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Tiivistelma

Kaupungistumiskehityksen my6td yhdyskuntarakenteen tiivistiminen on noussut merkittivaan
rooliin keinona véhentdd etenkin liikkumisen pédstdjd. Sen vuoksi asemanseudut ja muut hyvin
saavutettavat alueet ovat houkuttelevia tdydennysrakentamiskohteita. Osalla tidydennys-
rakentamiseen sopivista alueista on kuitenkin ympéristohéirioitd, kuten lentomelua, jotka
rajoittavat asuinrakentamisen lisddmistd. Lentomelun tiedetdén aiheuttavan terveyshaittoja
erityisesti unen hiiriintymisen kautta.

Tamén diplomityon tavoitteena oli selvittdd, millaisia kdytint6jd melualueen kunnilla on asumisen
tdydennysrakentamiseen lentomelualueella: miten kiytinnot niakyvit kaavoissa, kuinka kéytannot
vaihtelevat kunnittain ja kuinka (vdhdinen tai pienimuotoinen) tdydennysrakentaminen
madritellddn. Lisdksi tarkasteltiin, milld perusteilla melualueiden tidydennysrakentamista
puolletaan tai rajoitetaan ja mika selittdd kuntien vilisid eroja. Tutkimus toteutettiin laadullisena
siséllonanalyysina, jossa aineistona kéytettiin kuntien kaavoitus- ja rakennusvalvonta-
viranomaisten haastatteluja sekd kaavadokumentteja, rakennusmaériyksia ja tdydentivid ohjeita.

Yleiskaavavaiheessa kuntien kaavamerkinnit ja -méérdykset lentomelualueiden suhteen ovat lahes
yhdenmukaiset. Kaavoissa on tyypillisesti sallittu Lpen 55-60 dB lentomelualueelle
tdydennysrakentaminen tai véhiinen tai pienimuotoinen tidydennysrakentaminen. Ndiden termien
tulkinta kuitenkin vaihtelee, mikd johtaa erilaisiin tdydennysrakentamisen kéytintoihin eri
kunnissa. Erilaisia tulkintoja selittdd lentomelualueiden laajuus ja sijoittuminen: kunnissa, joilla
lentomelualueet kattavat laajan osan kunnasta ja osuvat jo tiiviisti rakennetuille ja keskeisesti
sijaitseville alueille, melualueille sallittiin enemmaén tdydennysrakentamista kuin kunnissa, joissa
melualueet sijoittuvat harvaan asutuille alueille. Tédydennysrakentamista perusteltiin pééstojen
viahentdmiselld ja kestdvélld kehitykselld sekd nykyisten asuinalueiden kohentamisella. Mikéli
kuntien kaytint6ja haluttaisiin yhtendistdd esimerkiksi ohjeen avulla, tulisi siind huomioida
ominaispiirteiltddn erilaiset alueet kaupunkiympéristossd sekd maaseudulla.

Avainsanat maankéyton suunnittelu, tiydennysrakentaminen, vihéinen, lentomelu, melualue,
kaavoitus
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Abstract

With the urbanization development, the consolidation of the community structure has become
important as a means of reducing emissions, especially from mobility. This makes urban areas
around stations and other easily accessible areas attractive places for complementary construction.
However, some areas suitable for complementary construction have environmental disturbances,
such as aircraft noise, which limit the increase in residential construction. Airborne noise is known
to cause health problems, especially through sleep disturbance.

The aim of this dissertation was to find out what kind of practices municipalities in the aircraft
noise area have for complementary construction in the aircraft noise contours: how the practices
appear in the land use plans, how the practices vary from municipality to municipality and how
(small-scale) complementary construction is defined. In addition, it was examined on what grounds
the complementary construction in the noise contours is supported or restricted and what explains
the differences between municipalities. The study was carried out as a qualitative content analysis.
Interviews with municipal land use planning and building control authorities as well as plan
documents, building regulations and supplementary instructions were used as material of the study.

The symbols and regulations for aircraft noise contours in the local master plans are almost
uniform. The plans typically allow for complementary construction or small-scale complementary
construction in the Lpex 55—60 dB aircraft noise zone. However, the interpretation of these terms
varies, leading to different complementary construction practices in different municipalities.
Different interpretations are explained by the extent and location of aircraft noise contours: in
municipalities where aircraft noise areas cover a large part of the municipality and fall into already
densely built-up and centrally located areas, more additional construction was allowed in noise
areas than in municipalities with sparsely populated areas. Complementary construction was
justified by sustainable development and the reduction of emissions, as well as the improvement
of existing residential areas. If it is desired to harmonize the complementary construction practices
of municipalities, for example with the help of a guide, it should consider local conditions in the
different areas in the urban environment as well as in rural areas.

Keywords land use planning, complementary construction, small-scale, aircraft noise, noise
contours, urban planning




Alkusanat

Diplomity6ni aihe 10ytyi Traficomin vetdmidn Helsinki-Vantaan lentoaseman
melunhallinnan yhteistyoryhmén kokouksen 3.9.2019 muistiosta, jossa nostettiin esiin
tarve selvittdd kuntien ndkemykset siitd, mitd tarkoittaa pienimuotoinen
tdydennysrakentaminen, ja laatia asiasta kaavoituksen tueksi yhtenéinen linjaus. Pari y6ta
nukuttuani péétin tarttua aiheeseen, vaikka tiesin, ettd tydlle olisi haastavaa 10ytia aikaa
paivityon ja muun eldmin lomasta. Matkalle sattui odotettujen viivéstysten (mm. vauva)
lisdksi my0ds odottamattomia tekijoitd (mm. pandemia), mutta vihdoin ty6 on valmis. On
ollut hienoa saada perehtyé diplomitydn kautta lentomeluun ja sen huomioimiseen seudun
maankaytdssd. Diplomitydn myo6té kertyneestd tiedosta on hyotyé tydssini vantaalaisena
ympdéristohaittoihin erikoistuneena yleiskaavoittajana.

Tyon valvojana on toiminut professori Marketta Kyttd ja ohjaajina Outi Ampuja
Traficomista ja Veera Moll Aalto-yliopistosta. Kiitos Marketalle tdrkeisti huomioista
tyon eri vaiheissa, kiitos Outille avusta aiheen hahmottelussa ja haastateltavien
hankkimisessa sekd kommenteista tyon eri vaiheissa, ja kiitos Veeralle innostavista
keskusteluista ja neuvoista menetelmien kanssa. Kiitos myds professori Raine
Mintysalolle hyvistd kysymyksistd ja neuvoista teoriaosuuden suhteen. Kiitokset myos
kaikille haastatteluun osallistuneille.

Liammin kiitos perheelle ja ldhipiirille tuesta ja joustamisesta, linalle pilkkujen
viilaamisesta ja Antoninalle vertaistuesta.
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1 Johdanto

1.1 Tausta

Ehed yhdyskuntarakenne on kestiviai ja toimivaa: rakenteen tiivistaimiselld hajauttamisen
sijaan pyritddn vdhentdmidn pddstdja ja sdilyttdiméén luontoarvoja. Etenkin olemassa
olevaan kaupunkirakenteeseen ja hyville joukkoliikennesaavutettavuuden sijainneille
tavoitellaan tdydennysrakentamista. Suomi on sitoutunut saavuttamaan hiilineutraaliuden
vuonna 2035, ja keskeisend keinona tavoitteen saavuttamiseksi ndhdddn
yhdyskuntarakenteen tiivistiminen (Y mparistoministerio 2017).

Yhdyskuntarakenteen tiivistimisen taustalla ovat amerikkalaiset yhdyskuntarakenteen
hajautumisen vastaiset kaupunkikehittimisen mallit, jotka tavoittelevat tiivistd ja
kompaktia, toiminnoiltaan sekoittunutta ja kdvelyyn sekd julkiseen liikenteeseen
pohjautuvaa kaupunkirakennetta (Norvasuo 2014, 86-92, Knaap & Talen 2005).
Yhdyskuntarakenteen kehittimistd tdydennysrakentamisen avulla perustellaan myds
taloudella (Koski 2008), kaupunkikuvan kohentamisella seki sosiaalisilla ndkokulmilla
(Sairinen & Maijala, 2009, s. 9).

Kaavoitus on maankdyton suunnittelua, jossa varataan alueita eri toimintojen, kuten
asumisen, sijoittumiselle. Kaavoituksessa tulee edistdd terveellisen, turvallisen ja
viihtyisén elin- ja asuinympdériston luomista. Maankédytto- ja rakennuslakiin on kirjattu
tavoitteena luoda edellytykset hyville elinympéristdlle sekd edistdd ekologisesti,
taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestdvdd kehitystd (Maankdytté- ja
rakennuslaki MRL 132/1999, 1§). Hyvé elinymparistd koostuu monenlaisista tekijoista,
ja ithmisten asuinympériston kannalta keskeinen on lain edellytys edistidd alueidenkdyton
suunnittelussa turvallista, terveellistd ja viithtyisdd elinymparistéd (MRL 59).

Yksi merkittdvimmistéd elinympériston tilaa heikentdvista tekijoistd on melu (mm. WHO
2018), ja lentoliikenne on yksi sen ldhteistd. Melua pidetdén toiseksi merkittdvimpéana
ympdéristohaittojen aiheuttajana heti pienhiukkasten jidlkeen (Asikainen ym. 2013), ja
lentomelu on tutkimuksissa koettu litkennemelun léhteistd kiusallisimmaksi, silld raide-
ja tielitkenne héiritsevat unta samoilla voimakkuuksilla vihemmin (Basner & McGuire,
2018). Kaavoituksella voidaan pyrkid vdhentimdin melulle altistumista rajoittamalla
asukasmadrdn kasvua melualueilla sekd edellyttimilld rakennuksilta riittavad
ddneneristavyyttd, jotta suojataan sisdtiloja melulta ja sen haitallisilta vaikutuksilta mm.
uneen ja oppimiseen. Terveyden suojelemisen vuoksi asuinrakentamista
lentomelualueille rajoitetaan (VNp 993/1992), vaikka alueilla jo olisi asuinrakentamista
ja ne voisivat muista nikdkulmista olla houkuttelevia tdydennysrakentamisen kohteita.

Maankédyton suunnittelun tavoitteena on yhteensovittaa alueiden kayttoon liittyvit,
toisinaan ristiriitaisetkin intressit siten, ettd luodaan mahdollisimman toimivaa ja
miellyttdvaad elinympéristod. Kaupunkien kasvaessa ja tiivistyessd tullaan valilld myos
alueille, jotka yhdyskuntarakenteen nidkokulmasta olisivat suotuisia alueita esimerkiksi
asumisen lisddmiselle, mutta joilla on my0s elinympériston laatua heikentdvia tekijoita.
Toisinaan lentomelualueella sijaitseva asuinalue voi kuitenkin olla houkutteleva
tdydennysrakentamisen kohde esimerkiksi silloin, kun se sijoittuu  hyvén
joukkoliikennesaavutettavuuden vyohykkeelle tai aluetta halutaan uudistaa tai



kehittdd. Vaikka lentomelun tiedetdén aiheuttavan terveyshaittoja (mm. WHO 2018),
tistd huolimatta etenkin tiiviille ja keskeisesti sijaitseville lentomelualueille sijoitetaan
lisdd asumista, koska nykyiset kaupunkisuunnitteluihanteet ja ilmastotavoitteet tukevat
voimakkaasti hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen sijoittuvien asuinalueiden
tdydennysrakentamista.

Tdydennysrakentamiselle ei ole yksiselitteistd madritelmid. Médritelmédn puuttuminen
voi olla ongelmallista silloin, kun kaavassa sallitaan lentomelualueelle vain
tdydennysrakentaminen, tai toisinaan vihdinen tai pienimuotoinen
tdydennysrakentaminen. Kaavaméédrdyksen sanamuoto on tdrked jatkosuunnittelun
kannalta, mutta ne ovat hyvin tulkinnanvaraisia. Kunnat vastaavat maankdyton
jarjestamisestd alueellaan, mikd voi johtaa hyvin erilaisiin tidydennysrakentamisen tai
vihiisyyden tulkintoihin eri kunnissa.

