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8.9  Kaavaluonnos E (”rantarata”) 

Kaavaluonnos E esittää liikennejärjes-
telmän, jossa lopputilanteessa on sekä 
Mellunkylästä kahdella asemalla jatkettu 
metro (Länsisalmi ja Sakarinmäki), kaa-
valuonnoksen D-kaltainen pikaraitiotie 
että idän suunnasta saapuvan junaradan 
pääteasema Sakarinmäessä. Junayhte-
ys olisi idän kaupunkeja palveleva lähi-
liikenteen kaupunkijunayhteys, joka ulot-
tuisi ainakin Porvooseen ja jonka radal-
la ei olisi kaukoliikennettä.  Maankäytön 
tiiveyttä on muutettu heijastamaan sekä 
juna-aseman merkittävyyttä että kahden 
metroaseman ja pikaraitiotien hyvää pal-
velutasoa. Tehokkainta kerrostalovaltais-
ta aluetta on D:ssä vaihtoehdoista laajim-
min. Muutoin vaihtoehto vastaa pääosin 
vaihtoehtoa B. 

Kaavaluonnos E, ”rantarata”

Kaavaluonnos E:n mitoitustiedot
Kaava-alueen pinta-ala: 44,7 km2

Kaava-alueen maapinta-ala 38,6 km2

Rakentamisalueita noin 22,9 km2 (2286 ha) 
(noin 59 % maapinta-alasta)

Rakentamisalueesta tonttimaata 60–70 % 
eli noin 13,7–16 km2

Rakentamisalueesta viheraluetta, katu-
ja, teknisiä alueita 40–30 % eli noin 9,2–
6,9 km2

Rakentamisalueesta sekoittuneen kaupun-
kirakenteen alueita (punaiset alueet) 19 
km2 (1900 ha) 

Rakentamisalueesta hallimaisten tilojen ra-
kentamisaluetta (hallimaiset tilat palvelujen, 
virkistyksen, liikenteen ja tuotannon käyt-
töön) noin 2 km2 (201 ha)

Rakentamisalueesta yhdyskuntateknisten 
toimintojen aluetta (harmaat alueet) 1,8 
km2  (185 ha) 

Erilaisia viheralueita noin 13,7 km2 (1368 ha) 

Vesialuetta: 6,1 km2

Viher- ja vesialueista Natura 2000 -aluet-
ta: 2,9 km2

Metroasemia: 2 kpl 

E-luonnoksen mukaisten rakentamis-
alueiden arvioidaan mahdollistavan asun-
toja n. 81 000 ihmiselle sekä noin 30 000 
työpaikkaa. Asukasmääristä n. 59 900 si-
joittuisi Helsingin alueelle, n. 10 000 Si-
poon alueelle ja n. 11 100 Vantaan alu-
eelle. Lukuihin sisältyy alueen nykyiset 
noin 6000 asukasta. Kaava-alueen asu-
kastiheys on E-luonnoksessa noin 1812 
asukasta / km2. (Maapinta-alasta lasket-
tuna asukastiheys: 2098 asukasta / km2. 
Nykyisessä itäisessä suurpiirissä asukas-
tiheys on noin 2800 asukasta / km2 ja ko-
ko Helsingissä nykyinen asukastiheyslu-
ku on 2768 asukasta / km2.)
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Kaavaluonnoksen E tiiveimmän kaupunkirakenteen 

alueet (punaisella) ja erityissuunnittelualueet

8.10 Kaavaluonnosvaihtoehdon E 
vaikutusten arviointi

Suurimmat erot vaihtoehdon A ja vaihto-
ehdon E välisissä vaikutuksissa aiheutu-
vat vaihtoehtojen liikennejärjestelmästä, 
asukasmäärästä ja rakentamisen paino-
pisteen sijoittamisesta. Tehokas ja moni-
puolinen liikennejärjestelmä tukee ja toi-
saalta tarvitsee kattavan asukaspohjan. 
Vaihtoehdon on yleisesti ottaen arvioitu 
muodostavan omavaraisemman ja itse-
näisemmän osan seuturakenteesta kuin 
muiden vaihtoehtojen. Seuraavassa E:n 
vaikutuksia tarkastellaan A:n vaikutusten 
arvioinnin pohjalta vertaillen ja esille on 
nostettu suunnitteluratkaisut, jotka aihe-
uttavat eroja vaikutusten välille.

Kaavaluonnos E:n vaikutukset alue- ja 
yhdyskuntarakenteeseen

Vaikutukset ovat samansuuntaisia A:n 
kanssa. E muodostaa kuitenkin pää-
kaupunkiseudun itälaidalle A:ta voimak-
kaamman ja itsenäisemmän rakenteen. 
Rakenteen painotus ja liikenneratkaisut 
sitovat E:n vaihtoehdoista vahvimmin 
idän suuntaan, osaksi Suomenlahden 
pohjoisrantavyöhykettä Sipoon ja Por-
voon suuntiin. D tasapainottaa seudun 
rakennetta suuntaamalla kasvua itään 
A-mallia ja myös muita malleja voimak-
kaimmin.   E tarjoaa Etelä-Sipoon maan-
käytön kehittämisen kannalta suuren po-
tentiaalin. Toisaalta E-vaihtoehto ei A:han 
verrattavalla tavalla tue nykyisen yhdys-
kuntarakenteen integroitumista tiiviim-
mäksi kokonaisuudeksi. 

Yleiskaava-alueen maankäytön pai-
nopiste sijoittuu E:ssä muita vaihtoeh-

toja pohjoisemmaksi, etäämmälle ranni-
kolta.  E-vaihtoehdossa tehokkain maan-
käyttö painottuu Sakarinmäen ympä-
ristöön, jossa on laajat kerrostalovaltai-
set rakentamisalueet. Kaupunkiraken-
teen keskeinen alue ja painopiste sijoit-
tuu A:ta enemmän Sakarinmäelle. A:ssa 
keskeiset alueet voidaan sijoittaa nauha-
maisemmin ja A:han muodostuu helpos-
ti kolme keskeistä aluetta. E:ssä syntyy 
Sakarinmäen lisäksi myös Länsisalmeen 
merkittävä metron ja pikaraitioliikenteen 
solmupiste. E:ssä syntyy kaksi seudulli-
sesti ja paikallisesti erittäin vetovoimais-
ta saavutettavuuskeskusta. 

Kaavaluonnos E:n vaikutukset liikenteeseen

Kaavaluonnos E:n liikenteellisiä vaikutuk-
sia on arvioitu Strafican laatimassa Ös-
tersundomin liikennejärjestelmävertailus-
sa (2012), josta poimintoja seuraavassa. 

Strafican vertailun lopputarkastelus-
sa käytetty malli poikkeaa kaavaluonnos 
E:stä siten, että Strafican EL-mallissa no-
peaa taajamajunarataa on jatkettu Hel-
singin rautatieasemalle. Jatkaminen ei 
ole todennäköisesti tulevan maakunta-
kaavaehdotuksen mukainen ratkaisu. Lii-
kennejärjestelmän kannalta junarata olisi 
tarpeen yhdistää Sakarinmäestä päära-
taan.  Ilman radan jatketta Sakarinmäen 
itäpuolelta saapuvat matkustajat on vai-
kea sovittaa yksikköä kohden pienempiin 
jatkoyhteyksiin. Lisäksi yhteys kehäradan 
suuntaan tulisi metroa nopeamman jouk-
koliikennepalvelun piiriin. 

Kaavaluonnos E:ssä haasteena on se, 
että taajamajunat tuovat aamuruuhkassa 
Sakarinmäkeen useita satoja matkustajia 

kerrallaan, joista suuri osa jatkaa metrol-
la Helsingin suuntaan. Tällöin osa metro-
lähdöistä saattaa täyttyä jo ensimmäisil-
lä asemilla, eikä niihin välttämättä mahdu 
enää matkustajia muilta asemilta. Ongel-
ma korostuu, mikäli Etelä-Sipoon maan-
käyttö kasvaa hyvin voimakkaasti. Saka-
rinmäkeen päättyvä taajamajuna tarjo-
aa myös selvästi heikomman yhteyden 
yleiskaava-alueen itäosista ja erityises-
ti Söderkullasta Helsinkiin ja Helsingin 
seudun muihin ratakäytäviin.

Malli EL tarjoaa A:ta ja myös muita 
malleja paremman saavutettavuuden se-
kä joukkoliikenteellä että jalan tai pyöräl-
lä. Tästä syystä henkilöautoa käytetään 
vähemmän kuin muissa malleissa. Taus-
talla on erittäin nopea junayhteys Saka-
rinmäestä Pasilan kautta Helsingin kes-
kustaan ja toisaalta myös Porvoon suun-
taan sekä mallin tehokas, muita malleja 
suurempi maankäytön volyymi erityises-
ti työpaikkojen osalta.

Strafican lopputarkastelemassa EL-
mallissa joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus on hieman AL:ta suurempi, mut-
ta BL:tä ja CL:tä pienempi. Jalan tai pyö-
rällä tehtävien matkojen osuus on suu-
rempi kuin AL:ssä ja muissa malleissa. 
(Arkivuorokauden kulkutapajakaumassa 
joukkoliikenteen osuus EL:ssä on 20,2 % 
ja aamuruuhkassa 32 %). Henkilöauton 
kulkutapaosuus on EL:ssä AL:äa pienem-
pi, ollen arkivuorokautena 49,6 %. ja aa-
muruuhkassa 42,2 %.  EL-mallin kaikkien 
kulkutapojen keskimääräinen matkanpi-
tuus EL:ssä on AL:ää lyhyempi, hieman 
alle 10 km. Henkilökilometrisuorite on 
EL:ssä pienempi kuin AL:ssä, ollen kaikis-
ta Strafican malleista pienin. Mallissa EL 
tehdään keskimäärin muita malleja lyhy-
empiä matkoja. Tämä johtuu mm. siitä, 
että mallissa on muita suurempi maan-
käytön kokonaisvolyymi ja asukasmää-
rään nähden selvästi suurempi työpaik-
kojen osuus, jolloin suurempi osuus mat-
koista suuntautuu lähelle.

E on toiminnallisesti kaupunkimai-
sin. E:ssä östersundomilaiset käyvät vä-
hiten muualla töissä, ja muualla asuvat 
käyvät eniten Östersundomissa. Taustal-
la on alueen suuri työpaikkamäärä, hy-
vät ja monipuoliset ulkoiset ja sisäiset lii-
kenneyhteydet sekä vahvan kaupunki-
keskuksen muodostuminen Sakarinmä-
keen. 50 %  östersundomilaisten mat-
koista tehdään Strafican mallissa EL alu-
een sisällä.
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Kaavaluonnos E:n vaikutukset 
yhdyskuntatalouteen

E:n vaikutukset ovat verrattavissa pitkälti 
A:n vaikutuksiin. E tarjoaa kuitenkin A:ta 
enemmän edellytyksiä työpaikkojen si-
joittumiselle ja seudulliselle kytkeytymi-
selle,

Strafican arvioiman EL-mallin joukko-
liikenteen investoinnit ovat noin 700 milj. 
euroa, mikäli taajamajunaradan ja asemi-
en kustannukset lasketaan vain osayleis-
kaava-alueen osalta. Mikäli mukaan las-
ketaan koko taajamajunahanke Helsin-
gistä Porvooseen, ovat investoinnit to-
dennäköisesti yli kaksinkertaiset. (Kaa-
vataloustarkastelussa arvioitiin Helsinki - 
Porvoo välin radan kustannuksiksi karke-
alla tasolla vähintään 1000 milj. euroa). 
Kun mukaan lasketaan joukkoliikenteen 
operointikustannukset 40 vuodelta dis-
kontattuna, ovat joukkoliikenteen koko-
naiskustannukset noin 15 000 euroa/uu-
si asukas, mikä on vähemmän kuin met-
romalleilla mutta enemmän kuin pikarai-
tiomallilla DL. Liikkumisen ja liikenteen 
muut rahamääräiseksi muutetut kustan-
nukset 40 vuodelta diskontattuna ovat 
kuitenkin selvästi muita malleja edulli-
semmat. Ero metromalleihin AL tai BL on 
noin 4 000–5 000 euroa/asukas ja pika-
raitiomalliin DL yli 6 000 euroa/asukas.

Kaavatalouden kannalta iso tekijä 
E:ssä on junaradan toteuttamistapa ja 
ajankohta. Junaradan osalta vaiheistus 
kytkeytyy seudullisten ratkaisujen toteu-
tumiseen, eikä vaiheistusta voida päät-
tää pelkästään yleiskaava-alueen näkö-
kulmasta.

