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Kansikuvassa	on	nopean	liikkumisen	HQS-arkkitehtuuri.	Junien	heiluriliikenne	on	pääkau-
punkiseudun	liikkumisen	valtaväylä,	joka	mahdollistaa	Helsingin	junaliikenteen	kaksinkertaistamisen,	
lähiliikenteen	junayhteyksien	kolminkertaistamisen,	liikenteen	nopeuttamisen	ja	saavutettavuus-
alueen	laajentamisen.	Juna-,	metro-	ja	raitioradat	ovat	nopean	liikkumisen	runkoverkko,	jonka	laajen-
nusosia	suunnitellaan	parhaillaan	yhdessä	alueen	kaupunkien	ja	muiden	toimijoiden	kanssa.	
	
Helsingin	keskiakseli	–	Suomen	pääkaupungin	keskusta	
HQS-ratkaisussa	metro-,	raitio-,	juna-	ja	lentoliikenteen	keskukset	yhdistää	yhden	ja	kahden	minuutin	
sykkeellä	liikennöivät	raitiojunat.	Helsinginniemi	Merisatamasta	Metsäläntielle	voidaan	muuttaa	
tiiviiksi	kävely-	ja	pyöräilykaupungiksi,	jonka	muista	liikkumisen	tarpeista	huolehtii	palvelutarjonta.	
Katutason	tiloissa	asutaan	ja	tehdään	töitä,	käydään	kauppaa,	nautitaan	kulttuurista	ja	palveluista.	
Historiallisten	ympäristöjen	ja	kaupunkiluonnon	kudelma	jakaa	kaupungin	yksilöllisiin	rakenta-
misajasta	kertoviin	osiin.	Ilma	on	raikasta	hengittää.	Puheensorinaa,	lasten	ilakointia,	kenkien	kopset-
ta	ja	linnunlaulua	säestää	meren	aaltojen	loiske,	tuulen	humina	ja	kaupunkipurojen	solina.		
	
Euroopan	tunnelirata	
Helsinki	Quick	Step	-ratkaisu	soveltuu	vaihtoehtoisiin	Euroopan	tunneliradan	reitteihin.	Helsingin	
keskustan	kautta	linjatussa	julkishallinnon	FINEST-hankkeessa	asema1	sijaitsisi	Rautatientorilla.	Sen	
lippuaulaan	olisi	HQS-ratkaisun	raitiojuna-asemalta	sisätilayhteys	(kuva	4,	s.	8).	Kuvan	1	Eurooppa-
asemalle	FINEST-hankkeen	tunnelirata	kulkisi	Linnanmäen,	Eläintarhan	ja	Länsi-Pasilan	kallioiden	
sekä	Ilmalan	kallioiden	länsireunan	kautta.	Kuvassa	on	esitetty	tunneliradan	aseman	ylin	mahdollinen	
sijainti	(-7).	FINEST-hankkeen	tapauksessa	asema	sijoittuisi	noin	20	metriä	syvemmälle.	
	
Euroopan	tunnelirata	kannattaisi	reittivalinnasta	riippumatta	suunnitella	nelikiskoisena2	–	sekä	koti-
maan	(samalla	Venäjän,	Kiinan	ja	Viron)	raideleveyden	että	Euroopan	raideleveyden	mukaisena	rata-
na.	Kotimaan	raideleveys	mahdollistaa	suoran	liikennöinnin	tunneliin	useammalta	kuin	yhdeltä	koti-
maan	ratahaaralta	ja	vaihdottoman	yhteyden,	jos	matka	ei	jatku	Tallinnaa	pidemmälle.		
	
HQS-ratkaisu	sopii	myös	osaksi	yksityisesti	rahoitettavaa3	FINEST	BAY	AREA	-hanketta,	jonka	tunneli-
rata	Eurooppaan	kulkisi	Espoon	Keilaniemen	kautta.	Ratalinjaus	on	seudullisia,	valtakunnallisia	ja	
kansainvälisiä	yhteyksiä	ajatellen	erinomainen.	Keilaniemestä	Espoon	keskukseen	rakennettava	tun-
neliradan	läntinen	haara	ja	Turun	tuntirata	muodostaisivat	nopean	junayhteyden	Länsi-Suomen	ja	
Euroopan	mantereen	välille.	Samalla	syntyisi	nopea	Turku–Helsinki–Lentoasema–Pietari	-rata.	Mo-
lemmilla	tunneliradan	vaihtoehdoilla	on	vaihtoyhteys	juna-,	raitiojuna-	ja	metrolinjoille.	Kuvan	1	
Eurooppa-asema,	sijainti	7	metriä	merenpinnan	alapuolella,	soveltuu	Keilaniemen	reitin	asemaksi.	
	

	
Kuva	1:	Euroopan	tunneliradan	asemavaraus	Helsingin	heiluriliikenteen	Finnopolis-aseman	yhteydessä.	Ase-	
man	paikka	sopii	sekä	Helsingin	keskustan	alittavalle	että	Keilaniemen	kautta	linjatulle	tunneliradan	reitille.	
																																																								
1	Asema	on	noin	-70	metrin	syvyydessä	jossakin	Helsingin	Päärautatieaseman	läheisyydessä	(lähde	K.Ruohonen)	
2	Suomalaisen	ja	eurooppalaisen	standardin	raiteet	ovat	radalla	limittäin.	Yhteen	suuntaan	kiskoja	on	neljä.		
3	Kiinalainen	pääoma,	tunnelirakentaminen,	liikennöinti	ja	osin	myös	matkustajavirta	ovat	hankkeen	perusta.	
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Helsingin	junaliikenteen	kaksinkertaistaminen	
HQS-Avainradan4	junamäärä5	tunnissa	(20+24)	on	kaksinkertainen	Pääradan	ruuhkatunnin	nykyiseen	
junamäärään	nähden.	Tukholman	uudella	samoin	neliraiteisella	Cityban-radalla	liikennöi	24+24	junaa	
tunnissa.	HQS-ratkaisun	uusilla	rata-,	raidejärjestys-,	asema-	ja	liikennöintijärjestelyillä	Helsingin	
junaliikenteen	kaksinkertaistaminen	Tukholman	veroiseksi	on	mahdollista.	
	
Sujuvan	liikennöinnin	tärkein	edellytys	on	häiriölähteiden	karsiminen.	Helsingin	itäisen	ja	
läntisen	ratahaaran	sekä	varikkoliikenteen	yhteinen	keskustaan	johtava	ratakäytävä	korvataan	neli-
raiteisella	heiluriradalla	(kuva	1).	Finnopolis-aseman	molemmilla	puolilla	on	yksi	ainoa	linjaraiteen	
vaihde6	suuntaansa	(yhteensä	4).	Heilurirata	on	maanpinnan	ja	Finnopolis-aseman	katon	alla	suojassa	
säätilan	oikuilta	Oulunkylän	ja	Keskuspuiston	välisellä	osuudella.	Keravalla7	tavarajunien	ja	kaupunki-
junien	yhteinen	rataosuus	poistetaan	järjestämällä	tavaraliikenteelle	oma	raide.		
	
