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Tausta ja tavoitteet

Työntausta ja tavoitteet

Vantaan ratikan reitin varrelle laaditaan sen kaupunkikehitystä ohjaava
kaavarunko. Kaavarunkokattaa ratikan pysäkeistänoin 800 metrin säteellä
muodostuvan vyöhykkeen. Kaavarungolla määritetään tavoitemitoitus
suunnittelualueen lisärakentamiselle ja arvioidaan ratikkakaupungin
kehittämisen vaikutukset. Siinä tarkastellaan muun muassa asuinalueita,
palveluverkkoa, elinkeinorakennetta, liikenneverkkoa ja viheralueiden
rakennetta.

Tässä työssä arvioidaan Vantaan ratikan kaavarunkoluonnoksen
liikennevaikutukset. Vaikutuksiaarvioidaanraitiotien liikennöinninalkuvuosille
ja pitkän aikavälintilanteeseen,jossakäytävänkoko maankäyttöpotentiaalion
toteutunut ja vaikutuksettulevat täysimääräisestiesiin. Vaikutuksetkuvataan
muutoksinanykytilanteeseen.

Vaikutustenarvioinnin lähtökohdaksion laadittu liikenne-ennusteet lyhyelle,
keskipitkälle ja pitkälle aikavälille (viitteelliset ennustevuodet2030, 2040 ja
2050). Ennusteidenlähtökohtana on kaavarungonmukainen maankäyttö ja
laajemminseudullaMAL-suunnitelmanmukainenkehitys. Liikenneverkonosalta
lähtökohdaksion otettu Vantaanyleiskaavanmukainenliikenneverkonkehitys.
Liikenteen hinnoittelussa lähtökohdaksi oletetaan kaupunkikeskustojen
pysäköintimaksut,mutta ei muutaliikenteenhinnoittelua.

Menetelmä

Kaavarungonliikenne-ennusteeton laadittu HSL:n ylläpitämänHelsingintyössä-
käyntialueenhenkilöliikenteenennustemallin(HELMET4.1) avulla. Malli perus-
tuu Helsinginseudulla tehtyjen liikkumistutkimuksientuloksiin ja siinä mallin-
netaan matkojen määrä, ajankohta, kulkutavan valinta sekä matkojen
suuntautuminen. Mallin lähtötietonatoimivat ennustevuosienliikenneverkonja
maankäytönkuvaus.

Liikenne-ennustemallissa on huomioitu Korona-pandemian pitkäaikaiset
vaikutuksetliikkumiseenja liikenteeseen. MallinnusperustuuHSL:nέaǳǳǘǘǳǾŀǘ
liikkumisenǘŀǊǇŜŜǘέraporttiin (2021) ja sen tuloksiin etätöiden yleistymisestä.
Matkojentekeminenpainottuu tutkimuksenmukaantulevaisuudessaenemmän
vapaa-ajanmatkoihinja vähemmäntyömatkoihin.
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Vertailuasetelma ja lähtöoletukset

Tässätyössä on tarkasteltu yhteensä neljää maankäytön ja liikenneverkon

kehityskuvaa (skenaario), joiden sisältö on esitetty alla taulukossa.

Skenaarioidenlähtökohtanaon kaavarunkoalueellakaavoituksenaluekohtaiset

mitoituksetja ennusteet.

Vantaan kaupunki on laatinut maankäyttötiedot osana kaavarunkotyötä

(04/2022) ja ne sisältävätennusteet asukkaista,työpaikoista, oppilasmääristä

sekä kaupan ja palvelun työpaikoista ennustevuosille. Liikenneverkonosalta

lähtökohtaon Vantaallayleiskaavanmukainenliikenneverkonkehitys(taulukko)

ja muunseudunosaltavainjo päätetythankkeet.

Liikenteen hinnoittelussa lähtöoletuksena on yleiskaavan mukaiset

pysäköintimaksutkaupunkikeskustoissa,mutta ei muuta liikenteenhinnoittelua.

Liikenneverkkokuvaukseton laadittu Vantaankaupungintoimittamien tietojen,

hankkeista olemassaoleviensuunnitelmienja aiempienliikennemallikuvausten

perusteella.

