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Lansi-Uudellamaalla tehdaan liikennemallianalyysien perusteella arki-
sin noin 0,5 milj. henkildmatkaa, joista noin 68 % tehdaéan henkilbau-
tolla, 14 % kavellen, 10 % pyoralla ja 8 % joukkoliikenteelld. Matkoista
noin 75 % tehdaén Lansi-Uudenmaan sisalla, noin 17 % Lansi-Uu-
denmaan ja paakaupunkiseudun valilla ja noin 8 % Lansi-Uudenmaan
ja muun maan valilla.

Matkustuskilometreista noin 80 % syntyy henkildautolla, 17 % joukko-
likenteelld ja noin 3 % kavellen tai pyoraillen. Lansi-Uudenmaan mat-
kojen kokonaisliikennesuoritteesta noin kolmannes syntyy Lansi-Uu-
denmaan sisaisistd matkoista ja loput kaksi kolmasosaa muualle
suuntautuvista matkoista. Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien henkil6-
automatkojen kilometrisuoritteesta ja samalla CO2-péaastoista yli puo-
let syntyy Lansi-Uudenmaan ja padkaupunkiseudun vélisista mat-
koista. Joukkoliikenteen osuus naista matkoista on noin 20 %.

Lansi-Uudenmaalle kohdistuvien matkojen ja kuljetusten CO2-paasto-
jen on arvioittu olevan v. 2017 tilanteessa noin 340 000 tonnia/vuosi.
Maara on noin 13 % koko Uudenmaan liikennepaastdista ja noin 3 %
koko Suomen kotimaan liikkenteen CO2-paastdista.

Vahintdan melko hyville kestavan liikkumisen saavutettavuusvyohyk-
keille sijoittuu yhteensa 25 % alueen vaestdsta. Melko heikoille tai
heikoille vyohykkeille sijoittuu yhteensa noin 31 % suunnittelualueen
vaestosta. Loput 44 % asukkaista sijoittuu vyohykkeille, joilla kesta-
van liikkkumisen saavutettavuus on tyydyttava, kohtalainen tai valttava.

Lansi-Uudellamaalla on tilastoitu 2015-2019 yhteensa 662 henkildva-
hinko-onnettomuutta. Naista noin 30 % on ollut yksittdisonnettomuuk-
sia (ei toista osapuolta). 26 % onnettomuuksista on ollut osallisena ja-
lankulkija, pyorailija tai mopoilija. Naiden onnettomuuksien osuus on
muuta Lansi-Uuttamaata suurempi Hangossa ja Lohjalla.

Liikennejarjestelméan kehittdmiselle on asetettu seuraavat tavoitteet ja
niiden toteuttamiseksi on maaritetty tavoitteiden alla esitetyt strategi-
set kehittdmislinjaukset:

1. Edistetddn kestavaa liikkumista ja vdhennetdan liikenteen kas-
vihuonekaasupaastdja

+ keskittamalla maankayton kasvua kestavén liikkumisen saavutet-
tavuuskeskittymiin

+ lisdamalla kavelyn, pyordailyn ja joukkoliikenteen kilpailukykya
+ kehittamalla kestavia likkumismuotoja tukevia matkaketjuja

+ tehostamalla kuljetus- ja logistiikkajarjestelmaéa vahapaéastoisem-
maksi

+ edistamalla vahapaastoisten kulkuneuvojen hankintaa.

2. Parannetaan alueiden saavutettavuutta ja elinvoimaisuutta
seka tuetaan elinkeinoelaman toimintaedellytyksia

+ kehittAmalla maankayttoa ja palveluverkkoja kestavan liikkkumisen
saavutettavuutta edistavalla tavalla

+ kehittdmalla joukkoliikenneyhteyksia ja lippujarjestelmia erityisesti
paakaupunkiseudulle

+ kehittAmalla kavely- ja pyoraily-yhteyksia seka kyytipalveluita lahi-
ja paakeskuksiin seka joukkoliikenteen runkoyhteyksien aareen

+ kehittdmalla liikennejarjestelman solmukohtia ja liityntapysakointia

+ parantamalla keskeisten kuljetusreittien ominaisuuksia ja kunnos-
sapitoa

* huolehtimalla myds alempiasteisen tieston liikennoitavyydesta ja
kuljettavuudesta.

3. Lisatdan lilkkumisen ja liikenteen turvallisuutta ja terveelli-
syyttd seka parannetaan lilkkumisympariston laatua

« vahentamalla autoliikennetta kestavia likkumismuotoja edista-
malla

+ kohentamalla jalankulku- ja pyoraily-ympéristojen laatu- ja turvalli-
suuspuutteita

« parantamalla joukkoliikenteen liitynta- ja vaihtosolmujen laatua ja
esteettdmyytta

+ parantamalla tie- ja katuverkon ongelmakohtia ja rautateiden taso-
risteyksia
« tukemalla liikennevalistustyota.

4. Kehitetaan ja hoidetaan liikennejarjestelméaa tehokkaasti ja ta-
loudellisesti kestavalla tavalla

Valtakunnallinen ja my6s Uudellemaalle asetettu liikenteen CO2-
paastojen vahentamistavoite (vahintaan -50 % vuoteen 2030 men-
nesséa vuoden 2005 tasosta) on kohdistettu sellaisenaan myds Lansi-
Uudenmaan alueelle kohdistuviin matkoihin ja maakuljetuksiin.

Periaatteena on ohjata erityisesti paakaupunkiseudulle suuntautuvaa
henkildautoliikennetta joukkoliikenteeseen ja kuntien sisalla tapahtu-
vaa lyhytmatkaista henkildautoliikennetta pyorailyyn ja muihin kesta-
viin liikkumismuotoihin.

Joukkoliikenteen houkuttelevuutta parannetaan kehittamalla Helsingin
suunnan runkoyhteyksia, lippujarjestelmia ja matkustajainformaatiota,
parantamalla liitynté- ja syottoyhteyksia seka solmukohtia Lansi-Uu-
dellamaalla seka kehittamalla jatkoyhteyksia paakaupunkiseudulla.

Rantaradan junaliikennettd kehitetdan radan ja kysynnan tarjoamien
edellytysten mukaan. Tavoitteena on, ettd Hangon ja Tammisaaren
suunnasta avautuu vaihdoton sahkodjunayhteys Helsinkiin. ESA-radan
toteutuessa lahtokohtana on, etta Helsinki-Turku IC-junat pysahtyvat

Lohjan Lempolassa tai Vihti-Nummelassa noin kerran tunnissa ja etta
Helsinki-Lohja —lahijunat kulkevat ruuhka-aikoina noin puolen tunnin
vuorovalilla pysahtyen Lansi-Uudenmaan alueella ainakin Veikko-
lassa, Vihti-Nummelassa seké Lohjalla.

Lippu- ja maksujarjestelmia sekd matkainformaatiota kehitetaan siten,
ettd kestavat matkaketjut nayttaytyvat kayttajalle yhtena, helposti hah-
motettavana kokonaisuutena.

Lansi-Uudenmaan liityntayhteyksia runkojoukkoliikenneyhteyksien aa-

reen kehitetdén usealla rinnakkaisella tavalla:

*  jarjestamalla asemia ja pysakkeja syottavia kyyti- tai joukkoliiken-
nepalveluja

+ parantamalla kavely- ja pyoraily-yhteyksia asemille ja pysékeille

+ lisaamalla liityntapysakointiedellytyksia asemilla ja keskeisilla py-
sakeilld seka henkilbautojen etta pydrien osalta.

*  kehittamalla tai tukemalla mikroliikennepalveluja (kaupunkipyorét,
sahkopotkulaudat yms.) asemilla ja keskeisilla pysékeilla

*  parantamalla vaihto- ja jatkoyhteyksia Helsingin seudun joukkolii-
kennejarjestelmaan.

Liityntayhteydet palvelevat samalla my6s muuta paikallista liikkumista.
Tasta syysta keskeiset liityntasolmut ja liityntédyhteydet kohdistetaan
paaosin oman kunnan lahi- tai paakeskuksiin.

Merkittavissa liitynta- ja vaihtosolmuissa panostetaan myoés laaduk-
kaaseen ja turvalliseen liikkkumisymparistoon seké oheispalvelujen tar-
jontaan. Liityntapysakainti kehitetdan siten, ettéa joukkoliikenteeseen
noustaan jo Lansi-Uudellamaalla eika vasta Helsingin seudun liitynta-
pyséakdintialueilla.

Lansi-Uudellamaalla perinteinen joukkoliikenne (junat, linja-autot) pal-
velee parhaiten runkoyhteyksilla seka alueilla, joilla maankayttoé on
suhteellisen runsaasti ja se on melko keskittynyttd. Muilla alueilla ke-
hitetdan ensisijaisesti kutsuohjattuja kyytipalveluja, jotka harvakul-
kuista linja-autoliikennetta paremman palvelutason ja lyhyet kavely-
etdisyydet. Kyytipalveluja tarjotaan paaosin lyhyehkoéilla kunnan siséi-
silla matkoilla, joita ovat myds liityntamatkat runkojoukkoliikenteen &a-
reen. Kyytien kysyntaa ja matkojen yhdisteltavyytta edesauttaa mer-
kittavasti se, etta keskeiset lityntdsolmut sijaitsevat lahi- tai paékes-
kuksissa.

Koronakriisin pitk&n aikavalin vaikutuksia joukkoliikenteeseen ei viela
tunneta. On kuitenkin arvioitavissa, etta joukkoliikenteen kilpailuky-
vysta huolehtiminen tulee koronakriisin seurauksena entistakin tarke-
ammaksi.
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Lantisen Uudenmaan sisdisen joukkoliikennejarjestelman periaaterat-
kaisu ESA-radan toteuduttua.

Jalankulku ja pyoréliikenne poikkeavat toisistaan kulkutapoina merkit-
tavasti. Siksi niité tulee kasitella erikseen suunnitteluratkaisuissa nii-
den omista lahtokohdista. Jalankulku liittyy kaikkien kulkutapojen
kayttoon padkulkutavasta riippumatta.

Jalankulku ei ole niink&éan verkollinen tai kapasiteettilahtéinen kysy-
mys, vaan katu- ja likenneympaériston laatuun ja houkuttelevuuteen
littyva. Merkittava osa kestavan liikkumisen (erityisesti kavelyn ja py6-
raliikenteen) fyysisista edellytyksista luodaan jo kaavoitusvaiheessa.
Kaupunki- ja kuntakeskustoissa tulee méaaritella jalankulkupainotteiset
alueet.

Pydréliikenteen tarkein ja vaikuttavin edistamiskeino on infrastruk-
tuurin ja olosuhteiden kehittdminen. Itseisarvoinen tavoite ei ole ra-
kentaa pyorateitd, vaan kehittaa pyorailyolosuhteita ja parantaa liiken-
neturvallisuutta kokonaisvaltaisesti. Toimivan pyoraily-ympéariston
suunnittelu lahtee pyoraliikenneverkon maarittdmisesta. Vaihtoehtoina
on katukohtaisesti sopeuttaa pyoraliikennetta muuhun liikenteeseen
(esim. erillisella pyoratielld) tai sopeuttaa muuta liikennetta pyorailyyn
(likenteen rauhoittaminen). Pyoréilyn edistaminen ei kuitenkaan saa
heikentaa kavelyn edellytyksia etenkaan keskustoissa.

Maanteiden jalankulku- ja pydrateiden kehittamistarvetta seurataan
ja paivitetddn ELY-keskuksen hankekoreissa. Liikennejarjestelma-
suunnitelmassa on nostettu kehittdmisohjelmaan Uudenmaan ELY-
keskuksen jalankulku- ja pyorailyvaylien tarveselvityksessa (2020)
esitetyt seuraavat kiireellisimmat jalankulku- ja pyoravaylien rakenta-
mistarpeet:
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Uudenmaan ELY-keskuksen jalankulku- ja pyorailyvaylien tarveselvi-
tyksessa (2020) esitetyt kiireellisimmat jalankulku- ja pydravaylien ra-
kentamistarpeet Lansi-Uudellamaalla.

Tie- ja katuverkon ongelmakohteita ovat jalankulku- ja pyoraily-yh-
teyksien puutteiden ohella tyypillisesti turvattomat tasoliittyméat ja rau-
tateiden tasoristeykset sekd mm. valaistuspuutteet. Paatieverkolla no-
peusrajoitus jaa paikoin tavoitetasosta erityisesti vilkkaiden tasoliitty-
mien kohdalla ja ohitusmahdollisuudet ovat paikoin heikot.

Lansi-Uudenmaan paateiden osalta eniten kehittamistarvetta on valta-
tiella 25 useassa kohtaa Hangon ja Hyvink&an valilla. Myos kantatiella
51 Kirkkonummella ja Siuntiossa, valtatiella 2 Vihdissa seka kanta-
tiellda 50 (Keha Ill) Kirkkonummella on tunnistettu merkittavia kehitta-
mistarpeita.

Maantieverkolla on runsaasti myos esimerkiksi liittymiin tai tievalais-
tukseen liittyvid parantamistarpeita. Naiden toteuttaminen ohjelmoi-
daan mydhemmin suunnitelmakaudella mm. ELY-keskuksen hanke-
koreissa tehtavien tarvearviointien ja rahoitusmahdollisuuksien perus-
teella.

Hanko-Hyvink&a —radan sahkoistys parantaa rautatieliikenteen kulje-
tuskilpailukykya ja vahentaa liikenteen paastoja, kun dieselveturit voi-
daan korvata sahkovetureilla eikad veturinvaihtoja tarvita muualle Suo-
meen liikennditdessa. Vartioimattomien tasoristeysten vaheneminen
parantaa my6s toimintavarmuutta.

Hangon Koverharin sataman tieyhteys valtatieltéd 25 on tunnistettu
puutteelliseksi ja edellyttédd joko nykyisen yhteyden parantamista tai
uutta tieyhteytta.

Pistoraide rantaradalta Inkoon satamaan avaa rautatiekuljetusyhtey-
den myo6s Inkoon satamaan ja tukee osaltaan sataman kehittamista.

Terminaaliyhteyksien riittdva palvelutaso ja toimintavarmuus katuver-
kon kautta paavaylille tulee varmistaa erityisesti satamien mutta myos
muiden merkittdvaa kuljetussuoritetta synnyttavien kohteiden osalta.

My0s erilaiset raskaan liikenteen ja logistiset palvelut seka tieverkon
kunto ja liikennoitavyys ovat tarkeita osia toimivia logistiikkaketjuja.

Maakunnallisesti merkittavat tie- ja ratahankkeet
o tieliikenteen kehittamishanke
== s@® rautatieliikenteen kehittamishanke, uusi asema
— vaihe 1

B vaihe 2

vaihe 3

= pitkan aikavalin varaus

Lansi-Uudenmaan maakunnallisesti merkittévat tie- ja ratahankkeet.

Tavoitteena on edistaa kestavaa liikkkumista ja kuljettamista myos
muilla keinoin, kuin pelkastéaan liikkumis- ja kuljetusyhteyksia kehitta-
malla. Naiden keinojen edistaminen edellyttaa tyypillisesti yhteistytta
julkishallinnon eri toimijoiden kesken seké osin myds elinkeinoeldméan
suuntaan.

Kestavan liikkumisen edellytykset maaritetdan pitkalti jo maankayton
ja palveluverkkojen suunnitteluvaiheessa. Tasta syysta on tarkeaa,
etta liikennejérjestelmasuunnittelu kytkeytyy maankayton ja palvelu-
verkkojen suunnitteluun naiden eri vaiheissa. Lansi-Uudenmaan lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa on osoitettu kestavan liikkkumisen
kannalta hyvia alueita, jotka ovat suositeltavia uuden maankayton ja
palvelujen sijoituspaikkoja.

Paastotavoitteiden saavuttamiseen vaikuttaa merkittavasti ajoneuvo-
kannan kehitys. Vahapaastoisten autojen hankinnan taloudelliset kan-
nustimet (mm. autoverotus, kayttémaksut, hankintatuki) ovat paaosin
valtiovallan kasissa. Liikennejarjestelmatasolla on kuitenkin esitetty
keinoja, joilla voidaan osaltaan tukea vahapaastoisten kulkuneuvojen
hankintaa ja kayttoa.



Osa liikkumisvalintoihin ja mm. likennepaastoihin vaikuttavista kei-
noista liittyy toimintaympariston kehitykseen tai paaosin muiden kuin
alueellisten liikennejarjestelmatoimijoiden toimenpiteisiin. Naita ovat
esimerkiksi etatydskentelyn yleistyminen, fossiilisten polttoaineiden
verotus seka liikennejarjestelméa kehittamistoimet Lansi-Uudenmaan
ulkopuolisilla alueilla, erityisesti Helsingin seudulla.

Joukkoliikenteen ja matkaketjujen kehittdmisen osalta karkitoimiksi
on asetettu lippujarjestelmien yhteensovittaminen, solmupaikkojen
tarkempi méaarittely sekd Rantaradan ja Hangon suunnan henkil6ju-
naliikkenteen kehittaminen. Joukkoliikennejérjestelman kehittamisen
lahtokohdaksi tarvitaan ratkaisu joukkoliikenteen jarjestamistavasta
(markkinal&htdinen/ostoliikenne).

Kéavelyn ja pyorailyn edistamisen osalta karkitoimiksi on asetettu
kuntakohtaisten jalankulun ja pydréilyn kehittdmisohjelmien laadinta
tai ajantasaisuuden varmistaminen kaikkien Lansi-Uudenmaan kun-
tien osalta, haja-asutusalueiden pyorailyverkon seudullisen kehitta-
mispilotin toteuttaminen, Lohjan nauhataajaman pyorailyn laatukayta-
van suunnittelu seka kuusi maanteiden jalankulku- ja pyorateiden ke-
hittamishanketta.

Tieverkon kehittdmisen osalta karkitoimiksi on asetettu jatkosuunnit-
telun kdynnistdminen valtatien 2 jaksosta Nummela-Karkkila seka val-
tatien 25 jaksosta kantatie 51 - Tammisaari. Karkitoimiksi on listattu
my0s yksittaisia jatkosuunnittelu- ja kehittdmistoimia mm. valtatiella
25, kantatiella 51 seka kantatiella 50 (Keha IlI).

Muiden kuljetusyhteyksien kehittamisen osalta lahtokohtana on
Hanko-Hyvink&a —radan sahkoistys ja tasoristeysten parantaminen.
Kérkitoimiksi on listattu satamien tie- ja katuyhteyksien parantamistoi-
mia seka raskaan liikkenteen palvelualueiden kehittamistarpeen selvit-
tdminen.

Muita karkitoimia liikenneyhteyksien kehittamisen ohella ovat esi-
merkiksi maankayton, palveluverkkojen ja liikennejarjestelman suun-
nittelun yhteistydn kehittdminen, liikkumisen ohjauksen suunnitelmien
laadintaa yhteistydssa kuntien ja merkittavien tybantajien kanssa, lii-
tyntapysékointialueiden sdhkoautojen latauspaikkojen rakentaminen
seka lilkenteen ja liikkumisen tietopohjan kehittaminen kestéavien liik-
kumismuotojen jatkosuunnittelun tarpeisiin.

Joukkoliikenteen ja matkaketjujen kehittaminen on tunnistettu avain-
keinoksi asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Esitetyt toimet vai-
kuttavat kestavan liikkumisen saavutettavuuteen alueellisesti laajasti
ja kohdistuvat useisiin liikkumisryhmiin. Joukkoliikenteen kayton yleis-
tyminen pitkilla, paédkaupunkiseudulle suuntautuvilla matkoilla vaikut-
taa tehokkaasti myds liikenteen CO2-paastoihin.

Vahintaan melko hyvilla kestavan liikkkumisen saavutettavuusvyohyk-
keilla asuvien osuus on vuoden 2035 ennustetilanteessa yli 7 %-yk-
sikkda nykyista suurempi. Vastaavasti heikoimmilla vy6hykkeilla asu-
vien osuus laskee noin 4 %-yksikkoa.

Lansi-Uudellemaalle kohdistuvilla matkoilla tapahtuu nykytilanteeseen
nahden merkittavaa siirtymista henkildautoista joukkoliikenteeseen tai
kyytipalveluihin. Vuoden 2035 ennustetilanteessa joukkoliikenne- ja
kyytimatkojen yhteenlaskettu osuus on noin 13 % (nykyisin noin 8 %).
Henkilbautoilla tehdaan kuitenkin edelleen suurin osa, noin 61 % mat-
koista (nykyisin noin 68 %). Joukkoliikenteen ja kyytipalvelujen kehit-
taminen leikkaa osan pyoraliikenteen kasvupotentiaalista, joten kave-
lyn ja pyorailyn osuus matkoista kasvaa ennustetilanteessa vain hie-
man.

Eniten Lansi-Uudellemaalle kohdistuva henkildautoliikenne vahenee
paakaupunkiseudulle johtavilla paateilla. Toisaalta joukkoliikenteen
kayttd kasvaa eniten juuri paakaupunkiseudulle johtavilla nykyisilla ja
uusilla ratayhteyksill&.

Liikenne-ennusteiden ja liikennevalinekohtaisten yksikkopaastoarvioi-
den perusteella lasketut Lansi-Uudellemaalle kohdistuvan liikenteen
CO2-paastot vahenevat vuoden 2030/2035 ennusteessa vuoden
2017 tasosta 38 %, kun tavoite on 46 %. Nain ollen asetettu vahen-
nystavoite saavutetaan kaytetyilla likenne-ennusteilla ja laskentaole-
tuksilla vain 83 %:sesti. Peruslaskelmassa Lansi-Uudenmaan liiken-
teen CO2-paastot ovat 2030/2035 noin 28 000 tonnia/v tavoitetta suu-
remmat.

Asetetut paastdvahennystavoitteet voidaan mahdollisesti saavuttaa,
mikali etatydskentely yleistyy, paastokertoimet kehittyvéat ennakoitua
myonteisemmin, vaesttnkehitys on perusennustetta hitaampaa ja
kestavan liikkkumisen osuus kasvaa perusennustetta enemman.

Liikennejarjestelmaty6 on kuntien ja valtion viranomaisten jatkuvaa
yhteisty6ta, joka sovittaa yhteen eri toimijoiden ja eri hallinnonalojen
tarpeita, tavoitteita ja toimenpiteita. Liikennejarjestelmatyota koordinoi
ja ohjaa liikennejarjestelmatydéryhma, joka vastaa Lansi-Uudenmaan
kuntien ja valtion vélisesta saanndéllisesta liikenteeseen liittyvasta vuo-
rovaikutuksesta seka huolehtii likennejérjestelméan seurannasta.

Valtakunnallinen liikkennejarjestelmasuunnitelma (Liikenne 12) linjaa
valtakunnan tason ja alueellisen liikennejarjestelmatydn kytkentéaa.
Ylimaakunnalliset yhteistydryhmat toimivat jatkossa valtakunnallisen
likennejarjestelmatyon keskustelukumppaneina ja ne luovat myos
aiempaa paremman perustan ylimaakunnallisten yhteyksien edistami-
selle hankekohtaisesti. Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunni-
telmassa mainitut vuosittaiset keskustelut alueellisten ylimaakunnallis-
ten toimijoiden kanssa edellyttévat osaltaan toiminnan organisointia
my0s alueellisesti.

Liikennejarjestelmén seurannan tilatiedon keruu organisoidaan niin,
etta tiedot liikkumisen ja kuljetusten maarista ja kehityksestd, maan-
kaytdn muutoksista ja likennejarjestelman muutoksista tuotetaan
aluetasolla (maakunta tai seutu). Suunnitelmassa on maaritetty vuo-
sittain paivitettavat perusindikaattorit sek& noin 4 vuoden vélein paivi-
tettavat taydentavat indikaattorit.

Liikennejarjestelmasuunnitelmien sopimuskaytantd on parhail-
laan murrosvaiheessa. Aiemmin kaytdssa ollutta aiesopimuskaytan-
toa ei enaa sovelleta ja talla hetkella ei ole selkeda korvaavaa kaikkia
seutuja koskevaa toimintamallia toimijoiden sitouttamiseen.

Suurten kaupunkiseutujen MAL-sopimuksia lukuun ottamatta alueel-
listen liikennejarjestelméasuunnitelmien yhteydessa ei ole viime vuo-
sina allekirjoitettu aie- tai muita sopimuksia. My6s Lansi-Uudenmaan
likennejarjestelman kehittamista ja suunniteltujen toimien edistamista
on mahdollista jatkaa ilman erityistd sopimusmenettelya.

Mikali liikennejarjestelméasopimus kuitenkin laaditaan ja sen allekirjoit-
tajiksi halutaan valtion toimijoita (Vaylavirasto, Traficom, ELY), niin
sopimuksella ei voida sopia paavaylien tai muiden merkittavien vay-
lien kehittdmiseen liittyvista asioista ohi Liikenne 12-suunnitelman.
Sopimuksella ei voida mydskaan sopia sitovasti toimenpiteista, joiden
rahoitukseen liittyy valtionavustusten hakemista Traficomilta tai
ELY:It&. Nain ollen liikennejarjestelmasopimuksella ei voida sitoutua
esimerkiksi tiettyjen hankkeiden toteuttamiseen.

Osapuolet voivat sen sijaan sitoutua esimerkiksi liikennejarjestelma-
tyohon ja sen kehittamiseen, suunnitelman tavoitteisiin ja toimintalin-
joihin seka liikennejarjestelman tilan seurantaan ja suunnitelman to-
teutumisen seurantaan. Osapuolten sitoutuminen voi tapahtua myo6s
ilman allekirjoitettua sopimusta.



Liikennejarjestelméasuunnitelma on kokonaisvaltainen, strateginen ja
pitkan téahtaimen liikenteen suunnitelma, jossa kasitellaén eri liikenne-
muotoja, liikenteen osa-alueita ja likenteeseen vaikuttavia tekijoita.
Uudenmaan liiton vastuulla oleva edellinen. Lansi-Uudenmaan liikken-
nejarjestelmasuunnitelma 2035 valmistui vuonna 2014 ja I1t4-Uuden-
maan liikennestrategia vuodelle 2030 valmistui vuonna 2009. HSL:n
vastuulla oleva Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma, joka
kasittaa Helsingin-seudun 14 kuntaa, valmistui kevaalla 2019 osana
MALZ2019-kokonaisuutta.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelmaa on laadittu rinnak-
kain It&-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelman kanssa. Molem-
pien suunnitelmien yhteiseksi lahtékohdaksi on laadittu 8.6.2020 val-
mistunut Uudenmaan liikenteen kokonaistarkastelu, jossa on tarkas-
teltu mm. Uudenmaan liikennejérjestelman kansainvalisia ja valtakun-
nallisia kytkentja sekéd muodostettu yhteiset liikennejarjestelméan ke-
hittdmistavoitteet.

Liikennejarjestelmasuunnitelmaa voidaan kayttda osana kuntien lii-
kenteen ja maankayton suunnittelua, hankkeiden taustatietoina seka
lahtokohtana Uudenmaan ELY-keskuksen eri ohjelmia laadittaessa
seké hankkeita priorisoitaessa esimerkiksi ELY:n hankekorien sisalla.
Néaiden pohjalta voidaan neuvotella valtion ja kuntien vélisid sopimuk-
sia tai laatia muu asiakirja, jolla voidaan edistaa osapuolien hyvaksy-
mia toimia ja sitoutua niihin. Liikkennejarjestelmasuunnitelmaa voidaan
my6s hyddyntaa valtakunnallisen liikennejarjestelmétydn yhtena
tausta-aineistona.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan ohjaus-

ryhmaan on ollut nimettyna seuraavat henkilot:

Heini Peltonen
Petri Suominen
Pasi Kouhia

Anna Puolamaki
Jukka Peura

Laura Langer
Aarno Kononen
Aija Aunio

Jan Grondahl
Laura Kilpeldainen
Pekka Puistosalo
Marko Suni
Mariitta Vuorenpaa
Kukka-Maaria Luukkonen

Markus Moisio

Uudenmaan liitto, pj
Uudenmaan liitto
Uudenmaan liitto
Uudenmaan ELY-keskus
Vaylavirasto
Traficom

HSL

Inkoo

Raasepori

Vihti

Lohja

Kirkkonummi
Karkkila

Hanko

Siuntio

Suunnitelman kaytannon valmistelua on tehty tydéryhmassa, johon
ovat kuuluneet seuraavat henkilot:

Heini Peltonen Uudenmaan liitto, pj

Petri Suominen Uudenmaan liitto

Pasi Kouhia Uudenmaan liitto

Anna Puolamaki Uudenmaan ELY-keskus

Annamari Ruonakoski Uudenmaan ELY-keskus

Hannu Pesonen Ramboll Finland Oy

Tyo6n laadinnan aikana on jarjestetty kaksi tydpajaa, joihin on osallis-
tunut laajemmin eri sidostahojen edustajia.

Suunnitelman laadinnan konsulttina on toiminut Ramboll Finland Oy,
jossa tyOsta on vastannut Hannu Pesonen. Lisaksi tyéhon ovat osal-
listuneet mm. Eeva Elmnainen (projektisihteeri, liikenneanalyysit ja -
ennusteet), Roni Iimola (paikkatietoanalyysit), Kari Hillo (jalankulku ja
pyoraliikenne), Markku Kivari (likennejarjestelmétyo ja sopimusme-
nettelyt) ja Aino Mensonen (vuorovaikutus).

Liikennejarjestelmasuunnitelmien laadinta on kaynnistynyt maalis-
kuussa 2020. Suunnitelmaluonnoksesta on pyydetty lausunnot mar-
raskuussa 2020. Suunnitelma on viimeistelty lausuntojen perusteella
helmikuussa 2021 ja hyvaksytty maakuntahallituksessa 26.4.2021.



1 Lahtokohdat

1.1 Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnittelun
prosessit ja aikajanteet

Uudenmaan liikennejarjestelmén suunnittelu muodostuu useasta erilli-
sesta prosessista, jotka antavat lahtokohdat my6s Lansi-Uudenmaan
likennejarjestelméasuunnitelman laatimiselle.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman (Liikenne 12)
laadinta on kaynnistynyt kesalla 2019 ja sen on tarkoitus valmistua
kevaalla 2021. Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma kos-
kee mm. Uudenmaan ulkoisia yhteyksia sekd Uudellamaalla sijaitse-
via paavaylia. Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman aika-
janne ulottuu vuoteen 2032.

Etela-Suomen liikennestrategiassa on otettu kantaa erityisesti yli-
maakunnallisiin kysymyksiin. Nelja maakuntaa kattava liikennestrate-
gia on valmistunut syksylla 2020.

Koko Uudenmaan alueen maankayton ja lilkennejarjestelman eri-
laisia tarkasteluja on laadittu mm. Uusimaa-kaavan 2050 valmistelun
yhteydessa. Aikajanne naissa tarkasteluissa ulottuu tyypillisesti vuo-
teen 2050.

Helsingin seudun MAL-suunnitelma on valmistunut vuonna 2019 ja
MAL-sopimus allekirjoitettiin 8.10.2020. Suunnitelma kattaa Helsingin
seudun 14 kuntaa. MAL-suunnitelman paaaikajanne on vuodessa
2030. Kirkkonummi ja Vihti kuuluvat seké Lansi-Uudenmaan liikenne-
jarjestelmasuunnitelman etta Helsingin seudun MAL-suunnitelman
alueisiin, Sipoo puolestaan seké Itd-Uudenmaan liikennejarjestelma-
suunnitelman ettéa Helsingin seudun MAL-suunnitelman alueisiin.
MAL-suunnitelman kuntien osalta liikennejarjestelmén kehittamista
ohjaa ensisijaisesti Helsingin seudun MAL-suunnitelma ja sen poh-
jalta laadittu MAL-sopimus kaudelle 2020-2031.

Lansi- ja Itd&-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelmia on laa-
dittu rinnakkain vuoden 2020 aikana ja suunnitelmat viimeistellaan al-
kuvuodesta 2021. Suunnitelmien aikajanne on vuodessa 2035.

Prosessin aluksi on laadittu yhteinen Uudenmaan liikenteen koko-
naistarkastelu (raportti 8.6.2020), johon on koottu koko Uuttamaata
koskevia tarkasteluja esimerkiksi logistiikkajarjestelmén seka valta-
kunnallisten ja kansainvalisten kytkentdjen osalta. Uudenmaan liikken-
teen kokonaistarkastelussa on myds esitetty Uudenmaan yhteiset lii-
kennejarjestelman kehittamistavoitteet seké keinovalikoiman analyysi.
Uudenmaan liikenteen kokonaistarkastelun aikajanne yltaa vuoteen
2050.
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1.2 Alueellisen liikennejarjestelmasuunnitelman
rooli suunnitteluprosessissa

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelma on suunnitteluket-
jun alkupaahan sijoittuva strateginen suunnitelma, jonka paatehtava
on ohjata liikennejarjestelméan eri osien kehittdmista ja siihen liittyvaa
jatkosuunnittelua seka tukea liikennejarjestelmén ja maankayton yh-
teensovittamista. Tasta syysta suunnitelmassa ei paneuduta erityi-
sesti yksittaisiin liikenneverkon parantamistoimiin, vaan paapaino on
siing, millaiseksi liikennejarjestelméé kokonaisuudessaan halutaan
kehittaa, erityisesti kestavaa liikkkumista painottaen.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelmassa otetaan kantaa
erityisesti maakunnallisesti ja seudullisesti merkittavien toimien tar-
peeseen ja toteuttamisaikatauluun, mutta hankkeiden sisallon tarken-
taminen ja vaiheistus tapahtuu tyypillisesti jatkosuunnittelun ja siihen
littyvan paatbksenteon yhteydessa.

