin satama-alueiden ja Pasilan rakentaminen. Kaupunkibulevardit tulevat toteutu-
essaan vaikuttamaan koko Helsingin seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn.

Yhdyskuntarakenne ja tuottavuus

Maankaytolld ja yhdyskuntarakenteella on tutkimusten mukaan vahva yhteys alueen kilpailukykyyn,
taloudelliseen kasvuun ja hyvinvointiin (Laakso & Loikkanen 2013; Loikkanen 2013; Lauronen 2012).
Maankayttoratkaisujen tuloksena syntyva yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelma vaikuttavat yksityi-
sen yritystoiminnan ja myos julkisen sektorin tuottavuuteen ja toimintaedellytyksiin. Ne vaikuttavat
myds kotitalouksien hyvinvointiin, sill4 asuntojen tarjonta, hinta- ja vuokrataso seké liikkuminen, pal-
veluiden saatavuus ja tyossékaynti riippuvat yhdyskuntarakenteesta.

Viimeaikaisten tutkimusten perusteella kaupunkialueen suuruus, sen toimialojen monipuolisuus, saman
alan yritysten laheisyys seké korkea tyOpaikka- ja asukastiheys lisdavat yksityisen ja julkisen sektorin
tuottavuutta (Rosenthal & Strange 2004; World Bank 2009; Spence ym. 2009; Loikkanen & Susiluoto
2011). Nait4 tekijoitd kutsutaan yleisesti kasautumis- tai agglomeraatiovaikutuksiksi. Alan kirjallisuu-
dessa perustellaan alueen ominaisuuksien vaikutusta tuottavuuteen yritystason tai toimipaikkatason
skaalaetujen ohella lokalisaatio- ja urbanisaatioeduilla. Lokalisaatioetuja ndhddan syntyvan saman alan
yritysten kasautuessa lahekkéin, jolloin ne hyotyvét toisistaan, oppivat toisiltaan, tekevat osin yhteis-
tyotd ja toisaalta kilpailevat keskendan. Sama koskee yritysten alihankkijoita, jotka voivat sijoittua 13-
helle asiakkaitaan ja erikoistua.

Urbanisaatioeduilla tarkoitetaan kaupunkialueen suuruuden ja monipuolisuuden tarjoamia hyotyja,
jotka nekin heijastuvat innovatiivisuuteen ja tuottavuuteen (mm. Jacobs 1969). Monipuolisuuden hy6-
dyt syntyvat sitd kautta, ettd eri toimialoilla toimivat yritykset ja niiden tydntekijat valittavat tietoa,
osaamista ja innovaatioita yli toimiala- ja ammattikuntarajojen. Kaupunkialueen suuruus ja monipuoli-
suus vaikuttavat yritysten toimintaedellytyksiin monilla tavoin. Suuri kaupunkialue tarjoaa laajan paikal-
lisen markkina-alueen, joka mahdollistaa toiminnan myos pitkalle erikoistuneille yrityksille. Suuruus ja
monipuolisuus mahdollistavat yrityksille monenlaisten palveluiden ja alihankkijaverkostojen hyvaksi-
kayttdmisen. Lisaksi suurella ja monipuolisella kaupunkialueella toimivat suuret ja monipuolista osaa-
mista tarjoavat tyomarkkinat.

Seké lokalisaatio- ettd urbanisaatioetujen realisoitumisessa tarked osa on tiedon ja innovaatioiden va-
littyminen ja tiedon levidminen (knowledge spillover). Se edellyttad yritysten ja ihmisten valisia ver-
kostoja ja kommunikaatiota. Tutkimusten mukaan maantieteellinen Iaheisyys sekd keskittymien véli-
nen hyva saavutettavuus edistdvat kommunikaatiota sekd tiedon ja innovaatioiden levidmista. Viimeai-
kaisen tutkimuksen mukaan digitaalisen kommunikaation nopea kehittyminen ei ole védhentéanyt liik-
kumisen ja kasvokkain tapahtuvien kohtaamisten tarvetta, vaan ne pikemminkin tdydentévat toisiaan.
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Kaupunkien kokoa (vaesto- ja tyopaikkamaard) ja rakennetta (tiiviys) koskevien kansainvalisten tutki-
musten perusteella on paddytty muun muassa seuraaviin suuruusluokkatason vaikutuksiin (Rosenthal
& Strange 2004):

- kaupungin koon kaksinkertaistuminen lisda alueen tuottavuutta 3 - 8 %

- véestotiheyden kaksinkertaistuminen lisad tuottavuutta 5 %

- toimialan koon kaksinkertaistuminen alueella lisd& toimialan yritysten tuottavuutta 4 - 5 %
- yritysten fyysinen, teknologinen ja historiallinen ldheisyys lisdé tuottavuutta.

Graham (2007) on tutkinut keskittymisen ja keskittymdsaavutettavuuden paranemisen vaikutusta toi-
mialoittain. Tulosten mukaan keskittyméan koon kaksinkertaistuminen tai keskittymdsaavutettavuuden
kaksinkertaistuminen nostaa yritysten tuottavuutta keskimaarin 12 % ja palvelualoilla 15-24 %.

Suomen aineistoilla on tuoreessa tutkimuksessa (Susiluoto 2015) selvitetty toimialakohtaisen erikois-
tumisen, toimialarakenteen monipuolisuuden sekd kaupunkialueen koon vaikututusta erdiden toimi-
alojen tuottavuuteen. Helsingin seudun kannalta kiinnostavimpia ovat tulokset liike-elamén palveluista,
joiden koko maan tydpaikoista suunnilleen puolet sijaitsee Helsingin seudulla ja sielld padosin Kehd I:n
sisdpuolella. Tutkimuksen mukaan kaupunkialueen erikoistuminen liike-eldman palveluihin lis&a toimi-
alan yritysten tuottavuutta merkittavasti: mit4 suurempi osuus tyopaikoista on liike-elaman palvelui-
den aloilla, sit4 tuottavampia alan yritykset ovat. Myds kaupunkialueen koko nostaa alan tuottavuutta,
toisin sanoen suurella kaupunkialueella toimivat yritykset ovat keskimédarin tuottavampia. Sen sijaan
toimialojen monipuolisuudelle ei tutkimuksessa saatu merkittdvad vaikutusta.

Sijaintien vetovoima

Kaikissa edelld mainituissa tutkimuksissa saadut tulokset perustuvat kaupunkialue- tai kuntakohtaisiin
aineistoihin, joissa kaupungin tiiviyttd, erikoistumista ja monipuolisuutta mitataan hyvin karkeilla indi-
kaattoreilla. N&iden tutkimusten perusteella ei voida vetda johtopdatoksia siitd, minkalainen fyysinen
kaupunkiympérist® on paras eri toimialojen yrityksille.

Sen sijaan yritystason tutkimuksissa maantieteellisen laheisyyden merkityksestd kasautumisetujen to-
teutumiselle on saatu tuloksia, joiden mukaan suurimmat tuottavuushyddyt syntyvat, kun yritykset
ovat kavelyetaisyydell toisistaan (mm. Rosenthal & Strange 2002). Tdman perusteella kasautumisedut
realisoituvat parhaiten tiiviissé yrityskeskittymissa.

Toimitilamarkkinat ja niitd koskeva markkinainformaatio tarjoavat tietoa eri sijaintien vetovoimasta
yritysten sijaintipaikkana. Toimitilojen vuokrataso kuvaa tiloihin kohdistuvaa kysyntag, johon vaikutta-
vat ennen kaikkea sijainti seka tilojen laatu ja toimivuus. Helsingin seudulla toimistotilojen kysynnan
lahteend ovat liike-eldmén palveluiden, informaatioalan ja eri toimialojen paékonttoreiden yritykset
seka julkinen hallinto ja osin julkiset palvelut.

P&dkaupunkiseudulla toimistotilojen vuokrat ovat sitd korkeammat mitd suuremmassa ja tiiviimmassa
keskittymdssa ne sijaitsevat. Ydinkeskustan toimistojen markkinavuokrataso (€/mz2) on 50-80 % kor-
keampi kuin kantakaupungin ulommilla alueilla ja Kehd I -vyéhykkeen sekd Aviapoliksen toimistokes-
kittymissa. Kehd I:n ja Aviapoliksen ulkopuolella sijaitsevien toimistotilojen vuokratasoon verrattuna
ydinkeskustan taso on 2-3-kertainen (Catella 2015).

Toimitilakysynndsta tehdyn tutkimuksen® (Toivonen 2011) mukaan keskeiset kriteerit, joiden perus-
teella tilojen kayttéjat valitsevat toimipaikan sijainnin ja toimitilat, voidaan tiivistdd kolmeen tekijaryh-
maan:
(1) saavutettavuus:

- raideliikenneyhteydet

- yhteydet lentokentélle

® Tutkimus perustui toimistotilojen kéyttajien, kotimaisten ja ulkomaisten sijoittajien sekd rakennuttajien ja kiinteistokehittdjien ndkemyksiin
tulevaisuuden toimitilakysynnasta.
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- ydinkeskustan laheisyys

- korkeasti koulutetun ty6voiman asuinalueiden laheisyys

- saavutettavuus henkilGautolla
(2) alueen imago:

- vakiintunut ja menestynyt alue

- houkutteleva ja arvostettu alueimago

- viihtyisd ympéristo

- tunnetun, menestyvén yrityksen sijainti alueella
(3) tilan laatu:

- joustavuus

- nykyaikainen talotekniikka.

Kaupunkibulevardit ja seudun kilpailukyky

Edellisen perusteella yritysten kasautuminen I&helle toisiaan edistd4 tiedon ja innovaatioiden levidmista
sekd tukee yritysten yhteistydverkostojen luomista. Tiivis ja toimiva yhdyskuntarakenne vaikuttaa yri-
tysten tuottavuuteen, mika tukee yritysten kasvua ja vetaa alueelle uusia yrityksid seka lis&d investoin-
teja ja tyollisyyttd. Kasautumisella on merkitystd sekd koko seudun tasolla ettd yksittdisten yrityskes-
kittymien tasolla. Yrityskeskittymien tiiviydelld on merkitystd ja ldaheisyyden hy6dyt ovat suurimmat
kavelyetéisyydella.

Kaupunkibulevardien ndkdkulmasta on tarked tunnistaa, ettd yrityskeskittymien on oltava saavutetta-
via laajalta tydmarkkina-alueelta, etenkin niilld on oltava hyvéat raideliikenneyhteydet ja yhteydet lento-
kentélle. Kaupunkibulevardien typaikka-alueet kannattaa keskittaa tiiviiksi ja suuriksi kokonaisuuksik-
si lahelle juna- ja metroasemia jo toimivien keskittymien yhteyteen, eikd hajottaa niitd joka vaylan
suuntaan. Asemien ympérille keskittdminen vahentd4 tehokkaimmin riippuvuutta henkildautosta.
Suunnittelulla on suuri merkitys yritysten kysynnélle ja investoijien kiinnostukselle. Paikkojen maine ja
imago seké veturiyritykset ovat tarkeitd paikallisia vetovoimatekij6itd. Kaupunkibulevardit mahdollis-
tavat uusien suunnitteluratkaisut kokeilemisen. Sijoittajien kiinnostuksen herattdmiseksi kansainvélinen
nékyvyys on tarkeaa.

Tiivistymisen taloudellinen vaikutus

Tiivistymisen aikaansaaman taloudellisen vaikutuksen suuruusluokkaa voidaan arvioida edelld esitetyn
tutkimustulosten yhteenvedosta (Rosenthal & Strange 2004) poimitun tuloksen avulla, jonka mukaan
tiheyden kasvu 100 % lis&4 alueen tuottavuutta 5 %. Vaihtoehtoinen laskelma voidaan tehdd Grahamin
(2007) tuloksen perusteella, jonka mukaan tuottavuuskasvu on 12 %.

Taman mukaisesti kaupunkibulevardien aikaansaaman noin 25 %:n tiivistymisen voisi odottaa lisd4véan
Helsingin kantakaupungissa toimivien yritysten ja muiden yhteis6jen taloudellisen toiminnan tuotta-
vuutta 1-3 %.

Tiivistyminen nostaa alueella toimivien yritysten tuottavuutta ja houkuttelee alueelle uutta tuottavaa
yritystoimintaa, joille tarjotaan sijoittumismahdollisuuksia mm. kaupunkibulevardivy6hykkeilld. Suurin
osa vybhykkeelle tulevista yrityksista ja tyOpaikoista siirtyy muista sijainneista ilman, ettd talla olisi
nettovaikutusta seudun yritystoimintaan. Tdmadn liséksi tiivistymisen aikaansaama tuottavuuskasvu lisdé
kantakaupungin bruttokansantuotetta ja tyollisyyttd koko kantakaupungissa. Odotusarvo tiivistymisen
aikaansaaman tuottavuuskasvun lisdykselle bruttokansantuotteessa on 350 — 1 000 miljoonaa euroa
vuodessa (v. 2014 hinnoin ja tuottavuustasossa). Kantakaupunkiin sijoittuva uusi yritystoiminta lisaa
kantakaupungin BKT:ta noin 5 miljardia euroa verrattuna BAU2-vaihtoehtoon, mutta t&std suurin osa
on em. siirtymd& Helsingin seudun vaihtoehtoisista keskittymasijainneista. Tuottavuuskasvun osuus
tastd on 50 - 150 miljoonaa euroa vuodessa.
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Helsingin kaupunkirakenteen rooli seudulla

Helsingin kantakaupunki on p&ékaupunkiseudun historiallinen keskus, mutta koska p&ékaupunkiseudun
tyossdkayntialue on nykyisin niin laaja eik& vastaavaa toista historiallista kaupunkikeskustaa alueella
ole, voidaan Helsingin koko kaupunkialuetta pitdd seudun keskuksena. Tatd vasten Helsingin kasvuke-
hitys on my6s koko 14 kunnan padkaupunkiseudun kehityst4, vaikka seutu jakautuukin hallinnollisesti
moneen osaan.

Helsingin kasvukehityksen kaupunkirakenteellisena ongelmana on historiallisesti nahty keskustan si-
jainti niemelld. Keskusta-alueen kasvu ei ole voinut tapahtua vastaavasti kuin sisdmaan kaupungeissa.
T&t4 haastetta on korostanut kaupungin varhainen kasvukehitys. Péddkaupunkiseudun laajentuminen on
tapahtunut pé&dosin sotien jélkeen, jolloin teollisuuden, lahididen ja auton yhteistoiminnallisuus oli
maank&yton ajuri. Kantakaupunki jai siten maa-alaltaan pieneksi, vaikka seutu laajeni moninkertaiseksi.

Tésté historiasta johtuen Helsingin sisdinen tiivistyvé kasvu on tapahtunut pirstaleisesti jattden sisaén-
tulotiet keskeisesti rakenteen sisaén. Seudun autoliikenteen saavutettavuuden voimakkaan kehittami-
sen tuloksena vdestokasvu ymparistokunnissa kiihtyi siind maérin, ett4d Euroopan komissio mééritteli
paékaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen hajautumisen haitallisuudeltaan merkittavaksi (EAA 2006).

Hajanaisen asumisen johdosta Helsingin keskustan seudullisen autosaavutettavuuden tarjoamat sisaan-
tulovaylat on néhty térkeiné sek& ympéristokuntien asukkaille ettd keskustan tyo- ja ostovoimaa tar-
vitseville yrityksille. Vaeston kasvun painopiste on kuitenkin 2000-luvulla muuttunut ja ymparistékun-
tien osuus véeston kasvusta laskenut. Kaupunkiseutu kasvaa véestoltaan télla hetkelld tiivistyen, mutta
tyOpaikkakehitys on hajautuvaa monesta syytd johtuen. Kaupan ja logistiikka-alan yrityksill ja ty6pai-
koilla on meneilldén siirtymd kaupunkirakenteessa ulospdin, mika lisad néiden alojen tyopaikkoja ke-
hyskunnissa. Espoon lansimetron linja ja Kehd | -vyohyke seké Vantaan Aviapolis kasvavat nopeasti,
osin kantakaupungin kustannuksella.

Kantakaupunkimaisen rakenteen laajentumisen taloudelliset vaikutukset olisivat todenndkoisesti mer-
kittavat koko Helsingin seudun kannalta ja myds valtakunnallisesti. Helsingin nykyisen pinta-alaltaan
alle prosentin seudusta vievan kantakaupungin osuus koko pa&kaupunkiseudun bruttokansantuottees-
ta on noin 45 %, mik& vastaa noin 30 miljardia euron osuutta BKT:st& vuodessa (2014).
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Kuva 5 Kehyskuntien osuus seudun véesténkasvusta 1988 - 2014 (%)
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Kuva 6 Kehyskuntien osuus seudun tyépaikkamaarien kasvusta 1988 - 2014 (%)

On oletettavaa, ettd kantakaupungin merkitys tulevaisuudessa korostuu edelleen, koska palveluvientia
(ohjelmisto- ja peliteollisuus, design) tekevat alat seké informaatio-intensiiviset uudet alat, osaamisin-
tensiiviset asiantuntija-alat seké terveyspalvelut ovat tyollisyytté kasvattavia aloja tulevaisuudessa. Na-
ma kaikki hakeutuvat keskustamaisiin ymparistoihin. Erityisesti internetin hyddyntdmiseen perustuvien
uusien alojen merkitys paakaupunkiseudun taloudessa kasvaa. Onnistuessaan kaupunkibulevardit voi-
vat laajentaa kantakaupungin BKT-osuutta jopa miljardeilla.

Aalto yliopiston taloustieteen professori Matti Pohjolan mukaan Suomen tulisikin keskittyd tukemaan
uuden talouden toimintaedellytyksid, jotta voimme yllapitad saavutettua tuottavuuden kasvua (Pohjola
2015). Yhdyskuntasuunnittelun vastuulle ja& rakentaa uuden talouden tekij6ille heiddn toimintaansa
sopivaa fyysistd ympdaristod. Kaupunkibulevardit voivat tarjota tdhan oivan mahdollisuuden, jos my6s
niiden toteutussuunnittelu tehddn uusien tavoitteiden mukaan.

Kaupunkirakenteen vaikutuspolkuja

Kaupunkibulevardien vaikutus uuden talouden edellytyksiin toteutuu niiden tuoman kaupunkiraken-
nemuutoksen myotd. Maankayton tiheyden kasvu (kerrosnelidmetrid maa-alaa kohden) ei yksin luo
niit hyotyjd, joita uuden talouden yritykset hakevat. Kaupunkirakenne yhdessa riittdvan véestotihey-
den ja liiketilojen kanssa luovat urbaania kapasiteettia, jonka ihmiset ottavat k&yttoon arkieldmassaan
tyon, vapaa-ajan ja palveluiden kautta (Holopainen-Kérkinen, 2014). Ihmisten toiminta tilassa generoi
kaupunkieldmé4, eli urbanismia, jos ymparistd antaa siihen kapasiteettia.