Tamé tyd pohjaa ongelmaan, joka nousee yhdyskuntarakenteen eheyttimisen ja
lentomelun ristiriidasta: myos lentomelualueita tiydennysrakennetaan asumiseen, vaikka
lentomelun tiedetddn aiheuttavan terveyshaittoja ja vdhentévin viihtyisyyttd. Helsinki-
Vantaan lentoaseman mallinnettu Lpen yli 55 dB melualue kattaa noin 102 km? ja silld
asuu  noin 22 500 asukasta. Yhdyskuntarakenteen tiivistyessi lentoaseman
ymparyskunnissa aihe koskettaa suurta ja kasvavaa joukkoa. Melualueilla asuvien méérian
kasvu on osittain ristiriidassa maankayton suunnittelulle asetettujen tavoitteiden, kuten
terveellisen ja viihtyisédn elinympériston varmistamisen, kanssa. Lentomelualueiden
tdydennysrakentamista ei ole Suomessa juuri tutkittu. Lappalainen (2021) selvitti
haastattelututkimuksella suomalaisten kuntien melulinjauksia, mutta selvitys painottui
tie-, katu- ja rautatiemeluun.

Kuntien kiytinndt asumisen mahdollistamiseen lentomelualueella vaihtelevat, joten
samallakin lentomelualueella voidaan suhtautua tdydennysrakentamiseen hyvin eri
tavoin. Kéiytdntdjen eroavaisuuksista on keskusteltu Liikenne- ja viestintivirasto
Traficomin vetamassi Helsinki-Vantaan lentoaseman melunhallinnan
yhteistyoryhméssd, jossa nousi esiin tarve Kkartoittaa kuntien kaytintoja
lentomelualueiden tiydennysrakentamisen ja vdhdisen tai pienimuotoisen tdydentdmisen
osalta ja mahdollisesti laatia asiasta yhteinen linjaus kaavoituksen tueksi.

1.2 Tyon tavoite, tutkimuskysymykset ja rajaus

Téssd tyossd tarkastellaan Helsinki-Vantaan lentoaseman lentomelualueella sijaitsevien
kuntien (kuva 1) kaytdnt§ja asumisen tdydennysrakentamiseen lentomelualueella.
Lentomelualueelle sijoittuu nykyéddn useita keskusta-alueita ja tiiviitd asutusalueita.
Samanaikaisesti lentoliikenteen matkustaja- ja operaatiomddrien kanssa myds
asukasmddrd Uudenmaan alueella on kasvanut voimakkaasti. Helsinki-Vantaan
lentoaseman lentomelualueella (Lpen 55-60 dB) on kaavoituksessa useimmiten
mahdollistettu asumisen tdydennysrakentaminen. Sille ei kuitenkaan ole yksiselitteista
madritelmad, ja lentokentdn ympéryskunnat soveltavat kdsitettd varsin eri tavoin.

Tamin diplomityon tavoitteena on selvittdd, millaista on tiydennysrakentaminen ja
viahdinen tdydennysrakentaminen sekd millaisia  kdytdntdjd  kunnilla  on
asuinrakentamisen suunnitteluun ja sallimiseen lentomelualueelle. Tarkoituksena on
kartoittaa, kuinka kdytdnnot vaihtelevat kuntien vililld sekd niiden sisélld erilaisilla



alueilla. Kuntien kéyténtojen lisdksi tarkastelen, millaiset tekijét selittdvét kuntien vélisid
eroavaisuuksia ja kuinka lentomelualueille tdydennysrakentamista perustellaan.

—— liden yli 60 dB
—— Lden"55-60 dB
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Kuva 1. Helsinki-Vantaan lentoaseman lentomelualue ja melualueen kunnat.
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Tutkimusalue on rajattu Helsinki-Vantaan lentoaseman vaikutusalueen kuntiin, joihin
ulottuu Lpen yli 55 dB melualue (Kuva 1). Ndmé kunnat ovat Vantaa, Espoo, Tuusula,
Kerava ja Nurmijirvi. Melualue ulottuu my6s hieman Helsinkiin, joka on kuitenkin
rajattu pois tutkimusalueesta melualueen pienuuden vuoksi.

Tutkimuskysymykset ovat:
e Millaista on (vdhidinen) tdydennysrakentaminen Helsinki-Vantaan lentoaseman
lentomelualueella?
o Kuinka tdydennysrakentaminen ja sen véhdisyys madritelldan?
o Miten lentomelu nékyy kaavoissa ja kuinka kédytannot eroavat kunnittain?
e Kuinka lentomelualueella suunnitellaan asumisen tdydentdmisti?
o Miten sitéd perustellaan tai miksi sitd halutaan rajoittaa?
o Mika selittdd eroja kuntien valilla?

Tyon rakenne etenee siten, ettd luvussa kaksi kuvataan tdydennysrakentamista: sen
teoriataustaa maailmalla ja Suomessa, tdydennysrakentamisen perusteluja ja sen
merkitystd osana ilmastopolititkan keinona sekd kootaan tidydennysrakentamisen
kaytdnnon maéritelmid. Luvussa kolme kuvataan melun terveyshaittoja, lentomelua ja
sen ominaispiirteitd, melunhallintaa ja lentomelun huomioimista maank&yton
suunnittelussa ja tdydennysrakentamisessa.

Tutkimuskysymyksiin etsitddn vastauksia laadullisen sisdllonanalyysin keinoin. Luvussa
neljd kuvataan aineisto ja menetelmét seka esitelldén tyon konteksti ja tarkastelualue seké



kuvataan Helsinki-Vantaan lentoaseman ja lentomelualueiden kehitystd sekd sen
vaikutusalueelle sijoittuvien kuntien yhdyskuntarakennetta. Tutkimuksen ldhteend
toimivat sekd kuntien laatimat kaavat (yleiskaava- ja asemakaavatasoiset suunnitelmat
lentomelualueilla) ja néitd tdydentdvat rakennusjarjestykset sekd kuntien maankayton ja
rakentamisen lupakisittelyn parissa tyOskentelevien asiantuntijoiden haastattelut.
Luvussa viisi esitellddn analyysin tulokset ja luvussa kuusi pohditaan tuloksia tarkemmin.
Luku seitsemén kokoaa yhteen tyon johtopditokset sekd arvion tyon toteutuksesta ja
jatkotutkimuksen tarpeista.

2 Taydennysrakentaminen

2.1 Tdydennysrakentaminen kestavyyspolitiikan keinona

Kaupungistuminen on maailmanlaajuinen megatrendi ja myds Suomessa
kaupunkialueiden asukasmédrd kasvaa. Viime vuosina valtaosa uusista asunnoista
Suomessa on sijoittunut kaupunkiseuduille ja kasvun ennakoidaan keskittyvin jatkossa
suurimmille kaupunkiseuduille, minka vuoksi kaupunkiseutujen suunnitteluratkaisut ovat
merkittdvid kestdvin kehityksen kannalta (Rehunen ym. 2019).

Kun entisti suurempi osa véestosti asuu kaupungeissa, niissa kulutetaan entistd suurempi
osa energiasta ja muista resursseista sekd tuotetaan suuri osa padstdisti ja jétteistd, jolloin
kaupunkien merkitys kestdvyyskysymyksid ratkaistaessa korostuu. Liikenteen pééstot
ovat vahvasti kytkoksissd maankdyttoon, ja myods liikenteen péédstévihennysten
saavuttaminen edellyttdd nykyistd kestivimpai kaupungistumiskehitysti (Ristimiki ym.
2017). Asukasmédrin lisdksi my0s kaupunkien asuinalueiden pinta-ala on kasvanut, mika
on tarkoittanut asuinalueiden levittdytymistd yhd laajemmalle ja yhdyskuntarakenteen
hajautumista. Viime vuosina suurimmilla kaupunkiseuduilla asumistiheys on kuitenkin
kaantynyt kasvuun, Helsingin seudulla asumistiheys on alkanut nousta 2010-luvulla
(Rehunen ym. 2018).

Yhdyskuntarakenne tarkoittaa asuin-, tydpaikka-, palvelu- ja virkistysalueista
muodostuvaa kokonaisuutta sekd niitd yhdistdvid ja niiden tarvitsemia vesi-,
tietolitkkenne- ja energiaverkkoja (Koski 2008, s. 31). Yhdyskuntarakenteen
hajautumiskehitys on haitallista sekd ymparistondkokulmasta ettd talouden kannalta
(esimerkiksi infrarakentamisen kustannusten ja palveluiden jérjestamisen vuoksi), ja sitd
on Suomessa pyritty hillitsemddn jo aiemminkin, mutta erityisesti ilmastokysymysten
painoarvon kasvun myotd (Heinild 2014). Yhdyskuntarakenteen hajautuminen on
ilmastopolititkan ja kestdvidn kehityksen tavoitteiden kannalta kestdmitontd, ja
yhdyskuntien eheyttiminen tulisi olla tavoitteena niiden hajauttamisen sijaan (Sairinen &
Maijala, 20009, s. 9).

Tiivista ja tiivistyvad yhdyskuntarakennetta pidetddn tarkednd lahtokohtana maankayton
suunnittelulle monista syisti, joista yksi on ilmastonmuutoksen hillintd. Suomi tavoittelee
hiilineutraaliutta vuoteen 2035 mennessd (Valtioneuvosto 2019). Tavoitteen
saavuttamiseksi  yhtend  merkittdvind keinona  pidetdin  padstovdhennyksid
tdydennysrakentamisen ja yhdyskuntarakenteellisesti hyvien seutujen uudisrakentamisen
sekd litkenteen ja maankdyton suunnittelun kautta kivelyd, pyordilyé ja joukkolitkennettad
priorisoiden (Ympéristoministerio 2017, s.14).



Tarkeimpid ilmastonmuutoksen hillintdkeinoja ovat energiankulutuksen vihentdminen,
uusiutuvien energiamuotojen hyddyntdminen ja energiatechokkuuden parantaminen, ja
ndihin maankdytolld voidaan ratkaisevasti vaikuttaa liikkumistarvetta vahentdvin
yhdyskuntarakenteen sekd nykyisen infrastruktuurin tehokkaan hyddyntdmisen kautta
(Ympaéristoministerié 2015). Maankdyton suunnittelun valtakunnallisena tavoitteena on
mahdollistaa nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen tukeutuva vahahiilinen
yhdyskuntakehitys sekd etenkin suurilla kaupunkiseuduilla edistdd yhdyskuntarakenteen
eheyttd (VNp YM/2017/81).

Toisaalta maankdyton ilmastondkdkulmien keskittymistd yhdyskuntarakenteen
titvistdmiseen on kuitenkin myds kritisoitu. Tiiviys ei itsessddn takaa kestdvyytta:
kaupunkirakenteen tiiviyden ja kestdvyyden wvililld ei ole selvdd yhteyttd, ja
kaupunkisuunnittelulla on mahdollista vaikuttaa ldhinnd asumisen ja liikkumisen
valintoihin, kun taas asukkaan hiilijalanjilki koostuu suurelta osin kulutuksesta (Ala-
Mantila 2017). Kulutukseen vaikuttaminen kaupunkisuunnittelun keinoin ei kuitenkaan
ole aivan yksinkertaista. Asuminen ja litkkuminen muodostavat kuitenkin merkittavin
osan kotitalouksien pdistoistd (noin 60 %, Nissinen & Savolainen 2019). Vaikka osuudet
hieman vaihtelevat mittaustavan mukaan, on asumisen ja liikkumisen padstojen
vihentdmiselld merkitysta.

[lmastondkokulman lisdksi tidydennysrakentamisella tavoitellaan my0s muunlaisia
hyotyja. Kasvavissa kaupungeissa tdytyy punnita, mihin rakennetaan, kun kasvavalle
asukasmaddrille tarvitaan lisdd asuntoja. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen on todettu
paitsi lisddvan energiankulutusta ja ilmansaasteiden médrdd, myds vihentdvdn avoimia
alueita, maatalousmaata ja luonnon monimuotoisuutta seki aiheuttavan ekosysteemien
pirstaloitumista (Johnson 2001). Kaupunkirakenteen laajentuessa esimerkiksi
virkistyskdytossd olleita luontoalueita tai maa- ja metsdtalousmaata otetaan
rakennuskdyttoon. Tdydennysrakentamisella voidaan sdéstdd viheralueita verrattuna
sithen, ettd uudet asuinalueet rakennettaisiin virkistysalueille. Kansainvilisissé
tutkimuksissa on kuitenkin havaittu, ettd tdydentyvilld kaupunkialueilla viheralueet ovat
usein vaarassa (Haaland & van den Bosch 2015).

Tdydennysrakentamista perustellaan myds litkenteen melu- ja ilmanlaatuhaittojen
viahenemiselld, kun tarve liikkkua vihenee ja matkojen lyhentyessd kavely, pyoridily ja
joukkolitkenne kasvattavat houkuttelevuuttaan. Téaydentdmiselld on kuitenkin
kddntopuolensa: vaikka kasvihuonekaasupddstdt véhenisivit, ilmanlaatuhaitoille
altistuminen voi kokonaisuudessaan kasvaa, mikidli tdydennysrakentamisen myota
ilmanlaadultaan heikoilla alueilla asuu aiempaa enemmin asukkaita, tai mikili
titvistdminen tuo lisdd autoliikennettd kaupunkirakenteen sisille (Tayarani ym. 2016).

