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JOHDANTO

Helsingin itdlaajentumisen l&ahtokohtana oli raideyhteyden jatkaminen idan suuntaan. Met-
ron jatkamisen lisdksi paatettiin selvittdéd myds pikaraitiovaihtoehto samaan tapaan kuin ol
tehty Lansimetron suunnittelun yhteydessa. Asia on tullut ajankohtaiseksi mm. Raide-
Jokerin ja muiden seudun pikaraitiotiesuunnitelmien sekd myos pikaraitiotien yleistyttya
monissa Euroopan kaupungeissa. Ostersundomin raideratkaisulla on vaikutusta koko p&aa-
kaupunkiseudun ja varsinkin itdsuunnan tulevaan joukkoliikennejarjestelmaan.

Itametron esiselvitys ja Ostersundomin pikaraitiotien esiselvitys valmistuivat vuoden
2010 alussa. Niiden tarkoituksena oli selvittdd metron ja pikaraitiotien soveltuvuutta alueen
joukkoliikenteen runkojarjestelmaksi. Esiselvityksissa tutkittiin metron ja pikaraitiotien tek-
nistaloudellista toteutettavuutta, vaikutuksia ja niille soveltuvaa kaupunkirakennetta Oster-
sundomissa seka Lansisalmen ja Itdsalmen alueella Vantaalla. Raideselvityksissa pyrittiin
[oytamaan kumpaankin raidevaihtoehtoon parhaiten soveltuva ratalinjaus ja sille soveltuva
maankayttoratkaisu.

Raideliikenneselvitysten suunnittelualue ulottui Itdkeskuksesta Helsingin ja Sipoon valiseen
rajaan saakka. Selvitykset toimivat lAhtokohtamateriaalina litosalueen rakennemallitydssa.
Raideselvitysten pohjalta valittiin parhaat ja Ostersundomin maankayttéon soveltuvimmat
vaihtoehdot sek& metro- etta pikaraitiotielinjastoksi. Raideselvityksista on tehty yleiskaavan
litteeksi tiivistelmamuistio, johon siséltyy esisuunnitelmissa esitettyja arvioita metron ja pi-
karaitiotien kaupunkirakenteellisista vaikutuksista ja muista eroista.

Mydhemmin Sipoon Majvik liitettiin yhteisen yleiskaavan alueeseen. Kaavan valmisteluun
liittyen k&ynnistettiin syksylla 2010 metron jatkeen suunnittelu Sakarinmaen metroasemalta
(ent. Ostersundomin asema) Sipoon Majvikiin. Majvikin metron esiselvitys valmistui vuoden
2010 lopulla. Tassa vaiheessa ei enda laadittu pikaraitiotien jatkeen selvitysta Majvikiin.

——

Kddpenhaminan metro Bilbao, pikaritiotie ja pyskki

Rakennemallityd tehtiin raideselvitysten valmistuttua vuoden 2010 alkupuolella. Rakenne-
malleja oli kymmenen. Niissa oli nelja perusmallia: Nauha, Mets&, Ranta ja Rannikko. Ni-
met kuvaavat mallien rakentamisalueiden painopisteitd. Kuhunkin perusmalliin liitettiin nii-
hin parhaiten sopiva raitiotie- ja metroratkaisu, joihinkin malleihin useampiakin.



Ostersundomin yleiskaava on Helsingin, Sipoon ja Vantaan yhteinen yleiskaava. Valittavan
raideratkaisun tulee tyydyttda kaikkien kolmen kunnan tulevaisuuden maankaytdn kehitta-
misen tarpeita seké toimia padkaupunkiseutua laajemminkin liikennejarjestelman osana.
Metrovaihtoehdossa on kyse olevan metrolinjan jatkamisesta ja pikaraitiotievaihtoehdossa
suunnitellun Raide-Jokerin jatkamisesta.

Raideratkaisu on suuri investointi, jolla on pitk&aikaiset vaikutukset seudun liikenteeseen.

Kaikkien kolmen kunnan kannalta suoritetun harkinnan perusteella parhaaksi Ostersundo-
min rakennemalliksi nousi malli, Rannikko 1. Yleiskaavaluonnos perustuu tdhén rakenne-

malliin, jonka joukkoliikenteen runkojarjestelména toimii metro.

Joukkoliikennejarjestelman valinta perustui monialaiseen analyysiin, joka kasitti muitakin
kuin liikenteellisia tekijoita. Tama raportti on laadittu valaisemaan niita tekijoita, jotka raide-
ratkaisua harkittaessa nousivat esiin.

LIIKENTEELLINEN VERTAILU JA ARVIOINTI

Ostersundomin raideselvitykset

Seka metro- etta pikaraitiosuunnittelussa selvitettiin radan kytkeytymista ja jatka-
mista Mellunméaen ja Vuosaaren metroasemilta seka Itdkeskuksesta. N&ain perus-
vaihtoehtoja oli kuusi. Joihinkin siséltyi kaksi alavaihtoehtoa. Seka metro- etté pika-
raitiotieselvitys tuottivat erisuuruisen maankayton mitoituksen ja erilaiset maankay-
ton rakennemallit. T&man johdosta vaihtoehtojen keskinainen vertailu oli jonkin ver-
ran ongelmallista. TAssa muistiossa metron ja pikaraitiotien liikkenteellinen vertailu
on tehty samalla yleiskaavaluonnoksen mukaisella maankayton mitoituksella. Pika-
raitiovaihtoehtona on vertailussa kaytetty Ostersundomin pikaraitiotien esiselvityk-
sen mukaista kaksihaaraista raitiolinjastoa (Unified). Liikenteellista tarkastelualuetta
on laajennettu Sipoon Majvikiin asti.

Raidevaihtoehtojen vertailun lahtokohdat

Liikenne-ennusteen taustalla oleva Helsingin seudun maankéytté pohjautuu HLJ-
tyon yhteydessa laadittuun seudulliseen vaesto6- ja tydpaikkaennusteeseen vuodelle
2050. Sita on tarkennettu Ostersundomin projektialueen osalta seuraavan taulukon
mukaisilla tiedoilla, jotka vastaavat yleiskaavaluonnoksen maankaytdén mitoitusta.
Tata aluejakoa ja maankayton mitoitusta on kaytetty myos Ostersundomin yleis-
kaavan tie- ja padkatuverkkoselvityksesséa. Liikenne-ennusteen aluejakokartta on
esitetty kuvassa 1 ja sité vastaavat asukkaat ja tyopaikat taulukossa 1.