Vaikutukset maan hintaan

2012 tehdyssä kaavataloustarkastelussa 
arvioitiin kaavaluonnosvaihtoehtojen vai-
kutusta maan arvoon. Tässä tarkastelus-
sa yleiskaavaluonnos E:n arvonnousu on 
samaa suuruusluokkaa A:n kanssa, vä-
hintään noin 2200 milj. euroa.  

Kaavaluonnos E:n vaikutukset luontoon, 
luonnonvarojen hyödyntämiseen ja luonnon 
monimuotoisuuteen  

Vaikutukset ilmastoon

Kaavaluonnos E:n ilmastovaikutukset 
ovat samantapaisia A:n kanssa.

Strafican selvityksessä (2012) arvioi-
tiin liikennejärjestelmävaihtoehtomallien 
liikenteen aiheuttamia hiilidioksidipääs-
töjä. Strafican mallin EL liikenteen kasvi-
huonekaasupäästöt ovat pienemmät kuin 

AL:n ja pienimmät myös kaikkien mallien 
vertailussa. (EL-mallin CO2-päästöt uut-
ta asukasta kohden v. 2035 :344 kg/v). 
Päästöjen pienin määrä johtuu henkilö-
auton pienimmästä kulkutapaosuudesta 
ja lyhimmistä matkoista. 

Vaikutukset maisemaan

Vaihtoehto E:n perusratkaisu rakentamis-
alueiden sijoittamisen suhteen on hyvin 
samantapainen kuin A:n.  Sen vaikutuk-
set maisemaan ovat samansuuntaisia 
vaihtoehto A:n kanssa. 

Eräät suunnitteluratkaisut tuovat eroa 
maisemavaikutuksiin. Mustavuorelta 
Länsisalmen selänteen kautta kulkeva 
viheryhteys on kaavaluonnos E:ssä pois-
tettu ja Länsisalmen -Kärrin osa-alueelle 
on muodostettu yhtenäisempi rakenta-
misalue. Westerkullan kartanon peltoalu-
etta Kehä III:n vierellä on toisaalta otet-
tu osaksi laajaa läntistä viheraluetta - ke-
hää, joka yhdistää Sipoonkorpea ja Mus-
tavuorta.  Kehään liittyy maisemaa muut-
tavia vihersiltoja. Kerrostalovaltainen ra-
kentamistapa Sakarinmäen ympärillä vai-
kuttaa myös Östersundomin kartanomai-
semaan, joka on E:ssä todennäköisesti 
urbaanimpi kuin A:ssa.  

Metrolinja katkaisee Västerkullan vilje-
lymaiseman. Uutta Porvoontietä kulkeva 
pikaraitiotie tarjoaa mahdollisuuden tar-
kastella merenlahtimaisemaa sekä Karl-
vikenin että Bölsfjärdenin kohdalla. 

Vaikutukset Sipoonkorpeen

Kaavaluonnos E:n A:ta suuremmalla vä-
estömäärällä on todennäköisesti vaiku-
tusta Sipoonkorpeen suuntautuvaan vir-
kistyskäyttöpaineeseen sitä A:han ver-
rattuna suurentaen. E-vaihtoehdon A:ta 
monipuolisemmat ja nopeat joukkoliiken-
neyhteydet (pikaraitiotie + kahden ase-
man metro) parantavat  Sipoonkorven 
saavutettavuutta myös seudullisesti. 

Sipoonkorven yhteyksiä Mustavuoren 
Natura 2000-alueelle on A-vaihtoehtoon 
verrattuna laajennettu ja parannettu vi-
hersilloin.

Porvoonväylään liittyviä työpaikka-
alueita on E:ssä A:han verrattuna laa-
jemmin; näille tulevalla raskaalla liiken-
teellä voi olla luontoon kohdistuvia vai-
kutuksia. 

Vaikutukset Natura 2000 -verkoston alueisiin

Vaihtoehdossa E on rantavyöhykkeellä 
Karlvikenin ympäristössä A:han verrat-
tuna laajemmat aluevaraukset kerrosta-
lovaltaiselle rakentamiselle. Tämä voi li-
sätä E-vaihtoehdon Natura 2000-alueel-
le kohdistuvaa virkistyskäyttöpainetta A-
vaihtoehtoon verrattuna. Samansuuntai-
nen vaikutus on E-luonnoksen arvioidul-
la väestömäärällä, joka on A-vaihtoehtoa 
suurempi. E-vaihtoehdossa on myös B 
ja D-vaihtoehdon tapaan tehty Naturaan 
kohdistuvien vaikutusten lieventämiseksi 
muutamia muutoksia kaavamerkintöihin 
ja -määräyksiin.  

Vaihtoehdon E viheralueet
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Natura-arvioinnin väliraportissa to-
detaan, että vaihtoehto E heikentää sel-
laisenaan rannikon Natura 2000-alueen 
eheyttä merkittävästi, vaikka kaavassa 
esitetyt lieventävät toimet toteutetaan. 
Vaihtoehtoa E ja lieventämiskeinoja voi-
daan kuitenkin kehittää siten, ettei mer-
kittävää haittaa välttämättä synny.

Vaihtoehdot E on kehityskelpoinen 
B-vaihtoehdon tapaan. Jos vaihtoehtoa 
E kehitetään, on tiettyjä rakentamispai-
nopisteitä täsmennettävä ilman, että se 
olennaisesti lisää Natura-alueille kohdis-
tuvaa haittaa. 

Sipoonkorven Natura 2000-alueiden 
osalta Natura-arvioinnin väliraportissa 
todetaan: 

Alueen ekologiset yhteydet itään, län-
teen ja pohjoiseen eivät muutu. E -vaih-
toehdoissa metsälajiston kannalta yhte-
ydet ovat heikot. Kaavan toteutuminen 
lisää Natura-alueen kävijämäärää mer-
kittävästi. Tämän seurauksena eräiden 
luontotyyppien kohdistuu kasvillisuuden 
kuluminen. Vaikutukset ovat useimmil-
le luontodirektiivin kielteisiä. Vaikutukset 
Sipoonkorven Natura-alueen eheyteen 
ovat korkeintaan ilman lievennyskeino-
ja kohtalaisen kielteiset vaihtoehdolla E. 
Mikäli lieventävät toimet voidaan toteut-
taa, vaikutukset eivät ole merkittäviä.

Natura-arvioinnin väliraportissa tode-
taan, että E:n jatkokehittämisessä voi-
daan välttää merkittävien vaikutuksien 
muodostumista Mustavuoren lehdon ja 
Östersundomin lintuvesien sekä Sipoon-
korven suojeluarvoille.  

Kaavaluonnos E:n vaikutukset kaupunkikuvaan, 
kulttuuriperintöön ja rakennettuun ympäristöön

Vaikutukset kaupunkikuvaan

E-luonnos mahdollistaa periaatteiltaan 
samantapaista kaupunkikuvaa kuin A. 
Laajemman yhtenäisen keskeiseksi mää-
riteltävän ja kerrostalovaltaisen alueen 
osoittaminen E:ssä Sakarinmäkeen syn-
nyttänee suurimmat erot A:n ja E:n välil-
le. Sakarinmäen juna-asema säteilee vai-
kutustaan myös Ultunan puolelle, jonne 
on E:ssä myös osoitettu A:ta enemmän 
kerrostalovaltaista aluetta.  

Vaihtoehdossa E rakentamisalueita 
on Granössä ohjattu A:ta selkeämmin 
vanhalle kyläalueelle sekä saaren etelä-
osaan. Kyläalueen sisään jäävät vanhat 
pellot on myös otettu huomioon.

Vaikutukset kulttuuriperintöön ja 
kulttuuriympäristöön

Sakarinmäen tehokas rakentamisalue 
ulottuu Östersundomin kartanon miljööl-
le asti. A:han verrattuna kartanoympäris-
tö on urbaanimmassa kontekstissa. Wes-
terkullan kartanomaisemaa E:n metrolin-
jaus peltojen kautta muuttaa enemmän 
kuin A:n metrolinjaus. Sinällään E:ssä jää 
kartanon pelloille E:n tapaan enemmän 
tilaa rakentamisalueen sijoittuessa kau-
emmas. 

Kaavaluonnos E:n vaikutukset ihmisiin: ihmisten 
elinoloihin ja elinympäristöön

Kaavaluonnon E:n on arvioitu synnyttä-
vän A:ta ja muita vaihtoehtoja itsenäi-
semmän osan seutua mm. työpaikka-
määränsä kautta. 

Kaavaluonnoksen toteuttamisen vaikutukset 
alueen väestömäärään ja muuttovirtaan

Kaavaluonnoksen E arvioitiin mahdol-
listavan noin 81 000 asukasta. Tämä on 
noin 5 % Helsingin seudun vuoden 2040 
väestöennusteesta (1,6 milj asukasta). 
Uudenmaan väkiluvun on arvioitu seu-
raavien 25 vuoden aikana kasvamaan 
noin 430 000 asukkaalla ja tästä kasvus-
ta noin 60 % (258 000) tulisi arvion mu-
kaan suuntautumaan pääkaupunkiseu-
dulle. Kaavaluonnoksen E asukasmää-
rä (vuodelle 2050) olisi noin 31 % täs-
tä kasvusta. 

Vaikutukset asuntotarjontaan

Kaavaluonnos E:n vaikutukset ovat ver-
rattavissa A:n vaikutuksiin. Huolimat-
ta Sakarinmäen vahvemmasta keskus-
taluonteesta myös E:n rakentamisalueet 
painottuvat pientalorakentamiseen. Pien-
talorakentamisen alueet ovat noin 88 % 
E:n asumiselle soveltuvista rakentamis-
alueista.  

Kaavaluonnos E mahdollistaa laajan 
perinteisemmän pientalotonttimaan kaa-
voittamisen. (Alueet, joilla keskimääräi-
nen tonttitehokkuus et=0.4 tai vähem-
män.) Tällaista aluetta kaavaluonnokses-
sa E on noin 11 km2 (1115 ha). Tästä voi-
daan tonttimaaksi käyttää 60–70 % eli 
6,6–7,7 km2. Tämä on hieman enemmän 
kuin vaihtoehdossa A. 

Kaupunkipientalovaltaiselle rakenta-
miselle osoitettua aluetta kaavaluonnok-
sessa E on noin 5,5 km2 (552 ha). Täs-
tä tonttimaaksi voidaan käyttää 3,3–3,85 

km2. Tämä on vähemmän kuin A:ssa. 
Kerrostalovaltaisempaa rakentamis-

aluetta E:ssä on A:ta enemmän eli 2,3 
km2 (233 ha), kun se A:ssa oli 2,0 km2. 

Vaikutukset asuinympäristöjen viihtyisyyteen ja 
toimivuuteen

A:n tapaan myös E tarjoaa hyvät edel-
lytykset suunnitella viihtyisiä ja toimivia 
asuinalueita. Pikaraitiotien ulottaminen 
Ultunaan sekä Sakarinmäessä sijaitseva 
nopean metroyhteyden asema lisännee 
Ultunan houkuttelevuutta asuinympäris-
tönä A:han verrattuna. Majvikia palvelee 
sekä Sakarinmäessä sijaitseva nopean 
metron yhteys että rannassa kulkeva pi-
karaitiotie.  A:han verrattuna yhden met-
roaseman vähentäminen Vantaan puolel-
ta hieman heikentää Länsimäen toimin-
nallisuutta. 

Alueen identiteetti ja imago

E:ssä esitetty päättyvän itäradan juna-
asema tuo erityisiä mahdollisuuksia alu-
een imagolle. Vaihtoehdolla on toden-
näköisesti A:ta ja muita vaihtoehtoja pa-
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km2. Asukasta kohden tästä tulee noin 
169 m2.

Kaavaluonnos E:n Knutersintielle ulot-
tuva pikaraitiotie ja Sakarinmäen nopea 
metroyhteys lisäävät Sipoonkorven saavu-
tettavuutta ja virkistyskäyttömerkitystä.

Kaavaluonnos E:n vaikutukset elinkeinoelämän 
toimintamahdollisuuksiin

E:n vaikutukset elinkeinoelämän toimin-
tamahdollisuuksiin ovat samansuuntai-
set A:n vaikutusten kanssa. E:n on kui-
tenkin arvioitu mahdollistavan suurem-
man määrän työpaikkoja. A:han ja mui-
hin vaihtoehtoihin verrattuna E:n parhaat 
seudulliset liikenneyhteydet edistävät hy-
vin seudun toiminnallisuutta työmarkki-
na-alueena. 