Liikennejarjestelméasuunnitelmassa tunnistetaan myos liikenneverkon
paikallisten parantamistoimien tarpeita, mutta toimien sisallon tarken-
taminen ja tarkoituksenmukainen vaiheistus tapahtuu tyypillisesti jat-
kosuunnittelun yhteydessa. Esimerkiksi katujen, jalankulun ja osin
pyorailyn paikallisten olosuhteiden kehittdmiseen seudullinen liikenne-
jarjestelma ottaa kantaa melko yleispiirteisella tasolla.

Liikennejarjestelméasuunnitelma toimii muuhun liikenteen ja liikenne-
verkon suunnitteluun n&hden kaksisuuntaisesti: se antaa syotteita
suunnitteluprosessiin, mutta toisaalta hyodyntéda suunnitteluprosessin
tuottamaa tietoa yksittaisten toimenpiteiden tarpeista, sisallésta ja vai-
kutuksista.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelméasuunnitelman aikajanne ulottuu
vuoteen 2035 saakka. Toimenpideohjelmassa eritelldaan lisdksi seu-
raavien 4 vuoden aikana toteutettavaksi ehdotettavat karkitoimet.

1.3 Suunnitelman laadintaperiaatteet

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelméasuunnitelman laadinnassa on
pyritty tuottamaan mahdollisimman hyva tilannekuva liikkumisesta ja
likenteesta seka ndihin liittyvista puutteista ja ongelmista. Yhteinen ti-
lannekuva tukee yhteisten tavoitteiden asettamista seka suunnitelman
painopistealueiden maarittelya. Erityistd huomiota on kiinnitetty kesta-
vaan liikkkumisen saavutettavuuteen ja sen kehittdmiseen. Muodos-
tettu laaja tietoaineisto on hyddynnettavissa liikennejarjestelman jat-
kosuunnittelussa.

Keskeinen osa suunnitteluprosessia on vuorovaikutteinen tydskente-
lytapa. Yhteiset tydpajat ovat ohjanneet mm. kehittdmisperiaatteiden
muodostamista, suunnittelun painopisteiden ja karkitoimien valintaa.

Tieto

Kun on riittavasti tietoa, syntyy edellytykset nahda
asiat samalla tavalla

Yhteiset tavoitteet

Kun asiat nahdaan samalla tavalla, syntyy
edellytykset asettaa yhteiset tavoitteet

Yhteinen suunnitelma

Kun on yhteiset tavoitteet, on helppo tehda
yhteinen suunnitelma
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Suunnitelman arviointi

Kun on yhteiset tavoitteet, voidaan arvioida, miten
suunnitelma vastaa niihin

Yhteistyon jatkuminen

Myds yhteisty6 ja seuranta edellyttavat
suunnittelua ja yhteista nakemysta

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnittelun periaatteet.



1.4 Suunnittelualue ja sen maankaytto

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelma kattaa Kirkkonum-
men, Vihdin, Lohjan, Karkkilan, Siuntion, Inkoon, Raaseporin ja Han-
gon kunnat. Naistéa Kirkkonummi ja Vihti kuuluvat myos Helsingin seu-
dun MAL-suunnittelualueeseen.

Lansi-Uudenmaan suunnittelualueella sijaitsee nykyisin noin 170 000
asukasta ja 50 000 tyopaikkaa.

Vaestomaaraltaan suurimmat kunnat ovat Lohja ja Kirkkonummi,
joissa asuu yhteensa noin puolet suunnittelualueen vaestosta.

Asukasmaarat kunnittain 2019 (Tilastokeskus)
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Lansi-Uudenmaan kuntien asukasmaaréat v. 2019.

Lansi-Uudenmaan viestdn ikdrakenne-ennuste
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Lansi-Uudenmaan vaeston ikdrakenteen kehitysennuste (Tilastokes-
kus).
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Nykyiset asukkaat (2017) tai tyopaikat (2016) 250 metrin ruudukossa. Ruutu on méaéritetty asuin- tai tydpaikkaruuduksi sen mukaan, kumpia
ruutuun sijoittuu enemman. Asukas- ja tyopaikkamaarat perustuvat Suomen ymparistokeskuksen YKR-aineistoon.




Traficom on selvittédnyt kansalaisten tyytyvaisyytta liikennejarjestel-
maan ja matkaketjuihin v. 2019.

Seuraavaan on poimittu tuloksia alueelta, joka kattaa Uudenmaan il-
man paakaupunkiseutua seka Riihiméaen seudun (448 000 asukasta).
Nain ollen aineisto ei rajaudu pelkastaan suunnittelualueen asukkai-
siin, mutta kuvaa kohtalaisen hyvin suunnittelualueen kaltaista lilkku-
misymparistoa.

Tyytymattomyytta Uudellamaalla aiheuttaa erityisesti kulkutapojen yh-
teen toimivuus. Myo6s kulkutavan valinnan mahdollisuuteen ollaan
keskimaarin tyytymattdmampia kuin matkan helppouteen, sujuvuu-
teen tai matka-ajan ennakoitavuuteen.
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Tyytyvéisyys matkojen olosuhteisiin Uudellamaalla (tiedot Traficom).

Uudellamaalla asukkaat ovat keskimaarin hieman tyytyvaisempia ja-
lankulun kuin muiden kulkutapojen olosuhteisiin. Eniten tyytymatto-
myytta on joukkoliikenteen olosuhteissa.

Jalankulun olosuhteiden osalta eniten tyytymattémyytta on reittien
talvikunnossapitoon ja liikkenneturvallisuuteen.

Pydréilijat ovat myos eniten tyytymattomia reittien talvikunnossapi-
toon ja liikenneturvallisuuteen.

Joukkoliikenteen kayttajat ovat eniten tyytymattomia aikatauluihin ja
vuorovaleihin iltaisin ja viikonloppuina. Myds lippujen hintoihin kohdis-
tuu muita osa-alueita enemman tyytymattomyytta.

Autoilun osalta Uudenmaan asukkaat ovat eniten tyytymattomia ka-
tujen ja teiden kuntoon seka yhteiskayttbautojen saatavuuteen.

Yleisarvosana oman asuinalueen olosuhteille
kulkutavoittain
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Yleisarvosana oman asuinalueen olosuhteille kulkutavoittain (tiedot
Traficom).

Seuraavassa esitetyt likenneonnettomuustiedot perustuvat polisiin ra-
portoimiin henkilévahinko-onnettomuuksiin vuosilta 2015-2019. Louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osalta peittavyys on vain
noin 30 prosenttia, joten varsinkin seuraamuksiltaan lievia onnetto-
muuksia tapahtuu selvasti tilastoitua enemman. Huonoin peittavyys
on yksittéaisonnettomuuksissa loukkaantuneista polkupyorailijoista.

Lansi-Uudellamaalla on tilastoitu 2015-2019 yhteensé 662 henkildva-
hinko-onnettomuutta. Naista noin 30 % on ollut yksittdisonnettomuuk-
sia (ei toista osapuolta). 26 % onnettomuuksista on ollut osallisena ja-
lankulkija, pyorailija tai mopoilija. Naiden onnettomuuksien osuus on
muuta Lansi-Uuttamaata suurempi Hangossa ja Lohjalla.

Noin 70 % onnettomuuksista on sattunut Lohjalla, Raaseporissa tai
Kirkkonummella.

Lansi-Uudenmaan henkildvahinko-onnettomuuksista 29 % sattui katu-
verkolla, 30 % yhdysteilla, 10 % seututeilld, 10 % kantateilla ja 21 %
valtateilla. Katuverkolla tapahtuneiden onnettomuuksien osuus oli eri-
tyisen suuri Hangossa (82 %). Siuntion ja Inkoon onnettomuuksista
noin puolet on tapahtunut kantatiella 51.

Henkilévahinko-onnettomuuksista 35 % on tapahtunut taajama-alu-
eella ja 65 % taajamien ulkopuolella. Taajama-aluilla sattuneiden on-
nettomuuksien osuus on ollut suuri Hangossa (79 %), Lohjalla (43 %)
ja Karkkilassa (43 %)

Lansi-Uudenmaan kuntien henkildvahinko-onnettomuuksien koko-
naismaaraa on suhteutettu asukasmaariin. Asukasmaariin suhteutet-
tuna eniten onnettomuuksia sattuu Raaseporissa, mihin voi vaikuttaa
mm. vapaa-ajan asukkaiden suuri maara.

Jalankulku-, pyoraily- ja mopedionnettomuuksien maaraa on suhteu-
tettu Brutus-likennemallilla laskettuihin kavely- ja pyéramatkoihin nah-
den. Nain laskien suhteellisesti eniten kevytliikenteen onnettomuuksia
sattuu Karkkilassa ja Raaseporissa.

Auto-onnettomuuksien maaraa on suhteutettu maanteiden liikenne-
suoritteisiin (Tilastokeskus). Kuntakohtaisista liikennesuoritetiedoista
puuttuu muualla kuin maanteilld syntyva suorite, jonka osuus on tyy-
pillisesti 20-25 % kokonaiskilometrisuoritteesta. Ajosuoritteeseen nah-
den auto-onnettomuuksia tapahtuu eniten Hangossa, Raaseporissa ja
Karkkilassa. Hangon lukuun vaikuttaa paateiden pieni likennesuorite
l&piajoliikenteen puuttuessa.



Henkilévahinko-onnettomuustyypit
Lansi-Uudellamaalla
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Henkilévahinko-onnettomuuksien jakauma onnettomuustyypeittain
Lansi-Uudellamaalla.

Henkildvahinko-onnettomuudet 2015-2019
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Henkilévahinko-onnettomuuksien maéarat onnettomuustyypeittain
Lansi-Uudenmaan kunnissa.
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Henkildvahinko-onnettomuuksien suhteutettuja maaria kunnittain.

2.3 Onnettomuuskasaumat

Kasaumakohdat keskittyvat tyypillisesti taajamiin, mutta myos esimer-
kiksi kantatiella 51 on Kirkkonummen ja Siuntion alueilla onnetto-
muuskasaumia.

Liikenneturvallisuuden kannalta erityisen ongelmallisena voidaan pi-
taa jaksoja, joilla tapahtuu paljon onnettomuuksia seka tiekilometria
ettd likennesuoritetta kohti. Lansi-Uudenmaan péaateiden osalta tallai-
sena jaksona nousee erityisesti esiin vt 25 valtateiden 1 ja 2 valilla
(Nummelan kohta). Valtatien 25 jaksolla Karjaa-Tammisaari ja kanta-
tiella 52 Tammisaaresta maakunnan rajalle sek& onnettomuustiheys
ett4 —aste ovat hieman kohollaan.

Lansi-Uudenmaan henkildvahinko-onnettomuuksien kasaumakohdat
Keltaisella varilla esitetyilla alueilla on tapahtunut useampia (vahin-
taan kolme) onnettomuuksia lahella toisiaan.

2.4 Kuntakohtaiset onnettomuusyhteenvedot

Kirkkonummella onnettomuuksia sattuu erityisen paljon yhdysteilla
taajamien ulkopuolella. Yksittdisonnettomuuksien osuus on alueen
keskiméaaraista suurempi. Onnettomuuskasaumia on kuitenkin [&hinn&a
keskusta-alueilla seka kantatiella 51. Suhteutetut onnettomuusriskit
ovat Lansi-Uudenmaan keskitasoa.

Vihdissa onnettomuuksia sattuu hieman muita kuntia enemman taa-
jamien ulkopuolella. Kevytliikenneonnettomuuksien osuus on hieman
muita kuntia pienempi. Onnettomuuskasaumia on lahinn& Nummelan
kohdalla, sekéa taajama-alueella etta valtatiella 25. Suhteutetut onnet-
tomuusriskit ovat Vihdissa hieman Lansi-Uudenmaan keskitasoa pie-
nemmat.

Lohjalla tapahtuu suhteellisesti muita kuntia enemman kevytliikenne-
onnettomuuksia taajama-alueiden katuverkolla. Onnettomuuska-
saumia on lahinnd keskustassa seka valtatien 25 rinnakkaisilla paaka-
duilla. Suhteutetut onnettomuusriskit ovat Lansi-Uudenmaan keskita-
soa.

Karkkilassa onnettomuuksia sattuu suhteellisesti kuntia hieman
enemman taajamien katuverkolla. Mikdan onnettomuustyyppi ei kui-
tenkaan korostu. Onnettomuuskasaumia on lahinna keskustassa Hel-
singintielld. Suhteutetut onnettomuusriskit ovat Lansi-Uudenmaan
keskitasoa hieman suuremmat.



Siuntiossa kaikki onnettomuudet ovat tapahtuneet taajaman ulkopuo-
lella, 1ahes puolet kantatiellda 51. Onnettomuustyyppina korostuvat yk-
sittdisonnettomuudet. Onnettomuuskasaumia on kantatiella 51. Suh-
teutetut onnettomuusriskit ovat Lansi-Uudenmaan keskitasoa.

Inkoossa lahes kaikki onnettomuudet ovat tapahtuneet taajaman ul-
kopuolella, yli puolet kantatiella 51. Onnettomuustyyppina korostuvat
kaantymis- ja ristedmisonnettomuudet. Yli kahden onnettomuuden/5v
kasaumia ei Inkoossa ole. Suhteutetut onnettomuusriskit ovat In-
koossa Lansi-Uudenmaan keskitasoa pienemmat

Raaseporissa onnettomuudet edustavat seka tapahtumapaikoiltaan
etta tyypeiltddn Lansi-Uudenmaan keskiarvoja. Onnettomuuska-
saumia on keskustan katuverkolla seka valtatiella 25 keskustan mo-
lemmin puolin. Suhteutetut onnettomuusriskit ovat Lansi-Uudenmaan
keskitasoa suuremmat.

Hangossa tapahtuu suhteellisesti paljon kevytlikenteen onnetto-
muuksia taajama-alueen katuverkolla. Onnettomuuskasaumia on |a-
hinn& keskustan tuntumassa. Suhteutetut onnettomuusriskit ovat
Hangossa hieman Lansi-Uudenmaan keskitasoa pienemmat (onnetto-
muuksia/asukas ja kevytlikenneonnettomuuksia/matka).

3 Liikkumisen ja liikenteen
nykytila

3.1 Nykyiset henkilomatkat

3.1.1 Tarkastelumenetelma

Henkildmatkoja on tarkasteltu Lansi-Uudenmaan kuntien sisélla ja va-
lilla. Taman tarkastelun tavoitteena on tuottaa kokonaiskuva Lansi-
Uudenmaan sisaisista ja toisaalta paakaupunkiseudulle tai Keski-Uu-
dellemaalle suuntautuvista henkilématkoista. Kaikista seuraavassa
esitetyista luvuista puuttuvat matkat muualle Suomeen.

Laaditut liikennetutkimukset eivat ole otoskooltaan riittavia kunnasta
kuntaan tehtavien matkojen arviointiin. Tasta syysta matkamaarat pe-
rustuvat Uudenmaan kattavan Brutus-simulointimallin tuloksiin ja ovat
siten arvioita. Brutus-mallin tuottamien matkojen voi kuitenkin arvioida
kuvaavan kohtalaisella tarkkuudella todellista liikkumista. Matkamaa-
rat edustavat syksyn keskimaaraista arkivuorokautta vuoden 2016
mukaisella maankaytdlla ja liikennejarjestelmalla.

Lansi-Uudellamaalla tehdaan liikkennemallin mukaan arkisin noin

476 000 tarkastelualueelle kohdistuvaa henkilomatkaa mukaan lukien
matkat paakaupunkiseudulle ja Keski-Uudellemaalle ja takaisin.
Naista 71 % on Lansi-Uudenmaan kuntien sisaisia matkoja. Matkoista
18 % on paakaupunkiseudulle tai sieltd suuntautuvia. Noin 10 % mat-
koista on Lansi-Uudenmaan kuntien valisia.

Joukkoliikennematkoista 43 % on Kirkkonummen ja paakaupunki-
sedun valisia tai Kirkkonummen sisdisia. Noin 28 % joukkoliikenne-
matkoista tehdaén Lohjan ja Vihdin muodostaman alueen sisalla.

Lansi-Uudenmaan tarkastelualueelle kohdistuvista matkoista 53 %
tehddan henkildauton kuljettajana ja 13 % matkustajana. Naista noin
65 % tehdaan Lansi-Uudenmaan kuntien sisélla ja noin 12 % Lansi-
Uudenmaan kuntien valilla. Noin 21 % Lansi-Uudenmaan henkildau-
tomatkoista suuntautuu paékaupunkiseudulle tai sieltd Lansi-Uudelle-
maalle.

Kaikki kulkutavat  Helsinki  Espoo Vantaa  Keski-UusinKirkkonumrVihti Lohja Karkkila ~ Siuntic  Inkoo Raasepori  Hanko
Helsinki 31 3797 3137 520 435 565

Espoo n&2 3764 2294 300 1023 535

Vantaa 1514 1120 522 218

Keski-Uusimaa 601 2194 570
Kirkkonum mi 7235 13869 1517 592 60318 1714 813
Vihti 3in 3736 1125 2207 1732 57013 5906
Lohja 3134 2270 562 568 a3
Karkkila 496 308 m
Siuntio 511 1015 198
Inkoo

Yhteensd

16490
22119
3911
3988
88662
78146
119899
24455
11687
12353

Espoo 368
Vantaa
Keski-Uusimaa
Kirkkonummi
Vihti

Lohja

Karkkila
Siuntio

Inkoo
Raasepori
Hanko

Raasepori 60 244 1529| 66211
Hanko 1532 25933 27768
Yheensd 16428 2137 3983 3995 88605 78181 119883 24455 11684 12340 66 233 27763| 475689
Joukkolikenne  Helsinki  Espoo Vantaa  Keski-UusinKirkkonumrVihti Lohja Karkkila ~ Siuntio  Inkoo Raasepori  Hanko Yhteensd

Helsinki 858 4927

3219
325

Yhteensd 4974 322 319 61 10769 7398 5971 711 4 583 1383 140

36275

HA, kuljettaja Helsinki  Espoo Vantaa Keski-Uusin Kirkkonurmr Vihti Lohja Karkkila ~ Siuntio Inkoo

Helsinki 3703 2704 2177 415 27 537
Espoo 9274 2688 1703 0
Vantaa 152 856 486

Keski-Uusimaa 564 1760
Kirkkonummi 3682 937 1258 556 24294 125
Vihti 2666 2676 854 1776 1281 25133

Lohja 2155 1675 528 07
Karkkila 383 27
Siuntio 234 741
Inkoo
Raasepori 30940 1244
Hanko 1246 11 905|

Raasepori Hanko Yhteensi

10482
15356
3313
3467
42872
39260
62290
14126
679
7117
35978
13414

Yhteensd 10340 15396 338 3476 42 849 39300 62286 14134 6788 7108 35999 13411

254471

Lansi-Uudenmaan matkojen tarkastelualue (varilliset solut) ja matka-
maarat kunnittain (likennemalliarvio).

Matkamaarat kulkutavoittain |dhtopaikan mukaan
(matkaa/arki-vrk)
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Lansi-Uudellemaalle kohdistuvat matkamaarat kulkutavoittain lahto-
alueen mukaan. Paakaupunkiseudun ja Keski-Uudenmaan osalta tar-
kastelussa on mukana vain Lansi-Uudeltamaalta tai sinne suuntautu-
vat matkat.
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3.1.3 Kulkutapajakaumat

Joukkoliikenteella tehdaéan 8 % Lansi-Uudenmaan kaikista matkoista
ja noin 10 % moottoroiduista matkoista (ei kavely tai pyord). Kavely-
matkojen osuus on 15 % ja pydramatkojen 11 %. Henkildautolla kul-
jettajana tai matkustajana tehtavien matkojen osuus on 66 %.

Kestavien kulkutapojen osuus on suurin Hangossa (45 %), Kirkko-
nummella (39 %) ja Lohjalla (37 %). Hangossa pyorailymatkojen
osuus on poikkeuksellisen suuri (30 %) ja joukkoliikennematkojen
osuus puolestaan poikkeuksellisen pieni (1 %).

Lansi-Uudeltamaalta Helsinkiin suuntautuvista matkoista joukkoliiken-
teelld tehdaan noin 30 %. Espooseen suuntautuvilla matkoilla joukko-
likenteen osuus on 15 % ja Vantaalle suuntautuvien noin 8 %.

Matkojen kulkutapaosuudet |ahtépaikan mukaan
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Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen kulkutapaosuudet lahto-
alueen mukaan.

3.1.4 Matkat kuntien sisdlla vs. paakaupunkiseudulle

Lansi-Uudenmaan tarkastelualueelle kohdistuvista matkoista 71 % on
Lansi-Uudenmaan kuntien sisaisia matkoja ja 18 % on paakaupunki-
seudulle tai sielta suuntautuvia.

Kuntien sisdisten matkojen maara korreloi vahvasti kunnan asukas-
maéran suhteen. Kunnan siséisia matkoja tehdaan selvésti eniten
Lohjalla. Kuntien sisdisista matkoista 35 % tehd&én jalan tai pyoralla
ja vain 4 % joukkoliikenteella.

Paakaupunkiseudulle suuntautuvia matkoja tehdaéan selvasti eniten
Kirkkonummelta. Lansi-Uudeltamaalta paakaupunkiseudulle tehta-
vistd matkoista noin 20 % tehdaan joukkoliikenteella ja loput 80 %
henkildautolla.
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Matkamaarat kulkutavoittain kuntien sisdillda matkoilla
(matkaa/arki-vrk)
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Matkamaarat kulkutavoittain kuntien sisaisilla matkoilla.
Matkamaarat kulkutavoittain padkaupunkiseudulle/Ita
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Matkamaarat kulkutavoittain padkaupunkiseudulle suuntautuvilla mat-
koilla.

Lansi-Uudenmaan ja
pddkaupunkiseudunvaélisten matkojen
kulkutapakauma

Lansi-Uudenmaan kuntien sisdisten
matkojen kulkutapakauma

W Kavely W Pyora W Joukkoliikenne

m HA, kuljettaja HA, matkustaja | Kavely m Pyora
m Joukkoliikenne W HA, kuljettaja

HA, matkustaja

Kulkutapaosuudet Lansi-Uudenmaan kuntien siséisilla vs. paékau-
punkiseudulle suuntautuvilla matkoilla.

3.1.5 Kilometrisuoritteet ja henkiloautoliikenteen CO2-
paastot

Kilometrisuoritteiden osalta korostuu henkildéauton ja joukkoliikenteen
kaytto, koska kavely- ja pydramatkat ovat tyypillisesti lyhyitéa.

Joukkoliikenteen osuus koko Lansi-Uudenmaan tarkastelualueelle
kohdistuvien matkojen henkilokilometreista on noin 13 % ja henkildau-
ton 82 %. Pyoralla tai kavellen tehdaan noin 5 % tarkastelualueelle
kohdistuvien matkojen henkilokilometreista.

Joukkoliikenteen matkustajakilometrit syntyvét paaosin Kirkkonum-
melle, Vihtiin ja Lohjalle kohdistuvista matkoista. Naiden matkojen toi-
nen paa on tyypillisesti Helsingissé tai Espoossa.

Kilometrisuoritteet kulkutavoittain lahtopaikan mukaan
(km/arki-vrk)
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Kilometrisuoritteet kulkutavoittain lahtéalueen mukaan. Paakaupunki-
seudun ja Keski-Uudenmaan osalta tarkastelussa on mukana vain
Lansi-Uudeltamaalta tai sinne suuntautuvat matkat.

Kilometrisuoritteen kulkutapaosuudet |dhtépaikan
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Kilometrisuoritteiden kulkutapaosuudet l&htdalueen mukaan. Paakau-
punkiseudun ja Keski-Uudenmaan osalta tarkastelussa on mukana
vain Lansi-Uudeltamaalta tai sinne suuntautuvat matkat.



Henkilbautoliikenteen kilometrisuoritteesta ja samalla henkildautolii-
kenteen CO2-paastdista 22 % syntyy Lansi-Uudenmaan kuntien sisai-
sesta liilkenteesta ja 18 % Lansi-Uudenmaan kuntien vélisesta liiken-
teesta. Vastaavasti paakaupunkisedulle tai takaisin suuntautuvista
henkildautomatkoista syntyy noin 52 % Lansi-Uudenmaan tarkastelu-
alueelle kohdistuvien henkildautomatkojen kilometreista ja CO-paas-
toista.

Loput 8 % henkildautokilometreista syntyy Lansi-Uudenmaan ja
Keski-Uudenmaan valisista matkoista.

Ha, km-suorite Helsinki  Espoo Vantaa Keski-Uusin Kirkkonumr Vihti Lohja Karkkila  Siuntio Inkoo Raasepori  Hanko Yhteensa
Helsinki 123018 119075 128984 26675 10911 31629 54921 504313
Espoo 166520 88767 8050 12090 24321 169%  238M 415654
Vantaa 4553 34700 29007 11460 9354 1408 6856 154691
Keski-Uusimaa 20588 55273 33499 19928 4131 213 397 148559
Kirkkonummi 122903 166562 45804 29289 108@ 4718 B3 18031 68 12475 574393
Vihti 17780 87135 M3 5655 25398 148512 65556 23761 7% 224 1411 580854
Lohja 127214 78155 31572 33471 23200 6552500810072 22203 16095 12832 769185
Karkkila 23638 12298 11547 198070 283  240% 209 152609
Siuntio 11255 4704 9&7 407 1779 48 1611 112092
Inkoo 31282 1724 4%6 7067 2280 12829 133177
Raasepori 52376 24763 692 4601 1275 14037 218775 38318 240391
Harko 9151 258 3762 38402 30| 2w
Yhteensé 295600 413389 158733 150068 57530 582127 770428 155233 111320 13251 M1620  96092| 4082161
HA-km/C02-jakaum Helsinki ~ Espoo Vantaa Keski-Uusin Kirkkonumr Vihti Lohja Karkkila  Siuntio Inkoo Raasepori Hanko Yhteensd
Helsinki 0%| 12%
Espoo 10%
Vantaa

Keski-Uusimaa

Kirkkonummi 3%

vihti 3%

Lohja 3%

Karkkila 1%

Siuntio 0% 3%
Inkoo 1% 3%
Raasepori 1%
Hanko 1% 1%) 2%
Yhteensd 11% 2% 100%

Henkildautojen kilometrisuoritteet ja CO2-paastojen jakautuminen
Lansi-Uudellemaalle kohdistuvilla matkoilla (ei sisalla Uudenmaan ul-
kopuolelle tai Itd-Uudellemaalle suuntautuvia matkoja). 34 % Lansi-
Uudellemaalle kohdistuvasta henkildautokilometrisuoritteesta syntyy
Kirkkonummelta, Vihdista ja Lohjalta Helsinkiin tai Espooseen tai
painvastoin suuntautuvasta henkildautoliikenteesta ja 8 % Lohjan si-
saisesta liikenteesta (punaiset laatikot).

3.2 Liikennemaaria verkolla

Seuraavassa on esitetty Lansi-Uudenmaan paa- ja seututeiden liiken-
nemaaria seka liikenteen aikavaihtelu- ja kehitystietoja eréissa paatei-
den laskentapisteissa. Kaikissa tarkastelluissa paateiden laskentapis-
teissa on tapahtunut selvaa liikkenteen kasvua viimeisen viiden vuoden
aikana (2014-2019).

Tenhola

(c) MML, Esri Finland

Ekenas
Tammisaari

(c) MML, Esri Finland

Raskaan liikenteen maarat tieverkolla 2019 ajon/vrk (Vaylavirasto).

192: Tie 1 Velkkela (suunta: Turku)
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192: Tie 1 Veikkola (suunta: Helsinki)
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Liikennema&arien tuntivaihtelu ja kehitys valtatiella 1 Veikkolan koh-

dalla. Arkivuorokausiliikenne 43 400, kasvua 2014-2019 6,8 %.

156: Tie 51 Jorvas (suunta: Hanke)
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156: Tie 51 Jorvas (suunta: Helsinki}
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Liikennemaarien tuntivaihtelu ja kehitys kantatiella 51 Jorvaksen koh-

dalla. Arkivuorokausiliikenne 27 900, kasvua 2014-2019 11,2 %.
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124: Tie 25 Dragsvik (suunta: Hanko)
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dalla. Arkivuorokausiliikenne 11 800. kasvua 2014-2019 7.1 %. Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien joukkoliikennematkojen vuoden 2017 tilanteen liikkennemalliennuste, matkustajaa/arki-vrk

Joukkoliikennematkustuksen osalta ei ole saatavilla kaikki liikenne-
muodot kattavia matkustajamaaria verkolta. Tasta syysta joukkoliiken-
teen osalta on laadittu likennemallilla nykytilanteen tarkastelu, jossa
mukana on vain Lansi-Uudellemaalle kohdistuvat joukkoliikennemat-
kat. Naista huomattava osa suuntautuu paakaupunkiseudulle, erityi-
sesti Helsingin kantakaupunkiin.

Myds henkildautoliikenteen osalta on laadittu likennemalleilla nykyti-
laennuste, jossa on mukana vain Lansi-Uudellemaalle kohdistuvat (al-
kavat tai paattyvat) henkildautomatkat autoina. Paakaupunkiseudulle
suuntautuvista henkildautomatkoista suuri osa kohdistuu Helsingin
kantakaupungin ulkopuolelle.

Liikennemallien kuvaus ja vuoden 2035 ennusteet on esitetty raportin
luvussa 8.

012 /
\{& of 2 A\ Keskimaarainen
¥ & arkivuorokausiliikenne-ennuste (KAVL)
[ajoneuvoa/vuorokausi/suunta]

© OpenStreetMap contributors.

Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien henkildautomatkojen vuoden 2017 tilanteen liikennemalliennuste, autoa/arki-vrk
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3.3 Kestavan liikkumisen saavutettavuus

Pydrailysaavutettavuutta on tarkasteltu ns. SAVU-menetelmalla.
Saavutettavuus indikoi matka-aikaa potentiaalisiin matkustuskohtei-
siin. Skaalaus on tehty siten, ettd Uudenmaan parhaat alueet saavat
arvon 100 (sijaitsevat Helsingissa).

Saavutettavuuslukuun vaikuttaa matka-aika potentiaalisiin matkakoh-
teisiin. LAhempana olevat kohteet painottuvat houkuttelevampina kuin
kauempana sijaitsevat kohteet.

Pyoraily-yhteyksien kuvaus on maakuntatasolla paikoin karkea. Tasta
syysta mallinnuksessa on kaytetty virtuaaliverkkoa, joka korostaa lin-
nuntie-etaisyyksia. Tulokset ovat suuntaa antavia, mutta kuvaavat sa-
malla pydrailyn potentiaalia Lansi-Uudenmaan eri alueilla.

Joukkoliikennesaavutettavuutta on tarkasteltu myés ns. SAVU-me-
netelmalla. Saavutettavuus indikoi matka-aikaa potentiaalisiin matkus-
tuskohteisiin. Skaalaus on tehty siten, ettd Uudenmaan parhaat alueet
saavat arvon 100 (sijaitsevat Helsingissa).

Saavutettavuuslukuun vaikuttavat seuraavat asiat:;
+ Etéisyys pysakille/asemalle

+ Pysakin/aseman kautta kulkevat joukkoliikenneyhteydet (mi-
hin, kuinka tihe&asti)

+ Matkustusaika (etaisyys/nopeus) potentiaalisiin matkakohtei-
siin.
Joukkoliikenneyhteyksien kuvaus perustuu HSL:n Helmet-liikenne-
malliin, jonka tarkkuus Helsingin seudun ulkopuolella ja erityisesti joil-

lakin Uudenmaan reuna-alueilla on Helsingin seutua karkeampi.
Tasta syysta tulokset ovat suuntaa antavia.

Saavutettavuus
Polkupyora v2
Nykytilanne

50
B
30
20

N
0

Saavutettavuus pyordillen (indeksiluku).

Saavutettavuus
Joukkoliikenne v2
Nykytilanne

50
l 40
30
20

.10
0

Saavutettavuus joukkoliikenteella (indeksiluku).
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3.3.2 Kestavan liikkumisen saavutettavuusvyohykkeet ja
saavutettavuuspuutteet

Kestavan lilkkumisen saavutettavuusvydhykkeet on tuotettu ns.
SAVU-menetelmalla. SAVU-analyysin keskeinen tulos on kestévien
kulkutapojen saavutettavuusvydhykkeet. Saavutettavuuteen vaikuttaa
kavellen, pyoralla tai joukkoliikenteella saavutettavan maankayton
maara seka likenneyhteydet. Laskenta huomioi seka lahisaavutetta-
vuuden ettd pidempimatkaisen tydssakaynnin ja asioinnin saavutetta-
vuuden.

Parhailla SAVU-vydhykkeilla kestavan likkumisen edellytykset ovat
hyvat, ja ne sopivat hyvin maankayton kehittdmisvydhykkeiksi. Eniten
vaestoa sijoittuu vydhykkeille 1V b (melko hyva) ja V b (kohtalainen),
joille kummallekin sijoittuu noin 19 % suunnittelualueen vaestosta. Va-
hintddn melko hyville vyohykkeille I-1V sijoittuu yhteensa 25 % suun-
nittelualueen vaestosta. Heikoille vyohykkeille (VI b, VII a ja b) sijoit-
tuu yhteensa noin 31 % suunnittelualueen vaestosta.

Asukasmaarat 2017 vyohykkeittdin

35000
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5000

!l IV a IVb Va Vb Via Vib Vila Vil b

Saavutettavuus
Joukko- ja kevyt liikenne
Nykytilanne

B - Eritain nyva
B va Hya
B b Melko hyva
E“ V a Tyydyttava
V b Kohtalainen
Vla Valttava
VI b Melko heikko
VIl a Heikko
VIl b Erittain heikko

ALK y

= s
Ejj a

Kestavan liikkumisen saavutettavuusvythykkeet (SAVU).

Lansi-Uudenmaan asukkaiden sijoittuminen kestava lilkkkumisen
SAVU-vybhykkeille.