HQS-avainrata	puskuroidaan	muun	ratajärjestelmän	häiriöitä	vastaan		
Kansainvälisen	Rautatiejärjestön	(UIC)	suositusten	mukaan	kolmen	minuutin	vuorovälillä	kaukolii-
kenteen	rytmiaikatauluun	on	varattava	20-30%:ia	vara-aikataulupolkuja	teoreettisesta	maksimi	ju-
namäärästä.	HQS-avainradan	kauko-	ja	lähiliikenteen	rytmiaikataulussa	on	5	vara-aikataulupolkua.	
HQS-ratkaisussa	näitä	ei	kuitenkaan	jätetä	käyttämättä.	Niillä	liikennöivät	lähiliikenteen	junat	Järven-
pään	uuden	Poikkitien	aseman8	ja	Espoon	Kauklahden	aseman9	välillä.	Niiden	aikataulu	joustaa	häiriö-
tilanteiden	mukaan.	Ne	käyttävät	Avainradalta	myöhästyneiden	junien	aikataulupolkuja	ja	luovuttavat	
aikataulupolkuja	myöhästyneille	junille.	Keravan,	Espoon	keskuksen	(Turun	tuntirataa	varten)		
ja	Kauklahden	asemilla	on	myöhästyneiden	junien	seuraavan	vara-aikataulupolun	odotusraide.		
	
Neliraiteistus	nopeuttaa	matkaketjuja	ja	helpottaa	häiriötilanteiden	hallintaa	
Matkaketjuja	nopeuttava	HQS-avainradan	neliraiteistus10	palvelee	myös	häiriötilanteiden	hallintaa.	
Samaan	suuntaan	rinnakkaisilla	raiteilla	liikennöivät	junat	voivat	ohittaa	tukkeutuneen	raiteen	toista	
pitkin.	Radalle	rikkoutuneesta	junasta	tai	muusta	esteestä	selvitään	vähemmin	häiriöin	ja	nopeammin.	
	
Odotus-	ja	kääntöraiteet	ovat	heiluriliikenteen	rytmin	tahdistimia	
Heiluriliikenteessä	on	huomioitava	junien	myöhästymisten	mahdollinen	vaikutus	heilurin	toisen	pään	
rytmiaikatauluun:	heilurijuna	ei	ehdi	pääteasemalle	ajoissa	lähteäkseen	aikataulun	mukaisesti	ta-
kaisinpäin.	Avainradan	asemilla	on	kääntöraiteita	niin,	että	myöhästynyt	heilurijuna	voi	kääntyä	kes-
ken	heilahduksen	takaisin	tulosuuntaan	alkuperäisen	rytmiaikataulun	mukaan.	Häiriö	kohdentuu	vain	
yhden	junan	matkustajiin,	jotka	joutuvat	vaihtamaan	seuraavaan	määränpäähän	jatkavaan	junaa.	
Pääosa	liikennöinnistä	jatkuu	häiriöttömästi	Avainradan	rytmiaikataulun	mukaan.	Matkustajat	saavat	
ajantasaisen	tiedon	rytmiaikataulusta	poikkeamisista.		
	
Säätilan	ääriolosuhteiden	hallinta		
Normaalin	liikennöinnin	estävä	ääriolosuhde	kuten	pitkäkestoinen	lumipyry	on	yksi	liikennöinnin	
häiriöiden	syy.	Poikkeusolosuhteissa	lähiliikenteessä	voidaan	liikennöidä	harvemmin	vuorovälein	
pidemmillä	junilla.	Tilanne	helpottuu	joka	tapauksessa	nykyisestä,	kun	ratajärjestelmä	on	yksinker-
taistettu	ja	vilkkaimmalla	osuudella	Oulunkylän	ja	Keskuspuiston	välillä	säältä	suojattu.	

																																																								
4	Kerava–Vantaa–Helsinki–Espoo	–heilurirata.	Radalta	on	Espoon	keskuksen	jälkeen	haara	Turun	tuntiradalle.	
5	Kauko-	ja	lähiliikenne	20	junaa/h	suuntaansa	ja	kaupunkiliikenne	24	junaa/h	suuntaansa.	
6	Kaukojunien	asemilla	(Finnopolis,	Leppävaara,	Tikkurila,	Espoon	keskus)	on	kaksi	laituriraidetta	yhtä	linja-
raidetta	kohti.	Muilla	HQS-avainradan	asemilla	ei	ole	linjaliikenteen	vaihteita.	
7	Samalla	kaupunkijunien	saavutettavuus	paranee	uuden	Sibeliuksentien	aseman	myötä.	
8	Pää-	ja	Oikoradan	väliin	rakennetaan	junat	takaisin	etelään	kääntävä	yhdysraide,	joka	toimii	samalla	lähiliiken-
teen	junien	varikkoraiteena.	Aseman	yhteyteen	rakennetaan	yksi	Lahdenväylän	liikkumisen	palvelukeskus.		
9	Kauklahden	asemalla	on	jo	kolme	laituriraidetta.	Tihentynyt	lähiliikenne	korvaa	Kauklahden	kaupunkijunat.	
Laituriraiteet	ovat	lähiliikenteen	käytössä.	Kääntö-	ja	odotusraiteiden	järjestäminen	on	yksinkertaista.	
10	Junat	kulkevat	samaan	suuntaan	rinnakkaisilla	raiteilla,	jolloin	raiteiden	yhteisliikennöinti	on	mahdollista.	
Nykyinen	rata	ei	ole	neliraiteinen	(”junien	moottoritie”)	vaan	kaksi	kaksiraiteista	rataa	(”maantietä”)	rinnakkain.		
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Lähiliikenteen	junasuorite	kaksinkertaistuu	
Vaikka	lähiliikenne	kaksinkertaistuu,	junien	määrä	pysyy	samana,	koska	nykyiset	lyhyet	linjat	yhdis-
tyvät	pidemmiksi.	Junasuoritteen	tehostumiseen	vaikuttaa	oleellisesti	myös	se,	että	edestakainen	
matka	ja	odottelu	päärautatieasemalla	jää	pois.	Suhteellisesti	etu	on	vielä	suurempi	kaupunkijunien	
liikenteessä.	Kalustokierto	optimoidaan	heilurilinjojen	pituutta	säätämällä	ja	symmetriasta11	huoleh-
timalla.	Helsingin	kaksinkertaistunut	lähiliikenne	liikennöidään	nykyisellä	junamäärällä12.		
	
