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Esipuhe

Kaupunkisuunnittelulautakunta käsitteli 31.5.2007 Laajasalon joukkoliikennejärjes-
telmien vertailua.

 Kaupunkisuunnittelulautakunta päätti, että suunnittelua jatketaan ensisijaises-
ti pohjoisen raitiotievaihtoehdon pohjalta. Samalla kaupunkisuunnittelulautakunta 
päätti, että ennen lopullista joukkoliikennejärjestelmäpäätöstä selvitetään vielä ns. 
supistettua metroa.

Päätöksen mukaan selvitetään teknisenä ratkaisuna Kruunuvuorenselällä sekä be-
tonielementtitunneli-vaihtoehtoa että silta-vaihtoehtoja.

Tämä raportti on päätöksen mukainen selvitys.
Selvitys on tehty kaupunkisuunnitteluviraston ja liikennelaitoksen yhteistyönä.
Suunnitelmien lähtötietojen tarkentamiseksi on teetetty huomattavia täydentäviä 

maaperätutkimuksia Kruunuvuorenselän merialueella ja Pohjoisrannan ja Korkeasaa-
ren välisen raitioreitin linjalla. Toimeksiannot on tilattu kiinteistöviraston geoteknisel-
tä osastolta. Se on laatinut myös poraustulosten analyysit.

Tekniset selvitykset on laadittu pääosin konsulttien toimesta kaupunkisuunnitte-
luvirastossa laadittujen luonnosten pohjalta. Kaikissa konsulttitöitä ohjaavissa johto-
ryhmissä on ollut mukana kiinteistöviraston geoteknisen osaston, rakennusviraston 
ja Helsingin Sataman edustajat. Korkeasaaren suunnitelmien osalta on kuultu Kor-
keasaaren johtajaa.

Tämä raportti on ollut luonnoksena kaupunkisuunnittelulautakunnan ja joukko-
liikennelautakunnan käsittelyssä. Lautakuntien 17.6.2008 tekemien päätösten jäl-
keen raporttia on täydennetty. Lautakuntien päätökset ovat tämän raportin lopus-
sa liitteessä 7.

Helsinki 17.6.2008

P. Vuonokari
Raportin kokoaja, KSV / LLJ
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Yhteenveto ja 
suositus

Yhteenveto
Laajasalon joukkoliikenneyhteyksistä 
on laadittu vuodesta 1999 lähtien usei-
ta suunnitelmia ja järjestelmävertailuja. 
Helsingin kaupunkisuunnittelu- ja jouk-
koliikennelautakunnat käsittelivät Laa-
jasalon joukkoliikennejärjestelmään liit-
tyviä selvityksiä edellisen kerran kesällä 
2007. Joukkoliikennejärjestelmän valin-
taa varten on suunnitelmia tämän jälkeen 
tarkennettu.

 Silta- ja tunneliratkaisujen suunnitel-
mat on viety yksityiskohtaisemmalle ta-
solle ja rakentamiskustannukset ovat tar-
kentuneet. Eri joukkoliikennevälineiden lii-
kennöinnin yksikkökustannukset on tar-
kennettu liikennelaitoksella valmistunei-
den 2010-luvun ennusteiden mukaisesti. 
Myös linjastojärjestelyjä on tarkistettu. 

Tämä selvitys kokoaa yhteen Laajasa-
lon joukkoliikenteen järjestämisvaihtoeh-
tojen vaikutukset sellaisella tarkkuustasol-
la, että selvityksen pohjalta voidaan tehdä 
valinta joukkoliikennejärjestelmästä.

 Erityisen tärkeää tämä on Kruunuvuo-
renrantaan rakennettavan uuden asuin-
alueen kannalta, sillä Helsingin tavoittee-
na on tehdä alueesta alusta lähtien vah-
vasti joukkoliikenteeseen tukeutuva. Täl-
löin joukkoliikennejärjestelmä voi vaikut-
taa keskeisesti alueen imagoon, markki-
nointiin ja maan arvoon.

Järjestelmävertailussa vaihtoehtoina 
ovat olleet Herttoniemen metroasemal-
le suuntautuva liityntäbussijärjestelmä 
(vertailuvaihtoehto), raitioliikennevaihto-
ehto Kruunuvuorenrannasta Korkeasaa-
ren, Sompasaaren ja Tervasaaren kautta 
keskustaan sekä supistettu metrovaihto-
ehto Kruunuvuorenrannasta Katajanokan 
kautta Kamppiin. 

Supistetussa metrovaihtoehdossa 
asemat toteutetaan ensi vaiheessa vain 
Kamppiin, Esplanadille, Kruunuvuoren-
rantaan ja mahdollisesti Koirasaarentielle. 
Raitio- ja metrovaihtoehdoista on arvioitu 
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan vä-
lillä sekä silta- että tunneliratkaisut. Sekä 

raitio- että metrovaihtoehtoihin liittyy ke-
vyen liikenteen yhteys Helsingin keskus-
taan Kruunuvuorenselän yli tai ali.

Rakentamiskustannusten osalta tal-
vella 2007 – 2008 tehdyt yleissuunnitel-
matasoiset silta- ja tunnelisuunnitelmat 
sekä länsimetron hankesuunnitelma ja 
Töölön metron alustava yleissuunnitel-
ma ovat tuoneet lisätietoa. Metron osal-
ta myös linjaus on muuttunut ja linjapi-
tuus kasvanut lähes kilometrillä. 

Erityisesti metrovaihtoehtojen kus-
tannukset ovat näistä syistä kasvaneet 
selvästi aiemmista arvioista. Sillalla kul-
kevan metron rakentamiskustannuksik-
si arvioidaan 596 milj.€ ja tunnelissa kul-
kevan metron kustannuksiksi 655 milj.€. 
Raitiovaihtoehdot ovat selvästi edulli-
semmat rakentaa ja niiden kustannus-
arviot ovat vastaavasti 125 milj.€ (silta) 
ja 205 milj.€ (tunneli).

Käyttökustannuksiltaan vertailuvaih-
toehto (bussi) ja raitiovaihtoehto ovat jo-
takuinkin samanhintaisia, kun taas met-
rovaihtoehto on yli kolmanneksen (4,5 
milj.€/vuosi) edullisempi.

Matka-ajat Laajasalosta keskustaan 
lyhenevät raitio- ja metrovaihtoehdois-
sa selvästi vertailuvaihtoehtoon verrat-
tuna. Metrojunan keskinopeus Laajasa-
losta Kampille on 57 km/h ja raitiovau-
nujen Laajasalosta Helsingin keskustaan 
23 km/h. Raitiovaihtoehdossa vaihtojen 
määrä vähenee noin puoleen ja metros-
sa noin kahteen kolmasosaan. 

Vaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista 
kannattavuutta on arvioitu sekä Helsin-
gin kaupungin omaksuman käytännön 
(40 v. laskenta-aika, 3 % korko) että Lii-
kenne- ja viestintäministeriön käytännön 
(30 v. laskenta-aika, 5 % korko) mukai-
sesti. Valtaosa vaihtoehtojen yhteiskun-
tataloudellisista hyödyistä syntyy liiken-
nöintikustannussäästöistä, lipputulolisä-
yksistä, matka-aikasäästöistä ja kulkuta-
pamuutoksista. Metrovaihtoehtojen hyö-
dyt ovat yli 50 % raitiovaihtoehtoja suu-



8

remmat, mutta toisaalta niiden investoin-
ti- ja ylläpitokustannukset ovat raitiovaih-
toehtoihin nähden moninkertaiset. 

Raitiovaihtoehdoista siltavaihtoeh-
to on investoinneiltaan selvästi pienem-
pi ja hyöty-kustannussuhde (1,73 Helsin-
gin omaksumalla laskentakäytännöllä) on 
selvästi paras. Tunnelissa kulkevan raitio-
vaihtoehdon hyöty-kustannussuhde on 
0,89 ja metron hieman alle 0,5. Liikenne- 
ja viestintäministeriön laskentakäytän-
nöllä hyöty-kustannussuhteet heikkene-
vät, mutta vaihtoehtojen järjestys säilyy 
samana. Tällöinkin raitiovaihtoehto siltaa 

pitkin on edelleen yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattava (H/K 1,13).

Vaihtoehtojen hyöty-kustannussuh-
teisiin vaikuttaa jonkin verran, sisälly-
tetäänkö Sompasaaren siltayhteyksien 
vaikutukset tunnuslukuihin. Metrovaih-
toehdon kannattavuutta parantaa lisäk-
si, mikäli metro ulotetaan Laajasalossa 
vain Kruunuvuorenrantaan ja Koirasaa-
rentien asema jätetään toteuttamatta. 
Metron hyöty-kustannussuhde jää par-
haimmillaankin kuitenkin noin 0,6:een. 

Selvityksessä on lyhyesti tarkasteltu 
myös vaihtoehtoa, jossa metro haaroite-
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taan Herttoniemestä Kruunuvuorenran-
taan. Tämä vaihtoehto ei osoittautunut 
tarkoituksenmukaiseksi.

Yhteiskuntataloudellisen vertailun pe-
rusteella Laajasalon joukkoliikennejärjes-
telmä tulisi toteuttaa perustuen raitiolii-
kennevaihtoehtoon siltaa pitkin. Tämä 
edellyttää noin 125 milj.€ investointe-
ja infrastruktuuriin. Lisäksi vaihtoehdon 
edellyttämä raitioliikenteen lisäys tarkoit-
taa noin 41 milj.€ investointeja raitiovau-
nukalustoon. 

Kulosaaren silta mitoittaa rantamet-
ron. Koska mitoittava liikenne vähenee 
sillalla noin kymmenenneksen Kruunu-
vuorenselän raitioyhteyden vuoksi, ran-
tametrossa tarvittava tulevaisuuden ka-
luston kokonaishankintatarve vähenee 
yhdeksällä vaunuparilla. Niiden hankin-
tahinta on yhteensä 36 M€. Supistetus-
sa metrovaihtoehdossa vastaava vähen-
nys on 14 M€, kun otetaan huomioon su-
pistetun metron oma kalustotarve.

 Raitioliikenteen laajeneminen Laaja-
saloon ja kantakaupungin raitioverkos-
sa tarkoittaa myös, että Helsingin raitio-
liikenteen järjestämiseen tarvittava raitio-
vaunumäärä ei mahdu enää nykyisille va-
rikoille ja käytännössä uusi raitiovaunu-
varikko tulee toteuttaa kallion sisään ny-
kyisen Vallilan raitiovaunuvarikon alle. Tä-
män investoinnin kustannus on karkeasti 
arvioituna noin 60 milj.€, mutta vain osa 
siitä kohdentuu Laajasalon joukkoliiken-
nejärjestelmän kustannukseksi. 

Raitioliikenne on Helsingin joukkolii-
kennemuodoista häiriöherkin. Väärin py-
säköidyt autot johtavat raitioliikenteen 
poikkeusreitteihin päivittäin. Raitioliiken-
ne on joukkoliikennemuodoista hitain ja 
sen volyymin merkittävä kasvu Jätkäsaa-
ren ja Sompasaaren raitioliikenteen myö-
tä tulee hidastamaan raitioliikenteen mat-
ka-aikoja nykyisestä.

Laajasalon raitioliikenteen lisäys vai-
kuttaa samansuuntaisesti, ellei saman-
aikaisesti toteuteta raitioliikenteen toimi-
vuutta parantavia ratkaisuja. Näitä ovat 
esimerkiksi täysin raitioliikennettä suosi-

vien liikennevaloetuuksien toteuttaminen 
sekä merkittävät toimenpiteet henkilöau-
tojen väärinpysäköinnin vähentämiseksi 
raitiokiskoilla. 

Raitiovaihtoehdossa käytetty alusta-
va linjasto perustuu kolmeen Laajasa-
lon ja Helsingin keskustan väliseen lin-
jaan. Järjestely muuttaa Helsingin nykyis-
ten raitiolinjojen reittejä. Jatkossa linjasto-
suunnittelua tulee tarkentaa pyrkien löy-
tämään ratkaisu, jossa tarjonta sekä Hel-
singin keskustassa että Laajasalossa vas-
taa mahdollisimman hyvin kysyntää ja jo-
ka raitioliikenteen kustannustehokkuutta 
parantaen tuottaa matkustajille hyvän pal-
velutason. Ratkaisu kytkeytyy raitioliiken-
teen muihin kehittämishankkeisiin, kuten 
esimerkiksi raitioliikenteen laajentamiseen 
Jätkäsaareen ja Sompasaareen. Nyt par-
haaksi osoittautunutta vaihtoehtoa voi-
daan tällä tavoin edelleen kehittää.

Santahaminan tulevaisuuden raidevi-
sioista on laadittu tarkastelu. Sen perus-
teella on annettu suositus, miten Laaja-
salon suunnitelmissa varaudutaan raide-
yhteyteen Santahaminaan.

Suosituksessa on keskeistä se, että 
Laajasalon raitioratkaisu 2010-luvulla tu-
kee myös ajatusta nopeasta (pika) raitio-
yhteydestä Santahaminaan sen mahdol-
lisesti rakentuessa. Ratkaisevaa on myös 
täten saatavat huomattavat rakentamis-
kustannussäästöt. Laajasalo – Santaha-
mina -alueelle ei tarvitse rakentaa maan-
alaisia asemia ja säästytään noin kahden 
kilometrin tunneliradan rakentamiselta 
vaikeissa olosuhteissa Koirasaarentien 
suunnalla.

Suositus
Tehdyn järjestelmätarkastelun pohjalta 
on laadittu suositus Laajasalon raideyh-
teydeksi (ks. myös kuva):
 
1. Laajasalon ensimmäisen vaiheen 
raideyhteydeksi valitaan raitiotie sil-
tayhteyksin Laajasalosta Korkeasaa-
ren, Sompasaaren ja Kruununhaan 
kautta keskustaan siten, että raitio-
tieyhteys toteutetaan Kruunuvuoren-
rannan rakentamisen alkuvuosina. 

2. Laajasalon suunnittelussa varau-
dutaan myöhemmin toteuttamaan 
pikaraitiotieyhteys välille Santaha-
mina Katajanokka, josta edelleen 
jatkuvasta raideyhteydestä pääte-
tään myöhemmin erikseen.
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A. Laajasalon raitio- ja  
supistettu metro-yhteyksien 
tarkastelu

1.	 Lähtötilanne
Yleiskaava 2002 edellyttää, että Laajasa-
lon suunnalla varaudutaan metroon osa-
na Helsingin toista metrolinjaa ja siihen 
liittyvää keskeistä kaupunkirakennerat-
kaisua Laajasalon suunnalla.

Tavoitteen taustalla on varautuminen 
Santahaminan rakentamiseen asunto- ja 
virkistysalueeksi, jos nykyinen toiminta 
siirtyy alueelta pois. Sitä ennen rakenne-
taan Kruunuvuorenranta asunto- ja vir-
kistysalueeksi alkaen 2010-luvun alusta.

Yleiskaava 2002 toteuttamissuunni-
telman mukaan Kruunuvuorenrannan ja 
Helsingin niemen välille toteutetaan he-
ti sen rakentamisen alkuvaiheessa suora, 
kiinteä joukkoliikenteenyhteys raitiotienä 
tai busseilla. Samalla on mahdollista to-
teuttaa kevyen liikenteen yhteys Kruunu-
vuorenselän poikki. 

Laajasalon joukkoliikenneyhteyksistä 
on laadittu vuodesta 1999 alkaen usei-
ta suunnitelmia ja järjestelmätarkastelu-
ja sekä yleiskaavaa valmisteltaessa että 
sen hyväksymisen jälkeen. Täysimittais-
ta metroa Kampilta Laajasaloon kaikki-

ne asemineen ei ole pidetty mahdollise-
na muun muassa suurten investointien 
ja kysyntään nähden suuren kapasitee-
tin vuoksi. 

 Liikennelaitos on keväällä 2007 pitä-
nyt tarpeellisena tutkia myös ns. supistet-
tua metroa, jossa olisi vain Kampin, Esp-
lanadin ja Kruunuvuorenrannan asemat. 
Tavoitteena on supistaa metron välivai-
heen rakennuskustannus mahdollisim-
man pieneksi ja tällä tavoin luoda edel-
lytyksiä metron rakentamiselle jo Kruu-
nuvuorenrannan toteuttamisen alkuvai-
heessa.

Kaupunkisuunnittelulautakunta käsit-
teli 31.5.2007 Laajasalon joukkoliikenne-
järjestelmien vertailua. Kaupunkisuun-
nittelulautakunta päätti, että suunnitte-
lua jatketaan ensisijaisesti pohjoisen rai-
tiotievaihtoehdon pohjalta. Samalla kau-
punkisuunnittelulautakunta päätti, että 
ennen lopullista joukkoliikennejärjestel-
mäpäätöstä selvitetään vielä ns. supis-
tettua metroa.

Päätöksen mukaan selvitetään tekni-
senä ratkaisuna Kruunuvuorenselällä se-

kä betonielementtitunneli-vaihtoehtoa 
että silta-vaihtoehtoja.

Tämä raportti on päätöksen mukainen 
selvitys. Vertailtavat Laajasalon periaate-
vaihtoehdot ovat tällöin:

Vaihtoehto 0+  
(vertailuvaihtoehto)

RAITIO-vaihtoehto

Supistettu metro  
(Kamppi Laajasalo)
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2.	 Vaihtoehtojen 
muodostamisperiaatteet

2.1 Vertailuasetelma

Järjestelmätarkastelussa haetaan ratkaisua 
Laajasalon raideyhteydeksi 2010-luvulla.

Kruunuvuorenrannasta tehdään alus-
ta alkaen joukkoliikennekaupunki. Tällöin 
raideyhteys on myös kiinteä osa alueen 
suunnittelua, statusta ja markkinointia. 
Alueelle muuttavat asukkaat ja muut toi-
mijat tietävät tällöin, mitä he ovat saa-
massa ja millä aikataululla. Hyvä jouk-
koliikenneyhteys tukee myös tavoittei-
ta saada alueelle vetovoimasta vapaa-ai-
kaan ja virkistykseen liittyvää toimintaa.

Vertailu tehdään tilanteessa, jossa 
Laajasalo on kokonaan rakennettu. Alu-
eella on tällöin noin 28 000 asukasta Kruu-
nuvuorenrannan ja alueen muun täyden-
nysrakentamisen toteuduttua. Laajasalos-
sa on nyt noin 16 500 asukasta. Lisäraken-
taminen toteutuu noin 15 vuodessa. 

Raideyhteyden vaiheittain toteuttamis-
ta tarkastellaan erikseen kohdassa 11.3.

2.2 Yhteiset lähtökohdat

Seudun maankäyttö ja liikennejärjestelmä

Vertailun pohjaksi on vaihtoehdoille luotu 
yhteinen puitevisio maankäytön ja liiken-
nejärjestelmän osalta. Niiden pohjalta on 
tehty järjestelmätarkastelussa käytetyt lii-
kenteen puite-ennusteet yhdessä YTV:n 
kanssa, jotka vastaavat lähtökohdiltaan 
pääkaupunkiseudulla yhteisesti laadittu-
ja ennusteita noin vuodelle 2025-2030. 
Niitä on tarkennettu Laajasalon järjestel-
mätarkasteluihin sopiviksi.

Kantakaupungin satamilta vapautu-
neet alueet ja Pasila on oletettu rakenne-
tuiksi nykyisten suunnitelmien mukaan.

Liikennejärjestelmä vastaa likimääräi-
sesti tilannetta, joka on esitetty yleiskaa-
va 2002:n toteuttamissuunnitelmassa 1. 
vaiheena. Samoin liikenteen puiteverkko 
vastaa likimääräisesti tilannetta, joka on 
esitetty YTV:n hallituksen 2.3.2007 hy-

väksymässä pääkaupunkiseudun liiken-
nejärjestelmäsuunnitelmassa 2007 (PLJ 
2007) 1. jakson eli vuosien 2008 – 2015 
aloituskohteina.

Kehärata ja Länsimetro on toteutettu. 
Kantakaupungin raitioverkkoa on kehitet-
ty laadittujen suunnitelmien pohjalta. 

Myös raideyhteys Helsingin keskus-
tasta Laajasaloon (90 M€) sisältyy PLJ 
2007:n 1. vaiheen suunnitelmiin.

Sompasaaren raitioyhteys

Vaihtoehtoja vertailtaessa on lähdetty 
siitä, että kaikissa vaihtoehdoissa on rai-
tioliikenteen ja kevyen liikenteen yhteys 
Pohjoisrannasta Sompasaareen ja edel-
leen Korkeasaareen. 

Sompasaaren siltayhteydestä on kui-
tenkin tehty myös erillistarkastelu, jos-
sa on verrattu keskenään tilanteita sillan 
kanssa ja ilman siltaa (liite 1: Sompasaa-
ren raitioyhteyden erillistarkastelu). Koh-
dan 12 hyötykustannustarkasteluissa on 
lisäksi arvioitu, miten siltayhteyden jättä-
minen vaihtoehdossa 0+ laskelmien ul-
kopuolelle vaikuttaa raidevaihtoehtojen 
vertailuun.

Korkeasaari – Hylkysaari–Mustikkamaa 
-alueiden kehitysnäkymät

Korkeasaari on Suomen ensimmäinen 
kansanpuisto, jonka kehittämiseksi hae-
taan uusia ideoita. Alueen kehittämisestä 
käynnistyi 12.6.2008 ideakilpailu. Asiaa 
on käsitelty tarkemmin liitteessä 2.

Sompasaaren ja Korkeasaaren välises-
tä sillasta ja Korkeasaaren pohjoispään 
raitiopysäkistä ympäristöineen on laadit-
tu suunnitelma konsulttityönä liikenne-
suunnitteluosastolla laadittujen luonnos-
ten pohjalta. Korkeasaaren pohjoispään 
raitiopysäkki on lähtökohta kansanväli-
sessä kilpailussa. Siltayhteyteen liittyviä 
kuvasovituksia on liitteessä 4 ja raitiopy-
säkkiin liittyvä kuvasovitus liitteessä 2.

Tässä järjestelmätarkastelussa kaikis-
sa vaihtoehdoissa on ollut Sompasaaren 
ja Korkeasaaren välinen siltayhteys, jota 
käyttävät kevyt liikenne ja muut kulku-
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tavat järjestelmävaihtoehdon puitteissa. 
Raitiovaihtoehdossa Korkeasaaren poh-
joispäässä on Laajasalosta tulevien rai-
tiolinjojen pysäkki. 

Nyt tehdyssä järjestelmätarkastelussa 
muissakin vaihtoehdoissa alueelle oletet-
tiin olevan joukkoliikenneyhteys, mahdol-
lisesti bussin sijaan myös raitioyhteys. 

Korkeasaarelle joukkoliikenneyhtey-
destä ja kevyen liikenteen yhteydestä tu-
levia hyötyjä ei ole arvioitu eikä arvotettu 
tässä järjestelmävertailussa.

Laajasalon liikenneratkaisut

Kaikissa vaihtoehdoissa parannetaan ajo-
neuvoliikenteen toimintaedellytyksiä Lin-
nanrakentajantiellä ja sen ja Itäväylän liit-
tymäalueella laadittujen suunnitelmi-
en mukaisesti. Vaiheistettavissa olevan 
suunnitelman kustannusarvio on noin 
100 M€.

Vaihtoehtojen vertailemiseksi on kaik-
kien vaihtoehtojen joukkoliikennelinjas-
toista laadittu periaateratkaisut. Kaikkien 
vaihtoehtojen linjastorakenne Laajasalos-
sa on sellainen, että alueelta on vaihdot-
tomat liityntäbussiyhteydet myös Hert-
toniemen metroasemalle. Yhdeltä linjal-
ta Laajasalon keskeiseltä alueelta on yh-
teys Jokeriin Myllärintien pysäkille. Lin-
jastoratkaisut ottavat huomioon Laajasa-
lon nykylinjaston palvelutason ja Helsin-
gin joukkoliikenteen suunnitteluohjeet. 

Koirasaarentie rakennetaan pääosin 
uudelleen. Kadun varteen rakennetaan 
kevyen liikenteen raitti.

