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Esipuhe

Helsingin seudun paavaylien toimivuuden tehostamisselvityksen tavoitteena on ollut selvittaa paa-
vaylien kapasiteetin riittdvyys nykytilanteessa ja tulevaisuudessa, miten lilkkenteen ja kysynnan
hallinnan keinoilla voidaan vaikuttaa kapasiteetin riittdvyyteen ja mitka ovat potentiaalisimmat kei-
not, missa liskaistojen tarve nayttaa ilmeiseltd naisté keinoista ja joukkoliikenteen kehittdmisesta
huolimatta ja mitka ajoneuvotyypit on tarkoituksenmukaista oikeuttaa lisdkaistojen kayttéon.

Helsingin seudun paavaylien toimivuuden tehostamisselvitys on laadittu Uudenmaan ELY-
keskuksen toimesta. Tydn ohjauksesta vastanneen tydryhman kokoonpano on ollut seuraava:

Jukka Peura Uudenmaan ELY-keskus, pj
Maarit Saari Uudenmaan ELY-keskus
Eini Hirvenoja Uudenmaan ELY-keskus
Mirja Hyvarinta Uudenmaan ELY-keskus
Heli Siimes Uudenmaan ELY-keskus
Jorma Helin Liikennevirasto

Riikka Aaltonen HSL

Konsulttina tydssa on toiminut Strafica Oy, jossa tydstad on vastannut Hannu Pesonen. Liikenteen
hallintaan koskevat selvitykset ja analyysit on laatinut Tomi Laine. Liikenne-ennusteet ja kapasi-
teettitarkastelut on laatinut Antti Rahiala.

Helsingin seudun paavaylien toimivuuden tehostamisselvityksen rinnalla on Uudenmaan ELY-
keskuksen toimesta laadittu selvitys Helsingin seudun paavaylien liikenteen toimivuudesta ja ruuh-
kautumisesta, joka taydentdd tehostamisselvitystd nykytilanteen liikenneolosuhteiden analyysin
osalta.

Selvitysta on toukokuussa 2011 esitelty Lansivaylan tiesuunnitelman laadintaan liittyvassa joukko-
likennekaistojen tulevaa kaytt6a koskevassa tyOpajassa seka Helsingin seudun liikkenteenhallin-
nan johtoryhmalle.

Ty6 on kaynnistynyt joulukuussa 2010 ja se on valmistunut elokuussa 2011.
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1. Johdanto

Helsingin seudun paavaylien ruuhkautumisen painopiste on kehavaylien parantamistoimien myo6ta
siirtymassa sateittaisille paavaylille. Useiden sateittdisvaylien kapasiteetti onkin jo paikoin taysin
kaytdssa tai ylittymassa lahivuosina. Sateittaisvaylille ei ole kuitenkaan ohjelmoitu lahivuosille juu-
rikaan merkittavia parantamishankkeita.

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteissa korostetaan joukkoliikenteen kilpai-
lukykya ja tavaraliikenteen sujuvuutta ja toimenpideohjelman karkihankkeena on liikenneinfrastruk-
tuurin pienet kustannustehokkaat hankkeet. Valtion liikennehallinnon tuoreissa linjauksissa koros-
tetaan liikenteen kysyntdan ja kulkumuodon valintaan vaikuttamista sekd nykyisen lilkenneverkon
ja liikennepalvelujen kaytdn tehostamista. Alylikenteen strategiassa puolestaan peraénkuulute-
taan keinoja liikennoitavyyden sailyttamiseksi informaation ja likenteen hallinnan keinoin.

Nama ovat muodostaneet Iahtdkohdat Helsingin seudun paavaylien toimivuuden tehostamisselvi-
tyksen laadinnalle, jonka tavoitteena on ollut selvittdad paavaylien kapasiteetin riittdvyys nykytilan-
teessa ja tulevaisuudessa, miten liikenteen ja kysynnan hallinnan keinoilla voidaan vaikuttaa ka-
pasiteetin riittdvyyteen ja mitkd ovat potentiaalisimmat keinot, missa lisdkaistojen tarve nayttaa
iimeiseltd naista keinoista ja joukkoliikenteen kehittdmisesta huolimatta ja mitka ajoneuvotyypit on
tarkoituksenmukaista oikeuttaa lisakaistojen kayttéon.

Tarkastelu on rajattu koskemaan seuraavia, paaosin 2+2-kaistaisia vapaan liikennevirran paa-
vaylaosuuksia:

o Kt 51 Kivenlahti-Matinkyla

¢ Vt1 Palojarvi-Munkkivuori

e Vit 3 Nurmijarvi-Hakamaentie

o Kt 45 Hyrylan ohikulku-Pohjolantie

o Vt4 Jarvenpaa-Koskelantie

e Vt7 Sdderkulla-vt 4

e Kt 50 (Keha Ill) Espoonvayld-mt 170

Tassa selvityksessa on haettu vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

e Miten nykyisten paavaylien kapasiteetti riittdd nykytilanteessa ja vuosien 2020 ja 2035 en-
nustetilanteissa?

o Millaisia vaikutuksia lisdkaistoilla ja niiden erilaisilla kayttorajoituksilla on bussiliikenteen,
tavaraliikenteen ja henkildautoliikenteen sujuvuuteen vayldkohtaisesti?

o Millaisia vaikutuksia lisakaistoilla ja niiden erilaisilla kayttorajoituksilla on liikennejarjestel-
matasolla esimerkiksi eri kulkutapojen kayttéon, likenneverkon ruuhkautumiseen ja liikken-
nesuoritteisiin?

e Millaisia muita keinoja on olemassa liikkennditavyyden sailyttamiseksi ja milla vaylajaksoilla
nama keinot ovat toteuttamiskelpoinen vaihtoehto lisdkaistoille tai lisdkaistojen rakenta-
mista edeltdva kehittdmisvaihe?

e Miten lisdkapasiteetin tarve ajoittuu ja mitka ovat kiireellisimmat lisédkaistojen rakentamis-
kohteet?

e Millainen paavaylien nopeusrajoitus- ja liikenteenhallintajarjestelma liittyy paavaylien toimi-
vuuden tehostamiseen?

Toimien toteuttamiseen liittyvien teknisten ratkaisujen suunnittelu, kustannusarvioiden laadinta tai

liikenteen ohjauksen hanketason suunnittelu eivat ole sisaltyneet nyt tehtyyn tarveselvitysvaihee-
seen, vaan ovat mahdollisen jatkosuunnittelun tehtava.
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2. Kapasiteetin riittavyys vaylittain

2.1 Tarkastelun sisalto ja menetelma

Vaylakohtaisten kapasiteettianalyysien avulla on selvitetty vayldjaksojen kapasiteetin riittavyys
nykytilanteessa sekd vuosien 2020 ja 2035 ennustetilanteissa. Vaylajaksoa kuormittava liikenne
on jaoteltu seuraavasti

e bussit

e kuorma-autot

e pakettiautot

e henkildautot, joissa vahintdan 2 henkil6a
e muut henkildautot

Tarkastelun avulla voidaan arvioida, miten vaylajakson kapasiteetti riittdd eri ennustetilanteissa ja
esimerkiksi sitd, minka tyyppiset ajoneuvot nykyisiltd kaistoilta tulisi saada lisakaistoille, jotta ny-
kyisten kaistojen kapasiteetti olisi riittava.

Liikennekuormitusten maarittaminen

Liikenteen automaattisista mittauspisteistéd (LAM) on tuotettu vuoden 2009 osalta ajosuunnan vuo-
den 50. vilkkkaimman tunnin liikennemaaratiedot. Vuoden kaikkein vilkkain tunti on tyypillisesti tata
vield noin 10 % vilkkaampi, toisaalta esimerkiksi 100. vilkkain tunti on lahes yhta vilkas kuin 50.
tunti. Nain menetellen kapasiteetin riittdvyytta arvioidaan tilanteissa, jotka toistuvat vuoden aikana
50 kertaa. Tyypillisesti vilkkkaimmat 50 tuntia ajoittuvat Helsingin seudulla alkusyksyyn ja loppuke-
vaaseen. Joillakin vaylilld mukaan osuu myos viikonloppuliikenteen meno- ja paluuliikenteen ruuh-
kahuippuja.

Mittaustiedoista on poimittu seka liikenteen kokonaismaara etta raskaan liikkenteen osuus suunnan
50. vilkkaimman tunnin osalta. Koska raskaan liikenteen tunnistamiseen nayttaisi liittyvan paikoin
epavarmuutta, on raskaan liikkenteen osuudeksi arvioitu aina vahintaan 3 %. Bussilikenteen maara
nykytilanteessa ja eri ennustetilanteissa on poimittu HSL:n liikenneverkkomallista. Kuorma-autojen
maaraksi on arvioitu raskaiden autojen ma&ara, josta on vahennetty linja-autojen maara. LAM-
pisteet eivat tunnista pakettiautoja, minka takia pakettiautojen osuudeksi on arvioitu 7 % kokonais-
likenteestd. Henkilbautoja, joissa on kuljettajan lisdksi vahintdan yksi matkustaja, on arvioitu ole-
van 23 % kaikista henkildautoista.

Mittauspisteitéd ei ole kaikilla vayldjaksoilla (littymavaleilld). Liikenteen kokonaismaaran vaihtelu
vaylan eri jaksoilla on arvioitu LAM-pisteiden tietojen lisdksi HSL:n nykytilanne-ennusteen Emme3-
sijoittelun liikennemaaratietojen perusteella. Raskaan liikenteen osuus on interpoloitu LAM-
tiedoista mittauspisteiden valiin jaaville vaylajaksoille.

Liikenteen kasvun ennustaminen

Liikenteen kasvuennusteet perustuvat HSL:n likennemallilla tuotettuihin HLJ-ty6n aikaisiin liiken-
ne-ennusteisiin. Edelld selostettuja nykytilanteen (2009) likennemaaratietoja on kasvatettu vuosi-
en 2020 ja 2035 tilanteisiin HSL:n ennusteista lasketun vaylakohtaisen kasvukertoimen mukaises-
ti. Ennustetilanteissa kaytetyt likenneverkot ovat ns. niukkojen investointien mukaiset eivatka ne
sisalla kaikkia tavoiteverkkoihin sisaltyvia kehittdmishankkeita. Tastad johtuen vaylan kapasiteetin
ylittyminen hidastaa liikkenteen kasvua eikd ennuste kuvaa valttamatta sitd kysyntaa, joka vaylaa
kayttaisi, jos kapasiteettia olisi riittdvasti. Helposti joustava tieliikenteen kysynta on siis ennusteis-
sa jo poistunut, joten ennustetilanteiden kapasiteetin ylittyminen merkitsee kaytanndssa jo melko
merkittavaa ylikysyntaa.
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Liikenne-ennusteiden taustalla on seuraavia kysyntaan vaikuttavia I&ht6tietoja ja olettamia:

e Paakaupunkisedun asukasmaara kasvaa 13 % vuoteen 2020 mennessa ja 26 % vuoteen
2035 mennessa.

¢  Muun Helsingin seudun asukasmaara kasvaa 17 % vuoteen 2020 mennessa ja 34 % vuo-
teen 2035 mennessa.

e Henkildautotiheys (HA/1000 asukasta) kasvaa vuoteen 2020 mennessa 5 % ja vuoteen
2035 mennesséa 18 %.

¢ Henkildautoliikenteen ja joukkoliikenteen kaytdon kustannukset kehittyvat kaytettavissa ole-
vien tulojen mukaisesti (ei ruuhkamaksuja tai lipputariffien muutoksia).

Seudullisessa ennusteessa on jouduttu tasoittamaan yksittdisten maankayton kehittamishankkei-
den asukaslukuja, jotta seudullisen ennusteen tavoiteluku ei ylity. Jokin alue voi kuitenkin kehittya
ennustettua voimakkaammin ja jokin ennustettua hitaammin, mika voi vaikuttaa kapasiteetin riitta-
vyysarvioihin. Vuoteen 2035 mennessad asukasmaaran on arvioitu kasvavan Finnoossa noin
12 000 asukkaalla, Histassa noin 9 000 asukkaalla, Hyrylassa ja Rykmentinpuistossa yhteensa
noin 10 000 asukkaalla ja Ostersundomissa ja Etelé-Sipoossa yhteensé noin 32 000 asukkaalla.

Yhdyskuntarakenteen kehitys yhdessa liikenneverkon muutosten ja ruuhkien kasvun kanssa joh-
tavat siihen, ettd esimerkiksi padkaupunkiseudun reuna-alueilta tai ulkopuolelta syntyvista mat-
koista entista pienempi osa tehdadan henkildautolla Helsingin keskustaan. Tieliikenteen kasvu on-
kin kaikkein voimakkainta Keha lll:n vydhykkeelld ja verraten pientd Helsingin kantakaupungin
alueella.

Tieliikennesuoritteen muutos vuodesta 2008 (vrk)

B Helsingin seudun tydssakdyntialue M kantakaupunki
B Keha I/Il -vy6hyke H Kehi Ill -vybhyke
B muu Helsingin seutu M muu tyossakayntialue

49 %

2020 niukkojen investointien verkko 2035 niukkojen investointien verkko

Kuva 1. Tieliikennesuoritteen kasvuennusteet eri vyéhykkeilld 2020 ja 2035.

2.2 Kt 51 (Lansivayla) Kivenlahti-Keha Il

Vaylan merkitys liikennejarjestelmassa
Kantatie 51 palvelee paaosin seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta ja silld on nykyisin suuri
merkitys bussiliikenteen reittina.

Metron valmistuessa Matinkyladn saakka Suomenojan ja Piispansillan valiselld jaksolla on suuri
merkitys metron liityntalinjaston reittind, kunnes metro on jatkettu Kivenlahteen. Merkitys korostuu,
mikali Suomenlahdentien toteutuminen viivastyy.

Kun metro on jatkettu Kivenlahteen, vdhenee Lansivaylan bussilikenne murto-osaan. Tassa vai-
heessa metro ja liityntapysakointi tarjoavat vaihtoehtoisen raideliikenneyhteyden.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011



Kirkkonummelta saakka tulevalle liikenteelle myds rantarata muodostaa varteenotettavan vaihto-
ehdon erityisesti keskustaan ja Pasilaan suuntautuvilla matkoilla. Junayhteydet Kirkkonummelta
Helsingin keskustaan nopeutuvat, kun kaupunkirataa jatketaan Espoon keskukseen.

Kapasiteetin riittavyys

Nykyinen kaistakapasiteetti tayttyy Piispansillan ja Suomenojan vélisella jaksolla lannen suuntaan
vuoteen 2020 mennessa.

Helsingin suuntaan jaksolla Suomenoja-Keha Il on jo nykyisin kolmannet kaistat ilman kayttorajoi-
tuksia, mika tarjoaa riittdvan kaistakapasiteetin vuoteen 2035 saakka, vaikka Finnoon asukasmaa-
ra kasvaakin ennusteiden mukaan voimakkaasti.

Suomenojan eritasoliittyman ja kiertoliittyman ruuhkautuminen voi synnyttaa iltaruuhkassa mootto-
ritielle yltavia jonoja, jolloin moottoritien kapasiteetti putoaa selvasti nykyisesta. Tama uhkaa mer-
kittdvasti Matinkyldan paattyvan metron liityntaliikenteen sujuvuutta.

Muilta osin Lansivaylan kaistakapasiteetti nayttaa riittdvan vuoteen 2035 saakka.

Lansivayld, Helsinkiin W Bussit
Kuorma-autot
W Pakettiautot
m HAvdh. 2h
EHA, 1h

Kapasiteetti 2 kaistaa

Kivenlahti-Espoonlahti Espoonlahti-Suomenoja Suomenoja-Piispansilta Piispansilta-Keha Il

Lansivayld, Kirkkonummelle W Bussit
Kuorma-autot
m Pakettiautot
H HAvih. 2h

Kapasiteetti 2 kaistaa M Ha, 1h

Kivenlahti-Espoonlahti Espoonlahti-Suomenoja Suomenoja-Piispansilta Piispansilta-Keha Il

Kuva 2. Kuormitusennusteet, kt 51.
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Paatelmat

Piispansillan ja Suomenojan valilla tarvitaan lisékaista Iannen suuntaan viimeistddn metron valmis-
tuessa Matinkylaan vuoden 2015 paikkeilla.

Mikali reunakaistat Suomenojan ja Piispansillan valilla osoitetaan bussien ja tavaraliikenteen seka
lyhyen liittymavalin takia liittyvan ja erkanevan lilkkenteen kayttoon, riittda sisakaistojen kapasiteetti
muulle liikenteelle.

