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Tiivistelma

Viikin-Malmin pikaraitiotie on pikaraitiolinja Helsingin keskustasta
Hameentieta pitkin Kustaa Vaasan tielle ja edelleen Lahdenvaylan
varrelle Viikkiin ja Malminkentalle, ja eri skenaarioissa tutkittaviin
jatkosuuntiin Malmin aseman kautta Malmin sairaalalle ja Jakomaen
kautta Vaaralaan. Taman tydn tavoitteena on ollut paivittaa Viikin-Malmin
pikaraitiotien vaikutusten arviointi ja luoda suosituksia ensimmaisena
toteutettavasta hankekokonaisuudesta. Vaikutusten arviointi noudattelee
hankearviointia ja sitd on taydennetty kiinteistotaloudellisella arvioinnilla.

Vertailuvaihtoehdossa Viikin-Malmin pikaraitiotieta ei rakenneta.
Hankearvioinnissa vertailtavien hankevaihtoehtojen lahtdékohtana ovat
olleet vuoden 2021 yleissuunnitelman vaihtoehdot Jakoméaen haara (Ve
1), Malmin sairaalan haara (Ve 2) ja Vaiheistettu toteutus (Ve 3). Tassa
tydssa on tarkasteltu myds lyhyempaa Malminkentan eteldosaan
paattyvaa linjausta (Ve 4). Hankearviointi on tehty Viikin-Malmin
pikaraitiotien maankayton tarkastelualueen osalta kolmella erilaisella
maankayttéennusteella #1, #2 ja #3, joista ensimmainen on
hankearvioinnissa kaytettava tavoite-ennuste ja kaksi jalkimmaista
kasitelladn herkkyystarkasteluina.

Jakomaen haaran vaihtoehdossa (Ve 1) pikaraitiolinjoilla 17
Rautatientori—-Jakomaki ja 18 Pasila—Latokartano tehdaan vuonna 2035
yhteensa noin 55 000 matkaa vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin

89 000 matkaa/vrk. Malmin sairaalan haaran vaihtoehdossa (Ve 2)
pikaraitiolinjoilla 17 Rautatientori-Malmin sairaala ja 18 Pasila—
Latokartano tehdaan vuonna 2035 yhteensa noin 56 000 matkaa
vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin 86 000 matkaa/vrk. Malminkentan
vaihtoehdossa (Ve 4) pikaraitiolinjoilla 17 Rautatientori-Malminkentta ja
18 Pasila—Latokartano tehdaan vuonna 2035 yhteensa noin 48 000
matkaa vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin 76 000 matkaa/vrk.
Molemmat haarat sisaltdvassa vaihtoehdossa (Ve 3) pikaraitiolinjoilla 17
Rautatientori-Malmin sairaala ja 18 Pasila—Jakomaki tehdaan vuonna
2065 yhteensa noin 114 000 matkaa vuorokaudessa.

Viikin-Malmin pikaraitiotie kasvattaa Koillis-Helsingin sateittaisen
joukkoliikennelinjaston matkustajakapasiteettia ja parantaa sen
luotettavuutta. Pikaraitiotie parantaa joukkoliikenteen tasmallisyytta, silla
vertailuvaihtoehdon bussiratkaisun kalustokapasiteetti uhkaa loppua,
mika aiheuttaa bussien ketjuuntumista. Tieliikenteen ruuhkautumisesta
johtuva ajoaikojen vaihtelu johtaa nousevien matkustajien maaran
ajoneuvokohtaiseen vaihteluun ja siihen, ettd bussien vuorovali ei ole
vakiomittainen.

Hankevaihtoehdot 1, 2 ja 4 pienentavat liikenndintikustannuksia
suhteessa vertailuvaihtoehtoon, mika johtuu vertailuvaihtoehdon hyvin
tiheasta bussien liikenndinnista. Hankevaihtoehdossa 3 vuosittaiset
likenndintikustannukset kasvavat yhteensa noin 5,5 miljoonalla eurolla
suhteessa vertailuvaihtoehtoon.

Hanke kasvattaa yllapidettavan raitioverkoston laajuutta yksihaaraisissa
vaihtoehdoissa 8,6—12,6 raideparikilometria ja molempien haarojen
valmistuttua noin 15,2 raideparikilometria. Hanke kasvattaa nain raitiotien
kunnossapitokustannuksia. Vuositasolla kasvu on 0,60-0,78 miljoonaa
euroa hankevaihtoehdoissa 1, 2 ja 4, ja hankevaihtoehdossa 3 se on
1,06 miljoonaa euroa. Hanke vaikuttaa valtion perimien liikenteen verojen
ja maksujen kertymiin seka valtion ja kuntien maksamien liikenteen
subventioiden tehokkuustappioihin.

Hanke vahentaa tieliikenteen onnettomuuksia, kun tieliikenteen
henkildsuorite pienenee. Tielilkkenteen henkilévahinkojen vuosittainen
maara vahene 1,0-1,2 onnettomuudella hankevaihtoehdosta riippuen.
Kaupunkiraideliikenteessa tapahtuvat vuosittaiset henkilévahingot
kasvavat arviolta 0,4-0,7 onnettomuudella hankevaihtoehdosta riippuen.

Vuonna 2035 korkeimmat vuosittaiset kokonaishyddyt ovat
hankevaihtoehdolla 4 Malminkentan ratikka (2,82 M€/vuosi). Vuonna
2050 korkeimmat vuosittaiset hyddyt ovat hankevaihtoehdolla 1
Jakomaen haara (3,90 M€/vuosi) ja vuonna 2065 molemmat haarat
sisaltavalld hankevaihtoehdolla 3 (5,43 M€/vuosi).

Huhtikuun 2024 hintatasossa pikaraitiotien investointikustannus
Kumpulasta Malminkentalle (Ve 4) on 231 miljoonaa euroa, Kumpulasta
Jakomakeen (Ve 1) 330 miljoonaa euroa ja Kumpulasta Malmin
sairaalalle 339 miljoonaa euroa (Ve 2). Hankkeen molemmat haarat (Ve
3) sisaltava kokonaiskustannusarvio on 438 miljoonaa euroa (MAKU



131,22; 2015=100). Kannattavuuslaskelmassa investointikustannukset
esitetddn vuoden 2018 keskimaaraisessa hintatasossa ja niista kaytetdan
hanke- ja vertailuvaihtoehtojen kustannusten erotusta. Lisaksi
vaiheistettujen toteutuspolkujen toisen vaiheen investointikustannus on
diskontattu vuodesta 2050 vuoteen 2035. Investointikustannus on
kaksihaaraisissa vaiheistetuissa vaihtoehdoissa talléin 289,7-329,3
miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100).

Yksihaaraisten vaihtoehtojen tarkasteluissa Malminkentalle (Ve 4) ja
Jakomakeen (Ve 1) paattyvat pikaraitiolinjat saavuttavat korkeimmat
hyoty-kustannussuhteet (0,29 ja 0,26). Malmin sairaalalle paattyvan
haaran hyoty-kustannussuhde on alhaisempi (0,16). Jakomaen haaran
(Ve 1) korkeammat hyodyt liittyvat siihen, ettd se palvelee paremmin
kasvavaa maankaytt6a koko Malminkentan alueella kuin Malmin
sairaalan haara (Ve 2). Tarkastelujakson alussa vuonna 2035
hankevaihtoehtojen 1 ja 2 valinen ero on pienempi. Hankevaihtoehto 4 on
kannattavin ennen kaikkea tarkastelujakson alussa, kun Malminkentan
maankaytto ei ole viela taysin kehittynyt.

Myés kaksihaaraisia toteutuspolkuja tarkasteltaessa Malminkentan
ratikalla aloittaminen (Ve4->Ve3) keraa suurimmat liikenteelliset hyddyt
suhteessa investointikustannukseen ja saa hyotykustannussuhteen 0,34.
Jakomaen haaralla alkava toteutus (Ve1->Ve3) saa
hyétykustannussuhteen 0,28 ja Malmin sairaalan haaralla alkava toteutus
(Ve2->Ve3) saa hybtykustannussuhteen 0,24. Kaikkien
hankevaihtoehtojen tapauksessa toisen haaran toteutus vuonna 2050
nostaa hyotykustannussuhdetta, minka perusteella pikaraitiotieta ei
kannata jattaa yksihaaraiseksi.

Viikin-Malmin pikaraitiotien kannattavuutta tarkasteltiin
herkkyystarkasteluina tiettyjen epavarmuustekijéiden vallitessa.
Herkkyystarkastelut on tehty investointikustannuksilla, laajemmalla
raitiotieverkostolla, Lahdenvaylan korkeammalla nopeustasolla, ilman
maankayton kasvua, nykytyyppisella hinnoittelulla, matka-ajan
korkeammalla arvolla ja jyvittdmalla varikkoinvestointi vaunutarpeen
mukaan.

Hankkeen kiinteistomarkkinavaikutuksien arvioinnissa on arvioitu
pikaraitiotien aiheuttama Helsingin asuntokannan arvonnousu. Tama
arvonnousu voidaan nahda hyoéty-kustannusanalyysia tdydentavana,
vaihtoehtoisena tapana arvioida pikaraitiotien tuomat

yhteiskuntataloudelliset hyddyt. Arvion mukaan pikaraitiotien molempien
haarojen ollessa valmiita, vuoden 2023 asuntokannan arvo kasvaa noin
310 miljoonaa euroa. Vuosina 2030-2065 rakennettavan asuntokannan
arvo puolestaan kasvaa nettonykyarvoisesti 86—90 miljoonaa euroa
riippuen vaiheistusvaihtoehdosta.

Hankkeesta kertyy maanluovutustuloja kaupungille 92—-97 miljoonaa
euroa nykyarvoistettuna kolmenkymmenen vuoden ajalta (2030-2060),
kun hankkeen ensimmainen haara toteutetaan vuonna 2035 ja toinen
haara vuonna 2050. Aloittaminen Malmin haaralla tuottaa hieman
enemman tuloja kuin Jakomaen haaran toteutus ensimmaisena. Selvasti
suurin osa kasvavista tuloista syntyy pikaraitiotiesta johtuvasta
rakentamisen lisdyksesta.

Hankkeelle on asetettu tavoitteiksi (1) joukkoliikenteen toimivuuden ja
kilpailukyvyn varmistaminen maankaytén kasvualueilla (asuntotuotannon
edellytykset), (2) likenteen paastdévahennystavoitteiden edistaminen, (3)
kaupunginosien tasavertaisuuden ja hyvinvoinnin edistdminen ja (4)
taloudellinen tehokkuus. Pikaraitiotie varmistaa joukkoliikenteen
toimivuuden ja kilpailukyvyn maankaytdn kasvualueilla luoden
edellytykset asuntotuotannolle. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot
vahenevat raitiotievaihtoehdoissa vuositasolla noin 20 tonnia vuonna
2035 (Ve2) ja 330 tonnia vuonna 2065 (Ve3). Hanke lisaa
kaupunginosien tasavertaisuutta. Hanke parantaa kaupunkirakenteen
taloudellista tehokkuutta, mutta investointien takaisinmaksuaika on pitka.

Yhteiskuntataloudellisesta nakékulmasta hankkeen toteutuksen ajoitus
voisi olla mydéhempikin, silla pikaraitiotien kannattavuus kasvaa
vaestdnkasvun myo6ta. Aikainen (2035) toteutus kuitenkin nopeuttaa
maankayton kehittymista ja tukee sita, ettad alueen uusilla asukkailla on
valittavinaan korkean palvelutason kestavat kulkutavat alusta asti.
Samalla aikainen toteutus mahdollistaa maankayton ja
likennejarjestelman yhtaaikaisen toteutuksen, joka vahentaa tyonaikaista
haittaa.

Viikin-Malmin pikaraitiotien ensimmaiseksi vaiheeksi esitetaan
pikaraitiotien rakentamista Kumpulasta Malminkentalle ja edelleen
Malmin sairaalalle (Ve2 mukainen reitti), siten etta ensi vaiheessa
voidaan liilkenndida raitiolinjoja Keskusta—Viikki-Malminkentta—Malmin
sairaala ja Pasila—Viikki-Latokartano.



Esipuhe

Viikin-Malmin pikaraitiotie on pikaraitiolinja Helsingin keskustasta
Hameentieta pitkin Kustaa Vaasan tielle ja edelleen Lahdenvaylan
varrelle Viikkiin ja Malminkentalle, ja eri skenaarioissa tutkittaviin
jatkosuuntiin Malmin aseman kautta Malmin sairaalalle ja Jakomaen
kautta Vaaralaan.

Pikaraitiotie on osa Helsingin yleiskaavan joukkoliikenteen runkoverkkoa.

Yleiskaavan toteuttamisohjelmassa yhteys on ensimmaisen
suunnitteluvaiheen (2018-2030) hanke ja se liittyy erityisesti
Malminkentan alueen rakentamiseen. Helsingin kaupungin talousarvion
10-vuotisessa investointiohjelmassa on varauduttu siten, ettd hankkeen
rakentaminen voidaan aloittaa vuonna 2028. Hankkeen toteuttamiseen
on varauduttu myds Kaupunkilikenne Oy:n investointiohjelmassa.

Hankkeen yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2021. Valmistumisen
jalkeen alueen kaavoitus on edennyt ja seudun liikenne-
ennustemallijarjestelmaa (HELMET) on kehitetty. MAL 2023 -
suunnitelman laadinnan edetessa oletukset muun lilkkennejarjestelman
kehityksesta ovat paivittyneet.

Tyon tavoitteena on luoda suosituksia ensimmaisena toteutettavasta
hankekokonaisuudesta. Tydssa paivitetaan yleissuunnitelma vaikutusten
arvioinnin osalta ja tunnistetaan pikaraitiotien hyodyt ja haitat,
nakokulmina erityisesti vaikutukset liikennejarjestelmaan ja kestavan
likkumisen edellytyksiin, yhdyskuntarakenteeseen ja sen
kehittdmismahdollisuuksiin, ilmastoon ja ymparistéon, kuntatalouteen ja
Helsingin asukkaisiin ja muualta Helsingissa kayviin.

Tyon ohjaukseen ovat osallistuneet:

Rikhard Manninen, pj.
Niklas Aalto-Setala
Sirpa Kallio

Mikko Keskinen
Heikki Paloméaki
Reetta Putkonen

Helsingin kaupunki
Helsingin kaupunki
Helsingin kaupunki
Helsingin kaupunki
Helsingin kaupunki
Helsingin kaupunki

Pasi Rajala Helsingin kaupunki
Niko Setala Helsingin kaupunki
Outi Santti Helsingin kaupunki
Sakari Metsalampi HSL

Artturi Lahdetie
Katerina Zaitseva

Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy
Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy.

Tyo6ta varten on perustettu myds erillinen projektiryhma, jonka toimintaan
ovat osallistuneet:

Niko Setala, pj.
Niklas Aalto-Setala
Artturi Bjork

Kaisa Jama

Jouko Kunnas

Helsingin kaupunki

Helsingin kaupunki

Helsingin kaupunki

Helsingin kaupunki

Helsingin kaupunki

Annika Rantala Helsingin kaupunki

Heikki Palomaki Helsingin kaupunki

Sakari Metsalampi HSL

Simo Karjalainen Paakaupunkiseudun Kaupunkilikenne Oy.

Ty0 on tilattu FLOU Oy:lta, josta tydhon ovat osallistuneet Taina
Haapamaki (projektipaallikko), Elias Axelsson, Jarkko Jalovaara, Siiri
Korhonen, Christoph Krause, Sami Makinen ja Touko Vaananen.

Tyo on valmistunut lokakuussa 2024.



1. Arvioinnin
lahtokohdat

1.1. Tyodn tausta ja tavoitteet

Taman tydn tavoitteena on ollut paivittaa Viikin-Malmin pikaraitiotien
vaikutusten arviointi ja luoda suosituksia ensimmaisena toteutettavasta
hankekokonaisuudesta. Vaikutusten arviointi noudattelee hankearviointia
ja sita on taydennetty kiinteistdtaloudellisella arvioinnilla. Hanketta on
viimeksi arvioitu vuonna 2021.

1.2. Hankkeen kuvaus

1.2.1.

Viikin-Malmin pikaraitiotie (Viima) on joukkoliikenteen uusi runkoyhteys
Helsingin keskustasta Kumpulan kautta Viikkiin, Latokartanoon ja Malmin
entiselle lentokenttdalueelle sekd edelleen Malmille ja/tai Jakoméakeen.
Pikaraitiotie kayttaa keskustassa nykyista rataverkkoa, Kustaa Vaasan
tielld uusittavaa Koskelan varikon ratayhteytta ja Kumpulasta pohjoiseen
uusia raiteita.

Pikaraitiolinja

Raitiotie on koko osuudeltaan kaksiraiteinen ja radan uuden osuuden
kokonaispituus Kumpulasta Malmin sairaalan paatepysakille on 11,2 km
ja Vaaralan paatepysakille 12,6 km.

1.2.2. Hankkeen tavoitteet

Hankkeen tavoitteet on muodostettu yleissuunnitelman laatimisen
yhteydessa ja ne noudattavat Helsingin yleiskaavan 2016, Helsingin
kaupunkistrategian ja seudullisen MAL2019-ty6n mukaisia tavoitteita.
Naista on nostettu esille ne, joihin raitiotien rakentamisella ensisijaisesti
voidaan vaikuttaa. Pikaraitiotien tavoitteet ovat:

1. Joukkoliikenteen toimivuuden ja kilpailukyvyn varmistaminen
maankayton kasvualueilla (asuntotuotannon edellytykset)

2. Liikenteen paastdvahennystavoitteiden edistdminen

3. Kaupunginosien tasavertaisuuden ja hyvinvoinnin edistdminen

4. Taloudellinen tehokkuus

Tyypiltddn hanke on kaupunkikehityshanke, johon liittyy merkittavia
laatutavoitteita uuden kaupunkirakenteen muodostamiseksi Koillis-
Helsinkiin.

1.2.3. Suunnittelutilanne

Viikin-Malmin pikaraitiotien yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2021.
Tassa tydssa paivitetaan yleissuunnitelman hankearviointi.

1.2.4. Hankkeen kustannusarvio

Hankkeen kokonaiskustannusarvio on vuoden 2024 maaliskuun
hintatasossa 438 miljoonaa euroa (MAKU=131,22; 2015=100).

Kustannusarvio muutetaan hankearvioinnissa
maarakennuskustannusindeksin (2015 = 100) arvoon 103,9 (vuoden
2018 pisteluku keskimaarin).

1.2.5. Vertailuvaihtoehdon edellyttamat kustannukset

Tassa tydssa hanketta vertaillaan Lahdenvaylaa kulkevaan
bussivaihtoehtoon. Jos hanketta ei toteuteta, toteutetaan
bussivaihtoehdossa Lahdenvaylan varteen uudet bussipysakit ja
Hakaniemen bussiterminaalin laajennus, joiden kustannusarvio on
yhteensa 5,2 miljoonaa euroa (MAKU=131,22; 2015=100).

Lisdksi hankearvioinnissa on oletettu, ettd hanke aikaistaa tiettyja
katuinvestointeja, joiden pitoaika on hankearviointiohjeistuksen mukaan
20 vuotta ja joihin vertailuvaihtoehdossa siten liittyy korvausinvestointi.
Myds investointikustannusarvioon siséaltyvat valaistusinvestoinnit
katsotaan sellaisiksi, ettd ne tulee osittain toteuttaa myos ilman hanketta.
Koko hankkeen osuudelta katujen korvaus- ja valaistusinvestoinneista
muodostuu vertailuvaihtoehdon kustannuksia 34,2 miljoonaa euroa
(MAKU=131,22; 2015=100).



1.3.

1.3.1. L&ahtokohdat

Hankearvioinnissa vertailuasetelma muodostetaan maarittdmalla vertailu-
ja hankevaihtoehdot. Hankkeen vaikutuksia ja yhdyskuntataloudellista
kannattavuutta arvioidaan vertaamalla hankevaihtoehtoja
vertailuvaihtoehtoon. Liikenteellisten vaikutusten arviointiin on kaytetty
Helsingin seudun liikenne-ennustejarjestelmaa (HELMET 4.1).
Yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arvioinnissa hyddynnetaan
HELMET-mallilla laadittuja liikenne-ennusteita, joiden perusteella
lasketaan hankkeen vaikutukset joukkoliikenteen matka-aikoihin ja
palvelutasoon, tieliikenteen ruuhkautumiseen, onnettomuuksiin,
paastdihin ja meluun.

Vertailuasetelma

Viikin-Malmin pikaraitiotie korvaa useita eri bussilinjoja tai niiden osia.
Linjastovaihtoehdot hanke- ja vertailuvaihtoehdossa perustuvat HSL:n
linjastoasiantuntijoiden ndkemykseen 2030-luvun linjastoskenaarioista,
joita jatkokehitettiin myds tdssa hankearvioinnissa tehtyjen lilkenne-
ennusteiden ja vaikutusarvioiden pohjalta. Lahtokohtana on kaytetty
vuoden 2021 yleissuunnitelman linjastoratkaisuja. Hankevaihtoehto
sisaltda arvion Viikin-Malmin pikaraitiotien valmistuessa kayttoon
otettavasta joukkoliikennelinjastosta, ja vertailuvaihtoehto kuvaa arvioitua
tilannetta vuoden 2035 linjastosta tilanteessa, jossa Viikin-Malmin
pikaraitiotieta ei rakenneta. Kuvattuja linjastomuutoksia voidaan pitaa
hankkeen seurauksina ja niiden aiheuttamat vaikutukset voidaan ottaa
hankearvioinnissa huomioon kaupunkiraidehankkeen vaikutuksina.
Linjastomuutoksia hanke- ja vertailuvaihtoehdon valilla on pyritty
rajoittamaan vain kaikista valttamattdmimpiin, jotta hankearvioinnin
paapainopiste pysyisi investoinnissa infrastruktuuriin.

Seka hanke- etta vertailuvaihtoehdossa ympardivan seudullisen
likennejarjestelman kuvaus perustuu tilanteeseen, jossa mukana ovat
vain toteuttamispaatoksella varustetut ja vuoteen 2035 mennessa
valmistuvat hankkeet. Tallaisia hankkeita ovat esimerkiksi Vantaan
raitiotie, Kalasataman ja Pasilan valinen raitiotie, Kruunusiltojen
ensimmainen vaihe ja Espoon kaupunkirata.

Hankearviointi on tehty Kaupunkiraiteiden hankearviointiohjeen
(Traficomin julkaisuja 20/2023) mukaisesti. Kaupunkiraidehankkeen

hankearvioinnin yleiset periaatteet ovat vastaavat kuin Liikennevaylien
hankearvioinnin yleisohjeessa (Vaylaviraston ohjeita 36/2020) ja
yleisohjetta tarkentavassa Ratahankkeiden arviointiohjeessa
(Vaylaviraston ohjeita 39/2020). Laskelmissa kaytetyt yksikkdarvot
perustuvat julkaisussa Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvot 2018 — paivitys 1.4.2022 (Vaylaviraston ohjeita 40/2020)
esitettyihin arvoihin, jotka esitetdan vuoden 2018 hintatasossa. Tasta
syysta myos hankkeen liikenndinti- ja investointikustannukset esitetdan
vuoden 2018 hintatasossa.

1.3.2. Maankayttéennusteet

Maankayttdennusteet sisaltavat alueelliset tiedot asukas- ja
tydpaikkamaarista, jotka toimivat liikenne-ennustemallin Iahtétietoina.
Hankearvioinnissa oletus maankaytdn kehityksesta on sama seka hanke-
ettd vertailuvaihtoehdossa. Hankearviointi tehdaan kuitenkin Viikin-
Malmin pikaraitiotien maankayton tarkastelualueen (kuva 1) osalta
kolmella erilaisella maankayttéennusteella #1, #2 ja #3, joista
ensimmainen on hankearvioinnissa kaytettava tavoite-ennuste ja kaksi
jalkimmaista kasitellaan herkkyystarkasteluina. Kaikki
maankayttdéennusteet on muodostettu vuosille 2035, 2050 ja 2065, joille
myos liikenne-ennusteet laaditaan. Maankayttéennusteiden lahtétiedot on
kuvattu taulukossa 1. Kuvassa 2 on esitetty Viikin-Malmin pikaraitiotien
varrelle suunnitellun uuden maankayton sijoittuminen ja arvioidut
toteutusajankohdat.

Maankayttoennuste #1 (tavoite-ennuste)

Maankayttéennuste #1 pohjautuu Viikin-Malmin pikaraitiotien
tarkastelualueella vuonna 2035 Helsingin vaestdennusteen nopean
kasvun skenaarioon, johon on tehty uusien asemakaavojen pohjalta
tarkennukset Malminkentélle seka Viikinrannan-Lahdenvaylan
osayleiskaavaluonnoksen tarkennukset Viikinrantaan. Vuosien 2050 ja
2065 osalta maankayttdéennuste #1 perustuu asuntotuotantotavoitteen
mukaiseen kasvuun. Asuntotuotantotavoite ylettyy vuoteen 2060 saakka,
joten vuoden 2065 ennuste on ekstrapoloitu vuodesta 2060 Helsingin
vaestdennusteen vuosien 2055-2060 keskimaaraisella kasvunopeudella.



Maankayttéennusteet #2 ja #3 (herkkyystarkastelut)

Maankayttéennuste #2 pohjautuu Viikin-Malmin pikaraitiotien
maankayton tarkastelualueella Helsingin vaestéennusteen nopean
kasvun skenaarioon ja maankayttéennuste #3 perustuu Helsingin
vaestdennusteen peruskasvun skenaarioon. Peruskasvun skenaariota ei
ole tuotettu vuotta 2035 pidemmalle, joten vuosien 2050 ja 2065 osalta

maankayttéennuste #3 on luotu skaalaamalla nopean kasvun ennustetta.

Helsingin vaestdennuste ei ylety vuotta 2060 pidemmalle, joten myds
maankayttéennusteet #2 ja #3 on vuoden 2065 osalta ekstrapoloitu
vuodesta 2060 kayttden vaestdéennusteen vuosien 2055-2060
keskimaaraista kasvunopeutta.

Maankayttdennusteiden asukas- ja tydpaikkamaarat Viikin-Malmin

pikaraitiotien maankaytoén tarkastelualueella on esitetty taulukoissa 2 ja 3.

Tyopaikkamaarien kasvun oletuksena on, etta Helsingin
tydpaikkaomavaraisuus sailyy ennallaan kaupungin kasvaessa.

Seudulliset maankayttéennusteet

Maankaytoén tarkastelualueen ulkopuolella Helsingin seudun
tydssakayntialueen maankayttéennusteet pohjautuvat MAL 2023 -
suunnitelmaluonnoksen mukaisiin ennusteskenaarioihin, jotka ulottuvat
vuoteen 2060 saakka. Vuoden 2065 ennuste on ekstrapoloitu Helsingin
osalta vuoden 2060 ennusteesta kayttden Helsingin vaestéennusteen
vuosien 2055-2060 mukaista keskimaaraista kasvunopeutta. Helsingin
ulkopuolinen maankayttd vastaa MAL-suunnitelmaluonnoksen vuoden
2060 ennustetta. Viikin-Malmin pikaraitiotien maankayton
tarkastelualueen ulkopuolella maankayttéennusteita on kompensoitu
siten, ettd seudullinen kokonaismaankayttdé on vakio ennusteesta #1, #2
ja #3 riippumatta.

Taulukko 1.Maanké&yttéennusteiden l&dhtétiedot Viikin-Malmin tarkastelualueella.

Skenaario /
ennustevuosi 2035 2050 2065
Maankaytto- Helsingin Asuntotuotantota  Asuntotuotantota
ennuste #1 vaestdennusteen  voitteen voitteen
(nopein) mukainen kasvu, mukainen kasvu mukainen kasvu
nopea +
Malminkentan ja
osayleiskaavan
tarkennukset
Maankaytto- Helsingin Helsingin Helsingin
ennuste #2 vaestéennusteen  vaestéennusteen  vaestdennusteen
(2. nopein) mukainen kasvu, mukainen kasvu, mukainen kasvu,
nopea nopea nopea
Maankaytto- Helsingin Helsingin Helsingin
ennuste #3 vaestéennusteen  vaestéennusteen  vaestdennusteen
(3. nopein) mukainen kasvu, mukainen kasvu, mukainen kasvu,
perus skaalattu skaalattu
nopeasta nopeasta




Taulukko 2. Maank&yttéennusteiden asukasméérét Viikin-Malmin pikaraitiotien
maanké&ytén tarkastelualueella.

