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Tiivistelma

Kaksiosaiseen raporttiin on koottu Ostersundomin yhteisen yleiskaavan kaavaluonnosvaiheeseen mennessa suun-
nittelussa kasitellyt vaihtoehtotarkastelut. Raportti on jaettu osiin kronologisesti. Osaan | on koostettu kaavan ta-
voitteistoa, jota on esitelty suppeammin myds aiemmin julkaistussa alustavan kaavaluonnoksen selostuksessa. Ra-
portin osassa | kasitella&dn ennen alustavaa kaavaluonnosta lapikéydyt suunnitteluvaihtoehdot, niiden vaikutusar-
viot ja tehtyjen valintojen perustelut. Toisessa osassa kasitellaan kevaalla 2011 nahtavana ollut alustava kaava-
luonnos, kaavaluonnos A, seka sen rinnalle laaditut nelja vaihtoehtoa B, C, D ja E. Jalkimmaisten vaihtoehtojen laa-
timisessa on kaytetty apuna A-luonnoksesta saatua palautetta. Kaavaluonnoksesta saadusta palautteesta on laa-
dittu oma erillinen vuorovaikutusraporttinsa; "Osallistumis- ja arviointisuunnitelmaa ja yleiskaavaluonnosta koske-
vat mielipiteet ja kannanotot sekd niihin annetut vastineet".

Osassa | kdydaan lapi seké kaavan osaratkaisu- ettd kokonaisratkaisuvaihtoehtoja. Osaratkaisuja ovat olleet joukko-
liikenteen suunnitteluvaihtoehdot. Itametron esiselvitys, Majvikin metron esiselvitys ja Ostersundomin pikarai-
tiotieselvityksissa esitetyt vaihtoehdot vaikutusten arviointeineen on koostettu osaan I. Raide-esiselvitysten perus-
teella oli perusteltua pitda seka metroa etta pikaraitiotieta Ostersundomiin soveltuvana joukkoliikenteen perusrat-
kaisuna. Kokonaisvaihtoehtoja seké raideliikennejarjestelmaa oli selvitetty myds laajaa aluetta koskevassa Helsinki-
Porvoo kehyssuunnitelmassa, jonka loppupaatelma oli, etta Ostersundomia palvelevina joukkoliikenneratkaisuina
mahdollisia ovat metro tai pikaraitiotie. HEPO-kehyssuunnitelman perusteella oli myds perusteltua séilyttaa Heli-
ratavaraus mukana suunnitelmassa. Kaava-alueen laajuutta ja sen kokonaismaankayttératkaisua selvitettiin ennen
kaavan laatimispaatosté rakennemallivaiheessa, joka on myos raportoitu osassa |. Rakennemallitydssa kaavaluon-
nokselle soveliaimmaksi pohjaksi osoittautui rakennemalli Rannikko 1. Perustelut olivat mallin seutua palvelevissa
ominaisuuksissa, monipuolisuudessa ja joustavuudessa. Alustava kaavaluonnos laadittiin Rannikko 1-mallin pohjal-
ta metroon perustuvalla joukkoliikennejarjestelmalla.

Raportin Il osassa kdydaan lapi alustava kaavaluonnos, joka téssa tydssa on nimetty kirjaimella A. Saadun palaut-
teen valossa muodostetut luonnokset B, C,D ja E kuvataan myds lyhyesti ja ennen kaikkea eroavaisuudet A:han
esilletuoden. Kaavaluonnos B on A:sta palautteen pohjalta kehitetty versio, jossa on metron liséksi Raide Jokeri I:n
jalll:n jatkeet. Kaavaluonnoksen C pohjana on luontojarjesttjen kevéélla 2011 julkaisema niin kutsuttu "varjokaa-
va". Vaihtoehto D perustuu pikaraitiotiehen ja metron jatkamiseen yhdell& asemalla. Vaihtoehdossa E on esitetty
maankayttd kaupunkimallille, jossa on seké id&n I&hijunayhteys, kahden metroaseman metrolinja etté pikaraitiotie.
Luonnosten maankaytttratkaisuissa suurimmat erot ovat vaihtoehdon C ja muiden vaihtoehtojen valilla.

Ostersundomin yhteisella yleiskaavalla on arvioitu olevan hyvin merkittavia seudullisia vaikutuksia ja tasta syysta
raportin Il osassa on katsaus seudun ominaisuuksiin. A-kaavaluonnoksen vaikutusten arvioinnissa on painotettu
seutuun kohdistuvien vaikutusten tunnistamista. Muiden vaihtoehtojen vaikutusten arviointi on toteutettu vertail-
len vaihtoehtojen eroa A:han ja sitd kautta vaikutuksiin aiheutuvia eroja. Luonnosvaihtoehtojen merkittavét vaiku-
tukset kohdistuvat eri asioihin. Jako vaikutusten erilaisuuden suhteen johtuu pééasiassa luonnosten keskindisesta
eroavaisuudesta tai samankaltaisuudesta.

Kaavaluonnosvaihtoehtojen arvioinnissa ja vertailuvaiheessa luonnonsuojelulain edellyttdma vaikutusten arviointi
kaavan vaikutuksista Natura 2000 -verkostoon eli nk. Natura-arvio on kdynnissa. Siitd saatuja valituloksia on esitet-
ty raportin Il osassa. Natura-arviointia jatketaan.

Kaavaluonnosvaihtoehtojen vertailuvaiheessa on laadittu erillinen liikennejérjestelmavertailu, kaavataloustarkas-
telu seké yleiskaava-alueen hulevesien hallinnan yleissuunnitelma. Naistd on omat erillisraporttinsa, joiden tietoa
on koottu osaan Il.

Vaihtoehdoilla on sek& merkittavia toivottuja ettd merkittavia ei-toivottuja vaikutuksia. Vaihtoehtojen A, B, D jaE
merkittavat toivottavat vaikutukset kohdistuvat ennen kaikkea seutu- ja yhdyskuntarakenteeseen, paakaupunki-
seudun asuntotarjontaan ja elinkeinoeldmén mahdollisuuksiin. Kaikilla nailla vaihtoehdoilla on suuria nykytilannet-
ta muuttavia vaikutuksia luontoon, maisemaan ja nykyisten asukkaiden oloihin. Osa ndista vaikutuksista on merkit-
tavid ja ei-toivottuja. Osaa ei-toivotuista vaikutuksista pystytdan jatkosuunnittelussa suunnitteluratkaisuin lieven-
tdméaan tai poistamaan.
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Vaihtoehdon C toivottavat vaikutukset kohdistuvat luonnonympéaristéon. Vaihtoehdolla on kuitenkin arvioitu ole-
van epasuoraa ei-toivottua ilmastovaikutusta seuturakenteen hajautumisen edistdmisensa kautta. Vaihtoehdon C
ei-toivotut vaikutukset kohdistuvat seutu- ja yhdyskuntarakenteeseen ja seudun asuntotarjontaan. Vaihtoehdon
vaikutuksia elinkeinoelamén mahdollisuuksiin ei mydskaan pidetty niin mydnteisina kuin muiden vaihtoehtojen.

Kaavaluonnosvaihtoehtoja vertailtiin niiden vaikutusten valossa. Tarkeimpéanéa vertailumuotona on ollut vertailukri-
teereiden kaytto. Vertailukriteereiden muodostamisessa huomioitiin kaavalle asetettuja tavoitteita ja kriteereiden
avulla kaavaluonnosvaihtoehtoja voitiin vertailla suhteessa asetettuihin tavoitteisiin. Kriteerivertailussa parhaina
esiin nousivat kaavaluonnokset B ja E. E:n toteuttamiseen arvioitiin kuitenkin liittyvdn enemman epavarmuusteki-
joita kuin muiden vaihtoehtojen. Tehtyjen arviointien ja vertailun valossa kaavaluonnos B vaikuttaa parhaalta poh-
jalta Ostersundomin yhteisen yleiskaavan kaavaehdotuksen laatimiselle.

Sammanfattning

| den tudelade rapporten har man samlat granskningarna av de alternativ som fore planutkastskedet har behan-
dlats i planeringen av den gemensamma generalplanen for Ostersundom. Rapporten har delats in i delar enligt
kronologisk ordning. | den forsta delen finns en sammanfattning av malen for planen, vilka har presenterats mer
kortfattat dven i en utredning av det preliminéra planutkastet som publicerades tidigare. | den forsta delen av rap-
porten behandlas de planeringsalternativ som gatts igenom fore det preliminara planutkastet samt effektbedom-
ningar och motiveringar till valen som gjorts. | den andra delen behandlas det preliminéra planutkastet som var till
paseende varen 2011, planutkast A samt de fyra alternativen B, C, D och E som utarbetades vid sidan om det. D&
man utarbetade de senare alternativen tog man hjalp av den respons som man fatt pa utkast A. Utgdende fran
responsen som man fick pa planutkastet har man gjort upp en separat vaxelverkansrapport *Asikter om och stall-
ningstaganden till deltagande- och bedémningsplanen och utkastet till generalplan samt bemd&tandet av dem.”

I del I gar man igenom alternativen for bade dellésningar och helhetslosningar for planen. DellGsningarna har varit
planeringsalternativ inom kollektivtrafiken. De framlagda alternativen for forutredningen av Ostmetron, forutred-
ningen av metron till Majvik och utredningen av en snabbsparvag till Ostersundom jamte en bedémning av pa-
verkningarna har sammanfattats i del I. P4 basis av spar-férutredningen var det motiverat att betrakta bade met-
ron och snabbsparvagen till Ostersundom som lampliga baslésningar inom kollektivtrafiken. Helhetsalternativen
samt spartrafiksystemet hade utretts dven i en ramplan for Helsingfors-Borga som beror ett omfattande omrade.
Slutsatsen av den var att metron och en snabbspérvég ar mojliga kollektivtrafikidsningar for Ostersundom. Ut-
gaende fran ramplanen HEPO var det aven motiverat att bevara banreservationen Heli i planen. Omfattningen av
planomradet och dess sammanlagda markanvandningslésning utreddes i strukturmodellskedet fore utredningsbes-
lutet om planen. Detta skede har man &ven rapporterat om i del I. | strukturmodellarbetet visade sig strukturmo-
dellen Kust 1 vara den lampligaste grunden for planutkastet. Motiveringarna var att det i modellen finns egenska-
per som tjanar regionen och att den ar mangsidig och flexibel. Ett preliminart planutkast utarbetades utgdende
fran modellen Kust 1 med ett kollektivtrafiksystem som grundar sig pa metron.

| rapportens andra del gas det preliminara planutkastet igenom. | detta arbete har planutkastet betecknats med
bokstaven A. Utkasten B, C, D och E som bildats utgaende fran den respons som man har fatt beskrivs dven kort
och framfor allt genom att lyfta fram skillnaderna mellan dem och A. Planutkast B ar en version som utvecklats ut-
gaende fran responsen pa A. | den finns férutom metron forlangningar pa Sparjokrarna | och Ill. Grunden for pla-
nutkast C &r den sd kallade ”skuggplanen” som gavs ut av naturorganisationerna varen 2011. Alternativ D grundar
sig pa att fortsatta snabbsparvagen och metron med en station. | alternativ E presenteras markanvandningen for
en stadsmodell dar det finns bade en ostlig lokaltagsforbindelse, en metrolinje med tva stationer och en snabbs-
parvag. Gallande markanvandningsldsningarna i utkasten finns de storsta skillnaderna mellan alternativ C och de
dvriga alternativen.

Man har bedomt att den gemensamma generalplanen for Ostersundom kommer att ha mycket betydande re-
gionala paverkningar och pa grund av detta har man i den andra delen av rapporten en Gversikt 6ver egenskaperna
i regionen. | beddmningen av effekterna i planutkastet A har man betonat identifieringen av de effekter som riktas
till regionen. Beddmningen av effekterna av de 6vriga alternativen har gjorts genom att jgmféra skillnaderna mel-
lan alternativen och A och effekter som orsakas av skillnaderna. De betydande effekterna av alternativen till utkas-
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ten riktas till olika saker. Indelningen betraffande effekternas olikheter beror framst pa olikheterna eller likheterna
mellan utkasten.

| bedémnings- och jamforelseskedet av alternativen till planutkast pagar en bedémning av planens effekter pa Na-
tura 2000-natverket, det vill siga den sé kallade Natura-bedémningen. Denna bedémning forutsatts av naturs-
kyddslagen. Mellanresultat som har fatts utgdende fran den presenteras i rapportens andra del. Natura-
beddmningen fortsatter.

| jamforelseskedet av alternativen till planutkast har man utarbetat en separat trafiksystemjamforelse, plane-
konomigranskning samt en allmén plan for kontrollen av dagvattnet i generalplaneomradet. For dessa finns det
separata rapporter och uppgifter om dem har samlats i del Il.

Alternativen har bade betydande dnskade effekter och betydande icke-6nskade effekter. De betydande dnskade
effekterna hos alternativen A, B, D och E riktas framfor allt till region- och samhallsstrukturen, bostadsutbudet i
huvudstadsregionen och majligheterna inom néaringslivet. Alla dessa alternativ paverkar i hog grad den aktuella si-
tuationen i naturen och landskapet samt invanarnas forhallanden. En stor del av dessa effekter ar betydande och
icke-Onskade. En del av de icke-6nskade effekterna kan man i fortsatta planer mildra eller avlagsna genom plane-
ringslésningar.

De dnskade effekterna av alternativ C riktas till naturmiljon. Man har dock beddmt att alternativet kan ha en indi-
rekt icke-onskad klimateffekt pa grund av att det framjar skingrande av regionstrukturen. De icke-onskade effek-

terna av alternativ C riktas mot region- och samhaéllstrukturen och bostadsutbudet i regionen. De effekter som al-
ternativet har pa mojligheterna i naringslivet anses inte heller vara lika positiva som de 6vriga alternativens.

Alternativen till planutkasten jamfordes med tanke pa effekterna av dem. Den viktigaste jamforelseformen har va-
rit anvandningen av jamforelsekriterierna. D& jamforelsekriterierna bildades beaktades de mal som stallts upp for
planen och med hjalp av kriterierna kunde man jamféra alternativen till planutkast i relation till de uppstallda ma-
len. Vid jamforelsen av kriterier var planutkasten B och E de bésta. Man uppskattade dock att det finns mer osé-
kerhetsfaktorer for att genomfora alternativ E &n de 6vriga alternativen. P basis av de gjorda bedémningarna och
jamforelserna verkar det som om planutkast B &r den bésta grunden for att gdra upp ett planutkast for en gemen-
sam generalplan for Ostersundom.

JOHDANTO

Kaavan tarkoitus

Ostersundomin yhteisella yleiskaavalla on tarkoitus osoittaa paakaupunkiseudun itdinen kaupunkirakenteen laa-
jenemismahdollisuus Helsingin, Vantaan ja Sipoon rajaseuduille. Yleiskaavan paatarkoituksena on ratkaista Helsin-
kiin valtioneuvoston paatoksella liitetyn Ostersundomin ja sen lahialueiden tulevaisuuden maankayttorakenne.

Yleiskaava-alue

Yleiskaava-alue sijaitsee kolmen kunnan rajavy6hykkeell4. Kaava-alueeseen kuuluu Helsingin Ostersundomin alue,
Vantaan kaupungin Lansisalmen kaupunginosa, osia Vantaan Lansimaen, Vaaralan ja Ojangon kaupunginosista se-
ka Sipoon kunnan Granon saari ja Majvikin alue. Kaava-alueen pinta-ala on noin 45 km? josta Helsinkiin kuuluu 30
km?, Vantaaseen 6 km® ja Sipooseen 9 km®. Alueella asuu nykyisin noin 6400 asukasta.
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Yleiskaava-alue

Suunnitteluvaiheet

Ostersundomin yhteisen yleiskaavan suunnitteluyhteisty® kaynnistyi kuntien suunnitteluorganisaatioiden kesken
vuonna 2008. Alueen lahtdkohtia selvitettiin ja kdynnistettiin erillisselvityksid seuturakenteesta ja liikkennejérjes-
telmistd. Vuonna 2010 laadittiin rakennemalleja, joista suunnitteluorganisaatio valitsi alustavan kaavaluonnoksen
pohjaksi yhden. Kaavan laatimispaatokset tehtiin syksylla 2010. Yleiskaavan osallistumis- ja arviointisuunnitelma
asetettiin nahtéville helmikuussa 2011. Alustava kaavaluonnos asetettiin huhti-toukokuussa 2011 né&htaville. Pa-
lautteen perusteella kaavan valmistelua on jatkettu ja téssa yhteydessa nyt kasillé oleva kaavaluonnosvaihtoehto-
jen arviointi ja vertailuraportti on laadittu.

Suunnittelun organisointi ja -menetelmat

Suunnitteluty® on tehty Helsingin, Vantaan ja Sipoon suunnittelijoiden yhteistyonéa. Helsingin kaupunkisuunnitte-
luviraston Ostersundom-projekti vastaa koko yleiskaava-alueen kaavan teknisest4 laatimisesta seka Helsingin alu-
een suunnittelusta ja sen edellyttdmaésta vuorovaikutuksesta. Vantaan ja Sipoon suunnittelijat vastaavat omien
alueidensa suunnittelusta ja vuorovaikutuksesta. Ostersundom-projektissa ty6ta vetaa projektipaallikko. Yleiskaa-
vatyotd ohjaa kuntien virkamiehista koottu johtoryhma seké kaupunginjohtajaryhma.

Suunnittelulle luonteenomaista on ollut tydskentely eri mittakaavoissa. Hyvin yleispiirteisten ja seutumittakaavais-
ten tarkastelujen liséksi eri kaupunginosille ja osa-alueilta on tutkittu tarkemmissa mittakaavoissa mm. vaihtoeh-
toisten ratkaisujen ja niiden vaikutusten havainnollistamiseksi.

Luonnosvaihtoehtojen raportointi

Suunnittelussa esilla olleet vaihtoehdot on haluttu esitelld kootusti. Luonnosvaihtoehtojen arviointi ja vertailu -
raportti on kaksiosainen. Raportti dokumentoi tahén astisessa suunnittelussa esillé olleet vaihtoehdot seka niista
tehdyt ratkaisut perusteluineen. Raportin | osassa esitelldén ennen alustavan kaavaluonnoksen laadintaa suunnit-
telussa esilléd olleet vaihtoehdot, niiden vaikutusten arviointi ja tehtyjen valintojen perustelut. Toisessa osassa ka-
sitellaén kaavaluonnosvaihtoehdot.

Tarkeéna osana arviointia on suunnitelmien suhde tavoitteisiin - miten hyvin suunnitelmavaihtoehdot toteuttavat
suunnittelulle asetettuja tavoitteita. Raportin | osassa on kasitelty suunnittelun tavoitteistoa seikkaperdisemmin
kuin aiemmin julkistetussa alustavan kaavaluonnoksen selostuksessa. Kaavaluonnoksen selostus on télle raportille
hyddyllinen rinnakkaisaineisto - siind on esitetty pddosa kaava-alueen nykytilanteen kuvauksesta.
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Vaikutusten arviointia jatketaan yhteisen yleiskaavan tydn myota koko ajan. Kaavaehdotuksesta laaditaan erikseen
vaikutusten arviointi. Kaavan Natura-arviointi valmistuu kaavaehdotusvaiheessa - tammikuussa 2012 on ollut kay-
tettévissa Natura-arvioinnin valiraportointitietoja.

Vaihtoehtojen arviointi- ja vertailuraportti on laadittu Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Ostersundom-
projektissa talvella 2011-2012. Raportin koostamisesta on vastannut arkkitehti Teija Patrikka.

INLEDNING
Syftet med planen

Syftet med den gemensamma generalplanen for Ostersundom é&r att visa att det finns en majlighet for den 6stliga
stadsstrukturen inom huvudstadsregionen att utvidgas till gréanstrakterna av Helsingfors, Vanda och Sibbo. Huvud-
syftet med generalplanen &r att l6sa den framtida markanvandningsstrukturen i Ostersundom och dess naromra-
den. Ostersundom anslots till Helsingfors genom ett beslut av statsradet.

Generalplaneomradet

Generalplaneomrédet ligger i granszonen for tre kommuner. Till planeomradet hér Ostersundomomradet i Hel-
singfors, stadsdelen Vastersundom i Vanda stad, delar av stadsdelarna Vésterkulla, Vaarala och Gjutan i Vanda
samt Grand och omr&det Majvik i Sibbo kommun. Planomradets areal ar cirka 45 km? varav cirka 30 km? hor till
Helsingfors, 6 km® till Vanda och 9 km? till Sibbo. | dag bor det cirka 6 400 invanare i omradet.

BILD pé& sidan 7: Generalplaneomradet

Planeringsskeden

Planeringsarbetet for den gemensamma generalplanen for Ostersundom inleddes mellan planeringsorganisatio-
nerna for Helsingfors stad, Vanda stad och Sibbo kommun ar 2008. Utgangspunkterna for omradet utreddes och
separata utredningar om regionstrukturen och trafiksystemen inleddes. Ar 2010 utarbetades strukturmodeller
varav planeringsorganisationen valde ut en som grund for ett preliminért planutkast. Besluten om utarbetning av
planen gjordes hosten 2010. En deltagande- och bedémningsplan for generalplanen framlades till paseende i feb-
ruari 2011. Ett preliminart planutkast framlades till paseende i april-maj 2011. Utgdende fran responsen har man
fortsatt forbereda planen och samtidigt utarbetat en bedémnings- och jamforelserapport om de férhandenvaran-
de alternativen till planutkastet.

Organisering av planeringen och organisationsmetoder

Planeringsarbetet har gjorts som ett samarbete mellan planerare i Helsingfors, Vanda och Sibbo. Ostersundom-
projektet vid Helsingfors stadsplaneringskontor svarar for den tekniska utarbetningen av planen for hela general-
planeomréadet samt planeringen av Helsingforsomradet och den véxelverkan som den kraver. Planerarna i Vanda
och Sibbo skoter om planeringen av sina omraden och om véxelverkan. Inom Ostersundom-projektet leds arbetet
av en projektchef. Generalplanearbetet leds av en ledningsgrupp som bestar av tjansteman fran kommunerna
samt av en stadsdirektérsgrupp.

Det karakteristiska fér planeringen har varit arbete i olika utstréackning. Férutom mycket allménna granskningar
och granskningar i regional skala har olika stadsdelar och delomraden granskats i noggrannare skala bland annat
for att askadliggora alternativa losningar och effekterna av dem.

Rapporteringen av alternativen till utkast

Man har samlat velat presentera de alternativ som har varit féreliggande i planeringen. Rapporten om beddém-
ningen och jamforelsen av forslagen till utkast &r tudelad. | rapporten dokumenteras de forslag som hittills har va-
rit foreliggande i planeringen samt de l6sningar jdmte motiveringar som har gjorts av dem. | den forsta delen av
rapporten presenteras de alternativ som férelegat i planeringen fére utarbetandet av det preliminéra planutkastet,
en beddmning av deras effekter och motiveringar till de val som gjorts. | den andra delen behandlas alternativen
till planutkasten.



En viktig del av bedoémningen &r relationen mellan planerna och malen — hur val planalternativen uppfyller de mal
som stéllts upp for planeringen. | den forsta delen av rapporten behandlas malen for planeringen mer ingéende an
i den tidigare publicerade utredningen av det prelimindra planutkastet. Utredningen av planutkastet ar nyttigt pa-
rallellmaterial till denna rapport —i den presenteras den storsta delen av beskrivningen av det aktuella laget i plan-
omradet.

Beddmningen av effekterna fortsatter kontinuerligt i takt med arbetet fér den gemensamma generalplanen. Av
planforslaget utarbetas separat en bedémning av effekterna. Natura-bedémningen for planen blir fardig i planfor-
slagsskedet. | januari 2012 har det funnits tillgang till mellanrapportsuppgifter om Natura-bedémningen.

Bedomnings- och jamfdrelserapporten om alternativen har utarbetats inom Ostersundom-projektet vid Helsing-
fors stadsplaneringskontor vintern 2011-2012. Arkitekt Teija Patrikka har svarat for sammanstéllningen av rappor-
ten.

| SUUNNITTELUN TAVOITTEET

Ostersundomin kaavoituksen tavoitteita on asetettu useilla tahoilla. Maankayton suunnittelujarjestelmasta seuraa
tavoitteita muun muassa valtakunnallisten alueiden kayton tavoitteiden etté yleiskaavan siséaltévaatimusten muo-
dossa. Tavoitteita alueen suunnittelulle on asetettu kunnan osaliitoksen yhteydessa, kun silloisten Etel&-Sipoon ja
Vantaan osien liittamisesta Helsinkiin paatettiin. Helsinki ja Sipoo ovat asettaneet Ostersundomin alueen maankay-
ton suunnittelulle tavoitteita suunnitteluperiaatteiden muodossa. Kaavatyon kaynnistdmispaatoksiin sisaltyy raide-
ratkaisuja ja ekologisia yhteyksia koskevat tavoiteponnet. Seututasoisia tavoitteita tyolle on johdettavissa v. 2009
laaditusta Helsinki - Porvoo kehyssuunnitelmasta sekd maakuntakaavaluonnoksesta.

1. Maankayton suunnittelujéarjestelméasta johdetut tavoitteet
Valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet

Kuntien kaavoituksessa on otettava huomioon valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet ja kuntakaavoituksen tu-
lee edistad niiden toteuttamista. Valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita ei ole asetettu térkeysjarjestykseen,
vaan ne ovat keskendan samanarvoisia ja kaikki tavoitteet otetaan lahtékohtaisesti huomioon kaavaa laadittaessa.
Kaavan tarkoituksesta ja tehtavista seké olosuhteista ja tarpeista riippuen valtakunnalliset alueidenkayttotavoit-
teet voivat painottua eri tavoin. Tavoitteiden konkretisoimisessa voi kdytanndssa olla keskenaan ristiriitaisia ratkai-
suvaihtoehtoja. Ratkaisut on pyrittdva hakemaan siten, ettd molemmat tavoitteet voivat toteutua. Mahdolliset ris-
tiriitatilanteet on perusteltava.

Lahestulkoon kaikkien valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden kautta tulee tavoitteita Ostersundomin yleis-
kaavalle. Valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa on erikseen nostettu esiin Helsingin seudun erityiskysymyk-
set. Seuraavassa on esitetty kaavatyota koskettavat valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet yksildidysti. Koko

tavoitteisto on kaytettavissa esimerkiksi valtionhallinnon nettisivuilla osoitteessa:
http://www.ymparisto.fi/download.asp?contentid=94400&lan=fi

Helsingin seudun erityiskysymysten linjaavina yleista-
voitteita ovat:

Helsingin seutua kehitetdan kansainvalisesti kilpailukykyise-
na valtakunnallisena paékeskuksena luomalla edellytykset
riittévalle ja monipuoliselle asunto- ja tydpaikkarakentami-
selle, toimivalle liikennejarjestelmalle seké hyvalle elinympa-
ristolle.

Helsingin seudulla edistetaan joukkoliikenteeseen, erityisesti
raideliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvaa yhdyskuntara-
kennetta. Seudun keskuksia vahvistetaan asunto, tydpaikka-
ja palvelukeskuksina.

Helsingin seudun erityiskysymysten velvoittavina eri-
tyistavoitteina, jotka ovat merkittavia Ostersundomin
yhteiselle osayleiskaavalle ovat:

Riittdvan asuntotuotannon turvaamiseksi on alueidenkay-
tossa varmistettava tonttimaan riittavyys.

Alueidenkaytdn suunnittelussa merkittava rakentaminen tu-
lee sijoittaa joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen pal-
velualueelle. Alueidenkaytdn mitoituksella tulee parantaa
joukkoliikenteen toimintaedellytyksié ja hyddyntdmismah-
dollisuuksia. Alueidenkaytdssé tulee ehkaista olemassa ole-
vasta yhdyskuntarakenteesta irrallista hajarakentamista.

Uusien asuin-, tydpaikka- ja palvelutoimintojen alueiden
kayttoonotto ja jo olevien alueiden huomattava taydennys-
rakentaminen tulee ajoittaa siten, ettéd mahdollisuudet jouk-
koliikenteen hyddyntamiseen varmistetaan.

Helsingin seudun liikennejérjestelméa tulee kehittéé koko
seudun kattavan liikennejarjestelméasuunnitelman avulla si-
ten, ettd se hillitsee ilmastonmuutosta seka tukee yhdyskun-
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tarakenteen eheyttamista ja riittdvan asuntotuotannon jar-
jestamista.

Alueidenkaytdssa on turvattava edellytykset metroverkoston
laajentumiselle lanteen ja itdén. Alueidenkdyton suunnitte-
lussa tulee varautua raideliikenteen laajentamiseen yhdys-
kuntarakentamisen ja asuntotuotannon niin edellyttéessa.
Alueidenkaytdssa on turvattava Helsinki-Vantaan lentoase-
man kytkeminen osaksi raideliikenneverkostoa. Raideliiken-
neverkostoa laajennettaessa on otettava huomioon ympa-
roiva alueidenkaytto ja lahiymparisto, erityisesti asutus, ar-
vokkaat luonto- ja kulttuurikohteet sek& maiseman erityis-
piirteet.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on turvattava vaeston tar-
peiden edellyttamat ylikunnalliseen virkistyskayttédn sovel-
tuvat, riittdvan laajat ja vetovoimaiset alueet seka niita yh-
distavan viheralueverkoston jatkuvuus.

Muista valtakunnallisista alueidenkéytttavoitteista
on myds poimittavissa Ostersundomin yhteisen yleis-
kaavan laadinnassa huomioitavia tavoitteita.

Toimivan aluerakenteen huomioonotettavina yleista-
voitteina ovat:

Alueidenkaytolla tuetaan aluerakenteen tasapainoista kehit-
témisté seka elinkeinoeldaman kilpailukyvyn ja kansainvéli-
sen aseman vahvistamista hyddyntadmalla mahdollisimman
hyvin olemassa olevia rakenteita seka edistamalla elinympa-
ristdn laadun parantamista ja luonnon voimavarojen kesta-
vaa hyddyntamista. Aluerakenteen ja alueidenkayton kehit-
té&minen perustuu ensisijaisesti alueiden omiin vahvuuksiin
ja sijaintitekijéihin.

Aluerakennetta kehitetddn monikeskuksisena ja verkottuva-
na seka hyviin liilkenneyhteyksiin perustuvana kokonaisuute-
na. Toimivan aluerakenteen runkona kehitetdan Helsingin
seutua, maakuntakeskuksia seké kaupunkiseutujen ja maa-
seudun keskusten muodostamaa verkostoa. Eteldisess&
Suomessa aluerakenne perustuu erityisesti Helsingin ja alu-
een muiden kaupunkikeskusten valisiin raideliikenneyhteyk-
siin.

Alueidenkaytolla edistetdan kaupunkien ja maaseudun vuo-
rovaikutusta sek& kylaverkoston kehittamista.

Eheytyvan yhdyskuntarakenteen ja elinympériston
laadun kannalta linjaavina yleistavoitteina, jotka eri-
tyiseesti nousevat esille Ostersundomin yhteisen
osayleiskaavan suunnittelussa ovat:

Olemassa olevia yhdyskuntarakenteita hyddynnetéan seka
eheytetdén kaupunkiseutuja ja taajamia

Yhdyskuntarakennetta kehitet&an siten, ettd palvelut ja tyo-
paikat ovat hyvin eri vaestdryhmien saavutettavissa ja mah-
dollisuuksien mukaan asuinalueiden laheisyydessa siten, et-
t& henkildautoliikenteen tarve on mahdollisimman véh&inen.
Liikenneturvallisuutta seka joukkoliikenteen, kavelyn ja pyo-
railyn edellytyksié parannetaan.

Alueidenkaytolla edistetaan elinkeinoeldméan toimintaedelly-
tyksia osoittamalla elinkeinotoiminnalle riittévasti sijoittu-
mismahdollisuuksia olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta
hyddyntéaen. Runsaasti henkil6liikennetta aiheuttavat elin-
keinoelaman toiminnot suunnataan olemassa olevan yhdys-

kuntarakenteen sisaén tai muutoin hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien aarelle.

Kaupunkiseutujen tyossakayntialueilla varmistetaan aluei-
denkaytolliset edellytykset asuntorakentamiselle ja sen tar-
koituksenmukaiselle sijoittumiselle seka hyvalle elinymparis-
tolle.

Kaupunkiseutuja kehitetaan tasapainoisina kokonaisuuksina
siten, etté tukeudutaan olemassa oleviin keskuksiin. Keskuk-
sia ja erityisesti niiden keskusta-alueita kehitetddn monipuo-
lisina palvelujen, asumisen, tydpaikkojen ja vapaa-ajan alu-
eina.

Alueidenkaytdn suunnittelussa olemassa olevat tai odotet-
tavissa olevat ymparistohaitat ja poikkeukselliset luon-
nonolot tunnistetaan ja niiden vaikutuksia ehkaistéaan. Alu-
eidenkaytdssa luodaan edellytykset ilmastonmuutokseen
sopeutumiselle.

Eheytyvan yhdyskuntarakenteen ja elinympériston
laadun velvoittavina erityistavoitteina Ostersundomin
osayleiskaavoituksen kannalta ovat seuraavat:

Yleiskaavan lahtdkohtana on oltava perusteltu vaestdnkehi-
tysarvio. Yleiskaavoituksessa on tarkasteltava pitkalla aika-
valill& sekd taajama- ettd maaseutualueiden vaestomaaran
kehityksen erilaisia vaihtoehtoja.

Yleiskaavoituksessa tulee edistédd yhdyskuntarakenteen
eheyttédmistd ja esittaé eheyttdmiseen tarvittavat toimenpi-
teet. Erityisesti kaupunkiseuduilla on varmistettava henkilo-
autoliikenteen tarvetta véhentéva seké joukkoliikennettd,
kavelyd ja pyorailya edistava liikennejarjestelméa. Kaupunki-
seuduilla on myds varmistettava palvelujen saatavuutta
edistava keskusjarjestelma ja palveluverkko seka selvitetta-
va vahittaiskaupan suuryksikdiden sijoittuminen.

Alueidenkaytdn suunnittelulla on huolehdittava, etta asun-
to- ja tydpaikkarakentamiseen on tarjolla riittavéasti tontti-
maata.

Alueidenkaytdn suunnittelussa uusia huomattavia asuin-,
tyopaikka- tai palvelutoimintojen alueita ei tule sijoittaa ir-
ralleen olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta. Vahit-
taiskaupan suuryksikot sijoitetaan tukemaan yhdyskuntara-
kennetta. Naista tavoitteista voidaan poiketa, jos tarve- ja
vaikutusselvityksiin perustuen pystytaén osoittamaan, etta
alueen kayttdonotto on kestéavan kehityksen mukaista.

Taajamia kehitettéessé on huolehdittava siitd, etté viher-
alueista muodostuu yhtendisi& kokonaisuuksia.

Alueidenkaytdssé on varattava riittavat alueet jalankulun ja
pyorailyn verkostoja varten seké edistettavé verkostojen jat-
kuvuutta, turvallisuutta ja laatua.

Alueidenkaytdssé on otettava huomioon viranomaisten sel-
vitysten mukaiset tulvavaara-alueet ja pyrittava ehkaise-
maan tulviin liittyvat riskit. Alueidenk&yton suunnittelussa
uutta rakentamista ei tule sijoittaa tulvavaara-alueille.

Tasté voidaan poiketa vain, jos tarve- ja vaikutusselvityksiin
perustuen osoitetaan, etté tulvariskit pystytaan hallitse-
maan ja etté rakentaminen on kestavan kehityksen mukais-
ta.

Yleiskaavoituksessa on varauduttava lisé&ntyviin myrskyihin,
rankkasateisiin ja taajamatulviin.
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Haitallisia terveysvaikutuksia tai onnettomuusriskeja aiheut- -
tavien toimintojen ja vaikutuksille herkkien toimintojen valil-
le on jatettava riittdvan suuri etdisyys. Suuronnettomuus-
vaaraa aiheuttavat laitokset sek& vaarallisten aineiden kul-
jetusreitit ja niita palvelevat kemikaaliratapihat on sijoitet-
tava riittavan etaalle asuinalueista, yleisten toimintojen alu-
eista ja luonnon kannalta herkista alueista.

Alueidenkayton suunnittelussa on otettava huomioon alu-

een maa- ja kallioperan soveltuvuus suunniteltuun kayttoon.
Pilaantuneen maa-alueen puhdistustarve on selvitettéva en-

nen ryhtymisté kaavan toteuttamistoimiin. _

Alueidenkaytdssa on ehkaistava melusta, tarinasta ja ilman
epapuhtauksista aiheutuvaa haittaa ja pyrittava vahenta-
maan jo olemassa olevia haittoja. Uusia asuinalueita tai
muita melulle herkkia toimintoja ei tule sijoittaa melualueille
varmistamatta riittdvéd meluntorjuntaa.

Alueidenkaytdssa tulee edistaé energian saastamista seka
uusiutuvien energialéhteiden ja kaukolammon kayttdedelly-
tyksia.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on turvattava terveellisen ja
hyvalaatuisen veden riittdva saanti ja se, etté taajamien
alueelliset vesihuoltoratkaisut voidaan toteuttaa. Lisaksi
alueidenkaytdn suunnittelussa on otettava huomioon jate-
vesihaittojen ehkaisy.

Kulttuuri- ja luonnonperint®d, virkistyskayttoa ja
luonnonvaroja koskevia yleistavoitteita, jotka tulevat
huomioonotettaviksi Ostersundomin yhteisessé
osayleiskaavassa:

Alueidenkaytolla edistetaan kansallisen kulttuuriympériston
ja rakennusperinnon seka niiden alueellisesti vaihtelevan
luonteen sdilymista.

Alueidenkaytolla edistetaan elollisen ja elottoman luonnon
kannalta arvokkaiden ja herkkien alueiden monimuotoisuu-
den sailymista. Ekologisten yhteyksien sailymista suojelualu-
eiden seké tarpeen mukaan niiden ja muiden arvokkaiden
luonnonalueiden valilla edistetéan.

Alueidenkaytolla edistetaan luonnon virkistyskayttoa seka

luonto- ja kulttuurimatkailua parantamalla moninaiskéytén
edellytyksia. Suojelualueverkoston ja arvokkaiden maisema-
alueiden ekologisesti kestavaa hyddyntamista edistetadn
virkistyskaytdssa, matkailun tukialueina seké niiden lahialu-

eiden matkailun kehittdmisessa suojelutavoitteita vaaran- -
tamatta. Alueidenkaytdssa edistetaan kyseiseen tarkoituk-

seen osoitettujen hiljaisten alueiden sailymista.

Alueidenkaytdssa edistetaén vesien hyvén tilan saavuttamis-
ta ja yllapitamista.

Ostersundomin yhteisessa osayleiskaavassa tarkeita
kulttuuri- ja luonnonperintda, virkistyskayttoda ja luon-
nonvaroja koskevia velvoittavia erityistavoitteita:

Alueidenkaytdssa on varmistettava, etté valtakunnallisesti
merkittavat kulttuuriymparistéjen ja luonnonperinndn arvot
sdilyvat. Viranomaisten laatimat valtakunnalliset inventoin-
nit otetaan huomioon alueidenké@ytén suunnittelun lahto-
kohtina. Maakuntakaavoituksessa on osoitettava valtakun-
nallisesti merkittavat kulttuuriymparistot ja maisemat. Nail-
1& alueilla alueidenkéytdn on sovelluttava niiden historialli-
seen kehitykseen.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on otettava huomioon ekolo-
gisesti tai virkistyskayton kannalta merkittavat ja yhtenaiset
luonnonalueet. Alueidenkaytt6a on ohjattava siten, ettei
naita aluekokonaisuuksia tarpeettomasti pirstota.

Yleiskaavoituksella on luotava alueidenkaytolliset edellytyk-
set seudullisten virkistysalueiden muodostamiselle erityisesti
Etel&-Suomessa ja suurilla kaupunkiseuduilla.

Alueidenkayton suunnittelussa matkailualueita tulee eheyt-
téa ja osoittaa matkailun kehittdmiselle riittévat alueet.

Alueidenkaytdssa on otettava huomioon pohja- ja pintavesi-
en suojelutarve ja kayttotarpeet. Pohjavesien pilaantumis- ja
muuttamisriskeja aiheuttavat laitokset ja toiminnot on sijoi-
tettava riittavan etéalle niisté pohjavesialueista, jotka ovat
vedenhankinnan kannalta térkeita ja soveltuvat vedenhan-
kintaan.

llman erityisid perusteita ei hyvid ja yhtendisia peltoalueita
tule ottaa taajamatoimintojen kayttoon eiké hyvia ja laajoja
metsatalousalueita pirstoa muulla maankaytolla.

Toimivia yhteysverkostoja ja energiahuoltoa koskevis-
ta valtakunnallisista alueidenkayton yleistavoitteista
Ostersundomin osayleiskaavan laatimisessa huomioon
otettavia:

Liikennejarjestelmid suunnitellaan ja kehitetaan kokonai-
suuksina, jotka kasittavat eri likennemuodot ja palvelevat
sekd asutusta ettd elinkeinoelaman toimintaedellytyksia. Lii-
kennejarjestelma ja alueidenkayttd sovitetaan yhteen siten,
ettd vahennetaén henkildautoliikenteen tarvetta ja paran-
netaan ymparistda vahan kuormittavien lilkkennemuotojen
kayttoedellytyksid. Erityistd huomiota kiinnitetdan lisaksi lii-
kenneturvallisuuden parantamiseen.

Tarvittaviin liikenneyhteyksiin varaudutaan kehittamalla en-
sisijaisesti olemassa olevia paaliikenneyhteyksié ja verkosto-
ja.

Alueidenkaytdssa turvataan energiahuollon valtakunnalliset
tarpeet ja edistetdan uusiutuvien energialahteiden hyddyn-
téamismahdollisuuksia.

Toimivia yhteysverkostoja ja energiahuoltoa koskevis-
ta valtakunnallisista alueidenkayton erityistavoitteista
Ostersundomin osayleiskaavan laatimisessa koskevat:

Alueidenkaytdssé on turvattava olemassa olevien valtakun-
nallisesti merkittavien ratojen, maanteiden ja vesivaylien
jatkuvuus ja kehittdmismahdollisuudet seké valtakunnalli-
sesti merkittavien satamien ja lentoasemien seké rajanyli-
tyspaikkojen kehittdamismahdollisuudet.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on sailytettdva mahdollisuu-
det toteuttaa moottorivayla valilla Helsinki-Vaalimaa, uudet
rautatieyhteydet Helsingisté Turun ja Pietarin suuntiin seka
muita valtakunnallisesti merkittavia vaylia.

Alueidenkaytdssé on edistettavd matka- ja kuljetusketjujen
toimivuutta ja turvattava edellytykset julkiselle liikenteelle
seké eri liikennemuotojen yhteistydn kehittamiselle.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on varattava riittavat alueet
tavara- ja henkildliikenteen terminaalien ja matkakeskusten
toimintaa ja kehittdmista varten. Nopean liikenteen junara-
tayhteyksié toteutettaessa on huolehdittava lahi- ja taaja-
maliikenteen toimintaedellytyksista.
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Alueidenkaytdssa on turvattava valtakunnallisesti merkitta-
vien viestintajarjestelmien tarpeet hyddyntamalla raken-
nelmien yhteiskayttoa ja edistamalla maankayton tehok-
kuutta. Teleliikenteen mastojen sijoittumisessa on erityista
huomiota kiinnitettdva maisemallisten arvojen sailyttami-
seen.

Alueidenkaytdn suunnittelussa on otettava huomioon valta-
kunnallisen energiahuollon kannalta merkittavat voimajoh-
tojen linjaukset siten, etté niiden toteuttamismahdollisuudet
sdilyvat. Suunnittelussa on otettava huomioon seka tarpeel-
liset uudet linjaukset ettd vanhojen verkostojen parantamis-
ten ja laajentamisten tarpeet. Voimajohtolinjauksissa on en-
sisijaisesti hyddynnettava olemassa olevia johtokaytavia.

Alueidenkaytdssa tulee varautua uusiutuvia ja jateperaisia
polttoaineita kéyttavien energialaitosten ja niiden logistis-
ten ratkaisujen aluetarpeisiin osana alueen energia- ja jate-
huoltoa.

Edelld mainittuja yhteys- ja energiaverkostoja koskevassa
alueidenkaytdssé ja alueidenkaytdn suunnittelussa on otet-
tava huomioon saan &ari-ilmididen ja tulvien riskit, ymparoi-
va maankayttd ja sen kehittdmistarpeet seka lahiympéaristo,
erityisesti asutus, arvokkaat luonto- ja kulttuurikohteet ja
alueet sekd maiseman erityispiirteet.
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Yhdyskuntarakenteen eheyttaminen raideliikenteeseen tukeutuen seka riittdva asunto- ja tydpaikkarakentami-
nen korostuvat Helsingin seudun erityistavoitteissa. Valtakunnallisissa alueidenkayttétavoitteissa (VAT) painot-
tuvat muutenkin joukkoliikenteen nakokulmat. VAT mm. velvoittavat parantamaan joukkoliikenteen toiminta-
edellytyksid ja hyddyntamismahdollisuuksia alueidenkaytén mitoituksella ja turvaamaan metroverkoston itédén
laajentamisen edellytykset. lImastonmuutokseen sopeutuminen ja sen hidastaminen ovat myos yksi VAT:n pai-
nopisteistd. Yhdeksi yleiskaavoituksen seudulliseksi tavoitteeksi on annettu palvelujen saatavuuden varmistami-
nen. Kulttuuriympdristéjen ja luonnon vaalimista koskevat VAT:t ovat Ostersundomin yleiskaavassa térkeita.
VAT:ssa on tavoitteita, joilla pyritddn takaamaan terveellinen ja turvallinen elinymparistd vahaisilla ympéristéhai-
toilla. Yhtendisten, kokonaisuuksia muodostavien viher- ja luonnonalueiden seka myds hyvien pelto- ja metsata-
lousalueiden séilyttamiseen liittyvia tavoitteita on sekd elinympéristdn laadun etta luonnonperinnén vaalimista
koskevissa tavoiteryhmissé. Suojelualueverkoston ekologisesti kestévan hyddyntdmisen ja moninaiskdyton nako-
kulmat on myds tuotu luonnonperintda koskevissa tavoitteissa luonnon monimuotoisuuden ja ekologisten yhte-
yksien sdilymisen rinnalla esiin.

Maakuntakaavoituksesta johdettavat tavoitteet

Uudenmaan maakunnassa ovat voimassa Uudenmaan maakuntakaava ja 1. vaihemaakuntakaava seka Ita- Uu-
denmaan maakuntakaava. Ostersundomissa on voimassa maakuntakaavaksi muuttuneita seutukaavoja ja osin
vaihemaakuntakaava 2000. Meneilla4n oleva maakuntakaavan uudistaminen koskee kaikkia naita kaavoja. Os-
tersundomin alueen maakuntakaavamerkinnat tullaan kumoamaan ja korvaamaan uusilla, jotka ottavat huomi-
oon alueen yhdyskuntarakenteen suunnittelun kannalta muuttuneen lahtékohdan.

Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan (maakuntakaavan uudistaminen) luonnoksessa on esitetty seuraavia lah-
tokohtia tai tavoitteita, jotka osaltaan vaikuttavat Ostersundomin yhteiseen yleiskaavaan.

1 Vaeston kasvuodote

Maakuntakaavassa varaudutaan 430 000 asukkaan ja 250 000 ty6paikan lisdykseen Uudellamaalla vuoteen 2035
mennessa. Padkaupunkiseudun arvioitu osuus vaesténkasvusta vuoteen 2035 on 60 %. Tydpaikkamaarien olete-
taan jakautuvan seuduittain samassa suhteessa arvioidun vaestokasvun kanssa. Maakuntahallitus on sittemmin
linjannut maakuntakaavaehdotusta varten asukas- ja tydpaikkakasvun jakautuvan seuduittain samassa suhteessa
kuin nykyisin.

2 Alue- ja yhdyskuntarakenteen eheyttdminen

Maakuntakaavaluonnoksessa varaudutaan uusien raideliikenteeseen tukeutuvien kasvukaytévien avaamiseen.
Naiden alueiden maankayton ja mitoituksen tulee suosia joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja alueiden suun-
nittelu tulee kytkeéa raideyhteyden tai aseman suunnitteluun. Uusien taajamien toteuttamista ei tule aloittaa en-
nen raideyhteyden tai aseman toteuttamispaatosta. Linja-autoliikenteen varaan ei osoiteta uusia merkittévia
taajamia.

Ostersundomin yhteisen yleiskaavan alue on maakuntakaavaluonnoksessa osoitettu "Raideliikenteeseen tukeu-
tuva taajamatoimintojen alue"-merkinnalla.

Merkittavimpia viherjarjestelmaan liittyvia muutoksia maakuntakaavaluonnoksessa on tehty Ostersundomin
alueilla. Maakuntakaavassa osoitettava Ostersundomin ratkaisu tdsmentyy tietojen taydentyessa kuntien yhtei-
sessa osayleiskaavaprosessissa.

3 Metropolialueen kilpailukyvyn vahvistaminen

Tulevassa maakuntakaavaehdotuksessa on tavoitteena osoittaa yksi ohjeellinen linjaus uudelle paéradalle Hel-
singista itdan, Pietariin. Maakuntakaavaty®ssé on tarkasteltu padvaihtoehtoina linjauksia Lentoradan tai Ta-
panilan kautta.

Maakuntakaavaluonnoksessa on arvioitu itdradan toteuttamista seuraavasti: Tulevaisuuden alue- ja yhdyskunta-
rakenteen kannalta suurin merkitys on silla linjataanko rata Etel&-Sipoon vai lentoaseman ja Sipoon pohjoisosien
kautta. Uuden nopean kaukoratayhteyden linjaamiseen ja maakuntakaavan alue- ja yhdyskuntarakenteeseen

vaikuttaa merkittavasti myos Ostersundomin ja siita edelleen Sipooseen suunnitellun metron suunnittelu. Toteu-
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tuessaan metro toimisi Tapanilan vaihtoehdon kanssa saman kasvukaytévan rinnakkaisena raideyhteytena. Met-
ro ei palvelisi kaukojunaliikennettd, mutta vaikuttaisi toteutuessaan radalla mahdollisesti liikenndivéan taajama-
junaliikenteen kannattavuuteen.

Maakuntahallitus on sittemmin pééttanyt maakuntakaavaehdotuksen laadinnan pohjaksi, etté Helsingisté itdén
suuntautuva nopea kaukoratayhteys Helsingin ja Porvoon vélilla linjataan lentoaseman kautta.

4 Kaupan palveluverkko osaksi yhdyskuntarakennetta

Lain mukaan maakuntakaavoissa on esitettdva kaupan enimmaismitoitus ja merkitykseltdén seudullisen vahit-
taiskaupan suuryksikon koon alaraja. Maakuntakaavaan merkitaan vain seudullisesti merkittavat vahittaiskaupan
suuryksikot

Maakuntakaavaluonnoksessa seudullisen vahittéiskaupan sijoittumista, mitoitusta ja ajoitusta ohjataan sitomalla
ne muun yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Maakuntakaavaluonnoksessa on osoitettu uusia sijaintipaikkoja
keskustatoimintojen ulkopuolella sijaitseville vahittaiskaupan suuryksikgille, jotka eivat laatunsa puolesta sovellu
keskustoihin. Nykyiset maakuntakaavojen "merkitykseltdén seudullinen vahittaiskaupan suuryksikkd” - merkinto-
jen kohteet jaavat voimaan. Vahittaiskaupan suuryksikdt on merkitty kohdemerkinngillg, joiden sijainti ja laajuus
tarkentuvat kuntakaavoituksessa. Ostersundomissa vahittaiskaupan suuryksikon toteuttaminen on maakunta-
kaavaluonnoksessa sidottu ympardivan maankayton toteuttamiseen.

Ostersundomin yhteisen yleiskaavan aluetta koskevia merkintoja 2. vaihemaakuntakaavan luonnoksessa:

— raideliikenteeseen tukeutuva taajamatoimintojen alue

— viheryhteystarve

—  virkistysalue

— luonnonsuojelualue

— liikenteen yhteystarve (Majvikisté Soderkullaan ja Mellunkyl&sté Hakunilaan toteutettava joukkoliiken-
neyhteytend)

— moottorivayla (Porvoonvayla)

— pohjavesialue

— Natura 2000-verkostoon kuuluva alue

— HePi-radan vaihtoehtoinen linjaus

— uusi raide Mellunméesta (henkilliikenteen raideyhteys, tilavaraus)

— seututie (Uusi Porvoontie)

— joukkoliikenteen vaihtopaikka

— liityntapysakointialue

— keskustatoimintojen alue, alakeskus

—  merkitykseltain seudullinen vahittaiskaupan suuryksikkd, Ostersundom

— 400 kV voimajohto, 110 kV:n voimajohdon ohjeellinen linjaus

— lahialueilla Keha llIl:n kehékaupungin kehittamisvydhykemerkinta esitetdédn kumottavaksi. Majvikin
kaakko-luodesuuntainen viheryhteystarvemerkinté esitetaan siirrettavaksi.

Maakuntakaavauudistuksen tavoitteistossa korostuvat yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen ja kilpailukyvyn vah-
vistamisen teemat, joissa on l6ydettavissa yhdensuuntaisuutta Ostersundomin yleiskaavalle asetettuihin tavoit-
teisiin.
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Ote 2. vaihemaakuntakaavan luonnoskartasta
Kuntien yleiskaavoista johdetut tavoitteet

Helsingin yleiskaava 2002:ssa on esitetty metron jatkolinjausta Mellunmaesté koilliseen kaava-alueen rajalle.
Mellunméen, Vuosaaren ja Vartioharjun valiseen Vartiokylanlahteen ulottuvaan laaksoon on merkitty rasteri-
merkintand "Kulttuurihistoriallisesti, rakennustaiteellisesti ja maisemakulttuurin kannalta térkeé alue" joka ulot-
tuu kaava-alueen rajalle Vasterkullan alueelle saakka. Alue kuuluu "Ita-Helsingin Kulttuuripuisto"- kokonaisuu-
teen. Itvayla on osoitettu paékatuna.

Helsinki on kdynnistdmassé uuden yleiskaavan laadinnan.
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Ote Helsingin yleiskaava 2002
Vantaan yleiskaavassa (2007) alueelle ei ole osoitettu uutta kaupunkirakennetta, vaan kaava lahinng kuvastaa
maankayton nykytilanteen. Kaavassa on osoitettu kulttuurimaiseman séilymisen ja luonnonsuojelun kannalta ar-
vokkaat alueet. Westerkullan kartanon ja Lansisalmen kylan kulttuurimaisemat on osoitettu maisemallisesti ar-
vokkaina alueina. Mellunméessé metron jatkeena on osoitettu raideliikenteen kehittdmissuunta nuolimerkinta-
n&, jonka maarayksenda todetaan varauksen tarkentamisen edellyttévan seudullisia selvityksia.

Helsinkiin liitetyn Véasterkullan kiilan alueella on voimassa Vantaan kaupunginvaltuuston 17.6.2002 hyvéksyma
Kaakkois-Vantaan osayleiskaava. Kaavan lahtékohdat ovat olleet nykytilanteeseen verrattuna hyvin erilaiset eika
kaavaa siksi ole pidetty tavoitteen asettelussa ajankohtaisena - luonnonympéristén arvot ja sataman liikkenneyh-
teydet ovat kuitenkin tarkeita lahtokohtia myds Ostersundomin yhteisessa yleiskaavassa.



Alla: Ote Vantaan yleiskaavasta 2007.

massa on Sdderkullan osayleiskaava.
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Sipoon yleiskaavassa 2025 on osoitettu Ostersundomin
yhteisen yleiskaavan kaava-alueeseen kuuluvan Majvi-
kin itdpuolelle rannikon ja Sipoonkorven valinen viher-
yhteystarve, joka toimii virkistysyhteytena ja ekologi-
sena kdytavéna. Véasterskogin ja Puroniityntien vélille
on osoitettu tieyhteystarve.