Metron liityntapysakointijarjestelma (liityntapysakointipaikat, opastus seka liikenne- ja pysakaintiti-
lanteen informaatio) Kivenlahteen saakka seka rantaradan liityntapysakaoinnin kehittdminen Kirk-
konummella ovat edellytyksena sille, ettei lisdkaistoja tarvita Suomenojan ja Espoonlahden valilla.

2.3 Vt 1 (Turunvayla) Palojarvi-Huopalahti

Vaylan merkitys liikennejarjestelmassa

Vt 1 palvelee seka seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta ettéa valtakunnallista likennetta. Vay-
laosuus toimii Keha lll:n lansipuolella myos kansainvalisena E18-yhteytena. Vaylaosuutta kayttaa
Turun suunnan kaukoliikenne seka Veikkolan, Vihdin ja Lohjan suunnan bussiliikenne. Paakau-
punkiseudun sisaista bussiliikennettad on vain vahan. Turunvaylaltd on yhteydet Espoon keskuksen
ja Leppavaaran liityntapysakaointeihin.

Espoon kaupunkiradan toteutuminen parantaa rantaradan junaliikenteen palvelutasoa ja litynnan
houkuttelevuutta, mutta ei vaikuta merkittavasti Turunvaylan bussiliikenteeseen.

Histan osayleiskaava-alueen taysmaarainen toteutuminen lisdisi huomattavasti Turunvaylan
kuormitusta Histasta itdan. Lohjan radan toteutuminen vahentaisi merkittavasti Lohjan, Vihdin ja
Veikkolan suunnan bussiliikennettd, mutta rataan liittyvd maankaytén kasvu lisdisi myods Turun-
vaylan henkildautoliikennetta. Lohjan rata ei sisally HLJ-suunnitelman ennen vuotta 2035 toteutet-
taviin hankkeisiin.

Kapasiteetin riittavyys

Kaistakapasiteetti ylittyy Tuomarilan ja Keha Il:n valisella jaksolla molempiin suuntiin jo Iahivuosi-
na. Liséksi Lommilan ja Tuomarilan valisen jakson kapasiteetti tayttyy vuoden 2020 paikkeilla.

Nihtisillan ja Keha I:n valille on rakenteilla kolmannet kaistat, joiden kapasiteetista suurin osa on
kaytdssa jo vuonna 2020.

Nupurin (Histan) ja Keha Ill:n valisen jakson kapasiteetti tayttyy vuoteen 2035 mennessa. Mikali
Histaan toteutuu merkittavasti enemman uutta maankayttéa, kapasiteetti ylittyy jo aiemmin.

Muilla jaksoilla nykyinen kaistakapasiteetti nayttaa riittdvan vuoteen 2035 saakka, ellei paakau-
punkiseudun ulkopuolelta tuleva liikenne kasva ennustettua voimakkaammin. Liittymien ruuhkau-
tuminen saattaa kuitenkin johtaa ongelmiin myds moottoritiekaistoilla, jos jonot ulottuvat rampeilta
ajoradalle saakka.
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Paatelmat

Tuomarilan ja Keha Il:n valille tarvitaan lisakaistat jo l&hivuosina. Tuomarilan lansipuolella lisdka-
pasiteetin tarve riippuu mm. Lommilan ja Histan maankayton kehittymisesta. Ennusteiden mukaan
lisdkaistat Lommilan ja Tuomarilan vélille tarvitaan vuoden 2020 paikkeilla ja Nupurin ja Keha lll:n
vélille vuoteen 2035 mennessa. Liikenne-ennusteet eivat sisalla Histaan kaavailtua maankayttéa
tdysmaaraisesti eivatka rataa Histaan tai edelleen Lohjalle.

Mikali uusille reunakaistoille siirtyy bussi- ja tavara-autoliikenne, riittda nykyisten kaistojen kapasi-
teetti henkil6autoille vuoteen 2020 saakka. Vuoteen 2035 mennessa henkildautoliikenteen maara
uhkaa ylittda nykyisten kaistojen kapasiteetin Tuomarilan ja Keha Il:n valilla.

Rantarata liityntapysakdinteineen muodostaa varteenotettavan vaihtoehtoisen kulkutavan. Junayh-
teydet paranevat selvasti, kun kaupunkirataa jatketaan Espoon keskukseen. Hanke sisaltyy HLJ-
suunnitelman ennen vuotta 2020 kaynnistettavien hankkeiden listalle.

Lommilan ja Tuomarilan valisella jaksolla kapasiteetti voi riittda, mikali suurempi osa kysynnasta
saadaan ohjattua henkildautoista rantaradan juniin. Espoon aseman liityntapysakoinnin kapasitee-
tin riittavyys ja yhteyksien sujuvuus ovat edellytyksia liityntapysakoéinnin tuntuvalle kasvulle.

2.4 Vt 3 (Hameenlinnanvayla) Nurmijarvi-Hakamaentie

Vaylan merkitys liikennejarjestelmassa

Vt 3 palvelee seka seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta ettéa valtakunnallista likennetta. Vay-
laosuutta kayttdd Tampereen suunnan kaukoliikenne seka Nurmijarven ja Hyvinkaan suunnan
bussiliikenne. Paakaupunkiseudun sisaista bussiliikennetta on Keharadan valmistuttua vain vahan.

Hameenlinnanvaylalta on hyvat yhteydet Vantaankosken liityntdpysakdintiin ja Keharadan valmis-
tuttua myods Kiviston liityntapysakoéinteihin. Marja-Vantaan alueen rakentuminen lisda huomatta-
vasti myo0s tieliikenteen kysyntaa vt 3:n Keimolanportin etelapuoleisilla jaksoilla.

Kapasiteetin riittavyys

Keimolan eritasoliittyman ja Vantaankosken valille rakennetaan lisékaistat Keharadan yhteydessa
(v. 2014 mennessa). Naiden lisakaistojen kapasiteetti tayttyy Keha lll:n ja Piispankylan valilla vuo-
teen 2035 mennessa, mutta ei ennusteiden mukaan vylity.

Kaivokselan ja Kannelmaen valisen jakson kapasiteetti ylittyy vuoteen 2020 mennessa seka etelan
ettad pohjoisen suuntiin.

Kannelmaen ja Keha I:n valilla on jo nyt 3+3 kaistaa ilman kayttorajoituksia.
Vantaankosken ja Kaivokselan vélisen jakson kapasiteetti ylittyy vuoteen 2035 mennessa.

Muilla jaksoilla nykyinen kaistakapasiteetti nayttaisi riittdvan vuoteen 2035 saakka. Liittymien
ruuhkautuminen saattaa kuitenkin johtaa ongelmiin myds moottoritiekaistoilla, jos jonot ulottuvat
rampeilta ajoradalle saakka.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011
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Paatelmat

Vantaankosken ja Kannelmaen valille tarvitaan lisdkaistat ennen vuotta 2035. Kaivokselan ja Kan-
nelmaen valilla lisdkaistat ovat tarpeen ennen vuotta 2020 ja Vantaankoski-Kaivoksela —jaksolla
ennen vuotta 2035.

Klaukkalan ohikulkutien ja Keimolanportin valille tarvitaan lisakaistat, jos Klaukkalan ohikulkutie
valmistuu vuoden 2020 paikkeilla.

Mikali nama uudet reunakaistat osoitetaan bussien ja tavaraliikkenteen seka liittyvan ja erkanevan
likenteen kayttdon, riittda sisakaistojen kapasiteetti muulle liikenteelle.

Keharata liityntapysakodinteineen muodostaa varteenotettavan vaihtoehtoisen kulkutavan. Sujuvat
yhteydet erityisesti Kiviston liityntapysakdintialueelle tulee varmistaa.

Vantaankosken ja Kaivokselan valisella jaksolla kapasiteetti voi riittdad vuoteen 2035 saakka, mikali
nykyistd suurempi osa henkildautomatkoista saadaan ohjattua Keharadan junien kautta.

2.5 Kt 45 (Tuusulanvayla) Hyrylan Itavayla-Pohjolantie

Vaylan merkitys liikennejarjestelmassa

Tuusulanvayla palvelee padosin seudullista, Keski-Vantaalta seka Tuusulasta ja Tikkurilan ja Jar-
venpaan valiselta alueelta tulevaa tydmatka- ja asiointilikennetta. Etelaosa palvelee myds Pohjois-
Helsingin kaupunginosia.

Hyrylan Rykmentinpuiston maankayttésuunnitelmien toteutuminen lisda liikennettd osuuden poh-
joisosissa. Lilkkenne-ennusteet eivat sisalla Hyrylaan kaavailtua maankaytt6a taysmaaraisesti.

Tieosuuden pohjoisosia kayttaa erityisesti Hyrylasta, mutta myds Jarvenpaan ja Hyvinkaan suun-
nista Helsinkiin kulkeva bussilikenne. Keha lll:n etelapuoleisia osuuksia kayttaa lentoasemaa
seka Vantaan keskiosia palveleva bussiliikenne.

Tuusulasta ja Tikkurila-Jarvenpaa —vyohykkeeltd on yhteydet paaradan liityntapysakaointialueille.
Keharadan Ruskeasannan asema parantaisi lityntayhteyksia, mutta ei sisally Keharadan 1. toteu-
tusvaiheeseen. Aseman rakentaminen sisaltyy kuitenkin HLJ-suunnitelman ennen vuotta 2020
kaynnistettavien hankkeiden listalle.

Tuusulanvayla palvelee osin samaa seudullista liikennettd kuin Lahdenvayld, ja naiden vaylien
kuormittuminen riippuu selvasti toistensa ruuhkautumisesta. Lahdenvaylan sujuvuuden parantumi-
nen keventaisi kuormitusta Tuusulanvaylalla ja painvastoin.

Kapasiteetin riittavyys

Yhdyskunnantien (Tuomarinkylan) etelapuolisilla osuuksilla kaistakapasiteetti riittda myos tulevai-
suudessa. Jaksolla on nykyisin 3+3 kaistaa ilman kayttérajoituksia. Keha I:ltd pohjoisen suuntaan
liittyva liilkenne kuitenkin aiheuttaa jonoutumista iltapaivaruuhkan aikaan.

Keha lll:n ja Yhdyskunnantien valisilla jaksoilla kapasiteetti on jo nyt taysin kaytéssa. Ruuhkalii-
kenne ei kuitenkaan ennusteiden mukaan juurikaan kasva talld osuudella. Tahan vaikuttaa mm.
Keharadan ja Keha Ill:n parantamistoimien toteutuminen seka liikenteen suuntautumisessa tapah-
tuvat muutokset.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011
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Valkoisenlahteentien ja Keha lll:n valisella jaksolla nykyiset 3+3 kaistaa riittavat hyvin myos tule-
vaisuudessa.

Koivukylantien ja Valkoisenlahteentien valisilla jaksoilla kapasiteetti on nykyisin lahes taysin kay-
tossa ja uhkaa ylittya jo lahivuosina.

Koivukylantien pohjoispuolella kapasiteetti nayttaisi riittdvan vuoteen 2035 saakka, vaikka Vanhan
Tuusulantien ja Koivukylantien valilla likennemaarat |lahestyvatkin kapasiteettia. Hyrylan maan-
kayttdsuunnitelmien taysimaarainen toteutuminen voi johtaa kapasiteetin ylittymiseen myos talla
jaksolla.

14 Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011
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Paatelmat

Tuusulanvaylalla on nykyisten likennemaarien perusteella tarve lisakaistalle Keha lll:n ja Yhdys-
kunnantien valilla seka Koivukylantien ja Valkoisenlahteentien valillda. Ruuhkaliikenteen kasvun
vahaisyyden takia ennusteliikennemaarat ylittavat kapasiteetin kuitenkin vain niukasti.

Koska nykyisen kapasiteetin ylittyminen on ennustetilanteissa niukkaa, on liikennekysynnan ja
likennevirran hallinta varteenotettava vaihtoehto pitkien lisdkaistaosuuksien rakentamiselle ainakin
seuraavan 10 vuoden ajan. Pitdytyminen Tuusulanvaylan nykykapasiteetissa edellyttaa lisaksi
kehittdmistoimia raideliikenteessa ja liityntapysakointijarjestelyissad (erityisesti Ruskeasannan
aseman toteuttamista Keharadalle sekd Keravan liityntapysakdinnin kapasiteetin ja sujuvuuden
varmistamista) sekd Lahdenvaylan liikennditavyyden sailyttamista.

Ruskeasannan aseman liityntayhteyksien varmistaminen saattaa edellyttaa lisakaistoja Valkoisen-
I&hteentien pohjoispuolelle ainakin Koivukylantielle saakka

2.6 Vt 4 (Lahdenvayla) Jarvenpaa-Koskelantie

Vaylan merkitys liikennejarjestelmassa

Vt 4 palvelee seka seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta etta valtakunnallista liikennetta. Vay-
ldosuutta kayttdaa Lahden suunnan kaukoliikenne seka Keravan, Jarvenpaan, Mantsalan ja Nikki-
Ian suunnan bussilikenne. Paakaupunkiseudun sisaista bussiliikennettd on eniten Porvoonvaylan
littyman etelapuolella

Lahdenvaylalta on yhteydet paaradan liityntapysakointiin Jarvenpaassa, Keravalla ja Vantaalla.

Lahdenvayla palvelee osin samaa seudullista liikennettd kuin Tuusulanvayla, ja naiden vaylien
kuormittuminen riippuu myos toistensa ruuhkautumisesta.

Kapasiteetin riittavyys

Keha lll:n etelapuolella nykyinen kapasiteetti ylittyy ennusteiden mukaan jo lahivuosina Porvoon-
vaylan ja Keha I:n valiselld jaksolla, jossa ennustetut likennemaarat ylittavat 3+3-kaistaisen moot-
toritien valityskyvyn. Jakson liikennettd kasvattavat myéhemmin mm. Ostersundomin ja Etela-
Sipoon maankayton kehittaminen.

Keha Ill:n pohjoispuolella nykyinen kapasiteetti nayttaisi ylittyvan vuoteen 2035 mennessa Korson
ja Keha lll:n valiselld osuudella. Kapasiteetti ylittyy ennusteiden mukaan kuitenkin vain niukasti.
Liittymista johtuvat hairiét voivat kuitenkin synnyttda ruuhkautumista, vaikka ajoradan kaistojen
kapasiteetti ei ylittyisikaan.
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Paatelmat

Porvoonvaylan ja Keha I:n valilla lisakaistan tarve on mahdollinen vuoteen 2020 mennessa. Mikali
kapasiteetti talla jaksolla ylittyy, on ruuhkien leviaminen laajalle osalle paavaylaverkkoa todenna-
koista. Lisdkaista toimisi Porvoonvaylan ja Keha I:n liittymien valisend sekoittumiskaistana, joten
reunakaistojen varaaminen esim. busseille ja tavaraliikenteelle ei ole tarkoituksenmukaista.

Keha lll:n ja Keravan valilla on alustavien ennusteiden mukaan tarve lisdkaistoille vuoteen 2035
mennessa, mutta kapasiteetti ylittyy ennusteiden mukaan melko niukasti. Pitaytyminen nykykapa-
siteetissd Keha lll:n pohjoispuolella on tastd johtuen varteenotettava vaihtoehto ja liittyy myos
muun liikennejarjestelman, erityisesti raidelikenteen ja sen litynnan kehittdmiseen: Liitynta-
pysakoéinnin edellytysten ja kapasiteetin varmistaminen on tarkeaa koko paaratakaytavassa mutta
erityisesti Keravalla ja Jarvenpaassa.

2.7Vt 7 (Porvoonvayla) Soderkulla-Lahdenvayla

Vaylan merkitys liikkennejarjestelmassa

Vt 7 palvelee seka seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta etta valtakunnallista liikkennetta. Tie-
osuus on osa kansainvalista E18-yhteytta. Vaylaosuutta kayttaa Porvoon suunnan kaukoliikenne
seka Séderkullan suunnan seudullinen bussiliikenne.

Porvoonvaylan varteen on suunnitteilla uusi Ostersundomin kaupunginosa, johon on Vantaan ja
Sipoon alueet mukaan laskien kaavailtu noin 40 000-80 000 uutta asukasta. Myods Sdderkullassa
ja sen lahialueilla on merkittavid maankaytén kasvusuunnitelmia.

Porvoonvaylalta on yhteydet metron liityntapysakaintiin Mellunmakeen ja tulevaisuudessa toden-
nakoisesti itimetroa jatkettaessa myos Ostersundomin Sakarinmakeen.

