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LAUSUNTO UUDENMAAN ELINKEINO- LIIKENNE- JA YMPÄRISTÖKESKUKSELLE PISARA-RADAN YMPÄRISTÖVAIKUTUSTEN ARVIOINTISELOSTUKSESTA

Khs 2010-859
Talous- ja suunnittelukeskus (5.5.2011)

Suomen valtio ja Helsingin kaupunki solmivat vuonna 2002 aiesopimuksen Keski-Pasilan tulevan maankäytön periaateratkaisuista. Aiesopimuksen mukaisesti Keski-Pasilan hankkeen toteutuksen koordinointi tapahtuu valtion ja Helsingin kaupungin Keski-Pasilan yhteistyöryhmän kautta. 

Pisara-radalla on linjausvaihtoehdosta riippuen erilaisia vaikutuksia Keski-Pasilan alueen maankäyttöön. Keski-Pasilan asemakaavoituksen ja toteutuksen eteenpäin vieminen edellyttää, että Pisaran osalta tehdään päätös toteuttavaksi valittavasta vaihtoehdosta mahdollisimman pian. Pisara-radan yleissuunnittelu ja ympäristövaikutusten arviointi käynnistettiin valtion ja kaupungin yhteistyönä yhteistyöryhmän 3.6.2009 tekemän päätöksen mukaisesti. Pisara-radan yleissuunnittelun ja ympäristövaikutusten arvioinnin tehtävänä on ollut tuottaa Keski-Pasilaan ja samalla myös muualle Helsinkiin yksi Pisaran linjaus- ja vaihtoyhteysehdotus.

Pisara-radan tavoitteena on junaliikenteen kapasiteetin lisääminen Helsingin ja Pasilan välillä, mikä mahdollistaa junavuorojen lisäämisen Helsingin seudun lisäksi koko Suomen rataverkossa sekä myös muiden ratahankkeiden toteuttamisen. Hankeen tavoitteena on myös junaliikenteen toimintavarmuuden lisääminen ja häiriöherkkyyden vähentäminen. Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että Pisara-rata on valtion hanke ja siitä aiheutuvat kustannukset ovat valtion kustannuksia. Koska rakennustyö tehdään suurelta osin rakennetussa ympäristössä, on Helsingin kaupungin roolina varmistaa, että Pisara-radan rakenteet, kuten asemat, kuilut ja tunneleiden suuaukot, liittyvät mahdollisimman hyvin ympäröivään kaupunkirakenteeseen.
Pisara-radan YVA:ssa on tarkasteltu kolmea hankevaihtoehtoa:

VE1 Lyhyt tunneli, kolme asemaa

VE2 Pitkä tunneli, kolme asemaa

VE3 Pitkä tunneli, neljä asemaa

Näitä kolmea hankevaihtoehtoa on verrattu vaihtoehtoon VE 0+, joka perustuu Pasilaan rakennettavaan kaksikerroksiseen lähiliikenteen terminaaliin. Vaihtoehtoon VE 0+ sisältyvästä niin sanotusta Pasila-terminaalista on kuitenkin jo luovuttu, joten vertailuvaihtoehto on teoreettinen. 

YVA-arvioinnissa ei ole juurikaan arvioitu vaikutuksia tilanteessa, jossa Pisara-rata hanketta ei toteuteta.

Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että vaikka Pisara-hankkeen liikenteelliset hyödyt ovat suuret, hankkeesta aiheutuu kuitenkin Helsingin kaupungin alueella merkittäviä haittavaikutuksia. Haittojen torjuntaa ja hallintaa olisi voitu käsitellä YVA-selostuksessa esitettyä yksityiskohtaisemmin. Haittojen vähentäminen edellyttää toteutukselta erityisratkaisuja ja tavanomaista suurempia rakentamiskustannuksia. Jatkosuunnittelussa on tärkeää panostaa ympäristön suunnitteluun. Pisara- radan rakenteiden ja ratapenkereiden, siltojen, tunnelin suuaukkojen, asemien sisäänkäyntien ja kuilujen haitalliset vaikutukset ovat eräiden alueiden maisema- ja kulttuurihistoriallisten arvojen kannalta niin merkittäviä, että erityisratkaisuilta ei voida välttyä. Huolellisella suunnittelulla voidaan löytää ratkaisuja, jotka ovat hyviä niin kaupunkikuvan, maiseman kuin toiminnallisuudenkin kannalta, ja 

jotka samanaikaisesti ovat myös taloudellisesti siedettäviä.

Toteutus edellyttää myös integrointia jo olemassa oleviin rakenteisiin ja kiinteistöihin. Parhaan lopputuloksen saavuttaminen edellyttää tiivistä yhteistyötä kiinteistön omistajien, viranomaisten, radan suunnittelijoiden ja rakentajien kesken. Prosessin onnistumisen varmistamiseksi neuvotteluihin ja sopimusten laatimiseen on varattava riittävästi aikaa.

Pisara-radan kaikki vaihtoehdot aiheuttavat merkittäviä muutoksia useisiin teknisen huollon järjestelmiin. Muutostyöt ovat monimutkaisia ja niihin sisältyy riskejä. Järjestelmät voivat olla pois käytöstä vain lyhyitä aikoja ilman, että korvaava varajärjestelmä on toiminnassa. Talous- ja suunnittelukeskuksen arvion mukaan johtosiirtojen kustannusarvio on liian optimistinen ja joidenkin järjestelmien osalta kustannustasoon näyttäisi sisältyvän vain osa tehtävistä muutoksista. Pisara-radan kokonaiskustannuksissa teknisen huollon muutostöiden osuus on pieni, mutta euromääräisesti muutostyöt ovat suuret. Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että muutokset ja niistä aiheutuvat kustannukset ovat osa ratahanketta.

Rakentamisen aikana syntyvät vaikutukset ovat osittain lyhytaikaisia, mutta rakentamisen kesto huomioiden osa vaikutuksista on vuosien mittainen. 

Ympäristövaikutusten arvioinnissa on selvitetty Pisara-radan rakentamisen edellyttämien työtunnelien sijainnin vaikutukset muun muassa maankäyttöön ja asemakaavoitukseen sekä liikenteeseen.

Ajotunneleita ja louheenkuljetusreittejä varten avattavat suuaukot muuttavat kaupunkikuvaa merkittävästi. Pääosin muutokset ovat väliaikaisia, mutta esim. Stadionin kohdalla vaikutus on pysyvä, avokallion louhinnan vuoksi. 

Pisaran rakentamisesta syntyy suuri määrä louhetta ja kaivumassoja. Työmaaliikenne aiheuttaa huomattavaa haittaa ja jatkosuunnittelussa on etsittävä ratkaisuja, joilla haittoja vähennetään. Louheen välivarastointiin, loppusijoitukseen ja louheen käsittelyyn olisi alettava etsiä ratkaisuja jo hankkeen varhaisessa vaiheessa. 

Keski-Pasila

Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että tutkittujen vaihtoehtojen vaikutukset Keski-Pasilassa ovat eri asemakaava-alueiden osalta erilaiset. Lyhyt tunneli (VE1) on keskustakorttelin asemakaava-alueen osalta selkeästi muita vaihtoehtoja parempi, koska siihen sisältyvät maanpäälliset raiteet tarjoavat lyhyemmät siirtymäajat ja -matkat Pasilan aseman muille raiteille, Pasilan aseman edustalle rakennettavan joukkoliikenneterminaalin pysäkeille ja tulevalle Pasilan metroasemalle. VE1 myös liittyy kiinteämmin osaksi keskustakorttelin liikekeskuksen palveluita. Tunnelivaihtoehdoissa VE2 ja VE3 maanalainen osa Pisara-asemaa sijoittuu huomattavasti etäämmälle keskustakorttelin muista joukkoliikenneyhteyksistä ja keskustakorttelin palveluista. Vaihtoehtojen VE2 ja VE3 huonommat joukkoliikenteenvaihtoyhteydet vähentävät Pasilan aseman käyttöä vaihtoasemana, jolla on selvä vaikutus keskustakorttelin liikekeskuksen ja muun Keski-Pasilan kehitykseen.

Keski-Pasilan tornialueen asemakaava-alueella ja sen eteläpuolella lyhyt tunnelivaihtoehto (VE1) on pitkiä tunnelivaihtoehtoja huonompi. VE1:n edellyttämät kaksi uutta pintaraidetta vaikuttavat huomattavasti itäisimpien tornien toteutukseen, seudullisen kevyenliikenteen väylän järjestelyihin ja Eläintarhan ala-asteen piha-alueeseen. Vaihtoehdossa VE1 maanpäälliset raiteet sijaitsevat erittäin lähellä suunniteltua tornialuetta, mikä vaatii hyvän melun ja tärinäntorjunnan suunnittelun. Seudullinen kevyenliikenteen väylä siirretään kulkemaan yhden tornitalon alta. Myös koulun alueella joudutaan kulkuyhteydet pihalle järjestämään uudelleen.

Laaditussa YVA-selostuksessa Pasilan tornialueen ja rautatieaseman seudun kiinteistötaloudellisia vaikutuksia ei ole perusteellisemmin arvioitu sillä toteamuksella, että Pisara-vaihtoehdon (VE1) ensimmäisessä toteutusvaiheessa ei ole vielä välttämätöntä rakentaa uusia maanpäällisiä lisäraiteita Nordenskiöldinkadun ja Pasilan aseman välille. Selostuksen mukaan riskit merkittävistä taloudellisista vaikutuksista jäävät tämän mukaisesti tornialueelle pieniksi. Lisäraiteet rakennetaan vasta Lentoradan liikennöinnin käynnistyessä, jolloin tornialueen itäiset rakennukset ovat jo valmiit.

Järjestely pakottaa kuitenkin tornialueen itäosat VE1:ssa määrättyyn toteutusjärjestykseen ja aikatauluun, rakenteiden yhteensovitukseen, rakennevarauksiin ja rakenneratkaisuihin. Kiinteistötaloudelliset vaikutukset ovat vähäisempiä, mikäli radan viereen sijoittuvat tornit rakennetaan YVA-selostuksen oletuksen mukaisesti ennen lisäraiteita, ja mikäli eri rakenteiden etukäteen tehdyssä yhteensovituksessa on onnistuttu. Tässäkin tapauksessa VE1, johon sisältyy maanpäällisten lisäraiteiden rakentaminen Keski-Pasilan alueelle vaikeuttaa merkittävästi eräiden tornirakennusten rakentamista. Ympäristövaikutusten arvioinnissa ei ole tarkasteltu Pisara-radan eri vaihtoehtojen vaikutuksia Keski-Pasilan tornien toteutettavuuteen, tornien rakentamiskustannuksiin ja kiinteistötalouteen. Arvioinnissa ei ole otettu kantaa siihen vaihtoehtoon, että VE1 Pasilassa edellyttämä raiteet toteutetaan kaikki kerralla ennen itäisen tornialueen toteutusta. Talous- ja suunnittelukeskuksen arvion mukaan tornien toteutettavuus muuttuu tällöin huomattavasti heikommaksi ja tornien sijaintia jouduttaneen siinä tapauksessa muuttamaan ja pohjapinta-alaa mahdollisesti pienentämään.

Pasilan rautatieaseman osalta on tutkittu Pisara-radan eri vaihtoehtojen vaikutuksia asemarakennukseen ja aseman maanalaiseen tilaan. Ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta ei kuitenkaan käy ilmi, miten Pisara-radan ratkaisut ja toteutusaikataulu vaikuttavat asemarakennukseen ja sen maanalaisiin tiloihin mahdollista muista syistä tehtävien muutostöiden kustannuksiin ja aikatauluihin. Pasilan asema sisältyy Keski-Pasilan keskustakorttelin asemakaava-alueeseen. Keskustakorttelin toteutus ja sen yhteydessä tehtävä aseman ensimmäisen vaiheen muutokset on tarkoitus aloittaa vuonna 2015.

Pasilan aseman käyttäjämäärä kasvaa kolminkertaiseksi nykyiseen nähden Keski-Pasilan maankäytön ja Pisaran toteutuksen sekä muun junaliikenteen kasvun myötä. Pasilasta tulee tärkeä joukkoliikenteen vaihtoasema. Aluetta kehitettäessä on varmistettava liikennevirtojen sujuvuus erilaisin laituri-, tasonsiirtolaite- ja kulkuyhteysjärjestelyin. Muun muassa Pasilan aseman nykyinen liukuporraskapasiteetti on riittämätön. Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että järjestelyt edellyttävät huolellisen suunnittelun lisäksi sopimuksia toteutus- ja käyttökustannuksista keskustakorttelin toteuttajan, Pasilan aseman omistajan, kaupungin ja Liikenneviraston kesken. 

YVA selostuksen mukaan tärinä ja runkomelu vaimennetaan haitattomalle tasolle muun muassa radan rakenteisiin sijoitettavalla vaimennusrakenteella. Keski-Pasilan tornialueelle on suunniteltu yli 16-kerroksisia toimisto- ja asuinrakennuksia, joista korkeimmat ovat lähes 40-kerroksisia. Pisara-radan toteutusvaihtoehdoista riippuen rakennusten välittömään läheisyyteen tulee joko maanpäällisiä tai maanalaisia raiteita. Vaihtoehdossa VE1 maanpäälliset raiteet sijoittuvat hyvin lähelle tornitaloja. Korkeissa rakennuksissa värähtelyjen ja runkomelun vaikutus on erilainen kuin matalissa ja tästä Suomessa ei ole kokemuksia. Jatkosuunnittelussa on pyrittävä selvittämään tarkemmin tärinän ja melun vaikutukset korkeisiin rakenteisiin, mm. tekemällä meluun ja tärinään liittyviä mittauksia esimerkiksi Kehäradan rakentamisen yhteydessä tai Keski-Pasilan nykyisten raiteiden läheisyydessä. Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että meluhaittojen torjuminen ja tärinän vaimentaminen ei saa olla pelkästään tornitalojen rakennuttajien vastuulla. Tornit on tarkoitus rakentaa ennen Pisaran lisäraiteiden rakentamista, joten tornien rakennuttajilla ja Helsingin rakennusvalvontavirastolla on oltava hyvissä ajoin tieto toteutuvasta tärinästä ja melusta. Radan rakentaminen tulee tehdä siten, että liikennöinti radalla aiheuttaa mahdollisimman vähän tärinää ja melua. Etukäteen ilmoitettuihin tärinän ja melun raja-arvoihin on sitouduttava.

