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LAUSUNTO UUDENMAAN JA ITÄ-UUDENMAAN RAKENNEMALLEISTA
Khs 2010-971
Talous- ja suunnittelukeskus (3.8.2010)

Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan yhdistyessä 2011 käynnistyy yhtenäisen maakuntakaavan valmistelu. Lausuntokierroksella olevien rakennemallien pohjalta saatua tietoa käytetään arvioitaessa erilaisten ratkaisujen vaikutuksia ilmastoon, liikenteeseen ja yhdyskuntatalouteen. 

Rakennemallien arvo on erilaisten, usein liioiteltujen vaihtoehtojen erojen tuomisessa esiin. Tulosten käyttökelpoisuus perustuu siihen, kuinka kattavasti eri vaihtoehdot kuvaavat mahdollisia kehityspolkuja ja tavoitetason mahdollisuuksia. Tässä suhteessa rakennemallitarkastelulta olisi toivonut laajempaa tarkasteluhaarukkaa. 

Julkisen talouden kiristyminen muuttaa lähivuosina yhdyskuntarakenteen perusinvestointien painotusta ja aikataulutusta. Kaikissa esitetyissä rakennemalleissa on tehty olettamia raideliikenteen osalta rakennettavista tai parannettavista rataosuuksista sekä liikennejärjestelmäsuunnitelmien tie- ja katurakennushankkeista. Näiden yhteiseksi kustannukseksi oletettu 4 miljardia euroa on erittäin haasteellinen rahoitettava kokonaisuus. Rakennemallivaihtoehtojen mukaiset liikenteen lisäinvestoinnit 0,5 – 4 miljardia euroa ovat joissakin vaihtoehdoissa vailla käytännön uskottavuutta jo tässä vaiheessa. 

Lisäksi julkisen talouden kannettaviksi tulevat vuosien kuluessa palvelutuotannosta aiheutuvat käynnistys- ja käyttökustannukset, jotka muodostavat valtaosan asuinalueiden kustannuksista. Nimenomaan yhdyskuntataloudellisten vaikutusten havainnollistamisessa rakennemallit eivät ole kovin kehittyneitä. Liikennesuoritteiden tai päästömallien rinnalla taloutta koskevat päätelmät tehdään eri karkeusasteella.

Meneillään olevien Kehäradan ja Länsimetron ohella rakennemallien keskeisin raideliikennehanke on valtion Pisara-rata, joka on sisällytetty kaikkiin vaihtoehtoihin. Valtakunnallisesti merkittävän ja valtion rahoitusvastuulle kuuluvan hankkeen toteutus on valtion metropolipolitiikan tuleva koetinkivi. Ilman Pisaraa ei silmukkamallin tai sormimallien olettamia raideyhteyksien parantamisia kyetä hyödyntämään ja yhdyskuntarakenteen hajoaminen tieliikenteeseen perustuvana uhkaa kiihtyä. Pitemmällä aikavälillä tämä koskee myös mm. pääradan liikennemäärien keventämiseen tähtäävää Lentorata-hanketta.

Pääkaupunkiseudun itäpuolisella alueella mallivaihtoehdoissa olisi voitu ottaa tarkemmin huomioon Helsingin, Vantaan ja Sipoon yhdyskuntarakenteen huomattavat kehitysmahdollisuudet metroliikenteeseen tukeutuen useammissa malleissa. Helsingin seudun maankäyttö- ja raideselvitys (MARA) toteaa seudun länsipuolella ongelmaksi, että olemassa olevat maankäytön suunnitelmat eivät aina ole perustuneet raskaan raideliikenteen varaan. Itäpuolella rakentuva raideverkkostrategian mukainen uusi yhdyskuntarakenne onkin MARA-vertailun perusteella mahdollista toteuttaa tehokkuudeltaan kannattavampana.

Metropolialueen yhdyskuntarakenteen tiivistämisen ja täydentämisen positiiviset vaikutukset näyttäisivät toteutuvan parhaiten, mikäli maakuntakaavoitusta jatketaan nykyisten ratakäytävien kehittämistä tarkoittavan Sormimalli A:n pohjalta. Seudun rakenteen tasapainottumisen kannalta tulisi kuitenkin ottaa mukaan suhteellisen nopealla aikataululla toteutusvaiheeseen pääsevän Östersundomin suunnan kehitys, joka parhaiten tarjoaa seudun rakenteen täydentämismahdollisuudet niin ekotehokkuudeltaan kuin yhdyskuntatalouden käyttökustannusten osalta. 

Uudenmaan maakuntahallitus on lähettänyt 14.6.2010 lausunnoille maakuntaohjelman 2011-2014 luonnoksen, jonka johdannossa viitataan samanaikaiseen rakennemallien valmisteluun. Rakennemallit eivät ole maakunnan suunnittelujärjestelmässä virallisen asiakirjan asemassa, vaan maakuntasuunnitelmaa toteuttavat maakuntakaava, maakuntaohjelma ja sen toteuttamissuunnitelma. Maakuntasuunnitelman kasvuoletuksia mallintava rakennemallityö saa kokonaisuuden kannalta lausuntokierroksella turhan suuren painoarvon, jos se nähdään suunnitelmana eikä yhtenä maakuntakaavoituksen teknisenä apuvälineenä, kuten on tarkoitus.

Liikuntalautakunta (24.8.2010)

Liikuntalautakunta päätti antaa asiasta kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:
Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan maakunnat yhdistyvät 2011. Tämä mahdollistaa yhdyskuntarakenteen suunnittelun yhtenä kokonaisuutena molempien liittojen alueelle. Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan liitoissa vireillä olevat vaihemaakuntakaavojen laatimistyöt yhdistetään vuoden 2011 alussa yhdeksi vaihemaakuntakaavatyöksi. Vuoden 2010 aikana liitot laativat yhteistä kaavatyötä palvelevia selvityksiä, joista rakennemallityö 2035 on nyt lausuntokierroksella. 

Lausuntoaineisto pyydettiin tulostamaan osoitteesta http://www.uudenmaanliitto.fi/files/2622/Rakennemalliraportti_FI_netti.pdf
sekä

http://www.uudenmaanliitto.fi/files/2623/Arviointiraportti_netti.pdf

Rakennemallien tavoitevuosi on 2035. Kaikissa malleissa varaudutaan noin 430 000 asukkaan ja 250 000 työpaikan kasvuun.
Rakennemalleissa tarkastellaan alue- ja yhdyskuntarakenteen, raideliikennejärjestelmän ja -verkon sekä väestö- ja työpaikkamitoituksen ratkaisuja. Malleissa on esitetty maakunnallisia ja seudullisia strategisia linjauksia ja tavoitteita.

Kolmen periaatteiltaan erilaisen vaihtoehtoisen rakennemallin – Monikeskusmalli, Sormimalli ja Silmukkamalli – vertailulla haetaan toimivaa kokonaisrakenteen kehittämismallia. 

Monikeskusmallissa selvitetään nykyisten keskusten ja taajamien hyödyntämistä vaihtoehtona uusien ratojen kasvukäytäville tai uusille keskuksille. Sormi- ja Silmukkamalli ovat ns. ratamalleja, joissa selvitetään nykyisten asemanseutujen ja uusien asemien hyödyntämistä nykyisillä radoilla sekä uusien ratakäytävien avaamista. Monikeskusmallissa tutkitaan myös hajarakentamisen vaikutuksia.

Yhdyskuntarakenteen kehittämisen lähtökohtana on nykyinen rakenne sen nykyisine keskuksineen ja taajamineen. Yhdyskuntarakenteen laajenemisen periaatteet ovat kaikissa malleissa erilaiset. Väestö- ja työpaikkalisäys kohdentuu eri malleissa eri tavoin. Monikeskusmallissa väestö- ja työpaikkalisäys sijoittuu nykyisiin keskuksiin ja taajamiin sekä niiden laajenemisalueisiin. Ratoihin nojautuvissa Sormi- ja Silmukkamalleissa koko väestö- ja työpaikkalisäys sijoittuu olemassa olevien ja uusien raideyhteyksien varrelle. Sormimallissa harvempiin ja suurempiin keskuksiin, Silmukkamallissa tiheämpiin ja pienempiin keskuksiin.
Kaikissa malleissa viherjärjestelmänä on voimassa olevissa maakuntakaavoissa esitetyt virkistys- ja luonnonsuojelualueet. Viherjärjestelmä toimii osaltaan yhdyskuntarakenteen laajenemisen tärkeänä reunaehtona.
Liikuntalautakunnan lausunto

Tulevaisuudessa yhteistyön merkitys Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan kuntien kesken korostuu. Asukasmäärien kasvaessakin on turvattava alueellinen kilpailukyky asumisviihtyvyyden näkökulmasta.