Taulukko 1. Liikenne-ennusteen ja vaikutusten arvioinnin lähtöoletukset

Skenaario Liikenneverkko Maankäyttö Liikenteen hinnoittelu

Nykytilanne Vuoden 2022 mukainen liikenneverkko 2020 maankäyttö Ei liikenteen hinnoittelua

2030 

Kaavarunko

+ Vantaan ratikka

+ Vihdintien raitiotie Kannelmäkeen 

+ Viikin-Malmin raitiotie Malmille

2030 kaavarungon maankäyttö 

+ Muu seutu interpoloitu nykytilan ja MAL23-

suunnitelman vuoden 2040 ennusteen pohjalta

Vantaan kaupunkikeskustoissa pysäköintimaksut

Ei ruuhkamaksuja tai muuta hinnoittelua

2040 

Kaavarunko

2030 liikenneverkko

+ Viikin-Malmin raitiotie Vaaralaan  

+ Lapinkylän asema 

2040 kaavarungon maankäyttö 

+ Muu seutu MAL23-suunnitelman vuoden 

2040 ennusteen mukaisesti

Vantaan kaupunkikeskustoissa pysäköintimaksut 

Ei ruuhkamaksuja tai muuta hinnoittelua

2050 

Kaavarunko

2040 liikenneverkko

+ Lentorata 

+ Raitiotie Lentoasema-Tuusulanväylä 

2050 kaavarungon maankäyttö 

+ Muu seutu MAL23-suunnitelman vuoden 

2040 ennusteen mukaisesti

Vantaan kaupunkikeskustoissa pysäköintimaksut 

Ei ruuhkamaksuja tai muuta hinnoittelua
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Vaikutusten teemat

Kaavarungontavoitteet

Työnvaikutustenarvioinninlähtökohtaon kaavarungontavoitteet:

Å Ekologinen,taloudellinen,sosiaalinenja kulttuurinenkestävyys

Å Kaupunginkasvunohjaaminenjoukkoliikennevyöhykkeille

Å Kestävänliikkumisenlisääminen

Å Kaupunginosientunnettavuudenparantaminen

Å Kaupunginelinvoimanja houkuttelevuudenvahvistaminen

Arvioitavat liikennevaikutukset

Tavoitteidentoteutumistakuvataanseuraavienteemojenkautta:

Å Matkamäärienja kulkutapaosuuksienkehitys

Å Liikenteensuoritteidenja päästöjenkehitys

Å Tie- ja katuverkonruuhkautuminen

Å Työvoimansaavutettavuusyritystennäkökulmasta

Å Työpaikkojensaavutettavuusjoukkoliikenteellä

Kulkutapajakauman kehitys

Liikenteen suoritteet ja päästöt

Tie- ja katuverkon ruuhkautuminen

Työvoiman saavutettavuus

Joukkoliikenteen saavutettavuus
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Maankäytön kehitys vaikutusten lähtökohtana

Maankäyttökasvaaja painottuu enemmänasutukseen

Kaavarunkoperustuumaankäytöntiivistymiseenraitiotien varrelleja asukas- ja
työpaikkamäärätkasvavatvoimakkaastinykytilanteesta. Kaavarungonalueen
asukasmääräyli kaksinkertaistuunykytilanteesta ja on pitkällä aikavälillä
vuonna2050 noin 125 000 asukasta. Samointyöpaikkamääräkasvaapitkällä
aikavälillänoin 60 % nykytilanteestaja kaavarungonalueellaon ennusteiden
mukaanvuonna2050noin84000työpaikkaa.

Kaavarunkoalueenmaankäyttöpainottuu tulevaisuudessanykyistäenemmän
asutukseen, mikä on seurausta erityisesti Aviapoliksen muuttumisesta
työpaikkapainotteisestaalueestaasuinalueeksi. NykytilanteessaAviapoliksen
alueellaon pääasiassatoimitiloja ja alue on melko väljästi rakennettu,mutta
uusi kehitys on pääosintiivistä asuinrakentamista. Asuinalueidenliikkumisen
profiili on hyvin erilainen verrattuna toimitiloihin, joten tämä vaikuttaa
merkittävästi myös liikkumiseen alueella ja nostaa erityisesti kävellen
tehtävienmatkojenosuuttakaikistamatkoista.
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Matkamäärien kehitys

Matkamäärienkehitys

Matkamäärien muutos mittaa maankäytön kasvustaaiheutuvia vaikutuksia
liikkumiseen. Matkamäärienkehitykseenvaikuttaamaankäytönkasvunohella
myös matkojen suuntautuminenja kulkutapajakauma,joka edelleen riippuu
tarjotustaliikkumisenpalvelutasostaeri kulkutavoilla.