Helsingin	lähiliikenteen	junayhteyksien	määrä	kolminkertaistuu		
Junasuoritteen	kaksinkertaistuminen	kasvattaa	yhteysmäärän	kaksinkertaiseksi.	Lisäksi	heiluriliiken-
teessä	kannattavaksi	saadaan	linjoja,	jotka	muuten	eivät	olisi	liikennöitävissä.	Heilurijunien	matkusta-
javirrat	kertyvät	koko	linjan	matkalla	maan	väkirikkaimman	seudun	poikki.	Tärkeimmät	lähiliikenteen	
uudet	kaupungit	lännessä	ovat	Karjaa	ja	Lohja13.	Lähijunat	kiitävät	poikki	pääkaupunkiseudun	lännes-
tä	pohjoiseen	tai	itään	kulloisenkin	heilurilinjan	pääteaseman	mukaan.	Lähiliikenteen	vetovoimaa	
parantaa	sekin,	että	käytöstä	poistettuja	asemia	ja	seisakkeita	voidaan	palauttaa	heilurijunien	pysäh-
tymispaikoiksi.	Turun	tuntiradan	myötä	kokonaan	uusia	yhteyksiä	tulee	Helsingin	lähiliikenteen	
piiriin.	Lähiliikenteen	heilurilinjojen	yhteys	Lentoasemalle	on	nopea	idästä	ja	lännestä	14.		
	
HQS-ratkaisun	täysi	hyödyntäminen:	kaukoliikenteen	kaksinkertaistaminen		
Kaukoliikenneradan	20	junavuoroa	tunnissa	monipuolistaa	valtakunnallisen	rytmiaikataulun15	laadin-
tavaihtoehtoja.	Tämä	helpottaa	valtakunnallisen	kaukoliikenteen	tihentämistä	mielekkäällä	tavalla	
kaksituntirytmiin.	Myös	tuntirytmin	aluetta	on	helpompi	laajentaa.	
	
HQS-avainrata	ja	raitiojunaliikenne	päärautatieasemalle	vaihtoyhteyksineen	tarjoaa	kokonaismatka-
aikana	Pisarataa	nopeamman	keinon	Helsingin	keskustaan	saapumiselle	ja	eri	puolille	pääkaupunkia	
etenemiselle.	HQS-avainrata	ja	Lentoaseman	raitiojunayhteydet	(AQS)	Helsinkiin	ja	Tikkurilan	asemal-
le	korvaavat	Lentoradan16	nopealla	ja	paljon	monipuolisemman	saavutettavuuden	tarjoavalla	palvelul-
la.	Pisararadan	sijaan	1,35	miljardia	olisi	viisasta	investoida	Turun	tuntiradan	rakentamiseen	ja	Lento-
radan	sijaan	investoida	miljardi	Kerava–Tampere	-radan	neliraiteistamiseen17.	Sekä	Turusta	että	
Tampereelta	olisi	noin	tunnin	yhteys18	Lentoasemalle	ja	Helsinkiin.	Turun	tuntirata	ja	Tampereen	
radan	neliraiteistaminen	ovat	välttämättömiä	osia	koko	maan	ja	kansainvälisen	junaliikenteen	kehit-
tämisessä19.	Turun	tuntirata	on	myös	lähijunien	tasapainoisen	heiluriliikenteen	kannalta	oleellinen.		
	
Helsingin	saavutettavuusalueen	laajeneminen	
Valtakunnallisesta	kolmituntirytmistä	kaksituntirytmiin	siirtyminen	on	kaukoliikenteen	tehostamisen	
suurin	mahdollisuus.	Heiluriliikenteen	vaikutus	koskee	itä-länsisuuntaista	liikennettä,	jossa	lyhyem-
mät	linjat	yhdistetään	pidemmiksi.	Pitkien	etäisyyksien	takia	vaikutus	ei	ole	lähiliikenteen	luokkaa.		
Oleellisin	kaukoliikenteen	tehostamisen	ensiaskeleen20	hyöty	on	maan	kolmen	merkittävimmän	ta-
lousalueen	yhdistyminen.	Seuraavan	vaiheen	panostuksin	syntyy	pääkaupungin	2-2,5	tunnin	yhteys	
Poriin,	Jyväskylään	ja	Kuopioon.	Kaksinkertaistuva	ja	laajentuva	kaupunkiliikenne,	kaksinkertaistuva,	
laajentuva	ja	nopeutuva	lähi-	ja	kaukoliikenne	kasvattaisivat	Helsingin	talous-	ja	työssäkäyntialuetta	
merkittävästi.	Kansalaisten	vapaus	valita	työ-	ja	asuinpaikkansa	kasvaisi.	Hyvien	työpaikkojen	ja	
monipuolisen	kaupunkikulttuurin	eduista	pääsisi	nauttimaan	paljon	laajemmalta	alueelta.	Kohtuuhin-
tainen	asuminen	Helsingissä	tulisi	todennäköisemmäksi.		

																																																								
11	Lännessä	pääteasemia	ovat	Karjaa,	Kirkkonummi	ja	Lohja	(Turun	tuntirata);	idässä	Riihimäki,	Jokela	ja	Lahti.	
12	Vastaavasti	nykyinen	lähi-	ja	kaupunkiliikenne	ajettaisiin	heiluriliikenteenä	puolella	junakalustolla	nykyisestä.		
13	Yhteys	edellyttää	Turun	tuntiradan	rakentamista.	
14	Vaihto	raitiojunaan	Tikkurila–Lentoasema	(3+6=9min)	tai	Finnopolis–Lentoasema	(3+12=15	min).	
15	Valtakunnallinen	rytmiaikataulu	määrittelee	juna-	ja	vaihtoyhteyksistä	muodostuvan	kokonaisuuden.		
16	Tunnelirata	Pasila–Lentoasema–Keravan	Kytömaa.	Rata	on	mielekäs	vain	Euroopan	tunneliradan	osana.	
17	Investoinnit	mahdollistavat	kaukojunien	nopean	(300	km/h)	liikennöinnin.	
18	Turku–Lentoasema:juna+vaihto+raitiojuna=1h	4	min	;	Tampere–Lentoasema:juna+vaihto+raitiojuna=1h	3	min.	
19	Kotimaan	raideleveys	mahdollistaisi	suurnopeus-liikenteen	Tallinnaan	suoraan	Tampereelta	ja	Turusta.			
20	Turun	tuntiradan	rakentaminen	ja	Kerava–Tampere	-välin	neliraiteistaminen.	
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Päärautatieaseman	kasvavat	matkustajavirrat	
Oleellinen	osa	Helsinki	Quick	Step	-ratkaisua	on	matkustajien	nopea	loikka	Finnopolis-asemalta	Hel-
singin	Päärautatieasemalle.	Väliä	liikennöidään	neliraiteisella	raitioradalla.	Keskimmäisillä	raiteilla	
pysähdytään	vain	Pasilassa	Triplan	kohdalla.	Laitaraiteiden	raitiojunat	pysähtyvät	lisäksi	Areenan,	
Nordenskiöldinkadun,	Helsinginkadun	ja	Töölönlahden	seisakkeilla.	Nopea	suora	linja	tuo	matkustajat	
Päärautatieaseman	alkuperäiselle	laituripihalle	5,2	minuutissa,	pysähtelevän	raitiojunan	matka	kestää	
noin	9,5	minuuttia21.	Raitiorata	on	nopea	perinteisen	kantakaupungin	ja	pohjoiseen	laajentuvan	uuden	
kantakaupungin	sekä	Lentoaseman	uusi	yhteys.	Metro-	ja	raitiojunaverkon	sekä	kantakaupungin	
raitioverkon	mahdolliset	laajennukset	kasvattaisivat	Päärautatieaseman	matkustajavirtoja	edelleen.		
	
