





Metsa 2 perustuu pikaraitiotiehen. (Linear-malli)

Rannikko 1 on eteldisen "mutkametron” varaan rakentuva variaatio. (Linjaus 2.2)

103



Rannikko 2 perustuu haarautuvaan pikaraitiotiehen. (Linear, johon on yhdistetty Unified-mallin rantahaara)

Rannikko 3 perustuu Vuosaaresta jatkettuun metroon.
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9.3 Rakennemallien vaikutusten arviointi
ja vertailu

Rakennemallien seudulliset vaikutukset

Seututason vaikutuksista rakennemalli-
vaiheessa tarkasteltiin lahinna liikenne-
jarjestelman kautta aluerakenteeseen ja
keskusjarjestelmaan kohdistuvia vaiku-
tuksia.

Arvio rakennemallien
raideliikennevaihtoehtojen
seutuvaikutuksista

Rakennemallityossa arvioitiin metro- tai
pikaraitiotiejarjestelman seudullisia omi-
naisuuksia ja vaikutuksia. Ostersundo-
miin valittava raideliikennejarjestelma
vaikuttaa laajemmin koko itasuunnan
(Helsinki-Porvoo -valin) aluerakenteen
kehitykseen. Aluerakenteeseen vaikut-
tavia henkildliikenteen raidejarjestelmia
ovat lahinna juna ja metro.

Pikaraitiotie ja metro ovat luonteel-
taan erilaisia liikennevalineita. Pikaraitio-
tie palvelee paremmin lahilikkumista ja
metro pidempia matkoja. Pikaraitiotie toi-
mii syottoliikennevalineena seudullisille
liikennevalineille, metrolle ja junalle. Pi-
karaitiotie toisaalta tukee paakaupunki-
seudun raideliikenteen verkostokaupun-
gin kehittymista.

Pikaraitiotie osana seudun pikaraitio-
tiejarjestelmaa palvelisi alueen sisaista
likkumista ja lilkkkumista raitiotieverkon
suuntaan. Ostersundomiin ulottuva pi-
karaitiotie kytkeytyy osaksi Jokeri 1-lin-
jaa. Jarjestelma kytkeytyisi seudulliseen
liikkumiseen ltakeskuksessa (metro) ja
Oulunkylassa (juna). Pikaraideyhteydel-
la on kokonaisuutena suuria kaupunkira-
kenteellisia vaikutuksia. Jokeri 1 jatkettu-
na Ostersundomiin ja kytkettyna Itikes-
kuksessa sujuvalla vaihtoyhteydella me-
troon generoi koko matkalle kasvua se-
ka yhdistaa houkuttelevat tyopaikka-alu-
eet uusiin asuinalueisiin. Matka-ajat met-
ron ja junan varteen kasvavat kuitenkin
niin pitkiksi, etta pikaraitiotie jaisi paikal-
lisliikkumisen valineeksi. Pikaraitiojarjes-
telma generoisi Helsinki-Porvoo -valilla
kapeaa nauhamaista yhdyskuntaraken-
netta ltavaylan (Porvoonvaylan) ja Uu-
den Porvoontien varrelle. Verraten hitaan
matkanopeuden takia pikaraitiovaunua
tuskin kannattaisi rakentaa kovin pitkal-
le Sipoon suuntaan ja Porvoon ja Sipoon
kehityksen tukena tulisi talloin olla juna.
Mikali pikaraitiotieta jatkettaisiin edel-
leen Etela-Sipooseen, pikaraitiotie tuki-

si raitiotien varteen suuntautuvaa liikku-
mista, mutta ei ollenkaan muualle seu-
dulle suuntautuvaa liikkumista.

Metro olisi runkoyhteys, jolla olisi pi-
karaitiovaunua korkeampi matkanopeus
ja joka siksi tukisi paremmin seudullista
liikkumista. Metroverkon varsi Helsingin
keskustaan saakka olisi hyvin saavutet-
tavissa. Kaupunkirakenne tulisi rakentaa
sellaiseksi, etta asemien lahialueet oli-
sivat yleensa tiiviita, mutta kaupunkira-
kennetta pystytaan myos laajentamaan
etaammalle asemista liityntalilkenteen
varaan. Metroliikenteen lisaksi voidaan
yleiskaavassa varautua poikittaiseen pi-
karaitiotieyhteyteen, mika taydentaisi tai
toimisi osana Jokeri 1, 2- ja 3- linjoja tu-
levaisuudessa.

Helsinki-Porvoo -valilla metrojarjestel-
ma voisi palvella erilaisia kaupunkiraken-
netyyppeja. Kaupunkirakenne voisi jatkua
nauhamaisena rannikon suuntaisesti S6-
derkullan suuntaan ja ehka joskus tule-
vaisuudessa metro voisi jatkua nopeana
hybridimetrona Porvooseen. Metro voi-
si olla myos suuren lahes 100.000 asuk-
kaan Rannikko-Ostersundomin joukkolii-
kenteen runko tai tukea vahvan Soder-
kullan, Sibbesborgin syntymista. Met-
ron jatkamiseen kovin pitkalle itaan liit-
tyy kuitenkin epavarmuustekijoita. Met-
ronkin rajat tulevat vastaan verkon piden-
tyessa. Juna tai henkilbauto alkaa seu-
dun reuna-alueilla olla metroa kilpailuky-
kyisempi vaihtoehto.

Ostersundomin ja koko Helsinki - Por-
voo valinen joukkoliikenne ei jarjesty yh-
della joukkoliikennevalineella. Valittaessa
metron ja pikaraitiotien valilla on kyse en-
simmaisesta suuresta raideinvestoinnis-
ta, joita alueelle tulevaisuudessa tehdaan
mahdollisesti lisaa (yhteydet Porvooseen
ja lentokentalle). Pikaraitiotie voidaan lin-
jata alueelle myods jalkikateen paakatua
pitkin, mutta pintametro on huomioitava
jo alkuvaiheessa.
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Vaikutukset palveluverkkoon ja
palvelukeskittymiin

Suunnittelualue tukeutuu nykyisin Vuo-
saaren, Itakeskuksen ja Tammiston pal-
veluihin. Nykyisin Ostersundomin keskei-
set alueet muodostuvat Uuden Porvoon-
tien varren palvelukeskittyman (jaljempa-
na kuvassa A) ja Landbon liittyman yhte-
yteen (B). Ne ovat nykyasutuksen kautta-
kulkualueita ja maisemallisesti merkitta-
via kohtia lahella merenlahtia. Topografi-
an ja tieverkon johdosta nama alueet ovat
keskeisia myos jatkossa ja muodostavat
Ostersundomin palvelurakenteen keskit-
tymat. Paikallisilta rakentamisen lahto-
kohdiltaan keskittymat eroavat merkitta-
vasti. Ensin mainitun lahivaikutusympa-
ristd ulottuu eteldan Salmenkallion kau-
punginosaan. Ostersundomin (Landbon)
littyman lahivaikutusymparistona on Si-
poon Majvik. Silta Karhusaaren laajentai-
si lahivaikutusaluetta saareen. Ostersun-
domin (Landbon) moottoritieliittymaalu-
een kaupallinen merkittavyys on seudul-
linen ja osa Helsinki-Porvoo -valin maa-
kuntakaava-tasoista palvelurakennetta.

Rakennemallien viherrakennetarkastelu

Rakennemalleissa otettiin kantaa Sipoon-
korven laajuuteen ja kaupunkirakenteen
suhteeseen Mustavuorenlehto ja Oster-
sundomin lintuvedet- nimisiin Natura
2000-alueisiin. Rakennemallityon yhte-
na pohjana oli Ostersundomin osayleis-
kaavan kaupunkiekologinen ohjelma. Ra-
kennemalleissa viheryhteydet toteutuvat
vaihtelevan laajuisten metsaalueiden,
puronvarsipuistojen, avointen niittyjen ja
puistojen muodostamien ketjujen muo-
dossa. Yhteyksia kayttavat niin eldimet ja
kasvit kuin ihmisetkin. Ostersundomissa
ulkoilumetsia voidaan kehittaa siten, et-
ta ne kestavat lisaantyvaa ulkoilijamaaraa
ja toimivat puskurina Sipoonkorven luon-
nonsuojelualueille.

