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Helsingin yleiskaava 2002 ty6n yhteydessa selvitetdan Laajasalon alueen maankayttdvaihtoehtoja.
Alueen rakentaminen alkaa Kruunuvuorenrannasta sen jalkeen kun éljysataman toiminta on lope-
tettu, noin vuonna 2010. Liikenneratkaisulle on tutkittu useita alustavia vaihtoehtoja: Liityntayhteys
Herttoniemen metroon, suora metroyhteys Helsingin keskustaan siltaa pitkin tai tunnelissa, silta-
vaihtoehdossa aluksi bussi- ja myéhemmin metroyhteytend, metrohaara Herttoniemesté ja lauttayh-
teys Helsingin keskustaan.

Suoraan keskustayhteyteen perustuvat vaihtoehdot merkitsevat 10 - 20 minuuttia nopeampaa matka-
aikaa keskustaan liityntayhteyteen tai Herttoniemen kautta tulevaan metrohaaraan verrattuna. Myds
lauttayhteydet olisivat tuntuvasti hitaampia kuin suorat yhteydet. Vaihtoehtojen kustannukset vaihtele-
vat valilla 3 - 300 milj. euroa. Suorasta metroyhteydesté aiheutuisi merkittdva arvonnousu alueen kiin-
teistoille. Suoran metroyhteyden aiheuttamaksi arvonnousuksi on arvioitu 500 - 600 Meur verrattuna O-
vaihtoehtoon. Metro loisi kysyntda myos tiiviisti rakennetuille asuinalueille metroasemien lahialueilla,
joten asuntomarkkinoiden nakdkulmasta alueen alustavat rakentamissuunnitelmat todennékoisesti to-
teutuisivat. Jos suora bussivaihto jaisi pysyvasti alueen joukkoliikenneratkaisuksi, alueen kiinteistojen
arvon arvioidaan nousevan 220 - 270 Meur.. Herttoniemesta tuleva metrohaara nopeuttaisi matka-
aikoja keskustan suuntaan melko vahan 0-vaihtoehtoon verrattuna. Kuitenkin se mahdollistaisi siirty-
misen liityntéliikenteesta suoraan metroyhteyteen. Vaihtoehdon vaikutuksesta kiinteistdjen arvon arvi-
oidaan nousevan 200 - 250 Meur 0-vaihtoehtoon verrattuna. Herttoniemen metron liityntaliikenteen
varassa (0-vaihtoehto) ei hyddynnettéisi keskustan laheisyytta, vaan alue jaisi liikenteellisesti kauas
keskustasta.
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Esipuhe

Helsingin yleiskaava 2002 luonnoksessa on varattu uusi metrolinja vélille Laajasalo-
Katajanokka-keskusta-T6616-Meilahti-Pasila.

Laajasaloon yleiskaavassa esitetddn merkittdvd maankaytdon muutos. Laajasalon
Oljysatamatoiminnot siirtyvat alueelta pois ja O&ljysatamalta vapautuvalle alueelle
rakennetaan uusi Kruunuvuoren asunto- ja tyopaikkakaupunginosa, joka kytkeytyy
suoraan kaupungin keskustaan tehokkaalla joukkoliikennevalineella. Alueelle sijoittuu
metroasema, josta metro jatkuu edelleen Laajasalon keskeisiin osiin siséltaen kaksi
muuta metroasemaa. Yleiskaavaluonnoksessa on otettu huomioon, ettd Santahaminan
maankayttd voi aikanaan muuttua. Mikali sotilastoiminnat siirtyvat alueelta pois tai osaa
aluetta tarjotaan siviilikayttoon, alue kaytetdd&n asunto- ja tybpaikkarakentamiseen
virkistyskayton ohella.

Laajasalon kytkemista paremmin ja nopeammin suoraan keskustaan on tutkittu
yleiskaavatytssa eri tavoin. Esilla on ollut myds liityntalikenne Herttoniemen
metroasemalle ja itdmetron linjaaminen Herttoniemesté Laajasaloon.

Metron rakentamiseen liittyy taloudellisia arvoja. Kustannusten ohella metro vaikuttaa
rakennusmaan hintaan ja Kiinteistdjen arvoihin. Yleiskaavatytn yhteydessa arvioidaan
yleiskaavan vaikutuksia. Kustannustietoisuuden ohella on tarke&dd saada tietoja
syntyvisté taloudellisista arvoista.

Pertti Kare
Toimistopaallikko
Yleiskaavatoimisto



1. Tyon tausta ja tavoitteet

Helsingin yleiskaava 2002 tyon yhteydessd selvitetddn Laajasalon alueen
maankayttdvaintoehtoja. Alueen rakentaminen alkaa Kruunuvuorenrannasta sen
jalkeen kun odljysataman toiminta on lopetettu, noin vuonna 2010. Santahaminan
rakentaminen voi toteutua, jos nykyiset toiminnot siirtyvat alueelta pois.

Laajasalon alueen maankayttovision toteuttaminen edellyttdd korkeatasoista ja
tehokasta joukkoliikenneyhteyttd Helsingin  keskustaan. Nopea ja tehokas
likenneyhteys mahdollistaisi alueen kaupunkimaisena, keskustaan tiiviisti liittyvana
alueena. Liikenneratkaisulle on tutkittu useita alustavia vaihtoehtoja:

- Liityntayhteys Herttoniemen metroon

- Suora metroyhteys Helsingin keskustaan siltaa pitkin tai tunnelissa,

siltavaihtoehdossa aluksi bussi- ja myéhemmin metroyhteytena
- Metrohaara Herttoniemesta
- Lauttayhteys Helsingin keskustaan.

Suoraan keskustayhteyteen perustuvat vaihtoehdot merkitsevat 10 - 20 minuuttia
nopeampaa matka-aikaa keskustaan liityntédyhteyteen tai Herttoniemen kautta tulevaan
metrohaaraan verrattuna. Myos lauttayhteydet olisivat tuntuvasti hitaampia kuin suorat
yhteydet. Vaihtoehtojen kustannukset vaihtelevat valilla 3 - 300 milj. euroa. Halvin
vaihtoehto on liityntayhteys Herttoniemen metroon ja kallein metroyhteys tunnelissa.

Toteutettava liikennejarjestelma ja sen ajoitus vaikuttavat alueen saavutettavuuteen ja
sen valityksella edelleen alueelle kohdistuvaan asunto- ja toimitilakysyntddn ja
kiinteistojen arvoon. Taman seurauksena liikennejarjestelma vaikuttaa oleellisesti
siihen, miten aluetta kannattaa kaupungin nakokulmasta suunnitella ja millainen
kaupunkirakenne on asunto- ja toimitilamarkkinoiden kannalta mahdollista toteutua.

Taman selvityksen tarkoituksena on arvioida alueen liikennevaihtoehtojen vaikutusta
alueelle kohdistuvaan toimitila- ja asuntokysyntdaén, maan arvoon sekd maankayton
muutokseen. Tyd perustuu kaupunkitaloustieteen viitekehykseen seka tutkimuksiin,
joita on tehty liikennejarjestelmdn muutosten vaikutuksista maankayttéén ja maan
arvoon. Selvityksen merkittvin tulos on laskelma eri liikennejarjestelmavaihtoehtojen
aikaansaamasta rakennusmaan arvon noususta, joka seuraa liikenteellisen
saavutettavuuden paranemisesta. Naitd laskelmia voidaan verrata eri vaihtoehtojen
kustannuksiin. Niiden avulla voidaan myé6s arvioida mahdollisuuksia rahoittaa
likennejarjestelman edellyttamia investointeja maan arvon nousun kautta. Laskelmat
ovat luonteeltaan karkeita suuntaa antavia arvioita, joiden tarkoituksena on kuvata
vaikutusten suuruusluokkaa ja mittasuhteita.