Minuutin	vuoroväli	molemmilla	Helsingin	keskustan	raitiojunalinjoilla	
Raitioradalla	liikennöidään	minuutin	vuorovälein	molemmilla	linjoilla.	Raitioliikenteen	asiantuntijan	
Antero	Alkun	mukaan	tämä	on	mahdollista,	jos	huippunopeus	ei	ylitä	60	km	tunnissa	ja	raitiojunissa	
on	kuljettaja22.	Helsingin	keskustan	radalla	ei	ole	hyötyä	kovemmasta	vauhdista.	Päärautatieasemalla	
yhtä	linjaraidetta	kohti	on	kaksi	laituriraidetta	(kuva	2).	Matkustajien	purkamiselle	ja	kyytiin	ottami-
selle	on	riittävästi	aikaa23.	Neliraiteisen	raitiojunaradan	matkustajakapasiteetti24	ylittää	ennakoitavis-
sa	olevan	tarpeen.	Se	mahdollistaa	matkustusmukavuuden	lisäämisen25.	Raitiojunan	matkustajapaik-
koja	voi	säätää	linjan	matkustajavirran	mukaan	vaunumäärää	(1-3	kpl)	vaihtamalla.	
	

	
Kuva	2:	Raitiojunien	asemajärjestelyt	Helsingin	keskustassa.	Kuvan	pinta-asemaratkaisu	on	kustannuksiltaan	
edullinen.	Mikäli	asema	rakennetaan	maanpinnan	alle	(ks.	kuva	4,	s.	8),	asema	voi	rakennusaikana	olla	kohdassa	E.		

																																																								
21	Aika-arviot	on	antanut	Antero	Alku.	
22	Raitiolinjojen	automatisoinnin	mahdollisuutta	ei	ole	tämän	hankkeen	aikana	vielä	tutkittu.	
23	Täysmittainen	(132	m)	HQS-raitiojuna	on	kolme	yhteen	kytkettyä	pitkää	(43	m)	raidejokerivaunua.	Raitioju-
nan	asematoimintojen	ajantarve	on	tarkistettu	Transtech	Oy:n	kehityspäällikkö	Jukka	Koivurovalta.	Yllättävien	
laituriraiteiden	häiriötilanteiden	varalta	raitiojunilla	on	mahdollisuus	purkaa	ja	ottaa	matkustajia	sekä	lähteä	
paluumatkalle	myös	varalaituriraiteiden	kohdalla	(kuvassa	B).	
24	Täpötäysillä	3	vaunun	junilla	radalla	kulkisi	130	000	matkustajaa	tunnissa	suuntaansa.		
25	Istumapaikkojen	määrää	voidaan	lisätä.	Pyörätuoleille,	pyörille	ja	tavaroiden	kuljetukselle	on	tilaa.	
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Junien	ja	raitiojunien	kahden	minuutin	vaihtovisio	
Helsinkiin	suuntautuvan	junaliikenteen	kaksinkertaistamisen	edellytys	on	vaihtokammoisen	joukko-
liikennesuunnittelun	hylkääminen.	Kyselyissä	vaihtoja	kartetaan,	koska	ne	usein	ovat	epämielyttäviä.	
HQS-vision	lähtökohdaksi	otettiin	nopeat	matkaketjut	ja	supervaihdot26.	Matkustajien	kokonaismatka-
aika	ei	saa	kasvaa	HQS-ratkaisun	takia	27.	Finnopolis-aseman	suunnittelun	tavoitteeksi	otettiin	kahden	
minuutin	vaihtoaika28.	Oleellista	on	matkaketjunopeuden	tarkastelussa	ottaa	huomioon	myös	muiden	
heiluriasemien	vaihtoyhteydet.	Avainradalla	on	nopeiden	matkaketjujen	lukuisia	solmuasemia.	
	
Heiluriliikenteen	hajautunut	matkaketjuverkko	
HQS-avainradalla	on	kolme	asemaa,	joilla	kaikki	junat	pysähtyvät:	Tikkurila,	Finnopolis-asema	ja	
Leppävaara.	Finnopolis	asemalta	(12,5	min)	ja	Tikkurilasta	(6	min)	on	raitiojunayhteys	Lentoaseman	
tulevan	keskusaulan	oven	eteen.	Leppävaarassa	on	vaihtoyhteys	raidejokeriin	ja	Espoon	busseihin.	
Avainradalla	lähijunat	pysähtyvät	lisäksi	Keravalla,	Malmilla,	Kerassa,	Espoon	keskuksessa29		sekä	
Kauklahdessa.	Espoosta	länteen	junat	pysähtyvät	linjojensa	mukaisilla	asemilla.	Kaupunkiradalla	ja	
raidejokerilla	on	solmuasemat	Huopalahdessa	ja	Oulunkylässä.	Avainradan	neliraiteistaminen	mah-
dollistaa	kaupunkijunien	asemien	rakentamisen	sivulaitureiden	hinnalla.	Valimon	asema	siirretään	
Vihdintien	sillan	yhteyteen.	Hämeenlinnanväylän	ylittävälle	sillalle	rakennetaan	asema.	Vihdintien	ja	
Hämeenlinnanväylän	raitio-	ja	bussilinjoilla	sekä	Avainradan	kaupunkijunilla	on	vaihtoyhteys.		
	