Rannikon Natura 2000 -alueiden kan-
nalta rakennemallivaiheessa todettiin, et-
ta koko aluetta koskeva hoito- ja kaytto-
suunnitelma, joka tehdaan rinnakkain
muun maankayton suunnittelun kanssa
ja laajassa vuorovaikutuksessa, on paras
keino vaalia alueen luontoarvoja. Hoito-

Saavutettavuus 10 min sisalla ja keskeiset alueet (A ja B).

A

‘\,‘PORTTIPIJISTD ﬁ“{&a\ i
EK-KAUPPA) & &
\ ; MELLUNMAKI |
KONTULA |
(PT-KAUPPA)

PAKKALATARMISTO
(OSTOSKESKITTYMA}-.._
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ja kayttosuunnitelma tarkentuu suunnit-
telun eri vaiheissa. Ostersundomin lin-
tuvesien ruovikkorantaisilla merenlahdil-
la pelkka alueiden rauhoittaminen ei ta-
kaa luonnonarvojen sailymista. Lintuve-
silla tarvitaan aktiivisia hoitotoimia. Mus-
tavuoren lehto ja Ostersundomin lintuve-
det -Natura 2000 -kohteen alueet muut-
tuvat vaiheittain ja vuosikymmenten ku-
luessa maaseudun luonnonsuojelualu-
eista kaupungin ulkoilu- ja virkistysalu-
eiksi. Suunnittelu etenee nykyista lain-
saadantoa noudattaen siten, etta Natu-
ra -alueilla suojeltujen lajien ja biotoop-
pien sailyminen otetaan lahtokohdaksi.
Luonnon- ja maisemanhoito, virkistys-
aluesuunnittelu ja kaupunkisuunnittelu
nivotaan yhteen.

Kaikissa rakennemalleissa suojelu- ja
virkistysalueet ovat monipuolisia ja laa-
joja.

Nauha- malleissa alueet rakentuvat
tehokkaammin, jolloin viheryhteyksien
luonne on kapea ja kaupunkimainen. Mi-
kali rakentamiseen otetaan vain kapea



vyohyke teiden suuntaisesti, meren ran-
ta ja Sipoonkorpi jaavat kaupunkiraken-
teen ulkopuolelle. Viheralueet ovat liian
suuria kaupungin puistoiksi, mutta eivat
enaa sovellu maatalouskayttoon. Grand
jaa lauttayhteyden varaan, jolloin saaren
kaytto on vahaista.

Ranta-mallit hyodyntavat perinteisella
helsinkilaisella tavalla mutkittelevan ran-
tavyohykkeen. Bolsfjarden toimii keskei-
sena kaupunkimaisemana. Sipoonkorpi
jaa laajaksi alueeksi, mutta yhteydet sin-
ne eivat ole yhta toimivat. Korpi jaa ret-
keilyalueeksi. Gran6 on keskeinen asumi-
sen ja virkistyksen alue.

Metsa- malleissa suhde merenrantaan
menetetaan ja kaupunkirakenne valtaa
alueita Sipoonkorvesta. Talousmetsasta
taytyy muokata puistometsaa. Halting-
traskin alue toimii kaupungin sisaisena
puistona. Grandseen ei tule siltaa ja saa-
ren kaytto virkistykseen on vahaista.

Rannikko-malleissa kaupunkiraken-
teelle on paljon tilaa, joten sisaisten puis-
tojen ja viheryhteyksien sommittelemi-
nen on vapaampaa. Silta- ja lauttayhte-
ys Grandon tuovat alueita merelliselle vir-
kistykselle, jolloin Natura 2000 -alueisiin
kohdistuu vahemman virkistyspainetta.
Suojelualueet kaupunkirakenteen ympa-
roimina ovat kaupungin vihred sydan. Si-
poonkorven etelareuna on lahivirkistyk-
sen vyohyketta, josta on toimivat yhtey-
det korven sisempiin osiin. Korpeen paa-
see joukkoliikenteella helposti.

Rakennemallien
kulttuuriymparistotarkastelu

Suunnittelualueen maisemallisesti ja ra-
kennushistoriallisesti merkittavat ympa-
ristot liittyvat Ostersundomin kartanoa
ymparoivaan valtakunnallisesti arvokkaa-
seen kulttuurimaisemaan. Myos Huson
kartano, Bjorntorp, Westerkullan karta-
no seké Sotunginlaakson kulttuurimaise-
ma kuvastavat alueen kartano- ja talon-
poikaishistoriaa.

Kartanomiljoot ovat tulevan kaupun-
kirakenteen kohokohtia. Ostersundomin
kartanon purolaakso muodostaa luonte-
van puistomaisen reitin mereltd Sipoon-
korpeen. Dramaattinen maasto tarjoaa
voimakkaan tilasarjan, jossa virkistysrei-
tit voivat kulkea. Sotunginlaakson kult-
tuurimaisemaan kytkeytyvan Krapuojan
purolaakson vartta pitkin voidaan osoit-
taa reitteja eri tarkoituksiin vaihtelevas-
sa tilassa.

Rakennemallien asukasmaaraarvio (vaikutukset
vaestoon)

Rakennemallien arvioidut asukasmaarat
olivat:

e Ranta-mallit 30 000-64 000

e Metsa-mallit 30 000-67 000

e Nauha-mallit 30 000-51 000

e Rannikko-mallit 50 000-83 000

Arvio rakennemallien rakennettavuudesta

Rakennemallien rakennettavuustarkas-
telu perustui pohjatutkimuksiin ja niiden
perusteella laadittuun rakennettavuus-
karttaan, maastomalliin ja maaperakart-
taan. Rakennettavuustarkastelu ei koske-
nut Sipoon ja Vantaan osia.

Kaikissa rakennemalleissa on paljon
rakennettavuudeltaan edullisia alueita.
Parhaiten rakennettavuudeltaan edulli-
sia alueita on sijoitettu Rannikko-mallei-
hin. Ranta- ja Metsa-malleissa on hyvis-
ta rakennuspaikoista kaytetty vain osa ja
Nauha-malleissa viela vahemman. Ran-
ta-mallien monet rakentamisalueet ovat
sellaisia, joissa tulisi tehda esirakenta-
mistoimenpiteita, koska kyseisilla alueil-
la maanpinnan korkeusasema on <+3,0
ja maapohja on rannikon pehmeikkoalu-
eilla huonosti kantavaa.

Rakennemallien kuntatekniset vaikutukset
ja vertailu

Rakennemallivaiheessa vesihuoltojarjes-
telman mitoituksessa kaytettiin vaesto-
arviota 62 000 asukasta, jakautuen siten,
ettd Ostersundomin asukasméara on 37
000, Vantaan 10 000 ja Sipoon alueiden
15 000.

Vesihuollon varmistaminen Ostersun-
domin alueelle edellyttaa pitkien vesi-
huoltolinjojen rakentamista ja niista joh-
tuvia mittavia investointeja. Kunnallis-
tekniikan rakentaminen toteutetaan ka-
tuverkon rakentamisen yhteydessa. Vesi-
huollon kannalta edullisinta olisi alkaa ra-
kentaminen Ostersundomin osayleiskaa-
va- alueen lansiosasta ja edeta vaiheit-
tain muihin ilmansuuntiin. Mikali Oster-
sundomin rakentuminen alkaisi muual-
ta kuin lansipuolelta, jouduttaisiin uudet
runkojohdot rakentamaan tayskokoisina,
joka aiheuttaa merkittavia etupainotteisia
vesihuoltoinvestointeja.

Vertailtaessa eri rakennemalleja kun-
tatekniikan toteutuksen kannalta ei niil-
|a ole suuria eroja. Ainoastaan alueiden
laajuus aiheuttaa rakentamiskustannus-
ten eroja. Mita tiiviimpi maankaytto, sita
kustannustehokkaampaa kuntatekniikan

rakentaminen on.

Nauha-mallit ovat kuntatekniikan ra-
kentamiskustannusten kannalta halvim-
pia. Ainoastaan Degermossan, Ribbin-
gon, Puroniityn ja Grandén muusta maan-
kaytosta erillaan olevat pienet alueet ai-
heuttavat ylimaaraisia kustannuksia, kos-
ka rakentamattomien alueiden halki jou-
dutaan rakentamaan pitkia yksittaisia
johtolinjoja. Ranta-mallien maankaytto
on hajanaista rantaviivan muodon joh-
dosta ja se tuo kuntatekniikan toteutta-
miselle vaikeuksia ja ylimaaraisia kustan-
nuksia. Metsa- mallien maankaytto on
tiivista. Ainoastaan Ribbingdn ja Granon
erilliset alueet aiheuttavat ylimaaraisia
kustannuksia. Rannikko- mallien kunta-
tekniikan rakentaminen on kalleinta mui-
hin rakennemalleihin verrattuna. Samal-
la se kuitenkin palvelee suurinta vaesto-
maaraa.