Selvitys perustuu yleiskaavatyon yhteydessa laadittuihin maankayttdsuunnitelmiin seka
likennevaihtoehtoihin.



2. Laajasalon alue ja sen liikennejarjestelmavaihtoehdot

Selvityksen kohteena on Laajasalon peruspiiri Vartiosaarta ja Villinkia lukuun ottamatta.
Alueeseen kuuluvat Yliskylan, Jollaksen, Tullisaaren, Tahvonlahden, Hevossalmen ja
Santahaminan osa-alueet. Téassd selvityksessd alue on jaettu kolmeen
aluekokonaisuuteen:

- Tahvonlahti-Tullisaari

- Yliskyla-Hevossalmi-Jollas

- Santahamina.

Alueen nykytila ja maankayttosuunnitelmat

Alueella asuu noin 16 500 asukasta (2001) ja sielld on noin 2 000 ty6paikkaa. Alueen
noin 8 000 tydllisesta kolmannes kady tydssa Eteldisessa suurpiirissa (kaytanndssa
keskustassa ja Helsingin niemelld), viidennes Keskisessa suurpiirissd, noin 15 %
Kaakkoisessa suurpiirissa (Laajasalon-Herttoniemen alueella) ja loput kolmannes
hajallaan muualla Helsingissa ja Helsingin ulkopuolella.

Rakennuskantaa Laajasaloin alueella on 890 000 kem? josta 700000 kemZ“on
asuinrakennuksia. Alueella on 7 600 asuntoa, joista kolmasosa pientaloissa ja kaksi
kolmasosaa kerrostaloissa.

Yleiskaava 2002 tyén yhteydessd on laadittu  suunnitelmia  alueen
rakentamismahdollisuuksista. Kruunuvuorenrannan alueen (Tahvonlahti-Tullisaari)
rakentaminen kaynnistyy noin vuonna 2010, kun 0ljysataman toiminnot ovat siirtyneet
pois. Télle alueelle suunnitellaan uustuotantoa noin 550 000 kem?, josta 500 000 kem?
on asuntorakentamista. Yliskylan-Hevossalmen-Jollaksen alueella on
uustuotantomahdollisuuksia noin 80 000 kem?®. Santahaminan alueelle voidaan
toteuttaa uustuotantoa, mikali alueen nykyiset toiminnat siirtyvat pois. Santahaminan
maankéayttévisiossa alueelle on kaavailtu uustuotantoa 1240000 kem? josta
1100 000 kem? asuntorakentamista. Jos koko Laajasalon-Santahaminan alueen
rakentaminen toteutuisi esitetyssa laajuudessa, alueen asukasluku olisi rakentamisen
lopputilanteessa noin 48 000 henkea.

Taulukko: Laajasalon alueen rakennuskanta (séilyva) ja suunniteltu uustuotanto

1000 kem2| 1000 kem2| 1000 kem?2

Alue Vanha Uusi Yhteensé
Tahvonlahti-Tullisaari 15 550 565
Yliskyld-Hevossalmi-Jollas 750 80 830
Santahamina 90 1240 1330

Koko alue 855 1870 2725




Liikennejarjestelman vaihtoehdot

Laajasalon-Santahaminan alueen maankayttovision toteuttamiseen on liitetty tavoite
suorasta, nopeasta joukkoliikenneyhteydestd Helsingin keskustaan. Alueen
liikennejarjestelmalle on esitetty useita vaihtoehtoja, jotka kuvataan ftiiviisti
seuraavassa'. Kantakaupungin raideliikenteen (KARA) tavoiteverkon vaihtoehtoiset
linjaukset on esitetty kuviossa 1.

Kuvio 1: Kantakaupungin raideliikenteen tavoiteverkon vaihtoehtoisia linjauksia

Helsingin kantakaupungin raideliikenteen tovaiteveriko (20809 LI -
Ehdotettuja vaihtoshtoisia linjauksia AN | Pl - ——

L ot = s } s

Liikennevaihtoehdoille esitettavat matka-ajat ovat kokonaismatka-aikoja, jotka
sisaltavat liikennevalineen ajoajan lisdksi kavely- ja vaihtoajat. Ne on laskettu seka
koko Laajasalon-Santahaminan alueelta keskimé&arin etta erikseen
Kruunuvuorenrannasta Helsingin keskustaan (Rautatientorin alueelle). Kuvio 2
havainnollistaa Kruunuvuorenrannan ja Helsingin keskustan vélisten matka-aikojen
eroja eri vaihtoehdoissa. Liitteind olevissa kartoissa on esitetty yksityiskohtaisemmin
matka-aikojen eroja eri alueille muutamilta Laajasalon-Santahaminan alueen

liikennealueilta.

! Liikennevaihtoehtoja on kuvattu tarkemmin KARA-projektin muistioissa (P. Vuonokari
12.3.2001 ja 18.9.2001)




Kuvio 2: Matka-ajat  Helsingin  keskustaan Kruunuvuorenrannasta  eri
likennevaihtoehdoissa

R TV L ¥ T | LR
Kruunuvuorenranta = i £y
Matka-aikoja Helsingin keskustaan {min) 0 L) MERTTONIEN | i i

O | WL L

| min

| Saoykl :
,ﬁ, H= B, 5 = reiticbe -
r CL m i, M= S

Kunkin  vaihtoehdon osalta on myds esitetty arvio infrastruktuurin
investointikustannuksista. Eri vaihtoehtojen liikenndintikustannukset ovat kaikissa
metro- ja bussivaihtoehdoissa samaa suuruusluokkaa, noin 2 - 3 Meur/vuosi

Tassa selvityksessd liikennejarjestelmavaihtoehtoja on tarkasteltu tekemalla
keinotekoinen oletus, ettd jokaiseen vaihtoehtoon siséltyisi sama maankayttd. Nain on
menetelty, jotta vaihtoehtojen vaikutus maan arvoon saataisiin osoitettua
vertailukelpoisesti. Todellisuudessa maankayttéa ei ole yleiskaavaa laadittaessa
suunniteltu samalla tavalla kaikissa vaihtoehdoissa eikd se markkinamekanismin
puitteissa tulisi toteutumaankaan samanlaisena metro- ja bussivaihtoehdoissa.

Liityntayhteys Herttoniemen metroon (0-vaihtoehto): Tassa vaihtoehdossa alueen
joukkoliikenne hoidetaan liityntaliikenteellda Herttoniemen metroasemalle nykyiseen
tapaan. Liityntdlinjastoa laajennetaan uusille rakentamisalueille. Jarjestely edellyttaa
Herttoniemen liityntaterminaalin laajennusta. Matka-aika koko alueelta keskimaarin
Helsingin keskustaan on 33 minuuttia ja Kruunuvuorenrannan alueelta 34 minuuttia.
Vaihtoehto on investointikustannusten osalta ylivoimaisesti halvin, liityntaterminaalin
edellyttamét investoinnit ovat noin 3 Meur. Tata liikennevaihtoehtoa kéytetdan
selvityksessa ns. 0-vaihtoehtona, johon muita vaihtoehtoja verrataan.