Myos talous ja tehokkuus perustelevat tiydennysrakentamisen suosiota. Olemassa olevan
yhdyskuntarakenteen tdydennysrakentaminen on kuntatalouden nikokulmasta edullisin
vaihtoehto, silld infrastruktuurin rakentamisen lisdksi hajarakentaminen aiheuttaa
kustannuksia mm. palveluiden jirjestdmisen vuoksi (Koski 2008, s. 31-34).

Tdydennysrakentaminen on useista ndkokulmista edullinen valinta uusien
asuinrakennusten sijoittamiselle, mihin liittyy myds toinen ndkokulma: tdydennettdvin
alueen kohentaminen. Suomessa eheyttdmiselld on tarkoitettu sekd yhdyskuntarakenteen



tdydentdmistd ja tiivistdmistd ettd ympdriston laadullista parantamista (Sairinen &
Maijala, 2009, s. 9). Uudella rakennuskannalla pyritddn kohentamaan kaupunkikuvaa ja
asukasmédrin lisdykselld voidaan turvata ldhipalveluiden sdilyminen alueella. Nykyiset
asukkaat kuitenkin usein vastustavat tdydennysrakentamista, vaikka sen on todettu
nostavan erityisesti edullisimpien asuntojen hintoja (Ahvenniemi ym. 2018).

Téydennysrakentamisen lisddminen on néhty niin térkednd, ettd sen sujuvoittaminen ja
nopeuttaminen on ollut yhtend tavoitteena maankaytto- ja rakennuslain muuttamiseksi
siten, ettd asemakaavan muutos voidaan laatia my0s vaiheittain. Asemakaavamuutoksen
laatiminen vaiheittain tarkoittaa sitd, ettd kaavassa késitellddn esimerkiksi vain jokin
tietty kokonaisuus, kuten rakennusten kiyttotarkoituksen muutokset. Télloin muihin
ndkokulmiin ei oteta kantaa eikd tehdd muita muutoksia, jolloin suunnittelutyohon ja
vaikutusten arviointiin kuluu vidhemmén aikaa. Tdydennysrakentamisen myota
saavutettava “asuntotyyppien vaihtelevuus ja rakennuskannan ajallinen kerroksellisuus
tasapainottavat sosiaalista rakennetta”. (HE 251/2016).

Erilaisilla alueilla tdydennysrakentaminen on luonteeltaan ja volyymiltaan erilaista, mutta
toisaalta myds kahdella tiiviydeltdin samankaltaisella alueella niille sopiva
tdydennysrakentamisen tapa voi olla erilainen. Tdssd tyossd tarkasteltava Helsinki-
Vantaan lentomelualue sijoittuu Suomen ympéristokeskuksen YKR-
kaupunkiseuturajauksen =~ mukaan  Helsingin  kaupunkiseudun  keskustaajama-,
ldhitaajama- ja lievealueille (YKR/SYKE 2020). Tutkimusalueella on monenlaisia
asuinalueita tiiviisti keskustamaisista ymparistoistd niiden maaseutumaisiin lahialueisiin.

2.2 Taydennysrakentamisen suunnittelusuuntaukset

Edellisessd luvussa esitettyihin yhdyskuntarakenteen tiivistimisen ja kestdvéin
kaupunkirakenteen kehittdmisen haasteisiin pyrkivit hieman eri ndkokulmista mm. smart
growth (dlykds kasvu), new urbanism (uusurbanismi) ja transit-oriented development
(joukkoliikennekeskeinen  kaupunkikehitys). N@mid  suunnittelusuuntaukset ja
kaupunkikehittimismallit ovat 1dht6isin Yhdysvalloista vastaliikkeend
yhdyskuntarakenteen hajautumiseen autoistumisen mydté ja siitd seuranneisiin haittoihin,
eikd niille ole uusurbanismia lukuun ottamatta vakiintuneita suomennoksia (Norvasuo
2014, s. 87).

Smart growth perustuu kestivin kehityksen maéritelmin tavoin taloudellisesti,
sosiaalisesti ja ekologisesti kestdvddn kaupunkikehitykseen ja vaikka mééritelmid on
monia, yleisensd smart growth -ajattelun periaatteita ovat:

- Tiivis rakentaminen ja toimintojen sekoittaminen

- Vaihtoehtoisten asumismuotojen luominen

- Avoimen tilan, viljelysmaan ja luonnonympdéristdjen sdilyttdminen

- Nykyisten alueiden kehittdminen

- Kehittdmispédtosten ennustettavuus, reiluus ja kustannustehokkuus

- Jalankulun suosiminen asuinalueilla ja vaihtoehtoisten kulkumuotojen

tarjoaminen

- Omaleimaisten alueiden ja paikan tunnun edistiminen

- Paikallisten toimijoiden osallistaminen padtoksenteossa
(Knaap & Talen 2005).



Suuntaus liittyy voimakkaasti amerikkalaiseen kasvun ohjauksen politiikkkaan ja
sdantelyyn, ja sen taustalla ovat ympéristonsuojelijat ja suunnittelupolitiikan edustajat.
Monia smart growthin tavoitteita on korostettu myos suomalaisessa suunnittelussa:
tiivistd rakentamista ja toimintojen sekoittuneisuutta, monipuolista asuntotarjontaa,
litkkkumisen  vaihtoehtoja  yksityisautoilulle,  asukkaiden  osallistamista  ja
luonnonympéristdjen séilyttdmistd (Norvasuo 2014, s. 90, 93).

Fyysisen ympdiriston ja arkkitehtuurin ndkokulmista syntynyt new urbanism,
uusurbanismi, taas korostaa kaupunkirakenteen toimivuutta eri mittakaavatasoilla
rakennuksista kortteleihin, kaupunginosista kaupunkeihin ja seututasoon saakka (Knaap
& Talen 2005). Uusurbanismin voidaan katsoa keskittyvdn uustraditionalistiseen
arkkitehtuuriin, julkisiin ulkotiloihin, rakentamisen tiiviyteen sekd toimintojen ja
tulotasojen sekoittamiseen ja julkisen liikenteen suosimiseen (Norvasuo 2014, s. 95).
Ympiristondkokulmia sen sijaan ei korosteta kestdvédd liikkumista lukuun ottamatta
(Jabareen 20006).

Uustraditionalistiseen suunnitteluun liittyy keskeisend elementtind julkinen litkenne,
jonka merkitys korostuu erityisesti transit-oriented development -konseptissa (TOD),
jossa yhdyskuntarakenteen kehittdminen painottuu intensiivisen joukkoliikenteen varsille
ja solmukohtiin. Maéritelmid késitteelle on monia, mutta niitd yhdistavit keskeisind
elementteinid sekoittunut maankéytto, joukkoliikenteen ldaheisyys ja palvelutaso seké
joukkoliikenteen kdyttdd tukeva kaupunkirakenteen kehittiminen (Ewing & Cervero
2010).

Joukkoliikennekeskeinen kaupunkikehitys voidaan tiivistdd seuraaviin periaatteisiin:

- Asuntojen, asukkaiden, tydpaikkojen ja aktiviteettien tiiviys (density)

- Maankéyttomuotojen monipuolisuus (diversity)

- Jalankulkuystavéllisen urbaanin rakenteen suunnittelu (design)

- Kévelyetdisyys julkisen litkenteen pysékeille (distance)

- Saavutettavuus (destination accessibility)

- Tielitkenteen tarpeen hallinta (demand management)

- Raideliikenteen tai bussimetron (BRT) tihed vuorovili, nopeus ja kapasiteetti
(Knowles ym. 2020).

Jabareen (2006) on vertaillut kaupunkirakenteen kestdvyyden osatekijoitd ja edelld
mainittujakin suunnittelukonsepteja (mm. compact cities eli kompaktikaupungit,
uusurbanismi ja TOD), jotka tarjoavat erilaisia painotuksia ja l&htokohtia kestdvian
kaupungin suunnittelulle. Tarkastelluista suunnittelukonsepteista koottuna ihanteellinen
kestdvad kaupunkirakenne on tiivis, sopivan monimuotoinen, kompakti, toiminnoiltaan
sekoittunut, ja sen suunnittelu perustuu kestdviin kulkumuotoihin ja vehreyteen sekd
passiivisen aurinkoenergian hyodyntamiseen (Jabareen, 2006).

Edelld kuvatut kaupunkisuunnittelun suuntaukset ja konseptit keskittyvdt urbaaniin
kontekstiin. Tutkimusalueeni kattaa sekd tiiviitd radanvarren keskusta-alueita ettd
pientaloalueita ja maaseudun kyldalueita. TOD-suuntauksen periaatteet ovat kuitenkin
jossain médrin sovellettavissa my0s harvemmin asutuilla alueilla, kun tarkastellaan
alueen kontekstissa suotuisimpia lisdrakentamisen paikkoja. Myos smart growth ja
uusurbanismi tarjoavat soveltamisen mahdollisuuksia vdljemmille alueille.



Uusurbanismin vastinpariksi Yhdysvalloissa maaseutumaisilla alueilla on kehitetty
uusruralismin (new ruralism) konsepti, jonka tavoitteena on kestidvan kasvun ja kestavén
maatalouden yhdistdminen metropolialueiden viljésti rakennetuilla reuna-alueilla, joille
lahialueen kaupungin kasvu on vaarassa levitd ja hajautua (Stratton 2009).
Uusruralismissa keskeistd on uusurbanismin tavoin maankdyton tehokkuus, mutta
uusurbanismin keskittyessd jo rakennettujen alueiden tehostamiseen, uusruralismin
lahtokohtana on maatalousalueiden suojeleminen muilta maankayttomuodoilta (Newman
& Saginor 2016).

Kysymys on osittain my0s nédkokulmasta: kehyskunnan kontekstissa kyldalueen
tdydentdminen ldhelle palveluita ja kulkuyhteyksid on kestdvdd tdydentdmistd, kun
seudun ndkokulmasta vastaava kehitys voi ndyttdytyd yhdyskuntarakenteen
hajautumisena. Kuntien suunnittelua ja kaavoitusta tarkastellessa kunnan siséinen
ndkokulma on kuitenkin seututason tarkastelua olennaisempi.

2.3 Taydennysrakentamisen maaritelmat vaihtelevat

Taydennysrakentamista on médritelty eri tavoin ja usein siitd puhutaan méérittelematta
kasitettd sen tarkemmin. Puustinen (2016) madérittelee tdydennysrakentamisen
rakentamiseksi, joka “tukeutuu olemassa olevaan fyysiseen kaupunkirakenteeseen ja
palveluinfraan™ ja sijoittuu kaupunkirakenteen keskelle, véleihin tai reuna-alueille, mutta
toteaa myds madritelmastd kiaytidvin rajanvetoa.

Tieteen termipankki médrittelee tdydennysrakentamisen arkkitehtuurin osa-alueeksi,
”jossa madratyn alueen rakennuskantaa tiydennetdédn uusilla rakennuksilla ja rakenteilla,
jotka suunnitellaan ja rakennetaan jo olemassa olevan kaupunkirakenteen osaksi tai sen
vilittoméddn l4heisyyteen”, toiminnallisesti vakiintuneen kaupunkirakenteen sekaan.
Suunnittelussa on keskeistd huomioida vanhan ja uuden rakenteen suhde, vaikutus
kaupunkirakenteen ajallisten kerrostumien muodostumiseen sekd aika- ja
paikkaulottuvuuden merkitys tdydentyvin kaupunkiympiriston esteettiseen laatuun
(Tieteen termipankki 2021).

Helsingin tdydennysrakentamisprojekti kuvaa verkkosivuillaan tdydennysrakentamista
seuraavasti:  “Olemassa  olevan  ympdriston  tdydentdminen  rakentamalla.
Tdydennysrakentaminen voi kattaa laajoja, usean tontin ja kymmenien rakennusten
alueita tai vain yhden tontin lisdrakentamisen. Tdydennysrakentamista suunnitellaan
yhteistydssd alueen asukkaiden ja toimijoiden kanssa.” (Helsingin kaupunki 2017.)

