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Tiivistelma

Asemanseutujen kehittdmiseen on viime vuosina kiinnitetty paljon huomiota. Ratapiha-alueita ja kiinteistdja on ryhdytty suunnittelemaan
my6s muuhun kuin junaliikenteen operointiin liittyviin toimintoihin. Asemanseutuja halutaan kehittaé joukkoliikenteeseen tukeutuvina,
tiiviind asuin- ja tydpaikka-alueina.

Valtion rataverkolla likenndivan lahijunaliikenteen asemanseutujen kehittdminen poikkeaa monella tavalla muusta kaupunkirakenteen
taydentamisesta. Asemanseuduilla merkittédva osapuoli on valtio ja sen eri toimijat. Levea ratakaytava muodostaa merkittéavan
estevaikutuksen ja korkeat nopeudet sekd melu ja tarina on myos otettava huomioon. Asemanseutujen kaupunkikuvaan ja
viihtyisyyteen vaikuttavat keskeisesti ali- ja ylikulut, laiturialueet ja muut likennealueet. Junaliikenne ja keskeisesti sijaitseva asema on
kunnalla erityisen hyva mahdollisuus kehittda kestavaan likennejarjestelméaéan tukeutuvaa yhdyskuntarakennetta.

Maanké&yton suunnittelu ja toteutus on kunnissa pitk&janteista tyoté ja jarkevat suunnitteluratkaisut edellyttavat tietoa tulevasta
likennejarjestelméasta myos pidemmalla aikavalilla. Talldin on tarpeen hahmottaa asemien merkitys esim. vaihtopaikkoina,
lityntéapyséakointialueina tai mahdollisina tavaraliikenteen ja varikkotoimintojen alueina. Kunnan merkittévin tehtéava on omalla
maankayttopolitiikallaan luoda asemanseuduista tiiviita ja viihtyisia paikkoja asumiselle, tyonteolle ja palveluille. Nain luodaan myoés
riittdvaa kysyntaa junaliikenteelle. Helsingin seudulla Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL) suunnittelee ja tilaa VR:Ita
l&hijunaliikenteen operoinnin jasenkuntiensa alueelle. VR suunnittelee muun Uudenmaan lahijunaliikenteen ja tarjontaan vaikuttaa osin
likenne- ja viestintdéministerion rahoitus.

Asemanseutujen kiinteistdja hallinnoivat kuntien ja yksityisten omistajien liséksi eri valtiotoimijat. Liikennevirasto vastaa valtakunnallisen
rataverkon kunnosta ja kehittdmisesta. Senaatin tehtédva asemanseuduilla liittyy ensisijaisesti valtion kiinteistdomaisuuden hallintaan.
VR, valtion omistamana osakeyhtiona, huolehtii paitsi markkinaehtoisesti toimivasta kaukojunaliikenteestd, tuottaa myds osin valtion ja
kuntien tukemaa lahijunaliikennettd. Asemanseudut ovat yha kiinnostavampia kohteita myds kaupalle seké asunto- ja
toimitilarakentajille.

Avainsanat (asiasanat)
Asemanseutu, raideliikenne, maankaytdn suunnittelu, rata
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Sammanfattning

Under de senaste aren har mycket uppmarksamhet fasts vid utvecklingen av stationsomgivningar. Bangardsomraden och fastigheter
har planerats ocksa for annan verksamhet an tagtrafik. Malet &r att stationsomgivningarna kan utvecklas till tata bostads- och
arbetsplatsomradden som stoder sig pa kollektivtrafiken.

Utvecklingen av stationsomgivningarna i anslutning till lokaltagstrafiken som trafikerar pa statens bannét skiljer sig p& manga satt fran
ovrig komplettering av stadsstrukturen. En betydande part géllande stationsomgivningarna ar staten och dess olika aktorer. En bred
bankorridor har en betydande hindrande verkan och snabba hastigheter samt buller och vibrationer ska ocksa tas i beaktande. Centrala
faktorer som inverkar pa stationsomgivningarnas stadsbild och trivsel &r tunnlar och éverfarter, perronger och andra trafikomraden. For
kommunen innebar tagtrafiken och en centralt belagen station goda méjligheter att utveckla en samhallsstruktur som stoder sig pa ett
hallbart trafiksystem.

Planeringen och forverkligandet av markanvandningen &r I&ngsiktigt arbete och fornuftiga planeringslosningar forutsatter att det finns
information om hur kommande trafiksystem ska se ut ocksa pa lang sikt. Det &r d& nédvandigt att f& en uppfattning av stationernas
betydelse som till exempel omstigningsplatser, anslutningsparkeringsomraden eller mojliga omraden for godstrafik eller
depaverksamhet. Kommunens viktigaste uppgift ar att genom sin egen markanvandningspolitik géra stationsomgivningarna till
tatbebyggda och trivsamma platser for boende, arbete och service. Pa det har sattet skapas en tillracklig efterfragan pa tagtrafik.
Helsingforsregionens trafik (HRT) planerar och bestaller lokaltagstrafiken i medlemskommunerna av VR. VR planerar lokaltagstrafiken i
6vriga delar av Nyland och Kommunikationsministeriets finansiering inverkar delvis p& utbudet.

Stationsomgivningarnas fastigheter forvaltas av kommunerna och privata dgare samt olika statliga aktorer. Trafikverket svarar for att
underhalla och utveckla det riksomfattande bannatet. Senatsfastigheters uppgifter i stationsomgivningarna hanfor sig i forsta hand till
forvaltningen av statens fastighetsegendom. Férutom att statsdgda aktiebolaget VR har hand om att den marknadsbestamda
fjarrtagstrafiken fungerar, producerar bolaget ocksa en del av den statligt och kommunalt understodda lokaltagstrafiken.
Stationsomgivningarna ar allt intressantare objekt ocksa for handel och byggandet av bostader och lokaler.

Nyckelord (@&mnesord)
Stationsomgivning, spartrafik, markanvandningsplanering, jarnvag



Esipuhe

Uudenmaan maakuntaa kehitetdaén tukeutumaan kestavaan liikennejarjestelmaan.
Olemassa olevan liikennejarjestelmén ja etenkin raideliikenteen hyddyntdéminen on
jarkevaa paitsi taloudellisista myds ymparistosyistad. Uudellamaalla, Suomen
kaupungistuneimmalla ja nopeimmin kasvavalla alueelle, on kattava ja laajentuva
rataverkko, jonka varaan yhdyskuntarakennetta voidaan kehittaa.

Moni kunta pohtii miten omaa asemanseutuaan saisi kehitettya tiiviiksi ja monipuolisiksi,
uusia asukkaita ja yrityksia houkutteleviksi alueiksi. Asemanseutujen maankayttoa
kehitetdan seka isojen ratahankkeiden yhteydessa tai vahin askelin
taydennysrakentamalla. Oli etenemistapa mika hyvansa, on tarkeaa etta kaikilla toimijoilla
on yhteinen tavoite asemanseutujen kehittdmisessa. Taman raportin toivotaan lisdavan
ymmarrysté eri toimijoiden rooleista sekd antavan evaita onnistuneille asemanseutujen
kehittAmishankkeille.

Uudenmaan liitto
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Helsingin seudun ymparistépalvelut (HSY), Helsingin seudun liikenne (HSL), Uudenmaan liitto ja
ymparistoministerio kaynnistivat vuonna 2015 hankkeen "Elinvoimaiset asemanseudut Helsingin
seudulla ja Uudellamaalla (ELIAS)". ELIAS-hankkeen tavoitteena on tuottaa aineistoa asemanseutujen
kehittamisen tueksi, verkottaa alan toimijoita ja selvittdd asemanseutujen kehittdmisen haasteita ja
mahdollisuuksia. Tavoitteena on myds niiden toimivuuden ja houkuttelevuuden kehittdminen osana
uudentyyppistd kaupunkikehitysta ja vahabhiilistéa yhteiskuntaa. Uudellamaalla tarkemmassa
tarkastelussa ovat olleet kymmenen asemanseutua; Helsingistd Pukinmaki, Espoosta Kera,
Kauniaisista Koivuhovi, Vantaalta Tikkurila ja Kivistd, Jarvenpaasta Ainola seka Siuntion, Hyvink&an,
Mantsalan ja Keravan asemat. (kuva 1)
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Kuva 1. ELIAS-asemanseudut Uudellamaalla.

ELIAS-hanke koostuu viidesta tydpaketista. Tahan raporttiin on koottu Uudenmaan liiton vastuulla

olleen tyopaketin 4 tuloksia. ELIAS-hankkeen eri tytpaketeissa tuotettu aineisto on koottu HSY:n
verkkosivuille www.hsy.fi/elias.

Tassa raportissa kuvataan eri toimijoiden rooleja ja intresseja asemanseutujen kehittdmisessa.
Raportin toivotaan lisdavan ymmarrysta eri osapuolten vastuista ja yhteistyon tarpeesta seka niista
tekijoista, joista elinvoimainen asemanseutu muodostuu. Raportin toivotaan innostavan
asemanseutujen kehittdjien moninaista toimijajoukkoa ja ndkemaan paitsi oman roolinsa, mutta myos
toisten toimijoiden intressit aiempaa laajemmin. Tassé raportissa ei esitetd johtopaatoksia, vaan
erilaisia ndkokulmia ja sytykkeitd asemanseutujen jatkokehittamiseen.


http://www.hsy.fi/elias

Tassa raportissa asemanseutuja kasitellaan kaupunkikehityksen kohdealueina, jonne asutusta,
palveluita ja tyopaikkoja halutaan keskittéaa etenkin alueen hyvan joukkoliikennesijainnin vuoksi.
Asemanseutu on noin 1-2 km etaisyydella eli kavelyetaisyydella asemasta oleva alue, jonne
taydennysrakentamisen paine erityisesti kohdistuu. Tarkemmin asemanseudun maaritelmia eri
nakokulmista katsottuna avataan luvussa 2, hyddyntaen ELIAS hankkeen tydpakettien 1 ja 3 aineistoja.

Vaikka téssa selvityksessa puhutaan asemanseuduista, kasitellaéan tydssa myos lahijunaliikenteen
seisakkeita, joilla ei ole asemarakennusta. Asemanseuduista kasitellaan vain valtion rataverkon varrella
olevia asemia ja seisakkeita, joiden kehittdminen eroaa monella tavalla metroon tai raitioteihin liittyvista
asemanseuduista.

Raportti on laadittu ELIAS- hankkeen aikana. Moni raportissa esitetty ndkemys onkin muotoutunut
hankkeen aikana jarjestetyissa tyopajoissa, kokouksissa seka erilaisissa keskusteluissa eri toimijoiden
kanssa. Aiheeseen liittyvaa kirjallista aineistoa on taydennetty asiantuntijahaastatteluilla etenkin
kuvattaessa eri toimijoiden intresseja ja yhteistyotarpeita asemanseutujen kehittdmisessa. Kehittamisen
osapuolia ja intresseja on kasitelty erityisesti Uudenmaan asemanseutujen kehittamisen tydpajassa
joulukuussa 2016 ja tydpajan tuloksia on hyddynnetty raportin viimeistelyssa.



2 Asemanseudut yhdyskuntarakenteessa
ja litkennejarjestelmassa

2.1 Asemanseudut kehittamiskohteina

Valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet korostavat joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen
tukeutuvan alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittamisen tarkeytta. Myos lilkenne- ja ymparistopoliittisissa
tavoitteissa raideliikenteen painotus on vahvasti esilld ja se on myos kaytannéssa nakynyt vahvana
ratahankkeiden investointeina paékaupunkiseudun tydssakayntialueella. Uudenmaan
maakuntakaavassa seka Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (HLJ 2015) korostetaan
asemanseutujen tiivistamisen tarkeytta ja raideliikenteen kehittamisté liikennejarjestelman runkona.

Raideliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehittdminen on valtion ja kuntatoimijoiden
yhdesséa sopima tavoite myds Helsingin seudun maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL)-
sopimuksissa. MAL-aiesopimuksen seurannassa on osoitettu, etta vuosina 2012—-2015 valmistuneista
asunnoista 50 % (n. 22 700 asuntoa) sijoittui kilometrin sateelle raideliikenteen nykyisista tai rakenteilla
olevista asemista. Asemanseutujen ja hyvien liikenneyhteyksien merkitystd maan arvoon on tutkittu
hiljattain HSL:n teettdmassa selvityksessa ” Maankaytto, likenne ja asuntojen hinnat.
Saavutettavuuden ja yhdyskuntarakenteen vaikutuksista asuntojen hintaan ja maankayton
tehokkuuteen” (Laakso 2016). Selvityksen perusteella hyvilla joukkoliikenneyhteyksilla ja asuntojen
hintojen valilla on positiivinen korrelaatio, eli alueen hyvét liikenneyhteydet nostavat maan arvoa.
Asuntojen hintojen nousu ei sindnsa ole tavoiteltavaa, koska kohtuuhintaiselle asumiselle on etenkin
Helsingin seudulla suuri kysynta.

Asemanseuduilla on yhd enemmén vetovoimaa ja niiden kehittdminen on esilla monessa kunnassa.
Lahtdkohta asemanseudun kehittamiselle on erilainen riippuen aseman sijainnista



likennejarjestelméssa ja yhdyskuntarakenteessa. Asemanseutujen kehittdmismahdollisuuksia ja
potentiaalia voidaan hahmottaa esimerkiksi nk. Solmu-Paikka —mallilla (kuva 2). Asemanseudun
kehittgjien ja etenkin kunnan on hyva pohtia sitd mihin oma asemanseutu osana laajempaa
asemanseutuverkostoa sijoittuu. Mallia on kuvattu tarkemmin ELIAS-hankkeen 5. tyOpaketin raportissa
"Asemanseutujen kehittAmiskonseptit ja investointimallit” (Ymparistoministerio 2016).

- SOLMU-PAIKKA -MALLI
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Kuva 2. Asemanseutujen verkosto- ja paikkapotentiaalien nelikentta.

Joidenkin kuntien keskukset ovat jo vuosikymmenia kasvaneet tiiviisti juna-aseman ympaérille ja alueet
ovat jo kaupunkimaisia ja palvelurakenteeltaan monipuolisia. Kuntien keskustaajama on saattanut
kehittyda myds asemasta tai seisakkeesta irrallaan ja asemanseudun hyddyntdminen on jaanyt
vahemmalle huomiolle. Tydsséakayntialueen laajentuessa ja junien nopeuden kasvaessa
vajaakayttdinen alue saattaakin sijaita nykyaan houkuttelevalla etéisyydella ja liikenndinnin
turvaamiseksi alueelle pitdisikin saada lisda tehokasta maankayttoa.