Analogia on sama kuin liikenteellisen kapasiteetin kanssa. Kapasiteetin lissdminen lisad liilkennettd ja
kapasiteetin vahentdminen véhent&a liilkennetta hidastamalla sitd ruuhkautumisen kautta. Kaupunkira-
kenteen urbaani kapasiteetti voi my6s “ruuhkautua”, joka vastaavasti tarkoittaa, etta kyseinen kau-
punginosa on houkutteleva ja sinne on muodostunut lisakysynt&d (ruuhkaa) uusille asunnoille, palve-
luille, yrityksille tai tapahtumille. N&in urbaani kapasiteetti generoi elinkeinoeldmaé siind missa liiken-
teellinen kapasiteetti generoi liikennetta.

Tyon ja talouden generoituminen perustuu tutkimuksessa samoihin teorioihin ja kasitteisiin, joita mm.
toimistosuunnittelussa noudatetaan, kun tavoitellaan tuottavia tiloja. Ihmisten sattumanvarainen koh-
taaminen, ké&ytévékeskustelut ym. spontaanit tapahtumat on todettu tuottavammaksi kuin perinteinen
1900-luvun koppitoimisto, jossa tyota tehtiin eristyksissa yksin. Jane Jacobs on tuonut ndit4 nakokul-
mia esiin kaupunkien talouden tekijand 1960-luvulta l&htien. Jacobsin ndkemys kaupunkien mahdollis-
tamasta taloudellisesta kehityksestd (economic development) on yksi hdnen tarkeimpié perint6ja uu-
delle taloudelle (Ikeda 2011).

Jacobsin mukaan ihmisten, palveluiden ja tapahtumien l&heisyyteen (proximity) perustuvissa kaupun-
kiymparistdissé tapahtuu “erilaistamista” (differentiation), kun ihmiset ja yritykset ovat l&heisessé
kanssak&ymisessa yli toimialarajojen. Erilaistamisella Jacobs tarkoittaa innovaatioita, jotka syntyvat kun
kaksi toisistaan erillddn ollutta kehityspolkua kohtaavat ja tuottavat uuden yleiskdytt6on johtavan
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tuotteen tai toimialan (Jacobs 2000). Esimerkki tasté on satelliittipaikannus, joka yhdistyi henkilokoh-
taisiin puhelimiin kymmenen vuotta sitten. Pari vuotta sitten tdmé uusi yhdistelma kytkeytyi perintei-
seen taksipalveluun ja erilaistui uudeksi elinkeinoksi Uber-taksifirman innovaation kautta.

Mobiiliteknologia on helpottanut kaupungin kaytettavyytta, mistd Uber on yksi esimerkki. Kéytetté-
vyyden helpottuessa lisdantyy kaupunkimaisuuden kysyntd, joka taas lisd4 oheisaloja ja tapahtumia,
seké naiden markkinointia. Monet rinnakkaisilmiot, kuten autoistumisen ja ajokortin hankinnan vahen-
tyminen ja jakamistaloutta edistavat palvelut ja yhteisot, viittaavat asumis-, liikkkumis- ja kulutusprefe-
renssien seka tyénteon muutoksiin, jotka toimivat kaupunkikeskustojen kasvuimpulsseina. Megatren-
deisté seka ikaantyminen etté sosiaalisen median mahdollistama nuorten yhteisollisyys suosivat tiiviita
ja sekoittuneita kaupunkiymparistojé, eli urbaanin kapasiteetin alueita.
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Kuva 7 Mobiiliteknologian ”pop-up-yhteisollisyyden” kautta urbanismi voi joskus generoitua jopa ilman
kaupunkirakenteen kapasiteettiakin: kirpputori Vantaan Super Parkin parkkipaikalla 2015.

T&t4 taustaa vasten on olennaista huomata, etté urbaani kapasiteetti toteutuu sellaisissa fyysisissé ra-
kenteissa, jotka edesauttavat eri ihmisryhmien ja yritysten kohtaamisia. Urbaani kapasiteetti ei siten
toteudu nykyiselld suunnittelutavalla, jossa hallinnallinen tavoite on erotella toimintoja, joko liikkenteel-
lisen nopeuden, viherverkoston tai melumallinnusten perusteella. Nykyisen paradigman mukaisesti
toteutettuna bulevardikaupunginosat olisivat vain ymparoivésta kaupunkirakenteesta ja sisdantulo-
vaylastd irrallisia uusia asuinalueita.

Urbaanin kapasiteetin toteutumisen edellytys on, ettd a) asemakaavoituksessa osoitettava kaupunki-
bulevardien katurakenne yhdista4 viereisia kaupunginosia ja ett4 b) ndiden katujen varsilla voi sijaita
kortteleita asukkaille ja liiketiloille sek& aukiota tapahtumille ja tilapdistoiminnoille. T&llGin ne tarjoavat
myds vanhoille alueille uusia palveluita, tytpaikkoja, ostovoimaa, tapahtumia ja parantavat lahisaavu-
tettavuutta. Ndma ovat uuden talouden tuottavuuden tekijoita.
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Kuva 8 Urbaanin kapasiteetin vyohykkeiden laajuusvertailu skenaarioittain (WSP 2014). Pelkka raken-
tamisen tiiviyden lisddntyminen (BAU-skenaario) ei lis&é urbaanin kapasiteetin vydhykkeiden
laajuutta.

Urbaanin kapasiteetin nakdkulmasta voikin sanoa, ettd monipuolinen poikittainen katuverkko vierei-
siin kaupunginosiin ja niiden palveluihin on merkittdvampi tekija kuin liilkenteellinen yhteys vanhaan
kantakaupunkiin. Juuri tdmé& rakenteellinen erilaisuus erottaa ne BAU-skenaarion tdydennysrakentami-
sen vaikutuksesta. Urbaani kapasiteetin toteutuminen edellyttdakin muutosta suunnittelutavoissa ja
perusteissa, joilla liikennettd ja maankayttod on totuttu késittelemaén. Liikennevirran ja maankdyton
erottamiseen (kokoojakatu — ei tonttiliittymia) tahtaava kaavoitus ei toimi, koska urbaani kapasiteetti
toteutuu juuri maankayton ja lilkenteen yhdistdmisen kautta (katu — etuovia ja porttikonkeja).

4.2. Vaikutukset seudulliseen yhdyskuntarakenteeseen

Kaupunkibulevardien mahdollinen toteuttaminen ja niiden vyohykkeiden rakentaminen kantakaupun-

kimaisiksi asumisen, palveluiden ja muun yritystoiminnan alueiksi vaikuttaisi seudullisiin asuntomarkki-
noihin, tydmarkkinoihin, yritysten sijoittumiseen ja toimitilamarkkinoihin seké kauppaan ja palveluihin.
Vaikutukset ulottuvat my6s seudulliseen yhdyskuntarakenteeseen, kaupunkimaisuuden tarjoamiin agg-
lomeraatioetuihin seka edelleen koko Helsingin seudun vetovoimaan ja kilpailukykyyn suhteessa mui-

hin suuriin kaupunkialueisiin.

Kaupunkibulevardien yhdyskuntarakenteelliset ja taloudelliset vaikutukset perustuvat ennen kaikkea
kahteen suureen muutokseen, joiden vaikutukset edelld esitettyihin tekijoihin ovat osin vastakkaisia:

1. Kantakaupungin laajeneminen: lisad asukkaita ja tydpaikkoja hyvin saavutettavissa oleviin sijainteihin

2. Ajoneuvoliikenteen ruuhkautuminen séteittéisilla vaylilla Keh | -vyéhykkeelld: pendeldinti- ja asi-
ointimatkat henkildautolla kantakaupunkiin hidastuvat; joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyoréilyn
osuus liilkkumisessa kasvaa.

Yhteenveto kaupunkibulevardien vastakkaissuuntaisista vaikutuksista on taulukossa 2.
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Taulukko 2  Nakokulmia kaupunkibulevardien vaikutusten arviointiin

Kantakaupunkiin lisd4 asukkaita
ja tyopaikkoja

Autoliikenteen ruuhkautuminen

Asunto- lisdd urbaania asumista, jolle Keha I:n ulkopuolella sijaitsevien henkildautoon tukeutu-
markkinat kysyntaa Helsingin seudulla vien asuinalueiden vetovoima heikkenee
Tyomarkkinat ~ Kantakaupungissa asuvan tyd-  Henkildautolla pendel6ivan tyévoiman halukkuus tulla
voiman tarjonta kasvaa kantakaupungin tyopaikkoihin heikkenee; asiantuntija-
tyontekijoill& suurin pendeldintitodennékoisyys
Yritysten Kantakaupungin vetovoima kas-  Kantakaupungin vetovoima heikkenee yrityksille, joilla

sijoittuminen

vaa yrityksille, joiden tyontekijat
tulevat lahelté

paljon henkildautolla tydntekijoitd; vastaavasti Kehd I:n
ulkopuoliset yrityskeskittymét vetévat ko. yrityksia

Kauppa ja Asiakaspohja ja ostovoima kas-  Halukkuus tulla keskustaan kauppaan tai palveluihin autol-
palvelut vavat kantakaupungissa la Kehé I:n ulkopuolelta heikkenee

Yhdyskunta- Kantakaupunki laajenee ja tiivis-  Kehé | vahvistuu kaupunkirakenteen jakolinjana — kanta-
rakenne tyy; kanta-kaupungin osuus seu- kaupungin ja muiden alueiden eriytyminen; raideliikenne

dusta kasvaa

yhdistaa paékeskusta ja vahvoja alakeskuksia

Vaikutuksia asuntomarkkinoihin ja asuntojen hintasuhteisiin

Suurilla kaupunkialueilla seudun siséinen liikkenteellinen saavutettavuus on merkittavéa asuntojen alueel-
lisia hintaeroja selittdva tekija useiden kansainvélisten ja kotimaisten tutkimusten mukaan. Tuoreen
Helsingin seutua koskevan tutkimuksen (Laakso/HSL 2015) mukaan kaikkien kulkumuotojen yhdistel-
mand laskettu liilkkumisen matkavastus Helsingin keskustaan selittéa erittain suuren osan Helsingin
seudun asuinalueiden valisestd hintatason vaihtelusta. Tamén perusteella liikkennejarjestelman muutok-
set vaikuttavat asuntomarkkinoihin. Alueille, joiden saavutettavuus paranee suhteessa muihin alueisiin,
kohdistuu enemman kysyntéé ja niiden suhteellinen hintataso nousee ja vastaavasti saavutettavuudel-
taan heikentyvien alueiden kysynta pienenee ja suhteellinen hintataso laskee. Asuntojen markkinahin-
tataso on tutkimusten mukaan erittéin hyvé indikaattori alueen vetovoimalle kotitalouksien nakokul-
masta. Kotitaloudet arvottavat asuinalueita omien preferenssiensé, asumistarpeidensa ja maksukykyn-
s& mukaisesti. Myos saavutettavuuden vaikutus asuinalueiden arvostukseen perustuu kotitalouksien
nakemykseen liikkumisvastuksesta seké vaihtoehtoisten kulkumuotojen hyvisté ja huonoista puolista.
Tulosten perusteella tonttitarjontaa asumiselle kannattaa lisata erityisesti hyvin saavutettavissa sijain-
neissa.

Kaupunkibulevardien liikkenteellisten vaikutusten arvioinnin (kappale 4.3) mukaan Helsingin keskustaan
kantakaupungin ulkopuolelta tulevien henkildautomatkojen matka-aika kasvaa aamuruuhkan — vilk-
kaimman tyOmatkaliikenteen — aikaan 5-20 % vertailutilanteessa BULE2 v.s. BAUZ2. Joukkoliikenteen
matka-aikojen ero vaihtoehtojen vélilld on melko pieni. Kantakaupungin ulkopuolelta kantakaupunkiin
suuntautuvilla matkoilla henkildauton kéayttéjaosuus ajoneuvoliikenteen matkoista vaihtelee vyohyk-
keittain 23%:sta (Helsingin esikaupungit) 38 %:iin (HSL:n ulkopuoliset kehyskunnat) BAU2-
skenaariossa. BULE2:ssa henkildauto-osuudet ovat 3-6 %-yksikkoa pienempié ja joukkoliikenteen seké
kavelyn ja pyOrailyn osuudet vastaavasti suurempia. Kantakaupungin siséisten matkojen matka-ajat
lyhenevat joukkoliikenteen palvelutason paranemisen ja henkilGautoliikenteen vahenemisen vuoksi.

Liikennemallien matkavastustietoja sekd em. tutkimuksen tuloksia yhdistelemallg p&adytéan arvioon,
jonka mukaan Helsingin seudun asuntojen aluehintatasojen keskindiset suhteet muuttuvat BULE2-
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skenaariossa BAU2-skenaarioon verrattuna, kun muut asuntomarkkinoihin vaikuttavat tekijat olete-
taan kiinnitetyiksi. BULE2 nostaa kantakaupungin suhteellista hintatasoa 2-5 % verrattuna BAUZ2:een.
Kantakaupungin ulkopuolella raideliikennevydhykkeill4 sijaitsevien alueiden, joissa joukkoliikenteen
kayttajdosuus on melko korkea, suhteellinen hintataso laskee 0-2 %. Raideliikennevydhykkeiden ulko-
puolella Helsingin esikaupungeissa, muualla PKS:lla ja kehysalueilla, suhteellinen hintataso laskee 2-5 %.
Suhteellisesti voimakkaimmin hintataso laskee padkaupunkiseudun pientalovaltaisilla asuinalueilla, jois-
ta pendeldinti kantakaupunkiin henkildautolla on yleist4 ja joista kaupunkibulevardien matkavastusta
lisddva vaikutus matka-aikaan suhteutettuna on suurin.

Koska aluehintatasot kuvastavat asuntojen kysynnan kohdistumista eri alueille, kaupunkibulevardien
toteuttaminen liséisi asumisen kysyntad kantakaupungissa ja vahentéisi sitd heikon joukkoliikenteen
palvelutason ja suuren henkildautoriippuvuuden alueilla. Raideliikennevydhykkeilla, joissa joukkoliiken-
teen palvelutaso on hyva erityisesti kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla, kaupunkibulevardien
vaikutus alueille suuntautuvaan kysyntéan olisi melko neutraali. Edelld kuvattu kehitys vastaa seudun
tavoitteita.

Vaikutuksia seudullisiin tyémarkkinoihin ja yritysten sijoittumiseen

Helsingin kantakaupungissa sijaitsee Helsingin seudun tyGpaikoista 32 % (2012) ja véestdsté 13 %.
Kantakaupungin tyopaikkaosuus on vahentynyt edellisen 35 vuoden aikana, kun teollisuus ja logistiikka
ovat siirtyneet pois kantakaupungista ja seudun aluekeskukset ovat kehittyneet tydpaikkakeskittymina,
vahvimmin kasvaneina keskittymind Aviapolis, Otaniemi-Keilaniemi ja Leppévaara. HLI/MASU-tyon
maankayttdprojektioissa kantakaupungin osuuden seudun tydpaikoista arvioidaan pysyvan suunnilleen
samalla tasolla seuraavan 35 vuoden aikana (vuoteen 2050). Kantakaupungin tyopaikkamaar oli

233 000 vuonna 2012 ja HLJ/MASU-ty6ssa médraksi laskettiin noin 325 000 vuonna 2050.

Kantakaupunki on seudun ja koko maan mittakaavassa ylivertainen keskittymé informaatiopalveluille,
osaamisintensiivisille liilke-elaméan palveluille seka erikoistuneelle kaupalle ja kotitalouksien palveluille.
Helsingin seudun informaatio- ja viestintdalan, rahoituksen sekd ammatillisen, tieteellisen ja teknisen
toiminnan tydpaikoista noin puolet sijaitsee kantakaupungissa. Ravintoloiden ja kahviloiden tydpaikois-
ta yli 40 % ja taiteiden, viihteen ja virkistyksen sekd muiden kotitalouspalveluiden ty6paikoista noin
puolet on kantakaupungissa. Sen sijaan Helsingin seudun véhittdiskaupasta vain hieman yli neljinnes on
kantakaupungissa, mutta mm. vaatekaupassa ja muilla erikoistuneilla ei-tilaa vievdn kaupan aloilla osuus
on yli kolmannes.

Tutkimusten mukaan informaatioalat ja muut osaamisintensiiviset asiantuntija-alat hydtyvat suurten ja
tiiviiden keskittymien tarjoamista agglomeraatioeduista, jotka perustuvat sek& saman alan toimijoiden
laheisyyteen (lokalisaatioedut) etté eri alojen toimijoiden keskittymiseen sekd keskittymdn suuruuden
tuottamaan volyymiin ja monipuolisuuteen (urbanisaatioedut). Néiden realisoitumisen kannalta seké
keskittymien suuruus ja tiiviys ovat tarkeitd rakenteellisia ominaisuuksia, mutta vahintéan yhta tarkeita
ovat yhteydet muihin keskuksiin sekd seudulla (aluekeskukset) etté valtakunnallisesti ja kansainvalises-
ti. Agglomeraatioedut voivat kehittyd sekd suuren keskuksen tiivistymisen tai laajenemisen kautta etté
keskusten valisten yhteyksien kehittymisen kautta (mm. World Bank 2012).

Tyomarkkinoiden ja elinkeinorakenteen muutoksista tehdyissa tutkimuksissa ja selvityksissa (mm.
VATT 2015, ETLA 2015) on arvioitu, ettd Suomessa informaatioalat, osaamisintensiiviset asiantuntija-
alat sekd erikoistuneet kotitalouksien palvelut ovat terveys- ja sosiaalipalveluiden ohella tyollisyytta
kasvattavia aloja tulevaisuudessa. Helsingin seudun HLI/MASU-maankayttéprojektioissa arvioitiin mm.
em. ldhteiden pohjalta, ett kyseiset palvelut kasvavat ja keskittyvat myds tulevaisuudessa Helsingin
kantakaupunkiin sek& muutamiin aluekeskuksiin.

Kantakaupungissa sijaitsevien toimipaikkojen tyontekijoista (233 000 vuonna 2012) neljannes asuu
kanta-kaupungissa, kolmannes muualla Helsingissg, neljgnnes muualla PKS:lla, kymmenys kehyskunnis-
sa ja vajaa kymmenys Helsingin seudun ulkopuolella Uudellamaalla tai muualla Suomessa. Kolme nel-
jannesté kantakaupungin tyontekijoistd (174 000 v. 2012) pendeldi suunniteltujen kaupunkibulevardien
ulkopuolelta. Ammattiryhmittdin tarkasteluna kantakaupunkiin ulkopuolta pendel6inti on suhteellisesti
yleisintd asiantuntijatehtévissé ja johtavassa asemassa tydskentelevien keskuudessa (Ty6ssakéyntilas-
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to). Tamé merkitsee sita, etta kantakaupungin osaamisintensiivisten tyOpaikkojen kannalta sujuvat
pendelQintiyhteydet ovat niiden kehityksen vélttamaton edellytys.

