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Esipuhe

Keskustan liikennejarjestelman ja elinvoimaisuuden kehittdmista ohjaavat strategiset tavoitteet,
joita on esitetty yleiskaavassa ja kaupunkistrategiassa. Kaupunkistrategian mukaisesti keskus-
tasta tehdaan houkuttelevampi, saavutettavampi ja toimivampi yhdessa asukkaiden ja keskusta-
alueen elinkeinoeldman ja yritysten kanssa. Myds tavoite hiilineutraalista Helsingista ohjaa osal-
taan keskustan liikennejarjestelman kehittamista.

Taman skenaariotyon tavoitteena on ollut tunnistaa lahtokohtia ja toimenpidekokonaisuuksia
keskustan liikennejarjestelmasuunnitelman laatimiselle analysoimalla ja arvioimalla likennever-
kon ja kavelyalueiden mahdollisia tulevaisuuden kehityssuuntia ja -painotuksia.

Keskustan liikennejarjestelman skenaariotarkastelu muodostaa yhden osakokonaisuuden Hel-
singin ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa. Ydinkeskustan liikkennejar-
jestelmasuunnitelman laadinnan pohjaksi on ydinkeskustan liikennejarjestelmalle asetettu tavoit-
teet, jotka ovat ohjanneet myds skenaarioiden laadintaa ja vaihtoehtojen arviointia.

Tyota on tilaajan puolelta ohjannut ydinkeskustan liikkennejarjestelmasuunnitelman valmistelusta
vastaava projektiryhma, jonka projektipaallikkdna on toiminut Marek Salermo. Skenaarioiden
muodostamista ja arviointia on tyOstetty kolmessa tydpajassa. Yhteen tai useampaan tyépajaan
ovat osallistuneet seuraavat asiantuntijat:

Pihla Kuokkanen
Pekka Nikulainen
Oskari Kupinmaki
Niko Setala
Henna Hovi
Marek Salermo
Hanna Kayhko
Niklas Aalto-Setala
Otso Huhtala,
Perttu Pulkka
Sinikka Lahti

Anu Lamminpaa
Kaisa Solin

Riikka Aarela
Susa Eraranta
Jenni Kuja-Aro
Katariina Baarman
Sirpa Kallio

Minna Maarttola
Laura Yrjana
Sakari Metsalampi
Tiina Pasuri
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Konsulttina tydssa on toiminut Ramboll Finland Oy, jossa tydsta on paaosin vastannut Hannu
Pesonen. Konsulttityon laadinta on alkanut syyskuussa 2022 ja se on valmistunut tammikuussa

2023.



Tiivistelma

Keskustan liikennejarjestelman skenaariotarkastelu muodostaa osakokonaisuuden Helsingin
ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa. Skenaariotyn tavoitteena on tun-
nistaa lahtdkohtia ja kehittdmissuuntia ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman laatimi-
selle analysoimalla ja arvioimalla erilaisia likenteen ja kaveltdvyyden kehittdmismahdollisuuksia
ja painotuksia.

Ydinkeskustan kaveltavyyden edistdmiseksi on tarpeen arvioida autoliikenteen verkon muokkaa-
misen myo6ta kavelykeskustan laajentamiselle syntyvid mahdollisuuksia. Sen takia skenaariotar-
kastelun ytimessa on autoliikenteen verkko seka siihen liittyvat kehittdmisvaihtoehdot ja -mah-
dollisuudet. Keskustan autoliikenneverkolle on tunnistettu nelja perusominaisuutta, joista on ka-
veltavyyden kehittdmistarpeet huomioiden johdettu nelja tarvelahtoisesti maariteltya muuttujaa.
Nama koskevat 1) autoliikenteen rauhoittamista paikalliskaduilla, 2) katujen kaistamaarien va-
hentamista, 3) autoliikenteen paaverkon harventamista seka 4) ydinkeskustan lapiajoliikenteen
vahentamista.

Verkollisia muuttujia sdatamalla on laadittu nelja kehitysskenaariota. Skenaariot on muodostettu
asteittain voimistuviksi siten, ettd skenaariossa 1 kaveltavyyden kehittdmisen kunnianhimo ja
muutospyrkimys on lievinta ja skenaarioissa 3 ja 4 voimakkainta. Skenaarioiden toimenpiteet on
my0s porrastettu siten, etta kaikki edellisen skenaarion toimet periytyvat seuraavan skenaarion
I&htokohdiksi. Nain skenaarioita voidaan tarkastella joko erilaisina vaihtoehtoisina tulevaisuuk-
sina tai vaiheittaisena kehittamispolkuna.

Skenaarioille on laadittu likennemalliennusteet vuoden 2040 ennustetilanteessa. Liikennemalli-
analyysien perusteella on arvioitu autoliikenneverkon muutosten maarallisia vaikutuksia liikkumi-
seen, liikenteeseen ja saavutettavuuteen. Asiantuntija-arviointeina laaditut laadulliset arvioinnit
ovat kohdistuneet mm. kavelyn ja pyoraliikenteen sujuvuuteen ja miellyttavyyteen, keskustassa
oleilun miellyttavyyteen, keskustan vetovoimaisuuteen ja elinkeinotoiminnan kehittymisedellytyk-
siin seka ymparistolliseen, sosiaaliseen ja taloudelliseen kestavyyteen. Arviointeja on tydstetty
osaltaan myos tyopajoissa, joihin on osallistunut edustajia kaupungin eri organisaatioista,
HSL:sta ja Helsingin seudun kauppakamarista.

Skenaariotarkastelun perusteella kavelykeskustan kehittdmistavoitteisiin ei ylleta tekematta muu-
toksia autoliikenteen verkkoon. Kavelykeskustan ja ydinkeskustan liikkennejarjestelman monia-
laisten tavoitteiden toteutumiselle luodaan parhaat edellytykset muuttamalla autoliikenteen verk-
koa siten, ettd Kaivokatu muuttuu kavelya, joukkoliikennetta ja pyoraliikennetta palvelevaksi ka-
duksi ja Esplanadilla sailyy ydinkeskustan poikittaista autoliikennetta palveleva rooli.



Johdanto

1.1. Skenaariotarkastelun tausta

Helsingin kavelykeskustaa on kehitetty maaratietoisesti jo yli 30 vuoden ajan. Alkuna keskustan
kehittamiselle paremmaksi kavely-ymparistoksi voidaan pitda Kavelykeskustan periaatesuunni-
telmaa vuodelta 1989. Ensimmaisena toimenpiteend keskityttiin Aleksanterinkadun jarjestelyihin
vuonna 1992 ja Mikonkadun kavelykatuosuuteen vuonna 1993.

1990-luvun loppupuolella kdvelykeskustan kehittamisty6ta viitoittivat Kulttuuripadkaupunki 2000
ja Helsinki 450 v hankkeet seka Jalankulun parantamisohjelma vuodelta 1997. Naiden pohjalta
rakentuivat muun muassa Kampintori, Elielinaukio ja Asema-aukio sekd Kiasman ja Sanomata-
lon ymparistot.

2000-luvun alkupuolella merkittavid parannuksia kohdistui Aleksanterinkadun kavely- ja joukkolii-
kennekadulle, Yliopistonkadulle ja Mikonkadulle. Tuolloin toteutettiin myds Kampin keskuksen
kavelykadut ja aukiot. Vuosina 2005-2010 rakentui keskustan huoltotunneli, joka siirsi kiinteisto-
jen huoltoliikennetta ja pysakointilikennettd maan alle, avaten uusia mahdollisuuksia kavelykes-
kustan kehittdmiselle. Huoltotunnelin rakentuminen mahdollisti esimerkiksi Keskuskadun muutta-
mista kavelykaduksi.

Valtuustokauden 2013—2017 lopulla valmistui Kavelykeskustan periaatesuunnitelma, joka poh-
jautui selvityksiin kolmesta autoliikenteen verkkovaihtoehdosta. Laadittujen selvitysten ja kdaydyn
vuorovaikutuksen perusteella jatkosuunnitteluun valikoitui vaihtoehto, jossa Esplanadit ovat yksi-
kaistaisia, Mannerheimintie 1+1-kaistainen ja Kaivokatu joukkoliikennekatu. Toukokuussa 2017
kaupunkisuunnittelulautakunta palautti periaatesuunnitelman uuteen valmisteluun ja esitti asian
tuomista tulevan kaupunkiymparistdlautakunnan kasittelyyn sen jalkeen, kun tulevan valtuuston
strategia on hyvaksytty.

Valtuustokaudella 2017-2021 kavelykeskustan laajentaminen nousi kaupungin keskeiseksi kar-
kihankkeeksi, jota tarkasteltiin yhdessa maanalaisen kokoojakadun kanssa. Kaupunginhallitus
paatti 25.1.2021 keskeyttdd maanalaisen kokoojakadun suunnittelun, mutta linjasi samalla, etta
kaveltavan keskustan suunnittelua jatketaan kunnianhimoisesti.

Vastatakseen kaupunginhallituksen paatokseen 25.1.2021 Helsingin liikenne- ja katusuunnittelu-
palvelu on kavelykeskustan jatkosuunnittelua varten kaynnistanyt likennejarjestelmasuunnitel-
man ja sita toteuttavan toimenpideohjelman laatimisen ydinkeskustan alueelle. Suunnitelman
tarkoitus on osoittaa konkreettinen suunta keskustan liikenteen kehittdmiselle sekd muodostaa
lahtdkohtia tuleville kehittamishankkeille. Liikennejarjestelmasuunnitelman yhtena painopisteena
on ydinkeskustan vilkkaimpien kokoojakatujen — erityisesti Kaivokadun ja Esplanadin katujen —
tulevaisuuden kehittamisperiaatteet. Lisaksi katuverkon jasentely muodostaa kokonaisuudes-
saan tarkean kehittamisalueen, huomioiden paikalliskatujen liikenteellisen rauhoittamisen tarpeet
osana kaveltavan keskustan kehittamista.

Tama keskustan liikennejarjestelman skenaariotarkastelu muodostaa osakokonaisuuden Helsin-
gin ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa.



1.2. Ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelmaa ohjaavat stra-
tegiset tavoitteet

Helsingin yleiskaava (2016), kaupunkistrategia 2021-2025, keskustavisio (2021) ja sita tarken-
tava ydinkeskustan maankayton kehityskuva (2022) muodostavat strategiset 1ahtdkohdat kes-
kustan liikennejarjestelman kehittamiselle.

Yleiskaavassa ydinkeskusta
luokitellaan liike- ja palvelukes-
kustaksi, jota ympardi padosin
kantakaupungiksi luokiteltu tiivis
kaupunkirakenne.

Liike- ja palvelukeskusta on kaa-
vamaarayksen mukaan Palvelu-,
like- ja toimitilapainotteinen kes-
kusta, jota kehitetaan toiminnalli-
sesti sekoittuneena kaupan ja
julkisten palvelujen, toimitilojen,
hallinnon, asumisen, puistojen,
virkistys- ja likuntapalvelujen
seka kaupunkikulttuurin alueena.
Alue on kavelypainotteinen ja
erottuu ymparistéaan tehok-
kaampana ja toiminnallisesti mo-
nipuolisempana.

Kantakaupunki on kaavamaa-
rayksen mukaan keskusta, jota L PRREET S
kehitetaan toiminnallisesti sekoit-

tuneena asumisen, kaupan ja julkisten palvelujen, toimitilojen, hallinnon, puistojen, virkistys- ja
likuntapalvelujen seka kaupunkikulttuurin alueena. Aluetta kehitetaan kestavien kulkumuotojen,
erityisesti kavelyn ja pyoraliikenteen ehdoilla.

Kaupunkistrategia edellyttaa varmistamaan tiivistyvan kaupungin likennejarjestelman riittavan
kapasiteetin ja toimivuuden huomioimalla kaikki kulkumuodot ja niiden yhteen kytkeytymisen.
Keskustan liikennejarjestelyita kehitetaan elinvoiman kasvua tukevaksi, tehden keskustasta hou-
kuttelevamman, saavutettavamman ja toimivamman. Joukkoliikenteen, kavelyn ja pyoraliiken-
teen kulkumuoto-osuutta kasvatetaan. Kaupunkitilaa kaytetaan kaupunkilaisten kannalta tehok-
kaasti ja jarkevasti, tehden tilaa ihmisten erilaisille tarpeille. Pysakoinnissa edetaan kohti markki-
naehtoista mallia ja toteutetaan ratkaisuja, joilla saadaan maanalaisia pysakointilaitoksia ny-
kyista tehokkaammin kayttéon. Samalla huolehditaan huolto- ja jakeluliikenteen sujuvuudesta
ydinkeskustassa. Satamatoimintojen sijoittamisesta tehtyjen paatosten toteuttamista jatketaan.
Tavoitteena on vuoteen 2030 mennessa hiilineutraali Helsinki, joka saavuttaa tavoitteensa, toimii
esimerkkina ja tekee enemman kuin osuutensa ilmastonmuutoksen torjunnassa.

Keskustavisio on yhdessa kaupunkilaisten, sidosryhmien ja kaupungin eri asiantuntijoiden
kanssa luotu yleiskaavaa tarkentava maankayton ja liikenteen suunnittelun pohjaksi laadittu tule-
vaisuuskuva Helsingin liikekeskustan ja kantakaupungin alueelle. Visiossa keskustaan saavu-
taan ennen kaikkea raitein ja kantakaupungin sisainen liikkuminen pohjaa paaosin pyorailyyn,
kavelyyn ja muihin kevyisiin likkumismuotoihin sek3 raiteisiin. Raitioliikenneverkon laajentuessa



keskustaan suuntautuva bussiliikenne korvautuu raitioliikenteelld, jolla on korkea palvelutaso,
suuri kapasiteetti ja ajoneuvoliikenteen ruuhkista riippumaton kulku.

Kestavan liikkumisen tukemiseksi katutilaan on rakennettava lisda joukkoliikenteen ja pyoralii-
kenteen verkkoa. Keskustan alueella autoliikenne sujuu hallitusti katuverkolla. Sielld mahdolliste-
taan tarpeen vaatima henkiléauto- ja tavaraliikenne siten, ettei autoliikenteen maara kasva katu-
tilassa. Katutilaa jaetaan jalankulkua, pydraliikennetta, joukkoliikennetta ja urbaania katuelamaa
painottaen seka sahkolataus ja lyhytaikainen pysakainti mahdollistaen.

Elamyksellinen ydinkeskusta — Ydin-
keskustan maankayton kehityskuva
2032 on laadittu seuraavalle 10 vuo-
delle ja toimii maankayton, yleisten alu-
eiden ja liikennejarjestelyiden tarkem-
man suunnittelun pohjana. Se on pe-
rusta kaupunginhallituksen 25.1.2021
edellyttamalle kavelykeskustan ja ka-
veltdvan keskustan laajentamisen
suunnittelulle. Kehityskuvassa kasitel-
I&an ydinkeskustan ja sita ympardivan,
kaveltavan keskustan toiminnallista ja
rakenteellista tulevaisuutta seka toimia,
joilla vetovoimaa ja elamyksellisyytta
kasvatetaan yleiskaavan, kaupunkistra-
tegian ja aiemmin laaditun keskusta-
vision (Khs 25.1.2021) tavoitteiden mu-
kaisesti.
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Ydinkeskustan maankayton kehityskuva osoittaa kavely-yhteyksien vahvistamistarpeita Rauta-
tieaseman ja liikekeskustan alueelta Kaartinkaupungin, Hietalahden, Kampin ja Hakaniemen
suuntiin. Nykyisen ydinkeskustan alueella peraankuulutetaan muun liikenteen erottelua kave-
lysta ja vahentamista paakavelyreiteilla. Kivijalkakortteleiden elavyyden ja kavely-yhteyksien ke-
hittdmiseksi kaveltavan keskustan korttelirakenteessa edellytetaan reittien jatkuvuuden paranta-
mista ja muun liikenteen aiheuttamien estevaikutusten vahentamista.

1.3. Skenaariotyon tavoitteet, painotukset ja tyoprosessi

Keskustan liikennejarjestelman skenaariotarkastelu muodostaa osakokonaisuuden Helsingin
ydinkeskustan liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa. Skenaariotyon tavoitteena on tun-
nistaa lahtokohtia ja kehittdmissuuntia keskustan likennejarjestelmasuunnitelman laatimiselle
analysoimalla ja arvioimalla erilaisia liikenteen ja kaveltavyyden kehittdmismahdollisuuksia ja
painotuksia. Skenaariot ovat mahdollisia kehityspolkuja tai tulevaisuuden tiloja, joista yhdenkaan
ei oleteta toteutuvan sellaisenaan. Ne antavat tietoa suunnittelun Iahtékohdiksi ja niista voidaan
valikoida ja yhdistella osia liikennejarjestelmasuunnitelman pohjaksi.

Massa-autoistumisen aikakauden jalkeen kavelykeskustoja on luotu ja kehitetty ympari maail-
man. Kaupunkien keskustat ovat keskenaan erilaisia, mutta suunnitteluongelma on kaikkialla
sama: kuinka yhteensovittaa liikenteen — erityisesti autoliikenteen — ja laadukkaan kaupunkitilan
tarpeet parhaalla mahdollisella tavalla?



Kavelykeskustojen kehittdminen on vaikeaa ilman autoliikenteen uudelleenjarjestelyja. Enem-
man kaveltavyytta tarkoittaa vaistamatta vahemman autoiltavuutta paikallisella tasolla. Yleiset
saavutettavuustavoitteet ja logistiset tarpeet huomioiden, autoliikenteen edellytyksia ei kuiten-
kaan voi karsia rajattomasti. Skenaariotarkastelun tavoitteena on tuottaa lisdymmarrysta siihen,
millaisilla ratkaisuilla ja valinnoilla autoliikenteen toimivuus ja kavelykeskustan kunnianhimoiset
kehittdmistavoitteet saadaan tarkoituksenmukaisella tavalla kohtaamaan.

Skenaarioiden perustana ovat autoliikenteen erilaiset verkkovaihtoehdot, joihin pureudutaan
muun muassa siksi, ettd autoliikenteen verkko on pysynyt pitkdan muuttumattomana ja vailla eri-
tyista kokonaissuunnittelua. Joukkoliikenteen ja pyoéraliikenteen verkkoja kasitelladn olemassa
olevien suunnitelmien ja kehittdmisohjelmien muodostamista lIahtdkohdista. Skenaariotarkastelu
painottuu maantieteellisesti ydinkeskustan alueelle, jossa kavelyvirrat ovat suurimmat ja toiveet
vetovoimaisuuden kehittdmisesta korostuvat. Toimenpiteiden ja niihin liittyvien vaikutusten pe-
rusteella keskusta on jaoteltu viitteellisesti neljaan vydhykkeeseen.

Toimenpiteiden vaikuttavuutta haetaan erityisesti ydinkeskustaan (vyohyke 1), jossa sijaitsee
paaosa keskustan kaupallisista palveluista sekd suuri osa vapaa-ajan aktiviteeteista ja tyopai-
koista.

Skenaarioiden katuverkon toimet kohdistuvat osin myoés ydinkeskustan ulkopuolelle keskustan
laajemmalle toimenpidealueelle (vyohyke 2), joka kattaa suurimman osan Helsingin niemen
manneralueesta.

Keskustan liikenteellinen vaikutusalue (vy6hyke 3) kattaa edellisten lisaksi muut Helsingin
niemen alueet T66I6nlahden eteldpuoliselta alueelta, joiden liikenne kaytanndssa kulkee vyohyk-
keen 2 Iapi. Esimerkiksi liikennemallianalyyseissa keskustaan kohdistuvien matkojen ja liikenne-
suoritteiden laskenta-alue kattaa vyohykkeet 1-3. Alue rajautuu yhdenmukaisesti myés Helsin-
gin liikennelaskentalinjan (Niemen raja) kanssa.

Liikenteellisten vaikutusten laajempi vaikutusalue (vyohyke 4) ulottuu Helsingin niemea laa-
jemmalle alueella. Esimerkiksi likennemallianalyysien alueellinen erittely voi kattaa tapauksesta
riippuen muun kantakaupungin alueen, koko Helsingin alueen tai koko Helsingin seudun tyéssa-
kayntialueen.
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Skenaariotydn viitteelliset tarkasteluvybhykkeet.
Skenaariotyon laadintaprosessi on ollut seuraava:

Lahtokohta-analyyseissa on mm. tuotettu perustiedot keskustan liikenteesta, likkumisesta
seka naiden toteutuneesta ja arvioidusta kehityksesta.

Tyopajassa 1 on tyostetty skenaarioiden muodostamista ydinkeskustan keskeisimpien muuttu-
jien Kaivokadun ja Esplanadien osalta. Vaikuttavuutta on tarkasteltu erityisesti muutosten avaa-
mien mahdollisuuksien nakdkulmista.

Skenaarioluonnosten muodostamiselle on maaritetty periaatteet ja reunaehdot. Naiden pe-
rusteella on muodostettu nelja skenaarioluonnosta, jotka ovat muutoksiltaan ja vaikuttavuudel-
taan asteittain voimistuvia. Skenaarioluonnoksille on laadittu likennemalliennusteet, joiden pe-
rusteella on arvioitu erityisesti autoliikenneverkon muutoksen aiheuttamia vaikutuksia liikkumi-
seen ja liikenteeseen.

Tyopajassa 2 skenaarioluonnoksia on arvioitu ja tydstetty erityisesti liikenteellisten vaikutusten
nakokulmasta. Tavoitteena on ollut I6ytaa skenaarioluonnosten myonteisia ja kielteisia vaikutuk-
sia Helsingin keskustassa ja kantakaupungin liikennejarjestelmaan

Skenaarioiden viimeistely- ja arviointivaiheissa likennemallianalyyseja on syvennetty ja niita

on taydennetty erilaisilla laadullisilla arvioinneilla. Liikenteellista nadkékulmaa on tadydennetty mm.
keskustan vetovoimaisuuden seka ymparistollisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden alus-
tavilla arvioinneilla.

Tyopajassa 3 on tydstetty eri arviointiteemojen keskinaista tarkeytta seka skenaarioille laadittuja

alustavia arviointeja ja vertailuja. Alustavia arviointeja on muokattu arviointitydpajassa saadun
palautteen ja keskustelujen perusteella.
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Johtopaatokset ja suositukset on muodostettu erityisesti ydinkeskustan liikennejarjestelmalle
asetettujen tavoitteiden seka skenaarioiden tunnistettujen vaikutusten perusteella. Suositelta-
vassa etenemispolussa on tunnistettu toimenpiteiden keskinaiset riippuvuudet seka toimenpitei-
den ajallinen kytkenta katujen kunnallistekniseen saneeraustarpeeseen.

Lahtdkohta-analyysi » [ Skenaarioluonnosten tydstdminen > | Skenaarioiden viimeistely >

Lahtokohta-analyysit miySRITLCEREMMY Skenaarioluonnosten PRI CICE

tarkentaminen

‘ Skenaarioiden
viimeistely

Vaikutusten arviointi ja vertailu

Vaikutusten arviointi ja vertailu » Tyopaja 3 Johtopaatokset ja

suositukset

Skenaariotyén laadintaprosessi.
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Helsingin keskustan liiken-
teen nykytila ja toteutunut ke-
hitys

2.1.1. Matkat

Helsingin keskustaan kohdistuvaa liikkumista on analysoitu likennemallin ns. nykytilaennusteen
(v. 2018) perusteella. Helsingin keskustaksi on liikennemallitarkasteluissa maaritetty Helsingin
niemi Tédldnlahden etelapuoleisilta osiltaan (kuva kohdassa 1.3).

Helsingin keskustaan (niemelle) saapuu tai lahtee vuoden 2018 liikennemalliennusteen mukaan
arkisin noin 460 000 yhdensuuntaista matkaa kaikki kulkutavat yhteen laskien. Luvussa ei ole
mukana keskustan kautta muualle tehtavat matkat. Keskustaan (niemelle) kohdistuvista mat-
koista alueen sisaisia on runsas viidennes. Keskustan sisaisistda matkoista yli puolet tehdaan ka-
vellen.

Keskustaan sen ulkopuolelta tai sisalta saapuvista matkoista Iahes puolet tehdaan joukkoliiken-
teella. Kavelymatkojen osuus on noin neljannes, ja ne tehdaan paaosin keskustan sisalla. Henki-
I6automatkojen osuus on vajaa viidennes ja pyoramatkojen osuus noin kymmenesosa. Pyoralii-
kenteessa kausivaihtelut ovat huomattavasti voimakkaampia kuin muilla kulkutavoilla. Touko-
syyskuussa pyoéraliikkennettda on moninkertaisesti marras-maaliskuuhun nahden.

Helsingin niemelle saapuvien matkojen
kulkutapaosuudet 2018 (liikkennemalliennuste)

HA m L PP m JK

Keskustaan (Helsingin niemelle) saapuvien matkojen kulkutapaosuus v. 2018 (likennemallien-
nuste). Luvut siséltévét myds keskustan sisélla tehtdvét matkat.

Keskustaan sen ulkopuolelta saapuvista matkoista noin neljannes saapuu muualta kantakau-

pungista. Helsingin ulkopuolelta merkittavin saapumisalue on Espoo (n. 15 % keskustan ulko-
puolelta saapuvista matkoista). Espoosta saapuvilla matkoilla henkildauton kulkutapaosuus on
suurempi kuin muilta alueilta saapuvilla matkoilla.
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Arki-vrk Matkamaarat keskustaan Lahtopaikan Kulkutapaosuus ilman kavelya

mistd HA JL PP YHT osuus (yht) HA JL PP

Keskusta 8675 25283 10839 44797 0.21 19% 56 % 24 %
Kantakaupunki 9841 29687 5378 44907 0.21 22% 66 % 12%
Lantinen Hki 3406 10563 1412 15382 0.07 22% 69 % 9%
Pohjoinen Hki 4052 15 804 1773 21629 0.10 19% 73 % 8%
Itdinen Hki 4100 19805 2111 26017 0.12 16 % 76 % 8%
Espoo+Kaun 10359 13220 2760 26339 0.12 39% 50 % 10%
Vantaa 3996 9466 1589 15051 0.07 27 % 63 % 11%
Muu Hgin seutu 3428 6342 323 10093 0.05 34% 63 % 3%
YHT 52057 136332 26186 214575 1.00 24% 64% 12%

Keskustaan (Helsingin niemelle) saapuvien matkojen méarét ja kulkutapaosuudet lahtéalueen
mukaan v. 2018 (likennemalliennuste ilman kdvelymatkoja).

2.1.2. Asiointi

Helsingin keskustaan kohdistuvaa asiointia on tutkittu v. 2019 laaditussa Helsingin keskustan
asiointiselvityksessa. Kyselytutkimus kohdistui Helsingin seudun yli 18 vuotiasiin asukkaisiin.

Vastaajat asioivat kokonaisuudessaan useimmin paivittaistavarakaupassa (n. 40 asiointia vuo-
dessa). Seuraavaksi eniten asioidaan keskustan kauppakeskuksissa seka kahviloissa ja ravinto-
loissa.

Keskimaarainen asiointikertojen maara Helsingin
keskustassa (asiointia vuodessa / vastaaja)
Pdivittdistavarakauppa 40
Kauppakeskukset ja tavaratalot _ 32
Katutason erikoistavarakauppa 19
Kahvilat ja ravintolat 32
Kulttuuripalvelut _ 16
Muut kaupalliset palvelut 19

Keskustassa asioinnin kohteet (Helsingin keskustan asiointiselvitys 2019).

Eri kauppa- ja palvelutyyppien valilla ei juurikaan ole eroja sen suhteen, mika oli vastaajien ylei-
simmin kayttama kulkumuoto. Yleisimmin asiointimatkoilla kaytettiin joukkoliikennetta (n. 73-

74 % vastanneita). Seuraavaksi kaytetyimpia kulkumuotoja olivat auto (11-15 %) ja kévellen
tehdyt matkat (8-12 %). Liséksi lahes kaikkiin joukkoliikennematkoihin liittyy my&s keskustassa
kavellen tehty osuus. Asiointimatkojen kulkutapa vaihtelee esim. asiointitiheyden taikka asuinpai-
kan mukaan.
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Yleisin kulkutapa asiointikohteittain

Paivittdistavarakauppa
(N=1282)

Kauppakeskukset ja
tavaratalot (N=1461)

Katutason
erikoistavarakauppa (N=1337)

Kahvilat ja ravintolat
(N=1450)

Kulttuuripalvelut (N=1407)

(N=1160) 10% 13%

m Joukkoliikenteelld Kdvellen  m Polkupyoralld Autolla

Keskustassa asioinnin yleisin kulkutapa asiointikohteen tyypin mukaan (Helsingin keskustan asi-
ointiselvitys 2019).

Ostovoiman virtausta kulkumuodoittain eri kauppa- ja palvelutyyppeihin arvioitiin asiointitiney-
den, keskimaaraisen kulutuksen seka yleisimmin kaytetyn kulkumuodon mukaan. Oheisella kaa-
violla havainnollistetaan, mika on eri kulkumuodoilla saapuvien asiakkaiden osuus Helsingissa
tapahtuvasta kokonaiskulutuksesta vuositasolla.

Joukkoliikenteelld virtaa kaikista kulkumuodoista eniten ostovoimaa Helsingin keskustaan. Kau-
pan tai palvelun lajista riippuen joukkoliikenteen osuus on 60—71 %. Kavellen virtaa toiseksi eni-
ten keskustaan ostovoimaa, kauppa- ja palvelutyypista riippuen noin 10-24 %. Seuraavana tu-
lee auto (10-18 %).

Autolla keskustaan tyypillisimmin asioimaan tulevien keskiostos on suurin. Autoilijat kuitenkin te-
kevat asiointimatkoja keskustaan suhteellisen harvoin. Kavellen tai pyéralld saapuvissa on mu-
kana suhteellisen paljon keskustassa asuvia, jotka kayttavat rahaa lahipalveluihinsa.

Ostovoiman virtaus Helsingin keskustaan kulkumuodon mukaan
J
8 $o
Kauppakeskukset ja
14% 12%
tavaratalot
Katutason 20% 14%
erikoistavarakaupat

W Joukkoliikenne Kdvely m Polkupyora Auto

Eri kulkumuodoilla saapuvien asiakkaiden osuus Helsingin keskustassa tapahtuvasta kokonais-
kulutuksesta vuositasolla. (Helsingin keskustan asiointiselvitys 2019).

2.1.3. Kulkija- ja lilkennemaarat
Kuvatut kulkija- ja likennemaarat ovat ajalta ennen koronapandemiaa.
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Jalankulkijoiden maarat keskustassa ovat suurimpia ydinkeskustassa Rautatieasemalta Manner-
heimintielle ja Pohjoisesplanadille rajautuvalla alueella. Jalankulkijoiden maarat ovat vilkkaimmil-
laan kesakuukausina ja joulukuussa.

Pyoraliikenteen maarista katuverkon eri osista ei ole yhta kattavia laskentatietoja, kuin jalankulki-
joista. Tasta syysta pyoraliikenteen maaria keskustan katuverkolla on arvioitu Brutus-mallilla,
joka on pydraliikenteen osalta huomattavasti yksityiskohtaisempi kuin muutoin likenteen ennus-
tamisessa kaytetty Helmet-malli. Ydinkeskustassa pyoraliikennettd on eniten Kaivokadulla, Mi-
konkadulla, Eteldesplanadilla ja Mannerheimintielld. Pyoraliikenteessa kausivaihtelut ovat huo-
mattavasti voimakkaampia kuin jalankulussa. Touko-syyskuussa pyéraliikennettd on moninker-
taisesti marras-maaliskuuhun ndhden. Koronapandemia on vaikuttanut pydraliikenteen maariin
vain vahan.

