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Johdanto

Taman raportin tarkoituksena on koota yhteen ja linjata
Helsingin moottoritiemaisten ymparistéjen maankayton
kehittamistavoitteita osaksi yleiskaavan visiota ja
yleiskaavaluonnoksen lahtokohdaksi.

Yleiskaavatyon pohjaksi laaditun vaestéprojektion toteutuessa
Helsingin seudun vakiluku tulee kasvamaan noin 600 000
asukkaalla vuoteen 2050 mennessa. Helsingin kaupungin
maankaytossa tulee varautua mahdollistamaan tasta kasvusta
noin puolet.

Helsingin kaupunkirakenteessa suuret liikennevaylat
lievealueineen varaavat nykyiselladn merkittavan osan
maapinta-alasta. Vaylilld on voimakas estevaikutus.

Ne arpeuttavat kaupunkirakennetta haitaten mm.

palvelujen saavutettavuutta. Ne vaikuttavat huomattavasti
mahdollisuuteen laajentaa kaupunkituottavuudeltaan parasta
seudun ydinaluetta, kantakaupunkia.

Valmistelussa olevan yleiskaavan tavoitteeksi on asetettu
urbaanin kantakaupungin laajentaminen seka kavelyyn,
pyoradilyyn ja joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen
tukeutuvan verkostokaupungin kehittdminen. Keskustan
laajenemisalueella, Keha I:n sisapuolella sijaitsevat
moottorivaylat ovat keskeisessa roolissa taman

tavoitteen saavuttamisessa. Merkittdvimmat maankayton
kehittamisedellytykset on mahdollista l10ytaa nykyisin liikenteelle
ja liikkenteen lievealueille varatuilta alueilta.

Kaupungin kasvun ja tiivistymisen myota tapahtuva
kaupunkikeskustojen ja niihin laheisesti liittyvien
liikennealueiden muuttaminen kaupunkiymparistoksi on yksi
viime aikojen vahvimmin esille nousseista kaupunkirakenteen
kehittamistavoitteista maailmanlaajuisesti. Sen tutkiminen,
miten tallaista rakennemuutosta voitaisiin toteuttaa

Helsingissa, on ollut yksi yleiskaavan valmistelun tarkeimmista
lahtokohdista.

Alustavia maankayttdsuunnitelmia on laadittu kaikille
sisadntulovaylille Keha I:n sisapuolisilla alueilla. Itdvayla ja
Laajasalontie tarkastellaan kokonaisuudessaan.

Suunnitteluty6n alkuvaiheessa on laadittu Tuusulanvaylan ja
Lahdenvaylan luonnossuunnitelmien pohjalta arvio tallaisen
kokonaisvaltaisen rakennemuutoksen kaupunkitaloudellisista
vaikutuksista. Lisaksi on arvioitu tarkemmin naiden

kahden muutoskohteen toteuttamisedellytyksia

("Helsingin moottoritiealueiden maankaytén muutosten
kaupunkitaloudelliset vaikutukset”, Kaupunkitutkimus

TA oy/ Sito Oy, 2013). Selvitys on toiminut valmistelun
taustamateriaalina ja sen johtopdatoksiin viitataan tassa
raportissa useassa kohdassa. Liikennejarjestelmaan
kohdistuvien vaikutusten arvioimiseksi on liséksi tekeilla
selvitys Helsingin uuteen yleiskaavaan liittyvien erdiden
liikennehankkeiden vaikutusten arviointi (Strafica Qy).

Yleiskaavatyon edetessa visiovaiheesta kohti
yleiskaavaehdotuksen laatimista maankayton ja

liikenteen suunnitelmia tarkennetaan. Vaikutusarviointeja
tarkennetaan vastaavasti. Vaikutuksia on tarpeen

arvioida kaupunkirakentamisen toteuttamiskelpoisuuden,
ymparistoterveyden, liikenteen, palvelujen ja saavutettavuuden
nakdkulmista.

Erityisesti on tarpeen laatia ilmanlaadun ja melun

hallintaan seka infrarakentamisen yllapito-, purku- ja
rakentamiskustannuksiin liittyvia selvityksia. Niiden avulla
luodaan edellytykset parantaa mahdollisuuksia yleiskaavallisten
tavoitteiden toteuttamiseen.

- Tapani Rayramo



Yhteenveto

Alun perin moottoriteiksi rakennettuja vaylia on katettu,
tunneloitu ja muutettu kaupunkibulevardeiksi ympari maailmaa
kaupunkien kasvun, maanarvon nousun kautta saatavan
taloudellisen hyodyn realisoimiseksi ja kaupunkiviihtyvyyden
parantamiseksi. Kaupungistuminen jatkuu voimakkaana myds
Suomessa. Uuden yleiskaavan mitoituksen lahtokohdaksi
valitun projektion (kslk 20.11.2012) toteutuessa noin puolet
seudun vaestdnkasvusta sijoittuisi Helsingin nykyisten rajojen
sisapuolelle.

Kasvu tulee voida mahdollistaa ennen kaikkea
kaupunkituottavuuden parantamiseksi. Rakenteen voimakkaasta
tiivistdmisesta seuraa suoria ja valillisia hyotyja kaupunkilaisille,
elinkeinoelamélle ja koko kansantaloudelle. Helsinki on
tuottavuuden huippualue Suomessa. Tama on tarpeen turvata.

Helsingin ydinalueen kasvun mahdollistaminen vaatii
merkittavasti uutta yleiskaavavarantoa. Yleiskaavan valmistelussa
on lahdetty ajatuksesta, etta vayliin kohdistuvien muutosten
laajemmat yhteiskuntataloudelliset hdydyt ylittavat pitkalla
aikavalilla likennejarjestelman muutoksen kautta syntyvat
yhteiskuntataloudelliset haitat mikali kokonaisvaltaista muutosta
tuetaan samanaikaisesti muilla likkumiskayttaytymiseen
vaikuttavilla ratkaisuilla. Jatkoselvityksissa yhteiskuntataloudellisia
nakodkulmia tarkennetaan.

Kaupunkitalouden logiikan mukaisesti keskittymisetu ohjaa
useimpien elinkeinojen sijoittumista ja asuntorakentamista
kaupunkiseudun ytimeen. Jos keskittymistendenssia pyritaan
voimakkaasti rajoittamaan, nousee asuntojen suhteellinen
hintataso pitkalla aikavalilla kestamattéman korkeaksi ja
tyévoiman saannista tulee pullonkaula koko seudun kehitykselle.
Talla on kielteisia vaikutuksia koko kansantalouteen.

Osoittamalla tehokkaaseen rakentamiskayttéon kertaalleen

jo rakennettuja alueita seudun ytimesta parannetaan
yhtenadisten arvokkaiden viheraluekokonaisuuksien sailymisen
edellytyksia tuleville sukupolville. Talla hetkella suurimmat
yhtenadiset, kayttamattémat tai kaupunkituottavuuden kannalta
toisarvoisessa kaytdssa olevat alueet I16ytyvat Helsingissa
moottoriteiden lievealueilta.

Ymparistoterveydellisista syista (pakokaasut, hiukkaset, melu) ja
heikon asumisviihtyisyyden takia vaylien ldhelle ei kaytanndssa
voi nykylahtokohdista rakentaa. Paikat ovat my&s huonosti
saavutettavissa, koska vaylilld on liittymia vain harvakseltaan ja
niiden liittyminen ymparistéonsa on toteutettu hyvin paljon tilaa
vaativin eritasoratkaisuin. Hyvaan, urbaaniin kaupunkiin kuuluu
verkostomainen ja samassa tasossa oleva katuverkko, jossa
kaikki maankaytto ja toiminnot ovat helposti saavutettavissa.

Urbaanin kaupunkiasumisen suosio on kasvussa Suomessa.
Perheet ovat uudelleen I6ytaneet kantakaupungin, mutta

asuntoja on tarjolla rajallisesti. Asuntoja ei riitd halukkaille tai
niiden hinnat ylittavat maksukyvyn juuri rajallisen tarjontansa
takia. Kun seutu kasvaa, kantakaupunkimaista rakennetta on
voitava laajentaa.

Luonteva tapa on jatkaa tiiviista korttelirakennetta
kehamaisesti keskustan ympérille. Talla tavalla liittyminen
muuhun katuverkkoon muodostuu sujuvaksi jo etdammalla
ydinkeskustasta. Samalla voidaan luoda edellytyksia
kadunvarsiliiketilalle, paremmalle julkiselle liikenteelle ja
joiltain osin my6s henkildautoliikenteelle. On huomattava,
etta useat sisadntulovaylat eivat enaa toteuta alkuperdista
funktiotaan. Liikkennemdarien yha kasvaessa vaylat eivat
ruuhkahuippuina enaa ole nopeita yhteyksia autoilijoidenkaan
nakokulmasta, vaan ajonopeudet vaylilla ovat kdytanndssa
varsin alhaiset. Mikali liikennejarjestelmaa ei uudisteta
voimakkaasti, kantakaupungin henkildautoliikenteen
sujuvuuden ennustetaan heikentyvan merkittavasti myos
niin sanotussa nollavaihtoehdossa, jossa liikennejarjestelman
perusta sdilyy nykyisellaan. Esimerkiksi nykyisen
kantakaupungin liikkenteen ennustetaan tulevaisuudessa
ruuhkautuvan uusien projektialueiden rakentamisen myota
jo nykyskenaarioiden mukaisessa kehityksessa. On selvaa,
etta padvaylien kapasiteetin alentaminen esimerkiksi
tasoliittymajarjestelyin vaikuttaa tata ilmiéta edelleen
vahvistavasti, ellei samanaikaisesti tehda muita ratkaisuja
liikennejarjestelmatasolla.

Suhtautuminen kaupunkiliikkumiseen on muuttumassa

my6s Helsingin seudulla. Nuoret ajavat ajokortteja aiempaa
vahemman, Tukholmassa trendi on jo selvd. Ajankayttoa ja
kulutusta ohjataan auton omistamisesta muuhun. Urbaani
liikkuminen edellyttaa hyvia joukkoliikenneyhteyksia.
Liikennejarjestelman kehittamisen ndakoékulmasta moottoriteiden
tai moottoritiemaisten ymparistéjen muuttaminen
kaupunkibulevardeiksi ei toimi yksittdisenad ratkaisuna,

vaan edellyttda korvaavia joukkoliikenneyhteyksia, esim.
sateittdisia pikaraitioteita sekd sujuvaa, mieluummin raiteisiin
perustuvaa poikittaista joukkoliikennettd. Myds mahdolliset
tienkayttomaksut voivat tukea ratkaisua.

Moottoriteiden muuttamisella kaupunkibulevardeiksi
henkildautoliikenteen valityskyky nykyiseen kantakaupunkiin
vaistamatta alenee. Joukkoliikennetta kehittavilla jarjestelyilla
(nopeat raitiolinjat ja runkobussiyhteydet) on kuitenkin
mahdollista, etta katuverkon valityskyky kokonaisuudessaan
on riittava. Mikali yha useampi kaupunkilainen siirtyy
joukkoliikenteen kayttdjaksi, jaljelle jaava henkildautoliikenne
pystyy liikkumaan sujuvasti uudessa katu- ja kaupunkitilassa
nopeuksien alentamisesta huolimatta. Tasta on esimerkkeja
muutamista Pohjois-Amerikan kaupungeista kuten
Vancouverista.

Uutta yleiskaavaa varten on laadittu vaylakohtaisia
mitoitustarkasteluja moottoritiemaisten alueiden muuttamisesta
kaupunkibulevardeiksi ja ottamisesta tehokkaaseen



rakentamiskayttoon. Alustavien tarkastelujen mukaan

nain saataisiin uutta asunto- ja tyopaikkarakentamista
enimmilldaan 10 miljoonaa kerrosalaneliometria. Tavoitteena
on, etta suunnitelmien tarkentuessa yleiskaavan luonnoksen
pohjaksi, uutta rakennusoikeutta ndille alueille saadaan

ainakin 6-8 miljoonaa kerrosnelidmetrid. Tama on merkittava
maankayttopotentiaali ja kattaa yksindan lahes puolet
yleiskaavassa tarvittavasta uudesta asuntokerrosalasta vuoteen
2050 mennessa siinakin tapauksessa, etta osa uutta vaylien
varrelle tulevaa rakentamista on toimitilaa.

Moottoritiemaisten alueiden maankayttoratkaisujen
kaupunkitaloudellisten vaikutusten arviointi on vaikeaa. Niitd on
arvioitu parhaiden mahdollisten kaytdssa olleiden Iahtdtietojen
pohjalta. Kaupunkitalouden selvitys toi ratkaistavaksi

uusia haasteita, joita tallaisessa kokonaisvaltaisessa ja
pitkakestoisessa kaupunkirakenteen muutoksessa vaistamatta
on. Liikennejarjestelmaan kohdistuvien haasteiden lisaksi yksi
tarkeimmista on tavoiteltava asuin- ja tydpaikkarakentamisen
suhde. Asuntorakentamisen volyymien taytyy olla huomattavasti
suurempia tyOpaikkakerrosalaan suhteutettuna kuin selvityksen
lahtbaineistossa oli Iahtdkohtana. Suunnittelua on jatkettu
ottamalla tdma huomioon.

My®s erilaisia toteuttamis- ja aluerakentamisen ratkaisumalleja
on alustavasti arvioitu. Ainakin osa uusista investoinneista
taytyy kattaa rakennusoikeuden kautta syntyvalla
tulonmuodostuksella. On ilmeista, etta tulevaisuudessa

on kaytdssa yha niukemmin julkisia varoja merkittaviin
infrastruktuuriin kohdistuviin kynnysinvestointeihin.
Tukeutumista kalliisiin ja vaativiin tunneli- ja kansiratkaisuihin
tulisi urbaanin kaupungin kehittdmisen nakdkulmasta valttaa ja
perustaa uusi maankaytté padosin maanpaallisiin ratkaisuihin.
N&in etenkin, mikali uuden kaavoitettavan kerrosalan tuotoilla
ei selkedsti saada rahoitettua tarvittavia investointeja.
Rakennusoikeuden maara ja liilkenteen maara vaikuttavat
suuresti ratkaisuvaihtoehtojen kannattavuuteen. Myos uusia
rahoitusmalleja on syyta ennakkoluulottomasti pohtia.

Joidenkin vaylien osalta toteuttamiskelpoisin ratkaisu saattaa
|6ytya eri vaihtoehtojen yhdistelmista. Toistaiseksi kahta
esimerkkitapausta tarkastelleessa selvityksessa (Laakso)

ei [6ydetty ratkaisua, joka olisi yhteiskuntataloudellisesti
perusteltu. Selvityksen perusteella taloudellisesti

kestava ratkaisu voi kuitenkin jatkossa olla [6ydettavissa.
Kaupunkitalouden nakokulmasta ratkaisu tukisi myos
kantakaupungin kasautumisetujen hyodyntamista ja
vahvistamista. Alueiden tehokas rakentaminen mahdollistaisi
uusien yhteyksien avaamisen kaupunginosien valille, uusien
palvelukeskittymien toteuttamisen seka virkistysalueiden
aikaisempaa paremman hyodyntamisen.

Vaylien estevaikutuksen poistaminen olisi merkittava koko
Helsingin seutuun vaikuttava kaupunkirakenteellinen muutos,
jonka tasmallinen vaikutusten arviointi on vaikeaa. Helsingin
seutu on jakautunut erillisiin moottoriteiden valisiin saarekkeisiin
heti kantakaupungin ulkopuolella. Kaupunginosia jaa eristyksiin
suurten vaylien valialueille. Nykyisin moottoritiet saattavat erottaa
saman kaupunginosan rakenteen kahtia (Itavayla Kulosaaressa,
Herttoniemessa ja Itdkeskuksessa, Hdmeenlinnanvayla
Kannelmdessa jne), mika joissain tapauksessa vaikuttaa jopa
kaupunginosien eriarvoistumiseen. Kaupungin eheyttamisella
saavutettavat hyddyt voivat kuitenkin heijastua laajasti
kaupungin kaytettavyyteen ja houkuttelevuuteen. Vélimatkat
lyhenisivat suorien poikittaisten kulkuyhteyksien avautuessa ja
helpottaisivat kaupunkilaisten arkea.

