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Tiivistelma

Helsingin uusimmalle liitosalueelle, Ostersundomiin suunnitellaan 60 000 - 70 000
uuden asukkaan kaupunginosaa. Ostersundomin alueen on tarkoitus tukeutua kestéa-
vaan joukkoliikenteeseen, metroon. Tassa diplomitydssa selvitetdan, miten teknisia ja
yhdyskuntarakenteellisia tavoitteita yhteensovitetaan metrosuunnittelussa seka mi-
ten yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia arvioidaan suunnitteluprosessin yhteydes-
sa. Diplomityon keskeisena menetelmana on kaytetty tapaustutkimusmenetelmaa,
jonka tutkimuskohteena on Ostersundomin metro.

Diplomitytssa on kaytetty useita koti- ja ulkomaisia tutkimuksia sekd tapaustutki-
musta metrosuunnittelun teknisten ja yhdyskuntarakenteellisten tavoitteiden maarit-
telyyn. Tapaustutkimus selittaa tutkimuskohteen, Ostersundomin, alueellisia 14ht6-
kohtia ja reunaehtoja, tarkentaen alueen suunnitteluun liittyvid taustatietoja. Ta-
paustutkimuksessa havainnoidaan tavoitteita suunnitellun ratalinjan ja metroasemi-
en kannalta seka metroyhteyden teknisten vaatimusten rajaamien ratkaisujen vaiku-
tuksia Ostersundomin yhdyskuntarakenteeseen.

Nykyaikaisia liikennejérjestelmia ei voida suunnitella pelkastaan liikennevélineena,
unohtaen laajempi yhteys yhdyskuntarakenteeseen. Tulosten mukaan metroradan
suunnitteluratkaisuun vaikuttavat useat tapauskohtaiset reunaehdot ja toisensa pois-
sulkevat tavoitteet, joiden valilla joudutaan valitsemaan mita tavoitteita, ja siten ar-
voja suunnittelussa halutaan painottaa. Metron teknisyytté korostavan ominaisuuden
vuoksi yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet saattavat jadda vahempiarvoiseen ase-
maan. Siten suunnittelussa erds suurimmista haasteista on mahdollisimman opti-
maalisen ratkaisun l6ytaminen niin metron teknisten vaatimusten kuin yhdyskunta-
rakenteellisten tavoitteiden kannalta.

Metron yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset koskevat kaikkea maankaytén suunnit-
teluun liittyvaa alueen kaupunkikuvasta yhdyskuntataloudellisiin vaikutuksiin. Ras-
kas raideliikenne vaatii ymparoivan kaupunkialueen sovittamista sen tarpeisiin, mika
tarkoittaa kaytédnnossa tehokasta rakentamista metroasemien ymparistdssa, jotta
metron rakentaminen ja liikennginti olisi taloudellisesti kannattavaa. Metroa voidaan
pitaéd pysyvana elementtind yhdyskuntarakenteessa, jolloin sen vaikutusten arviointi
jo alustavissa suunnitteluvaiheissa on oleellista onnistuneen lopputuloksen kannalta.

Avainsanat yhdyskuntasuunnittelu, metro, verkostokaupunki, Ostersundom
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Abstract

The newest area of Helsinki, Ostersundom, is being planned as a district for 60.000 —
70.000 new inhabitants. The area of Ostersundom is intended to base on sustainable
public transport, metro. This master’s thesis clarifies how to consolidate the technical
and urban structure aims of metro planning. In addition, this master’s thesis evalu-
ates how the impacts of a metro connection on urban structure are perceived in the
design process.

Various domestic and foreign studies among a case study are used for defining the
technical and urban structure aims. The case study explains the regional premises
and requisites of the research subject amplifying the background information of the
metro planning. The case study observes the premises relative to the metro line and
stations, and also the impacts on the urban structure caused by the prospective tech-
nical solutions.

Modern transport systems must be designed with a wide consideration of urban
structure. Based on the results, various case-specific requisites and contrary aims
affect the metro line planning. Commonly, the technical aspect is emphasized in met-
ro planning which might risk the consideration of the aims of urban planning. Hence,
in metro line planning the aims, thus values, must be chosen for achieving the most
optimal solution for the metro line and ambient urban structure.

The impacts on urban structure concern all aspects of urban planning from cityscape
to community economy. Rail traffic as metro demands the surrounding environment
to be adapted to metro’s requirements. In practise, this indicates efficient land use
among the metro stations in order for to be profitable to build and also operate the
metro. Metro can be considered as a permanent element in urban structure. There-
fore, measuring the impacts of the metro connection already in early design phase is
essential for successful end result.

Keywords urban planning, metro, network city, Ostersundom




Alkusanat

Kiinnostukseni Ostersundomin metron suunnittelua kohtaan sai alkunsa Aalto-
yliopiston yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun kursseilla vuonna 2010. Ajattelin jo
tuolloin, ettd Ostersundomin metrossa riittaisi varmasti tutkittavaa, ja etta se olisi
ennen kaikkea kiinnostava aihe diplomitydlleni. Vuonna 2011 paasin harjoittelijaksi
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Ostersundom-projektiin. Taméa diplomity6
perustuu tekemaani selvitystyéhon Ostersundom-projektissa ajalla 24.5. — 11.12.2011.
Haluankin kiittaa Ostersundom-projektin projektipaallikkoa arkkitehti Matti Visantia
diplomityoni ohjaamisesta. Kiitos myos professori Kimmo Lapintielle diplomityoni
valvomisesta ja etenkin mahdollisuudesta kiinnostavan diplomityén tekoon.

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastossa on useita henkilgitd, jotka ovat antaneet
paljon aikaa minulle ja kysymyksilleni diplomityéhoni liittyen. Kiitos koko
Ostersundom-projektin seka Teknistaloudellisen toimiston henkilékunnalle ajastanne
ja keskusteluista, jotka auttoivat lahdeaineiston kerddmisessa ja tyoni etenemisessa.
Erityisesti haluan kiittdd Kaupunkisuunnitteluviraston liikennesuunnittelijaa Heikki
Halvaa, jonka opastus metron teknisessa suunnittelussa oli korvaamatonta. Kiitos myds
kaikille haastateltaville, annoitte loistavia ndkdkulmia ja teitte diplomityéni tekemisesta
huomattavasti antoisamman kokemuksen.

Kaikki valmistuu aikanaan. Erityiskiitos Aleksille, veljelleni Jaakolle ja vanhemmilleni
seka Lauralle ja Liisalle.

Helsinki 3.3.2013

Johanna Kesala
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Diplomityossa kiytetyt termit ja kisitteet

Aluetehokkuus

Aluetehokkuus kuvaa rakennusten kokonaispinta-alan suhteessa maa-alueen pinta-
alaan. Aluetehokkuuteen vaikuttavat rakennusten lisaksi esimerkiksi alueella sijaitsevat
tiet ja puistot. Aluetehokkuusluvulla (e?) voidaan vertailla eri alueiden luonnetta ja
rakennetta.

Funktionalistinen kaupunkisuunnittelu

Funktionalismi on vaihe kaupunkisuunnittelun historiassa, joka on alkanut 1900-luvun
alkupuolella. Funktionalismin alkuvaiheessa 1930-luvulla sen maaritelman mukaan
kaupunki voitiin jakaa neljaan eri funktionaaliseen vydhykkeeseen, joita ovat asuminen,
ty0, virkistaytyminen ja liikenne. Funktionalismista ja sen vy6hykekaupunkimallista on
myohemmin muodostunut useita variaatioita, jotka ovat johtaneet muun muassa 1960-
ja 70-lukujen lahiodteoriaan.

Helsingin metropolialue

Helsingin metropolialueen laajaan maarittelyyn kuuluvat Uudenmaan, Hameen,
Kymenlaakson ja Paijat-Hameen maakunnat. Keskitetymman maarittelyn mukaan
Helsingin metropolialueeseen kuuluvat ainoastaan Helsingin, Espoon, Vantaan
ja Kauniaisten muodostama padkaupunkiseutu. Téassa diplomitydssa kaytetaan
maarittelyd, jonka mukaan Helsingin metropolialueeseen kuuluvat pddkaupunkiseudun
14 kuntaa, joita ovat Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Tuusula, Jarvenpaa,
Nurmijarvi, Mantsala, Pornainen, Hyvinkaa, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo.

Jokeri-linja

Jokeri-linja on padkaupunkiseudulla toimiva poikittaisliikenteen bussilinja seka
kehitysprojekti. Nykyinen, ja ainoa toiminnassa oleva Jokeri-linja kulkee Espoon
Westendinasemalta Helsingin Itdkeskukseen. Suunnitteilla on kolme uutta Jokeri-linjaa,
jotka tulevat palvelemaan paakaupunkiseudun poikittaisliikennetta.

Kaupunkikuva

Kaikki ne asiat, jotka ihminen kaupungissa liikkuessaan voi havaita eri aistein
ympadrillaan, sisaltyvat kaupunkikuvaan. Kaupunkikuva on seka aistittava etta koettava.
Kaupunkikuva on sidoksissa kaupungin fyysiseen ominaislaatuun, johon vaikuttavat
maankaytolliset ratkaisut, kuten kaupunkitila ja kaupungin rakennukset seka
rakennelmat.



Kaupunkirakenne

Tassd  diplomitydssa  kaupunkirakenteella  viitataan  kaupungin  fyysiseen
olemukseen ja sen muotoon. Rakennettu ymparistd eli rakennukset, niiden
valiin  jaavat tilat, rakennuksista muodostuvat Kkorttelit ja Kkortteleleista
muodostuvat  kaupunginosat  sek& naitd  yhdistavat  tiet ja  vaylat
maarittavat tietylle alueelle ominaisen kaupunkirakenteen.

Kaupunkisuunnittelu

Tassa diplomityossd kaytetadn rajausta, jonka mukaan kaupunkisuunnittelulla
tarkoitetaan kaupungin fyysisen olemuksen suunnittelua, kuten rakennusalueiden
massoittelua. Kaupunkisuunnittelu mielletdan tassa diplomitydssa tarkemman tasoiseksi
suunnitteluksi kuin yhdyskuntasuunnittelu.

Keharata

Keharata on rautatieyhteys, joka yhdistdd Vantaankosken radan Helsinki-Vantaan
lentoaseman kautta valtakunnalliseen péarataan. Keharata on 18 kilometria pitka
rata, joka tuo raideliikenteen piiriin useita uusia alueita Vantaalla ja mahdollistaa
raideliikenneyhteyden Helsingin keskustasta lentoasemalle.

Korttelitehokkuus

Korttelitehokkuus kuvaa rakentamisen suhteellista maaraa usein kaavan mukaisessa
korttelissa. Korttelitehokkuusluku (e¥) saadaan jakamalla korttelin alueelle rakennetun
tai suunnitellun rakentamisen kerrosala korttelin pinta-alalla.

Lansimetro

Lansimetro on rakenteilla oleva nykyisen Helsingin metron jatke Ruoholahdesta Espoon
Matinkylaan. Lansimetron ensimmainen vaihe sisaltdéd kahdeksan metroasemaa,
jotka ovat Helsingin Lauttasaari ja Koivusaari, sekd Espoon Keilaniemi, Otaniemi,
Tapiola, Urheilupuisto, Niittykumpu ja Matinkyla. Ensimmaisen vaiheen on tarkoitus
valmistua liikenndéinnille vuoden 2015 lopussa. Toinen vaihe eli Lansimetron jatke
tarkoittaa metron jatkamista Matinkylasta Kivenlahteen. Lansimetron jatkeesta laadittu
hankesuunnitelma valmistui kevaalla 2012.

Maankayton suunnittelu

Maankayton suunnittelulla tarkoitetaan alueiden kayton ohjaamista, yhdyskunta-
rakenteen suunnittelua ja kaavoitusta. Maankayton suunnittelujarjestelmaan kuuluvat
valtakunnalliset alueidenkayttdtavoitteet, maakuntakaava, yleiskaava ja asemakaava.

Metrotoimikunta

Metrotoimikunta, alun perin esikaupunkiliikenteen suunnittelukomitea, pyrki
selvittimaan ja julkaisemaan mietintfjd Helsingin tarpeesta muusta liikenteesta
erotetulle, omalla vaylalladn kulkevalle metrolle. Metrotoimikunnan ensimmaisen
mietinnén mukaan Helsinkiin oli tarpeellista rakentaa metro, minka johdosta toinen
mietinto6 kasitteli periaate-ehdotuksia Helsingin metron suunnitelmasta ja toteutuksesta.



Pikaraitiotie

Pikaraitiotie on sahkokayttdinen raideliikennemuoto, jolle varataan paasaantoisesti
oma ajoura, jolloin muu liikenne ei aiheuta hairidita sen liikennéintiin. Pikaraitiotien
tavoitteena on, etté sen linjaus on mahdollisimman suoraviivainen, jotta vaunut voivat
lilkenndida mahdollisimman suurella ajonopeudella. Pikaraitiorata voidaan suunnitella
kulkemaan myds kadulla muun liikenteen seassa.

Pisararata

Pisararata on Helsingin keskustan alle suunniteltu lahijunien kaupunkiratalenkki, joka
alkaa Pasilasta ja kulkee maan alla Alppipuiston ja Eldintarhan kautta Hakaniemen,
keskustan ja To6lon kautta takaisin Pasilaan. Pisararata on suunniteltu sujuvoittamaan
Helsingin seudun lahijunien liikenndintia seka helpottamaan paasya kantakaupunkiin,
kun T66160n ja Hakaniemeen voidaan menna lahijunalla.

Raskas raideliikenne
Raskas raideliikenne kasittaa seka juna- ettd metroliikenteen.

Strategia

Strategia tarkoittaa tavoiteltavien padmaarien madrittelyd sekd suunnitelmaa, miten
paamaarat saavutetaan. Strategia maankaytdn suunnittelussa osoittaa kunnan tai
kaupungin arvot, joiden pohjalta halutaan toimia, vision kunnan tai kaupungin
tulevaisuudesta seka valitut kriittiset menestystekijat tavoitteineen ja mittareineen.

Tonttitehokkuus

Tonttitehokkuus on rakentamisen suhteellista maardd kuvaava ominaisuus, joka
ilmoitetaan yleensa tehokkuusluvulla (eY). Tehokkuusluku saadaan jakamalla tontin
alueelle suunniteltu rakentamisen maara tontin pinta-alalla.

Viherkaytava

Tassa diplomitydssa viherkaytavalla viitataan niin ihmisten virkistysmahdollisuuksia
ja liikkuntaa tukeviin yhteyksiin, kuin ekologisiin yhteyksiin, jotka ovat alueita, joiden
tarkoituksena on edistaé elainten ja kasvien liikkumista niiden esiintymisalueiden valilla.

Yhdyskuntarakenne

Yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan asumisen, palvelujen, erityyppisten tuotantotoimien
ja tyopaikkojen ja vapaa-ajan alueiden sekd naita palvelevien liikenteen ja teknisen
huollon jarjestelmien yleispiirteista sijoittumista ja keskindisia sijaintisuhteita.

Yhdyskuntasuunnittelu

Tassadiplomitytdssayhdyskuntasuunnittelullatarkoitetaan eritoimintojenyleispiirteisen
sijoittumisen ja keskindaisten sijaintisuhteiden suunnittelua strategisesta nakokulmasta.
Tassa diplomitydssa kaytetaan maaritelmad, jonka mukaan yhdyskuntasuunnittelu on
yleispiirteisempaa maankayton suunnittelua kuin kaupunkisuunnittelu.



1 Johdanto

1.1. Diplomityon lihtokohdat

Tama diplomityé keskittyy Helsingin Ostersundomin metron suunnitteluun.
Ostersundom on Sipoon kunnan lounaisosasta ja Vantaan Véasterkullasta Helsinkiin
vuonna 2009 liitetty alue, jonne suunnitellaan metron jatkamista Helsingin
Mellunméestd.  Diplomityd  pohjautuu  osittain  selvitystyohoni  Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston Ostersundom-projektissa 24.5. — 11.12.2011. Selvitystyoni
tavoitteena oli tutkia millaista yhdyskuntarakennetta metro luo ja etenkin miten erilaiset
tekniset ratkaisut, kuten metroradan korkeusasema siihen vaikuttavat. Diplomity6 on
projektista erillinen, itsendinen opinnaytetyo.

Helsingin kaupunginhallituksen paatés metron rakentamisesta vuonna 1969 indikoi
kaupungin ja koko paédkaupunkiseudun metrojarjestelmén piiriin. Metroa voidaan pitaa
investointina, jonka rakentamisen aloitettua sen kehittdmista ja jatkorakentamista ei
kannata lopettaa. Uudet yhteydet hytdyntévat olemassa olevia yhteyksia ja parantavat
myos niiden saavutettavuutta. Historiallinen paatds metrosta vaikuttaa Helsingin
metropolialueen yhdyskuntasuunnitteluun yha edelleen, etenkin Helsingin uusimmalla
liitosalueella Ostersundomissa.

Ostersundomiin suunnitellaan viiden aseman metroa. Asemista ensimmainen
sijaitsee Vantaalla, seuraavat kolme Helsingissd ja viimeinen Sipoon Majvikissa.
Ostersundomin suunnitelmissa varaudutaan my6s metron rakentamiseen Majvikista
edelleen itdan, Sipoon Soderkullaan asti. Suunnittelun olennainen lahtokohta on, etta
nykyisestd maaseutumaisesta alueesta on tarkoitus rakentaa kaupunkia. Sen vuoksi sen
suunnittelu osaksi Helsingin metropolialueen tulevaa yhdyskuntarakennetta on erittain
vaativa suunnittelutehtava. Yhdyskuntasuunnittelussa on oleellista painottaa alueen
suunnittelun tavoitteita ja ilmaista millaiseen lopputulokseen suunnittelulla halutaan
paasta. Ostersundomin suunnittelussa eréas selkea tavoite on mahdollistaa monipuolinen
ja monimuotoinen asuin- ja tyopaikka-alue, joka tukeutuu raideliikenteeseen.

Toteutuessaan Ostersundomin metro tulee vaikuttamaan huomattavasti koko Helsingin
metropolialueen yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Ostersundomin alue ei ole
ainoastaan merkittava uuden asuntotuotannon kannalta, vaan myos tarked avaus itdiseen
kasvusuuntaan tasapainottaen Helsingin metropolialueen vinoutunutta kehitysta
ita-lansi-akselilla. Ostersundomin alueelle, joka on talla hetkella paikoitellen taysin
rakentamatonta, tavoitellaan noin 60 000 — 70 000 uutta asukasta. Ostersundomin
metroyhteyden tutkimisen tekee erityisen ajankohtaiseksi ja perustelluksi se, etta
suunnittelualueelle ollaan parhaillaan laatimassa Helsingin, Sipoon ja Vantaan yhteista
yleiskaavaa. Tavoitteena on, ettd yleiskaavan kaavaehdotus on valmis esiteltavaksi
vuoden 2013 alkupuolella.



Valitulle alueelle voidaan rakentaa raskaan raideliikenteen yhteys vain kerran. Se sailyy
yhdyskuntarakenteessa sukupolvesta toiseen ja silla on merkittava vaikutus alueelliseen
identiteettiin ja yhdyskuntarakenteeseen, kuten asuinalueiden ja yritysten sijaintiin
sekd maankayton tehokkuuteen. Metrolla on my6s huomattava ennalta ohjaava
vaikutus maankayton suunnitteluun, jos se rakennetaan samaan aikaan alueen muun
infrastruktuurin kanssa. Tama edellyttdd joukkoliikennejarjestelman ja maankayton
suunnittelun entistd parempaa integrointia, jolla voidaan saavuttaa yhdyskunta- ja
kaupunkirakenteellisesti parempi lopputulos koko yhteiskunnan kannalta.

1.2. Diplomityon tavoitteet

Tassa diplomitydssa selvitetdaan, miten teknisid ja yhdyskuntarakenteellisia tavoitteita
yhteensovitetaan metrosuunnittelussa. Tama on diplomityén ensimmainen
tutkimuskysymys, johon palataan diplomityén luvussa viisi (5 Diplomityon
tutkimuskysymykset ja -menetelmat sekd aineisto). Metrosuunnittelun tavoitteet
saattavat kuulostaa hyvin yleispiirteisiltd, mutta kaytdnndssd metroradan
suunnitteluratkaisuun vaikuttavat useat tapauskohtaiset reunaehdot ja toisensa
poissulkevat tavoitteet, joiden valilld joudutaan valitsemaan mité tavoitteita tai arvoja
suunnittelussa halutaan todella painottaa. Metroradan ja -asemien rakenteelliseen
ratkaisuun vaikuttavat siten useat Kkriteerit, joiden perusteella voidaan tehda
kokonaisarvio suunnitelmista.

Diplomity6én toinen tutkimuskysymys liittyy metron yhdyskuntarakenteellisten
vaikutusten arviointiin suunnitteluprosessin yhteydessa. Diplomitydssd havainnoidaan
metron vaikutuksia, erityisesti radan ja -asemien sijaintia tulevan yhdyskunta-
rakenteen kannalta, sekd metron teknisten vaatimusten rajaamien ratkaisujen
vaikutuksia tulevan kaupungin yhdyskuntarakenteeseen. Tapaustutkimuksessa on
myo6s huomioitu alueelta saadut alustavat geotekniset tutkimustiedot, jotka maarittavat
reunaehtoja ratalinjan ja asemien korkeusaseman suhteen.

Diplomity6n tutkimuskysymyksiin vastataan yhdessd tapaustutkimuksen ja teorian
avulla. Diplomityén tapaustutkimuskohteena on Helsingin  Ostersundomin
viiden metroaseman ratalinjaus. Ostersundomin aluetta suunnittelevat yhdessa
Helsinki, Sipoo ja Vantaa. Naiden kolmen suunnittelutahon maankaytollisten
tavoitteiden on oltava suunnittelualueen suhteen yhtenevia, jotta kaavoitus
mahdollistaa onnistuneen lopputuloksen. Yhteisty6lla on merkitystd etenkin
yhdyskuntarakenteen yhteensovittamisen ja toimivan joukkoliikenteen kannalta.

1.3. Diplomityon rakenne

Diplomitytssa  perehdytdan  aluksi  liikenteen ja  yhdyskuntasuunnittelun
vuorovaikutukseen seka joukkoliikenteen kehityskulkuun péaakaupunkiseudulla.
Keskeistd on kaupungistumisen vaikutus liikenteen kehitykseen, ja toisaalta myds,
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miten liikenteen kehitys on maarannyt kaupunkien kehityksen suunnan. Toisessa
luvussa tarkastellaan lisédksi metrosuunnittelun taustalla vaikuttavia tdméanhetkisia
yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun kehittymissuuntia, jotka osaltaan selittavat,
miksi Ostersundomiin ollaan suunnittelemassa metroa.

Kolmannessa luvussa tarkastellaan metrorataa ja —asemia koskevaa suunnittelua,
suunnittelun tavoitteita ja reunaehtoja seka raskaan raideliikenteen vaikutuksia.
Diplomity6ssa on noudatettu Helsingin metron yleissuunnitteluohjeita (Vepsalainen
& Kolkki 2000) seka Metrosuunnittelun kasikirjaa (HKL 2008). Metrosuunnittelua
koskevat ohjeet madrittelevat jarjestelmélle asetetut tavoitteet, tekniset ohjearvot
sekd lahtokohdat ratasuunnittelulle, ja ottavat kantaa myos yhdyskuntarakenteen
suunnitteluun. Metroa ja asemanseutuja koskevaa suunnittelua on tarkasteltu useiden
koti- ja ulkomaisten lahteiden avulla.

Neljas luku keskittyy Ostersundomin suunnittelun taustaan ja tavoitteisiin. Luvun
tarkoituksena on tarkemmin selvittad, mihin Ostersundomin suunnittelussa
pyritédn ja miten metro liittyy alueen yhdyskuntarakenteellisiin tavoitteisiin.
Diplomityon tapaustutkimusosio (luku 6 Metron suunnittelutavoitteet ja vaikutukset
yhdyskuntarakenteeseen: Tapaustukimuskohteena  Helsingin ~ Ostersundom)
tarkentaa ja havainnollistaa neljannessa luvussa maaritettyja tavoitteita ja reunaehtoja.
Tapaustutkimuksessa on hyddynnetty Ostersundom-projektissa tehtya selvitystyota ja
alueelta saatuja pohjatutkimustietoja seka alueella tekemiani maastokaynteja ja niista
saamiani havaintoja.

Diplomity6n viides luku esittelee tarkemmin tyon tutkimuskysymykset sekd tydssa
kaytetyn aineiston. Diplomitydn lopussa (luku 7 Metron suunnittelutavoitteiden
yhteensovitus ja vaikutusten arviointi) analysoidaan ja arvioidaan tutkimuksessa saatuja
tuloksia. Viimeinen luku (8 Johtopaatokset) kokoaa vastaukset diplomityén tutkimus-
kysymyksiin. Johtop&atoksissa arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta ja tarkastellaan
kriittisesti omia paatelmid. Lopuksi pohditaan mahdollisia kehitysehdotuksia ja
jatkotutkimuksen kohteita Ostersundomin tulevaisuutta ja metroa ajatellen.



2 Liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelun kehityskulku Helsingin

metropolialueella

Liikenteen kehitys ja yhdyskuntasuunnittelu ovat olleet aina tiiviissa vuorovaikutuksessa
ja vaikuttaneet voimakkaasti toisiinsa. Nykypaivana sekd asukasmaaraltdan ettd
pinta-alaltaan kasvavan kaupunkiympadriston edellytetddn tukeutuvan toimivaan
joukkoliikenteeseen. Kaupungeissa liikenne ja rakennettu ymparisto elavat jatkuvassa
vuorovaikutuksessa ja joukkoliikenne nahdéaan keskeisena kaupungin mahdollistajana.