Liikennemallien mukaan kantakaupunkiin sen ulkopuolelta ruuhka-aikaan tulevista noin viidennes kul-
kee henkildautolla BULE2-vaihtoehdossa ja noin neljannes BAU2-vaihtoehdossa vuonna 2050. Kau-
punkibulevardit saavat aikaan merkittavéan siirtymén kantakaupunkiin suuntautuvassa pendel&innissa
henkil6autosta joukkoliikenteeseen. Siirtymd4 on mahdollista vahvistaa keskittdmalla kaupunkibule-
vardivy6hykkeen toimitiloja ja tyGpaikkoja parhaiden saavutettavien asemien ympérille.

Kaupunkibulevardit lisddvat osaltaan kantakaupunkiin suuntautuvaa nettopendeléintid noin 20 000:lla,
silld perusvaihtoehdossa kaupunkibulevardeille on suunniteltu 60 000 tyGpaikkaa ja 80 000 asukasta,
joka vastaa noin 40 000 tydllist4 (laskettuna 50 % tyollisten osuudella). Herkkyysanalyysid varten teh-
dyssé vaihtoehtolaskelmassa suhde on 40 000 tydpaikkaa ja 100 000 asukasta (50 000 tydllistd), joka
véhentéisi nettopendeldintia.
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(L&hde: Tilastokeskus, tydssékayntitilasto)

Kaupunkibulevardien vetovoima yrityksille ja toimitiloille

Kaupunkibulevardien toteutumisedellytysten kannalta asuntotuotannon ja toimitilatuotannon nadkymat
poikkeavat toisistaan huomattavasti. Vaesto ja kaupunkimaisen asumisen kysynté kasvavat ennusteiden
mukaan nopeasti tulevina vuosikymmenind. Samaan aikaan hyvin saavutettavien kaupunkimaisten
asuinalueiden tonttivarannot ovat jatkuvasti pienet (HSY 2015) ja niukkuuden ennakoidaan jatkuvat
pitkélle tulevaisuuteen. Kysynnan puolesta kaupunkibulevardivyhykkeiden asuntorakentamiselle on
hyvit toteutumisedellytykset.

Sen sijaan toimitilarakentamisessa kysynta kasvaa hitaasti, koska tilankdytt®d tehostuu ja toimitilavaljyy-
det alenevat. Samalla tyhjad toimitilaa on runsaasti tarjolla (Catella 2015) ja kaavoitettua rakentama-
tonta toimitilatonttimaata on pa&kaupunkiseudulla useiden vuosikymmenien rakentamista varten (HSY
2015). Helsingin seudulla Helsinki on menettényt tyopaikkaosuutta muille kunnille useiden vuosikym-
menien ajan. Kasvu on suuntautunut erityisesti Espoon Keha I-vyéhykkeelle (Keilaniemi-Otaniemi-
Tapiola-Leppdvaara) ja Vantaan Keha Ill-vyohykkeelle (Aviapolis-Tikkurila). 2000-luvulla Helsinki on
menettanyt tydpaikkaosuutta myds osaamisintensiivisten likke-eldmén palveluiden ja informaatioalojen
tyopaikoissa, jotka erityisesti hyotyvat suurkaupungin kasautumiseduista. Kaupunkibulevardien vyo-
hykkeet joutuvat kilpailemaan toimitilainvestoinneista ja tydpaikoista muun seudun vetovoimaisten
keskittymien kanssa, joissa on paljon kasvupotentiaalia ja joiden kasvua uudet raideyhteydet (Kehéra-
ta, L&nsimetro) tukevat. Kaupunkibulevardivydhykkeiden toteutumisedellytyksiin vetovoimaisena yri-
tysten sijoittumisalueena sisaltyy paljon riskejé ja epédvarmuustekijoita.
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Edell esitetyn pohjalta voidaan tehdé seuraavia paatelmid kaupunkibulevardien vaikutuksesta yritysten
toimintaan kantakaupungissa ja seudullisten tyémarkkinoiden toimivuuteen kantakaupungin nakékul-
masta.

Kaupunkibulevardien vaikutus yritystoiminnan edellytyksiin kantakaupungissa on kahdensuuntainen:
yhtéalta lisdasukkaat bulevardeilla lisdvat tydvoiman tarjontaa kantakaupungissa ja yritysten mahdolli-
suutta saada tydvoimaa laheltd. Kuitenkin kaupunkibulevardien perusvaihtoehdossa nettopendelginti
lisd&ntyy, koska niille on suunniteltu enemman tyopaikkoja kuin ty6llisid. Herkkyysanalyysin mukaises-
sa vaihtoehdossa, jossa tyopaikkoja on 20 000 vdhemman ja asukkaita vastaavasti 20 000 enemmaén,
kantakaupungissa asuvan ty6voiman tarjonta kasvaisi enemman ja vastaavasti vahentdisi pendel6inti-
tarvetta, josta osa tapahtuu henkildautolla.

Toisaalta kaupunkibulevardien aiheuttama ajoneuvoliikenteen hidastuminen sateittdisilla paavaylilla
véhent&a henkilbautolla tapahtuvaa pendeldintid kantakaupunkiin. Tasta aiheutuu riski sille, ettd yrityk-
set, jotka ovat riippuvaisia henkildautolla liikkuvista tyontekijoistd, preferoivat kantakaupungin sijasta
Kehd | -vyohykkeen ulkopuolella olevia sijaintivaihtoehtoja, kuten Espoon Kehd I:n vyohyke ja Vantaan
Aviapolis. Bulevardien aiheuttaman ajoneuvoliikenteen hidastumisen vaikutusta lievent&a sujuvuuden
paraneminen kantakaupungin sisélla sekd pysakointipaikkojen tarjonnan paraneminen suhteessa kysyn-
taan.

Kantakaupunki vetdd Kehd I:n sisdpuolella jo asuvaan tydvoimaan ja joukkoliikennependel@intiin nojau-
tuvia aloja. Kantakaupungissa keskustan ja Pasilan vetovoima vahvistuu palveluyritysten sijaintipaikka-
na, koska niihin on hyva joukkoliikenneyhteys kaikilta suunnilta. Sen sijaan kaupunkibulevardien sisé-
puolella sijaitsevien alueiden, joihin ei ole raskasta raideliikenneyhteytta (joukkoliikenneyhteys edellyt-
td4 useaa vaihtoa) ja joihin nykyaan pendel©iddén yleisesti henkildautolla, vetovoima voi heikentya.
Téllaisia alueita ovat mm. Meilahti, Munkkiniemi ja Vallila.

Kaupunkibulevardit mahdollistavat kantakaupungin laajenemisen yritysalueena, jolloin kantakaupungin
reuna-alueiden yrityskeskittymat tukevat ydinkeskustan ja kantakaupungin muiden yritysalueiden tiivis-
td ja verkostomaista rakennetta, mik& mahdollistaisi kohdassa 4.1 kuvattujen kasautumisetujen reali-
soitumisen. Tdm4& on kaupunkibulevardien keskeinen tavoite. Tavoitteen toteutuminen ei kuitenkaan
ole automaattista. Alueet joutuvat kilpailemaan muiden kehittyvien keskittymien kanssa toimitilainves-
tointien rahoittajien ja toimitilak&yttdjien kiinnostuksesta. Toteutumisedellytykset ovat parhaat, jos
erityisesti toimistorakentaminen keskitettéisiin joukkoliikenteelld parhaiten saavutettavien asemien
ympdristoihin, joissa on tarjolla myds pysékdintikapasiteettia. Toteutumisedellytyksid parantaa myos
se, jos kaupunkibulevardeille kaavailtua ty6paikkamaéraa ja toimitilarakentamista vahennettadisiin ja
vastaavasti asukasmaérad ja asuntotuotantoa kasvatettaisiin.

Kauppa ja palvelut

Kantakaupunki on Helsingin seudun ja koko maan ylivoimaisesti suurin vahittaiskaupan ja palveluiden
keskittymd. Véhittéiskaupassa - erityisesti hypermarket, péivittdistavara ja tilaa vieva kauppa - kanta-
kaupunki on menettényt osuuttaan esikaupunkien kauppakeskuksille ja tilaa vievan kaupan alueille
useiden vuosikymmenien ajan. Kuitenkin erikoistuneessa vahittaiskaupassa, mm. vaatteet ja jalkineet,
kantakaupungin rooli on edelleen erittéin suuri. Ravintoloiden, kahviloiden seka viihde- ja kulttuuri-
palveluiden aloilla kantakaupungin asema on ylivertainen. Nadiden alojen kehittymista yleiskaavalla ha-
lutaan edelleen tukea.

Kantakaupungin yritystoiminnalle tarjoamien agglomeraatioetujen keskeinen edellytys on, ettd kanta-

kaupunki on aktiivinen kaupan ja palveluiden keskittymd, silla se luo puitteet osaamisintensiivisten alo-
jen toiminnalle valttdméattdmien kontaktien syntymiselle ja informaation levidmiselle. Kaupan ja palve-
luiden laaja ja monipuolinen tarjonta ovat my6s asukkaille keskeinen syy asua kantakaupungissa, toisin
sanoen ne ovat perusedellytys kasautumiseduille kotitalouksille (mm. Glaeser 2011).

Kéytettavissa olevien tietojen perusteella voidaan arvioida, ettd kantakaupungin véhittaiskaupan, ravin-
toloiden ja kahviloiden, virkistys- ja kulttuuripalveluiden seké kotitalouksien palveluiden liikevaihdosta
tulee toimialasta riippuen 60-90 % kantakaupungin ulkopuolella asuvilta asiakkailta. Kantakaupungissa
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sijaitsevat tyopaikat ovat tirkeéssa roolissa alueen kaupan ja palveluiden asiakkaina. Alueen kehittymi-
nen tyOpaikkakeskittyména ja palvelukeskittyménd ovat vahvasti kytkoksissd keskenaan.

Kaupunkibulevardien vaikutuksesta kantakaupungin ostovoima kasvaa uusien asukkaiden ja tyGpaikko-
jen ansiosta. Tdma vahvistaa kantakaupungin kaupan ja palveluiden kysynt&a. Kuitenkin kaupunkibule-
vardien aiheuttama ajoneuvoliikenteen hidastuminen aiheuttaa vastakkaissuuntaisen vaikutuksen, kos-
ka henkildautolla tulevien asiakkaiden halukkuus tulla kantakaupunkiin véhenee ja heidén ostovoi-
maansa siirtyy pienempiin keskuksiin ja muun seudun kauppakeskuksiin. Vaikutusta lievent&a ajoneu-
voliikenteen sujuvuuden paraneminen kantakaupungissa seké pysakdintipaikkojen tarjonnan lisdénty-
minen suhteessa kysyntain. Kokonaisvaikutus muodostuu useista osista, yhtdalta kantakaupungin sisél-
td ostovoima kasvaa, toisaalta seudun henkildautovaltaisilta alueilta kantakaupunkiin tuleva ostovoima
voi véhentyd. Muutoksen suuruus riippuu mm. liityntdpysakoinnin mahdollisuuksista ja joukkoliiken-
teen sujuvuudesta.

Johtopaatos on, ettd kaupunkibulevardien my6ta kantakaupungin vahittdiskaupan suhteellinen osuus
saattaa vahentya edelleen ja vastaavasti esikaupunkien keskusten osuus kasvaa. Sen sijaan ravintola- ja
kahvilatoiminnassa seké virkistys- ja kulttuuripalveluissa kantakaupungin asema lienee niin vahva, etté
kaupunkibulevardien liikenteelliset vaikutukset eivat heikenn niitd, etenkin kun néiden palveluiden
kaytto ei kytkeydy erityisesti ruuhka-aikoihin.

Kaupan, ravintoloiden ja kotitalouksien palveluiden tydpaikkojen henkiléstosta suuri osa asuu suhteel-
lisen lahelld ja k&yttd4d muuta kuin henkildautoa tydmatkoihin. Kaupan ja palveluiden tyévoiman saata-
vuuden kannalta kaupunkibulevardien asuntotarjonta todennékdisesti parantaa tilannetta.

Kaupunkibulevardien yhteiskuntataloudellinen vaikutus kotitalouksien ja yritysten sijain-
tihy6dyn nadkokulmasta

Yhteiskuntataloudellisella vaikutuksella tarkoitetaan alan tutkimuskirjallisuudessa (mm. Layard & Glais-
ter 2012) jonkin toimenpiteen kaikkia olennaisia hyotyjé ja kustannuksia yhteismitallisesti arvotettuna
kaikille toimijoille, joita ovat kotitaloudet, yritykset, muut yksityiset yhteistt sekd kunnat ja valtio.

Liikenteellisten vaikutusten arvioinnissa (kappale 4.3) esitetddn kaupunkibulevardien liikenteellisten
vaikutusten yhteiskuntataloudellinen laskelma. Liikenteellisten vaikutusten lisdksi kaupunkibulevardeil-
la on muita vaikutuksia, joista koituu eri toimijoille hydtyja ja kustannuksia. Téssé arvioinnissa ei ole
mahdollista laskea yhteismitallisesti kaikkia hy6tyja ja kustannuksia, mutta seuraavassa nostetaan esiin
yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia, joita voidaan pitdd merkittavind yhteiskuntataloudellisina osateki-
JOINé.

Asuntojen hintatasoa voidaan pitd4 sijainnin vetovoiman ja kotitalouksien maksuhalukkuuden indikaat-
torina (mm. Eerola ym. 2012). Alueiden véliset hintatasoerot kuvaavat alueiden vélisi4 eroja kotitalo-
uksien saamien ja arvottamien asumispalveluiden laadun suhteen (liikenteellinen saavutettavuus, pai-
kalliset palvelut, sosiaalinen ympéristo, rakennettu ja luonnollinen ymparisto, virkistysmahdollisuudet
jne.). Uuden asuinalueen kaavoittaminen sijaintiin, jonka aluehintataso on korkea, on yhteiskuntata-
loudellisesti parempi vaihtoehto kuin kaavoittaminen alhaisen aluehintatason sijaintiin edellyttden, etté
kaavoittamisen edellyttdmat yhdyskuntarakenteelliset kustannukset eivat kumoa hyo6tyja.

Vastaavasti toimitilojen hintatasoa voidaan pitéd sijaintihyddyn kuvaajana yritystoiminnalle. Siind pai-
nottuvat tydvoiman, asiakkaiden, liiketoimintakontaktien ja kuljetuksen saavutettavuustekijat sek alu-
een imago- ja arvostustekijat.

Seuraavassa verrataan kaupunkibulevardien sijaintiin perustuvaa yhteiskuntataloudellista hy6tya ja kus-
tannusta hyvin karkeasti suuruusluokkatasolla, ilman ajoitus- ja diskonttaustekijoita.

Kaupunkibulevardien vyéhykkeilld (BULE2) kaavoitetun asuntotonttimaan markkinahintataso (2013
hinnoin) on 700 - 1 000 €/kem2, kun vaihtoehdon BAU?2 alueilla hintataso on 300 - 700 €/kem2. Ero
on 300 - 400 €/kem2. Toimitila-alueiden osalta ero vaihtoehtojen valilla on selvésti pienempi, koska
kaupunkibulevardit sijaitsevat vetovoimaisen ydinkeskustan ulkopuolella. Jos bulevardien toimitilara-
kentaminen painotetaan markkinahintatason suhteen parhaimpiin sijainteihin, voidaan olettaa ettd ero
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BAU2-alueisiin on noin 100 €/kem2. Rakennettava kerrosala on yhteensé noin 7 milj. kem2, josta
asumisen osuus on 4-5 ja toimitilojen 2 - 3 milj. kem2 (vaihteluvéli perustuu alkuperéiseen ja herk-
kyysanalyysin mitoitukseen). Kokonaisuutena ero vaihtoehtojen BULE2 ja BAU2 vélill4 on 250 - 320
€/kem2.

Yleisesti uusien alueiden yhdyskuntarakenteen rakentamiskustannukset ovat padakaupunkiseudulla
100-200 €/kem2. Kaupunkibulevardivéylien ja niihin liittyvien liikenneyhteyksien rakentamiskustan-
nuksiksi, jotka eivat sisally em. yhdyskuntarakenteen kustannuksiin, on arvioitu noin 350 €/kem2
(Yleiskaavan taloudellisten vaikutusten arviointi 2015).

Jos oletetaan, ettd yhdyskuntarakenteen rakentamisen ja yllapidon kustannukset ovat samaa tasoa
BULE2- ja BAU2-skenaarioissa, ero niiden kustannuksissa syntyy kaupunkibulevardien liikenneinves-
tointien kustannuksista. Edell esitetyn laskelman mukaan BULE2:n sijaintihyty BAU2:een verrattuna
ei riita kattamaan kaupunkibulevardien edellyttdmid investointeja yhteiskuntatalouden nédk&kulmasta.
Kustannukset jakautuvat em. selvityksen mukaan kuitenkin erittdin epétasaisesti, Lahden vaylan kus-
tannusten ollessa huomattavasti suuremmat kuin muilla vaylilla. Jos korkeimpien yksikkdkustannusten
investointeja voidaan toteuttaa merkittavasti edullisemmin tai jattd4 ne kokonaan toteuttamatta sekd
painottaa rakentamista asumiseen toimitilojen kustannuksella, yhteiskuntataloudellinen hy6ty yhdys-
kuntarakenteen nadkdkulmasta on kd&nnettavissa positiiviseksi.

Yhdyskuntarakenne

Kaupunkibulevardit tiivistavét ja eheyttavét seudun kaupunkirakennetta, mikd on kaikissa viime vuosi-
en seudullisissa maankaytttstrategioissa asetettu tavoitteeksi. Skenaario BAU?2 jatkaa osaltaan seudun
yhdyskuntarakenteen hajautumista siltd osin kuin uusi maankaytto sijoittuisi raideliikennekaytévien
ulkopuolelle.

Kaupunkibulevardit vahvistavat kuitenkin myds kaupunkirakenteen eriytymistd erityisesti Kehd I:n si-
sépuolen ja ulkopuolen valilla. Keha | vahvistuu kaupunkirakenteen jakolinjana liikenteellisen estevai-
kutuksen vuoksi.

Kaupunkibulevardit vahvistavat raideliikenteen asemaa Helsingin seudun liikkennejérjestelméssé. Raide-
likenne yhdistda paakeskusta ja vahvoja alakeskuksia ja tiivistad niiden keskinéista verkostoitumista.
Tama on keskeinen véline lisat4 Helsingin seudun agglomeraatioetuja kantakaupungin tiivistdmisen
rinnalla.

Kaupunkibulevardien liikenteelliset vaikutukset — erityisesti ruuhkautuminen — voi lisité raideliikenne-
kaytavien vahvojen tyOpaikkakeskittymien vetovoimaa, erityisesti jos henkilGautoriippuvaisia yrityksia
siirtyy kantakaupungista Kehd I:n ulkopuolelle. Tall6in ovat erityisesti vetovoimaisia keskittymasijain-
nit, joihin on hyvét yhteydet seka raideliikenteell ettd henkildautolla.