Koirasaarentiellä Kruunuvuorenran-
nasta Isosaarentien liittymään asti turva-
taan joukkoliikenteen sujuvuus joukkolii-
kennekaistoin tai vastaavin järjestelyin. 

Kaikkiin vaihtoehtoihin voi liittyä täy-
dentävänä elementtinä vesibussiyhte-
ys Kruunuvuorenrannasta lähinnä osana 
elämysmatkustamista ja – matkailua.

2.3 Raidevaihtoehtojen 
suunnitteluperiaatteet

Kevyt liikenne

Raidevaihtoehtoihin liittyy kevyen liiken-
teen yhteys osana vaihtoehdon teknistä 
ratkaisua Kruunuvuorenselän yli.

Raitiovaihtoehdon linjasto 

Raitio-vaihtoehtoon on valittu linjasto, 
jossa on kolme linjaa Laajasalosta sen 
keskeisiltä alueilta Helsingin keskustaan. 
Linjat ovat tässä järjestelmätarkastelus-
sa heilurilinjoja. Linjat on integroitu osak-
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si kantakaupungin linjastoratkaisua niin, 
että raitiovaihtoehdon raitiolinjasto eroaa 
vain Laajasalon suunnan tarjonnan suh-
teen. Kruunuvuorenrannan linja kulkee 
Kaisaniemenkadun kautta. Kruunuvuo-
renrannasta ei tulla raideyhteyden toteu-
tuessa Itämetron kautta Helsingin kes-
kustaan, joten jakelualue voi olla Itämet-
ron kanssa päällekkäinen. Vanhan Laa-
jasalon linjat Yliskylästä ja Reiherintiel-
tä tulevat Aleksin kautta, jotta niillä oli-
si Itämetrosta poikkeava jakelualue kes-
kustassa. 

Supistettu metro

Vaihtoehdossa on supistetun metron rat-
kaisuksi valittu vaihtoehto, jossa on neljä 
asemaa. Helsingin keskustassa on Kam-
pin ja Espan asemat. Laajasalossa on ase-

ma Kruunuvuorenrannassa ja Koirasaa-
rentien asema Reiherintien liittymän lä-
hellä (M-K2L2). Herttoniemen metroase-
man liityntälinjasto syöttää myös supistet-
tua metroa. Supistetun metron vuorovälik-
si lopulliseen vaihtoehtojen vertailuun on 
valittu ruuhka/päivä 5/5 minuuttia.

Vuorovälin määrittelyä on käsitelty 
liitteessä 3.

Eri vaihtoehtoehdot, niiden linjastot ja 
periaatteelliset tekniset ratkaisut on esi-
tetty oheisissa kuvissa. Teknisistä ratkai-
suista on olemassa talvella 2007–2008 
laaditut suunnitelmaraportit (14 –17).
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3.	 Raideyhteyden tekniset 
ratkaisut

3.1 Suunnitteluhistoria

Toinen metrolinja on esiintynyt vuosikym-
meniä erilaisissa metroverkosta esitetyis-
sä ratkaisuissa. Nyt esitetyssä muodossa 
se on noussut esiin yleiskaava 2002 suun-
nittelutyön yhteydessä vuonna 1999, jol-
loin Santahaminan maankäytön muutok-
sen pohdinta oli ajankohtaista. Raidelin-
jaus on sittemmin siirtynyt vielä yleiskaa-
va 2002 esitetyltä Katajanokanluodon lin-
jaukselta Hylkysaarta sivuavan linjauksen 
kautta nyt suunniteltavalle linjaukselle. 
Teknisinä ratkaisuina on tutkittu kalliotun-
nelia, siltayhteyttä ja vuoden 2005 jälkeen 
betonielementtitunnelia. 

Alussa tavoiteltu kalliotunneli osoit-
tautui Kruunuvuorenselän erittäin vaikei-
den maaperäolosuhteiden vuoksi käytän-
nössä mahdottomaksi ajatellen toimin-
nallisesti hyviä ja taloudellisesti kestäviä 
ratkaisuja. Vaikka vaihtoehto olisi syvä-
metrona eräin ehdoin toteutettavissa, se 
ei mahdollistaisi edeltävää raitiovaihetta 
ja kevyen liikenteen yhteyttä.

3.2 Ratkaisut vuoden 2008 suunnitelmissa

Kaupunkisuunnittelulautakunnan pää-
töksen mukaisesti on Kruunuvuorense-
lällä tutkittu sekä silta- että betoniele-
menttitunneli-ratkaisua. Niiden suun-
nittelun reunaehdot ovat osin täsmen-
tyneet työn aikana. Sillalla ja tunnelis-
sa on varauduttu erilaisiin näköpiirissä 
oleviin liikenteellisiin tarpeisiin ja vaih-
toehtoihin.

Silta on mitoitettu 15 metriä leveäksi 
ja profiililtaan sellaiseksi, että myös met-
ro voi käyttää sitä. Täten sillalla on raitio-
vaiheessa:

kevyen liikenteen raitti sillan molem-•	

milla reunoilla
raitiorata Laajasaloon•	

yöliikenteen bussien yhteys raitiotie-•	

raiteilla
pelastustoimen yhteys raitiotieraiteilla•	

varaus metrolle, jolloin eteläinen rait-•	

ti poistuu.
Raitioliikenteelle ja pelastustoimel-•	

le sekä yöliikenteen busseille jää tila 
vaihtuvasuuntaiselle liikenteelle.
varaus pikaraitioyhteydelle Santaha-•	

minaan (ks. kohta 14).
 

Pikaraitio käyttää Laajasalon raitiolinjo-
jen kanssa yhteistä tilaa. Laajasalon rai-
tiolinjat säilyvät. Pelastustoimi ja yöliiken-
ne bussein käyttävät samaa tilaa. Raitit 
säilyvät sillan molemmin puolin.

Raitioradan runko-osuus Kruunuvuo-
ren tunnelissa ja sillalla aina Korkeasaa-
ren pohjoispäähän asti saadaan nopeak-
si estämällä radan ylitys kevyellä liiken-
teellä sillan keskelle sijoittuvalla kaiteella. 
Osuudelle on kuitenkin mahdollista jär-
jestää kevyen liikenteen alitukset sillan 
molemmissa päissä. Raitiolinjojen ajono-
peus keskustaan asti laskettuna on kes-
kimäärin 23 km/h ja metron ajonopeus 
Kampille asti laskettuna 57 km/h.

Betonielementtitunnelissa kevyen lii-
kenteen raitti on 3-aukkoisen poikkileik-
kauksen keskiaukossa. Samalla se on 
metron pelastautumistie, joka on mitoi-
tettu pelastusajoneuvoille. Ratatunne-
leissa ei ole mahdollista metrovaihees-

sa liikennöidä yöliikenteen bussein ei-
kä pelastustoimen ajoneuvoin. Pikarai-
tio-vaihtoehdossa tämä on mahdollista. 
Kevyen liikenteen tunnelia voidaan kui-
tenkin poikkeustilanteessa käyttää pe-
lastustoimen varareittinä myös metro-
vaihtoehdossa poistamalla se kevyen 
liikenteen käytöstä.

Laajasalon raideyhteydessä on sillat 
Tervasaaren kupeesta Sompasaareen ja 
Sompasaaresta Korkeasaareen sekä Kor-
keasaaren itäpuolella rantaväylän yli. Sil-
tojen leveys on 11 metriä. Siltojen käytön 
määräävät Laajasalon lisäksi Sompasaa-
ren ja Korkeasaaren tarpeet. Silloilla on 
kevyen liikenteen raitti ja tila raitiotielle tai 
busseille. Joukkoliikennepysäkki on saa-
ren pohjoispäässä noin tasolla +8 metriä. 
Siltoja voivat käyttää yöliikenteen bussit 
ja pelastustoimi. Sillat Korkeasaaressa 
menevät rantaväylien yli, koska Korkea-
saaren huoltoliikenne ja alatason jalan-
kulku on haluttu erottaa siltayhteyden lii-
kenteestä.

4.	 Matkustajamäärät
Matkustajamääriä on tarkasteltu tilan-
teessa, jolloin Kruunuvuorenranta ja Laa-
jasalon täydennysrakennusalueet on ra-
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Joukkoliikenteen matkustajamääriä ( matkustajaa/d )
Kruunuvuorenselän ympäristön eri silloilla

Vaihtoehto 0+

Sompasaaren silta
6 000

Kulosaaren silta
131 000

Laajasalon silta
27 400

Kulosaaren silta
121 000

Kruunuvuorenselän silta
21 400

Joukkoliikenteen matkustajamääriä ( matkustajaa/d )
Kruunuvuorenselän ympäristön eri silloilla

Vaihtoehto SUPISTETTU METRO

Sompasaaren silta
6 000 Laajasalon silta

13 500

Joukkoliikenteen matkustajamääriä (matkustajaa/d )
Kruunuvuorenselän ympäristön eri silloilla

Vaihtoehto RAITIO

Kulosaaren silta
119 000

Kruunuvuorenselän silta
23 200

Sompasaaren silta
26 400 Laajasalon silta

12 000
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12 000
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Laajasalon silta
27 400

Kulosaaren silta
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23 200
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12 000

kennettu ja alueella on noin 28 000 asu-
kasta. Suora raideyhteys vaikuttaa pal-
velemiensa alueiden, erityisesti Kruunu-
vuorenrannan liikkumiskulttuuriin. Jouk-
koliikenteen ja pyöräilyn markkinatilanne 
paranee merkittävästi suhteessa henkilö-
autolla liikkumiseen erityisesti kantakau-
pungin suuntaan ja hyvien jatkoyhteyk-
sien kautta laajalle alueelle pääkaupun-
kiseutua.

Raideyhteys tukee myös osaltaan ta-
voitteita muodostaa Kruunuvuorenran-
nasta vetovoimainen vapaa-ajan ja turis-
min alue. Niihin liittyvää lisäliikennettä ei 
kuitenkaan ole arvioitu.

Kruunuvuorenselän ylittää tarkasteluti-
lanteessa 21 000 – 23 000 matkustajaa/d. 
Raitiovaihtoehdossa saadaan myös hy-
vä vaihtoyhteys Sompasaaren linjoil-
le. Kulosaaren sillalle jää enää Laajasa-
losta 5 000 – 7 000 matkustajaa/d, vaik-
ka joukkoliikenteen käyttäjät lisääntyvät 
ja matkat suuntautuvat entistä enemmän 
kantakaupungin suuntaan. Suora yhteys 
muodostaa myös kevyelle liikenteelle, 
erityisesti pyöräilylle vetovoimaisen uu-
den yhteyden.
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5.	 Liikennöintisuunnitelmat
Vaihtoehtojen linjastojen suunnittelupe-
riaatteita ja linjastot on esitetty kohdissa 
2.2 ja 2.3. Liikennöintisuunnitelmat täyt-
tävät ”Joukkoliikenteen suunnitteluohje 
Helsingissä 2007” vaatimukset (24 ).

Vaihtoehdon 0+ Laajasalon liityntälin-
jasto on mitoitettu niin, että busseissa on 
Laajasalon sillalla istumapaikkoja sama 
määrä kysyntään nähden kuin nykyään. 
Samaa periaatetta on pyritty noudatta-
maan raidevaihtoehtojen linjastoissa. Tä-
mä ei täysin toteudu Kruunuvuorenseläl-
lä, jossa raitiovaunujen ja metron kalus-
toyksikön bussia suurempi koko vaikut-
taa asiaan. Erityisesti metroon vaikuttaa 
metron runkolinjaluonne. Metron vuoro-
väli on valittu lyhyemmäksi mitä istuma-
paikkatarjonta edellyttäisi. Samalla palve-
lutasoa voidaan nostaa edullisesti suuren 
investoinnin vastapainoksi.

Itä-länsimetron liikennöintisuunnitel-
mana on käytetty länsimetroa varten syk-
syllä 2007 laadittua, uusien metrovaunu-
jen hankesuunnitelman perustana ol-
lutta alustavaa liikennöintisuunnitelmaa 
niin muutettuna, että toisen junaryhmän 
pääteasema on Lauttasaaren sijaan Tapi-
ola. Suunnitelmassa kahden junaryhmän 
vuoroväli on ruuhka/päivä 4 min/6 min. 
Tämä liikennöinti ei kuitenkaan toteudu 
vielä länsimetron aloittaessa liikennöin-
nin, vaan ruuhkan vuoroväli on silloin 5 
minuuttia. Metroa liikennöidään arkena 
klo 5:30 –19:30 kahden vaunuparin junin 
ja muulloin yhden vaunuparin junin.

Liikennöintisuunnitelmat on laadit-
tu linjakohtaisesti. Laajasalon raitiolin-
jat ovat heilurilinjoja niin, että Kruunu-
vuorenrannan linja on osa Jätkäsaareen 
päättyvää linjaa ja vanhan Laajasalon 
kaksi linjaa ovat osa raitiolinjaa 10. Kan-
takaupungin raitiolinjaston lähtötarjonta 
muualle kuin Laajasalon suuntaan on sa-
ma kaikissa vaihtoehdoissa.

Raidevaihtoehdoissa varaudutaan tek-
nisten ratkaisujen puitteissa yöliikenteen 
järjestämiseen Kruunuvuorenselän poik-
ki (ks. kohta 3.2). Yöliikennettä ei kuiten-
kaan käsitellä tässä raportissa.

6.	 Liikennöintikustannukset

6.1 Joukkoliikenne

Liikennöintikustannukset perustuvat laa-
dittuihin liikennöintisuunnitelmiin ja lii-
kennelaitoksen ilmoittamiin yksikkökus-
tannuksiin. Liikennöintikustannukset on 
laskettu liikennelaitoksen uusien korvaus-
perusteiden mukaan (3./2008), jossa rati-
koiden ja metron kaluston pääomakus-
tannukset on eroteltu yksikkökustannuk-
sista. Raideliikenteen kaluston yksikkö-
kustannukset on laskettu uudelle kalus-
tolle. Yhden raitiovaunun hintana on pi-
detty 2.3 M€ ja yhden metroyksikön (vau-
nuparin) hintana 4 M€. Pääomakustan-
nukset on yksikkökustannuksissa lasket-
tu 30 vuoden pitoajalle ja 5 % korolle.

Raitiolinjojen kustannukset on lasket-
tu Helsingin keskustaan asti osana heilu-
rilinjoja kantakaupungin linjastossa. Las-
kentapisteet ovat Rautatieaseman ja La-
sipalatsin pysäkki. Uuden kaluston tarve 
on 16 vaunua linjalla ja 2 varavaunua.

Kulosaaren silta mitoittaa rantametron 
kapasiteettitarjonnan. Suora raideyhte-
ys Laajasaloon vähentää Kulosaaren sil-
lan matkustajamääriä 10  000 – 11  000 
matkustajaa/d eli noin 1/10 vaihtoehtoon 
0+ nähden. 

Tämä on otettu huomioon erillisessä 
laskelmassa niin, että rantametrolle on 
vaihtoehdossa 0+ laskettu liikennöinti-
kustannukset tiheämmän vuorovälin mu-
kaan ja tämä on otettu erikseen huomi-
oon sekä liikennöintikustannuksissa että 
palvelutasossa (kohta 7.1).
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Laajasalon joukkoliikenteen käyttökustannukset
M€/vuosi

Huom! Vaihtoehdossa 0+ on 20% eli 6000 joukkoliikennematkaa/d 
vähemmän kuin raidevaihtoehdossa. Se merkitsee 1.7 M€/vuosi vähemmän 
lipputuloja.

Rantametron tiheämmällä vuorovälillä 
on huomattava vaikutus metron kalusto-
tarpeeseen. Liikennöintiin tarvitaan vaih-
toehdossa 0+ linjalla 8 ja varalle 1 yksik-
köä (vaunuparia) enemmän kuin Laaja-
salon raidevaihtoehdoissa. Tämä merkit-
see liikennöinnissä 3.43 M€/vuosi lisä-
kustannusta (liikennöinti 1.09 M€/vuosi, 
pääomakustannus 2.34 M€/vuosi).

Uuden kaluston pääomakustannuk-
set sisältyvät jo liikennöintikustannuk-
siin. Uusi raitiovaunukalusto merkitsee 
41 M€ hankintakustannusta. Supistettu 
metrolinja on lyhyt ja nopea. Linjalle tar-
vitaan liikenteeseen vain 5 vaunuparia ja 
1 vaunu varalle. Niiden hankintahinta on 
22 M€. Sekä raitio- että supistetun met-
ron vaihtoehdossa rantametron kaluston 
hankintatarve vähenee 9 vaunuparia, yh-
teensä 36 M€. Täten raitiovaihtoehdos-
sa säästetään tämä summa metrovaunu-
hankinnoissa ja supistetussa metrovaih-
toehdossa 14 M€.

Vähäisempien matkustajamäärien 
vuoksi lipputulot ovat vaihtoehdossa 0+ 
1.7 M€/vuosi pienemmät kuin raidevaih-
toehdoissa. 

Infran ylläpitokustannuksia on käsitel-
ty kohdassa 8.2.

6.2 Muut kulkumuodot

Raitiovaihtoehdossa ja supistetun met-
ron vaihtoehdossa henkilöautoliiken-
ne vähenee Laajasalossa noin 6 000 
henkilömatkaa/d. Tämä merkitsee, että 
henkilöautokilometrit vähenevät noin 16 
miljoonaa km/vuosi (keskikuormitus 1.3 
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Kruunuvuorenrannan matka-aikoja Helsingin keskustaan* 
eri liikennevälineillä
* Keskusta-akselille Rautatientorin metroasema - Kolme seppää - Erottaja
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Huom! 
Luvuissa ei ole mukana 1. odotusaikaa. Lähtöpäässä Kruunuvuorenrannassa 
kävellään metrolle. Jos tullaan vaihtamalla, matka-aika on 4-5 min pitempi. Kävely 
1 metroon sisältää tasonvaihtoon kuluvan ajan. Vaihto sisältää vaihtoon kuluvan 
kokonaisajan (kävely + odotus). Metro on automaattimetro, jonka vuoroväli 
Herttoniemestä keskustaan ruuhka/päivä on 2/5 minuuttia. Vaihdoton lauttayhteys 
Kauppatorille tarkoittaa, että Kruunuvuoressa kävellään lautalle ja Kauppatorilta 
kävellään keskustaan. Lauttayhteys runkolinjana Kauppatorille tarkoittaa, että 
Kruunuvuorenrannassa tullaan lautalle bussilla ja Kauppatorilla vaihdetaan 
raitiovaunuun.

henkeä/henkilöauto, matkan keskipituus 
noin 11 km).

Henkilöautoliikenteen ”liikennöintikus-
tannuksiksi” on laskettu uutena hankitun 
henkilöauton käyttökustannukset ilman 
pääomakustannuksia (0.24 €/km, Auto-
liitto 2008). Tämä merkitsee raidevaihto-
ehdoissa säästöksi 3.84 M€/vuosi vaih-
toehtoon 0+ verrattuna. Paranevan jouk-
koliikenteen ja kevyen liikenteen mahdol-
lista vaikutusta esimerkiksi toisen auton 
hankintapäätökseen ei ole arvioitu.

Henkilöautosta kevyeen liikentee-
seen siirtyvien hyötyjä on käsitelty koh-
dassa 7.2.

7.	 Palvelutaso

7.1 Joukkoliikenne

Raitiovaihtoehto ja supistettu metrovaih-
toehto ovat rakenteeltaan erilaisia järjes-
telmiä. 

Supistettu metro Laajasalon liityntälin-
jastoineen ja vaihtoineen on runkojärjes-
telmä. Jakelu- ja vaihtoyhteydet keskitty-
vät kantakaupungissa kahteen asemaan. 
Kaikki linjan metroasemat ovat maan al-
la. Metron runko-osuus on nopea ja met-
rossa kuluva aika on lyhyt. Kohdissa 12.4 
Hyötykustannuslaskennat/ Herkkyystar-
kastelut, 14.3 Santahaminan raidevisiot/ 
Rakennevaihtoehtoja kuvaavat tunnuslu-
vut ja Liite 5/ Laajasalon ja Santahami-
nan raideyhteydet osana tulevaisuuden 
raideverkkoa on tarkasteltu myös tilantei-
ta, joissa Laajasalon supistettu metro jat-
kuu edelleen Kampilta Pasilaan.

Raitiovaihtoehdonkin runko-osuuden 
Kruunuvuorenselällä tulee olla nopea. 
Vaihtoehdon vahvuutena on kuitenkin 
Laajasalossa laaja keräilyalue keskeisillä 
alueilla, jossa päästään raitiolinjoille kä-
vellen ilman vaihtoa. Kantakaupungissa 
linjasto on sovitettu raitiolinjaston koko-
naisratkaisuun. Vaihdoton jakelualue on 
laaja ja vaihdot raitiolinjaston sisällä su-
juvia. Maanalaisia pysäkkejä ei ole.

Seuraavassa kuvassa esitetään Kruu-
nuvuorenrannan matka-aikoja Helsin-
gin keskustaan eri liikennevälineillä. Ku-
va on esitetty aikaisemmissa selvityksis-
sä ( 2,10 ). Mukana ovat täten myös tie-

dot henkilöautosta, busseista, polkupyö-
ristä ja lautoista. Kokonaismatka-aika on 
laskettu keskustaan akselille Rautatiento-
rin metroasema Kolme seppää Erottaja il-
man ensimmäistä odotusaikaa vaihtoeh-
don kannalta keskeisimpään paikkaan.
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Nyt tehdystä järjestelmätarkastelus-
ta on esitetty keskimääräiset kokonais-
matka-ajat ja vaihtomäärät erikseen ko-
ko Kruunuvuorenrannasta ja koko muus-
ta Laajasalosta koko kantakaupungin alu-
eelle. Raideyhteyden toteutuessa käytän-
nöllisesti katsoen kaikki kantakaupun-
kiin Kruunuvuorenrannasta tulevat mat-
kat käyttävät uutta raideyhteyttä. Kanta-
kaupungista on myös hyvät jatkoyhtey-
det muulle seudulle. Muussa Laajasalos-
sa tilanne on toinen, koska uusi yhteys 
kilpailee myös rantametron kanssa. Uusi 
yhteys ei palvele lainkaan yhteyksiä itäi-
siin esikaupunkeihin.

Keskimääräiset matka-ajat Kruunuvuorenrannan ja 
kantakaupungin välillä
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Keskimääräiset vaihtojen määrät muun Laajasalon ja 
kantakaupungin välillä

Kaikkien kokonaismatka-aikojen muu-
tokset ovat mukana kuvassa, jossa mat-
ka-ajat on arvotettu koko pääkaupunki-
seudun osalta (9.5 €/H).

Kruunuvuorenrannan matka-ajat kan-
takaupunkiin lyhenevät raidevaihtoeh-
doissa keskimäärin 10 – 12 minuuttia. 
Vaihtomäärät vähenevät raitio-vaihtoeh-
dossa noin puoleen ja supistetussa met-
rossa noin kahteen kolmasosaan. Muus-
sa Laajasalossa vastaavat luvut ovat pie-
nempiä, koska kilpailutilanne itämetron 
kanssa on erilainen.
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Arvotetut kokonaismatka-aikasäästöt 
ovat huomattavat, supistetussa metros-
sa noin viidenneksen raitiovaihtoehtoa 
suuremmat.

Palvelutason arvotuksessa on otettu 
erikseen huomioon, että rantametros-
sa on vaihtoehdossa 0+ lyhyempi vuo-
roväli kuin Laajasalon raidevaihtoehdois-
sa suuremman Kulosaaren sillan mitoit-
tavan matkustajamäärän vuoksi. Tämä 
merkitsee parempana palvelutasona ar-
votettuna 1.19 M€/vuosi.

lähinnä pyörämatkojen, määrää keskus-
tan suuntaan. Uusille henkilöautoista siir-
tyville pyöräilijöille on laskettu kustannus-
säästö kulkutavan vaihdosta (0.24 €/km, 
0.50 M€/vuosi). Joukkoliikenteestä siirty-
villä on oletettu olevan kausikortti, joten 
heille ei ole laskettu säästöjä. Pyöräilys-
tä syntyvät terveyshyödyt on laskettu li-
kimääräisesti Tanskassa käytetyllä mene-
telmällä (0.7 €/km, 0.85 M€/vuosi). Hyö-
dyt ovat yhteensä 1.7 M€/vuosi.

