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ESIPUHE

Esiselvityksen tarkoituksena oli tutkia vaihtoehtoisia metroradan
linjauksia ja aseman paikkoja valilla Majvik-Sibbesborg seka linja-
uksien rakennemallivaihtoehtoja. Tydssé tutkittiin pitkéntahtéimen
kokonaisratkaisua, joka on vaiheittain toteutettavissa hyddyntden
aikaisempia suunnitelmia ja selvityksid. Esiselvityksessa esitetyilla
toimenpiteillé tavoitellaan tiivistéd moni keskuksista kaupunkiraken-
netta, jonka aluekeskuksena on Sibbesborg.

Tyé kaynnistettiin kevaalla 2012 Sipoon kunnan toimesta. Toimek-
siannosta vastasivat myds Helsingin seudun liikenne (HSL) ja Uu-
denmaan liitto. Tyéta ohjasi ohjausryhmd, johon kuuluivat: Sipoon
kunnan edustajina kehitysjohtaja Mikko Aho, aluekehitysarkkitehti
Kaisa Yli-Jama pj., liikennesuunnittelija Eva Lodenius, yleiskaa-
voittaja Eveliina Harsia. Uudenmaan liiton edustajana ohjausryh-
méssd oli lilkennesuunnittelijo Maija Stenvall ja hdnen varahenki-
|6nadn maakunta-arkkitehti Sirkku Huisko. HSL:n edustajana oli
hankepdallikké Johanna Vilkuna ja hdnen varahenkilénaan  lii-
kennesuunnittelija Riikka Aaltonen.

Tyén projektipadllikkéna oli aluksi TkL Tero Anttila, kunnes hdn
vaihtoi tydnantajaa syksylla, jonka jdlkeen tyén veti loppuun DI
Reetta Putkonen. Konsultin tydryhmadn kuuluivat: arkkitehti Katrii-
na Rosengren, arkkitehti Tomi Jaskari, insindéri Jari Laaksonen, DI
Annika Rantala, DI Simo Airaksinen, DI Maiju Lintusaari, FM Jani
P&ivanen, maisema-arkkitehdit Marjo Saukkonen ja Satu Niemelé-
Prittinen, FM Paula Leppdanen, DI Kari-Matti Malmivaara, insindori
Anne Erikkson, DI Matti Juntunen. Tyén laadunvarmistajana toimi
arkkitehti Terhi Tikkanen-Lindstrém.

Tyé tehtiin samanaikaisesti Sibbesborgin kehityskuvatyén kanssa.
Kehityskuva sisalsi myds kestavyyskriteeriston kehittamisen alueelle.

JOHDANTO

Metropolialue on kehittynyt nykypdivaén mennessé epdsymmet-
risesti. Tiivis ja voimakkain kasvu suuntautuu Helsingin niemelté
pohjoiseen ja lénteen, mutta iddssé rakenne pirstoutuu ja har-
venee. P&dkaupunkiseudun kasvupaine kohdistuu kuitenkin myds
itasuunnalle, ja téhan varaudutaan liikenteen ja maankdytén-
suunnittelussa eri kaavatasoilla. Sibbesborgin kehityshankkeen
tavoitteena on vastata p&dkaupunkiseudun kasvutarpeeseen ja
toisaalta myds yhdyskuntarakenteen tavoitteelliseen kestévadn
kasvutapaan.

Padkaupunkiseudun rannikon suuntaisen laajentumisen lahtékoh-
tana on yhdyskuntarakenteen kasvu raideyhteyteen tukeutuen. Os-
tersundomin kuntien yhteisen yleiskaavan valmistelussa on tutkittu
erilaisia raidevaihtoehtoja Helsinki-Porvoo kehyssuunnitelmassa.
Ostersundomin kehittémisen raideratkaisuksi valittin metro, joka
on suunniteltu Maijvikiin asti. Metrokéytévéd oli luonteva jatkaa
edelleen Sibbesborgiin.

Padkaupunkiseudun kasvu itéisessd metrokdytévéssé on verrat-
tavissa rannikonsuuntaiseen kehitykseen seudun lansisuunnal-
la, jossa nyt kaupunkikehityksen tuloksena tarvitaan rantaradan
lisaksi metroyhteys. Jotta metroinvestointi olisi Sibbesborgin alu-
een kehittémisen kannalta tarkoituksenmukainen lilkenneratkaisu,
tulee sitd suunnitella osana koko metropolialueen tasapainoista
liikenneverkkoa ja -jarjestelmé&d. Sibbesborgin etédisyyden vuoksi
metron matka-aika Helsinkiin suunnittelualueelta on noin 40 mi-
nuutta. Téllaisessa tilanteessa ollaan jo @arirajoilla sen suhteen,
onko metro riittdvén nopea joukkoliikenneyhteys yhdistdmaén
uutta aluekeskusta seudun pédkeskukseen. Metro ei liikennejar-
jestelménd palvele Sibbesborgia pidemmiadille eli joukkoliikenne
Porvoon suuntaan jdrjestetdén bussien varassa. Helsingin ja Por-
voon vdliseen taajamajunaliikenteeseen oli varauduttu maakunta-
kaavoituksessa pitkdén, mutta Heli-ratavaraus poistuu maakunta-
kaavasta.

Taman esiselvityksen tavoitteena on ollut 16ytaa teknistaloudel-
lisesti toteutuskelpoinen ja maisemaan sopiva ratalinjaus, joka
palvelee mahdollisimman kattavasti uutta yhdyskuntarakennetta.
Metro on tehokas ja jéred joukkoliikennemuoto, joka edellyttad
tehokasta maankayttéd. Esiselvityksessa on tutkittu myds metrolin-
jausvaihtoehtojen rakennemallit.

Jotta alueelle saadaan korkean palvelutason joukkoliikennerat-
kaisu, kunta vastaa tarpeeksi tehokkaan maankaytén toteutumi-
sesta. Valtion osallistuminen ratainvestointiin on tarpeen metron
toteutumiselle. Liikenne- ja viestintaministerié on linjannut kevadl-
la 2012, ettd valtio tukee ratainvestointeja 30 %:n osuudella. P&aa-
kaupunkiseudun laajeneminen kestavdsti ja tehokkaasti on koko
seudun kilpailukyvyn kannalta térkedd ja siksi itdmetro on metro-
polialueen etu.

Metron toteuttaminen etupainotteisesti suhteessa maankdyttéson
vaikuttaa taloudellisesti eparealistiselta, vaikka siité olisikin etuja
liikkumiskulttuurin kehittymisen kannalta. Metro on joka tapauk-
sessa kolmen kunnan (Helsingin, Vantaan ja Sipoon) sekd valtion
yhteinen projekti. Aikataulu ei siten ole Sipoon kunnan pé&atetta-
vissd.

Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava edellyttéd metrokéytéavan
pddkaupunkiseutuun tukeutuvan osan maankdytén toteuttamisel-
ta, ettd metron rakentamisesta on sitova pdatés. Sibbesborgin sen
sijaan on itsendinen taajamakeskus, jonka kehittyminen ei ole si-
dottu metron rakentamispaéatdkseen. Sibbesborgin joukkoliikenne
voidaan toteuttaa vaiheittain liityntéliikenteelld padkaupunkiseu-
dun suuntaan ja tehokkalla bussiliikenteelld Sipoon muihin kes-
kuksiin ja Porvoon suuntaan.



TIIVISTELMA

Sipoon kunnan tuleva yhdyskuntarakenteen kasvu tulee téayden-
tamaan padkaupunkiseudun kehitystd. Maankéaytén ja litkenteen
suunnittelussa  varaudutaan  voimakkaaseen  vdestdnkasvuun.
Padkaupunkiseudun kilpailukyvyn kannalta on tarkedd tuottaa
monipuolista kaupunkirakennetta ja asumista hyvien joukkoliiken-
neyhteyksien varrelle. Sipoon rannikolla yhdyskuntarakenteen ke-
hittéminen ja kasvu ohjataan Sipoon yleiskaavan 2025 sekd val-
misteilla olevan Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan mukaisesti

raidejoukkoliikenteeseen tukeutuen.

Raidejoukkoliikenteen jarjestelmdksi on valittu metro, sillé valmis-
teilla olevassa Ostersundomin kuntien yhteisessd yleiskaavassa
esitetddn itametron jatkaminen Mellunmdestd Majvikiin. Tassa
esiselvityksessd on tutkittu vaihtoehtoisia metroradan linjauksia ja
aseman paikkoja valilléd Majvik-Sibbesborg seka linjauksien raken-
nemallivaihtoehtoja. ltdmetron linjausta on tutkittu vertaillen usei-
ta vaihtoehtoja ja arvioitu niitd suhteessa asetettuihin tavoitteisiin.
Selvityksen lahtdkohtina olivat alueeseen liittyvét eritasoiset kaa-
vat, valmisteilla oleva kaavoitus, Sibbesborgin kestavan kehityk-
sen suunnittelukilpailu ja siind parhaiten menestyneet ehdotukset,
seudulliset ja Sipoon kunnan kehityskuvatydt ja Helsingin seudun
liikennejériestelm@suunnitelma. Alueen historia, kulttuuriympdris-
t5, luonnonsuhteet ja maisemakuva ovat olleet suunnittelun lah-
tékohtina.

Lopputulokseksi saatiin kaksi metron kannalta tasaveroista lin-
jausvaihtoehtoa, jotka mahdollistavat erilaiset maankaytén mal-
lit. Jatkosuunnitteluun valittiin linjausvaihtoehdot, joissa metrorata
mukailee Majvikista moottoritien eritasoliittym@én maantien linja-
usta. Vaihtoehdot eroavat toisistaan Vésterskogin eritasoliittymésté
itéan. Toisessa vaihtoehdossa (AC) kaksi viimeistd metro-asemaa
sijaitsevat moottoritien Iéheisyydessa ja toisessa vaihtoehdossa (B)
metrorata jatkaa maantien linjausta ja saapuu Sibbesborgin kes-
kustaan pohjoisesta. Néiden vaihtoehtojen pohjalta osayleiskaa-

vaprosessissa voidaan tarkemmalla suunnittelulla ja siité syntyvalla
vertailutiedolla sekd vuorovaikutuksen kautta hakea ympdaristéon
ja alueeseen sopivin metrolinjaus, yhdyskuntarakenne ja sen edel-
lyttamat puitteet.

Metro on vahva joukkoliikenteen muoto, joka palvelee tiivisté ja
tehokasta maankéayttéd. Metro tulee kytkemadn Eteld-Sipoon Es-
poon ja Helsingin metrokaupunkiin, miké vaikuttaa selvasti seké
asiointi- etté tydssékdyntimatkojen suuntautumiseen ja sujuvuuteen.

Joukkoliikenteesté tavoitellaan henkiléautoliikenteelle kilpailuky-
kyisté vaihtoehtoa. Kattava joukkoliikenne toteutuu vaiheittain ja
tukeutuu aluksi bussilikenteeseen. Kilpailukyvyn nostaminen edel-
lyttaéa seudullisen poikittaisjoukkoliikenteen palvelutason paranta-
mista, esimerkiksi raideratkaisuin (Jokeri-radat). Sibbesborgin alu-
eelta tulee vahvistaa yhteyksia pohjoiseen Nikkilaan ja Keha lll:n
pohjoispuolella oleviin muihin keskuksiin. Metron korkea matka-
nopeus tekee siité houkuttelevan joukkoliikenteen muodon. Koska
Sibbesborg sijaitsee noin 25 kilometrin padssd Helsingin keskus-
tasta, metron matka-aika Helsinkiin on noin 40 minuutta.

Metroradan rakentamiskustannukset ovat noin 340-350 miljoo-
naa euroa. Kustannuksiin vaikuttavat muun muassa perustamis-
olosuhteet, radan ja tunneliosuuksien pituus ja siltojen maara.
Maanalaisen radan rakentaminen on kaksi kertaa kalliimpaa kuin
maan pinnalla kulkevan radan.

Sibbesborgin osayleiskaava on kuulutettu vireille joulukuussa
2012 ja osayleiskaavan on tarkoitus valmistua vuoden 2014 ai-
kana. Alueen kehittémisessd kéaytetdén suunnittelumetodia, jossa
tarkemmalle suunnittelutasolle siirryttéessd ensin muodostetaan
useampia vaihtoehtoja, joita suunnittelun aikana karsitaan vertai-
lutulosten perusteella. Sibbesborgin suunnittelussa avataan alueen
kehitystyétdé vuorovaikutteiseksi suunnitteluksi ja monitieteelliseksi
yhteistyoksi, jossa lilkennesuunnittelulla on keskeinen rooli.



SAMMANDRAG

Den framtida tillvéxten i samhadllsstrukturen i Sibbo kommun
kompletterar utvecklingen i huvudstadsregionen. | planeringen
av markanvéndningen och trafiken réknar man med en kraftig
befolkningstillvéxt. Fér huvudstadsregionens konkurrenskraft ar
det viktigt att producera en méngsidig stads- och boendestruktur
langs goda kollektivtrafikférbindelser. P& kusten i Sibbo kommun
styrs samhadllsstrukturens utveckling och tillvéxt med stéd av spdr-
kollektivirafiken i enlighet med Generalplan fér Sibbo 2025 och
etapplandskapsplan 2 fér Nyland, vilken ér under beredning.

Metron har valts som system fér sp&rkollektivirafiken eftersom man
i den fér kommunerna gemensamma generalplanen fér Ostersun-
dom féreslagit att éstmetron ska férlangas frén Mellungsbacka
till Majvik. | denna férutredning har alternativa banstrackningar
och stationer f6r metron mellan Majvik och Sibbesborg under-
sdkts liksom alternativa strukturmodeller 6r banstrackningarna.
Banstréckningen fér éstmetron har undersékts och flera alternativ
har j@mférts och bedémts i férhéllande till de uppsatta maélen.
Planer pé& olika nivéer med anknytning till omrédet, den planlégg-
ning som &r under beredning, planeringstévlingen fér en héllbar
utveckling i Sibbesborg och de mest framgdngsrika tévlingsbi-
dragen, arbetet med utvecklingsbilderna fér regionen och Sibbo
kommun samt Helsingforsregionens trafiksystemplan har utgjort
utg8ngspunkterna fér utredningen. Planeringen har haft sin ut-
g&ngspunkt i omrédets historia, kulturmilién, naturférhéllandena
och landskapsbilden.

Resultatet blev tv& fér metrons del j@mnstarka banstréackningsal-
ternativ som mojliggér olika modeller f6r markanvéndningen. For
den fortsafta planeringen valdes de alternativ dar banan féljer
landsvégen frén Maijvik till den planskilda korsningen ftill motor-
véigen. Alternativen gér iscr frén och med den planskilda kors-
ningen i Vésterskog och ésterut. | det ena alternativet (AC) finns
de tv& sista metrostationerna néra motorvdgen, och i det andra

(B) fortscitter metrobanan i linje med landsvéigen och ankommer
till centrum av Sibbesborg norrifrén. Utifrdn dessa alternativ kan
man inom ramen fér delgeneralplaneprocessen genom mer de-
taljerad planléggning och den jémférelseinformation som alstras
i samband med den, samt via véxelverkan ta fram den fér miljén
och omrddet mest lampliga metrolinjen, samhdllsstrukturen och
betingelserna fér den.

Metron é&r en stabil form av kollektivirafik som fiénar en tét och
effektiv markanvandning. Metron kopplar Sédra Sibbo till metro-
staden Helsingfors-Esbo, vilket kommer att ha betydande fslider
for vart och hur smidigt folk pendlar och var de utréttar Grenden.

Kollektivtrafiken ska bli ett konkurrenskraftigt alternativ till person-
bilstrafiken. En heltéckande kollektivirafik byggs upp i etapper och
stodijer sig fill en boérjan pd busstrafiken. En stéarkt konkurrenskraft
forutsatter forbattringar i den regionala tvérgdende kollektivirafi-
ken, t.ex. med hjalp av sparlésningar (Joker-banor). Frén Sibbes-
borgsomré&det bér férbindelserna norrut till Nickby och till de &v-
riga centrumen norr om Ring lll stérkas. De korta resetiderna gér
metron till en attraktiv form av kollektivtrafik. Eftersom Sibbesborg
ligger pd ca 25 km avstdnd frén Helsingfors centrum kommer re-
setiden med metro fill Helsingfors aft vara bara ca 40 minuter.

Kostnaderna fér byggandet av metrobanan uppgér till ca 340-
350 miljoner euro. Grundlaggningsférhéllandena, léngden pé
banan och tunnelavsnitten och antalet broar inverkar p& kostna-
derna. Att bygga en bana under marken ér tvé gdnger dyrare &n
att bygga en bana p& markytan.

Delgeneralplanen fér Sibbesborg kungjordes anhéngig i decem-
ber 2012 och férvantas kunna férdigstallas &r 2014. Vid utveck-
lingen av omradet tilldmpas en planeringsmetod som gér ut pd att
man vid dvergdngen till en mer detaljierad nivé férst gér upp flera
alternativ som utifrén j@mférelseresultat gallras bort under pla-

neringsprocessens g&ng. Vid planeringen av Sibbesborg éppnas
regionutvecklingen fér interaktiv planering och tvarvetenskapligt
samarbete dar trafikplaneringen har en central roll.
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LAHTOKOHDAT JA
TAVOITTEET

1.1 ALUEKEHITYKSEN LAHTOKOHDAT

Lounais- ja Eteld-Sipoossa yhdyskuntarakenteen kehittéminen ja
kasvu ohjataan Sipoon yleiskaavan 2025 seké valmisteilla olevan
Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan mukaisesti raidejoukko-
likenteeseen tukeutuen. Valmisteilla olevan Uudenmaan 2. vai-
hemaakuntakaavan ehdotuksessa on osoitettu ohjeellinen seu-
tuliikenteen radan merkinté Helsingin Mellunméestd ulottumaan
Sipoon Séderkullaan saakka. Seutuliikenteen rata voi olla metro.
Siitd eteenpdin on osoitettu joukkoliikenteen yhteystarve Porvoon
suuntaan. Kaavaehdotuksessa on myds esitetty kumottavaksi pit-
kédn kaavavarauksissa ollut ratamerkinté nk. Heli-radalle Helsin-
gin Tapanilan ja Porvoon vililla. Kaavavarauksen kumoaminen
muuttaa myés Sibbesborgin alueen suunnittelutilanteen.

Kunnassa varaudutaan pitkélla aikavélilla  keskimédrin viiden
prosentin vuotuiseen kasvuun yleiskaavan yhteydessé hyvéksytyn
kasvustrategian mukaisesti. Kasvutavoite on kunnalle suuri haaste
ja edellyttad pitkajanteistd, johdonmukaista toimintaa. ltdmetron
kehityskaytévan suunnittelu kokonaisuutena tukee kunnan tavoit-
teiden saavuttamista.

Nykyisin Sipoo suuntautuu liikenteellisesti seké tydssakéaynnin etté
asioinnin osalta voimakkaasti Helsinkiin ja muualle p&akaupun-
kiseudulle. Suurin osa Sipoon litkenteestd on ulkoista eli kunnan
rajan ylittévad liikkennettd. Maankdytén voimakas kasvu ja vah-
vat péakaupunkisedulle suuntautuvat liikennevirrat mahdollistavat
joukkoliikennejcrjestelman kehittédmisen.
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Kuva 1. Yhteysvéli Majvik-Sibbesborg, seudullisesti
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= Metron yhteysvili Majvik-Sibbesborg
Suunniteltu metron jatke Mellunmaki-Majvik
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Suunnittelualue kasittéd rannikkoalueen
Maijvikista Séderkullaan.
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Suunnittelualue késittéd rannikkoalueen Maijvikista Séderkullaan.
Maankéytén painopisteité ja vaihtoehtoja tarkastellaan koko suun-
nittelualueella suhteessa metron mahdollisiin linjausvaihtoehtoihin
ja asemien sijaintiin.

Maakuntakaavaehdotuksen mukaan raideliikenteeseen tukeutu-
va taajamatoimintojen alue (Maijvikin ja Joensuun vélinen alue)
on mahdollista ottaa kéyttéén vasta kun radan rakentamisesta
on sitova padtds. Varautuminen metroon ja tuleviin asemiin tulee
ndkymadn yhdyskuntarakenteen kehittémisessd, vaikka metron to-
teuttamisen aikataulusta ei ole tehty sitovia paatoksia. Helsingin
seudun lilkennejarjestelmdssa itdmetron jatkuminen Mellunmaes-
t& on kuitenkin ajoitettu alkamaan ennen vuotta 2020.

Raidejoukkoliikenteen jariestelmdksi on valittu metro, silla valmis-
teilla olevassa Ostersundomin kuntien yhteisessd yleiskaavassa
esitetddn itémetron jatkaminen Mellunmdests Majvikiin. Oster-
sundomin kuntien yhteinen yleiskaavaehdotus tulee pohjautumaan
yleiskaavaluonnoksen vaihtoehtoon B, johon kuuluu viiden ase-
man metrolinja.

Etela-Sipoon liikennevisiossa (Strafica, 2011) todettiin, ettd tavoi-
teltu 100 000 asukkaan lisdys alueelle vuoteen 2065 mennessa
edellyttéd kahden raidejarjestelmén rakentamista.
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1.1.1 Maakuntakaavoitus

Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa on varauduttu 430 000
asukkaan ja 250 000 tyépaikan kasvuun koko maakunnan alueel-
la vuoteen 2035 mennessé. Kaavaratkaisussa korostetaan tarvetta
tiivistdd olemassa olevaa, vahvaan joukkoliikenteeseen tukeutu-
vaa yhdyskuntarakennetta sekd nykyisen liikenneverkon hyédynté-
mist& ja kehittémistd ennen uvusien rakentamista. Uusia merkittavid
taajamatoimintojen alueita ei tule ottaa kéyttédn ennen raideyh-
teytté. Témé koskee Majvik—Joensuu valia, mutta Sibbesborgin
kehittyminen ei ole sidottu raideliikenteen toteuttamiseen. ltdpuoli
on osoitettu taajamatoimintojen alueeksi, joka tukeutuu alkuvai-
heessa Séderkullan nykyisen keskustan palveluihin.

Sibbesborg on merkitty Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa
taajamakeskukseksi. Sibbesborgin suunnittelualueen lansiosa on
maakuntakaavaehdotuksessa uutta raidelikenteeseen tukeutuvaa
taajamatoimintojen aluetta, jonka kayttédnotto edellyttdd raideyh-
teytta. Tiivistettavié taajomatoimintojen alueita on osoitettu toden-
ndkoisille asemanseuduille. Alueelle on osoitettu viheryhteystarve
Vasterskogista pohjoiseen.

Alueen itdinen osa on jo olemassa olevaa tai siihen liittyvad taaja-
matoimintojen aluetta, jota kaavaehdotuksessa esitetédn tiivistet-
tavéksi nykyisestadn. Eriksnésin alue on esitetty taajamatoiminto-
ien alueeksi sekd eteldosasta taajamatoimintojen reservialueeksi,
jonka kaytté on tarpeellista vasta pidemmallé aikavélilla (maakun-
takaavan suunnittelukauden jalkipuolella). Kunta voi itse kuitenkin
paattad alueiden kayttoonoton tarpeellisuudesta ja ajankohdasta.

Sibbesborgin alueen osalta kaavaehdotuksessa noudatetaan pit-
kalti Sipoon yleiskaavan 2025 tavoitteita ja periaatteita. Ehdo-
tuksessa on paadytty tiivistdméaan ja merkittévésti kehitdmadén Si-
poonlahden ympdaristda sekd yhdistémaén Eteld-Sipoo aiempaa
tiiviimmin osaksi metropolialuetta.

ltdisen metrokaytavén esiselvitys

Kuva 3. Ote 2, vaihemaakuntakaavasta (ehdotus).

Kasvua on tarkoitus ohjata
erityisesti Porvoonvayldn ja
Uuden Porvoontien vdliselle
alueelle, jonne on myos
osoitettu kuntakeskuksen alue.

Kasvua on tarkoitus ohjata erityisesti Porvoon-
véylan ja Uuden Porvoontien véliselle alueel-
le, jonne on myds osoitettu kuntakeskuksen
alue. Liscksi Séderkullan aluetta on tarkoitus
tiivistdd, ja Sipoonlahden itédpuolta kehittas
raidelilkenteeseen tukeutuvana / tiivistettava-
nd taajamatoimintojen alueena. Sibbesborgin
liikenneratkaisu perustuu raideliikenteeseen,
jolle on osoitettu ohjeellinen linjaus Oster-
sundomista uudelle keskusta-alueelle. Radan
toteutuessa Ostersundomin ja Sibbesborgin
aluetta tulee kehittad raidelikenteeseen tu-
keutuvana alueena. Maakuntakaavaan on
merkitty nuoli Sibbesborgista itéan, miké tar-
koittaa vahvaa joukkoliikenneyhteyttd.



1.1.2 Sipoon yleiskaava 2025

Vuonna 2008 hyvéksytyssd ja vuoden 2011 lopussa lainvoiman
saaneessa yleiskaavaratkaisussa on léhdetty siitd, ettd Sipoo tulee
jatkossa liittymadn entistd tiiviimmin osaksi metropolialuetta ja ettd
kasvua ohjataan olemassa oleville taajama-alueille, raideliiken-
teen varteen. Yleiskaavan mitoitus perustuu 35 000 uuteen asuk-
kaaseen vuoteen 2025 mennessa.

Etelé-Sipoon osalta voimakkain kasvu on osoitettu Séderkullaan
ja sen laajennusalueelle Uuden Porvoontien eteldpuoleiselle alu-
eelle. Téman keskusta-alueen tuntumaan sekd muille taajamatoi-
mintojen alueille Sipoonlahden ympdristéén odotetaan 12 000
uutta asukasta kaavan tavoitevuoteen 2025 mennessd. Myds tyd-
paikkojen maéaran kasvuun on varauduttu: tydpaikkoja on osoitet-

tu Porvoonvaylén varteen, mutta myés muualle keskusta- ja taaja-
matoimintojen alueille.

Eteld-Sipoon kasvu ja kytkeytyminen Helsinkiin on edellyttanyt
raidejoukkoliikenteeseen perustuvan ratkaisun etsimistd kaavas-
sa. Nain ollen kaavassa on osoitettu joukkoliikenteen yhteystarve
eli joukkoliikenteen kehittamiskaytava Séderkullaan. Yleiskaava
mahdollistaa ratkaisun perustuvan joko metroon, taajamajunaan
tai pikaraitiotiehen.

Sipoo tulee jatkossa liittymé&an entista
tiiviimmin osaksi metropolialuetta ja
kasvua ohjataan olemassa oleville
taajoma-alueille, raideliikenteen varteen.

Kuva 4. Ofte Sipoon yleiskaavasta.
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1.1.3 Sibbesborgin suunnittelukilpailu

Kansainvalinen suunnittelukilpailu Séderkullan ja Sipoonlahden
ympdristén alueesta jarjestettiin vuoden 2011 aikana. Kilpailu jér-
jestettiin Sipoon kunnan, Aalto-yliopiston ja TEKES:n yhteistydné.
Lisaksi valmisteluun osallistui laaja joukko erilaisia toimijoita.

Kilpailulla haettiin kokonaisndkemysté paikallisten ja kansainvalis-
ten kestévén kehityksen tavoitteiden siséllyttémiseksi yhdyskunnan
suunnitteluun ja toteutukseen. Tarkoituksena oli yleissuunnitelman

laatiminen 70 000-100 000 asukkaan yhdyskunnalle Sipoonlah-

den ympdristéon.

Tavoitteena oli, ettd Sibbesborgin alue tulee toimimaan kestévén
yhdyskunnan pilottihankkeena. Tarkasteltavia kestévan kehityksen
teemoja olivat lilkkuminen; asuminen ja elémdéntapa, ympdristd
ja maisema; eko- ja energiatehokkuus seka tydpaikat ja palvelut.
Kullekin teemalle oli kilpailuohjelmassa maaritetty yksityiskohtai-
sempia tavoitteita.

Kilpailuehdotukset arvosteli na@ihin tavoitteisiin peilaten eri alojen
asiantuntijoista koostuva tuomaristo. Kilpailuun tuli yhteensé 30
ehdotusta Suomesta ja ulkomailta, joista kolme palkittiin, kaksi sai
erikoismaininnan ja kolme kunniamaininnan. Naihin sekd muihin
kilpailuehdotuksiin on mahdollista tutustua kilpailun kotisivuilla
www.sibbesborg.net.

1.1.4 Helsingin seudun liikennejarjestelmé&suunnitelma

Helsingin seudulle on laadittu liikennejérjestelmasuunnitelma HLJ
2011. Se on strateginen, seudullista liikennepolitiikkaa linjaava
pitkén tahtdimen suunnitelma, jossa maadritellaan lilkennejariestel-
man kehittémisen tavoitteet, laaditaan tavoitteita toteuttava kehit-
témissuunnitelma ja arvioidaan suunnitelman vaikutuksia.

ltGisen metrokdaytavan esiselvitys

HLJ 2011:n suunnittelualue:
Helsingin seutu (14 kuntaa)
maapinta-ala: 3 698 km? (1.1.2010)
asukasluku: 1,335 milj. (31.12.2009)

Kuntaryhmé Neloset:
Hyvink#3, Kirkkonummi,
Vihti ja Sipoo
maapinta-ala: 1 550 km?® (42%)
asukasluku: 128 000 (10%)

&

‘ Kuva 5. HLJ 2011 suunnittelualue

HLJ 2011 kattaa 14 kunnan alueen: Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Kirkkonummi, Vihti, Nurmijarvi, Hyvinkaa, Tuusula,
Kerava, Jérvenp&d, Mantsald, Pornainen ja Sipoo. Suunnitelman
keskeisend p&aamadrand on ollut saada sitovat paatdkset ja ai-
esopimus Helsingin seudun liikennejérjestelman Ighivuosien ke-

Kuuma-kunnat:
Jérvenpéd, Nurmijérvi, Tuusula, Kerava,
Méntséld ja Pornainen

maapinta-ala: 1 377 km? (37%)
asukasluku: 174 000 (13%)

Padkaupunkiseudun kaupungit:
Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen
maapinta-ala: 770 km? (21%)
asukasluku: 1,034 milj. (77%)

hittamistoimista sekd varmistaa toimenpiteiden toteuttaminen ja
rahoitus osapuolten yhteistyénd. Helsingin seudun kuntien ja val-
tion vélinen maankaytén, asumisen ja liikenteen (MAL) aiesopimus
vuosille 2012-2015 on allekirjoitettu kesalla 2012.



HL-alueen liikennejariestelmén kehittémistarpeeseen vaikuttavat
keskeisesti Helsingin seudun kasvu, maankéayton kehittéminen ja
tydssakayntialueen laajeneminen. HLJ 2011 -suunnitelmassa on
varauduttu siihen, ettéd Helsingin seudun asukasmé&ard kasvaa voi-
makkaasti ja on vuonna 2050 noin 1,8 miljoonaa.

HLJ 201 1:n tavoitteena on, ettd alueen likkennejarjestelma tarjoaa
sekd nykyisin etté tulevaisuudessa asukkaille sujuvat ja monipuo-
liset liikkumismahdollisuudet ja elinkeinoeldmadlle toimivat kulje-
tusmahdollisuudet.
priorisoidaan pienid kustannustehokkaita hankkeita, joilla tehos-
tetaan nykyisen infrastruktuurin kéyttod. Nama hankkeet (KUHA-
hankekokonaisuus) siséltavéat kavelyn ja pyérdilyn, dlyliikenteen,
liityntapysckadinnin ja liityntéyhteyksien toimenpiteitd, bussi- ja ta-
varaliikenteen toimivuutta turvaavia hankkeita, lilkkenneturvallisuu-
den ja meluntorjunnan erillishankkeita, maankaytén kehittémista
tukevia tie- ja katuhankkeita sekd raidelikenteen pienié kehitté-
mistoimenpiteitd.