Jotta ymmartaisimme nykypaivan Helsingin yhdyskuntarakennetta ja -suunnittelua,
on tarkasteltava kaupungin kehitystd pidemmalla ajanjaksolla. Helsingin myodhéainen
ja nopea kaupungistuminen sekéa etenkin jalkiesikaupungistuminen ovat voimakkaasti
vaikuttaneet liikkumiseen ja liikenngintitarpeeseen metropolialueella.

2.1. Yhdyskunnan ja liikenteen vuorovaikutus

Ihmisten liikkumista koskevien tutkimusten oleellinen havainto on, ettd ihmisten
kayttama aika litkkumiseen ei ole vuosikymmenten aikana muuttunut, vaan sama aika
kaytetaan yha pidempiin matkoihin. Nykyaikaiset, tehokkaammat liikennejarjestelmat
mahdollistavat pidemmat matkat ja nopeammat matka-ajat. (Schafer & Victor 2000.)
Liikenneyhteydet ja -jarjestelmat ovat usean vuosisadan ajan keskeisesti vaikuttaneet
kaupungistumiseen ja kaupunkiverkostojen muodostumiseen sekd yksittaisten
kaupunkien maankayttérakenteen kehittymiseen, niin Suomessa kuin muuallakin
maailmassa (Laakso & Loikkanen 2004, 302).

Liikenteen kehityksen ja erityisesti yksityisautoilun kasvun vditetdadn muokanneen
yhdyskuntarakennetta enemman kuin minkd&an muun viimeisen runsaan puolivuosi-
sadan aikana. Kaupunkirakenteen hajaantuminen ja esikaupungistuminen on kuitenkin
alkanut jo kauan ennen yksityisautoilun lapimurtoa, mutta yksityisautoilu on luonut
edellytykset asutuksen hajautumiselle entistd laajemmalle alueelle. (esim. Hall 1988,
305; Lampinen 2009.)

Yksityisautoilun  kasvuun ja yhteiskunnan modernisaatioon ajoittuu  myos
lilkennesuunnittelun synty, silla voimakas autoistuminen edellytti infrastruktuurin
ja maankayton suunnittelua (Lampinen 2009). Toisaalta liikenteen kasvu ja kehitys
ovat myos rajanneet sitd, miten kaupunkia voidaan kehittda. Kaupunkialueen sisainen
lilkennejarjestelma kytkee eri alueet, tavaroiden ja palveluiden vaihtoon osallistuvat
yritykset jakotitaloudet toisiinsa. Siten liikennejarjestelmistd on muotoutunut kaupungin
toimivuuden kannalta valttamattomia. (Laakso & Loikkanen 2004.)



2.1.1. Helsingin nopea kaupungistuminen

Kaupungistuminen ymmarretdan usein vaestonkasvuna kaupunki-alueella. Kaupungin
kasvu kasitteena viittaa myos fyysiseen maa-alan kasvuun, minka seurauksena kaupungit
ovat usein myods muuttaneet muotoaan. Kaupungistumisen vaikutukset koskevat niin
ympadrist6d kuin sosiaalisia ja taloudellisia tekijoitd, ja sitd pidetddn sekd yhteiskunnallisena
ilmiona ettd ongelmana. (Laakso & Loikkanen 2004, 11.)

Vuosi vuodelta kasvava osuus tavaroista ja palveluista tuotetaan kaupungissa, joten
kaupungistuminen liittyy kiintedsti my0ds taloudelliseen kasvuun. Kaupungeista on
muodostunut hyvinvoinnin moottoreita (Hall 1988, 343), silld kaupunki luo edellytyksia
sekd suurtuotannon yrityksille ettd julkisen sektorin toiminnoille. Molemmat hyotyvat
kaupungin tarjoamista kasautumiseduista ja tuotannon kasvusta johtuvasta tyovoiman
tarpeesta. Myos kaupunkialueen koko ja koon mahdollistama tuotannon ja kulutuksen
monipuolisuus ovat merkittdvid etuja sekd yrityksille ettd kotitalouksille. (Laakso &
Loikkanen 2004, 21.)

Vaikka taloudellinen kasvu vaikuttaa merkittavésti kaupungistumiseen, saman tulotason
maiden kaupungistumisasteet vaihtelevat huomattavasti eri syistd johtuen (Loikkanen
& Lonnqvist 2007). Suomen, ja etenkin Helsingin, kaupungistumisaste on saavuttanut
eurooppalaisen tason vasta sotien jélkeisind vuosikymmenind. Tuolloin siithen asti
vallinnut agraarinen yhteiskunta muuttui kaupunkiyhteiskunnaksi ja tuotantoa nousivat
hallitsemaan teollisuus sekd palvelut ja aluerakennetta kaupungit. (Laakso & Loikkanen
2004, 63.) Viime vuosina Helsingin kasvuvauhti on kuitenkin ollut raju ja nopea useimpiin
eurooppalaisiin kaupunkeihin verrattuna, eikd ole syytd olettaa, ettei kaupungistumisen
kehitys jatkuisi samankaltaisena (Loikkanen & Lonnqvist 2007).
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2.2. Helsingin metropolialueen joukkoliikenteen kehittyminen

2.2.1 Jilkiesikaupungistumisen vaikutukset liikenteeseen

Niin Suomessa kuin muuallakin maailmassa kaupungistumiseen liittyy tiiviisti
tyomarkkinoiden kasvun aiheuttama tyontekijoiden muuttoliike ja asuntotuotannon
suuri kysyntd. Helsingin voimakas kasvuvauhti 1950-luvulla, noin 10 000 asukasta
vuodessa, aiheutti kaupunkimaisen rakentamisen yha laajemmalle alueelle (kuva 1).
Kaupungin kehitykseen vaikutti merkittavasti myos yleinen pyrkimys asumisvaljyyteen,
joka osaltaan selittéd 1950- ja 1960-luvulla uusien esikaupunkialueiden suurta suosiota.
(Schulman 2000.)

Kuva 1. Helsingin keskusta ja esikaupunkialueet vuonna 1963. (Puolustusvoimien tiedustelukeskus 2012)

Suomessa kaupungistuminen ja siten myds esikaupungistuminen alkoi muuta
Eurooppaa myohemmin. 1960-luvulla Helsingissa esikaupunkien rakentaminen siirtyi
aluerakentamisen aikakauteen, mika enteili uutta kaupunkirakenteellista muutosta.
Aluerakentaminen mahdollisti l&hidperiaatteen toteuttamisen eli uusien asuinalueiden
sijoittamisen erilleen olemassa olevasta kaupunkirakenteesta, funktionalististen ja
puutarhakaupunkimalleista ponnistavien kaupunkisuunnitteluoppien mukaisesti, ja
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ndin kaupunkirakenne alkoi vaistamatta hajaantua. (Turpeinen et al. 1997, 124;
Schulman 2000, 49.) Muutosta voidaan kutsua jalkiesikaupungistumiseksi (Kling
et al. 1995; Ratvio 2012, 32). Naille jalkiesikaupungistumisen reunavythykkeille,
kuten Vartiokylan alueelle Helsingissd, on tyypillista eri toimintojen hajautuminen
moniin erikoistuneisiin keskuksiin, esimerkiksi asuinalueisiin, ostoskeskuksiin ja
tyopaikkakeskittymiin. Alueita voidaan siten kutsua hajautuneiksi monikeskuksiksi.

Lahioperiaate ja aluerakentaminen sekd funktionalististen ihanteiden valja ja vehrea
kaupunkirakenne ovat havaittavissa myds Helsingin vuoden 1960 yleiskaavassa (kuva
2). Kaavakartta ilmentéaé hyvin 1960-luvun Helsingin suunnittelutavoitteita, silld uuden
kaupunginosan ja aikaisemmin rakennetun valille oli tarkoituksenmukaista jaada
luonnontilaan jatetty alue. (Turpeinen et al. 1997, 124; Manninen et al. 2009.)

=

IR | |

g

Kuva 2. Helsingin yleiskaava 1960. Kaavakartan vihreéd vari kuvastaa viheralueita, keltainen
asuntoalueita ja ruskea teollisuus- ja satama-alueita. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2012)
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Yhdyskuntarakenteen muutokset, kuten jalkiesikaupungistuminen ja valjien
metsélahididen rakentaminen ovat osaltaan lisdnneet liikennetta paadkaupunkiseudulla
(Manninen et al. 2009). Ehké&pa merkittavintd on ollut eri toimintojen, kuten asumisen
ja tyopaikkojen aiempaa selvempi erottelu toisistaan, mikd on selkeasti lisdnnyt
jokapaivaista liikennetarvetta (Alku 2007, 14; Ratvio 2012, 32). 1960- ja 1970-luvulla
Helsingissa kehitysta leimasi myo6s niin sanottu city-ilmid, mika kuvastaa kantakaupungin
lilketalojen maaran kasvua ja asukasluvun vahenemista (Schulman 2000, 71).

Kaytannossa tama tarkoitti Helsingin keskustan muodostumista entistd suuremmaksi
tyossakayntialueeksi, mitd korosti entisestddn 1960-luvulta [ahtien yleistynyt
sadhkdjunaliikenne. Se mahdollisti pendeléinnin Helsingin keskustan tyopaikkojen ja
melko kaukanakin sijaitsevan asunnon valilla. Tyopaikkojen voimakas keskittyminen
kantakaupunkiin lisési pendeldinnin lisdksi merkittavasti myos henkilbauto- ja
bussiliikennettéd (Turpeinen et al. 1997, 73). Yha téanakin paivana tytdsséakaynti oman
asuinkunnan ulkopuolella kasvaa jatkuvasti Uudellamaalla (Uudenmaan liitto 2007).

2.2.2. Raideliikenne joukkoliikenteen perustana

Kaupunkirakenteen muuttuminen ja laajentuminen korostivat liikenteen suunnittelun
merkitystd paakaupunkiseudulla. Samaan aikaan, kun metrotoimikunnan mietinnot
ja suunnitelmat johtivat viimein vuonna 1969 paatdkseen metron rakentamisesta,
Helsingin kaupunki asetti tarkedn liikennepoliittisen tavoitteen joukkoliikenteen
kasvattamisesta ruuhka-ajan paakulkuvalineeksi vuoteen 1980 mennessa. (Turpeinen et
al. 1997, 166.) Helsingin seudun paikallinen rautatieliikenne oli pysynyt samankaltaisena
jo vuosikymmenid, mutta 1960-luvun lopussa ja 1970-luvulla se koki huomattavia
muutoksia, kun lahiliikenteen rataosuudet sahkoistettiin. Uusien esikaupunkien ja
lIahidalueiden rakentaminen pyrittiin ohjaamaan rautateiden tai muun julkisen liikenteen
varsille ja niiden palvelualueille Espoossa, Helsingissa ja Vantaalla. (Hankonen 1994,
292; Turpeinen et al. 1997, 165; Sadevirta 2004, 19.)

Raideliikenteen perusverkkoa korostettiin seudun joukkoliikenteen perustana ja siten
myos sen vaikutusta katuverkon liikenteen ruuhkautumisen véahentdmisessa (Turpeinen
et al. 1997, 492; Mustonen 2010, 247). Liikenneverkkojen kehittdmiseen vaikutti
myods asuntotuotanto-ohjelmien kerrosalatavoitteet, joiden saavuttamiseksi tarvittiin
laajempia raideliikenneyhteyksien varaan rakentuvia, niin sanottuja projektialueita.
1970 - 1980-luvulla uusia projektialueita olivat muun muassa Malmi-Tapanila-
Pukinmaki-Puistola -linjan sekd metroradan itaiset esikaupunkialueet (Sadevirta 2004,
19). Paakaupunkiseudulla merkittdva hanke oli myds Martinlaakson rata, joka oli
ensimmainen kokonaisprojektina toteutettu ratahanke, jossa seka rata ja asemat etta
asemanseutujen maankayttd suunniteltiin samalla kertaa.
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2.2.3. Joukkoliikenteen kehittymissuunta

Helsingin  metropoli  mielletddn erinomaiseksi  joukkoliikennealueeksi, jossa
joukkoliikenteen rungon muodostavat keskustaan suuntautuvat raideliikenteen
yhteydet, joita taydentavat bussiliikenteen runkoverkko ja Etela-Helsingissa raitio-
vaunut (KSV 2012a, 10). 1960-luvulta lahtien Helsingin seudun kehitysta ja kasvusuuntia
on hahmoteltu rannikolta sisdimaahan lahtevien sateittaisten kaytavien muodossa, jotka
noudattavat paavaylien ja raideliikenteen linjauksia (Schulman 2000).

Nykyhetken seudun kehityksen suuntaviivat korostavat kuitenkin poikittaisia
raideyhteyksid. Huomionarvoista kehityksessa on etenkin rakenteellinen muutos,
jota Helsingin joukkoliikenneverkosto on lapikdymassa: sateittaisiin raideliikenteen
yhteyksiin tukeutuva kaupunkirakenne on muuttumassa, tai jo muuttunut entista
vahvemmin asemanseutuja  korostavaksi  verkostokaupungiksi, missa uudet
poikittaisyhteydethyddyntévatolemassaoleviaraidelinjojajaosaltaan myds merkittavasti
parantavat niiden saavutettavuutta (kuva 3). (KSV 2012a.)

Rautatie
Metro
Jokeri-linja

Jokeri 11l

VANTAA

Jokeri Il /

Kuva 3. Sateittaiset raideliikenneyhteydet ja suunnitellut Jokeri-linjat. (Kuvalahde: HSL 2010a)
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Seudullisesti liikkumistarpeiden kasvun ennustetaan edelleen olevan voimakkainta
poikittaissuunnassa. Helsingin Seudun Liikenteen selvitysten (HSL 2011) mukaan
nykyinen poikittaislinjaston laajuus ja kattavuus on varsin hyva, mutta etenkin Vantaan
osalta poikittaisliikenteen palvelutaso paranee tuntuvasti Keharadan valmistuttua.
Muita merkittavia poikittaisliikenteen valmisteilla olevia hankkeita ovat muun muassa
Jokeri 2 -linja Myyrmaesta Vuosaareen, Pisararata Helsingin keskustassa, Lansimetron
jatkaminen Matinkylasta Kivenlahteen sekd tassa tydssa tutkittava Ostersundomin
metrolinjaus. Seudun joukkoliikennejarjestelmédn muodostavia sateittdissuuntaisia
raideyhteyksia ja metroa hyddynnetaan noin puoliin poikittaisista liikkumistarpeista.
Joukkoliikenteen infrastruktuuri linjastoineen toimii kokonaisuutena, minka vuoksi
linjastojen yhdistettavyys ja erityyppisten matkojen mahdollistaminen on tavoiteltavaa.
(HSL 2011.)

Rakenteilla oleva raideinvestointi Lansimetro tulee muodostamaan tarkean poikittaisen,
rannikon suuntaisen julkisen liikenteen yhteyden Espoon Matinkylasté Helsingin
Ruoholahteen jasiitd ainavanhan Helsingin itd-reunaan asti. L4nsimetron rakentaminen
muuttaaniin Etela-Espoon kuin Lansi-Helsingin kaupunkikuvaa lisaten alueen palveluita
jarakennuskantaa tadydennysrakentamisen merkeissa. Helsingissa metron rakentaminen
tuottaa kokonaisen uuden Koivusaaren asuinalueen tyopaikkoineen, jota suunnitellaan
rakennettavaksi noin 4000 asukkaalle siséaltden noin 1500 tydpaikkaa (KSV 2012b).
Lansimetron uskotaan vaikuttavan kaikkiin metroradan varrella oleviin kaupunginosiin
parantaen itaisten ja lantisten alueiden valisid yhteyksid, ja siten esimerkiksi Ita-
Helsingin yritysympdriston vetovoimaisuutta ja saavutettavuutta (Helsingin kaupunki
2010; HSL 2010b).

2.3. Kaupungin uusi kehitysvaihe

Nykyaikaisetmetropolit, mukaanlukienHelsinki, mielletdanhajautuneiksijapirstaleisiksi
verkostoiksi (Laakso & Loikkanen 2004). Helsingin metropolialue, johon katsotaan
kuuluvaksi Helsingin lisdksi 13 kuntaa paakaupunkiseudulla, on maantieteellisesti
laajalle levittaytynyt alue, jossa on useita keskuksia seka laajoja rakentamattomia alueita
niiden valissa. Verkostomaisuus ilmenee muun muassa poikittaisliikenteen kasvuna, ja
lilkennejarjestelmat korostavat alueen kytkeytymisté verkostomaiseksi kokonaisuudeksi
(Uudenmaan liitto 2007). Kasvaneita ja rakenteeltaan hajonneita kaupunkialueita ei
voida kattavasti tarkastella perinteisten kaupunkirakennemallien avulla, vaan niita
varten on kehitetty poikkeavia teorioita, kuten verkostoajattelu, josta kerrotaan enemman
luvussa 2.3.2. Verkostoajattelu (Laakso & Loikkanen 2004; Alppi & Yla-Anttila 2007).

2.3.1. Metapolisaatio

Kaupunkien kasvu, eli kaupungistuminen, on luonut tulkinnallisen haasteen
kaupunkisuunnittelulle: seutuistunut, laajalle ronsyileva ja ennen kaikkea sisdiselta
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rakenteeltaan uudelleenjarjestaytynyt kaupunki ei ole enda perinteisessd mielessa
kaupunki, vaan kyseessd on uusi moninapainen kaupunkiseutu. Uusi keskeinen
tilallisen jarjestyksen periaate on ollut yksikeskuksisen metropolirakenteen vaistyminen
monikeskuksisen rakenteen tieltad. (Yla-Anttila 2010.)

Kaupunkien muodonmuutoksesta aiheutunut uusi tilanne, metapolisaatio, tarkoittaa
kaupungin laajenemisen liséksi kaupungin laadullista muuttumista ja uusien
kaupunkitilojen muodostumista. Monikeskuksiseen rakenteeseen liitetddn useita
erilaisia toiminnallisia keskuksia, kuten toimistojen ja kaupan keskittymia seka
vapaa-ajan keskuksia. Monikeskuksisen kaupungin rakenteessa korostuu liikkuva ja
kulutuskeskeinen elaméantapa, joka edellyttaa liikkuvuutta etenkin edella mainittujen
lukuisten uusien keskuksien suhteen, mutta ei endd suhteessa kaupunkikeskukseen.
(Yla-Anttila 2010.) Metapolisaatio on siten myds osoitus siitd, ettd kasitys yhdesta
keskustasta on vanhentunut (Joutsiniemi 2010; Yla-Anttila 2010).

Liikkuvuus viittaa niin ihmisten, tavaroiden kuin kommunikaation virtaukseen
ja  keskittymiseen, johon integroituu myds 1990-luvun alussa tunnistettu
informaatioteknologian vaikutus kaupunkien tilallis-toiminnalliseen
uudelleenjarjestaytymiseen, etenkin yritysten ja organisaatioiden sijoittumisen
nakokulmasta. Kaytanndssa tilallis-toiminnallinen kaupunkitilan muodonmuutos
tarkoittaa eri toimintojen siirtymista kaupunkitilassa kohti joustavampia olosuhteita
lilkenneverkon ja tietoliikenteen sen mahdollistaessa. Eri toiminnoilla tarkoitetaan tassa
tuotannon osia, logistiikkaa, seka palveluita, kulutusta ja asumista. (Yla-Anttila 2010.)

Menneet suunnitteluihanteet ovat olleet voimattomia muuttamaan yhdyskunta-
rakenteen hajautumisen, autoriippuvaisen kaupunkirakenteen ja rakentamiskannan
yksipuolistumisen kehitystd. Kyseessa on siten jalkiesikaupungillisen elaméantavan ja
hajautuvan kaupunkirakenteentoisiaanvahvistavavuorovaikutus. (Kanninen & Backlund
2002.) Kuten Kanninen ja Backlund (2002) toteavat, toiminnot ovat reunavyohyk-
keessd eriytyneet voimakkaammin kuin perinteisessda esikaupunkirakenteessa.
Kehateiden varteen nousseet tydpaikkakeskittymat, yritys-puistot ja kauppakeskukset
sekd metropolialueen reuna-alueille rakennetut pientalo-alueet viestivat paivittaisesta
lilkennointitarpeesta, joka hoidetaan kdytannollisimmin omalla autolla.

2.3.2. Verkostoajattelu

Fyysisessa kaupungissa ja kaupunkiseudussa on havaittavissa joitain strategisesti
edullisempia sijainteja, joihin toimintojen virtaukset usein keskittyvat. Tallaisia ovat
infrastruktuuriltaan ja saavutettavuudeltaan edulliset paikat, joissa saattaa esimerkiksi
jo entuudestaan olla saman alan toimijoita tai muita sijaintietuja. (Alppi & Yla-Anttila
2007.) Alpin ja Yla-Anttilan (2007) mukaan toiminnot hakevat edullisinta sijaintia myos
muuttuvien tekijoiden, kuten asiakasvirtojen tai muiden toimijoiden suhteen, mutta
ennen kaikkea suhteuttaen sijaintiaan pysyvampiin verkostoihin ja rakenteisiin, kuten
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lilkennejarjestelmiin tai asuin- ja tyopaikka-alueisiin. Edelld kuvatuissa paikoissa on
niin sanotusti verkostopadomaa, joka tarkoittaa mahdollisuuksia kayttaa eri fyysisia,
ekonomisia tai sosiaalisia verkostoja (Yla-Anttila 2010).

Sanalle verkostokaupunki ei ole olemassa yksiselitteistda maaritelmasa, silla
kaupunkirakenteesta kokonaisuutena, kompleksisena verkostona on esitetty vain
muutamia tulkintoja. Verkostot ovat vasta kahden viimeisen vuosikymmenen aikana
vakiintuneet osaksi teoreettista kaupunkisuunnittelukeskustelua, joka on alkanut
lahinnd kaupunkien muodonmuutosta koskevasta tulkinnasta, metapolisaatiosta.
Aikaisemmin ylhaalta ohjatun hierarkkisen kaupunkirakenteen
uudelleenmuotoutumiselle on pyritty havaitsemaan uusia jarjestyksen muotoja, joita
on yleisimmin nimitetty verkostokaupungiksi. (Alppi & Yla-Anttila 2007.)

Wallinin  (2009) mukaan verkostot ymmaéarretdan fyysisind ja toiminnallisina
kokonaisuuksina, mutta ajattelu ja toiminta kuvaillaan myds metaforisesti. Esimerkiksi
yhdyskuntien ja ihmisten toiminnalliset verkostot nahd&an hierarkkisina rakenteina,
joissa on havaittavissa noodeja ja linkkeja, eli keskittymia ja niiden valisia yhteyksia,
joita kuvataan aineellisiksi tai aineettomiksi virroiksi (Wallin 2009, 19). Verkostoa
voidaan siten pitédd lahinna hahmottamistapana asioille, jotka ovat keskendan jollain
tapaa kytkeytyneita: se tutkii kokonaisia jarjestelmid, jarjestelman osien valisia suhteita
sekd osien suhdetta kokonaisuuteen (Yla-Anttila 2010).

2.3.3. Verkostoituneen yhdyskunnan suunnittelunidkokulmat

Samanaikaisesti kun kaupungit ovat kohdanneet uuden kehitysvaiheen, maankayton
suunnittelun periaatteet eivat kaikilta osin reagoi vallitsevaan kehitykseen. Yritykset
ja palvelut eivat valttamatta sijoitu kaavassa méaaritettyihin paikkoihin, vaan jonnekin
aivan muualle. Talloin kaavoituksen vaikutus ja ajankohtaisuus karsii, mikd on
osaltaan seurausta kykenemattomyydesta kasitella uutta, verkostoitunutta kaupunkia
kokonaisuutena. (Yla-Anttila 2010.)

Kaupunkien muodonmuutosta selittavat teoriat ja mallit ovat muuttuneet tavoit-
teellisista ihannemalleista 1ahemmaéksi todellisuutta ja pyrkivat paremmin ymmarta-
maan tapahtunutta kehitysta (Lahti 2009). Uuden monimutkaisen
kaupunkikokonaisuuden suunnitteluun on vastattu kaavoituksen osalta lahinna siten,
ettd maankayton suunnittelua on kehitetty strategisempaan suuntaan. Kaavoitus on
muodostunut kuntien keskeiseksi strategisen johtamisen vélineeksi, ja silla tavoitel-
laan ennen kaikkea alueiden kayton kokonaisvaltaista ndkemysté, jolloin keskeinen
lahtokohta yhdyskuntarakenteen hahmottaminen. (Syrjanen 2012.)

Erditda muita muutoksia kaavoituksessa ovat olleet 1990-luvun alussa vakiintuneet
kestavan kehityksen periaatteet, etenkin vuonna 1994 voimaan tulleen YVA-lain myota
seka vuorovaikutuksellisen suunnittelun mukaantulo Maankaytté- ja rakennuslakiin
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vuonna 2000 (Ymparistoministerio 2000; Yla-Anttila 2010). Vuorovaikutuksellisen
maankayton suunnittelun tavoitteena on ollaavointa ja keskustelevaa. Lain tarkoituksena
on turvata jokaiselle asianosaiselle osallistumismahdollisuus asioiden valmisteluun seka
taata suunnittelun laatu, asiantuntemuksen monipuolisuus seka kasiteltavien asioiden
avoin tiedottaminen. Isojen hankkeiden suunnittelussa vuorovaikutteinen suunnittelu
on ensiarvoisen tarkeada. Lain mukaan kaavaa ja hanketta valmisteltaessa on oltava
vuorovaikutuksessa kaikkien niiden henkildiden ja yhteis6jen kanssa, joiden oloihin ja
etuihin kaava saattaa vaikuttaa. (Ymparistoministerio 2000.)