Taulukko 1. Liikenne-ennusteen aluejakokartta on esitetty kuvassa 1.

Osa-alue Asukkaat Ty6paikat
Grand 1000 100
Gumbdle 8000 1600
Karhusaari 2500 250
Kartano 3000 600
Korsnés 8000 1600
Landbo 3000 300
Lassmalmas 3000 600
Lansimaki 7000 2100
Lansisalmi 4000 1200
Majvik 8000 800
Norrberget 1000 100
Porvarinlahti 2000 200
Puroniitty 1000 100
Ribbingd 1500 150
Salmenkallio 8000 1600
Talosaari 1500 150
Vikkulla 2000 1000
Yhteensa 64500 12450

Bilbao, Metron sisaankaynti ja metroasema




Sipoon Sdderkullan asukasméaéaran on oletettu kasvavan nykyisesta noin

15 000 asukkaalla. Liikenne-ennuste on laskettu Helsingin seudun tydssakayntialu-
een liikennemallilla, joka kattaa Uudenmaan, 1td-Uudenmaan ja Riihimaen seutu-
kunnan alueen. Joukkoliikenneverkko seka tie- ja katuverkko ovat HLJ-
ennusteverkon mukaiset.

Vertailussa on tarkasteltu Ostersundomin osalta kahta erilaista raideliikennevaih-
toehtoa:

VE 1 Metron jatkaminen Mellunmaesta Majvikiin,

VE 2 Raide-Jokerin jatkaminen Itdkeskuksesta Majvikiin ja Salmenkallioon
(pikaraitiotieselvityksen kaksihaarainen vaihtoehto Unified).

Kuva 1. Liikenne-ennusteen aluejakokartta

Matka-ajat ja vaihtojen maarat

Taulukossa 2 on esitetty raidevaihtoehtojen aamuruuhkan matka-aikoja ja vaihtojen
maarid Sakarinméaesta eri kohteisiin paakaupunkiseudulla. Matka-ajat ovat ovelta
ovelle aikoja sisaltden varsinaisen ajoajan lisaksi kavelyn lahtopaikasta pysakille,
odotusajan, mahdollisen vaihtokévelyajan ja vaihtoyhteyden odotusajan seka kéve-
lyajan pysékilta maaranpaahan. Vertailun vuoksi taulukossa on esitetty myds mat-
ka-ajat autoillen.



Taulukko 2: Aamuhuipputunnin matka-aikoja ja vaihtomaaria eri kohteisiin Saka-
rinmaesta (kuvassa nimella Korsnas), (ovelta-ovelle matkat)

Kohde matka-aika matka-aika vaihdot vaihdot matka-aika | matka-aika
VE1 (min) VE2 (min) VE1 VE2 autolla VE1 | autolla VE2
Pasilaan 40,3 49,7 1 2 43,2 44,0
Forumiin 37,4 46,8 0 1 47,7 48,2
Itakeskuk-
seen 27,2 34,2 0 0 29,0 29,6
Leppavaa-
raan 57,6 71,4 1,7 0 46,3 49,1

(VE1 = metro, VE2= pikaraitiotie)

Metrovaihtoehdon matka-ajat ovat lyhnyemmat kuin pikaraitiotiella. Metrolla joukko-
likenteen matka-aika Sakarinméesta (Korsnasin alueen keskus) Helsingin keskus-
taan on noin 9 minuuttia lyhyempi kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Lisédksi matka on
vaihdoton. Pikaraitiotievaihtoehdossa matkaan sisaltyy vaihto metroon Itakeskuk-
sessa. Itakeskukseen tehtavilla matkoilla ero on 7 minuuttia metron hyvaksi.

Metrovaihtoehdon huomattavasti nopeampi joukkoliikenteen matka-aika Leppéavaa-
raan selittyy erilaisella reitinvalinnalla. Metrovaihtoehdossa on matkustajalle nopein
tapa matkustaa metrolla Hakaniemeen, vaihtaa siell& Pisara-radan asemalla junaan
ja matkustaa silla Leppavaaraan. Pikaraitiotievaihtoehdossa matkustajat valitsevat
todennakoisesti vaihdottoman matkan Raide-Jokerilla Leppavaaraan kuin kaksi
vaihtoa sisaltavan matkan pikaratikasta metroon ja sielté junaan.

Pikaraitiotievaihtoehdossa tehdaan enemman henkildautomatkoja, mika selittaa au-
toliikenteen hieman suuremmat matka-ajat metrovaihtoehtoon verrattuna.

Vaikutus kulkutapajakaumaan

Taulukossa 3 on esitetty Ostersundomin yleiskaava-alueelta lahtevien ja sinne
paattyvien matkojen kulkutapajakauma aamuruuhkassa.

Metrovaihtoehdossa joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 4 prosenttiyksikkda suu-
rempi kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Pikaraitiovaihtoehdossa tehdaan vastaavasti
jonkin verran enemman henkildautomatkoja.

Taulukko 3. 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 %




Vaikutukset Ostersundomin autoliikenteeseen

Taulukossa 4 on esitetty metro- ja pikaraitiovaihtoehtojen vaikutuksia alueen auto-

liikenteen tunnuslukuihin aamuruuhkan aikana.

Taulukko 4.
Autoliikenteen tunnuslukuja, Ostersundomista lahtevat ja alkavat matkat
henkilotuntia | autokilometrid | henkildomatkaa | automatkaa
(h) (km) (kpl) (kpl)
VE 1 4779 173 301 11 554 10 331
VE 2 5 085 180 774 12 122 10 816
erotus 306 7473 568 485
erotus
vuodessa 1,1 milj 26 milj 2,0 milj 1,7 milj

Pikaraitiotievaihtoehdossa tehdaan noin 500 automatkaa enemman aamuhuippu-
tunnin aikana. Vuositasolla tAmé tarkoittaa noin 1,7 miljoonaa automatkaa enem-
man kuin metrovaihtoehdossa. Suoritteina se tarkoittaa noin 1,1 miljoonaa henkilo-

tuntia ja 26 miljoonaa autokilometria.

Bilbao, pikaraitiotiepysakki




Joukkoliikennematkat

Taulukossa 5 on esitetty raidevaihtoehtojen vaikutuksia alueen joukkoliikenteen
tunnuslukuihin.