8.	 Rakentamis- ja 
ylläpitokustannukset

8.1 Rakentamiskustannukset

Rata ja asemat

Laajasalon raideyhteydestä on laadittu 
vuosien kuluessa useita selvityksiä. Poh-
joisesta raitioyhteydestä Kruunuvuoren-
selällä on vuonna 2008 valmistunut silta-
yhteyttä ja betonitunneli-yhteyttä koske-
vat konsulttityöt (15,16), Pohjoisrannan 
ja Sompasaaren läppäsiltaa koskeva kon-
sulttityö (14) ja Sompasaaren ja Korkea-
saaren välisestä siltayhteydestä koskeva 
konsulttityö (17).

Metroyhteydestä Kampilta Kruunu-
vuorenselälle ei ole olemassa suunnitel-
maa, jota voitaisiin käyttää sellaisenaan 

Laajasalon raidejärjestelmätarkastelu 2008 
Arvotetut matka-aikasäästöt vaihtoehtoon 0+ verrattuna
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7.2 Muut kulkutavat

Ajoneuvoliikenne

Vähenevä henkilöautoliikenne vaikuttaa 
ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen Laajasa-
losta ulos Itäväylän suuntaan. Sitä on kä-
sitelty kohdassa 9.2.

Kevyt liikenne

Laajasalosta nykyään keskustan suun-
taan pyöräilevien matka lyhenee huomat-
tavasti. Sille on laskettu matka-aikahyöty 
ja arvotettu se (0.35 M€/vuosi). Laajasa-
lon suora yhteys lisää kevyen liikenteen, 
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rakennuskustannusten arvioinnin pe-
rustana. Aikaisemmat suunnitelmat pe-
rustuvat myös kolmen vaunuparin ase-
miin, kun nyt asemat on mitoitettu kah-
den vaunuparin junille. Asemat ovat yk-
sipäisiä mahdollista hissiyhteyttä lukuun 
ottamatta. 

Kustannuslaskennan perustana on nyt 
käytetty länsimetron hankesuunnitelman 
(18) referenssitietoja. Rakennuskustan-
nukset (alv=0) on laskettu niiden perus-
teella erikseen tunnelien, radan ja asemi-
en osalta keskimääräisenä kustannukse-
na ottaen huomioon ratalinjan erityisolo-
suhteet kuten Kluuvin ruhje ja Laajasalon 
pehmeikköalueet. Töölön metron osalta 
on käytettävissä vuonna 2008 valmistu-
nut alustavan yleissuunnitelman tarkista-
minen (19), jonka tietoja on käytetty Kam-
pin aseman ja siihen liittyvien pitkien yh-
dysraiteiden kustannusten arvioinnissa.

Raitioradan ns. nauhakustannukse-
na on käytetty 2 M€/km. Vanhoilla aluil-
la on katurakenteiden uusiminen arvioi-
tu tiedossa olevien suunnitelmien tai ra-
kenteilla olevien rataosuuksien kustan-
nusarvioiden perusteella. Uusilla ja eräil-
lä vanhoilla alueilla ei ole otettu huomi-
oon katurakenteita, jotka toteutuvat joka 
tapauksessa raitioradan tai muun raken-

tamisen yhteydessä. Ylimääräisenä vara-
uksena raitiorataan on otettu 15 % kus-
tannuserä.

Varikot ja terminaalit

Varikoiden kustannukset sisältyvät keski-
määräisinä kustannuksina jo liikennöinti-
kustannuksiin. Laajasalon raitiolinjat vaa-
tivat liikennöintiin varakalustoineen 18 
vaunua. Muut raitioliikenteen laajennuk-
set huomioon ottaen (Jätkäsaari, Sompa-
saari, raitiolinja 9 Ilmalaan) tarvitaan uusi 
raitioliikennevarikko. Raitioliikenteelle on 
suunnitteilla uusi varikko Vallilassa nykyi-
sen varikon alle kallioon noin 100 – 150 
vaunulle. Karkean arvion mukaan varikon 
toteuttamiskustannus on noin 60 M€.

Koska Laajasalon raideyhteys vähen-
tää rantametron kysyntää linjan mitoitta-
vassa kohdassa Kulosaaren sillalla, met-
rokaluston tarve vähenee molemmissa 
vaihtoehdoissa (ks. kohta 6.1) ja metro-
varikkotarve ei täten lisäänny.

Vaihtoehdot eroavat bussiliikenteen 
määrän suhteen. Varikkokysymys on toi-
senlainen, koska se liittyy myös linjojen 
liikennöitsijään.

Laajasalon raitiolinjat ovat olleet lo-
pullisessa vertailussa heilurilinjoja osa-
na kantakaupungin muuta linjastoa. Lo-

pullinen linjastoratkaisu on riippuvainen 
monista tekijöistä kuten kantakaupungin 
linjaston muista ratkaisuista. Työn aika-
na on tutkittu myös linjastovaihtoehtoja, 
joissa esimerkiksi Kruunuvuorenrannan 
linja on päättynyt Rautatientorille. Toi-
nen potentiaalinen, nyt ”vapaa” termi-
naalipaikka on Töölöntori. Tämä edellyt-
täisi järjestelyjä, jotka lisäävät terminaali-
kustannuksia. Nämä kustannukset eivät 
ole mukana rakentamiskustannuksissa. 
Toisaalta, jos uusi kalusto on ajettavissa 
molemmista päistä, kustannukset voisi-
vat olla huomattavasti pienemmät.

Herttoniemen mahdollista liityntälii-
kenteen terminaalin laajentamista kus-
tannusvaikutuksineen ei ole käsitelty täs-
sä yhteydessä. 

8.2 Ylläpito

Raitiotien ja metron ylläpitokustannuk-
set on laskettu liikennelaitoksen ilmoit-
tamien, nykytietoihin perustuvien yksik-
kökustannusten perusteella. Raitioradan 
ylläpito, ns. ratapalvelu, maksaa vuosit-
tain 0.20 M€/km ja metroradan 0.40 M€/
km. Metroasemat ovat huomattavia kiin-
teistöjä. Niiden vuotuiset ylläpitokustan-
nukset ovat 0.30 M€/kpl, missä on otet-
tu huomioon asemien nykyistä pienem-
pi koko.

Infrassa on lisäksi 0.0-0.5 % vuotui-
nen ylläpitokustannus suhteessa raken-
nuskustannukseen vakiintuneiden las-
kentatapojen mukaisesti. Suurin se on 
betonielementtitunneleissa ja muissa ve-
denalaisissa betonirakenteissa (0.5 %). 
Esimerkiksi silloissa vastaava luku on 0.4 
% ja kalliotunneleissa 0.2 %. Metroase-
missa ja katurakenteissa se on nolla. Sil-
tojen osalta on lisäksi vuotuinen ylläpito-
kustannus, läppäsillat 0.20 M€/vuosi ja 
muut sillat 0.10 M€/vuosi.

Infran ylläpitokustannukset eivät juuri 
näy bussiliikenteessä, jota vaihtoehdossa 
0+ on huomattavasti enemmän kuin rai-
devaihtoehdoissa.

Laajasalon raideyhteyden rakentamiskustannukset 
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9.	 Muut vaikutukset

9.1 Raitioliikenteen toimivuus 

Laajasalon raideyhteyden vaikutuksia 
Helsingin keskustan raitiovaunuliikenteen 
sujuvuuteen ja palvelutasoon on aiemmin 
tutkittu tietokonesimulaatioiden avulla. 

Kaikissa tutkituissa tulevaisuuden lin-
jastovaihtoehdoissa tapahtuu raitiovau-
nuliikenteen hidastumista nykytilantee-
seen verrattuna. Matka-aikojen hidastu-
misen syynä on raitiovaunuliikenteen tar-
jonnan lisääntyminen. Toisaalta tarjonta 
voi lyhentää matkustajien odotusaikoja 
eräillä reittiosuuksilla.

Suurin osa hidastumisesta selittyy 
niistä muutoksista, joita on vaihtoehdon 
0+ ja nykytilanteen välillä (mm. raitiolin-
ja 9, Jätkäsaaren ja Kalasataman raitioyh-
teydet). Laajasalon raitioyhteyden toteut-
taminen aiheuttaa myös lisäviivytystä.

Esimerkiksi Aleksanterinkadulla Se-
naatintorin ja Vanhan ylioppilastalon py-
säkkien välillä nykytilanteen matka-aika 
on noin 2,4 minuuttia. Tulevaisuuden lin-
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jastossa, jossa ei ole Laajasalon raitio-
vaunuyhteyttä matka-aika pysäkkivälillä 
on 2,5 minuuttia. Linjastossa jossa Laa-
jasalon raitioyhteys on toteutettu, matka-
aika on 2,6 minuuttia. 

Raitioliikenne on tällä yhteysvälillä hi-
dastumassa nykytilanteesta noin 8 %, kun 
kaupunginvaltuuston asettaman tavoit-
teen mukaan raitioliikennettä Helsingissä 
tulisi nopeuttaa 4 %. Valtuuston asetta-
man tavoitteen saavuttaminen edellyttää 
siis vahvoja toimenpiteitä raitioliikenteen 
nopeuttamiseksi ja sen kilpailukyvyn säi-
lyttämiseksi ja kehittämiseksi.

Nykytilanteessa Senaatintorin ja Van-
han ylioppilastalon pysäkkiväliä liiken-
nöi iltapäivällä 29 raitiovaunua tunnissa. 
Linjastossa 0+ pysäkkiväliä liikennöivien 
vaunujen määrä on 19 vaunua tunnissa 
ja Laajasalon linjastovaihtoehdossa py-
säkkiväliä liikennöi 31 vaunua tunnissa.

Linjastossa 0+ on pysäkkivälillä vä-
hemmän vaunuja kuin nykytilantees-
sa, koska osa Aleksanterinkadulla liiken-
nöivistä vaunuista siirtyy käyttämään 

Aleksanterinkadun, Mikonkadun ja Kai-
vokadun reittiä. Linjaston 0+ pieni hidas-
tuminen suhteessa nykytilanteeseen ta-
pahtuu siis Aleksanterinkadun itäpäässä, 
jossa on nykyistä suurempi raitioliiken-
teen tarjonta.

Vastaavasti Kaivokadulla Kaisaniemen 
ja Rautatieaseman pysäkkien välillä nyky-
tilanteen matka-aika on noin 2,5 minuut-
tia. Tulevaisuuden linjastossa, jossa ei ole 
Laajasalon raitiovaunuyhteyttä matka-ai-
ka pysäkkivälillä on 2,9 minuuttia. Lin-
jastossa jossa raitiovaunuyhteys Laaja-
saloon on toteutettu, matka-aika on 3,0 
minuuttia eli raitioliikenne hidastuu nyky-
tilanteeseen nähden noin 20 %:lla.

Nykytilanteessa Rautatieaseman 
edessä pysähtyy iltapäivällä 16 raitiovau-
nua tunnissa. Linjastossa 0+ raitiovaunu-
jen määrä on 56 ja Laajasalon linjasto-
vaihtoehdossa 67 vaunua tunnissa.

Raitiovaunuliikenteen tarjonnan li-
sääntyminen johtaa raitiovaunuliikenteen 
häiriöherkkyyden kasvamiseen, mikäli 
mitään liikennettä nopeuttavia toimenpi-
teitä ei toteuteta samanaikaisesti.

Helsingin joukkoliikenteessä yksi kes-
keinen tavoite on bussi- ja raitiovaunulii-
kenteen nopeuttaminen. Raitioliikenteen 
nopeuttamiseen on monia keinoja kuten 
joukkoliikenteen HELMI–liikennetelema-
tiikan edelleen kehittäminen etuisuuksia 
vahvistamalla, sekä raitiovaunujen nolla-
viivytysetuuksien toteutus (25,26).

Muita mahdollisia raitiovaunuliiken-
nettä nopeuttavia toimenpiteitä ovat lii-
kennöintikäytännön muutokset. Niihin 
kuuluvat mm. kuljettajien lipunmyynnin 
poistaminen, vaunujen koon kasvatta-
minen, sekä tasavuorovälijärjestelmään 
siirtyminen. Raitiovaunuliikennettä voi-
daan nopeuttaa myös vähentämällä suo-
jatievaloja ja vahvistamalla radan fyysis-
tä erottelua.

9.2 Ajoneuvoliikenteen sujuvuus

Suora raideyhteys Kruunuvuorenselän 
poikki vaikuttaa Laajasalon kulkumuo-
toihin ja joukkoliikenteen reitteihin. Bus-
siliikenteen käyttäjät vähentyvät Laaja-
salon sillalla alle puoleen vaihtoehdon 
0+ noin 27  000 matkustajasta/d. Hen-
kilöautoliikenne vähenee noin 6  000 
henkilömatkaa/d. Laajasalon sillan ajo-
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(Metron onnettomuusaste = 0)
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summa 1,26summa 0,97

Raidevaihtoehtojen onnettomuussäästöt 
vaihtoehtoon 0+ verrattuna (M€/ vuosi)

M
€

neuvoliikenne on tällöin noin 37  000 
ajoneuvoa/d, jossa on edellisten lisäksi 
mukana tavaraliikenne.

Vähenevä ajoneuvomäärä parantaa 
ajoneuvoliikenteen sujuvuutta. Vuon-
na 2007 tehdyssä simulointiselvitykses-
sä arvioitiin sujuvuuden paranemisesta 
saatavan 0.80 M€/vuosi hyödyt.

9.3 Liikenneturvallisuus

Vaihtoehtojen onnettomuusasteet on las-
kettu Helsingin vuosien 2002 – 2006 ny-
kytilannetta koskevien tietojen perusteel-
la onnettomuustyypeittäin. 

Vaihtoehdossa 0+ on 16 milj. henki-
löautokilometriä/vuosi enemmän kuin 
raidevaihtoehdoissa. Henkilöautoliiken-
teen onnettomuusaste on laskettu kan-
takaupungin ja esikaupunkien onnetto-
muusasteen keskiarvon perusteella.

Liityntäliikenteessä on vaihtoehdoit-
tain seuraavat bussien suoritteet: vaihto-
ehto 0+ 2.34 milj. km/vuosi, Raitio 1.39 
milj. km/vuosi ja supistettu metro 1.66 
milj. km/vuosi. Onnettomuusasteet on 
laskettu Helsingin esikaupunkilinjojen 
onnettomuusasteiden perusteella.

Vaihtoehdossa raitio on 1.24 milj. km/
vuosi vaunukilometriä enemmän kuin 
muissa vaihtoehdoissa. Kantakaupungis-
sa lisääntyvä raitioliikenne on reitillä Lii-

sankatu – Kaisaniemenkatu – Kaivokatu ja 
reitillä Snellmaninkatu – Aleksi – Manner-
heimintie – Kaivokadun liittymään asti.

Raitioliikenteen onnettomuusaste on 
laskettu Laajasalon alueella samaksi kuin 
bussiliikenteessä. Kantakaupungin reit-
tikaduilla on käytetty nykyistä onnetto-
muusastetta reittijaksoittain.

Automaattimetron onnettomuusaste 
on laskelmissa nolla, samoin raitio-vaih-
toehdossa eristetyllä runko-osuudella 
Kruunuvuorenselällä.

9.4 Hanasaari B:n laivakuljetukset

Hanasaari B voimalaitokselle on hiili-
ja öljykuljetuksia noin 60 – 100 kpl/vuo-
si. Läppäsiltaa joudutaan avaamaan tä-
ten 120 – 200 kertaa/vuosi eli keskimää-
rin kerran joka toinen päivä. Proomujen 
ja alusten hinaajat pääsevät normaalisti 
poistumaan hinattavansa jätettyään Ha-
nasaaresta läppäsiltaa avaamatta, koska 
niissä on kaadettavat mastot ja sillassa 
varaudutaan 7 metrin alikulkuun.

Läppäsilta on suurten hiililaivojen saa-
puessa avattuna noin 11 minuuttia, koska 
silta on avattava turvallisuussyistä jo saa-
puvan laivan ohittaessa Katajanokan kär-
jen. Pienempien alusten osalta aika voi ol-
la lyhyempi, samoin lähteville aluksille.

Sillan aukiolon aiheuttamia häiriöitä 
joukkoliikenteelle ja sen käyttäjille voidaan 
vähentää tilapäisjärjestelyin ja informaati-
on keinoin. Nykyisen laivojen liikenteeno-
hjausjärjestelmän (VTS) vuoksi ei yksikään 
suuri alus voi saapua lähelle satamaa il-
man, että sen tulosta tiedetään melko tar-
kasti 2 – 3 tuntia ennen saapumista. Tätä 
voitaneen hyödyntää luotaessa raitiolii-
kenteen kulunohjaus- ja infojärjestelmää 
läppäsillan avaamistilanteita varten.

Raitiovaunu voi käyttää tarvittaessa 
esimerkiksi poikkeusreittiä Hanasaaren 
kautta sillan ollessa auki odottamatta sil-
lan sulkeutumista. Poikkeustilanteita ei 
voida ennakkoon aikatauluttaa, mutta 
tilapäinen reitti voidaan vakioida ja sen 
käytöstä voidaan informoida raitiovau-
nussa poikkeustilanteen ollessa tulos-
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sa. Poikkeusjärjestelyt on tarkoituksen-
mukaista suunnitella jatkossa osana rai-
tiolinjaston ja rataverkon kokonaissuun-
nittelua.

9.5 Päästöt

Päästöhyödyt johtuvat vähentyneistä 
henkilöauto- ja bussiliikenteestä raide-
vaihtoehdoissa ja ne on otettu huomi-
oon hyötykustannuslaskelmassa (koh-
ta 12.3).

9.6 Vaikutukset merialueella

Raideyhteyden täytöt, siltapilarit ja tun-
nelielementit ja niiden rakennusallas voi-
vat aiheuttaa mm. virtausmuutoksia ja 
veden laadun muutoksia Kruunuvuoren-
selän merialueella. Esimerkiksi veden vii-
pymään tunnelilinjan pohjoispuolella voi 
tulla muutoksia.

Siltavuorenpenkereen ja Sompasaa-
ren sekä Sompasaaren ja Korkeasaaren 
väliset vesiaukot pienenevät hieman sil-
tarakenteiden vuoksi. Korkeasaaren ja 
Kruunuvuoren välisen väljän vesiaukon 
pinta-ala pienenee myös hieman siltara-
kenteiden ja Palosaaren itäpuolisen pen-
kereen vuoksi. Betonielementtitunneli 
muuttaa merenpinnan profiilia erityisesti 
tunnelin päissä. Veden vaihtuvuutta pa-
rantavat kuitenkin vallitsevat lounaistuu-
let. Oman erityispiirteensä alueen virtaa-
miin antaa Vantaanjoen valuma. 

Tässä vaiheessa virtaamavaikutuk-
sia on arvioitu ainoastaan muun muassa 
Jätkäsaaren ja Koivusaaren meritäytöis-
tä tehtyjen selvitysten pohjalta (22). Nii-
den perusteella pysyvät muutokset ve-
den laadussa raideyhteyden vuoksi oli-
sivat pieniä. 

Massanvaihdot aiheuttavat myös tila-
päisiä muutoksia veden laadussa raide-
linjan ympäristössä ja merihiekan otto-
paikan ja läjitysalueiden ympäristössä. 
Rakentaminen edellyttänee tunnelivaih-
toehdossa suojaustoimenpiteitä.

Helsingin ympäristökeskus on teh-
nyt aiemmin sedimenttien haitta-aine-
tutkimuksia myös Kruunuvuorenselällä 

(21). Orgaanisia tinayhdisteitä (TBT, TPT) 
ja raskasmetalleja esiintyy selällä siinä 
määrin, että varmuuden vuoksi on lähtö-
kohtaisesti varauduttu niiden käsittelyyn 
rakentamisen yhteydessä. Myös Sompa-
saaren itäpuolisen ruoppauskohteen se-
dimenttitutkimus on ollut käytettävissä 
(23). Siellä tarvittavat ruoppaukset voi-
tiin kuitenkin tehdä normaalisti.

Raideyhteyden toteuttamisesta aiheu-
tuvien vaikutusten selvittäminen on osa 
raideyhteyden suunnittelun jatkotyötä. 
Tunneliyhteyteen liittyy Kruunuvuorense-
lällä huomattavien massamäärien käsit-
telyä. Tunneliyhteydessä vaikutukset me-
rialueella ovat ilmeisesti suurempia kuin 
siltayhteydessä.

10.	Raideyhteyden suhde 
ympäristöön

10.1 Kruunuvuorenselkä

Raitioyhteys vaikuttaa ympäristöön aina 
Pohjoisrannasta Kruunuvuorenrantaan 
asti. Toisaalta se on osa paljon suurem-
paa muutosta, jonka aiheuttaa uusien 
asuin- ja työpaikka-alueiden rakentami-
nen Kruunuvuorenselän ympäristössä.

Eniten vaihtoehdot eroavat Kruunu-
vuorenselällä. Siltayhteys näkyy ja sillalta 
näkee. Siltayhteys on samalla selkeäm-
min näkyvä portti Laajasaloon kuin beto-
nitunneliyhteys. Kruunuvuorenselän sil-
tayhteydestä on tehty eri suunnitteluvai-
heissa vuosina 2005 – 2007 useita maise-
ma-arvioita, jotka ovat olleet käytettävis-
sä päätöksenteossa.

Myös betonitunneliyhteys näkyy mai-
semassa Korkeasaaren itäpuolella. Nä-
kyvissä ovat raitiotien ulostuloaukko ja 
penkereet sekä betonielementtien use-
an hehtaarin suuruinen rakennusallas. 
Tämän työn yhteydessä on tarkasteltu 
useampaa siltaosuutta ja yhtä betoni-
elementtitunneliosuutta laadituissa kon-
sulttitöissä. 

Tämä työ ei sisältänyt sillan laajempaa 
esteettistä suunnittelua, vaikka esteetti-
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syys pyrittiin ottamaan huomioon silto-
jen perusratkaisuissa. Tarkastelu keskittyi 
selkeästi teknis-taloudellisiin tekijöihin. 

Siltaosuuksien arkkitehtonisen il-
meen tarkempi suunnittelu on ajankoh-
taista vasta yksityiskohtaisemman suun-
nittelun yhteydessä. Koska tekniset rat-
kaisut kuitenkin vaikuttavat voimakkaas-
ti sillan yleisilmeeseen ja saattavat näin 
ollen herkässä maisemassa olla yksi tär-
keä valintaperuste, on tarkastelluista sil-
tavaihtoehdoista tehty myös tässä suun-
nitteluvaiheessa havainnollistavat valo-
kuvasovitukset.

Liitteessä 4 on esitetty vuonna 2008 
tehtyjä, suunnitelmia havainnollistavia 
kuvasovituksia.

10.2 Helsinki-puisto

Yleiskaava 2002:n mukainen Helsinki-
puisto on laaja kokonaisuus ja tärkeä osa 
jatkuvasti kehittyvää kaupunkia. Kruunu-
vuorenselkä ympäristöineen on tässä ke-
hityksessä tärkeässä asemassa. Kruunu-
vuorenselän maisemakokonaisuudessa 
kansallispuistoperinteen mukainen vir-
kistyskäyttö ja merelliset toiminnot ovat 
keskeisessä asemassa. 