Vuosaaren sataman ja Kehä III:n ke-
hityspotentiaalia E luonnos huomioi A:ta 
enemmän sekä liikenneyhteyksien et-
tä työpaikka-alueiden muodossa: Kehä 
III:lta on osoitettu pikaraitiotieyhteys Län-
sisalmen ja Salmenkallion kautta Vuo-
saareen ja Porvarinlahden tuntumaan on 
osoitettu hallimaisten tilojen rakentamis-
alue. Syksyllä 2011 Vuosaaren sataman 

lähialueille arvioitiin E-vaihtoehdon mah-
dollistavan noin 10 500 työpaikkaa.  

8.11 Epävarmuustekijät

Arvioinnin suurin epävarmuustekijä on 
kaavaluonnosten ja siten myös vaikutus-
ten arvioinnin yleispiirteisyys. Yleiskaa-
vassa keskitytään laaja-alaisten ratkaisu-
jen esittämiseen eikä ole tarkoituksen-
mukista ottaa kantaa tarkempiin ratkai-
suihin aluevarausten sisällä. Monet ris-
tiriidat ja ongelmat voidaan ratkaista tar-
kemmassa suunnittelussa. 

Yleiskaava toteutuu asteittain asema-
kaavoituksen kautta. Yleiskaavassa osoi-
tetut alueidenkäyttöratkaisut voivat to-
teutua monella kaavamerkinnän mahdol-
listamalla vaihtoehtoisella tavalla, jolloin 
arviointiin liittyy epävarmuustekijöitä.

Östersundomin yleiskaavan laatimi-
sessa on oletuksena että seudun asukas-
määrä kasvaa. Mikäli Helsingin kaupun-
gin asukasluku kääntyy laskuun alueva-
rausten täydellinen toteutuminen ei ole 
todennäköistä. Maanomistusolot aiheut-
tavat epävarmuutta kaavaluonnoksen to-
teutumisesta ja sen aikataulusta.  

Kaavaluonnosvaihtoehto E ja metroasemien sekä pika-

raitiotien kävelyetäisyysvyöhyke

remmat edellytykset muovautua imagol-
taan ja identiteetiltään itsenäisemmäksi 
"pikkukaupungiksi". 

Vaikutukset eri väestöryhmien 
toimintamahdollisuuksiin

E:n joukkoliikennevarustus palvelee mo-
nenlaisia tarpeita ja monenlaisia väestö-
ryhmiä. 

E-vaihtoehdon on arvioitu synnyttä-
vän palveluita ja työpaikkoja A:ta enem-
män ja eniten myös kaikkiin vaihtoehtoi-
hin verrattaessa. Suuremmalla väestö-
pohjalla voidaan todennäköisesti järjes-
tää palveluita monipuolisemmin. 

Vaikutukset virkistyskäyttöön ja vapaa-ajan 
toimintoihin

Kaavaluonnoksen vaikutukset virkistys-
käyttöön ovat hyvin samantapaiset kuin 
A:n. Kaavaluonnoksen asukaskohtai-
nen viheralueen määrä on A:ta pienem-
pi. E:ssä on pienempi viheraluepinta-ala 
kuin A:ssa. Kaavaluonnoksen E asukas-
määrämaksimiksi on arvioitu noin 81 
000 asukasta. Erilaisia viheralueita kaa-
valuonnoksessa E on osoitettu noin 13,7 
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9. Kaavaluonnosvaihtoehtojen 
vertailu
Vaihtoehtojen vertailun tarkoituksena 
on avustaa päätöksentekoa kuvaamalla 
vaihtoehtojen etuja ja haittoja sekä pe-
rustella vaihtoehtojen paremmuus- tai 
edullisuusjärjestystä eri näkökulmista. 
Kaavaluonnosvaihtoehtoja vertailtiin nii-
den vaikutusten valossa mutta tärkeim-
pänä vertailumuotona on ollut vertailu-
kriteereiden käyttö. 

9.1  Kaavaluonnosten vertailu niiden 
vaikutusten valossa

Luonnosvaihtoehtojen merkittävät vai-
kutukset kohdistuvat eri asioihin. Jako 
vaikutusten erilaisuuden suhteen johtuu 
pääasiassa luonnosten keskinäisestä ero-
avaisuudesta tai samankaltaisuudesta. 
Luonnoksista suurimmat erot ovat vaih-
toehdon C ja muiden vaihtoehtojen välil-
lä. Vaihtoehtojen A, B, D ja E suurimmat 
erot syntyvät niiden erilaisen liikennerat-
kaisun kautta.  

Vaihtoehtojen A, B, D ja E toivotta-
vat vaikutukset kohdistuvat ennen kaik-
kea seutu- ja yhdyskuntarakenteeseen, 
pääkaupunkiseudun asuntotarjontaan ja 
elinkeinoelämän mahdollisuuksiin. Kaikil-
la näillä vaihtoehdoilla on suuria nykyti-
lannetta muuttavia vaikutuksia luontoon 
ja maisemaan. Osa vaikutuksista on mer-
kittäviä ja epätoivottavia. Osaa näistä ei-
toivotuista vaikutuksista pystytään jatko-
suunnittelussa erilaisin suunnitteluratkai-
suin lieventämään tai jopa poistamaan. 

Vaihtoehdon C toivottavat vaikutukset 
kohdistuvat luonnonympäristöön. Vaih-
toehdolla on kuitenkin arvioitu olevan 
epäsuoraa ei-toivottua ilmastovaikutusta 
seuturakenteen hajautumisen edistämi-
sensä kautta. C:ssä ei uutta rakentamis-
aluetta juurikaan sijoitu kuntien omista-
mille maille, jolloin asuntotuotannon oh-
jaamiseen ei kunnilla ole käytössään yh-
tä laajaa keinovalikoimaa kuin muissa 
vaihtoehdoissa. C-vaihtoehdon vaiku-
tuksia elinkeinoelämään ei myöskään pi-
detty niin myönteisinä kuin muiden vaih-
toehtojen. Vaihtoehdon C ei-toivotut vai-
kutukset kohdistuvat nimenomaan seu-
tu- ja yhdyskuntarakenteeseen, seudun 
asuntotarjontaan ja elinkeinoelämän 
mahdollisuuksiin - eli vaihtoehto tuot-
taa vaikutusten toivottavuuden kannalta 
päinvastaisia vaikutuksia muiden vaihto-
ehtojen kanssa. 

9.2 Kaavaluonnosvaihtoehtojen 
tavoitevertailu

Kaavaluonnosvaihtoehtoja vertailtiin tar-
kemmin suhteessa asetettuihin tavoittei-
siin. Ensinnäkin vaihtoehtojen ”parem-
muutta” arvioitiin erikseen asetettujen 
vertailukriteerien avulla. Vertailukriteeri-
en kautta vertailuun saatin suhde asetet-
tuihin tavoitteisiin. 

Kaavaluonnosvaihtoehtojen kriteerivertailu 

Kaavaluonnosvaihtoehtojen "paremmuu-
den" arvioimiseksi käytettiin seitsemää 
vertailukriteeriryhmää. Kriteerit kertovat 
vaihtoehdolta toivottavan tilan, sen mitä 
"hyvän" vaihtoehdon pitää saavuttaa. Kri-
teereissä painotettiin seudullisuutta. Kri-
teerit kuvastavat kaavalle asetettuja ta-
voitteita. Hyvä vaihtoehto:

huomioi yhdyskuntarakenteellaan 1. 
idän kehityskäytävän
parantaa seudun asuntotarjontaa2. 
tuottaa kaupunkia, on ominaisuuksil-3. 
taan "kaupunkimainen"
esittää luontevan kehitysmallin seu-4. 
dun liikennejärjestelmälle
kehittää seudun elinkeinoelämän 5. 
mahdollisuuksia
varautuu tulevaisuuteen6. 
huomioi paikalliset ominaispiirteet7. 
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Näitä kriteereitä täsmennettiin ja konkretisoitiin alakriteerein. Seuraavassa taulukossa 
on esitetty vertailukriteerit täsmennyksineen. Osalle kriteereitä on käytettävissä myös 
mittari, kriteeriä määrällisesti konkretisoiva arvo.

Taulukko: Vertailukriteerit. Mittarit punaisella kirjasimella. 

Kriteeriryhmä
Yhdyskuntarakenne
huomioi idän kehi
tyskäytävän

Parantaa seudun
asuntotarjontaa

Kaupunkimaisuus,
kaupunkirakenne

Luonteva kehitysmalli
seudun liikennejärjes
telmälle

Kehittää seudun
elinkeinoelämän
mahdollisuuksia

Varautuu tulevai
suuteen

Huomioi paikalliset
ominaispiirteet

Alakriteerit, täsmennykset
Miten täydentää
PKS:n yhdyskunta
rakennetta ja
varautuu Hki
Porvoo suunnan
tulevaisuuden
kasvuun?

Mitä uutta hyvää
tarjoaa seudulle?

Asuntokannan
monipuolisuus
(seudun)

Pientalovaltaisuus
mittari: pientalora
kentamisalueiden %
osuus rakentamis
alueista

Alueiden yhtenäi
syys vs. pirstoutu
neisuus

mittari: rakenta
misalueiden lkm ja
koko

kaupunkiaste
mittari: aluetyyppi
luvut

mittari:kustannukset

Ekotehokkuus: Raide
painotteisuus
mittari: kulkutapaja
kauma

Vetovoimakeinot Tonttimaan riittä
vyys
mittari: kaavava
rannon teoreetti
nen aikaulottuvuus

Rannikko

Seuturakenteen
tasapaino
mittari: asukasmää
rän % osuus seudun
asukasmäärästä

työpaikkamäärän %
osuus seudun
työpaikoista

luonnonsuojelualu
eiden % osuus
seudun lsalueista

rakenteen eheys /
hajanaisuus

Joukkoliikenteen
riittävä käyttäjämäärä
mittari: asukasmää
räosuus / metro
vyöhyke

Riittävä asukasmää
rä ja hyvät yhteydet

Suunnittelun ja
toteutuksen jousta
vuus,
avoimuus uusille
ajatuksille

Saaristo

Palvelutaso Pienyrittäjien mah
dollisuudet
mittari: työpaikka
alueiden määrä

Vaiheittain toteutet
tavuus

Toteuttamiskelpoi
suus, kuntatalous

Kulttuurimaisema

Ekotehokkuus
Sipoonkorpi

Luonnon monimuo
toisuus

Natura alueet

Ilmastonmuutos
Muut luonnon
arvoalueet
Toiminnallinen
luontosuhde
mittari: viheralueen
määrä / asukas
Omavaraisuuden
mahdollisuudet
mittari: työpaik
kamäärä

Kehä III:n ja Vuosaa
ren sataman tar
joaman hyödyntä
minen
Nykyinen sosiaali
nen ympäristö
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Vaihtoehtojen vertailu kriteereiden suhteen on esitetty seuraavassa taulukossa. 
Kaupunkimaisuuden ja kaupunkirakenteen kriteerin täyttymistä on arvioitu myöhem-
min erikseen mitoitusvertailussa. 

VAIHTOEHTOJEN KRITEERIVERTAILU 
Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Yhdyskuntarakenne
huomioi idän kehitys
käytävän
Miten?

E 18 käytävään liitty
vä kehittämispotenti
aali on nähty kansain
välisesti merkittävänä
kilpailukyvyn lisääjänä

Huomioi kehityskäytä
vän rakentamisalue ,
liikenneväylä ja viher
aluevarauksin, jotka
mahdollistavat alueelle
merkittävän määrän
uutta kaupunkirakennet
ta.

Yhdistää seudun (kau
ko)idän ja (kauko) län
nen.

Jatkaa rakennetta vah
vimmin lännestä 6:lla
metroasemalla.

Pääliikenneväylinä ja
yhteyksinä itään päin
ovat metro, Heli rata ja
E 18 maantie. Vaihtoeh
doista tihein metro
asemaverkosto ja
metron jatkomahdolli
suus edelleen itäänpäin.
Eniten metroasemia
sisältävä ve on metrolii
kenteeltään muita
malleja hitaampi, eikä
siten palvele parhaalla
tavalla Sipoon ja Por
voon suuntaa. (ve:ssa
kuitenkin Heli rata).

Pääasiassa kuten A,
Lisäksi:

Heli ratavaraus pois
tettu > yhteydet itään
metron ja E18 kautta.
Metroasemia 5, joten
A:ta nopeampi yhteys
Helsinkiin idästä.
Hyvä mm. Sibbesbor
gin kannalta.