Asukas- Kasvu Kasvu Kasvu

maara/ 2023 2035 2050 2065 2023— 2035— 2050—

ennuste 2035 2050 2065
26 400 61 400 17 700

Ennuste #1 136400 162800 224200 241900

1,5 % 22% 0,5%
per vuosi per vuosi per vuosi
17 300 48 300 16 800
Ennuste #2 136 400 153700 202 000 218 800
1,0 % 1,8 % 0,5 %
per vuosi per vuosi per vuosi
10 900 41100 7 400
Ennuste #3 136 400 147200 188300 195600
0,6 % 1,7% 0,3 %
per vuosi per vuosi per vuosi

Taulukko 3. Maanké&yttéennusteiden tybpaikkaméérét Viikin-Malmin pikaraitiotien
maankd&ytén tarkastelualueella.

Tyopaikka- Kasvu Kasvu Kasvu
maara/ 2023 2035 2050 2065 2023— 2035— 2050—
ennuste 2035 2050 2065
22 600 17 500 5200
Ennuste #1 106 800 129 500 147 000 152 200
1,5 % 0,9 % 0,2 %
per vuosi per vuosi per vuosi
17 900 11 200 3600
Ennuste #2 106 800 124 800 136 000 139 600
1,2 % 0,6 % 0,2 %
per vuosi per vuosi per vuosi
12 700 7 200 -2 000
Ennuste #3 106 800 119500 126 800 124 800
0,9 % 0,4 % -0,1%
per vuosi per vuosi per vuosi

Kuva 1. Viikin-Malmin pikaraitiotien maanké&yttéennusteiden tarkastelualue.



Alppikyld
1000 as (2040 +)

Malmlr/gttﬁ, pohjoisasa

12 500fas (203040, 2036-50)

Jakomaki
2000 as (2025 )

Pikitehdas

2 1800 as (2024/2026, 2028-35)
Malmin keskusta

11000 as, 2 000 tp,
Kiitotien korttelit

7 500 as (2028, 2034-44)
Sunnuntalkorttelit
1800 as (2027, 2033-36)

Nallenrinne, Lentoasemakortteli
5000 as (2022, 2026-32)

Latokartanonkaarl
400 tp (2029, 2032-36)

Pinlajisto
1500.35{2028, 2031-36)

Keski-Vilkki
Hernepellonkuja 71000 as, 2 100 tp (2026-29, 2027-35)
1300 as (2038, 2040-
Viikinkallio

1000 as (2030, 2035=42)
rina Stenbockin katu
200 as (2027, 2032-37)

Kumpulanmaki
1300 as (2024, 2027-32)

Saynaslahtl
1500 as (2029, 2043-50)

Vilkinranta
2300 as (2034, 2038-46)

Kumpulan karki
700 as (2025, 2026-32)

O

Uudet asukkaat ja tyopaikat Viikin-Malmin pikaraitictien vaikutusalueella

Suluissa arviot seka i
i huomioitu (valitukset,

Laskentaperustest: 40 k-m?/asukas, 50 k-m?tyopaikka

viiveet)

Kuva 2. Uuden maank&yton suunniteltu sijoittuminen ja arvioidut
toteutusajankohdat Viikin-Malmin pikaraitiotien varrella.

1.3.3. Bussilinjaston yhteiset muutokset vertailu- ja
hankevaihtoehdoissa

Hankearviointia varten on tehty oletuksia Malminkentan alueen
bussilinjaston muutoksista, jotka tapahtuisivat joka tapauksessa
pikaraitiotien toteuttamisesta riippumatta, kun alueen maankayttéa
kehitetddn. Nama linjastomuutokset sisaltyvat nain ollen seka vertailu-
ettd hankevaihtoehtoihin. Muutoksien I&htékohtana on vuoden 2021
yleissuunnitelmassa tehdyt linjastoratkaisut. Malminkentan uusi
katuverkko ja bussipysakkien sijainnit vastaavat myés vuoden 2021
yleissuunnitelmaa.

10

Halsinki-
Yantaan
lentoasema

Jokomaki

Malrin A N :
\ sairaala’ Maleiin [} Malmin-
A e kentta
\ :
\\
7,
A - Pihlajamaki \
7 T S \
7 ) \
— = .
4 —
4 Vilkki N
(i3
g \
Leppavaara \I
)
553 /.

Itakeskus

\ Kalasatama

Kuva 3. Seké vertailu- ettéd hankevaihtoehdoissa yhtenevésti muuttuvat
bussilinjat.

Poikittaislinjat 553 ja 562 siirretaan kulkemaan Malminkentan kautta.
Naiden muutosten paikkaamiseksi linjan 561 vuorovalia tihennetaan ja
luodaan uusi linja 716 Hakunila—Malmin sairaala. Linja 711 siirretdan
kulkemaan Alppikylan kautta. Linja 71 muutetaan runkolinjaksi.
Muuttuneiden linjojen reitit on esitetty kuvassa 3.

1.3.4. Vertailuvaihtoehto

Vertailuvaihtoehdossa Viikin-Malmin pikaraitiotieta ei rakenneta.
Vertailuvaihtoehdossa kaytetddn HSL:n asiantuntija-arviota
nykytilanteesta kehitetysta bussilinjastosta, jossa tarjontaa on luotu



Malminkentan uusille asuinalueille seka lisatty tarjontaa tiivistyvilla Viikin,
Malmin ja Jakomden alueilla. Linjasto pohjautuu p&aosin vuoden 2021
yleissuunnitelmaan. Bussilinjastosta on pyritty tekemaan
vertailukelpoinen hankevaihtoehdon kanssa ja tarjonnan maara on
arvioitu kysynnan perusteella.

Vertailuvaihtoehdossa yhteys Malminkentaltd keskustan suuntaan
hoidetaan runkolinjoilla 77 Rautatientori-Jakomaki ja 77B Hakaniemi—
Malminkentan pohjoisosa. Latokartanosta ja Viikistd keskustaan palvelee
linja 78 Rautatientori-Latokartano. Vertailuvaihtoehdossa linja 77 kulkee
nykytilanteesta poiketen Jakomaesta Malminkentan ja limasillan liittyman
kautta suoraan Lahdenvaylalle. Kaytanndssa linja palvelee paaosin eri
kayttajajoukkoa kuin nykytilanteessa. Linjan 78 reitti vastaa
nykytilannetta, mutta vuorovalia on lyhennetty.

Vuoden 2021 yleissuunnitelmasta poiketen linja 77 paatetdan
Kalasataman sijaan Rautatientorille, jotta linja olisi mahdollisimman
vertailukelpoinen pikaraitiotien kanssa. Muutoksen vuoksi Rautatientorin
terminaalin kapasiteetin riittdvyys joudutaan tarkastamaan. Linja 77B
paatetdan Rautatientorin kuormituksen hillitsemiseksi Hakaniemeen, joka
edellyttaa toimenpiteitd Hakaniemen terminaalin laajentamiseksi.
Runkolinjoja 77 ja 77B liikenndidaan nivelbussein, joiden
matkustajakapasiteetti on 100 matkustajaa.

Matkustajamaaraennusteissa (luku 1.4.3) havaitun korkean kysynnan
vuoksi jo vuonna 2035 linjojen 77, 77B ja 78 ruuhkatuntien vuorovali on
lyhennetty viiteen minuuttiin. Nain ollen linjat 77 ja 77B palvelevat
Malminkentaltd Hakaniemeen saakka ruuhka-aikaan yhdistetylla 2,5
minuutin vuorovalilla. Tata tiheampi vuorovali ei ole kdytanndssa bussien
likenndinnin kannalta mahdollinen, joten lyhyempia vuorovaleja ole
hankearvioinnissa tarkasteltu. Sen sijaan korkean kysynnan vuoksi tehtiin
tarkastelu linjaa 77 taydentavista bussilinjoista Malminkentalta
Kalasatamaan ja Pasilaan. Kalasatamaan ja Pasilaan suuntautuvia
lisélinjoja ei kuitenkaan todettu likenne-ennusteen perusteella
yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi, joten ne jatettiin pois
vertailuvaihtoehdosta.

Vertailuvaihtoehdon linjastomuutokset on esitetty kuvassa 4. Linjojen 77
ja 77B lisaksi muut bussilinjaston muutokset ovat:
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- Uusi linja 76 Malmin sairaala—Jakomaki
- Linja 70 Kamppi—-Malmin sairaala kiertdd Malminkentan kautta.
o Tatéa paikkaa Pihlajamaessa linjan 716 jatkaminen
Malmin sairaalalta Viikkiin.

Lisaksi linjojen 70 Kamppi—Malmin sairaala ja 71 Rautatientori-Malmin
asema vuorovaleja on tihennetty. Vertailu- ja hankevaihtoehtojen
linjastojen vuorovalimuutokset on esitetty taulukossa 4.

Linjastomuutosten lisaksi vertailuvaihtoehdossa rakennetaan uusi
bussipysakki Lahdenvaylalle Viikinkallion kohdalle, minka tarkoitus on
vastata Viikinkallion kehittyvdan maankayttéon, johon
hankevaihtoehdoissa vastataan pikaraitiotiellda. Uudella bussipysakilla
pysahtyvat vertailuvaihtoehdossa kaikki HSL:n kyseisessa kohdassa
Lahdenvaylaa kulkevat bussilinjat.
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Kuva 4. Vertailuvaihtoehdon muutokset bussilinjastoon (kuvan 2 yhteisten
muutosten lisdksi).
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1.3.5. Hankevaihtoehdot

Hankearvioinnissa vertailtavien hankevaihtoehtojen Iahtékohtana on ollut
vuoden 2021 yleissuunnitelman vaihtoehdot Jakomaen haara (Ve 1),
Malmin sairaalan haara (Ve 2) ja Vaiheistettu toteutus (Ve 3). Tassa
tydssa on tarkasteltu myos lyhyempaa Malminkentan etelaosaan
paattyvaa linjausta (Ve 4).

Vaihtoehdolla 3 tarkoitetaan vaikutusanalyyseissa tilannetta, jossa on
rakennettu seka Jakomaen ettd Malmin sairaalan haarat. Kaytannossa
kuitenkin oletetaan, ettd ensimmaisessa vaiheessa vuonna 2035
valmistuu yksi haara ja toisessa vaiheessa vuonna 2050 toinen haara.
Ensimmaisen vaiheen osalta tutkitaan hankearvioinnissa kaikkia
vaihtoehtoja (Ve1, Ve2 ja Ve4), jolloin muodostuu kolme tutkittavaa
toteutuspolkua Ve1->Ve3, Ve2->Ved ja Ve4->Ved.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa syntyy uusi rataosuus Kumpulasta Viikin ja
Latokartanon kautta Malminkentan eteldosaan. Talldin Viikissa
muodostuu vaihtoyhteys pikaraitiolinjalle 15. Kaikissa
hankevaihtoehdoissa liikenndidaan Rautatieasemalle suuntautuvan linjan
lisdksi myds Hameentullin kohdalla Pasilaan kaantyvaa linjaa, jolloin
Pasilassa syntyy vaihtoyhteys lahi- ja kaukojuniin. Hameentullin kohdalla
syntyy vaihtoyhteys raitiotielle Kalasatamaan.

Pikaraitiotien pysakkien sijainnit seka uusien rataosuuksien matka-ajat
vastaavat vuoden 2021 yleissuunnitelmaa. Nykyisen rataosuuden matka-
aika Rautatieasemalta Kumpulaan oli vuoden 2021 yleissuunnitelmassa
oletettu kaksi minuuttia lyhyemmaksi kuin nykytilanteessa, mutta tata
oletusta ei tdssa hankearvioinnissa tehty. Niinpa Viikin-Malmin
pikaraitiolinjojen matka-aika Rautatieasemalle on tassa paivityksessa
kaksi minuuttia pidempi kuin vuoden 2021 hankearvioinnissa. Matka-ajat
on esitetty luvussa 2.1.1. Pikaraitiolinjojen vuorovalit ovat kaikissa
hankevaihtoehdoissa lyhyempia kuin vuoden 2021 yleissuunnitelmassa.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa liikennéidaan 35-metrisia
pikaraitiovaunuja, joiden kaltaisia kdytetdan jo talla hetkella
pikaraitiolinjalla 15.



Hankevaihtoehto 1 Jakoméen haara

Hankevaihtoehdossa 1 pikaraitiotie rakennetaan yksihaaraisena
Kumpulasta Viikin ja Latokartanon kautta kulkien Malminkentan halki ja
jatkaen Jakoméaen kautta Vantaan Vaaralaan, jossa syntyy vaihtoyhteys
Vantaan raitiotielle. Pikaraitiolinja 17 palvelee Rautatientorilta
Jakomakeen ruuhka-aikaan 5 minuutin vuorovalilla ja paivasaikaan 10
minuutin vuorovalilld. Latokartanosta, Viikista ja Kumpulasta
muodostuvaa korkeaa kysyntaa varten tarjontaa on tadydennetty
pikaraitiolinjalla 18 Pasila—Latokartano, joka kulkee ruuhka-aikaan 7,5
minuutin vuorovalilla.

Hankevaihtoehdon 1 pikaraitiolinjat sekd muutokset bussilinjastoon on
esitetty kuvassa 5. Bussilinjaston muutokset ovat:

- Linja 70 Kamppi—Malmin sairaala kiertdd Malminkentan kautta

(kuten vertailuvaihtoehdossa).
o Tata paikkaa Pihlajamaessa linjan 716 jatkaminen
Malmin sairaalalta Viikkiin (kuten vertailuvaihtoehdossa).

- Linja 75 Puistolaan on lyhennetty lahtevaksi Rautatientorin sijaan
Kalasatamasta. Liséksi linjan vuorovalia on pidennetty.

- Linjat 77 Rautatientori-Jakoma&ki ja 78 Rautatientori—Latokartano
lakkautetaan (kuten kaikissa hankevaihtoehdoissa).
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Kuva 5. Hankevaihtoehdon 1 pikaraitiolinjat 17 ja 18 sekd muutokset

bussilinjastoon (kuvan 2 yhteisten muutosten liséksi).
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Hankevaihtoehto 2 Malmin sairaalan haara

Hankevaihtoehdossa 2 pikaraitiotie rakennetaan yksihaaraisena
Kumpulasta Viikin ja Latokartanon kautta Malminkentan eteldosaan, josta
linjaus jatkuu Malmin aseman kautta Malmin sairaalalle. Malmin asemalla
syntyy vaihtoyhteys paaradan Iahijuniin. Pikaraitiolinja 17 palvelee
Rautatientorilta Malmin sairaalalle ruuhka-aikaan 5 minuutin vuorovalilla
ja paivasaikaan 10 minuutin vuorovalilld. Latokartanosta, Viikista ja
Kumpulasta muodostuvaa kysyntaa on tdydennetty pikaraitiolinjalla 18
Pasila—Latokartano, joka kulkee ruuhka-aikaan 7,5 minuutin vuorovalilla.

Hankevaihtoehdon 2 pikaraitiolinjat sekd muutokset bussilinjastoon on
esitetty kuvassa 6. Bussilinjaston muutokset ovat:

- Uusi linja 76 Malmin sairaala—Jakomaki (kuten
vertailuvaihtoehdossa).

- Linjat 77 Rautatientori-Jakomaki ja 78 Rautatientori—Latokartano
lakkautetaan (kuten kaikissa hankevaihtoehdoissa).
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Kuva 6. Hankevaihtoehdon 2 pikaraitiolinjat 17 ja 18 sekd muutokset
bussilinjastoon (kuvan 2 yhteisten muutosten liséksi).



Hankevaihtoehto 3 Vaiheistettu toteutus

Hankevaihtoehdossa 3 pikaraitiotie rakennetaan ensimmaisessa
vaiheessa yksihaaraisena, mutta tdydentyen toisessa vaiheessa
kaksihaaraiseksi. Ensimmaisen vaiheen osalta tutkitaan kaikkia kolmea
vaihtoehtoa: Jakomaen haara (Ve1->Ve3), Malmin sairaalan haara
(Ve2->Ve3) ja Malminkentan ratikka (Ve4->Ve3). Hankevaihtoehdolla 3
tarkoitetaan vaikutusanalyyseissa tilannetta, jossa on rakennettu seka
Jakomaen ettd Malmin sairaalan haarat.

Molempien haarojen valmistuttua pikaraitiolinja 17 palvelee
Rautatientorilta Malmin sairaalaan ruuhka-aikaan 5 minuutin vuorovalilla
ja pikaraitiolinja 18 Pasilasta Jakomakeen niin ikdan ruuhka-aikaan 5
minuutin vuorovalilld. Yhdistetty vuorovali Malminkentan ja Kumpulan
valilld on nain ollen 2,5 minuuttia.

Liikenndinnista tehtiin erillistarkastelu, jossa linja 17 kulki
Rautatieasemalta Jakomakeen ja linja 18 Pasilasta Malmin sairaalalle.
Tama ei kuitenkaan ollut liikenne-ennusteiden perusteella
yhteiskuntataloudellisesti kannattavampi kuin alkuperainen
likenndintiratkaisu.

Hankevaihtoehdon 3 toisen vaiheen pikaraitiolinjat sekd muutokset
bussilinjastoon on esitetty kuvassa 7. Bussilinjaston muutokset ovat:

- Linjan 75 Rautatientori—Puistola lyhentaminen lahtevaksi
Kalasatamasta ja linjan vuorovalin pidentdminen (vastaavasti
kuin hankevaihtoehdossa 1).

- Linjat 77 Rautatientori-Jakomaki ja 78 Rautatientori—Latokartano
lakkautetaan (kuten kaikissa hankevaihtoehdoissa).
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Pihlajom&ki

Latokartano

Jakomaki

Poistetut bussilinjat:
77 Ravutatientori —Jakomaki
78 Rautatientori —Latokartano

Kalasatama

Kuva 7. Hankevaihtoehdon 3 pikaraitiolinjat 17 ja 18 sek& muutokset

bussilinjastoon (kuvan 2 yhteisten muutosten liséksi).



Hankevaihtoehto 4 Malminkentan ratikka / \_/ \

Hankevaihtoehdossa 4 pikaraitiotie rakennetaan yksihaaraisena / L
Kumpulasta Viikin ja Latokartanon kautta Malminkentan eteldosaan. e \
Pikaraitiolinja 17 palvelee Rautatientorilta Malminkentélle ruuhka-aikaan /
5 minuutin vuorovalilla ja paivasaikaan 10 minuutin vuorovalilla.

Latokartanosta, Viikistd ja Kumpulasta muodostuvaa kysyntaa on ,
taydennetty pikaraitiolinjalla 18 Pasila—Latokartano, joka kulkee ruuhka- : Mami-|
aikaan 7,5 minuutin vuorovalilla. e

Lsm‘lcn[’d‘:’f o 17

Jakomaki

Hankevaihtoehdon 4 pikaraitiolinjat sekd muutokset bussilinjastoon on /
esitetty kuvassa 8. Bussilinjaston muutokset ovat:
™\ Pihlajamaki
- Linja 70 Kamppi—Malmin sairaala kiertdd Malminkentan kautta )
(kuten vertailuvaihtoehdossa).
o Tata paikkaa Pihlajamaessa linjan 716 jatkaminen
Malmin sairaalalta Viikkiin (kuten vertailuvaihtoehdossa). /

Latokartano

716

Poistetut bussilinjat:
77 Rautatientori—)akoméki
78 Rautatientori—Latokartano

- Uusi linja 76 Malmin sairaala—Jakomaki (kuten
vertailuvaihtoehdossa).

- Linjat 77 Rautatientori-Jakomaki ja 78 Rautatientori—Latokartano
lakkautetaan (kuten kaikissa hankevaihtoehdoissa).

Pasila

Kaikkien vertailu- ja hankevaihtoehdoissa lisattyjen ja muokattujen
linjojen vuorovalit on esitetty taulukossa 4.

Kuva 8. Hankevaihtoehdon 4 pikaraitiolinjat 17 ja 18 sekd muutokset
bussilinjastoon (kuvan 2 yhteisten muutosten liséksi).
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Taulukko 4. Hankearvioinnissa muokattujen linjojen vuorovélit vertailu- ja
hankevaihtoehdoissa. Vuorovélit eivdt muutu ennustevuosien vVélilla.

Linja

17 Rautatientori — Jakoméki

17 Rautatientori — Malmin sairaala
17 Rautatientori — Malminkentti
18 Pasila - Latokartano

18 Pasila — Jakomaki

77 Rautatientori — Jakomaki
77B Hakaniemi — Malminkentts
78 Rautatientori — Latokartano
76 Malmin sairaala — Jakoméaki
70 Kamppi — Malmin sairaala’

71 Rautatientori — Malmin asema
75 Rautatientori / Kalasatama —

Puistola'

Kalusto
Raitiovaunu
Raitiovaunu
Raitiovaunu
Raitiovaunu
Raitiovaunu
Nivelbussi
Nivelbussi
Telibussi
A2-bussi
Telibussi
Telibussi

Telibussi

716 Hakunila — Malmin sairaala / Viikki' A2-bussi

553 Itdkeskus — Leppévaara
560 Rastila — Myyrmaki

561 Itikeskus — Kivistd

562 Itikeskus — Helsinki-Vantaa

711 Kalasatama - Tikkurila

"Reitti vaihtelee vertailu- ja hankevaihtoehtojen valilla. ZRuuhkasuuntaan tiheampi vuorovéli.

1.3.6. Muut hankkeet

Seka hanke- etta vertailuvaihtoehdoissa ymparoéivan seudullisen
likennejarjestelman kuvaus perustuu tilanteeseen, jossa mukana ovat

Telibussi

Nivelbussi

Nivelbussi

Telibussi

A2-bussi

5/62
10
75
5/6
7,51
102

15

20

20

Ve 1

Ruuhka

o

Ruuhka

15

7,5

20

Paiva

20

20

'/

Ruuhka

7.5/
10?
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Vertailu- ja hankevaihtoehtojen yhteiset linjat:

e2

Paiva

10

20

20

Ve 3
g o
-g :2
g
5 75
5 75
10 15
75 10
10 20
15 20
Paiva
20
10
10
15
20

Ve 4

Ruuhka

7.5/
10?

20

20

vain toteuttamispaatoksella varustetut ja vuoteen 2035 mennessa

valmistuvat hankkeet. Tallaisia hankkeita ovat esimerkiksi Vantaan
raitiotie, Kalasataman ja Pasilan valinen raitiotie, Kruunusiltojen
ensimmainen vaihe ja Espoon kaupunkirata. Lisaksi Lahdenvaylan

nopeusrajoituksen oletetaan laskevan osayleiskaavan tavoitteiden
mukaisesti.

Lahdenvédylan nopeusrajoitus

Hankearvioinnissa Lahdenvaylan nopeusrajoitukseksi Koskelantien ja
Pihlajamaentien valisella osuudella on oletettu 60 km/h ja
Pihlajamaentien ja Keha | valisella osuudella 80 km/h. Nykytilanteessa
nopeusrajoitus on 100 km/h koko osuudella. Nopeusrajoituksen
laskemista on selvitetty ja esitetty Viikinrannan-Lahdenvaylan
osayleiskaavan luonnoksessa, joka on hyvaksytty
kaupunkiymparistdlautakunnassa 5.3.2024. Uudenmaan ELY-keskus on
29.5.2024 tehnyt paatdksen suunnitteluperusteista, joissa nopeusrajoitus
on Keha | etelapuolella 80 km/h. Seka nykyisen etta tulevan maankaytén
hydtyjen vuoksi jatkosuunnittelussa kaupungin tavoitteena on edelleen 60
km/h nopeustaso Pihlajanmaentien eteldpuolella, silld nopeuden lasku
vahentaa ymparistdon koituvaa meluhaittaa merkittavasti. Moottoritien
nopeustaso ei vaikuta juurikaan Viikin-Malmin pikaraitiotien
matkustajamaariin, mutta se vaikuttaa hankearvioinnin
vertailuasetelmaan vertailuvaihtoehdon bussien matka-ajan muuttuessa.
Herkkyystarkasteluna on tutkittu 80 km/h nopeustasoa koko Koskelantien
ja Keha | valisella osuudella.

Vantaan raitiotie

Vantaan raitiotie liikenndi Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Mellunmaen
valilla tarjoten Vaaralassa vaihtoyhteyden Viikin-Malmin pikaraitiotien
Jakomaen haaralle. Vantaan raitiotie liikenndi kymmenen minuutin
vuorovalilla, mika pohjautuu MAL 2023 -suunnitelmaluonnokseen. Vantaa
on tehnyt MAL-rahoituksesta ehdollisen paatdksen raitiotien
toteuttamisesta ja sen odotetaan varmistuvan syksyn 2024 aikana.
Vantaan raitiotien arvioitu rakentamisaika on 2025-2029.

Kalasataman ja Pasilan vélinen raitiotie

Kalasataman ja Pasilan valisella raitiotiella likennéidaan linjoja 11
Pasila—Kruunuvuorenranta ja 13 Pasila—Nihti. Linjojen vuorovali on MAL
2023 -suunnitelmaluonnoksessa 10 minuuttia, mutta liikenne-
ennusteessa kysynta on vuonna 2035 niin korkea, etta tassa
hankearvioinnissa linjojen vuorovaleja lyhennettiin 7,5 minuuttiin.



Raitiotieltd on vaihtoyhteys Viikin-Malmin pikaraitiotielle Hameentullin
kohdalla ja liséksi Viikin-Malmin pikaraitiotien linja 18 kayttaa
Kalasataman ja Pasilan valista raitiotietd Hameentullilta Pasilaan.

Kruunusiltojen raitiotie

Liikenneverkkokuvauksessa Kruunusiltojen raitiotiestd on mukana
ensimmainen vaihe, jossa raitiotiella liikenndidaan linjoja 12 Hakaniemi—
Yliskyla ja 13 Pasila—Kruunuvuorenranta kumpaakin 7,5 minuutin
vuorovalilla.

1.4. Liikenne-ennusteet

1.4.1.

Hankearvioinnin likenne-ennusteet on laadittu Helsingin seudun liikenne-
ennustemallilla (HELMET 4.1.3). Oletukset liikennejarjestelman
kehittymisesta ovat MAL 2023 -suunnitelmaluonnoksen mukaisia.
Vuoden 2035 verkkokuvaukseen on valittu ne uudet hankkeet, joiden
toteuttaminen on paatetty ja jotka valmistuvat vuoteen 2035 mennessa
(luku 1.3.6).

Liikenne-ennusteiden ldhtokohdat

Ennustevuosille 2050 ja 2065 kaytetdan samaa liikenneverkkoa kuin
vuodelle 2035. Erona ennustevuosien valilla on maankayton lisaksi
ajoneuvoliikenteen kilometrihinta ja joukkoliikenteen lipunhinta.
Ajoneuvoliikenteen hintana on kaytetty 0,115 €/ajon.km vuonna 2035 ja
0,106 €/ajon.km vuosina 2050 ja 2065. Hinnanmuutos perustuu
oletukseen ajoneuvoliikenteen sahkdistymisesta.

Joukkoliikenteen lipunhintojen oletetaan olevan vuoden 2022 tasolla
vuonna 2035. Mydhempina vuosina oletuksena on kuitenkin HSL-lippujen
hintojen 35 % alennus ennustevuoteen 2065 mennessa, mika on MAL
2023 -suunnitelmaluonnoksen mukainen oletus. Vuonna 2050 on kaytetty
17,5 % alennusta. Koska seka joukkoliikenteen etta ajoneuvoliikenteen
hinnat laskevat, kilpailuasetelma niiden valilla pysyy suhteellisen samana
ennustevuosien valilla, vaikkakin suosien joukkoliikennettd hieman
enemman vuonna 2065. Maksullisten kulkumuotojen hintojen lasku
vahentaa hieman kavelya ja pyorailya.
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1.4.2. Liikennemallin kdytté ennustetarkasteluissa

Helsingin seudun liikenne-ennustemallijarjestelma on laadittu liikenteen
vaikutusten seudulliseen tarkasteluun. Tassa tydssa mallia on
tarkennettu Viikin-Malmin pikaraitiotien kaytavan osalta, jotta myos
pienemman mittakaavan muutosten vaikutukset tulevat esille.
Maankayton yksityiskohtaista sijoittumista on tarkennettu aluetihennyksin,
jotka vastaavat vuoden 2021 yleissuunnitelman mallinnuksessa tehtyja
tihennyksia. Taman lisédksi ennuste oppilaspaikoista Kumpulassa,
Viikissa, Malminkentélla ja Malmin aseman seudulla on tuotu
maankayttéennusteeseen.

Liikenne-ennusteiden laadinnassa on kaytetty ruuhkautuvaa
joukkoliikenteen sijoittelualgoritmia, joka huomioi kulkuvalineen
tayttymisen aiheuttaman epamukavuustekijan vaikutuksen koettuun
matka-aikaan, mutta ei kuitenkaan esta kulkuvalineen tayttéa yli 100
prosenttiin kuten kapasiteettirajoitettu sijoittelu.