Suora metrolinja Kamppiin: Suora metrolinja voidaan toteuttaa joko siltaa pitkin
Kruunuvuorenselan yli tai tunnelissa meren ali. Tassa vaihtoehdossa Laajasaloon tulee
3 metroasemaa. Metro on mahdollista jatkaa Santahaminaan, jos sen rakentaminen



aikanaan toteutuu. Santahaminaan tulisi 2 asemaa. Liityntéliikenne Herttoniemen
metroasemalle jatkuisi Yliskylan-Jollaksen alueella. Siltavaihtoehdossa
Kruunuvuorenrannan liikenne voidaan hoitaa aluksi bussilla. Silta palvelisi yksinomaan
joukkoliikennetta ja kewvytta liikennettd. Sillan toteuttamiseen liittyy Katajanokan
kaakkoispuolelle rakennettava saari, joka soveltuisi sek& rakentamis- etta
virkistyskayttoon. Laajasalon suora metrolinja tulisi olemaan osa Helsingin toista
metrolinjaa, joka kulkisi Pasilasta Meilahden ja keskustan kautta Laajasaloon ja
edelleen Santahaminaan. Matka-aika alueelta keskimaarin Helsingin keskustaan on
noin 23 minuuttia ja Kruunuvuorenrannasta 16 minuuttia®. Linjalla on mahdollista
likennoida hyvin tihealla vuorovdlilla. Metrolinjan investointikustannukset Katajanokan
ja Laajasalon (3 asemaa, joista 2 pinta-asemaa) valisella osuudella ovat noin 200 Meur
ja Laajasalosta Santahaminaan (2 pinta-asemaa) noin 100 Meur. Koko Pasila -
Santahaminan osuuden investointikustannuksiksi on arvioitu noin 660 Meur.
Investointikustannukset on arvioitu siltavaintoehdon mukaan, ja sillan osuus
kustannuksista on noin 70 Meur, josta saaren osuus on noin 20 Meur.

Suora bussiyhteys Helsingin keskustaan: Suora bussiyhteys toteutettaisiin
edellisessa vaihtoehdossa esitettya siltaa pitkin. Liityntalikenne Herttoniemen
metroasemalle jatkuisi Yliskylan-Jollaksen alueella. Bussi-vaihtoehtoa on suunniteltu
valiaikaisratkaisuksi ennen suoran metroyhteyden toteuttamista. Matka-aika alueelta
keskim&arin Helsingin keskustaan on noin 28 minuuttia ja Kruunuvuorenrannan
alueelta 20 minuuttia. Bussi-vaihtoehdon edellyttaman sillan investointikustannukset
ovat noin 70 Meur.

Metrolinja Herttoniemestd Laajasaloon: Vaihtoehdossa metro haarautuisi
Laajasalon suuntaan Herttoniemen metroaseman jalkeen. Linjalla on useita
linjausvaihtoehtoja ja se on mahdollista jatkaa Santahaminaan. Laajasalossa olisi
linjauksesta riippuen 2 tai 3 asemaa ja Santahaminassa 2 asemaa. Taman selvityksen
laskelmat on tehty Kruunuvuorenrannan kautta kiertavan linjausvaihtoehdon mukaan,
jolloin Laajasaloon tulisi 3 asemaa. Matka-aika alueelta keskimaarin Helsingin
keskustaan on noin 32 minuuttia ja Kruunuvuorenrannan alueelta noin 30 minuuttia.
Herttoniemen kautta tulevan linjan vuorovéli olisi huomattavasti harvempi kuin
suorassa Yyhteydessd Kamppiin, koska Herttoniemen kautta tuleva liikkenne on
sovitettava  yhteen  Itdkeskuksen  metrolinjan  liikenteen  kanssa. Linjan
investointikustannukset Herttoniemesta Laajasaloon ovat linjauksesta riippuen noin
250 - 270 Meur ja Laajasalosta Santahaminaan noin 100 Meur.

Lauttayhteys Helsingin keskustaan: Lauttayhteys kulkisi Kruunuvuorenrannan seka
Kauppatorin, Katajanokan tai Hakaniemen vdlilla. Laajasalossa lauttayhteyteen liittyisi
jonkinlainen liityntéliikenne. Lauttayhteys vaatii molemmissa péissa terminaalin, joiden
investointikustannukset ovat noin 5 Meur. Lauttayhteydella matka-aika Helsingin
keskustaan on terminaalin sijainnista riippuen 30 - 40 minuuttia eli vahintdan samaa
suuruusluokkaa  kuin  lityntdyhteys  Herttoniemen  kautta.  Lauttaliikenteen
likennointikustannukset ovat huomattavasti korkeammat kuin muissa vaihtoehdoissa.
Lauttayhteytté pidetaan tarkeana Kruunuvuorenrantaan liittyvana statustekijana, mutta
sen on todettu olevan soveltumaton paélikennemuodoksi®.

2 Metron ajoaika Kruunuvuorenrannasta Kamppiin on 7 minuuttia.
% Ks. Suunnittelukeskus Oy: Kruunuvuorenrannan vesilikenneyhteys. Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto, 2001.



3. Liikennejéarjestelmévaihtoehtojen vaikutusmekanismit

Saavutettavuus

Vaihtoehtoisten liikennejarjestelmien keskeinen ominaisuus niiden vaikutuspiirissa
sijaitsevien kotitalouksien ja yritysten kannalta on saavutettavuus. Silla tarkoitetaan
matka-aikoja sekd matkaan vaivattomuuteen ja mukavuuteen liittyvid tekij6itd asunnon
tai toimipaikan sijainnista tyopaikkoihin sekd ostos- ja asiointipaikkoihin.
Saavutettavuus on keskeinen asunnon tai toimipaikan sijaintia maarittava tekija.

Saavutettavuutta voidaan mitata mm. matka-ajalla padkeskukseen tai matka-aikojen
yhdistelmaindikaattorilla tarkeimpiin tyopaikka ja palvelukeskuksiin, esim. asukkaiden
tyopaikkojen sijaintiosuuksilla painotetulla keskiarvolla. Saavutettavuus on yleensa
erilainen henkildautolla ja joukkoliikenteelld, yleismittana voidaan kayttaa
kayttajaosuuksilla painotettua matka-aikojen keskiarvoa. Saavutettavuuteen vaikuttavat
kaikki tyypillisten matkojen osatekijat, kodin/tydpaikat ja pysékin/aseman valinen
matka, likennevalineissé kuluva aika, mahdolliset liikennevélineiden vaihtoajat. Siihen
vaikuttavat myods muut tekijat kuin varsinaiset matka-ajat, mm. matkustusmukavuus,
aikataulujen pitavyys ja matka-ajan ennakoitavuus, turvallisuus, vaihtojen lukuméaara ja
sujuvuus sekd maisema (mm. tunneli v.s. maan pinta). Naiden tekijdiden mittaaminen
ja arvottaminen on kuitenkin huomattavasti ongelmallisempaa kuin varsinaisten matka-
aikojen.