KUVA vieressa: Ote Sipoon yleiskaavasta 2025.

Sipoon valtuusto hyvaksyi Sipoon yleiskaava 2025:n
15.12.2008. Kaavasta valitettiin Helsingin hallinto-
oikeuteen ja edelleen Korkeimpaan hallinto-oikeuteen.
Korkein hallinto-oikeus hylkdsi 23.12.2011 valitukset.
Paatoksen myota Sipoon yleiskaava 2025 tuli lainvoi-
maiseksi, ja korvaa aiemmat yleiskaavat. Oikeusvaikut-
teisena laadittua yleiskaavaa toteutetaan yksityiskoh-
taisempien osayleiskaavojen sekd asemakaavoituksen
kautta. Helsingin hallinto-oikeus kumosi valtuuston
paatoksen silta osin, kun se koskee osia Hitan-
Ormtréaskin ja Majvikin alueille osoitetuista taajama-
toimintojen alueista (A). Naiden alueiden osalta voi-
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2. Aiemmissa paatoksissa ja suunnitelmissa asetetut tavoitteet

Kunnan osaliitoksen tavoitteista johdetut yleiskaavan tavoitteet

Ostersundom liitettiin Helsinkiin paikaupunkiseudun kaupunkirakenteen tasapainottamiseksi ja itaisen kasvu-
suunnan kayttéon ottamiseksi. Yhdyskuntarakenteen kehittamistd itd&n perusteltiin erityisesti kuntien toiminta-
kyvyn ja toiminnan taloudellisuuden edistamisella sek& alueen elinkeinojen toimintamahdollisuuksien paranta-
misella. Liitos luo edellytyksia parantaa Helsingin seudun asuntorakentamista seka liikenneyhteyksia valtakunnal-
listen alueidenkayttotavoitteiden mukaisesti. (KHO 15.8.2008) Uudet asuntotuotannon mahdollisuudet, erityi-
sesti kaupunkimaisen pientalorakentamisen muodossa, luovat edellytyksia tarjonnan kasvattamiseen ja sita
kautta asumiskustannusten alentamiseen.

Kuntajakoselvittdja Pekka Myllyniemi piti yhdyskuntarakenteen eheytymisen edellytyksena vahintaan 20 000
asukkaan ja 10 000 tyopaikan sijoittumista liitosalueelle. Vaatimuksina liitosalueen suunnittelulle Myllyniemi
esitti, ettd alue on kytkettéva tehokkaalla joukkoliikennejarjestelmalld Helsingin itdosiin. Myllyniemi arvioi, etta
todennéakdisesti kaytettava liilkennejarjestelma, metro, edellyttaa suhteellisen tehokasta maankayttod, mikéa voi-
daan kuitenkin padosin toteuttaa kaupunkimaisina pientaloina.

Helsinki - Porvoo kehyssuunnitelmasta johdetut tavoitteet

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta hyvéksyi 3.12.2009 ja Sipoon kunnanhallituksen kaavoitusjaosto
16.12.2009 Helsinki - Porvoo kehyssuunnitelman (HEPO) maankayton strategiset tavoitteet omalta osaltaan
suunnittelun lahtdkohdaksi. Sipoossa todettiin liséksi, ettd HEPO-tydn strategiset tavoitteet eivét ole ristiriidassa
Sipoon yleiskaava 2025 tavoitteiden kanssa.

Hepo-tyGssa esitetyt strategiset tavoitteet, jotka ovat kohdennettavissa myds Ostersundomin yhteisen yleiskaa-
van suunnitteluun, on ryhmitelty neljan teeman alle.

1 Metropollalueen kehityksen edistdminen

Hyddynnetaan Helsinki-Porvoo - valin rannikkoalueen vetovoimaa uusien asunto- ja tydpaikka-alueiden raken-
tamisessa, huomattava méara tulevasta rakentamisesta sijoittuu lahelle merta

—  Varaudutaan 150 000 uuteen asukkaaseen, Hepo-alue ottaa metropolialueen kasvusta 1/5 tulevina vuosikym-
meniné

—  Vahvistetaan monipuolisen yritystoiminnan edellytyksia ja kehittymismahdollisuuksia alueella; hyédynnetaan
Helsingin, Vuosaaren sataman ja lentoaseman kehityskaytavan, Kilpilahden sataman ja yritysalueen vetovoi-
maa, tunnistetaan alueen sijainnin suomat vetovoimatekijét ja houkutellaan alueelle uudenlaista yritystoimin-
taa

—  Varmistetaan alueen hyva saavutettavuus seudun keskeisimmille alueille, mik& tarkoittaa nopeaa ja palveluky-
kyista liilkennejarjestelmaa

— Merenranta, virkistysalueet ja luonnonolot alueiden vetovoimaksi

2 Eheytyvayhdyskuntarakenne

Tehd&én aluerakenteessa ratkaisuja, jotka vahentévat kasvihuonekaasupaastoja

—  Hyddynnetaan olemassa olevaa ja tiivistetdan nykyrakennetta

—  Tulevien rakentamisalueiden mitoitus ja aluetehokkuus on sellainen, etta joukkoliikenteen jarjestdminen kan-
nattaa

—  Aluetta suunnitellaan niin, ettd suurin osa alueen lisdasutuksesta sijoittuu raideliikenteen vaikutuspiiriin

—  Tuetaan kévelyyn ja pyordilyyn tukeutuvan kaupunkirakenteen syntymista

—  Kaupungin ja maaseudun raja on selked; kaupunkirakentamisen ulkopuolelle jadvat maa- ja metséatalousalueet
séastetaan hajarakentamiselta

3 Hyvé elinymparistd

—  Tehdaan erilaisille asukkaille erilaisiin tarpeisiin hyvid asuinymparisttjd, annetaan tilaa alueiden erilaisille iden-
titeeteille ja omaleimaisuudelle

—  Panostetaan kaupunkiymparistdn laatuun

—  Tehdaan alueelle jalankulkukaupunkeja, joissa on erilaisia toimintoja, asumista, tydpaikkoja ja kunnolliset palve-
lut.

—  Lé&hiliikkuminen, kavely ja pyoréily ovat houkuttelevia

— Luodaan sosiaalisesti monipuolisia alueita

—  Alueen uudet merkittavimmat keskukset ovat Ostersundomissa, Séderkullassa, Kuninkaanportissa. Myds kaa-
vailtujen raideliikenneasemien yhteyteen tulee pienempié keskuksia.
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—  Keskukset ja palveluverkko sijoittuvat niin, etté ne tukeutuvat ympardivaan yhdyskuntarakenteeseen ja edista-
vét palvelujen saatavuutta. Palvelut ovat eri vdestoryhmien helposti saavutettavissa. Alueen kaupan hankkei-
den mitoitus perustuu paikalliseen ostovoimaan.

— Rakennetaan merellistd kaupunkiymparistda

0 Rantareittejd, venepaikkoja, uimarantoja, julkista rantaa, rantarakentamista, matkailupalveluja, kau-
punki maisemassa meri mukana omana elementtina

— Luontoalueita sdilytetdan ja niiden virkistyskayttoa lisataan

o Sipoonkorpi ja muut laajat arvokkaat metsaalueet
0 Meren jasisdmaan vélisten luontoalueiden véliset yhteydet turvataan
0 Alueen joet ja purot kunnostetaan virkistyskayttoén

4 4. Johdonmukainen ja joustava toteuttaminen
—  Muuttuvissa tilanteissa joustavilla maankayttdsuunnitelmilla varaudutaan toteutuksen erilaisiin tulevaisuuksiin,
etenemispolkuihin ja etenemisnopeuksiin niin etta ne toteuttavat yhteisia tavoitteita, mutta ovat samalla pe-
rusteltuja olevassa ja lahitulevaisuuden yhdyskuntarakenteessa

3. Yleiskaavaty©ta varten asetetut erityiset tavoitteet

Helsingin ja Sipoon kunnallishallinnolliset elimet ovat asettaneet alueiden suunnittelulle alustavia tavoitteita
suunnitteluperiaatteiden muodossa.

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunta hyvaksyi 11.12.2008 Helsingin Ostersundomin suunnittelua koskevat
alustavat periaatteet:

— Alue on nyt maaseutua. Siitd tehd&én kaupunkia.

— Liitosalueen asukastavoite on véhintédéan 30 000.

— Alueesta suunnitellaan paéosin pientalokaupunki.

— Kaupunkirakenne tukeutuu joukkoliikenteeseen.

— Kortteleiden, puistojen ja katujen suunnittelussa painotetaan kaupunkirakennustaiteellisia ominaisuuksia.

— Asuntotarjonta sekd asuntojen ettd talotyyppien osalta on monipuolista ja vaihtelevaa.

— Rantaviivaa avataan nykyistd enemman jokamiehen saavutettavaksi.

— Alueelle suunnitellaan arkkitehtuuriltaan ja kaupunkikuvaltaan edustava seké kaupallisesti vetovoimainen keskus-

ta.

— Alueen urbaanit puistot ovat oleellinen osa kaupunkirakennetta.

— Vuosaaren sataman ja Aviapoliksen kehityskdytavaa hyddynnetéén tydpaikka- alueena.

— Ostersundom liitetdan muuhun Helsinkiin paakadulla.

— Raideliikenteessé varaudutaan sen ulottamiseen Sipoon Séderkullaan.

— Joukkoliikennepainotteisuuden lisdksi alue suunnitellaan kavely- ja polkupydraily- ystavalliseksi.

— Maantiet ja yksityiset tiet muutetaan kaupungin kaduiksi ja kujiksi.

— Sipoonkorpea suunnitellaan alueen keskeisenéd Nuuksion kaltaisena seudullisena retkeilykohteena.

— Natura 2000 -alueet punotaan luontevaksi osaksi kaupunkirakennetta.

— Grand suunnitellaan uudenaikaiseksi toiminnallisesti monipuoliseksi kansanpuistoksi.

— Kuntatekniikassa pyritdaan hyddyntdmaan ja kehittdméan uusimpia ekotehokkaita ja ilmastonmuutoksen kannalta

hyvié tekniikoita.

— Rakentaminen mahdollistetaan myds ennen yleiskaavan valmistumista.

— Laaditaan alueellisia suunnitteluperiaatteita.

— Rakennusoikeuden maarén on oltava kaupunkimaiselle rakenteelle riittava.

Helsingin kaupunginvaltuusto péatti kuntien yhteisen yleiskaavatydn kéynnistamisesté 6.10.2010. Samalla val-

tuusto hyvaksyi toivomusponnen, jossa valtuusto edellyttaa, etta Ostersundomin raideliikennevaihtoehtoja arvi-
oitaessa selvitetddn myods mahdollisen pikaraitiotien liittdminen poikittaisliikenteen raideratkaisuihin.

Sipoon kunnanhallitus on 9.11.2010 hyvéksynyt Majvikin ja Grandn suunnitteluperiaatteet ohjaamaan alueiden
osayleiskaavan valmistelua.

Majvikin suunnitteluperiaatteet:

1. Aluerakennetta mietitdan alueen imagon ja toteuttamisen nakdkulmasta
— Tavoitteena on tyylikés, mittakaavallisesti hallittu, rannikolla sijaitseva asuinalue.
Asumisviihtyvyys on ensisijaisen tarkeaa.
Tavoitteena on luonteva vaiheittainen toteuttaminen.
— Aloitus mahdollistetaan jo ennen suuria liikennehankkeita (raideratkaisu).
— Majvik toimii "siltana” Sipoon ja padkaupungin raja-alueella. Alueesta suunnitellaan Sipoon lantinen portti.
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2. Majvik on luonteva osa rannikolle sijoittuvaa kaupunkirakennetta

— Majvik tukeutuu Ostersundomin liitosalueeseen, mutta alueen sislle suunnitellaan aluevarauksia paikallisille pal-
veluille.

— Kaupalliset palvelut sijoitetaan lahinn& metroaseman (tai muun julkisen liikenteen keskuksen) yhteyteen.
— Alueen suunnittelussa selvitetdan tarve tarjota tilavarauksia kaupallisille pienyrityksille.
— Alustava asukastavoite on 10 000 asukasta, mutta lopullinen tavoite maaréytyy alueen suunnittelun myota.

3. Alueella taataan monipuolinen asuntotarjonta
— Alueella mahdollistetaan asuminen kaikille ikdan ja sosiaaliseen statukseen katsomatta.

— Majvik tarjoaa omaleimaisia, ekologisesti edistyksellisia ja yksilollisia koteja. Alueella on erilaisia rakennustyyppe-
ja, niin rivitaloja, pientaloja kuin kerrostalojakin.

4. Suunnittelussa hyédynnetédén alueen luontaiset ominaispiirteet ja vahvuudet

— Rannat ja meri hyédynnetdan virkistykseen laajasti. Rannat ja luontoyhteys ovat padosin kaikkien kaytossa ja saa-
vutettavissa.

— Alueelle suunnitellaan venesatamatoimintaa palvelemaan alueen tarpeita.
— Bolsfjardenin lahdenpohjukan ympaéristd suunnitellaan julkiseksi tilaksi.

— Purouomia ja -laaksoja vahvistetaan alueen keskeisena viherrunkona.

— Tarjotaan kavelyteita ja ulkoilureitteja kauniissa metsa- ja merimaisemassa.

— Alueella sijaitseva tilakeskus sdilytetdan ja sita kehitetdan Majnikin vetovoimatekijana. Tilasta muodostuu keidas
alueen asukkaille.

— Ominaispiirteiden hyddyntamiseksi suunnittelussa uskalletaan tutkia my®s uudenlaisia ratkaisuja (maantien 170
linjauksen kyseenalaistaminen, siltaratkaisut, julkisen ja kevyenliikenteen edellytysten parantaminen, kaupunkivil-
jely).

5. Aluetta suunnitellaan toimivan julkisen liilkenteeseen tukeutuen
— Julkisen raideliikenteen tyyppi ja sijoittelu méaritelld&n osana yleiskaavaa.
— Joukkoliikenteen edellytyksié tuetaan. Joukkoliikenne on kaikissa vaiheissa taloudellisesti edullista jarjestad Majni-
kin lantisen sijainnin johdosta

Granén suunnitteluperiaatteet:

1. Grandn saari on seudullisesti mielenkiintoinen ja vetovoimainen merellinen osa kaupunkirakennetta
— Saarta kehitet&én ensisijaisesti monipuolisena virkistysalueena seké erityislaatuisena asuinalueena
— Saarelle halutaan matkailua ja siihen liittyvia palveluja. Liiketoiminnalle on tarjolla tilaisuuksia
— Grand on hyvin saavutettavissa Helsingisté ja Sipoosta mereltd ja mantereelta

2. Gran0n saarelle suunnitellaan rakennettavaksi silta
— Muita vaihtoehtoja tutkitaan osana yleiskaavan toteutuksen vaiheistusta
— Julkisen liikenteen toimintaedellytyksia tuetaan

3. Granon saarta kehitetd&n modernina kansanpuistona
— Lahtokohtana on, ettd vapaat rannat osoitetaan ensisijaisesti julkiseen virkistyskayttéon. Niiltd osin kun muiden
toimintojen jarjestdminen vaatii rantavydhykkeen hyddyntédmistd, rannat pidetd&n mahdollisuuksien mukaan va-
paasti kuljettavina
— Saarta kdytetdan kesénviettoon ja merelliseen virkistykseen (mm. uimaranta)

— Uusia siirtolapuutarhapalstoja, leirintdalueita ja kesdmaja-alueita perustettaessa kehitetdén uudenlaisia konsepte-
ja urbaaniin kesénviettoon

4. Granon saarella mahdollistetaan monipuolinen veneilytoiminta
— Saarelle sijoitetaan pienvenesatama toimintoineen, telakkatoimintaa ja veneiden talviséilytysta

5. Grandn saarelle osoitettava rakentaminen on luonteeltaan tiivisté kestévan ja energiatehokkaan kehityksen pe-
riaatteita toteuttavaa pientalokaupunkia

— Paikallisuutta ja kestévid ratkaisuja edistetddn suunnittelun keinoin

— Alustava asukastavoite on 2000 asukasta, mutta lopullinen tavoite maardytyy alueen suunnittelun my6ta

6. Aluerakennetta suunnitellaan huomioiden saaren erityisyys

7. Grandn maankayton vaiheittaiseen toteuttamiseen varaudutaan

Vantaa ei ole asettanut erityisia tavoitteita yleiskaavalle omissa kunnallishallinnollisissa elimissaan. Vantaan kau-
punginvaltuusto paatti 15.11.2010 yhteisen yleiskaavan kdynnistamisesta. Tassa yhteydessé kaupunginhallitus
teki poytakirjalausuman: Kaavatydssa huomioidaan Vantaan aikaissmmat lausunnot kansallispuiston ja ekolo-
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gisten kéytavien rajauksesta. Vantaan valtuuston paatos yhteisen yleiskaavan laatimisesta siséltaa liitemateriaa-
leineen tavoitteen laajentaa metroon perustuvaa kaupunkirakennetta Mellunmaéesta itaan.

Vantaan kaupunginhallitus on lausunnossaan metséhallituksen selvityksesté Sipoonkorven kansallispuiston pe-
rustamisedellytyksistd ottanut kantaa Sipoonkorven metséalueen ja rannikon valisiin, rakentamattomana séily-
tettaviin ekologisiin kdytaviin seuraavasti: ” Vantaan yleiskaavassa alueella on suojeluvarauksia ja LUO-alueita,
joiden tulee séilya rakentamattomina. Helsingin uusien liitosalueiden taajamarakentaminen tulisi toteuttaa niin,
ettei se uhkaa viheryhteyttéd. Mikéli alueelle toteutetaan raideyhteys, tulee sen asemat sijoittaa arvokkaiden
luontokohteiden ulkopuolelle ja ohjata néin kayttopaineet ndiden alueiden ulkopuolelle.” Edelleen lausunnossaan
Sipoonkorven kansallispuiston perustamisluonnoksesta Vantaan kaupunginhallitus toteaa: ” Vantaan kaupunki ei
ota tassa yhteydessa kantaa kansallispuiston lopulliseen laajuuteen tai metsaalueen ja merenlahtien Natura
2000 -alueiden valisten ekologisten yhteyksien sijaintiin tai laajuuteen. Kaupunki on kuitenkin aikaisemmissa lau-
sunnoissa kannattanut laajaa kansallispuistoa seka ekologisten kdytavien turvaamista. Ostersundomin alueelle
tuleva maankaytto suunnitellaan Helsingin, Sipoon ja Vantaan yhteisty6né laadittavassa Ostersundomin yhtei-
sessa yleiskaavassa ja sen ohella maakuntakaavassa, kuten lain perusteluissa todetaan.”

4. Yleiskaavatyossé laaditut tavoitteet

Osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa esitetyt tavoitteet

Osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa ei ole esitetty uusia, aiemmin esitettya tavoitteistoa olennaisesti laajen-
tavia tavoitteita. Tavoitteistossa todetaan, etté joukkoliikenteen perusratkaisu tulee olemaan Mellunméesti jat-
kuva metro. Osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa on yleiskaavan tavoitteet esitetty tiivistetysti seuraavasti:

—  Ostersundomin alueelle suunnitellaan kaupunkikuvallisesti ja toiminnallisesti monipuolinen, p&&osin
pientalovaltainen kaupunginosa.

— Suunnittelualueelle tulee 50 000-80 000 asukasta.

— Kaupunginosista tulee luonteeltaan erilaisia. Suunnittelun l&htokohtana ovat paikalliset ominaispiirteet.

— Metroasemien tai pikaraitiotiepyséakkien lahiymparistéssa rakentaminen tulee olemaan tehokkaampaa
kuin kauempana olevilla alueilla. Tavoitteena on, ettd alueesta tulee ekotehokas.

— Alueelle suunnitellaan ainakin yksi kaupallisesti vetovoimainen ja palveluiltaan monipuolinen keskusta.

— Alueen joukkoliikenteen perusratkaisuna tulee olemaan Mellunméesta jatkuva metro ja siihen liittyva
bussiliityntalinjasto.

— Alueen pikaraitiotievarausten tarve selvitetdan. Suunnittelussa huomioidaan my6s Keha Ill:n ja Porvoon
suunnan joukkoliikenteen runkoyhteyksien kehittdminen. Tavoitteena on palvelutasoltaan hyva joukko-
liikennejarjestelma.

— Jalankululle ja pyoraéilylle luodaan toimivia, turvallisia ja laadukkaita liilkkumisympéristoja.

— Katu- ja tieverkon suunnittelussa hyddynnetdén mahdollisimman paljon olemassa olevia vaylié ja selvite-
taan uusien liittymien tarve etenkin Porvoonvaylélle ja Keha lil:lle.

— Natura 2000 -alueet huomioidaan kaupunkirakenteeseen kiinteasti liittyvina luonto- ja virkistysalueina.
Natura 2000 -alueille laadittavan hoito- ja kdyttosuunnitelman mukaisten toimenpiteiden tavoitteena on
turvata ja jopa parantaa alueen luontoarvoja.

— Sipoonkorven kansallispuiston rajaus ja maaritelldén yhteistydssa valtion ja kuntien kesken. Samalla
suunnitellaan virkistyskayton painopisteet. Sipoonkorpea suunnitellaan alueen keskeisend Nuuksion kal-
taisena seudullisena retkeilykohteena.

— Ranta-alueita on huomattavasti nykyista enemman yleisessa kayttssé esimerkiksi venesatamina, uima-
rantoina ja rantapuistoina. Granélla tulee olemaan roolinsa merellisen virkistyksen jarjestamisessa. Gra-
no voi tarjota mahdollisuuksia my®s merelliseen asumiseen.

Suunnittelussa tdsmentyneet tavoitteet

Suunnittelutydssa tarkeaksi tavoitteeksi on asetettu pientalokaupungin aikaansaaminen ja seudullisesti merkit-
tava pientaloasumisen lisddminen alueelle, varsinkin Helsinkiin. Pientalovaltaisuustavoitteen taustalla on pienta-
lotonttien niukkuus paikaupunkiseudulla. Ostersundomista halutaan tehda pientalokaupunkia, jossa suuri osa
asumisesta ja muista toiminnoista sijoittuu pientaloihin. Myds termia "puutarhakaupunki” on kaytetty yleisessa
keskustelussa. Suunnittelussa on etsitty kaavaohjauskeinoja, jotka johtavat pientalokaupungin rakentumiseen.
On haluttu valttaa pelkkien erillisten pientaloalueiden rakentumista.

Pientaloasuminen vs. kerrostaloasuminen
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Aarivaintoehtoja Ostersundomin tavoiteltavista rakentamistavoista saattaisivat olla esimerkiksi laajat vapaara-
hoitteisten pientalojen alueet tai suuri yhteiskunnan tukeman kerrostaloasuntotuotannon méaara. Ensin mainittu
merkitsisi esimerkiksi Landbon ja Karhusaaren tapaista ymparistod. Talloin alueen véestdrakenne muodostuisi
homogeeniseksi ja painottuisi korkeatuloisiin, hyvin koulutettuihin lapsiperheisiin. Tdma nostaisi osaltaan alueen
sosiaalista statusta ja kohottaisi tutkimusten mukaan tonttimaan ja asuntojen hintatasoa. Tdma vahvistaisi edel-
leen véestdrakenteen homogeenisuutta, koska asuntojen korkea hintataso ja suuri asuntokoko nostaisivat alu-
eelle tulon kynnysta pienituloisille ja perheettémille. Vastaavasti toisen ddripaan asuntokanta vetéisi alueelle
pienituloisia ja vahan koulutettuja perheité seka perheettémia kotitalouksia. Kansainvélisten tutkimusten mu-
kaan etééalla keskustasta sijaitseva kerrostalovaltainen sosiaalinen vuokra-asuntokeskittymé on pitkalla ajalla ris-
kialue sosiaalisten ongelmien keskittymisen kannalta. (Seppo Laakso)

Helsingissa on viimeisten vuosien aikana kayty yleista keskustelua tarpeesta suunnitella lapsiperheille. Tarve na-
kyy my0s tilastoissa, silla Helsinki menettaa jatkuvasti lapsiperheitd. Helsingissa on kysyntéa lapsiperheita hou-
kuttelevista asuinalueista. Myos polttoaineen hintakehitys tulee todennakdisesti herattdmaén kiinnostusta asua
raideliikenteen l&hettyvilla sujuvien yhteyksien paéssa tyopaikasta. Helsingistd poismuuttaneiden lapsiperheiden
muuton syyna ei liene ainoastaan ns. Nurmijarvi-ilmié, vaan muuttojen syyna on myds se, ettei perheillé ole va-
raa ostaa riittavasti nelidita Helsingissé.

Kumpikaan edell& esitetysta aaritapauksesta ei ole tavoitteena. Kaupunkirakennetta halutaan jatkaa alueelle hy-
vaan raidejoukkoliikenteeseen perustuen ja monipuolista asuntokantaa mahdollistaen. Tavoitteena on monipuo-
listaa itdisen padkaupunkiseudun asuntotarjontaa ja keinona on pientalokaupunki.

I ARVIOINTI JA VERTAILU OSANA KAAVAPROSESSIA

5. Vaikutusten arvioinnin ja vaihtoehtojen vertailun tavoitteet ja menetelmét

Arvioinnin ja vertailun tarkoitus

Vaikutusten arvioinnin ja vaihtoehtojen vertailun tarkoituksena on tuottaa tietoa suunnittelijoille, paattajille ja
osallisille kaavan ja vaihtoehtojen toteuttamisen vaikutuksista. Samalla arvioidaan vaikutusten merkittavyytta ja
selvitetddn mahdollisten haitallisten vaikutusten lieventdmismahdollisuuksia. Tieto auttaa ratkaisujen tekemi-
sessa.

Arvioinnilla ja vaihtoehtojen vertailulla selvitetaan myds, miten hyvin vaihtoehdot toteuttavat Ostersundomin
yhteiselle yleiskaavalle asetetut tavoitteet. Tarked kriteeri on, kuinka edistetdaan yhdeksi paatavoitteeksi noste-
tun pientalovaltaisen kaupungin rakentumista. Arvioinnissa painotetaan seudullisesti merkittévien vaikutusten
selvittdmista.

Arviointi osana kaavaprosessia

Vaikutusten arvioinnissa kaytetdan jatkuvan ja tarkentuvan arvioinnin menettelytapaa. Vaikutusten arvioinnissa
on otettu huomioon alueidenkdytdn suunnittelujérjestelmaan siséltyva asteittain tarkentuvan suunnittelun peri-
aate. Arvioinnissa on otettu huomioon myds vaikutuksiin liittyvia epdvarmuustekijoité. Yleiskaavan alueidenkéayt-
toratkaisut voivat toteutua monilla kaavamerkinnan ja siihen liittyvan maarayksen mahdollistamilla vaihtoehtoi-
silla tavoilla. Kaavasuunnittelun yhteydessa on jatkuvasti arvioitu, mitd myonteisia ymparistovaikutuksia ratkai-
suun liittyy, milla ehdoilla ratkaisut ovat toteuttamiskelpoisia, millaisia merkittavia haitallisia vaikutuksia voi ai-
heutua ja miten mahdollisia haittoja voidaan lievent&a. Téhan raporttiin koottua luonnosvaiheen arviointia jatke-
taan, tdydennetddn ja tarkennetaan kaavaehdotusta laadittaessa.
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Vaikutusten arviointi osana kaavaprosessia
Arviointimenetelmét

Vaikutusten arviointi perustuu esitettyihin maankéyttévaihtoehtoihin, tavoitteisiin, ympariston nykytilaan seka
aikaisemman kehityksen analysointiin. Arvioinnin laht6tiedot on koottu olemassa olevista selvityksistd, yleiskaa-
vatyota varten laadituista selvityksistd, kartoista, paikkatietoaineistoista, ilmakuvista seké kuntien paatdsasiakir-
joista. Kaava-alueella tehdyt YVA-lain mukaiset arviointiaineistot ovat olleet kaytettévissa. Liséksi tietoa on koot-
tu maastoinventoinneissa, suunnittelijatapaamisissa ja kokouksissa. Vaikutusten arvioinneissa kéytettavissa ol-
leet selvitykset ja muu l&hdeaineisto on luetteloitu raportin Il osan loppuun. Arviointia on tehty myds eri konsult-
titoimeksiantojen yhteydessa. Osallisten alustavasta kaavaluonnoksesta antamassa palautteessa esille tuomat
vaikutukset ja arviointiprosessia koskevat nakokulmat ovat olleet luonnosvaihtoehtojen arvioinnissa mukana.
Kaavaluonnosvaihtoehdot on arvioitu sisdisena arviointina. Kaavaluonnosvaihtoehtoja arvioitaessa ja vertailta-
essa syksylla 2011 erillisina selvityksina tehtiin liikennejarjestelméavertailu ja kaavataloustarkastelu. Konsulttityo-
n& tehtava Natura-arviointi kdynnistettiin alustavan kaavaluonnoksen laatimisen jalkeen vaiheessa, jossa muo-
dostettiin ja vertailtiin kaavaluonnosvaihtoehtoja.

Ehdotusvaiheessa jatketaan sisdistd arviointia ja tarkennetaan arviointeja ulkoisella arvioinnilla. Ulkoiseen arvi-
ointiin kuuluu erilisia konsulttitoimeksiantoja.

Kaikki keskeinen arviointiaineisto tulee olemaan kaavaehdotuksen liitteind, muodostaen aineistokokonaisuuden
“Ostersundomin yhteisen yleiskaavan vaikutukset”. Ehdotuksen kaavaselostukseen tullaan tiivistimaan yhteen-
vedot merkittavisté vaikutuksista, tavoitteiden toteutumisen arviointi, yhteenveto kaavaratkaisun vaikutuksista
Natura-alueisiin seka vaikutusten seuranta.

6. Arvioitavat vaikutukset ja vaikutusalue

Arvioitavien vaikutusten tunnistaminen / Arvioitavat asiat

Maankayttd- ja rakennuslain 9 8 mukaan: "Kaavan tulee perustua riittéviin tutkimuksiin ja selvityksiin. Kaavaa
laadittaessa on tarpeellisessa méarin selvitettava suunnitelman ja tarkasteltavien vaihtoehtojen toteuttamisen
ympéristdvaikutukset, mukaan lukien yhdyskuntataloudelliset, sosiaaliset, kulttuuriset ja muut vaikutukset. Selvi-
tykset on tehtéva koko silté alueelta, jolla kaavalla voidaan arvioida olevan olennaisia vaikutuksia."
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Maankayttd- ja rakennusasetuksen 1 §:n mukaan: "Maankaytto- ja rakennuslain (132/1999) 9 §:ssé tarkoitettuja
kaavan vaikutuksia selvitettdessa otetaan huomioon kaavan tehtava ja tarkoitus, aikaissmmin tehdyt selvitykset
sekd muut selvitysten tarpeellisuuteen vaikuttavat seikat. Selvitysten on annettava riittavat tiedot, jotta voidaan
arvioida suunnitelman toteuttamisen merkittavat valittomat ja valilliset vaikutukset:

1) ihmisten elinoloihin ja elinympéristoon;

2) maa- ja kallioperaan, veteen, ilmaan ja ilmastoon;

3) kasvi- ja eldinlajeihin, luonnon monimuotoisuuteen ja luonnonvaroihin;

4) alue- ja yhdyskuntarakenteeseen, yhdyskunta- ja energiatalouteen seka lilkenteeseen;
5) kaupunkikuvaan, maisemaan, kulttuuriperintdéon ja rakennettuun ymparistéon.

Maankaytto- ja rakennusasetuksen 17 §:n 4 mom. mukaan:
Yleiskaavan selostuksessa esitetaan:

3) yhteenveto kaavan vaikutusten arvioimiseksi suoritetuista selvityksista;

4) kaavan vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen, rakennettuun ymparistoon, luontoon, maisemaan, liiken-
teen, erityisesti joukkoliikenteen, ja teknisen huollon jarjestdmiseen, talouteen, terveyteen, sosiaalisiin
oloihin ja kulttuuriin sekd muut kaavan merkittévéat vaikutukset;

Ostersundomin yhteisen yleiskaavan osallistumis- ja arviointisuunnitelmassa arvioitavat vaikutukset on ji-
sennelty aihealueittain:

- vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakenteeseen

- vaikutukset liikenteeseen

- vaikutukset yhdyskunta- ja energiatalouteen

- vaikutukset teknisen huollon jarjestamiseen

- vaikutukset luontoon, luonnonvarojen hyddyntamiseen ja luonnon monimuotoisuuteen
- maisemaan, kaupunkikuvaan, kulttuuriympéristdon ja rakennettuun ympéristéon

- ilmastoon, veteen, ilmaan, maa- ja kallioperéén

- terveyteen

- ihmisten elinoloihin ja elinymparistéon

- elinkeinoeldaman toimintaedellytyksiin

Ostersundomin yhteinen yleiskaava on yleispiirteinen suunnitelma, jonka padpaino on seudun kannalta merkit-
tavaan yhdyskuntarakenteen kehitykseen varautumisessa. Vaikutusten arvioinnissa painotetaan taten seutu-
tasoisten vaikutusten selvittamista ja arviointia.

Vaikutusten kohdentuminen

Eri vaikutuksilla on erilaiset vaikutusalueensa. Kaavan toteuttamisella on arvioitu olevan merkittévié tai olennai-
sia vaikutuksia kolmella eri alueellisella tasolla. Osa yhteisen yleiskaavan vaikutuksista kohdistuu koko Suomeen.
Valtakunnallisesti merkittavia vaikutuksia on oletettu syntyvan muun muassa valtakunnallisten alueidenkaytto-
tavoitteiden soveltamisen seka suurten liikenneratkaisujen kautta. Kaavaluonnoksen toteuttamisella on arvioitu
olevan merkittavia seudullisia vaikutuksia. Kolmantena alueellisena tarkkuustasona ovat paikalliset vaikutukset
itse kaava-alueella ja sen lahiymparistdssa. Kutakin vaikutusta on arvioitu kyseisen vaikutuksen kannalta olennai-
sella aluetasolla.

Seutua vaikutusten kohdentumisalueena on kasitelty tarkemmin osassa Il, jossa kaavaluonnosvaihtoehtojen ar-
viointia raportoidaan.


http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990132
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Il KAAVALUONNOSTA EDELTANEET VAIHTOEHDOT JA NIIDEN ARVIOINTI

Suunnitteluun on kuulunut eri osaratkaisuvaihtoehtojen selvittdmistd, suunnittelua, vertailua ja valintaa. Naihin
liittyen on tehty erillisselvityksid. Seuraavassa osassa on esitetty kaavan siséllon kannalta keskeisia valintoja ja
ratkaisuja, joita on tehty ennen alustavan kaavaluonnoksen laatimista. Kaikista osaratkaisuista ei ole perinteises-
sd mielessa laadittu maankaytén suunnitelmia.

Olennaisena osana kaavaratkaisua on tutkittu joukkoliikenteen jarjestamistd. Valtakunnallisten alueidenkaytto-
tavoitteiden, kunnanosaliitoksen tavoitteiden ja muiden, kestévaa kehitysta edistavien tavoitteiden ohjaamana
aluetta suunnitellaan raideliikenteeseen perustuvana alueena.

7. Bussivaihtoehdot

Kunnan osaliitoksen yhteydessa vuonna 2006 Helsingin kaupunki teki karkean arvion siitd, mité vaikutuksia olisi
Ostersundomin joukkoliikenteen jarjestamisella busseilla.

Talloin liitosalueella arvioitiin voivan asua 50 000 asukasta ja ty6paikkoja alueelle sijoittuvan 10 000. Jos matka-
tuotos asukasta kohden on 0,7 joukkolilkkennematkaa ja typaikkaa kohden 0,2 joukkoliikennematkaa synnyttaa
uusi alue 37 000 matkaa. Naist& arviolta 70 % eli 24 000 matkaa suuntautuu Helsingin keskustan suuntaan.

Mikali metroa ei rakenneta, jaé alue bussiliikenteen varaan. Talldin joukkoliikenteen osuus laskee noin 0,5 mat-
kaan / asukas eli alueen kokonaistuotos olisi noin 18 000 matkaa Helsingin keskustan suuntaan. Taman laskel-
man mukaan ilman metroa It&-Helsinkiin tulee arviolta 4 000-5 000 henkilbautoa enemmaén. Keskustaan tuleva
henkildautoliikenne kasvaa 1 300-1 500 autolla/h. Henkilbautoliikenne ruuhkaantuu luonnollisesti metrovaih-
toehtoa huomattavasti enemman. Jos metroa ei rakenneta, laskee joukkoliikenteen matkustajamaaré 2 500-3
000:een. Tdmén kuljettamiseen tarvitaan 50 bussia tunnissa eli yhteensé 90-100 bussia. Tarvittavalle bussimaa-
ralle ei 8ydy terminaalitiloja nykyisen metron liityntdasemilta eika keskusta-alueelta. 50 bussia tunnissa ruuhka-
aikana kuormittaa katuverkkoa my®s niin, ettei erityisesti Himeentien kapasiteetti tule riittdméaéan. llman metroa
90-100 bussilla hoidettuna liikkenndinti maksaa 15-17 milj. euroa/vuosi. Néilla laskelmilla metro on hyvin perus-
teltavissa alueen 50 000 asukkaan tarpeisiin.

llman tehokasta, metroon perustuvaa joukkoliikennejarjestelméaé alueen synnyttdmé henkildautoliikenne kuor-
mittaa tarpeettomasti jo ennestéén kuormittuneita kehateitéd seka Helsingin sisddntuloteita. Sisdantuloteiden
kuormitusta lisaé vield keskustaan suuntautuva bussiliikenne, mikali sille ylipdataan l6ydetaan luontevat termi-
naalitilat keskustasta tai keskustan laheisyydesta. Liityntéliikennetté nykyisille metro-asemille ei voi lisaté, koska
nykyisten liityntaterminaalien kapasiteetti on jo taysin kdytdssa. Ympaéristdn kannalta bussiin ja korkeaan henki-
[6auton kayttdasteeseen perustuva jarjestelmé on huomattavasti huonompi kuin raidejérjestelméat. Metrovaih-
toehto tarjoaa matka-ajoiltaan bussivaihtoehtoa nopeammat yhteydet. Matkustajien aikasaastoja ei laskettu
tarkasti, mutta karkeasti arvioituna yhteiskunnalliset hyodyt tulevat aikasadstdjen myota olemaan huomattavat.

Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan laadintaan

Vaihtoehtoa, jossa joukkoliikenne olisi jarjestetty pelkéstaan busseilla, ei ole pidetty tavoitteiden mukaisena, ja
vaihtoehto on suljettu pois jatkosuunnittelusta.

8. Raidejarjestelmét

Yleiskaavatyon yhteydessa raidejarjestelmia on tutkittu yleiskaava-alueella seké Helsinki -Porvoo vélilla. Kaava-
tyossé on oltu tietoisia seudullisista raideliikennetarkasteluista (mm. HLJ, Sipoon kunnan liikkennevisio 2011).
Seuraavassa on esitetty kiinteasti yleiskaavatydn yhteydessa tehdyt raideliikkennevaihtoehdot ja niiden arviointi.

8.1 Helsinki-Porvoo liikennejérjestelmé

Vuonna 2009 laaditussa Helsinki-Porvoo kehyssuunnitelmassa selvitettiin Helsinki-Porvoo vélisen kehityskaytéa-
van tulevaisuuden visioita. Osana kehyssuunnitelmaa oli liikennejarjestelméselvitys. (Helsinki-Porvoo -
kehyssuunnitelma, Liikennejarjestelméselvitys, Liikenteellinen arviointi 11.2009, Strafica Oy). Seuraavassa on referoitu
selvityksessa esitetyt raidejarjestelmé vaihtoehdot ja niiden vaikutusarviot.
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Helsinki-Porvoo -valin liikennejérjestelmaa selvitettiin arvioimalla neljaa eri raideliikennejérjestelmad ja paa-
tieverkon kapasiteettia. Kahdessa vaihtoehdossa raideliikenne ulottui Helsingista Porvooseen ja kahdessa Hel-
singista Soderkullaan. Porvooseen ulottuvat vaihtoehdot olivat 1) Taajamajuna ja 2) Kaupunkijuna. Soderkullaan
ulottuvat vaihtoehdot olivat 3) Metro ja 4) Pikaraitiotie. Jokaisesta raideliikennevaihtoehdosta tehtiin maan-
kayttomalli. Kaikissa malleissa Helsinki-Porvoo -vélille arvioitiin tulevan noin 150 000 uutta asukasta. Vaestomi-
toitus vaihteli jonkin verran eri mallien valilla, koska kullekin mallille pyrittiin rakentamaan luonteva maankéaytto.
Vaihtoehtojen kustannuksista tehtiin karkeat laskelmat investoinneista ilman kayttokustannuksia. Vaihtoehdois-
ta ei tehty yhteiskuntataloudellisia (YHTALI)-laskelmia.

Junamallit

HELI-ratavaraus oli kehyssuunnitelmassa yksi suunnittelun lahtkohdista. Ratavarauksen kayttdkelpoisuutta
kaupunkiseudun henkildliikenneratana selvitettiin. Heli-rata on Helsingist& Porvoon, Loviisan ja Kotkan kautta
Venéjan rajalle kulkeva ratavaraus, joka on ollut vuosikymmenia alueen kaavoissa. Radan toteutumista vaikeut-
taa teknisesti hankala ja kallis liittyminen péérataan Tapanilassa, linjaus lapi pohjavesialueen Vantaan Vaaralassa
seka paaradan ja Helsingin rautatieaseman kapasiteettiongelmat. Tarkasteluihin on tullut mahdollisuus paaradan
kaukoliikenteen ohjaamisesta lentoaseman kautta, jolloin on ajateltu my6s idan suunnan kaukoliikenteen oh-
jaamista lentoaseman kautta. Tdmé& muuttaisi itdradan linjausta Helsingin ja Porvoon vélilla pois nykyiselté Heli-
varaukselta.

1) Taajamajuna Porvooseen ja sen vaikutukset

Taajamajuna olisi osa Pietarin suunnan uutta yhteytta tai sen ensimmaéinen toteutusvaihe: Pietarin ja [td-Suomen
kaukoliikenteen kanssa yhteinen rata HELI-kéytévéssé, jolta olisi pistoraide Porvoon keskustaan. Asemia olisi
harvakseltaan ja vuorovali olisi noin 30 min. Tihedmpi lilkenne ja useampi asema olisivat mahdollisia, mikali kau-
koliikenteelt4 jaisi kapasiteettia. Ostersundomiin tarvittaisiin erillinen raideliikennejarjestelmd, vaikka taajama-
juna pysahtyisikin Ostersundomissa, silla vuorotiheys olisi tiiviiseen kaupunkiin liian harva ja asemia olisi vain yksi
sivussa asutuksen painopisteesté. Taajamajunan voi nahda Séderkullaan rannan kautta kulkevan raidevaihtoeh-
don lisdoptiona, mutta se véhentdisi rantaraiteen matkustajakysyntaa ja tdten sen palvelutasoa.

KUVAT alla ja seuraavalla sivulla: Taajamajunarata Porvooseen linjaus maankayttdmalleineen ja matka-aikoja
(Strafica)
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— Rakentamiskustannukset 960 M €
0 Tapanila-Porvoo 680 M €, josta taajamaliikenteen osuus n. 40 M €
o Ostersundomiin oma joukkoliikenneratkaisu (metro 280 M €)

Taajamajunamallin vahvuudet ja mahdollisuudet

— Osa Pietarin suunnan uutta yhteytt, jolloin osa kustannuksista kohdistettavissa kaukoliikenteelle

—  Selvasti nopeimmat joukkoliikenneyhteydet Porvoon ja Helsingin vélilla. Malli tehostaisi joukkolii-
kenteen kayttéd myds Porvoossa, tukisi seudullisuutta ja monikeskuksista (polysentristd) kaupun-
kikehitysta.

— Vaihtoyhteys metroon/pikaratikkaan Ostersundomin kohdalla?

—  Kullooseen asema?

— Vaihtoyhteys metroon/pikaratikkaan toteutettavissa myos jatkamalla metro/pikaratikka Séderkul-
laan asti. Voidaan toteuttaa myés Soderkullaan ulottuvan metron tai pikaratikan lisdoptiona

— Taajamajunille riittdd hyvin kysyntaa (liikenndinti kannattavaa)

— Investointikustannukset kdyttéon nahden edulliset, mikéli Tapanila- Porvoo —radan kustannukset
kohdistetaan kaukoliikenteelle

Taajamajunan heikkoudet ja uhkat

— Riippuvainen Pietarin- ja Itd-Suomen kaukoliikenneratkaisuista, joiden toteutuminen HELI-kéytévan
kautta epdavarmaa -> HEPI-yhteyden toteutuminen Lentoaseman kautta poistaisi edellytykset aina-
kin Soderkullan asemalta

— Edellyttaa paaradan ja Helsingin rautatieaseman kapasiteetin lisdédmisté/vapauttamista (esim. Pisa-
ra ja Lentokenttérata)

— Toteutuminen ei mahdollista lahitulevaisuudessa

— Perusmallissa vahan asemia, jolloin osa uudesta maankaytosta jaa etaélle asemista

— Vaikuttaa Ostersundomin raideliikenneratkaisun kysynt4an vahentavasti, jolloin edellytykset tiheal-
le liikenteelle heikentyvét

— Kalleimmat raideinvestoinnit kdyttéon suhteutettuna, mikali Tapanila-Porvoo vélin investointi koh-
distuu Porvoon l&hiliikenteelle
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2) Kaupunkijuna Porvooseen ja sen vaikutukset

Kaupunkijuna olisi Helsinki-Porvoo -vdlin l&hiliikennejuna. Kaupunkijunan raiteilla ei olisi kaukoliikennettd. Rata
poikkeaa HELI-kaytavan etelapuolelle Ostersundomin ja Soderkullan valilla. Taajamajuna hitaampi, mutta ti-
hedmmin asemia ja vuoroja (n. 15 min). Kaupunkijunavaihtoehto olisi tarkastelluista vaihtoehdoista kallein, mut-
ta palvelutasoltaan paras vaihtoehto. Ostersundomiin tarvittaisiin erillinen raideliikennejarjestelma, jolloin Os-
tersundom olisi vaihtoasema. Mikali Ostersundomin ja Etela-Sipoon raidejarjestelma jatkuisi Soderkullaan, vaih-
toasema voisi olla myds Séderkullassa, jolloin kaupunkijuna olisikin edella kuvattu taajamajuna tihedmmilla ase-
milla S6derkullan ja Porvoon vélill4. Kaupunkijunan voisi toteuttaa myos vasta Soderkullaan rakennetun metron
jalkeen niin, etta Ostersundomista itaan ratatekniikka muutetaan kaupunkijunalle sopivaksi.

KUVAT alla: Kaupunkijunarata Porvooseen Imjaus maankayttomallemeen ja matka- aIkOja (Strafica)
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Rakentamiskustannukset 1 040 M €
0 Erillinen kaupunkiliikennerata Tapanilasta Porvoon keskustaan 760 M €
o Ostersundomiin oma joukkoliikenneratkaisu (metro, 280 M€, yhteinen asema Ostersun-
domissa)

Kaupunkijunan vahvuudet ja mahdollisuudet

Parhaimmat joukkoliikenneyhteydet Porvoon ja Helsingin seudun vélilla

0 Yhteydet Pasilaan seka itametroon Ostersundomissa vaihtaen

0 Parhaimmat tyossakayntiyhteydet
Jarjestelma tukisi hyvin seké paikallisuutta ettd seudullisuutta. Tarjoaa hyvat joukkoliikenneyhtey-
det seké seudulliseen etté lahialueiden véliseen liikkumiseen -> Liikkumisen tunnusluvut kaikkein
my®onteisimmaét
Kaupunkijunille riittdé hyvin kysyntaa (liikenndinti kannattavaa)
Lahes koko rannikko raideliikenteen piirissa -> Tukee kdytavén kehittymisté koko pituudeltaan
Kaupunkimainen raideliikenne Porvooseen toteutettavissa myds metro- ja pikaraitiomallien optioi-
na

o Ostersundomiin ulottuvan metron/pikaratikan lisioptiona

o0 Soderkullaan ulottuvan metron/pikaratikan lisdoptiona HELI-k&ytavéssa

o0 Soderkullaan ulottuvan metron jatkeena

Heikkoudet ja uhkat

Edellyttaa paéaradan ja Helsingin rautatieaseman kapasiteetin lisddmisté /vapauttamista (esim. Pi-
sara ja Lentokenttdrata)

Toteutuminen ei mahdollista lahitulevaisuudessa

Vaikuttaa Ostersundomin raideliikenneratkaisun kysyntaan vahentavasti, jolloin edellytykset tineal-
le liikenteelle heikentyvéat

Kalleimmat raideinvestoinnit myds kdyttéon suhteutettuna

Molemmat junamallit edellyttavat padradan ja Helsingin rautatieaseman kapasiteetin lisadmistd, esim. rakenta-
malla Pisara-rata ja Lentokenttaradat, mika tarkoittaa, ettd junamallien toteuttaminen ei ole mahdollista l&hitu-
levaisuudessa. Kumpikaan junamalli ei poista tarvetta rakentaa joko metro tai pikaraitiotie Ostersundomiin.

3) Metro Soderkullaan ja sen vaikutukset

Metrovaihtoehdossa raideliikenne ulottuisi Helsingista Séderkullaan, Porvoon joukkoliikenne hoidettaisiin bus-
seilla. Lansisalmen ja Soderkullan vélilla asemapaikat olisivat samat kuin kaupunkiratavaihtoehdossa, poislukien
Landbon asema. Vuorovali olisi kaupunkirataa tiheampi (5 min). Jos metro paétettaisiin rakentaa Ostersundo-
miin, jaisi vield eri vaihtoehtoja Porvooseen ulottuviksi raideratkaisuiksi. Liikkumisen tunnusluvut Helsingin ja
Soderkullan valilla ovat lahes yhta hyvat kuin kaupunkijunalla, mutta metro ei tue aivan yhté hyvin seudullisuut-
ta. Joskus tulevaisuudessa metro voisi mahdollisesti kulkea kaupunkijunamaisesti Séderkullasta Porvooseen,
mutta se vaatisi nykyistd nopeampaa metrokalustoa.
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KUVAT alla: Metrorata S6derkullaan, linjaus maankayttdmalleineen ja matka-aikoja (Strafica)
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—  Rakentamiskustannukset 440 M €

Metron vahvuudet ja mahdollisuudet
— Toteutus riippumaton muista raidelilkkennehankkeista tai - paatoksista
— Toteutettavissa vaiheittain
—  Hyvat edellytykset nopeaan toteutukseen
— Monipuoliset optiot Porvoon suunnan raideyhteyksien kehittamiselle
0 Eisulje pois optioita kaupunki- tai taajamaradasta Porvooseen
0 Optiona myds metron jatke Porvooseen (edellyttdnee nopeampia metrojunia)
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— Metron liikenndintikustannukset ovat edulliset
— Tiheélle liikenteelle (vuorovali 5 min) riittéava kysynta
—  Kohtuulliset investointikustannukset myds kayttdon suhteutettuna

Metron heikkoudet ja uhkat
— Yhteydet Pasilaan ja ratasektoreille ja&véat heikoiksi (elleivét junarataoptiot vaihtoasemineen to-
teudu)
—  Metrolinjojen tasapainoinen kuormittuminen haaste (uhkana Séderkullaan kulkevan metrolinjan
ylikuormittuminen Kalasataman kohdalla)

4) Pikaraitiotie Soderkullaan ja Granéhon ja sen vaikutukset

Pikaraitiotievaihtoehdossa raideliikenne ulottuisi Helsingista Séderkullaan ja Gumbdlesta Grandhdn. Porvoon
joukkoliikenne hoidettaisiin busseilla. Jarjestelma olisi mahdollinen Raidejokerin jatke. Liittyminen metroon ta-
pahtuisi vaihtaen Itdkeskuksessa. Gumbolesta haarautuu linjat S6derkullaan ja Granéhén, molempien vuorovéli
10 minuuttia, yhteinen vuorovali 5 minuuttia. Pysékit tihedmmin kuin muissa raidejarjestelmissa asemia - hi-
taampi. Kaupunkirakenteellisesti pikaraitiotie poikkeaisi muista vaihtoehdoista. Kaupunkirakenteesta muodos-
tuisi pitkd nauha pikaraitiotien varrelle.

KUVAT alla ja seuraavalla sivulla: Pikaraitiote S6derkullaan, linjaus maankayttémalleineen ja matka-aikoja (Stra-
fica)
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— Rakentamiskustannukset 210 M €

Pikaraitiotien vahvuudet ja mahdollisuudet
— Toteutettavissa vaiheittain
— Optiona junarata Porvooseen HELI-k&ytavassa
0 Yhteinen vaihtoasema Soderkullassa
— Tiheédlle liikenteelle riittavé kysynta
— Lyhimmat etdisyydet pysakeille
— Tarjoaa parhaat yhteydet kaupunkirakenteen sisélla
0 Tukee paikallisesti suuntautuvaa toiminnallisuutta (paikallista tydssékéayntia ja asiointia)
— Tuo edellytyksié Sipoonlahden merenrantakaupungin syntymiselle
— Vé&héinen liityntaliikenteen tarve
—  Edullisimmat investointikustannukset myds kayttoon suhteutettuna

Pikaraitiotien heikkoudet ja uhkat
—  Selvasti hitain ja vaihdollinen yhteys Helsingin niemelle
0 Huonoimmat tydssékayntiyhteydet muualle Helsingin seudulle
— Yhteydet Pasilaan kahden vaihdon takana
— Joukkoliikennekaupungin edellytykset raitiolinjan vaikutusalueen ulkopuolella heikot
— Seudullisesti suuntautunut toiminnallisuus (tydssakaynti ja asiointi) ei sovi pikaraitiojarjestelman
ominaisuuksiin. Pikaraitiotie ei tue seudullista tyossékayntid ja asiointia yht& hyvin kuin esim. sita
nopeampi metro. Yhteydet muualle Helsingin seudulle jaisivat huonommiksi.
0 Riskina, ettei yhdyskuntarakenteen toiminnallisuus muodostukaan liikennejérjestelman
ominaisuuksia tukevaksi ja esim. tydpaikat jaavat syntymatta. )
— Raitiovaunu on liikenndintikustannuksiltaan kallis
—  Liikkumisen tunnusluvut hieman muita raidemalleja heikommat
—  P&étos liittyy Helsingin seudun pikaraitiojarjestelmaa koskeviin yhteisiin perusratkaisuihin (esim.
varikot)
— Pikaraitiotiejarjestelmén riskit korostuvat mitd kauempana Helsingista ollaan
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Raideliikennejarjestelmien vaikutukset matka-aikohin ja kulkutapajakaumiin

Joukkoliikennejérjestelmien matka-aikavertailussa valilla Porvoo Helsingin keskusta taajamajuna oli nopein.
Myds Soderkullasta Helsingin keskustaan taajamajuna oli nopein, Ostersundomista Helsingin keskustaan nopein
vaihtoehto oli kaupunkirata, metron hdvitessa sille vain vahan.