Matkamäärät on tässä laskettu vuorokaudenmatkatuotoksesta(generoidut
matkat). Seperustuu siten asukkaidenkotiperäisiinmatkoihin ja työpaikoilta
lähteviin työasiamatkoihin. Muualta seudultaalueellepäivänaikanasaapuvia
työ-, asiointi- ja tai ostosmatkojatai lentoasemallesaapuviamatkoja ei oteta
tässähuomioon.

Kaavarungonvaikutukset

Maankäytönvoimakkaankasvunmyötä kaikkien kulkutapojen matkamäärät
kasvavat tasaisestiennustevuosille. Kaavarungonalueelta lähtevienmatkojen
kokonaismääräkasvaapitkälläaikavälillänoin80prosenttianykytilanteesta.

Matkamäärien kasvu painottuu kuitenkin kävelyyn, pyöräilyyn ja
joukkoliikenteeseenja automatkojenmäärä kasvaamaltillisemmin. Kävellen,
pyörälläja joukkoliikenteellätehtyjenmatkojenmääräkaksinkertaistuupitkällä
aikavälillänykytilanteesta,kuntaasautomatkojenmääräkasvaa35%.
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Kulkutapajakauman kehitys

Kulkutapajakaumankehitys

Kulkutapajakaumaon matkamäärienohella tärkeä mittari liikenteenkasvulle.
Kulkutapajakauma mittaa maankäytön ja liikenneverkon tarjoamia
mahdollisuuksialiikkumiseen.

Kulkutapajakauma on tässä laskettu vuorokauden matkatuotoksesta
(generoidutmatkat). Seperustuu siten asukkaidenkotiperäisiinmatkoihin ja
työpaikoilta lähteviin työasiamatkoihin. Muualta seudulta alueelle päivän
aikanasaapuviatyö-, asiointi- ja tai ostosmatkojatai lentoasemallesaapuvia
matkojaei oteta tässähuomioon.

Kaavarungonvaikutukset
Kaavarungonuudenasuinrakentamisen,maankäytöntiivistymisenja raitiotien
rakentamisenmyötä matkojen kulkutapajakaumapainottuu tulevaisuudessa
enemmänkestäviin kulkutapoihin (kävely,pyöräily, joukkoliikenne). Tärkein
vaikuttava taustatekijä muutoksessa on maankäytön painottuminen
työpaikoistaasumiseen. Asukkaattekevät suuren määränostos-, asiointi- ja
vapaa-ajan matkoja lähialueella kävellen ja pyörällä, kun taas työpaikoille
saavutaankauempaa,jolloin matkustuspainottuu enemmänmoottoroituihin
matkoihin.

Samallamyös kaavarunkoalueenmaankäytön tiivistyminen nostaa kävelyn
kulkutapaosuuttaja raitiotien tuoma parannusjoukkoliikenteenpalvelutasoon
vaikuttaajoukkoliikenteensuosionkasvuun.
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Liikenteen suoritteet ja päästöt

Liikennesuoritteenmuutokset ja päästökehitys

Liikenteenpäästökehitykseenvaikuttaakaksitekijää:

1. Liikenteensuoritteet, joilla tarkoitetaan katuverkollaajettuja kilometrejä.
Suoritteeseenvaikuttaa eri kulkutapojenmatkamäärienlisäksimatkojen
suuntautuminenja pituus.

2. Ajoneuvojen yksikköpäästöt tarkoittavat hiilidioksidipäästöjä ajettua
kilometriä kohden. Yksikköpäästöjenkehitys riippuu ajoneuvoteknologian
ja autokannankehityksestä. Tässäyksikköpäästötovat Helsinginseudun
autokannanennusteen(Sitowise2021) mukaisia.

Kaavarungonvaikutukset

Kaavarungonalueen asukkaiden henkilöautolla ajamat kilometrisuoritteet
kasvavat väestönkasvustajohtuen, mutta liikenteen päästöt vähenevät
nykytilasta. Kilometrisuoritteet kasvavat samassasuhteessaautomatkojen
määränkasvuun.

Päästövähenemäntaustalla on ajoneuvojen kilometriä kohden tuottamien
päästöjen voimakas väheneminen. Helsingin seudun yksikköpäästöjen
ennusteessahenkilöautojen CO2ekv-päästöt putoavat 133 grammasta 50
grammaankilometriä kohden, mikä johtuu autokannan uusitutumisestaja
uusienautojenpainottumisestasähkökäyttöisiinajoneuvoihin.
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Tie - ja katuverkon ruuhkautuminen

Tie- ja katuverkonruuhkautuminen

Ruuhkautumistamitataan suhteuttamalla iltapäivän ruuhkaisimmantunnin
aikana toteutunut ajonopeus kadun vapaaseennopeuteen. Vapaa nopeus
tarkoittaa ajonopeutta ruuhkattomissa olosuhteissaja on yleensä hieman
nopeusrajoitustaalempi.

