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Metsä 2 perustuu pikaraitiotiehen. (Linear malli)

 
Rannikko 1 on eteläisen "mutkametron" varaan rakentuva variaatio. (Linjaus 2.1)
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Metsä 2 perustuu pikaraitiotiehen. (Linear malli)

 
Rannikko 1 on eteläisen "mutkametron" varaan rakentuva variaatio. (Linjaus 2.1)

 

Ranta 3 on metromalli, jossa metrolinjaa on jatkettu Vuosaaresta.(Linjaus 6.1) 

Metsä 1 on pohjoisempaan metrolinjaukseen perustuva variaatio. (Linjaus 2.1)

Metsä 2 perustuu pikaraitiotiehen. (Linear-malli)

Rannikko 1 on eteläisen ”mutkametron” varaan rakentuva variaatio. (Linjaus 2.2)
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Rannikko 2 perustuu haarautuvaan pikaraitiotiehen. (Linear, johon on yhdistetty Unified mallin rantahaara)

 
Rannikko 3 perustuu Vuosaaresta jatkettuun metroon.
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Rannikko 2 perustuu haarautuvaan pikaraitiotiehen. (Linear, johon on yhdistetty Unified mallin rantahaara)

 
Rannikko 3 perustuu Vuosaaresta jatkettuun metroon.

 
 
 

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 lähinnä liikenne-
järjestelmän kautta aluerakenteeseen ja 
keskusjärjestelmään kohdistuvia vaiku-
tuksia. 

Arvio rakennemallien 
raideliikennevaihtoehtojen 
seutuvaikutuksista

Rakennemallityössä arvioitiin metro- tai 
pikaraitiotiejärjestelmän seudullisia omi-
naisuuksia ja vaikutuksia. Östersundo-
miin valittava raideliikennejärjestelmä 
vaikuttaa laajemmin koko itäsuunnan 
(Helsinki-Porvoo -välin) aluerakenteen 
kehitykseen. Aluerakenteeseen vaikut-
tavia henkilöliikenteen raidejärjestelmiä 
ovat lähinnä juna ja metro.

Pikaraitiotie ja metro ovat luonteel-
taan erilaisia liikennevälineitä. Pikaraitio-
tie palvelee paremmin lähiliikkumista ja 
metro pidempiä matkoja. Pikaraitiotie toi-
mii syöttöliikennevälineenä seudullisille 
liikennevälineille, metrolle ja junalle. Pi-
karaitiotie toisaalta tukee pääkaupunki-
seudun raideliikenteen verkostokaupun-
gin kehittymistä.  
Pikaraitiotie osana seudun pikaraitio-

tiejärjestelmää palvelisi alueen sisäistä 
liikkumista ja liikkumista raitiotieverkon 
suuntaan. Östersundomiin ulottuva pi-
karaitiotie kytkeytyy osaksi Jokeri 1-lin-
jaa. Järjestelmä kytkeytyisi seudulliseen 
liikkumiseen Itäkeskuksessa (metro) ja 
Oulunkylässä (juna).   Pikaraideyhteydel-
lä on kokonaisuutena suuria kaupunkira-
kenteellisia vaikutuksia. Jokeri 1 jatkettu-
na Östersundomiin ja kytkettynä Itäkes-
kuksessa sujuvalla vaihtoyhteydellä me-
troon generoi koko matkalle kasvua se-
kä yhdistää houkuttelevat työpaikka-alu-
eet uusiin asuinalueisiin. Matka-ajat met-
ron ja junan varteen kasvavat kuitenkin 
niin pitkiksi, että pikaraitiotie jäisi paikal-
lisliikkumisen välineeksi. Pikaraitiojärjes-
telmä generoisi Helsinki-Porvoo -välillä 
kapeaa nauhamaista yhdyskuntaraken-
netta Itäväylän (Porvoonväylän) ja Uu-
den Porvoontien varrelle. Verraten hitaan 
matkanopeuden takia pikaraitiovaunua 
tuskin kannattaisi rakentaa kovin pitkäl-
le Sipoon suuntaan ja Porvoon ja Sipoon 
kehityksen tukena tulisi tällöin olla juna.  
Mikäli pikaraitiotietä jatkettaisiin edel-
leen Etelä-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, että asemien lähialueet oli-
sivat yleensä tiiviitä, mutta kaupunkira-
kennetta pystytään myös laajentamaan 
etäämmälle asemista liityntäliikenteen 
varaan. Metroliikenteen lisäksi voidaan 
yleiskaavassa varautua poikittaiseen pi-
karaitiotieyhteyteen, mikä täydentäisi tai 
toimisi osana Jokeri 1, 2- ja 3- linjoja tu-
levaisuudessa.

Helsinki-Porvoo -välillä metrojärjestel-
mä voisi palvella erilaisia kaupunkiraken-
netyyppejä. Kaupunkirakenne voisi jatkua 
nauhamaisena rannikon suuntaisesti Sö-
derkullan suuntaan ja ehkä joskus tule-
vaisuudessa metro voisi jatkua nopeana 
hybridimetrona Porvooseen. Metro voi-
si olla myös suuren lähes 100.000 asuk-
kaan Rannikko-Östersundomin joukkolii-
kenteen runko tai tukea vahvan Söder-
kullan, Sibbesborgin syntymistä. Met-
ron jatkamiseen kovin pitkälle itään liit-
tyy kuitenkin epävarmuustekijöitä. Met-
ronkin rajat tulevat vastaan verkon piden-
tyessä. Juna tai henkilöauto alkaa seu-
dun reuna-alueilla olla metroa kilpailuky-
kyisempi vaihtoehto. 

Östersundomin ja koko Helsinki - Por-
voo välinen joukkoliikenne ei järjesty yh-
dellä joukkoliikennevälineellä. Valittaessa 
metron ja pikaraitiotien välillä on kyse en-
simmäisestä suuresta raideinvestoinnis-
ta, joita alueelle tulevaisuudessa tehdään 
mahdollisesti lisää (yhteydet Porvooseen 
ja lentokentälle). Pikaraitiotie voidaan lin-
jata alueelle myös jälkikäteen pääkatua 
pitkin, mutta pintametro on huomioitava 
jo alkuvaiheessa.
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Vaikutukset palveluverkkoon ja 
palvelukeskittymiin

Suunnittelualue tukeutuu nykyisin Vuo-
saaren, Itäkeskuksen ja Tammiston pal-
veluihin. Nykyisin Östersundomin keskei-
set alueet muodostuvat Uuden Porvoon-
tien varren palvelukeskittymän (jäljempä-
nä kuvassa A) ja Landbon liittymän yhte-
yteen (B). Ne ovat nykyasutuksen kautta-
kulkualueita ja maisemallisesti merkittä-
viä kohtia lähellä merenlahtia. Topografi-
an ja tieverkon johdosta nämä alueet ovat 
keskeisiä myös jatkossa ja muodostavat 
Östersundomin palvelurakenteen keskit-
tymät. Paikallisilta rakentamisen lähtö-
kohdiltaan keskittymät eroavat merkittä-
västi. Ensin mainitun lähivaikutusympä-
ristö ulottuu etelään Salmenkallion kau-
punginosaan.  Östersundomin (Landbon) 
liittymän lähivaikutusympäristönä on Si-
poon Majvik. Silta Karhusaaren laajentai-
si lähivaikutusaluetta saareen. Östersun-
domin (Landbon) moottoritieliittymäalu-
een kaupallinen merkittävyys on seudul-
linen ja osa Helsinki-Porvoo -välin maa-
kuntakaava-tasoista palvelurakennetta.