Korkeasaari on Suomen ensimmäinen 
kansanpuisto, jonka kehittämiseksi hae-

10.3 Kruunuvuorenrannan maankäyttö

Metrovarauksen vaikutukset 
Kruunuvuorenrannassa

Sekä silta- että betonielementtitunneli-
vaihdoissa metrorata joudutaan Haako-
ninlahdella sijoittamaan betonitunneliin. 
Metrorata erkanee raitiotien linjaukses-
ta Kruunuvuoren kalliotunneliosuudella. 
Haakoninlahdella kalliopinta on niin sy-
vällä, ettei metroa voida sijoittaa kallio-
tunneliin, vaan sitä varten on rakennetta-
va teräsbetonitunneli. Siltavaihtoehdos-
sa Haakoninlahden betonitunnelin pituus 
on noin 150 metriä ja betonielementti-
tunnelivaihtoehdossa noin 120 metriä. 

taan uusia ideoita. 12.6.2008 käynnisty-
nyt kansainvälinen suunnittelukilpailu on 
osa alueen kehittämisen ideointia.

Raideyhteyteen liittyvä kevyen liiken-
teen raitti yhdistää virkistysalueita ja luo 
uusia reittejä kevyelle liikenteelle. Se yh-
distää myös tulevan Kalasataman alueen 
rantapuistot ja – kävelyalueet osaksi vi-
herverkostoa.

Kruunuvuorenranta ei varsinaises-
ti kuulu Helsinki-puistoon. Hyvä joukko-
liikenneyhteys ja kevyen liikenteen yhte-
ys tukee kuitenkin myös tavoitteita saa-
da alueelle vetovoimaista vapaa-aikaan 
ja virkistykseen liittyvää toimintaa. Rai-
tioyhteys voi olla merkittävä osa merellis-
tä kiertomatkaa turisteille siihen liittyvine 
vesibussiosuuksineen. Reitti voidaan liit-
tää osaksi Korkeasaaren kansanpuistoon 
ja Kruunuvuorenrannan ympäristöön tu-
tustumista.

Siltayhteyttä voitaisiin näkyvyytensä 
ansiosta hyödyntää esimerkiksi Helsin-
gin kansainvälisessä markkinoinnissa. Se 
voisi olla esimerkkinä siitä, kuinka kau-
punki tukee kestävää kaupunkirakenteen 
kehitystä ja vähentää hiilidioksidipäästöjä 
investoimalla voimakkaasti vain kevyelle 
liikenteelle ja joukkoliikenteelle tarkoitet-
tuun infrastruktuuriin.

Metrovarauksen tasokuva ja pituusleikkaus Haakonin-

lahdella betonielementtitunnelivaihtoehdossa.



25

Betonitunneli on joko rakennettava val-
miiksi ennen yläpuolisen alueen rakenta-
mista tai sille on varattava riittävän suuri 
rakentamaton alue, jolle mahtuvat tunne-
lin rakentamista varten tehtävä kaivanto ja 
työmaan välttämättömät toiminnot. Mikä-
li kaava-alue rakennetaan ennen tunnelin 
rakentamista, on tunnelia varten varattava 
30 – 40 m leveä rakentamaton alue.

Raitiovarauksen vaikutukset 
Kruunuvuorenrannassa

Silta- ja betonielementtitunnelivaihtoeh-
tojen raitiolinjaukset poikkeavat toisis-
taan Haakoninlahden alueella. Siltavaih-
toehdossa raitiolinja tulee kalliotunnelis-
ta samaan maastokäytävään metrovara-
uksen kanssa kun se tunnelivaihtoehdos-
sa nousee pintaan lännempänä.

Kumpaankin vaihtoehtoon on varau-
duttu Kruunuvuorenrannan osayleiskaa-
vassa.

Pikaraitiotie ei vaadi erillistä varausta 
Kruunuvuorenrannassa, sillä se voi käyt-
tää raitiotien kanssa samaa rataa.

11.	Raideyhteyden toteuttaminen

11.1 Raideyhteyden vaikutus maan arvoon

Raideyhteys lyhentää matka- ja aikaetäi-
syyttä Kruunuvuorenrannasta ja muus-
ta Laajasalosta Helsingin pääkeskuk-
seen. Sen merkitystä on arvioitu yleis-
kaava 2002 -työn yhteydessä ja sen jäl-
keen. Arviot on koottu kaupunkisuunnit-
teluvirastossa vuonna 2007 tehtyyn muis-
tioon (9). 

Sujuvan raideyhteyden avulla Kruu-
nuvuorenrannasta ja muusta Laajasalos-
ta tulee pääkeskuksen lähialue. Tällaisten 
alueiden arvo on noussut huomattavas-
ti viime vuosikymmeninä suhteessa seu-
dun muihin alueisiin.

Raideyhteyden taloudellinen vaikutus 
on arvioitu suureksi. Sillä on myös kau-
punkirakenteellisesti ja asuntopoliittises-
ti suuri merkitys sekä asukkaille että pää-
keskuksen toimivuudelle.

Saavutettavuuden paraneminen al-
kaa konkretisoitua rakennusmaan ja tä-
tä kautta asuntojen ja toimitilojen arvon 
nousuna heti, kun päätös raideyhteyden 
toteuttamisesta on tehty. Kaupunki omis-
taa suuren osan Kruunuvuorenrannan 
maista. Siksi arvonnousua on realisoita-
vissa huomattavassa määrin kassavirtoi-

na kaupungille. Täten päätös raideyhtey-
den toteuttamisesta eli hankepäätös on 
syytä tehdä samanaikaisesti maankäyttö-
ratkaisun hyväksymisen kanssa, esimer-
kiksi yleiskaavaehdotusta kaupunginval-
tuustossa hyväksyttäessä.

Raidevälineellä sinänsä ei ole merki-
tystä, vaan tavoitettavuuden paranemi-
sella. Kruunuvuorenrannan maanarvon 
nousuksi on arvioitu suuruusluokaltaan 
100 M€ (250 – 300 €/huoneisto-m2). Sil-
ta-yhteytenä toteutetun raitioyhteyden 
rakennuskustannus on samaa suuruus-
luokkaa. Myös ”Vanha” Laajasalo hyötyy 
yhteydestä, samoin uudelleen rakennet-
tava Sompasaari.

11.2 Raideyhteys Helsingin keskustassa

Yleiskaava 2002 poiketen tässä järjestel-
mävertailussa on käytetty ns. supistettua 
metroa. Helsingin keskustassa on Espla-
nadi Kauppatori akselilla noin 250 m pitkä 
ruhjevyöhyke, jonka Kauppatorin päässä 
on lisäksi kaakkois-luoteissuunnassa sy-
vä ns. Kluuvin ruhje. Ruhjevyöhykkeet li-
säävät molempien vaihtoehtojen raken-
tamisen kustannuksia ja riskejä.

Tämän työn rinnalla on selvitetty käy-
tettävissä olevien tietojen pohjalta vaih-
toehtoisia linjauksia, joilla Kluuvin ruhje 
olisi alitettavissa. Tällainen linjaus asemi-
neen voisi ehkä löytyä Erottaja Kasarmi-
tori linjalta ja se voi jatkaa sieltä Kruunu-
vuorenselälle. Erottajan asema sijoittui-
si Mannerheimintien länsipuolelle. Tasol-
la noin -25 metriä sijaitseva linjaus voisi 
alittaa Erottajan uuden pysäköintilaitok-
sen, jonka lattiataso on noin – 19 met-
rissä. Ratkaisu edellyttää yhteen sovitta-
via rakenteita. Kasarmitorin pohjoisreu-
naan on myös saatavissa asema niin, et-
tä päästään kalliossa Kluuvin ruhjeen ali. 
Keskustan raidelinjan suunnittelu ei nyt 
ole ajankohtainen. Asia vaatii tarkempaa 
selvittelyä, jos Laajasalo–Santahamina 
-suunnan raideyhteys tai sen varauksen 
tarkempi määrittely ajankohtaistuu. 
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GUNILLANKALLIO 
Rakentamisvuodet  2010-2013 
asuntoja n. 55 000 kem2

KAITALAHTI
Rakentamisvuodet  2010-2011 
asuntoja n. 12 000 kem2

BORGSTRÖMINMÄKI
Rakentamisvuodet  2011-2015 
asuntoja n. 70 000 kem2

HAAKONINLAHTI POHJ. + HOPEALAAKSO 
Rakentamisvuodet  2012-2021 
asuntoja n. 124 400 kem2

KRUUNUVUORI
Rakentamisvuodet  2013-2017 
asuntoja n. 44 800 kem2

STANSVIKINNUMMI 
Rakentamisvuodet  2015-2018 
asuntoja n. 38 000 kem2

HAAKONINLAHTI ETELÄINEN 
Rakentaminen  2017-2025 
asuntoja n. 104 100 kem2

KOIRASAARET
Rakentamisvuodet  2020-2025 
asuntoja n. 51 700 kem2

11.3 Raideyhteyden vaiheistaminen 

Supistetun metron suunnittelu ja to-
teuttaminen olisi pitkä ja kallis proses-
si. Muun muassa metron linjaus keskus-
tassa tulisi ensin ratkaista lopullisesti. To-
teuttamiseen liittyy uutta tekniikkaa be-
tonielementtitunnelin tai -tunnelien osal-
ta. Seuraavassa arvioidaan vain raitioyh-
teyden vaiheistamista raitiolinjojen käyt-
töönoton kannalta.

Uusi joukkoliikenneyhteys Laajasaloon 
tulisi ottaa käyttöön täysimääräisenä heti, 
kun yhteys on rakennettu. Raitiolinjojen 
toteuttamista voidaan vaiheistaa ja liiken-
nöidä väliaikaisesti yhteyttä osin busseilla. 
Uusilla, rakentuvilla alueilla se tulisi ottaa 
käyttöön mahdollisimman pian.

Kaupunginvaltuusto on hyväksynyt 
uusien raitiovaunujen hankesuunnitelman 

10.10.2007. Sen mukaan hankinta voisi 
toteutua 40 vaunun osalta vuoteen 2015 
mennessä. Ne toisaalta korvaavat vanhaa 
kalustoa, toisaalta palvelevat raitioverkon 
laajennuksia. Hankesuunnitelmaan liittyy 
optio kaluston lisähankinnasta. Jos pide-
tään raitioyhteyden valmistumisajankoh-
tana vuotta 2015, kalusto on saatavissa 
raitiolinjoille option kautta, jos varsinainen 
hankinta menee muuhun käyttöön.

Oheisesta talous- ja suunnittelukes-
kuksen kehittämisosaston laatimasta 
Kruunuvuorenrannan ja vanhan Laajasa-
lon täydennysrakentamista koskevasta 
kuvasta käy ilmi, että rakentaminen kes-
kittyy alkuvaiheessa Koirasaarentien ja 
Haakoninlahdentien varteen. Täten luon-
tevin tapa aloittaa liikennöinti olisi ko. ka-
tuja pitkin Laajasaloon. Laajasalon pal-

velujen käytön kannalta ilmeisesti Ylis-
kylään liikennöivän linjan perustaminen 
ensimmäisenä olisi perusteltua. Kruunu-
vuorenrannan oma raitiolinja toteutuisi 
vasta, kun rakentaminen etenee kävely-
etäisyyden ulkopuolelle Haakoninlahden-
tieltä. Liikennöinnin vaiheistamista ei kui-
tenkaan ole tässä vaiheessa mahdollista 
ja tarpeen arvioida tätä tarkemmin.

Rakentamisalueet ja -järjestys

2015 – 2018

2012 – 2021

2013 – 2017

2017 – 2025

2010 – 2011

2011 – 2015

2010 – 2013

2020 – 2025
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12.	Hyötykustannuslaskelmat

12.1 Laskelmien tavoite

Hyöty-kustannuslaskelman tavoitteena 
on osoittaa hankkeen rahamääräisten 
ja rahamääräiseksi muutettavissa olevi-
en nettohyötyjen suhde hankkeen inves-
tointikustannuksiin. Hyödyt ja kustan-
nukset lasketaan hankkeen hahmotetta-
vissa olevalta elinkaarelta, kuitenkin si-
ten, että kaukana tulevaisuudessa olevia 
hyötyjä pienennetään ns. diskonttausker-
toimen avulla. 

Mitä suurempi diskontattujen hyötyjen 
suhde investointiin on, sitä kustannuste-
hokkaampi hanke on. Mikäli hyötykustan-
nussuhde on yli yhden, on hanke yleen-
sä yhteiskuntataloudellisesti kannattava. 
Hanke voi olla yhteiskuntataloudellisesti 
kannattava, vaikka hyöty-kustannussuh-
de olisikin alle yhden, mikäli rahamääräi-
sen tarkastelun ulkopuolelle jää merkittä-
viä myönteisiä vaikutuksia.

Kannattavuuslaskelmiin sisältyviä, ra-
hamääräisesti tarkasteltavia vaikutuksia 
ovat joukkoliikenteen käyttökustannuk-
set, matkustajien aikakustannukset, kul-
kumuotomuutoksista johtuvat käyttäjä-
hyödyt, kulkutapamuutoksista syntyvät 
muut hyödyt, kuten päästö- ja onnetto-
muuskustannukset sekä infrastruktuu-
rin ylläpitokustannukset. Rahamääräisiin 
arvostuksiin ja yksikköhintoihin sisältyy 
väistämättä epävarmuutta.

Rahamääräisen tarkastelun ulkopuo-
lelle jäävät mm. vaikutukset kaupunki-
kuvaan ja maisemaan, luonnonympä-
ristöön, meluun, sosiaaliseen ja alueelli-
seen tasa-arvoon, kaupunkirakenteeseen 
sekä maa-alan käyttöön. Eräät vaikutuk-
set sisältyvät osin rahamääräisiin vaiku-
tuksiin mutta jäävät osin niiden ulkopuo-
lelle. Näitä ovat mm. vaikutukset ihmis-
ten terveyteen, ilmastomuutoksiin, kas-
veihin ja eläinkuntaan, luonnonvarojen 
käyttöön sekä elinkeinoelämään.

Nyt tehdyt arviot perustuvat liittees-
sä mainittuun lähteeseen 13 B.

12.2 Laskentatavat ja -asetelma

Laajasalon raidevaihtoehtojen kannatta-
vuuslaskelmat on tehty Helsingin kau-
pungin omaksuman käytännön mukai-
sesti. Hyödyt ja kustannukset on lasket-
tu 40 vuoden ajanjaksolta ja diskontat-
tu hankkeen käyttöönottohetkeen 3 %:n 
diskonttauskorolla. Tällöin esimerkiksi 10 
vuoden kuluttua syntyvä hyöty kerrotaan 
luvulla 0,74 ja 20 vuoden kuluttua synty-
vä luvulla 0,55.

Herkkyystarkasteluna on laadittu las-
kelma Liikenne- ja viestintäministeriön 
käytännön mukaisesti, jolloin hyödyt las-
ketaan 30 vuoden ajalta ja diskonttaus-
korko on 5 %.

Peruslaskelmissa siltayhteys Sompa-
saareen ja edelleen Korkeasaareen on ole-
tettu toteutuvaksi joka tapauksessa, vaik-
ka raideyhteyttä Laajasaloon ei toteutettai-
sikaan. Näin ollen Laajasalon raideyhtey-
den kannattavuuslaskelmista on vähen-
netty hyödyt ja kustannukset, jotka syn-
tyvät em. siltayhteyksien toteuttamises-
ta. Herkkyystarkasteluna on laadittu las-
kelma, jossa em. siltayhteyksien hyödyt 
ja kustannukset on sisällytetty Laajasalon 
raideyhteyden kannattavuuslaskelmiin.

Laajasalon raideyhteyden vaikutukset 
riippuvat jossain määrin myös muun lii-
kennejärjestelmän kehittymisestä. Met-
rovaihtoehdon matkustajahyötyihin vai-
kuttaa selvästi Kamppi–Pasila –metron 
toteutuminen.

Skenaariossa 1 (taulukoissa lyhenne 
sk1) metrovaihtoehtoja on tarkasteltu ti-
lanteessa, jossa Kamppi–Pasila –metro-
yhteyttä ei ole toteutettu. 

Skenaariossa 2 (taulukoissa lyhenne 
sk2) Kamppi-Pasila -metroyhteys on ole-
tettu toteutuneeksi kaikissa vaihtoeh-
doissa, myös vertailuvaihtoehdossa 0+. 
Tällöin laskelmassa on huomioitu näi-
den kahden hankkeen synergiahyödyt. 
Skenaario 2:n mukaisessa diskonttaus-
laskelmassa metrolinjan jatke on oletet-

tu toteutuneeksi 5 vuotta Laajasalon rai-
deyhteyden jälkeen. Lisäksi laskelmas-
sa on katsottu Kamppi-Pasilan metron 
investointisäästöksi Töölön metroase-
man louhintavaraus (5 Meur), joka on 
tarkoituksenmukaista louhia jo Laajasa-
lon metron kääntöraidelouhintojen yhte-
ydessä ja rasittaa siten metrovaihtoehto-
jen investointikustannusta.

Yksi pidemmän aikavälin skenaario on 
Santahaminan maankäytön mahdollinen 
muutos. Tämä skenaario vaikuttaisi to-
teutuessaan selvästi raideyhteyden käyt-
töön ja kustannustehokkuuteen. Skenaa-
riosta ei ole laadittu varsinaisia kannatta-
vuustarkasteluja, mutta asiaa on käsitel-
ty luvussa 14.

Herkkyystarkasteluna on tehty karkea 
kannattavuuslaskelma ns. kolmen met-
roaseman vaihtoehdolle, jossa on jätet-
ty toteuttamatta jakso Kruunuvuorenran-
nasta Koirasaarentielle.

Vaihtoehtojen synnyttämiä vaikutuk-
sia ja yhteiskuntataloudellisten hyötyjen ja 
kustannusten muodostumista on kuvattu 
raportin luvuissa 6 – 9. Kannattavuuslas-
kelmassa vuosittaiset hyödyt tai kustan-
nukset on jaoteltu seuraaviin eriin:

Liikennöintikustannussäästöt synty-
vät bussiliikenteen säästöjen ja raidelii-
kenteen kustannuslisäyksen erotukse-
na. Lisäksi hyödyksi on katsottu Itämet-
ron kuormituksen kevenemisestä syn-
tyvät liikennöintisäästöt, jotka syntyvät 
vuorovälin harventamisesta noin puo-
lella minuutilla. Vastaava odotusaikojen 
kasvu on huomioitu aikakustannuslas-
kelmassa tappiona.

Lipputulojen lisäys syntyy siitä, että 
suora raideyhteys lisää joukkolikenteen 
matkustajamäärää noin 6000 matkustajal-
la/vrk. Tästä syntyy noin 1,7 Meur/v lisää 
lipputuloja. Koska lipputulot ovat luonteel-
taan rahansiirtoerä, on vastaava erä rasit-
tamassa uusien joukkoliikennematkustaji-
en aika- ja matkakustannuksia.
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Välittömät aikahyödyt kohdistuvat nii-
hin henkilöihin, jotka käyttävät joukkolii-
kennettä sekä vertailuvaihtoehdossa 0+ 
että raideyhteysvaihtoehdoissa. Hyöty 
syntyy matka-aikojen lyhenemisestä.

Kulkutapavaikutukset muodostuvat 
seuraavista alaeristä:

Uusien joukkoliikennematkustajien 
hyöty syntyy muutoksista aika- ja mat-
kakustannuksissa. Esimerkiksi henkilö-
autosta joukkoliikenteeseen siirtyvä mat-
kustajan hyöty on automatkan aika- ja 
matkakustannusten sekä joukkoliikenne-
matkan aika- ja matkakustannusten väli-
nen erotus. Tyypillisesti kulkutapaa vaih-
tavan matkakustannukset pienenevät, 
mutta aikakustannukset saattavat kas-
vaa. Nettohyöty uudella joukkoliikenne-
matkalla on keskimäärin puolet pysyvien 
joukkoliikennematkustajien hyödyistä.

Pysyvän henkilöautoliikenteen hyö-
dyt syntyvät siitä, että tie- ja katuverkon 
kuormitus kevenee noin 6  000:lla auto-
matkalla/vrk. Tämä vähentää ruuhkaisuut-
ta mikä puolestaan lyhentää matka-aikoja 
pysyvien henkilöautomatkojen osalta.
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Ratikka S Metro, S Metro,T  
sk 2

Ratikka T Metro, S 
sk2

Metro, T

� Ylläpito

� Onnettomuudet

� Välittömät aikahyödyt

� Päästöt

� Kulkutapamuutokset

� Liikennöinti ja lipputulot

Kevytliikenteen hyödyt muodostuvat 
pysyvien kevytliikennematkojen hyödyis-
tä, uusien kevytliikennematkojen hyö-
dyistä sekä kevytliikenteen käytön lisään-
tymisen aiheuttamista myönteisistä ter-
veysvaikutuksista.

Onnettomuushyödyt johtuvat vähen-
tyvästä henkilöauto- ja bussiliikenteestä. 
Vastaavasti lisääntyvä raitiovaunuliiken-
ne lisää onnettomuusriskiä raitiotievaih-
toehdoissa.

Päästöhyödyt johtuvat samoin vähenty-
västä henkilöauto- ja bussiliikenteestä.

Ylläpitopitokustannukset syntyvät inf-
rastruktuurin eli asemien, raiteiden ja ra-
kenteiden kunnossapidosta. Liikennevä-
lineiden ylläpito sisältyy liikennöintikus-
tannuksiin.

Kannattavuuslaskelmassa rakentami-
sen aikaiset korot on laskettu kolmelta in-
vestointivolyymiltään tasasuuruiselta ra-
kentamisvuodelta. Jäännösarvot on Hel-
singin käytännön mukaisessa peruslas-
kelmassa määritelty kustannuserittäin. 
Esimerkiksi tunnelirakenteiden jäännös-
arvo on korkeampi kuin ratatekniikan. 
Jäännösarvo on kerrottu diskonttausker-
toimella 0,31 (40 v, 3 %).

12.3 Peruslaskelmat

Valtaosa vaihtoehtojen yhteiskuntatalou-
dellista hyödyistä syntyy liikennöintikus-
tannussäästöistä ja lipputulolisäyksistä, 
aikasäästöistä sekä kulkutapamuutoksis-
ta. Toisaalta ylläpitokustannusten kasvu 
ovat samaa suuruusluokkaa kuin liiken-
nöinnistä ja lipputuloista syntyvät hyö-
dyt. Silta- ja tunnelivaihtoehdoissa on 
pieni ero ylläpitokustannusten suhteen. 

Metrovaihtoehdoissa metron jatku-
minen Pasilaan synnyttää matkustajil-
le synergiahyödyn, joka lisää aikahyöty-
jä noin 40 %. Kokonaishyödyt kasvavat 
noin 25 %. Raitiovaihtoehdoille Kamp-
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pi–Pasila-metrolinja ei synnytä merkittä-
vää hyötyä.

Metrovaihtoehtojen hyödyt ovat yli 
50 % suuremmat kuin raitiovaihtoehto-
jen, mutta toisaalta ylläpitokustannukset 
ovat lähes kolminkertaiset ja investointi-
kustannukset moninkertaiset raitiovaih-
toehtoihin nähden. Tästä johtuen met-
rovaihtoehtojen hyöty-kustannussuhde 
jää selvästi pienemmäksi kuin raitiovaih-
toehtojen.

Raitiovaihtoehdoista siltavaihtoehto 
on investoinneiltaan selvästi pienempi 
ja siten hyöty-kustannussuhteeltaan pa-
rempi kuin tunnelivaihtoehto. 

12.4 Herkkyystarkastelut

Liikenne- ja viestintäministeriön oh-
je valtion liikenneväylähankkeiden arvi-
oimiseksi sisältää hieman erilaisen tavan 
diskonttauslaskelman tekemiseksi kuin 
Helsingin kaupungin käytäntö. Keskei-
simmät erot ovat seuraavat:

Diskonttauskorko 5 % (Helsinki 3 %)•	

Laskenta-ajanjakso 30 vuotta (Helsin-•	

ki 40 vuotta)
Investoinnin jäännösarvo on 30 vuo-•	

den jälkeen enintään 25 % (Helsin-
ki määrittelee jäännösarvon erikseen 
ratatekniikalle, tunnelirakenteille jne). 

Jäännösarvo tarkastelluilla raidevaih-
toehdoilla on 40 vuoden jälkeen hie-
man yli 30 % kokonaisinvestoinnista.