Yleiskaavaan laatimista varten on tarkasteltu kaikkien
sisaantulovalien ymparistdja Keha I:n sisapuolella ja

lisdksi Laajasalontietd, joka on kaupungin katu, mutta
eritasoliittymineen ja suojavyohykkeineen luonteeltaan
moottoritiemadinen. Yleiskaavatytn edetessa on tarkoitus laatia
toteutusohjelma, jossa otetaan kantaa mm. rakentamisalueiden
toteutusjarjestykseen, mikali osoittautuu, etta Helsingin
kasvuennusteen toteutuessa moottoritiealueiden muuttaminen
on kaupunkitaloudellisesti kannattavaa. Toteutusohjelman
pohjaksi selvitetaan, onko tarkoituksenmukaista toteuttaa
aluksi vahemman investointeja vaativia ja eniten
rakentamismahdollisuuksia tuottavia kohteita, vai olisiko
likennejarjestelman kehittdmisen vuoksi kannattavampaa
toteuttaa yhtaikaisesti merkittavampi muutos usean vaylan
osalta. Myds nykyisen infrastruktuurin korjausvelka tulee ottaa
tarkasteluissa huomioon.

Kaavio kaupungin kasvusta, kantakaupunki laajenee. Kuva: Virpi Mamia
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Uuden yleiskaavan
lahtokohtia
moottoritiemaisten
ymparistdjen
kehittamiselle

Yleiskaavan pohjaksi laaditun vaestoprojektion toteutuessa
Helsingin seutu kasvaa noin 600 000 asukkaalla vuoteen 2050
mennessa. Tasta noin puolet sijoittuisi Helsinkiin. Yleiskaavan
lahtdkohtana on mahdollistaa vaestdnkasvu ja luoda Helsinkiin
urbaani, joukkoliikenteeseen tukeutuva kaupunkirakenne
laajentamalla kantakaupunkia ja ulottamalla rakenne nykyisiin
esikaupunkikeskustoihin.

Elinkeinoelaman toimintaedellytysten turvaaminen on
yleiskaavan valmistelun keskeisia lahtokohtia. Helsingin rooli
yritystoiminnan ja tydpaikkojen keskittymana on vahva, vaikka
seudulla monet muut typaikkakeskittymat ovatkin viime
vuosina vahvistuneet suhteellisesti enemman. Kantakaupunki
seudun ydinalueena on taloudellisesti ja tuottavuudeltaan maan
tarkein alue. Korkean tuottavuuden selittavat seudun ytimessa
lukuisat erikoistuneet yritykset ja runsaat yrityspalvelut.
Yritystoiminnan keskittyminen luo agglomeraatiohy6tyja.
Tama selittyy erilaisten toimijoiden keskinaisriippuvuudella ja
tuottavuutta nostavista kerrannaisvaikutuksista.

Seudun kasvaessa agglomeraation hyddyntaminen entista
paremmin edellyttda seudun ytimen laajentamista.
Yleiskaavan kaupunkirakennemalliksi on valittu raideliikenteen
verkostokaupunki, jolla on vahva laajentuva padkeskus.
Verkostokaupunki syntyy rakentamalla poikittaisia
raideliikenneyhteyksia alakeskusten valille ja suunnittelemalla
uutta maankayttéa niihin tukeutuen. Tavoitteena

on myos kehittad nykyisista esikaupunkikeskuksista
urbaaneita keskustoja. Kaupunkirakenteesta kehittyy

ajan myota monikeskuksinen kantakaupungin

sailyttdessa asemansa seudun padkeskuksena. Toimivan
verkostokaupungin kehittymisedellytyksena on nykyisten
esikaupunkialueiden tukeminen samanaikaisesti paakeskuksen
laajentamisedellytysten parantamisen kanssa.

Padkeskuksen tuntumassa sijaitsevat elinkeino- ja
rakentamisalueet (Pasila, Vallila, Kalasatama jne.) ovat talla
hetkella kantakaupungin laajenemisaluetta. Samalla kun naita
alueita kehitetdan osaksi kantakaupunkia, tiivis rakentaminen
leviaa nykyista laajemmalle. Keskeisesti sijaitsevien
vayldymparistdjen muuttaminen kaupunkimaiseksi ymparistoksi
tukee parhaiten seudun kehittamisen pidemman aikavalin
tavoitteita. Yhteiskuntataloudelliselta kannalta on kannattavaa

suunnata resurssit mahdollisimman hyvin saavutettaviin
paikkoihin. Keskusta, kehavaylat, radanvarret seka naiden
risteyskohdat ovat vetovoimaisimmat alueet, joihin uudet
elinkeinoklusterit syntyvat.

Nykyisin tydmatkaliikenne muodostaa liikenteen
kokonaissuoritteesta vain neljanneksen, mutta liikenteen
ruuhkahuiput syntyvat nimenomaan tydmatkaliikenteesta.
Kun infrastruktuuri on mitoitettu ruuhkahuippujen mukaan,
on jouduttu laajoihin liikenteen tilavarauksiin. Jotta
liikenteeltd voidaan vapauttaa tilaa ja maata voitaisiin kdyttaa
tehokkaammin, on olennaista ohjata suurin osa liikenteen
kasvusta joukkoliikenteeseen. Tama sujuvoittaa samalla
jaljelle jaavaa henkildautoliikennetta ja nopeuttaa matka-
aikoja keskustaan. Tama kehityskulku onnistuu esimerkiksi
nostamalla kantakaupungin aluetehokkuutta ja laajentamalla
tiiviin maankayton aluevarauksia siten, etta moottoritiet ja
moottoritiemdiset kadut uuden kaupunkirakenteen sisalla
muuttuvat kaduiksi. Muutosta tuetaan jarjestamalla nopea
joukkoliikenne tehokas liityntapysakointi nykyistd kauemmas
ytimesta.

Ottamalla moottoritiemaisten alueiden suoja-alueet
rakentamiskadyttoon syntyy kokonaan uusi tapa hahmottaa
kaupunkia. Liikkumisen mahdollisuudet moninaistuvat
estevaikutusten pienentyessa. Tulevaisuuden Helsingissa
paavaylat ovat osa kaupungin tiivista korttelirakennetta.
Kulkuyhteydet toimivat paitsi likkumisen tiloina my6s

urbaanien toimintojen sijaintipaikkoina. Samalla alempiasteinen
katuverkko kaupungissa kehittyy nykyista vahvemmin jatkuvana
katuverkostona, ei puumaisena jarjestelmana kuten nykyisin.
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Suurten vaylien
roolistaja yllapidon
vaikutuksista
nykytilanteessa

Lilkkennejarjestelma - seudullinen liikkuminenja
saavutettavuus

Helsingin kantakaupunki valtakunnan ydinkeskuksena kerdaa
likennettd ympari seutua. Vilkasliikenteiset sisaantulovaylat
muuttuvat kaduiksi kantakaupungin rajalla. Keskimaarin noin
4 km paahan padrautatieasemasta paattyy (tai sieltd alkaa)
seitseman sisadntulovaylad: Lansivayla, Turunvayld, Vihdintie,
Hameenlinnanvayla, Tuusulanvayld, Lahdenvayla ja Itavayla.

Sisadntulovaylat ovat palvelleet tarkoitustaan paayhteyksina
kaupungin keskustaan ja ohikulkuliikennettd osana seudullista
likenneverkkoa. Keskustaa lahin ohikulkureitti kulkee ita-
lansisuuntaisesti Turunvaylaa ja Lahdenvaylaa yhdistavaa

X\ "'ql/"
ey Y
o ~ey)

Hakamaentieta pitkin Pohjois-Pasilan ratapihan laidassa.
Yhdessa kehavaylien kanssa sateittdiset sisaantulovaylat
rajaavat kaupunginosia erillisiksi soluiksi. Liittyminen
ymparoiviin kaupunginosiin on jarjestetty harvakseltaan
ramppiliittymien ja rinnakkaisteiden kautta. Alueiden
keskeisesta sijainneista huolimatta, niiden saavutettavuus
muulla kuin henkildautolla on usein kdytannéssa huono.

Joukkoliikenne palvelee kayttdjia monipuolisimmin
kantakaupungissa ja sen valittdmassa ymparistdssa. Esimerkiksi
raitiovaunuverkosto kattaa nykyisin vain osan kaupunkia.
Keskustan ja vaylien valisiin kaupunginosiin ja naapurikuntiin
sateittdinen linja-autoliikenne on toimivaa, mutta merkittavaa
kulkutapaosuuden kasvua esimerkiksi poikittaisessa
joukkoliikenteessa keskustan ulkopuolisten kaupunginosien
valilla ei ole saatu aikaan pyrkimyksista huolimatta.

Henkildautoilun jatkuvaan kasvuun perustuvien

ratkaisujen toteuttaminen vaatii usein kalliita investointeja.
Ajoneuvoliikenne tayttaa teoriassa lopulta aina sen tilan,

mika sille mahdollistetaan. Huolimatta samanaikaisista
investoinneista raideliikenteeseen, kehityksen jatkuessa
ajaudutaan askel askeleelta kohti seudullista ruuhkautuvaa
autokaupunkimallia, joka ei pitkalla tahtaimella voi olla kestava
etenemispolku.

Kuva havainnollistaa, kuinka suuri osa padkatuverkossa on
nykytilanteessa Helsingin rajojen sisapuolista ajoneuvoliikennetta
ja kuinka paljon Helsingin ulkopuolelta tulevaa. Kuvasta voidaan
todeta myos, etta seudullinen liikkkuminen on hyvinkin mahdollista
my0s alempiasteisessa katuverkossa, mika nakyy erityisesti Pohjois-
Helsingissa. Kuva: Petri Blomqvist
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Kaupunkirakenteen kehittyminen ja vaylét

Keha I:n sisdpuolella noin 10 km:n etdisyydella
padrautatieasemasta sisaantulovaylat ovat kuroutuneet
kaupunkirakenteeseen kiinni nykykasityksen mukaan

maata tuhlailevasti. 1950-1960 -luvuilta Idhtien rakentunut
saarekemainen esikaupunkivydhyke on muodostunut vaylien
valiin. Metsakaupunki-ideologian mukaan sotien jalkeisina
vuosikymmenina suunnitellut Idhiét ovat tdydentyneet ja
laajentuneet pikkuhiljaa niin Idhelle vaylien suoja-alueita kuin
erilaisten reunaehtojen puitteissa on ollut mahdollista. Vanhojen
pientaloalueiden keskelta 16ytyy paikkoja, joissa omakotitalon
tonttiaita on kiinni meluseinassa.

Osa Helsingin nykyisista sisadntulovaylista on kehittynyt
vanhoista maanteistd, joita on kaupungin ja liikennemadrien
kasvaessa seka liikenteen sujuvuuden edellyttaessa pikku hiljaa
levennetty kaistamaaria kasvattamalla ja kapasiteettia muuten
parantamalla. Vaylien tilavarauksia on tarkistettu niin laajalti
kuin ympardéiva kaupunkirakenne on antanut myéten. Vanhaa
rakennetta on paikoin purettu vaylien alta.

Itdvayla jakaa Kulosaaren kahtia ja heikentaa kaupunginosan
toiminnallisuutta. Kuva: Kaupunkimittaus
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Tiivistyvassa kaupunkirakenteessa vilkasliikenteinen ja
nopeaksi tarkoitettu puhtaasti henkiléautoilun sujuvuuden
varmistamiseen perustuva vayla eristaa viereisia kaupunginosia
seka fyysisesti etta toiminnallisesti. Joissakin tapauksissa

vayla voi jakaa vanhan kaupunginosan kahtia (esim.

Kulosaari). Liittymia on harvakseltaan ja vaylien suuntaisen
joukkoliikenteen kaytettavyys on heikko pysakkien ja niille
johtavien reittien epaviihtyisyyden takia. Néma tekijat voivat
vaikuttaa jopa kaupunginosien eriarvoistumiseen.

Alueilla, joilla paavaylat hallitsevat liikennejarjestelmaa,

on henkildautosaavutettavuus huomattavasti
joukkoliikennesaavutettavuutta parempi. Joukkoliikenne on
saavutettavuusnadkokulmasta aidosti kilpailukykyinen vain
kantakaupungissa ja keskeisimpien runkolinjojen varrella.

Kuitenkin samaan aikaan Helsingin kaupunkirakenteessa on
viimeisen 40 vuoden aikana tapahtunut muutoksia, jotka ovat
jo laajentaneet kantakaupunkimaista rakennetta. Kertaalleen
rakennettuja alueita on muutettu toiseen kayttéon ja nivottu
osaksi urbaania rakennetta. Esimerkiksi Pikku-Huopalahden
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ja Arabianrannan entiset (ja osin nykyiset) teollisuus- ja
varastoalueet on muutettu osaksi tiivistd kantakaupunkia.
My®s Viikinmden keskuspuhdistamon rakentamisen myéta
vapautuneet pienpuhdistamojen alueet ovat mahdollistaneet
uusien kaupunginosien kaupunkimaisen rakentamisen (esim.
Talinranta) ja vanhojen laajentamisen eri puolilla kaupunkia.

Talla hetkelld rakentuvat satamalta vapautuneet alueet
yleiskaavojen 1992 ja 2002 tavoitteiden mukaisesti. Seuraavana
tarkedna reservina esiin on uuden yleiskaavan valmistelussa
nostettu juuri likennealueet. Helsingin rakennetta laajentavien
kasvumahdollisuuksien pienentyessa on ollut tarpeen etsia yha
uusia ratkaisuja tiivistavaan kasvuun. Tama on valtakunnallisten
alueidenkayttdtavoitteiden mukaista ja mahdollistaa seudun
ydinkaupungin kehittamisen elinvoimaisena osana laajenevaa
Helsingin seutua.

Ongelmien ratkaisuksi joskus tarjotut moottoritien

reunaan rakennettavat meluaidat ja vallit eivat luo uusia
tiivistamismahdollisuuksia kestavalla tavalla. Vaylien
estevaikutus sdilyy edelleen eika kantakaupunki paase
luontevasti laajenemaan. Mydskaan kiinteistéjen arvo ei
nouse samassa suhteessa. Uusien alueiden sy6ttolilkenne olisi
hoidettava joka tapauksessa olemassa olevaa katuverkkoa
pitkin nykyisilta asuinalueilta. Rakentaminen ei kaytanndssa
voisi olla yhta tiivista kuin jos liittymat voitaisiin rakentaa
uudelta kaupunkibulevardilta suoraan katuverkkoon.
Uusien alueiden kaupunkirakenteellinen asema olisi tassa
kehityskulussa aivan toinen.

Padkaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen laajeneminen1960-2000.
1960-70-luku on ollut moottorivaylien aktiivisinta rakennuskautta.
Seudun yhdyskuntarakenteen laajentumisesta ja tiivistymisesta
huolimatta 50 vuotta myéhemmin moottorivaylien fyysinen sijainti on
ennallaan.

Milj66 ja kaupunkikuvan luonne

Liikenteen paastot ja ajonopeuksista johtuvat turvallisuusriskit
edellyttavat nykytilanteessa suuria suojaetaisyyksia
rakentamiselle. Jalankulkijoiden nakdkulmasta vaylien
suojavyohykkeet ovat jasentymatonta, “ei kenenkaan” kaytdssa
olevaa tilaa. Ymparilla oleva maankayttd kaantaa selkansa
ndille alueille. Suojavyohykkeet ovat yleensa virkistysalueina
kayttdarvoiltaan vahaisia. Hiihtoladut ja kdytannon syista
jalankulkijoiden oikopoluiksi muodostuneet kinttupolut
risteilevat Iahella vaylid melusta ja muista liikenteen haitoista
huolimatta. Harvassa olevat ylitykset ja alitukset ovat
likkumisymparistdina epamiellyttavia.