Rakennemallien viherrakennetarkastelu

Rakennemalleissa otettiin kantaa Sipoon-
korven laajuuteen ja kaupunkirakenteen 
suhteeseen Mustavuorenlehto ja Öster-
sundomin lintuvedet- nimisiin Natura 
2000-alueisiin. Rakennemallityön yhte-
nä pohjana oli Östersundomin osayleis-
kaavan kaupunkiekologinen ohjelma. Ra-
kennemalleissa viheryhteydet toteutuvat 
vaihtelevan laajuisten metsäalueiden, 
puronvarsipuistojen, avointen niittyjen ja 
puistojen muodostamien ketjujen muo-
dossa. Yhteyksiä käyttävät niin eläimet ja 
kasvit kuin ihmisetkin. Östersundomissa 
ulkoilumetsiä voidaan kehittää siten, et-
tä ne kestävät lisääntyvää ulkoilijamäärää 
ja toimivat puskurina Sipoonkorven luon-
nonsuojelualueille. 

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

ja käyttösuunnitelma tarkentuu   suunnit-
telun eri vaiheissa.  Östersundomin lin-
tuvesien ruovikkorantaisilla merenlahdil-
la pelkkä alueiden rauhoittaminen ei ta-
kaa luonnonarvojen säilymistä. Lintuve-
sillä tarvitaan aktiivisia hoitotoimia. Mus-
tavuoren lehto ja Östersundomin lintuve-
det -Natura 2000 -kohteen alueet muut-
tuvat vaiheittain ja vuosikymmenten ku-
luessa maaseudun luonnonsuojelualu-
eista kaupungin ulkoilu- ja virkistysalu-
eiksi. Suunnittelu etenee nykyistä lain-
säädäntöä noudattaen siten, että Natu-
ra -alueilla suojeltujen lajien ja biotoop-
pien säilyminen otetaan lähtökohdaksi. 
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-
käli rakentamiseen otetaan vain kapea 

Saavutettavuus 10 min sisällä ja keskeiset alueet (A ja B).
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vyöhyke teiden suuntaisesti, meren ran-
ta ja Sipoonkorpi jäävät kaupunkiraken-
teen ulkopuolelle. Viheralueet ovat liian 
suuria kaupungin puistoiksi, mutta eivät 
enää sovellu maatalouskäyttöön. Granö 
jää lauttayhteyden varaan, jolloin saaren 
käyttö on vähäistä. 

Ranta-mallit hyödyntävät perinteisellä 
helsinkiläisellä tavalla mutkittelevan ran-
tavyöhykkeen. Bölsfjärden toimii keskei-
senä kaupunkimaisemana. Sipoonkorpi 
jää laajaksi alueeksi, mutta yhteydet sin-
ne eivät ole yhtä toimivat. Korpi jää ret-
keilyalueeksi. Granö on keskeinen asumi-
sen ja virkistyksen alue. 

Metsä- malleissa suhde merenrantaan 
menetetään ja kaupunkirakenne valtaa 
alueita Sipoonkorvesta. Talousmetsästä 
täytyy muokata puistometsää. Hälting-
träskin alue toimii kaupungin sisäisenä 
puistona. Granöseen ei tule siltaa ja saa-
ren käyttö virkistykseen on vähäistä.

Rannikko-malleissa kaupunkiraken-
teelle on paljon tilaa, joten sisäisten puis-
tojen ja viheryhteyksien sommittelemi-
nen on vapaampaa. Silta- ja lauttayhte-
ys Granöön tuovat alueita merelliselle vir-
kistykselle, jolloin Natura 2000 -alueisiin 
kohdistuu vähemmän virkistyspainetta. 
Suojelualueet kaupunkirakenteen ympä-
röiminä ovat kaupungin vihreä sydän. Si-
poonkorven eteläreuna on lähivirkistyk-
sen vyöhykettä, josta on toimivat yhtey-
det korven sisempiin osiin. Korpeen pää-
see joukkoliikenteellä helposti.

Rakennemallien 
kulttuuriympäristötarkastelu

Suunnittelualueen maisemallisesti ja ra-
kennushistoriallisesti merkittävät ympä-
ristöt liittyvät Östersundomin kartanoa 
ympäröivään valtakunnallisesti arvokkaa-
seen kulttuurimaisemaan. Myös Husön 
kartano, Björntorp,  Westerkullan karta-
no sekä Sotunginlaakson kulttuurimaise-
ma kuvastavat alueen kartano- ja talon-
poikaishistoriaa. 

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

Rakennemallien asukasmääräarvio (vaikutukset 
väestöön)  

Rakennemallien arvioidut asukasmäärät 
olivat: 

Ranta-mallit  30 000–64 000•	
Metsä-mallit  30 000–67 000•	
Nauha-mallit  30 000–51 000•	
Rannikko-mallit  50 000–83 000•	

Arvio rakennemallien rakennettavuudesta

Rakennemallien rakennettavuustarkas-
telu perustui pohjatutkimuksiin ja niiden 
perusteella laadittuun rakennettavuus-
karttaan, maastomalliin ja maaperäkart-
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 Metsä-malleissa on hyvis-
tä rakennuspaikoista käytetty vain osa ja 
Nauha-malleissa vielä vähemmän. Ran-
ta-mallien monet rakentamisalueet ovat 
sellaisia, joissa tulisi tehdä esirakenta-
mistoimenpiteitä, koska kyseisillä alueil-
la maanpinnan korkeusasema on <+3,0 
ja maapohja on rannikon pehmeikköalu-
eilla huonosti kantavaa. 

Rakennemallien kuntatekniset vaikutukset 
ja vertailu

Rakennemallivaiheessa vesihuoltojärjes-
telmän mitoituksessa käytettiin väestö-
arviota 62 000 asukasta, jakautuen siten, 
että Östersundomin asukasmäärä on 37 
000, Vantaan 10 000 ja Sipoon alueiden 
15 000. 

Vesihuollon varmistaminen Östersun-
domin alueelle edellyttää pitkien vesi-
huoltolinjojen rakentamista ja niistä joh-
tuvia mittavia investointeja. Kunnallis-
tekniikan rakentaminen toteutetaan ka-
tuverkon rakentamisen yhteydessä. Vesi-
huollon kannalta edullisinta olisi alkaa ra-
kentaminen Östersundomin osayleiskaa-
va- alueen länsiosasta ja edetä vaiheit-
tain muihin ilmansuuntiin. Mikäli Öster-
sundomin rakentuminen alkaisi muual-
ta kuin länsipuolelta, jouduttaisiin uudet 
runkojohdot rakentamaan täyskokoisina, 
joka aiheuttaa merkittäviä etupainotteisia 
vesihuoltoinvestointeja. 

Vertailtaessa eri rakennemalleja kun-
tatekniikan toteutuksen kannalta ei niil-
lä ole suuria eroja. Ainoastaan alueiden 
laajuus aiheuttaa rakentamiskustannus-
ten eroja. Mitä tiiviimpi maankäyttö, sitä 
kustannustehokkaampaa kuntatekniikan 

rakentaminen on. 
Nauha-mallit ovat kuntatekniikan ra-

kentamiskustannusten kannalta halvim-
pia. Ainoastaan Degermossan, Ribbin-
gön, Puroniityn ja Granön muusta maan-
käytöstä erillään olevat pienet alueet ai-
heuttavat ylimääräisiä kustannuksia, kos-
ka rakentamattomien alueiden halki jou-
dutaan rakentamaan pitkiä yksittäisiä 
johtolinjoja. Ranta-mallien maankäyttö 
on hajanaista rantaviivan muodon joh-
dosta ja se tuo kuntatekniikan toteutta-
miselle vaikeuksia ja ylimääräisiä kustan-
nuksia. Metsä- mallien maankäyttö on 
tiivistä. Ainoastaan Ribbingön ja Granön 
erilliset alueet aiheuttavat ylimääräisiä 
kustannuksia. Rannikko- mallien kunta-
tekniikan rakentaminen on kalleinta mui-
hin rakennemalleihin verrattuna. Samal-
la se kuitenkin palvelee suurinta väestö-
määrää.