Espoon kaupungin verkkosivulla tdydennysrakentaminen maééritelladn rakentamiseksi
nykyisten rakennusten yhteyteen tai niiden l&histdlle, jolloin voidaan rakentaa nykyisten
kaavojen  tyhjid  tontteja  tai  tehdd  kaavamuutoksia. = “Laajimmillaan
tdydennysrakentaminen on  vuosikymmenid kestdvdd, kaupungin ohjaamaa
yhdyskuntarakenteen tiivistimistd ja eheyttimistd”, jota voidaan suunnitella myos
alueellisesti ja jotka kdytdnndssd toteutuvat pienind kokonaisuuksina vuosikymmenten
aikana. Pienemméssd mittakaavassa puhutaan lisdrakentamisesta, joka voi toteutua
esimerkiksi tontin lohkomisen, rakennuksen purkamisen ja uudisrakentamisen,
korottamisen, laajentamisen tai kéyttotarkoituksen muutoksen myota. (Espoon kaupunki
2021.)
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Tampereella EHYT-hankkeessa on listattu tdydennysrakentamisen ratkaisuiksi uudet
kerrostalot, pientalot, rakennusten laajentaminen lisdosilla tai -kerroksilla, tilojen
kayttotarkoituksen ~ muuttaminen, muu  kuin  asuinrakentaminen,  uudet
pysakointiratkaisut, katutilojen reunojen tiydentdminen uudisrakentamisella sekd vaylien
laitojen tiivistdminen ja kattaminen (Tampereen kaupunki 2011).

Uudenmaan liitto on selvittainyt Hyvin asumisen tyokalupakki -hankkeessa vuosina
2015-2017 kyselyiden ja tyOpajojen avulla tarvetta asumisen asioiden maakunnallisen
toimijan tarvetta. Yhtend ndkOkulmana hankkeessa oli tidydennysrakentamisen
edellytykset. Raportin mukaan tdydennysrakentamisen késitettd ei ole madritelty, ja se
voidaan tulkita ”laaja-alaisesti keinoksi toteuttaa eheyttdvdd rakentamista, jonka
tavoitteena on asuinympdriston yleinen kehittiminen”. Kéytdnndssd se ndhdidn
toimenpiteind, jotka tiivistdvdt asuinaluetta. Asumisen tdydennysrakentaminen on
olemassa olevaan infraan tukeutuvaa aluekehittdmisté, joka tapahtuu kaupungin sisélld ja
tuottaa alueelle lisi4 asuinkerrosalaa. (Wire-Akerblom 2017.)

Esitetyissd maédritelmissd yhteisti on nykyisen yhdyskuntarakenteen hyddyntdminen,
erityisesti fyysisen infrastruktuurin kannalta. Tédydennysrakentaminen voi sijoittua
nykyisen alueen keskelle tai reunalle, tyhjille asuintonteille tai alun perin muuhun
kayttoon osoitetuille alueille. Se voi myds olla nykyisen rakennuksen laajentamista eri
suuntiin tai kiyttotarkoituksen muuttamista asumiseen.

On erilaisia ndkokulmia sithen, kuinka laajoja kokonaisuuksia voidaan katsoa
tdydennysrakentamiseksi. Uudenmaan liiton kiinteistd- ja rakennusalan liitolle tekeméén
kyselyyn  saaduissa  vastauksissa  nostettiin  esiin  hyvid  esimerkkeja
tdydennysrakentamisesta. Osa esimerkeistd kuvasi hyvinkin pienimuotoista tonttien
lisdrakentamista, mutta vaihteli myos useiden asuinrakennusten alueisiin jopa 400—-900
asukkaalle. (Uudenmaan liitto 2015.)

Jos tdydennysrakentaminen voi tarkoittaa kaikkea pientalotontin lohkomisesta uuden
asuinalueen rakentamiseen monelle sadalle asukkaalle, herdd kysymys, mika sitten ei ole
tdydennysrakentamista. Paikoin timd on selvdd, toisin paikoin hyvin tulkinnallista.
Suurin kysymys on, kuinka laaja kokonaisuus nykyisen rakenteen kyljessd tai harvan
rakenteen keskelld vield voidaan katsoa tdydentdmiseksi uudisalueen sijaan. Tdmi
riippuu varmasti myds siitd, keneltd kysytddn. Kiinteistd- ja rakennusalan edustajan
voikin olettaa esittdvin varsin laveaa maééritelmaa, silld se mahdollistaa suuremman
rakentamisen méérén.

Yhtend esimerkkind tdydennysrakentamisen ja uuden asuinalueen rajanvedosta voi pitdd
korkeimman hallinto-oikeuden pddtostd Tuusulan Rykmentinpuiston osayleiskaavasta.
Tuusulan kunnanvaltuusto oli hyvéksynyt osayleiskaavan, jossa Tuusulan Hyryldn ja
Keravan Savion vilille oli osoitettu alueita keskustatoiminnoille, asumiseen,
virkistykseen ja tyOpaikoille entiselle varuskunta-alueelle. Finavia valitti paatoksesti
lentomelun perusteella. Voimassa olevan maakuntakaavan mukaan alue ei sijoittunut
lentomelualueelle, mutta Finavia oli uuden ympéristdlupahakemuksensa yhteydessi
laatinut uuden lentomeluennusteen, jossa Lpen yli 55 dB alue ulottui suunnittelualueelle,
ja sithen perustuen valitti suunnitellusta asuinalueesta. Helsingin hallinto-oikeus hylkési
Finavian valituksen. KHO sen sijaan katsoi, ettd uusi lentomeluennuste oli paras
kéytettdvissd oleva selvitys tulevasta lentomelutilanteesta, joten ne tuli huomioida
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suunnittelussa, ja ldhtokohtaisesti melualueelle ei tule osoittaa uutta asutusta. Nykyisen
vahiinen tdydentdminen on mahdollista. Pddtoksen mukaan asiassa saadun selvityksen
mukaan osayleiskaavan mahdollistamaa rakentamista néill4 alueilla on pidettdvé ainakin
osin  muuna kuin tidydennysrakentamisena.” Pditokselld kumottiin  uuden
lentomeluennusteen mukaiselle lentomelualueelle sijoittuvat asuinkdyttéon osoitetut
alueet. (Korkein hallinto-oikeus 2014.)

Konkreettisten asukas- tai kerrosalaméadrien sijaan tiydennysrakentamista voi Puustisen
(2016) mukaan tarkastella my0s skaalautuvana kasitteend kaavoituksen eri tasoilla, eikd
siti aina ole tarpeenkaan madritelld. Tyhjentdvdn méaéritelmén laatiminen olisikin
vaikeaa, silld tdydennysrakentaminen on paitsi sidoksissa tdydennysrakennettavaan
kohteeseen, my0s jatkuva ja iteratiivinen prosessi: tdydennysrakentaminen on usein
pienid yksittdisid hankkeita, joista voi kokonaisuutena koostua merkittdvd mééra uutta
asumista, ja toisaalta jo kertaalleen tdydennettya aluetta voidaan tdydentdd yha uudelleen
esimerkiksi purkamalla ja lisdrakentamalla. Tamén diplomityon kontekstissa
tdydennysrakentamisen mééritelmid nousee kuitenkin keskeiseen rooliin, silld sitd
kiytetddn oikeusvaikutteisissa kaavoissa, joiden myotd maédritelmd konkretisoituu
esimerkkitapauksiksi. Lopulta kaavoitusviranomaisen on madriteltdvd, mitd
tdydennysrakentaminen kussakin suunnittelukohteessa tarkoittaa.

2.4 Pienimuotoinen tai vahainen tdaydennysrakentaminen

Joissakin lentomelualueelle sijoittuvissa yleiskaavoissa mahdollistetaan
lentomelualueella  ”pienimuotoinen  tdydennysrakentaminen”  tai  “vdhiinen
tdydennysrakentaminen”. Edellisessd luvussa todettiin, ettd tdydennysrakentamiseksi
voidaan tulkitsijasta riippuen ndhdi mitéd vain asuinrakennuksen laajentamisesta satojen
asukkaiden asuntokokonaisuuksiin. Myoskaéin vdhiisen tdydennysrakentamisen késite ei
ole yksiselitteinen.

Kasite ’pienimuotoinen tdydennysrakentaminen” on mainittu ainakin liikkennemelun ja
kaavoituksen  yhteensovittamista ~ pohtineen = LIME-tyoryhmén  mietinndsti
(Ympéristoministerio 2001), jonka mukaan Lpen 55-60 dB lentomelualueelle ei tulisi
lahtokohtaisesti sijoittaa uusia asuinalueita tai muita melulle herkkid toimintoja, mutta
niilld ”voidaan hyviksyé pienimuotoista tiydennysrakentamista, tiydennysrakentamista,
jos alue muuten sopii asumiseen erityisen hyvin tai jos toimenpiteille on muita erityisen
hyviéd perusteita”. Téllaisia perusteluja ovat mietinnon (emt) mukaan asutuksen lisdksi
palveluiden tdydentdminen, kustannussyyt sekd “yleensd muutoksen mydnteiset
vaikutukset”, minkd wvoi tulkita wviittaavan esimerkiksi eheyttdmiskehityksen
kaupunkikuvallisiin ja sosiaalisiin vaikutuksiin. Samat sanamuodot 16ytyvit Uudenmaan
ensimmadisen (ja lentomelun osalta yhd voimassa olevan, vaikka itse kaavakartan
melukdyrdt jo ovatkin vanhentuneet) maakuntakaavan selostuksesta. Maakuntakaavan
kaavamiirdaykseen pienimuotoinen-sanaa ei ole kirjattu, milld voi olla suuret
kerrannaisvaikutukset, jos tdydennysrakentamista tulkitaan véljdsti kuntien yleis- ja
asemakaavoissa.

LIME-ty6ryhmé ei muistiossa ota tarkemmin kantaa sithen, mitd pienimuotoinen tai
vihdinen tdydennysrakentaminen tarkoittaa, mutta mainitsee tdydennysrakentamisesta
esimerkkind yksittdisten tonttien tdydennysrakentamisen (Ympiristoministerio 2001).
Kuntaliitossa on laadittu pienimuotoisen tdydennysrakentamisen edistimiseksi muistio,
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jossa tarkastellaan asemakaava-alueilla tapahtuvan, nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen
tukeutuvan pienimuotoisen tdydennysrakentamisen ohjaustarpeita. Tarkastelu rajataan
uudisrakennuksiin, joista esimerkkind mainitaan ylimdirdisen asunnon rakentaminen
alun perin yhdelle asunnolle tarkoitetulle rakennuspaikalle, ja selvityksessd puhutaan
pienistd asunnoista. Case-esimerkkeind kuvattiin talousrakennuksen, sivuasunnon ja
piharakennuksen rakentamista. (Kuntaliitto 2019.)

Véhainen-termid kdytetddn maankdyton suunnittelussa ja rakentamisessa myds muissa
yhteyksissd, mutta yksiselitteistd maaritelmiéd sillekdén ei ole, vaan se mdiéritellddn
tapauskohtaisen tulkinnan kautta. Kaytdnt6jd aiheesta kuitenkin 10ytyy: esimerkiksi
ELY-keskuksen oppaassa poikkeamislupahakemusten késittelyyn (Hirvonen 2016) on
mainittu, ettd 10 % rakennusoikeuden ylitys on katsottu véhdistd suuremmaksi.
Hallituksen esityksessd maankdytto- ja rakennuslain muuttamisesta véhaisti
asemakaavamuutosta kuvattiin ndin: "Muutosta ei voida pitdd vaikutuksiltaan véhaisena,
jos silld muutetaan rakennuskorttelin padasiallista kdyttotarkoitusta, supistetaan puistoja
tai muita lhivirkistykseen varattuja alueita, nostetaan rakennusoikeutta tai rakennusten
korkeutta tavalla, joka vaikuttaa laajalti ympéristoon, poistetaan rakennusten suojelua
koskeva kaavamidirdys tai muutoin vaarannetaan rakennetun ympéristdn arvojen
sdilyminen” (HE 251/2016). Vastaavaa tarkastelutapaa voisi ajatella myds
tdydennysrakentamiseen: jos edelld kuvattua asemakaavamuutosta ei pidetd vdhdisend,
tuskin vastaava tdydennysrakentaminenkaan olisi vahdisté tai pienimuotoista.
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3 Lentomelu

3.1 Melu terveyshaittana

Ympdiristomelu tarkoittaa “ei-toivottua tai haitallista ihmisen toiminnan aiheuttamaa
ulkona esiintyvdda &intd, kuten kulkuvélineiden, tie-, raide- ja lentoliikenteen sekéa
teollisuuslaitosten toiminnan aiheuttamaa &int4d”. Haitoilla tarkoitetaan ihmiselle
aitheutuvia terveyshaittoja ja hiiritsevyydelld melun aiheuttamaa kielteisend koettua
elamyspiirrett. (VNa 823/2018.) Ympéristomelun  arvioidaan  olevan
kansanterveydellisesti toiseksi merkittdvin ympéristoaltiste ulkoilman pienhiukkasten
jélkeen (Asikainen ym. 2013). Ympéristomelu ei yleensé vaikuta terveyteen dkillisesti tai
vaurioita kuuloa. Pitk&aikaisella altistumisella voi kuitenkin olla monenlaisia negatiivisia
vaikutuksia terveyteen.