Kunnan kehittdmisessé asemat ja radat voidaan nahda eri ndkdkulmista joko mahdollisuuksina tai
rajoitteina. Mité4 paremmat junayhteydet asemalta ovat, sitd enemman painottuvat hyddyt.
Heikoimmassa tapauksessa junaliikenne voi loppua kokonaan ja tallgin rata on yhdyskuntarakenteessa
l[&hinn& vain rajoite ja estevaikutus. Rautatieasemien ja asema-alueiden kehittamista on kuvattu
Liikenneviraston laatimassa selvityksessé seuraavista nakokulmista (mukaillen, Kunnas & Merildinen
2014):
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Asemat uuden kaupunkikehityksen kohdealueina: multimodaalinen ja multifunktionaalinen asema

e  kaupunkirakenne pyrkii tiivistymaan uusien, modernien asemien ympérille

e asema muuttuu terminaalikeskukseksi, joka vahentaa estevaikutusta ja integroi asema-alueen osaksi
kaupunkikehitysta

e asuminen asemanseuduilla

Asemat liikkkumisen solmuina

e monipuolisempia liikenteen solmupisteita, vaihtopaikkoja ja liityntdpyséakdintialueita

e ajanviettopaikkoja, joissa kaupallisia palveluita ja virkistyspalveluita

¢ samalla yhéa vaativampia odotuksia, liittyen mm. sé@hkdisiin mobiilipalveluihin ja kaupalliseen palvelutarjontaan
e pysakointialue, bussien ja taksien liikennealue

Asemat kaupunkia rajaavana reuna-alueena

e junamatkustamisen l&hto-tai saapumispaikkoja

e rajaavana tekijand kaupunkikeskustan ja aseman takaisen teollisuusalueen / laitakaupunkialueen valilla

e estineet kaupunkirakenteen laajenemisen radan molemmin puolin etenkin jos yli- ja alikulut puutteelliset

o melu-ja tarindalue, vaarallinen paikka liikkua, mahdollisesta pilaantunutta maata, VAK kuljetusten varoalue
¢ hiljainen alue junien kulkuaikojen ulkopuolella

Helsingin seudulla tulevaisuuden liikennejarjestelma perustuu vahvoihin raideliikenteen
runkoyhteyksiin, bussien runkolinjoihin seka niité taydentaviin lityntayhteyksiin. Runko- ja
lityntaliikennepainotteisella jarjestelmalla parannetaan matka-aikojen ennustettavuutta ja lisataan
vuorotarjontaa. Joukkoliikenteen rungon muodostavat tihean lilkkenteen metro- ja kaupunkiradat, seka
muut junaradat ja bussien kaukoliikenne, jotka mahdollistavat nopean liikenteen keskusten valilla.

Verkostomainen rakenne korostaa joukkoliikenteen nk. solmupaikkojen merkitysta. Joukkoliikenteen
kilpailukykya ja seudun saavutettavuutta voidaan tehokkaimmin kehittéa sijoittamalla asumista ja
palveluita joukkoliikenteen runkoyhteyksien varsille ja asemanseuduille, paikkoihin jossa eri
joukkoliikennelinjastot kohtaavat. Uudet raidehankkeet ja runkolinjat lisdavéat joukkoliikennevaihtoja
etenkin paakaupunkiseudulla ja vaihtopaikkojen ja matkaketjujen merkitys korostuu.

HSL:n SOLMU-projektissa (HSL 2017) on tunnistettu joukkoliikenteen vaihtotapahtuman palvelutasoon
ja laatuun vaikuttavia tekijoita, joita voi kehittdd paikkakohtaisesti. Niitd ovat opastus, informaatio,
maksaminen, turvallisuus, palvelut, odotustilat, kavelyetaisyys, esteettomyys, siisteys ja yllapito ja seka
lityntapysakointi. Asemanseudun suunnittelussa sujuvat kavely-yhteydet bussipysakkien ja
junalaitureiden valilla ja laadukkaat pysakki- ja odotustilat ovat tarkeita.

Toimiva syottéliikenne asemalle vaikuttaa merkittavasti raideliikenteen houkuttelevuuteen ja tarjonnalla
voidaan vahentdd myds asemanseudun liityntapysakaointipaikkojen tarvetta. Kaikki asemat eivat silti ole
merkittavia vaihtopaikkoja. Etenkin pienempien kuntien asemilla ei valttdmatta synny tarvetta
saanndlliselle bussiliikenteelle, johon junamatkustajat vaihtaisivat. Tall6in asemalle tullaan joko kavellen
tai sinne pysakoidaan.
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Liityntapysakoinnin avulla voidaan vahentaa vaylien ruuhkautumista ja houkutella uusia
joukkoliikenteen kayttgjia seudun ulommista osista. Helsingin seudun liityntapysakointialueet sijaitsevat
tyypillisesti raideliikenteen asemien seka joidenkin bussipysakkien yhteydessa. Liityntapysakainnilla on
raideliikenteen asemilla merkittéva rooli ja paikoin suurenkin tilantarpeen vuoksi pysékdinti on usein
merkittava tekija kaupunkirakenteessa. Etenkin autojen pysakointipaikkojen tarve on useissa
asemanseutujen hankkeissa muodostunut haasteeksi. Myds useiden satojen pyorien pysakaointi vaatii
paljon tilaa. Liityntapysakaoinnista ei yleensa saa tuloja ja pysakointi vie paljon tilaa alueilta, jonne
kuntien kannattaisi sijoittaa muita toimintoja, kuten asumista. Liityntapyséakointi on kuitenkin tarkeé osa
joukkoliikenteen matkaketjuja ja myos kunnilla on yleensa halua asian edistamiseen.

Viime vuosina on keskusteltu paljon liityntéapysakoéinnin jarjestamisen kustannusten ja vastuiden
jakamisesta. Talla hetkella liityntapysakainnin jarjestaminen on usein jaanyt sille kunnalle, jossa asema
sijaitsee tai sille valtion osapuolelle, joka omistaa alueita asemanseudulla. Kuntien halukkuus olla
ainoana maksajana on vahentynyt, kun asemanseutujen alueet on nahty houkuttelevina sijainteina
muille tuottoisemmilla toiminnoille. Myds valtion toimijat voivat n&hda, ettd asemanseutuja voisi kayttaa
tehokkaammin kuin pitdd ne pysékointialueina.

HLJ 2015:n jatkotydna tehtiin selvitys "Liityntdpysakoinnin kustannus- ja vastuunjakomallin pilotointi
Pasila—Riihiméki-ratakaytavassa ” (HSL 2016b). My6s uuteen Helsingin seudun MAL-sopimukseen
2016-2019 on kirjattu, ettd osapuolet sitoutuvat yhdessa toteuttamaan liityntapyséakainti-investoinnit
kustannusjaon mukaisesti. Kustannus- ja vastuunjakomalli siséltéda esityksen liityntéapysakointipaikkojen
rakennus-, hoito- ja kunnossapitokustannusten jakamisesta sijaintikunnan, valtion, kotikuntien ja
kohdekuntien kesken. Mahdolliset maankayttéhyodyt, vuorottaispysakoinnin hyddyt ja pysakaintitulot
jaavat sijaintikunnalle. Liityntapysakdintialueiden kustannusjakomalli on osapuolille suositus ja se ei
sellaisenaan takaa valtion eika kuntien rahoitusta.

Liityntapyséakaoinnin kustannus- ja vastuunjakomallin pilotointi Pasila—Riihimaki-
ratakaytavassa -selvityksessa kustannusjaon yleisiksi periaatteiksi sovittiin seuraavia:

Mallissa jaetaan pyséakointipaikkojen perushinnan mukaisia kustannuksia. Perushinnan
ylittava osa jaa kokonaan sijaintikunnan maksettavaksi. Pysékointipaikan perushinta on
7000¢€, paitsi valtion osalta rakenteellisten paikkojen perushinta on 20 000€.
Perushintojen ylittdva osa autopaikkakustannuksista jaé sijaintikunnan maksettavaksi.
Valtion kustannusosuus on 30-50 % riippuen etaisyydestd seudun ytimesta. Lahempana
ydinta valtion osuus on pienempi ja etddmmalla suurempi. Vastaavasti sijaintikunnan
osuus pienenee siirryttdessa etddmmas seudun ytimesta. Autoliityntédpysakainnin
paikallisesti merkittavissa kohteissa kustannuksia jakavat ainoastaan sijaintikunta ja
valtio. Valtion kustannusosuus muodostuu talléin edelld esitetyn mukaisista
perushinnoista ja joukkoliikennevydhykkeista.

Pyoraliityntapysakoinnin rakentamiskustannukset esitetaan jaettavaksi tasan
sijaintikunnan ja valtion kesken (50/50 %) seké seudullisesti etta paikallisesti
merkittavissa kohteissa. Pyodrapaikan jaettavien kustannusten arvonlisaveroton
enimmaishinta on 2 500 euroa/pytrapaikka, joka sidotaan indeksiin. Jos enimmaishinta
ylittyy, jaa enimmaishinnan ylittava osa pyoérapaikkakustannuksista sijaintikunnan
maksettavaksi.

www. hsl.fi/sites/default/files/uploads/hsl_julkaisu_6_ 2016 netti.pdf
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Raideliikenteen asemia on luokiteltu seka valtakunnallisen henkil6- ja tavaraliikenteen ettd seudullisen
henkildliikenteen ndkokulmasta. Juna-asemia on Euroopassa yleisesti luokiteltu 4-6 luokkaan. Kaytetyin
luokitteluperuste on aseman suuruus matkustajamaaralla mitattuna. Muita luokitteluperusteita ovat
junavuorojen maara ja aseman palvelut. Liikenneviraston luokituksessa asemien liikenteellista
luokitusta maéarittelevat matkustajaméaara, aseman rooli vaihto- ja risteyspaikkana seka niiden kauko-
ja/tai l&hiliikenneroolit.

Asemien luokittelut toimivat apuvélineend, kun asemille suunnitellaan kehittdmistoimenpiteita tai
luodaan maarittelyja asemalla tarvittavista palveluista. Luokitteluilla on merkitysta myds, kun paatetaén
junien liikenndinnista ja muun joukkoliikenteen linjastoista tai suunnitellaan rataverkon kehittamisen
toimenpiteita.

Uudellamaalla on tiheda l&hi- ja taajamajunaliikenteen asemaverkko (kuva 3), mutta kaukojunaliikenteen
asemina toimivat vain Helsinki, Pasila, Tikkurila, Leppévaara, Karjaa seka muutamien junavuorojen
osalta myos Kirkkonummi. Vaikka kaukojunaliikenne ei pyséahdy kuin osalla asemista, vaikuttaa
kaukojunien liikennéinti asemanseutuihin ja lahijunaliikenteeseen monin tavoin valillisesti. Eri
nopeudella ja pyséhtymistiheydelld kulkeva kauko- ja l&hijunaliikenne kulkee useimmiten samalla
rataosuudella, paikoin myds tavaraliikenne. Ratapihojen kapasiteettiongelmat ja mahdolliset
hairidtilanteet heijastuvat aina koko raideliikennejarjestelmaén. Kaukojunaliikenteen tarpeet tulee ottaa
erityisen hyvin maankayttssa huomioon niilla asemanseuduilla, joissa on esim. varikkotoimintaa ja
lastausalueita tai rataosilla, joilla on vaarallisten aineiden kuljetuksia.
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Kuva 3. Lahijunaliikenteen reittikartta HSL ja VR maksualueilla Helsingin laajalla tytssakayntialueella
vuonna 2016. https://www.vr.fi/cs/vr/fi/lahilikenteen-reittikartta-fi
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Asemanseuduilla on monenlaisia toimijoita ja nailla monenlaisia intresseja asemanseutujen
kehittamiseen. Toimijoilla on myos erilaisia lakiin perustuvia oikeudellisia vastuita ja toimivaltaa.
Asemanseutujen kehittdmisessa olennaista on tunnistaa erilaiset intressit ja ymmartaa niiden taustalla
olevat lainsaadannoénkin velvoitteet.

Seuraavassa kaydaan lapi eri toimijoita ja intresseja asemanseuduilla jaottelemalla osapuolia kuntaa,
valtiota seka yksityisia tahoja edustaviin toimijoihin. Esitetyt nakokulmat perustuvat osin muutamiin
asiantuntijahaastatteluihin. Samankin organisaation sisalla nakoékulmat ja niiden painotukset voivat
kuitenkin vaihdella organisaatioiden eri osastojen tai henkildiden tehtédvien mukaan. Toimijajoukko ja
naiden intressit ja vastuut vaihtelevat myos sen mukaan onko kyseessa asemanseudun tai sen osan
suunnitteluun, rakentamiseen vai yllapitoon ja kehittdmiseen liittyva tehtava.

Intresseja kuvataan mm. seuraavista nakoékulmista:

e Maanomistus ja maaomaisuuden hallinta

e Kiinteistdjen omistus ja kiinteistokehitys

e Liiketaloudellinen asiakasvirtoihin perustuva intressi

e Liikennepalveluiden tuottaminen

e Radan ja muun vaylanpidon tehtavat

e Yhteiskunnalliset tehtavat liittyen esim. yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen, ymparistéhaittojen hallintaan tai
rakennetun ymparistoén suojeluun

Eri toimijoiden intresseja pohdittaessa on tarpeen tunnistaa my6s seuraavat nakdokulmat:

e lyhyen aikavalin liiketaloudelliset intressit

e pitkan aikavalin yhteiskunnalliset, kokonaistaloudelliset intressit

e intressit, jotka ovat suoraan kytkdksissa suoraan radan, aseman tai junaliikenteen olemassaoloon
e intressit, jotka ovat olemassa riippumatta radan/aseman olemassaolosta

e nykyisten toimijoiden intressit

e mahdollisten uusien toimijoiden intressit

Kunnan keskeinen toimivalta asemanseudun kehittamisessa liittyy kaavoitukseen, rakentamisen
ohjaukseen ja mm. maapolitiikan hoitamiseen. Kunnalle asemanseutu ympaéristdineen on mahdollisuus
tarjota sijainniltaan houkuttelevia asuinpaikkoja hyvilla liikenneyhteyksilla. Asemanseudulla ja hyvalla
joukkoliikennetarjonnalla voidaan houkutella my6ds paljon tyévoimaa tai asiakkaita tarvitsevia yrityksia.
Olemassa olevan juna-aseman lahialueen hyddyntdminen on kunnalle jarkevaa myés kaavatalouden
nakokulmasta.

Usein asemanseutu on osa kunnan keskustaa, jossa junaliikenteen liséksi tarvitaan myds muita
palveluja, jotta alue olisi asukkaille houkutteleva kohde. Asemanseutu ja sen lahiympéaristd on usein
laajemminkin liilkenteen solmukohta, linja-autojen pysahdyspaikka ja pysakointialue.
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Kunnalle rata ratapihoineen on myoés estevaikutus, joka saattaa hankaloittaa keskustan tasapainoista
kehittAmistd. Radan liséksi rajoitteita maankayton kehittamiselle aiheuttavat my6s melu ja tarind seka
rataan liittyvat kulkurajoitukset liittyen mm. sahkdistykseen. Kun kunta kaavoittaa uutta melulle herkkaa
toimintaa radan varteen on kunta vastuussa melunsuojauksesta, muutoin vastuussa on paasaantoisesti
Liikennevirasto. Kaytanndssa melunsuojausta on viime aikoina tehty lahinna radan muun
perusparannuksen tai lisiraiteen rakentamisen yhteydessa.