Kapasiteetin riittavyys

Porvoonvaylan pullonkaula on Jakomaen ja Lahdenvaylan liittymien valilld Helsingin suuntaan,
jossa ajoradan kaksi kaistaa kuristetaan Lahdenvaylan liittymassa yhteen kaistaan. Tdman kohdan
kapasiteetti nayttaa olevan jo nykytilanteessa lahes taysin kdytdssa ja ylittyy ennusteiden mukaan
selvasti vuoteen 2020 mennessa.

Muualla tiejakson nykyinen kaistakapasiteetti on riittdvé ennustetuille likennemaarille vuoteen
2035 saakka. Liittymien ruuhkautuminen saattaa kuitenkin johtaa ongelmiin my6s moottoritiekais-
toilla.

Liikenne-ennusteissa Ostersundomin (ml. Vantaan ja Sipoon puoleiset alueet) asukasmaaran
kasvu vuoteen 2035 mennessa on noin 30 000 asukasta. Mikali alueen asukasmaaran kasvu ylit-
téda 40 000 asukasta, tayttyy Porvoonvaylan nykyinen kaistakapasiteetti. Kuormitukseen vaikuttaa
myds Ostersundomin alueen paa- ja kokoojakatuverkon kehittamisratkaisut.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011
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Kuva 7. Kuormitusennusteet, vt7.

Paatelmat

Lahdenvaylan liittymaalueella Helsingin suunnan kapasiteetin nosto kahteen kaistaan on tarpeen
jo lahivuosina. Toimenpide liittyy Lahdenvaylan kaistojen lisddmiseen Keha I:n ja Porvoonvaylan
valilla.

Muualla Porvoonvaylan nykyisesta kaistakapasiteetista on nykyisin kaytdssa vain noin 60 %, joten
vayla sietdd huomattavan suuren liikenteen kasvun. Lisadkaistojen tarve ja ajoittuminen riippuu
Ostersundomin alueen ja Sdderkullan I&hialueiden maankayton kehittymisesta. Pitkalla aikavalilla
lisakaistojen tarve on todennakdinen ainakin Landbon liittyman ja Keha lll:n valilla.
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2.8 Kt 50 (Keha lll) Espoonvayla-ltavayla

Vaylan merkitys liikkennejarjestelmassa
Keha lll palvelee seka seudullista tydmatka- ja asiointilikennetta etta valtakunnallista liikennetta.
Tieosuus on osa kansainvalistd E18-yhteyttd ja keskeinen yhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle.

Tieosuudella kulkee hyvin paljon raskasta likennetta ja se kytkee Vuosaaren sataman sateittaisiin
paavayliin. Keha lll:n varrelle on kehittynyt seudun keskeisin logistiikkavydhyke.

Keharadan valmistuessa Keha lll:n bussilikenne vahenee selvasti.

Keha lll:n liikennekysyntdan vaikuttaa myés seudun muiden poikittaisyhteyksien kehittdminen ja
sujuvuus.

Kapasiteetin riittavyys

Keha lll:n meneillaan olevat parannustyét lisdavat selvasti tien kapasiteettia, kun liikennetta katko-
vat valo-ohjatut liittymat poistuvat tieosuuden keskiosilta. Nykyinen tai rakenteilla oleva kapasiteetti
nayttaa riittdvan ainakin vuoteen 2020 saakka.

Vuoteen 2035 mennessa kaistakapasiteetti (2+2) alkaa tayttya Niipperin ja Petikon liittymien valilla
sekda Tuupakan ja Pakkalan valilla. Ennusteiden mukaan valityskyky ei kuitenkaan ylity selvasti,
mihin vaikuttaa mm. Keha l:n valityskykya lisdavat parannustoimet.
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Kuva 8. Kuormitusennusteet, kt 50 (Keha lll), itdén.
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Kuva 9. Kuormitusennusteet, kt 50 (Kehd Ill), lanteen.
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Paatelmat

Keha lll:n kdynnissa olevat parannustyot synnyttavat riittdvan kaistakapasiteetin ainakin 10 vuo-
den ajaksi. Liittymien ruuhkautuminen saattaa kuitenkin johtaa ongelmiin myds Keha lll:n ajora-
doilla.

Keha Il sijoittuu seudulla vydhykkeelle, jossa liikenteen kysynnan kasvu on hyvin voimakasta.
Keha lll:n likennekuormitus riippuu myos seudun muiden poikittaisyhteyksien kehittymisesta. Tas-
ta syysta kapasiteetin riittavyyden ennustamiseen vuoden 2020 jalkeen liittyy huomattavasti epa-
varmuutta.

Uutta tietoa Keha lll:n likennemaarista ja toimivuudesta saadaan, kun kdynnissa olevat parannus-
ty6t Keha lll:lla ja Keha l:lla valmistuvat.

2.9 Yhteenveto kaistakapasiteetin riittavyydesta
Selkeimmat ja kiireellisimmat lisdkaistatarpeet ovat laadittujen analyysien perusteella seuraavat

Lansivayla Piispansilta-Suomenoja (lannen suuntaan)
Turunvaylad Tuomarila-Keha Il

Hameenlinnanvayla Kaivoksela-Kannelmaki
Lahdenvayla Porvoonvayla-Keha |

Nailla jaksoilla liikenne ylittaa kapasiteetin selvasti vuoteen 2020 mennessa, vaikka kysyntaa ha-
keutuisi mahdollisuuksien mukaan muihin kulkutapoihin, maaranpaihin tai reiteille. Kaikilla nailla
jaksoilla on my6s joko suuri tai kohtalainen merkitys myds bussiliikenteen vaylina.

Muiden lisdkaistojen tarve vuoteen 2035 mennessa riippuu maankayton, likennejarjestelman ja
paavaylien liikenteen hallinnan kehittymisesta. Useilla nailld jaksoilla kapasiteetti ylittyy ennustei-
den mukaan vain niukasti, jolloin likennekysyntda ohjaamalla ja liikenteen hallinnan keinoin vayli-
en liikennditavyys saadaan mahdollisesti pidettya kohtuullisena.
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Tarve v. 2020 mennessa

Tarve v. 2035 menness3, riippuu
likennejarjestelman ja liikenteen hallinnan

27 2 kehittymisesta
= mmmmmui Tarve, jos maankéyttd kehittyy ennustettua
nopeammin

Kuva 10. Lisdkaistojen tarve laadittujen analyysien perusteella.

24 Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ympéaristokeskuksen erillisjulkaisu 2011



3. Lisakaistojen kayttOperiaatteet

3.1 Vaylakohtaiset analyysit

Tavoitteet ja menetelma

Vaylakohtaisten analyysien tavoitteena on osoittaa yksittdisen vaylan osalta erilaisten kaistankayt-
tévaihtoehtojen vaikutuksia eri tielikennemuotojen nakdkulmista. Tarkasteltavat vaikutukset ovat
matka-aika seka matka-aikasaastojen perusteella lasketut aikakustannussaastot.

Vaylakohtaiset tarkastelut on tehty vuoden 2035 ennusteen (ns. niukat investoinnit) aamuhuippu-
tunnin kysynnalla ruuhkasuuntaan. lltahuipputunnin aikaiset vaikutukset on oletettu olevan samaa
luokkaa vastasuunnan osalta. Kulkutapa- tai reittimuutoksia ei ole tarkasteltu. Tarkastelu on tehty
siten, ettd vuoden 2035 perusennusteen liikennekuormituksia on tarkasteltu vaylakohtaisesti seu-
raavilla kaistankayttperiaatteilla:

Ve 0. Ei lisékaistoja
Ve 1. Lisakaistat vain busseille (liséksi enintaan 50 % liittyvasta ja erkanevasta liikenteesta)
Ve 2. Lisdkaistat busseille, kuorma-autoille ja pakettiautoille

Ve 3. Lisakaistat busseille, kuorma-autoille, pakettiautoille ja henkildautoille, joissa vahintaan 2
henkil6a

Ve 4. Lisakaistat ilman kayttorajoituksia.

Kt 51 (Lansivayla) Piispansilta-Suomenoja

Tarkastelu on tehty aamuruuhkatunnin ja ruuhkasuunnan osalta, vaikka nykyisin jaksolla onkin jo
kolmas kaista Helsingin suuntaan ilman kayttorajoituksia. Lisdkaistan tarve koskee siis Kirk-
konummen suuntaa ja sen vaikutukset kapasiteetin riittdvyyteen ajoittuvat kdytanndssa iltaruuhka-
tuntiin. Tdman lisékaistan pituus on alle kilometrin, koska Suomenojan erkaneva ramppi on poik-
keuksellisen pitka.

Piispansillan ja Suomenojan liittymien vali on lyhyt, joten lisdkaistalle tulee paljon myds liittyvaa ja
erkanevaa liikennettd ajoneuvotyyppikohtaisista kayttorajoituksista huolimatta. Tastad syysta jo
pelkastaan bussiliikenteelle osoitetut lisdkaistat vaikuttavat tuntuvasti myés muun liikkenteen suju-
vuuteen. Tarkastelu on tehty vuoden 2035 ennustetilanteessa, jolloin metro jatkuu Kivenlahteen ja
jakson merkitys HSL-alueen bussiliikenteelle on varsin pieni. Tilanne on ratkaisevasti erilainen
vuoden 2020 ennustetilanteessa, jossa metron on oletettu valmistuneen Matinkylaan saakka mutta
ei pidemmalle. Talldin jakso on huomattavan tarkea liityntabussiliikenteen reitti.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaastd olisi ruuhka-aikana noin 0,5 minuuttia
ruuhkasuuntaan. Aikasaasto ei vaihtele merkittavasti eri ajoneuvotyyppien kesken. Koska lisakais-
ta on kaytannossa liittymien valinen sekoittumisalue, eivat matka-aikavaikutukset riipu merkittavas-
ti kaistankayttorajoituksista. Liittymavalin matka-aika on nykytilanteessa ruuhka-aikaan ja ruuh-
kasuuntaan keskimaarin arviolta 0,8 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennesséa 1,3 minuut-
tiin.

Laskennallinen aikasaasté on noin 0,4 milj. euroal/v (kahdensuuntaiset lisdkaistat). Diskontatut
aikasaastot lisakaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 1,6 milj. euroa’/km ja 30 vuodelta
noin 3,1 milj. euroa/km.
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Matka-aikasddsto aamuruuhkassa, minuuttia

0.7

0.6

0.5

0.4

0.3

0.2

0.1

0.0

Vel Ve 2 Ve 3 Ve 4

HLA EKA PA MEHA2+ HA1

Kuva 11. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttamaét aikasééstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, kt 51.

Aikakustannussdistd, 1000 eur/v

mLA m KA PA HA
316 323 335 328
39 43 43 41
Vel Ve2 Ve3 Ved
396 410 421 410

Kuva 12. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmat aikakustannussééstét v. 2035, kt 51.

26 Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistokeskuksen erillisjulkaisu 2011



Vt 1 (Turunvayld) Lommila-Keha II

Lisdkaistan pituus olisi noin 4,6 km/suunta. Lisakaistoille tulisi pitkahkon liittymavalin takia vain
vahan liittyvaa ja erkanevaa liikennetta.

Bussikaistat (ve 1) ja tavaraliikennekaistat (ve 2) hyodyttavat jonkin verran myds henkildautolii-
kennetta. Lisakaistojen avaaminen henkildautoille pienentaa bussi- ja tavaraliikenteelle kohdistuvia
hyotyja.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaastd olisi ruuhka-aikana busseille 5 minuuttia
ruuhkasuuntaan ja muulle liikenteelle kaistankayttorajoituksista riippuen noin 1-5 minuuttia. Nykyti-
lanteessa matka-aika on tarkastelujaksolla ruuhka-aikaan ja ruuhkasuuntaan keskimaarin arviolta
noin 5 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennessa yli 8 minuuttiin.

Lisdkaistojen laskennallinen aikasaasto on kayttérajoituksesta riippuen1,1-3,3 milj. euroa/v. Dis-
kontatut aikasaastot lisdkaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 1-3 milj. euroa/km ja 30
vuodelta noin 2-6 milj. euroa/km.

Matka-aikasdasto aamuruuhkassa, minuuttia
6.0

5.0

4.0

3.0

2.0

1.0

0.0

Vel Ve 2 Ve 3 Ve 4

HLA BEKA PA B HA2+ HA1

Kuva 13. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikasééstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, vt 1.

Aikakustannussaisté, 1000 eur/v
mLA ®KA PA HA
2739
2609
1055

s 411 411 s
Vel Ve 2 Ve3 Ved
1110 1896 3580 3319

Kuva 14. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikakustannussééastét v. 2035, vt 1.
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Vt 3 (Hameenlinnanvayla) Klaukkala-Keimola ja Vantaankoski-Kaivoksela

Lisdkaistan pituus olisi noin 12 km/suunta. Lisdkaistoille tulisi pitkahkon liittymavalin takia vain
vahan liittyvaa ja erkanevaa liikennetta.

Bussikaistat (ve 1) ja tavaraliikennekaistat (ve 2) hyodyttavat jonkin verran myds henkildautolii-
kennetta. Lisdkaistojen avaaminen henkildautoille pienentaa bussi- ja tavaraliikenteelle kohdistuvia
hyétyja.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaasto olisi ruuhka-aikana busseille 5-6 minuuttia
ruuhkasuuntaan ja muulle liikenteelle kaistankayttérajoituksista riippuen noin 1-7 minuuttia. Nykyti-
lanteessa matka-aika on tarkastelujaksoilla ruuhka-aikaan ja ruuhkasuuntaan keskimaarin arviolta
noin 10 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennessa noin 13 minuuttiin.

Lisakaistojen laskennallinen aikasaastdé on kayttérajoituksesta riippuen 1,0-4,2 milj. euroa/v. Dis-
kontatut aikasaastot lisakaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 0,3-1,3 milj. euroa/km ja 30
vuodelta noin 0,6-2,7 milj. euroa/km.

Matka-aikasadstdé aamuruuhkassa, minuuttia
8.0

7.0

6.0

5.0

4.0

3.0

2.0

1.0

0.0

Vel Ve 2 Ve 3 Ve 4

ELA EKA PA W HA2+ HA1

Kuva 15. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikasédéstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, vt 3.

Aikakustannusiasto, 1000 eur/v
HLA HKA PA HA

3045

2855
1454

507 507

546 354
iiiiiii . 265 . 265 IIII‘II

Vel Ve2 Ve3 Ved
999 2570 4161 3712

Kuva 16. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttdmat aikakustannussaéstot v. 2035, vt 3.
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Kt 45 (Tuusulanvayla) Koivukylantie-Valkoisenlahteentie ja Keha llI-
Yhdyskunnantie

Lisdkaistan pituus olisi noin 5 km/suunta. Lis8kaistoille tulisi jonkin verran liittyvaa ja erkanevaa
liikennetta.

Bussikaistat (ve 1) ja tavaraliikennekaistat (ve 2) hyddyttavat selvasti myos henkildautoliikennetta.
Lisdkaistojen avaaminen henkildautoille ei pienennd olennaisesti bussi- ja kuorma-autoliikenteelle
kohdistuvia hyotyja.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaasto olisi ruuhka-aikana busseille noin 5 minuut-
tia ruuhkasuuntaan ja muulle liikenteelle kaistankayttorajoituksista riippuen noin 2,5-6 minuuttia.
Nykytilanteessa matka-aika on tarkastelujaksoilla ruuhka-aikaan ja ruuhkasuuntaan keskimaarin
arviolta noin 11 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennessa noin 15 minuuttiin.

Lisdkaistojen laskennallinen aikasaastoé on kayttérajoituksesta riippuen 2,1-3,9 milj. euroa/v. Dis-
kontatut aikasaastot lisdkaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 1,6-3,0 milj. euroa/km ja 30
vuodelta noin 3,2-6,0 milj. euroa/km.

Matka-aikasddsté6 aamuruuhkassa, minuuttia

7.0

Vel Ve 2 Ve 3 Ve 4

ELA EKA PA W HA2+ HA 1

Kuva 17. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikasdéstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, kt 45.

Aikakustannusaisto, 1000 eur/v
HLA EKA PA HA
2882 2734

1629
1442

412 412 339

% - 262 262 =

Vel Ve 2 Ve3 Ve4
2052 2604 3857 3605

Kuva 18. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttdmét aikakustannussééstét v. 2035, kt 45.
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Vt 4 (Lahdenvayla) Korso-Keha Il ja Porvoonvayla-Keha |

Lisdkaistan pituus olisi noin 10 km/suunta. Lisakaistoille tulisi vain vahan liittyvaa ja erkanevaa
likennetta Keha lll:n pohjoispuolella, mutta runsaasti Porvoonvaylan ja Keha I:n valilla.