Tavoitteiden toteuttamiseksi suunnitelmassa

Liikenneverkon kehittdmishankkeissa korostetaan maankéytén ke-
hittamistd ja yhdyskuntarakenteen tiivistémista edistévia hankkei-
ta. Sibbesborgin kehittémisen kannalta merkittavin litkennejarjes-
telmasuunnitelmaan sisdltyva kehittdmishanke on itémetron jatke
Mellunmaki-Maijvik. Se sisaltyy suunnitelman ensimméisen kauden
infrastruktuurin kehittémishankkeisiin, jotka tulisi aloittaa vuoteen
2020 mennessd. Metron jatkaminen Majvikista Séderkullaan on
esitetty kolmannen vaiheen hankekorissa.

Kiireellisyysjarjestys infrastruktuurin kehittamishankkeille, {;}’

— oo - — e

jotka tulisi aloittaa ensimmaiselld kaudella vuoteen 2020 mennessa
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Kuva 6. Kiireellisyysjcrjestys ensimmdisen kauden infrastruktuurin kehittdmishankkeiden aloitukselle



Seuraavan liikennejarjestelmasuunnitelman (HL) 2015) valmis-
telu on kdynnistynyt syksylla 2012 puiteohjelman hyvaksymisella
(HSL:n hallitus 2.10.2012). HLJ 2015:n puiteohjelma antaa raa-
mit ja painopisteet noin kaksi jo puoli vuotta kestdvan hankkeen
tarkemmalle ohjelmoinnille ja valmistelulle. HLJ 2015 on HLJ
2011:ta syventéva prosessi, jossa liikennejarjestelmdsuunnitelma
tarkistetaan. HLJ 2015 ohjelmoidaan ja valmistellaan kiintedssa
yhteistyéssd seudun yhteisen maankdytén suunnitelman kanssa.
Maankaytén suunnitelman ohjelmointi alkoi syyskuussa 2012, ja
se perustuu Helsingin seudun MAL-aiesopimukseen.

1.1.5 Historia ja kulttuuriympdristd

Sipoonjoen varren asuttamisella on esihistorialliset ja vahvasti kes-
kiajalle ulottuvat juuret. Suunnittelualueelta on 16ytynyt esihistorial-
lisen ja historiallisen ajan muinaisjéannoksia merkkeina pitkalle
menneisyyteen ulottuvasta asutushistoriasta.

Historiallisesti tarked yhteys alueelle on Sipoonjoki ja Sipoonlahti.
Pohjoisetelésuuntaisen yhteyden varrelta 16ytyykin merkittévé maa-
ra kivikautisia 16ytéja ja asuinpaikkoja, jotka ovat muinaismuis-
tolailla rauhoitettuja  muinaismuistokohteita. Samoille paikoille
ovat muodostuneet vanhimmat kylét ja kartanot esim. Séderkulla,
Massby, Joensuu, Hitd sekd Eriksnas.

Suunnittelualueella  sijaitsee  Sibbesborgin linnavuori, joka on
1300-luvulla sijainneen linnan rauhoitettu muinaisjéanndsalue.
Rantaviivan vetéytymisen johdosta muinaista kalliosaarta ympardi
nyt meren sijasta pellot. Alun perin koko saaren kattaneista raken-
teista on dliellé eteldpadssa sijainnut linnaosa, joka oli eristetty
muusta saaresta vallihaudalla.

Linnasaaren ympadrillé avautuu vuosisatoja viljelyksessé ollut Si-
poonjokilaakson peltomaisema, jonka Museovirasto on luokitellut
valtakunnallisesti merkittévéksi rakennetuksi kulttuuriympéristéksi

(www.rky2009.fi).

Sipoonlahti ja Sipoonjoen kulttuurimaisema on ympéristéministe-
rion Maisema-aluetydryhman mietinndssa I, (mietintd 66/1992)
lueteltu maakunnallisesti arvokkaaksi maisemakokonaisuudeksi.

Maakuntakaavassa joen varsi on merkitty kulttuuriympdristén ja
maiseman vaalimisen kannalta tarkedksi alueeksi.

1.1.6 Luonnonolosuhteet

Sipoonjokilaakso ja Sipoonlahti ovat alueen merkittavat luonto-
kohteet. Laaksotilaa rajaavat pienpiirteiset kallioiset selénteet. Ete-
ldosa on pohjoisosaa karumpaa ja kallioisempaa. Luonnonym-
pdristé on yleisilmeeltédn vaihtelevaa ja monimuotoista.

Sipoonlahden pohjukkaan laskee Natura 2000-verkostoon kuulu-
va Sipoonjoki, joka muodostaa laajan suiston. Sipoonjokeen so-
velletaan luonnonsuojelulain mukaisia toimenpiteitd. Merenlahei-
syys ja efeldosan saaristomosaiikki antavat alueelle ainutlaatuisen
leiman.

Sipoonlahtea reunustavat idkkadat metsat, lehdot ja korkeat kal-
liojyrkénteet. Sipoonlahden reunat kuuluvat maakunnallisesti ar-
vokkaaseen maisemakokonaisuuteen, joka jatkuu yhtendisend
Sipoonlahden suulle Eriksndsin kartanon maille. Kartanon mail-
la siihen kuuluu niin jalopuumetsad, lehtoja, luhtia kuin iGkkaita
kangas- ja kalliometsidkin sekd kartano puistoineen, peltoineen ja
laitumineen. Alueella on useampi kilometri rakentamatonta ran-
taa. Lahden lénsipuolella Hit&n metsdt muodostavat arvokkaan
kokonaisuuden.

Lahden lénsipuolella Ormiréskin ympéristdssé seké Porvoonvdy-
lédn pohjoispuolella Falkbergsklobbarnan metsat muodostavat ar-
vokkaat kokonaisuudet. Ne kytkeytyvét Sipoonkorpeen ja yhdessa
muodostavat térkeén viheryhteyden Sipoonkorvesta meren suun-
taan.

1.1.7 Maisemakuva

Maisemakuva on vaihtelevaa ja pienpiirteistd. Metsdiset kallio- ja
moreeniseldnteet rikkovat nakymalinjat. Sipoonlahti ja Sipoonjo-
kilaakso on vahvin yhtendinen maisemaelementti. Pitkia nékymié
katkaisevat Porvoonvéyld ja Uusi Porvoontie.

Sipoonlahti on merkittévé maisema-alue. Jokisuulla saviset ran-
tamaat muuttuvat jykeviksi ja metsdisiksi kallioselénteiksi ja viljelty
kulttuurimaisema muuttuu karummaksi luonnonmaisemaksi. Pisin
ndkymadlinja aukeaa Sipoonlahdelta etelaén kohti merta. Rannik-
kovyshykettd leimaa saaristomosaiikki.

Sipoonlahden lansipuolella kallioselénteet ovat itépuolta suuntau-
tuneemmat ja kapeiden sivulaaksojen rikkomat. Itapuolella maas-
to on vaihtelevampaa ja paikoin alavaa.

Alueen pohjoisosassa selénteet kohoavat Séderkullan taajaman
reunustamina yli 60 metrid meren pinnan yldpuolelle.

Paikallisia maisemallisesti ja kulttuuriympdaristéltaan merkittavia
kokonaisuuksia on Eriksnésin kartanon ympdristéssa ja pohjoi-
sempana Sipoonjoen laaksossa.



...........................................................

Sipoonjokilaakson asuttamisella on keski-
ajalle ulottuvat juuret. Sibbesborgin linna-
vuori on 1300-luvulla sijainneen linnan
rauhoitettu muinaisjgénnoésalue. Alueelta
|6ytyy myds paljon merkittavié luontokoh-
teita ja arvokasta kulttuurimaisemaa

o -

...........................................................

Rakennettu ympdristd on ajallisesti kerrostunutta ja pientaloval-
taista. Tiiveimman rakentamisen alueet Eteld-Sipoossa ovat télla
hetkelld Soderkullan keskusta, suunnittelu on kéynnistynyt 1960
-luvulla seké rakenteilla oleva Sipoonrannan alue. Asemakaa-
voitetut alueet Séderkullassa ja Eriksnésissd ovat pddasiassa vél-
jdé pientaloasutusta. Muilta osin rakennettu ympdristé on haja-
asutusta ja kyléalueita. Vasterskogissa haja-asutus kattaa laajan
alueen muodostamatta kuitenkaan selvapiirteistd kylékeskittymaa.
Vanhin asutus alueella liittyy maanviljelykseen. Historiallisesti tar-
kein yhteys alueelle on pitkaan ollut Sipoonjoki ja rannikolla edel-
leen Sipoonlahti. Témén pohjois-etel@suuntaisen yhteyden varteen
ovat muodostuneet Séderkullan, Eriksnésin, Skréaddarbyn (Joen-
suun) ja Hitdn kartanot.
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1.2 SIBBESBORGIN JA ETELA-SIPOON
KEHITYSKUVAT

Sipoonlahden rannalle suunnitellaan uvutta kaupunkia, Sibbesbor-
gia, jossa tavoitteena on luoda ftiivis kaupunkirakenne noin 70
000-100 000 asukkaalle ja noin 35 000 tyépaikalle. Sibbesbor-
gin osayleiskaava-alue tulee kattamaan Séderkullan, Joensuun ja
Hitén alueita. Majvik kuuluu Ostersundomin yhteisen yleiskaavan
alueeseen ja kaavalle asetetuissa tavoitteissa Maijvikin tuleva asu-
kasma&dara on noin 10 000 asukasta sekd noin 2000 tyépaikkaa.
Eriksndsin maanké&yténsuunnittelun tuloksena alueen tavoitteelli-
seksi vaestomadraksi on hahmottunut noin 13 000-16 000 asu-
kasta. Eriksnésin osayleiskaavan tavoitteena on luoda merellinen
rantakaupunginosa. Séderkullan alueella on kéynnissa useita ase-
makaavahankkeita ja Eriksndsissd on kaynnissé asemakaavoitus
yhtd aikaa osayleiskaavan laatimisen kanssa.

Sibbesborgin rakennemallit kytkeytyvét useisiin eritasoisiin Uuden-
maan ja Sipoon maankdyttéd koskeviin kehityskuviin ja suunni-
telmiin. Naiden jo tehtyjen linjausten ja suunnitelmien merkitys
rakennemallien laatimiselle on keskeinen, sillé rakennemallien
on tarkoitus tukea ja téydentdd muuta seudullista kehitystd seka
Sipoon omia tavoitteita ja suunnitelmia.

1.2.1 Uudenmaan kehityssuunnat

Uudenmaan toista vaihemaakuntakaavoitusta evéstévéssa Uu-
denmaan kehityssuunnat -kehityskuvassa luotiin strateginen pitkén
aikavélin ngkemys Uudenmaan maakunnan maankaytén kehitta-
misestd.

Lahtokohtana oli “joukkoliikenteeseen ja olemassa olevaan ra-
kenteeseen tukeutuva, monikeskuksinen” rakenne. Varauduttiin

300 000 uuden asukkaan lisadykseen seké 132 000 uuteen tyd-
paikkaan vuoteen 2035 mennessé.

Sibbesborgin rakennemallit kytkeytyvat usei-
siin eritasoisiin Uudenmaan ja Sipoon maan-
kayttéa koskeviin kehityskuviin ja suunnitel-
miin. Rakennemallien on tarkoitus tukea |a
tdydent&d muuta seudullista kehitystd seka
Sipoon omia tavoitteita ja suunnitelmia.

Naista lahtdkohdista laadittiin kolme erilaista kehityspolkua. Tyés-
sd tarkasteltiin muiden vaihtoehtojen ohella kasvun suuntaamista
nykyisten ratakdytévien ja metron varteen, miké havaittiin ilmas-
tovaikutusten kannalta parhaimmaksi vaihtoehdoksi. Uudenmaan
liiton ja ta-Uudenmaan liiton yhdistdmisen mystd Uudenmaan 2.
vaihemaakuntakaavan laatiminen aloitettiin my&s Sipoon kunnan
alueella naista lahtskohdista.

1.2.2 Helsinki—Porvoo -kehyssuunnitelma

Helsinki—Porvoo -kehyssuunnitelmatyéssd etsittiin tdmén seudun
yhteistdé maankéytéon tahtotilaa tarkastelujaksolla  nykypaivasta
vuoteen 2050 asti. Tyd saatiin padtdkseen vuonna 2009. Suunni-
telman on tarkoitus ohjata kaavoitusta ja lilkennejérjestelmasuun-
nittelua, ja sité onkin hyédynnetty 2. vaihemaakuntakaavoituksen
liikenneratkaisujen yhtend lghtékohtana.

Suunnitelmassa léhtékohtana on, ettd Helsingin ja Porvoon vili-
nen alue vastaanottaa tulevina vuosikymmening 1/5 metropoli-
alueen kasvusta, eli 150 000 uutta asukasta. Vahvojen keskusten
merkitystd seudun kehittymiselle pidettiin tarkednd, joten tydssé
etsittiin erityisen houkuttelevia elinympéristdja. Tarkeimmiksi kes-
kuksiksi valikoituivat siten Sipoon Ostersundom ja Séderkulla sek
Porvoon Kuninkaanportti.

Naiden lahtokohtien pohjalta laadittiin kolme rakennemallia, jois-
ta kahdessa Sipoonlahden ympdristé (eli likimain my&hemmin
madritelty Sibbesborgin kilpailualue) on maaritelty voimakkaan
keskustamaisen kasvun alueeksi. Kuvassa 9 on esitetty toinen ndis-
t& rakennemalleista. Malleihin peilattiin erilaisia raidelikenteeseen
tukeutuvia litkkennejérjestelméavaihtoehtoja. Alueen hyvén saavu-
tettavuuden varmistaminen oli yksi kehyssuunnitelman kulmakivié.

Eteld-Sipooseen ulottuviksi vaihtoehdoiksi todettiin parhaimpina
metro, pikaraitiotie tai kaupunkijuna.



g
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Kuva 8. Helsinki-Porvoo kehyssuunnitelma
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1.2.3 Helsingin seudun kehityskuva 2050

Helsingin seudun kehityskuva 2050 vuodelta 2011 kokoaa yhteen
Helsingin seudun 14 kunnan (ml. Sipoon) maankayttéd, asumista
ja liikennettd koskevan tahtotilan. Kehityskuva perustuu Helsingin
seudun maankdytén, asumisen ja lilkenteen (MAL) yhteistydelimen
aiemmin maarittelemiin strategisiin linjauksiin.

Kehityskuva on strateginen nakemys tulevasta kehityksestd, ja sité
on farkoitus kayttad péatoksenteon ja kaavoituksen pohjana.
Myés kehityskuvassa tavoitteena on “urbaani, raiteisiin tukeutuva
ydinalue ja raiteisiin tai muuhun kestévéaan liikkumiseen [...] tu-
keutuva muu seutu”.

Kehityskuvan visio on tiivistetty kartalle. Yhdyskuntarakennetta on
tarkoitus tiivistdd Helsingin ja Sipoon vdlilla. Sibbesborgin alue
on esitetty esikaupunkimaisen tiiviing (vaaleanruskeat alueet), jota
ympardi toiminnallisesti aktiivinen maaseutuvyshyke. Alue sijoit-
tuisi litkenteelliseen solmukohtaan: Sibbesborgin kautta kulkee
tieliikenteen pdadyhteys (sininen viivoitus) Helsingin ja itdisemman
Suomen vililla seka raideliikenteen runkoyhteys (punainen viivoi-
tus), joka kytkee Sibbesborgin pé&dkaupunkiseutuun.

'\
~N
‘ / \ Keskustatoimintojen vyshyke
A
///// 2 \ |:| Esikaupunkien renessanssi -vydhyke
A’ . Kuntakesku
\ Toiminnallisesti aktiivinen maaseutuvydhyke
‘ Seudullinen virkistys- ja luontovydhyke

% Toiminnallisesti aktiivinen saaristovyohyke

| ogistiikka- ja ty6paikkavyshyke
= = Tielilkenteen paayhteys

= Raideliikenteen runkoyhteys

Kuva 9. Helsingin seudun kehityskuva kartalla.



1.2.4 Sibbesborgin kehityskuva

Sipoon kunta laati Majvik- Sibbesborg metron linjausvaihtoehtojen
ja niihin liittyvien maankéytén rakennemallien kanssa samanaikai-
sesti Sibbesborgin kehityskuvan seké tulevan kehittémisen kestd-
vyyskriteeriston. Kehityskuvatydssa jatkettiin Sibbesborgin kilpailun
vuorovaikutteista tapaa tyéskennelld. Tyén tavoitteita ja sisdltos
tydstettiin yhdessd kunnan péattdjien ja virkamiesten sekd konsul-
tin ja asiantuntijoiden kanssa. Sipoon kunnan virkamiehille jGrjes-
tettiin tydpaja kevadlla 2012. Tyépajan tuloksena syntyi erilaisia
suunnitteluteemoja kattava ja yhdistévé maankdytén visio, jossa
tavoitellaan yhteen keskustaan perustuvaa tiivista ja selvérajais-
ta kaupunkirakennetta. Rakentamisen painopiste olisi Sipoonlah-
den itapuolella, jonne muodostuisi yksi selked keskusta toisin kuin
suunnittelukilpailun voittaneessa ehdotuksessa.

Etela-Sipooseen on tavoiteltava nykyiseen
ndhden moninkertainen asukasmadrd, jotta
metrojérjestelmdstéd muodostuu kannattava
investointi. Toisaalta ilman raideratkaisua,
alueen maankéytdn kestavalle kehittymiselle
ei ole edellytyksida. Alueelle tavoitellaan liikku-
misen ndkékulmasta tasapainoista kulkumuo-
tojakaumaa, jossa yksittdisté kulkumuotoa ei
nosteta toisen ylapuolelle.

Tyoépaikka-alueiden kehittémisté pidettiin tar-
keéné ja tavoitteeksi asetettiin 100 prosentti-
nen tydpaikkaomavaraisuus.

Virkamiehille jarjestetyn tydpajan jalkeen Sipoon kunnan luotta-
musmiehet saivat vision jatkokehitettévéksi. Seminaarin tuloksena
syntyi kehittémisehdotuksia mm. toteutukseen ja vaiheistukseen
liittyen. Keskustan tulisi sijaita Porvoonvaylén ja Uuden Porvoon-
tien valissa ja se tulisi toteuttaa ensivaiheessa. Maankéytén kehit-
tamisen yhteydessa tulisi myds ratkaista metron linjaus. Tydpaikka-
alueiden kehittémistd pidettiin tarkedénd ja tavoitteeksi asetettiin
100 prosenttinen tydpaikkaomavaraisuus. Virkamiesten ja padat-
tdjien yhdessd toteuttama visio on ollut pohjana rakennemallien
laadinnassa.

Léhtékohtana rakennemalleihin on ollut myds Sibbesborgin kehi-
tyskuvatyén yhteydessé jdrjestetty tydpaja, johon osallistuivat kehi-
tyskuvatydryhmdéin liséiksi myds tutkijoita ja Sibbesborgin suunnitte-
lukilpailun asiantuntijoita. Tilaisuudessa kéytiin lapi Sibbesborgin
kestévan yhdyskunnan kilpailun palkittuja t3itd ja koottiin niisté
kehityskelpoisimmat ideat. Toiminnalliset ideat toimivat pohjana
loadittavalle uudelle kehityskuvalle, tilalliset ratkaisut taas raken-
nemallien laadinnalle. Sibbesborgin kestévéan yhdyskunnan suun-
nittelukilpailun kaikki palkitut ehdotukset ovat toimineet taustana
tyélle.

1.3 LHIKKUMISEN TAVOITTEET

Metrojariestelmé edellyttéa tiivistd ja tehokasta maankéayttda. Ete-
l6-Sipooseen on tavoiteltava nykyiseen ndhden moninkertainen
asukasmaddrd, jotta metrojdriestelméstd muodostuu kannattava
investointi. Toisaalta ilman raideratkaisua, alueen maankéaytén
kestavalle kehittymiselle ei ole edellytyksia. Erityisesti metroasemi-
en vélitémdssa laheisyydesséa oleva tiivis korttelirakenne ja toimin-
tojen sijoittuminen on tarkedd liikennejariestelman palvelunaks-
kulmasta.

Alueelle tavoitellaan liikkkumisen nakékulmasta tasapainoista kul-
kumuotojakaumaa, jossa yksittdistd kulkumuotoa ei nosteta toisen
ylapuolelle. Tavoitellaan tilannetta, ettd yksityisautolla ajaminen
on mahdollista, mutta se on vain noin neljénneksessé syntyvistd
matkoista jarkevin kulkumuoto. Témén mahdollistaa verkkomai-
nen, ehed ja tiivis kaupunkirakenne, jossa valimatkat muodostuvat
lyhyiksi ja joukkoliikenteen jdrjestéminen kannattavaksi.

Joukkoliikenne, pydraily ja kévely ovat yhté tarkeitd ja merkittavié
liikkumismuotoja niin alueen sisdisissé kuin alueen ulkopuolelle
suunfautuvissa matkoissa. Téhén vaikutetaan monin eri keinoin,
joista yksi on joukkoliikenteen erinomainen palvelutaso. Muita kei-
noja ovat maanké&yténsuunnittelu ja tydpaikkaomavaraisuus seké
kattava pyératieverkko ja laadukkaan pyérépysédkéinnin huomi-
ointi toteutuksessa.
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Perusverkko o
=== Moottoritle, ETL -

1.3.1 Eteld-Sipoon liikennevisio

Etela-Sipoon litkennevisiossa (2011) on hahmoteltu erilaisia mah-
dollisuuksia jérjestaé etenkin padkaupunkiseudulle suuntautuva
joukkoliikenne Eteld-Sipoon kasvaessa tulevaisuudessa.

Ildeana on joukkoliikenteen tukeutuminen Porvoonvéylalla kulke-
vaan bussiliikenteeseen alueen kehittdmisen alkuvaiheessa. Eteld-
osien saavuttaessa riittdvan vaestdpohijan alue tukeutuisi metroon,
joka Ostersundomista Séderkullaan asti ulottuvana toimisi joukko-
liikenteen runkoyhteytend. My&s taajamajunayhteys padkaupunki-
seudulle nahtiin mahdollisena metron ohella.

Kuva 10. Eteld-Sipoon liikennevisio (2011, Strafica)
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1.4 METRON SUUNNITTELUN LAHTOKOHDAT

Metro on vahva joukkoliikenteen muoto, joka tulee kytkemdén
Eteld-Sipoon Espoon ja Helsingin metrokaupunkiin. Metro on jo-
kaisella pysdkilla pysahtyvé joukkoliikennevdline, jonka matkano-
peus on 30-50 km/h. Riittdvan korkean matkanopeuden varmis-
tamiseksi on tarkedd, etté metron linjaus Sipoossa on melko suora
ja ettéd asemavdlit ovat riittévan pitkat. Metron toteutus- ja liken-
ndintikustannukset otetaan huomioon jo esisuunnitteluvaiheessa,
jotta lopputulokseksi valikoituu toteutettava vaihtoehto metrolin-
jauksesta.

Helsingin metron yleissuunnitteluohjeissa linjataan, etté metroa
suunniteltaessa tutkitaan vaihtoehtoisia ratkaisuja. Myés YVA-me-
nettelyssé edellytetdan eri vaihtoehtojen vertailua. Vaihtoehtojen
muodostaminen tapahtuu mm. maanké&ytén, palvelutason, kéyt-
tdtalouden tai rakennusteknillisten mahdollisuuksien perusteella.
Naité asioita on selvitetty alustavasti téssa esiselvityksessa. Metron
toteuttamisen vaikutuksia selvitetéan tarkemmin YVA-menettelyn
edellyttémassd laajuudessa Sibbesborgin osayleiskaavatydssa ver-
taillen eri vaihtoehtoja.

Metrorata-alue on aidattu tai muulla tavalla ympéristdstd erotettu.
Myés rata-alueen ulkopuolella voi olla metroon kuuluvia raken-
teita kuten luiskia, siltoja, tukimuureja, tunnelirakenteita jne. seka
metron laitteita kuten viemareitd ym.

Riittdvan korkean matkanopeuden varmistami-
seksi on tdrkedd, ettéd metron linjaus Sipoossa
on melko suora ja ettd asemavalit ovat riittdvan
pitkat.

Ratageometrian suunnittelussa otetaan huomioon ratalinjan pit-
ka kayttoika, odotettavissa oleva kehityksen suunta sekd kalus-
ton vaatimukset. Radan geometriaan kuuluvat mm. kaltevuuksia,
kaarresuhteita, raiteen kallistusta, vaihteita seké aukean tilan ulot-
tumaa koskevat asiat. Ratasuunnitelmissa esitetdén radan tasaus
kiskon selén korkeutena (ksk).

Hyvan kiihtyvyyden ja hidastuvuuden saavuttamiseksi rata pyritdéan
suunnittelemaan laskevaksi asemalta léhdettGessa siihen pistee-
seen asti, jossa juna saavuttaa huippunopeutensa ja nousevaksi
jarrutuksen alkamispisteestd asemalle.

Maksimi pitkittaiskaltevuuksina voidaan pitaé tahanastisella radal-
la kaytettyja maksimikaltevuuksia: normaalisti 30 o/o0, seké poik-
keustapauksissa 35 o/oo. Pienin pituuskaltevuus on kuivatuksen
takia noin 2 o/oo. Radan pystysuorien pyéristyssateiden véhim-
maisarvot ovat asemien pdissé 3.000 m, asemien vdlilla 5.000 m,

muilla raiteilla 1.500 m sekd vaihteiden kohdalla 6.000 m.
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Rata suunnitellaan mahdollisimman suoraksi. Vaakatasossa kaar-
resdteen on oltava 600 m tai enemmaén. Poikkeustapauksessa hy-
viksytadn véhintaagn 400 m kaarreséde. Tiukka kaarre hidastaa
vauhtia seké kuluttaa raiteita ja vaunujen pyérakertoja. Varikko
ja sailytysraiteilla minimiséde on 100 metrié. Asemalaiturien koh-
dalla rata olisi hyva suunnitella koko laiturin osalla suoraksi ja
vaakasuoraksi.




1.5 SUUNNITTELUTEHTAVA

Esiselvitys jakautui kahteen osaan. Ensimmadisessé osassa (kappaleet 2-3) selvitettiin mahdollisia metroradan linjaus-
vaihtoehtoja Maijvikin ja Sibbesborgin valilla ja vertailtiin niitad kustannusten, toteutuskelpoisuuden ja maankayttésn koh-
distuvien vaikutusten kannalta. Jalkimmaisessé osassa (kappale 4) tarkennettiin jatkoon valittujen linjausten suunnittelua
ja tehtiin tarkempi kustannusarvio.

Suunnittelualueena on Sipoon eteldrannikko Maijvikista Helsingin rajalta Séderkullaan saakka. Toisessa vaiheessa suun-
nittelu keskittyi Sibbesborgin osayleiskaava-alueelle. Majvikin metroaseman sijaintia tutkitaan tarkemmin erillisessa jat-
kotydssd, jossa asemaa tarkastellaan yhdessé Ostersundomin kuntien yhteisen yleiskaavan maankéyttéluonnosten kans-
sa.

Suunnittelutapa on ollut analyyttinen etenemdlld vélitulosten ja arvioinnin kautta esitettyihin loppuratkaisuihin. Vaihto-
ehtojen vertailua on tehty kaikissa tydvaiheissa. Tavoitteet
suunnittelulle maadriteltiin  alkuvaiheessa ja vaihtoehtoja
vertailtiin tavoitteiden toteutumisen suhteen (taulukko 1

____________________________________________________

-

Suunnittelutapa on ollut analyyttinen

5. 23). etenemallé valitulosten ja arvioinnin
ltdmetron linjausvaihtoehdot liittyvét koko Eteld-Sipoota | kautta esitettyihin loppuratkaisuihin. i
koskeviin maankéytén rakennemalleihin, Sibbesborgin - .. J

kehityskuvan rakennemalleihin, jotka muodostettiin lin-

jausvaihtoehtojen yhteydessd. Rakennemallien avulla tutkittiin yleisellé tasolla metroon tukeutuvan maankéytén mah-
dollisuuksia, potentiaalia ja mitoitusta Eteld-Sipoossa. Ennen varsinaista suunnittelua tydssé tarkennettiin tavoitteet ja
muodostettiin arviointikehikko, jonka mukaan vertailtiin linjausvaihtoehdot (liite 2).

Luonnosvaihtoehtojen valmistuttua vaikutuksia tutkittiin liikkumisen jo alueen saavutettavuuden nakékulmasta. Vaihto-
ehtojen osalta tarkasteltiin miten suunnittelualue sijoittuu seudulliseen liikenneverkkoon ja liikenneverkon kehittémiskoh-
teisiin. Vaikutuksia tutkittiin myds asumisen ja eldmantavan nékékulmasta. Myés alueen houkuttelevuus tydpaikkojen
kannalta ja vetovoimatekijat yleensa olivat tarkastelussa. Esiselvityksessa tutkittiin myds esitettyjen muutosten vaikutukset
ympdristéén, luontoon ja maisemaan.

Vaikutusarvioinneissa ofettiin huomioon vaihtoehtojen keskindiset erot. Esiselvityksessa ei tutkittu nollavaihtoehdon
vaikutuksia tai laskettu yhteiskunnallisia vaikutuksia. Alueelle tavoitellaan tydpaikkaomavaraisuutta. Toteutuessaan se
helpottaa liikkkumisen painetta p&dkaupunkiseudulle ruuhka-aikoina ja tasapainottaa liikennevirtoja. Tavoitteessa on
kuitenkin haastetta, sillé tydmarkkina-alueena on Helsingin seudun kunnat ja tarjolla on paljon hyvié kehittémisalueita.

Yhteisvaikutukset Ostersundomin alueen rakentamisen kanssa on huomioitu siten, ettd Ostersundomin alueelle toteutuu
noin 75 000 asukkaan yhdyskuntarakenne tyépaikkoineen. Koko itémetrokéytévén vuden maankaytdn likenteellisten
vaikutusten arvioimiseksi on tarpeellista mallintaa kaava-alueiden tuottama litkennemaard yhdessa.
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Taulukko 1

Suunnittelun tavoitteina olivat:

Liikenne

1) Alue liittyy luontevasti valtakunnalliseen ja pk-seudun likkenne-

jarjestelmaan

2) Alueen joukkoliikenteen runkona toimii metro

* Metro tulee mahdollisuuksien mukaan vetaad maan alle tai sil-
lalle maanpinnan ylapuolelle estevaikutuksen vahentamiseksi

* Asemien ympdristét tulee rakentaa tiiviisti

Toteutettavuus

3) Metron ja infrastruktuurin kustannukset ovat kohtuulliset ja suh-
teessa Sipoon taloudelliseen kantokykyyn

4) Mahdollisuus metron vaiheittaiseen toteuttamiseen niin, etftd
kaupunkirakenne toimii eri vaiheissa

Kaupunkirakenne

5) Kaupunkirakentamisen painopisteet suunnittelualueella ovat:
* Sibbesborg, 70 000 asukasta

e Eriksnés, 11 000 asukasta

*  Maijvik, 10 000 asukasta + 2 000 tydpaikkaa

Toiminnallisuus ja ympdristd

6) Toimintojen sekoittuminen ja palveluiden keskeinen sijainti ja
keskustojen elinvoimaisuus

7) Kaupunkirakenteen, luonnon ja kulttuurimaiseman yhdistami-
nen tarkedd

8) Luonto- ja maisema-arvojen sdilyttdminen

Tavoitteiden avulla maadritettiin arviointikehikon sisaltd, joka koos-
tui teemoihin liittymistd arviointikriteereisté ja ndiden mittareista:

Taulukko 2: arviontikriteerit ja ndiden mittarit

Kriteeri

1.Liikkuminen

Liikenneverkon valtakunnallinen yhdistévyys
Liikenneverkon seudullinen yhdistavyys
Alueen sisdiset yhteydet

Metron estevaikutus

2. Toteutettavuus
Metron toteutuminen
Taloudellinen metrolinjaus
Vaiheittain toteutettavuus

Rakennettava kunnallistekniikka

3. Kaupunkirakenne

Maankéytén volyymit

Metron tavoitettavuus asukkaiden ja tyépaikkojen osalta
Houkuttelevuus

Houkuttelevuus yrityksille

Estevaikutukset keskeisillé alueilla
Maisema
4. Luonto ja ympdristd

Arvokkaiden maisema-alueiden ja kulttuuriympdristéjen

sdilyminen

Luonto

Ekologiset yhteydet
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Mittari

Matka-aika, vaihtojen mé&aré
Matka-aika, vaihtojen méadrd, liityntélilkenne
Kulkumuodoittain [km]

Pintaradan osuus taajama-alueilla

Kynnysinvestointi ensimmadaiselle asemalle
Rakennuskustannukset [€ / km, € / asemal], investointi/asukas, asukkaat/rata-km
Vaiheiden madrd, Sibbesborgin rakennnusvaihe, reservialueiden médaréa ja sijainti

Uuden padkatuverkon pituus

Asukkaiden ja tyépaikkojen kokonaisméaara
Metroasemalta km séteellé olevat asukkaat ja tydpaikat
Asukasmadrd houkutustekijsiden lahistslla (meren ranta, jokilaakso, sibbesborg, muut?)