Kehitetty bussien ketjuuntumisen arviointi

Liikennemallin uusimmassa versiossa (HELMET 4.1) on kehitetty
laskentatapa joukkoliikennelinjojen epatasmallisyyden pysakkikohtaiseksi
arvioimiseksi. Saapumisaikojen epatasmallisyys aiheuttaa pysakilla
odotusaikojen pidentymistad seka matkustusmukavuuden heikentymista.
Epatasmallisyydesta johtuva odotusajan pidentyminen painotetaan
yleistetyssd matkavastuksessa kertoimella 3,5 suhteessa ajoaikaan.
Pyséakkikohtainen linjan epatasmallisyys lasketaan HELMET-mallissa
kulkumuotokohtaisesti estimoiduilla kertoimilla kumulatiivisen ajoajan ja
keskinopeuden pohjalta. Naiden lisaksi kirjallisuudessa on havaittu
joukkoliikennelinjan nousijamaaran kasvattavan suunnilleen lineaarisesti
joukkoliikenteen ketjuuntumisilmion voimakkuutta ja siten myds
keskimaaraista suunnitellusta aikataulusta mydhastymista.

Tassa hankearvioinnissa vertailuvaihtoehdon keskeisimpien linjojen 77,
77B ja 78 epatasmallisyyden arviointia on kehitetty estimoimalla
kyseisten linjojen matkustajamaara- ja tasmallisyystiedoista kerroin
kumulatiivisen matkustajamaaran aiheuttamalle epatasmallisyyden
lisdantymiselle.

Vertailuvaihtoehdon bussilinjojen 77, 77B ja 78 ketjuuntumismallin
tarkennuksen aiheuttamat matka-aika- ja palvelutasotappiot on laskettu
yhdeksi hy6tyeraksi kannattavuuslaskelmassa. Raitiotien



ketjuuntumisesta ei voitu tdssa hankearvioinnissa tehda yhta tarkkaa
kuvausta kuin bussilinjoista. Raitioteiden tasmallisyysarvioinnin
parantaminen olisi kuitenkin tulevissa hankearvioinneissa tarkea
kehityskohde.

Ketjuuntumisen haittojen arvioinnissa tulisi ideaalisesti ottaa huomioon
myos se, ettd mydhastyneen ajoneuvon sisatila on suuremman
nousijamaaran takia ruuhkaantuneempi kuin ei-mydhastyneen.
Joukkoliikennelinjan ketjuunnuttua suurempi maara matkustajia kokee
ruuhkautuneen ajoneuvon kuin tyhjemman ajoneuvon, minka lisaksi
matkustusepamukavuuden on tutkittu kasvavan nopeammin kuin
lineaarisesti ruuhkautumisen kasvaessa. Tassa hankearvioinnissa ei ole
laskettu mukaan ketjuuntumisen aiheuttamia joukkoliikennevalineen
lisdruuhkautumisvaikutuksia.

Liikennemallin epatarkkuudet

Mallin kayton merkittavimpia haasteita ovat kapasiteetin tayttymisen
vaikutus kulkutavanvalintaan ja pikaraitiotien nousuvastuksen
maarittdminen. Kapasiteettirajoitus ei vaikuta mallissa
kulkutavanvalintaan, joten kapasiteettia kasvattavan
pikaraitiotichankkeen taysimaaraiset hyodyt eivat nay
kysyntdennusteessa. Tama ilmenee hankearvioinnissa lipputulojen
kasvun, onnettomuus-, melu- ja paastéhyotyjen, uusien matkustajien
matka-aikahyodtyjen seka tieliikenteen aikahyotyjen aliarvioitumisena.
Lisaksi pikaraitiotiekulkutavan vaikutuksista liikkumisvalintoihin on
kaytdssa vasta vahan tietoa, koska arviointihetkelld seudun ensimmainen
pikaraitiolinja (linja 15) on liikenndinyt vasta alle vuoden ajan.

Yksi liikenne-ennustemallin epatarkkuuksista on my6s bussien matka-
ajat, jotka HELMET-malli laskee kayttaen tietoa teiden nopeustasosta,
mallin arvioimasta ruuhkautumisesta sekd kaytettavissa olevista
bussikaistoista. Linjojen kokonaismatka-aika ei nain ollen vastaa
valttamatta taysin havaittuja matka-aikoja.

1.4.3. Matkustajamaardaennusteet

Tassa luvussa esitetaan vertailuvaihtoehdon seka hankevaihtoehtojen
matkustajamaaraennusteet vuosille 2035 ja 2065 kayttaen
maankayttéennustetta #1. Vuoden 2050 ennusteet on esitetty liitteissa.
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Vertailuvaihtoehdon bussien matkustajamaaraennusteet

Vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77 Rautatientori-Jakomaki, 77B
Hakaniemi—Malminkentta ja 78 Rautatientori—Latokartano tehdaan
vuonna 2035 yhteensa noin 33 000 matkaa vuorokaudessa ja vuonna
2065 noin 54 000 matkaa vuorokaudessa. Vuositasolla matkamaarat ovat
vastaavasti vuonna 2035 noin 9,8 miljoonaa matkaa ja vuonna 2065 noin
16,1 miljoonaa matkaa.

Linjojen 77 ja 77B yhdistetty matkustajamaaraennuste on esitetty
kuvassa 9 vuodelle 2035 ja kuvassa 10 vuodelle 2065. Linjojen
kuormittunein kohta on Kumpulan kohdalla, jossa linjojen yhdistetty
huippukysyntd aamuhuipputunnilla keskustan suuntaan on vuonna 2035
noin 1600 matkustajaa/tunti ja vuonna 2065 noin 2300 matkustajaa/tunti.
Vuoroja kulkee 24 kappaletta tunnissa, joten aamuhuipputunnin
vuorokohtainen matkustajamaara Kumpulan kohdalla on keskimé&arin 65
matkustajaa bussia kohden vuonna 2035 ja 95 matkustajaa bussia
kohden vuonna 2065.
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Kuva 9. Vertailuvaihtoehdon VEO+ bussilinjojen 77 ja 77B yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméaérd 2035 (maankéyttéennuste #1).

Kuva 10. Vertailuvaihtoehdon VEO+ bussilinjojen 77 ja 77B yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméérd 2065 (maankéyttéennuste #1).
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Hankevaihtoehtoehtojen matkustajaméaaraennusteet

Hankevaihtoehtojen 1, 2 ja 4 matkustajamaaraennusteet vuonna 2035 on
esitetty kuvissa 11, 12 ja 13. Hankevaihtoehtojen 1, 2, 3 ja 4
matkustajamaaraennusteet vuonna 2065 on esitetty kuvissa 14, 15, 16 ja
17.

Jakomaden haaran vaihtoehdossa (Ve 1) pikaraitiolinjoilla 17
Rautatientori-Jakomaki ja 18 Pasila—Latokartano tehddan vuonna 2035
yhteensa noin 55 000 matkaa vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin

89 000 matkaa/vrk. Vuositasolla matkamaarat ovat vastaavasti vuonna
2035 noin 16,4 miljoonaa matkaa ja vuonna 2065 noin 26,7 miljoonaa
matkaa.

Malmin sairaalan haaran vaihtoehdossa (Ve 2) pikaraitiolinjoilla 17
Rautatientori-Malmin sairaala ja 18 Pasila—Latokartano tehdaan vuonna
2035 yhteensa noin 56 000 matkaa vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin
86 000 matkaa/vrk. Vuositasolla matkamaarat ovat vastaavasti vuonna
2035 noin 16,7 miljoonaa matkaa ja vuonna 2065 noin 25,7 miljoonaa
matkaa.

Malminkentan vaihtoehdossa (Ve 4) pikaraitiolinjoilla 17 Rautatientori—
Malminkentta ja 18 Pasila—Latokartano tehdadan vuonna 2035 yhteensa
noin 48 000 matkaa vuorokaudessa ja vuonna 2065 noin 76 000
matkaa/vrk. Vuositasolla matkamaarat ovat vastaavasti vuonna 2035
noin 14,5 miljoonaa matkaa ja vuonna 2065 noin 22,7 miljoonaa matkaa.

Molemmat haarat sisaltdvassa vaihtoehdossa (Ve 3) pikaraitiolinjoilla 17
Rautatientori-Malmin sairaala ja 18 Pasila—Jakomaki tehdaan vuonna
2065 yhteensa noin 114 000 matkaa vuorokaudessa. Vuositasolla
matkamaara on noin 34,1 miljoonaa matkaa.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa linjojen 17 ja 18 kuormittunein kohta on
vertailuvaihtoehdon bussien tapaan Kumpulan kohdalla. Linjojen

yhdistetyt huippukysynnat ennustevuosina 2035, 2050 ja 2065 on esitetty

hankevaihtoehdoittain taulukossa 5. Vaunukohtainen kuormitus nousee
jo vuoden 2050 ennusteessa niin korkeaksi, ettd 35-metristen
pikaraitiovaunujen kapasiteetti rajoittaa ennusteen kysyntaa ja
likennointiin kaytanndssa tarvittaisiin 45-metriset vaunut. Vuonna 2065
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35-metristen vaunujen matkustajamaara on kaytadnndssa teoreettisessa
maksimissaan.

Taulukko 5. Viikin-Malmin pikaraitiolinjojen matkustajaméérét kuormittuneimmalla
osuudella Kumpulan kohdalla keskustan suuntaan aamuhuipputunnilla.

2035 2050 2065
Vel Ve2 Ve4 Vel Ve2 Ve4 Ve3 Vel Ve2 Ved4 Vel

Matkustajamééréa
aamuhuipputunnilia |2780 2670 2620 3700 3560 3550 4220 4160 4010 4010 4780

(per tunti)

Matkustajaméaara
per vuoro 139 134 131 185 178 178 176 208 201 201 199

Matkustajamaaraennusteet ovat korkeampia kuin vuoden 2021
yleissuunnitelmassa, mika liittyy seuraaviin eroihin liikenne-ennusteiden
l&htékohdissa:

- Mybéhemmat tarkasteluvuodet, jolloin maankayttd on
kehittyneempaa.

- Tarkennukset maankayttdéennusteissa muun muassa
koululaitosten osalta.

- Pikaraitiolinjojen huomattavasti lyhyempi vuorovali, jota kuitenkin
hieman kompensoi lyhyempi matka-aika keskustaan vuoden
2021 arvioinnissa.

- Oletukset joukkoliikenteen lipunhinnoista.
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Kuva 11. Hankevaihtoehdon 1 Jakoméen haara pikaraitiolinjojen yhdistetty

aamuhuipputunnin matkustajaméaérd 2035 (maankdayttéennuste #1).

Kuva 12. Hankevaihtoehdon 2 Malmin sairaalan haara pikaraitiolinjojen yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméaérd 2035 (maankéyttéennuste #1).
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Kuva 14. Hankevaihtoehdon 1 Jakoméen haara pikaraitiolinjojen yhdistetty

Kuva 13. Hankevaihtoehdon 4 Malminkentén ratikka pikaraitiolinjojen yhdistetty . ) .
aamuhuipputunnin matkustajamééara 2065 (maankéyttéennuste #1).

aamuhuipputunnin matkustajamaérd 2035 (maankdyttéennuste #1).
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Kuva 15. Hankevaihtoehdon 2 Malmin sairaalan haara pikaraitiolinjojen yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajamédéra 2065 (maankdéyttéennuste #1).

Kuva 16. Hankevaihtoehdon 4 Malminkentén ratikka pikaraitiolinjojen yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméérd 2065 (maankéyttéennuste #1).
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Kuva 17. Hankevaihtoehdon 3 Vaiheistettu toteutus pikaraitiolinjojen yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméaérd 2065 (maankdayttéennuste #1).
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2. Vaikutukset

2.1. Vaikutukset henkildliikenteen tarjontaan
2.1.1. Vaikutukset joukkoliikenteen ajoaikoihin

Viikin-Malmin pikaraitiotie kasvattaa Koillis-Helsingin sateittaisen
joukkoliikennelinjaston matkustajakapasiteettia ja parantaa sen
luotettavuutta. Pikaraitiolinjan matka-aikoja eri yhteysvalilla on esitetty
taulukossa 6. Linjojen kokonaismatka-aika Rautatieasemalta Malmin
sairaalalle on 44 minuuttia ja Vaaralaan 46 minuuttia. Viikin-Malmin
pikaraitiolinjaa kaytetaan kuitenkin paaasiassa tata lyhyemmilla matkoilla,
silld matkojen keskimaarainen kesto on noin 12 minuuttia (taulukko 8).

Tarkein pikaraitiotien korvaama bussilinja on linja 77. Pikaraitiotie
muuttaa matkustusaikaa yhteysvalia kayttavilla matkoilla useilla
minuuteilla. Vertailuvaihtoehdon bussilinjan 77 likenne-ennustemallissa
mallinnettu ajoaika Rautatientorin ja Malminkentan valilla on vuonna 2035
ruuhka-aikaan 27 minuuttia, ja pikaraitiolinjan ajoaika verrannollisella
yhteysvalilld on 35 minuuttia eli 8 minuuttia pidempi. Matka-aikojen ero
kuitenkin lyhenee ajan saatossa, kun tieliikenteen oletetaan
ruuhkautuvan nykyistd enemman. Liséksi tulee huomioida epdvarmuudet
liittyen bussien mallinnettuihin ajoaikoihin.

Latokartanosta pikaraitiolinja nopeuttaa yhteyksia keskustaan.
Vertailuvaihtoehdon bussilinjan 78 ajoaika Latokartanosta Rautatientorille
on vuoden 2035 ennusteessa aamuruuhka-aikaan 28 minuuttia, ja
pikaraitiolinjan ajoaika samalla yhteysvalilld on 27 minuuttia.

Matka-aika Viikin tiedepuiston pysakiltd Rautatientorille on
vertailuvaihtoehdon linjalla 78 vuoden 2035 aamuruuhka-aikaan 23
minuuttia, kun taas pikaraitiotien matka-aika vastaavalla yhteysvalilla on
24 minuuttia. Viikin Lahdenvaylan bussipysakiltd matka-aika
Rautatientorille on linjalla 77 noin 21 minuuttia.

Hanke luo uusia vaihdottomia joukkoliikenneyhteyksia Koillis-Helsingista
Pasilaan Vallilanlaakson raitiotien kautta. Vastaavaa yhteytta ei pystyta
kehittdmaan vertailuvaihtoehdossa bussiratkaisuin, silla bussiliikenteen
kehittdminen Viikistd Koskelantien kautta Pasilaan ei
ennustetarkasteluiden perusteella ole yhteiskuntataloudellisesti
kannattavaa. Viikin-Malmin pikaraitiolinjan matka-aika Viikistd Pasilaan
on 14 minuuttia. Nykyaan linjan 506 tarjoaman suoran yhteyden matka-
aika Viikista Pasilaan on 35 minuuttia ja vaihdollisella yhteydella
pikaraitiolinjalla 15 seka lahijunalla se on noin 21 minuuttia. Linjalla 518
matka-aika Viikistd Pasilaan on 19 minuuttia, mutta linja kulkee vain
muutaman kerran paivassa ruuhka-aikaan.

Vaihtoyhteys Malminkentan suunnasta runkolinjalle 15 Viikissa paranee
Viikin-Malmin raitiotien seurauksena. My6s vaihtoyhteys Vantaan
raitiotielle paranee Vaaralassa, mikali pikaraitiotien Jakomaen haara
toteutetaan. Malmin sairaalan haaran toteuttaminen parantaa
vaihtoyhteyksia paaradan lahijuniin, mika nakyy myos raskaan
raideliikenteen matkustajamaarien kasvuna.

Taulukko 6. Pikaraitiolinjan matka-aikoja ja keskinopeuksia.

Yhteysvali Matka-aika Keskinopeus
R 1t _
autatieasema 49 it 16 km/h
Kumpulan kampus
K lan k: — Viikil
umpulan amp%ls ”' n 7 min 34 km/h
tiedepuisto
Viikin ti isto —
iikin t/edep'zwsto - 11 min 24 km/h
Malminkentta
Malminkenttd — Vaarala 11 min 22 km/h
Malminkenttéd — Malmii
alminkentté 'amm 9 min 18 km/h
sairaala
R i — Malmi
autatieasema ? min 44 min 23 km/h
sairaala
Rautatieasema — Vaarala 46 min 22 km/h
Pasil -
asilan asema 7 min 20 km/h
Kumpulan kampus
Pasil -
asilan asema 17 min 26 km/h
Latokartano
Pasilan asema — Vaarala 36 min 25 km/h




2.1.2. Vaikutukset joukkoliikenteen tasmaéllisyyteen

Pikaraitiotie parantaa joukkoliikenteen tasmallisyytta, silla
vertailuvaihtoehdon bussiratkaisun kalustokapasiteetti uhkaa loppua,
mika aiheuttaa bussien ketjuuntumista. Tieliikenteen ruuhkautumisesta
johtuva ajoaikojen vaihtelu johtaa nousevien matkustajien maaran
ajoneuvokohtaiseen vaihteluun ja siihen, ettd bussien vuorovali ei ole
vakiomittainen. Liikennemalleissa tata vaihtelua kuvataan vuorovalin
keskihajonnalla.

Tassa tydssa on hyddynnetty HELMET-mallin ketjuuntumismallia
taydentavaa mallia, jossa havaitun vuorovalin keskihajonnan ja HELMET-
mallilla ennustetun vuorovalin keskihajonnan erotusta selitetdan kyytiin
nousseiden matkustajien maaralla.

Bussien vuorovalin vaihtelu johtaa siihen, ettd satunnaiseen aikaan
pysakille saapuva matkustaja joutuu keskimaarin odottamaan pysakilla
pidempaan kuin puolet vuorovalista.

Vertailuvaihtoehdossa bussilinjan 77 nousijoiden keskimaarainen
ketjuuntumisesta johtuva lisdodotusaika on noin 9 sekuntia. Kuvassa 18
on esitetty linjan simuloitu vuorovali aamuhuipputunnilla Viikinkallion
pysakilla vuonna 2065, jolla keskimaarainen odotusaika on 3,02
minuuttia. llman bussien ketjuuntumista keskimaarainen odotusaika olisi
2,5 minuuttia.
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Bussin 77 simuloitu vuorovali aamuhuipputunnilla Viikinkallion pysakilla vuonna 2065, keskimaarainen odotusaika 3.02 minuuttia
10.0-

Simuloitu vuorovali

k| 40 60
Alka {min

Kuva 18. Bussilinjan 77 simuloitu vuorovéli aamuhuipputunnilla Viikinkallion
pysékilléd vuonna 2065.

2.1.3 Vaikutukset terminaalien toimivuuteen

Rautatientorin bussiterminaalin kapasiteetti aiheuttaa pullonkaulan
bussiliikenteen kehittamiselle. Osana ty6ta tarkasteltiin kapasiteetin
rittdvyytta vertailuvaihtoehdossa.

Hankearvioinnissa muodostettu vertailuvaihtoehto edellyttaa, etta
Rautatientorilta voi lahtea 114 bussia ruuhkatunnin aikana. Tama on
teoriassa mahdollista, mutta toiminnan monimutkaisuuden vuoksi nain
suuren bussimaaran mahdollistamiselle on kuitenkin vakavia
toiminnallisia rajoituksia:

- Linjojen aikataulut on suunniteltava siten, ettd Rautatientori on
kiintopisteend, ja kdantdaika on minimoitava mahdollisimman
pieneksi (korkeintaan 5 minuuttia).

- Rautatientori on ndhtava vain ajoitusasemana, ei "kiintedna
kadantdpaikkana ja kuljettajan taukopaikkana" — siten etta, jos
bussit ovat mydhassa, ne jatkavat suoraan linjalla ilman
kuljettajan taukoa (vaihtoehtoisesti nopea kuljettajan vaihto).



- Tasmallisyytta on hallittava paremmin linjan varrella rajoittamalla
ruuhkautumista ja mydhastymisia tietyissa linjojen keskeisissa
kohdissa.

- Laiturien kaytté on maksimoitava, ja useampien linja-autojen
tulee odottaa vuoroaan pysakdintipaikoilla, mikéd on haastavaa
tilan rajallisuuden vuoksi.

Vertailuvaihdossa linjan 77B nivelbussien lahteminen Hakaniemesta
edellyttdd Hakaniementorin bussiterminaalin laajentamista, minka
investointikustannuksiksi on arvioitu 1,5 miljoonaa euroa.

2.2. Vaikutukset joukkoliikenteen

matkustajamaariin

Hankevaihtoehdon 2 vaikutus joukkoliikenneverkon matkustajamaariin
vuonna 2035 on esitetty kuvassa 19 ja hankevaihtoehdon 3 vaikutus
vuonna 2065 on esitetty kuvassa 20. Pikaraitiotie korvaa
vertailuvaihtoehdon bussilinjat 77, 77B ja 78 ja siirtda joukkoliikenteen
painopistetta raiteille Koillis-Helsingissa. Bussilinjojen kaytté vahenee
etenkin Lahdenvaylan kaytavassa, Koskelantiella ja itdisessa
kantakaupungissa.

Hanke kasvattaa raitiolikenteen matkustajamaaria uusien raideosuuksien
lisdksi Rautatientorin ja Kumpulan valilla. Lisdksi matkustajamaarat
kasvavat Pasilan ja Kalasataman valisessa raitioliikenteessa, kun tarjonta
kasvaa Hameentullin ja Pasilan valilla. My6s Vantaan raitiotien
matkustajamaarat kasvavat hieman hankkeen vuoksi. Hanke pienentaa
vahan Raide-Jokerin matkustajamaaria Viikin l1ansipuolella.

Hanke kasvattaa hieman raskaan raideliikenteen kaytt6a rantaradalla,
kun vaihtoyhteys Pasilan asemalla paranee uuden pikaraitiolinjan myo6ta.
Paaradan lahijunaliikenteen matkustajamaaran muutokset riippuvat
hankevaihtoehdosta ja ennustevuodesta. Hankevaihtoehdossa 2
paaradan lahijunaliikenteen kayttd kasvaa, kun Malmin sairaalan haara
tarjoaa vaihtoyhteyden Malmin asemalle. Hankevaihtoehdossa 1
(Jakomaen haara) paaradan Iahijunien kuormitus sen sijaan vahenee,
kun vaihtoyhteytta pikaraitiotieltd Malmin asemalle ei synny ja
Malminkentan asukkaat valitsevat useammin pikaraitiotien

matkustaessaan kohti kantakaupunkia. Myds hankevaihtoehdon 3
vuoden 2065 ennusteessa lahijunien kuormitus vahenee hieman Pasilan
ja Malmin valilla, vaikka Malmin sairaalan haara on rakennettu. Tdma
johtuu siita, ettd hankevaihtoehdon palvelutaso Malminkentalta
kantakaupungin suuntaan on pikaraitiotiella niin hyva, etté vaihtoyhteytta
[&hijuniin kdytetaddn vdhemman. Kaikki hankevaihtoyhteydet vahentavat
hieman metron kayttéa Ita-Helsingissa.

5 3
£
e %
£a &
%
o
%
%
2 % i
5 '\—9
0
ey
£p &
8 2,
2 o -4 = <
'AQ Dz:ﬁ 3-’%0 X = &
5
- ; @
% i
. $5 i
65 &
&
Fg .
=3
5%
3\ 5, E73
" 7

134"

240

Kuva 19. Hankevaihtoehdon 2 vaikutus joukkoliikenteen matkustajamé&ériin
arkivuorokautena 2035 suhteessa vertailuvaihtoehtoon (sininen =
matkustajamééré kasvaa, oranssi = matkustajaméaéré pienenee).
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Kuva 20. Hankevaihtoehdon 3 vaikutus joukkoliikenteen matkustajaméériin
arkivuorokautena 2065 (sininen = matkustajamééaré kasvaa, oranssi =
matkustajamééré pienenee).

Taulukkoon 7 on koostettu vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77, 77B ja 78
tehtavien matkojen maara ja taulukkoon 8 vastaavasti
hankevaihtoehtojen pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 tehtavien matkojen maara,
matkustajakilometrit ja matkojen keskipituus eri ennustevuosina.
Pikaraitiolinjalla tehtdvien matkojen maara on huomattavasti suurempi
kuin vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77, 77B ja 78. Hankevaihtoehdoista
Malmin sairaalan haaran vaihtoehdolla (Ve2) tehdaan eniten matkoja
vuonna 2035, mutta matkustajakilometreja syntyy enemman Jakoméaen
haaran vaihtoehdossa (Ve1). [Imi6 selittyy silla, ettd Malmin sairaalan
haaraa kaytetdan ennen kaikkea lyhyisiin matkoihin Malminkentalta
Malmin asemalle, kun taas Jakomaen haara kayttavat jatkavat useammin
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pikaratikalla kohti Helsingin keskustaa, jolloin matkojen keskipituus on
suurempi. Vuonna 2050 Jakomaen haaraa (Ve1) kaytetddn enemman
kuin Malmin sairaalan haaraa (Ve2), kun Malminkentan pohjoisosan

maankayttd on kehittynyt. Vuonna 2065 molempien haarojen toteuduttua

(Ve3) matkoja tehdaan yli kaksinkertaisesti vuoden 2035 ennusteisiin
nahden. Hankevaihtoehdossa 3 Rautatieaseman ja Malmin sairaalan
valilld kulkeva linja 17 kerda enemman matkustajia kuin linja 18 Pasila—

Jakomaki.

Taulukko 7. Vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77, 77B ja 78 tehtdvien matkojen
mé&éré eri ennustevuosina.

Matkat linjalla 77
(1000 matkaa/vrk)

Matkat linjalla 77B
(1000 matkaa/vrk)

Matkat linjalla 78
(1000 matkaa/vrk)

Matkat yhteensé
(1000 matkaa/vrk)

2035

15,4

9,4

7,8

32,6

2050

221

14,7

10,5

47,3

Taulukko 8. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 tehtdvien matkojen maéré,
matkustajakilometrit, keskipituus ja keskim&daréinen kesto.

Matkat linjalla 17
(1000 matkaa/vrk)

Matkat linjalla 18
(1000 matkaa/vrk)

Matkat yhteensé
(1000 matkaa/vrk)

Matkustajakilometrit
yhteensé (1000 km/vrk)

Matkojen keskipituus
(km)

Matkojen
keskimééaréinen kesto
(min)

2035
Vel Ve2 Ved
40,0 412 341
146 143 144
546 555 485
260,8 2452 213,7
4,78 4,42 441
125 11,7 11,6

Vel

56,4

21,3

77,7

373,6

4,81

12,5

2050
Ve2 Ved
54,4 455
20,7 20,8
75,1 66,3

328,4 294,2
4,37 4,44
11,5 115

Ve3

52,8

45,6

98,3

472,5

4,81

12,5

2065

24,9

16,8

2065
Ve3

60,0

53,5

113,6

549,2

4,84

12,5



2.3. Vaikutukset ajoneuvoliikenteeseen

Hankkeen vaikutukset ajoneuvoliikenteeseen ovat ennusteen pienen
kulkutapamuutoksen vuoksi hyvin vahaisia (kuva 21). Vuoden 2035
ennusteessa hanke kasvattaa Malminkentalta Lahdenvaylalle
suuntautuvaa ajoneuvoliikennettd seka Lahdenvaylan liikennetta
Kumpulan ja limasillan liittyman valilla. Kasvu on korkeimmillaan noin 120
henkildautoa vuorokaudessa. Muutos liittyy siihen, ettd Kumpulan ja
Malminkentan valilla Lahdenvaylaa kulkeva bussivaihtoehto on
pikaraitiotietd nopeampi etenkin vield vuonna 2035, joten talla
yhteysvalilla autonkaytto lisdantyy. Keha | ja Itavaylan likennemaarat
puolestaan vahenevat hieman.

[ /ﬁ‘

N

Kuva 21. Arkivuorokauden liikennemé&érdn muutos hankevaihtoehdossa 1 vuonna
2035 (sininen = liikennem&éré kasvaa, punainen = liikenneméaéré pienenee).
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2.3.1.

Kokonaisuudessaan hanke pienentaa koko seudun
henkildajoneuvoliikenteen suoritetta, mista syntyy matka-aikahyotyja
ruuhkautumisen vahentyessa. Vuosittaiset tielikenteen matka-aikahyodyt
on esitetty kulkumuodoittain taulukossa 9.

Tieliikenteen ruuhkautuminen

Taulukko 9. Tieliikenteen matka-aikahyodyt.