Asumisterveysohjeen (Sosiaali- ja terveysministerid, 2003) mukaan “melu voi vihentdd
unen ja levon virkistdvdd vaikutusta, jos se vaikeuttaa nukahtamista, vihentdd unen
syvyyttd tai aiheuttaa ylimdirdisid tai ennenaikaisia herddmisid. Yksittdisten
melutapahtumien unenhéirinnin todennékdisyys riippuu melun voimakkuuden lisdksi
muun muassa melutapahtumien kestosta ja madrdstd sekd samanaikaisen taustamelun
voimakkuudesta ja laadusta. Unenhdirintdé alkaa esiintyd, kun unen tai levon aikainen
Laeq -taso ylittdd 25-35 dB(A) tai, kun yksittdisten melutapahtumien enimmaistaso
ylittdd, tapahtumien kestosta ja toistuvuudesta riippuen, 40—-65 dB(A). Alaraja pétee usein
toistuville, pitkddn kerrallaan kestdville tai oudoille meluille, yldraja kerran tai pari
yoaikana toistuville lyhytaikaisille tutuille meluille, joihin nukkuja on tottunut olemaan
reagoimatta.”

Keskeisimpinad melun terveyshaittana pidetdén sen aiheuttamia unihiiriditd, erityisesti
herddmistd ja (uudelleen) nukahtamisen vaikeutumista, ja ndiden héirididen oletetaan
pahentavan tai pitkittdvin monia sairauksia (Pesonen 2018). Unen héiriintyminen voi
vaikuttaa vilillisesti moniin sairauksiin, kuten syddn- ja verisuonisairauksiin,
diabetekseen, ylipainoon ja mahdollisesti dementiaan (Basner & McGuire 2018). Melu
voi my0s vaikeuttaa kuullun tai luetun ymmartdmisté ja ndin edelleen haitata oppimista
ja heikentdd muistia (Haahla & Heinonen-Guzejev 2012). On kuitenkin vaikeaa tutkia ja
erottaa melun vilillisid vaikutuksia muiden tekijoiden vaikutuksista, minka lisdksi erot
thmisten vélilld ovat suuria ja myds saman henkilon reaktiot eri tilanteissa voivat
vaihdella (Pesonen 2018).

Muun ympéristomelun tavoin lentomelun terveysvaikutukset ovat moninaiset. Lentomelu
voi suoraan vaikuttaa kuuloon, mielenterveyteen, verenpaineeseen ja unen laatuun, seka
jatkuva altistuminen voi unen hdiriintymisen vuoksi aiheuttaa univajetta, joka on
yhteydessd ylipainoon, kohonneeseen verenpaineeseen, diabetekseen, sydédn- ja
verisuonisairauksiin, masennukseen sekd kohonneeseen kuolleisuusriskiin (Kwak ym.
2016). Lentomelun haitallisia vaikutuksia on tutkittu paljon, viime vuosikymmenini
erityisesti vdeston sairastavuuden ja eldmén laadun kannalta, mutta tulokset eivit ole
yksiselitteisid (Pesonen 2018). Tutkimuksissa on huomattu lentomelun olevan muuhun
litkkennemeluun verrattuna erityisen haitallista unelle, silld lentomelu hiiritsee unta
suuremmalla osalla tutkittavista sekd pienemmailld ydajan keskiddnitasolla (Lnignt) kuin
tie- tai ratamelu (Basner &McGuire 2018).
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Melun héiritsevyydelld tarkoitetaan Suomessa yleenséd sekd melun kiusallisuutta (noise
annoyance) ettd sen varsinaista héiritsevyyttd (noise disturbance) (Vartiainen ym. 2015)
ja sitd mitataan kyselytutkimuksilla. Pelkkd desibelitaso tai melulle altistumisen
toteaminen ei riitd mittaamaan melun vaikutuksia, liittyyhdn melun mééritelmain sen
hiiritsevyys tai ei-toivottu luonne. Melun koettu héiritsevyys vaihtelee my0s ajan, paikan
ja taustamelutason mukaan. Kiusallisuuteen vaikuttavat ainakin jonkin verran
vuodenaika, sddolot ja 1dmpotila. Ulkona melu on kiusallisempaa kuin sisélld, ja myos
asuinalueen laatu lisd4 melun kokemista kiusallisena. (Pesonen, 2018.) Kaupunkilaisten
on todettu hdiriintyvdn vdhemmaén tiemelusta kuin maalla asuvien, ja kerrostalossa
asuvien on havaittu héiriintyvan ulkomelusta vihemmaén kuin pientalossa asuvien (Fryd
& Pedersen, 2016). My6s meluherkkyys lisdd melun koettua héiritsevyyttd melutasosta
riippumatta (van Kamp ym. 2004) ja on yhteydessd melun terveyshaittoihin (Vartiainen
ym. 2015).

3.2 Lentomelu ja sen ominaispiirteet

Melusta ympdristohaittana puhuttaessa kéytetddn yksikkond yleensd A-painotettua
keskidénitasoa Laeg, joka vastaa ihmisen kuulon herkkyyden taajuusriippuvuutta ja kuvaa
ajanjakson keskimédirdistd melutasoa (Ymparistoministerido 2018). Ajanjaksolla voi siis
olla vaihtelua melutasossa. Meluhuiput eli maksimimelutasot tasoittuvat, kun on myds
hiljaisempia ajankohtia, silld kyse on keskiarvosta. Meluksi katsotaan ulkona yli 55 dB
keskidédnitaso (VNp 993/1992).

Lentomelussa painotetaan ilta- ja yoaikaisia tapahtumia, kun muu melu arvioidaan péivin
(klo 7-22) ja yoajan (klo 22—7) keskiddnitasoina. Lentomelun Lpgn tasoja verrataan
paivdohjearvotasoon. Lentomelun huiput osuvat hieman eri aikaan kuin tieliikennemelun
(kuva 2), ja lentoliikenne jatkuu suhteellisen vilkkaana illan ja alkuyon tunteina (kuva 3).
Siksi lentomelua on LIME-ty6ryhmén mietinndn mukaan perusteltua kuvata vilkkaiden
lentoasemien ymparistossd painottamalla eri ajankohtien melutasoa. Kiytetty melusuure,
paivé-ilta-yomelutaso (Lpen), on vuorokauden painotettu ekvivalenttimelutaso
(keskiddnitaso), jossa ilta-ajan klo 19-22 melutapahtumia on painotettu +5 dB ja ydajan
klo 22—-07 melutapahtumia + 10 dB. (Ymparistoministerié 2001.)
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Kuva 2. Esimerkki tielitkennemelun tuntivaihtelusta Kehd Ill:lla (Vayldvirasto 2021).

Kuvassa 3 on esitetty Helsinki-Vantaan lentoaseman lentoonldahdét ja laskeutumiset eli
operaatiot tunneittain vuonna 2019. Kuvasta ndhdéén, ettd vaikka pddosa operaatioista
tapahtuu pdivédsaikaan, on klo 22-01 vililld useita kymmenid operaatioita. Néiden
painoarvo on lentomelualueita mallintaessa suuri, mikd ndkyy lentomelualueissa
Nurmijérven suunnalla, joka on y0aikainen pailaskeutumissuunta (ks. kuva 1).
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Kuva 3. Helsinki-Vantaan lentoaseman operaatioiden mddrd tunneittain vuonna 2019
(Leskeld ym. 2020).
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Lentomelu on luonteeltaan erilaista kuin tielilkennemelu, silld tapahtumat ovat
yksittdisid, mutta maksimiddnitasot voivat olla kovia. Tieliikenne vilkkailla vaylilld sen
sijaan aiheuttaa tasaisempaa melua, kun ajoneuvojen virta on jatkuvaa. Lentomelu
vaihtelee alueittain myos sddtilojen mukaan, silld tuulen suunnat ja ndkyvyys vaikuttavat
sithen, mitd kiitoteitd kéytetddn ja mistd suunnasta (Finavia 2018). Lentomelu myds
koetaan eri tavoin kuin tielitkennemelu. Yleensd kasvillisuuden lisédminen lieventdd
ympéristotekijoiden aiheuttaman stressin esiintyvyyttd (Pesonen, 2018), mutta Schéffer
ym. (2020) havaitsivat tutkimuksessaan, ettd siind missd kaupunkivihred vihentai tie- ja
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raidemelun koettua héiritsevyyttd, oli kaupunkivihrein madard vahvasti yhteydessd
lentomelun koettuun héiritsevyyteen. Tdmén arvioitiin voivan johtua esimerkiksi siiti,
ettd tielitkennemelu on asuinalueiden luontainen ominaisuus ja sitd on mahdollista paeta
hiljaisille viheralueille, kun taas lentomelun kiusallisuutta voi lisitd sen odottamattomuus
ja dénen erottuvuus muuten hiljaisilla viheralueilla tai maaseudulla (Schiffer ym. 2020).

3.3 Lentomelun hallinta

YK:n alainen siviili-ilmailun organisaatio ICAO (International Civil Aviation
Organization), johon my0s Suomi kuuluu, on ottanut vuonna 2001 kéyttoon
tasapainotetun ldhestymistavan melunhallintaan (balanced approach) (Heyes & Galatioto
2019). Organisaatio kehittdd kansainvilisid standardeja ja kdytdntdjd siviili-ilmailuun.
Tavoitteena on rajoittaa tai viahentdd lentomelulle altistuvine ithmisten maérad kullekin
lentoasemalle sopivilla ja kustannustehokkailla ~menetelmilld. Tasapainoinen
ldhestymistapa koostuu neljdstd elementisti:
- Melun vihentdminen paistoldhteessd (vihdmeluisammat koneet)
- maankdyton suunnittelu (ei asutusta lentomelulle altistuville alueille)
- melun vidhentdminen vaihtoehtoisten toimintamenetelmien (vdhdmeluisien
nousu- ja laskeutumismenetelmien) avulla, ja
- operaatiomédrien rajoittaminen melulle herkkinid aikoina, kuten yolld, tai
absoluuttisina madrind. (ICAO 2021.)

Maankiyton suunnittelun toimenpiteend nykyisilld lentoasemilla mainitaan erityisesti
meluvyohykkeiden laatiminen nykyinen asutus ja kasvuennuste seki liikenteen kehitys
huomioiden. Ohjeen mukaan nykyisten melualueiden sijaan tulisi kayttda
ennustetilanteen melualueita, jotta voitaisiin valttdd asutuksen tunkeutuminen lentomelun
piiriin alueille, joille melun oletetaan laajenevan. Aikaisemmin lentokentdn ympérilld
tapahtuva maankdyton suunnittelu nédhtiin turvallisuuskysymyksend, mutta nykyain sen
painoarvoa nostaa asukkaiden huoli lentoliikenteen haittavaikutuksista. (Simpson ym.
2016.) Tasapainoisen ldhestymistavan kéyttod EU-jdsenmaissa tarkastellut tutkimus
korostaa kommunikaation ja paikallisten yhteisdjen sitouttamista (Heyes & Galatioto
2019).

Tasapainoisen ldhestymistavan taustalla on ajatus huomioida lentokenttien erot
esimerkiksi liikkennemdidrin, yoliitkenteen osuuden ja ympidrdivdn alueen asukkaiden
madrdn suhteen (Heyes & Galatioto 2019). Menetelmd tarjoaa joustavuutta kuhunkin
tilanteeseen sopivan melunhallinnan keinojen 10ytdmiseen, kansalliset normit
huomioiden. Tasapainoisen ldhestymistavan periaate on siirretty EU-lainsdddéntoon ja
Suomessa se on huomioitu Valtioneuvoston asetuksella tasapainoisesta lihestymistavasta
lentoasema melun hallinnassa (1205/2018).

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kdytdssd erilaisia menetelmid melun levidmisen
viahentdmiseksi, ja ne on kuvattu Helsinki-Vantaan lentoaseman lentokonemelun
hallintasuunnitelmassa (Finavia 2018). Niitd ovat esimerkiksi lentoonldhtoreittien
suunnittelu, kiitoteiden kayttdjarjestelmd, koneiden melua koskevat rajoitukset tietyilld
reiteilld, sekd melun vihentdminen laskeutumisissa jatkuvan liu’'un menetelmalld ja
moottorijarrutusta vélttdmalld. Néiden lisdksi Finavia tekee yhteistyotd melualueen
kuntien kanssa ja pyrkii vaikuttamaan maankdyton suunnitteluun, sekd pyrkii
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vaikuttamaan lentoyhtididen toimintaan ydaikaisen liikenteen melumaksujen kautta.
(Finavia 2018.)