Verkostoituneen  yhdyskuntarakenteen tulkinnassa ja suunnittelussa tulisi
painottaa vuorovaikutteisuuden liséksi eri tilaa tutkivien tieteiden nakokulmia,
kuten esimerkiksi sosioteknistd verkostoajattelua, joka yhdistda infrastruktuureita
tarkastelevien insindoritieteiden, yhteiskuntatieteiden ja yhdyskuntasuunnittelun aloja.
Sosioteknisen verkostotarkastelun kohteena ovat nimenomaan yhdyskuntarakenteen
infrastruktuuriverkostot, kuten liikennehankkeet tai muut tekniset verkostot.
Nakokulma ei ole pelkastaan teknis-taloudellinen, kuten kapasiteetin tai
kustannustehokkuuden tarkastelu, vaan teknisia verkostoja tarkastellaan myos
kayttéjien ja yhdyskunnan olosuhteiden nakékulmasta. (Yla-Anttila 2010.)
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3 Metron yleissuunnittelu Suomessa

Valitulle kaupunkialueelle voidaan rakentaa raskas raideliikenteen yhteys, kuten
metro, vain kerran. Se sdilyy yhdyskuntarakenteessa sukupolvesta toiseen ja silla
on kaupunkikuvaa ja -identiteettia voimakkaasti muokkaava vaikutus. Metroverkon
yleissuunnittelu on osa kokonaisvaltaista yhdyskuntasuunnittelua, joka ottaa kantaa
niin metrolinjojen ja -ratojen kuin niitd ymparoivan maankayton seka koko ratalinjan
toimivuuden suunnitteluun. Lain mukaan uuden elinymparistdn rakentamisen tai
nykyisen taydentamisen on tukeuduttava toimivaan joukkoliikenteeseen ja palvelujen
saatavuuden jarjestamiseen kestavéalla tavalla (Ympéaristoministerié 2000). Palvelujen
saatavuus ja metroverkon saavutettavuus tulevat esille etenkin asemanseutujen
suunnittelussa.

3.1. Metron yleiset suunnittelutavoitteet

Ensisijaisenatavoitteenaon suunnitella metrolinja nopeaksi, luotettavaksi ja turvalliseksi
joukkoliikennemuodoksi, jolla on hyvat vaihtoyhteydet muuhun joukkoliikenteeseen
(Vepsalainen & Kolkki 2000). Yleissuunnitteluvaiheessa tulee huomioida kaikki
metroradan laheisyydessa vaikuttavat ymparistotekijat ja -rajoitukset, kuten esimerkiksi
maanomistus, suojelualueet seka alueen pohjaolosuhteet.

Matka-ajan ja -nopeuden perusteella metrolinjat voidaan ulottaa noin 20 kilometrin
etaisyydelle Helsingin keskustasta (kuva 4), jolloin ajoaika keskustaan saa olla
korkeintaan 30 minuuttia (HKL 2008). Useiden tutkimusten mukaan raideinvestoinnit
on kannattavinta sijoittaa keskustojen laheisyyteen, vahvistaen alueiden
joukkoliikenteen kayttéa (mm. Brons et al. 2009), mutta silti Metrosuunnittelun
kasikirjan (HKL 2008) ohjetta ajoajasta keskustaan voidaan pitdd kyseenalaisena.

0s

Kuva 4. Suunniteltujen ja olemassaolevan (Itakeskus) metroasemien etaisyydet Helsingin keskustasta.
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Hajautuneella Helsingin metropolialueella suoritettavat joukkoliikennematkat eivét
suuntaudu endd yhta vahvasti kohti kantakaupunkia kuten aikaisemmin, ennen
monikeskuksisen yhdyskuntarakenteen kehittymista (Ratvio 2012).

Metron suunnitteluohjeiden mukaan (Vepsalainen & Kolkki 2000) metron
matkanopeus keskikaupunkiosuuksilla on 30 - 35 km/h ja esikaupunkiosuuksilla 40 -
50 km/h. Matkanopeustavoitteet ja maankayton suunnittelu edellyttavat asemavaliksi
kantakaupungin alueella noin 500 - 1200 metrid ja esikaupunkialueella noin 1200 - 3000
metrid. Metroasemien paikkaa valittaessa tulee ottaa huomioon maankayton myéhempi
tiivistamismahdollisuus niin asuin- kuin tyopaikkamaarien suhteen (Vepsaldinen &
Kolkki 2000). Metroasemien suunnittelussa on tavoiteltavaa luoda asemanseudun
ymparisto otolliseksi tiiviille ja sekoittuneelle yhdyskuntarakenteelle, joka on parhaiten
saavutettavissa jalan tai muun kevyen liikenteen tavoin (Calimente 2012).

3.2. Metron ratageometrian suunnittelu

Metroradan geometrian suunnittelussa on otettava huomioon sekd radan etta
lilkenndintivalineen pitka kayttdikd, odotettavissa olevan kehityksen suunta, niin
yhdyskuntarakenteen kuin tekniikankin kannalta, seké kaluston vaatimukset. Suomessa
yleissuunnittelutasolla ratageometrian kannalta oleellisia reunaehtoja ovat radan
kaltevuus, kaarresuhteet, asemien sijainti ja muut tilavaatimukset, kuten kaantoraiteiden
tilavaateet (Halva 2011).

Metrosuunnittelun ohjeiden (HKL 2008; Vepsaldainen & Kolkki 2000) mukaan
rata pyritddn suunnittelemaan lahtokohtaisesti mahdollisimman suoraksi. Jyrkéat
kaarteet sekd nousut ja laskut kuluttavat kalustoa huomattavasti ja aiheuttavat lisaksi
suoraa ratalinjaa enemman runkomelua ja tarinada (Salmelainen 2011). Vaakatasossa
kaarresateen on oltava vahintddn 600 metrig, mutta poikkeustapauksissa sallitaan myds
400 metrin kaarresade (kuva 5).

Kaarresade 600m

Kaarreséde 450m

Kuva 5. Esimerkkejé vaakatason kaarresateista.
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Metrosuunnittelun kasikirjan (HKL 2008) mukaan kaarresdteen on oltava niin suuri,
ettd maksiminopeuden sallivien samanmerkkisten kaarien ja siirtymakaarien, eli
klotoidien valiin jaa vahintddan 20 metrid. Suomessa asemalaiturien, jotka ovat
pituudeltaan 90 metria, kohdalla radan pysty- ja vaakageometrian on oltava koko
matkalta suora (HKL 2008).

Asemalta lahdettaessa rata pyritddn suunnittelemaan laskevaksi siihen pisteeseen asti,
jossa juna saavuttaa huippunopeutensa, sekd nousevaksi jarrutuksen alkamispisteesta
asemalle saakka. Energiansaaston kannalta hyva kiihtyvyys ja hidastuvuus ovat oleellisia
tekijoita, joihin liittyen radan maksimipitkittaiskaltevuus on 3 %. Poikkeustapauksissa
voidaan kayttaa pitkittaiskaltevuutena 3,5 %, mutta minimina pidetaan 2 promillea niin
radan kuin rakenteiden kuivatuksen takia. (HKL 2008.)

Yleissuunnittelutasolla metrolinjan suunnittelussa on oleellista huomioida metrojunan
ajosuunnan vaihtamiseksi sekd vaunujen kytkentda varten tarvittavat kaantoraiteet.
Véliaikaisen tai lopullisen paateaseman eteen ja taakse sijoitettavien vaakasuorien
kaantoraiteiden tilavaraus on vaihteiden lisaksi noin sata metrid, mika maaraytyy junan
pituuden mukaan (Holtta 2012).
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3.3. Metroaseman ja asemanseutujen suunnittelu- ja mitoitustavoitteet

3.3.1. Asemanseutujen miirittely

Asemanseutu voidaan kasittaa usealla tavalla, kuten esimerkiksi toiminnallisena alueena,
joka on parhaiten saavutettavissa eri liikennointiverkostojen kautta. Asemanseutu
voidaan maaritella myds saavutettavuuden avulla eli aseman kaupunkirakenteellisella
aikaetéisyydelld, kuten kymmenen minuutin k&velymatkan tai viiden minuutin
pyoramatkan etaisyydella. (Salmikivi 2011.)

Usein asemanseudut maaritelladn kuitenkin yksinkertaisesti etaisyysvyohykkeen
avulla eli kaytetaan 400 - 600 metrin etdisyytta itse asemasta. Talldin ei oteta kantaa
varsinaiseen asemanseudun kaupunkikuvalliseen ilmeeseen, kuten mitkd alueet
rakentamisen osalta ovat asemanseudulle tyypilliseen tapaan tiiviisti rakennettuja, tai
missa aseman laheisyys vaikuttaa alueen luonteeseen, ja ennen kaikkea mitka alueet
tuntuvat paikan paalla asemanseudulta. (Marttila et al. 2006.)

3.3.2. Metroaseman mitoitustavoitteet

Metron rakentamisen edellytyksend on tehokas maankdytté metroasemien
vaikutusalueella, jotta turvataan metron taloudellisen kannattavuuden kannalta riittava
kayttajamaara (HKL 2008). Lahtokohtaisesti metroradan paateaseman tulisi sijaita
kaupunkialueen rakenteellisessa ja toiminnallisessa keskuksessa, joka on houkutteleva
maaranpaa kayttajien kannalta ja tarjoaa liséksi joukkoliikenteellisesti hyvat vaihto- ja
jatko-yhteydet (Pesonen 2011).

Helsingin metron yleissuunnitteluohjeissa esitetaan (Vepséaldinen & Kolkki 2000),
ettd metroasemien paikkaa valittaessa on otettava huomioon mahdollisuus rakentaa
tiiviité asuin- ja tydpaikka-alueita. Ohjeiden mukaan uuden metroaseman valittémalla
vaikutusalueella tulee olla asukkaita ja tyopaikkoja yhteensa vahintaan 10 000 (HKL
2008).

Tavoitteet 10 000 asukas- ja tyopaikkamaaran suhteen toteutuvat talla hetkella
todella harvan olemassa olevan metroaseman kohdalla. Esikaupunkialueiden osalta
metrosuunnittelun kasikirjan ohjearvoon yltavia tehokkaasti rakennettuja aseman-
seutuja ovat metron varressa vain Itdkeskus ja Vuosaari (Helsingin kaupunki 2011).
Siten ohjetta voidaan pitaa lahinna suuntaa-antavana, silla kdytdnndssa metroaseman
rakenteelliseen ratkaisuun vaikuttavat tapauskohtaisesti useat kriteerit, joiden
perusteella voidaan tehd& kokonaisarvio asemasta (Lehmuskoski 2011).

Lehmuskoski (2011) maarittelee asemien perustamistarpeen liittyvan usein kaupungin
laajempiin kehittamissuunnitelmiin, kuten myds diplomityon tapaustutkimuskohteessa
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Ostersundomissa. Lisdksi on huomioitava missa kohtaa metrolinjaa asema sijaitsee,
silla linjan péaassa voi olla pienempiakin asemia ilman, ettd ne aiheuttavat suurempaa
viivytysta muille matkustajille. Yleisesti voidaan todeta, ettd suuren mittakaavan asemat
ovat tarkoituksenmukaisia lahelld kaupungin keskustaa (Lehmuskoski 2011).

3.3.3. Metroaseman yleiset suunnittelutavoitteet

Metroasemien suunnittelun maaraavat seka metroradan linjaus etté itse asemanseutujen
suunnittelunakdkohdat. Radan ja asemien suunnittelun on kuljettava rinnan, ja
molempien vaikutukset toisiinsa on otettava huomioon. Ratasuunnittelun yksityiskohtia,
kuten radan korkeusasemaa, ei voida kiinnittdd ennen kuin asemien tarkka sijainti,
korkeus ja muoto on tutkittu riittavan tarkasti. Toisaalta mytskaan asemasuunnittelua
ei voida lydda lukkoon ennen kuin rata on suunniteltu molempiin suuntiin seuraavalle
asemalle asti. (HKL 2008.)

Metroaseman suunnittelussa on otettava huomioon useita eri tekijoita ja tavoitteita.
Metroasemien vaikutusalueen tulisi Helsingin metron suunnitteluohjeiden mukaisesti
muodostaa mahdollisimman tasavélinen helminauha, jossa ké&velyetdisyys asemalle
olisi korkeintaan kilometri (HKL 2000). Sosioteknisesta nakokulmasta nykypaivan
yhdyskuntarakennetta suunniteltaessa ei kuitenkaan ole mielekdsta painottaa
asemanseutuja nauhakaupungin ’helmind’, vaan Kkasitelld rakentuvaa kaupunkia
kokonaisuutena, jossa asemanseudut ndyttaytyvat toiminnallisina keskuksina seké eri
lilkenndintimuotojen solmukohtina (kuva 6) (Calimente 2012; Lahti 2009).

Kuva 6. Flintholmin asema Kdédpenhaminassa, missé risteavat metro ja kaksi rautatielinjaa.
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Oleellisesti niin rata- kuin asemasuunnitteluun liittyy laiturien sijoittaminen.
Laiturien sijainnin ja korkeusaseman suunnittelussa pyritdan valttamaan tarpeetonta
korkeuseroa asemalaiturin ja jalankulkutason valilla (HKL 2008). Pitkat kulkuyhteydet,
kuten liukuportaat, ovat metron kaytettdvyyden ja ihmisten liikkumisen kannalta
epdedullisia (kuva 7). Suunnittelussa myos péivan- ja auringonvalon hyédyntaéminen
asema- ja laituritilojen valaistuksessa olisi tavoiteltavaa. Luonnonvalo on suotuisa niin
energiatehokkuuden kuin myos asemalla orientoitumisen kannalta. (Edwards 2011.)

Kuva 7. Liukuportaat metroasemalla Kdépenhaminassa.

3.3.4. Asemanseutua koskevat suunnittelutavoitteet

Yleisesti joukkoliikenteen, mutta ennen kaikkea asemanseutujen suunnittelua tulisi
tarkastella muutenkin kuin pelkastdadn infrastruktuurin jarjestimisena (Edwards
2011). Asemanseutujen roolia yhdyskuntarakenteessa ei voida vahéatelld, etenkaan
Helsingin metropolialueella, missa raskas raideliikenne on niin merkittavassa osassa
joukkoliikenteen jarjestamisessa (Manninen et al. 2009). Asemanseuduista voidaan
saada yhdyskunnan kannalta suurin hydty suunnittelemalla ne sosiaaliset, taloudelliset
jaymparistonakokohdat huomioiden (Edwards 2011).

Asemanseudun suunnittelussa tulee luoda edellytykset tiiviille ja sekoittuneelle
yhdyskuntarakenteelle, jonne on mahdollista sijoittaa joukkoliikennepalveluiden
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lisaksi monia muitakin palveluita ja toimintoja (Edwards 2011). Monipuolinen ja
helposti saavutettava liikenneyhteyksien keskuspaikka houkuttelee kayttamaan
enemman joukkoliikennettéd ja toimii myods ihmisten sosiaalisena ja taloudellisena
kohtauspaikkana (Brons et al. 2009; Calimente 2012; Edwards 2011).

Asemanseutujen suunnittelun yhteydessa on huomioitava myods padkatujen ja -teiden
sijainti, sill4 ne eivat saisi muodostua kevyen liikenteen esteeksi asemalle saavuttaessa
tai sieltéd poistuttaessa (Lahti 2009). Melko usein eri liikennemuotojen risteykset
ratkaistaan sijoittamalla kevyt liikenne alikulkutunneliin (kuva 8) tai raskaan liikenteen
ylittavalle sillalle.

Kuva 8. Metron alikulku Kédpenhaminassa.

3.4 Metron tavoitteet palvelutason ja saavutettavuuden suhteen

Paaperiaatteiltaan metro on tehokas ja kaupunkimainen joukkoliikennemuoto.
Liikennejarjestelman  tehokkuudella  tarkoitetaan ~ muun  muassa  suurta
kuljetuskapasiteettia ja tihedd vuorovélia, joihin vaikuttaa myds liikennejarjestelméan
luotettavuus (Espoon kaupunki et al. 2005). Liikennejarjestelméan luotettavuudella
puolestaan viitataan palvelun hairididen toistumiseen ja palvelutason tarjoamiseen,
joihin vaikut-tavat muun muassa liikenneonnettomuudet, ajoneuvojen rikkoutumiset,
sddolosuhteet ja ilkivalta (Vanhanen et al. 2007).

Metron tavoitteena on toimia ennen kaikkea nopeana liikennejarjestelménd, jonka
nopeuden takaa esteeton kulku muusta liikenteesta erotetulla rataosuudella ja suuri
keskimaarainen ajonopeus (Vepsaldinen & Kolkki 2000). Luotettavuuden ja nopeuden
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ennustetaan paranevan entisestaan tulevaisuudessa mahdollisesti toteutettavan metron
automatisoinnin mydta. Siten metron téarkein tavoite liikennejarjestelméana on omata
hyva palvelutaso, joka tarkoittaa kaytdnnossd muun muassa kilpailukykyistd matka-
aikaa seka hyvaa saavutettavuutta kayttajien kannalta (HKL 2008).

Hyva palvelutaso ja niin sanotut kovemmat laatutekijat, kuten liikennointikalusto,
asemat ja terminaalit, muodostavat suurimman osan joukkoliikenteen koetusta
kokonaislaadusta. Loppuosa eli noin kolmannes koetusta kokonaislaadusta muodostuu
pehmeista laatutekijoistd, kuten matkakokemuksesta, matkustajien valisesta
kanssakdymisesté ja asiakaspalvelusta. (Vanhanen et al. 2007.) Metrosuunnittelussa
voidaan jo varhaisessa vaiheessa vaikuttaa matkustuskokemukseen, muun muassa radan
korkeusaseman suunnittelulla. Saavutettavuus ja matkakokemus ovat muodostuneet
merkittaviksi kokonaislaadun osatekijoiksi etenkin elintason kohoamisen johdosta, silla
joukkoliikenteen pahin Kkilpailija on edelleen yksityisautoilu (HSL 2011).

3.4.1. Saavutettavuuden kisite

Kaupunkialueen saavutettavuus sisaisesti ja muilta alueilta seka liikennejarjestelman
toimivuus ovat tarkeita tekijoita kaupunkialueen kilpailukyvyn ja houkuttelevuuden
kannalta. Saavutettavuus on laajalti kaytetty kasite etenkin kaupunki- ja
lilkennesuunnitteluun liittyvissa tutkimuksissa, mutta sille on haastavaa |6ytaa
vakiintunutta maaritelméaa (Chang & Lee 2008; Geurs & Wee 2004; Joutsiniemi 2010).

Saavutettavuutta kaytetdan yleisesti maankayttd- ja joukkoliikennehankkeiden
vaikutusten indikaattorina. Yleisesti saavutettavuus kasitetdan yksilon tai ihmisjoukon
mahdollisuudella kohdata toisensa tai saavuttaa jokin hyddyke tai palvelu. (Joutsiniemi
2010.) Nain ollen saavutettavuudella on ainakin kaksi komponenttia: tekija, joka
pyritdan saavuttamaan, seka tekija, joka maarittelee saavutettavuuden mahdollisuuden.
Alan kirjallisuudessa saavutettavuudella tarkoitetaan kaupunkitilan sosio-ekonomista
vuorovaikutusta, silla se tulkitsee liikenteen ja maankayton tarjoamien eri tilojen,
palveluiden, vélineiden ja toimintojen mahdollisuuksien kattavuutta eri sijainneissa
(Chang & Lee 2008).

Saavutettavuus kasitteena tai ominaisuutena kdytdnnoén suunnittelussa voidaan liittéa
toisaalta toimijoihin ja toisaalta alueeseen. Siten saavutettavuuden tarkastelu voidaan
yksinkertaisesti erotella yksilo- eli kysyntalahtdiseksi ja alueldhtdiseksi. Yksilon
nakokulmasta tarkasteltuna saavutettavuutta tutkitaan ihmisten tai organisaatioiden
mahdollisuutena ja helppoutena saavuttaa haluttu paikka, kun taas alueen
nakokulmasta, tarjontaldhtdisesti, saavutettavuus voidaan Kkasittdd tietyn alueen
ja siihen liittyvan liikennejarjestelméan ominaisuutena. (Moilanen 2009.) Talldin
saavutettavuudesta tulee tietyn alueen ominaisuus, jolloin liikennejarjestelméan
tuomat hyddyt voidaan ajatella alueen kilpailuetuna (Somerpalo 2006, 41).
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3.4.2 Metron saavutettavuus

Myo6s metron yleissuunnittelussa saavutettavuutta voidaan kasitella monesta eri
nakokulmasta. Tarjontalahtdinen nakokulma painottaa tietyn alueen asemanseudun
saavutettavuuden suunnittelua, ja se onkin hyvin perusteltu nakokulma, silla
saavutettavuuden on todettu olevan yksi tarkeimmistd matkustajamaariin vaikuttavista
tekijoista (Chang & Lee 2008). Asemanseudun saavutettavuuden on todettu olevan
muun muassa merkittéava tekija houkuttelemaan raideliikennettd harvemmin kayttavia
matkustajia. Kaytannossa tdma osoittaa, ettd asemanseutujen ja metroverkoston
saavutettavuuden parantaminen voi osaltaan nostaa metron kayttajamaaraa. (Brons et
al. 2009.)

Muita vaihtoehtoja metron saavutettavuuden tarkastelemiseksi ovat myos
lilkenneinfrastruktuurin ja -jarjestelman nakokulmat kuvaten esimerkiksi metron
palvelutasoa, kuten keskimaaraista ajonopeutta tai ruuhkautumistasoa (Geurs & Wee
2004; Moilanen 2009). Taten saavutettavuudella voidaan indikoida metrojarjestelméan
alueelle tuottamaa palvelutasoa.

Hyvia liikenneyhteyksia pidetédan valttamattomana edellytyksena saavutettavuudelle ja
siten alueen kehittymiselle, mutta ei yksindan riittavana. Saavutettavuuteen vaikuttaa
paljolti my6s eri toimijoiden toiminnot ja paatokset. Siten Geurs ja Wee (2004)
ehdottavat hyotyperustaista nakdkulmaa saavutettavuuden tarkastelemiseksi,
joka kuvastaa seka toimijoiden hydtya alueellisesti jakautuneiden toimintojensa
saavutettavuudesta etta yksildiden saavutettavuutta, jota voidaan kayttaa arvioitaessa
maankaytto- ja lilkkenneinvestointien hyotyja kayttajan nakokulmasta.

3.5. Metron vaikutukset Helsingin metropolialueella

3.5.1. Vaikutukset palveluiden ja yritysten sijoittumiseen

Liikenteelld on keskeinen merkitys kaupunkialueiden palveluiden ja yritysten sijainnille,
toiminnalle, kasvulle ja rakenteelle, silla tavaroiden ja palveluiden vaihto seké viestinta
edellyttavat tavaroiden ja ihmisten liikkumista. Liikenteelld ja liikennejarjestelmilla
on myo6s merkittdva vaikutus asuntojen, toimitilojen ja maan hintoihin seka edelleen
maankayttdon ja sen tehokkuuteen. (HSL 2010b; Laakso 1991.)

Kaupunkialueilla lilkenne on fyysisestikin oleellinen osa maankayttoa. Tie- ja katuverkot
seka raskas raideliikenne, kuten metro, tarvitsevat paljon maa-alaa kaupungissa,
puhumattakaan niiden maankayttéd ohjaavasta vaikutuksesta. Raide on pysyva
elementti kaupunkirakenteessa ja raiteiden ymparille on kannattavaa sijoittaa tarkeat
asumiseen liittyvat palvelut. (HiTrans 2005.)
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Luonnollisesti raideliikenteen kehittdmistoimenpiteet ja maankayton investoinnit
keskittyvat asemanseutujen ymparistoon, jonne kohdistuu myds suurin tehokkaan
rakentamisen paine (HSL 2010b). Metron parantaessa alueen saavutettavuutta
my0s yritykset haluavat usein sijoittua metroasemien l&heisyyteen. Onnistunut
raideliikenneyhteys ei ainoastaan voimista yhteyksia vain yhteen keskukseen, vaan luo
vahvat yhteydet myds muihin yritys- ja tydpaikkakeskittymiin. (Mejia-Dorantes et al.
2012))

Raskas raideliikenne myds vaatii ympardivan kaupunkialueen sovittamista sen
tarpeisiin, minka vuoksi raideliikenteen suunnittelussa on erityisen tarkeaa integroida
sekd yhdyskuntarakenteen ettd liikenteen suunnittelu, silld ainoastaan toimiva
raideliikenneyhteys ei luo yritysten kasautumisetuja (Mejia-Dorantes et al. 2012).
Kannattavinta on sijoittaa raideliikenteen reitti sinne, missa on maankayton kannalta
eniten kehittdmispotentiaalia. Nain voidaan maksimoida sekd kayttdjamaara etta
saavutettavuus.

3.5.2. Vaikutukset kaupunkikuvaan ja yhdyskuntarakenteeseen

Metrolinjan on todettu usein muodostavan tiiviisti rakennettujen asemanseutujensa
ansiosta kaupunkirakenteellisen helminauhan, jossa asemanseudut erottuvat muusta,
valjemmin rakennetusta alueesta. Kaupunkimallina nauhakaupunki on harvinaisen
pelkistetty ja se kehittyy usein vain ratalinjan suunnassa. Siten nauhakaupunkiin
liittyy hajaantumisen ongelma: asemanseutujen véliin jadva katvealue voi muodostua
yhdyskuntarakenteellisesti ongelmalliseksi, kun asemanseudut korostuvat voimakkaasti.
Nauhakaupunki hyddyntaa tehokkaasti asemanseudut, mutta ilman poikittaisliikennetta
se tosiasiassa lisda kokonaisliikennesuoritetta alkuperaisen ideologiansa vastaisesti. Silla
on mydos taipumus vahatella niita lilkennemuotoja, jotka eivat ole sidottuja rataverkkoon,
kuten kavelya, pyorailya tai autoilua. (Lahti 2009.)