Vuosien 1997 ja 2001 kaupunkipalvelututkimuksien mukaan hyvät ulkoilu- ja liikuntapalvelut ovat hyvien joukkoliikenneyhteyksien ja alueen rauhallisuuden jälkeen tärkein asuinalueen viihtyvyyttä lisäävä

ja asuinalueen valintaan vaikuttava tekijä.

Tiivistyvässä kaupunkirakenteessa on turvatta seudullisten viheryhteyksien, ulkoilureittien ja virkistysmahdollisuuksien säilyminen. Alueesta tulee kehittää vetovoimaista virkistys-, asuin- ja työpaikka-aluetta. Etelä-Suomi muodostaa koko maan kehityksen kärjen. Osaaminen ja yhteistyö myös liikuntapalvelujen tuottamisen osalta ovat alueiden menestymisen elinehtoja. 
Perusperiaatteiltaan kaikki lausunnolla olleet rakennemallit noudattavat periaatetta, jonka mukaan ensin tiivistetään, täydennetään ja laajennetaan nykyistä rakennetta, ja vasta sen jälkeen valitaan yksi uusi ratakäytävä. Rakenteen kehitystä ei tarkastella yksittäisten alueiden tai hankkeiden kehittämistarpeiden näkökulmasta. Kaikissa malleissa varaudutaan asukasmäärän kasvuun.

Rakennemallien vaikutusten keskeiset erot ja muutoksen merkittävyys nykytilanteeseen verrattuna riippuvat pitkälti siitä, missä määrin ja kuinka laajalle uudisrakentaminen leviää nykyisen yhdyskuntarakenteen ulkopuolelle. Nykyistä taajamarakennetta hyödyntävät voimakkaimmin Sormimalli ja Monikeskusmalli. Rakennemalleista Sormimalli edistää malleista parhaiten kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen edellytyksiä. Samoin arkiliikkuminen on sujuvinta Sormimallin eheytyvissä taajamissa. Monikeskusmalleissa mukana oleva hajarakentaminen tuo pitkät etäisyydet. Silmukkamallin ongelmana on taajamayksikköjen pieni

koko, jolloin osa palveluista täytyy hakea suuremmista keskuksista.

Sormimalli yhdistää monipuolisen kirjon asumisen mahdollisuuksia ja etäisyys Helsingin keskustan kaupunkielämään pysyy kohtuullisena. Silmukkamalli sijoittaa kaiken uudisrakentamisen pieniin asemataajamiin, joiden tarjoama valinnanvara asumisen ja elämäntapojen suhteen voi olla rajallisempi. Monikeskusmallit rakentuvat nykyisiä taajamia tiivistäen ja laajentaen ja tarjoavat ehkä laajimman kirjon asumisen vaihtoehtoja keskuksista hajarakentamisen tuomaan yksilölliseen asumiseen.

Olipa jatkokehittelyyn valittava malli mikä tahansa, tulevat ja nykyiset asukkaat istuvat työmatkalla, työssä ja kotona tietokoneen tai television ääressä. Terveysliikunnalla on yhä suurempi yhteiskunnallinen merkitys terveyden ja elämän laadun parantajana.

Liikuntalain mukaan kunnan tulee luodakseen edellytyksiä kuntalaisten liikunnalle kehittää paikallista ja alueellista yhteistyötä sekä terveyttä edistävää liikuntaa, tukea kansalaistoimintaa, tarjota liikuntapaikkoja ja järjestää tarvittaessa liikuntaa myös erityisryhmille.

Liikuntavirasto on osaltaan valmistellut Helsingin kaupungin liikuntapoliittisen ohjelman 2001-2010, jonka kaupunginvaltuusto hyväksyi 28.11.2001. Liikuntapoliittisessa ohjelmassa esitellään Helsingin liikuntapalvelujen nykytila ja kehittämistavoitteet. Ohjelman tavoitteena on edistää liikuntakulttuuria ja liikunnan harrastamista.

Ohjelman valmistelun aikana yhteistyön merkitys liikunnan eri toimijoiden kesken korostui. Liikunnan peruspalveluja ovat liikuntapaikkojen ja ulkoilualueiden tarjoaminen, liikuntapalveluista tiedottaminen ja liikunnan markkinointi, liikunnan kansalaistoiminnan tukeminen sekä

erityisryhmien ohjattu liikunta.

Liikuntatoimen strategisina päämäärinä ovat liikuntapalvelujen riittävä

määrä ja oikea laatu, palvelujen yhteiskunnallinen vaikuttavuus sekä niiden tuottaminen tehokkaasti ja taloudellisesti.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.
Liikennelaitos -liikelaitoksen johtokunta (19.8.2010)

Liikennelaitos -liikelaitoksen johtokunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Uudenmaan maakuntakaavan uudistamistyön yhteydessä on tärkeää varmistaa, että Helsingin maankäytön kehittämissuunnitelmien näkökulmasta uusien raideliikenneyhteyksien toteutumiselle ei synny esteitä. Tärkeitä raideyhteyksiä ovat Helsingin toinen metrolinja (Kamppi – Pasila – lentoaseman suunta, Kamppi – Pasila – Viikki – Itäkeskus), metroverkoston laajentaminen idässä Östersundomiin ja lännessä Kivenlahteen, Pohjoisrata Klaukkalaan ja Länsirata Histaan. Kaikkiin arvioitavana oleviin rakennemalleihin sisältyvät jo rakenteilla olevat länsimetro Espooseen ja kehärata Vantaalla sekä päätetyt Espoon kaupunkirata, lisäraiteet pääradalle, rantaradan lisäraidejärjestelyt sekä Pisara -ratalenkki Helsingin keskustassa.

Poikittaisen raideliikenteen osalta rakennemalleissa on tarkasteltu ainoastaan kehärataa. Raitiovaunuliikenne on kuitenkin pääkaupunkiseudun joukkoliikenteessä merkittävä osa liikennejärjestelmää, johon Raide-Jokeri sisältyy lähitulevaisuuden hankkeena. Jatkovalmistelun yhteydessä tulee lähteä siitä, että raitiotieverkko on tarkoituksenmukaista sisällyttää maakuntakaavaan osaksi seudullista liikennejärjestelmää.

Johtokunta katsoo, että raideliikenteen kehittämisedellytykset täyttyvät Sormimalli C:n mukaisessa lyhyiden ratojen rakennemallissa hyvin. Ratojen jatkamista voidaan pitää varauksina pitkän aikajänteen kehittämistarpeita varten. Kaikkien mallien liikenneinvestointien peruskustannuksiksi laskettu 4 miljardia euroa vaikuttaa perustellulta arviolta. Vertailukohteena mainittakoon, että karkean arvion mukaan Helsinki yksin käyttää alueellaan raideliikenteen kehittämis- ja ylläpitoinvestointeihin noin 1,4 miljardia euroa seuraavien 20 vuoden aikana.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle

Kiinteistölautakunta (10.8.2010)

Lautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan liittojen lausuntopyynnöstä koskien rakennemalleja, joiden pohjalta on tarkoitus valita ja päättää tulevan maakuntakaavauudistuksen alue- ja yhdyskuntarakenteiden perusteista:

Rakennemallien suunnittelun lähtökohdat
Esitettyjen kolmen päärakennemallin ja ns Sormimallin viiden alamallin suunnittelulähtökohdat ovat pääsääntöiset oikeat, mutta valitettavasti niissä on sellaisiakin vakavia puutteita, jotka tulee jatkosuunnittelussa ehdottomasti ottaa huomioon.

Väestö- ja työpaikkatavoitteet perustuvat aluetaloudelliseen kasvuun, noudattaen jo aiemmin maakuntasuunnitelmissa hyväksyttyjä tavoitteita.

Yhdyskuntarakenteen kehittämisessä lähtökohtana ovat METKA - hankkeessa (Metropolialueen kestävä aluerakenne, Uudenmaan liitto 2008) kuvatut laajenemisperiaatteet:
-
ensin tiivistetään olevaa yhdyskuntarakennetta
-
sitten täydennetään nykyistä rakennetta pitäytyen nykyisissä ratakäytävissä
-
vasta sitten valitaan yksi kehitettävä uusi ratakäytävä
-
ja varaudutaan suunnitelmissa muiden ratakäytävien käyttöönottoon.

Periaatteet ovat yhdyskuntatalouden, ympäristön ja ekotehokkuuden kannalta kannatettavat.

