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likenne- ettd maankayttohankkeet ovat yhdyskuntarakenteen tukemisen ja tdydentdmisen nakdkulmasta eri tyyppisia. Uusimaa-kaava
tukee tavoitteidensa mukaisesti kasvun ohjaamista kestaville vydhykkeille siten, etta ensin toteutetaan nykyista rakennetta tukevat
alueet ja yhteydet, sitten nykyista rakennetta tdydentavat alueet ja yhteydet ja vasta viimeiseksi otetaan kayttdon kokonaan uusia
alueita ja yhteyksia. Selvityksessa on esitetty maankayton ja liikenteen toteutuspolkukaavio kehityssuunnittain.
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Sammanfattning

Definitionen av den hallbara genomfdrandeordningen for trafikprojekt och markanvandning, och behovet att utarbeta
genomfdrandestigar ar viktiga delar av den strategiska helhetslandskapsplanen. Detta har kommit fram i den respons som getts om
programmet for deltagande och beddémning och under flera méten med intressentgrupper. Utredningen ar en del av
beredningsmaterialet fér Nylandsplanen.

Utredningen granskar persontrafiksprojekt och markanvandningsprojekt som ansluter sig till dem. Granskningen sker per trafikkorridor
och ur Nylands synvinkel pa landskapsniva. Pa grundval av utredningen kan en genomférandeordning som féljer planens mal definieras
for helheten som bestar av persontrafiken och de markanvandningsprojekt som ansluter sig till den. | utredningen ingar grundfakta om
de betydande persontrafikprojekt pa nationell och landskapsnivd som man kanner till, och om de utvecklingsprojekt inom
markanvandningen som influeras av dessa. Projekt som &r regionalt interna, kommunala eller géller godstrafiken omfattas inte av
granskningen.

Utredningen Trafikens och markanvandningens véaxelverkan okar forstaelsen for hur trafik- och markanvandningsprojekt hanger
samman, for den utvecklingspotential som finns hos trafikkorridorer, och hur trafikprojekt exempelvis hanger ihop sinsemellan via
byggordning och kapacitet. Den forutsedda markanvandningsutvecklingen i olika trafikkorridorer ar till sin profil och omfattning av olika
karaktar, och med tanke pa hur samhallsstrukturen kan stédas och kompletteras avviker sévél trafik- som markanvandningsprojekt fran
varandra.

Nylandsplanen stoder i enlighet med sina mal inriktningen av tillvaxt till hallbara zoner sa att allra férst genomfors de omraden och
forbindelser som stoder den nuvarande strukturen, sedan de omraden och férbindelser som kompletterar den, och till sist tar man i bruk
helt nya omraden och forbindelser. | utredningen har man presenterat ett diagram 6ver genomférandestigen for markanvandning och
trafik jamte utvecklingsriktningar.

Som ett sammandrag 6ver utredningsresultaten har det sammanstallts en karta som presenterar varierande trafikprojekt som
behandlats i arbetet, omfattningen av deras kostnader och deras prioritet i jamforelse med planens mal. Darutéver ingar en presentation
om den inbérdes genomférandeordningen mellan projekten. Utdver de faktorer som granskats i utredningen ar projektens verkliga
genomfdrandeordning beroende av finansieringens omfattning, projektens beredskap for planer och genomftérande, politiska
beslutsprocesser och ifall markanvandningen utvecklas enligt prognoserna. Kartan beskriver alltsa den infallsvinkel som planlaggningen
pa landskapsniva har om projektens genomférandeordning pa basen av de utredningar som gjorts om en optimal utveckling av Nylands
markanvandning och regionalekonomi.
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Uusimaa-kaavan 2050 laatiminen on kaynnissa. Tavoitteena on koota kaavan valmisteluaineistosta pa-
lautetta kevaalla 2018 ja lahettaa kaavaehdotus lausunnoille syksylla 2018. Kaavan laadinnan tausta-
tiedoksi Uudenmaan liitto on syksyn 2017 aikana tehnyt selvitystd maankayton ja likenteen hankkeiden
tarpeista, vuorovaikutuksesta ja ajoituksesta erityisesti suhteessa toisiinsa. Liikennehankkeiden ja niihin
liittyvien maankaytén hankkeiden toteutuspolkujen laadinnan tarve on kaavan valmistelun aikana nos-
tettu tarkedksi seka osallistumis- ja arviointisuunnitelman palautteessa ettd useissa sidosryhmatapaa-
misissa.

Uudenmaan maankaytto- ja likennehankkeiden ja liikennekaytavien nykytilaa, tarpeita, edellytyksia ja
vuorovaikutusta on tutkittu kaavaprosessin aikana muissakin selvityksissa yhteistydssa naapurimaa-
kuntien ja muiden sidosryhmien kanssa. Taméan aihepiirin aiemmin valmistuneita selvityksia ovat:

o Eteld-Suomen kaytavéaverkoston profilointiselvitys (2017)

e Uudenmaan rakennemallit 2050 (2017)

o Eteld-Suomen liikennekaytavien vertailu aluetalouden nakdkulmasta (2016)
o Asemanseutujen kehittdmisen osapuolet ja intressit (2017)

Lisaksi logistiikan hankkeisiin liittyen on laadittu Eteld-Suomen liikkennekaytavien logistiikkaselvitys.

Tyon tarkoituksena on laatia aineisto, jonka pohjalta kaavaratkaisun suunnittelussa voidaan arvioida
likennehankkeiden toteutusjarjestysta ja arvioida maankaytén kehitysalueiden tarvetta ja toteutuspol-
kua.

Liikenteen ja maankayton vuorovaikutus -selvitykseen on koottu perustiedot tiedossa olevista merkitta-
vista valtakunnallisista ja maakunnallisista henkildlikennehankkeista seka niiden vaikutuspiirissa ole-
vista maankayton kehityskohteista. Seutujen sisaiset likennehankkeet, kunnalliset liikennehankkeet
seka tavaraliikenteen hankkeet on rajattu tarkastelun ulkopuolelle. Liséksi selvityksen alkuun on kirjalli-
suusselvityksen ja laskelmien avulla keratty tunnuslukuja joukkoliikenteen ja maankayton suunnittelusta
ja vuorovaikutuksesta.

Selvityksesta on olemassa tiivistelma ja laajempi raportti. Tiivistelma siséaltaa lyhyen johdannon seka
likenteen ja maankayton hankkeiden toteutuspolkukaaviot liikennekaytavittain. Raportti sisaltaa edellis-
ten liséksi laajemman katsauksen maankaytto- ja likennehankkeiden tunnuslukuihin ja tarkemmat tie-
dot liikennehankkeista.

Liikenteen ja maankayton vuorovaikutus -selvityksen luonnos koottiin syksyn 2017 aikana Uudenmaan
liton omana tydna. Uudenmaan liitosta tydhon ovat osallistuneet liikenneasiantuntijat, aluevastaavat,
seutujen kaavojen vastaavat ja aluesuunnittelun vastuualueen johto:

Riikka Kallio

Petri Suominen

Pasi Kouhia

llona Mansikka



Merja Vikman-Kanerva
Juha Nurmi

Mariikka Manninen
Heli Vauhkonen

Aila Elo

Luonnosta on kasitelty kuntien ja sidosryhmien kanssa seuraavasti:

e Lansi-Uudenmaan vaihemaakuntakaavan asiantuntijaryhma 7.12.2017

e [t&-Uudenmaan vaihemaakuntakaavan asiantuntijaryhma 8.12.2017

e Uusimaa-kaavan valmisteluvaiheen sidosryhmatilaisuus 12.12.2017: Liikutaan kestavasti ja hy-
vin saavutettava Uusimaa, ryhma 2, KUUMA-kuntien edustajat

e Palaveri HSL:n kanssa 10.1.2018

e Palaveri Uudenmaan ELYn kanssa 23.1.2018

o Uudenmaan vaihemaakuntakaavan ja MAL-suunnitelman valmistelijoiden yhteinen tyopaja
(osallistujina mm. Helsingin seudun kuntien edustajia) 2.2.2018

Asiantuntijaryhmien tapaamisissa ja sidosryhmaétilaisuuksissa saatiin arvokasta tietoa kuntien maankay-
ton suunnitelmista sekéa kuntien tarkeina pitdmista likennehankkeista. Muiden sidosryhmien kanssa
paastiin keskustelemaan eri tahojen suunnitelmien yhteensovittamisesta ja liikenne- ja maankaytto-
hankkeiden toteutusjarjestyksesta.

Kuntien ja sidosryhmien liséksi luonnosta kasiteltiin tammikuussa 2018 asiantuntijaraadin kanssa. Raa-
din kasittelyn tavoitteena oli saada ndkemysta ja kokemusta tyéhon ulkopuolisilta asiantuntijoilta. Raa-
tiin kutsuttiin seuraavat henkil6t:

Anna Puolamaki, Uudenmaan ELY-keskus

Jukka Peura, Liikennevirasto

Jari Toivonen, Finralil

Pasi Rajala, Ramboll

Raisa Valli, Sito

Bjorn Silfverberg, WSP

Liikenteen ja maankayttn vuorovaikutus -selvityksesta laadittiin luonnos osaksi Uusimaa-kaavan 2050
valmisteluaineistoa, joka oli nahtavilla alkuvuonna 2018. Luonnoksesta saatiin palautetta valmisteluai-
neistosta saadun palautteen yhteydessa. Raportti viimeisteltiin saadun palautteen pohjalta ja siihen li-
sattiin mm. herkkyystarkastelu eri rakennemallien maankéaytdén ennusteiden vaikutuksesta johtopaatok-
siin.



2 Lahtokohdat

2.1 Maakuntakaavan tavoitteet

Uudenmaan liiton maakuntahallitus on hyvaksynyt Uusimaa-kaavan tavoitteet, jotka on laadittu enna-
kointitydn esiin nostamien tulevaisuuden merkittavimpien muutostekijéiden pohjalta, tiiviissa vuorovai-
kutuksessa kaavan sidosryhmien kanssa. Paatavoitteet ovat:

. Kasvun kestava ohjaaminen ja alueiden valinen tasapaino

. llImastonmuutokseen vastaaminen seka luonnon ja luonnonvarojen kestava kaytto
. Hyvinvoinnin ja vetovoimaisuuden lisddminen

. Kestava kilpailukyky

Neljad paatavoitetta tarkentavat 28 alatavoitetta. Kaavan tavoitteiden tehtavana on ohjata kaavan konk-
reettisempia suunnitteluperiaatteita, kaavaratkaisuja, niiden vaikutusten arviointia ja vaihtoehtojen ver-
tailua sekd my6hemmin myds kaavan tavoitteiden toteutumisen seurantaa.

Yhdyskunta- Tukeutuminen Lucnnon

rakenteen joukko- moni-
monipuolisuus liikkenteeseen ja muotoisuuden

ja muutos- kestévaan turvaaminen ja

joustavuus likkumiseen lisd&minen

Tiivistdminen Luonnon-
Toimintojen Moni varojen llmastonmuutokseen
sekoittuminen Taydentdminen kesk ﬁn." kestdvan t . q 00 q
e eskuksisuus Kayton vastaaminen Hyvinvoinnin ja
Eheyttaminen edistaminen seka luonnon ja vetovoimaisuuden
luonnonvarojen
Tukeutuminen kestava kaytto

olevaan
rakenteeseen

L Materiaali- ja
Kasvun kestava resurssi-

ohjaaminen ja (A
alueiden valinen

tasapaino Hillineutragli.  EKosysteemi-
palvelujen
suuden N
o tarjonnan
edistdminen "
parantaminen
Tasapainoinen
palvelu- ja Tasapainoinen .
virkistysverkko alue- ja Kiertotalouden
yhdyskunta- edistdminen
rakenne

Kestava
‘ kilpailukyky

Varautuminen

Keskustojen véestdn
elinvoima kasvuun ja
vadhenemiseen

Kuva 1. Uusimaa-kaavan 2050 tavoitteet.

Kaavan tavoitteista monet ovat kytkoksissa likkenteen ja maankayton kehittdmiseen ja vuorovaikutuk-
seen. Kestavan liikkumisen kannalta merkittdvimmat tavoitteet ovat:

- Tydpakkojen ja palveluiden saavutettavuuden parantaminen
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- Tukeutuminen joukkoliikenteeseen ja kestavaan liikkkumiseen
- Tiivistaminen, tdydentdminen, eheyttdminen

- Monikeskuksisuus

- Sujuva arki

- Moninaistuvat elamantavat ja arvot

- Olevaan rakenteeseen tukeutuminen

- Hiilineutraalisuuden edistaminen

Uudenmaan liitossa on tehty vuosien 2016 ja 2017 aikana tulevaisuustarkasteluja, joissa on ennakoitu
mm. yhteiskuntaan, talouteen, aluerakenteeseen, likennejarjestelmaan seka vaeston ja tydpaikkojen
kehitykseen liittyvia muutostekijoita ja pitkan aikavalin kehityskulkuja. Tulevaisuustarkasteluissa on lah-
detty suurista koko yhteiskuntaa muokkaavista trendeista ja pohdittu niiden merkitysta Uudenmaan
kannalta. Toisaalta on pyritty hahmottamaan vaihtoehtoisia — nykyisista trendeista poikkeavia kehitys-
kulkuja — ja ennakoimaan niiden mahdollisia vaikutuksia.

Uudenmaan tulevaisuustarkastelussa hahmoteltin Uudenmaan toimintaymparistdn muutosta kuvaavia
skenaarioita vuoteen 2050 asti. Skenaarioille tunnistettiin yhteisia lapileikkaavia muutosvoimia ja epa-
varmuustekijoita. Kullekin skenaariolle luotiin yksil6llinen varautumissuunnitelma. Naita vertailemalla
hahmoteltiin kehittdamistoimenpiteet, joihin Uudellamaalla tulee joka tapauksessa varautua. N&ita ovat
mm. yhdyskuntarakenteen eheyttaminen, keskuksien vahvistaminen, kansainvélisen saavutettavuuden
parantaminen, ekosysteemipalveluiden turvaaminen seka ilmastovaikutusten hillintd ja vaikutuksiin so-
peutuminen.

Tulevaisuustarkastelujen aluetalouden skenaariot seké vaesto- ja tybpaikkaprojektiot olivat pohjana Uu-
denmaan rakennemallit 2050 -tydssa. Tydssa on tarkasteltu Uudenmaan aluerakenteen ja liikennejar-
jestelman mahdollisia kehityssuuntia kolmella erilaisella rakennemallilla vuoteen 2050. Rakennemallit
on nimetty keskittyvan, monikeskittyvan ja hajakeskittyvan kasvun malleiksi.

Rakennemalleja on arvioitu mm. ilmastonmuutoksen hillinnan, taloudellisen ja sosiaalisen kestavyyden
seka liikkkumisen nakokulmista. Riskianalyysissé on arvioitu mallien kykyd sopeutua toimintaympariston
epavarmuuksiin. Lisaksi on arvioitu, millaiset edellytykset Uusimaa-kaavan tavoitteiden toteutumiselle
on rakennemallien mukaisten kehityskulkujen toteutuessa.

Rakennemallien arvioinnin perusteella Uusimaa-kaavassa on olennaista tukea kehitysta keskittyvan ja
monikeskittyvan kasvun mukaisten kehityskulkujen suuntaan. Nama mallit edistavat kestavan aluera-
kenteen ja liikennejarjestelméan toteutumista hajakeskittyvan kasvun mallia paremmin.

Rakennemallitydn johtopaatoksené on esitetty muun muassa seuraavia Uudenmaan aluerakenteen ja
likennejarjestelmén kehittAmisen keinoja, joilla voidaan edistad Uusimaa-kaavan kaavan tavoitteiden
toteutumista:

- Ohjataan kasvua ensisijaisesti paakaupunkiseudun ja padaradan varren keskuksiin, seutukes-
kuksiin ja joukkoliikenteen solmukohtiin tukeutuen olemassa olevaan rakenteeseen ja liikken-
neinfraan. Tuetaan keskusten kehittymista monipuolisina asumisen, tydpaikkojen, kaupan ja
palvelujen keskittymina.

- Tuetaan kansainvalisen lentoliikenteen ja satamatoiminnan toiminta- ja kehittymisedellytyksia
turvaamalla Helsinki-Vantaan lentoaseman ja kansainvalisesti merkittavien satamien yhteydet ja
alueidenkaytolliset edellytykset. Varaudutaan Tallinna-tunnelin ja Lentoradan toteuttamiseen.

- Edistetdén paaradan kehittdmista ja Pasila-rautatieasema-valin kapasiteetin kasvattamista seka
varaudutaan ESA-radan ja sen edellyttaman Espoon kaupunkiradan toteuttamiseen.



- Varaudutaan Itaradan toteuttamiseen vuoden 2050 jalkeen.
- Tuetaan paakaupunkiseudun sisdisia seka paakaupunkiseudun ja seutukeskusten valisten lii-
kenneyhteyksien kehittamista.

Uusimaa-kaavan keskeisista teemoista on laadittu vuoden 2017 aikana kehityskuvat. Kehityskuvissa
tuodaan esille teeman nykytilaa seké tulevaisuuden kehitysnakymia ja haasteita.

Liikkumisen ja logistiikan kehityskuvatyon tuloksena on kehityskuva, joka osoittaa vahintaan
maakunnallisesti merkittavien liikkumisen ja logistiikan yhteysvalien ja solmujen sijoittumisen
maakunnan alueelle ja niiden ulottumisen maakunnan rajojen yli. Liikkumisen ja logistiikan kehityskuva
koostuu kolmesta elementista: joukkoliikenteen, tavaralogistiikan ja paateiden verkoista solmuineen.

Joukkoliikenteen verkosto muodostuu joukkoliikennekaytavista, kansainvalisen henkildliikenteen solmu-
kohdista ja (Iahinna paakaupunkiseudun) muuta Uuttamaata tiheamman joukkoliikennepalvelun alu-
eesta. Joukkoliikennekaytavat perustuvat Uudenmaan ELY-keskuksen laatimiin joukkoliikenteen palve-
lutasomaarittelyihin, joita on tdydennetty Uudenmaan muiden joukkoliikenneviranomaisten palvelutaso-
maarittelyilla seka niilla rata- ja tieosuuksilla, joilla on tai tulee suunnitelmien mukaan olemaan tihedéa
henkildliikennettd. Kaytavien varrella on varmistettava mahdollisimman sujuvat kéavely- ja pyoréaily-yh-
teydet lahella olevilta alueilta joukkoliikenteen pyséakeille, hyvat vaihtomahdollisuudet muusta joukkolii-
kenteesta seka riittavasti liityntapysakointipaikkoja.

Padkaupunkiseudun joukkoliikenteen alue
Kansainvalisen henkilo- ja tavaraliikenteen solmukohta

Kansainvélisen tavaralikenteen solmukohta
Joukkolikennekaytavat

Kansainvélisesti tai valtakunnallisesti
merkittdvé logistiikkakdytava

Muu tarked tavaraliikenteen tieyhteys
Muu tarked tavaraliikenteen raideyhteys
Raskaan liikenteen palvelualusiden tarve

Tielikenteen yhteys kaupunkirakenteessa

Kansainvélinen henkild- ja tavaralikenteen runkoyhteys



Uusimaa-kaava 2050 taustaselvityksina on laadittu kolme kehityskaytavaanalyysia, joissa kehityskayta-
vat profiloidaan mm. aluetalouden, logistiikan seka muiden vahvuuksien kautta.

Aluetalouden ja tyémarkkina-alueen laajentamisen nakokulmasta ensisijaisesti kehitettavia kasvukayta-
vid ovat Helsinki—-Tampere ja Helsinki—Turku-kehityskaytavat osahankkeineen. Naistd Tampereen
suunnan potentiaalit ovat jo nykyiselladn suuremmat johtuen Tampereen seudun suuremmasta vakilu-
vusta, suuremmasta ennakoidusta kasvusta, laajemmasta takamaasta (erilainen likkenteen solmupiste)
ja my6s Lentoradan ja siihen linkittyvan Tallinna-tunnelin luomasta kansainvélisen saavutettavuuden

parantumisesta koko Suomen osalta.

Logistiikan ja tavaraliikenteen néakdkulmasta ensisijaisesti kehitettavia kasvukaytavia ovat Helsinki—
Tampere ja Helsinki—Lahti—-Kouvola kehityskaytavat osahankkeineen. Pidemmalla aikavalilla sekd hen-
kilo- etta tavaraliikenteen osalta tarkeitd uusia avauksia ovat Tallinnan suunnan ja Euroopan yhteyden
kehittdminen osahankkeineen seka Pietarin suunnan kehittdminen osahankkeineen.
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Markkinaehtoisesti kannattavaa liikennetta syntyy vain suurimpien keskusten valille ja vain ruuhkaisim-
pina ajankohtina, jolloin suuri maara matkustajia kulkee kohti paékaupunkiseutua ja takaisin. Joukkolii-
kenne kilpailee nopeudessa henkildautoliikenteen kanssa ja kilpailukyky edellyttaa, ettd pysahtymis-
paikkoja on harvoin ja liikenne paakeskusten valilla mahdollisimman nopeaa. Junaliikenteessa tama
tarkoittaa, ettd suurimmilla asemilla pysé&hdytd&n useammin ja pienemmill& asemilla harvemmin. Linja-
autoliikenteessa vuoroja pyritédn ajamaan nopeasti suurimpien keskusten vélilla ja hyédyntdméaéan no-
peita moottoritieyhteyksia. Talldin pienemmissa taajamissa poikkeaminen ja katuverkon kautta kulkemi-
nen ei ole houkuttelevaa.

Ns. ohuiden matkustajavirtojen (mm. pienempien taajamien matkustajavirrat) saaminen tehokkaan ja
houkuttelevan joukkoliikennetarjonnan piiriin edellyttaa yhteiskunnan rahoitusta. Erés vaihtoehto on ol-
lut myds liityntapysakaoinnin kehittminen paateiden varsilla tai keskuksissa, mutta myos se edellyttaa
rahoitusta. Liityntapysakointi, kuten mydskaéan vaihdolliset joukkoliikennematkat, ei ole niin houkuttele-
vaa asiakkaille kuin suorat ja nopeat yhteydet. Liityntapyséakdintipaikkoja ei myodskaan aina ole miele-
ké&sta rakentaa keskustojen juna-asemien tuntumaan, hyvin saavutettaville alueille, joita usein haluttai-
siin kehittaa ensisijaisesti palveluiden, tytpaikkojen ja asumisen alueina.

Yhteiskunnan joukkoliikennerahoituksessa joudutaan optimoimaan rahan suuntaamista. Suurimmat
hyodyt saadaan, kun rahoitusta ja joukkoliikennetarjontaa ohjataan tiiviimpiin keskuksiin, joista on saa-
tavissa eniten joukkoliikenteen asiakkaita. Mitd enemman joukkoliikenteestd saadaan markkinaehtoi-
sesti toimivaa, sitd enemmaén yhteiskunnalla on my6s mahdollisuuksia osoittaa rahoitusta palvelujen
taydentamiseen hiljaisempina ajankohtina ja alueille, joissa kysyntaa markkinaehtoisesi toimivalle jouk-
koliikenteelle ei synny. Mita tiivimpaa ja suurempiin keskuksiin tukeutuvaa yhdyskuntarakenne on, sit&
paremmat edellytykset sinne on saada myds houkuttelevaa joukkoliikennetarjontaa.

Seuraavissa luvuissa esitettyja periaatteita noudattaen yhdyskuntarakenteesta voidaan rakentaa sellai-
nen, etté tehokkaan joukkoliikennejarjestelman tarjoaminen on mahdollista.

Kaupunkien keskusten kasvaessa eri likennemuotojen tilantarve tulee yhdeksi kriittiseksi tekijaksi lii-
kenne- ja kaupunkisuunnittelussa — mahdollisimman suuri maara ihmisia pitdisi saada siirrettya pai-
kasta toiseen olemassa olevassa katutilassa. Joukkoliikenne, kavely ja pyoraily ovat likenteen valitys-
kyvyn kannalta kapasiteettitehokkaita kuljetusmuotoja. Joukkoliikennevélineista pikaratikat, junat ja
metrot pystyvat kuljettamaan selvasti suurimmat massat. Yksi henkiléautoliikenteen 3,5 m levea kaista
valittda tunnissa enimmillaan seuraavan maarén ihmisia eri kulkumuodoilla:

- 2000 henkilbautossa

- 9000 bussissa

- 14 000 polkupyoralla

- 19000 kavellen

- 22000 raitiovaunussa

(Ojala 2003)



Joukkoliikenteen kayton maaraan vaikuttavat liikenneteknisesta nakdkulmasta kavelyetaisyys lahim-
malle pyséakille, pysékin tarjoama joukkoliikenteen palvelutaso ja muun liikkennejarjestelmén tarjonta.
Joukkoliikenteen palvelutasolla on huomattu olevan huomattava merkitys hyvaksyttyyn kavelymatkaan
— hyvén tarjonnan nopeille runkolinjoille (juna, metro) ollaan valmiita kdvelemaan kauempaa kuin bussi-
linjojen &arelle. Naissakin tapauksissa joukkoliikenteen kayttdaste vahenee merkittavasti, kun etaisyys
asemasta kasvaa. Nain ollen suunnittelussa kannattaa aina pyrkia siihen periaatteeseen, ettd maan-
kayttdé on mahdollisimman tiivista valittomasti asemien ja pysakkien ymparilla ja joukkoliikenteen pysakit
sijoitetaan sinne, missa on paljon ihmisia.

HSL:n suunnitteluohjeen mukaan hyvan palvelutason tarjoaa tilanne, jossa maksimietdisyys linnuntieta
bussipysékille on 400 m ja runko- ja raideliikenteen asemalle 600 m (kuva alla) (HSL, 2016). Kansalli-
sissa ohjeissa on paadytty samaan etaisyyteen bussipyséakkien osalta, mutta hyvén palvelutason raide-
likenteeseen ollaan sen mukaan valmiita kaveleméaan jopa kilometri (Ojala 2003).

Todellisuudessa mielekas kavelyetéisyys voi olla keskiarvoja pienempi. Kuopiossa tehdyissa bussilii-
kenteen kayttoa koskevissa selvityksissa on havaittu joukkoliikenteen kaytén kannalta sopivan etaisyy-
den olevan noin 100-150 metrid, jotta joukkoliikennettd kaytettaisiin aktiivisesti. Etaisyyden ylaraja py-
sékille saisi ndiden selvitysten mukaan olla korkeintaan 250 metrid. (Sahlsten 2012)

Helsingin metron kaytt6a koskevassa tutkimuksessa todettiin, ettd metron kayton maara laskee merkit-
tavasti, kun etéisyys linnuntietd asemalle kasvaa yli 600-700 metrin. Taitteen oletettiin johtuvan siita,
ettd kyseisella etéisyydellda matkustajat joko siirtyvat muiden liityntéaliikennemuotojen kayttéon tai kor-
vaavat koko metromatkansa jollakin muulla kulkumuodolla. (Suomalainen 2014)

Taulukko 1. HSL:n suunnitteluohjeen mukaiset etaisyydet linnuntieta [ahimmalle joukkoliikennepysakille (HSL
2016)

Palvelutasoluokka

Runko- ja raideliiken- 400 m 500 m 700 m 800 m 1000 m
teen tavoite (enint&an)

Runko- ja raideliiken- 600 m 800 m 800 m 1000 m -
teen maksimi

Muut bussipysakit, 300 m 400 m 500 m 600 m 700 m
tavoite (enintaan)

Muut bussipysakit, 400 m 600 m 800 m 800 m 1000 m
maksimi

HSL:n joukkoliikenteen suunnitteluohjeessa arvioidaan linnuntie-etdisyyden ja kdvelymatkan suhteeksi
1,3, mutta todellisuudessa linnuntie-etaisyyden ja varsinaisen kavelymatkan suhteessa saattaa olla
suuriakin eroja erilaisten kéavely-ymparistojen valilla.

3.3 Tarvittava maankayton tehokkuus

Maankayton suunnittelussa kaivataan usein nyrkkisdantoja siitd, minkalainen asukasmaara mahdollis-
taa toimivan joukkoliikenteen. Asiaan vaikuttaa asukasmaarén lisdksi hyvin moni asia: mm. tyopaikko-
jen maara, maankayton sijoittuminen alueelle, likenneverkon muoto, alueen sijainti suhteessa ole-

massa oleviin joukkoliikenteen runkoverkkoihin, joukkoliikenteen jarjestamistapa, lahiympariston laatu
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seka polttoaineiden ja joukkoliikennelipun hinnan suhde. TAmén takia annettuja nyrkkisdantéja voidaan
pitdad vain suuntaa antavina ja jokainen kohde vaatii yksityiskohtaisempaa suunnittelua ja harkintaa.

Alla olevaan taulukkoon on kerétty alan kirjallisuudesta loytyneité tunnuslukuja.

Taulukko 2. Liikenteen ja maankayton tunnuslukuja.