Kotitaloudet hyétyvat asunnon hyvasta saavutettavuudesta, samoin yritykset
toimipaikan saavutettavuudesta. Kotitalouden kannalta hyva saavutettavuus lyhentaa
tydomatkojen seka asiointi- ja harrastusmatkojen matka-aikoja. Ajan sé&aston arvostus
vaihtelee ihmisten valilla. Monissa tutkimuksessa on todettu, ettd mm. tulotaso
vaikuttaa ajan saaston arvostamiseen. Tutkimuksiin perustuva nyrkkisaanté on, etta
tydmatkan s&éston arvona pidetddn noin kolmasosaa séaéstetyn ajan tydansiosta.

Yritysten kannalta saavutettavuuden hyodyt liittyvat moniin eri osatekijoihin, jotka
vaihtelevat toimialojen ja yritysten valilla. Tarkeimpia tekijoita ovat:
- Tyontekijoiden saavutettavuus: tyomatkaliikenteen kannalta hyvin
saavutettavaan toimipaikkaan on helpompi saada tyontekijoita
- Asiakkaiden ja yhteistydkumppaneiden saavutettavuus
- Yrityksen eri toimipaikkojen keskindinen saavutettavuus
- Saavutettavuus tuotteiden tai raaka-aineiden kuljetuksen kannalta.

Hyva saavutettavuus on taloudellista arvoa sisaltava etu. Liikennejarjestelmien kayttéa
ei kuitenkaan hinnoitella siten, ettd liikennejarjestelman kayttaja maksaisi jarjestelman
yllapitajalle korvauksen, joka olisi suoraan suhteessa saavutettavuuden hyvyyteen.
Tasta syystd kaupunkialueella kotitaloudet ovat valmiita maksamaan asunnosta sita
korkeamman hinnan mitd paremmin saavutettavasti se sijaitsee. Vastaavasti yritykset
ovat valmiita maksamaan toimitilasta sitd korkeamman hinnan mita paremmassa
paikassa se saavutettavuuden kannalta sijaitsee. Viime kadessa saavutettavuuden
taloudellinen arvo p&&omittuu eli kapitalisoituu asuin- ja toimitilakiinteistdjen arvoihin.
Mitd tarkemmin rajattu liikennejarjestelman tai sen osan vaikutusalue on sita
taydellisempaa on Kkapitalisoituminen. Kun kaupunkialueen liikennejarjestelmaa
muutetaan siten, ettd vaikutus rajoittuu yksittaiselle asuinalueelle, mutta vaikutus koko
kaupunkialueen kannalta on marginaalinen, muutokset hyddyt ja haitat kapitalisoituvat
kiinteistdjen arvoihin likimain taysim&araisesti. Sen sijaan koko kaupunkialueeseen



vaikuttava liikennejarjestelman uudistaminen tai kaupunkien valisen moottoritien tai
rautatien rakentaminen saavat aikaan hyotyja koko kaupunkialueella, mutta erillinen
vaikutus yksittaisille asuinalueille tai kiinteistdille voi ja&da marginaaliseksi.

Liikkennejarjestelman muutos voi sisaltda kotitalouksille tai yrityksille my6s haittoja,
joiden negatiivinen vaikutus kapitalisoituu Kiinteistdjen arvoihin alentavasti. Haittoja
voivat olla esimerkiksi saavutettavuuden heikentyminen joissain sijainneissa (esim. kun
suorat bussilinjat korvataan liityntalinjoilla), meluhaitat ja maisemahaitat.

Saavutettavuus ja kiinteistojen arvo

Liikennejarjestelman muutoksen hyotyja voidaan arvioida monesta eri ndkdkulmasta.
Voidaan arvioida muutoksen yksityistd hyotyd, esimerkiksi laskemalla muutoksen
vaikutusalueella sijaitsevien nykyisten ja potentiaalisten uusien kotitalouksien ja
yritysten saavutettavuuden muutoshyotyjd esim. laskemalla muuttuvan matka-ajan
kokonaisarvo. Télle vaihtoehtoinen lahestymistapa perustuu siihen, etta arvioidaan
muutoksen vaikutusalueella sijaitsevien Kkiinteistdjen arvon muutosta. Naiden
l[Ahestymistapojen tulisi johtaa, jos ei samaan niin ainakin samaa suuruusluokkaa
oleviin tuloksiin, koska kysymyksessa on saman hyotyprosessin lopputuloksen
arvioiminen eri menetelmalla. Tasta syysta eri tavalla tehtyjen hyotylaskelmien tuloksia
ei mydskaan voi laskea yhteen. Kiinteistjen arvonmuutoksen hydtynd on se, ettd
siihen voidaan luontevasti liittdd maankayton markkinaehtoisen muutoksen analyysi,
koska maan hinta indikoi myds kyseisiin sijaintiin kohdistuvaa rakentamiskysyntaa.

Yksityisen hyoédyn liséksi voidaan arvioida muutoksen yhteiskunnallista hyotya, kuten
eri liikennejarjestelméavaihtoehtojen vaikutusta joukkoliikenteen ja henkilauton
kayttajaosuuksiin, ruuhkautumiseen, liikenteen p&astoihin, pysakdintialueiden
tarpeeseen ja likennejarjestelmien edellyttimaan maa-alaan.

Liikennejarjestelman muutos vaikuttaa edella kuvatulla tavalla kiinteistdjen arvoihin.
Tatd kautta se vaikuttaa edelleen myds toteutuvaan maankayttoon seké
markkinamekanismin  ettd  maankaytobn suunnittelun  kautta.  Aikaisempaa
tehokkaamman liikennejarjestelman kayttéonoton aikaansaama maan arvon nousu
lisaa rakentamisen kysyntdd seké jo rakennetuilla etta rakentamattomilla alueilla.
Rakentamattomilla alueilla se laajentaa aluetta, jolle rakentaminen on taloudellisesti
kannattavaa. Lisaksi kysynnan perusteella maaraytyva optimaalinen
rakentamistehokkuus kohoaa, kun maan arvo nousee. Kuitenkaan Helsingissa
markkinamekanismi ei yksistdan ratkaise toteutuvaa rakentamista, vaan maankayton
suunnittelulla asetetaan sille rajat. Markkinoiden valittdma informaatio vaikuttaa
kuitenkin my6s suunnitteluratkaisuihin. Maankayton tiivistaminen sielld, minne tehdaan
saavutettavuutta parantavia liikenneinvestointeja, on sek& markkinamekanismin etta
jarkevan julkisen suunnittelun perusideoiden mukaista.

Maan arvon nousun ajoittuminen

Saavutettavuuden paraneminen tehokkaamman liikennejarjestelman seurauksena on
ihmisten paivittaisessa arkielamassa tuntuva etu, joka tuottaa jatkuvan "hyétyvirran”.
Hyoty koituu kotitalouksille nopeutuneina matka-aikoina ja matkustamisen laadun
kohoamisena kodin seka tyopaikan ja asiointi- ym. paikkojen valisilla matkoilla. Vaikka
kotitaloudet eivat itse aktiivisesti laskisikaan hyddyn rahallista arvoa, silla on
kotitalouksien kannalta kuitenkin taloudellinen arvo, joka heijastuu kotitalouksien
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valintoihin, esimerkiksi valmiuteen maksaa asumisesta vuokrana tai kauppahintana
aikaisempaa enemman sijainneissa, joiden saavutettavuus paranee.