Matka-ajat Hgin keskustaan (min)
70 -

&0

M Taajamarata
50

B Kaupunkirata

40

30 1 B Metro

L Pikaratikka

10 4
M Busssi

dstersundom saderkulla Porvoo

HEPO-tydssa arvioidut eri joukkoliikennemuotojen ajoajat Helsingin keskustaan. (Strafica)

HEPO-tyon liikennejarjestelmaselvityksessé vertailtiin jarjestelmia liilkenteen kulkutapajakauman suhteen. Liik-
kumisen tunnusluvut olivat kaikissa jarjestelmévaihtoehdossa verraten hyvét. Kaikissa vaihdoissa raiteille riitti
hyvin kysyntéa eli likenndinti olisi kannattavaa. Raidejarjestelmat lisasivat kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
kayttoa henkildautoliikenteen kustannuksella. Liikkumisen tunnusluvuissa oli melko pienet erot raidejarjestel-
mien valill&. Pienet erot johtuivat siité, ettd maankayttd oli tietoisesti tehty tukemaan raideliikennetté. Eri raide-
liikennemallit tukevat ja samalla edellyttéavat erilaista toiminnallista yhdyskuntarakennetta. Esimerkiksi pikarai-
tiomallissa korostuu paikallisuus asioinnissa ja tydssakaynnissa, kun taas taajamajunamallissa korostuu seudulli-
suus. Mikali yhdyskuntarakenteen toiminnallisuus ei istu raideliikennejérjestelmén ominaisuuksiin, heikentyvét
my®s liikkumisen tunnusluvut.

B Eewyen iikenteen hulkumpaoseus Wl Joukkolikenteen kulkutapaosuus

29.6% 30.4% 30.4% 20.4%
271%
154 % 16.1% 15.4% 14.4%
10.0%
HEPO-ty0ssa arvioidut kulkutapajakaumat HEPO-alueella vy O e

(Strafica)

M Kevyen- ja joukkolikenteen kulkutapaosuus yhtesnsd
W Henkilbautomatkojen kulkutapaosuus

62.9%

5L 18 53.5% 543 56.3%
44.9 465 % 45.7 437
371
Peyley

Tazjamajuna Kaupunkijuna Metro Pikaratikka
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W Henkildautoajosuorite per asukas (kmj/vrk]
204
i6.4
15.3 14.7 156
Myky Tagjamajuna  Kauwpunkijuna Metro Pikaratikka

HEPO-tydssa arvioitu henkildauton kaytto asukasta kohti

Raideliikennejarjestelmien investointivertailu

Investointivertailussa matkustajakilometrikohtaiset ja asukaskohtaiset raideinvestoinnit arvioitiin pienimmiksi
pikaraitiotie- ja taajamajuna-jarjestelmissa. (Taajamajunan lahiliikenne) Seuraavaksi pienimmét ko. investoinnit
olivat metrovaihtoehdolla.

Matkustajia / arkivrk

Alueen sisdisten rai-
dematkojen osuus

Matkustaja-km/arkivrk
Raideinvestoinnit(M €)

Raideinvestointi €
/matkustaja *

Raideinvestointi €
/matkustaja-km *

Raideinvestointi €
/asukas

* 30 vuodelta diskon-
tattu (5 %)

Taajamajuna

43 500

14 %

902 200
960
4,78

0,23

4793

Raidematkustaminen ja investoinnit

Taajamajuna, vain

lahiliikenteen kustan-

nusosuus
43 500

14 %

902 200
320
1,59

0,08

1598

Raideliikennejarjestelmien vaikutukset paatieverkkoon

Kaupunkijuna

62 300
21%

1339 700
1040
3,61

0,17

5065

Metro

60 500
22%

858 500
440

1,57

0,11

2418

Pikaratikka

57 400
34 %

698 800
210
0,79

0,07

1242

Ty0ssa selvitettiin my0s raidemallien vaikutusta péatieliikenneverkkoon. Nykytilanteessa Porvoonvaylalla on
paavaylista eniten vapaata kapasiteettia. Porvoonvaylan lisékaistat vélille Keha Ill - S6derkulla ndyttavét tarpeel-
lisilta kaikissa malleissa. Lisakaistojen tarve Porvooseen asti riippuu maankaytdn liséksi liilkkumisvalintoihin vai-
kuttavien toimintaymparistotekijoiden kehityksestd. Maantie 170 tulee parantaa 2 + 2 -kaistaiseksi Soderkullasta
Helsinkiin kaikissa malleissa.

Johtopéaatokset Helsinki -Porvoo-valin raidejarjestelmista

Raideliikennejarjestelman toteuttamiseen ja padtoksentekoon liittyy kolme erillista kysymysta: 1) Ostersundo-
min, 2) Etel&-Sipoon ja 3) Porvoon raideratkaisut.
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1) Ostersundomin raideratkaisu voi olla metro tai pikaraitiotie, mutta ei juna. Ostersundomin raideratkaisu on
riippumaton Hepo-alueen muista raideratkaisuista, mutta Ostersundomin raideratkaisu vaikuttaa Etel4-Sipoon
vaihtoehtoihin.

2) Etela-Sipoolla on vaihtoehtona joko Ostersundomin raideratkaisu tai kaupunkijuna.
3) Porvoon raideratkaisu voisi perustua junaan.

Helsinki-Porvoo valin junaratkaisut riippuvat valtakunnantason raideliikenneratkaisuista ja edellyttavat Helsingin
paan kapasiteettikysymysten ratkaisua. Taajamajuna olisi mahdollinen, jos uusi yhteys Pietariin tulisi Tapanilan
kautta. Kaupunkijuna palvelisi seudullista, mutta ei valtakunnallista likennetta. Tapanilan erkanemisen ja Vaa-
ralan pohjavesialueen radan toteuttamiselle aiheuttamat riskit tulee ottaa huomioon paatoksenteossa. Junarat-
kaisut voisivat toteutua vasta usean vuosikymmenen kuluttua ja ne palvelisivat l&hinn& Porvoota ja Sipoota.

Metro ja pikaraitiovaunu voitaisiin toteuttaa nopeasti ja vaiheittain. Ne palvelisivat Ostersundomia ja Etela-
Sipoota. Merkittdvimmat erot raidevaihtoehtojen vélilla tulevat kustannuksista, ajoituksesta ja jarjestelméan ky-
vysta palvella yhdyskuntarakennetta. Metron ja pikaraitiotien yhdistelmalla voi saavuttaa rakenteellisia ja to-
teuttamiseen liittyvia etuja.

Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Ostersundomin alueen liikennejarjestelméan pohjaksi valikoitui toteutettavuuden perusteella metro- tai pikarai-
tiotiejarjestelméa. Ostersundomin yhteisen yleiskaavan rakennemalleja ja alustavaa luonnosta laadittaessa Oster-
sundomissa mahdollisina joukkoliikenteen raideratkaisuina pidettiin metroa tai pikaraitiotieta. HEPO-
kehyssuunnitelman perusteella oli myds perusteltua séilyttéda Heli-ratavaraus mukana suunnitelmassa.

8.2 Metrovaihtoehdot

Itametron esiselvitys valmistui talvella 2010. Suunnittelualueena olivat Ostersundom seka siihen toiminnallisesti
liittyvat Vantaan osat (Lansisalmi seka osat Vaaralan ja Lansiméen kaupunginosista). Esiselvityksen suunnittelu-
alue ulottui Sakarinméakeen, esiselvityksessa kuitenkin varauduttiin metron jatkamiseen edelleen Sipoon puolel-
le, Majvikiin. Téssa vaiheessa yhteisen yleiskaavan ajateltiin ulottuvan idassé vain Helsingin ja Sipoon rajalle.

Metro muodostaisi liikennejarjestelman rungon yhdesséd maanteiden kanssa (Porvoonvaylé-vt 7, Keha Ill, Uusi
Porvoontie-mt 170). Metron tulisi kytkeytyd seudun poikittaisiin joukkoliikenteen runkolinjoihin (Jokeri 1, 2 ja 3)
seka Porvoon suunnan linja-autoliikenteeseen.

[tdmetron esiselvityksessa selvitettiin ja vertailtiin metroradan jatkamista Mellunméestd, Itdkeskuksesta tai Vuo-
saaresta. Esiselvityksessa tutkittiin ratalinjauksia seka linjausvaihtoehtojen vaikutusta maankayttéon. Oletuksena
oli, ettd Lansimetro on liikenteessd ennen Itdmetron toteuttamista. Suunnittelussa kaytettiin hyvaksi Lansimet-
ron suunnitteluperusteita. Metroradan tekniset ratkaisut ja liikenndinti perustuivat automaattimetroon. L&hto-
kohtana oli, ettd estevaikutuksen vahentamiseksi rata ei kulkisi aivan maan tasossa.
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Esiselvityksessa tutkitut metrolinjaukset

Alustavat metrovaihtoehdot, syksy 2009

Metroradan jatkamiselle Mellunmaesta (A), Itdkeskuksesta (B) tai Vuosaaresta (C) laadittiin kullekin jatkamispai-
kalle kaksi vaihtoehtoa, joten alustavia vaihtoehtoja oli kuusi. A1 vaihtoehtoa lukuun ottamatta kaikki linjaukset
kulkivat Ostersundomin kaupunginosassa padosin Uuden Porvoontien tuntumassa. Uusia asemia vaihtoehdoissa

oli 3-5kpl.

Alustavissa vaihtoehdoissa esitettiin karkeasti myds alueen maankayttda. Maankayttd oli jaettu kolmeen tehok-
kuusluokkaa: punainen, aluetehokkuus 0,5; ruskea, aluetehokkuus 0,3; vaalea kellanruskea, aluetehokkuus 0,1.
Laskennallisena oletuksena oli: yksi asukas tai tydpaikka / 40 k-m®. Yhteensa rakennusalueen maara eri vaihto-
ehdoissa vaihteli valilla 810 - 920 ha. Porvoonvaylan pohjoispuolista maankayttdéa ei suunniteltu eiké aluetta

huomioitu asukasmaéaraarvioissa.

A) Metron jatkaminen Mellunmaesta

Mellunmaéesta jatketuissa vaihtoehdoissa metron linjaus kulkisi Mellunmé&en metroasemalta tunnelissa Vantaan
alueen kautta Ostersundomiin pysyen Porvoonvéylin etelapuolella. Vaihtoehdossa Ostersundomiin jatkettaisiin
Tapiolan metrolinja ja Vuosaareen Matinkylasta/Kivenlahdesta tuleva linja. Mellunmaesté jatkamiselle laadittiin

kaksi vaihtoehtoa: 1 ja 2.
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Vaihtoehto Al
- rata Porvoonvaylan tuntumassa
- radan pituus 16 km
- tunneliosuudet 5,7 km, pintarataosuudet 10,0 km ja siltaosuudet 0,3 km
- uusia asemia yhteensa 3 (Vantaan alueelle 1,0stersundomiin 2) (+ Majvikin varaus)

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa 47.500
Niistd metroasemien piireissa (r800) 33.000
Lansisalmen aseman piirissa 12.500
Gumbdlen aseman piirissa 10.000
Ostersundomin aseman piirissa 10.500

Itdmetron esiselvitys
A-POHJOINEN 09.09.09

1:30 000 /A3 1

0 i 2m s
L 1 i

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjausvaihtoehto Al.
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Vaihtoehto A2

- rata Uuden Porvoonvéylan tuntumassa

- ratapituus 15 km

- tunneliosuudet 6,6 km, pintarataosuudet 7,9 km ja siltaosuudet 0,5 km

- uusia asemia yhteensa 3 (Vantaan alueelle 1,0stersundomiin 2) (+ Majvikin varaus)

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa 46.000
Niistd metroasemien piireissa (r800) 28.000
Lansisalmen aseman piirissa 12.500
Gumbdblen aseman piirissa 10.000

Ostersundomin aseman piirissa 10.500

Itdmetron esiselvitys
A-ETELAINEN 09.09.09

e
~+% 1:30 000 /A3 2

0 i 2m 3
L S i

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjaus vaihtoehto A2.

B) Metron jatkaminen Itdkeskuksesta

Itakeskuksesta jatkettavissa vaihtoehdoissa B3 ja B4 metroa jatketaan Itdkeskuksen aseman jalkeen tehtavalla
haarautumalla ja linjaus kulkee Itdvaylan tuntumassa.

Vaihtoehto B3
- erkanee Itakeskuksen ja Myllypuron vélisséa Mustapuron alueella
- radan pituus 21 km
- tunneliosuudet 8,2 km, pintarataosuudet 12,3 km ja siltaosuudet 0,5 km
- asemiayhteensa 4: Itavaylan tuntumassa 1 Helsingin vanhalla alueella, Vantaan alueella 1 ja Ostersun-
domissa 2, (+ Majvikin varaus 1)

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa 46.000
Niistd metroasemien piireissa (r800) 28.000
Lansisalmen aseman piirissa 12.500
Gumbdblen aseman piirissa 10.000
Ostersundomin aseman piirissa 10.500

Liséksi Vartioharjun aseman ympaéristd, arvio  10.000
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Itdmetron esiselvitys
B-POHJOINEN 09.09.09

1:30 000 /A3 3

L L " i

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjaus vaihtoehto B3.

Vaihtoehto B4

- erkanee Itakeskuksen ja Puotilan valissa

- radan pituus 21, 2 km

tunneliosuudet 6,6 km, pintarataosuudet 10,3 km ja siltaosuudet 4,4 km

- Asemia yhteens4 5: Itavaylan tuntumassa 2 Helsingin vanhalla alueella, Vantaan alueella 1 ja Ostersun-
domissa 2, (+ Majvikin varaus 1)

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa 46.000
Niistd metroasemien piireissa (r800) 28.000
Lansisalmen aseman piirissa 12.500
Gumbéolen aseman piirissa 10.000
Ostersundomin aseman piirissa 10.500
Liséksi Vartioharjun aseman ymparistd, arvio  10.000
seké Vartiokylan aseman ympadristd, arvio 5.000

Itdmetron esiselvitys
B-ETELAINEN 09.09.09

1:30 000 /A3 4

i e 2 s

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjaus vaihtoehto B4.
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C) Metron jatkaminen Vuosaaresta

Vuosaaresta jatkuvissa vaihtoehdoissa C5 ja C6 metroa jatketaan Vuosaaren asemalta kohti Vuosaaren satama-
aluetta ja Porvarinlahtea, jotka tulisi ylittaa korkealla sillalla tai alittaa tunnelissa. Vaihtoehdot mahdollistavat
erillisen radan Mellunm@esté Vantaan puolelle oman aikataulun mukaan.

Vaihtoehto 5
- Metroa jatketaan Vuosaaren asemalta satamakeskuksen lansireunalta Vésterkullan kautta
- radan pituus 21, 5 km.
- tunneliosuudet 6,8 km, pintarataosuudet 14,1 km ja siltaosuudet 0,7 km
- Uusia asemia yhteensa 4: vanhassa Helsingissa 1, Vantaalla 1, Ostersundomissa 2 (+ Majvikin varaus 1).

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa 46.000
Niistd metroasemien piireissa (r800) 28.000
Lansisalmen aseman piirissa 12.500
Gumbdblen aseman piirissa 10.000
Ostersundomin aseman piirissa 10.500

e Maivik
(kaupunkirata tai
metro)

&
{Gumbole
etelziner

/ nsisalmi ]
etelainen -

%

/%

" | ltdmetron esiselvitys
.| C-LANTINEN 09.09.09

1:30 000 /A3 5
"

i 2m Er

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjaus vaihtoehto C5.



Vaihtoehto C6
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- Metroa jatketaan Vuosaaren asemalta satamaan ja edelleen Salmenkallion kautta Ostersundomiin.

- Radan pituus 16,9 km

- tunneliosuudet 5,6 km, pintarataosuudet 11,3 km ja siltaosuudet 0,0 km

- Uusia asemia yhteensa 4: vanhassa Helsingissa 1, Vantaalla 0, Ostersundomissa 3 (+ Majvikin varaus 1).

Asukkaita tai tydpaikkoja yhteensa

Niistd metroasemien piireissa (r800)
Kasavuoren aseman piirissa

Gumbdlen aseman piirissa

Ostersundomin aseman piirissa

Liséksi Vuosaaren pohjoisosat, arvio
Metron jatkaminen L&nsisalmeen toisi lisd&

38.000
25.000
5.000

10.000
10.500
3.000

13.000

Itdmetron esiselvitys
C-ITAINEN 09.09.09

| 1:30 000 /a3 6

H o 21 s

Itdmetron esiselvityksen alustava metrolinjaus vaihtoehto C6

Alustavien metrovaihtoehtojen Al - C6 vaikutusten arviointi

Alustavien metrovaihtoehtojen vaikutuksia arvioivat seka esisuunnitelman laatinut konsultti etté tyén ohjaus- ja
johtoryhmat. Seuraaviin taulukoihin on poimittu itdmetron esiselvitysraportista alustavien vaihtoehtojen vaiku-
tusten arviointiosuudet. Taulukossa on esitetty arviot padvaihtoehdoittain.

Vaikutukset kaupunkirakenteeseen

1: Uusi rakentaminen sijoittuu
lahelle Porvoonvaylaa ja Si-
poonkorpea etéalle ranta-
alueista. Kaupunkirakenne jaa
irti perinteisesté rantaan johta-
vien reittien ja Uuden Porvoon-
tien tuntumaan rakentuneista
kylakeskuksista ja on vaarassa
muodostua metsal&hioksi ilman
vahvaa rantakaupungin identi-

2: Uusi rakentaminen painottuu

Uuden Porvoontien kummalle-
kin puolelle. Kaupunkirakenne
sijoittuu vaihtoehtoa 1 parem-
min rannan tuntumaan, mutta
metrorata uhkaa katkaista
Ostersundomin kartanon ja
Sakarinmé&en koulukeskuksen
yhteydet Uudelle Porvoontielle
ja rantaan pain.



Vaikutukset metron liikenndintiin

matka-aika

hairioherkkyys

kalustotarve

metrojarjestelmén kehitettavyys, linjaston laa-
jennukset
Metron rakennuskustannukset
rakennuskustannusarvio suuruusluokka (M €)

Vaikutukset liityntaliikenteeseen

Vaikutukset ilmastoon, energiankulutukseen

(energiatalouteen)

Vaikutukset virkistyskayttoon

Vaikutukset luontoon

pohjaveteen

Sipoonkorpeen

Natura 2000-verkostoon

Epavarmuustekijat

Vaikutukset kaupunkirakenteeseen
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teettia.

Matka- aika Ostersundomista (myshemmin ko. aseman nimi muu-
tettiin Sakarinméeksi) Rautatientorille on noin 26-27 minuuttia ja
Itdkeskukseen 12-13 minuuttia.

Hairio Itakeskuksen ja Mellunméen valilla vaikuttaa alkuvaiheessa
suoraan linjan (Tapiola - Mellunméki / Ostersundom) liikkenngintiin
javdlillisesti koko metroverkkoon. Asemat sijoittuvat melko tasaisin
vélimatkoin (noin 2 min), mik& vahentaa liikkenndinnin hairidalttiut-
ta.

Rakentamisesta ei aiheudu muulle metroliikenndinnille haittaa.
Mellunméesta lahtevilla ve:lla uutta rataa ja ratalaitteita tarvitaan
véhiten, joten liikkenteeseen sitoutuva kalustotarve on paalinjaus-
vaihtoehdoista pienin.

Vuosaaren satamaradan optio voidaan toteuttaa erillishankkeena.

Vel: 140 Ve2: 145

Merkittava osa alueen maankaytosta sijaitsee kavelyetdisyydella
asemista. Kauempana sijaitsevia alueita (Karhusaari, Salmenkallio)
palvelevat liityntélinjat. Vaihtoehdot mahdollistaisivat ainakin osan
Porvoon suunnan nykyisten Itavaylaa liilkenndivien bussien paatta-
misen Ostersundomiin. Vaihdot seudulliseen poikittaisliikenteeseen
Lansisalmessa (bussiyhteys lentoasemalle Keha lll:n kautta) ja
Mellunméessa (Jokeri 2).

Matkustusaika "itdosista” on lyhyt, jonka vuoksi metro houkuttelee
tehokkaan ja ymparistdystavallisen joukkoliikennejarjestelman
kayttajia optimaalisesti.

Energiankulutusta ja hiilidioksidipaastdja voidaan vahentaa opti-
maalisesti.

Metrojunien aiheuttama melu ei muodostu ongelmaksi virkistys-
alueilla. Rakentamisen aikainen melu saattaa hairita Vasterkullan ja
Mustavuoren alueen virkistyskaytt6d ja mahdollisuuksia kayttaa
Mustavuorta luonnontarkkailuun.

Savikoilla esiintyy paineellista pohjavettd, jonka hallinta vaikuttaa
suunnitteluratkaisuihin. Rakentamisella ei ole vaikutuksia Fazerilan
I luokan pohjavesialueeseen. Pohjavesivaikutukset on tarkisteltava
jatkosuunnittelussa.

Ei ole suoria vaikutuksia Sipoonkorven eramaisuuteen. Jatkosuun-
nittelun yhteydessa on ennen sitovia paatoksia tehtava LSL 65 §
mukainen Natura-arviointi.

Jatkosuunnittelun yhteydessa on ennen sitovia paatoksia tehtava
LSL 65 § mukainen Natura-arviointi. On erikseen sovittavalla tavalla
arvioitava kaupunkirakentamisen vaikutus Ostersundomin lintu-
vesien Natura-arvoihin riittavall tarkkuudella.

Rakentamiseen voi liittyd ympéristo-, kustannus-

tai paatoksentekoriskeja.

Vaihtoehdot 3 ja 4 (Itdkeskuksesta)

3

Itavaylan tuntumassa kulkeva metrolinja jatkaisi katkeamatta kau-
punkirakennetta itdén ja on siten luonnollinen ratkaisu. Ratalinjan
|6ytdminen ja maankaytdn tehostaminen on ongelmallista valmiiksi
rakentuneessa kaupunginosassa. Vartiokylan ja Vartioharjun maan-

4



Vaikutukset metron liikenndintiin

matka-aika

hairioherkkyys

kalustotarve

metrojarjestelmén kehitettavyys, linjaston laa-

jennukset

Metron rakennuskustannukset

rakennuskustannusarvio suuruusluokka (M €)

Vaikutukset liityntaliikenteeseen

Vaikutukset ilmastoon, energiankulutukseen

(energiatalouteen)

Vaikutukset virkistyskayttoon

Vaikutukset luontoon

pohjaveteen
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kayttoa tulisi tehostaa voimakkaasti, jotta Puotilan asemaa vastaa-
va kayttajamaara (n. 5000 matkustajaa arkipéivisin) saavutettaisiin
uusilla asemilla Puotilan aseman kayttajamaaran pysyessa ennal-
laan.

Keh& lil:n itdpuolisella alueella linjaus on sama kuin ve 2 etuineen ja
haittoineen. (Uusi rakentaminen painottuu Uuden Porvoontien
kummallekin puolelle. Kaupunkirakenne sijoittuu vaihtoehto a 1
paremmin rannan tuntumaan, mutta metrorata uhkaa katkaista
Ostersundomin kartanon ja Sakarinméen koulukeskuksen yhteydet
Uudelle Porvoontielle ja rantaan péin.)

Matka- aika Ostersundomista (myshemmin ko. aseman nimi muu-
tettiin Sakarinméeksi) Rautatientorille on noin 24 - 25 minuuttia ja
Itdkeskukseen 10 - 11 minuuttia. Alustavista vaihtoehdoista nopein
yhteys Ostersundomista keskustaan. Osuus Vartiokyl4 - Itékeskus
ratageometrian vuoksi hidas.

Ve4: Jyrkkaan kaarteeseen erkanemiskohdassa joudutaan asetta-
maan nopeusrajoitus. Vuosaaren haaran matka-aika pitenee 1 - 2
minuuttia.

Haaraumajarjestely hidastaa liilkennéintid uudelle sekd Vuosaaren
osuudelle seké tekee "kolmihaaraisen vetoketjun” liikenndinnista
hyvin haavoittuvan ja hairidherkan.

Ve4: Metrolinjan haarauman rakentaminen vaikeaa ja kallista.
Vaatii myds nykyisen tunnelin ja radan uudelleen rakentamista noin
400 metrin matkalla. Merkittavat haitat tieliikenteelle rakentami-
sen aikana. Haittoja myds metroliikenteelle rakentamisen aikana:
aiheuttaa pitkén 1 - 2 vuoden liilkennekatkon Vuosaaren haaralle.
Osin huono ratageometria.

Vaihtoehdot johtaisivat kolmeen metrolinjaan, mika vaatii eniten
kalustoa.

Kolmannen haaran vuorovéli tulee synkronoida Mellunmaen ja
Vuosaaren haarojen liikenteisiin, mik& osaltaan rajoittaa liikkenndin-
nin suunnittelua. Matkustuskysynnén kasvaessa lahelle lopputilan-
teen mukaista maankayttoa on riskina kapasiteettiongelma.

Nykyisten haarojen jatkeet Mellunméesta Lansisalmeen tai Vuosaa-
resta satamaan voidaan toteuttaa itsendisesti.

Erityisesti haarauman vuoksi vaihtoehdot ovat kalliita rakentaa,
minka liséksi vaihtoehdoissa tarvitaan eniten uutta rataa ja laitteita.

Ve3: 210

Ve4: 215

Mahdollistavat Porvoon suunnan nykyisten Itavaylaa ajettavien
bussien pasttamisen Ostersundomiin. Porvoon ja Helsingin keskus-
tan vélisid yhteyksia palvelevat nopeat vuorot jaisivat edelleen
moottoritielle. Poikittaisliikenteen solmukohtia ovat Vartioharjun
(Jokeri 2) ja Lansisalmen (Kehé IIl suunta) asemat.

Matkustusaika "itdosista” on lyhyt. Vartiokyl&n alueelle ja Itdvaylan
varteen ei pystytd muodostamaan nykyisté tiiviimpaa asemanseu-
duille keskittyvaa asumista tai tydpaikkoja. Siksi metro ei pysty
houkuttelemaan tehokkaan ja ymparistdystavallisen joukkoliiken-
nejarjestelmén kayttajia silla tehokkuudella kuin ratkaisulta edelly-
tetdadn. Energiankulutusta ja hiilidioksidipaastoja ei talléin myos-
kaan voida vahentaa optimaalisesti.

Metrojunien aiheuttama melu ei muodostu ongelmaksi virkistys-
alueilla. Rakentamisen aikainen melu saattaa hairitd Mustavuoren
alueen virkistyskayttda ja mahdollisuuksia kayttda Mustavuorta
luonnontarkkailuun.

Vasterkullan ja Mustavuoren vdliselld alueella rata sijoittuu Ité-
vaylan varteen ja voimistaa liikkennekéytavan erottavaa vaikutusta.

Savikoilla esiintyy paineellista pohjavettd, jonka hallinta vaikuttaa
suunnitteluratkaisuihin. Ratavaihtoehdot sijoittuvat l&nsiosassa
Vartiokylan | luokan pohjavesialueelle. Pohjavesivaikutukset on
tarkisteltava jatkosuunnittelussa.



Sipoonkorpeen

Natura 2000-verkostoon

Epavarmuustekijat

Vaikutukset kaupunkirakenteeseen

Vaikutukset metron liikenndintiin

matka-aika

hairioherkkyys

kalustotarve

metrojarjestelmén kehitettavyys, linjaston laa-

jennukset

Metron rakennuskustannukset

rakennuskustannusarvio suuruusluokka (M €)

Vaikutukset liityntaliikenteeseen

Vaikutukset ilmastoon, energiankulutukseen

(energiatalouteen)
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Radalla ja alueen kaupunkirakentamisella ei ole suoria vaikutuksia
Sipoonkorven erdmaisuuteen mikéli purolaaksojen ekologiset
vihervybhykkeet sdilyvét ja kaupunkirakentamiselle asetetaan
selkedt rajat.

Jatkosuunnittelun yhteydessa on ennen sitovia paatoksia tehtava
LSL 65 § mukainen Natura-arviointi. On erikseen sovittavalla tavalla
arvioitava kaupunkirakentamisen vaikutus Ostersundomin lintu-
vesien Natura-arvoihin riittavalla tarkkuudella.

Ratalinjausten tarkistukset ns. Okraldhteen kohdalla Mustavuoren
alueen pohjoispadssa ovat tarpeen.

Rakentamiseen voi liittyd ympadristo-, kustannus- tai paatoksente-
koriskeja.

Vaihtoehdot 5 ja 6 (Vuosaaresta)

5

Satamakeskuksessa ei ole varauduttu metroon, ja aseman sijoitta-
minen jalkikateen nykyiselle sataman alueelle on erittéin haasta-
vaa.

Matka- aika Ostersundomista (myshemmin ko. aseman nimi muu-
tettiin Sakarinméeksi) Rautatientorille on alavaihtoehdosta riippu-
en 28-30 minuuttia ja 14-16 minuuttia Itdkeskukseen eli linjaus
Vuosaaren kautta on kaikkein hitain.

Rakentamisesta ei aiheudu kdytadnndssa haittaa haarojen liiken-
ndinnille. Hairid Itékeskus-Vuosaari -osuudella vaikuttaa alkuvai-
heessa suoraan kahden linjan liikenndintiin ja valillisesti koko met-
roverkkoon.

Vaihtoehdoissa tarvitaan paljon uutta rataa, mikd johtaa toiseksi
suurimpiin metroliikennesuoritteisiin ja sitoutuvan kaluston maa-
raan.

Ostersundomiin ajettaisiin Tapiolasta tuleva linja ja Mellunméakeen
Matinkylastd/ Kivenlahdesta tuleva linja. Vaihtoehdossa metrolii-
kenteen vuorovalia on helppo saadella.

Mellunméestd Lansisalmeen jatkettavan metroradan optio voidaan
toteuttaa itsendisesti.

Ve5: 180

Ve6: 165

Vuosaaren alueella joudutaan todennékdisesti poistamaan pilaan-
tuneita maita radan alta.

liman Lansisalmen asemaa Lansisalmen alue on liityntéliikenteen
varassa, mika ei alueen maankayttémitoitus huomioon ottaen ole
liikenteellisesti edullista.

Yhteydet poikittaisen runkoliikenteen yhteyksiin kytkeytyvat Kasa-
vuoressa (Keha Ill suunta), Vuosaaressa (Jokeri 2) ja Itdkeskuksessa
(Jokeri 1). Ratalinjaukset asemineen ovat naissé vaihtoehdoissa
poikittaisliikenteen kytkent6jen kannalta epaedullisia; erityisesti
linjausvaihtoehdossa 6 yhteydet Jokeri 2-linjalle muodostuvat
takaperoisiksi.

Vaihtoehto luo hitaahkon matka-ajan vuoksi paineita ajaa edelleen
Porvoon suunnan nykyisten Itavaylaa ajettavia busseja ainakin
Itakeskukseen saakka.

Matkustusaika "itdosista” on pitka, jonka vuoksi metro houkuttelee
tehokkaan ja ymparistdystavallisen joukkoliikennejarjestelman
kayttajiksi asukkaita tai tydntekijoitd heikommin kuin Mellunméaes-
té ja Itdkeskuksesta lahtevissé vaihtoehdoissa. Pitkd matkustusaika
houkuttelee muita vaihtoehtoja enemman Helsingin seudulle suun-
tautuvista matkoista tehtavéksi kokonaan tai osin yksityisautolla.
Energiankulutusta ja hiilidioksidipaastdja ei voida vahentaa taméan
vuoksi optimaalisesti.
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Metrojunien aiheuttama melu ei muodostu ongelmaksi virkistys-
alueilla. Rakentamisen aikainen melu saattaa hairitd Mustavuoren
alueen virkistyskayttda ja mahdollisuuksia kayttdad Mustavuorta
luonnontarkkailuun.

Vaihtoehdoissa metroradan linjaus sijoittuu nykyisten golfkenttien
sekd Vuosaaren tayttdmaen kohdalla alueelle, joissa rakentamista
rajoittavat alueille lgjitetyt pilaantuneet maa-ainekset tai muuten
ympéristohaittoja mahdollisesti aiheuttavat jatteet.

Vaikutukset virkistyskayttoon

Vaikutukset luontoon

Porvarinlahden pohjoispuolisilla savikoilla esiintyy paineellista
pohjavettd, jonka hallinta vaikuttaa suunnitteluratkaisuihin.
Ratavaihtoehdot sijoittuvat lansiosassa Vuosaaren | luokan pohja-
vesialueelle ja sielld varsinaisen muodostumisalueen tuntumaan.
Mahdolliset pohjavesivaikutukset on tarkisteltava jatkosuunnitte-
lussa.

Radalla ja alueen kaupunkirakentamisella ei ole suoria vaikutuksia
Sipoonkorven erdmaisuuteen mikéli purolaaksojen ekologiset
vihervybhykkeet sailyvét ja kaupunkirakentamiselle asetetaan
selkedt rajat.

Metroradalla on osittain samankaltaisia suoria vaikutuksia Musta-
vuoren lehdot ja Ostersundomin lintuvedet —Natura 2000 aluee-
seen kuin Vuosaaren satamalla. Erityisesti pinnassa Porvarinlahden
alueen ja Mustavuoren itdosien kautta kulkevilla linjauksilla voi olla
oletettavasti vaikutuksia niihin luonnonarvoihin, joiden perusteella
alue on liitetty Natura-verkostoon. Ainakin maanpinnalla kulkevien
vaihtoehtojen jatkosuunnittelun yhteydessa on ennen sitovia paa-
toksia tehtéva LSL 65 § mukainen Natura- arviointi. Kaavojen laati-
misen yhteydessa tai hankkeen ympadristévaikutusten arviointime-
nettelyn yhteydessa on erikseen sovittavalla tavalla arvioitava
kaupunkirakentamisen vaikutus Ostersundomin lintuvesien Natura-
arvoihin riittavalla tarkkuudella.

Rakentamiseen voi liittyd ympadrist6-, kustannus- tai paatoksente-
koriskeja.

pohjaveteen

Sipoonkorpeen

Natura 2000-verkostoon

Epavarmuustekijat

Alustavien metrovaihtoehtojen Al — C6 vertailu

Alustavia vaihtoehtoja vertailtiin tydpajassa 14.9.2009. Kuntien ja metroselvitysta laatineen konsulttiryhmaén asi-
antuntijat tarkastelivat vaihtoehtoja maankayton, ymparistdn, joukkoliikenteen ja toteutettavuuden kannalta.

Maankayton kannalta erittdin kiinnostava oli Vuosaaresta jatkuva vaihtoehto C6. Sen suurimpana etuna oli ase-
ma Salmenkallion alueella. Haittana oli, etté linjauksella ei voida toteuttaa asemaa Lansisalmen alueelle. Kiinnos-
tavimmaksi vaihtoehto 6 nousi, kun siihen sisallytettiin Mellunkylasté Lansisalmeen johtava metrohaara. Talldin
seké Salmenkallion etté Lansisalmen alueen kehittdminen metron vaikutuspiirisséd tulevat mahdolliseksi.

Ympaéristonakokohtien kannalta Mellunkylésta lahtevét vaihtoehdot osoittautuivat parhaiksi ja Vuosaaresta l&h-
tevat vaihtoehdot ongelmallisimmiksi.

Maisemarakenteen kannalta kaikissa vaihtoehdoissa on haasteena radan sijainti l&hes kohtisuorassa maiseman
suuntautuneisuutta vastaan. Radan tasauksella ja kaupunkirakenteen kaavaohjauksella voidaan merkittavasti
vaikuttaa lopputulokseen. Keskeista on se, milté osin rata sijoittuu maan alle ja milld lailla rata sijoittuu maan-
pinnalle. Metron kayttajan kannalta pitempia pintajaksoja sisaltavat rataosat, joilta on nakymid ymparistoon,
ovat my0nteisid. Rata tulee aiheuttamaan visuaalista ja toiminnallista estevaikutusta. Ainakin jokilaaksoissa es-
tevaikutusta tulee pyrkia lieventamaan esimerkiksi pitkill& silloilla ja jokilaaksojen suuntaisilla vihervyéhykkeilla.

Joukkoliikenteen toimivuuden kannalta Mellunkylésta lahtevét vaihtoehdot osoittautuivat edullisiksi. [takeskuk-
sesta haarautuvissa vaihtoehdoissa kolmen metrohaaran jarjestelma lisdd merkittavasti jarjestelman hairioherk-
kyyttd. Vuosaaren vaihtoehdoissa radan pituus lisd& matka-aikaa ja kustannuksia. Taulukossa alla on esitetty yh-
teenveto joukkoliikennejarjestelman eri osatekijoista kussakin vaihtoehdossa. Vertailussa heikoimmat arviot on
merkitty punaisella, parhaat vihrealla.
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TAULUKKO alla: Itdmetro, alustavien vaihtoehtojen joukkoliikenneominaisuuksien vertailu

JOUKKOLIIKENNE Mellunmaki 1,2 Itakeskus 3,4 Vuosaari 5,6
Matka-aika Ostersundomin asema -
Itékeskus

12 - 13 min 10 -11 min 14 - 16 min
(Gstersundomin asema = myéhemmin
nimeksi sovittu Sakarinméen asema)
Liikenndinnin vapausasteet porrastettavissa sidottu porrastettavissa
Metrosuoritteet véhiten eniten melko paljon
Liityntéliikenne vahiten kohtalaisesti kohtalaisesti
Poikittaisliikenne hyvé hyvé epdoptimaalinen
Héiridalttius normaali merkittava normaali

Toteutettavuudeltaan Mellunkylastéa lahtevat vaihtoehdot arvioitiin merkittavasti muita paremmiksi. Ratatekni-
sen toteutettavuuden kannalta parhaimmat ovat Mellunméen ja Vuosaaren haaroista jatkuvat linjaukset. Raken-
tamisessa voidaan talléin hyddyntéa jo tehtyja kdantoraiteistoja ja rakentaa aiheuttamatta hairioita nykyiselle
liikenteelle.

Vuosaaren vaihtoehdoissa satama- alueen tai vanhan tayttdalueen lapimeno on haastavaa. C 6 vaihtoehdon to-
teutettavuuden vaikeutena on Vuosaaren taytto- ja lajitysalueiden maaperd, jonka tarkasta koostumuksesta ja
rajauksesta ei ole tietoa. Mahdolliset pilaantuneet maat voivat aiheuttaa kustannusylityksid. Samoin ratatunneli
Sataman tietunnelin ja Porvarinlahden ali on toteutettavuuden kannalta haastava. Vaihtoehdon C 5 haasteet
ovat ratasillan ja silta-aseman toteuttaminen sataman toimintaa héiritsematta.

Vaikeimmin toteutettavissa ovat Itakeskuksesta lahtevéat vaihtoehdot, joiden toteuttaminen aiheuttaa héiridita
nykyiselle liikenteelle. Itdkeskuksesta haarautuminen on teknisesti erittéin haastavaa. Erityisesti vaihtoehdon B4
toteutettaminen on erittéin vaikeaa, odottamattomia riskeja sisaltavaa seka kallista. Vaihtoehto B4 aiheuttaa
suuret liikennehairiot rakentamisen aikana seka pysyvan lilkennehaitan nopeusrajoitusten muodossa. Vaihtoeh-
to B3 on suhteellisen helposti toteutettavissa, mutta aiheuttaa jonkin verran hairidita erkanemiskohdan raken-
tamisen aikana.

Kaikkiin vaihtoehtoihin liittyy epdvarmuustekijoit, joilla on vaikutusta paatoksentekoon, toteuttamiskustannuk-
siin seké kaupunkirakentamisen mahdollisuuksiin.

LINJA A pohjoinen LINJA B pohjoinen LINJA C fainen

B

e

B
a2

M:+10 ) M: # :+3f¥1}
[ S \ 7 v
‘paras | 2 'x:boptava K theikkol ( \
o 4 N N K e A Bl Bl ompemre
gL S LS 4 AN B
LINJAA eteldinen LINJA B, eteldinen LINJA C lantinen

Alustavien vaihtoehtojen vertailu maankayton (M), ympariston (Y), joukkoliikenteen (J) ja toteutettavuuden (T)
mukaan. Kuvassa tyopajatyoskentelyn vertailun tulokset.
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Jatkokehittelyyn valittiin yksi kustakin paédhaarautumismahdollisuudesta eli vaihtoehdot A2,B 4 ja C6. Tydpajan
jélkeen kehitettiin uusi vaihtoehto 2.2, joka linjattiin L&nsisalmesta Salmenkallioon tavoitteena saavuttaa vaihto-
ehdon C6 tuoman maankéyton edut Mellunkylésta [ahtevaan linjaan.

ve 4.1

Iltametron esiselvitys]
B-ETELAINEN 12.10.09

R ve 2.2
ltametron esiselvitys
A-SALMENKALLIO 12.10.08

Jatkokehittelyvaiheen vaihtoehdot 2.1, 2.2, 4.1 ja 6.1.

ve 6.1

Itametron esiselvitys|
C-ITAINEN 12.10.08

Valinnat jatkokehittelyyn

Johtoryhmén kokouksessa 15.10.2009 péétettiin tarkempaan tarkasteluun ottaa vaihtoehto 2.1 teknisesti ja lii-
kenteellisesti edullisimpana vaihtoehtona ja vaihtoehto 2.2 parhaana vaihtoehtona maankayton kehittdmisen
kannalta. Itakeskuksesta haarautuva vaihtoehto péatettiin jattaa pois, koska sen toteuttaminen olisi teknisesti
erittéin vaikeaa ja kolmihaaraisen metron liikenndinti lisdisi merkittavésti koko metrojarjestelmén héirioherk-
kyyttd. Lisdksi Itdvaylén varren maankdyton merkittéva kehittdminen on epévarmaa. Itavéaylaan tukeutuva rat-
kaisumalli sopiikin paremmin pikaraitiotielle. Vuosaaren vaihtoehto haluttiin viel& téssa vaiheessa pitd4 mukana.

Toisessa tyOpajassa 12.11.2009 arvioitiin jatkokehittelyyn valittuja vaihtoehtoja. Todettiin, ettd Vuosaaren vaih-
toehdoissa kaavaillut Vuosaaren uudet asuinalueet eivat olleet mahdollisia sataman ympéristéluvan melua kos-
kevan suojaetdisyyden vuoksi. Alueen muukin kehittdminen olisi ongelmallista saastuneiden maiden ja pehmeé&n
maaperan vuoksi. Vaihtoehto C6 paatettiin jattaé pois tarkemmasta tarkastelusta. Vaihtoehdon tuomat maan-
kéayton kehittamishyodyt Ostersundomin alueella saavutetaan myos vaihtoehdolla 2.2.

Tarkennetut metrovaihtoehdot 2.1 ja 2.2

Suunnittelua jatkettiin tarkentamalla kahta vaihtoehtoa. Molemmissa tarkennetuissa vaihtoehdoissa Mellunma-
en ja Lansisalmen asemien valiin lisattiin Kartano-asemavaraus (my6hemmin nimend Lansimaki) . Linjaukset
eroavat toisistaan alku- ja keskiosilla Lansisalmen aseman molemmilla puolilla. Molempiin vaihtoehtoihin voi-
daan liittad erillisen& hankkeena Vuosaaren metrolinjan jatkaminen satamakeskukseen. Tamén ohella molempiin
vaihtoehtoihin esitettiin mahdollisuus jatkaa metroa Sipoon puolelle, jossa ensimméinen asema olisi Majvik.

Vaihtoehto 2.1

Rataa jatketaan Mellunmaesta Westerkullan kartanon etelapuolelta Lansisalmen kautta Ostersundomin alueen
keskiosiin ja Porvoonvaylan tuntumaan lahes lyhinta mahdollista reittia kiertaen Stora dammen ja Ostersundo-
min kartanoalue.
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Rata jatkaa Mellunmé&esté kalliotunnelissa noin kilometrin. Vasterkullan alueella on Kartanon asemavaraus
(myS8hemmin nimena Lansimaki). Vésterkullan alueella linjaus kulkee maanpinnalla. Vasterkullan jalkeen linjaus
laskee maksimikaltevuudella tunnelissa Keha Ill:n ja Satamaradan ali, jonka jalkeen se nousee maksimikaltevuu-
della Lansisalmen tunneliasemalle. Rata nousee ennen Sandbackan aluetta maanpinnalle. Linjaus kulkee Sand-
backan alueen yli sillalla, jonka jalkeen se nousee Gumbdlen silta-asemalle (myéhemmin nimena Ostersundom).
Gumbdlen asemalta linjaus nousee Stora Dammenin- lammen yli sillalla. Sen jalkeen linja kulkee lyhyen matkan
Porvoonvaylan sivuitse tunnelissa. Loppulinjaus kulkee ldhella maanpintaa Ostersundomin asemalle (myéhem-
min nimen& Sakarinmaki), joka on téssé vaiheessa suunniteltu paateasemaksi.

Linjausvaihtoehdon pituus on noin 6,6 km, tésté Vantaalla noin 2,6 km ja Helsingissa 4,0 km. Asemien korkeus-
asemat: Kartano-varaus + 6, Lansisalmi -3, Gumbaole +18, Ostersundom +12.

Maankaytttkaavioissa oli rakentamisalueet jaettu neljaan rakentamisvydhykkeeseen:

» Keskusta-alueet (ea=0.5), joille sijoittuvat kaupunginosakeskusten palvelut ja tiivein rakentaminen

« TyOpaikka-alueet (ea=0.5), jotka sijoittuvat sekd metroaseman etté paateiden tuntumaan, lahelle risteysalueita
» Tehokkaat asuinalueet (ea=0.3), jotka sijoittuvat 700-1000 m kévely- ja pyorailyetaisyydelle lahimmasta met-
roasemasta

« Véljat asuinalueet (ea=0.1), jotka sijoittuvat yleensa liityntéliikenteen piiriin yli kilometrin etdisyydelle metro-
asemasta

Maankayttd keskittyy Porvoonvaylan ja Uuden Porvoontien vélille. Uutta maankayttoa ei esitetty Porvoonvaylan
pohjoispuolelle. Asukkaita vaihtoehdossa yht. n.44 000 ja tydpaikkoja n. 13 500. Metron vaikutuspiirissa (etéi-
syys asemasta alle 1000 m) 29 000 as+ 12 000 tp (72 %).

Rakentamisvyshykkeet:
‘keskusta-alue (ea0,5) [N
tydpaikka-alue (ea:0,5) N
tehokas asuinalue (ea: 0,3)[0
valja asuinalue (ea:0,1)
luonnonsuojelualue

Vaihtoehto 2.1. Metrolinjaus ja maank&yttokaavio. Sinisella on esitetty liityntélinjaston ja poikittaisten runkolinjojen peri-
aatelinjat.
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Vaihtoehto 2.2

Rataa jatketaan Mellunmaest& Westerkullan kartanon pohjoispuolelta Lansisalmen ja Salmenkallion kautta
Gumbodlen eteldosaan Porvoonvéylan tuntumaan.

Linjaus jatkaa Mellunm@esta kalliotunnelissa noin 1,7 kilometrig, jonka jélkeen se nousee Vasterkullan alueelle.
Vésterkullan alueella rata kulkee betonitunnelissa, jossa on myds Kartanon (myéhemmin nimen& Lansiméki)
asemavaraus. Vasterkullan alueen jalkeen linjaus laskee maksimikaltevuudella kalliotunnelissa Kehé Ill:n ja Vuo-
saaren satamaratatunnelin ali, jonka jalkeen se nousee Lansisalmen tunneliasemalle. Aseman jélkeen linjaus las-
kee Uuden Porvoontien ali ja nousee ennen Salmenkallion aluetta maanpinnalle. Linjaus kulkee Salmenkallion
alueen yli maisemasiltana vesireitin yli Lass Malmasiin. Sillalla on Salmenkallion asema. Ennen Gumbdlen asemaa
(mydhemmin nimena Ostersundomin asema) linjaus kulkee betonitunnelissa Uuden Porvoontien ali. Asemalle
noustaan maksimikaltevuudella. Gumbdlen asemalta lahdettdessa linjaus nousee lahes maksimikaltevuudella
Stora Dammenin puron yli. Sen jélkeen linjaus kulkee lyhyen matkan Porvoonvaylan sivuitse tunnelissa. Loppulin-
jaus kulkee lahella maanpintaa Ostersundomin asemalle, (my6hemmin nimena Sakarinmaki) joka on tassa vai-
heessa suunniteltu paateasemaksi.

Rata on linjattu tavoittamaan mahdollisimman suuri osuus suunnittelualueen rakennusalueista kavelyetaisyydel-
le metroasemista.

Linjausvaihtoehdon pituus on noin 8,3 km, tésté Vantaalla 2,5 km ja Helsingissé 5,8 km. Asemien korkeusase-
mat: Kartano-varaus -1, Lansisalmi -3,Salmenkallio +9, Gumbdle +9, Ostersundom +12.

Maankayttd kattaa myds Salmenkallion kaupunginosan. Porvoonvaylén pohjoispuolelle ei esitetty uutta maan-
kayttdd. Asukkaita vaihtoehdossa yht. n. 47 000 ja tydpaikkoja n. 14 300. Metron vaikutuspiirissa (etéisyys ase-
masta alle 1000 m) 35 500 as+ 14 300 tp (81 %)

. Rakentamisvydhykkeet:
keskusta-alue (ea:0,5) |
tyopaikka-alue (ea:05)
tehokas asuinalue (ea: 0,3) [0
valja asuinalue (ea:0,1)
luonnonsuojelualue .

Vaihtoehto 2. 2. Siniselld on esitetty liityntalinjaston ja poikittaisten runkolinjojen periaaterakenne ja linjat.
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Tarkennettujen metrovaihtoehtojen 2.1 ja 2.2 vaikutusten arviointi ja vertailu

Seuraavaan taulukkoon on koottu ja vertailtu vaihtoehtojen 2.1 ja 2.2 vaikutuksia. Arviot on koottu metron esiselvitysrapor-

tista.

Vaikutukset metron liikkenndintiin

matka-aika

(vrt. Ve 2: Matka- aika Ostersundomista
Rautatientorille on noin 26-27 minuut-
tia ja Itdkeskukseen 12-13 minuuttia.)

hairiéherkkyys

kalustotarve (vaunuparia)
4 min vuorovali,

5 min. vuorovali

lilkkenndintikustannukset

4 min vuorovali

5 min vuorovali

metrojarjestelman kehitettavyys,
linjaston laajennukset
Linjausvaihtoehdon kustannusarvio

Vaikutukset liityntéliikenteeseen

Vaihtoehto 2.1

Ostersundomin asemalta Itdkeskukseen 11,8
min (mydhemmin ko. aseman nimi muutet-
tiin Sakarinméeksi)

Hairio Itakeskuksen ja Mellunméen valilla
vaikuttaa alkuvaiheessa suoraan linjan lii-
kenndintiin ja valillisesti koko metroverk-
koon. Asemat sijoittuvat melko tasaisin
vélimatkoin (noin 2 min), mika véhentaa
likenndinnin héiridalttiutta.

Ei aiheuta merkittavia rakentamisen aikaisia
likennehairioita.

43,7

35,0

Lis&d metron liikenndintikustannuksia 2 - 3
milj. € vuodessa linjausve:sta ja vuorovalista
riippuen.

145 milj. €/v

11,0 milj. €/v

Vuosaaren satamaradan optio voidaan to-
teuttaa erillishankkeena.

430 milj. €
Vantaalla 177 milj. €

Helsingissa 253 milj. €

Paliityntaasemia ovat Ostersundom (myoh.
Sakarinmaki) ja Lansisalmi. Ostersundomin
asemalla tulisi varautua terminaaliin, joka
pystyy palvelemaan liityntélinjojen liséksi
Porvoon suunnan yhteyksia. Ostersundomin
terminaali ei tule olemaan erityisen kuormi-
tettu, joten my6s aseman ohi jatkavat linjat
voivat ajaa terminaalin kautta vaihtokavely-
jen minimoimiseksi. Lisaksi liityntaliilkennetta
ohjataan Gumbdlen (mydhemmin nimena
Ostersundom) asemalle. Keha lll-suuntaisen
runkoyhteyden linjaus kulkee lentoasemalta
L&nsisalmen aseman kautta Vuosaareen.

Liityntaliikenteen vuotuiset liikenndintikus-
tannukset ovat noin 2,5 milj. euroa.

Henkildautojen liityntapysakdintipaikkoja
uusille metroasemille tulee rakentaa yhteen-
sd noin 1000. Merkittavin liityntapysakoin-
tiasema on Ostersundom, joka palvelee koko

Vaihtoehto 2.2.77,

Ostersundomin asemalta Itdkeskukseen 13,7
min (my6hemmin ko. aseman nimi muutet-
tiin Sakarinméeksi)

Kuten 2.1

45,6 (Hieman suurempi kuin 2.1:114.)

36,5

Lis&d metron liikenndintikustannuksia 2 - 3
milj. € vuodessa linjausve:sta ja vuorovalista
riippuen.

151 milj. €/v
11,5milj. €/v
Kuten ve 2.1

543 milj. €
Vantaalla 170 milj. €

Helsingissa 373 milj. €

Salmenkallio toimii eteldisten alueiden paalii-
tyntdasemana. Vaihtoehdossa saataneen
liityntalinjaston osalta hieman séastoja 1a-
hinna Salmenkallion liitynnan méaarassa.
Matkustajapalvelutason kannalta Salmenkal-
liosta tarvittaneen ainakin ruuhka-aikana
vaihdottomia yhteyksia Lansisalmeen poikit-
taisyhteyksille.

Liityntaliikenteen vuotuiset liikenndintikus-
tannukset ovat noin
2,1 milj. euroa.

Henkildautojen liityntapysakdintipaikat kuten
ve 2.1



Vaikutukset joukko-liikkenteen pal-
velutasoon

(ennustemalli v. 2035)

asutuksen tuottamat matkat / vrk
asutusperadiset joukkoliikennematkat

joukkoliikenteen osuus moottoroiduista,
vrk

joukkoliikenteen osuus moottoroiduista,
aamunhuipputunti

Joukkoliikennematkojen suuntautumi-
nen

Kayttajahyoty:
matka-aika aht

koettu matkavastus

Vaikutukset henkildautoliikentee-
seen

Vaikutukset ilmastoon, energianku-
lutukseen (energiatalouteen)

Vaikutukset ihmisiin
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idan suunnan liityntapysakéintia. Ostersun-
domiin tulisi toteuttaa noin 500 auton liityn-
tapysakaintialue. Lansisalmen, Gumbdlen ja
Salmenkallion asemien yhteyteen tarvitaan
liityntépysakointipaikkoja suunnittelualueen
sisdiseen liityntdén. Mitoituksen suuruus-
luokka on noin 200 autopaikkaa kussakin.

145 000 kpl
30 100 kpl

31%

40 %

Ostersundomin asemalta yli 50 % Kulosaaren
lansipuolelle; lentoaseman suuntaan alle 10
%; Vuosaareen 5 %, Kontulan ja Itakeskuksen
kautta poikittaisten Jokeri-linjojen suuntaan
10 %.

Lansisalmen alueelta aamuruuhkassa noin 25
% lentoaseman suuntaan.

Sisdisten joukkoliikkennematkojen osuus noin
12 %.

matkojen painottamaton matka-aika / jouk-
koliikennematka = keskimadrin 36 minuuttia

keskiméaéarainen palvelutaso on heikompi
kuin vaihtoehdossa 2.2.

Autoliikenteen suoritteet vaihtelevat voi-
makkaasti; asemaymparistdissa ajosuoritteet
voivat olla alle 10 kilometristd/asukas, kun
reuna-alueilla keskiméarainen suorite voi olla
I&hes 20 kilometriin/asukas.

Matkustusaika "itdosista” on lyhyt, jonka
vuoksi metro houkuttelee tehokkaan ja
ymparistoystavallisen joukkoliikenne-
jarjestelman kayttajiaoptimaalisesti. Nain
voidaan vahentaa energian-kulutusta ja
hiilidioksidipaastoja..

Asukkaita noin 44 000

Ty0paikkoja noin 13 500

Metron vaikutuspiirissa (etdisyys asemasta
alle 1000 m) 29 000 asukasta ja 12 000 tyo-
paikkaa (72 %).