Kestavan lilkkumisen saavutettavuuspuutteita on arvioitu lasken-
nallisesti kestavén liikkkumisen saavutettavuusvythykkeiden ja niiden
asukasmaarien perusteella. Puuteindeksi kasvaa kestavan liikkumi-
sen saavutettavuuden heikentyessa ja toisaalta puuteindeksia on pai-
notettu asukasmaarilla. Heikko saavutettavuus ei nayttaydy merkitta-
vana puutteena. Saavutettavuuspuutteet eivat myodskaéan kohdistu
vyOhykkeille, joilla saavutettavuus on vahintdan melko hyva.

Kuvassa nousee esiin alueet, joilla kestavan liikkumisen saavutetta-
vuus ei ole erityisen hyva ja joilla on melko paljon asukkaita. Monet
naista alueista ovat keskustaajamien reuna-alueita tai pienehkoja taa-
jamia, joilta matkanpituus esim. keskustoihin tai hyvin palvelevan
joukkoliikenteen piiriin kasvaa. Nailla alueilla kestavan likkumisen
saavutettavuutta voidaan edistad mm. joukkoliikennepalveluja, liityn-
taa ja pyoraily-yhteyksia kehittdmalla. Kauempana péaékaupunkiseu-
dusta joukkoliikenteen matka-aika ja vuorotarjonta paakaupunkiseu-
dun ty6paikka- ja palvelukeskittymiin jaa heikoksi.
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Kulkutapaosuuksia ja liikkumissuoritteita eri kulkutavoilla on las-
kettu asuinruuduittain SAVU-menetelméan avulla, joten tulokset ovat
laskennallisia arvioita. Tuloksia on esitetty 250 metrin ruututason kart-
takuvina seka ruudut SAVU-vydhykkeittain yhdistettyna. Tulokset ku-
vaavat ruudun asukkaiden tekemid matkoja.

Kestavan liikkumisen laskennallinen kulkutapaosuus on tyypillisesti
korkea isommissa keskuksissa, joista on kohtalaiset joukkoliikenneyh-
teydet paékaupunkiseudulle. Taajama-alueiden ulkopuolella kestavien
likkumismuotojen osuus on hyvin pieni.

Joukko- ja kevyen liikenteen kulkutapaosuus yhteensa
Nykytilanne

I 60.0%
50.0%

40.0%
30.0%

. 20.0%
10.0%

|

Kestavien kulkutapojen laskennallinen osuus asuinruuduittain.

Henkildautoilun laskennallinen ajokilometrisuorite asukasta kohti huo-
mioi sek& henkilbautomatkojen osuuden etté keskipituuden erot ruu-
duittain. Kilometrisuorite on myos l&hes suoraan verrannollinen henki-
I6autoliikenteen asukaskohtaisiin CO2-paéstoihin.

Asukaskohtainen kilometrisuorite jaa pienemmaksi keskustaajamissa,
missa myos muita kulkutapoja kaytetdén paljon ja henkilbautomatko-
jen keskipituus jaa lyhyemmaksi. Ajosuoritetta kasvattaa etaisyys kes-
kuksiin seké etaisyys keskeiselle tieverkolle.

Hangossa ja Raaseporissa suoritteeseen vaikuttaa se, ettd paakau-
punkiseudulle pendeldidaan muuta aluetta suhteellisesti vdhemman,
jolloin henkildautomatkojen keskipituus jaa lynyemmaksi. Kuva on
talla alueella muuta aluetta karkeampi, koska liikennemalliin kuvattu
tieverkko on harva.

Ajosuorite henkildautolla (km vuorokaudessa per asukas)
Nykytilanne

35
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Henkildauton laskennallinen ajokilometrisuorite asuinruuduittain
(km/as/vrk).

Kestavien kulkutapojen laskennallinen osuus pienenee selvasti
SAVU-vybhykeluokan kasvaessa. Samalla matkojen keskimaarainen
pituus kasvaa.

Heikoimmalla saavutettavuusvyohykkeilla henkildautokilometreja asu-
kasta kohti syntyy noin kolminkertainen maara parhaaseen vyohyk-
keeseen verrattuna.

Laskennallinen kulkutapaosuus vyohykkeittain
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Asukkaiden laskennalliset kulkutapaosuudet SAVU-vythykkeittain.

Matkasuoritteet (km/as/vrk) vyéhykkeittdin
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Asukkaiden laskennalliset matkasuoritteet SAVU-vydhykkeittain.

Henkildliikenteen laskennalliset CO2-paasttt asukasta kohti pe-
rustuvat edelld esitettyihin matkasuoritelukuihin. Tunnusluvuissa ei
ole eritelty juna- ja linja-automatkoja toisistaan. Joukkoliikennematko-
jen paastot matkustuskilometria kohti on laskettu linja-autoliikennetta
kuvaavalla keskimaaraisella luvulla 40 g/matkustus-km. Alueilla, joilla
junaa kaytetaan suhteellisesti paljon, todellinen paéasto on taté pie-
nempi.

Heikoimmilla saavutettavuusvyohykkeilla henkildliikenteen CO2- asu-
kasta kohti syntyy yli kaksinkertainen maaré parhaaseen vythykkee-
seen verrattuna.

Henkildliikenteen laskennalliset CO2-pddstit/asukas 2017
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Asukkaiden laskennalliset liikkumisen CO2-paastot SAVU-vyohykkeit-
tain.



Suomen maanteiden paavaylaverkkoon kuuluvat Lansi-Uuden-
maan alueella valtatiet 1, 2 ja 25, jotka on méaéritetty tason | paa-
vayliksi. Naiden palvelutasosta on Liikenne- ja viestintaministerion
asetuksessa maanteiden ja rautateiden paavaylista ja niiden palvelu-
tasosta (2018) maaritetty mm. seuraavaa:

Tason | paavaylilla tienpitdjan on turvattava pitk&dmatkaisen liikenteen
hyva ja tasainen matkanopeus. Nopeusrajoituksen on oltava vahin-
tadan 80 km/h. Moottoriteilla nopeusrajoituksen on oltava 120 km/h.
Tason | paavaylilla on oltava turvallisia ohitusmahdollisuuksia séan-
ndllisin valein. Tason | paavaylilla littymien maéaran on oltava rajoitet-
tua. Liittymien on oltava sellaisia, etta ne eivat merkittavasti haittaa
paasuunnan liikkennetta.

Tienpitdja voi poiketa nopeusrajoituksen vahimmaistasosta liikenne-
turvallisuuteen, ymparistoon ja maankayttoon liittyvien syiden takia,
jos paikalliset olosuhteet sita vaativat. Tienpitdjan on kuitenkin paa-
tosta tehdessadan huomioitava pitkdnmatkaisen liikenteen mahdolli-
simman ennakoitavan ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen
maanteiden paavaylilla. Tienpitdja voi myos poiketa moottoriteilla
edellytettavasta nopeusrajoituksesta vastaavilla perusteilla.

Erityisesti kaupunkialueilla tienpitdjan on sovitettava nopeusrajoituk-
set ja likennealueiden ratkaisut paikallisiin olosuhteisiin ja kaupunkien
maankayttéon. Nailla alueilla tienpitaja voi poiketa nopeusrajoituksen
vahimmaistasoista.

Helsingin seudun tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet -
tydssa (Liikennevirasto 2018) on tuotettu Helsingin seudun seudulli-
sesti merkittavan tieverkon luokitus ja méaaritetty palvelutasoa koske-
via tavoitteita. Tydssé maaritettiin myos valtakunnallisen liikkenteen ka-
nalta tarkeat kuljetus- ja linja-autoreitit. Lahtékohtana on ollut, etta
myos Lansi-Uudenmaan tieverkon luokitus ja palvelutasotavoitteet
ovat yhteensopivat Helsingin tieverkon suhteen.

Valtakunnallisesti merkittavilla tiejaksoilla pyritdén sujuvaan liikken-
teeseen ja hyvaan toimintavarmuuteen. Nopeustasotavoite on sateit-
taisilla valtateilla vahintdan 100 km/h, muilla vahintaan 80 km/h.

Maakunnallisesti ja seudullisesti merkittavilla tiejaksoilla pyritaan
melko hyvaan sujuvuuteen ja toimintavarmuuteen, mutta liikenteen ly-
hytkestoinen paikallinen ruuhkautuvuus on hyvaksyttavaa. Joukkolii-
kenne ja tavaraliikenne priorisoidaan tarvittaessa.

Maakunnallisesti merkittavilla tiejaksoilla nopeustasotavoite on vahin-
téaén 80 km/h. Seudullisesti merkittavilla tiejaksoilla nopeustasotavoite
on taajamien ulkopuolella paaosin 80 km/h ja taajamissa 50 km/h.

Kaupunkimaisena kehitettava tie- tai katujaksot omaavat merkitta-
vaa maankayton kehittamispotentiaalia, mutta jaksoilla on my6s seu-
dullista merkitysta. Naiden jaksojen liikenneymparistda kehitetaan
maankayton kehittamisen ja lahiliikkumisen lahtokohdista. Joukkolii-
kenteen ja tavaraliikenteen toimintavarmuus turvataan niilla jaksoilla,
jotka ovat keskeisia pitkdmatkaisen linja-auto- tai kuorma-autoliiken-
teen reitteja. Henkildautoliikenteen ruuhkautuvuus on hyvaksyttavaa,
jos se ei uhkaa seudullisesti merkittavien tiejaksojen toimintavar-
muutta. Nopeustasotavoite on paaosin 50 km/h.

Valtakunnallisesti
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_____ Muu merkittava Hogfors
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Merkittavat tiekuljetusreitit lantisella Uudellamaalla.

Valtakunnallisesti
merkittava tiejakso

Maakunnallisesti
merkittava tiejakso

Seudullisesti merkittava
tiejakso

Kaupunkimaisena
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katujakso
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Keskeisen tieverkon luokitus Lansi-Uudellamaalla.
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Pyoratieverkko 2017 (OpenStreetMap).

Tieverkolle on tunnistettu palvelutasopuute, jos

e paétiejaksolle on osoitettu jareita parantamistoimia kehittamissel-
vityksen tms. yhteydessa

o tiejaksolle on osoitettu kiireellinen jalankulku- ja pyoratien tai ali-
kulun tarve ELY-keskuksen jalankulku- ja pyo6railyvaylien tarvesel-
vityksessa

o ELY-keskuksen merkittavan tieverkon palvelutasoselvityksessa on
tunnistettu vahintdén kolme kriteerit alittavaa indikaattoria kulje-
tusten tai henkiloliikenteen osalta

e Uudenmaan ELY-keskuksen liittyma- tai valaistushankekoreissa
on tunnistettu kehittdmistarve

o tiejaksolle on tunnistettu esimerkiksi likennejarjestelmasuunnitte-
lun vuorovaikutuksen yhteydessa merkittava puute tai kehittamis-
tarve.

Na&in tunnistetut tieverkon palvelutasopuutteet tai kehittamistarpeet on
koottu alla olevaan kuvaan. Koska tieverkon kehittamistarpeita on hy-
vin runsaasti, vain osa niista voidaan toteuttaa suunnitelman aikajan-
teelld v. 2035 mennessa.

Palvelutasopuutteiden ohella tieverkolla on runsaasti esimerkiksi me-
luntorjuntatarpeita, joita ei ole tarkemmin yksil6ity alueellisessa liiken-
nejarjestelmasuunnitelmassa.



Paatieyhteyden jarea
parantamistarve

Tieyhteyden mahdollinen muu
parantamistarve

Jalankulku- ja pyoérailyvaylan
rakentamistarve

Maantieverkon tunnistettuja palvelutasopuutteita.

4.3 Rataverkon ominaisuudet

Lansi-Uudenmaan rautateistd Helsinki - Turku -rata kuuluu Suomen
rautateiden henkildliikenteen paavaylaverkkoon. Rataverkon haltijan
on huolehdittava rautateiden paavaylien riittdvan palvelutason yllapi-
tdmisesté huomioiden kunkin radan liikenteellinen merkitys. Rautatei-
den paavaylien henkildliikenteen radoilla nopeuden on oltava véahin-
tdan 120 km/h.

Rataosa Helsinki—Turku kuuluu Euroopan laajuiseen TEN-T ydinverk-
koon ja Hyvinkdd—Hanko TEN-T kattavaan verkkoon.

Rataverkon keskeisimmét ominaisuudet henkilo- ja tavaraliikenteen
osalta on esitetty seuraavissa kuvissa. Hanko-Hyvinkaa -radan séh-
koistys on kaynnistymassa ja samalla parannetaan osa tasoristeyk-
Sista.

Kaksiraiteinen rataosa, suuri ~
s kapasiteetti ja joustava b,
aikataulurakenne

Yksiraiteinen rataosa, rajallinen
— Kapasiteetti ja jaykka
aikataulurakenne

— NOpeustaso 200 km/h tai yli

Nopeustaso 120-200 km/h

Nopeustaso 120 km/h tai alle

Tasoristeystiedot (paivitetty 14.01.2020) Vi;!l:]itsl \
O
@ Puomillinen varolaite A /
= (
QO Verolaite, jossa ei ole puomia \\ Nummela
N !
@ Eiverolaitenta
Lohja i
@ Muu varolaite l Kaunla
Bjarna™
\ N ¥ Siuntio
\—7 Sjundea
.\//,,/"' \\‘ /
Tenala "o Klrkkonumm|
Tenhola \ Kyrkslatt

Ekenas
Tammisaari

anko

(c) MML, Esri Finland

Rataverkon ominaisuudet, henkil6liikenne.

Akselipaino 25t
Henkiloliikenne ei merkittavasti
rajoita tavaraliikenteen kulkua

Akselipaino alle 25 t
Henkiloliikenne ei rajoita
tavaraliikenteen kulkua

Akselipaino alle 25 t
henkildliikenne rajoittaa
merkittdvasti tavaraliikenteen
kulkua

Rataverkon ominaisuudet, tavaraliikenne.

Rautateiden tasoristeykset (Vaylavirasto).

19



5 Tavoitteet ja keinovali-
koima

5.1 Paatavoitteet

Koko Uuttamaata koskevat likennejarjestelmén kehittdmistavoitteet
on asetettu kevaalla 2020 Uudenmaan liikkenteen kokonaistarkastelun
yhteydessa (raportti 8.6.2020). Samassa yhteydessa on arvioitu kei-
novalikoimaa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi.

1. Edistetaan kestavaa liikkumista ja

vahennetaan liikenteen
kasvihuonekaasupaastoja

2. Parannetaan alueiden
saavutettavuutta ja elinvoimaisuutta seka
tuetaan elinkeinoelaman
toimintaedellytyksia
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3. Lisataan liikkumisen ja liikenteen
turvallisuutta ja terveellisyytta seka
parannetaan liikkumisympariston laatua
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Uudenmaan liikennejarjestelméan kehittdmisen paatavoitteet.

Tavoitteena on vahentéa liikenteen kasvihuonekaasupaastoja (CO2)
vahintéaéan 50 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessé. Tama
tavoite asetettu myos Lansi-Uudellemaalle kohdistuville matkoille ja
maakuljetuksille.

5.2 Keinovalikoima

Erilaisten keinojen vaikutukset painottuvat tyypillisesti johonkin tavoi-
tealueisiin, mutta monet keinot vaikuttavat useisiin tavoitealueisiin ja
toisaalta osa keinoista voi olla vaikutuksiltaan myds eri tavoitteiden
kannalta ristisriitaisia. Kokonaisvaikutukset syntyvat erilaisten toimien
yhteisvaikutuksena. Kaikille kaytettaville keinoille tulee viime kadessa
osoittaa myds toteutusvastuut ja rahoitus.

Liikennejarjestelméan kehittdmisen keinovalikoima on jasennelty seu-
raavalla tavalla:
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Toimet
Vastuutahot
Rahoitus

Liikkumis- ja kuljetustarpeisiin seka

liikkumisvalintoihin vaikuttaminen

Liikennejadrjestelmin kiytto, ylldpito ja

palvelut

Liikenneverkkojen parantaminen ja - . -
kehittiminen

-
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-
=
S
=

Liikennejarjestelman kehittamiskeinojen paaluokat.

Seuraavassa on tunnistettu keinoja, joilla on merkittavasti myonteista
vaikutusta useamman paatavoitteen osalta tai jotka on tunnistettu jon-
kin tavoitealueen kannalta erittéain merkittaviksi.

Liikkumis- ja kuljetustarpeisiin seka Liilkennejarjestelman kaytto, yllapito ja

likkumisvalintoihin vaikuttaminen palvelut

Liikenneverkkojen parantaminen ja
kehittdminen

Yksityisteiden hoito
Jalankulku- ja pyorateiden seka pysakkien hoito ja yllapito
Teiden ja katujen hoito ja yllapito

Joukkoliikenteen linjasto, vuorotarjonta ja likennéintiaika
Joukkoliikennekalusto ja palvelulikenne

Avoimet kyytipalvelut ja muut MaaS-palvelut
Kaupunkipyorat, vuokrapotkulaudat ym. mikropalvelut
Sahkodautojen latauspisteet, biokaasun tankkausasemat

Aikataulu- ja reittiopaspalvelut (JL, kavely ja pyoraily)

Keinoja, jotka tukevat useita tavoitealueita tai ovat vaikutuksiltaan tun-
nistettu merkittaviksi

Uudet kavely- ja pyoratiet
Ajoneuvoliikenteen ristedmisjarjestelyt (alikulut, suojatiet)
Kavely- ja pyorailyalueet

Katutilan uudelleenjasentely, nopeus- ja etuisuusjarjestelyt

Kohtaamis-, ohitus- ja lisaraiteet

Uudet ratakaytavat

Liityntapysakainti
Pyséakkijarjestelyt ja -yhteydet
Matkakeskukset ja henkildliikenneterminaalit



Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelméan strategiset linjaukset ja kehit-
tamisperiaatteet on johdettu useista tausta-aineistoista, tyon aikai-
sesta vuoropuhelusta seka tyon aikana tehdyistéa analyyseista.

Suunnitelma kytkeytyy ylatasolla mm valtakunnallisen liikennejarjes-
telmasuunnitelman (Liikenne 12) tavoitteisiin ja linjauksiin seka koko
Uuttamaata koskeviin strategioihin ja periaatteisiin (Uusimaa —kaava
2050, Hiilineutraali Uusimaa 2035 -tiekartta).

Lahtékohtana kehittdmislinjauksille ovat Uudenmaan yhteiset likkenne-
jarjestelméan kehittamistavoitteet ja keinovalikoiman analyysi (Uuden-
maan lilkenteen kokonaistarkastelu 8.6.2020).

Strategiset linjaukset ohjaavat liikennejarjestelméan eri osa-alueiden
kehittdmisté ja edelleen toimenpideohjelman muodostamista. Toimen-
pidetyyppien ja suunnitelmakokonaisuuden vaikutuksia peilataan
my0s suhteessa asetettuihin tavoitteisiin.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelman kehittamishierarkia ja laadin-
nan kytkenta valtakunnalliseen liikennejarjestelmésuunnitelmaan.

1. Edistetdaén kestavaa lilkkkumista ja vahennetaan liikenteen kas-
vihuonekaasupaastoja

+ keskittamalla maankayton kasvua kestéavan liikkkumisen saavutet-
tavuuskeskittymiin

« lisdamalla kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kilpailukykya
« kehittamalla kestavia likkumismuotoja tukevia matkaketjuja

« tehostamalla kuljetus- ja logistiikkajarjestelmaa vahapaastoisem-
maksi

+ edistamalla vahapaastoisten kulkuneuvojen hankintaa.

2. Parannetaan alueiden saavutettavuutta ja elinvoimaisuutta
seka tuetaan elinkeinoelaman toimintaedellytyksia

+ kehittdmalla maankayttoa ja palveluverkkoja kestavan liikkumisen
saavutettavuutta edistavalla tavalla

+ kehittdamalla joukkoliikenneyhteyksia ja lippujarjestelmia erityisesti
paakaupunkiseudulle

« kehittdmalla kavely- ja pyoraily-yhteyksia seka kyytipalveluita l&ahi-
ja paakeskuksiin seké joukkoliikenteen runkoyhteyksien &éreen

« kehittamalla liikennejarjestelman solmukohtia ja liityntéapysakointia

« parantamalla keskeisten kuljetusreittien ominaisuuksia ja kunnos-
sapitoa

* huolehtimalla myds alempiasteisen tieston liikennoéitavyydesta ja
kuljettavuudesta.

3. Lisataan lilkkumisen ja liikenteen turvallisuutta ja terveelli-
syyttd seka parannetaan lilkkumisympaériston laatua

« vahentamalla autoliikennetta kestavia liikkumismuotoja edista-
malla

+ kohentamalla jalankulku- ja pyoraily-ympéristojen laatu- ja turvalli-
suuspuutteita

« parantamalla joukkoliikenteen liitynta- ja vaihtosolmujen laatua ja
esteettomyytta

« parantamalla tie- ja katuverkon ongelmakonhtia ja rautateiden taso-
risteyksia

* tukemalla liikennevalistustyota.

Tavoitteena on ohjata erityisesti paakaupunkiseudulle suuntau-
tuvaa henkildautoliikennetta joukkoliikenteeseen.

Lansi-Uudeltamaalta paakaupunkiseudulle suuntautuvat henkildauto-
matkat on tunnistettu keskeisimmaksi potentiaaliseksi joukkoliiken-
teen markkinasegmentiksi, joka on merkittdva myoés Lansi-Uuden-
maan liikenteen kasvuhuonekaasupaasttjen nakokulmasta.

Joukkoliikenteen kehittdminen ja kysynnan vahvistuminen luo edelly-
tyksia lisata yhteystarjontaa, laajentaa likkenngintiaikoja ja monipuolis-
taa linjastorakennetta mm. jatkoyhteyksien kannalta, mika liséa edel-
leen joukkoliikenteen houkuttelevuutta.

Joukkoliikenteen houkuttelevuutta parannetaan kehittamalla Helsingin
suunnan runkoyhteyksia ja lippujarjestelmia, parantamalla liitynta- ja
syottoyhteyksia sekd solmukohtia Lansi-Uudellamaalla seka kehitta-
malla jatkoyhteyksia paakaupunkiseudulla. Helsingin seudun tienkayt-
tomaksujen mahdollinen toteutuminen lisda osaltaan joukkoliikenteen
kilpailukykya paédkaupunkiseudulle suuntautuvilla matkoilla.

Rantaradan junaliikenne ja Lohjan suunnan linja-autoliikenne muo-
dostavat paakaupunkiseudun tarkeimmat runkoyhteydet ennen ESA-
radan valmistumista. Kysynnén vahvistuminen luo edellytyksia sille,
ettd osa Lohjan suunnan linja-autotarjonnasta ohjataan Pasilan tai ke-
hateiden kautta, jolloin vaihtoyhteydet mm. juniin ja muihin paakau-
punkiseudun joukkoliikenteen runkoyhteyksiin paranevat huomatta-
vasti. Kantatien 51 suunnasta on tarvetta myds Lansimetroa syotta-
vien yhteyksien kehittdmiselle.

Linja-autoliikenteelld tulee myos pitkalla aikavalilla olemaan tarke&a
rooli Lansi-Uudenmaan joukkoliikenteessa junaliikenteen ohella.

Tavoitteena on ohjata kuntien siséalla tapahtuvaa henkildautolii-
kennettd pyo6railyyn ja muihin kestaviin liitkkumismuotoihin.

Kuntien sisalla tapahtuvat matkat ovat tyypillisesti lyhyita, mutta niita
tehdaan paljon. Tarjoamalla paremmat pyorailyolosuhteet seka kestéa-
van liikkkumisen palveluja osa lyhytmatkaisesta henkildautoliikenteesta
on korvattavissa muilla kulkutavoilla. Liityntayhteyksien kehittdaminen
palvelee samalla myds muuta paikallista liikkumista ja painvastoin.



Lantisen Uudenmaan sisaiset joukkoliikenteen
padyhteydet ennen ESA-radan toteutumista
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Lantisen Uudenmaan sisaisen joukkoliikennejarjestelman periaateratkaisu ennen ESA-radan toteutumista.
Sinisella merkittyjen linja-autoliikenteen nopeiden paayhteyksien lisksi on tdydentavaa perustason tarjontaa.

Lantisen Uudenmaan sisdiset joukkoliikenteen
padyhteydet ESA-radan toteuduttua
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Lantisen Uudenmaan sisaisen joukkoliikennejarjestelman periaateratkaisu ESA-radan toteuduttua. Sini-
sella merkittyjen linja-autoliikenteen nopeiden paayhteyksien lisdksi on tdydentavaa perustason tarjontaa.
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6.3.2 Junayhteyksien kehittaminen

Rantarata ja pidemmalla aikavalilla myds ESA-rata muodostavat
joukkoliikenteen péayhteydet Lansi-Uudeltamaalta padkaupunki-
seudulle.

Rantaradan junaliikennetta kehitetaan radan ja kysynnan tarjo-
amien edellytysten mukaan. Espoon kaupunkiradan valmistuminen
nopeuttaa lahijunayhteyksia Helsinkiin ja lisé& kaukoraiteiden kapasi-
teettia, kun junien nopeuserot pienenevat.

Paéaosin yksiraiteinen rataosa Kirkkonummelta Karjaalle rajoittaa ny-
kyisin junayhteyksien kehittdmista Karjaan suunnasta, mutta Turun ju-
nien siirtyminen ESA-radalle ja toisaalta Hanko-Hyvink&éa —radan sah-
koistys luovat mahdollisuuksia lahijunaliikenteen kehittamiseksi.

Tavoitteena on, ettd Hangon ja Tammisaaren suunnasta avautuu
vaihdoton sahkdjunayhteys Helsinkiin viimeistaan silloin, kun Rantara-
dan kaukojunaliikenne siirtyy uudelle ESA-radalle. Tarjontaa voidaan
porrastaa siten, etté osa junista liikennéi Helsingista Karjaalle tai
Tammisaareen saakka ja osa jatkaa Hankoon saakka. Tavoitteena
on, ettd ainakin keskeisimmilla asemilla vuorotarjonta kasvaa nykyi-
sestd. Liikkenndinnin tarkempi suunnittelu edellyttéda kuitenkin yksityis-
kohtaisempaa aikataulurakenteiden ja junakiertojen suunnittelua.

ESA-radan toteutuessa tavoitteena on, ettéa Helsinki-Turku 1C-junat
pyséahtyvat Lohjan Lempolassa tai Vihti-Nummelassa noin kerran tun-
nissa. IC-junat pysahtynevat Helsingin paérautatieaseman ja Pasilan
lisdksi myos Leppéavaarassa. Tavoitteena on, ettéd Helsinki-Lohja —&-
hijunat kulkevat ruuhka-aikoina noin puolen tunnin vuorovalilla pysah-
tyen Lansi-Uudenmaan alueella ainakin Veikkolassa, Vihti-Numme-
lassa sekéa Lohjalla. Uudet asemat edellyttdvat myds tieyhteyksien ke-
hittdamista. Lahijunaliikenteen myoéta avautuu vaihdottomat yhteydet
Lohjan suunnalta myés mm. Espoon keskukseen ja Huopalahteen.
Joukkoliikenneyhteys Karjaalta ja Tammisaaresta Salon suuntaan jar-
jestetaan kysynnan synnyttamien edellytysten mukaisesti.

Lansisuunnan kasvava lahijunaliikenne edellyttaa lisda varikko-
kapasiteettia. Lannen suunnalle sijoittuva varikko tehostaa osaltaan
likenngintia, kun liikenne voidaan aloittaa ja paattaa kysynnan kan-
nalta luontevalla suunnalla.

" Kuva: Ramboll




Tavoitteena on, ettd kestavat matkaketjut nayttaytyvat kayttajalle
yhtend, helposti hahmotettavana kokonaisuutena.

Joukkoliikenteen lippujarjestelmia pyritdan kehittamaan siten, etta
matkustaja hankkii palveluntarjoajalta lipun lahtopaikasta esimerkiksi
Helsingin seudulla sijaitsevaan maaranpaahansa. Palveluntarjoaja
puolestaan hankkii sovittavaa korvausta vastaan matkustajalle matka-
oikeuden mahdolliselle liitynta- ja jatkoyhteydelle.

Yhteinen matkojen reitti- ja tilausalusta mahdollistaa eri palvelui-
den kokoamisen matkustajan kannalta yhdeksi palvelukokonaisuu-
deksi. Alusta toimii maksullisten likkumispalvelujen ohella my6s jalan-
kulun ja pyorailyn reittioppaana.

Kuva

Markkinoinnin ja valistuksen keinoin voidaan osaltaan tukea jouk-
koliikenteen ja kestavien matkaketjujen kayttoa.

Lansi-Uudenmaan liityntayhteyksia runkojoukkoliikenneyhteyk-
sien aareen kehitetaan usealla rinnakkaisella tavalla:

+ jarjestamalla asemia ja pysakkeja syottavia kyyti- tai joukkolii-
kennepalveluja

+ parantamalla kéavely- ja pyoraily-yhteyksia asemille ja pysa-
keille

+ lisdamalla liityntapysakointiedellytyksia asemilla ja keskeisilla
pysékeilla seka henkilbautojen ettéd pydrien osalta

+ kehittamalla tai tukemalla mikroliikennepalveluja (kaupunki-

pyorat, sahkopotkulaudat yms.) asemilla ja keskeisilla pysa-
keilla

+ parantamalla linja-autojen vaihto- ja jatkoyhteyksia Helsingin
seudun joukkoliikennejarjestelmaéan esimerkiksi Pasilassa,
Leppéavaarassa ja Keha |:n kaytavassa.

Liityntayhteydet palvelevat samalla my6s muuta paikallista liikkumista.
Tasta syysta keskeiset lityntasolmut ja lityntayhteydet kohdistetaan
paaosin oman kunnan lahi- tai paékeskuksiin.

Kyytipalveluina toteutettavat liityntéayhteydet palvelevat hyvin myos
vapaa-ajan asutusta, joka sijaitsee paaosin perinteisen joukkoliiken-
teen ulottumattomissa.

Helsingin seudun jatkoyhteydet ovat joukkoliikenteen kayton lisaa-
miseksi keskeisen tarkedat, koska suuri osa nykyisista henkildautomat-
koista suuntautuu Helsingin kantakaupungin ulkopuolelle. Paakau-
punkiseudun jatkoyhteyksia tulee kehittaa erityisesti Helsinkiin suun-
tautuvan linja-autoliikenteen osalta, joka nykyisin palvelee parhaiten
Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvia matkoja. Kysynnan vahvistu-
minen luo edellytyksia sille, etta osa linja-autotarjonnasta ohjataan
Pasilan tai kehéateiden kautta, jolloin vaihtoyhteydet mm. juniin ja mui-
hin paakaupunkiseudun joukkoliikenteen runkoyhteyksiin paranevat
huomattavasti.

Helsingin suunnan linja-autoyhteyksien korvautuminen pidemmalla ai-
kavalilla junayhteyksilla kytkee runkoyhteydet luontevasti paakaupun-
kiseudun raideliikenneverkkoon.

Tavoitteena on ohjata erityisesti padkaupunkiseudulle suuntau-
tuvaa henkil6autoliikennetta joukkoliikenteeseen.

Henkildautolla tehtavan liityntdmatkan osuuden tulee olla mahdolli-
simman lyhyt ja joukkolilikennematkan osuuden mahdollisimman pitka,
jotta mm. henkildautoliikenteen paastot saadaan minimoitua. Tasta
syysta tulee pyrkia siihen, etta liityntapysakointi tapahtuu Lansi-Uudel-
lamaalla eika vasta Helsingin seudun liityntapysékointialueilla.

Henkildautojen ja pydrien liityntapysakdintimahdollisuuksia ke-
hitetdan seka edella esitetyissa merkittavissa liityntdsolmuissa etta
muilla asemilla ja pysakeilla kysyntapotentiaalin ja toisaalta paikkojen
rakentamisedellytysten mukaan. Erityisesti henkildautojen liitynta-
pysékdintipaikkoja voidaan liséata vaiheittain kysynnan kehittymisen
mukaan.

Mikali Helsingin seudulla otetaan kayttéon tienkayttdmaksut tai pysa-
koéinti muuttuu Helsingin seudulla nykyisté laajemmin maksulliseksi,
on syyta varautua liityntapysakoinnin kysynnan selvaan kasvuun
Lansi-Uudenmaan alueella. Toisaalta kyytipalvelujen ja lityntapyoréai-
lyn kehittdminen Lansi-Uudellamaalla saattaa leikata henkildautoliityn-
nan kysyntaa.

Merkittavissa liitynta- ja vaihtosolmuissa panostetaan myds laa-
dukkaaseen ja turvalliseen liikkumisymparistéon seka oheispal-
velujen tarjontaan. Kulkuyhteydet toteutetaan turvallisiksi ja

esteettdmiksi ja pyorien sailytys turvalliseksi. Merkittavimpia oheispal-
veluja ovat matkustajainformaatio, kaupunkipydrien ja/tai sahkdpotku-
lautojen vuokrausmahdollisuus seka sahkodautojen latausmahdolli-
suus. Koska merkittavat liityntdsolmut sijaitsevat tyypillisesti [&hi- tai
paakeskuksissa, 16ytyy niiden lahistolta tyypillisesti myoés muita palve-
luja.

Kuva: Ramboll

Tavoitteena on parantaa liikkumismahdollisuuksia ilman henkilo-
autoa seka paikallisen liikkumisen etta pidempien matkojen
osalta.

Perinteinen joukkoliikenne (junat, linja-autot) palvelee parhaiten
runkoyhteyksilla seka alueilla, joilla maankayttéa on suhteellisen run-
saasti ja se on melko keskittynytta. Muilla alueilla kehitetdan ensisijai-
sesti kutsuohjattuja kyytipalveluja, jotka tarjoavat tyypillisesti harvakul-
kuista linja-autoliikennettd paremman palvelutason ja lyhyet kavely-
etdisyydet.