Rakennemallien kuntataloudelliset
vaikutukset

Metroliikenteeseen tukeutuvat maan-
kayttoratkaisut ovat pitkalla tahtayksel-
la taloudellisesti seka ilmaston kannalta
hyvin toimiva ratkaisu. Raideliikenteen
energiankulutus seka paastot ovat va-
haisempia kuin autoliikenteella. Metro-
verkon laajentuminen itaan on kokonais-
taloudellisesti kannattavaa. Verkon varik-
ko-, valvomo- seka huoltotiloissa saavu-
tetaan synergiaetua, koska ne palvelevat
koko metron liikkenneverkkoa.

Metro- tai pikaraitiotiejarjestelman
valinta on taloudellisesti suuri kysymys.
Laadittujen selvitysten perusteella pika-
raitiotie on huomattavasti edullisempi.
Metrolinjan vaihtoehdon 2.2 rakentamis-
kustannukset ovat arviolta 540 milj eu-
roa ja pikaraitiotien Unified - vaihtoehdon
112 milj euroa. Pikaraitiotieratkaisu edel-
lyttaa lisaksi raiteen rakentamista ltakes-
kuksesta suunnittelualueelle ja sen hin-
naksi on arvioitu 30 milj euroa.

Raideliikenteen rakentamisen inves-
tointikustannus puoltaa riittavan suuren
asukasmaaran ja kerrosalan keskittamis-
téa radan varteen. Samoin muun infra-
rakentamisen investoinnit taysin uudel-
le alueelle puoltavat keskitettyja maan-
kayttoratkaisuja. Maaperarakentamisen
osuus tullaan maarittelemaan tarkemmin
yleissuunnittelun yhteydessa.

Maa-asenteisen vesihuollon runko-
putkiston kustannusarvio pumppaamoi-
neen on noin 23 milj. €. Yhteiskayttotun-
nelin ja maa-asenteisen runkoputkiston
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kustannusarvio on noin 46 milj. €. Jos li-
saksi toteutetaan erillinen jatevesitunne-
li, sen kustannusarvio on 72 milj. €. Iso-
jen infrainvestointien ajoitus ja vaiheittain
rakentamisen suunnittelu puoltaa riitta-
van isojen alueiden suunnittelukokonai-
suuksia.

Vantaan osalta rakennemalleissa on
raideratkaisusta johtuvia eroja. Vantaal-
la on oma osuutensa metroradan ja 1-2
metroaseman kustannuksista. Pikarai-
tiotieratkaisu ei rasita Vantaan taloutta,
linjauksesta jonkin verran riippuen, lain-
kaan. Kuntataloudellisten kysymysten
selvittamisessa Vantaata voidaan tarkas-
tella myos helsinkilaisen arviointimallin
mukaan. Kuntatekniikan rakentaminen
Vantaalle lienee Helsinkia edullisempaa,
koska alue tukeutuu suoraan jo ennes-
taan rakennettuun alueeseen.

Sipoon kaytanto suurten maankaytto-
projektien toteuttamiseksi poikkeaa pal-
jon Helsingin menettelytavoista. Kunnan
oma taloudellinen panos on pienempi.
Yleisend periaatteena Sipoossa on, et-
td muiden kuin Sipoon kunnan omista-
maa maata ei asemakaavoiteta ilman so-
pimuksia asemakaavoituksesta ja toteu-
tuksesta aiheutuvien kustannusten jaos-
ta. Nain pyritaan takaamaan alueiden to-
teutuminen kustannusten suhteen mah-
dollisimman omavaraisena ja siten, et-
ta uudet alueet eivat rasita kuntataloutta
kestamattomasti. Osa Majvikin yleiskaa-
voitettavasta alueesta kuuluu kunnan ja
maanomistajien valilla tehdyn hankeyh-
teistyosopimuksen piiriin, jonka pohjalta
maanomistaja vastaa alueen asemakaa-
voituksesta ja toteuttamisesta syntyvis-
ta kustannuksista oman alueensa osalta,
seka alueen ulkopuolelta silta osin kuin
ne syntyvat alueen toteuttamisesta. Kus-
tannusjaosta sovitaan tarkemmin erillisil-
|a sopimuksilla.

Kaikissa rakennemalleissa raideliiken-
ne on ulotettu vahintaan Sipoon Majvi-
kiin asti. Sen kustannuserot syntyvat
metron ja pikaraitiotien kustannuserois-
ta. Sipoon nykyiseen vakilukuun suh-
teutettuna yhden metroaseman ja siihen
littyvan rataosuuden kustannus on suuri.
Sipoon kannalta pikaraitiotie Majvikiin on
kustannuksiltaan selkeasti metroa edulli-
sempi ratkaisu.

Granon silta tulee sijaintinsa johdos-
ta olemaan Helsingin ja Sipoon yhteis-
hanke.
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Rakennemallien suhde Helsingin
alustaviin suunnitteluperiaatteisiin

Rakennemallitytossa arvioitiin, kuin-
ka mallit toteuttavat Helsingin kaupun-
kisuunnittelulautakunnan hyvaksymia
alustavia suunnitteluperiaatteita. Malli-
en valille ei nayttanyt talta kannalta muo-
dostuvan olennaisia eroja - Nauha-mal-
lit olivat kuitenkin kaupunkirakenteellis-
ten ja asumisen mahdollisuuksien suh-
teen rajoittuneimmat.

Rakennemallivaiheen
hiilijalanjalkitarkastelu

Syksylld 2010 tehdyssa Ostersundomin
hiilijalanjalkiselvityksessa tarkasteltiin
Ostersundomin suunnitelmavaihtoehto-
jen hiilijalanjalkea. Tyo oli skenaariotar-
kastelu, jonka tavoitteena oli tunnistaa
kaupunkisuunnittelun kannalta keskeiset
hiilijalanjalkeen vaikuttavat asiat. Tyossa
ei tarkasteltu suoranaisesti mitaan aiem-
paa rakennemallia. Seuraavassa on esi-
tetty "Ostersundomin hiilijalanjalki" ra-
portin tuloksia.

Vuonna 2007 Suomen kasvihuone-
kaasupaastoista rakennusten ja rakenta-
misen osuus oli yhteensa 38 %. Liiken-
teen osuus oli 19 %

Ostersundomin hiilijalanjélkitarkaste-
lussa kaytettiin kolmea skenaariota, joita
tarkasteltiin kahdella eri vaestomaaralla
(50 000 ja 80 000 asukasta). Kaikissa ske-

naarioissa metro toimii joukkoliikenteen
runkona. Skenaarioissa oletettiin saman-
lainen rakennusten energiatehokkuuden
kehitys. Sahkon ominaisuudet olivat ske-
naarioissa yhtalaiset valtakunnan keski-
arvon mukaan. Samoin kaukolammon
ominaispaastojen kehittyminen oletettiin
samanlaiseksi kaikissa skenaarioissa. Li-
saksi kaikissa skenaarioissa oletettiin sa-
ma tyopaikkaomavaraisuus. Skenaarioi-
den keskeisimmat erot olivat rakennetta-
van alueen laajuudessa ja rakentamisen
tehokkuudessa. Nama vaikuttavat liiken-
nesuoritteisiin ja rakennusten lammitys-
tapojen valintaan. Tiiviilla alueilla raken-
nusten on oletettu liittyvan kaukolampo-
jarjestelmaan ja hajanaisemmilla pienta-
loalueilla kaytossa on pienia alueellisia tai
talokohtaisia lammitysratkaisuja.

e Skenaario 1: “Hajanainen pientaloval-
tainen alue” kuvaa pientalovaltaista ke-
hityspolkua, jossa rakentaminen on levit-
taytynyt laajalle, myos moottoritien poh-
joispuolelle.