Sekd yhdyskuntarakenteen hajaantumisen ehkaisemiseksi ettd raideliikenteen
kulkumuoto-osuuden kasvattamiseksi on tarkeaa panostaa kevyeen
poikittaisliikenteeseen, kuten jalankulkuun ja pyorailyyn. Selkeét ja miellyttavat kevyen
lilkenteen yhteydet sek& liityntapysakdintiin panostaminen etenkin asemanseutujen
laheisyydessa houkuttelevat lisda kayttdjia raideliikenteen piiriin seka lisdavat koko
raideinvestoinnin saavutettavuutta. (Brons et al. 2009; Calimente 2012; Edwards 2011.)

Negatiivisia kaupunkikuvallisia ja yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia sekd melu- ja
tarinahaittoja voidaan kuitenkin ehkaista eri alojen suunnittelun integraatiolla. Liséksi
visuaalisuuden hyddyntaminen ja miellyttavan ilmapiirin luominen ovat valttamattomia
tilasuunnittelussa: nykyaikaisten liikennejarjestelmien asemanseudut ovatmuotoutuneet
yhdyskunnan keskuspaikoiksi, joilta vaaditaan kutsuvia tiloja, monipuolisia palveluita
seka erityisesti mahdollisuuksia ihmisten kohtaamiselle (kuva 9). (Edwards 2011.)
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Kuva 9. Palveluita metroaseman laheisyydessa Kéopenhaminassa.

3.5.3. Taloudelliset vaikutukset

Metron, kuten mink& tahansa muunkin raideliikenteen investoinnin rakentaminen
kaupunkialueelle nostaa niin maanhintaa kuin kiinteistjen arvoa raideliikenteen
reittien laheisyydessd, edellyttden etté raideliikenneyhteys alentaa liikenteen matka-
aikaa ja parantaa liikenteen muuta palvelutasoa (Laakso 1991). Raideliikenteen
ominaisuus pysyvana elementtind yhdyskuntarakenteessa motivoi kaavoittamaan ja
tuo lisaksi enemman varmuutta investointeihin, jotka hyotyvat julkiseen liikenteeseen
tukeutumisesta (Hedstrom 2004, 66; HSL 2010b). Vaikutus kiinteistdjen arvonnousuun
perustuu suurimmaksi osaksi saavutettavuuden paranemiseen, jolloin kysyntéd asuin-
ja toimitiloja kohtaan kasvaa ja vaikuttaa edelleen asuntojen sekéa toimitilojen hintojen
nousuun.

Maan arvo on kytkdksissa maankayton tehokkuuteen, joka kuvastaa rakennetun
kerrosalan suhdetta maa-alaan. Maan arvonnousu johtaa kannattavan rakentamisen
tehokkuusvaatimuksen kasvuun ja synnyttda siten painetta rakentaa enemman ja
tehokkaammin, silla arvonnousu kapitalisoituu eli paaomittuu kiinteistéjen arvoihin.
Esimerkiksi nykyisen Helsingin metron vaikutusalueen maankéayton tiivistyminen on
ollut valttamaton edellytys metron hyotyjen realisoitumiselle. Seppo Laakso (1997) on
véaitoskirjassaan todennut metroaseman etdisyyden vaikuttavan asuntojen hintoihin
siten, ettd etdisyydelld 250-750 metrid metroasemasta asunnon hinta on noin 4 %
korkeampi kuin yli kilometrin etdisyydella muuten samankaltaisessa sijainnissa ja
asunnossa (kuva 10).
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Kuva 10. Metroaseman etéisyyden vaikutus asuntojen hintoihin. (Laakso 1997)

Raideliikenneinvestoinnin vaikutus maan arvonnousuun siirtdd myds rakentamisen
kannattavuusrajaa ulommas asemanseudun lahiymparistdsta. Toisin sanoen alueilla,
missa ennen raideliikenneinvestointia ei ollut markkinakysyntaa, syntyy painetta
laajentaa kaupunkimaista rakentamista. Kaupunkimaisen rakentamisen liiallista
laajenemista eli yhdyskuntarakenteen hajaantumista pystytaan kuitenkin saatelemaan
kaavoituksella. Maankédyton suunnittelulla raideliikenteeseen perustuvaa tiivista
kaupunkirakennetta voidaan myds rajoittaa esimerkiksi luonnonsuojelua koskevien
tavoitteiden takia seka jattaa yhtenaisimpia alueita virkistyskayttoon. (HSL 2010b.)

On my6s huomioitava, etta tiivis yndyskuntarakenne hyddyntaa kallista infrastruktuuria
tehokkaasti. Siten tiiviit, raideliikenteeseen perustuvat alueet tuottavat pitkalla aika-
valilla sdastoja yhdyskuntarakenteellisissa kustannuksissa. Raideliikenne vie esimer-
kiksi katuverkostossa huomattavasti vahemman tilaa kuin muut liikennemuodot
(Hedstrom 2004), jolloin muulle liikenteelle varattu katupinta-ala voidaan hyodyntaa
muuhun maankayttoon vahentdmatta niin liikenteen sujuvuutta kuin turvallisuuttakaan.

3.5.4. Sosioekonomiset vaikutukset

Padosin raideliikenneinvestoinnit nostavat alueiden statusta ja kohentavat
kaupunkikuvaa. Joukkoliikenteen palvelut edustavat oikeudenmukaisuutta ja
tasa-arvoa, silla yhteiskunnan tulee turvata kaikille kaupunkialueella asuville
yhdenvertainen mahdollisuus saavuttaa palvelut, tyopaikat seka koulut ja opiskelupaikat
(Ymparistoministerio 2011). Raideinvestoinnin myota kehittyvat ja kehittyneet alueet
houkuttelevat usein varakkaita henkildita muuttamaan alueelle, kun taas matalan
tulotason alueilla asukkaat hyotyvat investoinnin my6ta paremmasta liikkuvuudesta
seka vahaisemmasta autoriippuvuudesta (HSL 2010b).
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Asemanseutujen sosioekonomisessa rakenteessa on kuitenkin usein havaittavissa
eriytymistd, eikd alueiden statuksen nostaminen ole itsestddn selvdd. Salmikiven
(2011) mukaan Helsingin raskaan raideliikenteen asemanseutuja tarkasteltaessa 600
metrin etdisyysvyohykkeen kautta ne ovat sosioekonomiselta rakenteeltaan muuta
kaupunkia heikompia. Heikompi sosioekonominen rakenne muuhun kaupunkiin
verrattuna selittyy paasaantoisesti silld, ettd kaupungin ja muiden vuokra-asuntojen
osuus on asemanseuduilla korkeampi kuin Helsingissd keskimé&arin ja vastaavasti
yksityisomistuksessa olevien pientalojen sekd asunto-osakeyhtididen osuus on pienempi
(Salmikivi 2011).

Seppo Laakson (1997) vaitoskirjassa kay myos ilmi, ettd metroaseman laheisyydella
on erittain voimakkaita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, jotka eivat valttamatta johdu
itse metroasemasta vaan sitd ymparoivasta lahialueesta. Toisin sanoen metroaseman
tuoma arvonnousu ei kohdistu asuntoihin, jotka ovat aseman valittbmassa
laheisyydessd, vaan positiiviset vaikutukset ulottuvat kauemmas asemanseudusta.
Siten voidaan kyseenalaistaa suuren sosiaalisen asuntotuotantomaaran sijoittaminen
asemien valittomaan laheisyyteen ja pohtia kaavoituksen vaikutusta asemanseutujen
ongelmiin ja hairidtekijoihin, joihin voidaan oleellisesti vaikuttaa asemaan liittyvan
ympariston suunnittelulla. On myds huomioitava, ettd metroasemien seka todennetulla
ettda koetulla turvallisuudella on merkittava vaikutus joukkoliikennemuodon
kayttdasteeseen (Laaksonen 2011).

3.5.5. Metroradan rakenteen ymparistovaikutukset

Suomessa, kuten muuallakin Euroopassa metroratojen varsilla on usein nahtévissa
suojavyOhyke ymparistoon aiheutuvien melu- ja tarindhaittojen ehkaisemiseksi.
Suojavybhykkeet varustetaan usein meluaidoilla tai -valleilla sekd vaimennus- ja
akustiikkarakenteilla, jotka lieventdvat metron negatiivisia ulkoisvaikutuksia, kuten
ilmadanta ja runkomelua. Helsingin metron yleissuunnitteluohjeiden (Vepsalainen
& Kolkki 2000) mukaan metron rata-alue tulee olla aidattu tai muulla tavoin
ympdristostddn erotettu jo siitdkin syystd, ettd metrorata on kokonaisuudessaan
sivullisilta suljettua sdhkoaluetta.

Metrosuunnittelun ohjeiden (HKL 2008) mukaisesti metrorata voidaan keskustan
ulkopuolella sijoittaa pintaan edellyttaen, etta se on taloudellista ja hyvan palvelutason
mukaista. Avoradan korkeusaseman sijoittamiseen vaikuttavat monet muutkin tekijat:
maa- ja kallioperdolosuhteiden lisdksi tulee huomioida pinta- ja pohjavesiolosuhteet
seka niistd aiheutuva radan kuivatustarve ja kaupungin madrittelemat tulvarajat.
Lisdksi  pintarata vaikuttaa voimakkaasti lahiympéaristonsd fyysiseen ja
kaupunkikuvalliseen luonteeseen, jolloin ympardiva yhdyskuntarakenne maaraa
osaltaan radan korkeusaseman. Pintaradasta aiheutuu huomattavasti enemman
myo6s lilkennemelua 1&hiympéristoon, jonka minimointi tulee huomioida
suunnitteluratkaisussa. (Halva 2011.)
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Yleisesti metron pinta- ja avorataosuudet sekd niihin liittyvat suojavydhykkeet ja
pengerrykset lisdavat entisestddn metroradan yhdyskuntarakennetta leikkaavaa
vaikutusta. Suojavydhykkeiden ansiosta metron avoradan poikkileikkaus kasvaa yli
20 metriseksi (Vepsalainen & Kolkki 2000). Metrosilta muokkaa myds voimakkaasti
ymparistonsa maisemaa ja kaupunkikuvaa, mutta on varteenotettava rakenneratkaisu
silloin, jos metro on tarkoituksenmukaista eristdd muusta liikenteestd, esimerkiksi
kevyesta liikenteesta (kuva 11).

Kuva 11. Esimerkki metron kaupunkirakennetta leikkaavasta vaikutuksesta Kd6penhaminassa.

Tunnelissa kulkeva valmis metrorata ilmenee maan pinnalla ainoastaan
asemarakennuksina ja huoltoreitteind, kuten ajotunneleiden suuaukkoina seka
ilmanvaihtoa ja paineentasausta varten tarvittavina kuiluyhteyksind. Siten tunnelimetro
on ratavaihtoehdoista nakyviltd ymparistovaikutuksiltaan véhaisin. Tunnelimetroa
suunnittelussa lahtdékohtana on tunneleiden sijoittaminen kallioteknisesti edulliseen
paikkaan ja korkeusasemaan. Tunneliosuudet painuvat usein asemia syvemmalle, silla
asemat sijoitetaan niin lahellda maanpintaa, kuin se on teknistaloudellisesti jarkevaa
ja mahdollista. Mahdollisimman lyhyt etdisyys asemalaiturilta maanpintaan palvelee
matkustajia parhaiten. (Espoon kaupunki 2012.)

Maisemallisten ja kaupunkikuvallisten vaikutusten sekd melu- ja térindhaittojen
lisdksi metron muut ulkoisvaikutukset ovat vahaiset. Sahkolla tuotettu raideliikenne
on ymparistdystavallinen joukkoliikennemuoto, jonka liikenndinnista ei aiheudu
lainkaan l&ahipaasttja. Raideliikenne on myods energiatehokkaampaa kuin esimerkiksi
bussiliikenne (Espoon kaupunki et al. 2005).
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4 Ostersundomin suunnittelun tausta, tavoitteet ja reunaehdot

Yksi maankaytdn suunnittelun oleellisimmista tehtavistda on tulkita ennusteita
tulevasta kehityksesta ja pyrkia vastaamaan yhteiskunnassa tapahtuviin muutoksiin.
Kaupunkialueen tulevaisuuden ennustaminen on haasteellinen, ellei jopa mahdoton
tehtava, jossa minimaalinen virhe voi johtaa maksimaalisen vaardan skenaarioon.
Kaupungin halutun tulevaisuuden takaamiseksi skenaariot ja niihin liittyvat tavoitteet
sekd reunaehdot ovat kuitenkin merkittavéassa roolissa. Niiden avulla havainnoidaan
tavoitellun kehityksen suuntaa ja ne myds ilmaisevat ajatuksia suunnittelun arvoista
seka tavoiteltavasta tulevaisuudesta.

4.1. Ostersundomin suunnittelun taustaa

Raideliikenteeseen tukeutuvaa yhdyskuntarakennetta voidaan pitda selkedna tulevan
kehityksen suuntana (mm. Brons et al. 2009; Calimente 2012; Edwards 2011). Kuten
valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa (Ymparistoministerié 2000) maaritellaan,
maankayton suunnittelussa merkittava rakentaminen tulee ohjata raideliikenteen
palvelualueelle. Suunnittelussa tulee varautua raideliikenteen laajentamiseen niin
yhdyskuntarakentamisen kuin asuntotuotannon niin vaatiessa. Lisaksi edellytykset
metroverkon laajentumiselle my6s idan suuntaan on turvattava. Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston viimeisimmassa kaavoituskatsauksessa (KSV 2012a)
mainitaan suunnitteilla olevan uuden yleiskaavan yhdeksi paamaaraksi tavoitella
raideliikenteen varaan tukeutuvan verkostokaupungin mallia.

Viime vuosikymmenind vahva trendi on ollut kaupunkiseutujen kasvaminen entista
voimakkaammin kansainvalisiksi toimijoiksi, jotka keskinaisessa yhteistoiminnassa ja
kilpailussa nayttavat koko maan kehityksen suunnan (KSV 2008). Helsingin seudulla
ajatellaan olevan keskeinen asema Itameren kaupunkien verkossa, etenkin taloudellisen
kasvun ja kehityksen osalta. Jotta Helsinki pystyisi entistd vahvemmin lunastamaan
paikkansa Itdmeren kaupunkien joukossa, on sen oltava sekd sosiaalisesti etta
maankaytodllisesti ehea. Valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet (Ymparistéministerio
2000) painottavat Helsingin seudun erityisasemaa seka alueen kehittamisessa riittavan
ja monipuolisen asunto- ja tyOpaikkarakentamisen, toimivan liikennejarjestelman
seka hyvan elinympariston merkitystd, jotta se olisi kansainvalisesti kilpailukykyinen
metropoli.

4.1.1. Seudullinen epiétasapaino

Helsingin metropolialue muodostaa valtakunnallisen pdakeskuksen, jonka taloudellinen
kilpailukyky ja saavutettavuus vaikuttavat koko maan menestykseen (KSV 2008).
Helsingin kehitysté on viime vuosikymmenina leimannut kaupunkiseudun laajeneminen
eli yhdyskuntarakenteen hajaantuminen, muun muassa liikenneyhteyksien parantuessa
seudun eri osien valill&.
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Uudellamaalla  tunnistettu  valikoiva  muuttoliike ja  sen  seurauksena
vastakaupungistuminen  sekd seudullinen epatasapaino ovat pakottaneet
miettimaan strategioita metropolin yhtendisyyden parantamiseksi sekd etsimaan
konkreettisia ratkaisuja Helsingin ita- ja lansiosien epatasapainoisen rakenteen
poistamiseksi. Strategioita ja ratkaisuja on pyritty 16ytam&an muun muassa erilaisilla
kehittamishankkeilla, kehityskuvilla sekda Helsingin ja sitd ymparoéivien 14 kunnan
jarjestamalla metropolialueen ideakilpailulla Helsingin seutu 2050 (Greater Helsinki
Vision 2050 2007).

4.1.2. Valikoiva muuttoliike

2000-luvulle  tultaessa  Helsingin  metropolialueen  yhdyskuntarakenne on
kantakaupungin ja esikaupunkialueiden taydennysrakentamisen myota tiivistynyt,
mutta seudun reunoilla lahinn& hajaantunut (Broberg 2008; Joutsiniemi 2010).
Helsingin kantakaupunki ja sen tiivis sekd toiminnoiltaan sekoittunut keskusta
ovat metropolialueen merkittavin tyopaikkojen, kaupan ja hallinnon keskittyma
(Ratvio 2012). Helsingin kantakaupunki on myo6s sailyttanyt asemansa haluttuna
asuinalueena, vaikkakin metropolialueella on tunnistettu voimakkaasti valikoitunut
muuttoliike. Sosiaalisesti ja taloudellisesti valikoitunut muuttoliike vaihtelee ihmisten
elaméanvaiheiden mukaan: Karjistetysti nuoret muuttavat kohti keskustaa, josta
perheellistyminen vie asuntomarkkina-alueen reunoille (Broberg 2008). Edellinen
esimerkki kuvaa vastakaupungistumisen ilmiotd, jossa ihmiset hakeutuvat metropolin
reunoille, koska se tarjoaa taloudellisia, ymparistollisia ja sosiaalisia etuja (Ratvio 2005).

Valikoitunut muuttoliike vaikuttaa koko Helsingin metropolialueen kehitykseen.
Muuttoliike ei muuta ainoastaan kuntien muuttohetkistd véestorakennetta vaan
my0s tulevaa. Valittomista vaikutuksista voidaan mainita ainakin vaikutukset kunnan
verotulojen menetykseen tai kasvuun. Seuraukset nédkyvat myds metropolialueen
sosiaalisessa rakenteessa, silla muuttoliike on vaikuttanut aikaisempaa voimakkaammin
tyollisyyden, tulo-, koulutus- ja ikarakenteen alueelliseen jakautumiseen. Aktiivi-
ikaisten korkeakoulutettujen, tyoéllisten ja hyvatuloisten tarkastelu Uudellamaalla on
osoittanut valikoitavuuden hyoddyttavan kunnista eniten Sipoota, Vihtia, Nurmijarvea
sekd Kirkkonummea. (Broberg 2008.)

4.1.3. Puute monipuolisesta asuntotarjonnasta

Uusimaa on kokonaisuudessaan muuttovoitollista aluetta, mutta asuntokysynnan
ja tuloerojen kasvaessa asunto- ja kaavoituspolitiikka on muodostunut kunnille
kilpailukeinoksi seka tavaksi vaikuttaa asukasrakenteeseen. Helsingin metropolialueen
eri kunnat ovat siten varsin eriarvoisessa asemassa. (Broberg 2008; Ratvio 2012.) Lisaksi
valikoivalla muuttoliikkeelld on muutakin yhteiskunnallista merkitysta koko seudun
kannalta: epéatasapainoinen kehitys johtaa vaistamatta kaupunkialueen hallitsemat-
tomaan kasvuun ja siten yhdyskuntarakenteen hajaantumiseen.
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Eurooppalaisten kaupunkien hajaantumista Kkasittelevassa raportissa Helsingin
metropolialue on per&ati mainittu varoittavana esimerkkind yhdyskuntarakenteen
hajaantumisesta (EEA 2006). Lisaksi hajaantunut yhdyskuntarakenne seka
omakotiasumiseen perustuva elamantapa painottavat vahvasti yksityisautoilua, joten
ilmidlla on myos ympériston kannalta negatiivisia vaikutuksia.

Valikoivan muuttoliikkeen taustalla on tunnistettu monipuolisen asuntotarjonnan
puute Helsingin alueella. Laakso ja Loikkanen (1997) esittivat, ettd Helsingin
asuntotuotanto on keskittynyt kerrostalovaltaiseen ja sosiaaliseen asumiseen, mika on
ajanut rikkaat esikaupunkialueille, usein paddkaupungin rajojen ulkopuolelle. Jaakola ja
Vaattovaara (2002) puolestaan nostivat padkaupunkiseudun asuntomarkkinatilanteen
lisaksi esiin taloudellinen nousun, joka on osaltaan lisdnnyt kehyskuntien pientalo-
ja omakotitalotarjonnan vetovoimaisuutta. Seurauksena Helsingin metropolialueen
epatasapainoisesta kehityksestd seka kysyntda vastaavien kohtuuhintaisten asuntojen
puutteesta monet eri tydoryhmat ovat esittaneet, ettd erityisesti Helsingin seudulla
tulee lisdtd asuntorakentamista yhdyskuntarakennetta eheyttavalla tavalla, mutta
kuitenkin siten, ettd turvataan kohtuuhintaisten vuokra-asuntojen rakentaminen
(Ymparistoministerio 2008; Ymparistoministerio 2011; TASKE 2011).

4.1.4. Ostersundomin alueliitos

Paakaupunkiseudun vinoutunut rakenne on nahty ongelmallisena jo pitk&an. Vuonna
2001 paakaupunkiseudun kaupungit, eli Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa seka
Sipoon kunta laativat kuntien yhteisen maankayton kehityskuvan, jonka tarkoitukseksi
muotoutui kunkin kaupungin tai kunnan maankayton suunnittelu osana yhteista
kaupunkiseutua. (Seutuvisio 2001.) Maankayton kehityskuva oli avaus yhtendiseen
seudun maankaytdon suunnitteluun: tyon lahtokohdiksi muodostuivat maankaytén
realiteetit ja kuntien yhteistyon tarve sekd yhteinen pyrkimys rakentaa Helsingista
metropoli (KSV 2002).

Helsingin seudulla meri ja keskustan sijainti niemelld ovat osaltaan pakottaneet
kaupunkia kasvamaan sisdmaahan pain. My6s 2000-luvulla kasvu on suuntautunut
lanteen ja pohjoiseen, jonne myos koko metropolialuetta tarkastellessa valtaosa
tydpaikoista on sijoittunut. Kaupunkien vélisen Kilpailutilanteen uskotaan hidastaneen
esimerkiksi toimistorakentamista nykyisen metron alueella Itéd-Helsingissa. Lansimetron
valmistuttua lantinen paakaupunkiseutu korostuu entisestaan, vaikkakin uudella
metroyhteydelld on ennustettu olevan positiivisia vaikutuksia my6s koko metroverkon
kannalta. (Karlsson 2010.)

Helsingin itd- ja lansiosien epatasapaino seka alueen reunakuntien ja ydinkeskustan
valiset suhteet asettavat haasteen Kkestavien tulevaisuuskuvien luomiseen.
Liikennehankkeet, kuten myo6s seudun poikittaisyhteyksia painottava liikennepolitiikka
seka yhdyskuntarakentaminen painottaisivat liikaa Helsingista pohjoiseen suuntautuvia
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ratakaytavia ja niiden rakentamattomia alueita, jos Helsingista itddn suuntautuvia
alueita ei laskettaisi mukaan (KSV 2008). Muun muassa tasapainoisen kehityksen seka
metropolialueen elinvoiman ja kilpailukyvyn takaamiseksi valtioneuvosto paatti liittéa
Helsinkiin Sipoon lounaisosan ja Vantaan eteldosasta niin sanotun Vasterkullan kiilan,
jotka muodostavat Ostersundomin alueen (Laakso 2008).

4.2. Ostersundomin suunnittelutavoitteet

Alueen suunnittelun strategisena lahtékohtana ja tavoitteena on toteuttaa merkittéava
maara uutta ja korkealaatuista asuntotuotantoa, joka mahdollistaa riittavan suuren
alueellisen véestopohjan paikallisten palveluiden kannattavuuden yllapitamiseksi.
Ostersundomin yhdyskuntarakenteen suunnittelun eraanlaisena skenaariona on
synnyttaa raideliikenteen varaan rakentuvaa, monipuolista asuntotuotantoa, joka istuu
maisemaltaan ainutlaatuiseen ymparistoon. (KSV 2008; KSV 2011c.) Ostersundomin
ympadristdon ja luonnon ainutlaatuisuus ja monimuotoisuus eivat ole pelkastaan
vetovoimatekijoitd, silla Ostersundomin raideliikenneyhteyden ja maankéayton
suunnittelussa luonnon ja rakentamisen yhteensovittaminen on yksi alueen suurimmista
haasteista (Rajajarvi 2012).

Joukkoliikennettéd kaytetdan usein edistamaan tietyn alueen kiinnostavuutta: se
synnyttad tyopaikkoja (Mejia-Dorantes et al. 2012), tekee asuinalueista houkuttele-
vampia ja tarjoaa lisdksi hyvan yhteyden muualle kaupunkiin (HiTrans 2005). Ympéri
maailman, kuten myos Ostersundomin raideliikennepainotteisen yhdyskuntahankkeen
tavoitteet ovat toisiaan tukevia: tehokkaan raideliikenneyhteyden on tarkoitus synnyttaa
monipuolisesti palveluita ja tyopaikkoja sekoittuneena asuinalueiden laheisyyteen, jotka
puolestaan pitavat huolen riittdvasta raideliikenteen asiakaskunnasta yhdesséa alueella
tyossakayvien kanssa (mm. Brons et al. 2009; Calimente 2012; Dorantes et al. 2012;
Mejia-Dorantes et al. 2012)

4.2.1. Ostersundomin suunnittelutahot ja tavoitteet

Helsinki, Sipoo ja Vantaa suunnittelevat yhdessa Ostersundomin aluetta. Kahden
kaupungin ja yhden kunnan maankaytélliset tavoitteet ovat jokseenkin erilaisia, mutta
Ostersundomin alueen suunnittelussa tavoitteiden on oltava yhtenevia onnistuneen
lopputuloksen kannalta. Kuntien yhteysty6 on tarkedd muun muassa kaupunkirakenteen
yhteensovittamisen, kuntatekniikan seka toimivan joukkoliikenteen kannalta.