Vanha asemarakennus ymparistdineen on usein suojeltu ja olennainen osa kulttuuriymparistoa.
Asemarakennus ei useinkaan enaa ole sen alkuperéisessa tarkoituksessa odotustilana tai
lipunmyyntikohteena vaan toimii esim. liiketilana tai asuntona ja voi olla yksityisessé omistuksessa.

=

- L P

v

7

Tammisaaren asema.

Asemanseuduilla on monia samoja haasteita kuin muillakin tdydennysrakentamisalueilla. Valjasti
rakennetut alueet ja olemassa olevat kiinteistot luovat reunaehtoja tdydennysrakentamiselle.
Taydennysrakentamiseen liittyy nykyaan usein myos purkavaa lisdrakentamista. Etenkin maan arvolta
kalleimpien kasvualueiden kehittamiseksi vanhaa rakennuskantaa puretaan ja tilalle rakennetaan
enemman asuntoja. Purkaminen on todennakdisempi vaihtoehto tilanteissa, joissa kiinteistdnomistajat
ovat sijoittajatahoja tai rakennusten korjauksiin olisi sijoitettava huomattavia summia maapohjan
potentiaaliseen arvoon verrattuna.

Kunta vastaa alueensa kaavoituksesta. Ratalain 68:n mukaan rautatieté ei saa rakentaa ilman
oikeusvaikutteista kaavaa. Vaikka kunnan vastuulla on paattéd asemanseudun maankayton laadusta ja
maarasta on valtion tarpeet vaylaverkon tilavarausten suhteen otettava huomioon. Kunnalla on my6s
rajallisesti mahdollisuutta vaikuttaa suunnittelemansa maankayton toteuttamisen ajankohtaan.
Keskeinen ajoitusta maarittava tekija on kunnan yhdyskuntatekniikan investointien ajoittaminen. Myos
maankayttésopimuksissa voidaan vaikuttaa siihen milloin rakentaminen pitéaa toteuttaa ja mitka vastuut
rakentajalle ja kunnalle maarataan.
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Kunta on usein merkittdva asemanseudulla sijaitsevien maiden omistaja. Kunta on yksi mahdollinen
ostajataho silloin kun asemanseutujen maakauppoja tehdaan esim. Senaatin myydessa omistuksiaan.
Kunnan pitdisi pystya reagoimaan ajoissa, jos myynnissa on vaikkapa liityntédpysakéintiin, aseman
kulkuyhteyksiin tai joukkoliikenteen vaatimiin tilatarpeisiin liittyvia alueita.

Kunta voi kayttaa myds maapoliittisia keinoja hankkiessaan maata asemanseuduilta. Jarvenpééan
Ainolan asemanseudulla kunta péatyi hakemaan ja sai luvan Lepolan maa-alueiden lunastukseen
valtiolta, kun kunta ja valtion osapuoli Senaatti eivat padsseet sopuun raakamaan hinnasta.
Lunastuksen perusteena oli, etta kunta tarvitsi maata yhdyskuntarakenteensa kehittdmiseen.

Kunta vastaa kaduista seka muista liikennejarjestelyistd asemanseuduilla, ELY-keskuksen vastuulla on
valtion tieverkko. Kunnat vastaavat pysakdintinormeista eli paikkojen maarasta erityyppisissa
kiinteistdissa seka pysakdinnin hinnoittelusta omilla alueillaan. Monet paékaupunkiseudun kunnat ovat
viime vuosina laatineet pysakointipaikkojen maaran laskentaohjeita, joiden kautta vaadittavien
pyséakdintipaikkojen maaraa voidaan pienentaa asuinrakennusten tadydennysrakentamiskohteissa
erityisesti asemien ymparistdissa. Perusteena on, etté hyvalla joukkoliikennesijainnilla ei tarvita niin
paljon pysakointipaikkoja. Esimerkiksi Vantaalla keskusta-alueilla ja asemien ympaéristoissa kokeillaan
asuntorakentamisessa normia 1 autopaikka/ 130 k-m?. Aikeisemmin vaatimus oli 1 autopaikka /

100 k-m?. Helsingissa vastaava tavoite on 1 autopaikka / 140 k-m?2. Asuntojen autopaikkojen
rakentamisvelvoitteiden keventamista ovat esittaneet myds rakennusliikkeet. Autopaikkojen
vahentamisella hyvilla joukkoliikennesijainneilla saadaan rakentamisesta tiivimpaa ja asumisen hintaa
alemmas. Vaikka asuntoon liittyisi mahdollisuus pysékdintipaikkaan, voisi paikka sijaita etdampana
asunnosta silloin kun autoa ei tarvitse pdivittain. Pysékointi olisi edullisempaa jarjestdd maanarvon
ollessa alhaisempi etdédmpéané asemanseudulta.

Osa liikennejarjestelmaa on liityntapysakainti, jonka avulla etenkin keskustojen ulkopuolella asuvat
saadaan kayttdmaan joukkoliikennettd. Kunnan intressi on kehittdd asemanseudun maankayttéa, mutta
tarjota asukkailleen myo6s hyvét liikennepalvelut, jonka osa on my®6s liityntapysakaointi. Myos linja-
autojen terminaalitoiminnot (ml. rahti), saattoliikenne, taksit yms. edellyttavat toimivia likennejarjestelyja
asemanseudulla. Asemanseutua pidetaan tyypillisesti myds keskustassa asioivien pysakdintialueena.

Asemanseuduilla, etenkin keskustoissa ja tiiviissa kaupunkirakenteessa, liityntapysakoinnissa etusijalla
on syyta olla pyorapysakointi. Autojen liityntapysakointi vie huomattavasti enemman tilaa, on kallimpaa
jarjestaa ja tiiviissa yhdyskuntarakenteessa asemalle on yleenséd mahdollista saapua muutoinkin kuin
autolla. Joukkoliikenteen kayttgjat liikkuvat aina osan matkaa kavellen ja kavely-ymparisttjen viihtyisyys
ja turvallisuus on otettava erityisesti hyvin huomioon asemien lahella.

Helsingin seudulla junamaarien kasvuun varaudutaan seké kauko- etté lahijunaliikenteesséa. Uusien
kaukoliikenteen ratojen varauksien ohella (mm. nk. Esa- rata, Lentorata ja Itarata, Klaukkalan rata,
Keni-rata) varaudutaan myos lisaraiteisiin. Ratavaraukset pitédé ottaa kuntien maankaytdssa huomioon,
vaikka uusien ratojen tai lisaraiteiden rakentaminen ei olisi ajankohtaista pitkdéan aikaan.

Paaradan lisaraiteiden maankayttévarauksen tarvetta on kunnissa pohdittu sen jéalkeen kun
Uudenmaan maakuntakaavaan osoitettiin Pasilan kautta lentoasemalle ja sieltéa edelleen paaradalle
kulkevan nk. Lentoradan linjaus. Lentoradalle siirtyisivat aikanaan kaukoliikenteen junat, jolloin
lahijunaliikenteelle vapautuisi lisdkapasiteettia nykyisilla raiteilla Keravan etelapuolella, jossa
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kapasiteettipula on suurin. Paaradalle kuudennen raideparin rakentaminen ei enaa olisi edes
mahdollista ilman merkittavia nykyisen maankaytdén muutoksia.

Ratavaraukset keskeisella sijainnilla luovat yleisiimeen koko asemanseudulle ja etenkin hoitamattomina
alueina vaikuttavat jopa yksittaisten kiinteistojen houkuttelevuuteen. Ratavarausten valiaikaista kaytt6a
my6s muuhun toimintaan voisi kehittaa. Alueiden yleisin véliaikainen kaytté on pysakdintialue, mutta
alueelle voisi osoittaa myds kevytrakenteisia rakennuksia tai viheralueita, jotka voidaan ottaa kaytt6on
kun uusien raiteiden rakentaminen alkaa. Liikennevirasto on paikoin sopinut kunnan kanssa pyora- ja
jalankulkureittien rakentamisesta alueille, joilla on ratavarauksia. Kunnan tulee sopimuksen mukaan
siirtaa reitit muualle kun raiteiden rakentaminen on ajankohtaista.

Valtion rataverkkoon kytkeytyvien asemanseutujen kehittdmisessa on enemmaén osapuolia ja yhteen
sovitettavia asioita kuin esim. metro- tai raitioliikenneverkon asemanseuduilla. Metro- ja raitiotieverkolla
likenndi vain kuntien sisaista henkil6liikennetté ja infran omistavat kunnat. Valtio ei ole mydskaan
asemanseuduilla maanomistajana kuin satunnaisesti. Suurelta osin maan alla kulkevan metron
asemanseutujen maankaytto ei ole riippuvainen radan estevaikutuksesta samalla tavalla kuin
paaasiassa maan pinnalla olevan valtion rataverkon varrella.

Martinlaakson radan, joka on nykydan osa Kehérataa, asemanseuduilla maanomistus on aikanaan
radan rakentamisen yhteydessa keskitetty kunnille ja radalla liikennéi vain paikallista liikennetta.
Ratakaytavan asemanseutujen kehittdminen on pitkalti Helsingin ja Vantaan kasissa vaikka seké radan
ettd asemiin kiinteasti liittyvat laiturirakenteet omistaakin valtio. Paaradan ja rantaradan
asemanseuduilla valtion rooli on merkittava infran ja maa-alueiden omistusten sekéa myos radan
valtakunnallisen liikenndinnin vuoksi.

Asemanseudut ovat merkittavia taydennysrakentamisen ja etenkin asuntotuotannon alueita. Kunnat
takaavat asuntorakentamisen edellytykset aktiivisen maa- ja tonttipolitiikan avulla sek& huolehtimalla
asuntuotannon edellyttaman kaavavarannon riittdvyydestd. Voimassa oleva valtion ja Helsingin seudun
kuntien valinen MAL-sopimus allekirjoitettiin kesakuussa 2016. Se perustuu kuntien yhteiseen
seudulliseen maankayttdsuunnitelmaan, asuntostrategiaan ja niihin liittyvaan
likennejarjestelmasuunnitelmaan. Sopimuksessa tavoitteena on rakentaa Helsingin seudulla vuosina
2016-2019 noin 15 000 asuntoa vuodessa.

Asemanseuduillakin kunnan toimivalta asuntorakentamisessa on erilainen riippuen maanomistuksesta,
Esimerkiksi Helsingissa kaupunki omistaa 70 % alueensa maa-alasta. Kaupunki hankkii aktiivisesti
yhdyskuntarakentamiseen soveltuvaa maata omistukseensa vapaaehtoisin kaupoin. Espoossa
puolestaan yksityiset henkil6t ja perikunnat omistavat asumiseen kaavoitetusta tonttivarannosta 20 %,
asunto- ja kiinteistoyhtiot 25 %, yritykset 14 % ja muut tahot 17 %. Kaupungin omistuksessa on vain
noin neljasosa asumisen tonttivarannosta. Kaupunki hankkii maata maankayttésopimusten yhteydessa
sovituilla maanluovutuksilla ja vapaaehtoisin kaupoin. (Espoon kaupunki 2014)

Asemanseudun menestyskelpoisimpana taydennysrakentamisen kautta syntyvana kehityskonseptina
nahdaan monimuotoinen toiminnoiltaan sekoittunut kaupunkirakenne: liikenteen ja matkustajien
palvelujen lisdksi majoitus-, terveys-, hyvinvointipalveluja, monipuolista asuntotarjontaa (opiskelijat,
ikdantyneet, perheet jne.), omistus- ja vuokra-asuntoja, liike- ja toimistotiloja seka hyvat pyoéraily- ja
kavely-yhteydet.

Asemanseudulla on nahtavissa seka asuntojen myyntihintojen ettd vuokrien nousua. Kiinteisttjen ja
maan arvonnoususta hyo6tyvat eniten asuntosijoittajat. Asemanseuduille kohdistuva voimakas asumisen
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kysynta johtaa siihen, ettd vallitseva hintataso maaraytyy asuntosijoittajien ja uusia asuntoja
toteuttavien rakennusliikkeiden toimesta. Kuntien tavoitteena on kohtuuhintainen asuminen hyvien
joukkoliikenneyhteyksien vaikutusalueilla, mutta vuokrien kallistuessa alkuperdisilla ja iakkailla
asukkailla ei aina ole varaa asua asemanseudulla, vaan he joutuvat muuttamaan kauemmas
keskustasta, jolloin he eivét pysty elaméaan ja likkumaan yhté itsenéisesti kuin aikaisemmin. ARA
investointiavustusten suuntaaminen asemanseuduille voi osoittautua hankalaksi, koska avustukset on
tarkoitettu asumiskustannuksiltaan kohtuuhintaiseen asuntotuotantoon. Asemanseuduilla maan arvon
on tyypillisesti muita alueita korkeampi, joten kohtuuhintaisuusvaatimusta ei aina pystyta tayttamaan.

Kuntien nakokulmasta eri valtiotoimijoilla on usein erilaisia ja joskus ristiriitaisiakin intresseja. Myos
kunnassa rakentaminen, arkkitehtisuunnittelu, kaavoitus ja likennesuunnittelu ovat usein eri virastojen
ja henkiléiden vastuulla. Organisaatioista voi olla hankala hahmottaa tahoa, jolla olisi lopullista
paatdoksentekovaltaa asemanseutua koskevissa asioissa. Liikenneviraston tehtéava on varautua pitkan
aikavalin tarpeisiin, kun taas kaupunki kehittda alueitaan koko ajan ja joutuu tekemaén paatoksia esim.
asemakaavamuutoksista joskus nopeallakin aikataululla kun alueen toimijoiden tarpeet muuttuvat.

Vaikka asemiin ja ratoihin liittyvat liikennealueet on osoitettu kaavassa ovat niiden maanomistus seka
alueiden ja kiinteistdjen kaytosta tehdyt vuokra- ja muut sopimukset usein moninaisia. Parhaiten
kokonaisuus pysyy hallinnassa kun eri organisaatioissa on aktiivisia yhdyshenkil6ita ja yhteinen
nakemys siitd miké on koko asemaseutualueen kehittdmisen tavoite ja yhteinen etu. Sita kautta 16ytyvat
osapuolet, joiden kanssa asioita pitéda edistaa.