Asukasmaara rautatieaseman vaikutuspiirissa, jotta hyva joukkoliikenteen
tarjonta toteutuu (Laakso et al. 2008)

Uuden ratakdytavan vaatima maankayttoé (Laakso et al. 2008)
Kannattavan joukkoliikenteen jarjestdmisen minimitiheys (YTV 2005)

Autoriippumattoman eldaman mahdollistava asukas- ja tydpaikkatiheys
(Newman & Kenworthy 2006)

Suositeltava asukas- ja tyopaikkatiheys Helsingin reuna-alueille alle 500
m etaisyydella raideliikenteen asemasta
(Sahlsten 2012)

Kirjallisuudesta l6ytyneiden tunnuslukujen ja kavely- ja liityntaetaisyyksista annettujen suositusten pe-
rusteella tehtiin teoreettiset laskelmat aseman ymparille rakentuneen keskuksen asukasmaarista erilai-
sissa teoreettisissa tapauksissa. Laskelmassa tarvittavat asukas- ja tydpaikkamaarat on kaikki laskettu
asukkaina, joten todellisuudessa asukasmaara voi olla vahaisempi, jos alueella on merkittavasti tyo-
paikkoja. Lasketut tapaukset ja niiden asukasmaarat olivat seuraavat:

Taulukko 3. Liikenteen ja maankayton tunnusluvuilla laskettuja teoreettisia asemaymparistdjen asukaslukuja

45 000 asukasta

Asukastiheys aseman lahella (alle 400 m) on Helsingin seudun reuna-alueille
suositellun mukainen 50 as/ha. 400-2000 m etéisyydella asukastiheys on 35

as/ha, jota pidetdan autoriippumattoman elaman mahdollistamana tiheytena.

28 000 asukasta

Ydinalueen (alle 800 m asemasta) asukastiheys on autoriippumattoman ela-
man minimiarvo 35 as/ha ja 800-2000 m etaisyydella kannattavan joukkolii-
kenteen minimitiheys 20 as/ha.

25 000 asukasta
Alle 2000 m etaisyydella asemasta koko alueella asukastiheys 20 as/ha

16 000 asukasta

Luvut perustuvat SYKEn Urban Zone

-hankkeessa laskettuihin todellisiin asukastiheyksiin kehysalueen intensiivisen
raideliikenteen keskuksissa. Jalankulkuvy6hykkeen (tassa laskelmassa 0-800
m aseman ymparilld) tiheys 26 as/ha ja jalankulun reunavydhykkeen (tassa
laskelmassa 800-2000 m) tiheys 10 as/ha.




Laskelmassa kaytetyt etdisyydet 400 m, 800 m ja 2000 m perustuvat joukkoliikenteen suunnitteluoh-
jeissa suositeltuihin ja tutkimuksissa havaittuihin kavely- ja pyorailyetaisyyksiin. 400 m on suositeltava
enimmaisarvo runko- ja raideliikenteen pysékeille hyvassa palvelutasossa. 800 m on se matka, joka on
useissa tutkimuksissa havaittu matkaksi, jonka ihmiset ovat valmiita kdvelemaan hyvan palvelutason
joukkoliikenteeseen. 2000 m on tyypillinen liityntdmatkan maksimipituus pyoéralla hyvéan palvelutason
joukkoliikenteeseen paékaupunkiseudun tydssakayntialueen liityntapysakointitutkimuksen mukaan.

Laskelmasta voidaan paatella, etta monilla nykyisistd asemanseuduista olisi tiivistdmisen varaa ja tar-
vetta, jotta asukasluvussa paastaisiin lahemmas kannattavan joukkoliikenteen edellyttdm&a asukas- ja
tyopaikkamaaraa.

Teoreettisessa mallissa D kaytettiin Urban Zone -hankkeessa laskettuja asukastiheyksia. Taman tyén
kannalta oleellisia asukastiheyksia erilaisilla maakayttévyohykkeilla on esitetty taulukossa 4. Taulu-

kossa esitettyjen maankayttovyohykkeiden selitteet on liitteessa 1.

asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus tiheys asukastiheys tiheys walj
(kerrosala/ | [asuntokuntien| (asukasta/ | [tyGpaikkojaf| (h-m [ asu-
Paakaupunkiseutu maapinta-ala) | |kmy hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 1,28 56 6 151 39
jalankubun reunawyohyke 0,49 32 54 51 33
alakeskuksen jalankulkuwyshyke 034 24 45 27 34
intensiivinen
joukkoliikennevybhyke 0,24 18 3 19 3
joukkoliikennewydhyke 0,15 11 24 8.6 34
autovydhyke 0,06 34 9,1 2.2 En
tazjaman ulkopuolinen autowvydhyke 0,005 0,2 0.4 0,2 39
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys v:']l}jns
Intensiivisen raideliikenteen [kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | ([tyDpaikkoja/| (h-m"/fasu-
kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankul kuvyhyke 0,18 14 26 11 36
jalankulun reunawvydhyke 0,06 41 10 23 36
hyva joukkoliikennewybhyke 0,08 51 12 2,7 37
joukkoliikennevydhyke 0,03 14 4.1 0,6 39
autovybhyke 0,02 0,7 2.2 0,5 40
tazjaman ulkopuolinen autowydhyke 0,004 0,2 0.6 0.4 45
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus | tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys wal
[kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | ([tyDpaikkoja/| (h-m fasu-
Sisempi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuythyke 0,09 59 13 5.0 36
jalankulun reunavyohyke 0,04 20 5.6 14 38
hyva joukkoliikennevyohyke 0,04 21 5.1 1,3 39
joukkoliikennevydhyke 0,02 08 2.5 0.4 40
autovybhyke 0,02 06 1.8 0,6 42
taajaman ulkopuolinen autowyohyke 0,004 0,2 0.6 0,1 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
{kerrosala/ kuntien lkm/ {asukasta/ | [tyBpaikkoja/| (h-m'/fasu-
Ukompi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvydhyke 0,08 50 11 4.5 38
jalankulun reunavyohyke 0,03 21 5.1 11 38
hyva joukkoliikennewybhyke 0,02 13 33 1,8 38
joukkoliikennevyihyke 0,02 10 2.7 0.5 34
autovyihyke 0,01 0,7 1.8 o5 38
taajaman ulkopuolinen autowyohyke 0,005 0,2 0.6 0,2 42




asuntokunta- tydpaikka- asumis-

aluetehokkuus [ tiheys (asunto-[ asukastiheys tiheys vﬂ?ws
Raidelilkenteeseen tukeutuvat kau- (kerrosala/ kuntien Ikm/ (asukasta/ | (tybpaikkoja/| (h-m°/ asu-
punkiseudut maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvydhyke 0,23 17 28 17 38
jalankulun reunavyhyke 0,09 4,6 11 4,1 37
hyva joukkoliikennevyihyke 0,12 9.4 21 5,3 35
joukkolilkennevyiihyke * * * * *
autovythyke 0,04 14 4,0 18 38
taajaman ulkopuolinen autowydhyke 0,004 0,2 0,6 0,2 42

Teoreettisen tarkastelun pariksi laskettiin asukasmaarid Uudenmaan alueelta joidenkin nykyisten juna-
ja metroratojen varsien keskuksista. Asemanseudut valittiin siten, ettd mukaan saatiin maankaytoltaén
mahdollisimman eri tyyppisia asemanseutuja erilaisella joukkoliikenteen palvelutasolla. Laskenta tehtiin
vuoden 2016 YKR -aineistolla samoilla etéisyyksilla (400 m, 800 m ja 2000 m) kuin teoreettisessa las-
kelmassa. Laskenta tehtiin todellista liikenneverkkoa pitkin, minka takia linnuntie-etaisyydet kerrottiin
kertoimella 1,3. Vierekkaisten asemien asukkaat on laskennassa laskettu vain kertaalleen, lahemman
aseman tuloksiin. Laskennan tulokset laajimman vaikutusalueen osalta (2600 m asemasta liikenneverk-
koa pitkin) on esitetty taulukossa 5.

Laskelmia voidaan kayttaa apuna maankayton ja raideliikenteen valisen vuorovaikutussuhteen ymmar-
tamiseksi. On kuitenkin huomattava, ettéd asemien joukkoliikennetarjontaan vaikuttavat muutkin asiat
kuin asemanseudun asukasmaara. Naitd ovat mm. aseman sijainti joukkoliikennejérjestelmassa ja rata-
osan kapasiteetti ja aikataulurakenne.

Keskuksen nimi Asukkaat | Asukkaat | Asukkaat | Asukkaat | Joukkoliikenteen pal-
0-520 m 520-1040 1040- yhteensa | velutaso ruuhka-ai-
m 2600m kaan

Kulosaari 580 10 18 100 18 690 Metro 2-3 min valein

Rastila 2 550 3870 15940 22 360 Metro 5 min vélein

Vuosaari 3340 15 380 10 453 29180 Metro 5 min vélein

Korso 1110 5110 15970 22 190 K-juna 10 min valein

Kerava 2920 6 760 19 240 28 920 K-juna 10 min valein,
R/Z/D-junat 4 krt/h

Jarvenpaa 4 260 7020 17 300 28 570 R/D-junat 3 krt/h

Siuntio 290 880 1210 2 380 2 junaa aamulla, 1 ilta-
paivalla ja 2 illalla (kun-
nan ostamaa liikennetta)

Jokela 890 1390 3730 6 020 R-juna 2 krt/h

Rekola 1570 3090 18 400 23 050 K-juna 10 min vélein

Haarajoki 380 940 3790 5110 Z-juna 1 krt/h




Helsingin seutu on kehittyméasséa yha enemman monikeskuksiseen suuntaan ja toisaalta samanaikai-
sesti Helsingin kantakaupunki séilyy yha vetovoimaisena keskuksena. Katuverkko kantakaupungin ym-
parilla uhkaa ruuhkautua. Yhdyskuntarakenteen muutos tarkoittaa muutostarvetta myos joukkoliikentee-
seen. Jotta joukkoliikenne voi palvella alueen kaikkia keskuksia, tulee sen olla verkostomainen. Lisaksi
Helsingin keskustan ruuhkautuva katuverkko heikent&a joukkoliikenteen nopeutta ja palvelutasoa,
minka takia kaikkia joukkoliikennelinjoja ei vieda enda ytimeen saakka, vaan yhteydet pyritdén turvaa-
maan syottdmalla joukkoliikennetta tiheén ja nopean runkojoukkoliikenteen asemille (juna, metro, pika-
ratikat). Muutos joukkoliikennejarjestelmassa tarkoittaa siis matkustajan nakdkulmasta tulevaisuudessa
enemman vaihdollisia yhteyksia.

Jotta vaihdot eivat matkustajan kannalta muodostu rasitteeksi, tulee vaihdollisen yhteyden matkavas-
tuksen olla pienempi tai yhta suuri kuin vaihdottoman yhteyden. Matkavastus on sité alhaisempi ja kul-
kumuoto sitéa houkuttelevampi, mitd nopeammin matka etenee. Lisdksi matkan eri vaiheet koetaan eri
tavalla: Joukkoliikenteessa vaihtoon tai kavelyyn kuluva aika koetaan 1,7-1,9 kertaa niin rasittavaksi
kuin matka-aika keskimé&arin. Vaihtokavelyyn kuluva aika koetaan jopa nelja kertaa rasittavammaksi
kuin matka-aika keskimaarin. (Ojala 2003)

Vaihdollisesta matkasta voidaan siis saada houkutteleva, jos vaihtoon kuluva aika (odotusaika ja kave-
lymatka) on lyhyt ja liikennevdline, johon vaihdetaan, on nopea. Vaihdon matkavastuksen takia vaihdol-
lisen yhteyden kokonaisajan tulee olla selkeasti nopeampi kuin vaihdottoman matkan kokonaisajan.
Kaytanndssa riittdvan nopeisiin matka-aikoihin pitkilla matkoilla pdéstéaan vain nopeilla taajamajunilla.
Pikaratikat, metro ja kaikilla asemilla pyséhtyvét lahijunat voivat palvella nopeana yhteytena kohtuulli-
sen lyhyilla matkoilla.

Liityntamatkan runkolinjan pysékille tulisi olla mahdollisimman lyhyt ja nopea. Kavely-etdisyytta pysa-
keille ja asemille on kasitelty luvussa 2.2. Pyoréilijdiden lityntamatkojen junaradan varteen on todettu
paakaupunkiseudun liityntapysakaintitutkimuksessa olleen paaosin enintdaan 2 km (linnuntie-etaisyys),
keskimatkan pituuden ollessa 1,69 km. Autolla tehdyista lityntdmatkoista 30 % tehtiin alle 2 km etaisyy-
delta. (YTV 2008)

Vaihtopaikkojen ja lityntamatkojen merkitys tulee lisdéntymaén joukkoliikenteen kehittyessa vahvoihin
runkolinjoihin perustuvaksi verkostomaiseksi jarjestelméksi. Vaihtopaikoista halutaan kehittda solmupis-
teitd, joissa on joukkoliikenteen vaihtopaikan lisdksi monipuolinen palvelutarjonta ja miellyttava ympa-
ristd. Jo nyt on ndhtévilla suuntaus, jossa kunnallisten palvelujen verkko harvenee ja palveluja keskite-
taan joukkoliikenteen solmupisteisiin. Teknologian kehittyminen, uudet séahkoiset liikkumisvélineet, jaka-
mistalouden lisaantyminen ja liikenteen palveluistuminen saattavat tulevaisuudessa muuttaa merkitta-
vasti liityntdmatkojen maaraa, pituutta ja kulkutapaa ja sité kautta solmupisteissa tarvittavia palveluja ja
tiloja. Muutoksen nopeutta, voimakkuutta ja vaikutuksia on kuitenkin vaikea ennustaa. Tulevista muu-
toksista huolimatta joukkoliikenteen ja liikenteen perusinfraa tarvitaan edelleen, minké takia sen toimi-
vuudesta myo6s tulevaisuudessa on huolehdittava.



Tarkastelussa ovat mukana sellaiset liikennehankkeet, joilla on merkitystd seudun maankaytén kehityk-
sen kannalta. Tallaiset hankkeet ovat paasaantdisesti raideliikenteen hankkeita tai muita joukkoliiken-
teen olosuhteita parantavia hankkeita. Lisaksi mukaan on otettu valtakunnallisen joukkoliikenteen kehit-
tamiseksi suunnitellut hankkeet. Tarkastelun ulkopuolelle jatettiin pAdosa HLJ-tytssa kasiteltavista paa-
kaupunkiseudun sisdisista hankkeista sek& muista pienista kuntakohtaisista hankkeista maakuntatason
tarkastelun yleispiirteisyyden vuoksi. On huomattava, ettd seudulla on myds muita mm. tieliikenteen
valtakunnallisen sujuvuuden, seudun logistiikan tarpeiden tai likenneturvallisuuden parantamisen kan-
nalta tarkeité likennehankkeita, jotka ovat tdman tyén rajauksen takia jaaneet tarkastelun ulkopuolelle.

Liikennehankkeista on selvitetty niiden suunnittelutilanne, kustannusarvio, riippuvuussuhteet muihin lii-
kennehankkeisiin, riippuvuus maankayton hankkeista sek& mahdolliset toteuttamista hidastavat tai
puoltavat tekijat. Tiedot on keratty padasiassa hankkeiden suunnitelmista ja hankkeista tehdyista han-
kekorteista tai tiivistelmistd. Kustannukset on kirjattu ylos hankkeen suuruusluokan hahmottamiseksi.
Kustannuksia ei ole indeksikorjattu. Kustannuksista on merkitty ylos kustannusten laskennassa kaytetty
MAKU-indeksi ja kustannusten jakautumista maantieteellisesti ja toimijoittain, jos tiedot ovat olleet saa-
tavilla. Myds hankkeen hyo6ty-kustannussuhde on kirjattu, jos sellainen on hankkeelle laskettu.

Tietojen kerdamisessa kaytetyt lahteet on merkitty erikseen kunkin liikennehankkeen kohdalle.

Liikennehankkeiden vaikutuspiirissa olevista maankéayton kohteista mukaan tarkasteluun otettiin p&a-
saantoisesti vain kohteet, joille on ennustettu kasvua. Maankayton kohteista selvitettiin kohteiden mer-
kintatapa voimassa olevissa maakuntakaavoissa ja laskettiin kohteille nykyiset ja ennustetut asukas-
maarat.

Maakuntakaavan merkinnét
Maakuntakaavan merkintdihin liittyy seuraavia maarayksia:

Raideliikenteeseen tukeutuva taajamatoimintojen alue (4. vmk)

Raideliikenteeseen tukeutuvaa taajamatoimintojen aluetta koskeva suunnittelumaarays korvaa voi-
massa olevan maakuntakaavan raideliikenteeseen tukeutuvaa taajamatoimintojen aluetta koskevan
suunnittelumaarayksen.

Merkinnan kuvaus

Merkinnalla osoitetaan uusiin raideliikenneasemiin tukeutuvat taajamatoimintojen alueet.



Suunnittelumaarays

Aluetta koskee taajamatoimintojen aluetta koskevan suunnittelumaérayksen lisdksi seuraava maarays:
Kuntakaavoituksessa alueen maankayttd on suunniteltava ja mitoitettava raideliikenteen toimintaedelly-
tyksia suosivaksi. Uuden aseman tarkempi sijainti maaritellaan yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa.

Uuden raideliikenneyhteyden ja aseman suunnittelu seka alueen maankaytto tulee kytkea toisiinsa. Yk-
sityiskohtaisemmassa suunnittelussa alueen toteuttaminen tulee kytked uuden raideliikenneyhteyden ja
aseman sitovaan toteuttamispaattkseen.

Olemassa olevan raideliikenneyhteyden uuden aseman suunnittelu ja alueen maankaytto tulee kytkea
tosiinsa. Yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa alueen toteuttaminen tulee kytked uuden aseman sito-
vaan toteuttamispaatokseen.

Raideliikenteeseen tukeutuva asemanseudun kehittdmisalue (2. vmk)

Merkinnan kuvaus
Merkinta on kehittdmisperiaatemerkinta.

Merkinnalla osoitetaan pitkalla aikavalilla, padasiassa maakunta-kaavan suunnittelukauden jalkeen to-
teutettavat uusiin raidelilikenne-asemiin tukeutuvat alueet.

Suunnittelumaarays

Ennen alueen yksityiskohtaisempaa suunnittelua alueen maankaytt6é on ratkaistava maakuntakaavoi-
tuksessa.

Alueelle ei tule suunnitella sellaista alueidenkayttoa, joka estaa tai merkittavasti haittaa alueen tulevaa
kayttda raideliikenteeseen tukeutuvan asemanseudun kehittdmisalueena.

Tiivistettava alue (2. vimk, 4.vmk)

Merkinnan kuvaus
Merkinta on kehittdmisperiaatemerkinta.

Merkinnalla osoitetaan tiivistettavat taajama- ja keskustatoimintojen alueet, jotka tukeutuvat kestavaan
likennejarjestelmaan.

Suunnittelumaarays

Aluetta on suunniteltava joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn tukeutuvana kyseisen taajaman
muuta aluetta tehokkaammin rakennettavana alueena. Yhdyskuntarakennetta tiivistettdaessa on kiinni-
tettdva huomiota erityisesti alueen ominaispiirteisiin ja kulttuuriymparistoon, elinympariston laatuun,
ekologisen verkoston toimivuuteen seka lahivirkistysalueiden riittavyyteen

Ennustetut asukasmaarat

Kaikille tarkasteluun mukaan otetuille asemanseuduille ja taajamille laskettiin nykyiset ja ennustetut
asukasmaarat 1,5 km etéisyydelld asemasta tai keskuksesta. Lahekkain olleiden vyohykkeiden paallek-
k&in menneet osat jaettiin asemanseuduille paasaantoisesti tasan. Liikkennekaytavan luvut ovat siis las-
kettavissa yhteen ilman paallekkaisyyksia.



Tulevan maankayton ennusteina kaytettiin Uusimaa-kaavan aluerakenteen pohjaksi nk. IPM-menetel-
malla tehtyja maankaytt6- ja likennemallin sijoittelutuloksia (Uusimaa-kaavan rakennemalli 2, liikenne-
verkko 2), MAL-maankayttéennusteen versiota VE1 ja Uudenmaan liiton kevaalla 2017 jarjestamien
kuntaty6pajojen tuloksia. Ennustettu maankaytto laskettiin seka vuodelle 2030 ettéa vuodelle 2050. Kun-
tatydpajojen tuloksia kaytettiin vain niissa kunnissa, jotka eivat kuulu MAL-maankayttdennusteen aluee-
seen.

IPM-menetelméan tuottama maankayttéennuste ja MAL-maankayttéennuste on laskettu eri tavalla ja eri
lahtokohdista, minkéa takia niiden tulokset poikkeavat joillakin seudun osilla toisistaan. IPM-ennuste
pohjautuu monikriteerianalyysiin, jossa malli sijoittelee kuntakohtaisesti uuden maankayton mallin ole-
tusarvoina kaytettyjen sijoittumismuuttujien ja niiden painokertoimien mukaisesti suotuisimmille alueille,
Uusimaa-kaavan pohjaksi tehtyjen vaestoprojektioiden mukaisesti. Malli painottaa nykyisen rakenteen
tiivistamista ja kestavin kulkutavoin hyvin saavutettavia alueita. Mallissa kaytetty liikenneverkko sisaltéda
nykyisen ja rakenteilla olevan liikenneverkon lisaksi seuraavat uudet hankkeet:

o Pasila-Riihimaki vaiheet 1 ja 2, Pasilan lantinen lisaraide, Helsingin ratapihan toimivuuden pa-
rantaminen, Espoon kaupunkirata, ESA-rata, Pisara ja Lentorata

o Ruskeasannan, Petaksen, Lapinkylan, Viinikkalan ja Palopuron asemat

e Oikoradan Z-junien ruuhka-ajan vuorojen lisddminen, Taajamaliikenne Histaan ja Mynttilaan ja
Y-juna Karjaalta ja Inkoosta Helsinkiin 60 min vuorovalilla

e Lansimetron jatke Matinkyla-Kivenlahti ja Itdmetron jatke Majvikiin + liityntéliikenne

e Raide-Jokerin, Laajasalon, Malmin, Vihdintien, Tuusulanvaylan, Hakunila-Malmin, Aviapolis-
Tikkurila-Mellunmé&en, Munkkiniemi-Herttoniemen, Hameenlinnanvaylan, Leppéavaara-Matinky-
l&n ja Espoon keskus- Suurpelto-Tapiolan pikaratikat,

e Kantakaupungin raitioverkon laajennus,

e runkolinjat 500, 510 ja 560

e HLJ2015 suunnitelman mukainen tie- ja katuverkko vuodelle 2040 (1.ja 2. kauden hankkeet)

e Tienkayttomaksut

MAL-ennuste on tehty keraamalla MAL-ty6hdn liittyvéat Helsingin seudun kuntien kasvuodotukset ja yh-
teensovittamalla ne seudun ennakoituun kasvuun sopivaksi. Alueet, joilla maankaytt6 kehittyy, ovat
kuntien valitsemia MAL-tyon pohjaksi. Asukasmaaran lisays seudulla ja kunnittain ovat molemmissa
ennustemalleissa samaa suuruusluokkaa.

Laskennan tulokset on esitetty seka taulukkomuodossa etta graafisessa muodossa. Taulukosta néh-
daan selvasti erilaisten maankayttbennusteiden erot.

Liikenteen ja maankayton vuorovaikutusta on kuvattu toteutuspolkukaavioilla, joihin on koottu liikenne-
kaytavittdin maankayttohankkeet seka merkittavat valtakunnalliset ja maakunnalliset henkildliikenne-
hankkeet samaan kuvaan. Toteutuspolkukaaviot on luotu tdman hetken tietojen mukaan ottaen mahdol-
lisimman hyvin huomioon hankkeiden véliset riippuvuudet. Padkaupunkiseudun sisaiset hankkeet, pie-
net kunnalliset hankkeet ja tavaraliikenteen hankkeet on rajattu timan maakuntakaavaa palvelevan tar-
kastelun ulkopuolelle.

Liikenteen ja maankayton hankkeiden ajallinen sijoittumien on jaettu kolmeen vaiheeseen:

o Nykyisen rakenteen tukeminen
Hanke tai yhteys, joka tukee nykyisten alueiden tiivistamista. Hankkeen avulla parannetaan tai
hyddynnetddn olemassa olevaa infraa, eikd uusia maastokaytavia tai -alueita avata.



e Nykyisen rakenteen taydentaminen
Hanke tukee nykyista rakennetta tdydentdvaa maankayttéa. Taydentavalla maankaytolla tarkoi-
tetaan nykyisen alueen laajentamista ja tiivistamista tai maankayton laajentamista valittémasti
nykyisen rakenteen viereen. Hanke saattaa edellyttd&d uuden maastokaytavan tai -alueen avaa-
mista.

e Uudet avaukset
Hanke mahdollistaa uuden maankayton rakentamisen alueelle, jossa ei nykyisin ole maankayt-
toa tai alue on hyvin harvaan asuttua. Uusi maankaytt6 ei tukeudu suoraan nykyiseen maan-
kayttoon. Hanke edellyttdd uuden maastokaytavan avaamista.
TAI
Hanke ei suoraan mahdollista seudun maankaytén kehittymista, vaan on kaukoliikennetta pal-
veleva hanke, joka edellyttdd uuden maastokaytéavan avaamista.

Liikennehankkeiden riippuvuus toisistaan on osoitettu nuolilla, samoin liikenne- ja maankayttéhankkei-
den riippuvuudet. Lisaksi maankayton hankkeiden luonnetta on kuvattu eri véareilla riippuen siité, onko
maankayton kehittyminen riippuvaista liikennehankkeesta vai ennustetaanko maankayton kehittyvan

joka tapauksessa. Liikenne- ja maankayttohankkeiden valiset nuolien suunnat tarkoittavat seuraavaa:

o Liikennehankkeesta maankayton hankkeeseen: likennehanke tukee/mahdollistaa maankayton
kehittymisen

e Maankaytdon hankkeesta liikennehankkeeseen: Maankayton kehittyminen luo paineita toteuttaa
likennehanke

¢ Nuoli molempiin suuntiin: molemmat ovat riippuvaisia toisistaan



MERKKIEN SELITYS

ESA-rata

Vt 1 kehitta-
minen

Ruskeasan-

nan asema

ESA-rata

~

---->

Espoon
keskus

—

Seudun maankaytdsta riippuvainen liikennehanke

Seudun maankaytosta riippumaton likennehanke (tyypillisesti
ylimaakunnallista liikennetté palveleva kaukoliikenteen hanke

Tarkastelusuunnan ulkopuolinen seudun maankaytésta riippu-
vainen liikkennehanke

Tarkastelusuunnan ulkopuolinen maankéaytdsta riippumaton lii-
kennehanke

Liikennehankkeiden riippuvuussuhde

Liikennehankkeiden osittainen riippuvuussuhde

Liikennehankkeesta riippuvainen maankayton hanke

Maankayttbhanke, joka ei ole riippuvainen liikennehankkeista

Maankaytto- ja likennehankkeen riippuvuussuhde ja riippu-
vuuden suunta

e Liikennehankkeesta maankaytén hankkeeseen:
Liikennehanke tukee/mahdollistaa maankayton kehittymi-
sen

¢ Maankaytdn hankkeesta likennehankkeeseen:
Maankayton kehittyminen luo paineita toteuttaa liikenne-
hanke

¢ Nuoli molempiin suuntiin:

Molemmat ovat riippuvaisia toisistaan, ns. "muna-kana-il-

mio

Kuva 4. Toteutuspolkukaavioiden merkkien selitys

24




Pasilan aseman, Pasilan ja Helsingin vélisen radan ja Helsingin ratapihan kapasiteetti on aarirajoilla.
Tama nakyy liikkenteen hairioherkkyytena ja siing, ettd yhden rataosan poikkeustilanteet heijastuvat
usein laajoille alueille. Alueen rataverkon toimivuus vaikuttaa merkittéavasti siihen, miten junaliikenne
sujuu koko maassa.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana junamaara on Helsingin ratapihalla kasvanut noin 40 prosenttia.
Pasila on Suomen toiseksi vilkkain rautatieasema, jonka kautta kulkee arkisin yli tuhat junaa. Helsingin
ja Pasilan valilla kulkee nykydan ruuhka-aikaan 74 junaa tunnissa.

Helsingin ratapihan ja Pasilan aseman toimivuuden parantamiseksi ja hairicherkkyyden pienenta-
miseksi on rakenteilla kaksi hanketta: Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen (HELRA) ja Pasi-
lan lantisten lisaraiteiden rakentaminen. HELRA-hankkeessa parannetaan Helsingin ratapihan toimin-
taa ja vahennetaan hairicherkkyytta. Pasilan lantinen lisraide -hankkeessa Pasilaan rakennetaan
Tripla-keskuksen rakentamisen yhteydessa uusi raide ja asemalaituri.

HELRA-hankkeen toteuttamisen jalkeen Pasilan ja Helsingin vélisen radan kapasiteettia voidaan kas-
vattaa lahes 90 junaan tunnissa. Liséraiteen myota kaukoliikenteeseen seké Riihim&elle ja Lahteen
suuntautuvaan taajamaliikenteeseen saadaan kaksi raidetta kumpaankin kulkusuuntaan. Ta&ma suju-
voittaa liikennettd ja mahdollistaa junavuorojen lisddmisen. Pasila-Riihimaki hankkeen ensimmaisen
vaiheen jalkeen junien vuoromaara on mahdollista lisaté 74:sta 80:een tunnissa ja toisen vaiheen jal-
keen 86:een tunnissa.