Tieverkon ruuhkautumisen analysointi liikenne-ennustemallilla ei huomioi
todellista jonojen muodostumista risteysten eri saapumissuunnille,joten
tuloksetovatyksittäistenkatujenosaltayleispiirteisiäja suuntaa-antavia.

Kaavarungonvaikutukset

Kaavarungonmaankäytönkasvun seurauksenaautoliikenteen matkamäärät
kasvavat,mikä väistämättä vaikuttaa myös katuverkon liikennemääriin ja
liikenteen toimivuuteen. Ajonopeudet laskevat iltapäivän ruuhkaisimman
tunnin aikana. Ruuhkautuminen kattaa vain pienen osuuden tie- ja
katuverkosta,mutta viiveetkasvavatruuhkautuneillaosuuksillamerkittävästi.

Liikennemäärienkasvustaaiheutuviatoimivuusongelmiavoi esiintyäerityisesti
Tikkurilantiellä,Kyytitiellä ja Länsimäentiellä,joissa liikennemäärätkasvavat
pitkänaikavälinennusteessakorkeaksisuhteessakadunkapasiteettiin.
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Työvoiman saavutettavuus
Työvoimansaavutettavuus

Työvoimansaavutettavuuskuvaa,kuinka monta asukastaon saavutettavissa
kunkin työpaikan näkökulmasta. Työvoiman saavutettavuutta mitataan
asukasmääränä,jota vaimennetaan etäisyydellä työpaikan ja asuinpaikan
välillä. Vaimennus on sama kuin Helmet-mallin työperäisten matkojen
hyötyfunktiolla. Työpaikanvieressäolevaasutussaapainoarvonyksi ja painon
nolla saa alueet, jotka ovat etäämpänäkuin liikkumistutkimuksissahavaitut
pisimmät työperäiset matkat. Saavutettavuushuomioi kulkutavat niiden
käytönsuhteessa.

Työvoimansaavutettavuuson tässäskaalattulisäksivertailuluvuksisiten, että
kaavarunkoalueennykyinenkeskimääräinentyövoimansaavutettavuuson 100
ja kehitystäverrataansiihen.

Kaavarungonvaikutukset

Kaavarungon vaikutuksesta työpaikka-alueiden läheisyyteen sijoittuu
tulevaisuudessaenemmänasukkaita,mikä vaikuttaa positiivisestityövoiman
saavutettavuuden kehitykseen. Lisäksi raitiotien myötä joukkoliikenteen
palvelutaso paranee, mikä tuo muun seudun asuinalueita lähemmäs
työpaikkoja. Suhteessa muuhun seutuun kaavarunkoalueen työvoiman
saavutettavuuson nykyisin keskimääräistäheikompi ja tulevan kehityksen
myötä pitkän aikavälin saavutettavuuson seudun keskiarvon mukainen.
Kaavarunkoalueentyövoiman saavutettavuuskehittyy siten muuta Helsingin
seutuanopeammin.
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Työpaikkojen saavutettavuus joukkoliikenteellä
Työpaikkojensaavutettavuusjoukkoliikenteellä

Työpaikkojensaatavuuson yksi tärkeä sijoittumistekijä uusille asukkaille.
Työpaikkojenjoukkoliikenteensaavutettavuuttamitataan työpaikkamääränä,
jota vaimennetaanetäisyydelläasuinpaikanja työpaikanvälillä. Vaimennuson
sama kuin Helmet-mallin joukkoliikenteen kotiperäisten työmatkojen
hyötyfunktiolla. Asutuksenvieressäoleva työpaikka saa painoarvon yksi ja
painon nolla saa alueet, jotka ovat etäämpänäkuin liikkumistutkimuksissa
havaitutpisimmättyömatkat.

Saavutettavuus on tässä skaalattu lisäksi vertailuluvuksi siten, että
kaavarunkoalueennykyinenkeskimääräinentyöpaikkasaavutettavuuson 100
ja kehitystäverrataansiihen.