Keski-Pasilan kautta kulkee tärkeä seudullinen työmatkapyöräilyreitti, joka on myös osa valtakunnallista pyöräilyverkostoa. Pisara-ratavaihtoehto VE1, johon sisältyy maanpäällisten lisäraiteiden rakentaminen Keski-Pasilan alueelle, katkaisee edellä mainitun pyöräilyreitin. Seudullinen kevyenliikenteen väylä siirretään kulkemaan yhden tornitalon alta, joka aiheuttaa ratkaisulle teknisiä haasteita ja nostaa uuden reitin toteutuskustannukset tavanomaista korkeammiksi. Väylän sujuvuus ja turvallisuus on turvattava ja sen opastus suunniteltava hyvin. 

Yhteenvetona Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että Keski-Pasilan kannalta Pisara-radan vaihtoehto VE1 on paras, mutta sen toteuttaminen edellyttää, että jatkosuunnitteluissa ja Keski-Pasilan osapuolten välisissä sopimuksissa varmistetaan tornialueen ja sen ympäristön toteutettavuus. 

Lopuksi talous- ja suunnittelukeskus huomauttaa, että Senaatti-kiinteistöt on Keski-Pasilan suurin maanomistaja ja vähimmilläänkin Senaatti-kiinteistöt olisi tullut liittää niiden tahojen joukkoon, joilta on pyydetty lausuntoa ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta.

Kiinteistölautakunta (17.5.2011)

Lautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostus on monipuolinen ja kattava, mutta hankkeen jatkosuunnittelun yhteydessä on hankkeen ja sen toteutukseen liittyviin vaikutuksiin edelleen paneuduttava huolella. Selvityksessä tarkasteltujen vaihtoehtojen vaikutukset (VE1, lyhyt Pisara-rata, VE2, pitkä Pisara-rata, ei Alppilan asemaa ja VE3, pitkä rata) on arvioitu kattavasti. Sen sijaan vaihtoehtoa (VE0, ei tehdä mitään) ei ole juurikaan arvioitu, koska sen on sellaisenaan katsottu olevan toteuttamiskelvoton, sillä Helsingin ratapiha-alue on jo nykyisellään liian ahdas eikä mahdollista asetettujen liikenteellisten tavoitteiden toteutumista. Myös vaihtoehdon VE0+ (junaterminaali Pasilassa) rakentamisen aikaisia vaikutuksia on arvioitu vain vähän, mikä johtunee siitä, että vaihtoehdosta on jo käytännössä luovuttu eikä sitä ole otettu huomioon myöskään Keski-Pasilassa parhaillaan käynnissä olevassa maankäytön suunnittelussa.

Pisara-radan tavoitteena on junaliikenteen kapasiteetin lisääminen 
Helsingin ja Pasilan välillä, mikä mahdollistaa junavuorojen lisäämisen Helsingin seudun lisäksi koko Suomen rataverkossa sekä myös muiden ratahankkeiden toteuttamisen. Hankeen tavoitteena on myös junaliikenteen toimintavarmuuden lisääminen ja häiriöherkkyyden vähentäminen. 

Pääradan ja lähiliikenteen raideliikenteen lisääminen ja sen sujuvuuden parantaminen vaikuttavat maankäytön tehostumiseen radan varressa etenkin Uudellamaalla ja pääkaupunkiseudun lähiliikenteen vaikutusalueella. Helsingin maankäytölle hankkeella ei ole juurikaan tehostumisvaikutuksia, sillä kaikki esitetyt Pisaran asemat rakennetaan jo nykyisinkin tiiviisti rakennettuun ja pääosin myös kulttuurihistoriallisesti arvokkaaseen kantakaupunkiin. Töölönlahdella hankkeen yhteydessä vapautuvat lähiliikenteen raiteet tarvitaan myös jatkossa lisääntyville junayhteyksille, joten muutoksia alueen nykyiseen maankäyttöön ei 
juurikaan ole tulossa.

Vaikka Pisara on valtion hanke, se rakennetaan pääosin rakennetussa kaupunkiympäristössä, joten kaupungin tehtävänä on varmistaa, että radan rakenteet, kuten asemat, kuilut ja tunneleiden suuaukot, liittyvät mahdollisimman hyvin ympäröivään kaupunkirakenteeseen.

Keski-Pasilan toteutuskilpailun ilmoittautumismenettely on parhaillaan käynnissä ja keskustakorttelin toteutukseen tähtäävä neuvottelumenettely käynnistyy vuoden 2012 alussa. Alueen suunnittelun sekä laajemminkin kaupungin maanalaisten resurssien käytön kannalta olisi erittäin tärkeää tehdä varsin nopeasti päätös siitä, millainen Pisaran vaihtoehto valitaan jatkosuunnittelun pohjaksi. Samassa yhteydessä olisi myös perusteltua tehdä päätös hankkeen jatkosuunnittelun ja sen edellyttämien lisäselvitysten käynnistämisestä.

Pisara-radalla on lukuisten luonteeltaan myönteisten ja pysyvien vaikutusten lisäksi myös merkittäviä haitallisia vaikutuksia Helsingin kaupungille ja sen asukkaille. Pääosa näistä on tosin rakennustyöhön liittyviä, paikallisia tai luonteeltaan lyhytaikaisia. Tällaisia tuottaa esimerkiksi rakentaminen jo tiiviisti rakennettuun kaupunkiympäristöön, jossa on jo ennestään paljon asukkaita ja erilaisia toimintoja. Hankkeen rakennusaikaisten vaikutusten hallitseminen vaatii huolellisen suunnittelun lisäksi eri asiantuntijoiden, viranomaisten ja rakennushankkeista vastaavien toimijoiden tiivistä ja saumatonta yhteistyötä.

Radan rakentaminen lisää merkittävästi nykyisen Pasilan aseman ja Hakaniemen metroaseman käyttäjämääriä. Päärautatieaseman käyttäjät taas vähenevät jopa neljä viidesosaa. Nämä muutokset vaikuttavat kyseisten alueiden liiketoimintaan, mikä olisi ollut hyvä selvittää paremmin arvioinnissa.

Pisara-radan rakentaminen on erittäin suuri ja kallis hanke, jonka vaikutukset tuntuvat laajalla Helsingissä. Hankkeen toteuttamisen kokonaisuuden hallitseminen on haastavaa, vaikka se toteutetaan osissa. Esimerkiksi louhittavan kiviaineksen hyötykäyttö lähialueilla vaatii useiden eri tahojen pitkäaikaista suunnittelua yhdessä. Pisara-radan vaihtoehdon VE1 rakentamisella on suuria vaikutuksia Keski-Pasilan tornialueen rakentamiseen. Parhaaseen tulokseen päästään hankkeiden toteuttamisen ja aikataulujen sopimisella riittävän aikaisin.

Hankkeen kaikki kustannukset tulee selvittää etukäteen ja kustannusarviota tulee päivittää jatkuvasti. Suuret kustannukset eivät saa vaikuttaa asukkaiden turvallisuudesta huolehtimisen tai arvokkaiden rakennusten suojelun tasoon. Mahdollisesti muuttuvat kustannukset eivät myöskään saa vaikuttaa toteuttamisaikatauluihin, vaan hankkeelle on varattava riittävät määrärahat koko rakentamisajaksi.

Geoteknisen osaston mukaan hankkeella on vaikutuksia teknisen huollon tunneleihin ja muihin tiloihin sekä pohja- ja pintavesiin. Kyseiset asiat on kuitenkin otettu riittävästi huomioon selostuksessa. Geoteknisen osaston lausunto on esityslistan liitteenä.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.

Liikuntalautakunta (17.5.2011)

Liikuntalautakunta päätti antaa asiasta kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Ympäristövaikutusten arviointilausunnossa on huomioitu tarkasteltavien vaihtoehtojen vaikutukset Liikuntaviraston hallinnoimiin kohteisiin. Vaikutustarkastelun näkökohtina on ollut mm. vaikutukset liikkumiseen ja liikennejärjestelmiin, vaikutukset liikenteeseen rakentamisaikana sekä vaikutukset maisemaan ja kaupunkikuvaan. Rakentamisaikaisia haittoja on kuvailtu selkeästi ja realistisesti mm. Eläintarhan urheilukentän reunan osalta. Myös lopullisia vaikutuksia viihtyvyyteen ja liikkumiseen em. kohdassa on kiinnitetty huomioitu ja ratkaisut on esitetty selkein havainnekuvin.

Liikuntavirastolla ei ole huomauttamista kaupunginhallitukselle Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.

Liikennevirasto ja Helsingin kaupunki ovat laatineet Pisararadan

yleissuunnitelman ja ympäristövaikutusten arvioinnin. Uudenmaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus toimii yhteysviranomaisena Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointimenettelyssä ja ilmoittaa ympäristövaikutusten arviointiselostuksen vireillä olosta. Arviointiselostus on hankkeesta vastaavan laatima suunnitelma tarvittavista selvityksistä sekä arviointimenettelyn järjestämisestä.

Hankkeen tausta ja tavoitteet

Nykyisin Helsingin päärautatieaseman ja ratapihan välityskyky on ruuhka-aikoina lähes täysin käytössä. Ratapihan korkea kuormitusaste lisää merkittävästi junaliikenteen häiriöherkkyyttä ja heikentää toimintavarmuutta erityisesti poikkeustilanteissa. Parina viime talvena

junaliikenteen täsmällisyys on ollut erittäin huono ja yksi tärkeimmistä tekijöistä on Helsingin ratapihan välityskyvyn loppuminen.

Pisara-radan tavoitteena on junaliikenteen kapasiteetin lisääminen Helsingin ja Pasilan välillä, mikä mahdollistaa junavuorojen lisäämisen Helsingin seudun lisäksi koko Suomen rataverkossa sekä myös muiden ratahankkeiden

toteuttamisen. Hankeen tavoitteena on myös junaliikenteen toimintavarmuuden lisääminen ja häiriöherkkyyden vähentäminen.

Ratapihan toiminnallinen kehittäminen edellyttää Pisara-radasta riippumatta korvausinvestointeja, jotta ratapihasta saadaan paremmin toimiva. Ratapihan kapasiteettia ei pystytä kuitenkaan riittävästi lisäämään juna-, turvalaite- ja ratatekniikkaa tai liikennöintitapaa

kehittämällä. 

Noin 30 vuoden aikajänteellä on näköpiirissä useita raidehankkeita,

joiden takia Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmat

joudutaan ratkaisemaan. Helsingin ratapihalle

ei mahdu lisälaitureita eikä Linnunlaulun kohdalle

lisäraiteita alueen maankäytön ja ympäristöarvojen

takia.

Pitkän aikavälin ratkaisuna ratapihan välityskykyongelmiin

on tarkasteltu Helsingin keskustan alla kulkevaa

Pisara-rataa. Se vapauttaa noin kahdeksan laituriraidetta

ja neljä linjaraidetta Helsingin päärautatieasemalta,

mikä mahdollistaa Helsinkiin päättyvien junaliikennettä

lisäävien kehittämishankkeiden toteuttamisen.

Pisara-rata lisää samalla junaliikenteen toimintavarmuutta,

koska kaupunkirataliikenteen junakokoonpanojen

muutoksia, junahenkilökunnan vaihtoja ja raiteiden

vaihtoja ei ruuhka-aikoina tehdä päärautatieasemalla.

Pisara-rata yhdistää pääradan ja rantaradan kaupunkiraiteet

Helsingin kantakaupungin kiertävällä maanalaisella

tunneliradalla. Rataosuus on kaksiraiteinen ja sijoittuu

lähes kokonaan tunneliin. Pisara-radalle siirtyy

Espoon, Keravan ja Kehäradan kaupunkirataliikenne,

jolloin päärautatieasemaa pystytään kehittämään taajama-

ja kaukoliikenteen tarpeisiin. Pisara-rata laajentaa

merkittävästi kaupunkirataliikenteen jakelualuetta

kantakaupungissa, kun uudet asemat tuovat matkustajat

lähemmäksi matkan määränpäätä. Myös juna-, metro-

ja raitioliikenteen vaihtoyhteydet paranevat merkittävästi.

Uudenmaan ympäristökeskus päätti 25.9.2009, että

Pisara-hankkeeseen sovelletaan ympäristövaikutusten

arviointimenettelyä. Arviointimenettelyssä on tutkittu

kolmea tunneliratavaihtoehtoa vuoden 2035 ennustetilanteessa

ja verrattu niitä vaihtoehtoon, jossa lähiliikenteen

pääteasema on Pasilassa.

Hankevaihtoehtojen yleissuunnittelu on tehty samaan

aikaan ympäristövaikutusten arviointimenettelyn kanssa.

Vertailuasetelma ja tutkitut vaihtoehdot

Vertailuvaihtoehto 0+

Vuoden 2035 ennustetilanteessa Helsinkiin päättyvän

junaliikenteen määrä on kasvanut yli Helsingin ratapihan

vastaanottokyvyn. Nykytilannetta vastaava vaihtoehto

nolla ei siksi ole mahdollinen vertailuvaihtoehto.

Liikenteellisten vaikutusten vertailuvaihtoehtona

on Pasilan lähiliikenneterminaali (vaihtoehto 0+),

jossa Pasilaan päätetään osa lähiliikenteen junista.

Terminaali rakennettaisiin kahteen tasoon nykyisten

laitureiden länsipuolelle. Keski-Pasilaan suunnitteilla

oleva maankäyttö ei mahdollista terminaalin rakentamista.

Hankevaihtoehdot

Pisara-radan kautta yhdistetään rantaradan kaupunkirataliikenne

(Espoon ja Vantaankosken suunnat) ja

pääradan kaupunkirataliikenne (Keravan ja tulevan

Kehäradan suunnat) tunneliradan kautta kulkeviksi heilurilinjoiksi.

Vaihtoehto 1

Vaihtoehdossa 1 Pisara-radalla on kolme uutta maanalaista

asemaa: Töölö, Keskusta ja Hakaniemi.

Tunneleiden suuaukot sijaitsevat pääradan länsipuolella

Eläintarhan kentän eteläpuolella ja pääradan itäpuolella

Alppipuiston kohdalla. Vaihtoehdossa on kaksi lisäraidetta

radan itäpuolella Pasilan ja Tivolitien välillä.

Vaihtoehto 2

Vaihtoehdossa 2 Pisara-radalla on neljä uutta maanalaista

asemaa: Pasila, Töölö, Keskusta ja Hakaniemi.