Lantinen lisaraide on viimeinen Pasilaan mahtuva raide ja laituri. Sen jalkeen kaikki maanpdaallinen tila
on kaytetty.

Pisara

Hankkeen kuvaus

Helsingin ratapihan ruuhkaisuutta helpottamaan on suunniteltu nk. Pisara-rataa, Helsingin keskustan
alla kulkevaa lahijunien kaupunkiratalenkkid. Pisaran mallinen 8 km pitka rata alkaisi Pasilasta ja kier-
taisi tunnelissa T6616n, Helsingin keskustan ja Hakaniemen uusien asemien kautta takaisin Pasilaan.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti

Pisara-rata on merkityksellinen hanke seka valtakunnalliselle etté seudulliselle liikenteelle, silla se va-
pauttaisi ratakapasiteettia jo nyt pahoin ruuhkautuneelta Helsingin ratapihalta, mahdollistaisi junatarjon-
nan lisaamisen ja vahentaisi likennéinnin hairioherkkyytta.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Pisara-rata on edellytys useille ratojen kapasiteettia lisaavalle hankkeelle

Suunnittelutilanne
Pisararadan ratasuunnitelma on hyvaksytty v. 2016 ja myds rakentamissuunnitelmat on laadittu, mutta



rakentamispaatosta ei ole tehty. Pisara-radan valmistumiseen on arvioitu kuluvan noin 10 vuotta raken-
tamispaatoksesta.

Investointikustannus
Investointikustannuksen arvioidaan olevan n. 1,3 Mrd euroa.
Verse: 992 M€ (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 130, 2010=100)

Lahteet:
www.liikennevirasto.fi/pisara#. WG TP9We7p9A

Lyyra

Hankkeen kuvaus

Pisara-radan vaihtoehtona on ESSI-selvityksessa esitetty nk. lyhyttd Pisaraa eli Lyyraa. Se olisi ratayh-
teys kaupunkiratojen valilla Pasilan aseman alitse. Pasilassa olisi maanalainen asema metrovarauksen
alapuolella. Lyyra mahdollistaa joko kaupunkiratojen junien kaantamisen uudelle raiteelle tai niiden li-
saksi myds Keharadan junien kdantamisen Lyyra-raiteille. Helsingin keskustaan suuntautuvien matko-
jen kannalta Lyyra-rata tarkoittaa matkustajille junan vaihtoa Pasilassa.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti
Vastaavat kuin Pisara-radassa.

Edellytykset ja riippuvuudet

ERTMS/ETCS-taytantéonpanosuunnitelmassa kayttdonoton suurimpana pullonkaulana on rahoitus,
jota seka rautatieyritysten etté rataverkon haltijan on vaikea 16ytaa tahan tarkoitukseen. ERTMS/ETCS-
ratalaiterahoituksen liséksi samoille vuosille osuu jopa 1,1 Mrd. euron investointitarve ikaantyvien ase-
tinlaitteiden uusimiseksi. Rautatieyrityksille yli 200 miljoonan euron ja rataverkon haltijalle yli 300 miljoo-
nan euron lisainvestoinnit junien kulunvalvontajarjestelmé&éan ovat liiketaloudellisesti tuottamattomia in-
vestointeja, joita pyritdan lykkaamaan mahdollisimman pitkalle. ERTMS/ETCS-jarjestelman kansallisen
rahoituksen varmistaminen seké rataverkon haltijan rautatieinfrastruktuurille etta rautatieyritysten veto-
kalustoon on suuri avainkysymys, johon tulee I6ytda kansallinen vastaus, ennen kuin jarjestelman kayt-
toonotto todella toteutuu Suomessa.

Suunnittelutilanne
Lyyra-radasta ei ole ESSI-selvityksessa tehtya karkeaa tarkastelua tarkempia suunnitelmia.

Investointikustannus
Lyyran tunneliosuus on lyhyempi kuin Pisara-vaihtoehdossa, mika tarkoittaa pienempia rakentamiskus-
tannuksia. Kustannuksia ei ole arvioitu.

Lahde:
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/Is 2017-03 essi etela-suomen web.pdf

Kulunvalvonnan kehittdminen

Hankkeen kuvaus

Junien kulunvalvontajarjestelmé (JKV) on rautatieturvalaitetekniikkaa, jolla varmistetaan teknisesti, ettéa
juna kulkee sallittua nopeutta ja noudattaa sille annettuja opasteita ja joka tarvittaessa pysayttaa junan
turvallisesti. Nykyinen veturi- ja ratalaittein toimiva JKV-jarjestelméa on 1980-luvun tekniikkaa, joka on
Suomessa otettu kayttéon vuosina 1992-2009. Nykyinen JKV-tekniikka korvataan uudella yhteentoimi-
valla eurooppalaisella rautatieliikenteen hallintajarjestelmalla (ERTMS, engl. European Rail Traffic Ma-
nagement System) ja sen eurooppalaisella junien kulunvalvontajarjestelmalla (ETCS, engl. European
Train Control System). Korvaaminen liittyy sekd JKV-jarjestelman elinkaareen ettd EU-lainsaadantoon.


http://www.liikennevirasto.fi/pisara#.WGTP9We7p9A
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf8/ls_2017-03_essi_etela-suomen_web.pdf

JKV-jarjestelma on joka tapauksessa korvattava tulevaisuudessa ja ERTMS/ETCS on tahan tarkoituk-
seen ainoa laillinen vaihtoehto. ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttéon siirtymisen perusteena Suomessa
ei ole kustannushydétyjen saaminen. Sen sijaan tarkoituksena on sailyttaa valtion rataverkon turvallisuus
ja liikennoitavyys nykytasolla.

Suomen valtaosiltaan yksiraiteisella rataverkolla tullaan painottamaan ERTMS/ETCS-ratalaiterakenta-
misessa sen tason 1, pistemaisen junien kulunvalvonnan, ratkaisuja, mutta tiheimmin liikkennéidylla
kaksi- tai useampiraiteisella rataverkolla tulee noin v. 2020 arvioida uudelleen ERTMS/ETCS-tason 2,
jatkuvan kulunvalvonnan, rakentamisen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus.

Vetokalustoasennukset toteutetaan ERTMS/ETCS-tason 1 veturilaittein ja mahdollisesti mydhemmin
myds ERTMS/ ETCS-tason 2 veturilaittein. Asennukset ja niisté aiheutuvat kustannukset pyritdan lyk-
kdamaan mahdollisimman pitkalle tulevaisuuteen. Kayttdikansa lopussa olevaan kalustoon asennuksia
ei tehda lainkaan.

ETCS-jarjestelman ratalaitevarustelu on tarkoitus toteuttaa pohjoisesta etelaan selkeind maantieteelli-
siné kokonaisuuksina. Rakentamisen aikataulu on jaettu kolmen vuoden jaksoihin. Ratalaiterakentami-
nen aiotaan aloittaa aikaisintaan vuonna 2024 ja saada valmiiksi viimeistaan vuonna 2038. Vuodet
2020-2023 on varattu ERTMS/ETCS-jarjestelmén rakentamisen pilotointiin.

ERTMS/ETCS-tasoa 2 teknisesti pidemmalle viedyn ERTMS/ETCS-tason 3 ratkaisuissa vdhennetaan
edelleen rautatieinfrastruktuurin ratalaitteita toteuttamalla junan kokonaisuuden valvonta junaan sijoite-
tulla laitteilla. Ratkaisun edellyttdmien tuotteiden kehitys on kuitenkin viela hyvin epavarmaa, silla teolli-
suus keskittyy tatd nykyd ERTMS/ETCS-tason 1 ja 2 tuotteisiin. (Tieto vuodelta 2014)

Tarve ja perustelut

Yksiraiteisilla rataosilla jarjestelman uusimisen tarve johtuu nykyisin kaytdssa olevan jarjestelman elin-
kaaren paattymisesta ja sen uusimisesta nykyisen EU-lainsdaadonnon sallimalla jarjestelmalld. Kaksi- tai
useampiraiteisilla rataosilla erityisesti 2. tason eli jatkuvan kulunvalvonnan jarjestelmalla olisi mahdolli-
suus saavuttaa hyotyja ratojen kapasiteetin parantuessa. ERTMS/ETCS-jarjestelméaé rakentaneissa
maissa on todettu tason 2 antavan ratalinjalle n. 5-15 % lisaa liikenteellista lapaisykapasiteettia tason 1
jarjestelmaan verrattuna.

Edellytykset ja riippuvuudet

ERTMS/ETCS-taytantdonpanosuunnitelmassa kayttoénoton suurimpana pullonkaulana on rahoitus.
Liikkuvaan kalustoon vaadittavat 230 miljoonan euron investoinnit ja rataverkkoon vaadittavat 1,4 mil-
jardin euron investoinnit ovat liiketaloudellisesti tuottamattomia investointeja, joita pyritdan lykkdaamaan
mahdollisimman pitkalle. Liséksi tietous ja kokemukset 2. tason ja erityisesti 3. tason jarjestelmien tek-
niikasta ja sen toimintavarmuudesta seka jarjestelméan tuottamasta hyodysta on vield puutteellista.

Suunnittelutilanne
Kulunvalvonnan kehittdmisesta on tehty useita selvityksia ja vuonna 2017 Euroopan komissiolle toimi-
tettu kansallinen taytantdonpanosuunnitelma. Rahoituspaattksia kulunvalvonnan rahoittamisesta ei ole.

Investointikustannus

ETCS+STM-veturilaitteilla varustettavan kaluston (veturit ja junat) varustaminen tulee maksamaan noin
230 miljoonaa euroa.

ERTMS/ETCS-investointikustannuksissa on suuri ero riippuen valittavasta tekniikasta. Suomen yksirai-
teisella suhteellisen vahaliikenteisella rataverkolla teknistaloudellisesti mielekkain vaihtoehto on piste-
mainen junien kulunvalvonta ERTMS/ETCStason 1 tekniikalla. Talla konsepitilla selvitdan asetinlaite- ja



ERTMS/ETCS-ratalaiterakentamisesta noin 1,4 miljardin euron kustannuksilla. Jatkuvatoimisen junan-
kulunvalvonnan ERTMS/ETCS-tason 2 tekniikalla toteutettuna investointitarve olisi moninkertainen,
useita miljardeja euroja. (UIC a, b 2012), (Euroopan komissio 2016b)

Lahde:

Eurooppalaisen rautatieliikenteen hallintajarjestelman (ERTMS/ETCS) kayttodnotto Suomessa Suomen
kansallinen taytantédnpanosuunnitelma Euroopan komissioon vuonna 2017, Liikennevirasto 42/2017
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/144003/Its_2017-42 978-952-317-448-1.pdf?se-
gquence=1&isAllowed=y

Konkretiaa eurooppalaisen junien kulunvalvonnan kayttéonottoon rataverkolla ja vetavassa kalustossa,
Liikennevirasto 44/2014 https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/121106/Its_2014-44 978-952-317-
009-4.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Tripla ja Keski-Pasila

Keski-Pasilaan tulee vuoteen 2040 mennessa yhteensa tilat noin 3 000 — 5 000 uudelle asukkaalle ja
noin 10 000 tyopaikalle. Liséksi rakennetaan merkittdva maara uusia palveluja ja joukkoliikennetermi-
naali. Keski-Pasilasta puhutaankin uutena keskustana. Pasilan asema kasvaa Suomen vilkkaimmaksi
ja sen kautta kulkee pian yli 47 miljoonaa matkustajaa vuodessa. Keski-Pasilan rakentaminen on aloi-
tettu Tripla-keskuksen rakentamisella Pasilan aseman ympaérille. Keskus on kolmen korttelin koko-
naisuus, johon toteutetaan toimistoja, kauppa- ja kongressikeskus, asuntoja, hotelli, monitoimiareena ja
joukkoliikenneterminaali. Tripla valmistuu vuoteen 2020 mennessa ja Keski-Pasilan muut osat vuoteen
2040 mennessa.

Vuoden 2025 liikenne toimii viela melko hyvin, kun nyt kdynnissa olevat paaradan lisaraiteiden rakenta-
minen Keravan pohjoispuolelle (vaihe 1) sekad Pasilan lantinen lisaraide on saatu kaytt6on. Vuoden
2025 jalkeen on varauduttava kauko-ohjausjarjestelmien kehittdmiseen.

Vuoteen 2040 mennessa likennemaarat kasvavat yli hairidsietoisen liikenteen raja-arvojen ja tarvitaan
uusia investointeja. Pasila-Helsinki —valille riittdvan kapasiteetin saamiseksi on rakennettava esim. Pi-
sara-rata tai muu Helsingin ratapihan kapasiteettia lisdava ratkaisu. Myds junien kapasiteettia pitaa kas-
vattaa ja harkita mm. kaksikerrosjunia myds lahijunaliikenteeseen. (Liikennevirasto 3/2017)


https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/144003/lts_2017-42_978-952-317-448-1.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/144003/lts_2017-42_978-952-317-448-1.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/121106/lts_2014-44_978-952-317-009-4.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/121106/lts_2014-44_978-952-317-009-4.pdf?sequence=1&isAllowed=y

6 Kirkkonummen, Raaseporin ja Hangon
suunta

6.1 Nykytila

Rantarata, rataosuus Karjaalta Hankoon ja kantatie 51 yhdistavat nykyisin Kirkkonummen, Raaseporin
ja Hangon paakaupunkiseutuun. Rantarata on toistaiseksi tarjonnut riittdvan maaran kapasiteettia jouk-
koliikenteelle. Rantaradalla junien kayttdasteet ovat ruuhkatuntina korkeita ja rataverkolle ei ole mah-
dollisuutta liséta junavuoroja tai -vaunuja ilman infran kapasiteetin lisdamista tai merkittavid muutoksia
likenteen ohjausjarjestelmiin.

Hanko—Hyvinkaa-rata ja valtatie 25 ovat tarkeita erityisesti alueen teollisuuden ja Hangon sataman kan-
nalta.

6.2 Liikennehankkeet
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Kuva 5. Kirkkonummen, Raaseporin ja Hangon suunnan liikennehankkeet seka olevat ja suunnitellut maankay-
ton kehittamiskohteet.

Espoon kaupunkirata

Hankkeen kuvaus

Espoon kaupunkiratasuunnitelmassa on suunniteltu kaksi lisaraidetta nykyisten raiteiden viereen vélille
Leppéavaara—Kauklahti. Lopputilanteessa kaksi eteldisinta raidetta on tihean kaupunkijunaliikenteen
kaytdssa ja kaksi pohjoisinta raidetta nopeamman lahiliikenteen ja Turun suunnan kaukoliikenteen kay-

tossa.
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Tarve ja perustelut, seudullisesti
Vahentaa lahijunaliikenteen hairiherkkyytta ja mahdollistaa lahiliikenteen lisaamisen.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Espoon kaupunkirata parantaa Helsinki—Turku-yhteysvalin ratakapasiteettia ja lisa liikenteen tdsmalli-
syytta seka vahentaa rataosan hairioita.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Espoon kaupunkirata on edellytys ESA-radalle

- Espoon kaupunkirata ei edellytéd Pisaraa.

- Helsinki-Turku yhteysvalin parantamisessa Espoon kaupunkirata on ensimméainen rakentamisvaihe,
riippumatta siitd parannetaanko nykyista rataa vai edistetadnkdé ESA-radan toteuttamista.

- Uusimaakaavan vaestéennusteen mukaan ei edellytd uutta maankayttéa. Toisaalta tukee maan-
kayton kehittamista Espoossa ja Kirkkonummella.

Suunnittelutilanne
Espoon kaupunkiradan ratasuunnitelma on hyvaksytty vuonna 2014, mutta rakentamispaéatosta ei ole
tehty.

Investointikustannus

Rakentamiskustannukset Leppavaara—Kauklahti on 265 milj. € (Maarakennuskustannusindeksi MAKU
130, 2010=100), joka jakautuu vélille Leppavaara—Espoon keskus 225 milj. € ja Espoon keskus—Kauk-
lahti 40 milj. €. Ratarakentamisen yhteydessa Espoon kaupunki toteuttaa erillisia katu- ja siltahankkeita
40 milj € ja Espoon ja Kauniaisten kaupunki yhdessa toteuttavat pyorailyn laatukaytéavan 15 milj €.

Kannattavuuslaskelman perusteella Espoon keskukseen péaattyva vaihtoehdon hyéty-kustannussuhde
on 1,0 ja Kauklahteen paattyvan vaihtoehdon 0,6.

Lahteet:
http://www.liikennevirasto.fi/espoonkaupunkirata#t. WYhEnGeweUk

Rantaradan pienet parannukset: Kirkkonummen uusi vaihdeyhteys, Jorvaksen ja Siuntion laitu-
reiden pidennykset

Hankkeen kuvaus

Jorvaksen ja Siuntion asemalaitureita pidennetaan siten, ettd ne mahdollistavat kolmen Sm-yksikén la-
hijunan pysahtymisen asemalle ja tasoristeykset ja laituripolut korvataan turvallisuussyista eritasojarjes-
telyilla. Kirkkonummen aseman itdpuolelle rakennetaan uusi vaihdeyhteys.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Laitureiden pidentaminen mahdollistaa kolmen Sm-junayksikén junan pysahtymisen myds Jorvaksessa
ja Siuntiossa. Muiden rataosan asemien laiturit ovat riittavan pitkia. Kolmen yksikén junien kaytto li-
saantyy merkittavasti lahitulevaisuudessa — niita joudutaan kayttamaan ruuhkaliikenteessa jo nyt. Uusi
vaihdeyhteys Kirkkonummella mahdollistaa lahijunatarjonnan lisdamisen ja rataosan junien yhtendisen
pysahtymiskayttaytymisen toteuttamisen.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Espoon kaupunkirata on edellytys lahijunaliikenteen kehittamiselle Espoon ja Kirkkonummen valilla



Suunnittelutilanne
Ei tiedossa

Investointikustannus
Siuntion aseman parannuksen investointikustannus on 0,07 M€. Muita kustannuksia ei tiedossa olevien
taustaselvitysten mukaan ole arvioitu.

Léhteet:

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo—Kirkkonummi lahijunaliikenteen kehittamisesta, Ratahal-
lintokeskus 2009 B

ESSI Etela-Suomen junaliikenteen kehityskuva, Liikenneviraston suunnitelmia 3/2017

Rantaradan lisaraiteet Kirkkonummelle

Hankkeen kuvaus

Pitkalla aikavalilla tulee tarpeelliseksi lisata ratakapasiteettia Espoo—Kirkkonummi valilla lisaraiteilla. Li-
saraiteiden toteuttamista suositellaan koko matkalla nykyisen radan eteldpuolelle. Vaihtoehtoisesti ra-
dan kapasiteettia voidaan lisata rakentamalla uusi kohtauspaikka Siuntion ja Inkoon vélille ja kolmas
raide Siuntioon.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Mahdollinen Kirkkonummen kaupunkiradan toteutuminen riippuu maankaytén ja asukasmaaran kehitty-
misesta. Espoon ja Kirkkonummen valilla on syyta varautua maankayton tilavarauksissa neljaéan raitee-
seen eli kahteen kaukoliikenneraiteeseen ja kahteen kaupunkirataraiteeseen, vaikka teoriassa riittava
raidekapasiteetti saatetaan saavuttaa myos kolmen raiteen jarjestelylla. Neljan raiteen jarjestely mah-
dollistaa kaupunkirataliikenteen ja taajamaliikenteen/kaukoliikenteen taydellisen erottamisen ja sen an-
siosta joustavamman aikataulujen suunnittelun, hairisttotmamman liikenteen ja mahdollisuuden junatar-
jonnan lisddmiseen mydhemmin tulevaisuudessa.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Jos ESA-rataa ei toteuteta, tulee lisaraiteiden rakentaminen ajankohtaiseksi kaukoliikenteen nopeutta-
misen ja hairioherkkyyden vahentamisen tarpeista.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Espoon kaupunkirata on edellytys kaupunkiradan jatkamiselle Kirkkonummelle

- Lisaraiteiden rakentaminen (kaupunkirataliikenteen takia) edellyttaisi nykyista paljon tehokkaam-
man maankayton kehittamista

Suunnittelutilanne
Ei tiedossa

Investointikustannus
Espoo-Kirkkonummi liséraiteet 200 M€ (asiantuntija-arvio)

Lahteet:

Liikenteellinen ja ratatekninen selvitys Espoo—Kirkkonummi lahijunaliikenteen kehittdmisesta, Ratahal-
lintokeskus 2009 B

Rantaradan Helsinki—Turku ratatekninen ja liikenteellinen selvitys, Ratahallintokeskus 2008A

ESSI Etela-Suomen junaliikenteen kehityskuva, Liikenneviraston suunnitelmia 3/2017



Hanko-Hyvinkaa-radan sahkodistaminen

Hankkeen kuvaus

Hanke sisaltdd Hyvinkdd—Karjaa—Hanko-radan, Hangon satamaradan, Kirkniemen tuotantolaitoksen
pistoraiteen seka Lappohjan satamaraiteen sahkoistdmisen. Sahkdistettavaa raidetta on yhteensa 165
km. Rataosalla Hyvinkdé—Karjaa on nykyisin vain tavaraliikennetta ja Karjaa-Hanko valilla myos kisko-
busseilla hoidettavaa ostosopimukseen perustuvaa henkildliikennetta.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Radan sahkdistaminen mahdollistaa henkildliikenteen lisaamisen radalla.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti

Rataosan sahkoistyksen tavoitteena on mm. rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantaminen, tavaralii-
kenteen liikennointikustannusten pieneneminen, yhdyskuntarakenteen tiivistyminen, junaliikenteen
paastojen vaheneminen seka liikenneturvallisuuden parantaminen. Hanke on ensisijaisesti valtakunnal-
linen, mutta se tuottaa mahdollisuuden mydés seudulliselle liikkumiselle.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Hanke ei ole riippuvainen maankayton kehittymisesta

- Edellytys Lohjan keskustaan saakka jatkuvan taajamajunaliikenteen avaamiselle (edellyttdd ESA-
rataa)

Suunnittelutilanne
Ratasuunnitelma paivitetaan vuoden 2017 loppuun mennessa tarvittavilta osin ja laitetaan nahtaville.
Rahoituspaatdsta rakentamisesta ei ole viela tehty.

Investointikustannus
Hankkeen kustannusarvio on 53 M€ (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 130, 2010=100) ja H/K 0,7.

Lahteet:

https://www.liikennevirasto.fi/hyvinkaa-hanko#.Whatmkpl-Uk
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink% C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-
8h83-4568-b001-ebcec6131910

Kt51 parantaminen Kirkkonummi-Siuntio

Hankkeen kuvaus

Suunnittelualueeseen kuuluu noin 11 km pituinen osuus kantatietd 51 Kirkkonummen ja Siuntion kun-
tien alueella alkaen Kirkkonummelta Munkinméen eritasoliittymasta ja paattyen lannessa Siuntion ja
Inkoon rajalle. Kantatie esitetdén parannettavaksi keskikaiteelliseksi nelikaistatieksi Munkinméaen erita-
soliittymasta Sunnanvikin liittymaan asti. Tien nopeustaso on 80 km/h. Suunnittelujakson kaikki tasoliit-
tymat poistetaan ja rakennetaan nelja eritasoliittymaa. Eritasoliittymien véaleille esitetdan lisdksi kolmea
uutta risteyssiltaa, jotka palvelevat autoliikenteen liséksi myds jalankulkua ja pyorailya. Kavely- ja pyo-
railyverkko taydentyy kantatien varteen 1,5 km osuudelle rakennettavan jalankulku- ja pyoratien myota.
Meluesteita rakennetaan yhteensa noin 3 km. Batvikin kohdalle rakennetaan elainalikulku ja koko suun-
nittelujaksolle riista-aidat.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Kantatie 51 on tarkea ita-lansisuuntainen vayla, joka yhdistaa lantisen Uudenmaan paakaupunkiseu-
tuun ja sen tyossakayntialueeseen. Kantatie 51 on myos tarkea tavaraliikenteen reitti Hankoon ja mui-
hin satamiin.


https://www.liikennevirasto.fi/hyvinkaa-hanko#.Whatmkpl-Uk
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink%C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-8b83-4568-b001-ebcec6131910
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink%C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-8b83-4568-b001-ebcec6131910

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Aluevaraussuunnitelman mukaan maankaytén kehittyminen vaikuttaa toteutusaikatauluun

Suunnittelutilanne
Hankkeesta on vuonna 2017 valmistunut aluevaraussuunnitelma.

Investointikustannus
Rakentamiskustannusarvio on yhteensa noin 72,4 M€, (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 109,3,
2010=100)

Lahteet:
http://www.doria.fi’lhandle/10024/143960

Kt50 (Keha Ill) parantaminen valilla Kt51-Mankki

Hankkeen kuvaus

Aluevaraussuunnitelmassa on maaritetty pitkan aikavalin kehittdmistarpeet Keha lll:lle liikenneturvalli-
suuden parantamiseksi ja liikenteen sujuvuuden varmistamiseksi maankayton muuttuessa. Keha Il pa-
rannetaan kantatien 51 ja Mankin valilla vaiheittain kaksiajorataiseksi nelikaistaiseksi paavaylaksi tarvit-
tavine tie- ja liittyma-, rinnakkaisyhteys- seka jalankulun ja pyorailyn jarjestelyineen. Tien mitoitusno-
peus on 80 km/h.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Tie on tarkea runkoyhteys, jonka suuret likennemaarat aiheuttavat ongelmia liikenteen sujuvuudella ja
turvallisuudelle erityisesti tydmatkaliikenteen huipputunteina. Tulevaisuudessa ongelmat tulevat lisaan-
tymaan nopean maankayton kehittymisen myota.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Aluevaraussuunnitelman mukaan maankaytén kehittyminen vaikuttaa toteutusaikatauluun.

Suunnittelutilanne
Hankkeesta on vuonna 2016 valmistunut aluevaraussuunnitelma. Tiesuunnitelman laatiminen on suun-
nitteilla kaynnistaa vuonna 2018.

Investointikustannus
Rakentamiskustannusarvio on yhteensa noin 72,7 M€, (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 109,1,
2010=100)

Lahteet:
http://www.doria.fi/handle/10024/130964



http://www.doria.fi/handle/10024/143960
http://www.doria.fi/handle/10024/130964

Maankaytén ennusteet

Nimi Viest52016  MAL2030  IPM2030  MAL2050  IPM 2050 K“"t;:)‘;%pa’at
Hanko 5000 5000 5000 5000
Lappohja 500 500 500 500
Tammisaari 5100 5300 5300 8100
Dragsvik 300 300 300 300
Svedja 100 100 400 1100
Karjaa 4500 4700 5400 6 500
Fiskars 500 700 800 500
Inkoo asema 100 100 100 100
Siuntio 2 300 2 800 3400 4300
Kela 200 300 300 200
Vuohimaki 400 400 400 400 400

Kirkkonummi 6 600 7 100 7 900 7 900 8 900

Tolsa 3200 3500 3800 3800 4200

Jorvas 900 1600 1500 2 500 2 200

Masala 6 000 7 400 7 600 8900 8 500

Kauklahti 8400 8 200 9200 8 200 11800

Gammelboda 1500 1700 1900 1500
Pohjankuru 1500 1500 1700 1500
Inkoon taajama 1700 2 400 3400 1700
Storsvik 300 400 400 300
Pikkala 300 400 400 300
Kantvik 2700 2500 2700 2500 2700

Varikoodit

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisadntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmadran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaadran lisadntyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.



6.4 Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut
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Kirkkonummi-
Siuntio
n. 70 M€

Nykyisen rakenteen Nykyisen rakenteen
tukeminen tiydentiminen Uudet avaukset

L

Asemanseudun
ennustettujen
asukasméaarien 2050
suuruusluokat

= 3000-7000

= YIi 15 000
Jos ennusteissa on
merkittava ero, on IPM
2050 ennuste merkitty
yhtendisella viivalla ja
MAL 2050 ennuste
katkoviivalla tai vaalealla
rasterilla.

Kuva 6. Rantaradan suunnan liikennehankkeiden ja maankaytdén hankkeiden toteutuspolku ja asemanseutujen
ennustetut asukasmaarat 2050.

Rantaradan lahiliikenteen kehittdminen riippuu osittain ESA-radan toteutumisesta, silla kaukoliikenteen
siirtyminen ESA-radalle vapauttaisi Rantaradalta kapasiteettia taajamajuna- ja lahiliikenteelle. Rantara-
dan pienet parannukset ja Kirkkonummen liséraiteet ovat ominaisuuksistaan nykyisen rakenteen tuke-
mista ja siten perusteltuja toteuttaa heti kun maankayton volyymi sité edellyttdd. Tarjonnan lisaéaminen
edellyttda kuitenkin asemanseutujen maankayton ja asiakasmaarien merkittavaa kasvua. Rataosan
matkustajamaérien on ennustettu kasvavan vuoteen 2030 mennessa noin 50-70 %, mika edellyttaa
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ruuhka-ajan junakokojen kasvattamista ja junatarjonnan lisddmista. Junatarjontaa on mahdollista lisata
ensimmaisessa vaiheessa toteuttamalla Rantaradalle pienet parannukset. Jos maankayttt kehittyy
edelleen, tulevat myts Rantaradan lisaraiteet Kirkkonummelle tarpeelliseksi mydhemmin tulevaisuu-
dessa.