Merkittdva osa keskustaan saapuvasta joukkoliikenteesta tuo matkustajat Rautatieaseman ja
Kampin ymparistoon, eikd mydskaan bussilikenne pddosin palvele tata pidemmalle. Taman
vuoksi naista paikoista on suuria jalankulkuvirtoja joka puolelle ydinkeskustaa. Raitiolinjat sen
sijaan kulkevat my6s ydinkeskustan Iapi sen puolilta toisille, toimien myds jatkoyhteyksind Kam-
pista ja Rautatieasemalta.

Joukkoliikennevalineissa keskustaan saavutaan eniten junilla paarautatieasemalle ja metrolla
Rautatientorille sekad muille keskustan metroasemille. Raitiovaunumatkustajia kulkee runsaasti
Mannerheimintielld, Aleksanterinkadulla ja Kaivokadun suunnassa. Joukkoliikennematkoihin liit-
tyva kavely muodostaa merkittdvan osan keskustassa tapahtuvasta kavelysta.

Autoliikennetta ydinkeskustassa on eniten Kaivokadun ja Esplanadien suunnissa seka Manner-
heimintiella.
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Joukkoliikenteen nykytilanteen (2018) arkivuorokauden matkustajamé&arid, likennemalliennuste.
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Ilitahuipputunnin 2018 autoliikenteen liikennemallilla tuotettu kuormitusarvio, jossa luvut kuvaavat
autoliikenteen maéréa iltahuipputunnissa ja katujakson véri sen kuormittumista.

Kaivokadun ja Esplanadien likennemaarien tuntivaihtelut aamun ja alkuillan valillda ovat muuhun
seutuun nahden poikkeuksellisen pienet. Vuorokausilikennemaarat Esplanadeilla yhteensa ja
Kaivokadulla olivat syksylla 2019 lahes samat. Kaivokatua ajetaan hieman enemman itdan ja
Esplanadeja lanteen. Seka Kaivokadulla etta Esplanadeilla suurimmat tuntilikennemaarat olivat
melko maltillisia tyypillisen 2+2-kaistaisen kadun valityskykyyn nahden. Kaivokadulla ja Esplana-
deilla vilkas poikittainen jalankulkuliikenne rajoittaa autoille jaavaa valityskykya.
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Kaivokadun tuntiliikenteet ti 17.9.2019
(18445 ajon/vrk)
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Kaivokadun ja Esplanadien tuntilikenteet syksyn 2019 arkipdivédnéa (likennemaéaréatiedot Helsin-
gin kaupunki).

Keskustan poikittaisen lapiajoliikenteen maaria on tutkittu tammikuussa 2018 tehdyn rekisteritun-
nustutkimuksen perusteella. Lapiajoksi maaritettiin Lauttasaaren ja Hakaniemen siltojen valinen
likenne.

Arkipaivina keskustan lapiajavaa liikennetta oli noin 7000 ajon/vrk (molemmat suunnat yh-
teensa). Havaitusta lapiajoliikenteesta 87 % oli henkildautoliikennetta. Pakettiautoja oli 8 % ja
raskasta liikennetta loput 5 %. Lapikulkevien ajoneuvojen rekisterdintipaikoista eniten korostui
Lauttasaari.

2.1.4. Liikennemaarien toteutunut kehitys

Helsingin niemen rajan ylittavan henkildlikenteen kokonaismaara on sailynyt lahes samalla ta-
solla aikavalilla 1990-2019. Luvut sisaltavat myos niemen lapi kulkevat matkat (yksi lapikulku-
matka nakyy kehalaskennassa kahteen kertaan), joten luvut eivat suoraan kerro niemen alueelle
paattyvien matkojen maaran muutoksesta. Pyoralla niemen rajan ylittdneiden maara on ollut
kasvussa viimeiset 20 vuotta, eika koronapandemia ole aiheuttanut pyorailijamaariin merkittavaa
notkahdusta.

Joukkoliikenteen osuus niemen rajan ylittavista matkoista on tasaisesti kasvanut ja henkildauto-
matkojen osuus vastaavasti vahentynyt. Koronpandemian vuosina 2020-2021 niemen ylittdvan
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henkildliikenteen maara on romahtanut noin kolmanneksella. Joukkolikennematkojen maara on

laskenut suhteellisesti enemman kuin henkiléautojen.

JL-osuus HA-osuus
2021
2020
2019 28
2018 29
2017 30
2018 32
2015 33
2014 24
2013 33
2012 33
2011 35
2010 36
2009 36
2008 35
2007 37
2006 38
2005 38
2004 38
2003 38
2002 37
2001 37
2000 37
1999 38
1998 38
1997 39
1996 40
1995 39
1994 39
1993 39
1992 40
1991 40
1990 39
1989 38
1988 38
1986 37
1979 33
0 100 000 200 000 300 000 400 000 500 000 600000 700 OO0 800 000
Henkilba
Juna = Metro ® Raitiovaunu mLinja-auto Henkildauto

Moottoroidun henkilbliikenteen syksyn matkustajamééaré kulkutavoittain ja henkilbautoliikenteen
Jja joukkoliikenteen osuudet niemen rajalla 1989—-2021, %, koko vuorokausi, molemmat suunnat.

Luvuissa ei ole mukana pydréliikenne eiké kévely. (Liikenteen kehitys Helsingissé 2021).

— askanlauor chals: e il ki 268 1 e @b o LS

Huppusucsmi aus wamnnees Kalman veoden luuns keskiano (Laskeniavuorokaus)

Pyéréliikennemééré Helsingin niemen rajalla 1997-2020 kesékuun arkivuorokauden késinlas-

kennoissa kesékuun keskimééarédisena arkivuorokautena seké kesén huippuvuorokautena (Hel-

singin kaupunki).
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Helsingin niemelle saapuvan moottoriajoneuvoliikenteen maara on ollut selvassa laskussa aika-
valilla 2007-2019. Liikenne on vahentynyt erityisesti T66l6n sektorilla. Sen sijaan Lauttasaaren
sektorilla likennemaarat ovat laskeneet vain hieman. Lauttasaaren suunnalla moottoriajoneuvo-
likenteen vahenemista on todennakoisesti hidastanut lantisen kantakaupungin, mm. Ruoholah-
den ja Jatkdsaaren maankayton kasvu. Lyhyelld aikavalilla likennemaariin on vaikuttanut myos
kaynnissa olleet katutydt.
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Niemen raja yhteensa ~—Lauttasaaren sektori
Toolon sektori ——Hakaniemen sektori

Moottoriajoneuvoliikenteen pitkédn aikavélin kehitys niemen rajalla. (Liikenteen kehitys Helsin-
gissé 2021).

Keskustan poikittaisen moottoriajoneuvoliikenteen maara on ollut selvassa laskussa aikavalilla
1990-2019. Poikittaisen liikenteen paayhteyksina toimivat Kaivokatu ja Esplanadit, joilla likenne-
maarat ovat laskeneet 30 vuodessa lahes puoleen. Luvuista voi paatella, etta keskustan poikit-
tainen lapiajoliikenne on vuosikymmenten aikana vahentynyt selvasti, mika on osaltaan laskenut
my0Os niemen rajalla havaitun autoliikenteen maaria. Keskustan poikittaislikenteen kehitykseen
on vaikuttanut osaltaan kantakaupungin katuverkolla ja kehateilla tapahtuneet muutokset seka
joukkoliikennejarjestelman kehittyminen.
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Keskustan poikittaisliikenne yhteensa ——Kaivokatu
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Tehtaankatu Puistokatu
Ehrenstrémintie

Keskustan poikittaisen moottoriajoneuvoliikenteen pitkdn aikavélin kehitys (Liikenteen kehitys
Helsingissa 2021).
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Liikenteen ruuhkautuvuuden kehitysta on tutkittu kaupungin toimesta TomTom-paikannusaineis-
toon perustuvan sujuvuustiedon perusteella. Eteldisen suurpiirin alueella (niemi+Lauttasaari)
moottoriajoneuvoliikenteen sujuvuus on sailynyt 2010-2017 melko samalla tasolla. Liikenne ete-
l&isen suurpiirin alueella on ollut ruuhkaisempaa kuin esikaupunkialueilla, mutta vdhemman
ruuhkaista, kuin keskisen suurpiirin alueella itdisessa kantakaupungissa.

200%
190%
180% ——/\/\_
g 170%
2 160% —— ‘_/\.._____
% 150%
© 140%
B 130%
120%
110%
100% : ;
2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 2015 2016 | 2017
——Keskinen 178% 179% 184% 189% 177% 190% 175% 176%
—— Eteldinen 164% = 165% 162% 158% 156% 168% 159% 158%
Lantinen 156%  150% 145% 159% 150% 155% 165%  138%
itsinen 133% = 126% = 128% 127% 126% 140% @ 122% = 125%
Pohjoinen  134%  128% = 127% 133% 126% 129% 122%  120%
Koillinen 17% 115% 118% 119% 117% 118% 113% 117%
——Kaakkoinen = 113%  114% 111% 110% 111% 112% 112% 114%
——Ostersundom  100% = 101% = 100% = 101% 101% 102% 103%  101%

Iltapéivéliikenteen klo 15-18 matka-aika suhteessa yodliikenteeseen suurpiireittédin (Autoliikenteen
sujuvuus Helsingissé 2010-2017).

2.2. Helsingin keskustan liikkumisen ja liikenteen perusuran kehi-
tysennusteet

Lahtokohtana skenaarioiden muodostamiselle on ollut perusuran ns. BAU-skenaario (Business
As Usual), joka sisaltaa hyvin todennakdisesti tapahtuvan kehityksen niin maankaytoén kuin lii-
kenneverkon osalta. BAU-skenaarion liikenneverkko- ja maankayttoé on lahtékohdiltaan sama
kuin MAL 2023 -suunnitelman vertailuvaihtoehto 0+, johon on kuitenkin tdydennetty Lansisata-
man tunneliyhteys. Satamatunneli oletetaan toteutuvaksi, silla se kytkeytyy Helsingin satamien
keskittamisesta tehtyyn periaatepaatokseen. Henkildautoilun hinta kaytettavissa oleviin tuloihin
nahden on oletettu MAL 2023-ennusteista poiketen sailyvan 2018 tasossa (MAL 2023 —ennus-
teissa henkildautoilun km-hintaa on laskettu 26 % vuoden 2018 tasosta sahkdautoilun yleistymi-
sen seurauksena). Liikenne-ennusteet eivat sisalla tienkayttémaksuja tms. Autoliikenteen tyds-
sakaynti- ja asiointipysakoéinnin hinnat ovat vuoden 2040 ennusteessa oletettu pysyvan vuoden
2018 tasolla. Etatydskentelyn yleisyys on sailytetty koronapandemiaa edeltavalla tasolla. Rapor-
tin kohdassa 3.7 on esitetty herkkyystarkastelu etatyon yleistymisen vaikutuksista.

Skenaariotyon liikenne-ennusteet on laadittu HSL:n yllapitamalla Helmet 4.1-likennemallilla vuo-
delle 2040. Liikennemallin toimintaperiaatteita, epavarmuustekijoita ja rajoituksia on kuvattu koh-
dassa 3.1.

Liikenteen tulevaan kehitykseen liittyy merkittavaa epavarmuutta, joten kehitysennustetta tulee
pitda suuntaa antavana. Perusuran BAU-skenaariossa keskustaan (Helsingin niemelle) kohdis-
tuvien matkojen maara kasvaa 2018-2040 noin viidenneksella. Kasvun taustalla vaikuttaa mm.
Jatkasaaren ja Hernesaaren alueiden voimakas maankayton kehitys. Myds maankayton kasvu
Pasilan ja Kalasataman suunnilla vaikuttaa keskustaan kohdistuvaan liikkkumiseen. Luvuissa on
mukana myds keskustan sisalla tehtavien matkojen kasvu.

22



Valtaosa keskustan matkojen kasvusta kohdistuu kestaviin kulkutapoihin. Rautatieasemalla
juna-, metro- ja raitiovaunumatkustajien yhteenlaskettu arkivuorokauden nousijamaara kasvaa n.
35 % vuoden 2018 tilanteesta. Henkildautomatkojen maara kasvaa liikennemallinnuksen perus-
teella hieman, mutta henkildauton kulkutapaosuus laskee. Ruuhka-aikoina ja -suunnissa henkil6-
autoliikenteen kasvua rajoittaa kapasiteetin tayttyminen keskustan sisdantulo- ja ulosajoreiteilla.
Kaupungin tavoitteen mukaan liikenteen kasvun tulisikin kohdistua kestaviin kulkumuotoihin
(Liikkumisen kehittdmisohjelma, 2014).

Keskustaan saapuvien arkivuorokauden matkojen muutos (liikennemalliennuste)
Nykytilanne (2018), 2040 BAU

2040 BAU 56595 169505 32538 88811
2018 52057 136332 26186 70265
0 50000 100 000 150 000 200 000 250 000 300 000 350 000

Keskustaan (Helsingin niemelle) saapuvien matkojen muutokset 2018-2040 perusuran ns. BAU-
skenaarion liikenne-ennusteessa.

Keskustaan paatyvien matkojen maarallisestd kasvusta reilu kolmannes on alueen siséisia ja
muualta kantakaupungista lahtevia matkoja. Muista keskustaan saapuvista matkoista lisdantyy
erityisesti Espoosta (ja Kauniaisista) lahtevat matkat, jotka mm. Espoon kaupunkiradan valmistu-
misen myo6ta tukeutuvat joukkoliikenteeseen huomattavasti nykyistd enemman.

Arki-vrk Matkamaarien muutos keskustaan Lihtopaikan Kulkutapaosuus ilman kavelya
mistd HA JL PP YHT osuus (yht) HA JL PP

Keskusta 678 5316 2219 8213 -04% -1.7% 1.3% 0.4%
Kantakaupunki 1092 6252 1144 8488 -03% -1.4% 1.2% 0.2%
Lintinen Hki 217 325 269 812 -09% 0.2% -1.4% 1.2%
Pohjoinen Hki 327 1456 438 2221 -0.9% -0.4% -0.7% 1.1%
Itdinen Hki 226 3827 810 4863 -02% -1.8% 0.4% 13%
Espoo+Kaun 906 9375 841 11122 22% -93% 10.1% -0.9%
Vantaa 318 4150 471 4940 07% -5.0% 52% -03%
Muu Hgin seutu 195 1717 160 2073 00% -4.2% 3.4% 0.8 %
YHT 4538 33172 6353 44 063 00% -24% 20% 04%

Keskustaan (Helsingin niemelle) saapuvien arkivuorokauden matkojen méérélliset muutokset
lahtépaikan mukaan. Lahtbpaikan ja kulkutavan osuutta koskevissa sarakkeissa on kuvattu muu-
tos suhteessa nykytilaan (likennemalliennuste ilman kdvelymatkoja)

Tie- ja katuverkon liikennemaarien kehitykseen vaikuttavat maankayton muutosten ohella myos
likenneverkon oletetut muutokset, joista keskustan kannalta olennaisia ovat mm. Kaivokadun
kaventuminen 1+1-kaistaiseksi, Sérnaistentunneli ja Etelarannan muuttuminen kavelyalueeksi
valilla Etelainen Makasiinikatu-Etelaesplanadi ja Unioninkadun kaksisuuntaistuminen (1+1) sa-
malla valilla. Vuoden 2018 ennusteessa Hameentie ei ole ollut viela joukkoliikennekatu. Aivan
ydinkeskustassa likennemaarien muutos jaa melko pieneksi, mutta Jatkasaaren ja Sérnaisten
rantatien suunnalla likennemaéarat kasvavat selvasti.

Peruskenaariossa BAU autoliikenteen maara niemen rajalla kdantyy ennusteen mukaan lievaan
kasvuun, mutta ydinkeskustan autoliikenne ei kokonaisuudessaan kasva. Autoliikenteen maarat
kasvavat vuodesta 2018 Lauttasaaren sektorilla noin 13 %, T66l6n sektorilla noin 5 % ja Haka-

niemen sektorilla noin 28 %. Ennustettua kasvua aiheuttaa maankayton voimakas kehittyminen
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lantisessa kantakaupungissa ja Kalasataman suunnalla seka uudet tunneliyhteydet (Sérnaisten-

tunneli ja Satamatunneli).

nnua

00SZ

Joukkoliikenteen arkivuorokauden matkustajaméérid ydinkeskustassa vuoden 2040 BAU-ske-
naariossa. Rautatieasemalla junaan, metroon ja raitiovaunuun nousee arkivuorokaudessa n.
30 000 matkustajaa enemmén kuin vuonna 2018 (liikennemalliennuste).

S

KAVL 2040 BAU,
i
KAVLnky 2 f™

I Uikenne vahedee,

I Likeniekosvad %
¥ o 4 T,

Keskustan katuverkon autoliikenteen vuorokausimuutokset 2018-2040 perusuralla eli BAU-ske-

naarion lilkkenne-ennusteessa.
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Kaivokadun ja Espojen yhteenlaskettu autoliikennemaara sailyy ennusteessa ldhes ennallaan:
Liikenne vahenee hieman Kaivokadulla ja kasvaa hieman Esplanadeilla. Kaivokadun 1+1 —kais-
taiseksi muuttuva kohta ei nayta olleen reitin kapasiteetin pullonkaulakohta nykytilanteessa, silla
2040 BAU-ennusteessa kohdan lapaisee l1ahes sama liikkennemaara kuin nykyisin, tosin selvasti
nykyista ruuhkautuneempana.

Vuorokausiliikenteen (ajon) kehitysennusteet
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Autoliikenteen vuorokausimaéaran kehitysennusteet Helsingin niemen eri poikkileikkauksissa
2018-2040 BAU.
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lltahuipputunnin 2040 BAU autoliikenteen kuormitusennuste, jonka mukaan keskustan liikenne
on hieman nykyistd ruuhkaisempaa.
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Liikenteen kehitysennusteeseen 2018-2040 sisaltyy vaistamatta epavarmuutta. Tarkasteltavien
skenaarioiden aiheuttamat liikennevaikutukset olisivat kuitenkin todennakaoisesti varsin saman-

kaltaisia, vaikka niemen rajan liikenne jaisi nykytasolle. Skenaarioiden liikenteellisen arvioinnin

tulokset ja niiden perusteella tehtavat paatelmat eivat siten ole erityisen herkkia perusuran BAU
likenne-ennusteen pienille kehitysmuutoksille.

26



Skenaariot

3.1. Skenaarioiden muodostaminen

Skenaariotarkastelun tavoitteena on tuottaa suunnittelun lahtdkohdiksi tietoa erilaisista tulevai-
suuden vaihtoehdoista. Tama edellyttada, ettd skenaariot ovat keskenaan riittavan erilaisia. Tar-
kastelun keskidssa ovat autoliikenteen erilaiset verkkovaihtoehdot. Autoliikennetta kasitellaan
tarkastelun pddmuuttujana, koska se asettaa merkittdvimmat reunaehdot kavelyn ja muiden kes-
tavien kulkumuotojen kehittdmiselle seka kaupunkiympariston monialaisten laatutavoitteiden
edistamiselle. Joukkoliikenteen ja pyodraliikenteen verkkoja on kasitelty olemassa olevien suunni-
telmien ja kehittdmisohjelmien luomista Iahtokohdista.

Skenaarioiden autoliikenneverkkoihin on haettu erovaisuuksia saatamalla verkkotason perus-
ominaisuuksia. Verkon perusominaisuudet maarittavat autoliikenteen palvelutasoa, mutta sa-
malla my6s autoliikenteen tilankayttda ja ulkoisvaikutuksia suhteessa muihin likennemuotoihin,
toimintoihin ja kaupunkitilaan. Ne ovat ominaisuuksia, joihin vaistdmatta kohdistuu muutospai-
neita, kun kavely-ymparist6a kehitetdan ja kestavia kulkumuotoja priorisoidaan.

Tassa tydssa keskustan autoliikenneverkolle on tunnistettu nelja perusominaisuutta, joista on ka-
veltavyyden kehittdmistarpeet huomioiden johdettu nelja tarvelahtoisesti maariteltyd muuttujaa.
Nama koskevat 1) autoliikenteen rauhoittamista paikalliskaduilla, 2) katujen kaistamaarien va-
hentamista, 3) autoliikenteen paaverkon harventamista seka 4) ydinkeskustan lapiajoliikenteen
vahentamista.

Verkollisia muuttujia saatamalla on laadittu nelja kehitysskenaariota. Skenaariot on muodos-
tettu asteittain voimistuviksi siten, etta skenaariossa 1 kaveltavyyden kehittdmisen kunnian-
himo ja muutospyrkimys on lievinta ja skenaarioissa 3 ja 4 voimakkainta.

Skenaario 1

Skenaario 2

Skenaario 3

Skenaario 4

Muuteuja1 o 0000O0000NN = « DODONODOO0NN = -DBO0OROORNNN - - OUNOIDOOONR v
Muuttujaz o U RNRNNRNNN - - D00000NNNNN +=- - DNOOOO0ON0NN +=- 0ONOOOOONNA -
muuttujas o JNRANANNRNNN - o DODDOORNNRRN - «DOOOOOOONONN - 0NOOOONONNN -
muutewjaa o DIDRNONNRNN < o O000RNANNNN =< 0OOOOONOORNA = o OUOROOENOONR -

Muuttuja 1: Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla
Muuttuja 2: Kaistatilan uudelleenjako
Muuttuja 3: Padverkon harventaminen
Muuttuja 4: Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vahentaminen
Skenaarioiden muuttujat ja niiden skenaariokohtaiset painotukset. Asteikko kuvaa muutospyrki-

myksen voimakkuutta suhteessa BAU-skenaarioon.

Paikalliskatujen rauhoittaminen katsotaan helpoimmaksi muuttujaksi, silla kyseessa on yleisesti
esiintyva kaytanto ja myos Helsingissa katuverkon jasentelyyn liittyva periaate. Katujen kaista-
maarien vahentaminen edellyttda jo suurempaa kunnianhimon tasoa ja paaverkon harventami-
nen vieldkin suurempaa. Neljas, ydinkeskustan lapiajoa koskeva muuttuja maaraytyy pitkalti kah-
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den edellisen muuttujan perusteella, mutta muuttujana se voidaan ndhda myds ylatasoisena va-
lintana, joka asettaa tavoitteet ja reunaehdot valityskykyyn vaikuttavien toimenpiteiden toteutta-

miselle.

Muuttuja 1: Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla

Paikalliskatujen rauhoittaminen parantaa jalankulun
olosuhteita vahentamalla likenteesta aiheutuvaa este-
vaikutusta ja turvattomuutta. Rauhallisempi likenneym-
paristd on tarkeda myoés pyorailijéille ja sdhkopotkulau-
tailijoille, jotka paikalliskaduilla yleensa jakavat saman
tilan autojen kanssa.

Liikenteen rauhoittamisessa on paaasiassa kyse la-
piajavan autoliikenteen hillitsemisesta. Lapiajo maari-
tellaan tassa yhteydessa liikenteeksi, jolla ei ole 1ahto-
tai maaranpaata paikallisen lilkkennesolun alueella.

Paikalliskatujen rauhoittamiskeinoihin lukeutuvat hidas-
teet, liikenteenohjaukselliset keinot seka tarvittaessa
kadun katkaisu autoliikenteelta. Keinot tulee maaritella
tapauskohtaisesti siten, etta toimenpiteet kohdistuvat
I&piajavaan liikenteeseen ja sailyttavat paikalliskatujen
saavutettavuuden ja katuverkon jatkuvuuden mahdolli-
simman hyvana.

Muuttuja 2: Kaistatilan uudelleenjako

Paaverkon kaduilla on monesti useampi kuin yksi
ajokaista suuntaansa. Kaistamaaran vahentaminen
vapauttaa tilaa autoliikenteelta kavely-ympariston,
kadunvarsitoimintojen ja kestavien kulkumuotojen hy-
vaksi. Kaistoja vahentamalla voidaan myo6s lyhentaa
tienylityksia ja siten madaltaa liikenteen estevaiku-
tusta.

Toimenpiteella on lahtokohtaisesti heikentava vaiku-
tus valityskykyyn kadulla tai katuverkon osalla. Muu-
alla sijaitsevat pullonkaulat saattavat kuitenkin lieven-
taa paikallisten kaistavahennysten valityskykyvaiku-
tuksia merkittavasti. Vaikutukset autoliikenteen palve-
lutasoon riippuvat lopulta siita, kuinka suuret kaista-
vahennyskohteen likennemaarat ovat lahtétilan-
teessa suhteessa katuosuuden valityskykyyn.

Lisatietoa: Liite 3. Katujen liikenteelliset tehtavat ja yleiset suunnittelukriteerit

Paaverkon kadut

Paikallinen liikkennesolu
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Muuttuja 3: paaverkon harventaminen

Autoliikenteen paaverkon harventaminen li-
saa paikalliskatujen eli potentiaalisten kavely-
painotteisten katujen osuutta seka laajentaa
paikallisen liikennesolun eli "perilldoloalueen”
kokoa. Toimenpiteelld on siten vahvoja myon-
teisia vaikutuksia kaveltavyyden edistamista
ajatellen.

Autoliikenteelle harveneva paaverkko saattaa
aiheuttaa ajomatkojen pidentymista seka
paaverkon kuormitusmuutoksista aiheutuvaa
sujuvuuden heikkenemista.

mmmm  P3dverkon kadut
------ Paikalliskadut
Paikallinen liikennesolu

Muuttuja 4: Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen viahentdminen

Kaivokatu ja Esplanadit ovat ydinkeskustan
poikittaisia padyhteyksia, jotka alueellisina
kokoojakatuina palvelevat alueen (keskustan)
saapuvaa, lahtevaa ja sisaista autoliiken-
netta. Todellisuudessa kadut valittavat myos
huomattavan maaran lapiajavaa kauttakulku-
likennetta, joka ennemmin kuuluisi seutu- ja
kaupunkitason paayhteyksille.

Lapiajava liikenne lisda alueen liikkennekuor-
mitusta ja kilpailee tilasta alueen "oman” lii-
kenteen ja muiden tarpeiden kanssa. Ydin-
keskustan lapiajoa vahentamalla edesaute-
taan siten monien kaveltavyyteen liittyvien
laatutekijoiden toteutumista.

Ydinkeskustan lapiajon maaraan voidaan
merkittavasti vaikuttaa paikallisilla keskusta-
alueelle kohdistuvilla toimenpiteilla (edelld ku-
vatut muuttujat 2 ja 3). Toisaalta lapiajokysy-
mys koskettaa laajemmin paaverkon jasente-
lya ja edellyttda kokonaisvaltaista tarkastelua
ja tavoitetilan maarittelya.

'.-'" Ydinkeskustan poikittainen pdayhteys
/ Seutu- ja kaupunkitason padyhteydet

Lisatietoa: Liite 3. Katujen liikenteelliset tehtavat ja yleiset suunnittelukriteerit
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Skenaarioiden keskindiset eroavaisuudet painottuvat ydinkeskustan alueelle, jossa kavelyvirrat
ovat suurimmat ja toiveet vetovoimaisuuden kehittdmisesta korostuvat.

e Kaivokadun ja Esplanadien vaihtoehtoiset ratkaisut muodostavat skenaarioiden ytimen,
silla liikenteellisen merkityksensa vuoksi niihin kohdistuvat muutokset sateilevat autolii-
kenteeseen ja edelleen keskustan kehittdmismahdollisuuksiin laajalla alueella.

e Mannerheimintien eteldosa on paikallisemman roolinsa ja skenaarioiden liikenteellisen
analysoinnin yksinkertaistamiseksi jatetty kaikissa skenaarioissa nykytilanteen mu-
kaiseksi, vaikka kadun eteldinen osuus tunnistetaan tarkeaksi kehittdmiskohteeksi tule-
vaisuudessa.

e Ydinkeskustan ulkopuolella skenaarioille 1—4 on valittu yhteinen toimenpidekokonaisuus,
joka koostuu jo paatetyistd muutoksista seka alueen liikennesuunnittelussa esilla olleista
suunnitteluvaihtoehdoista.

Skenaariot on muodostettu porrastaen siten, etta kaikki edellisen skenaarion toimet periytyvat
seuraavan skenaarion lahtokohdiksi. Nain skenaarioita voidaan tarkastella joko vaihtoehtoina tai
vaiheittaisena kehittamispolkuna.

BAU —skenaario Skenaario 1
devil Suh BAU-
Autoliikenteen Paikalli ji hoit i I&piajavalt: il Ita iteknisesti: vapaa nopeus 23 tai 30 km/h = 15 km/h kaikilla
rauhoittaminen " i illa pois lukien Tehtaankatu ja Erottaja-Korkeavus
Ei tost = =
paikalliskaduilla ! muutosta —— | E— T T
[ ja valisen ]
] j j
[ Lénnrotinkatu: 2 kaistaa = 1 kaistaa (yksi inen katu) |
ivokatu: T T T
242 kaistaa > 141 kaistaa | Zlesm = Allher feall] . . |
Fredriki [ Lénteen joht jokai: poisto vilill 1-Lapil (1+1 = 0+1, kadun yksi i inen) |
Kaistatilan 2 kaistaa = 1 kaist: ! 1 L
vapauttaminen & ai;__ alsta \ |i||I:||, F ikinkadun |3piajoliil Isiirm Alberti (yhte : kaistam&&rs vihenee yhdell) \
2 kaistaa = joukkolikennekatu ‘ etelidn johtavan ajokai poisto vililld Ruoholahdenk L& i u (1+1 = 0+1, kadun yksisuuntaistaminen) \
Unioninkatu:

Pddverkon
harventaminen

Esplanadit: P4&verkon kaduista kivelykaduiksi

Kaivokatu ja Esplanadit Kaivokatu ja Esplanadit Esplanadit paaverkon yhteyksina Ei ydinkeskustan poikittaisia Ydinkeskustan poikittaiset
pasverkon yhteyksing paaverkon yhteyksina padyhteyksia padyhteydet korvattu
Ydinkeskustan keskustatunnelilla
kauttakulku-
liikenteen
vihentiminen
(Poikittaisen
I&piajon
edellytykset)

Skenaarioiden toimenpiteet
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3.2. Skenaarioiden autoliikenneverkkojen kuvaukset

3.2.1. Vertailuskenaario BAU

Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla o JEUOEE00EERE vex
Kaistatilan vapauttaminen o [JUNEEEEEEAAN wax
Paaverkon harventaminen o JEBEEEEEAERANA v

Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vihentdminen o [JHBENEEREREN vax.

Skenaarioiden vertailukohtana toimiva BAU-skenaario (Business As Usual) sisaltaa joka tapauk-
sessa tapahtuvaksi oletettuja likenneverkon ja maankaytén muutoksia, mutta ei uusia aktiivisia
toimia keskustan liikkennejarjestelman kehittdmiseksi. BAU-skenaarion likenne-ennusteiden seu-
dullisia lahtdkohtia ja liikenteen kehitysennusteita 2018-2040 on kuvattu kohdassa 1.5.

= P&dverkon katu, > 1 kaista/suunta

— Padverkon katu, 1 kaista/suunta

BAU-skenaarion autoliikenteen maanpééllinen paéverkko keskustassa.
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BAU-vertailuskenaarion autoverkkoon sisaltyy keskustassa seuraavat muutokset suhteessa ny-
kytilaan:

1. Kaivokadulla (Rautatieaseman edustalla) nykyinen 2+2-kaistainen ajorata muuttuu 1+1-
kaistaiseksi. Muutoksen taustalla on Lansisataman pikaraitiotieyhteyden toteuttaminen
ja Kaivokadulle suunnitellut pysakkijarjestelyt.