On selvaa, ettd Helsingin kaupunki painottaa suunnittelutydéssadn uuden asunto-
tuotannon nopeaa rakentumista (Rajajarvi 2012). Tama on tarkedd huomioida
tarkasteltaessa raideliikenteen suunnitelmia: raiteet on kannattavinta suunnitella
kulkemaan sinne, missa kaupungilla on suurin maanomistus. Nain ollen uusien alueiden
rakentaminen paastaan aloittamaan nopeasti, silla maapolitiikka ei tuota ongelmia.
Tavoitteena on sijoittaa Ostersundomin alueelle noin 70 000 uutta asukasta, mista
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voidaan paatella, ettd Helsingin erds selkea tavoite on luoda seudullisesti kilpailu-
kykyinen asuinalue ja kasvattaa kaupungin veronmaksajien maaraa.

Vantaan kaupunki on rakentanut radanvarsiaan tehokkaasti 1970-luvulta saakka.
Vantaan maankaytollisiin intresseihin kuuluvat talla hetkella toteutusvaiheessa oleva
Keharata ja siihen liittyvien uusien kaupunginosien suunnittelu. Ne tulevat olemaan
Vantaan maankaytén suunnittelun paakohteita viela vuosia eteenpdin. Vantaan
kaupunki pitaa Ostersundomia tulevaisuuden hankkeena, vaikka Vantaalla ei olekaan
yhta merkittavia maankaytoéllisia mahdollisuuksia esimerkiksi asuinrakentamisen
suhteen, kuten Helsingilla ja Sipoolla (Kullberg 2012). Ostersundomin alue on kuitenkin
myds Vantaalle merkittava Vuosaari — Keha 111 - Lentokentté -kaytéavan vuoksi.

Seudun kehitys on muuttanut suunnittelutilannetta rajuiten Helsingin itédpuolella
Sipoossa (Aho 2012). Sipoon kannalta Helsingin kasvu on avannut suuren
kehittamispotentiaalin koko kunnalle, minka johdosta Sipoo on alkanut voimakkaasti
kehittaa myos Sibbesborgin aluetta. Sibbesborg liittyy Ostersundomiin Majvikin seka
alueen tulevan raideliikenneyhteyden kautta, silla Ostersundomin metroyhteytté
voitaneen tulevaisuudessa jatkaa Majvikista Sipoon Sodderkullaan asti (kuva 12).
Sipoon tavoitteena on my6s saavuttaa nopea vaihtoyhteys Vantaalle metron luoman
solmukohdan avulla. Nopea vaihtoyhteys Vantaalle, etenkin lentokentan ja Aviapoliksen
laheisyyteen on tarkea myos Helsingille, mutta Ostersundomin raideliikenneyhteys on
strategisesti erityisen merkittdva Sipoon tulevan kehityksen kannalta. (Sipoon kunta
2011.)

Kuva 12. Ostersundomin alue ja kuntien rajat.
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4.2.2. Ostersundomin joukkoliikenteen suunnittelun lihtskohdat

Ostersundomin  raidejarjestelma  tulee olemaan osa  Helsingin  seudun
joukkoliikennejarjestelmaa ja se tulee merkittavasti vaikuttamaan myods Helsingin
seudun itdpuolen aluerakenteen kehitykseen ja saavutettavuuteen. Raideliikenteen
jarjestelmaksi on vertailtu niin kevyttd pikaraitiotiejarjestelmaa kuin raskaampaa
metrojérjestelmad. Helsingin, Sipoon ja Vantaan kaupunginhallitukset seka
Ostersundom-toimikunta ovat hyvaksyneet jatkosuunnittelun pohjaksi viiden aseman
metrolinjauksen (Yhteinen Ostersundom 2012).

Metron rakentamista alueelle puoltavat sen suuri kuljetuskapasiteetti sekd nopeus
lilkennejarjestelmana. Lisaksi olemassa olevan raidejarjestelméan jatkaminen on
yhdyskuntataloudellisesti perustellumpaa kuin kokonaan uuden rakentaminen (KSV
2011c). Metron jatkorakentaminen hyodyttéa jo olemassa olevia yhteyksia, jamahdollista
on myos radan jatkaminen Ostersundomista edelleen itaan.

Sipoon maankaytdon suunnittelun kannalta metro on kannattavin vaihtoehto, silla se
takaa henkildautolle kilpailukykyisen yhteyden Sipoosta Helsinkiin sek& vaihtoyhteyden
myds Vantaan suuntaan. Ostersundomin metroyhteyden toteutuessa siita tulee
luonnollinen osa nykyista metrojarjestelmaa, joka on osa metropolin itéa-lansi -kaytavaa
seké nopea ja hairiotén yhteys Espoon lansiosista Sipoon Majvikiin asti.

Ostersundomin metroyhteyden suunnitteluun vaikuttavat myds tulevaisuudessa
mahdollisesti toteutettavat, seudullisesti merkittavat Jokeriprojektit, etenkin niiden
toteutustapa ja aikataulu. Ostersundomin suunnittelua koskevat poikittaiset Jokerilinjat
2 ja 3, joita on suunniteltu kulkemaan Vantaan Myyrmaesta seka Vuosaareen (Jokeri
2) ettd Mellunméakeen (Jokeri 3) (HSL 2011). Toteutuessaan Jokerilinja 3 korostaa
entisestadn Keha I11:n roolia kaupallisena ja teollisuusvydhykkeend, jonka merkityksen
voidaan olettaa kasvavan myos Ostersundomin kannalta. Jo tassi vaiheessa Keha
I11:n ja Itavaylan risteyksestd Vantaan Lansisalmessa voidaan ennustaa muodostuvan
merkittava liikenteellinen solmukohta, jossa tulevaisuudessa tieliikenteen lisaksi
risteavat mahdollisesti sekd metro etta pikaraitiotie.

4.3. Ostersundomin suunnittelun reunaehdot

Ostersundomin yleiskaava-alueen konkreettiset reunaehdot maankayton suunnittelulle
muodostuvat luonnonsuojelualueista, olemassa olevista rakennuksista ja niihin
kuuluvista muutamista arvokkaista kulttuuriymparistoista sekd maanomistuksesta.
Ostersundomissa etenkin luontoalueet asettavat reunaehtoja, silla alueella sijaitsee
useita Natura 2000- ja muita luonnonsuojelualueita. Metroasemien maankaytén
suunnittelun kannalta kunnan tai kaupungin maanomistajuus on oleellista, jotta halutut
suunnitelmat voidaan jouhevasti toteuttaa. Liséksi Ostersundomin suunnittelussa
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on huomioitava ylemman tasoisen maankaytén suunnittelun vaikutus, kuten
valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet ja Uudenmaan maakuntakaava.

4.3.1. Seudullisen maankiyton suunnittelun vaikutus Ostersundomin suunnitteluun

Ostersundomin  maankayton suunnittelun on toteutettava valtakunnallisissa
alueidenkayttotavoitteissa maariteltyjd ohjeita. Suunnittelussa tulee huomioida
myos ylemman tasoiset suunnitelmat, kuten Uudenmaan maakuntakaava. Vuonna
2011 Uudenmaan liitot yhdistyivat, mink& seurauksena uutta kaavaehdotusta ollaan
parhaillaan laatimassa (Uudenmaan liitto 2011). Valmisteilla oleva maakuntakaava ja
Ostersundomin maankayttosuunnitelmat vaikuttavat toisiinsa puolin ja toisin, silla
maakuntakaavassa on otettava huomioon Ostersundomin erityiskysymykset esimerkiksi
luontoalueisiin ja raideliikenneyhteyteen liittyen.

Seudullisesti Ostersundomin suunnittelussa on huomioitava alueen sijainti, sen
vahvuudet seka laheisyydessa sijaitsevat, jo olemassa olevat elinkeinot. Vuosaaren
sataman ja Vantaalla sijaitsevan Aviapoliksen yrityskeskittymdn muodostamaa
kehityskaytavaa voidaan pitdd merkittdvana alueellisena vahvuutena, jonka laheisyys
on valtava potentiaali myds Ostersundomin suunnittelussa. Vuosaaressa sijaitseva
Helsingin satama sekd@ Kaakkois- ja Ita-Helsingin yritysalueet ovat merkittavia
lahiseudun tyopaikka-alueita. Ennen kaikkea Ostersundomin suunnittelulla on
mahdollistettava uuden raideliikenteen linjan ja kaupunkimaisen yhdyskuntarakenteen
jatkaminen edelleen itdan. (Ymparistoministerio 2011; Laakso 2008.)

4.3.2. Natura- ja luonnonsuojelualueet

Ostersundomin eraana vetovoimatekijana pidetaan Sipoonkorven kansallispuistoa,
joka edustaa valtakunnallisesti merkittdvan paakaupunkiseudun viherkehan itaista
osaa. Viherkehd alkaa Ostersundomin Natura 2000-lintuvesistd ja Mustavuoren
lehdosta jatkuen Lansisalmen laakson 1&pi kytkeytyen Sipoonkorven metsaalueeseen ja
jatkuen siita edelleen lanteen, aina Nuuksion kansallispuiston kautta Porkkalanniemen
etelakarkeen asti. (Vierikko et al. 2011.)

Alueen monipuolinen luonto tarjoaa runsaasti virkistysmahdollisuuksia ja lisaksi silla
on myo6s kaupunkikuvaan vaikuttava positiivinen merkitys. Lahivirkistysalueiden,
kuten kaupunkipuistojen ja viherkaytévien avulla tavoitellaan tasapainoa arvokkaiden
ja suojeltujen luontoalueiden seka niihin kohdistuvan uusista asukkaista aiheutuvan
kayttopaineen valilla. Natura-alueiden, Sipoonkorven ja nditd yhdistavien viher-
kaytavien kanssa muodostuvat ekologiset yhteydet, jotka kytkevat toisiinsa kaksi
luonnon monimuotoisuuden kannalta erityisen arvokasta kohdetta, ovat yksi
merkittdvimmistd alueen suunnittelun reunaehdoista (kuva 13). Viheryhteydet
ovat tarpeellisia tarkasteltavan alueen lajiston ja luontotyyppien kannalta, kuten
metsaluonnon ydinalueiden ja rannikon valilla (Vierikko et al. 2011).
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Kuva 13. Ostersundomin luontoalueet ja viherkaytévat. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2011)

4.3.3. Olemassa oleva rakennuskanta

Ostersundom on talla hetkella padosin maaseutua, joten olemassaoleva rakennuskantaon
melko vahainen. Alueella on kuitenkin useita maisemallisesti ja rakennushistoriallisesti
arvokkaita ymparist6ja, kuten Ostersundomin, Huson ja Véasterkullan kartanomiljoot.
Metroyhteyden kannalta oleellinen kulttuuriymparistd on Vantaan kaupungin puolella
sijaitseva Vasterkullan kartano seka siihen liittyvat laajat viljelyalueet (KSV 2011c).

Muita merkittavia rakennuksia sekéa maiseman etta myos alueen historian kannalta ovat
Ostersundomin kappeli ja Villa Bjorkudden. Myés vanhat kantatilat, torpat ja huvilat
ovat tunnusomaisia alueelle ja sen kulttuurille. Padosa muusta rakennuskannasta on
kuitenkin melko nuorta. Lansimaessa sijaitseva kerrostaloalue sekd Karhusaaressa ja
Landbossa sijaitsevat pientaloalueet muodostavat suurimman osan Helsinkiin liitetyn
Ostersundomin asutuksesta (KSV 2011c).

4.3.4. Maanomistus

Maapolitiikka on kaupungeille tarked keino maa-alueiden kehityksessa.
Maanomistuksen ansiosta kaupunki pystyy kaavoittamaan uudet alueet tavoitteidensa
mukaan Kiinteistorajoista valittamatta ja varmistamaan uusien alueiden toteutuksen
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suunnitelmallisesti ja monipuolisesti (Ekroos 2011). Kaupungin maanomistus usein
myos edistéd alueen kaavoitusta ja rakentumista, jos kaupungilla on tavoitteena maa-
alueen nopea kehittaminen.

Raakamaan hankkiminen on kaupungille tdrked maapoliittinen keino, sill4 kaavoituksen
avulla syntyvalla maan arvonnousulla pystytaan turvaamaan alueen kunnallistekniikka
ja muu palvelurakentaminen (Ekroos 2011). Jalkimmaisella tarkoitetaan muun muassa
uusien asukkaiden tarvitsemia palveluita, kuten paivakoteja, kouluja ja terveydenhuoltoa
(Helsingin kaupunki 2012). Ostersundomin yleiskaava-alueella maanomistus jakautuu
kuntien, valtion ja yksityisten omistajien kesken (kuva 14).

Kuva 14. Ostersundomin maanomistussuhteet. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2011)
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5 Diplomityon tutkimuskysymykset ja -menetelmit seka aineisto

5.1. Tutkimuskysymykset
Taman diplomityon tutkimuskysymykset ovat:

1) Miten teknisia ja yhdyskuntarakenteellisia tavoitteita on yhteensovitettu
metrosuunnittelussa?

2) Miten metron yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia on arvioitu suunnittelu-
prosessin yhteydessa?

Metrosuunnittelu painottaa voimakkaasti metrotekniikkaa ja metrojarjestelméan
vaatimuksia, jolloin suunnittelun kokonaisuuden hallinta yhdyskuntarakenteen osalta
saattaa jadda vahemmalle. Joukkoliikenteen, kuten metron, suunnittelu tulisi kuitenkin
olla kokonaisvaltaista yhdyskuntasuunnittelua: metroa ei voida suunnitella vain
lilkennevalineend, vaan sen suunnittelussa on otettava huomioon maankaytto, alueiden
saavutettavuus, kysynta ja tarjonta seka rakennettavuuteen vaikuttavat asiat, kuten
maapera- ja kallio-olosuhteet.

Siten ensimmadinen tutkimuskysymykseni on perustellusti, miten teknisid ja
yhdyskuntarakenteellisia tavoitteita yhteensovitetaan metrosuunnittelussa?
Diplomitytssa  selvitetddn  aluksi metron  tekniset  suunnittelutavoitteet
yleissuunnittelutasolla sekd tamanhetkisid metrorataan ja asemanseutuihin liittyvia
yleisid yhdyskuntarakenteellisia tavoitteita. Diplomityon tapaustutkimus havain-
nollistaa metrosuunnittelun tavoitteet ja vaikutukset Ostersundomin tapauksessa.

Metro on monen sukupolven hanke. Sen ovat osoittaneet Metrotoimikunnan mietinnot
ja insindoritoimisto Smith & Polvisen liikennetutkimus 1960-luvulta. Metrotoimi-
kunnan mietinnon toisessa osassa (Metrotoimikunta 1963) seka liikennetutkimuksessa
(Smith & Polvinen 1968) on arvioitu liikennetarvetta vuonna 2000. Metrolinjat on
kuvattu suuressa liikennetutkimuksessa lahestulkoon samalla tavalla kuin ne nyt on
toteutettu Mellunmékeen ja Vuosaareen ja kuten Lansimetro on toteutumassa Espoon
Kivenlahteen asti (ks. Liite 7).

Metron rakentaminen on niin  yhdyskuntarakenteellisesti kuin -taloudellisesti
mittava hanke. Metron vaikutukset yhdyskuntarakenteen kannalta ovat moninaiset,
ja siten toinen tutkimuskysymykseni on, miten metron yhdyskuntarakenteellisia
vaikutuksia arvioidaan suunnitteluprosessissa. Diplomitydssad selvitetddn metron
erilaisia yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia, niin negatiivisia kuin positiivisia.
Diplomityon tapaustutkimus konkretisoi eri nakokulmien yhdistdmisen tarpeen
metrosuunnittelussa.
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5.2. Tutkimusmenetelmat

Diplomitydni keskeisena tutkimusmenetelmana on kaytetty tapaustutkimusmene-
telm&d, joka osaltaan yhdessd teoriaosuuden kanssa vastaa diplomitydn
tutkimuskysymyksiin. Tapaustutkimuksessa tutkitaan ja kuvaillaan yksityiskohtaisesti
Ostersundomin metrolinjaa. Liséksi tapaustutkimus syventaa teoriaosuudessa esiteltyja
eri suunnittelutahojen tavoitteita Ostersundomin metron suhteen kartta-aineiston
avulla seka havainnollistaa kohdetta esittelemalla ympardivat luonnonolosuhteet.

Diplomity6n luvuissa kolme ja nelja perehdytadn tutkimuskysymyksiin liittyviin aiem-
piin tutkimuksiin ja suunnitteluohjeisiin, kuten metron yleissuunnitteluun Suomessa
sekd metron yhdyskuntarakenteellisiin vaikutuksiin. Aiempaa tutkimustietoa peilataan
diplomityon tapaustutkimuksessa Ostersundomin metron suunnittelutavoitteisiin
ja tdmanhetkisiin suunnitteluratkaisuihin. Diplomitydn tulokset ovat luonteeltaan
kvalitatiivisia.

5.3. Diplomityon aineisto

Diplomityon lahdeaineistona on kaytetty sek& kotimaisia ettd ulkomaisia tutkimuksia
ja selvityksid. Diplomitytn valokuvamateriaalin olen kuvannut Koé6penhaminan
metroasemilta vuonna 2011. Tutkimuskysymyksiin liittyvia téarkeimpid tutkimuksia
ja julkaisuja ovat olleet konkreettiset suunnitteluohjeet, kuten Metrosuunnittelun
kasikirja (HKL 2008) ja Metron yleissuunnitteluohjeet (Vepsalainen & Kolkki 2000)
sekda asemanseutujen suunnittelua ja saavutettavuutta kasittelevat ulkomaalaiset
tutkimukset ja artikkelit. Verkostokaupunkiteorian tutkimisessa tarkein lahteeni on
ollut tekniikan tohtori Kimmo Yla-Anttilan vaitdskirja Verkosto kaupunkirakenteen
analyysin ja suunnittelun valineena (Yla-Anttila 2010). Metron vaikutusten tutkimi-
sessa olen hyodyntanyt valtiotieteen tohtori Seppo Laakson tutkimuksia etenkin
metron taloudellisista vaikutuksista, sekd Helsingin Seudun Liikenteen julkaisua
raideliikenteen hyodyista (HSL 2010).

Olen kayttanyt diplomitydssani oleellisena tiedonkeruumenetelmana Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston ~ Ostersundom-projektissa  tekemaani  selvitystyota.
Selvitystyon aineisto koostuu Ostersundomin metroon liittyvista keskusteluista alueen
suunnittelijoiden kanssa, seka eri virastojen ja kuntien viranomaisten puheenvuoroista,
joita on esitetty Ostersundomin metroon liittyvissd suunnittelukokouksissa ja
haastattelutilaisuuksissa. Ostersundomin tavoitteiden ja reunaehtojen maarittelyssa
tarkeind lahteina ovat olleet myds Ostersundom-projektiin liittyvat julkaisut.
Julkaisujen ja Ostersundom-projektissa kaytyjen keskustelujen perusteella olen
laatinut  yksityiskohtaisen pituusleikkauksen Ostersundomin metrosta, jossa
huomioidaan alueen maa- ja kalliopera- sek@ luonnonolosuhteet. Pituusleikkaus on
diplomityon liitteena.
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Metron yleissuunnittelua ja Ostersundomin suunnittelutavoitteita varten olen kayttanyt
tiedonkeruumenetelmand myods asiantuntijahaastatteluja. Metron ratasuunnitteluun
liittyen olen haastatellut Juha Salmelaista Rockplan-yhtitstd, joka toimii rakenteilla
olevan Lansimetron yhtend paasuunnittelijana, sekd Heikki Halvda Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirastosta, jonka vastuualueisiin kuuluvat Ostersundomin liikenne-
ja erityisesti ratasuunnittelu.

Metroasemien yhdyskuntarakenteen suunnitteluun liittyen olen haastatellut
Ostersundom-projektin aluearkkitehteja sekéa Ville Lehmuskoskea, joka on ottanut
kantaa muun muassa metron asemanseutuja koskeviin suunnittelutavoitteisiin.
Lehmuskoski on Helsingin Seudun Liikenteen entinen suunnittelujohtaja, nykyinen
Helsingin kaupungin liikennesuunnittelupaallikkd. Asemanseutujen suunnitteluun
liittyen olen haastatellut my6s Helsingin poliisin rikoskomisariota Juha Laaksosta
metroasemien turvallisuudesta sek& Aalto-yliopiston talousoikeuden professoria Ari
Ekroosia maapolitiikkaan liittyen.
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6 Metron suunnittelutavoitteet ja vaikutukset yhdyskunta-
rakenteeseen:

Tapaustutkimuskohteena Helsingin Ostersundom

Metrosuunnittelu on pitkalti maankayton ja teknisten vaatimusten yhteensovittamista,
johon Ostersundomin alueella myds ymparistoolosuhteet asettavat huomattavasti
reunaehtoja. Taméan diplomityon tapaustutkimuksessa esitelldan Ostersundomin
metron suunnitelma, joka pohjautuu Ostersundomin yhteiseen yleiskaavaluonnokseen.
Ostersundomin  metrosuunnitelman lahtokohtana on metrolinjan jatkaminen
Mellunméesta Ostersundomiin ja siitd edelleen Sipoon Majvikiin. Tapaustutkimuksessa
on huomioitu niin tekniset kuin ymparistdsta aiheutuvat reunaehdot ja tavoitteet
metrolinjan suhteen. Tapaustukimuksessa on pyritty kuvaamaan metroasema-
kohtaisesti metron rakentamisesta aiheutuvia yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia.

6.1. Tietoa tapaustutkimuksesta

Tapaustutkimus Ostersundomin metrosta perustuu Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston ~Ostersundom-projektissa tekemaani selvitystyohon.
Selvitystyoni keskittyi Ostersundomin yleiskaavaehdotuksen pohjaksi valitun viiden
metroaseman ratalinjan geometrian tutkimiseen ja eri korkeusasemavaihtoehtojen
havainnollistamiseen. Selvitystyoni tavoitteena oli tutkia millaista yhdyskuntaraken-
netta metro luo ja miten erilaiset tekniset tavoitteet tai reunaehdot siihen vaikuttavat.

Viiden metroaseman ratalinjaus on muokkaantunut kevaalla 2011 nahtavilla olleesta
Ostersundomin yhteisestad yleiskaavaluonnoksesta, johon oli suunniteltu kuuden
metroaseman ratalinjaus. Yleiskaavaluonnokseen liittyen léhetettiin yhteensa yli 200
mielipidettd ja kannanottoa, joista huomattava osa koski alueen metrosuunnittelua.
Palautteessa otettiin kantaa ennen kaikkea metrolinjaukseen ja asemien lukumaaraan
seka niiden sijaintiin.
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6.2 Tapaustutkimuskohteen kuvaus

Lounais-Sipoosta ja Kaakkois-Vantaasta liitetty noin 28 km?2 suuruinen Ostersundomin
alue sijoittuu Helsingin itaisimpéaan reunaan noin 18 kilometrin etdisyydelle Helsingin
rautatieasemalta ja noin 30 kilometrin etéisyydelle Porvoon kaupungista (kuva 15).
Ostersundomin laheisyydessd, niin kutsutun vanhan Helsingin puolella sijaitsevat
Mellunmaéki, Itdkeskus seka Vuosaaren satama alueen lansireunassa. Ostersundomin
pohjoispuolella sijaitsevat Vantaan Hakunila sekd Sipoonkorven ja Sotungin metséa-
alueet ja alueen itapuolella Sipoon kehittyva lansirannikko.

&
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Kuva 15. Ostersundomin suunnittelualue ja lahialueet.
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6.2.1. Alueen yleispiirteet

Ostersundom on talla hetkella maaseutumaista aluetta, jossa asui vuonna 2010 reilut
2100 henkil6a (Helsingin kaupunki 2011). Aluetta jasentévat itd-lansisuunnassa paatiet
Porvoonvayld ja sen eteldpuolella Itavayla, joka jatkuu Ostersundomissa Uutena
Porvoontiend, jonka varrelle nykyiset palvelut keskittyvat. Pohjois-etelasuunnassa
suunnittelualueen vanhasta Helsingista rajaa Keha Ill, joka sukeltaa tunneliin alueen
etelareunassa ja yhdistda alueen Vuosaaren satamaan. Alueen itdreunassa pohjois-
eteldsuunnassa kulkeva Knutersintie on tarkea kulkuyhteys alueen pohjoisosaan
Landbohon ja siité edelleen pohjoiseen Vantaalle ja Sipooseen.

Ostersundomin suunnittelualue jakautuu kolmeen erityyppiseen luonnonymparistoon,
joista ensimmadinen on lahdelmainen merenranta- ja kaislikkovyohyke, vaylien
varteen ja valiin sijoittuva kulttuurimaisemallinen peltovy6hyke sekd Porvoonvaylan
pohjoispuolinen metsavyohyke. Osa saaristomaisen eteldosan sisdlahdista sekd myos
kasvillisuudeltaan merkittavd Mustavuoren lehto- ja kallioalue ovat suunnittelualueen
Natura 2000-kohteita, jotka asettavat osaltaan reunaehdon suunnittelulle
(KSV 2010).

Ostersundom on maisemaltaan ja topografialtaan hyvin monipuolinen. Maiseman
perusrakenteen muodostavat metsaseldanteet ja niiden valissa aukeavat laajat pelto-
aukeat. Pelto- ja purolaaksoalueet jatkuvat ruovikkoiselle merenrantavyohykkeelle asti.
Maisema muuttuu Porvoonvaylan pohjoispuolella jyrkkapiirteiseksi kallioselanteeksi.
Kallioiden vélissa sijaitsee kosteita painanteita, soita sekd purolaaksoja lehtoalueineen.
Lisaksi alueen pohjoisosassa Sipoonkorven metsaalueen maisemaa varittavat lammet ja
pikkujarvet. (KSV 2011c.)