ESA-radan ja Rantaradan parantamisen edellytyksena oleva Espoon kaupunkirata on perusteltua to-
teuttaa ensimmaisessa vaiheessa, koska radan varren asukasmaara on voimakkaassa kasvussa ja
hanke on tarpeellinen my6s kaukoliikenteen nakdkulmasta. ESSI-selvityksen mukaan Espoon kaupun-
kirata Espoon keskukseen saakka tarvitaan pian vuoden 2025 jalkeen.

Hanko-Hyvink&a-radan sahkdistaminen on péaaasiassa tavaraliikenteen tarpeista lahteva hanke, mutta
se tarjoaa mahdollisuuden kehittdd Hangon, Raaseporin ja Lohjan joukkoliikenneyhteyksia. Naista Han-
gon ja Raaseporin valinen yhteys on kayttagjamaariltdan potentiaalisin. Poikittainen Hanko-Hyvinkaa-
Porvoo-liikennekaytava on tarkea paitsi Uudenmaan sisdisen, myds Hangon kautta kulkevan kansain-
valisen logistiikan kannalta.

Espoon
kaupunkirata
n. 270 M€
L
> kauko-
£~ Rantaradan Titcearmime
I>—_ lisaraiteet
¢ Kirkkonummeille
§ Hanko-Hyvinkaa- n. 200 Me Taajamaliikenne
= Lohjalle
a {n. 110 M€)
=] :
( Hankoon!
% Keha Ill parantaminen o
= Kt51-Mankki
> \
<
14
X X Nykyisen rakenteen

Nykyisen rakenteen tukeminen taydentaminen Uudet avaukset

Riittdva asukasmadra nykyisissa Edellyttad merkittdvasti

ennusteissa voimakkaampaa kasvua kuin Ratahanke

nykyisissa ennusteissa
P . ———
Edellytiaa jonkin verran enemman ! | Tiehanke

kasvua kuin nykyisissa ennusteissa Kaukoliilkenteen hanke 1



7 Vihdin, Lohjan ja Karkkilan suunta

7.1 Nykytila

Lohja on Uudenmaan aluerakenteessa merkittéava seutukeskus, josta on paljon tydmatkaliikennetta
myds paédkaupunkiseudulle. Valtatiet 1 ja 2 muodostavat nykyisin Lohjan, Vihdin ja Karkkilan paaasialli-
sen yhteyden paakaupunkiseudulle. Lohjaa ja Vihtia palvelee nykyisin verrattain tiivis bussiliikenne,
josta osa on markkinaehtoista liikennetta. Vuorovali Helsingin suuntaan on ruuhka-aikaan 10-30 min ja
paljon tarjontaa on myos paivalla, iltaisin ja kohtuullisesti my6s viikonloppuisin. Valtatietd 1 kulkee myés
Turun suunnan kaukoliikenne. Valtatien 2 Porin suunnasta tuleva kaukoliikenne palvelee hyvin myds
Karkkilaa.

Lohjan suunnan joukkoliikenne on altis henkil6autoliikenteen aiheuttamille ruuhkille Helsingin katuver-
kolla. Lohjan ja pdédkaupunkiseudun vélisen joukkoliikenteen paavayla on valtatie 1 (osa E18-vaylaa).
Bussiliikenteen paateasema on Helsingin Kamppi ja sinne kuljetaan loppumatka varsin ruuhkaisella ka-
tuverkolla (Huopalahdentie, Paciuksenkatu, Tukholmankatu ja Mannerheimintie). Osa Lohjan suunnan
joukkoliikenteesta kulkee maantien 110 kautta ja palvelee my6s Vihdin Nummelan taajamaa ja Kirkko-
nummen Veikkolaa. Kirkkonummi on HSL jasenkunta, Lohja ja Vihti eivat.

7.2 Liikennehankkeet

1
I Hanko-HyV
\ Radan sah

T;sa;ag'rm;‘ijf-:eﬂne
Lohjaile 7

. Mykyinen asemanseutuitaajama, fiivistettava {:} Uusi asemanseutu, raideliikenteeseen tukeutuva asemanseudun
taajamatoimintojen alue (2. vmk ja 4. vmk) kehittamisalue (2. vmk)
Mykyinen asemanseutuftaajama, O Uusi asemanseutu, taajamatoimintojen alue (umk)

taajamatoimintojen alue (umk) ¢ Uutta maankayttda / hanke, ei maakuntakaavassa

@ Uusi asemanseutu, raideliikenfeeseen tukeutuva
taajamatoimintojen alue (4. vmk)

Kuva 8. Vihdin, Lohjan ja Karkkilan suunnan liikennehankkeet seké olevat ja suunnitellut maankayton kehitta-
miskohteet.
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Espoo-Salo -rata (ESA)

Hankkeen kuvaus

ESA-rata on Espoon keskuksesta Saloon suunniteltu uusi nopeiden henkilokaukojunien rata. Se tarjo-
aisi mahdollisuuden nopeaan kaukoliikenteeseen Helsingin ja Turun valilla (hankkeen markkinointinimi
on "tunnin juna”). Kaukojunien pysahtymispaikkana olisi Uudellamaalla Espoon ja Salon valilla Lohjan
Lempola. Radalla voidaan tarvittaessa liikenndida myos tavarajunilla. Rata on ensisijaisesti kaukoju-
nalilkenteen rata, mutta silla voidaan liikennéida myos lahijunilla, mika saattaa edellyttda omaa kaupun-
kirataosuutta. Mahdollisiksi lahijunaliikenteen asemiksi on suunniteltu Espoon Mynttila ja Hista, Kirkko-
nummen Veikkola, Vihdin Nummela ja Huhmari. Lohjan osalta lahijunaliikenne voidaan vaihtoehdosta
riippuen ohjata joko Lempolaan tai keskustaan. Taajamajunaliikenne voidaan todennakdisesti sovittaa
samoille raiteille kaukoliikenteen kanssa. Enemman tietoa liikennginnista ja tarvittavista raidemaarista
saadaan kaynnissa olevasta yleissuunnitelmatydsta.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullisesti lahijunaliikenteen avaaminen mahdollistaa maankayton kehittdmisen ja uusien alueiden
rakentamisen.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti

Hanke lyhenta& merkittavasti matka-aikaa Helsingin ja Turun valilla seké vahentéa liikenteen hairio-
herkkyytta. ESA-radan rakentaminen on ainoa mahdollisuus saavuttaa nykyista lyhyempi matka-aika
Turun ja Helsingin valilla, koska Rantaradan parantaminen nopean junaliikenteen tarpeisiin on radan
geometrian takia mahdotonta.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Espoon kaupunkirata on edellytys ESA-radalle

- Pisara-rata on edellytys ESA-radalle, jos radalle tulee lisaa lahiliikennetta

- Lahijunaliikenteen avaaminen edellyttdéd voimakasta maankayton kehittymista

- Lahijunaliikenteen jatkaminen Lohjan keskustaan edellyttaisi Hanko-Hyvink&a-radan séhkoistamista
ainakin talta osin ja Lohjan vanhan taajamaradan kunnostamista.

- ESA-radan ja sen mahdollisen lahi/taajamajunaliikenteen varaan tukeutuva maankayttd edellyttaa
merkittavia investointeja valtatielle 1 seké paikallisella infralle, heijastusvaikutuksia on koko PKS
alueen liikenneverkolle. Valtatien 1 kehittamisesta ei ole koko yhteysvalin kattavaa suunnitelmaa
eika hinta-arviota, Lansiradan maankayton kehityskuvaselvityksessa on tuotu esiin tarve vahintaan
3+3 kaistaiselle osuudelle valille keha Ill-valtatie 2 liittym&an ja kapasiteettiongelmia tulisi myos
Keha Il :lta Helsingin suuntaan. Liséksi olisi kehitettava mm. maantieté 110. Investointitarpeet riip-
puvat maankaytdn kasvusta ja sen sijoittumisesta.

Suunnittelutilanne
Alustava yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2010. Yleissuunnitelman laatiminen on kdynnissa ja
se valmistuu vuoden 2018 loppuun mennessa. ESA-rata on merkitty maakuntakaavaan ratalinjauksena.

Investointikustannus

Kaksiraiteisena sekaliikenneratana ESA-radan rakentamiskustannukset ovat alustavan yleissuunnitel-
man perusteella 1,4-1,5 Mrd e. Kustannuksissa ovat mukana raiteet valilla Espoo-Salo. Taajamajunalii-
kenteen edellyttdmien asemajarjestelyjen ja Lohjan yhteysradan kustannuksiksi on arvioitu alustavasti
110 M£.

Lahteet:;
https://www.liikennevirasto.fi/kaikki-hankkeet/helsinki-turku-nopean-ratayhteyden-jatkosuunnittelu/es-
poo-salo-oikorata#. WmhWOG6hI-Uk



https://www.liikennevirasto.fi/kaikki-hankkeet/helsinki-turku-nopean-ratayhteyden-jatkosuunnittelu/espoo-salo-oikorata#.WmhWO6hl-Uk
https://www.liikennevirasto.fi/kaikki-hankkeet/helsinki-turku-nopean-ratayhteyden-jatkosuunnittelu/espoo-salo-oikorata#.WmhWO6hl-Uk

Bussiliikenteen kehittaminen

Hankkeen kuvaus

Lohjan ja Vihdin suunnat paakaupunkiseutuun yhdistavan joukkoliikenteen ndkymistd, kehittdmiskei-
noista ja niiden vaihtoehdoista valmistui kesalla 2018 Uudenmaan liiton ja Uudenmaan ELY-keskuksen
yhteinen selvitys. Suurimmat kehittamistarpeet Lohjan suunnan bussiliikkenteen olosuhteissa liittyvat
paakaupunkiseudun tie- ja katuverkon ruuhkautumiseen, tydmaiden aiheuttamiin hairidihin seka suju-
vampiin vaihtomahdollisuuksiin paédkaupunkiseudun sisaiseen liikenteeseen. Tytssa on tarkasteltu reit-
tivaihtoehtojen, liikenteen sujuvuuden, vaihtopysékkien ja terminaalien kehittamistarpeita ja niiden kyt-
kentoja paadkaupunkiseudun liikennesuunnitelmiin ja -hankkeisiin. Olemassa olevien suurimpien taaja-
mien, etenkin Lohjan seutukeskuksen, kasvu voi kohtuudella tukeutua myds tehokkaaseen linja-autolii-
kenteeseen. Valtatiet 1 ja 2 ovat valtakunnallisia henkilo- ja tavaraliikenteen paavaylia, mutta myos pit-
k&n matkan markkinaehtoisen joukkoliikenteen paavaylia.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Joukkoliikenteen kilpailukyky heikkenee Helsingin katuverkon ruuhkautuessa ja matka-aikojen pidenty-
essa. Ongelmia on Helsingin katuverkolla jo nykytilanteessa, joten hankkeen toteuttaminen on kiireel-
listd. Hankkeessa esitetaan ratkaisuja bussiliikenteen nopeuden pitdmisena kilpailukykyisena.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on pééaasiassa seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Lohjan suunnan joukkoliikenne on turvattava tilanteessa, jossa rataa ei viela ole tai sité ei tule lain-
kaan. Suunnitellut toimenpiteet ovat tarpeellisia joka tapauksessa, koska tilanne Helsingin katuver-
kolla on kriittinen jo nykytilanteessa.

- Ei edellytd maankayton kasvua, mutta mahdollistaa kohtuullisen kasvun.

- Maankayton kehittyminen edellyttaa parantamistoimenpiteité valtatiella 1.

Suunnittelutilanne
Porvoon ja Lohjan suuntien joukkoliikenteen kehittamistarpeet paakaupunkiseudulla -selvitys on valmis-
tunut kesalla 2018.

Investointikustannus
Kustannuksia ei ole arvioitu.

Lahteet:
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon ja Lohjan suuntien joukkoliikenteen kehittamistar-
peet paakaupunkiseudulla.pdf

Hanko-Hyvinkaa-radan sahkoistaminen

Hankkeen kuvaus

Hanke sisaltaa Hyvinkaa—Karjaa—Hanko-radan, Hangon satamaradan, Kirkniemen tuotantolaitoksen
pistoraiteen seka Lappohjan satamaraiteen sahkoistdmisen. Sahkdistettavaa raidetta on yhteensa 165
km. Rataosalla Hyvinkaa—Karjaa on nykyisin vain tavaraliikennetta ja Karjaa-Hanko valilla myos kisko-
busseilla hoidettavaa ostosopimukseen perustuvaa henkildliikennetta.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Radan sahkdistaminen mahdollistaa henkildliikenteen lisaamisen radalla.


https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon_ja_Lohjan_suuntien_joukkoliikenteen_kehittamistarpeet_paakaupunkiseudulla.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon_ja_Lohjan_suuntien_joukkoliikenteen_kehittamistarpeet_paakaupunkiseudulla.pdf

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti

Rataosan sahkoistyksen tavoitteena on mm. rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantaminen, tavaralii-
kenteen liikennointikustannusten pieneneminen, yhdyskuntarakenteen tiivistyminen, junaliikenteen
paastojen vaheneminen seka liikenneturvallisuuden parantaminen. Hanke on ensisijaisesti valtakunnal-
linen, mutta se tuottaa mahdollisuuksia myds seudulliselle liikkumiselle.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Hanke ei ole riippuvainen maankayton kehittymisesta

- Tekninen edellytys Lohjan kohdalla Lohjan keskustaan saakka jatkuvan lahijunaliikenteen avaami-
selle (edellyttad ESA-rataa)

Suunnittelutilanne
Ratasuunnitelma paivitetaan vuoden 2017 loppuun mennessa tarvittavilta osin ja laitetaan nahtaville.
Rahoituspaatdsta rakentamisesta ei tata kirjoittaessa ole viela tehty.

Investointikustannus
Hankkeen kustannusarvio on 53 M€ (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 130, 2010=100) ja H/K 0,7.

Lahteet:

https://www.liikennevirasto.fi/hyvinkaa-hanko#.Whatmkpl-Uk
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink% C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-
8b83-4568-b001-ebcec6131910

Valtatien 1 kehittdminen

Hankkeen kuvaus

Toteutetaan lisakaistat ja meluntorjuntatoimia Keha Ill:n ja Ammassuon (Histan) liittymien valilla. Lisa-
kaistoilla turvataan joukko-, tavara- ja henkildautoliikenteen sujuvuus seudullisella ja valtakunnallisella
paavaylalla. Samalla varmistetaan liityntayhteyksien sujuvuus Rantaradan asemille.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti

Turunvayla palvelee seka Helsingin seudun l&nsiosien tydmatka- ja asiointilikennetta etté valtakunnal-
lista liikennettd. Vaylaosuutta kayttaa mm. Turun seka Lohjan ja Vihdin suunnan linja-autoliikenne.
Vayla on jo nykytilanteessa ruuhkautunut Tuomarilan itdpuolella. Tuomarilan lansipuolella vaylan kuor-
mitus on lahella valityskykya, mutta valityskyky ei ylity viela sdanndllisesti. Ruuhkautuminen haittaa
my0s bussi- ja tavaraliikennetté ja ohjaa liikkennetta alempiasteiselle verkolle.

Edellytykset ja riippuvuudet

Suunnittelutilanne
Selvitys liskaistojen toteuttamismahdollisuuksista 2012

Investointikustannus
Noin 25 M€

Lahteet:
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/hlj2015 toimenpidekortit.pdf



https://www.liikennevirasto.fi/hyvinkaa-hanko#.Whatmkpl-Uk
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink%C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-8b83-4568-b001-ebcec6131910
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/22982/Hyvink%C3%A4%C3%A4-Hanko/dd5fbe65-8b83-4568-b001-ebcec6131910
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/hlj2015_toimenpidekortit.pdf

Valtatien 2 parantaminen

Hankkeen kuvaus

KehittAmisselvityksessa maariteltyjen toimenpiteiden tavoitteena on turvata liikenteen sujuvuus ja ajo-
olosuhteiden jatkuvuus seka huolehtia paikallisen liikenteen turvallisuudesta tienvarsiasutuksen koh-
dilla. Uudenmaan alueella kehittdmistoimenpiteiksi on esitetty tien nelikaistaistamista Vihdin kirkonkylan
ja Nummelan valilla, kolmen littyman parantamista ja muutamia pienempia toimenpiteité joukkoliiken-
teen, kavelyn ja pyorailyn ja raskaan liikenteen olosuhteiden ja liikenneturvallisuuden parantamiseksi.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti.

Valtatie kuuluu EU:n TEN-T kattavaan verkkoon. Valtatiella 2 on merkittévé rooli sek& henkilt- etté ras-
kaan liikenteen reittind valtakunnallisesti, mutta myos seudullisesti. Valtatie 2 Porin Mantyluodosta Vih-
din Palojarvelle on Satakunnan ja Forssan seudun paaliikenneyhteys paakaupunkiseudulle

Edellytykset ja riippuvuudet

Suunnittelutilanne
KehittAmisselvitys 2017

Investointikustannus
Noin 28 M€

Lahteet:

Vt 2 Pori-Helsinki, kehittdmisselvitys
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/481342/VT2 raportti A3 071117 FI-
NAL web.pdf/5729aa2b-36c0-4a95-a86a-493443883826



https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/481342/VT2_raportti_A3_071117_FINAL_web.pdf/5729aa2b-36c0-4a95-a86a-493443883826
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/481342/VT2_raportti_A3_071117_FINAL_web.pdf/5729aa2b-36c0-4a95-a86a-493443883826

Maankaytén ennusteet

Nimi Viest6 2016  MAL2030  IPM2030  MAL2050  IPM 2050 K”"t::)‘;%pa‘at
Mustio 700 800 800 700
Virkkala 4100 4300 4600 4100
Lohja * 8 400 8 700 8 800 10 400
Perttils ** 2800 4000 4300 2 800
Muijala ** 1200 1900 2000 2200
Lempolax 300 300 300 2300
Nummelas+ 500 2000 500 4800 500

Huhmari ** 400 400 400 1600 400

Veikkola ** 3200 3000 3400 3000 3400

Hista 100 100 100 7700 100

Mynttils 200 300 200 6 400 200

Espoon keskus 19 000 21000 21100 24200 23100

Kera 12 100 23000 20500 22 700 35200

Leppavaara 24 400 30200 27 900 33 600 28300

Varikoodit

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmadran lisadntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisadntyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.

* Lempolan osalta IPM-mallinnuksessa on virhe liikenneverkossa — Lempolan kasvu sijoittuu mallissa osaksi Lohjan kes-
kustan kasvua

** | iikenneverkko Ve2 ei sisélla Lohjan taajamarataa. Taajamaradan vaikutusta maankayton ennusteisiin on tutkittu herk-
kyystarkastelussa (luku 12).



7.4 Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut
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Kuva 9. Vihdin, Lohjan ja Karkkilan suunnan liikennehankkeiden ja maankaytén hankkeiden toteutuspolku ja
asemanseutujen ennustetut asukasmaarat 2050.

Kaupunkiradan jatkaminen Leppéavaarasta Espoon keskukseen mahdollistaa tihean lahijunaliikenteen
Espoon keskuksen ja Helsingin vélilla seka vahentéa kauko- ja lahijunien hairiherkkyyttd. Kaupunkira-
dan jatkaminen avaa mahdollisuuden rakentaa Espoon ja Salon valinen ESA-rata, jonka ensisijainen
tarkoitus on nopeuttaa Helsingin ja Turun valisia junamatkoja. Kaukoliikenne voi palvella my6s Lohjan
Lempolaa, jos kysynté on riittdva. Nykyisilla ennusteilla Lempolan asukasmaara ei ole riittava uuden
aseman avaamiselle. Radalle mahtuu myds jonkin verran ldhijunaliikennetté Histan ja Helsingin vélille.

43



Taajamajunaliikenteen lisddminen Lohjan suuntaan edellyttaisi mm. kohtaamispaikkoja asemien koh-
dille. Taajamajunaliikenteen ulottaminen Lohjan keskustaan asti edellyttdisi Hanko-Hyvink&a-radan
sahkdistamista ainakin talta osin ja Lohjan vanhan taajamaradan kunnostamista. Taajamaliikenteen
ulottaminen Lohjalle mahdollistaisi maankayton merkittavan kehittamisen talla suunnalla. Nykyiset
maankayton ennusteet eivat kuitenkaan anna suunnalle niin merkittdvaa kasvua, ettd uusien asema-
paikkojen avaaminen olisi perusteltua. ESA-rata ja siihen liittyvat maankayton hankkeet ovat luonteel-
taan uusia avauksia ja nykyisen rakenteen tdydentamista.

Bussiliikenteen sujuvuutta Helsingin alueella seka liityntdmahdollisuuksia paakaupunkiseudun joukkolii-
kenteeseen tulee parantaa, jotta vahintdan nykyisen tasoinen joukkoliikenne voidaan turvata siihen asti,
kun raideliikenne mahdollisesti ulottuu Lohjalle asti. Asukasmaarien ennusteet ovat riittavia bussiliikken-

teen kehittamiselle.

ESA-radan edellytyksena oleva Espoon kaupunkirata on perusteltua toteuttaa ensimmaisessa vai-
heessa, koska radan varren asukasmaara on voimakkaassa kasvussa ja hanke on tarpeellinen myés
kaukoliikenteen nakdkulmasta. ESSI-selvityksen mukaan Espoon kaupunkirata Espoon keskukseen
saakka tarvitaan pian vuoden 2025 jalkeen.

Ratavarauksen tekemiselle Helsinki—Pori-yhteysvdlille ei tehtyjen selvitysten perusteella ole aluetalou-
dellisia perusteita. Sen sijaan tulee kehittaa valtatieté 2 linja-autoliikenteen laatukaytavana seka Porin
ja Tampereen vélista raideyhteytta.

Espoon
kaupunkirata
n. 270 M€
L
=
£ o Rantaradan e
; lisaraiteet
. Kirkkonummelle
§ Hanko-Hyvinkaa- n. 200 M€ Taajamaliikenne
=z ahkd Lohjalle
:j (n. 110 M€)
>
L == -
§ ] vi2 |
=2 Lohjan suunnan L _pa_ral]ta@il:lel J
o ---bussiliikenteen---
= kehittaminen
) ) Nykyisen rakenteen
Nykyisen rakenteen tukeminen taydentaminen Uudet avaukset
Riittdva asukasmadra nykyisissa Edellyttad merkittdvasti
ennusteissa voimakkaampaa kasvua kuin Ratahanke
nykyisissa ennusteissa
Edellyttad jonkin verran ensmman T

kasvua kuin nykyisissa ennusteissa Kaukoliilkenteen hanke 1 | Tiehanke



8 Klaukkalan suunta

8.1 Nykytila

Klaukkala sijaitsee nykyisen rataverkon ulkopuolella, mutta suhteellisen lahella Kivistén asemaa Keha-
radalla. Nykyisin joukkoliikenne perustuu suoriin Helsinkiin ulottuviin bussilinjoihin, mutta myos liitynta-
mahdollisuuksia Kivistddn on liséatty.

Klaukkalantie mt 132 ruuhkautuu nykytilanteessa tydmatkaliikenteesta. Tie on Klaukkalan taajaman si-
saantulotie ja Klaukkalan keskustassa maankaytt6d palveleva katu. Tien ruuhkautuminen vaikeuttaa
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia. Klaukkalan ohikulkutiesta on tehty tiesuunnitelma ja rakentamis-
paatos. Tien rakentaminen aloitetaan, kun asemakaava ja tiesuunnitelma voidaan valituskasittelyn jal-
keen hyvaksya. Klaukkalan keskustaajaman kiertava ohikulkutie on uusi, noin 7,5 km pitka yhteys, joka
on yksiajoratainen ja leveydeltdan 10 m. Hankkeessa rakennetaan liséksi Kirkkotien (E2), Luhtajoentien
(E3), maantien 130 (E4) ja valtatien 3 (E5) eritasoliittymat seka tie- ja katujarjestelyja tarpeellisilta osin.
Alueen jalankulku- ja pyo6railyvaylia seka joukkoliikenteen pysakkijarjestelyja parannetaan. Uuden ohi-
kulkutien varteen rakennetaan melusuojausta.

8.2 Liikennehankkeet

KlafiRxald Kivistd
kKkolNkenne-

\ . Mykyinen asemanseutwiaajama, tivistettava
taajamatoimintojen alue (2. vmk ja 4. vmk)

N - 9 Mykyinen asemanseutwiaajama, taajamatoimintojen
; 2 & alue {umk)

- ' & Uusi asemanseutu, raidelikenteeseen tukeutuva
taajamatoimintojen alue (4. wmk)
N

D Uusi asemanseutu, raidelikenteezeen tukeutuva
asemanseudun kehittamizalue (2. vmk)

{:} Uusi asemanszeutu, taajamatoimintojen alue (umk)

,\/ - - i ‘ -,':_': Uutta maankayitdoa f hanke, ei maakuntakaavassa

Kuva 11. Klaukkalan suunnan liikennehankkeet seka olevat ja suunnitellut maankéayton kehittamiskohteet.
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Klaukkalan rata ja Klaukkalan suunnan joukkoliikennekaytava

Hankkeen kuvaus

Klaukkalan rata on uusi taajamaliikenteen rata Keharadan Petaksesta Klaukkalaan. Liityntd Kehéarataan
olisi Petaksen kohdalta, vt 3 (Hameenlinnanvayld) lansipuolella. Yhteyttd on suunniteltu jatkettavan
edelleen Rajamaelle ja Hyvinkaalle. Radan vuorovali voisi olla 20-30 minuuttia.

Vuonna 2018 valmistui Klaukkalan suunnan vahva joukkoliikennekéaytava -selvitys, jossa tutkittiin jouk-
koliikenteen jarjestdmisen vaihtoehtoja vuosille 2030-2050. Selvitys suosittelee liityntalinjaston ja runko-
linjan kehittamista ja pidemmalla aikavalilla superbussin tai raitiotien toteuttamista. Pitkalla aikavalilla
suositellaan l&hijunayhteyden toteuttamista.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa joukkoliikenteen palvelutason parantamisen ja maankayton kehit-
tymisen Vantaan Keimolan/Kongon alueella ja Nurmijarven Klaukkalassa.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Huopalahden asema on Keharadan pullonkaula — sinne ei mahdu enda nykyista enempaa liiken-
netta. Yhteydesta tulisi siis kdytanntssa vaihdollinen Vehkalassa tai Kivistossa.

- Vantaan puolen asemanseudut edellyttavat jatkosuunnittelua aluevarausten osoittamiseksi maa-
kuntakaavassa.

- Taajamaliikenteen avaaminen edellyttaéa nykyisté paljon tehokkaamman maankaytén kehittymista

Suunnittelutilanne

Klaukkalan radan suunnitelmat ovat olleet vasta alustavia ja jatkosuunnittelusta ei ole paatoksia. Klauk-
kalan rata on merkitty maakuntakaavaan Klaukkalaan asti ohjeellisella linjauksella ja Klaukkalasta poh-
joiseen liilkenteen yhteystarpeen nuolimerkinnalla. Vuonna 2018 valmistui Klaukkalan suunnan vahva
joukkoliikennekaytéava -selvitys, jossa tutkittiin suunnan joukkoliikenteen jarjestamistapoja.

Investointikustannus

Rakentamiskustannukset 1. vaihe (yhdet raiteet) 81,4 M€, 2. vaihe (kahdet raiteet) 33,8 M€ (vuoden
2007 suunnitelman mukaan)

Runkolinja 15 M€, superbussi 60 M€, raitiotie 100 M€

Lahteet:
Klaukkalan rata, esiselvitys, RHK 2007
Klaukkalan suunnan vahva joukkoliikennekaytava, tiivistelma 18.4.2018



Maankaytén ennusteet

Nimi

Kivisto
Keimola
Kongo/Vestrax*
Klaukkala *
Metsakyla
Toreeni
Rajamaki

Viérikoodit

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmadran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisdadantyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

Vaesto 2016

7000
100
400

7000
300

6 500

5000

MAL 2030

17 100
200
400

10 200
500

7700
5800

IPM 2030

9700
100
400

8200
300

7300

6 000

MAL 2050

20000
4400
900
10900
1000
7700
6200

IPM 2050

12 600
700
400

8800
600

7600

7000

Kuntatyopajat
2050

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.

* [PM-ennusteen liikenneverkko Ve2 ei sisalla Klaukkalan rataa, koska radan ei ennusteta olevan tarpeen ennen vuotta

2050.



8.4 Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut

.mgﬂ'»r
Vestra.
Klaukkala-Kivistd
Liityntaliikenteen Joukkoliilkenne-
kehittaminen kaytava
15-100 ME
TAI
Klaukkalan rata
n. 80 M€
Nykyisen rakenteen Nykyisen rakenteen Uudet avaukset
tukeminen taydentaminen
Asemanseudun
ennustettujen 3000-7000
asukasmaarien 2050 ( =: “ Alle 1000 3
suuruusluokat - * YIi 15 000
Jos ennusteissa on £ ™ 1000-3000 3
merkittava ero, on IPM LS H
2050 ennuste merkitty o = 7000-15000

yhtenaisella viivalla ja
MAL 2050 ennuste
katkoviivalla tai vaalealla
rasterilla.

Kuva 12. Klaukkalan suunnan liikennehankkeiden ja maankayton hankkeiden toteutuspolku ja asemanseutujen
ennustetut asukasmaarat 2050.