Bussikaistat (ve 1) ja tavaraliikennekaistat (ve 2) hyodyttavat jonkin verran myds henkiléautolii-
kennetta. Lisakaistojen avaaminen henkildautoille ei pienenna olennaisesti bussi- ja kuorma-
autoliikenteelle kohdistuvia hyotyja.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaastd olisi ruuhka-aikana busseille noin 5 minuut-
tia ruuhkasuuntaan ja muulle liikenteelle kaistankayttorajoituksista riippuen noin 2-6 minuuttia.
Nykytilanteessa matka-aika on tarkastelujaksoilla ruuhka-aikaan ja ruuhkasuuntaan keskimaarin
arviolta noin 7 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennessa noin 9 minuuttiin.

Lisakaistojen laskennallinen aikasaastdé on kayttérajoituksesta riippuen 1,9-4,3 milj. euroa/v. Dis-
kontatut aikasaastot lisakaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 0,7-1,7 milj. euroa/km ja 30
vuodelta noin 1,5-3,3 milj. euroa/km.

Matka-aikasaddsto aamuruuhkassa, minuuttia

7.0

Vel Ve 2 Ve3 Ved

HLA EKA PA  mHA2+ HA 1

Kuva 19. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikasédéstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, vt 4.

Aikakustannusaasto, 1000 eur/v
BLA  WKA PA HA
3373 3254

2021
1383

475 475 403
Vel Ve2 Ve3 Ved
1877 2960 4313 4122

Kuva 20. Lisékaistavaihtoehtojen synnyttdmat aikakustannussaéstot v. 2035, vt 4.
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Kt 50 (Keha IIl) Niipperi-Petikko ja Hameenlinnanvayla-Pakkala

Lisdkaistan pituus olisi noin 9 km/suunta. Lisdkaistoille tulisi jonkin verran liittyvaa ja erkanevaa
liikennetta

Bussikaistat (ve 1) ja tavaraliikennekaistat (ve 2) hyddyttavat jonkin verran myods henkildautolii-
kennetta. Lisakaistojen avaaminen kaikille henkildautoille vahentaa selvasti bussi- ja kuorma-
autoliikenteelle kohdistuvia hyétyja.

Laadittujen tarkastelujen perusteella matka-aikasaasto olisi ruuhka-aikana busseille 6,5 minuuttia
ruuhkasuuntaan ja muulle liikenteelle kaistankayttoérajoituksista riippuen noin 1,5-6,5 minuuttia.
Nykytilanteessa matka-aika on tarkastelujaksoilla ruuhka-aikaan ja ruuhkasuuntaan keskimaarin
arviolta noin 11 minuuttia ja se kasvaisi vuoteen 2035 mennessa noin 14 minuuttiin.

Lisdkaistojen laskennallinen aikasaasto on kayttérajoituksesta riippuen 1,0-3,6 milj. euroa/v. Dis-
kontatut aikasaastot lisdkaistakilometria kohti olisivat 10 vuodelta noin 0,4-1,5 milj. euroa/km ja 30
vuodelta noin 0,8-3,0 milj. euroa/km.

Matka-aikasdasté aamuruuhkassa, minuuttia

Vel Ve 2 Ve 3 Ve 4

ELA EKA PA B HA2+ HA1

Kuva 21. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmaét aikasééstét (AHT 2035) eri ajoneuvotyypeilld, kt 50.

Aikakustannusaasto, 1000 eur/v
mLA EKA PA HA

2646

2311
1147

453 453
767 e
Vel Ve2 Ve3 Ved
1008 2135 3634 2936

Kuva 22. Lisdkaistavaihtoehtojen synnyttdmat aikakustannussééstét v. 2035, kt 50.
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Yhteenveto

Jo pelkat bussikaistat voivat parantaa henkildéautoliikenteen sujuvuutta. Jos liittymavali on lyhyt ja
liittyvaa ja erkanevaa liikennetta paljon, bussikaista toimii kdytdnnéssa myds henkildautokaistana.

Mikali lisakaistat avataan bussiliikenteen lisaksi kuorma- ja pakettiautoille, on vaikutus my6s henki-
I6autoliikenteen sujuvuuteen merkittava. Bussikaistojen avaaminen tavaraliikenteelle lisaa myds
yhteiskuntataloudellisia aikakustannussaastdja merkittavasti.

Suurimmat laskennalliset aikahyddyt saavutetaan, kun lisakaistat avataan myds ns. HOV-
likenteelle (vahintaan 2 henkildéa/auto). Taysin rajoittamattomalla lisdkaistan kaytolla hyodyt jaavat
yleensa pienemmiksi, kun HOV-kaistoilla. Tama johtuu siita, etta tavalliset henkildautot voivat hei-
kentaa bussi-, tavara- ja HOV-liikkenteen sujuvuutta, jolloin kokonaisaikakustannukset kasvavat.

3.3 Liikennejarjestelmatason analyysit

Tavoitteet ja menetelma

Liikennejarjestelmatason analyysien tavoitteena on ollut osoittaa, minkalaisia vaikutuksia erilaisilla
seudullisilla kaistankayttdperiaatteilla on liikkumisvalintoihin, liikkenneverkon kuormittumiseen, lii-
kenteen sujuvuuteen ja liikenteen suoritteisiin.

Tarkastelu on tehty siten, ettd potentiaaliset lisdkaistat (kuvan 10 punaiset ja siniset yhtenaiset
jaksot) on kuvattu HSL:n liikennemallijarjestelmaan seuraavilla vaihtoehtoisilla tavoilla:

Ve 0. Ei lisdkaistoja
Ve 1. Lisdkaistat vain busseille (lisdksi enintaan 50 % liittyvasta ja erkanevasta liikenteesta)
Ve 2. Lisdkaistat busseille, kuorma-autoille ja pakettiautoille

Ve 3. Lisakaistat busseille, kuorma-autoille, pakettiautoille ja henkil6éautoille, joissa vahintdan 2
henkilda

Ve 4. Lisakaistat iiman kayttorajoituksia.

HSL:n liikkenne-ennustemallilla on laadittu seudullinen liikenne-ennuste naille vaihtoehdoille vuo-
den 2035 ennustetilanteessa (ns. niukkojen investointien skenaariossa).

HOV-kaistojen (HA 2+) vaikutukset malli ennustaa suoraviivaisesti matka-aikojen perusteella, mut-
ta todellinen vaikutusmekanismi on mutkikkaampi. Tasta johtuen HOV-kaistojen vaikutus joukkolii-
kenteen kysyntdan voi olla ennustettua suurempi.

Vaikutukset ruuhka-ajan henkildautoliikenteen nopeuksiin

Bussikaistoilla on selva vaikutus varsinaisten kaistojen henkildautoliikenteen sujuvuuteen, koska
bussit ja osa erkanevasta ja poistuvasta liikenteesta siirtyy lisakaistoille.

Lisakaistat sijoittuvat suurelta osin Keha lll:n vyéhykkeelle, jolla lisakaistoilla on tuntuva nopeutta-
va vaikutus. HOV-kaistoilla ei ole merkittdvaa eroa rajoittamattomiin lisdkaistoihin.

Lisdkaistojen myo6td kantakaupunkiin tulee hieman enemman liikennettd, mikd heikentdd hieman
kantakaupungin liikenteen sujuvuutta. Kaytannéssa tdma merkitsee sita, ettd sisdantulovaylien
paassa olevissa valoliittymissa jonot kasvavat, koska katuverkko ei kykene vastaanottamaan
enempaa liikennettad ruuhkahuippujen aikaan.
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Tieliikenteen keskinopeuden muutos

(aamuruuhkatunti)
2035vel 2035 ve2 2035ve3 2035ved
7.2% 7.8%

2.6%
08% 1.1%

20% 2.09

0, 0,
0.8% 0.9 2%

0.6% -0.1040 % 0.2%1% -0.1% -0.1%
1.4% -1.6% -1.5%

B Helsingin seudun tydssakayntialue B kantakaupunki

B Keha I/1l -vyohyke B Keha lll -vyohyke

B muu Helsingin seutu B muu tyossakayntialue

Kuva 23. Lisdkaistojen vaikutukset tielikenteen keskinopeuksiin vyShykkeittédin vuoden 2035 ennusteen aamuruuhkassa.

Vaikutukset ylikuormittuvan verkon maaraan

Pelkastaan bussi- ja tavaraliikennekaistat (ve 2) vahentavat ylikuormittuvan verkon maaraa noin
20 %. HOV-kaistat (ve 3) tai rajoittamattomat lisakaistat (ve 4) vahentavat ylikuormittuvan verkon

maaraa yli 30 %.

Ylikuormittuvan tieverkon maaran vahetessa lahella ylikuormittumista olevan verkon maara kas-
vaa.

Kriittisesti kuormittuvan tieverkon pituus

aamuruuhkassa (km)
B ylikuormittunut tiepituus (kdyttdaste yli 100 %)

B voimakkaasti kuormittunut tiepituus (kayttéaste 90-100 %)

96
68 80 - il
57 50
I I l " - -

2035ve0 2035vel 2035ve?2 2035ve3 2035ve4d

Kuva 24. Lisékaistojen vaikutukset kriittisesti kuormittuvan tieverkon pituuteen vuoden 2035 ennusteen aamuruuhkassa.
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Vaikutukset eri kulkutapojen kayttoon ja liikennesuoritteisiin

Bussikaistat eivat mallitarkastelujen perusteella lisda joukkoliikenteen kayttda, koska ne nopeutta-
vat selvasti myds henkildbautomatkoja. Useilla tarkastelluista lisakaistajaksoilla bussimatkustajien
maara vuoden 2035 ennustetilanteessa on hyvin pieni henkildautomatkoihin verrattuna, koska
useimmilla suunnilla raideliikenne muodostaa joukkoliikenteen runkoyhteyden.

Mitd vahemman lisdkaistoilla on kayttorajoituksia, sitd enemman henkildauton kayttd kasvaa ja
joukkoliikenteen kayttd vahenee. Samalla myds henkildliikenteen kokonaiskilometrisuorite hieman
kasvaa.

Lisakaistat vaikuttavat vahentavasti junien kayttéon, kun taas bussilikenteen matkustuskilometrit
sailyvat lahes muuttumattomana. Eri bussilinjojen valilla tapahtuu kuormitusmuutoksia siten, etta
lisdkaistojen mydta sujuvoituvilla paavaylillda kuormitukset hieman kasvavat ja muualla verkolla
hieman vahenevat.

Lisakaistat kasvattavat tieliikennesuoritetta seudun kaikilla vydhykkeilla, mutta selvasti eniten Ke-
ha lll:n vydhykkeella. Mitd vahemman lisdkaistoilla on kayttérajoituksia, sitd enemman tieliikenteen
kilometrisuorite kasvaa. Tieliikennettd siirtyy myds muualta verkolta lisdkaistojen my6ta sujuvoitu-
ville paavaylille.

Henkil6liikennesuorite/asukas (km/vrk)

2035 ve0 2035vel 2035ve2 2035ve3 2035ved
33.27 33.29 33.35 33.4 334

B Henkiloauto

® Joukkoliikenne

I I I I I n

Kuva 25. Lisdkaistojen vaikutukset henkildlikennesuoritteeseen kulkutavoittain vuoden 2035 ennustetilanteessa.
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Joukkoliikenteen matkustajamaérien muutos
(matkustajaa’h)

200 400 go0 800 1000

[ Joukkoliikenteen matkustajamaara vahenee
B  Joukkolikenteen matkustajamééra kasvaa

14} \_\ N\ i
Y YR
A8 7 §
) o <

Kuva 26. Bussi- ja tavaraliikenteelle osoitettujen lisdkaistojen (ve 2) vaikutukset joukkoliikennejérjestelman matkustajaméé-
riin vuoden 2035 ennusteen aamuruuhkassa.

Ajoneuvoliikenteen muutos /i
(ajon/h)

200 400 600 goo 1000

- Ajoneuvolikenne vahenee
I Aioneuvoliikenne kasvaa

Kuva 27. Bussi- ja tavaraliikenteelle osoitettujen lisékaistojen (ve 2) vaikutukset ajoneuvoliikenteen méériin vuoden 2035
ennusteen aamuruuhkassa.
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Tieliikennesuoritteen muutos (vrk)

B Helsingin seudun tydssakayntialue B kantakaupunki
m Kehé I/1l -vy6hyke B Keha Il -vydhyke
B muu Helsingin seutu B muu tydssakdyntialue

1.9%

18%

0.5%

0.4 %04 %0.4 %

0.2%0.2%( 1 9

1% 0.0% 0.0%
2035vel 2035 ve2 2035ve3 2035ved

0.4 %

0.0 %

Kuva 28. Lisékaistojen vaikutukset tieliikennesuoritteeseen vydhykkeittdin vuoden 2035 ennustetilanteessa.

Yhteenveto

Mallitarkastelujen perusteella bussikaistat eivat lisda joukkoliikenteen kayttdd, koska myds henki-
I6autot hybtyvat kaistoista. Mallitarkastelujen perusteella raideliikenteen kaytté uhkaa hieman va-
hentya lisékaistojen vaikutuksesta. Vaikutus on sitd suurempi, mitd vahemman kayttoérajoituksia
lisdkaistoilla on. Lisakaistoilla on ennusteiden mukaan myds lievd matkan pituuksia kasvattava
vaikutus Lisdkaistojen vaikutukset eri kulkutapojen kayttéon tai matkan pituuksiin jdavat koko seu-

dun mittakaavassa kuitenkin varsin pieniksi, alle prosenttiin.

Tieliikenteen sujuvuuden ja ylikuormittuvan verkon maaran kannalta lisékaistoilla on huomattavan
suuri vaikutus. Mitd vahemman lisakaistojen kaytolle on rajoituksia, sitd enemman tieliikkenne suju-

voituu ja ylikuormittuvan verkon maara pienenee.
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4. Liikenteen hallinnan keinot

4.1 Keinovalikoima

Liikenteen hallinnan keinoja kaytetaan erilaisten likennehairididen ja ruuhkaongelmien hoidossa.
Erilaiset likenteen hallinnan keinot on tarkoitettu erityyppisiin ongelmiin. Seuraavassa kuvassa on
hahmotettu hollantilaisen mallin pohjalta ruuhkaongelmien luokittelua ja niihin soveltuvia keinoja.

paivittdiset poikkeukselliset
ennalta Huipputunnit Tietyot
tiedetyt Pullonkaulat Tapahtumat
Onnettomuudet Suuronnettomuudet
yllattavat  keliolosuhteet Erittdin vaikea ajokeli

paivittaiset poikkeukselliset
ennalta sLisdkapasiteetin Tietyomaiden ja
tiedetvt rakentaminen tapahtumien suunnittelu
ledety *Kysynnan hallinta *Kysynnan hallinta
sLiikennevirran hallinta (liikkumisen ohjaus)
yllattdvat  *Hairion hallinta *Hairion hallinta
sLiikennevirran hallinta sLiikennevirran hallinta
*Tiedottaminen *Tiedottaminen

Ldhde: Bert Helleman, Rijkwaterstaat, Hollanti

Kuva 29. Ruuhkaongelmien luokittelu, syyt ja pdédasialliset ratkaisukeinot.

Hollannissa tehdyn arvion mukaan 80 % ruuhkista on paivittain toistuvia ruuhkia, 12 % onnetto-
muuksien aiheuttamia, 5 % tietdiden aiheuttamia ja noin 3 % muiden syiden, kuten tapahtumien ja
saan aiheuttamia. Saksassa ja Englannissa taas on arvioitu, ettd jopa 25-33 % ruuhkista on onnet-
tomuuksien tai muiden hairididen aiheuttamia. (CEDR 2010.)

Tassa tyossa tarkastellaan usein toistuvien ruuhkaongelmien ratkaisua. Nain ollen keinovalikoima
rajataan niihin keinoihin, joilla voidaan erityisesti ratkaista paivittain toistuvia, ennalta tiedettyja tai
yllattavia ongelmia.

Ty0Ossa kasitellaan keinoja, jotka vaikuttavat ruuhkaongelmiin paikallisesti tai verkollisesti. Seudul-
lisesti vaikuttavia keinoja, kuten ruuhkamaksuja tai likkumisen ohjausta, ei kasitella tassa. Tyohon
sisaltyvat keinot edustavat siten liikennevirran hallinnan keinoja seka sellaisia kysynnan hallinnan
keinoja, jotka vaikuttavat verkollisella tasolla.