Tyépaikka-alueiden etédisyys metroasemalle, sibbesborgiin ja eritasoliityméddn, muita

huomioita tydpaikka-alueiden houkuttelevuudesta.
Aluetta jakavien esteiden pituus, mé&aré ja luonne

Muutokset maisemakuvassa

Rata-km (pintarata) ja padkatuverkon km valtakunnallisesti arvokkailla alueilla. Metsien

pinta-alan véheneminen (ha)

Natura 2000-verkosto, valtakunnallisesti arvokkaat luontokohteet, maakunnallisesti
arvokkaat luontokohteet, uusi rakentaminen valtakunn. Tai maakunn. Merkittévillé alueilla

(ha), uvusi rakentaminen kokonaisuudessa (ha)

Nykyisten yhteyksien sailyminen, korvaavat yhteydet



ALUSTAVAT
VAIHTOEHDOT

2.1 TAUSTAA

Tyén aluksi muodostettiin viisi teknistaloudellisesti to-
teutettavissa olevaa alustavaa metron linjausvaihtoeh-
toa Sipoon kaavailujen pohjalta.

Né&ma vaihtoehdot olivat:

A "Moottoritien kaytava”

B "Mt 170:n kéytéva

C "Vésterskog-Joensuu-Sibbesborg”

D “"Gumbostrand-Joensuu-Sibbesborg”
E "Gumbostrand-Eriksnés-Sibbesborg”

Kaikkien vaihtoehtojen léhtékohtina ovat olleet toi-
saalta Majvikin metroasema linjauksen alkupisteend
sekd toisaalta vahvan keskuksen muodostaminen Sib-
besborgin aseman ympadrille. Muilta osin linjausvaih-
toehdot poikkeavat toisistaan. Seuraavassa on esitelty
luonnos kunkin vaihtoehdon linjauksesta, p&aasemat
sekd vaihtoehdon vahvat ja heikot puolet.

2.2 LINJAUS A "MOOTTORITIEN KAYTAVA”

Kuva 12. Vaihtoehto A “moottoritiekdytéva”

Tama vaihtoehto kulkee Maijvikista suorinta tieté moottoritien (Porvoonvéyla) varteen, josta reitti jatkuu Sipoonlahden sillan itépuolella Sibbesborgiin.

Vaihtoehdon a vahvuuksiksi arvioitiin:

Lyhyt, suora ja nopea reitti

Moottoritien varsi mahdollistaa pitkén pintarataosuuden,
joka laskee kustannuksia

Mahdollistaa metron jatkon Séderkullaan

Yksi silta sipoonlahden yli moottoritien kéytéavassa
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Vaihtoehdon a heikkouksiksi arvioitiin:

Moottoritien varren asema-varaukset eivét tue laadukasta asu-
mista ja asemien |ahiympdaristén tehokasta hyédyntémistd muual-
la kuin Sibbesborgissa

Radan ké&antyminen lahden itépuolella moottoritien yli on kallis,
teknisesti haastava ja maisemallisesti hankala

Reitti kiertaa paljolti nykyiset taaja-asutut alueet

Ei mahdollista asemaa Eriksnésiin



2.3 LINJAUS B "MAANTIEN 170 KAYTAVA”

= .I'.I.I"_..I. P!
- e
. 't

Kuva 13. Vaihtoehto B “maantien 170 kaytévé

Séderkullaan johtava maantie 170 muodostaa luonnollisen liikennekaytavan, jonka varteen metro on mahdollista sovittaa. Sibbesborgin jalkeen reitti voi jatkua Eriksnésiin.

Asemien sijainti nykyisen asutuksen keskelld on mahdollisesti hidaste tiivistamiselle

Lyhyt, suora ja nopea reitti ,
Y | P Vasterskogissa
Vt 170:n varsi mahdollistaa pitkdn pintarataosuuden, joka laskee kustannuksia Reitti Sibbesborgiin asemalle on takaperoinen

Haasteena kadntyminen maantieltd 170 Sibbesborgiin, jos rata on tien

Tukeutuu osittain nykyiseen asutukseen O
pohjoispuolella

Jatko Eriksnésiin tuo kaksi moottoritien ylitysta

Estevaikutus, ellei rata ole sillalla
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2.4 LINJAUS C "VASTERSKOG-JOENSUU-SIBBESBORG”

Kuva 14. Vaihtoehto C “Véesteskog-Joensuu-Sibbesborg”

Reitti Sibbesborgiin kulkee tassé vaihtoehdossa Vasterskogin ja Joensuun alueiden lépi. Reitin jatkuminen Eriksndsiin on mahdollista samalla tavoin kuin vaihtoehto B:ssa.

Lyhyt, suora ja nopea reitti Reitti Sibbesborgiin tai kaéntyminen Eriksndsiin on takaperoinen

Vasterskogin ja Skréddarbyn / Joensuun asemavarausten
ymparilld on seké rakentamismahdollisuuksia ettd nykyista Reitti Skarpmossenin lépi/vieritse voi olla kallis toteuttaa

asutusta
Jatko Eriksnasiin lisad toisen moottoritien risteyksen

ltGisen metrokdaytavan esiselvitys 26



2.5 LINJAUS D "GUMBOSTRAND-JOENSUU-SIBBESBORG”

- r—'-“'?t ’Ir."., b R "S_F‘& Tard

it s T S

Kuva 15. Vaihtoehto D “Gumbostrand-Joensuu-Sibbesborg

Vaihtoehdossa pyritéan metrolla palvelemaan asumisen nékékulmasta laadukkaita kohteita eli sekd merenrantaa ettd Sipoonjokilaaksoa. Samalla kun tavoitellaan kattavaa palvelualuetta, toteutuu
kiemurteleva metrolinjaus.

Vaihtoehdon D vahvuuksiksi arvioitiin: Vastaavasti vaihtoehdon heikkouksina pidettiin:

Tuo ranta-alueen metron piiriin (Gumbostrandin toinen asema ranta-alueelle)  Mutkainen, pitkd ja kallis rakentaa

Metroasema rantavydhykkeelld Sibbesborgin aikaetdisyys Helsinkiin metrolla pitka

Reitti Sibbesborgiin loppupddssd takaperoinen tai kdéntyminen Eriksnésiin on takaperoinen

Reitti Skarpmossenin lapi tai vieritse voi olla kallis toteuttaa
Jatko Eriksnésiin tuo kaksi moottoritien ylitysta

Vaiheittain toteutus todenndkdisesti viivastyttada Sibbesborgin rakentumista, kun Gumbostrand rakentuu ensin

27 ltGisen metrokdytavan esiselvitys



2.6 LINJAUS E "GUMBOSTRAND-ERIKSNAS-SIBBESBORG” 2.7 VAIHTOEHTOJEN KARSINTA

Hankkeen ohjausryhmé tarkasteli alustavia vaihtoehtoja 8.5.2102
ja p&att, ettd téssé vaiheessa alustavista vaihtoehdoista karsitaan
pois A, C ja D seuraavin perustein:

Ve A:

* Vaihtoehto ei palvele Eriksndsin aluetta

* Asuntotuotantoon soveltuvaa rakennusmaata on asemien
ymparilléd melko véhén

Ve D:

* Vaihtoehdossa metron linjaus on kierteleva

* Rannan kautta linjatuista vaihtoehdoista D on eri ngkdkan-
noilta heikompi kuin vaihtoehto E

Kun jalielle jaéneita vaihtoehtoja B, C ja E tarkasteltiin tarkempi-
en suunnitelmien perusteella, ohjausryhma paatti 6.6.2012 rajata
pois jatkotarkasteluista myds vaihtoehdon C, jonka todettiin ole-
van monessa suhteessa samankaltainen vaihtoehdon B kanssa,

e B mutta selvasti tatd heikompi mm. seuraavista syista:
il
S Ve C:
K 16. Vaihtoehto E “Rannikko” . . .. . . . ..
v aiioento £ rannio * Vaihtoehto C:lla ei ole asemaa Vésterskogin eritasoliittyman
luona

Rannikkovaihtoehdossa metro linjattiin siten, etté metroasemat palvelevat tasapuolisesti kaikkiin ilmansuuntiin, myds eteléan. , o .
e Useat tunnelien suuaukot tekevéat vaihtoehdosta kalliin

Vaihtoehdon E vahvuuksiksi arvioitiin: Vaihtoehdon heikkouksina pidettiin: Sen sijaan kokouksessa tuotiin uutena vaihtoehtona esiin Sibbes-

Tuo asumisen ndakdkulmasta laadukkaan ranta-alueen metron ) o ) borgin kehityskuvatyén yhteydessa esiin noussut moottoritien poh-
vaikutusalueelle Mutkainen, pitkd ja kallis rakentaa joispuolelle linjattu metro, jolla on asema Sibbesborgissa mootto-
ritien eritasoliittymdn léheisyydessd. Tamén vaihtoehdon puolesta
puhui mm. moottoritien kéytdvan hyédyntdminen Sipoonlahden

ylityksen kohdalla. Tata AC:ksi nimettyd vaihtoehtoa on kuvattu
Kaksi siltaa vesistén yli. kohdassa 3.2.

Sibbesborgin aikaetdisyys Helsinkiin metrolla eri vaihtoeh-

Kaikki Sipoon metroasemat rantavyshykkeelld doista kaikkein pisin

Vaiheittain toteutus todenndkdisesti viivastyttad

Luonnossuunnitelmat on laadittu siten vaihtoehdoista AC, B ja E.
Sibbesborgin rakentumista, koska rannikko rakentuu ensin
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LUONNOSSUUNNITELMAT

3.1 LUONNOSSUUNNITELMIEN SISALTO 3.2 PERUSTEET MAANKAYTON MITOITUKSELLE

Kustakin luonnossuunnitelmavaihtoehdosta on loadittu seuraavat ~ Rakennemallien asunto-, palvelu- ja tydpaikkamadria mitoitetta-
suunnitelmat: essa on kaytetty seuraavia arvoja:

. . . . Taulukko 3. Maankéytén mitoituksessa kéytetyt arvot
* tarkennettu metrolinjaus ja asemien paikat / ey

* metron rakennus- ja liikenndintikustannukset Asunnot 50 kem2/asukas kaikilla asuinalueilla

* suunnittelualueen péadkatuverkko ja liitynté seudun 30 kem?2/keskusta/T&M/tdydennysrakentamisalue
liikennejdrjestelmadn 50 kem? tiiviilla/tydpaikka-alueella
Tyépaikat
 maankéytén rakennemalli 150 kem?2/viljélla tydpaikka-alueella
. o . Palvelutydpaikkojen osuus 30-90 % riippuen alueesta
* maanké&ytén mitoitus osa-alueittain
Véhittagiskauppaa 1.5 kem?2/as ympdrdivien asuinalueiden asukkaista.

Valmiista luonnossuunnitelmista on tehty myés vaikutusarviot lo- Muuta liiketilaa 0,3 kem2/as ympdrsivien asuinalueiden asukkaista, (Sibbesborgin
pullisen metron linjausvaihtoehdon laadinnan pohjaksi. Palvelut metfrokeskuksissa kaupunginosassa 0,6 kem2/as

turvaava, véhintadn 1 500 meirin asemavéli seké siioittamaan ympdristédn 300 m sateelld (Sibbesborgin kaupunginosassa 600 m séde)

asemat joko pintaan tai maanalaisina ratkaisuina mahdollisim- Li'i'kekeskus'voLmles'ef. QkPI S T Vahittgiskauppaa 0,3 kem/as ympdrsivien alueiden asukkaista
man lghelle pintaa. (Vésterskogin kolmio ja Sibbesborgin tyépaikka-alue):

Sibbesborgissa asumista 70 % + tyépaikkoja 30 %
Asemien sijainti maankdytdn suhteen pyrittiin valitsemaan joko si- °
Muilla keskusta-alueilla asumista 85 % + tydpaikkoja 15 %

ten, ettd ne liséavat alueen vetovoimaa ja tukevat siten tyépaik- Maankéyttéjakauma

kojen sijoittumista asemien lahelle tai siten, ettd aseman lghelle Tiivis ja matala- seké tédydennysrakentamisalueilla asumista 95 %+ tydpaikkoja 5 %
voidaan sijoittaa mahdollisimman paljon asuntoja laadukkaaseen Tydpaikka-alueilla tyépaikkoja 95 % ja asumista 5 %

ympdristoon. e=0,8 kaikissa keskustoissa

Valmiista luonnossuunnitelmista on tehty lisdksi kohdissa 3.7-3.9 e=0,3...0,4 fiivis ja matala-alueilla

esitetyt vaikutusarviot lopullisen metron linjausvaihtoehdon laadin- Alueehokkuudet e=0,1 lisarakentamista taydennysrakentamisalueilla

nan pohjaksi. e=0,35 tiiviillé tydpaikka-alueilla

e=0,2 valjilla tydpaikka-alueilla
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3.3 LUONNOS AC "MAANTIE-MOOTTORITIE-
SIBBESBORG”

Porvoonvéylaa myétéilevd metrolinjaus luonnosteltiin aluksi vaih-
toehdon C pohjalta siten, etté ratalinjaus moottoritien itdpuolitse
kulki Mt 170:n itépuolella Vésterskogin kylaalueen lavitse.

Tata linjausta kehitettiin maankéytén nékdkulmasta vaihtoehdon

* Ratalinjaus moottoritien eteldpuolella sijoitettiin
maantien170:n varteen

» Vasterskogin asemaa siirrettiin pohjoiseen valittémdésti Vés-
terskogin eritasoliittyman etelépuolelle. Siirrolla tavoitellaan
eritasoliittyman pohjoispuolisesta alueesta houkutteleva
tydpaikka-alue

* Moottoritien varteen Joensuun alueen eteldosaan sijoitettiin
uusi alueella kaavailtua asuntorakentamista tukeva asema

Kaikissa vaihtoehdoissa Majvikin asemaa siirrettiin ensimmaisesté
luonnosvaihtoehdosta  Ostersundomin  yhteisen yleiskaavaluon-
noksen mukaiseen paikkaan. Nykyiseltd maantielté on noin puo-
len kilometrin etdisyys tulevalle Majvikin metroasemalle. Maantien
uusi linjaus on aseman kautta.

Tassa luonnosvaihtoehdossa (kuva alla) metro jatkaa Majvikista
suoraan itéddn, nousten maanpintaan, kun se on maantien itdpuo-
lella. Linjaus jatkuu maantien linjauksen mukaisesti Vasterskogin

m—— w = = JUNNelirata ja -varaus
—— P|ntarata

‘ B o : ' [ Asema
eritasoliitymdn pohjoispuolelle, josta metrorata k&dntyy jélleen ==  Asemavaraus
itéan mukaillen moottoritien linjausta. Sibbesborgin aseman koh- — Silta
dalla linjaus poikkeaa moottoritiestd hieman pohjoiseen. Vaihtoeh- & C Tunnelin suuaukko

dossa AC metron linjausta tutkittiin jatkettuna eteldén Eriksndsiin, i

Metron geometriavaatimukset aiheuttivat laajan kadntésateen ja  kuva 17. Vaihtoehdon AC ensimmdinen versio linjauksesta
metro risteéd toistamiseen moottoritien kanssa, jos Sibbesborgin

asemalta metro kddnnetédn eteléén Eriksnésiin. Lenkki Eriksnésiin

on mahdollinen ja toteutuskelpoinen vaihtoehto.
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Sen arvioitiin kuitenkin olevan hyvin kallis ratkaisu Eriksnésin hy-
vén joukkolitkennepalvelutason toteuttamiseksi. Hintavertailussa
Eriksnésin jatkeen osuus on laskettu kolmanteen vaiheeseen.

Metrolinjan on myds mahdollista jatkua Sibbesborgista edelleen
moottoritiekéytdvassa itéan. Metron jatke lienee kuitenkin epéito-
denndkoistd, koska matka-aika Sibbesborgista ltakeskukseen on
noin 25 minuuttia, Helsingin rautatieasemalle noin 40 minuuttia.
Suunnittelualueelta on matkaa Porvooseen noin 25 kilometrid. Yli
puolen tunnin matka-ajoilla metroa kustannustehokkaampi raide-

hek

) R e
S ddate

ratkaisu on esimerkiksi lahijuna. Porvoon suuntaan bussiliikenne
on tehokas joukkoliikenteen muoto. Liityntd Sibbesborgin asemal-
la.

Metrolinjan pituus Maijvikisté Sibbesborgiin on 6 340 metria ja
Eriksnasiin 8 570 metrid. Asemavdlien pituudet vaihtelevat valilla
1 880-2 460 metrid, keskiarvon ollessa 2 140 metrid.

Uusia asemia on neljd, jotka ovat ldnnestd alkaen Véasterskog, Sk-
raddarby, Sibbesborg ja Eriksndas. Sibbesborgin asema on osittain
maan alla. Eriksndsin metroasema on kokonaan kalliossa. Kaksi
muuta asemaa ovat pinta-asemia.

LINJA-AC, SUUNNITTELUVAIHE 1

i P [ e T

S

a
Re1000
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Kaupunkirakenne

Rakennemallissa muodostuu nékyvé sarja alakeskuksia E18 var-
rella: Vésterskog, Skraddarby ja Sibbesborgin aluekeskus E18 ja
Sipoonjoen risteyksessé. Maijvik ja Vasterskog jaévét kaupunki-
rakenteellisesti irrallisiksi. Skréaddarby/Joensuu-Sibbesborg-Eriks-
nds- kolmiosta muodostuu tiivis ja ehed keskustakokonaisuus.
Asuminen, palvelut ja tydpaikat sekoittuvat keskusta-alueilla. AC-
mallissa asukkaista 58 % ja tydpaikoista 64 % sijoittuu alle 2 km
etaisyydelle Sibbesborgin asemasta.

Tyépaikka-alueista kolme sijaitsee valittémdsti moottoritien ja met-
ron laheisyydessd. Ingmanin aluetta on tarkoitus laajentaa maltil-
lisesti, koska se ei sijaitse moottoritien Iaheisyydesséd. Tydpaikkoja
on runsaasti myds keskusta-alueilla.

Merkittavimmét ja arvokkaimmat luonto-, maisema- ja kulttuu-
riympdristokohteet sijoittuvat Sipoonjokilaaksoon ja sen ympa-
ristédn.  Sipoonjokilaakson ympdrille keskittyy tiivistd keskustara-
kentamista arvoalueille. Radan rakentaminen valtakunnallisesti
arvokkaan kulttuurimaiseman keskelle on haasteellinen tehtava
mutta rata olemassa olevan moottoritien kaytévéssa ei lisaé olen-
naisesti h@iridtd maisemassa eikd estevaikutusta. Vaihtoehdon AC
maankayttdluvut alueittain on esitetty liitteessa 1.

Taulukko 4. yhteensd asukkaita ja tyépaikkoja

Raken-
nemalli

AC

Uusia asukkaita

90601

Asukkaita T km

sditeelld asemasta
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66 925

Uusia
tydpaikkoja

36764

Palvelutys-
paikkoja

28715

Vahittéis-
kauppaa (m?)

162347

Muuta liiketi-
laa (m?)

35123



Itdisen metrokdytavan
Majvik-Sibbesborg

linjaus- ja maankayttovaihtoehdot
VAIHTOEHTO AC

1:15000 (A1)

14.12.2012

WSP Finland Oy

= Metrolinja,
maanpaallinen osuus

EmmE Metrolinja,
maanalainen osuus

[ Metroasema,
maanpaallinen

[ Metroasema,
maanalainen

[ ] Keskustarakentamisen
alue e=0,8

[ Tiiviin- ja matalan
rakentamisen alue

e=0,3-0,4
] Taydennysrakentamisen
alue e=0,1
[ Ty6paikkarakentamisen
alue e=0,5
] Tyopaikkarakentamisen
alue e=0,35
Om 200m 400m 1km 2km
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Paaliikenneyhteydet

Vaihtoehdon padlitkenneyhteydet perustuvat olemassa olevaan
moottoritiehen ja sen nykyisiin eritasoliittymiin (Vasterskog jo S&-
derkulla), maantiehen seké pohjois-eteldsuuntaisiin teihin. Naiden
lisaksi tarvitaan uusi suora siltayhteys Sibbesborgin ja Skréddarbyn
vélille. Nykyinen erikoiskuljetusten reitti Vuosaaren satamasta S6-
derkullan kautta otetaan huomioon jatkosuunnittelussa.

Ostersundomin osayleiskaavatydssé on esitetty tarve Sipoonkor-
ven molemmin puolisesta ajoyhteydestd pohjoiseen. Tama pal-
velisi maankéyttod vield paremmin, jos uuden pohjoisyhteyden
moottoritien risteyksessd olisi eritasoliittyma. Rannikkoa mukaileva
ajoyhteys on ehdotettu jatkuvan sillalla Sipoonlahden itépuolelle.
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VAIHEISTUS

(Muut alueet eivit riippuvaisia metrosta)

. . Vaihe 0
Vaiheistus Vaihe 1

Vaihe 2
Etela-Sipoota kehitetaén ja rakennetaan jo ennen metron rakenta-
mista. Alkuun joukkoliikenneyhteydet jarjestetéan runkobussilinjo-
ien nopeilla yhteyksillé. Kun metro on rakennettu Ostersundomiin,
suorat bussiyhteydet Helsinkiin vaihtuvat liityntébussilinjoiksi Majvi-
kin metroasemalle.

Metron vaiheistus vaikuttaa osittain Etelé-Sipoon kehittémisen vai-
heistukseen, mutta [6ytyy myds alueita, joiden rakentamisen ai-
katauluun metro ei vaikuta. Naité ovat esimerkiksi Sibbesborgin
aluekeskuksen rakentamisen aloitus sekd Eriksnésin kehittéminen.

AC vaihtoehdossa Sibbesborgin metroasema rakennetaan Maijvik-
Sibbesborg radan ensimmaisessé toteutusvaiheessa. Silloin toteu-
tetaan pitké ratajakso, jonka toteutus kestad kauan. Toisaalta heti
ensimmdisen vaiheen jdlkeen metro palvelee alueen tarkeimpien
keskusten valisié joukkoliikennematkoja.

Maijvikin ja Sibbesborgin véliin j@a kaksi myéhemmin toteutetta-
vaa pinta-asemaa, jotka mahdollistavat maankéytén rakentumi-
sen vaiheittain. Toinen pinta-asemista (Skraddarbyn asema) on
vaiheistettu Sibbesborgin kanssa saman vaiheen loppupuolelle.
Viimeisend vaiheena on metrolinjan jatkaminen Sibbesborgista
etelaan Eriksnasiin. Sibbesborgista on myds mahdollista jatkaa
raideyhteydelld itacn.

Kuva 22. Vaihtoehdon AC vaiheistus
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Taulukko 5. Vaiheittaisuus

Koko malli

- asukkaat metron piirissd

- asukkaat metro piirissé %

- asukkaat kaikki

- tyépaikat kaikki

Vaiheista riippumattomat alueet
- asukkaat metron piirissd

- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 0

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- asukkaat metron piirissd
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 1

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- p&dkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tydpaikat kaikki

67 000
74 %

91 000
37 000

22 000
33 000
10 000

Maivik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja tukeutuu sen
palveluihin

Mellunmaki-Maijvik
Maijvik

13 000

16 000

6 000

Sibbesborgin asema rakentuu ensin aluekeskukseksi, Skréd-
dérbyn asema ja keskusta-alue rakentuu alakeskukseksi téman
jalkeen, kuitenkin samassa vaiheessa

Maijvik-Sibbesborg

Sibbesborg, Skradddrby

340 milj. €

25 km — ~20-25 milj. €

30 000 (yht. vaiheen jalkeen 43 000)
34 000 (yht. vaiheen jalkeen 50 000)
20 000 (yht .vaiheen jéalkeen 26 000)

Vaihe 2

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 3

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (mil|.€)

- p&dkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé

- asukkaat kaikki

- tydpaikat
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Vasterskogin aluekeskus rakentuu (osittain tyépaikka-alueeksi)

Vasterskog
10 milj. €
2 km — ~2 milj €

7 000 (yht. vaiheen jéalkeen 50 000)

8 000 (yht. vaiheen jalkeen 58 000)

4 000 (yht. vaiheen jalkeen 30 000)
Metro voi jatkua Eriksnésiin tai itéén
Eriksnas kehittyy metrokeskukseksi
Sibbesborg-Eriksnés tai Sibbesborg - itdsuunta?
Eriksnés

170 milj. €

Katuverkko on rakennettu jo aikaisemmin
2000

5000

1000



3.4 LUONNOS B "mt 170:N KAYTAVA”

Vaihtoehdon B linjaus mukailee maantien eteléreunaa joen ylityk-
selle, josta se kaartaa eteladn Sibbesborgin keskustaan.

Vaihtoehtoa kehitettiin luonnossuunnitelmaksi siitamallé Vaster-
skogin asema pohjoisemmaksi, valitémasti Vasterskogin erita-
soliittyman eteldpuolelle. Téman muutoksen tavoitteena oli tehda
eritasoliittymdn pohjoispuolisesta alueesta houkutteleva tyépaik-
ka-alue. Muutoin pitéydyttiin - Sibbesborgin  suunnittelukilpailun
voittotydn ratkaisuissa. Pohjoisessa metro kédnnettiin eteléén oh-
ieellisen minimikaarreséteen eli 600 metrin mukaan. Tasté joh-
tuen Sibbesborgin aseman sijainti poikkeaa voittajaehdotuksessa
esitetystd paikasta.

Vaihtoehdoissa B ja E Eriksndsin aseman sijaintia tarkennettiin
Eriksnésintien itépuolella olevan N&ranklobbenin kallion alle. Téal-
le paikalle on tarkoitus sijoittaa alueen tuleva keskus.

= = = = JUNNelirata ja -varaus

— Pintarata
Asema
Asemavaraus
Silta
C Tunnelin suuaukko

Kuva 23. Vaihtoehdon B ensimmdinen versio linjauksesta
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LINJA-B, SUUNNITTELUVAIHE 1
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u

Kuva 24. Vaihtoehdon B pituusleikkaus

Metrolinjan on myés mahdollista jatkua Sibbesborgista edelleen
moottoritiekéytavassa itadn. Metron jatke lienee kuitenkin epéto-
denndkaistd, koska matka-aika Sibbesborgista ltékeskukseen on
noin 25 minuuttia, Helsingin rautatieasemalle noin 40 minuuttia.
Suunnittelualueelta on matkaa Porvooseen noin 25 kilometrig. Yli
puolen tunnin matka-ajoilla metroa kustannustehokkaampi raide-
ratkaisu on esimerkiksi l&hijuna.

Metrolinjan pituus Maivikisté Sibbesborgiin on 6 290 metric ja  fgfAt iy Muris o : 0 LRV RS ) YNS AN "'u-- e
Eriksndsiin 8 580 metria. Asemavdlien pituudet vaihtelevat valilla 1 75 I = s ol BERERETE | A vahogn R Sy AR Tl ﬂ;r & {.gﬁ,_—

1570-2 720 metrid, keskiarvon ollessa 2150 metrid. o ; e[ el oy F# '. — ' 6 '“’gq?bﬂ"ﬁiﬁy

Uusia asemia on neljd, jotka ovat lannestéd itddn péin Vésterskog,
Joensuu, Sibbesborg ja Eriksnds. Naisté Eriksnds on kokonaan ja
Sibbesborg osittain maan alla.
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Kaupunkirakenne

Kaupunkirakenteellisesti vaihtoehdossa syntyy alakeskusten sarja
maantien 170 varrella: Vasterskog, Joensuu ja Sibbesborgin alue-
keskus. Joensuu-Sibbesborg—Eriksnés -kolmiosta muodostuu tiivis
ja ehed keskustakokonaisuus. Kulttuurihistoriallinen maisema jaé
alueen keskelle.

B-mallissa asukkaista 53 % ja tyépaikoista 62 % sijoittuu alle 2 km
etdisyydelle Sibbesborgin asemasta. Sibbesborgin asema muo-
dostuu selkedksi aluekeskukseksi. Asuminen, palvelut ja tyépaikat
sekoittuvat keskusta-alueilla. Asukkaista suurin osa keskittyy Sib-

Taulukko 6. yhteenséd asukkaita ja tydpaikkoja

Rakenne- Uusia Asukkaita T km Uusia
malli asukkaita sateelld asemasta tydpaikkoja
B 91260 70 360 37113

besborg—Joensuu -alueelle, jossa houkutustekijdinég on jokilaakso
ja alueellisten palveluiden saatavuus. Eriksndsin ja Maijvikin alu-
eille sijoittuu my&s runsaasti asumista, ndissd houkutustekijana
on metro meren Garella. Tyépaikka-alueista kolme sijaitsee valit-
tdmasti moottoritien ja metron lgheisyydessé. Ingmanin aluetta
on tarkoitus laajentaa maltillisesti, koska se ei sijaitse moottoritien
laheisyydessd. Tydpaikkoja on runsaasti myds keskusta-alueilla.
Metrolla on maanpinnassa kulkevilla osuuksillaan estevaikutusta

enimmdkseen samoilla kohdin kuin maantiella 170.

Palvelutyépaik- Vahittgiskaup- Muuta liiketiloa
koja paa (m?) (m?)