Kaupunkibulevardit saavat aikaan yhdyskuntarakenteen tiivistymistd Keha I:n sisdpuolella. Sen sijaan
Kehd I:n ulkopuolella kehitys voi olla ristiriitaista. Samalla kun raideliikennekéytévien vahvojen alakes-
kusten vetovoima kasvaa, on mahdollista, ettd Keha I:n liikenteellinen estevaikutus voi vahvistaa hajau-
tumista raideliikennevyohykkeiden ulkopuolella, koska Helsingin seudun kunnat reagoivat liikennejar-
jestelmadssé ja maank&ytossa tapahtuviin merkittaviin muutoksiin omista lahtokohdistaan. Tdma riippuu
olennaisesti joukkoliikennejérjestelmén toimivuudesta raidevyohykkeiden ulkopuolella.
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Tavoite

Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen toteutumi-
seen

MAL-visio Metropolialueen eheé yhdyskuntara- Kaupunkibulevardit edistavat yhdyskuntarakenteen
kenne on toiminnoiltaan monipuolinen | eheyttd. Mahdollisuus monipuolisiin ja ekotehokkai-
ja ekotehokas. siin kaupunkialueisiin, mutta ei toteudu automaatti-

sesti.
Tiiviin ydinalueen ymparilla on oma- Laajentaa ydinaluetta. Ei mé&aritd aluekeskusten ver-
leimaisten keskusten verkosto ja luon- | kostoa.
nonléheinen ymparisto.
Kasvava seutu tarjoaa monipuolisia Mahdollistaa kaupunkimaisen asuntotarjonnan, jolle
asumisen vaihtoehtoja. kysyntaa.

MAL- Parannamme seudun yhteiskuntatalou- |Hyvin saavutettavaan sijaintiin rakentaminen paran-

tavoitteet: dellista tehokkuutta. taa seudun yhteiskuntataloudellista tehokkuutta, jos

kustannukset hallitaan.

Turvaamme seudun elinkeinoeld&mén
kilpailukyvyn ja toimintaedellytykset.

Kahdensuuntaisia vaikutuksia. Sisaltda riskeja yrityk-
sille, jotka riippuvaisia henkildautolla likkumisesta.
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4.3. Vaikutukset lilkenteeseen
Arvioinnissa kaytetty liikennemalli

Liikenteelliset vaikutustarkastelut perustuvat Helsingin tydssékéyntialueen henkildlilkkenteen ennuste-
mallijarjestelméin (HELMET), joka koostuu Helsingin seudun ja ymparyskuntien erillisistd malleista
sekd ulkoisen liilkenteen ennustemenettelystd. Mallijarjestelméa on kehitetty 1990-luvulta l&htien.

Yleisesti ottaen mallijarjestelmalld tarkastellaan liikenteellistd saavutettavuutta jarjestelmétasolla. Saa-
vutettavuus on mallissa kokonaisvaltainen kéasite, eikd koske esimerkiksi vain sitd, kuinka monta asu-
kasta on mahdollista saavuttaa puolessa tunnissa. Saavutettavuuteen vaikuttavat mm. maankayton si-
joittuminen ja eri kulkutapojen palvelutaso (matka-ajat, kustannukset ja muut esimerkiksi matkustus-
mukavuuteen liittyvat palvelutasotekijat) — kaikki sellaiset tekijat, joiden on liikkennetutkimuksen ana-
lyysin perusteella todettu vaikuttavan lilkkenteen kysyntéan. Yleisesti ottaen saavutettavuus paranee,
kun matkan teko nopeutuu, tulee halvemmaksi tai sen muu palvelutaso paranee esimerkiksi investoin-
tien avulla.

Tarjontamalleissa on puolestaan kuvattu liikennejarjestelmén palvelutason muuttumista eri kysyntati-
lanteissa. Esimerkiksi autoliikenteen verkon kapasiteetin lasku aiheuttaa tyypillisesti ruuhkautumista eli
henkilbautomatkojen hidastumista ja siten saavutettavuuden heikkenemisen, jos kysynta ylittaa jaljelle
jaévan kapasiteetin. Saavutettavuuden huononemista pidetdédn haittana ja paranemista hy6tynd. Saavu-
tettavuuden muutosten ja niisté johtuvien liilkenteen suuntautumis- ja kulkutapamuutosten ja edelleen
kulkutapakohtaisten liikennesuoritteiden muutosten perusteella voidaan arvioida myos kayttgjille koi-
tuvia rahallisia ja ajankayttoon liittyvid hyotyjé ja haittoja seka ulkoisvaikutuksia, kuten liikenneonnet-
tomuuksien méaarié tai pdastoja. Hyotyjen laskennan logiikka seuraa hyvinvoinnin taloustieteen teorioi-
ta (welfare economics).

Mallissa on suurimpien liilkennevirtojen kuvaamisessa hyddynnetty ns. neliporrasmallia jossa liilkenne-
jarjestelman ominaisuudet vaikuttavat liikenteen sijoittumisen sen eri osiin, kulkumuodon valintaan,
matkojen suuntautumiseen sekd autonomistukseen. Liséksi malli arvioi maankayton aiheuttaman lii-
kenteen kysynnén osa-alueiden vélilld. Malleissa matkat on jaettu tarkoituksen mukaan kuuteen ryh-
maén: 1) kotiperdiset ty0- ja opiskelumatkat, 2) kotiperdiset koulumatkat, 3) kotiperéiset ostos- ja
asiointimatkat, 4) kotiperéiset muut matkat, 5) tyoperdiset matkat ja 6) muut kuin tyo- tai kotiperéi-
set matkat. Kunkin matkaryhman liikkujilla on erilaiset tarpeet ja kdyttaytyminen. Malli arvioi erikseen
ruuhka-aikojen ja normaaliliikenteen sujuvuutta.

Kevéalld 2015 tehdyssé péivityksessé liikkujien kéyttdytymisen kuvaus on péivitetty vastaamaan vuoden
2012 henkildhaastatteluaineistoa ja paivitettyd nykytilanteen lilkkennejérjestelmédkuvausta. Pdivitykseen

sisdltyi mallien estimoiminen ja testaaminen. Merkittdvimmat muutokset mm. matkojen tuotoksissa ja

suuntautumisessa, autonomistuksessa, kulkutavan valinnassa, ruuhkahuippujen ajankohdissa on otettu

ndin ollen huomioon uusissa malleissa.

Vuoden 2012 henkil6haastattelututkimus, johon péivitys perustuu, siséltad tietoja noin 5000 asukkaan
likkumisesta yhden syysvuorokauden aikana. Tdydentdvand aineistona on hyddynnetty myds aiempaa
varsin laajaa Helsingin seudun ty6ssékayntialueen liikkumistutkimusta 2007—-2008, joka sisélta4 tietoa
noin 15 000 Helsingin seudun asukkaan liikkumisesta. Kaytettavissé oleva lahtdtietoaineisto on siis
aiempaa laajempi. Testauksiin siséltyi tilastollisia testejd, nykytilanteen ennuste ja erilaisia likennejar-
jestelman muutostilanteiden testauksia ja tulosten vertailua aiemman malliversion tuloksiin. Uudet
mallit ovatkin tilastollisin tunnusluvuin mitattuna aiempaa luotettavampia.

Péivitetty malli toimii strategisella tasolla suunnitellusti eli se kuvaa sekd seudun liilkennejérjestelméan
toimivuutta, ettd seudun liikkujien kayttaytymisté (joustoja) nykytilanteen liikennetutkimuksien perus-
teella realistisesti. Malli on kehitetty seudullista liilkennejérjestelm&a koskevien auto- ja joukkoliiken-
nehankkeiden tarkasteluun, mutta se kasittelee kaiken mittaisia matkoja. Bulevardisoinnilla on vaiku-
tusta sekd lyhytmatkaiseen ettd pitkdmatkaiseen liilkenteeseen. Malli mm. ottaa huomioon, ettd lisdan-
tyvd maankaytto lisdd myds lyhytmatkaista kdvely- ja pydraliikennetté bulevardien tuntumassa.
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Liikennemalli ei tarkastele millaista ympéaristod liikennejarjestelma synnyttd4 tai kuvaa miten tavoiteltu
autoriippumaton yhdyskunta kehittyy. Jalkimmaisté voidaan péatella mallin tuloksina saatavista kulku-
tapavaikutuksista, joita tarkastelluilla maankayton ja liikennejarjestelman kehittdmistoimilla on.

Liikenteen ruuhkautuminen

Liikennevirtaa tarkastellaan kolmen perussuureen avulla. Perussuureet ovat:

- liikkennetiheys (k): liikenneyksikdiden maar tien pituusyksikk®d kohden (esimerkiksi ajoneu-
voa/km)

- lilkennemé&éra (q): tietyn tienkohdan sivuuttaneiden lilkenneyksikdiden maara aikayksikssa (esi-
merkiksi ajoneuvoa/h)

- keskinopeus (v): tieosuuden pituuden ja sen kulkemiseen keskimaarin kdytetyn ajan suhde (esi-
merkiksi km/h)

Liikennevirran perussuureiden valista riippuvuutta kutsutaan lilkennevirran perusyhtaloksi, joka on
g=k- v

Liikennevirran perusyhtaldon mukaisten riippuvuuksien on todettu kuvaavan lilkennevirtaa sellaisenaan
vain tiettyyn rajaan asti. Yleensd, varsinkin liikkennejarjestelméa tarkasteltaessa, tat4 rajaa kuvataan lii-
kennemé&aran maksimilla, eli vaylan kapasiteetilla (gmax), jonka ylittymisen jalkeen liilkennevirta muuttuu
epévakaaksi. Liikennevirran perussuureiden valiset riippuvuudet on esitetty kuvassa 10.

Liikenneméira
A

. 9max| __vakaa

vakaa

epivakaa

Via|

No‘tcus

Kuva 10 Liikennevirran kuvaajat (Luttinen, Pursula, Innamaa; 2005)

Liikennevirran muuttuessa epdvakaaksi on seurauksena yleensa liikenteen ruuhkautuminen. Hetkelli-
sesti liilkenne voi toimia my6s kapasiteettia korkeammalla kysynnalld, kunnes pieni muutos erittéin
hairioherkassa liilkennevirrassa aiheuttaa ruuhkan. Valo-ohjatuilla vaylill4 kapasiteetti ylittyy, kun valoi-
hin pyséhtynyt ajoneuvo ei paése valoista lapi yhden valokierron aikana. Kapasiteetin ylittyminen yh-
den valokierron aikana ei vield aiheuta ruuhkaa, mutta toistuva kapasiteetin ylittyminen johtaa vaylan
ruuhkautumiseen. Ruuhkautuminen nékyy jonojen kasvuna ja alentuneina ajonopeuksina. Matka-
aikojen kasvun lisdksi myds niiden ennustettavuus heikkenee.

Vaylan kapasiteettia suuremman liikennekysynndn lisaksi ruuhkautuminen voi johtua yksittdisesta hdi-
riostd, joka laskee kapasiteettia, tai liikennevirran nopeuden alenemisesta esimerkiksi yksittéisen hi-
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taan ajoneuvon vuoksi. Hairididen todennakdisyys ja hitaiden ajoneuvojen aiheuttamat ongelmat kas-
vavat liikkenneméaaran l&dhestyessé kapasiteettia.

Kapasiteetin ylittdvad osaa kysynnasté kutsutaan ylikysynnaksi. Jokainen ylikysyntéan lisatty ajoneuvo
lisdd viivytystd huomattavasti enemman kuin ennen kapasiteetin ylittymistd tapahtuva kasvu. T&ma joh-
tuu siitd, etté jonot eivat purkaudu vaan kasvavat, kunnes kysynté on jélleen vaylan kapasiteettia pie-
nempéaa.

Liikenteen ruuhkautumista pidetdédn yleensa ongelmana sekd yhteiskunnan etté yksilon kannalta.
Ruuhkan yhteiskuntataloudellinen ulkoisvaikututus johtuu siitd, ettd vaikka ruuhkaa pahentava yksi
lisdmatkustaja kokee matka-ajan pidentymisen omalta osaltaan vain muutaman minuutin matka-ajan
kasvuna, sama matka-ajan pidentyminen kohdistuu my@s kaikkiin muihin matkustajiin, koska kaikki
yhteysvalin matka-ajat kasvavat.

Tama yksittaisen ja kaikkien matkustajien matka-aikojen epdsuhta myds selittda sitd miksi ruuhka syn-
tyy. "Viimeisend” ruuhkaan saapuvalle matkustajalle ruuhka ei ehka haittaa, mutta ”jo sielld oleville” ei
ole mahdollisuuksia valttada ruuhkaa, koska liikkumisen taustalla oleva tarve on suurempi kuin muuta-
man minuutin matka-ajan kasvun tappio. Yhteiskunnallisesti ajateltuna tdméa on kuitenkin useiden yksi-
I6iden tehotonta ajan kayttdd. Vaikutus on suuri erityisesti silloin, kun valityskyvyn kriittinen piste Vir
on ylitetty, jolloin jokainen lisdmatkustaja hidastaa kaikkien matkaa kiihtyvall4 tahdilla. Yhteiskunnan
kannalta liikenneyhteyksien synnyttdmid hy6tyja ja mm. ruuhkautumisen aiheuttamia haittoja tarkastel-
laan yleensd yhteiskuntataloudellisen laskelman avulla. T&h&n on kehitetty ns. YHTALI-kehikko.

Yksilon kannalta ruuhkautuminen koetaan lilkkennevaylén palvelutason heikkenemisend. Kéyttdjien
odotukset ja kokemukset palvelutasosta vaihtelevat. Palvelutason tarkasteluun on kehitetty erilaisia
menetelmi§, joista yleisimmin kaytetty on ns. HCM-menetelm& (Highway Capacity Manual), jossa lii-
kenteen palvelutasoa kuvataan kuuden luokan (A-F) avulla. Likkennevaylan kapasiteetti ylittyy, kun siir-
rytaén palvelutasoluokasta E luokkaan F. K&yttdjan kokema palvelutaso heikkenee jo ennen kapasitee-
tin ylittymista.

Helsingin tydssakayntialueen lilkennemallissa ruuhkautumista voidaan tarkastella véaylan liikennemaé-
ran ja kapasiteetin perusteella maéritetyn nopeuden aleneman (suhteessa vapaisiin liikenneolosuhtei-
siin) avulla. Liilkennemallissa véaylan kapasiteetti ylittyy likimain ajonopeuden laskiessa puoleen vapaista
olosuhteista, mikd vastaa HCM palvelutasoluokkaa F. Yli 50 prosentin nopeuden alenema vastaa graa-
fin kriittista pistettd vi, ja on ndin ollen hyva ruuhkan mittari. Silloin vaylan kapasiteetti ylittyy ja nope-
us laskee voimakkaasti. Myos hairidherkkyys ja matka-ajan ennustettavuus kasvaa, koska ollaan yll&
olevan graafin epdvakaalla alueella. Tassd analyysissd toimivuuskartoissa on seuraava jaottelu:

- kapasiteettia lahestyvié vaylid, joilla nopeus on noin 60 % vapaasta nopeudesta, kutsutaan “ruuh-
kautuviksi” vayliksi (oranssit linkit).

- vaylig, joilla ollaan selkeasti yli kriittisen pisteen eli nopeus on noin 40 % vapaasta nopeudesta, kut-
sutaan “ruuhkaisiksi” vayliksi (punaiset linkit).

- véylig, joilla nopeus on noin 20 % vapaasta nopeudesta, kutsutaan “voimakkaasti ruuhkautuneiksi”
vayliksi (mustat linkit).

Varsinkin pitkall4 aikavalilld tapahtuvien muutosten hahmottaminen liilkennemallin tuloksista voi olla
vaikeaa, ellei vertailukohtana kaytetd mallin nykytilannetta. Nykytilanteen aamuruuhkan nopeuden
alenemat seudun lilkennemallissa Keh I:n vydhykkeella ja sen sisépuolella on esitetty kuvassa 11. Jos
ruuhkautumisen rajana pidetaan edelld kuvattua nopeuden alenemaa 50 prosenttiin vapaista olosuh-
teista, ruuhkia esiintyy nykytilanteessa muutamilla katujaksoilla kantakaupungissa, osassa kantakaupun-
kiin johtavien sateittdisvaylien péisté sekd sateittaisvaylilla kauempana kantakaupungista ja Keha I:lIa.
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Kuva 11 Nopeuden alenemat mallin nykytilanteessa aamuhuipputuntina

Vaikutukset liikkumiseen, liikenteen suuntautumiseen, kulkutapavalintoihin ja suorittei-
siin

Liikenteelliset vaikutustarkastelut perustuvat edelld kuvattuun Helsingin tyossékayntialueen henkilolii-
kenteen ennustemallijarjestelmédan. Kaupunkibulevardeilla, siséltden seka niiden mahdollistaman maan-

kayton lisdyksen ettd autoliikenteen kapasiteetin véhentdmisen ja joukkoliikenteen lisdyksen, on mallin
mekanismeihin seuraavat liikenteelliset p&avaikutukset:

» kantakaupunkiin muulta seudulta suuntautuva ajoneuvoliikenne ruuhkautuu,
* liikkenne suuntautuu uudelleen, ja
* matkat siirtyvat k&velyyn, pyordilyyn ja joukkoliikenteeseen (kuva 12).

Edelld kuvatut mekanismit vaikuttavat malliin kuvattujen vuorovaikutusten myota myds toisiinsa. Mal-
lissa syntyy lisdksi erilaisia seuraus- ja kerrannaisvaikutuksia. Eri liikkujien k&yttdytymistd kuvaavat me-
kanismit hakeutuvat mallissa kohti tilannetta, jossa vaikutukset tasapainottuvat lopulta niin, etta liikku-
jat eivét voi parantaa olosuhteitaan kéyttaytymistddn muuttamalla.

41/70 | 28.9.2015 | Kaupunkibulevardien seudulliset vaikutukset



 kevyt liikenne W joukkoliikenne henkiloautomatkat (hlo)
1%
0%
0% 0%
——1
0%
-1%
BULE2 HU

Kuva 12 Muutokset Helsingin seudun kulkumuoto-osuuksissa BAU2-skenaarioon verrattuna
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Kuva 13 Muutokset Helsingin seudun matkamaariss& BAU2-skenaarioon verrattuna
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Kuva 14 Henkilbautomatkojen maarat aamuhuipputuntina v. 2050

BULE2-skenaarioon kuvattu kantakaupungin laajentuminen eli maankéyton tiivistdminen seudun yti-
meen lis&d liikkumista kantakaupungissa, jolloin saavutetaan merkittavié yhdyskuntarakenteellisia etuja:
asukkaat ja tyOpaikat sijaitsevat ldhempéné toisiaan, jolloin matkat lyhenevét seké kévely- ja pyoréily-
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matkojen merkitys korostuu. Kantakaupungissa on myds luonnostaan huomattavasti kilpailukykyisem-
pi joukkoliikennejarjestelmd. Talldin luonnollinen seurausvaikutus mallissa olisi se, ettd liikkumisesta
aiheutuvat haitat (onnettomuudet, paéstot) pienenisivat. Myds ruuhkautuminen lahtékohtaisesti va-
henisi, jos liikennejarjestelmén kapasiteetti pysyisi samana. Ruuhkautumista on kasitelty tarkemmin
alla.