Liikenteen osalta raideliikenne on oikeutetusti nostettu etualalle kasvun mahdollistajana. Helsingin keskustan Pisara-hankkeen välttämättömyys on identifioitu oikein. Ilman sitä ei junaliikenteen määrää pystytä lisäämään. Sen sijaan päätös jättää pääkaupunkiseudun poikittaisliikenteen pikaraitiotiet (Jokeriradat) tarkastelun ulkopuolelle on selvä puute. Poikittaiset Jokeriratahankkeet ovat mitä suuremmassa määrin seudullisia hankkeita, joita ilman pääkaupunkiseudun täydentämisrakentamisen mahdollisuudet olennaisesti heikkenevät kehäväylien tukkeutuessa.

Rakennemallit
Esitetyissä rakennemalleissa ennakoitu väestön kasvu on, usein keinotekoisen kärjistetysti, sijoitettu joko tasaisesti pääkaupunkiseudulle tai sen reunoille taikka kohdennettuna vain yhteen uuteen kasvusuuntaan (länsi-pohjoinen-itä). Vain yhtä kasvusuuntaa painottavat sormimallit sekä Monikeskus- ja Silmukkamallit ovat toteutukseltaan kalliit, johtavat pääkaupunkiseudun epätasapainoiseen laajentumiseen ja yhdyskuntarakenteen turhaan hajaantumiseen. Ne eivät siten täytä suunnitteluun asetettuja lähtötavoitteita.

Parhaiten asetettuja tavoitteita täyttää uutta asutusta tehokkaasti nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen ohjaava Sormimalli A (Nykyradat), jonka jatkokehittelyssä kuitenkin on syytä ottaa huomioon seuraavia rakenteellisia puutteita:
-
Olevan rakenteen tiivistäminen on lisärakentamiseen kohdistuvan voimistuneen muutosvastarinnan vuoksi hidas ja runsaasti suunnitteluresursseja vaativa kehityspolku, jonka prosessiin liittyviä ongelmia olisi syytä kehittää.
-
Pääkaupunkiseudun täydennysrakentamiselle on luotava edellytyksiä. Ilman panostusta tehokkaisiin poikittaisiin Jokeri-ratoihin, säteittäisten väylien välissä sijaitseva täydennysrakentaminen tukkii nopeasti jo nyt kapasiteettinsa äärirajoilla toimivat Kehäväylät, joiden käynnissä olevat kehittämishankkeet eivät paljoa lisäkapasiteettia käytännössä tuo. Ilman Jokeriratoja pääkaupunkiseudun tiivistämis- ja kasvumahdollisuudet heikkenevät olennaisesti jo keskipitkällä aikavälillä. Todettakoon tässä yhteydessä, että Sormimallien liikenne-ennusteet, joiden mukaan uudet ratahankkeet aiheuttavat lisäruuhkaantumista vain säteittäisille väylille eivät ole uskottavia ilman tiheästi liikennöitäviä Jokeriratoja ja huomattavasti nykyistä voimakkaampia liityntäpysäköintipanostuksia.
-
Pääkaupunkiseudun täydennysrakentamiselle on luotava mahdollisuuksia myös rakenteellisin keinoin ja nykyisistä suunnittelukäytännöistä poikkeavin kaavoitusratkaisuin. Näin ollen esimerkiksi Malmin lentoaseman siirtopäätös on syytä tehdä mahdollisimman nopeassa aikataulussa. Samalla olisi ripeästi luotava edellytykset todelliselle, raideliikenteen piirissä olevalle kakkoskentälle. Sellaisen voisi esimerkiksi sijoittaa uudeksi työpaikkakeskittymäksi Helsinki- Vantaan Lentoaseman kautta kulkevaksi kaavaillun Helsinki-Pietariradan yhteyteen.
-
Östersundomin rakentaminen on yhdyskuntataloudellisesti edullista ja ekotehokasta täydennysrakentamista, joka eheyttää pääkaupunkiseudun epäsymmetristä rakennetta. Östersundom kuuluu siksi ehdottomasti tarkasteluajanjakson aikana toteutettaviin kaavahankkeisiin. Östersundomin kaavoitusta hankaloittavan ja sen joukkoliikennetarpeita heikosti palvelevan HELI-radan varaus olisi syytä vihdoin purkaa ja vaihtaa metro- tai pikaraitiotieratkaisuun, joka pitemmällä aikavälillä yhdistyy kaavailtuun Helsinki-Pietarirataan Sipoon Söderkullan kasvukeskuksessa.
-
Sen varalta, että maakunnan pääkaupunkikeskeinen kasvu ylittää ennusteet, maakuntakaavaan on syytä merkitä sellaiset perustellut uudet kasvusuunnat, joilla kasvupaineita voidaan hallitusti ohjata. Niiden keskinäisiä toteutusjärjestyksiä ei kuitenkaan ole syytä maakuntakaavassa määrätä, koska vertailu vaatii maakuntakaavaa huomattavasti tarkempaa selvitystyötä. Näiden uusien kasvusuuntien keskusten aluetehokkuuden on, rakennemallisuosituksesta poiketen, oltava samaa tasoa kuin Kehä III:n sisäpuolella. Uuteen, liian väljästi aloitettuun keskukseen kun on vaikeata saada tarvittavia palveluja ilman erittäin vaikeasti toteutettavaa myöhempää tiivistämistä.
-
Vastauksena maakuntaliittojen kysymykseen siitä minkä kokoiset keskukset ovat toiminnallisesti optimaalisia lautakunta toteaa, että optimaalisuus on sijainnin tuomista mahdollisuuksista ja suunnittelun tasosta eikä keskuksen koosta riippuvainen. Rakennemalleissa esille nostetut Hyvinkään tapaiset ns. suuret helmet eivät synny hetkessä, eivätkä niin kompakteina ilman monipuolista, toimivaa ja riittävän voimakasta paikallista elinkeinorakennetta. Mikäli uudet keskukset kaavaillaan toteutettaviksi vain lähiömäisinä, ei sellaisten syntyedellytyksiä olekaan. Lautakunta katsookin, että uusia pääkaupunkiseudun vaikutuspiirissä olevia keskuksia suunniteltaessa niiden elinkeinorakenteen toteutumisedellytyksiin olisi alusta asti syytä voimakkaasti panostaa. Suunnittelun tavoitteeksi olisikin syytä nostaa visio omaleimaisista taajamakeskittymistä (asukkaita ja työpaikkoja) koostuvasta yhtenäisestä metropolirakenteesta, joita tehokas raidepohjainen joukkoliikenne yhdistää. 

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.
Merkittiin, että jäsen Molander esitti, että lausunnon kohdan Rakennemallit kolmannen alakohdan kolme viimeistä lausetta olisi tullut poistaa. Esitystä ei kannatettu joten se raukesi. Merkittiin, että jäsen Molander jätti esityksensä sisältöisen eriävän mielipiteen.
Helsingin Satama -liikelaitos (2.8.2010)

Helsingin Sataman toiminnan kannalta on hyvä asia, että Uudenmaan ja Itä- Uudenmaan maakunnat yhdistyvät 1.1.2011. Näin alueita käsitellään yhtenä metropolimaakuntana. 
Helsingin Sataman johtokunta on antanut Uudenmaan maakunta​suunnitelman 2033 luonnoksesta 9.6.2009 seuraavanlaisen lausunnon.

"Uudenmaan maakuntasuunnitelma 2033 luonnos on tavoitteellinen pitkän aikavalin strateginen suunnitelma maakunnan kehittämiseksi. Suunnitelma sisältää monipuolisen tarkastelun niistä näkökohdista ja edellytyksistä, jotka takaavat Uudellamaalla toimivien yritysten ja alueella asuvien ihmisten hyvinvoinnin. Johtokunta yhtyy esitettyihin tavoitteisiin. Suunnitelman aikajänne on 24 vuotta. Esitetyt tavoitteet ovat kuitenkin hyvinkin ajankohtaisia jo tämän päivän toiminnoille.