Helsingin seudun liikkenne (HSL) on kuntayhtymad, jonka jaseni& ovat Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi ja Sipoo. Vuoden 2018 alusta HSL: n jaseniksi ovat liittymassa
Siuntio ja Tuusula. HSL suunnittelee ja jarjestaa toimialueensa joukkoliikenteen ja edistaa sen
toimintaedellytyksid, hankkii bussi-, raitiovaunu-, metro-, lautta ja lahijunaliikennepalvelut, vastaa
Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelman laatimisesta (HLJ), joka muodostaa liikenteen osan
seudullisesta MAL 2019 -suunnitelmasta, hyvaksyy joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman seka
lippujen hinnat, vastaa joukkoliikenteen markkinoinnista ja matkustajainformaatiosta ja jarjestaa lippujen
myynnin ja vastaa matkalippujen tarkastuksesta. Lahijunaliikenteen operoinnin HSL hankkii VR:Ita.

Uudellamaalla alueen toimivaltaiset joukkoliikenneviranomaiset HSL, Hyvink&aéa ja Uudenmaan ELY-
keskus ovat maaritelleet palvelutason joukkoliikennelain edellyttamalla tavalla. Joukkoliikenteen
palvelutason maarittely ohjaa joukkoliikenteen suunnittelua ja jarjestamista. Junaliikenteen
suunnittelusta vastaa HSL: n toimialueen ulkopuolella VR (ks. luku 3.2.).

Kaytannossa sekd HSL alueen lahijunaliikenne ettd VR:n tuottama l&hijunaliikenne ja
markkinaehtoisesti toimiva kaukojunaliikenne operoivat samalla rataverkolla. Vain osalla ratoja
(Keharata seka Espoon ja Keravan kaupunkiradat) on nk. kaupunkirataosuuksia, joilla liikennéi vain
lahijunaliikenne. Yksittaisella kunnalla on etenkin HSL-alueen ulkopuolella vain rajallinen mahdollisuus
vaikuttaa junavuorojen maaraan ja aikatauluihin, vaikka se olisi asemanseudun kehittamiseen ja
houkuttelevuuteen olennaisesti vaikuttava tekija. Joukkoliikenteen suunnittelu- ja rahoitusjarjestelmaa
Uudellamaalla on kuvattu tarkemmin luvussa 4.2.
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Valtion omistuksessa olevia ratoja, ratapihoja ja laiturialueita hallinnoi ja kehittda Liikennevirasto.
Liikennevirasto vastaa ratojen suunnittelusta, yllapidosta ja rakentamisesta seka liikenteen hallinnasta.
Tehtaviksi on maaritelty myos osallistuminen liikenteen ja maankayttn yhteensovittamiseen seka
likenteen palveluiden, julkisen liikenteen toimintaedellytysten ja markkinoiden toimivuuden
kehittamiseen. Liikennevirastolla on merkittdva rooli myds joukkoliikenteen informaation yllapidossa ja
kehittamisessa.

Ratasuunnittelussa aikajanne on hyvin pitk&, jopa 100 vuotta. Liikennevirasto varmistaa, etta
raideliikenteen lyhyen ja pitkan aikavalin tarpeet otetaan huomioon ja matka-ja kuljetusketjut ovat
toimivia. Toimenpiteet ja suunnitelmien toteuttamisen aikataulu ja kustannusten periaatteet kirjataan
myds liikennejarjestelmasuunnitelmiin ja niiden aiesopimuksiin. Liikennevirasto osallistuu
likennejarjestelmasuunnitteluun rataverkon yllapidon ja kehittdmisen nakokulmasta.

Liikennevirasto on ratalain mukainen viranomainen, joka vastaa ratojen yleissuunnittelusta,
ratasuunnittelusta seka toteuttamisvaiheen rakennussuunnittelusta. Naiden prosessien sisalto ja
eteneminen on lainsdadannossa tarkkaan méaaritelty. Myds asemaverkon tiheytta ja sijaintia saatelevat
tiukat turvallisuusnormit. Liikkennevirasto laatii rata- ja laiturialueiden seka ratapihojen esisuunnitelmia ja
likenteellisia selvityksia liittyen mm. likenteen ohjaukseen, turvalaitteisiin, informaatiojarjestelmiin,
tavaroiden kuormaukseen, vaarallisiin kuljetuksiin tms. Liikennevirasto vastaa rataverkon ja niihin
liittyvien rakenteiden ja alueiden kunnossapidosta ja kehittdmisesté. Vastuu rataverkosta edellyttaa,
ettd rataverkko ja siihen liittyvat maa-alueet ovat valtion omistuksessa ja Liikenneviraston hallinnassa.

Liikennevirasto ei tee kiinteistokehitystd, vaan rataverkon kehittdmisen ja yllapidon kehittdmisen
kannalta tarpeettomaksi kayvat kiinteistot luovutetaan valtion kiinteistbomaisuutta hallitsevalle
Senaatille. Liikennevirasto tekee tarvittaessa myds maanhankintaa, jos myyntiin tulee radanpidon
kannalta tarkeita alueita. Myds Senaatti pyytaa Liikennevirastolta lausunnon, jos se on myymassa
alueita tai kiinteistoja asemanseudulta. Talldin Liikennevirastolla on mahdollisuus tarkistaa, onko
kohteella merkitysta liikennejarjestelman toimivuuden kannalta ja pitéisiko valtion omistus sailyttaa.
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Ratasuunnitelman laatiminen ja hyvaksyminen tuo Liikennevirastolle oikeuden lunastaa liikenteen
hoidon kannalta valttamattdmia maa-alueita ja niilla sijaitsevia kiinteistoja. Espoon kaupunkiradan jatke
ja siihen liittyvat lisaraiteiden varaukset on jo otettu huomioon kuntien asemakaavoissa. Paaradalla
likennéinnin kasvu ja tulevaisuuden tarpeet edellyttéisivat lisaraiteita myos paakaupunkiseudulle, mutta
kuudensiin raiteisiin ei kuitenkaan ole kaikkialla asemakaavoissa varauduttu. Mydskaan
ratasuunnitelmaa lisaraiteille ei ole laadittu ja Liikennevirasto ei juurikaan omista maata alueilta, jonne
lisdraiteita tarvittaisiin. Liséraiteita ollaan rakentamassa seka suunnittelemassa vasta Keravan
pohjoispuolelle.

Liikennevirastolla on radanpitoon liittyvia toimintoja keskeisesti sijaitsevilla ratapihoilla ja alueilla, joilla
olisi muuta maankayton kasvupainetta. Ratapiha-alueiden toiminnoille on kuitenkin vaikeaa l6ytaa
korvaavia paikkoja. Liikenteellisesti hyvassé kunnossa olevan ratapihan siirtdminen on aina erittain
kallista.

Liikenneviraston roolia ja myds organisaation siséista tytnjakoa eri tilanteissa maarittdd se, missa
vaiheessa asemanseudun suunnittelu tai rataverkon kehittdminen on. Esisuunnitteluvaiheessa asema-
alue ymmarretaan laajempana alueena, jolla myds toimijoita on enemman. Ratasuunnitelmaa
laadittaessa alue on tarkemmin rajattu Liikenneviraston hallinnassa olevalle alueelle, joka on
valttamaton radan toimivuuden kannalta. Yleensa rajana on valtion omistuksessa oleva
lityntéapysakdintialue.

Radan suoja-alue on lainsdadéanngssa oleva vanha kasite, mutta jota ei ole aktiivisesti kaytetty.
Kyseessa on alue, joka ei ole Liikenneviraston hallinnassa rata-alueena, mutta jonne Liikennevirasto
voi asettaa esim. turvallisuussyisté rajoituksia rakentamiselle tai kasvillisuudelle. Suoja-alue on otettava
huomioon kunnan kaavoituksessa, mutta sen merkitys ei aina kaytanndssa ole ollut selvaa.

Liikennevirasto jarjestéaa kustannuksellaan liityntapyséakointipaikkoja useimmiten maan tasossa.
Rakenteellisen pyséakdinnin kustannuksiin Liikennevirasto osallistuu harkinnan mukaan. Rakenteellinen
pysékainti voi olla helpompi suunnitella ja saada my6s rahoitettua osana isompaa asemanseudun
rakentamishanketta tai jos rakentamiselle saadaan yhteinen hankerahoitus. My6s Liikenneviraston
toiveena on selkeampi liityntapysakoinnin vastuu- ja kustannusjakomalli.

Ratojen ali- ja ylikulkujen rakentamisessa ja kunnossapidossa Liikennevirasto painottaa reittien
toimivuutta suhteessa rautatieliikenteeseen. Kunnan rooli on suurempi, kun reittien rakentaminen tai
laadun kohentaminen liittyy etenkin kaupunkirakenteen tai katuverkon kehittdmiseen.

Vuonna 1995 valtion kiinteistomaisuus hajautettiin 15 kiinteistoyksikdlle. Naista suurin oli Valtion
kiinteist6laitos, josta tuli mydhemmin liikelaitos, ja nimi muuttui Senaatti-kiinteistoiksi. Asemista ja
junaliikenteen hoitoon liittyvistd muista kiinteistd- ja maaomaisuuksista osa siirtyi VR Yhtyméa Oy:n
hallintaan ja osa nykyiselle Senaatille. Liikenneviraston (silloin Ratahallintokeskus) hallintaan jaivat
ratainfrastruktuuri ja siihen liittyvat maa-alueet. Asemanseuduille jai néin ollen useita valtion
maanomistajia, joiden omistajaohjauksesta vastaavat useat eri ministeriot (ks. kuva 4).

Rautatien laheisyydessa olevia kiinteist6ja hallinnoi usein Senaatti-kiinteistét. Senaatti on
valtiovarainministerion alainen liikelaitos, joka toimii valtionhallinnon ensisijaisena kumppanina kaikissa
tydymparisto- ja toimitila-asioissa. Paaroolinsa lisdksi Senaatti toimii myos valtion kiinteistbomaisuuden
kehittadjana. Myyntiin laitetaan kaytanndssa niita kohteita, joille valtiolla ei ole enda tarvetta tai muuten
strategisia syita pitda omistuksessaan. Senaatin myyntitoimintaa ohjaa laki oikeudesta luovuttaa valtion
kiinteistovarallisuutta seka valtioneuvoston periaatepaatts valtion kiinteistostrategiaksi.

21



Senaatti on sittemmin myynyt omistuksiaan asemanseuduilla. Yhteistoimintaa Liikenneviraston ja
Senaatin valilla on kehitetty yhteistydssa toista vuosikymmenta. Yleiset yhteistyon periaatteet on kirjattu
osapuolien 1.10.2014 allekirjoittamaan yhteistydsopimukseen. Kaytannodssa Liikenneviraston
luovuttaessa kohteita Senaatille myytavéaksi kohteista kirjataan ylos esimerkiksi kaikki radanpitoon
liittyvat rasitteet ja tarpeet. Naiden esille tuotujen asioiden liséksi Liikennevirasto tarkistaa kauppojen
yhteydessa valmisteilla olevat kauppakirjat.

Senaatin on kiinteistokaupoissa noudatettava lain edellyttamia avoimia ja syrjimattdmia menettelytapoja
eri ostajatahoja kohtaan. Valtion kiinteistostrategiassa on kuitenkin maaritelty, etta valtio voi luovuttaa
omistamiaan maita kohtuuhintaisesti kunnille suoraan asuntotuotantoon. Kiinteistostrategian mukaisesti
kuntien asunto-ohjelmissaan kohtuuhintaiseen vuokra-asuntotuotantoon osoittamat tontit valtio myy
ensisijaisesti asianomaiselle kunnalle ns. ARA-hintaan. Hinnasta pyritdén aina sopimaan kunnan
kanssa, mutta hinnan maarittely voi johtaa myds lunastusmenettelyn, kuten tapahtui 2000-luvulla
Jarvenpéaan Lepolan alueella. Kunta saikin luvan lunastukseen valtiolta suunnitellessaan Lepolan
asuntoaluetta nykyisen Ainolan aseman tuntumaan. Lunastustoimituksessa hinnan maaritteli
Maanmittauslaitos.

Senaatin myyntitoimintaa ohjaa muiden esimerkkien lisdksi mm. Valtioneuvoston kehyspaatokset,
joissa on linjattu valtion kiinteistdomistuksia koskevia jarjestelyita asuntopoliittisten tavoitteiden
edistamiseksi. Naiden paatosten pohjalta Senaatti-kiinteistét on solminut valtion erityistehtavayhtion A-
Kruunu Oy:n kanssa 19.8.2015 yhteistydsopimuksen, jonka tavoitteena on toteuttaa kohtuuhintaisia
vuokra-asuntoja Senaatin asuntotuotantoon tahtaaviin kiinteistokehityskohteisiin.

Senaatti on myynyt asemarakennuksia esim. asunnoiksi tai liiketiloiksi. Talléin on voinut syntya
tilanteita, joissa esim. liityntdpysakaoinnin kaytdssa ollut alue on siirtynyt valtiolta yksityiseen
omistukseen. Yksityinen omistaja on saattanut sittemmin muuttaa maillaan tapahtuvan pysakoéinnin
maksulliseksi ja jos autoilijat eivat ole halukkaita maksamaan, jaa alue vajaakaytotlle. Kaytannossa
taman tyyppiset tapaukset on kuitenkin ratkaistu kauppatilanteissa Liikenneviraston hyvéaksi tulevilla
rasitesopimuksilla.

Liityntapysakoinnin jarjestamis- ja kustannusvastuun epaselvyys on myds Senaatin ndkokulmasta
ongelma. Liityntapysakaoinnille on selva kehittamistarve, mutta asema-alueiden kaytté pysakdintiin ei ole
valttdmatta kunnan tai muun maanomistajan intresseissé, etenkaan jos kunta kokee arvokasta
asemanseutua kaytettavan padasiassa naapurikunnista tulevien asiakkaiden maksuttomana
pyséakdintipaikkana. Senaatti kokee, ettd kokonaisvastuuta liityntapysakoinnista pitaéd selkeyttaa.

VR Group on valtion omistama yritys, jonka omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kanslia. VR
Group:in emoyhtio VR-Yhtyma toimii osakeyhtitlain mukaisesti. Yhtyméan toimialoista VR tarjoaa
joukkoliikenteen palveluja kauko- ja lahiliikenteesséd, VR Transpoint harjoittaa logistiikkaliiketoimintaa ja
VR Track tarjoaa asiakkailleen infraan liittyvid suunnittelu-, rakentamis- ja kunnossapitopalveluita seka
toimittaa rautatiemateriaaleja.

VR-Yhtymalla on paikoin merkittavia maaomistuksia ja kiinteistdomaisuutta asemanseuduilla. Alueet
koostuvat konepajoista, varikoista ja asemarakennuksista piha-alueineen. VR kayttda omistamiaan
kiinteistoja liiketoimintaansa ja sen kehittdmiseen seka kehittdad ja myy ydintoiminnalleen tarpeettomia
kiinteistoja.