Asuinkerrosalasta vajaa kolmannes
sijaitsee matalissa kerrostaloissa met-
roasemien ymparilla ja hieman yli kaksi
kolmannesta pientaloissa (ml. rivitalot).
Metroasemien ymparistossa, noin 400
metrin sateella, aluetehokkuus on keski-
maarin 0,55. Pientaloalueilla aluetehok-
kuus on 50 000 asukkaan vaiheessa kes-

*  kaupalliset palvelut
m melreasemat
— metrplinjaus
etiivyys 0,5 km
etdisyys lkm
rykyiset asuinalucet

asuinalueet (S0 000 - 30000 as)

1
I
I 1 -
i
]
!

|

]

1

1

I

A ¢ !
! I
1

dstersundam

1 -
* ——
I LY m quMt
I \ !
1 \ ' /
I A : =
o { B} sunsare e
- A ~
A 177 -
Lansimeki ~ \ <
O] T =
‘H..h\ 1 - -4 A\ - N
! I o
I e -\
Lansisolmi Salmpnkalo L




kimaarin 0,07. Skenaariossa on oletettu,
etta pientaloalueet ovat jo alkuvaihees-
sa kauttaaltaan asuttuja ja sen jalkeen tii-
vistyvat tasaisesti. Vaestomaaran kasva-
essa 80 000 asukkaaseen pientaloalueil-
la aluetehokkuus on 0,12. Alueen tiever-
kosto on paaosin puumainen ja kokoo-
jatiet ohjaavat liikenteen metroasemien
ymparistoon.

e Skenaario 2: "Tiivistetty pientalovaltai-
nen alue”

Skenariossa 2 alue kehittyy hieman
skenaariota 1 tiivimmaksi. Rakentami-
nen on keskitetty lahes kokonaan Por-
voon moottoritien etelapuolelle suhteel-
lisen tasaisesti metrolinjan molemmille
puolille. Samalla metroasemien ympa-
ristot tiivistyvat hieman.

Asuinkerrosalasta noin kolmannes si-
jaitsee matalissa kerrostaloissa metro-
asemien ymparilla ja noin kaksi kolman-
nesta pientaloissa. Metroasemien ympa-
ristdssa, noin 400 metrin sateelld, on ma-
talahkoja kerrostaloja pistetaloina. Mata-
lien kerrostaloalueiden aluetehokkuus on
keskimaarin 0,55. Pientaloalueilla aluete-
hokkuus on noin 0,17. Pientalo-alueet ra-
kennetaan kerralla valmiiksi lopulliseen
tehokkuuteen. Asukasmaaran kasvaes-
sa 50 000 asukkaasta 80 000 asukkaa-
seen rakennettavaksi otetaan uusia alu-
eita. Alueen tieverkosto on paaosin puu-
mainen ja kokoojatiet ohjaavat liikenteen
metroasemien ymparistoon.

e Skenaario 3: "Tiivis kaupunkipientalo-
alue”

Skenaarion kaupunkimaisessa raken-
teessa noin puolet asukkaista asuu ker-
rostaloissa lahella metroasemia ja noin
puolet asukkaista townhouse- kaupunki-
pientaloalueilla. Metroasemien ymparis-
tossa on nauhakaupunkimainen, mata-
lahko umpikorttelirakenne, jossa aluete-
hokkuus on keskimaarin 0,75. Pientalo-
alueilla, nauhakaupungin laidoilla, aluete-
hokkuus on keskimaarin 0,25. Kauppaka-
dut leikkaavat metrolinjaa kohtisuorassa
ja asuntokadut muodostavat muita ske-
naariota voimakkaammin verkkoa. Vaik-
ka metroasemat kokoavat palveluja 1a-
histolleen, luo tiivis rakenne edellytyksia
palveluiden sijoittumiselle myds muualle.
Keskustassa umpikorttelirakenne paran-
taa hieman rakennusten energiatehok-
kuutta ja tuottaa muita skenaarioita voi-
makkaamman lamposaarekeilmion.
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Arviot

Liikennesuoritteet

Skenaariossa 1 metroasemien jalankul-
kuvyohykkeen (1 km) ulkopuolelle sijoit-
tuu noin 40 % vaestosta. Skenaarion 1
liikennesuoritteet ovat muita vaihtoehto-
ja suuremmat. Pientaloalueet moottori-
tien pohjoispuolella lisaavat merkittavasti
henkiloautoliikennetta ja kasvattavat yk-
sityisautoilla tapahtuvaa pendelointia.

Skenaariossa 2 moottoritien pohjois-
puolella sijaitsevat asuinalueet lisaavat
jonkin verran yksityisautoilua Helsingin
suuntaan skenaarion 1 tapaan, mutta
alueiden ollessa pienempia vaikutus on
vahaisempi. Pientaloalueiden korkeampi
aluetehokkuus mahdollistaa hieman pa-
remman joukkoliikenteen ja kaupan lahi-
palveluverkon.

Skenaario 3 aiheuttaa vahiten liiken-
nesuoritteita. Tehokas alueidenkayt-
10 tuottaa tiiviin kaupunkimaisen raken-
teen, joka tarjoaa riittavan asukaspohjan
joukkoliikenteelle ja muille palveluille se-
ka luo mahdollisuudet autottomaan ela-
mantapaan. Pientaloalueiden tehokkuus
mahdollistaa kattavan kaupan lahipalve-

luverkon ja vaikuttaa positiivisesti asioin-
timatkojen pituuteen ja kulkumuotoja-
kaumaan.

Seuraavassa taulukossa on esitetty
yhteenveto eri skenaarioiden henkiloau-
tosuoritteista. Tiivis maankayttdo vahen-
taa merkittavasti arkiliikkumisen henkilo-
autosuoritteita. Erityisesti skenaariossa 1
henkilbautosuorite henkiloa kohti vahe-
nee, kun alueen vakilukua kasvatetaan
aluetehokkuutta nostamalla.

Arviot skenaarioiden joukkoliikenne-
suoritteista perustuvat asuinalueiden
aluetehokkuuteen, sijaintiin seka jouk-
koliikenteen palvelutasoon. Joukkolii-
kenteen liikennesuoritteiden laskemises-
sa on sovellettu yhdyskuntarakenteen
vyohykkeisyytta tutkivassa Urban Zone
-hankkeessa esitettyja tuloksia erityyp-
pisten alueiden liikkumistottumuksista.

Skenaario 1 on joukkoliikenteen kan-
nalta epaedullisin. Aluetehokkuudeltaan
matalat ja laajat pientaloalueet eivat luo
kaikilta osin toimintaedellytyksia kan-
nattavalle joukkoliikenteelle. Asuinaluei-
den tehokkuuden ja sijainnin perusteella
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuudeksi
on arvioitu vanhoilla asuinalueilla ja uusil-

la pientaloalueilla noin 12 prosenttia. Lin-
ja-auton kulkumuoto-osuuden arvioidaan
olevan noin nelja prosenttia (palvelutaso
valilla tyydyttava-hyva). Tiiviilla keskus-
ta-alueella joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuus on selvasti yli kolmannes liiken-
nesuoritteesta. Joukkoliikenteen keski-
maaraiseksi suoritteeksi on arvioitu ko-
ko alueella noin 7,1 km/asukas/vrk. Lin-
ja-autoliikenteen keskimaarainen suorite
on noin 2,7 km/asukas/vrk (vrt. Paakau-
punkiseudun asukkaan keskimaarainen
joukkoliikennesuorite 8,6 km/asukas/vrk,
Helsingin seudun asukkaan joukkoliiken-
nesuorite 7,7 km ja muun LITU-alueen
asukkaan joukkoliikennesuorite 5,7 km,
HSL 2008).