2035 2050 2065
M€Nuosi | Vel Ve2 Ve4 | Vel Ve2 Ve4 Ve3 | Ve3
Tieliikenteen | o 35 635 035> | 055 041 042 067 077

matka-aikahy6dyt

2.4. Kulkutapavaikutukset

Hankevaihtoehtojen vaikutus seudullisiin kulkutapakohtaisiin
henkilésuoritteisiin on esitetty taulukossa 10 ja kulkutapakohtaisiin
matkamaariin taulukossa 11. Suoritemuutoksissa nakyy bussien kayton
huomattava vahentyminen, mika on noin 80 milj. matkustaja-km/vuosi
vuonna 2035 hankevaihtoehdoissa 1 ja 2. Vastaavasti naissa
vaihtoehdoissa pikaraitiolinjojen vuosittainen kaytté kasvaa vuonna 2035
73—78 milj. matkustaja-km. Vuonna 2065 suoritemuutos on edella
mainittuihin lukuihin verrattuna noin kaksinkertainen hankevaihtoehdossa
3.

Hankevaihtoehdot kasvattavat l1ahijunien kayttd6a ja paasaantoisesti myds
hieman kaupunkiraitioteiden kayttéa. Metron kaytté puolestaan vahenee.
Henkildautoilun suorite pienenee, mutta muutos on erittain pieni.



Taulukko 10. Henkilbliikenteen suoritemuutokset kulkumuodoittain.

Suoritemuutokset vrt. 2035 2050 2065
Veo+ Vel Ve2 Ved4d Vel Ve2 Ved Ve3 Vel
o Henkildautot | 44 54 1 01 01 01 01 | -01
(milj. ajoneuvo-km/vuosi)
HSL-bussit (mill. | g5 5 gog 693 -117,1 -1143 -100,7 -1404 -160,5
matkustaja-km/vuosi)
Kaupunkiraitiotiet (milj. 0.2 0.1 01 07 0.2 0.1 01 07
matkustaja-km/vuosi) ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Pikaraitiotiet (milj- | 774 757 §32 1117 970 868 1402 162,6
matkustaja-km/vuosi)
Lahijunat (mil. |4 73 62 | g2 173 160 82 | 7.3
matkustaja-km/vuosi)
Metro (mil. matkustaja- | 4 5 39 44 54 52 61 80 -104

km/vuosi)

Hankevaihtoehdot kasvattavat joukkoliikennematkojen maaraa kaikissa
muissa skenaarioissa paitsi hankevaihtoehdossa 2 vuonna 2050. Kasvu
on suurimmillaan vuonna 2065 hankevaihtoehdossa 3, jolloin se on 1350
matkaa/vrk. Pyorailymatkojen maara vahenee kaikissa
hankevaihtoehdoissa. Kavelymatkojen muutos vaihtelee ennustevuosien
valilla.

Taulukko 11. Matkaméaéarien muutos kulkumuodoittain.

Matkamarien 2035 2050 2065
Meorfok) Vel — Ve2  Ved Vel Ve2 Ved  Ve3  Ve3
Henkiléauto -150 -80 -110 -500 -180 -190 -770 -920

Joukkoliikenne 270 190 220 490 -80 130 1110 1350

Pyéréily -80 -80 -70 -110 -90 -70 -220 -270
Kévely -40 -10 -20 10 380 100 -230 -340
2.5. Vaikutukset joukkoliikenteen kayttajiin

Hankevaihtoehdot tuottavat matka-aika ja palvelutasomuutoksia uuden
pikaraitiotien kaytavaan seka pienemmissa maarin koko Koillis-Helsingin
ja itdisen kantakaupungin alueille. Kuvassa 22 on esitetty
hankevaihtoehdon 1 vuonna 2035 aiheuttamat alueelliset matka-
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aikamuutokset aamuhuipputunnin Idhteville joukkoliikenteen matkoille.
Muutos on esitetty koettuina minuutteina yhta lahtevaa
joukkoliikennematkaa kohden. Matka-aikahy6dyt ovat suurimmat Viikin ja
Latokartanon alueilla. Pienempia hydtyja kertyy myés Kumpulaan,
Vaaralaan ja itdiseen kantakaupunkiin. Muutos liittyy matka-aikojen
lyhentymiseen, palvelutason nousuun ja joukkoliikenteen kapasiteetin
kasvuun.

Malminkentan ja Jakomaen alueilla 1ahtevien joukkoliikennematkojen
koettu matka-aika kasvaa hankevaihtoehdossa 1 vuonna 2035.
Vertailuvaihtoehdon bussi tarjoaa pikaraitiotietd nopeamman yhteyden
Malminkentaltd keskustaan vield vuonna 2035, minka lisaksi bussin
vuorovali on pikaraitiotietd lyhyempi Malminkentén pohjoisosasta kohti
etelda. Lisaksi vertailuvaihtoehdon bussilinjaston kapasiteetti riittaa
vastaamaan kysyntaan vielad vuonna 2035 toisin kuin myéhempind
vuosina.

Kuvassa 23 on esitetty hankevaihtoehdon 2 aiheuttamat alueelliset
matka-aikamuutokset aamuhuipputunnin lahteville
joukkoliikennematkoille vuonna 2035. Merkittavat matka-aikahyodyt
Viikissa ja Latokartanossa ovat saman suuruiset kuin
hankevaihtoehdossa 1. Malminkentan eteldosassa Sunnuntaikorttelien
kohdalla hankevaihtoehto 2 tuottaa matka-aikahyotyja suhteessa
vertailuvaihtoehtoon toisin kuin Ve1, silla Ve2 tarjoaa alueelta
raideyhteyden Malmin asemalle ja keskustaan. Sen sijaan Malminkentan
pohjoisosassa matka-aikatappiot ovat raideyhteyden puuttuessa
merkittdvammat kuin Ve1 Jakomaen haaralla.

Kuvassa 24 on esitetty vastaava joukkoliikennematkojen matka-
aikamuutos hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065. Hankevaihtoehdossa 3
pikaraitiotie likenndi Malminkentan eteldosasta kohti kantakaupunkia
yhta lyhyella 2,5 minuutin yhdistetylla vuorovalilla kuin
vertailuvaihtoehdon bussit, minka lisaksi se tarjoaa huomattavasti
busseja enemman kapasiteettia. Bussien kapasiteetti ei vuoden 2065
ennusteessa enaa riitd vastaamaan kasvaneeseen kysyntaan. Vuonna
2065 tieliikenne on myds ruuhkautuneempaa kuin vuoden 2035
ennusteessa, mika nakyy bussien matka-aikojen kasvuna. Naiden
tekijoiden yhteysvaikutuksesta hankevaihtoehdon 3 matka-aikahyddyt
vuonna 2065 ovat selvasti suurempia kuin hankevaihtoehdoissa 1, 2 ja 4
vuonna 2035. Matkakohtaiset hytdyt ovat suurimmillaan pikaraitiotien



kaytavassa Kumpulasta Malmin asemalle saakka. Lisaksi hyotyja syntyy hankevaihtoehdossa 1 vuonna 2035 (sininen = palvelutaso paranee, keltainen =
my0ds Vantaan raitiotien varrelle. palvelutaso huononee).

Malminkentan pohjoisosassa matka-aikavaikutus on negatiivinen myds

hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065, mika johtuu muun muassa A
vertailuvaihtoehdon bussien tiheammasta vuorovalista kohti keskustaa A
seka siita, ettd vertailuvaihtoehdon bussilinja 76 parantaa yhteyksia . s
Malmin asemalle. Linjaa 76 ei liikenndida hankevaihtoehdossa 3. ; Gl 4

Kuva 23. Alueellinen matka-aika- ja palvelutasomuutos aamuhuipputunnin

/ I&hteville joukkoliikenteen matkoille (koettua minuuttia per matka)

VA hankevaihtoehdossa 2 vuonna 2035 (sininen = palvelutaso paranee, keltainen =
palvelutaso huononee).

Kuva 22. Alueellinen matka-aika- ja palvelutasomuutos aamuhuipputunnin
lahteville joukkoliikenteen matkoille (koettua minuuttia per matka)
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Kuvissa 25, 26 ja 27 on esitetty kasautuneet matka-aikahyodyt
aamuhuipputunnin lahteville joukkoliikennematkoille hankevaihtoehdoissa
! 1 ja 2 vuonna 2035 seka hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065.
Kasautunut matka-aikahyoty tarkoittaa, ettd koettu matka-aikamuutos on

Y é y ¥ 3 kerrottu I&htevien matkojen maaralla. Muutosten suunnat ovat siis samoja
R Ay W : kuin matkakohtaisissa aikahyodyissa (kuvat 22, 23 ja 24), mutta
Ak muutoksen suuruudessa nakyy alueelta lahtevien joukkoliikennematkojen
&/ ¥ ¥ * MAAra.
1 3 ,} 1
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Kuva 24. Alueellinen matka-aika- ja palvelutasomuutos aamuhuipputunnin
I&hteville joukkoliikenteen matkoille (koettua minuuttia per matka)

hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065 (sininen = palvelutaso paranee, keltainen = Pl
palvelutaso huononee). ek

Kuva 25. Alueellinen kasautunut matka-aika- ja palvelutasomuutos
aamuhuipputunnin ldhteville joukkoliikenteen matkoille (koettua tuntia per
aamuhuipputunti) hankevaihtoehdossa 1 vuonna 2035 (sininen = palvelutaso
paranee, Keltainen = palvelutaso huononee).
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Kuva 26. Alueellinen kasautunut matka-aika- ja palvelutasomuutos Kuva 27. Alueellinen kasautunut matka-aika- ja palvelutasomuutos
aamuhuipputunnin lahteville joukkoliikenteen matkoille (koettua tuntia per aamuhuipputunnin lahteville joukkoliikenteen matkoille (koettua tuntia per
aamuhuipputunti) hankevaihtoehdossa 2 vuonna 2035 (sininen = palvelutaso aamuhuipputunti) hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065 (sininen = palvelutaso
paranee, keltainen = palvelutaso huononee). paranee, keltainen = palvelutaso huononee).

Joukkoliikenteen matka-aika- ja palvelutasohydtyjen rahallinen arvo on
esitetty hankevaihtoehdoittain taulukossa 12. Vuonna 2035
joukkoliikenteen matka-aikahyddyt ovat 1,14—1,78 M€/vuosi
hankevaihtoehdosta riippuen. Hankevaihtoehto 1 tarjoaa suuremmat
matka-aikahyddyt kuin hankevaihtoehdot 2 ja 4. Ero korostuu vuonna
2050, kun hankevaihtoehdon 1 matka-aikahyddyt kasvavat, mutta
hankevaihtoehtojen 2 ja 4 matka-aikahyddyt pienenevat suhteessa
vuoteen 2035. Tama liittyy Malminkentan pohjoisosan rakentumiseen
vuoteen 2050 mennessa, silla alueelta ei hankevaihtoehdoissa 2 ja 4
tarjota suoraa joukkoliikenneyhteyttd Helsingin keskustaan.
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Hankevaihtoehdon 3 joukkoliikenteen matka-aikahyddyt ovat vuonna
2050 noin 7,7 M€/vuosi, eli selvasti korkeammat kuin muilla
hankevaihtoehdolla, mika liittyy ennen kaikkea pikaraitiotien tihedmpaan
liikenndintiin. Vuonna 2065 hankevaihtoehdon 3 matka-aikahyddyt
kohoavat noin 11,1 miljoonaan euroon vuodessa.

Taulukko 12. Joukkoliikenteen matka-aikahyétyjen rahallinen arvo.

Aikahyédyt 2035 2050

(M€/vuosi) | Vel Ve2 Ve2 Ved
Joukkoliikenteen
matka-aika- ja
palvelutasohy6dyt
Palvelutasovaikutukset
kehitetysta
ketjuuntumisen
mallista

2065

Ved | Vel Ve3 Ve3

1,78 151 114 | 244 127 080 7,73 | 11,05

044 044 044 0,77 0,77 0,77 0,77 1,09

Kuvissa 28-33 on esitetty mista ja minne pikaraitiolinjoilla 17 ja 18
tehtavat matkat suuntautuvat. Kuvissa 28, 29 ja 30 on esitetty
pikaraitiolinjoilla Vanhankaupunginkosken ohittavien aamuhuipputunnin
tydmatkojen alku- ja maaranpaat hankevaihtoehdoissa 1 ja 2 vuonna
2035 seka hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065. Kuvissa 31, 32 ja 33 on
esitetty vastaavasti pikaraitiolinjoilla Keha | ylittdvien aamuhuipputunnin
tydmatkojen alku- ja maaranpaat. Hankevaihtoehtojen 1 ja 2 eroja ovat
Keha | pohjoispuolelta Iahtevien matkojen suuntautuminen hieman
voimakkaammin keskustaan hankevaihtoehdossa 1 ja
hankevaihtoehdossa 2 puolestaan enemman Vallilan alueelle. Malmin
sairaalalta ja juna-asemalta ei juurikaan tehda matkoja Keha |
etelapuolelle pikaratikalla, kun taas Jakomaen haaraa kaytetaan
Jakomaesta alkaen kantakaupunkiin suuntautuville matkoille. Kaikissa
hankevaihtoehdoissa pikaraitiotietd kaytetadan merkittavasti
kantakaupungin lisdksi my6s Viikkiin, Kumpulaan, Arabianrantaan ja
Pasilaan suuntautuvilla matkoilla.
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Kuva 28. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Vanhankaupunginkosken ohittavien matkojen
l&htépaikat (keltaisella) ja maardnpéét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla
hankevaihtoehdossa 1 vuonna 2035.



- g N~ Ty J
3 %
! ) /
y ”~
g | e 7{1
Y i ‘
LI ) fak
: ,‘"'
Kuva 29. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Vanhankaupunginkosken ohittavien matkojen Kuva 30. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Vanhankaupunginkosken ohittavien matkojen
Idhtépaikat (keltaisella) ja maéranpéét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla l&htépaikat (keltaisella) ja maardnpéét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla
hankevaihtoehdossa 2 vuonna 2035. hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065.
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Kuva 31. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Kehd | ylittédvien matkojen l&htépaikat Kuva 32. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Kehd | ylittdvien matkojen l&htépaikat
(keltaisella) ja maéranpéaét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla (keltaisella) ja maéranpéét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla
hankevaihtoehdossa 1 vuonna 2035. hankevaihtoehdossa 2 vuonna 2035.
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Kuva 33. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 Kehé | ylittédvien matkojen léhtépaikat
(keltaisella) ja maéranpéaét (siniselld) aamuhuipputunnin tyématkoilla
hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065.

2.5.1. Palvelutasovaikutukset kehitetysta
ketjuuntumisen mallista

Luvuissa 1.4.2 ja 2.1.2 kuvatun ketjuuntumisen mallin avulla arvioidut
rahalliset palvelutasovaikutukset on kuvattu taulukossa 12. Vaikutus
koskee vertailuvaihtoehdon tiheaa bussiliikenndintia, minka vuoksi
hankevaihtoehto ei vaikuta hyddyn suuruuteen. Hyodyt kasvavat
mydhempina ennustevuosina, kun vertailuvaihtoehdon bussien
matkustajamaara kasvaa seka tieliikenteen ruuhkautuminen voimistuu.
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2.6. Vaikutukset tuottajiin

2.6.1. Joukkoliikenteen liikennéintikustannukset

Liikennointikustannukset on muutettu yhdenmukaistetun
kuluttajahintaindeksin (YKHI) mukaan vuoden 2018 hintatasoon.
Raitiotieliikenteen kustannuksiin on sovellettu matkustajien
rautatieliikennekuljetusten indeksin keskimaaraista vuoden 2018
pistelukua (84,8; 2015=100) ja bussiliikenteen kustannuksiin matkustajien
linja-autokuljetusten indeksin keskimaaraista pistelukua (100,8;
2015=100).

Pikaraitiolinjan kustannuksiin on laskettu kaluston operointikustannus,
paaomakustannus ja pikaraitiotien kiintea korvaus. Yhden
pikaraitiovaunun yksikkdhinnaksi on oletettu 3,5 miljoonaa euroa. Kiintea
korvaus sisaltda hallintokulut, toimistotilojen vuokrat, vakuutukset,
suunnittelu-, talous-, IT-, henkildsto- ja lakimiespalvelut, ja on
suuruudeltaan 1,25 M€/vuosi. Edelld mainittujen kustannusten suuruus
perustuu HSL:n asiantuntija-arvioon.

Pikaraitiotien varikkokustannuksissa ei ole huomioitu Ruskeasuon ja
Koskelan uusiin varikkoinvestointeihin liittyvia kustannuksia. Tulkinta
pohjautuu Traficomin antamaan ohjeistukseen, jonka mukaan paatettyjen
hankkeiden kustannuksia ei tule huomioida osana hankearviointia.
Koskelan varikon suunnittelu on ollut kdynnissa samanaikaisesti ja
itsenaisesti Viima-hankkeesta riippumatta sisaltden kuitenkin
varautumisen Viima-raitiovaunuihin. Lopullinen varikon toteuttamispaatos
on kuitenkin viivastynyt eikd paatdsta ollut viela tehty tata raporttia
kirjoitettaessa syyskuussa 2024. Uusien varikoiden Viikin-Malmin
raitiotien vaunuille antaman kapasiteetin on oletettu olevan 28 kappaletta
35-metrisid vaunuja. Hankevaihtoehdoissa, joissa vaunutarve on
suurempi kuin 28 vaunua, varikkokustannukset on huomioitu ylimenevien
vaunujen osalta kayttdmalla vaunukohtaista kustannusta, joka vastaa
Lansi-Helsingin raitioteiden hankearvioinnissa kaytettya
jyvityskustannusta 143 000 €/vaunu/vuosi. Hankearvioinnin
herkkyystarkasteluna tehdaan hyétykustannuslaskelma, jossa
varikkokustannukset huomioidaan jokaisen vaunun osalta samalla
yksikkdkustannuksella.

Hankevaihtoehtojen vaikutukset vuosittaisiin likenndintikilometreihin on
esitetty taulukossa 13 ja vaikutukset liikenndintikustannuksiin on esitetty



taulukossa 14. Hankevaihtoehdot 1, 2 ja 4 pienentavat Naiden muutosten vaikutusta joukkoliikenteen liikenndintikustannuksiin ei

likenndintikustannuksia suhteessa vertailuvaihtoehtoon, mik& johtuu ole hankearvioinnissa arvioitu. Lahijunien osalta nousumaarien kasvu
vertailuvaihtoehdon hyvin tiheasta bussien liikkenndinnista. kohdistuu molempien haarojen valmistuttua (Ve3) rantaradan lahijuniin
Hankevaihtoehdossa 3 vuosittaiset liikenndintikustannukset kasvavat Pasilan vaihtoyhteyden parantuessa. Paaradan lahijunissa kuormitus sen
yhteensa noin 5,5 miljoonalla eurolla suhteessa vertailuvaihtoehtoon. sijaan pienenee. Mikali Malminkentin pohjoisosasta ei tarjota suoraa
Vertailuvaihtoehdossa bussilinjojen 77 ja 77B kapasiteetti ei enaa yhteytta kohti kantakaupunkia, kuten kay vaihtoehdoissa Ve2 ja Ve4,

vuosina 2050 ja 2065 tahdo riittaa eika niiden vuoromaaria voi
kaytanndssa kasvattaa, eli hankevaihtoehdon 3 lisdkustannuksella
matkustajat saadaan joukkoliikenteen kyytiin.

alueen kasvava maankaytto alkaa kuormittamaan paaradan lahijunia
vuoteen 2050 mennessa.

Taulukossa 16 esitetyt nousijamaaramuutokset tarkoittavat suhteellisena
muutoksena koko seudun tasolla HSL-busseissa 0,6—1,8 % laskua,
kaupunkiraitioteilld 1,1-1,7 % laskua, 1ahijunissa korkeimmillaan 0,8 %

Taulukko 13. Liikennéintikilometrien muutos.
Liikenndintikilometrien

muutos (milj. km/vuosi Vel Ve2 Ve3 Ve4 .
( l iy .) kasvua ja metrossa 1,2—-1,5 % laskua.
Pikaraitiolinjat ‘ 2,04 1,90 3,02 1,67
Runkobussilinjat ‘ -2,76 -2,76 -2,76 -2,76 Taulukko 15. Hankearvioinnissa muokattujen linjojen ulkopuolisen
Muut bussilinjat ‘ -1,87 -1,70 -2,10 -1,37 Joukkoliikenneverkon matkustajakilometrien muutos.
Yhteensi ‘ -2,59 -2,56 -1,84 2,46 (milj. matkustaja- 2035 2050 2065
km/vuosi)| Vel Ve2 Ve4 Vel Ve2 Ved4d Ve3 Vel
Taulukko 14. Joukkoliikenteen liikennéintikustannusten muutos. HSL-bussit -38 -41 -26 | -58 -52 -39 -157 -188
Liikennéintikustannusten o
muutos (M€/vuosi) Vel Ve2 Ve3 Ved Kaupunkiraitiotiet | 0,2 0,1 -0,1 0,7 0,2 0,1 0,1 0,7
vaunutarve 29 28 %9 24 Pikaraitiotiet| -0,4 0,9 0,9 0,4 1,5 1,5 1,6 2,1
. . . . ikaraitiotiet | -0, -0, -0, -0, -1, -1, -1, -2,
P{karat/kan kilometri- ja 8.25 7.83 12,33 6.83
tuntikustannusten muutos
Pikaratikan varikko- Léhijunat| 4,0 7,3 6,2 6,2 17,3 16,0 8,2 7,3
padoma- ja kiinteiden 5,67 5,40 8,41 4,78
kustannusten muutos Metro| 43 -39 44 | 54 -52 -6/1 -8,0 | -10,4
Bussilinjaston sééstét
verrattuna -14,64 -13,77 -15,26 -13,01
vertailuvaihtoehtoon
Yhteensi -0,72 -0,54 5,49 -1,40

Liikennointikustannusten muutoksessa on huomioitu ainoastaan ne linjat,
joiden liikenndintikilometrit, eli reitti tai vuorovali, muuttuvat vertailu- ja
hankevaihtoehtojen valilla. Naiden linjojen lisaksi matkustajakuormitus
muuttuu myds muulla joukkoliikkenneverkolla. Taulukossa 15 on esitetty
hankkeen ulkopuolisen joukkoliikenneverkon matkustajakilometrien
muutos eri hankevaihtoehdoissa. Taulukossa 16 on vastaavasti
hankkeen ulkopuolisen joukkoliikenneverkon nousijamaarien muutos.
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Taulukko 16. Hankearvioinnissa muokattujen linjojen ulkopuolisen
Joukkoliikenneverkon nousijaméérien muutos.

2035 2050 2065
(milj. nousua/vuosi) | Vel Ve2 Ve4 | Vel Ve2 Ved4d Ve3 @ Vel

HSL-bussit| -1,3 -16 -11 | -20 -21 -15 -41 -4,9
Kaupunkiraitiotiet| -09 -09 -09 | -10 -11 -11 -1,6 -1,7
Pikaraitiotiet | 0,1 0,0 0,0 02 -01 -01 0,0 0,1
Lé&hijunat| 0,0 0,4 0,3 0,0 1,1 0,9 0,0 -0,1

Metro 10 -10 11 13 -13 -14 15 | 19

2.6.2. Joukkoliikenteen lipputulojen muutos

Hankevaihtoehdot lisdavat joukkoliikenteelld tehtavien matkojen maaraa,
minka vuoksi joukkoliikenteesta kertyvat lipputulot kasvavat. Muutos
vuosittaisissa lipputuloissa on esitetty hankevaihtoehdoittain taulukossa
17. Muutos on korkein hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2050, jolloin
vuosittaiset joukkoliikenteen lipputulot kasvavat 730 000 euroa.

Taulukko 17. Joukkoliikenteen lipputulojen muutos.

2035 2050 2065
Mé€Nuosii Vel Ve2 Ved4d | Vel Ve2 Ved Vel Ve3

_ Joukkoliikenteen| , 13 09 11 036 012 005 073 045

lipputulojen muutos
Tuottajan ylijdgamén
muutos (lipputulojen
muutos-| 0,85 0,63 1,51 1,08 066 145 -4,76 -504
liikennédintikustannusten
muutos)

2.6.3. Vaylanpidon kustannukset

Hanke kasvattaa yllapidettavan raitioverkoston laajuutta yksihaaraisissa
vaihtoehdoissa 8,6—12,6 raideparikilometria ja molempien haarojen
valmistuttua noin 15,2 raideparikilometria. Hanke kasvattaa nain raitiotien

kunnossapitokustannuksia. Vuositasolla kasvu on 0,60-0,78 miljoonaa
euroa hankevaihtoehdoissa 1, 2 ja 4, ja hankevaihtoehdossa 3 se on
1,06 miljoonaa euroa (taulukko 18). Yllapitokustannuksen yksikkdarvona
on kaytetty 70 000 €/raidepari-km/vuosi.

Taulukko 18. Raitiotien kunnossapitokustannusten muutos.

Vel Ve2 Ve3 Ve4

Uusia raideparikilometreja 12,6 11,2 15,2 8,6
Raitiotien

0,88 0,78 1,06 0,60

kunnossapitokustannusten
muutos (M€/vuosi)

2.7. Muut vaikutukset

2.7.1.

Hanke vaikuttaa valtion perimien liikenteen verojen ja maksujen kertymiin
seka valtion ja kuntien maksamien liikkenteen subventioiden
tehokkuustappioihin. Kaytetyt tieliikenteen verokertymien yksikkdarvot
perustuvat ohjeeseen Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin
yksikkdarvot 2018. Joukkoliikenteen lippujen arvonlisdverokanta on 10 %,
mika vastaa arviointihetken tilannetta.

Vaikutukset julkiseen talouteen

Hankevaihtoehdot vahentavat tieliikkenteesta kerattyja veroja ja
kasvattavat joukkoliikenteesta perittyd arvonlisdveroa. Vuosittaiset
verotulot vahenevat kokonaisuudessaan 0,44-0,62 M€
hankevaihtoehdosta ja ennustevuodesta riippuen. 30 vuodelle
diskontattuna tulojen vahenema on vastaavasti 8,2-10,3 M£.

Hankkeen aiheuttamien tuottajan liikennoéintikustannusmuutoksen ja
lipputulojen erotus on oletettu kuntien ja valtion subventoimaksi, koska
hankkeen vaikutukset liikenngintikustannusten ja lipputulojen osalta
kohdistuvat tuottajista kaytannossa kokonaan HSL:n talouteen.
Subventioon sovellettu julkisten varojen rajakustannus eli verojen
kerdamiseen liittyva tehokkuustappio on arviolta 20 % kaytetysta
verorahamaarasta. Talldin hankevaihtoehdoille kertyy hyétya tai haittaa
laskemalla 20 % taulukon 18 mukaisesta tuottajan ylijaadmaan
muutoksesta. Rajakustannuksen maara on esitetty taulukossa 19.



2.7.2. Tieliikenteen onnettomuudet

Hanke vahentaa tieliikenteen onnettomuuksia, kun tieliikenteen
henkildsuorite pienenee. Hankevaihtoehdot vahentavat tieliikenteen
henkildvahinkojen vuosittaista maaraa 1,0-1,2 onnettomuudella
hankevaihtoehdosta riippuen. Muutos koostuu Iahes kokonaan bussien
henkildsuoritteen vahenemisesta ja vain marginaalisesti muun
tielikenteen vahenemisesta. Rahamaaraiset vaikutukset on esitetty
hankevaihtoehdoittain taulukossa 19.

2.7.3. Kaupunkiraideliikenteen onnettomuudet

Hanke kasvattaa kaupunkiraideliikenteessa tapahtuvia vuosittaisia
onnettomuuksia arviolta 0,4-0,7 onnettomuudella hankevaihtoehdosta
riippuen. Rahamaaraiset vaikutukset on esitetty hankevaihtoehdoittain
taulukossa 19.

2.7.4. Tieliikenteen melu

Hankkeen aiheuttamaa melutason muutosta on arvioitu HELMET-
liikennemallin tieliikenteen melumuutosten mallilla. Meluhyétyjen
rahamaaraiset arvot on esitetty taulukossa 19.

2.7.5. Paastot

Paastovaikutukset on arvioitu tielikenteen ennustettujen suoritteiden
alenemisen perusteella. Ajoneuvojen kasvihuonekaasu- ja I&hipaastot ja
niiden rahalliset arvot perustuvat VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelman
tietoihin tieliikenteen paastdyhdisteista. Yksikkdarvojen kehitysta
(esimerkiksi sdhkbautojen yleistyminen) ei ole arvioitu, vaan yksikkdarvot
pysyvat nykytilanteen mukaisina kummallekin ennustevuodelle.
Hankevaihtoehdossa 2 tieliikenteen vuosittaiset kasvihuonepaastot
vahenevat 20 tonnia vuonna 2035 ja hankevaihtoehdossa 3 vuonna 2065
vastaavasti 334 tonnia. Rahamaaraiset paastovaikutukset on esitetty
hankevaihtoehdoittain ja vuosittain taulukossa 19.