Keinovalikoiman rajausta on tarkemmin hahmotettu seuraavassa kaaviossa.
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vaikutuksen =
laajuus Joukkoliikenteen

Ruuhkamaksut .
tarjonta
Tiedotus Matka-aika-
seudullinen huonosta kelista tiedotus Multimodaali Liikkumisen ‘ }
ja ruuhkaisuudesta informaatio - ysynnan
i ohjaus hallinnan
(reittioppaat ym) L
keinot

Hairion
hallinta

Lisakaistan

Liitynta- )
rakentaminen

pys&kainti

verkollinen dy‘n‘aammen - . .
reitinopastus Piennarkaistan Kaistankaytto-
Ramppi- kayttodnotto etuudet B
Varoitus ohjaus ) '
h3iridsta Liikennevirran

L hallinnan

Tdssd tydssd keinot

Kaistankayton  Nopeuden tarkasteltava

paikallinen ohjaus hallinta keinovalikoima

vaikutuksen
aikajdnne

hetkellistd jatkuvaa
(reaaliaikaista)

Kuva 30. Keinovalikoiman tarkempi rajaus.

4.2 Ulkomaiset esimerkit

Ulkomaiset esimerkit on dokumentoitu yksityiskohtaisemmin raportin liitteessa 1. Seuraavassa on
esitetty katsauksen yhteenveto seka keskeisimmat paatelmat.

Keskeinen syy siihen, ettd tarkastelluissa kohteissa ei ole kdytdssa bussikaistoja lienee se, etta
joukkoliikenteen runkoyhteydet on toteutettu raideliikenteella. limeisesti ainakin Hollannissa kais-
tan kaytdn salliminen vain tietylle ryhmalle on jollakin tapaa "uusi asia”, mutta kiinnostus tallaiseen
politikkaan on lisaantynyt.

Ruuhkien hallintapolitikka sisaltaa tarkastelluilla kaupunkiseuduilla yhdistelman kapasiteetin ra-
kentamista ja verkon kayton tehostamista. Useissa maissa kapasiteetin rakentaminen on erittain
vaikeaa, kallista ja hidasta, joten liikenteen hallintakeinojen rooli ensimmaisen vaiheen keinona on
hyvin tarkea. Joukkoliikenteen suosiminen tai lityntdpysakainti ei materiaaleissa nouse esiin vaih-
toehtona perinteisille toimille.

Useissa kohteissa moottoriteiden liikenteen hallinta perustuu ns. MCS-jarjestelmaan eli moottori-
teiden ohjausjarjestelmaan, joka sisaltaa useita liikenteen hallinnan sovelluksia, kuten kaistaohja-
us, vaihtuvat nopeusrajoitukset, vaihtuvat informaatiotaulut, ramppiohjauksen jne. Yksittaisen jar-
jestelman vaikuttavuutta ei valttdmatta ole arvioitu. Kaistaohjausjarjestelma on yleensa otettu kayt-
t66n moottoriteilld, jonka peruskapasiteetti on vahintdan 3 kaistaa suuntaansa (seka tunneleissa).

MCS-jarjestelmien kokonaisvaikuttavuus on hyva. Esimerkiksi Minchenissa jarjestelmien koko-
naisvaikutus (ilman piennarkaistan kayttéd) on 10 % lisdys kapasiteettiin ja onnettomuuksien va-
heneminen 10-30 %. (Mayr 2010.)

Euroopassa on yleinen kaytantd ottaa liikkenteelle valiaikaisesti moottoriteiden piennarkaistoja,
milla saadaan edullisesti lisakapasiteettia noin 1500 ajon/h. Kayttdonotto edellyttda dynaamista
kaistaohjausta ja vaihtuvia nopeusrajoituksia sekd kattavaa liikennekameraverkkoa. Liikennetur-
vallisuus néissa kohteissa on todettu erittain hyvaksi. Keinon kayton yleisyys Euroopassa peruste-
lisi sitd, ettd Suomessakin laadittaisiin tarkempi selvitys keinon hyddyista ja kustannusvaikutuksis-
ta verrattuna perinteiseen lisakaistan rakentamiseen.
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Katsauksen perusteella vaihtuvat nopeusrajoitukset ovat kaupunkiseutujen ruuhkautuvilla vaylilla
likenteen hallinnan peruspalvelu. Vaihtuvien nopeusrajoitusten avulla on mahdollista tasoittaa
liikennevirran nopeuseroja ja siten siirtdd shokkiaallon syntymista ja lyhentda ruuhka-aikaa. Varsi-
naisesta kapasiteetin lisdyksesta ei kuitenkaan voida puhua. Vaikutus liikkenneturvallisuuteen on
hyva, kun kuljettajat osaavat odottaa ruuhkautumista ja valttda peraanajoja.

Suurissa kaupungeissa on suuntaus kohti katu- ja maantieverkon ohjauksen koordinointia. Vain
talla tavoin voidaan olemassa olevaa kapasiteettia aidosti hyddyntaa taysimaaraisesti. Jarjestel-
mat edellyttavat melko laajoja investointeja verkon tilannekuvajarjestelmaan ja ohjauksen tydkalui-
hin (liikennevalot, ramppiohjaus, vaihtuvat infotaulut jne.). Hallinnollisena haasteena on laatia peli-
saannot siita, missa olosuhteissa liikennettd ohjataan aktiivisesti ruuhkautuneelta maantielta katu-
verkolle.

4.3 Helsingin seudulle ehdotettavat keinot

Liikenteen hallinnan keinojen soveltuvuus Helsingin seudulle

Tarkastelluista liikenteen hallinnan keinoista Helsingin seudulle lahivuosina toteuttamiskelpoisim-
miksi ja vaikutuksiltaan tehokkaimmiksi on arvioitu vaihtuvat nopeusrajoitukset, liityntapysakaintiin
opastus seka dynaamiset varoitukset ja informaatio. Nama keinot liittyvat osittain myds toisiinsa ja
voivat hyédyntaa osin yhteista infrastruktuuria.

Valiaikaisten piennarkaistojen kannalta ongelmana on niiden kestavyys raskaan liikenteen kaytos-
sa seka talvikunnossapidon vaatiman lumitilan vahentyminen. Dynaaminen kaistaohjaus on osa
tunneleiden liikenteen hallintaa, mutta lahivuosina laajamittaiseen kayttéénottoon muulla verkolla
ei ole riittavasti perusteita. Ramppiohjauksen kayton suurin este on vaihtoehtoisten reittien puute,
mika johtaa helposti katuverkon vakavaan ruuhkautumiseen. Varsinainen dynaaminen reitinopas-
tus, jossa tienvarren tauluilla annetaan suosituksia reiteista, ei ole enda kustannustehokas keino
aikakaudella, jolloin reitinopastus siirtyy ajoneuvokohtaisiin laitteisiin. Integroitu lilkenneverkon
hallinta on Helsingin seudun kannalta kiinnostava aihepiiri, joka voi realisoitua vaiheittain kaupun-
kien ja Liikenneviraston yhteisen Liikenteenhallintakeskuksen toiminnan kehittdmisen kautta.
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Taulukko 1. Tarkasteltujen liikenteen hallinnan keinojen keskeisimmat vaikutukset ja sovelluskohteet.

1. Véliaikainen piennarkaistojen
kayttod

2. Dynaaminen kaistaohjaus

3. Vaihtuvat nopeusrajoituk-
set

4. Ramppiohjaus

5. Dynaaminen reitinopastus
(varsinainen)

6. Dynaamiset varoitukset ja
informaatio

7. Liityntdpysékoinnin opas-
tus

8. Integroitu likenneverkon
hallinta

Nopeasti ja edullisesti lisakapasiteettia

Parantaa hairiénhallintaa ja helpottaa kun-
nossapitotoita

Pienentaa nopeushajontaa -> siirtda ruuhkau-
tumista seka lisaa kuljettajien valppautta.
Mahdollistaa sujuvuuden lisaamisen hyvissa
olosuhteissa.

Saatelee rampilta paavirtaan liittyvaa liiken-
netta ja ehkaisee shokkiaallon syntymista

Jakaa liikennetta tasaisemmin/ optimaali-
semmin verkolle erikoistilanteissa ja hairidis-
sa

Parantaa kuljettajien tietoisuutta liikennetilan-
teesta, vaikuttaa myds reitinvalintaan hairiéti-
lanteissa

Ohjaa pysakéintialueen valintaa ja lisaa

kayttéa ainakin hairidissa

Tasaa kysyntaa tie- ja katuverkossa seka eri
kulkutapojen kesken

Selvitettava todellinen saatépotentiaali

Tunnelit seka vah. 3-kaistaiset hairio-
herkat tiejaksot, joissa KVL yli 100 000
ajon/vrk

Sateittaiset paavaylat, joissa kysynta on
lahella kapasiteettia ja joissa perusno-
peusrajoitus vah. 100 km/h.

Paavirtaa ruuhkauttavat littymat, joissa
Q<900 ajon/h, kaksikaistaisella rampilla
Q<1200 ajon/h

Suunnat, joissa kaksi paavaylaa toimi-
vat toistensa vaihtoehtoisena reittina

Paavaylat, joissa perusnopeusrajoitus
vahintdan 100 km/h (jos 80 km/h, tur-
vallisuusvaikutus on pieni)

Paavaylat, joilta on hyva yhteys riitta-
van isoon pysakadintilaitokseen (joissa
on varausasteen laskenta)

Paavaylat, joilla rinnakkaisia katuyhte-
yksia (edellyttaa lisaselvitysta)

Vaihtuvat nopeusrajoitukset

Alentamalla nopeusrajoitusta ennen ruuhkautumista tasataan nopeuseroja ja ehkaistadan shokki-
aaltoa. Nopeusrajoituksen alentaminen parantaa liikenneturvallisuutta erityisesti tilanteissa, joissa
syntyy pysahtelevia jonoja, ajokaistojen valinen nopeusero on suuri ja kaistanvaihdot yleistyvat.

Nopeusrajoituksen laskeminen voi myés lisata vaylan kapasiteettia, kun shokkiaallot vahenevat.
Vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikutus ruuhkien syntyyn ei kuitenkaan ole kansainvalisen katsauk-
sen perusteella kovin suuri. Toisaalta esimerkiksi perdaanajojen riskin pienentyminen vahentaa
myo6s onnettomuuksista johtuvia vakavia hairigita, joissa onnettomuuden selvittely sulkee tyypilli-
sesti yhden ajokaistan pahimpaan ruuhka-aikaan.

Vaihtuvia nopeusrajoituksia voidaan alentaa myds huonon ajokelin aikana, mika tasaa liikenteen
nopeuseroja, vahentaa onnettomuusriskia ja siten myds hairidtilanteiden maaraa. Vaihtuvat opas-
teet mahdollistavat nain myos talvinopeusrajoitusten joustavamman kayton.

Ruuhka-aikojen ulkopuolella nopeudet voidaan sailyttda kelin salliessa korkeimpina, mika puoles-
taan parantaa lilkkenteen sujuvuutta.

Vaihtuva nopeusrajoitusjarjestelma on talla hetkelld valmiina valtatiella 1 (Turunvayla) Keha Ill:n
ulkopuolisella osalla. Lisaksi mm. valtatielle 7 (Porvoonvayla) on suunniteltu vaihtuvaa nopeusra-
joitusjarjestelmaa.
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Liityntapysakdintiin ohjaus

Seudun raideliikenneverkko ja sen meneillaan oleva kehittaminen (Lansimetro ja Keharata) luovat
hyvat edellytykset ohjata erityisesti Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvia henkildautomatkoja
raideliikenteeseen. Liityntdpysakdinnin potentiaalia ja samalla mydnteisia vaikutuksia lisaa sateit-
taisten paavaylien ruuhkien paheneminen seka se, ettei Helsingin kantakaupungin katuverkko ime
nykyistd enempaa liilkennetta myodskaan Iahitulevaisuudessa.

Liityntapysakoéinnin kehittdminen on myos keskeisesti esilla Helsingin seudun liikkennejarjestelma-
suunnitelman HLJ 2011 toimenpideohjelmassa ja sen vaikutukset istuvat hyvin useisiin liikenne- ja
ymparistopoliittisiin tavoitteisiin.

Jarjestelmaan sisaltyy liityntapysakoinnin reaaliaikainen tilaa/tdynna -opastus paavaylaltd pysa-
kodintilaitoksiin, joissa on vapaiden paikkojen laskentajarjestelma. Tavoitteena on ohjata henkil6au-
tot liityntddn mahdollisimman lahelld kotia, ennen liikenneverkon pullonkauloja. Jarjestelmassa
myos tiedotetaan tayttyméassa olevista laitoksista. Tilaa/tdynnd opasteiden lisdksi tiedotustauluilla
annetaan informaatiota, jos tieliikenteessa tai raideliikenteessa on hairio.

Dynaamiset varoitus- ja opastustaulut

Dynaamisten varoitus- ja opastustaulujen avulla voidaan tiedottaa esimerkiksi ruuhkasta, liikenne-
onnettomuudesta tai muusta hairidista, liukkaasta ajokelista tai muusta asiasta. Informaatiolla voi-
daan tukea vaihtuvian nopeusrajoitusten vaikuttavuutta, kun kuljettajille voidaan ilmoittaa esimer-
kiksi alennetun rajoituksen syy. Dynaamiset varoitus- ja opastetaulut liittyvat myés liityntapysakoin-
tiin opastusjarjestelmien toteutukseen ja kayttavat naiden ja vaihtuvian nopeusrajoitusjarjestelmien
kanssa osin yhteistd infrastruktuuria. Yhteisia sovelluksia voivat olla esimerkiksi junaliikenteen
hairidista tiedottaminen tai liikenteen ohjaaminen voimakkaammin liityntdpysakointiin esimerkiksi
tieliikenteen hairidtilanteissa tai ilmanlaadun ongelmatilanteissa.

Teknisena perusratkaisuna on varoitusmerkin ja 3-rivisen tekstitaulun yhdistelma, joka on tallakin
hetkella kdytossa. Annettavaa informaatiota rajoittaa vaatimus kaksikielisyydestd, kovin monimut-
kaisia reittisuosituksia on vaikeaa antaa, joten paapaino on kelista ja liikkennetilanteesta tiedottami-
sessa.
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5. Ehdotukset paavaylien kayton tehostamiseksi

5.1 Lisakaistojen rakentaminen ja kaytto

Yleisperiaatteet

Lisakaistat toteutetaan vuoteen 2020 mennessa neljalla kriittisimmilla vaylajaksolla, jotka ovat
merkitty kuvaan 31 punaisella viivalla. Naiden yhdensuuntaisten lisakaistojen yhteenlaskettu pi-
tuus on noin 12 km.

Lisakaistat varataan paasaantodisesti linja-autojen, kuorma- autojen ja pakettiautojen kayttoon.
Kayttérajoitus on ymparivuorokautinen. Ratkaisulla edistetddn joukkoliikenteen kilpailukykya ja
tavaraliikenteen sujuvuutta, jotka ovat myds HLJ:n karkitavoitteita.

Kaistojen varaaminen pelkastaan busseille ei ole perusteltua, koska bussilikenteen maara on
useimmilla jaksoilla varsin pieni. Lisaksi rakenteilla olevat ja suunnitellut raidehankkeet siirtavat
osan nykyisista bussimatkustajista raiteille.

Lisakaistoja ei suositella paasaantdisesti avattavan ns monimatkustaja- tai kimppakyytiautoille,
koska kaistojen kaytdén valvontaan liittyy toistaiseksi ratkaisemattomia haasteita. Kimppakyytiajo-
neuvojen etuisuudet heikentavat myds joukkoliikenteen kilpailukykya. Joukkoliikenteen kayttdéa
vahentava vaikutus voi olla tassa tydssa laadittuja arvioita suurempi, koska pelkistetyt likennemal-
lit eivat pysty kuvaamaan taysin kimppakyytiin liittyvaa monimutkaista valintatilannetta.

Lisakaistojen avaaminen kaikelle liikenteelle heikentaa tarkastelujen perusteella bussi- ja tavaralii-
kenteen sujuvuutta useilla vaylilla verrattuna kaistojen sallimiseen vain busseille ja tavara-autoille.

Perustelluista syista vayla- tai jaksokohtaiset kayttorajoitukset voivat kuitenkin poiketa yleisperiaat-
teesta. Syita voivat olla mm. sekoittuvan lilkkenteen suuri maara lisdkaistalla, lisdkaistojen raken-
teelliset tai tietekniset ominaisuudet tai kaistankayttdoikeudet vaylan lahijaksoilla.

Lisakaistaosuuksilla kaikkien kaistojen nopeusrajoitus on ruuhka-aikana enintdan 80 km/h.