Vaylaalueet muistuttavat hyvista sijainneistaan huolimatta
paljon toisiaan: alueita identifioivat tekijat puuttuvat.

Laajasalon keskus. Kuva: Kaupunkimittaus
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Kuva Keha I:lta. Kuva: Kaupunkimittaus

Kuva Itdkeskuksesta. Kuva: Simo Karisalo
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Kaupunkikuvassa suojaviheralueet peittavat ympardivien
kaupunginosien tunnistettavuustekijoita taakseen ja
heikentavat ndin alueellista orientoitavuutta myos autoilijoiden
nakokulmasta. Suojaviheralueiden hoitoluokitukset maaraytyvat
likenteen alimpien puistonhoitoluokkatasojen mukaan.

Muita vayldaympairistojen yllapidon haasteita

Liikennealueiden kehittamisen tavoitteet eivat voi

olla ristiriidassa kaupungin muiden strategisen
kehittamistavoitteiden kanssa. Kaupungin kasvaessa,
tiivistyessa ja laajentuessa maankayton ratkaisuja tulee
uudistaa, mika luo joka tapauksessa painetta vanhojen
likenneratkaisujen uudelleenarvioinnille. Liikennejarjestelman
perusta on suunniteltu aikana, jolloin Helsinki oli paljon
nykyisté pienempi ja vallitseva suunnitteluideologia perustui
maankayton osalta pikemminkin hajauttavaan kuin tiivistavaan
kaupunkirakennemalliin.

Uusien kaupunginosien rakentaminen edellyttaa vaistamatta
maankayton ja liikenteen entista parempaa ja huolellisempaa
yhteensovittamista. Uuden yleiskaavan tavoitteena on suunnitella
Helsingista vahvan joukkoliikenteen, erityisesti raideliikenteen
verkostokaupunki, missa liikkuminen kaupunginosien valilla on
nopeaa ja kulkuvalineestd toiseen vaihtaminen on vaivatonta.
Joukkoliikennekaytavista vaylaalueiden vaikutusalueella
merkittdvimmat ovat sateittaiset runkoyhteydet: metro

ja rautatiet. Verkostoa taydennetaan toteuttamalla useita
raideliikenteeseen nojautuvia poikittaisia runkolinjoja, joista
merkittavimpia ovat Tiederatikka, Jokeril ja Jokeri2.

Urbaanisti toimivassa ymparistossa jalankulkijan ndkokulmasta
koettu saavutettavuus on ensisijaisen tarkea tekija. Kun
jalankulkuymparist6 on virikkeellinen ja vaivaton, on ymparisto
houkuttelevaa pidemmasta etadisyydestakin huolimatta.
Lahiympariston yksityiskohdat maaraavat miten pitkan matkan
jalankulkija viitsii kulkea. Helppokayttdisessa ymparistdssa
matka taittuu huomaamatta. Kehittdmisen haasteet ovat siina,
miten eri kulkumuotojen saavutettavuusnakékulmat sovitetaan
yhteen, toisin sanoen miten paavaylien kaupunkikuvassa
likkumismuotojen sujuvuus ja ympariston viihtyisyys
huomioidaan muuttamatta liikaa vaylien liikenteellista roolia tai
funktiota.

Kaytdanndssa suurinta osaa seudun nykyista
moottoritieinfrastruktuurista joudutaan korjaamaan jatkuvasti.
Korjausvelka kasvaa my6s muun vaylainfrastruktuurin
osalta vuosi vuodelta. Erityisesti siltojen ramppien ja
muiden jareiden betonirakenteiden uusimis- ja korjauskulut
voivat olla merkittava kustannusera investointitalouden
nakokulmasta, riippumatta siitd mika taho vaylaalueita
hallinnoi. Tassa nakokulmakehikossa vaylien muuttamista
kaduiksi olisi kannattavaa harkita yhteistydssa kaupungin
ja valtion kanssa varsinkin, jos silla saavutetaan merkittavia
yhteiskuntataloudellisia kustannushyoétyja.
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Ymparistoterveyden
nakdkohdat

Liikennejarjestelyjen toimivuuden ja infrastruktuurin ylldpidon
liséksi vaylaymparistojen haasteena on terveellisen ja
turvallisen elinymparistdn varmistaminen. Vilkasliikenteisten
katujen ja vaylien ymparistdissa ongelmina ovat melu ja huono
ilmanlaatu. Ajoneuvoliikenteen paastét heikentavat ilmanlaatua
merkittavasti vilkkaasti liikenndityjen vaylien laheisyydessa.

Melua on nykyiselldan mahdollista torjua rakentamisen
suuntaamisella seka rakentamista ohjaavilla ratkaisuilla
kuten melua torjuvilla rakennusmateriaaleilla seka ennen
kaikkea ajoneuvojen ajonopeuksia laskemalla. Ilmanlaatu
on ympadristohaittana vaikeammin hallittavissa. Ilman
epapuhtauksille maaritellaan terveysperusteiset raja-

arvot ilmansuojeluasetuksessa (716/1982). Raja-arvot on
maaritelty Euroopan unionin saadoksilla. Hengitysilman
hiukkaspitoisuuksien kasvua hallitaan ja pyritaan torjumaan
lisaksi kansallisilla ohjearvoilla ja suosituksilla.

Helsingissa ylittyvat monin paikoin hengitettavien hiukkasten

ja typpidioksidin raja-arvot nykytilanteessa. Vaikka

osa paastoista syntyy muualta kuin lilkkenteesta (esim.
kaukolaskeuma), korkeimmat epapuhtauspitoisuudet on mitattu
vilkasliikenteisten teiden ja katujen valittdmassa laheisyydessa.
Kaupunki-ilman hengitettavista hiukkasista suurin osa on
peradisin katupdlysta. Pahimmillaan katupdlypitoisuudet ovat
kevaisin. Talven aikana kaduille kertyneet hiekoitusmassat
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ja nastarenkaiden murentamat katupaallysteet aiheuttavat
suurimmat ongelmat. Katujen kuivattua kevaisin liikenne ja
tuuli nostattavat hiukkaset maasta ilmaan aiheuttaen paikoin
korkeita pitoisuuksia.

Liikenteen paastdjen aiheuttamia terveyshaittoja on pyritty
vahentamaan HSY:n madrittelemilla suojaetdisyysuosituksilla
maankaytolle. Suosituksia noudatettaessa vilkasliikenteisia
katuja ja vaylia joudutaan vahvasti erottamaan maankaytosta.
Katujen ja vaylien varsille sallitaan vain sellaisten toimintojen
rakentaminen, jotka eivat karsi paastoista ja joissa voidaan
olettaa, etta ns. herkat toiminnot eivat altistu haitoille.
Suojaetadisyyksista on annettu suositus- ja minimietdisyysarvoja
suhteessa liikennemadraennusteeseen arkivuorokaudessa.
Vaikka suojaetdisyyksien arvot ovatkin ohjeellisia, suunnittelun
ohjauksessa niiden merkitys on suuri.

Pitkan tahtaimen kaupunkikehittamisen tavoitteita
saavuttamista helpottanee ajoneuvoteknologian kehittyminen.
Autoista tulee jatkuvasti puhtaampia. My6s rakennusten
ilmanvaihdon ja ilmasuodatinteknologian kehittamisessa

on viime aikoina edetty. Naitd uusia teknisia keinoja tulee
kehittaa kaupunkirakentamiseen soveltuviksi ja edellyttaa niita
yksityiskohtaisessa suunnittelussa kaytannon ratkaisuina, joiden
perustalle pitkan tahtdimen maankayttoratkaisuja voidaan
perustaa. IImanlaadun huomioimisen edellytyksia tarkennetaan
jatkossa yhteistydssa kaupungin ymparistokeskuksen, HSY:n

ja Ilmatieteen laitoksen kanssa. Tekeilla on katukuilun ilman
virtausmallinnuslaskenta erdista yleiskaavatydssa tutkitusta
kaupunkibulevardimalleista. Jatkossa on tarpeen tarkentaa
my6s muita ilmanlaatuun liittyvia tarkasteluja.
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Heikkoja signaaleja,
jotka vahvistuessaan
muuttavat tapoja
lilkkua kaupungissa

Tulevaisuuden uudet ja jo kehitteilla olevat tekniset
innovaatiot saattavat muuttaa liikkumisen tapoja paljon

ja hyvinkin nopeasti. Tyon tuottavuuden kasvattamisen
vaatimukset ja joillakin aloilla myds tydvoimapula lisaavat
esimerkiksi robotiikan kehittamisen tarvetta. Kehitys vaikuttaa
likkumistarpeeseen seka muuttaa tapoja kayttaa palveluita.
Asiointi verkossa yleistyy koko ajan.

Tekninen kehitys etenee my6s henkildautojen osalta. Suuret
autoteollisuusyritykset kehittelevat robottiautoja, jotka
tulevaisuudessa hyvinkin voivat vahentaa liikenteessa kulkevien
henkildautojen maaraa. Kaupunkitilassa liikkkuvat autot voidaan
ehka kutsua mobiililaitteella ja ne kuljettavat matkustajan
ovelta ovelle. Tallainen kehitys muuttaisi liikenteen tilatarpeita
huomattavasti. Kaupungissa olisi liikkeelld autoja kerralla
huomattavasti vahemman.

Laajamittaisena ilmiond nama kehityskulut ovat viela visioita,
mutta paastoiltaan puhtaat sahkbautot ovat jo lahempana
nykypaivaa. Jo nyt on nahtdvissa kehitys, missa urbaanit nuoret
kaupunkilaiset ajavat ajokortteja aiempaa vahemman. Rahaa
ja aikaa halutaan kayttaa muuhun kuin auton omistamiseen.
Myés tyonteon tapojen muuttuminen vaikuttaa liikkkumiseen.
Etatyon lisaantymisesta on puhuttu vuosia, mutta se ei ole
toistaiseksi lisadntynyt ennustetussa maarin. Nyt puhutaan
pikemminkin monipaikkaisesta tydstd. Urbaani tapa tehda
tyota on lisadntynyt. Osa tydsta on toimistotydtd, mutta monet
alat eivat enaa ole vahvasti sidoksissa paikkaan ja aikaan.
Tyo6ta tehdaan kaupungilla, kahviloissa ja kesaisin jopa puiston
penkeilla. Tietotekniikan mahdollistama lasndolo vahentaa
likkumisen tarvetta.

Myds palvelut saattavat kokea tulevaisuudessa suuren
muutoksen, jos tydvoimaa ei enda riité esimerkiksi hoiva-aloille.
Se pakottaa kehittdmaan uusia palvelumuotoja, jotka niin ikaan
vaikuttavat liikkkumiseen. Yleiskaavan vision oheismateriaalina
on laadittu selvitys robottiliikenteen ja robotiikan
tulevaisuudesta (Automaattisen liilkenteen metropolivisio,
Sovelto Oy), jossa edelld mainittuja ilmi6ita ja kehitteilld olevaa
tekniikkaa on kuvattu laajemmin.
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Moottoritiemaisten
ymparistojen
muuttaminen
kaupunkitilaksi:
Bulevardit, kannet ja
tunnelit

Elavan kaupunkitilan ja monikayttoisesti toimivan miljoén
edellytykset luodaan yhdistamalla suunnittelussa ne elementit,
jotka tekevat kadusta kayttajaystavallisen ja houkuttelevan
kaupunkiasumisen, asioinnin, tydnteon ja eri likkumismuotojen
nakokulmista. Kadut pitavat kaupunkirakennetta koossa,
yhdistavat kaupungin toimintoja ja maarittelevat kaupungin
luettavuutta. On todettu, ettd jatkuva, mutta samalla riittavasti
vaihtelevaksi mielletty katuverkko edistaa orientoitumista ja
paikan tunnistamista kaikkein parhaiten.

Perinteisen, hyvaksi havaitun paljon liikennetta valittavan
katutilaratkaisun mahdollistaa bulevardi. Bulevardin tilakonsepti
on laaja, mutta siind yhdistyvat periaatteessa kaikki ne

tilalliset elementit, jotka mahdollistavat katutilan kehittymisen
monikayttdiseksi ja elavaksi.

Vaylamuutoksen tai vayldympariston kaupunkirakenteen
tiivistamisen toteutukseen on olemassa muitakin ratkaisuja
kuin bulevardit. Vaylén kattaminen tai tunnelointi ja liikenteen
painaminen maanpinnan alle poistavat estevaikutuksia
tehokkaasti. Vaylan paalle on mahdollista suunnitella
kaupunkitilaa aivan uusista lahtdkohdista. Ohitusliikenteen
valityskyky ei muutu.

My0s kattamisesta voidaan kayttaa monenlaisia malleja.
Vaylan paalle voidaan rakentaa peittava kansi, jonka

padlle rakennetaan uusia kortteleita. Kansien paalle
rakentaminen on kuitenkin suhteellisen kallista. Vayla

voidaan myos kattaa kevyemmalla rakenteella, ilman suurta
rakentamismahdollisuutta. Talldin tavoitellaan Iahinna liilkenteen
haittojen haivyttamista ympardivilta alueilta. Tallaisella
kattamisella voidaan viereiset alueet yhdistaa ja rakentaa kiinni
heti kannen reunaan. Kansi voi olla esimerkiksi viherkansi,
joka toimii viereisten kortteleiden puistoalueena. Sen paalla

voi kulkea my6s paikallinen katu ja poikittaisia kulkuyhteyksia.
Kattamisena voidaan ajatella myds kapeammat vaylien yli
rakennettavat, kaupunkitilan jatkeena toimivat sillat.

Kattaminen ja tunnelointi ovat usein ensimmaisena mieleen
nousevat ratkaisumallit kun arvioidaan tdydennysrakentamisen
edellytyksia ja liikenteen haittojen pienentamista tiivistyvassa
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Boulevard Richard-Lenoir Pariisissa. Kuva kirjasta: Atlas du Paris
haussmannien, s.167

rakenteessa. Houkuttelevan kaupunkiympariston kannalta
tunnelointi ja betonikatteet eivat kuitenkaan aina ole

paras vaihtoehto. Tunnelit yhdistavat kaupunkialueita ja
padsaantodisesti vahentavat liilkenteen aiheuttamia haittoja
maanpaallisessa ymparistdssd, mutta samalla ne heikentavat
paikoin kaupunkitilan laatua luomalla epamiellyttavia tiloja
tunnelin kulkuaukkojen yhteyteen. Tunnelin ajoneuvoliikenne
ei myoskaan voi liittya sujuvasti ymparoivaan katuverkkoon,
vaan liikenne tunnelissa tai katteen alla toimii edelleen
moottoritielikenteena. Infrastruktuurihankkeina tunnelit ovat
padsaantoisesti kalliimpia toteuttaa kuin maantasoiset ratkaisut.

Vaylan estevaikutuksia voidaan haivyttaa myos vaylan
alituksina, vaylan nostamisella ymparoivan kaupunkitilan
ylapuolelle tai korkeustasoon, jossa voidaan toteuttaa
alituskaytavaa laajemmin kaupunkitilaa. Myés nama
ratkaisuvaihtoehdot ovat teknisesti vaativia ja kalliita.
Saavutettava miljodparannus ei valttdmatta tuota niita
hyétyja, joita hankkeella tavoitellaan. Vilkas vayla jaa sillalle ja
aiheuttaa edelleen ymparistohaittoja lahietdisyydelle. Kielteisia
imagovaikutuksiakin voi olla.



Yleiskaava — Selvityksia YOS 2013

Kaupunkibulevardi

Seuraavassa paneudutaan tarkemmin bulevardinvaihtoehdon
pohjalle kehittyvadn uuden ajan ratkaisumalliin:
kaupunkibulevardiin.