Skenaariossa 2 riittava vaestopohja
vaikuttaa positiivisesti asuinalueilla jar-
jestettavan joukkoliikenteen palveluta-
soon (palvelutaso hyva) ja tata kautta
joukkoliikenteen kayttajamaariin. Jouk-
koliikenteen kulkumuoto- osuudeksi on
arvioitu 14 prosenttia, josta linja-autolii-
kenteen osuus on noin kuusi prosent-
tia. Puumainen tieverkko ei tue parhaal-
la tavalla linja- autoliikenteen jarjestamis-
14, silla pitkat kavelymatkat pysakeille las-

i Vaihe 1 Vaihe 2
Asukkaat | Asukkaat Henkil6- i -
Alue- . . . Henkil6- Henkil6- .
vaihe 1 vaihe 2 | autosuorite . . Vertailua
tehokkuus autosuorite | autosuorite
(50 000) (80 000) / asukas
/asukas / asukas
SKENAARIO 1 Henkiléautosuorite (2008)*
Helsinki, kantakaupunki: 7,8
keskustat 0,55 13024 21109 8,8 km km
27-256 Helsinki, esikaupunkialue: 12
pientaloalueet | 0,07 -0,12 30514 49 455 km ! km
Espoo, Kauniainen, Vantaa:
vanhat asuin- 21,6 km 18,9 km 18pkm
alueet 0,05-0,07 6456 9434 25,6~ P3akaupunkiseutu yht: 14 km
28,6 km - )
muu Helsingin seutu: 28 km
SKENAARIO 2
keskustat 0,55 14 333 23199 8,8 km
pientaloalueet 0,17 29182 47 250 18,5 km 17 km 16,5 km
vanhat asuin- 25,6 - Liikkumistottumukset
alueet 0,05-0,07 6456 9434 28,6 km Helsingin seudun tydssa-
kayntialueella vuonna
SKENAARIO 3
2008
keskustat 0,75 21870 35325 8 km
pientaloalueet 0,25 21725 35235 12,1km 12,4 km 11,9 km
vanhat asuin- 25,6 -
alueet 0,05-0,07 6 456 9434 28,6 km
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kevat joukkoliikenteen houkuttelevuutta.
Keskimaarainen joukkoliikenteen suori-
te on noin 7,8 km/asukas/vrk, josta lin-
ja-autoliikenteen osuus on 3,3 km/asu-
kas/vrk.

Skenaario 3 luo parhaat mahdollisuu-
det autottomaan elamantapaan ja tukee
seka linja-autoliikenteen etta metron kul-
kumuoto-osuuden kasvua. Valtaosa va-
estosta sijoittuu tiiviisti rakennetuille kes-
kusta-alueille ja kavelyetaisyydelle met-
roasemilta. Pientaloalueet ovat aluete-
hokkuudeltaan niin tehokkaita, etta kan-
nattavan joukkoliikenteen ja hyvan pal-
velutason jarjestaminen on mahdollista.
Asukkaiden sijoittuminen kavelyetaisyy-
delle metroasemista ja palveluista vahen-
taa linja-autoliikenteen tarvetta keskusta-
alueilla. Toisaalta linja-autoliikenne tay-
dentaa tehokkaasti joukkoliikennepalve-
luja niilla suunnilla, joita metro ei palvele.
Keskimaaraiseksi joukkoliikennesuorit-
teeksi on arvioitu 9,9 km/asukas/vrk (vrt.
Helsingin esikaupunkialue 9,3 km/asu-
kas/vrk), josta linja-autoliikenteen osuus
on vajaat 4,7 km/asukas/vrk.

Katuverkon rakenteen vaikutus

Hiilijalanjalkitarkastelussa selvitettiin,
onko katuverkon rakenteella olennais-
ta vaikutusta liikenteen hiilijalanjalkeen.
Verkkomainen rakenne lyhentaa paikal-
lisia ajomatkoja, mutta sen vaikutus pi-
temmilla matkoilla on vahainen. Tiiviis-
sa rakenteessa lyhyiden automatkojen
maara on vahainen, ja kokonaissuoritet-
ta verkkomainen rakenne vahentaa arvi-
olta vain noin prosentin. Katuverkon ra-
kenteen vaikutus hiilijalanjalkeen on vai-
keasti arvioitavissa, mutta se on suuruus-
luokaltaan vahainen.

Rakennuskannan hiilijalanjalki

Rakennuskannan hiilijalanjalkea tarkas-
teltiin rakennusten kuluttaman lammitys-
energian ja sahkoenergian osalta. Laskel-
missa olivat mukana rakennuksissa kulu-
tettu sahko, kaukolampd ja polttoaineet.
Tarkastelussa huomioitiin tulevaisuuden
rakennuskannan energiatehokkuus (ma-
talaenergiarakentamisen kautta passiivi-
taloihin). Rakentamisen oletettiin alkavan
vuonna 2015.

Kaavoituksella ei voida merkittavasti
vaikuttaa rakennusten energiankulutuk-
seen, vaan rakennusten energiankulutus
maaraytyy pitkalti rakennusmaarayksis-
ta. Jos asuinrakennustyyppien ominais-
energiankulutuksissa olisi selkeita eroja,

voisi kaavoituksella olla vaikutusta alu-
een rakennuskannan kokonaisenergian-
kulutukseen.

Lammon ominaislammonkulutus las-
kee tarkastelun alussa nopeasti. Lammi-
tysenergian tarpeeseen voidaan vaikut-
taa tekemalla rakennuksista tiiviimpia,
lammon talteenottojarjestelmilla ja lam-
popumpuilla. Kiinteisto- ja kotitaloussah-
kon tarve pienenee maltillisemmin. Ra-
kennusten suhteellinen sahkointensiteet-
ti tulee ennusteiden mukaan kasvamaan
lisaantyvien kodinkoneiden ja elektronii-
kan seka sahkopohjaisten lammitysmuo-
tojen yleistymisen vuoksi. Toisaalta ko-
neiden ja laitteiden energiakulutusta tul-
laan saatelemaan minimienergiatehok-
kuusvaatimuksilla, jota kautta arvioidaan
ominaissahkontarpeen laskevan maltilli-
sesti.

Vuonna 2050 koko Ostersundomin
rakennuskannan kokonaisenergian omi-
naiskulutus on oletettu olevan noin 80
kWh/m?. Alueen rakennusten sahkonku-
lutuksesta 20 % oletetaan katettavan au-
rinkosahkolla.

Lampohaviot seinien lapi ovat yksi
tarkeimmista lampohavididen syista ny-
kyisessa rakennuskannassa. Rakennus-
ten lammityksen tarvetta voidaan pie-
nentaa umpikorttelirakenteella. Tulevai-
suuden passiivitalorakentamisessa um-
pikorttelirakenne saastaa lammitystar-
vetta noin 3-25 %. Maarallisesti saastod
on suurempaa nykyisessa rakennuskan-
nassa, koska energiankulutus on nyky-
kannassa huomattavasti suurempi kuin
tulevissa rakennuksissa. Passiivitaloissa
umpikorttelirakenteen saastovaikutus on
1-11 kWh/m?. Skenaariossa 3 umpikort-
telirakenteen ansioista alueelle muodos-
tuu myos paikallinen lamposaareke. Vai-
kutus koko rakennuskannan lammonku-
lutuksen alenemiseen on noin 3 %.

Vaikka uusi rakennuskanta on oletet-
tu joka vuosikymmen edellista energia-
tehokkaammaksi, johtaa asumisvaljyy-
den oletettu kasvu lahes lineaariseen ra-
kennuskannan vuotuisen kokonaisener-
gian kulutuksen kasvuun (50 000 asuk-
kaan tapauksessa vuoteen 2040 asti, jon-
ka jalkeen kasvu hidastuu).

Sahkon ja kaukolammon ominais-
paastojen aleneminen vaikuttaa hiilijalan-
jaljen suuruuteen. Selvityksen laskelmi-
en mukaan skenaarioiden vuotuinen hii-
lijalanjalki kaantyy laskuun vuoden 2030
jalkeen, vaikka alueen vakimaara lisaan-
tyy senkin jalkeen. Vuonna 2050 raken-

nuskannan energiankulutuksesta ei arvi-
on mukaan synny paastoja lainkaan eli
paastot laskevat nollaan 2040-2050 va-
lisena aikana. Tama johtuu siita, etta se-
ka sahkon- etta kaukolammaontuotannon
oletetaan olevan talloin paastottomia.
Mikali Ostersundomissa on 50 000
asukasta vuonna 2050, muodostuu ra-
kennuskannan kumulatiiviseksi hiilijalan-
jaljeksi vuosina 2015-2050 skenaarios-
sa 1 noin 562 000 tnCO,, skenaariossa 2
noin 55 000 tnCO, ja skenaariossa 3 noin
64 000 tnCO,. Asukasmaaran ollessa 80
000, ovat vastaavat luvut noin 70 000 tn-
CO,, 74 000 tnCO, ja 85 000 tnCO,,.
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Liikenne

Liilkenteen hiilijalanjaljen laskennassa
huomioitiin polttoaineiden ja sahkon ku-
lutus. Henkiloautoliikenteessa sahkon
kayttovoimaosuuden oletetaan kasva-
van 65 %:iin vuoteen 2050 mennessa.
Arvion mukaan bensiinikayttoiset autot
menettavat markkinaosuuttaan tasaises-
ti ja vuonna 2050 bensiinikayttoiset au-
tot ovat poistuneet markkinoilta. Vuonna
2050 linja- autoissa kaytetaan pelkastaan

biopolttoaineita. Metroliikenteen paastot
alenevat sahkon paastokertoimen las-
kiessa, jolloin metroliikenne on taysin
paastotontd vuonna 2050.