Pisara-radan itäpuolen raiteet johdetaan Pasilan aseman

itäpuolella Ratapihantien alle tunnelissa ja liitetään

pääradan kaupunkiraiteisiin Hakamäentien pohjoispuolella Tunneleiden suuaukot ovat pääradan länsipuolella

Eläintarhan kentän eteläpuolella ja Käpylässä

Hakamäentien pohjoispuolella pääradan itäpuolella.

Vaihtoehto 3

Vaihtoehto 3 on muuten kuin vaihtoehto 2, mutta siinä

lisäksi asema Alppilassa.

Yleissuunnitelmat on tehty vaihtoehdoista 1, 2 ja 3.

Vertailuvaihtoehdosta 0+ ei ole tehty samantasoista

yleissuunnitelmaa kuin hankevaihtoehdoista.

Hankkeen aikataulu

Yleissuunnitelman ja YVAn valmistuttua on tehtävä

rautatielain mukainen ratasuunnitelma. Teknisesti vaativassa

kohteessa on ratasuunnitelma syytä yhdistää

rakentamissuunnitelmaan, jotta saadaan hyvät toimivat

ratkaisut ja luotettavat kustannusarviot. Mikäli ratasuunnitelma

aloitetaan välittömästi yleissuunnittelun

ja YVAn valmistumisen jälkeen, sovitaan sen aikana

hankkeen rahoituksesta ja toteuttamistavasta ja päätetään

toteuttamisesta, rata voi olla käytössä kymmenen

vuoden kuluttua. Samanaikaisesti ratasuunnitelman

kanssa tehdään asemakaavojen muutokset.

Vaiheittain rakentaminen

Tunneliosuudet on rakennettava heti lopulliseen laajuuteensa.

Ensimmäisessä vaiheessa nykyiset raiteet

Eläintarhan koulun ja Pasilan välillä riittävät, joten

Eläintarhan koulun pihan kohdalta kalliota pitää

louhia noin 3–5 metriä ja koulun seinän kohdalta noin

metri. Pasilan aseman eteläpuolelle suunniteltujen tornitalojen

toteuttaminen on helpompaa, kun niitä ei rakenneta

käytössä olevien raiteiden vieressä tai päällä.

Tornitalojen suunnittelussa on otettava huomioon raiteiden

ja pyörätien tilavaraukset ja rakenteelliset varaukset.

Vaihtoehdon 1 toisessa vaiheessa lisätään pääradan kapasiteettia,

jolloin Eläintarhan koulun ja Pasilan välille

tarvitaan kaksi lisäraidetta. Tällöin koulun ja radan välistä

kalliota louhitaan ja ajoyhteys koulun pihalle järjestetään

rakennuksen toiselle puolelle.

Vaihtoehto 2 (pitkä Pisara ilman Alppilan asemaa) on

mahdollista toteuttaa vaihtoehdon 3 ensimmäisenä vaiheena,

kunhan Alppilan aseman edellyttämät louhinnat

on tehty valmiiksi.

YVAn aikataulu ja osallistuminen

YVA perustuu lakiin ympäristövaikutusten arviointimenettelystä.

Samanaikaisesti YVAn kanssa on tehty

Pisara-radan yleissuunnitelma. Ympäristövaikutusten

arviointiohjelma valmistui huhtikuussa 2010. Ohjelma

oli nähtävillä 3.5.–2.7.2010. Esittelytilaisuus yleisölle

pidettiin 24.5.2010 Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston

auditoriossa. Yhteysviranomainen antoi lausunnon

ohjelmasta 23.7.2010.

Radan yleissuunnitelman luonnoksia esiteltiin yleisötilaisuudessa

3.12.2010 Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston

info- ja näyttelytila Laiturissa.

Suunnitelmaluonnokset olivat nähtävillä myös netissä

karttapalautejärjestelmässä. Luonnosten esittelyn yhteydessä

joulukuussa 2010 saatiin yleisöltä 22 palautetta.

Ympäristövaikutusten arviointiselostus asetetaan nähtäville

60 päiväksi lausuntoja ja mielipiteitä varten

maaliskuussa 2011. Nähtävilläoloaikana 13.4.2011 kello

18 pidetään esittelytilaisuus yleisölle kaupunkisuunnitteluviraston

auditoriossa. Yhteysviranomaisen lausunto

saadaan kesällä 2011, jolloin koko YVA-menettely

päättyy. Arviointiselostus ja siitä annettu yhteysviranomaisen

lausunto otetaan huomioon myöhemmässä

päätöksenteossa.

Liikenteelliset vaikutukset

Pisara-radan hankevaihtoehtojen vaikutuksia liikennejärjestelmään

ja liikkumiseen on arvioitu Helsingin seudun

liikennejärjestelmäsuunnitelma HLJ 2011:n (luonnos

26.10.2010) mukaisessa vuoden 2035 tavoiteverkkotilanteessa,

koska HLJ 2011 määrittelee yhteiset tavoitteet

seudun liikennejärjestelmän kehittämiselle.

Ilman Pisara-rataa tai Pasilaterminaalia junaliikennettä

(kaupunki-, taajama- tai kaukoliikennettä) ei voida

oleellisesti kasvattaa nykyisestään Helsingin ja Pasilan

alueen välityskyvyn täyttymisen takia.

Ilman Pisara-rataa osa junista pitäisi ohjata Pasilan uuteen

liikenneterminaaliin, mikä kuitenkin heikentäisi

merkittävästi joukkoliikennejärjestelmän ja erityisesti

junaliikenteen kilpailukykyä. Tällöin vaihdot metroon

tehdään Rautatientorilla ja mahdollisesti Pasilassa, jos

Kamppi–Pasila-metrolinja toteutetaan.

Opetuslautakunta (10.5.2011)

Opetuslautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Raideliikenteen kehittämisen esteenä Helsingissä on se, että Pasilan aseman ja päärautatieaseman raiteille ja ratapihalle ei ruuhka-aikana mahdu juurikaan uusia junavuoroja. Uudella tunneliin rakennettavalla Pisara-radalla pyritään parantamaan raideliikenteen luotettavuutta erityisesti ruuhka-aikoina sekä talviaikana. Pisara-rata tekisi maan alla kierroksen Pasilasta Töölön kautta rautatieasemalle, sieltä Hakaniemeen ja sieltä suoraan tai Alppilan kautta Pasilaan. Tunneli tehtäisiin molempiin suuntiin liikennöitäväksi.

Raideliikenteen kehittäminen hyödyttää enemmän opetusviraston henkilökunnan työmatkoja ja vanhempien oppilaiden ja opiskelijoiden liikkumista. Lähikouluperiaatteen takia pienimmät koululaiset eivät pääosin käytä raideliikennettä. 

Opetuslautakunta kannattaa Pisara-rataa. Lautakunnalla ei ole kantaa siihen, mikä eri suunnitelluista ratavaihtoehdoista toteutetaan.

Radan rakentamisvaiheessa tulee Eläintarhan ala-asteen tai rakennustyömaan vaikutusalueella olevan muun koulun tai oppilaitoksen läheisyydessä louhintatyöt ajoittaa koulujen ja oppilaitosten työajan ulkopuoliseen aikaan eikä rakentamiseen liittyvä ajoneuvoliikenne saa aiheuttaa vaaratilanteita vaikutusalueella oleville kouluille ja oppilaitoksille.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.
Helen Sähköverkko Oy (5.5.2011)

Olemme tarkistaneet otsikossa mainitun Pisara-rataa koskevan ympäristö​vaikutusten arviointiselostuksen.

Selostuksessa todetaan (6.9.2), että radan tunnelit eivät pysty väistämään kaikkia nykyisiä maanalaisia tiloja ja että teknisen huollon maanalaisia tiloja joudutaan ottamaan pois käytöstä ratatunnelitöiden aikana (6.9.3).

Mahdollisista yhteiskäyttötunneleiden muutostöistä aiheutuvat poikkeavat sähkönsiirron ja -jakelun järjestelyt voivat vaikuttaa merkittävästi toimitus​varmuuteen. Sähkösiirtojärjestelmät sietävät joidenkin yksittäisten yhteyk​sien käytöstä poissaolon, mutta tämän on oltava hallittua ja mahdollisim​man Iyhytkestoista. Useamman yhtäaikaisen samaan tekniseen kokonai​suuteen vaikuttavan johtokeskeytyksen toteuttaminen ei ole mahdollista. Ratatunnelitöiden aikaisia vaikutuksia tulee tarkastella yksittäisten ris​teämäkohtien lisäksi myös laajempana järjestelmäkokonaisuutena. Mahdol​liset korvaavat ratkaisut tulee olla valmiina ennen siirtotyön aloittamista ja siirtotyön korvaavalIe toiminnolIe on tapahduttava nopeasti.

Jatkosuunnittelussa on mahdollisten korvaavien ja/tai väliaikaisen väistö​ratkaisujen teknisen suunnittelun lisäksi kiinnitettävä erityistä huomiota ra​kentamisen aikataulutukseen ja johtokeskeytyssuunnitteluun. 

Liikennelaitos -liikelaitoksen johtokunta (5.5.2011)

Merkittiin, että esittelijä täsmensi esitystään muuttamalla esityslistan sivulla 25 olevan ehdotusosan toisen kappaleen loppuosan kuulumaan seuraavasti:

…reittimahdollisuuksien myötä. Kokonaisuuden toimiminen esteettömästi on varmistettava alusta alkaen huolellisella suunnittelulla. Myös rakenteelliset ratkaisut, kuten palo-osastoinnit, poistumistiet, väestönsuojat, opasteet ja valvontajärjestelmät on suunniteltava asemakokonaisuuksina.

Liikennelaitos –liikelaitoksen johtokunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Pisara-rata lisää noin 12 000-14 000 joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa. Matkustajamäärien kasvu tulee ottaa huomioon Rautatientorin ja Hakaniemen nykyisten metroasemien kapasiteetin arvioinnissa. Erityisesti Hakaniemessä, missä Pisaran ja metron asemat ovat suorassa yhteydessä toisiinsa, metroaseman käyttäjämäärät voivat muuttua oleellisesti uusien reittimahdollisuuksien myötä. Myös rakenteelliset ratkaisut, kuten palo-osastoinnit, poistumistiet, väestönsuojat, opasteet ja valvontajärjestelmät on suunniteltava asemakokonaisuuksina.

Rakentamisen aikaiset toiminnalliset ja tekniset vaikutukset nykyisillä metroasemilla tulee selvittää ja esittää ne toimenpiteet, joilla haittavaikutuksia voidaan vähentää. Louhinnat on suunniteltava niin, että metroliikenteeseen ei synny liikennekatkoja. Samoin on arvioitava Pisara-radan rakennettavuutta Kampin ja Hakaniemen välisellä osuudella, joka sijoittuu samaan maastokäytävään nykyisen metroradan kanssa.

Pasilan nykyisen aseman toimivuutta voitaisiin oleellisesti parantaa, mikäli Pisara-rata rakennettaisiin Pasilan aseman ali tunnelissa jo ensimmäisessä rakennusvaiheessa.

HKL pitää tärkeänä, että Pisara-radan asemat, joista syntyy käytön aikainen yhteys nykyisiin metroasemiin, suunnitellaan tiiviissä yhteistyössä HKL:n metrokiinteistöjen vastuuhenkilöiden kanssa.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle

Työterveyskeskus (5.5.2011)

Pisara-radan rakentaminen ei vaikuta työterveyskeskuksen toimintoihin. Työterveyskeskus on tällä hetkellä alivuokralaisena Keskuskatu 8 kiinteistössä. Näistä tiloista luovutaan viimeistään vuonna 2013, kun kaikki toiminnot keskitetään Helsinginkatu 24 tiloihin. 

Ympäristölautakunta (3.5.2011)

Pisara-rata on suunniteltu vähentämään Helsingin päärautatieaseman kuormittuneisuutta ja parantamaan sen välityskykyä kaukoliikenteessä. Kaupunkiliikenteen siirtyminen maanalaiselle Pisara-radalle toisi lisäkapasiteettia seudulliseen liikenteeseen ja lisäisi sujuvuutta ja lyhentäisi matka-aikoja keskustan alueelle tulevissa raideyhteyksissä.

Ympäristövaikutusten arviointi

Ympäristövaikutusten arviointi on toteutettu arviointiohjelman ja yhteysviranomaisen siitä antaman lausunnon perusteella. Yhteysviranomaisen lausunto ja se, miten lausunto on otettu huomioon, on kuvattu selostuksen lopussa. Useat vaikutukset on kuitenkin vielä tässä vaiheessa kuvattu hyvin karkeasti. Osa arvioista jää yleisiksi toteamuksiksi ilman perusteluja. Tällainen on mm. maininta siitä, että Pisara-rata vahvistaa merkittävästi joukkoliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehittymismahdollisuuksia. Selostuksessa ei arvioida, millä alueilla kehittyminen voisi tapahtua.

Arvioidut vaikutukset

Vuoden 2035 ennustetilanteessa Pisara lisää hankevaihtoehdosta riippuen 12 000–14 000 seudullista joukkoliikennematkaa. Pääkaupunkiseudulla muutos merkitsee joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvua 0,4–0,5 prosenttiyksiköllä 35,4 %:sta 35,9 %:iin. Henkilöautoliikennettä hanke vähentää tuhannella ajoneuvolla vuorokaudessa. Vaikutukset seudullisen joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen ja moottoriajoneuvoliikenteen vähenemiseen ovat siten vähäisiä ja hankkeen merkitys kasvihuonekaasujen ja muiden haitallisten epäpuhtauksien päästöjen tai melun vähentäjänä on varsin pieni.

Selvityksessä ei ole arvioitu Pisara-radan laskennallisia vaikutuksia kaukoliikenteeseen ja sen päästöihin. Kansallisesti pitkien henkilöautomatkojen korvautuminen junamatkoilla saattaa olla merkittävää, vaikka suuri osa päästöistä tapahtuisikin tämän arviointiselostuksen tarkastelualueen ulkopuolella. Tämän henkilöauto- ja muun liikenteen osuuden muutos ei myöskään näy tässä käytettyjen laskennallisten mallien esitetyissä tuloksissa.