Taulukko 5.
Ostersundomin joukkoliikennematkojen tunnuslukuja (aamuhuipputunti)
joukko- matka- kavely- | odotus- | ajoneu- matka- vaihdot | vaihdot
likenne- | aika per | aika (h) | aika (h) | vo-aika aika yhteen- | per mat-
matkoja | matkus- (h) yhteen- | sa (kpl) kustaja
(kpl) taja séa (h) (kpl)
(min)
VE 1 6 841 39,6 2 598 1443 478 4518 7791 1,14
VE 2 5931 44,0 2 552 1413 380 4 345 6 637 1,12
erotus 910 -4.4 46 30 98 173 1154 0,02
erotus
VUOdeS- oy e e e oy oy
sa 2,8 milj -1 0,2 milj | 0,2 milj | 0,3 milj | 0,5 milj | 3,6 milj -

Joukkoliikennematkoja tehdadn metrovaihtoehdossa noin 900 matkaa enemman
aamuhuipputunnin aikana. Se tarkoittaa vuositasolla noin 2,8 miljoonaa joukkolii-

kennematkaa enemman kuin pikaraitiotievaihtoehdossa.

Metrovaihtoehdon joukkoliikennematkat ovat ajallisesti keskiméarin 4,4 minuuttia
lyhyempia kuin pikaraitiotievaihtoehdossa. Suuremmasta matkustajaméaarasta joh-
tuen joukkoliikennematkustajien yhteenlaskettu matka-aikasuorite on metrovaih-
toehdossa kuitenkin 0,5 miljoonaa tuntia suurempi kuin pikaraitiotievaihtoehdossa.

Matkojen suuntautuminen

Yleiskaava-alueelta lahtevien matkojen suuntautuminen aamuliikenteessa metro- ja
pikaraitiovaihtoehdoissa on esitetty taulukoissa 6 ja 7.

Taulukko 6. Ostersundomista lahtevien aamuhuipputunnin matkojen suuntautumi-
nen metrovaihtoehdossa (VE1) ennusteen mukaan

kavely + joukkolii- henkilbauto
pp kenne
Ostersundom 82,5 % 17,3 % 16,7 %
Helsingin kantakaupunki 1,4% 30,0 % 14,3 %
Muu Helsinki 54 % 31,2% 33,5%
Espoo + Kauniainen 0,2 % 6,4 % 5,3%
Vantaa 7,8 % 12,5 % 22,3 %
Muu 2,7% 2,7% 8,0 %
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Taulukko 7. Ostersundomista lahtevien matkojen suuntautuminen pikaraitiovaih-
toehdossa (VE 2) aamuhuipputunnin aikana ennusteen mukaan

kavely + | joukkolii- henkildauto
pp kenne
Ostersundom 82,3 % 18,7 % 16,7 %
Helsingin kantakaupunki 15% 26,5 % 14,4 %
Muu Helsinki 5,6 % 31,7 % 33,2 %
Espoo + Kauniainen 0,2 % 59 % 51%
Vantaa 7,8 % 14,2 % 225 %
Muu 2,6 % 3,0% 8,0 %

Metrovaihtoehdossa 30 % joukkoliikennematkoista suuntautuu Helsingin kantakau-
punkiin (aamuliikenteessa). Pikaraitiotievaihtoehdossa Helsingin kantakaupunkiin
suuntautuvien matkojen osuus on 3,5 prosenttiyksikkda pienempi. ltdkeskuksen
alueelle suuntautuu molemmissa vaihtoehdoissa noin viisi prosenttia aamuruuhkan
joukkoliikenne- ja henkilbautomatkoista. Pikaraitiotievaihtoehdossa Ostersundomin
sisdisten ja Vantaalle suuntautuvien joukkoliikennematkojen osuus on suhteellisesti
suurempi. Pikaraitiovaihtoehdossa tehdaan suhteellisesti enemman lyhyita joukko-
likennematkoja. Aamuhuipputunnin aikana Ostersundomin sisaisten joukkoliiken-
nematkojen osuus kaikista joukkoliikennematkoista on 1,4 prosenttiyksikkda suu-
rempi kuin metrovaihtoehdossa. Paivaliikenteessa ero on todennakdisesti suurem-
pi, silla tydpaikan sijainti on merkittdva aamuliikenteen suuntautumista maarittava
tekija. Metro- ja pikaraitiomatkojen suuntautumiset on esitetty kuvissa 2 ja 3. Hen-
kilbautomatkojen suuntautumisessa ei vaihtoehtojen vélilla ole merkittavia eroja.

| 1
Kddpenhaminan keskustan metroaseman sisaankaynti
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Kuva 2. Joukkoliikennematkojen suuntautuminen metrovaihtoehdossa
(aamuhuipputunnin ennuste v. 2050)
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Kuva 3. Joukkoliikennematkojen suuntautuminen pikaraitiovaihtoehdossa
(aamuhuipputunnin ennuste v. 2050)

Kuvissa on esitetty aamuhuipputunnin matkat, jolloin korostuu tyématkojen osuus.
Suuren pysakkimaaran ansiosta raitiotievaihtoehto toimii erittdin hyvin alueen siséi-
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sena likennevélineena. Metrovaihtoehdossa alueen sisaisia matkoja tehdaan suu-
relta osin busseilla. Unified-vaihtoehdossa Uuden Porvoontien eteldpuolisia bussi-
linjoja tarvittaisiin huomattavan paljon véhemman kuin metrovaihtoehdossa.

Matkustajaennusteet

Ostersundomin metron ja pikaraitiotien aamuhuipputunnin matkustajaennusteet on
esitetty liitekuvissa 1 ja 2.

Metrolla kulkee keskustan suuntaan aamuruuhkatunnin aikana ennen Mellunméaen
asemaa noin 4 400 matkustajaa. Nama mabhtuvat viiden minuutin vuorovalilla lii-
kennoéivaan kahden vaunuparin metrojunaan. Pikaraitiotiella on ruuhkasuunnassa
ennen Itakeskusta noin 3 600 matkustajaa (luku ennen Itakeskusta ei ole piirtynyt
kuvaan). Nama mahtuvat viiden minuutin vuorovalilla kulkevaan kahden raitiovau-
nun junaan tai 2,5 minuutin vuorovalilla kulkevaan yhden vaunuyksikon junaan.

Joukkoliikenteen matka-aikatarkastelu

Liitekuvissa 3 ja 4 on esitetty metron ja pikaraitiotien Ostersundomista lahtevien
matkustajien aamuruuhkan matka-ajat joukkoliikenneverkossa jaoteltuna aika-
vyOhykkeisiin. Matka-ajat sisaltavat matkustajan kavely-, odotus- ja ajoneuvoajan.
Metromatkustajien matka-ajat ovat lyhyempia varsinkin kantakaupungin suuntaisilla
matkoilla.