Helsingin Satama toteuttaa omilla strategisilla paatoksillaan suunnitelman visiolle - Uusimaa on kansainvälinen hyvinvoivien ihmisten vetovoimainen metropolialue- asetettujen tavoitteiden toteutumista. Marraskuussa 2008 toimintansa aloittanut Vuosaaren satama modernina Suomen ulkomaankaupan pääsatamana loi samalla alun pääkaupungin kaikkien aikojen suurimmalle kaupunkirakenteen muutokselle. Tavarasatamien siirtäminen Vuosaareen pois keskeisilta keskustan alueilta vapauttaa alueet asumi​selle ja muulle toiminnalle. Tämä puolestaan edistää pääkaupungin tasapainoista kehittämistä. Vuosaaren satamakeskus on suunniteltu ja toteutettu yhdessä eri elinkeinoelämän alueella toimivien yritysten kanssa. Sataman sijainti maan suurimman logis​tiikka- alueen ja lentokentän naapurissa tuo eri alojen toimijoille synergiaetuja. Sataman rakentamisen yhteydessä toteutetut korkeatasoiset maantie- ja katuyhteydet vahvistavat myös koko Uudenmaan infrastruktuuria.
Vuosaaren satama liikenneyhteyksineen on kuluvan vuosikymmenen merkittävimpiä investointeja Uudellamaalla. Maakuntatasolla ja yli maakuntarajojen on huolehdittava, että Vuosaaren tarjoamat kehittämismahdollisuudet hyödynnetään täysimääräisesti niin logistisesti, logistiikkateknologian sovellutusten kehittämiseen kuin muunkin yritys- ja tutkimustoiminnan tasolla. 
Matkailulle ja tunnetuksi tulemiselle Helsingin sataman kautta kulkevat yhdeksän miljoonaa matkustajaa vuodessa ovat hyvä kehittämisalue. Kansainvälinen risteilymatkustajien kasvava määrä luo myös pohjaa imagon luomiselle.
Itämeren alueen ja ilmastomuutoksen tuomat kehittämistavoitteet ovat tämän päivän kehittämiskohteita myös Helsingin Sataman toiminnassa.

Paremman ympäristön luominen aluerakenteen ja liikkumisen yh​teensovittamisella on sataman kannalta jatkuvasti tärkeä kysymys. Liikennejärjestelmien tulee ottaa huomioon elinkeinoelämä ja tavaraliikenteen tarpeet. Aluesuunnittelun keinoin voidaan vai​kuttaa liikkumistarpeen vähentämiseen ja samalla luoda puitteet terveelliselle ja rauhalliselle asuinympäristölle. Naiden tavoitteiden yhdistäminen on vaativa tehtävä. 
Hyvin toimivan sataman vaikutuspiiri on paitsi alueellinen ja maa​kunnallinen, myös kansallinen. Sataman merkitys on huomattava alueen ja koko Suomen kansainvälisenkilpailukyvyn kohentajana." 
Eri vaihtoehtoisten rakennemallien suhteen Helsingin Satamalla ei ole erityistä kantaa. Valitun rakennemallin tulee kuitenkin taata Helsingin satamalle toimintaedellytykset sekä tavaraliikenteen että matkustajaliikenteen hoitamiselle ja kehittämiselle. 
Helsingin Energia –liikelaitos ja Helen Sähköverkko Oy (6.7.2010)

Aluerakenteen pitkän aikavälin vaihtoehtoja on tutkittu rakennemalleilla

Mallien avulla etsitään toimiva ja ekotehokas yhdyskuntarakenteen ratkaisu maakuntakaavan pohjaksi.
Rakennemalliselvitys
Hallintokeskus on pyytänyt Helsingin Energian ja Helen Sähköverkko Oy:ltä lausuntoa Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan rakennemalleista 2035. 

Maakuntakaavan uudistamistyön pohjaksi Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan maakuntaliitot ovat laatineet yhteistyössä näiden maakuntien alueen kattavan rakennemalliselvityksen, jossa tarkastellaan alue- ja yhdyskuntarakenteen vaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia.
Maakuntaliitot pyytävät lausuntoa laadituista rakennemalleista. Rakennemalleilla on tutkittu toisistaan eroavien maankäyttö- ja raideliikenneratkaisujen vaikutuksia metropolialueen yhdyskuntarakenteeseen, liikenneverkkoon ja kulkumuotoihin, ilmastoon, talouteen sekä elinkeinoelämän toimintaedellytyksiin. Lausunnoissa pyydetään kiinnittämään erityistä huomiota siihen, mitkä alue- ja yhdyskuntarakenteen kokonaisratkaisun periaatteet tukevat parhaiten metropolimaakunnan kehittämistä. Lisäksi liitot pyytävät arvioimaan onko tarkoituksenmukaista ohjata uusi rakentaminen nykyiseen rakenteeseen mahdollisimman tehokkaasti ja minkä kokoisia olisivat toiminnallisesti optimaaliset keskukset.

Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan maakuntahallitukset päättävät yhdistyvän laajan Uudenmaan maakuntakaavan pohjaksi otettavasta perusrakenteesta joulukuussa 2010. Ratkaisu ei ole yksikään rakennemalleista sellaisenaan, vaan se tulee koostumaan eri mallien parhaimmista ominaisuuksista.
Maakuntakaavan luonnos valmistuu vuonna 2011 ja maakuntavaltuusto päättää kaavasta vuonna 2012.
Rakennemallien olettamat 

Sormi, Silmukka ja Monikeskus ovat vaihtoehtoisia malleja metropolialueen tulevaisuuden aluerakenteesta. Sormi ja Silmukka perustuvat uusiin ja nykyisiin ratoihin sekä niiden asemanseutujen hyödyntämiseen. Monikeskusmallissa kasvu ohjautuu nykyisiin taajamiin.

Rakennemallien tavoitevuosi on 2035. Kaikissa malleissa varaudutaan noin 430 000 asukkaan ja 250 000 työpaikan kasvuun. Rakennuskannan kerrosala kasvaa kaikissa malleissa nykyisestä noin 33 %. Lisäksi asumisväljyyden kasvu aiheuttaa lisäkasvua kokonaiskasvun ollessa lopulta noin 42 % nykyiseen verrattuna.

Rakennusten energiankäytön osalta on oletettu, että energiatehokkuus paranee ja ominaisenergiankulutus pienenee 14 % nykytilanteesta. Uusien asuinrakennusten ominaisenergiankulutuksen arvioidaan malleissa pienenevän lämmityksen osalta noin 57 % ja sähkönkulutuksen osalta noin 17 % nykyisen rakennuskannan keskimääräisestä kulutuksesta. Uusien toimitilojen ominaislämmönkulutuksen arvioidaan pienenevän noin 57 % ja sähkönkulutuksen noin 32 % nykyisen rakennuskannan keskimääräisestä kulutuksesta. Lopputuloksena rakennusten energiankulutuksen arvioidaan kasvavan nykyisestä noin 3 %. Ilman nykyrakennuskannan energiatehokkuuden arvioitua paranemista energiankulutus kasvaisi 17 % nykyisestä. Jos myös uusien rakennusten ominaisenergiankulutus pysyisi nykyisellä tasolla, energiankulutus kasvaisi nykyisestä kaikkiaan 30 – 37 % mallista riiipuen. 
Vaikutukset sähkönsiirtoverkostoon

Rakennusten alenevista ominaiskulutuksista huolimatta rakennemalleissa odotetaan sähkönkäytön hieman kasvavan. Ominaiskulutuksen kehittymisessä on kuitenkin huomattavia epävarmuustekijöitä. Alueen sähkönsiirron infrastruktuuria ajatellen on lisäksi huomioitava muu kuin rakennuksien energiankäyttö. Esimerkiksi sähköisen joukkoliikenteen odotetaan edelleen laajenevan ja sähköautot ovat nykynäkemyksen mukaan yleisiä vuonna 2035. Erilaiset ict-toiminnot sijoittuvat luonnostaan kaupunkien keskusta-alueille. Tämä tarkoittaa erityisesti tarkasteltavan alueen ytimessä eli Helsingissä  – mallista riippumatta - myös sähkönsiirtotarpeen kasvua ja sähkönsiirtoa varten tarvittavan infrastruktuurin laajentamistarvetta. Sähkönsiirtoverkoston osalta täydennysrakentamiseen perustuvissakaan malleissa ei voida täysin tukeutua pelkästään nykyisiin infrastruktuureihin.
Vaikutukset kaukolämmitysjärjestelmään

Kaukolämmitys on tiiviiden kaupunkimaisten alueiden ensisijainen lämmitysratkaisu. Kaukolämpöä käytetään tilojen lämmittämisen lisäksi, lämpimän käyttöveden tuottamiseen, ilmanvaihdon jälkilämmitykseen sekä kosteiden tilojen lattialämmitykseen.
Rakennusten ominaiskulutukset ovat pienentyneet voimakkaasti viime vuosikymmenten aikana ja käyttötarkoitukseltaan samanlaisten kiinteistöjen ominaiskulutukset eroavat toisistaan merkittävästi. Rakennusten ominaiskulutuksissa on suuria vaihteluja rakennusajankohdan, kiinteistötyypin sekä kohteen käyttäjän omista valinnoista johtuen. Rakennusmääräyksiin tehdyt kiristykset ovat vaikuttaneet rakennusten ominaislämmitystarpeeseen myönteisellä tavalla. Havaintojen mukaan ominaislämmitystarpeen pieneneminen ja pienempi vuotuinen energia kulutus eivät kuitenkaan ole vähentäneet kiinteistöjen tehontarpeen mitoitustehoa. Vähän lämpöä käyttävät kiinteistöt tarvitsevat yhä pakkaskeleillä normaalien rakennusten käyttämän mitoittavan lämmitystehon.