VR Yhtymadlle jai sen perustamisen yhteydessa sen verran kiinteistbomaisuutta ja siihen liittyva& maa-
omaisuutta, ettd VR junaoperaattorina pystyy tuottamaan junaliikennettd omaehtoisesti. VR -Yhtyman
omistukseen jai muutamia silloin kaukojunaliikenteen kayttssa olevia asemia, varikkoja, konepajoja ja
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huoltotoimintaan liittyvia rakennuksia seka naihin kiinteasti liittyvid maa-alueita. Nykyaan VR:n
omistuksessa on noin 400 rakennusta. Uudellamaalla VR omistaa yha mm. Keravan, Kauniaisten,
Hyvinkaan ja Jarvenpaan asemarakennukset. Tikkurilan sekd Pasilan asemanseutujen
kehittamishankkeiden yhteydessa VR:n omistukset on myyty Senaatille. Tikkurilassa radan ylittava silta,
jolta on yhteydet laitureille, on Liikenneviraston omistuksessa. Muu Tikkurilan Dixin omistus on
ulkomaisella kiinteistdsijoitusyhtiolla. VR lipunmyyntipiste on tiloissa vuokralaisena.

VR vastaa kaukojunaliikenteen aikataulusuunnittelusta. Helsingin seudulla HSL- alueella junaliikenteen
suunnittelusta vastaavat HSL ja VR yhdessa. Ratakapasiteetista paattaa Liikennevirasto. Liikenne- ja
viestintaministerid ostaa osan HSL alueen ulkopuolella tarjottavasta junaliikenteestd. Valtion
ostomé&ararahojen taso vaikuttaa VR:n tarjoamien junavuorojen maaraan.

VR:lla on vuoden 2024 loppuun asti voimassa oleva yksinoikeus rautateiden
matkustajakaukoliikenteeseen. Tulevaisuudessa tulee ratkaistavaksi myds se, miten VR:n omistukset
asema-alueilla ja varikoilla jarjestetaan niin, etta siitd ei ole haittaa kilpailulle. Juna kilpailee jo talla
hetkella muiden likennemuotojen, erityisesti henkildautoliikenteen kanssa.

Liikenne- ja viestintaministerid vastaa talla hetkella osittain lahi- ja taajamajunaliikenteen osto- ja
velvoiteliikenteen maararahojen kautta junatarjonnasta HSL:n ja muiden suurten kaupunkiseutujen
ulkopuolella. Ministeritn tavoitteena on taata peruspalvelutason mukainen joukkoliikennetarjonta
tarvittaessa ostoliikenteella. Toisaalta valtion tavoitteena on menna yha markkinaehtoisempaan
jarjestelmaan.

Liikenne- ja viestintaministerio, suuremmissa hankkeissa myds eduskunta, suuntaa miten paljon, minne
ja missa vaiheessa raideliikenteen infrastruktuurin kehittamiseen ja yllapitoon ohjataan valtion
rahoitusta. Valtion rooli asemanseutujen kehittdmisessé on keskeinen mm. silloin kun asemanseudun
merkittdvampi kehittdminen edellyttaa lisraidetta tai muita jarjestelyja junatarjonnan parantamiseksi.
Valtion investointia tai tarkempaa tilavaraussuunnitelmaa odotellessa saattaa myds muu alueen
maankayton kehittdminen olla odotustilassa.

Uudenmaan ELY-keskus huolehtii toimialueensa valtion tieverkon kehittdmisesté ja yllapidosta. ELY-
keskus vastaa lisaksi joukkoliikenteen viranomaistehtavista HSL-alueen ulkopuolella. ELY vastaa
kuntien valisen linja-autoliikenteen jarjestamisesta ja hankkii harkinnan mukaan ja maararahojensa
puitteissa ostoliikenteen vuoroja yhdessa kuntien kanssa silloin, kun joukkoliikennetarjontaa ei synny
markkinaehtoisesti. Markkinaehtoisesti toimivan joukkoliikenteen reitteihin ja esim. kayntiin juna-
asemalla eivat viranomaiset voi juurikaan vaikuttaa. Linja-autoliikenteen vuorojen sovittaminen yhteen
junaliikenteen kanssa on tarkeaa, jotta matkaketjut toimisivat.

Museovirasto pyrkii sailyttaméaan kulttuurihistoriallisesti arvokkaita asemarakennuksia ja niihin liittyvia
miljoita. Kéytanndssa suojeluarvot maarittavat kiinteiston sekéd myods piha-alueiden ja asemapuiston
kayttoa. Museovirasto ei ole kuitenkaan maan tai rakennusten omistaja. Valtakunnallisesti arvokkaat
rakennetut kulttuuriymparist6t on valtioneuvoston paattksella osoitettu nk. RKY- kohteina, joiden arvot
tulee turvata, kun alueita kaavoitetaan ja kiinteistoja kehitetaan.

Ratahallintokeskus (nykyisin Liikennevirasto), VR-Yhtyma Oy, Valtion kiinteistélaitos (nykyisin Senaatti-
kiinteistot), Metsantutkimuslaitos, Museovirasto ja ymparistoministerio tekivat vuonna 1998 sopimuksen
menettelytavoista valtakunnallisesti merkittavien rautatieasema-alueiden sailyttdmisesta ja
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suojelemisesta. Sopimus koskee 115 kohdetta ja niissd on Uudeltamaalta mm. Hyvink&aan
rautatieasemat. Joissakin tapauksissa kohteisiin liittyy my6s aluerajaus. Kohteiden sailyminen ja
suojelu ratkaistaan padsaanttisesti asemakaavoituksen yhteydessa.

Valtiontoimijoiden yhteisty6ta pyritaan kehittamaan

Valtion maanomistajien yhteistyéryhma tytskenteli vuosina 2014—-2015 parantaakseen valtion
toimijoiden yhteisen ndkemyksen muodostusta ja esiin tuomista asemanseutuhankkeissa. Vahvana
tahtona on paasta hankkeiden kanssa eteenpéin, kun niité on jo pitkdén useissa kaupungeissa
suunniteltu. Kaytannén toimenpidelinjauksia tai muutoksia nykyisiin toimintatapoihin ryhma ei
kuitenkaan esittéanyt, mutta keskustelu asiassa on saatu alkuun. Valtion eri toimijoiden intresseisséa
(kuva 4) on parantaa yhteistyota ja saada yhteiset tavoitteet asemanseutujen kehittdmiseen. Samaan
aikaan on myds tekeilla monia organisaatiouudistuksia, jotka voivat selkeyttdd nykyisia tehtavanjakoja.

Valtion kiinteistdomistajien keskinaista yhteisty6té on valtion osapuolten mukaan edelleen kehitettava.
Valtion tulee pystyd puhumaan "yhdelld &anelld”. Valtion osapuolten tulee myds etukateen sopia
keskindinen tydnjako hankkeen johtamisessa esimerkiksi Liikenneviraston ja Senaatin valilla. Roolitus
voi olla myds erilainen eri kohteissa, jolloin taakkaa voidaan jakaa suunnitelmallisesti. Tata tavoitetta
tukevina toimenpiteina voidaan nahda 1.10.2014 allekirjoitettu Liikenneviraston ja Senaatti-kiinteistdjen
valinen yhteistydsopimus koskien maankaytttasioita seka 19.8.2015 allekirjoitettu yhteistydsopimus
Senaatti-kiinteistdjen ja A-kruunu Oy:n valilla kohtuuhintaisten vuokra-asuntojen toteuttamisesta.

Sopimuspohjainen yhteistyd on ensisijainen tapa sovittaa intresseja valtion eri maanomistajien valilla.
Ohjaavien tahojen (ministeriot) tulisi osaltaan edistaa tata yhteisty6ta esim. ohjauksellisten tavoitteiden
ja tarvittaessa linjausten avulla. Viime kadessa on vaihtoehtona selvittdd mahdollisuudet ja vaihtoehdot
valtion omistusten keskittamiseksi asemanseuduilla. (Valtiovarainministerié 2016)

Tyo- ja
elinkeinoministerio

Ympadristo

Liikkenne- ja

viestintaministerio

Kaavoitus

Kiinteistdt ja tontit

Eduskunta
Valtioneuvosto

Rakentaminen

Kaupunginhallitus

Valtioneuvoston kanslia

Hallinto, talous ja
elinkeino

Ymparistéministerié Museo ja suojelu

Kuva 4. Asemanseutuhankkeiden valtion osapuolten keskindisia suhteita, Valtiovarainministerié 2016,
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3.3 Yksityiset toimijat

Asemanseutujen kehittdminen on useissa kaupunkikeskustoissa lahtenyt liikkeelle valtion osapuolten,
VR:n, Senaatin ja Liikenneviraston, halusta saada omistamansa maa-alueet ja kiinteistot aiempaan
tehokkaampaan ja tuottavampaan kayttéon. Valtion omistuksessa olevat alueet keskeisesti
kaupunkirakenteessa sijaitsevilla asemanseuduilla ovat potentiaalinen sijoitus- ja kiinteistokehityskohde
yksityisille toimijoille. Asuntotuotannon toimijoiden ohella myés toimitilarakentajat ja toimistotydpaikat
ovat kiinnostuneita asemanseutusijainnista.

Suurimmissa kaupungeissa kehittdminen voi muodostua suureksi asemanseudun megahankkeeksi,
jossa osapuolia ovat julkisten toimijoiden ohella kaupan keskusliikkeet rakennusliikkeet,
pysakointiyhtiot, kiinteistosijoittajat yms. Kauppakeskuksen omistaja voi olla kiinteistdsijoitusyhtié, joka
vastaa tilojen kehittdmisesta ja vuokraamisesta, ja vuokralaisina voivat olla esim. ravintola- ja
viihdepalvelujen tuottajat, kauppa ja joukkoliikenneoperaattorit. (kuva 6)

Pasilan asemanseudun rakennustyémaa helmikuussa 2017.

Yksityisid maanomistajia asemanseuduilla voivat olla esim. yritykset, jarjestét, seurakunnat, kaupalliset
toimijat tai yksityiset ihmiset. Maanomistustilanne ja asemanseudun toimijajoukko voi olla perua
vuosikymmenten takaa, ajalta jolloin raideliikenne ja sen varaan rakentuva yhdyskuntarakenne ei ollut
niin vahva tavoite kuin nykyaéan. Moni asemanseutu, jonka maankayttd suunniteltaisiin nykyisten
yhteiskunnallisten tavoitteiden mukaan, ei ndyttaisi siltd kuin mité jotkin asemanseuduista ovat talla
hetkella. Myds maan arvo ja liikenteen nopeudet ja maéara ovat muuttuneet ajan kuluessa. Kaupungit
ovat kasvaneet ja siten hyvan saavutettavuuden omaavista asemanseuduista on tullut hyvia
kehityskohteita.

Helsingin seudulla moni aiemmin lilan etdallda Helsingista sijainnut asemanseutu on kaupunkimaisen
alueen laajetessa ja junaliikenteen nopeutuessa yha kiinnostavampi kehittdmiskohde monelle toimijalle.
Eri yksityisten tahojen intressit asemanseudun kehittdmiseen vaihtelevat, osalle asemanseutu voi olla
vain alue, jossa oma kiinteisto tai maa-alue sattuu historiallisista syista sijaitsemaan. Osalle toimijoista
nimenomaan junaliikenne ja sen mukanaan tuoma asukas- ja asiakaspotentiaali ovat syita miksi
asemanseutu kiinnostaa.
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Kiinteisto- ja rakentamisalaa edustavan Raklin jarjestamissa asemanseutujen, erityisesti radan lahelle
sijoittuvien asemakeskusten kehitysklinikoissa, vuonna 2016 listattiin asemanseutujen
kehityshankkeiden osapuolia ja ndihin kohdistuvia odotuksia ja toiveita (kuva 5). Toiveita on esitetty
seka kuntien ja valtion suuntaan etta myds yksityisille toimijoille. Taloudellisesti kannattavassa
asemanseudun kehittdmishankkeessa kaupungin rooli hankkeen edistdjana on keskeinen ja kaupungin
tuki voi luoda ratkaisevat edellytykset asemakeskuksen toteutumiselle. My6s valtion osapuolten
kokonaisndkemysta tarvitaan. Olennaista on myds maaritelld asemakeskuksen omistus- ja
hallintamuodot seké& kehitysvastuut koko elinkaaren ajalta. (Rakli 2016).

Toiveita ja odotuksia eri osapuolille asemanseutujen kehittimisessa

Kunnat ja kaupungit Valtio

F

F

F

-

F

F

F

.

avainroali hankkeen edistamisessa
alueen potentiaalin tunnistaminen

maanomistajat ajoissa mukaan
arvioimaan toteutusvaihtoshtoja

yhteiskuntavastuullisuutta
pitkdjanteisyytta

Seudulliset toimijat

tuki kehittémisell=

seudullisten nakdkulmien
tarkasteleminen

nopea ja tehokas yhteydenpito
yhteydet asukkaisiin, asiakasrekisterien
hyodyntdminen, asiakaskyselyt

tahto informaation jakamisesn
matkustajille

-

valtion yhtendisen ndakemyksen muo-
dostaminen: Liilkennevirasto, Senaatt-
kiinteistot, ministeridt (LM, VM) + VR-
Yhtyma Oy.

. enotto kaikkiin osapuoliin mah- #  paoliittisen tahdon muodostaminen, su-
dollisimman nopeasti juva vuoropuhelu ensisijaisesti ministe-

iGiden ja virasto] alilla.

= kehityshalu (sekd virkamichet ettd el En_ja U”? J=n W I a. s o
poliitikot) » strategista nakemysta ja pitkdjantei-

dun kaavoit syyttd asemaseutujen kehittdmiseen
= asemanseudun kaavoitus
itoutummi MAL-sopimuksii
= liikennesuunnitelma; kadut, tiet, radat g :u;ienn:iinen en :;Ipl';;nr:ingrr:
. w‘t‘rst

= realismi kehitysodotuksia kohtaan i ] .. . ..

+  hankkeen yhteiskuntataloudellisten #  mahdollisuudet joustaviin sopimuksiin
hyotyjen arvicinti (kuntatalouden kan- ~ luovat |_ahuitus m‘tkﬂ'lt?:l.lt, “netottaa”
nalta. esim. hankkeen vaikutukset hankkeita -> mahdollisuus hankkeen
ku nn:';m \rEt-l:}h'ﬂirTlEliE-uu den Ja kilpai- tu_lnjgn nhjaa_rnis:;-_l:l hankkeen inves-
lukywyn kasvua, verotulojen lisadnty- tointien rahoittamiseen
mista, matkailun lisddntymistd, sujuvaa #  hankkeen yhteiskuntataloudellisten
liikkumista, ...} hyatyjen arvicinti (valtiotalouden ja yh-

teiskunnan kannalta, esim. verotulojen

Yhsityiset yritykset lisddntyminen, tydllistavyys, kilpailuky-

= markkinainnovaatioita koskevan osaa- vyn kasvu, yritysten liiketoimintaedelly-
misen tuominen tysten paraneminen, ..}

= kaupallisen potentiaalin tunnistaminen = El¥-keskusten (liikenne- ja ymparistd-
ja kehittaminen vastuualueiden) eri roolien esille otta-

= wastuunkantoa myds julkisten palvelui- minen asemanseutujen yhteistyossa
den edellytyksists = valtic-osapuclia sitoo laissa sdddetyt

rajoitukset, joten esimerkiksi osallistu-
minen kiinteistdkehitysyhticn toimin-
taan =i ole mahdollista.