Rakennemallien kuntataloudelliset 
vaikutukset

Metroliikenteeseen tukeutuvat maan-
käyttöratkaisut ovat pitkällä tähtäyksel-
lä taloudellisesti sekä ilmaston kannalta 
hyvin toimiva ratkaisu. Raideliikenteen 
energiankulutus sekä päästöt ovat vä-
häisempiä kuin autoliikenteellä. Metro-
verkon laajentuminen itään on kokonais-
taloudellisesti kannattavaa. Verkon varik-
ko-, valvomo- sekä huoltotiloissa saavu-
tetaan synergiaetua, koska ne palvelevat 
koko metron liikenneverkkoa.

Metro- tai pikaraitiotiejärjestelmän 
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-
lyttää lisäksi raiteen rakentamista Itäkes-
kuksesta suunnittelualueelle ja sen hin-
naksi on arvioitu 30 milj euroa. 

Raideliikenteen rakentamisen  inves-
tointikustannus puoltaa riittävän suuren 
asukasmäärän ja kerrosalan keskittämis-
tä radan varteen. Samoin muun infra-
rakentamisen investoinnit täysin uudel-
le alueelle puoltavat keskitettyjä maan-
käyttöratkaisuja.  Maaperärakentamisen 
osuus tullaan määrittelemään tarkemmin 
yleissuunnittelun yhteydessä.

Maa-asenteisen vesihuollon runko-
putkiston kustannusarvio pumppaamoi-
neen on noin 23 milj. €. Yhteiskäyttötun-
nelin ja maa-asenteisen runkoputkiston 
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kustannusarvio on noin 46 milj. €. Jos li-
säksi toteutetaan erillinen jätevesitunne-
li, sen kustannusarvio on 72 milj. €. Iso-
jen infrainvestointien ajoitus ja vaiheittain 
rakentamisen suunnittelu  puoltaa riittä-
vän 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 
selvittämisessä Vantaata voidaan tarkas-
tella myös helsinkiläisen arviointimallin 
mukaan. Kuntatekniikan rakentaminen 
Vantaalle lienee Helsinkiä edullisempaa, 
koska alue tukeutuu suoraan jo ennes-
tään rakennettuun alueeseen. 

Sipoon käytäntö suurten maankäyttö-
projektien toteuttamiseksi poikkeaa pal-
jon Helsingin menettelytavoista. Kunnan 
oma taloudellinen panos on pienempi. 
Yleisenä periaatteena Sipoossa on, et-
tä muiden kuin Sipoon kunnan omista-
maa maata ei asemakaavoiteta ilman so-
pimuksia asemakaavoituksesta ja toteu-
tuksesta aiheutuvien kustannusten jaos-
ta. Näin pyritään takaamaan alueiden to-
teutuminen kustannusten suhteen mah-
dollisimman omavaraisena ja siten, et-
tä uudet alueet eivät rasita kuntataloutta 
kestämättömästi. Osa Majvikin yleiskaa-
voitettavasta alueesta kuuluu kunnan ja 
maanomistajien välillä tehdyn hankeyh-
teistyösopimuksen piiriin, jonka pohjalta 
maanomistaja vastaa alueen asemakaa-
voituksesta ja toteuttamisesta syntyvis-
tä kustannuksista oman alueensa osalta, 
sekä alueen ulkopuolelta siltä osin kuin 
ne syntyvät alueen toteuttamisesta. Kus-
tannusjaosta sovitaan tarkemmin erillisil-
lä sopimuksilla. 

Kaikissa rakennemalleissa raideliiken-
ne on ulotettu vähintään Sipoon Majvi-
kiin asti. Sen kustannuserot syntyvät 
metron ja pikaraitiotien kustannuserois-
ta. Sipoon nykyiseen väkilukuun suh-
teutettuna yhden metroaseman ja siihen 
liittyvän rataosuuden kustannus on suuri.  
Sipoon kannalta pikaraitiotie Majvikiin on 
kustannuksiltaan selkeästi metroa edulli-
sempi ratkaisu. 

Granön silta tulee sijaintinsa johdos-
ta olemaan Helsingin ja Sipoon yhteis-
hanke. 

Rakennemallien suhde Helsingin 
alustaviin suunnitteluperiaatteisiin

Rakennemallitytössä arvioitiin, kuin-
ka mallit toteuttavat Helsingin kaupun-
kisuunnittelulautakunnan hyväksymiä 
alustavia suunnitteluperiaatteita. Malli-
en välille ei näyttänyt tältä kannalta muo-
dostuvan olennaisia eroja - Nauha-mal-
lit olivat kuitenkin kaupunkirakenteellis-
ten ja asumisen mahdollisuuksien suh-
teen rajoittuneimmat. 

Rakennemallivaiheen 
hiilijalanjälkitarkastelu

Syksyllä 2010 tehdyssä Östersundomin 
hiilijalanjälkiselvityksessä tarkasteltiin 
Östersundomin suunnitelmavaihtoehto-
jen hiilijalanjälkeä. Työ oli skenaariotar-
kastelu, jonka tavoitteena oli tunnistaa 
kaupunkisuunnittelun kannalta keskeiset 
hiilijalanjälkeen vaikuttavat asiat. Työssä 
ei tarkasteltu suoranaisesti mitään aiem-
paa rakennemallia. Seuraavassa on esi-
tetty "Östersundomin hiilijalanjälki" ra-
portin tuloksia. 

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

Östersundomin hiilijalanjälkitarkaste-
lussa käytettiin kolmea skenaariota, joita 
tarkasteltiin kahdella eri väestömäärällä 
(50 000 ja 80 000 asukasta). Kaikissa ske-

naarioissa metro toimii joukkoliikenteen 
runkona. Skenaarioissa oletettiin saman-
lainen rakennusten energiatehokkuuden 
kehitys. Sähkön ominaisuudet olivat ske-
naarioissa yhtäläiset valtakunnan keski-
arvon mukaan. Samoin kaukolämmön 
ominaispäästöjen kehittyminen oletettiin 
samanlaiseksi kaikissa skenaarioissa. Li-
säksi kaikissa skenaarioissa oletettiin sa-
ma työpaikkaomavaraisuus.  Skenaarioi-
den keskeisimmät erot olivat rakennetta-
van alueen laajuudessa ja rakentamisen 
tehokkuudessa. Nämä vaikuttavat liiken-
nesuoritteisiin ja rakennusten lämmitys-
tapojen valintaan. Tiiviillä alueilla raken-
nusten on oletettu liittyvän kaukolämpö-
järjestelmään ja hajanaisemmilla pienta-
loalueilla käytössä on pieniä alueellisia tai 
talokohtaisia lämmitysratkaisuja.

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

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

Hiilijalanjälkitarkastelun skenaario 1. Jalankulkuvyö-

hykkeellä (1 km) I-vaiheessa 62 % asukkaista, II-vai-

heessa 59 % asukkaista. (Liidea Oy) 
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kimäärin 0,07. Skenaariossa on oletettu, 
että pientaloalueet ovat jo alkuvaihees-
sa kauttaaltaan asuttuja ja sen jälkeen tii-
vistyvät tasaisesti. Väestömäärän kasva-
essa 80 000 asukkaaseen pientaloalueil-
la aluetehokkuus on 0,12. Alueen tiever-
kosto on pääosin puumainen ja kokoo-
jatiet ohjaavat liikenteen metroasemien 
ympäristöön.

• Skenaario 2: ”Tiivistetty pientalovaltai-
nen alue”

Skenariossa 2 alue kehittyy hieman 
skenaariota 1 tiiviimmäksi. Rakentami-
nen on  keskitetty lähes kokonaan Por-
voon moottoritien eteläpuolelle suhteel-
lisen tasaisesti metrolinjan molemmille 
puolille. Samalla metroasemien ympä-
ristöt tiivistyvät hieman. 