Sahkon ja polttoaineiden tuotannon paastévaikutuksia ei oteta
kaupunkiraiteiden hankearviointiohjeen mukaisesti huomioon, joten
sahkoéinen kaupunkiraideliikenne ja paastévahennystavoitteiden
mukaisesti sdhkoiseksi vuonna 2035 oletettu HSL:n bussiliikenne ovat
laskelmissa paastottomia. Vaikutukset pitkdn matkan dieselbussien Iahi-

ja kasvihuonepaastdihin ovat marginaalisia, joten niité ei huomioida
laskelmassa.

Taulukko 19. Euromé&éréisiksi yhteismitallistetut arviot vaikutuksista tieliikenteen
pdadstéihin, onnettomuuksiin, kaupunkiraideliikenteen onnettomuuksiin,
tieliikenteen meluun ja julkistaloudellisiin veroihin ja maksuihin.

Muut vaikutukset

(M€/vuosi) 2035 2050 2065

Vel Ve2 Ved | Vel Ve2 Ved Ve3 Ve3

Tieliikenteen
pédstohyodyt 0,004 0,002 0,003 | 0,017 0,004 0,003 0,026 | 0,029

Tieliikenteen
onnettomuushydyt 047 045 042 053 046 044 055 0,56

Kaupunkiraideliikenteen
onnettomuudet -0,21 -0,19 -0,17 | -0,21 -0,19 -0,177 -0,30 @ -0,30

Tieliikenteen
meluhysaye | %01 0,01 001 007 003 003 -003 017

Julkistaloudellisten

verojen ja maksujen | -0,49 -0,47 -0,44 -0,54 -048 -0,44 -0,60 -0,62

muutos

Julkisten verojen
rajakustannus

joukkoliikenteen 0,17 0,13 0,30 0,25 0,17 0,33 -0,95 | -1,01

subventiosta

2.7.6. Rakentamisen aikaiset padastot

Rakentamisen aikaisia paastoja selvitettiin osana yleissuunnittelua
vuonna 2021. Pikaraitiotien rakentamisen hiilidioksidipaastét osuuksittain
ovat seuraavat:

- Osuus Kumpula—Malminkentta 44 milj. kg CO2

- Osuus Malminkenttd—Vaarala 15 milj. kg CO2 (ilman Vantaan
osuutta)

- Osuus Malminkenttd—Malmin sairaala 23 milj. kg CO2

Taten tutkittujen skenaarioiden kokonaispaastot ovat seuraavat:

Ve1 Jakomaen haara 59 milj. kg CO2 (ilman Vantaan osuutta)
- Ve2 Malmin sairaalan haara 67 milj. kg CO2

- Ve3 Molemmat haarat 82 milj. kg CO2

- Ve4 Malminkentan raitiotie 44 milj. kg CO2.



2.7.7. Vaikutusten yhteenveto

Hankevaihtoehtojen vuosittaisten rahamaaraisten vaikutusten yhteenveto
on esitetty taulukossa 20. Vuonna 2035 korkeimmat vuosittaiset
kokonaishyodyt ovat hankevaihtoehdolla 4 Malminkentan ratikka (2,82
Mé€/vuosi). Vuonna 2050 korkeimmat vuosittaiset hyodyt ovat
hankevaihtoehdolla 1 Jakomaen haara (3,90 M€/vuosi) ja vuonna 2065
molemmat haarat sisaltavalla hankevaihtoehdolla 3 (5,43 M€/vuosi).

Taulukossa 20 ei ole huomioitu matka-aika-, onnettomuus-, paastoé- ja
melukustannusten yksikkdarvon nousua tulotason kasvuodotuksen ja
arvostusten tulojouston mukaisesti, mikd huomioidaan 30 vuoden hydty-
kustannuslaskelmassa luvussa 3. Tama vaikuttaa hankevaihtojen
kokonaishyotyjen paremmuusijarjestykseen hyoty-kustannuslaskelmassa.
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Taulukko 20. Hankevaihtoehtojen vuosittaisten rahamé&éréaisten hyétyjen

yhteenveto.
2035 2050 2065
Hyédyt (M€/vuosi) Vel Ve2 Ve4 Vel Ve2 Ve4 Ve3 Vel Ve2 Ve4 Ve3
Véylanpitdjan kustannusmuutokset -1,06 -0,94 -0,72 -1,06 -0,94 -0,72 -1,27 -1,06 -0,94 -0,72 -1,27
Radan kunnossapitokustannukset -0,88 -0,78 -0,60 -0,88 -0,78 -0,60 -1,06 -0,88 -0,78 -0,60 -1,06
Julkisten varojen rajakustannus | o 46 94 012 = 018  -016 012  -021  -018  -016 012  -021
vayldnpidon menoista
Tuottajan ylijaémén muutos 0,85 0,63 1,51 1,08 0,66 1,45 -4,76 0,88 0,55 1,43 -5,04
Pikaraitiotien liikennéintikustannukset -13,92 -13,23 -11,61 -13,92 -13,23 -11,61 -20,74 -13,92 -13,23 -11,61 -20,74
Bussien liikenndintikustannukset 14,64 13,77 13,01 14,64 13,77 13,01 15,26 14,64 13,77 13,01 15,26
Lipputulojen muutos 0,13 0,09 0,11 0,36 0,12 0,05 0,73 0,16 0,01 0,03 0,45
Kuluttajan ylijagman muutos 2,57 2,27 1,90 3,76 2,45 1,99 9,17 5,10 2,93 2,33 12,91
Matka-aika ja palvelutasohyddyt 1,78 1,51 1,14 2,44 1,27 0,80 7,73 3,40 1,40 0,79 11,05
Hyddyt kehitetysta tdsmallisyyden
arvioinnista 0,44 0,44 0,44 0,77 0,77 0,77 0,77 1,09 1,09 1,09 1,09
Tieliikenteen aikahy6dyt 0,35 0,32 0,32 0,55 0,41 0,42 0,67 0,61 0,44 0,45 0,77
Ulkoisten kustannusten muutos 0,27 0,27 0,27 0,41 0,30 0,30 0,25 0,46 0,35 0,35 0,46
Tie- ja raideliikenteen | g 026 026 032 027 027 025 033 026 027 0.26
onnettomuuskustannukset
Tieliikenteen paéastokustannukset 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,00 0,03 0,02 0,00 0,00 0,03
Tieliikenteen melukustannukset 0,01 0,01 0,01 0,07 0,03 0,03 -0,03 0,11 0,09 0,08 0,17
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen 0,32 0,34 0,14 0,29 0,32 0,11 4,55 0,32 0,32 012 1,63
muutos
YHTEENSA 2,31 1,89 2,82 3,90 2,15 2,91 1,84 5,06 2,57 3,27 5,43
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3. Hankkeen
yhteiskunta-
taloudellinen
arviointi

3.1. Kannattavuuslaskelma

3.1.1.

Kannattavuuslaskelmassa verrataan hankevaihtoehdon hydétyja ja
kustannuksia vertailuvaihtoehtoon. Kannattavuuslaskelmassa on mukana
vain sellaisia vaikutuksia, joihin hanke vaikuttaa tarkasteluajanjaksona ja
joiden rahamaaraiseen arviointiin on menetelma ja selkeat
arvotusperusteet. Kaikki tallaiset vaikutukset maaritetdan 30 vuoden
pituiselta laskenta-ajanjaksolta, jonka lisaksi tarkasteluajanjaksoon
sisallytetdan rakentamisaika. Laskenta-ajanjakson ensimmainen vuosi
(perusvuosi) on vuosi 2035, jolloin hanke valmistuu ja avataan
liikenteelle. Investoinnin rahamaaraiset hyodyt ja kustannukset seka
hankkeen avaamisen jalkeen tehtavat investoinnit muutetaan
nykyarvoiseksi diskonttaamalla laskenta-ajanjakson perusvuoteen 3,5 %
diskonttokorkoa kayttaen.

Laskelman periaatteet

3.1.2. Kustannukset

Hankkeen investointikustannusarviot perustuvat paaosin
yleissuunnitelmaan (2021). Naissa suunnitelmissa tehtyja
kustannusarvioita on paivitetty Viikinkallion osalta. Hankearvioinnissa
kustannukset esitetaan vuoden 2018 keskimaaraisessa hintatasossa
(MAKU 103,9; 2015=100). Raitioteiden kaluston ja varikoiden
kustannusarviot on muutettu vuoden 2018 hintatasoon ja luettu
kannattavuuslaskelmassa osaksi liikenndintikustannuksia.
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Yhteenveto kustannuslaskelmasta on esitetty taulukossa 21, jossa
kustannukset on esitetty huhtikuun 2024 hintatasossa (MAKU 131,22;
2015=100). Huhtikuun 2024 hintatasossa hankkeen molemmat haarat
sisaltdva kokonaiskustannusarvio on 438 miljoonaa euroa.
Kustannuksien oletetaan jakautuvan ensimmaisessa vaiheessa tasaisesti
viidelle rakentamisvuodelle (2030—-2034) ja toisessa vaiheessa kahdelle
rakennusvuodelle (2048-2049). Rakentamisvuosien ajalta kustannuksiin
lisatdan rakentamisen aikaista korkoa 3,5 % korolla laskettuna siten, etta
esimerkiksi viidennen rakentamisvuoden kustannuksista kertyy korkoa
viiden vuoden ajalta.

Osa investointikustannuksista toteutuu myos vertailuvaihtoehdossa,
koska katuinfrastruktuuria tarvitaan myds tilanteessa, jossa raitiotieta ei
toteuteta. Vertailuvaihtoehdon kannattavuuslaskelmassa huomioitaviin
kustannuksiin on laskettu mukaan raitiotien kaytavaan kohdistuvat
katujen peruskorjaustarpeet korvausinvestointitarpeina. Katurakenteiden
pitoajaksi on arvioitu hankearviointiohjeistuksen mukaisesti 20 vuotta.
Katurakenteiden arvioidaan olevan perusvuotena elinkaarensa
puolivalissa, joten arvion mukaan katurakenteet joudutaan
vertailuvaihtoehdossa uusimaan noin vuonna 2045.
Korvausinvestoinneiksi oletetaan sama kustannus kuin katuosuuden
kustannus yleissuunnitelmassa. Vertailuvaihtoehdon kustannukseksi
muodostuva katujen korvausinvestointi on koko hankkeen osuudelta 28,9
miljoonaa euroa, kun sen arvo on diskontattu kymmenella vuodella.

Vertailuvaihtoehdon investointikustannuksiksi oletetaan lisaksi puolet
hankkeeseen sisaltyvien katualueiden valaistuksen ja liikkenteen
ohjauksen kustannuksista (5,3 M€), Hakaniementorin bussiterminaalin
laajentaminen (1,5 M€) seka Viikinkallion uuden bussipysakin
rakentamiskustannukset (3,7 M€). Katualueiden valaistuksen osittainen
sisallyttaminen vertailuvaihtoehtoon perustuu siihen, etta pikaraitiotielle ei
tarvita katujen yhteyteen aina omaa valaistusta.

Kannattavuuslaskelmassa investointikustannuksena kaytetadan hanke- ja
vertailuvaihtoehtojen kustannusten erotusta. Lisaksi vaiheistettujen
toteutuspolkujen toisen vaiheen investointikustannus on diskontattu
vuodesta 2050 vuoteen 2035. Investointikustannus on kaksihaaraisissa
vaiheistetuissa vaihtoehdoissa talléin 289,7-329,3 miljoonaa euroa
(MAKU 103,9; 2015=100). Rakentamisen aikaisten korkojen erotus
hanke- ja vertailuvaihtoehdon valilla on vaiheistetuissa vaihtoehdoissa



29,3-40,1 miljoonaa euroa. Julkisten varojen rajakustannus eli verojen
kerdamiseen liittyva tehokkuustappio on 20 % kannattavuuslaskelmassa
kustannuksiksi luettavista erista, mista syntyy vaiheistetuissa
vaihtoehdoissa 57,9—65,9 miljoonaa euron lisdkustannus.

Taulukko 21. Hankkeen investointikustannukset nykyhintatasossa
(MAKU=131,22; 2015=100).

Raitiotie (pl. Kadut (pl.

Valaistus ja

Sillat ja

MAKU=131,22; 2015=100 (4/2024) pohjarakenteet) pohjarakenteet) Pohjarakenteet Johtosiirrot likenteenohjaus taitorakenteet Yhteensa
Yhteinen osuus
Osa1 Kumpula 0-860 (860 m) 12 585 577 5097 642 1964 802 4 319 866 1252 986 659 598 25880472
Osa2 Koskelan varikko 860—1740 (880 m) 13513 137 5157 231 2074 485 4 416 058 1023 126 1912 584 28 096 621
Osa3 Viikinkallio 1740-3660 (1920 m) 22 613 521 6 606 472 3 246 666 9414 260 1230 500 8 863 346 51 974 766
Osa4 Viikinportinkatu 3660—4140 (480 m) 8 848 355 1459 360 1145 302 2 493 480 281079 2314 839 16 542 415
Osab Latokartanonkaari 4140-6140 (2000 m) 22 467 178 6 959 507 3269 632 9 955 181 1524 071 3405 424 47 580 992
Osab Kivikonlaita 6140-7160 (1020 m) 8811253 2745576 1284 092 5089 397 900 701 11910 239 30 741 258
Osa7 limasilta 7160-7740 (580 m) 6 693 044 760 037 828 120 2973187 183 638 0 11 438 027
Osa8 Nallenrinne 7740-8440 (700 m) 12 343 849 943 300 1476 350 3 551 585 367 276 0 18 682 360
Jakomaen haara
Osa9 Lentokenttaalue 8440-10440 (2000 m) 22 577 360 3476 381 2 894 860 10 617 277 367 276 0 39 933 154
Osa10 Suurmetsantie 10440-12170 (1730 m) 15 466 071 10 550 568 2890738 8501 067 2020018 0 39 428 462
Osa11 Vantaan osuus 12170-12740 (570 m) 5903 776 7 156 262 1451115 2929 464 1 005 637 1 069 348 19 515 602
Malmin sairaalan haara
Osa12 Sunnuntaikorttelit 8440-9560 (1120 m) 17 101 949 1991 161 2121 457 5569 105 183 638 0 26 967 309
Osa13 Vilppulantie 9560—10380 (820 m) 11 982 944 3995 814 1775418 8 068 831 1257 983 0 27 080 990
Osa14 Kirkonkylantie 10380—11380 (1000 m) 13178 091 4 061 024 1915 457 4993 206 1883 851 28 165 329 54 196 958
Yhteenséa 194 086 105 60 960 335 28 338 493 82 891 964 13 481 781 58 300 706 438 059 384

45



3.1.3. Hydédyt

Hankkeen hyo6dyt ja haitat on diskontattu 30 vuoden ajalta 3,5 %
laskentakorolla kayttéonottohetkeen. Liikenne-ennusteen ennustevuosien
2035, 2050 ja 2065 valilla hankkeen hyotyjen on oletettu kehittyvan
lineaarisesti. Matka-aika-, onnettomuus-, paasto- ja melukustannusten
yksikkdarvoa kasvatetaan laskenta-aikana vuosittain 1,5 % tulotason
kasvuodotuksen ja arvostusten tulojouston mukaisesti.

Taulukossa 22 on esitetty yhteiskuntataloudellisen hyéty-
kustannuslaskelman erat yhteenlaskettuina 30 vuoden ajalta.

Hankkeen suurin hyétyera on kuluttajien ylijagdman muutos (42,6-140,1
miljoonaa euroa tarkastelujakson aikana eri hankevaihtoehdoissa), jota
kasvattavat joukkoliikenteen palvelutason ja tasmallisyyden
parantuminen. Tarkastelluista vaihtoehdoista suurimman kasvun
kuluttajan ylijadmaan tuottaa toteutuspolku, jossa kehitetaan aluksi
Jakomaen haara vuonna 2035 ja sen jalkeen Malmin sairaalan haara
vuonna 2050 (Ve1->Ve3).

Toiseksi suurin hy6tyera on yksihaaraisissa vaihtoehdoissa tuottajan
ylijddman muutos, koska naissa vaihtoehdoissa pikaraitiotien liikkennointi
on edullisempaa kuin vertailuvaihtoehdon bussilinjaston.
Kaksihaaraisissa vaiheistetuissa vaihtoehdoissa pikaraitiotieta
likenndidaan toisen vaiheen valmistuttua niin tiheasti, etta tuottajan
ylijd@dman muutos on negatiivinen. Kaytanndssa lisdkustannuksella
taataan matkustajien mahtuminen joukkoliikenteen kyytiin, silla
vertailuvaihtoehdon bussiliikennettd ei voida enaa tihentda. Laskelmassa
on oletettu Koskelan varikon kehittdmisen toteutuminen, eika
perustarkasteluun sisallytetd varikkohankkeen kustannuksia.

Kulkutavanvalinnan seurauksena hanke nopeuttaa autoliikenteen
matkoja, vahentaa liikkenteen melua seka kasvihuonekaasu- ja
I1&hipaastoja. Tieliikenteen vahentymisen seurauksena julkistaloudellisten
verojen ja maksujen tuotot vahenevat hieman. Todennakdisesti
vaikutukset ovat arvioituja isompia, koska hyédynnetty
kulkutavanvalintamalli ei kykene tdysimaaraisesti huomioimaan
raitiovaunun bussia suuremman kapasiteetin vaikutuksia koettuun
palvelutasoon.
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Vaiheistaen toteutettuna raitioteiden kunnossapitokustannukset kasvavat
yhteensa 14,5-17,8 miljoonalla eurolla.

Hankkeen jaanndsarvo huomioidaan hybtyerana
kannattavuuslaskelmassa. Jadannosarvo on perusvuoden investoinnista ja
mahdollisista korvausinvestoinneista jaljelle jaava arvo 30 vuoden
tarkastelujakson jalkeen. Jdanndsarvolaskelmassa oletetaan kunkin
hankeosan arvon laskevan lineaarisesti ajassa investointivuodesta
pitoajan loppuun. Téhan sisaltyy oletus, ettd tarvittavat
korvausinvestoinnit tehdaan tdsmalleen pitoajan lopussa. Pitoaika on
maaritelty kullekin rakennusosalle erikseen kaupunkiraiteiden
hankearviointiohjeiden mukaan. Jaanndsarvo diskontataan
kannattavuuslaskelman perusvuoteen.

Kannattavuuslaskelmassa jaannosarvo on laskettu erotuksena hanke- ja
vertailuvaihtoehdon jadanndsarvojen valilla. Viikin-Malmin pikaraitiotien
nettojdannosarvo korvausinvestointitarpeet huomioiden on
vaiheistetuissa vaihtoehdoissa 19,6—32,4 miljoonaa euroa ja
yksihaaraisissa vaihtoehdoissa 5,2—8,7 miljoonaa euroa.

Hankkeen nettonykyarvo, eli hybtyjen ja kustannusten erotus 30 vuoden
tarkastelujakson aikana on diskontattuna eri vaiheistuksilla seuraava: kun
Jakomaen haara toteutetaan ensin -282 miljoonaa euroa (Ve1->Ve3),
kun Malmin sairaalan haara toteutetaan ensin -299 euroa (Ve2->Ve3) ja
kun pikaraitiotie toteutetaan ensi vaiheessa Malminkentalle yhteensa
-223 miljoonaa euroa (Ve4->Ve3).

3.1.4. Hyéty-kustannussuhde

Hankkeen kannattavuuslaskelma on esitetty taulukossa 5.
Hydtykustannus-suhdetta arvioitiin kullekin yksihaaraiselle
suunnitteluvaihtoehdolle (Ve1, Ve2 ja Ve4) erikseen ja lisaksi
toteuttamispolkuina, joissa ensin rakennetaan yksi haara vuonna 2035 ja
toinen haara toteutetaan vuonna 2050 (Ve1->Ve3, Ve2->Ve3 ja Ve4-
>Ve3).

Yksihaaraisten vaihtoehtojen tarkasteluissa Malminkentalle (Ve 4) ja
Jakomakeen (Ve 1) paattyvat pikaraitiolinjat saavuttavat korkeimmat
hyoty-kustannussuhteen (0,29 ja 0,26). Malmin sairaalalle paattyvan
haaran hyoty-kustannussuhde on alhaisempi (0,16). Jakomaen haaran
(Ve 1) korkeammat hyodyt liittyvat siihen, ettd se palvelee paremmin



kasvavaa maankayttéa koko Malminkentan alueella kuin Malmin
sairaalan haara (Ve 2). Malmin sairaalan haaran vaihtoehdossa
Malminkentan pohjoisosa jaa katveeseen maankayton kehittyessa siella
vuoteen 2050 mennessa, mika laskee hankkeen hyotyja 30 vuoden
tarkastelujaksolla. Tarkastelujakson alussa vuonna 2035
hankevaihtoehtojen 1 ja 2 valinen ero on pienempi, mika nahtiin
taulukossa 20. Malminkentan ratikan (Ve 4) korkein hyoty-
kustannussuhde liittyy ennen kaikkea matalampiin investointi-,
kunnossapito- ja liikenndintikustannuksiin. Hankevaihtoehto 4 on
kannattavin ennen kaikkea tarkastelujakson alussa, kun Malminkentan
maankaytto ei ole viela taysin kehittynyt.

Myds kaksihaaraisia toteutuspolkuja tarkasteltaessa Malminkentan
ratikalla aloittaminen (Ve4->Ve3) kerda suurimmat liikenteelliset hyodyt
suhteessa investointikustannukseen ja saa hyétykustannussuhteen 0,34.
Jakomaen haaralla alkava toteutus (Ve1->Ve3) saa
hydtykustannussuhteen 0,28 ja Malmin sairaalan haaralla alkava toteutus
(Ve2->Ve3) saa hyotykustannussuhteen 0,24. Erot kaksihaaraisten
toteutuspolkujen valilla ovat pienemmat kuin yksihaaraisten
hankevaihtoehtojen, silla kaksihaaraisissa toteutuspoluissa vaihtoehdot
ovat tarkastelujakson viimeiset 15 vuotta (2050-2064) samat. Kaikkien
hankevaihtoehtojen tapauksessa kaksihaarainen toteutus vuonna 2050
nostaa hyodtykustannussuhdetta, minka perusteella pikaraitiotieta ei
kannata jattaa yksihaaraiseksi.

Hankkeen hyoéty-kustannussuhde jaa alle yhteiskuntataloudellisen
kannattavuusrajan (1,00), mika on tyypillista kaupunkiraideliikenteen
hankkeille.
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Taulukko 22. Hankkeen yhteiskuntataloudelliset kustannukset ja hy6édyt 30

vuoden ajalta (MAKU=103,9; 2015=100).

Vel

Ve2

Ve4

30 vuoden hyéty- (Jako- (Malmin  (Malmin- Ve1 Ve2 Ve4
kustannuslaskelma (M€) miki) i kentts) ->Ve3 ->Ve3 ->Ve3
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannukset 278,6 281,6 192,8 329,3 327,9 289,7
Julkisten varojen rajakustannus 55,7 56,3 38,6 65,9 65,6 57,9
Rakentamisen aikainen korko 36,8 37,2 21,0 40,0 40,1 29,3
Vertailuvaihtoehdon
investointikustannukset | 983 -32,0 23,9 -43,1 -40,6 -37.3
KUSTANNUKSET YHTEENSA 332,9 3431 228,4 392,1 393,0 339,6
HYODYT (H)
Véylénpitdjén kustannusmuutokset -19,9 -17,6 -13,6 21,4 -20,0 17,4
Radan kunnossapitokustannukset -16,5 -14,7 -11,3 -17,8 -16,6 -14,5
Julkisten varojen rajakustannus 33 29 23 36 33 29
vavidnpidon menoista ! ! ! ! ! !
Tuottajan ylijggmén muutos 20,3 13,8 29,7 -21,1 -24,8 -14,8
Pikaraitiotien likennéintikustannukset | -261,2 -248,2 -217,8 -308,5 -300,3 -281,1
Bussien liikennéintikustannukset | 276,8 260,3 246,2 280,4 270,0 261,1
Lipputulojen muutos 46 1,7 1,3 6,9 55 5,2
Kuluttajan ylijsggmén muutos 78,9 52,9 42,6 140,1 130,4 125,0
Matka-aika ja palvelutasohyédyt 54,3 30,9 20,4 114,7 106,0 100,6
Hybdyt kehitetysté tdsmaéllisyyden
arvioinnista 13,3 13,3 13,3 13,3 13,3 13,3
Tieliikenteen aikahyddyt 11,2 8,7 8,9 12,1 11,0 11,1
Ulkoisten kustannusten muutos 47 3,5 3,5 43 3,7 3,7
Tie- ja raideliikenteen
onnettomuuskustannukset 3.1 2,7 2,7 2,8 2,6 26
Tieliikenteen pééstokustannukset 0,3 0,1 0,1 0,4 0,3 0,3
Tieliikenteen melukustannukset 1,4 0,7 0,7 1,1 0,8 0,8
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos -5,8 -6,1 -2,3 -14,6 -14,9 12,5
Jéddnnésarvo 30 vuoden jilkeen 8,7 7,0 5,2 23,3 19,6 32,4
HYODYT YHTEENSA 87,0 53,5 65,2 110,6 94,0 116,6
NETTONYKYARVO -2459  -289,7 -163,3 -281,5 -299,0 -223,1
H/K-SUHDE 0,26 0,16 0,29 0,28 0,24 0,34




3.2.

Herkkyystarkastelut

Laskelman herkkyystarkastelujen tarkoituksena on tuottaa tietoa
epavarmuustekijoiden vaikutuksesta hankkeen kannattavuuteen. Viikin-
Malmin pikaraitiotien kannattavuutta tarkasteltiin herkkyystarkasteluina
tiettyjen epavarmuustekijoiden vallitessa. Tarkastelu tehtiin
vaiheistukselle, jossa Malmin sairaalan haara (Ve 2) toteutetaan ensin, ja
Jakomaen haara sen jalkeen (Ve2->Ve3). Vaikutukset kannattavuuteen
ovat sovellettavissa myds muihin vaiheistuiksiin. Herkkyystarkasteluna
tarkasteltiin seuraavia tilanteita:

Investointikustannusten muutokset. Infrastruktuurihankkeiden
investointikustannuksiin liittyy epavarmuutta esimerkiksi
rakentamiseen liittyvistd rakennusteknisista tai hinnanmuutosten
syista. Tarkasteltiin a) tilannetta, jossa investointikustannukset
laskevat 20 % hanke- ja vertailuvaihtoehdossa, ja b) tilannetta,
jossa investointikustannukset kasvavat 20 % hanke- ja
vertailuvaihtoehdossa. Investointikustannuksen kasvaessa
kannattavuus vahenee 0,04 yksikk6a asettuen 0,20:84n ja
vahentyessa kasvaa 0,07 yksikkda asettuen 0,31:een.

Viikin-Malmin pikaraitiotie osana Koillis-Helsingin
pikaraitiotieverkostoa. Muita Viima-ratikan ohella Koillis-
Helsinkiin sijoittuvia yleiskaavallisia pikaraitioteitd ovat niin
sanotut Tiederatikka ja Jokeri 2. Herkkyystarkastelussa on
tutkittu, mika on Viikin-Malmin pikaraitiotien verkollinen rooli
osana Koillis-Helsingin pikaraitioteiden kokonaisuutta.
Tiederatikka on tdssd maaritelty kulkemaan Meilahden ja
Myllypuron valilla. Jokeri 2 -pikaraitiotie taas on tdssd mukana
Malmin sairaalan ja Vuosaaren valiseltd osuudelta.
Herkkyystarkastelussa Tiederatikan ja Jokeri 2 -pikaraitiotien
oletetaan valmistuvan vuonna 2050, eli ne vaikuttavat vain
tarkastelujakson jalkimmaiseen puoliskoon.

Herkkyystarkastelussa Tiederatikka ja Jokeri 2 sisaltyvat myds
vertailuvaihtoehtoon. Hankevaihtoehdossa Viima-ratikan linjaus
on Ve1 mukainen, eli linja kulkee keskustasta Malminkentalle ja
Jakomaen kautta Vaaralaan. Erillista Pasilan haaraa ei ole,
koska Tiederatikka korvaa tdman. Jokeri 2 puolestaan tarjoaa
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yhteyden Malminkentéltd Malmin asemalle, minka vuoksi Viima-
ratikan Malmin sairaalan haara jaa tarpeettomaksi. Viikin-Malmin
pikaraitiotien rooli on talléin luoda suora pikaraitiotieyhteys
Jakomaesta, Malminkentalta, Latokartanosta, Viikista ja
Kumpulasta keskustaan. Lisaksi Viikin-Malmin pikaraitiotie
tarjoaa vaihtoyhteydet Vantaan raitiotien, Jokeri 2 -pikaraitiotien,
Tiederatikan, pikaraitiolinja 15 ja raitiolinjojen 11 seka 13 valilla.