6.2.2. Maa- ja kallioperdolosuhteet

Alueen maa- ja kallioperaolosuhteet ovat hyvin vaihtelevia topografian
monimuotoisuudesta johtuen (kuva 16). Korkeimmillaan kalliopinta on noin tasossa
+62 Sipoonkorven kallioalueilla. Suunnittelualueella ovat tyypillisid kallioiset
moreenialueet ja niiden valiin jadvat laajat pehmeikkodalueet ja savimuodostumat,
jotka voivat paikoitellen olla jopa noin 20 metria syvia. Geoteknisten tutkimustietojen
ja alueella tehtyjen Kkairausten perusteella ldhes 20 metrisia savialueita ja
syvia kalliopainanteita loytyy ainakin Itéavaylan pohjoispuolelta, Westerkullan
peltoaukean eteldosasta sekda Salmenkallion alueella Kasakallion itédpuolelta.
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Kuva 16. Maanpinnan korkeusasema.

Alueen kalliopera on vaihtelevasti paljastuneena, ja esimerkiksi lansiosassa kalliopera
on monin paikoin paljastunutta, 1ahinna kohonneilla kallioselanteilla laaksoaukeiden
vélissd. Kalliomakien osuus on noin puolet alueen pinta-alasta. Myo6s alueen ita-
ja pohjoisosassa kallioméaet kattavat suuren osan alueen pinta-alasta. Valiin jaavat
kapeahkot Kkalliopainanteet ovat pa&osin suota tai peltoa. Alueen eteldisissa
osissa kallioalueiden osuus pienenee, alueet ovat ldhinnd alavaa peltolaaksoa tai
merenrantaruovikkoa (kuva 17). (KSV 2011b.)

Ostersundomin alueella ei ole juurikaan olemassa olevia Kkalliotiloja, joten
alueen heikkousvyohykkeista ei ole toistaiseksi tarkempia havaintoja. Geologian
tutkimuskeskuksen kartoitusten perusteella (Geologinen tutkimuskeskus 2012) tulkitut
alueen heikkousvythykkeet sijoittuvat padosin kallioperan laaksopainanteisiin. Alueen
lansiosassa on kartoitusten perusteella kolme suurta alueellista heikkousvydhyketta
pohjois-eteldsuunnassa (Geologinen tutkimuskeskus 2012). Ensimmainen Kkulkee
suurin piirtein Westerkullan peltoaukean kohdalla, toinen Lansisalmen laaksoalueen
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ja kolmas Kasakallion itapuolella. Suunnittelualueen itad- ja keskiosassa tulkitut
heikkous-vyohykkeet ovat kapeampia ja enemman paikallisia vyohykkeita.

Kuva 17. Ostersundomin kallioresurssialueet. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2011)

6.2.3. Rakennettavuus

Suunnittelualueen rakennettavuutta on tulkittu alueen pohjasuhteista, kuten maaperan
ominaisuuksista, laadusta ja maanpinnan topografiasta. Edullisia alueita rakentamisen
kannalta ovat kallio- ja kitkamaa-alueet, joilla rakennukset voidaan perustaa
maanvaraisesti. Tosin jyrkkapiirteiset kallioalueet saattavat olla rakennettavuuden
kannalta haastavia ja edellyttaa paikallista louhintaa (KSV 2011a).

Epéedullisia alueita rakennettavuuden kannalta ovat alavat laakso- ja pehmeikkoalueet,
joissa esiintyy usein paksuja savikerroksia. Nailla alueilla perustaminen joudutaan
todennakaoisesti tekemaadn paalujen avulla. Naiden maa-alueiden kaytto saattaa vaatia
myos esirakentamista tai maapohjan vahvistamista, jotta turvataan rakennusten,
katujen ja kunnallistekniikan kantava pohja seka riittava perustamiskorkeus.
Rakennusten perustamisessa tulee huomioida myos tulva- ja vedennousuriski, jolloin
perustamiskorkeus olisi hyvéa olla tason +3,0 ylapuolella (Leivo 2011).
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6.2.4. Rakennettavuus suunniteltujen metroasemien alueelta

Tapaustutkimuksen kannalta kiinnostavimpia alueita ovat metroasemien ymparistot.
Tamanhetkisten suunnitelmien mukaan ensimmainen metroasema sijoittunee
Vantaan Lansisalmeen, jossa maisemaa hallitsevat Gubbackan jyrkka kallioselanne
seka molemmilla puolilla aukeavat alavat laaksot: lansipuolella Vasterkullan kartanon
ja Storadngenin peltoaukea seka itapuolella Lansisalmen laaksoalue, joka jatkuu pitkalle
Lansisalmen vanhalle kylaalueelle asti.

Vasterkullan kartanon eteldpuolella sijaitsee alueella tehtyjen kairausten perusteella
lahes 20 metrin syvyinen savikkoalue, jonka voidaan arvioida jatkuvan pitkalle
Storadngenin peltoalueelle asti. Alueellaesiintyy myds paineellista pohjavettd, jolloin alue
kuuluu rakennettavuuden kannalta erittain vaikeaan luokkaan. Gubbackan kallioselanne
on jyrkkd@reunainen, mutta selanteen Kkallioinen lakialue kuuluu rakennettavuuden
kannalta hyvaan luokkaan. Itadpuolella sijaitsevalla L&nsisalmen peltoaukealla on
myos tehtyjen kairausten perusteella syvia savialueita, parhaimmillaan noin 17 metrin
paksuisia. My0s tassa laaksossa voidaan pohjaveden olettaa olevan paineellista, jolloin
rakennettavuus kuuluu myos erittain vaikeaan luokkaan (KSV 2011b).

Alueen seuraava kallioselanne on Kasakallio, jonka itdreunaan on suunniteltu linjauksen
toista metroasemaa, Salmenkalliota. Kasakallion lansipuolella kulkee metrolinjaan
vaikuttava kalliopainanne ja samalla alueellinen heikkousvydhyke, jossa tehtyjen
pohjatutkimusten mukaan kalliopinta laskee paikallisesti suunnilleen tasoon -9,00
(Saljola 2011). Kasakallion idanpuoleinen kallioselanne on koillisosastaan hieman
jyrkképiirteisempéad kuin selanteen kaakkois- ja eteldosassa, missd loivapiirteinen
kallioselanne on rakennettavuudeltaan hyvaa.

Kasakallion itapuolella oleva Salmenkallion ja Osterundomin kaupunginosaan ulottuva
peltoaukea on padosin pehmeikkdaluetta. Alueella on syvia savialueita, esimerkiksi heti
Krapuojan lansipuolella, missa savialueen syvyys on noin 20 metrid. Kolmas metroasema
tulee todennakoisesti sijaitsemaan Uuden Porvoontien pohjoispuolella, Ostersundomin
kaupunginosassa. Heti Uuden Porvoontien pohjoispuolella savialueet ovat lahinna
yhdesta viiteen metria syvia ja alueella on havaittu esiintyvdn myds paineellista
pohjavetta.

Noin 400 metria pohjoiseen Uudelta Porvoontielta alkaa Osterundomin kallioselénne,
jossa on muutamia paikallisia heikkousvydhykkeita seka selannetta halkova purolaakso,
Stora Dammen eli Kartanopuro, jonka kohdalla kallion laadusta ei ole tietoa. Alue
on kuitenkin heikkousvydhykkeistd huolimatta rakennettavuudeltaan hyvaa ja
mahdollistaa my6s maanalaisen rakentamisen. Ostersundomin Kkallioselanteen
itdpuolella, Porvoonvéaylan ja Uuden Porvoontien valiin jaavalla peltoaukealla on syva
kalliopainanne, jossa esiintyy savikkoalueita. Savikkoalueet ovat kuitenkin verrattain
matalia, kairausten mukaan vain yhdesta viiteen metria syvia.
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Heti Ostersundomin peltoaukean itdpuolelta alkaa Sakarinméen Kkallioselanne,
jonne neljds metroasema sijoittunee. Sakarinméen kallioseldnne on osittain
paljastunutta  kallioista  moreenialuetta, jonka rakennettavuusluokka on
hyva. Kallioselanteen itdpuolella on jyrkasti laskeva Rodjanin laakso, jossa
kulkee my6s merkittdvd paikallinen heikkousvyohyke. Rodjanin kallioselanne
on laaja, Majvikin alueelle ulottuva yhtendinen Kkallioselanne. Majvikin
alueella Sipoossa ei ole tatd diplomity6ta tehdessd suoritettu maapera-
tutkimuksia, mutta viides metroasema, Majvik, voitaneen sijoittaa ongelmitta
maanalaiseen kalliotunneliin.

6.3. Metrosuunnitelma

6.3.1. Johdatus suunnitelmaan

Alla olevassa kuvassa (kuva 18) ndkyva punainen kaista eli niin sanottu metrokaytava
kuvaa metrolinjauksen periaatteellista, yleissuunnittelutasoista suunnittelualuetta.
Alku- ja loppupisteina ovat lansipaassa sijaitseva Mellunméen metroasema ja itdpaassa
Sipoon Majvik. Ensimmainen strateginen piste Mellunmé&esta alkavalla metro-

Kuva 18. Ostersundomin metro ja strategiset alueet maankaytén suunnittelun kannalta.
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yhteydella on Keha Ill-tien ja Uuden Porvoontien risteyskohta Lansisalmessa, jonka
Iaheisyyteen on todettu kannattavaksi sijoittaa metroasema liikenteellisen solmukohdan
ja seudullisesti merkittavien yhteyksien vuoksi (Holopainen 2011).

Toinen strateginen piste sijaitsee Salmenkalliossa, missd Helsingin kaupunki on suurin
maanomistaja. Salmenkallio mielletdan alueellisesti merkittavaksi kaupunginosaksi
juuri  kaupungin maanomistajuuden vuoksi, silla erityisesti suunnittelualueen
asuinrakentamisen Helsingin osalta on kaavailtu alkavan sieltd (Rajajarvi 2012).

Kolmas strateginen piste on talla hetkella niin kutsuttu Ostersundomin keskusta,
joka sijaitsee Uuden Porvoontien ja Sotungintien risteyksessa. Alueesta muodostuu
luonnollisesti myo6s tulevan kaupunkirakenteen keskustapalveluiden keskittyma, mika
edellyttdd metroaseman sijoittumista lahietdisyydelle. Liséksi Uuden Porvoontien on
suunniteltu muodostuvan Ostersundomin paakaduksi, jonka on tarkoituksenmukaista
sijaita lahella metroasemaa ja palvelujen Kkeskittymaa lisdten asemanseudun
vetovoimaisuutta. (Pulkkinen 2011.)

Uudesta Porvoontiestéd pohjoiseen haarautuvan Knutersintien varrella sijaitsee keskeisia
julkisia palveluita, kuten Sakarinméen koulu, nuorisotalo ja péaivékoti. Nama palvelut
sijoittuvat Porvoonvaylan ja Uuden Porvoontien valimaastoon, joka muodostuu
luontevasti seuraavaksi strategisesti pisteeksi myods metroyhteyden kannalta.
Sakarinmden asemanseutua on ajateltu liikenteelliseksi vaihtoyhteydeksi Porvoon
suuntaan seka liityntéliikenteen avulla lahimmaksi metroasemaksi myds Porvoon-
vaylan pohjoispuolella sijaitseville, olemassa oleville asuinalueille (Rauramo 2011).

Sipoon Majvikin alue sijoittuu my6s Uuden Porvoontien ja Porvoonvéaylan valimaastoon.
Majvik voidaan né&hda liikenteellisenda sisdantuloporttina Sipoon puolelle, misté
metroyhteys jatkuu myohemmin luontevasti idan suuntaan. Maankaytdn suunnittelun
lahtokohtana ovat juuri liikenteellinen sijainti ja alueen olosuhteet rakennettavuuden
kannalta. Alueella on talla hetkella 1ahinnd omakotiasutusta, mutta meren laheisyys
seka kallioinen maasto on rakennettavuudeltaan otollista asuinalueen laajentamiselle
(KSV 2011c).

6.3.2. Metron tavoitteet ja vaikutukset asemakohtaisesti
Metroradan aloitus

Uuden metrolinjan suunta ja kiskonselan korkeusasemaa maéaaraytyvat Mellunmaen
metroaseman ja tarkemmin kalliotunnelissa sijaitsevien metroaseman kaantoraiteiden
ja radan korkeusaseman (+19,00) mukaan (ks. Liite 1.). Yhdyskuntarakenteellisena
ja maisemallisena reunaehtona uuden radan aloituksessa on Vasterkullan kartanon
kulttuurihistoriallisesti arvokkaat rakennukset ja niiden ympéaristd sekd Vasterkullan
peltoaukean ylitys.
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Metrorata voi ylittad peltoaukean joko betonikaukalossa, penkereella tai siltaraken-
teena. Betonikaukalossa kulkevaa metrorataa puoltaa maisemarakenteen sdilyminen,
mutta syvien savikkomuodostumien vuoksi ratkaisu saattaa muodostua erittain
kalliiksi. Pengerrakenne olisi todennakagisesti edullisin vaihtoehto, mutta siten radasta
muodostuu mittava estevaikutus niin maisemallisesti kuin fyysisestikin. (Rapal Oy
2011)) Siltarakennetta puoltaa osittain maisemarakenteen sailyminen ja etenkin radan
alitusmahdollisuus (kuva 19), mutta rakennetta suunniteltaessa on huomioitava
peltoaukean ylityksen huomattava kokonaispituus, noin 600 metri.

hE\

T
il AF

_— = | o=
- = - gl & el By

R y——

Kuva 19. Valokuvasovitus metrosillasta Ostersundomissa. (Kuvaldhde BIG 2010)

Linsisalmen metroasema

Vasterkullan peltoaukean jalkeen metrolinja suuntaa kohti Gubbackan kallioselannettg,
josta metrolinjan on tarkoituksenmukaista jatkua kalliotunnelissa, jotta Lansisalmen
metroasema saadaan sijoitettua maankayton ja tulevan yhdyskuntarakenteen kannalta
mahdollisimman optimaaliseen paikkaan (ks. Liite 2). Vaihtoehtona olisi my0s
suunnata rata kulkemaan Vasterkullan peltoaukealta Itavaylan laheisyyteen osittain
siltarakenteena, mutta se luo haasteen radan jatkamiselle kohti Salmenkallion asemaa.
Lansisalmen asema sijoittunee Keha Ill:n ja Itavaylan liittyman tuntumaan luoden
alueelle vahvemman aseman liikenteellisend solmukohtana. Metroaseman tulee
olla hyvin saavutettavissa myods Uudelta Porvoontieltd, jolloin aseman sijoittaminen
mahdollisimman l&dhelle maanpintaa olisi kdyttdjien kannalta edullinen vaihtoehto.

Keha Il1:n ja Uuden Porvoontien risteys Lansisalmen alueen eteldosassa mielletaan
alueeksi, missa on suuri liikenteellinen intensiteetti ja maankaytollinen potentiaali.
Aluetta voidaan verrata esimerkiksi Pakkalan kaupunginosaan Vantaalla, missa
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Keha Ill:n ja Tuusulanvaylan laheisyydessa sijaitsee Vantaanportin yritysalue, eli
kauppakeskus Jumbo sekd Aviapoliksen yrityskeskittymad, ja lahietaisyydella myds
Helsinki-Vantaan lentoasema. (Holopainen 2011.) Léansisalmessa lahietéisyydella
sijaitsee vastaavasti Vuosaaren satama. Vantaanportin aluetta ei voida varsinaisesti pitaa
ihanteellisena esimerkking toteutuneen kaupunkikuvan kannalta, mutta se ilmentaa
lilkenteellisen solmukohdan potentiaalin.

Lansisalmen eteldosassa olisi mahdollista hyotyda ennen kaikkea liikenteellisen
solmukohdan vaikutuksista, joita metroasema korostaisi. Se tulisi olemaan Vantaan
ainoa metroasema Ostersundomin metrolinjalla ja mahdollistaisi Vantaan kaupungin
maankayton kehittdmisen ja tehostamisen alueella (kuva 20). Kaupan, tyopaikkojen ja
tilaa vievien toimintojen sijoittaminen alueen eteldosaan, etenkin Keha Il1:n ymparille
olisi luontevaa, silla yritykset voisivat saavuttaa niin kasautumisetuja kuin hyotya
Vuosaaren sataman l&heisesta sijainnista. (Holopainen 2011.)

Metro
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Kuva 20. Lansisalmen metroasema.

Alueen laajuus mahdollistaa myos asuinalueiden sijoittamisen léhelle olemassa
olevaa rakennuskantaa eli Lansisalmen kylaaluetta, kuitenkin kunnioittaen arvokasta
kyla-alueen identiteettia (KSV 2011). Asuntotuotannon sijoittamisen alueelle tekee
kuitenkin haastavaksi useat reunaehdot, kuten alueen halkaiseva Keha Ill-tie, joka
raskaan liikenteen vaylana aiheuttaa runsaasti meluhaittoja, sekda merkittéava viher-
kaytava Mustavuoren lehto- ja Ostersundomin lintuvesialueelta aina Sipoonkorven
metsdalueelle asti. Lisdksi alueen topografia eli Gubbackan jyrkkid kallioseldnne ja
toisaalta alavat savikkoalueet ovat haastavia rakennettavuuden kannalta, mutta
mahdollistaisivat monipuolisen kaupunkikuvan rakentamisen.
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Salmenkallion metroasema

Lansisalmen metroasemalta metrorata joudutaan todenndkodisesti suuntaamaan
maksimikaltevuudella ja 600 metrin kaarresateelld kohti Kasakallion kallioselanteen
alitusta, jotta metrotunneli voi alittaa Kasakallion lansipuolella sijaitsevan painanteen ja
heikkousvythykkeen. Metrolinja alittaa Kasakallion ja Vikkullan luonnonsuojelualueet
kalliotunnelissa hairitsematta luontoalueita (kuva 21).

Luonnon-
suojelualue  §§

Metro (tunneli)

| Z=

Kuva 21. Salmenkallion metroasema.

Salmenkallion metroasema on suunniteltu sijoitettavaksi Kasakallion kallioselanteen
itareunaan (ks. Liite 3.). Tarkoituksenmukaista olisi sijoittaa asema mahdollisimman
jyrkkdan kohtaan kallioselanteessd, jotta metroradan muodostama kallioleikkaus jaisi
mahdollisimman pieneksi. Salmenkallion aseman sijaintiin vaikuttavat etenkin tekniset
reunaehdot, kuten sallitut pituuskaltevuuden ja kaarresdteen arvot, seka riittava,
vahintaan kilometrin pituinen etéisyys seuraavaan metroasemaan, Ostersundomiin.

Yhdyskuntarakenteellisena reunaehtona on muun muassa Talosaarentie, joka on
merkittava alueellinen yhteys suunnittelualueen eteldosiin ja joka tulisi kulkemaan
metroradan ja osittain aseman alapuolella. Salmenkallion metroaseman lansipuolisen
luonnonsuojelualueen jaaseman ympariston asuinrakentamisen sekd muun maankayton
véliin tulee jattaa riittava puskurivythyke luonnon monimuotoisuuden sailyttamiseksi.

Salmenkallion metroaseman ldheisyydessa on mahdollista hyddyntéd Helsingin
kaupungin laajoja maanomistusalueita, jotka mahdollistaisivat nopean asunto-
tuotannon rakentamisen maisemallisesti ainutlaatuiseen ymparistddén ja hyvien
kulkuyhteyksien laheisyyteen. Salmenkallion metroaseman sijainti olisi otollisin
kuvassa (kuva 21) merkitysta sijainnista hieman etelampana, jotta Ostersundomin
etelaisimmatkin alueet kytkeytyisivat paremmin metrojarjestelméan piiriin. Haasteeksi
muodostuvat kuitenkin tekniset reunaehdot, kuten maksimikaarresiteet seka
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Kasakallion selanteen painuminen alueen kaakkoisosassa. Liséksi Salmenkallion
metroaseman siirtaminen vaikeuttaisi seuraavan metroaseman, Ostersundomin
sijoittumista tavoiteltuun paikkaan.

Ostersundomin metroasema

Salmenkallion metroaseman korkeusasema maarda radan rakenteen metrolinjan
jatkuessa kohti Ostersundomin kaupunginosaa. Myos Salmenkallion metroasemalta
jatkuva ratarakenne on maisemallisesti tarkea selvityskohde, Vasterkullan peltoaukean
ylityksen lisaksi.

Seuraava yhdyskuntarakenteellinen reunaehto on Uusi Porvoontie, joka on yksi
valtakunnallisesti merkittévista tielinjoista, jolla erikoiskuljetukset ovat sallittuja.
Sen vuoksi metrolinjan on joko alitettava tai ylitettdva Uusi Porvoontie, joka vaatii
korkeuden puolesta vapaata tilaa noin seitseman metria. (Halva 2011.) Alitusratkaisua
puoltaa mahdollisuus sijoitta metrolinjan kolmas metroasema, Ostersundom, Uuden
Porvoontien alituksen pohjoispuolelle kaukalorakenteena, jolloin etéisyys maanpinnalta
metrolaiturille jaisi mahdollisimman lyhyeksi (ks. Liite 3.).

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Ostersundom-projektissa kaytyjen keskus-
telujen perusteella Ostersundomin metroaseman sijoittamisessa on pidetty tarkeana
sen laheisyytta alueen padkaduksi suunniteltuun Uuteen Porvoontiehen (kuva 22).
Ristedvat paakatu ja metrorata luovat paikallisesti erittdin hyvin saavutettavan alueen,
joka voisi hyotya keskeisesta sijainnista ollen otollinen niin keskustamaisten palveluiden
kuin asuinalueenkin kannalta (Pulkkinen 2011). Lisdksi metroradan suunnitellusta
korkeusasemasta johtuen asema voitaneen sijoittaa mahdollisimman pintaan, joka
parantaisi entisestddn sen saavutettavuutta. Tosin metroaseman rakentamisessa
haasteena on rakennettavuudeltaan heikko maaperd, joka erottuu kuvassa tummina
peltoalueina.

Ostersundomin
keskustatoiminto-

Kuva 22. Ostersundomin metroasema.
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Sakarinmien metroasema

Heti Ostersundomin metroaseman jalkeen kohoaa kallioselanne, joka jatkuu melko
yhtendisend Kkallioalueena Porvoonvaylan laheisyyteen saakka. Stora Dammenin
purolaakso on toinen suunnittelualueen merkittava viheryhteys Ostersundomin
lintuvesialueelta Sipoonkorpeen, jonka metrorata siten alittaa maanalaisesti.

Yleiskaavaluonnoksessa metrorata on suunnattu kulkemaan Ostersundomin
metroasemalta Porvoonvaylan valittomaan laheisyyteen. Ratkaisun perusteluna on
seuraavan metroaseman sijoittuminen Sakarinmé&en kallioselanteeseen ja l&helle
Porvoonvaylan ja Knutersintien liikenteellistd solmukohtaa. Vaihtoehtona téassa
suunnitelmassa on esitetty metrolinjan suuntaaminen suuremmalla pituuskaltevuudella
kohti itéda, josta rata voisi kulkea kalliotunnelissa lahes 600 metrida (kuva 23)
(ks. Liite 5.).
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Kuva 23. Sakarinmaen metroasema.

Porvoonvayldd reunustavan kallioseldnteen ohitettuaan metrorata jatkuu joko
pengerrakenteena tai siltarakenteena ylittden peltoaukean ennen Sakarinmaen
metroasemaa. Sakarinmden metroasema sijoittunee osittain kallioon ja osittain
betonikaukaloon. Aseman suunnittelun reunaehtoja korkeusaseman kannalta ovat
Knutersintie, jonka alapuolelle ja valitttmaan laheisyyteen metrolinjaus halutaan
sijoittaa, sekd Rddjanin laakso, joka halutaan sailyttaa alueellisena maisemaelement-
tind. Metrolinjaus kulkee laakson yli ja tavoitteena on jattaa riittdvan korkea kulkutila
radan alapuolelle.

Sakarinméen metroasema on metrolinjauksen viimeinen Helsingin puolella sijaitseva
asema. Metroasema voidaan ndhdéd alueen toisena liikenteellisesti merkittdvana
solmukohtana, tosin vaikutuksiltaan paikallisempana kuin Lansisalmi. Sakarinméaen
metroasema voisi hyotya ennen kaikkea Porvoonvaylan laheisesté sijainnista ja alueen
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paivittain ohittavasta, suuresta matkustajamaarasta (Rauramo 2011). Lisaksi Sakarin-
maki olisi otollinen maankayton tehostamisen kannalta: alueelle sopii sijoitettavaksi
merkittdvd maara uutta asuinrakentamista, joka tekisi myds palveluiden, kaupan ja
tyopaikkojen sijoittamisen kannattavaksi.

Majvikin metroasema

Metrolinjaus on suunniteltu sukeltamaan heti Sakarinméen metroaseman ja Rddjanin
laakson jalkeen suurimmalla sallitulla pituuskaltevuudella (35 o/00) kalliotunneliin
riittdvan kalliokaton varmistamiseksi (ks. Liite 5.). Majvikin metroasema on alustavien
suunnitelmien perusteella sijoitettu kalliotunneliin. Majvikin alue mahdollistaa
Ostersundomin metron viidennen aseman sijoittamisen monipuolisten ja merellisten
maisemien laheisyyteen, joka on myds rakennettavuudeltaan hyvaa aluetta (kuva 24).

Metro

Metro (tunneli) E=:

A

Kuva 24. Majvikin metroasema.