Idän kehityskäytävä
kytkeytyy A:ta pa
remmin Kehä III:n
suuntaan (pikaraitio
tievaraukset).

Läntinen "viherkehä"
erottaa nykyistä ja
uutta rakennetta.

Tuotantotyöpaikoille
soveltuvia alueita E 18
varrella lisätty.

Rakentamisaluevaraukset
merkittävästi suppeampia
kuin muissa malleissa.
Huomioi kehityskäytävän
luontovarauksilla.

"Viherkehä" katkoo ranni
kon kehityskäytävän.

Pääliikenneväylinä ovat
metro, Heli rata ja E 18
maantie. Metro esitetty
päättymään Majvikiin.
Metro yhdistää seudun
(kauko)idän ja (kau
ko)lännen.

Ei esitä uutta pääkatuverk
koa, joka yhdistäisi alueita
toisiinsa ja ulkopuolelle
esimerkiksi Sipoon kylä
alueisiin.

Suojelupainotteisuuden
takia kehityskäytävän
tulevaisuuden mahdolli
suudet rajallisemmat kuin
muissa malleissa.

Huomioi kehityskäytävän
rakentamisalue , liikenne
väylä ja viheraluevarauk
sin, jotka mahdollistavat
alueelle merkittävän
määrän uutta kaupunkira
kennetta.

Pääjoukkoliikenneväli
neensä, pikaratikan takia
yhdistää seudun itä ja
länsiosia muita vaihtoehto
ja heikommin (Metro
päättyy Länsisalmeen).

Läntinen "viherkehä"
erottaa nykyistä ja uutta
rakennetta.

Pääliikenneväylinä ja
yhteyksinä itään päin ovat
Heli rata ja E 18 maantie.

Tuotantotyöpaikoille
soveltuvia alueita E 18
varrella enemmän kuin
A:ssa.

Huomioi kehityskäytä
vän rakentamisalue ,
liikenneväylä ja viher
aluevarauksin, jotka
mahdollistavat alueelle
merkittävän määrän
uutta kaupunkirakennet
ta.

Pääliikenneväylinä ja
yhteyksinä itään päin
ovat lyhennetty Heli
rata ja E 18 maantie.
Rautatieasema Sakarin
mäessä. Kaksi asemai
nen metro päättyy
Sakarinmäkeen. Metron
ja Porvoon suunnan
radan kytkemismahdolli
suus. Rakenteen paino
tus ja liikenneratkaisut
sitovat E:n vaihtoehdois
ta vahvimmin idän
suuntaan, osaksi Suo
menlahden pohjoisran
tavyöhykettä Sipoon ja
Porvoon suuntiin.

Läntinen "viherkehä"
mahdollisuus.

Tuotantotyöpaikoille
soveltuvia alueita E 18
varrella lisätty.

Todennäköisesti suurin
rakentamispotentiaali.

Mitä uutta hyvää
tarjoaa seudulle?

Avaa uuden kehittämis
suunnan.

Metron ja pientalokau
pungin yhdistämisessä
on suuri potentiaali.

Merkittävä määrä uutta
townhouse
rakentamistapaa.

Laaja merenlahtien
ennallistaminen on
uutta ja siitä saatavaa
kokemusta voidaan
soveltaa muuallakin.

Seudullinen rantaraitti.

Granöstä tulee helposti
saavutettava saari.

Metroasemilta yhteydet
Sipoonkorpeen.

Laaja ja monipuolinen
vapaa aika ja virkistys
alue Salmenkallion
metroaseman vierellä.

Aurinkosähkölaitteita
laajassa mitassa E 18
varrella.

Kuten A.
Lisäksi:

Pikaraitiotien ja met
ron yhdistäminen
uutta.

Omaleimainen ruovik
kokanavakaupunki
pienempi merenlahti
kuin A:ssa.

Raitiovaunu Sipoon
korpeen.

Sipoonkorven laajan
kansallispuiston laaja osa
Helsingissä.

Metroasemilta yhteydet
Sipoonkorpeen ja Öster
sundomin asema suoras
taan korvessa. Sipoonkor
ven saavutettavuus vaih
toehdoista paras.

Sipoonkorven laajenemis
mahdollisuus.

Kuten A.
Lisäksi:

Laaja kaupunkipientaloval
tainen raitiovaunukaupun
ki, joka voi toimia esimerk
kinä idän yhdyskunnille.

Verrattavissa D:hen,
lisäksi metron ja idän
suunnan radan kytkentä
tarjoaa uutta potentiaa
lia.

Mahdollisuus uuteen
itäiseen satamakaupun
kiin (Vuosaari + Öster
sundom).
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Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Seuturakenteen
tasapaino

mittari: asukasmää
rän % osuus seudun
asukasmäärästä,

työpaikkamäärän %
osuus seudun työpai
koista

luonnonsuojelualuei
den % osuus seudun
lsalueista

rakenteen eheys /
hajanaisuus

Tasapainottaa rakennet
ta suuntaamalla kasvua
myös itään.

Ei katkoa kaupunkira
kenteessa kiinni van
hassa Helsingissä.

asukasmäärä 70 000
73 000 (tark. 09/2011)

Helsingin seudun (14
kuntaa) ennuste 2030:
1 594 638 asukasta.

A:n osuus tästä noin 4 %

työpaikkamäärä
10 000 15 000
21 000 (tark. 09/2011)

Maakuntakaavaluon
noksessa varaudutaan
250 000 työpaikan
lisäykseen Uudellamaal
la 2035. PKS osuus tästä
kasvusta arviolta 60 % =
150 000. A:n osuus
tästä 14 %

Helsingin seudulla
luonnonsuojelualueita
nyt 3 % maa alasta, noin
15 370 ha. A:ssa nyk.
luonnonsuojelualueita
noin 130 ha, mikä on 0,8
% seudun luonnonsuoje
lualueista.

Rakenne ehein.

Verrattavissa A:han.

ks. kuva X

asukasmäärä 71 000

Helsingin seudun (14
kuntaa) ennuste 2030:
1 594 638 asukasta.

B:n osuus tästä noin 4
%

työpaikkamäärä 22
000

Maakuntakaavaluon
noksessa varaudutaan
250 000 työpaikan
lisäykseen Uudella
maalla 2035. PKS
osuus tästä kasvusta
arviolta 60 % = 150
000. B:n osuus tästä
noin 14 %

Kuten A.

Rakenteessa katko
Länsimäen seudulla.

Metro sitoo seudun itä ja
länsiosia. Itäosan kasvu
heikompaa kuin muissa
malleissa. Kerrostalopai
notteisempi kuin muut
mallit. Työpaikkaomavarai
suus ja palveluiden kehit
tyminen heikompaa kuin
muissa malleissa.

ks. kuva

asukasmäärä 45 000 50
000
42 000 (09/2011 liik.arvio)

Helsingin seudun (14
kuntaa) ennuste 2030:
1 594 638 asukasta.

C:n osuus tästä noin 2,5
3 %

työpaikkamäärä 8000
9000 (09/2011 liik.arvio)

Maakuntakaavaluonnok
sessa varaudutaan 250 000
työpaikan lisäykseen
Uudellamaalla 2035. PKS
osuus tästä kasvusta
arviolta 60 % = 150 000.
C:n osuus tästä 6 %

Helsingin seudulla luon
nonsuojelualueita nyt 3 %
maa alasta, noin 15 370
ha. C:ssä luonnon
suojelualueita noin 1119
ha (kansallispuistoa noin
980 ha), joka on noin 7 %
seudun luonnon
suojelualueista.

Rakenne hajanaisin.

Tasapainottaa rakennetta
suuntaamalla kasvua myös
itään.

Sitoo aluetta pikaraitiotien
avulla pohjoisiin ja poikit
taissuuntiin sekä esikau
punkivyöhykkeeseen.

Mahdollisuus paikalliseen
omaleimaisuuteen ja
omavaraisuuteen suurem
pi kuin muissa malleissa?

Itsenäisempi osa seutua
kuin A, B ja C?

ks. kuva X

asukasmäärä 64 000

Helsingin seudun (14
kuntaa) ennuste 2030:
1 594 638 asukasta.

D:n osuus tästä noin 4 %

työpaikkamäärä 20 000

Maakuntakaavaluonnok
sessa varaudutaan 250 000
työpaikan lisäykseen
Uudellamaalla 2035. PKS
osuus tästä kasvusta
arviolta 60 % = 150 000.
D:n osuus tästä noin 13 %

Kuten A.

Rakenteen eheys verratta
vissa b:n.

Tasapainottaa rakennet
ta suuntaamalla kasvua
itään malleista voimak
kaimmin.

Mahdollisuus uuteen
itäiseen satamakaupun
kiin (Vuosaari + Öster
sundom).

Itsenäisempi osa seutua
kuin A, B ja C?

ks. kuva X

asukasmäärä 81 0000

Helsingin seudun (14
kuntaa) ennuste 2030:
1 594 638 asukasta.

E:n osuus tästä noin 5 %

työpaikkamäärä 30 000

Maakuntakaavaluon
noksessa varaudutaan
250 000 työpaikan
lisäykseen Uudellamaal
la 2035. PKS osuus tästä
kasvusta arviolta 60 % =
150 000. D:n osuus
tästä 20 %

Kuten A.

Rakenteen eheys verrat
tavissa b:n.

Parantaa seudun
asuntotarjontaa
Miten?

Lisää mahdollisuuksia
kaavoittaa runsaasti
aluetta asumiselle
raideyhteyden piiriin.

Tarjoaa laajasti alueita
perinteisille pientaloille
ja vaihtoehdoista suu
rimman kaupunkipienta
lojen kaavoituspotenti
aalin.

Lisää mahdollisuuksia
kaavoittaa uutta asumis
ta metron varteen ja
rannan vetovoimaan.

Verrattavissa A:n.

Hieman vähemmän
aluevarausmahdolli
suuksia asumiselle.

Muita vaihtoehtoja vähäi
sempi mahdollisuus kaa
voittaa asumista. Pientalo
asumiselle jäävät lähinnä
nykyiset pientaloalueet.

Lisää mahdollisuuksia
kaavoittaa runsaasti
aluetta asumiselle raideyh
teyden piiriin.

Lisää mahdollisuuksia
kaavoittaa uutta asumista
pikaraitiotien varteen ja
rannan vetovoimaan.

Lisää mahdollisuuksia
kaavoittaa runsaasti
aluetta asumiselle
raideyhteyksien piiriin.
Vaihtoehdoista laajin
pinta ala perinteisille
pientaloille.
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Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Asuntokannan moni
puolisuus (seutu)
2/3 Helsingin seudun
asunnoista on kerros
taloissa. Kehyskunnis
sa 2/3 asunnoista on
pientaloissa. Helsin
gissä asunnoista 13 %
on pientaloissa.
Helsingin asuntokan
nasta 60 % on pien
asunnoissa (kaksiois
sa tai pienemmissä) .

Mahdollisuus kaavoittaa
Östersundomiin run
saasti aluetta asumiselle
lisää osaltaan seudun
asuntokannan monipuo
listamismahdollisuuksia.

Iso asukasmäärä saattaa
taata myös erityyppisten
asuntojen kysyntää.

Asumista on mahdollista
kaavoittaa merkittävästi
myös kuntien omistamil
le maille, jolloin asunto
kannan monipuolisuus
tavoitteen ohjaamiseksi
on paljon keinoja.

Pientalotonttimaan
lisäämisellä Helsingissä
on suuri merkitys koko
seudun asuntokannan
monipuolistamiselle
pelkistetty asetelma
kehyskuntien pientalo
asumisen ja pääkaupun
kiseudun kerrostalo
asumisen välillä muut
tuu.

Kuten A. Asukasmäärän ja alueva
rausten suhde perustuu
asumisväljyysoletukselle
25 k m2/ asukas, mikä
poikkeaa oleellisesti mui
den vaihtoehtojen lasken
nallisesta asumisväljyydes
tä (50 k m2 /asukas ).
Tämän merkitystä tavoitel
lun seudun asuntokannan
monipuolisuuden kannalta
on vaikea arvioida.

Todennäköisesti alueelle
asemakaavoitettaisiin
runsaasti pieniä kerrosta
loasuntoja. Ei muuta
olennaisesti seudun asun
tokanta asetelmaa.

Pääosa uudesta asumisen
määrästä sijoittuu yksityis
omistuksessa oleville
maille, jolloin asuntokan
nan monipuolisuuden
ohjaamisen keinot ovat
vähäisemmät kuin kuntien
omistamilla mailla.