Ty6paikkojen kasvu Kehd I:n sisélld vetd4 sinne myods muulta seudulta matkoja, mutta bulevardien
ruuhkautuminen suuntaa niitd pois kantakaupungista. Muualta seudulta kantakaupunkiin tyypillisesti
tehtdvat matkat suuntautuvat uudessa tilanteessa eri tavalla, ja seudun rakenne polarisoituu: uuden
kantakaupungin ja myds muun seudun siséiset vuorovaikutukset kasvavat. Bulevardit eivat sisélly HLJ
2015-suunnitelmaan, mista syysta téssa skenaariossa matkojen suuntautumisen muutos verrattuna
BAU2-skenaarioon on pienempi. Ristiin vaikuttavien mekanismien yhteisvaikutus on kuitenkin Helsin-
gin siséisten matkojen kasvun kannalta positiivinen (kuva 15).

M Hgin sisdiset ® Muu PKS-Hki
Muun PKS:n sisdiset B Muu Helsingin seutu-PKS
B Muun Helsingin seudun sisdiset
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Kuva 15 Henkilbauto- ja joukkoliilkennematkojen madrien muutokset eri puolilla seutua BAU2-
skenaarioon verrattuna

HLJ 2015:ssa tutkittu ajoneuvoliikenteen hinnoittelu véhentéisi myds kantakaupunkiin suuntautuvia
matkoja saman verran. Tdma selvidd vertaamalla BAU2-skenaariota HLJ 2015:n vertailuvaihtoehtoon,
jossa hinnoittelua ja niiden tuotoilla rakennettuja uusia vaylid ei ole. Toisin ajateltuna, hinnoittelun
poistaminen BULE2-skenaariosta tai HLJ:st4 kasvattaisi kantakaupunkiin suuntautuvia matkoja huo-
mattavasti ja voimistaisi kuvattuja mekanismeja, esimerkiksi ruuhkautumista. Aamuhuipputuntina bule-
vardivythykkeen kautta Helsingin kantakaupunkiin suuntautuu BULE2-skenaariossa noin 9 % koko
seudun henkildautolilkenteen matkoista.

Joukkoliikenteen osuus kasvaa erityisesti laajempaan kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla, sill&
joukkoliikenteeseen siirrytadn etenkin padkaupunkiseudun sisdisilla matkoilla, joita bulevardien kautta
kulkevat uudet ratikkalinjat palvelevat hyvin ilman vaihtoja. Muualta seudulta tulevat matkustajat paa-
tyvat myo6s vaihtamaan lilkkennevalinettd, mutta vdhemman kuin paékaupunkiseudulla.

HLJ -suunnitelmassa ei vield ollut mahdollista analysoida mydsk&an bulevardisointiin liittyvid uusia rai-
desuunnitelmia, mink& seurauksena HLJ:n joukkoliikenteen osuudet ovat padosin samalla tasolla kuin
BAU2-skenaariossa. Muun seudun ja paakaupunkiseudun valisilla matkoilla ja muun seudun sisdisilla
matkoilla joukkoliikenteen osuus ja& HLJ:ss& kuitenkin pienemmaksi kuin BAU2-skenaariossa, koska
BAU2-skenaariossa maankéytdn kasvu painottuu voimakkaammin p&akaupunkiseudun ulkopuolelle
joukkoliikennekaytaviin. Joukkoliikenteen kasvuun on siis sekd "vetavig” (parempi palvelutaso ja edul-
linen sijainti) ettd "tyontdvid” voimia (ajoneuvoliikenteen hinnoittelu ja ruuhka sekd mahdolliset pysa-
kdintimaksut).
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Kuva 16 Kaupunkibulevardien vaikutus joukkoliikenteen osuuksiin eri alueilla BAU2-skenaarioon verrat-

tuna

Tavoite

Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen

toteutumiseen

MAL-tavoitteet | Toteutamme seudun kestavilla kulkutavoilla
hyvin saavutettavaksi.

Kaupunkibulevardit parantavat saavutetta-
vuutta kestavilld kulkutavoilla Keh& I:n sisa-
puolella.

HL) 2015 Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee.
tavoitteet

Pyoréily on houkuttelevaa ja sujuvaa.

Arjen matkoilla on vaihtoehtoja erilaisiin kayt-
tajatarpeisiin.

Joukkoliikenteen kilpailukyky paranee raitio-
tieverkon kehittdmisen seurauksena Helsin-
gin alueella

Joukkoliikenteen kilpailukyky autoliikentee-
seen néhden paranee seudulta kantakau-
punkiin suuntautuvilla matkoilla autoliiken-
teen ruuhkautumisen seurauksena.

Pydratieverkon kehittdminen ja autoliiken-
teen ruuhkautuminen lisd&véat pydrailyn hou-
kuttelevuutta.

Lisaantyvat autoliikenteen ristedmiset tasos-
sa heikentévat pyorailyn sujuvuutta.

Vaikutukset autoliikenteen sujuvuuteen

Kuten edelld on todettu, autoliikenteen verkko kuormittuu ja ruuhkautuu huipputunteina. Matka-ajat
henkildautolla sateittdisilla reiteilla aamuhuipputuntina pitenevét tulosuunnasta riippuen vajaasta kah-

desta minuutista runsaaseen seitseméaan minuuttiin, kuva 17.
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Kuva 17 Henkildautoliikenteen matka-aikojen muutos aamuhuippuna eri reiteillda BAU2-skenaarioon ver-
rattuna (minuuttia)

Séteittaiset matka-ajat aamuruuhkassa keskustaan pitenevét 5 % - 20 %, kuva 18. Kantakaupungin lii-
kenteen sujuvoituminen kuitenkin kompensoi osan bulevardivyéhykkeen viivytyksestd. Tdma ilmenee
Lentoasema-Pasila -vélin matkasta, jolla matka-ajan kasvu on lahes 50 %. Matka Lentoasemalta Pasilaan
kulkee bulevardivyohykkeen lapi, mutta paattyy ennen sujuvampaan nykyiseen kantakaupunkiin saa-
pumista. Poikittaisyhteyksista vain Keha I:td hyodyntévéan yhteyden matka-aika kasvaa.
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Kuva 18 Henkildautoliikenteen matka-aikojen muutos aamuhuippuna eri reiteillda BAU2-skenaarioon ver-
rattuna (%)

Matka-aikojen minuuttimaéréinen kasvu on mallijarjestelméssa keskiméaaréinen arvio, joka ei valttamat-
t4 kerro erilaisista vaihtelevista tilanteista, joita liikennejarjestelmdssé saattaa syntyd. Nykyinen malli-
jarjestelm& kuvaa paremmin ruuhkan verkollista vaikutusta kuin yksittéisten véylien ja matkojen tilan-

45/70 | 28.9.2015 | Kaupunkibulevardien seudulliset vaikutukset



netta. Nykyinen HSL:n mallijarjestelmd ei my6skaan paljasta koko kuvaa liilkenteen ruuhkautumisesta,
koska tietylle yhteysvilille paésee liikennettd vain sille asetetun kapasiteetin verran ja ylikysyntd ha-
keutuu vaihtoehtoisille reiteille. Ruuhkan aiheuttavien pullonkaulojen tunnistaminen on vaikeampaa,
koska ylikysyntd ei ndy pullonkaulan kohdan liilkenneméarissé. Tdméa saattaa johtaa my6s védriin johto-
padtoksiin katuverkon yksityiskohtaisemman suunnittelun lahtokohtana kéytettavasté liikkennekysyn-
nasta.

Esimerkiksi jos bulevardien pdihin asetettavat lilkennevalot (joiden ruuhkat eivat mallissa kerdydy to-
denmukaisesti edellisille linkeille) paastavat liikennettd bulevardeille vain niiden kapasiteetin verran,
jonot kasvavat valojen takana, ja jonoissa kuluva aika ja kiertévan liikkenteen aika vastaa mallissa ruuh-
kautuvien osuuksien viivytysta.

Muutaman minuutin matka-ajan kasvu ei tunnu valttdmattd merkittavalta yhden matkan kannalta. Jar-
jestelmatasolla tarkastellaan my6s kuinka suuri osuus liikkenteessd joutuu kulkemaan ruuhkaisissa olo-
suhteissa, ja miten kysynta pyrkii reagoimaan siihen esimerkiksi yhdyskuntarakenteen mahdollisen
muutoksen kannalta. BULE2-skenaariossa kuvataan tilannetta, jossa bulevardit ovat hyvin houkuttele-
via, eikd seutu hajaudu huolimatta ruuhkista. Maankaytto ei reagoi, silld tarkasteluissa kéytetty malli ei
kuvaa yhdyskuntarakenteellisia seurausvaikutuksia.

Maankayton reagoinnin puuttuessa malli “kapseloi” ruuhkautumisen aiheuttaman vaikutusmekanismin
likennejarjestelmén sisélle siten, ettd autoilijat alkavat valttad ruuhkaa ja liilkennettd siirtyy bulevardi-
vyOhykkeen alemmalle katuverkolle, jolla ongelmat myos kasvavat. Matkasuoritetta poistuu bulevar-
deilta, mutta jéljelle ja&nyt liilkenne kayttaa bulevardien l&pi ajamiseen l&hes kaksinkertaisen maéran
aikaa (kuva 19). Td&ma johtuu siitd, etté vaikka lilkkujat muuttavat kayttaytymistéan, kantakaupungin
tyopaikoille suuntautuville matkoille on edelleen muualta seudulta enemmaén kysyntad kuin bulevardit
jarkevasti mahdollistavat. Perinteisen ajattelutavan mukaan lilkkennejérjestelmén ruuhkautuminen aihe-
uttaa tyypillisesti maankayton hajautumisen, silld asukkaat valttavat sijoittumista ruuhkaisten osuuksien
vaikutusalueelle.

Tarkasteltavassa yleiskaavaluonnoksessa ei ole esitetty alempaa katuverkkoa. Sitd on tutkittu tarkem-
min Hameenlinnanvaylsta laaditussa erillisessa selvityksessd. Kuten ylld on todettu, tasapainottuva
malli p&astéd kantakaupunkiin véhemman likkennett, jolloin kantakaupungin katuverkon sujuvuus pa-
ranee. Keh4 I:114 ja sen takana muutokset ovat huomattavasti vaimeampia. Toisaalta mahdollista bule-
vardien tai niiden pdissa olevien lilkennevalojen jonoutumista ei télla menetelmalld ole tarkoituksen-
mukaista tutkia, koska malli ei kuvaa jonon kasvua linkilt4 toiselle (spillback). Bulevardien ruuhkautu-
essa Kehd I:n tasolle kasvavat jonot vaikuttavat mahdollisesti myds Kehd I:lle sateittdisvaylien suunnas-
ta pyrkivan liikenteen toimivuuteen, mikd ei mallitarkastelussa tule esille. Kehd I:n sisdpuolelle hakeu-
tuvalle liikenteelle jonoutumisesta aiheutuva haitta siséltyy kuitenkin bulevardien ja rinnakkaisen katu-
verkon viivytyksiin.

Seudun térkedlld poikittaisvaylalla Kehd I:l1d on aamuhuipputuntina liikennettd BULE2-skenaariossa
padosalla vayldé 4 - 14 % enemmén kuin BAUZ2-skenaariossa. Espoossa Turunvéylan eteldpuolella
BAU2-skenaariossa liikennemdaréd on suurempi kuin BULE2-skenaariossa. Kuormitetuimmalla osuu-
della Keskuspuiston kohdalla BULE2-skenaariossa liikennettd on 4 % BAU2-skenaariota enemman.
Suurimmillaan erot ovat Vihdintien lansipuolella ja Malmin kohdalla, joissa edellisessa liikenteen suju-
vuudessa ei ole eroa ja jalkimmaisessa liikenteen nopeus BULE2-skenaariossa on ruuhkaisempaan
suuntaan 60 % vapaasta nopeudesta, BAU2-skenaariossa 80 %.
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Kuva 19 Henkildautoliikenteen aamuhuipputunnin aika- ja kilometrisuorite nopeudenalenemaluokittain

Kuvassa 20 on verrattu aamuruuhkan nopeuksia nykytilanteen péivalilkenteen nopeustasoihin, jotka
kuvaavat mallijarjestelméssa parhaiten ruuhkattomia oloja. HLJ-suunnitelmassa seudun pullonkauloja
avaavilla tiehankkeilla ja ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla saadaan aikaan tilanne, jossa ohjausta moti-
voidaan liikkenteen sujuvuuden parantumisella. Pullonkauloja poistavia investointeja rahoitetaan puoles-
taan hinnoittelun tuotoilla. HLI-skenaariosasakin on ruuhkia, mutta ruuhkat ovat nykytilannetta lie-
vempid. Myds BAU2-skenaario toteuttaa samaa periaatetta, mutta BULE2-skenaariossa Kehd I/11-
vyohykkeen nopeudet hidastuvat nykytilanteesta edelleen puolet lis&a. Tarvittaisiin siis lisa& joukkolii-
kenteen ja liityntépysékdinnin kehittdmistd, katuverkon kapasiteetin kehittdmistoimenpiteitd tai suu-
rempaa ohjausta.

® Koko tydssakayntialue
B Kehd IIl -vydhyke

® kantakaupunki
B muu Helsingin seutu

= Kehd I/11 -vybhyke
B muu tydssékéyntialue

2012

BULE2

HLJ BAU2

8%

-11%

14 %13 % -14 %-14 %

29 %

Kuva 20 Tieliikenteen aamuruuhkan nopeudet suhteessa paivaliikenteeseen v. 2012
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Kuvassa 21 on esitetty BULE2-skenaarion tieliikenteen nopeusrajoitusten ja kapasiteettien laskun vai-
kuttavan myds péaivaliilkenteen nopeuksiin. Téssé vertailu on tehty BAU2-skenaarioon, jotta
HLJ/MASU-suunnitelmien suuret maank&yton ennusteen muutokset suhteessa nykytilanteeseen neut-
raloituvat. Helsingissa ei tavoitella nopeampaa ajoneuvoverkkoa. Mydskaan HLJ-suunnitelman tavoit-
teena ei ole nopeuttaa ruuhkattoman ajan autoilua, eikd suunnitelma sisall4 tdhan tahtaavia toimenpi-
teita.

B Helsingin seudun tydssakéayntialue B kantakaupunki
Keha 1/11 -vybhyke B Keha 11l -vyéhyke
H muu Helsingin seutu muu Uusimaa
0,
1% 1% 0% 0% 0% 1% 0o

] . 0w 0%
3%

-5%

-13%
BULE2 HLJ

Kuva 21 Tieliikenteen péivatunnin keskinopeuden muutos suhteessa BAU2-skenaarioon

Kuvissa 22 - 26 on esitetty likenteen nopeuden alenema aamuhuipputuntina verrattuna ruuhkatto-
miin olosuhteisiin.

BAU2-skenaariossa nykyiset moottoritieméiset vaylat mahdollistavat skenaarion mukaisen yhdyskun-
tarakenteen synnyttdman kysynnén kantakaupunkiin jotakuinkin ilman vakavia ongelmia. Lahdenvaylan
suunnalla kapasiteetti alkaa kuitenkin tayttya ja liikenne ruuhkautua.

BULE2-skenariossa bulevardien kapasiteetit ja joukkoliikenteen investoinnit sekd HLJ:ssd ettd myo-
hemmin suunnitellussa lisdraitiotieliikenteessa eivét riitd tyydyttdmaén skenaarion mukaisen yhdyskun-
tarakenteen synnyttdma liikennekysyntad, vaan autoliikenteen reitit hakeutuvat bulevardivyohykkeel-
14 tasapainotilanteeseen, jossa kaikki suunnat ovat ruuhkautuneita. Kuvasta 24 ei voi analysoida, mill&
suunnalla tai suunnilla kapasiteetin lisédminen olisi tarpeellista tai tehokkainta, koska yhté vaylaa kehit-
tamalla siirtyy muilta vaylilta aina liikennetté kehitettavélle vaylélle ja vaikutus tasaantuu kaytanndssa
kaikille séteittéisille yhteyksille.

BULE2-skenaarion liilkennemdérid ja kapasiteetin kdyttoasteita (likennemaéré suhteessa vaylan vélitys-
kykyyn) eri kéytévissa on tutkittu ns. O-iteraation lahtotilanteessa, jossa ruuhkautuminen ei viela vai-
kuta reittien sijoittumiseen (kuva 27). Kokonaiskysynta vastaa kuitenkin edelleen ruuhkautuneen ajo-
neuvoliikenteen kysyntéa, eli liikennettd mm. ohjautuu joukkoliikenteeseen ja suuntautuu uudelleen.
Kyse ei siis ole tilanteesta, jossa olisi mahdollistettu ruuhkattomat olosuhteet kaikille autoilijoille.

Analyysin avulla voidaan tunnistaa ne tiejaksot, joiden ratkaisuja kehittdmalla tehokkaimmin véltettai-
siin ongelmien levidminen muille bulevardijaksoille ja alemmalle tieverkolle. Kuvassa on esitetty punai-
sella varilla ne tiejaksot, joiden lilkenteen kysynta ylittd4 jakson kapasiteetin: bulevardijaksoilla ndiden
tieosien kapasiteetin ylittymisen seurauksena kantakaupunkiin suuntautuvat matkat hakeutuvat vaih-
toehtoisille reiteille. Reittimuutokset johtavat mallin tasapainosijoittelun lopputuloksena, ja k&ytan-
nossékin, kaikkien sateittdisvaylien ruuhkautumiseen. Analyysi osoittaa, ettd suunnitelluista bulevardi-
jaksoista ongelmallisimpia suuntia ovat Lahdenvayld ja Hdmeenlinnanvayld. Hameenlinnanvéyldn liiken-
nekysymyksid on tarkasteltu lahemmin erillisessd Hdmeenlinnanvaylan kaupunkibulevardin lilkkennesel-
vityksessd, joka valmistuu samaan aikaan tdméan selvityksen kanssa.
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Kuva 22 BAU2-skenaarion ajoneuvoliikenteen liikennem@aarét ja nopeuden alenemat verrattuna ruuhkat-
tomaan aikaan, Keha I:n sisépuolinen alue.

Kuva 23 BAU2-skenaarion ajoneuvoliikenteen liikennemaarét ja nopeuden alenemat verrattuna ruuhkat-
tomaan aikaan, paékaupunkiseutu.
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Kuva 24 BULE2-skenaarion ajoneuvoliikenteen likennemé&érat ja nopeuden alenemat verrattuna ruuh-
kattomaan aikaan, Keh& I:n sisapuolinen alue.

Kuva 25 BULE2-skenaarion ajoneuvoliikenteen likennemé&érat ja nopeuden alenemat verrattuna ruuh-
kattomaan aikaan, padkaupunkiseutu.
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Kuva 26

e

HLJ 2015-skenaarion ajoneuvoliikenteen liikennemé&arét ja nopeuden alenemat verrattuna
ruuhkattomaan aikaan, paékaupunkiseutu.