2. Runeberginkadulla nykyinen 2+2-kaistainen ajorata muuttuu 1+1-kaistaiseksi. Muutos
kytkeytyy Lansi-Helsingin raitiotiehankkeen toteuttamiseen.

3. Fredrikinkadulla valilla Uudenmaankatu — Malminkatu nykyinen kaksikaistainen ajorata
muuttuu yksikaistaiseksi. Katu sailyy yksisuuntaisena. Muutos kytkeytyy Lansi-Helsingin
raitiotiechankkeen toteuttamiseen.

4. Eteldrannan pohjoissuuntainen liikenne siirretdan Unioninkadulle. Uudelleenjarjestelyn
seurauksena Unioninkatu valilla Eteldainen Makasiinikatu — Eteldesplanadi muuttuu kak-
sisuuntaiseksi. Nykyiset kaksi ajokaistaa sailyvat. Eteldranta muuttuu paikalliskaduksi ja
rauhoittuu autoliikenteeltd. Muutoksen taustalla vaikuttaa Eteldsataman satamatoiminto-
jen siirtyminen Katajanokalle, minka seurauksena nykyista kaistakapasiteettia on mah-
dollista vahentaa.

5. Katuosuus valilla Eiranranta — Laivasillankatu nostetaan Hernesaaren rakentumisen
my6ta paaverkon yhteydeksi.

Tarkempi esitys paaverkon nykytilasta ja skenaariokohtaisista muutoksista on esitetty liitteessa
4,

L

Havainnekuva Kaivokadusta 1+1-kaistaisena (skenaario BAU ja skenario 1). Pysakkijérjestelyt
vanhentuneen suunnitelman mukaisesti, mutta tilank&ytén periaatteet ovat samanlaiset myés
péivitetyissé suunnitelmaluonnoksissa.
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3.2.2. Skenaario 1

Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla o [JJJJ0000COBE max.

Kaistatilan vapauttaminen o (J[JHBEBBBEREE max

pPaaverkon harventaminen o [JJBEBBEBEEEN vax
Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vahentdminen o [JEBBBEERREENE vax.

Skenaario 1 sisaltda suhteellisen maltillisia toimenpiteitd, jotka tahtdavat luomaan edellytyksia
kaveltavyyden parantamiselle ilman suurempia muutoksia autoliikenteen paaverkkoon. Paaasial-
lisena toimenpiteend on paikalliskatujen rauhoittaminen, minka liséksi kaistatilaa vapautetaan
kohteissa, joissa toimenpiteilld arvioidaan olevan melko vahainen vaikutus autoliikenteen paa-
verkon toimivuuteen.

Skenaarion 1 muutokset suhteessa BAU-skenaarioon:

1. Paikalliskatuja on jarjestelmallisesti rauhoitettu lapiajavalta autoliikenteeltd. Muutos on
kuvattu likennemalliin siten, etta paikalliskatujen keskimaaraista nopeustasoa vahakuor-
mitteisessa liikennetilanteessa (ns. vapaa nopeus) on laskettu 23 -> 15 km/h koko kes-
kustan alueella lukuun ottamatta Tehtaankatua ja reittia Erottaja-Yrjonkatu-Korkeavuo-
renkatu-Kapteeninkatu. Edelld mainituille kaduille on tassa tarkastelussa annettu paikal-
lisen kokoojakadun rooli, joka on yksi mahdollinen tapa jasennella etelaisten kaupungin-
osien laajaa paikalliskatupainotteista katuverkkoa liikkenteen rauhoittamisen nakokul-
masta.

2. Bulevardin lansipaaty on katkaistu autoliikkenteeltd kadun lapiajon poistamiseksi

3. Lonnrotinkatu ja Uudenmaankatu muuttuvat 1-kaistaisiksi. Kadut ovat nykyisin (ja BAU-
skenaariossa) kaksikaistaisia, mutta toimivat kaytanndssa 1,5-kaistaisina kaistojen ka-
peuden ja huolto- ja lastauskayton vuoksi. Kadut sailyvat yksisuuntaisina.

4. Fredrikinkatu karsitaan paaverkosta muuttuen joukkoliikennepainotteiseksi paikalliska-
duksi. Fredrikinkadun pohjoissuuntainen liikkenne johdetaan kadun yksisuuntaisena vas-
tinparina toimivalle Albertinkadulle, joka jarjestelyn seurauksena muuttuu kaksisuun-
taiseksi (1+1 kaistaa).

5. Ruoholahdenkadun itapaa valilla Abrahaminkatu-Albertinkatu poistetaan lannensuuntai-
nen ajokaista, minka seurauksena katuosuus muuttuu yksisuuntaiseksi ja -kaistaiseksi.
Jarjestelyn taustalla on Lansisataman pikaraitiotien edellyttdma pysakkimuutos.

6. Hietaniemenkatu valilla Lonnrotinkatu-Ruoholahdenkatu muuttuu yksisuuntaiseksi,
minka seurauksena kadulta voidaan vahentaa yksi ajokaista kavely-ympariston paranta-
miseksi.

Tarkempi esitys paaverkon nykytilasta ja skenaariokohtaisista muutoksista on esitetty liitteessa
4.
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Pidverkon katu, > 1 kaista/suunta —  1-suuntainen katu

Piaverkon katu, 1 kaista/suunta = = = Paikallinen kokoojakatu

Skenaarion 1 autoliikenteen maanpééllinen pédéverkko keskustassa.

) ‘ Lonnrotinkatu yks;katsta;sena

o
ﬂ
'._m[

Lonnrot/nkatu on keskustan p01k/tta/nen paayhteys Iannen suuntaan. Katu on yks:suunta/nen Jja
nykytilanteessa kaksikaistainen. Skenaarioissa 1-4 Lénnrotinkatu ja poikkileikkaukseltaan identti-
nen Uudenmaankatu muuttuvat yksikaistaisiksi, mahdollistaen esimerkiksi pyéréliikenteen tavoi-
teverkon mukaiset jérjestelyt seké katuvihredn lisddmisen. Oikeanpuoleinen kuva on viitteellinen

esimerkki.
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3.2.3. Skenaario 2

Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla o [JOJO000000@E wex
Kaistatilan vapauttaminen o [JUJUUBEEEEE wax

Paaverkon harventaminen o [JJOOUUBEEEEE v
Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vihentdminen o (JJO00BEBERENE vax.

Skenaariossa 2 keskustan kaveltavyytta ja viihtyisyytta kehitetdan paikalliskatujen rauhoittami-
sen ja kaistatilan vapauttamisen lisdksi myés muokkaamalla autoliikenteen paaverkkoa kavely-
keskustaa tukevaksi.

Skenaario 2 sisaltda skenaariossa 1 esitettyjen toimenpiteiden liséksi seuraavat toimenpiteet:

1. Kaivokatu, Postikatu ja Asema-aukio karsitaan paaverkosta ja muutetaan joukkoliiken-
nekaduiksi

2. Kaisaniemenkadulla, Vilhonkadulla ja Mikonkadulla kaistamaaraa tiputetaan yhteen
kaistaan per ajosuunta.

3. Simonkatu, Kansakoulukatu ja Malminkatu karsitaan paaverkosta
4. Pohjois- ja Eteldesplanadi muutetaan 1-kaistaisiksi valilld Mannerheimintie-Unioninkatu.

Tarkempi esitys paaverkon nykytilasta ja skenaariokohtaisista muutoksista esitetty litteessa 4.

=————— pagdverkon katu, > 1 kaista/suunta —  1l-suuntainen katu

—— Ppaaverkon katu, 1 kaista/suunta — == = Paikallinen kokoojakatu

Skenaarion 2 autoliikenteen maanpdééllinen pdéverkko keskustassa.
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Paaverkon harventamisessa on vaihtoehtotarkastelujen pohjalta paadytty Kaivokadun poistami-
seen autoliikenteen paaverkosta, muuttamalla katu joukkoliikennekaduksi. Ratkaisun peruste-

luna ovat laaja-alaiset positiiviset vaikutukset, jotka heijastuvat paitsi epaviihtyisana pidettyyn

Rautatieaseman ymparist66n myds Kaisaniemenkadun ja Simonkadun suuntiin. Kaivokadun |a-
piajoliikenteen poistuminen muuttaa liikennevirtoja tavalla, joka mahdollistaa kaistatilan vapaut-
tamisen Kaisaniemenkadulla, Vilhonkadulla, Asema-aukiolla ja Postikadulla. Simonkatu ja Kan-
sakoulukatu voidaan puolestaan muuttaa lapiajavalta liikenteeltd rauhoitetuiksi paikalliskaduiksi.

e =Varsapudt ko
Elelinaioo, &
Asoma-aukio. / @—— Kaisaniemankatu (pohjonen]
- Kovokati. o |
Mannerhemmauho _ n R
\ i | Ka sanemenkaty (stelanen) ja Vilhonkatu
Mauro Kowe=ton ja Passikivenaikio 1
\, ) =
Narinkka o,
smwmuu\__. \
B Sotianhhuity
\ Kauppatori

Hyva (15 - 21)
Melko hyva (7 - 14)
Kohtalainen (0 - 6)

eskustassa 2016

Melko huono (-8 - -1)
- Huono (-16 - -9)
Kaivokadun lapiajoliikenteen poistaminen mahdollistaa ydinkeskustan viihtyisyyden kehittdmisen
alueella, jolla tdné pédivéna esiintyy suuria puutteita kdvely-ympéristén laadussa. Ldhde: Harris-
Kijsik. Jalankulkuympdristéjen laatu Helsingin keskustassa 2016.

|

Jalan kaupungilla kyselysséd 2018, Kaivokatu nousi kaikista suosituimmaksi kohteeksi kehittéda
kévelyn olosuhteita
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Kai_\;okadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi heijjastuu esimerkiksi Kaisaniemenkadun liiken-
nekysyntaén siten, etté katu voidaan muuttaa 1+1-kaistaiseksi. Oikeanpuoleinen kuva on viitteel-
linen esimerkki.

Edellda mainittujen toimenpiteiden lisaksi skenaarioon 2 sisaltyy myds Pohjois- ja Etelaesplanadin
muuttaminen 1+1-kaistaisiksi. Toimenpiteiden yhteisvaikutuksesta keskustan poikittaisyhteyk-
sien valityskyky alenee merkittavasti, minka seurauksena ydinkeskustan kauttakulkuliikenne va-
henee.

3.2.4. Skenaario 3

Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla o [JJO0000000EE wex
Kaistatilan vapauttaminen o (JJUUO00000BE wax

Paaverkon harventaminen o [JJUUO00000EME mex
Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vahentiminen o [JO00000000BE wex.

Skenaariossa 3 kavelykeskustasta muodostetaan laaja yhtenainen kokonaisuus, jonka mahdol-
listamiseksi ydinkeskustan poikittainen lapiajo poistetaan kokonaan. Autoliikkenteen paaverkkoa
harvennetaan ydinkeskustan alueella maksimaalisesti, mika samalla vapauttaa suuren maaran

kaistatilaa muuhun kayttéon. Taman seurauksena myods ydinkeskustan lapiajo poistuu miltei ko-
konaan.

Skenaario 3 sisaltda skenaariossa 2 kuvattujen toimenpiteiden lisaksi Pohjois- ja Etelaesplana-
din muuttamisen kavelykaduiksi.

Tarkempi esitys paaverkon nykytilasta ja skenaariokohtaisista muutoksista esitetty liitteessa 4.
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———— Paaverkon katu, > 1 kaista/suunta
— PHZverkon katu, 1 kaista/suunta
=== Paikallinen kokoojakatu

Skenaarion 3 autoliikenteen maanpééllinen pédéverkko keskustassa.

3.2.5. Skenaario 4

Autoliikenteen rauhoittaminen paikalliskaduilla o [JUJU0000O0BE mex
Kaistatilan vapauttaminen o DDDDDDDDDD.. Max.
Paaverkon harventaminen o [JJJJJ00000BE max

Ydinkeskustan kauttakulkuliikenteen vahentdminen o [JOO0000000BE wex.

Skenaariossa 4 maanpaallinen autoverkko on sama kuin skenaariossa 3, mutta verkkoa tayden-
taa keskustan alittava tunneliyhteys.

Keskustatunnelin paatunneli on liikennemallianalyyseissa kuvattu samanlaisena kuin maanalai-
sen kokoojakadun 2+2-kaistainen Sornaisten rantatielle paattyva vaihtoehto (lyhyt itapaa) vuo-
den 2019 selvityksessa. Paatunnelista on kuvattu ajoyhteydet Lansisatamaan, keskustan maan-
alaisiin pysakaintilaitoksiin, keskustan huoltotunneliin, Ruoholahdenkadulle, Eiranrantaan, Laiva-
sillankadulle ja Siltasaarenkadulle. Keskustatunneli toimii paakatuna Lansivaylalta Sornaisten
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Rantatielle yhdystunneleineen. Skenaariotydssa ei kuitenkaan oteta kantaa, minkalaisen mah-
dollisen tunneliyhteyden tulisi toteutukseltaan olla.

Skenaarion 4 liikennemallianalyyseissa tunneliin on kuvattu kayttémaksu (ruuhka-aikoina 10
snt/km, muulloin 5 snt/km), jonka tavoitteena on hillitd keskustan lapiajoliikenteen kasvua ja lii-
kenteen ruuhkautumista tunneleiden suuaukkojen tuntumassa. Herkkyystarkasteluna on laadittu
likennemallianalyysi ilman tunnelin kdyttdmaksuja (kohta 3.7), jolloin keskustan maanalainen 13-
piajoliikenne ja liikenne Lansivaylan ja Sornaisten rantatielld on huomattavasti suurempaa kuin
kayttémaksuilla.

Tarkempi esitys paaverkon nykytilasta ja skenaariokohtaisista muutoksista esitetty liitteessa 4.

—_———

——— Paaverkon katu, > 1 kaista/suunta
= Paaverkon katu, 1 kaista/suunta
==== Pajkallinen kokoojakatu

Skenaarion 4 autoliikenteen maanpééllinen pédéverkko (sininen) keskustassa ja paatunnelin viit-
teellinen sijainti (punainen). Maanpd&éllinen verkko on sama kuin skenaariossa 3.
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Skenaarioiden liikennemalli-
analyysit

4.1. Liikennemallin toimintaperiaatteet ja rajoitukset
Toimintaperiaate

Liikennemallianalyysit on laadittu HSL:n yllapitamalla Helmet 4.1 -likennemallijarjestelmalla, joka
kattaa koko Helsingin seudun. Liikennemalli kattaa henkiléliikennemuodoista henkildautoliiken-
teen, joukkoliikenteen seka karkealla tasolla pydraliikenteen ja myds kavelyn.

Liikennemalli tarkastelee keskisyksyn arkivuorokauden liikkennettd aamun huipputunnin, iltapai-
van huipputunnin seka paivaajan tunnin likennetilanteiden osalta. Arkivuorokauden liikennemaa-
raennusteet laajennetaan naista tuntiliikenteistad seudullisesti yhtenaisilla likkumisen vaihtelutie-
doilla, jotka voivat poiketa keskustan liikenteen vaihtelutiedoista. Tasta syysta liikennemallilla
tuotetut keskustan vuorokausiliikennetiedot voivat poiketa todellisista, vaikka kaikkien likenneti-
lanteiden tuntiliikenteet vastaisivatkin todellisia likennemaaria.

Liikennejarjestelmaan (esim. likenneverkon ominaisuudet, joukkoliikennelinjasto, matkustami-
sen, autoilun tai pysakéinnin hinta) tai maankayttoon (maara, laatu ja sijoittuminen) tehtavat
muutokset vaikuttavat kaikkiin henkildlikenteen kulkutapoihin: reitteihin, kulkutavan valintaan,
matkojen suuntautumiseen ja maankaytén muuttuessa mytds matkamaariin. Liikennejarjestelman
ja maankayton ominaisuudet vaikuttavat myés henkildautojen maaraan talouksissa, mika edel-
leen vaikuttaa osaltaan mm. kulkutavan valintaan.

Tavaraliikenne (rekat, muut kuorma-autot ja osa pakettiautoista) reagoi autoliikenneverkon muu-
toksiin ajoreittien osalta, mutta maankayton ollessa sama tavaraliikenteen 1ahto- ja maarapaikat
pysyvat samoina, eli kulkutapa- tai suuntautumismuutoksia ei tavaraliikenteen osalta tapahdu.

Autoliikenteen matka-aikoihin vaikuttaa myds likenneverkon kuormittuminen (likennemaara/ka-
pasiteetti). Autoliikenteen reititys tapahtuu matka-ajan, matkan pituuden ja liikenneverkon mah-
dollisten kayttémaksujen perusteella siten, etta ajoreitit ja kuormitus hakeutuvat tasapainoon.
Esimerkiksi valityskyvyn tayttyessa linkin matka-aika alkaa kasvaa, ja autoliikennetta hakeutuu
vaihtoehtoisille reiteille. Henkildautomatkoista osa vaihtaa tassa tilanteessa kulkutapaa tai mat-
kan maarapaikkaa. Autoliikenneverkon kuormittuminen ja ajonopeuksien lasku vaikuttaa myos
bussiliikenteen nopeuksiin niilla tie- ja katujaksoilla, joilla ei ole erillista joukkoliikennekaistaa. Lii-
kennemallin tasapainotilanne kuvaa pitkalla aikavalilla vahitellen tapahtuvia muutoksia erityisesti
matkojen suuntautumisen, autonomistuksen ja kulkutavan valinnan osalta.

Liikennemallin nykytilanne (likennejarjestelma ja maankayttd) vastaa vuoden 2018 tilannetta,
joten taman jalkeen tapahtuneet muutokset eivat ilmene "nykytilanteen” ennusteissa. Tassa
tydssa kaytetyt seudulliset ennusteskenaariot (likennejarjestelma ja maankayttd) pohjautuvat
MAL 2023 -suunnitelman vertailuvaihtoehtoon (ve 0) vuodelle 2040. Vertailuvaihtoehdon sisalta-
maa hankelistausta on tassa tydssa taydennetty Lansisataman satamatunnelilla, jota Etelasata-
man satamatoimintojen siirtdmiseen kytkeytyen edistetdan kaupunginvaltuuston periaatepaatok-
sen nojalla. MAL 2023 vertailuvaihtoehtoon sisaltyvat maankayton ja likenneinfrastruktuurin
muutokset on kuvattu liitteessa 1.
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Liikennemallin soveltuvuus ja rajoitteet keskustan skenaarioiden analyyseissa

Liikennemallin verkon kuvaus on kattavin autoliikenteen ja joukkoliikenteen ominaisuuksien
osalta, joten malli reagoi parhaiten naiden kulkutapojen liikenneverkkoihin tai kustannuksiin teh-
taviin muutoksiin. Sen sijaan malli reagoi hyvin rajallisesti pyoraliikkenteen houkuttelevuuden kan-
nalta keskeisimpiin verkollisiin laatutekijdihin, joita ovat yhdenmukaisuus, jatkuvuus, suoruus,
miellyttavyys ja turvallisuus. Myds kavely-yhteyksien houkuttelevuus muodostuu pitkalti paikalli-
sista ja varsin yksityiskohtaisista laadullista tekijoistd seka likkumisympariston viihtyisyydesta.
Naita seudullinen liikennemalli tunnistaa huonosti eika se siten sovellu kdvelyn tai pyoraliiken-
teen laadullisten parantamistoimien tai liikkumisympariston viihtyisyyden arviointiin. Pitkalle tule-
vaisuuteen ulottuvissa liikennemallinnuksissa on lisdksi syytd huomioida, ettd malli olettaa mat-
kustusvalintojen tapahtuvan samoilla perusteilla kuin tand paivana, eika siten huomioi esimer-
kiksi arvostuksessa ja muissa valintaan vaikuttavissa syissa tapahtuvia muutoksia.

Skenaariotydn yhteydessa Helmet-mallin aluejakoa (matkojen suuntautuminen verkolle/poistumi-
nen verkolta) on tihennetty Helsingin niemen alueella ja mm. merkittavat pysakointilaitokset on
kuvattu omiksi syottdpisteikseen ja niihin on kohdistettu mm. paikkamaaraan perustuva osuus
alueelta syntyvasta liikenteesta. Tihennetyn aluejaon tarkkuus riittda varsin hyvin autoliikenteen
ja joukkoliikenteen tarkasteluihin my6s keskustan osalta, mutta pyoéraliikenteen ja jalankulun
matkojen tarkkaan kohdistamiseen, reitinvaltoihin ja edelleen paikallisten maarien arviointiin seu-
dullinen Helmet-malli ei sovellu.

Keskustan liikenteen muutoksiin vaikuttavat maankaytén seka liikkumisen, liikenteen ja pysa-
kéinnin hintojen ohella erityisesti keskustan ja sinne johtavien autoliikenteen ja joukkoliikenteen
yhteyksien nopeustaso, valityskyky ja kuormittuminen. Myos keskustan ohittavien, esimerkiksi
muun kantakaupungin ja Keha I:n tason autoliikenteen ja joukkoliikenteen yhteyksien ominaisuu-
det vaikuttavat poikittaisliikenteen reitteihin ja edelleen keskustassa havaittavaan liikenteeseen.
Autoliikenteen tai joukkoliikenteen verkon tai tarjonnan ominaisuuksien muuttuminen vaikuttaa
keskustassa paitsi ajoreitteihin myds kulkutapaosuuksiin mm. pydréliikenteen ja kavelyn osalta
seka hieman myds matkojen suuntautumiseen (maarapaikan valintaan).

Kaikissa skenaarioissa liikennemalliin on kuvattu sama paatetyista hankkeista koostuva
(MAL2023 ve0 mukainen) 2040-vuoden joukkoliikennelinjasto. Kuvattu linjasto on Kruunusillat -
pikaraitiotien osalta vanhentunut, eika vastaa raitioliikenteen ajantasaista suunnittelutilannetta,
jota on kaytetty skenaarioiden muodostamisen taustatietona. Skenaarioiden suunnittelussa
Kruunusillat -pikaraitiotie on huomioitu Lansisatamaan jatkuvana linjana, mutta likennemallissa
pikaraitiotiella on paatepysakki Hakaniemessa, mika lisdad hieman keskustan ja Laajasalon vali-
sen joukkoliikenteen matkavastusta.

Liikennemalli huomioi autoliikenteen kuormitusvaikutukset linja-autoliikenteen nopeuksiin, mutta
ei raitioliikenteeseen, joka kulkee paaosin omilla kaistoillaan. Tasta syysta skenaarioiden joukko-
likenteen mahdolliset tarjontamuutokset tai raitioliikenteen sujuvuusmuutokset eivat ilmene lii-
kennemallianalyysien tuloksissa. Myoskaan keskustan lityntakavely-yhteyksien laadullisten
muutosten vaikutukset joukkoliikenteen houkuttelevuuteen eivat tule likennemallianalyysissa
huomioitua.

Yhteenvetona voi todeta, etta likennemallianalyysit kuvaavat varsin hyvin skenaarioiden autolii-
kenneverkkoihin kohdistettuja muutoksia, mutta eivat kaytannossa lainkaan kavely- ja pyoralii-
kenneyhteyksissa tai liikkumisymparistéssa tapahtuvia muutoksia, joita arvioidaan laadullisesti
luvussa 5. Naista seka kulkutavan valintalogiikkaan liittyvista syista likennemalli todennakdisesti
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aliarvioi jalankulun, pydraliikenteen ja joukkoliikenteen kasvua ja siten keskustaan kokonaisuu-
tena suuntautuvien matkojen maaraa. Samoista syista likennemalli todennakoisesti myds yliar-
vioi autoliikenteen tulevaisuuden kysyntaa.

4.2. Vaikutukset matkoihin ja kulkutapojen kayttoon

Skenaariot vaikuttavat hyvin eri tavoin eri likennemuotojen olosuhteisiin keskustassa. Tasta
syysta on olennaista tunnistaa eri kulkutapojen maarat ja osuudet, kun arvioidaan eri kulkutapo-
jen painoarvoja keskustan liikkumisen ja saavutettavuuden kokonaisuuden osalta. Skenaario-
tydssa eri kulkutapoja ei ole painotettu keskendan muulla tavoin kuin keskustassa tehtavien mat-
kamaarien osalta.

Vuoden 2040 BAU -skenaariossa keskustaan (Helsingin niemelle) saapuu muualta arkisin noin
220 000 matkaa, joista joukkoliikenteelld 62 %, henkildautolla 20 %, polkupyéralla 9 % ja koko-
naan kavellen arviolta 8 %. Luvuissa ei ole mukana keskustan kautta muualle tehtavat matkat.

Keskustan (Helsingin niemen) sisalla matkoja tehdaan liikennemalliennusteen perusteella arkisin
reilut 120 000, joista kokonaan kavellen arviolta noin 57 %, joukkoliikenteelld noin 25 %, polku-
pyoralla noin 11 % ja henkildéautolla noin 8 %. Keskustaan kohdistuvasta kavelymatkatuotok-
sesta 80 % on arvioitu keskustan sisaisiksi matkoiksi ja 20 % muualta saapuviksi.

Henkildautomatkojen osuus keskustaan saapuvista matkoista (muualta ja sisaltd) on noin 15 %
ja kestavien kulkutapojen 85 %.

Edella esitetyt, likennemallin tuottamat kavelymatkat ovat kokonaan kavellen tehtyja matkoja,
eika niihin ole laskettu joukkoliikennematkojen yhteydessa tehtavia kavelyosuuksia. Jos kavely-
matkoihin lasketaan mukaan myds joukkoliikennematkoihin kytkeytyva kavely, tehdaan keskus-
taan arkisin noin 250 000 kavelymatkaa, mika tekee kavelysta keskustan ylivoimaisesti yleisim-
man kulkutavan. Taman lisaksi myos henkildauto- ja pyoramatkoihin sisaltyy yleensa katuver-
kolla tapahtuva kavelyosuus.

Muiden skenaarioiden kulkumuotokohtaiset matkamuutokset ovat hyvin samansuuntaisia BAU-
skenaarion kanssa. Yhteenlasketut matkamaarat eroavat vain marginaalisesti.
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Keskustaan saapuvien arkivuorokauden matkojen muutos (liikkennemalliennuste)
Nykytilanne (2018), 2040 BAU, 2040 skenaariot 1-4

2040 SKk4 54876 170020 32521 88920
2040 SK3 53143 170657 32672 89065
2040 SK2 53697 170519 32632 89008
2040 SK1 55659 169656 32594 88863
2040 BAU 56595 169505 32538 88811
2018 52057 136332 26186 70265
0 50 000 100 000 150000 200 000 250 000 300 000 350 000

Keskustaan saapuvat arkivuorokauden matkat nykytilanteessa ja vuoden 2040 skenaarioissa
(vasemmalta alkaen autoliikenne, joukkoliikenne, pyéréliikenne seké jalankulku)

Skenaariossa 1 matkojen kulkutapa- ja suuntautumismuutokset jaavat muita skenaarioita pie-
nemmiksi. Keskustaan suuntautyvien henkildautomatkojen maara vahenee likkennemalliennus-
teen perusteella vajaat 2 %, mutta muiden kulkutapojen kayttd kasvaa siten, etta keskustaan
kohdistuvien matkojen kokonaismaara laskee autoliikenteen verkkomuutosten seurauksena vain
0,2 %. Koko Helsingin osalta henkildautomatkojen maara vahenee noin 0,2 %. Poikittaisten hen-
kilbautomatkojen maara Espoon ja Helsingin ita- ja pohjoisosien valilla vahenee noin 200 mat-
kalla/vrk (-0,4 %).

Skenaariossa 2 keskustaan suuntautuvien henkildautomatkojen maara vahenee likennemal-
liennusteen perusteella noin 5 %, mutta muiden kulkutapojen kayttd kasvaa siten, etté keskus-
taan kohdistuvien matkojen kokonaismaara laskee autoliikenteen verkkomuutosten seurauksena
vain 0,5 %. Koko Helsingin osalta henkildautomatkojen maara vahenee noin prosentin. Poikit-
taisten henkildautomatkojen maara Espoon ja Helsingin ita- ja pohjoisosien valilla vahenee noin
1600 matkalla/vrk (-3,2 %).

Skenaariossa 3 keskustaan suuntautyvien henkildautomatkojen maara vahenee liikennemal-
liennusteen perusteella eniten, noin 6 %, mutta muiden kulkutapojen kayttd kasvaa siten, etta
keskustaan kohdistuvien matkojen kokonaismaara laskee autoliikenteen verkkomuutosten seu-
rauksena vain 0,6 %. Koko Helsingin osalta henkildautomatkojen maara vahenee noin 1,2 %.
Henkildautomatkojen maara Espoon ja Helsingin ita- ja pohjoisosien valilla vahenee noin 1900
matkalla/vrk (-3,8 %)

Skenaariossa 4 tunneliyhteys ei kayttdmaksujen kanssa kompensoi kokonaan pintaverkon
muutosten synnyttavaa vahenemaa keskustaan suuntautuvassa henkildautoliikenteessa. Kes-
kustaan suuntautyvien henkildautomatkojen maara vahenee likennemalliennusteen perusteella
noin 3 %, mutta muiden kulkutapojen kayttd kasvaa siten, etta keskustaan kohdistuvien matko-
jen kokonaismaara laskee autoliikenteen verkkomuutosten seurauksena vain 0,3 %. Koko Hel-
singin osalta henkilbautomatkojen maara vahenee noin 0,4 %. Poikittaisten henkildautomatkojen
maara Espoon ja Helsingin ita- ja pohjoisosien valilla kasvaa noin 300 matkalla/vrk (+0,6%).

llIman skenaarion 4 tunneleiden kayttémaksua (herkkyystarkastelu) henkilbautomatkojen maaran
muutos koko Helsingin osalta kdantyy liikennemalliennusteen perusteella noin 0,4 %:n kasvuun
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ja muiden kulkutapojen puolestaan lievaan laskuun. Skenaarion 4 muutokset ovat siten hyvin
herkkia tunneleihin kuvatuille kayttdmaksuille.

Keskustaan saapuvien arkivuorokauden matkojen
suhteellinen muutos vs. 2040 BAU, lilkennemalliennuste
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Keskustaan (Helsingin niemelle) saapuvien arkivuorokauden matkamééarien prosentuaaliset
muutokset kulkutavoittain.

Matkamadrien muutokset vs 2040 BAU
kulkutavoittain, koko Helsinki (matkaa/arki-vrk)
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Koko Helsingin alueelle saapuvien arkivuorokauden matkaméaéarien prosentuaaliset muutokset
kulkutavoittain.

4.3. Vaikutukset liikennemaariin, keskustan lapiajoliikenteeseen ja

liilkenneverkon kuormittumiseen

Skenaario 1

Vuorokausilikennemaarat vahenevat likennemalliennusteen perusteella BAU-skenaarioon nah-

den Lauttasaaren sektorilla noin 4 %, T66l6n sektorilla noin 1 % ja Hakaniemen sektorilla noin
%. Ajoneuvoliikenne niemen rajalla vahenee yhteenlaskettuna noin 2 %.

4
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Keskustan paikalliskatujen laaja rauhoittaminen (likennemallissa maaritelty vapaa nopeus 23
km/h 15 km/h) vahentaa selvasti niiden likennetta. Liikenne painottuu huomattavasti enem-
man paaverkon kaduille (paakaduille ja alueellisille kokoojakaduille). Paaverkon kaduilla liiken-
teen kasvua vaimentaa muutamien katujen kaistavahennykset seka verkolliset uudelleenjarjeste-

Iyt Punavuoren ja Kampin alueella. Kaistama&aran puolittaminen ei kuitenkaan vaikuta reitin vali-
tyskykyyn puolittavasti, kun liittymiin ja edelleen kdantymiskaistoja.