Liikennejarjestelman tehostumisen arvo Kotitalouksille on saavutettavuuden
paranemisesta seuraavan jatkuvan hyotyvirran aikayksikkéa kohti lasketun rahallisen
arvon nykyarvo diskontattuna nykyhetkeen. Jos saavutettavuusetu paaomittuu
kokonaan kiinteistdjen arvoihin, silloin liikennejérjestelmén vaikutusalueen kiinteistéjen
yhteenlaskettu padoma-arvojen nousu vastaa kotitalouksien hyotyvirran nykyarvoa.

Kiinteistojen arvo nousee liikkennejarjestelman vaikutusalueella silla hetkelld, kun
likenneinvestoinnista tehd&an sitova paatds. Kuitenkin paatdksenteosta uuden
jarjestelman kayttéonottoon kestda normaalisti useita vuosia. Kotitalouksille koituva
hyotyvirta alkaa realisoitua vasta, kun liikennejarjestelma otetaan kayttoon. Tasta
syysta arvonnousu ei toteudu taysimaaraisesti heti, kun investoinnista tehddan paatos,
vaan vabhitellen sitd mukaan, kun kayttoonoton odotusaika lyhenee. Odotukset
likennejarjestelman laadusta ja liikenneyhteyksien nopeudesta vaikuttavat arvon
nousuun siind tapauksessa, ettd tahan liittyy epavarmuutta. Jos odotukset ovat
ylimitoitettuja, kiinteistdjen markkina-arvot voivat nousta liikaa ja palautua oikealle
tasolleen kayttbonoton jalkeen, kun jarjestelman lopullinen palvelutaso selvida.
Vastaavasti odotukset voivat olla alimitoitettuja, jolloin jarjestelman kayttdonottoa voi
seurata kiinteistdjen markkina-arvojen kohoaminen oikealle tasolle.

Arvonnousun ajoittumisella on suuri merkitys erityisesti siind tapauksessa, etta
investointia pyritdan rahoittamaan kiinteistdjen arvonnousulla.

4. Vaikutusten arviointi

Arvioinnin l[&hestymistapa

Laajasalon alueen liikennejarjestelmavaihtoehtojen taloudellisten vaikutusten arvioinnin
lahtokohtana ovat alueen maankayttésuunnitelmat. Arvioinnin perustana on liikenteen
O-vaihtoehto, jona pidetdaan nykyisen kaltaista liityntayhteyttda Herttoniemen metroon.
Muita liikennevaihtoehtoja verrataan suhteessa 0-vaihtoehtoon.

Ty6ssa arvioidaan ennen kaikkea kunkin liikennejarjestelman saavutettavuuden
aikaansaamaa maan arvon muutosta verrattuna 0-vaihtoehtoon. Lisaksi analysoidaan
rakentamissuunnitelmien  toteutumisen  edellytyksid  kussakin  vaihtoehdossa.
Selvityksessa eritelladn myds eri likennejarjestelmavainhtoehtojen laadullisia eroja, joita
ei ole mahdollista arvottaa vastaavalla tavalla kuin saavutettavuuden paranemisen
vaikutusta kiinteistojen arvoihin.

Liikennejarjestelmien vertailu perustuu tietoihin eri vaihtoehtojen matka-ajoista ja niista
johdettaviin saavutettavuusindikaattoreihin.

Kiinteistéjen arvonmuutosta koskevat laskelmat perustuvat tietoihin Helsingin
asuntojen ja toimitilojen hinnoista ja vuokrista seka tutkimuksissa saatuihin tuloksiin
metron ja muiden liikennemuotojen vaikutuksista kiinteistdjen arvoihin.
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Lahtotiedot

Alueen nykyistd rakennuskantaa  koskevat tiedot perustuvat  Helsingin
rakennustietojarjestelman (SeutuCD) tietoihin vuodelta 2001. Selvityksessa on oletettu,
ettd Kruunuvuorenrannassa Oljysatamaan liittyvat rakennukset poistuvat kaytosta,
mutta muilta osin alueen nykyinen rakennuskanta sailyy paéosin. Alueen rakentamista
koskevat tiedot perustuvat yleiskaavatydssa tehtyihin suunnitelmiin. Kaikissa
vaihtoehdoissa laskelmat perustuvat samoihin rakentamissuunnitelmiin. Kunkin
vaihtoehdon yhteydessa arvioidaan suunnitelmien toteutumisedellytyksia.

Liikennejarjestelmévaihtoehtojen matka-aikatiedot perustuvat Ksv:n
likennesuunnitteluosastolla tehtyihin matka-aikalaskelmiin. Laskelmat kuvaavat kunkin
alueen keskimdadaraistd matka-aikaa eri kohteisiin mahdolliset vaihtoajat huomioon
ottaen. Taman selvityksen kannalta oleellisinta on matka-aika alueelta Helsingin
keskustaan. Sen arvona on kaytetty viiden Helsingin niemelld sijaitsevan
likennealueen keskiarvoa®. Toinen oleellinen tekija on matka-aika lahimp&an
aluekeskukseen, joka Laajasalon tapauksessa on Itédkeskus. Tassa suhteessa
vaihtoehtojen valilla ei ole oleellisia eroja, joten asiaa ei kaytanndssa ole otettu
huomioon.

Vaihtoehdot eivat poikkea toisistaan henkildautoliikenteen matka-aikojen osalta.

Laskelmien pohjana on arvio kiinteistdjen markkina-arvosta Laajasalon alueella O-
vaihtoehdossa. Seka asuin- ettd muiden kiinteistdjen laskenta-arvona on kaytetty koko
alueella 1350 euroa/kem?, joka vastaa suunnilleen alueen vanhojen asuntojen
keskihintaa vuosina 1997 - 2001. Laajasalon alueella on melko paljon alueen sisaista
hintahajontaa. Erityisesti meren rannan tuntumassa sijaitsevat asunnot ovat kalliimpia
kuin muualla. Laskelman kannalta télla ei ole kuitenkaan merkitysta, koska
likennejarjestelmadn aikaansaaman saavutettavuuden muutoksen vaikutus on
oletettavasti riippumaton esim. rannan laheisyydesta.

Malli

Selvityksessad sovellettava Kkiinteistdjen arvonmuutoksen laskentamalli perustuu
Laakson (1997) tutkimukseen®. Tutkimuksen mukaan asunnon liikenteellinen sijainti
vaikuttaa paakaupunkiseudulla merkittavasti asunnon hintaan. Liikenteellista sijaintia
on mitattu liikenne-etaisyydella Helsingin keskustaan seka lahimpaan aluekeskukseen
sekd kavelyetdisyydellda metroasemalle tai rautatien lahilikenneasemalle. Tulosten
mukaan yhden minuutin matka-ajan nopeutuminen keskustaan kohottaa asunnon
hintaa 1 - 1,5 %. Liséksi sijainti kavelyetaisyydella metro- tai rautatieasemasta kohottaa
asunnon hintaa etéaisyydesta riippuen 0 - 4 %. Sijainti liityntaliikennealueella saa aikaan
muutaman prosentin negatiivisen vaikutuksen hintaan.

Tassa tutkimuksessa tehdyisséa laskelmissa em. tuloksia on sovellettu seuraavasti:
- Keskustaetdisyyden lyheneminen 0-vaihtoehtoon verrattuna kohottaa kiinteistén
(seka asuin- ettd muut kiinteistot) markkina-arvoa 1,15 % / minuutti.
- Keskustan matka-ajaksi on laskettu joukkoliikenteen ja henkildautoliikenteen
keskiarvo (oletuksella ettd noin puolet moottoriajoneuvomatkoista tehdééan

* Poikkeaa luvussa 2 esitetyt liikennejarjestelmavaihtoehtojen matka-ajoista, jotka oli laskettu
Rautatietorin alueelle.