Selostuksessa todetaan, että Pisara-rata keventää hieman bussi- ja raitiolinjojen kuormitusta. Maan alle tulevan yhteyden rakentaminen ei kuitenkaan saisi oleellisesti heikentää Töölön ja Hakaniemen nykyisin erinomaisia ja monipuolisia joukkoliikenneyhteyksiä. Töölössä on erityisen tärkeää ylläpitää sujuvia ja mahdollisimman vähin vaihdoin tapahtuvia joukkoliikenneyhteyksiä Meilahden sairaala-alueelle.

Laskelmia olisi syytä tehdä myös ilman arviointiselostuksen sivulla 42 kuvattua automaattista matkustajamäärän muutoksiin sidottua muun joukkoliikenteen tarjonnan vähennystä. Erityisen tärkeää tämä olisi arvioitaessa kaukojunien matkustajamäärien kehitystä ja sen vaikutuksia.

Arviointiselostuksessa todetaan, että mallitarkastelujen mukaan ratahanke kantakaupungin sisäisiä pyörämatkoja. Mikäli vaikutus toteutuisi, se olisi ristiriidassa kaupungin pyöräilypolitiikan kanssa. Pyöräilyä pyritään voimakkaasti edistämään ja reittejä parantamaan myös Helsingin kantakaupungissa.

Hankkeen luonteesta johtuen ympäristövaikutusten arvioinnissa korostuvat Pisara-radan rakentamisaikaiset ja pysyvät vaikutukset maan päällä. Arviointiselostuksessa vaikutukset maisemaan, kaupunkikuvaan ja rakennusperintöön sekä niitä havainnollistavat kuvat ovat siksi saaneet suuren huomion.

Rakentamisaikaiset vaikutukset

Radan rakentaminen kestää kauan ja tapahtuu tiiviissä kaupunkiympäristössä. Rata kulkee Helsingin keskustan alla, paikoittain vaikeissa olosuhteissa. Arviointiselostuksessa onkin alustavasti mietitty toteuttamisaikaisia ympäristövaikutuksia ja niiden lievennysmahdollisuuksia. Haittojen minimoinnin suunnittelua on johdonmukaisesti jatkettava tarkemmissa suunnitteluvaiheissa. Asukkaat ja muut toimijat tarvitsevat toteutusaikana ajantasaista tietoa rakentamisen etenemisestä ja mahdollisista vaikutuksista.

Hankkeen rakentamisaikaiset haitat tulevat mittavista kantakaupunkiin sijoittuvista louhintatöistä johtuen olemaan suuria. Louhinnan ja siihen liittyvän liikenteen aiheuttamien häiriöiden minimointi asumiselle ja muille herkille kohteille vaatii poikkeuksellisen hyvää ennakkosuunnittelua ja mm. räjäytystöiden tarkkaa ajallista hallintaa. Myös pohjavesien ja mahdollisten pilaantuneiden maiden hallinta vaativat jatkoselvityksiä, kun suunnittelu etenee.

Hankkeen liittyminen muihin hankkeisiin ja suunnitelmiin

Arviointiselostuksessa on hyvin kuvattu hankkeen edellyttämät monet luvat ja päätökset. Kuvaus antaa pohjan jatkotyön suunnittelulle. Hankkeen toteuttaminen liittyy myös moniin muihin hankkeisiin ja suunnitelmiin. Ne on arviointiselostuksessa lueteltu, mutta selostuksesta puuttuu alustava pohdinta, miten eri hankkeiden toteuttaminen ja ympäristövaikutusten minimointi olisi sovitettavissa yhteen.

Vaikutusten seuranta


Arviointiselostuksessa on esitetty alustava runko hankkeen seurannalle. Seurantaohjelmaa on tarpeen jatkossa tarkentaa, kun toteutusvaihtoehto on valittu ja suunnitelmat etenevät yleissuunnittelua yksityiskohtaisemmalle tasolle.

ESITTELIJÄ
Hallintokeskus pyytää ympäristölautakunnan lausuntoa 5.5.2011 mennessä.

Uudenmaan ympäristökeskus päätti 25.9.2009, että Pisara-hankkee-seen sovelletaan ympäristövaikutusten arviointimenettelyä. Liikennevirasto ja Helsingin kaupunki ovat yhdessä laatineet Pisara-radan yleissuunnitelman ja ympäristövaikutusten arvioinnin.

Ympäristövaikutusten arviointiohjelma valmistui huhtikuussa 2010, ja yhteysviranomainen antoi siitä lausuntonsa 23.7.2010. Lausunnossa todettiin mm., että mahdollisen vaiheittain toteuttamisen vaikutukset tulee kuvata arviointiselostuksessa, tulee erottaa rakentamisen ja käytön aikaiset vaikutukset ja arvioida yhteisvaikutukset samaan aikaan toteutettavien maanalaisten hankkeiden kanssa. Arviointiselostuksessa on kerrottu, miten yhteysviranomaisen lausunto on otettu ympäristövaikutusten arvioinnissa huomioon.

Hankkeen tausta ja suunnittelu

Nykyisin Helsingin päärautatieaseman ja ratapihan välityskyky on ruuhka-aikoina lähes täysin käytössä. Ratapihan korkea kuormitusaste lisää merkittävästi junaliikenteen häiriöherkkyyttä ja heikentää toimintavarmuutta erityisesti poikkeustilanteissa. Parina viime talvena junaliikenteen täsmällisyys on ollut erittäin huono, ja yksi tärkeimmistä tekijöistä on Helsingin ratapihan välityskyvyn loppuminen.

Noin 30 vuoden aikajänteellä on näköpiirissä useita raidehankkeita, joiden takia Helsingin ratapihan kapasiteettiongelmat joudutaan ratkaisemaan. Helsingin ratapihalle ei mahdu lisälaitureita eikä Linnunlaulun kohdalle lisäraiteita.

Pisara-rata vapauttaa noin 8 laituriraidetta ja 4 linjaraidetta päärautatieasemalta. Pisara yhdistää pääradan ja rantaradan kaupunkiraiteet Helsingin kantakaupungin kiertävällä maanalaisella tunneliradalla. Rataosuus on kaksiraiteinen ja sijoittuu lähes kokonaan tunneliin. Pisara-radalle siirtyy Espoon, Keravan ja Kehäradan kaupunkirataliikenne, jolloin päärautatieasemaa pystytään kehittämään taajama- ja kaukoliikenteen tarpeisiin.

Yleissuunnitelman ja YVAn jälkeen on tehtävä rautatielain mukainen ratasuunnitelma. Teknisesti vaativassa kohteessa on ratasuunnitelma syytä yhdistää rakentamissuunnitelmaan, jotta saadaan hyvät ja toimivat ratkaisut sekä luotettavat kustannusarviot. Mikäli ratasuunnitelma aloitetaan välittömästi yleissuunnittelun ja YVAn jälkeen, sovitaan sen aikana hankkeen rahoituksesta ja toteuttamistavasta ja päätetään toteuttamisesta. Samanaikaisesti ratasuunnitelman kanssa tehdään asemakaavojen muutokset. Rata voi olla käytössä kymmenen vuoden kuluttua.

Vaihtoehdot arviointimenettelyssä

Vertailuvaihtoehto 0+

Vuoden 2035 ennustetilanteessa Helsinkiin päättyvän junaliikenteen määrä on kasvanut yli Helsingin ratapihan vastaanottokyvyn. Nykytilannetta vastaava vaihtoehto nolla ei siksi ole mahdollinen vertailuvaihtoehto. Liikenteellisten vaikutusten vertailuvaihtoehtona on Pasilan lähiliikenneterminaali, jossa Pasilaan päätetään osa lähiliikenteen junista.

Vaihtoehto 1

Pisara-radalla on kolme uutta maanalaista asemaa, Töölö, Keskusta ja Hakaniemi. Tunneleiden suuaukot sijaitsevat pääradan länsipuolella Eläintarhan kentän eteläpuolella ja pääradan itäpuolella Alppipuiston kohdalla. Vaihtoehdossa on kaksi lisäraidetta radan itäpuolella Pasilan ja Tivolitien välillä.

Vaihtoehto 2

Vaihtoehdossa 2 Pisara-radalla on neljä uutta maanalaista asemaa, Pasila, Töölö, Keskusta ja Hakaniemi. Pisarana itäpuolen raiteet johdetaan Pasilan aseman itäpuolella Ratapihantien alle tunnelissa ja liitetään pääradan kaupunkiraiteisiin Hakamäentien pohjoispuolella. Tunneleiden suuaukot ovat pääradan länsipuolella Eläintarhan kentän eteläpuolella ja Käpylässä Hakamäentien pohjoispuolella pääradan länsipuolella.

Vaihtoehto 3

Vaihtoehto on muuten sama kuin 2, mutta siinä on lisäksi asema Alppilassa. 

Yleissuunnitelmat on tehty vaihtoehdoista 1,2 ja 3. 

Vaikutukset

Pisara-hanke lisää noin 12 000 – 14 000 joukkoliikennematkaa arkivuorokaudessa. Pääkaupunkiseudulla muutos merkitsee joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvua noin 0,4 – 0,5 prosenttiyksiköllä moottoroiduista ajoneuvomatkoista.

Pisara-rata lisää merkittävästi junaliikenteen käyttöä. Kaupunkirataliikenteen palvelualue laajenee huomattavasti. Pasilan aseman merkitys seudullisena ja valtakunnallisena matkustajaterminaalina kasvaa. Rata parantaa kaupunkirataliikenteen kytkentää metrojärjestelmän kanssa. Hakaniemen merkitys solmukohtana kasvaa. Pisara keventää hieman bussi- ja raitiolinjojen kuormitusta. Pisara keventää henkilöautoliikenteen kuormitusta noin 1000 auton vuosisuoritteen verran.

Kaikilla hankevaihtoehdoilla on merkittäviä haitallisia vaikutuksia kaupunkikuvaan Eläintarhan kentän kohdalla, jossa radan silta ylittää Vauhtitien ja jonne tulee tunnelin suuaukko. Vaihtoehdolla 1 on merkittäviä haittoja maisemaan ja kulttuurihistoriaan Alppipuistossa, jossa rata kaventaa puistoa, muuttaa kevyen liikenteen reittien sijaintia ja jonne tulee tunnelin suuaukko.

Pisara-rata ei aiheuta merkittäviä melutason muutoksia. Tunneleiden louhinta aiheuttaa runkomeluhaittaa ja räjäytykset aiheuttavat tärinää läheisissä rakennuksissa.

Pisaralla ei ole merkittäviä vaikutuksia liikenteen kokonaispäästöihin tai ilman laatuun.

Radalla ei ole merkittävää vaikutusta kasvillisuuteen tai eläimistöön. Tunneleiden rakentaminen muuttaa maa- ja kallioperää. Vaihtoehdoissa 2 ja 3 kalliotunneli sijaitsee pilaantuneella maa- ja kallioalueella Pasilan aseman pohjoispuolella. Kalliotunnelit tiivistetään niin, ettei niillä ole merkittäviä vaikutuksia pinta- tai pohjavesiin. Louhinnan kiviaines hyödynnetään muussa rakentamisessa.  Rakentamiseen kelpaamatonta maa-ainesta työmaalta tulee varsin vähän.

Lisätietoja hankkeesta on nähtävillä verkko-osoitteessa www.liikennevirasto.fi/pisara.
Ystp toteaa, että ympäristökeskuksen asiantuntijoilla on ollut mahdollisuus kommentoida arviointiselostusta sen valmistelun aikana. Ympäristökeskus on myös toimittanut arviointia varten lähtötietoja mm. alueen luontoarvoista ja maaperän pilaantuneisuudesta. Ympäristökeskuksen antamat kommentit on huomioitu arvioinnissa.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle sekä ympäristönsuojelu- ja tutkimusyksikölle.

Merkittiin, että lautakunta päätti yksimielisesti muuttaa esityslistan sivulle 29 luvun "Arvioidut vaikutukset" 1. kappaleen virkkeen "Vaikutukset joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen ja moottoriajoneuvoliikenteen vähenemiseen… " siten, että sanan ”joukkoliikenteen” eteen lisätään sana ”seudullisen”.

Lisäksi merkittiin, että lautakunta päätti yksimielisesti lisätä esityslistan sivulle 29 luvun ”Arvioidut vaikutukset” 1. kappaleen jälkeen uuden kappaleen, joka kuuluu: "Selvityksessä ei ole arvioitu Pisara-radan laskennallisia vaikutuksia kaukoliikenteeseen ja sen päästöihin. kansallisesti pitkien henkilöautomatkojen korvautuminen junamatkoilla saattaa olla merkittävää, vaikka suuri osa päästöistä tapahtuisikin tämän arviointiselostuksen tarkastelualueen ulkopuolella. Tämän henkilöauto- ja muun liikenteenliikenteen osuuden muutos ei myöskään näy tässä käytettyjen laskennallisten mallien esitetyissä tuloksissa."

 

Vielä merkittiin, että lautakunta päätti yksimielisesti lisätä esityslistan sivulle 30 luvun "Arvioidut vaikutukset" viimeisen kappaleen jälkeen kappaleen, joka kuuluu: "Laskelmia olisi syytä tehdä myös ilman arviointiselostuksen sivulla 42 kuvattua automaattista matkustajamäärän muutoksiin sidottua muun joukkoliikenteen tarjonnan vähennystä. Erityisen tärkeää tämä olisi arvioitaessa kaukojunien matkustajamäärien kehitystä ja sen vaikutuksia."

Yleisten töiden lautakunta (3.5.2011)

Yleisten töiden lautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon:

Vaihtoehtojen muodostaminen

Pisara-radan YVA:ssa on tarkasteltu kolmea hankevaihtoehtoa:

Lyhyt tunneli, kolme asemaa

Pitkä tunneli, kolme asemaa

Pitkä tunneli, neljä asemaa
Näitä Pisara-radan kolmea hankevaihtoehtoa on verrattu vaihtoehtoon 0+, joka perustuu Pasilaan rakennettavaan kaksikerroksiseen lähiliikenteen terminaaliin. Senaatti-kiinteistöjen, Liikenneviraston ja Helsingin kaupungin yhdessä sopimien maankäytön suunnitteluperiaatteiden mukaiset maankäyttösuunnitelmat eivät mahdollista vaihtoehdon 0+ toteuttamista, joten sen käyttäminen hankevertailun perusratkaisuna ei ole ollut täysin mielekästä.