Ydinkeskustan poikittaisliikenne eli Kaivokadun ja Esplanadien yhteenlaskettu likennemaara sai-
lyy Idhes ennallaan. Kaivokadun autoliikennemaara on hieman yli 18 000 ajoneuvoal/vrk ja Esp-
lanadilla noin 25 000 ajoneuvoa/vrk. Mannerheimintien alkupaéssa (Postikadulta eteldan) liiken-
nemaara on n. 13 000 ajoneuvoal/vrk eli ei juurikaan muutu BAU-skenaarioon nahden. lltahuip-
putunnin kuormitusennusteeseen peilaten Mannerheimintien 2+2-kaistaiselle jarjestelylle ei vai-
kuttaisi olevan liikenteellisia perusteita ydinkeskustan kavelypainotteisessa ymparistdssa. Ske-

naarion 1 hengessa katu voisi hyvin olla kuvattu myés 1+1-kaistaisena huomioiden tarpeelliset
kaantymiskaistat risteyksissa.

Liikenne kasvaa suhteellisesti melko paljon Tehtaankadulla ja Puistokadulla, vaikka likennemaa-
rien absoluuttinen kasvu ei olekaan kovin suurta.

Keskustan poikittaisten kokoojakatujen yhteenlaskettu liikenne kasvaa noin 8 %. Tonttikatujen
likenne vastaavasti vahenee, mutta muutokset vaihtelevat voimakkaasti kaduittain. Keskustan
kokoojakatujen liikenne on skenaariossa 1 hieman BAU-skenaariota ruuhkaisempaa.
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Skenaarion 1 vuorokausiliikenteen muutos vs. 2040 BAU.
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Skenaarion 1 katuverkon kuormitusennuste, iltahuipputunti v. 2040.

Skenaario 2

Vuorokausilikennemaarat vahenevat likennemalliennusteen perusteella BAU-skenaarioon nah-
den Lauttasaaren sektorilla noin 5 %, kasvavat T66l6n sektorilla noin 2 % ja vahenevéat Hakanie-
men sektorilla noin 12 %. Niemen rajalla yhteenlaskettu autolikenne véahenee noin 5 %.

Poikittaisliikennetta siirtyy ydinkeskustasta jonkin verran kantakaupungin muille poikittaisyhteyk-
sille, erityisesti Helsinginkadun suunnalle. Reittisiirtymat kasvattavat hieman liikennetta T6616n
sektorilla seka Tehtaankadulla ja Puistokadulla.

Liikkenne vahenee huomattavasti Kaisaniemenkadun suunnalla seka reitilla Simonkatu-Ruoho-
lahdenkatu. Esplanadien liikenne vahenee vain hieman, yhteensa noin 2000 ajon/vrk (n. 10 %).
Mannerheimintien alkupaassa (Postikadulta etelaan) likennemaara kasvaa hieman ollen n.

14 500 ajoneuvoa/vrk. lltahuipputunnin kuormitusennusteessa liikennekysynta jaa noin neljan-
neksen pienemmaksi kuin yksikaistaisella Pohjoisesplanadilla, jonka perusteella Mannerheimin-
tielld vaadittu valityskyky olisi todennakoisesti turvattavissa myos 1+1-kaistaisella jarjestelylla il-
man, etta toimenpiteesta aiheutuisi merkittavia siirtymia muualle katuverkkoon. Skenaarion 2
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hengessa katu voisi hyvin olla kuvattu 1+1-kaistaisena huomioiden tarpeelliset kdantymiskaistat
risteyksissa.

Paaverkolle kuuluvaa liikennetta "vuotaa” hieman Kaartinkaupungin paikalliskaduille reitille Poh-
joinen Makasiinikatu-Rikhardinkatu-Ludviginkatu (n. 500-1700 ajon/vrk). Liikennemalliin kuvattu
likenteen rauhoittaminen (vapaa nopeus 23 =15 km/h) osoittautuu tassa riittdmattémaksi pi-
tadkseen Kaartinkaupungin paikalliskadut vapaina lapiajosta. Ongelma vaikuttaa kuitenkin ole-
van ratkaistavissa suhteellisen maltillisin keinoin.

Keskustan poikittaisten kokoojakatujen yhteenlaskettu liikenne vahenee noin 30 %. Tonttikatujen
likennemaaramuutokset vaihtelevat kaduittain. Useimmilla paikalliskaduilla likenne vahenee,
mutta joillakin hieman kasvaa
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“520 e
‘[ "’5/1“' 5 i £ = régwéi Map tiles ©MapTiler ©0penStreetMap of
Skenaarion 2 vuorokausiliikenteen muutos vs. 2040 BAU.
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ennuste, iltahuipputunti v. 2040.

Skenaario 3

Vuorokausilikennemaarat vahenevat likennemalliennusteen perusteella BAU-skenaarioon nah-
den Lauttasaaren sektorilla noin 7 %, kasvavat To6l6n sektorilla noin 4 % ja vahenevat Hakanie-
men sektorilla noin 17 %. Ajoneuvoliikenne niemen rajalla vahenee yhteenlaskettuna noin 6 %.

Poikittaisliikennetta siirtyy huomattavasti ydinkeskustasta kantakaupungin muille poikittaisyh-
teyksille, erityisesti Helsinginkadun suunnalle. Reittisiirtymat kasvattavat likennettd T66I6n sek-
torilla seka Tehtaankadulla ja Puistokadulla.

Mannerheimintien alkupaassa (Postikadulta etelaan) likennemaara hieman vahenee ollen vajaat
13 000 ajoneuvoalvrk. lltahuipputunnin kuormitusennusteen perusteella kadun valityskyky olisi
turvattavissa myos 1+1-kaistaisella jarjestelylla ilman, etta toimenpiteesta aiheutuisi merkittavia
siirtymia muualle katuverkkoon. Skenaarion 3 hengessa katu voisi hyvin olla kuvattu 1+1-kaistai-
sena huomioiden tarpeelliset kdantymiskaistat risteyksissa.

Liikennetta siirtyy myos Kaartinkadun poikittaisille kaduille noin 9000 ajoneuvoal/vrk siita huoli-
matta, etté kaduille on kuvattu rauhoitustoimia (vapaa nopeus 23 > 15 km/h). Eritysesti reitilla
Pohjoinen Makasiinikatu-Rikhardinkatu-Ludviginkatu likennemaarat kasvavat likennemallien-
nusteessa tuntuvasti, noin 6000 ajon/vrk, mika tarkoittaisi likenteen kaksinkertaistumista. Lapi-
ajon hillitseminen edellyttaisi voimakkaampia, kdytannossa lapiajon estavia, toimenpiteita. Mikali
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tarkoituksenmukaiset rauhoittamistoimenpiteet tehtaisiin, siirtyisi valtaosa ylla kuvastusta lapiajo-
likenteesta todennakoisesti kiertamaan eteldisempien poikittaisyhteyksien kautta. Sama pako-
tettu kiertomatka koituisi myds keskustalogistiikan rasitteeksi.

Keskustan poikittaisten kokoojakatujen yhteenlaskettu likenne vahenee noin 80 %. Kaartinkau-
pungin poikittaisten paikalliskatujen lapiajo huomioiden, keskustan poikittaislikenne vahenee ko-
konaisuudessaan luokkaa 60 %.

2%

ES

Skenaarion 3 vuorokausiliikenteen muutos vs. 2040 BAU.
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Skenaarion 3 katuverkon kuormitusennuste, iltahuipputunti v. 2040.
Skenaario 4

Vuorokausilikennemaarat pintaverkolla muuttuvat BAU-skenaarioon nahden liikennemalliennus-
teen perusteella seuraavasti: Lauttasaaren sektori pinta -20 %, tunnelit ml. +8 %, T606l6n sektori
-5 %, Hakaniemen sektori pinta -28 %, tunnelit ml. +37 %. Ajoneuvoliikenne niemen rajalla va-
henee pintaverkon osalta yhteenlaskettuna noin 17 %. Tunneleiden liikenne mukaan laskien lii-
kenne niemen rajalla kuitenkin kasvaa 12 %.

Poikittaisliikennetta siirtyy huomattavasti keskustatunneliin. Keskustan pintaverkon liikennemaa-
rat pienenevat lahes kauttaaltaan. Poikittaislikenteen muutokset muualla kantakaupungissa, esi-
merkiksi Helsinginkadun suunnalla jaavat melko pieniksi.

Mannerheimintien alkupaassa (Postikadulta etelaan) likennemaara hieman vahenee ollen n.

12 000 ajoneuvoalvrk. lltahuipputunnin kuormitusennusteen perusteella kadun valityskyky olisi
turvattavissa myos 1+1-kaistaisella jarjestelylla ilman, etta toimenpiteesta aiheutuisi merkittavia
siirtymia muualle katuverkkoon. Skenaarion 4 hengessa katu voisi hyvin olla kuvattu 1+1-kaistai-
sena huomioiden tarpeelliset kdantymiskaistat risteyksissa.

Liikennemaarat kasvavat Lansivaylalla noin 4000 ajon/vrk ja Soérnaisten rantatiella noin 7000

ajon/vrk. Keskustan maanpinnan poikittaisten kokoojakatujen yhteenlaskettu liikenne vahenee
lahes 90 %. Kaartinkaupungin poikittaisten paikalliskatujen liikenne kuitenkin kasvaa yhteensa
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noin 4000 ajon/vrk tunneliyhteydesta huolimatta. Paikalliskatujen rauhoittaminen edellyttaisi
mahdollisesti hyvin voimakkaita keinoja, jotka ohjaisivat liikennettad kiertoreitille tunneliin tai ete-
laisemmille poikittaisreiteille. Sama pakotettu kiertomatka koskisi vaistamatta myds keskustalo-
gistiikkaa.

Skenaarion 4 likennemallianalyyseissa tunneliin on kuvattu kayttémaksu, jonka tavoitteena on
hillitd keskustan lapiajoliikenteen kasvua ja liikenteen ruuhkautumista tunneleiden suuaukkojen
tuntumassa Soérnaisten rantatielld ja Lansivaylalle liityttdessa. Herkkyystarkasteluna on laadittu
likennemallianalyysi ilman tunnelin kdyttdmaksuja. llman tunneleiden kayttdmaksuja keskustan
maanalainen lapiajoliikenne ja liikenne Lansivaylan ja Sérnaisten rantatielld on huomattavasti
suurempaa kuin tassa esitetyssa perustarkastelussa. Herkkyystarkastelun tulokset on esitetty
kohdassa 3.7.

B Likenne vahétice
o I Likerekasia 7\\
/ :

e

A0 Emme. Map tiles ©MapTiler ©0penStreetMap of

Skenaarion 4 vuorokausiliikenteen muutos vs. 2040 BAU.
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Skenaarion 4 katuverkon kuormitusennuste, iltahuipputunti v. 2040.

Liikennemaarien yhteenvetovertailut

Vuorokausiliikenteen kehitysennusteet
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Vuorokausiliikenteen kehitysennusteet niemen rajan eri sektoreilla seké keskustan poikittaisyh-
teyksilla.
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Vuorokausiliikenteen muutos vs. BAU 2040
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Vuorokausiliikenteen muutosennusteet vs. 2040 BAU niemen rajan eri sektoreilla sekd keskus-
tan poikittaisyhteyksilla.

Keskustan poikittaisen henkildautoliikenteen suuntautumista verkolla ja lapiajoa on tarkasteltu
tekemalla iltapaivan huipputunnin henkiléautoliikenteen linkkihaastattelut eri skenaarioissa Laut-
tasaaren silloilla (Lapinlahden silta + Lauttasaaren silta) sekd Hakaniemen silloilla (Hakaniemen
silta + Pitkasilta).

Linkkihaastatteluista iimenee keskustan poikittainen lapiajoliikenne (Lauttasaaren sillat — Haka-
niemen sillat) seka Lauttasaaren siltojen ja T66l6n suunnan valinen lapiajo Hesperianpuiston
kohdalta tarkasteltuna.

Ydinkeskustaan vaikuttava Lauttasaaren siltojen ja Hakaniemen valinen lapiajoliikenne vaihtelee
likennemalliennusteen perusteella huomattavasti eri skenaarioiden kesken. Skenaariossa 1 kes-
kustan paaverkon pienet muutokset seka paikalliskatujen rauhoittaminen vahentavat ydinkes-
kustan lapiajoa marginaalisesti. Skenaariossa 2 Kaivokadun lapiajoyhteyden poistuminen yhdis-
tettyna Esplanadin kaistakapasiteetin vahentymiseen karsii ydinkeskustan poikittaisesta lapi-
ajosta melkein puolet, siirtaen liikennekysyntaa Todlonlahden pohjoispuoleisille rinnakkaisrei-
teille, lisdten Mechelininkadun iltahuipputunnin likennettd muutamalla kymmenella autolla. Ske-
naariossa 3 ydinkeskustan lapiajoa on alle 300 ajon/h ja vielakin vahemman, mikali Kaartinkau-
pungin paikalliskatujen kautta ohjautuvaa lapiajoa pyritaan tarkoituksenmukaisin keinoin kitke-
maan. Skenaariossa 4 maanpaallista lapiajoa ei ole juuri lainkaan, mutta maanalaista lapiajoa
on yli 1600 ajon/h.

Lauttasaaren siltojen ja T6616n suunnan valista lapiajoa on eniten skenaariossa 3 (+10 % vs.
2040 BAU) ja vahiten skenaariossa 4 (-21 % vs. 2040 BAU). liman tunneleille kuvattuja kaytto-
maksuja skenaarion 4 vaikutukset lapiajoliikenteeseen olisivat huomattavasti suuremmat (herk-
kyystarkastelu, kohta 4.6.4).
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HA-l4piajoliikenne Lauttasaaren silloilta/silloille,
iltahuipputunti
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Henkilbautoliikenteen lapiajoliikenteen ennusteet keskustassa, iltahuipputunti v. 2040. Skenaa-
riossa 4 Lauttasaaren siltojen ja Hakaniemen vélinen lapiajo kulkee ldhes kokonaan tunnelissa.

[ltahuipputunnin autoliikenne niemen raja yli

poispain keskustasta, muutos vs. 2040 BAU
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Iltahuipputuntiliikenteen muutosennusteet vs. 2040 BAU niemen rajan yli poispéin keskustasta.

4.4. Vaikutukset autoliikenteen suoritteisiin

Autoliikenteen suoritteiden muutoksia on tarkasteltu liikennemallilla linkkityypeittain, mika poik-
keaa joiltakin osin skenaarioiden katuluokituksista. Tarkastelu antaa kuitenkin yleispiirteisen ku-
van liikkennesuoritteiden muutoksista paaverkolla ja paikallisverkolla. Liikennesuoritemuutoksia
on tarkasteltu keskustan (Helsingin niemi) ohella my6s muun kantakaupungin osalta, jotta liiken-
nesiirtymat keskustan ja muun kantakaupungin valilla voidaan tunnistaa.

Skenaariossa 1 keskustan autoliikennesuorite vahenee kokonaisuudessaan 2 %. Vahenema
kohdistuu voimakkaasti paikallisverkkoon, jolla liikennesuorite laskee yhteensa 11 %. Skenaa-
riossa 2 keskustan liikennesuoritteen kokonaisvahenema on 6 % ja paikallisverkolla lahes 15 %.
Skenaariossa 3 keskustan liikennesuorite vahenee paaverkon voimakkaan karsimisen seurauk-
sena kokonaisuudessaan 10 %, mutta paikallisverkon vahenema jaa pienemmaksi kuin skenaa-
rioissa 1 ja 2. Tama johtuu keskustan poikittaisliikenteen "vuotamisesta” paikallisverkolle, jota
tapahtuu merkittavassa mittakaavassa Kaartinkaupungin alueella, missa liikkenteen rauhoittami-
nen vaatisi huomattavasti jareampia keinoja kuin mallinnuksessa kaytetty vapaan nopeuden
alentaminen.
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Skenaariossa 4 liikennesuorite keskustassa tunnelit mukaan lukien kasvaa 10 %, mutta pintalii-
kenne vahenee selvasti, yhteensa noin 30 % koko keskustan katuverkolla.

Muun kantakaupungin autoliikennesuorite vahenee kokonaisuudessaan kaikissa skenaarioissa,
merkittdvimmin skenaariossa 2. Skenaarioissa 4 liikenne kantakaupungin rinnakkaisilla reiteilla
vahenee eniten, mutta likenne kasvaa erityisesti Sérnaisten rantatien suunnassa.

Keskustan (Helsingin niemen) autoliikenteen
suoritemuutokset vs. 2040 BAU (%)

100 %
80%
60%
40%

20%
0% — — == — — .

= —
) Paavaylat ja -kadut Alue PaHIiset ko'ja- Kaim

-20% kokoojaka ja tonttika

-40 %

HSkl mSk2 mSk3 mSkd

Keskustan eri luokkaisten katujen prosentuaaliset muutokset vs. skenaario 2040 BAU. Skenaa-
riossa 4 paavaylien liikennesuoritteen kasvu kohdistuu kokonaan tunneliin.

Keskustan (Helsingin niemen) autoliikenteen
suoritemuutokset vs. 2040 BAU (km/vrk)
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20000 I
0 —

| = -
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kokooj ja tonttikadut

-40 000
-60 000
WSkl mSk? mSk3 msk4
Helsingin muun kantakaupungin autoliikenteen
suoritemuutokset vs. 2040 BAU (km/vrk)
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* il iy R L
oppop Paavaylat¥@-kadut Alueelliset Paikalliset kokooja- Kail
kokoojakadut ja tonttikadut
-40 000
-60 000

WSkl mSk2 mSk3 mSk4

Keskustan ja muun kantakaupungin eri luokkaisten katujen absoluuttiset muutokset vs. skenaa-
rio 2040 BAU. Skenaariossa 4 keskustan padéavaéylien liikennesuoritteen kasvu kohdistuu koko-
naan tunneliin.
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Koko Helsingin tai Helsingin seudun tydssakayntialueen liikennesuoritteissa vaihtoehtojen valiset
erot ovat melko lievid suhteessa kilometrisuoritteiden trendimuutoksiin. Helsingin alueella autolii-
kenteen km-suorite laskee enimmilldén skenaariossa 3 Helsingin alueella 1,9 % ja koko Helsin-
gin seudun tydssakayntialueella 0,6 % verrattuna 2040 BAU-skenaarioon. Kaikissa skenaa-
rioissa autoliikenteen km-suoritteet laskevat, mutta skenaariossa 1 vain hyvin vahan.

Skenaariossa 4 km-suoritetta védhentdd myds poikittaislikenteen siirtyminen lyhyemmille ajorei-
teille. Keskustan pintaverkon raskaan liikenteen rajoitusten vuoksi tunneliyhteys avaa erityisesti
Lansisataman raskaalle liikenteelle selvasti lyhyemman ajoreitin keskustan ali Lahdenvaylan Ita-
vaylan suuntiin.

Skenaariossa 4 on huomioitava, ettd henkildautoliikenteen suoritemuutokset ovat hyvin herkkia
tunnelin mahdollisille kayttémaksuille. lIman kayttdmaksuja henkildautomatkojen maara kasvaa
perustarkastelua suuremmaksi, jolloin suurin osa skenaarion synnyttdmasta suoritevahenemasta
jaa syntymatta. Pelkan tunnelin vaikutuksia voi arvioida vertailemalla skenaariota 4 ja 3: henkil6-
autoliikenteen km-suorite kasvaa, mutta kuorma-autoliikenteen km-suorite vahenee. Skenaari-
oon 3 verrattuna henkildautomatkoja ja km-suoritetta on kuitenkin enemman. Raskaan liikenteen
km-suorite vahenee huomattavasti muita vaihtoehtoja enemman, kun raskaat ajoneuvot, erityi-
sesti Lansisataman raskas liikenne paasee likennemallikuvauksessa oikaisemaan keskustan ali.

Autoliikenteen km-suoritteen muutos vs. 2040 BAU
Helsingin alueella (ajon.km/vrk)

0

Sk1 sk2 Sk3 ska ska ei
-20 000 tunnelimaksua
-40 000
-60 000
-80 000
-100 000
-120000
-140 000
Henkilbautot Kuorma- ja p-autot

Autoliikenteen km-suoritteen muutos vs. 2040 BAU
Helsingin seudun tydssakayntialueella (ajon.km/vrk)

0

Skl Sk2 Sk3 Sk4 sk4 ei
-50 000 tunnelimaksua
-100 000
-150000
-200000
-250000
-300000
Henkildautot Kuorma- ja p-autot

Autoliikenteen kilometrisuoritemuutokset vs. 2040 BAU Helsingin alueella (ylempi) ja koko Hel-
singin tybssadkayntialueella (alempi).
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4.5. Vaikutukset autoliikenteen ilmastopaastoihin

Liikenteen hiilidioksidipaastojen erot skenaarioiden kesken noudattelevat likipitden ajoneuvolii-
kenteen kilometrisuoritteiden muutoksia, mutta paastémaaran taso riippuu olennaisesti ajoneu-
vokannan tulevasta kehityksesta. Ajoneuvokanta on sahkoistymassa varsin nopeasti, mika domi-
noi paastomuutoksia skenaarioiden synnyttamiin likennesuoritemuutoksiin nahden. My®és liiken-
teen nopeuden ja liikennevirran vakauden (ruuhkautuvuuden) muutokset vaikuttavat yksikko-
paastdihin, mutta muutoksen suunta ja suuruusluokka riippuu yksityiskohtaisemmista lilkkenne-
olosuhteista, ajoneuvotekniikasta ja kaytettavista liikennepolttoaineista.

Naista merkittavistd epavarmuustekijoista johtuen skenaarioiden vaikutuksia liikenteen hiilidioksi-
dipaastoihin ei ole arvioitu tonnimaaraisesti, mutta niiden aiheuttamien liikennesuoritemuutosten
perusteella on esitetty arviot skenaarioiden keskinaisista eroista liikenteen ilmastopaastojen
osalta.

Skenaarioissa 2 ja 3 liikennesuoritteet ja edelleen liikenteen iimastopaastot laskevat eniten.
MyGs skenaariossa 4 likennesuoritteen vahenema on samaa suurusluokkaa, mikali tunnelin I13-
piajoliikenne kyetdan paaosin estdmaan esimerkiksi tunneliyhteyksien kayttémaksuilla. llman
tunneleiden kayttdmaksuja skenaarion 4 henkildéautoliikenteen ilmastopaastdvaikutukset jdavat
skenaarion 1 tavoin hyvin pieniksi, mutta raskaan liikkenteen suoritevdhenema on joka tapauk-
sessa skenaarioista suurin. Skenaariossa 4 elinkaaren aikaisia ilmastopaastoja kuitenkin toden-
nakdisesti dominoi tunnelijariestelman rakentamisesta syntyvat paastot, minka seurauksena ske-
naarion ilmastopaastdjen voidaan arvioida olevan kertaluokkaa muita skenaarioita suuremmat.

4.6. Vaikutukset matka-aikoihin ja saavutettavuuteen

Eri skenaarioiden saavutettavuusmuutoksia on arvioitu autoliikenteen osalta Helmet-likennemal-
lin avulla. Seudullinen liikennemalli ei tunnista skenaarioissa tapahtuvaa kavelyn ja pyoraliiken-
teen olosuhteiden tai keskustan palvelutarjonnan muutoksia eika kaikkia joukkoliikenteen suju-
vuuteen tai koettuun matkavastukseen kohdistuvia vaikutuksia. Liikennemallinnuksessa kaikkiin
skenaarioihin on kuvattu samanlaiset joukkoliikennejarjestelmat. Liikennemalliteknisista rajoit-
teista johtuen skenaarioty0ssa ei ole arvioitu liikenteen ja liikkumisen kokonaisaikasuoritteen
muutoksia kaikki kulkutavat yhteenlaskettuna. Pelkan autoliikenteen aikasuoritemuutosten ver-
tailtavuutta haittaa se, etta eri skenaarioissa henkildautomatkojen maara ja suuntautuminen
poikkeaa toisistaan, jolloin aikasuoritemuutokset eivat kerro aikasaastoista tai -menetyksista.

Edella kuvatuista syista liikennemallilla laaditut saavutettavuusanalyysit koskevat pelkastaan au-
toliikennetta, eivatka siten kuvaa keskustan kokonaissaavutettavuuden muutoksia. Esimerkiksi
kavelyn ja pyoraliikenteen olosuhteiden tai keskustan palvelutarjonnan muutosten potentiaaliset
vaikutukset kokonaissaavutettavuuteen on arvioitu lopuksi muilla tavoin.

Liikennemallinukseen perustuvia autoliikenteen saavutettavuusmuutoksia on arvioitu kolmella
tavalla:

1. Matka-ajat autoliikenteella esimerkkialueiden valilla iltapaivan huipputunnin liikennetilan-
teessa.

2. Tyopaikkojen ja asukkaiden saavutettavuus (kokonaismaarat henkildautoliikenteen aika-
etaisyydella painotettuina) iltapaivan huipputunnin liikennetilanteessa.

3. Liikennemallin ns. logsum-saavutettavuus kulkutavoittain ja matkaryhmittain (vrk-taso, ei
konkreettista yksikk6a).
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Matka-aikamuutokset esimerkkialueiden valilla

Lansisatar Ruoholaht Lapinlahti T&616

matka-aikaHA IHT ~ Forum  Pohjois-Es Kluuvi Kruununh Katajanok Olympiate Ullanlinnz Munkkisai
Forum 0.0 -0.1 0o 0.6 02 08 0.2 1.0
Pohjois-Espa 0.4 0.0 0o 0.7 0.2 0.7 0.2 0.6
Kluuvi 0.4 -0.3 00 0.1 0.4 0.7 1.0 alil
Kruununhaka 0.6 0.2 02 0.0 as akil 1s 16
Katajanokka 0.1 -0.2 a2 0.1 0.0 o7 11 1.2
Olympiaterminaali 1.0 0.3 02 0.8 03 0.0 0.2 0.3
Ullanlinna 0.8 0.3 08 1.4 a9 0.4 0.0 0.2
Munkkisaari 1.8 0.5 09 1.6 10 0.5 0.1 0.0
Lansisatama 15 2.0 22 28 23 08 0.3 0.2
Ruoholahti 0.6 23 25 2.8 27 11 0.7 0.6
Lapinlahti 0.2 0.1 [VE] 1.2 0.5 13 11 1.8
Ta6lg 0.3 0.2 04 1.2 0.6 alil 0.5 1.4
Hakaniemi 0.5 -0.3 0o 0.0 0.4 0.6 1.0 11
Kalasatama 0.4 -0.6 0o -0.1 0.4 0.3 08 09
Pasila 0.4 0.2 o1 0.0 0.3 0.7 0.6 1.2
Lauttasaari 0.6 1.8 20 2.2 21 13 0.8 0.7
Munkkiniemi 0.4 0.5 07 1.0 08 1.4 0.8 1.6
Kannelmaki 1.0 0.9 a1 0.0 0.3 o7 1.2 1.2
Maunula 0.4 -1.0 0o 0.1 0.3 -0.1 0.6 1.2
Viikki 0.2 -0.8 -0.2 -0.2 0.6 0.2 0.6 0.7
Herttoniemi 0.4 -0.6 0o -0.1 0.4 0.3 0.8 0.8

0.8 0.4 0.0
1.8 2l 0.6
1.5 alt 0.2
2.0 22 il
16 18 0.3
13 15 14
0.8 1.0 0.8
0.6 0.8 1.0
0.0 0.0 0.4
0.0 0.0 0.6
0.6 0.6 0.0
0.7 o7 0.4
15 14 kil
12 1Ly 1.0
0.7 0.7 0.4
0.1 0.1 0.6
0.6 0.6 0.3
0.0 0.2 0.3
0.7 o7 0.4
11 2kl 0.8
12 17 1.0

0.3
0.8
0.4
14
0.5
15
0.5
13
08
09
07
0.0
0.2
0.2
0.1
0.9
0.2
1.0
0.1
0.3
0.2

Hakaniem
0.3
0.0

-0.1
0.0
-0.2
0.2
0.8
0.8
21
22
0.9
0.1
0.0
0.0
0.1
0.8
0.2
0.1
0.0
-0.2
0.0

Skenaarion 1 autoliikenteen matka-aikamuutos vs. 2040 BAU minuutteina iltapéivén liikkenneti-

lanteessa. Pystysarakkeessa léhtdpaikat, vaakarivilld méarépaikat.

matka-aika H& IHT ~ Forum Pohjois-Es Kluuvi Kmuununh Katajanok Olympiate Ullanlinnz Munkkisai|Lansisatar Ruoholaht Lapinlahti T&016
Forum 0.0 11 17 3.0 17 11 0.0 0.8 0.9 0.3 0.1
Pohjois-Espa 0.1 0.0 19 26 2.0 14 0.3 0.7 1.9 21 0.3
Kluuvi 3.3 2.2 0.0 0.1 0.5 alil 13 14 41 43 25
Kruununhaka 5.0 29 0.0 0.0 0.5 15 21 7l 49 5.1 41
Katajanokka 26 2.5 0.8 0.1 0.0 11 1.6 17 4.4 46 2.8
Olympiaterminaali 1.0 1.8 0.9 14 0.7 0.0 0.3 0.4 11 13 1.3
Ullanlinna 0.4 1.5 13 21 1.4 0.5 0.0 0.2 0.6 0.8 0.4
Munkkisaari 1.7 1.7 15 2.2 1.5 0.7 0.1 0.0 0.4 0.6 1.0
Lansisatama 13 3.6 41 48 41 11 0.5 03 0.0 0.0 0.4
Ruoholahti 0.0 4.1 46 5.3 45 15 0.9 0.8 0.0 0.0 0.4
Lapinlahti 0.2 1.7 2.2 3.8 23 19 1.2 19 0.8 0.6 0.0
Ta6lg 0.7 2.0 25 1.7 2.6 1.9 0.9 L6 1.0 0.8 0.6
Hakaniemi 48 21 -0.9 -0.1 -0.4 o7 1.2 13 4.1 4.2 29
Kalasatama 42 1.9 -1.2 -0.3 -0.6 0.5 1.0 11 3.9 4.0 33
Pasila 1.0 23 -0.6 -0.2 -0.5 1.0 1.2 18 11 0.9 0.7
Lauttasaari 0.0 33 3.8 4.6 39 17 11 10 0.1 0.1 0.4
Munkkiniemi 0.3 1.9 N alil 2.4 1.8 0.7 L5 0.6 0.4 0.2
Kannelmaki 19 3.2 -0.6 -0.2 -0.5 0 21 11 0.0 0.0 -0.1
Maunula akil 1.7 -0.8 -0.2 -0.5 0.2 13 19 11 1.0 0.7
Viikki 3.3 1.4 -1.7 -0.8 -11 0.0 0.5 0.6 4.2 2.0 1.9
Herttoniemi 4.2 1.9 -13 -0.4 -0.7 0.5 1.0 11 3.8 4.0 35

0.7
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1.7
33
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0.5
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1.0
1.0
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0.9
0.5
1.0
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0.6
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Skenaarion 2 autoliikenteen matka-aikamuutos vs. 2040 BAU minuutteina iltapéivéan liikenneti-

lanteessa. Pystysarakkeessa lahtbpaikat, vaakarivilla maarépaikat.