Viikin-Malmin pikaraitiolinjan ansiosta Jokeri 2 matkustajamaara
kasvaa noin 1500 matkustajalla vuorokaudessa limasillan
eritasoliittymasta itdan lahtevalla osuudella vuonna 2065.
Vastaavasti Vantaan raitiotien matkustajamaara kasvaa noin
1000 matkustajalla vuorokaudessa Vaaralan kohdalla ja
Tiederatikan matkustajamaara kasvaa noin 500 matkustajalla
vuorokaudessa Latokartanosta itdan lahtevalla osuudella.

Herkkyystarkastelussa Tiederatikan ja Jokeri 2 osittaisten
paallekkaisyyksien vuoksi Viikin-Malmin pikaraitiotien aiheuttama
palvelutasovaikutus ei ole enaa niin suuri kuin
perustarkastelussa. Toisaalta hankevaihtoehto tukee yhdessa
Tiederatikan ja Raide-Jokeri 2 kanssa pikaraitiotieverkoston
syntymista. Lisaksi paallekkaiset osuudet tuovat saastoja
hankkeiden investointikustannuksissa suhteessa
perustarkasteluun. Tarkastelussa hankkeen kannattavuus laskee
0,05 yksikkda asettuen arvoon 0,19.

Lansisataman pikaraitiotie. Lansisataman pikaraitiotie on
hanke, joka mahdollistaa Kruunusiltojen pikaraitiolinjan jatkon
Hakaniemesta keskustan kautta Lansisatamaan. Tama parantaa
Viikin-Malmin pikaraitiotien vaikuttavuutta tarjoten parempia
jatkoyhteyksia ja mahdollistaen tehokkaamman
linjastosuunnittelun. Seka Viikin-Malmin pikaraitiotien etta
Lansisataman pikaraitiotien valmistuminen yhdessa mahdollistaa
muun muassa raitiolinjan 6 liikenndinnin Arabiasta Kalasataman
kautta keskustaan. Tall6in voidaan karsia paallekkaista ratikoiden
likenndintia seka Hameentiella etta Kalasataman ja Pasilan
valilla, mista syntyy merkittavia liikennodintikustannussaastoja.
Herkkyystarkastelun tuloksena hankkeen kannattavuus nousee
0,09 yksikkda arvoon 0,33.



Lahdenviéylan nopeustaso 80 km/h. Lahdenvaylan nopeustaso
vaikuttaa vertailuvaihtoehdon bussien matka-aikoihin ja nain
ollen myds hankkeen kannattavuuteen hankearvioinnissa.
Perustarkastelussa nopeustaso Koskelantien ja Pihlajamaentien
valilla on 60 km/h. Jos nopeustaso kasvaa, parantaa se ratikalle
vaihtoehtoisen bussivaihtoehdon kannattavuutta ja laskee
pikaraitiotien kannattavuutta 0,07 yksikoélla asettaen
kannattavuuden arvoon 0,17.

liman maankaytén kasvua vuoden 2035 jalkeen.
Kaupunkiraiteiden hankearviointiohjeen mukaisesti on tehty
herkkyystarkastelu, jossa seudun maankaytto ei kehity hankkeen
avaamisvuoden, eli vuoden 2035 jalkeen. Jos maankayton kasvu
jaa toteutumatta vuosien 2035 ja 2065 valilla, jaa hankkeen
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus 0,12 yksikkda alemmaksi,
eli arvoon 0,12.

Nykytyyppinen tie- ja joukkoliikenteen hinnoittelu.
Perustarkastelussa tieliikenteen kilometrikustannuksen oletetaan
MAL 2023 -skenaarioiden mukaisesti laskevan 20 % vuoden
2018 tasosta vuoteen 2035 mennessa ja 26 % vuoteen 2040
mennessa. Joukkoliikenteen lipunhintojen oletetaan olevan
nykyiselld tasolla vuonna 2035, mutta alenevan MAL 2023 -
skenaarioiden mukaisesti 35 % vuoteen 2060 mennessa.
Herkkyystarkasteluna tarkasteltiin tilannetta, jossa
keskimaarainen kilometrikustannus ja joukkoliikenteen
lipunhinnat jaavatkin nykyiselle tasolleen koko tarkastelujakson
ajaksi. Nykytyyppisella hinnoittelulla Viikin-Malmin pikaraitiotien
nousijamaarat pysyvat perustarkasteluun nahden suurin piirtein
samoina vuoden 2035 ennusteessa, mutta laskevat 4 % vuoden
2050 ennusteessa ja 9 % vuoden 2065 ennusteessa (Ve3).
Hyo6ty-kustannussuhteeksi saadaan herkkyystarkastelussa 0,19.

Joukkoliikenteen matka-ajan arvo vuoden 2015
hankearviointiohjeistuksen tasolla. Joukkoliikenteen ajan arvo
on hankearviointiohjeistuksessa laskenut vuodesta 2015 vuoteen
2018. Lisaksi aika on arvostettu henkil6autoliikenteen osalta
korkeammalle kuin joukkoliikenteen. Joukkoliikenteen
tydbmatkojen ja vapaa-ajan matkojen keskimaarainen ajan arvo
on vuoden 2015 ohjeistuksella 8,9 €/h ja vuoden 2018
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ohjeistuksella 5,9 €/h. Vuoden 2015 ohjeistuksen arvoja
kayttamalla joukkoliikenteen tydmatkojen ja vapaa-ajan matkojen
keskima&arainen ajan arvo nousee siis 52 % suhteessa vuoden
2018 ohjeistuksella tehtyyn perustarkasteluun, mika nakyy
suoraan matka-aikahyodyissa. Talldin hankkeen hyoty-

kustannussuhde nousee 0,16 yksikkda arvoon 0,40.

- Koskelan ja Ruskeasuon varikkoinvestointien jyvitys

pikaraitiotien vaunutarpeen mukaan.
Koskelan ja Ruskeasuon varikkoinvestointeja ei ole

perustarkastelussa otettu huomioon hankkeen kustannuksissa.
Herkkyystarkasteluna tutkittiin tilannetta, jossa uusien varikkojen
kustannukset jyvitetdan hankkeelle vaunutarpeen mukaan.
Tall6in toteuttamispolun Ve2->Ve3 liikenndintikustannukset
kasvavat 30 vuodelle diskontattuna 61,7 M€, jolloin hankkeen
hyoty-kustannussuhde laskee 0,16 yksikkda arvoon 0,08.

Kaikkien herkkyystarkasteluiden tulokset on esitetty kootusti taulukossa

23.

Taulukko 23. Herkkyystarkasteluiden yhteenveto.

Herkkyystarkasteluiden hyéty-kustannussuhteet  Ve2->Ve3
Perustarkastelu 0,24
Investointikustannus -20 % 0,31
Investointikustannus +20 % 0,20
Tiederatikan ja Raide-Jokeri 2 verkostotarkastelu 0,19
Lénsisataman pikaraitiotien verkostotarkastelu 0,33
Lahdenvéyldn nopeustaso 80 km/h 0,17
llman maankéytén kasvua vuoden 2035 jélkeen 0,12
Joukkoliikenteen ja henkilbéautoilun nykyhinta 0,19
Joukkoliikenteen matka-ajan arvo vuoden 2015 hankearviointiohjeistuksen tasolla 0,40
Koskelan ja Ruskeasuon varikkoinvestointien jyvitys pikaraitiotien vaunutarpeen 008

mukaan




Maankayttéennusteiden vaikutus hyoéty-kustannussuhteeseen

Tarkastelut tehtiin kolmella erilaisella maankayttéennusteella (luku 1.3.2),
joista kahta matalinta (maankayttdennusteet #2 ja #3) kasiteltiin
hankearvioinnin herkkyystarkasteluina. Maankayttdennusteiden vaikutus
hyoty-kustannussuhteeseen on esitetty taulukossa 24.
Hankevaihtoehtoehdosta ja maankayttdennusteesta riippuen pienempi
maankayttd laskee hydty-kustannussuhdetta 0,00-0,06 yksikkoa.
Vaikutus on suurin vaiheistetuissa hankevaihtoehdoissa, joissa
pikaraitiotie rakennetaan kaksihaaraiseksi. Tama johtuu siita, etta
kaksihaaraisessa vaihtoehdossa (Ve3) tarjotaan vertailuvaihtoehtoa
huomattavasti enemman joukkoliikenteen kapasiteettia, jolloin pienempi
kysynta laskee hankkeen kannattavuutta.

Taulukko 24. Maanké&yttéennusteen vaikutus hankkeen kannattavuuteen.

Maankdéyttéennusteiden

vaikutus hyoty- Vel-> Ve2- Ve4-
kustannussuhteisiin Vel Ve2 Ve4 Ve3 >Ve3 >Ve3
Maankéyttennuste #1 | 026 0416 0,29 028 024 034
(tavoite-ennuste)
Maankaéyttéennuste #2 ‘ 0,26 0,15 0,28 0,26 0,21 0,31
Maankéyttéennuste #3 ‘ 0,25 0,14 0,27 0,23 0,19 0,28

3.3. Menetelmien ja lahtokohtien erot
yleissuunnitelman (2021) hankearviointiin
3.3.1. Menetelmien erot

Merkittavin laskentatekninen ero on HELMET-mallijarjestelman
vaihtuminen versiosta 4.0 jatkokehitettyyn 4.1-versioon.

Kalustokapasiteetin ja oman ajouran luomat edellytykset
joukkoliikennepalvelun luotettavuudelle ovat keskeinen raitiotiehankkeen
hy6ty. Vertailuvaihtoehdon bussiratkaisuun liittyy huomattava uhka linjan
tasmallisyyden huonontumisesta ajoneuvojen ketjuuntumisen
seurauksena. Tassa hankearvioinnissa ja edellisesta poiketen HELMET-
mallilla laskettua vaikutusta kuluttajan ylijagamaan on tarkennettu
kehittamalla malli, joka arvioi tdsmallisyysvaikutuksia silloin, kun
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ketjuuntumisilmidlle alttimmat bussilinjat 77 ja 77B korvataan raitiotiella.
Koska HELMET-mallin omat tdsmallisyysvaikutusten laskutavat
perustuvat seudullisella mittakaavalla estimoituihin parametreihin, on
tasmallisyyden tarkan arvioinnin kannalta parempi arvioida kohdennetusti
hankkeen kannalta keskeisien linjojen tdsmallisyytta. Kehitetyn
ketjuuntumismallin tdsmallisyyshyodyt lasketaan omaksi hyotyerdkseen
kannattavuuslaskelmassa.

Tassa hankearvioinnissa kaytetyssa uudessa kaupunkiraiteiden
hankearviointiohjeessa on erilaisia kdytantdja kuin
yleissuunnitelmavaiheessa olemassa olleissa tie- ja ratahankkeiden
ohjeistuksissa. Eroavaisuuksia hankearviointien valille tulee siten
esimerkiksi sovellettujen pitoaikojen suhteen, mika aiheuttaa erilaisia
arvioita korvausinvestointitarpeille ja jdanndsarvoille. Lisaksi hyoty-
kustannuslaskelman yhteenvetotaulukon jasentely on muuttunut.
Julkisten varojen rajakustannus ei sisaltynyt yleissuunnitelman (2021)
vaikutusten arvioinnin perustarkasteluihin, vaan kustannus tarkasteltiin
herkkyystarkasteluna.

3.3.2. Léahtokohtien erot

Hankkeen investointikustannusarviot vastaavat yleissuunnitelmassa
kuvattuja arvioita muilta osin, mutta Viikinkallion osuudella
kustannusarvio on kasvanut 650 000 eurolla (MAKU=133,22; 2015=100).

Ratikoiden matka-aika nykyiselld rataosuudella Rautatieasemalta
Kumpulaan on tdssa hankearvioinnissa 17 minuuttia, kun taas vuoden
2021 arvioinnissa se oli 15 minuuttia. TAma liittyy eroihin siina, kuinka
paljon nykyisen raitiotieosuuden matka-aikojen oletetaan nopeutuvan
tulevaisuudessa. Nykyinen ratikoiden matka-aika on talla osuudella
ruuhka-aikaan 17—19 minuuttia. Lahtdkohtaeron vuoksi myds Viikin-
Malmin pikaraitiotien matka-aika Malminkentaltd Rautatieasemalle on
tadssa hankearvioinnissa kaksi minuuttia pidempi kuin vuoden 2021
arvioinnissa. Talld on merkittava vaikutus hankkeesta syntyviin matka-
aikahyétyihin.

Vertailuasetelman osalta merkittdvin muutos on vertailuvaihtoehdon
bussilinjojen 77 ja 77B liikenndinnin tihentdminen ja ajaminen
Kalasataman sijaan Rautatientorille ja Hakaniemeen. Vuoden 2021
yleissuunnitelmassa linjat oli ohjattu Kalasatamaan silla perusteella, etta



Rautatientorin terminaalin ja Hdmeentien bussikaistojen kapasiteetit eivat
mahdollista bussiliikenteen vuoromaaran lisdamista. Tassa
hankearvioinnissa on pyritty yhtenaistdmaan bussien linjausta
pikaraitiotien kanssa, minka vuoksi linja 77 ajetaan Rautatientorille ja linja
77B Hakaniemeen. Rautatientorin terminaalin kapasiteetista laadittiin
erillistarkastelu. Vertailuvaihtoehdon bussilinjojen ajaminen
Rautatientorille ja Hakaniemeen heikentda hankevaihtoehtojen
kannattavuutta verrattuna siihen, etta bussilinjat ajettaisiin
vertailuvaihtoehdossa Kalasatamaan.

Koska uusista raitiovaunuvarikoista on toteutuspaatds, ei niista syntyvaa
investointikustannusta ole siséllytetty tdssa hankearvioinnissa
peruslaskelmaan, mika vaikuttaa merkittavasti hyoty-
kustannussuhteeseen. Varikkoinvestoinnin sisallyttdmisestd hankkeen
kustannuksiin on laadittu erillinen herkkyystarkastelu.

Oletukset muun liikennejarjestelman kehittamisesta ja liikenteen
hinnoittelusta perustuvat MAL 2023 -suunnitelman vaikutusten
arvioinnissa kaytettyihin oletuksiin. Henkildauton kayttékustannusten
oletetaan alenevan kayttévoimamuutoksen kautta, kun
polttoaineverotuksen vaikutus autonkayttéén pienenee. Samalla on
oletettu, etta joukkoliikenteen hintoja tullaan alentamaan.
Herkkyystarkasteluna on arvioitu tilannetta, jossa kummankin
kulkuvalineen kustannukset kayttajalle pysyvat nykytyyppisina.

Maankayttdennusteet on tarkistettu vastaamaan uusinta tietoa. Samalla
ennuste oppilaspaikoista Kumpulassa, Viikissa, Malminkentalla ja Malmin
aseman seudulla on tuotu maankayttéennusteeseen, mika on
kasvattanut pikaraitiotien matkustajamaaraennustetta.

3.3.3. Seurannan ja jélkiarvioinnin suunnitelma

Seurannan ja jalkiarvioinnin paatarkoituksena on tuottaa tietoa tulevien
hankkeiden vaikutusten arviointiin ja suunnitteluratkaisujen valintaan.

Viikin-Malmin pikaraitiotien osalta seurannan tueksi ehdotetaan
kerattdvan seuraavat tiedot:

- Kulkutapajakauman kehitys
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- Hankkeen kustannusarvion toteutuminen ja arvio siitd, miten
kustannukset olisivat toteutuneet vertailuvaihtoehdossa

- Pikaraitiotien liikenndinti- ja kunnossapitokustannukset

- Uusien raitiolinjojen ja muuttuneiden bussilinjojen toteutuneet
matkustajamaarat

- Rakentamisen aikaiset haitat ja kertynyt asukaspalaute.

Yleisesti Helsingin seudulla ehdotetaan seurattavan naita asioita:

- Pikaraitioteiden kaytavien maankaytén kehitys

- Joukkoliikenteen asiakastyytyvaisyys

- Pikaraitioteiden tasmallisyys.

Tietoa pikaraitiotien vaikutuksista likkumiskayttaytymiseen on saatavilla
vain hyvin rajallisesti. Ennusteiden ja vaikutusten arvioinnin kehittdmista

varten on syyta kerata kattavasti tietoa matkustajavirroista ja selvittaa
kulkutavan- ja linjanvalintaan syita.



4. Kiinteisto- ja
kaavataloudelliset
vaikutukset

Hankkeen kiinteistdmarkkinavaikutuksien arvioinnissa on arvioitu
pikaraitiotien aiheuttama Helsingin asuntokannan arvonnousu. Tama
arvonnousu voidaan ndhda hydty-kustannusanalyysia tdydentavana,
vaihtoehtoisena tapana arvioida pikaraitiotien tuomat
yhteiskuntataloudelliset hyédyt. Tulosten tulkinnassa on korostettava, etta
kiinteistomarkkinahyddyt kuvaavat samoja hyoétyja hyoty-
kustannuslaskelman kanssa ja hyddyt eivat siten ole laskettavissa
yhteen. Lisaksi tydssa on paivitetty vuonna 2021 tehdyt arviot Viikin-
Malmin pikaraitiotien vaikutuksesta kaupungin maasta saataviin tuloihin.
Erona aiempaan arvioon tassa analyysissa on arvioitu pikaraitiotien eri
vaiheistusten vaikutusta kaupungin tuloihin.

4.1. Arvioinnin viitekehys

Liikennehankkeiden kiinteistd- ja kaavataloudelliset vaikutukset ovat
seurausta hankkeen vaikutuksesta alueiden saavutettavuuteen. Kuva 34
esittda, kuinka saavutettavuuden paraneminen johtaa kiinteisto- ja
kaavataloudellisiin vaikutuksiin. Alueet, joiden saavutettavuus paranee
pikaraitiotien rakentamisen seurauksena, muuttuvat houkuttelevammiksi
alueiksi asukkaiden ja yritysten nakdkulmasta. Matka-aikojen
lyheneminen ja liikkumisen helpottuminen tuovat kotitalouksille
rahanarvoista hyotya, minka vuoksi kotitalouksien valmius maksaa
asumisesta alueella kasvaa. Yrityksille parantunut saavutettavuus
merkitsee mahdollisuuksia saada tyontekij6ita, hoitaa asiakasyhteyksia ja
tehda muita yrityksen kommunikaation edellyttdmia matkoja; kaupan
alalla saavutettavuuden paraneminen laajentaa yrityksen markkina-
aluetta. Saavutettavuuden paraneminen johtaa siten asuin- ja toimitilojen
kysynnan kasvuun seka vuokrien ja hintojen nousuun verrattuna tiloihin,
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jotka muuten ovat sijainniltaan ja ominaisuuksiltaan samankaltaisia.
Hintojen nousu kapitalisoituu eli padomittuu maan arvoon seka jo
rakennetuilla alueilla etta viela rakentamattomilla alueilla.
Kapitalisoitumisen seurauksena kiinteistdjen arvonnousulla voidaan
hydty-kustannuslaskennan tapaan arvioida hankkeen tuomia hyotyja.
Kaikki likennehankkeiden vaikutukset eivat kuitenkaan kapitalisoidu
kiinteistdjen arvoihin, joten menetelmat kannattaa ndhda ennen kaikkea
toisiaan taydentavina.

Saavutettavuuden paraneminen
Liikenneinvestoinnin vaikutuksesta

|

Alueen vetovoima asuinpaikkana
kasvaa

/\

Asuntojen markkinahinnat Alueelle kaavoitetaan (jos mahdollista)
ja -vuokrat nousevat ja rakennetaan lisaa

! l

Kaupungille tuloja tonttien Alueelle lisda asukkaita ja palveluita
luovutuksesta, (julkiset ja kaupalliset palvelut,
maankayttésopimuksista ja joukkoliikenne)
kiinteistoveroista

Kuva 34. Liikenneinvestoinnin vaikutusketju kiinteist6- ja kaavataloudellisiin
vaikutuksiin.

4.2. Vaikutusmekanismit maasta saataviin

kaupungin tuloihin

Kiinteistdjen arvonnousun hyéty kaupungin taloudelle riippuu tontin
omistussuhteesta. Jos kaupunki omistaa tontin, kiinteistdjen
arvonnoususta syntyvat tulot tulevat kaavoituksesta ja rakennusoikeuden
luovuttamisesta myymalla tai vuokraamalla. Kaupungin vuokratonteilla
kaupunki voi ottaa parantuneen saavutettavuuden huomioon
tonttivuokrien tasossa aikaisintaan siina vaiheessa, kun vuokrasopimus
umpeutuu ja uusitaan.

Yksityisesti omistetusta maasta kaupunki saa tuloja
maankayttésopimuksista ja niihin liittyvista korvauksista. Lisaksi



lisdantyva rakentaminen kasvattaa kaupungin kiinteistdverotuloja niin
maasta kuin rakennuksista. Lisaksi maan arvon nousu vaikuttaa pitkalla
ajalla kiinteist6jen verotusarvoihin, jos verotusarvojen maarittdmisessa
seurataan markkinahintojen kehitysta.

Saavutettavuuden muutosten vaikutus rakentamisen maaraan ja
ajoittumiseen seka vastaavasti kaupungin tuloihin sisaltda paljon
epavarmuustekijoita. Taloudellisen toimintaymparistén muutokset,
suhdannevaihtelut sek& kaupungin maankayttopolitikka vaikuttavat
siihen, miten ja minkd ajan kuluessa saavutettavuuden muutokset
realisoituvat asuntojen ja toimitilojen kysyntaan, hintojen muutokseen ja
rakentamisen toteutumiseen.

4.3. Arvioinnin periaatteet ja lahtotiedot

Kiinteistotaloudellisten vaikutusten arvioinnissa sovelletaan
aikaisemmissa tutkimuksissa ja selvityksissa saatuja tuloksia
saavutettavuuden ja asuntojen hintatason seka saavutettavuuden ja
toteutuneen rakennustehokkuuden valilla (MALPAKKA 2.0; Laakso
2016). Tyossa hydodynnetaan kestavien kulkumuotojen
saavutettavuusindikaattoreita, joilla MALPAKKA 2.0 tutkimuksessa
havaittiin olevan vahvin yhteys yhdyskuntarakenteen tiiviyteen
toteutuneella tonttitehokkuudella mitattuna. Kasvanut saavutettavuus
nostaa maan ja asuntojen hintoja, ja siten myds nopeuttaa rakentamisen
aloituksia verrattuna tilanteeseen, jossa saavutettavuus olisi pienempi
(esim. Murphy, 2018)". Kiinteistomarkkinoiden on havaittu reagoivan
raidehankkeiden aiheuttamiin muutoksiin heti, kun hankkeen
rakentaminen alkaa (mm. Harjunen, 2018; Kauria, 2021; Eriksson,
2022)2. Tasta syysta kiinteistomarkkinavaikutuksia on arvioitu vuosien
2030-2060 valilld. Kolmenkymmenen vuoden aikajanne on valittu, jotta
tulokset pysyvat mahdollisimman vertailukelpoisina edelliseen
kiinteistdbmarkkinavaikutusten arviointiin ja toisaalta hankearviointiin
nahden.

" Murphy, Alvin. (2018). A Dynamic Model of Housing Supply. American
Economic Journal: Economic Policy, 10(4), 243-267

2 Harjunen, Oskari. (2018). Metro investment and the housing market
anticipation effect. Helsinki, Finland: City of Helsinki, Executive Office,
Urban Research and Statistics.
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Rakentamisen maara ja ajoittuminen on arvioitu Viikin-Malmin
pikaraitiotien vaikutusalueelta seka erikseen muilta alueilta, joilla
yleiskaavan mitoitusarvioiden perusteella on arvioitu olevan
rakentamispotentiaalia.

Arvioinnissa on kaytetty seuraavia lahtdtietoja:

Vuoden 2023 asuntorakentamisennuste vuosina 2023—-2030
(Kaupunginkanslia)

Asuin- ja toimitilarakennuskantaa, asukkaita ja tydpaikkoja
koskevat tiedot pienalueittain 31.12.2019 (KYMP Myle)

Toteutunut asuin- ja toimitilarakentaminen 1.1.2020-31.12.2023
osa-alueittain (Helsingin seudun Aluesarjat -tietokanta)

Arvio rakennettavissa olevasta asuinkerrosalasta ja
toimitilakerrosalasta seka arvio toteutuvasta asuin- ja
toimitilakerrosalasta liikkennealueittain vuosina 2020-2060 (KYMP
Myle)

Helsingin yleiskaava 2016, keski-Viikin kaavarunko,
Malminkentan alueen kaavarunko ja asemakaavat

Vertailu- ja hankevaihtoehdon saavutettavuustiedot
likennealueittain vuosina 2035 ja 2065

Asuntojen hintatiedot postinumeroalueittain (Tilastokeskus)

Tonttimaan markkinahinta-arviot pikaraitiotien vaikutusalueella
2023 (KYMP Make)

Kauria, E. (2021). The anticipation effect of a light rail transit line on
housing prices in the Helsinki region. Journal of the Finnish Economic
Association, 2(1), 49-73.

Eriksson, . (2022). Housing market anticipation effects of West metro’s
second phase.



Arviointi on toteutettu vydhykkeittéin pikaraitiotien paaasiallisella
vaikutusalueella ja muualla Helsingissa seuraavalla jaottelulla (Kuva
35):
e Kumpulan-Koskelan vyéhyke
e Viikin vydhyke
e Malmin lentoaseman vyéhyke
e Malmin vybéhyke
e Jakomaen vydhyke
e Helsingin niemi ja itdinen kantakaupunki
e  Muu Helsinki
Jaottelu on sama kuin mité kaytettiin vuonna 2019 valmistuneessa Viikin-
Malmin pikaraitiotien kiinteistomarkkinavaikutusten arvioinnissa. Arvioissa
viitataan pikaraitiotien ydinvydhykkeeseen, joka kasittaa edella

mainituista vyéhykkeistd muut kuin Helsingin niemen ja itdisen
kantakaupungin ja muun Helsingin.

9, Muu Helsingin seutd

8. Muu padkaupunkiseutu

4. Malmin vydhyke

3. Malmin'lentoaseman vyihyke
0

7:Muu Helsinki i1

B 1. Kumpulan-Koskelan vyshyke

| 2. Vilkin vyShyke
3. Malmin lentoaseman vyShyke

f i [ -'
Pl Sy . L} b} 4. Malmin vyshyke

5. Jakomaen vyihyke

6. Helsingin niemi ja itdinen kantakaupunki
7. Muu Hebinki

8. Muu piikaupunkiseutu

9. Muu Hekingin seutu

Kuva 35. Kiinteisto- ja kaavataloudellisten vaikutusten arvioinnissa kéytetty
aluejako.

Kaupungin maanluovutus- ja kiinteistoverotulojen laskennassa kaytetyt
oletukset ovat padosin samat kuin aiemmassa Viikin-Malmin pikaraitiotien
kiinteistomarkkinavaikutusten arvioinnissa. Niiltd osin, kuin uutta tietoa on
tullut, oletuksia on paivitetty vastaamaan niita oletuksia, joita kaytettiin
Lansi-Helsingin raitioteiden kiinteistdmarkkinavaikutusten arvioinnissa.
Oletukset perustuvat Helsingin tontinluovutusta koskeviin maapoliittisiin
linjauksiin, kaupungin asumisen ja siihen liittyvan maankaytén
toteutusohjelmaan seka asuntotonttien seka asumista palvelevien
tonttien vuokranmaarityksessa ja vuokraamisessa noudatettaviin yleisiin
periaatteisiin (Helsingin kaupunginvaltuuston paatds 2.2.2022). Kuten
aiemmassa Viikin-Malmin pikaraitiotien kiinteistdmarkkinavaikutusten



arvioinnissa, tassa tydssa oletetaan, ettéd asuntotuotantoon tarkoitettu
tonttimaa luovutetaan vuokraamalla, ja toimitilatonteista myydaan 25 % ja
loput vuokrataan. Vuokran perusteeksi on otettu asuntorakennusten
osalta 4 % ja toimitilarakennusten osalta 5 % tonttimaan hinnasta.
Rakennettavasta asuin- ja toimitilakerrosalasta noin 80 % oletetaan
asiantuntija-arvioihin pohjautuen sijaitsevan kaupungin omistamalla
maalla. Toimitilakerrosalasta 25 % oletetaan menevan kaupungin omaan
kayttdéon paikallisiin julkisiin palveluihin; tdma osuus ei sisally laskelmiin.
Kuten Lansi-Helsingin raitioteiden arvioinnissa, kiinteistéveron osalta on
kaytetty Helsingin vuoden 2024 veroprosentteja kiinteistdverotuksen
saadokset huomioiden. ARA-asuntotuotannon osuudeksi on oletettu 25
%.