Muilla myéhemmin kriittisiksi ennustetuilla vaylajaksoilla (siniset jaksot) liikennditavyys pyritdan
ensisijaisesti turvaamaan liikenteen ja kysynnan hallintaan liittyvilla toimilla.
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Kuva 31. Padévéylien kapasiteettipuutteen ratkaisukeinot.

Lisakaistojen toteutusjarjestys

Esitetyt lisdkaistahankkeet tulisi toteuttaa vuoteen 2020 mennessa seuraavassa kiireellisyysjarjes-
tyksessa:

Kt 51 (Lansivayla) Piispansilta-Suomenoja (Ilannen suuntaan)
Vt 1 (Turunvayld) Tuomarila-Keha Il (molemmat suunnat)
Vt 3 (Hdmeenlinnanvayld) Kaivoksela-Kannelmaki (molemmat suunnat)

Vt 4 (Lahdenvayld) Porvoonvayla-Keha | (molemmat suunnat) + Porvoonvaylan (vt 7) liit-
tymaramppi Helsingin suuntaan

APobd -~

Kt 51 (Lansivéayla) Piispansilta-Suomenoja

Pahoin ruuhkautuvaksi ennustettu jakso on tarked Matinkylan metroaseman sy6ttdliikenteen reitti
Matinkyldan paattyvdn metron avautuessa. Tarvetta korostaa Suomenlahdentien toteutumisen
mahdollinen viivastyminen ja Suomenojan eritasoliittyman ruuhkaisuudesta johtuvat mahdolliset
jonot moottoritielle asti. Myds Finnoon alueen maankaytén kehittyminen lisda jakson lilkennekuor-
mitusta tulevaisuudessa.

Lisdkaistan pituus on noin 1 km. Jaksolla on nykyisin nopeusrajoitus 80 km/h, jota ei tarvitse muut-
taa.

Metron valmistuessa Matinkylddn suurin osa Lansivaylan nykyisestd bussiliikenteestd poistuu
Matinkylan ja Helsingin keskustan valilta, jolloin nykyisille bussikaistoille on kaavailtu sallittavan
bussien lisdksi myds pakettiautot. Nykyisten varsinaisesta ajoradasta p&adosin erillddn kulkevien
bussikaistojen tie- ja liikenneteknisten ominaisuuksien takia kuorma-autoliikennetta ei ole suunni-
teltu sallittavan nailla bussikaistoilla. Lansivaylan nykyisten bussikaistojen kayttéd metron valmis-
tuttua on selvitetty tarkemmin Lansivaylan tiesuunnitelman laadinnan yhteydessa.
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Jotta Lansivaylan reunimmaisten kaistojen etuudet eivat poikkeaisi eri jaksojen valilla, ehdotetaan
myds Suomenojan ja Piispansillan valiset reunakaistat (nykyiset ja ehdotetut) sallittavan vain bus-
sien ja pakettiautojen kayttéon. Kaistan varaamisella tiettyjen ajoneuvoryhmien kayttéén ei kuiten-
kaan ole kapasiteetin kannalta kovin suurta merkitysta, koska lyhyella liittymavalillda on runsaasti
liittyvaa ja erkanevaa liikennetta.

Vit 1 (Turunvéyld) Tuomarila-Keha Il

Jakson kapasiteetin ylittyminen johtaa aamuruuhkassa Helsingin suuntaan jopa Keha lll:n taakse
ulottuviin jonoihin ja iltaruuhkassa Turun suuntaan jopa Keha l:lle saakka ulottuviin jonoihin.

Naapurijaksolla Nihtisilta-Keha | on nykyisin Helsingin suuntaan kolme kaistaa ja kolmas kaista
Turun suuntaan on valmistumassa.

Lisakaistan pituus on noin 2,3 km suuntaansa eli yhteensa 4,6 km. Jaksolla on nykyisin nopeusra-
joitus 100 km/h, joka tulisi ruuhka-aikoina alentaa ainakin Tuomarilan ja Keha I:n valilla, koska
nopeuserot ruuhkautuvien kaistojen ja vetavien kaistojen valilla voivat olla vaarallisen suuria.

Lisakaistat merkitdan bussien ja tavaraliikenteen kayttéon. Mikali lisdkaistat voidaan toteuttaa jat-
kuvina myds Keha ll:n ja Nihtisillan liittymaalueen lapi, on tarkoituksenmukaista jatkaa kayttérajoi-
tusta Keha [:n liittymaan saakka.

Vit 3 (Hdmeenlinnanvayléd) Kaivoksela-Kannelmaki

Jakson kapasiteetin ylittyminen johtaa aamuruuhkassa Helsingin suuntaan jopa Keha lll:n taakse
ulottuviin jonoihin. lltaruuhkassa jonoutuminen Tampereen suuntaan ei ole yhta voimakasta.

Naapurijaksolla Kannelmaki-Keha | on nykyisin kolme kaistaa molempiin suuntiin.

Lisakaistan pituus on noin 1,9 km suuntaansa eli yhteensa 3,8 km. Jaksolla on nykyisin nopeusra-
joitus 80 km/h, jota ei tarvitse valttamatta muuttaa.

Lisakaistat merkitddn bussien ja tavaraliikenteen kayttoon koko 3+3-kaistaisella jaksolla Kaivokse-
la-Keha |.

Vt 4 (Lahdenvayld) Porvoonvéylé-Keha | ja Porvoonvaylén liittymé

Nykyisin 3+3-kaistaisen jakson kapasiteetin ylittyminen on naképiirissa lahivuosina. Jaksolta ei ole
kuitenkaan saatavissa tuoreita liikennelaskentatietoja, joten jakson nykyinen kuormitus ja Por-
voonvaylan ja Keha I:n liittyva ja erkaneva liikenne tulisi tarkistaa uusin laskennoin.

Porvoonvaylan liittymassa Porvoonvaylan Helsingin suunnan liikenne kuristetaan yhdelle kaistalle,
jonka valityskyky ylittyy ennusteiden mukaan jo lahivuosina.

Lisakaistan pituus on noin 1,1 km suuntaansa eli yhteensa 2,2 km. Ratkaisuun liittyy lisksi Por-
voonvaylan ja mahdollisesti Keha I:n liittymien parantamisratkaisut ja mahdolliset rinnakkaisramp-
piratkaisut.

Jaksolla on nykyisin nopeusrajoitus 100 km/h, joka tulisi ruuhka-aikoina alentaa, jos lisakaistat
toteutuvat ilman rinnakkaisramppijarjestelya.

Lisakaistoja ei varata bussien ja tavaraliikenteen kaytt6on, koska ne toimivat sekoittumiskaistoina
tai rinnakkaisramppeina.
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5.2 Paavaylien liikenteen hallinnan kehittaminen

Liikenteen kysynnan hallinta

Raideliikennetta ja lityntapysakointijarjestelmia kehittamalla hidastetaan liikkenteen kasvua paa-
vaylilld. Tavoitteena on, etta esitettyjen kiireellisimpien lisdkaistojen lisédksi muita lisdkaistahankkei-
ta ei valttamatta tarvita, vaan liikenteen mahdollinen ylikysyntd ohjataan joukkoliikenteeseen ja
lityntdpysakointiin. Tavoitteena on tarjota ainakin kantakaupunkiin suuntautuville matkoille niin
kilpailukykyiset liityntapysakdinti- ja raidelikenneyhteydet, ettei esitetyilld lisdkaistajaksoilla paran-
nettujen paavaylien ruuhkaisuus olennaisesti kasva nykyisesta.

Kysynnan hallinta edellyttdd suunniteltujen raideliikkenteen toteuttamishankkeiden lisaksi liitynta-
pysakdintikapasiteetin tuntuvaa lisdysta seka liityntdpysakdinnin opastus- ja informaatiojarjestel-
mien kehittdmista.

Paavaylien liikennditavyyden sailyttdmisen kannalta tdrkeimmat raide- ja liityntapysakoéintihankkeet
(ml. liityntdpysakadinnin opastus- ja informaation kehittdminen) ovat:

e Lansimetro ja Lansivayla (ensin Matinkylaan, mydhemmin Kivenlahteen saakka, useita
asemia)

¢ Keharata ja Hameenlinnanvayla (Kivistd) seka Tuusulanvayla (Ruskeasanta)
e Espoon kaupunkirata ja Turunvayla (Espoon keskus)

o Paarata ja Lahdenvayla/Tuusulanvayla (useita asemia)

e [tdmetro ja Porvoonvayla (Sakarinmaki)

Merkittavilla uusilla maankayton kasvualueilla tieliikenteen kasvua hillitdan kytkemalla maankaytdn
ja liikennejarjestelman kehittdminen toisiinsa ja pyrkimalla likennekysyntda vahentavaan toimin-
nalliseen yhdyskuntarakenteeseen.

Nopeusrajoitukset

Lisdkaistajaksoilla nopeusrajoitus tulisi ruuhka-aikoina olla enintddn 80 km/h, koska nopeuserot
ruuhkautuvien kaistojen ja vetavien kaistojen valilla voivat olla vaarallisen suuria. Kaistojen nope-
userot lisdavat usein myds kaistanvaihtoja, jotka voivat aiheuttaa vaaratilanteita ja hairi6ita liiken-
nevirtaan.

Ruuhka-ajan nopeusrajoituksia tulisi lisdkaistojen myo6ta laskea ainakin Turunvaylalld ja mahdolli-
sesti Lahdenvaylalld (Porvoonvayla-Keha I), jossa on voimakkaat, ruuhka-ajan liikennettd hidasta-
vat sekoittuvat liikennevirrat. Molemmilla vaylillda 80 km/h on kuitenkin ruuhka-aikojen ulkopuolella
hyvassa kelissa likenneymparistéon ndhden alhainen nopeusrajoitus.

Tavoitteeksi tulisi asettaa vaihtuvat nopeusrajoitusjarjestelmat kaikille sateittaisille paavaylille ai-
nakin Keha I:n ja padkaupunkiseudun rajan valilld. Vaihtuvilla opasteilla rajoitus voi olla ruuhka-
aikaan tilanteen mukaan jopa 60 km/h ja toisaalta ruuhka-aikojen ulkopuolella 100 km/h kelin salli-
essa. Ruuhkatilanteissa nopeusrajoituksia lasketaan erityisesti liikenneturvallisuuden parantami-
seksi, mutta rajoitusten alentaminen myos lieventaa liikennevirran shokkiaaltoja ja parantaa siten
kriittisesti kuormittuneen vaylan valityskykya. Ruuhkaliikenteen nopeuden alentuminen leikkaa
myds tieliikennemelun huippuja.

Vaihtuva nopeusrajoitusjarjestelma olisi tarkoituksenmukaisinta toteuttaa ensimmaiseksi Turun-
vaylalle Keha lll:n ja Keha I:n valille. Tall6in ruuhka-ajan ulkopuolella nopeuksia ei tarvitsisi laskea
nykyisista. Turunvaylalla Keha lll:n ulkopuolella on jo nykyisin vaihtuva jarjestelma.

Myds Lahdenvaylalle vaihtuvat nopeusrajoitukset olisivat selvasti luontevin ratkaisu Keravalta
Koskelantielle saakka. Ensisijaisin tarve vaihtuville nopeusrajoituksille on Koskelantien ja Por-
voonvaylan valisella osuudella.
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Muut liikenteen hallinnan keinot

Sateittaisilla vaylilla toteutetaan vaihtuvan nopeusrajoitusjarjestelman yhteyteen ajoradan ylapuoli-
sia varoitusmerkin ja tekstiopasteen yhdistelmia. Jarjestelman paatarkoituksina ovat kuljettajien
varoittaminen huonosta kelistd, onnettomuudesta tai muusta liikenneturvallisuutta vaarantavasta
tekijasta. Lisaksi normaalia alhaisemman nopeusrajoituksen perusteleminen kuljettajille parantaa
nopeusrajoitusten noudattamista.

Jarjestelmalla voidaan jakaa myos reitinvalintaa tukevaa tilannetietoa kuljettajille. Tieto voi koskea
seka kyseisen vaylan ettd poikittaisen vaylan liikennetilannetta. Tekstiopasteet voivat liittyd myos
lityntdpysakoinnin ohjaukseen esimerkiksi tieliikenteen tai junaliikenteen hairién yhteydessa. Vaih-
tuvat varoitusmerkit ja tekstiopasteet voivat hyddyntdd osin samaa infrastruktuuria kuin vaihtuvat
nopeusrajoitukset ja lityntdpysakoinnin opastus- ja informaatiojarjestelma.

Opasteita tulee sijoittaa vahintdan ennen Keha I:n ja Keha lll:n liittymid molemmissa suunnissa,
seka tarpeen mukaan laajemminkin.

Pidemmalla aikavalilla voi olla perusteltua rakentaa kaistaohjausjarjestelma 3+3-kaistaisille osuuk-
sille, mikd mahdollistaisi hairidtilanteiden tehokkaamman hallinnan.

5.3 Jatkotoimenpide-ehdotukset

Turunvaylalla valilla Tuomarila-Nihtisilta tehdaan parhaillaan tiesuunnitelmaa. Suunnitelman laa-
dinnassa tulisi varautua lisdkaistojen varaamiselle bussien, taksien, kuorma-autojen ja pakettiauto-
jen kayttéon, mika voi vaikuttaa kaistaratkaisuihin liittymien kohdalla. My6s lisdkaistat Tuomarilan
littymasta lanteen pain on tarpeen suunnitella pidemman aikavalin tilavarauksia varten. Suunnitte-
lussa tulee huomioida yhtenaisten, busseille, kuorma-autoille ja pakettiautoille tarkoitettujen reu-
nakaistojen jatkuvuus koko Lommilan ja Huopalahden valisella osuudella, mika voi edellyttdd muu-
toksia myos Keha Il:n ja Huopalahden valisella osuudella. Suunnittelun perusteella tarkennetaan
ehdotettujen lisdkaistojen edellyttamat toimenpiteet ja kustannusarvio hankepaatosta varten.

Turunvaylalle tulee myds suunnitella lisdkaistojen kayttéon liittyva vaihtuva nopeusrajoitusjarjes-
telma valille Keha llI-Huopalahti. Vaihtuvat opasteet ja niihin liittyva infrastruktuuri tulee suunnitella
siten, ettd jarjestelmaan voidaan liittdd myos ruuhkista varoittaminen ja muu liikennetiedottaminen.
Myés liityntapysakdinnin opastusjarjestelman tulee voida hydédyntdad samaa infrastruktuuria, jolloin
hairidtilanteessa liikennettd voidaan opastaa myds liityntdpysakaintiin. Liikennetiedottamisjarjes-
telman ja lityntédpysakaintijarjestelman ratkaisut ja ajoitus liittyy naiden toimien laajempaan suun-
nitteluun ja kayttddnottoon Helsingin seudulla.

Hameenlinnanvayldn parantamisesta on laadittu Kannelméaen ja Kaivokselan vélille rakentamis-
suunnitelma, jonka ajantasaisuus tulee tarkistaa mm. lisdkaistojen ehdotetun kaytdn osalta. Valilla
Keha lll-Kannelmaki tulisi laatia suunnitelmat lisdkaistojen toteuttamisesta ja valilla Luhtaanmaki-
Keha Ill olemassa oleva yleissuunnitelma tulisi tarkistaa lisdkaistojen kayttorajoitusten nakokul-
masta.

Lansivaylalle ehdotetun lisdkaistan suunnittelu siséltyy Lansivaylan tiesuunnitelman laatimiseen.
Suunnitelmassa tulee varautua Piispansillan ja Suomenojan valisen lisdkaistan toteuttamiseen
erillishankkeena jo lahivuosina. Suunnitelman sisaltdd myds liityntapysakdinnin opastuksen ratkai-
sut.

Paavaylien lilkenteen hallinnan jarjestelmien ja periaatteiden kehittdmiseksi on tarpeen laatia paivi-
tys Paakaupunkiseudun paavaylien telematiikka -toimenpidesuunnitelmalle (ns. Paate-
suunnitelma). Paivityksessa tulee varautua vaihtuvien nopeusrajoitusten laajamittaiseen hyoédyn-
tamiseen sateittaisilla paavaylilla ja mm. tutkia erilaisten nopeusrajoituspolitikkojen vaikutusta
likenteen sujuvuuteen ja turvallisuuteen. Hairidtilanteiden hallinnassa tulee varautua siihen, etta
paavaylien "tie poikki” —tilanteissa iso osa liikkennevirrasta siirtyy informaation vaikutuksesta vaih-
toehtoisille reiteille seka maantie- etta katuverkolle. Kaupunkiseudun toimijoiden yhteisen liiken-
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teenhallintakeskuksen toimintamalleja sek& kaikkia liikennemuotoja koskevaa tilannekuvaa tulee
kehittdd siten, ettd valmiudet erilaisten tilanteiden hoitoon ovat hyvat. Tama edellyttdd mm. liiken-
teenohjaussuunnitelmien valmistelua seka valmiutta likennevalo-ohjauksen saatéén poikkeuksel-
lista tilannetta vastaavasti. Kuvattujen toimenpiteiden kehitystd koordinoi Helsingin seudun liiken-
teen hallinnan johtoryhma.