matka-aika HA IHT  Forum  Pohjois-E: Kluuvi Kruununh Katajanok Olympiate Ullanlinnz MunkkisaiLansisatar Ruoholahi Lapinlahti Tool6
Forum 0.0 1.6 42 5.5 4.5 2.2 0.4 1.2 0.8 0.6 0.2
Pohjois-Espa 0.1 0.0 3.0 3.7 33 1.4 0.4 0.8 0.2 0.3 0.4
Kluuvi 5.0 3.4 0.0 0.1 0.5 2.3 31 3.2 6.2 6.1 4.2
Kruununhaka 6.7 41 0.0 0.0 0.6 3.2 38 3.9 7.0 6.9 5.8
Katajanokka 4.3 3.8 alil 0.0 0.0 23 3.5 3.2 6.6 6.5 4.6
Olympiaterminaali 1.9 1.0 13 18 1.2 0.0 0.4 0.5 1.2 13 23
Ullanlinna 0.4 0.0 19 26 2.2 0.8 0.0 0.1 0.6 0.7 0.4
Munkkisaari 1.6 0.3 21 2.8 2.3 1.0 0.1 0.0 0.4 0.5 0.9
Lansisatama 1.2 1.7 4.9 5.6 5.2 1.4 0.6 0.4 0.0 0.0 0.3
Ruoholahti -0.1 2.1 5.3 6.0 5.6 1.8 10 0.8 0.0 0.0 0.4
Lapinlahti 0.1 2.1 48 6.3 5.1 3.0 15 2.2 1.0 0.8 0.0
Ta6l6 0.8 2.6 31 1.9 31 3.2 14 Zell 1.4 1.2 0.8
Hakaniemi 5.5 il -0.9 -0.2 -0.6 2.2 2.8 29 5.9 5.0 3.8
Kalasatama 5.7 2.9 -1.4 -0.5 -0.9 15 26 2.4 5.8 5.6 45
Pasila 15 33 -0.6 -0.6 -0.9 25 21 2.6 1.5 1.3 0.9
Lauttasaari -0.1 21 5.3 6.0 5.6 2.0 1.2 1.0 0.0 0.0 0.4
Munkkiniemi 0.2 2.2 25 13 25 2.7 09 aLT 0.8 0.6 0.1
Kannelmaki 2.2 4.0 -0.7 -0.7 -1.0 2.4 2.7 17 0.0 0.1 0.0
Maunula 1.6 3.0 -1.0 -0.4 -0.7 1.0 2.2 27 1.6 1.4 1.0
Viikki 4.0 24 -19 -1.0 -14 1.0 2l 19 4.7 3.0 2.7
Herttoniemi 5.6 2.9 -1.4 -0.6 -0.9 1.4 2.6 23 5.7 5.6 4.6

Hakaniem|
42
2.6

-0.8
-0.4
-0.7
0
15
1.7
45
46
29
0.8
0.0
-0.1
0.3
33
o7
0.2
-0.1
-0.6
-0.2

Skenaarion 3 auto liikenteen matka-aikamuutos vs. 2040 BAU minuutteina iltapéivén liikkenneti-
lanteessa. Pystysarakkeessa léhtbpaikat, vaakarivilld mééarépaikat.
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matka-aika HA IHT ~ Forum  Pohjois-EcKluuvi  Kruununh Katajanok Olympiate Ullanlinnz Munkkisai|Lansisatar Ruoholaht Lapinlahti To618 Hakaniem
Farum 0.0 08 22 28 13 0.4 -0.3 -01 -21 =il -01 -01 22
Pohjois-Espa 0.1 0.0 11 12 03 -0.1 01 -0.1 -24 -0.9 -0.1 -01 0.2
Kluuvi &) 14 0.0 01 0.4 0.4 0.8 0.7 0.3 18 14 14 -11
Kruununhaka 38 19 0.0 0.0 05 0.6 13 12 -5.3 -39 28 o1 -0.6
Katajanokka 10 1.0 0.9 -0.2 0.0 -03 0.4 0.3 0.0 =T 10 10 =il
Olympiaterminaali 03 0.0 03 -0.5 -0.3 0.0 03 0.2 -5.5 -4.0 0.5 0.5 -13
Ullanlinna -0.1 -0.2 0.8 0.6 -0.2 -0.2 0.0 -0.1 -2.0 -0.4 -0.2 -0.6 -0.1
Munkkisaari 0.8 -0.3 0.6 -0.2 -11 -0.3 -0.2 0.0 -2.0 -0.4 01 -03 -0.3
Lansisatama -23 -15 -0.1 -4.2 -1.0 -5.5 -15 -13 0.0 05 -12 -13

Ruoholahti -1.3 -1.0 0.4 -2.8 -0.5 -4.1 -1.0 -0.8 01 0.0 -0.8 -0.9 -4.9
Lapinlahti 0.0 13 ) 16 19 Akl 0.7 0.6 -2.2 -0.7 0.0 0.3 10
Todlo 0.0 10 19 0.7 15 0.6 -0.1 -03 -3.0 -1.5 -0.4 0.0 -01
Hakaniemi 29 05 11 04 09 07 -0.1 -0.2- 06 05 00
Kalasatama 22 0.0 -11 -0.5 -1.0 -13 -0.5 -5.0 il -0.6 01
Pasila -0.7 0.4 -1.0 -0.3 -0.8 -0.7 -0.7 -0.8 -33 -1.8 -0.7 -0.7 01
Lauttasaari -1.2 -1.0 0.4 -3.0 -0.4 -4.1 -0.8 -0.6 0.4 0.3 -0.7 -0.8 -5.7
Munkkiniemi -0.3 0.7 15 03 13 0.3 -0.5 -0.2 -3.0 -15 -0.4 -0.5 -0.2
Kannelmaki 0.6 16 -11 -0.4 -0.9 -0.8 0.5 -1.0 -3.4 5.8 -0.8 o1 0.0
Maunula -0.7 -0.5 -1.2 -0.3 -0.8 Ly -0.8 -0.9 -3.3 -1.8 -0.7 -0.7 -0.1
Viikki 0.8 08 -0.4 0.2 -0.3 -0.5 0.2 -43 -1.2 -0.8 07
Herttoniemi L) 01 -11 -0.4 -0.3 -1.2 -0.5 -5.0 il -0.7 0.2

Skenaarion 4 autoliikenteen matka-aikamuutos vs. 2040 BAU minuutteina iltapéivén liikenneti-
lanteessa. Pystysarakkeessa léhtbpaikat, vaakarivilla maarépaikat.

Tyopaikkojen ja asukkaiden saavutettavuus (maara henkil6auton aikaetaisyydella paino-
tettuina)

Saavutettavuutta on tarkasteltu iltahuipputunnin osalta seka lahtevien matkojen osalta (toimi-
paikkojen nakokulma) etta saapuvien matkojen osalta (asukkaiden nakékulma). Vaikutustarkas-
telut on tehty henkildautoliikenteen osalta. Koska vaihtoehdoissa on samat joukkoliikennejarjes-
telmat, eroavat vaihtoehdot toisistaan merkittavasti vain henkildautoliikenteen saavutettavuuden
osalta. Maankayttssa ei ole vaihtoehtojen tai vertailuvaihtoehdon osalta eroja. Kaikki tarkastelut
on tehty iltahuipputunnin mukaisilla matka-ajoilla ja liikkumisen hinnoilla (ve 4:n tunnelin kaytto-
maksu vertautuu matka-aikaan).

Saavutettavuutta mitataan tydssakayntimatkojen etaisyysfunktiolla painotetulla asukkaiden (lah-
tevat matkat) tai tydpaikkojen maaralla (saapuvat matkat). Matkavastus sisaltdd matka-ajan seka
matkan hinnan. Matkavastukseltaan kauempana sijaitsevan tyOpaikan tai asukkaan merkitys on
nain pienempi kuin lahella sijaitsevan. Saavutettavuus on skaalattu suhteessa seudun parhaim-
paan saavutettavuuteen (maksimi 100 %).

£

ASukassIaVULELtav, US henkiBautom IHT,
Osuus seudulsesta maksimita

0-10%
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Asukkaiden tybpaikkasaavutettavuus henkilbautolla, 2040 BAU. Tummanpunaisilla alueilla hen-
kilbautosaavutettavuus on paras, sinisilla alueilla heikoin.

Skenaariossa 1 asukkaiden tydpaikkasaavutettavuus ja tydpaikkojen asukassaavutettavuus
henkildautolla vahenee 1dhinna kantakaupungin eteldisimmissa osissa, jonne ajetaan pitkalti hi-
dastuvien paikalliskatujen kautta.

Skenaariossa 2 eteldisen kantakaupungin asukkaiden ty6paikkasaavutettavuus henkiléautolla
ei kokonaisuudessaan vahene juuri enempaa kuin skenaariossa 1, mutta muutokset painottuvat
hieman eri alueille. Etelaisessa kantakaupungissa asuvien tyématkat tapahtuvat paasoin ruuh-
kan vastasuunnassa, joten keskustan jaljelle jaavien poikittaiskatujen ruuhkautuminen ei haittaa
asukkaita yhta paljon kuin tyépaikkoja. TyOpaikkojen henkildautosaavutettavuus heikentyy sel-
vasti asukkaita enemman, tyypillisesti luokkaa 10 %. Matka-aikoja kasvattaa Kaivokadun kautta
kulkevan poikittaisyhteyden poistuminen seka jaljelle jdavien poikittaiskatujen ruuhkautuminen.

Seka asukkaiden etta tydpaikkojen osalta aivan keskustan ytimessa olevien alueiden saavutetta-
vuus jopa paranee. Nama alueet eivat karsi ydinkeskustan yhteyksien katkaisusta tai ruuhkautu-
misesta, koska niiden tuntumaan lyhyen kavelymatkan paahan paasee pysakéimaan seka idan
etta lannen suunnista. Keskustaa syoéttavien katujen likenteen vaheneminen jopa sujuvoittaa
saapumista. Helsingin keskiosien saavutettavuus paranee hieman autoliikenteen kuormituksen
hieman keventyessa.

Skenaariossa 3 seka asukkaiden etta tyopaikkojen saavutettavuus heikkenee skenaariota 2
enemman ja vaikutukset heijastuvat laajemmin kantakaupunkiin ja Lauttasaareen saakka. Asuk-
kaiden henkildautosaavutettavuus heikkenee monin paikoin l1ahes 10 % ja tydpaikkojen yli 10 %.
Myés skenaariossa 3 aivan ytimessa sijaitsevat alueet ovat poikkeus samasta syysta kuin ske-
naariossa 2. Helsingin keskiosien saavutettavuus paranee hieman autoliikenteen kuormituksen
hieman keventyessa.

Skenaariossa 4 tunneliyhteyden vaikutus saavutettavuuteen riippuu huomattavasti alueen si-
jainnista tunneliyhteyksiin ndhden. Asukkaiden henkildautosaavutettavuus paranee keskustassa
alueilla, joille tulee yhteydet tunnelijarjestelmaan. Keskustan ulkopuolella asuvilla henkiléauto-
saavutettavuus paranee selkeimmin, 5-10 % Lauttasaaressa, Kalasataman suunnalla seka Es-
poon kaakkoisosissa.

TyOpaikkojen henkildbautosaavutettavuus jaa keskustassa monin paikoin BAU-skenaariota hei-
kommaksi, koska tunneliyhteydet eivat monilla alueilla kompensoi kokonaan pintaverkon muu-
toksia. TyOpaikkojen henkildautosaavutettavuus paranee selkeimmin, 5-10 % kantakaupungin
lounaisosissa, Lauttasaaressa ja Espoon eteldosissa.
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Skenaario 1 vanenee ake 1% | | Skanaario 3

Viahenee 1-2 %
Vihenee 2-3 %
Vihenee 34 %
Vahenee 4-5 %
| Vahenee 56 %
Vihenee 6-7 %
Vihenee 7-8 %
Vahenee 8-9 %
Vihenee yi 9 %
Kasvaa alle 1 %
Kasvaa 1-2 %
Kasvaa 2-3 %
Kasvaa 34 %
Kasvaa 4-5 %
Kasvaa 5-6 %
Kasvaa 6-7 %
Kasvaa 7-8 %
Kasvaa 8-9 %
Kasvaa 9-10 %
Kasvaa yii 10 %

23

Asukkaiden tybpaikkojen henkilbautosaavutettavuuden %-muutos vs. 2040 BAU.
Liikennemallin ns. logsum-saavutettavuus kulkutavoittain ja matkaryhmittain

Saavutettavuutta on tassa tarkasteltu Helmet-mallin tuottamien vuorokausitason ns. logsum-lu-
kujen perusteella matkaryhmittain ja kulkutavoittain. Luvut ovat matemaattisia tuloksia, joille ei
ole esitettavissa ymmarrettavaa laskentatapaa tai suuretta.

Logsum-luvut vaihtelevat melko vahan seudun eri osissa (vaihtelu eri alueiden kesken henkil6-
autolla luokkaa 10 % ja joukkoliikenteella luokkaa 20 %). Myds muutokset ovat suuruudeltaan
"litteitd”, mutta eri alueiden ja matkaryhmien kesken keskenaan loogisia. Skenaarioissa merkitta-
via eroja on vain autoliikenteen saavutettavuuksissa.

e Matkaryhma Koti-tyopaikka kuvaa tydssakayntisaavutettavuuden muutoksia asukkaiden
nakodkulmasta.

o Matkaryhma Tyopaikka-koti kuvaa ty0ssakayntisaavutettavuuden muutoksia tydpaikko-
jen nakokulmasta (tyévoiman saavutettavuus). Vuorokausitasolla muutokset ovat suu-
ruusluokaltaan saman kaltaisia kuin Koti-tydpaikka, mutta joissakin tapauksissa on myos
selvia eroja.

e Matkaryhma Koti-ostos/asiointi kuvaa asiointisaavutettavuuden muutoksia asukkaiden
nakokulmasta. Koska ostos- ja asiointimatkat ovat tyypillisesti lyhyempia kuin tyossa-
kayntimatkat, muutos heijastelee samalla paikallisen saavutettavuuden muutoksia.
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d

ett muutos (Helmet) vs. 2040 BAU (skaalattu suurin muutos =-100)

=

Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3 Skenaario 4
Koti- Koti- Tydpaikka- Koti- Koti- Tydpaikka- Koti- Koti- Tybpaikka- Koti- Koti- Tyopaikka-
ostos/as. tydpaikka koti ostos/as. tyopaikka koti ostos/as. tyopaikka koti ostos/as. tyopaikka koti
Kamppi -10 -6 -5 -44 -22 -26 -62 -30 -35 -34 -4 -17
Kluuvi 19 7 7 57 -20 2100 31 27 73 a1 20
Ruots. teatteri -16 -6 -6 -50 -23 -28 -75 -35 -40 -48 -8 -23
Kruununhaka -19 -8 -7 -67 -19 -21 -27 -23 -69 -7 -15
Katajanokka -14 -6 -3 -58 -3 -21 -32 -24 -65 -9 -15
Punavuori -45 -19 -16 -72 -33 -34 -42 -42 -49 -1 -21
Eira -23 -7 -5 -41 -20 -21 -53 -29 -28 -21 1 -9
Ruoholahti -18 -10 -9 -42 -3 -27 -53 -30 -34 -11 7 -4
Etu-T6610 -10 -7 -6 =L -21 -26 -54 -28 -32 -22 =il -12
Hakaniemi -6 -3 -2 -40 -15 -16 -59 -21 -20 -39 -1 -15
Ostosasioinnin saavutettavuusmuutos Ty8voiman saavutettavuusmuutos henkilautolla
henkiléautolla Helmet-mallin mukaan Helmet-mallin mukaan |ndek5|luku)
(indeksiluku) o
15
40 20
60 25
30
-80
35
100 -40

m Ydinkeskusta ™ Muu keskusta W Ydinkeskusta ™ Muu keskusta

Helmet-mallin ns. logsum-saavutettavuuden muutoksia skenaarioon 2040 BAU-ndhden matka-
ryhmittdin keskustan esimerkkialueilla. Lukuja voi kéyttda vain skenaarioiden keskindisten erojen
vertailuun, ei muutoksen merkittdvyyden arviointiin.

Arvio autoliikenneverkon muutosten vaikutuksista keskustan kokonaissaavutettavuuteen

Keskustan henkildautosaavutettavuus heikkenee likennemallitarkastelujen perusteella yksittai-
silla alueilla enimmilldan noin 10 %. Koska henkildautomatkojen osuus keskustaan kohdistuvista
matkoista on noin 15 %, vaikuttaa autoliikenneyhteyksien heikkeneminen keskustan yksittaisten
alueiden kokonaissaavutettavuuteen enimmilldan noin 1,5 % ja koko keskustan osalta keskimaa-
rin alle prosentin.

Autoliikenneyhteyksien aiheuttamasta kokonaissaavutettavuuden muutoksesta koko keskustan
(niemen) alueella saa suuruusluokkakuvan myés keskustaan saapuvan mallinnetun matkamaa-
ramuutoksen (kaikki kulkutavat yhteensa) perusteella (kohta 4.2): Autoliikenneyhteyksien muu-
tokset vahentavat keskustaan saapuvaa kokonaismatkamaaraa skenaariosta riippuen 0,2-0,6 %,
mika on samaa luokkaa kuin edella esitetylla arviointitavalla.

Liikennemalliin ei ole kuvattu kavelyn, pyoéraliikenteen tai joukkoliikenneyhteyksien parantamis-
toimia eika skenaarioiden synnyttamaa kavelykeskustan kehittdmisen muita mahdollisuuksia.
Kun arvioidaan kokonaissaavutettavuuden ja vetovoimaisuuden muutoksia, voidaan arvioida ja-
lankulun, pyoraliikenteen ja joukkoliikennematkustuksen myonteisten muutosten olevan merkitta-
vampia kuin autoliikenteen verkon muutosten aiheuttama saavutettavuuden heikentyminen eri-
tyisesti skenaarioissa 2-4.
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4.7. Herkkyystarkastelut

4.7 1. Etatyoskentelyn yleistyminen

Perusennusteissa etatydskentelyn on oletettu sailyvan koronapandemiaa edeltavalla tasolla.
MAL 2023 —tydssa on laadittu taustaselvityksiin perustuva herkkyystarkastelu, jossa etaty on
lisdantynyt eli tydbmatkojen maara on vahentynyt etatyoselvityksen tulosten mukaisesti. Tarkaste-
lussa tyOssakayntimatkojen liikennetuotosta on vahennetty 20 %, mutta vastaavasti erityisesti
vapaa-ajan matkojen tuotosta on kasvatettu.

Skenaarioty6ssa laadittu herkkyystarkastelu on tehty samalla mallinnusmenettelylla kuin MAL
2023 —suunnitelman herkkyystarkastelu. Etatydskentelyn yleistyminen vahentaa tydssakaynti-
matkoja, mutta lisaa erityisesti jalan tehtavia vapaa-ajan Iahimatkoja. Tarkastelu on tehty ske-
naariossa 2, mutta sen vaikutukset olisivat samankaltaisia myés muissa skenaarioissa.

Keskustan tuntumassa poistuvia automatkoja korvautuu osin muilla automatkoilla (muu matkan
tarkoitus tai peraisin muista kulkutavoista), jolloin autoliikenteen kysynta ja kapasiteetti asettuu
vain hieman muuttuneeseen tasapainoon. Etatyéskentelyn yleistyminen vahentaa keskustan au-
toliikennettad vuorokausitasolla tyypillisesti alle 2 %.

[ltahuipputunnin aikana keskustasta poispain niemen rajan ylittdva autoliikenne vahenee 3,3 %
etatydskentelyn yleistymisen seurauksena. Henkildautomatkojen kilometrisuorite Helsingin alu-
eella vahenee 1,3 %, koska pitkia tydssakayntimatkoja korvautuu lyhyilla paikallismatkoilla.

Keskustan autoliikenteen kannalta etatydskentelyn yleistymisella tarkastelulla tavalla on lievasti

likennemaaria vahentava ja sujuvuutta lisdava vaikutus. Skenaarioiden vaikutukset eivat nailla
tiedoilla ole herkkia etatydskentelyn yleistymiseen liittyville oletuksille.
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Matkamaarien %-muutokset
kulkutavoittainvs.
perustarkastelu, koko Helsinki
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Etéatybskentelyn yleistymisen vaikutukset arkivuorokauden autoliikenneméadriin ja matkaméaaériin
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4.7.2. Ei Sornaistentunnelia

Sornaistentunneli on kuvattu vertailuvaihdon BAU ja kaikkien skenaarioiden 1-4 verkkoihin.
Herkkyystarkastelun tavoitteena on ollut osoittaa, mika on Sérnaistentunnelin merkitys keskus-
tan liikenteen kannalta. Herkkyystarkastelu on tehty poistamalla Sérnaistentunneli likennemalli-
kuvauksesta. Tarkastelu on tehty skenaariossa 2, mutta sen vaikutukset olisivat samankaltaisia
myds muissa skenaarioissa.

Sornaistentunnelin poistaminen verkosta vahentaa vuorokausiliikennettd Hakaniemen sillalla,
Pohjoisrannassa ja Pohjoisesplanadin itdpaassa (Kauppatorin kohdalla) 1000-1500 ajon/vrk.
Muualla keskustassa vaikutukset jaavat hyvin pieniksi. lltahuipputunnin aikana keskustasta pois-
pain niemen rajan ylittadva autoliikenne vahenee 0,7 %. kun Sérnaistentunneli poistetaan ver-
kosta. Autoliikenteen kilometrisuorite ja matkamaara Helsingin alueella vahenee 0,1 %, kun Sér-
naistentunneli poistetaan verkosta.

Keskustan autoliikenteen osalta Sérnaistentunnelilla on lievasti likennemaaria kasvattava ja itai-
sen keskustan katuverkon sujuvuutta vahentava vaikutus. Skenaarioiden vaikutukset eivat nailla
tiedoilla ole herkkia Sérnaistentunnelin toteutumiselle.

Matkama&arien %-muutokset
kulkutavoittainvs.

perustarkastelu, koko Helsinki
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Sérnéistentunnelin poistamisen vaikutukset arkivuorokauden autoliikennemdariin ja matkamaé-
riin Helsingissé& skenaariossa 2.
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4.7.3. Ei keskustan paikalliskatujen rauhoittamistoimia

Skenaarioihin 1-4 on sisallytetty keskustan paikalliskatujen rauhoitustoimet asettamalla paikallis-
kaduille tavanomaista alhaisempi vapaan nopeuden arvo (23->15 km/h, lukuun ottamatta paikal-
lisen kokoojakadun tehtadvaan maariteltyja katuja eteldisissa kaupunginosissa). Nain on karkeasti
pyritty simuloimaan tavoitetilaa, jossa paikallisverkko palvelee paikallisen liikennesolun lahtevaa

ja saapuvaa autoliikennettad ja padverkko muuta autoliikkennetta.

Herkkyystarkastelun tavoitteena on ollut osoittaa, mika on paikalliskatujen rauhoitustoimien mer-
kitys skenaarion vaikutusten osalta. Tarkastelussa keskustan paikalliskatujen rauhoittamistoimet
(vapaan nopeuden lasku 23 -> 15 km/h) on poistettu skenaariosta 2 eli paikalliskadut on palau-
tettu skenaarion BAU-mukaisiksi. Luonnollisesti keskustan paikalliskatujen jdaminen rauhoitta-
matta "palauttaa” likennetta paikallisverkkoon. Yksittaisten paikalliskatujen likennemaarissa
nahdaan selvaa kasvua ja vastaavasti monilla paaverkon kaduilla liikennemaarat laskevat.

[ltahuipputunnin aikana keskustasta poispain niemen rajan ylittdva autoliikenne kasvaa 2,0 %,
kun keskustan paikalliskatujen rauhoittamistoimia kuvaava vapaan nopeuden alenema poiste-
taan liikennemallista. Samalla kilometrisuorite Helsingin alueella kasvaa 0,2 %. Rauhoittamistoi-
milla nayttaisi nain olevan paitsi paikalliskatujen liikennetta rauhoittava vaikutus myos laajempi
keskustan liikkennesuoritetta ja koko Helsingin henkildautoilua vahentava vaikutus, joskin melko
lieva sellainen.
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Matkamaarien %-muutokset
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kennemdériin ja matkamadriin Helsingissé skenaariossa 2.

4.7 4. Ei tunnelin kayttomaksuja skenaariossa 4

Skenaariossa 4 tunneliin on kuvattu kayttdmaksut (ruuhka-aikoina 10 snt/km, muulloin 5 snt/km),
joiden tavoitteena on hillita liikenteen kasvua ja ruuhkautumista tunneleiden suuaukkojen tuntu-
massa.

Herkkyystarkastelun tavoitteena on ollut osoittaa tunnelin kayttémaksun vaikutukset ja merkitta-
vyys skenaarion 4 arvioinneissa. Herkkyystarkastelu on tehty poistamalla perustarkasteluun ku-
vatut tunnelin kayttémaksut.

Tunnelin kayttémaksujen poistamisen seurauksena iltahuipputunnin aikana keskustasta poispain
niemen rajan ylittdva autoliikenne kasvaa 6,9 %. llman tunnelin kdyttémaksuja skenaariossa 4
em. likenne kasvaa BAU-skenaarioon ndhden 15,6 % ja skenaarioon 3 nahden (pelkan tunnelin
vaikutus) 27,3 %.
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Henkildautomatkojen kilometrisuorite Helsingin alueella kasvaa 1,2 % tunnelin kayttémaksujen
poistamisen seurauksena. Henkildautojen liikkennesuorite Helsingissa kasvaa skenaarioon 3
nahden (pelkan tunnelin vaikutus) 1,4 %.

Perusskenaariossa tunneleiden kayttdmaksuilla skenaario 4 kasvattaa Lansivaylan arkivuoro-
kausiliikennetta noin 3700 ajon/vrk ja Sérnaisten rantatien noin 7000 ajon/vrk. liman kayttomak-
suja skenaario 4 kasvattaa naita likennemaarid huomattavasti enemman: Lansivaylan liikenne
kasvaa BAU-skenaarioon ndhden noin 7900 ajon/vrk ja Sornaisten rantatien noin 14900
ajon/vrk. llman tunnelin kayttémaksuja Sornaisten rantatien ja Lansivaylan ruuhkautumisriski
kasvaa, mika voi johtaa tunneliin johtavan likenteen saatelyyn.
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Skenaarioiden arvioinnit

5.1. Vaikutukset eri kulkumuotoihin

Kaikki skenaariot sisaltavat myds edellisten skenaarioiden toimenpiteet. Tarkastelussa on huo-
mioitu kavely, pyoraliikenne, joukkoliikenne, autoliikenne ja logistiikka.

5.1.1. Kavely

Kavely on keskustassa merkittavin likkumismuoto. Keskustan kavelymatkoista suurin osa on
keskustan sisalla tehtavia. Huomattava osa keskustassa tapahtuvasta kavelysta kytkeytyy jouk-
koliikennematkoihin. Joukkoliikenteella saapuvia kavelijoita kulkee erittain paljon Kaivokadun
poikki ja sen tuntumassa. Myds pyora- ja autolikennematkat sisaltdvat yleensa jalankulkua katu-
verkolla.

Skenaariossa 1 paikalliskatujen rauhoittaminen tekee kavelysta helpompaa ja miellyttavampaa
laajalla osalla keskustan katuverkkoa. Tama tukee kaveltavyyden kokonaisvaltaista kehittamista
ja reittien jatkuvuuden parantamista kaveltavan keskustan korttelirakenteessa. Tosin etelaisissa
kaupunginosissa alueen keskelle kuvatuilla paikallisilla kokoojakaduilla autoliikenne kasvaa ja
heikentaa osaltaan kyseisten katujen kavely-ymparistéa. Fredrikinkadun muuttuminen paikallis-
kaduksi (joukkoliikennekaduksi) parantaa kavely-ymparistéa ydinkeskustan reunalla, mutta Al-
bertinkatu kehittyy nykyista likennepainotteisemmaksi ja heikommaksi kavely-ymparistoksi Fred-
rikinkadun pohjoissuuntaisen liikenteen siirtyessa sille. Uudenmaankadun ja Lénnrotinkadun
muuttuminen yksikaistaisiksi muuttaa katuja kavely-ystavallisemmiksi.

Rautatieaseman laheisyydessa keskeisten jalankulkuvirtojen kavelyolosuhteissa ei tapahdu mer-
kittavia muutoksia skenaarioon BAU nahden. Yleisesti ottaen, skenaarion toimenpiteet eivat koh-
distu alueille, missa suurimmat kavelyvirrat ovat.

Skenaariossa 2 kavelyn kannalta merkittavin muutos on Rautatieaseman edustan muuttuminen
vapaaksi autoilta, minka seurauksena Kaivokadun ylittaminen tapahtuu pienemmin viivein ja
huomattavasti BAU-skenaariota rauhallisemmassa likenneymparistdssa. Kaivokadun muutok-
sella on erityisen suuri vaikuttavuus johtuen kohteen poikkeuksellisen suurista kavelyvirroista.
Kaisaniemenkadun suunnassa autoliikenteen huomattava vaheneminen ja ajoradan kaventumi-
nen parantavat kavely-ymparistda merkittavasti. Simonkadun ja Kansakoulukadun muuttuminen
paikalliskaduksi ohjaa Kamppia halkovan likennevirran paaverkolle, vaikuttaen eheyttavasti alu-
een kaveltavyyteen. Autoliikenteen vahenemisella ja osittaisella poistumisella on lisaksi merkit-
tava positiivinen vaikutus aanimaisemaan Kruunuhaasta Kamppiin yltavalla osuudella.

Esplanadilla ajoratojen kaventaminen helpottaa hieman katujen ylityksia. Kaistatilan vapauttami-
nen mahdollistaa samalla jalkakaytavan leventadmisen kohteessa, jossa jalankulkijoiden maarat
perustelevat sen.

Skenaariossa 3 Esplanadin muuttaminen kavelykaduiksi mahdollistaa yhtenaisen ja lahes vii-

veettdman kavelyalueen, joka ulottuu Rautatieasemalta etelaisiin kaupunginosiin. Ydinkeskustan
poikittaisten ajoyhteyksien poistuminen siirtda kuitenkin autoliikenteen kysyntaa ja kasvavista lii-
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kennemaarista aiheutuvia kielteisia vaikutuksia etelammaksi. Liikkennemallinnuksessa kuormittu-
vat erityisesti Kaartinkaupungin paikalliskadut, mika ei olisi hyvaksyttava seuraus Esplanadin k&-
velykaduista. Kaartinkaupungin lapiajo-ongelma on kuitenkin mahdollista ratkaista, kohdistaen
autoliikenteen kysyntaa ja haittavaikutuksia lieventavia toimenpiteita eteldisemmille reiteille.

Skenaariossa 4 pintaverkon muutokset ovat samat kuin skenaariossa 3, mutta tunneli mahdol-
listaa laajan yhtenaisen kavelykeskustan skenaariota 3 vahaisemmilla siirtyvan liikenteen hai-
toilla. Liikennettd ohjautuu edelleen merkittavia maaria Kaartinkaupungin paikalliskaduille, mutta
tunneli tuo helpotusta ongelmaan ja sen ratkaisemiseen. Tunnelin vaikutuksesta maanpaallisen
katuverkon likennemaarat ovat kokonaisuudessaan muita skenaarioita alhaisemmat, mika hei-
jastuu kavelyolosuhteisiin erittdin myonteisesti. Tunnelin suuaukoilla saattaa paikallisesti olla ka-
velya haittaavia vaikutuksia etenkin Eteldsatamassa ja Eiranrannassa. Myds Sérnaisten ranta-
tien suunnalla autoliikenteen kasvu heikentda paikoittain kavely-ympariston viihtyisyytta.