29394 163518 32409
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Merkittdvimmat ja arvokkaimmat luonto-, maisema- ja kulttuuriym-
pdristékohteet sijoittuvat Sipoonjokilaaksoon ja sen ymparistéon.
Sipoonjokilaakson ympérille keskittyy tiivista keskustarakentamis-
ta arvoalueille. Radan rakentaminen valtakunnallisesti arvokkaan
kulttuurimaiseman keskelle on haasteellinen tehtévé. Vaihtoehdon
B maankayttéluvut alueittain on esitetty liitteessd 1.
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i .@{{&g'ﬁ Majvik-Sibbesborg

N linjaus- ja maankayttovaihtoehdot
VAIHTOEHTO B
1:15000 (A1)
21.11.2012

WSP Finland Oy

== Metrolinja,
maanpaallinen osuus

EmEE Metrolinja,
maanalainen osuus

[ Metroasema,
maanpaallinen

[ Metroasema,
maanalainen

[ ] Keskustarakentamisen
alue e=0,8

[ Tiiviin- ja matalan
rakentamisen alue

e=0,3-0,4
] Taydennysrakentamisen
alue e=0,1
7] Tyépaikkarakentamisen
alue e=0,5
] Tyépaikkarakentamisen
alue e=0,35
Om 200m 400m 1km 2km
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Padliikenneyhteydet

Vaihtoehdon B yhteystarpeet ovat samankaltaiset kuin vaihtoeh-
dossa AC johtuen samantapaisesta maankéytén rakenteesta. Myds
tassé vaihtoehdossa on hyddynnetty olemassa oleva tieverkko,
koska verkko palvelee hyvin myés tulevaa maankayttéd. Tieverkon
kapasiteettia on kasvatettava nykyisesta. Lisdksi tarvitaan siltayhte-
ys Joensuun ja Sibbesborgin vilille maantien etelépuolelta.

Yhteys Joensuusta moottoritien eteldpuolelle ei ole yhtd merkitté-
véissé asemassa kuin vaihtoehdossa AC, jossa asema on mootto-
ritien vieressd jo maanké&yttéd molemmin puolin tietd. Sen sijaan
téssd vaihtoehdossa myos metrolinjauksen pohjoispuolelle jatkuu
keskustarakentaminen ja siten padkatuverkkoa jatketaan nykyisen
maantien pohjoispuolelle, Sipoonjoen lansipuolella.
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VAIHEISTUS

(Muut alueet eivat riippuvaisia metrosta)

Vaihe 0
Vaihe 1

Vaiheistus Vaihe 2

Etela-Sipoota kehitetaén ja rakennetaan jo ennen metron rakenta-
mista. Alkuun joukkoliikenneyhteydet jarjestetéén runkobussilinjo-
ien nopeilla yhteyksilléd. Kun metro on rakennettu Ostersundomiin,
suorat bussiyhteydet Helsinkiin vaihtuvat liityntébussilinjoiksi Maijvi-
kin metroasemalle.

B vaihtoehdossa Sibbesborgin metroasema rakennetaan Majvik-
Sibbesborg radan ensimmadéisessd toteutusvaiheessa. Ensimmai-
nen vaihe kestdd kauan, silla silloin toteutetaan pitké ratajakso.
Toisaalta heti ensimmdisen vaiheen jélkeen metro palvelee alueen
tarkeimpien keskusten valisié joukkoliikennematkoja. Metron vai-
heistus palvelee hyvin alueen kehittémisen painopistealueita, jois-
ta tarkein on Sibbesborgin aluekeskus.

Maivikin ja Sibbesborgin véliin j@éd kaksi mydhemmin toteutettavaa
pinta-asemaa, jotka mahdollistavat maankdytén rakentumisen
vaiheittain. Toinen pinta-asemista (Joensuun asema) on vaiheistet-
tu Sibbesborgin kanssa saman vaiheen loppupuolelle. Viimeisena
vaiheena on metrolinjan jatkaminen Sibbesborgista eteldén Eriks-
nasiin. Sibbesborgista on myés mahdollista jatkaa raideyhteydellé
itaan.
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Kuva 28. Vaihtoe
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Taulukko 7. Vaiheittaisuus

Koko malli

- asukkaat metron piirissd

- asukkaat metro piirissé %

- asukkaat kaikki

- tydpaikat

Vaiheista riippumattomat alueet
- asukkaat metron piirissé

- asukkaat kaikki

- tydpaikat

Vaihe O

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- asukkaat metron piirissd
- asukkaat kaikki

- tydpaikat

Vaihe 1

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- paékatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissd
- asukkaat kaikki

- tydpaikat kaikki

70 000
77 %

91 000
37 000

18 000
28 000
6 000

Majvik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja tukeutuu sen
palveluihin

Mellunmaki-Majvik
Maijvik

13 000

16 000

5 000

Sibbesborgin asema rakentuu ensin aluekeskukseksi, Joensuun
asema ja keskusta-alue rakentuu alakeskukseksi téman jalkeen,
kuitenkin samassa vaiheessa

Maivik-Sibbesborg

Sibbesborg, Joensuu

305 milj. €

25 km — ~20-25 mil;

33 000 (yht. vaiheen jalkeen 46 000)
39 000 (yht. vaiheen jalkeen 55 000)
21 000 (yht. vaiheen jalkeen 26 000)
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Vaihe 2

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- paékatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tydpaikat

Vaihe 3

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (mil.€)

- p&dkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissd
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vasterskogin aluekeskus rakentuu (osittain tyépaikka-alueeksi)

Vasterskog
10 milj. €
2 km — ~2 milj. €

4 000 (yht. vaiheen jélkeen 50 000)

3 000 (yht. vaiheen jalkeen 58 000)

4 000 (yht. vaiheen jalkeen 30 000)
metro voi jatkua itGén tai Eriksnésiin
Eriksnés kehittyy alakeskukseksi
Sibbesborg—Eriksnés tai Sibbesborg - itédsuunta
Eriksnés

154 milj. euroa

Katuverkko on rakennettu jo aikaisemmin
2 000

5000

1 000



3.5 LUONNOS E "GUMBOSTRAND-ERIKSNAS—
SIBBESBORG”

Vaihtoehdon E linjaus mukailee etelarannikkoa. Metro ylittéa Si-
poonlahden eteldsté, lahelld merenrantaa, vudella sillalla. Ran-
nikkolinjaus mahdollistaa merenrantakaupungin, jossa alueen
vahvuudet ja imago perustuvat vahvasti rannikon ominaisuuksiin.

Vaihtoehdon E metrolinjausta tarkennettaessa pyrittiin 16ytdmadn
luontevat asemien paikat Gumbostrandista ja Hitésta siten, etté
asemat saadaan sijoitettua léhelle maanpintaa tai pinta-asemak-
si. Metrolinjausta siirrettiin siksi Gumbostrandin aseman kohdalla
hieman pohjoiseen ensivaiheen suunnitelmasta (kuva 29).

-’.-I.T: { —— Tunne|irata ja -vVaraus
—— Pintarata

[ Asema
= Asemavaraus
— Silta

C Tunnelin suuaukko

Kuva 29. Vaihtoehdon E ensivaiheen suunnitelma
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Metrolinjan pituus Maijvikisté Eriksnasiin on 6 270 metria ja Sib-

besborgiin 8 510 metric. Asemavdlien pituudet vaihtelevat valillé
1 800-2 240 metria, keskiarvon ollessa 2 130 metrid.

Uusia asemia on neljd, jotka ovat lédnnestd itéan pdin Gumbo-
strand, Hit&, Eriksnds ja Sibbesborg. Ndisté Sibbesborg on koko-
naan tunnelissa jo Eriksnés osittain tunnelissa.
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WSP Finland Oy 14.12.2012 mk 1:10000 (A1)

Kuva 30. Vaihtoehdon E metrolinjaus nykyisessé maastossa
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Kaupunkirakenne

Vaihtoehdon E rakennemallissa asukkaista 36 % ja tydépaikoista
58 % sijoittuu alle 2 km etdisyydelle Sibbesborgin asemasta. Vaih-
toehdossa muodostuu sarja merellisic keskuksia vélilla Majvik-
Sibbesborg, jonka painopisteend E18 eteldpuolinen alue. Majvik,
Vasterskog / Gumbostrand jaévéat kaupunkirakenteellisesti irtonai-
seksi tai liittyvét pikemmin Ostersudomin alueeseen. Hité—Eriks-
nds—Sibbesborg -vélille muodostuu tiivis ja ehed keskusta-alue.

Taulukko 8. Asukkaita ja tyépaikkoja yhteensa

Asukkaita Tkm

Sibbesborg—Joensuun keskusta-alue muodostuu  pienemmdéksi
asukasmaardaltaan. Tyépaikka-alueista kaksi sijaitsee vélittémasti
moottoritien ja metron laheisyydessd. Véljia tydpaikka-alueita on
tassa rakennemallissa eniten liikkenneyhteyksista johtuen. Véster-
skogin tydpaikka-alue sijaitsee moottoritien liittymén yhteydessd,
ja alueelle on kaavailtu valijempaa tydpajatyyppistd sekd tilaa vaa-
tivaa toimintaa. Ingmanin aluetta on tarkoitus laajentaa maltilli-
sesti, koska se ei sijaitse moottoritien laheisyydessd. Tyépaikkoja
on runsaasti myds keskusta-alueilla.

Sibbesborg—Joensuun  keskusta-alue muodostuu  pienemmaksi
asukasmadraltaan. Majvikin, Gumbostrandin, Hitén ja Eriksnasin
alakeskusten alueella on runsaasti olevaa asumista. Vaihtoehdon
E maankayttdluvut alueittain on esitetty liitteessa 1.

Rakennemalli Uusioiosuk- siteelld asemas-  Uusia tyspaikkoia Polv.elufyé- thif’rdiskzouppoo Muuta liiketiloa
kaita To paikkoja (m?) (m?)
E 89272 69786 35747 28677 158282 33751
LINJA E, SUUNNITTELUVAIHE 1
] PN 5 A\ A\ —_ —
] 3 ol ]
ISTI W S s VA A I v N L e A | A L b T TN
Pt =1 ¥ = g TS -
—— & -
| | | | | ] \k | | _ | | | | | | _| |

Kuva 31. Vaihtoehdon E pituusleikkaus



Itdisen metrokaytavan
Majvik-Sibbesborg

linjaus- ja maankayttovaihtoehdot
VAIHTOEHTO E

1:15000 (A1)

21.11.2012

WSP Finland Oy

w— Metrolinja,
maanpaallinen osuus

=mmn Metrolinja,
maanalainen osuus

[ Metroasema,
maanpaallinen

[ Metroasema,
maanalainen

[[7] Keskustarakentamisen
alue e=0,8

[ Tiiviin- ja matalan
rakentamisen alue
e=0,3-0,4

[ ] Taydennysrakentamisen
alue e=0,1

[ TyGpaikkarakentamisen
alue e=0,5

[ ] Tyopaikkarakentamisen
alue e=0,35

Om 200m 400m 1km 2km

psWSP

47 ltGisen metrokdytavan esiselvitys



Paaliikenneyhteydet

Rakennemallin padlikenneyhteydet ovat nykyinen moottoritie ja
rannikolle esitetty uusi padkatu, joka edellyttad siltayhteyden Eriks-
ndsiin. Hitdn keskustaa varten tarvitaan uusi ajoyhteys pohjoiseen.
Sen liittdminen moottoritiehen véhentdisi muiden alueiden (varsin-
kin Gumbostradin) lépiajoa. Eritasoliityman kohta on kuitenkin
haastava sillan jo olemassa olevien liittymien vuoksi, joten Hitdsta
ajetaan nykyisten eritasoliittymien kautta moottoritielle.
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VAIHEISTUS

(Muut alueet eivat riippuvaisia metrosta)

Vaihe 0
Vaihe 1

. . Vaihe 2
Vaiheistus Vaihe 3

T R O e -
T -" s

Alueen rakentaminen vaiheistuu keskuksittain, metroasema kerral-
laan alkaen Maijvikista ja padattyen Sibbesborgiin. Toteutusjarjestyk-
sestd johtuen rakentamisen painopiste on rantavydhykkeellé. Sib-
besborg rakentuu viimeisessé vaiheessa. Metrolinjauksesta tulee
alueen sisdinen joukkoliikenneyhteys kolmannen vaiheen jdalkeen
eli vasta kun metro on tavoitepituudessaan. Metron ensimmdainen
toteutusvaihe Gumbostrandiin on alle kolme kilometrig pitké.

Keskukset toimivat itsendising kokonaisuuksina. Alkuvaiheessa
uusi rakentaminen tukeutuu Gumbostrandin nykyrakenteeseen.
Sen palvelun tarjonta tai asukasmadré on vahdisempi kuin Séder-
kullassa.

Vaihtoehdon maankaytté edellyttaé uusia tieyhteyksia ja katura-
kenteita jo ensi vaiheessa.

Kuva 34. Vaihtoehdon E vaiheistus
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Taulukko 9. Vaiheittaisuus

Koko malli

- asukkaat metron piirissé

- asukkaat metro piirissé %

- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaiheista riippumattomat alueet
- asukkaat metron piirissé

- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 0

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 1

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (mil|.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tydpaikat kaikki

70 000
79 %

8% 000
36 000

18 000
27 000
8 000

Maijvik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja
tukeutuu sen palveluihin

Mellunmaki-Majvik
Maijvik

13 000

16 000

5000

Gumbostrand rakentuu ja tukeutuu
Ostersundomin palveluihin

Majvik-Gumbostrand

Gumbostrand

178 milj. €

6 km — ~5-6 milj. €

10 000 (yht. vaiheen jalkeen 23 000)
11 000 (yht. vaiheen jalkeen 27 000)
2 000 (yht. vaiheen jalkeen 7 000)

Vaihe 2

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 3

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (mil|.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé

- asukkaat kaikki
- tydpaikat
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Eriksnas—Hitd kehittyy alakeskukseksi
Gumbostrand-Eriksnés

Eriksnas, Hitd

234

8 km — ~7-8 milj € + silta Sipoonlahden yli
15 000 (yht. vaiheen jalkeen 38 000)

15 000 (yht. vaiheen jalkeen 42 000)

3 000 (yht. vaiheen jalkeen 10 000)

Sibbesborgin asema alkaa rakentua
aluekeskukseksi

Eriksnds—Sibbesborg
Sibbesborg

148 milj. €

20 km — ~18-20 milj. €
14 000

20 000

17 000



3.6 METRON SUUNNITTELU

3.6.1 Linjaus

Esiselvityksen metrolinjauksen lansipdé noudattaa Majvikin met-
ron esiselvityksen linjausvaihtoehdon AT mukaista ratkaisua, jossa
asema sijaitsee tasolla +1.5. Majvikin metroasemaa on kuitenkin
vield mahdollista siinéd sekd horisontaalisesti etté vertikaalises-
ti, jos ympdristé niin edellyttéd ja tarkentavissa selvityksissd néin
todetaan. Esimerkiksi Fallbackenin purolaakson kohdalla radan
tasausta taytyy jatkossa tutkia eri vaihtoehtoja vertaillen. Laakso
toimii ekologisena kéytavénd ja on nykyistd haja-asutettua aluetta
ja herkkaa luontoa. Kallionpinta on puron kohdalla syvélla. Jos
metro linjataan kalliossa puronlaakson ali, Majvikin metroasema
on sijoitettava syvemmalle kuin mitd esiselvityksessé on esitetty.

Ratalinjausten minimikaarreséteend on kéytetty 600 metric. Met-
ron suunnitteluohjeissa on esitetty poikkeustapauksissa mahdolli-
suutta kayttaa metron kaarresateend 400 metrié, mutta se hidastaa
metron nopeutta ja kuluttaa raiteita, joten ohjeen poikkeusarvoa
ei ole kaytetty. Mitoitukseltaan haastavat kohteet, kuten metron
kaantaminen Sibbesborgiin maantien linjauksesta, on ratkaistu
muilla keinoin, mm muuttamalla tien linjausta. Metron linjaukses-
sa suurin kaytetty pituuskaltevuus on 3 %.

Kaikkien asemien kohdalla radan tasaus on suunniteltu laskevaksi
ennen ja jdlkeen aseman.

VE AC

Tassa esiselvityksessd AC-linjauksen rata kulkee kalliotunnelis-
sa Maijvikin asemalta ja nousee maanpintaan Uuden Porvoon-
tien itdpuolella. Ratalinjaus kulkee Uuden Porvoontien itdpuolta
maanpinnassa aina Sibbesborgin asemalle asti. Sibbesborgin
asema sijaitsee osittain tai kokonaan kalliotunnelissa, jossa sen
sijainti mahdollistaa tehokkaamman maankéytén. Majvikin ja Sib-
besborgin asemien vdliin sijoittuvat Vésterskogin ja Skréddarbyn

pinta-asemat. Metrolinjauksen jatke Sibbesborgin asemalta jatkuu
maan alla kumpareessa, johon saadaan sijoitettua kaantéraiteet.
Metroa jatkettaessa Eriksnésiin, jatke on sijoitettu kallioon.

VE B

Linjauksen alkup&d Vasterskogin eritasoliityméaan asti on sama
kuin vaihtoehdossa AC. Eritasoliittyméan pohjoispuolella rata kul-
kee maantien 170 linjausta mukaillen, tien pohjoispuolella. Sib-
besborgin kulttuurihistoriallisen linnavuoren itdpuolelta metro
kaartaa eteldén minimikaarreséteelld, ylittéen myds Sipoonjoen.
Sibbesborgin asema sijaitsee keskustan itépuolella, nykyisen kum-
pareen lounaisrinteessd. Sibbesborgin asemasta rataa voidaan
jatkaa kalliotunnelissa Eriksnésin asemalle, josta metroa ei ole
mahdollista jatkaa.

VEE

Linjauksen alkup&d Maijvikin aseman osalta on yhtenevé linjaus-
vaihtoehtojen AC ja B kanssa. Linjaus kédntyy eteladn Fallbécke-
nin purolaakson jélkeen. Linja on kalliotunnelissa koko matkan
lukuun oftamatta Hitdn aseman kohtaa sekd Sipoonlahden ylitysté
ennen Eriksnésin asemaa. Linjaus paattyy Sibbesborgin asemalle,
jonka sijainti on sama kuin vaihtoehdossa B.
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3.6.2 Metron liikennointi

Metroa litkennsidaan kahdella linjalla:

* linja 1: Matinkylé—Itakeskus—Vuosaari

* linja 2: Tapiola—ltékeskus—Majvik-Sibbesborg / Eriksnas

Vuorovéli molemmilla linjoilla on ruuhkassa 4 minuuttia, riippuen
kuormituksista. Junien pituus on kaksi vaunuparia, ja metron ole-
tetaan olevan automaattimetro.

Metron ajoaikojen méadrityksessé on kéytetty seuraavia paramet-
reja:

e kiihtyvyys 0,9 m/s?

e hidastuvuus 0,8 m/s?

* maksiminopeus seké avo- etté tunneliradalla 80 km/h

* pysdhdysaika 20 s (mm. asemien automaattiovien vuoksi)

* kaantdaika paatepysakilla 3 min

Parametrien lahtokohtana ovat Itdmetron esiselvityksen (2010) lu-
vut, joita on tarkistettu. Muutettuja arvoja olivat hidastuvuus, jonka
arvona ltémetron esiselvityksissa kéytettiin 1,1 m/s? ja pyséhdysai-
ka, jonka arvona oli 15 sekuntia. Tarkistukset on tehty vain osuu-
delle Mellunmaki—-Majvik-Sibbesborg.

Linjauksessa AC ja B Majvikin Vasterskogin vali on pdaéosin tunne-
lirataa ja metro liikenndi Vésterskogista Sibbesborgiin avoradalla
leikkauksessa. Linjauksessa AC ja B on mahdollista jatkaa rataa
Sibbesborgista Eriksndsiin. Témé asemavali kulkee taysin tunneli-
radalla. Linjauksessa E matkalla Majvikista Sibbesborgiin rata kul-
kee vaihtelevasti tunneli- jo avorataosuuksilla.



Ajoaika Maijvikista Sibbesborgiin linjausvaihtoehdossa AC on 6
minuuttia 45 sekuntia, linjausvaihtoehdossa B 7 minuuttia 8 se-
kuntia. Linjausvaihtoehdossa E ajoaika Majvikista Sibbesborgiin
on 10 minuuttia 27 sekuntia. Jos linjausta AC tai B jatketaan Eriks-
nasiin, matka-aika Majvikistd on noin 10 minuuttia. Seuraavassa
taulukossa esitetdén metron saapumisaika asemille eri linjauksis-
sa. Pitkistd asemavdleistd johtuen matkanopeus on huomattavasti
nykyisié metrolinjoja nopeampi: linjauksessa AC 55,3 km/h, linja-

uksessa B 58,2 km/h ja linjauksessa E 55,8 km/h.

Taulukko 10. Metron matka-aika Majvikistd itdan

Linjaus AC Linjaus B Linjaus E
asema aika asema aika asema aika
Maijvik 0:00  Majvik 0:00  Maijvik 0:00
Vasterskog 2:40  Vasterskog — 2:43 - 2:40
strand
Skréddarby  4:52  Joensuu 5:10 Hité 5:30
Sibbesborg 6:45 Sibbesborg  7:08  Eriksnés 7:45
Eriksnds 10:09  Eriksnés 9:58  Sibbesborg  10:27

Keskimadrdinen asemavdli linjauksessa AC on noin 2 050 metrig,
linjauksessa B noin 2 150 metrid Sibbesborgiin mennessa ja noin
2 200 metric Eriksndsiin mennessd, ja linjauksessa E noin 2 150
metrié. Asemavdlit eri vaihtoehdoissa esitetéén taulukossa 11.

Taulukko T11. Suunnitelman asemavdlien pituudet

Linjaus AC Linjaus B Linjaus E
asemavali asemavali asema-
asema asema asema o
[m] [m] vali [m]
Maijvik Maijvik Maijvik
Vasterskog 2732 Yasterr 5735 Gumbo- 5 4ay
skog strand
Skréddarby 1912  Joensuu 2227 Hitd 2 286
Sibbesborg 1483 Eibbes' 1590  Eriksnds 1800
org
Eriksnés 3070  Eriksnas 2 408 Sibbesborg 2 245

Nykyisen metron matka-aika Rautatientorilta Mellunmékeen on
20 minuuttia. Matka-aika Mellunméestd Majvikin on itdmetron
esiselvityksen mukaan noin 12 minuuttia. Matka-aika Rautatiento-
rilta Majvikiin on siis noin 32 minuuttia ja Sibbesborgiin noin 39
minuuttia (vaihtoehdot AC ja B) tai 42 minuuttia (vaihtoehto E).
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3.7 LIKENTEELLISTEN VAIKUTUSTEN VERTAILUT

Saavutettavuusanalyysi on tehty Helsingin seudun liikennemal-
lilla. Vaikutustarkasteluissa on kéaytetty vuoden 2050 ennustetta.
HELMET-malli ja siing kaytetyt arvot on esitelty tarkemmin raportin
liitteend (liite 3, liikennemallin esittely).

Liikenteellisten vaikutusvertailujen yhtenevéisyyden vuoksi vaih-
toehdot AC ja B on tutkittu lilkkennemallilla kahdella eri padate-
asemalla jotka ovat Sibbesborgin ja Eriksnésin asema. Ratageo-
metriavaatimusten vuoksi vaihtoehtoa AC ei kuitenkaan kannata
jatkaa Sibbesborgin asemalta Eriksnasiin. Jatke on mahdollinen,
mutta kustannusvaikutukset ovat suuret ja tarvittava joukkoliiken-
teen taso pystytaén tuottamaan tehokkaalla bussiliityntalitkenteel-
l&.

Liikennemallilla on tutkittu vaihtoehtojen erot valtakunnallisiin,
seudullisiin ja paikallisiin yhteyksiin. Tarkasteluissa on otettu huo-
mioon eri kulkumuotojen matka-ajat. Tulokset on taulukoitu esi-
selvityksen liitteend (liite 2, vaikutusarviointitaulukko).

Valtakunnalliset yhteydet

Liikenteellisia vaikutuksia valtakunnallisiin yhteyksiin selvitettiin ver-
taamalla henkiléauton aamuhuipputunnin matka-aikaa eri alueil-
ta Vésterskogin ja Séderkullan eritasoliittymiin eri vaihtoehdoissa.
Eri vaihtoehtojen valilla ei ole matka-ajassa juurikaan eroa. Mat-
ka-ajassa ei ole muutosta mydskadan vaihtoehdoissa, joissa metro
ei jatkuisi Eriksndsin asti.

Vaihtoehdon AC Sibbesborgin keskusta-alue sijoittuu valtakunnal-
lisesti tarkedn E18 eritasoliityman viereen. Taman vuoksi vaih-
toehto AC linkittyy parhaiten valtakunnallisesti merkittévéaan ajo-
yhteyteen. Myés Skraddarbyn alakeskuksen metroasema sijaitsee
moottoritien vieressd, mutta alakeskuksesta ei ole liittym&d moot-
toritielle.



Vaihtoehdossa AC maankaytté linkittyy hyvin
seudulliseen lilkennejarjestelmaan ja tuottaa
potentiaalisen liityntdpysékdintiaseman Sibbes-
borgiin.

Seudulliset yhteydet

Seudullisia vaikutuksia selvitettiin vertailemalla yhteyksia Helsingin
keskustaan, Porvoon keskustaan, Nikkiléan ja Tikkurilaan aamu-
huipputunnin aikana. Vertailtavia asioita olivat matka-aika hen-
kildautolla, painotettu ovelta-ovelle-matka-aika joukkoliikenteellé
ia joukkoliikennematkojen vaihtojen mé&drd. Muita vaihtoehtoja
on verrattu vaihtoehtoon B.

Henkildauton matka-ajoissa ei ole suuria eroja mihinké&an koh-
teeseen. Sen sijaan joukkoliikenteen matka-ajoissa on eroja, jotka
johtuvat siité, miten metroasemat ja siten myés asukkaat ovat eri
vaihtoehdoissa  sijoittuneet. Koska vaihtoehdoissa metroasemat
ovat eri alueilla, eri vaihtoehtojen tulokset eivét ole suoraan ver-
tailukelpoisia keskenédn. Myds erilainen liityntébussilinjasto tekee
pienid eroja vaihtoehtojen vdlille. Koska asukkaat painottuvat
metroasemien laheisyyteen, matka-aika on lyhyempi niilta alueilta,
joille asutus kussakin vaihtoehdossa painottuu.

Vaihtoehdossa AC joukkoliikenteen matka-aika Joensuusta on
kymmenisen minuuttia pidempi kuin B:ssd, koska AC:ssaé Joen-
suussa ei ole metroasemaa, vaan asukkaat kévelevét tai mene-
vat liityntdbussilla metroasemalle. Vastaavasti taas Skraddarbysté
joukkoliikenteen matka-aika AC:ssé on kymmenisen minuuttia ly-
hyempi kuin B:ssd, koska AC:ssd Skraddarbyssd on metroasema.

Vaihtoehdossa E joukkoliikenteen matka-ajat ovat Gumbostran-
dista kymmenisen minuuttia ja Hitdsta jopa parikymmenté minuut-
tia lyhyempid kuin B:ssd. Kuitenkaan B:ssé nailla alueilla ei juuri-
kaan ole asukkaita.

Jos metro ei jatku Eriksnésiin asti, pitenevat metron vaikutuspiiriin
kuuluvat joukkoliikennematkat Eriksndsin aseman |gheisyydessd
noin 7 minuutilla, kun matkustajat siirtyvéit metroasemalle liityn-
tabussilla.

Vaihtoehdon B keskusta-alue rakentuu maantien
varaan, mutta eritasoliittymdsté on vain parin

kilometrin matka keskustaan. Témé& on asumisen
ja keskustan viihtyisyyden kannalta hyva etdisyys.

Liityntabussilinjastolla voidaan ratkaisevasti vaikuttaa Eriksnésin
joukkoliikenteen palvelutasoon. Kévelymatkat pitenevét, jos met-
ro rakennetaan Eriksndsiin, koska silloin Eriksnésissé bussitarjonta
on véihdisempi. Esiselvitys ei sisaltényt varsinaista linjastosuunni-
telmaa. Liikennemalliin tehtiin yleisellé tasolla liityntébussilinjasto,
joten vaikutustarkastelut bussien osalta ovat myés yleisellé tasolla.
P&akatuverkosta tehtiin myds luonnostelua.

Vaihtoehdossa AC maankéyttd linkittyy hyvin seudulliseen litken-
nejdriestelmddn ja tuottaa potentiaalisen liityntépysdkdintiaseman
Sibbesborgiin. Moottoritien eritasoliittymdn gheisyyteen sijoittuva
metrokeskus on houkutteleva paikka myés isolle kauppakeskuk-
selle. Liityntapysakainti ja kaupallisen toiminnan pysékainti toimi-
vat hyvin yhdessé ja néiden osalta toimii myés kohtuullisen hyvin
vuoropysakainti.

Vaihtoehdon B seudullinen yhteys perustuu seké nykyiseen maan-
tiehen, joka Sibbesborgin kehittymisen myété on luontevaa muut-
taa suunnittelualueen kohdalta padkaduksi, ettéd moottoritiehen.
Keskusta-alue rakentuu maantien varaan, mutta eritasoliittymdsté
on vain parin kilometrin matka keskustaan. Témé& on asumisen ja
keskustan viihtyisyyden kannalta hyva etdisyys. Liityntdpysakoinnin
ndkokulmasta etdisyys on pitkd, varsinkin kun ldnnessd on metro-
asemia aivan moottoritien liittymén léhelld.

Vaihtoehto E kytkeytyy seudulliseen liikkenneverkkoon heikoimmin.
Siing etdisyydet eritasoliittymiin on pitkét ja nykyisen seudullisen
verkon hyédyntdminen vahdisté.
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Paikalliset yhteydet

Paikallisista yhteyksista tutkittiin aamuhuipputunnin matka-aikaa
Sibbesborgiin henkildautolla, joukkoliikenteelléd (painotettu ovel-
ta-ovelle-matka-aika) ja polkupydrallé. Polkupyérén matka-aika
saatiin jakamalla etdisyys kevyen liikenteen verkkoa pitkin keski-
madrdiselld pyordailynopeudella 15 km/h.

Joukkoliikenteen matka-ajoissa on eroja samasta syystd kuin seu-
dullisissakin yhteyksiss@: suurin osa asukkaista esitetdan metroase-
mien |@heisyyteen, jo asemien lghelté metro on kilpailukykyinen
vaihtoehto matkoilla Sibbesborgiin. Kauempana asemasta asuvil-
la liityntabussilinjaston tarkempi suunnittelu ratkaisee matka-ajan
ja muutoinkin joukkolilkennematkan helppouden Sibbesborgiin.

Henkildauton matka-ajoissa Sibbesborgiin ei ole eroa vaihtoehto-
ien valilla. Metron vaikutusalueen ulkopuolella pyéréilysta tavoi-
tellaan yksityisautolle kilpailukykyisté kulkumuotoa Sibbesborgiin.
Pyoréilyn matka-ajassa on minuutin tai kahden eroja, mutta ne
ovat niin pienid, ettd pydréatieverkon tarkempi médrittely (jota téssa
yhteydessa ei vield ole tehty) on ratkaisevampi tekij@ kuin metron
linjaus.

Jos metro ei jatku Sibbesborgista Eriksnésiin, pitenevét joukkolii-
kennematkat Eriksnésistd Sibbesborgiin n. 5-8 minuutilla. Myés
paikallisten yhteyksien osalta, joukkoliikenteen palvelutasoon
vaikuttaa metron lisdksi myos bussilinjasto, joka on téssé tydssa
kuvattu yleisella tasolla liikennemallitarkasteluiden lahtékohdista.
Varsinainen linjastosuunnitelma metron liitynndlle tehdéan myo-
hemmissé suunnitteluvaiheissa.