160 000 kpl
33900 kpl

32%

41%

Ei mainittavaa ero ve 2.1:een.

matkojen painottamaton matka-aika / jouk-
koliilkennematka = keskimaérin 36,2 minuut-
tia (2 min hitaampi metron ajoaika)

keskimé&arainen palvelutaso on parempi

kuin vaihtoehdossa 2.1. silla matkavastus
yhté joukkoliikennematkaa kohden alenee
0,35 - 0,4 painotettua minuuttia. Alenema on
seurausta Salmenkallion asemasta, joka
véhentaa liityntdmatkoihin liittyvia vaihtoja
seké odotus- ja ajoaikoja.

Rahaksi muutettuna tama merkitsee vuosita-
solla noin 0,42 milj. euron hyodtya.

Ei mainittavaa ero ve 2.1:een.

Kuten ve 2.1

Asukkaita noin 47 000
TyOpaikkoja noin 14 300

Metron vaikutuspiirissa (etdisyys asemasta
alle 1000m) 35 500 asukasta ja 14 300 tyo-
paikkaa (81 %).

Metromatkustajalle tarjoutuu hyvat nakymat
ranta-alueelle osuudella Salmenkallio- Gum-
bodle. N&in saadaan rantakaupunki-imago



Vaikutukset yhteiskuntatalouteen

Vaikutukset kuntatalouteen

menot, 30v

tasta infrastruktuurin rakentamiskus-
tannuksia

tulot, 30v

tasta tontinmyyntituloja

nettotulos infrastruktuurista (katu- ja
tieverkosta ja vesihuolto-verkosta) ja
kunnallisten palvelujen toiminnasta
aiheutuvat menot seké tonttien luovu-
tuksesta ja veroista saatavat tulot las-
kettuna yhteen

Vaikutukset maankayttéon ja kau-
punkirakenteeseen
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Metroliikenndinti on 0,2 — 0,7 milj. euroa
vuodessa edullisempaa kuin 2.2:ssa.

yhteensa noin 2,2 miljardia euroa

86 milj. euroa

noin 2,5 miljardia euroa.

31 milj. euroa

nettotulot noin 280 miljoonaa euroa.

miljardiluokan tulo- ja menokokonaisuudessa
vaihtoehtojen kuntataloudellinen vaikutus
on samaa suuruusluokkaa

Tarjoaa hyvat mahdollisuudet tasapainoisen
kaupunkirakenteen kehittdmisen luonnon- ja
kulttuuriarvot huomioiden.

Kaikkien asemien piiriin saadaan helposti
metrolle riittdva asukas- ja tydpaikkaméaara.

Lansisalmen ja Ostersundomin (myoh. Saka-
rinméki)asemanseutujen osalta samankaltai-
sia.

TyOpaikkojen osoittaminen alueelle tayden-
taa kaupunkirakenteen nukkumalahifsta
toimivaksi kaupungiksi. Metron kapasiteettia
voidaan hyddynt&a taysimaaraisesti, kun
kayttdjia on riittavasti samanaikaisesti kum-
paankin ajosuuntaan.

Haaste, riski: Alueen pitéa tarjota houkutte-
levuutta tydpaikkojen sijoittumiseksi alueel-
le. Tdma asettaa haasteita kaupunkiraken-
teen imagon luomiselle. Alueen pitéé onnis-

liitetyksi osaksi Ostersundomin aluetta ja
metroreittié.

113 milj. euroa suurempi investointikustan-
nus kuin 2.1:11a

Liityntaliikenteen vuotuiset operointikustan-
nukset ovat vaihtoehdossa 2.2 noin 0,3 mil;.
euroa alhaisemmat vaihtoehtoon 2.1 verrat-
tuna.

Tuottaa noin 0,35 minuutin matkavastus-
hyddyn yhta joukkoliikennematkaa kohden
verrattuna ve 2.1:een. Rahaksi muutettuna
tdma merkitsee vuositasolla noin 0,42 mil].
euron hyoétyd. Vuosittaiset kayttdja- ja kulku-
tapahyddyt ja metroliikenteen operoinnista
tuleva kustannuslisdys kompensoivat toisen-
sa. 2.2. linjausvaihtoehdon yhteiskuntatalou-
delliset palvelutasohyddyt eivat kuitenkaan
riitd kattamaan investointikustannuseroa.

noin 2,4 miljardia euroa

98 milj. euroa

noin 2,8 miljardia euroa

86 milj. euroa

nettotulot noin 365 miljoonaa euroa

miljardiluokan tulo- ja menokokonaisuudessa
vaihtoehtojen kuntataloudellinen vaikutus
on samaa suuruusluokkaa

Kuten ve 2.1

Kuten ve 2.1
Lansisalmen ja Ostersundomin (myéh. Saka-

rinméki)asemanseutujen osalta samankaltai-
sia.

Kuten ve 2.1



Vaikutukset maisemaan
ja rakennettuun kulttuuriympéris-
toon
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tua leimautumaan positiivisesti. Tiiviin kau-
punkirakenteen ja luonnonelementtien
rytmittdminen tarjoaa hyvat mahdollisuudet
elavaan vuorovaikutukseen asumisen, tyo-
paikkojen ja virkistyksen valilla.

Lansisalmen asemanseutu muodostuu voi-
makkaaksi asuin- ja tydpaikkakeskittymaksi ja
vaihtopaikaksi erisuuntaisten joukkoliikenne-
reittien valilla.

Kartano-asemavaraus (myoh. Lansiméki) jaa
etaalle Porvoonvaylan- Keha lll:n tuntumaan
kaavailluista tydpaikka- alueista. Liitosalueen
eteldosien rantavy6hykkeet ja Salmenkallion
alue jaavat liityntaliikenteen varaan ja kau-
punkirakenteen ulkopuolisiksi véljiksi alueik-
si.

Gumbélen asemanseutu (mysh. Ostersun-
dom) on kylamainen sivukeskus sijaitessaan
keskella aluetta, etaalla Uuden Porvoontien
vaikutuspiirista.

Ostersundomin (myéh. Sakarinméki) ase-
manseutu muodostuu toiseksi tyopaikkakes-
kittymaksi ja liityntapysakdinnin sijaintipai-
kaksi. Sakarinmaen koulukeskus urheilu- ja
laajennusalueineen muodostaa Knutersintien
itdpuolen kaupunkirakenteen, joten luonnol-
linen sijainti asemaseudun keskustarakenta-
miselle liityntépysakointeineen on tien lansi-
puolella. Tydpaikkarakentamiselle osoitetaan
melumuurimaiset vyohykkeet Porvoonvaylan
kummallekin puolelle risteys-alueen yhtey-
teen.

Rata katkaisee Westerkullan kartanon ja
Uuden Porvoontien véliin jadvan maisema-
kokonaisuuden.

Lansiméessa metrorata kulkee tunnelissa |
maailmansodan aikaisen linnoitusalueen ali.
Metrorata kulkee Westerkullan kartanon
kulttuurihistoriallisesti ja maisemallisesti
arvokkaan ympariston kautta tilakeskuksen
etelapuolitse.

Rata leikkaa Gubbackan méen lansilaitaa
reunustavan puukujanteen. Gubbackan
tunnelilla ei ole vaikutuksia keskiaikaisen
kylan paikkaan (alueella on tehty arkeologi-
set tutkimukset). Maakunnallisesti merkitté-
vét kulttuurihistorialliset ympaéristét Mutar-
sin ja Kusasin kantatilat eivat ole jadméassa
metroradan alle. Sandbackan asuintalot ja
Rddje —Fantsin maatila on otettava huomi-
oon kaavoituksessa.

Ostersundomin metroaseman ja uuden
asuinalueen integroiminen valtakunnallisesti
arvokkaaseen Ostersundomin kulttuuriympé-
ristéon luo haasteen.

Valtakunnallisesti arvokas kulttuuriymparis-
to, Villa Bjérkudden ja maakunnallisesti
merkittavat kulttuurihistorialliset Bjorntorpin
ja Huson kartanon ymparistot eivét ole valit-
tomaésti metroradan vaikutusalueella.

Maankaytto kattaa myds Salmenkallion
kaupunginosan, mikd on oleellinen lisdetu
kaupunkirakenteen ja koko suunnittelualu-
een imagon kannalta.

Lansisalmen asemanseutu muodostuu ve 2.1
tavoin voimakkaaksi asuin- ja tydpaikka-
keskittymaksi. Radan linjaus Westerkullan
kartanon pohjoispuolelta on maankéyton
kannalta parempi ratkaisu.
Kartano-asemavaraus (mydh. Lansimaki) on
l&hempana Porvoonvaylan varren suunnitel-
tuja tyopaikka- ja asuinalueita.
Salmenkallion asemanseutu on koko suun-
nittelualueen kiinnostavin potentiaali. Se
tarjoaa hyvat mahdollisuudet merihenkiseen
asumiseen ja rakentamisalueeseen kévely-
etéisyydella metroasemasta.

Gumbélen asemanseutu (myoh. Ostersun-
dom) sijoittuu Uuden Porvoontien vaikutus-
piiriin ja asemanseutu muodostaa nauhamai-
sen kaupunginosa-keskuksen liityntélinjan
reitin kylkeen.

Ostersundomin (myéh. Sakarinméki) ase-
manseutu on samanlainen kuin vaihtoehdos-
sa2.l.

Lansimaessd metrorata kulkee tunnelissa |
maailmansodan aikaisen linnoitusalueen ali.
Metrorata kulkee Westerkullan kartanon
kulttuurihistoriallisesti ja maisemallisesti
arvokkaan ympaériston kautta tunnelissa
tilakeskuksen pohjoispuolitse. Maisemako-
konaisuus Westerkullan kartanon ja Uuden
Porvoontien valilla séilyy ehjana.

Rata leikkaa Gubbackan méaen pohjoisosassa
niittyalueen, joka on paikallisesti arvokas
kulttuuribiotooppi. Alue tulee ottaa huomi-
oon jatkosuunnittelussa.

Maakunnallisesti merkittavéat kulttuurihisto-
rialliset ymparistot, Mutarsin ja Kusasin
kantatilat eivat ole jadmassa metroradan
alle. Sandbackan asuintalot ja R6dje —Fantsin
maatila on otettava huomioon kaavoitukses-
sa.

Ostersundomin metroaseman ja uuden
asuinalueen integroiminen valtakunnallisesti
arvokkaaseen Ostersundomin kulttuuriympé-
ristéon luo haasteen.

Valtakunnallisesti arvokas kulttuuriymparis-
to, Villa Bjérkudden ja maakunnallisesti
merkittavat kulttuurihistorialliset Bjorntorpin
ja Huson kartanon ymparistot eivét ole valit-
tomaésti metroradan vaikutusalueella.



Vaikutukset virkistyskayttéon

Vaikutukset luontoon
pohjaveteen

Sipoonkorpeen

Natura 2000-
verkostoon

Luonnonsuojelu-
alueisiin

Epavarmuustekijat
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Muinaismuistolain suojelemat Kasabergetin
hautardykkiot sijaitsevat nykytilanteessa
etaalla rakennetusta ympaéristosta. Karrbyn
kylanpaikka sijaitsee suunnitellun Lansisal-
men metroaseman liepeilla.

Metrojunien aiheuttama melu ei muodostu
ongelmaksi virkistysalueilla. Rakentamisen
aikainen melu saattaa héirita Vasterkullan ja
Mustavuoren alueen virkistyskayttoa ja
mahdollisuuksia kéyttdd Mustavuorta luon-
nontarkkailuun.

(Vasterkullan) Alueen paineellisen pohjave-
den hallinta on haasteellista ja saattaa vai-
kuttaa rakentamistapaan ja kustannuksiin
merkittévasti.

Ei vaaranna Sipoonkorven eramaisuutta ja
alueen erityisia luonnonarvoja.

Ei ole suoria vaikutuksia Sipoonkorven era-
maisuuteen. Jatkosuunnittelun yhteydessa
on ennen sitovia paatoksia tehtava LSL 65 §
mukainen Natura-arviointi.

Metroradalla ja sen tunneleilla ei ole suoria
vaikutuksia Mustavuoren lehdot ja Oster-
sundomin lintuvedet —Natura 2000 alueen
niihin luonnonarvoihin, joiden perusteella se
on liitetty Natura-verkostoon. Kaavojen
laatimisen yhteydessa tai hankkeen ymparis-
tovaikutusten arviointimenettelyn yhteydes-
s& on erikseen sovittavalla tavalla arvioitava
kaupunkirakentamisen vaikutus Ostersun-
domin lintuvesien Natura-arvoihin riittavalla
tarkkuudella. Linjausvaihtoehtoon liittyva
kaupunkirakentaminen ja muu maankaytto ei
oletettavasti merkittavasti heikennd Natura-
arvoja. Aluetta ympardivan vydhykkeen
suunnittelussa ratkaisut eivat yksin tai yhdes-
s& muiden toimien kanssa saa vaarantaa
Natura-arvoja, liséksi alueen suunnittelun
yhteydesséa Natura-alueen hoito- ja kaytto-
suunnitelma tulee péivittaa.

Jatkosuunnittelun yhteydessa on ennen
sitovia paatoksia tehtdva LSL 65 § mukainen
Natura-arviointi.

(O:n kartanopuro) Rauhoitetun puronvarsi-
lehdon hienovarainen ylittdminen on vaike-
aa. Vaikutukset rauhoitettuun alueen etela-
osaan on selvitettéva jatkosuunnittelun
yhteydessa.

Rakentamiseen voi liittyd ymparisto-, kus-
tannus- tai paatoksentekoriskeja.

Kuten ve 2.1.

Rata kulkee melko lahell& Fazerilan | luokan
pohjavesialuetta, mutta vaikutukset eivat
oletettavasti ulotu pohjavesialueelle. Pohja-
vesivaikutukset tulee tarkemmin arvioida
jatkosuunnittelun yhteydessa.

Alueen paineellisen pohjaveden hallinta on
haasteellista ja saattaa vaikuttaa rakentamis-
tapaan ja kustannuksiin merkittavasti.

Kuten ve 2.1.

Metroradalla ja sen tunneleilla ei ole suoria
vaikutuksia Mustavuoren lehdot ja Ostersun-
domin lintuvedet -Natura 2000 alueen niihin
luonnonarvoihin, joiden perusteella se on
liitetty Natura-verkostoon. Salmenkallion
tunneli kulkee Natura-alueen sen osan lapi,
jonka erityisesti suojeltava luontotyyppi on
puustoiset suot. Suunnittelun yhteydessa on
ennen sitovia paatoksia tehtava LSL 658
mukainen Natura- arviointi. Kaavojen laati-
misen yhteydessa tai hankkeen ymparisto-
vaikutusten arviointimenettelyn yhteydessa
on erikseen sovittavalla tavalla arvioitava
kaupunkirakentamisen vaikutus Ostersun-
domin lintuvesien Natura-arvoihin riittavalla
tarkkuudella.

Linjausvaihtoehtoon liittyva kaupunkiraken-
taminen ja muu maankayttd voi heikentaa
Natura- arvoja, silla rakentamisen painopiste
on l&hempané rantavyohykettd kuin ve 2.1.
Aluetta ympardivan vyohykkeen suunnitte-
lussa ratkaisut eivat yksin tai yhdessa muiden
toimien kanssa saa vaarantaa Natura-arvoja,
liséksi alueen suunnittelun yhteydessé Natu-
ra-alueen hoito- ja kdyttdsuunnitelma tulee
paivittaa,

Kuten ve 2.1.

Rakentamiseen voi liittyd ympéristo-, kus-
tannus- tai paatoksentekoriskeja.
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Liikenteellisten vaikutusten arviointimenetelmasté (joukkoliikenteen palvelutaso)

Esiselvityksessa vaihtoehdoille 2.1 ja 2.2 muodostettiin noin vuodelle 2035 liikkenteen kysyntédennusteet, jotka ot-
tavat huomioon maankayton maaran ja sijoittumisen liséksi joukkoliikennejarjestelméan ominaisuudet.

Suunnittelualueen matkojen suuntautumien on laskettu YTV:n ennustejarjestelmalld, jota on ulkoisen liikenteen
osalta tdydennetty Helsingin seudun liilkennetutkimuksen laajennetuilla henkildauto- ja joukkoliikennematkoilla.
Pienaluekohtaisia kulkutapajakaumia ja matkatuotoksia on tarkennettu ruutupohjaisella raideliikenteen kysynta-
ja kulkutapamallilla, jossa maankaytdn ruututietoaineisto on yhdistetty Helsingin seudun liilkennetutkimuksen
havaintoaineistoon. Yhdistelm&é& on tdydennetty tiedoilla raideliikenteen asemista ja niiden junatarjonnasta. Ai-
neiston perusteella on estimoitu mallit, jotka tuottavat kevyen liikenteen, joukkoliikenteen ja henkildautoliiken-
teen osuudet matkoista. Todellisuudessa toteutuneet joukkoliikenteen matkustajamaarét ovat usein suurempia,
kuin mallien antamat osuudet. Joukkoliikenteen kayttajahyodyt on laskettu alueella asuvien ja tydssakayvien
matka-aikojen ja -vastusten perusteella. Joukkoliikenteen palvelutasoa on tarkasteltu ensisijaisesti koettuna
matkavastuksena, jossa on huomioitu laatutekijoita.

Yhteiskuntataloudellisen arvioinnin menetelmasta

Esiselvityksessa ei ole laadittu varsinaista hyoty-kustannuslaskelmaa, joka olisi edellyttényt vertailuvaihtoehdon
(0+) muodostamista. Vaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta on arvioitu hydtyanalyysilld, jonka
tarkoituksena oli verrata vaihtoehtojen valisia hyoty- ja kustannuseroja seké arvioida niiden merkittavyytta.

Kuntatalouden arvioinnissa ovat mukana keskeiset vaikutuserat, mutta eivat kaikki uudisrakentamisalueiden to-
teuttamisesta aiheutuvat menot ja tulot. Tassa suunnitteluvaiheessa arvioinnissa ei voitu ottaa huomioon esi-
merkiksi alueiden rakentamista valmistelevista toimenpiteistd, nuoriso-, kulttuuri- ja liikuntapalveluista, liikken-
nevaylahankkeista ja virkistysalueista aiheutuvia kustannuksia. Tulojen osalta tarkastelusta puuttuvat mm. yri-
tysten maksamat yhteisdverotulot sekd mahdolliset korvaukset rakentamista valmistelevista toimenpiteisté ja
rakentamisesta. Taméan tyon tarkastelutasolla ndiden vaikutuserien arviointi ei suurusluokan tasolla toisi toden-
nékoisesti oleellisia eroja linjausvaihtoehtojen valille. Maank&ytén suunnittelun edetessa myds tarkastelusta nyt
puuttuviin vaikutuseriin on syyta kiinnittdd huomiota.

Ehdotus metroon perustuvasta vaihtoehdosta

Esiselvitystyon johtoryhmé paatti 11.1.2010 suositella vaihtoehtoa 2.2 Ostersundomin alueen metroon perustu-
vaksi joukkoliikennejérjestelmaksi. Vaihtoehdon 2.2 etuja vaihtoehtoon 2.1 verrattuna ovat:

* Paremmat maankayton kehittdmismahdollisuudet

- enemmaén asukkaita ja tydpaikkoja

- suurempi osa maankaytdsta on metron vaikutuspiirissa

- Salmenkallion kaupunginosa metron vaikutuspiirissa

- maankayttdéd on paremmin kehitettdvissa Kartanon (Vantaa) asemavarauksen laheisyyteen
- metroradan linjaus ja paékadut muodostavat helpommin rakennettavia kokonaisuuksia

- uudet maankayttoalueet sijoittuvat paremmin Helsingin kaupungin omistamille
maa-alueille

« Parempi joukkoliikenteen palvelutaso
- enemman joukkoliikennematkoja asukasta kohden
- vahemman liityntdmatkojen aiheuttamia vaihtoja

« Suuremmat kuntataloudelliset nettotulot
= Parempi imago: rantamaisema metrosta Salmenkallion-Gumbdlen véliselta sillalta
= Vahemman haittoja nykyiselle asutukselle.

Vaihtoehdon 2.2. investointikustannukset ovat kokonaisuudessaan suuremmat, mutta kilometrin etéisyydella
asemista asuviin suhteutettuina vaihtoehto 2.2 on hieman edullisempi.
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Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Itametron esiselvityksen perusteella Ostersundomin yhteisen yleiskaavan rakennemalleja ja alustavaa luonnosta
laadittaessa suositeltavana metrolinjauksena pidettiin linjausvaihtoehtoa 2.2.

Esiselvityksessa suositeltu metrolinja korostettu vihrealla.

Metron jatkaminen Ostersundomista Sipoon Majvikiin

Itdmetron esiselvityksessa metron suunnittelualue ulottui Sakarinmakeen asti. 2010 kevaalla tehdyn rakenne-
mallitarkastelun (Ks. jaljempané oma lukunsa) yhteydessa paadyttiin laajentamaan yleiskaava-aluetta Sipoon
Majvikiin asti. Talloin nahtiin tarpeelliseksi laatia selvitys metron ulottamisesta Majvikiin. "Majvikin metron esi-
selvityksen" laati syksyllda 2010 Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston ja Sipoon kunnan toimeksiannosta Sito Oy.
Samanaikaisesti Sipoon kunnan ja maanomistajien toimeksiannosta Arkkitehtitoimisto Jukka Turtiainen Oy laati
Majvikin rakennemalleja.

TyGssa selvitettiin metroradan linjaus-, tasaus — ja asemavaihtoehdot Ostersundomin (myshemmin ko. aseman
nimi muutettiin Sakarinmaeksi) asemalta Sipoon Majvikiin. Suunnitelmassa varaudutaan radan jatkamiseen Maj-
vikista Séderkullaan. Suunniteltu metrorata kulkee seké Helsingin kaupungin etté Sipoon kunnan alueella. Met-
rosuunnittelun lahtdkohtana oli Itdmetron esiselvitys.

Alustavat maankayttovaihtoehdot A, B ja C

Maankaytto perustuu tavoitteeseen tehostaa maankayttdd Helsingin ja Porvoon véliselld rannikkovyhykkeelld.
Majvikin maankayttoratkaisua tutkittiin aluksi kolmen vaihtoehdon kautta (maankéyttévaihtoehdot A, B ja C).
Kaikki vaihtoehdot perustuivat pa&osin maan alla kulkevaan metrolinjaan, jonka aseman ympadrille on pyritty
luomaan riittéva asukaspohja. Tiiviin rakentamisen alueet pyrittiin kaikissa vaihtoehdoissa keskittdmaan asemien
ympaéristdon laskennallisen 500 m kaveltavéan ja 1000 m pyoréiltavan etdisyyden sisapuolelle. Tavoitteena olivat
n. 10 000 asukkaan asemanseudut, jotta asukaspohja olisi joukkoliikenteen ké&yton kannalta riittava.
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Majvikin alustava rakennemallivaihtoehto B, Satamapromenadi.
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Majvikin alustava rakennemallivaihtoehto C, Puistoasema.

Alustavien maankayttdvaihtoehtojen vertailu

Vaihtoehtojen valiset erot rakennettavien alueiden laajuudessa ja arvioidussa asukasméaréssa olivat véhaisia ja
suuntaa-antavia. Vaihtoehtojen A, B ja C kokonaismitoitus arvioitiin valille 591 000 - 629 000 k-m? ja asukasméa-
ra valille 11 800 - 12 500 asukasta vaihtoehdon B ollessa kerrosala- ja asukasmaariltaan laajin.

Majvikin alustavien maankayttovaihtoehtojen vertailu.

VE A: Rantapuisto

— Mt 170 linjaus pohjoisem-
maksi nykyisen Immers-
byntien kohdalle

— Kaupunkimainen kokooja-
katu raideliikenteen ase-
man yhteyteen

— Stordrenin rannoille venei-
ly- ja virkistystoimintoja

— Tiiviin asutuksen painopis-
te metroaseman laheisyy-
dessd, pienempimittakaa-
vaista asumista ité- ja ete-
l&osissa

Luonne,
perusajatus

— Ulkoilureitti Storéreninlah-
den itarantaa alueen ete-
laosiin

— Virkistysalueille toteutet-
tavissa laaja reitistd alueen
l&pi etelésta pohjoiseen

Yhteydet

VE B: Satamapromenadi

— Mt 170 linjaus nykyisella
paikallaan

— Kokoojakadusta kehite-

taan kaupunkimainen

Tayttdmaata ja sen

varaan suunniteltua ra-

kentamista Storérenin-

lahden pohjoisosiin

— Stordreninlahden ran-
taan myos veneily- ja
virkistystoimintoja

— Tiiviin asutuksen paino-
piste metroaseman la-
heisyydessa, vaihtoeh-
doista lahimpana rantaa

— Katuyhteys Storérenin-
lahden itarantaa alueen
eteldosaan, joukkoliiken-
teen lenkki mahdollinen

— Virkistysalueille toteu-
tettavissa laaja reitistd

VE C: Puistoasema

Mt 170 linjaus pohjoisem-
maksi nykyisen Immers-
byntien kohdalle
Kaupunkimainen kokooja-
katu raideliikenteen ase-
man yhteyteen
Stordreninlahden rannoille
veneily- ja virkistystoimin-
toja

Tiiviin asutuksen painopis-
te metroaseman laheisyy-
desséa purolaakson ité- ja
lansipuolilla, pienempimit-
takaavaista eteléssa

Ulkoilureitti Storéreninlah-
den itarantaa alueen ete-
l&osiin

Virkistysalueille toteutet-
tavissa laaja reitistd alueen
l&pi etelédsta pohjoiseen
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Arvioitu asukasmaara
kokonaisuudessaan n. 11
800 ja asuinkerrosala n.
591 00 k-m?
metroasemasta 500 m
sdteelld n. 5200 ja 1000 m
sateella n. 9600 asukasta

Metroaseman sijainti n.
600 metria Stordreninlah-
den pohjoispuolella
Metroasema maan alla
Metroaseman 1000 m
vaikutusalue ulottuu Hel-
singin puolelle alueen lan-
si- ja luoteisosissa

alueen lapi etelasta poh-
joiseen

Arvioitu asukasmaara
kokonaisuudessaan n. 12
500 ja asuinkerrosala n.
629 000 k-m”
metroasemasta 500 m
séateelld n. 5800 ja 1000
m séteella n. 10 300
asukasta

Metroaseman sijainti n.
400 metria Storérenin-
lahden pohjoispuolella,
vaihtoehdoista lahimpa-
na rantaa

Metroasema maan alla
Metroaseman 1000 m
vaikutusalue ulottuu
Helsingin puolelle alueen
l&nsi- ja luoteisosissa

Arvioitu asukasmaara
kokonaisuudessaan n. 12
000 ja asuinkerrosala n.
600 000 k-m”
metroasemasta 500 m
sdteelld n. 5300 ja 1000 m
sateella n. 10 600 asukasta

Metroaseman sijainti n.
800 metria Stordreninlah-
den koillispuolella
Metroasema sillalla puro-
laakson ylapuolella
Rakentamisen painopiste
muita vaihtoehtoja idem-
pana, jolloin aseman vaiku-
tusalue ulottuu Majvikin
itapuolelle

Ohjausryhman kokouksessa 30.9.2010 paatettiin jatkaa Majvikin metron suunnittelua vaihtoehdon A mukaisesti
siten, ettd alavaihtoehtona tutkitaan aseman sijoittumista sillalle vaihtoehdon C tapaan (maankéayttévaihtoehdot
Alja A2).

Rakenne perustuu toimintojen keskittdmiseen laajimmille ja parhaiten rakennettaviksi arvioiduille alueille. Vaih-
toehdoissa on huomioitu myds maakunta- ja yleiskaavoissa osoitetut viheryhteystarpeet pohjois-eteldsuunnassa
sekd merenlahteen laskeva Fallbackenin purouoma. Purolaakson rinteet sdilytetéén viheralueena ja purolaaksoa
kehitetdan kokonaisuutena Majvikin keskuspuistoksi. Bjorkhagan pientaloalue voi séily ja kehittyd osana Majvi-
kin itdosan asuntoaluetta. Maankéytén painopiste on kaikissa vaihtoehdoissa nykyisen Uuden Porvoontien (mt
170) pohjoispuolella, jonka kallioisille alueille on suunniteltu tehokkainta rakentamista. Tiiveimmin rakennetta-
valta alueelta osoitetaan Uuden Porvoontien lisaksi kokoojakatuyhteys lanteen Helsingin puolelle. Uuden Por-
voontien linjausta on muutettu Majvikin kohdalla siten, etta tie koukkaa pohjoisemmaksi nykyisen Immersbyn-
tien kohdalle muodostaen alueen siséisen kokoojakadun metroaseman sisaankaynnin ja sen laheisyyteen suun-
nitellun tilveimman rakentamisen yhteyteen.

Suunniteltu katuverkko koostuu keskuskokoojakadusta ristedviin pienempiin kokoojakatuihin, jotka luovat toteu-
tusmahdollisuuden Majvikin alueen eteldosan kautta metroasemalle koukkaavalle joukkoliikennelinjalle, jota
voidaan jatkaa metroasemalta luoteeseen Helsingin puolelle. Storéreninlahden pohjois- ja itdrannat rakennetaan
kaupunkimaisesti. Storéreninlahden pohjois- ja itdrantaan rakennetaan venesatama, jolla tdydennetéan alueen
nykyista venepaikkatarjontaa ja veneilyyn liittyvia palveluita. Alueen lounaisosan rakentamattomat kalliorannat
osoitetaan viheralueiksi. Uuden Porvoontien (mt 170) etelapuolta kehitetdén pientaloalueena, jonka painopiste
sijoittuu mt 170:n lahelle. Majvikin biodynaamisen maatilan pellot silytet&én viljeltyind ja tarkeéna osana etela-
puolen pientaloaluetta. Majvikin metroaseman laheisyydessa olevaa Helsingin kaupungin aluetta voidaan kehit-
tad pientalovaltaisena asuntoalueena, jonka asukkaat kayttavat Majvikin metroasemaa ja sen yhteydessa olevia
kaupallisia palveluja. Alustavasti voidaan arvioida Majvikin metroaseman piirissa olevan tulevaisuudessa noin
800-1 000 Helsingin puolella olevaa asukasta.



VAIHTOEHTO VEA1

Majvikin metro, Vaihtoehto Al.

VAIHTOEHTO VEAZ

Raidevorous!

Majvikin metro, Vaihtoehto A2.
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Metroraidelinjaukset ja asemat

Suunniteltu ratalinjaus kulkea p&éosin tunnelissa, koska maasto on kallioista ja korkeussuhteiltaan hyvin vaihte-
levaa. Asemista tutkittiin kolmea vaihtoehtoa, joista kaksi on tunneliasemaa ja yksi silta-asema. Lopputarkaste-
luun valittiin seka tunneli- (VeAl) etté silta-asema (VeA2). Molemmissa vaihtoehdoissa pystygeometriassa toteu-
tuu asemien valilla ns. keinulautaperiaate. Linjausten vaaka- ja pystygeometriasa on otettu huomioon radan
mahdollinen jatkaminen edelleen itdén. Raidelinjausten vaakageometria on sama, erot ovat pystygeometriassa.

Metron jatkosuunnittelussa radan tasaus ja linjaus tarkentuvat.

Ve Al (Tunneliasema)

Helsingin puolella Ostersundomin asema (my6hemmin muutettu Sakarinméen asemaksi) sijoittuu Knutersintien
lansipuolelle, 1ahelle Porvoonvaylén liittymaa tasolle + 11.00. Metrorata jatkuu Knutersintien ali betonitunnelis-
sa. Taman jalkeen ratalinjaus jatkuu sillalla, jonka jalkeen se sukeltaa maksimikaltevuudella tunneliin ja nousee
maksimikaltevuudella Majvikin asemalle. Aseman ksk (kiskon selan korkeus) on tasolla +1.50. Pituuskaltevuuden
maksimiarvoa (35 promillea) on kéytetty riittdvan kalliokaton mahdollistamiseksi (n. paalulla 9650). Majvikin
aseman jalkeen ratalinjaus jatkaa tunnelissa ja nousee lahes maksimikaltevuudella sillalle, joka ylittaa Fallbacke-
nin purolaakson. Sillan kohdalla ksk on +6.00. Raiteenvaihtopaikat ovat ennen Majvikin asemaa seka sen jalkeen.

Aseman jalkeen on varattu 300 m junien kdanto- ja seisontaraiteeksi.

Uuden linjauksen pituus Ostersundomin aseman jalkeen on 2,2 km (mukaan laskettu Majvikin aseman 300 m
kaantoraiteet). Taman jalkeen linjaus jatkuu varauksena.
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Majvikin metro, raidelinjaus vaihtoehto Al.

VeA2 (Silta-asema)

Metrorata jatkuu Ostersundomin aseman (my6hemmin nimetty Sakarinmaen asemaksi) jalkeen Knutersintien ali
betonitunnelissa. Taman jéalkeen ratalinjaus jatkuu sillalla. Sillan jalkeen rata sukeltaa tunneliin noin 22 promillen
kaltevuudella ja nousee noin 25 promillen kaltevuudella Majvikin asemalle. Asema on Fallbackenin purolaakson
paallé sillalla. Aseman ksk on tasossa +9.00. Raiteenvaihtopaikka on Majvikin aseman jalkeen, johon on varattu

300 m junien kaanto- ja seisontaraiteeksi.
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Uuden linjauksen pituus Ostersundomin aseman jalkeen on 2,8 km (mukaan laskettu Majvikin aseman 300 m

kaantoraiteet).
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Majvikin metro, raidelinjaus vaihtoehto A2.

Maankayttovaihtoehtojen Al ja A2 vertailu

Maankayttévaihtoehtojen Al ja A2 vertailu.

VE Al: Rantapuisto

— vaihtoehto A:sat jatkokehitetty malli

— Mt 170 linjaus pohjoisemmaksi nykyisen
Immersbyntien kohdalle

— Kaupunkimainen kokoojakatu raideliiken-
teen aseman yhteyteen

— Stordrenin rannoille veneily- ja virkistys-
toimintoja

— Tiiviin asutuksen painopiste metroaseman
l&heisyydessd, pienempimittakaavaista
asumista ité- ja eteldosissa

Luonne,
perusajatus

— Ulkoilureitti Stordreninlahden itarantaa
alueen eteldosiin

— Virkistysalueille toteutettavissa laaja
reitistd alueen lapi eteldsta pohjoiseen

— Liityntaliikenteen yhteys metroasemalle
voidaan luontevasti toteuttaa jatkuvaksi
luoteeseen Helsingin puolelle seka kouk-
kaamaan alueen eteldosan kautta

— Mt 170 muutetaan alueen keskeiseksi
kokoojakaduksi sijainniltaan aiempaa poh-
joisemmaksi

Yhteydet

VE A2: Puistoasema

— jatkokehitetyn vaihtoehto A:n alavaihtoeh-
to, jossa metroasema on sillalla

— Mt 170 linjaus pohjoisemmaksi nykyisen
Immersbyntien kohdalle

— Kaupunkimainen kokoojakatu raideliiken-
teen aseman yhteyteen

— Stordreninlahden rannoille veneily- ja virkis-
tystoimintoja

— Tiiviin asutuksen painopiste metroaseman
l&heisyydesséa purolaakson ité- ja lansipuolil-
la, pienempimittakaavaista etelassa

— Ulkoilureitti Stordreninlahden itdrantaa
alueen eteldosiin

— Virkistysalueille toteutettavissa laaja reitistd
alueen lapi etelésta pohjoiseen

— Liityntaliikenteen yhteys metroasemalle
voidaan luontevasti toteuttaa jatkuvaksi
luoteeseen Helsingin puolelle

— Aseman kohdalla ita-lansisuuntainen ja
pohjois-etela-suuntainen katuyhteys eri ta-
soilla, yhteys haasteellinen

— Mt 170 muutetaan alueen keskeiseksi ko-
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Paakokoojakadulta ristedvat kadut muo-
dostavat alueen liikenteellisen rungon

— Arvioitu asukasmaara kokonaisuudessaan

n. 10 900 ja asuinkerrosala n. 558 00 k-m?
metroasemasta 500 m sateelld n. 4200 ja
1000 m séteelld n.8700 asukasta
mitoituksessa huomioitu Sipoonrannan
alueen n. 800 asukasta ja 52 000 k-m?
asuinkerrosalaa

metroaseman 1000 m séteen sisapuolisia
alueita myds Helsingin puolella (ei huomi-
oitu mitoitusluvuissa)

— Metroaseman sijainti n. 600 metrié Storo-

reninlahden pohjoispuolella

— Metroasema maan alla

Metroaseman vaikutusalue ulottuu Hel-
singin puolelle alueen lansi- ja luoteisosis-
sa

koojakaduksi sijainniltaan aiempaa pohjoi-
semmaksi

Paakokoojakadulta risteavat kadut muodos-
tavat alueen liikenteellisen rungon

Arvioitu asukasméaéra kokonaisuudessaan n.
11 200 ja asuinkerrosala n. 572 000 k-m?
metroasemasta 500 m sateelld n. 4400 ja
1000 m séteelld n. 9100 asukasta
mitoituksessa huomioitu Sipoonrannan
alueen n. 800 asukasta ja 52 000 k-m?
asuinkerrosalaa

metroaseman 1000 m sé&teen sisapuolisia
alueita myds Majvikin itdpuolella (ei huomi-
oitu mitoitusluvuissa)

Metroaseman sijainti n. 800 metria Storo-
reninlahden koillispuolella

Metroasema sillalla purolaakson ylépuolella
metro aseman vaikutusalue ulottuu Majvi-
kin itdpuolelle

Majvikin metron vaikutukset

Vaikutukset metroliikenndintiin

Majvikiin paattyvalle metrolle tehtiin kysyntéennuste, joka perustuu HSL:n uuteen joukkoliikenteen ennustemal-
liin. Ennusteen maank&ytdn mitoituksena on Majvikin alueella noin 8 000 asukasta ja 1 000 tydpaikkaa. Sipoon
Sdderkullassa arvioitiin ennustevuonna 2035 olevan noin 15 000 asukasta.

Liikenne-ennusteen mukaan metroa kayttaisi Ostersundomin (my6hemmin nimeksi paatettiin Sakarinméaen
asema) ja Majvikin asemien vélilla aamuruuhkassa keskustan suuntaan noin 1 500 matkustajaa/h, ja arkipéivisin
asemavalillé olisi matkustajia noin 15 000. Metron vuorovéli on ennusteessa ruuhkatunteina 5 minuuttia ja mui-
na aikoina 10 minuuttia.



Ennuste vuoden 2035 aamuhuipputunnin matkustajamaarista.

Metron ajoajaksi Ostersundomista (my6hemmin Sakarinmaki) Majvikiin on arvioitu 2 minuuttia. 5 minuutin vuo-
rovalilla Majvikin metro edellyttdd yhta lisgjunaa eli kahta vaunuparia. 10 minuutin vuorovélill liikenne on hoi-
dettavissa samalla kalustomaaralla kuin Ostersundomin metroliikenne. Kaantoaikoina on kaytetty Ostersundo-
min metron esiselvityksen mukaista 3 minuuttia linjan molemmissa paissa.

Metron liikenndintikustannukset

Metron vuosittaiseksi liikenndintikustannukseksi kyseiselld asemavalill& on arvioitu 0,87 miljoonaa euroa. Liiken-
noéinnin yksikkdkustannuksina on kdytetty metron pohjoishaaran tarveselvityksen (2010) yksikkdkustannuksia.
Liséksi tulevat metroasemien ja radan yllapitokustannukset. Asemien yllapitokustannukset ovat noin 0,61-0,87
miljoonaa euroa/asema/vuosi. Radan kunnossapitokustannus on kaksiraiteisella radalle pinnalla noin 30 000 eu-
roa/km/vuosi ja tunnelissa noin 70 000 euroa/km/vuosi eli radan ja Majvikin aseman vuosittaiset yllapitokustan-
nukset ovat yhteensa noin 0,8-1,0 milj. euroa.

Metron liityntélinjasto

Majvikin alueelle suunniteltiin alustava bussien liityntalinjasto. Se perustuu tyén aikana tehtyihin Majvikin ja Hel-
singin alueen maankéaytto- ja katuverkkoluonnoksiin. Liityntélinjasto koostuu neljasté Majvikin metroasemalle
padttyvasta linjasta, joista kaksi kulkee alueen sisélla ja kaksi paattyy lannessa Ostersundomin (mydhemmin ni-
metty Sakarinméen asemaksi) metroasemalle. Ostersundomiin ulottuvat linjat palvelevat alueen lansireunaa ja
Helsingin puolen maankayttéd. Majvikin itdreunan rengaslinjat M1 ja M2 muodostavat linjaparin, joiden yhtei-
nen palvelualue osuu tihedmmin rakennetulle alueelle.



Majvikin alustava bussien liityntéliikenne.

Linjojen alustavat vuorovélit on esitetty taulukossa alla. Liityntalinjojen vuosittaisiksi liikkenndintikustannuksiksi
on arvioitu 1,6 milj. euroa.

TAULUKKO: Majvikin liityntélinjojen vuorovélit ja linjakilometrit vuodessa.

linja vuorovali (min) linjakm/v
ruuhka-aika paivaliikenne hiljainen aika

M1 20 20 20 78 000

M2 20 20 40 95 000

M3 10 10 20 173 000

M4 10 10 40 102 000

Majvikin metron rakennustekninen toteutettavuusarviointi

Kaytettavissa olevan kallioresurssitiedon seké raidegeometrian johdosta vaihtoehdot Al ja A2 on perusteltua to-
teuttaa padosin kalliotunneleina. Tass4 suhteessa vaihtoehdoilla ei ole merkittévaa eroa keskenain. Ostersun-
domin aseman (mydhemmin nimetty Sakarinméen asemaksi) itdpuolella Knutersintien alueella tunnelit toteute-
taan betonitunnelina ennen lyhytta sillalle tehtévaa avo-osuutta. Pitkd tunneliosuus sijoittuu syvimmillaan noin
tasoon -15 tunneliaseman ollessa tasolla +1,5. Silta-asemavaihtoehto VeA2 ei tunneliosuuden pysty-
geometrialtaan poikkea merkittavéasti vaihtoehdosta VeAl. Syvélle sijoittuva tunneliosuus vaikuttaa vaativiin
vuotovesijarjestelyihin seka kulku- ja kuiluyhteyksiin seka tunneliosuudelta ettd asematasolta maanpintaan.

Tunneliosuuksien suuaukot ovat kalliossa noin 5 m avo-osuuksien alimpia maanpintoja ylempan4, jolloin pinta-
vesien paasy tunneleihin on hallittavissa pintakuivatusjarjestelyin. Pohjavesivaikutukset ovat hallittavissa nor-
maalein rakenne- ja kallioteknisin toimenpitein.

Majvikin metron kustannusarviot

Pintaradan, betonitunnelin seka kallioratatunnelin yksikkéhintojen muodostamisen oletuksena ovat olleet helpot
geotekniset olosuhteet (GL1). Ratakustannukset sisaltavat myos radan pééllysrakenteet sekd automatisoinnin
kustannukset. Metrorata sillalla sisdltaa ratakustannukset (pintarata) seka sillan lisdkustannuksen. Asemat on ja-
oteltu kustannuksiltaan tunneli- ja silta-asemaan. Ratajarjestelmat sisaltavét ratalinjan séhkoistyksen (sahkon-
syOttdasemat), ratalinjan mahdolliset turvalaitteet (asetinlaitteet), poistumistiet ja ilmanvaihtokuilut. Vaihteet ja
rakenteet siséltavat vaihteiden lisaksi tunnelien suuaukkorakenteet.
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Helsingin kaupungin alueella tehtdvan rakentamisen osuus kustannusarvioista on n. 105,0 milj. euroa (VeAl) ja
(VeA2), sisdltéden yhteiskustannusten osuuden. Sipoon kunnan alueella tehtavén rakentamisen osuus kustannus-
arviosta on n. 67.0 milj. euroa (VeAl) ja 129,0 milj. euroa (VeA2), sisdltden yhteiskustannusten osuuden ilman
arvonlisaveroa.

TAULUKKO: Majvikin metron kustannusarvio

Hankeosa VE Al VE A2
(kaksoistunneli)

M€ M€
Pintarata 1,7 3,9
Metroratasillalla 0,0 42
Kallioratatunneli 54,3 67,2
Betoniratatunneli 5,6 5,6
Asemat 25,0 22,0
Ratajarjestelma 55 9,2
Vaihteet ja rakenteet 455 75,3
Yhteensa 1375 1874
Rakennuttaminen, suunnittelu 15 % 20,6 28,1
Arvaamattomat kustannukset 10 % 13,8 18,7
YHTEENSA (sisaltaa yhteiskustannukset) 1719 234,2

Vaihtoehtojen vaikutukset luonnonymparistoon

Rakentaminen muuttaa metséiset luontoalueet rakennetuiksi alueiksi. Kun metro rakennetaan padosin tunneliin,
sen rakentaminen vaikuttaa l&hinnd maanpaallisten asemien kohdalla.

Alueen rakentaminen kaventaa maakunnallista ekologista yhteyttd ja siirtdd sen metsdiselta selannealueelta
Fallbackenin laaksoon.

Viheryhteys Ostersundomin ja Majvikin valilla katkeaa molemmissa vaihtoehdoissa. Yhteys olisi tarkea sailyttaa
alueen liittdmisen mahdollistamiseksi ymparoiviin viher- ja virkistysalueisiin.

Vaihtoehtojen vaikutukset maisemaan ja kulttuuriymparistéon

Rakentaminen tulee muuttamaan aluetta merkittavéasti riippumatta metrolinjan tai metroaseman tarkasta si-
jainnista. Eri ratkaisuvaihtoehtojen vélilla ei ole merkittavia vaikutuseroja maiseman erityispiirteisiin. Maisemalli-
sen tarkastelun kannalta oleellista on minkélaisia nékyvia infrastruktuurin rakenteita metroradan rakentaminen
synnyttdd ymparistoon.

Eri ratkaisuvaihtoehtojen valilla ei ole merkittavia vaikutuseroja selvitysalueen kulttuurihistoriallisiin kohteisiin.
Esihistorialliset kivirdykkiot ja historialliset kylanpaikat sijaitsevat padosin nykyisen asutuksen seassa ja ne tulee
ottaa huomioon tarkemmassa suunnitteluvaiheessa.

Esiselvitysalueen maiseman perusrunko on vaihtelevaa, selénteiden ja laaksojen vuorottelua. Joukkoliikenteen
yhteystarve sijaitsee padasiassa poikittain vallitsevaan maiseman suuntautuneisuuteen nahden, mika aiheuttaa
haasteita esim. esteettémyyden kannalta.

Immersbyntie on historiallinen kylétie, joka esiintyy 1870- luvulta peraisin olevassa senaatinkartassa. Molemmis-
sa vaihtoehdoissa maankaytto ja esitetty tieverkosto noudattelevat osittain vanhaa linjausta. Mutta tien pe-
rusluonne tulee muuttumaan olennaisesti, mikali Porvoontie muutetaan kulkemaan vanhan kylétien kohdalle.
Tien mutkitteleva ja maastonmuodot huomioiva perusluonne olisi paremmin sdilytettavissa esim. alueen siséisen
kevyen liikenteen vaylan linjauksessa.



67

Vaihtoehtojen vaikutukset virkistyskayttoon

Virkistyskayton kannalta puolestaan erityisen merkittavaa on se, minkélaisen estevaikutuksen metrorata muo-
dostaa jalankululle ja pyorailylle. Sikali suuri merkitys on sillg, sijaitseeko metrorata tunnelissa, maan pinnalla vai
sillalla.

Selvitysalueen vahvin maisemallinen elementti on Fallbéckenin purolaakso. Molemmat vaihtoehdot tarjoavat
hyvat edellytykset purolaakson hyddyntamiseen virkistysreittina ja -alueena. Mikali metroasema sijoittuu A2-
vaihtoehdon mukaisesti sillalle purolaakson péaalle, korostaa se purolaakson merkitysta kevyen liikenteen reitti-
né. Purolaaksoa voisi kehittaa korkeatasoisena ja vetovoimaisena virkistysalueena, joka sijaitsee keskeisesti ase-
man ja sen laheisyyteen kehittyvien palveluiden l&aheisyydessé.

Molempien vaihtoehtojen maankayttdehdotus tarjoaa edellytykset merenranta-alueiden hyddyntamiseen julki-
sina virkistysalueina.

Majvikin metron esiselvityksen suunnittelusuositus

Ohjausryhma suosittelee vaihtoehtoa Al jatkosuunnittelun pohjaksi. Vaihtoehdon etuina vaihtoehtoon A2 ver-
rattuna ovat mm. seuraavat:

- Metron rakentamiskustannukset ovat noin 62 M € edullisemmat (vaihtoehto Al 172 M€, vaihtoehto A2 234
ME), kun metrolinja paattyy Majvikiin.

- Ostersundomin ja Majvikin metroasemien vliin ei jaa merkittavia alueita, jotka eivét olisi kohtuullisella jalan-

kulku- tai pyorailyetdisyydelld (1 km) metroasemista. Sipoonrannan alue on myos alle kilometrin etdisyydell&
Majvikin asemasta

- Metroaseman ympérille muodostuu yhtendinen tehokkaammin rakennettu alue, kun puistoalue ei jaa keskus-
taa kahteen osaan.

- Vaihtoehto Al luo paremmat edellytykset sujuville kulkuyhteyksille metroaseman laitureille kadun tasolta ja lii-
tyntapysakdinnista.

Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Yleiskaavaluonnoksessa Majvikin osalta esitettiin metrovaihtoehto Al:n mukaisesti.

8.3 Pikaraitiotievaihtoehdot

Samanaikaisesti itametron esiselvityksen kanssa selvitettiin pikaraitiotien mahdollisuuksia Ostersundomin alueen
raidejarjestelmana. Ostersundomin pikaraitiotien esiselvitys valmistui helmikuussa 2010. Suunnittelualue oli sa-
ma kuin Itdmetron esiselvityksessa. Pikaraitioratkaisussa maankayton ja raidelinjan kytkeytymisell& katsottiin
olevan erittéin suuri merkitys ja tytssa korostui maankayton rakennemallitasoinen tarkastelu. Kiintedné osana
suunnittelua laadittiin maankayttomallit.

Pikaraitiotie-esiselvityksen perusoletuksena oli Raide-Jokerin toteuttaminen ennen Ostersundomin pikarai-
tiotieta. Ostersundomin pikaraitiotie olisi poikittaisen Raide-Jokerin jatke. Raide-Jokeri on suunniteltu rakennet-
tavaksi Tapiolan ja Itékeskuksen valille pa&dosin nykyisen Bussi-Jokerin linjalle (linja 550).

Pikaraitiotien ensisijainen rooli on toimia runkolinjana palvelualueeltaan Ostersundomista Itakeskuksen ja Hel-
singin keskustan suuntaan. Liséksi pikaraitiotie hoitaisi osan Ostersundomin sisaisesta lyhytmatkaisesta liiken-
teestd. Keskeisend reunaehtona esiselvityksessa oli pikaraitiotien kytkeytyminen metroon joko Mellunmaessa,
Itakeskuksessa tai Vuosaaressa. Toisena lahtokohtana oli, ettd pikaraitiotien tulee olla jatkettavissa idassé edel-
leen Soderkullaan. Tama johtaa kdytanndssa siihen, ettd pikaraitiotien paatepisteen alueen itdosassa tulee sijaita
Porvoonvéaylan ja Uuden Porvoontien vélissa.

Jotta pikaraitiotiesta voisi tulla litosalueen joukkoliikenteen perusratkaisu, on lIdydettava toimivat ratkaisut seu-
raaviin kysymyksiin:

Kuinka pikaraitiotiesté saadaan riittdvén nopea yhteys Ité-Helsinkiin? Kuinka pikaraitiotien ja metron kytkeyty-
minen saadaan toteutettua niin, ettei vaihto vahenna joukkoliikenteen houkuttelevuutta kohtuuttomasti? Mil-
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lainen maankaytdn rakenne turvaa riittdvan joukkoliikenteen matkatuotoksen ja siten jarjestelméan taloudellisen
ja toiminnallisen tehokkuuden?

Esiselvityksessd laadittiin kahdesta lopputarkasteluun valitusta vaihtoehdosta mitoituslaskelmat, ratasuunnitel-
mat, liilkenndintisuunnitelmat ja kustannusarviot seka erityyppisia havainnekuvia.

Pikaraitioradan linjausvaihtoehdot

Ratalinjan suunnittelussa pyrittiin mahdollisimman suoraviivaisiin linjauksiin ja ratageometriaan, joilla saavute-
taan hyva matkanopeus ja matkustusmukavuus eika esim. meluhaittoja synny. Linjaukset pyrittiin sijoittamaan
maastonmuotoja noudattaviksi. Alueen maasto on vaihtelevaa ja kohdittain rataa jouduttiin linjaamaan vastoin
tata periaatetta.

Tutkittuja pikaraitiotien linjausvaihtoehtoja Vantaan ja Ostersundomin alueella.

Pikaraitiotie toimii erilaisissa ymparistdissa eri nopeuksilla. Suunniteltu enimmaéisnopeus on vapaissa olosuhteis-
sa 70 km/h. Katutilassa nopeus ei ylitd muun liikenteen nopeutta. Tavoitteena on, ettd pidemmilla asemavaleilla
ajetaan mahdollisimman suuri osa 60-70km/t nopeuksilla. Jotta pikaraitiotiestd saadaan riittdvan nopea, varsi-
naisen palvelualueen ulkopuolella pyritddan mahdollisimman suoriin, muusta liikenteesta eristettyihin vayliin, joi-
den asemavali on riittavan pitka, 1 - 1,5 kilometrié ja huippunopeus 70-80 km/t. Talléin edellytetdén radan ra-
kenteellista eristdmisté ymparistostaan. Eristetty rataosa jakaa kaupunkirakennetta ja muodostaa estevaikutuk-
sen. Asemien laheisyydessa nopeus laskee alle 30 km/t jolloin ei edellytetd radan samantasoista eristamista ym-
paristostaan kuin korkean nopeuden alueilla. Tasoristeykset tulee sijoittaa asemien yhteyteen alueelle, jolla vau-
nujen alhainen nopeus mahdollistaa ristedmisen tasossa. Rata on suunniteltu ristedmé&én paaosin tasossa muun
likenteen kanssa. Ristedmiskohdat tulee varustaa liikkennevaloin.

Rata on sijoitettu omalle ajouralle, jolloin saavutetaan korkea matkanopeus ja vahennetédan konflikteja muun lii-
kenteen kanssa. Rata on sijoitettu padosin kadun keskelle. Muun muassa suurempien kaantdsateiden vuoksi rai-
tiotie on perusteltua sijoittaa kadun keskelle. Raideuralle on varattu tilaa leveyssuunnassa 8 metria.

Pikaraitiotien liittyminen metroon, vaihtoehdot

Pikaraitiotien lahtdpaikkoina tutkittiin Mellunmé&en, Vuosaaren ja Itékeskuksen metroasemia. Joustavan vaihdon
kannalta ratkaisu, jossa metron ja pikaraitiotien valinen vaihtokdvely tapahtuu metron paateasemalla tasossa, on
paras.

Vuosaaren vaihtoehdoista luovuttiin, silla se todettiin teknisesti vaikeaksi liitospaikaksi. My6s matkan todettiin
olevan takaperoinen kuljettaessa Vuosaaren kautta Ostersundomiin.
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Tarkemmin tutkittiin linjausvaihtoehtoja Mellunméen ja Itdkeskuksen metroasemilta. Mellunmaen metroase-
malta itddn suuntautuvia ratalinjausvaihtoehtoja tutkittiin seuraaville reiteille:

= Mellunméentie, josta linjaus siirtyi Saariselantien itapuolelta puistoon ja siiti edelleen kohti Ostersundomia

« Mellunméenaukiolta kohti Korvatunturinpolkua, josta linjaus olisi siirtynyt kalliotunneliin nykyisen véeston-
suojan ajotunnelin kohdalla

« Metroasemalta Laakavuorentorin suuntaan, jossa asema olisi ollut metroaseman paalla ja rata olisi rakennettu

Laakavuorentien alle.
= Mellunmé&enaukiolta Vantaan suuntaan, jossa linjaus olisi jatkunut Pallastunturintieta pitkin kohti Ostersun-

domia.