Kaupunkirakenteen tiivistyminen ja laajentuminen lentoasemien ldheisyydessd ja
lentoreittien kohdilla on haaste lentoliikenteen melunhallinnalle. Lentomelulle altistuvia
asukkaita tulee lisdd sekd asuinalueiden laajentuessa lentomelualueille tai
lentomelualueiden laajentuessa nykyisille asuinalueille, tai nykyisten melualueilla
sijaitsevien asuinalueiden tiivistyessd. Kaupunkirakenteeseen ja asuinalueiden ja -
rakennusten sijoittamiseen vaikutetaan maankdyton suunnittelulla, ja se onkin
tehokkaimpia keinoja vdhentdd lentomelun vaikutuksia lentokenttien ldhelld (Santos ym.
2018).

Asuinrakennusten ja muiden melulle herkkien toimintojen sijoittamista lentomelualueille
rajoitetaan lentokenttid ympardivilld alueilla muuallakin Euroopassa. Tyypillisesti
lentokentén ymparilld on erilaisia vyohykkeitd melun voimakkuuden mukaan, ja niilld
voidaan esimerkiksi kieltdd asuinrakennusten rakentaminen tai edellyttdd erityistd lupaa
herkkien toimintojen, kuten koulujen sijoittamiselle. Useissa maissa, kuten Ranskassa,
Hollannissa, Saksassa, Italiassa ja Iso-Britanniassa vyohykkeisiin oli liitetty rahallinen
tuki asuinrakennusten ddneneristivyyttd lisddviin korjauksiin ja paikoin mahdollisuus
alueen lunastukseen maanomistajan toiveesta sekd esimerkiksi Lontoon Heathrown
alueella tuki melualueelta pois muuttamiseksi. Myds Amsterdamin Schipholin kentén
ldheisyydestd on melun vuoksi lunastettu ja purettu asuinrakennuksia. (Garreau 2015.)

3.4 Lentomelun huomioiminen maankaytén suunnittelussa ja
rakentamisessa

Ympiéristoterveyden huomioimisella maankéyton suunnittelussa on pitkd historia alkaen
1800-Iuvun teollisuuskaupunkien viemérdinnistd, jonka jilkeen ryhdyttiin kiinnittimaén
enemméan huomiota terveellisten asuinalueiden suunnitteluun.
Ympdristoterveysndkokulma on ollut perusteena eri aikakausina vallalla olevien
suunnitteluihanteiden mukana, ja se nikyi vahvasti esimerkiksi 1920—1930-luvun eri
toimintoja erottelevan funktionalistisen kaupunkisuunnittelun perusteena. Nykyddn
ympdristoterveys ndhdddn monipuolisesti osana uusurbanististen ja smart growth -
suunnitteluperiaatteiden tavoitteita, joilla pyritddn luomaan kestdvid ja terveellisid
vaihtoehtoja yhdyskuntarakenteen hajautumiselle. (Freestone & Wheeler 2015, s. 18-19,
30.)

Lentomelu on luonteeltaan vaihtelevampaa kuin tielitkennemelu. Vaihtelun aiheuttamaa
epdvarmuutta maankayton suunnittelulle voidaan helpottaa kuvaamalla sitd melualueiden
(engl. noise contours) avulla ja rajoittaa maankéyttod sielld, missd melutasot ylittdvit
niille asetetut héiritsevyyden kynnysarvot (Barros 2013). Lentomelu ei kuitenkaan
rajaudu tarkkarajaisesti eikd etenkdfin maankédyton suunnittelussa kidytettdvien
ennustetilanteen melualueiden rajojen mukaisesti, minkd lisdksi ihmisten herkkyys
melulle vaihtelee (van Kamp ym. 2004) ja lentomelun tiedetddn hédiritsevin myds
melualueiden ulkopuolella (Santos ym. 2018, Airola 2013). Mallinnetut melualueet ovat
siis vain arvio siitd, missd oletetun liikennetilanteen lentomelu keskimadrin héiiritsee
asukkaita. Maankdyton suunnittelun tueksi tarvitaan kuitenkin perusteltu arvio
melutilanteesta kartallisena esityksend.
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Suomessa maankdyton suunnittelua ohjataan maank&yttd- ja rakennuslailla (132/1999),
jonka mukaan alueiden kdyton suunnittelun tavoitteena on edistdd mm. terveellisen ja
turvallisen elin- ja toimintaympériston luomista sekd riittdvdn asuntotuotannon
edellytyksia (MRL 5§). Maankdytto- ja rakennuslain mukaan asumisen kaavoitetun
paikan tdytyy olla terveellinen ja turvallinen. Siksi kaavoituksessa tiytyy huomioida
melutasot ja melun ohjearvot parhaan kéytettidvissd olevan tiedon mukaan. Lentomelun
huomioiminen maankdytén suunnittelussa ja rakentamisessa perustuu erityisesti
mallinnettuihin lentomelualueisiin, ja korkein hallinto-oikeus on tulkinnut niiden olevan
parasta kéytettdvissd olevaa tietoa riippumatta siitd, onko ne esitetty lainvoimaisessa
kaavassa (KHO 2014).

Ympiristonsuojelulain (YSL, 527/2014) mukaan kaikessa toiminnassa on tavoiteltava
sellaista  d4niympdriston laatua, jossa melu ei aiheuta terveyshaittaa ja
toiminnanharjoittajan on ehkaistdva toiminnastaan aiheutuvaa ympériston pilaantumista,
mm. melua (YSL 7 §, 142 §). Toisaalta kunnan on edistettdvd d4niympiriston laatua ja
suurimpien kuntien tulee laatia direktiivin 2002/49/EY mukaiset meluselvitys ja
melunhallinnan toimintasuunnitelma (YSL 151 §, 152 §). Asetuksella on sédéddetty
adniympadriston laadusta tarkemmin.

Lentomelu huomioidaan maankdyton suunnittelussa kaikilla suunnittelutasoilla.
Valtakunnallisissa alueidenkéyttotavoitteissa (VNp YM/2017/81) todetaan, etté
lentoaseman edellytykset pitdd huomioida ja ympéristohiirit hallita. Maakuntakaavassa
lentomelu huomioidaan esittdmalld kartalla lentomelukdyrdt, ja nithin liittyvalld
kaavamairdykselld  rajoitetaan  asuinrakentamisen  sijoittamista  melualueille.
Maakuntakaava on yleispiirteinen kaava ja sen laatii maakunnan liitto.

Kunta laatii maankdyttonsd ohjaamiseksi yleiskaavan, jossa on huomioitava mm.
yhdyskuntarakenteen toimivuus, mahdollisuudet turvalliseen, terveelliseen ja eri
véestoryhmien kannalta tasapainoiseen elinympdristoon, sekd ympaéristohaittojen
vihentdminen (MRL 39 §). Yleiskaavassa esitetddn lentomelualueet seki niille asetetut
rajoitteet ja kuvataan kunnan maankdyton tavoitetila yleispiirteisesti.

Yleiskaava tdsmentyy, kun alueelle laaditaan asemakaava. Siind osoitetaan
yksityiskohtaisesti alueet eri tarkoituksia varten ja ohjataan rakentamista ja muuta
maankayttdd elinympériston terveellisyys, turvallisuus ja viihtyisyys huomioiden (MRL
54 §). Asemakaavassa siis osoitetaan rakennusten paikat ja rakentamisen edellytykset,
esimerkiksi ddneneristdvyysvaatimukset lentomelua vastaan, riittdvén yksityiskohtaisesti.
Asemakaavoitetun alueen ulkopuolella rakentaminen edellyttéa sitd, ettd rakennuspaikka
on tarkoitukseen sovelias (MRL 116 §) ja kunnan osoittamalla suunnittelutarvealueella
edellytetddn lisdksi suunnittelutarveratkaisua sekd mahdollisesti poikkeamispddtosti
(MRL 137 §, 174 §).

Rakennus ja sen oleskelu- ja piha-alueet tulee toteuttaa siten, ettd melualtistus ja
aaniolosuhteet niilld eivit vaaranna terveytta, lepoa tai tyontekoa (MRL 117 f§). Kaavoja
tdydentdvdt kuntien rakennusjdrjestykset, joissa voidaan antaa esimerkiksi
rakennuspaikkaa  koskevia tarkempia middrdyksia (MRL 14 §), kuten
ddneneristavyysvaatimuksia lentomelualueilla. Ympiristonsuojelulain
(527/2014) mukaan melun aiheuttaja on ensisijaisesti vastuussa myos melun torjunnasta.
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Jos uutta asutusta suunnitellaan melualueelle, meluntorjunnan voidaan katsoa kuuluvan
kunnalle tai rakennushankkeeseen ryhtyville.

Ihmisten herkkyys meluhaitoille vaihtelee, eikd ole olemassa yksiselitteisid raja-arvoja
sille, mikd on liian héiritsevdd tai terveydelle haitallista. Melulle altistumisen
vahentdmiseksi on kuitenkin tarpeen osoittaa lainsddddnnolld  rajoituksia.
Valtioneuvoston pdités melun ohjearvotasoista (993/1992) asettaa melutasoille
ohjearvoja, joita kéytetddn maankiyton, rakentamisen ja liikenteen suunnittelun
lahtokohtana. Ohjearvot on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. VNp 993/1992 mukaiset melutason ohjearvot.

Melua koskevat ohjearvot ulkona LAeq (07-227 LAeq 2207
Asuinalueet, asutuskeskuksissa sijaitsevat 55dB 45-50 dB
virkistysalueet, sairaalat ja oppilaitokset 2
Virkistys- ja leirintdalueet, asutuskeskusten ulkopuolella 45 dB 40 dB Y9
sijaitsevat virkistys- ja luonnonsuojelualueet

Melua koskevat ohjearvot sisiitiloissa

Asuinhuoneistot, sairaala- ja majoitustilat 35dB 30dB
Oppilaitokset ja kokoontumistilat 35dB -
Liike- ja toimistotilat 45 dB -

1. Yoaikaan uusia asuinalueita koskee LAeq 45 dB(A) ohjearvo

2. Yoaikaiset ohjearvot eivit koske oppilaitosalueita

3. Yoaikaiset ohjearvot eivit koske luonnonsuojelualueita, joilla ei ydaikana tehdd
luonnon havainnointia

4. Asutuskeskuksissa sijaitsevia virkistysalueita voidaan pitdd tavanomaisina
asuinalueina

Maankédyton suunnittelussa Valtioneuvoston péadtés melutason ohjearvoista (993/1992)
ohjaa suunnittelua huomioimaan ympiriston melutason, ja sen taustoissa on perusteltu,
kuinka lukuihin on pédadytty. Aiemmin kuvatun LIME-ty6ryhmén mietinnén mukaan
maankdyton suunnittelussa ldhtokohtana on, ettd uusia asuinalueita tai muita melulle
herkkid toimintoja ei sijoiteta lentomelualueelle Lpen yli 55 dB, mutta alueilla, joiden
melutaso Lpen on 55-60 dB, voidaan hyvéksyd pienimuotoista tdydennysrakentamista,
mikédli alue muuten sopii asumiseen erityisen hyvin tai jos toimenpiteille on muita
erityisen hyvid perusteita. (Ymparistoministerio 2001.)

Ympéristoministerion asetuksessa rakennuksen dédniympéristostd (796/2017 sekd muutos
360/2019) sdddetddn rakennusten &déneneristyksestd, melun- ja tirindntorjunnasta ja
adniolosuhteista sekd rakennusten piha- ja oleskelualueiden ja oleskeluun kiytetti-vien
parvekkeiden meluntorjunnasta ja &@dniolosuhteista. Asetuksen mukaisia lukuarvoja
sovelletaan uuden rakennuksen rakentamiseen, rakennuksen korjaus- ja muutostyhon
sekd rakennuksen kéyttotarkoituksen muuttamiseen maankdytté- ja rakennuslain
(132/1999) mukaisessa rakentamisen suunnittelussa, lupamenettelyssd ja valvonnassa.
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Maankéyton suunnittelua ohjaavat melun ohjearvot ovat ulkomelutasoja, ja liséksi
sisdolosuhteisiin vaikutetaan ddneneristdvyysvaatimusten kautta.