Metron ja pikaraitiotien rakentamis- ja lilkenndintikustan-
nukset

Yleiskaavan rakennemallivaiheen raideselvitysten mukaiset ratavaihtoehtojen ra-
kentamis- ja liikenndintikustannukset on esitetty seuraavassa taulukossa. Taulukko
8:ssa metron ja pikaraitiovaunun liikennointikustannuksiin on lisatty liityntabussien
kustannukset. Metron rakentaminen on selvasti raitiotien rakentamista kallimpaa.
Toisaalta metron vuosittaiset liikenndintikustannukset ovat vastaavasti halvemmat.
Metro edellyttda kuitenkin laajempaa liityntéabussilinjastoa, silla sen asemat ovat
harvemmassa kuin pikaraitiotiejarjestelméssa. Radan ja asemien vuosittaisia yllapi-
to- ja huoltokustannuksia ei laskettu.

Taulukko 8. Kustannusennusteita

Raidevaihtoehto | linjapituus rakennuskustannukset | liikennointikus-
(km) (milj. euroa) tannukset
(milj.euroa/vuosi)
Metro 2.1 6,6 430 2,4+2,5
Metro 2.2 8,3 543 3,1+2,1
Ratikka Linear 10,5 80 9,1+2,5
Ratikka Unified 14,4 112 9,442,2




13

Majvikin metron (vali Sakarinméki-Majvik) pituus on 2,2 km ja sen arvioitu rakenta-
miskustannus on 172 milj.euroa. Radan vuosittaisiksi likenndintikustannuksiksi las-
kettiin 0,9 milj. euroa, jonka liséksi tulevat liityntalinjojen 1,6 milj. euron kustannuk-
set. Majvikin metroradan ja aseman vuosittaiseksi yllapitokustannukseksi arvioitiin
0,8-1,0 milj. euroa. Luku on suurempi kuin itametron esiselvityksen yhteydessa las-
kettu lilkkennointikustannus, joka perustui suppeampaan maankayttdon ja liityntalin-
jastoon.

Ostersundomin yleiskaavaa varten tehdyn joukkoliikenneselvityksen mukaan yleis-
kaavaluonnoksen maankayton ja tie- ja katuverkon perusteella tehdyn metron (vali
Mellunmaki-Majvik) liityntabussilinjaston vuosittaiset likenndintikustannukset olisi-
vat noin kahdeksan miljoonaa euroa.

i - _—
. B ———

Kéopenhaminan Orestadin metro sillalla
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RAIDEVAIHTOEHTOJEN SEUDULLISET
LIKENNEJARJESTELMAOMINAISUUDET

Metro

3

Ostersundomin metro olisi nykyisen metrolinjan jatke Mellunmaesta itdan ja osa
seudullista, rannikon suuntaista poikittaista raideliikenteen runkoyhteytta Espoon
Kivenlahdesta Sipoon Majvikiin.

Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvien matkojen osuus on merkittavin kaikista
Ostersundomin alueen joukkoliikennematkoista. Metro tarjoaa nopean, vaihdotto-
man joukkoliikenneyhteyden suunnittelualueelta kantakaupunkiin ja sielta eteen-
pain. Automaattimetrossa on raitiorataa vahemman hairidita, silla rata on seka lin-
jalla ettd asemilla eristetty ymparistosta.

Ostersundomin yhteisen yleiskaavatyon yhteydessa seka Vantaan kaupunki etta
Sipoon kunta painottivat, ettd metrovaihtoehto palvelee pikaraitiotieta paremmin
naiden kuntien maankayton kehittdmissuunnitelmia yleiskaava-alueella. Sipoon
kunnalla on my6s Soderkullan alueen osalta suuria kehittdmissuunnitelmia. Kunnan
maankayttovisioissa Sibbesborgiin tulisi merkittdva maara uusia asukkaita ja tyo-
paikkoja. Jos metroa jatketaan viela Majvikista itdan, sen kuljetuskapasiteetti riittaisi
hoitamaan my6s Sipoon uusien asukkaiden lansisuunnan joukkoliikennekysynnan.

Ostersundomin metro on Helsingin seudun likennejarjestelmasuunnitelma-
luonnoksen (HLJ 2011) ensimmaisena kautena (2011-2020) aloitettavien hankkei-
den joukossa.
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Pikaraitiotie

Ostersundomin pikaraitiotie olisi Raide-Jokerin jatke Itakeskuksesta itdan. Raide-
Jokerin alustava yleissuunnitelma valmistui v. 2009. Raide-Jokeri on Helsingin seu-
dun likkennejarjestelmasuunnitelmaluonnoksen (HLJ 2011) ensimmaisen kauden
(2011-2020) aikana aloitettavien rakennushankkeiden joukossa. Ostersundomin pi-
karaitiotie on sidoksissa Raide-Jokerin toteuttamisaikatauluun, mika aiheuttaa suu-
ria haasteita ratayhteyden ja alueen muun rakentumisen yhteensovittamisessa.

Helsingin kantakaupunkiin suuntautuvilla matkoilla raitiovaunun matkustajat joutui-
sivat vaihtamaan metroon Itdkeskuksessa. Ennusteiden mukaan vain noin 20 %
Ostersundomista tulevista raitiovaunumatkustajista jatkaisi Itakeskuksesta Raide-
Jokerin linjalla.

Pikaraitiotie palvelisi metroa paremmin alueen sisaista liikkkumista johtuen pintara-
dasta ja tiheammasta pysakkivalista. Pidemmilla matkoilla se on kuitenkin metroa
hitaampi kulkumuoto, mista johtuen pikaraitiojarjestelmassa joukkoliikenteen kulku-
tapaosuus Ostersundomin alueen matkoista on metroa alhaisempi.

Pikaraitiotien kuljetuskapasiteetti on metroa pienempi, mutta riittaisi kuitenkin kaa-
va-alueen joukkoliikennekysynnélle. Tama edellyttaisi kuitenkin tihe&é vuorovalia ja
hairiotonta kulkua, miké asettaa haasteita radan toteutukselle.
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Varikot

Metron jatkaminen Ostersundomiin ei edellyta uuden varikon perustamista. Nykyi-
nen Roihupellon metrovarikko ja Kivenlahteen tuleva uusi varikko ovat riittavia. Pi-
karaitiojarjestelma tulee aikanaan vaatimaan omat varikkonsa. Raide-Jokerin suun-
nittelun yhteydessa on tutkittu alustavasti eri varikkovaihtoehtoja. Liityntdbussien
varikkotarpeeseen on varauduttava erityisesti metrovaihtoehdossa.