Nykyiset ennusteet maankaytdn kasvusta eivat tue uuden ratakaytavan avaamista Klaukkalan suun-
taan. Klaukkalan rata voisi olla ensivaiheessa joukkoliikenteen runkolinja ja myéhemmassa vaiheessa
superbussi tai raitiotie, mutta varaus radalle kannattaa pitaa pitkan tdhtayksen suunnitelmana. Sujuvan
ja kilpailukykyisen joukkoliikenneyhteyden Klaukkalasta saisi jarjestamalla liityntaliikenteen Kivistoon.
Bussien palvelualue on rataa laajempi, mik&a soveltuisi paremmin suunnan maankayton palvelemiseen.
Kivistosta voisi luoda uuden laadukkaan vaihtopaikan, jolloin vaihtaminen olisi sujuvaa ja palvelut mat-
kan varrella.
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9 Hyrylan suunta

9.1 Nykytila

Hyryla sijaitsee rataverkon ulkopuolella, mutta suhteellisen lahella merkittavia asemia. Nykyisin joukko-
likenne perustuu paaasiassa suoriin Helsinkiin ulottuviin bussilinjoihin, mutta myds liityntdmahdollisuus
Keravan asemalle on olemassa. Hyrylasta tulevan henkildliikenteen ongelma on paékaupunkiseudun
katu- ja tieverkon ruuhkaisuus.

9.2 Liikennehankkeet

Rykmigniinpuisto : i
T~ 5 :
\\ B R Buzsilikenteen
\astohan * s \j:"::-i‘n-'T.:':Ii"Ii”f "E . Mykyinen asemanseutuwiaajama, fiivistettava
y N A : taajamatoimintojen alue (2. vmk ja 4. vmk)

L i
. ’,’ :/ =y 9 Mykyinen asemanseutwiaajama, taajamatoimintojen
. ; - alue {umk)

* g "'" 1

; : & Uusi asemanseutu, raidelikenteeseen tukeutuva

2 ! taajamatoimintojen alue (4. vmk)

= \g &

- 5 ' {:} Uusi asemanseutu, raideliikenteeseen tukeutuva

.. asemanseudun kehitiamizalue (2. vmk)
’ i D Uusi asemanseutu, taajamatoimintejen alue (umk)

! : i -,':_': Uutta maankayitoa f hanke, ei maakuntakaavassa
Kuva 13. Hyrylan suunnan liikkennehankkeet sek& olevat ja suunnitellut maankayton kehittdmiskohteet.

Bussiliikenteen kehittaminen

Hankkeen kuvaus

Tuusula liittyi HSL:4an vuoden 2018 alusta. HSL ja Tuusula ovat suunnittelemassa liikenndintitapaa ja
kustannuksia. Tuusulasta voidaan liikkenndidéa osa busseista suoraan Kamppiin ja osa esim. Keravan
juna-asemalle. Jos Kehdradan Ruskeasannan asema toteutetaan, niin osa vuoroista voidaan liiken-
ndidad Ruskeasantaan. Vantaan maankayton kannalta uusi asema ei ole kiireellinen hanke.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa joukkoliikenteen palvelutason Hyrylassa.
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Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Jos liitynté halutaan jarjestdd Keharadalle, tarvitaan Ruskeasannan uusi asema
- Mahdollistaa maankaytén maltillisen kehittdmisen

Suunnittelutilanne
Suunnitelmat ovat alustavia.

Investointikustannus
Ei edellytd uusia investointeja, paitsi jos liityntd halutaan jarjestaa Keharataan. Muutokset koskevat lii-
kenndintia.

Lahteet: -

Maankaytén ennusteet

Nimi Viest52016  MAL2030  IPM2030  MAL2050  IPM 2050 K""t::)yszpa‘at
Hyryla/Rykmentinpuisto 6200 9200 7 400 14 400 7 900

Mattila 4500 4700 6200 6 000 6500

Varikoodit

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaadran lisadntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaaran lisdaantyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.



9.4 Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut

Bussiliikkenteen
kehittaminen

Nykyisen rakentean
tukeminen

Asemanseudun

ennustettujen L
asukasméirien 2050 C ':
suuruusluokat st
Jos ennusteissa on a
merkittava ero, on IPM E
2050 ennuste merkitty o
yhtenaisella viivalla ja

MAL 2050 ennuste

katkoviivalla tai vaalealla

rasterilla.

Liitynta-
likenteen
kehittaminen

Ruskeasannan
d5Ema
n. 50 M€

Nykyisen rakenteen
taydentaminen

Alle 1000

. 1000-3000

»
*

Uudet avaukset

Yli 15 000

- *
gy gun®

Kuva 14. Hyrylan suunnan lilkkennehankkeiden ja maankaytén hankkeiden toteutuspolku ja asemanseutujen en-

nustetut asukasmaarat 2050.

Joukkoliikenteen kehittdminen alueella on edellytys kestavien kulkumuotojen kasvulle. Liityntaliikenne
Keravalle tarjoaisi matka-ajaltaan luotettavan yhteyden Helsinkiin. Ruskeasannan aseman valmistuttua
Hyrylasta voisi olla liityntaliikennettd myos Kehéaradalle.
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Paaradan lahilikenteen palvelutaso on ylivertainen mihink&d&n muuhun suuntaan verrattuna. Junaliiken-
teen merkitys kulkutapana onkin hallitseva paaradan ja rantaradan vaikutusalueilla. Hyvink&an suun-
taan kulkee seka nopeita harvemmin pysahtyvia taajamajunia etté tiheammin pysahtyvia lahilikenneju-
nia. Mantsalaan lilkkenndi nopea taajamajuna kerran tunnissa.

Paaradan lisdksi Hyvinkaata palvelee valtatien 3 bussilikenne ja Méantsalaa valtatien 4 yhteydet. Laa-
joina kuntina Mantséalasta ja Hyvinkaalta on paikoin hyvin pitkat etéisyydet juna-asemalle.

Paaradalla junien kayttdasteet ovat ruuhkatuntina korkeita ja rataverkolle ei ole mahdollisuutta lisata
junavuoroja tai -vaunuja ilman infran kapasiteetin lisdamista tai merkittdvia muutoksia lilkkenteen ohjaus-
jarjestelmiin. Raideliikenne on nykytilassa hyvin hairioherkkaa ja yhden rataosan poikkeustilanteet hei-
jastuvat usein laajoille alueille. Paéaradalla onkin kaynnissa infran kapasiteettia lisdava ratahanke Pa-
sila-Riihim&ki, vaihe 1. Hankkeessa kehitetdan ensisijaisesti liikennepaikkoja seka rakennetaan lisa-
raide Ainolan ja Purolan vdlille. Hankkeen mydta rataosuuden hairiherkkyys vahenee, minka liséksi se
tuo joustoa liikenndintiin ja mahdollistaa junaliikenteen tdsmallisyyden parantamisen. Ruuhkatunnin ju-
namaaraa on hankkeen jalkeen mahdollista liséta kuudella junalla (74:sté& 80:een)

Paaradalle on suunniteltu kolmea uutta asemapaikkaa: Kytémaa, Ristikyto ja Palopuro. Keravan yleis-
kaava 2020:ssa Kytémaalle on osoitettu seisake ja sen lahiymparistéon asuin- ja tyopaikka-alueita. Ky-
tdmaan alueelle laaditaan asemakaavoja. Ristikydon asemanseutu on Uudenmaan 4. vaihemaakunta-
kaavassa osoitettu kehittdmisperiaatemerkinnoilla "Raideliikenteeseen tukeutuva taajamatoimintojen
alue” seka "Tiivistettava alue”. Ristikydon alueen suunnittelua on jarruttanut sen jakautuminen kolmen
kunnan alueelle seka haastavat liikenne-olosuhteet. Palopuron asemanseutu on Uudenmaan 4. vaihe-
maakuntakaavassa osoitettu kehittdmisperiaatemerkinngilla "Raideliikenteeseen tukeutuva taajamatoi-
mintojen alue” seka "Tiivistettava alue”. Hyvinkaan kaupunki on valmistelemassa osayleiskaavaa Palo-
puron alueelle vuosina 2014-2018.



10.2 Liikennehankkeet

g 4 y, _‘ #\ \’ 1\\ -.*"
A 4 -. *

|
;

?ésila-Riihimé ki

o Tallinnan tunneli

i
¥
. Mykyinen asemanseutuftaajama, fiivistetiava O Uusi asemanseutu, raideliikenteeseen tukeutuva asemanseudun
taajamatoimintojen alue (2. vmk ja 4. vmk) kehittamisalue (2. vmk)
Mykyinen asemanseutuftaajama, O Uusi asemanseutu, tagjamatoimintojen alue (umk)

taajamatoimintojen alue (umk) ¢ Uutta maankayttoa / hanke, ei maakuntakaavassa

@ Uusi asemanseutu, raideliikenfeeseen tukeutuva
taajamatoimintojen alue (4. vmk)

Kuva 15. Keravan, Jarvenpaan, Hyvinkaan ja Mantsalan suunnan lilkkennehankkeet seka olevat ja suunnitellut
maankayton kehittamiskohteet.
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Pasila-Riihiméaki, vaihe 2

Hankkeen kuvaus

Helsinki-Riihimaki valityskyvyn nostohankkeen toisessa vaiheessa rakennetaan mm. lisdraiteet Kyto-
maan ja Kyrolan seka Purolan ja Jokelan vélille. Talldin Keravan ja Jokelan valille muodostuu yhtenéi-
nen noin 20 kilometrin pituinen neliraiteinen osuus.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti

Hankkeilla saadaan vahennettya rataosan hairibherkkyytta, lisattya junien nopeuksia sekéa junatarjon-
taa. Hanke sujuvoittaa seka valtakunnallista henkil0- ja tavaraliikennetta etta I&hi- ja taajamajunaliiken-
nettd. Hanke mahdollistaa l&hijunatarjonnan maltillisen lisdé&dmisen Riihimaen ja Helsingin valille.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Hanke on edellytys junatarjonnan lisddmiselle ja rataosan maankayton kehittdmiselle

- Hanke ei edellytd maankayton kehittamista.

- Kytdmaan seisakkeen sijoittaminen maankayton kannalta optimaalisesti todettiin selvityksesséa
haastavaksi. Taman vuoksi suositellaan, ettd Ristikydon seisake toteutetaan valittémasti oikoradan
erkanemiskohdan pohjoispuolelle ja Kytomaan-Ristikydon alueen maankayttd suunnitellaan yhtena
kokonaisuutena tdhan seisakkeeseen tukeutuvaksi.

Suunnittelutilanne
Yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2015 ja ratasuunnitelma vuoden 2017 lopussa.

Investointikustannus

Kustannusarvio on 171,0 M€ (ei sisalla Ristikydon asemavarausta, jonka kustannusarvio on 9,6-11,9
M€)

Verse-suunnitelman mukaiset kustannukset 241 M€ (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 130,
2010=100)

Lahteet:
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/23018/Pasila-Riihim% C3%A4ki+v%C3%A4litysky-
vyn+nostaminenm%?2C+vaihe+2++-+yleissuunnitelma.pdf/9a7cbea4-263a-4804-a25d-90592ca89b29

Lentorata

Hankkeen kuvaus

Lentorata on paaosin maan alle suunniteltu kaukoliikenteelle suunnattu yhteys Kytémaan ja Pasilan va-
lille. Rata kulkee Lentoaseman terminaalin kautta. Seka Paaradalta etta Oikoradalta tulisi yhteydet Len-
toradalle. My6s mahdollinen Tallinnan tunneli yhdistyisi Lentorataan ja Lentoaseman terminaalin ase-
maan. Lentoradalla ei tulisi uusia lahiliikenteen asemia. Lentoradalle ohjattaisiin kaikki Keravan etela-
puolella kulkeva kaukojunaliikenne nykyiselta paaradalta.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Rata vapauttaisi merkittavasti kapasiteettia Paaradan Kerava—Pasila valille lahiliikenteen ja tavaraliiken-
teen kayttdon. Tama mahdollistaa padradan lahilikennetarjonnan lisddmisen ja ratakaytdvan maankay-
ton kehittamisen. Lentoradalla ei ole uusia lahiliikenteen asemia, koska lahilikenneaseman edellyttama
pyséahdys ja lahijunien alhaisempi nopeustaso vahentavat radan kapasiteettia kaukojunilta, miké on
nain ristiriidassa radan liikenteellisten tavoitteiden kanssa.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Lentorata toisi vaihdottomat yhteydet maakunnista lentoasemalle ja parantaisi padradan suunnan lii-


https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/23018/Pasila-Riihim%C3%A4ki+v%C3%A4lityskyvyn+nostaminenm%2C+vaihe+2++-+yleissuunnitelma.pdf/9a7cbea4-263a-4804-a25d-90592ca89b29
https://www.liikennevirasto.fi/documents/20473/23018/Pasila-Riihim%C3%A4ki+v%C3%A4lityskyvyn+nostaminenm%2C+vaihe+2++-+yleissuunnitelma.pdf/9a7cbea4-263a-4804-a25d-90592ca89b29

kenteen hairibherkkyytta. Suorat ja nopeat yhteydet lentoasemalle paéradan ja oikoradan suunnista pa-
rantavat merkittavasti lentoaseman saavutettavuutta. Lentorata mahdollistaa kaukoliikennejunatarjon-
nan lisddmisen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Lentorata edellyttaa Pisara-rataa

- Itarata edellyttaa Lentorataa

- P&éaradan ratakaytdvan maankéayton voimakas kehittdminen edellyttda Lentorataa

- Lentorata ei edellytd maankayttn kehittymista

- Kaikkien kaukojunien pysahtymispaikan muuttuminen Tikkurilasta Lentoasemalle muuttaa merkitta-
vasti Vantaan liikennejarjestelméaéa ja Lentoaseman merkitystéa maaliikenteen solmupisteena.

- Ympéardivasta infrasta tulevia esteitd/haasteita ei ole tarkasti kartoitettu

Suunnittelutilanne

Lentoradan kaukoliikenneyhteydesta on tehty ratayhteysselvitys vuonna 2010. Vuonna 2018 on valmis-
tunut Lentorataselvitys, jossa on tutkittu tarkemmin Lentoradan Lentoaseman paikkaa ja yhdistymiskoh-
taa paarataan ja tarkistettu kustannusarvio. Vuonna 2018 valmistui myds Lentoradan vaikutusten arvi-
ointi. Lentorata on merkitty maakuntakaavaan liikennetunnelin ohjeellisena linjauksena.

Investointikustannus
Lentoradan rakentamiskustannukset ovat vuoden 2018 suunnitelman mukaan 2 400 M€.

Lahteet:

Lentoradan ratayhteysselvitys, Liikennevirasto 2010

https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf3/ls 2010-02 lentoaseman kaukoliikennerata web.pdf
Lentoradan vaikutusten arviointi, Uudenmaan liitto 2018, https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22603/
Lentoradan vaikutusten arviointi.pdf

Lentorataselvitys, Liikennevirasto 2018

Paaradan viides ja kuudes raide

Hankkeen kuvaus

Paaradan liséraiteiden rakentamista on esitetty Lentoradan vaihtoehdoksi Péaaradan kapasiteetin lisda-
miseksi. Kaikki kaukoliikenne siirrettaisiin uusille viidennelle ja kuudennelle liséraiteelle, jolloin paara-
dan kapasiteetti kasvaa ja hairibherkkyys vahenee. Nykyinen tiivis maankayttd hankaloittaa merkitta-
vasti lisaraiteiden toteuttamismahdollisuuksia ja niiden rakentaminen edellyttaisi rakennusten purka-
mista, katujen ja raittien siirtoa ja purkamista ja suojelupdatdsten purkua.

Tarve ja perustelut, seudullisesti ja ylimaakunnallisesti

Paaradalla on tarpeen erotella kaukoliikenne omille raiteilleen paaradan kapasiteetin lisaamiseksi ja
hairioherkkyyden vahentamiseksi. Uudet raiteet mahdollistavat seké& kaukoliikenteen etté lahiliikenteen
junamaarien lisaamisen. Lahiliikenteen kehittdminen mahdollistaa Paaradan ratakaytavan maankaytén
kehittamisen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Edellyttéda Pisara-rataa

- Mahdollistaa maankayton kehittdmisen

- Toteutettavuus haastava tiiviin maankayton takia.

- Viidennen liséraiteen vaikutus radan kapasiteettiin on selvasti vahaisempi kuin mitéa Lentoradan ra-
kentamisella saavutettaisiin. Kuudennen liséraiteen rakentamista pidetaan hyvin epatodennakaoi-
sena.

Suunnittelutilanne
Esiselvitys viidennen ja kuudennen liséraiteen rakentamisesta on valmistunut vuonna 2009. Viidennen


https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf3/ls_2010-02_lentoaseman_kaukoliikennerata_web.pdf

ja kuudennen liséraiteen rakentamisesta on vuonna 2018 valmistunut selvitys, jossa on laskettu karke-
asti liséraiteiden toteuttamiskustannus.

Investointikustannus
Investointikustannus 635 M€

Lahteet:
Paaradan lisaraiteen aluevarausselvitys Il valilla Helsinki-Kerava, Liikennevirasto 2018

Tallinna-tunneli

Hankkeen kuvaus

Tallinna-tunneli on kaukoliikenteelle ja tavaraliikenteelle tarkoitettu merenalainen ratayhteys Helsinki-
Vantaan lentoasemalta Tallinnan Ulemisten lentokentalle. Tallinnan tunnelista on suunniteltu kolme eri-
laista linjausta: FinEst Link -projektin linjaus kulkee Tallinnasta Helsingin keskustan ja Pasilan maan-
alaisten asemien kautta lentoasemalle ja FinEst Bay Area -projektin kaksi linjausta Tallinnasta Keilanie-
men kautta lentoasemalle. Tallinna-tunneli lyhentéisi matka-aikaa Suomen ja Viron valilla nykyisesta
noin kahdesta tunnista noin 30 minuuttiin.

Tavaraterminaalit ja varikot sijoittuisivat molemmissa suunnitelmissa lentokentan lentomelualueelle ja
ne palvelisivat koko Suomen tavaraliikennettd. Raideleveys tunnelissa olisi eurooppalainen normaalile-
veys, mika takaa rahtiliikenteelle suorat kuljetukset Keski-Eurooppaan. Terminaalit ja varikot sijoittuisi-
vat my0s Tallinnan puolella lentokentdn melualueelle ja lahelle logistiikkaterminaaleja.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Hanke on kansainvalinen.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti

Etelan suunta Tallinnaan on Uudellemaalle erityisen tarkea jo nykyisen vilkkaan tydsséakaynnin, tavara-
likenteen, yrityselamén toimintojen ja matkailun johdosta. Suunnitteilla olevat Tallinna-tunneli seka ke-
hittyva Rail Baltica-ratakaytava Baltian halki kasvattavat kuljetusreitin merkitysta entisestééan. Tunneli
mahdollistaisi tydssédkaynnin, matkailun, kuljetukset, investoinnit ja yrityselaméan toimintojen vapaan liik-
kumisen kaupunkien vélilla ja laajemmin naiden vaikutusalueilla.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Ei ole riippuvainen muista liikennehankkeista

- Lentoradalla ja Tallinnan tunnelilla on synergiaetuja, koska Lentorata mahdollistaa suorat junayh-
teydet Lentoasemalta muualle Suomeen.

Suunnittelutilanne

Vuonna 2018 valmistuneessa FinEst Link -projektissa selvitettiin hyotyja ja kustannuksia ja teknisia
edellytyksia. FinEst Bay Area -projektia on suunniteltu osana FInEst Link — projektin uudet teknologia
osaa ja siitéa on keséalla 2018 kaynnistyméssa YVA-lain mukainen ympaéristévaikutusten arviointi. Voi-
massa olevassa Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavassa FinEst Link -projektin linjauksen mukainen
Tallinna-tunneli on osoitettu liikennetunnelin ohjeellisen linjauksen merkinnalla.

Investointikustannus
FinEst Link -projektin kustannusarvio on 13-20 miljardia euroa.

Lahteet:
FinEst Link -projekti, raportti 2018: https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21559/FinEst-link-REPORT. pdf



https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21559/FinEst-link-REPORT.pdf

FinEst Link -projekti, esite 2018: https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21531/Helsinki-Tallinna-tun-

neli_esite.pdf
FinEst Bay Area -project: https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21556/5 FinEstBayArea.pdf

Kerava-Nikkila-rata

Hankkeen kuvaus

Keravan ja Nikkilan valinen junayhteys toteutettaisiin olemassa olevalla tavaraliikenteen radalla, jonka
varrelle avattaisiin asemapaikat Keravan Ahjoon seka Sipoon Talmaan ja Nikkilaan. Junatarjonta olisi
mahdollista tuottaa esim. jatkamalla osa Keravalle p&éattyvista junavuoroista Nikkilaan saakka.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa joukkoliikenteen palvelutason nostamisen Pohjois-Sipoon suun-
taan. Edellyttad merkittavaa maankayton kehittymista.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Edellyttdd maankayton merkittavaa kehittymista Ahjossa, Talmassa ja Nikkilassa. Ei ole nykyisilla
maankaytén ennusteilla kannattava hanke.

Suunnittelutilanne
Vuonna 2005 valmistui selvitys vyéhykkeen joukkoliikenteesta ja maankaytdsta. Vuonna 2015 valmistui
Kerava—Nikkila-radan henkildliikenteen tarveselvitys.

Investointikustannus
Radan rakentamisen/kunnostuksen henkil6liikenteen kayttéon kustannusarvio on 31,4 milj. euroa. Vali-
tulla vaihtoehdolla liikennéintikustannukset ovat n. 2,5 miljoonaa euroa vuodessa.

Lahteet:
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/21 2015 kerava-nikkila raideraportti final.pdf
Kerava-Nikkila —vyohykkeen joukkoliikenne- ja maankayttdselvitys. v. 2005.



https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21531/Helsinki-Tallinna-tunneli_esite.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21531/Helsinki-Tallinna-tunneli_esite.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/21556/5_FinEstBayArea.pdf
https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/21_2015_kerava-nikkila_raideraportti_final.pdf

Maankaytén ennusteet

Nimi Vdest6 2016 MAL 2030 IPM 2030 MAL 2050 IPM 2050
Tikkurila 23300 30 300 26 500 34 300 28 600
Rekola 16 000 16 900 19 000 16 900 23 200
Korso 16 700 16 900 20 300 18 500 24 900
Savio 6 400 6 800 9200 7 100 11 100
Kerava 18 600 21 800 21700 24 600 24 000
Kytémaa 2800 5000 3100 5000 3800
Ristikyto 200 500 200 500 400
Ainola 5200 9200 6 600 11 800 7 500
Jarvenpaa 16 800 20 400 20 000 20 200 20 500
Saunakallio 7 200 8500 8300 8 500 10 600
Jokela 4500 5000 4900 5000 5000
Palopuro 200 200 200 4300 500
Metsdkalteva 2500 6 300 4 500 8 500 6900
Hyvinkaa 17 100 19 400 21 300 19 800 25 200
Ahjo* 4700 6 600 4900 8 000 6 700
Talma * 600 1800 700 2900 900
Nikkila * 4200 4900 4500 5700 4800
Haarajoki 3600 4700 5000 5800 7 900
Hirvihaara 500 500 600 700 600
Mantsala 5000 6 200 5400 7 300 5500
Varikoodit

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmadran lisadntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisdadntyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.

Kuntaty6pajat
2050

* [PM-ennusteen liikenneverkko Ve2 ei sisalla Kerava—Nikkil-rataa. Radan vaikutusta maankaytdn ennusteisiin on tut-

kittu herkkyystarkastelussa (luku 12).



10.4 Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut

Pasila-Riinimaki,
vaihe 2
n. 170-240 M€

Paaradan 5. ja 6.
lisaraide
(kaukoliilkenne)
Lentorata \.N. 640 M€
(kaukolilkenne)
n. 2400 M€

Paaradan
kapasitesetin
lisaaminen

Pisara/Lyyra-rata
n. 1000-1300 M€

™) Kerava-
Mikkila-rata
n. 30 ME

o

Nykyisen rakenteen
tukeminen

Asemanseudun
ennustettujen
asukasméaarien 2050
suuruusluokat

Jos ennusteissa on
merkittava ero, on IPM
2050 ennuste merkitty
yhtendisella viivalla ja
MAL 2050 ennuste
katkoviivalla tai vaalealla
rasterilla.

R TAI
- Kerava-Nikkila-
) - joukkoliikenne-
Ahjo . e

NyKyisen rakenteen
taydentiminen

Itarata Pietariin
n. 600 M€
(kustannus

Kerava-Porvoo)

Tallinnan tunneli
n. 13000-20000
ME

Uudet avaukset

= Yl 15 000

Kuva 16. Padradan suunnan lilkennehankkeiden ja maankaytdon hankkeiden toteutuspolku ja asemanseutujen

ennustetut asukasmaarat 2050.

Alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdmisen kannalta pdéradan suunta on edullinen, koska asukaspohja
on monissa keskuksissa jo nykyisellaén tihean joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta riittéava ja kasvu
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perustuu seké olemassa olevien keskusten tiivistAmiseen ettad uusien asemapaikkojen avaamiseen. Pa-
lopuron ja Ristikydtn tai Kytdbmaan uudet asemat tarjoaisivat mahdollisuuden rakentaa lisda asumista
radan varteen, mikali alueet toteutetaan junaliikenteen jarjestamisen kannalta riittavan tiheind. Taman
hetken ennusteiden mukaan Palopuron, Ristikyddn ja Kytbmaan asukasmaaréat eivat riittdisi aseman
avaamiseen. Liséaksi Ristikydon ja Kytdmaan asemapaikat ovat niin lahekkain, ettd kaytannodssa vain
toinen on jarkeva toteuttaa. Lisddmalla radalle junakapasiteettia ja nopeita taajamajunia mahdolliste-
taan tiiviin nauhakaupungin syntyminen radan varteen Hyvinkaalle saakka.

Paaradan kehityssuunnalla on tarkea toteuttaa hankkeet, jotka ensisijaisesti parantavat ratakapasiteet-
tia ja vahentavat hairioherkkyytta ja sitd kautta mahdollistavat maankayton kehittdmisen radan asema-
paikoilla. Tallaisia hankkeita ovat Pasila-Riihiméki vaihe 2 ja Lentorata tai muu P&éradan kapasiteettia
lisdava hanke. Lisaraiteet Pasila-Riihim&ki valille tarvitaan ESSI-selvityksen mukaan vuoden 2025 jal-
keen lahivuosina. Riittdvan kapasiteetin saavuttamiseksi vuoden 2025 jalkeen tarvitaan Kerava-Pasila-
vélille joko Lentorata, pdaradan 5. ja 6. lisaraide tai kokonaan uusi tihedmman junavélin mahdollistava
turvalaite- /kauko-ohjausjarjestelma. Jos paaradan kaukoliikenne siirtyy omille raiteilleen, paaradan no-
peaa lahi- ja taajamajunaliikennettd on mahdollista lisata. Paaradan junaméaarien lisddminen edellyttaa
toimia Helsingin ratapihalla pian vuoden 2025 jalkeen. Pisara- ja Lyyra-radan vaihtoehdoiksi on esitetty
my0s muita ratajarjestelyihin perustuvia ratkaisuja ja ratapihan tekniikan parantamiseen perustuvia rat-
kaisuja. Toimivin ratkaisu ratojen ja liikenteen kehittdmisen kokonaisuus huomioon ottaen selvinnee la-
hivuosina.

Aluetalouden nakokulmasta kaukoliikenteen nopeuttaminen ja hairicherkkyyden vahentdminen ovat
my0s tarkeita nakdkulmia. Pasila-Riihiméki vaihe 2 ja Lentorata vastaavat myos naihin tarpeisiin.

Kerava-Nikkila-radan toteuttamiseen tarvittava asukasmaara ei toteudu nykyisilla ennusteilla. TAméan
suunnan joukkoliikenteen kehittAmiseksi suositellaan tihedn syottdliikenteen jarjestamista bussiliiken-
teend Keravan asemalle. Mikali maankayttd kehittyy odotettua voimakkaammin ja paaradalle vapautuu
lisda ratakapasiteettia, voi myos ratayhteys olla mahdollinen myéhemméssa vaiheessa.

Pasila-Riihimaki,

vaihe 2
n. 170-240 M€

> Paaradan
T kapasiteetin
= Pisara/Lyyra-rata lis3aminen
o] n. 1000-1300 M€
=
T
o)
o
Kerava-
Hyrylan suunnan Mikkila-rata
lityntalikenteen n. 30 M€ K'@:ﬁﬁﬂ{;ﬁa
kehittaminen yhteys)
n. 80 M€
Nykyisen rakenteen _ B o
tukeminen Nykyisen rakenteen taydentaminen Uudet avaukset
Riittdva asukasmadra nykyisissa Edellyttad merkittdvasti
ennusteissa voimakkaampaa kasvua kuin Ratahankes
nykyisissa ennusteissa
Edellyttad jonkin verran ensmman -

kasvua kuin nykyisissa ennusteissa Kaukoliikentezn hanke 1 | Tiehanke



11  Etela-Sipoon ja Porvoon suunta

11.1 Nykytila

Valtatie 7 (0sa E18 yhteyttd) yhdistda Loviisan, Porvoon ja Eteld-Sipoon paadkaupunkiseutuun. Tata
kautta kulkevat myds Kotkan ja Kouvolan suunnan kaukoliikenteen linja-autot, jotka palvelevat osin
my0s Loviisaa ja Porvoota. Padkaupunkiseudulla reitti yhdistyy valtatiehen 4 (Lahdenvayld). Porvoon
suunnan bussiliikenteen paateasema on Helsingin Kamppi ja sinne kuljetaan loppumatka varsin ruuh-
kaisella katuverkolla (mm. Sturenkatu, Helsinginkatu ja Mannerheimintie), osa vuoroista kulkee Pasilan
kautta (reittid Koskelantie, Ratapihantie, Nordenskitldinkatu).