Kaavarungonvaikutukset

Työpaikkojen saavutettavuus joukkoliikenteellä paranee ennustevuosina
suhteessa nykytilanteeseen uusien työpaikkojen ja parempien
joukkoliikenneyhteyksienmyötä. Työpaikkojensaavutettavuusei kehity yhtä
voimakkaasti kuin työvoiman saavutettavuus,koska asukasmäärienkasvu
kaavarunkoalueellaon suurempaakuintyöpaikkamäärienkasvu.

Alueellisesti tarkastellen työpaikkojen joukkoliikennesaavutettavuus on
nykytilanteessakeskimääräistäparempi Tikkurilan alueella, Hakunilassaja
Pakkalassa. Raitiotienliikennöinninaloituksenjälkeennykytilanteenkeskiarvoa
parempiaalueitaovat kaikkiraitiotiepysäkkienympäristötja pitkälläaikavälillä
käytännössäkokokäytävä.
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Herkkyystarkastelut

Liikenne-ennusteen laatimiseen liittyy monia lähtöoletuksia, joiden 
osalta tulevaan kehitykseen  liittyy epävarmuuksia tai joihin ei voida 
vaikuttaa kaavoituksella. Näiden muuttujien vaikutusta on siksi 
testattu herkkyystarkastelulla.

Herkkyystarkastelut on tehty vuodelle 2050 ja niihin on valittu 
muuttujia, joilla tiedetään olevan voimakkain vaikutus liikkumisen ja 
liikenteen kehitykseen. 

Tässä työssä toteutetut tarkastelut ovat:

1. Ruuhkamaksujen käyttöönotto. Perusennuste ei sisällä 
ruuhkamaksuja, joten tässä testataan miten MAL19-
suunnitelman mukaiset porttimallilla toimivat ruuhkamaksut 
vaikuttavat tuloksiin.

2. Pysäköintimaksujen poisto. Perusennusteessa on mukana 
Vantaan kaupunkikeskustojen pysäköintimaksut yleiskaavan 
ennusteiden mukaisesti. Tässä tarkastelussa liikenne-ennusteet 
on ajettu nykyisillä pysäköintimaksuilla.

3. Ei etätöiden yleistymistä. Perusennusteessa on huomioitu 
pandemian pitkäaikaisvaikutukset etätyön yleistymisen osalta. 
Tässä on tehty tarkastelu ennen pandemiaa tehtyjen 
ennusteiden mukaisesti. 

Kulkutapajakauman kehitys

Tie- ja katuverkon ruuhkautuminen
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Herkkyystarkastelu: 
Ruuhkamaksujen käyttöönotto
Ruuhkamaksut MAL19-suunnitelman mukaisella porttimallilla vaikuttavat
erityisesti pääväylienkautta kulkeviin matkoihin (KehäIII, Tuusulanväyläja
Lahdenväylä).

Kulkutapajakauman muutos autoilusta muihin liikkumismuotoihin on
merkittävä. Autolla tehtyjen matkojenmääräväheneemerkittävästija matkat
korvautuvat tasaisestikävely-, pyöräily- ja joukkoliikennematkoilla. Muutos
kohdistuuliikenteenhuipputunneilleja sitenerityisestityömatkoihin.

Tie- ja katuverkon ruuhkautuminen on vähäisempääruuhkamaksujenmyötä.
Merkittävimmin autoliikenneväheneepääväylienlisäksiAviapoliksenalueella,
mikämyössujuvoittaaliikennettä. Suurimmallaosallakatuverkostaliikenneon
sujuvaamyösperustarkastelussavuonna2050. Näilläkaduillaruuhkamaksuilla
on pienempivaikutusliikennemääräänja sujuvuuteen.
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Herkkyystarkastelu: 
Ruuhkamaksujen käyttöönotto



32

Herkkyystarkastelu: 
Pysäköintimaksujen poisto
Vantaan kaupunkikeskustojen pysäköintimaksujen poiston vaikutukset
liikkumiseenovatmallinnuksenperusteellavähäisiäkaavarungonalueella.

Kulkutapajakauman muutokset kaavarungon alueella ovat alle
prosenttiyksikön suuruisia, vaikka paikallisesti keskustoissa (Tikkurila,
Aviapolis) vaikutus autoliikenteen kulkutapaosuuteenon 3-5 %-yksikköä.
Pääosaankaavarungonautoliikennematkoistapysäköintimaksuteivätvaikuta.

Tie- ja katuverkon ruuhkautumisessaei ole havaittavissamerkittäviä eroja,
sillä pysäköintimaksutvaikuttavat lähinnä paikallisesti,mutta isommilla teillä
liikennemääräteivätjuuri muutu.