Metron vaikutusalueen ulkopuolella py6railysté
tavoitellaan yksityisautolle kilpailukykyistd kulku-
muotoa Sibbesborgiin alueellisissa matkoissa.
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Kuva 35. Vaihtoehdon AC metron aamuhuipputunnin kuormitus [matkustajaa]

Metron kuormittuminen

Kun tarkastellaan metron aamuhuipputunnin kuormittumista Majvikin aseman lénsipuo-
lella, matkustajamaard on vaihtoehdossa B hieman suurempi kuin vaihtoehdoissa AC ja
E. Erot ovat kuitenkin hyvin pienid — alle 5 % — sekd Helsinkiin pdin ettd Sibbesborgiin
pdin. Metron jatkuminen itaén tai Eriksndasiin Sibbesborgin asemalta, ei vaikuttanut mer-
kittavasti metron aamuhuipputunnin matkustajamadriin Majvikin lénsipuolella (ero koko-
naismatkustajamadrissd on alle 1 %).
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Kuva 37. Vaihtoehdon E metron aamuhuipputunnin kuormitus [matkustajaal
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3.8 RAKENNEMALLIEN VERTAILU

Asukkaita Tkm

Palvelutyépaik- Muuta liiketilaa

Rakennemalli Uusia asukkaita séiteelld asemast Uusia tydpaikkoja koia Vahittagiskauppaa (m?) (m?)
AC 90601 66 925 36764 28715 162347 35123
B 91260 70 360 37113 29394 163518 32409
E 89272 69786 35747 28677 158282 33751

Vaikutukset kaupunkirakenteeseen, vaihtoehto AC

Sibbesborgin asema muodostuu selkedksi aluekeskukseksi. Asuk-
kaista 58 %, tydpaikoista 64 % sijaitsee alle 2 km Sibbesborgin
asemasta.

Asukkaista suurin osa sijoittuu Sibbesborg-Joensuu-alueelle, jossa
vahvuuksina ovat jokilaakso ja alueellisten palveluiden saatavuus.
Eriksnasin ja Maijvikin alueille sijoittuu myds runsaasti asumista.
Naissd vahvuutena on metro meren daérelld. Metron estevaikutus
sijaitsee enimmdkseen samoilla kohdin kuin moottoritienkin sielld,
missd rata kulkee pinnassa. Vasterskogissa on eniten estevaiku-
tusta, koska rata kulkee pinnassa ja ristedé moottoritien kanssa.
Maijvik ja Vésterskog jaavat kaupunkirakenteellisesti irrallisiksi ala-
keskuksiksi Sipoon kunnan alueella, mutta Majvik tukeutuu lén-
sipuolelle suunnitellun Ostersundomin keskukseen. Skraddarby /
Joensuu—-Sibbesborg—Eriksnés -kolmiosta muodostuu tiivis ja ehed
keskustakokonaisuus.

Metroradan ja Sibbesborgin aseman rakentamisen yhteydessé oli-
si luontevaa uusia myds moottoritien liittyméalue, miké parantaisi
liittyman kaytettévyyttd ja pienentéisi sen vaatimaa tilaa. Mootto-
ritien liittyman laheisyys lisgisi tyopaikka-alueen houkuttelevuutta
ja metroasema lisdisi kehittymisen mahdollisuuksia tyépaikka-alu-
eella.

Vaikutukset ihmisiin, vaihtoehto AC

Maijvikin ja Eriknésin alueet muodostuvat houkutteleviksi asutuk-
sen sijoittamiskohteiksi merellisyyden vuoksi.

Metron estevaikutus on enimmdkseen samoilla kohdin kuin moot-
toritienkin siellé, missa rata kulkee pinnassa.

Sibbesborgin keskusta sijoittuu téssd mallissa varsin lahelle E18-
moottoritietd luoden mahdollisuudet seudullisen liikenteen sol-
mukohdan kehittymiselle. Samalla kun sijainti tarjoaa hyvén na-
kyvyyden tieltd Sibbesborgiin, se tuo oman haasteensa viihtyisén
keskustan suunnittelulle. Estevaikutuksen lieventéminen on kes-
keinen haaste suunnittelulle. Suunnittelulla tulee torjua uhkakuva,
jossa véylaymparistdssa rakennetut alueet toteutuvat “inhimillisen
mittakaavan” sijaan autokaupungin logiikalla: tien ymparille jate-
taan suoja-alueita ja kévelymatkat muodostuvat pitkiksi.

Muutos ja vaiheistus on toteutettava erityisen hyvéssd vuorovaiku-
tuksessa nykyisten asukkaiden ja elinkeinonharjoittajien (erityisesti
viljelijat ja maaseutuelinkeinojen harjoittajat) kanssa.
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Ympdristévaikutukset vaihtoehto AC

Merkittdvimmat ja arvokkaimmat luonto-, maisema- ja kulttuuriym-
pdristékohteet sijoittuvat Sipoonjokilaaksoon ja sen ymparistéon.
Rata sijoittuu noin 0,5 km:n matkalla valtakunnallisesti arvokkaa-
seen kulttuuriympdristéon, sen eteldreunaan. Ratalinjausvaihto-
ehto AC on linjattu Sipoonjokilaaksossa Porvoonvéylén viereen.
Sipoonjoensuu seké Sipoonlahden suu ovat aluetta missd mai-
semarakenteen eri elementit kohtaavat maiseman solmukohtana.
Sipoonlahden suu on ollut kulkemisen kannalta merkittévé maa-
merkki. Moottoritien leveneminen ratalinjauksella heikentdé mai-
semallisen kokonaisuuden hahmottamista jonkin verran. Ratasil-
lan arkkitehtuurilla esimerkiksi kaiteen ja sillan korkeusaseman tai
materiaalin osalta voidaan vaikuttaa ndkymien sdilymiseen mer-
kittavésti.

Rata kulkee Sipoonjoen Natura 2000 kohteen etelépuolitse eiké
sillé ole na@in ollen vaikutuksia Sipoonjokilaakson Natura-aluee-
seen.

Rakentaminen Sipoonjoen molemmin puolin liséd Sipoonjokilaak-
son virkistyskayttéd.

Rakennemallin mukaiset keskusta-alueet ja tiivis rakentaminen
lisaavat virkistyskayttéa Sipoonjokilaaksossa. Vaikutukset jaavat
kuitenkin véhdaisiksi, kun jatkosuunnittelussa turvataan maisemal-
listen ja kulttuurihistoriallisten arvojen sdilyttaminen.

Rantavydhykkeellé on tdydennysrakentamisalueita, jotka menevdt
osin padllekkdin maakunnallisesti arvokkaiden luontokohteiden
kanssa. Virkistyskayttépaine kasvaa hieman. Maakuntakaavassa
osoitetut ekologiset yhteydet sdilyvéat, joskin ne kapenevat ja eldin-
ten lilkkkuminen ohjautuu tiukemmin tietyille vaylille. Paikallisesti
yhteyksiin tulee muutoksia ja yhteydet saattavat jossain heikentyd.

Kehityskuvassa Sibbesborgin imago perustuu muun muassa la-
hiruokaan ja maanvilielyyn elinkeinona. Nykyisten peltoalueiden
sdilyttéminen vahvistaa alueen imagoa ja siten niitd tullaan sailyt-
témadn myds alueen kehittyessa.



Vaikutukset kaupunkirakenteeseen, vaihtoehto B

Sibbesborgin asema muodostuu selkedksi aluekeskukseksi. Asuk-
kaista 53 %, tydpaikoista 62 % sijoittuu Sibbesborgin keskusta-
alueelle.

Malli tukee parhaiten nykyisté taajamarakennetta ja Séderkullan
keskustan kehittamistd, mutta Sibbesborgin asema G& etddlle
(méaen taakse) Sibbesborgin rantakaupungista. Majvik on kaupun-
kirakenteellisesti irrallaan muusta Sipoon alueelle suunnitellusta
maankaytésté. Majvik voi tukeutua lansipuolelle, viereen rakentu-
vaan Ostersundomin keskukseen.

Joensuu-Sibbesborg Eriksnés- kolmiosta muodostuu tiivis ja ehed
keskustakokonaisuus. Kulttuurihistoriallinen maisema j&é alueen
keskelle. Majvik tulee tukeutumaan Ostersundomin keskustaan 16-
heisen sijaintinsa vuoksi.

Vaihtoehdoissa AC ja B Sibbesborg muodostuu
selkedksi aluekeskukseksi. Vaihtoehdossa E
maankdyton kehittdmisen painopisteet sijaitse-
vat rannikolla.

Metro luo estevaikutuksen kohdissa, joissa se kulkee pinnassa
maantien 170:n varressa. Radan korkeusasemalla tiehen nédhden
on olennainen vaikutus esteen kokemiseen vdlillé Véasterskog-
Sibbesborg. Estevaikutusta voidaan véhentdd eritasoratkaisuilla,
nostamalla metro jopa pidemmalté matkalta sillalle. Siltaraken-
nelmien kustannusvaikutus vaihtelee pohjaolosuhteissa. Maape-
ran ollessa huonosti kantavaa, kustannusero penkereeseen on
pieni. Huonosti kantavaa maaperdd on joen ldheisyydessd, muu-
ten maantien vieressd on kohtuullisen hyvét perustamisolosuhteet.
Vasterskogissa on ennustettavissa eniten estevaikutusta, koska rata
kulkee pinnassa ja ristedd moottoritien kanssa.

Vaikutukset ihmisiin, vaihtoehto B

Asuinalueita saadaan sijoitettua houkutteleville alueille jokilaak-
son ja peltovilielyn kulttuurimaisemien vdliin. Sibbesborgin kes-
kusta voidaan ratkaista ehyempdnd kokonaisuutena, joka tulee
viihtyisan kévelymatkan padhdn jokisuistosta ja voi pohjoispddstd
tukeutua Séderkullan téaydentyviin palveluihin. Mahdollisuudet to-
teuttaa kaveltéva, kiinnostava ja litkenneolosuhteiltaan rauhalli-
nen kaupunki ovat vaihtoehdossa B erinomaiset.

Nykyisen asutuksen kannalta muutos merkitsee huomattavaa mai-
semallista ja maankaytéllisté kaupungistumista. Keskustan suotui-
sen sijoittumisen vuoksi vaihtoehto B sisaltéd hyvat mahdollisuudet
kehityskuvassa hahmotellun “lghielaman” — lahiruokaan ja hyvin-
vointiin liittyvien palvelujen ja elinkeinojen - kehittymiselle. Muutos
ja vaiheistus on toteutettava erityisen hyvdssd vuorovaikutuksessa
nykyisten asukkaiden ja elinkeinonharjoittajien (erityisesti viljelijat
ja maaseutuelinkeinojen harjoittajat) kanssa.

Ympdristévaikutukset vaihtoehto B

Rata sijoittuu noin 0,8 km:n matkalla valtakunnallisesti arvokkaa-
seen kulttuuriympéristéon ja muinaismuistoalueelle. Rata kulkee
rauhoitetun Sibbesborgin linnavuoren ohi viistden sen pohjois-
osaa. Vuosisatoja viljelyksessé olleet pellot luovat merkittévén
kulttuuriympéristén kokonaisuuden linnavuoren ympérille. Rata-
linjausvaihtoehto B on keskeisillé peltoalueilla linjattu Uuden Por-
voontien viereen. Tielinjausten leveneminen ratalinjauksella hei-
kentad maisemallisen kokonaisuuden hahmottamista. Peltoalueet
ovat kuitenkin laajoja ja séilyvat radan rakentamisen jalkeenkin
melko yhtendising kokonaisuuksina.

Radan maastoon sovittaminen ja nékymien katkeaminen riippuu
radan korkeusasemasta suhteessa olevaan tiehen ja ympdrdiviin
maastonmuotoihin. Yhtendisen peltokokonaisuuden pirstoutumi-
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sen minimoimiseksi silta on ratapengertd maisemallisesti parem-
pi vaihtoehto. Sillan arkkitehtuurilla voidaan vaikuttaa nékymisen
sdilymiseen merkittévasti.

Rata aiheuttaa visuaalisen estevaikutuksen lisgksi toiminnallista
estevaikutusta. Rata voi heikentéd maanviljelyksen mahdollisuuk-
sia sen rikkoessa peltoaluetta ja vaikeuttaessa pellolla liikkumista.
Taman seurauksena radan viereinen pelto saatetaan otftaa toiseen
kayttédn tai maanviliely lopettaa. Témd saattaa aiheuttaa avoi-
men maiseman umpeenkasvua joka pienialaisenakin muuttaisi
avointa maisemaa voimakkaasti.

Rata kulkee Sibbesborgin keskusta-alueen lépi. Radan linjoami-
nen kaukaloon tai sillalle ovat vaihtoehdot estevaikutuksen vélt-
tadmiseksi.

Rata ylittéd Sipoonjoen Natura 2000 -kohteen. Siltarakenne on
huomattava uusi elementti maisema-alueen keskella! Vaikutuksia
Natura 2000 -alueeseen arvioidaan erikseen osayleiskaavatydssa.

Rakentaminen Sipoonjoen molemmin puolin liséd Sipoonjokilaak-
son virkistyské&yttod.

Rantavydhykkeellé on téydennysrakentamisalueita, jotka menevat
osin padllekkain maakunnallisesti arvokkaiden luontokohteiden
kanssa. Virkistyskéyttdpaine kasvaa hieman.

Maakuntakaavassa osoitetut ekologiset yhteydet sailyvét, joskin ne
kapenevat ja eldinten liikkuminen ohjautuu tiukemmin tietyille vay-
lille. Paikallisesti yhteyksiin tulee muutoksia ja yhteydet saattavat
jossain heikentyd.

Vaihtoehdon B vaikutukset voivat olla suurimmat rakennemallien
osalta.



Vaikutukset kaupunkirakenteeseen, vaihtoehto E

Asukkaista 36 %, tydpaikoista 58 % sijaitsee alle 2 km Sibbesbor-
gin asemasta. Vaihtoehdossa Sibbesborgista ei muodostu yhta sel-
kedisti aluekeskukseksi, kuten kahdessa muussa metrolinjauksessa.
Vaihtoehto synnyttéd sarjan merellisia keskuksia vélilla Majvik-
Sibbesborg, jonka painopisteend on E18 etelépuolinen alue. Ma-
ivik, Vésterskog ja Gumbostrand jadvat kaupunkirakenteellisesti
irfonaiseksi. Hitd—Eriksnds-Sibbesborg -valille syntyy tiivis ja ehed
keskusta-alue. Sibbesborgin vetovoimaan on kiinnitettéva jatko-
suunnittelussa erityistd huomiota, koska vaarana on kaupunkira-
kenteen hierarkian hajautuminen irralliseksi monikeskusmalliksi.

Valjia tydpaikka-alueita muodostuu vaihtoehdoista eniten liiken-
neyhteyksistd johtuen. Majvik, Gumbostrand, Hit& ja Eriksnés ovat
houkuttelevia asumisen sijoittumiselle meren |gheisyyden takia.

Sibbesborg-Joensuun  keskusta-alue muodostuu  pienemmadksi
asukasmadraltaén ja saattaa hajauttaa palvelutarjontaa. Maijvi-
kin, Gumbostrandin, Hit&n ja Eriksnésin alakeskuksista voidaan
saada houkuttelevia meren l@heisyyden takia. Toisaalta alueella
on runsaasti olevaa asumista jonka sovittaminen uuteen raken-
teeseen on erittdin haasteellista. Monen alakeskuksen keskindginen
vaiheistus saattaa olla vaikeasti hallittavissa. Alakeskusten profiilit
asuinpaikkoina edellyttavat tarkempaa jalostamista jatkosuunnit-
telussa.

Metron estevaikutus on véhéinen, koska rata kulkee koko suunnit-
teluosuudella maan alla.

Vaikutukset ihmisiin, vaihtoehto E

Sibbesborg—Joensuun keskusta-alue muodostuu  pienemmadksi
asukasmadraltaén, jolloin palvelutarjonta hajautuu useisiin ala-
keskuksiin. Majvikin, Gumbostrandin, Hitan ja Eriksndsin alakes-
kuksista voidaan saada asumisen kannalta houkuttelevia meren
laheisyyden takia. Alakeskustat saattavat toisaalta jGddé toimin-
noiltaan yksipuolisiksi, miké heikentdd tavoitetta saada aikaan yh-
tendinen, kaveltava, kiinnostava ja liikenteeltéan rauhallinen kau-
punkialue. Alakeskusten profiilit asuinpaikkoina vaativat huomiota
ja vaiheittain toteuttaminen saattaa olla vaikeasti hallittavissa. Ete-
laisen linjauksen alueella on runsaasti olemassa olevaa asumista,
jonka sovittaminen uuteen rakenteeseen on haasteellista.

Maanalaisen metron estevaikutus on paitsi maankaytén, myés liik-
kujien kannalta véhéinen.

Ympdristévaikutukset vaihtoehto E

Vaihtoehdossa E rata kulkee koko matkan maan alla lu-kuun ofta-
matta Sipoonlahden siltaylitystd ja Hitdn asemaa. Radan vaikutuk-
set ympadristédn jaavat vahdaisiksi. Radan myaéta kuitenkin rakenta-
misen painopiste laajenee rantavydhykkeelle ja rakentamisen alle
iaa runsaasti maakunnallisesti arvokkaita luontokohteita. Virkistys-
kayttopaine kasvaa ja kohteiden arvot saattavat heikentyé erityi-
sesti tiiviisti rakennetuilla alueilla. Maakunnallisesti arvokkaiden
luontokohteiden rakentaminen Sipoonlahden molemmin puolin
muuttaisi maisemaa voimakkaasti.

Myés tunneleiden suuaukot ja asemanpaikat saattavat nékyd pit-
kalle maisemakuvaa muuttaen. Erityisesti Sipoon-lahden ylittavan
ratasillan suuaukot rikkoisivat rannan maastonmuotoja nékyvésti.

Sipoonlahden suu on ollut kulkemisen kannalta merkittévé maa-
merkki. Lahden ylittévé ratasilta heikentéd maisemallisen koko-
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Vaihtoehdossa E metro on kalliossa ja siten
sen vaikutukset ympdaristéon jG& vahaisiksi.
Mutta rakentamisen painopiste laajenee ranta-
vydhykkeelle, jossa on maakunnallisesti arvok-
kaita luontokohteita.

naisuuden hahmottamista huomattavasti. Ratasillan arkkitehtuu-
rilla esimerkiksi sillan korkeusaseman ja kaiteiden osalta voidaan
vaikuttaa nékymien sailymiseen.

Radalla ei ole vaikutuksia Sipoonjoen Natura 2000 -alueeseen.
Rakennemallin mukaiset keskusta-alueet ja tiivis rakentaminen
voivat aiheuttaa kéyttdpainetta Sipoonjokilaaksoon, mutta toden-
nakoisesti vaikutus ei ole merkittava.

Rata ei vaikuta ekologisiin yhteyksiin. Rakennemallien mukainen
toteuttaminen heikentdd ja kaventaa yhteyksid, kun rakentaminen
painottuu rantavydhykkeelle. Muualla ekologiset yhteydet sdilyvat,
joskin ne kapenevat ja eldinten lilkkkuminen ohjautuu tiukemmin
tietyille vaylille.



3.9 KUSTANNUSVERTAILUT

3.9.1 Metron rakennuskustannukset

Metron rakennuskustannusten yhteenveto kaytettyine yksikkékus-
tannuksineen on esitetty seuraavassa taulukossa. Kustannukset on
laskettu kaikissa vaihtoehdoissa paalulta 400, kun Majvikin ase-
ma ja sen kadntéraiteet ovat edellisen toteutusvaiheen rakennus-
kustannuksissa jo mukana.

Rakennuskustannukset vaihtelevat valilla 468-560 milj. € siten,
ettd linjausvaihtoehto B on edullisin ja E taas selvésti muita kalliim-
pi. Vaihtoehto AC (512 milj. €) on hieman B:t& kalliimpi.

Rakennuskustannusten erot selittyvat 16hinné radan tunneliosuuk-
sien pituudella seké maan alle sijoitettujen asemien madrilla, silla
ratapituudessa ei vaihtoehtojen kesken ole suuria eroja ja uusia
asemia on kaikissa vaihtoehdoissa nelj@. Mysds metrosillan pituu-
det vaikuttavat kustannuksiin.

Metroradan rakentaminen maan alle maksaa noin kaksi kertaa
enemmdén kuin maanpéadlliseen verrattuna. Tosin, vertailu ei ole
ihan niin yksiselitteinen sillé hyvét kallio-olosuhteet tai rakennet-
tavuudeltaan huono maaperé vaikuttavat rakentamiseen. Joka
tapauksessa metron vieminen maan alle on kalliimpaa kuin pin-
taradan rakentaminen. Metrosillan yksikkéhinta on suurempi kuin
maan alla tai penkereellé oleva rata. Asemien osalta maan alle
rakennettu asema maksaa noin kolme kertaa enemmén kuin maan
pdaallinen hinta. Yhden maanalaisen aseman hinnalla voidaan ra-
kentaa melkein kilometri metrorataa maan p&dlla ja hyvéllad maa-
perdllé saadaan vield pinta-asema edullisemmin kuin mité yhden
maan alaisen aseman rakentaminen maksaa.

Kustannuksiin siséltyy lisdering 15 % rakennuttamis- ja suunnittelu-
kustannuksia sekd 10 % arvaamattomia kustannuksia.

Metron ja siten myds maankéytén kehittymisen vaiheistus on ku-
vattu tarkemmin kappaleissa 3.3-3.5. Kaikissa vaihtoehdoissa
lahtékohtana on metro Majvikin asemalle. Vaihtoehdoissa AC ja

Taulukko 12. Metrovaihtoehtojen rakennuskustannukset

HO HANKEOSA

Pintarata (helpot geotekniset olosuhteet, GL 1)

Pintarata (vaativat geotekniset olosuhteet, GL 2)

Pintarata (erittéin vaativat geotekniset olosuhteet, GL 3)
Kallioratatunneli (helpot geotekniset olosuhteet GL 1)
Kallioratatunneli (vaativat geotekniset olosuhteet GL 2)
Kallioratatunneli (erittdin vaativat geotekniset olosuhteet GL 3)
Betoniratatunneli (helpot geotekniset olosuhteet GL 1)
Betoniratatunneli (vaativat geotekniset olosuhteet GL 2)
Betoniratatunneli (erittdin vaativat geotekniset olosuhteet GL 3)
Metrorata sillalla

Suuaukkorakenteet (kaukalo pehmeikéllé)

Suuaukkorakenteet (kallio) §

Tunneliasema

Pinta-asema €

Silta-asema

Tunneliasema kalliotunnelin suulla §, #

Sahkénsysttéasema §

Asetinlaite §

Vaihde YV-2001:7.2

YHTEENSA

Rakennuttaminen, suunnittelu 15 %

Arvaamattomat kustannukset 10 %
YHTEENSA (siséltaé yhteiskustannukset)

* =Maijvikin metron esiselvityksessa (SITO 12.8.2010) kéytetyt
yksikkdhinnat, jotka on tarkistettu maanrak.indeksillé tammi-
huhtikuun 2012 tasoon (A.Ra. 6/2012)

§ = Asiantuntija-arvio

# = Arvioitu kalliotunneli- ja pinta-aseman kustannusten
perusteella

€ = Sisdltaa ylimaaraisen pohjanvahvistuksen Hit@n aseman
kohdalla (Ve-E)
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yks.hinta

24,4
21,2

3,9
0,089

yks.

km
km
km
km
km
km
km
km
km
km
kpl
kpl
kpl
kpl
kpl
kpl
kpl
kpl
kpl

LINJA-AC

linjapit.km
madrd

1,4500

0,7000

3,9000
1,4

9,2

M€
22,185
14,490
0,000
121,290
46,620
0,000
0,000
25,428
0,000
56,040
16,700
10,000
27,800
15,600
0,000
21,200
7,500
30,000
1,068
415,92
62,39
41,59
519,90

LINJA-B

linjapit.km

maara

1,7400
2,1089

3,0219
1,3657

9
ME
26,622
43,654
0,000
93,981
45,478
0,000
0,000
22,763
0,000
12,142
16,700
10,000
27,800
15,600
0,000
21,200
7,500
30,000
1,068
374,51
56,18
37,45
468,14

LINJA-E

linjapit.km

maara

0,1900
0,5800

2,7700

4,7857

0,1942

0,6300

9,1

M€
2,907
12,006
0,000
86,147
159,364
0,000
0,000
9,496
0,000
29,421
0,000
25,000
55,600
8,050
0,000
21,200
7,500
30,000
1,068
447,76
67,16
44,78
559,70



B metro rakentuu Sibbesborgiin ensimmdisessd vaiheessa. Vaih-
toehdossa E metro rakennetaan Sibbesborgiin viimeisessé eli kol-
mannessa vaiheessa.

Kun vaihtoehtojen kustannuksia vertailloan Sibbesborgiin raken-
nettavan metrolinjan osalta, vaihtoehdot AC ja B (vaihe 1) ovat
kustannuksiltaan halvemmat kuin vaihtoehto E (vaihe 3).

Taulukko 13. Kustannukset vaiheittain.

Linja AC Linja B Linja E

Vaihe 1 yht. 339,27 304,55 177,55
Vaiheet 1 ja 2 yht. 349,02 314,30 411,66
Vaiheet 1,2 ja 3 yht. 519,86 468,14 559,66

Metroradan ja -asemien vuotuiset yllapitokustannukset kayvat ilmi
seuraavasta taulukosta.

Taulukko 14. Metroradan ja asemien yllépitokustannukset

Yllgpitokustannus, milj.€/v

Kustannuserd Ve-AC Ve-B Ve-E
- Asemat 2,86 2,86 3,51

- Rata 0,49 0,46 0,58
Yhteensé 3,35 8,2 4,09

Pinta-asemien kunnossapitokustannuksena on kaytetty 390 000 €/v
ja maanalaisten asemien 1 040 000 €/v. Néma perustuvat HKL:n
metroasemien kdyttékustannuksiin vuodelta 2006, joita on tarkis-
tettu kustannustason muutoksen perusteella.

Vastaavasti metroradan kunnossapidon vuotuinen yksikkdkustan-
nus on kaksiraiteiselle pintaradalle 30 000 €/km ja tunneliradalle
70 000 €/km. Luvut ovat samat, joita on kdytetty Majvikin metron
esiselvityksessd.

3.9.2 Metron litkennointikustannukset

Metron litkenndintikustannusten laskennan pohjana on kéaytetty
ltametron esiselvityksen (Helsingin KSV 2010) linjausvaihtoehdon
2.2. likkenndintisuunnitelmaa, jota on téydennetty Majvikin metron
esiselvityksen (Helsingin KSV 2011) tiedoilla.

Vaihtoehtojen valilla ei ole merkittavia eroja liikenndintikustannuk-
sissa. AC:n ja B:n liikennainti Sibbesborgiin on kustannuksiltaan
halvempaa kuin vaihtoehdossa E johtuen lyhyemmasté linjasta

Sibbesborgiin.

Liikennekustannukset on laskettu tarkemmin suunnitteluvaiheessa 2
(kappale 4.4.2).
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Kun vaihtoehtojen kustannuksia vertaillaan
Sibbesborgiin rakennettavan metrolinjan osaltq,
vaihtoehdot AC ja B (vaihe 1) ovat kustannuksil-
taan halvemmat kuin vaihtoehto E (vaihe 3).



3.10 YHTEENVETO VAIKUTUKSISTA

Esiselvityksen liitteend ovat arviointikehikon tulokset vaihtoehtojen
vaikutuksista. Naisté tehty yhteenvetotaulukko on ohessa.

Ohjausryhmén  kokouksessa 27.9.2012 valittiin jatkosuunnitte-
luun vaihtoehdot AC ja B. Vaihtoehto E karsiutui pois, koska sen
rakennemalli jo metron rakentamisen vaiheistus eivéat tue Sibbes-
borgin kehittymisté aluekeskukseksi. Esiselvityksen léhtékohdissa
ja aikaisemmin tehdyissé suunnitelmissa on esitetty vahvat perus-
teet Sibbesborgin muodostumisesta aluekeskukseksi. Vaihtoehto E
ei tuonut selvityksessé niin suurta lisdarvoa, ettd néma perusteet
olisi syytd sivuuttaa. Kaupunkirakenteen lisaksi karsintaan vaikut-
tivat metron matka-aika ja rakennuskustannukset valilla Majvik-
Sibbesborg, jotka olivat karsitussa vaihtoehdossa huomattavasti
suuremmat kuin jatkoon valituissa vaihtoehdoissa.

Suositellut vaihtoehdot AC ja B painottuvat Sibbesborgin alueen
pohjoisosaan ja noudattavat Sibbesborgin kestavén yhdyskunnan
kilpailun periaatteita alueen painopisteiden suhteen. AC poikkeaa
B:std siten, etté Sibbesborgin asema ja koko alueen keskus sijoit-
tuu moottoritie E18 / Sipoonlahden risteykseen, joka on voimava-
ra erityiseesti seudullisten yhteyksien ja nékyvyyden kannalta.

Molemmat suositellut vaihtoehdot korostavat E18-moottoritien ja
Sipoonlahden roolia alueen tulevassa suunnittelussa. Reunaeh-
toja ja niiden muodostamia riskejd ja voimavaroja suunnittelul-
le tarkastellaan Iéhemmin osayleiskaavan laatimisen yhteydessé.
Osayleiskaavan luonnosvaiheessa on tarkoitus vertailla metrolin-
jausvaihtoehtoja ja asemien sijainteja suhteessa korttelirakentee-
seen ja katuverkkoon tarkemmin. Témén tarkastelun ja osayleis-
kaavatydhdn liittyvén vuorovaikutuksen ja lopulta paétdksenteon
kautta saadaan selville paras linjausvaihtoehto.

Vaihtoehto E karsiutui pois jatkotarkastelusta,
koska sen rakennemalli ja metron rakentami-
sen vaiheistus eivat tue Sibbesborgin kehitty-

mistd aluekeskukseksi.

Taulukko 15. yhteenvetotaulukko

Osatekijd Ve-AC Ve-B

Liikkuminen

Liittyminen seutuun

Vaiheistus

Toteutuskustannukset

Kaupunkirakenne

Imagolliset tekijat

Ympdristo

toteuttaa teemalle asetut tavoitteet: hyvin
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Ve-E Perustelu, erottavat tekijat

B tukeutuu nykyverkkoon, rakenteellisesti tiivis ja ehed kokonai-
suus, jossa sisdisten yhteyksien nakdkulmasta estevaikutukset
minimoitu

AC:ssa Sibbesborgilla edullisin sijainti matkaketjunékékulmasta
ja seudullisen nékyvyyden suhteen.

E:ssé aloituinvestoinnin kustannukset pienimmat. ACssa ja Bssd
metro sibbesborgiin ensimméisessd toteutusvaiheessa.

AC ja B rakentamiskustannukset lahes yhtd suuret. Essd metron
toteutus sibbesborgiin huomattavasti kalliimpi.

AC ja B lahes tasavertaiset, moottotitien vaikutus AC:ssa hallit-
sevampi (vaikuttaa alueen houkuttelevuuteen asumisen nakokul-
masta)

B:n vahvuuksia / haasteita ovat Sibbesborgin linnoituksen ja
Sipoonjokilaakson maisema. AC:n haasteena on moottoritien
halkaiseva vaikutus kahden keskusta-alueen osalta. Moottoritie
on myds etu alueen seudullisen nékyvyyden kehittémisessa. E on
luonteeltaan rannikkokaupunki, tosin aivan rantaan rakenne ei

ylety.