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

• Skenaario 3: ”Tiivis kaupunkipientalo-
alue”

Skenaarion kaupunkimaisessa raken-
teessa noin puolet asukkaista asuu ker-
rostaloissa lähellä metroasemia ja noin 
puolet asukkaista townhouse- kaupunki-
pientaloalueilla. Metroasemien ympäris-
tössä on nauhakaupunkimainen, mata-
lahko umpikorttelirakenne, jossa aluete-
hokkuus on keskimäärin 0,75. Pientalo-
alueilla, nauhakaupungin laidoilla, aluete-
hokkuus on keskimäärin 0,25. Kauppaka-
dut leikkaavat metrolinjaa kohtisuorassa 
ja asuntokadut muodostavat muita ske-
naariota voimakkaammin verkkoa. Vaik-
ka metroasemat kokoavat palveluja lä-
histölleen, luo tiivis rakenne edellytyksiä 
palveluiden sijoittumiselle myös muualle. 
Keskustassa umpikorttelirakenne paran-
taa hieman rakennusten energiatehok-
kuutta ja tuottaa muita skenaarioita voi-
makkaamman lämpösaarekeilmiön. 

Hiilijalanjälkitarkastelun skenaario 2. Jalankulkuvyö-

hykkeellä (1 km) I-vaiheessa 84 % asukkaista, II-vai-

heessa 77 % asukkaista

Hiilijalanjälkitarkastelun skenaario 3. Jalankulkuvyö-

hykkeellä (1 km) I-vaiheessa 94 % asukkaista, II-vai-

heessa 95 % asukkaista
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Arviot

Liikennesuoritteet

Skenaariossa 1 metroasemien jalankul-
kuvyöhykkeen (1 km) ulkopuolelle sijoit-
tuu noin 40 % väestöstä. Skenaarion 1 
liikennesuoritteet ovat muita vaihtoehto-
ja suuremmat. Pientaloalueet moottori-
tien pohjoispuolella lisäävät merkittävästi 
henkilöautoliikennettä ja kasvattavat yk-
sityisautoilla tapahtuvaa pendelöintiä.

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

Skenaario 3 aiheuttaa vähiten liiken-
nesuoritteita. Tehokas alueidenkäyt-
tö tuottaa tiiviin kaupunkimaisen raken-
teen, joka tarjoaa riittävän asukaspohjan 
joukkoliikenteelle ja muille palveluille se-
kä luo mahdollisuudet autottomaan elä-
mäntapaan. Pientaloalueiden tehokkuus 
mahdollistaa kattavan kaupan lähipalve-

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

Seuraavassa taulukossa on esitetty 
yhteenveto eri skenaarioiden henkilöau-
tosuoritteista. Tiivis maankäyttö vähen-
tää merkittävästi arkiliikkumisen henkilö-
autosuoritteita. Erityisesti skenaariossa 1 
henkilöautosuorite henkilöä kohti vähe-
nee, kun alueen väkilukua kasvatetaan 
aluetehokkuutta nostamalla.

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

Skenaario 1 on joukkoliikenteen kan-
nalta epäedullisin. Aluetehokkuudeltaan 
matalat ja laajat pientaloalueet eivät luo 
kaikilta osin toimintaedellytyksiä 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 neljä prosenttia (palvelutaso 
välillä tyydyttävä–hyvä). Tiiviillä keskus-
ta-alueella joukkoliikenteen kulkumuoto- 
osuus on selvästi yli kolmannes liiken-
nesuoritteesta. Joukkoliikenteen keski-
määräiseksi suoritteeksi on arvioitu ko-
ko alueella noin 7,1 km/asukas/vrk. Lin-
ja-autoliikenteen keskimääräinen suorite 
on noin 2,7 km/asukas/vrk (vrt. Pääkau-
punkiseudun asukkaan keskimääräinen 
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 riittävä väestöpohja 
vaikuttaa positiivisesti asuinalueilla jär-
jestettävän joukkoliikenteen palveluta-
soon (palvelutaso hyvä) ja tätä kautta 
joukkoliikenteen käyttäjämääriin. 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 järjestämis-
tä, sillä pitkät kävelymatkat pysäkeille las-

TAULUKKO: Eri maankäyttöskenaarioiden henkilöauto-

liikennesuoritteiden arvio
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TAULUKKO: Eri maankäyttöskenaarioiden henkilöautoliikennesuoritteiden arvio

  

Alue
tehokkuus

Asukkaat
vaihe 1
(50 000)

Asukkaat
vaihe 2
(80 000)

Henkilö
autosuorite
/ asukas

Vaihe 1
Henkilö

autosuorite
/asukas

Vaihe 2
Henkilö

autosuorite
/ asukas

Vertailua

SKENAARIO 1 Henkilöautosuorite (2008)*
Helsinki, kantakaupunki: 7,8
km
Helsinki, esikaupunkialue: 12
km
Espoo, Kauniainen, Vantaa:
18 km
Pääkaupunkiseutu yht: 14 km
muu Helsingin seutu: 28 km

* Liikkumistottumukset
Helsingin seudun työssä
käyntialueella vuonna
2008

keskustat 0,55 13 024 21 109 8,8 km

21,6 km 18,9 km
pientaloalueet 0,07 – 0,12 30 514 49 455

22 – 25,6
km

vanhat asuin
alueet

0,05 – 0,07 6 456 9 434
25,6
28,6 km

SKENAARIO 2

keskustat 0,55 14 333 23 199 8,8 km

17 km 16,5 kmpientaloalueet 0,17 29 182 47 250 18,5 km

vanhat asuin
alueet

0,05–0,07 6 456 9 434
25,6
28,6 km

SKENAARIO 3

keskustat 0,75 21 870 35 325 8 km

12,4 km 11,9 km pientaloalueet 0,25 21 725 35 235 12,1 km

vanhat asuin
alueet

0,05 – 0,07 6 456 9 434
25,6
28,6 km

Arviot skenaarioiden joukkoliikennesuoritteista perustuvat asuinalueiden aluetehokkuuteen, sijaintiin sekä jouk
koliikenteen palvelutasoon. Joukkoliikenteen liikennesuoritteiden laskemisessa on sovellettu yhdyskuntaraken
teen vyöhykkeisyyttä tutkivassa Urban Zone hankkeessa esitettyjä tuloksia erityyppisten alueiden liikkumistot
tumuksista.

Skenaario 1 on joukkoliikenteen kannalta epäedullisin. Aluetehokkuudeltaan matalat ja laajat pientaloalueet ei
vät luo kaikilta osin toimintaedellytyksiä kannattavalle joukkoliikenteelle. Asuinalueiden tehokkuuden ja sijainnin
perusteella joukkoliikenteen kulkumuoto osuudeksi on arvioitu vanhoilla asuinalueilla ja uusilla pientaloalueilla
noin 12 prosenttia. Linja auton kulkumuoto osuuden arvioidaan olevan noin neljä prosenttia (palvelutaso välillä
tyydyttävä–hyvä). Tiiviillä keskusta alueella joukkoliikenteen kulkumuoto osuus on selvästi yli kolmannes liiken
nesuoritteesta. Joukkoliikenteen keskimääräiseksi suoritteeksi on arvioitu koko alueella noin 7,1 km/asukas/vrk.
Linja autoliikenteen keskimääräinen suorite on noin 2,7 km/asukas/vrk (vrt. Pääkaupunkiseudun asukkaan kes
kimääräinen joukkoliikennesuorite 8,6 km/asukas/vrk, Helsingin seudun asukkaan joukkoliikennesuorite 7,7 km
ja muun LITU alueen asukkaan joukkoliikennesuorite 5,7 km, HSL 2008).

Skenaariossa 2 riittävä väestöpohja vaikuttaa positiivisesti asuinalueilla järjestettävän joukkoliikenteen palvelu
tasoon (palvelutaso hyvä) ja tätä kautta joukkoliikenteen käyttäjämääriin. Joukkoliikenteen kulkumuoto osuu
deksi on arvioitu 14 prosenttia, josta linja autoliikenteen osuus on noin kuusi prosenttia. Puumainen tieverkko ei
tue parhaalla tavalla linja autoliikenteen järjestämistä, sillä pitkät kävelymatkat pysäkeille laskevat joukkoliiken
teen houkuttelevuutta. Keskimääräinen joukkoliikenteen suorite on noin 7,8 km/asukas/vrk, josta linja
autoliikenteen osuus on 3,3 km/asukas/vrk.