5.1.2. Pyoraliikenne

Pyéoraliikenne painottuu Helsingin niemelle saavuttaessa ja niemella baanoille ja paareiteille. Ta-
voiteverkon rakentaminen on nykytilanteessa viela kesken. Tavoiteverkon rakentaminen tulee
siirtdmaan joitakin keskeisia pyoraliikennevirtoja uusille reiteille. Nykytilassa katuverkon puutteel-
lisesta jasentymisesta johtuen monilla sekaliikenneperiaatteella toimivilla paikalliskaduilla autolii-
kenteen maarat nousevat turvattomuutta synnyttavalle tasolle. Tama rajoittaa pyoralla likkumista
ja aiheuttaa luvatonta ja hairiéta synnyttavaa jalkakaytavapyorailya, kun pyoéraily ajoradalla koe-
taan turvattomaksi. Puutteellinen jasentyminen vaikuttaa osaltaan myo6s saavutettavuuteen, sil-
loin kun toivottua turvallisuutta ja vaivattomuutta haetaan ajallisesti pidemmilta ajoreiteilta.

Skenaarion 1 merkittavin toimenpide on keskittaa autoliikennetta paaverkon kaduille rauhoitta-
malla paikalliskatujen autoliikennetta. Paikalliskaduilla pyoéraliikenteen paikka on Iahtokohtaisesti
ajoradalla, silla yhteisen tilan periaate tukee liikkenteen rauhoittamista ja sdastaa tilaa ja kustan-
nuksia. Paikalliskatujen systemaattisen rauhoittamisen arvioidaan muodostavan pyoraliikenteen
kannalta erittain merkittdvan parannuksen, kun huomioidaan nykytilan ongelmat seka se, etta
valtaosa keskustan kaduista on paikalliskatuja. Tosin etelaisissa kaupunginosissa alueen kes-
kelle kuvatuilla paikallisilla kokoojakaduilla autoliikenne kasvaa ja heikentaa osaltaan kyseisten
katujen pyoérailtavyytta. Kyseisenlainen kokoojakaturatkaisu edellyttaisi kaduille erillisia pyoralii-
kennejarjestelyja, joilla kasvaneen liikenteen aiheuttama turvattomuus olisi korjattavissa.

Skenaarioon sisaltyva kaistatilan vapauttaminen mahdollistaa pyoraliikenteen tavoiteverkon mu-
kaisten pyoraliikennejarjestelyiden toteuttamisen Lonnrotinkadulla ja Uudenmaankadulla seka
tarvittaessa myos Hietalahdenkadulla. Esplanadilla nykytilanteen mukaista, paikoin hyvin alimi-
toitettua pyoratieyhteytta ei ole mahdollista parantaa ilman muutoksia autokaistojen maaraan.
Kaisaniemenkadulla tavoitteelliselle pyoraliikennejarjestelylle ei ole tilaa. My6s Kaivokadun ja
Kampin valinen yhteys sailyy erittéin haasteellisena ratkaista vilkkaan autoliikenteen ja tilanpuut-
teen vuoksi.

Skenaariossa 2 on lisatty skenaarion 1 toimenpiteisiin Kaivokadun muuttuminen joukkoliikenne-
kaduksi, kaistatilan vapauttaminen Kaisaniemenkadulla ja Esplanadilla seka Simonkadun ja
Kansakoulukadun muuttuminen paikalliskaduiksi. Nama mahdollistavat pyoraliikenteen tavoite-
verkon mukaisten yhteyksien toteuttamisen Hakaniemen ja Kampin valiselld osuudella, jossa ny-
kytilanteessa on vakavia epajatkuvuuskohtia. Pydraliikennejarjestelyjen toteuttamisella on talta
osin merkittavan positiivinen vaikutus saavutettavuuteen, vahentaden samalla Kaisaniemen puis-
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ton lapipydrailyd. Esplanadeilla kaistatilan vapauttaminen mahdollistaa pyoraliikenteen tavoite-
verkon mukaiset yksisuuntaiset jarjestelyt tai nykyisen Eteldesplanadilla kulkevan pyo6ratien mer-
kittdvan parantamisen.

Skenaariossa 3 on lisatty skenaarioiden 1 ja 2 toimenpiteisiin Esplanadin autoliikenteen kat-
kaisu. Yhtenaiseksi kavelyalueeksi muodostuvalla Esplanadilla pyorétie sijoittunee tarkoituksen-
mukaisimmin Eteldesplanadin puolelle, jossa autoton ymparistd takaa korkealaatuisen pyoraily-
yhteyden ita-lansisuunnassa. Esplanadin katkaisu autoliikenteelta parantaa merkittavasti pyora-
likenteen suhteellista saavutettavuutta, lisdten kulkumuodon houkuttelevuutta ja kayttdosuutta.
Olosuhteiden heikkenemistd saattaa esiintya eteldisten kaupunginosien paikallisverkolla, mikali
sille kohdistuu lisda autoliikennetta katuverkon jasentelysta ja rauhoittamistoimenpiteista huoli-
matta.

Skenaariossa 4 maanpaallinen katuverkko on sama kuin skenaariossa 3. Keskustan alittavan
tunneliyhteyden seurauksena autoliikenteen maarat katuverkolla ovat skenaarioista alhaisimmat.
Tama heijastuu erittdin mydnteisesti keskustan ja muun kantakaupungin pyorailyolosuhteisiin,
suurimpien vaikutusten kohdistuessa paikalliskatujen pyoraily-ymparistéon. Tunneliratkaisu kui-
tenkin lisda henkildéauton kilpailukykya, vaikuttaen kielteisesti pyoraliikenteen kulkutapaosuuteen.

5.1.3. Joukkoliikenne

Joukkoliikennematkoihin liittyvat kavelyosuudet sisaltyvat edella esitettyihin kavelyn sujuvuuden
muutosarvioihin. Tassa esitetty arviointi rajautuu joukkoliikennevalineessa matkustamisen suju-
vuuteen. Joukkoliikennematkustaminen on keskustaan sen ulkopuolelta saapuville selvasti ylei-
sin kulkutapa.

Skenaariossa 1 autoliikeliikenne vahenee Simonkadun suunnassa seka hieman myos Hakanie-
men suunnassa. Nailla suunnilla raitio- ja bussilikenne todennakdisesti sujuvoituvat hieman.

Skenaariossa 2 Kaivokadun autoliikenne poistuu kokonaan Rautatieaseman edustalta ja merkit-
tavassa maarin myos Kaisaniemenkadun ja Simonkadun suunnilla. Autoliikenteen kysyntamuu-
tos mahdollistaa kaistatilan uudelleen jakamisen siten, etta raitioliikenteelle voidaan kauttaaltaan
jarjestaa omat kaistat Kaisaniemenkadulla ja Simonkadulla. Tama sujuvoittaa poikittaisen raitio-
likenteen kulkua ja vahentaa hairioherkkyyttd. Keskustaan suuntautuvan autoliikenteen vahenty-
minen sujuvoittaa raitio- ja linja-autoliikenteen kulkua hieman myds ydinkeskustan ulkopuolella,
erityisesti Hakaniemessa ja Ruoholahdessa. Kaivokadun ratikkapysakkien saavutettavuus para-
nee autoliikenteen poistuessa.

Skenaariossa 3 vaikutukset Kaivokadulla seka Kaisaniemenkadun ja Simonkadun suunnissa
ovat lahes samat kuin skenaariossa 2. Ydinkeskustan ulkopuolisilla joukkoliikennereiteilla autolii-
kenne vahenee hieman enemman kuin skenaariossa 2, mika edelleen hieman sujuvoittaa kes-
kustaan saapuvaa raitio- ja linja-autoliikennetta.

Skenaariossa 4 vaikutukset ydinkeskustassa eivat merkittavasti poikkea vaihtoehdosta 2 tai 3,
mutta autoliikenteen voimakkaampi vaheneminen ydinkeskustan ulkopuolella erityisesti Hakanie-
men ja Ruoholahden suunnilla sujuvoittaa hieman joukkoliikenteen kulkua. Toisaalta autoliiken-
teen kuormitus kasvaa Soérnaisten rantatien ja Lansivaylan suunnissa, mutta nailla suunnilla
linja-autolilkkennetta on varsin vahan.
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5.1.4. Henkiloautoliikenne

Keskustaan sen ulkopuolelta saapuvista matkoista vajaa viidennes tehdaan henkiléautolla. Hen-
kildautolla keskustaan saavutaan eniten Lansivaylan ja Lauttasaaren sekd Hakaniemen suun-
nista. Keskustan sisalla henkildautomatkoja tehdaan suhteellisen vahan. Seuraavaan on tiivis-
tetty keskeisimmat likennemallilla tuotetut matka-aika- ja saavutettavuusmuutokset iltapaivan
huipputuntiliikenteessa.

Skenaariossa 1 matka-ajat kasvavat hieman niemen lounaisosien ja muun keskustan seka itai-
sen kanta kantakaupungin valilla. Matka-aikamuutokset ovat kuitenkin melko lievia, enimmillaan
alle 3 minuuttia ja suhteellisesti alle 30 %. Mallinnettu autoliikenteen saavutettavuusheikentyma
on skenaarioista pienin.

Skenaariossa 2 matka-ajat kasvavat keskustan seka koko kantakaupungin poikittaismatkojen
osalta. Matka-ajan kasvu on enimmilldan noin 5 minuuttia. Suhteellisesti matka-ajat kasvavat
ydinkeskustan tuntumassa enimmilldan noin 80 %, muualla kantakaupungissa alle 50 %. Matka-
ajat hieman lyhenevat itdisen Helsingin ja keskustan itdosien valilla, enimmilldan [&hes 2 minuut-
tia ja paikoin lahes 20 %. Mallinnettu autoliikkenteen saavutettavuusheikentyma on skenaarioista
toiseksi suurin.

Skenaariossa 3 matka-ajat kasvavat keskustan seké koko kantakaupungin poikittaismatkojen
osalta enemman kuin skenaariossa 2. Matka-ajan kasvu on enimmilldan noin 7 minuuttia. Suh-
teellisesti matka-ajat kasvavat ydinkeskustan tuntumassa enimmilldan noin yli 100 %, muualla
kantakaupungissa paaosin alle 70 %. Matka-ajat lyhenevat itdisen Helsingin ja keskustan ita-
osien valilla, enimmilldan yli 2 minuuttia ja monin paikoin noin 20 %. Mallinnettu autoliikenteen
saavutettavuusheikentyma on skenaarioista suurin.

Skenaariossa 4 matka-ajat kasvavat keskustan sisaisten poikittaismatkojen osalta enimmillaan
noin 4 minuuttia ja suhteellisesti noin 60 %. Muualla keskustassa ja kantakaupungissa matka-
ajat ydinkeskustan eri kohteisiin paikoin pitenevat ja paikoin lyhenevat riippuen lahto- ja maara-
paikan sijainnista tunneliyhteyksiin nahden. Muutokset ovat enimmillaan noin 4 minuuttia ja 40
%. Pidemmilla poikittaismatkoilla matka-ajat lyhenevat enimmillaan Iahes 10 minuuttia ja 50 %.
Matka-ajat lyhenevat erityisesti kantakaupungin lounaisosien ja Helsingin itaosien valilla. Mallin-
nettu autoliikenteen saavutettavuusheikentyma on suurempi kuin skenaariossa 1 mutta pienempi
kuin skenaariossa 2.

5.1.5. Jakeluliikenne

Helsingin citylogistiikan toimenpideohjelman paivittamisen yhteydessa (vuonna 2020) tehty ky-
sely ja sidosryhmahaastattelu antavat hyvan kokonaiskuvan jakeluliikenteen tarpeista. Esille
nousseiden tarpeiden perusteella voidaan tunnistaa, milta osin skenaarioissa esitetyt liikenteelli-
set jarjestelyt vaikuttavat jakeluliikenteen toimintaedellytyksiin ja niitd koskeviin kehittdmistavoit-
teisiin.

Kyselyn ja sidosryhmahaastattelun perusteella julkiseen infrastruktuuriin liittyvat ongelmat ja ke-
hittamistarpeet kohdistuvat jakelupaikkojen jarjestamiseen, talvihoitoon ja liikenteen sujuvuu-
teen. Merkittavin kehittamistarve koskee jakeluajoneuvojen lastaus- ja purkupaikkoja, joiden riit-
tamattdmyys hidastaa tavaroiden jakelua ja heijastuu lisaksi tydergonomiaan seka ty6- ja lasti-
turvallisuuteen. Jakelupaikkoja koskeviin jarjestelyihin tai niiden toteuttamismahdollisuuksiin ske-
naarioiden verkolliset muutokset ja ajokaistojen vahentamiset vaikuttavat kuitenkin hyvin rajalli-
sesti.

72



Jakeluliikenteen kannalta skenaarioiden merkittdvimpana muuttujana voidaan pitaa likenteen
sujuvuutta, jolla on vaikutusta jakeluliikenteen ajoaikoihin. Ruuhkautumisen lisaksi ajoaikoihin
vaikuttavat mahdolliset kiertoreitit, joita nykytilanteessa aiheuttavat mm. yksisuuntaiset katu-
osuudet sekd kaantymiskiellot.

Seuraavassa on arvioitu skenaarioiden vaikutuksia jakelulikenteen saavutettavuuteen seka ja-
kelupaikkojen jarjestamiseen. Saavutettavuuden osalta keskitytdan ajomatkaa lisdaviin verkolli-
siin muutoksiin. Muilta osin skenaarioiden saavutettavuusvaikutuksia kuvaavat kohdassa 5.1.4.
esitetyt henkildautoliikenteen matka-aika- ja saavutettavuusmuutokset iltapaivan huipputuntilii-

kenteessa.

Skenaariossa 1 Ruoholahdenkadun itdosan muuttuminen yksisuuntaiseksi idan suuntaan ai-
heuttaa ajomatkan pidentymista ajettaessa Kampista lanteen Ruoholahdenkadun suuntaan.
Kiertomatka on enimmillddn muutaman sadan metrin mittainen ja vaikuttaa taltd osin mm. kes-
kustan huoltotunnelin saavutettavuuteen Kampin suunnasta. Lénnrotinkadun ja Uudenmaanka-
dun muuttuessa yksikaistaisiksi poistuu mahdollisuus lastata ja purkaa kahdelta puolelta katua.

Skenaariossa 2 (skenaariossa 1 esitettyjen toimenpiteiden ja vaikutusten lisaksi) Kaivokadun
muuttuminen joukkoliikennekaduksi pidentaa ajomatkoja Rautatieaseman eri puolilla sijaitsevien
kaupunginosien valilla. Ajomatka kasvaa eniten Kampin ja Etu-T6616n suunnasta Kaisaniemen
suuntaan, jolloin kiertomatkaa syntyy Eteldesplanadin kautta ajettaessa n. 800 metria. Erittain
lyhyissa Rautatieaseman ita- ja lansipuolen valissa siirtymissa ajomatka saattaa kasvaa huomat-
tavasti enemman. Toisaalta Kaivokadun jarjestelyt ja liikennevirroissa tapahtuvat muutokset
mahdollistavat myds saavutettavuuden heikkenemistd kompensoivia toimenpiteitd kuten kaanty-
missuuntien lisdamista yksittaisissa risteyksissa. Pohjois- ja Etelaesplanadin muuttuminen yksi-
kaistaisiksi ei suoraan vaikuta katujen lastauspaikkajarjestelyihin.

Skenaariossa 3 (skenaarioissa 1 ja 2 esitettyjen vaikutusten lisaksi) Etela- ja Pohjoisesplanadin
muuttuminen kavelykaduiksi vaikuttaa erittdin voimakkaasti ydinkeskustan ita-lansisuuntaiseen
poikittaisliikenteeseen, ohjaten myos jakeluliikennetta etelaisten kaupunginosien kautta kulkeville
reiteille. Keskustan itaisten ja lantisten osien valiset ajomatkat kasvavat huomattavasti, kun
myo6s Kaartinkaupungin paikalliskaduille kohdistuvaa lapiajoa on syyta hillita. Etela- ja Pohjoises-
planadin kavelykaduilla jakelu muuttuu muiden kavelykatujen tapaan aikarajoitetuksi, mutta maa-
ritellyissa aikaikkunoissa lastauspaikkojen tarjonta voisi jopa parantua.

Skenaariossa 4 keskustatunneli ja sen maanalaiset yhteydet keskustan huoltotunneliin ja kes-
kustan katuverkkoon tuovat merkittavan parannuksen moniin keskeisiin kohteisiin suuntautuvalle
jakeluliikenteelle. Toisaalta huomattava osa keskustan jakeluliikenteestad operoi maanpaallisella
katuverkolla, jolla ydinkeskustan poikittaisyhteyksien muuttuminen kavelykaduiksi ja joukkoliiken-
nekaduksi aiheuttaa edelleen merkittdvaa ajomatkan pidentymista keskustan sisaisilla jakelurei-
teilla. Maanpaallisen jakelun osalta tilanne on samansuuntainen kuin skenaariossa 3, mutta kes-
kimaarin hieman pienemmilla saavutettavuushaitoilla.

Skenaarioilla ei ole vaikutusta citylogistiikan toimenpideohjelmassa tunnistettuihin kehittamistar-
peisiin tai niiden toteuttamisedellytyksiin. Skenaarioihin sisaltyvat muutokset ovat kuitenkin jake-
luliikenteen toimintaymparist6a muokkaavia ja vaikuttavat siten tunnistettujen kehittamistarpei-
den valisiin painotuksiin. Esimerkiksi skenaarioissa 2, 3 ja 4 tapahtuva maanpaallisten ajoyh-
teyksien karsiminen lisaa painetta keskustan huoltotunnelin kehittamiselle seka uudenlaisille vii-
meisten kilometrien jakeluratkaisuille ja -teknologioille. Jakeluliikenteen toimintaedellytykset
maaraytyvat lopulta tarjolla olevan liikenneinfrastruktuurin ja siihen sopeutuvien toimintamallien
ja kaytantdjen yhteisvaikutuksesta.
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5.2. Melu- ja ilmanlaatuvaikutukset

Skenaarioista laadittiin kdvelykeskustan keskeiset osat kattava melumallinnus perustuen liiken-
nemallin tuottamiin liikenne-ennusteisiin. Melumallinnuksessa on huomioitu autoliikenne ja raitio-
likenne. Uudet raitioliikenteen yhteydet on kuvattu tdmanhetkisen suunnittelutilanteen mukai-
sesti. Melumallinnuksessa on tarkasteltu ulkotilojen melutasoja kayttaen paivaajan keskiadanita-
soja (LAeq7-22).

Melua mitataan desibeleilld (dB), joka on logaritminen ddnenvoimakkuuden yksikkd. Ihminen
pystyy aistimaan 2—3 dB:n muutoksen, ja 5—-6 dB:n muutos aistitaan jo merkittavaksi. 10 dB:n
lisdys merkitsee jo kuullun danitason kaksinkertaistumista. Autoliikenteen kaksinkertaistuminen
tai puolittuminen tarkoittaa keskimaarin 3 dB:n muutosta melutasoon.

Skenaarioiden liikennemelutasoja on kavelykeskustan ydinalueella verrattu BAU-skenaarioon,
joka liikennemaariltdan ja siten myds meluvaikutuksiltaan on hyvin 1&helld nykytilannetta. Ske-
naarioiden vaikutukset liikennemeluun voidaan tiivistda seuraavasti:

Skenaariossa 1 melutasot pysyvat muuttumattomina suhteessa BAU-skenaarioon.

Skenaariossa 2 syntyy huomattavia vaikutuksia suhteessa BAU-skenaarioon. Kaivokadun
muuttuminen joukkoliikennekaduksi laskee melutasoja pitkalla matkalla Kaisaniemenkadulta
Kamppiin. Kaivokadulla melutaso laskee paikasta riippuen 3-7 dB, Postikadulla ja Asema-auki-
olla 3-4 dB, Vilhonkadulla 5 dB, Kaisaniemenkadulla 3-5 dB ja Simonkadun varrella 2-4 dB.
Myonteiset vaikutukset jatkuvat mallinnusalueen ulkopuolella Kansakoulukadulle ja Kaisanie-
menkadun pohjoisosiin. Etenkin Kaivokadulla melutason muutosta voidaan pitda merkittavana.

Skenaarioissa 3 ja 4 toteutuu skenaarion 2 vaikutusten lisaksi erittdin merkittdvaa melutason
laskua Esplanadin alueella. Puiston puolella melutaso laskee 10-13 dB tarkoittaen kuullun &ani-
tason puolittumista. Pohjois- ja Eteldesplanadin melutasoissa havaitaan jopa 15-21 dB:n laskua.
Skenaarioiden 3 ja 4 valilla ei ole merkittavia eroja melutasojen suhteen.
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Liikennemelukartta ydinkeskusta, melutasojen erotus suhteessa BAU-skenaarioon.

Eri skenaarioiden aiheuttamia muutoksia liikenteen lahipaastoihin ja niille altistumiselle voidaan
arvioida karkeasti likennesuoritemuutosten perusteella. Vuoden 2040 ennustetilanteessa lahi-
paastohaittoja aiheuttavat padosin tienpinnasta, renkaista ja jarruista Iahtdisin olevat pienhiukka-
set ja hengitettavat hiukkaset, joiden maara ei laske autokannan sahkoéistymisen myota vastaa-
vasti kuin pakokaasupaastojen.

Pien- ja hengitettavien hiukkasten aiheuttamat ilmanlaatuongelmat korostuvat keskustan vilkas-
likenteisissa katukuiluissa. Varsinkin kevaisin haitoille altistuu runsaasti jalankulkijoita ja polku-
pyoralla likkuvia. Erityisesti Kaisaniemenkadun hiukkaspitoisuudet ovat nykytilanteessa korkeita,
minka vuoksi kadun liikennemaaran tippuminen murto-osaan nykyisesta tuottaa merkittavia il-
manlaadullisia parannuksia skenaarioissa 2, 3 ja 4. Skenaarioissa 3 ja 4 positiiviset vaikutukset
laajentuvat Esplanadeille, joskin Iahipaastokuormat ja -pitoisuudet voivat skenaariossa 4 olla
tunneleiden suuaukkojen laheisyydessa ja Sornaisten rantatien suunnalla muita skenaarioita
suuremmat.

5.3. Vaikutukset elinvoimaisuuteen ja vetovoimaan

5.3.1. Keskustassa tyossakaynnin ja toimistomarkkinoiden edellytykset

Merkittdvat tekijat:

1. Monipuolinen saavutettavuus
2. Kahvilat ja ravintolat
3. Klusterien muodostuminen, kasaumat

4. Viihtyisa ja turvallinen ymparisto
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Toimistomarkkinalle on keskeista saavutettavuus kaikilla likkumisen muodoilla, eivatka toimisto-
markkinat hyddy vastaavalla tavalla ympériston viihtyisyyden kehittymisesta kuin kaupalliset toi-
minnot. Henkildauton kulkutapaosuus keskustan tydmatkoilla on alle 15 % joten kestavien kulku-
tapojen merkitys on dominoiva. Keskustassa tydssakaynti tukee muiden palvelujen kehittymista.

Skenaariossa 1 yhteydet keskustaan muuttuvat vain vahan. Ruoholahden ja Espoon suunnan
autoliikenneyhteydet keskustaan voivat hieman heiketa keskustan itdosien katuverkon muutos-
ten seurauksena, mutta muutos on varsin pieni muihin skenaarioihin nahden.

Skenaariossa 2 joukkolikenneympariston paraneminen varsinkin Kaivokadun ymparistdssa pa-
rantaa toimistosaavutettavuutta. Kaivokadun sulkeuduttua autoliikenteeltd ydinkortteleiden |a-
helle paasee edelleen pysakdimaan kaikista tulosuunnista.

Skenaario 3 heikentdd keskustan saavutettavuutta autolla (ita-lansi) merkittavasti. Muutos koko-
naisuudessaan on arvioitu lievasti negatiiviseksi.

Skenaario 4 parantaa keskustan pysakointilaitosten saavutettavuutta seka yleista keskustaym-
paristda, vaikutukset positiivisia kaikilla likkumisen muodoilla.

5.3.2. Keskustan kaupan edellytykset
Merkittavat tekijat:

1. Saavutettavuus ja nakyvyys
2. Ohikulkuvirrat
3. Ympariston turvallisuus ja viihtyisyys

4. Liiketilojen saavutettavuus jakeluliikenteella

Keskustan suurissa paivittaistavaramyymaldissa ja joissakin erikoisliikkeissa asioidaan keskus-
tan muita palveluja enemman henkiléautolla, vaikka naihinkin liikkeisiin valtaosa asiakkaista saa-
puu joukkoliikenteella tai kavellen. Keskustassa asiointi ilman henkildautoa sujuvoituu, mutta au-
toliikenteen saavutettavuuden heikentyminen saattaa vahentaa autoilevien henkildiden asiointia
naissa liikkeissa. Keskustassa liikkuvien ihmisten maaran kasvu kuitenkin tukee osaltaan myos
kaupan toimintaedellytyksia.

Keskustan liiketilojen saavutettavuus jakeluliikenteella on elinvoimaisuuden keskeinen edellytys.

Skenaariossa 1 Fredrikinkadulla on kaupallinen rooli ja paljon kivijalkaliiketiloja. Lapiajon kitke-
minen / hillitseminen voi mahdollistaa kaupallisen ympariston kehittamista.

Skenaario 2 parantaa saapumista ydinkortteleihin rautatieaseman suunnasta. Tama mahdollis-
taa jossain maarin Esplanadien kaupallisen ympariston parantamista. Kaivokadun jalankulkualu-
eiden laajeneminen ja autoliikenteen poistuminen parantaa asiointiolosuhteita, saapumista ydin-
kortteleihin seka helpottaa ydinkeskustan Iapikulkua. Muutokset heijastuvat Kaisaniemenkadulle
ja Simonkadulle saakka. Katutilan maaralliset muutokset jaavat kuitenkin melko pieniksi ja tar-
joavat vain vahan mahdollisuuksia uusille kaupallisille toiminnoille. Pohjoisesplanadin jalankulku-
alueen laajeneminen 1 ajokaistan verran ja samalla tapahtuva pysakdinnin poistuminen ei tuo
merkittavia muutoksia kadun kaupan toimintaedellytyksille.
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Skenaariossa 3 Pohjoisesplanadin muuttuminen kavelykaduksi synnyttaa laajan yhtenaisen ka-
velyalueen ja poistaa autoliikenteesta aiheutuvat viihtyisyyshaitat. Etelaesplanadin nykyinen ha-
janainen kaupallinen rakenne ei tue merkittavasti kadun muuttamista kavelykaduksi. Katuverkon
muutokset heikentavat tulosuuntaan ndhden ydinkeskustan vastakkaisella puolella sijaitsevien
pysakdintilaitosten saavutettavuutta erityisesti idan tai ldnnen suunnista saavuttaessa. Toisaalla
keskustaan johtavien vaylien liikennekuormituksen vaheneminen sujuvoittaa automatkoja esi-
merkiksi idan suunnasta Kluuviin. Ymparistdn viihtyisyys paranee, mutta saavutettavuus autolla
heikkenee. Muutosten kokonaisvaikutuksen suunta on epavarma. Kaupan jakeluliikenteen jarjes-
tdminen on haasteellisempaa kuin muissa skenaarioissa ja edellyttda jatkossa tarkempaa suun-
nittelua ja arviointia.

Skenaario 4 kavelyalueiden muutokset ja niiden tarjoama potentiaali ei poikkea skenaariosta 3.
Skenaarioon sisaltyva autotunneli kuitenkin kompensoi osittain pintaverkon muutosten aiheutta-
maa henkiléautoliikenteen saavutettavuuden heikkenemista. Skenaario parantaa paaosin kes-
kustan pysakaintilaitosten saavutettavuutta seka rauhoittaa keskustaymparistod. Jalan tehtavien
ostosmatkojen olosuhteet paranevat myo6s ydinkeskustan ulkopuolella.

5.3.3. Keskustan kahviloiden, ravintoloiden ja muiden palvelujen edellytyk-
set

Merkittéavat tekijat:

1. Ohikulkuvirrat, enemman spontaaneja vierailuja
2. Ympariston viihtyisyys, mukavuus

3. Kysynta (asukkaat, tyGpaikat, matkailu)

4. Alueen muu tarjonta (kaupat, julkiset palvelut)

5. Ravitsemusliikkeiden ja hotellien jakelu- ja huoltoliikenteen toimintaedellytykset.

Naihin palveluihin tullaan melko harvoin henkiléautolla, joten kestavan liikkumisen sujuvoitumi-
nen ja muu keskustan vetovoimaisuuden kasvu synnyttavat todennakoéisesti enemman myontei-
sia vaikutuksia kuin henkildautoliikenteen saavutettavuuden heikentyminen kielteisia. Synergia-
vaikutuksia esiintyy tydssakaynnin, kaupan ja tapahtumien houkuttelevuuden kasvun suhteen.
Liiketilojen saavutettavuus jakeluliikenteelld on my6s elinvoimaisuuden keskeinen edellytys.

Skenaariossa 1 vaikutukset vastaavat kuin kaupan osalta, vaikutukset Fredrikinkadulla mahdol-
lisesti positiivisia.

Skenaariossa 2 Kaivokadun jalankulkualueiden laajeneminen ja autoliikenteen poistuminen pa-
rantaa asiointiolosuhteita, saapumista ydinkortteleihin seka ydinkeskustan lapikulkua. Muutokset
heijastuvat Kaisaniemenkadulle ja Simonkadulle saakka. Katutilan maaralliset muutokset jaavat

kuitenkin melko pieniksi ja tarjoavat vain vahan mahdollisuuksia uusille palveluille. Pohjoisespla-
nadin jalankulkualueen laajenemisella ja samalla tapahtuvalla pysakéinnin poistumisella on park-
lettien, lisatilan ja terassien kautta merkittdvampi vaikutus kahvila- yms. toimintaan kuin vahittais-
kauppaan, mutta muutos on pienehk6 skenaarioihin 3 ja 4 verrattuna.

Skenaariossa 3 Pohjoisesplanadin muuttuminen kavelykaduksi synnyttaa laajan yhtenaisen ka-

velyalueen ja poistaa autoliikenteen viihtyisyyshaitat, mika lisda merkittavasti erityisesti kahviloi-
den ja ravintoloiden liiketoiminnan kehittdmismahdollisuuksia. Eteldesplanadin nykyinen hajanai-
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nen kaupallinen rakenne ei kuitenkaan tue merkittavasti kadun muuttamista kavelykaduksi. II-
mansuunta pohjoiseen ei tue terassitoimintaa. Skenaario lisda kokonaisuudessaan merkittavasti
liketoimintamahdollisuuksia kahvila- ja ravintolasegmentissa seka ulos levittyvan liiketoiminnan
suhteen. Positiiviset mahdollisuudet ovat kokonaisuudessaan selvasti merkittdvampia kuin hen-
kilbautosaavutettavuuden muutosten kielteiset vaikutukset. Autoliikenteen siirtymia pienemmalle
katuverkolle tulee hillita, ettei niiden palvelujen viihtyisyys kérsi. Kahviloiden, ravintoloiden ja ho-
tellien huolto- ja jakeluliikenteen jarjestdminen on haasteellisempaa kuin muissa skenaarioissa.

Skenaariossa 4 kavelyalueiden muutokset ja niiden tarjoama potentiaali ei poikkea skenaariosta
3. Skenaarioon sisaltyva autotunneli kuitenkin kompensoi pintaverkon muutosten aiheuttamaa
henkildautoliikenteen saavutettavuuden heikkenemista ja erityisesti parantaa keskustan pysa-
kéintilaitosten saavutettavuutta.