Verrattavissa A:han. Suuri
kaupunkipientaloaluemää
rä monipuolistaa toteutu
essaan merkittävästi
seudun asuntokantaa jopa
koko Suomen kannalta
kiinnostavassa määrin.

Tarjoaa vaihtoehdoista
pienimmän pinta alan
kerrostaloasumiselle.

Verrattavissa A:han.
Sakarinmäkeen päätty
vällä idän rautatieyhtey
dellä saattaa olla merki
tystä myös seudun
asuntokannan monipuo
lisuuden kannalta.

Pientaloasuminen
voidaan ulottaa vaihto
ehdoista pohjoisimmaksi
Sipoonkorven tuntu
maan.

Pientalovaltaisuus
(seutunäkökulma)

mittari: pientalora
kentamis alueiden %
osuus rakentamisalu
eista

(pientalorakentamis
alueiden pinta ala)

Seudun kannalta malli
mahdollistaa pääkeskuk
sen, Helsingin, pientalo
tonttivarannon merkit
tävän kasvattamisen
kaavoittamisen keinoin.

Kaupunkipientalojen
merkittävä osuus (alue
varaukset vaihtoehdois
ta suurimmat)

noin 79 % A:n rakenta
misalueista pientalora
kentamisaluetta (18
km2)

Verrattavissa A:han.
Asumisen mahdollis
tavat aluevaraukset
vähän pienempiä kuin
A:ssa.

noin 75 % B:n raken
tamisaluesita pienta
lorakentamis alueita
(17 km2)

Seudun kannalta malli ei
mahdollista pääkeskuksen,
Helsingin pientalotonttiva
rannon merkittävää
kasvattamista kaavoittami
sen keinoin. Tässä mieles
sä malli välillisesti lisää
painetta ja tarvetta kaa
voittaa pientalotontteja
kehyskuntiin.

noin 63 % C:n rakentamis
alueista pientalorakenta
misalueita
(noin 6 km2)

Kerrostalorakentamisen
mahdollisuudet suurim
mat.

Verrattavissa A:han.
Townhouse tyyppisen
rakenteen (keskipunainen)
aluevaraukset 2. suurim
mat.

noin 81 % D:n rakentamis
alueista pientalorakenta
misalueita
(noin 18 km2)

A:ta, B:tä ja D:tä pie
nemmät mahdollisuudet
pientalopainotteisuu
teen alueella ja sitä
kautta myös seututason
tarkastelussa ei lisää
pääkeskuksen pientalo
rakentamista samassa
määrin kuin A, B ja D.

noin 73 % E:n rakenta
misalueista pientalora
kentamisalueita (noin
16,7 km2)

Kaupunkimaisuus kriteeriä on käsitelty myöhemmin tekstissä tarkemmin kohdassa mitoitusvertailu
Kaupunkimaisuus,
kaupunkirakenne
alueiden yhtenäisyys
vs. pirstoutuneisuus
mittari: rakentamis
alueiden lkm ja koko

kaupunkiaste
mittari: aluetyyppilu
vut
alle 0,5= tornilähiö
0,5 1, 5 = normikau
punki
1,5 3 = pientalokau
punki
3 6 pientaloalue
yli 6 haja asutus
alueiden kytkeytynei
syys

Rakentamisalueita 26
kpl, keskikoko noin 85
ha ja mediaani 64 ha

aluetyyppiluvut 0,7
(tumma pun) ; 1,8
(keskipun) ja 5,0 (vaa
lein pun

Rakentamisalueita 68 kpl,
keskikoko noin 12,3 ha ja
mediaani 1,95 ha

aluetyyppiluvut 0,1 (C); 0,3
(PL); 1,4 (A1) ja 8,1(A2)

Suurin yhtenäinen
kerrostalovaltainen
aluekokonaisuus.
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Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Luonteva kehitysmalli
seudun liikennejärjes
telmälle

mittari: kustannukset,
Strafican liikennejär
jestelmä vertailun
perusteella

Strafican mallit Al, BL

ja EL poikkeavat
joiltain osin kaava
luonnoksista

Liikennöintikustan
nukset on laskettu
vertailuvaihtoehtoon
0+ verrattuna

Varautuminen metron
jatkamiseen itäänpäin
on ollut seudun suunni
telmissa mukana.

Metron investointikus
tannukset 710 milj. € (+
raitiotiet 150 milj. €,
yht. 860 milj. €)

Liikennöintikustannukset
12 milj.€/v

Strafican A mallin inves
tointi ja liikennöintikus
tannukset 40 vuodelta
diskontattuna uutta
asukasta kohden: 19 400
€/uusi asukas

Strafican A mallin liiken
nejärjestelmän
kok.kustannukset 40
vuodelta diskontattuna
uutta asukasta kohti: 65
600 €/uusi asukas

Kuten A, raidepainotusta
lisätty pikaraitiovarauk
silla

Metron investointikus
tannukset 660 milj. € +
raitiotiet 150 milj. €, yht.
810 milj. €)

Liikennöintikustannuk
set: 11 milj.€/v

Strafican B mallin inves
tointi ja liikennöintikus
tannukset 40 vuodelta
diskontattuna uutta
asukasta kohden: 18 500
€/uusi asukas

Strafican B mallin liiken
nejärjestelmän
kok.kustannukset 40
vuodelta diskontattuna
uutta asukasta kohti: 64
600 €/uusi asukas

Suppeimman maankäytön
takia riskinä asukasmäärän
pienuus ja sen vaikutukset
metron kannattavuuteen
ja toteutusvalmiuteen.

Metron investointikustan
nukset 570 milj. €

Liikennöintikustannukset:
6 milj.€/v

investointi ja liikennöinti
kustannukset 40 vuodelta
diskontattuna uutta asu
kasta kohden: 23 100
€/uusi asukas

liikennejärjestelmän
kok.kustannukset 40
vuodelta diskontattuna
uutta asukasta kohti: 73
600 €/uusi asukas

Raide Jokerin ja Jokeri III:n
toteuttamisvalmiudesta
epävarmuutta. Metro vain
Länsisalmeen asti: palvelee
muita vaihtoehtoja hei
kommin Sipoon ja Porvoon
suuntia.

Pikaraitiotien investointi
kustannukset 260 milj.€ +
metro 170 milj. € , yht.430
milj.€)

Liikennöintikustannukset:
9 milj.€/v

investointi ja liikennöinti
kustannukset 40 vuodelta
diskontattuna uutta asu
kasta kohden: 12 100
€/uusi asukas

liikennejärjestelmän
kok.kustannukset 40
vuodelta diskontattuna
uutta asukasta kohti: 67
000 €/uusi asukas

Itäradan toteuttami
sen epävarmuus?
Raide Jokerin toteut
tamisvalmiudes ta
epävarmuutta.
Metro Sakarinmäkeen
asti. Palvelee liikenne
yhteyksien kannalta
erittäin hyvin kaikkia
tasoja: seutuyhteydet
+ paikalliset.

Junaradan investointi
kustannukset ÖYK
alueella 300 milj.€ +
pikaraitiotiet 260
milj.€ + metro 170
milj.€ Yht. 730 milj.€

Liikennöintikustan
nukset: 16 milj.€/v

Strafican E mallin
investointi ja liiken
nöintikustannukset 40
vuodelta diskontattu
na uutta asukasta
kohden: 15 600 €/uusi
asukas

Strafican E mallin
liikennejärjestelmän
kok.kustannukset 40
vuodelta diskontattu
na uutta asukasta
kohti: 60 600 €/uusi
asukas

Ekotehokkuus: Raide
painotteisuus
mittari: aamuruuhkan
kulkutapajakauma
Strafican liikennejär
jestelmä vertailussa ,
tehdyistä matkoista

Strafican mallit AL, BL

ja EL poikkeavat
kaavaluonnoksista

Strafican A mallissa :

jalankulku & pyöräily:
24,1 %
joukkoliikenne: 31,6 %
henkilöauto: 44,3 %

Strafican B mallissa :

jalankulku & pyöräily:
24,5 %
joukkoliikenne: 32,5 %
henkilöauto: 43,0 %

C luonnoksessa:

jalankulku & pyöräily:
20,2 %
joukkoliikenne: 34,1 %
henkilöauto: 45,7 %

D luonnoksessa :

jalankulku & pyöräily:
23,5 %
joukkoliikenne: 30,9 %
henkilöauto: 45,6 %

Strafican E mallissa :

jalankulku & pyöräily:
25,7 %
joukkoliikenne: 32,0 %
henkilöauto: 42,2 %

Joukkoliikenteen
riittävä käyttäjämäärä
mittari: asukasmää
räosuus / metro
vyöhyke

Metrovyöhykkeellä (1
km asemasta) noin 70 %
asukkaista

Metrovyöhykkeellä (1 km
asemasta) noin 61 %
asukkaista

Palvelutaso Kuuden aseman metro
hitain

Viiden aseman metro A
vaihtoehtoa nopeampi
Pikaraitiotie tarjoaa lisää
joukkoliikennepalvelua.

Neljän aseman metro
nopeampi kuin A ja B ve:n.

Nopea metroyhteys Län
sisalmesta + kattava
pikaraitiotie.

Kattavat joukkoliiken
nejärjestelyt: juna
itään, pikaraitiotie,
nopea kahden aseman
metro
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Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Kehittää seudun
elinkeinoelämän
mahdollisuuksia

E 18 käytävään liitty
vä kehittämispotenti
aali on nähty kansain
välisesti merkittävänä
kilpailukyvyn lisääjänä

Edistää seudun elinkei
noelämän mahdollisuuk
sia asukasmäärälisäyk
sen, työvoimalisäyksen,
asuntolisäyksen, tehok
kaan metroliikennöinnin
sekä työpaikkojen
kaavoitusmahdollisuuk
sien lisäämisen kautta.

Mahdollistaa sataman
kehittymiseen liittyvän
alueen kehittämisen.

Verrattavissa A:han,
lisäksi:

 työpaikoille varatut
alueet laajempia kuin
A:ssa ja erityisesti E18
varrelle osoitetut tp
alueet laajimmat
 raideliikenneyhteydet
Jokeri 3:n kautta lento
asemalle selvästi osoi
tettu luonnoksessa
 ES 1 ja ES 2 merkinnät
Länsisalmessa ja Saka
rinmäessä antavat
paljon mahdollisuuksia

Aluevarausten muodos
sa mahdollistanee A:ta
paremmin sataman
kehittymisen heijastus
vaikutukset alueella.

Seutunäkökulmasta ei
edistä yhtä vahvasti kuin
muut vaihtoehdot elinkei
noelämän mahdollisuuk
sia, johtuen mm. alueva
rausten pienuudesta,
toisistaan erillisyydestä ja
vahvasta luonnonsuojelu
painotteisuudesta.

Heli rataan liittyvä rauta
tieasema parantaisi hyvien
itä länsiyhteyksien kautta
elinkeinoelämän kehitys
mahdollisuuksia.

Sataman toimintojen
kehittämiselle heikommat
eväät kuin muissa vaihto
ehdoissa.

Edistää seudun elinkei
noelämän mahdollisuuksia
asukasmäärälisäyksen,
työvoimalisäyksen, asunto
lisäyksen sekä työpaikko
jen kaavoitusmahdolli
suuksien lisäämisen kaut
ta. Pikaraitiotie osana
Jokerijärjestelmää luo
kytköksiä seudun poikit
taissuuntiin. Toisaalta
pikaraitiotien paikallisuus
ja hitaus vähentää toimin
nallisuutta esimerkiksi
työmatkaliikenteen kan
nalta Ö:sta itäänpäin.

Mahdollistaa satamaan
liittyvän alueen kehittämi
sen.

Kuten A, mutta lisäksi:
Parhaat seudulliset
liikenneyhteydet
edistävät hyvin seu
dun toiminnallisuutta
työmarkkina alueena.

Vetovoimakeinot Suuri rantarakentamisen
mahdollisuus saattaa
tarjota myös elinkei
noelämälle lisäarvoa.
Päävetovoimakeinot:
suuri asukasmäärä ja
tiheä metroasema
verkosto.

Erityissuunnittelukoh
teina Länsisalmi (työnimi
Porvari) ja Sakarinmäki
tarjoavat mahdollisuuk
sia.

Päävetovoimakeinot:
suuri asukasmäärä ja
A:ta nopeampi metro.

Päävetovoimakeinot:
luonnonläheinen imago.

Päävetovoimakeinot: suuri
asukasmäärä, pikaraitiotie
ja tiheä asuntoverkko
(townhouse tontit).
Townhouse rakentamisen
sosioekonominen vaiku
tus?