Lansi-Uudellamaalla kyytipalveluja tarjotaan paaosin lyhyeh-
koilla kunnan siséisilla matkoilla, joita ovat myos liityntdmatkat run-
kojoukkoliikenteen &areen. Kyytien kysyntda ja matkojen yhdistelta-
vyytta edesauttaa merkittavasti se, etta keskeiset liityntasolmut sijait-
sevat lahi- tai paakeskuksissa.

Kyytipalveluilla on oma merkityksensd myoés paakaupunkiseudulle
suuntautuvien joukkoliikennematkojen palvelutason ja kysynnan kehit-
tamisessa ja edelleen joukkoliikenteen positiivisen kierteen synnytta-
misessa. Tasta syysta kyytipalveluja ja joukkoliikenteen runkoyhteyk-
sia tulee tarkastella ja kehittd& kokonaisuutena, jossa molemmat ele-
mentit tukevat toisiaan. Lippujarjestelmia tulee kehittaa siten, etta
kayttaja maksaa matkakokonaisuudesta eikéd useasta matkaketjun
osasta erikseen.

Kyytipalveluilla on oma roolinsa liikkenteen kasvihuonekaasupaastojen
vahentamisessa, mikali kyyteja saadaan yhdistettya ja ne korvaavat



henkildautolla tai heikosti kuormitetulla linja-autoliikenteella tehtyja
matkoja. Kyytipalvelujen hankinnassa voidaan myds suosia tai edel-
lyttda vaha- tai nollapaastoista kalustoa. Kyytipalvelut tukevat osal-
taan henkilbautoriippumatonta elaméntapaa.

Kyytipalveluista saadaan kustannustehokkaampia, mikali mat-
koja tehdaan sen verran paljon, ettéa niitd voidaan yhdistella (sa-
massa kyydissa useampi matkustaja). Tasta syysta kyytien hinnoitte-
lun tulee olla maltillista ja niilla tulee olla riittdvan suuri rooli erilaisten
likkumispalveluiden tuotannossa. Avointen kyytipalvelujen ja lakisaa-
teisten henkilokuljetusten yhdistelya tulee myds harkita, jolloin kyytien
kustannustehokkuutta saataisiin parannettua.

Kyytipalvelujen tuottaminen on ollut tyypillisesti kallista tehtyjen mat-
kojen maaraan suhteutettuna. Tahan on vaikuttanut se, etta kyytipal-
velujen rooli liikennepalveluiden tuotannossa on jaanyt usein kapeaksi
ja kysyntéa ohueksi. Vaikka kyytipalvelut saataisiin selvasti tehokkaam-
paan kayttéon, on kuitenkin syyté varautua siihen, etta niista ei saada
itsekannattavia. Kyytipalvelujen kustannustehokkuus ja julkisen rahoi-
tuksen tarve riippuu mm. kyytien alueellisesta kokonaiskysynnasta.

Autonomisen kyytiteknologian mahdollinen kehittyminen pidem-
malla aikavalilla vahentdisi toteutuessaan kyytipalvelujen tuotantokus-
tannuksia, kun kuljettajan kustannukset jaisivat pois.

6.4 Jalankulun ja pyoraliikenteen kehittaminen

6.4.1 Liikkumisen eri muodot

Jalankulku ja pyoraliikenne poikkeavat toisistaan kulkutapoina
merkittavasti. Siksi niita tulee kasitella erikseen suunnittelurat-
kaisuissa niiden omista lahtokohdista.

Jalankulkijoita ovat kavelijoiden liséksi myds esimerkiksi potkulautai-
lijat, pyoratuolin kayttajat, lastenvaunujen kanssa kulkevat seka pyo-
raa tai mopoa taluttavat. Nain lilkkuvien tulee noudattaa jalankulkijoi-
den liikennesaantoja.
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Polkupy6ra on ajoneuvo (Ajoneuvolaki 19 8), ja sita tulee kohdella
likennejarjestelméssa ja -jarjestelyissd ennemmin hitaasti liikkuvana
autona kuin kavelijana.

Sahkoisilla liikkkumisvalineilla kulkevat kayttavat laitteesta riippuen
joko jalankulkijan tai pyorailijan likennesaantoja.

Jos laitteen teho on enintdaén 1 kW ja rakenteellinen maksinopeus 15
km/h, kuljetaan laitteella jalankulkijoiden s&anngilla. Naita laitteita voi
kayttaa jalkakaytavalla, kun liikkuu kavelyvauhtia.

Kevyita sdhkbajoneuvoja ovat laitteet, joiden enimmaisteho on 1 kW
ja rakenteellinen enimmaisnopeus on 25 km/h. Nailla kuten tavan-
omaisilla sdhkodavusteisilla polkupyorilla noudatetaan pyorailijan lii-
kennesaantoja ja kuljetaan tavallisesti pyoravaylilla. Itsestaan tasapai-
nottuvaa laitetta voi kayttaa jalkakaytavalla, jos etenee kavelyvauhtia.

6.4.2 Jalankulun ominaisuudet ja kehittamisperiaatteet

Jalankulku liittyy kaikkien kulkutapojen kayttoon paakulkuta-
vasta riippumatta.

Kéavely mahdollistaa ympariston kokemisen selvasti vahvemmin esi-
merkiksi autolla likkumiseen verrattuna. Kéavely on ainut kulkutapa,
jolla liikkujat voivat aidosti kohdata toisiaan kaupungissa. Kévely vah-
vistaa kaupunkielamaa, koska ihmisten vuorovaikutusmahdollisuudet
paranevat. Kavely-ymparistdon kuuluu olennaisesti myds toiminnot,
aktiviteetit ja julkiset tilat. Ne houkuttelevat ihmisia viipymaan kaupun-
kikeskustassa pidempaan.

Jalankulku ei ole niinkdan verkollinen tai kapasiteettilahtdinen
kysymys, vaan katu- ja liikkenneymparistén laatuun ja houkuttele-
vuuteen liittyva. Kavelya ei tule suunnitella muiden liikennemuotojen
sivutuotteena, vaan kavelyn ja kaveltavyyden tulee kaupunkiymparis-
toissa olla suunnittelun l&ahtékohta. Selkeat, turvalliset, esteettomat,
visuaaliset, virikkeelliset ja vehreat kaupunkitilat ja kavelyvaylat hou-
kuttelevat liikkumaan jalan.

Merkittava osa kestavan liikkumisen (erityisesti kavelyn ja py6ra-
liilkenteen) fyysisista edellytyksista luodaan jo kaavoitusvai-
heessa. Strategisissa tavoitteissa tulee korostaa kavelyn asemaa liik-
kumismuotona sek& osana toimivia matkaketjuja, joissa kavely on
aina mukana. Uusia maankayton ja liikenteen ratkaisuja suunnitelta-
essa tulee arvioida, tukevatko ne jalankulkua (ja pyorailyd) ja vahen-
tavatkod ne henkildautoilun tarvetta.

Kaupunki- ja kuntakeskustoissa tulee maaritella jalankulkupai-
notteiset alueet, joiden liikennejarjestelyissa ja katutilan jakamisessa
priorisoidaan jalankulkua. Keskeisessa kaupunkirakenteessa tulee
varmistaa, etta nykyiset ja uudet kohteet ja toiminnot ovat saavutetta-
vissa jalan. Jalankulun yhteyksien turvallisuuteen tulee kiinnittaa eri-
tyistd huomiota paikoissa, joissa on paljon liikennetta tai jotka synnyt-
tavat paljon likkumistarvetta.
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6.4.3 Pyoraliikenteen kehittamisperiaatteet

Pyoraliikenteen tarkein ja vaikuttavin edistamiskeino on infra-
struktuurin ja olosuhteiden kehittdaminen. Toimivan pyoraily-ym-
pariston suunnittelu lahtee pyoraliikenneverkon maarittamisesta.

Verkkosuunnittelun lahtékohtana on luoda edellytykset polkupyéran
kaytolle arkisena kulkuvélineena. Lahtdkohtaisesti kaupungin jokainen
osoite tulee olla saavutettavissa pyoralla. Itseisarvoinen tavoite ei ole
rakentaa pyorateita, vaan kehittéda pyorailyolosuhteita ja parantaa lii-
kenneturvallisuutta kokonaisvaltaisesti seka sovittaa pyoraliikennetta
ja muuta liikkennettd yhteen koko katuverkon laajuudessa. Huolella
laadittu verkkosuunnitelma parantaa niin jalankulun kuin pyoréaliiken-
teenkin asemaa katujen suunnittelussa seka tukee infran kehittdmis-
toimien ja kunnossapidon suunnittelua ja ohjelmointia.

Pydrailyn edistaminen ei kuitenkaan saa heikentéa kéavelyn edellytyk-
sid etenk&an keskustoissa.

Vaihtoehtoina on katukohtaisesti sopeuttaa pyoraliikennetta
muuhun liikenteeseen (esim. erillisella pyoréatielld) tai sopeuttaa
muuta lilkennettd pyo6railyyn (liikkenteen rauhoittaminen). Kaupun-
gin katuverkossa pydréaliikenteen perusratkaisu ja -l&ht6kohta on se-
kaliikenne eli pyorat kayttavat muun ajoneuvoliikenteen tapaan ajora-
taa. Jos yhdistamista ei liikenteen vilkkauden (likennemaarat ja ajo-
nopeudet) takia voida pitaa hyvaksyttavana, tulee pyoraliikenne ero-
tella moottoroidusta ajoneuvoliikenteesta (pyorakaista, pyoratie).

Kayttajalle selkedna nayttaytyva katuverkon hierarkia ja sitéa tukeva
nopeusrajoitusjarjestelma helpottaa pyoréliikennejarjestelyn valintaa.
Erityisesti 30 km/h alueiden (ja nopeusrajoitusta tukevan likenneym-
pariston toteuttaminen ja rauhoittamistoimet) rohkea kayttéonotto ja-
lankulku/pyoréilypainotteisilla alueilla on paras tapa kohentaa pyoréalii-
kenteen olosuhteita.

Tieliikennelain uudistus tarjoaa uusia tytkaluja pyoraliikenteen
suunnitteluun. Uudistuksen lahtékohtana on



pyoraliikennejarjestelyiden yksisuuntaisuus (perusteluina turvallisuus,
saavutettavuus, selkeys, loogisuus ja tilatehokkuus). Maantieymparis-
toissa perinteisten piennar- ja pyoratieratkaisuiden rinnalle sopivissa
ymparistoissa voi tulla kysymykseen myds nk. kylatieratkaisu, jossa
likennetilaa jaetaan nykyista enemman jalankulkijoiden ja pyorailij6i-
den kayttoon.

Kuva: Niko Palo

6.5 Tie- ja katuverkon ongelmakohtien kehitta-
minen

Tavoitteena on parantaa liikenneturvallisuutta seké erityisesti
kuljetusten palvelutasoa.

Tie- ja katuverkon ongelmakohteita ovat jalankulku- ja pyoraily-yh-
teyksien puutteiden ohella tyypillisesti turvattomat tasoliittymat ja rau-
tateiden tasoristeykset sekd mm. valaistuspuutteet. Paatieverkolla no-
peusrajoitus jaa paikoin tavoitetasosta erityisesti vilkkaiden tasoliitty-
mien kohdalla ja ohitusmahdollisuudet ovat paikoin heikot.

Lansi-Uudenmaan paateiden osalta eniten kehittdmistarvetta on valta-
tiella 25 useassa kohtaa Hangon ja Hyvink&an valilla. Myos kantatiella
51 Kirkkonummella, Siuntiossa ja Inkoossa, valtatiella 2 Vihdissa seka
kantatiella 50 (Keha IIl) Kirkkonummella on tunnistettu kehittdmistar-
peita.

Maantieverkolla on runsaasti myds esimerkiksi liittymiin, tievalaistuk-
seen ja meluntorjuntaan liittyvia parantamistarpeita. Naiden toteutta-
minen ohjelmoidaan mydhemmin suunnitelmakaudella mm. ELY-kes-
kuksen hankekoreissa tehtéavien tarvearviointien ja rahoitusmahdolli-
suuksien perusteella.

Erityisesti taajamissa nopeusrajoituksia tulee tukea myos rakenteelli-
sin ratkaisuin.

Kuva: Google

6.6 Kuljetusyhteyksien kehittaminen

Tavoitteena on parantaa kuljetusyhteyksien kustannus- ja ener-
giatehokkuutta seka toimintavarmuutta.

Paatieverkon osalta eniten kuljetuksiin kohdistuvaa kehittamistar-
vetta on valtatiellda 25 useassa kohdassa Hangon ja Hyvinkaan valilla.
Paikoittaiset alle 80 km/h nopeutusrajoitukset, vilkkaat tasoliittymat
sekda muut palvelutasopuutteet alittavat paikoin valtakunnalliselle paa-
vaylalle asetetut palvelutasotavoitteet. Paikoittain heikko liikennetur-
vallisuus heikentaa tiekuljetusten toimintavarmuutta.

Hanko-Hyvinkda —radan sahkdistys parantaa rautatieliikenteen kul-
jetuskilpailukykya ja vahentaa liikenteen paastoja, kun dieselveturit
voidaan korvata sahkovetureilla eika veturinvaihtoja tarvita muualle
Suomeen liikkennditdessa. Vartioimattomien tasoristeysten véahenemi-
nen parantaa myos toimintavarmuutta. Jo paatetyt parantamistoimet
antavat lahtokohdan tarkastella myds radan paikoittaista valityskyvyn
lisddmistd ja akselipainon korottamista.

Pistoraide rantaradalta Inkoon satamaan avaa rautatiekuljetusyh-
teyden myds Inkoon satamaan ja tukee osaltaan sataman kehitta-
mista.

Koverharin tieyhteys valtatieltd 25 satamaan on tunnistettu puutteel-
liseksi ja edellyttdd joko nykyisen yhteyden parantamista tai uutta tie-
yhteytta.

Terminaaliyhteyksien riittava palvelutaso ja toimintavarmuus ka-
tuverkon kautta paavaylille tulee varmistaa erityisesti satamien mutta
my06s muiden merkittavaa kuljetussuoritetta synnyttavien kohteiden
osalta.

Raskaan liikenteen palvelualueiden riittdva maara ja palvelutarjonta
on keskeinen osa logistiikkaketjuja. Palvelualueiden avulla kuljetukset
voidaan ohjata tdsmaéllisesti oikeaan aikaan satamiin ja muihin kohtei-
siin, joissa ei ole riittavasti pysakaintipalveluja. Lansi-Uudenmaan

osalta tulee selvittéda yksildidyt tarpeet raskaan liikenteen taukopaik-
kojen kehittamiseksi.

Liikenneverkon kunnon ja hoidon puutteet, esimerkiksi huonokun-
toinen paallyste tai heikko talvihoito, lisdavat tiekuljetusten matka-ai-

koja, polttoaineenkulutusta ja paastdja. Rataverkon liikennditavyys ja
palvelutaso tulee sailyttdéd myods kunnossapidon osalta.

Alempiasteiden tieverkon liikennoéitavyyden varmistaminen on
keskeista mm. raakapuun toimituksille ja paikalliselle joukkoliiken-
teelle. Kelirikkoaikojen laajeneminen kevaan ohella talvikuukausille il-
mastonmuutoksen seurauksena lisda haasteita tulevaisuudessa.

HCT-kuljetusten tarpeet tulee huomioida tieverkon ja erityisesti liitty-
mien kehittdmisessa. Toistaiseksi Lansi-Uudenmaan alueella ei ole
tunnistettu merkittavia HCT-liikenteeseen vaikuttavia puutteita liitty-
missa.

Terminaalipalveluja kehittamalla voidaan tukea mm. yhdistettyja
kuljetuksia.

6.7 Maankayton, palveluverkkojen ja liikenne-
jarjestelman suunnittelun yhteistyo

Kestavan liikkumisen edellytykset maaritetaan pitkalti jo maan-
kayton ja palveluverkkojen suunnitteluvaiheessa. Tastéa syysta
on tarkeaa, etta liikennejarjestelmasuunnittelu kytkeytyy maan-
kayton ja palveluverkkojen suunnitteluun prosessien kaikissa
vaiheissa.

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelmassa on osoi-
tettu kestavan lilkkumisen kannalta hyvia alueita seka nykytilan-
teen ettd vuoden 2035 tavoitetilanteen osalta, joilla maankayton ja
palvelujen kehittaminen on liikenteen ja liikkumisen kannalta suositel-
tavaa. Nama alueet on esitetty kestavan likkkumisen saavutettavuus-
vybhykkeina ns. SAVU-kartoissa.

Uusien raidekaytavien asemanseutujen maankayton kehittami-
nen vaikuttaa merkittavasti kestavan liikkkumisen edellytyksiin.
Uusien ratakaytavien suunnittelussa liikennejarjestelman ja maankay-
ton suunnittelu kytkeytyvatkin luonnostaan yhteen.

My@s tuotanto- ja logistiikkatoimintojen sijoittuminen vaikuttaa
kuljetussuoritteisiin ja mahdollisesti my6s kuljetusmuotoihin. Sopivim-
mat alueet riippuvat mm. kuljetusten suuntautumisesta, kuljetusta-
voista ja toimialan tai yrityksen logistisesta kokonaisjarjestelmasta.
Kuljetusten taloudellinen optimointi ohjaa yleensd myds energiatehok-
kuuden parantumiseen ja edelleen paastdjen vahentymiseen. Toimin-
tojen sijoittuminen vaikuttaa myo6s kestavan tydssakayntilikenteen
edellytyksiin.
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Tavoitteena on vahentéaa lilkenteen kasvihuonekaasupaastoja
(C0O2) vahintaan 50 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 men-
nessa.

Tavoitteesta osa toteutuu nakopiirissa olevalla ajoneuvotekniikan ke-
hittymisella ja autokannan uusiutumisella ja osa liikennejarjestelman
kehittamisella kestéavia kulku- ja kuljetustapoja edistavéksi. Tavoite on
kuitenkin erittdin haastava, ja edellyttaa todennékdisesti ennakoitua
(VTT:n arvio 4/2020) nopeampaa autokannan kehitysta ja uusiutu-
mista.

Vahapaastoisten autojen hankinnan taloudelliset kannustimet
(mm. autoverotus, kayttdmaksut, hankintatuki) ovat padosin valtioval-
lan ké&sissa. Liikennejarjestelmatasolla on kuitenkin keinoja, joilla voi-
daan osaltaan tukea vahapaastoisten kulkuneuvojen hankintaa ja
kayttoa.

Sahkdautojen kaupalliset latauspalvelut ja biopolttoaineiden
tankkausasemat tukevat osaltaan vahapaastoisten ajoneuvojen han-
kintaa ja kayttéa. Naille voidaan osoittaa sijoittamispaikkoja maankay-
ton suunnittelun keinoin.

Pysakoinnin kehittamisessa voidaan tukea vahapaastoisten autojen
hankintaa ja kaytt6a tarjoamalla riittavasti sdhkoautojen latauspistok-
keita ja varaamalla parhaat pysakéintipaikat sdhkoautojen tai vaha-
paastoisten autojen kayttéon. Myos pysakadintimaksuilla voidaan suo-
sia vahapaastoisia ajoneuvoja. Pysakoinnilla on suuri vaikutus etenkin
keskustojen kavely-ymparistdjen viihtyvyyteen ja muun muassa pyo-
railyn sujuvuuteen. Pysakointia pitaé tarkastella osana kaupungin
kestavan liikkkumisen olosuhteiden kehittamista. Pyodrapysakoinnin
laatuun ja méaraan tulee kiinnittaa erityistd huomiota keskustoissa,
oppilaitoksissa ja muissa paljon henkil6liikennetta aiheuttavissa mat-
kakohteissa.
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Kuva: KeSlSO’ -

Joukkoliikenteen ja kuljetuspalvelujen hankinnassa voidaan edel-
lyttéa tai suosia vahapaastoista tai paastétonta ajoneuvotekniikkaa.

Valistuksen keinoin voidaan myds tukea esimerkiksi sahkdautojen
hankintaa ja kayttoa.

Tavoitteena on edistaa kestavaa liikkumista ja kuljettamista

my6s muilla keinoin, kuin pelkastaan liikkumisyhteyksia kehitta-
malla. Naiden keinojen edistaminen edellyttaa tyypillisesti yhteis-
tydta julkishallinnon eri toimijoiden seka elinkeinoelaman valilla.

Kéavelyn ja pyorailyn edistdmiseen liittyy hyvin laaja keinovalikoima,
joka sisaltda myds muita kuin liikkumisyhteyksien kehittamistoimia.
Tavoitteena on, ettd kavely ja pyordily ovat lapi vuoden kaytettavia
peruskulkumuotoja, mikd tasaa mm. joukkoliikenteen kysyntavaihte-
luita ja vahentaa henkildauton omistamistarvetta. Esimerkiksi talvipyo-
railya voidaan edistaa pyorailyreittien tehostetulla talvikunnossapidolla
ja tyopaikkojen vaatehuoltojarjestelyilla.

Nopeusrajoituspolitiikalla voidaan vaikuttaa kestavien kulkutapojen
kilpailukykyyn mutta myds ajoneuvojen energiankulutukseen. No-
peusrajoituspolitikka on maanteiden osalta pitkalti valtakunnallinen
kysymys, mutta katuverkon osalta vaikutusmahdollisuus on kunnilla.

Kuljetusten digitalisaation avulla voidaan optimoida kuljetuskalus-
ton kayttoa ja kasvattaa kuormausasteita, mika tehostaa kuljetuksia ja
vahentaa niiden energiankulutusta ja paastotja. Kuljetusten digitalisaa-
tion paavastuu on kuljetusyrityksissa, mutta esimerkiksi julkishallinnon
ja kuljetusyritysten valisella tutkimus- ja koulutusyhteisty6lla voidaan
osaltaan tukea digitalisoitumista.

Kaupunkilogistiikka muodostuu tyypillisesti lyhyista kuljetusmat-
koista, joiden kayttdvoimaksi sopii hyvin sahkd. Myos esimerkiksi sa-
tamien sisdista logistiikkaa voidaan kehittaa vahapaastdisemmaksi.

Kestavan lilkkumisen valistusta ja edistamistoimia tulee kohdistaa
tyopaikkojen ohella my6s koulujen kuin vapaa-ajankin liikkumiseen.
Joukkoliikenteeseen voidaan houkutella uusia kayttajia esimerkiksi
kohdennetuilla hinnoittelukampanjoilla.

Tilausbussien, yhteiskayttdautojen ja kaupallisten mikroliikku-
mispalvelujen (mm. sdhkopotkulaudat) osalta toimintaa voidaan tu-
kea mm. varaamalla néille hyvat pysakdintimahdollisuudet.

Osa liikkumisvalintoihin ja mm. liikennep&astoihin vaikuttavista
keinoista liittyy toimintaymparistén kehitykseen tai padosin mui-
den kuin alueellisten liikennejérjestelméatoimijoiden toimenpitei-
siin.

Etatydskentelyn yleistymisessé on menneisiin vuosiin nahden mer-
kittavaa kasvupotentiaalia, jonka koronakriisi on nostanut esiin. Tule-
vaisuudessa yha useammalla on todennékdisesti mahdollisuus eta-
tydskentelyyn ja toisaalta nykyisin etétyota tekevét saattavat lisata
etdpaivien maaraa. Etatyoskentelyn lisaantyminen vahentaa erityi-
sesti ruuhka-aikojen liikennettd, mutta voi myds muuttaa asumisprefe-
rensseja siten, ettd asuminen etddmmalla tydpaikkapaikkakeskitty-
mistéa tulee suositummaksi. Tama puolestaan voi kasvattaa Lansi-Uu-
denmaan houkuttelevuutta asuinalueena, mika puolestaan vaikuttaa
alueen vaestonkehitykseen. Asumispreferenssien muutos voi toi-
saalta synnyttdd yhdyskuntarakenteellisia haasteita.

Liikkumisen ja liikenteen hinta vaikuttaa kulkutapojen valintaan ja
matkojen suuntautumiseen. Mikali henkildautoilun kustannukset nou-
sevat Lansi-Uudenmaan alueella tapahtuvan autoilun osalta esimer-
kiksi fossiilisten polttoaineiden verotuksen tai CO2-maksun seurauk-
sena, vahenee henkildautoilu ja sen paéstot ja vastaavasti kestavien
kulkutapojen kayttd kasvaa. Liikkumisen kallistumisella on kuitenkin
saavutettavuutta heikentava vaikutus. Fossiilisten polttoaineiden vero-
tus tai CO2-maksut kuuluvat valtakunnalliseen keinovalikoimaan.

TyOpaikoilla voidaan tukea kestavia liikkkumismuotoja mm. ty6-
suhdematkalipuilla seka tarjoamalla hyvét pydrien sailytystilat, suih-
kut, pukuhuoneet ja vaatteiden sailytysmahdollisuudet. My6s tydpai-
koilla voidaan tukea vahapaastoisten autojen kayttda tarjoamalla riit-
tavasti sahkodautojen latauspistokkeita ja varaamalla parhaat pysa-
kointipaikat sahkdautojen tai vahapaastoisten autojen kayttéon. Yh-
teisty6lla ja valistuksella tytpaikkoja voidaan kannustaa naihin toimiin.

Liikenteen automatisaatioon tulee varautua pidemmalla aikajan-
teelld. Autonomisten ajoneuvojen avulla voidaan vahentaa autokan-
nan maaraa ja siten autotuotannon paastoja. Autonomisten ajoneuvo-
jen luonteva kayttévoima on sahko.

Paakaupunkiseudun liikennejarjestelman toimivuus vaikuttaa
osaltaan myds Lansi-Uudeltamaalta suuntautuviin matkoihin. Lansi-
Uudenmaan kannalta keskeisen tarkeita ovat hyvat vaihtoyhteydet
Helsingin seudun joukkoliikennejarjestelmaan, lippujarjestelmien yh-
teensopivuus seka paavaylien toimintavarmuus ja matka-aikojen en-
nakoitavuus erityisesti joukko- ja tavaraliikenteen osalta. Helsingin
seudun ulkopuolisten liikkumis- ja kuljetusyhteyksien toimivuus tulee
varmistaa riittavalla yhteistyolla Helsingin seudun MAL-suunnitelman
laadinnan yhteydessa.



Joukkoliikenteen ja matkaketjujen kehittamistoimien lahtokohtana
ovat aiemmin kasitellyt liikennejarjestelman kehittamisperiaatteet. Ke-
hittdmistoimien kuvauksessa joukkoliikenneyhteyksien kuvausta ja ke-
hittdmistoimia on osin tarkennettu alueellisesti. Joukkoliikennejéarjes-
telman tarkempi suunnittelu tapahtuu paaosin jatkosuunnittelussa, jo-
ten kehittdmisohjelmassa monet toimet kuvataan varsin yleispiirtei-
sesti.

Liikenneverkon maakunnallisesti merkittavien kehittamishank-
keiden ja niiden vaiheistuksen lahtokohtana on ollut Uusimaa —kaa-
van totuttamisohjelma. Liikennejarjestelmésuunnitelman laadinnan
yhteydessa hankkeisiin ja niiden vaiheistukseen on tehty joitakin tar-
kistuksia mm. tydpajoista saadun palautteen perusteella.

Maakunnallisesti merkittavat tie- ja ratahankkeet
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Maakunnallisesti merkittaville kehittamishankkeille on esitetty alusta-
vat tavoitteelliset toteutusvaiheet 1, 2 ja 3. Rakentamistoimien tavoit-
teellinen aloitusajankohta hankkeen tai sen toteutusvaiheen osalta on
seuraava:

e Vaihe 1: tavoitteellinen aloitus vuoteen 2025 mennessa
e Vaihe 2: tavoitteellinen aloitus vuoteen 2030 mennesséa
¢ Vaihe 3: tavoitteellinen aloitus vuoteen 2035 mennessa.

Suunnittelutoimet ajoittuvat naita aikaisemmaksi, monet tarpeet jo la-
hivuosille.

Hankkeiden ajoitus riippuu kuitenkin mm. suunnitelmavalmiuden edis-
tymisesta, rahoituksesta ja mahdollisista edellyttavista hankkeista. Li-
saksi osa hankkeista on kytkoksissd maankayttn kehitykseen, joten
my0s maankayton kehitys voi vaikuttaa ajoituksiin. N&ista syista
edelld esitetyt vuosiluvut ovat viitteellisia eivatka sido toteutuksesta
vastaavia osapuolia.

Hankekokonaisuuksien sisallot, kustannusarviot ja vaiheittain kehitta-
minen tyypillisesti tarkentuvat jatkosuunnittelussa, joten hankkeiden
kuvaukset ja mahdolliset kustannusarviot ovat paaosin alustavia.
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&

Tieliikennehankkeet

1. Valtatien 25 vaiheittain kehittdminen (useita erilaisia kehitta-
miskohteita)

2. Kantatien 51 parantaminen Kirkkonummen keskusta — Siun-
tion ja Inkoon raja

3. Valtatien 2 parantaminen Nummela-Vihdin kirkonkyla
4. Kantatien 50 (Keha Ill) parantaminen kt 51 — Espoon raja.

5. Valtatien 1 parantaminen Espoon raja — vt 2 (ESA-ratakayta-
van voimakkaan maankaytén kasvun edellyttdessa)

6. Koverharin sataman tieyhteys
7. Hangon sataman katuyhteys.
Rautatieliikennehankkeet

A. Hanko - Hyvink&a -radan séhkdistys, tasoristeysten paranta-
minen ja junaliikenteen kehittdminen

Espoo - Salo (Hki - Tku) -rata, asemat ja henkildliikenne

Rantaradan junaliikenteen kehittaminen

O 0O W

Ratayhteys Lohjan keskustaan
E. Inkoon sataman ratayhteys

Numerointi tai kirjaimet eivat viittaa kiireellisyysjarjestykseen.

Tieverkon muut kehittamistarpeet liittyvat mm. jalankulku- ja pyoraily-
vaylien rakentamiseen, liittymien parantamistarpeeseen seka valais-
tuksen rakentamistarpeeseen. Naiden tarpeiden maarittelyn [&ahtokoh-
tana ovat olleet ELY-keskuksen hankekorit ja teemakohtaiset tarve-
selvitykset, ELY-keskuksen merkittavan tieverkon palvelutasoanalyy-
sit seka liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan yhteydessa esiin
nousseet tarpeet mm. satamayhteyksien osalta.

Tieverkon muut kehittdmistarpeet on esitetty alueellisten kehittamis-
tarpeiden yhteydessa yksiloityind kehittamistarpeina tai tiejakson tun-
nistettuna palvelutasopuutteena, mutta naita toimia ei paasaantoisesti
ole vaiheistettu eika niille 16ydy yleensa kustannusarvioita. Naiden toi-
mien tarkempi ohjelmointi tapahtuu mm. ELY-keskuksen Tienpidon ja
likenteen suunnitelmissa nelivuotiskausittain. ELY:n teemakohtai-
sissa hankekoreissa ja tarveselvityksissé naiden toimien arviointi ja
keskinainen priorisointi on mahdollista tehd& huomattavasti analyytti-
semmin kuin koko liikennejarjestelmaéa koskevassa strategisen tason
suunnitelmassa.

Esimerkiksi maanteiden jalankulku- ja py6rateiden, liittymien ja valais-
tuksen kehittamistarvetta seurataan ja paivitetdan ELY-keskuksen
hankekoreissa, joten esitetyt kehittdmistoimet néiden osalta voivat
taydentya tai muuttua vuoteen 2035 ulottuvan suunnitelmakauden ai-
kana. Seuraavassa on esitetty Uudenmaan ELY-keskuksen



jalankulku- ja pyorailyvaylien tarveselvityksessa (2020) esitetyt kiireel-
lisimmat jalankulku- ja pyoravaylien rakentamistarpeet:

1. Vit 25 Leksvallintien jkp-tie ja alikulku

2. (Mt 111 Tallbacka - Paminne jkp-tie) Korvattu selvityksen val-
mistumisen jalkeen hankkeella Vt 25 Kodin tavaratalo-Hors-
back.

3. Siuntiontie (mt 115) Siuntion taajaman eteldosan kohdalle va-
lille Degerbyntie — Sudenkaari.

9. Mt 1130 Kiseleffin puistotie - paloasema jkp-tie

10. Vt 2 / mt 1224 (Helsingintie) liittyman alikulku ja jkp-tie valilla
Porintie - Saarnakuja

11. Mt 11119 Vappulantie, puuttuvat jkp-tiet
12. Mt 1224 jkp-tie Vihdintie - Sipilanmaki
13. Mt 1221, Nurmijarventie jkp-tie

14. Mt 1070 Sammatti - Myllykyla jkp-tie

4. Mt 11114 Tahtelantie - Leppéakerttu ) ) o
15. Mt 110 Veikkola - Kolmiranta jkp-tie.
5. Kt 51, Tahtelan liittyman (mt 11129) alikulku
R o ) Numerointi ei viittaa kiireellisyysjarjestykseen.
6. Mt 11269 (Gesterbyntie) valilla Gesterborgintie - Hopeakuja
i\ g S Myo6s muita jalankulku- ja pyoratietarpeita on tunnistettu monin pai-
7. Mt 110 valilla Veikkola - Huhmari jkp-tie g . e o . . .
koin alueen tieverkolla. Naita kehittamistoimia arvioidaan myéhemmin
8. Mt 1131, mt 1130 - Haapajarvi jkp-tie suunnitelmakaudella.
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Uudenmaan ELY-keskuksen jalankulku- ja pyorailyvaylien tarveselvityksessa (2020) esitetyt kiireellisimmat jalankulku-
ja pyoravaylien rakentamistarpeet Lansi-Uudellamaalla. Suunnitelmakauden loppuosan (-2035) hanketarpeita arvioi-

daan tarveselvityksen paivityskierrosten yhteydessa.