Esimerkki:	Malmin	aseman	matkaketjuja	
HQS-ratkaisussa	Malmin	asema	on	lisätty	lähiliikenteen	junien	pysähdyspaikaksi.	Lähiliikenteen	junis-
ta	on	laiturin-yli-vaihto	kaupunkijuniin.	Nopealla	lähiliikenteen	junalla	voi	edetä	idästä	ja	lännestä	
Malmille	asti	ennen	kaupunkijunaan	vaihtamista30.	Yksi	raitio-	tai	bussiyhteys	Lentoasemalle	kulkee	
Malmin	kautta.	Lentoasema–Päärautatieasema	-raitiojunan	seisake	Tuusulanväylällä	Valimotien	
alikulun	kohdalla	on	valittu	Malmin	linjaa	ajatellen.	Malmin	asemalta	voi	rakentaa	raitioyhteyden	
Malmin	hautausmaan	länsimuurin	kyljessä	ja	Lahdenväylän	vartta	Helsingin	keskustaan.	Kehä	1:n	
kautta	kulkee	nopein	yhteys	Malmilta	Itäkeskukseen.	Riippuen	Malmin	lentokentän	tulevaisuudesta	
raitioyhteys	Malmilta	Lahden-	ja	Porvoonväylälle	on	mahdollinen.	Päärautatieaseman	raitioradalta	voi	
rakentaa	haaran	Käpylästä	radanvartta	Malmille	ja	jatkaa	sieltä	Lahden-	ja	Porvoon	väylälle31.	
	
Matkustajavirtojen	kasvun	ennakointi	
Malmi	on	vain	yksi	esimerkki	heiluriliikenteen	matkaketjuverkon	solmusta.	Matkustajilla	on	monia	
määräasemia	ennen	ja	jälkeen	Finnopolis-aseman.	He	hyödyntävät	heilurilinjojen	matkaketjuverkkoa	
ja	asemien	liikkumisen	palvelutarjontaa	mobiililaitteillaan32.	HQS-ratkaisu	mahdollistaa	nopeat	rai-
deyhteydet	keskustaan	kaikilta	pääkaupungin	sisääntuloväyliltä	viimeistään	Kehä	3:lta	alkaen.	HQS-
avainradan	varrella	on	suuria	varikko-	ja	logistiikka-alueita,	jotka	sopivat	erinomaisesti	asuntojen	ja	
työpaikkojen	rakentamiseen.	Nopea	poikittaisliikenne,	junayhteyksien	moninkertaistuminen,	junien	
nopeutunut,	edullinen33,	kaksinkertaistunut	liikennöinti	synnyttää	matkustajavirrat,	joita	ei	ole	miele-
kästä	yrittää	ennakoida	nykyisen	puolitehoisen	pääteasema-liikennöinnin	perusteella.	Koko	matkaket-
jun	sujuvuus	ratkaisee	matkustajien	hyötykokemuksen	ja	liikkumismuodon	valinnan.	Matka-ajan	
hyödyntämisen	mahdollisuus	tekee	junaliikenteestä	vetovoimaisen.	Tarvitaan	matkustajavirtojen	
kasvun	simulointi	HQS-avainradan	matkaketjukyvykkyyden	huomioivalla	tavalla.		

																																																								
26	Kokonaismatka-aikaa	lyhentävä,	nopea	ja	sujuva,	säältä	suojattu.	
27	Kaukojunalla	Pasila–Kaivokatu	kestää	11,5	minuuttia,	vaihto+raitiojuna	Finnopolis–Kaivokatu	10,5	minuuttia.		
28	Matkustajat	voittavat	ajan	takaisin	nopeutuvan	liikenteen,	monipuolisempien	ja	nopeampien	jatkoyhteyksien	
sekä	sujuvamman	Helsingin	keskustan	metro-,	raitio-	ja	jalankulkuyhteyksien	ansiosta	(ks.	kuva	4,	s.	8).		
29	Espoon	keskus	on	lisäksi	Tampereen	väliasemilla	pysähtyvien	kaukojunien	pääteasema.	
30	Tämä	on	tärkeää	siksikin,	että	nykyisten	asemia	väliin	jättävien	kaupunkijunien	liikennöinti	ei	ole		
enää	2,5	minuutin	vuorovälillä	mahdollista	(tämä	olisi	ollut	myös	Pisararadan	yksi	sivuvaikutus).	
31	Käpylän	raitiojunahaaraa	on	mahdollista	jatkaa	myös	kääntymällä	Pukinmäen	juna-aseman	ali	Kehä	1:lle	ja	
sen	kautta	Lahden-	ja	Porvoonväylille.	Kansikuvassa	Käpylän	ratahaara	on	jatkettu	Vantaanjoelle	asti.	
32	Ohjelmat	optimoivat	istumapaikan	valinnasta	alkaen	koko	matkaketjun	sujuvuutta.	
33	Samalla	junakalustolla	ajetaan	lähi-	ja	kaupunkiliikenteessä	kaksinkertainen	määrä	matkoja.	
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Junien	ja	rautiojunien	kahden	minuutin	vaihtoyhteys	Finnopolis-asemalla	

	
Kuva	3:	HQS-avainradan	ja	Finnopolis-aseman	sijoittuminen	maanpinnan	alapuolelle	mahdollistaa	vapaan	jalankul-
ku-	ja	pyöräilykaupungin	rakentamisen	laajalla	alueella	kansainvälisen,	valtakunnallisen,	seudullisen	ja	paikallisen	
junaliikenteen	vilkkaimman	solmukohdan	ympärillä.	Euroopan	asema	(G)	sijoittuisi	150	metriä	Finnopolis-
asemasta	länteen	kohtisuoraan	HQS-avainrataan	nähden.	Saavutettavuuspalvelut	sijoittuvat	kilometrin	pituiseen	
Metropoli-kortteliin	(C).	Rantaradan	viherbulevardin	(E)	alle	voi	rakentaa	Pasilan	huolto-	ja	paikoitustunnelin	(H).		

Finnopolis-asema	vapauttaa	maanpinnan	
Esteetön	kävely-	ja	pyöräily-ympäristö	ylittää	Finnopolis-aseman	(B)	useilla	silloilla.	Etelään	kulkua	
voi	jatkaa	samassa	tasossa	Hakamäentien	(D)	ali.	Aseman	pohjoispuolella	(A)	vapautuu	valtava	maa-
alue,	kun	junarata	ja	-varikko	poistuvat.	Keskuspuiston	ja	Länsi-Käpylän	välille	syntyy	kävely-yhteys.	
Juna-	ja	raitiojunamatkustajat	voivat	esteettömästi	kävellä	ja	pyöräillä	kaikkiin	suuntiin	meluttomassa	
ympäristössä	puhdasta	ilmaa	hengittäen34.	Varsin	useille	Finnopolis-asema	on	määränpää.	Alustavien	
tarkastelujen	perusteella	Helsingin	keskiakselille	voisi	sijoittua	jopa	80	000	asukasta	enemmän	kuin	
Helsingin	tämän	hetkisissä	suunnitelmissa35.	Monille	Finnopolis-asema	on	kodin	tai	työpaikan	asema.	
Finnopolis-asemalta	jatketaan	matkaa	kaikkiin	suuntiin	useilla	tasoilla	monin	eri	keinoin.	
	