Majvikin metroaseman itapuolella sijaitseva Fallbackenin laakso on alustavien
suunnitelmien mukaan mahdollista alittaa betonitunnelina tai ylittaa siltarakenteella
(ks. Liite 6.). Metron teknisten suunnitteluvaatimusten perusteella molemmat vaihto-
ehdot ovat mahdollisia, mutta tarkempien pohjatutkimusten avulla voidaan ratkaista
kumpi vaihtoehdoista on taloudellisesti kannattavampi toteuttaa, ja ennen kaikkea
kumpi vaihtoehto mahdollistaa maankayttosuunnitelmat paremmin. Fallbackenin
laakson itapuolellaonkallioselanne, johonvoidaan louhiakalliotila metron kaantoraiteita
varten.

Majvikin metroaseman jalkeen metrorataa on suunniteltu jatkettavaksi edelleen
itdan, kohti Sipoon Sibbesborgia (Aho 2012). Majvikin metroasema rakennetaan
Ostersundomin metron viimeisend asemana, mutta tavoitteena on aloittaa alueen
kehittamaan jo hyvissa ajoin. Majvikin ja sen lahialueiden on tarkoitus tukeutua
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Sakarinmden metroasemaan, kunnes Majvikin metroasema on rakennettu. Etela-
Sipoon tuleva maankayttd on riippuvainen Ostersundomin yhdyskuntarakenteen
toteutumisesta etenkin metron suhteen. Jos Ostersundomin 70 000 asukkaan tavoite
toteutuu, ei metron kapasiteetti mahdollista Sipoon suunnitelmaa yli 70 000 asukkaan
sijoittamisesta Eteld-Sipooseen. Ristiriitaista on se, ettd toisaalta metron jatkaminen
Soderkullaan edellyttdd useiden kymmenien tuhansien asukasmaaran. (Sipoon kunta
2011.)

6.3.3 Yhteenveto Ostersundomin metrosuunnitelmasta ja arvio toteutuksesta

Kokonaisuudessaan Ostersundomin metrolinjan pituus Mellunméen vaihtoraiteiden
paasta Majvikin metroasemalle on noin 9,8 kilometria (kuva 25). Vertailun vuoksi
voidaan todeta, ettd talla hetkella Espoossa Matinkylasta Kivenlahteen suunniteltavan
Lansimetron jatkeen kokonaispituus on noin 7 kilometria ja metromatka Kivenlahdesta
Helsingin Rautatieasemalle kestaa arvion mukaan 27 minuuttia (Espoon kaupunki
2012). Matka-aika Rautatieasemalta Mellunmékeen on télla hetkella 20 minuuttia,
jolloin metromatkan Majvikista Helsingin keskustaan voidaan arvioida kestavan
suunnilleen yhtéd kauan kuin tulevaisuudessa mahdollisesti Espoon Kivenlahdestakin.

Kuva 25. Ostersundomin metro.
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Ostersundomin metrolinjaan kuuluu siis viisi metroasemaa, joista Helsingin suunnasta
tultaessa ensimmainen sijaitsee Vantaalla, seuraavat kolme Helsingissa ja viimeinen
Sipoossa. Yleissuunnitelmassa kalliotunnelien osuus on noin 4,8 kilometrig, jolloin
muuna rakenteena, kuten penger-, betonikaukalo- tai siltarakenteena toteuttavaa
rataa olisi yhteenséd noin viisi kilometrid. Radan rakenneosuuksien voidaan olettaa
maaraytyvan tarkemmin maankaytdn suunnitelmien tarkentuessa.

Ostersundomin metrorata tullaan todennékdisesti rakentamaan useassa vaiheessa,
kuten aikaisemmatkin Helsingin metron rataosuudet on toteutettu, Lansimetroa
lukuun ottamatta. Rakentaminen aloitetaan luonnollisesti ldannest4, jolloin Lansisalmen
metroasema Vantaalla ja Salmenkallion metroasema Helsingissa olisivat metroradan
ensimmaisia toteutettavia metroasemia (Rajajarvi 2012). Vantaan maankaytollisten
intressien ollessa lahivuosina viela Kehdradan ja siihen liittyen uusien kaupunginosien
suunnittelussa ja toteutuksessa, Ldansisalmen metroasema voitaisiin toteuttaa
seisakkeena, kuten Helsingin Kalasataman metroasema alun perin, jolloin Salmenkallio
olisi ensimmainen varsinainen metroasemana.

Ratalinjan viimeisen aseman taakse on suunniteltava kdantoraiteet, mink& seurauksena
Salmenkallion metroaseman sijainti ei valttamatta ole otollisin ensimmaisen
toteutusvaiheen itdisimméksi metroasemaksi. Pelk&stddn kaéntoraiteiden vaihteet
vaativat tilaa yli sata metria (Ho6ltta 2012), jolloin metrorataa olisi kannattavaa rakentaa
ensimmaisessad vaiheessa ainakin Ostersundomiin asti, silld suunnitellun aseman
pohjoispuolella oleva kallioselanne soveltuisi myts metron maanalaiseksi varikkotilaksi.
Seuraavassa vaiheessa voitaisiin toteuttaa Sakarinméaen ja Majvikin metroasemat.

Vaiheittainen toteutus koskee myds asukas- ja tyOpaikka-alueiden rakentamista.
Alueiden rakentaminen saavuttaisi vahitellen asemanseuduilla tavoitellun
tonttitehokkuuden e'=0,8 ja asemanseutujen léheisyydessa tonttitehokkuuden
e'=0,4 - 0,8. Kaytanndssa tonttitehokkuus e'=0,8 tarkoittaa kerrostalovaltaista aluetta,
jonne kaavoituksen avulla mahdollistetaan tyopaikkojen ja palveluiden syntyminen.
Alueilla, joilla tonttitehokkuus on e'=0,4 - 0,8, tavoitellaan kaupunkipientalo-
valtaista rakentamista. (Sipoon kunta 2011; KSV 2011c.)
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7 Metron suunnittelutavoitteiden yhteensovitus ja vaikutusten

arviointi

Liikennejarjestelméat ovat merkittavassa roolissa nykyisessa yhdyskuntarakenteessa.
Teknisten verkostojen kehitys on vaikuttanut liikennejarjestelmien ja infrastruktuurin
kautta koko yhteiskunnan kohtaloon ja esimerkiksi asuin- ja tyOpaikka-alueiden,
palveluiden seka virkistysalueiden sijoittumiseen yhdyskuntarakenteessa. Kaupunkien
uuden, pirstoutuneen ja verkostomaisen rakenteen on todettu korostavan poikittaisia
joukkoliikenneyhteyksia ja niiden suosiota kayttajien keskuudessa.

Asuminen ja tyOpaikat sek@ koulutus nykymuodossaan luovat paivittdisen
lilkennetarpeen, minka seurauksena kaupunkia ei voida suunnitella ilman mahdol-
lisuutta toteuttaa liikenne, erityisesti joukkoliikenne tarkoituksenmukaisella seka
ympariston, luonnonvarojen ja talouden kannalta kestavalla tavalla. Joukkoliikenteell&d
ja sen kattavalla jarjestamisella on myo6s tasa-arvoon liittyvia tavoitteita. Kaikkien
asukkaiden yhtaldisella mahdollisuudella saavuttaa tyOpaikat ja palvelut edistetdan
yhteiskunnan oikeudenmukaisuutta.

Edella mainittu kestavalla tavalla suunniteltu joukkoliikenne ja sen laheisyyteen sijoit-
tuvat asuin- ja tyopaikka-alueet sekd julkiset palvelut ovat myds tapaustutkimuskohteen
Ostersundomin maankaytén suunnittelutavoitteita. Kuten useat tutkimukset ja
suunnitteluohjeet painottavat, nykyaikaisia liikennejarjestelmia ei voida suunnitella
pelkastaan liikennevalineend unohtaen laajempi yhteys yhdyskuntarakenteeseen. Mutta
erityisesti raskas raideliikenne, kuten metro, on teknisyytta ja siihen liittyvia reunaehtoja
korostava hanke, joka luo haasteita suunnittelulle. T&ma on myds perustelu sille, miksi
metrosuunnittelua tulee tarkastella teknisen ja yhdyskuntarakenteellisen nakékulmien
integraationa.

7.1. Metron suunnittelutavoitteiden yhteensovitus

7.1.1. Tavoitteena verkostomainen yhdyskuntarakenne

Suomessa voimakkaasti lisdantynyt kaupungistuminen asettaa jatkuvan haasteen
lilkennejarjestelmille. Maankaytén suunnittelu on keskeinen valine, jolla kaupungin
kasvua voidaan rajoittaa, mutta myos edistdd tai ainakin luoda sille edellytyksi.
Diplomityén toinen Iluku (Liikenteen ja yhdyskuntasuunnittelun kehityskulku
Helsingin metropolialueella) taustoitti timanhetkistd yhdyskuntasuunnittelua ja sen
haasteita: nykyaikaisten, hajautuneiden ja osaltaan verkostoituneiden yhdyskuntien
suunnitteluun ei ole vield kehittynyt selkeitéd suunnitteluperiaatteita. On ainoastaan
nakoékulmia, joita voidaan korostaa verkostoituneen yhdyskunnan suunnittelussa ja
arvioinnissa.
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On selvag, etta linjastojen yhdistettavyyteen ja poikittaisyhteyksiin panostaminen,
kuten metron jatkaminen on my6s yhdyskuntataloudellisesti kannattavaa. Se synnyttaa
lisdarvoa olemassa oleville yhteyksille. Toisin sanoen, joukkoliikenteen infrastruktuurin
linjastoineen tulisi toimia kokonaisuutena, jolloin linjastojen yhdistettavyys mahdol-
listaa erityyppisia matkaketjuja Helsingin metropolialueella.

Tapaustutkimuksesta voidaan paatella, etta myos Ostersundomin metron suunnit-
telussa tulisi painottaa enemman joukkoliikenteen verkostomaista saavutettavuutta ja
monimuotoisen maankayton suunnittelua, niin alueellisesti kuin seudullisesti. Vaikka
ita-lansisuunnassa mahdollisimman suora metrolinja olisi teknisten tavoitteiden, kuten
matka-ajan kannalta suotuisin vaihtoehto, etenkin metrolinjan itdpadssa Sipoossa
asuville ja tydskenteleville Kkayttdjille, se ei kuitenkaan luo tavoiteltavaa
yhdyskuntarakennetta.

Niin sanotut mutkat metrolinjassa mahdollistavat verkostokaupunkimaisen
yhdyskuntarakenteen, josta esimerkkind voidaan mainita kolmen metroaseman,
Lansisalmen, Salmenkallion ja Ostersundomin muodostama alue. Talla alueella
saavutettavuus muun muassa yritysten ja palveluiden nakokulmasta olisi erinomainen.
Lisaksi huomionarvoista on, ettd niin sanottu mutkametro tulisi muodostamaan
Ostersundomin alueelle sisdisestikin tarkean ja hyvin palvelevan joukkoliikenne-
yhteyden.

7.1.2. Metron teknisten suunnitteluohjeiden ja -tavoitteiden paivitys

Metron yleissuunnittelutasoiset ohjeet eivat painota tavoitetta joukkoliikenteen
verkostomaisesta kokonaisuudesta tai eri joukkoliikennelinjastojen yhdistettavyydesta.
Suunnitteluohjeissa ei myoskdan korosteta saavutettavuuden merkitystd joukko-
lilkenteen kayttoasteen kannalta. Siten metron suunnitteluohjeet kaipaisivat mielestani
paivitysta, silla tavoitteiden yhteensovittaminen on kannattavaa aloittaa mahdol-
lisimman aikaisessa vaiheessa hankkeen lopullisen toteutuksen kannalta.

Ennen kaikkea metron teknisessa suunnittelussa tulisi huomioida paremmin
asemanseutujen yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet ja korostaa asemaseudun ymparis-
ton suunnittelua. Ohjeissa annetut tavoitearvot tytpaikka- ja asukasmaarista kannus-
tavat asemanseutujen helminauhamaiseen korostumiseen yhdyskuntarakenteessa.
Tutkimusten mukaan metroasemien korostuminen nauhakaupungin helmina ei edes-
auta metron kulkutapaosuuden kasvattamista, vaan painvastoin lisda liikennetarvetta.
Suunnitteluohjeisiin tulisi kirjata myds padvaylien huomiointi metroaseman sijainnin
suhteen ja erityisesti kiinnittdd huomiota kevyen liikenteen sujuvoittamiseen
metroasemien laheisyydessa.
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7.1.3. Tapaustutkimuskohteen suunnittelutahojen tavoitteet

Tapaustutkimuskohteessa Ostersundomissa metron suunnittelua ohjaavat kolme eri
tahoa: Helsinki, Vantaa ja Sipoo. Nailla kolmella taholla on metron suhteen jokseenkin
erilaisia tavoitteita, joita esiteltiin luvussa 4.2.1. Ostersundomin suunnittelutahot ja
tavoitteet. Vaikuttaa silta, etta eri tahojen nakemykset eroavat etenkin totetusaikataulun
suhteen, silla Helsinki korostaa Ostersundomin rakentamisessa nopeaa aikataulua, kun
taas Vantaa nakee Ostersundomin ennemminkin tulevaisuuden hankkeena. Sipoon
kannalta metro on oleellinen etenkin kunnan eteldisten alueiden suunnittelussa.
Ostersundomin metron ja siihen liittyvdn maankayton toteutuminen, kuten esimerkiksi
Ostersundomin metron vaikutusalueella oleva asukasméaara, vaikuttaa ratkaisevasti
myds Sipoon suunnitelmiin.

Suunnittelutahojen yhtenevat nakemykset suunnitteluihanteiden suhteen ja
vaiheittaisen toteuttamisen lisdksi vaikuttavat myds yhdyskuntarakenteen jouhevaan
jatkumiseen. Asukkaiden ja yhdyskunnan kannalta on tavoiteltavaa, etta
yhdyskuntarakenne jatkuu yhtendisend, ilman Kkatvealueita kaupungin rajoista
huolimatta. Tama saattaa olla haastavaa pitkdn aikavalin hankkeissa, joiden
rakentamiseen liittyy myds useita epavarmuustekijoitéd. Voidaan arvioida, ettd kestaa
vuosia, ellei vuosikymmenia, ennen kuin metro on rakennettu Sipooseen asti. Enta jos
Sipoon eteldosien alueet toteutetaan metroa silmalla pitden, mutta metroa ei koskaan
rakennetakaan?

Todenné&kdisesti Vantaan ainoa metroasema, Lansisalmi, on osaltaan ristiriitaisten
suunnittelutavoitteiden kohde. Koska Vantaa ei pida Ostersundomin alueen toteutu-
mista Kkiireellisend, Lansisalmen metroaseman saavuttama hyo6ty liikenteellisena
solmukohtana saattaa siirtya vuosien paahan. Toki Lansisalmen metroasema voidaan
aluksi toteuttaa samankaltaisena seisakkeena kuin esimerkiksi Helsingin Kalasataman
metroasema, mutta sellaisenaan se ei ole houkuttelevin vaihtoehto maank&yton
tehostamiselle tai yritysten sijoittumiselle.

7.1.4. Tavoitteiden yhteensovittaminen

Metrorata suunnitellaan keskeisesti maankayttéon nahden, mutta pysyvana element-
tind yhdyskuntarakenteessa se ei ole kovinkaan joustava. Toisin sanoen metroradan
suunnittelussa pystytddn huomioimaan ja ennakoimaan joitakin maankaytén
mahdollisia muutoksia ja trendeja, mutta kyky sopeutua kaupunkiseudun ennalta
arvaamattomiin muutoksiin on olematon. Sen vuoksi metroa suunniteltaessa joudutaan
varautumaan kasvavaan matkustustarpeeseen, matkanopeuden nostamiseen ja
rakennusteknisiin muutoksiin. Metroa suunniteltaessa eri tavoitteet ovat usein
vastakkaisia, jolloin suunnittelussa suuri haaste on alueellisesti mahdollisimman
optimaalisen ratkaisun [6ytaminen.
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Tapaustutkimuskohteessa Ostersundomissa tekniset ja yhdyskuntarakenteelliset
tavoitteet ovat osaltaan yhtenevid: suunnittelulla halutaan mahdollistaa kilpailu-
kykyinen metrokaupunki, joka tarjoaa monimuotoisia asumismahdollisuuksia seka
houkuttelevan sijainnin yrityksille ja palveluille. Vaikka metrosuunnittelun ohjeissa
painotetaan yhdyskuntarakenteen kokonaisuuden hallintaa, tapaustutkimus osaltaan
osoittaa, etta suunnittelussa joudutaan etenemaan tekniikka edella metron tiukkojen
teknisten vaatimusten takia. Metrosuunnittelu lahtee liikkeelle metrotekniikan
vaatimista ominaisuuksista, kuten ratageometriasta ja radan tilantarpeesta.

Selvasti niin metrokaupungin kuin asemanseutujen suunnittelussa korostuu tekninen
nakdkulma. Taman vuoksi riskind on, ettd yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet jaavat
vahempiarvoiseen asemaan. Esimerkkind mainittakoon tavoite metroasemien
taloudellisesta  kannattavuusta, joka rohkaisee tehokkaaseen rakentamiseen
metroasemien léheisyydessa. Seurauksena saattaa olla, ettd vaihtoehtoiset asumis-
muodot, kuten kaupunkipientaloalueet, sijoittuvat kauemmas metroasemista, eivatka
tukeudu suunnitelmien mukaisesti joukkoliikenteeseen.

Sama riski konkretisoituu myos tapaustutkimuskohteen Ostersundomin metron
suunnittelussa, silla Ostersundomissa kaupunkipientaloalueiden haluttaisiin tukeu-
tuvan vahvasti metroon. Siten Ostersundomin suunnittelussa voidaan ajatella
saavutettavan se etu, ettd metrorata ja yhdyskuntarakenne suunnitellaan saman-
aikaisesti. Metrorata voidaan suunnitella, ja ainakin teoreettisella tasolla toteuttaa
hallitummin kaupunkikuvaan, huomioiden ymparéiva luonto ja olemassa oleva
infrastruktuuri. Lisdksi muun muassa maastonmuodoista aiheutuvat reunaehdot
ja riskit voidaan paremmin tunnistaa, ja ndin ollen ratageometrian ja yhdyskunta-
rakenteen yhteensovittamiselle annetaan useampia vaihtoehtoja. Pdinvastaisena
esimerkkind voidaan mainita L&nsimetro, jonka rakentamiselle ei jaanyt muita
vaihtoehtoja, kuin sijoittaa metrorata kokonaisuudessaan maan alle.

7.2. Metron vaikutusten arviointi

7.2.1. Yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset

Metron yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset koskettavat niin maankayton suunnit-
telua kuin fyysisesti metroradan ymparistéa. Raskas raideliikenne vaatii ymparoivan
kaupunkialueen sovittamista sen tarpeisiin, kuten esimerkiksi rata-alueen erottamista
muusta yhdyskuntarakenteesta. Metrosta aiheutuvat negatiiviset ulkoisvaikutukset,
kuten melu ja tarind vaativat usein suojavythykkeen, jolloin raideliikenteen vaatima
fyysinen tila kasvaa entisestdan. Raiteesta voi muodostua yhdyskuntarakennetta
rajaava elementti, jolloin sen vaikutukset kaupunkialueen eheyden kannalta ovat todella
negatiivisia. Tekniset ratkaisut voivat olla niin kaupunkikuvallisesti kuin kayttajankin
nakokulmasta erittdin epamiellyttévia. Siten raideliikenteen suunnittelussa on erityisen
tarkeda integroida maankayton ja liikenteen yhtéaikainen suunnittelu, jotta negatiiviset
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vaikutukset voidaan minimoida.

Metroradan voidaan ajatella olevan elementti, joka sdilyy yhdyskuntarakenteessa
sukupolvesta toiseen. Raideliikenteen kehittdmistoimenpiteet ja maankayton
investoinnit keskittyvat luonnollisesti asemanseutujen ymparistoén, minne kohdistuu
myos suurin tehokkaan rakentamisen paine. Siten voidaan perustellusti sanoa,
ettd metrokaupungin yhdyskuntarakenne painottaa voimakkaasti asemanseutuja.
Metroasemien suunnittelussa etenkin saavutettavuus on muodostunut ratkaisevan
tarkeéksi. Tutkimusten mukaan hyva alueellinen saavutettavuus nostaa metron
kayttdgjamaarad ja ohjaa asemien sijoittumista paakatujen ja liikenneyhteyksien
laheisyyteen korostaen kevyen liikenteen yhteyksia.

Tapaustutkimuskohteen Ostersundomin kannalta saavutettavuudella on myos
seudullista vaikutusta. Ostersundomin metrolla tulisi olemaan merkittava vaikutus koko
Helsingin metropolialueella, silla se muodostaisi tarkedn jatkeen nyt rakenteilla olevalle
Lansimetrolle. Aivan kuten Lansimetron uskotaan vaikuttavan esimerkiksi Ita-Helsingin
yritysymparistoon parantaen sen vetovoimaisuutta ja saavutettavuutta, niin tekisi
myds Ostersundomin metro itdsuuntaan. Siten on myos oletettavaa, etta seudullisesti
Ostersundomin metro tulee merkittavasti sitomaan metropolialueen itaisimpia osia
metropolin yhdyskuntarakenteeseen.

7.2.2. Taloudelliset vaikutukset

Metrolla on myo6s yhdyskuntataloudellisesti voimakas vaikutus ympardivaan
lahialueensa. Metro on monen sukupolven hanke ja kallis investointi, joka kasvattaa
yhteiskunnan paaomaa. Kuten Seppo Laakso (1991) on seurantatutkimuksessaan
Helsingin metron ensimmaisesta vaiheesta todennut, metro julkisena investointina
muuttaa, eli kdytdnndssa nostaa sen vaikutuspiirissa sijaitsevan alueen ja maan arvoa
seka rakennetun tilan hintaa. Seurauksena voidaan todeta, ettéd metro ohjaa tiiviimman
yhdyskuntarakenteen rakentamiseen, jolloin investoinnista on myds mahdollisuus
saada suurin hyoty irti.

Toisaalta raiteen ominaisuus pysyvana elementtind kaupunkirakenteessa tuo myos
varmuutta investointeihin, jotka hyotyvat julkiseen liikenteeseen tukeutumisesta.
Tallaisia ovat esimerkiksi tydpaikka-alueet ja yritykset, jotka hydtyvat hyvista
joukkoliikenneyhteyksista. Tapaustutkimuksen kohdalla voidaan esimerkiksi pohtia,
miten metroasemista, jotka tulisivat sijaitsemaan liikenteellisissé solmukohdissa,
saataisiin suurin maankaytollinen hyoty irti. Toisaalta taloudellisiin vaikutuksiin
liittyen voidaan myo6s pohtia kaikkiin metroasemiin liittyen, missa sijainnissa
ja korkeusasemassa metron asemanseuduille saadaan eniten arvoa. Tahan
liittyy kaavoituksen haaste, silla kaavoituksella ratkaistaan my®s miten metron,
yhdyskuntataloudellisesti kalliin hankkeen takaisinmaksu saadaan onnistumaan.
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Taloudelliset pohdinnat ovat oleellisia kysymyksia maanomistajille,
tapaustutkimuskohteen Ostersundomin tilanteessa kaupungeille ja kunnalle, jotka
suunnittelevat Kkalliin investoinnin rakentamista. Metro siis ohjaa maankayton
tehostamiseen, mutta oleellisin kysymys onkin, millaiseen maankayttéon suunnittelu-
tahot Helsinki, Vantaa ja Sipoo haluavat panostaa metroasemiensa laheisyydessa?
Helsingin suhteen todennékdinen vaihtoehto on asuntotuotanto, silla juuri asuntopula
on ollut erds merkittavimmista syista Ostersundomin alueliitokseen vuonna 20009.

Tassa piilee metron taloudellisten vaikutusten ristiriitaisuus: Kaupungeilla ja kunnalla
olisi erinomainen mahdollisuus kaavoittaa asuntotuotantoa metroasemien laheisyyteen,
mutta raideliikenteen negatiiviset ulkoisvaikutukset johtavat usein toimitilojen
sijoittumiseen raideliikennereittien laheisyyteen, jolloin asuminen ja muu maankaytto
ohjautuvat kauemmas. Siten ei liene epédselvad, miksi metroaseman tuoma arvonnousu
ei kohdistu asuntoihin, jotka ovat aseman valittomassa laheisyydessd, vaan positiiviset
vaikutukset ulottuvat noin 250 - 750 metrin paahan asemanseudusta. Ristiriitaisuus
asettaa haasteen myds tapaustutkimuskohteen metron suunnittelulle, silla ei ole taysin
yksiselittaistda, miten metron tuomat hyotyvaikutukset voitaisiin parhaiten hyddyntaa
Ostersundomin tulevassa yhdyskuntarakenteessa.

7.2.3. Ostersundomin metron vaikutusten arviointi tapaustutkimuksen pohjalta

Vuorovaikutteinen  maankayton suunnittelu on  tullut oleelliseksi  osaksi
yhdyskuntarakenteellisesti suurten hankkeiden toteutusta. Valveutuneisuus sekéa
kiinnostus omaa asuinymparistéa kohtaan ovat kasvaneet voimakkaasti viime aikoina,
minka seurauksena vuorovaikutuksesta on tullut kaavoittajalle entistd tarkedmpi
tyokalu. Osaltaan vuorovaikutuksella voidaan helpottaa kaavaprosessia: tiedottamisella
ja osallistumisella saatetaan saada helpommin I&pi hankkeita, jotka aluksi herattavat
paljon keskustelua, vastustustakin.