®> Seppo Laakso: Urban Housing Prices and the Demand for Housing Characteristis. ETLA A27,
Helsinki 1997.
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henkildautolla). Vaihtoehtojen valiset erot perustuvat joukkoliikenteen matka-
aikoihin, henkildautolilikenteesséa oleellisia eroja ei ole.

- Aluekeskusetaisyytta ei ole otettu huomioon, koska sen suhteen vaihtoehtojen
valilla ei ole merkittavia eroja.

- Metroaseman sijoittuminen kavelyetdisyydelle kiinteistdsta vaikuttaa markkina-
arvoon seuraavasti®: etaisyys alle 300 m: 3 %; 300 - 600 m: 4 %; 600 - 900 m:
2 %; yli 900 m: 0 %.

- Siirtyminen liityntayhteydesta suoraan yhteyteen kohottaa markkina-arvoa 2 %.

Laskelmien tulokset ovat lahinnd suuntaa antavia ja ne on esitetty melko leveana
haarukkana.

5. Liikennejarjestelmavaihtoehdot ja niiden vaikutus
kiinteistbjen arvoon

Liityntayhteys Herttoniemen metroon (0-vaihtoehto)

Alueen joukkoliikenne hoidetaan liityntaliikenteella Herttoniemen metroasemalle
nykyiseen tapaan. Vaihtoehdossa ei hyddynneta keskustan laheisyyttd, vaan alue jaa
likenteellisesti kauas keskustasta. Tadssa vaihtoehdossa on epétodennédkdista, etta
Kruunuvuorenrannan ja ennen kaikkea Santahaminan rakentaminen voisi
asuntomarkkinoiden nékokulmasta edes toteutua suunniteltuna tiiviind asuinalueena
(huom. alustavat suunnitelmat perustuvat siihen, etta alueelle tulee metro). Koska
rakentamisalueet sijaitsevat meren tuntumassa ja Laajasalon alueen vanhoilla
asuinalueilla on vanhastaan hyva status, alueelle suuntautuisi kysyntda siindkin
tapauksessa, etta joukkoliikenne toteutuisi pelkastaan liityntéliikenteen varassa. Talldin
rakentaminen  voisi  toteutua  esikaupunkimaisina  pientaloalueina,  joissa
henkildautoliikenteen osuus kulkumuotona olisi korkea. Vaihtoehtoa kaytetdaén O-
vaihtoehtona eli vertailukohtana muille vaihtoehdoille.

Suora metrolinja Kamppiin

Suora metroyhteys keskustaan joko Kruunuvuorenselan yli rakennettavaa siltaa pitkin
(bussijarjestelmé&a seuraava jarjestelmd) tai tunnelissa Iyhentdisi matka-aikaa
keskustaan  Tahvonlahden-Tullisaaren alueelta  keskim&arin 22  minuuttia,
Santahaminasta keskimaarin 21 minuuttia ja Yliskylan-Hevossalmen-Jollaksen alueelta
keskimdarin 13 minuuttia O-vaihtoehtoon verrattuna. Matka-ajan lyhentyminen on
poikkeuksellisen suurta mihinkdédn aikaisempaan paakaupunkiseudulla toteutettuun
likenneratkaisuun verrattuna, kolmasosa — puolet 0-vaihtoehtoon verrattuna.
Kiinteistéjen arvon lasketaan kohoavan alueella yhteensa 500 - 600 Meur. O-
vaihtoehtoon verrattuna. Suurin arvonnousu, noin 275 - 335 Meur tulisi Santahaminan
alueelle. Kuitenkin suhteellisesti eniten saavutettavuus paranisi ja kiinteistéjen arvot
nousisivat Kruunuvuorenrannan alueella. Suunniteltu asuntorakentaminen toteutuisi

® Tutkimusten (mm. Laakso 1997) mukaan metroasemien valittbmaan laheisyyteen liittyy hyvan
saavutettavuuden lisdksi ns. negatiivisia ulkoisvaikutuksia (vilkas liikenne, melu, hairiét yms.),
jotka vaikuttavat asuntojen kysyntéa alentavasti. Tasta syysta metroaseman suurin positiivinen
vaikutus asumisen kannalta on vahan etédmmalla. Liike- ja toimistotilojen kannalta negatiivisilla
ulkoisvaikutuksilla ei juuri ole merkitysta.
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asuntomarkkinoiden nékokulmasta melko varmasti. Kysyntaa riittaisi seka tiiviisti etta
valjasti rakennetuille asuinalueille, koska rakentamisalueet ovat merellisida ja
likenneyhteys keskustaan olisi erinomainen. Metroasemien lahialueet tarjoavat seka
suunnittelun ettd markkinoiden nédkdkulmasta luontevan sijainnin tiiviille rakentamiselle.

Kotitalouksille tulevan saavutettavuusedun (joka kapitalisoituu Kiinteistdjen arvoihin)
lisdksi vaihtoehtoon liittyy kaupunkirakenteellisia ja liikennekayttaytymiseen liittyvia
vaikutuksia:
- Laajasalon alueen laheinen sijainti keskustan suhteen tulisi hyddynnetyksi ja
alue liittyisi tiiviisti kantakaupunkiin

- Metro liittaisi alueen 0-vaihtoehtoa paremmin seudun
raideliikennejarjestelmaan, josta koituisi hyotyjd koko liikennejarjestelman
kannalta.

- Joukkoliikenteen kayttdjdosuus keskustaan suuntautuvassa ja keskusta kautta
kulkevassa liikenteessd nousisi. Siltavaihtoehdossa nousisi myds kevyen
likenteen kayttajaosuus.

- Siltavaihtoehto tarjoaisi maisemallisen hyddyn joukkoliikenteen kayttajille
tunnelivaihtoehtoon verrattuna.

- Sillan toteuttaminen vaikuttaisi kaupunkimaisemaan.

Suora bussiyhteys keskustaan

Suora bussiyhteys keskustaan Kruunuvuorenseldn yli rakennettavaa siltaa pitkin
lyhentéisi matka-aikaa keskustaan Tahvonlahden-Tullisaaren alueelta keskimaarin 17
minuuttia, Santahaminasta keskimaarin 4 minuuttia ja Yliskylan-Hevossalmen-
Jollaksen alueelta keskimaarin 9 minuuttia 0-vaihtoehtoon verrattuna. Vaihtoehto on
tarkoitettu véliaikaisratkaisuksi ennen metron toteuttamista. Jos se kuitenkin jaisi
lopulliseksi vaihtoehdoksi, kiinteistdjen arvon lasketaan kohoavan alueella yhteensa
noin 220 - 270 Meur. 0O-vaihtoehtoon verrattuna. Suurin arvonnousu, noin 80 - 100
Meur tulisi Tahvonlahden-Tullisaaren alueelle. Suunniteltu asuntorakentaminen
toteutuisi asuntomarkkinoiden nékodkulmasta suurimmaksi osaksi. Kysyntaa riittaisi,
koska alue on merellinen ja bussivaihtoehtokin tarjoaisi hyvéan liikenneyhteyden
keskustaan. Koska vaihtoehtoon ei liity metroasemia, ei mydskdan synny tarvetta ja
kysyntdd rakentaa metroasemien lahialueita tiiviisti, joten rakentaminen ei ainakaan
Santahaminassa todennakdisesti toteutuisi niin tehokkaana kuin metrovaihtoehdossa.