Liikennejarjestelmasuunnitelmassa on esitetty erilaisia kehittamisperi-
aatteita, joissa kaikkia toimia ei yksildida hanketasolle. Nama liittyvat
esimerkiksi maankaytdn suunnitteluun tai jalankulun ja py6railyn olo-
suhteiden kehittdamiseen.

Myds meluntorjunnalle on tunnistettu paljon tarpeita, mutta vain osalle
kohteista jarjestyy rahoitusta. Meluntorjunnan tarpeita tai hankkeita ei
ole kuvattu tassa liikennejarjestelmasuunnitelmassa, vaan niita kasi-
telladn tarkemmin erillisissa ohjelmissa.

Kuntien katuverkkoihin kohdistuu paljon paikallisia tarpeita ja toimia,
jotka eivat nouse seudullisessa suunnitelmassa esiin, mutta jotka voi-
vat kokonaisuutena olla merkittavia liikkumisympariston kehittymisen
kannalta. My6s liikenneverkon hoito ja yllapito vaikuttaa keskeisesti
likkumisolosuhteisiin, mutta liikennejarjestelméatasolla naita toimia ei
tarkemmin ohjelmoida.

Koska liikennejarjestelméasuunnitelma on suunnitteluketjun alkup&a-
han sijoittuva strateginen suunnitelma, esitetaan siina keskeisimmat
jatkosuunnittelu- ja selvitystarpeet. Naita on kasitelty toimenpideohjel-
man lopussa.

Yksildidyt kehittamistoimet on esitetty seuraavassa tarkemmin kayta-
vittain tai alueittain, jotta alueelliset kehittdmiskokonaisuudet hahmot-
tuisivat paremmin.



Junaliikenne

Hanko - Hyvinkaa -radan sahkdistamisen my6té osa vartioimattomista
tasoristeyksista varustetaan varolaitteilla tai korvataan muulla kulku-
yhteydella. Sahkoistyksen mydta tarve veturin tai junan vaihtoihin
muualle kuljettaessa vahenee tai poistuu kokonaan.

Hanko - Hyvink&a -radan sahkdistyksen myota Hangon ja Karjaan va-
linen kiskobussiliikenne voidaan muuttaa vaihdottomaksi séahkoju-
nayhteydeksi Helsinkiin. Tarjontaa voidaan porrastaa siten, etta osa
junista likenndi Helsingistd Tammisaareen saakka ja osa jatkaa Han-
koon saakka. Hangon ja Tammisaaren valilla karsitaan hyvin vahalla
kaytolla olevia seisakkeita junien nopeuttamiseksi. Valiasemat saily-
vat ainakin Lappohjassa ja Dragsvikissa.

Radan sahkdistaminen ja tasoristeysten parantaminen antaa lahto-
kohdat my6s tavaraliikenteen valityskyvyn kasvattamisen tarpeen ar-
vioinnille.

Helsinki - Turku -kaukojunien siirryttya uudelle ESA-radalle lahijunalii-
kenteen tavoitteellinen ruuhka-ajan vuorovali Helsinkiin on Tammisaa-
resta 45 minuuttia ja Hangosta 90 minuuttia (nykyisin noin 120 mi-
nuuttia). Tavoitteellinen matka-aika Hangon ja Helsingin vélilla on
noin 95 minuuttia (nykyisin noin 105 minuuttia). Tavoitteellinen matka-
aika Tammisaari-Helsinki on noin 70 minuuttia (nykyisin noin 80 mi-
nuuttia). Liikennoinnin tarkempi suunnittelu edellyttaa yksityiskohtai-
sempaa raidejarjestelyjen, aikataulurakenteiden ja junakiertojen suun-
nittelua. Liikenteen toteuttaminen edellyttad myds toimivaltakysymys-
ten huomioimista ja niihin liittyvia ratkaisuja.

Huomattavasti nykyista tihedmpi Hanko - Karjaa -junaliikenne liityn-
tayhteyksineen palvelee myds kaytavan sisaista likkumista ja korvaa
osan linja-autoliikenteesta.

Linja-autoliikenne

Helsinki - Turku -junien siirtyessa uudelle ESA-radalla yhteys Salon ja
Turun suuntaan jarjestetaan esimerkiksi linja-autoyhteydella Karjaa -
Tammisaari — Salo, mikéli Karjaa-Salo -junayhteydelle ei synny riitta-
vaa matkustajakysyntaa. Joitakin linja-autojen pysahdyspaikkoja tulee
olla myds Karjaan ja Tammisaaren valilla, Osterbyssa seka Tenho-
lassa, jolloin linja palvelee laajemmin yhteyksia Raaseporista Salon
suuntaan mutta liikennéi silti nopeana. Ruuhka-aikoina vuorovalita-
voite noin 1h.

Liityntayhteyksien kehittaminen

Keskeisimmat liitynta- ja vaihtosolmut ovat Hanko, Tammisaari ja Kar-
jaa. Erityisesti ndissa parannetaan kavely- ja pyoraily-yhteyksia, tarjo-
taan liityntayhteyksia linja-autoilla tai kyytipalveluilla, tuetaan pyoérien

ja sahkdpotkulautojen vuokrausmahdollisuuksia seka tarjotaan liityn-
tapysakointimahdollisuuksia pyérille ja henkilbautoille.

Pyoraily-yhteyksien kehittaminen

Erillisista jalankulku- ja pyOratietarpeista kiireellisimmiksi on tunnis-
tettu seuraavat

* Vt 25 Leksvallintien jkp-tie ja alikulku, Raasepori

* Vit 25:n kaytavan jalankulku- ja pyoratieyhteyksien kehittami-
nen Kodin tavaratalon liittyméan ja Horsbackin valilla (hanke
tarkentuu vt 25:n jatkosuunnittelun yhteydessa).

Muita jalankulku- ja pyoratietarpeita on tunnistettu mm. Tammisaaren
ymparistossa. Naita kehittdmistoimia arvioidaan myéhemmin suunni-
telmakaudella.

Valtatien 25 kehittaminen (Hanko-Lohjan raja)

Valtatie 25 kuuluu Suomen maanteiden tason | paavaylaverkkoon,
jonka palvelutasovaatimukset on madritetty asetuksessa maanteiden
ja rautateiden paavaylista ja niiden palvelutasosta. Valtatien 25 mer-
kittdvimmiksi palvelutasopuutteiksi on tunnistettu raskaan lilkkenteen
nopeuden vaihtelu seka korkea onnettomuusriski. Hangon sataman
tiekuljetukset tapahtuvat valtatien 25 kautta.

Valtatien 25 kehittamisselvityksen hankevaihtoehdossa 1 esitetaan
Hangon ja Karjaan valille seuraavat toimet (kustannusarvio n. 28 mil;.
euroa):

« Ajurinpuiston eritasoliittyman parantaminen Tammisaaressa

* Bjorknasin tai Metallikutomonkadun eritasoliittymé& katujarjes-
telyineen Tammisaaressa

+ Tammisaari -Karjaa keskikaiteellinen ohituskaistapari tie- ja
littymajarjestelyineen

+ Karjaan lantinen eritasoliittyma (mt 111)
+ Ratakadun liittymé&n parantaminen Karjaalla.

Liséksi hankkeeseen sisaltyy mahdollisesti seuraavat toimet (hanke-
vaihtoehto 2, lisdkustannukset n. 22 milj. euroa):

+ Valtatien 25 parantaminen valilla Skogby - Véasterby: tien le-
ventaminen seka liittymajarjestelyt.

» Ohituskaistapari Karjaan keskustan kohdalle tie- ja liittym&jar-
jestelyineen (mm. Ratakadun eritasoliittyma).

KehittAmisselvitys sisaltda Karjaan ja Lohjan rajan vélille Meltola -
Mustio keskikaiteellisen ohituskaistaparin tie- ja littymajarjestelyineen.
Hankkeeseen sisaltyy uusi kanavoitu liittyma Malmgardintielle seka
Stormoran liittyméan kanavointi, alikulkukaytava Meltolan sairaalan
kohdalle seka tievalaistuksen, pohjavesisuojauksen ja meluntorjunnan
parantamistoimia. Hankekokonaisuuden kustannusarvio on noin 13
milj. euroa.

Valtatien 25 pitkan aikavalin tavoitetilanne sisaltaa liséksi muita kehit-
tamistoimia. Valtatien 25 parantamistoimien laajuus, vaiheistus ja ai-
kataulu rippuvat mm. saatavilla olevasta rahoituksesta.

Myds Hangon sataman ja valtatien 25 vélisen katuyhteyden toiminta-
varmuus ja sujuvuus tulee varmistaa.

Muiden tie- ja kuljetusyhteyksien kehittamistarve

Koverharin sataman tieyhteyttéa kehitetdan ensivaiheessa nykyista tie-
yhteytta parantamalla, pidemmalla aikavalilla varaudutaan uuden tie-
yhteyden toteuttamiseen.

Hangon sataman ja valtatien 25 vélisen katuyhteyden toimintavar-
MuuUSs ja sujuvuus varmistetaan.

Raskaan liikenteen palvelualueiden kehittdmistarve ja mahdolliset si-
jaintipaikat tulee selvittda jatkosuunnittelun yhteydessa tarkemmin.

Kantatielle 52 on tunnistettu parantamistarvetta valtatien 25 liittyman
pohjoispuoleisella jaksolla, jossa asuintontit liittyvat suoraan kanta-
tiehen.

Uudenmaan ELY-keskuksen hankekoreissa on tunnistettu valaistuk-
sen kehittdmiseksi tarvetta Kt 52 / mt 111 (Kuninkaantie) / Vikstran-
dintie liittymésséa, maantielld 111 (Turuntie), Pinjaisten kohdalla sekéa
mahdollisesti maantiella 111 (Turuntie), Aminneforsin kohdalla.

Junaliikenne

Espoon kaupunkiradan toteutuessa Kirkkonummen ja Helsingin vali-
set lahijunat nopeutuvat selvasti, kun valipysahdykset Espoon ja Lep-
pavaaran valilla poistuvat lahes kokonaan. Kaukoraiteiden kapasi-
teetti kasvaa, kun junien nopeuserot pienenevét. Tama luo edellytyk-
sia Kirkkonummen suunnan lahijunatarjonnan kasvulle.

Junaliikennetta Helsingista Karjaalle ja edelleen Hangon suuntaan ke-
hitetdan varsinkin siiné vaiheessa, kun Helsinki - Turku -kaukojunat
siirtyvat uudelle ESA-radalle. Tavoitteellinen vuorovéli on Karjaan ja
Helsingin valilla ruuhka-aikoina 45 minuuttia ja matka-aikatavoite noin
60 min. Karjaan ja Espoon vélisia pysahdyspaikkoja ovat Siuntio,
Kirkkonummi ja Masala sekad mahdollisesti myds Inkoo. Liikenndinnin
tarkempi suunnittelu edellyttda yksityiskohtaisempaa raidejarjestely-
jen, aikataulurakenteiden ja junakiertojen suunnittelua. Liikenteen to-
teuttaminen edellyttd& myo6s toimivaltakysymysten huomioimista ja nii-
hin liittyvia ratkaisuja.

Kasvavan lahijunaliikenteen tarpeisiin tarvitaan huoltovarikko Ranta-
radan yhteyteen. Uusi varikko myts mahdollistaa liikenndinnin aloitta-
misen ja paattamisen matkustustarpeen kannalta optimaalisesta pai-
kasta.

Inkoon sataman ja rantaradan valilla varaudutaan tavaraliikenteen ra-
tayhteyteen, jonka tarve riippuu Inkoon sataman kehityksesta.



Linja-autoliikenne

Karjaan ja Espoon metrokaytavan valinen nopea linja-autoliikenne
taydentaa lahijunaliikennetté kantatien 51 kaytavassa. Keskeisimmat
valipysakit ovat Inkoossa, Siuntiossa, Kirkkonummella ja esimerkiksi
Jorvaksessa. Ruuhka-aikoina vuorovalitavoite noin 30 min.

Liityntayhteyksien kehittaminen

Keskeisimmat liitynta- ja vaihtosolmut ovat Karjaa, Inkoo, Siuntio,
Kirkkonummi ja Masala. Siuntiossa on erilliset liityntasolmut juna-ase-
malla ja linja-autoille kantatiella 51. Inkoon osalta tulee selvittda edel-
lytykset lahijunalilikenteen asemalle ja edelleen liityntaliikenteen kehit-
tamiselle myds Rantaradalle. Laadukas vaihtoyhteys Karjaa - Espoo -
linja-autoliikenteen ja rantaradan junaliikenteen valilla jarjestetaéan
Kirkkonummelle.

Erityisesti naissa keskeisissa liityntasolmuissa parannetaan kavely- ja
pyoraily-yhteyksia, tarjotaan liityntayhteyksia linja-autoilla tai kyytipal-
veluilla, tuetaan pyorien ja sahkdpotkulautojen vuokrausmahdollisuuk-
sia seka tarjotaan liityntapysakoéintimahdollisuuksia pyorille ja henkil6-
autoille.

Pydraily-yhteyksien kehittaminen

Uudenmaan ELY-keskuksen jalankulku- ja pyorailyvaylien tarveselvi-
tyksessa (2020) on esitetty seuraavat kiireellisimmat jalankulku- ja
pyoravaylien rakentamistarpeet:

+ Siuntiontie (mt 115) Siuntion taajaman etelaosan kohdalle va-
lille Degerbyntie — Sudenkaari. Kustannusarvio 2,2 milj. euroa
(valtio/kunta 50/50).

+ Mt 11114 Tahtelantie - Leppékerttu, Inkoo
« Kt 51, Tahtelan liittymén (mt 11129) alikulku

+ Mt 11269 (Gesterbyntie) véalilla Gesterborgintie - Hopeakuja,
Kirkkonummi

Muita jalankulku- ja pyoratietarpeita on tunnistettu mm. Siuntion taaja-
man ja kantatien 51 valille, Storsvikintien ja Kirkkonummen vélille,
kantatien 51 nykyisen moottoritiejakson rinnalle seka laajasti Kirkko-
nummen eteldosien yhdystieverkolle. Naita kehittdmistoimia arvioi-
daan myéhemmin suunnitelmakaudella.

Kantatien 51 kehittaminen

Kantatie 51 on maakunnallisesti merkittava paatieyhteys, joka yhdis-
taa lantisen Uudenmaan rannikkovyohykkeen paakaupunkiseutuun.
Jakson Kirkkonummi - mt 115 (Siuntiontie) keskeisimmiksi puutteiksi
on tunnistettu heikko liikenneturvallisuus, onnettomuuksista johtuvat
toimintavarmuuspuutteet seké puutteet jalankulku- ja pyoraily-yhteyk-
sissa.

Kantatien liikkennoitavyyden varmistamiseksi korjataan vaurioitunut
paalulaatta Hamossenin suon kohdalla Siuntiossa, kustannusarvio 3,5
milj. euroa.

Kirkkonummen eritasoliittyman ramppiliittymét on varustettu liikenne-
valoin v. 2020 ja ramppiliittymat on tarkoitus parantaa myéhemmin ns.
pisaraliittymiksi.

Tavoitetilanteessa kantatie on Kirkkonummen nykyisesta eritasoliitty-
masta seututien 115 (Siuntiontien) liittymaan asti keskikaiteellinen ne-
likaistatie ja siitd Inkoon suuntaan nykyisen kaltainen kantatie. Vii-
meistddn nelikaistatievaiheessa nykyiset tasoliittymat poistetaan ja
jaksolle esitetdan neljaa uutta eritasoliittymaa tiejarjestelyineen:

» Pedersinportin ETL, Kirkkonummen kuntakeskuksen lansipuo-
lelle Abrasinméaentien jatkeelle

 Vuohiméen ETL Isonsuontien kohdalla
« Kelan ETL vanhan ratasillan kohdalle

* Sunnanvikin ETL Siuntiontien (st 115) ja Timalantien kohdalle.

Toimenpidekokonaisuuden kustannusarvio on noin 72 milj. euroa.
Sunnanvikin eritasoliittyman (kustannusarvio noin 9 milj. euroa) on
mahdollista toteuttaa ennen muuta toimenpidekokonaisuutta.

Siuntiontien ja Karjaan valilla on tunnistettu seuraavien kantatien 51
tasoliittymien kehittamistarve:

* Degerbyntie, Inkoo
* Tahtelantie, Inkoo

Mt 11115 (Bollstantie), Inkoo.

Liséksi on tunnistettu valaistuksen rakentamistarve kantatielle 51
Siuntiontien liittymasta Inkoon taajaman kohdalle saakka seka paikoin
Inkoon ja Karjaan valilla.

Kantatien 51 kehittdmistoimien vaiheistus ja aikataulu riippuvat mm.
saatavilla olevasta rahoituksesta sek& hankkeiden arvioidusta vaikut-
tavuudesta suhteessa muihin liikennejarjestelméan kehittamistarpei-
siin.

Kantatien 50 (Keha Ill) kehittdminen

Keha lll:n jakso kt 51 - vt 1 on maakunnallisesti merkittéava paatieyh-
teys, joka yhdistaa lantisen Uudenmaan rannikkovydhykkeen Helsin-
gin seutuun. Tiejakson keskeisimpia puutteita ovat kaksikaistaiselle
tielle suuri liikennekuormitus seka tasoliittymien turvallisuuspuutteet.
Tieosalla on tunnistettu myos valaistuksen kehittamistarve.

Keha Il parannetaan kantatien 51 ja Mankin valilla vaiheittain kak-
siajorataiseksi nelikaistaiseksi paatieksi tarvittavine tie- ja liittymajar-
jestelyineen. Toimenpiteet siséltavat mm. Inkilan ja Masalan erita-
soliittymien parantamisen, Majvikin uuden eritasoliittyman toteuttami-
nen seka joukkoliikenteen vaihtopysakit Masalan aseman tuntumaan.
Toimenpidekokonaisuuden kustannusarvio on noin 73 milj. euroa.

Ensimmaisessa vaiheessa esitetddn toteutettavaksi Masalan erita-
soliittyman parantaminen tarvittavine rinnakkaistiejarjestelyineen, Maj-
vikin alueen rinnakkaistiejarjestelyt, liittymien katkaisu Masalan ja
Majvikin valilla, tievalaistus seka alueiden meluntorjuntatoimenpiteet.
Ensimmaisen vaiheen rakentamiskustannuksiksi on arvioitu noin 17
miljoonaa euroa.

Muiden tieyhteyksien kehittamistarve

Uudenmaan ELY-keskuksen hankekoreissa on tunnistettu Siuntion-
tielle (mt 115) valaistuksen rakentamistarve Siuntion taajaman ja kan-
tatien 51 valille.

Uudenmaan ELY-keskuksen merkittavan tieverkon palvelutasoselvi-
tyksessa puutteita on tunnistettu liséksi maantiella 1130 (Evitskogin-
tie) Kirkkonummella erityisesti kuljetusten osalta ja maantiella 1191
(Upinniementie) Kirkkonummella.

Linja-autoliikenne

Ennen ESA-radan toteutumista joukkoliikennejarjestelmaé vahviste-
taan kehittamalla Helsingin suunnan runkoyhteyksia ja yhtenaista-
malla lippujarjestelmid, parantamalla liitynta- ja syottoyhteyksia, sol-
mukohtia seka kehittamalla jatkoyhteyksia paédkaupunkiseudulla. Ke-
hittamistoimet lisdavat joukkoliikenteen kysyntaa ja luovat edellytyksia
lisata yhteystarjontaa, laajentaa liikenndintiaikoja ja monipuolistaa lin-
jastorakennetta.

Lohjan ja Vihdin suunnista paakaupunkiseudulle suuntautuvien runko-
yhteyksia tdydennetddn mm. Pasilan ja kehéateiden kautta kulkevilla
linjoilla, jolloin vaihtoyhteydet Helsingin kantakaupungin ulkopuolelle
paranevat selvasti. Tama edellyttaa riittavia terminaalivalmiuksia paa-
kaupunkiseudulla.

ESA-radan toteutuessa Lohjan ja Vihdin suunnan runkomainen linja-
autoliikenne korvautuu paaosin ESA-radan junaliikenteelld, jolta on
hyvat vaihtoyhteydet paédkaupunkiseudun liikennejarjestelmaan.

Lohjan, Vihdin ja Karkkilan valinen runkoliikenne palvelee Uuden-
maan luoteisosan sisdista liikkumista ja ESA-radan toteutuessa myos
lityntad ESA-radan junaliikenteeseen.

Junaliikenne

ESA-radan toteutuessa tavoitteena on, ettéa Helsinki - Turku -IC-junat
pysahtyvat Lohjan Lempolassa tai Vihti-Nummelassa noin kerran tun-
nissa. IC-junat pysahtyvat Helsingin paarautatieaseman ja Pasilan li-
saksi myds Leppavaarassa. Helsinki - Lohja -lahijunien tavoitteellinen
vuorovali on ruuhka-aikoina noin 30 minuuttia. Lahijunat pysahtyvat
Lansi-Uudenmaan alueella ainakin Veikkolassa, Vihti-Nummelassa
seka Lohjalla. Lahijunaliikenteen myo6ta avautuu vaihdottomat yhtey-
det Lohjan suunnalta myds mm. Espoon keskukseen ja



Huopalahteen. Lahiliikenteen ulottaminen Lohjalle saakka voi edellyt-
tdd muutoksia nykyisiin toimivaltarajoihin.

Matka-aika-arviot [&hijunilla Helsingin paarautatieasemalle ovat Lem-

polasta 43 minuuttia, Vihti-Nummelasta 37 minuuttia ja Veikkolasta 31
minuuttia. Matka-aika-arvio Helsinkiin IC-junilla on Lempolasta 34 mi-

nuuttia tai Vihti-Nummelasta 30 minuuttia.

Lansisuunnan kasvava lahijunaliikenne edellyttaa lisaa varikkokapasi-
teettia. Kirkkonummelle tai Kirkkonummen ja Espoon rajalle sijoittuva
varikko tehostaa osaltaan likenngintia, kun liikenne voidaan aloittaa ja
paattdd kysynnan kannalta luontevalla suunnalla.

Pitkalla aikavalilla varaudutaan henkildjunaliikenteen kehittdmiseen
Lohjalla myds nykyisen radan kaytavassa seka pistoraiteella Lohjan
keskustaan.

Hanko-Hyvinkaa radan séhkoistaminen ja tasoristeysten parantami-
nen antaa lahtékohdat myos tavaraliikenteen akselipainon korottami-
sen tarpeen arvioinnille.

Liityntayhteyksien kehittaminen

Keskeisimmat liitynta- ja vaihtosolmut ennen ESA-rataa ovat Virkkala,
Lohja, valtateiden 1 ja 25 liittymaalue Muijalassa, Nummela, Vihdin
kirkonkyla (Koivissilta), Karkkila ja Veikkola. ESA-radan toteutuessa
uusia liityntd- ja vaihtosolmuja ovat my6s Lempolan, Vihti-Nummelan
ja Veikkolan juna-asemat.

Erityisesti naissa parannetaan kavely- ja pyoraily-yhteyksia, tarjotaan
lityntayhteyksia linja-autoilla tai kyytipalveluilla, tuetaan pyorien ja
sahkdpotkulautojen vuokrausmahdollisuuksia seka tarjotaan liitynta-
pysakointimahdollisuuksia pydrille ja henkildautoille.

Pydratieyhteyksien kehittdminen

Uudenmaan ELY-keskuksen jalankulku- ja pydrailyvaylien tarveselvi-
tyksessa (2020) on esitetty seuraavat kiireellisimmat jalankulku- ja
pyoOravaylien rakentamistarpeet:

+ Mt 110 valilla Veikkola - Huhmari jkp-tie, Kirkkonummi, Vihti

*  Mt1131, mt 1130 - Haapajarvi jkp-tie, Kirkkonummi

* Mt 1130 Kiseleffin puistotie - paloasema jkp-tie, Kirkkonummi

*  Vt2/mt1224 (Helsingintie) liittyman alikulku ja jkp-tie valilla
Porintie - Saarnakuja, Vihti

+ Mt 11119 Vappulantie, puuttuvat jkp-tiet, Lohja

+ Mt 1224 jkp-tie Vihdintie - Sipilanmaki, Vihti

+ Mt 1221, Nurmijarventie jkp-tie, Vihti

+ Mt 1070 Sammatti - Myllykyla jkp-tie, Lohja

* Mt 110 Veikkola - Kolmiranta jkp-tie, Kirkkonummi

Naiden liséksi on tunnistettu mm. tarve Lohjan nauhataajaman pyorai-
lyn laatukaytavan kehittdmiseksi seka Vihdintien (mt 11201) jalan-
kulku- ja pyoratien rakentamiselle Karkkilassa.

Myds muita jalankulku- ja py0ratietarpeita on tunnistettu laajasti alu-
een seutu- ja yhdystieverkolla. Naita kehittamistoimia arvioidaan my6-
hemmin suunnitelmakaudella.

Valtatien 25 kehittaminen (Raaseporin raja - Nurmijarven raja)

Valtatie 25 kuuluu Suomen maanteiden tason | paavaylaverkkoon,
jonka palvelutasovaatimukset on maaritetty asetuksessa maanteiden
ja rautateiden paavaylista ja niiden palvelutasosta. Valtatien 25 mer-
kittavimmiksi palvelutasopuutteiksi on tunnistettu raskaan liikenteen
nopeuden vaihtelu seka korkea onnettomuusriski.

Valtatien 25 kehittamisselvityksen hankevaihtoehdoissa 1 esitetaan
seuraavat toimet:

« Vali Tynninharju - Suurlohjankatu parannetaan nelikaistatieksi.
Hanke sisaltda Tynninharjun, Uimahallin ja Suurlohjankadun
eritasoliittymien parantamisen sekéa nykyisen kiertoliittyman
muuttamisen Vesitornin eritasoliittyméaksi. Hankekokonaisuuden
kustannusarvio on noin 38 milj. euroa. Vesitornin nykyisen kier-
toliittyman valityskykya on tarpeen lisata, mikali eritasoliittyman
rakentaminen venyy pitkalle tulevaisuuteen.

*  Myllylammen eritasoliittyméan parantaminen siséltaa puuttuvien
liittymis- ja erkanemisramppien seka linja-autopysakkien raken-
tamisen. Kustannusarvio noin 8 milj. euroa.

*  Nummelan Asemantien (mt 11237) kohdalle rakennetaan uusi
eritasoliittyma ja linja-autopysakit. Kustannusarvio noin 10 mil;.
euroa.

*+ Maantien 11238 (Vihdintie) ja Kaukoilantien liittymien kohdalle
rakennetaan uusi Veikkoinkorven eritasoliittym&. Kustannusar-
vio noin 6 milj. euroa.

*  Nykyistd Nummelanharjun (vt 2) eritasoliittymaa tdydennetaan
suorilla rampeilla vt 2:n pohjoissuunnan ja vt 25 lansisuunnan
valilla. Kustannusarvio noin 7 milj. euroa.

* Maantien 120 (Vanha Porintie) eritasoliittyméaa tédydennetéén vt
25:n eteldpuolen rampeilla. Kustannusarvio noin 2 milj. euroa.

Laajempi hankevaihtoehto 2 sisaltaa lisdksi seuraavat toimet:
+  Kirkniemen ohituskaistapari tie- ja liittyméajarjestelyineen, kus-
tannusarvio noin 10 milj. euroa.
*  Muijala - Nummela -vélin parantaminen nelikaistatieksi, lisdkus-
tannukset hankevaihtoehtoon 1 ndhden noin 79 milj. euroa.
+  Siippoon ohituskaistapari tie- ja liittymajarjestelyineen, kustan-
nusarvio noin 8 milj. euroa.

Valtateiden 1 ja 2 kehittaminen

Valtatiet 1 ja 2 kuuluvat Suomen maanteiden tason | paavaylaverk-
koon, jonka palvelutasovaatimukset on maaritetty asetuksessa maan-
teiden ja rautateiden p&aéavaylista ja niiden palvelutasosta.

Valtatien 1 nykyinen palvelutaso ja liikenneturvallisuus on hyva. Tule-
vaisuudessa varaudutaan ESA-radan uusien asemanseutujen maan-
kayton synnyttamaan liikkenteen kasvuun tilavarauksilla kolmansille
kaistoille vt 2:n liittymasta itdan. Lisaksi varaudutaan uusien aseman-
seutujen maankayton aiheuttamiin liittymien kehittAmistarpeisiin.

Valtatien 2 keskeisimpia puutteita ovat kaksikaistaiselle tielle suuri lii-
kennekuormitus seka tasoliittymien turvallisuuspuutteet Nummelan
eritasoliittyman pohjoispuoleisella tieosuudella.

Valtatie 2 on tavoitetilanteessa Vihdin kirkonkylddn saakka eritasoliit-
tymin varustettu nelikaistatie tiejarjestelyineen (kustannusarvio noin
35 milj. euroa). Vihdin kirkonkylén ja Karkkilan valilla on tunnistettu ta-
soliittymien parantamistarpeita Olkkolan (mt 120) ja Ahmoontien liitty-
missa.

Muiden tieyhteyksien kehittamistarve

Uudenmaan ELY-keskuksen hankekoreissa tieverkon valaistustar-
peita on tunnistettu maantielle 120 (Vanha Porintie) valtatien 25 liitty-
masta Espoon rajalle, maantielle 110 (Vanha Turuntie) vélille Veikkola
- Palojarvi, Maantielle 116 (Suitiantie) valille Takasenkatu - jatekes-
kuksen liittyma seka maantielle 110 (Vanha Turuntie) Nummen koh-
dalle. Uudenmaan ELY-keskuksen merkittavan tieverkon palveluta-
soselvityksessa palvelutasopuutteita on tunnistettu lisdksi maantiella
120 (Vanha Porintie) Vihdin Olkkalassa erityisesti kuljetusten osalta.

Maantien 110 kehittdmisperiaatteet Vihti-Nummelan tulevan aseman
kohdalla tarkennetaan alueen jatkosuunnittelun yhteydessa.

ESA-radan uusien asemanseutujen edellyttdmat uudet tieyhteydet
suunnitellaan ESA-radan suunnittelun yhteydessa.



Seuraavan taulukkoon on koottu edelld kuvatut liikennejarjestelman
keskeisimmat kehittamistoimet vuoteen 2035 ulottuvalla aikajanteella.
Taulukossa on esitetty myds toteutuksen suuntaa antava vaiheistus

seka edistamisen vastuutahot.

Toimenpide

Joukkoliikennejarjestelman ja matkaketjujen kehittaminen

Linja-autoliikenteen runkoyhteydet

ESA-rata ja sen junaliikenne

Helsinki-Hanko -ratayhteys ja sen junaliikenne
Kuntien sisaisten ja liityntayhteyksien kehittaminen
Liitynta- ja vaihtosolmujen kehittaminen
Vaihtoyhteyksien kehittaminen Helsingin seudulla
Lippujarjestelmat ja matkustajainformaatio
Jalankulku- ja pyoraily-yhteyksien kehittaminen
Kavelyn ja pyorailyn kehittdmisohjelmat

Maanteiden jalankulku- ja pyoraily-yhteydet

Juna- ja laivakuljetusyhteyksien kehittaminen
Hanko-Hyvinkaa -radan sahkaistys ja tasoristeysjarjestelyt
Koverharin sataman tieyhteys

Hangon sataman katuyhteys

Inkoon sataman ratayhteys

Raskaan liikenteen palvelualueiden tarveselvitys
Padteiden kehittdminen

Valtatie 1

Valtatie 2

Valtatie 25

Kantatie 50 (Keha I11)

Kantatie 51

Muu tieyhteyksien kehittaminen

Liittymien parantaminen

Valaistuksen rakentaminen

Muu kehittdminen

Jatkuvat prosessit ja yhteistyo

Maankayton ja palveluverkkojen suunnittelun yhteistyo
Liikenneturvallisuustyd ja auditoinnit

Muu kestavan liikkumisen edistdminen ja auditoinnit

Lilkenneverkon hoito ja yllapito

Toimenpiteet vuoteen 2035 mennessa.

Toteutus- Toteutusvalmius

vaihe

1,2
2

1,2
1,2
1,2
1,2

1,2
1,2,3

1,2
1,2

2,3
1,2,3
2,3
1,2

1,2,3
1,2,3
1,2,3

Suunnittelutarve
Yleissuunnitelma
Suunnittelutarve
Suunnittelutarve
Suunnittelutarve
Suunnittelutarve

Suunnittelutarve

Suunnittelutarve vaihtelee kunnittain
Vaihtelee kohteittain

Toteutus- ja rahoituspaatos tehty
Toimenpideselvitys
Suuunnittelutarve
Suuunnittelutarve

Suuunnittelutarve

Aluevaraussuunnitelma laadittavana
Kehittamisselvitys
Kehittamisselvitys, osin tot.valmius
Aluevaraussuunnitelma

Aluevaraussuunnitelma

Vaihtelee kohteittain
Vaihtelee kohteittain
Vaihtelee kohteittain

Edistdmisvastuu

ELY
Vaylavirasto
Vaylavirasto
Kunnat
Kunnat, ELY

Lisdtietoja

Lahtokohdaksi toteutustapaselvitys (ELY:n JL-palvelutasoselvitys)
Yleissuunnitelman tekniset ratkaisut valmiit, ratasuunnittelu kdynnistymassa.
Espoon kaupunkiradasta ja Hanko-Hyvinkda -radan sdhkoistyksesta tot.paatokset
Joukkoliikenne/kyytipalvelujen tyénjako, kdvely-ja pyoraily-yhteydet solmuihin

Liityntapysakainti, mikroliikkumispalvelut, estettomyys, viihtyisyys

ELY, HSL, PKS-kunnat Kytkentéd MAL-prosessiin

jL-Viranomaiset’TMF Sisaltaa jalankulun ja py6radilyn reittioppaan. Valtakunnallinen kokonaishanke

Kunnat
ELY, kunnat

Vaylavirasto
ELY, Hanko
Hanko
Inkoo

ELY

Valtio, kunnat
Valtio, kunnat
Valtio, kunnat
Valtio, kunnat

Valtio, kunnat

ELY, kunnat
ELY, kunnat
ELY, kunnat

UM-liitto,kunnat
Kunnat, ELY
Kunnat, ELY

ELY, kunnat, Vaylav.