Sana bulevardi on kehittynyt nykykieleen kaupungin muuria
tarkoittavasta hollannin kielen sanasta bolwerk. Kasitteen
historia palautuu keskiajalle. Kaupunkiasutuksen levittdydyttya
kaupungin muurien ulkopuolelle ovat muurit muuttuneet
kaupunkia kiertaviksi puistokaduiksi. Ranskan kielen kautta
kasite bulevardi (boulevard) on I6ytanyt yleisen kansainvalisen
muotonsa ja vakiinnuttanut paikkansa yleiskielessa tarkoittaen
juuri kaupungissa olevaa puistokatua. Bulevardi-nimitysta
kaytettiin Ranskassa vanhoista leveista puistokaduista.
Esimerkiksi Pariisiin rakennettiin bulevardeja Paroni Von
Haussmannin toimesta 1800-luvulla valjentamaan ahtauden
tunnetta ja raikastamaan teollistumisen my&ta kasvavan
kaupungin ilmaa.

Kaupunkirakenteen kehittamisen elementtina bulevardit

ovat hakeneet ja hakevat uutta muotoaan ympari maailmaa.
Bulevardi-sana on viimeaikaisessa kaupunkipoliittisessa
keskustelussa saanut etuliitteen kaupunki-. Tyypillisesti
kaupunkibulevardilla ajatellaan olevan useita kaistoja ja kullekin
kulkumuodoille omat kaistansa tai vyohykkeensa.

Liikenneturvallisuuden kannalta moottoritiemaisten

alueiden muuttamisella kaupunkibulevardeiksi on

kielteisia vaikutuksia. Vaikutuksia voidaan kuitenkin

lieventaa hyvalla fyysisen ympariston suunnittelulla.
Liikenneturvallisuuden heikkeneminen johtuu kavelyn ja
pyorailyn konflikteista risteavan autoliikenteen kanssa,

mutta vastineeksi saavutettavuus kavellen ja pyoraillen
paranee ja kaupunkiympariston viihtyisyys paranee. Toisaalta
suunnittelutavoitteiden saavuttamisen nakdkulmasta ei ole
mielekasta verrata nykytilanteeseen. Tavoitteena ovat ratkaisut,
jotka ovat nykytilannetta turvallisempia.

Turvallisuuteen vaikuttavat tarkeimmat tekijat 10ytyvat muista
ympariston laatuun liittyvistd psykologisista tekijoista ja
ennen kaikkea ajonopeuksista kuin vaylatyypeista itsessaan.
Fyysisilla ratkaisuilla voidaan kuitenkin sekoittuneessakin
liikenteessa vaikuttaa paljon liikkujien kayttaytymiseen.
Turvallisuuden kannalta hyva suunnitteluperiaate on pitaa
ratkaisut yksinkertaisesti hahmottuvina ja kulkijan kannalta
helppotajuisina valttdaen samalla luomasta valheellista
turvallisuuden tunnetta.

Moottoritiemaista ymparistda voidaan kehittaa
kaupunkibulevardiksi monin eri tavoin. Ensimmainen askel
vayldympariston kehittdmisessa on ajonopeuksien laskeminen
nopeusrajoituksia tarkistamalla. Tama vahentaa myos liikkenteen
aiheuttamaa meluhaittaa. Samalla katoaa osa suurten
nopeuksien vaylille vaaditusta suojatilan tarpeesta.

Makeldnkatu jatkaa Tuusulanvaylaa bulevardina jo nyt.
Kuva: Kaupunkimittaus

Nopeuksien alentaminen ainoana toimenpiteena ei kuitenkaan
vield tuota merkittavaa kaupunkirakenteellista muutosta.
Nopeuksien alentaminen ei mydskaan vaikuta olennaisesti
jalankulkijoiden kdyttdaytymiseen niin kauan kuin vaylamiljoo on
toteutettu ensisijaisesti ajoneuvoliikennetta silmallapitaen.

Kaupunkirakenteellinen muutos ja sen mukanaan tuomat
hy6dyt saadaan yhdistamalla suunnittelutavoitteissa
jalankulkijan ja autoilijan tarpeet ja lahestymalla asiaa
ensisijaisesti kaupunkitilan kaytettdvyyden nakdkulmasta.
Olennaista on rakennusten rakentaminen katulinjaan kiinni,
eritasoliittymien poistaminen, tasoliittymien mahdollistaminen
seka kulkumuotojen yhteensovittaminen siten, etta samalla
kadulla on varattu tilaa seka jalankulkuun, pyorailyyn,
joukkoliikenteen kayttoon etta ajoneuvoliikenteelle.

Joskus pienetkin toimenpiteet merkitsevat paljon. Naita

voivat olla katuvihrean lisdys, ajoradan liikennejarjestelyjen,
likenteen tilavarausten ja vaylan yleisilmeen muokkaaminen
sellaisiksi, ettd ne kuin itsestaan ohjaavat autoilijan
vahentamaan nopeuksia ja ajamaan hitaammin. Téma muutos
yleensa heijastuu vahitellen my6s kadunvarren kiinteistdjen
taloudelliseen arvoon.

Liikennejarjestelman monipuolistaminen ja raiteilla kulkevan
joukkoliikenteen tuominen kaupunkibulevardille tarkoittaa
kaytannossa kokonaan uuden kadun rakentamista. Uuden
kadun rakentaminen mahdollistaa bulevardikadun linjauksen
tarkistamisen. Moottoritiet ovat linjauksiltaan yleensé suoria
tai loivasti kaartuvia ja nopeaan vauhtiin houkuttelevia.
Katulinjauksen tarkistamisella voidaan paremmin sovittaa
yhteen bulevardin varren uudisrakentaminen vayldymparistojen
nykyiseen rakenteeseen. Vanhan moottorivaylan purku ja
uuden kadun rakentaminen on esitetyista vaihtoehdoista
mittavin. Se on kuitenkin varmin tapa taata kokonaisvaltaisen
kaupunkirakennemuutoksen onnistuminen.
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Vaylaymparistdjen
muuttaminen
Helsingissa -
etenemispolku

Vaikka mittakaava Helsingissa on toinen kuin useimmissa
amerikkalaisissa tai aasialaisissa ja padosassa eurooppalaisiakin
suurkaupunkeja, kaupunkirakenteen peruskysymykset ovat
samat. Helsingin yleiskaavaty®ssa on tutkittu ensisijaisesti
vaihtoehtoja, joissa moottoritiemaiset vaylat on muutettu
kaupunkibulevardeiksi viereisen kaupunkiympariston kanssa
samaan tasoon. Paikoin on tarkasteltu myds tunnelointia.
Lisaksi on nostettu esille ne kohteet, joissa alustavan kasityksen
mukaan kattaminen tai tunnelointi ovat ratkaisuina ainoat
perustellut.

Uuden yleiskaavan lahtokohtien mukaisesti kantakaupungin
laajentaminen on rajattu koskemaan ydinkeskustan
tuntumassa olevia, Keha I:n sisapuolisia alueita. Ottaen
huomioon kaupungistumiskehityksen vaihe ja yleiskaavan

Helsingin moottoritiemaisten alueiden maankayttotarkastelut kattavat
kaikki sisdantulotiet kaupungin rajalle saakka seka Laajasalontien.
Tarkastelujen alkuvaiheessa keskitytaan kuitenkin Keha I:n sisépuolisiin
osiin. Itavaylaa tarkastellaan kokonaisuutena. Kuva: Tapani Rauramo
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vision aikajaksolla ennakoitu vaestprojektio, tavoitteeksi
asetetaan, etta Keha I:n sisapuolisilla alueilla valtetaan
suunnittelemasta uusia eritasoliittymia ja moottoriteille
tyypillisia suojavyohykkeita. Yleiskaavatavoitteiden tukemiseksi
likennejarjestelman kehittdmisessa suositaan voimakkaasti
joukkoliikennettd, jonka palvelutaso laajenee asteittain
siten, etta joukkoliikenteesta tulee yha kilpailukykyisempi
henkiléautoiluun nahden. Ns. autoriippuvaisen
yhdyskuntarakenteen (vrt. ns. urban zone -vyéhykkeet) rooli
seudulla pienenee asteittain merkittavasti vuoteen 2050
mennessa.

Tulevaisuudessa nykyisen kantakaupungin ulkopuolinenkin
korttelirakenne muodostaa jatkuvaa kaupunkirakennetta.
Kortteleiden valialueita ei mielletd kayttamattémina valialueina,
vaan kaikella kaupunkitilalla on maaritelty kayttotarkoitus.
Korttelimaan ohella se voi olla puistoa ja virkistysaluetta.
Yllapitotaso on kaupunkiymparistoon soveltuvaa ja alueet
kytkeytyvat saumattomasti ympardivin alueiden toimintoihin.
Alueiden identifioitumista ja roolia verkostokaupungin
kokonaisuudessa sekd ympariston tunnistettavuutta korostetaan
ja edistetadn yksityiskohtaisissa suunnitteluratkaisuissa.

Mita lahempana ydinkeskustaa maankayton muutoksia
suunnitellaan, sita herkemmin ja selkeammin




vaylamuutosalueet nivoutuvat toisiinsa. Olemassa olevat ja
suunnitellut joukkoliikennekaytavat ristedvat bulevardikaytavien
kanssa muodostaen uusia ja vahvistaen nykyisia
kaupunkirakenteen solmukohtia. Lapikulkualueista, takapihoista
ja lievealueista syntyy lahisaavutettavuuden parantamisen
kautta taysin uudella tavalla kaupunkirakenteen osaksi
miellettyja paikkoja. Vaikka fyysinen sijainti ei konkreettisesti
muuttuisikaan, tavoitteena on, ettd paikan toiminnallinen
luonne muuttuu kokonaan. Kun liikkennevirtojen on mahdollista
pysahtyd, avautuu uusia maaranpaita kaupungissa liikkuijille.

Vaylaalueiden estevaikutuksia syntyy myods kehavaylista.
Naita ei toistaiseksi ole tutkittu merkittavina muutosalueina,
koska niiden rooli liikennejarjestelmassa on sateittaisiin vayliin
verrattua erilainen. Niiden merkitys keskustan ohikulkuteind
on huomattavasti sateittdisia vaylia merkittavampi ja
likennemaarat huomattavasti suuremmat.

Myos kehateita tulisi tulevaisuudessa tutkia
kattamismahdollisuuksien nakékulmasta. Erityisesti Keha I:n
varrelta on noussut esiin kaupunkirakenteen estevaikutusten
pienentdamisen tarve mm. Pohjois-Haagan ja Kannelmaden
valissd, Pakilassa, Pukinmaen aseman kohdalla seka Ita-
Helsingin kaupunginosien valissa.

Osa visioiduista vaylaymparistoistda muodostaa
kaupunkirakenteeseen yhtenaisia toiminnallisia kokonaisuuksia.
Tallaisina hahmottuvat mm. Turunvaylan, Vihdintien ja
Hameenlinnanvaylan ymparille kehittyva kokonaisuus. Se
muodostaa laajenevan kantakaupungin lantisen painopisteen
tukeutuen Pitdajanmaen ja Valimon alueesta muodostuvaan
solmukohtaan. Vihdintien ja Mannerheimintien jatkeeksi
syntyvan Hameenlinnanvaylan bulevardikaytavan lisaksi
alueella risteavat rantaradan, kaupunkiradan ja Jokeri I:n
joukkoliikennekaytavat. Turunvaylan bulevardikaytavan
kehittyminen lannessa tukee aluetta toiminnallisesti
Munkkivuoren suunnasta ja Turunvaylan kaytavasta Pasilaan
suuntautuvien liikkennevirtojen kautta.

Toisena kaupunkirakennekokonaisuutena ja eraanlaisena
kantakaupungin “porttina” kehittyy Tuusulanvaylan ymparisto
tukeutuen Kapylan asemanseudun varaan kehittyvaan

uuteen alakeskukseen, jonka keskeisina toimintoina ovat uusi
joukkoliikenneterminaali ja laajeneva yritysalue. Tuusulanvaylan
kehityskaytdva jakaa rakennetta Kapylassa kahteen osaan
ratapihan molemmin puolin. Toinen osista jakaa liikennevirtoja
Pohjois-Pasilan lansipuolelle ja IImalaan, toinen levittaytyy
eteldaan nykyiseen Makelankatuun yhdistyvana bulevardina
keskustaan ja itaan kytkeytyen Koskelantien ymparistossa
Lahdentien kehityskaytavaan. Tuusulanvaylan kehityskaytavan
alueilla liilkennejarjestelman toimivuutta tukevat Jokeri I ja
paarata.

Lahdentien kehityskaytavan ydinalueeksi kehittyy Viikin
keskusta, jossa ristedavat mm. Jokeri I:n ja suunnitteilla olevan
Tiederatikan kehityskaytavat. Lahdentien kehityskaytava on
tarkastelualueista yhtendisin ja laajimmalle levittdytyva. Se
tukeutuu Koskelantien ja Hakamdentien kautta Pasilaan ja
Kustaa Vaasantien kautta nykyisen kantakaupungin itdisiin
osiin ja yhdistyy Kalasatamassa Itavaylaan ja Sorndistentien
bulevardiin. Jokeri I:n joukkolilkennekaytava yhdistaa
Lahdentien kehityskaytavaa Viikin keskuksen kautta Itavaylan
ympariston kehittamisalueisiin.

Itavaylan kehityskaytavan varrella on useita liikkumisen
solmukohtia. Kehityskaytava yhdistaa Helsingin itdiset
kaupunginosat Itakeskukseen, Kalasatamaan ja nykyiseen
kantakaupunkiin. Kaytava jatkaa Pasilasta Kalastamaan
kehittyvaa rakennetta ja Kalasatamasta eteld@n Sornaisten
rantatien suuntaista akselia. Itavaylan bulevardikaytavaan
yhdistyy Itakeskuksessa Vuotien kehityskaytava ja
Herttoniemessa Laajasalontien kdytava. Metron lisaksi
Itavaylan liilkennejarjestelmaa tukevat Jokeri I ja Jokeri II seka
Tiederatikka ulottuessaan aina Itakeskukseen asti.

Hieman erilldaan muista kehityskaytavista hahmottuu
Lansivaylan bulevardikokonaisuus. Se nivoutuu suoraan
kantakaupungin ytimeen Ruoholahdessa. Suurimmat
maankayton kehittamismahdollisuudet sijoittuvat Lauttasaareen
ja Koivusaareen. Salmisaaren pohjoispuolella voidaan tutkia
mahdollisuuksia Ruoholahden alueen laajentamiseen.

Kaikki yleiskaavaty®ssa kaupunkibulevardeina tutkitut alueet
sijaitsevat kantakaupungin laajentumisalueiden rakenteessa
viuhkamaisesti. Kantakaupungin lantinen sisaantulo ja
Lahdentien kehityskdytavan ydinalueet sijaitsevat noin

4 kilometrin etdisyydella Pasilasta ja noin 6-7 kilometrin
etaisyydella Helsingin padrautatieasemasta. Tuusulanvaylan
kehityskaytavan ydin, Kapyldan asema, sijaitsee Pasilan
keskustan reunavyohykkeella riippuen Pohjois-Pasilan ratapiha-
alueen kehityksestd. Paadrautatieasemalta Kapyladn on matkaa
noin 5 kilometria. Turunvaylan kehityskaytava vaikuttaa
eteldosissaan noin 4 kilometrin padssa padrautatieasemasta.

Olemassa olevien asemanseutujen ja Jokeri-
pikaraitiotielinjauksien vaikutuksia vaylamuutosten
tarkastelualueilla on tutkittu 500 metrin ja 800 metrin sateella.
Vihdintien varren asuntorakentaminen vahvistaa viitta
asemanseutua seka Jokeri I:n varrelle rakennettavia alueita.
Jokeri I:n linjan risteyskohdan lisaksi Keha I:n ja Haagan
likenneympyran valilla alle 800 metrin etaisyydella alueesta
ovat Pitajanmaen, Valimon, Huopalahden, Pohjois-Haagan ja
Kannelmden paikallisjuna-asemat (kuva 1).