Lisaksi ehdotetaan, ettd vaihtuvien nopeusrajoitusten liikennetieto-ohjauksen kriteereja tarkistetaan
nykyisistd ruuhkautumista ennaltaehkaisevampaan suuntaan. Valtatiella 1 (E18) valilla Lohja-Keha
Ill kaytetyt liikennetietoon perustuvat kriteerit (Uudenmaan ELY-keskus 2010) nopeusrajoituksen
laskemiselle arvosta 120 km/h arvoon 100 km/h ovat:
- molempien kaistojen yhteenlaskettu likennemaara on ylittanyt raja-arvon 292 ajon/5min (yli
3500 ajon/h) vahintaan 60 sekuntia
- nopeussuure on alle 85 km/h vahintaan 60 sekuntia.

Léysentadmalla kriteereja voitaisiin parantaa liikkenneturvallisuutta likenteen vilkastuessa ja mahdolli-
sesti vahentaa nopeuseroista aiheutuvaa ruuhkautumista. Raskaan liikenteen maksiminopeus on
Suomessa noin 90 km/h, mista johtuen vilkkaan liikenteen aikana 120 km/h nopeusrajoitus aiheuttaa
likennevirtaan suuria nopeuseroja ja ohitustarvetta, mika helposti aiheuttaa shokkiaallon syntymisen.
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Liite. Esimerkkeja tieliikenteen ruuhkien hallinnan
keinoista muualla

Tyomenetelma

Selvitys kansainvalisiin politiikkoihin ja ruuhkanhallinnan keinoihin perustuu muutamiin kohteisiin
kohdennettuun sahképostikyselyyn sekd vapaaseen tiedonhakuun eri kirjallisuuslahteista. Selvi-
tyksella pyrittiin 16ytamaan hyvia esimerkkitoteutuksia, ei tekemaan kattavaa kartoitusta eri keino-
jen kaytésta Euroopassa.

Yleinen politiikka tieliikenteen ruuhkautumiseen

Ruotsi

Ruotsin kaupunkiseuduilla ei ole yhta yhtenaistd ruuhkienhallinnan politiikkaa, vaan eri alueilla
ongelmia ratkotaan hieman eri tavoin. Tukholman seudulla paatieverkon ruuhkia hallitaan mootto-
riteiden ohjausjarjestelman (MCS, Motorway Control System) sekad matka-aikatiedon avulla. Go6-
teborgin seudulla kaytéssd on MCS-jarjestelma, jonovaroitusjarjestelma sekd matka-aikatieto.
MCS-jarjestelmaan sisaltyy vaihtuva nopeusrajoitus tai —suositus. Erilaiset kehityskulut liittyvat
siihen, ettd Ruotsin Tiehallinnossa (Vagverket) on tdhan saakka ollut varsin itsendiset alueelliset
organisaatiot. (Holmgren & Carselid 2011.)

Miinchen

Yleinen ruuhkienhallintapolitikka Munchenin seudun paatieverkon osalta on joukkoliikennejarjes-
telman kehittdminen (yleensa) seka nykyisen tieverkon kapasiteetin parantaminen telematiikkajar-
jestelmien avulla. (Mayr 2010).

Hollanti

Hollannissa ruuhkissa kulutettu aika on kasvanut voimakkaasti 2000-luvulla. Tavoitteeksi on ase-
tettu, ettd ruuhkien aiheuttama ajanhukka moottoriteilld saadaan painettua alas vuoden 1992 ta-
solle. Keskeiset toimenpiteet ovat:

hinnoittelun kehittaminen

rakentaminen

tieverkon parempi hyédyntaminen

alueellinen liikenneverkon operointi, yli kulkumuotorajojen

Hollannissa on myds vertailtu perinteisia lisdkapasiteetin rakentamisen keinoja liikenteen hallinnan
keinoihin. Lisdkapasiteetin rakentamisen keinojen hydtyind mainitaan ruuhkautumisen ja matka-
aikojen vaheneminen seka saavutettavuuden paraneminen. Myds turvallisuusvaikutus ja ymparis-
tovaikutukset ovat positiiviset. Haitallisina sivuvaikutuksina havaitaan kuitenkin "uuden” liikenteen
houkuttelu, siirtyma joukkoliikenteesta henkildautoon ja siirtyma ruuhkahuipun ulkopuolisesta mat-
kustamisesta takaisin ruuhkahuippuun. Sivuvaikutuksista johtuen likennemaarat nousevat usein
uudelleen lahelle kapasiteettia, mika edelleen aiheuttaa luotettavuusongelmien paluun. (Helleman
2010)
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Kaistankayttoetuudet

Ruotsi

Ruotsissa ei ole yleista kaistankayttdetuuspolitikkaa, jokainen kohde on suunniteltu erikseen.
Kaupunkien paakaduilla on kaytossa bussikaistoja, mutta ne ovat yleensé kaupunkien katuverkolla
ja niitd koskee kunnallinen paatdksenteko.

Yleensa katuverkon bussikaistojen kayttdoikeus on kiinteasti 24/7. Bussikaistojen kaytto ei vaikuta
nopeusrajoituksiin eika niiden valvonnassa kaytetd automaattisia valvontajarjestelmia.

Tukholman ulkopuolella Eckerdssa toteutettiin pilotti HOV-kaistasta. Bussikaistalla sallittiin kulku
henkildautoille, joissa oli vahintaan 3 henkea. HOV-ajoneuvojen maara sailyy tasaisena koko pilo-
tin ajan, mutta pilotin loppuvaiheessa kaistan vaarinkaytto lisdantyi, aiheuttaen bussiliikenteelle
sujuvuusongelmia kaistan loppupaassa. Tasta syysta kokeilu lakkautettiin. (Holmgren 2011.)
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HOV-kaistan luvattomien kayttdjien osuus tien liikennevirrasta nousi pilotin aikana.

Miinchen

Muinchenin seudulla ei ole kaytossa kaistankayttdéetuuksia.

Hollanti

Yleisesti ottaen Hollannin liikennepolitiikassa ei ole korostettu kaistankayttdetuuksia tietyille ryhmil-
le. Tendenssi on kuitenkin muuttumassa voimakkaammin kysynnan hallinnan suuntaa siten, etta
bussikaistoja, raskaan liikenteen kaistoja ja HOV-kaistoja tarvitaan. Tietydmaiden yhteydessa ko.
keinot ovat jo standardi. (Helleman 2010.)

Etelaisessa hollannissa on kaytdssa raskaalle liikenteelle tarkoitettuja kaistoja moottoritiell.

Uudenmaan elinkeino-, liikenne ja ymparistdkeskuksen erillisjulkaisu 2011

49



50

Valiaikainen piennarkaistojen kayttod

Valiaikainen piennarkaistan kayttod tarkoittaa liikenteen sallimista ruuhka-aikana moottoritien pien-
tareella. Yleensa tama edellyttda pientareen leventamistad/vahvistamista. Jarjestelyyn liittyy aina
telematiikkajarjestelma, johon sisaltyy kaistaohjausjarjestelma ja vaihtuva nopeusrajoitusjarjestel-
ma. Kun piennarkaista avataan liikkenteelle, koko moottoritien nopeusrajoitusta alennetaan. Liiken-
nekeskus seuraa liikennekameroilla ja varmistaa, ettéd pientareelle ei ole pysahtynyt ajoneuvoja
ennen kuin likenne piennarkaistalle sallitaan.

Ruotsi

Ruotsissa ei ole kokemuksia eikd suunnitelmia piennarkaistojen kaytdn valiaikaisesta sallimisesta
likenteelle. Aiheesta on tehty alustavia selvityksida Tukholman ja Malmoén osalta mutta ratkaisun
sijaan paatettiin ottaa kayttdon moottoriteiden ohjausjarjestelma (MCS).

Sen sijaan piennarkaistan kayttd on tietyissd kohteissa sallittu jatkuvana. Kohteissa on yleensa
pysyvasti alhaisempi nopeusrajoitus. Yleensa piennarkaistan kaytdn sallimisen yhteydessa on
otettu kayttoon MCS-jarjestelma, joka mahdollistaa kaistan sulkemisen, jos kaistalla tapahtuu on-
nettomuus tai kaista on muutoin pois kaytdsta. Piennarkaistojen kaytdén kiinnostus perustuu seka
suunnittelu- ja paatoksentekoprosessin keveyteen etta kustannussaastoihin. (Carselid 2011)

Miinchen

Milnchenin seudun moottoritieverkolla ryhdyttiin kehittdmaan valiaikaista piennarkaistojen kayttdéa
vuonna 1998 ja jarjestelmaa on laajennettu sen jalkeen jatkuvasti. Miinchenissa piennarkaistojen
avaaminen liikenteelle on keskeinen osa moottoritieverkon vaiheittaista parantamista. Nyt jarjes-
telma kattaa 54 km moottoritieverkkoa ja laajennussuunnitelma kattaa yhteensad 150 km. Jarjes-
telmalla saavutetaan lisdkapasiteettia noin 1500 ajon/vrk. Kohteissa, joissa jarjestely on kaytdssa,
ovat likennemaarat noin 100 000 ajon/vrk tai sen yli. Jarjestely edellyttda piennarkaistan levennys-
ta 3,75 metriin, pohjan vahvistamista seka kiihdytys- ja erkanemiskaistojen rakentamista liittymiin.
Turvallisuuden vuoksi rakennetaan myos erillisia hatapysaytyspaikkoja. (Reichardt 2008.)

Jarjestelman hyoty normaalin lisdkaistan rakentamiseen on lyhyempi suunnittelu- ja paatdksente-
koprosessi. Jarjestelma otetaankin usein kayttéén ensimmaisen vaiheen toimenpiteena ja sen
aikana voidaan jatkaa varsinaisen lisdkaistan suunnitteluprosessia. Jarjestelman kayttéonotto on
myds edullisempaa kuin kokonaan uuden lisdkaistan rakentaminen. (Mayr 2010)

\\ A8 West
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Piennarkaistan véliaikainen kdytté Minchenin seudulla vuoden 2008 tilanne (Reichardt 2008).
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Hollanti

Hollannissa on kaytdssa piennarkaistojen valiaikainen kaytté seka lisaksi joissain kohteissa vaih-
tuvasuuntainen lisadkaista moottoritien keskella. Naiden keinojen kayttéonottoon liittyy aina nope-
usrajoituksen valiaikainen pudottaminen. Jarjestelyjen liikenneturvallisuus on hyva ja ne ovat hy-
vaksi havaittu keino lisdkapasiteetin saavuttamiselle kevyemmilla toimilla.
http://international.fhwa.dot.gov/traveldemand

Dynaaminen kaistaohjaus

Dynaaminen kaistaohjaus tarkoittaa ohjausjarjestelmaa, jolla voidaan sulkea kaistoja liikenteelta
tai ohjata liikenne kaistalta toiselle tietdiden yhteydessa tai hairidtilanteissa. Suomessa kaistaoh-
jausjarjestelmia on kaytdssa tunneleiden yhteydessa. Euroopassa dynaamiseen kaistaohjauk-
seen liittyy yleensa vaihtuvat nopeusrajoitukset, jolloin puhutaan moottoriteiden ohjausjarjestel-
masta (MCS). Kaistaohjausjarjestelmaan kuuluu yleensa hairionhavainnointijarjestelma seka kais-
tan ylapuolelle portaaliin sijoitetut led-taulut, joilla voidaan esittaa erilaisia ohjauksia.

Ruotsi

Tukholman ja Goteborgin alueella on yhteensa 25-30 km moottoritieta varustettu ns. moottoritien
hallintajarjestelmalla, joka sisaltdd seka dynaamisen kaistaohjauksen ettéa vaihtuvan nopeusrajoi-
tuksen/-suosituksen ja varoitukset. Kokemukset ruuhkavaroituksesta ovat hyvat, mutta nopeuksien
harmonisoinnin osalta tulokset eivat ole yhta selkeat. Nopeussuositus ei ole riittdvan tehokas keino
nopeuksien harmonisointiin. (Holmgren 2010.)

MCS-jarjestelman investoinnin perusteluna olivat (Albania 2010) :

e liikenneturvallisuuden parantaminen, kun kuljettajia voidaan varoittaa edella olevasta jo-
nosta

e parantaa kapasiteettia nopeuksien harmonisoinnin kautta

e pienentda ymparistdhaittoja ruuhkien vahentamisen kautta

¢ mahdollistaa turvalliset tien huoltoty6t seka hairididen hallintatoimet kaistan sulkemismah-
dollisuuden avulla.

Tukholmassa jarjestelma perustuu paasaantdisesti nopeussuositukseen ja Goteborgissa velvoitta-
vaan nopeusrajoitukseen. Trafikverketin mukaan suunta on velvoittaviin rajoituksiin koko maassa.
Tosin periaatteena on se, ettd nopeusrajoitus annetaan tasolle 50-70 km/h saakka, mutta joissain
tapauksissa voidaan antaa suosituksena 30-50 km/h, minka tarkoituksena on vahentaa liikkennevir-
ran nopeutta ennen jonon paata. (Carselid 2011)

Ruotsin MCS-jarjestelma hyddyntda automaattista hairibnhavainnointia, joka tunnistaa liikkennevir-
ran hidastumisen, mik taas aktivoi nopeusrajoituksen ja vilkkuvat varoitusvalot.
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Tukholman MCS-jarjestelmasta on tehty ennen-jalkeen evaluointi moottoritieltd E4, jonka 3+3 —
kaistaisella osuudella kulkee ruuhkatunteina 5000-6000 ajon/h/suunta likennemaara (KVL noin
150 000). Keskeiset vaikutukset ovat (Albania 2010):

keskinopeus nousee vasemman- ja oikeanpuoleisella kaistalla

nopeuden keskihajonta laskee kaikilla kaistoilla (30-40 %)

keskimaarainen ajoneuvojen aikavali kasvaa merkittdvasti oikeanpuoleisella kaistalla
ajoneuvojen aikavalin keskihajonta laski ainoastaan vasemmanpuoleisella kaistalla.

MCS-jarjestelman on havaittu lisdavan kuljettajien tietoisuutta edelld mahdollisesti odottavasta
jonosta.

Tulokset osoittavat, ettda MCS-jarjestelma lisda nopeuksien homogeenisuutta ja siten liikkennetur-
vallisuutta. Liséksi jarjestelmd on vahentanyt kaistanvaihtoa keskikaistan ja vasemmanpuoleisen
kaistan valilla. (Albania 2010)

Miinchen

Minchenin seudulla on kaytdéssa melko laajalla alueella dynaaminen kaistaohjausjarjestelma (kts.
kartta). Jarjestelmaan sisaltyvat myds kaistakohtaiset nopeusrajoitukset. Nopeusrajoitusmerkki on
portaalissa, mika ei Suomen lainsdadannén mukaan ole mahdollista.
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Moottoriteiden telematiikkajédrjestelmén laajuus Miinchenin seudulla.

Vaihtuvat nopeusrajoitukset

Yleiset periaatteet

Vaihtuvat nopeusrajoitusjarjestelmat monitoroivat liikenteen ja/tai kelin tilaa ja vaihtavat automaat-
tisesti (tai puoliautomaattisesti) nopeusrajoitusta ennalta suunnitellun ohjelman mukaisesti.

Kaikissa tarkastelluissa kohteissa, Ruotsissa, Miinchenissé ja Hollannissa nopeusrajoitukset
sisaltyvat laajempaan moottoriteiden hallintajarjestelmaan.

Vaihtuvat nopeusrajoitusjarjestelmat kaupunkiseutujen moottoriteilld voidaan luokitella kahteen
luokkaan (Albania 2010):

Jarjestelmat, jotka pyrkivadt homogenisoimaan liikennevirtaa
Jarjestelmat, jotka pyrkivat purkamaan shokkiaaltoja ja ruuhkia.