Päävetovoimakeinot:
suuri asukasmäärä,
hyvät ja monipuoliset
joukkoliikenneyhtey
det, mahdollisuus
yhteen selvään kes
kustaan ja tietynastei
seen työpaikkaomava
raisuuteen ja moni
puoliseen palvelu
tasoon.

Riittävä asukasmäärä
ja hyvät yhteydet

asukasmäärä 70 000
73 000 (tark. 09/2011)

Molemmat toteutuvat

asukasmäärä 71 000

Verrattavissa A:han

asukasmäärä
45 000 50 000
42 000 (09/2011 liik.arvio)
Asukasmääräarvion toden
tuminen vaatinee asumis
väljyyden huomattavaa
laskua/ asukasmääräarvio
tasoltaan puolittuu

Asukasmäärä vaikuttaa
joukkoliikenteen palvelu
tasoon

asukasmäärä 64 000

Molemmat toteutuvat, ei
merkittävää eroa A, B ja D
vaihtoehtoon

asukasmäärä 81 0000

Molemmat toteutu
vat, yhteydet parhaat

Pienyrittäjien mah
dollisuudet

mittari: työpaikka
alueiden määrä

Pienyrittäjille tilamah
dollisuuksia sekoittu
neessa kaupunkiraken
teessa. Asukasmäärä
tukee paikallista palve
lukysyntää.

Hallimaisten tilojen
rakentamisalueita noin
1,5 km2.

Verrattavissa A:han

Hallimaisten tilojen
rakentamisalueita noin 2
km2.

Yrittäjien kannalta aluei
den erillisyys ja asukas
määrien vähäisyys eivät
synnytä muihin vaihtoeh
toihin verrattavaa paikal
lista kysyntää.
Ei tarjoa yhtä paljon ka
dunvarren liiketilamahdol
lisuuksia kuin muut vaih
toehdot.

Hallimaisten tilojen raken
tamisalueita noin 0,5 km2.

Verrattavissa A:han ja
B:hen. Pikaraitiotien on
arvioitu tukevan parhaiten
paikallisten palvelun
syntymistä.

Hallimaisten tilojen raken
tamisalueita noin 1, 8 km2.

Verrattavissa A ja B
vaihtoehtoon. Junan
takia niitä enemmän
seutukytkentää, joka
ei niin selvästi tue
paikallista kysyntää.

Hallimaisten tilojen
rakentamisalueita
noin 1,8 km2.

Varautuu tulevaisuu
teen

Miten?

Varautuu tulevaisuuteen
laajoilla, monikäyttöisillä
rakentamisalueilla, joista
tonttimaaksi voidaan
joustavasti käyttää 50
70 %. Sisältää idän
junaratayhteyden.

Verrattavissa A:han.
Idän junaratayhteys
poistettu, mutta varau
tuu tulevaisuuteen
esittämällä alueella kaksi
raidejärjestelmää.
Rakentamisalueissa
A:han verrattuna lisätty
työpaikkamahdollisuuk
sia.

Varautuu tulevaisuuteen
säilyttämällä laajat luonto
alueet.

Verrattavissa A ja B
vaihtoehtoihin.

Verrattavissa A:han,
lisäksi tulevaisuuteen
varauduttu idän
ratayhteydellä.
Varautuu suurimpaan
kasvuun.
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Tonttimaan riittävyys

mittari: kaavavaran
non teoreettinen
aikaulottuvuus

Rakentamisalueita noin
22,9 km2, joista tontti
maata 50 70 %: 11,45
16,0 km2.

Alueen on arvioitu
rakentuneen valmiiksi
noin vuonna 2050.

Rakentamisalueita noin
22,7 km2, joista tontti
maata 60 70 %: 13,6
15,9 km2.

Valmistumistahti verrat
tavissa A:han.

Rakentamisalueita noin 9,6
km2, joista tonttimaata 60
70 %: noin 5,8 6,7 km2.

Alue voidaan rakentaa
"valmiiksi" nopeammin,
arviolta noin vuonna 2035.

Rakentamisalueita noin
22,3 km2, joista tonttimaa
ta 60 70 %: 13,4 15,6
km2.

Valmistumisvauhti verrat
tavissa A:han.

Rakentamisalueita
noin 22,9 km2, joista
tonttimaata 60 70 %:
13,7 16 km2.

Valmistumisvauhti
A:ta hitaampi / pi
demmälle ulottuva.

Suunnittelun ja toteu
tuksen joustavuus

avoimuus uusille
ajatuksille

Asumisen sijoittamisva
riaatiot mm. maiseman,
joukkoliikenteen ja
maanomistuksen kan
nalta mahdollistavat
erilaiset suunnittelun ja
toteutuksen ohjauskei
not.
Väljillä aluevarauksilla
on varaa myös karsivaan
joustoon.

Verrattavissa A:han.

Heli radan poisto hel
pottaa yhteensovitta
mista Helsingin muiden
alueiden suunnitteluun.

Tiukat ja niukat rakenta
misalueet sallivat kasvu
joustoa vain sisäänpäin >
joustaa edelleen tiivistä
mällä. Kerrostaloja "pak
ko" rakentaa.
Asumisen sijoittamisvari
aatio pieni, suunnittelun ja
toteutuksen ohjauskeinot
oletettavasti A:ta suppe
ammat.
Metron toteuttaminen:
milloin kylliksi käyttäjiä?

Verrattavissa A:han.
Lisäksi:
Pikaraitiotien rakentami
nen saattaa olla jousta
vampaa kuin metron
(myös toteuttajatahojen
määrän perusteella).

Verrattavissa A:han.
Junarataan liittyvä
suunnittelu ja toteu
tusjousto kyseenalais
ta?
Jos junarata edelleen
keskustaan, tämä
huomioitava myös
muiden alueiden
suunnittelussa.

Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Vaiheittain toteutet
tavuus

Voidaan vaiheistaa usein
tavoin esimerkiksi
metron rakentamiseen
sitoen.

Vaiheistusmahdollisuuk
sia lisäävät pikaraitiotie
ja yhteiskäyttötunneli.

Vaihtoehdon vaiheistus
luontevinta metron mu
kaan.

Vaiheistusmahdollisuuksia
lisää pikaraitiotien mukana
olo.

Vaiheistusmahdolli
suuksia lisää pikarai
tiotien mukana olo.
Junarata toisaalta tuo
joitain vaikeuksia.

Toteuttamiskelpoi
suus, kuntatalous

Toteuttamiskelpoinen,
metro kallis. Kuntayh
teistyöllä iso merkitys.
Kuntien käytettävissä
oleva keinovalikoima
toteutuksen suhteen
hyvä (rakentamisalueita
myös kuntien omistamil
la mailla.)

Toteuttamiskelpoinen,
kaksi raidejärjestelmää?
kuntayhteistyötä tarvi
taan. Kuntien keinovali
koima tässäkin hyvä.

Investointien vaikea ajoi
tus rakentamisalueet
pääosin yksityisillä mailla,
jolloin kuntien toteuttami
sen edistämiskeinot rajalli
semmat. Maankäyttöso
pimukset isossa roolissa.
Lunastusmenettelyt esim.
luonnonsuojelun toteut
tamiseksi todennäköisiä.

Östersundomissa Helsinki
voi periaatteessa toteuttaa
yksin pikaraitiotien.

Itäraiteessa valtion
osuus?

Ekotehokkuus Edistää ekotehokkuutta
liikennejärjestelmällään.
Joukko ja kevyen liiken
teen kulkutapaosuuden
lisäämistä ja henkilöau
toriippuvuuden vähen
tämistä mahdollistetaan
luonnoksessa asukasti
heydellä. Joukkoliiken
nejärjestelmä tulisi
toteuttaa etupainottei
sesti ja riittävän laaduk
kaana. Kaavamääräyk
sellä edistetty aurin
kosähkön käyttöä.

Verrattavissa A:han.
Pikaraitiotie lisää jouk
koliikennepalveluja.

Asukastiheys alueella
pienempi kuin A:ssa, mikä
vaikuttaa alueen palvelui
den syntyyn. Vähemmän
paikallisia palveluita ja
työpaikkoja > lisää liiken
nettä.

Verrattavissa A:han. Verrattavissa A:han.

Luonnon monimuo
toisuus

Keskinäisessä vertailussa
heikoin.

Viheralueen määrä: noin
14 km2.

Sipoonkorven määrittely
huolellisempi kuin A:ssa.
Mustavuori Länsimäki
Länsisalmi viher
/ekokäytävä ja Puronii
tyn viher /ekokäytävä
laajemmat kuin A:ssa.

Viheralueen määrä: noin
13,5 km2.

Luonnon monimuotoisuu
den kannalta paras vaihto
ehto. Monimuotoisuuden
säilymisen kannalta hoidon
rahoitus voi muodostua
ongelmaksi.

Viheralueen määrä: noin
29 km2.

Verrattavissa B:hen. .

Viheralueen määrä: noin
14 km2.

Ei merkittäviä eroja
B:hen tai D:hen ver
rattuna. Kerrostalo
aluetta A:ta enem
män.

Viheralueen määrä:
noin 13,7 km2.

Ilmastonmuutos Östersundomin pienta
lorakenne tuottaa
vähemmän kasvihuone
kaasupäästö jä kuin
seudun ulkokehän
hajanaisempia ja työ
paikkaomavaraisuu
deltaan pienempi pien
talorakenne.

Mikäli Östersundomiin
rakennettavat pientalot

Kuten A Malli välillisesti lisää
painetta ja tarvetta kaa
voittaa pientalotontteja
seudun ulkoreunoille
kehyskuntiin. Tätä kautta
vaihtoehto lisää kasvihuo
nepäästöjä edistämällä
yhdyskuntarakenteen
seudullista hajautumista ja
autoriippuvaisten alueiden
kasvua PKS:n ulkokehällä.

Kuten A Kuten A
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mittari: liikenteen
CO2 päästöt asukasta
kohden,
Strafican liikennjär
jestelmävertailu

Strafican mallit AL, BL

ja EL poikkeavat
kaavaluonnoksista

vähentäisivät seudun
ulkovyöhykkeen pienta
lorakentamista esimer
kiksi 5000 talolla syntyisi
seudulla vuosittain n. 21
000 C02 tonnin päästö
vähennys joka tarkoittaa
noin 1600 keskimääräi
sen suomaisen vuosittai
sen hiilijäljen kokoista
vähennystä.

Strafican AL malli: 374 kg
/v

Strafican BL malli: 362
kg/v

Kasvavilla metsäalueilla
hiilinielufunktio.

425 kg /v 391 kg /v Strafican EL malli : 344
kg/v

Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"

Paikallisten ominais
piirteiden huomioi
minen
Miten?

Hyödyntää seudullista
sijaintia ja olevia liiken
neväyliä. Käyttää kau
punkirakenteeseen
alueen maisemallisia
potentiaaleja.

Kuten A. Lisäksi:
hyödyntää liikenteellisen
sijainnin A:ta paremmin.

Säilyttää nykytilaa uudet
osat liikenneväylien välis
sä.

Kuten A. Lisäksi: liikenne
muotonsa vuoksi saattaa
edesauttaa uuden paikalli
suuden syntyä tulevaisuu
dessa

Huomioi paikallisista
piirteistä erityisesti
seudullisen sijainnin.

Rannikko Huomioi rannikon
perusideallaan: Pienta
lokaupunki meren
rannassa.

Kuten A. Säilyttää rannikkoluontoa
nykytilassaan.

Kuten A Kuten A. Lisäksi: hyvät
yhteydet rannikon
suuntaisesti välillä
Espoo Helsinki Sipoo
Porvoo yksi suunni
telman peruspiirre

Saaristo Liittää Granön mante
reeseen. Mahdollistaa
ympärivuotisen asumi
sen Granössä. Mahdol
listaa saariston kehittä
misen.

Kuten A. Granö säilyy eristäytynee
nä.

Kuten A. Kuten A.

Kulttuurimaisema Perinteinen viljelymai
sema häviää. Kulttuu
riympäristökohteet
säilytettävissä osana
kaupunkirakennetta.
Västerkullan maisema
uhanalainen (metro +
rakentaminen)

Kuten A. Lisäksi:
Västerkullan tilanne
parempi kuin A:ssa.

Riskinä on riittävän talou
dellisen panostuksen
löytyminen maiseman
hoitoon. Viljelysmaisema
muuttuu tod.näk. metsit
tymällä. Kulttuuriympäris
tökohteet säilytettävissä
Westerkullan kartano
riskiasemassa tässäkin
ve:ssa. Paikallisesti radi
kaaleja muutoksia.