Pisimmalle edella mainituista vaihtoehdoista tutkittiin metroaseman paalle ja Laakavuorentien alle kaavailtua
vaihtoehtoa. Tdmaé vaihtoehto osoittautui lopulta melko kalliiksi ja teknisesti vaikeaksi toteuttaa. Mellunmaki-
vaihtoehtojen huonona puolena on tarve rakentaa varikkoinfrastruktuuri verraten pienelle jarjestelmalle, silla
Mellunmaesta ei ole raitiotieyhteyttd Helsingin raitioverkkoon ja sen varikoille. Mellunméen linjauksista paatet-
tiin luopua mm. radan rakennusteknisten vaikeuksien ja korkeiden kustannusten vuoksi. Myds matkan suuntau-
tuminen Ostersundomin alueelta esimerkiksi Itakeskukseen olisi edellyttinyt vaihtoa metroon Mellunmaessa.
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Mellunmé&keen tutkitut linjausvaihtoehdot.

Liitospaikaksi metrojarjestelmaan valittiin Itdkeskus. Itdkeskus-vaihtoehdon etuja Mellunméaki-vaihtoehtoon ver-

rattuna olivat:
—  Itékeskukseen paéattyvan radan liikenne jatkuu Raide- Jokerin liilkenteend ja tukeutuu padosin Rai-
de-Jokerin varikkoon ja muihin tukipalveluihin.
—  Itékeskukseen paattyvat vaihtoehdot yhdistavat suunnittelualueen paremmin seudulliseen liiken-
neverkkoon kuin Mellunmékeen paattyvat.
— Maankéyton ja asukkaiden kannalta Itakeskukseen péaattyvat vaihtoehdot tarjoavat paremmat yh-
teydet palveluihin kuin Mellunmékeen paattyvat.

Itékeskuksessa raitiotielinjauksen paate on Itdkeskuksen metroaseman pohjoispuolella, missé ratalinja yhdistyy
Raide-Jokeriin. Itdkeskuksen aseman sijainnista esitettiin kaksi vaihtoehtoa, joista toinen on kytketty Raide- Joke-
rin alustavan yleissuunnitelman mukaiseen asemaan. Toisessa vaihtoehdossa pikaraitiotien asema on sijoitettu
Turunlinnantien kohdalle. Pikaraitiotieaseman sijoittaminen Itdkeskuksen metroaseman vélittdmaan laheisyy-
teen véhentaa jonkin verran nykyisia bussien kdyttssa olevia tiloja.
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Pikaraitiotieaseman ja -radan sijoittumisvaihtoehdot Itdkeskuksessa.

Radan rakentaminen Itdkeskuksen ja Ostersundomin alueen valilld edellyttaa Itavaylan uudelleen rakentamista.
Nykyinen Itavaylan tiealue on riittdvén leved, jotta rata voidaan sille rakentaa. Radasta aiheutuu huomattavia
muutoksi nykyiseen tiehen, jolloin Itdvaylastd on mahdollista rakentaa katumainen.

Pikaraitiotierakennemallivaihtoehdot ja niiden karsinta

Ensimmaisissa kuudessa alustavassa maankéyton rakennemallissa ei esitetty raidelinjauksia eiké toimintoja, vaan
yhdyskuntarakenteen kokonaisuuksia hahmotettiin ja arvioitiin itsenéisina.

Malli RING Malli CORRIDORS Malli FINGERS

Malli UNIFIED Malli FRAGMENTED Malli LINEAR

Alustavat rakennemallivaihtoehdot olivat: Ring, Corridors, FIngers, Unified, Fragmented, Linear.

Mallit arvioitiin ja jatkokehittamisestd pudotettiin mallit Corridors ja Fragmented, joissa Porvoonvayléan pohjois-
puolelle oli sijoitettu huomattavasti asumista. Tamén néhtiin suosivan yksityisautoilua.

Nelj&4 mallia (Linear, Fingers, Ring ja Unified) kehitettiin ja niihin sovitettiin ratalinjaukset. Mallien muuttujina
olivat radan 1- tai 2-haaraisuus ja sen mukainen maankayton keskittyminen seka toisaalta raiteen ja maankayton
painopisteiden linjaaminen joko pitkin Uutta Porvoontietd tai pohjoisemmaksi vaylien valiin.



Nelja pikaraitiotierakennemallia.

Elokuussa 2009 neljasta rakennemallista jatkokehitykseen valittiin etelammaés painottuva yksihaarainen malli Li-
near sekd pohjoisemmas vaylien véliin painottuva kaksihaarainen malli Unified.

Tarkennetut pikaraitiotierakennemallivaihtoehdot

Kahta rakennemallia tarkasteltiin kahdella radan paatepisteellda: Mellunméella ja Itdkeskuksella. Rakennemalleil-
le laskettiin karkeat mitoitukset ja optimoitiin asemien paikat.
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Tarkennetut pikaraitiotierakennemallivaihtoehdot, syksy 2009

Tarkennettujen rakennemallivaihtoehtojen arviointi

Tarkeimpind vaihtoehtojen arviointiperusteina pidettiin laadullisia tavoitteita. Merkittavimmiksi oli nostettu
joukkoliikenteen, erityisesti pikaraitiotien tukeminen seka tiiviin ja vetovoimaisen "oikean” kaupunkirakenteen
muodostaminen. Vaihtoehtojen vertailua varten laadittiin arviointikehikko. Arvioitavat tekijat jaettiin viiden

paéotsikon alle: teknistaloudelliset raja-arvot, liikenne, yhdyskuntarakenne ja maankayttd, kaupunkikuva ja ima-
go sekd maisema ja ymparistd. Kustakin tekijasta pyrittiin ilmaisemaan sen suuruutta ilmaiseva arvo. Arviointike-

hikkoa kéytettiin ohjausryhmén paatoskeskustelun tukiaineistona. Pa&ttksenteon kannalta keskeisiksi tekijoiksi
nousivat matka-aika Itdkeskukseen, seudullinen yhdistévyys seka alle 800 metrin etéisyydella asemista asuvien
osuus. Malleja arvioitiin arviointikehikon avulla mm. suhteessa joukkoliikenteen saavutettavuuteen, tehokkuu-
teen, ympéristovaikutuksiin ja kaupunkikuvaan.

TAULUKKO: Pikaraitiotievaihtoehtojen arviointikehikko

Arvioitava tekija

Teknis-taloudelliset raja-arvot

Toteutettavuus

Energiatehokkuus

Kustannukset (ratapituus, km)

Liikenne

Matka-aika Itdkeskus - Puroniitty (min.)

Vaihtojen maara Puroniitty-Itak. ja Ribbingd-Iték. (kpl)

Vaiheittain toteutettavuus

Liikkenndintikustannukset (reittipit., km)

Pikaraitiotien matkanopeus, km/t

Yhdyskuntarakenne ja maankayttd

Tiivis, eheéd kaupunkirakenne
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Tukee vetovoimaisen paikalliskeskuksen syntya

Luo omaleimaista ja monipuolista asuinymparistoa
Asukasmaéara (litosalue+Vasterkulla)

Alle 800 m etéisyydella asemista asuvien asukkaiden osuus
Asukkaat/ratakm (400 m vaik.alue)

Vaikutukset "vanhan" Ita-Helsingin alueella

Vaikutuksen Vantaalla

Kaupunkikuva ja imago

Pienimittakaavainen ja kaupunkimainen ympéristd
Vetovoimatekijdiden, mm. meren ja kartanon hyddyntaminen
Omaleimainen pikkukaupunki-imago palveluineen
Monitoimintainen kaupunkirakenne

Maisema ja ymparisto

Viheralueiden yhtendisyys ja saavutettavuus
Ekologinen verkosto ja NATURA-alueet
Kulttuuriympéristdt, muinaisjadnnokset

Arvokkaat maisema-alueet ja rakennettu ymparisto

TAULUKKO: Tarkennettujen vaihtoehtojen mitoitusvertailua.

LINEAR LINEAR UNIFIED UNIFIED
ITAKESKUS MELLUNMAKI ITAKESKUS MELLUNMAKI
Asukkaita 0-400 m 21304 25272 33362 34314
asemasta
400 - 800 15681 16 781 16 307 16 776
m asemas-
ta
yli 800 m 9172 9172 6 393 6854
asemasta
yhteensa 46 158 51224 56 061 57 945
Asemien vaikutusalueella (800 36 986 42 746 49 668 51 090
m sateelld asemasta) asukkaita
yhteensa
Asukkaita asemaa kohden kes- 5284 5343 4 967 5109
kimé&arin
Pikaraitiotien vaikutusalueella 80 % 83 % 89 % 88 %

asuvien osuus

Maankayttttarkastelussa Mellunmékeen paattyvat vaihtoehdot karsiutuivat seuraavista syisté:
— Itdkeskukseen paattyvéat vaihtoehdot tarjoavat paremmat yhteydet palveluihin kuin Mellunmakeen
paattyvat.
— Itékeskukseen paattyvéat vaihtoehdot yhdistavét suunnittelualueen paremmin seudulliseen liikken-
neverkkoon kuin Mellunmékeen paattyvét.

Tyota paatettiin jatkaa Itdkeskuksesta lahtevaan raitiolinjaan perustuville malleilla Linear ja Unified.

Vaihtoehto Linear

Raidelinjaus kulkee pitkin Uutta Porvoontietd ja maankayttd keskittyy sen varteen tiiviiksi nauhakaupungiksi.
Uuden Porvoontien raitiovaunubulevardi toimii nauhakaupungin kokoavana ytimena. Padkeskus sijaitsee Oster-
sundomissa ja alakeskus Sakarinméessd. Monipuolinen kaupunkirakenne siséltdd asumista, palveluita ja tyopaik-
koja, taten tuetaan myds joukkoliikennettd. Kaupunkiymparistd on tiivistd, matalaa ja pienimittakaavaista raken-
nustyyppien painottaessa kaupunkipientaloja.

Maankayton painopisteen sijaitessa lahelld rantaa saadaan hyddynnettya pitkd merenranta, joka voidaan avata
vetovoimaiseksi virkistysalueeksi ja yhtendiseksi rantareitiksi. Kevytliikenteen paévaylat ovat seka raitiovaunubu-
levardilla etté rantareitilla. Keskeinen Kapellvikenin Natura-alue muutetaan kaupunkirakentamisen kayttoon.
TyOpaikkavyohykkeet sijaitsevat Kehd lll:n lansipuolella seké keskustojen ja moottoritien valisten paévaylien var-
ressa. Ostersundomin kartanokokonaisuutta kehiteta4n kulttuuripuistona.
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Linearin vetovoimatekijoita ovat merenrantakaupunki rantabulevardeineen ja Ostersundomin kartanon kulttuu-
ripuisto kanavineen.

Linearin asukasluku on noin 46 000 ja tydpaikkaluku noin 15 000. Asukastiheys on 1570 asukasta/km®. Linearin
asukkaista 81 % ja tydpaikoista 78 % sijoittuu raideliikenteen vaikutuspiiriin (800 metrin etéisyydelle pysakeisté&).

Linear

Keskusta-alue,
tydpaikkoja, asumista

Asuinalue, tiivis

=
I
[ ]
I
[

Asuinalue, vilja / vahdinen

paikka-alue
toimistoja
Tydpaikka-alue

Ostersundomin kartano,
kulttuuripuisto

i Natura2000-alue

Valtakunnallisesti merkittava
kulttuurihistoriallinen kohde
’V Pikaraitiotie ja asema

Pikaraitiotien jatke
- e’ jaasemavaraus

Pikaraitiotievaihtoehto Linear

Linearin ratasuunnitelma

Linear-mallissa 10,5 km pituisella radalla on pysékkeja 11 kpl keskimaaréisen pysékkivélin ollessa 1050 metria.
Itékeskuksen aseman liséksi radan varrella vanhan Helsingin puolelle on esitetty kolme pyséakkié ohjeellisesti si-
joitettuina Kiviportintien (varaus), Linnanherrantien ja Mellunméentien kohdille. Pysékkeja voidaan sijoittaa
myos toisin. Ostersundomin alueella ratalinjausvaintoehdoissa on 7 asemaa.

Linearin pikaraitiotielinjaus yhdistyy Raide-Jokeriin Itdkeskuksen metroasemalla. Metroasemalta itdén rata kul-
kee Turunlinnantien ja Vanhanlinnantien keskella ennen Itavaylaa. Rata ylittdd Keha I:n tasossa, joten risteyksen
muissa suunnitelmissa tulee varmistaa raitiotielle oma ajoura ja esteetdn kulku. Ratalinjaus kulkee aina paa-
teasemalleen Puroniittyyn asti omalla ajourallaan nykyisen Itavaylan ja Uuden Porvoontien keskelld. Radasta on
tehty tarkempia alustavia suunnitelmia Turunlinnantieltd, Vanhanlinnantieltd, Itavaylalta Fallpakan kohdalta sek&
Keha Ill:n ylityskohdalta. Kehé Ill:n kohdalta on tehty suunnitelmaluonnos myds radan sijoittamisesta tien poh-
joispuolelle. Talla vaihtoehdolla on mahdollista valttaa kolme lilkkennevalo-ohjattua tasoristeysté. Sen sijaan ka-
dun keskelle sijoitettu pikaraitiotie edellyttédd laajempia muutoksia koko risteysalueelle.

Linear -linjalla maanvaraisesti perustettavaa rataa on noin 5,3 kilometrid ja paalulaatan varaan perustettua rataa
noin 6,5 kilometri&. Linear -linjan kokonaispituus on noin 11,8 kilometri&.

Linear-vaihtoehdon radan rakentamiskustannukset ovat yhteensd 80 M €. Asukasta kohden tdma on 1750 €. Li-
near-vaihtoehdon radan rakentamisesta aiheutuu Vantaalle kustannuksia noin 2 M €. Rakennuskustannuksissa ei
ole mukana varikkokustannusta; ne on sisdllytetty vuokrana liikenndintikustannuksiin. Vaihtoehdon raitioliiken-
teen vuosittaiset liikenndintikustannukset ovat 9,1 M €.
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PRARAIICTIEN
LIKENNEVALD-CHALE

PIRARAITISTIEN A
LIKENKE VAL HIALE

ABEMAVARAUS
(KARTANG)

AlKARAITIOTIEN
LIKENNEVAL OMOHIALE ——ee

Kuvissa on esitetty tutkitut vaihtoehdot Kehé IlI:n ylityskohdasta. Kartanon asema, joka on esitetty varauksena,
sijaitsee ndiden kuvien ulkopuolella.

Linearin liityntélinjasto

Landbon ja Véasterkullan valista liityntéliikenteen linjaa ajetaan tavanomaisella 2-akselisella bussilla. Muita liityn-
taliikenteen linjoja likennoidaan pienkalustolla. Liityntalinjoilla keskeisen terminaali on Ostersundomin keskus-



tassa. Landbon ja Puroniityn valista linjaa L3 lukuun ottamatta kaikki linjat ajavat Ostersundomin keskustan kaut-
ta. Linjalla L3 vaihtoaseman toimivat Sakarinmaen ja Puroniityn asemat. Linja L1 palvelee tiivimpa& maankéayt-
t04, joka ei ole taysin pikaraitiotien asemien vaikutusalueella. Osa Landbosta jad jonkin verran pitempien kévely-
etéisyyksien paahan. Alueen kattavampi palvelu vaatisi yhta lisdautoa linjalle. Lisékustannukset hydtyihin nahden
ovat korkeat. Linjaa L4 ajetaan vain koulujen alkamis- ja paattymisaikoina Sakarinméen kautta. Linjaa L4 ajetaan
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yhteisell kierrolla linjan L1 kanssa. Linjastosuunnitelma tarkentuu myéhemmissé suunnitteluvaiheissa.

Linear-vaihtoehdon liityntélinjasto.

TAULUKKO: Linearin liityntélinjojen tunnuslukuja

Linja

L1

L2

L3

L4

Reittikuvaus

Vasterkulla-
Landbo
Ribbing6-
Karhusaari

Degermossa-
Puroniitty

Ribbing6-
Sakarinmaki-
Karhusaari

yhteensa

kalus-
to-
tyyppi

2-aks

midi

midi

midi

ruuh-
kan
vuoro-
vali
(min)

10

15

20

30

paivatun-
nin vuo-
rovali
(min)

20

20

20

linjapi-
tuus
(km)

9,8

6,7

6,6

7,7

kierros-
aika
(min)

60

50

40

50

auto-
maara

liilkennointikus-
tannukset /
vuosi (€)

1239000

623 000

532 000

91 000

2485000
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Vaihtoehto Unified

Kaksihaaraisen radan paalinja kulkee Porvoonvéylén ja Uuden Porvoontien valissd ja merihaara Kasabergetin
kautta Ribbing6hdn. Maank&ytdn painopiste on Porvoonvaylén ja Uuden Porvoontien valissé. Radan rantahaara
tuo lisa4 rakentamispotentiaalia ja keskiosan Ostersundomin kartano - Kapellvikenin Natura 2000 -alueiden-vali
on voitu sailyttaa viheralueena. Ostersundomin kartanokokonaisuutta kehitetaan kulttuuripuistona. Natura-
alueet sdilytetddn. Rantahaara kattaa Kasabergetin ja Ribbingdn rakentamispotentiaalit ja vie pikaraitotien me-
renrantaan. Pikaraitiotietd voidaan myéhemmin jatkaa sillalla Gran6hon, jolloin saaren pohjoisosaan syntyy asu-
tusta. Tama ei ole mukana mitoituksessa. Paakeskus sijaitsee Ostersundomissa raidelinjojen haarautumispistees-
sé ja alakeskus Sakarinméessa. Tydpaikkavyohykkeet sijaitsevat Keha Ill:n varressa molemmin puolin Uutta Por-
voontietd, seka keskustojen ja moottoritien valisten paavaylien varressa. Westerkullan kartanon maille sijoittuu
seudullisesti merkittava urheilupuisto.

Unifiedin l&nsiosan vetovoimatekijané ovat Rapuojan laakso keskeisend viherkéytévané ja avoimet nakymat Na-
tura-alueille. Itdosan vetovoimatekijand on merenranta pienvenesatamineen ja siltoineen.

Unifiedin asukasluku on noin 56 000 ja tydpaikkoja on noin 17 000. Asukastiheys on 1945 asukasta/km?. Uni-
fiedin asukkaista 89 % ja tyOpaikoista 92 % sijoittuu raideliikenteen vaikutuspiiriin (800 metrin etéisyydelle pysa-
keistd). Mallissa Natura-alueet sdilyvét rakentamattomina.

Vaihtoehdon etuja

Kaksihaaraisen linjauksen etuna on maankayton parempi kattavuus ja joukkoliikenteen saavutettavuus, mika li-
s&é pikaraitiotien houkuttelevuutta ja kilpailukykya henkil6autoiluun nédhden. Vaylien vélisessa vyohykkeessa
maankayton rakentamispotentiaalit ovat ehyemmat vaikka vetovoimainen rantavydhyke jaakin hieman kauem-
mas.

Autoliikenteen keskittyessé Porvoonvaylalle ja Uudelle Porvoontielle on véylien véliin mahdollista toteuttaa veh-
red autoton raitiovaunubulevardi, joka toimii kaupunkirakenteen ytimené ja kevyen liikenteen valtavaylana tar-
joten pysékkien kohdalla palveluita sek& auto- ja joukkoliikenteen kontaktin ja pysékkien valill4 taas rauhalli-
semman ja vehredmman joukko- ja kevytliikenteen laatubulevardin.

_, Unified

Keskusta-alue,
tybpaikkoja, asumista

Asuinalue, tiivis

Asuinalue

Asuinalue, vilja / vahdinen

aker
Tybpaikka-alue
toimistoja

Tyépaikka-alue

Ostersundomin kartano,
kulttuuripuisto

Urheilu- jaliikuntapuisto

Valtakunnallisesti merkittava
kulttuurihistoriallinen kohde

e, Pikaraitiotien jatke
o jaasemavaraus

Pikaraitiotievaihtoehto Unified
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Unifiedin ratasuunnitelma

Radan kokonaispituus on 14,4 km, pysékkeja sille sijoittuu 14 kpl ja keskimaaréinen pysékkivéli on 1100 metrid.
Pysakit vanhan Helsingin puolella kuten vaihtoehdossa Linear. Ostersundomin alueella 10 pysakkia, joista kolme
eteldisella rantahaaralla.

Ratalinjaus on Keha lll:lle asti sama kuin vaihtoehdossa Linear. Hieman ennen Kehé lll:a linjaus erkanee pohjoi-
seen ja sukeltaa kalliotunneliin ylitettydan ensin Kehan sillalla. Linjaus kulkee Uuden Porvoontien ja Porvoon
moottoritien vélilld aina Puroniittyyn asti. Rata haaraantuu Ostersundomin keskustassa, josta toinen haara suun-
taa eteldan kohti Ribbingda.

Unified -linjauksesta noin 10,6 kilometrin mittaisella paélinjalla maanvaraista rataa on hieman alle 5,2 kilometri&
ja paalulaatan varaan perustettavaa rataa vastaavasti noin 5,3 kilometrid. Granon -haaralla maanvaraisesti voi-
daan alustavan tarkastelun perusteella perustaa noin 1,9 kilometrié ja paalulaatan varaan noin 1,1 kilometrid.

Unified-vaihtoehdon radan rakentamiskustannukset ovat yhteensd 112 M €. Asukasta kohden tdma on 1985 €.
Unified-vaihtoehdon radan rakentamisesta aiheutuu Vantaalle kustannuksia noin 17 M €. Rakennuskustannuk-
sissa ei ole mukana varikkokustannusta; ne on siséllytetty vuokrana liilkenngintikustannuksiin. Vaihtoehdon rai-
tioliikenteen vuosittaiset liilkenndintikustannukset ovat 9,4 M €.

Unifiedin liityntalinjasto

Linjasto on pidetty mahdollisimman samana kuin Linear-mallissa vertailukelpoisuuden vuoksi. Keskeisend muu-
tostekijand on Unifiedissa pikaraitiotien haara Ribbing6n, minka vuoksi alueelle ei ole liityntélinjaa.

Liityntalinjoilla keskeisen terminaali on Ostersundomin keskustassa. Landbon ja Puroniityn vilista linjaa U3 lu-
kuun ottamatta kaikki linjat ajavat Ostersundomin keskustan kautta. Linjalla U3 vaihtoaseman toimivat Sakarin-
maéen ja Puroniityn asemat. Linjaa U4 ajetaan vain koulujen alkamis- ja péattymisaikoina Sakarinméen kautta.
Linjaa U4 ajetaan yhteisella kierrolla linjan U1 kanssa.
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TAULUKKO: Unifiedin liityntalinjojen tunnuslukuja.

Linja Reittikuvaus ka- | ruuh- paivatun- | linjapi- kier- | auto- liikenndinti-
lus- | kan nin vuo- tuus rosai- = maara kustannuk-
to- | vuoro- rovali (km) ka set / vuosi
tyy | vali (min) (min) (€)
ppi | (min)
Ul Vasterkulla-Landbo | 2- 10 20 9,1 60 6 1221 000
aks
u2 Ostersundom- mi- | 15 30 4.6 40 4 392 000
Karhusaari di

U3 Degermossa- mi- 20 20 6,6 40 2 532 000
Puroniitty di

u4 Ostersundom- mi- | 30 - 5,6 40 - 73 000
Sakarinmaki- di
Karhusaari
yhteensa 2218000

Pikaraitiotien liikenndinti malleissa

Erillista pikaraitiotien varikon paikkaa ei tutkittu. Lahtokohtana on, etti Ostersundomin pikaraitioliikenne tukeu-
tuu Raide-Jokerin varikkopalveluihin, joita laajennetaan. Raide-Jokerin alustavassa yleissuunnitelmassa varikko-

vaihtoehtoina ovat Koskelan nykyinen raitioliikenteen varikko sekd mm. Vermoon tai Roihupeltoon sijoitettavat

sivuvarikot.

Molemmissa suunnitelmavaihtoehdoissa Raide- Jokerin liikenndintia jatkettaisiin ruuhkassa 5 minuutin ja péiva-
liikenteessa 10 minuutin valein Ostersundomin alueelle. Taman liséksi liikennoidaan Itakeskus-Puroniitty (Linear)
ja Itékeskus-Ribbingd (Unified) — véleilla toista pikaraitiolinjaa samalla vuorovélilla, jolloin Itakeskus-
Ostersundom — vililla vuorovali on ruuhkassa 2,5 minuuttia ja paivalla 5 minuuttia.

Liikenne hoidetaan yhden pikaraitioyksikon junilla, jotka ovat kahden vaunun pituisia. Yhdessé pikaraitiotievau-
nussa on noin 70 istumapaikkaa ja 80-130 seisomapaikkaa. Siten yhden vaunun kapasiteetti on 150-200 mat-
kustajaa.

Pikaraitiotien liityntéliikenne

Osa pikaraitiotien kayttdjista tulee reuna-alueilta ja tukeutuu pyoérailyyn, henkildautoon tai busseihin liityntélii-
kennemuotona. Liityntéliikenne palvelee asemien vaikutusalueiden ulkopuolisia alueita (etéisyys asemasta yli
800 metrid) ja syottdd matkustajat runkoyhteyteen. Lisaksi liityntalinjat palvelevat alueita, jotka ovat asemien
vaikutusalueella, mutta etaalla asemista (etdisyys asemasta 400-800 metrid).

Runkoliikenneyhteyden vuorovalin tulee olla riittdvan tihed, jotta se houkuttelisi matkustajia ja jotta liityntalii-
kenne voi siihen tukeutua ilman, ettd vaihtoajat venyvat liian pitkiksi. Suositeltavana vuorovélind ruuhkatunteina
voidaan pitéa viittd minuuttia ja muussa liilkenteessa kymmenta minuuttia. Alhaisen kysynnén aikoina, kuten
myohaan illalla sunnuntaiaamuisin voidaan hyvaksya harvempi 20-30 min vuorovali.

Liityntaliikenteen rooli alueen joukkoliikennejarjestelméssé on tavanomaista vahaisempi, koska laadituissa
maankayttomalleissa liityntéliikenteen alueille ei ole osoitettu merkittavéasti asukkaita. Keskeisin liityntébussilii-
kenteen terminaali on Ostersundomin keskustassa. Liséksi yhdell4 linjalla vaihtoasemia ovat Sakarinméki ja Pu-
roniitty. Muiden asemien rooli liityntéliikenteessa on vahdisempi. Lansisalmen asemalle saattaa muodostua tér-
kean vaihtoaseman rooli Keha Ill:lle suuntautuvaan joukkoliikenteeseen. Henkildautoliityntd suunnataan lansi-
osassa Ostersundomin asemalle ja itdosassa Sakarinméaen ja Puroniityn asemille, joihin on suorat tieyhteydet
Porvoonvéaylan pohjoispuolisilta alueilta, joiden joukkoliikenneyhteydet perustuvat padosin vaihtoon.
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Aluetta palveleva seudullinen liilkenne

Pikaraitiotien ja liityntélinjojen lisaksi aluetta palvelevat hyvat poikittaisliikenteen ja pitkdmatkaisen liikenteen
yhteydet.

Keskeisena poikittaisena runkoyhteytena toimii mahdollinen Vuosaaren, Ostersundomin, Tikkurilan ja lentoase-
man valinen linja (Jokeri 3). Lilkenne-ennusteen tulosten perusteella poikittaisyhteys Tikkurilan ja lentoaseman
suuntaan olisi hyvin kuormitettu. Seka Tikkurila etté lentoasema ovat joukkoliikenteen merkittavia solmukohtia,
joissa on hyvit vaihtoyhteydet juniin. Koska Ostersundomin keskusta on sivussa Keha Ill:n korridoorista, tulee
poikittaisyhteydelle ongelmallinen kierros reittiin. Voidaan kuitenkin olettaa, etté ilman Ostersundomin toteut-
tamista linjaa ei perusteta. Toisaalta palvelutasoa parantaa jonkin verran se, etté linja on yhtendinen, eiké linjaa
katkaista kahdeksi erilliseksi linjaksi, joiden toisena paatepysékkina olisi Ostersundom. Poikittaisliikenteen run-
koyhteys palvelee myds Lansisalmen alueen liityntayhteytena.

Kaukoliikenteen pikavuorot likennoivit nykyisin Helsingista itadn lahtiessadn Itdkeskuksen kautta. Ostersundo-
missa on pikavuoropysékki Ostersundomin (Landbon) eritasoliittymassa. Mahdollisesti uusi pikavuoropysakki
voisi olla Ostersundomin keskustassa. Porvoon suunnasta tulevat lahiliikenteen vuorot voivat liikkennoida esimer-
kiksi Ostersundomin (Landbon) liittyméan kautta Helsingin keskustaan. Alueen palveluita taydentaa esimerkiksi
Ostersundomista Nikkilaan likenndiva linja. Vuosaaresta Vantaan suuntaan suunniteltu joukkoliikennelinja Jokeri
2 risteda Ostersundomin pikaraitiotien kanssa Fallpakassa, Mellunméaentien kohdalla. Fallpakan pysakki sijaitsee
[tévaylan tasossa ja suunniteltu Jokeri 2 kulkee sillalla Itédvaylan yli. Vantaan yleiskaavan mukainen pikaraitiotie
paattyy Mellunméen metroasemalle, joten siihen ei Ostersundomin pikaraitiotielld ole valitonta yhteytta.

Pikaraitiotievaihtoehtojen vaikutusten arviointi

Vaikutukset seutuun ja yhdyskuntarakenteeseen

Pikaraitiotiejarjestelmén ja siihen tukeutuvien rakennemallien seutuvaikutuksia tarkasteltiin erityisesti seuraavi-
en kysymyksien kautta.

« Miten rakennemalli sopii paékaupunkiseudun tavoitteelliseen alue- ja yhdyskuntarakenteeseen?
= Miten lujan ja tasapainoisen verkoston rakennemallit muodostavat?

« Miten rakenne mahdollistaa toteutumisen vaiheittain?

< Millainen on uuden kaupunginosan rooli suhteessa muuhun paédkaupunkiseutuun?

« Tukevatko rakennemallit kestavaa seudullista kehitysta?

Helsingissa ja seudulla on tuettu monikeskuksista yhdyskuntarakennetta, joka osaltaan vahentaa liikkumisen tar-
vetta. Tulevaisuudessa tavoitteena on metropolialueen tasapainoisempi kasvu, jolloin myds itdsuunta vetovoi-
maisine rannikoineen korostuu. Ostersundomin alueen toteuttaminen sateittaisen joukkoliikennelinjan varteen
tasapainottaa seudun rakennetta ja tukee seudun kestavaa aluerakenteen kehittamista.

Tulevaisuudessa Helsingin seudun tavoitteena on entistd enemman painottaa tiivista kasvua raiteiden varaan.
Talla halutaan véhentaa tieliikenteen ymparistohaittoja, lievittdd ruuhkia ja ehkaista yhdyskuntarakenteen ha-
jaantumista. Olemassa olevien raideliikennevéylien varret ovat muualla padkaupunkiseudulla jo paéosin raken-
tuneet. Pikaraitiotien varaan tukeutuvan uuden aluerakenteen luominen itaan Ostersundomin alueelle tukee
nain myds seudun kestavaa yhdyskuntarakenteellista kehitysta.

Seudun kasvun edellyttaméa rakentaminen voidaan pikaraitiotien avulla toteuttaa Ostersundomissa vetovoimai-
sena ja samalla kaupunkirakenteellisesti tiiviind ja tehokkaana alueena. Tallgin saavutetaan kestavan kehityksen
kannalta merkittavia etuja. Liikennesuorite ja liikenteen haitat jadvat mahdollisimman véhaisiksi. Joukkoliikenne-
kdytavien varteen painottuvat rakenneratkaisut tukevat kestavaa liikkkumista joukkoliikenteen ja kevytliikenteen
avulla. Tihe&pysakkisen raitiotielinjan varaan rakentuva yhdyskunta on tiivis, monikeskuksinen ja tukee liikkumi-
sen vahentdmistavoitetta ja kestavaa liikkumiskulttuuria.

Helsinki-Porvoo kehyssuunnitelman mukainen yhteys Helsingistd Porvooseen lienee luontevin toteuttaa selkeésti
seututasoisena joukkoliikenneyhteytend. Pikaraitiotie on luonteeltaan paikallinen joukkoliikenne-jarjestelma ja
voi liittya seututason joukkoliikennejarjestelméén sopivassa kohdin, vaikka se ei voikaan suoranaisesti toimia
seudullisen runkojarjestelmén osana. Sipoon kannalta tdma merkitsee sité, etta Soderkullaan jatkettu pikarai-
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tiotie voi toimia sipoolaisten yhteytena Ostersundomiin ja Ita-Helsinkiin. Sipoolaisten pidempien seudullisten
matkojen hoitamiseen pikaraitiotie soveltuu huonosti pitkdn matka-ajan takia.

Pikaraitiotie on pysékkitineytensd, hiukan pidemmén matka-aikansa ja vaihdon tarpeensa puolesta paikallisempi
joukkoliikennemuoto kuin metro tai paikallisjuna. Suunnittelualue vahvistaa jatkossa Ité-Helsingin merkityst&
tyopaikka-alueena ja palvelujen keskittymana. Pikaraitiotien myota Itdkeskuksesta tulisi vaihtoasema metroon,
miké korostaisi Itakeskuksen asemaa keskuksena. Pikaraitiotie yhdista4 Vantaan Lansisalmen toisaalta Ostersun-
domiin ja toisaalta Itdkeskukseen. Taméa avaa mahdollisuuksia palveluiden jarjestamiseen yli kuntarajojen. Pika-
raitiotien varaan rakentuva tiivis maankaytté muodostaa asemien ympdrille pienempié alakeskuksia, joista tar-
keimmiksi nousevat Siwan ympérist6 ja Sakarinmaen koulu sek& Lansisalmi. Kaikki palvelut on mahdollista to-
teuttaa pikaraitiotien varaan tukeutuvina. Alueelle suunniteltu noin 40 000-50 000 asukkaan lisdys mahdollistaa
tulevaisuudessa monipuolisen palvelurakenteen. Vaikka It&-Helsingin ja Vantaan Porttipuiston palvelut ovatkin
lahelld, asukasmaara mahdollistaa myds kaupallisten l&hipalveluiden kannattavan sijoittumisen alueelle. Pikarai-
tiotielld voidaan myds helposti lisétd Granon saaren saavutettavuutta. Unified-mallissa esitettyd Ribbingdn haa-
raa voidaan jatkaa Granéhon asti. Tdma avaa lisd& mahdollisuuksia myds Grandn kehittdmiseen.

Monipuoliseen kaupunkirakenteeseen ja vahvaan paikalliskeskustaan tukeutuminen tuottaa hyotyja seka asuk-
kaille ettd ymparistolle. Uuden alueen asuntotuotannon mahdollisuudet, erityisesti kaupunkimaisen pientalora-
kentamisen muodossa, luovat myos edellytyksia seudun monipuolisen asuntotarjonnan kasvattamiseen ja sita
kautta asukkaiden asumistoiveisiin vastaamiseen.

Pikaraitiotien toteutussuunnittelulla ja sen rinnalla etenevan maankayton tarkemmalla suunnittelulla on mah-
dollista toteuttaa koko Ostersundomin alueen rakentaminen vaiheissa niin, ett4 alueella on silti jatkuvasti katta-
vat palvelut, mm. joukkoliikenne. Tallainen toteutusmalli on kaikin tavoin kestdvan kehityksen mukaista ja tukee
asukkaiden sujuvaa arkea. Seudullisesti tarkasteltuna pikaraitiotien linjaus pitkin Uutta Porvoontietd myds tukee
It&-Helsingin kehitysté ja tuo seké olevia ettéd uusia maankayton kehittamisalueita raideliikenteen piiriin.

Molemmissa rakennemalleissa on pyritty sekd hyddyntdméaan jo olemassa olevia liikennekaytavid ja kehityssuun-
tia ettd luomaan uusia. Erityisesti Linear-mallissa Uuden Porvoontien varaan painottuva maankaytto eheyttd jo
olemassa olevaa kaupunkirakennetta ja hyddyntaa olemassa olevaa paavaylaa.

Viheralueiden osalta malleille on yhtenevaista moottoritien pohjoispuclisten alueiden jattdminen seudulliseksi
viher- ja virkistysalueeksi. Natura-alueiden suhteen mallit eroavat toisistaan. Linearin tiiviissa kaupunkinauhassa
pieni osa keskistd Natura-lahtea rakennetaan ja avataan uudelleen vesialueeksi. Toisaalta malli on mahdollinen
toteuttaa myos ilman muutoksia Natura-alueilla. Unified rakennemallissa Natura-alueet jaévat entiselleen, ja nii-
den vastapainona raitiotien merihaara mahdollistaa Granén varaamisen tulevaisuuden rakentamispotentiaalien
kayttoon.

Arviot asukas- ja tydpaikkamaaristé

Pikaraitiotierakennemallien asukas- ja tydpaikkamaaria arvioitiin maarittamalla alueen keskimaaraista asumisval-
jyyttd, kokonaiskerrosaloja ja asuinalueiden ja tydpaikka-alueiden suhteita. Asuinalueilla keskimaaréiseksi asuin-
valjyydeksi maaritettiin 40 km® asukasta kohden. Keskusta-alueilla ja toimistovaltaisilla tiiviimmilla tyopaikka-
alueilla vastaava luku on 40 km? tyopaikkaa kohden ja muilla tyépaikka-alueilla 80 km? tydpaikkaa kohden. Ker-
rosalan arvioimiseksi maaritettiin alueille tavoitteelliset aluetehokkuudet. Keskusta-alueilla (punainen véri) ja
toimistovaltaisilla tydpaikka-alueilla (tumma violetti vari) aluetehokkuus on 0,6, muilla tyépaikka-alueilla (vaalea
violetti vari) aluetehokkuus on 0,4. Asuinalueilla tehokkuus on vaihtelee 0,05 — 0,4 valill& siten, etté tiiviilla alueil-
la (ruskea véri) aluetehokkuus on keskimaarin&0,4; hiukan véljemmilld asuinalueilla (oranssi vari) 0,2 ja vahaisesti
tdydennettavilla ja harvemmin asutuilla alueilla (keltainen véri) keskimaarin 0,05. Tutkimusten mukaan tyypillis-
ten puutarhakaupunkimaisten, matalien ja tiiviiden asuinalueiden aluetehokkuus vaihtelee 0,25 ja 1,0 vélilla.

Suunnittelualueen asukasméaéraksi saatiin Linearissa 45 600 ja Unifiedissa :ssa 56 400 asukasta. Naiden vélinen
10 000 asukkaan ero selittyy lahinna pikaraitiotien haaran vaatimalla tehokkaammalla maankaytélla Unified-
mallissa. Kummassakin vaihtoehdossa Porvoonvéyldn pohjoispuoliselle metsavyohykkeelle sijoittuu vain noin 3
000 asukasta. Unified mallissa Vantaan alueelle tulee 10 500 asukasta ja 3 200 tydpaikkaa, Linear mallissa 4 800
asukasta ja 3 500 tyopaikkaa. Unifiedin asukasluvun lisays Vantaan osalta johtuu I&hinné Kartanon aseman
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asuinalueesta. Unified-vaihtoehtoon tulee 17 300 tydpaikkaa, mikd on 2 000 enemmaén kuin Linearissa. Tyopaik-

kojen painopiste on kummassakin vaihtoehdossa Ostersundomin keskustassa sen pohjoispuolella.

TAULUKKO: Asukas- ja tydpaikkaméaarien vertailu

LINEAR UNIFIED
Asukkaita yhteensa 45 628 56 418
Asemien vaikutusalueella (800 m 37 075 50 374
sdteelld asemasta) asukkaita
yhteensa
Asukkaita asemaa kohden keski- 5296 5037
maarin
Pikaraitiotien vaikutusalueella 81 % 89 %
asuvien osuus
TyOpaikkoja yhteensa 15212 17 286
Asemien vaikutusalueella (800 m 11 834 16 013
sdteelld asemasta) tyopaikkoja
yhteensa
TyOpaikkoja asemaa kohden 1690 1601
keskiméaarin
Pikaraitiotien vaikutusalueella 78 % 92 %

tydskentelevien osuus

Pikaraitiotievaihtoehtojen vaikutukset joukkoliikenteen jarjestdmiseen

Matka-ajat

Esiselvityksessé oli arvioitu pikaraitiotien matka-aikoja eri suuntaan. Pikaraitiotien liikkennéinti& simuloitiin FBS-
ohjelmistolla. Matka-ajoissa oli huomioitu Raide-Jokeri, Kehirata seké suora bussiyhteys Ostersundomista Hel-
sinki-Vantaan lentokentélle. Matka-aika Puroniitysté Itdkeskukseen on Linear -mallissa noin 21 min ja Unified -

mallissa noin 20 min.

PIKARAITIOTIE

BUSSILI
METRO

INJA

KEHARATA
ASEMAVALIN MATKA-AIKA

KOKON,

AISMATKA-AIKA OSTERSUNDOMISTA

SISALTAEN KESKIMAARAISEN VAIHTOAJAN

45

HUOPALAHTI

28 min

LENTOASEMA

20 min

10 min

-

22 min

OULUNKYLA

30 - 40 min

VIIKKI
9 min

5 min 14 min

MATINKYLA TAPIOLA

RAUTATIENTORI

Matka-aikoja Ostersundomin asemalta

PASILA

MELLUNMAKI
14 min 20
6 min

15 min 12 min

OSTERSUNDOM

8 min

12
ITAKESKUS

6 min 20

VUOSAARI

PURONIITTY

5 min

RIBBINGO

Linearissa aamuhuipputunnin aikana alueelta alkavien ja paattyvien joukkoliikennematkojen kokonaismaara kay-
tetyssa liikenne-ennustemallissa on 5 555 matkaa, kokonaismatka-aika tunteina on 4 027 tuntia. Yhden joukko-
liikennematkan pituus liikenne-ennustemallissa on siis keskiméaarin 43,5 minuuttia ja paivalla 45,5 minuuttia.
Matka-aikaan kuuluu mukaan odotusaika, johon vaikuttaa kéytetyssé liikenne-ennustemallissa vuorovali. Paiva-
liikenteen matka-aika joukkolilkkennematkaa kohden on suurempi kuin ruuhka-aikaan, koska vuorovali péivélii-
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kenteessa on pidempi. Unifiedissa aamuhuipputunnin aikana alueelta alkavien ja paattyvien joukkoliikennemat-
kojen kokonaismaara on 6 887 matkaa ja kokonaismatka- aika 5 106 tuntia. Matka-aika joukkoliikennematkaa
kohden aamuhuipputunnin aikana on noin 44,5 minuuttia ja paivalla noin 46,5 minuuttia. Unifiedissa joukkolii-
kennematkan matka-aika on noin minuutin pidempi kuin Linearissa. Ostersundomin alkavien ja paattyvien jouk-
koliikennematkojen matka-aikojen vélilla ei ole merkittavaa eroa vaihtoehtojen valilla.

TAULUKKO: Vaihtoehtojen tunnuslukuvertailua.

Linear Unified
Radan kokonaispituus 10,5 14,4
Pysakkeja 11 14
Asukkaita 45 600 56 400
TyOpaikkoja 15 000 17 000
Matkanopeus 30 km/h 31 km/h
Matka-aika Puroniitysta Itdkeskukseen 21 min 20 min
Keskimaarainen pysakkivali 1050 m 1100 m
Asukastiheys (nykyinen Helsinki 2718 1570 as / km2 1945 as / km2
as/km2)
Asemien vaikutusalueella asuvien osuus 81 % 89 %
(800 m)

Vaikutukset kulkutapajakaumiin / joukkoliikenteen kéayttoon

Linear-mallin liilkenne-ennusteessa maankaytto tuottaa noin 169 000 péivittéista henkildliikennematkaa. Mat-
koista 32 % tehdaan jalan tai polkupyoralld, 25 % joukkoliikenteella ja 43 % henkildautoliikenteella.

Unified-mallin liikenne-ennusteessa maankayttd tuottaa noin 206 000 paivittaista henkildliikennematkaa. Mat-
koista 33 % tehdaan jalan tai polkupyoralld, 26 % joukkoliikenteellé ja 41 % henkildautoliikenteella.

Linear-mallissa joukkoliikenteen osuus koko vuorokauden aikana moottoriajoneuvolla tehdyista henkil6liiken-
nematkoista on keskimaarin 37 %. Joukkoliikennematkojen osuus vaihtelee paljon ajankohdasta ja suunnasta
riippuen. Aamuhuipputunnin aikana joukkoliikenteen osuus suunnittelualueen moottoriajoneuvolla tehdyista
matkoista on 45 %. Alueelta lahdettéessa joukkoliikenteen osuus on 50 % ja alueelle saavuttaessa 39 %.

Unified-vaihtoehdossa maankéyttd on sijoitettu tehokkaammin pikaraitiotien vaikutusalueelle, mika kasvattaa
joukkoliikenteen kysyntaa suhteessa henkildautoon. Unified-mallissa joukkoliikenteen osuus koko vuorokauden
aikana moottoriajoneuvolla tehdyista henkildliikennematkoista on keskimaarin 39 %. Aamuhuipputunnin aikana
joukkoliikenteen osuus suunnittelualueelta alkavista tai sinne paattyvista moottoriajoneuvolla tehdyisté mat-
koista on 47 %. Alueelta lahdettéessa joukkoliikenteen osuus on 51 % ja alueelle saavuttaessa 41 %.

Vaikutukset joukkoliikennematkojen suuntautumiseen

Joukkoliikennematkoista valtaosa suuntautuu Helsinkiin. Linear-vaihtoehdossa aamuhuipputunnin aikana noin
83 % joukkoliikematkoista suuntautuu Helsinkiin, 13 % Vantaalle ja noin 4 % Espooseen. My6s Unified-
vaihtoehdossa valtaosa matkoista suuntautuu Helsinkiin, noin 81 %. L&hes 15 % matkoista suuntautuu Vantaalle
janoin 4 % Espooseen.
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Ostersundomista joukkoliikenteella matkustavien jakaantuminen.

Aamuhuipputunnin aikana vaihtoehdossa Linear Itakeskukseen saapuvista (tai Itakeskuksesta lahtevista) Oster-
sundomin pikaraitiotien kayttgjista 69 % vaihtaa metroon. Vastaavasti 19 % Itdkeskukseen saapuvista (tai sielta
lahtevista) Ostersundomin pikaraitiotien kayttajista jatkaa Raide-Jokerilla lanteen tai tulee Raide-Jokerilla linnes-
t4. Vaihtoehdossa Unified Itdkeskukseen saapuvista (tai Itdkeskuksesta lahtevistd) Ostersundomin pikaraitiotien
kayttajistd 71 % vaihtaa metroon (aht). 16 % Ostersundomin pikaraitiotien kayttajista jatkaa Itakeskuksesta Rai-
de-Jokerilla lanteen tai tulee Itdkeskukseen Raide-Jokerilla lannesta (aht).

Arvio pikaraitiotien kuormittumisesta / matkustajaméaarat

Liikennemallitarkasteluissa pikaraitiotie kuormittui hyvin johtuen joukkoliikenteen suuresta kulkumuoto-
osuudesta ja matkojen suuntautumisesta. Arkisin pikaraitiotiell& tehd&én suunnittelualueella Linear-
vaihtoehdossa noin 37 000 matkaa ja Unifiedissa lahes 46 000 matkaa. Unified-vaihtoehdossa pikaraitiotie keraa
enemman matkustajia, silld asemien vaikutusalueelle on sijoitettu enemmé&n maankaytto4. Linear -vaihtoehdon
huippukuormitus oli 2 980 matkustajaa/suunta aamun huipputuntina. Unifiedissa vastaava kuormitus oli lahes 3
600 matkustajaa. Liikennditaessa 5 minuutin vuorovaleilld, kahdella linjalla ja yhden yksikén junilla keskiméaarai-
nen vaunukuormitus séilyy Linearissa kohtuullisena, mutta Unifiedissa vaunut ovat melko tdynna. Vuorovaleja
saatetaankin joutua ruuhkassa tihentamaan. Paivaliikenteen kuormitukset pysyvat kohtuullisina: enimmillaan
770-1 000 matkaa/tunti/suunta, mik& merkitsee, etté Linearissa kaikki ja Unifiedissa lahes kaikki matkustajat
saavat istumapaikan. Istumapaikan saavien matkustajien osuus on aamuruuhkan huipputuntina Linearissa kes-
kimaarin 56 % ja Unifiedissa keskimaarin 47 %. Kaikkein ruuhkaisimmilla vuoroilla istumapaikan saavien osuus on
Linearissa 38 % ja Unifiedissa 35 %. Unified -mallissa pikaraitiotien vuorotiheytta saatetaan joutua tihentdmaan
suunnitelmassa esitetystd, mutta Linearissa esitetty tarjonta riittaa hyvin.

Liikenne-ennusteen mukaan Itdkeskuksesta muodostuu merkittavéa pikaraitioliikenteen matkojen kohde ja vaih-
topaikka. Itékeskuksen jélkeen pikaraitiotien jatkeella (Raide-Jokeri) matkustajakuormitus pienenee selvasti. Vii-
meinen asemavali Sakarinmaki-Puroniitty ndyttaa kuormittuvan heikosti. Tama johtuu osittain k&ytetyn mene-
telmén ominaisuuksista. Todellisuudessa osa Sakarinméen aseman kéyttajista nousisi pikaraitiotiehen Puroniityn
asemalla.
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Pikaraitiotien kuormittuminen Unified-vaihtoehdossa aamunhuipputuntina.

Pikaraitiotien Ostersundomin alueen asemien kokonaiskayttajamaarat yhteensa ilman Itdkeskuksen asemaa
vaihtelevat arkisin 37 000 ja 46 000 kayttajan valilla vuorokaudessa vaihtoehdosta riippuen. Asemaa kohti kayt-
tajia kertyy Linearissa keskiméaarin 3 370 kayttajaa vuorokaudessa ja Unifiedissa 3 280 kayttajaa vuorokaudessa.

Pikaraitiotien rakennuskustannukset

Esiselvityksessa arvioitiin pikaraitiotievaihtoehtojen rakennuskustannukset saksalaisen TKK:n yksikkokustannus-
ten perusteella. Nama siséltavat varsinaisen radan rakenteen, radan perustuksen, pintarakenteet, séhkoistyksen
sekd muun ratatekniikan. Erityisrakenteiden kuten siltojen kustannukset on laskettu erikseen. Radan rakentami-
sen yhteydessa rakennettavat kadut, kevyen liikkenteen vaylat, aukiot yms. jotka integroituvat ratarakenteeseen
eivat sisally arvioituihin kustannuksiin. Pidempirataisen Unifiedin rakennuskustannukset ovat suuremmat.

TAULUKKO: Pikaraitiotievaihtoehtojen rakennuskustannukset.

Linear Unified
Asukkaita 45 600 56 400
Radan rakentamiskustannukset yhteensa 80ME 112-117M €
Radan rakentamiskustannukset/ asukas 1750 € 1985 €
Vaunujen hankintakustannus (20 kpl) 54 M€ 54 M€

Pikaraitiotien liikenndintikustannukset

Pikaraitiotien liikennointikustannukset on laskettu kayttdmalla Raide- Jokerin alustavan yleissuunnitelman lii-
kennéintisuoritteiden yksikkdhintoja. 0-vaihtoehtona on pidetty Raide-Jokerin liikkennéintisuunnitelmaa, jossa
sunnuntain péivéliikenteen vuorovalia on tihennetty 15 minuutista 10 minuuttiin vertailukelpoisuuden silytta-
miseksi. Junapituus on kaikkina ajankohtina oletettu yhdeksi pikaraitiovaunuyksikoksi. N&in on toimittu myds 0-
vaihtoehdossa.

Vertailun tuloksena havaitaan, etté Linear-vaihtoehdon pikaraitiotien liikenndinnin lisakustannus on vuosittain
9,07 M € enemman ja Unified-vaihtoehdon lisdkustannus 9,38 M € enemman kuin Raide-Jokerin liikenndintikus-
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tannus. Molemmissa vaihtoehdoissa joudutaan hankkimaan 20 uutta pikaraitiovaunuyksikk64, joiden investoin-
tikustannus on noin 54 M €. Vaunuinvestointi sisdltyy liikenndintikustannukseen.
TAULUKKO: Arvioituja pikaraitiovaihtoehtojen liikkenndintikustannuksia

Liikenndintikustannus, €

Suorite Jokeri Linear Unified yksikkdhinta
vaunukilometri 2184 340 3880470 4026 240 1,09 €/km
junatunti 108 166 166 158 169 200 34,30 €/t
vaunupaiva 8500 13700 13750 1004,95 €/vp
Liikenndintikustannus 24940 000 32016 00 30 708 000 €/v

Unified-vaihtoehdossa liityntélinjaston liilkenndéintikustannukset (2,218 M €/v) ovat 267 000 euroa edullisemmat
kuin Linear-vaihtoehdossa (2,485 M €/v). Toisaalta toisen haaran pikaraitiotien liikenndinti aiheuttaa lisakustan-
nuksia.

TAULUKKO: Pikaraitiotievaihtoehtojen liikenndintikustannukset

Linear Unified
Raitioliikenteen liikkenndintikustannukset | 9,1 M € 94ME
/ vuosi
Bussiliikenteen liikenndintikustannukset | 25 M € 22ME
/ vuosi

Vaikutukset imagoon, kaupunkirakenteeseen ja kaupunkikuvaan & vertailua metro- ja junajérjestelmaan

Pikaraitiotien rakentamisella on seka paikallinen etté laajempi koko paakaupunkiseudun ja paikalliskeskusten
imagoon kohdistuva vaikutus. Pikaraitiotien uudenlainen, kestéva ja paikallinen imago kohentaa mielikuvaa koko
It&-Helsingista kehittyvand, tulevaisuuteen kurkottavana kaupunkialueena.

Suunnittelualueen sisélla pikaraitiotie toimii keskenadn eriluonteisten osa-alueiden yhdistavéana tekijana ja aut-
taa rakentamaan Ostersundomille vahvaa, yhtenaista ja omaleimaista identiteettia. Rakenteen tiivistyminen
asemien ymparilla muodostaa kaupunkiin uusia, eriluonteisia alakeskuksia. Asemaymparistdjen profiloiminen
heijastamaan ymparille rakentuvan kaupunginosan luonnetta on potentiaali, joka tulisi hyddyntaa jatkosuunnit-
telussa.

Pikaraitiotie mielletddn usein kaupunkimaiseksi, tiiviiseen ja yhtendiseen kaupunkirakenteeseen kuuluvaksi lii-
kennevalineeksi. Raitiotie uudella alueella vahvistaa alueen positiivista "pikkukaupunkimaista” imagoa ja véhen-
td8 metroon, taajamajunaan tai bussiinkin usein liitettévia "lahidmaisia” mielikuvia. Pikkukaupunkimaisuuteen
kuuluvat myds monipuoliset lahipalvelut, ihmisl&heinen mittakaava sekéd vahva, omaleimainen paikalliskeskus.
Metroa tai taajamajunaa "paikallispainotteisempi” pikaraitiotiejarjestelméa tukeutuu luontevasti alueen omaan
paikalliskeskukseen seké vaihtoterminaaliinsa Itdkeskukseen ydinkeskustan sijasta. "Paikallisuus” johtuu ratikan
metroa tai junaa tihedmmasta pysakkivalista, raiteen tiivimmasta yhteydestd ympardivaan kaupunkirakentee-
seen seka pitk&dhkosta matka-ajasta ja vaihdon tarpeesta Helsingin keskustaan matkustettaessa. Pikaraitiotien
”paikallinen” imago tukee Ostersundomille tavoiteltua itsenaisen pikkukaupungin imagoa.