Tuusulanvaylan ja Lahdenvaylan tarkastelualueilla ristedvat
molemmat seka Jokeri I etta Jokeri II linjat. Tarkastelualueiden
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Kuva 1: Virpi Mamia

i >
JOUKKOLNIKENTEEN RUNKOLI
VAYLAYMPARISTOJEN TARKASTEL!
TURUNVAYLA, VIHDINTIE JA HAMEEN

anioiant

JOUKKOLIIKENTEEN RUNKOLINJOJEN VAIKUTUSALUEET 500M JA 800M
VAYLAYMPARISTOJEN TARKASTELUALUEILLA .
TUUSULANVAYLA JA LAHD‘EAYMU\

<

Kuva 2: Virpi Mamia

valiin jaa padradan varsi, jonka asemista Kapyla ja Oulunkyla Itavaylan ja Lansivaylan varressa kulkee koko matkalla metro.
vaikuttavat vaylamuutosalueiden eteldosissa, etenkin Itavaylan varrella Kalasatamasta itadn laskettuna vaikuttaa viisi
Tuusulanvaylan kehitysvyohykkeella (kuva 2) metroasemaa ja Lansivaylan varrella tulee vaikuttamaan kaksi

metroasemaa alle 500 metrin vydhykkeelld.
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Véylakohtaiset maankayttétarkastelut

TURUNVAYLA

Turunvayld, ns. valtatiel:n tarkastelualue sijaitsee Helsingin
lansirajalla Laajalahden pohjoispuolella Munkkiniemen ja
Munkkivuoren kaupunginosien valissa. Vayla on linjattu
nykyiselle paikalleen vuonna 1956. Helsingin puolella
Turunvaylan pituus on kaksi kilometrid. Vaylaosuuden
likennemaara Helsingin puolella on n. 38 500 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Maa-alueen omistaa kaupunki. Vaylan hallinta
ja tienpito kuuluu valtiolle.

Yleiskaavassa 2002 vayldalue on merkitty moottorikaduksi,
josta osa on katettu tai johdettu tunnelissa Hakamaentielle.
Asemakaavassa vayla on merkitty LT liikennealueeksi, jonka
pinta-ala on 21,5 ha. Puolen kilometrin etdisyydella vaylasta
asuu n. 11 500 asukasta. Asemakaavavarantoa samalla alueella
on n. 66 000 kem?.

Turunvayla on Talinrannan eteldpuolella rakennettu vetiselle
maapohjalle. Munkkivuoren ja Munkkiniemen valissa vayla
ylittaa kallioisen alueen. Talinrannan ja Laajalahden rannan
seka Munkinpuiston valinen viheryhteys on ratkaistu alikulkuna
vaylan alitse. Munkkivuorta ja Munkkiniemed yhdistaa sillalla
vaylan ylittdva Professorintie. Munkkivuoren ja Munkkiniemen
ohituksen jalkeen vayla yhdistyy laajalla T-liittymalla
Huopalahdentiehen.

Kuvat 4: Teknillinen korkeakoulu, opiskelijatoitd, 2006
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oy et

Vayldaymparistén maankadytén muutosten suurin mahdollisuus
sijoittuu Talinrannan ja Munkkivuoren ymparistoon seka
Huopalahdentien liittyman ymparistoon. Vaylalla on merkittava
estevaikutus Munkkivuoren ja Talinrannan alueiden ja
Munkkiniemen ja Laajalahden rantojen valissa.

Vaylaymparistdn muutoksia on visioitu eri yhteyksissa
aiemminkin. Osassa tarkasteluja vayla on yleiskaava 2002
mukaisesti painettu Niemenmakea alittavaan, Hakamaentielle
johtavaan tunneliin Munkkiniemen ja Munkkivuoren valiin.
Maanalaisen osuuden paalle on rakennettu kansirakenteen
padlle kortteleita yhdistémaan kaupunginosia toisiinsa.
Tallaisessa ratkaisumallissa alueen rakentamisen maara olisi
noin 180 000 kerrosneliometrid asuntorakentamista ja noin 80
000 kerrosneliota tyopaikkarakentamista (kuva 3).

Teknillisen korkeakoulun opiskelijoiden harjoitustoissa
vuodelta 2006 alueelle on esitetty seka viherkansi- etta
korttelikansiratkaisuja. Useammassa visiossa on myds esitetty
vaylan bulevardisointia ja muuttamista kaduksi linjaamalla
sita uudelleen, liittymia lisaamalld seka Munkkiniemen ja
Munkkivuoren alueiden yhdistamista rakentamalla uusia
kortteleita (kuva 4, kuvasarja suunnitelmista).
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Kuva 3: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Jaakko Kaarala

Uudemmissa tarkasteluissa vaylan poikkileikkausta on
kavennettu ja ymparistda muutettu katumaisemmaksi.
Naissa vaylan liittyminen Huopalahdentiehen on ratkaistu
kiertoliittymalla ja vaylan ymparille on rakennettu uusia
kortteleita. Vaylalta on otettu uusia liittymid Talinrantaan,
Munkkivuoreen ja Munkkiniemenrantaan jo ennen
Huopalahdentieta. Vaihtoehtoon liittyy olennaisesti
Munkkivuoren alueen laajentaminen pohjoiseen ja
taydentaminen lannessa. Uuden korttelirakenteen

rakentamispotentiaaliksi on arvioitu Turunvaylan valittdman
ymparistdon noin 500 000 kerrosneliéta ja Munkkivuori-
Pitdjanmaen ymparistdon saman verran (kuva 5).

Yhteista kaikille naille suunnitelmille on Turunvaylan
estevaikutusten pienentaminen Munkkivuoren ja Munkkiniemen
valiselld alueella, Helsingin keskusta-alueen lantisen sisadntulon
rakentaminen nykyista urbaanimmaksi ja liilkenneympariston
vaihettaminen katumiljodseen.

Kuva 5: Uuden yleiskaavan valmistelumateriaalia. Kaupunkisuunnitteluvirasto, Tapani Rauramo
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VIHDINTIE

Vihdintien eli maantie 120:n tarkastelualue sijaitsee Helsingin
luoteisosassa Haagan ja Pitdjamaen kaupunginosien valissa.
Vaylan vieressa kulkee seudun lantinen viheryhteys pohjoiseen.
Keha 1:n ja Haagan kiertoliittyman valisen Vihdintien pituus

on 3,7 kilometria. Liikennemaara maantieosuudella Keha I:n
sisapuolella on noin 27 000-33 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Vihdintien maanomistus on osittain kaupungin. 5,2 ha maa-
alueesta on muiden omistuksessa.

Yleiskaavassa 2002 Vihdintie on osoitettu paakaduksi.
Vihdintien alue on osittain asemakaavoittamatonta ja osittain
ajantasaisessa asemakaavassa merkitty kaduksi ja osittain
likennealueeksi (LT). Maantieosuuden hallinta ja tienpito
kuuluu valtiolle. LT -alueeksi merkityn alueen pinta-ala on
noin 7 ha ja se sijaitsee Keha I:n liittyman ymparilla. Puolen
kilometrin etdisyydella vaylasta asuu noin 17 100 asukasta.
Asemakaavavarantoa samalla alueella on noin 700 000 k-m?2.

Vihdintien tarkastelualueen suurin
taydennysrakentamismahdollisuus sijoittuu Haagan
likenneympyran ymparistdon, Pitdjamakeen Vihdintien ja
rantaradan risteyksen ympérille ja Valimon aseman seudulle
seka Lassilan ja Marttilan kaupunginosien valiin Vihdintien
molemmin puolin.

Vihdintien/Haagan liikenneympyran ymparistdsta on
2000-luvun alussa laadittu taydennysrakentamistarkastelu,
jossa nykyista liilkenneymparistéa on ehdotettu muutettavaksi
urbaanimmaksi kaupunkitilaksi (Vilhelm Helander ja Juha
Leiviska). Tarkasteluissa liikenneympyraan rajoittuvat korttelit
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on esitetty julkisen rakentamisen alueina, joiden paajulkisivut
ja sisadntuloaukiot avautuvat ympyran suuntaan. Visiossa on
haluttu nostaa liikenneympyran paikan asemaa merkittavana
solmukohtana nakymaan myos paikan ymparistossa.

Vastaavanlainen merkittava solmukohta on Vihdintien ja
rantaradan risteys, jonka ydin sijoittuu Valimon aseman
ymparille. Vihdintien vaylaympariston suhdetta kaupungin
kehittyviin joukkoliikenteen runkolinjoihin on kuvattu edella.

Yleiskaavatyon yhteydessa Vihdintien ympariston
muutosta ja tdydennysrakentamista on tutkittu osana
lantisten kaupunginosien muutosalueiden kokonaisuutta.
Vihdintien muutosalueen uudisrakentamisen potentiaaliksi
on karkeasti arvioitu noinl miljoona kerrosneliémetria.
Tarkedna nakokohtana myos on, ettd vayldympariston
taydennysrakentaminen suojaa vaylan pohjoispuolella
kulkevaa seudullista viheryhteytta ja rajaa sita nykyista
tarkoitusmukaisemmin virkistyskayttoon. Talléin myos
virkistysalueiden kayttéarvo nousee.

Liikennejarjestelman nakdkulmasta Vihdintie toimii
vaylamaisesta miljodsta huolimatta jo nykyisin katumaisesti.
Keha III:n sisdapuolisilla alueilla liittymat ovat Keha I:n liittymaa
lukuun ottamatta tasoliittymia ja vaylan nopeusrajoitusta on
syksylla 2013 laskettu. Muutos kaupunkibulevardityyppiseksi
vaylaksi olisi liikenteellisten vaikutusten kannalta vahainen.
Mikali vaylaympariston kehittamisella bulevardimaiseksi on
saavutettavissa merkittdvia maankayttohyotyja, on Vihdintien
ymparisto hyvin potentiaalinen pilotointikohde.
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Vihdintien liikenneympyran alueen visioita eri vuosikymmenilta.
Kuvat: Kaupunkisuunnitteluvirasto

Yleiskaavatydssa visioitu Vihdintien bulevardiymparisto.
Kuva: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Tapani Rauramo
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HAMEENLINNANVAYLA

Hameenlinnanvaylan eli valtatie 3:n tarkastelualue jatkuu
suoraan Mannerheimintietd pohjoiseen keskuspuiston

ja Haagan kaupunginosan valissa. Hameenlinnanvayla

on rakennettu moottoritieksi vuosina 1975-1977.
Tarkastelualueella Kehd1:n sisdpuolella vaylan pituus on

3,3 kilometria. Vaylaosuuden liikennemaara on 39 000—49

000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Padosan maasta omistaa
kaupunki. Helsingin puolella pieni osa, 4,4 ha, ei ole kaupungin
omistuksessa.

Yleiskaavassa 2002 Hameenlinnanvayla on osoitettu
moottorikaduksi ja asemakaavassa LT-alueeksi. Vaylan hallinta
ja tienpito kuuluu valtiolle. Kaavoitetun LT-alueen pinta-ala on
noin 28 ha. Puolen kilometrin etdisyydella vaylasta asuu noin 16
800 asukasta. Asemakaavavarantoa alueella on noin 235 000
k-m?2.

Uuden yleiskaavan valmistelussa Hdmeenlinnanvaylan muutosta
on tutkittu kaupunkibulevardina, jossa alueen ohittava liikenne
ohjataan omalle kadulleen hieman maanpintaa alemmas. Uusi,
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maankayttoon liittyva katu on sijoitettu maantasoon. Katujen
valiin jaa 10-50 metrid levea puistoakseli, jonka varteen
voidaan sijoittaa esimerkiksi julkisia rakennuksia. Keskuspuiston
puolella sijaitsevat korttelialueet on paaosin varattu asumiseen.

Alueen palvelut ja joukkolilkenne on keskitetty paikalliskadun
varteen. "Mannerheiminbulevardiksi” nimetyssa visiossa
tarkastelualueelle on sijoitettu noin 3,1 miljoonaa k-m? uutta
rakentamista.

Suunnitelmassa on huomion arvoista, etta keskuspuiston
alueelle, sen reunaan on ehdotettu rakentamista. Tata voidaan
perustella silld, ettd ndin mahdollistettaessa merkittava
kaupunkirakenteellinen muutos, parannetaan melun
vaivaaman virkistysalueen kaytettavyytta virkistykseen. Talla
hetkelld Hdmeenlinnanvaylan melu kantautuu pitkalle puiston
ytimeen koko matkalta eika aluetta kdytanndssa voi kdyttaa
virkistysalueena tarkoitetussa laajuudessaan. Samalla luodaan
edellytykset merkittavalle maaralle uutta houkuttelevaa
asumista puiston reunaan.



Yleiskaavatyossa ideoitua
Mannerheiminbulevardia
(Hadmeenlinnan vaylaa) eteldaan
vuonna 2050,

Kuva: Tapani Rauramo
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Kesdinen ja talvinen katundkyma Mannerheimbulevardilta 2050. Kuvat: 3dRender
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TUUSULANVAYLA

Tuusulanvayla eli kantatie 45 johtaa Kapylan lansipuolelta
pohjoiseen Makelankadun jatkeena. Vaylaympariston
tarkastelualueet sijaitsevat Patolan ja Maunulan seka Ita-
Pakilan ja Torpparinmaen kaupunginosien valissa. Vaylan pituus
Keha 1:n sisapuolella on 3,5 km. Vayla on rakennettu 1967 ja
sita on parannettu vuonna 1999. Keha I:n sisapuolella vaylan
likennemaara on 44 000-60 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Maa-alueet ovat padosin kaupungin omistuksessa.

Yleiskaavassa 2002 vayla on merkitty osin moottorikaduksi

ja osin padkaduksi. Yleiskaavassa Tuusulanvayla on ohjattu
kaannettavaksi Veturitielle. Asemakaavassa vayla on merkitty
LT-alueeksi, jonka laajuus on 34,5 ha. Vaylan hallinta ja tienpito
kuuluu valtiolle. Vayléan ymparistossa puolen kilometrin sateella
asuu noin 16 200 asukasta ja alueella asemakaavavarantoa on
noin 223 000 kem?.

Helsingin alueella Tuusulanvaylan pohjoisosassa Keha I:n
pohjoispuolella vaylaymparistd rajoittuu Tuomarinkylan
kartanon rakennettuun kulttuuriymparistoon eli
Vantaanjokilaakson arvokkaaseen maisemakokonaisuuteen.
My0s osa Maunulan kaupunginosasta on maaritelty RKY-
alueeksi.

Tuusulanvdylan muutokseen on yleiskaavatyon yhteydessa
tutkittu bulevardivaihtoehtoa, joka jakaa keskustaan
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suuntautuvaa liikennetta Kapylan asemalta eteenpdin kahta
reittia, itdista ja lantista. Itdinen reitti yhtyy Makelankatuun
ja lantinen reitti ohjaa liikenteen Pasilaan. Kapylan aseman
ymparistosta on laadittu erillinen maankayttotarkastelu.

Tuusulanvaylan tarkastelualueen kokonaisuutta on

kasitelty tarkemmin yleiskaavatyon tueksi laaditussa
yhteiskuntataloudellisessa arviossa (Kaupunkitutkimus TA Oy,
Sito Oy).

Alustavissa tarkasteluissa kaupunkibulevardin vaikutusalueelle
osoitettiin rakentamista noin 2,7 miljoonaa kerrosneliéta. Tasta
puolen oletettiin olevan toimitilaa. Yhteiskuntataloudellisten
tarkastelujen pohjalta arvioitiin, ettd rakennusvolyymia

tulisi kasvattaa puolitoistakertaiseksi mikali asunto- ja
toimitilajakauma pysyisi samana ollakseen kannattavaa.
Kannattavuutta voitaisiin parantaa muuttamalla maankayttoa
enemman asuinrakentamispainotteiseksi.