Maanpinnan	alapuolella	on	juna-asema	ja	yläpuolella	raitiojuna-asema			
Juna-aseman	keskimmäisellä	laiturilla	pysähtyvät	kaukojunat	(violetit	kuvassa	3).	Kaukojunien	laitu-
rin	yläpuolella	samalla	kohdalla	ja	samansuuntaisena	on	nopeiden	raitiojunien	(punaiset)	laituri.		
Laiturin	toiselta	puolelta	lähtee	raitiojuna	Päärautatieasemalle	ja	toiselta	puolelta	Lentoasemalle.	
Juna-aseman	laitalaitureilla	pysähtyvät	lähijunat	(siniset)	ja	kaupunkijunat	(oranssit).	Niiden	päällä	on	
nopeiden	ja	kaikilla	kantakaupungin	väliasemilla	pysähtyvien	raitiojunien	laiturit.	Nopeilla	raitiojunil-
la	(pysähdys	vain	Pasilassa	Triplan	kohdalla)	matka	Päärautatieasemalle	kestää	6,5	minuuttia	ja	kai-
killa	väliasemilla	pysähtyvillä	raitiojunilla	9,5	minuuttia36.	Molemmilla	linjoilla	on	minuutin	vuoroväli.	
	
Kahden	minuutin	vaihtoaika	koostuu	junasta	purkautumisesta	sekä	50	sekunnin	tasonvaihdosta		
juna-	ja	raitiojunalaiturien	välillä.	Liukuportaiden	määrä	mitoitetaan	tarpeen	mukaan.	Niillä	siirrytään	
junien	ja	raitiojunien	oven	eteen37.	Tasojen	välillä	on	myös	portaita	ja	hissejä.	Samaan	suuntaan	kulke-
vien	lähi-	ja	kaupunkijunien	sekä	nopeiden	ja	hitaiden	raitiojunien	välillä	vaihdetaan	saman	laiturin	
yli.	Tasoa	ei	tarvitse	vaihtaa.	Tiivis	vuoroväli	ja	kysyntäperusteinen	hinnoittelu	tasoittavat	ruuhka-
huippuja.	Kahden	minuutin	vaihtovision	tulee	ohjata	Finnopolis-aseman	suunnittelua	ja	palvelumuo-
toilua	myös	jatkossa:	Finnopolis-asema	ei	ole	kauppakeskus	vaan	nopeiden	matkaketjujen	prosessori.		
																																																								
34	Jos	se	otetaan	kaupunkisuunnittelun	tavoitteeksi.	
35	Mikäli	erinomaisten	raideyhteyksien	lisäksi	matkustajille	tarjotaan	matkaketjun	alku-	ja	loppuosan	hyvät	
liikkumispalvelut	sekä	liikkumismuodon	vaihtopalvelut	myös	juna-,	metro-	ja	raitiojunaratojen	Helsingin	sisään-
tuloväylille	sijoittuvilla	asemilla.	Omasta	autosta	riippumattomuuden	on	oltava	palkitsevaa	paitsi	kaupungissa	
myös	maaseudulla	matkatessa.	Kesäasukkaiden	liikkumispalveluihin	syntynee	pian	palvelutarjontaa	niissä	
kaupungeissa	ja	kunnissa,	joiden	taloudelle	kesäasukkaat	ovat	tärkeitä.	Hyvillä	jatkoyhteyksillä	täyden	hyödyn-
tämisen	HQS	(sivu	4)	tekisi	junaliikenteen	kilpailukykyiseksi	myös	mökkimatkaketjun	osana.		
36	Raitiolinjojen	aika-arviot	antanut	Antero	Alku.	
37	Kaikkiin	juniin	on	esteetön	kulku	laiturin	tasossa,	mikä	nopeuttaa	kaukojunista	purkautumista.	
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HQS-ratkaisun	toteutus	
Varikot	siirretään	ensimmäisenä,	minkä	jälkeen	heilurirata	Oulunkylän	ja	Keskuspuiston	välillä	voi-
daan	rakentaa	suurimmaksi	osaksi	häiritsemättä	liikennöitävää	nykyjärjestelmää	(kuva	1).	Sekä		
Oulunkylässä	että	Keskuspuistossa	on	tilaa	ohitusraiteille	uuden	ja	vanhan	ratajärjestelmän	vaiheittai-
sen	yhteen	liittämisen	ajaksi.	Kustannusarviossa	on	50	miljoonan	varaus	rakennusaikaisia	raidejärjes-
telyjä	varten.	Finnopolis-asema	voidaan	rakentaa	valmiiksi	jo	varikkojen	poistuttua.	Avainradan	ra-
kentamiseen	ei	tarvita	nykyisen	rata-alueen	ulkopuolisia	maa-alueita38.	Valtio	omistaa	maat.		
	
Varikot	siirretään	liikennöinnin	kannalta	parhaisiin	paikkoihin	
Hyvässä	ratkaisussa	aamun	ensimmäinen	vuoro	kuljettaa	matkustajia	kohti	keskustaa	ja	illan	viimei-
nen	vuoro	keskustasta	pois.	Ilmalan	varikon	sijainti	keskellä	Helsinkiä	on	huono39.	HQS-ratkaisussa	
lähijunien	varikko	rakennetaan	Järvenpäähän	Poikkitien	aseman	yhteyteen	(sivu	3).	Kaupunkijunien	
varikko	rakennetaan	Kehäradan	Petaksen	asemavarauksen	yhteyteen.	Kaukoliikenteen	varikot	sijoit-
tuvat	junien	yöpymispaikkojen	yhteyteen40.	Ilmalan	varikon	korvaava	pohjoisten	kaukojunien	eteläi-
nen	varikko	rakennetaan	Espooseen	tai	Kirkkonummelle41.		
	
HQS-ratkaisun	kustannusarvio	on	1,95	miljardia	
1,95	miljardin	kustannusarvio	sisältää	Avainradan	rakentamisen	ja	neliraiteistuksen	välillä	Kerava–
Espoon	keskus,	varikkojen	siirron,	Finnopolis-aseman	sekä	muut	Avainradan	asemamuutokset.	Arvio	
sisältää	neliraiteisen	raitiojunaradan	Päärautatieasemalle	sekä	kaksiraiteisen	raitiojunaradan	Lento-
asemalle	sekä	Lentoasemalta	Tikkurilan	asemalle.	Päärautatieaseman	raitiojuna-asema	sijoittuu	met-
ron	lippuaulan	tasolle	(kuva	4).	Avainrata	on	valmis	HQS-ratkaisun	täyden	hyödyn	mukaiseen	koko	
maan	ratajärjestelmän	kehittämiseen.	Ratkaisu	korvaa	Pisara-	tai	Lyyraradan	sekä	Lentoradan42.		
	

	
Kuva	4:	Keskustan	raitiojuna-asema	on	metron	lippuaulan	tasolla	päärautatieaseman	alkuperäisellä	laituripihalla.		