Osa Porvoon joukkoliikennereiteista kayttaa osin myds maantietd 170 ja sita kautta Itavaylaa (edelleen
Junatie, Aleksis Kiven katu) kulkevaa reittid. Maantien 170 varrella sijaitsee myos Sipoon Sdderkullan
taajama. Sipoo on HSL jasenkunta, jonka joukkoliikennejarjestelman suunnittelee ja organisoi HSL.
Porvoo ei ole HSL:n jasen, vaan toimivaltaisen joukkoliikenneviranomaisen roolia hoitaa Uudenmaan
ELY-keskus.

Porvoon suunnasta paakaupunkiseudulle ja etenkin Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvan liikkenteen
ongelma on Helsingin katuverkon ruuhkaisuus ja siité aiheutuva liikenteen hitaus.

11.2 Liikennehankkeet
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Kuva 18. Etel&d-Sipoon ja Porvoon suunnan lilkkennehankkeet seka olevat ja suunnitellut maankayton kehittamis-
kohteet.
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Bussiliikenteen kehittaminen

Hankkeen kuvaus

Porvoon suunnan paékaupunkiseutuun yhdistavan joukkoliikenteen nakymista, kehittdmiskeinoista ja
niiden vaihtoehdoista valmistui kesalla 2018 Uudenmaan liiton ja Uudenmaan ELY-keskuksen yhteinen
selvitys. Suurimmat kehittamistarpeet Porvoon suunnan bussiliikenteen olosuhteissa liittyvat paakau-
punkiseudun tie- ja katuverkon ruuhkautumiseen, tyémaiden aiheuttamiin hairidihin seka sujuvampiin
vaihtomahdollisuuksiin paékaupunkiseudun siséiseen liikenteeseen. Tytssa on tarkasteltu reittivaihto-
ehtojen, liikenteen sujuvuuden, vaihtopysékkien ja terminaalien kehittamistarpeita ja niiden kytkentoja
paakaupunkiseudun lilkkennesuunnitelmiin ja -hankkeisiin. Porvoon kasvu voi kohtuudella tukeutua
myds tehokkaaseen linja-autoliikenteeseen, mutta kaupunkibulevardien ja Ostersundomin rakentumi-
sen myota Porvoon suunnasta likkuminen on yha hankalampaa, jos joukkoliikenteen kilpailukykya ei
paranneta.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Joukkoliikenteen kilpailukyky heikkenee Helsingin katuverkon ruuhkautuessa ja matka-aikojen pidenty-
esséd. Ongelmia on Helsingin katuverkolla jo nykytilanteessa, joten hankkeen toteuttaminen on kiireel-
listd. Hankkeessa esitetdan ratkaisuja bussiliikenteen nopeuden pitdmiseen kilpailukykyisena.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Porvoon suunnan joukkoliikenne on turvattava tilanteessa, jossa rataa ei viela ole tai sita ei tule
lainkaan. Suunnitellut toimenpiteet ovat tarpeellisia joka tapauksessa, koska tilanne Helsingin katu-
verkolla on kriittinen jo nykytilanteessa.

- Porvoon suunnan joukkoliikenteen kehittdmisvaihtoehtoja (2012) julkaisussa on selvitetty, ettd Por-
voon joukkoliikenne on mahdollista hoitaa linja-autoilla vuoden 2035 tilanteessa voimassa olevan
maakuntakaavan mukaisilla maankayton kasvuluvuilla

- Ei edellytd maankayton kasvua, mutta mahdollistaa kohtuullisen kasvun.

- Maankayton kehittyminen Ostersundomissa edellyttda parantamistoimenpiteita valtatiella 7 ja Ita-
keskuksen liittymassa.

Suunnittelutilanne
Porvoon ja Lohjan suuntien joukkoliikenteen kehittamistarpeet paadkaupunkiseudulla -selvitys on valmis-
tunut kesalla 2018.

Investointikustannus
Kustannuksia ei ole arvioitu.

Lahteet:

Porvoon ja Lohjan suuntien joukkoliikenteen kehittamistarpeet padkaupunkiseudulla, 2018
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon_ja_Lohjan_suuntien_joukkoliikenteen kehittamistar-
peet paakaupunkiseudulla.pdf

Porvoon suunnan joukkoliikenteen kehittdmisvaihtoehtoja. Uudenmaan liiton julkaisuja E 122 — 2012.
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon _suunnan_joukkoliikenteen kehittamisvaihtoeh-
toja_E122-2012.pdf



https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon_ja_Lohjan_suuntien_joukkoliikenteen_kehittamistarpeet_paakaupunkiseudulla.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/22407/Porvoon_ja_Lohjan_suuntien_joukkoliikenteen_kehittamistarpeet_paakaupunkiseudulla.pdf
http://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen_kehittamisvaihtoehtoja_E122-2012.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen_kehittamisvaihtoehtoja_E122-2012.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen_kehittamisvaihtoehtoja_E122-2012.pdf

Itarata

Hankkeen kuvaus

Helsinki—Pietari-valille on suunniteltu uusi nopea kaukoliikenteen ratayhteys Pasilasta Helsinki-Vantaan
lentoaseman kautta Keravan eteldpuolelle ja sieltd edelleen Sipoon kautta Porvooseen ja Loviisaan.
Radan alkuosa, nk. Lentorataosuus olisi tunnelissa. Paaradan liittymakohdan jéalkeen rata olisi padosin
maanpaallinen. Kauko- ja taajamajunien pysahdyspaikat nopealla Itdradalla olisivat Kuninkaanportti
(Porvoo), Lentoasema ja Pasila. Kaukojunaliikennetté voisi olla radalla 1 juna tunnissa ja taajamaju-
nalilkennettd 2 junaa tunnissa. Taajama-junan matka-aika Helsinkiin olisi Kuninkaanportista 40 min.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Hanke on paaasiassa valtakunnallinen ja kansainvalinen hanke, mutta se parantaa toteutuessaan Por-
voon joukkoliikennetarjontaa. Porvoon keskustan yhdistaminen Kuninkaanportin kautta kulkevaan no-
peaan kaukoliikennerataan edellyttaisi nykyisen kaytosta poistetun raiteen kunnostamisen perustamista
myéten.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti

Hanke on ennen kaikkea valtakunnallinen ja kansainvalinen hanke, joka yhdistda Pietarin Lentokent-
tdan ja Helsingin keskustaan. Hanke nopeuttaa Helsinki-Pietari yhteytté noin tunnilla, tarjoten 2,5 h
matka-ajan.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Edellyttda Lentorataa

- Lentorata edellyttaa Pisara-rataa

- Itdradan teknista toteutettavuutta, ymparistdoloja ym. ei ole viela tutkittu riittavalla tarkkuudella.
Suuria epavarmuustekijoita siséltyy mm. Sipoonjoen Natura-alueen ylittdmiseen, Vantaanjoen alit-
tamiseen, Tuusulanjokilaaksoon, Keravanjoen ylittdmiseen, risteamiin Skdldvikin radan kanssa ja
maaperdolosuhteisiin.

Suunnittelutilanne
Itaradasta on tehty vasta alustavia tilavaraussuunnitelmia ja rata on merkitty ohjeellisena merkintana
maakuntakaavaan. Jatkosuunnittelusta ei ole tehty paatoksia.

Investointikustannus
Paaradan ja Porvoon vélisen osuuden arvioidut rakentamiskustannukset ovat 583 M€. Itérata jatkuisi
kuitenkin edelleen Loviisaan ja Kymenlaakson puolelle. Koko Itéradalle ei ole tehty kustannusarviota.

Lahteet:
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/5903/Tiivistelma ratayhteydet.pdf,
http://www?2.liikkennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/ls 2012-01 nopea ratayhteys web.pdf

Taajamaliikennerata Porvooseen HELI-linjauksella

Hankkeen kuvaus

Maakuntakaavoissa aiemmin ollut Heli-ratalinjauksen varaus on kumottu 2. vaihemaakuntakaavassa
valilta Helsingin Tapanila-Porvoo. Kumoamisen perusteena oli selvitysten ja vaikutusten arvioinnin
kautta todetut riittAmattomat maa-alueet ja ratakapasiteetti, jota Heli-radan rakentaminen olisi edellytta-
nyt padkaupunkiseudulla. Liséksi Vantaalla sijaitsevan nk. Fazerilan pohjavesialueella oleva rakenta-
misrajoitus aiheuttaa merkittdvan epavarmuustekijan radan rakentamiselle. Uusi suunniteltu Lentoradan
kautta kulkeva Itdrata on korvannut Heli-radan talla valilla maakuntakaavassa selvityksien perusteella
aluerakenteen ja liikennejarjestelman hyoétyjen kannalta parempana. Porvoon itdpuolella Itdradan lin-
jaus yhdistyy aiempaan Heli-radan linjaukseen ohjeellisella merkinnalla aiemmin maakuntakaavassa
olleen linjauksen mukaisena.


https://www.uudenmaanliitto.fi/files/5903/Tiivistelma_ratayhteydet.pdf
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/ls_2012-01_nopea_ratayhteys_web.pdf

Koska uusi nopea kaukoliikenteen rata on 2. vaihemaakuntakaavassa erilaisiin selvityksiin perustuen
linjattu pohjoisempaa lentoaseman kautta, jaa pohdittavaksi joukkoliikenteen kehittamistarve Helsingin
ja Porvoon vdlilla seudullisen liikenteen tarpeisiin.

Tarve ja perustelut, seudullisesti

Suorempi Helsingin ja Porvoon vélinen joukkoliikenneyhteys toisi Porvoon ja Etelé-Sipoon asukkaille
suoran nopean (noin 30 min) yhteyden Helsingin keskustaan. Ostersundomin alueelle on maakunta-
kaavassa osoitettu metrovaraus. Heli-yhteyden osoittaminen taajamaliikenneratana samaan liikenne-
kaytavaan tarkoittaisi kahta rinnakkaista joukkoliikenteen raideyhteytta itdisimman Helsingin alueella.
Samassa maastokaytavassa on liséksi vt7 ja mt170 bussilikenteen laatukaytavat. Junan ja metron tar-
joaminen samaan liikennekaytavaan heikentaisi molempien kannattavuutta.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Edellyttda Pisara-rataa

- Edellyttda Lentorataa paaradan kapasiteetin vapauttamiseksi

- Investoinnin jarkevyys pelkastaan seudullisen liikenteen tarpeisiin edellyttaisi kaksinkertaista kysyn-
taa kuin nyt on arvioitu. Kysynté olisi mahdollista saavuttaa, jos Soderkullassa tai sen laheisyy-
dessa olisi 30 000 - 40 000 asukasta tiiviisti aseman ymparilla.

- Helsingin Tapanilassa (Fallkulla) kehittynyt maankayttt ei endéd mahdollista radan rakentamista
suunnitellulle sijainnille ilman kaavamuutoksia, rata-alueen leventamista ja merkittavia rakennusten
lunastuksia.

- Fazerilan pohjavesialueelle lainvoimaisessa suojelusuunnitelmassa asetettu rakentamisrajoitus
edellyttda oikeusteitse haettavaa erityista lupaa ja tuo siten hankkeelle suuren epavarmuustekijan.

- Kuntien kaavoitus on edennyt Heli-radan maakuntakaavavarauksen kumoamisen (v. 2012) jalkeen:
Heli-rata ei ole mukana valmisteilla olevissa Ostersundomin yhteisessa yleiskaavassa eika Sibbes-
borgin osayleiskaavassa eika Helsingin yleiskaavassa. Myos Ostersundomin vaihemaakuntakaa-
vaa on valmisteltu ilman Heli-ratalinjausta.

- Maakuntakaavan aluevarausten laajuuteen ja sijaintiin vaikuttanut vaesto- ja tydpaikkamaaran
kasvu ei edellytd Heli-radan linjauksen varaamista taajamajunaliikenteeseen.

Suunnittelutilanne

HELI-radalle on laadittu yleissuunnitelma vuonna 1982. Vuonna 2006 valmistui selvitys linjauksen tar-
kastamisesta Helsingin ja Vantaan alueella. Vuonna 2012 valmistui selvitys, jossa vertaillaan Porvoon
suunnan joukkoliikenteen kehittdmisvaihtoehtoja. Rataa ei ole merkitty maakuntakaavaan.

Investointikustannus

Radan kustannusarvio Helsingin, Vantaan ja Sipoon alueella (satamaradan liitoskohtaan saakka) on
tunnelivaihtoehdossa 278 milj € ja pintavaihtoehdossa 201 milj € (vuoden 2006 hintatasossa). Koko yh-
teyden kustannusarviota ei ole laskettu vuoden 1982 suunnitelman jalkeen.

Léhteet:

Heli-radan linjauksen tarkistaminen ja vaihtoehtotarkastelut Helsingin ja Vantaan alueella.
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf4/rhk 2006 heli-radan_raportti.pdf

Porvoon suunnan joukkoliikenteen kehittamisvaihtoehtoja
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen kehittamisvaihtoeh-

toja E122-2012.pdf

Ratatekninen selvitys Heli - linjauksen vaihtoehtoisista erkanemispaikoista paaradalta Helsingin ja Van-
taan alueella (julkaisematon selvitys 2012). Osana Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaa.



http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf4/rhk_2006_heli-radan_raportti.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen_kehittamisvaihtoehtoja_E122-2012.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/6303/Porvoon_suunnan_joukkoliikenteen_kehittamisvaihtoehtoja_E122-2012.pdf

Itametro

Hankkeen kuvaus

Metrorata, joka on suunniteltu jatkettavaksi Helsingin Mellunmé&en metroasemalta eteenpain Sipoon
Majvikiin saakka. Uusia asemia olisivat Lansisalmi (Vantaa), Ostersundom (Helsinki), Sakarinméaki (Hel-
sinki) ja Majvik (Sipoo). Sipoo on lisdksi tehty selvityksia metron jatkamisesta toisessa vaiheessa Sib-
besborgiin.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa Ostersundomin ja Etela-Sipoon maankayton kehittymisen. Edel-
lyttdd merkittavaa maankayton kehittymista.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Hanke on seudullinen.

Edellytykset ja riippuvuudet

- Edellyttad maankaytdn voimakasta kehittymista tulevissa asemakeskuksissa.

- Jos maankaytt6 toteutuu suunnitellulla tavalla, niin metron liséksi tarvitaan merkittévia muita inves-
tointeja mm. Porvoonvaylalle (vt 7, E18).

Suunnittelutilanne

Ostersundomin kaavoituksen yhteydessa on tehty likennejarjestelmavertailu (2012), jossa kustannuste-
hokkaimmaksi ratkaisuksi osoittautui metro. Metron linjaus ja asemapaikat on maaritelty tarkemmin sel-
vityksessé Etela-Sipoon likenneselvitys 2017, selvitys Ostersundomin maakuntakaavaehdotusta var-
ten. Ostersundomin yleiskaavaehdotus on valmistunut kesélla 2017.

Investointikustannus
Rakentamiskustannukset 726 M€ (Maarakennuskustannusindeksi MAKU 130, 2010=100)

Lahteet:
https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/kaavaselostus muutettu kaavaehdotus 260617.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/19932/Etela-Sipoon liikenneselvitys Raportti 20.3.2017.pdf

Valtatien 7 lisakaistat ja eritasoliittyma

Hankkeen kuvaus

Ostersundomin rakentaminen aiheuttaa paineen rakentaa lisékaistat Vt 7:lle Keha lll:n ja Vasterskogin
liittymien vélille ja uuden eritasoliittyman Ostersundomin kohdalle. Lisaksi Lahdenvaylaa on tarpeen pa-
rantaa Keha I:n ja Porvoonvaylan valilla.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa Ostersundomin ja Etela-Sipoon maankayton kehittymisen. Edel-
lyttda merkittavaa maankayton kehittymista.

Tarve ja perustelut, ylimaakunnallisesti
Vt 7 on valtakunnallinen runkoyhteys, jonka toimivuus on turvattava maankayton kehittyessa.

Edellytykset ja riippuvuudet
- Tulee tarpeelliseksi tilanteessa, jossa Ostersundomin asukasmaara kasvaa yli 40 000

Suunnittelutilanne
Ei tiedossa.


https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/kaavaselostus_muutettu_kaavaehdotus_260617.pdf
https://www.uudenmaanliitto.fi/files/19932/Etela-Sipoon_liikenneselvitys_Raportti_20.3.2017.pdf

Investointikustannus
Ei tiedossa.

Lahteet:
https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/liikennejarjestelmaselvitys suora metrolinjaus 310317.pdf

Itavaylan liittymien parantaminen ja lisékaistat

Hankkeen kuvaus
Itavaylan osalta kriittisimmat parantamistarpeet kohdistuvat Itavaylan Vartioharjun ja Keha lll:n yksiajo-
rataisen osuuden parantamiseen seka Itavaylan ja Keha I:n liittyméan parantamiseen.

Tarve ja perustelut, seudullisesti
Seudullinen hanke, joka mahdollistaa Ostersundomin ja Etela-Sipoon maankayton kehittymisen. Edel-
lyttdd merkittdvaa maankayton kehittymista.

Tarve ja perustelut, yli-maakunnallisesti
Seudullinen hanke

Edellytykset ja riippuvuudet

- ltavaylan tarkeytta korostaa se, etta lahes koko Ostersundomin yleiskaava-alueen joukkoliikenne on
tarkoitus hoitaa Itavaylan kautta Itdkeskukseen kulkevilla bussilinjoilla metron kayttédnottoon
saakka.

Suunnittelutilanne
Ei tiedossa.

Investointikustannus
Ei tiedossa.

Lahteet:;
https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/liikennejarjestelmaselvitys suora metrolinjaus 310317.pdf



https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/liikennejarjestelmaselvitys_suora_metrolinjaus_310317.pdf
https://www.hel.fi/hel2/ksv/ostersundom/liikennejarjestelmaselvitys_suora_metrolinjaus_310317.pdf

Maankaytén ennusteet

Nimi Vdesto 2016
Lansisalmi 100
Ostersundom 200
Sakarinmaki 1100
Majvik 700
Sibbesborg 500
Séderkulla 3100
Kuninkaanportti * 1000
Porvoon keskusta * 12 100
Loviisa * 100
Loviisa, keskusta * 4000
Varikoodit

MAL 2030

400
2 000
5800
1000

800
4700

IPM 2030

400
200
1100
1700
500
4500
2 000
13700
100
4 000

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna alle 1 000 asukasta

Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaaran lisddntyminen nykytilaan verrattuna yli 10 000 asukasta

MAL-ennuste koskee vain Helsingin seudun 14 kuntaa. IPM-ennuste on tehty koko Uudenmaan alueelle.

MAL 2050

5600
4700
9100
2200
1100
6 200

IPM 2050

1600
6 800
7200
4400
500
5000
3500
13 900
100
4000

Kuntaty6pajat
2050

3 000
14 100
100
4 000

* [IPM-ennusteen liikenneverkko Ve2 ei sisélla Itdrataa. Itdradan vaikutusta maank&aytdn ennusteisiin on tutkittu herk-

kyystarkastelussa (luku 12).



11.4

Kilpilahti

Porvoon
suunnan
bussiliikenteen
kehittdminen

Pisara/Lyyra-rata
n. 1000-1300 M€

Tulevaisuuden joukkoliikenneratkaisut

Porvoo-
Helsinki
bussilikenteen
laatukaytava

Lentorata
(kaukoliikenne)
n. 1000-1200

Itérata
(kaukoliikkenne)

n. 600 M€
(Kerava-Porvoo)

\

Taajamaliikenne-

Loviisa

Soder

Nykyisen rakenteen
tukeminen

Asemanseudun
ennustettujen
asukasméaarien 2050
suuruusluokat

Jos ennusteissa on ¥
merkittava ero, on IPM
2050 ennuste merkitty
yhtendisella viivalla ja
MAL 2050 ennuste
katkoviivalla tai vaalealla
rasterilla.

-

a

-
L

- .

H "
T

™. 1000-3000

ap®

Nykyisen rakenteen
tdydentdminen

Alle 1000

-
*

rata Porvooseen

Uudet avaukset

= Yl 15 000

Kuva 19. Idan suunnan liikennehankkeiden ja maankayton kehityskohteiden toteutuspolku ja asemanseutujen

ennustetut asukasmaarat 2050.

Itametron jatkaminen palvelisi ensisijaisesti Ostersundomin aluetta. Ostersundomin alueen nykyiset
asukasmaaraennusteet eivat kuitenkaan ole riittavat metron ja maankayton kehittymiseen liittyvien lii-
kennehankkeiden rakentamiseen.
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Metron vaikutusaluetta on mahdollista laajentaa liityntéliikenteen avulla. Vaihto metroon ei kuitenkaan
tarjoa ajallisesti kovinkaan kilpailukykyista vaihtoehtoa Soéderkullan, Porvoon ja Helsingin véliselle jouk-
koliikenteelle. Porvoota palvelevan taajamaliikenneradan rakentaminen HELI-radan linjauksella ei ole
aiemmin tehtyjen selvitysten perusteella mahdollista, ja uusi Itérata lentoasemalta Porvoon suuntaan ja
eteenpain on hyvin pitkan aikavélin hanke. Vengjan suunta ja lahella sijaitseva Pietarin suuri markkina-
alue ovat talouden kannalta suuri tulevaisuuden potentiaali, minka takia Itdrataan varautuminen on tér-
keda pidemmalla aikavalilld. Idan suunnan ratayhteydet ja niihin liittyvat maankayton hankkeet ovat

kaikki uusia avauksia.

Porvoon suunnan jo nyt korkeatasoisen joukkoliikenteen turvaaminen edellyttaé siksi bussiliikenteen
sujuvuuden seka paakaupunkiseudun joukkoliikenteeseen liittymisen parantamista ja turvaamista Hel-
singin alueella. Erityisen kiireellisia ovat toimet paakaupunkiseudun katuverkolla.

Pasila-Riihimaki,

= vaihe 2
= n. 170-240 M€
9, . Paaradan
L PlsaraJLyyra—rala_ kapasiteetin
E n. 1000-1300 M€ lisaaminen
[
Itametro
Porvoon Taajamaliikenne- il
S rata Porvooseen HM%\%%
L bussiliikenteen =
E kehittminen
Nykyisen rakenteen Nykyisen rakenteen
tukeminen taydentaminen Uudet avaukset
Riittdva asukasmadra nykyisissd Edellyttad merkittavasti
ennusteissa voimakkaampaa kasvua kuin Ratahanke
nykyisissa ennusteissa
Edellyttaa jonkin verran enemman rrTTT Tiehanke
kasvua kuin nykyisissd ennusteissa Kaukoliilkenteen hanke | I I
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Tarkastelussa kaytetty menetelma

Uusimaa-kaava 2050:n rakennemallitarkastelussa oli mukana kolme vaihtoehtoa: keskittyvan kasvun
malli (RM 1), monikeskittyvan kasvun malli (RM 2) ja hajakeskittyvan kasvun malli (RM 3). Asemanseu-
tujen ja taajamien maankayton ennusteet on tydssa laskettu IPM-analyysin monikeskittyvan kasvun eli
rakennemalli 2:n, MAL-maankayttéennusteen ja kuntatytpajojen perusteella. Herkkyystarkastelussa
maankayton ennusteet laskettiin myds rakennemallien 1 ja 3 maankayton ennusteilla ja tutkittiin niiden
vaikutusta selvityksen tuloksiin.

Rakennemallit perustuvat vaesto- ja tyopaikkakehityksen osalta Uudenmaan liiton selvitykseen Uuden-
maan aluetalouden skenaariot seka vaesto- ja tyopaikkaprojektiot. Projektiot ennakoivat vaeston ja tyo-
paikkojen maaran muutosta kunnittain 2015-2050. Keskittyva ja monikeskittyva malli ovat vaesto- ja
tyopaikkakehityksessa koko Uudenmaan tasolla varsin samanlaiset ja erot tulevat ndkyviin seutujen ta-
solla. Hajakeskittyvassa mallissa kasvun ennakoidaan jaavan muita malleja alhaisemmaksi. Kunnittai-
set erot eri rakennemallien vaestokehityksessé on esitetty liitteessa 2.

Liikenneverkon on kaikissa rakennemalleissa oletettu olevan samanlainen. Ennusteissa kaytetty liiken-
neverkko Ve2 on kuvattu kappaleessa 4.2. Herkkyystarkastelussa maankayttn ennusteita tutkittiin Loh-
jan taajamaradan, Kerava—Nikkila-radan ja Itdradan asemanseutujen osalta myds liikenneverkolla Ve3,
joka sisaltaa liikenneverkko Ve2:n hankkeiden lisdksi kyseiset hankkeet.

Maankayton ennusteiden laskenta tehtiin herkkyystarkastelussa vastaavasti kuin varsinaisessa analyy-
sissa eli 1,5 km etéisyydelld asemasta tai keskuksesta ja jakamalla lahekkain olleiden vydhykkeiden
paallekkdin menneet osat asemanseuduille padsaantoisesti tasan.

Kuntien kanssa tyon aikana kaydyissa keskusteluissa toivottiin tarkastelun tekemista myods kuntien
omilla ennusteilla. Kuntien omien ennusteiden tekotapa vaihtelee kuntakohtaisesti eiké ennusteita ole
saatavissa kaikista kunnista tdméan tyon tarvitsemalla ruututarkkuudella, minka takia kuntien omat en-
nusteet jatettiin tarkastelun ulkopuolelle.

Tulokset
Herkkyystarkastelussa tehtyjen laskelmien tulokset on esitetty asema- ja taajamakohtaisesti liitteessa 3.

Rantaradan ja Turun suunta

Kirkkonummen, Raaseporin ja Hangon suunnan maankayttn ennusteisiin eri rakennemalleilla lasketut
luvut tuovat vain vahan muutoksia. Keskittyvan kasvun mallin (RM 1) muutokset monikeskittyvan kas-
vun malliin (RM 2) verrattuna nakyvat selvimmin Siuntiossa, Kirkkonummella ja Inkoon taajamassa,
jossa ennustettu asukasmaaréa on noin 1 000-1 500 vAhemman kuin rakennemallissa 2. Kauklahteen
rakennemalli 1 ennustaa noin 1 500 asukasta enemman kuin rakennemallissa 2. Muilla asemilla tai taa-
jamissa muutokset ovat pienempid. Hajakeskittyvan kasvun malli (RM 3) tuo eniten kasvua Jorvakseen
ja Masalaan (noin 1 500) ja véahentdd Kauklahden kasvua noin 2 000:lla. Muilla asemilla ja taajamissa
muutokset ovat ndita pienempié.

Hanko-Kauklahti ratakaytavan asemilla on rakennemallissa 1 yhteensa noin 5 000 asukasta vahemman
kuin rakennemallissa 2 ja rakennemallissa 3 noin 2 000 asukasta enemman kuin rakennemallissa 2.



Kaiken kaikkiaan taman suunnan muutokset asemien ja taajamien kasvuun eri rakennemalleilla lasket-
tuna ovat niin pienia, etté ne eivat muuta tasta suunnasta tehtyja johtopaatoksia likennehankkeiden ja
maankayton kytkennasta tai likennehankkeiden ajoituksesta.

Vihdin ja Lohjan suunnan herkkyystarkastelu osoittaa, etta suurimmat muutokset asukasmaarien en-
nusteissa tapahtuvat Espoon alueella. Keskittyvan kasvun malli (RM 1) kasvattaa Mynttilan ja Espoon
keskuksen asukasmaaraennusteita noin 2 000-3 000:lla ja Keran ja Leppévaaran noin 4 000:lla moni-
keskittyvan kasvun malliin (RM 2) verrattuna. Hajakeskittyva malli (RM 3) sen sijaan vahentaa Espoon
keskuksen ja Leppavaaran ennusteita noin 1 000—-2 000:lla ja Keran ennustetta noin 5 000:lla. Muilla
asemilla muutokset ovat naita pienempia tai niité ei ole ollenkaan. Tarkastelu Lohjan taajamaradan si-
saltavalla liikenneverkolla Ve3 ei muuta tilannetta: Radan tuoma lisékasvu on enimmillaén 700 asu-
kasta verrattuna saman rakennemallin vaihtoehtoon, jossa rataa ei ole.

Herkkyystarkastelu ei tuo muutosta Espoon kaupunkiradan tarpeeseen, vaikka suurimmat muutokset
rakennemalleissa ovatkin Espoon alueella. Kaupunkiradan varren maankayton ennusteissa on riittava
kysynté kaikissa vaihtoehdoissa. Lohjan seudulla muutokset eri rakennemalleissa ovat hyvin pienié,
mika tarkoittaa, ettei taajamajunaliikenteen aloittaminen Lohjan keskustaan ole kannattavaa minkaan
rakennemallivaihtoehdon ennusteella.