Myos lilkenteessa polttoaineiden omi-
naispaastojen laskeminen yhdessa tek-
nologian kehittymisen kanssa kaantaa
vuotuisen lilkenteen hiilijalanjaljen las-
kuun 2030-luvulla, vaikka alueen vaki-
maara lisaantyy. Liikenteessa ominais-
paastojen vahentyminen on hieman hi-

taampaa kuin rakennuksissa.

Mikali Ostersundomissa on 50 000
asukasta vuonna 2050, muodostuu lii-
kennesuoritteiden kumulatiiviseksi hiili-
jalanjaljeksi vuosina 2015-2050 skenaa-
riossa 1 noin 293 000 tnCO,, skenaari-
ossa 2 noin 239 000 tnCO, ja skenaari-
ossa 3 noin 194 000 tnCO,. Asukasmaa-
ran ollessa 80 000, ovat vastaavat luvut
noin 349 000 tnCO,, 315 000 tnCO, ja
254 000 tnCO,,.
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Kokonaishiilijalanjalki

Ostersundomin  kokonaishiilijalanjal-
ki muodostuu rakennusten ja liikenteen
energiankulutuksesta. Liikenteen merki-
tys on asumista suurempi.
Henkiloautoliikenne aiheuttaa kaikis-
sa skenaarioissa suurimman osan alueen
hiilijalanjaljesta. Rakennuskannan energi-
ankulutuksesta aiheutuvan hiilijalanjaljen
suhteellinen alhaisuus johtuu seka uu-
disrakentamisen kehittyneesta energia-
tehokkuudesta etta sahkon ja kaukolam-

mon ominaispaastojen pienenemisesta.
Tehdyssa tarkastelussa oli skenaario
3 hiilijalanjaljen kannalta paras vaihto-
ehto. Korkeimmillaan vuotuiset paastot
ovat kaikissa skenaarioissa noin puolessa
valissa alueen rakentamista. Sen jalkeen
sahkon, kaukolammon ja liikenteen omi-
naispaastokertoimien lasku kaantaa ko-
konaishiilijalanjaljen laskuun.
Seuraavassa kuvassa on esitetty Os-
tersundomin alueen vuosina 2015-2050
kumuloitunut hiilijalanjalki alueen lopulli-

seen asukasmaaraan suhteutettuna. Pie-
nin hiilijalanjalki syntyy skenaariossa 3,
jossa on vahiten liikennesuoritteita. Alu-
een asukasmaaran kasvattaminen tiivis-
taa rakennetta, etenkin skenaarioissa 1,
jolloin hiilijalanjalki pienenee. Skenaarios-
sa 1 asumisen osuus on noin 15 % Oster-
sundomin koko kumuloituneesta hiilija-
lanjaljesta, kun se jaetaan asukasta koh-
den. Skenaariossa 2 asumisen osuus on
noin 20 % ja skenaariossa 3 noin 25 %.
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Epavarmuustekijat ta ja harvennushakkuun jalkeen muuta-

Mikali ydinvoimainvestoinnit tai uusiutu-
van energian osuudelle asetetut tavoit-
teet eivat toteudu ennusteiden mukaises-
1i, saattavat sahko- ja kaukolampotuotan-
non paastokertoimet olla selvasti oletet-
tua korkeammat. Jos kaytetaan suurem-
pia sahkon ja kaukolammon paastoker-
toimia, liikenne ei enaa vastaa suurim-
masta osasta alueen paastdja, vaan asu-
minen on merkittavimmassa roolissa.

Mikali sahkoautojen markkinapenet-
raatio on oletettua hitaampi, lilkkenteen
kumulatiivinen hiilijalanjalki kasvaa. Mi-
kali aurinkosahkoa ei hyodynnettaisi alu-
eella lainkaan, olisi asumisen hiilijalanjal-
ki noin 9-12 % suurempi. Suurin vaiku-
tus aurinkosahkon tuotantomaaran muu-
toksilla on harvemmin rakennettujen ske-
naarioiden hiilijalanjalkeen.

Hiilinielut

Kun rakennetaan metsa-, suo- tai pelto-
alueille, on silla vaikutusta hiilitaseeseen.
Mita suurempi rakentamisen piirissa ole-
va alue on, sita suurempi vaikutus silla
on maan ja ilmakehan vuorovaikutuk-
seen ja mahdollisten luonnollisten hiili-
nielujen katoamiseen.

Yleisesti ottaen metsat ja suot ovat
merkittavia hiilivarastoja. Metsa on elin-
kaarensa aikana valilla hiililahde ja valilla
hiilinielu. Hiililahteena metsikko on uudis-
tushakkuun jalkeen parikymmmenta vuot-

man vuoden. Taysikasvuinen luonnonti-
lainen metsa vapauttaa yhta paljon hiilta
kuin se sitoo. Kasvavat metsat ovat eri-
tyisen hyvia hiilinieluja. Elinkaaren yli tar-
kasteltaessa metsat ovat hiilinieluja, jo-
ten niiden sailyttaminen on hiilitaseen
kannalta perusteltua.

Soiden hiilitase riippuu suotyypista
ja siita onko suo ojitettu vai ojittamaton.
Yleisesti tarkasteltuna soiden puusto toi-
mii hiilinieluna, kun taas maaperasta va-
pautuu haitallisia kasvihuonekaasuja, ku-
ten metaania ja typpioksiduulia. Yleensa
ojitus vahentaa metaanipaastoja ja kiih-
dyttaa puuston toimimista hiilinieluna,
mutta lisaa samalla typpioksiduulipaas-
toja ravinteikkailla soilla. Yhteisvaikutus
vaihtelee suotyypeittain eika taysin yleis-
patevaa vastausta kokonaisvaikutuksis-
ta voida antaa.

Johtopaatoksia

Ostersundomin hiilijalanjilkeen vaikut-
taa ensisijassa lilkenteen ja rakennusten
energiankulutus. Tarkastelun perusteel-
la tulevaisuuden Ostersundomissa liiken-
teen hiilijalanjalki on suurempi kuin asu-
misen. Keskeisena syyna tahan on uusien
rakennusten hyva energiatehokkuus se-
ka oletettu sahkon ja kaukolammon omi-
naispaastojen nopea alentuminen. Sah-
kon ja kaukolammon ominaispaastojen
kehittymiseen liittyy epavarmuuksia, jo-

ten panostaminen energiatehokkaaseen
rakentamiseen on hiilijalanjaljen pienen-
tamisen nakokulmasta hyva valinta.

Liikenteen hiilijalanjalkeen vaikuttaa
ennen kaikkea alueen tiiveys. Riittavan
tilvis rakentaminen mahdollistaa toimi-
van joukkoliikenteen. Riittavan tiiviilla ra-
kentamisella yli 90 % alueen asukkaista
voisi sijaita kavelyetaisyyden paassa met-
roasemasta. Talloin liikenteen hiilijalanjal-
ki olisi merkittavasti pienempi kuin haja-
naisella pientalovaltaisen alueella. Moot-
toriteiden ja etenkin moottoritieliittymien
laheisyys kannustaa henkildautopainot-
teiseen liikkumiseen.

Ostosmatkojen minimoimiseksi on
tarkeaa kaavoittaa asuinalueet niin, et-
ta ostovoima riittaa lahipalveluiden tar-
jontaan. Lahikaupan edellyttaman osto-
voiman, johon kaytannossa tarvitaan va-
hintaan 2000-3000 asukasta, tulisi sijai-
ta enintaan 500 m kavelyetaisyydella. La-
hipalvelujen syntymista voidaan edistaa
myOs varmistamalla sujuvat kevyen lii-
kenteen yhteydet.

Liikenteen aiheuttamasta hiilijalanjal-
jesta tyomatkalilikenne muodostaa mer-
kittavan osan. Tyomatkojen vahentami-
sessa olisi suotuisaa, mikali alueen tyo-
paikkaomavaraisuus olisi mahdollisim-
man korkea. Tosin tyopaikat klusteroitu-
vat yha enemman, joten tyopaikkaoma-
varaisuus ei suoraan maarita tyopaikkalii-
kenteen maaraa. Olisi suotuisaa, etta Os-
tersundomiin muodostuisi jonkun toimi-
alan tyopaikkaklusteri, joka houkuttelisi
asukkaiksi alan tyontekijoita. Tyomatka-
liikenteen hiilijalanjalkea voidaan vahen-
taa myos tarjoamalla joukkoliikenneyh-
teydet kehateiden varren tyopaikoille se-
ka kehittamalla alueellisia etatydomahdol-
lisuuksia.