Myds muiden alueiden osalta maankayton kehittdmisessa
asuntorakentaminen arvioidaan kannattavammaksi kuin mittava
tyopaikkarakentaminen ottaen huomioon oletettu kysynta
tulevaisuudessa. Tuusulanvaylan osalta asuntorakentamisen
merkittdvaa lisaamista perustellaan mm. Pasilan laheisyydella,
johon on suunnitteilla merkittavasti uutta toimistorakentamista.
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Tuusulanvayldan muutospotentiaali. Kaupunkirakenne nyt ja
vayldympariston muutoksen jalkeen.
Kuvat: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Virpi Mamia

Visio Tuusulanvaylan bulevardista lahialueineen.
Kuva: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Virpi Mamia
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Tuusulanvaylan nakymia vuonna 2050. Kuva: 3drender
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LAHDENVAYLA

Lahdenvayla eli valtatie 4 johtaa kantakaupungista kaakkoon
Vanhankaupungin koskelta alkaen, missa Kustaa Vaasan tie
muuttuu moottorivaylaksi. Tarkastelualue sijoittuu Viikinmaen
ja Viikinrannan, Pihlajamden ja Viikin seka Latokartanon
kaupunginosien valiseen maastoon. Kehal:n sisapuolella
vaylan pituus on 4,5 kilometrid. Lahdenvdyla on rakennettu
vuonna 1969. Sen liikennemaara on 48 000-56 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Vaylan maa-alasta yli 20 hehtaaria on muiden
kuin kaupungin omistuksessa.

Yleiskaavassa 2002 vayla on osoitettu moottorikaduksi, joka
yhdistyy osittain katettuna tai tunneloituna Hakamaentielle.
Asemakaavassa vayla on LT-alue, jonka pinta-ala on 64,3
hehtaaria. Vaylan hallinta ja tienpito kuuluu valtiolle. Vaylan
ymparistdssa puolen kilometrin sateelld asuu non 18 000
asukasta. Asemakaavavarantoa on noin 400 000 k-m?.

Vaylan valittdmassa laheisyydessa Kehal:n liittymaalueen
tuntumassa sijaitsee Malmin hautausmaa, joka on maaritelty
rakennetuksi kulttuuriymparistoksi (RKY). Myds Pihlajamaen
esikaupunkialue ja Viikin peltomaisema ovat RKY-alueita. Viikin
keskusalueen eteldpuolella Lahdenvdylan alue rajoittuu Natura-
alueeseen. Viikinmden alueella vaylan pohjoispuolella sijaitsee
kalliopuhdistamo. Vantaankosken ymparilla Lahdenvayla halkoo
jokivarren maisemia Helsingin Vanhankaupungin tuntumassa.

Lahdenvaylan muuttamista kaupunkibulevardiksi on tutkittu
kaupunkisuunnitteluvirastossa Koillinen kehityskaytava
-nimisessa julkaisemattomassa suunnitelmassa (2007).
Tutkielma kattaa alueet Koskelantien ja Lahdenvaylan
liittymasta aina Porvoonvaylan ja Lahdenvaylan liittymaan asti.
Suunnitelman paapainopiste sijoittuu Kehal:n ulkopuolelle
Tattariharjun ja Kivikon valiin. Toinen painopiste on Viikinrannan

31

ja Koskelan alueella. Ratkaisu perustuu kantakaupunkimaiseen
umpikorttelirakenteeseen. Tutkielmassa alueelle on osoitettu
noin 1,3 miljoonaa kerrosnelidmetrid uutta asuntorakentamista
ja noin 850 000 kerrosnelidmetria toimitilarakentamista (kuva 6).

YleiskaavatyOn yhteydessa tata suunnitelmaa on kehitetty
eteenpain laatimalla vaihtoehtoja joissa Lahdentie on painettu
tunneliin. Tunnelivaihtoehtoja on kaksi, joista toista toisen
tunneliosuus alkaa Viikin kohdalla ja toisen Keha I:n kohdalla.
Edellista on pidetty toteutuskelpoisempana vaihtoehtona.

Lahdenvaylan muutosta on arvioitu yhteiskuntataloudellisessa
tarkastelussa. Alustavissa maankayttotarkasteluissa uutta
rakentamista alueelle mitoitettiin noin 2,3 miljoonaa
kerrosneliometria. Arvioitu rakentaminen ei tuottanut
taloudellisesti kannattavaa yhtaléa Lahdenvaylan
tunnelivaihtoehdolle. Rakentamisvolyymien ja asumisen
osuuden rakentamisesta tulisi olla huomattavasti

suurempia kuin arvioinnin pohjana olleissa suunnitelmissa.
Jatkosuunnittelussa téama otetaan huomioon.

Lahdenvaylan ymparistéa on tutkittu myds vaihtoehtona,
jossa kaikki liikenne on ohjattu maanpaalliseen

katuverkkoon Kehal:Ita lahtien. Maankayton kehittamisen
mahdollisuudet ovat volyymiltaan samaa mittaluokkaa tassa
bulevardivaihtoehdossa kuin tutkitussa tunnelivaihtoehdossa.
Bulevardin toteutuskustannukset jaavat tunnelia alhaisemmiksi
ja parantavat ndin kannattavuutta rakentamistalouden
osalta, mutta toisaalta heikentavat merkittavasti lilkkenteen
suunnitteluun kehitetyilla ohjelmistoilla mallinnettuja
liikenteen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia. Taloudellisia
vaikutusarviointeja tarkennetaan jatkossa edelleen (kuva 7).
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Kuvat 6-7: Ideoita Lahdenvaylan kaupunkibulevardista. Kaupunkisuunnitteluvirasto, Jaakko Kaarala




Lahdenvadylan kaupunkibulevardi. Kuva: 3dRender
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ITAVAYLA

Kaupunkisuunnitteluvirastossa on tutkittu Kivinokan ja Herttoniemen

valista metroradan ja Itdvaylan kattamista. Kuvaan on yhdistetty myés
2000-luvun taitteessa tutkittua Kulosaaren tunnelivaihtoehtoa ja uutta
rakentamista liikennealueen vapauttamalle alueelle. Rakennusoikeutta
kuvassa on yhteensa n. 450 000 k-m?. Kuva: Arkkitehtuuritoimisto B&M

e 7. Oy, Kaupunkisuunnitteluvirasto Virpi Mamia ja Tuukka Linnas.
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Itavayla, maantie 170, on rakennettu vuosina 1957-1962. Se
johtaa Kalasatamasta Itakeskukseen ja Sipooseen. Itavaylan
pituus Keha I:n sisdapuolella on 6,5 km. Sen maanomistus on
padosin kaupungilla. 2,3 hehtaaria maa-alasta on muiden
omistuksessa. Itdvaylan liikennemaara on Keha I:n sisapuolella
34 000-54 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Yleiskaavassa 2002 Itavayld on merkitty osittain katetuksi tai
tunneloitavaksi moottorikaduksi. Vaylan Iahiymparistossa asuu
noin 27 000 asukasta ja asemakaavavarantoa on 820 000 k-m?2.
Itakeskus ja Itdvaylan ymparisto ovat voimakkaassa
muutoksessa. Itavayla on asemakaavassa merkitty kaduksi.
Itavayla on kaupungin katu keskustasta Itakeskukseen Kehd I:n
liittymaan saakka. Se on kuitenkin moottoritiemdinen jakaen
mm. Kulosaaren ja Herttoniemen kahtia. Kulosaaressa sen
estevaikutus on suuri.

Helsingin itdisten kaupunginosien aluekeskuksena kehitettava
Itdkeskus ei Itavaylan ja Keha I:n puristuksessa ole paassyt
kehittymaan laajemman kaupunginosakokonaisuuden
yhdistdvana urbaanina keskustana kuin sen sijainti olisi muutoin
mahdollistanut.

Maanpaallisen metrolinjauksen takia Itédvaylan muuttaminen
kaupunkibulevardiksi on kaytédnndssa erittdin vaikeaa. Jotta
kaupunkirakennetta erottava vaikutus voisi kokonaan poistua,
se edellyttaisi metroradan tunnelointia kauttaaltaan, mika olisi
mittava kustannuskysymys pidemmallakin aikavalilla. Osa-
alueiden lyhyina katteina se voisi kuitenkin olla mahdollista.
Katteita of jo toteutettu nim. Herttoniemen keskukseen.
Itakeskuksen kohdalle on alustavasti suunniteltu mittavampaa
kattamista. ¥ o
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Itavaylan kattamista Kulosaaressa on tutkittu yleiskaava

2002 valmistelun yhteydessa vuonna 1998. Suunnitelmassa
Itavayla ja metro on sijoitettu rinnakkain noin 1,2 kilometrin
matkalta tunneliin. Maanpaalta on liikennealueilta vapautettu
noin 12 hehtaaria rakentamiskayttéon. Selvityksessa on

esitetty kaksi rakentamistehokkuudeltaan noin 180 000 k-m?:n
toteuttamissuunnitelmaa (Kulosaari, Selvitys uuden asuinalueen
maankaytosta (Helsingin kaupunki, NCC AB, NCC Puolimatka
Oy, Arkkitehtuuritoimisto B&M Oy, Fundus Oy, LT-konsultit Oy).

Kulosaaren tunnelihanke on toistaiseksi jaanyt toteutumatta.
Jotta Itavaylan tunnelointi Kulosaaren tienoilla tuottaisi
maksimaalisen hyddyn, sita kannattanee jatkaa
Herttoniemen saakka. Talla olisi merkittavaa vaikutusta
myds Herttoniemenrannan ja Kivinokan yhteyksiin.
Kaupunkirakenteen yhdistaminen nailla alueilla kytkisi
Herttoniemen vahvemmin kantakaupunkiin kiinni. Merelliset
asuinalueet kantakaupungin laheisyydessa olisivat
todennakdisesti hyvin haluttuja. Kivinokan ja Herttoniemen
keskuksen valista kattamista Kulosaaren tunneloinnin jatkeena
tutkitaan Kivinokan osayleiskaavoituksen yhteydessa.

Kulosaaren ja Kivinokan ohittavien alueiden lisaksi Siilitien
metroaseman kohdalla Roihupellon ja Herttoniemen
yritysalueen valissa avautuu Itdvaylan kehityskaytavan
suurimpia kehittamispotentiaaleja. Aluetta tarkastellaan
jatkossa tarkemmin. My0s Itdkeskuksen ymparistoa on
suunniteltu asemakaavoituksen yhteydessa katettavaksi
kannella, jonka paalle rakennetaan asuntoja ja toimitilaa.
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LANSIVAYLA

Lansivayla eli kantatie 51 on paavayla lansirannikolta ja
Espoon eteldosista Helsingin keskustaan. Vayla on rakennettu
1960-luvun alussa ja uudistettu 1995-1996. Helsingin
alueella vayla kulkee padosin sillalla meren ylla. Lauttasaaren
pohjoisosassa vayla halkoo kaupunginosaa merkittavasti.
Lansivayla on moottoritie Ruoholahteen saakka, missa se
liittyy keskustan kaupunkirakenteeseen ja liilkenne jakautuu
kantakaupungin katuverkkoon.

Lansivaylan liikennemaara on 50 000-70 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Vaylan pituus Helsingin puolella on 4
kilometria. Vaylaalueen maat ovat kaupungin omistuksessa.
Vaylan lahiymparistdssa asuu noin 14 800 asukasta puolen
kilometrin sateella.

Yleiskaavassa 2002 Lansivayla on merkitty moottorikaduksi.
Asemakaavoissa vayla on merkitty LT -alueeksi. Vaylan
hallinta ja tienpito kuuluu valtiolle. Asemakaavavarantoa
vaylaymparistossa on noin 104 000 k-m>.

Lansivaylan muutosvaihtoehtoja on tutkittu Koivusaaren
suunnittelun yhteydessa. Vaylan suurin muutosmahdollisuus
sijoittuu Lauttasaareen ja mantereen puolella Salmisaaren
pohjoispuolelle Lapinlahden rantaan. Koivusaaren ja
Lauttasaaren olisi mahdollista kehittya tulevaisuudessa
merkittavasti selkedmmin urbaaneina keskustan
laajentumisalueina, mikali moottoritien alkua voidaan

siirtad kauemmas keskustasta. Lauttasaaressa Lansivayla
halkoo saarta samalla tavalla kuin Kulosaaressa erottaen
kaupunginosan pohjois- ja eteldosia toisistaan.

Lauttasaaren osalta on tehty liikenteellinen tarkastelu eri
vaihtoehdoista. Lansivaylan muuttaminen bulevardiksi jakaisi
likennetta osittain Lauttasaarentielle. Liikennesuunnittelun
kayttoon kehitetyilld ohjelmistoilla mallinnettujen liikkenteen
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yhteiskuntataloudellisten haittojen (onnettomuudet, paastot,
melu, heikentynyt saavutettavuus) osalta vaikutukset olisivat
kielteisia, mutta kaupunginosan elinvoimaisuuden kannalta
likenteen lisddntymiselld olisi todennadkoisesti myds myonteisia
vaikutuksia. Lauttasaarentiesta voisi kehittya vahvempi

julkisen liikenteen ja palveluiden padkatu, mika kytkisi
Koivusaaren ja Lauttasaaren selvasti osaksi kantakaupunkia.
Esimerkiksi Lauttasaarentien varren liiketilat voisivat saada lisaa
asiakaskuntaa.

Seka Lauttasaaressa etta Kulosaaren esimerkissa, merellinen
sijainti olisi jarkevaa hyédyntaa tdysimaaraisesti. Lansivaylan
likennealueelta vapautuvalle alueelle olisi mahdollista
rakentaa erittdin houkuttelevia asuntoja aivan kantakaupungin
tuntumaan.

Kaupunkisuunnitteluvirastossa on tutkittu mahdollisuutta

laskea ajonopeuksia jo kaupungin rajalla ja muuttaa Lansivalya
kaupunkibulevardiksi. Lauttasaareen saataisiin ndin merellista asumista
noin 170 000 k-m? ja tyopaikkoja noin 120 000k-m?.

Kuva: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Valtteri Heinonen
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LAAJASALONTIE

Laajasalontien moottorivayla johtaa Herttoniemestd Laajasalon
kaupungin osan lapi Santahaminan suuntaan. Vaylan pituus
on 1,2 kilometria. Vayla on rakennettu 1960-luvulla ns.

Smith & Polvisen suuren liikkennesuunnitelman mukaisesti
palvelemaan Laajasalon 6ljysataman ja puolustusvoimien
likennetta. Vayla halkoo Laajasalon kaupunginosan keskustaa
paattyen Koirasaarentien liittymaan, missa entisen 6ljysataman
ja Santahaminan liikennevirrat erkanevat toisistaan. Vaylan
likennemaara vuorokaudessa on suhteellisen alhainen,
suurimmillaan Laajasalontien pohjoisosassa 23 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Maa-alueet ovat kaupungin omistuksessa.
Vayla ei mydskaan ole valtion hallinnoima kuten useimmat muut
tarkastellut vaylat.

Yleiskaava 2002:ssa vayla on merkitty padkaduksi ja
asemakaavassa merkitty kaduksi. Vaylan lahiymparistossa
puolen kilometrin etdisyydelld asuu noin 8300 asukasta.
Asemakaavavarantoa alueella on noin 32 300 k-m?.
Tarkastelualueen ymparisto on voimakkaassa muutoksessa:
Kruunuvuorenrannan toteuttaminen ja Vartiosaaren suunnitelmat
sekd Laajasalon tdydentdminen vaikuttavat osaltaan alueen
kehitykseen. Laajasaloon on tutkittu yhtena mahdollisuutena
raitiotieta Kruunuvuorenrannasta. Raitiotien linjauksesta on
esitetty useita erilaisia vaihtoehtoja Laajasalontien kohdalla.