Talotekniikka ja lämmitysjärjestelmä suunnitellaan vastaamaan kulloisenkin tarpeen mukainen lämmön tarve. Kaukolämmityksessä järjestelmän avulla toimitetaan 100% tarvittavasta lämmöstä. Markkinoilla on järjestelmiä, joiden energian säästö perustuu osatehon tuottamiseen ja useamman järjestelmän samanaikaiseen yhdistämiseen.
Helsingin Energian tekemien tulevaisuuden mallinnusten mukaan kaupunki kasvaa ja uutta lämmitettävää tilaa rakennetaan yhä lisää. Olemassa olevien alueiden läheisyyteen toteutettavat uudet alueet ovat kaukolämmityksen kannalta erinomaisia. Tällöin voidaan hyödyntää jo olemassa olevaa lämpöverkostoa ja kehittää olevaa lämmöntuotantoa kokonaisuutena. Kaukolämmityksen avulla saadaan aikaan lämmityksen osalta kokonaisenergian kulutukseltaan pienimmät vaikutukset.

Tarkastelumallissa oletetaan energiatehokkuuden paranevan selvästi nykyisen rakennuskannan keskimääräiseen kulutukseen verrattuna. Tällä hetkellä kaukolämmitettyjen asuinrakennusten lämmön tarpeesta noin kolmasosa kuluu lämpimän käyttöveden tuottamiseen. Asuinrakennuspuolella on suuret odotukset energian kulutuksen osalta ja tämän toteutuminen vaikuttaa realistiselta. Kasvava uudisrakennuskanta lisää tarkastelujaksolla tarvittavaa lämpöä, huolimatta samaan aikaan tapahtuvasta vanhan kiinteistökannan saneerauksista ja energiaremonteista. Olemassa olevien liikerakennusten ominaiskulutukset ovat nykyisellään hyvin pieniä, joten lämmitystarpeen merkittävä pieneneminen esitetyllä tavalla vaikuttaa haastavalta, varsinkin kun monet liikerakennuksista lämpenevät nykyisin suurelta osin tiloissa olevien sähkölaitteiden ja valaistuksen avulla. 
Kustannusvaikutukset sähkönjakelun ja -siirron osalta 

Kaikissa malleissa tapahtuu rakentamisen tiivistämistä, jolloin oletetaan hyödynnettävän nykyistä rakennetta, mm. teknistä infrastruktuuria. Metropolialueen ytimessä sijaitsevalla Helsingin alueella tapahtuu joka tapauksessa tiivistymistä, mutta erityisesti Sormimallissa A, joka on tiivistävä ja täydennysrakentamiseen perustuva.
Sähkönsiirtoverkon kannalta tiiviimpi rakenne johtaa pienempään verkostopituuteen ja suuruuden ekonomia periaatteessa toimii. Suuresta kuormitus- ja liittymispistetiheydestä koituva kustannushyöty kuitenkin osittain menetetään, koska tiiviisti rakennetulla alueella on käytettävä yksikkökustannuksiltaan kalliimpia komponentteja ja ratkaisuja. Voidaan arvioida, että Helsingin rakentamistehokkuuden kasvaessa ei enää sähköverkon ominaiskustannukset juurikaan pienene. Karkeasti yleistäen esitetyillä rakennemalleilla ei siten ole merkittävää vaikutusta taloudellisessa mielessä.

Edellä mainitut sähkönsiirron infrastruktuurin laajennus- ja muutostarpeet ovat suurimmat suurjännitteisten verkkojen kohdalla. Kun näitä verkkoja joudutaan rakentamaan tiiviiseen kaupunkirakenteeseen, niiden kustannukset nousevat keskimääräistä huomattavasti korkeammiksi. Tällä voi olla merkitystä paljon sähköä käyttäville suurjänniteverkkojen asiakkaille toiminnan sijoittumisen kannalta. 
Kustannusvaikutukset lämmityksen osalta

Tiiviit alueet ovat kaukolämmityksen kannalta perusteltuja toiminta-alueita, vaikka yksittäisten kiinteistöjen lämmitystarpeet olisivat pieniä. Kokonaan uudet alueen tukeutuvat olemassa olevaan kaukolämpöverkostoon ja lämmön tuotantoon. Käyttämättömän rakennusoikeuden hyödyntäminen on monella tavalla järkevää ja samalla tarvittavan lämmityksen kannalta tämä mahdollistaa olemassa olevien rakenteiden tehokkaamman hyödyntämisen. 
Järjestelmää kehitetään ja laajennetaan jatkuvasti yhtenä kokonaisuutena. Täydennysrakentaminen mahdollistaa olevassa olevan verkoston täysimääräisen hyödyntämisen. Kaukolämpöverkostolle on arvioitu teknistä käyttöikää yli 200 vuotta, joten tämän valmiin infarakenteen hyödyntäminen on monella tavalla perusteltua. 
Kaukolämmitys kattaa noin 93% koko Helsingin lämmitystarpeesta. Helsingin nykyisillä kaukolämmitetyillä alueilla on runsaasti käyttämätöntä rakennusoikeutta. Kokonaisuuden kannalta käyttämättömän rakennusoikeuden hyödyntäminen olisi kannatettavaa. Tiiveillä alueilla olemassa olevat palvelut, julkinen liikenne, energiankulutus, jne saadaan hoidettua tehokkaasti.

Erimerkkinä monella tavalla tehokkaasta alueesta on Töölö. Kaupunginosa sijaitsee aivan ydinkeskustan läheisyydessä. Rakennukset ovat lähes 100 vuotta vanhoja, paikalla rakennettuja, rakennusoikeudeltaan täyteen hyödynnettyjä ja silti rakennusten lämmönkulutuksen osalta kohteet vastaavat lähes tämän hetken matalaenergiarakennuksia. Liikkumiseen ei tarvita omaa autoa vaan voi kävellä, hyödyntää raitiovaunua, bussia tai polkupyörää. Kaupunginosa on monimuotoinen, viihtyisä, vihreäkin, arvostettu ja monella tavalla haluttu asuinpaikka. Umpikortteleista löytyy monipuolisesti elämiseen kuuluvia palveluita, kauppoja, ravintoloita, kampaamoja, elokuvateattereita, terveyspalveluita, kirjasto ja kulttuuripalveluja sekä kaupungin muita julkisia palveluja. Töölö on monella tavalla esimerkillinen kaupungiosa tiiviin alueen tuomasta tehokkuudesta energiankulutuksen minimoinnin, rakentamisen tehokkuuden sekä palveluiden saatavuuden osalta.
Uusiutuvien hajautettujen energianlähteiden hyödyntäminen
Uusiutuvien, hajautettujen energiamuotojen laajempi hyödyntäminen on merkittävä tekijä pyrittäessä ympäristöystävälliseen yhdyskuntarakenteeseen. Selvityksessä todetaan, että sähköverkon suunnittelussa tulisi ottaa huomioon paikallisen sähköntuotannon joustava mahdollistaminen.
Hajautetun sähköntuotannon teknisiä ratkaisuja ja kaupallisia toimintamalleja kehitetään aktiivisesti niin energia-alan yhteisissä kuin Helenin omissa kehityshankkeissa. Voidaankin olettaa, että tekniset ja kaupalliset reunaehdot eivät tule olemaan lopulta rajoittavina tekijöinä, vaan yleinen taloudellinen kannattavuus ratkaisee näiden hajautettujen resurssien hyödyntämismahdollisuudet.
Helsingin Energia tuottaa sähköä ja kaukolämpöä ensisijaisesti tehokkaan yhteistuotannon avulla. Vuotuisesta kaukolämmön tuotannosta noin yli 90% on tuotettu yhteistuotannolla. Ekotehokas yhteistuotanto on mahdollista vain silloin kun lämpöä hyödynnetään kaukolämmityksen avulla. Helsingin Energian vuotuinen sähkön tuotanto on noin kaksinkertainen  Helsingin vuotuiseen sähkön tarpeeseen nähden. Sähkön osalta markkinat ovat pohjoismaiset, kun kaukolämmityksessä markkina-alueena on käytettävissä oleva kaukolämpöverkosto.
Kertaalleen kaukolämpöön liittynyt kiinteistö on lunastanut liittymismaksullaan pysyvän oikeuden käyttää lämpöä. Asiakaslaitteet ovat yksinkertaiset ja pitkäikäiset. Lämmön käyttäminen on asiakkaalle vaivatonta ja joustavaa. Energiayrityksen tehtävänä on hoitaa lämpöä asiakkaalle laadukkaasti ja ekotehokkaalla tavalla tuotettuna.