1,95	miljardin	investointi	maksaisi	itsensä	takaisin	jo	ensivaiheen	Helsingin	keskiakselilla	
syntyvillä	maankäytön	hyödyillä43.	Pisararadan	arvioitu	1,35	miljardia	ja	Lentoradan	arvioitu	miljardi	
kannattaa	investoida	Turun	ja	Tampereen	tunnin	junayhteyksien	nopeaan	rakentamiseen	(sivu	4).	

																																																								
38	Ainoa	poikkeus	on	Käpylän	alittava	tunnelirata,	jota	koskee	maanalaisten	tilojen	omistamisen	käytännöt.		
39	Poikkeuksena	pohjoisen	kaukoliikenteen	Helsingissä	yöpyvät	junat.	
40	Itä–länsi	-heiluriliikenteen	varikko	rakennetaan	Turun	länsipuolelle,	pohjoisessa	junilla	on	jo	varikko	Oulussa.		
41	Varikolle	liikennöidään	illan	viimeisillä	ja	aamun	ensimmäisillä	vuoroilla.	Se	ei	haittaa	linjaliikennettä	eikä	
lisää	junakaluston	tarvetta.	Pysyvä	varikko	sopisi	Espoon	keskuksen	länsipuolelle	Kaupunkikallion	ratakanjonia	
leventämällä	ja	viherkattamalla.	Väliaikainen	varikko	voi	sijoittua	Kauklahden	tai	Kirkkonummen	aseman	yhtey-
teen.	Kotimaisella	raideleveydellä	liikennöitävän	Euroopan	tunneliradan	myötä	varikko	siirtyisi	Tallinnaan.		
42	Lentorata	on	mielekäs	investointi	(noin	miljardi)	vain	osana	Euroopan	tunnelirataa.		
43	HQS	vapauttaa	neliökilometrin	rata-	ja	varikkoaluetta	uuteen	käyttöön.	Kuvassa	4	Töölönlahden	nykyisellä	
junien	laituripihalla	asuisi	5000-8000	(asumisväljyydestä	riippuen)	asukasta	(220	000	kerrosneliömetriä).	
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HQS-avainradan	ja	keskustan	raitiojunaradan	kustannusarvio	on	1,4	miljardia		
550	miljoonan	kustannukset	voidaan	siirtää	myöhemmäksi,	jos	Lentoaseman	raitiojunaradat	jätetään	
aluksi	rakentamatta	ja	Päärautatieaseman	raitiojuna-asema	on	aluksi	pinta-asema	(kuva	2).	
HQS-ratkaisun	täyden	hyödyntämisen	mahdollisuus	säilyy,	mutta	yhteydet	Lentoasemalle	paranevat	
vain	Kehäradan	liikenteen	kaksinkertaistumisen	verran.	Helsingin	keskustan	ja	Lentoaseman	suora	
yhteys	ei	toteudu.	Yhteys	Tikkurilan	asemalta	Lentoasemalle	pitenee	reilusti	yli	10	minuuttiin.		
	
HQS-minimialoituksen	kustannusarvio	on	950	miljoonaa	
Avainrata	rakennetaan	ja	neliraiteistetaan	vain	Leppävaaraan	asti.	Leppävaaran	aseman	länsipuolelle	
rakennetaan	kaksi	kääntöraidetta,	jolloin	koko	Tampereen	suunnan	kaukoliikenne	kääntyy	takaisin	
pohjoiseen	jo	Leppävaarassa.	Tämä	on	vain	väliaikainen	ratkaisu,	jolla	nopeutetaan	junarata-alueiden	
ja	-varikkoalueiden	vapautumista	Helsingin	keskiakselilla	ja	varmistetaan,	että	Avainradan	ja	Finnopo-
lis-aseman	toteutus	ei	muulla	rakentamisella	tule	estetyksi.	Vapautuvan	maan	arvonnousu	voidaan	
realisoida	nopeasti	ja	kantakaupungin	laajentamista	jatkaa	hallitusti.	Junien	tärinän,	melun,	törmäys-
kuormien	ja	liikennöinnin	aiheuttamat	rakentamisen	esteet	ja	mittavat	lisäkustannukset	poistuvat44.		
	
Junaliikenteen	kannalta	HQS-minimiratkaisu	kannattaa	olla	vain	välttämätön	lyhyt	välivaihe.	Lähi-	ja	
kaukojunien	heiluriliikenne	voidaan	aloittaa,	mutta	suurimmat	hyödyt	odottavat	seuraavia	vaiheita.	
Kaupunkijunien	liikenne	voidaan	kaksinkertaistaa	jo	tällä	minimi-investoinnilla.		
	
Keski-Pasilasta	raitioliikenteen	jalankulun	ja	pyöräilyn	solmu		
HQS-ratkaisu	on	myös	katuverkon	nopeiden	poikittaislinjojen	mahdollistaja.	Triplan	metroasemava-
rausta45	hyödynnetään	katuverkon	raitiolinjoja	yhdistävän	tunneliradan	asemana.	Triplasta	tulee	
kaikkein	nopeimpien	raitioyhteyksien	solmuasema.	Pasilat	voisivat	yhdistyä	kävelykaupungiksi.	
	

	
Kuva	5:	Triplan	metroasema	katuverkon	raitiolinjojen	tunneliradan	asemana.	Keskustan	ja	Lentoaseman	raitiojuna-
linjoilta	olisi	raitiotunnelin	linjoille	sisätila-vaihtoyhteys.	Kuvassa	on	tunneliradan	mahdollisia	heilurilinjojen	osia.	
Kuvan	reitit	on	tarkistettu	Helsingin	maanalaisten	rakenteiden	asiantuntijan	kanssa.	Ne	ovat	mahdollista	rakentaa.	

																																																								
44	Juna-	ja	raitioradat	tärinäeristetään.	Oulunkylä–Keskuspuisto	-väli	on	maan	alla	ympäristölle	haitaton.		
45	Töölön	metron	rakentamisen	tarve	poistetaan	paremmin	palvelevalla	ja	murto-osan	kustannuksin	syntyvällä	
raitioratkaisuilla.	Triplan	valmis	asema	olisi	ainoa	tunneliradan	raitiolinjojen	maanalainen	asema.	



	 10	

Matka	Triplasta	Päärautatieasemalle	kestää	4	minuuttia	ja	Lentoasemalle	16	minuuttia.	Finnopolis-
asemalle	matkaa	on	nopealla	raitiojunalla	2	minuuttia.	Väliasemilla	pysähtyvillä	raitiojunilla	voi	vaih-
taa	Nordenskiöldinkadun	ja	Helsinginkadun	raitiovaunuihin	ja	hypätä	kyytiin/kyydistä	Töölönlahden	
ja	Hartwall-areenan	seisakkeilla.	Raitiojunien	matkustajapaikkojen	ylikapasiteetti	mahdollistaa	pyö-
rien	mukana	kuljettamisen.	Kantakaupungin	raitiojunan	asemilta	pyöräilee	10	minuutissa	merenran-
taan	idässä,	lännessä	ja	etelässä.	Katuverkon	raitiolinjojen	tunnelirata	kuljettaa	muutamassa	minuu-
tissa	Triplalta	Meilahteen,	Töölöön,	Hermanninrantaan,	Kumpulan	kampukselle	ja	Mäkelänkadulle.		
	