Liikenne- ja viestintäministeriön taval-
la lasketut hyöty-kustannussuhteet jää-
vät 35 – 40 % pienemmiksi kuin Helsin-
gin tavalla lasketut. Siltaa pitkin kulkeva 
raitiovaihtoehto on selkeästi kannattava 
myös tällä tavoin laskettuna.

Meur/v Ratikka 
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Liikennöinti ja lipputulot 0.3 0.3 4.8 4.9 4.8 4.9
Välittömät aikahyödyt 3.4 3.4 4.0 5.7 4.0 5.7
Kulkutapamuutokset 3.5 3.5 3.6 4.1 3.6 4.1
Onnettomuudet 0.8 0.8 1.3 1.3 1.3 1.3
Päästöt 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
Ylläpito -2.2 -2.4 -6.3 -6.3 -6.5 -6.5
Yhteensä 5.9 5.7 7.6 9.9 7.3 9.7

Vuosittaiset hyödyt ja kustannukset

Meur/v Ratikka Metro Metro sk2
Uudet jl-matkustajat 1.0 1.1 1.6
Pysyvä HA-liikenne 0.8 0.8 0.8
Kevytliik., pysyvä 0.4 0.4 0.4
Kevytliik., uudet 0.5 0.5 0.5
Kevytliik., terveysvaik. 0.9 0.9 0.9
Yhteensä 3.5 3.6 4.1

Kulkutapamuutoshyödyt eriteltynä

Hyöty-kustannussuhde Ratikka
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Investoinnit Ilman Sompan 
siltoja Meur

80 160 551 551 610 610

Perus (Hgin tapa) 1.73 0.89 0.41 0.49 0.37 0.45

Peruslaskelman hyöty-kustannussuhteet (Helsingin laskentatapa)
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Sompasaaren siltayhteydet Tervasaa-
ren kautta Kruununhakaan ja Korkeasaa-
reen sisältyvät peruslaskelmassa myös 
vertailuvaihtoehtoon 0+, jolloin siltojen 
hyödyt ja kustannukset on vähennetty 
laskelmista.

Herkkyystarkasteluna on tehty laskel-
ma, jossa siltojen hyödyt ja kustannukset 
sisällytetään kannattavuuslukuihin. Vuo-
sittaiset hyödyt kasvavat kaikissa vaihto-
ehdoissa noin 2,2 Meur ja investointikus-
tannus 45 Meur

Erillistarkasteluna laaditussa Sompa-
saaren siltojen kannattavuusarviossa sil-
tayhteyksien hyöty-kustannussuhteeksi 
saatiin 1,2. Näin ollen siltayhteyden hyö-
tyjen ja kustannusten liittäminen Kruunu-
vuorenselän raideyhteyden kannattavuus-
laskelmaan lisää metrovaihtoehtojen hyö-
ty-kustannussuhteita (jotka olivat perus-
laskelmassa selvästi pienempiä kuin 1,2) 
ja heikentää raitiovaunun siltavaihtoehdon 
kannattavuutta (joka oli peruslaskelmassa 
selvästi suurempia kuin 1,2).

3 aseman metrovaihtoehdossa on 
hankkeesta poistettu jakso Kruunuvuo-
renrannan asemalta Koirasaarentielle. 
Jakso sisältää runsaasti pehmeikköra-
kentamista, mikä nostaa kilometrikus-
tannukset korkeiksi.

Koirasaarentien metroaseman puuttu-
minen edellyttää bussilinjaston täyden-
tämistä Laajasalossa, mikä lisää bussi-
liikenteen kustannuksia arviolta noin 1 
Meur/v. Vastaavasti Laajasalon metrolii-
kenteen kustannukset pienenevät arviol-
ta 15 – 20 % eli noin 0,4 Meur/v. Näin ol-
len liikennöinnin kokonaiskustannukset 
kasvaisivat noin 0,6 Meur/v.

Metron lyhentäminen vähentää mat-
kustajahyötyjä arviolta noin 15 % liit-
teessä 3 esitettyjen supistetun metron 
vaihtoehtoanalyysin perusteella. Tästä 
syntyy vuositasolla noin 0,9 Meur hyö-
dyn menetys.

Yhden ylläpidettävän metroaseman ja 
rataosuuden puuttuminen vähentää ylläpi-
tokustannuksia arviolta noin 1,3 Meur/v.

Kruunuvuorenrantaan päättyvän met-
ron vuosittaiset nettohyödyt olisivat tämän 

Hyöty-kustannussuhteet Liikenne- ja viestintäministeriön ohjeiden mukaan laskettuna

Hyöty-kustannussuhde Ratikka
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Investoinnit Ilman Sompan siltoja 
Meur

80 160 551 551 610 610

LVM:n laskentatapa 1.13 0.57 0.25 0.31 0.23 0.28

Meur/v Ratikka 
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Liikennöinti ja lipputulot 1.5 1.5 6.0 6.1 6.0 6.1
Välittömät aikahyödyt 4.0 4.0 4.6 6.3 4.6 6.3
Kulkutapamuutokset 4.3 4.3 4.4 4.9 4.4 4.9
Onnettomuudet 0.8 0.8 1.3 1.3 1.3 1.3
Päästöt 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
Ylläpito -2.6 -2.8 -6.6 -6.6 -6.9 -6.9
Yhteensä 8.1 7.9 9.8 12.1 9.5 11.9

Hyöty-kustannussuhteet, jos Sompasaaren siltayhteyksien vaikutukset sisällytetään 
Kruunuvuorenselän raideyhteyksien laskelmiin

Ratikka
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Investointi 125 205 596 596 655 655
H/K, Hgin laskentatapa 1.52 0.95 0.47 0.54 0.43 0.54

Hyöty-kustannussuhteet, jos Sompasaaren siltayhteyksien vaikutukset sisällytetään 
Kruunuvuorenselän raideyhteyksien laskelmiin
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karkean arvioin mukaan vain noin 0,2 Meur 
pienemmät kuin Koirasaarentielle päätty-
vän metron. Tähän vaikuttaa siis osaltaan 
merkittävät säästöt ylläpitokuluissa.

Koska lyhennetyn metron investoinnit 
ovat yli 100 Meur pienemmät, paranevat 
metrovaihtoehtojen hyöty-kustannussuh-
teet noin 15 %, mutta jäävät edelleen sel-
västi raitiotievaihtoehtojen luvuista.

12.5 Vertailua Laajasalon raideyhteyden 
aikaisempiin kannattavuustarkasteluihin

Laajasalon joukkoliikennejärjestelmä, 
yhteiskuntataloudelliset tarkastelut. Luonnos 
18.9.2007. HKL. (13)

Koirasaarentielle päättyvän metron (MIN+) 
H/K on 3 %:n laskentakorolla 0,83. Tässä 
selvityksessä vastaavan kalliotunnelivaih-
toehdon H/K on 0,54 (Sompasaaren sillat 
eivät vertailuvaihtoehdossa 0+). Ero joh-
tuu pääosin investointikustannusten kas-
vusta 431 Meur -> 655 Meur.

Raitiovaihtoehdon (tunneli) H/K 3 % on 
laskentakorolla 0,64. Tässä selvityksessä 
vastaavan vaihtoehdon H/K on 0,95. Ero 
johtuu pääosin siitä, että raitiovaihtoeh-
don liikennöintikustannusten lisäys 4,5 
Meur/v on kutistunut tasolle 1,4 Meur/v. 
Syy tähän on bussiliikenteen säästöjen 
kasvu noin 3 Meur/v. Metro- ja raitiovaih-
toehdon liikennöintikustannusero on su-
pistunut 7,7 Meur:sta 4,5 Meur:oon.

Laajasalon joukkoliikennejärjestelmien 
vertailu, täydentävät selvitykset, Helsingin KSV 
31.5.2007 (11)

Supistetun metron (3 asemaa, päättyy 
Kruunuvuorenrantaa) H/K on 3 %:n las-
kentakorolla 0,85. Tässä selvityksessä 
vastaavan vaihtoehdon (3 aseman metro 
tunnelissa, skenaario 1) H/K on 0,42. Ero 
johtuu pääosin investointikustannusten 
noususta 327 Meur -> 505 Meur.

Raitiotievaihtoehdon (pitkä silta) H/K 
on 3 %:n laskentakorolla 1,96. Tässä sel-
vityksessä vastaavan vaihtoehdon (sil-
ta, Sompasaaren sillat eivät vertailuvaih-
toehdossa 0+) H/K on 1,52. Investointi-
kustannukset ovat kasvaneet 113 Meur 
-> 125 Meur.
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Hyöty-kustannussuhde 

Metro T, sk2Metro TMetro S, sk2Metro SRatikka TRatikka S

� Perus (Hgin tapa)

� LVM:n laskentatapa

� Sompan sillat mukana (Hgin tapa)

� 3 aseman metro, ei Koirasaarentien asemaa (Hgin tapa)

Ratikka
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli

Investointi 80 160 446 446 505 505
H/K, Hgin laskentatapa 1.73 0.89 0.46 0.57 0.42 0.51

Meur/v Ratikka 
Silta

Ratikka
Tunneli

Metro
Silta

Metro 
sk2

Silta

Metro
Tunneli

Metro 
sk2

Tunneli
Liikennöinti ja lipputulot 0.3 0.3 4.2 4.3 4.2 4.3
Välittömät aikahyödyt 3.4 3.4 3.3 5.0 3.3 5.0
Kulkutapamuutokset 3.5 3.5 3.4 3.9 3.4 3.9
Onnettomuudet 0.8 0.8 1.3 1.3 1.3 1.3
Päästöt 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2
Ylläpito -2.2 -2.4 -5.0 -5.0 -5.2 -5.2
Yhteensä 5.9 5.7 7.3 9.7 7.1 9.4

Hyöty-kustannussuhteet Kruunuvuorenrantaan päättyvien metrovaihtoehtojen osalta

Vuosittaiset hyödyt ja kustannukset Kruunuvuorenrantaan päättyvien 
metrovaihtoehtojen osalta

Yhteenveto hyöty-kustannusluvuista
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B. Täydentävät tarkastelut

13.	Itämetron haaroittaminen 
Herttoniemestä 

13.1 Selvityksen tarve

Yleiskaava 2002 valmisteltaessa esitettiin 
keskustelussa myös vaihtoehtoisia suun-
ta- ja linjausvaihtoehtoja Kruunuvuorense-
län poikki tulevalle itsenäiselle raideyhte-
ydelle (kuva). Tällaisena vaihtoehtona esi-
tettiin muun muassa itämetron haaroitta-
mista Herttoniemestä Laajasaloon. Tällai-
seen ratkaisuun ei päädytty. Asia on kui-
tenkin nostettu uudelleen keskusteluun.

Seuraavassa on vielä tarkastettu täl-
laista Herttoniemestä haaroitettua met-
rovaihtoehtoa (kuva), jossa olisi ensi vai-
heessa samat kaksi metroasemaa Laaja-
salossa kuin edellä vertaillussa supiste-
tussa metrossa. Tarkastelu on tehty sa-
moille joukkoliikenteen käyttäjämäärille 
kuin suorassa raideyhteydessä Kruunu-
vuorenselän poikki.

13.2 Suhde maankäyttöön

Kruunuvuorenrannan toteuttaminen 
joukkoliikennekaupunkina alueen maan-
käytön rakentamisen yhteydessä edellyt-
tää metroasemaa. Se voisi sijaita suun-
nitellulla paikalla. Vertailuteknisistä syis-
tä toinen asema sijoitetaan Koirasaaren-
tielle kuten aiemminkin. 

Yliskylän keskustassa ja Roihuvuores-
sa on metroasemavaraus. Metron jatka-
miseen Santahaminaan varaudutaan.

Metron haaroittaminen itämetrosta 
ei tuo uutta maankäyttöä Helsingin kes-
kustassa metron vaikutusalueelle. Idässä 
se muuttaa metron vaikutusalueita Kruu-
nuvuorenselän suoraan metroyhteyteen 
nähden.

13.3 Tekninen ratkaisu ja 
rakennuskustannukset

Metrolinjan haaroittaminen Herttonie-
mestä edellyttää eritasoista ratkaisua 
itämetron kanssa. Linjan on samalla ali-
tettava Itäväylä, mikä tekee ratkaisusta 
teknisesti erittäin haastavan. Herttonie-
men teollisuusalueella on osin huonot 

pohjaolosuhteet, joten metrolinja on lä-
hes kilometrin matkalla betonikaukalos-
sa ja – tunnelissa ennen kalliotunneliin 
pääsyä Roihuvuoren kupeessa. Raken-
nuksia jouduttanee myös purkamaan. 
Tämän jälkeen linja menee Roihuvuoren 
länsipuolella kalliotunneliin. Roihuvuo-
ressa on metroasema kalliossa.

Porolahti ja Tiiliruukinlahti oletetaan 
tässä voitavan alittaa kalliossa, mutta 
pohjatietojen puuttuessa sitä ei voida 
varmistaa.

Laajasalossa Kruunuvuorenrantaan 
asti metrorata on kalliotunnelissa ja ase-
mat kalliossa. 

Linjan rakentamiskustannuksiksi on 
arvioitu edellä kuvatuin olettamuksin kar-
keasti 400 M€ ilman rakennuksiin koh-
distuvia kustannuksia.
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13.4 Linjan liikennöinti ja 
matkustajamäärät

Linjan liikennöinti on sidoksissa itämet-
ron liikennöintiin. Jos Kulosaaren sillalla 
on metrolinjojen yhteinen vuoroväli ruuh-
ka/päivä 2 min/3 min kuten muissa vaih-
toehdoissa, Laajasalon metron vuorovä-
li on 6 min/9 min. Jotta eri junaryhmät 
kuormittuisivat melko tasaisesti itämet-
rossa ja erityisesti länsimetrossa, junapi-
tuuden on oltava saman kuin idästä tu-
levien junien eli arkena ruuhka-aikaan ja 
päivällä 2 vaunuparia (yksikköä). Muul-
loin junapituus on yksi vaunuparia.

Metron kolmas haara pidentää Mel-
lunmäen ja Vuosaaren junien vuorovä-
liä. Kaikkien itämetron haarojen vuoro-
väli kasvaa vaihtoehtoon 0+ verrattuna 
50 %, kun kokonaistarjonta Kulosaaren 
sillalla pidetään ennallaan. Kolme metro-
haaraa merkitsee myös epätasaista vuo-
roväliä Siilitien, mahdollisen Roihupellon 
ja Itäkeskuksen asemilla, kun Laajasalon 
yhteys tekee ”aukon” liikennöintiin. Tämä 
huonontaa palvelutasoa junien kuormit-
tuessa osuudella epätasaisesti ja liityntä-
liikenteen järjestämisen vaikeutuessa.

Myös Sipoon metron liikennöinnin 
järjestäminen voi vaikeutua.

Länsimetrossa on säilytettävissä sama 
palvelutasotarjonta ja tasainen vuorovä-
li myös osuudella Tapiola Matinkylä kuin 
muissa vaihtoehdoissa siten, että kaikkien 
kolmen metrohaaran joka toinen juna ajaa 
Tapiolaan ja joka toinen Matinkylään.

Vaihtoehtoon liittyy samantapainen lii-
tyntälinjasto Laajasalossa kuin supistet-
tuun metroon Kruunuvuorenselän poikki. 
Sitä on käytetty sellaisenaan vertailussa. 
Lähes puolet alueen matkustajista käyt-
tää edelleen liityntäyhteyttä Herttonie-
men metroasemalle eli suunnilleen sama 
matkustajamäärä kuin Kruunuvuorense-
län ylittävässä supistetussa metrossa.

Kulosaaren silta mitoittaa metrojär-
jestelmän. Laajasalon liikenteen osuus 
Kulosaaren sillan liikenteestä on käyte-
tyllä raidevaihtoehtojen ennusteella Itä-
metrosta haaroittuvassa metrovaihtoeh-
dossa noin 26 000 matkustajaa/d, kun 
se muissa raidevaihtoehdoissa on 6 000 
– 7 000 matkustajaa/d (kuva). Koska itä-
suunnan kokonaispalvelutaso ei vaihto-
ehdossa kuitenkaan parane (katso koh-
dat 13.5 – 13.6) ja joukkoliikenteen käyt-
tö ei täten lisääntyne, mitoitukseksi riit-
tää sama tarjonta kuin Laajasalon raiteet-
tomassa vaihtoehdossa 0+.
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Herttoniemen haaran junaryhmät itä-
metrosta Laajasaloon kuormittuvat myös 
muita junaryhmiä vähemmän. Niiden 
matkustajamäärä Kulosaaren sillalla on 
vain noin 60 % muiden junien matkus-
tajamäärästä. Liikennemääriä voidaan 
hieman tasata porrastamalla eri junaryh-
mien vuoroväliä keskenään. Yliskylän ja 
Roihuvuoren metroasemien rakennuttua 
kuormitus tasoittuu edelleen hieman. 

Vaikka Laajasalon haara, noin 6 km, 
on 1.5 – 2 km lyhyempi kuin muut haarat 
Herttoniemestä Mellunmäkeen ja Vuo-
saareen laskettuna, kustannuksissa ei 
saada kovin suurta säästöä. Junien tah-
distaminen ja kierrosajat ovat sidoksissa 
toisiinsa, joten kalustosäästöjä ei synny.
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13.5 Palvelutaso

Metrohaarasta hyötyy Kruunuvuorenran-
ta, mutta matka-ajat lyhenevät vaihtoeh-
toon 0+ nähden kantakaupunkiin keski-
määrin vain noin 4 minuuttia. Tämä joh-
tuu siitä, että metrohaaralla on merkittä-
västi pidemmät vuorovälit kuin liityntä-
bussilla Herttoniemeen. Vaihdot sen si-
jaan vähenevät huomattavasti (kuvat).

Muun Laajasalon palvelutaso ei para-
ne sekä Herttoniemen metrohaaran pit-
kän vuorovälin ja Koirasaarentien takape-
roisen liityntäaseman vuoksi että Hertto-
niemeen suuntautuvien liityntälinjojen pi-
dentyvien vuorovälien vuoksi.

Itäisten esikaupunkien Herttoniemen 
itäpuolella olevien alueiden matka-ajat 
pitenevät metron pidentyvien vuoroväli-
en vuoksi. Täten myös Lounais-Sipoon 
liitosalueen metroliikenteen palvelu il-
meisesti heikkenisi.

Koko joukkoliikennejärjestelmän pal-
velutaso ei parane matka-aikojen suh-
teen. Myöskään tavoiteltu joukkoliiken-
teen osuuden lisäys ei tällöin toteudu. 

Lisäksi vaihtoehdossa ei ole kevyen 
liikenteen yhteyttä Kruunuvuorenselän 
poikki.

13.6 Hyötykustannus

Vaihtoehdon hyötykustannus on noin 
nolla vertailutilanteessa, koska koko 
joukkoliikennejärjestelmässä ei juuri syn-
ny hyötyjä. Linjan muiden asemien ra-
kentamisen jälkeen sekä kustannukset 
että hyödyt lisääntyvät. Niiden muutok-
sia ja vaikutusta hyötykustannukseen ei 
ole arvioitu.
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13.7 Vaihtoehtoiset 
haaroittamismahdollisuudet

Aiemmin on esitetty myös metron haa-
roittamista joko Kalasatamasta tai Kulo-
saaresta. Tällaisissa vaihtoehdoissa lii-
kennöinnin ongelmat lisääntyisivät enti-
sestään. Kruunuvuorenrannan lisäksi ei 
myöskään olisi mahdollista saada Laa-
jasaloon muita asemia, jos varaudutaan 
Santahaminan metroon.

Kalasatamasta metron haaroittaminen 
on käytännössä myös teknisesti mahdo-
tonta Kulosaaren sillan läheisyyden vuok-
si. Kulosaaressa taas metron eritasoliitty-
mä tulisi alueelle, joka nykymetron profii-
lin vuoksi on epäedullinen. Lisäksi yleis-
kaavan mukainen varautuminen sekä 
metron että Itäväylän tunnelointiin Ku-
losaaressa tehnee vaihtoehdosta toteut-
tamiskelvottoman. Tullivuorenselkä jou-
duttaisiin pohjaolosuhteiden vuoksi alit-
tamaan betonielementtitunnelissa. 

14.	Santahaminan raidevisiot

14.1 Suunnittelutarve

Santahaminan maankäytön muutoksen 
suunnittelu ei nyt ole ajankohtaista. Nyt 
haetaan ratkaisua Laajasalon joukkolii-

kenneliikennejärjestelmälle 2010-luvulla 
Kruunuvuorenrannan maankäytön muu-
tokseen liittyen.

Laajasalon ja Santahaminan raiderat-
kaisut ovat kuitenkin sidoksissa toisiin-
sa. Yleiskaava 2002:ssa on varaudut-
tu Santahaminan maankäytön mahdol-
liseen muutokseen ja metroon. Yleiskaa-
va 2002:n mitoituksessa Laajasalon ja 
Santahaminan asukasluku oli yhteensä 
noin 50 000 asukasta. Suora raideyhteys 
Kruunuvuorenselän poikki merkitsisi täl-
löin noin 40 000 – 45 000 matkustajaa/d 
poikkileikkausliikenteenä. 

Raide- Jokerin toteutuessa lähivuosi-
kymmeninä se tuo raideverkkoon uuden, 
metroa kevyemmän joukkoliikenneväli-
neen. Nopeana (pika)raitiotienä toteutet-
tuna tällaiseen kalustoon perustuva jär-
jestelmä voisi olla vaihtoehto myös San-
tahaminan raideratkaisuksi. Sen kapasi-
teetti riittää hoitamaan alueen liikennet-
tä. Kruunuvuorenselän ylittävä kokonais-
liikenne Laajasalon suunnasta olisi noin 
kolmannes liikennemäärästä, joka nyt on 
Kulosaaren sillalla.

Helsingin keskustassa pikaraitiotie 
voisi asettua metron varauksen paikal-
le. Kalusto voisi olla peruskomponen-
teiltaan samaa kuin Helsinkiin hankitta-

va uusi raitiokalusto. Uusi kalusto voi ol-
la myös sellaista, että ohjaamo on mo-
lemmissa päissä. Tällöin kääntösilmukoi-
ta ei tarvita. Nykyinen raitioradan metrin 
raideväli on realistinen vaihtoehto. Tällöin 
liikkuminen Laajasalon ja Kruunuvuoren-
selän raitioradan ja pikaraition yhteisel-
lä osuudella ilman kaksoiskiskotusta olisi 
mahdollista. Pitemmät vaunut ja hieman 
leveämpi kalusto, leveys 2.40 metriä (nyt 
2.30 metriä), mahdollistaisivat suurem-
man kapasiteetin. Kantakaupungissa liik-
kumistarve rajoittuu lähinnä varikkoyhte-
yteen, joka on järjestettävissä esimerkik-
si Sompasaaren kautta Vallilan suunni-
teltuun raitiovarikkoon tai Raide- Jokerin 
varikolle. Jälkimmäinen edellyttää, että 
raitioverkossa on tällainen yhteys tai se 
järjestetään erikseen. 

Ohessa on esitetty Laajasalo-Santa-
hamina-alueen kuvapari metro-vaihto-
ehdosta ja raitio/pikaraitio-vaihtoehdosta 
(tässä ilman Katajanokan asemaa). 

YTV on käynnistämässä yhdessä seu-
dun kuntien kanssa raideliikenneverkko-
selvityksen 2050, johon otetaan mukaan 
myös pikaraitiovaihtoehdot.
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14.2 Maankäytön ja raideyhteyden 
rakennekaaviot

Metro- ja pikaraitio-vaihtoehtojen vertai-
lemiseksi on tätä työtä varten muodos-
tettu maankäytön ja raideyhteyden ra-
kennekaaviot. Maankäyttömallina on 
käytetty rakennetta, jossa puolet maan-
käytöstä sijoittuu Santahaminan keskuk-
sen yhteyteen. Keskus sijoittuisi noin ki-
lometrin päähän Hevossalmesta, jonka 
ali sekä raideyhteys että ajoneuvoliiken-
teen yhteys on tuotava.