Tarkasteltuja hankevaihtoehtoja olisi pitänyt verrata aitoon 0-vaihtoehtoon, jossa tarkastelun perusteena olisi ollut vuoden 2035 maankäyttöön perustuva liikenne, nykyinen rataverkko ja mahdollisimman tehokas junatarjonta, ja puuttuva raideliikenteen kapasiteetti olisi korvattu muilla joukkoliikennemuodoilla. Nyt hankevertailu ja ympäristövaikutusten arviointi on tehty ainoastaan erilaisten Pisara-radan vaihtoehtojen välillä, mikä ei tuo riittävästi esiin sen välttämättömyyttä tulevaisuuden raideliikenteen järjestämisessä. 

Lisäksi kaikki hankevaihtoehdot perustuvat tunneliratkaisuun, jossa länteen suuntautuva tunneliosuus päättyy Eläintarhassa liittyen nykyiseen pintarataan. Kuitenkin Ratahallintokeskus on teettänyt vuonna 2009 selvityksen vaihtoehdosta, jossa rantaradan suunnan tunnelin suuaukko sijaitsee Ilmalan länsipuolella. Ratahallintokeskus karsi vaihtoehdon jatkoselvityksistä, koska se ei olisi mahdollistanut paikallisjunien pysähtymistä nykyisellä Ilmalan asemalla, sen rakennusaikaiset haitat junaliikenteelle olisivat olleet mittavia ja ratatunnelin toteuttamiskustannukset suuret.

Yleisten töiden lautakunnan mielestä ympäristövaikutusten arvioinnin olisi pitänyt sisältää myös tätä vaihtoehtoa koskevat tarkastelut, koska tarkasteltujen vaihtoehtojen aiheuttamat pysyvät ympäristövauriot Eläintarhassa olisivat huomattavan suuret. 

Liikenne ja maankäyttö

Pisara-radan toteuttaminen mahdollistaa raideliikenteeseen tukeutuvien asuin- ja työpaikka-alueiden seudullisen kehittämisen. Hanke parantaisi junaliikenteen palvelutasoa Helsingin keskustassa sekä junaliikenteen toimintavarmuutta. Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen sujuvuuden paraneminen lisännee kantakaupungin houkuttelevuutta kaupan, palveluiden ja työpaikkojen sijoittumisalueena. Sen sijaan Pisara-rata ei merkittävästi lisää Helsingin maankäytön kehittämismahdollisuuksia. Junaliikenteen kehittämisestä ja maankäytön mahdollisuuksista tulevat hyödyt kohdistuvat suurelta osin Helsingin ulkopuolelle. 

Siksi on kohtuullista, että järjestelystä aiheutuvat ympäristö- ja muut haitat Helsingin maankäytölle ja toiminnoille minimoidaan. Erityisesti maankäytön kehittämismahdollisuuksien kannalta ei olisi edullista, jos Pasilan aseman eteläpuolelle rakennettaisiin lyhyen Pisara-radan vaihtoehdon mukaisesti lisää maanpäällisiä raiteita.

Kaupunkikuva ja ympäristö

Pisara-radan haittavaikutukset tulevat helsinkiläisten osaksi etenkin Alppipuiston ja Eläintarhan alueilla. Ympäristövaikutusten arvioinnissa ei ole riittävästi painotettu helsinkiläisten arkiympäristön arvoa, vaan sitä pikemminkin vähätellen. 

Pisara-radan tunnelien suuaukot, ajo- ja huoltotunnelit, asemien sisäänkäynnit, ilmanvaihto- ja savunpoistokuilut sekä hätäpoistumisteiden suuaukot vaikuttavat paikallisesti erittäin merkittävästi kaupunkikuvaan. Vaikutuksia kaupunkikuvaan, aukkojen sijainnin eri vaihtoehtoja, rakenteiden vaikutuksia yleisiin alueisiin sekä mahdollisuuksia haittojen minimointiin ei ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa ole käsitelty riittävällä tarkkuudella, jotta vaikutuksista voisi muodostaa selkeän käsityksen. 

Tunnelien suuaukkojen sijoittaminen Eläintarhan urheilukentän eteläpuolelle ja Alppipuistoon on kaupunkikuvallisesti erittäin haasteellista. Lisäksi esimerkiksi Kolmensepänaukiota ei voida pitää sopivana paikkana aseman sisäänkäynnille.

Pisara-rata on hanke, jota suunnitellaan pitkälle tulevaisuuteen ja joka tulee olemaan käytössä useita kymmeniä vuosia. Tästä näkökulmasta lyhytnäköinen taloudellinen optimointi ei ole hyväksyttävää. Vaihtoehtojen ympäristövaikutusten arvioinnissa olisi tullut tarkastella seikkaperäisemmin ja kriittisemmin Pisara-radan vaikutuksia, nyt selvityksestä jää päällimmäiseksi vaikutelmaksi haittojen vähättely. 

Yleisten töiden lautakunta toteaa, että Pisara-radan ympäristövaikutusten vaihtoehtotarkastelu on suppea ja suhtautuu ratahankkeeseen itsestäänselvyytenä, mutta hankkeesta aiheutuvat haittavaikutukset kaupungissa ovat huomattavan suuret. Haittojen torjunta ja hallinta ansaitsevat nyt tehtyä seikkaperäisemmän tarkastelun. 

Lautakunta esittää kaupunginhallitukselle kantanaan, että hankkeen yhteysviranomaisen tulisi lausunnossaan huomioida edellä esitetyt seikat ja edellyttää, että laadittuja vaihtoehtoja ja niiden arviointia tulee täydentää hankkeen jatkosuunnittelun yhteydessä ennen lopullisen toteutusvaihtoehdon valintaa ja hankepäätöksen tekemistä.

Lautakunta toteaa samalla, että Pisara-radan mahdollisesta toteutuksesta huolimatta pääkaupunkiseudun nykyisen raide- ja muun joukkoliikenteen kehittämistä on jatkettava täysipainoisesti.

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle ja katu- ja puisto-osastolle.

Merkittiin, että esittelijä poisti esityslistan sivulta 67 ensimmäisen kappaleen ja toisen kappaleen ensimmäisen virkkeen. Lisäksi esittelijä muutti saman sivun kolmannen kappaleen ensimmäisen virkkeen kuulumaan seuraavasti:

”Yleisten töiden lautakunta toteaa, että Pisara-radan ympäristövaikutusten vaihtoehtotarkastelu on suppea ja suhtautuu ratahankkeeseen itsestäänselvyytenä, mutta hankkeesta aiheutuvat haittavaikutukset kaupungissa ovat huomattavan suuret.”

Samalla esittelijä poisti saman kappaleen toisen virkkeen. 

Esittelijä lisäsi vielä esityksen loppuun seuraavan virkkeen:

”Lautakunta toteaa samalla, että Pisara-radan mahdollisesta toteutuksesta huolimatta pääkaupunkiseudun nykyisen raide- ja muun joukkoliikenteen kehittämistä on jatkettava täysipainoisesti.”

Helsingin Energia -liikelaitos (3.5.2011)

Hallintokeskus pyytää lausuntoa kaupunginhallitukselle Pisara–ratahankkeen YVA -selostuksesta 5.5.2011 mennessä.

Pisara-radan yleissuunnitelman mukaisten linjausvaihtoehtojen vaikutusalueella sijaitsee merkittävässä määrin energiatunneleita sekä muita energiahuoltoa ja muuta yhdyskuntatekniikkaa palvelevia maanalaisia ja maanpäällisiä tiloja sekä niiden kulkuyhteyksiä. Pisara-radan asemien ja niiden uloskäyntien läheisyydessä on katualueille sijoitettuja energiahuollon rakenteita ja laitteita. 

Ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa on huomioitu rautatietunnelin louhinnan ja muun rakentamisen aiheuttamat merkittävimmät vaikutukset Helsingin Energian hallinnoimiin tiloihin ja rakenteisiin. Selostuksessa esitetään periaateratkaisuja kohteisiin, joissa vaikutukset tulevat olemaan merkittävimmät. 
Yleissuunnitelman vaihtoehdoissa 1-3 Pisara-rata risteilee energiatunneleiden kanssa sekä on muiden energiahuollon kannalta kriittisten maanalaisten tilojen läheisyydessä. Helsingin Energian lausunto käsittelee vaikutuksia näihin. Helen Sähköverkko Oy antaa oman lausuntonsa.

Kaikissa hankevaihtoehdoissa Salmisaari-Kamppi-Ruskeasuo-energiatunneliin on louhittava Eteläisen Hesperiankadun kohdalle noin 200 metrin pituinen kiertoreitti. Lisäksi vaihtoehdoissa 2 ja 3 Pisara-rata risteää Meilahti-Pasila-Käpylä-energiatunnelia, jolle on louhittava noin 150 metrin pituinen kiertoreitti. Nykyisten energiatunneleiden korvaavat yhteydet Pisaraa risteävien kohtien osalta on oltava rakennettu valmiiksi ennen vanhojen yhteyksien poistamista. 
Kaukolämpöjohtojen, sähkökaapeleiden sekä tunneleissa sijaitsevien viestikaapeleiden katkaisu- ja  liitostöiden ajankohdat on sovitettava Helsingin Energian energiatuotannon mukaan. Energiatunneleissa sijaitsevien operaattoreiden viestikaapeleiden siirrot on myös huomioitava.  HSY Vesi asettaa omat ehtonsa energiatunneleissa sijaitsevien vesijohtojen purku- ja liitostöistä.
Energiatunneleiden turvallisuuteen louhinta- ja rakennustöidentöiden aikana tulee kiinnittää erityistä huomiota. Helsingin Energia tulee asettamaan kaikelle toiminnalle, joka joudutaan tekemään energiatunneleiden puolella ja tunneleiden liittyessä toisiinsa rakentamisen aikana, omat ehtonsa hankkeen toteuttamiseksi turvallisesti. 
Ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa ei ole arvioitu rakentamisesta ja raideliikenteestä aiheutuvan tärinän vaikutusta kaukolämpö- ja kaukojäähdytysputkien väsymislujuuteen eikä sähkökaapeleiden tärinäkestoisuuksiin. 

Alppilan lämpökeskuksen teknisten laitteiden ja siellä sijaitsevien kemikaalien vuoksi tärinän vaimentamiseen kohteen läheisyydessä on kiinnitettävä erityistä huomiota. Töiden ajankohdat on sovitettava Helsingin Energian lämmöntuotannon mukaan ja varmistettava polttoaineen toimitus nykyisen polttoaineen purkupaikan ollessa pois käytöstä.
Pisara-radan rakentamisesta aiheutuvat välittömät ja välilliset kustannukset on kohdennettava hankkeelle toteutuneiden kustannusten mukaisesti. Välittömiksi kustannuksiksi katsotaan mm. kaikki Helsingin Energian järjestelmiin, rakenteisiin ja rakennelmiin kohdistuvat muutostyöt mukaan lukien suunnittelu- ja valvontatyöt. Välillisiksi kustannuksiksi katsotaan mm. energian hankinnan ja energian toimituksen lisäkustannukset, jotka aiheutuvat normaaleista poikkeavista järjestelyistä energian tuotannon ja siirron osalta.
Helsingin Energia korostaa edellä mainittujen näkökohtien huomioonottamista kaikissa Pisara –ratahankkeen vaiheissa. 

Terveyslautakunta (3.5.2011)

Terveyslautakunta päätti antaa Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta seuraavan lausunnon: 

”Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostus on terveyslautakunnan mielestä varsin hyvä. Siinä esitetään Pisara-rata hankkeen vaihtoehdot, vaihtoehtojen ympäristövaikutukset ja niiden vertailu, arvioinnissa käytetty aineisto, arviointimenetelmä, hankkeen ja sen vaikutusten yhteenveto sekä ehdotus seurantaohjelmaksi. 

Terveyslautakunta tarkastelee hankkeen ympäristövaikutusten arviointiselostusta erityisesti sen terveysvaikutusten näkökulmasta.

Terveyslautakunta ehdottaa, että ympäristövaikutusten arviointiselostuksen Pisara-radan rakentamisen seurantaohjelmaehdotukseen lisätään melun ja ilmanlaadun seuranta. Nykyinen seurantaohjelmaehdotus koostuu seuraavista osa-alueista: pohja- ja pintavedet, painumat, tärinä, liikenne, aluerakenne, maankäyttö ja maisema. 

Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostuksen mukaan radan rakentamisen aikana syntyvällä melulla, tärinällä ja päästöillä, pienhiukkasilla ja ilman laadulla ei ole merkittäviä eroja eri hankevaihtoehtojen (0+, 1, 2 ja 3) välillä. Hankevaihtoehto 0+ toimii liikenteellisten vaikutusten arvioinnin vertailukohtana eikä siitä ole tehty teknistä suunnittelua.

Arviointiselostuksen mukaan kallion louhinnan aiheuttamat tärinä- ja meluhaitat pystytään pitämään raja-arvojen alapuolella huolellisella louhintatyön suunnittelulla ja toteutuksella. Radan rakentamisesta aiheutuvaa pölyämistä eli pienhiukkaspitoisuuksien lisääntymistä voidaan vähentää pesemällä louheenkuljetusajoneuvojen renkaat ennen kuin ne ajavat kadulle. Pölyämistä voidaan ehkäistä myös tehostamalla katujen pesemistä louheenkuljetusreitillä työmaan lähellä. 

Terveyslautakunta pitää tärkeänä tärinä- ja meluhaitan sekä pienhiukkaspäästöjen pysymistä viitearvojen alapuolella Pisara-radan rakentamisen aikana. Tutkimusten mukaan ympäristömelu voi aiheuttaa monenlaisia epäsuotuisia terveysvaikutuksia. Näitä ovat muun muassa haitalliset vaikutukset uneen, kognitiivisiin toimintoihin erityisesti lapsilla, puheviestintään sekä sydän- ja verenkiertoelimistön toimintoihin. Lisäksi melu estää korvaa aistimasta esimerkiksi varoitusääniä, jolloin tapaturmavaara kasvaa. Terveyslautakunta korostaa lisäksi, että asukkaita tulee aktiivisesti informoida kulloisenkin korjaustyövaiheen aiheuttaman melu- ja pölyhaitan kestosta.
Ilmakehän runsas pienhiukkaspitoisuus muodostaa riskitekijän ihmisten terveydelle. Pienhiukkaset ilmassa lisäävät kuolleisuutta ja erilaisia sairauksia, kuten astmaa, sydänkohtauksia ja pienten lasten hengitystieoireita.

Ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa on luettelo tärinälle altistuvista ns. herkkien väestönosien terveydenhuollon kohteista. Luettelo terveydenhuollon kohteista vaatii seuraavia korjauksia ja tarkennuksia: Hesperian sairaala-alueella toimii Helsingin kaupungin Kivelän sairaala ja HUS/HYKS:n Psykiatriakeskus. Kivelän sairaalassa (Sibeliuksenkatu 12- 14) toimii Töölön terveysasema, Töölön hammashoitola, Kivelän psykiatrian poliklinikka, kaupunginsairaalan fysioterapiayksikkö ja kotisairaala sekä sosiaaliviraston vanhustenkeskus.  Kallion terveysasema sijaitsee Kallion virastotalossa (Toinen linja 4 A), jossa sijaitsee myös Kallion hammashoitola ja useita sosiaaliviraston palvelupisteitä. 

Terveyslautakunta pitää tärkeänä, että Pisara-ratatyömaan lähellä sijaitsevia terveyspalvelujen toimijoita kuullaan ennakkoon ja heidän kanssa sovitaan muun muassa tiedottamisen yhteyshenkilöistä, rakentamisen aikatauluista ja toiminnan edellyttämistä rakennustyön häiriötekijöihin liittyvistä rajoituksista. Tällä taataan, että rakennustyö ei aiheuta kohtuutonta haittaa terveyspalveluiden toimipisteille ja palveluiden käyttäjille. 

Ympäristövaikutusten arviointiselostuksen mukaan Pisara-radalla ei ole merkittävää vaikutusta kaupungin palveluverkkoon. Rata kuitenkin tukee sen maanalaisten asemien läheisyyteen sijoittuvien terveyspalveluiden käyttöä, kun toimipisteiden saavutettavuus paranee. Myönteinen vaikutus on merkittävin seudullisten palveluiden ja laajalle väestöpohjalle tarkoitettujen palveluiden osalta, mutta myös niille henkilöille, jotka haluavat hakeutua valitsemansa terveysaseman potilaiksi terveydenhuoltolain mahdollistaman valinnanvapauden lisääntyessä. Kyseeseen tulevia palveluita ovat muun muassa radan läheisyydessä sijaitsevat sosiaali- ja terveyspalvelut ja sairaalat. Hakaniemen alueen palveluiden saavutettavuus paranee Töölöstä, Pasilasta, Haagasta, Kannelmäestä, Malminkartanosta ja Pohjois- Helsingistä käsin. Helsingin kaupungin sisällä ja alueellisesti Kivelä-Hesperian sairaala-alueen ja Töölön sairaalan saavutettavuus paranee, mikä voi mahdollisesti vaikuttaa jatkossa alueen terveyspalveluiden käyttöön. Lisäksi uusi ratayhteys sujuvoittaa Espoon tai Keravan suunnista tulevan terveydenhuollon henkilöstön työmatkaliikennettä. 

Helsingissä väestön alueelliset ja sosiaaliryhmittäiset terveyserot ovat kasvaneet ja väestön eriarvoisuus palvelujen saannissa on lisääntynyt vuosi vuodelta.  Pisara-radan rakentamisen vaikutukset ns. herkkien väestöryhmien terveyspalveluiden saavutettavuuteen ja käyttöön (esim. lapsiperheet ja vanhukset) tulee selvittää jatkossa sekä se, minkälainen vaikutus Pisara-radan rakentamisella on bussiliikenteeseen alueilla, jotka eivät ole radan läheisyydessä.

Terveysvaikutusten arviointi

Terveyslautakunta toteaa, että käytettävissä olevien tietojen mukaan Pisararadan rakentamisella ja raideliikenteen lisäämisellä on myönteisiä vaikutuksia ihmisten terveyteen. Näitä syntyy erityisesti autoliikenteen ja hiukkaspäästöjen vähenemisen seurauksena. Lisäksi Pisara-radan läheisyydessä asuvien kuntalaisten terveyspalveluiden saavutettavuus paranee.

Hankkeen mahdolliset haitalliset terveysvaikutukset kohdistuvat lähinnä Pisara-radan louhinta- ja rakennusvaiheeseen ja jatkossa ehkä joidenkin alueiden terveyspalveluiden saavutettavuuteen bussiliikenteen vähentyessä.” 

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.

Käsittely
Lautakunnan päätös lausunnoksi syntyi kahden äänestyksen jälkeen.
Jäsen Heistaro ehdotti jäsen Snällin kannattamana, että esittelijän lausuntoehdotuksen viimeinen kappale ennen terveysvaikutusten arviointia muutetaan kuulumaan: ”Terveyslautakunta toteaa, että hankevaihtoehto 1 (vaihtoehdoista 0+, 2 ja 3) on ympäristövaikutusten arviointiselostuksen mukaan vaihtoehdoista paras ihmisten elinolojen, viihtyvyyden ja liikkumisen kannalta.”

Jäsen Autti ehdotti jäsen Leppäsen kannattamana, että esittelijän lausuntoehdotuksen em. kappale poistetaan kokonaan.

Ensimmäisessä äänestyksessä jäsenten Heistaro ja Autti muutosesityksen välillä todettiin lautakunnan äänin 6 (Autti, Kousa, Latikka, Leppänen, Tuominen, Malinen) – 3 (Heistaro, Ivanitskiy, Snäll) olevan jäsen Autin ehdotuksen kannalla.

Toisessa äänestyksessä esittelijän ja jäsen Autin ehdotusten välillä todettiin lautakunnan yksimielisesti kannattavan jäsen Autin ehdotusta.

Kaupunkisuunnittelulautakunta (28.4.2011)
Kaupunkisuunnittelulautakunta päätti antaa kaupunginhallitukselle seuraavan lausunnon.

Yleistä
Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointimenettely ja arvioinnista laadittu selostus täyttävät ympäristövaikutusten arviointimenettelystä annetun lain vaatimukset ja tarkoituksen. Kuuleminen on järjestetty asiallisesti ja hankkeesta on tiedotettu hyvin. Suunnitelmia ja vaikutusten arvioinnin materiaalia on pidetty asiasta kiinnostuneiden saatavilla.

Suunnitelmassa on otettu huomioon luonnonolosuhteet, rakennettu ympäristö, kaavatilanne, maankäytön ja liikenteen suunnitelmat ja tavoitteet. Haitalliset vaikutukset on tunnistettu riittävästi ja niitä on pyritty välttämään ja lieventämään.

Ympäristövaikutusten arviointimenettely on nyt loppuvaiheessa. Uudenmaan ympäristökeskuksen arviointimenettelypäätöksessä 25.9.2009 mainitut hankkeen arviointia koskevat seikat on otettu huomioon vaikutusten arvioinnissa. Sen sijaan vaikutuksia ei ole juurikaan arvioitu siinä tilanteessa, että hanketta ei toteuteta.

Radan ja asemien suunnittelua on tehty sellaisella tarkkuudella, että se mahdollistaa vaihtoehtojen vertailun lisäksi myös ratahankkeen tilan ja toimintojen tarpeen huomioon ottamisen muiden hankkeiden yhteydessä.

Pisara-radan rakentamisen aikaiset vaikutukset on arvioitu ja ne ulottuvat laajalle alueelle kantakaupungissa. Vertailuvaihtoehdon (Pasilan lähiliikenneterminaali, vaihtoehto 0+) rakentamisen aikaisia vaikutuksia ei ole selvitetty yhtä yksityiskohtaisesti, mutta ne eivät ulotu Pasilan aluetta laajemmalle.

Liikenteellisistä vaikutuksista

Pisara-radan vaihtoehtojen ja niiden vertailuvaihtoehtona olevan Pasilan lähiliikenneterminaalin liikenteelliset vaikutukset on selvitetty. Liikenteellisten vaikutusten vertailu on tehty vuoden 2035 ennustetussa tilanteessa, jolloin pääkaupunkiseudulla on käytössä mm. Länsimetro, Kehärata ja rautatieyhteys Lentoasemalle. Vertailuasetelma on sopiva Helsingin seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman HLJ 2011 kannalta.

Junaliikennettä ja joukkoliikennejärjestelmää koskevat vaikutusten arvioinnit ovat selkeät. Vertailuvaihtoehtoon nähden Pisara-rata lisää joukkoliikenteen käyttäjiä. Erityisen hyvin tämä näkyy Pasilan asemalla, jonka käyttäjämäärä kasvaa kolminkertaiseksi nykyiseen nähden alueen maankäytön ja junaliikenteen kasvun myötä. Aluetta kehitettäessä tulee varmistaa liikennevirtojen sujuvuus. Pasilan nykyinen rautatieasema ja liukuportaat eivät välttämättä riitä, vaan on parannettava myös aseman pohjoispään yhteyksiä.

Kantakaupungin uudet asemat vievät noin neljä viidesosaa päärautatieaseman nykyisestä käyttäjämäärästä ja tämä muuttaa olennaisesti myös alueen jalankulkuvirtoja. Mikäli Elielinaukion terminaalin busseja siirretään Kampin terminaaliin Länsimetron käyttöönoton jälkeen, muuttuvat joukkoliikenteen jalankulkuvirrat keskustassa merkittävästi. Hakaniemen aseman käyttäjämäärä kasvaa myös moninkertaiseksi nykyiseen nähden erityisesti siitä syystä, että vaihtaminen rautatien ja metron välillä on sujuvaa.

Töölön asema tuo selvän parannuksen rautatieliikenteen käyttäjille. Aseman läheisyydessä pääsee vaihtamaan myös Mannerheimintien raitiolinjoille ja Topeliuksenkadun bussilinjoille. Mikäli Topeliuksenkadulle suunniteltu raitiolinja toteutuu, paranevat Meilahden yhteydet edelleen. Pisara-rata nopeuttaa jonkin verran myös yhteyksiä Töölön ja Hakaniemen alueiden välillä.

Rakennettu kulttuuriympäristö, kaupunkikuva ja maisema

Arvioinnissa on tuotu esiin se, että tulevan Pisara-radan alueella on hyvin paljon asemakaavalla tai muutoin suojeltuja, erilaisissa inventoinneissa mainittuja tai potentiaalisia suojelukohteita, niin yksittäisiä rakennuksia tai aluekokonaisuuksia. Helsingin yleiskaava ja alueen nykytilan kuvauksen yhteydessä mainitaan kulttuurihistoriallisesti, rakennustaiteellisesti ja maisemakulttuurin kannalta merkittävät alueet, mutta vaikutusten arvioinnista tämä kuitenkin puuttuu kokonaan.

Asemien ympäristöissä, sisäänkäyntirakennelmia ja hätäpoistumisteitä koskien sekä kulttuurihistoriallisesti merkittävillä puisto- ja viheralueilla on useita kohteita, joiden kulttuurihistorialliset ja kaupunkikuvalliset arvot saattavat Pisara-radan edellyttämien maanpäällisen rakenteiden toteuttamisen yhteydessä vaarantua. Selostuksessa näitä kohteita on arvioitu melko kattavasti, muutamissa kohdin vaikutuksia ei kuitenkaan ole tuotu esiin riittävässä määrin. 

Yksi tällainen kohta on Töölöntorin ympäristö. Selostuksessa on kuvattu sisäänkäyntirakennelman vaikutuksia kyseiseen kohtaan varsin lakonisesti toteamalla, että palikkamainen rakennusmassa torin reunassa olisi alueen luonteeseen sopiva ja kaupunkikuvallisesti hyvä. Alueen keskeisenä toiminnallisena sekä historiallisena ja kaupunkikuvallisena aukiona sijaitseva Töölöntori vaatii kuitenkin erityisen huolellista suunnittelua ja vaihtoehtojen tutkimista.

Selostuksessa on kuvattu Kolmensepänaukion problematiikkaa ja tuotu esiin seikka, että mikäli paikan historialliset ja kaupunkikuvalliset arvot halutaan säilyttää, sisäänkäynnin sijoittaminen itse aukiolle ei olisi suositeltava vaihtoehto. Kyseisen paikan ongelmallisuutta tulisi korostaa vielä enemmän, sillä kaupungin keskeisen kokoontumispaikan ja kaupunkikuvan merkittävän solmukohdan arvojen säilyttäminen lienee yleisesti hyväksytty päämäärä. Siitä syystä paikka tulisi säilyttää koskemattomana ja etsiä aukiolle sijoitettavan portaan sijalle muu ratkaisu.

Sammonpuistikon kuilusta todetaan, kuten kaupunkisuunnitteluvirasto selostuksen luonnosvaiheessa toi esiin, että mikäli hätäpoistumistie toteutettaisiin nykyistä pysäköintilaitoksen sisäänkäyntiä laajentamalla, olisivat kaupunkikuvalliset ja puistikkoon kohdistuvat vaikutukset hyvin haitallisia. Tästä syystä suunnitelmassa onkin päädytty kytkemään hätäpoistumistie ja pysäköintilaitoksen sisäänkäynti maan alla niin, ettei maanpäällisiä rakenteita tarvitse suurentaa.

Siuntionkadun ja Aleksis Kiven kadun sisäänkäynti todetaan puutalomiljööseen sopimattomaksi. Sisäänkäynnille tulisikin tässä kohtaa etsiä toinen ratkaisu.

Arviointiselostuksessa esitetyt Vauhtitien siltavaihtoehdot, vaikkakin luonnosmaisina esitettyinä, eivät ole arkkitehtonisesti riittävän laadukkaita. Tämä tuo jopa hyvää vaihtoehtoa paremmin esiin sillan suunnittelun problemaattisuuden. Kyseinen kohde edellyttää erittäin laadukasta ratkaisua. Yleisesti ottaen haitalliset vaikutukset ovat monin paikoin alueen maisema- ja kulttuurihistoriallisten arvojen kannalta niin merkittäviä, että erityisratkaisuihin ja tavanomaista suurempiin rakentamiskustannuksiin on sitouduttava. Tätä olisi voinut arviointiselostuksessa korostaa enemmän.

Kaikista kolmesta ratatunnelin suuaukosta on selostuksessa havainnekuvat. Eläintarhan suuaukko on esitetty Vauhtitien uuden sillan kanssa samassa kuvassa. Suuaukko jää kuvassa täysin sillan ja katualueen taustalle. Suuaukon suhde kasvillisuuden peittämään selännealueeseen sekä Vauhtitien puoleiseen alueen kaupunkikuvaan ei käy ilmi. Lisäksi kallioselänne rajautuu uimastadionin alueeseen, vaikutusten arvioinnissa ei ole arvioitu suuaukon rakentamisen vuoksi kaadettavan puuston ja kallion louhinnan vaikutuksia uimastadionin alueen maisemakuvaan.