Vaylalta nousee kaksi ramppiliittymaa Laajasalon kaduille.
Laajasalon keskustakortteleiden kohdalla vayla kulkee
kallioleikkauksessa, jota kaupunginosakadut ylittavat silloilla.
Kaupunkibulevarditarkastelussa Laajasalontien moottorivayla
esitetdan muutettavaksi keskustamaiseksi kaupunkibulevardiksi.
Taydennysrakentamisen osalta alueella haasteina ovat
maastonmuodot ja tasoerot.

Laajasalontien vaylamuutoksia on tutkittu Laajasalon
alueellisessa kehittamissuunnitelmassa. Selvityksestd on
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valmisteilla erillinen raportointi. Ratkaisumalliksi on esitetty
rinnekaupunki-malli, jossa tasoeroa on osittain haivytetty
tayttdmalla vaylan muodostamaa kuilua muun ymparistén
kanssa samaan tasoon seka sijoittamalla rakentamista
rinnekohtiin. Uutta kerrosalaa on ldydettavissa karkeasti 150
000-200 000 k-m?. Taman lisdksi Laajasalossa kdynnissa olevat
asemakaavahankkeet lisadvat rakentamisen maaraa alueella.

Laajasalon kaupunkibulevardi-rakentamisen tarkasteluja-ty6vaihe kesa
2013. Kuva: Kaupunkisuunnitteluvirasto, Petteri Erling
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Vaikutusten arviointi

Moottoritiemaisten alueiden muuttamisen vaikutukset
kaupunkirakenteeseen, kaupunkikuvaan, palveluihin, kaupungin
toiminnallisuuteen ja keskustan laajenemiseen ovat pitkalti
samoja kuin kuvatussa tavoitteistossa. Vaikutusarviointeja

on laadittu rinnan yleiskaavan visiota varten laadittujen
maankayttotarkastelujen kanssa. Vaikutusarvioinnit ovat
luonteeltaan karkeita ja perustuvat siihen laht6aineistoon, joka
yleiskaavatydssa on ollut kdytdssa. Kaikkia vaikutuksia ei kyeta
ennakoimaan ja arvioinnit sisaltavat vaistamatta hyvin paljon
oletuksia.

Toimintaympariston muutokset vaikuttavat jatkuvasti
yleiskaavaratkaisulla luodaan edellytykset pitkaaikaiselle
muutokselle. Vasta toteuttamiseen tahtadvassa suunnittelussa
on mahdollista tasmentda esimerkiksi suunnitelmien
teknistaloudellisia reunaehtoja, vaikutuksia sen hetkiseen
seudulliseen likkennejarjestelmaan ja paikalliseen
likenneverkkoon.

Vaikutukset lilkkkumiseen

Vaikutukset liikkumiseen ilmenevat asteittain ja pitkan
ajan kuluessa. Kaupunkirakenteen sisdan kasvaneiden
moottoritiealueiden ja vaylamaisten katuymparistojen
muuttaminen kaupunkiymparistoksi mahdollistaa
urbaania kaupunkirakennetta tukevan jatkuvan
katuverkon muodostumisen. Oletuksena on, etta jatkuva
katuverkko nykyiselld kantakaupungin osaksi muuttuvalla
esikaupunkivydhykkeelld loisi edellytyksia parantaa
poikittaisyhteyksia mm. jalankulun ja pyorailyn osalta.
Liikkuminen itd-lansisuunnassa kaupunginosasta toiseen
helpottuisi ja kulkureittien mahdollisuudet monipuolistuisivat.

Moottoritiealueiden muuttaminen kaupunkibulevardeiksi tukisi
raideliikenteen runkoyhteysverkoston toteuttamisedellytyksia.
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Sisaantulovaylasta kaupunkibulevardeiksi muutettavalla kadulla
kulkisi joukkoliikenteen runkoyhteyksia raiteilla sateittdin
yhdistden reitit kehalld kulkeviin pikaraitiotiereitteihin.
Moottoritietd katumaisempi liikkumisymparisté mahdollistaisi
eri kulkumuotojen tasapuolisemman palvelutason kehittamisen.
Autoliikenteen hidastumisen ja matkojen samanaikaisen
lyhenemisen oletetaan vaikuttavan rakennuspaikkojen
kiinnostavuuden kasvuun. Moottoritien lyhentdminen
keskustasta avaisi uusia hyvin saavutettavia porttialueita
kaupunkiin.

On valttamatonta, etta liikennejarjestelmaa kehitetaan
muutenkin voimakkaasti joukkoliikenneratkaisujen ja
mahdollisesti myds tienkdyttémaksujen avulla. Bulevardisointi
vaistamatta heikentaa henkildautoliikenteen valityskykya.

Kun samanaikaisesti maankayttoé kantakaupungissa
(Jatkasaari, Kalasatama, Pasila, jne) ja sen ldhiymparistdssa
(bulevardien varren maankaytt6) kasvaa, on liilkennekysyntaa
tarkoituksenmukaista ohjata nykyisté voimakkaammin eri
keinoin kavelyyn, pyorailyyn ja joukkoliikenteeseen. Mikali tassa
onnistutaan, muutos ei valttamatta huononna kantakaupungin
saavutettavuutta autolla kaikissa tilanteissa, vaikka pahenevia
ruuhkautumisilmiditakin todennakdisesti nahtaisiin.

Kantakaupungin kokonaissaavutettavuutta toimiva
bulevardiratkaisu parantaisi kasvattamalla ydinkeskustaa
laajemmalle alueelle ja mahdollistamalla muiden kulkumuotojen
saavutettavuuden parantamisen. Se voisi vaikuttaa
verkostokaupungin keskusten vahvistumiseen ja purkaa
painetta kantakaupungin katuverkon tukkeutumiseen.

Kantakaupungin katuverkon tukkeutuminen on odotettavissa
joka tapauksessa autoliikenteen maarien kasvaessa uusien
projektialueiden rakentumisen myéta. Bulevardisoinnin
liikenteellisia vaikutuksia on nykymallien avulla hyvin vaikea
arvioida kattavasti. Vaylien kapasiteetin vaheneminen
aiheuttaisi kuitenkin merkittavia ruuhkia ja aaritapauksessa
jopa kilometrien pituisia kehateille asti ulottuvia seisovia
jonoja, mikali mittavaa kayttdytymisen muutosta ei tapahdu
ja muutosta tukevia joukkoliikenteen kehittamistoimia tehda.
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Kayttaytymisen muutokselle on kuitenkin olemassa hyvat
mahdollisuudet, silld jo nyt on ndhtdvissa nuorten ikdluokkien
ajokortinhankinnan siirtyminen mydhempaan ikaan ja
mahdollisuutta jarjestelyjen myéta syntyvaan mittavaan
kayttaytymisen muutokseen tukevat myos bulevardisoinnista
saadut kansainvaliset kokemukset. Lisdksi on otettava
huomioon, etta vaylaverkoston muutos ei tapahdu hetkessa,
vaan kdytannéssa hyvin pitkan ajan kuluessa, mika vaikeuttaa
vaikutusten hahmottamista. Liikenteellisia vaikutuksia
likennejarjestelmaan on arvioitu meneilla olevassa

"Helsingin uuteen yleiskaavaan liittyvien eraiden
likennehankkeiden vaikutusten arviointi” -tydssa.

Kaupunkirakenne ja kaupunkikuva

Vayldympariston muuttaminen katumiljooksi mahdollistaisi
yleiskaavatyossa tutkittujen esimerkkien pohjalta yli 10
miljoonaa kerrosnelittad uutta rakentamista Helsinkiin. Maara
ei todennakdisesti olisi mahdollinen ilman tata muutosta
olettaen, etta ns. vihersormiverkostoa ei osoiteta padaosin
rakentamiskayttoon.

Merkittavalla tdydennysrakentamisella olisi mahdollista
luoda uusia houkuttelevia paikkoja ja tiivistad valjasti
rakentuneita kortteleita. Kaupunginosien tunnistettavuutta
ja avautumissuuntia voitaisiin tavoitteellisesti muuttaa
rakentamalla miljo6ta selkedsti urbaanimmaksi ja
viihtyissammaksi. Imagovaikutukset olisivat suuret.

Kadulla liikkujan nakokulmasta kaupungin hahmotettavuus ja
orientoitavuus paranisivat. Urbaanin katutilan lisadantyminen ja
miljoon viihtyisyyden parantuminen aktivoisivat kadun varren
elamaa ja muokkaisivat ihmisten asiointitottumuksia samoin
kuin liikkumistottumuksia laajemmin samansuuntaisiksi kuin
ne jo nyt ovat kantakaupungissa. Ihmisten kayttaytyminen
ohjautuisi vahvemmin ymparistén mukaan: oleskelulle |6ytyisi
sopivan kokoisia pysahtymiseen houkuttelevia tiloja.
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Asukasmaaran kasvaessa rakentaminen lisdisi viheralueiden
kayttdarvoa nykyisesta. Tiivistettdessa jo kaytdssa olevia
maa-alueita ja niiden valissa olevia vajaakdyttdalueita,
voitaisiin viheralueita seka jattaa virkistyskayttéon ettd niiden
houkuttelevuustekijéitd parantaa.

Seudullisen kaupunkirakenteen painopisteiden
muutokset

Vaylaalueiden maankayton kehittaminen merkitsisi
kantakaupunkimaisen rakenteen laajenemista sateittdisesti
nykyista laajemmalle alueelle. Helsingin seutu on kasvanut
1950-luvulta alkaen saarekemaisesti ulospain, jolloin
kantakaupungin osuus seudun vaestosta ja tyopaikoista on

pienentynyt.

Kantakaupunkimaisen rakenteen laajeneminen merkitsisi
pitkalla aikavalilla kantakaupungin suhteellisen painoarvon
heikkenemisen pysahtymista ainakin tilapaisesti osana seudun
kasvua. Muutos todennakadisesti vahvistaisi seka Helsingin
kantakaupungin etta esikaupunkivyohykkeen roolia koko
seudun paakeskuksena. Helsingin seudun kilpailukyvyn
kannalta vahvistuva paakeskus olisi etu seka toiminnallisesti
ettd imagon kannalta riippumatta siitd, ettd seutu kehittyy joka
tapauksessa monikeskuksiseksi ja tydpaikkojen ja asumisen
osuus kasvaa muualla seudulla kantakaupunkia nopeammin.

Yritystoiminnan nakdkulmasta jotkin vaylaalueista olisivat
luonteeltaan keskustaan kytkeytyvaa laajennusaluetta, mutta
eivat “prime”-alueita toimistojen tai liiketilojen sijoittumisen
kannalta. Esimerkiksi Tuusulanvaylan alueet tarjoaisivat
laajentumisvaraa Lansi- ja Ita-Pasilan, Kapyléan aseman
nykyisille keskittymille ja Keski-Pasilan toimistokeskittymille.
Pasilan kehittyminen kantakaupungin pohjoiseksi
tyopaikkakeskittymaksi tarjoaisi keskustalle laajenemisalueen
paikassa, joka on saavutettavuuden suhteen Helsingin seudun
parhaita. Bulevardikaytavien ty6paikka-alueet taydentaisivat
niitd. Pasilan kehittyminen tyOpaikkakeskittymana ei uhkaisi
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ydinkeskustan asemaa Helsingin seudun johtavana palvelu-
ja toimistokeskittymana, koska alueiden profiilit poikkeavat
merkittavasti toisistaan.

Lahdenvaylan alueet kytkisivat yhteen Arabianrannan ja
Kumpulan seka Viikin keskittymia. Liiketilojen osalta potentiaali
perustuisi ndilla alueilla padosin asukkaiden paikalliseen
palvelukysyntaan. Laajentumisvydhykkeilld olisi kuitenkin tarkea
rooli yleiskaavan kaupunkirakenteellisessa kokonaisuudessa,
koska ne mahdollistaisivat sijoittumisen yrityksille, jotka
hyo6tyisivat hyvin saavutettavasta paikasta keskustan
tuntumassa, mutta jotka eivat pysty maksamaan kalleimpia
vuokria.

Yhteiskuntataloudelliset vaikutukset

Kantakaupunki on Helsingin seudun ja koko maan tuottavin
alue. Moottoritiealueiden mahdollisessa rakentamisessa

ei ole kysymys vain uusien alueiden kayttoénotosta
rakennusalueiksi, vaan erityisesti tiiviisti rakennetun ja hyvin
saavutettavan kantakaupunkimaisen rakenteen tiivistamisesta
ja laajentamisesta. Selvitettavat alueet vahvistaisivat

Helsingin kantakaupunkia tarjoamalla tiiviin, kaupunkimaisen
ja hyvin saavutettavan laajenemisvydhykkeen asumista

ja yritystoimintaa varten. Tama tukisi kantakaupungin
yritystoiminnalle tarjoamia kasautumisetuja. Lisdarvoa toisi
myds kaupunkikuvan, imagon ja viihtyisyyden parantaminen,
mika on ollut tarkeana tavoitteena my6s muissa naita hankkeita
muistuttavissa kotimaisissa ja ulkomaisissa tapauksissa, joita on
tdman tyon aikana tarkasteltu.

Yhteiskuntataloudellisten vaikutustuen arviointi perustuu
padosin "Helsingin moottoritiealueiden maankayton muutosten
kaupunkitaloudelliset vaikutukset” -raporttiin. Yleiskaavatyon
aikana tarkemmin arvioiduista vaihtoehdoista Tuusulanvaylan
yleiskaava 2002:n mukainen vaihtoehto ja Lahdenvaylan
tunnelin sisdltava vaihtoehto ovat liikenteellisiltd vaikutuksiltaan
melko neutraaleja. Sen sijaan bulevardivaihtoehdot olisivat
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nykykasityksen mukaan liikenteellisesti ongelmallisia, koska
ne heikentaisivat henkildautolla liikkuvien palvelutasoa,
matka-aikoja ja saavutettavuutta seka lisdisivat
likenneonnettomuuksia. Liikenneonnettomuuksia voidaan
kuitenkin vahentaa liikkenneymparistén luonnetta muuttamalla.
Tutkittujen vaihtoehtojen tydpaikkavaltaisuus vaikuttaa
osaltaan liikenteellisiin vaikutuksiin, kuten matka-aikoihin.
Liikenteellisid haittoja todennakdisesti kompensoisivat
ihmisten kayttdytymisessa (kulkutavan valinnassa ja matkojen
suuntautumisessa) mahdollisesti tapahtuvat muutokset.
Lisaksi koko Helsingin seudun ja sen liikenteen nakdkulmasta
on tavoiteltavaa, ettd maankaytto tiivistyy lahelle seudun
ydintd. Bulevardisoimalla moottoritiemaisia alueita tavoitellaan
maankayton tiivistamista juuri nain.

Selvitettavien alueiden maa-alueet ovat ldhes kokonaan
Helsingin kaupungin omistuksessa, joka mahdollistaa maan
arvon kanavoimisen kaupungille investointien rahoittamiseksi.
Asumiseen suunniteltujen kohteiden markkinahinta

on merkittavasti korkeampi kuin tydpaikkakohteiden,

joiden toteutumiseen liittyy merkittavia markkinariskeja.

Pitka rakentamisaika alentaa tonttituottojen nykyarvoa
diskonttaustekijan vuoksi. Tonttimaan reaalihinnan nousun
jatkuminen tulevaisuudessa nostaisi tonttituottojen nykyarvoa.
Myds kerrosalajakauman osittainen muutos tyopaikoista
asumiseen samoin kuin rakennettavan volyymin lisaaminen
lisdisivat tonttituottoja.