Maankayttésopimuskorvauksiin yksityisten maanomistajien omistamasta
kaavoitettavasta maasta on kaytetty arviointiperiaatetta, jonka mukaan
kaavamuutoksessa korvauksen maara on 150 euroa/kem?2.

Laskelmissa kaytetty hintataso vastaa vuoden 2023 tasoa. Maankaytén
tuottojen yhteydessa diskonttaustekijana on 5,5 % ja inflaatio-oletuksena
2 % (reaalinen diskonttokorko 3,5 %). Laskelmat on laadittu erikseen
kaupungin omistamalle maalle ja yksityiselle maalle vuosille 2030—2059.
Laskelmassa on oletettu, ettd kunkin jakson aikana kaupunki luovuttaa
omistamiensa tonttien kerrosalaa rakennettavaksi ja kerrosala rakentuu
tasaisesti vuosittain. Vuosittaiset myyntituotot ovat laskelmassa nain ollen
vakiosuuruiset vuosittain kummallakin jaksolla, mutta vuokratuotto
kumuloituu sitd mukaa kuin vuokrattava kerrosala kasvaa.

4.4. Arvio asunto- ja toimitilarakentamisesta

Viikin-Malmin pikaraitiotien ydinvyéhykkeen asukasmaéra vuonna 2019
on 94 600, mika on 14,8 % kaupungin vaestodsta. Asuinrakennuskannan
volyymi on 4,0 miljoonaa kem?. Yleiskaavan vaestéennusteen mukainen
vuoteen 2060 mennessa vyodhykkeelle rakennettava asuinrakennusten
kerrosala on suuruusluokkaa 3,7 miljoonaa kem?.

Helsingin niemella ja itdisessa kantakaupungissa asuu 146 000 asukasta
ja alueella on 7,8 miljoonaa kem? asuinrakennuksia (v. 2019).
Yleiskaavan mukainen asuinrakentamisen toteutuma-arvio on 2,9
miljoonaa kem? vuoteen 2060 mennessa. Vyohykkeen asuinalueiden
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valilld on eroja asuntojen hintatason ja asukkaiden sosioekonomisen
aseman suhteen. Asuntojen hintataso toimii indikaattorina asuinalueen
vetovoimalle sen liséksi, ettd silld on vahva yhteys asuntojen
vuokratasoon ja kotitalouksien asumiskustannuksiin.

Vanhojen osakeasuntojen hintataso on Helsingin keskitasoa selvasti
alempi Kumpulan-Koskelan, Malmin sek& Jakomaen vyohykkeilla.
Saavutettavuustarkastelujen pohjalta on perusteltua arvioida, etta
raitiotien toteuttaminen nostaa vyéhykkeen vetovoimaa lahes koko
ydinvydhykkeelld. Poikkeuksena on Jakomaen vydhyke, jossa
saavutettavuus heikkenee alueen bussilinjaston muuttumisen
seurauksena, jos vain Malmin haara rakennetaan. Jakomaen vyéhykkeen
hintataso kuitenkin nousee lopulta tassakin vaihtoehdossa, kun
pikaraitiotien molemmat haarat ovat valmiit. Vetovoiman kasvu lisaa
kysyntaa ja nostaa asuntojen ja tonttimaan hintatasoa, mika edistaa
rakentamisen toteutumista ripealla aikataululla. Hintatason nousu
saavutettavuuden muutoksen vuoksi ei kuitenkaan muuta vydhykkeen
luonnetta kohtuuhintaisen asumisen alueena. Hyva yhdyskuntarakenne
ja saavutettavuus luovat edellytyksia vyéhykkeen monipuoliselle
asuntotuotannolle ja sen my6ta sosioekonomisen jakauman
tasoittamiselle.

Yleisesti ottaen raitiotieyhteyden on todettu lisdavan alueen
houkuttelevuutta ja kysyntda asuntomarkkinoilla. On realistista olettaa,
etta suuri osa vyohykkeen asuntotuotantopotentiaalista tulee
toteutumaan vuoteen 2065 mennessa, raitiotievaihtoehdossa hieman
nopeammin kuin vertailuvaihtoehdossa.

Vertailuvaihtoehdon rakentamisen maaraksi on otettu kaupungin kanslian
ennuste asuntotuotannosta vuosilta 2020-2029 ja yleiskaavan ennuste
vuoteen 2060 mennessa. Vertailuvaihtoehdon toimitilatuotannon ennuste
on yleiskaavan ennusteen mukainen koko ajanjaksolta.
Hankevaihtoehdon asunto- ja toimitilatuotannon maaraksi on laskettu
saavutettavuuseron (VeX/Ve0) perusteella saatu yhdyskuntarakenteen
tiivistymislisa soveltaen MALPAKKA-ty6n tuloksena saatuja kertoimia.
Tiivistyminen on kohdennettu alueille likennealuetasolla (ei yksittaisten
kiinteistojen tasolla), ja sen toteutuminen on jaettu tasaisesti koko jaksolle
2030-2059.



Erona aiempaan kiinteistdmarkkinavaikutusten arvioon hanke on
vaiheistettu siten, ettd toisen vaiheen rakentaminen (vaihtoehdosta 1 tai 2
vaihtoehtoon 3) alkaa 15 vuotta ensimmaisen vaihtoehdon rakentamisen
aloittamisen jalkeen. Aiemmassa arviossa esitettiin vaikutukset siten, etta
vaihtoehdoista toteutettaisiin vain yksi.

Vaihtoehdossa VeO0 (bussivaihtoehto) asuinrakennusten tuotanto on
keskimaarin 370 000 kem? vuodessa, josta 28 % Viikin-Malmin
ydinvyohykkeellas jaksolla 2030-2060. Toimitilatuotannon volyymi on
keskimaarin 100 000 kem? vuodessa, josta 15 % Viikin-Malmin
ydinvydhykkeelld. Kolmenkymmenen vuoden ajalla asuntotuotanto koko
Helsingissa on siten noin 11 miljoonaa kerrosnelidmetria vaihtoehdossa
VeO0. Vaihtoehdoissa Ve1, Ve2 ja Ve3 tuotannon volyymi jakson aikana
on jonkin verran suurempaa, koska parempi saavutettavuus lisda
kysyntaa ja edistda hankkeiden toteutumista nopeammin seka toimii
kannustimena yksityisten kiinteistdnomistajien tdydennysrakentamiselle.

Yhteenveto raitiotievaihtoehtojen erosta bussivaihtoehtoon verrattuna
rakentamisen suhteen on taulukossa 27 ja kuvassa 36. Koko jakson
ajalla rakennustuotanto koko Helsingissa on noin 330 000 kem? suurempi
vaihtoehdossa, jossa Jakomaen haara rakennetaan ensin ja 365 000
kem? suurempi vaihtoehdossa, jossa Malmin haara rakennetaan ensin.
Pikaraitiotien seurauksena 30 vuoden ajalla asuntorakentamisen maara
on siten noin 2 % suurempi kuin bussivaihtoehdossa.

3 Viikin-Malmin ydinvyohyke koostuu kuvassa 35 olevista vyohykkeista 1—
5.

Taulukko 25. Rakennustuotannon mééarén ero vaiheistusvaihtoehdoissa Ve1-
>Ve3ja Ve2 -> Ve3 verrattuna Ve0:aan 2030-2060.

Erotus
Ve1->Ve3 - Vel Ve2->Ve3 - Vel

7.9 8,4

Koko Helsinki v. 2030-2060

Asuntotuotanto, 1 000 kem? /
vuosi

Toimitilatuotanto 1 000 kem? /
vuosi

Tuotanto yhteensa, 1 000 kem? /
VUuosi

Tuotanto yhteensa v. 2030-60,

1 000 kem?

Ve1->\Ve3 - Vel Ve2->\e3 - Vel

m Asuntotuotanto  m Toimitilatuotanto

32 3,7
12,2

365,5

10,0

8,0

6,0

4,0

1000 kem2/vuosi

2,0

0,0

Kuva 36. Rakennustuotannon ero pikaraitiotien eri toteutusvaihtoehdoissa
verrattuna bussivaihtoehtoon 2030-2060.
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4.5. Vaikutukset vuoden 2023 asuntokannan

arvoon

Vaikutukset vuoden 2023 asuntokannan arvoon on arvioitu
vyohykkeittain. Pikaraitiotien tuoman saavutettavuusparannuksen
vaikutukset asuntokannan arvoon vaihtelee vydhykkeittain. Alla olevassa
taulukossa on esitetty arvioidut vaikutukset vuoden 2023 asuntokannan
arvoon vaihtoehdoissa Ve1-Ve3. Vuoden 2023 asuntokannan
arvonnousun kautta arvioituna vaihtoehto Ve2 vaikuttaisi tuovan
suuremmat hyddyt kuin vaihtoehto Ve1. Vaihtoehdossa Ve3, eli
pikaraitiotien ollessa kokonaan valmis, asuntokannan arvo Helsingissa
kasvaa arviolta 310 miljoonaa euroa. Arvio on selvasti suurempi, kuin
hyo6ty-kustannusanalyysin arvio hankkeen hyodyista. Erot selittyvat
osaksi silla, etta kiinteistdjen arvoon kapitalisoituu oletettavasti matka-
aikasaastot, paastéhyodyt ja mahdollisesti onnettomuuskustannusten
lasku. Lisaksi hyéty-kustannusanalyysissa arviointiaika on 30 vuotta, kun
taas kiinteistéjen arvoon voidaan olettaa kapitalisoituvan myés pidemman
aikavalin hyddyt. Nama erot eivat kuitenkaan viela selita arviointitapojen
valisia eroja taysin. Vastaavan mittaluokan kiinteistdmarkkinahyotyja on
kuitenkin arvioitu esimerkiksi Raidejokerille. Raidejokerin pysakkien
ymparilla tapahtuneen asuntojen arvonnousun on arvioitu olleen noin 400
miljoonaa euroa (Kauria, 2021). Yksi mahdollinen eroa selittava tekija on
matka-aikasaastbjen arvo. On mahdollista, ettd helsinkildisten matka-
aikasaaston arvo poikkeaa Vaylaviraston hankearviointiohjeen
mukaisesta arvosta, joka kuvaa suomalaisten keskimaaraista matka-
aikasaaston arvoa. Jos helsinkildisten matka-aikasdaston arvot ovat
hyoty-kustannuslaskelmissa kaytettya korkeammat, tdma nakyisi
suurempana hyo6tyna havaittuihin asuntojen hintoihin perustuvissa
tutkimuksissa verrattuna hyoty-kustannuslaskelmiin.
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Taulukko 26. Vuoden 2023 asuntokannan arvonnousu pikaraitiotien eri
vaihtoehdoissa verrattuna VeO:aan. Ydinvybhyke koostuu vybhykkeistsd 1-5.

Koko kaupunki, vuoden 2023 Erotus
asuntokanta (M€)
Ve1 -Ve0 Ve2-Ve0 Ve3 - Vel
Jakomaen Malmin Molemmat
haara haara haarat
1. Kumpulan-Koskelan vyéh. 15 17 26
2. Viikin vyéhyke 96 103 127
3. Malmin lentoaseman vyoh. 1 7 16
4. Malmin vyohyke -1 8 12
5. Jakomaen vyohyke 6 -8 11
6. Helsingin nigmi ja ltéinen 7 45 67
kantakaupunki
7. Muu Helsinki 14 27 52
Ydinvyohyke yhteensa 117 127 192
Kaikki yhteensa 124 199 310

4.5.1. Vaikutus VeO0:ssa kaupungin maalle

rakennettavan asuntokannan arvoon

Pikaraitiotien rakentaminen vaikuttaa paitsi olemassa olevan
asuntokannan, myds jatkossa rakennettavan asuntokannan arvoon.
Erityisesti asuntokannan arvonnousun arvioinnissa tulee huomioida myds
vaihtoehdossa Ve0 rakennettavan asuntokannan arvonnousu, silla nama
asunnot rakennettaisiin huolimatta siita, tuleeko raitiotieta vai ei.
Seuraavassa taulukossa on esitetty arvio pikaraitiotien vaikutuksesta sen
asuntokannan arvoon, joka rakennettaisiin vaihtoehdossa VeO vuosina
2030-2060 kaupungin maalle.

Jakomaen haaran toteuttaminen nostaa Ve0:ssa rakennettavan
asuntokannan arvoa 7,7 miljoonaa euroa, Malmin haaran toteuttaminen
9,3 miljoonaa euroa ja molempien haarojen toteuttaminen 13,9 miljoonaa
euroa.



Taulukko 27. VeO:ssa vuosina 2030-2060 rakennettavan asuntokannan
arvonnousu pikaraitiotien eri vaihtoehdoissa verrattuna VeO:aan.

Koko kaupunki, vuoden 2023 Erotus
asuntokanta (M€)
Ve1 - Ve0 Ve2-Ve0 Ve3 - Vel

Jakomaen Malmin Molemmat
haara haara haarat
Arvonnousu yhteensa 7,7 9,3 13,9

4.6. Vaikutus tonttimaan arvoon

Pikaraitiotien vaikutusta tonttimaan arvoon on arvioitu edellisessa luvussa
esitetyn asuntokannan arvonnousun kautta. Asuntokannan hinnannousun
oletetaan kapitalisoituvan tonttimaan arvoon, mika on ollut myés
aiempien kiinteistdmarkkina-arvioiden lahtékohtana. Hankkeen
vaikutukset asuntokannan ja siten tonttimaan hintatasoon vaihtelevat
vyohykkeittain. Kuva 37 esittda muutokset tonttimaan arvoon eri
vaihtoehdoissa vydhykkeittain. Kaavoitetun tonttimaan markkinahintataso
(euroa/kem?2) muuttuu raitiotien ensimmaisen vaiheen seurauksena (Ve1
tai Ve2) vyohykkeesta riippuen -2,7 % — +9,2 % ja molempien haarojen
ollessa valmiita (Ve3) +0,41 % — +11,36 % verrattuna bussivaihtoehtoon.
Keskimaarin tonttimaan hintataso ydinvydhykkeella kasvaa 3,43 %
vaihtoehdossa 1, 3,58 % vaihtoehdossa 2 ja 5,7 % vaihtoehdossa 3.

Erityisend huomiona kahden eri toteutusvaihtoehdon valilla on niiden
vaikutus Malmin, Malmin lentoaseman ja Jakoméaen vyéhykkeiden
tonttimaan hintatasoon. Vaihtoehdossa 1 Malmin alueiden tonttimaan
hintataso kasvaa huomattavasti vahemman kuin vaihtoehdossa 2, mutta
Jakomaen tonttimaan hintataso kasvaa, kun puolestaan vaihtoehdossa 2
se laskee selvasti. Tulokset heijastelevat tuloksia liikenteellisten
vaikutusten arvioinnista.

Tonttimaan arvo on vertailuvaihtoehdossa oletettu olevan nykyisen
suuruinen. Tonttimaan arvo eri vydhykkeilld on arvioitu Helsingin
kaupunkiymparistdn toimialan toimesta. Helsingin kantakaupungin
vyOhykkeen ja muun Helsingin vyéhykkeen osalta on kaytetty aiemmassa
kiinteistotaloudellisessa arvioinnissa kaytettyja hintoja. Eri vydhykkeiden
tonttimaan I&htéhinnat olivat:
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o  Kumpulan-Koskelan vydhyke: 1050 €/m2

o Viikin vydhyke: 850 €/m2

e Malmin lentoaseman vyéhyke: 600 €/m2

e Malmin vyohyke: 700 €/m2

e Jakomaen vybhyke: 400 €/m2

e Helsingin niemi ja itdinen kantakaupunki: 1100 €/m2
e Muu Helsinki: 650 €/m2.
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Kuva 37. Tonttimaan hintatason muutos tarkasteltavilla vybhykkeilld eri
raitiotievaihtoehdoissa verrattuna VeO:aan.



4.7. Vaikutukset kaupungin

maanluovutustuottoihin ja verotuloihin

Kaupungin maasta saataviin tuloihin ja niiden nykyarvoon vaikuttavat
seuraavat tekijat:

¢ Jos hanke nostaa maan hinta- ja vuokratasoa, myds
sopimuskorvausten kerrosnelidhinnat ja sen myéta
sopimuskorvauksista saatavat tulot nousevat

e Jos rakentamisen volyymi kasvaa hankkeen ansiosta, kaupunki
saa enemman tuloja maanluovutuksesta, sopimuskorvauksista ja
kiinteistOverosta

e Toteutuvan rakentamisen ajoittuminen vaikuttaa kassavirtaan:
nopeampi rakentaminen tuottaa tuloja nopeammin ja
diskontattuna enemman.

Laskelmista saatavat arviot kaupungin tuloista rakennuksista ja maasta
ovat bruttotuloja, joista ei ole vahennetty tulojen syntymiseen liittyvia
kustannuksia. Naitd ovat mm. kaavoitetun maan rakentamiskelpoisuuden
edellyttamat investoinnit (kadut, yleiset alueet ym.), asuinalueiden
palveluiden investointi- ja kayttdkustannukset seka suunnittelun ja
hallinnon kustannukset.

Taulukko 28 nayttda yhteenvedon vuosina 2030-2060 luovutettavista ja
vuokrattavista tonteista, seka rakennettavista rakennuksista
saatavientulojen nettonykyarvon erosta bussivaihtoehdon ja eri
pikaraitiotien toteutusvaihtoehtojen valilld. Laskelmassa luovutettavan
rakennusoikeuden arvo on arvioitu myyntihinnan perusteella, vaikka suuri
osa luovutetaankin vuokraamalla maata. Arviointi tehdaan nain, jotta
arviossa saataisiin nakyviin luovutettavan rakennusoikeuden vaikutus
kaupungin kassavirtaan myds laskenta-ajan jalkeiselta ajalta. Laskelman
perusteella kaupungin maahan perustuvat tulot olisivat
nettonykyarvoltaan 92 miljoonaa euroa suuremmat vaihtoehdossa, jossa
Jakomaen haara rakennetaan ensin (Ve1->Ve3) ja 97 miljoonaa euroa
suuremmat vaihtoehdossa, jossa Malmin haara rakennetaan ensin (Ve2-
>Ve3). Erot vaihtoehtojen valilla ovat vahaisia paaosin sen takia, ettd ne
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ehtivat erota toisistaan vain 15 vuoden ajalla, jolloin vain toinen raitiotien
haaroista on rakennettu.

Taulukko 28. Kaupungin maalta luovutettava ja yksityiselléd maalla rakennettava
kerrosala sekd kaupungin tuotot, vaiheistusvaihtoehtojen véliset erot verrattuna
VeO:aan.

Erotus
Ve2->Ve3 - Vel

Koko kaupunki, 30 vuotta (v. 2030-60)
Ve1->Ve3 - Vel

Kaupungin maalla rakennettu kerrosala (1000

> ) 7.4 7,6
kem?/vuosi)
Yksityisella maalla rakennettu kerrosala (1000

2 ) 2,8 2,9
kem?/vuosi)
Luovutettavan rakennusoikeuden 45 47
arvo keskimaarin (M€/vuosi) ’ ’
Maankayttésopimuskorvaukset keskimaarin

: 0,5 0,5

(M€/vuosi)
Verotulot rakennuksista ja maasta keskimaarin 05 05
(Mé€/vuosi) ’ ’
Tuotot yhteensa keskimaarin (M€/vuosi) 55 57
Tuottojen nykyarvo 30 vuotta* (M€) 92 97

* Diskonttokorko 5 %; inflaatio-oletus 1,5 %/vuosi (kaikille laskelmiin sisaltyville hinnoille).

Edella esitettyjen MALPAKKA 2.0 tutkimushankkeen tuloksiin perustuvien
arvioiden perusteella Viikin-Malmin pikaraitiotien vaikutukset sekd maan
hinta- ja vuokratasoon ettd rakentamisen volyymiin ovat huomattavia.
Hankkeen vaikutukset kaupungin kassavirtaan eivat juurikaan eroa
kahden eri toteutuspolun valilla.

4.7.1. Tulojen jakautuminen eri mekanismien kautta

saataviin eriin

Kaupungin maasta saatavien tulojen kasvu voidaan jakaa kahteen eri
mekanismiin. Tulot voivat kasvaa kiinteistdjen hinnan nousun ja
rakentamisen lisddntymisen seurauksena. Seuraavassa taulukossa on
tarkasteltu sita, kuinka suuri osa pikaraitiotien rakentamisen seurauksena
kasvaneista maahan perustuvista tuloista on seurausta kiinteistojen
arvonnoususta ja kuinka suuri osa rakentamisen lisdantymisesta.

Taulukosta nahdaan, ettd molemmissa vaiheistuksissa pikaraitiotien
aiheuttama vuosien 2030-2060 aikana tapahtuva rakentamisen
aloitusten aikaistumisesta johtuva rakentamisen lisdys tuo selvasti



suurimman osan kaupungin lisatuloista. Molemmissa vaiheistuksissa noin
92 % lisatuloista syntyy siita, ettd rakentaminen lisdantyy Helsingissa ja
loput 8 % kiinteistdjen arvonnousun kautta.

Taulukko 29. Kaupungin maasta saatavien tulojen jakautuminen Kiinteistéjen
arvonnousun ja lisddntyneen rakentamisen seurauksena kasvaviin tuloihin.
Vaiheistusvaihtoehtojen erot VeO0:aan verrattuna.

Koko kaupunki, 30

vuotta (v. 2030-60) Erotus
Ve1->Ve3 - Vel Ve2->Ve3 - Vel
Hinnan Rakentami Hinnan Rakentami
nousu sen lisdys nousu sen lisdys
Tuotot yhteensa
keskimaarin (M€/vuosi) 0.4 41 0.4 4,3
Tuottojen nykyarvo 30 7 85 7 89

vuotta* (M€)
* Diskonttokorko 5 %; inflaatio-oletus 1,5 %/vuosi (kaikille laskelmiin sisaltyville hinnoille).

4.8.

Tulosten epavarmuustekijoita

Laskelmien lahtokohtana ovat lahtotilanteen (v. 2024) arviot
rakentamisvarannoista, maankaytto- ja likennesuunnitelmista, tonttimaan
maanluovutusperiaatteista seka kiinteistdoveron periaatteista.
Odottamattomat muutokset taloudellisessa toimintaymparistdssa,
suunnitelmissa tai mainituissa periaatteissa ja sdadoksissa vaikuttavat
rakentamisen toteutumiseen seka kaupungin saamiin tuottoihin.

Kaupungin tuottojen kannalta rakentamisen toteutumisella on ratkaiseva
vaikutus tuottojen kertymaan ja niiden nykyarvoon. Talouden pitkan ajan
kehitys ja Helsingin kasvunopeus vaikuttavat samankaltaisesti kaikissa
vaihtoehdoissa: kasvun hidastuessa myos rakentaminen vahenee ja
useat hankkeet lykkaytyvat tai jadvat kokonaan toteutumatta. Vastaavasti
kasvun nopeutuessa hankkeet toteutuvat nopeammin ja uusia
rakentamisaloitteita nousee esiin. Pikaraitiotien toteutus sek& sen
vyOhykkeiden kaavoitus vaikuttavat oleellisesti siihen, kuinka
vetovoimainen vydhykkeesta tulee asumisen ja yritystoiminnan kannalta
ja miten se realisoituu alueiden rakentamisena ja tiivistymisena.

Saavutettavuuden paraneminen Viikin-Malmin pikaraitiotien ansiosta
vaikuttaa tonttimaan hintatasoon. Hintatason muutos on seurausta
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sijainnin vetovoiman kasvusta, joka kasvattaa rakentamisen kysyntaa.
Lisaksi tonttimaan hintatason nousu vaikuttaa kaupungin saamiin tuloihin
tonttien luovutuksesta myymalla tai vuokraamalla sekd yksityisen
tonttimaan maankayttésopimuskorvauksiin. Tonttimaan verotusarvoihin
maan markkina-arvon muutoksella on melko vahan vaikutusta ainakin
nykyisen kaytadnnon vallitessa. Kokonaisuutena kaupungin saamien
tulojen kannalta rakentamisen toteutumisen eroilla eri vaihtoehtojen
valilla on selvasti suurin vaikutus. Kuitenkin tdma vaikutus on osittain
siirtymaa koko seudun alueiden valill3, silla tietyn vydhykkeen
vetovoiman parantuessa rakentamisen lisdys toteutuu osittain muiden
alueiden kustannuksella. Toisaalta Viikin-Malmin pikaraitiotien
vyOhykkeen suurella rakentamispotentiaalilla ja alueen kilpailukykyisella
hintatasolla on merkittdva vaikutus koko Helsingin seudun
mahdollisuuteen ottaa kasvua vastaan. Koillisen Helsingin ja koko
kaupunkiseudun tasapainoisen kehityksen kannalta on tarkeaa, etta
pikaraitiotien tukemasta uudesta kaupunkirakenteesta muodostuu
toimiva, vetovoimainen ja kilpailukykyinen suhteessa muihin alueisiin.



5. Johtopaatokset

5.1. Vaikutukset asetettuihin tavoitteisiin

nahden

Hankkeelle on asetettu tavoitteiksi (1) joukkoliikenteen toimivuuden ja
kilpailukyvyn varmistaminen maankaytdn kasvualueilla (asuntotuotannon
edellytykset), (2) likenteen paastdévahennystavoitteiden edistdminen, (3)
kaupunginosien tasavertaisuuden ja hyvinvoinnin edistaminen ja (4)
taloudellinen tehokkuus.

Pikaraitiotie varmistaa joukkoliikenteen toimivuuden ja
kilpailukyvyn maankéytén kasvualueilla luoden edellytykset
asuntotuotannolle. Raitiotien uuden osuuden ja uusien pysakkien vaiku-
tusalueelle on osoitettu yleiskaavassa merkittavasti
taydennysrakentamisen potentiaalia erityisesti asumiselle. Pikaraitiotie
tarjoaa enemman kapasiteettia ja luotettavuutta verrattuna
bussiliikenteeseen. Ennusteiden mukaan bussiliikkenteella ei kyeta
tarjoamaan riittavaa kapasiteettia Malminkentalta Helsingin keskustaan
kohdistuvalle kysynnalle, kun Malminkentan alue on kokonaan
rakentunut.

Liikenteen kasvihuonekaasupaistot vdahenevit
raitiotievaihtoehdoissa vuositasolla noin 20 tonnia vuonna 2035
(Ve2) ja 330 tonnia vuonna 2065 (Ve3). Taman lisaksi hanke tuottaa
rakentamisen aikaisia paast6ja ensimmaisessa vaiheessa 67 milj. kg
CO2 (Ve2 Malmin sairaalan haara) ja toisessa vaiheessa 15 milj. kg
CO2. Luvuissa ei ole huomioitu vahahiilisen rakentamisen tuomia uusia
mahdollisuuksia.

Lahtokohtaisesti kaikki joukkoliikennehankkeeseen liittyvat
kulkutapamuutokset eivat synny hankkeen suorana syy-seuraussuhteena
vaan liikennepoliittisten valintojen kautta. Hankkeen ymparille syntyy
ymparistda, jossa on helppo tehda kestavia liikkumisvalintoja, mika
tarjoaa edellytyksen systemaattiselle muutokselle. Joukkoliikenteen
kayttajat ovat valmiita matkustamaan pidemman matkan raitiotiepysakille
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ja lisaksi raitiotieyhteydet kasvattavat risteadvien raskaan raideliikenteen
pysakkien saavutettavuutta.

Naiden tekijoiden vuoksi hanke tarjoaa edellytykset vahentaa
kaytonaikaisia kasvihuonekaasupaastoja sen lisaksi, ettd hanke jo
itsessdan houkuttelee lisda joukkoliikenteen kayttgjia muilta kulkutavoilta.

Hanke lisda kaupunginosien tasavertaisuutta. Hanke kohdistuu
suurelta osin Malmin kaupunkiuudistusalueelle. Malmin sairaalan haara
on investointi kaupunkiuudistusalueen liikenneinfraan ja -yhteyksiin seka
kaupunkitilan laatuun. Jakomaen haara nostaa joukkoliikenteen
palvelutasoa Jakomaessa. Pikaraitiotie edistaa lisaksi Malminkentan
uusien asuinalueiden kytkeytymista seudulliseen joukkoliikenneverkkoon.