Kuva 27
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BULE2-skenaarion liikennemadrét ja kapasiteetin kayttoasteet eri kdytavissa ns. O-iteraation
lahtotilanteessa, jossa ruuhkautuminen ei vield vaikuta reittien sijoittumiseen.
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HLJ 2015-suunnitelmassa, joka ei sisélld kaupunkibulevardeja, ajoneuvoliikenteen kysynta pyritéan ta-
sapainottamaan hinnoittelun avulla vastaamaan likimain tieverkon kapasiteettia ohjaamalla autoliiken-
teen ylikysyntda joukkoliikenteeseen, kévelyyn ja pyorailyyn. Hinnoittelulla saavutettavien vaikutusten
jalkeen jaavat kriittisimmét pullonkaulat poistetaan, minké jélkeen suunnitelman mukaisella tieverkolla
ei ole laajamittaista ruuhkautumista eikd yksittéisten verkonkohtien ruuhkautuminen aiheuta ongelmi-
en levidmistd muulle tieverkolle. Tieverkko ja liikennejarjestelma laajemminkin ovat ndin mahdolli-
simman tehokkaassa kaytOdssa.

Ruuhkautumisessa matka-aikojen pitenemisen liséksi haitta on ajoaikojen ennustettavuuden heikke-
neminen. Matkaa varten on varattava ylimaardista aikaa, koska ruuhkautuneessa liikenteessa matka-
ajat vaihtelevat.

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen
toteutumiseen
HL) 2015 Matka- ja kuljetusketjut ovat sujuvia ja luotet- | Matka- ja kuljetusketjujen sujuvuus ja luotet-
tavoitteet tavia lahelle ja kauas. tavuus heikkenevat likenteen ruuhkautumi-

: = : sen seurauksena.
Ajoneuvoliikenteen matka-ajat ovat ennustet- o _
tavissa ja ruuhkautuminen on hallinnassa. Matka-aikojen ennustettavuus bulevardi-

vybhykkeen verkolla heikkenee ja ruuhkau-
tuminen huipputunteina on verkolla laajaa.

Vaikutukset liikenneturvallisuuteen

Bulevardien vaikutuksia liilkenneturvallisuuteen on tarkasteltu nykytilanteen mukaisten onnettomuus-
riskien perusteella. Onnettomuusriskit on laskettu vuosina 2009-2013 tapahtuneiden henkilévahinko-
onnettomuuksien perusteella liikennemallin nykytilanteen mukaisilla liikennemaérilla eri typpisille vay-
lille. Vaylatyypin muuttuessa myds onnettomuusriski muuttuu vastaamaan véylan uusia ominaisuuksia.
Analyysi ottaa huomioon autoliikenteen kysynnédn muutoksista, verkollisista siirtymisté ja vaylatyyppi-
en muutoksista aiheutuvat vaikutukset. Arviointi l&htee oletuksesta, etté laajenevassa kantakaupungis-
sa liikenneturvallisuus vastaa likimain nykyisten vastaavien vaylien tilannetta.

Onnettomuuksien kokonaismé&ara kasvaa HLJ:n ja BAU2-skenaarion mukaisissa tilanteissa hieman lii-
kennesuoritteen kasvua véhemmaén, eli keskimdérainen onnettomuusriski pienenee nykytilanteeseen
verrattuna. BULE2-skenaariossa keskimaarainen onnettomuusriski sitd vastoin hieman kasvaa, mika
johtuu likkennesuoritteen painottumisesta vaylille, joilla onnettomuusaste on korkeampi. Liikennesuo-
ritteen vdheneminen pienentdd onnettomuusméaarai niilla tiejaksoilla, joilla liikennesuorite pienenee.

Onnettomuuksien kokonaisméaara koko tarkastelualueella on BULE2-skenaarioissa hieman pienempi
kuin BAU2-skenaariossa. HLJ -skenaariossa onnettomuuksien méard ja4 noin 100 onnettomuut-
ta/vuosi pienemmaéksi. Ero BAU2- ja HLJ-skenaarioiden valill johtuu BAU2-skenaariossa maankaytén
sijoittumisesta enemman padkaupunkiseudun ulkopuolelle, mika johtaa suurempaan autoliikenteen
suoritteen kokonaismaaraan.

BAU2- ja BULE2-skenaarioissa onnettomuudet kohdentuvat seudullisesti eri tavoin. BULE2-skenaa-
riossa onnettomuusmaard jad pienemmén autoliikenteen suoritteen vuoksi Keh I:n ulkopuolella noin
50 onnettomuutta vuodessa pienemmaéksi kuin BAU2-skenaariossa. Myds nykyisen kantakaupungin
alueella autoliikenteen suorite j&& pienemmaéksi ja onnettomuusmaaré pienenee hieman.

Bulevardivyohykkeelld onnettomuusmaarat ovat BULE2-skenaariossa selvésti BAU2-skenaariota suu-
remmat. Yhteensé bulevardivy6hykkeelld sattuu BULE2-skenaariossa vajaat 60 onnettomuutta vuo-
dessa enemman kuin BAU2-skenaariossa. Noin puolet onnettomuusmadran erosta johtuu bulevardien
suuremmasta onnettomuusriskisté nykyisiin vayliin verrattuna, koska nykyiset pelkastaddn moottori-
ajoneuvoliikennettd palvelevat kdytdvat muuttuvat kaupungin vayliksi, joilla on kaikenlaisia liikkujia.
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Loput onnettomuusmaérén erosta johtuu bulevardien toteuttamisesta seuraavasta liilkenteen siirty-
masta alemmalle katuverkolle, jolla niin ikd&n on kaikenlaisia liikkujia. Tulokset perustuvat katutyyppi-
en mukaan laskettuihin onnettomuusriskeihin ja suoritteisiin. Lilkenneympéristolla voidaan vaikuttaa
sekd kaupunkibulevardien ettd nykyisen katuverkon turvallisuuteen. Kaupunkisuunnitteluvirastossa on
kdynnissa erillinen tarkastelu kaupunkibulevardien lilkkenneturvallisuudesta.
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Kuva 28 Henkilévahinko-onnettomuuksien maéran muutos verrattuna nykytilanteeseen

Tavoite

Kaupunkibulevardien vaikutus tavoiteen to-
teutumiseen

HL] 2015
tavoitteet

Liikkuminen on turvallista kaikilla kulkumuo-
doilla.

Liikenneturvallisuus paranee Keh& I:n ulko-

puolella ja nykyisessd kantakaupungissa au-
tolikenteen suoritteiden pienenemisen seu-

rauksena.

Liikenneturvallisuus heikkenee Kehé I:n sisa-
puolella likennemuotojen erottelun vahenty-
essé bulevardikaytavissé ja autoliikenteen
kuormituksen kasvaessa alemmalla katuver-
kolla.
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Vaikutukset seudun saavutettavuuteen

Kuvassa 29 nékyy bulevardiskenaarioon siséltyvan maank&yton muutoksen ja raideliikennejarjestelman
kehittamisen keskeiset vaikutukset seudun kestévien kulkumuotojen saavutettavuuteen. Bulevardien
yhteydessd kehitettavat ratikkalinjat parantavat joukkoliikenteen saavutettavuutta erityisesti niiden
laheisyydessé. Vertailun vuoksi tuotettiin myos autoliikenteen vastaava saavutettavuusmuutoskuva,
kuva 30. Autoliikenteen saavutettavuus heikkenee lagjemmalla alueella kuin joukkoliikenne paranee.
Joukkoliikenteen saavutettavuuden alueet ovat padosin tiivistd maankaytt6d. Autoliikenteen saavutet-
tavuus heikkenee Keha Ill:n sisdpuolella my6s monilla alueilla, joilla maankéytté on harvaa.

. Paljon huonompi

. Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

- Parempi
. Paljon parempi

Kuva 29 BULE2-skenaarion kestévien kulkumuotojen saavutettavuuden muutos verrattuna BAU2-
skenaarioon

. Paljon huonompi

. Huonompi

Hieman huonompi

Hieman parempi

- Parempi
- Paljon parempi

Kuva 30 BULE2-skenaarion autoliikenteen saavutettavuuden muutos verrattuna BAU2-skenaarioon
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Edelld esitettyja saavutettavuuskarttoja tuotettaessa kéytetty analyysimenetelmé ei mahdollista kaikki-
en kulkumuotojen yhteisen saavutettavuusmuutoskuvan tekemistd. Parhaiten kokonaisvaikutusta ku-
vaavat analyysit saadaan yhteiskuntataloudellisen analyysin matkakohtaisten matka-aikoihin, kayttéjalle
koituviin kustannuksiin sekd muihin palvelutasotekijéihin perustuvien kéyttajahyotyjen jakautumisesta
alueellisesti sek& matkojen tarkoituksen lahtopéissa (kuva 31) ettd maaranpéissa (kuva 32). Lahtopéi-
den mukaan tehty analyysi kuvastaa padasiassa asukkaiden nakdkulmaa ja madrapdiden mukaan tyo-
paikkojen nakdkulmaa.

Asuntoalueiden ndkdkulmasta alueet, joilla autoliikenteen saavutettavuus huononee (kuva 30) ja jouk-
koliikenteen saavutettavuus ei parane merkittavasti (kuva 29), esimerkiksi Viikisté koilliseen, koko-
naishyddyt ovat erityisen negatiiviset. Toisaalta alueilla, joilla joukkoliikennesaavutettavuus paranee ja
autoliikenteen saavutettavuus joko paranee tai ei heikkene merkittévésti, esimerkiksi Haagan ymparis-
tOssd, saavuttavat kokonaishyotyja. Kuvilla 29 - 32 on siis yhteys, ja kuvista 31 ja 32 voidaan laskea
kokonaissaavutettavuuden indikaattori rahamadréisesti osana yhteiskuntataloudellista laskelmaa (ks
seuraava analyysi).

Kuva 31 BULE2-skenaarion (ilman maankaytén muutosta) liikenteellisten kayttajahyétyjen muutos ver-
rattuna BAU2-skenaarioon matkojen l&htopdittain summattuna (asukkaiden nékdkulma)

Kuvassa 32 ndmé ns. kuluttajan ylijgdméat on laskettu matkojen maéranpdiden suhteen, joka kuvastaa
erityisesti tydmatkojen osalta toimenpiteen vaikutusta tyopaikkojen hy6tyihin. Pasilan ympariston
tyOpaikka-alueille bulevardien kokonaisvaikutus on negatiivinen. Raitiotieliikenteen ulottaminen keh&
l:n ulkopuolelle luo saavutettavuushyotyja sielld sijaitseville tyépaikka-alueille.
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Kuva 32 BULE2-skenaarion (ilman maankaytén muutosta) liikenteellisten kayttajahyétyjen muutos ver-
rattuna BAU2-skenaarioon matkojen méarapaittdin summattuna (tyopaikkojen nakékulma)
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Eri alueiden saavutettavuus toistensa suhteen on kuvattu alla olevissa vyohykekuvissa. Vyohykerajat
on madritetty siten, ettd vyohykkeet jakavat kartan tasaisesti alueen nykytilanteen (vuoden 2012) asu-
kasmaarien mukaan (20 % — 20 % — 20 % — 20 % — 10 % — 5 % — 5 %) nykytilanteen liikennejérjestel-
man ja maankdyton saavutettavuuden mukaan.

SAVU Saavutettavuus (auto)
BULE2-AHT BULE2-AHT

Kuva 33 BULE2-skenaarion kestavien kulkumuotojen ja autoliikenteen saavutettavuusvyohykkeet

toteutumiseen

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen

MAL-tavoitteet | Toteutamme seudun kestavilla kulkutavoilla | Kaupunkibulevardit parantavat saavutetta-
hyvin saavutettavaksi. Likkumisen tarve véhe- |vuutta kestévilla kulkutavoilla bulevardi-
nee ja liikennejérjestelmén ekotehokkuus kas- | vyohykkeella.

vaa. Nykyiselld ajoneuvotekniikalla arvioituna

autoliikenteen suoritteiden pieneneminen
parantaa ekotehokkuutta ja ruuhkautumi-
nen heikentaa sité.
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Liikenteen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Edelld olevan analyysin mukaan tieliilkennesuorite pienenee kulkutapamuutosten ja matkojen lyhene-
misen seurauksena. Tiivistymisestd huolimatta joukkoliikenteeseen siirtyvien pidemmat matka-ajat ja
autoliikenteen matalammat nopeusrajoitukset ja ruuhka lisadvat liikenteessa kuluvaa aikaa. Vaikutus
on suuri, silld verrattuna BAU2-skenaarioon kdytetddn BULE2-skenaariossa liikkkumiseen yli 4 000
tyopaivéaa ja HLJ 2015-suunnitelmaan verrattuna yli 6 000 tyOpdivad vastaava tuntimdard enemman
joka péivd, kuva 34. Yhtd matkustajaa kohden kyse on muutamista minuuteista matkaa kohden. Ruuh-
kan ulkoisvaikutuksena sama matka-ajan menetys syntyy myos muille matkustajille. Joukkoliikenteessa
matkaan kéytetyn ajan voi ainakin osittain hyodyntad, mik& nakyy mallissa liikennetutkimuksissa havait-
tuun kayttdytymiseen perustuvissa eri liikennemuotojen valinnan todennékoisyyksissé ja hydtyna ku-
luttajan ylijadmissa.

Henkildmatkojen aikasuoritemuutos

Tieliikennesuoritteen kokonaismuutos (milj. Km / vrk) aablod b
(henkildtuntia/vrk) Hgin tydssdakdyntialueella

suhteessa skenaarioon BAU2 2050

0,00

33469

-0,20 -

040 -

| -
-1,00 -

-22479
BULE2 HU

-1,20
BULE2 HU

Kuva 34 Tieliikennesuoritteen ja henkilomatkojen aikasuoritteen muutokset

Tielilkennesuoritteiden lasku on joidenkin tavoitteiden osalta positiivista ja liikenteessa kéytetyn ajan
kasvu haitta. Suoritteiden ja aikojen eli liilkenteen “kuluttamisen” muutokset eivat kuitenkaan aina
kerro kuluttajille eli liikkujille koituvista hyOdyista tai haitoista. Liikenne on johdettua kysynta, eli liik-
kumistarve syntyy muista tarpeista, ja liikkumisen avulla voidaan parantaa esimerkiksi elinolosuhteita
ja elintasoa. Yhteiskuntataloudellisen laskennan perusajattelutapa on, ettd matkustajat lisdavat liikku-
mista, jos jostakin muutoksesta on heille hy6tyé ja vastaavasti vahentévat liilkkumista, jos siitd on heille
haittaa.

Bulevardien tapauksessa useiden hankkeiden ja toimenpiteiden aiheuttamat ristiin menevat vaikutuk-
set kulminoituvat erilaisina kéyttdjille koituvina, eri tilanteista riippuvina hyotyina ja haittoina, jotka
voidaan laskea kohtuullisen ristiriidattomasti mallien ja yhteiskuntataloudellisen laskelman avulla. Edel-
14 esitetyt kuvat 31 ja 32 kuvaavat ndit4 hyotyja yhden matkan kannalta.

Mallijarjestelmén osamallit kuvaavat kaikkien seudun liikkujien ké&yttdytymistd (ja arvostuksia) eri tilan-
teissa, jolloin hyoty voidaan laskea ns. kuluttajan ylijadméan avulla kayttaytymismallin hy6tyfunktiosta
rahamaéréisend. Liikennetutkimusten perusteella kdyttdytymiseen sovitettu hydtyfunktio kertoo kuin-
ka paljon liikkumisen maara muuttuu, kun lilkkennejarjestelmén palvelutaso tai kustannukset muuttuvat.
Liikennejérjestelman laatu ja liikkujan ominaisuudet eri tilanteissa maarittelevat ndin koetun hyddyn
maaran.

Laskenta perustuu siis empiriaan eli tietoon jo koetuista vastaavista tilanteista (katso mallijarjestelman
kuvaus aiemmin t&ssé raportissa). Jarjestelmien kustannukset, ulkoisvaikutukset ja erilaiset siirtoerat
otetaan laskelmassa myds huomioon siind maarin kuin ne osataan / pystytdan laskemaan. Erityisesti
maankdyton muutosten osalta pelkka liikenteellinen yhteiskuntatalouden arviointi on ongelmallista.

Kuvassa 35 on kuvattu téllainen laskelma. Kasvava ruuhka tekee BULE2-skenaariosta liikenteen yh-
teiskuntatalouden kannalta BAU2-skenaarioon verrattuna kannattamattoman, silld liikenteen kysynté
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ja tarjonta eivét ole tasapainossa, kuten edelld on kuvattu. HLJ:n erot suhteessa BAU2-skenaarioon
johtuvat hieman erilaisesta joukkoliikennejérjestelmasté ja erilaisesta maankéytosta.
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Kuva 35 BULE2- ja HLJ-skenaarioiden liikenteen yhteiskuntataloudelliset vaikutukset BAU2-skenaarioon
verrattuna. Laskelma ei sisalla likennejarjestelman investointikustannuksia

Liikenteen yhteiskuntataloudellinen laskelma arvioi erilaisten hankkeiden keskinéista kannattavuutta.
Tarkastelussa HLJ-skenaario osoittautui kannattavimmaksi, BULE2-skenaario oli heikoin. Tulokset
ovat loogisia. HLI-skenaario siséltad suurimman osan bulevardikaupunginosien maankaytostd, mutta
sisdantulovaylat ovat edelleen moottorivéylid. Tamé ei ole yleiskaavaluonnoksen mukainen tilanne.
BAU2-skenaariossa taas suurin osa bulevardikaupunginosien maankéytosté on sijoitettu muualle seu-
dulle ja siinakin sisdéntulovdylat ovat edelleen moottorivéylid. Tdmékaan tilanne ei ole yleiskaavaluon-
noksen mukainen. BULE2-skenaariossa on yleiskaavaluonnoksen mukaisesti bulevardikaupunginosien
maankayton ja kantakaupunkiin tulevat moottorivaylat on muutettu kaduiksi. BULE2-skenaariossa
maankayton tiivistymisesté saavutettavat liilkenteelliset hyodyt ovat laskelmassa pienemmat kuin bule-
vardisoinnista liilkenteelle aiheutuvat kustannukset. Tasta syystda BULE2-malli on liikenteen yhteiskun-
tataloudellisesta ndkokulmasta tarkasteltuna kannattavuudeltaan BAU2- ja HLI-skenaarioita heikompi.

toteutumiseen

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen

MAL-tavoitteet | Parannamme seudun yhteiskuntataloudellista | Kaupunkibulevardit heikentdvat yhteiskunta-
tehokkuutta. taloudellista tehokkuutta likenteen osalta.
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Herkkyystarkastelut

Mallin avulla tehtiin my6s muutamia tarkasteluilta, joilla pyrittiin selvittdmdaan kuinka herkkié tulokset
ovat erilaisille oletuksille. Kévelyn ja pyoréilyn voimakas edistdminen lisési testissd ko. matkaméaaria
(+0,5 milj. matkaa), suoritteita (+6 %) ja parantaa autoliikenteen keskinopeutta koko seudulla (+2 %),
mutta bulevardien ruuhkautumistilanne ei kevyen liikenteen seudullisen edistdmisen vaikutuksesta
juuri muutu.