AC ja B lahes tasavertaiset, AC:ssa metron vaikutus véhéisempi,
kun se on osana moottoritietd (moottoritien haitallinen estevaiku-
tus levenee AC:ssa). Bssa linjaus ohittaa térkedt kulttuurimaise-
mat. Asumisen vaikutus yhté suuri kaikissa vaihtoehdoissa.

kohtuullisesti huonosti



Vaihtoehdossa AC keskusta sijoittuu lahelle
moottoritietd ja on alttiina sen aiheuttamille
haitoille kuten keskustan hajanaisuudelle.
Toisaalta AC luo mahdollisuuksia elinkeino-
elamalle ja liikenteelliselle solmukohdalle

Vaihtoehto B siséltad parhaan mahdollisuuden paikallisen pik-
kukaupunkikeskustan luomiseen ja “lghielaman” toteuttamiseen
jatkosuunnittelun keinoin. Haasteena on seudullisen nékyvyyden
ja tydpaikkojen saaminen alueelle. Siihen siséltyy hyvin saavutet-
tavissa olevat palvelut ja monipuoliset elinkeinot. Vaihtoehdossa
AC keskusta sijoittuu lahelle moottoritietd ja on alttiina sen aiheut-
tamille haitoille kuten keskustan hajanaisuudelle. Toisaalta AC luo
mahdollisuuksia elinkeinoelamalle ja likenteelliselle solmukohdal-
le, kuten matkakeskuksen toteutumiselle. Vaihtoehto E hajauttaa
puolestaan keskustatoimintoja ja palveluita useisiin osakeskuksiin.
AC:n mahdollisuudet tydpaikkaomavaraisuuden saavuttamiseksi
hyvat.

Vaihtoehdosta riippumatta metroyhteys merkitsee muutosta alu-
een identiteetille, totutun maiseman muutosta ja asukasmaarén
moninkertaistumista ja sitd ettd paikallinen kysyntd eri palveluille
ja tuotteille lisaantyy. Alueen sekd elinkeino- ja palvelurakenteen
muutokseen sopeutuminen sekd avautuviin mahdollisuuksiin tart-
tuminen edellyttéd hyvéa yhteistyété eri osapuolten valilla.

Luonnon ja ympdristén kannalta vaihtoehto E on huonompi kuin
muut vaihtoehdot rakentamisen painopisteen laajetessa rantavyd-
hykkeelle ja arvokkaille luontoalueille.

Merkittédvimmat ja arvokkaimmat luonto-, maisema-, ja kulttuu-
riympdristokohteet sijoittuvat Sipoonjokilaaksoon ja sen ympdris-
tédn. Naiden keskeisimpien arvojen kohdalta vaihtoehdot AC ja
B ovat melko tasavékiset. Molemmissa muun muassa sdilytetédn
kulttuuriympéristéltaén arvokasta peltomaisemaa seké linnavuori
nykyisellaén. Molemmissa vaihtoehdoissa my&s joen ranta-alueet
on varattu julkiseen virkistyskayttéon.

Vaihtoehdossa B ratalinjaus kulkee merkittévimman ja arvokkaim-
man luonto-, maisema- kulttuuriympdéristéalueen lapi jo on siksi
suunnittelualueena vaihtoehtoa AC haasteellisempi. B vaihtoeh-
dossa korostuu muotoilun merkitys kiinnittémalla erityistd huo-
miota ratasillan suunnitteluun ja sovittamiseen maisemakuvaan
maiseman ominaispiirteitd turmelematta. Vaihtoehdon B ympdaris-
tévaikutukset voivat olla suurimmat rakennemallien osalta.

Arvokkaiden maisema-alueiden ja kulttuuriympdristén arvot on
turvattava tarkemmassa suunnittelussa.

Metrolla tavoitellaan ensisijaisesti Sipoon tulevan kuntakeskuksen
eli "Sibbesborgin” joukkoliikenteen palvelutason parantamista.
Raideyhteys mahdollistaa liikkumisen osalta alueen kehittymisen
kestavasti. Metrolinjauksen jatke edelleen Sibbesborgista on met-
ron nykyisten suunnitteluohjeiden lahtékohdista epétodenndkéis-
ta, joten mahdolliset jatkeet eivét vaikuttaneet valintaan. [tadn
pdin metron matka-aika muodostuu epéedullisen pitkéksi mui-
hin raidevaihtoehtoihin verrattuna. Eriksnasiin puolestaan yli 100
miljoonan euron investoinnin hyddyt kustannuksiin ndhden jaavat
ensi arvion mukaan bussiliityntdvaihtoehtoa véhaisemmiksi.

Toisessa  suunnitteluvaiheessa  suunnittelualuealue
osayleiskaavan mukaan, keskittyen Sibbesborgiin ja Joensuun /

Skraddarbyyn alakeskuksiin. Metron mahdolliseen jatkumiseen ei

rajataan

otettu kantaa.

Vaihtoehto B sisdltad parhaan mahdollisuuden
paikallisen pikkukaupunkikeskustan luomiseen
ja “lahielaman” toteuttamiseen jatkosuunnit-
telun keinoin. Haasteena on seudullisen néky-
vyyden ja tydpaikkojen saaminen alueelle

ltGisen metrokdytavan esiselvitys



SUUNNITTELUN
TARKENNUS

4.1 SUUNNITTELUVAIHEEN 2 SISALTO

Tyé jaettiin kahteen vaiheeseen, joista jalkimmdinen vaihe sisdlsi
valittujen linjausvaihtoehtojen tarkemman suunnittelun muun mu-
assa asemien paikan osalta. Toisessa suunnitteluvaiheessa otettiin
my&s kantaa metroradan rakennustapaan. Néama tarkennukset
vaikuttivat pintalilkenteen yhteyksiin ja liityntdén, joissa otettiin
huomioon my&s kevyen liikenteen yhteystarpeet. Perustustapojen
osalta tarkennettiin myds metron rakentamisen kustannusarvioita.
Esisuunnitelman kustannusarvio on edelleen yleisellé tasolla las-
kettuna yksikkékustannusten avulla. Arvioituihin summiin on lisatty
10 % esisuunnitteluvaiheessa vielé arvaamattomia kustannuksia.
Tarkennuksissa oletettiin, ettd metron paateasema on Sibbesbor-
gissa, jotta vaihtoehdot ovat vertailukelpoisia. Mahdolliset jatkeet
itadn tai Eriksnésiin ovat niin epdvarmoja, etftei ndistd syntyvien
erojen katsottu tuovan lisdarvoa vertailuun.

Liikenndinnin osalta tutkittiin sivun ajoajat, joista muodostettiin
linjan kierrosajat sekd kalustotarpeet. Majvikiin liikkenndivén lin-
jan paateasema ldnnessd on Tapiola, miké on saatu léhtétietona
Ostersundomin metroselvityksestd. Suoritteiden ja kalustotarpeen

LINJA-AC, SUUNNITTELUVAIHE 2

30

perusteella laskettiin liikenndintikustannukset. Kustannukset perus-
tuivat yksikkdhintoihin, joihin laskettiin indeksikorotukset.

Liikenteellisissa vaikutustarkasteluissa tutkittiin liikkennejarjestelma-
kapasiteetin kasvattamisen ja maankdytén volyymin véhentémisen
vaikutukset liikkumiseen. Vaikutustarkastelut tehtiin lilkkennemallin
avulla. Tarkasteluissa ei vertailtu vaihtoehtojen keskindisia eroja,
silla ne todettiin jo edellisessé suunnitteluvaiheessa kahden jatko-
suunnitteluun valitun vaihtoehdon osalta véhaisiksi liikennemallin
tarkastelutasolla.

4.2 VAIHTOEHTO AC

4.2.1 Metrolinjaus ja asemien ympdristod

Vaihtoehdossa AC Sibbesborgin keskusta rakentuu moottoritien
molemmin puolin Sipoonlahden itdpuolelle. Sibbesborgin metro-
aseman paikka mé&araytyi Sipoonlahden ylityksen mukaan. Metro
linjattiin moottoritien lilkennekaytavalle, nykyisen moottoritiesillan

2:00

viereen, jotta muutokset maisemakuvaan olisi mahdollisimman
vihainen Sipoon lahdella. Sillan itépuolella metrorata kédnnettiin
mahdollisimman tivkalla kaarteella pohjoiseen, kuitenkin siten,
ettd kadantéraiteet saatiin maakumpareen siséén ja radan jatkumi-
nen itaan tai etelédn on mahdollista. Metroaseman sijainti saatiin
ndin keskeiselle, maisemallisesti ja maankaytén kannalta suotui-
salle paikalle, joka palvelee sekd moottoritien varren tydépaikka-
aluetta eftd rantaan sijoittuvaa keskusta-aluetta.

Suunnittelun tarkennuksessa metron pituusleikkaus ei muuttunut.
Metro nousee maanpinnalle maantien 170 itapuolella ja ylittaa
moottoritien sillalla, samalla korkeudella kuin maantie 170. Vés-
terskogin jalkeen, rata on leikkauksessa nykyiseen maastoon nah-
den. Rata menee maan alle Sibbesborgin asemalla, joka sijaitsee
rinteessa.
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Kuva 38. AC — pituusleikkaus Majvik-Sibbesborg
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Sibbesborgin keskustan sijainti kansainvdélisesti merkittdvan moot-
toritien eritasoliittyman laheisyydessd liséd alueen kaupallista po-
tentiaalia. Liitymdn l@heisyys mahdollistaa myés liityntéliikenteen
sujuvan yhteyden metroasemalle. Moottoritien reunalle suunnitel-
lun tyépaikka-alueen houkuttelevuus kasvaa metroaseman valitts-
mastd |aheisyydestd.

Sibbesborgista kehittyy AC vaihtoehdossa yhden syéttépisteen
vahva keskus, joka levittéytyy Sipoonlahden itérantaan, molemmin
puolin moottoritietd. Eritasoliittymdd siirretdén nykyisestd hieman
itéan, jotta rannikolle j@& hyvat rakentamisen paikat. Uusi paikka
tarjoaa myds topografisesti paremman siltayhteyden moottoritien
yli.

Myshemmin samassa vaiheessa toteutettava Skrdddarbyn asema
sijoitftuu Sipoonlahden lansipuolelle muodostaen sinne Sibbes-
borgin alakeskuksen. Skréddarbyn jatkosuunnittelussa tulee var-
mistaa, ettd metroaseman varaan tukeutuva yhdyskunta linkittyy

muihin keskuksiin liikennejérjestelmén ja yhdyskuntarakenteen
ratkaisuin. Skréaddarbystd |&ytyvét lansirannan peruspalvelut. Muut
palvelut haetaan Sibbesborgista.

. ] - oA
] o o

PNDES

3

A ¥
.;-
-
A
v
(&
i,
" i
Y !
oy :o
b
s
OB
l."'ii'-_

63 ltGisen metrokdytavan esiselvitys



=

e
.....".

._..... i .. 1 ..m‘.

gl

P YL

i
L

Kuva 40. Havainnekuva vaihtoehdon AC keskustasta
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4.2.2 Liikenneyhteydet ja liityntd

Nykyinen Séderkullan vaillinainen eritasoliittymd korvataan mo- S AR BN s AN A N T E':::g '
. . . . . . . . . = T F Lol il S R o il = Fa g - S s ? P f
lempiin suuntiin liikenteellisesti paremmin toimivalla rombisella & 0 o0 = ek ' ) G0 TR S T ) e )

nelihaaraeritasoliittymdalla. Litkenneratkaisu parantaa alueen saa-
vutettavuutta ja litkenteen valityskykyé moottoritielle. Liittyman uu-
teen sijaintiin vaikuttivat uuden paikan molemmin puolin kohoavat
kumpareet, joiden vdliin saatiin sopivalle korkeudelle siltayhteys
moottoritien ylitse. Ajoyhteys Eriksnésisté Nikkilaén linjataan vu-
den siltayhteyden kautta. Témé Sibbesborgin pédkatu on linjattu
my&s metroaseman vierestd. Nykyinen alikulku séilytetdén paikal-
lisliikenteen yhteytend.

Skraddarbyn alakeskuksesta on ajoyhteydet pohjoiseen maantielle
ja padkadulle Sibbesborgiin, etelaén Hitdseen ja lanteen Vaster-
skogiin. Yhteys Sibbesborgiin kiertdd pohjoisesta, sillé moottoritien
ja esitetyn padkadun sillan vélissé ei ole ajoneuvoliikenteen sillalle
otollista maaperaé.

Moottoritielle pédsee joko Sibbesborgin tai Vésterskogin kohdalla
olevan eritasoliitymén kautta. Véasterskogin aseman kohdalla on
nykyinen silta moottoritien yli. Metroasema sijoittuu tdman viereen,

sisé@nkaynti samalle tasolle.

Kuva 41. Vaihtoehdon AC ajoneuvoliikenteen yhteydet
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Sibbesborgin metroaseman sijainti soveltuu erinomaisesti liitynté-

liikenteen asemaksi id@sté ja pohjoisesta tulevalle liikenteelle. Lii-
tyntéliikenne voi olla bussilla, henkildautolla tai pyorélla.
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Skraddarbyn asema soveltuu hyvin Sipoon kunnan sisdisen liiken-
teen liityntdasemaksi. Asemaa tulee korostaa jatkosuunnittelussa

pyoérailyn liityntépaikkana, jossa on erityisen laadukas pydrépysd-
kéinti jo hyvat pydrayhteydet seké pohjoiseen ettd etelaén.
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Aivan Sipoonjoen rantaan, molemmin puolin rakennetaan kévelyn
ja pyordilyn reitistd, joka jatkuu myés Sipoonlahden ympari. Ke-
vyen likkenteen rantareitille on esitetty myds useampi ylityspaikka

R s
- | ='Massb

Rl yhdistdmadan ranta-alueet ja muodostamaan kahdeksikkoreitteja.

Jylhille kallioreunamille ehdotetaan rakennettavaksi puiset kavely-
siltarakenteet.

LA

4

Suorin pyérareitti Sibbesborgista Skraddarbyhyn on metroradan
laheisyydessd, radan pohjoispuolella. Helsingin seudulle suun-
nitellut pydrailyn laatureitit sijoitetaan mahdollisuuksien mukaan
raideyhteyksien viereen. Raidekdytdvassa pyorareitti saadaan eri-
tasoon muusta liikenteestd muodostaen siten nopean ja turvallisen
reitin. Virkistysreitiksi paremmin soveltuva pohjoisempi joen ylitta-
. vé siltayhteys tarjoaa vaihtoehtoisen kévely- ja pyéréily-yhteyden
Katuverkko < keskusten vdlille.
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Kuva 43. Kavely- ja pydrdily-yhteydet (kuva pdivittyy)
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4.3 VAIHTOEHTO B

4.3.1 Metrolinjaus ja aseman ympdristod

Vaihtoehdon B metrolinjausta muutettiin ensimmdisen suunnitteluvaiheen linjauksesta vaihtoehtoa AC enem-
man. Metroasema siirrettiin Sibbesborgin keskustassa ldhemmaksi Sipoonjokea, jolloin se palvelee parhaiten
asumiselle houkuttelevinta joen ranta-aluetta. Asema on kuitenkin edelleen sopivan matkan pédssé joesta,
joten joki ei lohkaise hyvéa rakennusmaata metroaseman léhivaikutusalueelta. Uusi aseman sijainti on eritt@in
lahellé vaihtoehdon AC aseman sijaintia, joten vaihtoehtojen erot Sibbesborgin keskustan osalta kaventuvat.
Sibbesborgin asemalta on mahdollista jatkaa Eriksndsiin.

Joensuun asema siirtyi maantien pohjoispuolelle palvellen paremmin pohjoispuolelle sijoitettua maankéyttoa. : A Ry R _ bl
Asemien vilinen etdisyys pysyi ldhes samana. o el | e R L ) ST 053

,
= B2 ! i ¥ ; ¥ ; e .{F‘::;H . e AN Y
Metrorata on Vésterskogin ja Joensuun asemien vdlissa leikkauksessa. Joensuusta Sibbesborgiin rata on sijoi- € VRN AR T Qe ¥ ﬂﬁ : .ﬂi—

tettu nykyisen maanpinnan ylapuolelle ja sillalle. Maaperéa Sipoonjoen lansipuolella, nykyisilla peltoaukeilla ST AT IR P A e i

edellyttéd pengervaihtoehdossa tiheén paalutuksen ja siten sillan jo penkereen vélinen kustannusero ei ole
suuri. Sillalla oleva metro mahdollistaa monimuotoisemman maankaytén ja esimerkiksi maanviljely molemmin
puolin metroa on helpommin toteutettavissa.

Sibbesborgin keskusta mukailee suunnittelukilpailun voittoehdotusta sijainniltaan ja imagoltaan. Alueelle syntyy
kaksoiskaupunki, jota yhdistéd pédkatu linnavuoren eteldpuolelta. Keskustan painopiste on AC-vaihtoehtoa
pohjoisempana, mutta E18-véylad houkuttelee myds varrelleen ainakin toimitilaa ja tydpaikkoja.
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Joensuun asema kytkeytyy luontevasti alakeskusmaisesti Sibbesborgiin. Linnavuori on mahdollista séilyttéa ny-

by
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kyisellaan, peltojen keskelld, vaikka tuleva keskusta laajenee moottoritien ja nykyisen maantien valiin, molem- s ‘l# ; ¥y !‘.&"‘ e
min puolin Sipoonjokea. Tassé vaihtoehdossa maankdyténpainopisteet ovat moottoritien pohjoispuolella. et gttt :Vﬂrﬁ’g{fjﬁ -
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Kuva 45. B — metrolinjaus ja aseman sijainti
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Kuva 46. Havainnekuva vaihtoehdon B keskustasta
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4.3.2 Metrolinjaus ja aseman ympdristd

Sibbesborgin asema siirrettiin keskustassa parhaalle paikalle saa-
vutettavuuden ndkskulmasta. Samalla kuitenkin noudatettiin met-
ron suunnitteluohjeen mukaista minimikaarresédettd, joten linjaus
siirrettiin Vésterskogin asemalta itdén maantien pohjoispuolelle.
Joen ylitys seké tien ja radan risteys olisivat muodostuneet vaikeak-
si, kun otettiin huomioon myés historiallisesti arvokas linnavuori,
joten paddyttiin linjpamaan maantie 170 linnavuoren eteldpuolel-
ta. Joen ylittédvéa metrosilta haluttiin pitéa mahdollisimman matala-
na, jotta se vaikuttaa mahdollisimman vahan historiallisesti arvok-
kaisiin jokilaakson maisemaan. Jos maantie olisi jatetty nykyiselle
paikalleen, sen ylitdminen olisi nostanut metroradan korkealle.

Tien uvuden linjauksen vaikutukset jadvéat vahdisiksi, sillé suora
padkatuyhteys Joensuun ja Sibbesborgin vélille jouduttaisiin ra-
kentamaan, vaikka maantie olisi pidetty nykyisessd linjauksessa.
Maantien seudullinen asema pyritéan séilyttéméaan, vaikka se
muuttuu osaksi Sibbesborgin padkatuverkkoa.
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Kuva 47. Vaihtoehdon B ajoneuvoliikenteen yhteydet
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Liityntapysakointia on mahdollista rakentaa muun muassa aseman
itépuolella olevan kumpareen siséan. Sisaankaynti sijoittuu litken-
teellisesti hyvin aseman itépuolelta.

Joensuun asema soveltuu myés paikallisbussiterminaaliksi, jonka
kautta joukkoliikenne palvelee kunnan aluekeskuksia. Osa linjois-
ta ohittaisi myds Sibbesborgin aseman. Nykyisen maantien filalle
on mahdollista rakentaa laadukas pyérétie Séderkullaan ja Sib-
besborgin pohjoisreunalle.
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g s NS N\ N RN LT DN TR TR L S P\ S A s, ! pyordilyn reiteiksi. Sujuvin reitti myds kavelylle ja pyordilylle Sib-

T2 besborgin ja Joensuun vélillé on uusi padkatu linnavuoren eteld-
puolelta. Virkistysreitiksi soveltuu paremmin etelémpdad ehdotettu
siltayhteys jokilaakson lépi.
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Kuva 49. Kévely- ja pyérdily-yhteydet (kuva vaihdetaan)
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4.4 KUSTANNUKSET

4.4.1 Rakentaminen

Metrolinjausten kustannukset tarkennettiin linjausmuutosten ja ra-
kentamistapojen osalta. Kustannukset on laskettu Majvikin metro-
aseman itédpuolelta (200 metrié asemalta) Sibbesborgin metroase-
malle (kaantéraiteet huomioiden). Majvikin aseman kustannukset
on otettu huomioon edellisen metrovaiheen kustannuslaskelmissa.

Kustannuslaskelmassa vaihtoehdossa B Sipoonjoen lahistélla paa-
lulaatalla olevan penkereen vertailukustannus on noin 6 200 eu-
roa per metri, kun penkereen korkeus on keskimaarin 5 metrié.
Penger on huomattavasti korkeampi kuin mitd maanpintaa mu-
kailevassa ratalinjauksessa olisi, rata ei kuitenkaan pystygeomet-
rialtaan taivu [dhemméksi maanpintaa téssa kohdin. Sillan vertai-
lukustannus on noin 7 700 euroa per metri. Kustannusero on 800
euroa per metri. Radan pituus Joensuusta Sibbesborgiin on 1500
metrid, joten sillan lisékustannus runsaat miljoona euroa. Koko-
naiskustannuksiin ndhden hintaero oli niin pieni, ettd pdaddyttiin
esitdmadn metro sillalle Joensuun ja Sibbesborgin vélille.

Vaihtoehdossa AC Sibbesborgin asemaa siirrettiin tarkennuksen
yhteydessdé pohjoisemmaksi, minkd vuoksi rata piteni noin 200
metrié. Muuten vaihtoehdon kustannukset pysyivét suunnitteluvai-
heen yksi mukaisina.

Vaihtoehto B on puoli kilometrid vaihtoehtoa AC pidempi. Molem-
missa vaihtoehdoissa on pitké silta ja p&ateasema

sijaitsee maan alla. Molempien vaihtoehtojen alakeskuksessa on
pinta-asema. Vaihtoehtojen vélinen kustannusero on niin véhéi-
nen, ettd se on yleisen suunnittelutason virhemarginaalissa. Vaih-
toehtojen vdlinen rakennuskustannusten ero ei siten vaikuta jat-
kossa tehtavadan metrolinjauksen valintaan.

Taulukko 16. Metrovaihtoehtojen rakennuskustannukset

HO HANKEOSA

Pintarata (helpot geotekniset olosuhteet, GL 1)

Pintarata (vaativat geotekniset olosuhteet, GL 2)

Pintarata (erittéin vaativat geotekniset olosuhteet, GL 3)
Kallioratatunneli (helpot geotekniset olosuhteet GL 1)
Kallioratatunneli (vaativat geotekniset olosuhteet GL 2)
Kallioratatunneli (erittdin vaativat geotekniset olosuhteet GL 3)
Betoniratatunneli (helpot geotekniset olosuhteet GL 1)
Betoniratatunneli (vaativat geotekniset olosuhteet GL 2)
Betoniratatunneli (erittéin vaativat geotekniset olosuhteet GL 3)
Metrorata sillalla

Suuaukkorakenteet (kaukalo pehmeikéllé)

Suuaukkorakenteet (kallio) §

Tunneliasema

Pinta-asema

Silta-asema

Tunneliasema kalliotunnelin suulla §, #

Sahksnsysttéasema §

Asetinlaite §

Vaihde YV-2001:7.2

YHTEENSA

Rakennuttaminen, suunnittelu 15 %

Arvaamattomat kustannukset 10 %

YHTEENSA (sisaltéa yhteiskustannukset)

* =Maijvikin metron esiselvityksessa (SITO 12.8.2010) kéytetyt yksikks-
hinnat, jotka on tarkistettu maanrak.indeksillé tammi-huhtikuun 2012

tasoon (A.Ra. 6/2012)

§ = Asiantuntija-arvio

# = Arvioitu kalliotunneli- ja pinta-aseman kustannusten perusteella

73

yks.hinta
M(€) *

15,3
20,7
24,9
31,1
33,3
35,6
44,4
48,9
55,6
46,7
16,7
5,0
27,8
7,8
24,4
21,2
1,5
3,9
0,089

LINJA-AC
linjapit.km
maara
1,4500
0,7000

0,8460

1,4

0,52

1,2000

6,2
M€
22,185
14,490
0,000
26,311
46,620
0,000
0,000
25,428
0,000
56,040
16,700
10,000
0,000
15,600
0,000
21,200
4,500
11,687
1,068

271,829

40,774
27,183

339,786

LINJA-B
linjapit.km
madrd
2,2320
0,8120

0,583

1,366

0,465

1,2420

—

6,7
M€
34,150
16,808
0,000
18,131
45,488
0,000
0,000
22,739
0,000
58,001
16,700
10,000
0,000
15,600
0,000
21,200
4,500
11,687
1,068

276,072

41,411
27,607

345,090



4.4.2 Liikenndinti

Metron litkkennaintikustannukset perustuvat suoritelaskelmiin ja alla
olevan listan mukaisiin yksikkdhintoihin. Yksikkéhinnat perustuvat
10/2012 kustannustasoon ja HSL:n ja HKL:n liikennaintisopimuk-
seen, jossa on nykyinen metroliikenne, ei siis automaattimetroa.

ltémetron esiselvityksen mukaan etdisyys Tapiolasta Maijvikin on
36,1 kilometrig ja ajoaika 45,2 minuuttia. Linjauksen AC mu-
kainen jatke Maijvikistd Sibbesborgiin kasvattaa etdisyytta 6,25
kilometrilld ja ajoaikaa 6,65 minuutilla. Linjauksen B mukainen
liséys on 6,66 kilometrié ja 6,26 minuuttia. Kierrosajat eri lilken-
ndinti- ja linjausvaihtoehdoissa maariteltiin tihedlle (4 minuuttia),
keskitihedlle (7,5 minuuttia) ja harvalle vuorovdlille (10 minuuttia)
(taulukko 18). Metron Tapiolasta Maijvikiin kierrosaika tiheimmal-
|6 vuorovdlilld on T00 minuuttia, keskitihedlla vuorovdlilla 97,5
minuuttia ja harvimmalla vuorovdlilld 100 minuuttia. Molemmilla
linjauksilla, AC ja B, kierrosajat Tapiolasta Sibbesborgiin ovat 112
minuuttia tihedlla vuorovélilla ja112,5 minuuttia keskitihedllé vuo-
valilla. Linjauksessa AC harvalla vuorovilillé kierrosaika on 110
minuuttia. Linjauksen B ajoaika ylittaa tapdrasti mahdollisuuden
110 minuutin kierrosaikaan, jolloin sen kierrosajaksi muodostuu

120 minuuttia. Aikataulun mukaiset vuorovdlit esitetécn taulukos-
sa 18.

Kierrosaikojen perusteella laskettiin liikkenndintiajan maara seké
kalustotarve, ja néiden perusteella likkennaintikustannukset edellé
listattuihin yksikkdhintoihin nojautuen. Laskelman mukaan Tapio-
lasta Majvikiin liikennaintiin tarvitaan 25 metrojunaa ruuhkassa.
Seka linjauksessa AC ettd B lisgkalustoa tarvitaan 3 metrojunaa
talvikauden ruuhka-ajan liikenngintiin. Kalustolaskelmassa ei ole
laskettu erikseen varakalustotarvetta, vaan sen on oletettu sisdlty-
vén vuoropdivan yksikkékustannuksiin.

Taulukko 17. liikkenndintikustannusten yksikkéhinnat

Linjakilometri 0,47 € / km yhdelle vaunulle

-> 1,88 € / km kahden vaunuparin junalle

51,93 € / linjatunti

Linjatunti

Vuoropdivé siséltaen
kaluston pédomakustannukset

Pdgomakorvaus 250,19 € / vaunupéiva
-> yhteensd perusarvo+pédomakorvaus = 317,40 € / vaunupdivé

-> yhteensd perusarvo+pddomakorvaus = 1269,60 € / 2 junayksikén péivé

(= autom.metrojunapdiva)

Aikataulukaudet talviaikataulu: 44 viikkoa vuodessa

kesdaikataulu: 8 viikkoa vuodessa

Kaantéaika 3 minuuttia

Kaytetyilla laskentaperusteilla liikenndintikustannukset linjalla Ta-
piolasta Majvikiin ovat yhteensd 23,2 miljoonaa euroa vuodessa.
Linjauksella AC liikennéintikustannukset Tapiolasta Sibbesborgiin
ovat noin 26,3 miljoonaa euroa vuodessa ja linjauksella B 26,7
miljoonaa euroa vuodessa. Verrattuna Majvikiin liikenndimiseen,
linjauksen AC tuoma lisdys liikkenndintikustannuksiin on noin 3 mil-
joonaa euroa vuodessa ja linjauksen B noin 3,5 miljoonaa euroa
vuodessa. (Taulukko 19).
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Taulukko 18. Metron vuorovilit

Talviaikataulukausi

Arkipdivé varhaisaamu
aamuruuhka
pdiva
iltaruuhka
ilta
mydhdisilta
Lauantai varhaisaamu
pdiva

ilta
myshdisilta
Sunnuntai pdiva
ilta

mydhaisilta

liilkenndintiaika

5.30-6.30

6.30-9.30

9.00-14.00

14.00-18.30

18.30-23.00

23.00-23.30

5.30-9.00

9.00-18.30

18.30-23.00

23.00-23.30

6.30-19.00

19.00-23.00

23.00-23.30

vuorovdli

[min]
7,5
4

7,5

Kesdaika-
taulukausi

Arkipdivd  varhaisaamu
aamuruuhka
pdiva
iltaruuhka
ilta
mydhdisilta
Lauantai varhaisaamu
pdiva

ilta
my&hdisilta
Sunnuntai paiva

ilta

mydhdisilta

liikenndintiaika

5.30-6.30

6.30-9.30

9.00-14.00

14.00-18.30

18.30-23.00

23.00-23.30

5.30-9.00

9.00-18.30

18.30-23.00

23.00-23.30

6.30-19.00

19.00-23.00

23.00-23.30

vuorovdli

[min]
10
7,5
10
7,5
10
10
10
10
10
10
10
10

10
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Taulukko 19. Liikennéintikustannukset

2.2
AC

2.2
AC
B

2.2

AC

2.2
AC

Linjaus
Tapiola-Maijvik
Tapiola-Sibbesborg
Tapiola-Sibbesborg

Linjaus
Tapiola-Majvik
Tapiola-Sibbesborg
Tapiola-Sibbesborg

Linjaus
Tapiola-Majvik
Tapiola-Sibbesborg
Tapiola-Sibbesborg

Linjaus
Tapiola-Maijvik
Tapiola-Sibbesborg
Tapiola-Sibbesborg

pituus  ajoaika kierrosaika [min]
[km] [min] = = =
> > >
c O ._ 0O S ®©
©6 %o 206
£ D Q D S o
= > -~ > d= =
36,1 45,2 100 97,5 100
42,35 51,85 112 112,5 110
42,76 52,16 112 112,5 120
Liikennsintiajan
madrd [h]
talvikausi kesdkausi
— ke] — e
1 c o c
= 2 (o] c =)
i, E € = i, S €
5 o 2 = S S 2
633 417 340 3920 415 360
712 472 374 4405 467 396
722 489 408 4506 489 432
Kalustotarve [junaq]
talvikausi kesékausi
o o o L o o o
> > > o} > > >
g 2 & & g g g
S5 8 9 .- PN O S
€5 E&8 E3 328 Ebs Eo E
25 13 10 148 13 10
28 15 11 166 15 11
28 15 12 167 15 12
Linja-h Linja-km Vuoropéivé
milj. euroa milj. euroa milj. euroa
10,11 3,99 9,14
11,36 4,68 10,27
11,66 4,73 10,34

B
S
340 2775
374 3105
408 3285
o
© ==
2 29
10 85
11 97
12 )
Yhteensa
milj. euroa
23,24
26,30
26,73

yhteensd koko vuosi

194 695
218 675
224 559

vuoropdivdt, yh-
teensd koko vuosi

7192
8 080
8 140

Erotus (vrt. 2.2)
milj. euroa

3,06
3,49



4.5 LIIKENTEELLISTEN VAIKUTUSTEN
TARKENTAMINEN

Vaikutustarkasteluissa tutkittiin lilkennejarjestelmén kapasiteetin ja
maankdytén volyymin vaikutuksia alueen liikkumiseen. Ensin nos-
tettiin lilkennejarjestelmén kapasiteettia tarkastelualueella, jolloin
maankdytén volyymi pidettiin vakiona rakennemallien mukaisena.
Taman jalkeen tarkastelussa 2 tutkittiin maankdytén volyymin vai-
kutuksia liikkumiseen, kun liikennejariestelmdassa pitéydyttiin seu-
dullisesta kasvusta johtuvan valityskyvyn liséyksessa.