Maailman terveysjirjest6 WHO on vuonna 2018 laatinut péivitetyn ohjeen ihmisten
suojelemiseksi ympdristomelulle altistumiselta. Ohje perustuu useisiin review-
tutkimuksiin ~ ympéristomelun terveydellisistd vaikutuksista ihmisiin ja antaa
tutkimustuloksiin perustuvia suosituksia tie-, raide- ja lentoliikenteen, tuulivoiman sekéa
vapaa-ajan toimintojen melualtistuksen vdahentdmiseksi (WHO 2018, s. 15.) WHO:n ohje
suosittaa vahvasti lentomelun véhentdmistd Lpgn alle 45 dB tasolle pdivélld ja Lyign alle
40 dB yolla seké suosittaa etsiméén keinoja niméa melutasot ylittavélle melulle altistuvien
henkil6iden melualtistuksen vihentdmiseksi. Lentomelulle esitetdédn matalampia melun
ohjearvotasoja kuin esimerkiksi tiemelulle, silld tutkimusten mukaan lentomelu koetaan
hédiritsevampéana. (WHO 2018, s. 61, 73.)

WHO:n ohjetta on my0s kritisoitu. Gjestlandin (2018) mukaan se perustuu idealistiselle
oletukselle, ettei kenenkién tulisi koskaan altistua haitallisille melutasoille, ja on siten
regulatorisena paperina turha, sekd perustuu tietynlaiseen otokseen tutkimuksia, mika
vaikuttaa suosituksiin. Gjestland teki vastaavan tutkimuksen erilaisella aineistolla, ja
paityi tulokseen, jonka mukaan terveysvaikutusten vélttdmiseksi lentomelun ohjearvon
tulisi olla Lpen 53 dB. (Gjestland, 2018.) Ohjeen soveltamisessa tulisi huomioida myds
sen ldhtokohdat: rakennuksen ddneneristavyyden oletetaan olevan 25 dB, kun ikkunat on
suljettu (WHO 2018, s. 9). Rakennusten todellinen &dneneristidvyys vaihtelee, mutta
nykyisin  Suomessa edellytetddn asetuksella 360/2019 melualueilla uuden
asuinrakennuksen ulkovaipalta vihintdin 30 dB déneneristdvyytta.
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4 Aineisto ja menetelmat
4.1 Case Helsinki-Vantaan lentoasema

4.1.1 Lentoaseman ja melualueen kehitys

Valtakunnan vilkkain lentoasema ja sen sijainti péddkaupunkiseudulla on Suomen
kontekstissa ainutlaatuinen tutkimustapaus. Tapaustutkimuksen avulla voidaan tutkia
uudenlaisia ilmioitd ja kehittdd teorioita sekd testata, laajentaa ja tdsmentdd teorioita
(Laine ym. 2007, s. 19) ja se voi olla selittivdd, kuvailevaa, havainnollistavaa,
tarkastelevaa tai vertailevaa (Yin 2009, s. 19-20). Tdmén tutkimuksen tavoitteena on
kartoittaa tdydennysrakentamisen kdyténtoja ja vaihtelua lentomelualueen kunnissa, jotka
ympérdivit lentoasemaa ja ovat kehittyneet sen ympérilld lentoliikenteen kasvaessa
vuosikymmenten saatossa.

Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen suurin kansainvilinen lentoasema. Siti alettiin
suunnitella 1940-luvun lopulla Helsingin Malmin lentoaseman kédydessd pieneksi ja
ahtaaksi liikenteen lisddntyessd ja koneiden kasvaessa. Nykyiseen sijaintiin silloisen
Helsingin pitdjdn alueella pédddyttiin sen hyvien maaperdolosuhteiden vuoksi, eikd
merisumun vaikutus ulottunut sinne asti. Seutulan kylddn johtavan tien varrelle
sijoittuvan uuden lentoaseman virallinen nimi oli Helsingin lentoasema, mutta sitd
kutsuttiin myds Seutulan lentokentéiksi. Lentoasema valmistui juuri ennen Helsingin
olympialaisia 1952 ja vihittiin virallisesti kdyttoon lokakuussa 1952. (Finavia 2008.)

Aluksi kaytossé oli 2000 metrid (nykyédan 3440 m) pitkd padkiitotie (kiitotie 1, kuva 4).
Sité ristedvd 1800 metrid (nykyddn 2901 m) pitkd poikittainen kiitotie 2 valmistui vuonna
1956. Vuonna 1962 lentoaseman matkustajamiéra oli yli 560 000 ja kymmenen vuotta
myShemmin vuonna 1972 jo yli 1,9 miljoonaa. Nopeaa matkustajaméérén kasvua seurasi
notkahdus, mutta vuonna 1982 matkustajia oli jo ldhes 3,7 miljoonaa. Lentoliikenteen
voimakkaan kasvun myo6td varauduttiin rakentamaan kaksi kiitotietd lisdd, mutta
kaupunkirakenteen tiivistyessd lentokenttdalueen ympdrilld pdddyttiin rakentamaan
kolmas, 3060 m pitka, kiitotie sen nykyiselle sijainnille. (Finavia 2008).

Vuonna 1979 Vantaan kaupungin ja Ilmailuhallituksen yhteistyona tehtiin selvitys, jossa
tarkasteltiin  kolmannen kiitotien erilaisten sijoittamisvaihtoehtojen vaikutusta
lentomelualueisiin ja niiden asukasmaadriin. Selvityksen mukaan poikittaisen kiitotien 2
suuntainen uusi kiitotie olisi lisdnnyt melualueen asukasmidrdd enemmin kuin
padkiitotien 1 suuntainen. Myos paikiitotien viereen sijoitettu kolmas kiitotie olisi
lisannyt melualueen asukasméérid ldhes yhtd paljon. Edullisin vaihtoehto tarkastelun
kannalta oli se, jossa uusi kiitotie sijoittui pddkiitotien suuntaisesti noin 1,4 km
etdisyydelle siitd. (Vantaan kaupunki, 1979.) Kiitotie 3 otettiin kdytt66n vuonna 2002, ja
vuodesta 2007 alkaen rinnakkaisille kiitoteille on voinut laskeutua samanaikaisesti, mika
kasvattanut niiden kapasiteettia (Finavia 2008).
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Kuva 4. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitoteiden numerointi (Leskeld ym. 2020).

Kymmenen miljoonan matkustajan raja ylittyi vuonna 2000, vuonna 2010 mééra oli noin
12,9 miljoonaa ja vuonna 2019 jo ldhes 22 miljoonaa. Vuonna 2020 matkustajamaérat
pienenivét dramaattisesti koronaviruspandemian vuoksi: Helsinki-Vantaan lentoaseman
kautta kulki vain noin viisi miljoonaa matkustajaa, mikd on noin 77 % vdhemmaén kuin
edellisend vuonna. (Finavia 2020c.)

Helsinki-Vantaan lentoasemaa hallinnoi Finavia Oyj. Yhtion historia alkaa vuodesta
1922, jolloin lentoliikenteestd tuli osa kulkulaitosministerion (my6hemmin
litkkenneministerid ja liitkenne- ja viestintdministerid) hallinnonalaa. Vuonna 1972
liikkenneministerion  ilmailuosastosta ~ sekd  tie- ja  vesirakennuslaitoksen
lentokenttdosastosta muodostettiin ilmailuhallitus, joka hallinnoi 20 lentoasemaa.
Lentoturvallisuushallinnon siirtyessé erilliselle virastolle vaihtui Ilmailulaitoksen nimi
Finaviaksi, jonka hallinnassa oli nyt 25 lentoasemaa. Nykyddn Ilmailulaitoksen
litketoiminnot sekd lennonvarmistus- ja lennonjohtopalvelut on siirretty muihin yhtidihin.
(Finavia 2021).

Finavia vastaa sekd ennustetilanteen lentomelualueiden mallintamisesta ettd
toteutuneiden melualueiden vuosittaisesta seurannasta. Lisdksi yhtion vastuulle kuuluvat
EU-meluselvityksen ja meluntorjunnan toimintasuunnitelman sekd
melunhallintasuunnitelman laatiminen (Finavia 2018). Lentomelualueet mallinnetaan
tietyn tavoitevuoden arvioidun litkenneméérin, sen ajallisen jakauman ja erilaisten
konetyyppien ominaisuuksien perusteella. Lentomelualueet on mallinnettu Finavian
ympéristdlupahakemuksen yhteydessd 2007 tavoitevuodelle 2025 ja niistd kdytetdéin
tdssd tyOssd nimed “uudet lentomelualueet” tai “uudet lentomelukdyrdt” ja ne on
useimmiten esitetty kartalla aaltoviivana. “Vanhat melualueet” tai “vanhat
lentomelukayrét” tarkoittavat tdssd tyossd edellisen lentomeluennusteen kéyrid vuodelta
2002 (Finavia 2008).

On kuitenkin epdvarmaa, milloin uusien lentomelukéyrien pohjana ollut liikennemééra
saavutetaan. Vuosi 2020 oli lentoliikenteen osalta erittdin poikkeuksellinen, silld
koronaviruspandemian vuoksi lentoliikenteen méédrd Helsinki-Vantaalla romahti
litkkkumisrajoitusten vuoksi. Huhti-kesdkuussa matkustajaméérat olivat 97,6 %
pienemmait kuin edellisend vuonna samaan aikaan ja lentojen méiré oli vain noin 10 %
normaalista. Kiitotie 3 oli suljettuna maaliskuusta elokuulle 2020 (Finavia, 2020a).



23

Kiitotie 1 suljettiin talvikaudeksi 2020-2021 ja kiitotietd 2 on kéytetty vain sddolojen siti
edellyttdessd, joten poikkeustilanteen aikana kiitotie 3 on ensisijaisesti kiytossd. Finavian
arvion mukaan lentoliikenne alkaa elpyd aikaisintaan vuonna 2021 ja palautuisi
aiemmalle tasolleen aikaisintaan 2024. (Finavia 2020b.)
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Kuva 5. Helsmkl Vantaan lentoaseman toteutuneet lentomelualueet (LDEN yli 55 dB)
vuosina 1990 ja 2019 (Leskeld ym. 2020).

Toteutuneet lentomelualueet vaihtelevat vuosittain, silldi niihin  vaikuttavat
lentolitkenteen mééra, vuorokausijakauma ja kaytetyt konetyypit. Myos laskeutumis- ja
noususuuntiin vaikuttavat sidfolosuhteet vaihtelevat. Kuvassa 5 nidkyy esimerkkind
vuoden 2019 toteutunut lentomelualue, joka paikoin poikkeaa ennustetilanteen
mukaisista uusista lentomelualueista ulottuen paikoin laajemmalle ja toisin paikoin
pienemmiélle alueelle. Kuvassa 5 nikyy myds vuoden 1990 lentomelualue, joka on ollut
huomattavasti laajempi.

Lentomelu koostuu yksittdisistd tapahtumista, joiden melutaso voi olla voimakas. Jos
niitd kuitenkin on harvoin ja erityisesti pdivisaikaan, joka ei korostu melualueissa kuten
painotetut ilta- ja ydaikaiset tapahtumat, melu ulottuu myds mallinnettujen melualueiden
ulkopuolelle. Témén vuoksi on hyvd huomioida, missé lentoreitit kulkevat. Kuvissa 6 ja
7 nékyvéit Helsinki-Vantaan lentoaseman tiheimmin kdytetyt nousu- ja laskeutumisreitit.
Kuvista ndhdédén, ettd nousureitit hajautuvat melko pian nousun jilkeen ja toteutuneet

reitit voivat hieman vaihdella. Lentoreittien suunnittelussa pyritdédn huomioimaan asutus
(Finavia 2018).

Laskeutumisreitit sen sijaan sijoittuvat kiitoteiden suuntaisesti jo useita kilometreja ennen
kiitotien kynnystd. Etenkin laskeutumisreittien alle sijoittuu tiiviisti asuttuja keskusta-
alueita ja alakeskuksia sekd kyldsalueita. Kiitoteiden jatkeilla melualueiden
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ulkopuolellakin tiedetddn useiden ihmisten kokevan lentomelun héiritseviksi (Airola,
2013). Mallit eivat mydskddn huomioi kaupunkirakenteen vaikutusta melun levidmiseen,
vaikka rakennusten melulta suojaava tai sitd vahvistava vaikutus voi olla merkittava
etenkin alueilla, joilla lentokoneet lentdvit matalalla, mutta eivét suoraan yli (Flores ym.
2017).

Kuva 6. Lentoonlihdén reittitihet. Aineisto Finavia. Useimmin kdytetyt reitit
(keskimddrin yli 8 lentoonldhtéd/laskeutumista) punaisella.