Toisinaan on myo6s korostettava, ettd julkiset investoinnit, kuten joukkoliikenne,
suunnitellaan ja rakennetaan nimenomaan asukkaita varten. Heidan mielipiteensa on
siten ensiarvoisen tarked suunnittelussa. Sen vuoksi tdma on erityisen huomionarvoinen
asia Ostersundomin metron suunnittelussa: suunnittelualueella asuu talla hetkella
runsaat 2000 asukasta, mutta sitd ollaan kaavoittamassa noin 60 000 uudelle asukkaalle.
Néain ollen suurin osa metron todellisista kayttajista eivat saa mielipidettaan julki
metrosuunnittelua koskien, silla Ostersundomin metron on tarkoitus valmistua samaan
aikaan, kun ensimmaiset uudet asukkaat muuttavat alueelle.

Vuorovaikutus maankaytdon suunnittelussa korostaa sitd tosiasiaa, ettd kaava
on aina kompromissi eri tavoitteiden, reunaehtojen ja suunnitteluihanteiden
kokonaisuudesta. Mielipiteet ja kannanotot on otettava huomioon siten, ettéd yksikaan
mielipide tai nakokanta ei korostu liikaa. Ostersundomin tapauksessa metroon ja
yhdyskuntarakenteeseen liittyvien tavoitteiden yhdistdminen on erittéin haasteellista.
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Metron on léhtokohtaisesti tarkoitus olla kestdvd kaupunkihanke, joka edellyttaa
tehokasta maankayttod. Ostersundomin tapauksessa metroon liittyvd tehokas
maankaytto sijoittuu muun muassa luonnonsuojelualueiden laheisyyteen, joka osaltaan
haastaa metron liséksi myds maankayton suunnittelun. Luonnonsuojelualueet ovat vain
yksi useista Ostersundomin metrosuunnittelua koskevista reunaehdoista.

Erds suurimmista haasteista metrosuunnittelussa on sen yksityiskohtaisuus.
Tapaustutkimus osoitti, ettd metrorataa joudutaan suunnittelemaan rakenneteknisista
syista toteutustasolla, vaikka maankaytén suunnittelu olisi vield yleissuunnittelutasolla.
Metroradan rakenteen jaykkyys ja tekniset vaatimukset pakottavat tarkemman
tasoiseen suunnitteluun. Tama saattaa johtaa ristiriitaisuuksiin metron ja maankayton
suunnittelussa, silla usein yleissuunittelutasolla l&htdtietoihin liittyy vield paljon
epavarmoja tekijoita. Tallaisia ovat esimerkiksi puutteellisten tutkimusten takia tyydyt-
tava tietamys maapera- ja kallio-olosuhteista, hankkeen rahoitus tai yksinkertaisesti
tulevan maankayton todellinen sijoittuminen.

Ostersundomin alueen suunnittelu on pitkan aikavalin hanke, joka osaltaan luo
epavarmuustekijoitd metron suunnittelulle. Suunnittelualuetta tullaan todennékaoisesti
toteuttamaan monessa eri vaiheessa, luultavasti usean sukupolven ajan, jolloin myds
suunnitteluihanteiden muuttuminen on mahdollista. Voidaankin kysya, 10ytyykd koko
suunnittelualueen rakentamisen toteuttamiseksi riittavasti poliittista tahtoa ja siten
my0s rahoitusta? Vaiheittainen toteutuminen tarkoittaa kaytannossa valmistumista
kaupunginosa kerrallaan, jolloin haasteena on myds yhtendinen yhdyskuntaraken-
teellinen kokonaisuus, ilman kaupunkikuvallisesti epamiellyttavia katvealueita.

7.2.4. Vaikutusten arviointi metron suunnitteluprosessin yhteydessi

Yleissuunnittelutasolla metron yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia arvioidaan useista
eri nakodkulmista, vaikka alueen suunnittelun tavoitteet ja lahtétiedot ovat osaltaan
alustavia, jolloin varmuutta edes metrohankkeen toteutumisesta ei ole. Merkittava
nakdkulma on nimenomaan taloudellinen kannattavuus, joka tarkoittaa metroaseman
sijainnin arviointia siten, ettd asemanseuduille on mahdollista saada eniten taloudellista
arvoa. Kaupunkien ja kuntien maanomistajuudella on suuri merkitys taloudelliseen
kannattavuuteen.

Metron yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia arvioidaan ja arvotetaan niin aluekohtai-
sesti kuin seudullisesti. Aluekohtaisesti arvioidaan esimerkiksi metron maisemalliset
vaikutukset, ja Kkriittistd on etenkin syntyvien haittojen merkittavyys. Esimerkiksi
tapaustutkimuksen  tilanteessa  Ostersundomissa metron  pintarataosuuksien
perusteleminen vaatii nimenomaan vaikutusten arvottamista, mutta myos
taloudellisia perusteluita. Seudullisesti metron merkittéavyys on kasvanut nimenomaan
yhdyskuntarakenteen hajautumisen kannalta, silla esimerkiksi Ostersundomin
tapauksessa metron uskotaan tasapainottavan  Helsingin  metropolialueen

yhdyskuntarakennetta.
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8 Johtopaitokset
8.1. Metrosuunnittelun tavoitteiden yhteensovitus

8.1.1. Tekniset ja yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet

Diplomitydssa on maaritelty metrosuunnittelun teknisia ja yhdyskuntarakenteellisia
tavoitteita  niin kirjallisuuskatsauksen kuin  tapaustutkimuksen  avulla.
Tapaustutkimuskohteessa Ostersundomissa lahtokohtaisena yhdyskuntarakenteelli-
sena tavoitteena Ostersundomin suunnittelulle on metroon tukeutuvan uuden
kaupunkialueen rakentaminen, joka mahdollistaa suuren mé&irdn monipuolista
asuntotarjontaa ja toimii konkreettisena ratkaisuna Helsingin metropolialueen ita- ja
lansiosien epatasapainoisen rakenteen poistamiseksi. Metron lahtokohtaisena teknisena
tavoitteena on olla nopea joukkoliikenneyhteys, jonka asemanseudut takaavat metron
kannattavan liikenndinnin.

Tapaustutkimukseen liittyvien metron vaikutusten arviointi viittaa osittain siihen, etta
Ostersundomin suunnittelu ohjaa kaupungin yhdyskuntarakennetta yha kauemmas
nykyisestd painopisteestd. Alueen kehittdmistd perustellaan sill4, ettd se tulee
helpottamaan Helsingin metropolialueen asuntopulaa ja muodostuu osaksi olemassa
olevaa yhdyskuntarakennetta muun muassa toimivan joukkoliikennejarjestelman
avulla. Helsingin kaupungistuminen on ollut rajua jo pitkdan, minka pohjalta voidaan
Ostersundomin suunnittelun todeta olevan eraanlainen hallittu vastaus metropoli-
alueen kehitykseen.

Tapaustutkimuksessa havaittiin, ettd sekd tekniset ettd yhdyskuntarakenteelliset
tavoitteet painottavat Ostersundomin suunnittelussa tiiviin, toiminnoiltaan
sekoittuneen kaupunkialueen mahdollistamista, joka takaa monipuolisia asumismuotoja
ja on houkutteleva myos yritysten ja palveluiden sijoittumiselle. Tekniset ja
yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet ovat Ostersundomin metrosuunnitteluun liittyen
ovat yhtenevid, mutta haasteena on metron teknisyyden liika korostuminen. Tall6in
riskind on, etta yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet jaavat vahemmalle, silla raskas
raideliikenne, kuten metro vaatii ympéaroivan kaupunkialueen sovittamista sen tarpei-
siin. Kaytannossa tdma tarkoittaa tehokkaasti rakennettuja asemanseutuja.

Kirjallisuuskatsauksen osalta tuli selkeasti esiin, ettd nykypaivan yhdyskuntasuunnit-
telussa asemanseutuja korostava, helminauhamainen yhdyskuntarakenne ei ole
tavoiteltava, vaan enemmankin verkostomaisen, erilaisista kaupunkitiloista muodos-
tuva monitasoisen yhdyskunta. Verkostoituneen yhdyskuntarakenteen tavoitteena
on hyva saavutettavuus, joka on omiaan myos edistimaan alueiden vetovoimaisuutta,
kuten my6s metron kayttajamaarad. Metron teknisena tavoitteena on olla ennen
kaikkea tehokas joukkoliikennemuoto, mutta tapaustutkimuskohteen Ostersundomin
tilanteessa sen suunnitellaan olevan myds merkittava poikittainen raideliikenneyhteys
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Helsingin metropolialueen strategisesti tarkealla ita-lansi-akselilla. Lisaksi Oster-
sundomin metrosta tavoitellaan alueen sisdista joukkoliikennemuotoa, joka muodostaa
verkostomaisen rakenteen eri asemanseutujen vélilla. Ostersundomin metrosuunnit-
telun kannalta erds suurimmista haasteista onkin alueen suunnittelu siten, ettd metro
muodostuu mahdollisimman kilpailukykyiseksi liikennemuodoksi yksityisautoilun
kannalta.

Kuten luvussa 7.2.3. Ostersundomin metron vaikutusten arviointi tapaustutkimuksen
pohjalta mainittiin, jo metron yleissuunnittelu ohjautuu hyvin yksityiskohtaiselle tasolle
metron teknisten vaatimusten ja tiukkojen ratageometristen tavoitteiden vuoksi. Taméa
on mielestani metrosuunnittelun perimmainen haaste. Yhdyskuntarakenteellisille
tavoitteille on annettu jo jonkinlaiset suuntaviivat yleissuunnittelutasolla, mutta
alueiden todellinen maankayttd tarkentuu vasta myohemmin. Tulkitsen metron
teknisen painotuksen ja kaavoitusprosessin verkkaisen tahdin vaikuttavan siten, etta
asemanseutujen saavutettavuuden ja viihtyisyyden seka kevyen liikenteen yhteyksien
suunnittelu jaa vahemmalle huomiolle. Osittain siihen vaikuttavat myos teknisen ja
yhdyskuntasuunnittelun alojen haasteellinen integroituminen suunnitteluprosessissa.

8.1.2. Eri tavoitteiden yhteensovituksen haasteellisuus

Metron suunnittelutavoitteiden yhteensovittaminen ei ole haasteellista ainoastaan
erilaisten tavoitteiden vuoksi, vaan myods teknisten ja yhdyskuntarakenteellisten
reunaehtojen takia. Metron tekniset reunaehdot liittyvat suurimmaksi osaksi
ratageometrian suunnitteluun. Ratageometriasta aiheutuvat reunaehdot luovat
haasteen metroradan sijoittamiselle tavoiteltuun sijaintiin. Tavoiteltu radan sijainti
puolestaan maaradytyy osittain yhdyskuntarakenteellisten reunaehtojen mukaan,
joita tapaustutkimuskohteessa  Ostersundomissa ovat esimerkiksi luontoalueet,
maanomistus ja historiallisesti merkittavat rakennetut alueet. Kuten jo kappaleessa 4.2.
Ostersundomin suunnittelutavoitteet mainitaan, Ostersundomin raideliikenneyhtey-
den ja maankadytdon suunnittelussa luonnon ja rakentamisen yhteensovittaminen on
yksi alueen suurimmista haasteista. Merkittavat luonnonsuojelualueet saattavat
muodostua ehkapé kaikkein haastavimmaksi reunaehdoksi Ostersundomin alueella.

Tarkemmin metron ratageometrisia reunaehtoja ovat tiukat kaarresateet ja
pituuskaltevuudet, jotka on maaritelty metron pitka kayttéika huomioiden. Metrorata
vaatii ymparilleen suojavydhykkeen muun muassa runkomelusta ja térinasta johtuen,
mika tekee maankayton sijoittamisen radan lahelle haastavaksi. Lisaksi metron tekni-
sena tavoitteena on olla tehokas liikennevéline, jolloin sen suunnittelu edellyttaa
tehokasta maankayttod asemanseuduilla. Tamén vuoksi metron reunaehdoiksi
voidaan myds madritella riittava kayttajamaara kannattavuuden takaamiseksi seka
mahdollisimman suora ratalinja kilpailukykyisen matka-ajan saavuttamiseksi.
Johtopaatoksena voidaan todeta, ettéd reunaehdot ja epdvarmuustekijat tekevat metron
suunnittelusta yleissuunnittelutasolla alati muuttuvaa. Suunnittelussa on rohkeasti

69



tarkasteltava erilaisia vaihtoehtoja, jotta toteutuksen kannalta mahdottomat ratkaisut
karsiutuisivat pois.

8.1.3. Ostersundomin metroasemien yhdyskuntarakenteelliset tavoitteet

Ostersundomin metroa suunnittelevat yhdessd Helsingin ja Vantaan kaupungit
sekd Sipoon kunta. Helsingin kaupunki painottaa Ostersundomin suunnittelussa ja
toteutuksessa nopeaa etenemistd, silla Helsingissa on jo vuosikausia pyritty 16ytamaan
ratkaisua alueen asuntopulaan. Vantaan maankayton suunnittelun paapaino on talla
hetkella Keharadan ja siihen liittyvien uusien kaupunginosien suunnittelussa ja tule-
vassa toteutuksessa. Vantaan kannalta Ostersundom on l&hinna tulevaisuuden hanke,
mutta merkittava sellainen Vuosaari — Keha I11 — Lentokentta -kaytavan vuoksi. Sipoon
kannalta Ostersundomin alueen kehityksella on suuri merkitys. Ostersundomin
liitos Helsinkiin ja metron suunnittelu ovat pakottaneet Sipoon aivan uusien
maankaytollisten haasteiden eteen. Sipoon kannalta Helsingin kasvu on avannut suuren
kehittamispotentiaalin koko kunnalle, minka seurauksena Sipoo joutuu etsimaan
suuntaviivoja koko Etela-Sipoon kehitykselle.

Ostersundomin metron ensimméinen asema on Vantaalla sijaitseva Lansisalmi.
Lansisalmen metroasema sijaitsee liikenteellisessé solmukohdassa, jossa olisi valtavasti
potentiaalia niin yritysten ja palveluiden kuin asumisenkin sijoittamiselle. Helsingin
ja Vantaan erilaiset maankaytolliset intressit, ennen kaikkea toteutusaikataulun
suhteen, saattavat vaikuttaa siten, ettd Lansisalmen alueen liikenteellisen solmukohdan
potentiaalia ei pystyta tdysin hydédyntamaan, ainakaan heti aluksi. Lansisalmen jalkeen
seuraava metroasema on Salmenkallio, joka on ensimmadinen Helsingin puolella
sijaitseva metroasema. Sekd Lansisalmen ettd Salmenkallion aseman laheisyydessa
sijaitsee merkittavia luontoalueita, jotka voivat vaikuttaa metron toteutukseen. Helsinki
kaavailee Ostersundomin alueen rakentamisen aloittamista Salmenkalliosta, silla
kaupunki on alueella suurin maanomistaja. Salmenkalliota on kaavailtu ennen kaikkea
ensimmaiseksi isoksi asuinrakentamisen alueeksi.

Seuravaa metroasema, Ostersundom, on suunniteltu niin sanotuksi keskustapalvelujen
alueeksi. Ostersundomin  kaupunginosan maankaytollinen potentiaali  tulisi
muodostumaan nimenomaan metroaseman sekd alueen péakaduksi suunnitellun
Uuden Porvoontien laheisyydestd. Nama kolme ensimmaistd metroasemaa,
Lansisalmi, Salmenkallio ja Ostersundom, muodostavat verkostokaupunkimaisen
yhdyskuntarakenteen, missd saavutettavuus muun muassa yritysten ja palveluiden
nakoékulmasta olisi erinomainen. Hyvasta saavutettavuudesta hyotyisivat myos asukkaat
ja alueella tydssakayvat. Siten naiden kolmen metroaseman sijoittaminen verrattain
lahelle toisiaan on perusteltua, silld jokaiselle metroasemalle on muodostumassa
omanlaisensa identiteetti ja kaikkien metroasemien valiseksi etdisyydeksi jaa noin
kilometri.
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Viimeinen Helsingin puolella sijaitseva metroasema on Sakarinmaki, joka sijaitsee
myos liikenteellisessa solmukohdassa, Porvoonvaylan ja Ostersundomin pohjoisosaan
kulkevan Knutersintien laheisyydessa. Sakarinmaen metroasemasta tavoitellaan muun
muassa Helsingin ja Porvoon vélisen liikenteen vaihtoyhteyttad seka Ostersundomin
pohjoisosissa  sijaitsevien asuinalueiden joukkoliikenneyhteyttd. Sakarinmaen
metroasemaa on kaavailtu toimimaan my6s Lounais-Sipoon joukkoliikenneyhteytena,
ennen kuin Sipoon Majvikin metroasema on saatu rakennettua. Majvikin metroasemaon
Ostersundomin metron viimeinen asema, ja toimii porttina Sipoon alueelle. Majvikista

metroa on kaavailtu jatkettavaksi edelleen itédan, Sipoon Sibbesborgiin asti.

8.2. Metron yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset

Tapaustutkimus osoitti, ettd Ostersundomin metrolla olisi niin seudullisia kuin
alueellisia hyotyvaikutuksia, jos se rakennettaisiin. Metron rakentaminen sitoisi niin
Ostersundomia kuin Sipoon lantisia osia tiukemmin Helsingin metropolialueeseen,
mika voisi vdhentaa negatiivisen yhdyskuntarakenteen hajaantumisen vaikutusta. Jos
muutkin Helsingin metropolialueella suunnitteilla olevat poikittaisyhteydet, kuten Jokeri
2 -linja Helsingin Vuosaaresta Vantaan Myyrméakeen toteutuisivat, Ostersundomin
metro muodostuisi erinomaiseksi vaihtoyhteydeksi myos Vantaan suuntaan.

Metron asemanseutuja korostavalla ominaisuudella on todettu olevan niin negatiivisia
kuin positiivisiakin vaikutuksia. Eras hyotyvaikutus on kuitenkin se, ettd metron
vaatima tiivis yhdyskuntarakenne hyodyntaa kallista infrastruktuuria tehokkaasti. Myo6s
tahan liittyen on mainittava Ostersundomin metron kolmen ensimmaisen aseman,
Lansisalmen, Salmenkallion ja Ostersundomin muodostama alue. Metron toteutuessa
suunnitellulla tavalla talla alueella olisi verkostomaisen yhdyskunnan ja hyvan
saavutettavuutensa ansiosta suuri potentiaali erilaiselle maankaytolle, kuten yrityksille,
palveluille ja asumiselle.

Metro on yhdyskuntataloudellisesti kallis investointi. Mihin metro paatetddnkaan
rakentaa, se nostaa niin maanhintaa kuin Kiinteistdjen arvoa, edellyttden etta
raideliikenneyhteys alentaa liikenteen matka-aikaa ja parantaa liikenteen muuta
palvelutasoa. Padosin metro siis nostaa alueiden statusta, mutta on huomioitava,
ettd metron negatiivisista ulkoisvaikutuksista johtuen hyodyt eivat keskity asemien
tai radan valittomaan laheisyyteen, vaan suunnilleen yli 250 metrin mutta alle
kilometrin etdisyydelle metroasemasta. Siten voidaan kyseenalaistaa suuren sosiaalisen
asuntotuotantoméaran sijoittaminen asemien laheisyyteen, kuten kappaleessa 3.5.4
Sosiekonomiset vaikutukset todettiin. Kaavoituksella voidaan siis vaikuttaa oleellisesti
asemanseutujen ymparistdjen ongelmiin ja hairidtekijoihin. Kaavoitukseen liittyy
myos suuri haaste, silla sen avulla voidaan ratkaista miten metrosta ja siihen liittyvista
asemanseuduista saadaan suurin hyoty irti, jotta taataan yhdyskuntataloudellisesti
kalliin hankkeen takaisinmaksu.
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Ostersundomin  metron suunnittelu on varsinkin  Lansimetroon verrattuna
poikkeuksellista, silla maankayttd ja raideyhteys suunnitellaan yhtéa aikaa. Kuten jo
todettua, yhtéaikainen suunnittelu on myds suuri haaste, etenkin kun teknisyys korostuu
metron suunnittelussa. Mutta Ostersundomin metron suunnittelussa voidaan painottaa
metron ominaisuutta pysyvana elementtind yhdyskuntarakenteessa, joka tuo myds
varmuutta investointeihin. Voidaan tulkita, ettd metro houkuttelee esimerkiksi yrityksia
ja palveluita sijoittumaan sen léheisyyteen, ja yhtaaikainen suunnittelu mahdollistaa
paremmin, ainakin teoreettisella tasolla, sekoittuneen yhdyskuntarakenteen
toteutuksen.

8.3. Keskustelua

8.3.1. Riskit Ostersundomin metron suunnittelussa ja toteutuksessa

Uutta kaupunkialuetta suunniteltaessa tavoitellaan usein nykyhetkea
parempaa eldmaa ja toimivampaa yhteiskuntaa. Kehityksen tutkimuksen, eli
ennusteiden ja trendien tulkitseminen seka ihanteista kumpuavien tavoitteiden yhteys
itse suunnitteluratkaisuun on suunnitelman kannalta avartavaa tuoda esiin. Se kertoo
parhaiten, millainen kaupunki suunnittelulla todella toivotaan saavutettavan.

Ostersundomin alueen suunnittelua painostavat moninaiset ja myos keskenaan
ristiriitaiset tavoitteet: asuntoja on rakennettava yhdyskuntarakennetta eheyttavalla
tavalla ja painopisteena tulee olla tiivis, kaupunkimainen pientaloasuminen. Samalla
alueella sijaitsevien merkittdvien luonnonsuojelualueiden sailyminen tulee turvata.
Alueen on oltava houkutteleva ja vetovoimainen myods hyvatuloisille ja
korkeasti koulutetuille, mutta samalla on taattava heterogeeninen véaestopohja.
Metroasemien tuntumaan voidaan kaavoittaa kerrostaloasumista, mutta laajentuvan
yhdyskuntarakenteen  kokonaisuudessaan  tulisi  tukeutua raideliikenteeseen.

Lahtokohtainen kysymys onkin, miten saadaan suunniteltua sellainen yhdyskunta,
joka painottuu pientaloasumiseen ja reuna-alueiltaan omakotitaloasumiseen, mutta
joka tukeutuu metroyhteyteen? Miten suunnittelualueen reunoilla asuvat saadaan
houkuteltua joukkoliikenteen kayttajiksi? Ostersundomin suunnittelutavoitteet ovat
kunnianhimoiset, kun otetaan huomioon alueen 65000 - 70 000 asukkaan tavoite,
syrjainen sijainti ja oletetusti vuosikymmenid kestdvad rakentaminen. Liséksi on
huomioitava, ettd 70 000 asukkaan kaupunginosa vastaa suomalaista keskisuurta
kaupunkia.

Ostersundomia ja metroyhteyttd tullaan todennakoisesti toteuttamaan monessa eri
vaiheessa, luultavasti usean sukupolven ajan, jolloin myo6s suunnitteluihanteiden
muuttuminen on mahdollista. Tama osaltaan luo riskin, silla toisin sanoen, vaikka
alueen suunnittelutavoitteet olisivat tarkoin maariteltya, ja myos yleisesti hyvaksyttyja,
alueen toteutumisen pitkd kesto saattaa muodostaa riskin alueen toteutumisen
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tavoitteiden kaltaiseksi. Toisaalta voidaan ajatella, ettd alueen ja hankkeiden toteutuk-
sen pitkdaikaisuus seka vaiheittainen rakentaminen mahdollistavat suunnitelmien
mukauttamisen ajan henkeen.

8.3.2. Tutkimuksen arviointi ja jatkotutkimuskohteet

Metron suunnittelutyéhdén kuuluu yleissuunnittelutasolla omien suunnitelmien
romuttaminen. Tapaustutkimuksen tekeminen osoitti itselleni, ettd omat suunnitelmat
ja paatelmat on toisinaan pystyttava kyseenalaistamaan ja suunnittelu on aloitettava
tdysin puhtaalta pdydaltd. Taman diplomityon tapaustutkimusosiossa esitettyyn
metrolinjaukseen ja tydn tuloksiin on paadytty monien vaihtoehtoisten suunnitelmien
kautta. Tulokset ja johtopaatokset ovat muodostuneet sen tietdmyksen ja tiedon avulla,
jotka minulla on ollut tata diplomity6ta tehdessa.

On mahdollista, etta Ostersundomin metron ratalinjauksen osalta suunnitelma
osoittautuu mydhemmin toisenlaiseksi, kuin téssa diplomitydssa on esitetty.
Pitkdn aikavalin hankkeissa tavoitteet saattavat muuttua, ja liséaksi vuorovaikutus
ja osallistumismahdollisuus maankayton suunnittelussa vaikuttavat merkittéavasti
suurten metrohankkeiden toteutukseen. Jatkotutkimuksen tarve on ennen kaikkea
Ostersundomin metron suunnittelualueen tarkempien maa- ja kallioperdolosuhteiden
selvittdmisessd, jotka antavat lisdtietoa muun muassa metron ja muun yhdyskunta-
rakenteen rakentamisen kustannuksista. Liséksi luontoalueiden ja rakentamisen
yhteensovitus vaatii lisdtutkimusta.

Isoja hankkeita suunniteltaessa useiden eri nakoékulmien huomioonottaminen
on haastavaa. Tassa tyGssa on kasitelty Ostersundomin metron toteutuessa sen
vaikutuksia luonnollisesti Ostersundomin alueen kannalta, mutta myds Sipoon ja
toisaalta koko Helsingin metropolialueen suhteen. Tietoisesti Ostersundomin metron
toteutumisen vaikutus vanhan Helsingin itdisten esikaupunkialueiden kannalta on
jatetty vahemmalle huomiolle. Ostersundomin metron toteutumisella voi kuitenkin
olla merkittavia hyotyvaikutuksia Helsingin nykyisen metron asemanseutuihin, jolloin
aiheen tutkiminen olisi kannattavaa.
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