Hairioherkkyys

Teknisena valineend metro ja pikaraitiotie ovat kutakuinkin samalla tavalla hairio-
herkkia. Mikali radalla tapahtuu hairioita tai sitd kunnostetaan, se vaikeuttaa liiken-
nointia. Metron kulku on yleensé kuitenkin varsin hairiotonta.

Raitioradan hairioherkkyys on riippuvainen siitd miten hyvin rata on erotettu ympa-
ristbsta. Mita lahempana tavallista raitiotieta pikaraitiotie on luonteeltaan, sitéa
enemman se voi karsia hairidista katutilassa. Autoja voi olla esim. pysakaoityna kis-
koille tai muu autoliikenne kadulla saattaa hidastaa kulkua. Pikaraitioradalle pyri-
tddn taman johdosta aina varaamaan muusta liikenteesta erotettu ajoura.

Yhteistyo

Metrolinjaa jatkettaessa yleiskaavaluonnoksen mukaisesti Mellunmaesta rata kul-
kee Vantaan kautta Helsingin Ostersundomiin ja Sipoon Majvikiin. Tama vaatii kun-
nilta huomattavaa yhteistyota ja radan rakentumisen sekd asemien ja asemanseu-
tujen maankayton kehittamisen samanaikaista toteutumista, ellei osaa asemista ja-
tetd tulevaisuuden varaukseksi. Helsinki ei voi toteuttaa yleiskaavan metroratkaisua
ilman Vantaan yhdenaikaista osallistumista projektiin ja vastaavasti Sipoo tarvitsee
metron Helsingin ja Sipoon rajalle toteuttaakseen oman metronsa.

Ostersundomin pikaraitiotie joukkoliikenteen runkojarjestelmana sijoittuisi alustavien
suunnitelmien mukaan vain Helsingin ja Sipoon alueelle palvellen kuitenkin myods
osittain Vantaan yleiskaava-alueita

RAIDEVAIHTOEHTOJEN KAUPUNKIRAKENTEELLISET
OMINAISUUDET

Seutu

Metro ja pikaraitiotie ovat joukkoliikenteen teknisia vélineitd. Raideratkaisu on tule-
van Helsingin metropolialueen kannalta merkittava asia myds muussa kuin vain lii-
kenteellisessa suhteessa. Raideliikenneratkaisulla on suuri vaikutus alueen muihin
ominaisuuksiin kuten esim. alueiden imagoon ja paivittaiseen liikkumiskulttuuriin.
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Raideratkaisulla on myds merkittavia kustannusvaikutuksia. Kumpaakin liikkenneva-
linetta on arvioitava my6s matkustavan ihmisen kannalta.

Helsingissa on olemassa metrojarjestelma. Se on kansainvalisesti katsoen seka lin-
jaston ettd asemien lukumé&aran suhteen vaatimaton. Se kuitenkin toimii hyvin ja
sen varren palvelut ovat hyvin ihmisten saavutettavissa. Metro sitoo paédkaupunkia
yhteen rannikon suuntaisesti, samaan tapaan kuin radanvarret pdaradan ja ranta-
radan varrella tai paremminkin lyhyempien vuorovélien ansiosta. Kun nykyista met-
roa laajennetaan, paranee samalla jo olevankin metroverkon kayttokelpoisuus.

Metroa laajennetaan vuoteen 2015 mennessa Matinkylaan. Itdinen jatke on myo6s
metron luontainen jatke. Mikali Lansimetroa jatketaan Matinkylasta Kivenlahteen
asti, metron paateasemat olisivat n. 18 km:n etaisyydella Helsingin rautatieasemas
ta tehden seudusta varsin symmetrisen.

Kun kaupunkia laajennetaan metrojarjestelmaan perustuen, syntyy koko rakentees
ta helposti esikaupunkien ketju, keskipisteinddn metroasemat, vrt. Myllypuro- Kon-
tula- Mellunméki. Tukholman metroverkko on tastd myos hyvéa esimerkki. Samaan
tapaan toimii junan mittakaavassa valtakunnan rakenne, kussakin kaupungissa on
rautatieasema enemman tai vahemman keskeisella paikalla sitoen Suomen kau-
punkeja toisiinsa. Lahijuna toimii osaltaan metron tapaan samanlaisen mittakaa-
vansa johdosta. Tasta rakenteesta on hyva esimerkki nyt pidennettava Martinlaak-
son rata, ns. Keharata. Kaupunginosien valilla ei ole radan liséksi suoraa katuyhte-
yttd. Muutoin alueita sitovat yhteen moottoriajoneuvovaylat. Ne kulkevat muusta
kaupunkirakenteesta erillaan kaupunkirakenteen ulkopuolella meluestein ja suoja-
viheraluein ympéardityna.

Kaupunkien olevissa keskustoissa metro ei toimi nain, koska keskustat ovat synty-
neet aiemmin. Metro on liitetty niihin myéhemmin tavalla, joka palvelee mahdolli-
simman hyvin jo olevaa rakennetta.

Pikaraitiotie on ominaisuuksiltaan jotain metron ja Helsingin nykyisen raitiovaunun
valiltd. Siksi myds sen ominaisuudet tuottavat helposti uusilla alueilla erilaista kau-
punkirakennetta kuin metro. Hyvéa metrokaupunki ja hyva raitiotiekaupunki siis poik-
keavat toisistaan. Erot ovat periaatteellisia, erilaisia ratkaisuja 16ytyy monesta kau-
pungista. Yleenséd metroasemien etaisyys toisistaan on pitempi kuin pikaraitiotien.
Toki voi olla toisinkin péin, metron pysakkivalit voivat olla lyhyita (Pariisin vanha
metro, Kamppi-Rautatientori-Kaisaniemi-Hakaniemi- vélit) ja pikaraitiotien pysakki-
valit voivat olla myds pitkia (Goteborgin raitiotie l&hididen suuntaan). Pitkahkdolla py-
sakkivalilla tavoitellaan kummassakin jarjestelmassa suurempaa matkanopeutta.
Metroasemat ovat myos kalliita rakentaa. Poikkeustapauksissa myos tavallisen rai-
tiovaunun reitti voi olla hyvin pitka huolimatta pienestéa pysakkivalista. Tallainen on
esim. Belgian rannikkoa my6taileva raitiotie, joka palvelee paikallista liikennetta ka-
tutilassa. Ei ole tarkoituskaan, etta sita kuljettaisiin paésta paahan.