Skenaario 3 luo parhaat mahdollisuudet autottomaan elämäntapaan ja tukee sekä linja autoliikenteen että met
ron kulkumuoto osuuden kasvua. Valtaosa väestöstä sijoittuu tiiviisti rakennetuille keskusta alueille ja kävely
etäisyydelle metroasemilta. Pientaloalueet ovat aluetehokkuudeltaan niin tehokkaita, että kannattavan joukko
liikenteen ja hyvän palvelutason järjestäminen on mahdollista. Asukkaiden sijoittuminen kävelyetäisyydelle met
roasemista ja palveluista vähentää linja autoliikenteen tarvetta keskusta alueilla. Toisaalta linja autoliikenne
täydentää tehokkaasti joukkoliikennepalveluja niillä suunnilla, joita metro ei palvele. Keskimääräiseksi joukkolii
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kevat joukkoliikenteen houkuttelevuutta. 
Keskimääräinen 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 elämäntapaan ja tukee 
sekä linja-autoliikenteen että metron kul-
kumuoto-osuuden kasvua. Valtaosa vä-
estöstä sijoittuu tiiviisti rakennetuille kes-
kusta-alueille ja kävelyetäisyydelle met-
roasemilta. Pientaloalueet ovat aluete-
hokkuudeltaan niin tehokkaita, että kan-
nattavan joukkoliikenteen ja hyvän pal-
velutason järjestäminen on mahdollista. 
Asukkaiden sijoittuminen kävelyetäisyy-
delle metroasemista ja palveluista vähen-
tää linja-autoliikenteen tarvetta keskusta-
alueilla. Toisaalta linja-autoliikenne täy-
dentää tehokkaasti joukkoliikennepalve-
luja niillä suunnilla, joita metro ei palvele. 
Keskimääräiseksi 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

Hiilijalanjälkitarkastelussa selvitettiin, 
onko katuverkon rakenteella olennais-
ta vaikutusta liikenteen hiilijalanjälkeen. 
Verkkomainen rakenne lyhentää paikal-
lisia ajomatkoja, mutta sen vaikutus pi-
temmillä matkoilla on vähäinen. Tiiviis-
sä rakenteessa lyhyiden automatkojen 
määrä on vähäinen, ja kokonaissuoritet-
ta verkkomainen rakenne vähentää arvi-
olta vain noin prosentin. Katuverkon ra-
kenteen vaikutus hiilijalanjälkeen on vai-
keasti arvioitavissa, mutta se on suuruus-
luokaltaan vähäinen. 

Rakennuskannan hiilijalanjälki

Rakennuskannan hiilijalanjälkeä tarkas-
teltiin rakennusten kuluttaman lämmitys-
energian ja sähköenergian osalta. Laskel-
missa olivat mukana rakennuksissa kulu-
tettu sähkö, kaukolämpö ja polttoaineet. 
Tarkastelussa huomioitiin tulevaisuuden 
rakennuskannan energiatehokkuus (ma-
talaenergiarakentamisen kautta passiivi-
taloihin). Rakentamisen oletettiin alkavan 
vuonna 2015. 

Kaavoituksella ei voida merkittävästi 
vaikuttaa rakennusten energiankulutuk-
seen, vaan rakennusten energiankulutus 
määräytyy pitkälti rakennusmääräyksis-
tä. Jos asuinrakennustyyppien ominais-
energiankulutuksissa olisi selkeitä eroja, 

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

Lämmön ominaislämmönkulutus las-
kee tarkastelun alussa nopeasti. Lämmi-
tysenergian tarpeeseen voidaan vaikut-
taa tekemällä rakennuksista tiiviimpiä, 
lämmön talteenottojärjestelmillä ja läm-
pöpumpuilla. Kiinteistö- ja kotitaloussäh-
kön tarve pienenee maltillisemmin. Ra-
kennusten suhteellinen sähköintensiteet-
ti tulee ennusteiden mukaan kasvamaan 
lisääntyvien kodinkoneiden ja elektronii-
kan sekä sähköpohjaisten lämmitysmuo-
tojen yleistymisen vuoksi. Toisaalta ko-
neiden ja laitteiden energiakulutusta tul-
laan säätelemään minimienergiatehok-
kuusvaatimuksilla, jota kautta arvioidaan 
ominaissähköntarpeen laskevan maltilli-
sesti. 

Vuonna 2050 koko Östersundomin 
rakennuskannan kokonaisenergian omi-
naiskulutus on oletettu olevan noin 80 
kWh/m2. Alueen rakennusten sähkönku-
lutuksesta 20 % oletetaan katettavan au-
rinkosähköllä. 

Lämpöhäviöt seinien läpi ovat yksi 
tärkeimmistä lämpöhäviöiden syistä ny-
kyisessä rakennuskannassa. Rakennus-
ten lämmityksen tarvetta voidaan pie-
nentää umpikorttelirakenteella. Tulevai-
suuden passiivitalorakentamisessa um-
pikorttelirakenne säästää lämmitystar-
vetta noin 3–25 %.  Määrällisesti säästö 
on suurempaa nykyisessä rakennuskan-
nassa, koska energiankulutus on nyky-
kannassa huomattavasti suurempi kuin 
tulevissa rakennuksissa. Passiivitaloissa 
umpikorttelirakenteen säästövaikutus on 
1–11 kWh/m2. Skenaariossa 3 umpikort-
telirakenteen ansioista alueelle muodos-
tuu myös paikallinen lämpösaareke. Vai-
kutus koko rakennuskannan lämmönku-
lutuksen alenemiseen on noin 3 %.

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

Sähkön ja kaukolämmön ominais-
päästöjen aleneminen vaikuttaa hiilijalan-
jäljen suuruuteen. Selvityksen laskelmi-
en mukaan skenaarioiden vuotuinen hii-
lijalanjälki kääntyy laskuun vuoden 2030 
jälkeen, vaikka alueen väkimäärä lisään-
tyy senkin jälkeen. Vuonna 2050 raken-

nuskannan energiankulutuksesta ei arvi-
on mukaan synny päästöjä lainkaan eli 
päästöt laskevat nollaan 2040–2050 vä-
lisenä aikana. Tämä johtuu siitä, että se-
kä sähkön- että kaukolämmöntuotannon 
oletetaan olevan tällöin päästöttömiä. 

Mikäli Östersundomissa on 50 000 
asukasta vuonna 2050, muodostuu ra-
kennuskannan kumulatiiviseksi hiilijalan-
jäljeksi vuosina 2015–2050 skenaarios-
sa 1 noin 52 000 tnCO2, skenaariossa 2 
noin 55 000 tnCO2 ja skenaariossa 3 noin 
64 000 tnCO2. Asukasmäärän ollessa 80 
000, ovat vastaavat luvut noin 70 000 tn-
CO2, 74 000 tnCO2 ja 85 000 tnCO2.
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Rakennuskannan energiankulutuksen hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050. 

Energiankulutuksen hiilijalanjälki sekä vuosittaisena arvona kunkin vuosikymmenen aikana (oikeanpuoleinen as-

teikko) että kumulatiivisesti (vasemmanpuoleinen asteikko).

Rakennuskannan energiankulutuksen hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050.
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Liikenne

Liikenteen hiilijalanjäljen laskennassa 
huomioitiin polttoaineiden ja sähkön ku-
lutus. Henkilöautoliikenteessä sähkön 
käyttövoimaosuuden oletetaan kasva-
van 65 %:iin vuoteen 2050 mennessä. 
Arvion mukaan bensiinikäyttöiset autot 
menettävät markkinaosuuttaan tasaises-
ti ja vuonna 2050 bensiinikäyttöiset au-
tot ovat poistuneet markkinoilta. Vuonna 
2050 linja- autoissa käytetään pelkästään 

biopolttoaineita. Metroliikenteen päästöt 
alenevat sähkön päästökertoimen las-
kiessa, jolloin metroliikenne on täysin 
päästötöntä vuonna 2050.