Kuntien suunnitelmien laadinta tai pdivitys, puuttuvien yhteyksien toteutus

ELY:n tarveselvitys ja hankekori, kytkeytyy kuntien kehittdmisohjelmiin

Osa tasoristeysjarjestelyista sahkoistyksen yhetydessa, osa myohemmin

Ensin nykyisen tien parantaminen (ELY), varautuminen uuteen yhteyteeen (Hanko)
Sataman ja valtatien 25 vdlisen osuuden toimintavarmuuden sdilyttaminen
Tarve ja ajoitus riippuu sataman kehitykseta

Liittyy erityisesti satamakuljetusten kehittamiseen

Lisdkaistat Tuomarila-vt2, tarve liittyy ESA-ratakaytavan maank. kehittymiseen
Kustannusarvio yhteensa 35 M€, toteutettavissa vaiheittain

Tot.valmius Meltola-Mustio 13 ME. Eri laajuisia hankekokonaisuuksia 84-310 M€.
Kokonaisuus Kt51-Mankki 73 M€, 1. vaihe 17 M€

Kirkkonummi-Siuntio tavoitetila 72 Mf. Mt 115 ETL tiesuunnitelma 9 M€.

ELY:n hankekori
ELY:n tarveselvitys ja hankekori

Palvelutasoanalyysit, ELY:n pienet alueelliset tieinvestoinnit, Uusimaa

Kuntakohtaisten suunnitelmien paivitykset
Kytkennat myos palveluverkkojen ja maankaytén suunnnitteluun

Jalankulku-ja pyorateiden hoito, alempiasteisen verkon liikenngitavyys

Lippujarjestelmien yhteensovittaminen

Tavoitteena, etta yhdella lipulla voi matkustaa Lansi-Uudenmaan ja
Helsingin seudun muodostaman alueen sisalla. Yhtendinen lippujar-
jestelma tarjoaa kayttajélle joukkoliikenteen seudullisena kokonaispal-
veluna ja parantaa selvasti joukkoliikenteen kilpailukykya.

Yhtendisen lippujarjestelméan toteuttaminen on tunnistettu erittain
haastavaksi tehtavaksi, mutta toisaalta se on perusedellytys nykyista
laajemmin palvelevalle ja houkuttelevalle joukkoliikennejarjestelmélle.

Yhtendisen lippujarjestelman muodostaminen edellyttéda l1ahtokoh-
daksi ratkaisua joukkoliikenteen jarjestamistavasta (markkinalahtoi-
nen/ostopalvelu) joko koko Lansi-Uudenmaan (pl. Kirkkonummi ja
Siuntio) osalta tai jonkin alueellisen kokonaisuuden osalta. Myds run-
koyhteyksien ja liityntayhteyksien kehittaminen edellyttaa lahtokoh-
daksi ratkaisua joukkoliikenteen jarjestamistavasta. Joukkoliikenteen
jarjestamistapaa on kasitelty tarkemmin kohdassa 7.6 Jatkosuunnitte-
lutarpeet.

Edistamisvastuu ELY, kunnat.
Solmupaikkojen tarkempi maarittely

Liikennejarjestelméasuunnitelmassa on osoitettu keskeisten solmu-
paikkojen sijainti yleispiirteisella tasolla. Solmupaikkojen sijainnit tulee
tarkentaa esimerkiksi kavely- ja pyoraily-yhteyksien seka liitynta-
pyséakadinnin (autot ja py6rat) suunnittelun lahtékohdaksi. Solmupaikat
tulee valita siten, etta niilla on riittavasti tilaa liityntapalveluille ja toi-
saalta siten, etta ne kytkeytyvat hyvin likennejarjestelmaan, maan-
kayttoon ja palveluihin myo6s paikallisen likkumisen nakékulmasta.

Samassa yhteydessa priorisoidaan ne solmupaikat, joiden kehittami-
nen on kaikkein kiireellisinta.

Edistamisvastuu kunnat, ELY.

Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittami-
nen

Espoon kaupunkirata nopeuttaa Kirkkonummen suunnan junia ja va-
pauttaa kaukoliikenneraiteiden kapasiteettia Espoossa. Toisaalta
Hanko-Hyvink&&a —radan sahkoistaminen luo edellytykset liikennoida
[&hijunilla Helsingistéd Hankoon saakka. Pidemmalla aikavalilla Turun
suunnan kaukojunien siirtyminen ESA-radalle vapauttaa kapasiteettia
nykyisin yksiraiteisella rataosuudella Kirkkonummi-Karjaa ja toisaalta
lisda tarvetta Rantaradan lahiliikenteen kehittamiselle.

Rantaradan lahijunaliikenteen kehittdmisedellytyksia ehdotetaan selvi-
tettavaksi seka lyhyella aikajanteella Hanko-Hyvinkaa -radan sahkdis-
tyksen jalkeisessa tilanteessa seka pitkalla aikavalilla, kun Helsinki-



Turku -kaukojunat ovat siirtyneet uudelle ESA-radalle. Lahijunaliiken-
teen tarjonnan kasvattaminen edellyttaa varikkokapasiteetin lisaa-
mista.

Rantaradan henkildjunaliikenteen kehittamisedellytyksia ja tarvetta
tarkastellaan my6s osana Lansi-Uudenmaan joukkoliikenteen ja mat-
kaketjujen kehittamisen kokonaisuutta myds toimivaltakysymykset
huomioiden.

Edistamisvastuu Uudenmaan liitto, Vaylavirasto, Rantaradan kunnat.
Rantaradan lahijunaliikenteen varikon suunnittelu

Rantaradan lahijunaliikenteen huoltovarikon toteuttaminen on edelly-
tys rantaradan l&hijunaliikenteen tarjonnan kasvattamiselle. Uusi va-
rikko myds mahdollistaa likenndinnin aloittamisen ja paattdmisen
matkustustarpeen kannalta optimaalisesta paikasta. Kunnat laativat
yhteistydssa Vaylaviraston kanssa tarpeelliset suunnitelmat varikon
toteuttamiseksi. Varikon jatkosuunnittelun lahtékohdaksi tarvitaan va-
rikon mahdollistavat kaavat.

Edistdmisvastuu Rantaradan kunnat, HSL, Vaylavirasto.

Kuntakohtaiset jalankulun ja pyordailyn kehittdmisohjelmat

Tavoitteena, etta kaikissa alueen kunnissa on laadittuna vuoteen
2024 mennessa ajantasainen kavelyn ja pyorailyn kehittdmisohjelma,
jossa maaritetdan kuntakohtaisesti kavelyn ja pyorailyn tavoitteelliset
verkot, suunnitteluperiaatteet seké osoitetaan keskeisimmat kehitté-
mistoimet ja niiden vaiheistus. Useissa alueen kunnissa kehittamisoh-
jelma on jo laadittuna tai vireilla.

Kuntakohtaiset jalankulun ja py6railyn kehittdmisohjelmat toimivat
keskeisena lahtokohtana erityisesti kuntien sisdisen jalankulun ja pyo6-
railyn kehittdmiselle.

Edistamisvastuu kunnat.
Haja-asutusalueiden pyorailyverkon seudullinen kehittdmispilotti

Useissa kunnissa on tunnistettu, etta kavely- ja pyoraily-yhteyksien
merkittdva kehittamistarve kohdistuu haja-asutusalueille, joille laajan
jalankulku- ja pyoréatieverkoston rakentaminen ei ole realistista. Sa-
malla on tunnistettu tarve maéarittda seudullinen pyorailyverkosto seka
arkiliikkumisen ettd myos matkailun tarpeisiin.

Pilotin tavoitteena on osoittaa haja-alueiden kavelyn ja pyorailyn ky-
synta, maarittaa tavoitteelliset paareitit seka paikallisesta etta seudul-
lisesta ndkdkulmasta ja etsia néille reiteille toimia, joilla jalankulku ja
pyoraily saadaan turvallisemmaksi ja houkuttelevammaksi. Toimet
voivat liittya esimerkiksi likenteen rauhoittamiseen tai liikennetilan uu-
delleenjakoon keskeisilla kavely- ja pyorailyreiteilla.

Pilottialueeksi ehdotetaan Lohjan, Vihdin ja Karkkilan aluetta. Pilotin
tulokset ja toimintamallit ovat hyddynnettavissa myos alueen muilla
seuduilla tai kunnissa.

Edistamisvastuu pilottikunnat, ELY.
Jalankulku- ja pyorateiden rakentaminen

Lahivuosien kiireellisimmiksi jalankulku- ja pytrateiden rakentamistar-
peiksi on tunnistettu seuraavat yhteydet:

e Jalankulku- ja pyoratie mt 110 valille Brobackantie — Kolmiran-
nantie, Espoo ja Kirkkonummi.

e Jalankulku- ja pyoratie mt 110 Kolmiranta - Veikkola, Kirkko-
nummi.

e Maantien 1224 alikulku valtatiella 2, Vihti.

e Maantien 115 (Siuntiontie) jalankulku- ja pydratieyhteyden ke-
hittaminen.

e Maantien 1131 (Lapinkylantie) jalankulku- ja pydratieyhteyden
kehittaminen, Kirkkonummi (ei sisélly KUHA-ohjelmaan 2020-
2023).

e Kt 51 Tahtelan liittyman alikulku, Inkoo.
¢ Lohjan nauhataajaman pyoréilyn laatukaytavan suunnittelu.

Edistamisvastuu ELY, kunnat.

Tiehankkeiden osalta karkitoimet sisaltavat hankkeiden toteutusval-
miuden edistamista tai suunnitelma- ja rahoitustilanteen mahdollista-
essa my0s varsinaisten rakentamishankkeiden toteuttamista vuoteen
2024 mennessa.

Valtatien 2 osalta kaynnistetaan aluevaraussuunnittelu Nummelan ja
Karkkilan valisella osuudella. Aluevaraussuunnittelun yhteydessa
madaritetaan valtatien tavoitteellinen poikkileikkaus, liittymien paranta-
mistarpeet ja -ratkaisut seka myods lyhyemman aikavalin toimenpiteet
mm. jakson tasoliittymien, liityntapyséakkien ja liityntapysakoinnin
osalta.

Valtatien 25 osalta kdynnistetaan kehittdmistoimien jatkosuunnittelu
kantatien 51:n ja Tammisaaren véliselld osuudella. Tassa yhteydessa
tarkennetaan mm. jalankulku- ja pyo6raily-yhteyksien, tievalaistuksen
ja liittymien parantamistarve talla jaksolla. Karkitoimenpiteet talla jak-
solla valitaan jatkosuunnittelun perusteella.

Muualla Lansi-Uudenmaan alueella valtatien 25 kiireellisimmiksi kehit-
tamistarpeiksi on tunnistettu seuraavat kohteet:

* Vit 25 parantaminen Meltolan kohdalla, Raasepori. Hankkeella
on toteutusvalmius (rakennussuunnitelma laadittuna).

* Vi 25 Vesitornin eritasoliittyméan asemakaavan ja tiesuunnitel-
man laatiminen, Lohja. Hanke kytkeytyy Helsinki—Turku

nopean junayhteyden ja siihen tukeutuvan maankaytén toteut-
tamiseen ja sen toteuttamisvalmiutta on tarpeen edistaa.

* Vit 25 Kaukoilantien liittyman parantaminen ja Hiidenveden-
tien/Haapakylantien liittyman sulkeminen Nummelan kohdalla,
Vihti.

* Vit 25 Asemantien eritasoliittyméan asemakaavan ja tiesuunni-
telman laatiminen Nummelan kohdalla, Vihti. Eritasoliittyman

tiesuunnitelman laadinta on saanut suunnittelurahan ja tie-
suunnitelma laaditaan tulevina vuosina.

Kantatien 50 (Keha Ill) osalta karkitarpeet ovat:

* Kt 50 (Keha lll), Masalan eritasoliittyméan parantaminen, Kirk-
konummi. (sisaltyy MAL-suunnitelmaan mutta ei KUHA-ohjel-
maan 2020-2023. Edellyttaa erillisrahoituspéaéatosta).

+ Kt 50 (Keha Ill) tievalaistus valilla Kauklahti - kt 51, Kirkko-
nummi.
Kantatien 51 osalta karkitarpeet ovat:

* Kt 51 rakennevaurion korjaaminen Siuntiossa Hamossenin
suon kohdalla.

* Kt 51 Sunnanvikin (mt 115) liittym&n parantaminen, Siuntio.

* Kt 51 Tahtelan liittyman (mt 11129) parantaminen alikulkukay-
tavan rakentamisen yhteydessa, Inkoo.

* Kt 51 valaistuksen rakentaminen vélilla Inkoo-Karjaa (kohde
tarkentuu mydhemmin).

Muiden tie- ja kuljetusyhteyksien kehittamisen osalta lahtékohtana
Hanko-Hyvink&éa —radan sahkaoistys ja tasoristeysten parantaminen.
Muita kéarkitoimia ovat seuraavat:

* Raskaan liikenteen palvelualueiden kehittamistarpeen selvitta-
minen Lansi-Uudenmaan alueella.

* Hangon satamayhteyksien (Hangon ja Koverharin satamat)
parantamistarpeen ja —mahdollisuuksien selvittdminen.

* Kt51/mt 186 (Inkoon satamatie) liittyman ramppijarjestelyjen
parantamistarpeen ja —mahdollisuuksien selvittdminen.

* Mt 116 (Suitiantie)/Ratakatu/Ventelantie tasoliittyman paranta-
mistarpeen ja —mahdollisuuksien selvittdminen, Lohja.

* Upinniementien (mt 1191) liikenneturvallisuus- ja liikenteelli-
nen toimivuusselvitys, Kirkkonummi.

Tieverkon ja kuljetusyhteyksien kehittdmisen edistamisvastuu ELY,
kunnat, valtakunnallisen liikennejarjestelmésuunnitelman (Liikenne
12) suunnittelu- ja investointiohjelmat.



Maankaytén, palveluverkkojen ja liikennejarjestelman suunnitte-
lun yhteisty6lla vaikutetaan merkittavasti kestavan liikkkumisen edel-
Iytyksiin. Tastd syysta on tarkead, etta likennejarjestelmasuunnittelu
kytkeytyy maankayton ja palveluverkkojen suunnitteluun prosessien
kaikissa vaiheissa.

Edistamisvastuu Uudenmaan liitto, kunnat.

Kestavaa liikkumista edistetdan myds valistuksen ja kohdennettu-
jen kampanjoiden avulla. Karkitoimenpiteena esitetaan likkkumisen
ohjauksen suunnitelmien laadintaa yhteistydssa kuntien ja merkitta-
vien tybantajien, oppilaitosten ja kaupan toimijoiden kanssa.

Edistamisvastuu kunnat, ELY.

Jatkuva liikenneturvallisuustyd ja kestavan liikkkumisen edistaminen
littyvat myos jatkuvaan liikennejarjestelmatydhon. Naitd on kuvattu
tarkemmin raportin luvussa 10.

Edistamisvastuu kunnat, ELY.

Vahapaastoisten kulkuneuvojen hankintaa ja kaytt6éa voidaan no-
peasti edistdd rakentamalla esimerkiksi lityntapysékaintialueille sah-
kbautojen latauspaikkoja. Nama ovat erityisen tarpeellisia henkiléille,
joilla ei ole latausmahdollisuutta kotipysakdinnin yhteydessa. Lataus-
mahdollisuus tukee myds kestavien matkaketjujen kayttdéa. Sahkdau-
tojen latausinfran yhteisia kehittamisperiaatteita tulee tasmentaa esi-
merkiksi seudullisessa latausinfran kehittdamisstrategiassa. Strategi-
assa voidaan linjata myos kaasutankkausinfran kehittamista.

Edistamisvastuu kunnat.

Liikenteen tietopohjan ja ennustemenetelmien kehittaminen tu-
kee erityisesti joukkoliikennejarjestelman, kyytipalvelujen seka pyo-
raily-yhteyksien tarkempaa suunnittelua. Menetelméakehityksen tar-
vetta ja mahdollisuuksia on kuvattu tarkemmin seuraavassa jatko-
suunnittelutarpeiden yhteydessa.

Edistamisvastuu Uudenmaan liitto.

Joukkoliikennejarjestelma ja matkaketjut

Joukkoliikennejarjestelman jatkosuunnittelun kannalta keskeinen lah-
tokohta on joukkoliikenteen jarjestamistapa. Markkinaehtoinen lii-
kenne on kunnille tyypillisesti edullinen ratkaisu, mutta yhteystarjonta
jaa yksittaisten joukkoliikenneoperaattoreiden paatdsten varaan ja
mm. yhteisten lippujarjestelmien kehittdminen voi olla haastavaa. Os-
topalveluna hankittu joukkoliikennejarjestelma (esimerkkina HSL-alue)
on kunnille kallimpaa, mutta tarjoaa tyypillisesti paremmat ja alueelli-
sesti tasapainoisemmat palvelut sekéa joukkoliikenteen ja lippujéarjes-
telmien pitkdjanteisen kehittdmismahdollisuuden jarjestelmékokonai-
suutena. Joukkoliikenteen jarjestamistapaa selvitetaan mm. Uuden-
maan ELY-keskuksen joukkoliikenteen jarjestamistapaselvityksen ja
joukkoliikenteen palvelutasomaarittelyn yhteydessa.

Lippujarjestelmien kehittdmisessa on huomioitava, etté yhtenaisen lip-
pujarjestelmén luominen nykyiseen toimintaymparistoon (toimivaltai-
nen viranomainen / kunnat / markkinaehtoinen liikenne) on nykyisen
lainsdaadannon puitteissa haastavaa. Yhtenéinen lippujarjestelma
saattaa edellyttdd nykyista vahvemmin viranomaisten ostamaan lii-
kenteeseen nojautumista.

Mikali joukkoliikennejarjestelmaa kehitetdan markkinalahtoisesti, sen
kehittAminen perustuu l&ahinna yhteistyéhon operaattoreiden kanssa
seka infrastruktuurin tarjoamien edellytysten kehittamiseen, mihin lii-
kennejarjestelmasuunnitelma antaa hyvat lahtékohdat.

Joukkoliikennejarjestelman kehittdminen kokonaisuutena edellyttaa lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa esitettyjen toimien tarkentamista
seka seudullisesti etta paikallisesti. Keskeisimmat jatkosuunnittelutar-
peet kohdistuvat Helsingin suunnan runkoyhteyksien maarittelyyn,
alueen sisaisten liikenneyhteyksien maarittelyyn seka lippu- ja infor-
maatiojarjestelmien kehittamiseen. Alueiden sisdisten yhteyksien ja
runkoyhteyksien syoéttoliikenteen suunnittelun lahtokohdat voivat olla
erilaisia alueen eri kunnissa. HSL-kunnissa ja esimerkiksi Lohjalla pe-
rinteiselld linja-autoliikenteell& on todennékoisesti merkittava rooli tu-
levaisuudessakin, mutta muissa kunnissa sisdiset ja liityntayhteydet
voivat osin perustua kyytipalveluihin.

Runkojoukkoliikenneyhteyksien ja liityntéyhteyksien tarkempi suunnit-
telu antaa lahtokohdat myo6s keskeisimpien liitynta- ja vaihtosolmujen
maarittelylle ja tarkemmalle suunnittelulle. Tass& suunnitelmassa on
esitetty tarkeimmat liitynta- ja vaihtosolmut ja niiden kehittamisperiaat-
teet. Solmujen kehittdminen edellyttda tarkempaa suunnittelua kunta-
tasolla. Maanteiden linja-autopysékkien tarpeellisia kehittdmistoimia
kasitellaan myods Uudenmaan ELY-keskuksen joukkoliikenteen infra-
struktuurin hankekorissa.

Runkojoukkoliikenneyhteyksien osalta keskeinen lahtékohta on kaa-
vailtujen raideyhteyksien toteutuminen ja niiden lilkenteen jarjestami-
nen. Junaliikenteesta on esitetty liikennejarjestelmasuunnitelmassa

alustavat suunnitelmat, jotka edellyttavat tarkentamista erityisesti Hel-
sinki-Hanko —liikenteen osalta viimeistaan ESA-radan valmistuttua.

Koronakriisin pitk&n aikavalin vaikutuksia joukkoliikenteeseen ei viela
tunneta. On kuitenkin arvioitavissa, etté joukkoliikenteen kilpailuky-
vysta huolehtiminen tulee tulevaisuudessa entistakin tarkeammaksi.

Jalankulku- ja pyoraily-yhteydet

Osassa kunnista on laadittu kavely ja pyorailyn kehittamisohjelma,
jossa on maaritetty kavelyn ja pyorailyn tavoitteelliset verkot, suunnit-
teluperiaatteet seka kehittdmisohjelmat. Tavoitteena on, ettéa ajanta-
sainen kavelyn ja pyorailyn kehittdmisohjelma on laadittuna kaikissa
suunnittelualueen kunnissa vuoteen 2025 mennessa.

Nykyisten maanteiden jalankulku- ja pyorateiden ja alikulkujen kehitt&-
misesta on valmistunut v. 2020 ELY-keskuksen toimesta tarveselvi-
tys, jossa on méaaritelty kiireellisimmat, tassakin liikennejarjestelma-
suunnitelmassa yksilodidyt kehittdmistarpeet.

Liséksi on tunnistettu lukuisa maaréa muita maanteiden jalankulku- ja
pyorateiden kehittdmistarpeita, jotka eivat ole nousseet kiireellisim-
pien hankkeiden listalle. Liikennejarjestelmésuunnitelman aikajan-
teellda (2035) tarveselvitysta paivitetdan, jolloin my6s uusia hankkeita
nousee listoille. Uusien hankkeiden nosto edellyttdd kuitenkin perus-
teellista tarveanalyysia ja vertailua tarpeisiin muualla Uudenmaan
ELY-keskuksen alueella.

On syyta muistaa, etta jalankulun ja pyorailyn olosuhteita tulee kehit-
taa lukuisilla muillakin toimin, joita kaikkia ei liikennejarjestelmatasolla
kuitenkaan yksildida. Naita keinoja on esitetty liikennejarjestelman ke-
hittdmisperiaatteiden yhteydessa. Lahivuosien toimenpiteené on esi-
tetty haja-asutusalueiden pydoréilyverkon seudullisen kehittamispilo-
tein laadintaa.

Paatieyhteydet

Paateiden osalta ensisijainen toimi on yllapidosta ja teiden kunnosta
huolehtiminen. Paateiden kehittamisesta on tyypillisesti laadittu tie-
kohtaisesti vahintdankin kehittdmisselvitys- tai aluevaraussuunnitel-
matasoiset tarkastelut, joissa on méaaritetty tarvittavat kehittdmistoimet
ja niiden alustavat kustannusarviot sekd mahdollisesti muodostettu
erilaisia kehittamiskokonaisuuksia vaiheittaista toteuttamista varten.
Naiden hankkeiden jatkosuunnittelulla hankitaan toteutusvalmiudet ja
toteuttamispaatdsten edellyttamat hanke- ja kustannustiedot. Useim-
pien paatieyhteyksien osalta tarkempi jatkosuunnittelu ja toteutus teh-
daan todennéakoisesti vaiheittain.

Muut tieyhteydet

Uudenmaan ELY-keskuksen liittymien parantamisen ja valaistuksen
kehittAmisen hankekoreissa on tunnistettu tieverkon paikallisempia
parantamistarpeita, joista tarkeimmat on yksiloity myos tassa liikenne-
jarjestelmasuunnitelmassa. Tieverkon muita parantamistarpeita on ar-
vioitu mm. Uudenmaan ELY-keskuksen palvelutasoselvityksessa ja



muissa tieverkon hankekoreissa. Hankekoreista nostetaan toimia esi-
merkiksi Uudenmaan ELY-keskuksen Tienpidon ja liikenteen suunni-
telmaan, jonka aikajanne on nelja vuotta. Liikennejarjestelmasuunni-
telmassa tarkkuustaso jaa tyypillisesti tata yleispiirteisemmaksi, mutta
kehittamisperiaatteet ja liikennejarjestelmékokonaisuuden hahmottu-
minen antavat syotteitd myos tieverkon yksittaisten parantamiskohtei-
den ohjelmoinnille.

Liikenteen tietopohjan ja ennustemenetelmien kehittdminen

Erityisesti joukkoliikennejarjestelman, kyytipalvelujen seka pyoraily-
yhteyksien tarkempi suunnittelu edellyttaa varsin yksityiskohtaista tie-
toa matkojen 1ahto- ja maarapaikoista, likenneyhteyksista seka muu-
tosten vaikutuksista likkumisvalintoihin. HSL:n Helmet-malli siséltaa
Lansi-Uudenmaan alueelta Helsingin seudulle tehtavat henkildauto- ja
joukkoliikennematkat, mutta ei esimerkiksi Lansi-Uudenmaan sisaisia
joukkoliikenne-, pyoraily- tai kavelymatkoja. Helmet-mallin verkko- ja
linjastokuvaus seka aluejako on Lansi-Uudellamaalla monin paikoin
liian karkea yksityiskohtaisemman suunnittelun tarpeisiin erityisesti
kuntien sisaisen liikkumisen osalta. Lansi-Uudellemaalle on tarpeen
laatia yhtenainen, kaikki liikkumistavat kattava likennemalli, jonka alu-
eellinen tarkkuus on riittdva my6s alueen reunakunnissa.

Liikennejarjestelman ja erityisesti liikenneverkon kehittdmistarpeet
ovat huomattavasti suuremmat, kuin kehittdmiseen kaytettava rahoi-
tus mahdollistaa. Esimerkiksi Uudenmaan ELY-keskuksen vuoden
2020 tienpidon rahoitus on noin 144 milj. euroa (koko ELY-alue), josta
valtaosa kuluu korjauksiin (n. 87 milj. euroa) ja hoitoon (n. 40 milj. eu-
roa). Varsinaisten parantamisinvestointien osuus on vain noin 13 mil;.
euroa sisaltden Uudenmaan ohella myds Kanta- ja Paijat-Hameen
maakunnat. N&in ollen ELY-keskuksen tienpidon rahoituksella voi-
daan toteuttaa vain rajallisesti pienehkdja tieverkon kehittdmishank-
keita. Kaikki suuremmat kehittdmishankkeet edellyttavat kaytannossa
valtion erillistéa budjettirahoitusta tai niitd tdydentavia tai vaihtoehtoisia
rahoituslahteita.

Myds kuntien mahdollisuudet liikenneverkon kehittamisinvestointien
rahoittamiseen ovat Lansi-Uudenmaan alueella hyvin rajalliset. Par-
haat edellytykset toteutukseen ovat pienehkailla hankkeilla, joiden ra-
hoitukseen osallistuvat valtio ja kunnat yhdessa.

Perinteisen kunta- ja ELY-rahoituksen rinnalle on nousemassa yha
enemman uusia rahoituslahteita. Naitd ovat mm. Traficomin ja Vayla-
viraston kautta kanavoitavia teemarahoitukset, muiden hallinnonalo-
jen rahoitukset sekd EU-tason rahoitusohjelmien rahoituslahteet. Uu-
det rahoituslahteet liittyvat tyypillisesti muun kuin perinteisen liiken-
neinfran edistamiseen, eli niilla voidaan edistaa mm. kestavaa liikku-
mista, liikenneturvallisuutta, matkaketjujen tehostumista, uusien liiken-
nepalvelujen ja vahabhiilisten kayttdvoimien kayttéonottoa ja teknologi-
sia kokeiluja.

Esimerkkeja liikennejarjestelman erilaisista rahoituslahteista.

Koronakriisin hoidon kustannukset todennékdisesti heikentavat julki-
sen rahoituksen edellytyksia pitkalle tulevaisuuteen, mutta toisaalta
mahdolliset talouden elvytystoimet saattavat myds avata mahdolli-
suuksia kehittdmisinvestoinneille lyhyella aikajanteella.

Koska varsinkin merkittavien investointihankkeiden rahoitukseen liittyy
huomattavaa epavarmuutta, on syyta varautua myaos siihen, etta lii-
kennejarjestelmasuunnitelmassa esitetyista kehittdmishankkeista osa
ei toteudu suunnitelmakaudella.

Naista syista on syyta kiinnittéaa erityistd huomioita liikkennejéarjestel-
man kaytt6a tehostaviin toimiin sek& esimerkiksi niihin kestéavan liikku-
misen edistamista tukeviin toimiin, jotka eivét edellytd merkittdvaa
kertaluonteista rahoitusta. Naitéa ovat mm. kestavia likkumismuotoja
tukevien matkaketjujen edistaminen ja pidemmalla aikavalilla myos
maankayton ja palveluverkkojen kehittdminen kestavan liikkumisen
saavutettavuuden nakokulmasta. Myds osin tai kokonaan kayttajara-
hoitteisten liikkumispalvelujen kehittdminen tai edellytysten tukeminen
voi olla erittéain kustannustehokas tapa saavuttaa asetettuja tavoitteita.



Vaikutusarviointi on jaoteltu seuraaviin osa-alueisiin:

1. Erilaisten toimenpidetyyppien vaikutusmekanismit seka vaikutus-
ten suunta ja suuruusluokka suhteessa asetettuihin paatavoittei-
siin.

2. Kestavan liikkumisen saavutettavuuden muutokset 2017-2035 ar-
vioituna ns. SAVU-menetelmalld. Arvioinnissa on huomioitu myos
alueen maankayton kehitysarviot ja yhteydet myés mm. Helsingin
seudulle.

3. Léansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen ja niiden synnyttaman
likenteen ja liikennesuoritteiden muutoksia 2017-2035 liikenne-
ennustemallien avulla arvioituna. Arvioinnissa on huomioitu myds
Helsingin seudun MAL-suunnitelmassa esitettyjen toimien vaiku-
tukset Lansi-Uudellemaalle, esimerkkind Helsingin seudun tien-
kayttdmaksut.

4. Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen ja CO2-paastojen ke-
hityksen arvio 2017-2030/2035 liikenne-ennusteiden perusteella
ja kehitysarvion peilaaminen suhteessa asetettuihin kasvihuone-
kaasupaastojen vahentamistavoitteisiin.

Joukkoliikennejarjestelman ja matkaketjujen kehittaminen

Toimenpidekokonaisuus sisaltdd Helsingin suunnan runkoyh-
teyksien kehittamisen, lippujarjestelmien ja matkainformaation
kehittamisen, liitynta- ja syottoyhteyksien seka solmukohtien ke-
hittamisen seka jatkoyhteyksien kehittdmisen paakaupunkiseu-
dun eri osiin.

Toimenpidekokonaisuus liséa merkittavasti kestavan likkumisen saa-
vutettavuutta, kilpailukykya ja edelleen kestéavien likkkumismuotojen
kaytdn osuutta suhteessa henkildauton kayttoon.

Vaikutukset kohdistuvat laajalle alueelle Lansi-Uudellemaalle ja katta-
vat laajasti eri vaestoryhmat.

Vaikutukset kohdistuvat erityisesti pitkiin Helsingin suunnan matkoi-
hin, joiden osuus alueen henkildautojen kilometrisuoritteesta ja CO2-
paastoista on arvioitu olevan noin puolet. Liitynta- ja syottoyhteyksien
kehittaminen tukee lisaksi paikallista liikkumista (esim. pyoraily-yhtey-
det, kyytipalvelut, mikroliikennepalvelut).

Toimenpidekokonaisuudella on tieliikennettéd vahentéava vaikutus, jol-
loin myds tieliikenteen turvallisuus ja sujuvuus paranevat mm. kulje-
tusten osalta ja paine tieverkon kapasiteetti-investoinneille kevenee.

Toisaalta joukkoliikenneyhteyksien ja kyytipalvelujen kehittdminen voi
liséta vuosittaisen julkisen rahoituksen tarvetta. Junaliikenteen kehit-
tamiseksi tarvittavat investoinnit ovat uusien ratojen osalta erittdin ras-
kaat ja vain rajallisesti vaiheittain toteutettavissa. Merkittava uusi vay-
lainfrastruktuuri lisdd myds hoidon ja ylléapidon vuosittaisia kustannuk-
sia.

Jalankulku- ja pyoréaily-yhteyksien kehittaminen

Toimenpidekokonaisuus sisaltdd monentyyppisia jalankulku- ja
pyo6railyolosuhteiden kehittdmistoimia liittyen mm. katu- ja liiken-
neympaéariston laatuun ja jasentelyyn, nopeusrajoituksiin, ris-
tedmisjarjestelyihin sekéd uusien jalankulku- ja pyorateiden ra-
kentamiseen.

Toimenpidekokonaisuuteen kytkeytyy myds edella kuvattu matkaket-
jujen kehittdminen ja mm. uudet mikroliikennepalvelut (kaupunkipyo-
rat, sahkopotkulaudat yms) seka esimerkiksi tyopaikkojen pyoréilyn
edistamistoimet.

Toimenpidekokonaisuus lisda jalankulun ja pyoréilyn saavutettavuutta
ja turvallisuutta ja parantaa varsinkin pyoérailyn kilpailukykyéa suh-
teessa henkildautoon erityisesti paikallisilla matkoilla.

Vaikutukset kohdistuvat laajasti Lansi-Uudenmaan taajamiin ja niiden
lahialueille ja kattavat useimmat vaestoryhmat.

Toimenpidekokonaisuudella on paikallista tieliikennettéa vahentava
vaikutus, jolloin my6s turvallisuus ja liikkumisympériston laatu parane-
vat ja mm. pysakdintipaikkojen tarve vahenee. Jalankulun ja pyorailyn
kasvulla on myds hyodyllisia terveysvaikutuksia.