5.3.4. Tapahtumien ja matkailun edellytykset
Tapahtumat
Merkittéavat tekijat:

1. Ympariston miellyttavyys, turvallisuus, kaveltavyys
2. Tarjonta, kahvilat ja ravintolat
3. Saavutettavuus

Tapahtumiin saavutaan melko harvoin henkildautolla, ja myés keskustan muut muutokset hou-
kuttelevat jarjestamaan tapahtumia seka saapumaan niihin.

Skenaario 1 ei tuo lisda tapahtumatilaa kaupunkiin.

Skenaario 2 lisda hieman kaupunkitilaa varsinkin rautatieaseman suunnan tapahtumille. Kes-
kustan autoliikenteen rauhoittuminen tukee osaltaan myo6s tapahtumien jarjestamisedellytyksia ja
tapahtumiin saapumista.

Skenaario 3 ja 4 tuovat merkittavasti lisaa tapahtumatilaa ja —ymparistdja erityisesti Esplanadin
suunnassa, lisaksi ydinkeskustan autoliikenne rauhoittuu huomattavasti. Lisaksi synergiahyotyja
mm. viihtyisyyden paranemisen seka kahvila- ja ravintolatoiminnan kasvun suhteen.

Matkailu
Merkittévat tekijat:

1. Ympariston miellyttavyys, turvallisuus, kaveltavyys

2. Tarjonta, kahvilat ja ravintolat

Kaivokatu on monelle keskustaan saapumisen portti, jonka laatuvaikutelma heijastuu koko kes-
kustan profiiliin. Pohjoisesplanadi on keskeinen matkailijoiden kulkureitti erityisesti Kauppatorin
ja satamien suunnasta. Matkailijoille (erityisesti ulkomaiset matkailijat) kavely-ymparistojen kehit-
tymisella on suuri positiivinen vaikutus keskustakokemukseen peilaten.

Skenaariossa 1 keskustan likenneymparistd rauhoittuu hieman. Vaikutukset maltillisia.
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Skenaariossa 2 synergiavaikutukset kumuloituvat kaupan, ravintolapalveluiden ja tapahtuminen
edellytysten parantuessa. Autoliikenteen rauhoittuminen ja kévely-ymparistdn laadullinen paran-
tuminen tekevat kaupunkiin saapumisesta miellyttdvamman kokemuksen ja tukevat osaltaan
oleilua erityisesti Kaivokadun suunnassa. Laatuvaikutelma heijastuu koko keskustan profiiliin.

Skenaario 3 ja 4 tuovat lisda kahviloita, ravintoloita ja tapahtumia erityisesti Esplanadien suun-
nille. Keskustan autoliikenteen merkittdva rauhoittuminen ja kavely-ymparistén laadullinen pa-
rantuminen tukevat osaltaan myds keskustassa oleilua laajalla alueella

5.4. Vaikutukset katutilan, kaupunkitilan ja maankayton kehittami-
seen

5.4.1. Vaikutukset katutilan kehittamiseen

Seuraavassa on esitetty yhteenveto skenaarioiden mahdollistamasta katutilan kehittamisesta ka-
veltavyyden nakdkulmasta. Arvioinnissa on tarkasteltu keskustan aluetta yhden kilometrin sa-
teellda Rautatieasemalta.

BAU-skenaario sisaltda joka tapauksessa tapahtuvaksi oletettuja liikenneverkon ja maankaytén
muutoksia, mutta ei uusia aktiivisia toimia keskustan liikennejarjestelman kehittdmiseksi. Rune-
berginkadulla (Arkadiankadusta pohjoiseen) kavelyn olosuhteet paranevat, kun Lansi-Helsingin
raitioteiden uudistus muuttaa kadun poikkileikkauksen 1+1-kaistaiseksi ja uudet pyoratiet raken-
tuvat ajoratojen ja jalkakaytavien valiin. Kaivokadulla (aseman edustalla) ajoradalta vahennetaan
kaksi ajokaistaa ja tehdaan tilaa Kruunusillat -raitiotien pysakkijarjestelyille. Nykyinen autoille va-
rattu saattoalue poistuu ja tila kaytetaan kavelyalueen laajentamiseen. Etelasataman satamatoi-
mintojen siirtyminen mahdollistaa Etelarannan pohjoissuuntaisen autoliikenteen ohjaamisen
Unioninkadulle, jolloin Etelarantaa voidaan kehittaa kavelypainotteiseen suuntaan osana Etela-
satama -hankekokonaisuutta. Keskustan katuverkko ei kaytannén tasolla jasenny selkeasti paa-
ja paikallisverkon kaduiksi, minka seurauksena monet paikalliskadut karsivat kaveltavyytta ja
viihtyisyytta heikentavasta "ylimaaraisesta” likennekuormituksesta.

Skenaarioissa 1, 2, 3 ja 4:
e Lonnrotinkatu ja Uudenmaankatu muuttuvat yksikaistaisiksi, mahdollistaen pyératien to-
teuttamisen ja kavelyolosuhteiden parantamisen katujen autoliikennepainotteisuuden

vaimentuessa.

¢ Mannerheimintie on liikenne-ennusteiden perusteella muutettavissa 1+1-kaistaiseksi,
mahdollistaen mm. jalkakaytavien leventamisen ja katupuurivien taydentamisen.

o Bulevardin likennemaara vahenee merkittavasti ja mahdollistaa kadun jatkokehittamisen
kavely- ja joukkoliikennepainotteisena.
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o Joukkoliikennepainotteiseksi muuttuva Fredrikinkatu sailyttaa yksikaistaisen ajoratansa,
mutta mahdollistaa kaveltavyytta ja viihtyisyytta korostavien suunnitteluratkaisujen kayt-
tdmisen (vrt. Aleksanterinkatu).

o Paikalliskatujen systemaattinen liikenteen rauhoittaminen parantaa kaveltavyytta ja viih-
tyisyytta isolla osalla katuverkkoa. Vahaliikenteisilla paikalliskaduilla liikennejarjestelyt
ovat tapauskohtaisesti yhteensovitettavissa kdvelyn, oleskelun ja katutilan kehittdmistar-
peisiin.

Skenaarioissa 2, 3 ja 4:

e Kaisaniemenkadun autoliikenne vahenee merkittavasti, mahdollistaen ajoradan kaventa-
misen, pyoérateiden toteuttamisen ja viihtyisamman kavely-ymparistdn luomisen.

o Kaivokatu muuttuu aseman edustalla joukkoliikennekaduksi, joka autottomana alueena
parantaa kaveltavyytta ja ympariston edustavuutta. Samassa myds Postikatu ja Ase-
manaukio muuttuvat huolto- ja saattoliikennetta palveleviksi paikalliskaduiksi, joiden lii-
kennejarjestelyt ovat joustavasti yhteensovitettavissa kaveltavyyden ja kaupunkitilan
vaatimuksiin.

e Simonkatu, Kansakoulukatu ja Malminkatu muuttuvat vahaliikenteisiksi paikalliskaduiksi
mahdollistaen kaveltavyytta ja viihtyisyytta tukevien elementtien sisallyttamisen katuti-
laan

Skenaariossa 2 Pohjois- ja Etelaesplanadin ajoradat kaventuvat yksikaistaisiksi ja muuttavat ka-
tujen poikkileikkaukset vahemman autopainotteisiksi mahdollistaen jalkakaytavien leventamisen

ja terassi- ym. toimintojen laajentamisen.

Skenaarioissa 3 ja 4 Pohjois- ja Etelaesplanadi muuttuvat kavelykaduiksi.
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Skenaario 1

Skenaario 2

. Kavelykatu tai muu erittdin kdvelypainotteinen katu

(nykyinen tai skenaarion mukainen)

Paikalliskatu
Katu palvelee automatkan ahto- ja saapumisvaiheita, ja suunnitellaan kavelyn tarpeet huomioiden hitaalle vauhdille
ja véhdisille liikkennemairille (joukkoliikennekadut erityistapauksia)

Paikalliskatu — Korkea lilkennemaara
Paikalliskatu, jolla korkea liilkennemaara aiheuttaa olosuhteiden heikkenemista
(turvattomat pyorailyolosuhteet ajoradalla, tuntuva estevaikutus)

Paikalliskatu — Korkea kehittamispotentiaali
Paikalliskatu, jolla autoliikenteen merkittavian vahenemisen seurauksena (vahenema yli 50 % ja yli 4000 autoa/vrk)
erityisen suuri kaveltavyyden ja viihtyisyyden kehittamispotentiaali

P&averkon katu
Katu on p&averkkoon kuuluva paskatu tai alueellinen kokoojakatu

P&aaverkon katu — Kaveltdvyytta parannetaan
Padverkon katu, jolla kdveltivyyttd parannetaan vapauttamalla tilaa ajoradalta

0O ¢ o

P&aaverkon katu - Kaveltdvyyttd mahdollista parantaa
! I Padverkon katu, jolla mahdollista vapauttaa tilaa ajoradalta huomioiden skenaarion liikenne-ennuste
ja muut skenaarion sisaltamat toimenpiteet

/////// Aukio
. Puisto

Skenaatrioiden vaikutukset katutilan kehittdmiseen
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5.4.2. Vaikutukset kaupunkitilan ja maankayton kehittamiseen

Maankayton kehittamiseen liittyvassa vaikutusarvioinnissa on kaytetty referenssipohjana maan-
kayton, yleisten alueiden ja liikennejarjestelyiden tarkemman suunnittelun pohjaksi laadittua
suunnitelmaa Eldmyksellinen ydinkeskusta — Ydinkeskustan maank&ytén kehityskuva 2032 (Kylk
15.11.2022). Maankayton kehityskuvassa on esitetty tavoitteellinen ydinkeskusta ensisijaisine
kehittdmistarpeineen, ydinkeskustaa laajentava kaveltdva keskusta laajentumissuuntineen seka
toiminnallisesti merkittavat alueet ytimen ulkopuolella.

dllb  Kiveiy-yisteys puistostssiile
= oty A

4l : = 5 --§ ’§ . j

Ydinkeskustan maankayton kehityskuva osoittaa ensisijaiset kehittdmistarpeet kdveltdvyydelle

Seuraavassa on esitetty arviot siitd, kuinka skenaarioiden mukaiset autoliikenteen verkot tukevat
maankaytolle ja kaveltavyydelle maariteltyja tarpeita. Tarkastelu on rajattu koskemaan ydinkes-
kustaa, jossa tavoitteet ovat yksityiskohtaisimmin maaritelty. Tarkastelussa on arvioitu seuraa-
vaa kolmea tekijaa:

Ydinkeskustan kavelyolosuhteiden kehittyminen kokonaisuutena

Arvioidaan, kuinka skenaariot mahdollistavat aukioiden ja kavelyalueiden valisten yh-
teyksien vahvistamisen seka huomioivat vahvistettavat ydinkeskustan suunnat ja ka-
vely-yhteydet

“ Vahvistettava ydinkeskustan suunta ja kavely-yhteys

Arvioidaan, kuinka skenaariot mahdollistavat maariteltyjen kavely-yhteyksien vahvis-
tamisen liikenteen estevaikutuksia vahentamalla ja kavely-ympariston laatua paran-
tamalla

. Ydinkeskustan toiminnallisuuden kannalta merkittavit kehittamishankkeet

Arvioidaan, kuinka skenaariot maariteltyjen kehittamishankkeiden puitteissa tukevat
merkittavien julkisten ulkotilojen kehittamista kavely-ympariston parantamisen kan-
nalta

Vaikutuksia on arvioitu kolmiportaisesti; skenaario joko mahdollistaa kyseiseen tavoitteeseen yl-
tamisen taysin, osittain tai ei ollenkaan.
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BAU-skenaario ei kokonaisuus huomioiden mahdollista ydinkeskustan kavelyolosuhteiden ta-
voitteidenmukaista kehittdmista. Paikalliskatujen rauhoittamistoimien puuttuminen haittaa kavely-
olosuhteiden kehittamista erityisesti Kampin ja Kaartinkaupungin korttelirakenteessa. Mannerhei-
mintie, Kaivokatu ja Esplanadin kadut sailyvat ydinkeskustaa halkovina katuina, joilla leveat ajo-
radat ja suuret liikennevirrat luovat estevaikutusta kavelyalueiden ja aukioiden valisilla yhteyk-
silla.

Mahdollisuus vahvistaa ydinkeskustan tarkeitad suuntia ja kédvely-yhteyksia toteutuu puutteelli-
sesti. Taysimaaraisesti tai osittain mahdollistuvia parannuksia ovat Aleksanterinkadun vetovoi-
man kehittdminen idan suuntaan, rautatieaseman ja T66l6nlahden valisen yhteyden vahvistami-
nen sekd vanhan satamaradan kuilun ja rautatiekatujen estevaikutuksen vahentadminen. Nama
kolme kehittdmiskohdetta ovat vahvasti maankayton kehittdmiseen kytkeytyvia, eika niiden mah-
dollistumisessa katsota olevan erovaisuuksia skenaarioiden valilla. Muiden tarkeiden suuntien ja
kavely-yhteyksien vahvistaminen jad BAU-skenaariossa mahdollistumatta, silla isojen katujen
likenneymparistdissa ja liikennevirtojen synnyttamissa estevaikutuksissa ei tapahdu muutosta
parempaan.

BAU-skenaarioon sisaltyy Eteldsataman satamatoimintojen siirtyminen muualle, minka katso-
taan taysimaaraisesti mahdollistavan julkisen ulkotilan ja kévely-ympariston kehittdmisen Etela-
satama-hankekokonaisuuden puitteissa. Myos Kasarmitorin kehittdmishankkeella arvioidaan ole-
van kaikki edellytykset parantaa kaupunkitilan laatua paikallisessa kontekstissa. Paarautatiease-
man vilkasliikenteisessa ymparistdssa miellyttavien kavelyolosuhteiden kehittdmismahdollisuu-
det jaavat vahaisiksi. Tama vaikuttaa merkittavasti Elielinaukion kehittamishankkeen edellytyk-
siin synnyttaa vetovoimaista ja kavelykeskustaan kiinteasti integroituvaa kavely-ymparistoa.

Skenaario 1 vastaa kokonaisuus huomioiden osittain ydinkeskustan kavelyolosuhteiden kehitta-
mistavoitteisiin. Paikalliskatujen rauhoittaminen parantaa kaveltavyytta erityisesti Kampin ja
Kaartinkaupungin alueella. Kaivokadulla seka Pohjois- ja Etelaesplanadilla leveat ajoradat ja
suuret liikennevirrat lavistavat edelleen ydinkeskustaa ja estavat kavelyalueiden ja aukioiden va-
listen yhteyksien vahvistamisen. Toisaalta Mannerheimintiella ajoratojen kaventaminen mahdol-
listaa kaveltavyyden parantamisen ja liikenteen estevaikutuksen madaltamisen.

Mahdollisuus vahvistaa ydinkeskustan tarkeita suuntia ja kavely-yhteyksia toteutuu puutteelli-
sesti. Kuten BAU-skenaariossa, taysimaaraisesti tai osittain mahdollistuvia parannuksia ovat
Aleksanterinkadun vetovoiman kehittdminen idan suuntaan, rautatieaseman ja Todlonlahden va-
lisen yhteyden vahvistaminen seka vanhan satamaradan kuilun estevaikutuksen vahentaminen.

Skenaario 1 mahdollistaa julkisen ulkotilan ja kavely-ympariston kehittamisen Etelasatama-han-
kekokonaisuuden ja Kasarmitorin kehittdmishankkeiden puitteissa. Elielinaukion kehittamishank-
keen potentiaali jaa suurelta osin hyddyntamatta kuten BAU-skenaariossakin.

Skenaario 2 vastaa kokonaisuus huomioiden hyvin ydinkeskustan kavelyolosuhteiden kehitta-
mistavoitteisiin. Asemanympariston kehittamispotentiaali on tdysimaaraisesti hyodynnettavissa
ja kaikkia tarkeita kavelysuuntia on mahdollista vahvistaa tavoitteiden mukaisesti. Pohjois- ja
Etelaesplanadi synnyttavat yksikaistaisina edelleen estevaikutusta Kluuvin ja Kaartinkaupungin
valilla, mutta merkittavasti vahentyneena. Rautatieasemaa ymparodivien katujen rauhoittuminen
yhdistettyna mahdollisuuteen kaventaa Mannerheimintien ajoratoja luo edellytykset kavely-yh-
teyksien vahvistamiseen Rautatieasemalta Kamppiin. Samoin Kaisaniemenkadun suunnalla lii-
kenteen rauhoittuminen mahdollistaa katutilan uudelleenjaon, joka tukee kavely-yhteyden vah-
vistamista Hakaniemen suuntaan. Elielin- ja Asemanaukion rauhoittuva liikenneymparisto tukee
taysimaaraisesti tavoitetta kehittda aluetta vetovoimaiseksi kavely-ymparistoksi Elielinaukion ke-
hittamishankkeen puitteissa.
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Skenaariot 3 ja 4 mahdollistavat ydinkeskustan kavelyolosuhteiden kehittdmistavoitteet taysi-
maaraisesti ja kokonaisvaltaisesti. Pohjois- ja Eteldesplanadin muuttuminen kavelyalueeksi ta-
kaa myo6s Kaartinkaupungin saumattoman kytkeytymisen ydinkeskustan alueeseen.

Skenaario BAU Skenaario 1

Skenaariot 3 jad

‘S-kenaario 2
o &
L% v
&
Ydinkeskustan Vahvistettava Kehittdmishanke
kaveltavyys kavely-yhteys 1 julkinen ulkotila
Mahdollistaa taysin 4= Mahdollistaa taysin ‘ Mahdollistaa taysin
Mahdollistaa osittain 4% Mahdollistaa osittain Mahdollistaa osittain
Ei mahdollista 4= Ei mahdoliista Ei mahdollista

Ydinkeskustan maankdaytén kehityskuvassa tunnistettujen tavoitteiden toteutuminen eri skenaa-
rioissa.
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Skenaarioiden tavoitteiden-
mukaisuus

6.1. Vaikutusten jasentely ja arviointiperiaatteet

Tavoitteena on ollut, ettd skenaarioiden tavoitteenmukaisuuden arviointi kattaa riittavan moni-
puolisesti keskeiset ndkdkulmat mutta pysyy kuitenkin laajuudeltaan kohtuullisen kompaktina ja
sisaistettavana.

Vaihtoehtoja on arvioitu kolmesta eri padnakokulmasta

A. Kavelyn ja oleilun miellyttavyys, saapumisen ja liikkumisen sujuvuus seka jakelu- ja
huoltoliikenteen toimivuus

B. Keskustan elinvoimaisuus ja vetovoimaisuus

C. Kestavyys ja riskit

Jokainen paanakoékulma on jaettu 3-4 teemaan, jotka jokainen on jaettu edelleen 3-4 arviointikri-
teeriin. Arviointikriteereja on kohdan 6.2 yhteenvetotaulukoissa yhteensa 37 kpl.

Jasentely on vaistamatta osin paallekkainen: esimerkiksi keskustassa oleilun miellyttavyys kyt-
keytyy myo6s keskustan vetovoimatekijoihin seka terveysvaikutuksiin. Tarkeinta on, etta olennai-
set teemat tulevat arvioinnissa jonkin nakékulman alla tarkastelluksi.

Arviointiin on sisallytetty vain sellaisia kriteereja, jotka ovat skenaariotasolla jollakin tavalla arvioi-
tavissa ja joiden erot eri skenaarioiden kesken ovat esitetyilla skenaariokuvauksilla osoitetta-
vissa. Tasta syysta arviointi ei kohdistu sellaisiin yksityiskohtiin, joihin skenaariotasolla ei oteta
kantaa.

Arvioinnit on johdettu mahdollisuuksien mukaan esimerkiksi likennemallilla laadituista maaralli-
sista vaikutusarvioista seka edellisessa luvussa esitetyista laadullisista arvioinneista. Useiden
teemojen ja kriteereiden arvioinnit perustuvat asiantuntija-arviointeihin, joiden perustelut on esi-
tetty yhteenvetotaulukoissa. Arvioinnit on laadittu asiantuntijatydna ja niitd on muokattu arviointi-
tydpajassa saadun palautteen ja keskustelujen perusteella. Erityisesti laadullisiin vaikutuksiin ja
arviointeihin liittyy vaistamatta tulkinnanvaraisuutta, joten arvioinnin tulos on viime kadessa ske-
naariotydn laadinnasta vastanneiden asiantuntijoiden nakemys asiasta.

Arvioinnissa fokus on skenaarioiden valisten erojen tunnistamisessa. Tasta syysta arvioinnit on
skaalattu kriteereittain asteikolle 0...+/-5, jossa suurimman vaikutuksen tuottava skenaario saa
arvosanan +/-5 vaikutuksen suunnasta riippuen ja muut skenaariot on skaalattu suhteessa ta-
han. Esimerkkina kriteeri Autoliikenteen suoritemuutos keskustan paikallisilla kokooja- ja tontti-
kaduilla: likennemallin antama suoritemuutos eri skenaarioilla on -9 300, -11 800, -5 800 ja

- 21 400 km, jolloin arvosanoiksi tulee automaattisesti” 2, 3, 1 ja 5 (pyoristettyna tasalukuun).
Menettelyn vahvuutena on se, ettei arvioinnissa tarvitse ottaa kantaa muutosten tarkeyteen tai
merkittdvyyteen, ainoastaan skenaariokohtaisiin eroihin.
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Arviointeihin on kirjattu kriteerikohtaisesti arvosanojen lyhyt perustelu ja mahdollisia muita huo-
miota, kuten esimerkiksi viittaus aiheesta raportissa toisaalla esitettyihin kuvauksiin.

Eri kriteerien, teemojen tai ndkdkulmien merkittavyys voi poiketa huomattavasti toisistaan, eika
niiden merkittavyytta tai keskinaista painoarvoa ole skenaariotydssa arvioitu. Tasta syysta arvo-
sanojen summaaminen eri kriteerien, teemojen tai ndkdkulmien osalta ei kerro valttdmatta ske-
naarioiden keskindisesta kokonaisparemmuudesta. Eri teemojen ja kriteereiden keskindiseen
painottamiseen liittyy arvovalintoja, minka vuoksi asioita ja nakdkulmia on nahty tarkoituksenmu-
kaisena kasitella neutraalisti iiman painotuksia. Skenaariotydn arviointitydpajassa valmistelupor-
taan asiantuntijat kuitenkin pisteyttivat arviointiteemoille seuraavan epéatieteellisen tarkeysjarjes-
tyksen:

Arviointiteemojen tarkeys tydpajan 3 pisteytyksen perusteella
(skaalattu: tarkein=100)
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Skenaariotyén arviointitydpajan pisteytys eri arviointiteemojen térkeydeksi.

6.2. Arviointiyhteenvedot

Skenaarioiden arvioinnit perusteluineen kaikkien 37 arviointikriteerin osalta on esitetty raportin
litteen taulukoissa. Arviointien taustalla ovat luvussa 4 kuvatut likennemallianalyysit, luvussa 5
kuvatut laadulliset arvioinnit seka arviointityOpajassa saadut nakemykset. Seuraavaan on koottu
skenaarioiden vertailuyhteenvedot tavoitenakokulmittain.

6.2.1. Oleilun miellyttavyys, liikkumisen sujuvuus seka huolto ja jakelu

Keskustassa kavelyn, oleilun ja viihtymisen olosuhteet on arvioitu parhaimmiksi skenaa-
riossa 4. Skenaariossa 3 olosuhteet ovat muuten samaa tasoa, mutta paikallisten kokooja- ja
tonttikatujen rauhoittaminen ei onnistu yhta hyvin. Skenaariossa 2 Esplanadien alueen kehitta-
mismahdollisuudet jaavat skenaarioita 3 ja 4 heikommiksi. Skenaariossa 1 muutokset erityisesti
ydinkeskustassa jaavat vaimeiksi.
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Keskustassa liikkumisen sujuvuus kestavilla kulkutavoilla paranee eniten autoliikenteen pois-
tuessa Kaivokadulta skenaarioissa 2-4. Autoliikenteen poistuminen Esplanadeilta skenaarioissa
3 ja 4 sujuvoittavat liikkumista edelleen, mutta kulkijamaarat eivat ole yhta suuret kuin Kaivoka-
dun alueella. Autolla likkumisen sujuvuus keskustassa heikkenee eniten skenaariossa 3, jossa
molemmat keskeiset poikittaisyhteydet suljetaan autoliikenteelta. Skenaariossa 4 tunneliyhteys
sujuvoittaa autoliikenteen yhteyksia erityisesti maanalaisiin pysakdintilaitoksiin, mutta monin pai-
koin keskustan sisalla autoliikenteen yhteydet heikentyvat tunnelista huolimatta. Skenaariossa 1
muutokset erityisesti ydinkeskustassa jaavat vaimeiksi seka kestavan liikkumisen etta autoilun
osalta.

Jakelu- ja huoltoliikenteen palvelevuus riippuu viime kadessa siita, miten huolto ja jakelu eri
skenaarioissa jarjestetdan. Suurimmat haasteet ovat skenaarioissa 3, jossa keskustan molem-
mat keskeiset poikittaisyhteydet suljetaan autoliikenteeltd. Skenaariossa 2 haasteita lieventaa
maanlaisten huoltoyhteyksien kayttdmahdollisuus Kaivokadun liikekiinteistdjen huollossa. Ske-
naariossa 4 tunneliyhteys avaa uusia yhteyksia, mutta erityisesti Esplanadilla jakelu- ja huoltolii-
kenteen jarjestaminen voi olla edelleen haasteellista. Skenaarioissa 1 muutokset ydinkeskus-
tassa ovat varsin pienet.

Vaikutukset suhteessa skenaarioon BAU v. 2040 sk1 sk 2 sk3 S5k 4

A1l Keskustassa kdvelyn ja oleilun miellyttavyys
Yhtendiset tai yhteenkytketyt kivelyalueet
mahdollisuudet uusille oleilupaikoille, palveluille ja katuvihredlle

Autocliilkennesuoritteen muuteos keskustan kaduilla

Paikallisten kokoojakatujen ja tonttikatujen rauhoittaminen

A2 Keskustaan saapumisen ja sielld lilkkumisen sujuvuus
Kavellen

loukkolilkenteelld (valineessa gjo)

Py&ralld

Henkildautclla

A3. Jakelu- ja huoltoliikenteen palvelevuus

Kiinteistdjen saavutettavuus huoltolilkenteslld 0
lakelu- ja huoltoliikenteen matka-ajat ja niiden ennakoitavuus -1
Maanpdillizen jakeluliikenteen haitat kadun muille kaytigjille 0

ARVIOINTIASTEIKKO

- Vaihtoehdoista suurin mydnteinen vaikutus
0 Ei merkittdvia vaikutusta/vaikutus epdselva
- Vaihtoehdoista suurin kielteinen vaikutus

Muut arvosanat skaalatttu suhteessa suurimpaan vaikutukseen

6.2.2. Keskustan elinvoimaisuus ja vetovoima

Keskustan saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla paranee eniten skenaarioissa 2-4. Saavutet-
tavuus henkildautolla puolestaan heikkenee eniten skenaarioissa 3. Kun kulkutapoja painotetaan
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keskustan kulkutapaosuuksien perusteella (kestavat kulkutavat 85 %, henkildauto 15 %), para-
nee kokonaissaavutettavuus eniten skenaariossa 4 ja ldhes yhta paljon skenaarioissa 2 ja 3.

Keskustan viihtyisyys ja turvallisuus paranee eniten skenaarioissa 3 ja 4, joissa on laajimmat
kavelyalueet ja vahiten autoliikennettad. Skenaariossa 2 keskustan viihtyisyys ja turvallisuus para-
nee myods merkittavasti, mutta Esplanadien alueen kehittdmismahdollisuudet jaavat skenaarioita
3 ja 4 heikommiksi. Skenaarioissa 1 muutokset ydinkeskustassa ovat varsin pienet.

Keskustan vetovoimatekijoiden kehittamisedellytykset ovat parhaat skenaarioissa 4, jossa
on skenaarion 3 lailla eniten kavely-ymparistdn ja viihtyisyyden kehittdmismahdollisuuksia, mutta
autoliikenteen saavutettavuus ei heikkene yhta paljon. Skenaariossa 2 mahdollisuudet ovat ske-
naariota 3 pienemmat mutta toisaalta myos haasteet ovat pienemmat. Skenaarioissa 1 muutok-
set ydinkeskustassa ovat varsin pienet.

Vaikutukset suhteessa skenaarioon BAU v, 2040 Sk 1 Sk 2 Sk3 Sk a

B1. Keskustan saavutettavuus
llman henkildautoa
Henkildautalla

Kaikki kulkutavat yhteenss

B2. Keskustan viihtyisyys ja turvallisuus

Autolilkenteen aiheuttamat viihtyisyyshaitat

Kaupunkiymparistén viihtyisyys

Liikenneturvallisuus

Sosiaalinen turvallisuus

B3. Vetovoimatekijdiden toiminta- ja kehittdmisedellytykset

Tydssakaynti ja toimistomarkkinat 0
Kauppa 1
Kahvilat, ravintolat ja muut palvelut 1
Tapahtumat 0
Matkailu 1

ARVIOINTIASTEIKKO
Vaihtoehdoista suurin mydnteinen vaikutus
0 Ei merkittavaa vaikutusta/vaikutus epdselvd
Vaihtoehdoista suurin kielteinen vaikutus

Muut arvosanat skaalatttu suhteessa suurimpaan vaikutukseen

6.2.3. Kestavyys ja riskit

Ympiristollisen kestiavyyden nakdkulmasta skenaariot 1-3 ovat mittarista riippuen joko myon-
teisia tai neutraaleja. Liikenteen ymparistohaittojen ja kestavan liikkumisen edistamisen osalta
skenaario 3 on paras ja skenaario 2 lahes yhta hyva. Skenaarion 4 tunnelijarjestelma on raken-
tamisen ja kayton synnyttdman ymparistokuormituksen osalta kertaluokkaa muita skenaarioita
ongelmallisempi. Skenaariossa 1 vaikutukset ovat muihin skenaarioihin nahden lievia.
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Sosiaalisen kestdvyyden ja terveysvaikutusten osalta skenaario 3 on paras ja skenaario 2
I&hes yhta hyva. Skenaariossa 4 hyodyt jakautuvat seka eri vaestoryhmien osalta etta alueelli-
sesti epatasaisemmin kuin muissa skenaarioissa. Skenaariossa 1 vaikutukset ovat muihin ske-
naarioihin nahden lievia.

Taloudellisen kestavyyden osalta skenaarioiden 1-3 investointi- ja kayttdkustannukset ovat
murto-osa tunneliskenaarion 4 vastaavista. Skenaarioissa 1-3 katujen muutokset toteutetaan
padosin katujen peruskorjaustarpeisiin kytkeytyen. Skenaariossa 2 epasuorien liikenneinvestoin-
tien tarpeen on arvioitu vahentyvan, kun keskustaan suuntautuvien sateittaisyhteyksien liikkenne-
kuormitus véahenee. Myds yllapidettavien kavelyalueiden maara on pienempi kuin skenaarioissa
3. Skenaarioissa 4 liikennekuormitus Sérnaisten rantatien ja Lansivaylan suunnilla kasvaa, mika
voi lisata kapasiteetti-investointien tarvetta nailla alueilla. Skenaarioissa 3 puolestaan Esplana-
dien rinnakkaisilla paikalliskaduilla tarvitaan toimia lapiajoliikenteen hillitsemiseksi, vaikka kes-
kustan sateittaisvaylien liikenne vaheneekin. Skenaariossa 1 vaikutukset ovat muihin skenaarioi-
hin nahden lievia.