Hinnoittelun tavoitteena HLJ:n strategiassa on ollut koko tieverkon tasainen kuormittuminen suju-
vuuden kérsimattd. llman hinnoittelua koko BAU2/HLJ -verkko ruuhkautuisi ja bulevardien ruuhkau-
tumista pitdisi hallita lisdohjauksella. Liséksi hinnoittelutuotoilla pitdisi rahoittaa HLJ-strategian inves-
toinnit, miké edelleen hankaloittaa tilannetta.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun toteuttamismahdollisuuksia selvitetddn parhaillaan, joten esimerkiksi
hinnoittelun maksutasojen saatamista ei tassé selvityksessa ole testattu. Pysdkointimaksualueen laa-
jennuksen avulla saadaan kuitenkin samanlainen vaikutus. Parkkimaksualueen laajentaminen véhentda
ruuhkaa kuten tieliikenteen hinnoittelu, mutta ei tuota yhteiskuntataloudellisia kokonaishyotyja. Tielii-
kenteen hinnoittelu koetaan haitaksi erityisesti paivélla, jolloin ei ole ruuhkautumista, jota maksut va-
hentéisivat. Autonomistuksen aiheuttaman muutoksen vaikutus jai koko seudun tasolla pieneksi. Testi
tehtiin siten, ett4 oletettiin autoiluun kéytettévien tulojen pysyvéan ennallaan.

Koska pysakdintimaksun laajentamisen lisdohjaus ei tuntunut vaikuttavan erityisesti yhteiskuntatalou-
delliseen tulokseen, koetettiin lyhyesti vield kapasiteetin kasvattamisen vaikutusta lisédmalla bulevar-
deille yksi lisikaista - sen enempdé pohtimatta onko se mahdollista. Yhden liskaistan lisdédminen bule-
vardeille olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, silld kysynnén ohjaaminen esimerkiksi joukkolii-
kenteeseen ruuhkan lisédmisen avulla ei ole matkustajien etu yhteiskuntataloudellisessa arvioinnissa.
Yhden lisékaistan kapasiteetti ei kuitenkaan viel4 nopeuta ylikysyntétilanteessa olevia vaylia merkitta-
vésti, joten siirtyma paakaupunkiseudulla autoliikenteeseen olisi pieni suhteessa sujuvuusvaikutukseen.
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4.4. Muut vaikutukset

Sosiaaliset vaikutukset

Kaupunkibulevardien sosiaalisia vaikutuksia arvioidaan asumisen, asuinalueiden toimivuuden seké liik-
kumisen nakdkulmista.

Kaupunkibulevardien vyéhykkeet tarjoavat mahdollisuuden monipuolisiin kaupunkimaisiin asumisvaih-
toehtoihin. Tonttimaan hintatason suhteen alueet vaihtelevat vélilla 700-1000 €/kem2, joten ne sijoit-
tuvat ylempaén keskiluokkaan Helsingin seudun hintavydhykkeilld. Alueet ovat vetovoimaisia ja saavu-
tettavia, joten slummiutumisen riski& ei juuri ole.

Helsingin kaupunki omistaa suurimman osan BULE2-skenaariossa rakennettavista maa-alueista. Yksi-
tyisten omistamilla mailla kaupunki voi tehdd maankayttdsopimuksia, joihin voi sisaltyd asuntokannan
ominaisuuksiin liittyvia ehtoja. Alueille voidaan rakentaa asuntoja Helsingin kaupungin soveltamalla
asuntotuotantojakaumalla: 20 % ARA, 40 % vélimallit ja 40 % vapaarahoitteinen, sdéntelematon tuo-
tanto (jakauma v. 2015). ARA-tonttien ja vélimallin vuokratonttien tontinvuokrat ovat subventoituja.
Tuotantojakauma ja tonttivuokrasubventio mahdollistavat sen, etté alueille tulee asuntoja myds Kkii-
reellisessd asuntotarpeessa oleville seka pieni- ja keskituloisille asukkaille. BAU2-vaihtoehdossa ARA-
ja vélimallien osuus ja& pienemmaksi, silld suurin osa tuotannosta sijoittuu muualle pd&kaupunkiseudul-
le ja kehyskuntiin, joissa ARA-tuotantoa tai valimalleja ei suosita. Vastapainona niissd on keskimaarin
alempi tonttimaan hinta.

Kaupunkibulevardien asuinalueille tulee suunnitelmien mukaan paikallisia palveluita sekd toimitiloja
muille tyOpaikoille. Jos suunnitelmat toteutuvat talt4 osin, alueet mahdollistavat paivittéispalveluiden
saatavuuden omalta asuinalueelta sek& osalle tyGikéisista asukkaista tydssdkéynnin lahelld. Tdman ansi-
osta alueet ovat toimivia mm. vanhusten ja liikuntarajoitteisten asuinalueina.

Kaupunkibulevardien raitiotieyhteydet sekd pyoréilyn ja kdvelyn yhteydet mahdollistavat toimivan
asumisen seké liikkkumisen kaupunkialueella ilman autoa. BAUZ2-vaihtoehdossa suuri osa asuinalueista
sijaitsee pientalovaltaisilla alueilla, joissa palvelut ja joukkoliikenneyhteydet ovat vaatimattomat.

Tavoite

Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen

toteutumiseen

MAL-tavoitteet

Huolehdimme uusien ja olemassa olevien
asuinalueiden sosiaalisesta kestévyydesté.

Vastaamme erilaisten vaestoéryhmien asumis-
tarpeisiin tarjoamalla edellytykset kohtuuhin-

taiselle ja monimuotoiselle asuntotuotannolle.

Kaupunibulevardit mahdollistavat monipuoli-
sen asuntotuotannon, sisaltden asuntoja Kii-
reellisessa tarpeessa oleville sek& pieni- ja
keskituloisille.
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Tavaraliikenne

Bulevardijaksojen ruuhkautuminen huipputunteina aiheuttaa kantakaupunkiin suuntautuville tavaralii-
kenteen kuljetuksille viivytyksid vastaavasti kuin muullekin autoliikenteelle. Nopeuksien lasku véhentda
logistiikan tehokkuutta (pidentdd kuljetusaikoja ja lisa kalustotarvetta) ja ruuhkautuminen vahvistaa
tatd vaikutusta. Liséksi ruuhkautuminen heikentdd matka-aikojen ennakoitavuutta ja lisda kuljetuskus-
tannuksia (toistuvat hidastukset ja kiihdytykset). Muihin seudun kuljetuksiin bulevardien toteuttamisel-
la ei ole vaikutuksia.

Tavaraliikenteessd bulevardien kautta kulkee péasiassa kantakaupunkiin suuntautuvaa jakeluliikennetta.
Jakeluliikenne ajoittunee ja on mahdollisuuksien mukaan edullista ajoittaa huipputuntien ulkopuolelle,
jolloin ruuhkautumisen vaikutukset jadvat hupputunteja pienemmiksi.

HLJ 2015 -suunnitelmassa séteittéiset paatiet ja Keh Il ovat seudulla kansainvélisen ja valtakunnallisen
logistiikkaverkon runkovaylat. Helsingissa merkittdva rooli kuljetusten jakautumisen kannalta on Keha
l:I14, jonka toimivuus vaikuttaa suuresti my6s kuljetusten toimivuuteen ja tehokkuuteen.

Merkittava kysymys tavaraliikenteen kannalta on L&nsisataman rooli kaupunkibulevardien toteuttami-
sen jélkeen. Sataman synnyttdm& merkittéva raskaan liikkenteen méara ei ole sopusoinnussa kaupunki-
bulevardien liikenteellisen perusluonteen ja niitd ympardivan tiiviin maankaytdn kanssa. Ennen Lansisa-
taman tavaraliikenteen poistumista tai ainakin sen merkittdva4 vahenemista voi Lansivaylan suunnan
bulevardisointi olla vaikeaa. Eteldsataman ja Katajanokan satamien toimintaan bulevardisoinnilla tuskin
on merkittavad vaikutusta, koska niiden rooli tavaraliikenteen kannalta on selvasti pienempi.

Kéytanndssé suuret haasteet tavaraliikenteess liittyvat jakeluliikenteen logistiikkaan, eli lastien pur-
kamiseen ja lastaamiseen kantakaupungissa. Tdman aihepiirin kehittdmiseksi kaupunki on laatinut city-
logistiikasta toimenpideohjelman.

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen
toteutumiseen
HL) 2015 Matka- ja kuljetusketjut ovat sujuvia ja luotet- | Kaupunkibulevardit eivat vaikuta pitkamat-
tavoitteet tavia lahelle ja kauas. kaisiin kuljetuksiin seudulla. Jakeluliikennett&

Helsinkiin bulevardijaksojen ruuhkautuminen
haittaa huipputunteina.

Pitkdmatkainen joukkoliikenne

Bulevardijaksojen ruuhkautuminen aiheuttaa huipputunteina viivytyksid myés kantakaupunkiin suun-
tautuvalle pitkdmatkaiselle bussiliikenteelle. Seudullisen (Kehd Ill:n ulkopuolelta tulevan) tydmatkalii-
kenteen kannalta bussiliikenteen keskeisid suuntia ovat Porvoonvaylan ja Turunvdylan suunnat, joilla ei
ole raideliikennettd. Pitkdmatkaisen (ylimaakunnallisen) bussilikenteen kannalta tarkeita vaylid ovat
edellisten lisaksi Himeenlinnanvaylan ja Lahdenvdylan suunnat.

Kaupunkibulevardeja koskeneissa liikennemallitarkasteluissa, myos tassa selvityksessd, on Turunvaylan
ja Lahdenvaylan suuntien bulevardeille kuvattu bussikaistat: Namd ovat keskeisimmét seudullisen bus-
seilla tapahtuvan tydmatkaliikenteen suunnat. Tdma4 tarkoittaa, ettd bulevardin poikkileikkaus on néilla
suunnilla liikennemallissa ollut 3+3 kaistaa. Muilla suunnilla mallissa ei ole bussikaistoja, mika pitkdmat-
kaisen bussiliikenteen kannalta huipputunteina tarkoittaa viivytyksid ja matka-aikojen ennakoitavuuden
heikkenemista.

Pitkdmatkaisen joukkoliikenteen sujuvuutta voidaan parantaa hyvilla vaihtoterminaaleilla ja -pysékeilla
seudun pikaraitiotieverkkoon jo bulevardivyéhykkeen ulkopuolella. Tdma voi tasata joukkoliikennejar-
jetelmén kuormitusta ja véhent&a bulevardien aiheuttamaa viivytysta.

Pitkdmatkainen joukkoliikenne k&sittdd myds junaliikenteen, johon bulevardisointi ei vaikuta. Suomes-
sa junan osuus pitkdmatkaisessa joukkoliikenteessa on nykyisin noin 61 %. Lentorata muut ratainves-
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toinnit voivat nostaa junaliikenteen osuutta pitkdmatkaisessa liilkenteessd, samoin kuin mahdollinen
kilpailu junaliikenneoperaattorien kesken.

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen
toteutumiseen
HL) 2015 Matka- ja kuljetusketjut ovat sujuvia ja luotet- | Kaupunkibulevardit hidastavat niit& pitkin
tavoitteet tavia lahelle ja kauas. Helsinkiin suuntautuvaa bussilikennettd.

Hidastusta voidaan vahent&& bussikaistoilla
ja vaihtoterminaaleilla.

Junaliikenteeseen bulevardit eivat vaikuta.
Matkustaminen junalla lisd&ntyy, junakapasi-
teetin riittavyydesta on huolehdittava.

Terveys

Taman selvityksen yhteydessd ei ole tehty laskelmia kaupunkibulevardien terveydellisista vaikutuksista.
Kaupunkibulevardien tavoiteldhtdisessa vaikutusten arvioinnissa tarkasteltiin tyomatkapyorailyn lisdan-
tymisen vaikutuksia WHO:n laatiman laskentamenetelmén pohjalta. Tarkastelussa paadyttiin tuloksiin,
ettd pyoréilyn lisdédntyminen tuotti vuodessa noin 11 miljoonan euron terveysvaikutukset koko seu-
dun 20-64 -vuotiaalle vaestolle. Katukuiluissa pyoréily altistaa my6s ilmansaasteille, mutta ndma haitat
ovat pienemmat kuin pyorailysta syntyvét terveyshyddyt.

Kaupunkibulevardien keskeisimmat terveyshaasteet liittyvat ilmanlaatuun ja meluun. Niihin liittyvia
kysymyksig ei tassd tydssa ole selvitetty, koska ndmé vaikutukset ovat hyvin paikallisia, eivéat seudulli-
sia. Vaikutuksia on selvitetty yleiskaavaprosessin osana. Bulevardeille laadittu ilmanlaaturaportti paat-
ta4 suositukset jatkotoimenpiteille nédin: Suositus: Kaupunkibulevardien toteuttamiseen t&htéévien rat-
kaisujen aktiivinen kehittdminen yhteistydssa ymparistoterveyden asiantuntijatahojen ja viranomaista-
hojen kanssa. Kaupunkibulevardialueille sijoittuu 80 000 asukasta, joista osa asuu keskeisten liikenne-
vaylien varrella. Erityisesti kadun varressa asuvat ihmiset altistuvat liikenteen haittavaikutuksille. Kau-
punkibulevardeilla onkin erittdin tarked toteuttaa haittojen minimoimiseen tahtéavia toimenpiteitd
sekd suunnata toimenpiteitd varsinaisiin melu- ja paéstolahteisiin.

Eri tekijoiden terveydellisistd vaikutuksista julkaistaan uusia tutkimuksia kiihtyvall4 tahdilla, joten edel-
lytyksid eri ratkaisujen terveysvaikutuksien selvittdmiseen alkaa tietojen puolesta olla. Mm. ylipaino-
ongelman yleistyessa kiinnitetaan terveyteen ja terveellisyyteen kasvavassa maérin huomiota. Monien
muiden tekijoiden lisdksi myds katuverkon rakenteen vaikutusta alueen asukkaiden terveyteen on
selvitetty. Tulokset osoittivat, ettd mité tiiviimpi ja enemmaén katuliittymid sisaltava alueen katuverkko
on ja mitd vdhemman alueen péakaduilla on kaistoja, sitd vdhemman alueen asukkailla on ylipainoa,
diabetesta, korkeaa verenpainetta ja sydénsairauksia’.

Tavoite Kaupunkibulevardien vaikutus tavoitteen
toteutumiseen
HL) 2015 Ihmisten on helppo valita terveellisia ja vas- Kaupunkibulevardit tukevat kavelyn ja pyo-
tavoitteet tuullisia kulkutapoja. railyn osuuden kasvua.

Bulevardien varsilla likenteen paastét ja
melu voivat aiheuttaa haittaa. Haittoja voi-
daan vahent&& suunnittelun keinoin.

* Community design, street networks, and public health; Journal of Transport & Health 1/2014
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5.  Yhteenveto ja johtopaatoksia

5.1. Yhteenveto keskeisista tuloksista

Yleiskaavan tavoitteena on mahdollistaa urbaanin Helsingin laajeneminen. Kaupunkibulevardit ovat
keino mahdollistaa kaupungin kestéva kasvu. Kaupunkibulevardit laajentavat kantakaupunkia, joka on
Helsingin seudun vahva yritystoiminnan ja palveluiden keskittymd. Ne vastaavat urbaanin asumisen
kysyntdan sekd tuottavat uusia alueita, joilla urbaanit kasvualat voivat kehittyd hydtyen suurkaupun-
kiympariston tarjoamista kasautumiseduista. Kaupunkibulevardeilla nykyisille liikennealueille ja niiden
lahivydhykkeille on arvioitu mahtuvan kolmannes yleiskaavassa esitetystd maankayton lisdyksesta.

Sisééntulotiet ovat nykyisin valtion maanteitd. Valtio ei ole vield muodostanut kantaansa bulevar-
disoinnin mahdollisuuksiin.

Téssa selvityksessé on tarkasteltu kaupunkibulevardien toteuttamisen seudullisia vaikutuksia. Ty6ssé
ei ole otettu kantaa ovatko kaupunkibulevardit toteutettavissa, vaan tavoitteena on ollut hahmottaa
mahdollisimman monipuolisesti miten suunnitellut bulevardit vaikuttavat seudulla. Yleiskaavan toteut-
tamisen suunnittelua jatketaan ratkaisukeskeisesti tiiviissd vuoropuhelussa ja yhteisty0ssa eri toimijoi-
den kanssa.

Bulevardisointi on merkittdva kaupunkirakenteen kehityshanke, jolla on runsaasti vaikutuksia seka
kaupungissa ettd koko padkaupunkiseudulla. Kyseessd on myos pitkdaikainen prosessi, jonka kaikkia
vaikutuksia ja niiden heijastusvaikutuksia on nykytilanteessa vaikeaa arvioida, osittain myos siksi, ettd
toteutuksen aikana moni asia ehtii muuttua. Talld hetkelld erityisen nopeasti muuttuvia asioita ovat
mm. tyGeldmé&n muutokset, digitalisaatio ja maahanmuutto.

Asuntomarkkinoiden nédkokulmasta kaupunkibulevardit lisddvat urbaania asumista, jolle on kysynta4
Helsingin seudulla. Sen sijaan Kehd I:n ulkopuolella sijaitsevien henkildautoon tukeutuvien asuinaluei-
den vetovoima heikkenee, jos niiden joukkoliikennepalveluja ei paranneta. Asuntojen suhteelliset hin-
nat nousevat kantakaupungissa, eivét juuri muutu ratavydhykkeiden asemaseuduilla, mutta laskevat
muilla alueilla. Koska aluehintatasot kuvastavat asuntojen kysynnan kohdistumista eri alueille, kaupun-
kibulevardien toteuttaminen liséisi asumisen kysynt&a kantakaupungissa ja vahentaisi sit4 heikon jouk-
koliikenteen palvelutason ja suuren henkildautoriippuvuuden alueilla.

Kantakaupungissa asuvan tyévoiman tarjonta kasvaa, mika lisdd kantakaupungin vetovoimaa yrityksille,
joiden tyontekijat tulevat laheltd. Henkildautolla pendeldivien tyontekijoiden halukkuus tulla kanta-
kaupungin tydpaikkoihin vdhenee. Alueen vetovoima heikkenee yrityksille, joilla on paljon autolla liik-
kuvia tyontekijoita. Vastaavasti Kehd I:n ulkopuoliset yrityskeskittyméat vetévat ko. yrityksia.

Kantakaupungin laajeneminen luo mahdollisuuden tiiviin kaupungin kasautumisetuja hyddyntavien ty6-
paikkojen syntymiselle, kuten osaamisintensiivisille liike-elamén palveluille, informaatiopalveluille seka
kulttuuri-, viihde ja tapahtumapalveluille, sek& globaalia palveluvientia lisdavélle ns. uudelle taloudelle,
jonka muotoja emme osaa vield edes nimeta.