Jalankulku- ja pyoraliikenteen yksittaiset kehittamistoimet ovat yksit-
taisind investointeina tyypillisesti pienehkgja ja toteutettavissa vahitel-
len. Laajasti toteutettuna yhteenlasketut investoinnit ovat kuitenkin
melko suuria ja lisdavat hieman hoidettavan ja yllapidettavan infra-
struktuurin maaraa.

Juna- laivakuljetusyhteyksien kehittdminen

Toimenpidekokonaisuus sisaltdd Hanko - Hyvink&a —radan séh-
kdistyksen, tasoristeysjarjestelyja seka satamayhteyksien kehit-
tamistoimia.

Toimenpidekokonaisuuteen kytkeytyy myos paateiden kehittamistoi-
mia (mm. vt 25 Hanko-Hyvink&a seka kt 51 Kirkkonummen Pikkalan
sataman kohdalla) seké raskaan liikenteen palvelualueiden kehittami-
nen.

Dieselvedon korvautuminen sahkodvedolla vaikuttaa suoraan rautatie-
kuljetusten CO2-paéstdihin ja kustannuksiin seké tehostaa

kuljetusketjuja, kun veturinvaihdon tarve muualle rataverkolle suun-
tautuvilla kuljetuksilla poistuu.

Toimenpidekokonaisuus lisda rautatie- ja merikuljetusketjujen toimin-
tavarmuutta, tehokkuutta ja kilpailukykya ja tukevat tiekuljetusten kor-
vautumista rautatie- ja merikuljetuksilla.

Kuljetusten siirtymisella tieverkolta rautateille ja laivoihin on myéntei-
sia vaikutuksia lilkenteen CO2-paastdihin seka tieliikenteen turvalli-
suuteen ja sujuvuuteen.

Vaikutukset kohdistuvat Lansi-Uudellamaalla erityisesti Hangon ja Ko-
verharin satamiin seka valtatien 25 kaytavan kuljetuksiin.

Toimenpidekokonaisuus edellyttaa kohtalaisia investointikustannuk-
sia, mutta synnyttavat myos saastoja.

Paateiden kehittdminen

Toimenpidekokonaisuus sisaltda valtateiden 25 ja 2 seka kanta-
teiden 51 ja 50 (Kehéa Ill) kehittamistoimia. Toimenpiteet sisélta-
vat mm. tasoliittymien parantamista eritasoliittymiksi, ohitus-
kaista- tai nelikaistaosuuksia, jalankulku- ja pyoréliikenteen jar-
jestelyja, pyséakkijarjestelyja, tievalaistuksen rakentamista seka
meluntorjunta- ja pohjavesisuojaustoimia.

Paateiden kehittamistoimien taustalla on tunnistetut liikenneturvalli-

suus- ja palvelutasopuutteet seka henkildliikenteen etta tavaraliiken-
teen osalta. Valtatien 25 kehittdmistoimien tarve ja vaikutukset koh-

distuvat muita paateitd enemman tavaraliikenteen tarpeisiin.

Paateiden kehittamistoimilla poistetaan tai lievennetaan tasoliittymista
aiheutuvia turvallisuus-, sujuvuus- ja toimintavarmuuspuutteita, va-
hennetaan nopeustasojen vaihteluja seka parannetaan hitaampien
ajoneuvojen turvallisia ohitusmahdollisuuksia. Vaikutukset kohdistuvat
paaosin henkil- ja kuorma-autoliikenteeseen mutta osin myos jouk-
koliikenteeseen, jalankulkuun ja pyoréilyyn seka tiejaksojen lahiympa-
ristoon.

Liikennevaikutukset kohdistuvat padosin paateiden pitkdmatkaiseen
tielikenteeseen seka parannettaviin jaksojen lahialueiden liikentee-
seen ja liikkumiseen.

Henkil6liikenteen osalta vaikutusten painottuminen henkildautoliiken-
teeseen heikentdd hieman kestéavien kulkutapojen suhteellista kilpai-
lukykya. Toisaalta liikenteen sujuvoituminen ja nopeusmuutosten va-
heneminen liittymaalueilla vahentaa varsinkin raskaan liikenteen polt-
toaineenkulutusta ja paastoja.

Muiden tieyhteyksien kehittaminen

Toimenpidekokonaisuus sisaltédd mm. tasoliittymien parantamis-
toimia, tievalaistuksen rakentamista seka pysakkijarjestelyja. Ke-
hittamiskohteiden valinta ja toimien tarkempi suunnittelu



tapahtuvat myéhemmin mm. jatkuvan liikennejarjestelmatyén yh-

3} 1. Kestdva
teydessa.

liikkkuminen ja
CO2-paastot

Toimenpidetyyppi/vaikuttavuus
paatavoitteiden suhteen

2. Saavutettavuus, 3. Turvallisuus,
elinvoimaisuus ja tervellisyys ja
elinkeinoeldaman  liikkumis-

4. Tehokkuus ja
taloudellisuus
Toimenpiteen kytkeytyvét osin myds jalankulku- ja pyoraily-yhteyksien

seké paateiden kehittdmiseen, joita on kuvattu edella. toimintaedell. ympariston laatu
Toimenpidetarpeiden taustalla on tyypillisesti liikenneturvallisuuteen ja Joukkoliikennejarjestelman ja matkaketjujen keh. s ++ + T
paikoin myos palvelutasoon liittyvat puutteet, joita on tunnistettu mm. Jalankulku- ja pyo6raily-yhteyksien kehittidminen ++ + ++ +/-
ELY:n hankekoreissa. Juna- ja laivakuljetusyhteyksien kehittiminen + + + +/-
Toimenpidekokonaisuuden vaikutukset ovat pa&osin paikallisia ja vai- Padteiden kehittdminen +/- ++ i +/--
kutukset kohdistuvat paaosin liikenneturvallisuuteen, mutta paikoin Muu tieyhteyksien kehittdminen + + + +/-
myds sujuvuuteen tai jalankulku- ja pyorailyolosuhteisiin (esim. tieva- Jatkuvat prosessit
laistus).
) Maankayton ja palveluverkkojen suunn.yhteistyo ++ + + +

Jatkuvat prosessit Liikenneturvallisuustyd ja auditoinnit + 0 ++

- L o . . Kestadvan liikkumisen edistaminen ja auditoinnit ++ + +
Maankayton, palveluverkkojen ja liikennejarjestelman suunnitte- - o o
lun yhteistyolla vaikutetaan merkittavasti kestavan likkumisen edel- Liikenneverkon hoito ja ylldpito * +H + +/-

Iytyksiin mutta my6s saavutettavuuteen. Moottoroidun liikkumistar-
peen vaheneminen synnyttdd myonteisia vaikutuksia myos turvalli-
suuden, terveyden ja likkumisymparistén laadun kannalta seka tehos-
taa liikennejarjestelmén toimintaa. Uuden maankéayton ja palveluverk-
kojen kehittyminen on kuitenkin melko hidasta ja vaikuttaa vain rajalli-
sesti nykyisiin asukkaisiin.

Jatkuva liikenneturvallisuustyd ja turvallisuusauditoinnit vaikutta-
vat eniten liikenneturvallisuuteen, mutta osin vaikutuksia on myos
kestavan liikkkumisen saavutettavuuteen. Kustannusvaikutukset ovat
vahaiset.

Kestavan liikkumisen muilla edistamistoimilla (pois lukien liiken-
neyhteyksien kehittdminen) voi olla selkeité vaikutuksia kestavan liik-
kumisen saavutettavuuteen, kilpailukykyyn ja edelleen liikenteen
CO2-paastoihin.

Liikenneverkon hoidon ja yllapidon taso vaikuttaa liikkumis- ja kul-
jetusolosuhteisiin alueellisesti laajasti ja kaikkia likennemuotoja kos-
kien. Taajama-alueilla korostuu mm. jalankulku- ja pydravaylien hoito,
paateilla paallysteen kunto ja liukkaudentorjunta ja alempiasteisella
verkolla mm. liikennéitéavyyden ja kuljettavuuden sailyttdminen kelirik-
koaikoina.

+++ Edistda tavoittetta koko alueen kannalta merkittavasti. Laaja alueellinen ja kayttajaryhmakohtainen kohdistuvuus.

++ Edistaa tavoittetta selvasti. Vaikuttavuus tai alueellinen ja kayttdajaryhmakohtainen kohdistuvuus kuitenkin edellista rajallisempi.

+  Edistaa tavoittetta, mutta vaikutukset paaosin paikallisia tai lievia

- Sisaltda myos ei-tavoiteltavia vaikutuksia tai lisda hieman taloudellista rasitusta tai vaatii investointeja

-- Lisaa selvasti taloudellista rasitusta tai vaati suurehkoja investointeja

--- Lisaa merkittavasti taloudellista rasitusta tai vaatii erittdin suuria investointeja

0 Vaikutus vahdinen muihin toimenpidetyyppeihin ndhden

Toimenpidetyyppien arvioitu vaikuttavuus suhteessa paatavoitteisiin.



8.3 Kestavan liikkumisen saavutettavuuden muu-
tokset

Kestavan liikkumisen saavutettavuusmuutoksia on tarkasteltu ns.
SAVU-menetelmalld, jonka keskeinen tulos on kestéavien kulkutapojen
saavutettavuusvyohykkeet. Saavutettavuuteen vaikuttaa kavellen,
pyorélla tai joukkoliikenteelld saavutettavan maankayton maara seka
likenneyhteydet. Laskenta huomioi seké lahisaavutettavuuden etta pi-
dempimatkaisen tydssakaynnin ja asioinnin saavutettavuuden.

Vuoden 2035 SAVU-analyyseisséa on kaytetty auto- ja joukkoliiken-
teen osalta HELMET-malliin kuvattuja verkko- ja linjastomuutoksia,
joihin on kehittdmissuunnitelmassa esitetyt juna- ja linja-autoyhteyk-
sien muutokset seka paatieverkon kehittamistoimet yleispiirteisella
tarkkuudella. Paaliikenneyhteyksiin kuvatut muutokset on selostettu
alueellisten kehittamistarpeiden kuvausten yhteydessa kohdassa 7.3.

Pyorailyolosuhteiden kehittdminen, sahkdavusteisten kulkuvéalineiden
yleistyminen seka mikroliikennepalvelut (esim. kaupunkipydrat, sah-

kopotkulautojen vuokrauspalvelut) on huomioitu Brutus-mallin pyora-
verkossa nopeuttamalla pydréliikenteen linkkikohtaisia keskinopeuk-
sia 20 %.

Kyytipalvelujen vaikutusta, lippu- ja maksujarjestelmien sekd matkus-
tajainformaation kehittAmista tai joukkoliikennematkojen hinnanmuu-

toksia liikenneverkkokuvaukseen ei kuitenkaan ole kyetty SAVU-tar-

kasteluissa kuvaamaan.

Asukasmaarien sijoittumiseen eri saavutettavuusvyohykkeille vaikut-

taa seka likennejarjestelman muutokset, jotka muuttavat vyéhykkeita
ja nykyisten asukkaiden saavutettavuutta sekd uusien asukkaiden si-
joittuminen muuttuneille vyéhykkeille.

Suhteellisesti eniten asukasméaarat kasvavat kaikkein parhaissa saa-
vutettavuusluokissa.

Saavutettavuus
Joukko- ja kevyt lilkenne
Ennuste 2035
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Kestavan liikkumisen saavutettavuusvythykkeet vuoden 2035 ennustetilanteessa.
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Hyvilla tai melko hyvilla vydhykkeilla I-IVb asuu vuoden 2035 en-
nustetilanteessa noin 61 300 asukasta (31,8 % asukkaista), kun
vuonna 2017 asukkaita oli nailla vyohykkeilla 41 500 (24,6 %). Nain
ollen hyvilla tai melko hyvilla kestavan liikkkumisen saavutettavuus-
vyOhykkeilla asuvien maara kasvaa noin 48 % ja osuus 7,2 %-yksik-
koa.

Heikoimmilla kestavan liikkkumisen saavutettavuusvydhykkeilla (VI b,
VIl a ja b) asuu vuoden 2035 ennustetilanteessa noin 49 800 asu-
kasta (25,9 % asukkaista), kun vuonna 2017 asukkaita oli nailla vyo-
hykkeilla 52 800 (31,2 %). Nain ollen heikoimmilla kestavan liikkumi-
sen saavutettavuusvyohykkeilla asuvien méara laskee noin 6 % ja
osuus 5,3 %-yksikkoa.

Asukasmaarat SAVU-vydhykkeittdin
45000
40000
35000

30000

25000
20000
15000
10000 I I I
5000
.|
Va Vb Va Vb Vla Vib

0
=11 Vila Vilb

B Asukkaat 2017 W Asukkaat 2035

Asukasmaarat ja niiden muutokset kestavan liikkumisen saavutetta-
vuusvyohykkeilla.



Liikkumisen ja liikenteen muutoksia 2017-2035 on arvioitu liikenne-
mallien avulla. Lansi-Uudeltamaalta Helsingin seudun alueelle tai toi-
sin pain suuntautuvat matkat on arvioitu HSL:n Helmet-liikennemal-
lilla. Lansi-Uudenmaan alueen sisaiset matkat Brutus-mallilla, koska
Helmet-malli ei sisélla Lansi-Uudenmaan sisaisia joukkoliikenne- tai
pyoramatkoja.

Liikenne- ennusteessa on kaytetty Uudenmaan saavutettavuusana-
lyysien paivityksen (2019) yhteydessa luotuja IPM-maankayttétietoja
vuoden 2035 projektiossa. Asukkaiden sijoittuminen on IPM-mallissa
osittain puutteellinen uusien asemapaikkojen osalta, joissa ei ole ai-
kaisempaa vaesttpohjaa kynnysarvon ylittavasti vaestomaaran kas-
vattamiseksi. Mallin ominaisuuksista johtuen IPM 2035 lukuja on kor-
jattu ESA-radan asemilla. Korjauksen pohjana on olettama, etta liiken-
ndinti alkaa ESA-radalla vuonna 2030, jolloin asemanseuduilla on viisi
vuotta aikaa kehittyd. Asemille sijoitettu kasvu perustuu Kehéaradalla
toteutuneisiin uusien asemanseutujen vuosittaisiin maankaytén kas-
vuihin vuosina 2010-2018. Korjauksissa on Lansi-Uudenmaan osalta
sijoitettu sekd Lempolan ettd Vihti-Nummelan asemanseuduille 1500
asukasta enemman kuin IPM-malli on naille asemanseuduille tuotta-
nut.

Vuoden 2035 ennusteessa Lansi-Uudenmaan alueelle on kuvattu
noin 23 000 asukasta (+14 %) enemman kuin vuoden 2017 ennus-
teessa. Asukasmaaran kasvusta 44 % kohdistuu Lohjan, Vihdin ja
Karkkilan alueelle, 42 % Inkoon, Siuntion ja Kirkkonummen alueelle ja
14 % Hangon ja Raaseporin alueelle.

Vuoden 2035 liikenneverkkoon on kuvattu kehittdmissuunnitelmassa
esitetyt juna- ja linja-autoyhteyksien muutokset seké paatieverkon ke-
hittamistoimet yleispiirteisella tarkkuudella. Joukkoliikenneyhteyksiin
kuvatut muutokset on selostettu alueellisten kehittdmistarpeiden ku-
vausten yhteydessa kohdassa 7.3. Koska kaikki paateille suunnitellut
kehittamistoimet eivét toteudu 2035 mennessa, on liikenneverkkoihin
kuvattu lahinna tasoliittymien parantamiset poistamalla paaosa alle 80
km/h nopeusrajoituksista paatieverkon osalta.

Helsingin seudulle suuntautuvilla matkoilla on huomioitu pyorailyn,
sahkoavusteisten kulkuvalineiden yleistyminen, mikroliikennepalvelut
seka kyytipalvelujen ja liityntapysakoinnin kehittdminen siten, etta
muun kuin perinteisella joukkoliikenteella tapahtuvan liitynnan "vas-
tusta” kuvaava keskinopeus on nostettu tasolle 10 km/h (2017 5
km/h). Helsingin seudulle suuntautuvan liikkkumisen osalta on huomi-
oitu myds MAL 2019-suunnitelmaan sisaltyvat toimet vuodelle 2030
sisaltden mm. tienkayttomaksut ja joukkoliikenteen lipunhintamuutok-
set.

Lansi-Uudenmaan siséisilla matkoilla pyoréilyolosuhteiden kehittami-
nen, sdhkoavusteisten kulkuvalineiden yleistyminen sek& mikroliiken-
nepalvelut (esim. kaupunkipyorat, sahkdpotkulautojen

vuokrauspalvelut) on huomioitu Brutus-mallin pydraverkossa nopeut-
tamalla pyoraliikenteen linkkikohtaisia keskinopeuksia 20 %.

Kyytipalvelujen vaikutusta, lippu- ja maksujarjestelmien sekd matkus-
tajainformaation kehittdmista tai joukkoliikennematkojen hinnanmuu-
toksia liikenneverkkokuvaukseen ei kuitenkaan ole kyetty kuvaamaan
Lansi-Uudenmaan sisdisten matkojen osalta. Kuntien siséisten kyyti-
palvelujen kysynnéaksi on arvioitu 5 % L&nsi-Uudenmaan kuntien si-
sdista, kuljettajana tehdyista henkildautomatkoista. Naita matkoja ei
ole siséllytetty joukkolilikennematkoihin, vaan ne on pidetty omana kul-
kutapanaan, jolloin niiden kysyntaan liittyvaa epavarmuutta voidaan
tarkastella erikseen.

Liikkumisen ja likenteen tarkasteluun on siséllytetty ainoastaan ne
matkat, joiden lahto- tai maarapaa on Lansi-Uudenmaan alueella.
Kaytannossa tarkastelu sisaltaa lahes kaikki Lansi-Uudenmaan asuk-
kaiden tekeméat matkat sek& muiden tekemét Lansi-Uudellemaalle
suuntautuvat matkat. Liikennemalli tunnistaa kuitenkin huonosti Lansi-
Uudellemaalle suuntautuvaa vapaa-ajan matkustamista. Matkat tai lii-
kenne Lansi-Uudenmaan lapi esimerkiksi Helsingista Turkuun eivét
ole tarkastelussa mukana.

Lansi-Uudenmaan sisaisten matkojen maara kasvaa ennusteessa
noin 13 % alueelle kuvatun maankayton kasvun my6ta. Suhteellisesti
eniten kasvavat kestavilla kulkutavoilla tehtavien matkojen méaarat.
Henkilbautolla tehtéavien matkojen maara kasvaa noin 7 %.

Kyytimatkoilla tarkoitetaan kyytipalveluilla tuotettuja matkoja (ei henki-
I6autokyytejd). Kyytimatkojen on oletettu korvaavan 5 % kuntien sisai-
sista henkilbautomatkoista. Kyytipalveluilla tapahtuvat liityntdamatkat
runkojoukkoliikenteeseen eivat ole luvuissa mukana (ovat osa joukko-
likennematkaa).

Matkamaarat, Lansi-Uudenmaan sisdiset (arki-vrk)
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Lansi-Uudenmaan sisdisten matkojen maarien kehitysennuste.

Lansi-Uudenmaan ulkoiset matkat ovat paaosin paakaupunkiseu-
dulle tai sielta tehtavia matkoja, mutta mukana on myds muualle

Uudellemaalle tai muualle Suomeen suuntutuvia matkoja. Ulkoisten
matkojen maara kasvaa ennusteessa noin 15 %.

Ulkoisten joukkoliikennematkojen maara kasvaa ennusteessa yli kak-
sinkertaiseksi. T&Ahan vaikuttaa erityisesti Helsingin suunnan joukkolii-
kenneyhteyksien ja matkaketjujen merkittava kehittdminen seka Hel-
singin seudulle kuvatut tienkayttémaksut. Lansi-Uudenmaan ulkoisten
henkilbautomatkojen maéara vahenee noin 7 % asukasmaaran kas-
vusta huolimatta.

Matkamaarat, Lansi-Uudenmaan ulkoiset (arki-vrk)

100 000
90000
80000
70000
60000
50000
40000
30000

20000
10000 . I
0
HA-kulj. HA-matk. IL Pyora tai kavely

m 2017 m2035

Lansi-Uudenmaan ulkoisten matkojen maarien kehitysennuste.

Lansi-Uudenmaan sisaisilla matkoilla henkildautomatkojen osuus
vahenee runsaat 3 %-yksikk6a ja muiden kulkutapojen osuus vastaa-
vasti hieman kasvaa. Tasta huolimatta noin 60 % matkoista tehdaan
edelleen joko henkildauton kuljettajana tai matkustajana. Kyytimatko-
jen osuudeksi tulee tehdyilla oletuksilla 2 % L&nsi-Uudenmaan siséi-
sistéa matkoista.

Léansi-Uudenmaan sisdisten matkojen
kulkutapajakauma

60.0%
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HA-kulj. HA-matk. Kyyti ]| Pyira Kavely
m2017 49.0% 14.4% 0.0 % 50% 13.0% 18.6%
m 2035 46.5% 13.6% 2.0% 54% 13.3% 19.2%

Lansi-Uudenmaan sisdisten matkojen kulkutapajakauman ennuste.

Lansi-Uudenmaan ulkoisilla matkoilla joukkoliikenteen osuus mat-
koista kasvaa ennusteen mukaan yli kolmannekseen nykyisesta noin



viidenneksesta. Samalla henkildauton osuus laskee 15 %-yksikkda
(kuljettajana tai matkustajana).

Lansi-Uudenmaan ulkoisten
matkojen kulkutapajakauma
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Lansi-Uudenmaan ulkoisten matkojen kulkutapajakauman ennuste.

Kaikilla Lansi-Uudellemaalle kohdistuvilla matkoilla (siséiset ja ul-
koiset) joukkoliikenteen ja kyytimatkojen yhteenlaskettu osuus kasvaa
lahes 6 %-yksikkda, kavelyn ja pyorailyn yhteenlaskettu osuus puo-
lestaan noin 0,5 %-yksikkda. Joukkoliikenteen kehittdaminen ja kyyti-
palvelut leikkaavat osan pyoréliikenteen kasvupotentiaalista. Henkilo-
auton osuus laskee runsaat 6 %-yksikk6a.

Lansi-Uudellamaalle kohdistuvien matkojen
kulkutapajakauma
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m 2035 48.9% 12.5% 15% 12.7% 10.0% 14.4%

Kaikkien Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen (siséiset ja ulkoi-
set) kulkutapajakauman ennuste.

8.4.4 Liikennesuoritteiden muutokset

Lansi-Uudenmaalle kohdistuvien matkojen ennustettu liikennesuorit-
teen kasvu kohdistuu paaosin joukkoliikenteeseen, jonka kilometri-
suoritteet kasvavat ennusteen mukaan 86 %. Henkiléauton kuljetta-
jana tehtyjen matkojen (=henkildautojen) km-suorite vahenee noin 2
%. Henkilbautojen kuljettajan tehtyjen matkojen osuus Lansi-Uudelle-
maalle kohdistuvien matkojen kilometrisuoritteesta laskee noin 9 %
yksikkoa.
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Kyytipalvelujen, pyoérailyn ja kavelyn yhteenlaskettu osuus Lansi-Uu-
denmaan matkojen kilometrisuoritteesta on vuoden 2035 ennusteti-
lanteessa vain hieman yli 3 %, koska ndilla kulkutavoilla tehd&dan suh-
teellisen lyhyitd matkoja.

L&nsi-Uudenmaan matkojen km-suorite (arki-vrk)
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HA-kulj. HA-matk. Kyyti IL Pyora Kavely
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Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen kilometrisuoritteen kehi-
tysennuste.

Lansi-Uudemaan matkojen km-suoritteen
kulkutapajakauma
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HA-kulj. HA-matk. Kyyti JL Pydrd Kavely
m 2017 66.8 % 13.6% 0.0% 17.2% 1.6% 0.8 %
m 2035 58.1% 12.1% 0.6% 26.7% 1.7 % 09%

Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen kilometrisuoritteen kulku-
tapajakauman ennuste.

Lansi-Uudenmaan matkojen keskipituudet
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w2017 20.7 16.8 315 28 1.0
m 2035 19.9 16.3 6.1 339 28 1.0

Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen viitteelliset keskipituudet
ja niiden muutosennusteet kulkutavoittain.

Seuraavissa kuvissa on esitetty liikennemalleilla tuotetut liikenne- ja
matkustajamaéaraennusteet verkoilla. Mukana ovat vain matkat, jolla
vahintaan toinen paa sijaitsee Lansi-Uudenmaan alueella. Alueen lapi
kulkevat matkat eivat siis ole tarkasteluissa mukana.

Joukkoliikennematkustus kasvaa voimakkaasti sekéa Kirkkonum-
men etta Lohjan suunnan junayhteyksilla. Myds Rantaradalla ja Han-
gon radalla tehd&an nykyisin enemman Lénsi-Uudellemaalle kohdis-
tuvia matkoja erityisesti Tammisaaresta. Linja-automatkustuksen
maaré kasvaa valtatiella 2 ja kantatiella 51, mutta vahenee valtatiella
25 Raaseporissa ja Lohjalla matkustajien siirtyessa junan kayttéon.
Esimerkiksi pddkaupunkiseudun ja Turun tai Porin seudun véliset
matkat eivat ole tarkastelussa mukana.

Kyytipalvelujen kayttajaksi on ennusteessa kuvattu 5 % kuntien si-
sdisista kuljettajana tehdyista henkildautomatkoista. Tama kuvaa viit-
teellisesti kysyntapotentiaalia, mutta todellinen kysynté riippuu tarjot-
tavasta palvelusta ja sen suhteesta sisaisiin linja-autoyhteyksiin erityi-
sesti Kirkkonummella, Lohjalla ja Vihdissa. Liikennemallin karkeuden
takia kaikki potentiaaliset reitit eivat ndy kuvissa esimerkiksi Raasepo-
rin alueella.

Uudellemaalle kohdistuvien henkildautomatkojen maara vahenee
erityisesti Helsingin seudulle johtavilla paavaylilla. Tahan vaikuttaa
mm. huomattavat panostukset joukkoliikenneyhteyksien ja matkaket-
jujen kehittdmiseen seka Helsingin seudulle ennusteessa kuvatut tien-
kayttomaksut. Esimerkiksi paadkaupunkiseudun ja Turun tai Porin seu-
dun valiset matkat eivat ole tarkastelussa mukana.
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Kasvihuonekaasupaasttjen alentamiselle on asetettu valtakunnalliset
vahentamistavoitteet vuoteen 2030 mennessa, jotka on heijastettu
my6s mm. Helsingin seudun MAL 2019 —suunnitelman tavoitteisiin:
Liikenteen kasvihuonekaasupaastot (CO2) vahenevat vahintaan
50 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa.

Uudenmaan liikenteen CO2-paastot ovat laskeneet 2005-2017 noin 8
%. Nain ollen vahentamistavoite 2017-2030 on noin 46 %, mikali Uu-
denmaan lilkkennepaastot halutaan puolittaa vuoden 2005 tasosta.

Uudenmaan liikenteen CO2-paéastdjen vahentamistavoite (vahin-
taan -46 % vuoteen 2030 mennessa vuoden 2017 tasosta) on
kohdistettu sellaisenaan myds Lansi-Uudenmaan alueelle koh-
distuviin (alkaviin tai paattyviin) matkoihin ja maakuljetuksiin.

Tyb6ssa laaditun liikenne-ennusteskenaarion tavoitevuosi on viitteelli-
sesti 2035. Na&in ollen liikenne-ennusteskenaario sisaltda hieman
enemman asukkaita ja matkoja kuin vuonna 2030, mutta toisaalta lii-
kennejarjestelmé on hieman kehittyneempi kuin 2030. Ajoneuvoteknii-
kan kehittymisen vaikutukset paastokertoimiin on arvioitu vuoden
2030 tasoon. Nain menetellen tarkastelun voidaan arvioida kuvaavan
riittavalla tarkkuudella vuoden 2030 tilannetta.

CO2-paastokehityksen arvioinnissa hyvin keskeinen on oletus tielii-
kenteen keskimaaraisten yksikkdpaastodjen kehityksesta. Laskelmat
on tehty kayttaen taulukossa esitettyja paastokertoimia. Muutokset
vuodesta 2017 on sovitettu VTT:n huhtikuussa 2020 paivittamaan val-
takunnalliseen CO2-péaastdjen ja liikennesuoritteiden kehitysennus-
teeseen (ALIISA). Vuoden 2017 kertoimet ovat Lansi-Uudenmaan
matkoja ja kuljetuksia koskeva arvio.

Liikennesuoritteiden kehitys 2017-2035 puolestaan on arvioitu liiken-
nemalleilla edelld kuvatulla tavalla. Paastétavoitteen saavuttamiselle
lisda haasteita aiheuttaa asukasméaaran ennustettu kasvu (Lansi-Uu-
simaan asukasmaaran kasvu+14 % 2017-2035). Paastovahennysta-
voite -46 % on absoluuttinen, ei asukaskohtainen.

Laskelmissa on tehty liséksi seuraavat oletukset vuoden 2030/2035
tilanteeseen:

+ Paastot lasketaan Uudenmaan alueella syntyneesta lilkkennesuo-
ritteesta Uudellemaalle kohdistuvien (alkava tai paattyva) matko-
jen osalta seké nyky- ettad ennustetilanteessa. Lansi-

Uudeltamaalta kauemmas Suomeen suuntautuvien matkojen ja
kuljetusten paastét huomioidaan siis Uudenmaan rajalle saakka,
koska niiden varsinaista lahtd- tai maaranpaata ei tunneta. Koska
fokus on Lansi-Uudenmaan matkojen ja kuljetusten liikennepéés-
tojen suhteellisen muutoksen arvioinnissa, talla ei ole merkittavaa
vaikutusta tuloksiin.

* Helsingin seudulle suuntautuvan liikkkumisen osalta on huomioitu
MAL 2019-suunnitelmaan sisaltyvét toimet vuodelle 2030 sisal-
tden mm. tienkayttdmaksut ja joukkoliikenteen lipunhintamuutok-
set.

+ Tiekuljetusten autokilometrisuoritteen oletetaan sailyvan nykyta-
solla maankaytén kasvusta huolimatta mm. kuljetusten tehostumi-
sen seurauksena.

« Sahkdjunien ja -vetureiden seka sahkodpydrien ja —potkulautojen
CO2-paastokertoimet v. 2030 ovat nolla.

* Kuntien sisaiset kyytimatkat toteutetaan CO2-vapaalla kalustolla.

* Muilta osin on kaytetty alla esitettyja paasttkertoimia.

HA 150 98
PA 250 128
KA 800 492
LA (g/hlé-km) 40 24

CO2-paastojen laskennassa kaytetyt kertoimet. Koska fokus on
Lansi-Uudenmaan liikennepéasttjen suhteellisen muutoksen arvi-
oinnissa, keskeista on kertoimien suhteelliset muutokset vuoden
2017 tilanteesta.

Edella esitettyjen liikenne-ennusteiden ja muiden parametrien mu-
kaan lasketut Lansi-Uudellemaalle kohdistuvan liikenteen CO2-
paastot vahenevat vuoden 2030/2035 ennusteessa vuoden 2017
tasosta 38 %, kun tavoite on 46 %. Nain ollen asetetusta muutosta-
voitteesta saavutetaan kaytetyilla oletuksilla vain noin 83 %. Peruslas-
kelmassa Lansi-Uudenmaan liikenteen CO2-paastot ovat 2030/2035
noin 28 000 tonnia/v tavoitetta suuremmat.

Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen ja
kuljetusten CO2-pdastét (tonnia/v)

400 000
350 000
300 000 -
250 000 P

200000 Tavoite

150 000
100 000
50000

0
2017 2030/2035

Henkildautot m Joukkoliikenne Pakettiautot M Kuorma-autot M Junakuljetukset

CO2 tonnia/v 2017 2030/2035 Muutos

Henkil6autot 241759 155 358 -36 %
Pakettiautot 30328 15273 -50 %
Joukkoliikenne 10857 5818 -46 %
Kuorma-autot 60 260 37 060 -39%
Tavarajunat 502 0 -100%
Yhteensd 343 705 213 509 -38%

Peruslaskelman mukainen arvio Lansi-Uudenmaalle kohdistuvan lii-
kenteen CO2-paastdjen kehityksesta.

Seuraavassa on arvioitu, kuinka suuri osa CO2-paastojen tavoite-
erosta 2030/2035 (28 000 tonnia/v) voidaan saavuttaa erilaisilla muu-
toksilla peruslaskelmaan nahden.

* Mikali kuntien sisaisista henkildautomatkoista 10 % (peruslas-
kelmassa 5 %) vaihtuu nollapdastoisiksi kyytimatkoiksi, saavute-
taan 6 % CO2-paastdjen tavoite-erosta.

* Mikali pyoramatkojen maara kaksinkertaistuu perusennustee-
seen nahden tasaisesti eri alueparien valilla ja kaikki uudet pytra-
matkat korvaavat henkildbautomatkan, saavutetaan 15 % CO2-
paastojen tavoite-erosta. Mikali muutos painottuu pidempiin henki-
I6automatkoihin, muutos on suurempi.

* Mikali Lansi-Uudenmaan matkoja palveleva linja-autoliikenne
muuttuu nollapdastodiseksi, saavutetaan 21 % CO2-paastdjen
tavoite-erosta.

* Mikali henkildautojen yksikk6paastdt 2030 ovat 10 g/km pe-
ruslaskelmaa pienemmat (98->88 g/km), saavutetaan 61 %
CO2-paastojen tavoite-erosta.

+ Mikéli Lansi-Uudenmaan siséiset henkilbautomatkat véahene-
vét tasaisesti 10 % perusennusteesta, saavutetaan 21 % CO2-
paastojen tavoite-erosta.