Kuva 5. Toiveita ja odotuksia eri osapuolille asemanseutujen kehittdmisesséa.(Rakli 2016)
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Suuret asemanseutujen kehityshankkeet lahtevat usein liikkeelle rataan tehtavan suuren investoinnin
yhteydessa tai kun alueita vapautuu muuhun kayttéon jonkin suuremman toimijan, kuten
teollisuuskiinteistdn siirtyessa muualle. Laajan, monen toimijan yhteisen asemanseutuhankkeen
toteutus edellyttdd oman kehitysorganisaation perustamista. Asemanseutujen kehittdmisen
investointimalleja on kuvattu tarkemmin ELIAS- hankkeen raportissa "Asemanseutujen
kehittamiskonseptit ja investointimallit” (Ymparistéministerié 2016).

Asemanseutujen tdydennysrakentamisessa yksityisten toimijoiden joukko on hyvin erilainen kuin isojen
investointien myo6ta syntyvissa ratapihojen uudelleenkayttoad kehittavissa asemakeskusten
suurhankkeissa. Taydennysrakentamisessa merkittavin yksityinen toimija voi olla asuntoja tuottava
rakennusliike. Taydennysrakentaminen ja laajemman asemanseudun jatkuva kehittdminen etenee
yleensa ilman erillistd asemanseudun hankeorganisaatiota.

Asemanseutujen kehittdmisessa voidaan toteuttaa vastaavia laajempaan uudisrakentamiseen liittyvia
aluekehittdmishankkeita kuin esim. vanhojen ostoskeskusten alueilla. Vanhoilla ostoskeskuksilla, joita
on my6s asemanseuduilla, on usein monia kiinteistbnomistajia ja laajamittainen kehittaminen edellyttaa,
ettd omistukset saadaan keskitettya yhdelle toimijalle. Aluekehityshankkeessa voidaan seka liséta
maankaytdn tehokkuutta ettd saneerata alueita ja peruskorjausikéaan tulleita kiinteistdja.

Asemanseutujen kehittdmisessa on kuitenkin myds erityispiirteitd, jotka poikkeavat muista lahididen tai
ostoskeskusten kehittamishankkeista. Liikenteelliset tarpeet, radan kaupunkirakenteelle tuoma
estevaikutus seké valtion eri osapuolten roolit ovat keskeisid kehittamistd maarittavia seikkoja, jotka
erottavat asemanseudut muista tdydennys- tai aluerakentamiskohteista. Kunta on kuitenkin aina
keskeinen toimija tdydennysrakentamisalueen sijainnista riippumatta.

Kun asemanseudut pidetdan laadukkaina ja viihtyisina ovat alueet houkuttelevia myoés yksityisille
toimijoille. Keharadan rakentamisen yhteydessa Vantaan kaupunki kunnosti myos vanhat
Martinlaakson radan asemanseudut ja alueita on tdydennysrakennettu. Alueiden yllapito edellyttaa
asemanseudun toimijoiden yhteistyotd, joka voidaan organisoida esim. yhdistystoiminnaksi vastaavalla
tavalla kuin on tehty esim. kavelykatujen kehittamiseksi. Asemanseutuyhdistys voisi toimia yhteydessa
kuntaan ja muihin viranomaisiin ja yhdistyksen puitteissa voidaan jarjestaa tapahtumia ja markkinointia.
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Liikennemuodot
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Kuva 6. Asemanseutujen kehittamisen ulottuvuuksia (Koponen 2016)

Asemanseuduilla olevien liikekiinteistdjen halutaan tuottavan vuokratuloja mahdollisimman pitk&én. Jos
omistajan varallisuus eri riitd rakennusten saneeraukseen voi kiinteistdjen heikko kunto vahentaa
halukkaiden vuokralaisten maaraé. Kiinteistot kaytetdén kuitenkin loppuun ja ne paatyvat vahintaan
lyhytaikaista vuokratuottoa tarjoaville toimijoille esim. kirpputoritoimintaan. Toimistotilasta on paikoin
ylitarjontaa ja aiempina vuosikymmenina tehdyt suuressa saneeraustarpeessa olevat rakennukset eivat
aina houkuttele. Kun kiinteistéssa on monia omistajia, ei paatdsta mittavasta saneerauksesta tai
rakennuksen purkamisesta valttamatta saada aikaan. Vajaakaytossa ja jopa tyhjillaan saattaa olla
isojakin rakennuksia ja niihin liittyvia pyséakadintitiloja aivan aseman tuntumassa.

Asemanseuduilla voi olla myds vanhoja teollisuuskiinteistdja ja niihin liittyvia laajojakin varastoalueita eri
yritysten omistuksessa. Yritykset ovat kunnalle tarkeita yhteiséveron maksajia, joille myds halutaan
luoda hyvat toimintaedellytykset oman kunnan alueella. Jos korvaavaa sijaintipaikkaa ei ole osoittaa ja
yrityksella ei ole halua muuttaa saattaa asemanseudun laajempi kehittaminen myds naapuritonteilla
jaéda odottamaan.

Vanhojen asemarakennusten myynti yksityisille on edesauttanut arvokkaiden suojeltujen
asemarakennusten sailymisté kun niitd on kunnostettu esim. asunnoiksi. Asemarakennukset ja niiden
historiallisesti arvokkaat piha-alueet muodostavat asemanseudulle my6s arvokkaan ja sailyttamisen
arvoisen maisematekijan.

Yksityistdmisestd on muodostunut myos ongelmia. Asemarakennuksen myynnin myo6ta saalta suojatut
ja lampimat odotustilat saattavat puuttua. Erityisen suuri tarve odotustiloille on asemilla, joilla on pitka
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junien vuorovali. Naille hiljaisemmille asemille on myds kaikkein hankalinta |6ytaa yrittajaa yllapitamaan
odotustilaa ja siihen mahdollisesti liittyvaa kaupallista toimintaa.

Piha-alueet, joiden kautta on aiemmin ollut kulku laiturille, on saattanut omistajavaihdoksen myota
muuttua suljetuksi yksityisalueeksi. On tilanteita, jossa on katkennut keskeinen kulkuyhteys asemalle ja
reitin kaytdsta on jouduttu jalkikateen neuvottelemaan ja sopimaan uuden omistajan kanssa. Usein
myds liityntapysakdintialueet ovat uhattuina, kun asemarakennuksia ja niiden piha-alueita on myyty
yksityisille. Pihalle pysakdinnista on saatettu, sinansa ymmarrettavasti, ryhtya perimaan maksua.

Etenkin vanhemmilla asunto-osakeyhtidilla kiinteiston pysakaointi on jarjestetty maan tasoon.
Taloyhtididen omistamat laajat pysakointikentat voidaan kaavoittaa tehokkaammalle maankaytolle,
mutta niiden kayttoonotto edellyttdd, etté taloyhtidssa paastaan sopuun alueen myynnista tai
rakentamisesta.

Mittavaa peruskorjausta edellyttdvassa vanhassa taloyhtidssa piha-alueen myynti saatetaan nahda
keinona rahoittaa perusparannus ja saada samassa yhteydessa laitospaikkoja uuden rakennuksen
yhteyteen. Téllainen ratkaisu edellyttaa kaavamuutoksen liséksi erinomaista sijaintia, jotta tontista

saadaan riittdvan hyva hinta kattamaan myds kellari- tai laitospyséakdinnin rakentamiskustannukset.

Asunto-osakeyhtidisséa voi olla hankalaa saada paattsta aikaan, vuokrataloyhtidissa paatdksenteko on
harvemmissa kasissa ja siksi usein helpompaa. Usein tarvitaan asiassa aktiivinen isannditsija tai
hallituksen puheenjohtaja, joka osaa tehda hankkeen kannattavuudesta riittavat laskelmat, ja joka vie
asiaa eteenpain. Paakaupunkiseudulla on kuitenkin jo esimerkkeja, jossa taloyhtio on myynyt piha-
alueensa asuntojen rakentajalle ja on saamillaan tuotoilla pystynyt jarjestamaan vanhoille osakkaille
uudet pysékointipaikat uuden talon pysékdintihallista.

Asunto-osakeyhtidilla ja alueen yrityksilla voi olla my6s yhteisia pysakointitiloja. Alueen liiketilat ovat
saattaneet jo tyhjentyd, mutta pysakdointipaikoille on yha kayttdd. Osa omistajista saattaisi olla halukas
myymaan tontin, jos sille saadaan paljon rakentamisoikeutta, osa ei halua mitdan muutosta.
Pyséakaintiyhtidlle saattaa olla kyse liiketoiminnasta, josta ei haluta luopua jos toiminta on voitollista ja
tuotto tasaista.

Asemanseutujen tiivistdmisessa voi olla monenlaisia kdaytannon haasteita. Omakotiasukkailla ei
valttdmatta ole halua myyda tonttiaan tehokkaampaan rakentamiseen tai omistaja odottaa alueen
hintatason nousua. Kunnan puisto- ja viheralueille rakentaminen herattda yleensa suurta vastustusta
paikallisten keskuudessa. Myds olemassa olevalla rakennuskannalla voi olla sellaista maisemallista tai
kulttuuriymparistdarvoa, joka rajoittaa alueiden tehokasta rakentamista.

HSL:n selvitys kaupallisista palveluista joukkoliikenteen vaihtopaikoissa osoittaa, ettd vaihtopaikat ja
esim. asemanseudut, kiinnostavat kaupallisia toimijoita. Vaihtopaikan kaupalliset palvelut ovat aina osa
vaikutusalueensa palveluja; toisaalta vaihtopaikat ovat osa yhdyskuntarakennetta. Ty6- ja
asiointimatkoilla korostuvat nopean asioinnin palvelut, kahvilat ja pikaruokaravintolat, pankki- ja
lippuautomaatit, kioskit, paivittdistavarakaupat ja apteekit. Vapaa-ajan matkoilla kaytetaan etenkin
ruokaravintoloita ja muita aikaa vaativia palveluja.

"Vaihtajat” koostuvat kaupan kannalta kahdenlaisista asiakkaista: toinen ryhma on
joukkoliikennevélineesta toiseen vaihtajat, toinen on joukkoliikennematkan paattava tai aloittava
matkustaja. Jalkimmainen ryhma on kaupalle tarked, koska se tekee isompia ostoksia. Vain kaikkein

29



nopeimman asioinnin palvelut, esim. kioskit ja automaatit, voivat toimia pelkastéan vaihtajien varassa.
Muut palvelut tarvitsevat laajan asukaspohjan ja tytpaikkoja takaamaan riittava asiakasvirta.

Kaupan kannalta saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla on tarkeaa, samoin viihtyisyys, johon liittyy
esimerkiksi toimivuus, turvallisuus, siisteys ja informaatio. Nama vaikuttavat kauppapaikan yleiseen
houkuttelevuuteen. Autopaikat ovat yha tarkeitd, koska ostovoimaa ja asukkaita halutaan myos
kauempaa kuin kavelyetaisyydelta. Liityntédpysakoinnissa kaupalla on periaatteessa halua
vuorottaispysakaintiin, paivalla autopaikat olisivat tydmatkalaisten kayttssa ja muina aikoina kaupan
asiakaspaikkoina. Ongelmana on kuitenkin, ettd kaupan kannalta tarkea asiointiaika on iltapaiva, jolloin
osa autopaikoista on viela liityntapyséakoijien kaytossa. (HSL 2016)

Kaupungin ja valtion mahdollisuuksia tukea kaupallisten edellytysten ja yksityisesti rahoitettavien
kannattavien laajempien asemanseutuhankkeiden syntymista on selvitetty myds Raklin jarjestamissa
asemanseutujen kehitysklinikoissa vuonna 2016. Kunta on kehittdmistydsséa keskeinen taho, mutta
onnistunut hanke edellyttdd myds valtion sitoutumista yhteiseen tavoitteeseen. (kuva 7)

Kaupunkien ja valtion mahdollisuudet tukea kaupallisten edellytysten

syntymistd
Kaupunkien keinoja lilketoiminnan Valtion keinoja liiketoiminnan edistamiseksi
edistdmiseksi ~ Poliittinen tahto viedd hankkeita eteen-
~ Selked tahtotila. Paikallisten tarpeiden pain
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~  Aktiivisuus ja m3dratietoisuus hank-

" . . " ~  Tuki kaupungille
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~ Yhteinen ndkemys maanomistajien

~  Osallistujien varhainen kokoaminen kesken
” EU“LikS‘r’t tehtava, Ifi"tté\’éit" faktoja » Sujuvan prosessin mahdollistaminen
ankkeen maarittelyn tueksi bmim . [
y ) ~ Pitkdjanteisyys, sovitusta kiinni pitdmi-
~  Asemakeskuksen sijoittaminen parhaa- nen, tuki hankkeelle
seen mahdolliseen paikkaan

_ o ~ Yhtendisten lain tulkintojen varmista-
~ Rakennusoikeuden arvon kdyttdminen minen

hankkeen hyvaksi ~ Valtion kokonaiskannan muodostami-

~ Hanketta tukevien investointien nen VAK-kuljetuksiin

toteuttaminen . - .
~ Asemanseudun liikennejarjestelman

» Infran oikea-aikainen toteutus/ohjel- toimivuuden varmistaminen valtakun-
mointi nallisella- ja seudullisella tasolla.