Vaihtoehdon kaupunkirakenteellisia ja liikennekayttaytymiseen liittyvia vaikutuksia:

- Laajasalon alueen laheinen sijainti keskustan suhteen tulisi hyddynnetyksi ja
alue liittyisi tiiviisti kantakaupunkiin

- Joukkoliikenteen ja  kevyen liikenteen  kayttdjaosuus  keskustaan
suuntautuvassa ja keskustan kautta kulkevassa liikenteessé nousisi.

- Silta tarjoaisi maisemallisen hyoddyn joukkoliikenteen ja kevyen liikkenteen
kayttajille.

- Sillan toteuttaminen vaikuttaisi kaupunkimaisemaan.

Metrolinja Herttoniemesta Laajasalon alueelle

Metro haarautuisi Laajasalon suuntaan Herttoniemen metroaseman jalkeen. Tassakin
vaihtoehdossa liityntaliikenne alueelta vaihtuisi paikalliseen metroyhteyteen. Matka-
aika keskustaan lyhenisi Tahvonlahden-Tullisaaren alueelta keskim&&érin noin 4
minuuttia ja muilta alueilta keskimd@arin noin 3 minuuttia 0-vaihtoehtoon verrattuna.
Kiinteistojen arvon lasketaan kohoavan alueella yhteensa 200 -250 Meur O-
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vaihtoehtoon verrattuna. Suurin yhteenlaskettu arvonnousu, 110 -140 Meur, tulisi
Santahaminan alueelle. Kuitenkin suhteellisesti suurin hyoty tastda vaihtoehdosta
koituisi  Yliskylan alueelle, jonne tulisi metroasema. Vaikka matka-ajat tassa
vaihtoehdossa lyhenevat melko vahan O0-vaihtoehtoon verrattuna, liityntaliikenne
kuitenkin  korvautuu suoralla metroyhteydella ja osa asunnoista sijoittuu
kavelyetaisyydelle metroasemista, mitka tekijat kohottavat osaltaan kiinteistdjen arvoa.
Suunnitellun rakentamisen toteutuminen on erittdin todennakodistd myds tassa
vaihtoehdossa. Tahénkin vaihtoehtoon liittyvat metroasemat, joiden lahialueet voidaan
rakentaa tiiviisti.

Vaihtoehdon kaupunkirakenteellisia ja liikennekayttaytymiseen liittyvia vaikutuksia:

- Vaihtoehdossa ei juurikaan hyddynnettéisi alueen laheista sijaintia keskustan
suhteen, vaan alue jaisi leimallisesti esikaupunkialueeksi.

- Metrolinja liittaisi alueen O-vaihtoehtoa paremmin, mutta suoraa keskustaan
suuntautuvaa metroyhteyttd huonommin seudun raideliikennejarjestelmaan.

- Metrohaaran palvelutaso olisi tuntuvasti heikompi kuin  suorassa
metrovaihtoehdossa, koska liikenne on sovitettava yhteen Itdkeskuksen
metrolinjan liikkenteen kanssa.

- Joukkoliikenteen kayttajaosuus voisi nousta jonkin verran 0-vaihtoehtoon
verrattuna mutta véhemman kuin suoran metrolinjan vaihtoehdossa. Kevyen
likenteen kayttajdosuuteen vaihtoehdolla ei todennakoéisesti olisi vaikutusta.

Lauttayhteys keskustaan

Lauttayhteys keskustaan ei nopeuttaisi matka-aikoja eiké parantaisi oleellisesti alueen
saavutettavuutta 0O-vaihtoehtoon verrattuna edes Kruunuvuorenrannan alueella.
Kaytdnnossd se olisi liityntéliikennettd tai muita liikennevaihtoehtoja taydentava
likennemuoto. Se kuitenkin kohottaisi alueen imagoa ja tarjoisi erityisesti kesalla
miellyttdvan ja omaleimaisen liikennevaihtoehdon keskustaan suuntautuvassa
likenteessad. Vaihtoehdon vaikutusta alueen kiinteistdjen arvoon ei ole arvioitu tassa
selvityksessa.

6. Yhteenveto ja johtopaatoksia

Suora metroyhteys ja myodskin suora bussiyhteys Laajasalon alueelta Helsingin
keskustaan lyhentavat matka-aikoja keskustaan erittain paljon 0-vaihtoehtoon eli
Herttoniemen metroaseman lityntaliikenteeseen verrattuna. Suora
joukkoliikenneyhteys liittdisi alueen tiiviisti Helsingin keskustaan. Sen sijaan
lityntéliikenteen ja Herttoniemesta tuleva metrohaaran varassa alue pysyisi
leimallisesti esikaupunkialueena.

Tassa selvityksessa on arvioitu liikennejarjestelmavaihtoehtojen vaikutusta alueen
kiinteistojen arvoihin seka analysoitu maankaytdon toteutumisedellytyksid eri
likennevaihtoehdoissa. Laskelmat ovat suuntaa antavia ja kuvaavat l|&hinna
vaikutuksen suuruusluokkaa.

Suorasta metroyhteydestda aiheutuisi merkittavd arvonnousu alueen Kkiinteistdille.
Suoran metroyhteyden aiheuttamaksi arvonnousuksi on arvioitu 500 - 600 Meur
verrattuna 0-vaihtoehtoon. Metro loisi kysyntdd myags tiiviisti rakennetuille asuinalueille
metroasemien lahialueilla, joten asuntomarkkinoiden néakdkulmasta alueen alustavat
rakentamissuunnitelmat todennakadisesti toteutuisivat.



15

Jos suora bussivaihto jaisi pysyvasti alueen joukkoliikenneratkaisuksi, alueen
kiinteistdjen arvon arvioidaan nousevan 220 - 270 Meur. Koska vaihtoehtoon ei liity
metroasemia, ei myoskdan syntyisi tarvetta ja kysyntdd rakentaa metroasemien
[&hialueita tiiviisti, joten rakentaminen ei ainakaan Santahaminassa ilmeisesti toteutuisi
niin tiiviind kuin metrovaihtoehdossa.

Herttoniemesté tuleva metrohaara nopeuttaisi matka-aikoja keskustan suuntaan melko
vahan O-vaihtoehtoon verrattuna. Kuitenkin se mahdollistaisi  siirtymisen
lityntéliikenteestd suoraan metroyhteyteen. Vaihtoehdon vaikutuksesta kiinteistjen
arvon arvioidaan nousevan 200 - 250 Meur O-vaihtoehtoon verrattuna. T&h&nkin
vaihtoehtoon liittyvat metroasemat, joiden lahialueet voidaan rakentaa tiiviisti.

Herttoniemen metron liityntdliikenteen varassa (0-vaihtoehto) ei hyddynnettéisi
keskustan laheisyyttd, vaan alue jaisi liikenteellisesti kauas keskustasta. Tassa
vaihtoehdossa on epatodenndkoistd, ettd Kruunuvuorenrannan ja ennen kaikkea
Santahaminan rakentaminen voisi asuntomarkkinoiden ndkoékulmasta edes toteutua
suunniteltuna tiiviind asuinalueena, vaan rakentaminen toteutuisi pikemminkin
esikaupunkimaisina pientaloalueina, joissa henkildautoliikenteen osuus kulkumuotona
olisi korkea.