Alppipuistossa tapahtuvien muutosten havainnollistaminen olisi voinut niin ikään olla monipuolisempaa. Tunnelin suuaukon sekä jyrkkien rinteiden rajaaman puiston maisematilassa tapahtuvat muutokset, jossa puiston maastonmuodoiltaan tasainen alue kapenee pengerrysten myötä merkittävästi, ei käy ilmi havainnekuvista. Puiston havainnekuva esittää tulevaisuuden näkymää junankuljettajan ikkunasta. Sama problematiikka on myös Louhenpuiston tunnelin suuaukolla.

Vaikutusten arvioinnissa ei ole painotettu eri osatekijöiden vaikutuksia. Alppipuiston merkitystä kaupunkilaisten kokoontumispaikkana ei pidetä kovinkaan tärkeänä, sillä rakentamisen vaikutus puistossa on nähty vain elinolojen vähäisenä heikennyksenä. Maiseman kannalta muutokset on todettu merkittäviksi.

Yhdyskunta-, kiinteistö- ja kaavatalous

Teknisen huollon järjestelmien muutostyöt ovat monimutkaisia ja järjestelmiä voi ottaa pois käytöstä vain lyhyiksi ajoiksi. Kallion sisällä tehtävät työt sisältävät myös suuria riskejä. Muutostöitä on tunnistettu suunnittelun aikana, mutta kaikkia niitä ei näy johtosiirtojen kustannusarviossa. Joidenkin johtojen muutostöiden ratkaisut on alimitoitettu, mikä johtaa niiden osalta optimistiseen kustannusarvioon. Katu- ja raittijärjestelyjen kustannusarvion taso vastaa pelkän päällysrakenteen kustannuksia. Kunnallistekniikkaan liittyvien muutostöiden kustannusarvio on siis liian pieni, mutta koko hankkeen taloudellisuuteen tällä ei ole juurikaan merkitystä.

Pasilan tornialueen ja rautatieaseman seudun kiinteistötaloudellisia vaikutuksia ei ole perusteellisemmin arvioitu. Koska Pisara-radan vaihtoehdon 1 ensimmäisessä toteutusvaiheessa ei ole vielä välttämätöntä rakentaa uusia raiteita Nordenskiöldinkadun ja Pasilan aseman välille, jäänevät riskit merkittävistä taloudellisista vaikutuksista tornialueelle pieniksi.

Päärautatieaseman kiinteistön liiketaloudellinen arvo muuttuu, kun neljä viidesosaa aseman käyttäjistä siirtyy uusien asemien käyttäjiksi.

Käpylän aseman eteläpuolella rautatiealue laajenee Louhenpuiston pohjoisosaan. Tämän alueen maankäytöllisen ja kiinteistötaloudellisen arvon muutosta ei ole arvioitu.

Keskustan aseman jalankulkuyhteyksien lopulliset ratkaisut edellyttävät vielä aikaa vieviä neuvotteluja kiinteistöjen kanssa ja vaihtoehtojen suunnittelua. Lasipalatsinaukiolle johtavan liukuporrasyhteyden ja siihen liittyvien sisäänkäyntitilojen ja muiden järjestelyjen sijoittaminen korttelialueelle tulee tehdä korttelin muiden kehittämissuunnitelmien ehdoilla siten, että Lasipalatsin korttelin tulevaisuuden kehitysmahdollisuudet säilyvät avoimina.

Nykyään kaupunkijunien aikataulut alkavat ja päättyvät päärautatieasemalla, jossa on myös henkilökuntatiloja. Pisara-ratalenkin junien aikataulujen täsmäys, kalustomuutokset, henkilökunnan taukotilat ja sellaiset toiminnot hoidetaan jatkossa kaupunkiratojen muissa osissa. Näitä ei ole tarkemmin eritelty suunnitelmassa tai vaikutusten arvioinnissa.

Rakentamisen vaikutukset keskustan alueella

Mikäli hankkeen toteuttamiseen päädytään, on se suurin ja kallein kantakaupungin alueen rakennushanke kautta aikojen. Rakentamisen suorat vaikutukset ulottuvat laajalle alueelle. Tavoitteena oleva liikennöinnin aloittaminen 10 vuoden kuluttua johtaa kireään aikatauluun. Rakennustyö tehdään suurelta osin rakennetussa ympäristössä. 

Rakentamisen ja pysyvän toiminnan vaikutukset nykyisiin kalliotiloihin ja niiden käyttöön voivat olla huomattavia. Näitä kaikkia vaikutuksia ei ole lopullisesti selvitetty, vaikkakin suunnitteluvaiheen tarkkuudella ne on käyty läpi. 

Keskustan aseman louhinta on esitetty tehtäväksi keskustan huoltotunnelin kautta. Se ei ole realistista, sillä huoltotunnelin tulee olla huolto- ja pysäköintiliikenteen käytössä. Aseman ja ratatunneleiden louhinnan edellyttämiä ilmanvaihtokanavia ei voi asentaa huoltotunneliin. Näin suurta määrää louheenkuljetuksia ja muuta työmaaliikennettä ei voi ottaa huolto- ja pysäköintiliikenteen sekaan. Työmaaliikenne aiheuttaa huomattavaa pölyhaittaa, jolla on merkitystä huoltotunnelin käyttäjien terveyteen, viihtyvyyteen, näkyvyyteen liikenneverkossa ja tilojen kunnossapitoon.

Keskustan aseman pysyvän pelastus- ja huoltotien voi sen sijaan liittää keskustan huoltotunneliin. Rakentaminen vaatii oman ajotunnelin, jonka yhteyteen tulee varata riittävän laaja alue työtukikohdalle. Kantakaupungin alueella työmaa-alueet ovat niukat maan päällä ja maan alla. Töölön, Hakaniemen, Alppilan ja Pasilan asemien rakentamisen ajotunnelit on esitetty suunnitelmassa realistisella tavalla.

Tunneleiden ja kalliotilojen avaaminen tuottaa suuren määrän kalliokiviainesta. Louhinnan kiviaines tulisi murskata, jotta sen käyttökelpoisuus olisi mahdollisimman hyvä. Samalla vähennetään tarvetta tuoda kiviainesta muualta Uudeltamaalta. Kiviaineksen murskaaminen ei onnistu meluhaitan ja kiviaineksen käsittelyn vaatiman tilan takia kantakaupungissa maan pinnalla.

Edellä olevan perusteella rakentamisen suunnittelua tulisi tehdä tarkemmin varsinkin keskustan alueella ennen asemakaavasuunnittelun vaihetta. Samalla tulee tutkia erilaisia kalliokiviaineksen käsittelymahdollisuuksia työmaan läheisyydessä, jotta sen käsittelyn haitat olisivat mahdollisimman pienet ja hyödyt suuret. Mikäli kiviaines saadaan keskustan alueelta suoraan käyttökohteisiin esimerkiksi vesitietä pitkin, vähentää se maansiirtoliikenteen haittoja keskustassa.
Pöytäkirjanote ja lausuntopyyntöasiakirjat kaupunginhallitukselle
Pelastuslautakunta (26.4.2011)
Lautakunta päätti antaa asiasta seuraavan lausunnon:

Selostuksen mukaan ”Tunnelissa voidaan käyttää tilan ja teknisten järjestelmien puolesta mitä tahansa Suomessa käytössä olevaa sähköjunakalustoa.” Teksti tulee poistaa selostuksesta, koska suunnittelun tässä vaiheessa ei ole vielä käytettävissä selvitystä, jonka mukaan tämä olisi mahdollista. Selostuksessa on hyvin vähän otettu kantaa tunnelissa käytettävään kalustoon. Syvällä maan alla kulkeva junarata edellyttää maanalaisiin tiloihin erityisesti suunniteltua ja soveltuvaa junakalustoa, sen tulee täyttää tiukat turvallisuusvaatimukset mm. paloturvallisuusominaisuuksiensa osalta. Tulipalon syttyminen tulee olla hyvin epätodennäköistä, sen leviäminen rakenteisiin vaikeaa ja muodostuvien palokaasujen vähäisiä ja mahdollisimman myrkyttömiä. Henkilökunnan ja matkustajien omatoimiseen alkusammutukseen tulee kiinnittää erityistä huomiota. Kokonaisturvallisuuden parantamiseksi pelastuslaitos esittää automaattisten sammutusjärjestelmien asentamista tunnelissa liikennöiviin juniin.

Hankkeen kuvauksessa on mainittu, että vierekkäisten kalliotunneleiden välillä on yhdyskäytäviä noin 200 metrin välein ja asemien lisäksi kaikkien asemien välissä on yksi hätäpoistumistie. Kehäradan tai muiden hankkeiden suunnitteluperusteita ei voi suoraan soveltaa tähän hankkeeseen, joten näin tarkkojen tietojen kirjaaminen tässä vaiheessa voi aiheuttaa ongelmia, jos esimerkiksi suunnittelun edetessä ilmenee, ettei esitetty ratkaisu ole riittävä tähän hankkeeseen. Jos tätä hanketta vertaamme esimerkiksi Kehä-rataan, on esimerkiksi vuoroväli lyhempi, rata on syvemmällä sekä tunneli sijaitsee valmiin kaupunkirakenteen alla, jossa yhteydet maanpinnalle pitenevät myös välttämättömien vaakasiirtymien kautta. Metroon verrattuna Pisara-radalla liikennöidään pidemmillä junilla, jolloin matkustajamäärä on suurempi. Lisäksi Pisara-rataa suunnitellaan huomattavasti metrolinjaa syvemmälle, jolloin sekä kohteesta poistuminen maan pinnalle että kohteen saavuttaminen sammutus-, pelastus- ja ensihoitotoimintaa varten on selvästi hitaampaa.

Vauhtitien siltaratkaisussa tulee huomioida myös poistumistiejärjestelyt tunnelista sillalle ja sillalta maanpintaan. Sillan suunnittelussa tulee huomioida myös sillalle pysähtyneestä junasta matkustajien evakuoiminen. Kaikissa esitetyissä vaihtoehdoissa ei ole esimerkiksi mahdollista hyödyntää viereistä rataa kulkureittinä.  Pelastuslaitoksella tulee olla helppo mahdollisuus päästä sillalle sekä tunnelin suulle suorittamaan tarvittavaa pelastustoimintaa ratatunneliin. Vastaava tulee huomioida tunnelin toisessa päässä.

Selostuksen mukaan hankkeen kanssa risteävän Meilahti-Pasila-Käpylä yhteiskäyttötunnelin vesiakun ajotunnelin voi poistaa käytöstä. Nykyisin ajotunneli on suunniteltu käytettäväksi yhteiskäyttötunnelin savunpoistoon ja hyökkäysreittinä. Ennen kuin tämän ja muiden hankkeen kanssa risteävien maanalaisten tilojen järjestelyihin tehdään muutoksia, on selvitettävä ja toteutettava riittävät korvaavat järjestelyt.

Tehtyjen liikenne-ennusteiden mukaan Pisara-radan rakentaminen lisää myös metroliikenteen suosiota ja käyttöä. Ennusteen mukaan metron käyttäjämäärä kasvaa noin 2000 - 3000 matkustajalla ruuhkasuuntaan aamuruuhkatuntina. Selostuksen mukaan metroliikenteen kasvavien matkustajamäärien aiheuttamat lisäpaineet on otettu huomioon automaattimetron vuorovälin tihentämistarpeena ja edelleen kalustotarvemuutoksena, jolloin selostuksen mukaan kapasiteettiongelmaa ei synny. Matkustajamäärän lisääntyminen ja vuorovälien lyhentäminen lisäävät molempien liikennemuotojen häiriöherkkyyttä. On varauduttava jo etukäteen mahdollisten liikennehäiriöiden vaikutuksiin. 

Selostuksessa on arvioitu rakentamisen aikaisia vaikutuksia. Ajotunneleita ja louheenkuljetusreittien paikkoja on tutkittu ja niiden sijainti tarkentuu suunnittelun edetessä. Selostuksen mukaan keskustan alueelle ei olla sijoittamassa ajotunnelia eikä louheenkuljetusreittiä. Jos keskustan alueelle on hankkeen toteuttamisen kannalta tarpeellista järjestää ajotunneli ja/tai louheenkuljetusreitti, on se huomioitava myös ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa. 

Pasilan aseman eteläpuolella rata kulkee hyvin lähellä suunniteltuja tornitaloja. Jatkosuunnittelussa tulee tutkia junaliikenteen ja tornitalon toisilleen mahdollisesti aiheuttamat tulipalo- ja muut onnettomuusriskit ja niiden lieventäminen siedettäviksi. Pasilan alueella täytyy myös huomioida Pelastuslaitoksen tarvitsema pelastustie Haarakallion alueelle jatkossakin.

Kaikki ratatunneli- ja asema-alueet teknisine tiloineen tulee varustaa tarvittavalla sammutus- ja pelastustyötä mahdollistavilla ja tukevilla laitteilla maanalaisissa tiloissa. 

Pisara-rata ja sen asemat sijaitsevat hyvin syvällä maanpinnasta. Keskustan asema sijaitsee 53 - 55 m maan pinnan alapuolella. Vastaavalle syvyydelle ei ole aikaisemmin tehty julkisia kokoontumistiloja. Varsinkin keskustan alueella Pisarasta on liittymiä moniin muihin maanalaisiin tiloihin, mitkä yhdessä muodostavat hyvin monimutkaisen ja laajan maanalaisen tunneliverkostojen kokonaisuuden. Vaikkakin eri tiloja rajoittavat palo-ovet ja muu turvallisuustekniikka, on riskinä onnettomuuden tai tulipalon vaikutusten leviäminen laajalle alueelle. Hankkeen suunnittelussa tulee huomioida muodostuva varsinaista Pisara-hanketta laajempi kokonaisuus, johon kuuluu myös siihen liittyvät kohteet ja niiden turvallisuus.

Hankkeessa on huomioitava myös tulvariski. Vesijohtojen rikkoutumisen aiheuttama suuri vesivuoto tai merenpinnan voimakas nousu ovat huomioitavia riskejä Rautatieaseman sekä Hakaniemen ympäristössä, sillä jo olemassa olevien maanalaisten tilojen sisäänkäynnit sijaitsevat riskikorkeuksissa huomattavasti alle nykyisten suunnitteluperusteiden. Mahdollisessa veden tulvimistilanteessa Pisara-radan tunneleita ei ole suunniteltu toisistaan vedenpitäviksi vaan niiden molempien täyttyminen vedellä on mahdollista.