METRO-vaihtoehdossa on Santahami-
nan metron vuoroväli ruuhka/päivä 4/7.5 
minuuttia. Tällöin kapasiteetin tarjonta/ky-
syntä-suhde on yhden vaunuparin junilla 
lähellä itämetron vastaavaa suhdetta. Lii-
tyntäbussit on tahdistettu metron vuoro-
väliin. Yksi suora bussilinja menee lisäk-
si Herttoniemen metroasemalle. Laajasa-
lossa on lähes entinen metron liityntäjär-

jestelmä bussiyhteyksineen. Laajasalon ja 
Santahaminan yhteydet Helsingin keskus-
tan suuntaan perustuvat täten metroon ja 
sen liityntäliikenteeseen. Kaikki metroase-
mat ovat maan alla.

PikaRAITIO-vaihtoehdossa on Santa-
haminassa kaksi Helsingin keskustaan tu-
levaa pikaraitiolinjaa, joiden yhteinen vuo-
roväli on tässä tarkastelussa sama kuin 
metrossa. Herttoniemen metroasemalle 
on yksi suora bussilinja. Laajasalossa on 
sitä palveleva raitiolinjasto Santahaminan 
rakentamista edeltävän tilanteen mukai-
sesti lähes entisin vuorovälein. Vain Kruu-
nuvuorenrannan raitiolinjan vuoroväliä on 
pidennetty ruuhka-aikana pikaraition tar-
joaman lisäpalvelun vuoksi.

Pikaraitiotie on Santahaminassa ko-
konaan maanpinnan tasossa palvelemal-
laan alueella. Pikaraitiotien tunneli alkaa 
Santahaminan keskustasta. Pikaraitiotien 

tunneli ulottuu tästä Koirasaarentielle asti, 
jossa se liittyy katutasoon ja Koirasaaren-
tien raitiorataan. Laajasalossa ja Santaha-
minassa ei täten ole maanalaisia asemia. 

Laajasalon ja Santahaminan yhteydet 
Helsingin keskustan suuntaan perustuvat 
täten pikaraitio-vaihtoehdossa pääosin 
suoriin raitio- ja pikaraitioyhteyksiin. San-
tahaminan pikaraitiolinjojen ja Laajasalon 
raitiolinjojen välillä on vaihtomahdollisuus 
Koirasaarentiellä ja Haakoninlahdentiellä 
yhteisellä katuosuudella ja pysäkeillä, mi-
kä tekee vaihdon helpoksi linjastojen välil-
lä ja jakelun joustavaksi kantakaupungis-
sa. Kaikki pysäkit Laajasalo Santahamina 
alueella ovat maan pinnalla.
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14.3 Rakennevaihtoehtoja  
kuvaavat tunnusluvut

Vaihtoehtoja kuvaavien tunnuslukujen ai-
kaansaamiseksi on muodostettu teoreet-
tinen vaihtoehto 0+, joihin vaihtoehtoja 
on verrattu. Siinä ovat samat matkustajat 
kuin raidevaihtoehdoissa verkolla, jossa 
ei ole suoraa raideyhteyttä. Esitetyt tun-
nusluvut koskevat matkustajamääriä, ko-
konaismatka-aikoja ja vaihtomääriä kan-
takaupungin suuntaan, arvotettua palve-
lutasoa vaihtoehtoon 0+ nähden, inves-
tointikustannuksia ja liikennöintikustan-
nuksia. Tässä on samalla myös tarkasteltu 
tilannetta, jossa Santahaminan raideyhte-
ys jatkuisi Kampilta edelleen Pasilaan.

Matkustajamäärät 

Ennusteiden mukaan Santahaminan ra-
kentaminen merkitsisi noin 26 000 uut-
ta joukkoliikennematkustajaa/d verrattu-
na tilanteeseen, jolloin Laajasalon on ra-
kennettu ja suunniteltu raideyhteys to-
teutettu sinne. Tällöin on oletettu jouk-
koliikenteen suhteellisen osuuden olevan 
saman kuin Laajasalossa ennen Santaha-
minan rakentamista, noin 45 %. Uusista 
matkoista 54 % suuntautuisi kantakau-
punkiin, 19 % itäisiin esikaupunkeihin ja 
muut muualle pääkaupunkiseutua. 

Laajasalon ja Santahaminan kokonais-
matkustajamäärä on matkustajamäärä-

Laajasalo-Santahamina alueen liikenne länteen
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ennusteessa noin 62 000 matkustajaa/d. 
Teoreettinen vaihtoehto 0+ merkitsisi 
Laajasalon sillalla 59 000 matkustajaa/d, 
kun se raidevaihtoehdoissa olisi 
16 500 – 19 000 matkustajaa/d.

Muut kuin itäisiin esikaupunkeihin 
menijät käyttäisivät pääosin läntistä Ku-
losaaren sillan joukkoliikenneyhteyttä tai 
Kruunuvuorenselän raideyhteyttä. Län-
teen suuntautuva liikennemäärä on noin 
43 000 – 48 000 matkustajaa/d. Raidevaih-
toehdoissa tämä on noin ¾ alueen liiken-
teestä, teoreettisessa vaihtoehdossa 0+ 
4 000 – 5 000 matkustajaa/d vähemmän.

Vaihtoehdossa 0+ teoreettinen ei käy-
tännössä ole huonomman palvelutason 
vuoksi samoja matkustajamääriä kuin 
raidevaihtoehdoissa ja myös suuntautu-
minen poikkeaa niistä. Vaihtoehdon lii-
kennöintikustannusten arvioinnissa on 
käytetty liikennemääriä, joissa joukkolii-
kenteen osuus Laajasalo Santahaminan 
liikenteestä on noin 38 %. Joukkoliiken-
teen osuus vastaa nykytilannetta. Laaja-
salon sillalla olisi tällöin noin 46 000 jouk-
koliikenteen matkustajaa/d.
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Palvelutaso

Palvelutason osalta vastataan kysymyk-
seen, miten matka-ajat ja vaihtomäärät 
muuttuvat, jos raidevaihtoehtojen käyt-
täjillä ei olisi suoraa raideyhteyttä Helsin-
gin keskustaan.

Kruunuvuorenrantaa palvelee pikarai-
tio-vaihtoehdossa sekä raitiolinjasto et-
tä Santahaminan pikaraitiolinjat. Tämä 
merkitsee edelleen lyheneviä matka-ai-
koja ja väheneviä vaihtomääriä Santaha-
minan rakentamista edeltäneeseen tilan-
teeseen nähden. Supistetussa metrossa 
tilanne ei juuri muutu.

”Vanhan” Laajasalon ja Santahami-
nan alueelta on keskimäärin 5 – 7 minuut-
tia lyhyemmät matka-ajat kantakaupun-
kiin kuin teoreettisessa vaihtoehdossa 
0+. Vaihtomäärät myös vähenevät.
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Laajasalon raiteiden jatkuessa edel-
leen Kampilta Pasilaan saadaan huo-
mattavia palvelutasoetuja sekä Laajasa-
lon että muun pääkaupunkiseudun osal-
ta. Kokonaishyödyt kasvavat noin 80 – 90 
%. Tästä Laajasalo – Santahamina-alueen 
osuus on lähes puolet.

Rakentamiskustannukset

Tilanteessa, jolloin Santahaminan ra-
kentamisesta ja raideyhteyden jatkami-
sesta alueelle päätettäisiin, olisi tehty-
nä raitiovaihtoehdossa silta/tunneli 125 
M€/205 M€ tai supistetussa metrossa 
596 M€/655 M€ raideyhteyden inves-
toinneista.

Pikaraitiossa rakennettaisiin tunneliyh-
teys Koirasaarentieltä Santahaminaan se-
kä raitioradat Santahaminassa kahdelle 
pikaraitiolinjalle, kustannusarvio 104 M€. 
Pikaraitioyhteyden jatkaminen Korkea-
saaresta Kampille supistetun metron va-
rauksen linjalle maksaisi lisäksi 270 M€. 
Katajanokan asema ei ole tässä tarkaste-
lussa mukana. Osuudella saadaan me-
troon nähden säästöjä noin 50 M€ lähin-
nä siksi, että Kampilla ei tarvita yhdysrai-
teita itämetroon, mutta noin 10 % myös 
tunnelin, radan ja asemien rakennuskus-
tannuksissa. Rakennuskustannukset oli-
sivat yhteensä 374 M€. 

Supistetussa metrossa lisäkustannus 
olisi 172 M€, kun Santahaminan metro-
aseman lisäksi toteutettaisiin Gunillan-
tien metroasema uudelle rataosuudelle 
Koirasaarentie Santahamina. 

Liikennöintikustannukset ja ylläpito

Metron liikennöintikustannukset on las-
kettu samoin periaattein kuin kohdas-
sa 6.1 perusvaihtoehtojen osalta. Pika-
raitiokaluston ohjeellisena preferenssi-
tietona kaluston koon suhteen on käy-
tetty Tukholman Tvärbanan kalustoa. Lii-
kennöintikustannusten perustana on kui-
tenkin käytetty nykyisen automatisoimat-
toman metron korvaustasoa liikennelai-
toksen ilmoituksen mukaisesti. Kaluston 
pääomaeriä ei ole niissä eritelty.

Metron ja pikaraition ylläpitokustan-
nusten ero tulee ensisijaisesti siitä, että 

metrorata asemineen on huomattavas-
ti suurempi kiinteistö kuin pikaraitiotie. 
Metrossa on muun muassa neljä maan-
alaista asemaa enemmän kuin pikaraiti-
ossa. Metron ja pikaraition asemille on 
kuitenkin laskettu sama ylläpitokustan-
nus, 0.30 M€/ asema asemien kokoeros-
ta huolimatta. Metroaseman laiturien pi-
tuus on 90 metriä kahdelle vaunuparille, 
mutta esimerkiksi Tvärbanan kaksi vau-
nua vaatisivat vain 60 metriä pitkät laitu-
rit. Metron ratapalvelun kustannus on ny-
kytietojen perusteella 0.40 M€/km. Pika-
raitioradalla on käytetty arvoa 0.30 M€/
km, myös Santahaminan avoradalla. 

Pikaraitiovaihtoehdon liikennöinti- ja 
ylläpitokustannukset ovat koko Laajasa-
lo Santahamina-alueen osalta noin 24 
M€/vuosi, josta ylläpidon osuus on noin 
kolmannes. Metrovaihtoehdon vastaa-
vat kokonaiskustannukset ovat noin 22 
M€/vuosi. Ennen Santahaminan raken-
tamista supistetussa metrovaihtoehdos-
sa oli noin 4.5 M€/vuosi pienemmät lii-
kennöintikustannukset kuin raitiovaihto-
ehdossa raitioliikenteen korkeiden kus-
tannusten vuoksi (kohta 6.2). Tämä ero 
säilyy edelleen. Ylläpitokustannukset 
ovat kuitenkin metro-vaihtoehdossa pi-
karaitiovaihtoehtoon verrattuna noin 2.5 
M€/vuosi korkeammat, joten kokonaise-
ro on 2 M€/vuosi .

Kamppi-Laajasalo-Santahamina 
raideyhteyden rakennuskustannukset
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14.4 Varautuminen erilaisiin 
tulevaisuuksiin

Vaihtoehtoja on myös arvioitu siltä poh-
jalta, millaisia vapausasteita ne jättävät 
myöhemmin erilaisten tulevaisuuksien 
suhteen Laajasalossa ja Santahaminas-
sa. Vapausasteet ovat osin riippuvaisia 
myös teknisistä ratkaisuista, jotka vali-
taan raideyhteyden perustaksi Kruunu-
vuorenselällä (kaaviot).

Laajasalon RAITIO -vaihtoehto mah-
dollistaa tulevaisuudessa sekä MET-
RO-vaihtoehdon että PikaRAITIO-vaih-
toehdon toteuttamisen. Molempia rato-
ja on myöhemmin edelleen jatkettavis-
sa Kampilta.

Kruunuvuorenselän SILTA -vaihtoeh-
dossa on varauduttu sillan leveydessä 
mahdollisuuteen säilyttää yksi vaihtuva-
suuntainen kaista (ks. kohta 3.2) muulle 
kuin raideliikenteelle. Metron toteutuessa 
raitio-vaiheen jälkeen Kruunuvuorenran-
nan raitioyhteys voisi edelleen säilyä alu-
een asukkaiden ja Korkeasaaren ja Kruu-
nuvuorenrannan vapaa-ajan ja turistilii-
kenteen käytössä. Samalla se on myös 
Kruunuvuorenrannan liityntälinja me-
troon ja yhteys Laajasalosta kehittyvään 
Korkeasaaren ja sen ympäristön kansan-
puistoon. PikaRAITIO -vaihtoehdossa se 
antaa väljyyttä sillalle ja raitti on säilytettä-
vissä sillan molemmissa reunoissa. 

Elementtitunneliratkaisussa tämä ei ole 
perusteltua suurten kustannusten vuoksi 
ja siksi, että varausta ei olisi hyödynnettä-
vissä pikaRAITIO-vaihtoehdossa. 

Supistettu METRO-vaihtoehto sulkee 
pois mahdollisuuteen myöhempään Pi-
kaRAITIO-yhteyteen ja sitoo tulevaisuu-
den METRO-vaihtoehtoon. 

Kruunuvuorenselän
SILTA

Kruunuvuorenselän
ELEMENTTITUNNELI

Supistettu METRO
Laajasalo – Kamppi

Kantakaupunki, 2 asemaa
Laajasalo, 2 asemaa
Sillan leveys 12 m

Supistettu METRO
Laajasalo – Kamppi

Kantakaupunki, 2 asemaa
Laajasalo, 2 asemaa

II METROLINJA

METRO LAAJASALO – KAMPPI
Asemia lisätään

II METROLINJA
Osuus Kamppi – Pasila

Voidaan vaiheistaa Laajasalon osuuden jatkeena 
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Santahamina – Laajasalo – Kamppi – Pasila

SUPISTETTU METRO

RAITIO
Kruunuvuorenselän

SILTA
Kruunuvuorenselän

ELEMENTTITUNNELI

Raitioyhteys
Laajasalo – Hgin keskusta
3 linjaa, vaiheistettavissa

bussi / raitio
Sillan leveys 12–15 m

Raitioyhteys
Laajasalo – Hgin keskusta
3 linjaa, vaiheistettavissa

bussi / raitio

RAITIO /PIKARAITIO Laajasalo – Hgin keskusta
PIKARAITIO  Santahamina – Laajasalo –

Kamppi ( – Pasila)

Vaihtoehto METRO
Laajasalo – Kamppi

Raitioyhteys Kruunu-
vuorenrantaan ei säily

Vaihtoehto nopea ( PIKA )RAITIO
Santahamina – Laajasalo – Kamppi

II METROLINJA II METROLINJA
Santahamina – 

Laajasalo – 
Kamppi – Pasila

II METROLINJA
Osuus Kamppi – Pasila

ITÄMETRON HAARA
KAMPPI – PASILA
Voidaan vaiheistaa  

Voi olla pysyvä (raitio)
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14.5 Laajasalon ja Santahaminan 
raideyhteydet osana tulevaisuuden 
raideverkkoa

Liitteessä 5 on tarkasteltu, mikä merki-
tys on Laajasalolle ja Santahaminalle, jos 
ne ovat osa laajempaa seudullista raide-
verkkoratkaisua.

14.6 Uusi vaihtoehto Santahaminaan – 
pikaraition ja metron yhdistelmä

Uuden vaihtoehdon tarve

Laajasalon raidevaihtoehtojen järjestel-
mätarkastelun aikana on noussut esiin 
uusi vaihtoehto Santahaminan mahdol-
liseen rakentamiseen liittyen. Tähän on 
kolme keskeistä syytä:

1. Metrovaihtoehto on Laajasalo – San-
tahamina -alueella rakennuskustannuk-
siltaan varsin kallis pikaraitioon nähden. 
Rakennuskustannukset ovat yli 200 M€ 
korkeammat, koska joudutaan rakenta-
maan neljä maanalaista asemaa ja noin 
kaksi kilometriä tunnelirataa huonoissa 
pohjaolosuhteissa.

Pikaraitiossa ei ole maanalaisia seisak-
keita ja se voi käyttää yhteistä rataa Laa-
jasalon raitiolinjojen kanssa Koirasaaren-
tiellä ja Haakoninlahdentiellä.

2. Jos Laajasaloon toteutetaan ensi vai-
heessa raitioyhteys, siellä ei ole tarkoituk-
senmukaista palata takaisin metron lii-
tyntäliikennejärjestelmään. Pikaraitio on 
kapasiteetiltaan riittävä hoitamaan San-
tahaminan aiheuttaman lisäliikenteen.

3. Varautuminen metroon Kruunuvuoren-
rannassa on selvästi ongelmallisempaa 

kuin pikaraitioon. Metro aiheuttaa Haa-
koninlahden pohjoispuolella tilanvaraus-
ongelmia ja siitä johtuvia kustannuksia.

Näillä perusteilla on muodostettu uu-
si vaihtoehto, jossa pikaraitio tulee San-
tahaminasta Katajanokalle. Katajanokalla 
tapahtuu vaihto metroon sen kanssa yh-
teisellä asemalla laiturin poikki ilman ta-
sonvaihtoa. Metro (M-PaK3) ulottuu Pa-
silaan.
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Uutta vaihtoehtoa kuvaavia tunnuslukuja

Matkustajamäärät

Oheisessa kuvassa on esitetty Laajasalo 
Santahamina alueen liikenne länteen eri 
vaihtoehdoissa, kun raideyhteys ulottuu 
Pasilaan. Uudessa vaihtoehdossa (vii-
meisenä kuvassa) pikaraition matkusta-
jamäärä Kruunuvuorenselällä on 25 000 
matkustajaa/d. Ruuhka-ajan liikenne on 
hoidettavissa 4 minuutin vuorovälillä ja 
yhdellä yksiköllä.

Rakentamiskustannukset

Katajanokan aseman kustannus oli pika-
raitiovaihtoehdossa ja supistetussa met-
rossa mukana vain varauksena. Katajano-
kan aseman rakentaminen lisää uudessa 
vaihtoehdossa kustannuksia arviolta 40 
M€ ja metrovaihtoehdossa 30 M€. Pika-
raition korvaaminen metrolla Katajanokal-
ta Kamppiin ja Töölön suuntaan lisää kus-
tannuksia Kamppiin asti laskettuna lähin-
nä metron Kampin yhdysraiteiden ja kook-
kaampien asemien vuoksi noin 50 M€. 

Uuden vaihtoehdon rakennuskus-
tannukset Santahaminasta Kampille as-
ti laskettuna ovat siltavaihtoehdossa noin 
590 M€ ja tunnelivaihtoehdossa 670 M€. 
Vastaavat metrovaihtoehdon luvut ovat 
800 M€ ja 860 M€. Uuden vaihtoehdon 

rakennuskustannukset ovat täten noin 
200 M€ pienemmät kuin metrovaihtoeh-
dossa.

Liikennöintikustannukset ja ylläpito

Liikennöintikustannuksissa ja ylläpitokus-
tannuksissa ei tapahtune suuria muutok-
sia. Uuden pikaraitiovaihtoehdon liiken-
nöintikustannukset ovat edelleen suu-
remmat kuin supistetussa metrovaih-
toehdossa, mutta ylläpitokustannukset 
ovat edelleen sitä pienemmät.

Palvelutaso

Palvelutasoa on kuvattu samalla taval-
la kuin aiemmin kohdassa 14.3 eli mat-
ka-aikojen, vaihtomäärien ja arvotettujen 
matka-aikasäästöjen perusteella.

Kruunuvuorenrannan matka-ajat kan-
takaupunkiin pitenevät keskimäärin 
0.5 – 1 minuuttia aikaisempiin raidevaih-
toehtoihin nähden. Vaihtomäärät kasva-
vat, kun Santahaminan uusi pikaraitioyh-
teys ei tarjoa enää lisäpalveluna vaihdot-
tomia yhteyksiä Kruunuvuorenrannasta 
kantakaupunkiin aikaisempien raidevaih-
toehtojen tapaan.

Muusta Laajasalosta ja Santahami-
nasta matka-ajat kantakaupunkiin pite-
nevät keskimäärin 1-1.5 minuuttia aikai-
sempiin raidevaihtoehtoihin nähden, kun 

Laajasalo-Santahamina-alueen raidevaihtoehtojen 
arvotetut matka-aikasäästöt vaihtoehtoon 0+ 
(teoreettinen) verrattuna

� Muu pääkaupunkiseutu

� Muu Laajasalo

� Kruunuvuorenranta
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uusi pikaraitioyhteys ei tarjoa vaihdotto-
mia yhteyksiä alueelta kantakaupunkiin 
aikaisempien raidevaihtoehtojen tapaan. 
Santahaminan pikaraitioyhteydeltä on 
kuitenkin edelleen mahdollisuus vaihtaa 
Laajasalon raitiolinjoille yhteisellä pysä-
killä Haakoninlahdentiellä ja Koirasaaren-
tiellä. Kaikki vaihdot ovat joustavia, kos-
ka ne tapahtuvat yhteisellä raitiopysäkil-
lä Laajasalossa tai yhteisellä laiturilla Ka-
tajanokan asemalla.

Vaihtomäärät kasvavat samalla 1.5 ker-
taisiksi eli vaihtoja on suunnilleen sama 
määrä kuin vaihtoehdossa 0+. Vaihdot 
ovat kuitenkin joustavampia kuin vaihto-
ehdossa 0+, jossa lähes kaikki vaihdot ta-
pahtuvat tasonvaihtona metroon. 

Koko järjestelmää koskevat matka-ajat 
on arvotettu rahaksi (kuva). Pikaraitio-
vaihtoehdon matka-aikasäästöt vähene-
vät noin 10 %, kun järjestelmään tulee 

vaihto Katajanokalla sen sijaan, että rai-
deyhteys Pasilaan olisi vaihdoton. Uu-
den vaihtoehdon matka-aikasäästö, noin 
500 M€, on kuitenkin yhtä hyvä kuin su-
pistetun metron vaihtoehdossa Pasilaan. 
Täten palvelutasomielessä noin 200 M€ 
suuremmalle supistetun metron inves-
toinnille ei saataisi katetta juuri ollen-
kaan.

Kuvasta näkyy myös, että Laajasalo 
Santahamina raideyhteyden jatkaminen 
Kampilta tuo huomattavia synergiaetuja 
kaikissa vaihtoehdoissa. Noin 280 – 320 
M€ palvelutasohyödyt lisääntyvät noin 
250 – 260 M€. Tästä hyödystä kohden-
tuu noin 45 % Laajasalo Santahamina-
alueelle ja muu osa muulle pääkaupun-
kiseudulle.

Katajanokalle päättyvään pikaraitio-
vaihtoehtoon jää edelleen mahdollisuus 
jatkaa pikaraitiorataa Pasilaan, jos metro 

ei toteudu. Toinen mahdollisuus on, et-
tä itämetro jatkuu haarana Töölöön ja Pa-
silaan ja Santahaminan pikaraitio päät-
tyy Kampille. Tällaisia vaihtoehtoja on kä-
sitelty liitteessä 5: ”Laajasalon ja Santa-
haminan raideyhteydet osana tulevaisuu-
den raideverkkoa”. Molemmissa vaih-
toehdoissa raideyhteyden jatkuminen 
Kampilta antaa huomattavia synergiaetu-
ja, mutta ne kohdistuvat huomattavalta 
osin eri matkustajille. 
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C. Suositus Laajasalon 
raideyhteydeksi perusteluineen

1.	 Raideyhteys 2010-luvulla

RAITIO vai supistettu METRO?

Supistetun metron matkustajakysyn-•	

tä suhteessa tarjottuun kapasiteettiin 
on yhden vaunuparinkin junalla vähäi-
nen. Metro välineenä on kapasiteetil-
taan tarpeettoman suuri noin 20 000 
matkustajaa/d poikkileikkausliiken-
teen kuljettamiseen.

Supistetun metron rakennuskustan-•	

nus on noin 600 – 650 M€. Suurista 
rakennuskustannuksista johtuen hyö-
tykustannus on alhainen. Laajasalon 
metrolle ei ole löydetty halpaa ratkai-
sua, jonka hyödyt suhteessa kustan-
nuksiin olisivat hyväksyttävissä.