Pikaraitiotie tiheammalla pysakkivélilladn mahdollistaa metroa tai junaa yhtendisemman “kaupunkimaton”, jo-
hon ei tarvitse jattaa joukkoliikenteen saavuttamattomia katvealueita. Toisaalta lyhyemmat pysékkivalit mahdol-
listavat metroa tai junaa véljemman tai pienimuotoisemman kaupunkirakenteen. Suunnittelualueelle tavoitel-
tuun pientalovaltaiseen kaupunkiympéristéon on mahdollista paasta tukien silti joukkoliikennetta riittavasti. Pi-
karaitiotie tukee alueelle suunniteltua pientalovaltaista ja puutarhakaupunkimaista rakennetta ja imagoa.

Pikaraitiotie liikennevélineend luo onnistuneimmillaan erittéin helposti kaytettavén ja ihmislaheisen mielikuvan
joukkoliikenteesta ja tukee ndin joukkoliikenteen kayttda arjessa. Helposti lahestyttévd, "saavutettava” mieliku-
va syntyy raitiotien metroa tai junaa tihedammaésta pysakkivalista seka tiiviimmasta yhteydestd ymparistéonsa.
Asemien kohdalla hidas nopeus sallii kaikkien liikkujien kesken jaetun tilan — nk. "shared spacen”.
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Ymparoiva kaupunki nakyy hyvin sisalle pinnalla kulkevaan, matalalattiaiseen moderniin raitiovaunuun. Tama luo
kaupunkimaisuuden ja paikallisuuden tunnelmaa sekd mm. tukee lahipalveluiden kayttda. Riittavan tihed pysak-

kivali mahdollistaa "pistaytymisen” eli spontaanitkin nousut ja poistumiset vaunusta. Tdma taas tukee luontevaa
ja yllatyksellistékin kaupunkielamaa.

Rakennemalli Linear rakentuu luontevasti kaupunkimaisen, kaikki liikennemuodot ja palvelut kokoavan raitiotie-
bulevardin varaan. Téasta kaupunkibulevardista on mahdollista luoda vahva, elamaa generoiva paakatu, joka luo
uudelle alueelle kaupunkimaisen ja kestdvén imagon. Haasteena on luoda kaupunkirakennetta halkovasta kes-
kusbulevardista eri puolet aidosti yhdistava paékatu, estevaikutukset minimoiden. Linearin kaupunkirakenne
painottuu eteldén lahelle merta, mika mahdollistaa aidosti merellisen imagon.

Rakennemalli Unified rakentuu pohjoisemmas véylien vdliin. Taélla haasteena on pidempi etéisyys tarkeimmasta
imagotekijasta eli merenrannasta. Toisaalta valivydhykkeessa sijaitsee muita vetovoimatekijoita: kartanoympa-
ristot sekd Krapuojan polveileva purouoma. Naista vahvuuksista tuleekin imagomielessa ottaa irti kaikki mahdol-
linen. Vanhojen kartanomiljdiden luoma ajallinen ja toiminnallinen kerroksellisuus on arvokasta potentiaalia uu-
delle kaupunginosalle ja sen viela maarittymattémalle identiteetille ja imagolle.

Unifiedissa pikaraitiotien linjaus autovéylien valissé on toisaalta etu, toisaalta haitta. Haasteena on palveluiden
sijoittaminen pysakkikeskuksiin kannattavasti siten, etta ne ovat helposti myds autolla saavutettavissa. Toisaalta
pysakkikeskusten valisille raideosuuksille on mahdollista rakentaa vetovoimainen asuin- ja vapaa-ajan bulevardi,
joka ytimessa on joukko- ja kevytliikennetta autoliikenteen toimiessa ulkosy6ttdisend. Tdma vehred vapaa-ajan
valtavayla toimii kevytliikenteen turvallisena, autottomana paareittind. Tdméa kaupunkirakenteellinen konsepti
voisi onnistuessaan luoda alueelle vahvaa omaleimaista imagoa kestévéaa liilkkumiskulttuuria ja "vihreita arvoja”
edustavana kaupunginosana.

Vaikutukset luontoon, maisemaan ja kulttuuriymparistéon

Linear- ja Unified rakennemallit muuttavat toteutuessaan nykyista luonnonymparistdd, kulttuuriympaéristéja ja
maisemakuvaa voimakkaasti. Rakennemallit rajautuvat pohjoisessa Porvoonvaylaan, jolloin luonnon ydinalueena
tarked Sipoonkorpi sailyy. Ostersundomin rakentaminen tulee heikentamaan kuitenkin nykyisessa maakuntakaa-
vassa esitettyja ekologisia yhteyksia. Vaihtoehdossa Linear ekologinen yhteys pohjoisesta Ostersundomin karta-
non kautta Kapellvikenille katkeaa. Molemmissa vaihtoehdoissa osa valtakunnallisesti arvokkaasta Kasabergetin
kallioalueesta jaa rakentamisen alle. Rakentaminen ja maankaytto, esim. lisdantyva virkistyskaytto, tulevat aihe-
uttamaan héiridita ja haittaa rakennettuihin alueisiin rajautuvilla luonnonsuojelualueilla.

Linearin linjaus on melko helposti sovitettavissa maastoon, silla se noudattaa nykyisia katu- ja tielinjauksia. Aino-
astaan idassa ennen Sipoon rajaa joudutaan turvautumaan suurempiin rakentamisjarjestelyihin maastonmuoto-
jen vuoksi. Unified-mallin ratalinjauksessa sen sijaan on kalliotunneli ja lukuisia muita kohtia, joissa maaston-
muotojen vuoksi joudutaan tekeméaan kallioleikkauksia.

Vaikutukset Natura 2000 -alueisiin

Rakentamisella ja maankaytolla on vaikutuksia Natura-alueisiin molemmissa vaihtoehdoissa, mutta erityisesti
vaihtoehdossa Linear, jossa rakentaminen ja ruovikoituneen lahden palauttaminen avoimeksi vesialueeksi muut-
tavat luontoarvoja huomattavasti. Suunnitelmien tarkentuessa vaikutukset Natura- ja luonnonsuojelualueisiin
tulee selvittda huolella ja ryhtya tarvittaviin toimiin haitallisten vaikutusten minimoimiseksi. Molemmat vaihto-
ehdot edellyttévat luonnonsuojelulain 65 §:n mukaista Natura-arviointia. Rakennemallin Linear toteuttaminen
edellyttad poikkeusta Natura 2000 -alueen heikentamiskiellosta. Riittdva kompensaatio on luontodirektiivin 6 ar-
tiklan 4 kohdan mukaan yksi poikkeuksen mydntamisen edellytyksista Natura-alueella.

Vaikutukset kulttuuriympéristéon

Kulttuuriymparistot tulevat muuttumaan rakentamisen my6ta. Valtakunnallisesti merkittavat kulttuuriympéris-
t6t, Ostersundomin kartano, Ostersundomin kirkko hautausmaineen ja Bjérkudden, tulevat sailyméaan ehyina ko-
konaisuuksina. My6s muut merkittavat kulttuuriympéristét kuten Westerkullan kartano tulee huomioida siten,
etteivat niiden kulttuurihistorialliset ja maisemakuvalliset arvot heikenny oleellisesti. Kaikkien kulttuuriympéris-
tdjen osalta tulee jatkossa kiinnittaa erityistd huomiota uuden ja vanhan rakennetun ympériston yhteensovitta-
miseen siten, ettei kulttuuriympaérist6jen arvoja heikenneta. Ostersundomin kartanon osalta on varmistettava,
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etté kartanoon sijoittuva toiminta ja mahdollinen uudisrakentaminen soveltuvat arvokkaaseen kulttuurimaise-
maan.

Muinaisjaannokset

Osa Ostersundomin alueen muinaisjaannoksista sailyy viher- ja virkistysalueilla seka valjilld asuinalueilla. Puronii-
tyssa kaksi pronssikautista roykkiota jaa tiiviin kaupunkirakenteen sisdén. Samoin alueen keskiosassa jaé histori-
allisen ajan kylapaikkoja kaupunkirakenteen sisaan. Ostersundomin itdosassa kolme historiallisen ajan kylapaik-
kaa on tyopaikka-alueella. Vantaan kaupungin puolella alueen itdosassa asuinalueilla on historialliselta ajalta
olevia teitd, jotka tulee ottaa suunnittelussa huomioon. Jatkosuunnittelussa tulee huomioida kohteet ja ryhtya
toimenpiteisiin haitallisten vaikutusten véhentamiseksi.

TAULUKKO: Ympéristévaikutukset.
Linear Unified

Maakunnallisesti luonnon ydinalueena tarkeé Sipoonkorpi séilyy.
Ekologiset yhteydet muuttuvat.

Rakennettuihin alueisiin rajautuvat luonnonsuojelualueet altistuvat hairidille.
Valtakunnallisesti arvokas Kasabergetin kallioalue ja& osin rakentamisen alle.

Luonto

Sailyvat ekologiset yhteydet: Sailyvéat ekologiset yhteydet:
e  Vasterkulla -Porvarinlahti e  Ostersundom -Kapellviken
Ekologinen yhteys jarjestettavissa: e Vasterkulla -Porvarinlahti
e Ostersundom -Kapellviken Ekologinen yhteys jarjestettévissa:
* Krapuoja e Krapuoja

Natura 2000 -alueisiin kohdistuu rakentamisesta ja mm. virkistyskaytosta haitallisia vaiku-
tuksia.
Molemmissa vaihtoehdoissa on edellytyksend Luonnonsuojelulain 65 §:n mukaisen Natura-

arvioinnin tekeminen.

Kapellvikenin Natura 2000 -alueella raken-  Kaupunkirakenne ei ulotu Natura 2000 -
taminen ja ruovikoituneen lahden palaut- alueille.

taminen avoimeksi vesialueeksi muuttavat

luontoarvoja huomattavasti.

Riittdva kompensaatio on luontodirektiivin
6 artiklan 4 kohdan mukaan yksi poikkeuk-
sen myontamisen edellytyksista Natura-
alueella.

Linear

Natura

Unified
Valtakunnallisesti merkittavat kulttuuriympdristot, Ostersundomin kartano, Ostersundomin
kirkko ja hautausmaa seka Bjorkudden, séilyvat ehyina kokonaisuuksina.
My6s muut merkittavat kulttuuriymparistdt tulee huomioida.
Erityistd huomiota tulee kiinnittdd uuden ja vanhan yhteensovittamiseen niin, ettei kulttuu-
riymparist6jen arvoja heikenneta.
Kapellvikenin ruovikoituneen lahden Pikaraitiotie on vieras elementti Ostersundomin
palauttaminen avoimeksi vesialueeksi on  kulttuurihistoriallisesti arvokkaassa kartanomai-
kulttuuriympaéristdn kannalta positiivi- semassa.
nen ennallistava toimenpide.
Linear Unified

Kulttuuriymparisto

Tiiviin kaupunkirakenteen sisadn jadvat seuraavat muinaisjadnnokset:
e  kaksi pronssikautista roykkiota, Skoggshyddan ja Massangen
e  kaksi historiallisen ajan kylapaikkaa, Labbas ja Gubbacka
e historiallinen kylapaikka, Karrby

kolme historiallisen ajan tiepohjaa, Gubbacka-Labben, Heikbacka-Vilkkula ja Heikbacka-
Labben

Muinaisjaénnokset
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Kaupunkirakenteen sisdén jaa kaksi histo-  Kaupunkirakenteen sisaén jaa historiallisen ajan
riallisen ajan kylapaikkaa, Krogars ja Lass-  kylapaikka, Heikbacka.
Bengts, Skeppars.

Pikaraitiotievaihtoehtojen vertailu

Maankayttd

Pikaraitiotierakennemallien suurimmat erot ovat linjausten ja maankayton painopistevyohykkeiden sijoittumi-
sessa seka ratalinjan yksi- ja kaksihaaraisuudessa.

Vaihtoehdossa Linear on vain yksi kaupunkinauha. Merellisyytta hyddynnetéan Linear-mallissa taysimaaraisesti
mm. muuttamalla osa Kapellvikenin Natura-alueesta kaupunkirakentamisen kayttdon. Toisaalta Linear-mallissa
rannikon Natura-alueet rajoittavat maankaytdn optimaalista sijoittelua raideliikenteen varteen. Uusi Porvoontie
halkaisee kaupunkirakenteen, joten tietd tulee kehittédé kaupunkirakennetta yhdistavéksi bulevardiksi, jotta vay-
l&n estevaikutus lievenee.

Rakennemallissa Unified radan rantahaara tuo lisd& rakentamispotentiaalia ja merellisyytté ja mallissa on voitu
jattaa Ostersundomin kartanon ja Kapellvikenin valinen alue selkeéksi viheralueeksi. Mallin painopiste on Li-
nearia ylempana, paavaylien valissa, mik& mahdollistaa viela rakentamattomien maa-alueiden téysimadraisen
hyddyntamisen.

Vaiheittain rakennettavuutta arvioitaessa voidaan todeta, ettd Linear-malli voidaan jakaa luontevasti kahteen
osaan, jossa ensimmaisessé vaiheessa rata paattyisi Krogarsin asemalle. Unified voidaan taas jakaa kolmeen
osaan, joista ensimmaisessa padrata rakennettaisiin Rodje-Fantsiin. Myohemmat vaiheet olisivat padradan jat-
kaminen edelleen Puroniittyyn seké ratahaara Ribbingdhdn. Ensimmaisen vaiheen radan ymparistéon voidaan
Linearissa rakentaa kodit 19.500 asukkaalle ja Unifiedissa 23.000 asukkaalle pois lukien Salmenkallio ja Lansisal-
men eteldosat.

Vantaalla Kartanon aseman vaikutusalue Lansimaessé on osittain vaikeasti rakennettavaa aluetta. Maankéaytto
voi radan linjausvaihtoehdosta riippumatta painottua asumiseen, tydpaikkoihin tai virkistykseen, kulttuuriin ja
urheiluun. L&nsisalmessa Unified-vaihtoehdon pysékki on keskeisesti rakennettavaan alueeseen nahden, kun
taas Linearissa se on alueen eteldareunassa. Saavutettavuus on huonompi Linearissa, mutta asuinalueet voidaan
rauhoittaa liilkenteeltd, koska palvelukeskus on Itévaylén varressa. Linear palvelee myos Itavaylén eteldpuolta.

Erityisesti Unified-vaihtoehdossa asuntorakentamisen toteutettavuutta edistévat Helsingin kaupungin maan-
omistukset Salmenkalliolla sek& Puroniityntien varressa Porvoonvaylén etelépuolella.
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Lopulliset pikaraitiotielinjat ja pysakit.

Molempien linjausten paateasema sijaitsee Sipoon rajan tuntumassa, josta linjauksia on mahdollista jatkaa edel-
leen itaan.

Joukkoliikenteen kannalta Unified-vaihtoehto tuottaa suuremman joukkoliikenteen matkatuotoksen ja kulku-
muoto-osuuden siksi, ettd Unifiedissa on enemman asukkaita ja hieman suurempi osa suunnittelualueen asuk-
kaista (89 %) asuu asemien lahivaikutuspiirissa kuin Linear-vaihtoehdossa (81 %). Koska osa Unified-mallin pika-
raitiotien tarjonnasta paattyy Itakeskukseen, on pikaraitiotien liilkenndinti edullisempaa kuin Linearissa. Toisaalta
pikaraitiotien paremman alueellisen peittavyyden takia myds liityntébussien kustannukset jadvat Unifiedissa Li-
nearia alhaisemmiksi.

Liityntabussit mukaan lukien joukkoliikenteen hoitokustannukset ovat Unifiedissa vuosittain yli 1,5 M€ edulli-
semmat kuin Linearissa. Tatd kustannuseroa on mahdollista pienent&d, jos Linear-vaihtoehdossakin osaa junista
liikennditaisiin vain Itakeskus-Puroniitty-valid. Koska Unified-vaihtoehdossa junien kuormitus ruuhkassa on &a-
rimmillaan, saatetaan liikkennetarjontaa joutua lisadmaan, mika lisaa liikkenndintikustannuksia. Linearissa tata ris-
kia ei ole.

Matka-aika Ostersundomista Itdkeskukseen on Linearissa minuutin Unifiedia lyhyempi. Pikaraitiotien matkano-
peudet ovat Unified -mallissa 30 km/h ja Linear — mallissa 31 km/h. Toisaalta vaihdollisia joukkoliikennematkoja
syntyy Linearissa hieman enemman, koska Salmenkallion-Ribbingdn alue on bussiliitynnén varassa.
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Liikenteen hoidon varmuuden kannalta Linear on yksinkertainen ja selked: kaikki junat ajavat vélia Tapiola-
Puroniitty, joten suunnanvaihdot ja junien ristedmiset tasossa tapahtuvat vain paatepyséakeilla. Unifiedin junista
osa vaihtaa suuntaa Itdkeskuksessa, minka liséksi ratahaarojen yhtymakohdassa, Ostersundomin aseman itapuo-
lella, vastakkaisiin suuntiin kulkevien junien kulkureitit ristedvat. Unifiedin liilkenndintié voidaan pitaa jonkin ver-
ran Linearia hairidherkempana.

Unifiedin liikennejarjestelyt radan ympérilla perustuvat radasta et&élla sijoittuviin padkatuihin, joiden suunnasta
henkildautoliikenne sydtetddn asemien ymparistossa sijaitseviin kortteleihin. Tallainen ulkosyottéinen liikenne-
verkkoratkaisu tuottaa asemien ympaéristihin ja erityisesti Ostersundomin keskustaan vahemman ajoneuvolii-
kennettd kuin radan kanssa samassa kaytavassa kulkeva ajoneuvoliikenteen padvayla Linearissa. Tassa mielessa
Unified-mallin liikenneturvallisuuden voidaan arvioida olevan paremman ja liikenteen lahipaéstojen sekd melun
véhdisemmaén kuin Linearissa.

Suunnittelualueen itdpaassa Sakarinmaen ja Puroniityn asemien valilld maaston muodot vaihtelevat jyrkasti. Li-
nearissa rata noudattelee Uuden Porvoontien linjausta ja on siten helpompi toteuttaa kuin Unifiedissa, jossa
joudutaan merkittaviin leikkauksiin ja téyttoihin. Myos Lansisalmen aseman ympérill& Unifiedissa joudutaan te-
keméan leikkauksia seka tunnelit aseman molemmin puolin.

Johtopaatokset ja suositukset

Molemmat vaihtoehdot Linear ja Unified vastaavat tavoitteisiin, joita suunnittelulle asetettiin. Maankaytto tu-
keutuu 80-90 -prosenttisesti rataan, suunnittelualueelle saadaan yli 40 000 asukasta ja yhdyskuntarakenne on
jatkuva, tiivis ja kaupunkimainen mutta ei liian tehokas. Edellytykset itsendiselle puutarhakaupunkimaiselle ja

merelliselle imagolle ovat olemassa.

Mallien valill&a on kuitenkin eroja. Linearin vahvuutena ovat edulliset investointikustannukset seké radan ja Uu-
den Porvoonvaylan varaan tukeutuva yhtendinen maankaytto, joka tukee Ostersundomin keskustan kaupallisia
palveluita. Liséksi Kapellvikenin rantavydhykkeelle on ehk& mahdollista toteuttaa merellinen urbaani taajaman
o0sa.

Unifiedin vahvuuksia taas ovat suuri rakentamispotentiaali, haaroittuvan pikaraitiotien suuri kattavuus maan-
kayttoon nahden seka siité johtuva korkea joukkoliikenteen kulkumuoto- osuus. Myds kevyen liikenteen olosuh-
teet ja liikenneturvallisuus voidaan nostaa esiin tdiman mallin vahvuuksina. Liikenndintikustannuksiltaan mallien
vélill& ei ole eroja.

Molempia malleja voidaan pitdé vaiheittain rakentamisen kannalta hyvina.

Molemmissa vaihtoehdoissa on merellinen elementti: Linearissa Kapellvikenin ja Korsnasin ranta-alueet ja Uni-
fiedissa lisaksi merihaara Ribbingdn niemeen ja jatkomahdollisuus etelé&n Grandn saarelle.

Linear-mallissa on rakentamista osoitettu Natura-alueelle, mika saattaa muodostua riskiksi alueen toteuttamisen
kannalta. Unifiedin toteutettavuutta heikentévat suuret maanleikkaukset Sakarinméen itépuolella ja Lansisalmen
alueella.

Ostersundomin pikaraitiotien on oletettu tukeutuvan Raide- Jokerin varikkoratkaisuun ja olevan taman pikarai-
tiolinjan jatko Itdkeskuksesta Ostersundomiin. Jotta Ostersundomin pikaraitiotie voidaan toteuttaa tarkoituk-
senmukaisena osana seudun liikennejarjestelmad, on ennen sen toteuttamispéaatosta varmistettava, ettd Raide-
Jokeri toteutetaan ennen sita.

Suosituksena esitettiin, etta suunnittelua jatkettaisiin haaroittuvan Unified-mallin pohjalta. Tarkeimpia argu-
mentteja tdman rakennemallin puolesta ovat sen suuri rakentamis- ja asukaspotentiaali, pikaraitiotien erinomai-
nen peittavyys ja korostettu rooli alueen joukkoliikenteen runkojarjestelména seké toteutettavuuden riskitto-
myys suhteessa Natura-alueisiin. Jatkosuunnittelussa suositellaan tutkittavaksi kaupunkirakenteen ja keskusto-
jen painottamista mallissa lAhemmas Uutta Porvoontieta sekd Uuden Porvoontien ainakin osittaista yhdistamista
pikaraitiotien linjaukseen radan itdpaassa.

Linear -mallin osalta jatkosuunnittelun yhteydessa suositellaan selvitettéavaksi Ribbingdhdn suuntautuvan rata-
haaran toteutettavuutta seka Kapellvikenin alueen rakentamisen vaihtoehtoja.
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Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Ostersundomin pikaraitiotie esiselvityksen seuraus oli, etté pikaraitiotiet4 pidettiin kilpailukykyisena vaihtoehto-
na Ostersundomin alueen joukkoliikenteen raiderunkojarjestelmaksi metron vaihtoehtona. Yhteisen yleiskaavan
rakennemalleja ja alustavaa luonnosta laadittaessa pikaraitiotievaihtoehtona pidettiin Unified-linjausta sellaise-

na, ettd padhaara noudattaisi mahdollisimman pitkalti Uutta Porvoontietd. Ratkaisuja, joissa Kapellvikenin (Karl-
vikenin) pohjoisosaan osoitettaisiin rakentamisaluetta Natura-alueelle, ei edistetty jatkosuunnittelussa.

8.4 Metro- ja pikaraitiotiejarjestelman vertailu

Raideliikennejarjestelmien keskinaista vertailua on tehty koko suunnittelutydn ajan. Tahén kohtaan on koottu
keskeiset vertailutiedot. Painotus jarjestelmien vertailussa on ollut liikenteellisten ominaisuuksien ohella kau-
punkirakenteellisessa tarkastelussa.

2009 - 2010 tehtyjen raideliikenteen esiselvitysten jalkeen vertailua tehtiin rakennemallityévaiheessa kevaalla
2010. Tata tydvaihetta on tarkemmin valotettu mydhemmin omassa luvussaan. Rakennemallivaiheen yksi johto-
paatos oli raidevaihtoehdon suositus, jonka perustalta alustava kaavaluonnos laadittiin 2010 - 2011. Alustavaa
kaavaluonnosta tehtaessa kaupunkisuunnitteluvirasto laati vertailuraportin "Ostersundomin raidevaintoehtojen
vertailu, 24.2.2011". Raportissa arvioitiin ja vertailtiin raidevaihtoehtojen liikenteellisid vaikutuksia, seudullisia
liikennejarjestelmaominaisuuksia ja kaupunkirakenteellisia ominaisuuksia seka esitettiin perustelut yleiskaava-
luonnoksen raideratkaisulle.

Raideliikennejarjestelmén valintakriteerit ja jarjestelmalle asetetut tavoitteet

Valittavan raideratkaisun tulee tyydyttaa kolmen kunnan tulevaisuuden maankayton kehittdmisen tarpeita seka
toimia seudun likkennejarjestelman osana. Merkittévét kriteerit, joiden pohjalta jarjestelman paremmuus arvioi-
daan liittyvét jarjestelmien joukkoliikenneominaisuuksiin sekd maankaytollisiin seurauksiin. Esiselvitettyjen rai-

dejarjestelmien ominaisuuksia ja arvioituja vaikutuksia ndiden kriteerien suhteen on vertailtu seuraavassa taulu-

kossa.

Vaikutuskriteeri
Investoinnin hinta

Liikenndintikustannukset

Kapasiteetti/kuormitus

Matka-aika

Vaihtojen maara

Vaikutus maankayttéon/ yhdyskunta-

rakenteeseen

Vaikutus muuhun liikennejarjestel-

maan

Hairidherkkyys

Rakennettavuus

Metro (2.2)

Kallis, hinta 543 M€, Kalliita silta-, tunneli- ja
turvallisuusratkaisuja.

Edullinen, maksaa paikkakm kohden alle
puolet pikaratikasta. Metroliikenteen lisa-
kustannukset 2,2 M €/v

Suuri kapasiteetti. Mahdollistaa kevyesti
jopa 50 -60 000 asukkaan sijoittamisen
Ostersundomiin

Matka-aika on ratikkaa lyhyempi. Ostersun-
domista (my6h. aseman nimeksi Sakarin-
maéki) Itakeskukseen 14 min ja keskustaan
29 min

Vahan vaihtoja. Kaikilla matkustajilla Itakes-
kukseen ja keskustaan 0-1 vaihtoa. Toisaalta
vaihto Jokeriin edellyttdd 1-2 vaihtoa

Johtaa metroasemien lahiymparistdssa
tiiviiseen rakenteeseen ja muualla valjem-
paan.

Ostersundomin alueen ulkopuolella ei
vaikutuksia linjastorakenteeseen. Ostersun-
domissa edellyttaa bussiliityntdd enemman
kuin pikaratikkavaihtoehto.

Metro on varmin ja siind esiintyy hairidita
véhiten.

Haasteellinen koska on esim. kaarreséateil-

Pikaraitiotie (Unified)

Huomattavasti halvempi, 112 - 117 M€, kevyt
rakenne

Kallis, pikaratikka maksaa vuodessa 5,77-7,08
(9,38) M £ lisaa Jokerin kustannuksiin. Liityntalin-
jaston kustannukset hieman metrojarjestelmaa
pienemmat.

Pieni kapasiteetti suhteessa metroon. Suuri osa
paikkatarjonnasta seisomapaikkoja.

Pitempi matka-aika: Itakeskukseen Ostersundo-
mista (Puroniitty) 20 min ja keskustaan 35 min.

Itdkeskukseen 0-1 vaihtoa ja keskustaan 1-2
vaihtoa. Palvelutaso-ohjeen vaatimukset eivat
tayty 2 vaihdon matkoissa keskustaan. Jokeriin
vaihto 0-1 vaihtoa

Rakenne on hajaantuneempi. Edellyttda suurem-
paa panostusta alueen sisaiseen palveluverkkoon
koska nopeat ja tehokkaat jl-palvelut ovat metro-
vaihtoehtoa heikommat.

Yhdistyy Itakeskuksessa Raide-Jokeriin ja me-
troon, miké voi aiheuttaa merkittavia hankaluuk-
sia nykyiseen Itakeskuksen joukkoliikennejarjes-
telman ja Raide-Jokerin toimintaan. Etuisuudet
aiheuttavat haittaa tie- ja kevyelle liikenteelle.
Hairioherkké (ensin bussilla pikaratikkapysakeille,
sitten pikaratikalla Itdkeskukseen ja lopulta met-
rolla keskustan suuntaan.) Varsinkin talviolosuh-
teissa syntyy matkan keskeytyksia.

Taipuisampi ja siten ketterdmpi. voidaan kiertaa



Verkon kattavuus

Varikkotarve

Kaupunkirakenne

Matkustajamaaréd/ asukkaita ja tyo-
paikkoja radan vaikutusalueella
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taan jaykka valine.

Verkon kattavuus hoidetaan hyvalla metron
linjauksella ja tehokkaalla liityntabussiliiken-
teella.

Ei erillista varikkotarvetta. Nykyinen metro-
varikko ja Kivenlahteen tuleva uusi varikko
riittavat.

Tiiviimpi ja keskittynyt rakentaminen ase-
mien valittomalle vaikutusalueelle johtaisi
tehokkaaseen kuntatalouteen. Vaarana voi
olla ylitehokas lahidrakentaminen
Ostersundomista aamuhuipputuntina (AHT)
tulee metrolla n. 4100-4400 matkustajaa.
Asemien vaikutusalueella I&hes 50000
as/tp.

Raidevaihtoehtojen liikenteellinen vertailu ja arviointi

hankalat paikat.

Ratikkaverkko voidaan rakentaa metroa katta-
vammaksi, mutta reuna-alueet edellyttavat kui-
tenkin bussiliitynnan.

Edellyttdd omaa varikkoa. Kytkettyna Raide-
Jokeriin varikot oltava seka ita- etta lansipadssa.
Toinen varikoista voinee olla vain sailytysvarikko.
Hajanaisempi rakenne johtaa epéataloudellisuu-
teen, mutta voi olla viihtyisampi ja houkutella
imagonsa takia enemman "hyvid” veronmaksajia.

AHT:n matkustajamaéra on 3500. Asukkaita ja
tydpaikkoja tulisi 40-50000 pyséakkien laheisyy-
teen. Korkea kuormitus voi karsia matkustaja-

maaria

Seuraavaan on koottu kaupunkisuunnitteluviraston v. 2011 vertailuraportin liikenteellinen vertailu, jossa oli pai-
vitetty suunnitelmatiedot vastaamaan alustavaa kaavaluonnosta. Vertailua on myds taydennetty.

Raidejarjestelmien vertailun lahtdtiedot

Metro- ja pikaraitioesiselvitykset tuottivat erisuuruisen maankayton mitoituksen ja erilaiset maankayton raken-
nemallit. Vaihtoehtojen keskinainen vertailu oli jonkin verran ongelmallista.

Vertailuraportissa 2011 metron ja pikaraitiotien liilkenteellinen vertailu tehtiin alustavan yleiskaavaluonnoksen
mukaisella maankaytolla. Yleiskaavaluonnoksen maankaytt® ja sen mitoitus erosivat aiemmin tehtyjen esiselvi-
tysten vastaavista. Rakentamisaluetta oli esiselvitystilanteeseen verrattuna lisétty varsinkin Porvoonvaylén poh-
joispuolelle rakennemallitydskentelyn tuloksena. Pikaraitiovaihtoehtona vertailussa kéytettiin Ostersundomin
pikaraitiotien esiselvityksen mukaista kaksihaaraista raitiolinjastoa (Unified). Liikenteellista tarkastelualuetta laa-
jennettiin Sipoon Majvikiin asti.

Liikenne-ennusteen taustalla oleva Helsingin seudun maankéyttd pohjautuu HLJ-tyén yhteydessa laadittuun seu-
dulliseen viesto- ja tydpaikkaennusteeseen vuodelle 2050. Sitd tarkennettiin Ostersundomin osalta yleiskaava-
luonnoksen perusteella arvioiduilla osa-alueittaisilla asukas- ja tyopaikkamaarilla. Samaa osa- aluejakoa ja maan-
kayton mitoitusta kaytettiin myos Ostersundomin yleiskaavan tie- ja paakatuverkkoselvityksessa. Yleiskaava-
luonnoksen mukaan vertailualueeseen kuuluivat osa-alueina (esiselvityksista poiketen) Sipoon Majvik ja Grané.

Yleiskaava-alueen arvioitu asukasmaara oli 64 500 ja tydpaikkamaaré 12 450. Sipoon Séderkullan asukasmaéréan
oletettiin kasvavan nykyisesté noin 15 000 asukkaalla. Lilkenne-ennuste laskettiin Helsingin seudun tydssakaynti-
alueen liikennemallilla, joka kattaa Uudenmaan, It&-Uudenmaan ja Riihim&en seutukunnan alueen. Joukkoliiken-
neverkko seka tie- ja katuverkko olivat HLJ-ennusteverkon mukaiset.

Vertailussa tarkasteltiin kahta raideliikennevaihtoehtoa:
VE 1 Metron jatkaminen Mellunméesté Majvikiin (Linjaus 2.2 + Majvikin Al)

VE 2 Raide-Jokerin jatkaminen Itakeskuksesta Majvikiin ja Salmenkallioon (pikaraitiotieselvityksen kaksihaa-
rainen vaihtoehto Unified).

Matka-aikojen ja vaihtojen maaran vertailu

Seuraavassa taulukossa on esitetty raidevaihtoehtojen aamuruuhkan matka-aikoja ja vaihtojen méaaria Sakarin-
maesta (esiselvityksissa kaytetty nimea Ostersundomin asema)® eri kohteisiin pagkaupunkiseudulla.

Ehdotetuille uusille metroasemille oli Helsingin kaupungin nimistétoimikunnan (8.12.2010) ja Vantaan kaupungin nimistéryhmén
30.5.2011) kasittelyissé annettu nimet, jotka poikkesivat hieman aiemmassa esiselvityksessa kéytetyistd . Ehdotetut uudet metroasemat ovat
lannesta pain: Lansiméaki, Lansisalmi , Salmenkallio, Ostersundom, Sakarinméki ja lisaksi Sipoon puoleisesta asemasta on kaytetty nimed Maj-
vik.
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Matka-ajat ovat ovelta ovelle aikoja sisdltden ajoajan lisaksi kdvelyn l&htdpaikasta pysékille, odotusajan, mahdol-
lisen vaihtokévelyajan ja vaihtoyhteyden odotusajan seka kdvelyajan pysékiltd maaranpaahan. Vertailun vuoksi
taulukossa on esitetty myds matka- ajat autoillen.

TAULUKKO: Aamuhuipputunnin matka-aikoja ja vaihtomaaria eri kohteisiin Sakarinméesta.

Kohde matka-aika matka-aika vaihdot vaihdot matka-aika matka-aika
VE1 metro VE2 pikarai- VE1 metro = VE2 pikarai- autolla VE1 autolla VE2
(min) tiotie (min) tiotie
Pasilaan 40,3 49,7 1 2 43,2 44,0
Forumiin 374 46,8 0 1 47,7 48,2
Itdkeskukseen 27,2 34,2 0 0 29,0 29,6
Leppavaaraan 57,6 71,4 17 0 46,3 49,1

Metrovaihtoehdon matka-ajat ovat lyhyemmat kuin pikaraitiotiella. Metrolla joukkoliikenteen matka-aika Saka-
rinmaesta Helsingin keskustaan on noin 9 minuuttia lyhyempi kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Liséksi matka on
vaihdoton. Pikaraitiotievaihtoehdossa matkaan siséltyy vaihto metroon Itédkeskuksessa. Itdkeskukseen tehtavilla
matkoilla ero on 7 minuuttia metron hyvaksi.

Metrovaihtoehdon huomattavasti nopeampi joukkoliikenteen matka-aika Leppdavaaraan selittyy erilaisella reitin-
valinnalla. Metrovaihtoehdossa matkustajalle nopein tapa on matkustaa metrolla Hakaniemeen, vaihtaa siella
Pisara-radan asemalla junaan ja matkustaa silla Leppévaaraan. Pikaraitiotievaihtoehdossa matkustajat valitsevat
todennékdisesti vaihdottoman matkan Raide-Jokerilla Leppévaaraan kuin kaksi vaihtoa siséltdvan matkan pikara-
tikasta metroon ja sieltd junaan.

Pikaraitiotievaihtoehdossa tehdédédn enemman henkildautomatkoja, mika selittéa autoliikenteen hieman suu-
remmat matka-ajat metrovaihtoehtoon verrattuna.

Vertailu kulkutapajakaumista

Arvio Ostersundomin yleiskaava-alueelta lahtevien ja sinne paattyvien matkojen aamuruuhka-ajan kulkutapaja-
kaumasta on esitetty ohessa taulukossa. Metrovaihtoehdossa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 4 prosenttiyk-
sikk6a suurempi kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Pikaraitiovaihtoehdossa tehdaan vastaavasti jonkin verran
enemman henkildautomatkoja.

TAULUKKO: Ostersundomin yleiskaava-alueelta lahtevien ja paattyvien matkojen kulkutapajakauma ennusteen
mukaan aamuhuipputunnin aikana.

Kulkutapa VE 1 (metro) VE 2 (pikaraitiotie)
joukkoliikenne 30,5% 26,5 %
henkildauto 51,6 % 54,1 %
kavely + pyoraily 18,9 % 19,4 %

Vertailu autoliikennevaikutuksista (Vaikutukset Ostersundomin autoliikenteeseen)

Arvio metro- ja pikaraitiovaihtoehtojen vaikutuksista alueen autoliikenteen tunnuslukuihin aamuruuhkan aikana
on esitetty oheisessa taulukossa.
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TAULUKKO: Autoliikenteen tunnuslukuja, Ostersundomista lahtevét ja alkavat matkat

henkildtuntia henkildmatkaa (kpl)  automatkaa (kpl)

(h)

autokilometria (km)

VE 1 (metro) 4779 173 301 11 554 10 331
VE 2 (pikar) 5085 180774 12122 10 816
erotus 306 7473 568 485

erotus vuodessa 1,1 milj 26 milj 2,0 milj 1,7 milj

Pikaraitiotievaihtoehdossa tehd&&n noin 500 automatkaa enemmaén aamuhuipputunnin aikana. Vuositasolla t&-
maé tarkoittaa noin 1,7 miljoonaa automatkaa enemman kuin metrovaihtoehdossa. Suoritteina se tarkoittaa noin

1,1 miljoonaa henkildtuntia ja 26 miljoonaa autokilometria.

Vertailu joukkoliikennematkavaikutuksista (Vaikutukset joukkoliikennematkoihin)

Arvio raidevaihtoehtojen vaikutuksista alueen joukkoliikenteen tunnuslukuihin on esitetty oheisessa taulukossa.

TAULUKKO: Ostersundomin joukkoliikennematkojen tunnuslukuja (aamuhuipputunti).

joukko- matka- kavely- odotus- ajoneuvo- matka- vaihdot vaihdot

liikenne- aika per aika (h) aika (h) aika (h) aika yh- yhteensa per mat-

matkoja ~ matkusta- teensa (h) (kpl) kustaja
(kpl) ja (min) (kpl)
VE1 6 841 39,6 2598 1443 478 4518 7791 1,14
VE 2 5931 44,0 2552 1413 380 4345 6 637 1,12
erotus 910 -4,4 46 30 98 173 1154 0,02

erotus
vuodessa 2,8 milj 0,1 milj 0,1 milj 0,3 milj 0,5 milj 3,6 milj -

Joukkoliikennematkoja tehd&dan metrovaihtoehdossa noin 900 matkaa enemmaén aamuhuipputunnin aikana. Se
tarkoittaa vuositasolla noin 2,8 miljoonaa joukkoliikennematkaa enemman kuin pikaraitiotievaihtoehdossa.

Metrovaihtoehdon joukkoliikennematkat ovat ajallisesti keskimé&arin 4,4 minuuttia lyhyempia kuin pikarai-
tiotievaihtoehdossa. Suuremmasta matkustajamééarasta johtuen joukkoliikennematkustajien yhteenlaskettu
matka-aikasuorite on metrovaihtoehdossa kuitenkin 0,5 miljoonaa tuntia suurempi kuin pikaraitiotievaihtoeh-

dossa.
Vertailu vaikutuksista matkojen suuntautumiseen

Arvio yleiskaava-alueelta lahtevien matkojen suuntautumisesta aamuliikenteessa metro- ja pikaraitiovaihtoeh-
doissa on esitetty oheisissa taulukoissa.

TAULUKKO: Ostersundomista lahtevien aamuhuipputunnin matkojen suuntautuminen metrovaihtoehdossa

(VED).

kavely + pp joukkoliikenne henkilbauto
Ostersundom 82,5 % 17,3 % 16,7 %
Helsingin kantakaupunki 14% 30,0 % 14,3 %
Muu Helsinki 54 % 312% 335%
Espoo + Kauniainen 0,2 % 6,4 % 5,3 %
Vantaa 7,8% 125% 22,3 %
Muu 2,7% 2,7% 8,0%

TAULUKKO: Ostersundomista lahtevien matkojen suuntautuminen pikaraitiovaihtoehdossa (VE 2), aamuhuippu-

tunnin aikana ennusteen mukaan

kavely + pp joukkoliikenne henkilbauto
Ostersundom 82,3 % 18,7 % 16,7 %
Helsingin kantakaupunki 15% 26,5 % 14,4 %
Muu Helsinki 5,6 % 31,7% 332%
Espoo + Kauniainen 0,2 % 5,9 % 5,1 %
Vantaa 7,8% 14,2 % 22,5%
Muu 2,6 % 3,0% 8,0%
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Metrovaihtoehdossa 30 % joukkoliikennematkoista suuntautuu Helsingin kantakaupunkiin (aamuliikenteessa).
Pikaraitiotievaihtoehdossa Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen osuus on 3,5 prosenttiyksikk6a
pienempi. Itdkeskuksen alueelle suuntautuu molemmissa vaihtoehdoissa noin viisi prosenttia aamuruuhkan
joukkoliikenne- ja henkilbautomatkoista. Pikaraitiotievaihtoehdossa Ostersundomin sisdisten ja Vantaalle suun-
tautuvien joukkoliikennematkojen osuus on suhteellisesti suurempi. Pikaraitiotievaihtoehdossa tehdaan suh-
teellisesti enemman lyhyita joukkoliikennematkoja. Aamuhuipputunnin aikana Ostersundomin sisdisten joukko-
liikennematkojen osuus kakista joukkolilkkennematkoista on 1,4 prosenttiyksikkéa suurempi kuin metrovaihtoeh-
dossa. Paivaliikenteessa ero on todennékdisesti suurempi, silla tydpaikan sijainti on merkittava aamuliikenteen
suuntautumista maaradva tekija. Metro- ja pikaraitiomatkojen suuntautumiset on esitetty kuvissa X ja Y. Kuvissa
on esitetty aamuhuipputunnin matkat, jolloin korostuu tydmatkojen osuus. Suuren pysakkimaaran ansiosta rai-
tiotievaihtoehto toimii erittdin hyvin alueen siséisena lilkkennevalineend. Metrovaihtoehdossa alueen sisdisia
matkoja tehdaan suurelta osin busseilla. Unified-vaihtoehdossa Uuden Porvoontien eteldpuolisia bussilinjoja tar-
vittaisiin huomattavan paljon vahemman kuin metrovaihtoehdossa.

Henkildautomatkojen suuntautumisessa ei vaihtoehtojen vélilla ole merkittévia eroja.

|

Muu HKI

Espoo+Kauniainen

|

6.%:

Joukkoliikennematkojen suuntautuminen metrovaihtoehdossa (aamuhuipputunnin ennuste v. 2050).

il

Espoo+Kauniainen

|

6%

Joukkoliikennematkojen suuntautuminen pikaraitiovaihtoehdossa (aamuhuipputunnin ennuste v. 2050).



Matkustajaennusteiden vertailu

Metrolla kulkee keskustan suuntaan aamuruuhkatunnin aikana ennen Mellunméen asemaa noin 4 400 matkus-
tajaa. Nama mahtuvat viiden minuutin vuorovélilla likenndivaan kahden vaunuparin metrojunaan. Pikaraitiotiel-
I& on ruuhkasuunnassa ennen Itakeskusta noin 3 600 matkustajaa (luku ennen Itékeskusta ei ole piirtynyt ku-
vaan). Néma mahtuvat viiden minuutin vuorovalillé kulkevaan kahden raitiovaunun junaan.

Ostersundomin metron ja pikaraitiotien aamuhuipputunnin matkustajaennusteet on esitetty seuraavissa kuvissa.
Pikaraitiotien matkustajaennusteluku ennen Itékeskusta ei ole piirtynyt kuvaan.

Va
":“-"'i"‘ i

Ennustetut joukkoliikenteen aamuruuhkan matkustajamaérét metrovaihtoehdossa (VE 1).
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Ennustetut joukkoliikenteen aamuruuhkan matkustajamaéréat pikaraitiotievaihtoehdossa (VE 2).

Joukkoliikenteen matka-aikavertailu

Seurasavissa kuvissa on esitetty metron ja pikaraitiotien Ostersundomista lahtevien matkustajien aamuruuhkan
matka-ajat joukkoliikenneverkossa jaoteltuna aikavythykkeisiin. Matka-ajat sisaltdvat matkustajan kavely-, odo-
tus- ja ajoneuvoajan. Metromatkustajien matka-ajat ovat lyhyempié varsinkin kantakaupungin suuntaisilla mat-
koilla.
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Ennustetut joukkoliikenteen aamuruuhkan matka-ajat Ostersundomista metrovaihtoehdossa (VE 1).
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Rakentamis- ja liikenndintikustannusvertailu

Raide-esiselvitysten mukaiset ratavaihtoehtojen rakentamis- ja liilkenndintikustannukset on esitetty seuraavassa
taulukossa. Taulukossa metron ja pikaraitiovaunun liikenndintikustannuksiin on lisatty liityntabussien kustannuk-
set.

Metron rakentaminen on selvasti raitiotien rakentamista kallimpaa. Toisaalta metron vuosittaiset liikenndinti-
kustannukset ovat vastaavasti halvemmat. Metro edellyttaa toisaalta laajempaa liityntébussilinjastoa, silla sen
asemat ovat harvemmassa kuin pikaraitiotiejérjestelmassa. Radan ja asemien vuosittaisia yll&pito- ja huoltokus-
tannuksia ei ole laskettu.

TAULUKKO: Kustannusennusteita

Raidevaihtoehto linjapituus rakennuskustannukset liikenndintikustannukset
(km) (milj. euroa) (milj.euroa/vuosi)

Metro 2.1 6,6 430 2,4+25

Metro 2.2 8,3 543 3,1+2,1

Ratikka Linear 10,5 80 9,1+2,5

Ratikka Unified 14,4 112 9,4+2,2

Majvikin metron (véli Sakarinmaki-Majvik) pituus on 2,2 km ja sen arvioitu rakentamiskustannus on 172
milj.euroa. Radan vuosittaisiksi liikenndintikustannuksiksi laskettiin 0,9 milj. euroa, jonka liséksi tulevat liitynta-
linjojen 1,6 milj. euron kustannukset. Majvikin metroradan ja aseman vuosittaiseksi yllapitokustannukseksi arvi-
oitiin 0,8-1,0 milj. euroa. Luku on suurempi kuin itdmetron esiselvityksen yhteydessa laskettu liikkenndintikustan-
nus, joka perustui suppeampaan maankayttoon ja liityntélinjastoon.

Ostersundomin yleiskaavaa varten tehdyn joukkoliikenneselvityksen mukaan yleiskaavaluonnoksen metron (vali
Mellunmaéki-Majvik) liityntabussilinjaston vuosittaiset liikenndintikustannukset olisivat noin kahdeksan miljoonaa
euroa.

Arvio raidevaihtoehtojen seudullisista liikennejarjestelmdominaisuuksista ja toteuttamisvalmiudesta

Metro

Metron jatkaminen it&an liittyy keskeisesti Helsingin seudun liikennejarjestelmén ja maankayton kehittamiseen.
Metro kytkee Ostersundomin lahialueineen Itakeskukseen, Helsingin keskustaan ja edelleen Etel4-Espooseen,
joista on jatkoyhteydet kaikkialle Helsingin seudulle. Liityntéliikenteen ja liityntapysakéinnin vélitykselld Itametro
palvelee laajemminkin itaista Uuttamaata. Ostersundomin metro olisi osa seudullista, rannikon suuntaista poikit-
taista raideliikenteen runkoyhteytta Espoon Kivenlahdesta Sipoon Majvikiin. Metro palvelee hyvin seudullista
liikkumista.

Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen osuus on merkittavin kaikista Ostersundomin alueen joukko-
liikennematkoista. Metro tarjoaa nopean, vaihdottoman ja véhahairidisen joukkoliikenneyhteyden suunnittelu-
alueelta kantakaupunkiin ja sieltd eteenpain.

Vantaan kaupungin ja Sipoon kunnan kannalta metro palvelee pikaraitiotietd paremmin kuntien maankayton ke-
hittamissuunnitelmia. Sipoon kunnalla on Séderkullan alueesta suuria kehittdmissuunnitelmia. Sibbesborgiin tu-
lisi merkittdva méara uusia asukkaita ja tyopaikkoja. Jos metroa jatketaan vield Majvikista itddn, sen kuljetuska-
pasiteetti riittéisi hoitamaan Sipoon l&nsisuunnan uusien asukkaiden joukkoliikennekysynnan.

Toteuttamisvalmiuden kannalta Ostersundomin metro on mukana Helsingin seudun likennejarjestelma-
suunnitelmassa (HLJ 2011) ensimmaisend kautena (2011-2020) aloitettavien hankkeiden joukossa. -

Pikaraitiotie

Ostersundomin pikaraitiotie olisi Raide-Jokeri-jarjestelméan jatke. Raide- Jokerin alustava yleissuunnitelma val-
mistui v. 2009. My0s Raide-Jokeri on Helsingin seudun liikennejérjestelmésuunnitelmaluonnoksen (HLJ 2011) en-
simmadisen kauden (2011-2020) aikana aloitettavien rakennushankkeiden joukossa. Ostersundomin pikaraitiotie
on sidoksissa Raide-Jokerin toteuttamisaikatauluun, miké aiheuttaa haasteita ratayhteyden ja alueen muun ra-
kentumisen yhteensovittamisessa.
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Pikaraitiotie on pysakkitineytensd, pidemméan matka-aikansa ja vaihdon tarpeensa puolesta metroa paikallisempi
joukkoliikennemuoto. Pidemmilla matkoilla pikaraitiotie on metroa hitaampi, misté johtuen lilkennearvioissa pi-
karaitiojarjestelmén joukkoliikenteen kulkutapaosuus on metroa alhaisempi. Pikaraitiotie voi liittyd seututason
joukkoliikennejérjestelmaan sopivassa kohdassa ja tdydentaa seututasoisia matkaketjupalveluja. Sipoon kannalta
Soderkullaan jatkettuna pikaraitiotie voisi toimia sipoolaisten yhteytena Ostersundomiin ja Ita-Helsinkiin. Sipoo-
laisten pidempien seudullisten matkojen hoitamiseen pikaraitiotie soveltuu huonosti. Vantaan kannalta Oster-
sundomin raitiolinjasto voi liittya luontevasti mahdolliseen Vantaalla kulkevaan poikittaiseen Jokeri 3 -linjaan, jos
yhteys joskus toteutetaan raitiotiend. Metrolla Vantaan raidesuunta on vaihdon varassa. Pikaraitiotien esiselvi-
tyksen Unified- pikaraitiotie palvelee Vantaata huonommin kuin metro.

Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla raitiovaunun matkustajat joutuisivat vaihtamaan metroon
Itakeskuksessa. Ennusteiden mukaan vain noin 20 % Ostersundomista tulevista raitiovaunumatkustajista jatkaisi
Itakeskuksesta Raide- Jokerin linjalla. Pikaraitiotien myota Itakeskuksesta tulisi vaihtoasema metroon, mik& ko-
rostaisi Itdkeskuksen asemaa keskuksena.

Pikaraitiotien kuljetuskapasiteetti on metroa pienempi, mutta riittdisi kuitenkin kaava- alueen joukkoliikenne-
kysynnélle. Tama edellyttéa tiheda vuorovalia ja hairiétonta kulkua, mika asettaa haasteita radan toteutukselle.

Varikkotarvevertailu

Metron jatkaminen Ostersundomiin ei edellyta uuden varikon perustamista. Nykyinen Roihupellon metrovarikko
ja Kivenlahteen tuleva uusi varikko ovat riittévid. Pikaraitiojarjestelma tulee vaatimaan omat varikkonsa. Raide-
Jokerin suunnittelun yhteydessa on tutkittu alustavasti eri varikkovaihtoehtoja. Liityntabussien varikko-
tarpeeseen on varauduttava erityisesti metrovaihtoehdossa.

Hairidherkkyysvertailu

Teknisend vélineend metro ja pikaraitiotie ovat kutakuinkin samalla tavalla hairidherkkia. Mikéli radalla tapahtuu
hairioita tai sitd kunnostetaan, se vaikeuttaa liilkenndintia. Metron kulku on yleensé kuitenkin varsin hairiotonta.
Automaattimetrossa on raitiorataa vdhemman liikkenndintihairi6it, sillé rata on seka linjalla etta asemilla eristet-
ty ymparistosta.

Raitioradan hairidherkkyys on riippuvainen siitd miten hyvin rata on erotettu ympaéristdsta. Mita lahempana ny-
kyisen kaltaista, Helsingin raitiotieta pikaraitiotie on luonteeltaan, sitd enemmaén se voi kérsia hairiista katuti-
lassa. Helsingin nykyisessa raitiotiejarjestelméssé on paljon sekaliikenneosuuksia, joissa raitiovaunun kulun suju-
vuutta heikentda autoliikenteen erilainen dynamiikka. Autoja voi olla esim. pysakoityna kiskoille tai muu autolii-
kenne kadulla saattaa hidastaa kulkua. Pikaraitioradalle pyritdan tdmén johdosta aina varaamaan muusta liikken-
teestd erotettu ajoura. Sekaliikennejarjestelyssé myos ajolankojen putoaminen raitioliikenteen ulkopuolisen
toiminnan johdosta on varteenotettava hairioriskitekija.

Liikenneturvallisuus

Liikenneturvallisuuden kannalta metro on muusta liikenteesta eristettyna jarjestelména kaikkien turvallisin. Ny-
kykokemusten valossa pikaraitiotiet ja raitiotiet ovat herkempia héiridille ja likenneonnettomuuksille. Onnetto-
muusriski on suuri varsinkin, jos pikaraitiotielinja ristedd kadun kanssa. Hairidherkkyyden ohella myds raitiotien
onnettomuusriski kasvaa, jos vaunut kulkevat sekaliikenteessé autoliikenteen kanssa.

Kuntayhteistyo

Ostersundomissa metro ja pikaraitiotie voidaan molemmat toteuttaa verraten nopeasti ja vaiheittain. Jatketta-
essa metrolinjaa esiselvityksen vaihtoehdon 2.2 (yleiskaavaluonnos) mukaisesti Mellunméesté rata kulkee Van-
taan kautta Helsingin Ostersundomiin ja Sipoon Majvikiin. TAma vaatii kunnilta huomattavaa yhteisty6ta ja radan
rakentumisen sekd asemien ja asemanseutujen samanaikaista toteutumista, ellei osaa asemista jateta tulevai-
suuden varaukseksi. Helsinki ei voi toteuttaa yleiskaavan metroratkaisua ilman Vantaan osallistumista projektiin
ja vastaavasti Sipoo tarvitsee metron Helsingin ja Sipoon rajalle toteuttaakseen oman metronsa.

Ostersundomin pikaraitiotie joukkoliikenteen runkojarjestelmana sijoittuisi esiselvityssuunnitelmien mukaan
vain Helsingin ja Sipoon alueelle palvellen kuitenkin myds osittain Vantaan yleiskaava-alueita. Vuosaaren sata-
man ja Tikkurilan vélinen pikaraitiotie muodostaisi merkittédvan joukkoliikennepalvelun suuntaan, johon on myds
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paljon kysyntdd. Sen suunnittelu vaatii tiivista yhteistydta Vantaan ja Helsingin vélilla. Myos ELY-keskus on téarke-
assa asemassa.

Arvio raidevaihtoehtojen kaupunkirakenteellisista ominaisuuksista

Raideliikennejarjestelmien kaupunkirakenteellisten ominaisuuksien vertailua on tehty koko suunnitteluty®n ajan.
Vertailua on esitetty Ostersundomin pikaraitiotien esiselvityksessa (referoitu taman raportin pikaraitiotieosuu-
dessa aiemmin) ja rakennemalliraportissa. Seuraavassa on koostettu keskeisia arvioita jarjestelmien kaupunkira-
kenteellisista ominaisuuksista.