Hanke parantaa kaupunkirakenteen taloudellista tehokkuutta, mutta
investointien takaisinmaksuaika on pitka. Hankkeeseen liittyy
merkittavia padomainvestointeja, joiden kuolettaminen kaytdnaikaisilla
hyddyilla tapahtuu hyvin pitkalla aikavalilla. Toisaalta hanke vahentaa
joukkoliikenteen liikennodintikustannuksia, mikali Koskelan varikon
toteuttamista ei oleteta tdhan hankkeeseen kuuluvaksi, eika varikon
kustannuksia sisallytetd hankkeen kustannuksiin. Lisaksi maankayton
kehittyessa pikaraitiotiesta tulee ennusteiden mukaisten
matkustajamaarien kuljettamiseen bussiliikennetta tehokkaampi
vaihtoehto.

5.2. Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Hankkeen toteutuspolkujen mukainen hyéty-kustannussuhde, joka ei
sisalla kaupunkitaloudellisia hydtyja, on 0,24-0,34. Hankkeen
kayttajahyddyt ovat ratkaisevassa osassa hyoty-kustannussuhteen
maarittymisessa. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden suurimmat
epavarmuudet liittyvat Malmin alueen maankaytdn toteutumisnopeuteen,
pikaraitiotien koettuun palvelutasoon ja bussilikenteen kapasiteetin
riittvyyteen.

Yhteiskuntataloudellisesta ndkdkulmasta hankkeen toteutuksen ajoitus
voisi olla mydhempikin, silla pikaraitiotien kannattavuus kasvaa
vaestdnkasvun myo6ta. Aikainen (2035) toteutus kuitenkin nopeuttaa
maankaytdn kehittymista ja tukee sita, ettd alueen uusilla asukkailla on



valittavinaan korkean palvelutason kestavat kulkutavat alusta asti.
Samalla aikainen toteutus mahdollistaa maankayton ja
likennejarjestelman yhtaaikaisen toteutuksen, joka vahentaa tydnaikaista
haittaa.

5.3. Kaupunkitaloudelliset vaikutukset

Hankkeen kaupunkitaloudellinen arviointi on tehty vuonna 2021 ja se
paivitettiin kiinteistétaloudellisten vaikutusten osalta osana tata tyota.
Paivityksen ohella analyysia tdydennettiin arviolla vuoden 2023
asuntokannan arvonnoususta ja vuosina 2030—2065 rakennettavan
asuntokannan arvonnoususta.

Arvion mukaan pikaraitiotien molempien haarojen ollessa valmiita,
vuoden 2023 asuntokannan arvo kasvaa noin 310 miljoonaa euroa.
Vuosina 2030—-2065 rakennettavan asuntokannan arvo puolestaan
kasvaa nettonykyarvoisesti 86—90 miljoonaa euroa riippuen
vaiheistusvaihtoehdosta.

Hankkeesta kertyy maanluovutustuloja kaupungille 92—97 miljoonaa
euroa nykyarvoistettuna kolmenkymmenen vuoden ajalta (2030-2060),
kun hankkeen ensimmainen haara toteutetaan vuonna 2035 ja toinen
haara vuonna 2050. Aloittaminen Malmin haaralla tuottaa hieman
enemman tuloja kuin Jakom&en haaran toteutus ensimmaisenda. Selvasti
suurin osa kasvavista tuloista syntyy pikaraitiotiesta johtuvasta
rakentamisen lisdyksesta.

5.4. Arvioinnin rajoitukset

5.4.1.

Kaytetty liikennemalli perustuu liikennekayttaytymista kuvaaviin
parametreihin, jotka on estimoitu historiallisen havaintoaineiston ja
likkumistutkimusten perusteella. Tulevaisuuden ennustamiseen
likennemalleilla liittyy haasteita, varsinkin kun kyse on Suomessa
uudenlaisesta kulkutavasta eli esikaupunkimaisilla alueilla kulkevasta
raitiotiestd. Havaintoaineiston rajallisuuden takia matkan mukavuus- ja
luotettavuustekijoita (esim. kiintea nousuvastus, raitiotien tasmallisyys)
kuvataan HELMET-ennustemallissa pitkalti samoilla parametreilld kuin

Liikenne-ennustemalliin liittyvat epavarmuudet
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kaupunkiraitioteitd. Toimintaympariston erilaisuuden (mm. liittymien ja
ylityspaikkojen tiheys, kaluston erot, pysakkivali) takia on epavarmaa,
soveltuvatko samat parametrit Helsingissa seka kantakaupunkiraitiotielle
etta pikaraitiotielle.

Koska pikaraitiotielld suunnittelun laatutavoitteet ovat korkealla, on myés
perusteltua olettaa sen olevan lahtdkohtaisesti kaupunkiraitiotieta
houkuttelevampi. llman havaintoaineistoon perustuvaa maarallista tietoa
malliin ei kuitenkaan voida (perustarkastelussa) tallaisia oletuksia tehda.
Viikin-Malmin pikaraitiotien arvioinnin kannalta on syyta kehittaa
pikaraitiotien kuvausta seudun liikkenne-ennustemallissa runkolinjan 15
matkustajalaskentojen perusteella.

Kaytetty liikenne-ennustemalli ei pysty ennustamaan mahdollisia
matkustajien arvojen, liikkumistottumusten tai autonomistamisen
muutoksia, jotka johtuvat bussiliikenteen korvautumisesta pikaraitiotiella
ja uuden kulkumuodon saapumisesta Koillis-Helsinkiin.

5.4.2. Maankdéyttéennusteisiin liittyvadt epdvarmuudet

Hankearvioinnin ennustevuodet ovat viitteellisia ja maankaytén
kehittyminen voi olla tata hitaampaa riippuen suhdanteista ja kaupungin
maankayton kehittamispolitiikasta, jota ohjaa asumisen ja siihen liittyvan
maankaytdn toteutusohjelma (AM-ohjelma), jonka tuorein versio vuosille
2024-2027 on hyvaksytty kaupunginvaltuustossa elokuussa 2024.

Hankearvioinnissa ei oteta kantaa siihen, miten pikaraitiotie vaikuttaa
maankaytdn kehittymiseen. Tarkasteluissa I&dhtdkohtana on siis pidetty
maankaytén samankaltaista kehittymista sekd hanke- etta
vertailuvaihtoehdossa. Arviointi perustuu maankaytén suunnitelmiin,
joissa lahtéoletuksena on pikaraitiotie. Maankaytdn laajuutta ja
rakentamisen ajoittumista ei ole arvioitu erikseen bussivaihtoehdolle,
koska maankaytdn kehittymiseen liittyy paljon epavarmuustekijoita ja
olettamuksia, joita on hankala yksiselitteisesti laatia vertailuasetelman
kahdelle eri skenaariolle.

5.4.3. Muut epavarmuudet

Henkildautoliikenteen kustannukset ja joukkoliikenteen lipunhinnat
perustuvat vuosien 2050 ja 2065 osalta MAL2023-



suunnitelmaluonnoksen oletuksiin, joissa seka henkildautoliikenteen
kustannukset etta joukkoliikenteen lipunhinnat laskevat huomattavasti
vuoteen 2060 mennessa. Lipunhinnoilla on merkittava vaikutus
joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen.

5.5. Bussikapasiteetin tayttyminen

vertailuvaihtoehdossa

Vertailuvaihtoehdossa (Ve0+) Koillis-Helsingin kasvavien alueiden
liikennetta hoidetaan bussiliikenteella. Kuormitetuimmille linjoille kuten
77, 77B ja 78 on esitetty kaytettavaksi nivelbusseja suuren kysynnan
vuoksi. Nivelbusseissa on noin 50 istumapaikkaa. HSL:n kayttama
mitoituskapasiteetti on yhteensa 89 matkustajaa, joten taydessa bussissa
on noin 40 matkustajaa seisomassa. Mitoituskapasiteetilla tarkoitetaan
keskimaaraista suurinta kuormaa, joten yksittaisiin vuoroihin matkustajia
voi mahtua hieman enemmankin. Mitoituskapasiteetti toisaalta toimii
hyvin verrokkina, kun tarkastellaan liikkennemallin laskemia huipputunnin
matkustajamaaria.

Nivelbussit toimivat suurilla matkustajamaarilla telibusseja
tehokkaammin, koska niissa on yleensa leveammat ovet ja leveammat
seisomatilat ovien ymparilla, erityisesti myos bussin takaosassa. Seisovat
matkustajat mahtuvat likkumaan bussissa paremmin, mika sujuvoittaa
pyséakkitoimintoja. Toisaalta nivelbussissa seisominen voi tuntua nivelen
takia kilkkkerammalta.

Suoraan kuormituslukuja katsomalla voisi ajatella, ettd bussit
ylikuormittuvat vasta vuosien 2050 ja 2065 valilla. Istumapaikat loppuvat
busseista jo 2035 skenaariossa ennen Lahdenvaylalle paasya keskustan
suuntaan ajaessa. Kaytannossa kuitenkin bussijarjestelmassa tapahtuu
todennakdisesti jo 2035 ja 2050 valilla tilanne, jossa runkolinjoista 77 ja
77B tulee niin kuormittuneita, ettd matkustajat alkavat etsid muita reitteja
ja kulkutapoja bussien suuren kuormittumisen ja toisaalta
epaluotettavuuden vuoksi.

Kaytanndssa bussien ollessa vahvassa seisomakuormassa niiden
pyséakkiajat pitenevat koska kyytiin nousu ja poistuminen on hitaampaa -
myds nivelbusseissa. Pysakkiaikojen venyminen taas johtaa matka-
aikojen vaihteluun ja bussien kasautumiseen (ks. luku 2.1.2). Bussien
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kasautuminen on hankalaa myds liikennéinnin kannalta, jos 1ahdét
paatepysakeiltd halutaan pitéda luotettavina, tulee bussikalustoa varata
pisimpien mahdollisten matka-aikojen mukaan. Vastaavasti busseille
pitda varata myos odotustilaa paatepysakeiltd. Raskaasti kuormitetun
bussilinjan operointi siis vaatii runsaasti resursseja (tilaa ja kalustoa)
operointiin ja voi silti olla epaluotettavan tuntuista matkustajille.

Oma kysymyksensa on, miten tilanne kehittyisi jos raitiotie oltaisiin
toteuttamassa, mutta vasta vdhan myéhemmin. Talldin ennen raitiotieta
toimiva joukkoliikennejarjestely ei olisi vertailuvaihtoehdon (Ve0+)
mukainen, vaan raitiotien tuleva toteutus olisi huomioitu myoés
linjastojarjestelyissa. Linjastoa siis kehitettaisiin sitd mukaa, kun uuden
maankaytdn rakentuminen sita edellyttaisi. Malminkentan alueella bussi-
infra olisi raitiotieratkaisun mukainen. Busseille ei siis olisi omia raitiotieta
vastaavia suoria reittejaan kuten vertailuvaihtoehdossa, vaan ne
kulkisivat normaaleja (osin vield suunnitteilla olevia) reittikatujaan, jotka
osin eroavat raitiotien reitista. Bussipysakit olisivat osin eri paikoissa kuin
mydhemmin toteutettavat raitiopysakit. Raitiotieta vastaava linja voisi
nousta Lahdenvaylalta limasillan littymasta, kulkea Malminkentan lapi ja
edelleen kohti Malmin asemaa. Joukkoliikennejarjestely olisi tilapainen
ennen raitiotien valmistumista, mika voi vaikuttaa ihmisten muuttohaluun
alueelle. Paikallisten palveluiden kehittymiselle (tai esim. liiketilojen
kysynnalle) tilapaisesti eri reitteja kulkevat matkustajavirrat voivat tuoda
haasteen, ja pysyva tilanne koittaisi vasta raitiotien valmistuttua.

5.6. Pikaraitiotien rooli liikennejarjestelmassa

Tyon aikana on tdsmentynyt tarve kuvata Viikin-Malmin pikaraitiotien
kokonaisuus lilkkennejarjestelman osana, eli kaytanndssa kirjoittaa auki
pikaraitiotien eri osuuksien erilaiset roolit.

Pikaraitiotien osuus keskustasta Viikkiin ja Malminkentalle asti toimii
nykyisen ja tulevan maankaytén joukkoliikenteen nopeana
runkoyhteytena kantakaupunkiin, tarjoten reitin varrelle luotettavasti
toimivaa joukkoliikennettd, jonka kapasiteetti riittdd myds tulevalle
suunnitellulle kasvulle. Tdman sateittéisen reitin varrelta on toimivia
vaihtoyhteyksia eri suuntiin, esimerkiksi raitiolinjalle 13 ja pikaraitiolinjalle
15.



Pikaraitiotien osuus Malminkentalta Malmin sairaalalle on poikittainen
yhteys uuden asuinalueen ja alueellisen keskuksen valilla. Pikaraitiotie
toimii kaupunkirakennetta yhdistavana tekijana ja uuden alueen
selkarankana. Luotettava ja sdanndéllinen liikenne tekee aluekeskuksen
julkiset palvelut helposti saavutettaviksi Malminkentan suunnasta. Yhteys
Malmin asemalle luo my6s verkollisen yhteyden seudulliseen
raideliikenteeseen.

Pikaraitiotien osuus Malminkentaltd Jakomakeen ja Vaaralaan toimii
Malminkentan pohjoisosissa nopean kantakaupunkiyhteyden jatkona.
Poikittainen yhteys Malminkentén uudelta alueelta Jakoméakeen luo
mahdollisuuden kehittda vanhemman alueen laatutasoa ja tuoda
houkuttelevaa tdydennysrakentamispotentiaalia uuden luotettavan ja
tiheasti kulkevan liikenneyhteyden my6ta. Reitin jatkaminen Vantaan
Vaaralaan luo mahdollisen uuden seudullisen raideliikenneyhteyden
vaihtoyhteydella Vantaan ratikkaan.

5.7. Suositukset jatkosuunnitteluun

Viikin-Malmin pikaraitiotien ensimmaiseksi vaiheeksi esitetdan
pikaraitiotien rakentamista Kumpulasta Malminkentalle ja edelleen
Malmin sairaalalle (Ve2 mukainen reitti), siten etta ensi vaiheessa
voidaan liikenndida raitiolinjoja Keskusta—Viikki-Malminkentta—Malmin
sairaala ja Pasila—Viikki—Latokartano.

Koillis-Helsingin kasvu edellyttda pikaraitiotien toteuttamista, jotta alueen
joukkoliikennejarjestelma voidaan pitda toimivana, luotettavana ja
houkuttelevana alueen vaestomaaran kasvaessa huomattavasti.
Joukkoliikenteen jarjestdminen bussiliikenteelld johtaa pidemmalla
tahtdimella bussien ylikuormittumiseen, vaikka vuorotarjontaa
kasvatettaisiin kdytdnndn maksimiin asti. Vuorotarjonnan tihentdminen
tuo toisaalta haasteita bussiliikenteen sujuvuudelle, etenkin
kantakaupungissa ja terminaaleissa.

Reittiosuus Kumpulasta Viikkiin ja Latokartanoon on perusteltu nykyisen
ja lahitulevaisuudessa kasvavan asukasmaaran nopeana ja luotettavana
joukkoliikennepalveluna kantakaupunkiin. Jo Viikin osayleiskaavassa
1990-luvulla esiintynyt pikaraitioyhteys toteutuu viimein Viima-hankkeen
my6ta. Hanke myés houkuttelee uutta toimintaa Viikin kampuksen

64

alueelle, kun alueen saavutettavuus paranee ja siita tulee seudullisen
raideverkoston solmukohta yhdessa pikaraitiolinja 15:n kanssa. Lisaksi
suora raitiolinja Viikistad Pasilaan toisi joukkoliikenneverkkoon aivan
uuden yhteyden yhteen seudullisesti tarkeimmista solmukohdista.

Reittiosuus Latokartanosta Malminkentalle on perusteltu, jotta
Malminkentan uusi asuinalue saadaan raidejoukkoliikenteen piiriin. Téma
auttaa esittdmaan alueen laadukkaana uutena alueena, jonka yhteyksiin
ja toimivuuteen kaupunki haluaa panostaa. Raideyhteyden toteuttaminen
todennakdisesti myos houkuttaa kiinteistokehittajia toteuttamaan alueen
hankkeita raitiotien toteuttamisen tahdissa.

Malminkentan ja Malmin sairaalan valisen osuuden toteuttamista
perustellaan kaupunkirakenteen kehittamisella. Raitiotien toteuttaminen
samanaikaisesti reitin varren uuden rakentamisen kanssa mahdollistaa
alueen tukeutumisen heti Malmin aseman ja Malminkentan valiseen
paayhteyteen ja tukee yhtenaisen kaupunkirakenteen, raitiotiekaupungin
syntymista. Raitiotien ulottuminen Malmin asemalle kytkee sen myos
pohjoispaastaan seudulliseen raideliikenteen verkkoon ja tarjoaa hyvia
yhteyksia kauemmaskin. Raitiotien jatkaminen laajennettavalle Malmin
sairaalalle ja koulukampukselle taas tukee julkisen palveluverkon
saavutettavuutta.

Pikaraitiotien tarkoituksenmukaista toteuttamisajankohtaa maarittaa kaksi
paakohtaa:

Malminkentédn eteldosan toteutusaikataulu esirakentamisen ja
katujen rakentamisen suhteen on keskeista. Raitiotieta ei voi rakentaa
ennen kuin yhtenainen reittikokonaisuus Malminkentan Iapi
limasillantieltd Pikitehtaankadulle on rakenteilla. Raitiotielle olisi eduksi,
ettd liikenndinnin alkaessa reittikatu olisi valmiihko ja sen varrella olisi jo
asukkaita ja paikallisia palveluita. Alueelle muuttaville olisi toisaalta
eduksi, etta raitiotiepalvelu olisi kaytettavissa mahdollisimman pian.

Toinen merkittava kokonaisuus on liittyvien hankkeiden
kokonaisuus ja niiden tuomat mahdolliset ajalliset rajoitteet
raitiotien rakentamiselle. Esimerkiksi Lahdenvaylan muutokset seka
lImasillan liittyman ymparilla etta Viikinrannan osayleiskaava-alueen
kohdalla ovat merkittavia ja myds muista kuin kaupungin toimijoista
riippuvia hankkeita. Liittyvissa hankkeissa ja myds Malminkentan



rakentamisessa on myds runsaasti eri tekijoistd, mm. mahdollisista
valituksista, johtuvia aikataulullisia riskeja. ltse pikaraitiotien
rakentamisen arvioidaan kestavan noin viisi vuotta.

Raitiotielld on matkustajapotentiaalia jo nykytilanteessa etenkin Viikin-
Latokartanon ja Malmin keskustan alueella ja uutta rakennuskantaa
valmistuu reitin varteen jatkuvasti 2020-luvun lopulla ja 2030-luvun
alkupuolella.

Néiden rajoitteiden ymparilla pikaraitiotien olisi hyva pyrkia
toteuttamaan mahdollisimman nopeassa aikataulussa. Talla hetkella
aikaisimman mahdollisen toteuttamisajankohdan on arvioitu olevan
vuosina 2028-2033, mutta tima aikataulu sisédltda myos paljon
riskeja. Hankkeen toteutusaikataulua tarkastellaan
hankesuunnittelun yhteydessa myos yhteensovittaen aikataulua
alueen muiden kaupunkikehityshankkeiden kanssa.
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6. Liitteet

LIITE 1: Vuoden 2050 matkustajamaaraennusteet
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Kuva 38. Vertailuvaihtoehdon VEO+ bussilinjojen 77 ja 77B yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajaméérd 2050 (maankdyttéennuste #1).
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Kuva 39. Hankevaihtoehdon 1 Jakoméen haara pikaraitiolinjojen yhdistetty Kuva 40. Hankevaihtoehdon 2 Malmin sairaalan haara pikaraitiolinjojen yhdistetty
aamuhuipputunnin matkustajamééré 2050 (maankéyttéennuste #1). aamuhuipputunnin matkustajamééré 2050 (maankéyttéennuste #1).
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. . . ) . o . Kuva 42. Hankevaihtoehdon 3 Vaiheistettu toteutus pikaraitiolinjojen yhdistetty
Kuva 41. Hankevaihtoehdon 4 Malminkentén ratikka pikaraitiolinjojen yhdistetty aamuhuipputunnin matkustajaméérs 2050 (maankéyttennuste #1)
aamuhuipputunnin matkustajaméaérd 2050 (maankdayttéennuste #1). ’

68



LIITE 2: Linjojen nousijamaarat ennustevuosittain eri
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Taulukko 1. Vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77, 77B ja 78 tehtédvien matkojen
mé&éré eri ennustevuosina (maankdyttéennuste #2).

2035 2050 2065
(1000 matkeanry| 137 20,2 23,0
(tooomatkearny 77 12,9 14,9
(1000 matkeary| 69 06 109
(fggékﬁfay/k’éie/ﬁfﬁ 28,3 42,7 48,8

Taulukko 2. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 tehtdvien matkojen mé&éaré eri
ennustevuosina (maankdyttéennuste #2).

2035 2050 2065
Ve1 Ve2 Ved Ve1 Ve2 Ved Ve3 Ve3

Matkat linjalla 17
(1000 matkaatrky | 363 357 304 | 51,4 492 415 480 550
Matkat linjalla 18
(1000 matkaatriy | 135 132 133 1 197 193 193 415 491
Matkat yhteensé

(1000 k| 498 489 437 | 711 685 608 895 1041

Taulukko 3. Hankkeen yhteiskuntataloudelliset kustannukset ja hyédyt 30 vuoden

ajalta (MAKU=103,9; 2015=100) (maankayttéennuste #2).

Vel

Ve2

Ve4

30 vuoden hyéty- (Jako- (Malmin  (Malmin- Ve1 Ve2 Ve4
kustannuslaskelma (M€) miki) i kentts) ->Ve3 ->Ve3 ->Ve3
KUSTANNUKSET (K)
Investointikustannukset 278,6 281,6 192,8 329,3 327,9 289,7
Julkisten varojen rajakustannus 55,7 56,3 38,6 65,9 65,6 57,9
Rakentamisen aikainen korko 36,8 37,2 21,0 40,0 40,1 29,3
Vertailuvaihtoehdon
investointikustannukset | 983 -32,0 -23,9 -43,1 -40,6 -37,3
KUSTANNUKSET YHTEENSA 332,9 3431 228,4 392,1 393,0 339,6
HYODYT (H)
Véylanpitéjin kustannusmuutokset -19,9 -17,6 -13,6 -21,4 -20,0 -17,4
Radan kunnossapitokustannukset | -16,5 -14,7 -11,3 -17.8 -16,6 -14,5
Julkisten varojen rajakustannus 33 29 23 36 33 29
vévlanpidon menoista ! ! ! ! ! !
Tuottajan ylijizagman muutos 20,3 13,3 30,2 -22,4 -26,3 -15,8
Pikaraitiotien likennéintikustannukset | -261,2 -248,2 -217,8 -308,5 -300,3 -281,1
Bussien liikennéintikustannukset 276,8 260,3 246,2 280,4 270,0 261,1
Lipputulojen muutos 47 1,3 1,8 5,7 3,9 4,2
Kuluttajan ylijsggmén muutos 79,8 53,4 42,6 131,5 121,1 115,3
Matka-aika ja palvelutasohy6dyt 58,8 33,7 23,3 109,4 99,5 93,9
Hyddyt kehitetysta tdsméllisyyden
arvioinnista 10,5 10,5 10,5 10,5 10,5 10,5
Tieliikenteen aikahyddyt 10,5 9,1 8,7 11,5 11,1 10,9
Ulkoisten kustannusten muutos 3,9 2,5 2,6 3,7 3,2 31
Tie- ja raideliikenteen
onnettomuuskustannukset 3.1 2,7 2,7 2,8 2,6 26
Tieliikenteen pééstokustannukset 0,3 0,1 0,1 0,4 0,3 0,3
Tieliikenteen melukustannukset 0,6 -0,2 -0,1 0,5 0,3 0,2
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos -5,6 -6,3 -2,2 -14,7 -15,1 -12,6
Jéddnnésarvo 30 vuoden jilkeen 8,7 7,0 5,2 23,3 19,6 32,4
HYODYT YHTEENSA 87,3 52,4 64,9 100,0 82,5 105,1
NETTONYKYARVO -245,6  -290,7 -163,6 -292,1 -310,5 -234,6
H/K-SUHDE 0,26 0,15 0,28 0,26 0,21 0,31




Taulukko 6. Hankkeen yhteiskuntataloudelliset kustannukset ja hyédyt 30 vuoden
ajalta (MAKU=103,9; 2015=100) (maankayttéennuste #3).
Taulukko 4. Vertailuvaihtoehdon bussilinjoilla 77, 77B ja 78 tehtédvien matkojen

.. Vel Ve2 Ve4
g p PPy 30 vuoden hyéty- Jako- Malmi Malmin- Vel Ve2 Ved
mééré eri ennustevuosina (maankéyttéennuste #3). kustannuslaskelma (M€) oo (amin  (Malmin L3 sVe3  ->Ve3
KUSTANNUKSET (K)
2035 2050 2065 Investointikustannukset 278,6 281,6 192,8 329,3 327,9 289,7
Matkat linjalla 77 133 193 215 ) ) )
(1000 matkaa/vrk) f ) ) Julkisten varojen rajakustannus 55,7 56,3 38,6 65,9 65,6 57,9
Matkat linjalla 778 122 13.7 Rakentamisen aikainen korko 36,8 37,2 21,0 40,0 40,1 29,3
(1000 matkaa/vrk) ’ ’
. Vertailuvaihtoehdon
(%gg(at "tnlga”? 7}3 92 10.1 investointikustannukset | 983 -32,0 23,9 -43,1 -40,6 -37.3
matkaa/vrl ! !
Matkat yhteensa KUSTANNUKSET YHTEENSA 332,9 343,11 228,4 392,1 393,0 339,6
27,4 40,7 45,3
(1000 matkaa/vrk) HYODYT (H)
Véylénpitdjén kustannusmuutokset -19,9 -17,6 -13,6 21,4 -20,0 17,4
. o . . . o . Radan kunnossapitokustannukset -16,5 -14,7 -11,3 -17,8 -16,6 -14,5
Taulukko 5. Pikaraitiolinjoilla 17 ja 18 tehtévien matkojen mééré eri Julkisten varojen rajakustannus | 5 29 23 36 33 29
ennustevuosina (maankdyttéennuste #3). vaviénoidon menoista ’ ’ ’ : ' '
( 4 ) Tuottajan ylijizagman muutos 19,5 14,0 29,6 -22,2 -25,3 -15,5
2035 2050 2065 Pikaraitiotien likennéintikustannukset | -261,2 -248,2 -217,8 -308,5 -300,3 -281,1
Ve1 Ve2 Ve4 | Vel Ve2 Ve4 Ve3 Ve3
Vatkat finialla 1 Bussien liikennéintikustannukset 276,8 260,3 246,2 280,4 270,0 261,1
atkat linjalla 17
(1000 matl!aa/vrk) 352 345 294 | 488 467 394 454 504 Lipputulojen muutos | 3,9 1,9 1,2 59 49 45
Matkat linialla 18 Kuluttajan ylijsggmén muutos 75,8 48,1 39,2 121,5 110,8 105,6
atkat linjalla
1000 matkaairg) | 132 130 130 | 190 185 186 39,7 | 462 Matka-aika ja palvelutasohyédyt | 57,1 31,0 222 1020 919 869
( )
5 Hybdyt kehitetysté tdsmaéllisyyden
(1000 s | 484 475 424 | 678 652 580 851 966 arvionista | 93 93 93 93 93 93
Tieliikenteen aikahyddyt 94 78 7,7 10,2 9,5 9,4
Ulkoisten kustannusten muutos 3,8 2,9 2,8 3,9 3,6 3,5
Tie- ja raideliikenteen
onnettomuuskustannukset 3.1 2,7 2,7 28 26 26
Tieliikenteen pééstokustannukset 0,3 0,1 0,1 0,4 0,3 0,3
Tieliikenteen melukustannukset 0,5 0,2 0,1 0,7 0,6 0,6
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen
muutos -5,6 6,0 2,1 -14,5 -14,8 12,3
Jéddnnésarvo 30 vuoden jilkeen 8,7 7,0 5,2 23,3 19,6 32,4
HYODYT YHTEENSA 82,4 48,4 61,1 90,6 73,9 96,3
NETTONYKYARVO -250,5 -294,7 -167,3 -301,4 -319,1 -243,3
H/K-SUHDE 0,25 0,14 0,27 0,23 0,19 0,28
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