~ Voimien keskittdminen ja eri hallinnon-
alojen sitoutuminen

~  FEikilpailevia hankkeita samaan aikaan

~  Kaupunkisuunnittelun keinojen hyo-
dyntdminen: rakentamisen ohjaaminen
matkakeskuksen ldheisyyteen > poten-
tiaalisten kdyttdjien maaran, vetovoi-
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maointi

~ Asemanseudun integroiminen osaksi
liikkennetta

N /

Kuva 7. Kaupunkien ja valtion mahdollisuudet tukea kaupallisten edellytysten syntymista. (Rakli 2016)
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Etela-Suomen rataverkon kehittamista lyhyelld ja pitkalla aikavalilla on selvitetty Liikenneviraston ja
HSL:n yhteisessa nk. ESSI-hankkeessa. Tyon tavoitteena on ollut tunnistaa Etela-Suomen rataverkon
ongelmakohdat poikkileikkausvuosina 2025 ja 2040 seka maarittad maankayton kehittymisen ja
liikenteellisten tarpeiden perusteella kehitystarpeet ratainfrastruktuuriin, liikenteenohjausjarjestelmiin ja
juna-aikatauluihin vuosina 2025 ja 2040. Lisaksi on arvioitu sidosryhmahaastatteluiden ja
ennustemallien perusteella kilpailun avautumisen vaikutusta juna- ja kalustoméaarien kehitykseen.
(Liikennevirasto 2017)

Tybssa tarkasteltiin rataverkon kapasiteetin riittdvyytta kun nyt jo kdynnissa olevat ratahankkeet ovat
valmiit ja sita verrattiin tilanteeseen, jossa olisi kaytéssad myts Espoon kaupunkiradan jatke
Kirkkonummella ja Pasila—Riihimaki-ratavalille jo suunnitellut parannukset olisivat valmiit. Liséksi
selvitettiin mik& olisi em. hankkeiden liséksi Pisara-radan vaikutus, miten turvalaitejarjestelmia
kehittamalla voitaisiin parantaa rataverkon kapasiteettia ja miten vasta alustavasti suunniteltu Lentorata
tai pddradan lisaraiteet vaikuttaisivat kokonaisuuteen.

Keskeisina hankkeen tuloksina todettiin, ettéd vuoden 2025 liikenne toimii viela melko hyvin kun nyt
kaynnissa olevat paaradan liséraiteiden rakentaminen Keravan pohjoispuolelle seka Pasilan lantinen
lisdraide on saatu kaytt6on. Taman jalkeen tarvitaan Espoon kaupunkirata vahintaan Espoon
keskukseen saakka, uusi vaihdeyhteys Kirkkonummen aseman itdpuolelle ja lisaraiteita edelleen
Pasila-Riihiméki valille. My6s kauko-ohjausjarjestelmien kehittdmiseen ja Rantaradan suunnan
laitureiden pidennyksiin ja korotuksiin olisi varauduttava.

Vuonna 2040 likennemé&arat kasvavat yli hairiésietoisen liikenteen raja-arvojen ja tarvitaan uusia
investointeja. Suurimmat ongelmakohdat ovat Helsingin ratapiha-alue, Helsinki-Kerava kaukoliikenteen
raiteet, Rantarata Kirkkonummelta lanteen seka Kirkkonummen asema. My6s junien kapasiteettia pitaa
kasvattaa ja harkita mm. kaksikerrosjunia myds lahijunaliikenteeseen. (Liikennevirasto 2017)

Helsinki—Riihimaki rataosan valityskykyé ollaan lisddmassa rakentamalla lisdraideosuuksia ja tekemalla
uusia jarjestelyja laitureille asemille ja vaihteille. Hanke valityskyvyn nostamiseksi toteutetaan kahdessa
vaiheessa, joista ensimmaisen vaiheen rakentaminen on kaynnistynyt vuonna 2016 ja toisen vaiheen
ratasuunnitelman on tarkoitus valmistua vuonna 2017. Ensimmaiseen toteutusvaiheeseen kuuluvat
mm. Kyrdlan ja Purolan vélinen liséraide ja siihen liittyvat Jarvenpéan, Saunakallion ja Purolan laituri- ja
asemajarjestelyt. Toisessa toteutusvaiheessa rakennetaan mm. liséraiteet Kytémaan ja Kyrélan seka
Purolan ja Jokelan vdlille. Talléin Keravan ja Jokelan valille muodostuu yhtenainen noin 20 kilometrin
pituinen neliraiteinen osuus. Hankkeilla saadaan véahennettyéa rataosan hairicherkkyytta, lisattya junien
nopeuksia seka junatarjontaa. Lisétietoja: www.lilkkennevirasto.fi/pasila-riihimaki# WGTNA2e7p9A

Paaradan ja Oikoradan lahiliikenteen kehittdmista ja maankayton suunnittelutilannetta nykyisilla ja
mahdollisilla uusilla asemanseuduilla on tarkasteltu Liikenneviraston selvityksessa vuodelta 2015.
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Selvityksen mukaan paaradan rajallisen valityskyvyn vuoksi lahijunien pysahdysten maara tulisi pyrkia
pitamaan mahdollisimman pienenéd. Uusi maankaytto tulisi ensisijaisesti pyrkia sijoittamaan nykyisten
asemien laheisyyteen ja toissijaisesti mahdollisimman harvoille uusille asemille. Samaan aikaan tulisi
harkita matkustajapotentiaaliltaan pienempien seisakkeiden lakkauttamista, varsinkin jos niiden
maankayttssa ei tulevaisuudessa ole tapahtumassa merkittavaa kehitysta. Paaradalla téllaisia
seisakkeita ovat Purola ja Nuppulinna, joilla liikenne lakkautettiin v. 2016. Lakkauttamisella pyrittiin
lisdamaan junaliikenteen sujuvuutta ja nopeuttamaan matkustajamaaraltdan suurempien seisakkeiden
matka-aikaa.

Selvityksessa tarkasteltiin neljan uuden seisakkeen toteuttamista paéaradalle. Naista Kytbmaan
seisakkeen sijoittaminen maankayton kannalta optimaalisesti todettiin haastavaksi. Taméan vuoksi
suositellaan, etté Ristikydon seisake toteutetaan valittomasti oikoradan erkaantumiskohdan
pohjoispuolelle ja Kytomaan-Ristikydon alueen maankayttd suunnitellaan yhtena kokonaisuutena tahan
seisakkeeseen tukeutuvaksi.

Oikoradalla Orimattilan Hennan ja Lahden Hennalan seisakkeiden matkustajapotentiaali on
maankaytdn suunnitelmien toteutuessa huomattava ja uudet pysahdykset on myés liikenteellisesti
mahdollista lis&td Z-junan aikatauluun. Muiden oikoradan seisakkeiden matkustajapotentiaali on hyvin
vahainen eika niitd pideta tarpeellisina ennen vuotta 2040. Tallainen seisake on mm. Mantsalan
Hirvihaara. Paaradan Pasila—Kerava-vali on padkaupunkiseudun rataverkon merkittava pullonkaula,
joka rajoittaa junatarjonnan kasvattamista. Ongelman ratkaisemiseksi on esitetty Lentoradan
rakentamista Pasilasta lentoaseman kautta paaradalle Keravan kohdalle. Kyseessa olisi kuitenkin hyvin
kallis investointi. (Liilkennevirasto 2015).

Espoon kaupunkiratasuunnitelmassa on suunniteltu kaksi lisaraidetta nykyisten raiteiden viereen vélille
Leppéavaara—Kauklahti. Lopputilanteessa kaksi eteldisinta raidetta on tihean kaupunkijunaliikenteen
kaytossa ja kaksi pohjoisinta raidetta nopeamman lahiliikenteen ja Turun suunnan kaukoliikenteen
kaytossa. Espoon kaupunkirata parantaa Helsinki—Turku-yhteysvélin ratakapasiteettia ja lisaa likenteen
tasmallisyytté seka vahentaa rataosan hairidita. Helsinki-Turku-yhteysvalin parantamisessa Espoon
kaupunkirata on ensimmainen rakentamisvaihe riippumatta siitd parannetaanko nykyisté rataa vai
edistetaanko Espoon keskuksen ja Salon yhdistavan uuden ESA-radan toteuttamista. Espoon
kaupunkiradan ratasuunnitelma on hyvaksytty vuonna 2014 mutta rakentamispaattsta ei ole tehty.

www.lilkkennevirasto.fi/espoonkaupunkirata

Helsingin ratapihan ruuhkaisuutta helpottamaan on suunniteltu nk. Pisara-rataa, Helsingin keskustan
alla kulkevaa lahijunien kaupunkiratalenkkia. Pisara-rata on merkityksellinen hanke seka
valtakunnalliselle ettd seudulliselle liikenteelle, silla se vapauttaisi ratakapasiteettia jo nyt pahoin
ruuhkautuneelta Helsingin ratapihalta, mahdollistaisi junatarjonnan lisdamisen ja vahentaisi
likennoinnin hairioherkkyytta. Pisaran mallinen rata alkaisi Pasilasta ja kiertaisi tunnelissa T60I6n,
Helsingin keskustan ja Hakaniemen uusien asemien kautta takaisin Pasilaan. Toteutuessaan
Pisararata tarkoittaisi sitd, ettd osa Helsingin seudun lahijunista siirtyy omalle raideosuudelle Pasilan
etelapuolella (ainakin nykyiset P, I, K ja A). Pisararadan ratasuunnitelma on hyvaksytty v. 2016, mutta
rakentamispaatosta ei ole tehty. www.liikennevirasto.fi/pisara#. WGTP9We7p9A

Pisara-rata on kallis investointi ja alustavasti on selvitetty myds vaihtoehtoa, jossa vastaava
kaupunkiratalenkki rakennettaisiin Pasilaan. Talldin monesta junamatkasta tulisi kuitenkin vaihdollinen,
joka on todettu merkittdvaksi puutteeksi verrattuna suoraan Helsinkiin jatkaviin [&hijuniin.

32


http://www.liikennevirasto.fi/espoonkaupunkirata
http://www.liikennevirasto.fi/pisara#.WGTP9We7p9A

Helsingin ja Turun vélisen yhteyden nopeuttamiseksi on suunniteltu uutta nopeaa ratayhteyttd Espoosta
Lohjalle ja sielta edelleen Saloon (nk. ESA-rata). Uusi rataosuus olisi 95 km. Uudenmaan alueella
uusiksi lahijunaliikenteen asemiksi samalle ratakaytavalle on suunniteltu Espoon Mynttild ja Hista,
Kirkkonummen Veikkola, Vihdin Nummela ja Huhmari sek&a Lohjan pohjoinen asema. Lahijunaliikenteen
jatkaminen Lohjan keskustaan edellyttaisi lisdksi ESA radalta erkanevaa ratayhteytta nykyiselle
tavaraliikenteen kaytossa olevalle Hanko—Hyvinkda-radalle ja sieltd edelleen Lohjan keskustaan.

Lohjan pohjoisen sekd Espoon Mynttilan asemanseudut edellyttavat viela jatkosuunnittelua
maakuntakaavoituksessa, jotta asemanseutujen alueidenkayttd saadaan maariteltyd ennen kuntien
kaavoituksen etenemista. Uuden Espoo—Salo-radan yleissuunnitelman laatiminen on alkamassa
vuonna 2017. ESA-rataa edeltavana hankkeena on kaupunkiradan jatkaminen ensin Leppavaarasta
Espoon keskukseen. www.liikennevirasto.fi/espoo-salo-oikorata#. WGTfsGe7p9A

Helsinki—Pietari-vélille on suunniteltu uutta nopeaa ratayhteytta Pasilasta Helsinki-Vantaan
lentoaseman kautta Keravan kohdalle paaradalle ja sielté edelleen Sipoon kautta Porvooseen ja
Loviisaan. Radan alkuosa, nk. Lentorataosuus olisi tunnelissa. Paaradan liittymakohdan jalkeen rata
olisi paaosin maanpaallinen. Rata mahdollistaisi toteutuessaan vaihdottoman kaukojunayhteyden It&- ja
Pohjois-Suomesta ja Pietarista Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja Pasilaan. (kuva 8)

Lentoratayhteys vapauttaisi paaradan raidekapasiteettia lahilikenteelle Keravan etelapuolella ja
mahdollistaisi maankayton ja [&hijunien lisddmisen. Itaradan my6tad lentoaseman liséksi myds Porvoon
ja Loviisan taajamien pohjoispuolille olisi saatavissa nopean raideliikenteen asema. Itdradasta on tehty
vasta alustavia tilavaraussuunnitelmia ja rata on merkitty ohjeellisena merkintdna maakuntakaavaan v.
2012. Jatkosuunnittelusta ei ole tehty paatoksia.

Nykyinen asema
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Kuva 8. Nykyisia ja suunniteltuja henkildliikenteen ratoja ja asemia Uudellamaalla.

Pitkan aikavalin tilavarauksena on kaavoituksessa varauduttu myés nk. Klaukkalan rataan. Rata
erkanisi Keharadan nykyisen Kiviston aseman tienoilla, jossa vaihdettaisiin Vantaan Keimolaan ja
Nurmijarven Klaukkalaan kulkevaan lahilikenteen junaan. Yhteyttd on suunniteltu jatkettavan edelleen
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Rajamaelle ja Hyvinkaalle. Klaukkalan radan suunnitelmat ovat olleet vasta alustavia ja
jatkosuunnittelusta ei ole paatoksia. Keharadan ja Klaukkalan valinen rataosuus on kuitenkin osoitettu
ohjeellisella merkinnalla Uudenmaan maakuntakaavaan. Vantaan puolen asemanseudut edellyttavat
jatkosuunnittelua aluevarausten osoittamiseksi maakuntakaavassa.

Uutta henkil6junaliikenteen ratayhteytta on suunniteltu myods Keravan ja Nikkilan valille. Yhteys
toteutettaisiin olemassa olevalla tavaraliikenteen radalla, jonka varrelle avattaisiin asemapaikat Keravan
Ahjoon seka Sipoon Talmaan ja Nikkilaan (kuva 9). Junatarjonta olisi mahdollista tuottaa esim.
jatkamalla osa Keravalle paattyvista junavuoroista Nikkilaén saakka. Toistaiseksi maankayttn kasvu ei
ole edellyttanyt yhteyden avaamista. Yhteydesta on valmistunut tarveselvitys vuonna 2015.(HSL
2015a)

i

Nikkils

0 ) 5.000

kilometres

Kuva 9. Suunnitellut asemapaikat Kerava—Nikkil&-valilla.

HSL alueella junaliikenteen suunnittelusta vastaavat HSL ja VR yhdessa ja HSL ostaa liikenteen VR:Ita.
HSL alueen ulkopuolisen alueen lahijunaliikenteen aikataulut suunnittelee VR ja palvelutasosta
paattavat likenne- ja viestintaministerit ja VR yhdessa. Valtio-omisteinen VR osakeyhtié on Suomessa
monopoliasemassa henkildjunaliikenteen jarjestamisessa. Yksinoikeuden vastineeksi yhtio on
velvollinen jarjestamaan vuoroja myds markkinataloudellisesti kannattamattomille reiteille nk.
velvoiteliikenteend. Liséksi liikenne- ja viestintdministerio on tukenut likenteen jarjestamista
ostoliikenteena mm. paaradan ja rantaradan asemille, jotta tarjontaa saadaan riittdvasti myos ruuhka-
aikojen ulkopuolella.