Merkittavimmat investointikustannukset aiheutuvat
ajoneuvoliikennetunneleista ja kansirakenteista. Mittavia
kustannuksia aiheutuu myds moottorivaylien purkamisesta
ja bulevardien rakentamisesta. Toisaalta myds nykyisten
ramppien ja teiden betonirakenteiden yllapito ja peruskorjaus
aiheuttavat merkittavia kustannuksia. Joukkoliikennetta
tukevat investoinnit, joilla liikkumiskayttaytymisen muutosta
erityisesti joukkoliikenteeseen olisi valttdmatonta tukea,
ovat merkittavid. Esimerkiksi pikaraitioteiden kustannukset
olisivat satoja miljoonia euroja. Asuin- ja tyopaikka-alueiden
seka niiden katujen kustannukset ovat normaalitasoa ja
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kannattavia. Arvioituihin vaihtoehtoihin ja niiden kustannuksiin
liittyy merkittavia epavarmuustekijéita, joita ei tassa
suunnitteluvaiheessa ole viela tiedossa.

Lopulliset suunnitelmaratkaisut, nykyisten purettavien
rakenteiden maara ja lopputilanteen yllapidon maara
tarkentuvat suunnittelun edetessa. Epavarmuus on otettu
ensimmaisissa arvioinneissa huomioon asettamalla kaikkiin
kustannuksiin 40 % lisda. Laskelmien perusoletuksilla missaan
selvitetyssa vaihtoehdossa tonttituotot eivat riittaneet
kattamaan investointikustannuksia. Sen sijaan jos rakentamisen
maaraa nostettaisiin merkittavasti alustaviin selvityksen
pohjana olleisiin luonnoksiin verrattuna ja otettaisiin lisaksi
huomioon kunnallistaloudelliset nettotuotot, esimerkiksi
Tuusulanvaylan bulevardivaihtoehdossa tuotot ylittaisivat
investointien elinkaarikustannukset ja myds Lahdenvaylan
tunnelivaihtoehdossa tuotot nousisivat Iahes kustannusten
tasolle.

Arviointiraportissa esitetyt laskelmat tonttituotoista,
investointikustannuksista ja liikenteellisistd vaikutuksista
laadittiin alustavista suunnitelmaluonnoksista kahdesta
kohteesta, joissa monet tuottoihin ja kustannuksiin seka
muihin vaikutuksiin liittyvat tekijat esitettiin yleispiirteisesti.
Tasta syysta laskelmiin liittyy paljon epavarman tiedon

oloissa tehtyja oletuksia. Laskelmien laadinnassa on

sovellettu varovaisuusperiaatetta, jonka mukaisesti on pyritty
valttdmaan hyétyjen yliarvioimista ja kustannusten ja haittojen
aliarvioimista. Kustannusten osalta varovaisuutta on toteutettu
sisallyttamalla laskelmiin suuri epavarmuuslisa. Tonttituottojen
osalta tuotot on arvioitu asumisen ja toimitilojen nykyisen
markkinatilanteen perusteella, mutta niissa varovaisuutta
laskelmissa edustaa pitka, useille vuosikymmenille jakautuva
toteutusaika, joka diskonttauksen vuoksi alentaa tuottojen
nykyarvoa. Arvioinnin tulokset on esitetty tarkemmin raportissa.

Vaikutusten arvioinnin osalta Moottoritiemaisten alueiden
yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia koskeva selvitys
Helsingin moottoritiealueiden maankaytén muutosten

4]

kaupunkitaloudelliset vaikutukset (Kaupunkitutkimus TA

Oy, Sito Oy 14.2.2013) seka Helsingin uuteen yleiskaavaan
liittyvien erdiden liilkennehankkeiden vaikutusten arviointi
-selvitys (Strafica) ovat suuntaa antavia, koska lahtétiedot
ovat yleiskaavan valmisteluvaiheesta johtuen olleet osittain
puutteellisia. Lahtotietojen eroavaisuuksista johtuen selvitykset
eivat ole mydskaan taysin verrannollisia keskenaan.

Yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia arvioitaessa Lahdenvaylan
ja Tuusulanvaylan osalta on l&htétietoina kaytetty siihen
mennessa tehtyja alustavia maankayttttarkasteluita, joissa
tyopaikkarakentamista on oletettu olevan noin puolet

uudesta kerrosalasta. Suunnittelua on taman jalkeen

jatkettu ja asumisen osuutta on merkittdvasti kasvatettu.
Liikenteellisia vaikutuksia arvioitaessa (Strafica) pohjana on
ollut vaesténkasvuskenaarion mukainen 266 000 asukkaan
vaestdmaara jaettuna koko kaupungin alueelle yleiskaavan
visiotydn kehittamistavoitteiden mukaisesti. Siind vaestda
sijoittuu moottoritiemdisten alueiden ymparistéon vahemman,
kuin mita alueille alustavien maankayttttarkastelujen

pohjalta on osoitettu rakennusoikeutta. Strafican
tarkastelujen pohjana on 65 000 asukasta, joka vastaa noin
3,5 miljoonaa kerrosnelidmetria vuoteen 2050 mennessa.
Maankayttttarkasteluissa puolestaan ndille alueille on
osoitettu jopa 9—10 miljoonaa kerrosalanelidmetrid, mika
mahdollistaisi lahes 200 000 asukasta. Vaestomaaraaineisto
on tassa vaiheessa ollut ainoa koko kaupunkia koskeva
aineisto, joka on ollut kaytettavissa koko kaupunkia koskevien
liikenteellisten vaikutusten arvioimiseksi. Yleiskaavassa kaikki
rakentamispotentiaali tulee ottaa kuitenkin kayttéon, koska
kaavoitus ja rakentaminen toteutuu pitkalla aikavalilla ja vuoden
2050 jalkeenkin on loydettava rakentamismahdollisuuksia.

Lahtétietojen puutteista ja eroavaisuuksista huolimatta,
selvitykset ovat tarkeitd suunnittelua edistavia tyovalineita.
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Toteutuneita
kansainvalisia
kohteita ja niiden
vaikutuksia

Vuosikymmenia kestanyt autoilukeskeinen
kaupunkikehitysajattelu on muuttumassa ympari maailmaa.
Monikaistaisia moottoriteitd muutetaan katuymparistoksi
seka erilaisilla kattamisratkaisuilla ettd muuttamalla niita
kaupunkibulevardeiksi. Vaylien takamaiksi jaaneita jokirantoja
palautetaan puistoiksi ja houkutteleviksi asuinalueiksi.
Etenkin kaupungeissa, joissa paalilkennevaylat ovat
keskeinen osa toisen maailmansodan jalkeen rakennettua
moottoritieinfrastruktuuria, niiden peruskorjaus on noussut
isoksi kustannuskysymykseksi. Taloudellisten vaikutusten
arviointi on herattanyt keskustelun ndiden vaylien roolista
ilmastonmuutosta vastaan taistelevissa kasvavissa
kaupungeissa.

Monissa kaupungeissa on jouduttu ottamaan riskeja ja
tekemaan suunnittelupoliittisia ratkaisuja epavarman
tietopohjan varassa. Liikennejarjestelman toimivuuteen
kohdistuvista epaluuloista huolimatta monissa niista
kaupungeista, joissa korjauksen sijasta on paadytty vaylan
purkuun, on huomattu, etta liikenne toimii sujuvasti ilman
moottorivaylaakin. Ympariston viihtyisyyden lisdys on
vaikuttanut moninkertaisesti muutosalueen kiinteistéjen arvon
nousuun. Sama muutos nakyy alueilla, joilla vayldaymparistja
on vapautettu uudelle rakentamiselle.

Erityisesti amerikkalaisten kaupunkien kokemusten pohjalta
kadydyssa sikaldisessa keskusteluissa on havaittu, etta

vaylien muuttamisesta katumaisiksi on tulossa kehitystrendi
21.vuosisadan amerikkalaisissa kaupungeissa. Sosiaalisen
tasa-arvon ja ymparistokysymysten asettamiin haasteisiin
vastaamiseksi pyritdaan pikemminkin vahentamaan kun
lisadamaan autoriippuvaisuutta. Toteutuneista projekteista l6ytyy

42

tietoja ja kokemuksia mm. Milwaukeesta, San Franciscosta,
Niagara Falls:sta, Bostonista ja Soulista Eteld-Koreasta.
Suunnitteilla olevia merkittavia projekteja on Pariisissa ja
New Yorkissa. Pienempia eurooppalaisia esimerkkeja 16ytyy
esimerkiksi Tukholmasta, Hampurista, Diisseldorfista,
Minchenista, Nantesta, Lyonista, Madridista ja Budapestista.

San Fransiscossa kaksi merkittdvaa moottoritieta on muutettu
bulevardeiksi: Embarcadero 1990-luvun alussa ja Central
Freeway vuonna 2005. Molempien vaylien purkuprojektit saivat
alkunsa vuoden 1989 maanjaristyksestd, jossa osa rakenteista
vahingoittui niin, etta tieosuuksia jouduttiin sulkemaan
liikenteelta pitkaksi ajaksi. Kun suurten padvaylien puuttuminen
liikenneverkosta ei aiheuttanut pelattya liilkennekaaosta,

ja kun vaylien laheisyydessa asuvat asukkaat havahtuivat
liikenteen vahenemisen myonteisiin vaikutuksiin, selvitettiin
vaihtoehdot korjaamisen sijasta purkamiselle. San Fransiscossa
muutosalueiden kiinteistdjen arvo kasvoi noin 300 prosenttia
projektin toteuttamisen my6ta. Muutoksen vaikutukset
heijastuivat laajemmille alueille eika pelattya liikenneongelmaa

syntynyt.

Bostonissa kaupungin historiallista keskustaa ylittanyt
monikerroksinen kuusikaistainen moottorivayla kaivettiin noin
kuusi kilometrid pitkdan tunneliin vapauttaen maanpaallisen
tilan muuhun kayttdon ja yhdistaen kaupungin keskusta-alueet
takaisin ympardiviin rantavyéhykkeisiin. Tunnettu projekti on
my6s Soulin Cheonggycheon-joen palauttaminen 1950-1960
-luvuilla rakennetun moottoritien alta. Moottoritietd ei muutettu
bulevardiksi, vaan moottoritien alle rakennettu joki vapautettiin
osaksi kaupunkitilaa ja alue rakennettiin kaupungin keskeiseksi
kokoontumispaikaksi ja viherymparistoksi. Vain joen toiselle
laidalle jatettiin kaksikaistainen tie.

Kaikissa naissa suurkaupungeissa vaylien muutos on
vapauttanut maata rakentamiseen, nostanut alueilla

olevien kiinteistdjen arvoa, kasvattanut alueen asukas- ja
tyopaikkamaaria seka parantanut liikenteen sujuvuutta.
Tutkituissa tapauksissa maanarvo alueilla on noussut
keskimaarin kolmikertaiseksi entisesta. Asukas- ja
tyopaikkamaarien kasvu on ollut nopeampaa kuin kaupungin
muilla alueilla.
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Ajoneuvoliikenteen maarat ovat laskeneet esimerkkialueilla
noin puoleen, milla on ollut selvaa vaikutus myds ilmanlaadun
paranemiseen. Moottoritielld aiemmin kulkenut liilkenne on
uuden rakentamisen my6ta hajautunut seudullisesti etdampana
oleville ohitusvaylille, paikalliseen katuverkkoon seka siirtynyt
muihin kulkumuotoihin.

Katuverkkoon hajautunutta liilkennettd on tutkimuksissa
selitetty uudella reitityksella. Ennen yhteen kapeaan
pisteeseen ohjattu liikenne on jakautunut kunkin maaranpaan
mukaan tarkoituksenmukaisemmille reiteille. Uusien alueiden
rakentamisella on kaikissa tapauksissa ollut myos vaikutusta
uusien madranpadiden syntymiseen. Tama on osaltaan
vaikuttanut liikkkumisen tarpeen pienenemiseen: tarve
matkustaa etdammas on havinnyt kun maaranpaa Ioytyy
ldhempaa.

Ranskassa Nantes:ssa muokattiin kaupungin keskustaa
halkovaa autoiluvaylaa keveimmin toimenpitein
bulevardimaisemmaksi. Kaupunki sai projektin my6ta EU:n
CIVITAS -palkinnon. Vastaava vaylamaisen katumiljodn
muutosprojekti on toteutettu erdanlaisella kaupunkitilan
uudelleen jarjestelylla my6s Budapestissa keskustan
Iahella. Pienilld elementeilla toteutetuilla ymparistjen
kasvonkohotuksilla on naissa tapauksissa ollut suuri vaikutus
viereisten kortteleiden kiinteiston arvoon ja kysyntaan.
Liikennejarjestelmaa ei ratkaisevasti muutettu, mutta
joukkoliikenteen kaytettavyytta ja jalankulun ja pyérailyn
edellytyksia kaduilla seka ympariston viihtyisyyttd on
huomattavasti parannettu.

Ranskan Lyonissa on kaynnissa projekti, jossa 1970-luvulla
kaupunginosaa halkomaan rakennettu kehavadyla puretaan
ja muutetaan erilleen kasvaneita kaupunginosia yhdistavaksi
kaupunkibulevardiksi.

Madridissa 1970-luvulla joen molemmin puolin rantaan
rakennettua kehavaylaa on ryhdytty 2000-luvun alussa
tunneloimaan ja rakentamaan sen paalle puistoa takaisin.
Vaylamuutoksen ja siihen liittyvan kehityksen mm.
joukkoliikenneyhteyksien paranemisena on todettu parantaneen
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kaupungin kaytettavyytta ja viihtyisyytta huomattavasti.

Saksassa kaupunkien tiiviin korttelirakenteen puristuksiin jaavia
moottorivaylia on paikoin katettu viherkansilla. Tallaisella
ratkaisulla on vapautettu vaylien varsilla olevaa maapinta-

alaa tehokkaalle rakentamisella ja luotu kaupunkilaisille
vapaata kaupunkitilaa puistoina, pyorailyreitteind, aukioina ja
viljelypalstoina.

Merkittavia puistokansia on toteutettu mm. Miinchenissa
(Petuelpark/Petueltunnel) ja Dusseldorfissa (Wersten
tunnel). Toistaiseksi mittavin Saksan puistokansiprojekteista
on kaynnissa Hampurissa, missa kaupungin pohjoista
sisdantulovaylaa, tieta numero A7 suunnitellaan katettavaksi
kolmen eri kaupunginosan kohdalta yhteensa 3,5 kilometrin
matkalta. Kansirakenne on suunniteltu toteutettavaksi osissa
vuosina 2014-2018. Padosin julkisin varoin rahoitettavan
projektin on arvioitu maksavan 600—700 miljoonaa euroa.
Osa rahoituksesta on suunniteltu tuotettavaksi myymailla
kattamisella vapautuvaa tonttimaata rakentamiseen.

Korttelikansia, betonikannen paalle rakennettuja
korttelikattamisen malleja I10ytyy laajemmassa mitassa

my6s Amsterdamin eteldiseltd sisadntuloalueelta Zuidas:n
kaupungin osasta ja suppeammassa laajuudessa esimerkiksi
Hameenlinnan keskustasta. Ruotsissa Tukholman ja Solnan
kuntien rajalla Tukholman Norra Station:n alueella on tekeilla
kokonaisvaltainen liikennealueen tunnelointi. Projekti toteuttaa
uutta kahden kunnan kaupunginosaa nimelta Hagastad.
Muualla Tukholmassa moottorivaylan estevaikutusta on
pienennetty yhdistamalla vaylan toiselle puolelle rakennettu
Hammarby Sjéstadt:n kaupunginosa vaylan toisella puolella
oleviin virkistysalueisiin kahdella levedlla vihersillalla

Véylan estevaikutuksia voi véahentaa myos rakentamalla
kaupunkitilaa vaylan alle. Zurich:n keskustan kupeeseen avattu
uusi kaupallisten palvelujen keskuskortteli Shil City on yhdistetty
ymparoiviin asuinalueisiin rakentamalla korttelin vieressa sillalla
kulkevan moottoritien alapuolinen jokiranta kaupunkilaisten
oleskelua palvelevaksi kaupunkitilaksi ja osaksi keskuskorttelin
aukiosarjaa.

Petuelpark. Kehavaylan ylle rakennettu puisto yhdistaa kaupunginosia
toisiinsa Munchenissa . Kuva: immobilienreport.de
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