Raitiovaihtoehdon hyödyt ovat suuret •	

ja hyötykustannus kohtuullisen hyvä. 
Kokonaisinvestointi on saatavissa hy-
väksyttävälle tasolle niin, että toteutus 
on mahdollista Kruunuvuorenrannan 
rakentamisen alkuvuosina.

Supistetun metron valinta sitoisi Laa-•	

jasalon ja mahdollisesti rakennetta-
van Santahaminan tulevaisuuden me-
troon ja sulkisi pois nopean (pika) rai-
tio-vaihtoehdon.

SILTA vai BETONIELEMENTTITUNNELI?

Siltayhteys on rakennuskustannuksil-•	

taan (125 M€) merkittävästi halvem-
pi kuin betonielementtitunneli-vaihto-
ehto (205 M€). Vaihtoehtojen hyödyt 
ovat suunnilleen samat, joten silta-
vaihtoehdon hyötykustannus on huo-
mattavasti tunnelia parempi.

Siltayhteyden rakentaminen voi pe-•	

rustua koeteltuun tekniikkaan Suo-
messa. Rakentamisen riskit ovat myös 
vähäiset pohjaolosuhteista riippumat-
ta. Elementtitekniikalla toteutetulle 
tunnelille on löydettävissä osaamista 
maailmalta, mutta riskit ovat suurem-
mat. Suuremmat riskit liittyvät raken-
nuskustannuksiin, toteuttamiseen ja 
huonoihin pohjaolosuhteisiin. 

Vaihtoehdot eroavat toisistaan Kruu-•	

nuvuorenselällä teknisen ratkaisun 
näkymisen ja kulkijoiden näkymien 
suhteen. Silta näkyy tunnelia enem-
män ja sillalta näkee tunnelia parem-
min. Näihin seikkoihin liittyy arvostuk-
sia, joissa mielipiteet hajoavat. Mieli-
piteet ovat painottuneet käydyssä 
vuoropuhelussa enemmän siltayhtey-
den kannalle. Viime kädessä kysymys 
on mitattavien ominaisuuksien ja eri-
laisten arvojen keskinäisestä painot-
tamisesta.

EHDOTUS: Laajasalon raideyhteydeksi 2010-lu-
vulla valitaan RAITIO-vaihtoehto ja SILTA-yhte-
ys. 

2. 	 Varautuminen pitemmän 
aikavälin raideratkaisuihin 
Laajasalossa ja Santahaminassa

Selvitykset osoittavat, että nopea (pika) •	

raitio on tasavertainen vaihtoehto met-
rolle Santahaminassa sen mahdollises-
ti rakentuessa. Pikaraitioyhteys on kui-
tenkin rakennuskustannuksiltaan Laa-
jasalosta Helsingin keskustaan noin 
250 M€ halvempi kuin metro. 

Pääkaupunkiseudun kalustovalikoi-•	

maan tulee Raide-Jokerin, pikaraitio-
tien, myötä uusi kalustotyyppi. Pika-
raitio-rata kalustoineen on täten myös 
realistinen vaihtoehto Santahaminas-
sa.

Jos Laajasaloon toteutetaan ensi vai-•	

heessa raitioyhteys, siellä ei ole tarkoi-
tuksenmukaista palata takaisin met-
ron liityntäliikennejärjestelmään. Pika-
raitio on kapasiteetiltaan riittävä hoita-
maan Santahaminan aiheuttaman li-
säliikenteen.

Varautuminen metroon Kruunuvuo-•	

renrannassa on selvästi ongelmalli-
sempaa kuin pikaraitioon. Metro ai-
heuttaa Haakoninlahden pohjoispuo-
lella tilanvarausongelmia ja siitä joh-
tuvia kustannuksia.

EHDOTUS: Laajasalon suunnittelussa varaudu-
taan myöhemmin toteuttamaan pikaraitiotieyh-
teys välille Santahamina Katajanokka, josta 
edelleen jatkuvasta raideyhteydestä päätetään 
myöhemmin erikseen.
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Liitteet

Liite 1:	 Sompasaaren raitioyhteyden 
erillistarkastelu
Sörnäistenranta – Hermanninranta -osa- 
yleiskaavan mukaan Sompasaaresta teh-
dään asuinalue. Sompasaaren joukkolii-
kenneyhteyksien suunnittelussa on läh-
detty siitä, että alueelta on sekä vaihdo-
ton raitioyhteys Helsingin keskustaan et-
tä liityntäyhteys metroon Kalasataman 
metroasemalla. Myös kevyen liikenteen 
yhteyttä suoraan Pohjoisrantaan on pi-
detty tärkeänä.

Suora yhteys saadaan rakentamalla 
silta Sompasaaresta Tervasaarenpenke-
reen suuntaan. Tähän mahdollisuuteen 
on varauduttu osayleiskaavassa. Hana-
saari B voimalan kuljetukset edellyttävät, 
että silta on läppäsilta. Huviveneliikenne 
joudutaan järjestämään korkeatakilaisten 
alusten osalta uudelleen siltä osin, kuin 
veneet eivät mahdu sillan alitse. Niiden 

venepaikat vaihdetaan sillan eteläpuoli-
siin paikkoihin.

Sompasaaren osalta on tehty vertai-
lu, jossa siltayhteyttä on verrattu tilan-
teeseen ilman siltaa (kuva). Tämä vertai-
lu palvelee nyt tehtyä järjestelmätarkas-
telua. Vaihtoehtojen suunnittelu alueel-
la jatkuu muussa yhteydessä. Vertailus-
sa Kalasataman metroasemalta lähtevä 
raitiolinja menee joko Sompasaaren kär-
jen ja sillan kautta keskustaan tai kiertää 
Sompasaaressa käytyään Hanasaaren 
kautta keskustaan. Siltayhteys lyhentää 
raitiolinjaa yli 2 kilometriä. Muu linjasto 
on vaihtoehdoissa sama.

Raitiolinjan vuoroväli on ruuhka/päivä 
10 min/10 min. Linjan mitoitus perustuu 
Sompasaaren sillalle arvioituun matkus-
tajamäärään 6 000 matkustajaa/d ja noin 
500 matkustajaa/huippu-h, suunta. 

Raitioliikenteen liikennöintikustan-
nussäästöiksi on arvioitu lyhyemmän lin-
jan vuoksi 0.68 M€/vuosi ja palvelutaso-
hyödyiksi 0.62 M€/vuosi.

Siltayhteys lyhentää kevyen liikenteen 
yhteyksiä ja lisää niiden käyttöä Sompa-
saaresta. Nämä hyödyt on arvotettu niin, 
että toisaalta on arvotettu erikseen matka-
ajan lyhenemisestä saatava hyöty, toisaal-
ta lisääntyvien kevyen liikenteen matkojen 
terveyshyöty, yhteensä 0.8 M€/vuosi. 

Siltayhteyden ylläpito aiheuttaa kus-
tannuksia. Siltayhteyden ylläpidon kus-
tannuksiksi on arvioitu 0.38 M€/vuosi.

Siltayhteyteen liittyvät rakennuskus-
tannukset ovat yhteensä 35 M€. Läp-
päsillassa on varauduttu tehokkaaseen, 
nopeasti avattavaan ja tekniikaltaan var-
maan vaihtoehtoon, mikä lisää kustan-
nuksia. Lisäksi tarvitaan siltaa laivaliiken-
teeltä suojaavat johteet. 

Liisankadun uudelleen rakentamisen 
ja raitiotien nauhakustannusten (erotus 
Hanasaaren kautta kiertävään linjaan) li-
säksi kustannusarviossa on varaudut-
tu venesatamien uudelleenjärjestelyihin. 
Purjeveneiden ja muiden yli 7 metriä kor-
keiden alusten paikat siirretään siltayhte-
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yden eteläpuolelle ja niiden tilalle tulee 
matalatakilaisia veneitä.

Nettohyötyjen on arvioitu olevan pito-
aikana (40 v., D-3 %) 42 M€. 

Siltayhteyden hyötykustannussuhde 
on tällöin 1.2. Siltayhteys on otettu mu-
kaan kaikkiin vaihtoehtoihin.

Sompasaari Hanasaari alueen linjas-
toratkaisut ovat vielä suunnittelun koh-
teena. Siksi raitiovaihtoehdolle on lasket-
tu myös vaihtoehto, jossa Sompasaaren 
liikenne hoidetaan bussein. Pienemmän 
kaluston vuoksi laskelmissa on käytetty 
vuoroväliä 6 min/ 7.5 min.

Joukkoliikenteen liikennöintisäästöt ja 
siltayhteyden ylläpitosäästöt ovat tällöin 
hieman pienemmät. Investoinnit ovat 
32 M€ ja hyödyt pitoaikana noin 41 M€. 
Hyötykustannus on tällöin 1.3.

Mikäli Kruununhaan bussilinja 18 voi-
taisiin siltayhteyden tultua lopettaa, lisä-
hyödyt liikennöintikustannuksissa Hel-
singin keskustaan asti laskettuna olisivat 
0.49 M€/vuosi. Tätä ei ole otettu huomi-
oon järjestelmävertailussa.

42 netto 41 netto
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*Ei oteta huomioon hyötyjen summassa

Sompasaaren siltayhteyden hyödyt

� Kevyen liikenteen hyödyt

� Joukkoliikenteen palvelutaso

� Sompasaaren bussilinja, säästö

� Sompasaaren raitiolinja, säästö

� Bussi 18, säästö *

� Jäännösarvo

� Siltayhteyden ylläpito

Vaihtoehtona korkeatakilaisten alusten 
siirtämiselle siltalinjan eteläpuolelle on ai-
emmin esitetty idealuonnos, jossa Som-
pasaaren eteläosaan suunniteltuun ka-
navaan tehtäisiin läppäsilta (kuva). Sen 
kautta ohjattaisiin Kalasataman raitiotie 
ja kanavan eteläpuolinen ajoneuvoliiken-
ne. Kanavan yli johtavan sillan läppä voi-
taisiin hyväksyä avattavaksi aikataulun 
mukaan 0.5 – 2 tunnin välein häiritsemät-
tä liiaksi muuta liikennettä. Raitioliikenne 
otettaisiin huomioon avausajoissa. Lisäk-
si nykyiseen Korkeasaaren siltaan tehtäi-
siin läppä, jota avattaisiin myös aikatau-
lutetusti. Tämä vaihtoehto vaatii erillisen 
tarkastelun.
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Liite 2:	  Korkeasaari – Hylkysaari – 
Mustikkamaa -alueiden  
kehitysnäkymät

Alueista on ollut tekeillä kehittämissuun-
nitelmia. Korkeasaari on Suomen ensim-
mäinen kansanpuisto, jonka kehittämi-
seksi haetaan uusia ideoita.

Korkeasaaren kehittämisen mahdol-
lisuuksia kartoitetaan 12.6. – 31.10.2008 
käytävällä aatekilpailulla, jonka Helsingin 
kaupunki järjestää kansainvälisenä kut-
sukilpailuna. Kilpailun tarkoituksena on 
löytää kaupungin keskustan tuntumassa 
sijaitsevalle, kolmesta saaresta koostu-
valle kilpailualueelle paikan luonteeseen 
ja käyttöön sopiva sekä suunnitteluta-
voitteet täyttävä suunnitelma, joka tarjo-
aa laadukkaat ja toteutuskelpoiset lähtö-
kohdat alueen kehittämiselle.

Suunnittelun tavoitteena on kehittää 
ja uudistaa eläintarhatoimintaa ja alueen 
yleistä maisemallista ilmettä sekä lisätä 
alueen vetovoimaisuutta matkailijoiden 
ja asukkaiden näkökulmasta. Suunnitte-
lun tavoitteena on etsiä ratkaisuja, joil-
la nostetaan Korkeasaaren profiilia mat-
kailukohteena sekä monipuolistetaan ja 
tehostetaan alueen virkistyskäyttöä. Kor-
keasaari liittyy kiinteästi sekä Mustikka-
maan virkistysalueeseen että tulevan Ka-
lasataman asuinalueeseen. Kantakau-
pungin ja Kruunuvuorenrannan välille 
suunniteltu joukkoliikennelinjaus toimii 
kilpailun lähtökohtana.

Kilpailualue käsittää Korkeasaaren, 
Hylkysaaren ja Palosaaren (kuva). Tar-
kastelualue sisältää lisäksi Mustikka-
maan Korkeasaareen johtavan kulkurei-
tin osalta sekä saaria ympäröivät vesialu-
eet suunnittelussa huomioitavien uusien 
siltajärjestelyiden osalta.

Korkeasaaren pohjoispään raitiopy-
säkki on lähtökohta kansanvälisessä kil-
pailussa. Raitiopysäkkiin liittyvä kuvaso-
vitus on oheisessa kuvassa. Sompasaari 
Korkeasaari siltayhteyteen liittyviä kuva-
sovituksia on liitteessä 4
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Liite 3: Supistetun 
metrovaihtoehdon määrittely
Supistetun metron vaihtoehdon määrit-
telemiseksi on tehty tarkastelu, jossa on 
tutkittu eri asemayhdistelmiä ja niihin liit-
tyviä linjastoja. Yleiskaava 2002:ssa on 
Kamppi Katajanokka osuudella (K) nel-
jä asemaa ja Laajasalossa (L) kolme ase-
maa. Yleiskaavasta poiketen on tässä 
vertailussa käytetty supistetun metron 
valinnassa metrolinjaa, jossa on keskus-
tassa yhdistetty Erottajan ja Kauppatorin 
asemat Espan asemaksi.

Oheisessa kuvassa on esitetty aiem-
min tehty tarkastelu eri asemayhdistel-
mien K4L3…K2L1 arvotetuista matka-
aikahyödyistä vaihtoehtoon 0+ nähden 
(metron vuoroväli ruuhka/päivä 5/8 mi-
nuuttia). Lisäksi on tarkasteltu vuorovä-
liä 10/10 potentiaalisilla supistetun met-
ron vaihtoehdoilla K2L2 ja K2L1.
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K2L3
5/8

K2L2
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K2L2
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K2L1
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K2L1
10/10

M
€

Vaihtoehto
Vuoroväli, ruuhka / päivä

Laajasalon metrovaihtoehtojen matka-aikahyödyt 0+ 
vaihtoehtoon nähden
(Hylkysaarta sivuava eteläinen linjaus)

� Muu Laajasalo

� Kruunuvuorenranta

Selityksiä:
K4  Keskustassa asemat: Kamppi, Erottaja, Kauppatori, Katajanokka (Yleiskaava 2002)
K3  Keskustassa asemat: Kamppi, Espa, Katajanokka
K2  Keskustassa asemat: Kamppi, Espa (valittu supistettuun metroon M – K2L2)
L3  Laajasalossa asemat: Kruunuvuorenranta, Koirasaarentie, Gunillantie
L2  Laajasalossa asemat: Kruunuvuorenranta, Koirasaarentie (valittu supistettuun  metroon M – K2L2) 
L1  Laajasalossa asemat: Kruunuvuorenranta

Kolmen aseman vaihtoehto K2L1 joh-
taisi Laajasalossa liityntäjärjestelmään, 
jossa Laajasalon ainoalle metroasemalle 
Kruunuvuorenrannassa jouduttaisiin jär-
jestämään osin oma liityntälinjastonsa lii-
tyntäterminaaleineen. Täten vaihtoehto 
K2L2 on valittu perusratkaisuksi, jolloin 
Herttoniemen metroaseman liityntälinjas-
to syöttää myös supistettua metroa. Su-
pistetun metron vuoroväliksi lopulliseen 
vaihtoehtojen vertailuun on kuitenkin va-
littu vuoroväli ruuhka/päivä 5/5 minuut-
tia. Liityntäliikenteen toimivuutta ja met-
ron palvelutasoa voidaan täten parantaa, 
joskin metron kapasiteetin käyttöaste yh-
den vaunuparin juninkin jää tällöin alhai-
seksi. Huipputuntinakin ruuhkasuunnas-
sa lähes kaikki saavat istumapaikan.
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1. Pohjoisranta Sompasaari yhteys

2. Sompasaari Korkeasaari yhteys

Läppäsilta Merihaasta katsottuna

Liite 4: Suunnitelmiin liittyviä kuvasovituksia
Oheisissa kuvissa on esitetty kuvasovituksia silloista yllä olevaan merikorttiin merkityistä paikoista.
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22
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 20  Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Suomenlinnasta päin katsottaessa
23

Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta
Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 21  Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Suomenlinnasta päin katsottaessa

24
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 22  Kuvasovitus vaihtoehdosta 3 Suomenlinnasta päin katsotteassa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Suomenlinnasta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Suomenlinnasta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 3 Suomenlinnasta päin katsottaessa

3. Kruunuvuorenselän sillat

Vaihtoehto 1: Yksipyloninen vinoköysisilta
Vaihtoehto 2: Palkkisilta
Vaihtoehto 3: Kaksipyloninen vinoköysisilta

Katselupaikat Suomenlinna, Katajanokka, Mustikkamaa ja Kulosaari.
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25
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 23  Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Katajanokalta katsottaessa
26

Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta
Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 24  Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Katajanokalta katsottaessa

27
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 25  Kuvasovitus vaihtoehdosta 3 Katajanokalta katsottaessaKuvasovitus vaihtoehdosta 3 Katajanokalta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Katajanokalta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Katajanokalta päin katsottaessa
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28
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 26  Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Mustikkamaalta katsottaessa
29

Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta
Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 27  Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Mustikkamaalta katsottaessa

30
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 28  Kuvasovitus vaihtoehdosta 3 Mustikkamaalta katsottaessaKuvasovitus vaihtoehdosta 3 Mustikkamaalta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Mustikkamaalta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Mustikkamaalta päin katsottaessa
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31
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 29  Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Kulosaaresta katsottaessa

32
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 30  Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Kulosaaresta katsottaessa

33
Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdistävä silta

Alustava rakennetekninen yleissuunnitelma

Kuva 31  Kuvasovitus vaihtoehdosta 3 Kulosaaresta katsottaessaKuvasovitus vaihtoehdosta 3 Kulosaaresta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 2 Kulosaaresta päin katsottaessa

Kuvasovitus vaihtoehdosta 1 Kulosaaresta päin katsottaessa
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PÄÄKAUPUNKISEUDUN RAIDEVERKON KEHITTÄMISSUUNTIA

Ksv / Liikennejärjestelmätoimisto
4.2.2008  / PVu, HHä, MLP

Liite 5: Laajasalon ja Santahaminan 
raideyhteydet osana tulevaisuuden 
raideverkkoa

1. Tarkastelun rajaus

Tässä selvityksessä pyritään ratkaisuun 
Laajasalon raideratkaisusta 2010-luvulla. 
Se on askel kohti tulevaisuuden raiderat-
kaisuja, joita on esitetty esimerkiksi Hel-
singin yleiskaava 2002:ssa ja pääkaupun-
kiseudulla yhteisesti laadituissa liikenne-
järjestelmäsuunnitelmissa (PLJ). Pitkän ai-
kavälin visioista, jotka eivät kaikilta osin si-
sälly näihin suunnitelmiin, on olemassa eri 
toimijoiden esittämiä ratkaisuja. Tällaisia 
ovat muun muassa Ratahallintokeskuksen 
visiotarkastelut 2050 Etelä-Suomen rauta-
tieliikenteestä ja Helsingissä liikennelaitok-
sen visio ”Isosta liitynnästä”.

Oheisessa kuvassa on esitetty raide-
liikenneverkon keskeisiä kehittämissuun-
tia Helsingistä katsoen. Laajasalon suh-
teen tehtävien ratkaisujen osalta on poh-
dittava, millaisia tulevaisuuden raidever-
kon kehittämissuuntia ne tukevat tai sul-
kevat pois. Rantametron laajuudella län-
teen Matinkylästä tai itään Sipoon suun-

taan ei ole merkitystä Laajasalon raiderat-
kaisuja ajatellen. 

Yleiskaava 2002:n mukaisesti II met-
rolinjaan on varauduttava osana Laajasa-
lon suunnan maankäyttöratkaisuja. Met-
ro ulottuu yleiskaavassa Pasilaan asti. 
Mahdollisuuteen jatkaa metroa edelleen 
Pasilasta on varauduttu. Yleiskaavassa 
on sitä vastoin esitetty varaus ns. VIIRA-
pikaraitio radalle Malmin ja Viikin alueel-
ta Helsingin keskustan suuntaan. Eräis-
sä visioissa se on linjattu Pasilan ja Töö-
lön kautta tunnelissa keskustaan. 

 Liikennelaitoksen pitkän aikavälin vi-
sioissa kuten ”Iso liityntä” Töölön metroa 
on jatkettu mm. Helsinki – Vantaa-lento-
asemalle ja/tai siirrytty tehostettuun met-
ron ja lähijunien liityntäjärjestelmään, jos-
sa Helsingin keskustaan ei tule esikau-
punki- ja seutubusseja. Metron liityn-
täasemia olisivat mm. Maunula ja Viik-
ki. Visio ei perustu ensisijaisesti uusiin 
maankäyttövisioihin, vaan joukkoliiken-
nejärjestelmän rakenteelliseen muutok-
seen. Visio ei sisälly PLJ 2007:n tilanva-
raussuunnitelmaan, mutta Töölön met-
ron jatkaminen Pasilasta eteenpäin sisäl-
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tyy PLJ 2007:ssä lisäselvityksiä edellyttä-
viin hankkeisiin.

”Isossa liitynnässä” olisi kyseessä 
merkittävä rakenteellinen muutos seudun 
nykyiseen joukkoliikennejärjestelmään 
raskaan raideliikenteen käytön suuntaan. 
Kohdassa 14 esitetty Santahaminan vaih-
toehtoinen visio metrolle, pikaraitio, olisi 
vastaava askel kevyemmällä raideratkai-
sulla. Sitä on myös laajennettavissa pit-
källe pohjoiseen ja koilliseen Viikin suun-
taan metron tapaan. Raiteen jatkaminen 
Pasilasta lisää Töölön suunnan raideyh-
teyden käyttöä huomattavasti. Lisäys on 
riippuvainen liityntäliikenteen laajuudes-
ta ja Töölön raideyhteyden sekä suorien 
bussiyhteyksien ja rautateiden lähiliiken-
teen työnjaosta.

Toisaalta on ollut Ratahallintokeskuk-
sen toimesta tutkittavana muun muassa 
pääradan kääntäminen lentokentän kaut-
ta Helsingin keskustaan ja rautateiden lä-
hiliikenteen vahvistaminen tulevaisuu-
dessa. Niihin liittyy osin ns. Pisara-rata, 
joka on jo mukana yleiskaava 2002:ssa 
ja PLJ 2007:ssä. Pääradan kääntäminen 
esiintyy visiona Ratahallintokeskuksen 
vuonna 2004 laatimassa ”Etelä-Suomen 
rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050” 
–raportissa ja se on ollut vahvasti esillä 
vuosina 2007 – 2008 laadittavassa Hel-
singin ja Pietarin välisen nopean radan 
esiselvityksessä. 

Vaikka eri visiot eivät kilpailisi samois-
ta matkustajista, ne voivat kilpailla sa-
moista niukoista rahoitusresursseista.

Raide-Jokeri sisältyy yleiskaava 
2002:een ja PLJ 2007:n 2. vaiheen suun-
nitelmiin.

Laajasalossa syntyvien matkojen mää-
rä on Pasilasta mahdollisesti jatkuvas-
sa raideyhteydessä pieni. Näillä matkoil-
la ei täten ole suurta merkitystä Laajasa-
lon raidejärjestelmien vertailun kannalta. 
Tässä tarkastelussa onkin rajoituttu Pa-
silaan ulottuviin raideratkaisuihin kanta-

kaupungissa. Laajemmat raideratkaisut 
ovat seudullisia kysymyksiä, joita suun-
niteltaneen tulevaisuudessa laajenevan 
seudullisen yhteistyön puitteissa. Tällai-
nen selvitys on edellä mainittu YTV lähi-
aikoina käynnistämä raideliikenneverkko-
selvitys 2050.