Ministerion ostorahoituksen vahennyttya loppui lahijunaliikenne Purolassa ja Nuppulinnassa seka
Inkoossa ja Karjaalla vuonna 2016. Liikenne olisi loppunut myds Siuntiossa, ellei kunta olisi ryhtynyt
rahoittamaan muutaman vuoron ostamista. Hankintayhteisty6 tehtiin erillisella sopimuksella HSL:n
kanssa.
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Kunnilla ei ole suoraa paatdsvaltaa junavuoroista, mutta etenkin vuorotarjonnan vahentymisen
uhatessa kunnat toimivat edunvalvonnassaan aktiivisesti sekd VR: n etta valtion suuntaan. Junatarjonta
vaikuttaa my6s maan ja kiinteistdjen arvon kehitykseen. Kunnalle on mm. kaavoituksen ja
maanhankinnalle kannalta tarkeda voida luottaa junaliikenteen sailymiseen Lakkautettavalla tai
heikentyvalla junatarjonnalla on vaikutusta asemanseudun houkuttelevuuteen mm. asuin- tai
likepaikkana. HSL alueella raideliikenteen palvelut ovat myés monipuolistuneet Keharadan my6té ja
uutta tarjontaa paasevat hyddyntamaan liityntaliikenteen avulla myés kehyskuntien asukkaat.

Junaliikenne on Uudellamaalla joukkoliikennejarjestelman runko, johon liittyy kiinte&sti linja-
autoliikenne, Helsingissa lisdksi metro- ja raitiovaunuliikenne. Junaliikennetté ei voi suunnitella ja siihen
liittyvasta rahoituksesta paattaa ilman, etta silla olisi vaikutuksia muuhun joukkoliikenteeseen.
Uudellamaalla on myds markkinaehtoisesti toimivaa ja kuntien seka valtion ELY-keskuksen rahoittamaa
linja-autoliikennetté. Joukkoliikennepalveluiden kokonaisuuden suunnittelu ja toteutus on HSL alueen
ulkopuolella monen eri toimijan vastuulla. Asiakkaille monen toimijan tuottama joukkoliikenne nékyy
mm. hajanaisena informaationa ja moninaisina lipputuotteina. Joukkoliikennelain uudistuksen
siirtymaajan aikana linja-autoliikenteen reitit, aikataulut ja myos lipputuotteet ovat muuttuneet paikoin
merkittavasti. Myos lahijunaliikenteen vahentaminen on tuonut epavarmuutta koko
joukkoliikenneverkoston toimivuuteen ja pysyvyyteen.

Henkilgjunaliikennetta ollaan EU-saadosten mukaisesti avaamassa kilpailulle lahivuosina. Talldin
raiteille voi tulla myds muita operaattoreita ja valtion rooli osarahoittajana tulee muuttumaan. Kilpailun
avaaminen voi vaikuttaa joko palvelua parantavasti tai heikentavasti. Asemanseuduilla tulee olla joka
tapauksessa riittavasti asiakaspotentiaalia, etté tarjonnasta saadaan riittavaa ja mahdollisimman
vakaata.

Kunnat myds tukevat joukkoliikennetta alennuslipuilla. Tyypillisesti kunnan tuella on alennettu
tyomatkoihin tai koulu- ja opiskelumatkoihin liittyvien lippujen hintoja. Naapurikuntien kanssa on
kehitetty seutulippuja, jolloin samalla lipulla padsee liikkumaan laajemmalla alueella ja seké bussilla
ettd junalla. Lipputuotteita on paljon ja niiden oheen on voitu neuvotella myds alennettu liityntalippu
HSL alueen liikenteeseen. Markkinaehtoisesti toimivilla eri linja-autoyrityksilla on lisdksi omia
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lipputuotteitaan ja VR:lI& ja HSL:llA omansa. Helsingin seudulla HSL hyvaksyy joukkoliikenteen taksa-
ja lippujarjestelman seka lippujen hinnat alueellaan.

Suomeen on ollut pitk&&n kehitteilla ja jo kokeiluasteella oleva valtakunnallinen ja kaikki
joukkoliikennemuodot kattava lippujarjestelma (nk. Waltti), joka on kaytdssa jo muutamalla
kaupunkiseudulla. Jarjestelmaén ei ole markkinaehtoisesti toimivan joukkoliikenteen pakko liittya ja
vasta vuosien mittaan nahdaan, miten kattava lippujarjestelma tulee olemaan.

Liityntapysakointialueiden kysyntda voidaan ohjata pysékoinnin hinnoittelulla ja informaatiolla sekéa
opastuksella. Lippujarjestelmien ja maksuvydhykkeiden rajoilla on myds merkitystd aseman kayttoon.
Liityntapyséakointialueen valintaan voi vaikuttaa mahdollisuus HSL:n lippuun tai edullisemman VR
vyOhykkeen lippuun enemman kuin aseman laheisyys. Myos vuorovadlilla tai asemanseudun muilla
palveluilla on suuri merkitys siihen mitd asemaa kaytetaan. Kaupunkikehittamisen kannalta on
ongelmallista jos liityntédpysakainnin suuri kysynta heikentad kunnan mahdollisuuksia kehittdé aluetta
esim. asuntoalueena. Liityntapysakdinti tuo toisaalta asiakkaita myos paikallisille yrittdjille, etenkin
asemanseudulla toimivalle paivittaistavarakaupalle.
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5 Yhteenveto

Asemanseutujen kehittdmiseen on viime vuosina kiinnitetty paljon huomiota, kahdestakin syysta.
Raiteiden tavaraliikenne ja logistiikka on muuttunut ja ratapiha-alueita ja kiinteistéja on ryhdytty
suunnittelemaan myds muuhun kuin junaliikenteen operointiin liittyviin toimintoihin. Ratapiha-alueiden
isoja kehittdmishankkeita on k&ynnissd mm. Keski-Pasilassa ja Tikkurilassa. Toisaalta asemanseutuja
halutaan kehittaa joukkoliikenteeseen tukeutuvina, tiiviind asuin- ja tytpaikka-alueina. Asemanseutujen
taydennysrakentamisen tavoitteet liittyvéat paitsi ekologisemman elamantavan edistamiseen myos
tilankaytoltaan tehokkaamman liikennejarjestelmén kehittamiseen. Jalkimmainen,
taydennysrakentamiseen ja liikkennejarjestelman kehittdmiseen liittyva tavoite on etenkin Uudellamaalla
merkittava syy siihen, miksi asemanseutuihin kiinnitetdan paljon huomiota yhdyskuntarakenteen
kehittdmisessa.

Valtion rataverkolla likenndivan lahijunaliikenteen asemanseutujen kehittdminen poikkeaa monella
tavalla muusta kaupunkirakenteen tdydentamisesta. Asemanseuduilla merkittdva osapuoli on valtio ja
sen eri toimijat, joiden rooli littyy mm. kiinteistdnomistukseen ja radanpitoon. Ratakaytavalla on paikoin
monta raideparia ja levea ratakaytadva muodostaa merkittavan estevaikutuksen, joka hankaloittaa
kaupunkirakenteen kehittdmista enemman kuin metron tai raitioteiden linjaukset. Ratatekniset
jarjestelyt, korkeat nopeudet, mahdolliset vaarallisten aineiden kuljetukset sekd melu ja térind on myos
otettava huomioon kaupunkikehittamisessa.

37



Asema ja junaliikenne on kunnalle hyva mahdollisuus kehittd& kestavaa ja tehokasta
yhdyskuntarakennetta. Kunnan merkittavin tehtava on omalla maankayttopolitiikallaan ja
kaavoituksellaan luoda riittavaa kysyntaa junaliikenteelle, luoda asemanseuduista tiiviita ja viihtyisia
paikkoja asumiselle, tydnteolle ja palveluille. Myds kunnilla, kuten valtiollakin, on monenlaisia toimijoita
ja intresseja asemanseuduilla. My6s kunta on maanomistaja, kunnalla voi olla omistuksessaan asuntoja
ja muita kiinteist6ja ja kunnalla on lakisaateisia tehtavia liittyen mm. kadunpitoon, pysakaintiin
asemanseuduilla.

Yksittaisella kunnalla on etenkin HSL-alueen ulkopuolella vain rajallinen mahdollisuus vaikuttaa
junavuorojen maaraan ja aikatauluihin, vaikka se olisi asemanseudun kehittamiseen ja
houkuttelevuuteen olennaisesti vaikuttava tekija. Lahijunaliikenteen suunnittelussa ja rahoituksessa on
merkittéava rooli kuntien omistamalla ja rahoittamalla Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymalla (HSL).
HSL suunnittelee ja tilaa VR:Ita lahijunaliikenteen operoinnin jasenkuntiensa alueelle. VR suunnittelee
muun alueen l&hijunaliikenteen ja tarjontaan vaikuttaa osin liikenne- ja viestintdministerion rahoitus.
Kunnilla on myds HSL -alueen ulkopuolella merkittéava valillinen vaikutus junaliikenteeseen, suurin osa
kunnista tukee taloudellisesti asukkaidensa joukkoliikennelippuja ja kunta myds rahoittaa
lityntaliikennettd asemille seka jarjestaa esim. liityntapysakointia.

Valtiolla on asemanseutujen kehittdmisessa useita intressejé ja eri lainsaadannén kautta maarittyvia
tehtavia. Eri valtiotoimijoiden omistajaochjauksen tavoitteet maaritellaan eri ministeridissa ja valtion
kokonaisndkemysta voi olla vaikeaa hahmottaa. Senaatin tehtava liittyy ensisijaisesti valtion
kiinteistbomaisuuden hallintaan ja tulojen hankkimiseen valtiolle. Liikennevirasto vastaa
valtakunnallisen rataverkon kunnosta, kehittdmisesta seka huolehtii hyvinkin pitkan aikavalin
tilavarauksista.

VR, valtion omistamana osakeyhtiona, huolehtii paitsi markkinaehtoisesti toimivasta
kaukojunaliikenteestd, tuottaa myos osin valtion ja kuntien tukemaa l&hijunaliikennettd. VR on
toistaiseksi monopoliasemassa junaliikenteen tuottamisessa. Rahoituksen suuntaamisesta seka
rataverkon kehittdmiseen etté junaliikenteen ostoihin vastaa liikenne- ja viestintdministerio, rahoituksen
tasosta paattad viime kadessa eduskunta. Valtion eri intressien yhteensovittamisen tarve onkin
valtiotoimijoiden keskuudessa tunnustettu ja yhteistydhon on ryhdytty, jotta kokonaisndkemys ja roolit
saataisiin selkedmmaksi.

Asemanseudut ovat myds yksityisten toimijoiden ndkdkulmasta yha kiinnostavampia kohteita. Kaupan
toimijat pitavat vilkasliikenteisid asemanseutuja hyvina sijaintipaikkoina etenkin paivittaistavaran
kaupalle. Toimitilarakentamisessa asemanseutusijainti on tullut yha tarkedmmaksi. My6s asuntojen ja
tonttien hinnat ovat nousseet padkaupunkiseudun tytssakayntialueella erityisesti hyvan junatarjonnan
alueilla. Yksityisia toimijoitakin voi asemanseuduilla olla paljon, asunto-osakeyhtitt, liikerakennuksia
omistavat ja hallinnoivat tahot, pysékaintiyhtiot ja omakotitonttien omistajat seké heidan tarpeensa pitaé
ottaa huomioon kuten kaikessa muussakin tdydennysrakentamisessa.

Asemanseudun kehittdmisalueen rajaus, tavoite, aikataulu yms. maarittyvat eri osapuolten kulloinkin
ajankohtaisten tavoitteiden ja tarpeiden mukaan. Liikennevirastolla voi olla tarve ratapihauudistukselle,
mutta kunnalla ei véalttamatta samaan aikaan tarvetta asemanseudun kaavoittamiselle tai tarvetta eika
taloudellisia mahdollisuuksia esim. maan ostolle. Asemanseudun maankayttoa pitaa voida kehittaa
silloinkin, kun hanke on ajankohtainen vain esim. asuntorakentamisen kannalta.

Lahiymparisttn laatutekijoilla ja sosiaalisella turvallisuudella on suuri merkitys asemanseudun
houkuttelevuuden asuinpaikkana tai tydpaikkojen sijainnille. Asema-alue pitaa kasitella myods asumisen
ja elamisen ymparisténa. Asemanseutujen kaupunkikuvaan ja viihtyisyyteen vaikuttavat keskeisesti
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alikulut, laiturialueet ja erilaiset liikennealueet. Pitkan aikavalin tarpeita varten sailytettava tilavaraus
lisaraiteelle voi ndkya myos kaupunkirakenteessa keskenerdisena alueena. Lisdraiteiden aluevarausten
valiaikaiskaytolla ja liikennealueiden perustasoa korkeammalla kunnossapidon laadulla on merkitysta
etenkin kun asemanseutu sijaitsee keskeisesti kaupunkirakenteessa. Riippumatta eri osa-alueiden
omistajista ja yllapitdjista tulisi asemanseudulla pyrkia samankaltaiseen, yhteisesti sovittuun
laatutasoon.

Maankayton suunnittelu ja toteutus on kunnissa pitkdjéanteista tyota ja jarkevat suunnitteluratkaisut
edellyttavat tietoa tulevasta liikennejarjestelmasta myos pidemmalla aikavalilla. Talldin on tarpeen
hahmottaa asemien merkitys yhdyskuntarakenteessa seka esim. vaihtopaikkana,
lityntapysakointialueena tai mahdollisena tavaraliikenteen ja varikkotoimintojen alueena. Ratkaisun
I6ytdminen liityntédpysakdinnin kustannusten ja vastuiden jakamiseksi on kaikkien osapuolten mielesta
tarkeda. Toistaiseksi asiasta sovitaan kuntien ja valtion kesken tapauskohtaisesti.

Junaliikenteessa pitdisi pystya varmistamaan ainakin jokin perustaso junatarjonnasta muutaman
vuoden paahan. Epavarmat nakymat junavuoroista vaikuttavat asuntotuotannon toimijoiden
investointihalukkuuteen seké asukkaiden ja tyopaikkojen sijoittumiseen asemanseuduille. Laajan
tyossakayntialueen toimivuus edellyttaa, ettd junaliikennettéd voidaan myos lisaté vastaamaan yha
kasvavaan kysyntdaén. Rataverkon kapasiteettiongelmat rajoittavat junaliikenteen lisdamista etenkin
tyomatkaliikenteessa. Lisaa kapasiteettia on rakenteilla pdaradalle ja suunnittelu on pitkalla myos
rantaradalla Espoon kaupunkiradan rakentamiseksi. Nailla hankkeilla vAhennetaan etenkin
junaliikenteen hairioherkkyyttéd, mutta merkittdvampi junatarjonnan lisays edellyttd& Helsingin ratapihan
kapasiteettiongelman ratkaisua.

Kunta on asemanseudauilla keskeinen toimija, jonka tulisi koota ja pyrkia luomaan eri tahojen kanssa
yhteinen tavoite asemanseudun kehittdmiselle ja tehda kehittdmisty6ta pitkajanteisesti. Kunnan
johdonmukaisuus ja sitoutuminen jatkuvaan asemanseudun kehittdmiseen luo uskottavuutta alueen
nykyisille seké& uusillekin toimijoille.
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