Klaukkalan ja Hyrylan suunta

Klaukkalan suunnassa eri rakennemallien ennusteiden erot ovat kokonaisuudessaan hyvin pienia. Koko
suunnan yhteenlaskettujen maarien ero on alle 1 000 asukasta. Keskittyvan kasvun malli (RM 1) tuo
Kivistéon noin 2 000 asukkaan lisdkasvun. Hajakeskittyvan kasvun malli (RM 3) sen sijaan vahentaa
Kivistdn kasvusta noin 1 500 asukasta ja lisaa Klaukkalaan ja Metsékylaén noin 1 000 asukasta.

Hyrylan suunnassa yhteenlaskettujen maarien erot ovat noin 2 000 asukasta.

Muutokset eri rakennemallien ennusteissa ovat niin pienia, etta ne eivat vaikuta suunnan liikkennehank-
keista tehtyihin johtopaatoksiin.

Paaradan suunta

Paaradan suunnan asemilla rakennemallien erot nékyvat erityisesti tarkastelujakson etelapaassa Van-
taan ja Keravan asemilla seké pohjoispaan asemilla. Keskittyvan kasvun malli (RM 1) lisaa Tikkurilan ja
Rekolan asukasmaaria 3000—4000 asukkaalla ja Korson asukasmaaraé noin 2000:lla ja vahentaa Hy-
vinkdan asukasmaaraéa noin 3000:lla ja Savion ja Saunakallion ennustettuja asukasmaaria noin 1000—
2500:lla verrattuna monikeskittyvan kasvun malliin (RM 2). Hajakeskittyvan kasvun malli (RM 3) toimii
painvastoin eli vahentaa Tikkurilan ja Rekolan asukasmaaria noin 1000-1500:lla ja Korson asukasmaéa-
raa noin 3000:lla ja lisda Keravan asukasmaaraa noin 3000:lla ja Ainolan, Jarvenpéaan, Saunakallion,
Jokelan ja Palopuron asukasmaaria noin 1000—2000:lla verrattuna rakennemallin 2 maariin. Suunnan
yhteenlaskettuihin maariin ei tule merkittavia eroja, koska molemmissa tarkasteluissa tapahtuu seka
maadrien lisaysta ettd vahentymista.

Paaradan suunnan kayttajapotentiaalit ovat kaikissa rakennemallivaihtoehdoissa muihin suuntiin néh-
den ylivoimaiset ja asemanseutujen kasvu nykytilaan nahden merkittavaa riippumatta rakennemallivaih-
toehdosta. Nain ollen paaradan kapasiteettia parantavat hankkeet ovat perusteltuja ja tarpeellisia kai-
killa rakennemallivaihtoehdoilla. Palopuron, Ristikyddn ja Kytémaan asukasmaaréat eivat kasva herk-
kyystarkastelussa niin paljon, etté kysynta riittisi aseman avaamiseen hajakeskittyvan kasvun mallis-
sakaan.



Kerava—Nikkila-radan asemanseuduilla herkkyystarkastelu tehtiin rakennemallien 1, 2 ja 3 liséksi liiken-
neverkolla Ve3 rakennemalleille 2 ja 3. Liikenneverkko Ve3 kuvaa parhaiten tAman suunnan tavoiteti-
laa, silla se sisaltda myos Kerava—Nikkila-radan. Eri rakennemallien ja liikenneverkkojen vertailusta
huomataan, ettd eri rakennemallit vaikuttavat asukasmaéraennusteisiin vain védhan. Radalla on vain
pieni, noin 100-900 asukkaan lisdava vaikutus ennusteisiin. Kerava—Nikkila-radan toteuttamiseen tar-
vittava asukasmaéra ei siis toteudu millaén rakennemallivaihtoehdolla.

Kerava—Nikkila-radan toteuttamisen edellytyksia arvioitiin my6s koko kunnan asukasmaarien kasvua
tarkastelemalla ja arvioimalla kasvun suuruutta ja mahdollista sijoittumista hankkeeseen néahden. Kera-
valla nykyhetken ja vuoden 2050 véalinen kasvu on rakennemallivaihtoehdosta riippuen noin 7 000—

20 000 asukasta. Kunnan pienesta koosta ja voimakkaasta kasvusta voidaan paatella, ettéa rakenne-
malli 3:n mukainen kasvu voisi tuottaa Ahjoon nykyisen noin 5 000 asukkaan liséksi riittavan asukas-
pohjan asemaa varten, jos kasvua ohjataan aseman ymparistdon voimakkaasti. Sipoon kasvu nykyhet-
ken ja vuoden 2050 valilla on rakennemallivaihtoehdosta riippuen noin 5 000-10 000 asukasta. Talman
nykyinen asukasmaara on noin 600 asukasta ja Nikkilan noin 4000 asukasta. Sipoo on maantieteelli-
sesti laaja ja kunnan strategiana on kasvattaa yhta voimakkaasti Nikkilaa ja Soderkullaa. Nain ollen
Nikkilan kasvuksi jaisi maksimissaan 5 000 asukasta, mika tarkoittaa, ettd kunnan kasvu ei hajakeskit-
tyvan kasvun mallillakaan ole riittdva kahden uuden aseman kysynnan turvaamiseksi.

Id&n suunta

Idan suunnalla herkkyystarkastelu tehtiin rakennemallivaihtoehtojen 1, 2 ja 3 liséksi Porvoon ja Loviisan
osalta myds liikenneverkolla Ve3, joka sisaltéa Itdradan pysédhdykset Porvoon Kuninkaanportissa ja Lo-
viisassa.

Rakennemallivaihtoehtojen erot nakyvat vastaavalla tavalla kuin paaradan suunnalla: lahempéana Hel-
sinkia asukasmaarat kasvavat ja kauempana Helsingista vahentyvét keskittyvan kasvun mallissa ja ha-
jakeskittyvan kasvun mallissa ilmid on péainvastainen. Muutokset ovat kuitenkin suurimmassa osassa
asemia hyvin maltillisia eli alle 3 000 asukkaan eroja. Vain Porvoon Kuninkaanporttiin ennustetaan ha-
jakeskittyvassa rakennemallissa noin 4 000 asukkaan kasvua monikeskittyvan kasvun malliin verrat-
tuna. Uuden ratayhteyden sisaltava likenneverkko kasvattaa eroa lisksi noin tuhannella asukkaalla.
Rakennemallissa 2 ero radan sisaltavan liikenneverkon (Ve3) ja liikenneverkon, jossa uutta rataa ei ole
(Ve2) valilla on Kuninkaanportissa hieman yli 2000 asukasta.

Kuninkaanportin ennustetut asukasmaarat ovat rakennemallivaintoehdosta riippuen 1 700-8 100 asu-
kasta. Rakennemalleissa 1 ja 2 Kuninkaanportin asukaspohja ei ole riittdvd uuden aseman avaamiseen
ja rakennemallissa 3 maaré saattaisi valttavasti riittdd. Ratakaytadvan muiden asemapaikkojen kasvu ei
minkaan rakennemallin ennusteella kuitenkaan ole riittdvaa uuden ratakaytavan avaamiseksi. Itdradan
toteuttaminen on tasta syysta riippuvainen Pietarin suunnan lilkkenteen kehityksesta.

Johtopaatokset

Herkkyystarkastelu osoittaa, ettéa eri rakennemallivaihtoehtojen asukasmaaraennusteet eivat muuta pe-
rusanalyysin pohjalta tehtyja johtopaatoksia likennehankkeiden ja maankayton kytkennasta tai liikkenne-
hankkeiden ajoituksesta. Asemanseuduilla tapahtuvat asukasmaarien muutokset eri rakennemalleissa
eivat ole niin suuria, ettd ne vaikuttaisivat riittavasti uusien asemien tai uusien ratakaytavien avaamisen
kynnysarvioihin.

Tulosta selittda osittain mallin ominaisuudet: IPM-malli on rakennettu siten, ett kuntakohtaiset kasvulu-
vut on annettu mallille l1&ht6tietona, jolloin malli ei voi sijoitella kasvua kunnan rajojen yli, vaan kasvu
sijoitetaan kunnan sisélla suotuisimpaan paikkaan. Todellisuudessa uusi likennehanke vaikuttaa myds



kuntarajojen yli, mutta taté malli ei osaa ottaa huomioon. Toisaalta uusi asema ja varsinkin uusi rata-
kaytava edellyttaa niin suurta kayttajapohjaa, etta nain mittavia uusia asukasmaaria tuskin saataisiin
varsinkaan harvemmin asuttujen seutujen hankkeille mallin ominaisuuksia muuttamalla.

Kiinnostavaa olisi ollut tehda herkkyystarkasteluna myos analyysi joidenkin suurten hankkeiden pois
jadmisen vaikutuksista: Mita tapahtuu, jos esimerkiksi ESA-rataa ei rakennetakaan? Sijoittuuko maan-
kayttd eri tavalla seudullisesti? Tarkastelu olisi tuonut hyvin esiin yksittdisten hankkeiden vaikutuksen
muiden liikennehankkeiden tarpeeseen ja maankayttn kehitykseen. Mallin nykyinen toimintaperiaate ei
kuitenkaan tue taméan tyyppista tarkastelutapaa, minka takia tallaista tarkastelua ei voitu tehda.



Asiantuntijaraadin jasenia pyydetiin arvioimaan ty6ta seuraavan kysymyksen avulla: "Miten liikenteen ja
maankayton vuorovaikutusselvityksen tulokset voisivat nékya seutujen kaavoissa?” Liséksi heita pyy-
dettiin pohtimaan aihetta kestavan liikkkumisen edistamisen ja paasttjen vahentdmisen, maankayton ja
likennehankkeiden kytkennan, Ruotsista saatujen oppien ja ratakapasiteetin tehokkaan kayton nako-
kulmista. Jokainen asiantuntijaraadin jasen toi nakemyksidén esiin yhteisessa tapaamisessa ja kirjoitti
tiiviin tekstin aiheesta. Tahan lukuun on koottu keskustelujen ja tekstien keskeisin sisalto.

Tavoitteista toimenpiteiksi

Maakuntakaavan tulisi selkeasti osoittaa Uudenmaan kehittymisen kannalta tarkeimmat alueidenkaytén
periaatteet, ottaen huomioon mm. tulevaisuuden megatrendit, Uudenmaan valtakunnallinen merkitys
seka kansainvaliset ja valtakunnalliset yhteystarpeet. Uusimaa-kaavan tavoitteena on ohjata kasvu kes-
tavasti siten, etta likkuminen kestavilla likkumismuodoilla lisdéntyy ja hiilidioksidipdastét vahentyvat.
Tama johtaa periaatteeseen, jossa kasvua ohjataan ensisijaisesti nykyiseen rakenteeseen, toissijaisesti
nykyista rakennetta tdydentaville alueille ja vasta sen jalkeen uusille alueille.

Tavoitteiden mukaisten liikenneratkaisujen pohjana ei pida kayttaa liian suoraviivaisesti MAL-sopimuk-
sen tai IPM-mallinnuksen lukuja, koska Uudenmaan alueiden mitoitusta ei ratkaista maakuntakaavalla.
Taman takia liikenneratkaisujakaan ei pitaisi tehd& mitoituslukujen perusteella. Ratkaisuja ei voi liilkaa
perustaa mydskaan vuorovaikutusselvitysten tuloksiin, silla ne heijastavat monelta osin kunta- ja alueta-
son tavoitteita.

Tarkeimpia liikenneratkaisujen perusteita pitdisi olla Uudenmaan, Helsingin seudun ja erityisesti paa-
kaupunkiseudun kilpailukyky kansainvalisilla markkinoilla ja kestavan kehityksen edistaminen. Kansain-
valisen kilpailukyvyn kannalta tarkeitéa hankkeita ovat seudun saavutettavuutta eri liikennemuodoilla pa-
rantavat hankkeet. llmastonmuutoksen torjumisen tulisi olla aivan keskeisend laht6kohtana alueiden-
kayton ratkaisuille. Kestavan kehityksen mukaisia ratkaisuja ovat erityisesti raideliikennetta ja siihen tu-
keutuvaa maankayttda edistavat ratkaisut.

Seudun kilpailukyky turvattava

Liikennehankkeita tulisi tarkastella aina kahdesta suunnasta: valtakunnallisen liikenteen ja seudun saa-
vutettavuuden ndkokulmasta ja maankayton tarpeiden néakdkulmasta. Molemmat ndkodkulmat ovat seu-
dun kilpailukyvyn ja liikennejarjestelman toimivuuden kannalta valttamattomia. Kaytannossa lahes kai-

kissa liikennehankkeissa yhdistyvat molemmat nakokulmat, mutta hankkeiden priorisoinnin ja merkityk-
sen arvioinnin kannalta molempien, joskus ristiriitaistenkin nakdkulmien tulee olla selvilla.

Suunnittelun ylatason tavoitteen tulisi olla selke&: Seudun kilpailukyvyn vahvistaminen kansainvalisesti
kestavan kehityksen mukaisin toimenpitein. Helsingin seudun merkitys on koko Suomen menestyksen
kannalta keskeinen. Avainsana téassa on tydmarkkina-alueen laajentaminen saavutettavuutta paranta-
malla. Tukholmassa kaytdssa oleva rakenteen toimivuutta arjen sujuvuuden kannalta mittaava tunnin
yhteiskunnan -kasite olisi hyva lanseerata myts Suomeen.

Liikenneinvestointeja arvioitaessa tulisi aina varmistaa, etta liikennejarjestelmaan ei synny pullon-
kauloja, jotka heikentavat yhteiskunnan kilpailukykya. Erityisen tarkeda on varmistaa joukkoliikennejar-
jestelman kapasiteetti ja nopeus runkoyhteyksilla. Raideinvestoinnit ovat tassa etusijalla nopeuden, ka-
pasiteetin ja ymparistttavoitteiden kannalta.

Yhdyskuntarakenne avainroolissa kestavan liikkumisen edistamisessa



Maankayton suunnittelu on avainasemassa ihmisen likkkumistarpeeseen vaikuttamisessa. Suunnittelun
tavoitteena tulisikin olla kokonaisuus, jolla pystytaan luomaan mahdollisuudet ihmisten tarpeiden tyydyt-
tamiseen ja hyvaan elamaan, mutta samalla estamaan, etteivat yksildiden ratkaisut johda kokonaisuu-
den kannalta kestamattomaan tilanteeseen. Kestamattoémyys kulminoituu erityisesti liikenteen hiilidiok-
sidipaastoihin ja niiden vahentadmiseen. Suunnittelemalla maankayttoa ja liikennejarjestelmaé yhtena
kokonaisuutena voidaan luoda alue- ja yhdyskuntarakennetta, jossa liikkkumistarve on mahdollisimman
vahainen ja liikkujilla on suuri houkutus valita kestavia liikkumismuotoja.

Uuden asuntotuotannon rakentaminen asemanseuduille ja muihin hyvin joukkoliikenteelld saavutetta-
viin kohteisiin on oikeansuuntaista kehitysta kestavan liikkumisen kannalta. Palvelut ovat tarjolla 1&-
hietaisyydella ja solmujen valilla kyetaan tarjoamaan kilpailukykyista joukkoliikennettd. Raideliikenteen
kehittamisen my6tad asemanseuduista muodostuu palvelujen tarjonnan ketjuja, jotka onnistuneessa ti-
lanteessa kilpailevat toistensa kanssa riittdvasti, mutta eivat johda keskusten harvenemiseen ja pidenty-
viin matkoihin.

Kestava kasvu edellyttda valintoja

Joukkoliikenteessa riittavan palvelutason aikaan saaminen edellyttaa riittadvaad kayttajamaaras. Kasva-
villakin kaupunkiseuduilla joudutaan valitsemaan kehittamiskohteita, silla vaikka kaupunkiseuduilla kes-
kusten vaesto kasvaa, ei kasvu kuitenkaan riitd usean suunnan tai runkoreitin kehittdmiseen. On teh-
tava valintoja, minne uutta asumista ohjataan ja missa taydennysrakentamista tehdaan. Seudulla tarvi-
taan yhteysvalien roolien méaarittelya ja kehittdmisen priorisointia, ettei vaesté hajaannu niin, ettd min-
nekaan ei kyeta tarjoamaan kilpailukykyista joukkoliikennetta. Priorisoimalla pystytdan paremmin tarjoa-
maan kilpailukykyinen palvelutaso ja toimivat matkaketjut.

Tukholman oppien mukaisesti kestavien liikennemuotojen suosiminen tapahtuu sijoittamalla vaeston ja
tyopaikkojen kasvu paasaantoisesti tiivistamalla jo olemassa oleviin hyvan joukkoliikennepalvelun pii-
rissa oleviin keskuksiin. Tukholmassa ei juurikaan esiinny ns. uusia avauksia, jossa maankayttt kehit-
tyy paaosin haja-asutusalueelle uutena isompana keskittyméana ja joka samalla edellyttaisi merkittavaa
likennejarjestelman ns. kynnysinvestointia.

Matkaketjuista kilpailukykyisia sujuvilla vaihdoilla ja uudella teknologialla

Liikkujan kannalta on tarkedd, etta hanen matkaketjunsa toimii. Vaihtoehtoja verrataan usein omaan
autoon ja niiden kilpailukykya maarittavat aika, hinta, palvelutaso ja liikkumisymparisto. Jos Helsingin
keskustaan tulevaa henkildautoliikennetta halutaan vahentaa, on kyettava luomaan liikennejarjestel-
maan kohdat, joissa vaihdot kulkumuodosta toiseen voidaan tehdé ja joissa palvelutaso kyetaan pita-
maan riittavana.

Suurten massojen liikuttamiseen tarvitaan nopeaa ja tehokasta runkojoukkoliikennetté — tata ei voida
korvata uusilla liikenneinnovaatioilla. Sen sijaan joukkoliikenteen palvelukyvyn nykyisena haasteena
olevat vahdisemman kysynnan alueet ja ajankohdat, voisivat olla alueita, joissa uudella teknologialla ja
ympariston kannalta jarkevalla henkildauton kaytdlla on roolinsa. Ympariston kannalta jarkevaa henkilo-
auton kayttoa on yhteiskaytto ja kimppakyydit osana joukkoliikenteen matkaketjua. Uudella teknologi-
alla on tarjolla monia ratkaisuja yhteiskayton, kimppakyytien ja kutsuohjauksen kehittamiseen.

Ratakapasiteettia hankkeilla ja turvalaitetekniikkaa uudistamalla

Kokonaisuutena junaliikenteen kehittdminen on alueellisesti ja valtakunnallisesti riippuvainen liikenteen
ja maankayton vuorovaikutus -selvityksessé esiin tuoduista hankkeista. Helsingin ratapihan ahtauteen
littyva tekninen ratkaisu ja/tai Pisara/Lyyra on kuitenkin edellytys muiden ratahankkeiden hyotyjen reali-
soitumiselle. Muiden hankkeiden tavoitteet likennemaarien kasvattamiselle ja hairidvaikutuksen pienen-
tamiselle eivat toteudu ennen kuin Helsingin ratapihan ongelmat on ratkaisu.



Junien kulkuun vaikuttavan turvalaitetekniikan kehittdminen tulisi ottaa mukaan tarkasteluihin nykyisten
hankkeiden rinnalle, jos hankkeen tavoitteena on radan kapasiteetin kasvattaminen. Turvalaitetekniikan
kehittamisella pystytaan kasvattamaan likennemaaria ja vahentamaan hairidvaikutuksia. Ratkaisuksi
on nostettu esiin ERTMS/ETCS eurooppalaisen standardin mukaisena ratkaisuna. On kuitenkin huomi-
oitava, ettda ETCS-taso 2 ei juurikaan tuo ratakapasiteetin tehokkaampaan kayttéon ratkaisua, vaan sel-
ke&dan liikennointitiheyden nostoon vaadintaan ETCS-taso 3 tai muu vastaava ratkaisu.



Ratahankkeiden kytkokset ja ennustetun maankayton riittavyys

Kuvaan 21 on koottu kaikkien suuntien raideliikennehankkeet ja niiden kytkennat toisiinsa. Lisaksi ku-
vassa on havainnollistettu eri varein ennustetun asukasmaaran riittavyytta hankkeiden toteuttamisen
kannattavuuteen.

Paaradan suunnan ja Helsingin ratapihan kapasiteettia lisddvat hankkeet ovat avainasemassa lahes
koko Uudenmaan raideliikenteen kehittdmisessa, silla paaradan junaliikenteen maarien kasvattamisen
lisdksi myos idan suunnan raideliikennehankkeiden kehitys on kytkoksissa paaradan kapasiteettiin.
"Pullonkaulahankkeita” ovat Pasila-Riihiméaki 2. vaihe ja Pisara-rata tai vastaava seka mybhemmassa
vaiheessa Lentorata tai padradan 5. ja 6. lisaraide. Nykyinen ja ennustettu maankaytto riittad perustele-
maan kaikkien pdaradan hankkeiden tarpeellisuuden. Sen sijaan Klaukkalan rata, Kerava-Nikkila-rata ja
mahdollinen taajamaliikennerata Porvooseen edellyttaisivat merkittavasti voimakkaampaa asukasmaa-
rien kasvua kuin nykyisissa ennusteissa.

Itarata on suunniteltu jatkumaan suoraan Lentoradan linjauksesta, joten nykyisilla suunnitelmilla Itarata
on mahdollinen vain, jos paaradan kapasiteettia parannetaan Lentoradan avulla paéaradan 5. ja 6. lisa-
raiteen sijaan. Mahdollinen taajamaliikennerata Porvooseen edellyttdd paaradan kapasiteetin lisaa-
mistd, jotta uuden suunnan junat mahtuvat kulkemaan Helsinkiin saakka, mutta hankkeen kannalta ei
ole merkitysta lisatdanko paaradan kapasiteettia Lentoradan vai paaradan lisaraiteiden avulla. Taaja-
maradan liittyminen paarataan on joka tapauksessa vaikea toteuttaa.

Lannen suunnan hankkeet eivéat ole suoraan riippuvaisia paaradan suunnan hankkeista, joten niiden
kehittdminen on kiinni suunnitelmavalmiudesta, rahoituksesta ja maankayton kehityksesta. Lannen
suunnan "pullonkaulahanke” on Espoon kaupunkirata, joka on edellytyksena muille suunnan ratahank-
keille. Espoon kaupunkiradan ympariston ennustettu asukasmaarien kasvu on voimakasta ja perustelee
hyvin kaupunkiradan tarpeen. Rantaradan liséraiteet Kirkkonummelle ja taajamaliikenne Lohjalle edel-
lyttaisivat merkittéavasti voimakkaampaa asukasmaarien kasvua kuin nykyisissé ennusteissa. Jos ESA-
radan ja Histan tai Lohjan taajamajunaliikenteen my6ta lannen suunnan junamaaria Helsinkiin halutaan
kasvattaa merkittavasti, edellyttaa myds lannen suunnan kehittdminen Helsingin ratapihan kapasiteetti-
ongelman ratkaisemista Pisara-radalla vai muulla vastaavalla hankkeella.

Hanko—Hyvinkaa-radan sahkodistaminen ei ole suoraan kytkoksissd ESA-radan toteuttamiseen, mutta
sahkdistetty rata helpottaa taajamajunaliikenteen ulottamista Lohjan keskustaan. Radan sahkdistami-
nen tarpeelliselta matkalta on mahdollista myods hankkeen yhteydessa. Hanko-Hyvink&a radan sahkois-
taminen mahdollistaisi lisaksi Y-junien liikennéinnin Hankoon saakka, jolloin Hankoon saataisiin vaihdo-
ton junayhteys Helsingista.



Espoon
kaupunkirata
n. 270 M€

Rantaradan
lisaraiteet
Kirkkonummelle
n. 200 M€

LANSI

Hanko-Hyvinkaa-
radan sahkoistaminen
n €
(junien likenndinti
Hankoon)

Pasila-Riihimaki,
vaihe :
n. 170-240 M€

PisarafLyyra-rata
n. 1000-1300 M€

POHJOINEN

Riittavé asukasmaara nykyisissa
ennusteissa

Edellytida jonkin verran enemman
kasvua kuin nykyisissa ennusteissa

ITA

Edellyttda merkittavasti
:] voimakkaampaa kasvua kuin
nykyisissa ennusieissa
Kaukolikenteen hanke

Nykyisen rakenteen
tukeminen

Riittava asukasmagra nykyisissa
ennusteissa
Edellyttaa jonkin verran enemman
kasvua kuin nykyisissa ennusteissa

Taajamaliikenne

Lohjalle
(n. 110 M€)
(" Kiaukkalan rata |
(vaihdollinen
Paaradan yhteys)
kapasiteetin n. 80 M€
lisaaminen \"7/
|
Kerava-
Nikkila-rata ( Itametro
n. 30 Me Majvikiin
Taajamalikenne- | n. 730 M€ |
rata Porvooseen
Nykyisen rakenteen
Uudet avaukset

tdydentaminen |

Edellyttaa merkittavasti
voimakkaampaa kasvua kuin
nykyisissa ennusteissa

Kaukoliilkentezn hanke

Hankkeiden toteutusjarjestyksen nakékulmat

Kestavan liikkumisen edellytyksia tuetaan

parhaiten tiivistamalla yhdyskuntarakennetta ja ohjaamalla

kasvu kestavin liikkumismuodoin hyvin saavutettaville alueille, joukkoliikennekaytavien varrelle ja kes-
kuksiin. Talldin kavellen ja pyoralla tehtavien matkojen osuus voi nousta, toimivan joukkoliikenteen
edellytykset parantua ja liikkumistarve kokonaisuutena vahentya. Joukkoliikenne tulee jarjestaa siten,
ettd matka-ajat ovat kilpailukykyisia henkildauton kanssa.

Liikenteen ja maankayton vuorovaikutusselvitys lisdd ymmarrysta liikenne- ja maankayttéhankkeiden
yhteenkytkennasta ja suuntien kehittdmispotentiaaleista seka liikennehankkeiden keskindisista kytken-
ndista toisiinsa mm. rakentamisjarjestyksen ja ratakapasiteetin kannalta. Ennustettu maankayton kehi-
tys on eri likennekéaytavissa profiililtaan ja mittaluokaltaan erityyppista. Liséksi liikenne- ja maankaytto-
hankkeet ovat yhdyskuntarakenteen tukemisen ja tdydentamisen nakokulmasta eri tyyppisia.

Uusimaa-kaava tukee tavoitteidensa mukaisesti kasvun ohjaamista kestaville vythykkeille siten, etta

ensin toteutetaan nykyista rakennetta tukevat alueet ja yhteydet, sitten nykyista rakennetta taydentavat
alueet ja yhteydet ja vasta viimeiseksi otetaan kayttoon uusia alueita ja yhteyksia. Optimaalisen toteut-
tamisjarjestyksen maarittelyssa tulee ottaa huomioon myds Uudenmaan tasapainoinen kehitys ja valta-
kunnallinen saavutettavuuden ja aluetalouden ndkdkulma. Nama seikat antavat liikennekéaytavien liiken-
teen ja maankayton kehittdmishankkeille maakuntakaavan ndkodkulmasta poikkeavia painoarvoja.



Selvityksen tdhanastisten tulosten yhteenvetona on koottu kartta (kuva 22), jossa on esitetty tytssa ka-
sitellyt eri tyyppiset likennehankkeet, niiden kustannuksen suuruusluokka ja niiden ensisijaisuus suh-
teessa kaavan tavoitteisiin. Naiden liséksi on esitetty hankkeiden keskinainen toteutusjarjestys, jossa
on otettu huomioon edellda mainitut nakékulmat. Hankkeiden todellinen toteutusjarjestys riippuu téassa
tyossa tarkasteltujen seikkojen liséksi rahoituksen suuruudesta, hankkeiden suunnitelma- ja toteutus-
valmiudesta, poliittisesta paatoksenteosta ja siité kehittyykd maankaytté ennusteiden mukaisesti.

Kartta kuvaa siis maakuntakaavoituksen nakemysta hankkeiden toteutusjarjestyksesta Uudenmaan
maankayton ja aluetalouden optimaalisen kehittymisen kannalta tehtyjen selvitysten pohjalta. On huo-
mattava, etta seudulla on myds muita mm. tieliikenteen valtakunnallisen sujuvuuden, seudun logistiikan
tarpeiden tai liikenneturvallisuuden parantamisen kannalta tarkeita likennehankkeita, jotka ovat tAméan
tyon rajauksen takia jAaneet tarkastelun ulkopuolelle. Liséksi tarkastelun ulkopuolelle jatettiin pd&osa
MAL2019-ty6ssa kasiteltavistd pddkaupunkiseudun siséisista hankkeista maakuntatason tarkastelun
yleispiirteisyyden vuoksi.

.......................
Huom! Tarkastelun ulkopuolelle on
jatetty padkaupunkiseudun sisiset
hankkeet ja muut kuin maankaytén
kehittymiseen liittyvit liikennehankkeet )
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P&aaradan suunta

Tarkastelussa potentiaalisimmaksi kehittdmissuunnaksi nousi paéradan suunta. Alue- ja yhdyskuntara-
kenteen kehittdmisen kannalta paaradan suunta on edullinen, koska asukaspohja on monissa keskuk-
sissa jo nykyisellaéan tihean joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta riittava ja kasvu perustuu seka ole-
massa olevien keskusten tiivistamiseen etta uusien asemapaikkojen avaamiseen. Palopuron ja Risti-
kydon tai Kytbmaan uudet asemat tarjoaisivat mahdollisuuden rakentaa lisda asumista, tyopaikkoja ja
palveluita radan varteen, mikali alueet toteutetaan junaliikenteen jarjestamisen kannalta riittavan tiiviina.