Myös liikenteessä polttoaineiden omi-
naispäästöjen laskeminen yhdessä tek-
nologian kehittymisen kanssa kääntää 
vuotuisen liikenteen hiilijalanjäljen las-
kuun 2030-luvulla, vaikka alueen väki-
määrä lisääntyy. Liikenteessä ominais-
päästöjen vähentyminen on hieman hi-

taampaa kuin rakennuksissa. 
Mikäli Östersundomissa on 50 000 

asukasta vuonna 2050, muodostuu lii-
kennesuoritteiden kumulatiiviseksi hiili-
jalanjäljeksi vuosina 2015–2050 skenaa-
riossa 1 noin 293 000 tnCO2, skenaari-
ossa 2 noin 239 000 tnCO2 ja skenaari-
ossa 3 noin 194 000 tnCO2. Asukasmää-
rän ollessa 80 000, ovat vastaavat luvut 
noin 349 000 tnCO2, 315 000 tnCO2 ja 
254 000 tnCO2.

Liikennesuoritteiden hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050, sekä vuosittaise-

na arvona (oikeanpuoleinen asteikko) että kumulatiivisesti vasemmanpuoleinen asteikko).

Liikennesuoritteiden hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050, sekä vuosittaise-

na arvona (oikeanpuoleinen asteikko) että kumulatiivisesti vasemmanpuoleinen asteikko.
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Kokonaishiilijalanjälki 

Östersundomin kokonaishiilijalanjäl-
ki muodostuu rakennusten ja liikenteen 
energiankulutuksesta. Liikenteen merki-
tys on asumista suurempi. 

Henkilöautoliikenne aiheuttaa kaikis-
sa skenaarioissa suurimman osan alueen 
hiilijalanjäljestä. Rakennuskannan energi-
ankulutuksesta aiheutuvan hiilijalanjäljen 
suhteellinen alhaisuus johtuu sekä uu-
disrakentamisen kehittyneestä energia-
tehokkuudesta että sähkön ja kaukoläm-

mön ominaispäästöjen pienenemisestä.
Tehdyssä tarkastelussa oli skenaario 

3 hiilijalanjäljen kannalta paras vaihto-
ehto. Korkeimmillaan vuotuiset päästöt 
ovat kaikissa skenaarioissa noin puolessa 
välissä alueen rakentamista. Sen jälkeen 
sähkön, kaukolämmön ja liikenteen omi-
naispäästökertoimien lasku kääntää ko-
konaishiilijalanjäljen laskuun.

Seuraavassa kuvassa on esitetty Ös-
tersundomin alueen vuosina 2015–2050 
kumuloitunut hiilijalanjälki alueen lopulli-

seen asukasmäärään suhteutettuna. Pie-
nin hiilijalanjälki syntyy skenaariossa 3, 
jossa on vähiten liikennesuoritteita. Alu-
een asukasmäärän kasvattaminen tiivis-
tää rakennetta, etenkin skenaarioissa 1, 
jolloin hiilijalanjälki pienenee. Skenaarios-
sa 1 asumisen osuus on noin 15 % Öster-
sundomin koko kumuloituneesta hiilija-
lanjäljestä, kun se jaetaan asukasta koh-
den. Skenaariossa 2 asumisen osuus on 
noin 20 % ja skenaariossa 3 noin 25 %.

Östersundomin vuotuinen hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 50 000 asukasta vuonna 2050.

Östersundomin vuotuinen hiilijalanjälki eri skenaarioissa, kun alueella 80 000 asukasta vuonna 2050.
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Epävarmuustekijät

Mikäli ydinvoimainvestoinnit tai uusiutu-
van energian osuudelle asetetut tavoit-
teet eivät toteudu ennusteiden mukaises-
ti, saattavat sähkö- ja kaukolämpötuotan-
non päästökertoimet olla selvästi oletet-
tua korkeammat. Jos käytetään suurem-
pia sähkön ja kaukolämmön päästöker-
toimia, liikenne ei enää vastaa suurim-
masta osasta alueen päästöjä, vaan asu-
minen on merkittävimmässä roolissa. 

Mikäli sähköautojen markkinapenet-
raatio on oletettua hitaampi, liikenteen 
kumulatiivinen hiilijalanjälki kasvaa.  Mi-
käli aurinkosähköä ei hyödynnettäisi alu-
eella lainkaan, olisi asumisen hiilijalanjäl-
ki noin 9–12 % suurempi. Suurin vaiku-
tus aurinkosähkön tuotantomäärän muu-
toksilla on harvemmin rakennettujen ske-
naarioiden hiilijalanjälkeen.

Hiilinielut

Kun rakennetaan metsä-, suo- tai pelto-
alueille, on sillä vaikutusta hiilitaseeseen. 
Mitä suurempi rakentamisen piirissä ole-
va alue on, sitä suurempi vaikutus sillä 
on maan ja ilmakehän vuorovaikutuk-
seen ja mahdollisten luonnollisten hiili-
nielujen katoamiseen.

Yleisesti ottaen metsät ja suot ovat 
merkittäviä hiilivarastoja.  Metsä on elin-
kaarensa aikana välillä hiililähde ja välillä 
hiilinielu. Hiililähteenä metsikkö on uudis-
tushakkuun jälkeen parikymmentä vuot-

ta ja harvennushakkuun jälkeen muuta-
man vuoden. Täysikasvuinen luonnonti-
lainen metsä vapauttaa yhtä paljon hiiltä 
kuin se sitoo. Kasvavat metsät ovat eri-
tyisen hyviä hiilinieluja. Elinkaaren yli tar-
kasteltaessa metsät ovat hiilinieluja, jo-
ten niiden säilyttäminen on hiilitaseen 
kannalta perusteltua.

Soiden hiilitase riippuu suotyypistä 
ja siitä onko suo ojitettu vai ojittamaton. 
Yleisesti tarkasteltuna soiden puusto toi-
mii hiilinieluna, kun taas maaperästä va-
pautuu haitallisia kasvihuonekaasuja, ku-
ten metaania ja typpioksiduulia. Yleensä 
ojitus vähentää metaanipäästöjä ja kiih-
dyttää puuston toimimista hiilinieluna, 
mutta lisää samalla typpioksiduulipääs-
töjä ravinteikkailla soilla. Yhteisvaikutus 
vaihtelee suotyypeittäin eikä täysin yleis-
pätevää vastausta kokonaisvaikutuksis-
ta voida antaa. 

Johtopäätöksiä 

Östersundomin hiilijalanjälkeen vaikut-
taa ensisijassa liikenteen ja rakennusten 
energiankulutus. Tarkastelun perusteel-
la tulevaisuuden Östersundomissa liiken-
teen hiilijalanjälki on suurempi kuin asu-
misen. Keskeisenä syynä tähän on uusien 
rakennusten hyvä energiatehokkuus se-
kä oletettu sähkön ja kaukolämmön omi-
naispäästöjen nopea alentuminen. Säh-
kön ja kaukolämmön ominaispäästöjen 
kehittymiseen liittyy epävarmuuksia, jo-

ten panostaminen energiatehokkaaseen 
rakentamiseen on hiilijalanjäljen pienen-
tämisen näkökulmasta hyvä valinta.

Liikenteen hiilijalanjälkeen vaikuttaa 
ennen kaikkea alueen tiiveys.  Riittävän 
tiivis rakentaminen mahdollistaa toimi-
van joukkoliikenteen. Riittävän tiiviillä ra-
kentamisella yli 90 % alueen asukkaista 
voisi sijaita kävelyetäisyyden päässä met-
roasemasta. Tällöin liikenteen hiilijalanjäl-
ki olisi merkittävästi pienempi kuin haja-
naisella pientalovaltaisen alueella. Moot-
toriteiden ja etenkin moottoritieliittymien 
läheisyys kannustaa henkilöautopainot-
teiseen liikkumiseen. 