Kaavoituksella ei voida vaikuttaa kaik-
keen liikenteeseen. Kolmannes matkois-
ta liittyy tyohon, koulunkayntiin ja opiske-
luun. Nama ovat hyvin ennakoitavissa ja
kaavoituksella voidaan vaikuttaa siihen,
millaiset edellytykset asukkaalla on teh-
da nama matkat joukkoliikenteella, kavel-
len tai pyoraillen. Vajaa kolmannes on os-
tos- ja asiointimatkoja, joiden suorittee-
seen kaavoituksella voidaan myos vaikut-
taa luomalla edellytyksia kaupan toimin-
noille riittavan lahella asuntoja. Yli kol-
mannes matkoista liittyy vapaa-aikaan ja
naista kertyy myos suoritetta enemman
kuin tyo- ja asiointimatkoista yhteensa.
Vapaa-ajan matkat ovat luonteeltaan yk-
silollisia ja vaikeasti ennakoitavissa. Tii-
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vis kaupunkirakenne on omiaan lyhen-
tamaan myos naita matkoja, vaikka niille
soveltuvien joukkoliikennepalvelujen jar-
jestaminen onkin vaikeaa.

Rakennusten energiatehokkuuteen
ei voida suoraan vaikuttaa kaavoituksel-
la, mutta kaavoituksessa voitaisiin harki-
ta mahdollisia kannustimia energiatehok-
kaaseen rakentamiseen. Yksi voisi olla
rakennusoikeuden korotus, mikali raken-
nus tayttaa passiivitalon maaritelman.

Kaavoituksella voidaan merkittavas-
ti vaikuttaa rakennusten lammitystapa-
valintaan. Tiivis rakentaminen mahdol-
listaa useamman eri lammitysvaihtoeh-
don kayttamisen. Kaukolampo edellyttaa
rittavan tiivista rakentamista. Kaukolam-
mon rakentamisen kannalta oleellista on
myos alueen rakentamisjarjestys. Tarke-
aa on ohjata rakentamisen painopiste yh-
delle alueelle kerralla. On epavarmaa, mi-
ten kaukolammon ominaispaastot kehit-
tyvat, mutta tiivis rakentaminen mahdol-
listaa useamman lammitystavan. Kaavoi-
tuksella olisi varmistettava, ettei mitaan
mahdollisuutta suljettaisi pois tassa vai-
heessa. Tulevaisuudessa keskitetyn kau-
kolammon ja rakennuskohtaisten lammi-
tysratkaisujen valiin tulee uusia vaihto-
ehtoja. Ne voivat olla joko kevennettyja
kaukolamporatkaisuja tai paikallisia ener-
gialahteita hyodyntavia alueellisia ratkai-
suja.

Rakentamisen aiheuttamaa hiilijalan-
jalkea ei selvitetty. Silla on tulevaisuudes-
sa yha suurempi merkitys, kun rakennus-
ten kaytonaikainen energiankulutus va-
henee. Nykyisessa rakennuskannassa
rakennusten hiilijalanjaljesta tyypillisesti
80-90 % syntyy rakennusten kayton ai-
kana. Tulevaisuudessa materiaalien val-
mistamisen, kuljettamisen ja rakentami-
sen hiilijalanjaljen on arvioitu olevan ny-
kyista suhteellisesti merkittavampaa, kun
seka asumisen etta lilkenteen kayton ai-
kaisten kasvihuonekaasupaastojen on
oletettu vahenevan.

Kaavoituksella voidaan vaikuttaa mer-
kittavasti infrastruktuurien rakentamis-
tarpeeseen ja maansiirtotdiden maa-
raan. Tiivista rakentamista puoltaa myos
rakentamisen aiheuttaman hiilijalanjaljen
minimointi. Mita hajanaisempi rakenne
on, sita enemman on rakennettava tei-
ta, sahko-, kaukolampo- ja vesijohtoverk-
koja. Tama aiheuttaa kasvihuonekaasu-
paastoja, silla suurin osa rakentamisen
vaatimasta energiasta on peraisin viela
pitkaan fossiilisista polttoaineista.
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Lampdsaarekeilmio, joka syntyy tii-
viissa kaupunkimaisessa ymparistossa,
voisi vahentaa rakennusten lammitystar-
vetta jonkin verran. Sen kokonaisvaiku-
tus jaisi alustavien arvioiden perusteel-
la alle 5 %:iin alueen rakennusten ener-
giatarpeesta. Umpikorttelirakenteella voi-
taisiin myos alentaa rakennusten lammi-
tysenergiankulutusta — kokonaisuudes-
saan sen merkitys jaisi kohtuullisen va-
haiseksi. Verkkomainen katuverkkora-
kenne mahdollistaisi kaupallisten palve-
luiden paremman sijoittumisen, mutta
silla ei olisi oleellista vaikutusta alueen
hiilijalanjalkeen.

Suositukset

Alueen kaavoituksessa ja jatkokehityk-
sessa kannattaa panostaa ratkaisuihin,
jotka varmuudella edistavat hiilijalanjal-
jen pienentamista. Tallaisia ovat erityi-
sesti:

1) panostaminen tiiviiseen kaupunkira-
kenteeseen, mika mahdollistaa arkiliik-
kumisen liikennesuoritteiden vahene-
misen seka pitaa samalla ovet avoime-
na kaikille vaihtoehtoisille lammitysener-
giaratkaisuille;

2) energiatehokkaaseen rakentamiseen
kannustaminen, mika vahentaa paastoja
myOs siinakin tapauksessa, etta sahkon
ja kaukolammon ominaispaastot alene-
vat oletettua hitaammin;

3) uusiutuvan energian, esimerkiksi au-
rinkosahkon, kayttoon kannustaminen,
silla se tuottaa hiilijalanjaljen kannal-
ta suotuisan lopputuloksen korvaamalla
hiilijalanjaljen kannalta huonompia vaih-
toehtoja.

Kokonaisuudessaan tiivis kaupunkira-
kenne on hiilijalanjaljen kannalta suotui-
sa vaihtoehto. Tiiviin kaupunkirakenteen
toteuttamisessa oikealla vaiheistuksella
ja rakentamisjarjestyksella voidaan var-
mistaa, etta alue kehittyy riittavan tiiviik-
si, palveluiltaan elinvoimaiseksi ja ener-
giaratkaisuiltaan kestavaksi.

Rakennemallivaiheen
hiilijalanjalkitarkastelun seuraukset
kaavaluonnokseen

Skenaariota 3, jossa puolet asukkaista
asuisi kerrostaloissa, puolet kaupunkipi-
entaloissa, mutta josta puuttuisi perintei-
sempi pientaloasuminen, ei pidetty ase-
tetun pientalokaupungin tavoitteen mu-
kaisena - eika sita sinallaan edistetty kaa-
valuonnossuunnittelussa.
Kaavaluonnoksen laatimisessa tehtiin

ratkaisuja, joilla pyrittiin vahentamaan
pientaloasumisen haittapuolena mahdol-
lisesti aiheutuvaa henkilbautoliikenteen
kasvua. (Naista tarkemmin osassa Il.)

9.4 Rakennemalleista tehdyt
suunnitteluvalinnat

Rakennemallityon tavoitteena oli |oytaa
maankayton periaatteelliset ratkaisut,
jotka tyydyttaisivat kolmea kuntaa. Tas-
sa vaiheessa kunnat valmistelivat paatos-
ta yhteisen yleiskaavan laatimisesta. Tar-
keiksi kriteereiksi nousivat seuturaken-
teen itaisten kasvumahdollisuuksien tur-
vaaminen, seudullisen liikennejarjestel-
man uskottava valinta, rakenteen jous-
tavuus seka vaiheittaisuuden mahdolli-
suudet.