Lisaamalla radalle junakapasiteettia ja nopeita taajamajunia mahdollistetaan tiiviin nauhakaupungin
syntyminen radan varteen Hyvinkaalle saakka.

Tampereen suunnan potentiaali on lisdksi aluetalouden kannalta suurin johtuen Tampereen seudun
muita kehityssuuntia suuremmasta vakiluvusta, suuremmasta ennakoidusta kasvusta ja laajemmasta
takamaasta (liikenteen solmupiste). Lisdksi Lentorata ja siihen linkittyva Tallinna-tunneli parantavat kan-
sainvalistd saavutettavuutta koko Suomen osalta. Tampereen suunnan liikkennekaytavalla on merkittava
rooli myos tavaraliikenteessa.

Paaradan kehityssuunnalla on tarkeda toteuttaa hankkeet, jotka ensisijaisesti parantavat ratakapasiteet-
tia ja vahentavat hairioherkkyytta ja sitd kautta mahdollistavat maankaytén kehittdmisen radan asema-
paikoilla. Tallaisia hankkeita ovat Pasila-Riihimaki vaihe 2 ja Lentorata tai muu Paaradan kapasiteettia
lisdava hanke. Lisaraiteet Pasila-Riihimaki valille tarvitaan ESSI-selvityksen mukaan pian vuoden 2025
jlkeen. Riittdvan kapasiteetin saavuttamiseksi vuoden 2025 jalkeen tarvitaan Kerava-Pasila-vélille joko
Lentorata tai kokonaan uusi tihedmman junavalin mahdollistava turvalaite- /kauko-ohjausjarjestelma.
Jos paaradan kaukoliikenne siirtyy Lentoradalle, paaradan nopeaa lahiliikennettd on mahdollista lisata.
Helsingin ratapihan toiminnallisuutta voidaan parantaa niin, etté se toimii 2030-luvulle asti. Pisararata
tai muu vastaava hanke on yksi keino vapauttaa raiteita Helsingin paarautatieasemalta.

Aluetalouden nakdkulmasta kaukoliikenteen nopeuttaminen ja hairioherkkyyden vahentadminen ovat tar-
keitéa nakdkulmia. Pasila-Riihimaki vaihe 2 ja Lentorata vastaavat myds ndihin tarpeisiin. Yhteyden no-
peuttaminen ja muu palvelutason kehittaminen parantaa my6s junayhteyksia Poriin, Seingjoelle ja Jy-
vaskylaan.

Ratavarauksen tekemiselle Helsinki—Pori-yhteysvélille ei ole aluetaloudellisia perusteita. Sen sijaan tu-
lee kehittaa valtatieta 2 linja-autoliikenteen laatukaytavana seka Helsinki-Tampere—Pori raideyhteytta.

Rantaradan ja Turun suunta

Uudenmaan ja koko Etelda-Suomen tydmarkkina-alueen toimivuuden parantamiseksi on tarkeaa varau-
tua Turun suunnan ESA-radan (nk. Tunnin juna) ja sen edellytyksena olevan Espoon kaupunkiradan
toteuttamiseen. Kaukoliikenne radalla pysahtyy Uudellamaalla vain Lohjan Lempolassa, jos kysynta on
riittdva. Uudenmaan alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittymisen kannalta on téarke&a, ettd radalle toteu-
tetaan my6s taajamaliikenteen edellyttamat raidejarjestelyt. ESA-rata ja siihen liittyvat maankayton
hankkeet ovat luonteeltaan padasiassa uusia avauksia. Nykyiset maankaytén ennusteet eivat ole riitta-
via kaikkien suunniteltujen asemapaikkojen avaamiseen. Naiden seikkojen takia ESA-rata on sijoitettu
toteuttamisjarjestyksessa toiseen vaiheeseen. Jotta vahintaan nykyisen tasoinen joukkoliikenne voi-
daan turvata siihen asti, kun raideliikenne mahdollisesti ulottuu Lohjalle asti, Lohjan suunnan bussilii-
kenteen sujuvuutta seka liityntamahdollisuuksia paakaupunkiseudun joukkoliikenteeseen tulee paran-
taa.

ESA-radan edellytyksena oleva Espoon kaupunkirata on perusteltua toteuttaa ensimmaisessa vai-
heessa, koska radan varren asukasmaara on voimakkaassa kasvussa ja hanke on tarpeellinen myoés
kaukoliikenteen nakokulmasta. ESSI-selvityksen mukaan Espoon kaupunkirata Espoon keskukseen
saakka tarvitaan pian vuoden 2025 jalkeen.

Rantaradan lahiliikenteen kehittdminen riippuu osittain ESA-radan toteutumisesta, silla kaukoliikenteen
siirtyminen ESA-radalle vapauttaisi Rantaradalta kapasiteettia taajamajuna- ja lahiliikenteelle. Rantara-
dan pienet parannukset ja Kirkkonummen lisaraiteet ovat ominaisuuksiltaan nykyisen rakenteen tuke-
mista ja siten perusteltuja toteuttaa heti kun maankayton volyymi sité edellyttda. Tarjonnan lisaéaminen
edellyttda kuitenkin asemanseutujen maankayton ja asiakasmaarien merkittavaa kasvua. Nykyiset



maankaytdn ennusteet eivat ennusta alueelle voimakasta kasvua lahivuosina, minka takia Rantaradan
hankkeet on sijoitettu toteuttamisjarjestyksessa toiseen vaiheeseen.

Hanko—Hyvinkaa-radan sahkodistaminen on paaasiassa tavaraliikenteen tarpeista lahteva hanke, mutta
se tarjoaa mahdollisuuden kehittdd myds Hangon, Raaseporin ja Lohjan joukkoliikenneyhteyksia.
Naistd Hangon ja Raaseporin valinen yhteys on kayttajamaariltaan potentiaalisin. Poikittainen Hanko-
Hyvinkaa-Porvoo-likennekaytava on tarkea paitsi Uudenmaan sisdisen, myos Hangon kautta kulkevan
kansainvalisen logistiikan kannalta. Hanke on sijoitettu toteutusjarjestyksessa ensimmaiseen vaihee-
seen logistiikan tarpeiden takia. Maankayton kannalta hanke on nykyista rakennetta tukeva hanke ja
tarpeen toteuttaa, kun maankayton kehittymisesta aiheutuva kysyntéa mahdollistaa Hangon ja Raasepo-
rin véalisen lilkkenteen tihentamisen.

Klaukkalan suunta

Nykyiset ennusteet maankaytdn kasvusta eivat tue uuden ratakaytavan avaamista Klaukkalan suun-
taan. Klaukkalan yhteydet voisi ensivaiheessa jarjestaa bussiyhteyksin, mutta varauksen radalle voisi
kuitenkin sailyttaa pitkan tahtayksen suunnitelmana. Klaukkalasta saisi sujuvan ja kilpailukykyisen jouk-
koliikenneyhteyden jarjestamalla liityntaliikenteen busseilla Kivistoon. Bussien palvelualue on rataa laa-
jempi, mink& soveltuisi paremmin suunnan maankayton palvelemiseen. Kivistdsta voisi luoda aivan uu-
den tasoisen vaihtopaikan, jolloin vaihtaminen olisi sujuvaa ja palvelut matkan varrella. Maankaytto alu-
eella ei ole kehittymé&ssa riittdvan voimakkaasti ennen vuotta 2030, minké takia hanke sijoitettiin toteut-
tamisjarjestyksessa vaiheeseen kolme.

Id&n suunta

Idan suunnan uudet ratayhteydet ja niihin liittyvat maankayton hankkeet ovat kaikki uusia avauksia,
mink& takia ne on valittu toteuttamisjarjestyksessa toiseen ja kolmanteen vaiheeseen. Itdmetro on toi-
sen vaiheen hankkeena maankayttoon liittyva hanke, joka palvelisi ensisijaisesti Ostersundomin alu-
etta. Uusista avauksista Ostersundom on lahella nykyista rakennetta ja tukee seudun tasapainoista ke-
hitysta, minka takia Ostersundomin metro ja siihen liittyvét hankkeet on sijoitettu toteutusjérjestyksessa
toiseen vaiheeseen. Metron vaikutusaluetta on mahdollista laajentaa liityntaliikenteen avulla. Sipoon
uusista avauksista etelasuunnan katsotaan olevan pohjoissuuntaa edullisempi, koska etelasuunnan
maankaytté on mahdollista kytke& jo nykyisin vahvaan bussilikenteeseen ja tulevaan metroon.

Vaihto metroon ei tarjoa ajallisesti kovinkaan kilpailukykyistéa vaihtoehtoa Séderkullan, Porvoon ja Hel-
singin valiselle joukkoliikenteelle. Porvoota palvelevan taajamaliikenneradan rakentaminen HELI-radan
linjauksella ei ole aiemmin tehtyjen selvitysten perusteella mahdollista, ja uusi Itdrata lentoasemalta
Porvoon suuntaan ja eteenpain on hyvin pitkéan aikavélin hanke. Porvoon suunnan bussiliikenteen suju-
vuutta ja liityntdmahdollisuuksia pdédkaupunkiseudun joukkoliikenteeseen tuleekin parantaa jo ennen
radan toteutumista.

Porvoon suunnan jo nyt korkeatasoisen joukkoliikenteen turvaaminen edellyttaa siksi bussiliikenteen
sujuvuuden seka paakaupunkiseudun joukkoliikenteeseen liittymisen parantamista ja turvaamista Hel-
singin alueella. Erityisen kiireellisia ovat toimet paakaupunkiseudun katuverkolla, minka takia Porvoo-
Helsinki joukkoliikennekaytavan kehittamisen Helsingin p&& on merkitty toteutusjarjestyksessa ensim-
maiseen vaiheeseen.

Kerava-Nikkila-rata ja siihen liittyvat maankayton hankkeet ovat nykyista rakennetta taydentavia hank-
keita. Radan toteuttamiseen tarvittava asukasmaara ei toteudu nykyisilla ennusteilla. Td&mén suunnan
joukkoliikenteen kehittamiseksi suositellaan tihean syottéliikenteen jarjestamista bussilikenteena Kera-
van asemalle. Mikali maankaytto kehittyy odotettua voimakkaammin ja paaradalle vapautuu lisaa rata-
kapasiteettia, voi myds ratayhteys olla myéhemmassa vaiheessa mahdollinen. Maankayttn odotettu



kasvu on maltillista, minka takia hanke on sijoitettu toteuttamisjarjestyksessa kolmanteen vaiheeseen.
Bussiliikenteen kehittamista voidaan tehda vaiheittain ja sille on tarve jo aikaisemmin.

Helsinki—Kotka-yhteysvalid kehitetdéan linja-autoliikenteen laatukaytavana. Venajan suunta ja lahella si-
jaitseva Pietarin suuri markkina-alue ovat talouden kannalta suuri tulevaisuuden potentiaali, minka takia
Itdrataan varautuminen on tarkead pidemmalla aikavalilla. Itdrata onkin sijoitettu toteuttamisjarjestyk-
sesséa vasta viimeiseen kolmanteen vaiheeseen. Varaukset Itaradan linjaukselle on perusteltua sailyttaa
voimassaolevien maakuntakaavojen mukaisina ja Kotkan kautta kulkeva nopea junayhteys Helsingin ja
Pietarin valilla pitdd voimassa pitkan aikavalin visiona.
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LIITE 1 Urban Zone vydhykkeet

Vydhykekriteerit lyhyesti

Keskustan jalankulkuvyohyke on rajattu ulottumaan 1-2 kilometrin laajuiselle alueelle ja
jalankulun reunavydhyke 2-3 kilometrin etdisyydelle keskustasta. Paidakaupunkiseudun
jalankulkuvydhykkeen ympadrille rajattiin laaja noin 5 kilometrin etdisyydelle ulottuva reuna-
vydhyke. P3adkaupunkiseudulta analysoitiin myés merkittdvimmat alakeskukset omiksi ja-
lankulkuvydhykkeikseen.

Joukkoliikennevyohyke jaettiin pdadkaupunkiseudulla kahteen vyohykkeeseen vuorovialin pe-
rusteella. Intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen vuorovili on enintddan 5 minuuttia ja
joukkoliikennevydhykkeen enintddn 15 minuuttia. Joukkoliikennevydhykkeilla etdisyys
bussi- tai raitiovaunupysdkille on enimmillddn 250 metrid. Etdisyys joukkoliikennevydhykkei-
den metro- ja junaliikenteen pysdkille on enintdan 400 metria, silla matkustajien on havaittu
suosivan raideliikennetta tilanteissa, joissa valittavana on kaksi eri joukkoliikennemuotoa.
Joukkoliikenteen suuntautuneisuutta ei ole otettu huomioon kriteereissa, ainoastaan pysakin
ohittavien vuorojen vuorovili.

Padkaupunkiseudun ulkopuolisten taajamien hyvdn joukkoliikennevythykkeen wvuorovali
on vahintaan 30 minuuttia ja etdisyys pysdkille on enintdan 250 metria. Jos joukkoliikenne on
luonteeltaan seudullista, etdisyydeksi pysidkille on sallittu enintdan 500 metria ja joukkoliiken-
teen ajoaika Helsingin keskustaan on korkeintaan 45 minuuttia. Joukkoliikennevyohyk-
keellad vuorovili on vahintadn 60 minuuttia ja etdisyys bussipysadkille on enintaan 500 metria
ja asemanseudulle enintddn 1 000 metrid. Lisdksi ajoaika Helsingin keskustaan on enimmil-
Iddan 75 minuuttia.

Muut taajamaruudut kuuluvat autovyohykkeeseen.

e - i = _ra—--.."'_.’
Taajaman T S - ”’ﬂ
ulkopuaoliset aluset
muodostavat oman
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-
Joukkoliikennevydhykkeet \

-
sijaitsavat yli 2,5 km:n Joukkolilkennewybhykkeet -y Autovyihyke

etdisyydelld kaupunki-

keskustoista ja niilld ﬁ
joukkoliikenteen palvelutaso

an hyvd tai erinomainen.

1. Intensiivimen tai hyvd

jouklkoliikennewybyke 1. Jalankulkuvythyke rajautuu 1,0-2,0 kmcn sateelle I - S
. kaupungin kaupallisesta ydinkeskustasta. lalankulku- ja joukkoliikenne-
2. JoukkoliikennevyBhyke wyBhykkeiden ulkopuolelle j4&vs
2. Jalankulkuwﬁhw@__tm ympardi reunawvyhyke, joka ulottuu taajama-alue on autovybhyketts.
2-5 krn:n sdteslle jalankulkuvyihykkeests. AutovyBhykkeells on jorkin verran
3. Alakeskuksiin muodostuu itsendinen jalankulkuvyihyke joukkaliikennetarjontaa, mutta
joukkoliikenteen palvelutaso ei ole
yhitd hyvd kuin joukkoliikenne-

vybhykkeel 3.

Alkuperiinen kuval hde
Lea Kosonen, Kusgaon kaupunki
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LIITE 2 Kuntakohtaiset maankaytdn ennusteet eri rakennemalleissa

Padkaupunkiseutu | Vdest6 31.12.2017 RM1 (2050) RM2 (2050) RM3 (2050)
Espoo 279044 405 030 374 820 337430
Helsinki 643 272 922 320 860 760 784 550
Kauniainen 9624 15 140 13380 11210
Vantaa 223 027 323230 297 160 264 880
Yhteensa 1154 967 1665 720 1546 120 1398 070
KUUMA-kunnat Védesto 31.12.2017 RM1 (2050) RM2 (2050) RM3 (2050)
Hyvinkaa 46 739 55890 62 830 68 520
Jarvenpaa 42572 51620 58 890 64 860
Kerava 35554 42480 49 760 55720
Kirkkonummi 39170 43 840 50 050 55140
Mantsald 20803 19 310 22140 24 460
Nurmijarvi 42159 48 140 53 850 58 530
Pornainen 5121 3800 4 440 4990
Sipoo 20310 25140 28100 30530
Tuusula 38 646 38010 44 260 49 390
Vihti 29 054 26 380 30440 33770
Yhteensa 320128 354 610 404 760 445 910
Itd-Uusimaa Védesto 31.12.2017 RM1 (2050) RM2 (2050) RM3 (2050)
Askola 4990 5310 6310 7 130
Lapinjarvi 2706 2010 3080 3080
Loviisa 15 085 11 440 15900 15900
Myrskyla 1969 1670 2050 2360
Porvoo 50159 56 150 63990 70470
Pukkila 1940 930 1200 1450
Yhteensa 76 849 77 510 92530 100 390



Lansi-Uusimaa

Vdesto 31.12.2017

RM1 (2050) RM2 (2050) RM3 (2050)
Lohja 46 785 38770 54 340 57 930
Siuntio 6 146 4 690 8 100 8920
Hanko 8517 3710 7 020 7 020
Inkoo 5481 4580 7760 7760
Raasepori 27 851 21140 33280 33280
Karkkila 8900 6580 10 150 10970
Yhteensa 103 680 79 470 120 650 125 880
Viest6 31.12.2017 RM1 (2050) RM2 (2050) RM3 (2050)
Uusimaa yhteensa 1655624 2177 310 2164 060 2070 250




LITE 3 Herkkyystarkastelu, maankayton ennusteet
Kaikissa liitteen taulukoissa kaytettyjen véarikoodien selitteet

Varikoodit

Asukasmaaran lisaantyminen rakennemalliin 2 verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmaaran lisdantyminen rakennemalliin 2 verrattuna 1 000-3 000 asukasta
Asukasmaaran lisdantyminen rakennemalliin 2 verrattuna 3 000-5 000 asukasta
Asukasmaaran lisaantyminen rakennemalliin 2 verrattuna 5 000-10 000 asukasta
Asukasmaardn vahentyminen rakennemalliin 2 verrattuna alle 1 000 asukasta
Asukasmaaran vahentyminen rakennemalliin 2 verrattuna 1 000 - 3 000 asukasta
Asukasmaaran vahentyminen rakennemalliin 2 verrattuna 3 000 - 5 000 asukasta

Kaikissa liitteen taulukoissa kaytettyjen lyhenteiden selitteet

MAL 2030 ja 2050 MAL-suunnitelman maankayttéennuste merkitylle vuodelle, VE1

IPM RM1 2030 ja 2050 IPM-mallinnuksella tehty maankayton sijoittelu, rakennemallin 1 maankay-
ton ennusteella, likenneverkko Ve2

IPM RM2 2030 ja 2050 IPM-mallinnuksella tehty maankéayton sijoittelu, rakennemallin 2 maankay-

ja tén ennusteella, liikenneverkko Ve2

RM2 V2 2030 ja 2050

IPM RM3 2030 ja 2050 IPM-mallinnuksella tehty maankayton sijoittelu, rakennemallin 3 maankay-

ja tén ennusteella, liikenneverkko Ve2

RM3 V2 2030 ja 2050

RM2 V3 2030 ja 2050 IPM-mallinnuksella tehty maankayton sijoittelu, rakennemallin 2 maankay-

tén ennusteella, likenneverkko Ve3

RM3 V3 2050 IPM-mallinnuksella tehty maankéyton sijoittelu, rakennemallin 3 maankay-
tdn ennusteella, liikenneverkko Ve3




Nimi

Hanko
Lappohja
Tammisaari
Dragsvik
Svedja

Karjaa
Fiskars

Inkoo asema
Siuntio

Kela
Vuohimaki
Kirkkonummi
Tolsa

Jorvas
Masala
Kauklahti
SUUNTA YHTEENSA

Gammelboda
Pohjankuru
Inkoon taajama
Storsvik

Pikkala

Kantvik

Nimi

Lempola*
Nummela

Huhmari

Veikkola

Hista

Mynttila

Espoon keskus

Kera

Leppavaara
SUUNTA YHTEENSA

Mustio
Virkkala
Lohja*
Perttild
Muijala

Vaesto
2016

5000
500
5100
300
100
4500
500
100

2 300
200
400
6 600
3200
900

6 000
8400
44 100

1500
1500
1700
300
300
2700

Vaesto
2016

300
500
400
3200
100
200

19 000
12 100
24400
60 200

700
4100
8400
2 800
1200

MAL 2030

400

7 100
3500
1600
7 400
8200
28 200

2 500

MAL 2030

2 000
400
3000
100
300
21000
23 000
30 200
80 000

IPM RM1
2030

5000
500
5100
300
100
4500
500
100

2 300
200
400
7 400
3500
1400
6 800
9300
47 400

1500
1500
1700
300
300
2700

IPM RM1
2030

300
500
400
3300
100
200

22 800
20000
30900
78 500

700
4100
8 400
2 800
1200

IPM RM2
2030

5000
500
5300
300
100
4700
700
100

2 800
300
400
7 900
3 800
1500
7 600
9200
50 200

1700
1500
2 400
400
400
2700

IPM RM2
2030

300
500
400

3 400
100
200
21100
20500
27900
74 400

800
4300
8700
4 000
1900

IPM RM3
2030

5000
500
5200
300
100
4500
800
100

2 800
400
400
8400
3900
2100
8200
9100
51 800

1700
1500
2700
500
500
2700

IPM RM3
2030

300
700
400
3400
100
200
20000
20100
27 100
72300

700
4300
8 600
4900
1900

MAL 2050

400
7900
3 800
2500
8900
8200

31700

2 500

MAL 2050

4 800
1600
3000
7700

6 400
24200
22700
33600
104 000

IPM RM1
2050

5000
500
5100
300
100
4500
500
100

2 300
200
400

7 800
3 800
1700
7 600
13100
53 000

1500
1500
1700
300
300
2700

IPM RM1
2050

300
500
400
3400
100

2 500
26 000
39300
31900
104 400

700
4100
8400
2 800
1200

IPM RM2
2050

5000
500
5300
300
400
5400
800
100
3400
300
400
8900
4200
2 200
8500
11 800
57 500

1900
1700
3400
400
400
2700

IPM RM2
2050

300
500
400
3400
100
200
23100
35200
28 300
91500

800
4 600
8 800
4300
2 000

IPM RM3
2050

5000
500
5200
300
600
4900
800
100
4000
400
400
9200
4 600
3600
10 100
9 600
59 300

2200
1600
3300
500
500
2700

IPM RM3
2050

500
1400
400
3500
100
200
20800
30 000
27 200
84100

900
4900
8 600
5700
2 000

* Lempolan osalta IPM-mallinnuksessa on virhe liikenneverkossa — Lempolan kasvu sijoittuu mallissa osaksi Lohjan kes-

kustan kasvua



Vaesto MAL

Nimi 2016 2030 2030 2030 2030
Mynttila 200 300 200 200 200
Hista 100 100 100 100 100
Veikkola 3200 3000 3300 3400 3400
Huhmari 400 400 400 400 400
Nummela 500 2000 500 500 500
Muijala 1200 1200 1900 1900
Perttila 2800 2800 4000 4200
Lohja 8400 8400 8700 8700

.. Vaesto IPM RM1
Nimi 2016 MAL 2030 2030
Kivistd 7 000 17 100 10200
Keimola 100 200 100
Kongo/Vestra 400 400 400
Klaukkala 7 000 10200 8300
Metsakyla 300 500 300
Toreeni 6 500 7 700 7 000
Rajamaki 5000 5800 5700
SUUNTA YHTEENSA 26 300 41900 32 000
.. Vaesto IPM RM1
Nimi 2016 MAL 2030 2030
Hyryld/Rykmentinpuisto 6 200 9200 6 600
Mattila 4500 4700 5300
SUUNTA YHTEENSA 10 700 13900 11900
Nimi Vdesto MAL 2030 IPM RM1
2016 2030
Tikkurila 23 300 30 300 29 000
Rekola 16 000 17 100 20 700
Korso 16 700 16 700 21 400
Savio 6 400 6 800 7 600
Kerava 18 600 21 800 21500
Kytédmaa 2 800 5000 2900
Ristikyto 200 1300 300
Ainola 5200 7 700 5800
Jarvenpaa 16 800 21500 20700
Saunakallio 7 200 7 200 8300
Jokela 4500 5000 4700
Palopuro 200 200 200
Hyvinkaa 17 100 19 400 20 800
SUUNTA YHTEENSA 135000 160000 163900
Ahjo 4700 6 600 4700
Talma 600 1800 600
Nikkila 4200 4900 4 400
Haarajoki 3600 4700 3600
Hirvihaara 500 500 500
Mantsala 5000 6200 5100

RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3V2

2030
200
100

3400
400
700

1900

4900

8600

IPM RM2
2030

9700
100
400

8200
300

7 300

6 000

32000

IPM RM2

2030

7 400
6 200
13 600

IPM RM2
2030

26 500
19 000
20300
9 200
21700
3100
200

6 600
19 900
8300
4900
200
21300
161 200

4900
700
4500
5000
600
5400

MAL RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3V2 RM3V3
2050 2050 205!

2050
6400
7700
3000
1600
4800

IPM RM3
2030

8 600
100
400

9000
300

7 500

6 300

32200

IPM RM3

2030

2500
100
3400
400
500
1200
2800
8400

MAL 2050

20000
4 400
900
10900
1000
7700
6 200
51100

MAL 2050

7 800 14 400
7 400 6 000
15 200 20 400

IPM RM3
2030

25700
18 300
18 400
9 300
23 800
3500
300
7200
20300
9 500
5200
200
21800
163 500

5300
700
4 400
5500
900
6 000

MAL 2050

34300
17 100
18 300
7 100
24 600
5000
2000
9 800
21200
7200
5000
4300
19 800
175700

8 000
2900
5700
5800

700
7 300

200
100
3400 3
400
500
2 000 2
4300 4
8 800 8

IPM RM1
2050

14 300
800
400

8400
300

7 600
6 100
37 900

IPM RM1
2050

6 600

5400

12 000

IPM RM1
2050

32500
28 100
26 700
8 500
23500
3000
600
7100
21300
9 500
4700
200

22 200
187 900

4 800
1000
4500
5200

500
5100

0 2050

700 200
100 100
400 3500
400 400
500 1400
400 2000
500 5700
800 8600

2050
200
100
3500

400
1500
2700
5600
8600

IPM RM2 IPM RM3

2050

12 600
700
400

8 800
600

7 600
7 000
37 700

IPM RM2
2050

7 900

6 500

14 400

2050

11100
300
400

9 800
1700
7 500
7 500
38 300

IPM RM3
2050

8900

7 400

16 300

IPM RM2 IPM RM3

2050

28 600
23 300
24900
11 100
24 000
3 800
400

7 500
20 400
10 600
5000
500
25200
185 300

6 700
900
4 800
7900
600
5500

2050

27 000
21700
21700
12 000
26 700
4 800
1200
9700
21500
12 700
6 200
1600
25400
192 200

7100
1300
4700
9200

900
7 000



Vaesto
2016
4700
600
4200

Nimi
Ahjo
Talma
Nikkila

Nimi

Lansisalmi
Ostersundom
Sakarinmaki
Majvik
Sibbesborg
Soderkulla
Kuninkaanportti
Porvoon keskusta

Loviisa

Loviisa, keskusta

SUUNTA YHTEENSA

Vdesto

Nimi 2016

Kuninkaan-

portti 1000

Porvoon

keskusta 12 100

Loviisa 100

Loviisan

keskusta 4000

MAL RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3V2

2030 2030 2030 2030 2030

6 600 4700 4900 5000 5300

1800 700 700 700 700

4900 4400 4500 4500 4400

Véaesto IPM RM1 IPM RM2
2016 MAL 2030 2030 2030

100 400 400 400

200 2 000 200 200

1100 5800 1100 1100

700 1000 1500 1700

500 800 500 500

3100 4700 4200 4 500

1000 1600 2 000

12 100 13 000 13 700

100 100 100

4000 4000 4 000

22900 14 700 26 600 28 200

MAL RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3 V2

2030 2030 2030 2030 2030

1600 2 000 2 000 3200

13100 13700 14000 13800

100 100 100 100

4000 4 000 4000 4000

MAL RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3V2 RM3V3
2050 2050 2050 2050 2050 2050
8 000 4 800 6 700 7 000 7 100 8200
2900 1000 900 1500 1300 1500
5700 4500 4 800 4900 4700 4700
IPM RM3 IPMRM1 IPMRM2 IPMRM3
2030 MAL 2050 2050 2050 2050
100 5600 3400 1600 1500
200 4700 8100 6 800 4 000
1100 9100 10 000 7 200 4900
3000 2200 3600 4 400 5500
500 1100 500 500 600
4500 6 200 4500 5000 5200
3200 1700 3 500 7 300
13 800 13 800 13 900 14 500
100 100 100 100
4000 4000 4 000 4000
30500 28 900 49 700 47 000 47 600
MAL RM1V2 RM2V2 RM2V3 RM3V2 RM3V3
2050 2050 2050 2050 2050 2050
1700 3500 5800 7 300 8100
13900 13900 14200 14500 14500
100 100 100 100 100
4000 4 000 4 000 4000 4000
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