Tähän päätökseen ei saa hakea muutosta, koska päätös koskee asian valmistelua. Sovellettava lainkohta: Kuntalaki 91 §. 

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.

Sosiaalilautakunta (19.4.2011)

Sosiaalilautakunta päätti antaa Pisara-radan ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta kaupunginhallitukselle seuraavan sisältöisen lausunnon: 

Sosiaalilautakunnan lausunto painottuu ihmisiin kohdistuvien vaikutusten arvioinnin ja sosiaaliviraston palveluverkon näkökulmaan. 

Sosiaalilautakunta pitää hyvänä Pisara -radan ympäristövaikutusten arviointiselostusta. Siinä on huomioitu ihmisiin kohdistuvien vaikutusten arviointi sekä Helsingin kaupungin palveluverkkojen kehittäminen yleissuunnittelun tasolla. Arviointiselostuksessa esitetään hankkeen vaihtoehdot, vaihtoehtojen ympäristövaikutukset ja vertailu, arvioinnissa käytetty aineisto, arviointimenetelmät, hankkeen ja sen vaikutusten yhteenveto ja ehdotus seurantaohjelmaksi. Vaikka selostus ihmisiin kohdistuvien vaikutusten arvioinnista on tehty yksittäisenä asiantuntija-arviona, sen tekemisessä on käytetty monipuolisia lähtötietoja kuten hankkeen suunnitelmia, paikkatietoaineistoja, liikenteellisiä selvityksiä sekä asukkailta saatua palautetta.  

Sosiaalilautakunnan mielestä Pisara-rata luo edellytyksiä seudullisen palveluverkon muodostumiselle. Arviointiselostuksen perusteella Pisara-radan myönteiset seudulliset vaikutukset ovat selvästi merkittävämmät kuin paikalliset kielteiset vaikutukset. Liikkuminen nopeutuu ja liikenteen toimintavarmuus paranee, mikä parantaa ihmisten elinoloja pääkaupunkiseudulla. Rakentamisen aikaisiin kielteisiin tekijöihin vaikutetaan hyvällä suunnittelulla ja toteutuksella. 

Sosiaalilautakunta asettaa etusijalle lyhyen Pisaran eli hankevaihtoehdon 1 (muut vaihtoehdot 0+, 2 ja 3) ympäristövaikutusten arviointiselostuksen perusteella: Tarkasteluajankohtana vuonna 2035 lyhyt Pisara on paras ihmisten elinolojen, viihtyvyyden ja liikkumisen kannalta. Se on myös vaihtoehdoista kustannuksiltaan halvin ja toimivuudeltaan paras. Lyhyessä Pisarassa uudet maanalaiset asemat rakennetaan Töölöön, Keskustaan ja Hakaniemeen.

Sosiaalilautakunta pitää tärkeänä, että arviointiselostuksen seurantaohjelmaan lisättäisiin Pisara-radan vaikutukset ns. herkkien väestöryhmien palvelujen saavutettavuuteen ja käyttöön. Herkkiä väestöryhmiä ovat muun muassa lapset, vanhukset ja sairaat, jotka ovat muuta väestöä alttiimpia arviointiselostuksessa todetuille haitoille tai liikkuminen edellyttää esteetöntä ympäristöä. Vaikutusten seurannan tulisi ulottua myös muuhun julkiseen liikenteeseen kuten bussiliikenteeseen alueilla, jotka eivät ole radan läheisyydessä. Samoin kuin arviointiselostuksessa myös seurannassa on hyvä erottaa rakentamisen ja käytön aikaiset vaikutukset.

Vaikutukset palveluverkkoon

Liikenneyhteydet ja esteetön julkinen liikenne ovat merkittävä osa palveluverkkoa. Sosiaalipalveluja järjestettäessä tavoitteena on kotona asumisen tukeminen ja normaalipalvelujen ensisijaisuus. Palveluja myös keskitetään ja järjestetään seudullisesti. Helsingissä ja pääkaupunkiseudulla väestön alueelliset erot asettavat haasteen julkisten palvelujen toiminnan tasa-arvoisuudelle palvelutarpeen vaihdellessa alueittain. Edellä mainittuun perustuen sosiaalilautakunta toivoo, että ehdotukseen seurantaohjelmaksi lisätään Pisara-radan vaikutusten seuranta ns. herkkien väestöryhmien palvelujen saavutettavuuteen ja käyttöön.

Selostuksen ehdotuksessa seurantaohjelmaksi mainitaan rakentamisen aikaisten vaikutusten seuranta (pohjavesien, pintavesien, painumien, tärinän) ja liikennemallin ennusteiden toteutumisen seuranta sekä vaikutusten tarkastelu liittyen aluerakenteeseen, maankäyttöön ja maisemaan.

Merkittävin myönteinen vaikutus arvioitaessa Pisaran vaikutuksia ihmisten elinoloihin, viihtyvyyteen ja liikkumiseen on seudullisten palvelujen ja laajan väestöpohjan palvelujen osalta. Tällaisia palveluja ovat muun muassa radan läheisyydessä olevat sosiaali- ja terveyspalvelut ja sairaalat. Hakaniemen alueen sosiaali- ja terveyspalvelujen saavutettavuus paranee Töölöstä, Pasilasta, Haagasta, Kannelmäestä, Malminkartanosta ja Pohjois-Helsingistä. Helsingin kaupungin sisällä ja alueellisesti Kivelä-Hesperia sairaala-alueen ja Töölön sairaalan saavutettavuus paranee. 

Ympäristövaikutusten arviointiselostuksen mukaan Pisara-radalla ei ole merkittävää vaikutusta kaupungin ylläpitämien palvelujen verkkoon. Selostuksen mukaan Pisara-rata ei heikennä niiden ihmisten palvelujen saavutettavuutta, jotka asuvat muualla kuin Pisara-radan asemien läheisyydessä. Toteutuessaan rata tukee sen läheisyyteen sijoittuvien palvelujen saavutettavuutta. 

Vaikutukset ihmisten arkiliikkumiseen

Selostuksessa arvioidaan arkiliikkumista ns. herkkien väestöryhmien ja esteettömyyden näkökulmasta sekä kaupunkikulttuurin ja väestön kokeman turvallisuuden näkökulmasta, mitä sosiaalilautakunta pitää hyvänä. 

Asemilla ja maanalaisissa tiloissa liikuttaessa keskeistä on turvallisuus, esteettömyys ja hyvä opastus. Selostuksen mukaan kaikille asemille on suunniteltu hissiyhteys. Maan alle on mahdollista suunnitella palveluja ja yleisiä julkisia tiloja kuten kahviloita tai kauppoja. Lämpimät maanalaiset tilat saattavat houkutella erilaisia ihmisryhmiä oleskelemaan. Tähän voidaan vaikuttaa mm. sillä, tuleeko laiturialueella olla voimassaoleva lippu sekä aukioloajat ja vartiointi.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Sosiaalilautakunta pitää tärkeänä, että suunnittelun edetessä sosiaali-palvelujen toiminnasta vastaavia ja Pisara-rata työmaan lähellä sijaitsevia sosiaalipalvelujen toimijoita kuullaan ennakkoon rakentamisen ja sen aikataulun vaikutuksista toimintaan.

Rakentamisen aikaisia häiriöitä voi aiheutua asukkaille ja lähellä olevien palvelupisteiden käyttäjille louheenkuljetuksista, maanpäällisistä työmaista, työtukikohdista, niiden huoltoliikenteestä, valaistuksesta, porauksesta ja louhinnasta. Louheenkuljetuksista voi aiheutua liikenneturvallisuusongelmia, pölyä, melua ja päästöjä. 

Ympäristövaikutusten arviointiselostuksessa on luetteloitu tärinälle herkkiä kohteita kuten useita päiväkoteja, jotka on kartoitettu 100 metriä ratalinjan molemmin puolin. Luettelo sosiaaliviraston toimipisteistä on muuttuva ja sitä on tarkennettava ja päivitettävä suunnittelun aikana. 

Luettelossa mainitut toimipisteet voivat sisältää myös useita palvelu-toimintoja kuten Kallion virastotalo (Toinen linja 4 A). Selostuksessa esimerkiksi todetaan, että Hakaniemessä ajotunnelia on tutkittu virastotalon portaiden kohdalle, mikä muun muassa tulee huomioitavaksi suunnittelun edetessä.

Sosiaalilautakunta toteaa lisäksi, että jatkotyöstössä tulisi tehdä myös sosiaalisten vaikutusten arviointi. 

Terveysvaikutusten arviointi

Sosiaalilautakunta toteaa, että käytettävissä olevien tietojen mukaan Pisara-radan rakentamisella ja raideliikenteen lisäämisellä on myönteisiä vaikutuksia ihmisten terveyteen. Näitä syntyy erityisesti autoliikenteen ja hiukkaspäästöjen vähenemisen seurauksena. Hankkeen mahdolliset haitalliset vaikutukset kohdistuvat lähinnä Pisara-radan louhinta- ja rakentamisvaiheeseen. 

Pöytäkirjanote kaupunginhallitukselle.

Merkittiin, että esittelijä lisäsi lausuntoehdotuksensa Rakentamisen aikaiset vaikutukset -nimisen luvun loppuun viimeiseksi kappaleeksi seuraavan tekstin: ”Sosiaalilautakunta toteaa lisäksi, että jatkotyöstössä tulisi tehdä myös sosiaalisten vaikutusten arviointi.”

Rakennuslautakunta (12.4.2011)

PÄÄTÖS 
Rakennuslautakunta päätti antaa seuraavan lausunnon 

Pisara-rataa koskevasta ympäristövaikutusten arviointiselostuksesta.

Arviointiselostus vaikuttaa periaatteessa kattavalta. Kaikki neljä hankevaihtoehtoa arvioidaan samoilla kriteereillä. Vaihtoehtojen vertailutaulukko (Selostuksen luku 8) on selkeä. 

Rakennusvalvontavirasto antoi rataa koskevasta ympäristövaikutusten arviointiohjelmasta lausunnon 31.5.2010. Lausunnossaan virasto edellytti, että vaikutukset kulttuuriympäristöön ja rakennettuun ympäristöön tulee arvioida tähän erikoistuneen asiantuntijan tai asiantuntijaryhmän toimesta. Maisema-arkkitehdin koulutusta yksinään ei pidetty tähän tehtävään riittävänä tai sopivana.

Valitettavasti lausuntoa ei ole noteerattu. Varsinaisessa arviointiryhmässä ei ole ollut edustettuna rakennushistorian asiantuntijaa. Selostuksessa tosin (s. 54) kerrotaan, että arvioitaessa vaikutuksia maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintöön on pidetty erillisiä työpalavereita sidosryhmien ja asiantuntijoiden kanssa. Selostuksen liite 1 sisältää lisäksi luettelon suunnittelualueella olevista valtakunnallisesti merkittävistä rakennetuista kulttuuriympäristöistä. Samoin on lueteltu lailla ja asemakaavalla suojellut kohteet sekä muut arvokkaat ja huomioitavat alueet ja kohteet suunnittelukohteiden läheisyydessä ja kiinteät muinaisjäännökset.

Liitteen 1 osalta voi todeta, että siinä mainitut rakennussuojelulaki (60/1985) ja asetus valtion omistamien rakennusten suojelusta (480/1985) on kumottu. Rakennussuojelua koskee nykyään laki rakennusperinnön suojelusta (498/2010). Valtion omistamien rakennusten erityissääntelystä on luovuttu. Liite tulee tältä osin päivittää.

Maanpäälliset osat

Kun eri vaihtoehtojen kustannukset jätetään laskuista pois, niin suurimmat erot löytyvät juuri vaihtoehtojen maisemalliseen, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintöön kohdistuvista vaikutuksista. 

Lyhyt Pisara–rata on arvioitu tältä osin huonoimmaksi ja eniten haitallisia vaikutuksia aiheuttavaksi. Sen haitallisia vaikutuksia kulttuuriympäristöön ja –perintöön pidetään selostuksen vertailutaulukossa erittäin huomattavina.

Viraston lausunnossa 31.5.2010 todetaan muun muassa:

Radan maanpäällisten osien vaikutusten myös Pasilassa ja Käpylässä tulee olla positiivinen lisä rakennettuun maisemaan ja tämä vaatii korkeatasoista suunnittelua ja laaja-alaista suunnitteluryhmää. Ryhmässä tulee olla mukana arkkitehtuurin ja maisema-arkkitehtuurin pääsuunnittelijatasoinen pätevä suunnittelija.

Rakennuslautakunta katsoo, että jatkosuunnittelussa tulee kulttuuriympäristö ottaa nyt esitettyä selvästi vakavammin huomioon. Tulee mahdollisuuksien mukaan ottaa selvää vastaavankaltaisista ulkomaisista tunneli- ja rataratkaisuista. Suunnittelussa olisi paikallaan olla ulkomaista asiantuntemusta rakennetun kulttuuriympäristön osalta.

Joka tapauksessa rakennusvalvonta tulee aikanaan edellyttämään tunnelin maanpäällisten osien pääsuunnittelulta korkeinta eli AA-tasoa.

Maanalaiset osat

Virasto totesi lausunnossaan 31.5.2010 Pisara–radan olevan kokonaisuudessaan, myös tunneliosuuksiensa osalta, viranomaisvalvontaa siinä määrin edellyttävä, että hankkeelta edellytetään rakennuslupaa (maankäyttö- ja rakennuslain 113 §).

Suojeltuja rakennuskohteita osuu radan vaikutusalueelle paljon. Samoin puupaaluilla ja puisilla perustuksilla olevia rakennuksia sijoittuu vaikutusalueelle. Pohja- ja orsivesien vaihteluita tulee seurata systemaattisesti. Niiltä osin kuin rata kulkee Töölönlahden alueella, voidaan haittavaikutuksia arvioida VTT:n laatiman virtausmallin avulla.

Kaiken kaikkiaan on rakennustyönaikaisia haittoja syytä arvioida huolella ja ottaa ne suunnittelussa huomioon. Rakennuslupien yhteydessä tullaan asiaan kiinnittämään erityistä huomiota.