Ostosmatkojen minimoimiseksi on 
tärkeää kaavoittaa asuinalueet niin, et-
tä ostovoima riittää lähipalveluiden tar-
jontaan. Lähikaupan edellyttämän osto-
voiman, johon käytännössä tarvitaan vä-
hintään 2000–3000 asukasta, tulisi sijai-
ta enintään 500 m kävelyetäisyydellä. Lä-
hipalvelujen syntymistä voidaan edistää 
myös varmistamalla sujuvat kevyen lii-
kenteen yhteydet.

Liikenteen aiheuttamasta hiilijalanjäl-
jestä työmatkaliikenne muodostaa mer-
kittävän osan. Työmatkojen vähentämi-
sessä olisi suotuisaa, mikäli alueen työ-
paikkaomavaraisuus olisi mahdollisim-
man korkea. Tosin työpaikat klusteroitu-
vat yhä enemmän, joten työpaikkaoma-
varaisuus ei suoraan määritä työpaikkalii-
kenteen määrää. Olisi suotuisaa, että Ös-
tersundomiin muodostuisi jonkun toimi-
alan työpaikkaklusteri, joka houkuttelisi 
asukkaiksi alan työntekijöitä. Työmatka-
liikenteen hiilijalanjälkeä voidaan vähen-
tää myös tarjoamalla joukkoliikenneyh-
teydet kehäteiden varren työpaikoille se-
kä kehittämällä alueellisia etätyömahdol-
lisuuksia.

Kaavoituksella ei voida vaikuttaa kaik-
keen liikenteeseen. Kolmannes matkois-
ta liittyy työhön, koulunkäyntiin ja opiske-
luun. Nämä ovat hyvin ennakoitavissa ja 
kaavoituksella voidaan vaikuttaa siihen, 
millaiset edellytykset asukkaalla on teh-
dä nämä matkat joukkoliikenteellä, kävel-
len tai pyöräillen. Vajaa kolmannes on os-
tos- ja asiointimatkoja, joiden suorittee-
seen kaavoituksella voidaan myös vaikut-
taa luomalla edellytyksiä kaupan toimin-
noille riittävän lähellä asuntoja. Yli kol-
mannes matkoista liittyy vapaa-aikaan ja 
näistä kertyy myös suoritetta enemmän 
kuin työ- ja asiointimatkoista yhteensä. 
Vapaa-ajan matkat ovat luonteeltaan yk-
silöllisiä ja vaikeasti ennakoitavissa. Tii-

Vuoteen 2050 mennessä kumuloitunut hiilijalanjälki asukasta kohden.
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vis kaupunkirakenne on omiaan lyhen-
tämään myös näitä matkoja, vaikka niille 
soveltuvien joukkoliikennepalvelujen jär-
jestäminen 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, mikäli raken-
nus täyttää passiivitalon määritelmän. 

Kaavoituksella voidaan merkittäväs-
ti vaikuttaa rakennusten lämmitystapa-
valintaan. Tiivis rakentaminen mahdol-
listaa useamman eri lämmitysvaihtoeh-
don käyttämisen. Kaukolämpö edellyttää 
riittävän tiivistä rakentamista. Kaukoläm-
mön rakentamisen kannalta oleellista on 
myös alueen rakentamisjärjestys. Tärke-
ää on ohjata rakentamisen painopiste yh-
delle alueelle kerralla. On epävarmaa, mi-
ten kaukolämmön ominaispäästöt kehit-
tyvät, mutta tiivis rakentaminen mahdol-
listaa useamman lämmitystavan. Kaavoi-
tuksella olisi varmistettava, ettei mitään 
mahdollisuutta suljettaisi pois tässä vai-
heessa. Tulevaisuudessa keskitetyn kau-
kolämmön ja rakennuskohtaisten lämmi-
tysratkaisujen väliin tulee uusia vaihto-
ehtoja. Ne voivat olla joko kevennettyjä 
kaukolämpöratkaisuja tai paikallisia ener-
gialähteitä hyödyntäviä alueellisia ratkai-
suja.

Rakentamisen aiheuttamaa hiilijalan-
jälkeä ei selvitetty. Sillä on tulevaisuudes-
sa yhä suurempi merkitys, kun rakennus-
ten käytönaikainen energiankulutus vä-
henee. Nykyisessä rakennuskannassa 
rakennusten hiilijalanjäljestä tyypillisesti 
80–90 % syntyy rakennusten käytön ai-
kana. Tulevaisuudessa materiaalien val-
mistamisen, kuljettamisen ja rakentami-
sen hiilijalanjäljen on arvioitu olevan ny-
kyistä suhteellisesti merkittävämpää, kun 
sekä asumisen että liikenteen käytön ai-
kaisten kasvihuonekaasupäästöjen on 
oletettu vähenevän. 

Kaavoituksella voidaan vaikuttaa mer-
kittävästi infrastruktuurien rakentamis-
tarpeeseen ja maansiirtotöiden mää-
rään. Tiivistä rakentamista puoltaa myös 
rakentamisen aiheuttaman hiilijalanjäljen 
minimointi. Mitä hajanaisempi rakenne 
on, sitä enemmän on rakennettava tei-
tä, sähkö-, kaukolämpö- ja vesijohtoverk-
koja. Tämä aiheuttaa kasvihuonekaasu-
päästöjä, sillä suurin osa rakentamisen 
vaatimasta energiasta on peräisin vielä 
pitkään fossiilisista polttoaineista.

Lämpösaarekeilmiö, joka syntyy tii-
viissä kaupunkimaisessa ympäristössä, 
voisi vähentää rakennusten lämmitystar-
vetta jonkin verran. Sen kokonaisvaiku-
tus jäisi alustavien arvioiden perusteel-
la  alle 5 %:iin alueen rakennusten ener-
giatarpeesta. Umpikorttelirakenteella voi-
taisiin myös alentaa rakennusten lämmi-
tysenergiankulutusta – kokonaisuudes-
saan sen merkitys jäisi kohtuullisen vä-
häiseksi. Verkkomainen katuverkkora-
kenne mahdollistaisi kaupallisten palve-
luiden paremman sijoittumisen, mutta 
sillä ei olisi oleellista vaikutusta alueen 
hiilijalanjälkeen.

Suositukset

Alueen kaavoituksessa ja jatkokehityk-
sessä kannattaa panostaa ratkaisuihin, 
jotka varmuudella edistävät hiilijalanjäl-
jen pienentämistä. Tällaisia ovat erityi-
sesti:
1) panostaminen tiiviiseen kaupunkira-
kenteeseen, mikä mahdollistaa arkiliik-
kumisen liikennesuoritteiden vähene-
misen sekä pitää samalla ovet avoime-
na kaikille vaihtoehtoisille lämmitysener-
giaratkaisuille;
2) energiatehokkaaseen rakentamiseen 
kannustaminen, mikä vähentää päästöjä 
myös siinäkin tapauksessa, että sähkön 
ja kaukolämmön ominaispäästöt alene-
vat oletettua hitaammin;
3) uusiutuvan energian, esimerkiksi au-
rinkosähkön, käyttöön kannustaminen, 
sillä se tuottaa hiilijalanjäljen kannal-
ta suotuisan lopputuloksen korvaamalla 
hiilijalanjäljen kannalta huonompia vaih-
toehtoja.

Kokonaisuudessaan tiivis kaupunkira-
kenne on hiilijalanjäljen kannalta suotui-
sa vaihtoehto. Tiiviin kaupunkirakenteen 
toteuttamisessa oikealla vaiheistuksella 
ja rakentamisjärjestyksellä voidaan var-
mistaa, että alue kehittyy riittävän tiiviik-
si, palveluiltaan elinvoimaiseksi ja ener-
giaratkaisuiltaan kestäväksi.

Rakennemallivaiheen 
hiilijalanjälkitarkastelun 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 - eikä sitä sinällään edistetty kaa-
valuonnossuunnittelussa. 