Perustelut

Kaupunkitoimintojen maarallisten kas-
vumahdollisuuksien turvaaminen oli tar-
kea kriteeri rakennemalleja arvioitaessa.
Rakentamisen maaralliset mahdollisuu-
det ovat jossain maarin seurausta raken-
tamisalueiden pinta-aloista. Rakentamis-
alueeltaan suppein on Nauha ja suurin
Rannikko. Eniten tulevaisuuden mahdol-
lisuuksia rakennustavan suhteen tarjoaa
malli Rannikko, jossa rakentamisalueiden
ja luontoalueiden sommittelu on jousta-
vampaa. Nauha-malli on vaihtoehdoista
rajoittavin.

Ostersundomin yleiskaavalla ei voida
ratkaista Porvoon raidekysymysta. Seu-
turakenteen kannalta oleelliseksi jaa va-
linta metron ja pikaraitiotien valilta. Met-
ro on valine, joka sitoo yhteen Helsin-
kia ja Espoota suuressa mittakaavas-
sa. Metrovaihtoehdon valintaa puoltaa
se, etta se jatkaa olemassa olevaa met-
roa ja lisad myos sen kayttokelpoisuut-
ta. ltametro yhdessa lansimetron kanssa
parantaa koko seudun palvelujen saavu-
tettavuutta oleellisesti. Pikaraitiotie taas
tuottaa omaleimaisemman paikallisen
kaupungin osan. Kaupallinen keskipiste
on silloin ltakeskus. Raitiotie tiheampi-
ne pysakkivaleineen luo yhtenaisempaa
kaupunkialuetta, jossa tyopaikat ja pal-
velut voidaan sirottaa kadun varteen pit-
kalle matkalle. Pientalokaupunkifilosofi-
aan seka yleensa kadunvarsiurbanismiin
esikaupunkivyohykkeella raitiovaunu tuo
myonteisia piirteita. Metroasemista esi-
kaupunkivyohykkeella on vaarana muo-
dostua tylympaa rakennettua ymparis-
toa. Rakennuskustannuksien suhteen pi-
karaitiotie on selkeasti edullisempi. Met-



roverkon laajentuminen itdan on kuiten-
kin kokonaistaloudellisesti kannattavaa.
Verkon varikko-, valvomo- seka huolto-
tiloissa saavutetaan synergiaetua, koska
ne palvelevat koko metron liikenneverk-
koa. Metroinvestointi on sinallaan suu-
ri, mutta jarjestelman liikennointikustan-
nukset ovat alhaiset.

Helsingin kaupungin kannalta molem-
mat liikennejarjestelmat tarjoavat erityyp-
pisia etuja ja haittoja. Raideliikenneratkai-
suvaihtoehtojen suurimpia eroja ovat to-
teutettavuuden nopeus, hinta seka mat-
kustusnopeus. Lahtokohdan raideliiken-
neratkaisun valintaan tuo uuden alueen
tavoitettavuus seka liikennemuodon no-
peus ja palvelukyky. Tilastojen valossa
toimiva ja nopea raideliikenneyhteys nos-
taa maan ja kiinteistojen arvoa seka laa-
jentaa tyomarkkina-aluetta. Talloin metro
on toteutushinnastaan huolimatta luon-
teva ja Helsinkiin sopiva, paras ratkaisu.

Vantaan ja Sipoon kannalta metroon
perustuva raideliikennejarjestelma on
palvelutasoltaan parempi. Sipoon So-
derkullaan raitiotien jatkaminen tarkoit-
taisi itse asiassa nauhakaupunkia, joka
tulevaisuudessa ulottuisi jopa Porvoo-
seen asti. Malli voisi monessa suhtees-
sa olla mielenkiintoinen ja kayttokelpoi-
nen, mutta se edellyttaisi niin suurta po-
liittista, taloudellista ja toiminnallista yksi-
mielisyyttd, ettei sitd Ostersundomiin ai-
otun rakentamisaikataulun puitteissa voi
pitaa mahdollisena. Vantaalla tutkitut pi-
karaitiotiemallit sijoittuvat Lansimaessa
ja Lansisalmessa alueen etelaosaan ja
pois mahdollisesta rakentamisen paino-
pistealueesta. Vantaalle eniten tarjoaa
metrolinjaus 2.2. Muut vaihtoehdot Van-
taan kannalta ovat paremmuusjarjestyk-
sessa: metro 2.1, pikaraitiotiet ja Vuosaa-
ren metro.

Valittavana on, pidetaanko etelaisen
kaupunkialueen kokonaisuutta Kivenlah-
desta Sipooseen tirkedmpana kuin Os-
tersundomin paikallisia ominaisuuksia
seka Jokeri I:n generoimaa kaupunkira-
kenteen muutosta ja tiivistymista koko
[ta-Helsingin alueella. Valinnan kohteena
on matkan sujuvuus lantiselle paakau-
punkiseudulle tai pienimittakaavaisempi
lahimiljéo ja paikallisuus Ostersundomis-
sa. Pikaraitiotie edellyttaisi Itavaylan jat-
keella isoa projektia, jonka aikataulu ny-
kyisen Jokeri-projektin valossa on arvaa-
maton.

Sipoonkorven suhteen tarkein nako-
kulma lienee seudullinen ja virkistyksel-

linen. Sipoonkorven tarkastelualuees-
ta kaava-alueeseen kuuluu runsas 16 %,
joten siita rakentamiseen osoitettavan
maapinta-alan suuruus ei ole korven kan-
nalta kohtalonkysymys. Asutuksen suu-
rempi laheisyys tuottaa suuremmat kayt-
tajamaarat. Sipoonkorven luonnon nyky-
tilan sailyttamisen kannalta helpoimmat
vaihtoehdot ovat Ranta ja Nauha, jois-
sa rakentamisen painopisteet ovat ete-
lampana. Metsa-malli on huonoin, koska
siina rakentamisen painopiste on muita
malleja pohjoisempana. Maanomistus-
olot tekevat Metsa- ja Rannikko-mallis-
takin kuitenkin Helsingin kannalta hou-
kuttelevan.

Natura 2000- alueet ovat kaikissa
malleissa rakentamattomia. Sen sijaan
rakentamisen painopisteet ja keskeiset
alueet sijoittuvat niiden suhteen eri ta-
voin. Ranta-malli painottaa meren lahei-
syytta ja rannan osuutta kaupunkiraken-
teessa, Metsa- malli taas jattaa meren
puolelle luonnolle enemman tilaa. Nau-
ha- malli asettaa suurimmat rakentami-
sen paineet Kapellvikenin Natura-aluei-
den laheisyyteen. Rannikko-mallissa na-
ma alueet eivat ole yhta keskeisesti pai-
nopistealuetta.

Sipoonkorven ja Natura- alueiden
suhteen rakentamisen paine on Rannik-
ko 1- mallissa joustavimmin kohdennet-
tavissa. Keskeiset ja tarkeimmat rakenta-
misen alueet ovat Porvoonvaylan ja Uu-
den Porvoontien valissa ja sen etelareu-
nassa.

Johtopaatos

Rakennustapojen maara ja laatu, seudul-
lisuus, Sipoonkorpi ja Natura 2000-kysy-
mykset, kustannukset, maanomistus se-
ka joustavuus tulevaisuuden huomioin-
nissa toteutuvat parhaiten mallissa Ran-
nikko 1. Mallissa rakentamisen maara ja
laatu ovat tulevaisuutta ajatellen jousta-
vimmat. Rakennemalli tarjoaa mahdol-
lisuudet mahdollisimman monenlaiseen
kaupunkiymparistoon ja moneen ma-
kuun. Laajuuden perusteella toteutus ja
myos kustannukset voidaan jakaa pisim-
malle ajalle ja aikajanteen kautta myos
miljoosta voi muodostua kaupunkiym-
paristona mahdollisimman rikas ja moni-
muotoinen. Metro tarjoaa eniten seudul-
lisia ja kuntayhteistyomahdollisuuksia.
Metrojarjestelma on jo olemassa. Met-
ron valinta ei sulje pois sita, etta pikarai-
tiotie voidaan lisata myohemmin.

Seuraus Ostersundomin yhteisen
yleiskaavan luonnokseen

Kesalla 2010 Ostersundom-projektin joh-
toryhma paatti osaltaan esittaa yhteisen
yleiskaavaluonnoksen laatimista vaihto-
ehdon Rannikko-1 pohjalta.

Yleiskaavan alustava luonnos laadit-
tiin rakennemallin Rannikko 1 pohjalta,
jonka joukkoliikenteen runkona on met-
ro esiselvityksen linjaukseen 2.2 pohjau-
tuen.
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Rakennemalli Rannikko 1.
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