Ostersundomissa metro ja pikaraitiotie voidaan molemmat toteuttaa verraten nope-
asti ja vaiheittain. Ne palvelevat Ostersundomia ja Lounais-Sipoota. Pikaraitiotien
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esiselvityksen Unified- pikaraitiotie palvelee Vantaata huonommin kuin metro. Mer-
kittavimmat erot naiden valilla syntyvat kustannuksista ja jarjestelméan kyvysta pal-
vella yhdyskuntarakennetta. Pikaraitiojarjestelméa palvelee paremmin lahiliikkumista
ja paikallisuutta, mutta metroa huonommin seudullista liikkumista, mikali painote-
taan ajan kayttoa.

Vaihtojen maara seka pysakkien ja asemien saavutettavuus vaikuttavat kummas-

sakin jarjestelmassa huomattavasti kokonaismatka-aikaan. Myds silla, ovatko met-
roasemat lahella maanpintaa vai syvélla maan alla on vaikutusta matka-aikaan.

Metrokaupunki

Vuosaari, metron liityntdpysakointialue

Metrokaupungin kaupunkirakenne painottaa voimakkaasti asemanseutuja. Metro on
osa seudullista joukkoliikennejarjestelméaa, jossa nopeaa liikkkumista tarjotaan paa-
kaupunkiseudun rannikon suunnassa ydinkeskustasta itdan ja lanteen. Tama tuo
mahdollisuuksia sijoittaa asuntoja, tydpaikkoja, oppilaitoksia ja palveluja monipuoli-
sesti metroasemien l&heisyyteen. Metroasemat toimivat luontaisesti kaupunginosa-
keskuksina, joiden ymparille korttelit keraantyvat reunoille pain harventuen ja ma-
daltuen.

Mikali metro ei ole kokonaan maanalainen, se muokkaa suuresti kaupunkirakennet-
ta. Metro vaatii oman muusta rakenteesta eristetyn alueensa.
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Metro johtaa tiiviseen rakenteeseen metroasemien lahiymparistdéssa ja muualla val-
jempéaan aluerakenteeseen. Metro luo nain helposti myds paakadun, joka ei toimi
kaupunkikuvallisesti ja toiminnallisesti alueen paakatuna vaan moottorivaylana,
koska kaupunkielamaa yllapitavat vain metroasemien seudut. Esimerkkina Helsin-
gissa voivat olla Itavayla, Vuotie ja Kontulantie. Tukholmassa on asiasta paljon
esimerkkeja. Niilla ei ole kadun luonnetta, koska ne palvelevat vain moottoriajoneu-
voliikennettad. Niita voi verrata luonteeltaan todellisiin paakatuihin, esim. Hameen-
tiehen, Koskelantiehen, Makelankatuun, Champs Elyseehen ym., joissa liikenne-
maarat ovat myos suuria, mutta jotka samalla toimivat kaupunkirakenteellisina p&aa-
katuina moneen tarpeeseen ja luoden kaupungin korkealuokkaista imagoa.

Myads liikkkumismuotojen vaihtaminen tapahtuu metroaseman tuntumassa. Metro-
kaupungissa suurin osa asukkaista ja tyopaikoista tulee olla kavelyetaisyydella 1a-
himmasta asemasta ja muille jarjestetaan sujuva liityntéliikenne busseilla. Kaupun-
gin reunoilla metrolinjan laheisyydessa olevat virkistys- ja vapaa-ajan toiminnot tu-
levat kaikkien kansalaisten ulottuville mikéli metroasema on kavelyetaisyydella.

Ostersundomin yleiskaavallisena ratkaisuna metro vaikuttaa myos vanhan (ennen
1.1.2009) Helsingin alueeseen eri tavalla kuin pikaraitiotie. Mellunkylasta jatkues-
saan sen piiriin tulee vain rakentamattomia alueita. Metron esiselvitysvaiheessa
esilla ollut jatke Vuosaaresta olisi kulkenut Vuosaaren satamaan.

Vuosaari, vaihtoterminaali
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Pikaraitiotiekaupunki
-

Pikaraitiotien varaan tukeutuva kaupunkirakenne poikkeaa monin tavoin metrokau-
pungista. Pikaraitiotien geometriset vaatimukset kuten mm. kaarreséteet ovat met-
roa pienemmat ja rata on siten helpompi sijoittaa kaupunkirakenteeseen. Se voi-
daan sijoittaa my6s kadulle, kaupunkirakenteesta riippuen. Pintaratana pikaraitiotie
voi kiertdd maastollisesti hankalia paikkoja metroa helpommin.

Pikaraitiotie voidaan ideaalitapauksessa toteuttaa siten, ettd asemavali on noin 800
metri&, jolloin radan ymparille muodostuu noin 800 metria levea vydhyke, jossa la-
hes kaikki asunnot ja tyopaikat ovat tavoitteellisen 400 metrin kavelymatkan paassa
asemista. Tama maankayton suunnitteluperiaate soveltuu hyvin Ostersundomiin,
jonne tavoitellaan pienimittakaavaista kaupunkirakennetta. Kaupunkirakenteellisesti
pikaraitiotie metroa tiheammalla pysakkivalillaan mahdollistaa metroa yhtenaisem-
man kaupunkimaton ja pienimittakaavaisemman ympariston, joka silti tukee joukko-
likennetta ja lahipalvelujen jarjestamisté. Pikaraitiotien uudenlainen ja paikallisuutta
painottava imago kohentaa mielikuvaa alueesta. Pikaraitiotiejarjestelma luo hyvat
edellytykset luoda Ostersundomiin edustava ja alueen imagoa luova pazkatu. Se
tarjoaa myds huomattavan maaran kilpailukelpoista kadunvarsitilaa kaupalliseen
kayttoon. Hyva esimerkki on Tukholman Hammarby Sjostadin paakatu, jolla kulkee
pikaraitiotie.




Ostersundomin pikaraitiotien esiselvityksen Unified- mallin mukainen raitiotielinjasto
siséltaa suunnittelualueella huomattavasti enemman raideliikenteen pysakkeja kuin
metro. Siten se on metroa kattavampi. Linjastoa voidaan myos jatkaa Porvoon-
vaylan poikki Ultunaan, mikali tarvetta iimenee. Pikaraitiotiekin vaatii Ostersundo-
missa liityntalinjoja, jotka kuljettavat matkustajia pysakeille alueen laidoilta.

Ostersundomin raitiolinjasto voi liittyd myos luontevasti mahdolliseen Vantaalla kul-
kevaan poikittaiseen Jokeri 3 -linjaan, jos yhteys joskus toteutetaan raitiotiena. Met-
rolla Vantaan raidesuunta on vaihdon varassa.