Metrojérjestelman kaupunkirakenteellisia piirteita

Metro sitoo paakaupunkia yhteen rannikon suuntaisesti. Kun metroa laajennetaan vuoteen 2015 mennessa Ma-
tinkylaan, paranee samalla nykyisen metroverkon kéyttokelpoisuus. Mikéli Lansimetroa jatketaan Matinkylasta
Kivenlahteen asti, metron paateasemat olisivat n. 18 km:n etdisyydelld Helsingin rautatieasemasta tehden seu-
dusta varsin symmetrisen.
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1 km O Asemavaraus

Helsingin metro, Lansimetro laajennuksineen ja itdmetro.

Metro on osa seudullista joukkoliikennejarjestelmad, jossa nopeaa liikkkumista tarjotaan paakaupunkiseudun
rannikon suunnassa ydinkeskustasta itdan ja lanteen. Taméa tuo mahdollisuuksia sijoittaa asuntoja, tyopaikkoja,
oppilaitoksia ja palveluja monipuolisesti metroasemien laheisyyteen. Metrokaupungin kaupunkirakenne painot-
taa asemanseutuja. Metroasemat toimivat luontaisesti kaupunginosakeskuksina. Metro johtaa metroasemien
lahiymparistossa tiiviiseen rakenteeseen ja muualla véljempaan.

Mikali metro ei ole kokonaan maanalainen, se muokkaa suuresti kaupunkirakennetta. Metro vaatii oman muusta
rakenteesta eristetyn alueensa.

Liikkkumismuotojen vaihtaminen tapahtuu metroaseman tuntumassa. Metrokaupungissa suurin osa asukkaista ja
tyopaikoista tulee olla kévelyetdisyydella lahimmaésté asemasta ja muille jarjestetéan sujuva liityntaliilkenne bus-
seilla.

Kun kaupunkia laajennetaan metrojarjestelmaan perustuen, syntyy rakenteesta helposti esikaupunkien ketju,
keskipisteinddn metroasemat. (vrt. Myllypuro - Kontula - Mellunmaéki). Tukholman metroverkko on téasta hyva
esimerkki. Kaupunginosien valilla ei ole valttdmatta radan liséksi suoraa katuyhteyttd. Alueita yhteensitovat
moottoriajoneuvovaylat kulkevat muusta kaupunkirakenteesta erilladn meluestein ja suojaviheraluein ympardoi-
tyné. Metro luo helposti padkadun, joka ei toimi kaupunkikuvallisesti ja toiminnallisesti alueen paékatuna, koska
kaupunkieldmaa yllapitavat vain metroasemien seudut. Esimerkkinad Helsingissa voivat olla Itavayla, Vuotie ja
Kontulantie.
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Mellunkylasté jatkuessaan metroradan piiriin tulee ennestéén rakentamattomia alueita. Metron jatke palvelee
idassa uutta aluetta vaikuttaen toki Mellunmaen ja mahdollisesti Kontulan ja Myllypuronkin kehitykseen.

Pikaraitiotien kaupunkirakenteellisia piirteita

Pikaraitiotien ominaisuudet tuottavat helposti uusilla alueilla erilaista kaupunkirakennetta kuin metro. Pikarai-
tiotien varaan tukeutuva kaupunkirakenne poikkeaa metrokaupungista. Pikaraitiotien geometriset vaatimukset
kuten mm. kaarresateet ovat metroa pienemmat ja rata on siten helpompi sijoittaa kaupunkirakenteeseen. Pin-
taratana pikaraitiotie voi kiertaa maastollisesti hankalia paikkoja metroa helpommin. Rata voidaan sijoittaa myds
kadulle.

Pikaraitiotie voidaan ideaalitapauksessa toteuttaa siten, ettd asemavali on noin 800 metrid, jolloin radan ympé-
rille muodostuu noin 800 metria levead vyhyke, jossa lahes kaikki asunnot ja tydpaikat ovat tavoitteellisen 400
metrin kdvelymatkan paassa asemista. Pysakkivali voi keskusta-alueilla olla lyhyempikin, ei kuitenkaan mielel-
l&&n alle 500 metrid. Pikaraitiotie tarjoaa nain palvelualueellaan paremman peittéavyyden kuin metro, jonka tyy-
pillinen asemavali 1000 - 1500 metria jattaa radan varteen katveita, joilta kdvelymatka asemille on pitk&hko. Pi-
karaitiotiekaupunkia voidaan rakentaa pienimittakaavaisemmin ja tasaisempana yhtenaisen yhdyskunnan muo-
dostavana vydhykkeena kuin metrokaupunkia.

1. Pikaraitiotien varaan tukeutuva kaupunkirakenne

Kaupunkivythyke

Tyypillinen kaupunkirakenne eri raideliikennemuodoilla.

Tama maankayton suunnitteluperiaate soveltuu hyvin Ostersundomiin, jonne tavoitellaan pienimittakaavaista
kaupunkirakennetta. Kaupunkirakenteellisesti pikaraitiotie metroa tihedmmalla pysakkivalilladn mahdollistaa
metroa yhtendisemman kaupunkimaton ja pienimittakaavaisemman ympéristdn, joka silti tukee joukkoliikennet-
té ja lahipalvelujen jarjestamista. Pikaraitiotiejarjestelma luo hyvat edellytykset luoda Ostersundomiin edustava
ja alueen imagoa luova péékatu. Se tarjoaa my6s huomattavan maéaran kilpailukelpoista kadunvarsitilaa kaupalli-
seen kayttoon. Hyva esimerkki on Tukholman Hammarby Sjostadin paakatu, jolla kulkee pikaraitiotie.

Pikaraitiotien esiselvityksen Unified- mallin mukainen raitiotielinjasto siséltda suunnittelualueella huomattavasti
enemman raideliikenteen pysakkeja kuin metro. Linjastoa voidaan myds tarvittaessa jatkaa.
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Raiteiden rakentaminen Itdkeskuksesta Itdvaylan jatkeelle ei ole ylimaarainen kustannus, koska siten saadaan
nykyista asutusta radan vaikutuspiiriin ja lisétdan kaupunkirakenteen tiivistamismahdollisuuksia Itavaylan ympa-
ristéssa. Pikaraitiotie Itdkeskukseen on linjassa kestévan kehityksen periaatteiden kanssa

Pikaraitiotie yhdistyy Itakeskuksessa Raide-Jokeriin ja metroon. Keskeinen vaihtopaikka likennejarjestelmésta
toiseen edellyttaa hyvaa suunnittelua, jotta vaihto olisi sujuvaa. Itdkeskuksen luonteeseen tallainen keskeinen
vaihtopaikan rooli istuu hyvin.

Ylinna tavanomainen kaupunkirakenne raitiotiepysakkien valilla R=pysakki
Keskelld tavanomainen kaupunkirakenne metroasemien valilla M=metroasema

S

Pikaraitiotie- ja metrokaupunkirakenteen vertailua

Matkustuskokemusten vertailua

Raideliikenneratkaisulla on suuri vaikutus alueen paivittéiseen liilkkumiskulttuuriin. Matkakokemus on subjektii-
vinen asia, jonka mittaaminen ei ole mahdollista. Matkakokemus kuitenkin osaltaan saatelee, kuinka liikenneva-
linetta tullaan kayttamaan ja siksi silléa on suuret taloudelliset seuraukset. Liikennevélinettd on arvioitava myos
matkustavan ihmisen kannalta.

Helsingissa HSL on mitannut matkustajien tyytyvaisyytta Helsingin joukkoliikennepalveluihin vuodesta 1995 lah-
tien kyselytutkimuksilla. Metroliikenteen arvosanat ovat pysyneet korkeina ja my6s kesélla 2011 matkustajat an-
toivat edellisvuosien tapaan korkeimman yleisarvosanan metroliikenteelle. >Matkustajat olivat erittain tyytyvai-
sid metroliikenteen matkanteon nopeuteen ja sujuvuuteen (tyytyvaisyys latres 100 %). Tulos on selvésti parempi
kuin muissa liilkennemuodoissa. Metro palvelee erinomaisesti matkustustarpeita. Myos vaihtaminen toiseen va-
lineeseen sujuu hyvin ja istumapaikan saa hyvin. Metroliikenteen arvosanaa heikent&é asemien siisteys seké jar-
jestys ja turvallisuus matkalla. Jarjestyksestd ja turvallisuudesta saatu tulos on muihin liikennemuotoihin verrat-
tuna heikoin metrossa. My®és raitiovaunuliikenteen matkustajat ovat hyvin tyytyvaisia. Raitiovaunuliikenteessa
tyytyvaisyys oli erinomaista lahes kaikissa mittaavissa tekijoissa. Tyytyvaisten osuus oli yli 80 % palvelevuudessa
matkustustarpeisiin, matkanteon nopeudessa ja sujuvuudessa, tiedonsaannissa aikatauluista ja reiteistd, vaihta-
misessa liilkennevélineesta toiseen, istumapaikan saannissa seké odottamis-olosuhteissa pyséakilla. Raitiovaunu-
jarjestelmén arvosanaa heikensivét jarjestys ja turvallisuus matkalla ja liikkenndinti aikataulun mukaan.

Metro- ja pikaraitiovaunussa voi olla matkustajien aiheuttamia hairidité. Helsingissa tehtyjen joukkoliikenteen
kayttdjien kyselytutkimusten perusteella eniten matkustajat tuntevat turvattomuutta muiden matkustajien héi-
rikoinnin takia. > Metrossa turvattomuuden tunnetta aiheuttaa se, etta vaunuissa ei ole nakyvissa liikennehenki-
I6kuntaa. Raitiovaunuissa kuljettaja luo turvallisuuden tunnetta matkustajille. (Matkustajakysely ihmisten ko-
kemasta turvattomuudesta Helsingin metrossa, HKL, B:3/2006) Erittain vakavina on koettu diset hairiot, mista
johtuen monet pelkaavéat kayttaa myohaisia joukkoliikennevuoroja.

HSL:n joukkoliikenteen asiakastyytyvaisyystutkimus, kesé 2011, Tulosraportti
3 Juopuneet ja riitaa haastavat kanssamatkustajat metrossa aiheuttivat ainakin jonkinasteista turvattomuutta 85 %:ssa joukkoliikenteen kayttdjista. Tunte-

mukset olivat samanlaisia niin metrossa, busseissa kuin raitiovaunuissa. (Matkustajakysely ihmisten kokemasta turvattomuudesta Helsingin metrossa, HKL,

B:3/2006)
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Silta osin kun metrojuna kulkee maan alla, ikkunoista katselu ei ole iloinen eldamys. Osa matkustajista voi kokea
maanalaiset osuudet ahdistavina.* Maan pinnalla kokemus metrossa, raitiovaunussa tai bussissa on toisenlainen.
Raitiotie kulkee useimmiten maan-paalla ja katutilassa. Ikkunat ovat avoimet kaikkiin suuntiin, nakyvyytta on
myds eteenpdin ja matkustaja pystyy havainnoimaan kaupungin tapahtumia. My®s automaattimetrossa voidaan
periaatteessa jarjestad nédkemia eteenpain.

Matkan alkuun ja loppuun liittyvalla siirtymis- ja odotusmiljédlla on iso merkitys matkakokemukselle. Raitiovau-
nupysakilla voi seurata lahiympéristdn tapahtumia, mutta raitiovaunupysékit voivat toisaalta olla myos salle alt-
tiita, meluisia ja ahtaita. Helsingissa metroon paasy vaatii usein pitkén siirtymamatkan portaita ja kdytavia pitkin.
Metroasemat ovat sééltésuojattuja, mutta toisaalta eristetyn oloisia. Metroasemat ja niille kulku muodostavat
oman maailmansa, joka virittaa tulevaan metromatkaan.

Metrotunnelmia:
— tasainen meno, parjaa ilman istumapaikkaa
— varma tunne etta perille paasee
— matka-aika kohtuullisen tuntuinen koska hyvin ennakoitavissa
—  kulku tunneliasemille ja sieltd ylos maanpinnalle voi kestéa useita minuutteja
— mukava junamainen matkustaminen tilavassa vaunussa
— ei suhdetta ymparistdon (odotetaan vain perille padsya)
— tunne ettd menn&an suorinta tietd
— eindhda eteenpdin
— hieman vieras olo isossa joukossa (sosiaalista pikkuhairiotd mm. keskiolutta ja kovaa &dnenkayttda)
—  reviiri voimakas
— teknisesti moitteeton toiminta pyséakeilld (tunne etté tayttyy/tyhjenee nopeasti)
— ruuhka-ajan ulkopuolella mahtuu kuljettamaan polkupydrén

4 Metrokéyttdjien em. turvattomuuskyselyssa noin kolmasosalle vastanneista matkustajista metrossa vallitseva pimeys aiheutti turvattomuutta ja pieni osa

matkustajista pelkdsi tunnelissa ajamista.
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Raitiovaunutunnelmia Helsingin raitiovaunussa:

kohtuullisen tasainen meno (parjaa ilman istumapaikkaa)

tungoksessa ahdas, joutuu usein seisomaan

lyhyell& matkalla nopeus ok, kun kokonaismatka-aika alle 30 min

hidas kulku ja muun liikkenteen & saan aiheuttamat hairiot arsyttavat

matkustaja tunnistaa helposti missa pdin reittia ollaan menossa

kokee mukavasti liilkkuvansa kaupungissa, ei ajattele pelkkéa perille tuloa vaan havainnoi ympaéris-
toa

tunne ettd mennéén l&hes suorinta tietd, ndkee raiteet edessé

sosiaalisesti intiimi mutta selvasti bussia véaljempi oma reviiri (sosiaalista pikkuhairiotd mm. keski-
olutta ja kovaa danenkaytta)

liikennevalineelld selked reviirin "merkkaus" katutilassa (talla kadulla kulkee raitiovaunu!)
suhteellisen vahvan reviirin markkeerauksen my6té matka-aika tuntuu olevan melko hyvin enna-
koitavissa

pysékkitoiminta varsin luotettava ja joutuisa

pysékkitila sateella & ruuhka-aikaan ahdas

matalalattiavaunut esteettomia

Raitiovaunussa

Identiteetti ja imago

Raideliikenneratkaisulla on suuri vaikutus alueiden imagoon. Ostersundomin identiteetin maéarittely on viela
luonnosmainen. Alueen vetovoimatekijat meren ja metsan liséksi ovat maarittelematta.
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Pikaraitiotien uudenlaisella ja paikallisuutta painottavalla imagolla saataisiin Ostersundomin identiteetille lisaar-
voa. Raitiovaunu mielletd&n Helsingin seudulla oikean kaupungin merkiksi. Siell& miss& pikaraitiotie kulkisi kes-
kelld kaupunkia, olisi katuymparistd kansainvélisten kokemusten valossa normaalia katua laadukkaampi ja moni-
puolisempi. Pientalokaupungin ja puutarhakaupungin identiteetti syntyisi Ostersundomiin helpommin pikarati-
kalla kuin metrolla. Metroasema alueen ytimena ei yksindén ole suuri vetovoimatekija, ellei siihen myds saada
littymé&éan korkeatasoista katuympaéristoa.

Ostersundomin pikaraitiotielle voitaisiin kehittad oma ilmeensé, joka l6ytyisi pysakeista, lahestymisraiteista ja lii-
tyntaan kaytettavista rakennelmista ja laitoksista. Metron uudet osat ovat luonteeltaan helposti osa metroverk-
koa, osa paakaupunkiseutua. Metroasemille voidaan kuitenkin rakentaa oma identiteettinsa.

Yleiskaavan tavoitteena on pientalovaltaisen asumisen mahdollistaminen kutakuinkin yhtendisena rakenteena

myds metroasemien vélille. Tavoite ei metrojarjestelmallé toteudu yhta luontevasti kuin pikaraitiotiella. Metro-
asemien seudut pyritdan usein toteuttamaan hyvin tehokkaasti, miké ei valttdmatta ole pientalo- tai puutarha-
kaupungin hengen mukainen ratkaisu. Ostersundomin etaisyydella kaupungin keskustasta metroasemien suun-
nittelu niihin liittyvine korttelialueineen on vaativa tehtava.

Ehdotus yleiskaavaluonnoksen raideratkaisuksi

Yleiskaavatyon rakennemallivaiheessa kevaalla 2010 paatettiin keskittyd metrovaihtoehtoon. Ratkaisua on pe-
rusteltu Ostersundomin raidevaihtoehtojen vertailussa (2011), rakennemalliraportissa ja luonnoksen kaavaselos-
tuksessa. Seuraavaan on koottu tarkeimmat perustelut.

Helsingin seudulla on vahva halu rakentaa metropolia. Seutua halutaan yhdistaa nopealla raidejarjestelmalla.
Metron jatkaminen itdén on yksi valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden erityistavoite. Metrojarjestelman
laajentaminen on ollut mukana seudullisessa suunnittelussa kauan. Helsingin seudun maankayton ja raideliiken-
teen pitkén tahtdimen kehittdmissuunnitelmat suosivat metrovaihtoehtoa, johtuen mm. metron suuresta kulje-
tuskapasiteetista. Itdmetrohanke on mukana myds seudun liikkennejarjestelmasuunnitelman luonnoksessa (HLJ
2011). Pikaraitiotie ei hyddyta Vantaata tai Sipoota samalla tavalla kuin metro. Metro tarjoaa enemman seudulli-
sia ja kuntayhteistydmahdollisuuksia.

Metron toteuttamisvalmius on parempi kuin pikaraitiotien. Olemassa olevaa metrojérjestelméé on helppo jat-
kaa. Pikaraitiotie olisi uusi raidejarjestelmad, jonka toimivuudesta Suomessa ei ole vield kokemuksia.

Merkittavimmat erot metron ja pikaraitiotien valilla syntyvét kustannuksista. Metron investointikustannukset
ovat selvasti pikaraitiotien kustannuksia korkeammat. Automaattimetron liikennéintikustannukset ovat kuiten-
kin pikaraitiotieta alhaisemmat.

Pikaraitiotien etuna on joustavampi linjaus ja tasaus, mik& mahdollistaisi useita erilaisia maankayttoratkaisuja.
Pikaraitiotie palvelisi hyvin yleiskaava-alueen sisdista liikkkumista. Pidemmilla matkoilla se on metroa hitaampi.
Metro osoittautui joukkoliikenteen palvelutasotekijén osalta pikaraitioteitd paremmaksi. Metrovaihtoehdon kes-
kimadraiset matka-ajat ovat lyhyemmat. Metro tarjoaa nopean, vaihdottoman ja lahes hairiottémén joukkolii-
kenneyhteyden suunnittelualueelta keskustan suuntaan. Metron kuljetuskapasiteetti riittdd vastaamaan matka-
kysynnén kasvuun, jos rataa tulevaisuudessa jatketaan Majvikista eteenpéin.

Seudulliset liikennejarjestelmanakdkohdat, metron toteuttamisvalmius, raidejérjestelmien liikenteelliset ominai-
suudet ja vaikutukset seké varautuminen maankaytdn voimakkaaseen kehittymiseen perustelivat sen, etta yleis-
kaavaluonnosta paatettiin kehittdd metrovaihtoehdon pohjalta.

Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Raidevaihtoehtojen vertailun seurauksena yleiskaavaluonnoksen raideliikennejérjestelméa perustuu metroon ja
metrolinjauksen pohjana on esiselvityksen linja 2.2.
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9 Rakennemallivaihtoehdot 2010

Kuntien yhteisen yleiskaavan laatimispaattksen tueksi laadittiin kevaalla 2010 rakennemalleja. Rakennemallityod-
vaiheessa madriteltiin yleiskaavan suunnittelualue ja hahmotettiin uuden kaupunkialueen laajuutta. Tyon alku-
vaiheessa todettiin, etté Sipoon Majvik on tarkoituksenmukaista ottaa mukaan yleiskaava-alueeseen; Majvik
kiinnittyy rakenteellisesti ja toiminnallisesti luontevasti Ostersundomiin. Rakennettavan ja rakentamattoman
alueen rajaus seka raiteen yhdistdminen kaupunkirakenteeseen olivat rakennemallivaiheen tarkeimmat kysy-
mykset. Raide-esiselvityksissa jatkosuunnitteluun suositeltuja raidelinjauksia kéytettiin rakennemallitydssa lah-
tokohtina, mutta raidelinjauksille esitettiin myds muita variaatioita.

9.1 Analyysimallit ja niiden vaikutusten arviointi

Aluksi tunnistettiin asumiselle ja muille kaupunkitoiminnoille otolliset samoin kuin rakenteellisesti ja symbolisesti
keskeiset alueet. Nama vydhykkeet esitettiin analyysimalleina, joissa rakentamisen sijainti ja laajuus maaritettiin
suurpiirteisesti suhteessa maisemarakenteeseen. Analyysimallien nimet kuvaavat rakentamisen maantieteellisen

sijoittumisen maarittdmaa mallin ideaa: Nauha, Ranta, Metsa ja Rannikko. Nimet kuvastavat myds mallin kau-
punki-identiteetin keskeista teemaa. Kaikkiin voidaan yhdistéa joko metro tai pikaraitiotie.

Analyysimallien arviointi koottiin taulukkotarkasteluksi.

TAULUKKO: Analyysimallien arviointia ja vertailua

OSTERSUNDOMIN ANALYYSIMALLIT

ranta

1. ALUE- JA YHDYSKUNTARAKENNE

Asukasmaara, raken-
teen sijoittuminen ja
painottuminen

Onko merkittavéa
tydpaikka- ja elinkeino-
keskittymaa

Suhde laajempaan
alueeseen: [té-Helsinki,
Vantaa, Helsingin kes-
kusta,muu paakapunki-
seutu, itdsuunta

asukasmaara: vahintaan 30 000,
arvio 64 000

Keskeiset alueet ran-
noilla ja niemissa: painopiste
muodostuu helposti lanteen.

Merkittava tydpaikka-
/elinkeino-keskittymé on muo-
dostettavissa. Ranta tarjoaa
mahdollisuuksia esim. matkai-
luelinkeinoille.

Jatkaa Helsingin rantojen kau-
punkirakennetta. Seudullisesti
osa Kirkkonummelta aina Por-
vooseen ulottuvaa rannan
suuntaista vy6hykettd. Vantaan
osa-alueelle voidaan jattaa
laajimmin vapaa-/"reservi'-
alueita. Grand osana kaupunki-
rakennetta.

ARVIOINTITAULUKKO

metsa

metsa”

asukasmaaré: vahintdén 30
000, arvio 67 000

Keskeiset osat vaylien
vélissé, mutta painopiste on
sijoitettavissa myos itaan.

Merkittava tydpaikka-
/elinkeino-keskittymé on
muodostettavissa. Tarjoaa
mahdollisuuksia Sipoonkor-
peen liittyville matkailuelin-
keinoille.

Immersby luontevammin osa
kaupunkirakennetta. Metro-
vaihtoehdossa risking, ett&
muodostaa hyvin samanta-
paista miljoota kuin Ita-
Helsingissé jo runsaasti on.

nauha

asukasmaara: vahintaan 30
0000, arvio 51 000

Vaylat madrittavat
rajoja. Paépaino nauhalla.

"Allin one" - tydpaikkakes-
kittymé& todennakdisempaé
kuin muissa malleissa,
tyOpaikkojen sijainti kom-
paktimpi. Kiinted suhde
Itdkeskukseen.

Nk. vanhan Helsingin ra-
kennetta noudattava,
klassinen malli eli rakenta-
minen paakadun varteen.

28.5.2010
rannikko

asukasmaara: 50 000 - 80 000,
arvio 83 000

Keskuksia syntyy hel-
posti useampia. Ne saattavat
profiloitua esim. kulttuuriseksi ja
kaupalliseksi keskukseksi.
Merkittava tydpaikka-
/elinkeino-keskittymé& on muo-
dostettavissa. Palveluiden
kannalta tod.nék. omavarai-
sempi kuin muut mallit - ei yhta
riippuvainen Itdkeskuksesta
vaan toiminee autonomisemmin
Ottaa huomioon seké Granon
ettd Immersbyn (Majvikin)
alueet. Padsee [&himmaéksi
Helsingin keskimé&éraista raken-

Tukeutuu monessa mielessa = tamistehokkuutta.

itd-Helsinkiin ja Vantaan
itdosiin. Nauharakennetta
helppo jatkaa.



Kaupalliset palvelut

2. LIIKENNE

Raidejarjestelméan
generoima maankéaytto
ja sen tukema toimin-
nallinen kaupunkira-
kenne: paikallisuus,
seudullisuus

Joukkoliikenteen hou-
kuttelevuus

Raidejérjestelmien ja
niiden eri linjavaihtoeh-
tojen tunnuslukuja
16ytyy raide-
esiselvityksista
Lahiliikkuminen: kéve-
lyn ja py6railyn veto-
voima

Liittymat Porvoon-
vaylalle (Vt 7)

Katuverkko - katuver-
kon luonne

3. TALOUS

Kuntatekniikka ja infra
(kustannukset)

Rakennettavuus

Kaikissa esitetyissa
rakennemalleissa on
rakennettavuudeltaan
edullisia alueita.

Maanomistus

Salmenkallion ympéristdssa on
ostovoiman keskittyneisyys
riittdva laadukkaalle paikalliselle
véhittdiskaupalle.

ranta

Mallin karaktéarille tarkeiden
niemien (Kantarnés, Ribbingo,
Talosaari) ja Granon kehittami-
nen keskeiseksi alueiksi vaatii
pitkia raideyhteyksié.

Houkuttelevuus riippuu osittain
jarjestelmévalinnasta: metrolla
yhteydet keskustaan nopeampia
jametrolla vahvempi seudulli-
nen palvelutaso. Pikaraitiotie
palvelee hyvin paikallista liikku-
mista ja muodostaa helposti
miellyttavad ymparistoa.
Rantakatu - yhteys Vuosaasesta
Majvikiin -> paikallinen ja
alueellinen rantayhteys mahdol-
linen. Siltojen kaupunkiraken-
teellinen ja -taiteellinen poten-
tiaali (Grand, Karhusaari, Porva-
rinlahti). Yhteydet vesiteitse
rikkaammat.

Ei liittyméa

Rantaan sijoittuva rakentaminen
tukee paikkaan orientoitumista.
Todennakdisesti katuja myds
huonosti kantavilla osa-alueilla.

ranta

Maankéyttd on hajanaista
rantaviivan muodon johdosta ja
se tuo kuntatekniikan toteutta-
miselle vaikeuksia ja ylimaaraisia
kustannuksia.

Paljon pehmedd ja alavaa maata
Mallissa on hyvista rakennus-
paikoista kaytetty vain osa.
Mallin monet rakentamisalueet
vaativat esirakentamista (korke-
usasema <+3,0 ja on huonosti
kantava maapohja.)

Mallin keskeisilla alueilla Sal-
menkalliossa ja Talosaaressa
sekd Grandssa on paljon Helsin-
gin kaupungin maanomistusta.
Ultunan kaupunginosassa sijait-
sevat Helsingin omistamat maat
eivat kuulu mallin keskeisiin
alueisiin.
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Ostovoiman hajautuminen
moottoritien pohjoispuolelle
tukee Korsnasin alueen kau-
pallista roolia.

metsa

Raideliikenne ei palvele
pohjoisia osia -> suurempi
tarve liityntabusseihin.

Kuten rantamalli, lisaksi:
Pohjoisilla osilla suuri houku-
tus auton kayttoon.

Metsien kaytto ja hoito liik-
kumista kannustavaksi. Muita
malleja enemman rinnemaas-
toja, jolloin esteettémyyden
takaaminen vaikeampaa.
Porvoonvaylan estevaikutus
ratkaistava esimerkiksi suh-
teessa asemiin.

Uusi liittyma tarpeellinen
moottoritien pohjoispuolen
liikenteelle.

Maasto haasteellinen: katu-
verkko orgaani ja vaihteleva.
Porvoonvaylan estevaikutus
ratkaistava. Edellyttd& moot-
toritiensuuntaista rinnakkais-
katua korven puolelle.

metsa

Maankaytto on tiivista. Aino-
astaan Ribbingon ja Granén
erilliset alueet aiheuttavat
yliméaraisia kustannuksia.
Kallioperaan liittyvat mahdol-
lisuudet: maalampd, tekniset
tunnelit, varastointi jne.
Runsaasti rakennettavuudel-
taan edullisia alueita.
Mallissa on hyvista rakennus-
paikoista kaytetty vain osa.
Runsaasti rinnerakentamista

Osa Helsingin omistamista
maista Talosaaressa ja Sal-
menkalliossa seka Grano
kokonaan jaévat keskeisten
alueiden ulkopuolelle. Ultu-
nassa Helsingin omistamille
maille laajasti rakentamista.

Kaupan keskittyneisyys
kuten "ranta"-mallissa,
mutta heikommin.

nauha

Kompakti raidelinja, jonka
varrella asuminen ja palve-
lut. Metro toteuttaa kau-
punkirakenteen nauhamai-
suutta seudullisesti hyvin -
pika-raitiotie toteuttaa
paikallisesti hyvin nauha-
mallin ideaalirakennetta.
Yksi katu on kaupungin
selkéranka ja se imee
liikennevirrat -> liikenteelli-
sesti haavoittuvaisempi.
Kuten rantamalli, lisaksi:
Joukkoliikenne helppo
jarjestad. Kompakti raidelin-
jajaasuminen sen lahetty-
villa -> vaihtojen maara
vahaisin.

Raidejarjestelma kattaa
l&hes kaikki keskeiset alu-
eet: kavelyetaisyydet jouk-
koliikenteeseen hyvat.
Rakenteen keskittyessa
nauhaan on erityisesti
jarjestettdva vapaa-aikaa ja
virkistysta palvelevat kéve-
ly- ja py6raily-yhteydet
rannoille ja Sipoonkorpeen.
Ei liittymaa

Suppean alueen vuoksi
katuverkko "ruotomainen".
Porvoonvaylan estevaikutus
ei niin merkittava, koska
Porvoonvaylan pohjoispuol-
ta ei mukana.

nauha

Kuntatekniikan rakentamis-
kustannusten kannalta
edullisin ratkaisu.

Mallissa on muihin mallei-
hin verrattuna hyvista
rakennuspaikoista kaytetty
kaikkein vahiten.

Toisaalta tiukka rakenne ja
tiiviys mahdollistavat raken-
tamisen rakennettavuuden
kannalta epaedullisemmille
paikoille.

Mallin keskeiset alueet
sijoittuvat pitkéalti yksityisel-
le maalle.

Salmenkallion ja Korsnésin
keskeiset alueet vahvoja kaupal-
lisia keskuksia. My®s tihedmmal-
1a lahikauppaverkolla elinmah-
dollisuuksia.

rannikko

Suurin tarve liityntabusseihin.
Raideliikenne tehokkaassa
kaytossa (kysynta / kéayttaja-
maarat). Pitkalla tulevaisuudes-
sa saattaa mahdollistaa myds
hybridiraideratkaisuja (Metro +
Jokeri-linjajatkeet).

Kuten rantamalli, liséksi:
Joukkoliikenne osana suur-
kaupunkielamaa. Malli saattaa
synnyttédd myos autoriippuvaisia
osa-alueita.

Lahiliikkuminen seké rannoilla
etté Sipoonkorvessa. Yhteydet
Granddseen ja Karhusaareen
tulevat térkeiksi ja tarpeellisiksi
volyymin johdosta. Porvoon-
véylén estevaikutus ratkaistava
esimerkiksi suhteessa asemiin.

Uusi liittymé tarpeellinen.

Laajin alue -> laajin katuverkko,
joka sisaltdaa myds uusia siltoja.
Porvoonvaylan estevaikutus
ratkaistava. Todennékoisesti
katuja myds huonosti kantavilla
osa-alueilla.

rannikko

Kuntatekniikan rakentaminen
on kalleinta muihin rakennemal-
leihin verrattuna. Samalla se
kuitenkin palvelee suurinta
vaestomaaraa.

Parhaiten rakennettavuudeltaan
edullisia alueita on sijoitettu
rannikkomalliin.

Runsaasti valinnanvaraa ja
harkinnanmahdollisuuksia
maankayton paikoissa seka
rakentamisen vaiheistuksessa ->
jarkevimmat investoinnit

Helsingin kaupungin omistamia
maita sijoittuu seké rannan
puolella ettd Ultunassa raken-
nettaviin alueisiin.



4. IMAGO

Perusimago

Alueen vetovoimaisuus

Alueen kiinnostavuus
seudullisena elinkeino-
alueena

5. KULTTUURISET JA
SOSIAALISET
VAIKUTUKSET

Rakennetun alueen ja
kaupunkitilan luonne

Virkistysalueiden méaa-
rd, sijainti, luonne

Talotyypit, asuminen
Kerros- ja pientalojen
osuus

6. LUONTO,
KULTTUURIPERINTO,
MAISEMA
Maisematila ja kulttuu-
riperintd: olemassa
olevan séilyminen ja
uusi rakennettava
maisema

Luonnon monimuotoi-
suus, luontoalueiden
méar4, koko, laatu ja
yhtendisyys

ranta

"Merellinen"
"Raikas"

"Helsingin Helmi"
vrt. Herttoniemenranta, Vuo-
saaren Aurinkolahti jne.

Kaupunki keha lll:n paéssa.
Meri-Helsingin matkailuvaltti.

ranta

Helsinkilaisen merellisen
kaupunkirakenteen variaatiot;
vrt. Herttoniemenranta, Vuo-
saaren Aurinkolahti, Kruunuvuo-
renranta jne..

Puistot ja virkistystoiminnot
l&hella merta. Grand lahella.
Sipoonkorven rooli "korpimai-
nen"( retkeily, patikointi, mar-
jastus, sienestys, lammet, metsa
jne))

Rantojen julkisuuden lisaédminen
johtaa todennakdisesti korke-
ampaan rakennusoikeuteen
rannoille. Rannat ovat pitkalti
yksityisomistuksessa ja jollei
asuntotuotantoa sopimusme-
nettelyilld ohjata, saattaa malli
johtaa yksipuoleiseen omis-
tusasumiseen. Koko Ita-
Helsingin nakokulmasta tdméa
saattaa olla asuntokantaa
monipuolistava seikka.

Granon saaren keskeisyys luo
myds asuntotarjontaan uusia
mahdollisuuksia.

ranta

Rakentamisen painopiste ranni-
kon kulttuurimaisemavydhyk-
keelld. Rakentamista sijoittuu
nykyiseen viljelymaisemaan -
maiseman tilallinen vaikutelma
muuttuu; jatkosuunnittelussa
voidaan esim. tarkedt nakymét
turvata. Rakennusperintdarvot
mahdollista sailyttaa.
Rakentamisen painopisteran-
noilla - metsévyohyke rakenta-
misen suhteen koskematon.
Rannan nykyiset luonto-
olosuhteet muuttuvat.
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metsa

"Kukkuloiden saaristo”
"Urbaania dramatiikkaa"
(rinnemaastot)

Sipoonkorven alue houkutte-
lee investointeja - reitit,
vyohykkeisyys, hoito jne.

Porvoonvéylén laheisyys
etuna.

metsa

Kaupunkitilan dramatiikka.
Mielenkiintoiset ndkymat,
nékymat kauas, erilaisuus
(rakentaminen metséssa - ei
viljelysmaiseman reunaehto-
ja)

Sipoonkorven rooli lahivirkis-
tysalueena. Suurempi virkis-
tyskayttopaine korpeen.
Grandn rooli vahainen. Ranni-
kon laajat luontoalueet edel-
lyttévat hoitoinvestointeja
paljon.

Vaihteleva asuntokanta; ei
tyyppitaloja moninaiseen
maastoon. Mallissa asuntoja
sijoittuu muita malleja suu-
remmassa maéarin myos
rinnemaastoon, joka asettaa
haasteen esteettomyydelle.

metsa

Rakentamista myds nykyisella
metsavyodhykkeelld - ranta-
vybhykkeen kulttuurimaise-
maan ei kohdistu yhté paljon
rakentamista kuin rantamal-
lissa. Rakennusperintdarvot
mahdollista sailyttaa.

Rakentamista myds metséalu-
eilla - metsdalue nykyista
pienempi. Ranta-alueet jaavat
todennékdisesti enemmén
nykytilaisen kaltaiseksi.

nauha

"Kompakti"
"Selked ja helppo"
"Raidekaupunki"

Tehokkaat ja nopeat liiken-
neyhteydet vahvuutena
(osa seutua)

Pitka paékatu tarjoaa paljon
liikenteellisesti houkuttele-
via liiketiloja.

nauha

Rakennetun ja ei-
rakennetun alueen jyrkka
raja. Suuria luontoalueita
eteldssd ja pohjoisessa

Virkistysalueita paljon ja
lahella. Laajat virkistysalu-
eet edellyttavat paljon
hoitoinvestointeja.

Kerrostalojen osuus toden-
nakoisesti kasvaa -> pitay-
tyminen suppealla alueella
vaatii korkeampaa aluete-
hokkuutta.

nauha

Rakentaminen sijoittuu
pelkéstaan vanhan kulttuu-
rimaiseman viljelyvyohyk-
keelle. Rakentamisen sijoit-
tuminen suhteessa meren-
rantaan on helsinkilaisittain
epatyypillista. Rakennuspe-
rintdarvot mahdollista
séilyttaa.

Rakentaminen kaikista
malleista suppeimmalla
alueella. Lajistokirjo voi
mahdollisesti kasvaa -
ihmiskontaktin lisdédminen
tod.nék. lisaa tasté hyotyvia
lajeja, ja toisaalta rakenta-
miselta vapaata aluetta
enemmaén kuin muissa
malleissa. Muita malleja
tiiviimméssa rakenteessa
viheryhteydet todennékai-
sesti kapeampia / mosaiik-
kimaisempia kuin muissa
malleissa.

rannikko

"Uusi kaupunki"
"Pikkukaupunkimainen"
"Monipuolinen kaupunki" -
jokaiselle jotakin "Yhdistelma-
kaupunki"

Eldmisen ja asumisen moninai-
suus rikkain - mukana seké
metséé ettd rantoja. Avoin
tulevaisuuden muutoksille

Investoreille houkutteleva.
Eniten mahdollisuuksia. Eniten
ostovoimaa.

rannikko

Rakentamisen vaiheistus ja
strateginen suunnittelu tarkeéa.
Laajuus mahdollistaa suuren
variaation.

Virkistysalueille ja toiminnoille
eniten investointeja. Puistot
kaupunkimaisia. Meri oleellinen
ja Granolla merkittava rooli.

Paljon vaihtelevia paikkoja, jotka
osaltaan mahdollistavat moni-
puoliset ja uudet innovatiiviset
asumismuodot ja -tyypit. Mallis-
sa asuntoja sijoittuu myds
rinnemaastoon, joka asettaa
haasteen esteettomyydelle.
Toisaalta voidaan saavuttaa
esimerkiksi merindkymi& myos
kauempana meren rannasta
sijoittuville asunnoille.

Granon saaren keskeisyys luo
myds asuntotarjonnan kannalta
uusia mahdollisuuksia.

rannikko

Rakentamista sijoittuu seka
viljelyvydhykkeelle ettd metsa-
vybhykkeelle.
Rakennusperintdarvot mahdol-
lista sailyttaa.

Rakentaminen ulottuu pinta-
alallisesti laajimmalle. Ihmisen
vaikutusalueet ovat laajimmat ja
luonnontilaisten alueiden méaéara
todennékdisesti pienempi kuin
muissa malleissa. Luonnontilais-
ten alueiden tilalle/vierelle
syntyvad kaupunkiluontoa
(kaupunkiympéristojen osat,
jotka ovat ihmistoiminnasta
riippumattomien prosessien
tuotetta) on téssé mallissa
todennékoisesti eniten.



Natura 2000 -alueet,
suojelun tarkoituksen
toteutuminen, Sipoon-
korpi

Pohjavesi, pienvedet,
hulevedet, lammet

7. EKOLOGIA,
KESTAVA KEHITYS

Hiilijalanjalki
Rakennemallien hiilija-

lanjalkiselvitys tehdaan
mydhemmin

Energiainnovaatiot

8. HAASTEET

Toteuttamiskelpoisuus,
realistisuus, riskit

joustavuus, kasvumah-
dollisuudet

Rantamallissa rakentamista
myds Natura 2000 -alueiden
rajoille. Natura 2000 -alueet
asumisen edustalla ja kaupungin
ytimessé luovat tahtoa ja painei-
ta niiden hoitoon ja yllapitoon.
Kaavoituksessa arvioidaan
vaikutukset Natura-alueisiin ja
mahdollisten haittojen lieven-
tamiskeinot. Vaylien ruoppaa-
minen, virkistyskayttd ynna
muut toimenpiteet ja toiminnot
|6ytavéat paikkansa hoito- ja
kayttdsuunnitelman kautta, jolla
turvataan myds suojelualueen
monimuotoisuus ja kestava
maisemanhoito.

Ei ongelmia pohjaveden suh-
teen. Puronvarsilla suuri merki-
tys viherreitteina.

ranta

Ulokkeisessa mallissa syntyy
myds mallin sisélla pitkia matko-
jaja"uutta" verkostoa (esim.
yhteys Grandseen).

Mallin teemaan kytkettavissa
luontevasti mereen liittyvat
energiainnovaatiot (tuuliener-
gia, aaltoenergia, merilampo
jne.) Naité voidaan haluttaessa
rakennemallista riippumatta
kehittad Ostersundomissa.

ranta

Mahdollisuus: Rantojen Natura-
alueet ovat kaupungin vihrea
sydén -> mahdollisuus mm. EU-
investointeihin.

Natura-arvojen ja rakentamisen
yhteensovittaminen vaatii
yhtenéisen tahtotilan

kasvu pohjoiseen?
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Metsémallissa vain osa ran-
nan Natura 2000-alueista
kontaktoi kaupunkirakenteen
kanssa. Pohjoisessa rakenta-
minen puolestaan ulottuu
likemmas Sipoonkorven
Natura 2000-alueita kuin
ranta- ja nauhamalleissa.

Muuten ks.kohta rantamalli.

Ei ongelmia pohjaveden
suhteen. Hulevesié johdettai-
siin tod.ndk. ruovikkoalueille.
Metsalampien virkistyskaytto
lisdéntyisi olennaisesti /
lammet osaksi kaupunkira-
kennetta.

metsa

Rantamallia véhemman
ulokkeisuutta (Metséosio
liittyy olemassa olevaan
Porvoonvaylaan). Toisaalta
pohjoisin osa ei liity kunnolla
raideliikenteen &areen-> riski
autoriippuvuuden lisdéntymi-
selle

Mallin teemaan liittyvat
luontevasti esim. maalampo-,
tuulivoima innovaatiot. Naita
voidaan haluttaessa raken-
nemallista rilppumatta kehit-
ta4 Ostersundomissa

metsa

Haasteet: Esteettomyys.
Porvoonvéylén estevaikutus.
Resurssit suurten rakentamat-
tomien alueiden hoitoon?
Riskit: Sipoonkorven tarkaste-
lualueeseen kuuluvan pohjoi-
sen metsdalueen mieltdminen
rakennusmaaksi saattaa olla
vaikeaa. Autoriippuvuus.

kasvu rannoille?

My®ds nauhamallissa vain
osa rannan Natura 2000-
alueista kontaktoi kaupun-
kirakenteen kanssa.

Muuten ks. kohta rantamal-
li.

Ei ongelmia pohjaveden
suhteen. Hulevesia johdet-
taisiin tod.nék. ruovikkoalu-
eille.

nauha

Tiivis ulokkeeton rakenne,
nauhaa toisaalta jatketta-
vissa vield itdanpainkin.

Selkeésti raideliikenteen
varassa

Energiainnovaatioita mah-
dollista kehittaa. Sijoitta-
miskysymykset: mité tekni-
sid tm. rakenteita sijoite-
taan nauhan ulkopuolelle?

nauha

Laajoihin viher- ja virkistys-
alueisiin panostaminen
haasteellista; risking, on
etté ne jaavat nykyisten
kaltaiseksi hoitamattomiksi
alueiksi, koska eivét ole
aivan rakentamisen aarella.
Liikennemelu.

Riskit: Toteutusaikataulut
yksityismailla? Nauhamai-
sessa ymparistdssé elami-
sen ja asumisen kirjo pie-
nempi kuin muissa malleis-
sa?.

kasvu uusina ulokkeina tai
nauhan jatkamisena

Rannikkomallissa kaupunkira-
kenne kontaktoi rannan Natura
2000-alueiden kanssa ja pohjoi-
sessa rakenne ulottuu metsaan
jasiten lahemmés Sipoonkorven
Natura-alueita.

Muuten ks. kohta rantamalli.

Ei ongelmia pohjaveden suh-
teen. Laajin rakentamisalue ja -
madrat: todennékoisesti suu-
rimmat hulevesiméaarat (véhiten
imeytymispinta-alaa). Puron-
varsilla suuri merkitys viherreit-
teind. Metsdlampien virkistys-
kayttd lisadntyisi olennaisesti /
lammet osaksi kaupunkiraken-
netta.

rannikko

Kaikista malleista ulokkeisin eli
myds mallin sisalla syntyy pitkia
matkoja ja "uutta" verkostoa
(esim. yhteys Grandseen).

Energiainnovaatioiden moni-
puoliset mahdollisuudet .

rannikko

Malli kestaa erilaiset tulevaisuu-
den polut - ottaa huomioon
tulevaisuuden skenaariot (me-
renpinta ja sen nousu, tuulivoi-
man tarve, ihmisten erilaiset
paikat, Lansisalmen kehitys-
suunta jne.) -> Ostersundomin
rakentaminen téssa mallissa on
polku, jossa kyse on rakentami-
sen vaiheistamisesta.

kasvu sisdisen tiivistamisen
kautta
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9.2 Rakennemallit

Analyysimalleista tyostettiin kymmenen maastosovitettua rakennemallia, joissa oli otettu huomioon paikallisia
oloja (mm. maasto, purolaaksot, maanomistus) ja suunnitteluvaiheen vaatimaa suunnitteluvaraa. Rakennettavan
alueen rajaus oli suuntaa-antava. Rakennemallikartoilla osoitettu rakennettava alue (punertava véri) sisaltaa
korttelialuetta, katuja ja viheralueita. Paasiallisen rakentamisen ulkopuolelle ja&vét alueet oli osoitettu vihrealla
varilla. Rakennemalleissa ei osoitettu mitoitusta, mutta rakennettavan alueen laajuus vaikuttaa myos mitoituk-
seen ja kuvastaa myos alueen tulevaa asukas- ja tydpaikkamadrad. Rakennemalleissa, joissa rakennetun alueen
laajuus oli suurempi, mitoitus on korkeampi kuin rakennemalleissa, joissa rakennettu alue on pienempi. Raken-
nemalleissa oli varauduttu 50 000 - 80 000 asukkaaseen ja tydpaikkaan. Rakennemalleissa oli raideliikenteesté
esitetty malleille ominaisin pikaraitiotie- ja metrolinja. Raideliikenne edellyttdé riittdvan matkustajakysynnén
saamiseksi asemien ja pysakkien l&hialueille melko tiivistd rakentamista ja oletettavasti asemien lahella aluete-
hokkuus on keskimaarin muita alueita korkeampi (tummempi punainen).

SEURAAVAT KUVAT:Rakennemallit 2010, kevat

5%

Nauha 1 perustuu pohjoisempaan, suoraviivaisempaan metrolinjaukseen (Linjaus 2.1)
K E \ 7 2 ’ I\ ¥ A / £ Ko7 -
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Ranta 2 on pikaraitiotiemalli, jossa pikaraitiotie haaroittuu myds Granéhén. (Linear, johon on yhdistetty Unified-
mallin rantahaara)
L Tatiallddld)

ossa metrolinjaa on jatkettu Vuosaaresta.(Linjaus 6.1)
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Metsa 1 on pohjoisempaan metrolinjaukseen perustuva
= \,\4 i

ar-malli)

v
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Rannikko 2 perus
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Rannikko 3 perustuu Vuosaaresta jatkettuun metroon.

g

9.3 Rakennemallien vaikutusten arviointi ja vertailu

Rakennemallien seudulliset vaikutukset

Seututason vaikutuksista rakennemallivaiheessa tarkasteltiin [&hinné liikennejarjestelmén kautta aluerakentee-
seen ja keskusjarjestelméan kohdistuvia vaikutuksia.

Arvio rakennemallien raideliikennevaihtoehtojen seutuvaikutuksista

Rakennemallitydssa arvioitiin metro- tai pikaraitiotiejarjestelman seudullisia ominaisuuksia ja vaikutuksia. Oster-
sundomiin valittava raideliikennejérjestelma vaikuttaa laajemmin koko itdsuunnan (Helsinki-Porvoo -vélin) alue-
rakenteen kehitykseen. Aluerakenteeseen vaikuttavia henkiltliikenteen raidejarjestelmia ovat lahinna juna ja
metro.

Pikaraitiotie ja metro ovat luonteeltaan erilaisia liikennevélineita. Pikaraitiotie palvelee paremmin l&hiliikkumista
jametro pidempiéd matkoja. Pikaraitiotie toimii syottoliikennevalineend seudullisille liikennevalineille, metrolle ja
junalle. Pikaraitiotie toisaalta tukee paékaupunkiseudun raideliikenteen verkostokaupungin kehittymista.

Pikaraitiotie osana seudun pikaraitiotiejarjestelmaa palvelisi alueen sisdista liikkkumista ja liikkumista raitiotiever-
kon suuntaan. Ostersundomiin ulottuva pikaraitiotie kytkeytyy osaksi Jokeri 1-linjaa. Jarjestelma kytkeytyisi seu-
dulliseen liikkumiseen Itakeskuksessa (metro) ja Oulunkyldssa (juna). Pikaraideyhteydella on kokonaisuutena
suuria kaupunkirakenteellisia vaikutuksia. Jokeri 1 jatkettuna Ostersundomiin ja kytkettyna Itdkeskuksessa suju-
valla vaihtoyhteydelld metroon generoi koko matkalle kasvua seké yhdistaa houkuttelevat tydpaikka-alueet uu-
siin asuinalueisiin. Matka-ajat metron ja junan varteen kasvavat kuitenkin niin pitkiksi, etta pikaraitiotie jaisi pai-
kallisliikkumisen vélineeksi. Pikaraitiojérjestelma generoisi Helsinki-Porvoo -vélilla kapeaa nauhamaista yhdys-
kuntarakennetta Itavaylan (Porvoonvayléan) ja Uuden Porvoontien varrelle. Verraten hitaan matkanopeuden ta-
kia pikaraitiovaunua tuskin kannattaisi rakentaa kovin pitkélle Sipoon suuntaan ja Porvoon ja Sipoon kehityksen
tukena tulisi talldin olla juna. Mikali pikaraitiotieta jatkettaisiin edelleen Etela-Sipooseen, pikaraitiotie tukisi rai-
tiotien varteen suuntautuvaa liikkkumista, mutta ei ollenkaan muualle seudulle suuntautuvaa liikkumista.
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Metro olisi runkoyhteys, jolla olisi pikaraitiovaunua korkeampi matkanopeus ja joka siksi tukisi paremmin seudul-
lista liilkkumista. Metroverkon varsi Helsingin keskustaan saakka olisi hyvin saavutettavissa. Kaupunkirakenne tu-
lisi rakentaa sellaiseksi, ettd asemien lahialueet olisivat yleensa tiiviitd, mutta kaupunkirakennetta pystytaan
myos laajentamaan etddmmélle asemista liityntéliikenteen varaan. Metroliikenteen liséksi voidaan yleiskaavas-
sa varautua poikittaiseen pikaraitiotieyhteyteen, mika téydentéisi tai toimisi osana Jokeri 1, 2- ja 3- linjoja tule-
vaisuudessa.

Helsinki-Porvoo -valilla metrojarjestelma voisi palvella erilaisia kaupunkirakennetyyppeja. Kaupunkirakenne voisi
jatkua nauhamaisena rannikon suuntaisesti S6derkullan suuntaan ja ehka joskus tulevaisuudessa metro voisi jat-
kua nopeana hybridimetrona Porvooseen. Metro voisi olla myds suuren lahes 100.000 asukkaan Rannikko-
Ostersundomin joukkoliikenteen runko tai tukea vahvan Soderkullan, Sibbesborgin syntymisti. Metron jatkami-
seen kovin pitkélle itdén liittyy kuitenkin epavarmuustekijoita. Metronkin rajat tulevat vastaan verkon pidentyes-
sé. Juna tai henkildauto alkaa seudun reuna-alueilla olla metroa kilpailukykyisempi vaihtoehto.

Ostersundomin ja koko Helsinki - Porvoo valinen joukkoliikenne ei jarjesty yhdella joukkoliikennevalineella. Valit-
taessa metron ja pikaraitiotien vélilla on kyse ensimmaisesta suuresta raideinvestoinnista, joita alueelle tulevai-
suudessa tehd&&n mahdollisesti lisdé (yhteydet Porvooseen ja lentokentélle). Pikaraitiotie voidaan linjata alueel-
le myds jalkikateen padkatua pitkin, mutta pintametro on huomioitava jo alkuvaiheessa.

Vaikutukset palveluverkkoon ja palvelukeskittymiin

Suunnittelualue tukeutuu nykyisin Vuosaaren, Itakeskuksen ja Tammiston palveluihin. Nykyisin Ostersundomin
keskeiset alueet muodostuvat Uuden Porvoontien varren palvelukeskittymén (jaljempana kuvassa A) ja Landbon
littymén yhteyteen (B). Ne ovat nykyasutuksen kauttakulkualueita ja maisemallisesti merkittévia kohtia lahell&
merenlahtia. Topografian ja tieverkon johdosta namé alueet ovat keskeisid my6s jatkossa ja muodostavat Oster-
sundomin palvelurakenteen keskittymat. Paikallisilta rakentamisen lahtdkohdiltaan keskittymat eroavat merkit-
tavasti. Ensin mainitun lahivaikutusympdristo ulottuu etel4an Salmenkallion kaupunginosaan. Ostersundomin
(Landbon) liittyman lahivaikutusymparistoné on Sipoon Majvik. Silta Karhusaaren laajentaisi l&hivaikutusaluetta
saareen. Ostersundomin (Landbon) moottoritieliittymaalueen kaupallinen merkittavyys on seudullinen ja osa
Helsinki-Porvoo -valin maakuntakaava-tasoista palvelurakennetta.
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Saavutettavuus 10 min siséllé ja keskeiset alueet (A ja B).

Rakennemallien viherrakennetarkastelu

Rakennemalleissa otettiin kantaa Sipoonkorven laajuuteen ja kaupunkirakenteen suhteeseen Mustavuorenlehto
ja Ostersundomin lintuvedet- nimisiin Natura 2000-alueisiin. Rakennemallityén yhtena pohjana oli Ostersundo-
min osayleiskaavan kaupunkiekologinen ohjelma. Rakennemalleissa viheryhteydet toteutuvat vaihtelevan laa-
juisten metsaalueiden, puronvarsipuistojen, avointen niittyjen ja puistojen muodostamien ketjujen muodossa.
Yhteyksia kayttavat niin elaimet ja kasvit kuin inmisetkin. Ostersundomissa ulkoilumetsia voidaan kehittaa siten,
etté ne kestavat lisdantyvaa ulkoilijam&érad ja toimivat puskurina Sipoonkorven luonnonsuojelualueille.