Lauttayhteys  keskustaan  olisi  kdytdanntdssa liityntdliikennettda tai  muita
likennevaihtoehtoja taydentava liikennemuoto eikd p&aasiallinen liikennevaihtoehto
edes Kruunuvuorenrannassa. Se kuitenkin kohottaisi alueen imagoa ja tarjoisi
erityisesti kesalla miellyttdvan ja omaleimaisen liikkennevaihtoehdon keskustaan
suuntautuvassa liikkenteessa.

Kiinteistdjen arvonmuutos liikennejarjestelmén muutoksen seurauksena on seurausta
saavutettavuuden paranemisesta liikennejarjestelman vaikutusalueella sijaitsevien
kotitalouksien ja yritysten osalla tulevasta nettohyddystd. Kun saavutettavuuden
paraneminen kohdistuu rajatulle alueelle, saavuttavuuden paranemisen hy6dyt
paaomittuvat kiinteistojen markkina-arvoihin.

Naiden yksityisten rahallisten hyotyjen lisédksi liikennejarjestelmédn muutoksesta
normaalisti koituu myds muita yhteiskunnallisia hyétyja ja kustannuksia. Muutos voi
kohottaa joukkoliikenteen kayttajaosuutta, joka vaikuttaa mm. liikenteen paastoéihin ja
pysakdintipaikkojen tarpeeseen. Saavutettavuuden paraneminen voi myds edistaa
tydmarkkinoiden toimintaa tai palvelujen saatavuutta. Tamantyyppiset vaikutukset eivat
normaalisti heijastu Kiinteistdjen arvoihin. Liikennejarjestelman investoinnit ja kayttd
aiheuttavat puolestaan kustannuksia yhteiskunnalle. Kaupunkiliikenteen
investointikustannuksia ei kaytannossa voida rahoittaa liikenteen kayttoémaksuilla ja
kayttokustannuksiakin joudutaan normaalisti subventoimaan.

Kiinteistbjen arvonnousu liikkenneinvestoinnin seurauksena mahdollistaa kuitenkin
investoinnin rahoittamisen ainakin osittain arvonnousun avulla. Tahan on useita vaylia
ja vaihtoehtoja.

- Alueen kiinteistbveron tuotto nousee lisdrakentamisen ja kiinteistdjen
arvonnousun’ seurauksena.

- Kaupunki voi lunastaa alueen raakamaan (jos se ei omista sitd ennestaan) ja
myydéa tontit kaavoituksen jalkeen tulevan liikenneinvestoinnin vaikutuksesta
kohonneella markkinahinnalla. Tonttien myyntituotto voidaan kayttaa
investoinnin rahoitukseen.

" Edellytyksena on, etta kiinteistéjen markkina-arvon muutokset heijastuvat kiinteistdjen
verotusarvoihin
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- Kaupunki voi tehdd alueen maanomistajien kanssa maankayttésopimuksia,
joihin litetddn maanomistajalle velvoite osallistua tulevan liikkenneinvestoinnin
rahoittamiseen.

- Kaupunki lunastaa ja kaavoittaa alueet, mutta pitdd ne omassa omistuksessaan
ja rahoittaa lilkkenneinvestointia tonttimaan vuokratuotolla pitkan ajan kuluessa.

Investoinnin rahoittamiseen kiinteistdjen arvonnousua hyddyntamalla liittyy lukuisia
ongelmia. Jo valmiiksi rakennettujen Kiinteistbjen omistajilta tai vuokraajilta on
kaytanndssa erittdin vaikeaa saada perittyd rahaa investoinnin toteuttamiseen®.
Kaytanndssa mahdollisuudet rajoittuvat niihin kiinteistoihin, jotka kaavoitetaan ja
rakennetaan investointipdatoksen yhteydessa tai sen jalkeen. Tassakin tapauksessa,
jos alueet rakennetaan ensin ja investointi toteutetaan jalkeenpain, arvonnousua on
vaikea realisoida tonttien myynnilla tai maankayttosopimuksilla, jos koko investoinnin
toteutuminen on kauppoja tai sopimuksia tehtdessa vahankin epavarmaa.

Parhaimmassakin  tapauksessa vain 0sa saavutettavuuden paranemisen
aikaansaamasta kiinteistdjen arvon noususta on mahdollista saada kanavoitua
investoinnin rahoittamiseen.

Kiinteistéveron tuotto samoin kuin tonttimaan luovuttaminen vuokralle tuottavat tuloja
hitaasti pitkalla ajalla. Jotta tontinvuokrilla voitaisiin kattaa esimerkiksi investointia
varten otettujen lainojen kustannukset, tontit olisi arvotettava markkinahinnan mukaan
ja vuokrattava korkealla tuottovaatimuksella. Jos tontit vuokrataan huomattavasti
aikaisemmin kuin liikennejarjestelm& toteutetaan, tontinvuokria pitdisi voida nostaa
siind vaiheessa, kun liikennejarjestelma tulee kayttéon ja hyoddyt alueen asukkaille ja
yrityksille realisoituvat.

Realistisin tapa rahoittaa investointia kiinteistbjen arvonnousulla on tehda
investointipaatds ja mahdollisesti jopa kaynnistaa sen toteuttaminen ensin ja myyda
tontteja tai solmia maankayttosopimuksia vasta sen jalkeen. Talldin epavarmuus
hankkeen toteuttamisesta ja pitkd aika investoinnin kayttbonottoon eivat vaikuta
merkittdvan epdaedullisesti tonttien hinnan maaraytymiseen. Tassd vaihtoehdossa
kaupungin kannattaa myyda tontit tai tehda maankayttdsopimukset mahdollisimman
korkealla hinnalla, jotta rahoitusta saadaan kerdttyd. Tahan voi puolestaan liittya
ristiriitoja asunto- tai tonttipoliittisten tavoitteiden kanssa.

8 USA:ssa jotkut kunnat ovat yrittaneet peria kiinteistdjen omistajilta "hyétymaksuja”, mutta tama
on johtanut poikkeuksetta pitkiin ja monimutkaisiin oikeusprosesseihin.



Kaupunkitutkimus TA / SL

Joukkoliikennevaihtoehdot ja Laajasalon alueen maan arvo ja maankaytt6

Yhteenveto tuloksista

Liite 1

Liityntaliikenne (ve 0)

Suora metroyhteys

Suora bussiyhteys

Metrohaara H-niemesta

Alue Rakennuskanta, 1000 kem2 Matka-aika |Kiint.arvo Matka-ajan |Kiint.arvon |Matka-ajan |Kiint.arvon [Matka-ajan [Kiint.arvon
Vanha Uusi Yhteensa Hgin nimelle (loppu- muutos muutos muutos muutos muutos muutos
JL min. tilanteessa  [JL min. Meur JL min. Meur JL min. Meur
Meur vrt. ve 0 vrt. ve 0 vrt. ve 0 vrt. ve 0 vrt. ve 0 vrt. ve 0
Tahvonlahti-Tullisaari 15 550 565 40 763 -22 133 -17 92 -4 54
Yliskyla-Hevossalmi-Jollas 750 80 830 39 1122 -13 110 -9 79 -3 44
Santahamina 90 1240 1330 49 1791 -21 307 -4 75 -3 125
Koko alue 855 1870 2725 3676 550 246 223
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