Kuten A. Kuten A. Suurin muu
tos.

Sipoonkorpi Rakentamisalueita
Sipoonkorven tarkaste
lualueen eteläreunassa
(Ultuna). Kansallispuis
ton laajentaminen
mahdollista käytävämäi
sille viheralueille. Kor
vesta viheryhteydet
purolaaksoja pitkin
meren rantaan.

Kuten A. Lisäksi:
Sipoonkorven määrittely
huolellisempi kuin A:ssa
Norrbergetissä ja Häl
tingträskin ympärillä
viheraluetta laajennettu.
Korven ja rannikon
välisiä viher
/ekokäytäviä laajennet
tu.

Sipoonkorven kansallis
puisto laajenee meren
rantaan ja Mustavuorelle.
Kansallispuiston pinta ala
hyvin suuri.

Verrattavissa A:han. Verrattavissa A:han.

Natura alueet Alustavan Natura arvion
mukaan merkittävää
haittaa syntyy.

Lievennyskeinoja käytet
ty.
Kaavavaihtoehtoa tulee
edelleen kehittää mer
kittävien vaikutusten
välttämiseksi.

Natura alueet alueina hyvin
turvattu. Hoitotoimia tarvi
taan.
Asuminen Naturan läheisyy
dessä hyvin tiivistä >
virkistyskäyttöpaineet
suuria. Yhteydet Granöhön
huonot, jolloin virkistyskäyt
töpaine ei voi suuntautua
sinne.
Asukasmäärän kasvu lähiöis
sä lisää liikkumista myös
Natura alueilla. Kosteikkojen
tila heikkenee ilman kunnos
tuksia ja jatkuvaa ylläpitoa.
Tiivistä
korkeaa rakennuskantaa
edellyttävää rakentamista
Kapellvikenin ympäristössä.

Lievennyskeinoja käytetty.
A:ta pienempi asukasmää
rä vaikuttaa epäsuorasti
virkistyskäyttöpainetta
pienentäen.
Kaavavaihtoehtoa tulee
edelleen kehittää merkit
tävien vaikutusten välttä
miseksi

Lievennyskeinoja
käytetty. Suurin
asukasmäärä.
Kaavavaihtoehtoa
tulee edelleen kehit
tää merkittävien
vaikutusten välttämi
seksi.
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Kriteerien kautta vaihtoehtoja verrattaes-
sa parhaiksi vaihtoehdoiksi valikoituivat 
B ja E. Useissa vertailukriteereissä C jäi 
muita vaihtoehtoja heikommaksi. C:ssä 
eivät muiden vaihtoehtojen tapaan to-
teudu esimerkiksi idän kehityskäytävän, 
elinkeinoelämän mahdollisuuksien, asu-
misen monimuotoisuuden, pientalopai-
notteisuuden ja kaupunkimaisuuden ta-
voitteisto. C-vaihtoehto ei anna muiden 

vaihtoehtojen veroisia mahdollisuuksia 
tavoitellun pientalokaupungin toteutta-
miselle eikä kaavavarannon ja sitä kautta 
tonttivarannon riittävyyden takaamiseen. 
E:n toteuttamiskelpoisuuteen ja jousta-
vuuteen kohdistui epäilyksiä ja epävar-
muuksia, joiden takia loppuarvioinnissa 
E:tä pidettiin B:tä heikompana kriteeri-
vertailussa. 

Muut luonnon arvo
alueet

Arvoalueita jää myös
kaupunkirakenteen
sisään, rakentamisalueil
le. Näiden arvojen
huomioiminen jää
tarkemman suunnittelun
tehtäväksi.

Verrattavissa A:han. Arvoalueet huomioitu
mahdollisimman täydelli
sesti.

Verrattavissa A:han. Verrattavissa A:han.

Toiminnallinen luon
tosuhde

mittari: viheraluei
den määrä/ asukas

julkisen rannan mah
dollisuus

Pientalon merkitys
luontokokemuksen
kannalta. Townhouse
ympäristöä eniten.
Granön merkitys.

192 m2 / asukas

Julkista rantaviivaa
järjestettävissä hyvin.

Verrattavissa A:han.
Eniten variaatioita
viheralueiden luontees
sa.

190 m2 / asukas

Julkista rantaviivaa
hieman A:ta vähemmän
(mm. Majvikissa)

Erämaaluonnon, luonto
harrastuksen jatkuminen
nykyisellään
Granön saavutettavuus
huonoin.

700 m2 / asukas

Teoreettista julkista
rantaviivaa eniten (maan
omistus?)

Verrattavissa A:han.

222 m2/ asukas

Ei olennaista eroa A:han ja
B:hen.

Verrattavissa A:han.
Kerrostaloympäristöä
eniten lähinnä Si
poonkorpea (Landbon
laajennus) > käyttö
paine suurempi.

169 m2 /asukas

Ei olennaista eroa
A:han ja B:hen.

Omavaraisuuden
mahdollisuudet

mittari: työpaikka
määrä

Vaikka metro yhdistää
PKS:n äärilaitoja ja
helpottaa alueelta
muualla työssäkäyntiä,
on raiteella merkitystä
myös yritysten houkut
telemisessa alueelle.

työpaikkamäärä
10 000 15 000
21 000 (tark. 09/2011)

Verrattavissa A:han.
Hallimaisten työpaikko
jen aluevaraukset A:ta
suuremmat.

työpaikkamäärä 22 000

Ei uskottavasti mahdolli
suuksia työpaikkaomava
raisuudelle.

työpaikkamäärä 8000
9000 (09/2011 liik.arvio)

Pikaraitiotien arvioitu
generoivan paikallisia
palveluja A:ta, B.tä ja C:tä
paremmin.

työpaikkamäärä 20 000

Työpaikkaomavarai
suuden syntymiselle
parhaat edellytykset.
Myös aluevaraukset
suurimmat.

työpaikkamäärä 30
000

Kehä III:n ja Vuosaa
ren sataman tarjoa
man hyödyntäminen

Ei hyödynnä kaikkia
mahdollisuuksiaan.

Aluevarauksillaan hyö
dyntää A:ta paremmin.

Suppein rakentamisalue
Kehä III:n ympäristössä,
Sataman ympäristö luon
toaluetta, pääosin kansal
lispuistoa.
Ei hyödynnä .

Verrattavissa B:hen. Verrattavissa B:hen.
Idän radan tumat
lisämahdollisuudet.

Nykyinen sosiaalinen
ympäristö

Muutos suuri.

Rakentamisen ajoittami
nen vaikuttaa muutok
sen nopeuteen.

Verrattavissa A:han. Vastakkainasettelua nykyi
sen asumismuodon ja
tiiviin uuden asumisen
kanssa.
Haja asutuksen säilyminen
mahdollistuu.

Verrattavissa A:han. Kaikista suurin muu
tos.

Kriteeri A "nähty" B "kehitetty" C "luonnon ehdoilla" D "ratikkakaupunki" E "rantarata"
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Kaavaluonnosvaihtoehtojen mitoitusvertailu

Tärkeänä arviona vertailtiin kaavaluon-
nosten mitoitusta ja mitoituksen vaiku-
tuksia. Tarkoituksena oli selventää, min-
kälaiseen yhdyskuntarakenteeseen ja 
kaupunkitilaan mitoitukset johtaisivat. 

Östersundomin yhteisen yleiskaavan 
kaava-alue on historiallisen laaja. Kaava-
alueen maapinta-ala vastaa kooltaan 22 
% Helsingin kaupungin liitosta edeltä-
neestä pinta-alasta (175 km² maa-aluei-
ta). Alueen rakentumisella on vaikutuksia 
sekä kaava-alueen nykytilaan että pää-
kaupunkiseutuun kokonaisuutena. 

Mitoitusvertailun tavoitteena ei ole 
määrällinen pinta-ala- ja mitoitusvertai-
lu muihin kaava-alueisiin tai keskiarvolu-
kuihin, koska se sumentaa suunnittelun 
suhteen tavoitteisiin ja siten johtaa mie-
lestämme harhaan. Yleiskaavan mitoitus-
tietoja voikin tarkastella myös mitoituk-
sen vaikutusten arvioinnin kautta, jolloin 
huomio keskittyy kaupunkirakentamisen 
laadullisiin tavoitteisiin: Minkälaiseen yh-
dyskuntarakenteeseen ja kaupunkitilaan 
mikäkin mitoitus johtaa ja halutaanko si-
tä. Vertailun tavoite on laadullinen vertai-
lu määrällisen sijaan.

Vertailukehikko

Vaihtoehtojen mitoituksen vertailua kä-
sitellään alla olevan vertailukehikon avul-
la. Se jakaa vertailua sekä teemoittain et-
tä tasoittain, jotta ei päädyttäisi vertai-
lemaan yhteismitattomia aiheita keske-
nään tai korostettaisi toisiaan poissulke-
via tavoitteita.

Nähtävillä ollut yleiskaavaluonnos (A) 
ja kehitetyt vaihtoehdot (B, D,E) pyrkivät 
kaikki huomioimaan kaavalle asetettu-
ja tavoitteita hieman erilaisin maankäyt-
töpainotuksin. Täysin erilaisia painotuk-
sia edustaa vaihtoehto C, joka perustuu 
luontojärjestöjen14:n tekemään ns. Varjo-
kaavaan. Tavoitevertailu on tehty keske-
nään erilaisista lähtökohdista laadittujen 
luonnos A:n ja luonnos C:n välillä. 

Tavoitevertailu

Tavoitevertailussa vertaillaan yhdyskun-
tarakennetta ja sen yhtenäisyyttä (YK-ta-
so) ja mitoitusta (AK-taso).

Yleiskaavataso / yhdyskuntarakenteen laajuus- 
ja yhtenäisyysvertailu

Yleiskaavaluonnoksen yhdyskuntaraken-
ne muodostuu rakentamiseen osoitettu-
jen alueiden ja niitä yhdistävän liikenne-
verkon kautta. Pääkaupunkiseudun yh-
dyskuntarakenne on monelta taholta to-
dettu kovin pirstoutuneeksi ja siten myös 
hajanaiseksi15. Pirstoutuneisuuden ehkäi-
sy onkin yksi yleiskaavoituksen nykyai-
kaisia tavoitteita.

Pirstoutuneisuuden vastakohta on ra-
kennettujen alueiden yhtenäisyys, joka 
voidaan ottaa kriteeriksi laskemalla yleis-
kaavaluonnoksen rakentamisalueiden, 
ns. lämpäreiden, lukumäärä, keskipinta-
ala ja pinta-alojen mediaani16. Maankäyt-
tö on hajanaista, jos erillisiä rakentamis-
alueita on paljon ja niiden keskipinta-ala 
ja varsinkin mediaani ovat matalia. Täl-
löin yhdyskuntarakenne on pirstoutunut, 
infrastruktuuri kallista rakentaa ja paikal-
lisille palveluille ei riitä kysyntää.

Yllä on taulukko yhtenäisten rakenta-
misalueiden lukumääristä ja keskipinta-
aloista (ha) (m² suluissa). Se osoittaa, et-

tä varjokaavan rakentamisalueet ovat ha-
janaisia ja kooltaan pieniä. Lämpäreitä on 
paljon, niiden keskikoko on pieni ja keski-
arvon ero mediaaniarvoon suuri, eli suu-
rempia yhtenäisiä rakentamisalueita on 
vähän. Yhtenäisten alueiden mediaani-
koko on alle 2 ha, joka vastaa vain noin 
100 asukasta.