Muutoskestavyyden ja riskien kannalta ongelmattomin on skenaario 1, vaikka myds siina tont-
tikatujen uudistamiseen suunnitellussa laajuudessa liittyy ajallista epavarmuutta. Skenaarioissa
4 on merkittavat rakentamiseen sekd myods suunnitelmien toteutumiseen liittyvat riskit. Skenaa-
riossa 3 riskina on poikittaisien autoliikenteen kapasiteetin riittamattdmyys siina tilanteessa, etta
autoliikenne kasvaa ennustettua voimakkaammin. Skenaarioissa 2-4 on parhaiten tilaa kavelyn,
pyoraliikenteen tai esimerkiksi sahképotkulautojen kayton voimakkaalle kasvulle.
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Vaikutukset suhteessa skenaarioon BAU v, 2040

5k1

5k 2 5k 3 Sk4

C1. Ympdristollinen kestdvyys
Rakentamisvaiheen luonnonvarojen kayttd ja ilmastopdastat
Tieliikentzen energiankulutus ja ilmastopdastat

¥llapidon energiankulutus

Kestavien lilkkumismuotojen edistdminen koko Helsingissa

Hulevesien hallinta

C2. Sosiaalinen kestdvyys ja terveys
Hydtyjen jakautuminen eri véestdryhmien kesken

Hydtyjen jakautuminen eri alueiden kesken

Lilkenteen aiheuttamat melu- ja |5hipdastéhaitat

Kavelyn ja pyordilyn terveysvaikutukset

C3. Taloudellinen kestavyys
Investointikustannukset
Lilkenneverkon epasuorat investointitarpeet

Kayttokustannukset

C4. Muutoskestavyys ja riskit
Rakentamiseen liittywat riskit

Liilkenteen ja liikenneverkan kehitykseen liittywvat riskit

suunnitelmien toteutumiseen liittyvat riskit

ARVIOINTIASTEIKKO

Vaihtoehdoista suurin myanteinen vaikutus
0 Ei merkittdvas vaikutusta/vaikutus epdselv

Vaihtoehdoista suurin kielteinen vaikutus

Muut arvosanat skaalatttu suhteessa suurimpaan vaikutukseen
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Johtopaatokset ja suosituk-
set

7.1. Skenaarioiden vaikututtavuus

Skenaariossa 1 on sailytetty autolikenneverkon nykyisenkaltainen rakenne ja keskitytty paikal-
liskatujen rauhoittamiseen ja autojen kaistatilan uudelleenjakamiseen "helpommissa” kohteissa.
Skenaarion vaikutukset ovat kauttaaltaan lievasti myonteisia, eikd merkittavan kielteisia vaiku-
tuksia ole tunnistettu. Skenaario on kuitenkin vaikuttavuudeltaan hyvin mieto, eika vastaa kovin
hyvin tavoitteeseen kavelykeskustan kunnianhimoisesta kehittdmisesta. Skenaariota voi pitaa
luonteeltaan kehityksen perusuran tehostettuna jatkumona (BAU+).

Skenaariossa 2 on tarkasteltu paikalliskatujen rauhoittamisen ja "helpompien” kaistapoistojen
lisdksi autokaistojen vahentamista Esplanadilla seka autoliikenteen paaverkon harventamista
muuttamalla Kaivokatu joukkoliikennekaduksi. Skenaarion vaikutukset ovat paaosin selkeasti
mydnteiset. Skenaariolla on kielteisia vaikutuksia I&hinn& henkildéautoilun sujuvuuden nakdkul-
masta. Nama vaikutukset ovat voimakkuudeltaan skenaarioiden keskitasoa. Skenaarion 2 voi
arvioida vastaavan varsin hyvin tavoitteeseen kavelykeskustan kunnianhimoisesta kehittami-
sesta. Tavoiteltua vaikuttavuutta saadaan erityisesti Kaivokadun ymparistossa.

Skenaariossa 3 on tarkasteltu kavelykeskustan kunnianhimoisinta kehittdmisvaihtoehtoa, jossa
ydinkeskustan ita-lansisuuntainen autoliikenne ohjataan kokonaan alueen ulkopuolelta katkaise-
malla autoliikenteen lapiajoyhteys sekd Kaivokadulta etta Esplanadilta. Skenaarion vaikutukset
ovat useimpien tarkasteluteemojen osalta kaikkein mydnteisimmat tai lahella myonteisimmin vai-
kuttavia skenaarioita, mutta auto- ja jakeluliikenteen sujuvuuden ja saavutettavuuden kannalta
voimakkaan kielteiset. Alueellisesti riskit ja haasteet painottuvat Esplanadin ymparistdon ja ete-
laisten kaupunginosien katuverkolle.

Skenaariossa 4 on tarkasteltu skenaarion 3 tilannetta yhdistettyna keskustan alittavaan autotun-
neliin. Skenaario sisaltdd monet skenaarion 3 vahvuudet, mutta selvasti lievemmilla autoliiken-
teen ja jakeluliikenteen sujuvuushaasteilla. Keskustan liikkumisen sujuvuuden, likkumisymparis-
ton, autoliikenteen keskustassa synnyttamien haittojen ja vetovoimaisuuden nakokulmista ske-
naarion 4 vaikutukset ovat kaikkein myonteisimmat. Myds T66l6n, Ruoholahden ja eteldisen
kantakaupungin alueella liikenteelliset muutokset ovat myonteisia. Rakentamisen ja kayton syn-
nyttdman ymparistokuormituksen, kestavien kulkumuotojen kayttéosuuteen kohdistuvien vaiku-
tusten, hyotyjen epatasaisen jakautumisen ja investointikustannusten valossa skenaario on kui-
tenkin merkittavan ongelmallinen ymparistollisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden nako-
kulmista.

7.2. Suositukset

Tutkituissa skenaarioissa on esitetty erilaisia autoliikenneverkon tulevaisuustiloja, joiden kautta
valittyy jarjestelmatasoinen kuva autoliikennejarjestelyiden vaikutuksista keskustan kaveltavyy-
den ja viihtyisyyden kehittamiseen. Skenaarioiden muodostamia tulevaisuuskuvia ei ole tarkoi-
tettu tarkasteltaviksi vaihtoehtoisina tavoitetiloina, silld kauaskantoiseen tarkasteluun sisaltyy jat-
kuvan muutoksen aiheuttamaa epavarmuutta. Tulevaisuuskuvia tulee ennemmin tarkastella
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vaihtoehtoisina kehityssuuntina, pyrkien tunnistamaan tarkeét valinnanpaikat ja ymmartamaan
valintojen seuraukset keskustan pidemman tahtdimen kehittdmiselle. Olennaista on tunnistaa
kehityssuunta, joka lahitulevaisuuden tunnettujen muuttujien valossa luo parhaat edellytykset
ydinkeskustan kavelyolosuhteiden pitkajanteiselle kehittamiselle, kasvavalle elinvoimalle ja kes-
tavalle liikennejarjestelmalle.

Jo tédna kevaana (2023) Pohjois- ja Eteldesplanadilla kdynnistyy kokeilu, jossa ajoradat muute-
taan yksikaistaisiksi tehden tilaa kavelylle, pydraliikenteelle ja kadunvarsitoiminnoille. Kaksivuo-
tiseksi suunnitellun kokeilun odotetaan antavan arvokasta tietoa Esplanadin kaistavahennysten
vaikutuksista paikallisesti sekd laajemmin keskustan katuverkolla.

Vuosille 2026-27 on aikataulutettu Kaivokadun kannen peruskorjaus, jonka yhteydessa kadulle
rakennetaan Kruunusillat -raitiotien raide- ja pysakkijarjestelyt. Peruskorjauksen kaynnistyttya
kadun arvioidaan olevan suljettu auto- ja raitiovaunuliikenteeltéd noin 2 vuoden ajan. Kaivokadun
peruskorjauksen myo6ta eteen tulee yksi merkittavimmista kavelykeskustan tulevaisuuteen vai-
kuttavista valinnoista. Vaihtoehtoina on joko palauttaa katu peruskorjauksen jalkeen nykyisenkal-
taiseksi autoliikenteen lapiajoyhteydeksi tai pitda autot pysyvasti pois Rautatieaseman edustalta.

Skenaariotarkastelun perusteella kavelykeskustan kehittamistavoitteisiin ei ylleta tekemattad muu-
toksia autoliikenteen verkkoon. Kavelykeskustan ja ydinkeskustan liikennejarjestelman monia-
laisten tavoitteiden toteutumiselle luodaan parhaat edellytykset muuttamalla autoliikenteen verk-
koa siten, ettd Kaivokatu muuttuu peruskorjauksen jalkeen kavelya, joukkoliikennettd ja pyoralii-
kennetta palvelevaksi kaduksi ja Esplanadilla sailyy ydinkeskustan poikittaista autoliikennetta
palveleva yhteys. Kaivokadun roolin muutokselle on kavelytutkimusten valossa merkittava ky-
synta, ja vaikuttavuutta lisdd Rautatieaseman edustan ja lahiympariston toimiminen Suomen
vilkkaimpana kavely-ymparisténa, jossa Kaivokatua voi luonnehtia koko kavelykeskustan kaynti-
kortiksi. Muutoksella on liséksi erittdin myonteisia heijastevaikutuksia aseman ymparistéon seka
pitkalle Kampin ja Kaisaniemenkadun suuntiin. Esplanadin liikennejarjestelyja on tarkoituksen-
mukaista jatkosuunnitella tarkemmin pyrkien ratkaisuun, jolla parhaiten yhteensovitetaan Espla-
nadin rooli autoliikenteen paaverkon yhteytena ja korkealaatuisena kavely-ymparistona.

Ajokaistoja poistamalla on jo lyhyella tahtaimella perusteltua vapauttaa tilaa kaveltavyyden ja
viihtyisyyden parantamiseksi seka tarvittavien pyoraliikennejarjestelyjen toteuttamiseksi. Toimen-
piteilla voi kohteesta riippuen olla myonteisia vaikutuksia myds kaupallisen elinvoimaisuuden na-
kékulmasta. Kavelykeskustan kunnianhimoisen jatkokehittdamisen kannalta on myés suhteudut-
tava kriittisesti nykytilaan, jossa autoliikennettéd palvelee ydinkeskustaa halkovilla isoilla kaduilla
kaksi kaistaa suuntaansa. Kaistamaarien ja muiden yksityiskohtaisten liikennejarjestelyjen maa-
rittely edellyttaa kuitenkin tarkempaa suunnittelua ja siihen kytkeytyvaa vuorovaikutusta ja paa-
toksentekoa.

Paikalliskadut muodostavat yli 80 % keskustan katuverkosta, joten niiden liikenteellista rauhoitta-
mista voidaan pitaa keskeisena suuntauksena toteutettaessa kaveltavalle keskustalle maaritel-
tyja tavoitteita koskien kivijalkakortteleiden elavyyden ja kavely-yhteyksien kokonaisvaltaista ke-
hittdmista keskustan korttelirakenteessa. Konkreettiset keinot tulee maaritella tapauskohtaisesti
siten, etta toimenpiteet kohdistuvat lapiajavaan liikenteeseen ja sailyttavat paikalliskatujen saa-
vutettavuuden ja katuverkon jatkuvuuden mahdollisimman hyvana.
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Liite 1. Ennusteskenaarion 2040 lahtokohtien kuvaus

Vuoden 2040 BAU-skenaarion perusoletukset, liikenneverkko- ja maankayttd on lahtdkohdiltaan
sama kuin MAL 2023 -suunnitelman vertailuvaihtoehto ve 0 lukuun ottamatta seuraavassa ku-
vattuja poikkeamia tarkistuksia.

Liikenteen hinta ja etatydskentely

Skenaariotydn liikenne-ennusteissa henkildautoilun hinnan kaytettavissa oleviin tuloihin ndhden
on oletettu sailyvan vuoden 2018 tasossa. Oletus poikkeaa MAL 2023 —ennusteita, joissa henki-
I6autoilun km-hintaa on laskettu 26 % vuoden 2018 tasosta sahkdautoilun yleistymisen seurauk-
sena. MAL 2023 -ennusteista poikkeavaa menettelya voidaan perustella seuraavilla:

e Vuoden 2018 kustannustaso on ennen nykyista energiakriisia. Myds sahkon hinta saat-
taa olla tulevaisuudessa pysyvasti vuotta 2018 kallimpaa.

¢ On mahdollista, etta valtion polttoaineveron aleneminen korvautuu jollain muulla henkil®-
autoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttuvalla tavalla.

e Sahkodautojen lataaminen ei ole valttamatta kaikille kayttajille yhta helppoa ja nopeaa
kuin perinteinen tankkaus (esim. kadunvarsipaikat).

¢ MAL-suunnitelmaan on kaavailtu JL-lippujen tukipakettia, joka kompensoisi HA-liiken-
teen houkuttelevuuden kasvua. MAL lausuntoversion ennusteisiin tata ei ole kuitenkaan
ainakaan 11/2022 mennessa kuvattu.

Liikenne-ennusteet eivat sisalla tienkayttdmaksuja tms. Autoliikenteen tydssakaynti- ja asiointi-
pysakaéinnin hinnat ovat vuoden 2040 ennusteessa oletettu pysyvan vuoden 2018 tasolla. Eta-
tydskentelyn yleisyys on sailytetty koronapandemiaa edeltavalla tasolla. Raportin kohdassa 3.7
on esitetty herkkyystarkastelu etatyon yleistymisen vaikutuksista.

Merkittavimmaét kantakaupungin tai sinne johtavien liikenneyhteyksien muutokset liikenne-
mallin nykytilanteeseen (2018) verrattuna:

e Hameentie joukkoliikennekaduksi (toteutunut)

e Veturitie ja Teollisuuskadun tunneli (toteutunut)

o Lansimetron jatke Kivenlahteen (toteutunut)

e Sornaisten tunneli

e Helsingin poikittaislinjaston kehittamissuunnitelman muutokset

o Kaisantunneli

e Espoon kaupunkirata

¢ Vihdintien pikaraitiotie

o Kruunusillat -pikaraitiotie (Laajasalontie-Hakaniemi)

o Kaivokatu: kaistamaaran muutos 2+2 --> 1+1 Lansisataman pikaratikkayhteyden pysak-
kijarjestelyjen seurauksena.

e Runeberginkatu: muuttuu valilld Arkadiankatu-Toolontori 1+1-kaistaiseksi Lansi-Helsin-
gin raitiohankkeen seurauksena
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e Fredrikinkatu: muuttuu valilla Uudenmaankatu-Kansakoulukatu 1-kaistaiseksi Lansi-Hel-
singin raitiohankkeen seurauksena.

e Kalasataman ratikka

e Satamatunneli Salmisaarenkadulle (ei sisélly MAL 2023 ve 0 -verkkoon)

o Sisaltdd satamaliikenteen muutokset, johon liittyy Eteldrannan katkaisu valilla
Eteldinen Makasiinikatu-Eteldesplanadi) ja Unioninkadun kaksisuuntaistaminen

(1+1) samalla valilla.

o Kantakaupungin kokoojakaduille on kuvattuna monin paikoin nopeusmuutoksia v. 2018

tilanteeseen nahden (Helsingin nopeusrajoitusjarjestelman muutokset).

Kantakaupungin asukas- ja tyopaikkamaarien muutokset

Vuoden 2040 asukas- ja tydpaikkamaarien muutokset on kuvattu vuoteen 2018 verrattuna.

Maankayttoluvut ovat MAL 2023-tyon kehitysarvion 2040 ve0O mukaiset (paivitetty 10/2022). Kan-
takaupungin maankayton keskeisimmat kasvualueet on korostettu soikioin.

317
Asukkaat 2040 vel & o

uusi vs asukkaat nyky
-544

-530

827

920

396

1171 748

78

139 115

110 339 S

» 1181

550
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Liite 3. Katujen liikenteelliset tehtavat ja yleiset suunnit-
telukriteerit

Katujen liikenteelliset tehtavat

Kadut ja taajaman ulkopuolisat tiet
jaetaan siitymistehtavan ja
liityntatehtavan painottumisen
perusteella paaverkkoon ja
paikallisverkkoon. Paaverkko
hoitaa paaasiassa
siirtymistehtavaa ja paikallisverkko
liityntatehtavaa matkan alku- ja
loppupaéssa.

Automatkan lahto- ja
saapumisvaiheet sijoittuvat
tavanomaisesti pienelle alueelle
paikallisverkon piiriin, jossa korkealle
nopeudelle ei ole tarvetta.
Paikallisverkon kadut suunnitellaan
siksi hitaalle vauhdille ja vahaisille

Automatkan siirtymisvaiheen matka on
normaalisti pidempi, joten sen osuus
kokonaismatka-ajasta on maaraava.
Siirtymisvaiheessa on siksi voitava ajaa
kohtuullisen nopeasti ja vahaisin hairigin.
Siirtymisvaiheen liikenne on luonteeltaan
lapiajavaa ja sujuvuuslahtista, minka vuoksi
likennemaarille, jolla valtetaan siirtymisvaiheen tulee kokonaisuudessaan
turhan estevaikutuksen syntymista. sijoittua paaverkolle.

N

LAHTOVAIHE SIRTYMISVAIHE SAAPUMISVAIHE

[LITTYMINEN PAAVERKKOON) ALK [PAAVERKOLTA MARRANPARHAN)
MOOTTORIVAYLA —
PAAVERKKO 3
(PALVELEE SURTYMISTENTAVAR) PARKATU T T
AL. KOKODJAKATU e —

PAIKALLISVERKKO

|PRUVELEE LITYNTATEHTAVAA)

PAIK. KOKOOJAKATU

TONTTIKATU

Paikallinen liikennesolu

Automatkan laht6- ja saapumisvaiheet ka-
sittavat liittymisen paikallisen liikennesolun
sisalta paaverkkoon ja painvastoin. Paikalli-
set liikennesolut ovat yhtenaisia, paaverkon
sisapuolelle rajautuvia alueita, joiden sisalla
kadut ovat yhteen kytkeytyneita lahto- ja
saapumisvaiheen autoliikennetta palvelevia
paikalliskatuja.

Vanhoilla alueilla paaverkon katujen ja pai-
kallisten liikennesolujen maarittely tapahtuu
olemassa olevan korttelirakenteen ja katu-
verkon mahdollistamissa puitteissa. Keskei-
simmin likennesolujen maarittelyyn vaikut-
taa se, mitka kadut ovat paaverkkoon sovel-
tuvia ja mitka eivat.

PEaverkon katu
raikalliskatu

raikalliz=n likennesolun rajz
Ajoyhteydet paikalliseen likennesoluun

Tavoitteellinen enimmaismatka paaverkon
ja paikalliskadulla sijaitsevan kohteen valilla
on 500 m. Paikallista kokoojakatua (40
km/h) hyddynnettdessa voidaan hyvaksya
pidempi matka, mutta lahtokohtaisesti ei yli
1,5 km.
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Katuluokkien yleiset suunnittelukriteerit

Luokkakohtaiset suunnittelukriteerit ovat perustana kadun liikenteellisen kayttotarkoituksen, kay-
ton ja infrastruktuurin yhteensovittamiselle. Alla esitetyt kriteerit ovat suunnittelua ohjaavia tavoit-
teita, jotka asettavat 1dhtdkohdat katujen periaatteellisille likennejarjestelyille.

Pysakit erilleen
kanavoituina tai
. . vahintaan sy-
M?,:;‘I‘;" Seudull- | > 30 000 260 46 Ei |Eisalittu| Eisalittu | vennyksessd | Ei sallitu
Bussikaistat
mahdollisia
. Pysakit syven-
Seudull Jalka- | Pyéra- | nyksessé. Bus- | Lahtokoh-
Padkatu den vili- > 10 000 40-50 2-6 Eiuusia | kayta- | tiellé/-kais- | silikenteella taisesti ei
nen valla talla usein omat sallittu
kaistat.
Pysakit syven-
Alueellinen | Alueen si- Jalka- Pyora- nyksessa tai Lahtokoh-
kokoojakatu sainen <10 000 40 2 Harvasti kayta- | tielld/-kais- | ajoradalla. Tar- | taisestiei
! valla talla vittaessa erilli- sallittu
set bussikais-
tat.
Py&ra- Ei erillisia bus-
Paikallinen Jalka- tiellz}él/—kais— sikaistoja. Py- Taskussa
. Paikallinen <4000 3040 2 Kylla kayta- . sakit hidaste- tai ajora-
kokoojakatu Jri talla tai R
valla h pysékkeina tai dalla
ajoradalla f
ajoradalla.
Pysakit hidaste-
30 Jalka- pysékkeina tai -
(teolli- kayta- ajoradalla. Lah- | b@htokon-
Tonttikatu | Paikallinen <2000 1-2 Kylla valla tai | Ajoradalla A . .. . | taiesti ajo-
suusalu- ) tokohtaisesti ei
. ajora- . - radalla
eilla 40) joukkoliiken-
dalla =
nettg
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Liite 4. Paaverkon nykytila ja skenaariokohtaiset toi-
menpiteet

Nykytila

= Pi&verkon katu, > 1 kaista/suunta
e Padverkon katu, 1 kaista/suunta
-h Huomattavan vilkasliikenteinen paikalliskatu (= 5000 autoa/vrk , liilkennelaskentatieto)
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BAU-vertailuskenaario: autoverkon muutokset suhteessa nykytilaan

BAU-vertailuskenaarioon autoverkkoon sisaltyy keskustassa seuraavat muutokset suhteessa ny-
kytilaan:

1.

Runeberginkadulla nykyinen 2+2-kaistainen ajorata muuttuu 1+1-kaistaiseksi. Muutos kytkeytyy Lansi-

Helsingin raitiotiehankkeen toteuttamiseen.

Kaivokadulla (Rautatieaseman edustalla) nykyinen 2+2-kaistainen ajorata muuttuu 1+1-kaistaiseksi.
Muutoksen taustalla on Lansisataman pikaraitiotieyhteyden toteuttaminen ja Kaivokadulle suunnitellut

pysakkijarjestelyt.

Fredrikinkadulla valilld Uudenmaankatu — Malminkatu nykyinen kaksikaistainen ajorata muuttuu yksi-
kaistaiseksi. Katu sailyy yksisuuntaisena. Muutos kytkeytyy Lansi-Helsingin raitiotiehankkeen toteutta-

miseen.

Etelarannan pohjoissuuntainen liikenne siirretdédn Unioninkadulle. Uudelleenjarjestelyn seurauksena
Unioninkatu valilld Eteldinen Makasiinikatu — Eteldesplanadi muuttuu kaksisuuntaiseksi. Nykyiset kaksi
ajokaistaa sailyvat. Eteldranta muuttuu paikalliskaduksi ja rauhoittuu autoliikenteeltéd. Muutoksen taus-
talla vaikuttaa Etelasataman satamatoimintojen siirto Lansisatamaan, minka seurauksena nykyista

kaistakapasiteettia on mahdollista vahentaa.

Katuosuus valilld Eiranranta — Laivasillankatu nostetaan Hernesaaren rakentumisen my6ta paaverkon

yhteydeksi.
..-r-'"f"—. .
-""-'-.- ‘
i' N
< N

®

s Muutoskohde p3dverkolla (1 kaista/suunta)

—»
X

=
—

Muutos 1-/ 2-suuntaiseksi

Poistuva pasverkon yhteys

——
e

m— Dadyerkon katu, 1 kaista/suunta
—»

Pisverkon katu, = 1 kaista/suunta

1-suuntainen katu
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Skenaario 1: autoverkon muutokset suhteessa BAU-skenaarioon

A. Paikalliskatuja on jarjestelmallisesti rauhoitettu lapiajavalta autoliikenteeltd. Muutos on kuvattu liikenne-

malliin siten, ettd paikalliskatujen keskimaaraistd nopeustasoa vahakuormitteisessa liikennetilanteessa
(ns. vapaa nopeus) on laskettu 23 -> 15 km/h koko keskustan alueella lukuun ottamatta Tehtaankatua
jareittia Erottaja-Yrjonkatu-Korkeavuorenkatu-Kapteeninkatu (kyseisille kaduille on annettu paikallisen
kokoojakadun rooli)

Bulevardin lansipaaty on katkaistu autoliikenteeltd kadun lapiajon kitkemiseksi

Loénnrotinkatu ja Uudenmaankatu muuttuvat 1-kaistaisiksi. Kadut ovat nykyisin (ja BAU-skenaariossa)
kaksikaistaisia, mutta toimivat kaytanndssa 1,5-kaistaisina kaistojen kapeuden ja huolto- ja lastauskay-
tén vuoksi. Kadut sailyvat yksisuuntaisina.

Fredrikinkatu karsitaan paaverkosta muuttuen joukkoliikennepainotteiseksi paikalliskaduksi. Fredrikin-
kadun pohjoissuuntainen liikenne johdetaan kadun yksisuuntaisena vastinparina toimivalle Albertinka-
dulle, joka jarjestelyn seurauksena muuttuu kaksisuuntaiseksi (1+1 kaistaa).

Ruoholahdenkadun itapaa valilla Abrahaminkatu-Albertinkatu poistetaan lannensuuntainen ajokaista,
minka seurauksena katuosuus muuttuu yksisuuntaiseksi ja -kaistaiseksi. Jarjestelyn taustalla on Lansi-
sataman pikaraitiotien edellyttdma pysakkimuutos.

Hietaniemenkatu valilla Lonnrotinkatu-Ruoholahdenkatu muuttuu yksisuuntaiseksi, minka seurauksena
kadulta voidaan vahentaa yksi ajokaista kavely-ympariston parantamiseksi.

___.JE._.-_.__.f

O Skenaarion 1 muutokset

\.-

< A

l
i e

s

.
© .~

e [UUtOskohde padverkolla (1 kaista/suunta) == Pa&verkon katu, > 1 kaista/suunta
—» *,  Muutos 1-/ 2-suuntaiseksi e PAAVerkon katu, 1 kaista/suunta
X Poistuva pddverkon yhteys 1-suuntainen katu
a Katkaistu autoyhteys — = = Paikallinen kokoojakatu
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Skenaario 2: autoverkon muutokset suhteessa BAU-skenaarioon

Skenaario 2 sisaltda kaikki skenaarion 1 sisaltyvat muutokset sekd seuraavat tdydentavat muu-

tokset:

G. Kaivokatu, Postikatu ja Asema-aukio karsitaan paaverkosta ja muutetaan joukkoliikennekaduiksi

H. Kaisaniemenkadulla, Vilhonkadulla ja Mikonkadulla kaistamaaraa tiputetaan yhteen kaistaan per

ajosuunta.

I.  Simonkatu, Kansakoulukatu ja Malminkatu karsitaan paaverkosta

J. Pohjois- ja Eteldesplanadi muutetaan 1-kaistaisiksi valilla Mannerheimintie-Unioninkatu.

O Skenaariosta 1 periytyneet muutokset

.. Lisamuutokset skenaariossa 2

¥

e [uutoskohde padverkolla (1 kaista/suunta) —

— "__,,. Muutos 1-/ 2-suuntaiseksi ——
% Poistuva paaverkon yhteys —»
a Katkaistu autoyhteys - -

Padverkon katu, = 1 kaista/suunta
Padverkon katu, 1 kaista/suunta
1-suuntainen katu

Paikallinen kokoojakatu
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Skenaario 3: autoverkon muutokset suhteessa BAU-skenaarioon

Skenaario 3 sisaltaa kaikki skenaarioihin 1 ja 2 sisaltyvat muutokset seka seuraavat taydentavat
muutokset:

K. Pohjois- ja Etelaesplanadi muuttuvat kavelykaduiksi valilla Mannerheimintie-Unioninkatu.

O Skenaariosta 1 periytyneet muutokset
.._Skenaariosta 2 periytyneet muutokset

. Lisamuutokset skenaariossa3 = L)
- it T 340
; aem e
s 1
i — & in
h. .

e MUUtOskOhde pEdverkolla (1 kaista/suunta) == P&dverkon katu, > 1 kaista/suunta
— *"__._ Muutos 1-/ 2-suuntaiseksi — Padverkon katu, 1 kaista/suunta
A Poistuva pddverkon yhteys —»  1-suuntainen katu
ame  Katkaistu autoyhteys = == == Paikallinen kokoojakatu
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Skenaario 4: autoverkon muutokset suhteessa BAU-skenaarioon

Skenaariossa 4 maanpaallinen autoverkko on sama kuin skenaariossa 3, mutta verkkoa tayden-

taa keskustan alittava tunneliyhteys.

Keskustatunnelin paatunneli on liikennemallianalyyseissa kuvattu samanlaisena kuin maanalai-
sen kokoojakadun 2+2-kaistainen Sérnaisten rantatielle paattyva vaihtoehto (lyhyt itdpaa) vuo-

den 2019 selvityksessa. Paatunnelista on kuvattu ajoyhteydet Lansisatamaan, keskustan maan-
laisiin pysakdintilaitoksiin, keskustan huoltotunneliin, Ruoholahdenkadulle, Eiranrantaan, Laiva-

sillankadulle ja Siltasaarenkadulle.

Sdrnaisten rantatie

Lansivayla

Uusi dollinen
pys#kdintilaitos

K #Eiranrannan vaihtoehtoinen yhteys
Hietalahdenrannan kanssa

P S+K
MAANALAINEN KOKOOJAKATU

— Y hteydet pzsékf)intilaitoksiin ja
keskustan huoltotunneliin

= Keskustan huoltotunneli
K Yhteys katuverkkoon
S  Yhteys satamaan

P | Pysakaintilaitos

Yhteydet katuverkkoon seka satamiin
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Tybssa on muodostettu nelja arvioitavaa ja vertailtavaa liikenneverkkoskenaariota, joiden muo-
dostamisessa on kaytetty neljaa keskeistda muutosparametria: autoliikenteen paaverkon tiheys ja
kattavuus, autoliikenteen ohjaaminen paaverkolle, ydinkeskustan poikittainen lapiajo seka paa-
verkon kaistakapasiteetti. Skenaariot on muodostettu asteittain voimistuviksi: Skenaariossa 1
muutokset ovat lievimmat ja skenaarioissa 3 ja 4 voimakkaimmat. Skenaariot on muodostettu
porrastaen siten, etta kaikki edellisen skenaarion toimet sisaltyvat myos seuraavaan skenaarion.
Nain skenaarioita voidaan tarkastella joko vaihtoehtoina tai vaiheittaisena kehittamispolkuna.

Skenaarioille on laadittu likennemalliennusteet vuoden 2040 ennustetilanteessa. Liikennemalli-
analyysien perusteella on arvioida autoliikenneverkon muutosten maarallisia vaikutuksia liikkumi-
seen, liikenteeseen ja saavutettavuuteen. Asiantuntija-arviointeina laaditut laadulliset arvioinnit
ovat kohdistuneet mm. kavelyn ja pyoraliikenteen sujuvuuteen ja miellyttavyyteen, keskustassa
oleilun miellyttavyyteen, keskustan vetovoimaisuuteen ja elinkeinotoiminnan kehittymisedellytyk-
siin seka ymparistolliseen, sosiaaliseen ja taloudelliseen kestavyyteen. Arviointeja on tydstetty
osaltaan myos tydpajoissa, joihin on osallistunut edustajia kaupungin eri organisaatioista,
HSL:sta ja kauppakamarista.

Keskustan tavoitteelliseksi liikenneverkoksi 15-20 vuoden aikajanteella on esitetty arviointien,
vuorovaikutusprosessin seka keskustan likennejarjestelmalle asetettujen tavoitteiden perus-

teella skenaario, joka sisaltaa toimenpide-ehdotuksia Kaivokadulle, Esplanadeille seka keskus-
tan muulle katuverkolle.

Avainsanat: kavelykeskusta, likenne, saavutettavuus, viihtyisyys, vetovoima, kestavyys
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