Herkkyystarkastelut on tehty vaihtoehdon B pohjalta ja tuloksia on
verrattu vaihtoehtoon B. Tarkasteluajankohta on aamuhuipputunti.
Aikaisemmissa tarkasteluissa vaihtoehtojen AC ja B vdlille ei synty-
nyt lilkkennemallitarkasteluissa eroja.

5000
.‘—#

Kuva 50. Henkiléautoverkon kuormitus vaihtoehdossa B, ajoneuvoa/aamuhuipputunti.

oog 4000
ooy 2000 3000
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Tarkastelu 1

Liikennemallissa  Ostersundomin  liikennejérjestelmévertailussa
kaytettyyn liikenneverkkoon on lisatty paikallinen p&akatuverkko
padyhteystarpeiden mukaisesti. Eriksnésintien ja Séderkullantien
kaistamaaraé on kasvatettu nykyisesté yhdestd kaistasta suun-
taansa kahteen kaistaan per suunta Eriksndsisté pohjoiseen noin
Immersbyhyn asti. Liséksi on huomattava, ettd moottoritiellé on
bussikaistat Vasterskogin eritasoliittymasté Keha lll:n liitymaan, ja
henkildautojen kéaytettavissé on 2,2 + 2,2 kaistaa.

Seuraavissa kuvissa on esitetty henkiléautoverkon kuormitus ja ka-
pasiteetin kdyttdaste aamuhuipputuntina. Moottoritien kapasiteet-
ti ei riité suunnittelualueen lansipuolella: moottoritiella litkenteen
nopeus 50 km:iin tunnissa Helsinkiin pain. Keha Ill:n itapuolella
kysynta ylittad kapasiteetin liittyman kohdalla, ja Kehé I:n lansi-
puolella kysyntd ylitaa kapasiteetin pitkalla matkalla.

Koska tarkastelussa moottoritie Sibbesborgista lanteen seké moot-
toritien liitymat ruuhkautuvat, liséttiin moottoritien ja liittymien
kapasiteettia. Moottoritielle liséttiin yhdet henkildautokaistat ja
sdilytettiin bussikaistat, jolloin henkildautojen kéytéssa oli 3,2 +
3,2 kaistaa Sibbesborgista Keha Ill:n liittymé&an. Liscksi kaytettiin
metrossa automaattimetron vuorovalié (3,75 minuuttia ruuhkassa)
ja tihennettiin Nikkilan ja Séderkullan vélisen bussilinjan vuorovali
12 minuuttiin ruuhkassa.

Seuraavissa kuvissa on esitetty henkiléautoverkon kuormitus ja
kapasiteetin kayttéaste aamuhuipputuntina. Moottoritien kapasi-
teetin nosto tuo lisaa litkennettéd moottoritielle (jopa ldhes 1000
ajoneuvoa/h aamuhuipputuntina). Ajonopeus nousee tavoiteno-
peuteen aamuruuhkassa (100 km/h) heti suunnittelualueen léansi-
puolella. Kapasiteetin lisays lyhyelléd matkalla ei kuitenkaan poista
ruuhkautumisongelmaa kehdteiden (I ja lll) laheisyydessa.

Sibbesborg (ve B), aamuhuipputunti
ajanih

5000
aggp 4000

1ppg 2000 _

Kapasiteatin kiyitdaste
B <50 %

| 50.70 %
I 7090 %
B co-100 %
B -0

> /

Kuva 51. Henkiléautoverkon kapasiteetin kéyttéaste tarkastelualueella aamuhuipputuntina, vaihtoehto B.



Sibbesborg (ve B), aamuhuipputunti
. ajon/ h

12000 19000

8000
3000 9000

I_|_|_

| Kapasiteetin kayttoaste

/N

B <50 %
20-70 % ')
70-90 % . _ A
B s0-100 % \ (N
B -0

W | P
et

Kuva 52. Henkiléautoverkon kapasiteetin kéyttéaste seudulla aamuhuipputuntina, vaihtoehto B.
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1000 200

Kuva 53. Henkildautoverkon kuormitus, kun moottoritielld lisGkaistat [ajoneuvoa/aamuhuipputunti].
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Sibbesborg (ve B3c), aamuhuipputunti
ajonih

o 5000

3oo0 400
1000 2000

Kapasiteetin kayttoaste

N <s0%
50-70 %
b 7090%
B so0-100 %
B -0

~

Kuva 54. Henkildautoverkon kapasiteetin kédyttéaste tarkastelualueella aamuhuipputuntina, kun moottoritielld lisékaistat
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Tarkastelu 2

Toiseksi tutkittiin maankdytén kokonaisvolyymin vaikutuksia liikku-
miseen. Pienempdd maankéayttdd tarkasteltiin liikenneverkolla, jos-
sa moottoritie vastaa nykytilannetta eli moottoritielld Sibbesborgis-
ta Keha Ill:n liitym&an on 242 kaistaa eikd bussikaistoja. Tilanne
ei siis ole suoraan verrattavissa aikaisemmin tehtyihin vaihtoehdon
B tarkasteluihin, joissa kéytettiin Ostersundomin tarkasteluissa ol-
lutta liikennejdrijestelmaé ja moottoritielld 2,2 kaistaa suuntaansa
henkildutolle. Ensin vahennettiin rakennemallin maankaytéstd ta-
saisesti 70 % volyymista.

Seuraavissa kuvissa on esitetty henkildautoverkon kuormitus ja ka-
pasiteetin kayttdaste aamuhuipputuntina. Tarkastelussa, jossa alu-
eella on 70 % maankaytén tavoitemédrdstd, moottoritielld nopeus
on n. 50 km/h alueen lansipuolella. Kehien kohdalla on samat
ongelmat kuin perustarkastelussa vaihtoehdossa B. Moottoritien
likennemé&ard on n. 10 % pienempi kuin vaihtoehdossa B, miké&
johtuu sekd moottoritien kapasiteetin pienenemisestd ettd maan-
kaytdn véahenemisestd.

g S e

AT

g 4000 S000

1000 2000 _:n:m

Kuva 55. Henkiléautoverkon kuormitus, kun maankéytén volyymi 70 % tavoitellusta [ajoneuvoa/aamuhuipputunti].
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Sibbasborg (ve B5c), aamuhuipputunti
ajon/h

5000
jo00 2000 3900

|

Kapasiteatin kayttdaste

B <so%
: 50-70 %
P 7090 %
B co-100 %
B oo

~

Kuva 56. Henkiléautoverkon kapasiteetin kéyttéaste tarkastelualueella aamuhuipputuntina, kun maankaytén volyymi 70 % tavoitellusta.
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Toisessa tarkastelussa alueelle jatettiin vain 30 % maankdytén
tavoitemd&drdstd (moottoritie 2+2 kaistaa). Talléin moottoritielld
nopeus on 80-90 km/h heti alueen lansipuolella, mutta kehien
kohdalla on samat seudulliset ongelmat kuin perustarkastelussa
vaihtoehdossa B. Moottoritien liikkenneméadrd véhenee 20 %, mika
johtuu sekd moottoritien kapasiteetin pienenemisestd ettdé maan-
kaytén véahenemisesté. Lilkennemdadrd on n. 300 ajon/h pienempi
kuin vaihtoehdossa, jossa maankayttéd on 70 % tavoitemddréstd,
joten moottoritien kaytdssa néakyy hieman vahenemad, mutta edel-
leen ollaan kapasiteetin ylarajoilla.



Henkiléautoverkon kapasiteetti

Moottoritie tayttyy aamuruuhkassa autoista kaikissa tarkastelluissa Sibbesborg, valhtoshto B

vaihtoehdoissa. Lisékaistat tuovat helpotuksen vain rajatulle alu- Metron kapasiteetin kaytidaste
eelle. Tiiviisti rakennetuilla alueilla, kuten Helsingin keskustassa B <s0%
ja sen lahiympdristésséd, kaistojen lisédminen ei kuitenkaan ole 50-70 %
mahdollista. Ongelma on seudullinen, koska myds muualla asu- P 7080 %

kasmadrét kasvavat. Esimerkiksi Ostersundomin tulevat asukkaat B co-100 %
kuormittavat pitkdalti samoja pé&dtieverkon osia kuin Sibbesborgin - oo
tulevat asukkaat. Jos asukasmadrd ylittad litkennejérjestelman
henkildautoverkon kantokyvyn, liikennemallissa matkat suuntau-
tuvat eri tavalla jo joukkoliikenteen matkustajamédrat kasvavat
(joukkoliikenteeseen mahtuu mallissa rajaton madrad matkustajia).

12000 19000

9000
3000 _’”“

Liikenteellisesti Sibbesborg on Helsingin seudun suuntaa ajatel-
len l&hes pussinperd. Ainoa vahva yhteys lGhteen on moottoritieté
pitkin, kun taas pohjoiseen ei ole vahvaa yhteyttd. Sipoonkorpi
osaltaan rajoittaa liikkennejérjestelmén suunnittelua. Liikenteelliset
haasteet, erityisesti moottoritielld ja sen liittymissd, voidaan osit-
tain valttaé laajemman alueen tasapainoisemmalla kehittamiselld.
Esimerkiksi panostamalla myés Nikkilan ympdéristén kehittdmiseen
ja Sibbesborgista Nikkilén suuntaan pohjoiseen menevan tieyhte-

g hvistarni Kuva 57. Metron kapasiteetin kéyttéaste aamuhuipputuntina vaihtoehdossa B.
yaen vanvistamiseen.

Metron kapasiteetti

Joukkoliikenteen kapasiteettia on tarkasteltu ainoastaan metron
osalta. Koska linja-autoliikennettd ei tydssa ole tarkasteltu muu-
toin kuin yleispiirteisen metron liityntélinjaston osalta, mydskadn
sen kapasiteetin kéytéstd ei voida tehdd johtopaatoksic. Metron
kapasiteetin kayttdaste vaihtoehdossa B on esitetty seuraavassa
kuvassa.
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Kapasiteettilaskelmassa on kaytetty 2 vaunun mittaista metro-
junaa ja 4 minuutin vuorovélid ruuhkassa. Tarkastelun mukaan
aamuhuipputuntina Sipoosta Helsingin keskustaan pdin metron
kayttajamaara lahestyy kapasiteettia Kontulan jalkeen ja ylittaé
kapasiteetin Myllypuron ja Itakeskuksen valissa. Automaattimetron
vuorovdli on hieman tihedmpi — 3,75 minuuttia — jolloin tunnissa
kulkisi yksi vuoro enemmén. Taté vuorovélia tarkasteltiin vaihtoeh-
dossa, jossa liikennejarjestelman kapasiteettia kasvatettiin. Télldin
kayttajaméaara on lahelld metron kapasiteettia, mutta kapasiteetti
ei ylity.

Toinen, raskaampi ja kalliimpi mahdollisuus olisi liséta Sibbes-
borgin ja ltékeskuksen vélille oma metrolinjansa, joka kulkisi 4
minuutin (fai automaattimetron tapauksessa 3,75) vuorovdlillé.
Talldin metron vuorovdli olisi 2 minuuttia Sibbesborgin ja Itdakes-
kuksen valilléd. Metron lisélinja poistaa kapasiteettivajeen Oster-
sundomin ja ltékeskuksen valilla, mutta ei kdyténnéssd kasvata
metron kuormitusta tarkastelualueella (matkustajamadra Maijvikin
lansipuolelta mitattuna kasvaa alle 1 %:lla).

Vaihtoehdossa, jossa tarkastelualueen maankéyttd on 70 % ta-
voitearvosta, metron kuormitus on Myllypuron ja ltékeskuksen vé-
lilla edelleen yli 90 % kapasiteetista aamuhuipputunnin aikana.
Vaihtoehdossa, jossa maankaytté on 30 % tavoitearvosta, putoaa
kayttajamadrd jo niin paljon, ettd kayttajamadra ei encé lhentele
kapasiteettia.

Tydpaikkaomavaraisuus

Sibbesborgin tydpaikkaomavaraisuus on hyva tavoite likenteelli-
sesti, koska se véhentdd tarvetta padstd ulos alueelta aamuruuh-
kassa, kun seudullinen verkko on kuormittunut.

Kun tydpaikkoja on véhemman kuin tyépaikkaomavaraisuusta-
voitteen mukaisesti, enemmén tydmatkoja suuntautuu alueen ul-
kopuolelle. Koska suurin osa alueen ulkopuolelle suuntautuvista
tydmatkoista suuntautuu mallin mukaan lté-Helsinkiin ja muualle
padkaupunkiseudulle, kasvaa néihin suuntautuva tydmatkaliiken-
ne. Moottoritien liikennemé&dra kasvaa, mika nékyy likenteen hi-
dastumisena entisestdén, koska nykytilaisen moottoritien kapasi-
teetti on muutenkin jo saavutettu. Osa lisdmatkoista alueelta ulos
tehdaan joukkoliikenteelld, ja jos asukasmédrd on tavoitellun mu-
kainen, tulee metrossa kapasiteetti Helsingin suuntaan tdyteen no-
peammin kuin vaihtoehdossa B, jo Kontulan ja Myllypuron vélissé.
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YHTEENVETO JA
JOHTOPAATOKSET

Esiselvityksessé on tutkittu ja vertailujen perusteella karsittu met-
rolinjausvaihtoehtoja valilla Majvik-Sibbesborg. Samalla tutkittiin
vaihtoehtojen rakennemallit, jotka myds vaikuttivat vertailuun.
Lopputulokseksi osayleiskaavatydhén jai kaksi metron kannalta
tasaveroista linjausvaihtoehtoa. Naiden ympdrille rakentuva yh-
dyskunta mukailee tydn lghtékohtina olleita yleisemmén tason
suunnitelmia. Vaihtoehdoissa on kuitenkin toisistaan poikkeava
yhdyskuntarakenne. Taten osayleiskaavaprosessissa voidaan tar-
kemmalla suunnittelulla ja siité syntyvalla vertailutiedolla seké
vuorovaikutuksen kautta hakea ympdéristéén ja alueeseen sopivin
yhdyskuntarakenne ja sen edellyttémét puitteet.

Tyén lahtskohtina olivat alueeseen liittyvét eritasoiset kaavat,
my&s valmisteilla oleva kaavoitus, Sibbesborgin kestévan kehityk-
sen suunnittelukilpailu ja siind parhaiten menestyneet ehdotukset,
seudulliset ja Sipoon kunnan kehityskuvatydt ja Helsingin seudun
liikennejariestelmésuunnitelma. Myés historia, kulttuuriympdrists,
luonnonsuhteet ja maisemakuva ovat olleet suunnittelun l&htékoh-
tina.

Metro joukkoliikenteen runkoyhteytend oli esiselvityksen lahtékoh-
tana. Metron valintaan vaikutti Ostersundomissa tehdyt ratkaisut
jatkaa Mellunmden metroa mahdollisesti Majvikiin asti. Ostersun-
domin kuntien yhteisen yleiskaavan valmistelussa on tutkittu erilai-
sia raidevaihtoehtoja.

Etela-Sipoon liikennevisiossa todettiin, etté yli 70 000 asukkaan
yhdyskunta edellyttéé toisen raideyhteyden alueelle, jotta joukko-
liikenteen tavoiteltava palvelutaso ja sen kapasiteetti saavutetaan.
Esiselvityksen rakennemalleissa on esitetty lahes 100 000 asuk-
kaan yhdyskunta. Tassé tydssé ei ole otettu kantaa muun joukko-
liikennejariestelméan kehittamisestd alueella tai seudulla yleensé.

Liilkennemallitarkastelut osoittivat, ettd Sibbesborgin alue on ra-
kentumassa yhden orren varaan eli moottoritieyhteyteen. Moot-

toritie tayttyy aamuruuhkan aikana riippumatta siitd, minkdlainen
maankayttd Sibbesborgiin kehittyy. Kehien kohdalla kapasiteetti ei
riitd vélitdmaan aamuruuhkan liikennetté. Metron ansiosta jouk-
kolilkenteen palvelutaso Helsingin keskustaan ja etel@rannikol-
le on hyvda, mutta muuten joukkoliikenne ei ole kilpailukykyinen
henkildautoliikenteelle. Kilpailukyvyn nostaminen edellyttaisi poi-
kittaisjoukkoliikenteen palvelutason parantamista, esimerkiksi rai-
deratkaisuin. Alueelta tulisi myés vahvistaa yhteyksia pohjoiseen
Nikkiléan ja Keha Ill:n pohjoispuolella oleviin muihin keskuksiin.

Koska Sibbesborg sijaitsee noin 25 kilometrin paéssa Helsingin
keskustasta, metron matka-aika Helsinkiin on noin 40 minuutta.
Tallaisessa tilanteessa ollaan jo d@drirajoilla sen suhteen, onko
metro riittévdn nopea joukkoliikenneyhteys yhdistéméaén uutta
aluekeskusta seudun padkeskukseen. Jotta metroinvestointi olisi
Sibbesborgin alueen kehittamisen kannalta tarkoituksenmukainen
liikenneratkaisu, tulee koko uudella metroradalla vdlillé Mellun-
maki-Sibbesborg pyrkia ratkaisuihin, jotka edesauttavat korkean
matkanopeuden varmistamista. Téllaisia ratkaisuja ovat sdénnén-
mukaisesti yli 1,5 km:n pituiset asemavdlit seké mahdollisimman
suora ratageometria.

Linjausten ja rakennemallien vertailussa vaikutukset olivat suuria
kaikissa vaihtoehdoissa. Sekd nykyinen rakennettu ympéristd etté
luonnonymparisté tulevat muuttumaan Eteld-Sipoon kehittémisen
myotd.

Jatkosuunnitteluun valittiin  linjausvaihtoehdot, joissa metrorata
mukailee Majvikista moottoritien eritasoliittym@én maantien linja-
usta. Vaihtoehdot eroavat toisistaan Vésterskogin eritasoliittymdésté
itaan. Toisessa vaihtoehdossa (AC) kaksi viimeistd metro-asemaa
(Skréiddarby ja Sibbesborg) sijaitsevat moottoritien laheisyydessé.
Metro saapuu Sibbesborgiin hieman eteldsté kaartaen, kuitenkin
moottoritien pohjoispuolelta. Toisessa vaihtoehdossa (B) metrora-
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ta jatkaa maantien linjausta ja saapuu Sibbesborgin keskustaan
pohjoisesta. Sibbesborgia edeltdvé asema (Joensuu) sijaitsee ny-
kyisen maantien pohjoispuolella.

Jatkosuunnitteluun valituissa vaihtoehdoissa Sibbesborg on vahva
aluekeskus, jonka rakentamisesta voidaan léhted liikkeelle. Metro
rakennetaan ensimmdisessa vaiheessa sinne asti. Myds rakennus-
kustannukset valilla Majvik-Sibbesborg olivat halvimmat jatkoon
valituissa vaihtoehdoissa.

Jatkoon valitut vaihtoehdot vaikuttivat véhiten haitallisesti luon-
toon, ympdristéén ja maisemaan. Merkittdvimmat ja arvokkaim-
mat luonto-, maisema-, ja kulttuuriympdristd-kohteet sijoittuvat
Sipoonjokilaaksoon ja sen ympdristéén. Naiden keskeisimpien
arvojen kohdalta vaihtoehdot AC ja B ovat melko tasavékiset.

Jatkoon valittujen vaihtoehtojen suunnitelmien tarkennuksessa
Sibbesborgin aseman paikat léhenivét toisiaan. Vaihtoehdossa
AC metroasemaa siirrettiin pohjoiseen ja vaihtoehdossa B se siirtyi
joen puoleiselle rinteelle. Asemien muutoksilla pyrittiin fuomaan
vaihtoehdon vahvuuksia myds toiseen vaihtoehtoon. Vaihtoeh-
doista muodostuvat keskusta-alueet poikkeavat kuitenkin toisis-
taan ja ndiden vaikutuksia tutkitaan vuorovaikutteisesti osayleis-
kaavaprosessissa.

Sibbesborgin osayleiskaava on kuulutettu vireille joulu-kuussa
2012. Kevaalla 2013 tavoitteena on tehdé kaavoitukseen liitty-
vid selvityksié ja syksylla 2013 késitellé luonnos-vaihtoehtoja.
Osayleiskaava on tarkoitus saada valmiiksi vuoden 2014 aikana.
Alueen kehittémisessé kdytetéan suunnittelumetodia, jossa tarkem-
malle suunnittelutasolle siirryttdessé ensin muodostetaan useam-
pia vaihtoehtoja, joita suunnittelun aikana karsitaan vertailutulos-
ten perusteella. Tarkoituksena on myés avata alueen kehitystyéta
vuorovaikutteiseksi suunnitteluksi ja monitieteelliseksi yhteistyoksi.



LIITE 1

Maankaytté alueittain

Tayd.rak. Majvik

Tayd.rak. Vésterskog

Tayd.rak. Joensuu

TP Massby

Tayd.rak. Séderkulla, ité
Tayd.rak. Séderkulla, lansi

TP Sibbesborg, vélja

Tayd.rak. Eriksnds
Tayd.rak. Hité
Tayd.rak. Gumbostrand, it

Tayd.rak. Gumbostrand, lénsi

ltGisen metrokdaytavan esiselvitys 86

Asukkaita
8495
3941
3091

914
1155
4861
1455
4801

197

15082
4455
4373

643

148
1996
2721

803

10447
270
62
9298
5641
1909
1193
1176

315
1065

96




Nro kartalla

SO OV 00 N O O AW N~

N N N N N N —m —m 4 4 a4 a4
O A W N — O WM 00 N o0 0 b WO N —

Yht.

Alue
Keskusta, Majvik
TM, Maijvik pohjoinen
TM, Maijvik, eteld
Tayd.rak. Majvik
Keskusta, Vésterskog
TM, Vésterskog, eteld
TM Vasterskog, pohjoinen
Tayd.rak. Vésterskog
TP Vasterskog
Keskusta Joensuu
Tayd.rak. Joensuu
TP Massby
Séderkulla, kartano
Tayd.rak. Séderkulla, ité
Tayd.rak. Séderkulla, lénsi
Keskusta Sibbesborg
TP Sibbesborg, tiivis
TP Sibbesborg, vélja
Keskusta Eriksnds
Keskusta Eriksnéis, pohjoinen
TM Eriksnéis
Tayd.rak. Eriksnas
Tayd.rak. Hité
Tayd.rak. Gumbostrand, ité
Tayd.rak. Gumbostrand, lénsi
TP Maijvik, tiivis

Pa m2
624600
691400
542250
471850

84900
852750
255250

2526700
562800
1705920
338500
738850
262600
1431950
422800
932750
771350
309900
683700
414800
301350
627750
619000
166050
560700
275000

Asukkaita
8495
3941
3091

897
1155
4861
1455
4801

197

23201

643

148
3571
2721

803

10447
270
62

91260

Tyépaikkoja
2498
346
271
79
340
426
128
421
3743
6824
56
936
1050
239
70
7462
5129
398
2735
1659
151
105

28

93
1829
37113
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Nro kartalla

O NV 00O N o0 OO0 A W N~

N N N N N —m —m e e e s —a a
A W N — O VW O N O 00 AW N~

Yht

Alue
Keskusta, Majvik
TM, Maijvik, pohjoinen
TM, Maijvik, eteld
Tayd.rak. Majvik
Keskusta, Gumbostrand
™M, Gumbostrand
Tayd.rak. Vasterskog
TP Vasterskog
TM Joensuu
Tayd.rak. Joensuu, etelé
Tayd.rak. Joensuu, pohjoinen
TP Massby
Séderkulla, kartano
Tayd.rak. Séderkulla, ité
Tayd.rak. Séderkulla, lénsi
Keskusta Sibbesborg
TP Sibbesborg, tiivis
TP Sibbesborg, vélja
Keskusta Eriksnds, eteld
Keskusta, Eriksnds, pohjoinen
TM Eriksnés
Tayd.rak. Eriksnas
Keskusta, Hit&
TM, Hitd
TP Maijvik, tiivis

Pa m2
624600
691400
542250
316550
421650
925400

3032500
803450
540650
573150
338500
738850
262600

1431950
422800
932750
771350
309900
683700
414800
301350
627750
677700

1104550
275000

Asukkaita
8495
3941
3091

601
5734
5275
5762

161
4109
1089

643

148
2941
2721

803

10447
270
62
9298
5162
1718
1193
9217
6296
96
89272

Tyépaikkoja
2498
346
271
53
1687
463
505
1018
360
96
56
936
2101
239
70
7462
5129
393
2735
3982
151
105
2711
552
1829
35747



LIITE 2

Vaikutusten arviointitaulukot

Liikkuminen

Valtakunnalliset yhteydet

Vertailussa: AC ja E on verrattu B:hen --> VERTAILUTULOKSET: ver-

tailtavan vaihtoehdon matka-ajasta vahennetty B:n matka-aika

Jos tulos positiivinen, AC / E huonompi kuin B

Matka-ajat eritasoliittymiin; taulukossa on esitetty matka-aikojen ero-

tus minuutin tarkkuudella

oihicano! Yhteys Mt:n eritasoliittymé&dn, HA:n ajoaika
nékskulma Vasterskogin ET Séderkullan ET
Ve-AC
Sibbesborg 0 sijoittelualueella
Joensuu 0 0
"ltéranta” 0 0
Eriksnds 0 0
Skréddarby 0 0
Ve-B
Sibbesborg
Skraddarby
Saéderkulla
"ltGranta”
Eriksnds
Joensuu
Ve-E
Sibbesborg -1 0
Gumbostrand 0 0
"ltGranta” 0 0
Séderkulla 0 0
Eriksnds -1 0
Hitd 0 -1
Padtelmdt El LIIKENTEELLISTA VAIKUTUSTA
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Liikkuminen alavaihtoehdoissa AC2 ja B2
(metro ei jatku Eriksndsiin asti)

Valtakunnalliset yhteydet

Vertailussa: AC2 on verrattu AC:hen ja B2 on verrattu B:hen -->
VERTAILUTULOKSET: vertailtavan vaihtoehdon matka-ajasta véhen-
netty A:n / B:n matka-aika

Matka-ajat eritasoliittymiin; taulukossa on esitetty matka-aikojen ero-
tus minuutin tarkkuudella

Vaihtoehto, Yhteys Mt:n eritasoliittymé&an, HA:n ajoaika
nékskulma Vésterskogin ET Séderkullan ET
Ve-AC2
Sibbesborg 0 sijoittelualueella
Joensuu 0 0
"ltGranta” 0 0
Eriksnés 0 0
Skraddarby 0 0
Ve-B2
Sibbesborg 0 0
Gumbostrand 0 0
"ltaranta" 0 0
Saderkulla 0 0
Eriksnés 0 0
Hité 0 0
Padatelmat El LIIKENTEELLISTA VAIKUTUSTA



Seudulliset yhteydet Seudulliset yhteydet

Vertailussa: AC ja E on verrattu B:hen --> VERTAILUTULOKSET: vertailtavan vaihtoehdon matka-ajasta

Vertailussa: AC2 on verrattu AC:hen ja B2 on verrattu B:hen --> VERTAILUTULOKSET: vertailtavan
viéhennetty B:n matka-aika

vaihtoehdon matka-ajasta véhennetty AC:n / B:n matka-aika
Jos tulos positiivinen, AC / E huonompi kuin B - mallista, ajon.- ja jl-verkkoja hyddyntéen

- mallista, ajon.- ja jl-verkkoja hyddyntéen

Vaihtoehto, Erotus: HA ajoaika (min) /JL ajoaika (min) / JL vaihdot (kpl) Vaihtoehto, Erotus: HA ajoaika (min) /JL ajoaika (min) / JL vaihdot (kpl)

nékdkulma, nakokulma,

sl Helsinki Porvoo Nikkil& Tikkurila kohde Helsinki Porvoo Nikkilé Tikkurila
Ve-AC Ve-AC2

Sibbesborg 1/2/0 -1/2/0 0/2/0 0/2/0 Sibbesborg 0/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0

Joensuu 1/11/1 0/11/1 0/6/-1 0/11/1 Joensuu 0/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0

"ltéranta” 1/1/-1 0/1/-1 0/-6/0 0/1/-1 "ltaranta" 0/-5/1 0/-5/1 0/-1/0 0/-5/1

Eriksnés 1/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0 Eriksnds 0/7/1 0/7/1 0/0/0 0/7/1

Skraddarby 1/-9/0 0/-9/0 0/-3/0 0/-9/0 Skréddarby 0/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0
Ve-B Ve-B2

Sibbesborg Sibbesborg 0/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0

Skraddarby Skréddarby 1/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0

Séderkulla Sederkulla 1/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0

"Itéranta” "ltdranta” 0/-4/0 0/-4/0 0/-7/0 0/-4/0

Eriksnds Eriksnas 0/7/1 0/7/1 0/0/0 0/7/1

Joensuu Joensuu 1/0/0 0/0/0 0/0/0 0/0/0
Ve-E Eriksnésin liityntélinjasto busseilla parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa mootto-

Sibbesborg /370 0/3/0 0/2/0 1/3/0 ritien etelépuolella olevalla alueella (‘itédranta").

Gumbostrand 2/-12 /-1 1/-13/-1 0/-8/-1 0/-12/-1 Padtelmat Bussin liityntdlinjasto pidentéd matka-aikaa keskiméarin 7 minuuttia Eriksnésissé.

"ltaranta” -1/-17- 0/-1/-1 0/-1/0 1/-17-1 Huom. Tydssé ei suunniteltu varsinaisesti bussien liityntdlinjastoa, joten sen vaiku-

Ssderkulla 0/8/0 0/-1/-1 0/3/0 0/8/0 tuksia ei tulisi téssd tydssd vertailla

Eriksnds -1/-2/0 0/-2/0 0/2/0 -1/-2/0

Hit& ©/-23 4 -1 -1/-23/-1 0/-17/0 0/-23/-1

"Metroaseman vaikutus joukkoliikennematka-aikoihin
Padtelmat ~10 min (joensuu) - ~20 min (Hitd). Mutta myds asukkaat painottuvat metroase-

man mukaan.”
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Paikalliset yhteydet

Vertailussa: AC ja E on verrattu B:hen --> VERTAILUTULOKSET: vertailtavan vaih-
toehdon matka-ajasta véhennetty B:n matka-aika

- mallista padkatu tai JL-verkkoa pitkin, kévelyverkon avulla etdisyydet ja keskino-
peudella (15 km/h) pp matka-ajat

Yhteydet HA:n matka-aika, JL-matka-aika PP:n matka-aika
Sibbesborgiin (min.) (min) (min.)
Ve-AC
Joensuusta 0 14 1
"ltGrannasta” 0 -8 -2
Eriksnésistd 0 2 -2
Skréddarbystd 1 -7 0
Ve-B
Skraddarby
Saderkulla
"ltaranta”
Eriksnas
Joensuu
Ve-E
Gumbostrandista 0 -10 2
"ltGrannasta” 0 0 1
Séderkullasta 0 2 0
Eriksndsistd 0 0 1
Hitdsta -1 -19 1

Metroasemien léheisyyteen esitetécn suurin osa asukkais-

ta, asemien léheltd metro on kilpailukykyinen vaihtoehto
Yhteenveto Sibbesborgiin. Metron vaikutusalueen ulkopuolella py&réi-

lystd tavoitellaan ykistyisautolle kilpailukykyinen kulkumuoto

Sibbesborgiin.