Keski-Pasila	osana	Helsingin	kävelykeskustaa	
Ratapenkalla	neliraiteisen	raitioradan	rinnalle	mahtuu	jalankulkijoiden	viherbulevardi	ilta-auringon	
puolelle	ja	pyöräilybaana	aamuauringon	puolelle.	Molemmat	jatkuvat	Triplan	kautta	Finnopolis-
asemalle	ja	Keskuspuistoon46.	Ilmalaan	johtavan	junaradan	tilalle	voidaan	rakentaa	viherbulevardi		
(E	kuvassa	3).	Viherbulevardin	alle	voi	rakentaa	osan	Keski-Pasilan	maanalaisesta	huolto-	ja	paikoitus-
tunnelista	(H)47	,	jonka	toinen	pää	yhdistyisi	Teollisuuskadulle	johtavaan	autotunneliin.	Pasiloita	
jakava	liikennekanjoni	voitaisiin	vaiheittain	poistaa:	Veturitiestä	voisi	rakentaa	Keski-Pasilaan	puis-
ton.	Pasilat	yhdistyisivät.	Keski-Pasilan	liikennesuunnitelmat	kannattaisi	päivittää	HQS-ratkaisun	ja	
liikkumisen	kokonaispalvelun	tarjoamien	mahdollisuuksien	ja	tulevaisuuden	näköalojen	mukaan48.	
	
Rakentamisalue	kasvaa	ja	rakentaminen	helpottuu		
Helsingin	keskiakseli	on	ainutlaatuinen	tilaisuus	rakentaa	oman	aikamme	kaupunkirakentamisen	ja	
liikkumisen	arkkitehtuurin	huippuesimerkki.	Raitiojunarata	tarvitsee	nykyisistä	10-12	junaraiteesta	
vain	neljä.	Raitiorata	tärinäneristetään,	jolloin	ympäröivät	rakennukset	voidaan	rakentaa	ilman	kalliita	
tärinän-	ja	ääneneristysratkaisuja.	Kaukojunia	huomattavasti	kevyemmät	törmäyskuormat	helpotta-
vat	raitioradan	ympärille	rakentamista.	Raitioradan	ylityksen	jänneväli	on	lyhyt.	Rakentamiselle	on	
ratapenkalla	tilaa	raitioradan	sivuilla,	alla	ja	päällä.	Ratapenkan	hyödyntäminen	rakennusalueena	
Nordenskiöldinkadusta	pohjoiseen	on	mahdollista,	vaikka	Keski-Pasilan	liikennesuunnitelmia	ei	päivi-
tettäisikään49.	Päivittäminen	tosin	lisäisi	ja	helpottaisi	Keski-Pasilan	rakentamista	hyvin	merkittävästi.	
	
Pääkaupungin	keskiakselilla	kaikki	paikat	ovat	keskustassa		
Kantakaupunki	laajenee	Metsäläntielle	asti.	Matkustajavirrat	kasvavat	sekä	Päärautatieasemalla	että	
Keski-Pasilassa.	Kolminkertaistuneiden,	nopeutuneiden	junayhteyksien	Finnopolis-asemalle	on	Trip-
lalta	2	minuuttia	raitiojunalla,	5	minuuttia	pyörällä	ja	14	minuuttia	kävellen.	Triplan	raitiojuna-
aseman	yhteydet	Päärautatieasemalle	(4	min)	ja	Lentoasemalle	(16	min)	ovat	pinta-asemien	saavutet-
tavuuden	ansiosta	kokonaismatka-aika	huomioiden	tunnelissa	liikennöivää	junaa-	tai	-metroa	nope-
ampia.	Ratapenkan	viherbulevardit	ovat	uusia	Helsingin	kävelyn	ja	pyöräilyn	valtaväyliä.	Raitiolinjat	
kiidättävät	ihmisiä	Pasilaan	idästä,	lännestä,	etelästä	ja	pohjoisesta	2020-luvun	alusta	asti50.	Asukkaat,	
yritykset,	investorit,	suunnittelijat,	rakentajat,	kulttuurin	tekijät	ja	kauppiaat	ovat	tyytyväisiä.	
	
Finnopolis-aseman	sijainti	paikassa,	jonka	ympärillä	vapautuu	valtavasti	maata,		
on	HQS-ratkaisun	suurimpia	hyötyjä:	harvalle	maalle	avautuu	vastaavaa	tilaisuutta	esitellä	uusinta	
kaupunkirakentamisen	osaamistaan	yhtä	laajasti	keskeisellä	paikalla	pääkaupungin	sydämessä.	

																																																								
46	Pohjoisbaana	liittyy	ratapenkan	viherbulevardeihin	Areenan	raitiojuna-aseman	ja	Haarakallion	kohdalla.	
47	Vihdintie–Teollisuuskatu	-huolto-	ja	paikoitusliikennetunnelin	mahdollinen	reitti	Ilmalassa	ja	Keski-Pasilassa	
on	tarkistettu	Helsingin	kaupunkimittaustoimiston	ja	geoteknisen	osaston	asiantuntijoilla.	Liittyminen	Triplaan	
tapahtuisi	nykyisten	suunniteltujen	paikoitus-	ja	huoltoliikenteen	liittymien	kautta.					
48	Itä-	ja	Länsi-Pasilan	etäisyys	on	415	metriä.	Siitä	225	metriä	on	tuhlautumassa	juna-	ja	autokaistoiksi.	HQS-
ratkaisu	moninkertaistaa	matkustajavirrat	ja	supistaa	samalla	liikennealueen	murto-osaan.	
49	Vuoden	2003	osayleiskaavan	mukainen	liikennesuunnittelu	perustuu	muun	muassa	olettamukseen,	että	
Paciuksenkadulta	Meilahdesta	rakennettaisiin	autotunneli	Nordenskiöldinkadulle.	HQS-juna-	ja	-raitioliikenne	
tarjoaa	omalla	autolla	liikkumista	nopeamman	yhteyden	Helsingin	kantakaupunkiin.	Urbaani	yksityisautoilu	
tyrehtyy,	kun	tarjolla	on	ylivoimaisesti	hyödyllisempi	liikkumisen	kokonaispalvelu.	Tavaraliikenne	siirtyy	yöai-
kaan	viimeistään	sen	automatisoinnin	yhteydessä.	Mihin	tarvitaan	Keski-Pasilan	halkaisevaa	moottoriväylää?	
50	Töölön	metron	on	arvioitu	tulevan	kannattavaksi	aikaisintaan	2040-luvulla.		