2. Tarkastelutapa

Tarkastelussa puiteverkkoon on lisätty uu-
si raideverkko-osuus ottamatta huomioon 
muutoksia, jotka ovat tehtävissä tai tar-
peen tehdä muussa linjastossa, termi-
naali- ja liityntäpysäköintijärjestelmässä, 
maankäyttöratkaisuissa jne. järjestelmän 
saamiseksi tasapainoiseksi kokonaisuu-
deksi. Periaatteessa uusi raide-element-
ti ilman muita järjestelyjä edustaa tällöin 
palvelutason maksimihyötyä sitä edeltä-
vän järjestelmän käyttäjille. Palvelutason 
paraneminen on arvotettu (40 vuotta, D- 
3 %). Hyödyn kohdistuminen Laajasalol-
le on eritelty.

Palvelutasohyödyn rinnalla on esitetty 
raideosuuden rakentamiskustannus.

Nämä luvut auttavat hahmottamaan 
uuden osuuden merkitystä raideverkos-
sa. Niiden perusteella ei ole tehtävissä 
hyötykustannustarkasteluja. Uusi raide-
elementti merkitsee käytännössä lähes 
aina karsintoja muussa joukkoliikenne-
verkossa, jotta saadaan tasapainotettu 
kokonaisuus palvelutasohyötyjen, liiken-
nöintikustannusten säästöjen ja muiden 
hyötyjen kesken investoinnin kohtuulli-
sen hyötykustannuksen turvaamiseksi.

Esitetyt liikennemäärät ja hyödyt kos-
kevat pääkaupunkiseudun sisäistä liiken-
nettä.
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3. Tarkastellut raideosuudet (ks. kuvat)

Tarkastelu on tehty Pisara-radalle ja 
Kamppi – Pasila-metro-osuudelle. Kamp-
pi – Pasila-metro voi olla joko Itämetron 
haara, II metrolinjan itsenäinen raken-
nusvaihe tai Laajasalon metron jatke. Li-
säksi on tarkasteltu pikaraitiota vaihtoeh-
tona metrolle ja raiteiden vaihtoehtoisia 
linjausmahdollisuuksia keskustassa.

Pisara

Päärautatieaseman kapasiteetti on nyky-
ään käytännössä kokonaan käytetty. Pi-
sara mahdollistaa muun muassa sen ka-
pasiteetin lisäämisen, rautateiden jake-
lun parantamisen keskustassa ja parem-
mat vaihtoyhteydet rantametroon Haka-
niemessä. 

Pisaran palvelutason kokonaishyödyt 
ovat noin 260 M€. Laajasalon raideratkai-
sut eivät juuri vaikuta Pisaran hyötyihin.

Itämetron haaroittaminen Töölöön ja Pasilaan

Lauttasaarensalmen siltojen joukkolii-
kenteen nykyinen matkustajamäärä, yh-
teensä 53 000 matkustajaa/d, on noin 40 
% Kulosaaren sillan matkustajamääris-
tä, 135 000 matkustajaa/d. Liikenne on 

pysynyt melko vakiona, 50 000 – 60 000 
matkustajaa/d, 20 vuoden ajan. Länsi-
metron kapasiteettitarjonta, joka on yh-
tä suuri kuin Itämetrossa, on täten vajaa-
käytössä. Liikenteen on kuitenkin ennus-
tettu kasvavan metron valmistuttua.

Haaroittaminen tarkoittaa myös sitä, et-
tä länsisuunnan käyttämätöntä kapasiteet-
tia otetaan Töölön suunnan liikenteen käyt-
töön. Haaroitettu metro mahdollistaa vie-
lä 100 % kasvun länsimetrossa (vuoroväli 
haaroilla 4 minuuttia, 2 vaunuparin junat) 
ja noin 100 000 matkustajaa/d molemmil-
la haaroilla. Vaihto metrohaarojen välillä ta-
pahtuu laiturin poikki ilman tasonvaihtoa.

Testiverkoissa matkustajamäärä Kam- 
pin pohjoispuolella on noin 40  000 
matkustajaa/d, josta Laajasalon osuus 
noin 1/10. 

Kun hyväksytään länsimetron ”ylika-
pasiteetin” ottaminen käyttöön haaroit-
tamalla Itämetro Töölöön, hyöty muulle 
järjestelmälle on noin 210 M€. Tästä Laa-
jasalon osuus on noin 10 %. Vaikutukset 
länsimetron käyttäjiin huomioiden (met-
ron vuorovälin piteneminen) nettohyö-
ty on noin puolet tästä. Jatkamalla Ta-
piolaan päättyväksi ajateltua toista juna-

Investointi 250 M€

Arvotettu matka-aikamuutos:

- koko pks 260 M€

- Laajasalo – M€

Investointi 310 M€

Arvotettu matka-aikamuutos:

- koko pks 210 M€

- Laajasalo 20 M€
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metroon Kruunuvuorenselällä lisää noin 
2 000 matkustajaa/d. Palvelutason koko-
naishyödyt Laajasalo Kamppi Pasila met-
rosta ovat noin 350 M€, josta Laajasalon 
osuus on noin 220 M€ ja muun pääkau-
punkiseudun 130 M€. Hyöty kasvaa su-
pistettuun metroon Kamppi Laajasalo M-
K2L2 nähden noin 190 M€, josta on Laa-
jasalon osuutta noin 1/3 ja muun pääkau-
punkiseudun noin 2/3.

Pikaraitio vaihtoehtona metrolle

Pikaraitio voi korvata II metrolinjan Santa-
hamina – Kamppi – Pasila. Se voi olla erityi-
sen perusteltu, jos Raide-Jokeri toteute-
taan ja se tuo mukanaan sen liikennöintiin 
soveltuvan uuden raidekaluston.

Pikaraitio Santahamina – Laajasa-
lo – Kamppi soveltuu myös raideverk-
koon, jossa Itämetro on haaroitettu ny-
kyiseltä Kampin metroasemalta Töölön 
suuntaan.

Investointi 365 M€

Arvotettu matka-aikamuutos:

- koko pks 120 M€

- Laajasalo 13.M€

Investointi 305 M€

Arvotettu matka-aikamuutos:

- koko pks 190 M€

- Laajasalo 63 M€

ryhmää pidemmälle vaikutukset lännes-
sä pienenevät.

Haaroittamisen hyötyihin ei ole juu-
rikaan vaikutusta sillä, onko Laajasa-
lon Raitio toteutettu vai ei. Supistetussa 
metrossa haaroitus ei ole mielekäs väli-
vaihe.

II metrolinjan vaihe Kamppi Pasila

Testiverkoissa matkustajamäärä Kam-
pin pohjoispuolella on noin 25  000 
matkustajaa/d, josta Laajasalon osuus 
noin 1/10. 

Osuuden hyödyt itsenäisenä välivai-
heena ovat noin 120 M€ (lisättynä vaih-
toehtoon 0+), josta Laajasalon hyödyt 
ovat noin 10 %. (vuoroväli ruuhka/päivä 
5/8 minuuttia). Raitiovaihtoehdossa Laa-
jasalon raitiolinjojen jatkaminen heiluri-
linjoina Töölöön vähentää hieman Kamp-
pi Pasila metron käyttöä ja hyötyjä vaih-
toehtoon 0+ verrattuna. Kokonaishyödyt 
Raitio-vaihtoehdossa ovat noin 250 M€.

Metro-osuus Kamppi Pasila on ly-
hyt. Itsenäisenä hankkeena sen koko-
naishyötyjä suhteessa investointiin on 
vaikea lisätä. Se onkin nähtävä välivai-
heena laajempaan metroverkkoon siirty-
mistä. Tavoitteeseen voidaan siirtyä sekä 
Raitio-vaihtoehdon että supistetun met-
ron kautta, mutta raideverkon kehittä-
mispolku on erilainen.

Laajasalon supistetun metron  
jatke Kamppi – Pasila 

Testiverkoissa (metron vuoroväli ruuh-
ka/päivä 5/8 minuuttia) matkustajamäärä 
Kampin pohjoispuolella on noin 35 000 
matkustajaa/d, josta Laajasalon osuus 
noin 1/4. Vaihtoehto tuo supistettuun 
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Liite 6: Laajasalon raideyhteyttä 
koskevaa materiaalia ja tausta-
aineistoa
Laajasalon raideyhteyttä on suunniteltu 
vuodesta 1999 alkaen kaupunkisuunnit-
teluviraston liikennesuunnitteluosaston 
ja yleiskaavatoimiston yhteistyönä osana 
yleiskaava 2002:n valmistelua ja yleiskaa-
va 2002 hyväksymisen jälkeen sen poh-
jalta. Kaikissa suunnitelmissa lähtökohta-
na on ollut yhteyden vaiheistaminen rai-
tio-(bussi-) vaiheeseen ja metrovaihee-
seen yleiskaavan toteuttamissuunnitel-
maan kirjatun kehittämispolitiikan mu-
kaisesti. 

Kaikkiin vaihtoehtoihin on pyritty saa-
maan samalla kevyen liikenteen yhteys. 

Yhteistyö on laajentunut suunnittelun 
edetessä Helsingin hallintokuntien ja lai-
tosten väliseksi yhteistyöksi. 

Tästä suunnittelusta on olemassa mm. 
seuraavaa aineistoa:

1. Helsingin toinen metrolinja. Toiminnallinen 
selvitys. TÖMPS-projekti.Helsingin kaupun-
kisuunnitteluviraston liikennesuunnittelu-
osaston selvityksiä L 2003:1. Helsingin lii-
kennelaitoksen suunnitteluyksikön selvi-
tyksiä S: 1/2003. 27.8.2003.

Käsittelee koko toista metrolinjaa.•	

Dokumentoi suunnitteluhistoriaa vuo-•	

teen 2003 asti.
Laajasalon raideyhteytenä 1. vaihees-•	

sa on tarkasteltu läppäsilta-saari-sil-
ta/tunneli-vaihtoehtoja (Katajanokan-
luodon linjaussuunta). Metrovaihees-
sa on lisäksi tunneliyhteys Katajano-
kalta Hylkysaaren laajennukseen. Bus-
siyhteys on tarkastelussa mukana.
Raportissa on tehty valintoja järjestel-•	

män ja yhteyden linjauksen suhteen. 

2. Kruunuvuorenrannan joukkoliikennejärjestel-
mien vertailu ja Laajasalon kaupunkirakenteen 
toteuttamisen visiot. Helsingin kaupunki. Kau-
punkisuunnitteluvirasto. Julkaisuja 2005:12.

Perustuu ns. siltayhteys-vaihtoeh-•	

toon, jossa raitiovaiheessa on läppä-
silta-saari-vinoköysisilta ja jota met-
rovaiheessa täydennetään betoniele-
menttitunnelilla Katajanokalta saareen 
(Hylkysaaren linjaussuunta).
Sisältää vertailun siltayhteysvaihtoeh-•	

don ja KSV/TEK:n teettämän ns. sy-
vätunnelivaihtoehdon kesken.

3. Laajasalon suunnan metro ja kaupunkiraken-
teen toteuttamisen visio. Tunnelimetron uusi 
vaihtoehto Kruunuvuorenselällä. Muistio. KSV/
LLJ. 30.3.2006 / P. Vuonokari

Koskee ns. matalatunneliratkaisua, •	

jossa tunnelit toteutetaan upotettavi-
na betonielementtitunneleina. Ns. sil-
tayhteys-vaihtoehdon vinoköysisilta-
osuus on korvattu upotettavalla beto-
nielementtitunnelilla. Muistio on ollut 
lähtöaineistona VTT:n konsulttityölle. 
Sisältää ns. matalametron ja syvämet-•	

ron vertailun.
Sisältää kuvauksen raideyhteyden ai-•	

emmista suunnitteluvaiheista.

4. Kruunuvuorenselän raideyhteys Laajasa-
loon. Suunnitelmakartta 1:4 000/1:400. Helsin-
gin kaupunkisuunnitteluvirasto. Liikennesuun-
nitteluosasto. 29.3.2006 (Tarkistettu 29.9.2006 
ja 3.11.2006). 

On ns. matalatunneliyhteyttä koskeva •	

esisuunnitelma VTT:n konsulttityössä 
tehdyn arvioinnin pohjaksi.

5. Upotettujen tunneleiden käytettävyys Helsin-
gin olosuhteissa – Sovellusesimerkkinä Kruunu-
vuorenselän alitus. Helsingin kaupunki. Kiinteis-
tövirasto/Geo. Kaupunkisuunnitteluvirasto. VTT. 
Tutkimusraportti VTT-R-08203-06. 29.9.2006.

Selvitys koskee vaiheistetun raideyh-•	

teyden toteutustapaa ja kustannuk-
sia Kruunuvuorenselällä erityisesti 
upotettavien betonielementtitunneli-
en osalta. 
Siltayhteysvaihtoehdosta on olemas-•	

sa lisäksi seuraava tekninen selvitys:

6. Laajasalon joukko- ja kevyenliikenteen yhte-
ys. Siltavaihtoehto. Kustannusarvio. Helsingin 
kaupunki. Kaupunkisuunnitteluvirasto. Yleis-
suunnitteluosasto. Insinööritoimisto Oy Matti-
la & Co. 30.11.2004.
Lisäksi teknistaloudellinen toimisto on 
teetättänyt ns. metron syvätunnelivaih-
toehdosta seuraavan selvityksen:

7. Laajasalon tunnelimetron rakennettavuus-
ja kustannustarkastelu. Helsingin kaupunki. 
Kaupunkisuunnitteluvirasto/YS/TEK. Fundus. 
14.05.2004.

Tunnelissa ei ole toteutettavissa yleis-•	

kaava 2002 toteuttamissuunnitelman 
mukaisia vaiheita ja se olisi täten vain 
pitkän aikavälin varaus. 

8. Laajasalon metro. Kustannusarvion päivitys. 
Helsingin kaupunki. Kaupunkisuunnitteluviras-
to. FUNDATEC. 9.1.2008.
Raportti päivittää edellisen raportin (7) 
kustannusarvion Katajanokan ja Kruunu-
vuorenrannan asemien välisen tunnelin 
osalta.

9. Suora raideyhteys Laajasaloon (ja Santaha-
minaan). Miten se vaikuttaa asuntojen hintaan? 
Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto. Muistio 
11.4.2007. Esko Lauronen.

Muistiossa kootaan yhteen Kruunu-•	

vuorenrannan ja muun Laajasalon 
maan arvon nousua koskevat selvi-
tykset sekä tehdään oma arvio mm. 
tilastotietojen ja Tukholman referens-
sitietojen pojalta.

10. Laajasalon joukkoliikennejärjestelmien ver-
tailu. Kaupunkisuunnitteluvirasto/Liikennejär-
jestelmätoimisto. (Liikennelaitos/Suunnittelu-
yksikkö). 10.5.2007.

11. Laajasalon joukkoliikennejärjestelmien 
vertailu. Täydentävät selvitykset. Kaupunki-
suunnitteluvirasto/Liikennejärjestelmätoimis-
to.10.5.2007.

Raportit 10 ja 11 ovat olleet kaupun-•	

kisuunnittelulautakunnan käsittelyssä 
31.5.2007. Asiassa on tehty jatkotyö-
tä koskevia päätöksiä. 

12. Laajasalon raideyhteys-supistettu metro. 
Helsingin kaupunki. Liikennelaitos. Kiskos/Sep-
po Vepsäläinen. Suunnitteluyksikön julkaisuja 
D: 4/2007. 14.5.2007.

13. Laajasalon joukkoliikennejärjestelmä. Yh-
teiskuntataloudelliset tarkastelut. Luonnos 
18.9.2007. HKL (Strafica).

13 B. Laajasalon raidevaihtoehtojen järjestel-
mätarkastelu 2008. Hyötykustannuslaskelmat. 
Luonnos 19.5.2008. (Strafica).

14. Raitiotie- ja kevytliikenneyhteys Kruunun-
haasta Sompasaareen, vaihtoehtotarkastelut. 
Kaupunkisuunnitteluvirasto. Ramboll Finland 
Oy. 31.3.2008. Työryhmässä Ksv, Kv/Geo, Hel-
singin satama, HKR, HKL.

Selvitys on toiminnallinen ja tekninen •	

raportti ko. välin ratkaisuksi osana 
Sompasaaren ja Laajasalon yhteyttä. 
Vertailtavana vaihtoehtona olivat avat-
tava silta ja ns. automaattinen kulje-
tustasanne. Jatkotyöhön suositellaan 
yksimielisesti läppäsiltavaihtoehtoa. 
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15. Korkeasaaren ja Kruunuvuorenrannan yhdis-
tävä silta. Alustava rakennetekninen yleissuun-
nitelma. Kaupunkisuunnitteluvirasto. Liikenne-
laitos. Ramboll Finland Oy. 2008. Työryhmässä 
Ksv, Kv/Geo, Helsingin Satama, HKR, HKL.
Suunnitelma on laadittu kolmelle tekni-
selle vaihtoehdolle, palkkisilta ja 1- tai 
2-pyloninen vinoköysisilta. Suunnitel-
man lähtötietoina ovat olleet Kaupunki-
suunnitteluviraston Liikennejärjestelmä-
toimistossa laaditut luonnokset.

16. Kruunuvuorenselän elementtitunneli. Alus-
tava rakennetekninen yleissuunnitelma. Kau-
punkisuunnitteluvirasto. Liikennelaitos. Pöyry 
Infra Oy. 28.2.2008. Työryhmässä Ksv, Kv/Geo, 
Helsingin Satama, HKR, HKL.

Tunnelia käyttävät kevyt liikenne se-•	

kä raideliikenteen osalta ensimmäi-
sessä vaiheessa raitiotie ja myöhem-
min mahdollisesti metro. Suunnitel-
man lähtötietoina ovat olleet Kaupun-
kisuunnitteluviraston Liikennejärjes-
telmätoimistossa laaditut luonnokset.

17. Raitio- ja kevyen liikenteen silta välillä Kor-
keasaari-Sompasaari sekä Korkeasaaren pysäk-
ki. Kaupunkisuunnitteluvirasto. Liikennelaitos. 
Ramboll Finland Oy. Kesäkuu 2008. Työryhmäs-
sä Ksv, Kv/Geo, Helsingin Satama, HKR, HKL.
Raportti sisältää Korkeasaari Sompasaa-
ri sillan alustavan yleissuunnitelman ja 
Korkeasaaren pohjoispään raitiopysäk-
kiä koskevan suunnitelman kustannus-
arvioineen.

18. Länsimetro. Hankesuunnitelman tekni-
nen osa. Tekninen kansio. KUSTANNUSAR-
VIORAPORTTI. Konsulttiyhteenliittymä FKW. 
21.12.2007.

19. Töölön metron alustavan yleissuunnitelman 
tarkistaminen ja Pasilan metroaseman vaihtoeh-
dot. Liikennelaitos. Kaupunkisuunnitteluvirasto. 
Sito Oy. Arkkitehtitoimisto HPK Oy. 28.5.2008.

Raportteja 18 ja 19 on käytetty hyväk-•	

si laadittaessa tähän raporttiin sisälty-
viä kustannusarvioita metrosta.

20. Pisara-ratalenkin tarve- ja toteuttamiskel-
poisuusselvitys. RATAHALLINTOKESKUS. YTV. 
Helsingin KSV. VR. Strafica. Maaliskuu 2006.

21. Sedimenttien haitta-ainekartoitus Helsingin 
vesialueella vuonna 2005. Helsingin kaupungin 
ympäristökeskuksen julkaisuja 8/2005. 

22. Selvitys meritäyttöjen vaikutuksesta virtaus-
olosuhteisiin. Koivusaaren, Hanasaaren ja Le-
mislahden alue. Helsingin kaupunkisuunnitte-
luviraston kaavoitusosaston selvityksiä 2001:8, 
13.12.2001.

23. Sompasaaren itäpuolisen ruoppauskohteen 
sedimenttitutkimus. Helsingin Satama. Vesihyd-
ro Oy. 16.1.2001.
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Liite 7: Kaupunkisuunnittelulautakunnan ja joukkoliikennelautakunnan 
Laajasalon raideratkaisuja koskevat päätökset 17.6.2008
Kaupunkisuunnittelulautakunta ja joukkoliikennelautakunta käsittelivät selvitystä 
”Laajasalon raidevaihtoehtojen järjestelmätarkastelu 2008” 17.6.2006. Seuraavassa 
on esitetty asiaa koskevat päätösehdotukset ja tehdyt päätökset.

Kaupunkisuunnittelulautakunta

EHDOTUS: 
Kaupunkisuunnittelulautakunta päättänee merkitä tiedoksi 5.6.2008 päivätyn ”Laaja-
salon raidevaihtoehtojen liikennejärjestelmätarkastelu 2008” raporttiluonnoksen.

Samalla Kslk päättänee esittää Khlle, 

että Laajasalon ensimmäisen vaiheen raideyhteydeksi valittaisiin raitiotie siltayh-•	

teyksin Laajasalosta Korkeasaaren, Sompasaaren ja Kruununhaan kautta keskus-
taan siten, että raitiotieyhteys toteutettaisiin Kruunuvuorenrannan rakentamisen 
alkuvuosina ja

että Laajasalon suunnittelussa varauduttaisiin myöhemmin toteuttamaan pikarai-•	

tiotieyhteys välille Santahamina Katajanokka, josta edelleen jatkuvasta raideyhte-
ydestä päätettäisiin myöhemmin erikseen.

Lisäksi kaupunkisuunnittelulautakunta päättänee esittää kaupunginhallitukselle, et-
tä se kehottaisi

joukkoliikennelautakuntaa ja kaupunkisuunnittelulautakuntaa käynnistämään Laa-•	

jasalon raitiotieyhteyden hankesuunnitelman laatimisen sekä

kaupunkisuunnittelulautakuntaa käynnistämään raideyhteyden edellyttämien kaa-•	

vojen laatimisen.

PÄÄTÖS:
Kaupunkisuunnittelulautakunta hyväksyi ehdotuksen yksimielisesti.
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Joukkoliikennelautakunta

EHDOTUS:
Lautakunta päättänee merkitä tiedoksi Laajasalon raidevaihtoehtojen järjestelmätar-
kastelu 2008-raporttiluonnoksen.

Samalla lautakunta päättänee esittää, että Laajasalon suunnittelun ja kehittämisen 
ensimmäisessä vaiheessa joukkoliikenteen järjestämisen raideyhteydeksi valitaan rai-
tiotie siltayhteyksin Laajasalosta Korkeasaaren, Sompasaaren ja Kruununhaan kaut-
ta keskustaan siten, että raitiotieyhteys toteutettaisiin Kruunuvuorenrannan rakenta-
misen alkuvuosina.

Vielä lautakunta päättänee esittää kaupunginhallitukselle, että Laajasalon kehittämi-
sessä ja suunnittelussa jatkossa varaudutaan myöhemmin toteuttamaan nopea rai-
tiotieyhteys välille Santahamina – Katajanokka, josta edelleen jatkuvasta raideyhtey-
destä päätettäisiin myöhemmin erikseen.

Vielä lautakunta päättänee esittää kaupunginhallitukselle, että se kehottaisi lautakun-
taa ja kaupunkisuunnittelulautakuntaa käynnistämään Laajasalon raitiotieyhteyden 
hankesuunnitelman laatimisen edellä esitettyjen linjausten mukaisesti.

Vielä lautakunta päättänee esittää kaupunginhallitukselle, että se kehottaisi joukkolii-
kennelautakuntaa ja kaupunkisuunnittelulautakuntaa sekä Laajasalon raitioliikenne-
ratkaisun että kantakaupungin muun raitioliikenteen hyvän palvelutason varmista-
miseksi toteuttamaan raitioliikennettä nykyistä voimakkaammin suosivat liikenneva-
loetuudet keskustassa ja valmistelemaan esityksen henkilöautojen väärinpysäköinnin 
merkittäväksi vähentämiseksi raitioliikennekiskoilla.

PÄÄTÖS:
Joukkoliikennelautakunta hyväksyi ehdotuksen äänestyksen jälkeen.
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