Paikalliset yhteydet

Vertailussa: AC2 on verrattu A:han ja B2 on verrattu B:hen --> VERTAILUTULOK-
SET: vertailtavan vaihtoehdon matka-ajasta véhennetty A:n / B:n matka-aika

- mallista padkatu tai JL-verkkoa pitkin, kévelyverkon avulla etédisyydet ja keskino-
peudella (15 km/h) pp matka-ajat

Yhteydet HA:n matka-aika, JL-matka-aika PP:n matka-aika
Sibbesborgiin (min.) (min.) (min)
Ve-AC2
Joensuu 0 0 0
"ltaranta" 0 0 0
Eriksnds 0 5 0
Skréddarby 0 0 0
Ve-B2
Skréddarby 0 0 0
Saderkulla 0 0 0
"ltGranta" 0 6 0
Eriksnds 0 8 0
Joensuu 0 0 0
Paatelmdét Vaihtoehdoissa on hieman toisistaan poikkeava liityntdlinjas-

to, B poikkeaa muista vaihtoehdoista.
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Toteutettavuus

1) Kunnallistekniikan kustannusten indikaattori: Paékatuverkon pituus (km) Ve-B

2) Vaiheittain toteutettavuus ja suhdanteet
Koko malli

- asukkaat metron piirissé

- asukkaat metro piirissé %

- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaiheista riippumattomat alueet
- asukkaat metron piirissa

- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 0

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 1

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat kaikki

Vaihe 2

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tyépaikat

Vaihe 3

- keskushierarkia

- rata

- asemat

- ratainvestointi (milj.€)

- padkatuinvestointi (milj.€)
- asukkaat metron piirissé
- asukkaat kaikki

- tydpaikat

Arvio vaiheittain rakentamisen vaikutuksista tyén tavoitteille

3) Kyky houkutella tyépaikkoja (0, +, ++, +++)
Alue/metroasema

Sibbesborg

Eriksnds

Skraddarby

Joensuu

Hit&

Gumbostad

Vésterskog

Perustelut

Ve-AC 28 km
30 km

Ve-E 35 km

Ve-AC
67 000
74 %
91 000
37 000

17 000
33 000
6 000

Maijvik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja tukeutuu sen palveluihin
Mellunméki-Majvik

Maivik

13 000

16 000

6000

Sibbesborgin asema rakentuu ensin aluekeskukseksi, Skréddérbyn asema
ja keskusta-alue rakentuu alakeskukseksi témdén jélkeen, kuitenkin samassa
vaiheessa

Maijvik-Sibbesborg
Sibbesborg, Skraddérby

20-25
43 000
50 000
26 000

Vésterskogin aluekeskus rakentuu (osittain tydpaikka-alueeksi)
Vésterskog
350

50 000
58 000
30 000

Eriksngs kehittyy alakeskukseksi, metro voi jatkua itéén
Sibbesborg-Eriksnés
Eriksnés
520
52 000
63 000
31 000

1)Metro on pddosin alueen sisdinen JL-yhteys 1. vaiheessa
2) Sibbesborg lghtee rakentumaan 1. vaiheessa

3) 1. vaihe on kallis ja sen toteutus kest&é pitkéén

Ve-AC
+++

o O O +

++

+++4 = Metroaseman ja MT:n eritasoliittyman vahva yhteisvaikutus
++ = Metroaseman ja MT:n eritasoliittymén yhteisvaikutus

+ = Metroaseman vaukutus paikallispalveluihin

0 = Ei vaikutusta

Ve-B
70 000
77 %
91 000
37 000

18 000
28 000
6 000

Maijvik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja tukeutuu sen palveluihin
Mellunméki-Majvik

Maijvik

13 000

16 000

5000

Sibbesborgin asema rakentuu ensin aluekeskukseksi, Joensuun asema ja
keskusta-alue rakentuu alakeskukseksi témdn jalkeen, kuitenkin samassa
vaiheessa

Maijvik-Sibbesborg
Sibbesborg, Joensuu
305
20-25
46 000
55 000
26 000

Vasterskogin aluekeskus rakentuu (osittain tydpaikka-alueeksi)
Vésterskog
315

50 000
58 000
30 000

Eriksngs kehittyy alakeskukseksi, metro voi jatkua itéén
Sibbesborg-Eriksnés
Eriksnés
470
52 000
63 000
31 000

1)Metro on pddosin alueen sisdinen JL-yhteys 1. vaiheessa
2) Sibbesborg lghtee rakentumaan 1. vaiheessa

3) 1. vaihe on kallis ja sen toteutus kestaéd pitkédn

Ve-B
+4++

o O + O

21

Ve-E
70 000
79 %
89 000
36 000

18 000
27 000
8 000

Maijvik rakentuu osana Ostersundomin aluetta ja tukeutuu sen palveluihin
Mellunméki-Maivik

Maijvik

13 000

16 000

5000

Gumbostrand rakentuu ja tukeutuu Ostersundomin palveluihin

Maijvik-Gumbostrand

Gumbostrand
180
6
23 000
27 000
7 000
Eriksngs- Hitd kehittyy alakeskukseksi
Gumbostrand-Eriksnds
Eriksnds, Hité
410
7-8
38 000
42 000
10 000
Sibbesborgin asema alkaa rakentua aluekeskukseksi
Eriksnds-Sibbesborg
Sibbesborg
560
20
52 000
62 000
27 000

1) Alueen rakentaminen etenee paloittain

2) Rakentamisen painopiste siirtyy toteutusjdriestyksestd johtuen rantavys-
hykkeelle

3? Sibbesborgin alue toteutuu viimeisend, miké vaarantaa sen kehittymisen
aluekeskukseksi

4) Metrosta tulee alueen sisdinen JL-yhteys vasta 3. vaiheessa

5) Huom. Hitén asema ympéristéineen saattaa rakentua vasta 2. vaihetta
mydhemmin, esim. vasta Sibbesborgin aseman jélkeen



Kaupunkirakenne

Kokonaisrakenne

Houkuttelevuus yrityksille

Estevaikutukset keskeisilla
alueilla

Maisema

Indikaattori

Yleiskuvaus

Asukkaiden kokonaisméadrd ja tyépaikkojen kokonaismdadra

Metroasemalta 1000 m pé&édssé asuvien osuus (%) kokon.
asukasmddrastd

Alle 2 km Sibbesborgin asemasta asuvien ja tyéskentelevien
osuus kokon. As. ja tp.mé&dristé

Indikaattori

Asukasmaérd houkutustekijsiden Iéhistslla (meren ranta,
jokilaakso, Sibbesborg, muut?)

Tyépaikka-alueiden etdisyys metroasemalle, Sibbesborgiin
ja eritasoliittymd@dn, muita huomioita tyépaikka-alueiden
houkuttelevuudesta.

Aluetta jokavien esteiden pituus, madré ja luonne

Muutos maisemakuvassa

Ve-AC

Nékyvé sarja alakeskuksia E18 varrella: Vésterskog,
Skraddarby ja Sibbesborgin aluekeskus E18 ja Sipoonjoen
risteyksessd. Majvik ja Vésterskog jéévat kaupunkirakenteelli-
sesti irrallisiksi Sibbesborgista ja suuntautuu Ostersundomiin.
Skréddarby/Joensuu-Sibbesbor-Eriksnds- kolmiosta muodos-
tuu tiivis ja ehed keskustakokonaisuus. Iso volyymi Eriksnésin
rakentamisesta voi kéyttad Sibbesborgin asemaa. Tarjoaa
mahdollisuuden laajempaan seudulliseen liikennesolmukoh-
taan moottoritien kupeessa, seudullinen imago vahvempi kuin
B:ssa.

Asukkaita 91 000, tyépaikkoja 37 000
74 % asukkaista

Asukkaista 58 %, tydpaikoista 64%. Sibbesborgin asema
muodostuu selkedksi aluekeskukseksi.

Ve-AC

Asuminen, palvelut ja tydpaikat sekoittuvat keskusta-alueilla.
Asukkaista suurin osa keskittyy Sibbesborg-Skréddarby/Joen-
suu-Eriksnds alueelle, jossa houkutustekijéing on jokilaakso,
hyvét liikenneyhteydet ja alueellisten palveluiden saatavuus.
Keskusta-alueen sijainti E18/ Sipoonjoen risteyksessé voi olla
haastavaa asumisen sijoittumiselle. Eriksndsin ja Majvikin
alueille sijoittuu my&s runsaasti asumista, néissé houkutusteki-
j@nd on metro meren darelld.

Tydpaikka-alueista kolme sijaitsee vélittémésti moottoritien ja
ja metron l&heisyydessé. Ingmanin aluetta on tarkoitus laa-
jentaa maltillisesti, koska se ei sijaitse moottoritien léheisyy-
dessd. Tyépaikkoja runsaasti myds keskusta-alueilla. Majvik ja
Eriknés houkuttelevia sijoituskohteita merellisyyden vuoksi.

Metron estevaikutus enimmékseen samoilla kohdin kuin
moottoritienkin sielld, missé rata kulkee pinnassa. Sibbes-
borgin keskustassa moottoritien estevaikutus on voimakas,
jonka lieventédminen huomioitava liikenne- ja kortteliraken-
teen suunnittelussa keskeisend kysymyksend. Vésterskogissa
eniten estevaikutusta, koska rata kulkee pinnassa ja ristedd
moottoritien kanssa.

Metron visuaalinen vaikutus maisemassa on suurin keskustas-
sa. Maisemakuvan muutoksen vaikutusalue on melko pieni
radan kulkiessa olevan moottforitien vieressd. Heikentéva
vaikutus jokilaakson maisemakokonaisuuden hahmottamiseen
ja sdilyneen maiseman ominaispiirteisiin on huomioitava
suunnittelussa. Radan maastoon sovittaminen ja nékymien
katkeaminen mm. Sipoonlahdelle riippuu radan korkeusase-
masta suhteessa olevaan tiehen. Sillan ja asemien arkkiteh-
tuurilla voidaan vaikuttaa nékymien séilymiseen merkittévésti.
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Ve-B

Alakeskusten sarja VT170 varrella: Vésterskog, Joensuu ja
Sibbesborgin aluekeskus. Joensuu-Sibbesborg-Eriksnés- kol-
miosta muodostuu tiivis ja ehed keskustakokonaisuus. Kulttuu-
rihistoriallinen maisema j&& alueen keskelle. Tukee parhaiten
nykyistd kapunkirakennetta ja Séderkullan kehittdmista. Majvik
kaupunkirakenteellisesti irrallaan Sibbesborgista (suuntautuu
Ostersundomiin).

Asukkaita 91 000, tyépaikkoja 37 000
77 % asukkaista

Asukkaista 53 %, tydpaikoista 62%. Sibbesborgin asema
muodostuu selkedksi aluekeskukseksi.

Ve-B

Asuminen, palvelut ja tyépaikat sekoittuvat keskusta-alueilla.
Asukkaista suurin osa keskittyy Sibbesborg-Joensuu-Eriksnés-
alueelle, jossa houkutustekijsing ovat E18 pohjoispuolisen
jokilaakson laaja kulttuurimaisema, hyvét liilkenneyhteydet

ja alueellisten palveluiden saatavuus (vaihestuksen alussa
Séderkullassa jo sijaitsevat palvelut). Keskusta-alueen sijainti
E18/ Sipoonjoen risteyksessd voi olla haastavaa asumisen
sijoittumiselle. Eriksnésin ja Majvikin alueille sijoittuu myds
runsaasti asumista, ndissé houkutustekijénd on metro meren
aarelld.

Vaihtoehto tukee olemassa olevan elinkeinoelémén kehit-
téamistd VT170 varrella parhaiten. Tydpaikka-alueista kolme
sijaitsee vélittémdsti moottoritien ja ja metron léheisyydessd.
Ingmanin aluetta on tarkoitus laajentaa maltillisesti, koska se
ei sijaitse moottoritien léheisyydessd. Tydpaikkoja runsaasti
myos keskusta-alueilla.Majvik ja Eriknds houkuttelevia sijoitus-
kohteita merellisyyden vuoksi.

Metron estevaikutus enimmékseen samoilla kohdin kuin
VT170:n estevaikutus siellé, missé rata kulkee pinnassa. Ra-
dan korkeusasemalla tiehen néhden on olennainen vaikutus
esteen kokemiseen vélilla Vésterskog-Sibbesborg. Véstersko-
gissa eniten estevaikutusta, koska rata kulkee pinnassa ja
ristedd@ moottoritien kanssa.

Metron visuaalinen vaikutus maisemassa on suurin keskustas-
sa. Radan maastoon sovittaminen ja nékymien katkeaminen
mm. avoimeen kulttuurimaisemaan riippuu radan korkeus-
asemasta suhteessa olevaan tiehen ja ympdrsiviin maaston-
muotoihin. Yhtendisen peltokokonaisuuden pirstoutumisen
minimoimiseksi silta on ratapengerté maisemallisesti parempi
vaihtoehto. Sillan arkkitehtuurilla voidaan vaikuttaa nékymien
sdilymiseen merkittévasti. Maisemakuvan muutoksen suuruu-
teen vaikuttaa peltoalueen vilielykéytén mahdollistaminen
ratalinjauksesta huolimatta. Avoimen maiseman umpeenkasvu
muuttaisi maisemaa voimakkasti.

Ve-E

Sarja merellisié keskuksia vélilla Majvik- Sibbesborg, jonka
painopisteend E18 etelpuolinen alue. Majvik, Vésterskog/
Gumbostrand jaévat kaupunkirakenteellisesti irfonaiseksi
Sibbesborgista (Majvik suuntautuu Ostersundomiin, Vés-
terskog/Gumbostrand Sibbesborgiin ja Ostersundomiin).
Hitd-Eriksnds-Sibbesborg- vélille muodostuu tiivis ja ehed
keskusta-alue.

Asukkaita 89 000, tyépaikkoja 36 000
79 % asukkaista

Asukkaista 36 %, tydpaikoista 58%. Sibbesborgin vetovoi-
maan on kiinnitettéva erityistéd huomiota, vaarana kaupunkira-
kenteen hierarkian hajautuminen monikeskusmalliksi.

Ve-E

Sibbesborg-Joensuun keskusta-alue muodostuu pienemmadksi
asukasmadréltéan ja saattaa hajauttaa palvelutarjontaa.
Maivikin, Gumbostrandin, Hitén ja Eriksnésin alakeskuksista
voidaan saada houkuttelevia meren léheisyyden takia, toisaal-
ta alueella on runsaasti olevaa asumista jonka sovittaminen
uuteen rakenteeseen on erittéin haasteellista. Monen alakes-
kuksen keskinginen vaiheistus saattaa olla vaikeasti hallitta-
vissa. Alakeskusten profiilit asuinpaikkoina vaativat huomiota
jatkosuunnittelussa.

Tydpaikka-alueista kaksi sijaitsee valittémdsti moottoritien ja
ja metron léheisyydessd. Valjia tydpaikka-alueita eniten liiken-
neyhteyksisté johtuen. Vasterskogin tyépaikka-alue sijaitsee
moottoritien liittymén yhteydessd, ja alueelle on kaavailtu
viliempad tydpajatyyppisté sekd tilaa vaativaa toimintaa.
Ingmanin aluetta on tarkoitus laajentaa maltillisesti, koska se
ei sijaitse moottoritien léheisyydessd. Tydpaikkoja runsaasti
my&s keskusta-alueilla. Majvik, Gumbostrand, Hit& ja Eriknds
houkuttelevia sijoituskohteita meren lgheisyyden takia.

Metron estevaikutus véhdinen, koska rata kulkee koko suun-
nitteluosuudella maan alla.

Maanalaisilla osuuksilla ei ole vaikutusta maisemakuvaan.
Tunneleiden suuaukot ja asemanpaikat saattavat nékyé pitkél-
le maisemassa. Rakentamisen laajentaminen metrolinjauksen
|&heisyyteen muuttaa maisemaa voimakkaasti. Maakunnalli-
sesti arvokkaiden luontokohteiden esim. Hitéin rakentaminen
muuttaisi maisemaa voimakkaasti.



Ympéristdé

Arvokkaiden maisema-alueiden ja
kulttuuriympéristdjen sailyminen

Luonto

Ekologiset yhteydet

Indikaattori

Rata-km (pintarata) ja pédkatuverkon
km valtakunnallisesti arvokkailla alueil-
la. Metsien pinta-alan véheneminen (ha)

Indikaattori

Natura 2000

Valtakunnallisesti arvokkaat luontokoh-
teet

Maakunnallisesti arvokkaat luontokoh-
teet

Uusi rakentaminen valtakunn. tai maa-
kunn. merkittavilla alueilla (ha), vusi
rakentaminen kokonaisuudessa (ha)

Indikaattori

Ve-AC

7,06 km? metsad jG& rakentamiseen
osoitettujen alueiden alle. Rata sijoittuu
noin 0,5 km:n matkalla valtakunnalli-
sesti arvokkaaseen kulttuuriympéristéon,
sen eteldreunaan. Arvokkaiden maise-
ma-alueiden ja kulttuuriympéristén arvot
turvattava tarkemmassa suunnittelussa.

Ve-AC

Rata kulkee Natura 2000 -alueen
eteldpuolitse eikd silld ole nain ollen
vaikutuksia Sipoonjokilaakson Natura-
alueeseen. Rakennemallin mukaiset
keskusta-alueet ja tiivis rakentaminen
voivat aiheuttaa kéyttépainetta Sipoon-
jokilaaksoon, mutta todenndkéisesti
vaikutus ei ole merkittéva.

Tiivis ja matala-alue ulottuu Glamarsin
vaahterametsdn rajalle, mikd aiheuttaa
kéyttdpaineita ja sen mydtd mahd. muu-
toksia luonnonsuojelualueella.

Rantavyshykkeelld on téydennysrakenta-
misalueita, jotka menevat osin padllek-
kain maakunnallisesti arvokkaiden luon-
tokohteiden kanssa. Virkistyskéyttépaine
kasvaa hieman. Vaikutukset jGénevét
kuitenkin véhdaisiksi.

Rakentamiseen varatut alueet siséltévét
noin 2,16 km2 maakunnallisesti arvok-
kaita luontoalueita.

Ve-AC

Maakuntakaavassa osoitetut ekologiset
yhteydet sdilyvét, joskin ne kapenevat ja
elginten lilkkkuminen ohjautuu tiukemmin
tietyille vaylille. Paikallisesti yhteyksiin
tulee muutoksia ja yhteydet saattavat
jossain heikentyd. Pintarata aiheuttaa
estevaikutusta alueen keskiosassa.

Ve-B

6,37 km? metsad jGé rakentamiseen
osoitettujen alueiden alle. Rata sijoittuu
noin 0,8 km:n matkalla valtakunnallisesti
arvokkaaseen kulttuuriympdristéén ja
muinaismuistoalueelle. Rata kulkee my&s
Natura 2000 -alueen yli. Arvokkaiden
maisema-alueiden ja kulttuuriympdéristén
arvot furvattava tarkemmassa suunnitte-
lussa.

Ve-B

Rata ylittéd Sipoonjoen Natura 2000
-kohteen. Vaikutukset jGénevét kuitenkin
vahdisiksi ja rakentamisenaikaisiksi. Kes-
kustarakentaminen sijoittuu Sipoonjoen
molemmin puolin ja sen mydtd Sipoon-
jokilaakson virkistyskaytt® lisaéntyy.
Vaihtoehdon B vaikutukset voivat olla
suurimmat rakennemallien osalta.

Keskustarakentaminen ulottuu Glamarsin
vaahterametsén rajalle, mikd aiheuttaa
kayttdpaineita ja sen mydtd mahd. muu-
toksia luonnonsuojelualueella.

Rantavyshykkeellé on téydennysrakenta-
misalueita, jotka menevdét osin padllek-
k&in maakunnallisesti arvokkaiden luon-
tokohteiden kanssa. Virkistyskayttépaine
kasvaa hieman. Vaikutukset jGénevét
kuitenkin véhdisiksi.

Rakentamiseen varatut alueet siséltévét
noin 1,74 km2 maakunnallisesti arvok-
kaita luontoalueita.

Ve-B

Maakuntakaavassa osoitetut ekologiset
yhteydet sdilyvét, joskin ne kapenevat ja
elginten liilkkuminen ohjautuu tiukemmin
tietyille vaylille. Paikallisesti yhteyksiin
tulee muutoksia ja yhteydet saattavat
jossain heikentyd. Pintarata aiheuttaa
estevaikutusta alueen keskiosassa.
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Ve-E

7,05 km?2 metsdd jaa rakentamiseen
osoiteftujen alueiden alle. Rata kulkee
koko matkan maan alla. Padkatuver-
kosto sijoittuu noin 2,5 km:n matkalla
valtakunnallisesti arvokkaiden kohteiden
alueelle. Arvokkaiden maisema-alueiden
ja kulttuuriympdristén arvot turvattava
tarkemmassa suunnittelussa.

Ve-E

Radalla ei ole vaikutuksia Natura 2000
-alueisiin. Rakennemallin mukaiset
keskusta-alueet ja tiivis rakentaminen
voivat aiheuttaa kéyttépainetta Sipoon-
jokilaaksoon, mutta todenndkéisesti
vaikutus ei ole merkittéva.

Keskustarakentaminen ulottuu Glamar-
sin vaahterametsdn rajalle, miké aiheut-
taa kéyttdpaineita ja sen mydtd mahd.
muutoksia luonnonsuojelualueella.

Rakentamiseen osoitettujen alueiden alle
jéd runsaasti maakunnallisesti arvokkai-
ta kohteita, kun rakentamisen painopiste
on rantavyshykkeelld. Virkistyskéytto-
paine kasvaa. Kohteiden arvot saattavat
heikentyd erityisesti tiiviisti rakennetuilla
alueilla (asemien ympdristét).

Rakentamiseen varaut alueet siséltévat
noin 2,97 km2 maakunnallisesti arvok-
kaita luontoalueita.

Ve-E

Rata ei vaikuta ekologisiin yhteyksiin.
Rakennemallin mukainen toteuttaminen
heikentéd ja kaventaa yhteyksid, kun ra-
kentaminen painottuu rantavydhykkeelle.
Muualla ekologiset yhteydet sailyvét, jos-
kin ne kapenevat ja eldinten liikkuminen
ohjautuu tivkemmin tietyille véylille.

Laskennassa on hyédynnettu Corine Landcover-
aineiston metsdtietoja. Kaytetty Corine Landcover-
aineisto kuvaa Suomen maankayttéd ja maanpei-
tetté vuosina 2006. Tiedot ovat siis melko vanhoja
ja niihin on voinut tulla muutoksia. Jos halutaan
tarkempaa tietoa, Sipoon

Luonnon, maiseman ja kulttuuriympdristén kan-
nalta vaihtoehdot VE-AC ja VE-B ovat melko lailla
samalla viivalla. VE-E on erityisesti luonnon kan-
nalta huonompi kuin edelliset. Merkittévimmat ja
arvokkaimmat luonto-, maisema- ja kulttuuriym-
paristékohteet sijoittuvat kuitenkin Sipoonjokilaak-
soon ja sen ympdristédn. Naiden kesksisimpien
arvojen kohdalta vaihtoehdot ovat tasavékisié.

- kulttuurimaisemavaikutus, jokilaakso mm.
RKY - valtak. arvokas kulttuuriympéristd
Maakunn. merkittévé kulttuuriympéristd
Muinaisjgannokset

natura

luonnonsuojelualueet (valtak.)

maakunn. arvokkaat luontokohteet

ekologiset kaytavat



LIITE 3

HELMET-malli

Liilkennemallissa Helsingin seudun 14 kunnan matkoja mallinne-
taan 6 matkaryhmdssé: tydmatkat, koulumatkat, ostos- ja asiointi-
matkat, muut kotiperdiset matkat, tydperdiset matkat ja muut kuin
koti- tai tydperdiset matkat. Matkojen kulkutapavalintoihin vaikut-
tavat mm. matka-ajat ja kustannukset. Matkojen suuntautumiseen
vaikuttaa mm. saavutettavuus eri kulkutavoilla ja maankaytts. Lii-
kennemalli on kuvattu tarkemmin HSL:n raportissa 33/2011 (Hel-
singin seudun tydssakayntialueen liikkenne-ennustemallit 2010)

Jos autoliikenne ruuhkautuu lilkaa ja matka-ajat pitenevat, osa
matkoista siirtyy joukkoliikenteeseen tai suuntautuu eri alueelle.
Malli on tehty nykyisten kulkutapatottumusten pohijalta (Henkils-
haastattelututkimus 2007-2008) eika silla voida ennustaa kaikkia
arvoissa ja liikkumistottumisissa tapahtuvia muutoksia, kun aikas-
kaala on useita vuosikymmenid.

Tyématkojen suuntautumiseen mallissa vaikuttaa tydpaikkojen si-
jainti ja niiden saavutettavuus eri kulkutavoilla. Alueille, joilla on
paljon tydpaikkoja, tehdddn paljon tyématkoja, mutta jos liken-
neyhteydet ruuhkautuvat, eivat tydpaikat ole endd yhté houkutte-
levia.

Ostos- ja asiointimatkojen suuntautumiseen mallissa vaikuttavat
saavutettavuuden ohella kaupallisten palvelujen sijainti (missé on
palvelutydpaikkoja ja myymalékerrosalaa) ja asukasméaara.

Lahtotiedot

Mallin lghtétietoina on seudun maankayttétietojen osalta kéytetty
samoija tietoja kuin Ostersundomin likennejdrjestelmévertailussa.
Tarkastelualeen maankayttd on korjattu kussakin vaihtoehdossa
rakennemallin mukaiseksi.

Helsingin seudun liikennejérjestelmatyossa  (HLJ2011) on va-
rauduttu siihen, etté Helsingin seudulla (14 kuntaa) olisi n. 1,8
miljoonaa asukasta vuonna 2050. Tydssd on (vaihtoehdossa B)
Helsingin seudulla 1,87 miljoonaa asukasta, joista 130 000 Si-
poossa. Vuoden 2011 lopussa Helsingin seudulla oli 1,37 mil-
joonaa asukasta, joista Sipoossa 19 000 (Léhde: Tilastokeskus).

Aluejako, esimerkkind vaihtoehto B
Sentroidit, sijoitelualue
w Likiriaan Syonapahs varkols

Ennustealuejako:

Liikennemallin osa-alueet maankaytiad varien
Fp===

Sijoittelualuejako:
Liikennemallin osa-alueet likenteen sijoittelua varten

Moottoritie ja maantie 11025
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Kuva 58. Kuva liikennemallin aluejaosta. Esimerkking kuvassa on vaihtoehdon B maankayttd

ja metrolinjaus, mutta aluejako oli sama kaikkien vaihtoehtojen tarkasteluissa.

Kasvua olisi 40 vuodessa siis koko Helsingin seudulla vajaat 40
%, kun taas Sipoon véesté seitsenkertaistuisi. Porvoossa (14 kun-
nan ulkopuolella) on suunnitelmassa 56 000 asukasta, ja vuoden
2011 lopussa 49 000 asukasta, eli kasvua on noin 15 %.

Autonomistusta kuvataan erillisellé mallilla, jonka I&htétietoja ovat
mm. yleinen tulotason kehitys, ruokakuntien keskikoko, kerrosta-
lojen ja erillisten pientalojen osuus asuinkerrosalasta sekd jouk-
koliikenteen matka-aikojen suhde autoliikenteen matka-aikoihin.
Autonomistusmallin Ightétietoina on kaytetty HLJ2011:n vuoden
2035 tavoiteskenaarion léhtétietoja.  Tarkastelualueen osalta
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asuntotyyppijakaumat on arvioitu rakennemallien perusteella ja
ruokakuntien keskimadrainen koko asuntotyyppijakaumien perus-
teella.

Aluejako

Liikennemallissa  maankéyttéd  tarkastellaan  ennustealuejoolla
ja liikennevirtoja tiheammalla sijoittelualuejaolla. Likennemallin
osa-aluejakoa on tihennetty tarkastelualueella niin, etté alueella
on 3 ennustealueen sijaan 8 ennustealuetta ja 12 sijoittelualueen
sijaan 29 sijoittelualuetta.



Liikenneverkko

Kaytetty liikenneverkko pohjautuu Ostersundomin likennejéries-
telmévertailussa kéytettyyn lilkenneverkkoon (vaihtoehto B). Siihen
on lisatty tarkastelualueen pédyhteydet (autoverkko ja kavelyn ja
pyérailyn verkko), metron jatko tarkastelualueelle eri vaihtoehdois-
sa sekd suuntaa-antava metron liityntélinjasto.

Liikenneverkon hankkeet

Kaytetyssa liikenneverkossa on mukana mm. seuraavat hankkeet

- Metro: Lansimetron jatko Matinkylastd Kivenlahteen sekd metro-
linja Kamppi-Viikki
- Juna: Keharata, Lentorata, Martinlaakson radan jatke Klaukka-

laan, rata Nikkiléén

- Pikaraitiotie: Raide-Jokeri Itékeskus-Tapiola, pikaraitiotie Vuo-
saari-Ostersundom-Tikkurila
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LAHDELUETTELO

Maisemaselvitys perustuu OIVA- ympdristé- ja paikkatietopalve-
lusta saatuihin karttatietoihin, museoviraston muinaisj@@nndsrekis-
teriin ja valtakunnallisesti merkittévien rakennettujen kulttuuriym-
paristdjen RKY-luettelon |ahdetietoihin, maakuntakaavatietoihin,
Séderkullan alueen luonto- ja maisemaselvityksiin ja Sipoon kun-
nan laatimiin muihin selvityksiin.

Arvokkaat maisema-alueet: maisema-aluetydryhman mietinté |,
Ympadristdministerié 1992

Eriksnésin osayleiskaava, Sipoon kunta, 2012
Etel&-Sipoon lilkennevisio, Sipoon kunta, 2011
Helsingin metron yleissuunnitteluohjeet, 2000

Helsingin seudun kehityskuva 2050; MAL-neuvottelukunnan pu-
heenvuoro, Helsingin kaupungin talous- ja suunnittelukeskuksen
julkaisuja 3/2011

Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnitelma HLJ, Helsingin
seudun liikkenne 2011

Helsinki-Porvoo  -kehityssuunnitelma, Kaupunkisuunnittelulauta-

kunta, 2009

ltametron esiselvitys, Helsingin kaupunki Kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2010

Maankéaytén, asumisen ja liikenteen MAL-aiesopimus 2012-2015,
Valtio ja Helsingin seudun kunnat, 2012

Maijvikin metron esiselvitys, Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston
yleissuunnitteluosaston selvityksia 2011:5

Sibbesborgin kehityskuva, Sipoon kunta

Sibbesborgin suunnittelukilpailu, Sipoon kunta, Aalto-yliopisto ja
TEKES, 2011

Sipoon yleiskaava 2025, Sipoon kunta, 2012

Uudenmaan kehityssuunnat, Uudenmaan liitto, 2008

Uudenmaan 2. vaihemaaokuntakaava (kaavaehdotus), Uuden-
maan liitto, 2012

Ostersundomin yhteisen yleiskaavan luonnos, Helsingin kaupunki,
Sipoon kunta ja Vantaan kaupunki, 2012

Maisemaselvitys:

Maakuntakaavatiedot

Museoviraston muinaisjéanndsrekisterin ldhdetiedot

OIVA- ympadristé- ja paikkatietopalvelusta saadut karttatiedot
Sipoon kunnan laatimat muut selvitykset

Séderkullan alueen luonto- ja maisemaselvitykset

Valtakunnallisesti merkittavien rakennettujen kulttuuriymparistdjen
RKY-luettelon léhdetiedot
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