Kaukolämpöä on mahdollista tuottaa lukuisilla erilaisilla tekniikoilla. Energiayritykset kehittävät jatkuvasti omaa toimintaansa ja tuotannollisissa ratkaisuissa edetään kohti yhä vähäpäästöisempiä ja uusiutuvia tuotantotekniikoita. Kun lisätään uusiutuviin energian lähteisiin perustuvaa tuotantoa pääsevät kaikki kaukolämpöverkon asiakkaat nauttimaan tästä puhtaammasta tuotannosta omalta osaltaan.

Kaukolämmön primäärienergian kulutus on käytettävistä lämmitysratkaisuista pienin ja esimerkiksi Helsingin nykyinen kaukolämpö on primäärienergian kulutukseltaan maalämpöpumppua tehokkaampi.

Yhteenveto
Tarkastelluissa aluerakenteiden kehittymisen rakennemalleissa on sähkönkäytön oletettu tulevaisuudessa kasvavan. Kasvun lisäksi alueiden tiivistyminen sekä toimintojen sijoittuminen ja keskittyminen kasvattavat sähköverkon siirtotarpeita. Aluerakenteen tiivistäminen lyhentää sähköverkon pituutta, mutta toisaalta edellyttää yksikkökustannuksiltaan kalliimpia rakenteita.  Tärkeää tulevan kehittämisratkaisun jatkosuunnittelussa ja toteutuksessa on teknis-taloudellisesti kustannustehokkaan sähkönjakelun suurvoimansiirron voimajohtojen edellyttämien tilatarpeiden huomioon ottaminen osana tiivistä yhdyskuntarakennetta. Energia- ja sähköverkkoala kehittävät aktiivisesti teknisiä ja kaupallisia toimintamalleja (mm. älykkään sähköverkon tutkimus- ja kehityshankkeet) hajautetun tuotannon ja uusiutuvien energiamuotojen käyttöönottamiseksi ja energian käytön tehostamiseksi.

Tehdyn selvityksen aluerakenteiden kehittymisen rakennemalleissa kiinteistöjen lämmitystarpeen arvioidaan hieman kasvavan. Tämän lämmitystarpeen hoitaminen täydennysrakentamisen ja kokonaan uusien alueiden osalla kaukolämmön avulla on monin tavoin järkevää. Kaukolämmön ympäristöargumentit ovat merkittäviä ja tuotteella on erittäin pieni primäärienergian kulutus. Kaukolämpö on kestävän kehityksen mukainen lämmitysjärjestelmä ja ehdottomasti myös tulevaisuuden lämmitysratkaisu.

Ympäristölautakunta (29.6.2010)

Ympäristölautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon.

Uudenmaan maakuntakaavan tarkistamista varten on tehty mielenkiintoinen rakennemalliselvitys huolellisine vaikutusarvioineen. Arviointiin on valittu viisi keskeistä aihealuetta, joiden avulla selvitetään mallien erot tavoiteltaessa ihmisten hyvinvointia, arjen sujuvuutta ja kestävää kehitystä. Ympäristölautakunta toteaa, että rakennemallityö erillisselvityksineen luo hyvän pohjan valittaessa seudun yhdyskuntarakenteen kehittämisen suuntaa.

Samaan aikaan rakennemallien kanssa on laadittu Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmaa ja siihen liittyvää maankäyttö- ja raidevisiota 2050 (MARA-selvitys). HLJ:n visio ulottuu vuoteen 2050. Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan rakennemalleissa olisi johdonmukaista käyttää samaa tarkasteluaikaa vuoteen 2035 ulottuvan tavoitteen sijaan. Suomen nopeimmin kasvavan alueen liikennejärjestelmän ja alueidenkäytön ratkaisut edellyttävät hyvää koordinointia.

Ilmastonmuutoksen hillitseminen ja muutoksiin sopeutuminen


Valtioneuvoston päätös valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden (VAT) tarkistamisesta tuli voimaan 1.3.2009. Keskeiset tarkistukset koskevat yhdyskuntarakenteen eheyttämistä, alueidenkäytön energiaratkaisuja sekä Helsingin seudun erityiskysymyksiä. Tavoitteiden mukaan alueidenkäytössä ja sen suunnittelussa on aiempaa vahvemmin hillittävä ilmastonmuutosta. Maakuntatasoisella suunnittelulla on tärkeä tehtävä valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden toteuttamisessa.


Ympäristölautakunta korostaa, että Ilmastonmuutoksen hillitseminen ja muutoksiin sopeutuminen on otettava keskeiseksi lähtökohdaksi arvioitaessa Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan rakennemallien vaikutuksia ja tarkistettaessa maakuntakaavaa. Yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän ratkaisut vaikuttavat merkittävästi energian kulutukseen ja ympäristökuormitukseen.


Uudenmaan maakuntasuunnitelman mukaan Uusimaa on Suomen ensimmäinen hiilineutraali maakunta ja ilmastonmuutokseen sopeutumisen edelläkävijä. Pitkälle tulevaisuuteen vaikuttavan maakuntakaavan pohjaksi valittavan rakennemallin tulee vahvasti edistää näiden tavoitteiden toteuttamista.


Tavoitteet ovat yhteneväiset Helsingin kaupungin strategiaohjelman kanssa. Helsinki haluaa pääkaupunkina profiloitua ilmastoystävälliseksi kaupungiksi. Maankäytössä ja kaupunkisuunnittelussa se Helsingin ohjelman mukaan tarkoittaa kaupunki- ja seuturakenteen tiivistämistä ja eheyttämistä sekä liikenne- ja liikkumisjärjestelmien kehittämistä sujuvaksi ja joustavaksi. Liikennejärjestelmää kehitetään pääosin raideliikenteeseen perustuen, joukkoliikenteen palvelutasoa nostamalla sekä kävely- ja pyöräilymahdollisuuksia lisäämällä.


Liikennetarpeen vähentämien ja kestävien liikkumismuotojen suosiminen

Helsingin strategiaohjelman tavoitteena on, että päivittäin kuljetut kilometrit asukasta kohti kääntyvät laskuun. Tavoite on kuitenkin vaikea toteuttaa niin kaupungin kuin maakunnankin tasolla. Työmatkojen pituus on kaksinkertaistunut kahdessa vuosikymmenessä. Koti, työpaikat ja palvelut ovat etäällä toisistaan, mikä on ristiriidassa liikenteen päästöjen vähentämistavoitteiden kanssa. Vapaa-ajan matkojen määrä kasvaa, 2/3 matkoista on asiointi- ja vapaa-ajan matkoja.


PLJ 2007:ää varten tehty tutkimus osoitti, että pääkaupunkiseudun työssäkäyntialue oli laajentunut ja seudulle tultiin töihin yhä kauempaa. Työssäkäynti seudun sisällä oman kunnan tai oman asuinalueen ulkopuolella oli kasvanut erittäin voimakkaasti. Omalla asuinalueella työssäkäynti oli harvinaista riippumatta siitä, miten monipuolinen alueen toiminnallinen rakenne oli.

Itä-Uudellamaalla tehdyn tutkimuksen mukaan sekä koululaisten koulumatkat että työssä käyvien työmatkat ovat alueella pidentyneet tällä vuosituhannella lähes 30%. Työmatkojen pidentyminen johtuu mm. lisääntyneestä pendelöinnistä pääkaupunkiseudulle.

Liikenne on kolmanneksi suurin kasvihuonekaasupäästöjen lähde pääkaupunkiseudulla. Liikenteen merkitys on kasvamassa, jos liikennemäärät kasvavat PLJ 2007:ssä arvioidulla tavalla. Liikennesuorite kasvaisi 40% ja kasvihuonekaasupäästöt 20% ilman uusia tehokkaita ohjauskeinoja ja toimenpiteitä.

Pääkaupunkiseudun ilmastostrategiassa tavoitteeksi on asetettu, että seudun liikenteen kasvihuonekaasupäästöt vähenevät vähintään 20% vuoden 2004 tasosta vuoteen 2030.