Kestävän yhdyskuntarakenteen edelly-
tykset syntyvät edellä kuvattujen tietojen 
antamista mahdollisuuksista. Paikallis-
ten palveluiden kannalta mahdollisuuksia 
voidaan helposti mitata rakennetun alu-
een laajuuden ja mitoituksen kautta, kos-
ka kyse on pääosin asiakaspohjan riittä-
vyydestä (kauppa, kahvila, parturi yms.). 
Myös julkiset palvelut(terveydenhuolto, 
kirjastot yms.) noudattavat yritystoimin-
nan logiikkaa, jossa asiakaskunnan suu-
ruus määrää onko kyseistä palvelua alu-
eella kannattavaa ylläpitää. Esimerkik-
si keskusliikkeen ylläpitämä lähikauppa 
edellyttää pääkaupunkiseudulla jo lähes 
3000 asukkaan "ostovoimaa" ympäril-
leen. Jos yleiskaavan yhtenäinen raken-
tamisalue ei tätä mahdollista, jää alue il-
man palveluja. Mainittu 3000 asukasta 
edellyttää vähintään yli 20 ha suuruisia 
osa-alueita. Erikoiskaupan toimialojen 
markkinat ovat seudullisia ja niiden to-
teutuminen riippuu paljolti muista kuin 
kaavan sisäisistä asioista. Siksi ne voi-
vat toteuta, kuten ovat paljolti tehneet-
kin, omiin eriytyneisiin alueisiinsa irral-
leen asumisesta. Samoin käy myös pai-
kallisten palveluiden, jos yleiskaavan ra-
kentamisalueet jäävät liian pieniksi ja ha-
janaisiksi. Osa-alueiden yhtenäisyyttä rik-
kovat raskaan raideliikenteen (juna/met-
ro) maanpäälliset raiteet, moottoritiet ja 
liian laajat viheralueet.

tasot
TAVOITE 

VERTAILU

YK-TASO

vertaillaan rakennettujen alu-
eiden laajuutta ja yhtenäisyyt-
tä suhteessa yhdyskuntara-
kenteen tavoitteisiin

AK-TASO

vertaillaan rakennettujen alu-
eiden mitoitusta suhteessa 
kaupunkimaisuuden tavoit-
teisiin

TAULUKKO alla: A ja C-vaihtoehtojen rakentamisaluei-

den yhtenäisyys

”lämpäreiden” 
lkm

keskikoko ha mediaani ha mediaaniero ha

Luonnos A 26
85, 5 

(854547)
64 

(639568)
25 %

Luonnos C 
(varjokaava)

68
12,3 

(122567)
1,95 

(19508)
84 %

14 Suomen luonnonsuojeluliiton alainen Helsingin Luonnonsuojeluyhdistys ry, jne

15 mm. EEA Report No 10/2006, Urban Sprawl in Europe, The Ignored Challenge ja KARA-raportit suomalaisista kaupunkiseuduista

16 Mediaani on keskiluku, eli joukon ”keskimmäinen” luku (1,2,4,666 = 3). Mediaani kuvaa jakauman tyypillisintä arvoa. 
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Asemakaavataso / mitoituksen tavoitevertailu

Mitoituksen vaikutusten arviointia tehtiin 
jo 1900-luvun alussa mm. Saksassa, jos-
sa havahduttiin keskustojen liiallisen te-
hokkuuden tuomiin epämiellyttäviin asu-
misoloihin. Kaupungin rakentamista oh-
jattiin tuolloin rakennusjärjestyksellä tai 
kaavoilla, joissa määriteltiin sallittua ra-
kentamisen volyymia, kerroskorkeutta ja 
syntyvän (ulko)tilan väljyyttä. 1940-luvul-
la O-I Meurmanin Asemakaavaoppi -kir-
jan mukana saksalainen mitoituskäytän-
tö siirtyi myös Suomeen. Meurman toi 
Saksasta Suomeen asemakaavaluku -kä-
sitteen, jolla tarkoitettiin asemakaavan 
laadullisia ominaisuuksia kuvaavia luku-
ja, joista yleisimmät olivat tonttiteholu-
ku, kerrosala ja väljyysluku. Väljyysluku 
oli hänelle laadullisesti tärkein, koska; 
"Tehokkuusluku ei sellaisenaan kuvasta 
asutuksen asemakaavallista laatua, sen 
viihtyisyyttä ja yhteiskunnallista kelpoi-
suutta, sillä tietyn tehokkuusluvun puit-
teissa voidaan rakennukset tunkea aivan 
lähelle toisiaan ahdinkoon saakka tai si-
joittaa väljästi kauas toisistaan." (Meur-
man 1940)

Väljyysluku osoitti kuinka paljon va-
paata tilaa on kerrosneliömetriä koh-
den. Eli se huomioi välillisesti myös (ker-
ros)korkeuden, koska suhteuttaa avoin-
ta tilaa nimenomaan kerrosneliömetrei-
hin. Väljyysluku olikin kehitetty vastus-
tamaan liian korkean ja tiiviin rakentami-
sen tuottamaa ympäristöä. Meurmanin 
mukaan käsitteen keksi saksalainen dipl.
ins. Anton Hoenig, joka määritteli hyvän 
kaupungin tunnuslukuja mm. niin et-
tä väljyysluvun tulisi olla vähintään yksi 
(1). Meurman katsoi että se ei aivan riitä, 
vaan kerrostaloalueella väljyysluvun tuli-
si olla luokkaa 2–3 ja omakotialueilla 7–9. 
Taustavaikutteet juonsivat hänelläkin tii-
viyden vastustamisesta: 1800-luvun ki-
vitalokortteleiden kunnallisteknisen huol-
lon (lämmitys ja jäte) vaikeuksista, tuber-
kuloosiongelmista sekä englantilaisen 
townhouse-perinteen arvostuksesta Le 
Corbusierin samanaikaisesti maailmalla 
ajaman "torniekologian" sijaan (Pariisin 
Plan Voisin -suunnitelman väljyysluku oli 
0,32). Sotien jälkeen väljyyden ohjaami-
nen unohdettiin. Tähän ollut lienee syy-
nä funktionaaliseen suunnitteluideologi-

aan sisäisesti liittyvä väljyyden ihannoin-
ti, jolloin sitä ei tarvinnut erikseen ohjata. 
Alkoi siirtyminen tiiviyden haitoista väl-
jyyden ongelmiin.

Östersundomin päätavoite "pientalo-
kaupunki" ja siihen liittyvät tontti- ja ka-
tumitoitustavoitteet ovat mitoituslogii-
kaltaan samanhenkisiä kuin oli väljyyslu-
vun kehittäjillä 1900-luvun alun Saksas-
sa -ja 1940-luvun Suomessa. Siksi väl-
jyysluku on käyttökelpoinen myös Ös-
tersundomin yleiskaavoituksen indikaat-
torina. Östersundomin yleiskaavaluon-
noksen merkinnöissä puhutaankin ase-
makaavaluvuista: tonttitehokkuudesta ja 
kerroskorkeudesta, sekä myös väljyydes-
tä ("alueesta vähintään 50 % käytettävä 
tonttimaaksi").

Mitoitustietojen tavoitevertailu

Alla olevaan taulukkoon on koottu luonnos 
A:n ja C:n asemakaavalukuja. Tonttikoko ja 
talotyypin jalanjälki (punaisella) ovat keski-
määräisiä arvoja sellaisesta rakentamises-
ta, joka toteuttaa ko. maankäyttöluokkaan 
ajateltua rakentamista siten kuten kaa-
vaselostuksessa on kuvattu.

Taulukko A- ja C-vaihtoehtojen asemakaavaluvut ja 

syntyvä aluetyyppi
 

 

LUONNOS A (kevät2011) LUONNOS C (varjokaava)

vyöhyke/alue tumma keski vaalea C PL A1 A2

maa aluetta ha 197,6 775,7 1034,7 7,4 106,9 220,0 270,0

tonttimaata 50 % 60 % 60 % 50 % 50 % 60 % 30 %

tonttitehokkuus 0,8 0,4 0,2 1,5 1,2 0,6 0,2

tonttikoko 1500 500 1000 3000 3000 1000 2000

tontteja 659 9308 6208 12 178 1320 405

talotyypin jalanjälki 400 100 130 500 600 400 200

kerrosmäärä 3,0 2,0 1,5 9,0 6,0 1,5 2,0

kem2/asukas 50 60 70 35 40 45 50

asukkaita vyöhyk. 16 000 30 000 18 000 1 600 16 000 18 000 3 000

väljyysluku* 2,2 3,7 7,7 1,2 1,5 2,1 16,2

aluetyyppiluku* 0,7 1,8 5,0 0,1 0,3 1,4 8,1

alle 0,5 tornilähiö

0,5 1,5 normikaupunki

1,5 3 pientalokaupunki

3 6 pientaloalue

yli 6 haja asutus
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Asemakaavaluvuista on laskettu alu-
een rakentamistavan väljyysluku. Alue-
tyyppiluku on tämä väljyysluku jaettuna 
keskimääräisellä kerroskorkeudella, jo-
ka liittyy vyöhykkeen mukaiseen raken-
tamistapaan. Nämä luvut yhdistettynä 
suunnitelman näkemyksiin kyseisen ra-
kentamistavan tuottamasta asumisväl-
jyydestä (kem2/as) määrittävät laskennal-
lisen kokonaisväestömitoituksen. Asu-
misväljyysluvut ovat suunnitelman teki-
jöiden tulevaisuusnäkemysten mukaisia. 
Ne eivät kuitenkaan liity asemakaavalu-
kuihin, vaan määrittävät osaltaan väes-
tömitoituksen laskennallista lopputulos-
ta, jota tulee vertailla korkeintaan 1000 
as tarkkuudella, koska kaava-alueet ovat 
niin laajoja (luvut pyöristetty).

Aluetyypin kategorioiden sanalliset 
määrittelyt kuvaavat kaupunkiympäris-
töä, jota kyseisellä mitoituksella syntyy. 
Kategorialle "pientalokaupunki" ei ole 
Suomessa toteutunutta vertailukohdetta 
tässä laajuudessa. Yleiskaavatasolla suo-
malainen taajamarakentaminen koostuu 
pääosin "normikaupunki" tai "pientalo-
alue" -tyypin mitoituksista. "Normikau-
punki" -tyypin sisään mahtuu suomalai-
sen kerrostalotuotannon koko kirjo sekä 
rivitaloalueet.

9.3 Johtopäätökset vaihtoehtojen eduista 
ja haitoista

Vaihtoehtojen B ja E katsottiin vertailu-
kriteerien valossa saavuttavan parhaiten 
asetettuja tavoitteita. E:n toteuttamis-
kelpoisuuteen ja joustavuuteen kohdis-
tui kuitenkin epävarmuuksia, joiden ta-
kia loppuarvioinnissa E:tä pidettiin B:tä 
heikompana. 

Vaihtoehdolla A arvioitiin olevan en-
nen kaikkea epäsuotuisia luontovaiku-
tuksia. Vaihtoehdolla C arvioitiin olevan 
ei-toivottuja vaikutuksia seutu- ja yhdys-
kuntarakenteeseen ja liikenteeseen. Elin-
keinoelämän mahdollisuuksien kannalta 
C arvioitiin muita vaihtoehtoja heikom-
maksi samoin kuin yhdyskuntataloudel-
lisuuden kannalta. C-vaihtoehto ei anna 

muiden vaihtoehtojen veroisia mahdolli-
suuksia tavoitellun pientalokaupungin to-
teuttamiselle eikä kaavavarannon ja sitä 
kautta tonttivarannon riittävyyden takaa-
miseen. C:n edut ovat sen myönteisissä 
luontovaikutuksissa.  

9.4 Suositeltavan 
kaavaluonnosvaihtoehdon valinta

Östersundomin yhteisen yleiskaavan 
kaavaehdotus suositellaan laadittavak-
si kaavaluonnos B:n pohjalta. Yhteisen 
yleiskaavan johtoryhmä päätti 17.1.2012 
esittää vaihtoehtoa B jatkosuunnittelun 
pohjaksi. 
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III Kaavaehdotuksen vaikutusten 
arviointi

Kaavaehdotuksen vaikutusten arvioinnis-
sa tarkennetaan ja täydennetään arvioita 
muun muassa luontovaikutusten ja ihmi-
siin kohdistuvien vaikutusten osalta. Yh-
dyskuntarakenteen arvioinnissa tarkas-
tellaan ehdotusvaiheessa, miten kaava-
ehdotus toteuttaa maakuntakaavan uu-
distuksessa ehdotettavaa maakuntara-
kennetta. Yhdyskuntataloudelliset vaiku-
tukset arvioidaan tarkemmin.   

Natura-arviointia jatketaan ja se val-
mistuu kaavaehdotuksesta. Kaavaluon-
nosta B kehitettäessä se tehdään rinnan 
Natura-arvioinnin kanssa edelleen tar-
kentaen suunnitteluratkaisuja. Tavoittee-
na on, että suunnitteluratkaisuin pysty-
tään estämään merkittävä haitta Natu-
ra 2000 -verkostolle. Natura-arvioinnissa 
tullaan myös tarkastelemaan yhteisvai-
kutuksen muiden hankkeiden kanssa. 

Arviointi kaavan tavoitteiden toteutta-
misesta tehdään ehdotusvaiheessa yksi-
tyiskohtaisemmin mukaan lukien arvio, 
miten ehdotus toteuttaa valtakunnallisia 
alueiden käyttötavoitteita. 
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