+ Mikali Lansi-Uudenmaan ulkoiset henkil6automatkat véahene-
vat tasaisesti 10 % eri alueparien valilla perusennusteesta, saa-
vutetaan 39 % CO2-péaastdjen tavoite-erosta.

« Mikali Lansi-Uudenmaan ulkoiset joukkoliikennematkat kas-
vavat tasaisesti 10 % eri alueparien valilla ja korvaavat vastaavat
henkildautomatkat, saavutetaan 23 % CO2-paastdjen tavoite-
erosta.

* Mikali perusennusteeseen kuvatusta Lansi-Uudenmaan maan-
kaytdn ja samalla matkamé&aran kasvusta toteutuu vain puo-
let, saavutetaan 47 % CO2-paastodjen tavoite-erosta.

Tarkasteltujen muutostekijéiden CO2-p&astdja
vahentédva vaikutus 2030/2035 (tonnia/vuosi, osuus
tavoite-erosta)
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Tarkasteltujen muutostekijdiden CO2-paastoja vahentava vaikutus
suhteessa peruslaskelman tavoite-eroon.

Tarkastelluista muutoksista suurimmat vaikutukset CO2-paastotavoit-
teen saavuttamiseen ovat henkildautoliikenteen yksikkdpaastojen en-
nakoitua suuremmalla vahenemalld, Lansi-Uudenmaan maankayton
arvioitua hitaammalla kasvulla ja Lansi-Uudeltamaalta muualle, 1a-
hinn& paakaupunkiseudulle suuntautuvien henkilbautomatkojen en-
nustettua suuremmalla véhenemisella.

Liikenteen CO2-paastojen kehitykseen vaikuttaa erityisesti henkildau-
tojen CO2-yksikktpaastojen (g/km) kehitys. Peruslaskelmassa yksik-
kopaastojen kehitys 2017-2030 on sovitettu VTT:n huhtikuussa 2020

paivittamaan valtakunnalliseen kehitysarvioon.

Lansi-Uudellamaalla liikenteen CO2-paastévahennystavoite tayttyy,
mikali henkildéautojen yksikkdpéaastot laskevat tasolle 80 g/km (v. 2017
150 ja peruslaskelmassa 2030 98 g/km).

Tama edellyttaa merkittavia muutoksia henkildautokannan oletettuun
kehitykseen. Muutosta voidaan tukea liikennejarjestelmatoimilla,
mutta se liittyy paaosin valtakunnallisen toimintaympariston kehityk-
seen. Vuoteen 2030 mennessa nain suuri muutos ei kuitenkaan nayta
todennakoiseltd, vaikka mm. ladattavat autot yleistyisivat ennakoitua
nopeammin.

Biopolttoaineiden valtakunnallista sekoitevelvoitetta kasvattamalla voi-
daan vaikuttaa henkildautojen lisdksi myts kuorma-autojen yksikko-
paastoihin. Naita muutoksia on jo sisallytetty peruslaskelman paasto-
kertoimiin.

Henkildautoilun hinnan muutokset vaikuttavat henkiléauton kayttoon
ja edelleen liikenteen CO2-paastdihin. Peruslaskelman mukaisessa
likenne-ennusteskenaariossa on kuvattu Helsingin seudulle tienkéayt-
tomaksut ja pysakoinnin hinnan muutoksia MAL 2019 -suunnitelman
mukaisesti. Muuten henkildautoilun kustannukset on kuvattu nykyi-
siksi. Mikali henkildautoilun kustannukset nousevat myo¢s Lansi-Uu-
denmaan alueella tapahtuvan autoilun osalta esimerkiksi fossiilisten
polttoaineiden verotuksen tai CO2-maksun seurauksena, henkildau-
toilu ja liikenteen CO2-paastot vahenevat perusennusteeseen nah-
den. Muutoksen voimakkuus riippuu hinnanmuutosten suuruudesta.
Paastovahennystavoite toteutuu, jos Lansi-Uudellemaalle kohdistuvan
henkildautoliikenteen kokonaissuorite vahenee 17 % perusennustee-
seen nahden.

Mikali MAL-suunnitelmassa kuvatut Helsingin seudun tienkayttomak-
sut eivat toteudu, kasvaa Lansi-Uudellemaalle kohdistuvien matkojen
CO2-paastot noin 10 000 tonnilla/v vuoden 2035 perusennusteeseen
nahden. Talldin paastdjen vahenema vuodesta 2017 jaisi noin 35
%:iin eli noin 3 %-yksikkda perusennustetta pienemmaksi.

Laadittu perusliikenne-ennuste sisaltda merkittavia muutoksia erityi-
sesti padkaupunkiseudulle suuntautuvien matkojen ja niiden henkilo-
auton kayton osalta. Ennustetun muutoksen voimistaminen edelleen
v. 2030 mennessa voi olla varsin haastavaa, joskin etatydskentelyn
yleistyminen (vuoteen 2017 nahden) voi vahentdd pendeldintia en-
nustetusta. Muutoin perusennustetta selvasti suurempi muutos voi
edellyttdd voimakkaampia muutoksia esim. henkildautoilun tai pysa-
kéinnin hintoihin Helsingin seudulla tai tienkayttdmaksujen laajenta-
mista myos Lansi-Uudellemaalle.

Muutokset Lansi-Uudenmaan sisaisessa liikkumisessa ja henkildauto-
likenteessa on ennustettu varovaisemmin. NAmé& matkat ovat kuiten-
kin tyypillisesti melko lyhyita, joten edes huomattava (esim. 30 %) alu-
een sisdisten henkildautomatkoista siirtyminen kestaviin kulkutapoihin
ei riitd paastovahennystavoitteen saavuttamiseen.

Lansi-Uudellemaalle asetettu paastovahennystavoite on absoluuttinen
eika asukaskohtainen. Nain ollen asukasméaéaran ennakoitua hitaampi
kehitys tarkoittaa vahemman liikennettd ja paastoja. Tilastokeskuksen
vaestdennuste Lansi-Uudellemaalle vuodelle 2040 on selvasti pie-
nempi kuin liikenne-ennusteissa kaytetty. Lansi-Uudellemaalle Tilas-
tokeskuksen ennuste osoittaa vuodelle 2040 nykyista hieman vahem-
man asukkaita. llman vaeston ja likenteen kasvua Lansi-Uudenmaan
paastovahennystavoite lahes saavutetaan. Myds maankaytdn kasvu-
nopeus on paaosin toimintaymparistokysymys, johon liikennejarjestel-
masuunnittelulla voidaan vaikuttaa vain rajallisesti.

Yksittdisten muutostekijoiden osalta paastétavoitteen toteutuminen
edellyttaisi hyvin suuria muutoksia perusoletuksiin nahden. Voidaan
arvioida, ettd ndin suuret yksittdiset muutokset eivat ole todennakoisia
vuoteen 2030 mennessa.

Asetetut paastotavoitteet voidaan mahdollisesti saavuttaa myos eri-
laisten pienempien muutosten yhdistelmalla: esimerkiksi mikali eta-
tydskentely yleistyy (vuoteen 2017 nahden), paastokertoimet kehitty-
vat hieman ennakoitua mydnteisemmin, vaestonkehitys on perusen-
nustetta hieman hitaampaa ja kestavan liikkumisen osuus kasvaa hie-
man perusennustetta enemman.



Liikennejarjestelmaty6 on kuntien ja valtion viranomaisten jatku-
vaa yhteisty6ta, joka sovittaa yhteen eri toimijoiden ja eri hallinnon-
alojen tarpeita, tavoitteita ja toimenpiteita.

Liikennejarjestelmésuunnitelma on jatkuvan liikennejarjestelmétyon
kehys, jonka puitteissa alueen liikennejarjestelméaé kehitetdan yhtei-
sesti sovittujen tavoitteiden ja periaatteiden pohjalta. Keskeistéa on ta-
voitteiden, periaatteiden ja kehittdmistoimien siirtdminen eri osapuo-
lien toimintaan.

Liikennejarjestelmatyéta koordinoi ja ohjaa liikennejarjestelmatyo-
ryhma, joka vastaa Lansi-Uudenmaan kuntien ja valtion valisesta
saannollisesta liikenteeseen liittyvasta vuorovaikutuksesta seka huo-
lehtii likennejarjestelman seurannasta. Keskeisia liikennejarjestelma-
tyoryhman tehtévia ovat myos tarvittavien jatkosuunnittelutoimien
kaynnistaminen seka lahivuosien toimenpiteiden tarkempi ohjelmointi
ja rahoitusmahdollisuuksien arviointi.

Liikennejarjestelmatydéhodn kytkeytyy toimien edistaminen myoés
muiden ohjausinstrumenttien kautta. Liikennejarjestelmasuunnitel-
man toteuttaminen perustuu pédasiassa osapuolten olemassa olevien
toiminnanohjauksen menettelyjen hyddyntamiseen. Keskeisié toimijoi-
den suunnitelmia ovat maakuntaliiton maakuntakaava, maakunta-
suunnitelma ja toimeenpanosuunnitelma, kuntakaavoitus ja kuntien
toiminta- ja taloussuunnitelmat seka ELY:n tienpidon ja liikenteen
suunnitelma seka ELY:n eri teemojen hankekorit.

Lahimman neljan vuoden toimenpiteisiin sitoutuminen tapahtuu kay-
tannossa vuosibudjetoinnin myo6ta, jolloin oleellista on, etta laaditta-
essa ja paivitettdessa maakunnan toimeenpanosuunnitelmaa, kuntien
toiminta- ja taloussuunnitelmia sekd ELY:n tienpidon ja liikenteen
suunnitelmaa keskeisena lahtdaineistona kaytetaan seka toimenpitei-
den etta tavoitteiden osalta nyt laadittua liikennejarjestelmasuunnitel-
maa. Toiminnan suunnittelun yhteydessa on tarpeen kayda toimijoi-
den kesken vuoropuhelua kaytettavissa olevista resursseista ja mah-
dollisuuksista edistéa toteutumista, jotta voidaan varmistua toimenpi-
teiden ajoitusten yhteen sopimisesta.

ELY edistdd monia pienempia toimenpiteista ns. hankekorien kautta.
Hankekorit muodostuvat perusteellisen tarveanalyysin perusteella ja

analyysi paivitetdan saannollisesti. ELY edistdd hankekoreja tulosta-
voitteiden, rahoitusresurssien ja alueellisen vuoropuhelun perusteella.
Liikennejarjestelmasuunnitelmassa linjatut tavoitteet ja kehittdmisen
painotukset otetaan huomioon osana alueellista vuoropuheluproses-
sia

Liikenteen ja liikkumisen toimintaymparisto ja samalla jatkuvan liiken-
nejarjestelmatyon sisalté on uudistumassa merkittavasti. Liikennejar-
jestelman tilan seuranta ja toiminnan dynaamisuus korostuvat aiem-
paan verrattuna, kun muutokset ovat aiempaa nopeampia. limasto-
muutoksen hillintdan liittyvéat tavoitteet ja likennepolitikan painotusten
muutos vaikuttavat voimakkaasti likennejarjestelman kehittdmiseen.
Myds liikenteeseen ja liikkumiseen vaikuttavat teknologiset mahdolli-
suudet kehittyvat nopeasti. Kokonaan uusi elementti on koronakriisin
vaikutukset likkumiseen ja edelleen liikennejarjestelman kehittamis-
tarpeeseen. Suunnittelujarjestelman tulee kokonaisuutena muuttua
dynaamisempaan suuntaan.

Valtakunnallinen liikkennejarjestelmasuunnitelma (Liikenne 12) linjaa
myd0s valtakunnan tason ja alueellisen liikennejarjestelmétyon kytken-
tad. Perustettava valtakunnallinen liikennejarjestelméfoorumi seka
vuosittaiset keskustelut alueellisten ylimaakunnallisten liikennejarjes-
telmatoimijoiden kanssa lisdavat mahdollisuuksia alueellisten tarpei-
den ja muutosten esille nostamiseen. Samalla kuitenkin vaatimustaso
tilan seurannan ja toimenpiteiden vaikutusten kuvaamisen yhteismital-
listamiselle alueiden valilla kasvaa.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen on jo
vahvistanut ylimaakunnallista yhteisty6td, ja toiminnallisesti yhteen
kytkeytyvat maakunnat ovat laatineet ylimaakunnallisia liikennestrate-
gioita. Ylimaakunnalliset yhteisty6ryhmaét toimivat jatkossa valtakun-
nallisen liikennejarjestelmétydn keskustelukumppaneina ja ne luovat
my0s aiempaa paremman perustan ylimaakunnallisten yhteyksien
edistamiselle hankekohtaisesti. Valtakunnallisessa liikennejérjestel-
masuunnitelmassa mainitut vuosittaiset keskustelut alueellisten yli-
maakunnallisten toimijoiden kanssa edellyttavat osaltaan toiminnan
organisointia.

Valtion ja maakuntien valilla saanndllisesti kaytavien aluekehittamisen
keskustelut (ALKE) ovat mahdollinen prosessi kasitella mygs liikenne-
jarjestelmaan liittyvia ylatason asioita. Keskusteluun nostetaan ajan-
kohtaisia teemoja, jotka voivat liittyd myds liikenneyhteyksiin, liikkumi-
seen, saavutettavuuteen ja liikenteen paastoihin.

Liikennejarjestelméatydhon liittyy myos kestavan liikkumisen edistami-
nen jatkuvana tai erillisena prosessina. Kestavan liikkkumisen edista-
minen on hyvin laaja kokonaisuus, johon kuuluu l&hestulkoon kaikki
mahdollinen liikkkumiseen liittyva. Kestavyys ei tarkoita pelkastaan

ymparistoystavallista liikkumista, vaan yleensa siihen kytketaan kesta-
van kehityksen ulottuvuudet eli ekologinen, sosiaalinen ja taloudelli-
nen kestavyys. Kestavaksi liikkkumiseksi voidaan siis ajatella ymparis-
ton ja yhteiskunnan kannalta suotuisat kulkutavat, jotka ovat myos ta-
loudellisia, sujuvia ja turvallisia seka liikkujan terveytta kohentavia.
Useimmiten kestavan liikkumisen alle sijoitetaan kuitenkin kavely,
pyoraily ja joukkoliikenne seka liikkumisen ohjaus. Kestava liilkenne-
jarjestelma pyrkii tilanteeseen, jossa kestavan kehityksen ulottuvuudet
ovat tasapainossa. Talldin ymparistd huomioi erilaiset ihmiset erilai-
sine tarpeineen ja aiheuttaa mahdollisimman vahéan haittavaikutuksia
talouteen, ilmastoon ja elinympéaristoon.

Liikkumisen ohjaus on tapa vaikuttaa ihmisten valintoihin ja tottu-
muksiin kannustamalla tai ohjaamalla heitéd miettimaan omia liikkumis-
tapojaan. Liikkumisen ohjaus jakaa tietoa, opettaa, valistaa, markkinoi
ja kannustaa. Liikkumisen ohjaukseen liittyvat erilaiset kampanjat ja
koulutukset, useat erilaiset viestintdkanavat ja poikkihallinnollisuus.
Liikkumisen ohjausta voidaan tehdd mm. elinikéisen liikennekasvatuk-
sen mallilla, jossa tunnistetaan kuntien hallinnonaloilta ne toimialat,
jotka ovat kuntalaisten kanssa tekemisissa jossain vaiheessa taman
ikda (neuvola, varhaiskasvatus, perusopetus, toinen aste seka ter-
veyspalvelut, sosiaalipalvelut, vanhustenhuolto) ja hyddynnetaan
naitd olemassa olevia kanavia saamaan ihmisten asenneilmapiiria
suhtautumaan myonteisemmin kestaviin kulkutapoihin. Markkinointia
ja viestintaa voidaan kohdentaa myds naiden ulkopuolelle, esim. jouk-
joihin jne. Liikkumisen ohjaus on tehokkainta, jos sité tehd&én yhteis-
tydssa useiden tahojen kanssa. Téallaisia ovat mm. yhdistykset, tyon-
antajat ja erilaiset sidosryhmat kuten poliisi tai Liikenneturva. Liikkumi-
sen ohjausta voidaan tehda usein osana kuntien liikenneturvallisuus-
tyoryhmia.

Kestavan lilkkkumisen edistaminen tapahtuu tyypillisesti kuntata-
solla esimerkiksi laatimalla kehittamisohjelma tai isommissa kunnissa
SUMP (sustainable urban mobility plan, kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelma), jossa vuorovaikutteisesti ja poikkihallinnollisesti etsitaan
tavoitteita ja linjauksia seka pitkan aikavalin visio. Keskeisté on laajaa
asukasosallistuminen, jotta asialle saadaan kattava sitoutuminen ja
uskottavuus.

Myds alueellisissa henkildlikennetyéryhmissa kasitellaan joukkoliiken-
teen ja muiden henkilokuljetusten kehittamista.

Liikennejarjestelmatydhon kytkeytyy myds jatkuva alueellinen liiken-
neturvallisuustyd.

Uudenmaan ELY-keskus koordinoi ylatasolla alueensa liikennetur-
vallisuustyo6ta ja tata tehdaan erilaisissa foorumeissa. Uudenmaan
ELY-keskuksen alueella toimii kaksi maakunnallista liikenneturvalli-
suuden yhteistydéryhmaa, joissa on jasenet Liikenneturvasta, poliisista
ja Uudenmaan ELY-keskuksesta. Apila-ryhma toimii Uudenmaan



alueella ja Lyyra-ryhma Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen alueilla.
Ryhmien tehtdvana on kannustaa ja tukea kunnissa tehtavaa tyéta ja
koordinoida yhteista tiedottamista ja tapahtumia. Lisaksi noin joka toi-
nen vuosi jarjestetaén kaikille sidosryhmille suunnattu alueellinen lii-
kenneturvallisuusseminaari.

Paikallinen liikenneturvallisuusty® suunnitellaan ja koordinoidaan
kunnallisissa liikenneturvallisuusryhmisséa. Ryhmissa muun muassa
keskustellaan likenneymparistéon, valvontaan, likennekasvatukseen
ja viestintaan liittyvista toimenpiteista, eli kasitellaan koko liikkennetur-
vallisuustyon kenttda. Liikenneturvallisuusryhmaan kuuluu yleensa
kunnan eri toimialojen, Liikenneturvan, poliisin ja ELY-keskuksen
edustajia seka muita liikkenneturvallisuuteen vaikuttavien sidosryhmien
edustajia.

Liikenneturvallisuuskoordinaattorit tukevat paikallista liikennetur-
vallisuustydta monessa kunnassa. He ovat useimmiten konsultteja,
joiden kustannuksista kunnat tai kunnat ja ELY-keskus yhdessa vas-
taavat.

ELY-keskus tukee kuntia niiden liikenneturvallisuustydssa mm.
rahoittamalla koordinaattority6té seka laatimalla kuntien kanssa tur-
vallisen ja kestavan liikkumisen suunnitelmia/likenneturvallisuussuun-
nitelmia. Niiden avulla ohjelmoidaan maantie- ja katuverkon pienem-
pia turvallisuustoimia, kuten suojateiden liikenneturvallisuuden paran-
tamisia ja nopeusrajoitustarkistuksia. My0s esteettémyyskartoitukset
kuuluvat osaksi kuntien liikenneturvallisuusty6ta ja toimia suunnitel-
laan monesti kuntien liikenneturvallisuussuunnitelmissa/-ryhmissa

Seurantatiedon tuottamisen tyénjako valtakunnantason ja aluetason
valilla maaritetaan valtakunnallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman
pohjalta. Valtakunnallisella tasolla otetaan kantaa vaikutustiedon ke-
hittamiseen ja yhdenmukaistamiseen, mika vaikuttaa myos alueta-
solla tehtdvaén suunnitteluun ja tiedon tuottamiseen. Kunnille on 0soi-
tettu myos vastuita katuverkkoa koskevan staattisen tiedon kattavuu-
den ja laadun kehittamiseen.

Mahdollinen ratkaisu on, etta aluetasolla keskitytaéan liikkumisen ja
kuljetusten maaré- ja ominaisuustietojen tuottamiseen, maankayttoon
ja alueelliseen saavutettavuuteen liittyviin tietoihin seka liikkennejarjes-
telman muutosten tunnistamiseen.

Liikennejarjestelman seurantatiedon keruun organisoi alueellinen lii-
kennejarjestelmétyéryhma. Tiedon keruu koordinoidaan siten, etta tie-
dot saadaan tuotettua ainakin Lansi- ja Itd-Uusimaa eriteltynéd. Myos
tarvetta tietojen esittdmiseen maakuntatasolla tulee harkita, jolloin
niitd voidaan hytdyntéaa valtion ja maakuntien valilla sdanndllisesti
kaytavien aluekehittamisen keskustelujen tilannekuvan tuottamisessa
(ALKE-prosessi).

Liikennejarjestelman tilatieto voidaan luokitella esimerkiksi seuraa-
vasti:

1. Liikkumisen ja kuljetusten ominaisuuksia koskevat tiedot ku-
vaavat matkamaarien, kulkutapaosuuksien, suoritemaarien, mat-
kan tarkoitusten ja kuljetuslajien kehitysta.

2. Liikennejarjestelman palvelutasoa kuvaava seurantatieto liittyy
matka-aikojen kehittymiseen, nopeustasoihin, kapasiteetin kayt-
tbasteeseen, liikkumisen ja kuljetusten hintaan, hairiéttdmyyteen,
turvallisuuteen, hoitotasoon jne.

3. Liikennejarjestelman tekninen taso voidaan ymmartaa vayla-
verkoston ominaisuuksien kautta: maaré ja laajuus vaylaluokit-
tain, kantavuus, kayttérajoitukset, kuntotaso jne. Teknologisen
kehityksen myo6té seurantaa tulee laajentaa, esimerkiksi sdhkola-
taus- ja kaasuasemien maara ja saavutettavuus jne.

Vuosittain paivitettavat perusindikaattorit

Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelman tilan seurannan kannalta on
olennaista tunnistaa keskeisimmét muutokset suhteellisen lyhyellakin
aikajanteella. Tahan tarpeeseen maaritetddn vuosittain paivitettavat
perusindikaattorit, joiden tiedot ovat suhteellisen vaivattomasti paivi-
tettavissa. Vuosittain paivitettaviksi perusindikaattoreiksi ehdotetaan
seuraavia:

1. Maanteiden liikennemé&éarat ajoneuvotyypeittain (tierekisteri, LAM-
pisteet). Kehitystiedot ovat tarkennettavissa myds Lansi-Uuden-
maan eri liikennekaytaviin (esim. vt 1 ja 2, vt 25, kt 51). Tietojen
perusteella voidaan arvioida lyhyella aikavalilla myos autoliikenne-
ja tiekuljetussuoritteiden kehitysta.

2. Lansi-Uudenmaan autokannan kehitys (Traficom)
* henkilbautoja/1000 asukasta
* henkilbautojen kayttdvoimajakauma

+ keskimaarainen CO2 g/km

3. Tieliikenteen CO2-paasttjen laskennallinen kehitys lyhyella aika-
valilla (lasketaan edella kuvattujen liikennesuorite- ja autokanta-
muutosten perusteella).

4. Rataverkon ja satamien matkustaja- ja kuljetusmaarat (Vaylavi-
rasto, kunnat)

5. Tieliikenteen henkilévahinko-onnettomuuksien maara esim. 5 vuo-
den liukuva keskiarvo onnettomuustyypeittain (Tieliikenneonnetto-
muustilasto).

Arkivuorokausiliikenteen kehitys Lansi-Uudenmaan
paateilld 2014-2019
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e \/t 1 Hevoskallio, Lohja 100.0 103.3 102.8 104.3 105.1 107.5
'\t 2 Huhmari, Vihti 100.0 99.1 101.7 101.1 105.0 105.8
e/ 25 Dragsvik, Raasepori 100.0 101.3 101.8 106.0 107.7 107.1
= \/t 25 Virkkala, Lohja 100.0 91.6 98.3 94.8 96.5 97.9
Kt 51 Inkoo 100.0 102.9 108.4 111.2 112.7 108.0
s [t 51 Jorvas, Kirkkonummi 100.0 102.8 105.5 108.5 111.5 111.2
e S MIMa 100.0 100.9 103.2 104.6 106.8 107.2

Esimerkki LAM-tietojen hyédyntamisesté tieliikenteen kehityksen seu-
rannassa (vastaavat tiedot saatavissa myts kuorma-autoliikenteestd).

Taydentavat indikaattorit

Taydentavat indikaattorit syventavat tietoja liikkumisen ja kuljetusten,
likennejarjestelman, maankayton ja saavutettavuuden muutoksista.
Taydentavin indikaattoreiden péaivittaminen on tydladmpaa ja ne paivi-
tetd&n harvemmin, esimerkiksi 4 vuoden vélein. Suoraan mitattavaa
tietoa voidaan taydentaa laskennallisilla arvioilla. Taydentaviksi indi-
kaattoreiksi esitetdan esimerkiksi seuraavia:

1. Matkaméaarat ja liikkumissuoritteet kulkutavoittain (HLT ja muut lii-
kennetutkimukset)

2. Tyossakaynti (Tilastokeskus)
o Lé&nsi-Uudenmaan sisélla
o Lansi-Uudenmaan ja paakaupunkiseudun valilla
o Léansi-Uudenmaan ja muiden alueiden valilla.

3. Kuljetusméaarat tavaralajeittain ja kuljetusmuodoittain (Tilastokes-
kus)

Liikenteen ilmastopaéastot kunnittain (SYKE)
Asukas- ja tyopaikkamaarat kunnittain (Tilastokeskus)

Asukkaiden ja tydpaikkojen keskitiheys 250 m ruuduissa (YKR)

S

Asukkaiden sijoittuminen kestavan liikkkumisen saavutettavuus-
vybhykkeille (YKR+SAVU-analyysit)

8. Liikenneverkkojen ja joukkoliikenneyhteyksien muutokset ja vay-
lien perusparannukset (ELY)

9. Liikenneverkkojen yllapitoon ja kehittdmiseen kaytettava rahoitus
(Vaylavirasto, ELY, kunnat)



10. Joukkoliikenteeseen, kyytipalveluihin ja lakiséateisiin henkildkulje-
tuksiin kaytettava rahoitus (kunnat, ELY)

11. Liikkumisen ja liikenteen hintojen muutokset (mm. Tilastokeskus)

Taydentavien seurantaindikaattoreiden sisalt6 tarkennetaan seuran-
taa laadittaessa mm. kaytettavissa olevien tietoaineistojen ja mm. val-
takunnallisten tarpeiden perusteella.

Liikennejarjestelméasuunnitelman toteutuksen edistaminen edellyttaa
toimijoiden sitoutumista suunnitelman tavoitteisiin ja edistettaviin toi-
menpiteisiin.

Aiemmin kaytdssa ollutta aiesopimuskaytantda ei enaa sovelleta ja
talla hetkelld ei ole selkeda korvaavaa kaikki seutuja koskevaa toimin-
tamallia toimijoiden sitouttamiseen.

Suurten kaupunkiseutujen osalta (PKS, Turku, Tampere, Oulu) jo kay-
tossa oleva MAL-sopimusmenettely nayttaa vahvistuvan valtakunnalli-
sen liikennejarjestelméasuunnitelman myoéta seka tiettyjen suunnitel-
massa esitettyjen rahoituslinjausten myota. MAL-sopimusmenettelya
ollaan laajentamassa nyt aluksi Lahden, Jyvaskylan ja Kuopion seu-
duille.

Valtakunnan tason linjaukset sopimusmenettelyn kehittamiseksi
muilla kuin MAL-seuduilla tulevat valtakunnallisesta liikennejarjestel-
masuunnitelmasta. Linjaukset vaikuttavat keskeisesti mm. siihen, mil-
laisen sopimuksen valtio-osapuolet voivat allekirjoittaa.

Valtakunnallisen liikennejarjestelméan kehittdmisen lahtékohtana on,
ettd Vaylavirasto laatii suunnittelu- ja investointiohjelmat, joissa linja-
taan valtakunnallisesti merkittavan liikkenneverkon suunnittelutarpeet
ja kehittdmistoimet. Investointiohjelma on asiantuntijaesitys poliittisen
paatoksenteon tueksi. Alueellisen tason liikennejarjestelméasuunnittelu
ei voi ohittaa valtakunnallisia ohjelmia.

Valtakunnallisesti merkittdvat hankkeet vuoteen 2025 mennessa ra-
jautuvat kaynnissa oleviin tai paatettyihin hankkeisiin. Vuosien 2025-
2032 toimenpiteet tarkentuvat laadittavan investointiohjelman my6ta
ja niista paatetaan Liikenne 12 —suunnitelman paivityksen yhteydessa
2025.

Traficom puolestaan vastaa valtionavustusten myontamisesta. Avus-
tuksia kohdennetaan liikenneturvallisuuteen, likkumisen ohjaukseen,
kévelyn- ja pyorailyn edistamiseen, liityntdpysakointiin seka joukkolii-
kennetukiin. Alueellisen tason liikennejarjestelméasuunnittelussa ei
voida sitoutua hankkeisiin, joihin haetaan valtion rahoitusta Traficomin
kautta.

ELY-keskus vastaa alueellisena toimijana mm. vaylanpidosta, joukko-
likenteen jarjestamisesta ja yksityistieavustusten mydntamisesta. Uu-
denmaan ELY-keskuksen hankekoreissa on tunnistettu tieverkon pai-
kallisempia parantamistarpeita, joista tarkeimmat on yksility myos
tassa liikkennejarjestelmasuunnitelmassa. Hankekoreista nostetaan
toimia Uudenmaan ELY-keskuksen vuosittain laadittavaan Tienpidon
ja liikenteen suunnitelmaan, jonka aikajanne on nelja vuotta.

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa (Liikenne 12)
on osoitettu yleispiirteisella tasolla kuntien vastuulle kohdistuvia toi-
menpiteitd seka valtio-osapuolen osallistuminen niiden edistamiseen.
Osa toimenpiteista kohdistuu pelkastaan kuntien vastuulle, mutta
osaan toimenpiteisté valtio osallistuu joko suunnittelun tai erilaisten
osarahoitusten tai avustusten muodossa.

Alueellisissa suunnitelmissa on oleellista tunnistaa kytkennéat valta-
kunnallisen Liikenne 12 —suunnitelman avaamiin rahoitusmahdolli-
suuksiin ja varautua rahoituksen hakemisen edellytysten tayttamiseen
tunnistamalla mahdolliset kohteet, parantamalla suunnitelmavalmiutta
ja varmistamalla etta toimijoiden sitoutumista osoittavat paatokset
ovat olemassa.

Helsingin seudun MAL-sopimuksessa on sovittu tietyista koko Uutta-
maata koskevista liikenteen kehittdmistoimenpiteistd osana maankay-
ton ja asuntotuotannon kehittdmista. Helsingin seudun MAL-neuvotte-
lukunta valmistelee sopimuksen ja nykyinen sopimus kasittaa vuodet
2020-2031. MAL-sopimus paivitetdaan vuoden 2023 aikana, jolloin on
mahdollista tuoda keskusteluun myods tassa suunnitelmassa sovittuja
linjauksia ja toimenpiteita.

Kirkkonummi ja Vihti kuuluvat Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelma-
suunnitelman ohella myds MAL 2019 -suunnitelmaan ja edelleen Hel-
singin seudun kuntien, HSL:n ja valtio-osapuolten allekirjoittamaan
MAL-sopimukseen vuosille 2020-2031. Sopimuksen allekirjoittajana
esimerkiksi Uudenmaan ELY-keskus edistda Kirkkonummen ja Vihdin
alueella ensisijaisesti niita toimia, jotka on esitetty MAL-sopimuksessa
ja sen jatkoksi laaditussa, HLJ-toimikunnan hyvaksymassa pienten
kustannustehokkaiden hankkeiden ohjelmassa vuosille 2020-2023
(KUHA-ohjelma).

Suurten kaupunkiseutujen MAL-sopimuksia lukuun ottamatta alueel-
listen liikennejarjestelméasuunnitelmien yhteydessa ei ole viime vuo-
sina allekirjoitettu aie- tai muita sopimuksia. My6s Lansi-Uudenmaan
likennejarjestelman kehittamista ja suunniteltujen toimien edistamista
on mahdollista jatkaa ilman erityistd sopimusmenettelya.

Mikali liikennejarjestelméasopimus kuitenkin laaditaan ja sen allekirjoit-
tajiksi halutaan valtion toimijoita (Vaylavirasto, Traficom, ELY), niin
sopimuksella ei voida sopia paavaylien tai muiden merkittavien

vaylien kehittdmiseen liittyvista asioista ohi Liikenne 12-suunnitelman.
Sopimuksella ei voida mydskaan sopia sitovasti toimenpiteista, joiden
rahoitukseen liittyy valtionavustusten hakemista Traficomilta tai
ELY:It&. Nain ollen liikennejarjestelmasopimuksella ei voida sitoutua
esimerkiksi tiettyjen hankkeiden toteuttamiseen.

Osapuolet voivat sen sijaan sitoutua:
- liikennejarjestelméatydhon ja sen kehittdmiseen
- suunnitelman tavoitteisiin ja toimintalinjoihin

- liikennejarjestelman tilan seurantaan ja suunnitelman toteutu-
misen seurantaan

- suunnittelun edistdmiseen kun se on paatettéavissa normaalin
talous- ja toiminnanohjauksen menettelyilla (ei paavaylien ke-
hittdmishankkeita tai valtionavustustoimenpiteitd)

- toimenpiteiden edistamiseen, kun rahoitus on toimijoiden paa-
tettdvissa normaalin talous- ja toiminnanohjauksen menette-
lyilla (ei paavaylien kehittamishankkeita tai valtionavustustoi-
menpiteitd).

Osapuolten sitoutuminen voidaan osoittaa myoés ilman allekirjoitettua
sopimusta.
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