Joukkoliikenteen käytön lisääminen, raideliikenteen kehittäminen sekä kävelyn ja pyöräilyn edistäminen ovat tärkeitä keinoja ilmastonmuutoksen hillinnässä. HLJ-työssä on laskettu, että mm. Kehäradan ja Länsimetron vaikutus CO2-päästöjen vähenemiseen vastaa 160 bussin ja yli 8000 henkilöauton päästöjä ajoneuvoyksiköiksi muutettuna.

HLJ-suunnitelmaa varten on tehty selvitys Liikennejärjestelmätason keinot ilmastonmuutoksen hillinnässä. Siinä korostetaan, että tekninen kehitys ei riitä vähentämään päästöjä riittävän nopeasti. Ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan monenlaisia ohjaustoimia, ja maankäytön ja liikennejärjestelmän yhteensovittamisella voidaan luoda edellytykset pitkän aikavälin ilmastotavoitteiden saavuttamiselle.

Rakennemallit

Arvioinnit osoittavat, että vähiten liikkumisen kasvihuonekaasupäästöjä asukasta kohden syntyy Sormimallien A (nykyradat) ja C (lyhyet radat) mukaisesta aluerakenteesta. Monikeskusmallissa asutus on erityisen autoriippuvaista, ja rakennemalli kasvattaa asukasta kohti tulevia päästöjä myös verrattuna nykytilaan. Ero muihin malleihin ja nykytilaan nähden on merkittävä. Silmukkamallissa kaikilla kulkumuodoilla tehtävät matkat ovat pitkiä ja hyvää joukkoliikennevyöhykettä on vähän.

Ympäristölautakunnan mielestä ilmastovaikutusten arviointi osoittaa selvästi nykyisen kaltaisen sormimaisen rakennemallin edut. Vaikutusten arvioinnin mukaan Sormimalli A on myös myönteisin yhtenäisten luontoalueiden ja ekologisten yhteyksien säilymisen ja ylläpidon kannalta.

Arvioinnissa todetaan, että Sormimallien keskinäiset erot ovat hyvin pieniä eli sillä mihin suuntaan uusia ratoja rakennetaan ei ole tämän arvioinnin mukaan suurta merkitystä.

Ympäristölautakunta toteaa, että jatkotyössä tuleekin lausuntokierroksen jälkeen selvittää vielä tarkemmin Sormimallin A kehittämistä edelleen niin, että liikenne- ja maankäyttöjärjestelmä tukee sekä ihmisten arjen ja liikenteen sujuvuutta että maakunnan ekologisesti arvokkaiden alueiden säilymistä luonto- ja virkistysalueina. Sekä liikennejärjestelmän että viher- ja virkistysyhteyksien ja ekologisten käytävien suunnittelussa tulisi sormimaisen rakenteen lisäksi edistää poikittaisia joukkoliikenneyhteyksiä.

Merkittiin, että esittelijä lisäsi esityslistan sivun 23 viimeisen lauseen kuulumaan ”Sekä liikennejärjestelmän että viher- ja virkistysyhteyksien ja ekologisten käytävien suunnittelussa tulisi sormimaisen rakenteen lisäksi edistää poikittaisia joukkoliikenneyhteyksiä.”

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle (PL 1) sekä ympäristönsuojelu- ja tutkimusyksikölle (Pulkkinen).

Yleisten töiden lautakunta (15.6.2010)

Yleisten töiden lautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan maakunnat yhdistyvät valtioneuvoston 22.10.2009 tekemän päätöksen mukaisesti 1.1.2011. Vireillä olevat 2. vaihemaakuntakaavat on tarkoitus yhdistää yhdeksi maakuntakaavatyöksi vuoden 2011 alusta. 

Kaavatyön pohjaksi maakuntaliitot ovat laatineet yhteistyössä kummankin maakunnan alueen kattavan rakennemalliselvityksen, jossa tarkastellaan alue- ja yhdyskuntarakenteen vaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia. Maakuntakaavan valmistelutyö on ollut laajaa. Yleisten töiden lautakunta pitää tätä toimintatapaa hyvänä ja rakentavana.

Maakuntakaavoituksen keskeisen lähtökohdan muodostavat maankäyttö- ja rakennuslain kautta valtioneuvoston hyväksymät valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet. Tavoitteena painotetaan eheää yhdyskuntarakennetta, joka tarjoaa mahdollisuuden hillitä ilmastonmuutosta, parantaa yhdyskuntarakenteen toimivuutta ja säästää kustannuksia. Tätä painotusta voidaan pitää myös Uudenmaan rakennemallityön lähtökohtana.

Rakennusvirasto pyrkii noudattamaan keskitettyä ja kustannustehokasta sekä laadukasta infrastruktuurin rakentamistapaa osallistumalla aktiivisesti kaavoituksen eri vaiheisiin. Rakennusvirasto on infra-alan asiantuntija, joka tuo esille oman toimialansa näkemyksiä ja osaamista osallistuessaan asiantuntijana kaavoitusprosessiin.

Rakennemallien kannalta keskeisimmät alue- ja yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet ovat yhdyskuntarakenteen kehittäminen ja eheyttäminen sekä alueidenkäytön ja mitoituksen suunnittelu. Joukkoliikenteelle, erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvalle, luodaan mahdollisimman hyvät edellytykset toimia. Henkilöautoliikenteen tarve on mahdollisimman vähäinen. Rakennusviraston pyrkimyksenä on taata oikea-aikaisilla toimenpiteillä hyvät mahdollisuudet joukkoliikenteelle, pyöräilylle ja jalankululle Helsingin seudulla.

Esitetyt rakennemallit: monikeskusmalli, silmukkamalli ja sormimalli tukevat kaikki asetettuja tavoitteita joskin eri painotuksin. Yleisten töiden lautakunnan käsityksen mukaan sormimalli A edistää seudullista joukkoliikennettä ja kevyttä liikennettä enemmän kuin muut rakennemallit, jolloin henkilöautoliikenteen väheneminen vähentänee merkittävästi myös mm. Helsingin tie- ja katuverkkoon kohdistuvia rasituksia, ilmastonmuutosta ja melua. Vastaavasti tämä lisää asukkaiden ja vierailijoiden viihtyvyyttä ja elämänlaatua. 

Sormimalli A:ssa toteutuu myös paras yhtenäisten luontoalueiden ja ekologisten yhteyksien säilyminen.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle ja katu- ja puisto-osastolle.

Kaupunkisuunnittelulautakunta (10.6.2010)
Kaupunkisuunnittelulautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon: 

Koko Uudenmaan maakuntakaavan uudistamistyön pohjaksi laadittuja rakennemalleja ei tule pitää suunnitelmavaihtoehtoina vaan teoreettisina tarkasteluina, joissa tiettyjä piirteitä korostamalla ja osittain kärjistämälläkin on nostettu esiin vaihtoehtoisia rakenteen kehittämislinjoja. Tärkeä osa rakennemallityötä on mallien ja niiden keskeisten tekijöiden arviointi. Rakennemallit, niiden arviointi ja arviointityön yhteydessä tehdyt johtopäätökset luovat hyvän pohjan maakunnan perusrakenteesta päättämiselle ja maakuntakaavaluonnoksen valmistelulle.

Yleisenä johtopäätöksenä rakennemallityöstä voidaan todeta, että mitä tiiviimmin rakenteen kehittämisessä tukeudutaan nykyiseen raideverkkoon ja sen kehittämiseen sekä seudun ytimeen ja mitä vähemmän uusia suuria liikenneinvestointeja tehdään, sitä paremmaksi käytetyillä kriteereillä lopputulos kokonaisuutena muodostuu. Mallitarkasteluissa suuri merkitys on kuitenkin ollut sillä, mitkä tekijät on vakioitu ja mitä tekijöitä kussakin mallissa on varioitu, esimerkiksi haja-asutusta on tarkasteltu vain Monikeskusmallissa.

Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan rakennemalleissa ei ole mallien muodostamisperiaatteista johtuen otettu sitovaksi lähtökohdaksi valtioneuvoston päätöstä ja päätöksen perusteluja Östersundomin alueen liittämisestä Helsinkiin, eikä valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden Helsingin seudun erityiskysymyksiin kuuluvaa eritystavoitetta, jonka mukaan alueidenkäytössä on turvattava edellytykset metroverkoston laajentumiselle länteen ja itään. Näitä lähtökohtia on kuitenkin pidetty sitovina Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman (HLJ 2011) valmisteluaineistoksi laaditussa MARA-työssä (Maankäyttö- ja raideverkkoselvitys), jota on tehty Helsingin seudun liikenne kuntayhtymässä samanaikaisesti liittojen rakennemallien kanssa.