Liikennevirran homogenisointiin tahtdavat jarjestelmat pyrkivat véhentdmaan ajoneuvojen no-
peuksien hajontaa kaistalla seka kaistojen valilla. Lisaksi jarjestelmat pyrkivat vahentamaan lyhyi-
den aikavalien maaraa liikennevirrassa. Tata kautta jarjestelman tavoitteena on ehkaista tai myo-
hentda shokkiaallon syntymistd ja vahentaa riskia perdanajoille. Huomionarvoista on, ettd paata-
voitteena ei siis yleensa ole keskinopeuden alentaminen. Talla strategialla varustettuja jarjestelmia
kaytetdan yleensa silloin, kun liikennemaarat ovat Idhelld tien kapasiteettia. Nopeusrajoituksena
kaytetdan nopeuksia, jotka ovat yli kriittisen nopeuden. (Albania 2010)

Shokkiaaltojen purkuun tahtaavia jarjestelmia kaytetdan hidastamaan ruuhkautuneen pullon-
kaulan “ylavirrassa” olevaa liikennevirtaa ja siten vdhentdmaan pullonkaulan liikennekysyntaa. Kun
pullonkaulaan saapuva liikennemaara on alhaisempi kuin pullonkaulasta poistuva liikennemaara,
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shokkiaalto haviaa pikkuhiljaa. Naissa jarjestelmissa kaytetddn nopeusrajoituksia, jotka ovat alle
kriittisen nopeuden. (Albania 2010)

Seuraavassa kuvassa on esitetty liikennevirran peruskuvaaja. Kriittinen nopeus tarkoittaa liikenne-
virran nopeutta, jolla saavutetaan maksimaalinen liikennevirta. Tata likennemaaraa vastaava lii-
kennetiheys on niin kutsuttu kriittinen tiheys.
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Liikennevirran peruskuvaaja.

Keskeinen viimeaikainen tutkimus eurooppalaisista toteutuksista (Papageorgiou et. al 2008) on
osoittanut, etta vaihtuvilla nopeusrajoituksilla on toivottuja vaikutuksia lilkkenteen sujuvuuteen. Kes-
keiset havainnot vaihtuvien nopeusrajoitusjarjestelmien vaikutuksista ovat:

o alikriittisissa tilanteissa (alhaisempi) nopeusrajoitus laskee likennemaara-liikennetiheys
kayran tasoa

o alhaisempi nopeusrajoitus nostaa kriittista liikennetiheytta

o ylikriittisissa tilanteissa alhaisempi nopeusrajoitus mahdollistaa (hieman) korkeamman lii-
kennemaaran samalla liikennetiheyden arvolla. Tama vaikutus ei tosin toteudu kaikissa
kohteissa.

Vaikutuksia on havainnollistettu seuraavan periaatekaavion avulla.

capacity without speed g™
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Vaihtuvan nopeusrajoitusjérjestelmén vaikuttavuus likennevirtaan eri tilanteissa (Papageorgiou et al. 2008).
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Seuraavissa kuvissa on esitetty esimerkit Papageorgioun tutkimuksen empiirisia tuloksia kahdesta
pisteesta.
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Eri nopeusrajoitusten (mph) vaikutukset liikennevirran peruskuvaajaan kahdessa pisteessé (Papageorgiou et al. 2008).

Vaihtuvien nopeusrajoitusten vaikuttavuus riippuu siitd, missa maarin kuljettajat noudattavat annet-
tuja rajoituksia ja miten kuljettajat toimivat suhteessa muihin ajoneuvoihin. Ruotsalaisten kokemus-
ten mukaan suuri osa kuljettajista ei valitd vapaaehtoisista nopeussuosituksista, mistd johtuen
jarjestelman hyddyt ovat pienemmat. Ruotsissa esim. Tukholman MCS-jarjestelma perustuu no-
peussuosituksiin. (Albania 2010). Tdman vaikutuksia on kasitelty kohdassa dynaaminen kaistaoh-
jaus.

Ramppiohjaus

Ramppiohjaus on liikenteen hallinnan keino, joka parantaa ruuhkautumisherkan paavaylan liikken-
teen sujuvuutta ja turvallisuutta saatelemalla liittyvan likenteen maaraa liikennevalolla. Tarkoitus
on valttda paavaylan ruuhkautumisilmion synty vahentamalla liittyvan liikkenteen maaraa silloin, kun
paavaylan likennemaara lahestyy sen valityskykya. Ohjausta (vihredn pituutta) sdadetédan paavir-
ran ominaisuuksien mukaan, eli jarjestelmaan sisaltyy myds paavaylan liikennevirran seurantajar-
jestelma (esim. silmukoin). Ramppiohjauksen ollessa kaytdssad rampilta saapuvien ajoneuvojen
viivytykset kasvavat, tosin rampinkin liikenne hyotyy ohjauksesta helpomman paavirtaan liittymisen
ja parantuneen liikenneturvallisuuden muodossa. (Pitkdnen ym. 2005.)

Ramppiohjaus on kysynnan hallinnan toimenpide, joka vaikuttaa liikenteen suuntautumiseen, ajoit-
tumiseen ja kulkumuodon valintaan. Keskeinen vaikutusmekanismi on liikkenneverkon kaytdn te-
hostuminen ajoneuvoliikenteen jakautuessa ruuhkautuneelta vaylaltd muualle liikenneverkkoon.
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Kuljettajat, joilla on mahdollisuus kayttda esim. moottoritien rinnakkaistieta, voivat siirtya vaihtoeh-
toiselle reitille. Hyvaksyttavyytta lisaa tieto siita, ettd pienen odottelun jalkeen paatien liikkenne toi-
mii hyvin. Liikenteen siirtymisella voi olla myds negatiivinen turvallisuusvaikutus, mikali korvaava
likenneverkko ei turvallisesti voi valittda kasvanutta kysyntaa.

Kansainvaliset kokemukset ramppiohjauksen turvallisuus- ja sujuvuusvaikutuksista paavaylalla
ovat rohkaisevia, silla h/k-luvut ovat jopa 4-5 tasolla (Pitkdnen ym. 2005). Ramppiohjauksen saatu-
jen kokemusten valossa jarjestelma voi nostaa moottoritien kapasiteettia 5 % (Tabasco-project).
Vaikka laheisen katuverkon ruuhkaisuus voikin hieman kasvaa, on jarjestelman kokonaisvaikutus
ruuhkautumisen vahenemiseen noin 2 % iltapaivan ruuhkahuipun aikana.

Ramppiohjaus voi myds houkutella joukkoliikenteen kayttéon alueille, joissa palvelutaso on hyva.
Periaatteellinen kysymys esimerkiksi padkaupunkiseudulla on myds se, etta paatieverkon pullon-
kaulojen selvittdminen ramppiohjauksella voi lisata pitkdmatkaisen autoliikenteen kysyntaa. Riski-
na on siten se, ettad toimenpiteelld kannustetaan pitkdmatkaista autoilua ja heikennetaan lyhyem-
pia matkoja ajavien, paakaupunkiseudulla asuvien liikkumista.
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Ramppiohjaus Miinchenissé (Reichardt 2008)

Ruotsi

Ramppiohjausjarjestelma on kaytdssa kolmessa kohteessa Tukholman alueella.

Miinchen

Ramppiohjaus yleisesti kaytossa.
Hollanti

Ramppiohjaus yleisesti kaytdssa, pilotoidaan ramppiohjauksen integrointia katuverkon liikkenneva-
loihin ja reitinopastukseen.
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Dynaaminen reitinopastus

Dynaaminen reitinopastus tarkoittaa tienvarren tekstillisilla kilvilla tai muilla vaihtuvilla opasteilla
annettavia tilannetietoja reittien sujuvuudesta tai suoranaisia reitinvalintaohjeita. Vaihtuvilla tekstil-
lisilla kilvilla voidaan ohjata autoilijoita vaihtoehtoisille reiteille ja ylipdataan varoittaa edessa olevis-
ta hairidista. Tallaisia jarjestelmia on toteutettu vt 1:lle ja vuoden 2008 loppupuolella myds Keha
lll:le ja Tampereen sisdantuloteille.

Miinchen

Minchenissd on kaytdéssd moottoriteiden dynaaminen reitinopastusjarjestelma, jota kaytetaan
poikkeustilanteissa, kuten Frottmaningin jalkapallo-otteluiden aikana.
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s‘aquburg o © oberschleiBheim B

hen-Nord
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[EEN 500 m

Dynaaminen reitinopastusjérjestelma prismamerkeilld Munchenissé.

Hollanti

Laajassa kaytdssd mm. Amsterdamissa.

Tampere

Tampereen seudulle toteutettiin vuonna 2008 reitinopastusjarjestelma, joka koostuu kymmenesta
vaihtuvasta varoitusmerkista ja tekstillisesta kilvesta. Taulut ovat sijoitettu Tampereen sisaantulo-
vaylille katuverkon merkittdvimmille osuuksille, paaosin kaksiajorataisille osuuksille.
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Tampereen seudun liikenneinformaatiojérjestelméa (Korpela 2009).

Jarjestelman tavoitteena on opastaa liikenne hairidpaikan ohi muille vaylille, lisata liikenneturvalli-
suutta hairidtilanteissa ja huonoissa keliolosuhteissa, tiedottaa tienkayttdjia tieverkon hairiétilan-
teista, vahentda katuverkon ja sisdantuloteiden ruuhkautumista katuverkon hairidtilanteissa ja
tiedottaa tienkayttajia keliolosuhteista.

Tienkayttajakyselyn perusteella informaatiojarjestelman vaikutuksesta 10-30 % niista kuljettajista,
joiden reitille hairid osuu, vaihtaa reittia. Liukas ajorata —merkin havaittiin alentavan autojen keski-
nopeutta joissakin tapauksissa. Liukas ajorata-varoitusmerkin ja lisékilven tekstin "OLJYA TIELLA”
havaittiin alentavan liikennevirran keskinopeutta moottoritielld 1,3-2,4 km/h ja vahentavan erityi-
sesti suurten ylinopeuksien osuutta.

Usein ruuhkautuvan valtatien 12 eli Paasikiven-Kekkosentien ruuhkautumisesta tiedottamisen
vaikutuksia arvioitiin kahden kayttétapauksen perusteella. Tarkastelujen perusteella nayttaisi silta,
ettd ruuhkautuminen siirtdd hieman liikennettd vaihtoehtoisille reiteille. Onnettomuustilanteiden
aikana havaittiin liikenteen vahentyneen hairidityneelld vaylalla ja lisdantyneen vaihtoehtoisilla
reiteilld. Tiedottaminen nayttaa lisddvan vaihtoehtoisten reittien kayttéa hairidtilanteissa.

Liityntapysakainti ja liityntapysakointiin opastus

Suomessa liityntapysakdinnin kehittdminen on nostettu esiin yhtena keskeisena liikennejarjestel-
man toimivuutta parantavana keinona mm. HJL 2011 suunnitelmassa. Suurimpien liitynta-
pysakointialueiden yhteydessa on myods suunniteltu lityntdpysakadintiin ohjausta vaihtuvien infor-
maatiotaulujen avulla.

Ruotsi

Kaupunkiseuduilla ei ole kaytdssa seudullista lityntdpysakaointipolitikkaa. Tukholmassa on kaytds-
sa ainoastaan yksi laajempi liityntdpysakdintialue. Tama tarkoittaa sita, etta liityntdpysakdinnin ei
nykyisin ajatella olevan vaihtoehto uuden tiekapasiteetin rakentamiselle. Tekeilld on uusi alyliikken-
teen strategia ja voi olla, etta asia nousee sen yhteydessa esille Ruotsissa. (Holmgren 2011)
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Miinchen

Liityntdpysakadinnin rooli keinovalikoimassa on pieni. Ei dynaamista opastusta liityntapysakdintiin
moottoritielta.

Hollanti/Amsterdam

Amsterdamin kaupungilla oli vuonna 2008 5 liityntapysakdintialuetta, joissa on yhteensa 1 250
autopaikkaa. Alueet sijaitsevat kehatien A10 tuntumassa. Pysakdinti maksaa 6 euroa ja on voi-
massa 24 tuntia. Maksu sisaltdd maksimissaan 5 junalippua tai vaihtoehtoisesti 2 juna+pyo6ra yh-
distelmalippua. Kayttajien keskiarvo on 2 matkustajaa/auto. (Leeuwen 2008)

Nykyisten alueiden kayttdaste on korkea. Paikan varausmahdollisuus on harkinnassa, mutta ei
viela toteutettu. Mydskaédn tienvarressa ei opasteta pysédkdintiin reaaliaikaista tilannetietoa
hyédyntéen.

Visiona vuodelle 2015 on 10 uutta pysakoéintialuetta (3 650 paikkaa) kehatien A10 tuntumassa.
Uusia matkustajia houkutellaan uusituilla logoilla ja mediakampanjoinnilla. Sen lisdksi liitynta-
pysakointia ryhdytaan toteuttamaan ulommalle kehalle yhteistydssa ymparistokuntien ja Tiehallin-
non kanssa. Liityntapysakoinnin kayttdéa tuetaan Amsterdamin keskustan pysakdintipolitiikan muu-
toksilla:

e pysakainnin hinnankorotus
e maksullinen pysakdinti myds mydhaan iltaisin ja sunnuntaisin
e keskustan pysakointipaikkojen vahentaminen.

Integroitu liikenneverkon hallintajarjestelma

Seuraavan sukupolven ratkaisu suurten kaupunkiseutujen liikenteen ruuhkaongelmien ratkaisussa
on maantieverkon ja kaupungin katuverkon lilkkennevirtojen koordinoitu reaaliaikainen operointi ja
ohjaus.

Esimerkiksi Hollannin likenneministerié kaynnistdd vuonna 2011 pilotin uudenlaisten liikenteen
hallinnan ratkaisujen kehittamiseksi moottoritieverkon ja katuverkon yhteen sovitettuun hallintaan.
Kehittamistarpeen taustalla ovat lisdantyvat ruuhkat ja tiekapasiteetin lisddmisen mahdottomuus
(Veenendaal 2008.) Esiselvityksen tuloksena paadyttiin toteuttamaan kattavasti toimenpiteita suju-
vuuden kannalta ongelmallisimmalle alueelle eli Amsterdamin kaupungin etelapuoleiselle tie- ja
katuverkolle.

Hanke on esimerkki laajasta operatiivisen liikenteen hallinnan Iahestymistavasta, jota voidaan
kutsua termilla integroitu liikenneverkon hallinta (Integrated Network Management, INM).
Integroidun liilkenneverkon hallinnan tavoitteena on parantaa likenneverkon kapasiteetin hyddyn-
tamista seka toistuvien etta satunnaisten ruuhka- ja hairidtilanteiden aikana.
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Amsterdamin péétie- ja katuverkon sekéa niiden keskeisten solmupaikkojen analyysi.

Suunnitelmaan sisaltyvat taktisen tason toimenpiteet ovat:

e Uudelleenreititys kehatien A10 ulkopuolella

Valtateiltd kehatielle ja kehatien sisdpuoliselta katuverkolta kehatielle suuntautuvan liiken-
teen hallinta

uudelleenreititys

koordinoitu ramppiohjaus

likennevalo-ohjelmien kehittdminen ja integrointi ramppiohjaukseen
jonotusalueiden toteuttaminen tarvittaessa

Valtateiden ja paikallisteiden kapasiteetin kdytén optimointi

infran pienet parannustoimenpiteet ja ramppiohjaus

Kehatieltd A10 ulospain suuntautuvan liikenteen sujuvoittaminen.

Liikenneverkon hallinnan periaatteena on, ettd mikali mahdollista, ongelma hoidetaan ensisijaisesti
paikallisen tason keinoilla. Muihin alueisiin vaikuttavia keinoja otetaan kayttdon vain tarvittaessa.
Keinot voidaan niiden vaikutusalueen mukaan jakaa viiteen luokkaan (Jan de Haan 2010):

paikalliset infrastruktuurin pienet parannuskeinot
paikalliset liikenteen hallinnan toimet

toimenpiteiden koordinointi ongelmallisella reitilla
toimenpiteiden koordinointi likenneverkon osalla
toimenpiteiden koordinointi likenneverkon osien valilla.

Seuraavassa kuvassa on esitetty Amsterdamin tieverkon eri osien keskinainen prioriteetti.
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Highest priority:
¢ Ring Road A10
e City ring S100

Secondary priority:
e Motorways
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4.

5. —
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Amsterdamin tieverkon eri osien prioriteetit (Jan de Haan 2010).

Katuverkon liikennevalojen ohjausstrategiat sisaltavat myds joukkoliikenteen alykkaat etuudet.
Pilottihanke on saanut liikenneministeriélta rahoitukseksi 50 miljoonaa euroa. Konseptin pilotoinnin
jalkeen myos alueen kunnat osallistuvat jatkorahoitukseen. (Veenendaal 2008.)
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