Kaavaluonnoksen laatimisessa tehtiin 

ratkaisuja, joilla pyrittiin vähentämään 
pientaloasumisen haittapuolena mahdol-
lisesti aiheutuvaa henkilöautoliikenteen 
kasvua. (Näistä tarkemmin osassa II.)   

9.4 Rakennemalleista tehdyt 
suunnitteluvalinnat

Rakennemallityön tavoitteena oli löytää 
maankäytön periaatteelliset ratkaisut, 
jotka tyydyttäisivät kolmea kuntaa. Täs-
sä vaiheessa kunnat valmistelivat päätös-
tä yhteisen yleiskaavan laatimisesta. Tär-
keiksi kriteereiksi nousivat seuturaken-
teen itäisten kasvumahdollisuuksien tur-
vaaminen, seudullisen liikennejärjestel-
män uskottava valinta, rakenteen jous-
tavuus sekä vaiheittaisuuden mahdolli-
suudet. 

Perustelut

Kaupunkitoimintojen määrällisten kas-
vumahdollisuuksien turvaaminen oli tär-
keä kriteeri rakennemalleja arvioitaessa. 
Rakentamisen määrälliset mahdollisuu-
det ovat jossain määrin 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.

Östersundomin yleiskaavalla ei voida 
ratkaista Porvoon raidekysymystä. Seu-
turakenteen kannalta oleelliseksi jää va-
linta metron ja pikaraitiotien väliltä. Met-
ro on väline, joka sitoo yhteen Helsin-
kiä ja Espoota suuressa mittakaavas-
sa.  Metrovaihtoehdon valintaa puoltaa 
se, että se jatkaa olemassa olevaa met-
roa ja lisää myös sen käyttökelpoisuut-
ta. Itämetro yhdessä länsimetron kanssa 
parantaa koko seudun palvelujen saavu-
tettavuutta oleellisesti. Pikaraitiotie taas 
tuottaa omaleimaisemman paikallisen 
kaupungin osan. Kaupallinen keskipiste 
on silloin Itäkeskus. Raitiotie tiheämpi-
ne pysäkkiväleineen luo yhtenäisempää 
kaupunkialuetta, jossa työpaikat ja pal-
velut voidaan sirottaa kadun varteen pit-
källe matkalle. Pientalokaupunkifilosofi-
aan sekä yleensä kadunvarsiurbanismiin 
esikaupunkivyöhykkeellä raitiovaunu tuo 
myönteisiä piirteitä. Metroasemista esi-
kaupunkivyöhykkeellä on vaarana muo-
dostua tylympää rakennettua ympäris-
töä. Rakennuskustannuksien suhteen pi-
karaitiotie on selkeästi edullisempi. Met-
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roverkon laajentuminen itään on kuiten-
kin kokonaistaloudellisesti  kannattavaa. 
Verkon varikko-, valvomo- sekä huolto-
tiloissa saavutetaan synergiaetua, koska 
ne palvelevat koko metron liikenneverk-
koa. Metroinvestointi on sinällään suu-
ri, mutta järjestelmän liikennöintikustan-
nukset ovat alhaiset.

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

Vantaan ja Sipoon kannalta metroon 
perustuva raideliikennejärjestelmä on 
palvelutasoltaan parempi. Sipoon Sö-
derkullaan raitiotien jatkaminen tarkoit-
taisi itse asiassa nauhakaupunkia, joka 
tulevaisuudessa ulottuisi jopa Porvoo-
seen asti. Malli voisi monessa suhtees-
sa olla mielenkiintoinen ja käyttökelpoi-
nen, mutta se edellyttäisi niin suurta po-
liittista, taloudellista ja toiminnallista yksi-
mielisyyttä, ettei sitä Östersundomiin ai-
otun rakentamisaikataulun puitteissa voi 
pitää mahdollisena. Vantaalla tutkitut pi-
karaitiotiemallit sijoittuvat Länsimäessä 
ja Länsisalmessa alueen eteläosaan ja 
pois mahdollisesta rakentamisen paino-
pistealueesta.  Vantaalle eniten tarjoaa 
metrolinjaus 2.2. Muut vaihtoehdot Van-
taan kannalta ovat paremmuusjärjestyk-
sessä: metro 2.1, pikaraitiotiet ja Vuosaa-
ren metro.  

Valittavana on, pidetäänkö eteläisen 
kaupunkialueen kokonaisuutta Kivenlah-
desta Sipooseen tärkeämpänä kuin Ös-
tersundomin paikallisia ominaisuuksia 
sekä Jokeri I:n generoimaa kaupunkira-
kenteen muutosta ja tiivistymistä koko 
Itä-Helsingin alueella. Valinnan kohteena 
on matkan sujuvuus läntiselle pääkau-
punkiseudulle tai pienimittakaavaisempi 
lähimiljöö ja paikallisuus Östersundomis-
sa. Pikaraitiotie edellyttäisi Itäväylän jat-
keella isoa projektia, jonka aikataulu ny-
kyisen Jokeri-projektin valossa on arvaa-
maton.

Sipoonkorven suhteen tärkein näkö-
kulma lienee seudullinen ja virkistyksel-

linen. Sipoonkorven tarkastelualuees-
ta kaava-alueeseen kuuluu runsas 16 %, 
joten siitä rakentamiseen osoitettavan 
maapinta-alan suuruus ei ole korven kan-
nalta kohtalonkysymys. Asutuksen suu-
rempi läheisyys tuottaa suuremmat käyt-
täjämäärät. Sipoonkorven luonnon nyky-
tilan säilyttämisen kannalta helpoimmat 
vaihtoehdot ovat Ranta ja Nauha, jois-
sa rakentamisen painopisteet ovat ete-
lämpänä. Metsä-malli on huonoin, koska 
siinä rakentamisen painopiste on muita 
malleja pohjoisempana. Maanomistus-
olot tekevät Metsä- 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 lähei-
syyttä ja rannan osuutta kaupunkiraken-
teessa, Metsä- malli taas jättää meren 
puolelle luonnolle enemmän tilaa. Nau-
ha- malli asettaa suurimmat rakentami-
sen paineet Kapellvikenin Natura-aluei-
den läheisyyteen. Rannikko-mallissa nä-
mä alueet eivät ole yhtä keskeisesti pai-
nopistealuetta.

Sipoonkorven ja Natura- alueiden 
suhteen rakentamisen paine on Rannik-
ko 1- mallissa joustavimmin kohdennet-
tavissa. Keskeiset ja tärkeimmät rakenta-
misen alueet ovat Porvoonväylän ja Uu-
den Porvoontien välissä ja sen eteläreu-
nassa.

Johtopäätös

Rakennustapojen määrä ja laatu, seudul-
lisuus, Sipoonkorpi ja Natura 2000-kysy-
mykset, kustannukset, maanomistus se-
kä joustavuus tulevaisuuden huomioin-
nissa toteutuvat parhaiten mallissa Ran-
nikko 1. Mallissa rakentamisen määrä ja 
laatu ovat tulevaisuutta ajatellen jousta-
vimmat.  Rakennemalli tarjoaa mahdol-
lisuudet mahdollisimman monenlaiseen 
kaupunkiympäristöön ja moneen ma-
kuun. Laajuuden perusteella toteutus ja 
myös kustannukset voidaan jakaa pisim-
mälle ajalle ja aikajänteen kautta myös 
miljööstä voi muodostua kaupunkiym-
päristönä mahdollisimman rikas ja moni-
muotoinen. Metro tarjoaa eniten seudul-
lisia ja kuntayhteistyömahdollisuuksia. 
Metrojärjestelmä on jo olemassa.  Met-
ron valinta ei sulje pois sitä, että pikarai-
tiotie voidaan lisätä myöhemmin.

Seuraus Östersundomin yhteisen 
yleiskaavan luonnokseen 

Kesällä 2010 Östersundom-projektin joh-
toryhmä päätti osaltaan esittää 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. 



118

Rakennemalli Rannikko 1. 
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