Viahittaiskaupan, kahviloiden ja ravintoloiden seké virkistys- ja kulttuuripalveluiden asiakaspohja ja os-
tovoima kasvavat kantakaupungissa. Sen sijaan halukkuus tulla keskustaan kauppaan tai palveluihin au-
tolla Kehd I:n ulkopuolelta heikkenee.

Kaupunkibulevardien vaikutuksesta kantakaupunki laajenee ja tiivistyy ja samalla kantakaupungin osuus
Helsingin seudusta kasvaa. Kehd I vahvistuu kaupunkirakenteen jakolinjana, joka voi lisdtd kantakau-
pungin ja muiden alueiden eriytymistéd. Raideliikenne yhdistda péakeskusta ja vahvoja alakeskuksia.

Kaupunkibulevardit muuttavat liikkumista Helsingin seudulla. Kantakaupungin sisdiset matkat lisdanty-
vat kasvavan vaeston ja tyopaikkojen seké hyvan joukkoliikenteen ansiosta. Sen sijaan muualta seudul-
ta kantakaupunkiin suuntautuvat sekd muun seudun siséiset matkat vahenevét. Henkildauton osuus
matkoista vahenee ja joukkoliikenteen sekd kévelyn ja py6réilyn osuudet kasvavat.

Kaupunkibulevardit laskevat sateittaisten liilkennevéylien autoliikenteen kapasiteettia ja lisdavat autolii-
kenneverkon kuormittumista ja kantakaupunkiin suuntautuvan liikenteen ruuhkautumista. BULE2-
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skenaariossa Keha I/1l -vyohykkeelld ajonopeudet hidastuvat nykytilanteeseen verrattuna. Bulevardi-
vyOhykkeen kautta Helsingin kantakaupunkiin kulkee aamuhuipputuntina 9 % seudun henkildautolii-
kenteesté.

Bulevardien I&pi autolla kulkevien matka-ajat pitenevat aamun huipputuntina 5-20 % suunnasta riippu-
en. Keha I/11-vy0hykkeelld kestévien kulkumuotojen saavutettavuus paranee. HenkilGautoliikenteen
saavutettavuus heikkenee maantieteellisesti laajemmalla alueella, jolla maankaytt6d on vahemman.
Seudullinen kokonaissaavutettavuus joukkoliikenteelld paranee. Vastaavasti saavutettavuus henkilGau-
tolla heikkenee.

Seudullisessa autoliikenteen verkossa kaupunkibulevardien vaikutukset liikennemaériin rajautuvat paa-
asiassa Kehd I:lle ja sen sisépuolelle. Kehd I:114 liikennemaérat BULE2-skenaariossa kasvavat jonkin ver-
ran lukuunottamatta Turunvaylan eteldpuolista osuutta Espoossa, jossa BAU2-skenaariossa lilkenne-
maarat ovat BULE2-skenaariota suuremmat. Bulevardivyohykkeella ja varsinkin nykyisessé kantakau-
pungissa autoliikenteen madrat BULE2-skenaariossa ovat BAU2-skenaariota pienemmat.

Tavaraliikenteen kannalta bulevardit tarkoittavat pitenevid matka-aikoja. Pitenemiset huipputunteina
eivat sindnsé vaikuta suuresti kuljetuksiin tai logistiseen jarjestelmain. Suurimmat haasteet tavaralii-
kenteen osalta liittyvat ajoaikojen ennustettavuuteen ja luotettavuuteen. Asiaan tulee kiinnittad huo-
miota kaupunkibulevardien jatkosuunnittelussa. Tarkein yksittdinen kysymys tavaraliikenteen osalta on
Lansisatama ja sen kuljetusten jarjestdminen. Varsinkin L&nsivayladn bulevardin suunnittelun yhteydessa
on otettava kantaa Lansisataman raskaan liilkenteen hoitamiseen.

Pitkdmatkaisessa joukkoliikenteessd vaikutukset kohdistuvat bussilikenteeseen. Sille aiheutuvat vas-
taavanlaiset viivytykset kuin tavaraliikenteellekin, ja haasteina ovat myds téssé ajoaikojen ennustetta-
vuus ja luotettavuus. Pitkdmatkaiseen junaliikenteen sujuvuuteen bulevardit eivét vaikuta, mutta mat-
kustajaméaarét junaliikenteessé kasvavat.

Kaupunkibulevardien ruuhkautuminen tuottaa kustannuksia, jotka tekevét bulevardeista liikenteen
yhteiskuntataloudellisessa tarkastelussa kannattamattomia.

5.2. Johtopéatokset vaikutuksista

Vaikutukset Helsingin yleiskaavan kannalta

Kaupunkibulevardit toteuttavat yleiskaavan tavoitteita: niiden my6ta kantakaupunki laajenee ja kau-
pungin asukasmaératavoitteen saavuttaminen mahdollistuu. Bulevardit tukevat merkittavélla tavalla
myds raideliikenteen verkostokaupungin toteuttamista ja luovat hyvét edellytykset esikaupunkikeskus-
tojen kehittdmiselle. Merkittéva vaikutus ovat bulevardien mahdollistama uuden elinkeinoeldman ja
tyopaikkojen syntyminen Bulevardialueiden uusista asukkaista hy6tyvét Helsingin muiden keskuksien
kaupat, erityisesti Helsingin keskusta.

Vaikutukset seudun vetovoiman ja kilpailukyvyn kannalta

Kantakaupungin laajentamisen taloudelliset vaikutukset ovat todennékdisesti merkittavat koko Helsin-
gin seudun kannalta ja my6s valtakunnallisesti. Helsingin nykyisen kantakaupungin osuus koko Helsin-
gin seudun bruttokansantuotteesta on noin 45 %, mika vastaa noin 30 miljardia euroa vuodessa
(2014). Témé huipputuottavuuden alue kasvaisi kaupunkibulevardien my6ta huomattavasti. Kasvu on
suurempi kuin bulevardialueiden kokonaismaa-alan suhde, koska vaikutukset syntyvat yhdessé nykyis-
ten kaupunginosien kanssa kaupunkirakenteen kokonaismuutoksesta. On oletettavaa ettd kantakau-
punkimaisen rakenteen kysynté ja merkitys tulevaisuudessa korostuu edelleen, kun uuden talouden
merkitys pdédkaupunkiseudun taloudessa kasvaa. Onnistuessaan kaupunkibulevardit voivat laajentaa
kantakaupungin BKT-osuutta jopa useilla miljardeilla euroilla. Suuri osa téstd on siirtymaa Helsingin
seudun vaihtoehtoisista sijainneista. Jo pelkastadn kaupunkibulevardien aikaansaaman kantakaupungin
tiivistymisen voi odottaa lisddvén Helsingin kantakaupungissa toimivien yritysten ja muiden yhteisdjen
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taloudellisen toiminnan tuottavuutta 1 - 3 %, mika luo edellytyksid yritystoiminnan kasvulle ja ty®paik-
kojen lisdykselle. Tuottavuuskasvun arvioitu osuus vastaa 50-150 miljoonaa euroa vuodessa.

Vaikutukset seudulliseen yhdyskuntarakenteeseen ja talouteen

Kaupunkibulevardien vythykkeet ovat vetovoimaisia sijainteja asumiselle, jota indikoi mm. niiden [&-
heisten alueiden suhteellisen korkea aluehintataso. Koko seudun ndkdkulmasta kantakaupungin laajen-
taminen on yhteiskuntataloudellisesti edullisempaa kuin vastaavan volyymin rakentaminen vaihtoeh-
toisiin sijainteihin kaupunkialueen reunalla edellyttéen, ettd kaavoittamisen edellyttdmat yhdyskuntara-
kenteelliset kustannukset eivat kumoa hyotyja. Kaupunkibulevardien edellyttdmét investoinnit ovat
kuitenkin joillakin vaylill4 niin kalliita, ett4 ne uhkaavat sellaisenaan toteutettuna kaupunkibulevardien
yhteiskuntataloudellista edullisuutta.

Kaupunkibulevardien liikkenteelliset ja kaupunkirakenteelliset vaikutukset eroavat huomattavasti Hel-
singin ja seudun muiden kuntien valilla. Helsingiss& asuntojen suhteelliset hinnat nousevat ja ruuhkau-
tumisen haitat j&dvat melko pieniksi. Kaupunkibulevardien vyohykkeiden maa-alueet tarjoavat Helsin-
gille rakennusmaata pitkaksi aikaa, mikd on edellytys kaupungin vdeston ja tyopaikkojen kasvulle. Sen
sijaan likkenteen ruuhkautuminen ja asuntojen suhteellisten hintojen lasku kohdistuvat ensi sijassa
muun Helsingin seudun niille alueille, jotka sijaitsevat raidekéytavien ulkopuolella.

Helsingin seudun MAL-vision tavoitteen mukaisesti tiiviin ydinalueen ympdrilld on omaleimaisten kes-
kusten verkosto. Vahvat ja hyvin saavutettavat keskukset lisddvat kaupunkialueen kasautumishyotyjé
vastaavasti kuin kantakaupungin tiivistyminen. Panostamalla ndiden keskusten valisiin joukkoliiken-
neyhteyksiin ja yhdyskuntarakenteeseen véhennetdén tarvetta kulkea henkil6autolla téihin Helsinkiin:
ensiksikin keskukset tarjoavat tydpaikkoja ja toiseksi keskuksen koon kasvaminen helpottaa toimivan
joukkoliikenteen jarjestdmista.

Jotta bulevardien kaupunkirakenteelliset hyddyt konkretisoituvat, tulee asemakaavoituksen ja liiken-
nesuunnittelun paasté eroon rajoittavasta kokonaishallinnan kulttuurista ja pyrkid suunnittelemaan
omaehtoista taloudellista ja sosiaalista aktiivisuutta generoivaa kaupunkirakennetta. Riittdvan moni-
puolinen katuverkko kortteleineen antaa mahdollisuuden myds vuosia tavoitellun pienirakeisemman
palvelu- ja liiketilaverkon syntymiselle suurempien rinnalle. Pienemmat liiketilat voidaan ottaa hel-
pommin kayttoon pienemmilld investoinneilla, mutta useammin. Tdma generoi alueen aktiivisuutta ja
sitd kautta heijastuu alueen vetovoimaan pitden liiketilojen vajaakdyton minimissé ja vuokratulot riitté-
vind. Kaupunkibulevardeilla liiketilat ovat todenndkoisesti kysyttyjé, koska ko. alueet sijaitsisivat saavu-
tettavuudeltaan seudun parhailla vyohykkeilld. Tassa raportissa kuvatut urbaanin kapasiteetin ja talou-
dellisen kehityksen mahdollisuudet, jotka kaupunkibulevardeihin liittyvét voivat toteutua vain asema-
kaavaratkaisuiden niitd my6s toteuttaessa.

Vaikutukset liikenteen kannalta

Yleiskaavan yksi tavoite on vahent4d henkilGautoriippuvuutta. Kaupunkibulevardeihin liittyvd voimakas
joukkoliikenteen kehittdminen ja autoliikenteen ruuhkautumisesta seuraava joukkoliikenteen kilpailu-
kyvyn paraneminen suhteessa autoliikenteeseen edistévét siirtymisté henkildautosta kestaviin kulku-
muotoihin. Tt kehitysté voidaan tukea vield pysékointipolitiikalla. Ennusteita arvioitaessa on syyta
tarkastella myds mika on pysakaointitilojen maaré suhteessa niiden kysyntaan. Kantakaupungin pysa-
koinnin kehittdmisessd on mietittdvd mitk& toimenpiteet vastaavat kaupungin tavoitteita kantakaupun-
gin kehittdmisen suhteen.

Liikenteen toimivuuden kannalta keskeisimmat johtopaatokset koskevat ajoneuvoliikenteen hinnoitte-
lua seka joukkoliikenteen ja liityntdpysakoinnin kehittdmistd. Ruuhkautuminen aamuhuipputuntia ker-
too siitd, ettd seudulla on runsaasti alueita, joilla tassa selvityksessé tarkasteltu joukkoliikenteen palve-
lutaso tai kilpailukyky ei riit4, vaan kulkemiseen tarvitaan henkildautoa.

Ajoneuvoliikenteen hinnoittelua tarvittiin ennustetilanteessa molemmissa skenaarioissa liikenteen su-
juvuuden turvaamiseksi. Nyt tarkasteltu hinnoittelun taso on sama kuin HLJ 2015 -suunnitelmassa.
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Jatkossa olisi hyvé tarkastella myds muita hinnoitteluvaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia liikenteen suju-
vuuteen. HSL teettd4 tdman selvityksen kanssa samanaikaisesti selvitysta ajoneuvoliikenteen hinnoit-
telusta.

Joukkoliikennejérjestelmén seka siihen tiiviisti liittyvan liityntapysakadinnin kehittdminen kustannuste-
hokkaasti ovat seudulla hyvin keskeisid toimenpiteitd. Kumpaakaan ei tassd selvityksessé ole suunnitel-
tu, vaan joukkoliikennejérjestelmédnd ovat olleet alueen uusimmat suunnitelmat. Liityntapysakaintia ei
ole tarkasteltu liikennemallilla. Liitynt&a tulisi jatkossa kehitt4a kohtiin, joissa joukkoliikenteen palvelu-
taso on hyvd. Raskaan raideliikenteen verkko tarjoaa téllaisia kohtia.

Kaupunkibulevardien liikenteellisid vaikutuksia arvioitaessa on syytd muistaa, ettd tdssa selvityksessa
esitetyn kaltaista ruuhkautumista on mahdollista lieventaa edelleen liikennepolitiikan keinoilla, liiken-
nejarjestelmasuunnittelulla sekd sektorien valiselld yhteisty6lla. Tarjoamalla seudulle nyt tarkasteltua
parempia joukkoliikennepalveluja sekd mahdollisuutta liityntapysakaintiin, voidaan véhentéd tarvetta
matkustaa autolla Helsingin keskustaan. Merkittavia ja edullisia tekijoitd ruuhkautumisen vahentami-
sessd ovat tyGaikojen porrastaminen ja etdtyd, joilla voidaan pienent&a ruuhkahuippujen autoliiken-
teen madrid. Kaupunkibulevardeille syntyvien tydpaikkojen on arvioitu tyollistavan erityisesti asiantun-
tija-ammateissa toimivia. Varsinkin télle ryhmaélle edelld mainitut tyGaikajarjestelyt ovat mahdollisia.

Liikenneturvallisuus on keskeinen huomioon otettava tekiji kaupunkibulevardien suunnittelussa. Malli-
tarkastelujen tuloksissa BULE2-skenaariossa onnettomuusméara oli alempi kuin BAU2-skenaariossa.
Onnettomuusméarat bulevardeilla ja muulla katuverkolla olivat kuitenkin suuremmat. Syyna tdhén on
se, ettd kaduilla liilkenteesséd on moottorivaylid enemman konfliktitilanteita, kuten esimerkiksi autojen
ja polkupyérien ja jalankulkijoiden ristedmisid. Liikenneturvallisuuteen vaikutetaan tehokkaasti yksi-
tyiskohtaisessa suunnittelussa, jossa méaaritelladn tarkasti turvallisuuden kannalta tdrkeimmat asiat,
esimerkiksi kadunylitykset. Kaupunkisuunnitteluvirastossa on yht4 aikaa tdmén selvityksen kanssa
kaynnissa erillinen tarkastelu kaupunkibulevardien liikenneturvallisuudesta.

Pitkdmatkaisessa joukkoliikenteessd vaikutukset kohdistuvat bussiliikenteeseen. Vaikutuksia voidaan
lieventdd mm. bussiliikenteen kannalta vilkkaimmille vaylille jarjestettavilld bussikaistoilla. N4ité tulee
tarkastella bulevardien tarkemman suunnittelun yhteydessé.
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5.3. Ehdotus etenemispoluksi

Kaupunkibulevardien vaikutusten tarkentamiseksi on tarpeen tarkentaa suunnitelmia, jotta esimerkiksi
lahisaavutettavuuden kehitystd, joukkoliikenteen edellytyksid ja autoliikenteellistd toimivuutta voidaan
tarkemmin arvioida. Hdmeenlinnanvaylan osalta téllainen tarkastelu valmistuu samanaikaisesti timén
tyon kanssa.

Eri vaylien liikenteellisid vaikutuksia ja niiden vyéhykkeiden rakentamisedellytyksia tulisi vertailla kes-
ken&an monipuolisia kriteereitd kdyttden. Tdman avulla on mahdollista tismentéd kaupunkibulevardien
keskindista toteuttamisjarjestysta ja ajoitusta. Pahiten ruuhkautuvilla vaylilld kannattaa selvittdd myos
vaihtoehtoisia toteutusmalleja, jotka supistavat vaylakapasiteettia vdhemman. Naitd ovat esimerkiksi
lisdkaistat, eritasoliittymat, ja osittainen toteutus.

Tyon aikana esitettiin toiveita lisdédntyvasta avoimesta ja informaalisesta, seudun kehittdmista koske-
vasta keskustelusta. Seudullisessa yhteistydssa on jo foorumeja, joissa kasitellddn seudun maankéyton
ja liikenteen kysymyksi&: HLJ-toimikunta ja MAL-neuvottelukunta. Né&iden rinnalle toivottiin tdmén
selvityksen tyGpajojen kaltaisia avoimia keskustelu- ja ideointitilaisuuksia. Toistuvat, vakiintuneet ja
julkiset dialogiset tydpajat eri toimijatahojen ja alojen kesken voisivat osaltaan auttaa tavoittamaan
niit4 etuja, joita mm. metropolihallintomallilla haettiin. Tavoitteista puhuminen yhdessé voisi luoda
yhtendisyytta toimintakulttuureihin. Seudun eri toimijoiden avoin tavoitevertailu ja keskustelu tavoit-
teiden perusteista suhteessa seka valtion ettd seudun taloudelliseen kehitykseen ja ilmastonakdkulmiin
voisi selkeyttdd myos seudullisten hankkeiden arviointeja.

Taman selvityksen aikana vuorovaikutusprosessi kaikkien osallistuneiden osapuolien vélill4 on ollut
hyvin tarkeéd ja tuloksekasta. Selvitys on vuorovaikutuksen ansiosta tuonut tietoa myds yleiskaavan
jatko-ohjelmointiin.

Edelld kuvatun kaltaisella yhteisty6lla olisi myds hyvé tarkastella koko seudun aluerakennetta ja liikken-
teen suunnittelua. Erityisen tdrked4 olisi yhdessé keskustella kaikkien osapuolien tavoitteet omien alu-
eidensa ja koko seudun kehittdmiselle, koska tavoitteet saattavat olla ristiriidassa keskendan. Naiden
keskustelujen pohjalta olisi luotavissa kokonaiskuva tavoiteltavasta aluerakenteesta ja likennejérjes-
telméstd seka siihen siséltyvistd haasteista.
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