Kynnyksena Ostersundomiin paasemiseksi pikaraitiotiella on rakentaa Itakeskuk-
sesta raiteet Itavaylan jatkeelle. Se ei ole ylimaarainen kustannus, koska siten saa-
daan jo olevaa asutusta radan vaikutuspiiriin ja lisataan kaupunkirakenteen tiivista-
mismahdollisuuksia Itavaylan ymparistossa. Pikaraitiotie Itakeskukseen lisé raide-
likenteen kayttoa Itavaylan jatkeella vanhan Helsingin puolella ja on sikéli linjassa
kestavan kehityksen periaatteiden kanssa. Metron jatke palvelee vain uutta aluetta,
mikali se jatkuu Mellunmaesta vaikuttaen toki Mellunméen ja mahdollisesti Kontulan
ja Myllypuronkin kehitykseen.
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Kuva 4. Pikaraitiotie- ja metrorakenteen eroja

1. Pikaraitiotien varaan tukeutuva kaupunkirakenne

Eavipuniingino

Pikaraitiotie yhdistyy Itdkeskuksessa Raide-Jokeriin ja metroon. Keskeinen vaihto-
paikka liikennejarjestelmasta toiseen edellyttaa hyvaa suunnittelua, jotta ihmisten
siirtyminen valineesta toiselle (metro, bussit, raitiotie) olisi sujuvaa. Tukholmassa
esim. Globenilla on tAma asia ratkaistu omalla tavallaan. ltdkeskuksen luonteeseen
tallainen keskeinen vaihtopaikan rooli istuu hyvin.

Kuva 5. Pikaraitiotie- ja metrorakenteen vertailua

TAVANOMAINEN KAUPUNKIRAKENNE RAITIOTIEPYSAKKIEN VALILLA  R=pysakki
TAVANOMAINEN KAUPUNKIRAKENNE METROASEMIEN VALILLA M=metroasema
OSTERSUNDOMIN TAVOITE: KAUPUNKIRAKENNE METROASEMIEN VALILLA M=metroasema
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Matkakokemusten vertailua

Matkakokemus on subjektiivinen asia. Sen mittaaminen ei ole mahdollista. Matka-
kokemus on kuitenkin seikka, joka saatelee kuinka liikennevalinetta tullaan kaytta-
maan ja siksi silla on suuret taloudelliset seuraukset. Taloudellisista ja teknisista
syistd monesta Euroopan kaupungista poistettiin raitiovaunulinjasto toisen maail-
mansodan jalkeen. Helsinki piti vAeston vaatimuksesta raitiovaununsa, koska ihmi-
set kokivat sen myonteiseksi kulkuvalineeksi.

Freiburg

Metro on yleensa nopea ja hairioton kulkuvaline. Matka asemalta toiselle ei kesta
kauan. Silta osin kun metrojuna kulkee maan alla, ikkunoista katselu ei ole iloinen
elamys. Osa matkustajista voi kokea maanalaiset osuudet ahdistavina. Maan pin-
nalla kokemus metrossa, raitiovaunussa tai bussissa on toisenlainen.

Sisdisend matkakokemuksena metrovaunussa ja pikaraitiovaunussa voi olla mat-
kustajien aiheuttamia hairioita. Erittain vakavina seka kuljettajien ettéd matkustajien
taholta on koettu diset hairidt, mista johtuen monet pelkaavat kayttaa myohaisia
joukkoliikennevuoroja. Myo6haisiltana ja yoaikaan puuttuva metroliikenne korvataan
bussiliikenteell&.

Raitiotie kulkee useimmiten maan paalla ja katutilassa. Ikkunat ovat avoimet kaik-
kiin suuntiin ja matkustaja pystyy havainnoimaan kaupungin tapahtumia myos py-
sakkien valilla. Matkustaja voi havainnoida kaupungin tapahtumia jatkuvasti, mutta
metromatkan pituisena se kestaa kauemmin.
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Metrotunnelmia:

- tasainen meno, parjaa ilman istumapaikkaa, varma tunne etta perille paasee
- mukava junamainen matkustaminen tilavassa vaunussa

- ei suhdetta ymparist66n (odotetaan vain perille paasya)

- tunne ettd mennaan suorinta tieta

- ei ndhda eteenpain

- hieman vieras olo isossa joukossa (sosiaalista pikkuhairiotd mm keskiolutta ja ko-
vaa danenkayttta)

- reviiri voimakas (tietysti)

- matka-aika kohtuullisen tuntuinen koska hyvin ennakoitavissa

- teknisesti moitteeton toiminta pysékeilla (tunne etta tayttyy/tyhjenee nopeasti)
- kulku tunneliasemille ja sielta ylos maanpinnalle voi kestaa useita minuutteja

Tukholman metro
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Raitiovaunutunnelmia Helsingin vanhassa raitiovaunussa:

- kohtuullisen tasainen meno (parjaa ilman istumapaikkaa)

- lyhyella matkalla nopeus ok, kun kokonaismatka-aika alle 30 min

- hidas kulku ja muun liikenteen aiheuttamat hairiot arsyttavat

- matkustaja tunnistaa helposti missa pain reitti ollaan menossa

- kokee mukavasti likkuvansa kaupungissa, ei ajattele pelkkaa perille tuloa vaan
havainnoi ymparistéa

- tunne ettd mennaan lahes suorinta tietd, nakee raiteet edessa

- sosiaalisesti intiimi mutta selvasti bussia valjempi oma reviiri (sosiaalista pikkuhai-
riotd mm keskiolutta ja kovaa &anenkayttoa)

- liikennevalineella selkea reviirin "merkkaus" katutilassa (talla kadulla kulkee raitio-
vaunu!)

- suhteellisen vahvan reviirin markkeerauksen myo6ta matka-aika tuntuu olevan
melko hyvin ennakoitavissa

- pysakkitoiminta varsin luotettava ja joutuisa

Tukholma Tvarbana
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Automaattimetrosta voi katsella eteenpain, Koépenhamina

Identiteetti ja imago

Tarkea asia on Ostersundomin luonne ja identiteetti. Pikaratikalla saataisiin myos
siihen lisdarvoa, koska raitiovaunu mielletdan Helsingin seudulla oikean kaupungin
merkiksi. Siella missa pikaratikka kulkisi ratikan lailla keskella kaupunkia, olisi ka-
tuympariston laatu kansainvélisten kokemusten valossa normaalia katua laaduk-
kaampi ja monipuolisempi. Pientalokaupungin ja puutarhakaupungin identiteetti
syntyisi Ostersundomiin helpommin pikaratikalla kuin metrolla.