Rannikon Natura 2000 -alueiden kannalta rakennemallivaiheessa todettiin, etté koko aluetta koskeva hoito- ja
kayttdsuunnitelma, joka tehd&én rinnakkain muun maank&ytén suunnittelun kanssa ja laajassa vuorovaikutuk-
sessa, on paras keino vaalia alueen luontoarvoja. Hoito- ja kdyttosuunnitelma tarkentuu suunnittelun eri vai-
heissa. Ostersundomin lintuvesien ruovikkorantaisilla merenlahdilla pelkka alueiden rauhoittaminen ei takaa
luonnonarvojen sailymista. Lintuvesill4 tarvitaan aktiivisia hoitotoimia. Mustavuoren lehto ja Ostersundomin lin-
tuvedet -Natura 2000 -kohteen alueet muuttuvat vaiheittain ja vuosikymmenten kuluessa maaseudun luonnon-
suojelualueista kaupungin ulkoilu- ja virkistysalueiksi. Suunnittelu etenee nykyista lainsdadantda noudattaen si-
ten, etté Natura -alueilla suojeltujen lajien ja biotooppien séilyminen otetaan lahtdkohdaksi. Luonnon- ja maise-
manbhoito, virkistysaluesuunnittelu ja kaupunkisuunnittelu nivotaan yhteen.

Kaikissa rakennemalleissa suojelu- ja virkistysalueet ovat monipuolisia ja laajoja.

Nauha- malleissa alueet rakentuvat tehokkaammin, jolloin viheryhteyksien luonne on kapea ja kaupunkimainen.
Mikali rakentamiseen otetaan vain kapea vydhyke teiden suuntaisesti, meren ranta ja Sipoonkorpi jadvét kau-
punkirakenteen ulkopuolelle. Viheralueet ovat liian suuria kaupungin puistoiksi, mutta eivat endé sovellu maata-
louskayttdon. Grand jaa lauttayhteyden varaan, jolloin saaren kayttd on vahaista.
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Ranta-mallit hyodyntévat perinteisella helsinkildiselld tavalla mutkittelevan rantavyhykkeen. Bélsfjarden toimii
keskeisend kaupunkimaisemana. Sipoonkorpi jaa laajaksi alueeksi, mutta yhteydet sinne eivét ole yhta toimivat.
Korpi jaa retkeilyalueeksi. Grand on keskeinen asumisen ja virkistyksen alue.

Metsa- malleissa suhde merenrantaan menetetdan ja kaupunkirakenne valtaa alueita Sipoonkorvesta. Talous-
metsésta taytyy muokata puistometsad. Haltingtraskin alue toimii kaupungin siséisena puistona. Grandseen ei
tule siltaa ja saaren kaytto virkistykseen on véhaista.

Rannikko-malleissa kaupunkirakenteelle on paljon tilaa, joten siséisten puistojen ja viheryhteyksien sommittele-
minen on vapaampaa. Silta- ja lauttayhteys Gran6on tuovat alueita merelliselle virkistykselle, jolloin Natura 2000
-alueisiin kohdistuu vahemman virkistyspainetta. Suojelualueet kaupunkirakenteen ympardimina ovat kaupungin
vihred sydan. Sipoonkorven eteldreuna on lahivirkistyksen vydhykettd, josta on toimivat yhteydet korven sisem-
piin osiin. Korpeen paadsee joukkoliikenteelld helposti.

Rakennemallien kulttuuriympadristotarkastelu

Suunnittelualueen maisemallisesti ja rakennushistoriallisesti merkittavat ymparistot liittyvat Ostersundomin kar-
tanoa ymparoivaan valtakunnallisesti arvokkaaseen kulttuurimaisemaan. Myds Huson kartano, Bjorntorp, Wes-
terkullan kartano seké Sotunginlaakson kulttuurimaisema kuvastavat alueen kartano- ja talonpoikaishistoriaa.

Kartanomiljoot ovat tulevan kaupunkirakenteen kohokohtia. Ostersundomin kartanon purolaakso muodostaa
luontevan puistomaisen reitin merelté Sipoonkorpeen. Dramaattinen maasto tarjoaa voimakkaan tilasarjan, jos-
sa virkistysreitit voivat kulkea. Sotunginlaakson kulttuurimaisemaan kytkeytyvan Krapuojan purolaakson vartta
pitkin voidaan osoittaa reitteja eri tarkoituksiin vaihtelevassa tilassa.

Rakennemallien asukasmadraarvio (vaikutukset vaestoon)

Rakennemallien arvioidut asukasmadarat olivat:
— Ranta-mallit 30 000 - 64 000
—  Metsa-mallit 30 000 - 67 000
— Nauha-mallit 30 000 - 51 000
— Rannikko-mallit 50 000 - 83 000

Arvio rakennemallien rakennettavuudesta

Rakennemallien rakennettavuustarkastelu perustui pohjatutkimuksiin ja niiden perusteella laadittuun rakennet-
tavuuskarttaan, maastomalliin ja maaperékarttaan. Rakennettavuustarkastelu ei koskenut Sipoon ja Vantaan
osia.

Kaikissa rakennemalleissa on paljon rakennettavuudeltaan edullisia alueita. Parhaiten rakennettavuudeltaan
edullisia alueita on sijoitettu Rannikko-malleihin. Ranta- ja Metsa-malleissa on hyvisté rakennuspaikoista kaytet-
ty vain osa ja Nauha-malleissa vield vahemman. Ranta-mallien monet rakentamisalueet ovat sellaisia, joissa tulisi
tehda esirakentamistoimenpiteitd, koska kyseisilla alueilla maanpinnan korkeusasema on <+3,0 ja maapohja on
rannikon pehmeikkoalueilla huonosti kantavaa.

Rakennemallien kuntatekniset vaikutukset ja vertailu

Rakennemallivaiheessa vesihuoltojérjestelmén mitoituksessa kaytettiin vaestdarviota 62 000 asukasta, jakautuen
siten, etta Ostersundomin asukasmaara on 37 000, Vantaan 10 000 ja Sipoon alueiden 15 000.

Vesihuollon varmistaminen Ostersundomin alueelle edellyttaa pitkien vesihuoltolinjojen rakentamista ja niista
johtuvia mittavia investointeja. Kunnallistekniikan rakentaminen toteutetaan katuverkon rakentamisen yhtey-
dessa. Vesihuollon kannalta edullisinta olisi alkaa rakentaminen Ostersundomin osayleiskaava- alueen lansiosas-
ta ja edeté vaiheittain muihin ilmansuuntiin. Mikali Ostersundomin rakentuminen alkaisi muualta kuin lansipuo-
lelta, jouduttaisiin uudet runkojohdot rakentamaan tdyskokoisina, joka aiheuttaa merkittévid etupainotteisia ve-
sihuoltoinvestointeja.
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Vertailtaessa eri rakennemalleja kuntatekniikan toteutuksen kannalta ei niilla ole suuria eroja. Ainoastaan aluei-
den laajuus aiheuttaa rakentamiskustannusten eroja. Mité tiiviimpi maankaytto, sitd kustannustehokkaampaa
kuntatekniikan rakentaminen on.

Nauha-mallit ovat kuntatekniikan rakentamiskustannusten kannalta halvimpia. Ainoastaan Degermossan, Rib-
bingon, Puroniityn ja Grandn muusta maankaytosta erillaan olevat pienet alueet aiheuttavat ylimaaraisia kus-
tannuksia, koska rakentamattomien alueiden halki joudutaan rakentamaan pitkia yksittéisia johtolinjoja. Ranta-
mallien maankaytt® on hajanaista rantaviivan muodon johdosta ja se tuo kuntatekniikan toteuttamiselle vaike-
uksia ja ylimadraisia kustannuksia. Metsa- mallien maankaytt® on tiivista. Ainoastaan Ribbingdn ja Granon erilli-
set alueet aiheuttavat ylimaaraisia kustannuksia. Rannikko- mallien kuntatekniikan rakentaminen on kalleinta
muihin rakennemalleihin verrattuna. Samalla se kuitenkin palvelee suurinta vaestomaaraa.

Rakennemallien kuntataloudelliset vaikutukset

Metroliikenteeseen tukeutuvat maankayttoratkaisut ovat pitkalla tahtéyksella taloudellisesti seké ilmaston kan-
nalta hyvin toimiva ratkaisu. Raideliikenteen energiankulutus seké paastot ovat vahaisempia kuin autoliikenteel-
l&. Metroverkon laajentuminen itdén on kokonaistaloudellisesti kannattavaa. Verkon varikko-, valvomo- seka
huoltotiloissa saavutetaan synergiaetua, koska ne palvelevat koko metron liikenneverkkoa.

Metro- tai pikaraitiotiejarjestelman valinta on taloudellisesti suuri kysymys. Laadittujen selvitysten perusteella
pikaraitiotie on huomattavasti edullisempi. Metrolinjan vaihtoehdon 2.2 rakentamiskustannukset ovat arviolta
540 milj euroa ja pikaraitiotien Unified - vaihtoehdon 112 milj euroa. Pikaraitiotieratkaisu edellyttaa liséksi rai-
teen rakentamista Itdkeskuksesta suunnittelualueelle ja sen hinnaksi on arvioitu 30 milj euroa.

Raideliikenteen rakentamisen investointikustannus puoltaa riittdvan suuren asukasméaéaran ja kerrosalan keskit-
tadmista radan varteen. Samoin muun infrarakentamisen investoinnit taysin uudelle alueelle puoltavat keskitetty-
j& maankayttoratkaisuja. Maaperédrakentamisen osuus tullaan maarittelemaan tarkemmin yleissuunnittelun yh-
teydessa.

Maa-asenteisen vesihuollon runkoputkiston kustannusarvio pumppaamoineen on noin 23 milj. €. Yhteiskaytto-
tunnelin ja maa-asenteisen runkoputkiston kustannusarvio on noin 46 mil;j. €. Jos liséksi toteutetaan erillinen ja-
tevesitunneli, sen kustannusarvio on 72 milj. €. Isojen infrainvestointien ajoitus ja vaiheittain rakentamisen
suunnittelu puoltaa riittdvan isojen alueiden suunnittelukokonaisuuksia.

Vantaan osalta rakennemalleissa on raideratkaisusta johtuvia eroja. Vantaalla on oma osuutensa metroradan ja
1-2 metroaseman kustannuksista. Pikaraitiotieratkaisu ei rasita Vantaan taloutta, linjauksesta jonkin verran riip-
puen, lainkaan. Kuntataloudellisten kysymysten selvittdmisessd Vantaata voidaan tarkastella my6s helsinkildisen
arviointimallin mukaan. Kuntatekniikan rakentaminen Vantaalle lienee Helsinkia edullisempaa, koska alue tukeu-
tuu suoraan jo ennestdén rakennettuun alueeseen.

Sipoon kaytantd suurten maankéayttoprojektien toteuttamiseksi poikkeaa paljon Helsingin menettelytavoista.
Kunnan oma taloudellinen panos on pienempi. Yleisend periaatteena Sipoossa on, ettd muiden kuin Sipoon kun-
nan omistamaa maata ei asemakaavoiteta ilman sopimuksia asemakaavoituksesta ja toteutuksesta aiheutuvien
kustannusten jaosta. Néin pyritdan takaamaan alueiden toteutuminen kustannusten suhteen mahdollisimman
omavaraisena ja siten, ettd uudet alueet eivét rasita kuntataloutta kestdmattomasti. Osa Majvi-

kin yleiskaavoitettavasta alueesta kuuluu kunnan ja maanomistajien valill&a tehdyn hankeyhteistydsopimuksen
piiriin, jonka pohjalta maanomistaja vastaa alueen asemakaavoituksesta ja toteuttamisesta syntyvisté kustan-
nuksista oman alueensa osalta, seké alueen ulkopuolelta silté osin kuin ne syntyvét alueen toteuttamises-

ta. Kustannusjaosta sovitaan tarkemmin erillisilla sopimuksilla.

Kaikissa rakennemalleissa raideliikenne on ulotettu véhint&éan Sipoon Majvikiin asti. Sen kustannuserot syntyvat
metron ja pikaraitiotien kustannuseroista. Sipoon nykyiseen véakilukuun suhteutettuna yhden metroaseman ja
siihen liittyvan rataosuuden kustannus on suuri. Sipoon kannalta pikaraitiotie Majvikiin on kustannuksiltaan sel-
kedsti metroa edullisempi ratkaisu.

Grandn silta tulee sijaintinsa johdosta olemaan Helsingin ja Sipoon yhteishanke.
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Rakennemallien suhde Helsingin alustaviin suunnitteluperiaatteisiin

Rakennemallitytdssa arvioitiin, kuinka mallit toteuttavat Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunnan hyvaksymia
alustavia suunnitteluperiaatteita. Mallien vélille ei ndyttanyt talta kannalta muodostuvan olennaisia eroja - Nau-
ha-mallit olivat kuitenkin kaupunkirakenteellisten ja asumisen mahdollisuuksien suhteen rajoittuneimmat.

Rakennemallivaiheen hiilijalanjalkitarkastelu

Syksylla 2010 tehdyssé Ostersundomin hiilijalanjalkiselvityksessa tarkasteltiin Ostersundomin suunnitelmavaih-
toehtojen hiilijalanjalkea. Tyo oli skenaariotarkastelu, jonka tavoitteena oli tunnistaa kaupunkisuunnittelun kan-
nalta keskeiset hiilijalanjélkeen vaikuttavat asiat. Tydssa ei tarkasteltu suoranaisesti mitdan aiempaa rakenne-
mallia. Seuraavassa on esitetty "Ostersundomin hiilijalanjalki" raportin tuloksia.

Vuonna 2007 Suomen kasvihuonekaasupéaastdista rakennusten ja rakentamisen osuus oli yhteensé 38 %. Liiken-
teen osuus oli 19 %

Ostersundomin hiilijalanjalkitarkastelussa kaytettiin kolmea skenaariota, joita tarkasteltiin kahdella eri véesto-
maaralla (50 000 ja 80 000 asukasta). Kaikissa skenaarioissa metro toimii joukkoliikenteen runkona. Skenaariois-
sa oletettiin samanlainen rakennusten energiatehokkuuden kehitys. S&hkén ominaisuudet olivat skenaarioissa
yhtéldiset valtakunnan keskiarvon mukaan. Samoin kaukoldammaon ominaispaéstojen kehittyminen oletettiin sa-
manlaiseksi kaikissa skenaarioissa. Liséksi kaikissa skenaarioissa oletettiin sama tydpaikkaomavaraisuus. Skenaa-
rioiden keskeisimmat erot olivat rakennettavan alueen laajuudessa ja rakentamisen tehokkuudessa. Nama vai-
kuttavat lilkennesuoritteisiin ja rakennusten lammitystapojen valintaan. Tiiviilla alueilla rakennusten on oletettu
liittyvan kaukoldmpdjérjestelmaan ja hajanaisemmilla pientaloalueilla kdytdssa on pienid alueellisia tai talokoh-
taisia lammitysratkaisuja.

= Skenaario 1: “Hajanainen pientalovaltainen alue” kuvaa pientalovaltaista kehityspolkua, jossa rakentaminen on
levittaytynyt laajalle, my6s moottoritien pohjoispuolelle.

Asuinkerrosalasta vajaa kolmannes sijaitsee matalissa kerrostaloissa metroasemien ympérilla ja hieman yli kaksi
kolmannesta pientaloissa (ml. rivitalot). Metroasemien ymparistossa, noin 400 metrin sateelld, aluetehokkuus
on keskiméaarin 0,55. Pientaloalueilla aluetehokkuus on 50 000 asukkaan vaiheessa keskiméaarin 0,07. Skenaarios-
sa on oletettu, ettd pientaloalueet ovat jo alkuvaiheessa kauttaaltaan asuttuja ja sen jéalkeen tiivistyvat tasaisesti.
Vaestomaaran kasvaessa 80 000 asukkaaseen pientaloalueilla aluetehokkuus on 0,12. Alueen tieverkosto on
padosin puumainen ja kokoojatiet ohjaavat liikkenteen metroasemien ymparistoon.

kaupalliset palvelut
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Hiilijalanjalkitarkastelun skenaario 1. Jalankulkuvydhykkeella (1 km) I-vaiheessa 62 % asukkaista, ll-vaiheessa 59
% asukkaista. (Liidea Oy)
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= Skenaario 2: "Tiivistetty pientalovaltainen alue”

Skenariossa 2 alue kehittyy hieman skenaariota 1 tiivimmaksi. Rakentaminen on keskitetty lahes kokonaan Por-
voon moottoritien eteldpuolelle suhteellisen tasaisesti metrolinjan molemmille puolille. Samalla metroasemien

ymparistot tiivistyvat hieman.

Asuinkerrosalasta noin kolmannes sijaitsee matalissa kerrostaloissa metroasemien ympérilla ja noin kaksi kol-
mannesta pientaloissa. Metroasemien ymparistdssd, noin 400 metrin séteelld, on matalahkoja kerrostaloja piste-
taloina. Matalien kerrostaloalueiden aluetehokkuus on keskimaarin 0,55. Pientaloalueilla aluetehokkuus on noin
0,17. Pientalo-alueet rakennetaan kerralla valmiiksi lopulliseen tehokkuuteen. Asukasméaéarén kasvaessa 50 000
asukkaasta 80 000 asukkaaseen rakennettavaksi otetaan uusia alueita. Alueen tieverkosto on paaosin puumai-

nen ja kokoojatiet ohjaavat liilkenteen metroasemien ymparistoon.

*  kaupalliset palvelut
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Hiilijalanjalkitarkastelun skenaario 2. Jalankulkuvyéhykkeelld (1 km) I-vaiheessa 84 % asukkaista, Il-vaiheessa 77

% asukkaista

« Skenaario 3: "Tiivis kaupunkipientaloalue”

Skenaarion kaupunkimaisessa rakenteessa noin puolet asukkaista asuu kerrostaloissa lahelld metroasemia ja
noin puolet asukkaista townhouse- kaupunkipientaloalueilla. Metroasemien ympéristossa on nauhakaupunki-
mainen, matalahko umpikorttelirakenne, jossa aluetehokkuus on keskimaérin 0,75. Pientaloalueilla, nauhakau-
pungin laidoilla, aluetehokkuus on keskimaarin 0,25. Kauppakadut leikkaavat metrolinjaa kohtisuorassa ja asun-
tokadut muodostavat muita skenaariota voimakkaammin verkkoa. Vaikka metroasemat kokoavat palveluja l&his-
tolleen, luo tiivis rakenne edellytyksiéd palveluiden sijoittumiselle myés muualle. Keskustassa umpikortteliraken-
ne parantaa hieman rakennusten energiatehokkuutta ja tuottaa muita skenaarioita voimakkaamman lampd&saa-

rekeilmion.
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Hiilijalanjalkitarkastelun skenaario 3. Jalankulkuvydhykkeella (1 km) I-vaiheessa 94 % asukkaista, Il-vaiheessa 95

% asukkaista

Arviot

Liikennesuoritteet
Skenaariossa 1 metroasemien jalankulkuvydhykkeen (1 km) ulkopuolelle sijoittuu noin 40 % véaestosta. Skenaa-
rion 1 liikennesuoritteet ovat muita vaihtoehtoja suuremmat. Pientaloalueet moottoritien pohjoispuolella lisaa-

vat merkittavasti henkildautoliikennetté ja kasvattavat yksityisautoilla tapahtuvaa pendelgintia.
Skenaariossa 2 moottoritien pohjoispuolella sijaitsevat asuinalueet lisdévat jonkin verran yksityisautoilua Helsin-

gin suuntaan skenaarion 1 tapaan, mutta alueiden ollessa pienempié vaikutus on vahadisempi. Pientaloalueiden
korkeampi aluetehokkuus mahdollistaa hieman paremman joukkoliikenteen ja kaupan lahipalveluverkon.

Skenaario 3 aiheuttaa vahiten liikkennesuoritteita. Tehokas alueidenkaytté tuottaa tiiviin kaupunkimaisen raken-
teen, joka tarjoaa riittdvén asukaspohjan joukkoliikenteelle ja muille palveluille seké luo mahdollisuudet autot-
tomaan eldméantapaan. Pientaloalueiden tehokkuus mahdollistaa kattavan kaupan l&hipalveluverkon ja vaikuttaa
positiivisesti asiointimatkojen pituuteen ja kulkumuotojakaumaan.

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenveto eri skenaarioiden henkildautosuoritteista. Tiivis maankaytto va-
hentaa merkittavasti arkiliikkumisen henkiléautosuoritteita. Erityisesti skenaariossa 1 henkiléautosuorite henki-
164 kohti véhenee, kun alueen vékilukua kasvatetaan aluetehokkuutta nostamalla.
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TAULUKKO: Eri maankayttdskenaarioiden henkildautoliikennesuoritteiden arvio

- Vaihe 1 Vaihe 2
Asukkaat | Asukkaat | Henkilo- ame - ane <
A0 vaihe 1 vaihe 2 | autosuorite | _ HENkilo- nAILile Vertailua
tehokkuus autosuorite | autosuorite
(50 000) (80 000) / asukas
/asukas / asukas
SKENAARIO 1 Henkildautosuorite (2008)*
Helsinki, kantakaupunki: 7,8
keskustat 0,55 13024 21109 8,8km km
27 -256 Helsinki, esikaupunkialue: 12
pientaloalueet | 0,07 -0,12 30514 49 455 km ' km
Espoo, Kauniainen, Vantaa:
vanhat asuin- 21,6 km 18,9 km 18pkm
alueet 0,05-0,07 6456 9434 225616'(' Paakaupunkiseutu yht: 14 km
okm muu Helsingin seutu: 28 km
SKENAARIO 2
keskustat 0,55 14333 23199 8,8km
pientaloalueet 0,17 29182 47 250 18,5 km 17 km 16,5 km
vanhat asuin- 25,6 - * Liikkumistottumukset
alueet 0,05-0,07 6456 9434 28,6 km Helsingin seudun tyossa-
kayntialueella vuonna
SKENAARIO 3
2008
keskustat 0,75 21870 35325 8km
pientaloalueet 0,25 21725 35235 12,1km 12,4 km 11,9 km
vanhat asuin- 25,6 -
alueet 0,05-0,07 6 456 9434 28,6 km

Arviot skenaarioiden joukkoliikennesuoritteista perustuvat asuinalueiden aluetehokkuuteen, sijaintiin seké jouk-
koliikenteen palvelutasoon. Joukkoliikenteen lilkennesuoritteiden laskemisessa on sovellettu yhdyskuntaraken-
teen vyohykkeisyytta tutkivassa Urban Zone -hankkeessa esitettyja tuloksia erityyppisten alueiden liikkumistot-
tumuksista.

Skenaario 1 on joukkoliikenteen kannalta epaedullisin. Aluetehokkuudeltaan matalat ja laajat pientaloalueet ei-
vét luo kaikilta osin toimintaedellytyksia kannattavalle joukkoliikenteelle. Asuinalueiden tehokkuuden ja sijainnin
perusteella joukkoliikenteen kulkumuoto-osuudeksi on arvioitu vanhoilla asuinalueilla ja uusilla pientaloalueilla
noin 12 prosenttia. Linja-auton kulkumuoto-osuuden arvioidaan olevan noin nelja prosenttia (palvelutaso valill&
tyydyttava—hyva). Tiiviilla keskusta-alueella joukkoliikenteen kulkumuoto- osuus on selvasti yli kolmannes liiken-
nesuoritteesta. Joukkoliikenteen keskimaaréiseksi suoritteeksi on arvioitu koko alueella noin 7,1 km/asukas/vrk.
Linja-autoliikenteen keskimaardinen suorite on noin 2,7 km/asukas/vrk (vrt. Padkaupunkiseudun asukkaan kes-
kimaarainen joukkoliikennesuorite 8,6 km/asukas/vrk, Helsingin seudun asukkaan joukkoliikennesuorite 7,7 km
ja muun LITU-alueen asukkaan joukkoliikennesuorite 5,7 km, HSL 2008).

Skenaariossa 2 riittava vaestopohja vaikuttaa positiivisesti asuinalueilla jarjestettéavan joukkoliikenteen palvelu-
tasoon (palvelutaso hyva) ja tata kautta joukkoliikenteen kayttajamaariin. Joukkoliikenteen kulkumuoto- osuu-
deksi on arvioitu 14 prosenttia, josta linja-autoliikenteen osuus on noin kuusi prosenttia. Puumainen tieverkko ei
tue parhaalla tavalla linja- autoliikenteen jarjestamista, silla pitkat kdvelymatkat pysékeille laskevat joukkoliiken-
teen houkuttelevuutta. Keskiméaarainen joukkoliikenteen suorite on noin 7,8 km/asukas/vrk, josta linja-
autoliikenteen osuus on 3,3 km/asukas/vrk.

Skenaario 3 luo parhaat mahdollisuudet autottomaan eldmantapaan ja tukee seka linja-autoliikenteen ettd met-
ron kulkumuoto-osuuden kasvua. Valtaosa vaestosta sijoittuu tiiviisti rakennetuille keskusta-alueille ja kavely-
etdisyydelle metroasemilta. Pientaloalueet ovat aluetehokkuudeltaan niin tehokkaita, etté kannattavan joukko-
liikenteen ja hyvan palvelutason jérjestdminen on mahdollista. Asukkaiden sijoittuminen kavelyetéisyydelle met-
roasemista ja palveluista vahentéa linja-autoliikenteen tarvetta keskusta-alueilla. Toisaalta linja-autoliikenne
tdydentéd tehokkaasti joukkoliikennepalveluja niilla suunnilla, joita metro ei palvele. Keskimaaraiseksi joukkolii-
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kennesuoritteeksi on arvioitu 9,9 km/asukas/vrk (vrt. Helsingin esikaupunkialue 9,3 km/asukas/vrk), josta linja-
autoliikenteen osuus on vajaat 4,7 km/asukas/vrk.

Katuverkon rakenteen vaikutus

Hiilijalanjalkitarkastelussa selvitettiin, onko katuverkon rakenteella olennaista vaikutusta liikenteen hiilijalanjal-
keen. Verkkomainen rakenne lyhent&é paikallisia ajomatkoja, mutta sen vaikutus pitemmilla matkoilla on vahéi-
nen. Tiiviissa rakenteessa lyhyiden automatkojen maara on vahéinen, ja kokonaissuoritetta verkkomainen ra-
kenne véhentdd arviolta vain noin prosentin. Katuverkon rakenteen vaikutus hiilijalanjalkeen on vaikeasti arvioi-
tavissa, mutta se on suuruusluokaltaan vahéainen.

Rakennuskannan hiilijalanjalki

Rakennuskannan hiilijalanjalked tarkasteltiin rakennusten kuluttaman lammitysenergian ja sahkdenergian osalta.
Laskelmissa olivat mukana rakennuksissa kulutettu sahk, kaukolampé ja polttoaineet. Tarkastelussa huomioitiin
tulevaisuuden rakennuskannan energiatehokkuus (matalaenergiarakentamisen kautta passiivitaloihin). Raken-
tamisen oletettiin alkavan vuonna 2015.

Kaavoituksella ei voida merkittavasti vaikuttaa rakennusten energiankulutukseen, vaan rakennusten energianku-
lutus maaraytyy pitkalti rakennusmaarayksista. Jos asuinrakennustyyppien ominaisenergiankulutuksissa olisi sel-
keita eroja, voisi kaavoituksella olla vaikutusta alueen rakennuskannan kokonaisenergiankulutukseen.

LAmmon ominaislammaonkulutus laskee tarkastelun alussa nopeasti. Limmitysenergian tarpeeseen voidaan vai-
kuttaa tekemall& rakennuksista tiiviimpid, lammaon talteenottojarjestelmilla ja lampdpumpuilla. Kiinteistd- ja ko-
titalousséhkon tarve pienenee maltillisemmin. Rakennusten suhteellinen séhkdintensiteetti tulee ennusteiden
mukaan kasvamaan lisééntyvien kodinkoneiden ja elektroniikan seka séhkopohjaisten lammitysmuotojen yleis-
tymisen vuoksi. Toisaalta koneiden ja laitteiden energiakulutusta tullaan sd&telemaan minimienergiatehokkuus-
vaatimuksilla, jota kautta arvioidaan ominaissahkéntarpeen laskevan maltillisesti.

Vuonna 2050 koko Ostersundomin rakennuskannan kokonaisenergian ominaiskulutus on oletettu olevan noin 80
kWh/m?. Alueen rakennusten sahkonkulutuksesta 20 % oletetaan katettavan aurinkosahkolla.

La&mpohaviodt seinien lapi ovat yksi tarkeimmisté lampohavididen syista nykyisessé rakennuskannassa. Rakennus-
ten lammityksen tarvetta voidaan pienentdd umpikorttelirakenteella. Tulevaisuuden passiivitalorakentamisessa
umpikorttelirakenne sadstaa lammitystarvetta noin 3 - 25 %. Méaarallisesti saasto on suurempaa nykyisessa ra-
kennuskannassa, koska energiankulutus on nykykannassa huomattavasti suurempi kuin tulevissa rakennuksissa.
Passiivitaloissa umpikorttelirakenteen saastovaikutus on 1-11 kWh/m?®. Skenaariossa 3 umpikorttelirakenteen
ansioista alueelle muodostuu myds paikallinen [ampdsaareke. Vaikutus koko rakennuskannan lammonkulutuk-
sen alenemiseen on noin 3 %.

Vaikka uusi rakennuskanta on oletettu joka vuosikymmen edellistd energiatehokkaammaksi, johtaa asumisval-
jyyden oletettu kasvu lahes lineaariseen rakennuskannan vuotuisen kokonaisenergian kulutuksen kasvuun (50
000 asukkaan tapauksessa vuoteen 2040 asti, jonka jalkeen kasvu hidastuu).

Séhkon ja kaukolammon ominaispaastdjen aleneminen vaikuttaa hiilijalanjéljen suuruuteen. Selvityksen laskel-
mien mukaan skenaarioiden vuotuinen hiilijalanjélki k&éntyy laskuun vuoden 2030 jélkeen, vaikka alueen véki-
maara lisdéntyy senkin jalkeen. Vuonna 2050 rakennuskannan energiankulutuksesta ei arvion mukaan synny
paastoja lainkaan eli paastot laskevat nollaan 2040 - 2050 valisend aikana. T&ma johtuu siité, etta sekd séhkon-
ettd kaukolammdontuotannon oletetaan olevan tallgin paastdttomia.

Mikali Ostersundomissa on 50 000 asukasta vuonna 2050, muodostuu rakennuskannan kumulatiiviseksi hiilija-
lanjéljeksi vuosina 2015-2050 skenaariossa 1 noin 52 000 tnCO,, skenaariossa 2 noin 55 000 tnCO, ja skenaarios-
sa 3 noin 64 000 tnCO,. Asukasmé&é&réan ollessa 80 000, ovat vastaavat luvut noin 70 000 tnCO,, 74 000 tnCO, ja
85 000 tnCO.



Kumulatiivinen hiilijalanjalki, tnCO2

Kumulatiivinen hiilijalanjalki, tnCO2

127

B Skenaario 1 ® Skenaario 2 o Skenaario 3
70000 + 4500
Kumulatiivinen (vasemmanpuoleinen asteikko) [
- 4000
60000
3500
50000 ©
3000 8
2
40000 - £
2500 =
5
30000 | 2000 %
I 1500 %
20000 + |
{ 1000
10000 - | 500
0 T + 0

2020 2030 2040 2050

Rakennuskannan energiankulutuksen hiilijalanjélki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050.
Energiankulutuksen hiilijalanjalki seké vuosittaisena arvona kunkin vuosikymmenen aikana (oikeanpuoleinen as-
teikko) ettd kumulatiivisesti (vasemmanpuoleinen asteikko).
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Rakennuskannan energiankulutuksen hiilijalanjélki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050.

Liikenne

Liikenteen hiilijalanjéljen laskennassa huomioitiin polttoaineiden ja sahkon kulutus. Henkildautoliikenteessé séh-
kon kayttdvoimaosuuden oletetaan kasvavan 65 %:iin vuoteen 2050 mennessa. Arvion mukaan bensiinikayttoi-
set autot menettavat markkinaosuuttaan tasaisesti ja vuonna 2050 bensiinikdyttdiset autot ovat poistuneet
markkinoilta. Vuonna 2050 linja- autoissa kéytetadn pelkastadn biopolttoaineita. Metroliikenteen paastot alene-
vat sahkon péaastokertoimen laskiessa, jolloin metroliikenne on taysin padstétdnta vuonna 2050.

Mya@s liikenteessa polttoaineiden ominaispaastojen laskeminen yhdessé teknologian kehittymisen kanssa k&éan-
tda vuotuisen liikenteen hiilijalanjaljen laskuun 2030-luvulla, vaikka alueen vékimé&éara lisddntyy. Liikenteessa
ominaispaastdjen véhentyminen on hieman hitaampaa kuin rakennuksissa.

Mikali Ostersundomissa on 50 000 asukasta vuonna 2050, muodostuu liikennesuoritteiden kumulatiiviseksi hiili-
jalanjaljeksi vuosina 2015-2050 skenaariossa 1 noin 293 000 tnCO,, skenaariossa 2 noin 239 000 tnCO, ja ske-
naariossa 3 noin 194 000 tnCO,. Asukasmééran ollessa 80 000, ovat vastaavat luvut noin 349 000 tnCO,, 315 000
tnCO2 ja 254 000 tnCO,.
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Liikennesuoritteiden hiilijalanjalki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050, seké vuosittaise-
na arvona (oikeanpuoleinen asteikko) ettéd kumulatiivisesti vasemmanpuoleinen asteikko).
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Liikennesuoritteiden hiilijalanjalki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050, seké vuosittaise-
na arvona (oikeanpuoleinen asteikko) ettéd kumulatiivisesti vasemmanpuoleinen asteikko.

Kokonaishiilijalanjalki

Ostersundomin kokonaishiilijalanjalki muodostuu rakennusten ja liikenteen energiankulutuksesta. Liikenteen
merkitys on asumista suurempi.

Henkildautoliikenne aiheuttaa kaikissa skenaarioissa suurimman osan alueen hiilijalanjéljestd. Rakennuskannan
energiankulutuksesta aiheutuvan hiilijalanjéljen suhteellinen alhaisuus johtuu seké uudisrakentamisen kehitty-
neesté energiatehokkuudesta etté sahkon ja kaukolammdon ominaispaéstdjen pienenemisesta.

Tehdyssa tarkastelussa oli skenaario 3 hiilijalanjéljen kannalta paras vaihtoehto. Korkeimmillaan vuotuiset paas-
tot ovat kaikissa skenaarioissa noin puolessa vélissa alueen rakentamista. Sen jalkeen séhkon, kaukolammon ja
liikenteen ominaispaastokertoimien lasku k&déntéa kokonaishiilijalanjaljen laskuun.
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Ostersundomin vuotuinen hiilijalanjélki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050.
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Ostersundomin vuotuinen hiilijalanjélki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050.

Seuraavassa kuvassa on esitetty Ostersundomin alueen vuosina 2015-2050 kumuloitunut hiilijalanjalki alueen
lopulliseen asukasméaardén suhteutettuna. Pienin hiilijalanjélki syntyy skenaariossa 3, jossa on vahiten liikenne-
suoritteita. Alueen asukasmadrén kasvattaminen tiivistdé rakennetta, etenkin skenaarioissa 1, jolloin hiilijalanjal-
ki pienenee. Skenaariossa 1 asumisen osuus on noin 15 % Ostersundomin koko kumuloituneesta hiilijalanjaljesta,
kun se jaetaan asukasta kohden. Skenaariossa 2 asumisen osuus on noin 20 % ja skenaariossa 3 noin 25 %.
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Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3

Vuoteen 2050 mennessa kumuloitunut hiilijalanjalki asukasta kohden.
Epévarmuustekijat

Mikali ydinvoimainvestoinnit tai uusiutuvan energian osuudelle asetetut tavoitteet eivat toteudu ennusteiden
mukaisesti, saattavat sahko- ja kaukolampdtuotannon paastdkertoimet olla selvasti oletettua korkeammat. Jos
kaytetaan suurempia séhkon ja kaukolammdn padstokertoimia, liikkenne ei endé vastaa suurimmasta osasta alu-
een paastoja, vaan asuminen on merkittdvimmassa roolissa.

Mikali sdhkdautojen markkinapenetraatio on oletettua hitaampi, liilkenteen kumulatiivinen hiilijalanjalki kasvaa.
Mikali aurinkoséhkoé ei hyddynnettéisi alueella lainkaan, olisi asumisen hiilijalanjélki noin 9-12 % suurempi. Suu-
rin vaikutus aurinkoséhkdn tuotantomaaran muutoksilla on harvemmin rakennettujen skenaarioiden hiilijalan-
jalkeen.

Hiilinielut
Kun rakennetaan metsé-, suo- tai peltoalueille, on silla vaikutusta hiilitaseeseen. Mita suurempi rakentamisen

piirissé oleva alue on, sité suurempi vaikutus silla on maan ja ilmakehan vuorovaikutukseen ja mahdollisten
luonnollisten hiilinielujen katoamiseen.

Yleisesti ottaen metsat ja suot ovat merkittavia hiilivarastoja. Metsa on elinkaarensa aikana valilla hiilildhde ja
valilla hiilinielu. Hiililahteena metsikkd on uudistushakkuun jalkeen parikymmenté vuotta ja harvennushakkuun
jalkeen muutaman vuoden. Taysikasvuinen luonnontilainen metsé vapauttaa yhté paljon hiilté kuin se sitoo. Kas-
vavat metséat ovat erityisen hyvid hiilinieluja. Elinkaaren yli tarkasteltaessa metsét ovat hiilinieluja, joten niiden
séilyttdminen on hiilitaseen kannalta perusteltua.

Soiden hiilitase riippuu suotyypistd ja siitd onko suo ojitettu vai ojittamaton. Yleisesti tarkasteltuna soiden puus-
to toimii hiilinieluna, kun taas maaperasta vapautuu haitallisia kasvihuonekaasuja, kuten metaania ja typpioksi-
duulia. Yleensa ojitus vahentdd metaanipaastoja ja kilhdyttaa puuston toimimista hiilinieluna, mutta lisd4 samal-
la typpioksiduulipaastoja ravinteikkailla soilla. Yhteisvaikutus vaihtelee suotyypeittéin eiké tdysin yleispatevaa
vastausta kokonaisvaikutuksista voida antaa.

Johtopéaatoksia

Ostersundomin hiilijalanjalkeen vaikuttaa ensisijassa liikenteen ja rakennusten energiankulutus. Tarkastelun pe-
rusteella tulevaisuuden Ostersundomissa liikenteen hiilijalanjlki on suurempi kuin asumisen. Keskeisena syyna
tahan on uusien rakennusten hyva energiatehokkuus seké oletettu séhkon ja kaukoldmmdn ominaispadstojen
nopea alentuminen. Sahkon ja kaukolammaon ominaispééstdjen kehittymiseen liittyy epdvarmuuksia, joten pa-
nostaminen energiatehokkaaseen rakentamiseen on hiilijalanjéljen pienentédmisen nékdkulmasta hyva valinta.

Liikenteen hiilijalanjélkeen vaikuttaa ennen kaikkea alueen tiiveys. Riittévan tiivis rakentaminen mahdollistaa
toimivan joukkoliikenteen. Riittavan tiiviilla rakentamisella yli 90 % alueen asukkaista voisi sijaita kavelyetaisyy-
den pééssa metroasemasta. Talldin liilkenteen hiilijalanjalki olisi merkittavasti pienempi kuin hajanaisella pienta-
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lovaltaisen alueella. Moottoriteiden ja etenkin moottoritieliittymien laheisyys kannustaa henkildautopainottei-
seen liikkkumiseen.

Ostosmatkojen minimoimiseksi on térkeda kaavoittaa asuinalueet niin, etté ostovoima riittaa lahipalveluiden tar-
jontaan. Lahikaupan edellyttdman ostovoiman, johon kéytanndssa tarvitaan vahintdan 2000-3000 asukasta, tuli-
si sijaita enintdan 500 m kavelyetaisyydella. Lahipalvelujen syntymista voidaan edistdd myds varmistamalla suju-
vat kevyen liikenteen yhteydet.

Liikenteen aiheuttamasta hiilijalanjaljesté tydmatkaliikenne muodostaa merkittévan osan. Tydmatkojen véhen-
tadmisessa olisi suotuisaa, mikéli alueen tydpaikkaomavaraisuus olisi mahdollisimman korkea. Tosin tydpaikat
klusteroituvat yhd enemmaén, joten tydpaikkaomavaraisuus ei suoraan maarita tydpaikkaliikenteen méaaraa. Olisi
suotuisaa, ettd Ostersundomiin muodostuisi jonkun toimialan tyépaikkaklusteri, joka houkuttelisi asukkaiksi alan
tyontekijoitd. Tydmatkaliikenteen hiilijalanjélked voidaan vahentaad myos tarjoamalla joukkoliikenneyhteydet ke-
héteiden varren tyopaikoille seka kehittamalla alueellisia etatydmahdollisuuksia.

Kaavoituksella ei voida vaikuttaa kaikkeen lilkenteeseen. Kolmannes matkoista liittyy tyéhon, koulunkéyntiin ja
opiskeluun. Nama ovat hyvin ennakoitavissa ja kaavoituksella voidaan vaikuttaa siihen, millaiset edellytykset
asukkaalla on tehd& ndma matkat joukkoliikenteelld, kavellen tai pyoéraillen. Vajaa kolmannes on ostos- ja asioin-
timatkoja, joiden suoritteeseen kaavoituksella voidaan myds vaikuttaa luomalla edellytyksia kaupan toiminnoille
riittdvan lahella asuntoja. Yli kolmannes matkoista liittyy vapaa-aikaan ja néista kertyy myds suoritetta enemman
kuin ty6- ja asiointimatkoista yhteensa. Vapaa-ajan matkat ovat luonteeltaan yksilollisia ja vaikeasti ennakoita-
vissa. Tiivis kaupunkirakenne on omiaan lyhentdmaan myds naitd matkoja, vaikka niille soveltuvien joukkoliiken-
nepalvelujen jarjestdminen onkin vaikeaa.

Rakennusten energiatehokkuuteen ei voida suoraan vaikuttaa kaavoituksella, mutta kaavoituksessa voitaisiin
harkita mahdollisia kannustimia energiatehokkaaseen rakentamiseen. Yksi voisi olla rakennusoikeuden korotus,
mikali rakennus tayttaa passiivitalon maaritelman.

Kaavoituksella voidaan merkittévasti vaikuttaa rakennusten lammitystapavalintaan. Tiivis rakentaminen mahdol-
listaa useamman eri lammitysvaihtoehdon kayttamisen. Kaukolampd edellyttaa riittévan tiivista rakentamista.
Kaukolammon rakentamisen kannalta oleellista on my6s alueen rakentamisjérjestys. Tarkeda on ohjata raken-
tamisen painopiste yhdelle alueelle kerralla. On epdvarmaa, miten kaukoldmmaon ominaispaastot kehittyvat,
mutta tiivis rakentaminen mahdollistaa useamman l&mmitystavan. Kaavoituksella olisi varmistettava, ettei mi-
tdan mahdollisuutta suljettaisi pois téssa vaiheessa. Tulevaisuudessa keskitetyn kaukoldmmon ja rakennuskoh-
taisten lammitysratkaisujen valiin tulee uusia vaihtoehtoja. Ne voivat olla joko kevennettyja kaukolamporatkai-
suja tai paikallisia energialahteita hyodyntévia alueellisia ratkaisuja.

Rakentamisen aiheuttamaa hiilijalanjélkea ei selvitetty. Sill& on tulevaisuudessa yha suurempi merkitys, kun ra-
kennusten kdytdnaikainen energiankulutus vahenee. Nykyisessa rakennuskannassa rakennusten hiilijalanjéljesta
tyypillisesti 80 — 90 % syntyy rakennusten kéyton aikana. Tulevaisuudessa materiaalien valmistamisen, kuljetta-
misen ja rakentamisen hiilijalanjaljen on arvioitu olevan nykyista suhteellisesti merkittdvampad, kun seké asumi-
sen ettd liikenteen kayton aikaisten kasvihuonekaasupéastdjen on oletettu vahenevén.

Kaavoituksella voidaan vaikuttaa merkittavasti infrastruktuurien rakentamistarpeeseen ja maansiirtotdiden maa-
raan. Tiivista rakentamista puoltaa myds rakentamisen aiheuttaman hiilijalanjaljen minimointi. Mit& hajanai-
sempi rakenne on, sitd enemman on rakennettava teitd, sahko-, kaukoldampo- ja vesijohtoverkkoja. Tdma aiheut-
taa kasvihuonekaasupéaastoja, silla suurin osa rakentamisen vaatimasta energiasta on peréisin viela pitkaan fos-
siilisista polttoaineista.

Lampdosaarekeilmid, joka syntyy tiiviissa kaupunkimaisessa ymparistossd, voisi vahentad rakennusten lammitys-
tarvetta jonkin verran. Sen kokonaisvaikutus jaisi alustavien arvioiden perusteella alle 5 %:iin alueen rakennus-
ten energiatarpeesta. Umpikorttelirakenteella voitaisiin myos alentaa rakennusten lammitysenergiankulutusta —
kokonaisuudessaan sen merkitys jaisi kohtuullisen vahéiseksi. Verkkomainen katuverkkorakenne mahdollistaisi
kaupallisten palveluiden paremman sijoittumisen, mutta silla ei olisi oleellista vaikutusta alueen hiilijalanjalkeen.



132

Suositukset

Alueen kaavoituksessa ja jatkokehityksessa kannattaa panostaa ratkaisuihin, jotka varmuudella edistavét hiilija-
lanjéljen pienentamisté. Tallaisia ovat erityisesti:

1) panostaminen tiiviiseen kaupunkirakenteeseen, mikd mahdollistaa arkiliikkumisen lilkennesuoritteiden véhe-
nemisen seka pitdd samalla ovet avoimena kaikille vaihtoehtoisille [ammitysenergiaratkaisuille;

2) energiatehokkaaseen rakentamiseen kannustaminen, mikd vahentéaa paastoja myos siinékin tapauksessa, etta
sahkon ja kaukolammon ominaispééstot alenevat oletettua hitaammin;

3) uusiutuvan energian, esimerkiksi aurinkosahkon, kdyttéon kannustaminen, sillé se tuottaa hiilijalanjéljen kan-
nalta suotuisan lopputuloksen korvaamalla hiilijalanjaljen kannalta huonompia vaihtoehtoja.

Kokonaisuudessaan tiivis kaupunkirakenne on hiilijalanjéljen kannalta suotuisa vaihtoehto. Tiiviin kaupunkira-
kenteen toteuttamisessa oikealla vaiheistuksella ja rakentamisjarjestyksella voidaan varmistaa, etté alue kehittyy
riittavan tiiviiksi, palveluiltaan elinvoimaiseksi ja energiaratkaisuiltaan kestavaksi.

Rakennemallivaiheen hiilijalanjalkitarkastelun seuraukset kaavaluonnokseen

Skenaariota 3, jossa puolet asukkaista asuisi kerrostaloissa, puolet kaupunkipientaloissa, mutta josta puuttuisi
perinteisempi pientaloasuminen, ei pidetty asetetun pientalokaupungin tavoitteen mukaisena - eika sité sinal-
l&&n edistetty kaavaluonnossuunnittelussa.

Kaavaluonnoksen laatimisessa tehtiin ratkaisuja, joilla pyrittiin véhentdmaan pientaloasumisen haittapuolena
mahdollisesti aiheutuvaa henkildautoliikenteen kasvua. (Naista tarkemmin osassa Il.)

9.4 Rakennemalleista tehdyt suunnitteluvalinnat

Rakennemallityon tavoitteena oli |6ytaa maankayton periaatteelliset ratkaisut, jotka tyydyttéisivat kolmea kun-
taa. Tassa vaiheessa kunnat valmistelivat paatosta yhteisen yleiskaavan laatimisesta. Tarkeiksi kriteereiksi nousi-
vat seuturakenteen itdisten kasvumahdollisuuksien turvaaminen, seudullisen liikennejérjestelmén uskottava va-
linta, rakenteen joustavuus seka vaiheittaisuuden mahdollisuudet.

Perustelut

Kaupunkitoimintojen maaréllisten kasvumahdollisuuksien turvaaminen oli térkea kriteeri rakennemalleja arvioi-
taessa. Rakentamisen maaralliset mahdollisuudet ovat jossain madrin seurausta rakentamisalueiden pinta-
aloista. Rakentamisalueeltaan suppein on Nauha ja suurin Rannikko. Eniten tulevaisuuden mahdollisuuksia ra-
kennustavan suhteen tarjoaa malli Rannikko, jossa rakentamisalueiden ja luontoalueiden sommittelu on jousta-
vampaa. Nauha-malli on vaihtoehdoista rajoittavin.

Ostersundomin yleiskaavalla ei voida ratkaista Porvoon raidekysymysta. Seuturakenteen kannalta oleelliseksi jaa
valinta metron ja pikaraitiotien valiltd. Metro on véline, joka sitoo yhteen Helsinkié ja Espoota suuressa mitta-
kaavassa. Metrovaihtoehdon valintaa puoltaa se, etté se jatkaa olemassa olevaa metroa ja lisdd myds sen kayt-
tokelpoisuutta. Itdmetro yhdessa lansimetron kanssa parantaa koko seudun palvelujen saavutettavuutta oleelli-
sesti. Pikaraitiotie taas tuottaa omaleimaisemman paikallisen kaupungin osan. Kaupallinen keskipiste on silloin
Itékeskus. Raitiotie tihedmpine pysékkivaleineen luo yhtendisempéé kaupunkialuetta, jossa tydpaikat ja palvelut
voidaan sirottaa kadun varteen pitkélle matkalle. Pientalokaupunkifilosofiaan seka yleensé kadunvarsiurbanis-
miin esikaupunkivythykkeelld raitiovaunu tuo myonteisia piirteitd. Metroasemista esikaupunkivyéhykkeelld on
vaarana muodostua tylympaa rakennettua ymparistdd. Rakennuskustannuksien suhteen pikaraitiotie on selkeés-
ti edullisempi. Metroverkon laajentuminen itdén on kuitenkin kokonaistaloudellisesti kannattavaa. Verkon varik-
ko-, valvomo- seké huoltotiloissa saavutetaan synergiaetua, koska ne palvelevat koko metron liilkenneverkkoa.
Metroinvestointi on sinallaan suuri, mutta jarjestelman lilkenndintikustannukset ovat alhaiset.

Helsingin kaupungin kannalta molemmat liilkennejarjestelmat tarjoavat erityyppisia etuja ja haittoja. Raideliiken-
neratkaisuvaihtoehtojen suurimpia eroja ovat toteutettavuuden nopeus, hinta sek& matkustusnopeus. L&ahto-
kohdan raideliikenneratkaisun valintaan tuo uuden alueen tavoitettavuus seka liikennemuodon nopeus ja palve-
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lukyky. Tilastojen valossa toimiva ja nopea raideliikenneyhteys nostaa maan ja kiinteistdjen arvoa seka laajentaa
tydmarkkina-aluetta. Talléin metro on toteutushinnastaan huolimatta luonteva ja Helsinkiin sopiva, paras ratkai-
su.

Vantaan ja Sipoon kannalta metroon perustuva raideliikennejérjestelmé on palvelutasoltaan parempi. Sipoon
Soderkullaan raitiotien jatkaminen tarkoittaisi itse asiassa nauhakaupunkia, joka tulevaisuudessa ulottuisi jopa
Porvooseen asti. Malli voisi monessa suhteessa olla mielenkiintoinen ja kdyttokelpoinen, mutta se edellyttaisi
niin suurta poliittista, taloudellista ja toiminnallista yksimielisyytta, ettei sita Ostersundomiin aiotun rakentamis-
aikataulun puitteissa voi pitdd mahdollisena. Vantaalla tutkitut pikaraitiotiemallit sijoittuvat Ldnsiméessé ja Lan-
sisalmessa alueen eteldosaan ja pois mahdollisesta rakentamisen painopistealueesta. Vantaalle eniten tarjoaa
metrolinjaus 2.2. Muut vaihtoehdot Vantaan kannalta ovat paremmuusjarjestyksessé: metro 2.1, pikaraitiotiet ja
Vuosaaren metro.

Valittavana on, pidetaanko eteléisen kaupunkialueen kokonaisuutta Kivenlahdesta Sipooseen térkedmpéna kuin
Ostersundomin paikallisia ominaisuuksia seka Jokeri I:n generoimaa kaupunkirakenteen muutosta ja tiivistymista
koko It&-Helsingin alueella. Valinnan kohteena on matkan sujuvuus lantiselle paékaupunkiseudulle tai pienimit-
takaavaisempi lahimiljoo ja paikallisuus Ostersundomissa. Pikaraitiotie edellyttaisi Itavaylan jatkeella isoa projek-
tia, jonka aikataulu nykyisen Jokeri-projektin valossa on arvaamaton.

Sipoonkorven suhteen térkein nakokulma lienee seudullinen ja virkistyksellinen. Sipoonkorven tarkastelualuees-
ta kaava-alueeseen kuuluu runsas 16 %, joten siitd rakentamiseen osoitettavan maapinta-alan suuruus ei ole
korven kannalta kohtalonkysymys. Asutuksen suurempi laheisyys tuottaa suuremmat kayttajamaaréat. Sipoon-
korven luonnon nykytilan séilyttdmisen kannalta helpoimmat vaihtoehdot ovat Ranta ja Nauha, joissa rakenta-
misen painopisteet ovat eteldmpénd. Metsa-malli on huonoin, koska siina rakentamisen painopiste on muita
malleja pohjoisempana. Maanomistusolot tekevéat Metsé- ja Rannikko-mallistakin kuitenkin Helsingin kannalta
houkuttelevan.

Natura 2000- alueet ovat kaikissa malleissa rakentamattomia. Sen sijaan rakentamisen painopisteet ja keskeiset
alueet sijoittuvat niiden suhteen eri tavoin. Ranta-malli painottaa meren laheisyytté ja rannan osuutta kaupunki-
rakenteessa, Metsa- malli taas jattd& meren puolelle luonnolle enemman tilaa. Nauha- malli asettaa suurimmat
rakentamisen paineet Kapellvikenin Natura-alueiden l&heisyyteen. Rannikko-mallissa ndma alueet eivét ole yhta
keskeisesti painopistealuetta.

Sipoonkorven ja Natura- alueiden suhteen rakentamisen paine on Rannikko 1- mallissa joustavimmin kohdennet-
tavissa. Keskeiset ja tarkeimmaét rakentamisen alueet ovat Porvoonvaylan ja Uuden Porvoontien vélissé ja sen
eteléreunassa.

Johtopéaatds

Rakennustapojen méara ja laatu, seudullisuus, Sipoonkorpi ja Natura 2000-kysymykset, kustannukset, maan-
omistus seké joustavuus tulevaisuuden huomioinnissa toteutuvat parhaiten mallissa Rannikko 1. Mallissa raken-
tamisen maard ja laatu ovat tulevaisuutta ajatellen joustavimmat. Rakennemalli tarjoaa mahdollisuudet mahdol-
lisimman monenlaiseen kaupunkiymparistéon ja moneen makuun. Laajuuden perusteella toteutus ja myos kus-
tannukset voidaan jakaa pisimmalle ajalle ja aikajanteen kautta myds miljodsta voi muodostua kaupunkiympéris-
tond mahdollisimman rikas ja monimuotoinen. Metro tarjoaa eniten seudullisia ja kuntayhteistyémahdollisuuk-
sia. Metrojérjestelma on jo olemassa. Metron valinta ei sulje pois sité, ettd pikaraitiotie voidaan lis&ta myo-
hemmin.

Seuraus Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnokseen

Kesélla 2010 Ostersundom-projektin johtoryhma paatti osaltaan esitta yhteisen yleiskaavaluonnoksen laatimis-
ta vaihtoehdon Rannikko-1 pohjalta.

Yleiskaavan alustava luonnos laadittiin rakennemallin Rannikko 1 pohjalta, jonka joukkoliikenteen runkona on
metro esiselvityksen linjaukseen 2.2 pohjautuen.
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Rakennemalli Rannikko 1.
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