Kaikissa rakennemalleissa on nykyisen raideliikenneverkon ohella mukana jo päätetyt Kehärata Vantaalla ja Länsimetro Helsingistä Espoon Matinkylään. Myös nykyisen taajamajunaliikenteen kehittäminen sisältyy kaikkiin malleihin. Lisäksi kaikissa malleissa on mukana koko maakunnan raideliikenteen kehittämisen kannalta välttämätön Pisara-ratalenkki Helsingin keskustassa. Nykyrakenteen ja vakioitujen hankkeiden pohjalta eri malleissa on rataverkkoa täydennetty vaihtoehtoisilla lisäosilla, joista lentoaseman kautta linjattu kaukoliikenteen rata on mukana muissa paitsi Monikeskusmallissa. Sekä Pisara-rata että lentoasemarata ovat molemmat välttämättömiä niin seudullisen kuin valtakunnallisenkin raideliikenteen kehittämiselle, kun kauko-, taajama- ja lähiliikenne lisääntyy Helsingin seudulla. Pisara-radan varaus on osoitettu jo voimassa olevassa maakuntakaavassa. Maakuntakaavan uudistustyön yhteydessä tulee myös lentoasemaradan linjaus raideliikenteen kehittämisedellytysten turvaamiseksi lisätä kaavaan. 

Rakennemalleissa ei ole tarkasteltu poikittaisten raideliikenneyhteyksien tarvetta kehärataa lukuun ottamatta. Osittain tämä selittyy rakennemallien mittakaavalla ja aikatähtäimellä sekä osittain sillä, että malleissa on raitiovaunuliikenne rajattu käsittelyn ulkopuolelle. HLJ 2011 työn yhteydessä laadittu maankäyttö- ja raideverkkoselvitys MARA toteaa, että pääkaupunkiseudun joukkoliikenteen sujuvuuden ja palvelutason turvaamiseksi näyttää Raide-Jokeri olevan lähitulevaisuudessa tarpeellinen hanke, mutta pääkaupunkiseudun ulompien poikittaisten raidejärjestelmien kehittämiseen kannattanee kuitenkin toistaiseksi soveltaa varautumisperiaatetta ja ajoittaa ne tarpeen mukaan. Seudun poikittaisen joukkoliikenteen vahvistaminen ja täydentäminen on seudun vastaisen kasvun ja toimivuuden kannalta erityisen tarpeen. Maakuntakaavatyötä jatkettaessa on tarkoituksenmukaista harkita olisiko myös maakuntakaavatasolla perusteltua ottaa kantaa pikaraitiotieverkkoon seudullisena liikennejärjestelmän osana. 

Aluerakenteeseen merkittävästi vaikuttava uudelleen sijoitettava toiminto Uudellamaalla on Malmin lentokenttää korvaavan lentokentän sijoittaminen. Rakennemalleissa ei ole tarkasteltu korvaavan kentän sijaintia eikä sen mahdollisia vaikutuksia. Uudenmaan 2. maakuntakaavan osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa on todettu asiaa käsittelevän ylimaakunnallisen selvityksen vireilläolo sekä valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden velvoite lentokentän sijaintipaikan osoittamiselle. Maakunnan ja pääkaupunkiseudun alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittämisen kannalta Helsingin seudun yleisilmailukentän sijainnin selvittäminen mahdollisimman nopealla aikataululla ja ratkaisun tekeminen nyt käynnissä olevan maakuntakaavojen uudistamistyön yhteydessä on ensiarvoisen tärkeää. Yleisilmailukentän sijaintia tulee etsiä seudun kannalta tyydyttävältä käyttöetäisyydeltä.

Kaikissa rakennemalleissa pohjana on maakuntien nykyinen rakenne myös viherrakenteen osalta. Viherjärjestelmä toimii kiinteänä osana yhdyskuntarakennetta ja sen laajenemista. Rakennemalleista erottuu melko hyvin Helsingin Yleiskaava 2002:ssa esitetyn viheraluerakenteen pääpiirteet. Helsingin viheraluerakenteen ja ekologisen verkoston osalta rakennemalleissa ei ole suuria eroja, mutta niiden jatkuvuudessa pääkaupunkiseudulla löytyy jo eroja. Tulevassa maakuntakaavassa Helsingin yleiskaavassa esitettyjen vihersormien tulisi jatkua kuntarajojen yli mahdollisimman pitkälle seudulle siten, että ratkaisulla turvataan Keskuspuiston ja Helsinkipuiston jatkeena toimivan Vantaanjoenvarren virkistysalueen jatkuvuus sekä pääkaupunkiseudun viheryhteydet mm. Helsingistä Nuuksioon.

Arviointien perusteella Sormimalli A, jonka vahvuuksia ovat nykyisen yhdyskuntarakenteen hyödyntäminen ja rakenteen tiiveys ilman suuria liikenneinvestointeja, on hyvä jatkotyön pohjaksi. Sormimallissa A joukkoliikenteen, kävelyn ja pyöräilyn osuus lisämatkoista on suurin ja vastaavasti henkilöauton arvioitu käyttö asukasta kohti pienin, vaikka liikenneinvestoinnit ja joukkoliikenteen operointikustannukset ovat Sormimalli A:ssa malleista pienimmät. Sormimalli A:n jatkokehittäminen maakuntakaavaluonnokseksi edellyttää kuitenkin ehdottomasti Östersundomin alueen liittämistä raideliikenneyhteyksineen osaksi pääkaupunkiseudun ydinaluetta MARA-strategiankin mukaisesti ensimmäisessä toteutusvaiheessa (2010–2020). 

Maakuntakaavan ratkaisuilla tulee toisaalta turvata ainakin aikaisempien maakuntakeskusten elinvoimaisuuden säilymisedellytykset silmälläpitäen ajankohtaa, jolloin kasvun jatkuessa aktualisoituu tarve uusien ratakäytävien avaamiselle ja rataverkkoon tukeutuvan monikeskusrakenteen kehittämiselle. Pääperiaatteena tulee olla, että kasvu tukee olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta ja että kaupunkirakenne on joukkoliikennekaupunkia raideliikenteen vaikutuspiirissä. Rakenteen hajautumiskehityksen pysäyttämiseksi tärkeää on myös hajarakentamisen ehkäiseminen mahdollisuuksien mukaan maakuntakaavalla. Tähän liittyvät tavoitteet ja keinot maakuntakaavatasolla on syytä kirkastaa ja täsmentää jatkotyössä.

Koko Uudenmaan kehityksen kannalta on ensiarvoisen tärkeää, että maakunnan ja koko maan ydinalueen, pääkaupunkiseudun kasvulle ja kehittymiselle on osoitettu selkeä, toimiva aluerakenne ja sitä palveleva oikeatahtisesti toteutuva liikennejärjestelmä. Tämän toteuttaminen nykyistä rakennetta tehostaen ja täydentäen sekä infrastruktuuri-investointeja mahdollisimman täysimääräisesti hyödyntäen tuottaa parhaat edellytykset sosiaalisesti, taloudellisesti ja ekologisesti kestävälle kehitykselle. Myös kansainvälisten yhteyksien kehittäminen on ehdoton edellytys seudun ja Suomen kilpailukyvylle ja menestykselle tulevaisuudessa, minkä vuoksi jatkosuunnittelussa tulee turvata joustavien ja nopeiden raideyhteyksien toteuttamismahdollisuudet niin Pietariin kuin Tallinnaankin. Edellä mainitut näkökohdat noudattavat rakennemallien arviointiraporttiin sisältyviä jatkotyösuosituksia, jotka myös muilta osiltaan antavat hyviä lähtökohtia Uudenmaan rakenteen perusmallin ja maakuntakaavaluonnoksen valmistelulle.

Merkittiin, että esittelijä teki ehdotukseensa seuraavat muutokset:

Lausunnon toiseksi viimeisen kappaleen toiseksi viimeisen virkkeen lopusta poistettiin sanat "mutta tarvittaessa myös muilla keinoin".

Lausunnon viimeisen kappaleen kolmanneksi virkkeeksi lisättiin seuraava virke: "Myös kansainvälisten yhteyksien kehittäminen on ehdoton edellytys seudun ja Suomen kilpailukyvylle ja menestykselle tulevaisuudessa, minkä vuoksi jatkosuunnittelussa tulee turvata joustavien ja nopeiden raideyhteyksien toteuttamismahdollisuudet niin Pietariin kuin Tallinnaankin".

Pöytäkirjanote ja lausuntopyyntöasiakirjat kaupunginhallitukselle