Kuten Tukholman Tvarbana ja meidan Jokeri-linjamme Ostersundomin pikarai-
tiotielle voitaisiin kehittdd aivan oma ilmeensa, joka l6ytyisi pysakeista ja myds la-
hestymisraiteista ja liityntaan kaytettavista rakennelmista ja laitoksista. Metron uu-
det osat ovat luonteeltaan helposti vain osa metroverkkoa, osa padkaupunkiseutua.

Metroasemille voidaan kuitenkin seka toimintojen etta kaupunkikuvan suhteen ra-
kentaa oma identiteettinsa. Ostersundomin tavoite olla pientalokaupunkia ei metro-
jarjestelméan kanssa toteudu yhta luontevasti kuin mahdollisen pikaraitiotien kanssa.
Metroasemien seudut pyritddn usein toteuttamaan hyvin tehokkaasti, mika ei valt-
tamatta ole pientalo- tai puutarhakaupungin hengen mukainen ratkaisu. Ostersun-
domin etaisyydella kaupungin keskustasta metroasemien suunnittelu niihin liittyvine
korttelialueineen on vaativa tehtava. Yleiskaavan tavoitteena on pientalovaltaisen
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asumisen mahdollistaminen kutakuinkin yhtenaisena rakenteena myds metro-
asemien valille.

Ostersundomin identiteetin maarittely on viela luonnosmainen. Alueen vetovoima-
tekijat (meren ja metsan lisdksi) ovat maarittelematta. Metroasemien helminauha
alueen ytimena ei yksindan ole suuri vetovoimatekija, ellei siihen myds saada liitty-
maan korkeatasoista katuymparistoa.

Freiburg, Pikaraitiotie kerrostaloalueella
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Esimerkkejd molemmista jarjestelmista

Hyva vertailukohde on Tukholma, jossa on lukuisia metrolinjoja ja poikittainen pika-
raitiolinja Tvarbana, jonka jatketta parhaillaan rakennetaan. Tukholman keskustasta
l&htien metrolinjan asemien seudut muodostavat oman monosentrisen alueensa ku-
ten esimerkiksi Kista, Skarholmen jne. Alueelle muodostuu yksi piste metroaseman
ympadrille, josta kaikki kaupunginosan toiminnat l&ahtevat. Kaupungin tihedan ra-
kennettu keskusta toimii eri tavalla. Siella metroasema ei ole kaupunkirakenteeseen
nahden selkeasti keskeisessa asemassa, esimerkkeina Ostermalmin metroasema
Tukholmassa ja Helsingin Kaisaniemen metroasema.

Tukholman pikaraitiotie lahtee Hammarby Sjostadista. Alueelle on luotu edustava
paakatu, jota pitkin raitiovaunu kulkee. Kadun varsi koko pituudeltaan muodostaa
sen ansiosta monipuolista kaupunkitilaa. Raitiovaunu kadun keskella on oleellinen
osa laajaa korkealuokkaista kaupunkitilaa. Kadun varteen pitkin katua sijoittuu pal-
jon kaupallista tai muuta palvelujen ja tyopaikkojen tilaa. Pyséakkien véliset alueet
eivat ole rakentamattomia tai matalammin rakennettuja, kuten metrojarjestelméassa.

PR

it

Hammarby Sjostad
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5.

Kdopenhaminan metro

OSTERSUNDOMIN YLEISKAAVAN RAIDERATKAISU

Helsingin seudulla on vahva halu rakentaa alueesta metropolia. Seudun kaupungit
ja kunnat halutaan liittd& toisiinsa nopealla raidejarjestelmalla. Siksi metron jatka-
minen itd&n on mainittu myds valtakunnallisissa alueidenkayttdtavoitteissa. Hanke
on mukana myo6s seudun liikennejarjestelmasuunnitelman luonnoksessa (HLJ
2011). Yhteistyokumppanit Ostersundomin yleiskaavan laatimisen yhteydessa kat-
soivat, ettei pikaraitiotie hyddyta Vantaata tai Sipoota samalla tavalla kuin metro.

Jarjestelmana olemassa olevaa metroa on helppo jatkaa. Metron jatke itdan on osa
seudullista raideliikenteen runkoyhteytta. Sen sijaan pikaraitiotieta ei Helsingin seu-
dulle ole viela toteutettu, joten se olisi koko seudulla uusi raidejarjestelma, jonka
toimivuudesta Suomessa ei ole vield kokemuksia. Seudullisesta poikittaisesta no-
peasta Bussi-Jokeri -linjasta (Jokeri 1), on tullut niin suosittu, etta linjan vuorovaleja
on jouduttu tihentamaan useaan kertaan. Linjan kuljetuskapasiteetin lisddmista ni-
velbussien avulla suunnitellaan vélivaiheessa ennen linjan muuttamista pikarai-
tiotieksi.
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Metron investointikustannukset ovat selvasti pikaraitiotien kustannuksia korkeam-
mat. Automaattimetron liikenndintikustannukset ovat kuitenkin pikaraitiotieta alhai-
semmat. Toisaalta metroasemien yllapitoon menee kustannuksia huomattavasti pi-
karaitiotietda enemman.

Pikaraitiotie palvelisi hyvin yleiskaava-alueen sisaisté likkumista. Pidemmilla mat-
koilla se on kuitenkin metroa hitaampi kulkumuoto, mistéa johtuen metrojarjestel-
massa joukkoliikenteen kulkutapaosuus Ostersundomin alueen matkoista on pika-
raitiojarjestelmaa suurempi ja henkilbautomatkojen maara pienempi. Metro tarjoaa
nopean, vaihdottoman ja lahes hairiottéman joukkoliikenneyhteyden suunnittelualu
eelta keskustan suuntaan. Metron kuljetuskapasiteetti riittdé vastaamaan matka-
kysynnan kasvuun, jos rataa tulevaisuudessa jatketaan Majvikista eteenpain.

Na&in seudulliset liikennejarjestelménékokohdat, metron olemassaolo, raidejarjes-
telmien liikkenteelliset ominaisuudet ja vaikutukset seka varautuminen maankayton
voimakkaaseen kehittymiseen perustelevat sen, etta yleiskaavaluonnosta on lah-
detty kehittamaan metrovaihtoehdon pohjalta.

Liityntapysakdointia Haagissa
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Liitekuva 4. Ennustetut joukkoliikenteen aamuruuhkan matka-ajat pikaraitiotievaihtoehdossa (VE 2)
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