. : /7 ST il N i \
Kuva 7. Laskeutumisen reittitiheydet. Aineisto Finavia. Useimmin kdytetyt reitit
(keskimddrin yli 8 lentoonlihtéd/laskeutumista) punaisella.
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4.1.2 Yhdyskuntarakenne lentomelualueen kunnissa

Helsinki-Vantaan lentomelualue ulottuu Vantaan, Keravan, Tuusulan, Nurmijdrven,
Espoon ja Helsingin alueille. Kunnat ovat keskendin erilaisia, ja lentomelun hiiritsevyys
ja rajoitukset maankidytolle vaihtelevat sekd kuntien vélilld ettd niiden sisdlld. Osa
lentomelualueilla sijaitsevista asuinalueista on rakennettu jo vuosikymmenid sitten
nykyisille sijainneilleen. Vuosien saatossa lentomelualueet ovat muuttuneet laajentuen
joissain paikoissa ja supistuen toisaalla. Vuosittain toteutuneiden lentomelualueiden
laajuus vaihtelee, ja ne saattavat ylittdd tai alittaa suunnittelussa kaytettdvien
lentomelualueiden rajat (kuva 5). Operaatiomddrdn ja koneiden kasvun sekid
reittimuutosten myd6td lentomelualueet ovat laajentuneet joidenkin asuinalueiden paille,
ja my0Os niitd tiivistdessd ja tdydentdessi melualueiden asukasmiérd kasvaa. Tdssé
luvussa on kuvattu Lpen yli 55 dB alueen kuntien lentomelutilanne seké niille sijoittuva
kaupunkirakenne ja yleiskaavatilanne.

Lentokenttd sijaitsee Vantaan kaupungin alueella, ja myds melualueista valtaosa on
Vantaalla. Kaupungin pinta-ala on 240 km? ja asukasmiird 237 231 (Tilastokeskus
2021). Vantaalla asui vuonna 2020 Lpgn yli 55 dB melualueilla 15 300 asukasta (Ampuja
2021) eli noin 6 % kaupungin asukasmiérastd. Niistd noin 1760 asui Lpex yli 60 dB
alueella (Traficom 2019). Lpen yli 60 dB aluetta on 28 km? ja sille sijoittuvat Petaksen
ja Vantaanpuiston asuinalueet ja Voutilan kyld seki osittain Vieruméen, Vantaanlaakson
ja Koivuhaan asuinalueet. Lpeny 55-60 dB lentomelualue (30 km?) ulottuu kaupungin
kaikille muille suuralueille itdistd Hakunilan suuraluetta lukuun ottamatta. Lpgn 50-55 dB
alue kattaa suuren osan Linsi- ja Keski-Vantaasta sekii osan Korsosta, yhteensi 56 km?
ja alueella asui 71 700 asukasta (Ampuja 2021). Vantaalla on voimassa yleiskaava 2007
sekd Marja-Vantaan osayleiskaava. Tété tyotd tehdessa hyviksyttiin uusi koko kaupungin
yleiskaava 2020 (YKO0048) (kaupunginhallituksen péidtds 25.1.2021), joka ei ole
valitusten vuoksi vield lainvoimainen.

Kerava sijoittuu kiitoteiden 1 ja 3 jatkeille lentoasemalta koilliseen, joten laskeutumis- ja
nousureitit kulkevat kaupungin yli. Keravalla asui Lpex 50-55 dB alueella (14 km?) noin
24 400 asukasta ja Lpen 55-60 dB alueella (3 km?) noin 5 300 asukasta (noin 14 % koko
kaupungin asukasluvusta) vuonna 2017 (Traficom 2019). Kaupungin pinta-ala on noin
31 km? ja asukkaita on yhteensi 37 105 (Tilastokeskus 2021). Lpen yli 55 dB
lentomelualueille sijoittuvat etenkin Savion kaupunginosa, joka on ldhes kokonaan
lentomelualuetta, sekd Alikeravan, Sompion ja osittain myos Keskustan kaupunginosat.
Keravalla on voimassa koko kaupungin yleiskaava (Keravan yleiskaava 2035 (YK6),
lainvoimainen 9.1.2019).

Tuusula sijaitsee lentoaseman pohjoispuolella ja osa lentokenttdalueesta ulottuu Tuusulan
eteldosiin. Lpen yli 60 dB alue (12 km?) ulottuu Maantiekylin, Ruotsinkylin ja Lahelan
kunnanosiin ja kattaa pddosin tyopaikka- sekd maa- ja metsitalousalueita. Lpen 55-60 dB
aluetta on yli 20 km? ja se ulottuu myds Rykmentinpuiston, Sulan ja Riihikallion
kunnanosiin. Tuusulassa oli Lpen yli 55 dB alueilla vuonna 2020 yhteensd noin 1300
asukasta (noin 3 % kunnan asukkaista) ja Lpen 50-55 dB alueella (noin 15 km?) noin 1600
asukasta (Ampuja 2021). Kunnan pinta-ala on 225 km? ja asukasmiird on 38 783
asukasta (Tilastokeskus 2021). Tuusulassa on valmisteilla Tuusulan yleiskaava 2040,
josta valmistellaan toista ehdotusta kevéddn 2021 aikana.
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Nurmijirvi sijoittuu suhteellisen kauas lentoasemasta, mutta lentomelualuetta (Lpen 55-
60 dB) ulottaa kirkonkylidlle saakka erityisesti yoaikaisten laskeutumisten ohjaaminen
pohjoisesta kiitotielle 2 (kuva 4). Laskulinjalle sijoittuu Palojoen kyld. Lpen 55-60 dB
aluetta on noin 6 km? ja alueella asui vuonna 2017 noin 260 asukasta, mikd on noin
0,6 % kunnan asukkaista. Lpen 50-55 dB alueella (29 km?) asui noin 2 600 asukasta
vuonna 2017 (Ampuja 2021). Kunnan pinta-ala on 367 km? ja asukkaita on 43 663
(Tilastokeskus 2021). Nurmijérvelld on koko kunnan oikeusvaikutukseton yleiskaava ja
oikeusvaikutuksettomia, ennen 2000-lukua hyviksyttyjd osayleiskaavoja, sekd useita
oikeusvaikutteisia osayleiskaavoja. Parhaillaan kunnassa on vireilld Kirkonkyldn
osayleiskaava (kaavaluonnos hyviksytty néhtdville 18.3.2019) sekd Palojoen
osayleiskaava (kaavaluonnos hyviksytty nahtiville 13.2.2017).

Espoossa Lpen 55-60 dB aluetta on 2 km? (ja sielld 65 asukasta, 0,02 % kaupungin
asukasmadristd), Kalajarven suunnalla kaupungin koillisosassa. Lpen 50-55 dB alueella
(21 km?) asui 19 787 asukasta vuonna 2020. (Ampuja 2021.) Kaupungin pinta-ala on 528
km? ja asukasmiidrd 292 796 asukasta (Tilastokeskus 2021). Lentomelualueella on
voimassa Espoon pohjoisosien yleiskaava, osa 1 (hyviksytty 1994). Parhaillaan on
vireilld Espoon pohjois- ja keskiosien osayleiskaava (kaupunkisuunnittelulautakunta
hyvéksyi kaavaehdotuksen ndhtéville 18.5.2020), jolle lentomelualue ulottuu. Alue on
padosin luonto-, virkistys- ja matkailualuetta ja sielld on joitakin pientaloja.

Helsingissd on 0,3 km? Lpen 55-60 dB melualuetta poikittaisen kiitotien (kiitotie 2)
padssd Suutarilan kaupunginosassa. Alueella on toimitila- ja asuinalueita sekd
virkistysaluetta. Helsingissd oli 290 asukasta Lpgn yli 55 dB alueella ja 16 500 asukasta
Lpen 50-55 dB alueella (6,5 km?) vuonna 2018 (Ampuja 2021). Helsinki ei ole mukana
tdssd tarkastelussa, silld lentomelualuetta on suhteellisen véhin, se sijoittuu harvemmin
kdytetyn reitin alle ja on jo varsin rakennettua. Lpen 50-55 dB alue ulottuu myos
Kauniaisiin ja Sipoosen, jotka on my0s rajattu tarkastelualueen ulkopuolelle.

Yhteensd melualueen kunnissa Helsinki-Vantaan lentoaseman vuonna 2019 toteutuneella
Lpen yli 55 dB lentomelualueella (Kuva 5) asui 24 400 asukasta (Leskeld ym. 2020). Lpen
55-60 dB alueella, jolla tdydennysrakentaminen on mahdollista, asukasmiérd on kasvussa
(Traficom 2019). Verrattaessa kuntien litkennemelulle altistuvien asukkaiden maéériin,
asukasmadrd lentomelualueella on kuitenkin eri mittaluokkaa. Esimerkiksi Vantaalla,
jolla tutkimusalueen kunnista on eniten (15 300) asukkaita mallinnetulla
lentomelualueella, tie- ja katuliikenteen melulle (Laeq7-22 >55 dB) altistui vuoden 2016
litkkennemaédrien mallinnetuilla melualueilla noin 57 200 asukasta, ja melualueet kattoivat
noin 58 km? alan (Vantaan kaupunki 2017).

4.2 Laadullinen tutkimus ja faktanakékulma

Laadullinen tutkimus kattaa joukon tutkimusmenetelmid ja ldhestymistapoja, joiden
avulla pyritdédn tyypillisesti tuottamaan yksityiskohtaista tietoa tutkittavasta ilmidsti, ei
niinkdin yleistiméén tai 10ytdmaan tilastollisesti merkitsevid syy-yhteyksid. Laadullisen
tutkimuksen aineistot ovat péddsddntdisesti tekstimuotoisia ja tavoitteet ovat usein
kuvailevia, kuten uuden tiedon hankinta, ilmion kuvaaminen tai tulkitseminen,
ymmarryksen syventdminen tai kyseenalaistaminen (Puusa & Juuti 2020, s. 75, 77).
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Tdmdn  tutkimuksen  aineisto  koostuu  kirjallisesta ~ materiaalista  sekd
asiantuntijahaastatteluista. Tutkimuksen luotettavuutta voidaan pyrkid parantamaan
triangulaatiolla eli yhdistelemdlld toisiaan tdydentdvid aineistoja, menetelmid ja
ndkokulmia (Laine ym. 2007). Laadulliselle tutkimukselle tyypillistdi on erilaisten
lahdemateriaalien kéytto, ja se on keskeinen periaate my0s tapaustutkimuksen teossa (Yin
2009, s. 114). Tutkimus on tehty haastattelemalla kuntien maankdyton suunnittelun ja
rakennusvalvonnan asiantuntijoita, joiden ty0 liittyy tai on aiemmin liittynyt
kaavoittamiseen tai rakennuslupien myontdmiseen lentomelualueilla, sekd kaymalla 1dpi
yleis- ja osayleiskaavat sekd asemakaavoja lentomelualueilla. Ty0 on toteutettu
laadullisena tutkimuksena, koska tarkoitus on saada tietoa vihemmaén tutkitusta aiheesta
ja ymmartda tutkimuskohdetta taustoineen.

Tutkimuksessani ldhestyn aineistoa faktandkokulmasta. Faktandkokulma aineistoon
tarkoittaa sitd, ettd 1dhdeaineistossa huomio kiinnitetdan vain sithen, mita todellisuudesta
kerrotaan, ja puhetta tarkastellaan tdssd yhteydessd ainoastaan vélineend kuvata
todellisuutta (Alasuutari 1993, s. 72). Téhéan liittyy my0s tarve 1dhdekritiikkiin: on tarve
arvioida, kuinka hyvin tiedot pitdvit paikkansa. Faktojen tavoittamisessa olennaista on
yhdistelld tietoja eri lihteisti (Alastalo & Akerman 2010, s. 377). Haastateltavien
rehellisyyttd ei nyt ole tarpeen epdilld, mutta etenkin vanhojen tapahtumien
yksityiskohdat saattavat unohtua. Siksi on hyvé peilata haastatteluaineistoa kirjalliseen
aineistoon ja tarkistaa, ovatko ne linjassa keskenddn. Faktandkokulmalla en mydskdan
tarkoita sen kapeaa tulkintaa ja realistista tutkimusta, vaan Alastalon ja Akermanin (2010,
s.377) tavoin huomioiden, ettd my0s haastatteluaineisto on tuotettu vuorovaikutuksessa,
eikd vuorovaikutusta tule ndhdd virheldhteend, vaan pikemminkin haastatteluaineiston
ominaispiirteend.

Vaikka ty0ssd tutkitaan yhtend kysymyksend sitd, kuinka tdydennysrakentamisen
késitettd madritellddn ja tulkitaan, kyseessd ei faktandkokulman vuoksi ole
diskurssianalyysi. Diskurssianalyysi perustuu sosiaaliseen konstruktionismiin, jonka
mukaan sosiaalinen todellisuus rakentuu kielellisessd vuorovaikutuksessa, eikd aineiston
el ajatella kuvastavat todellisuutta “sellaisena kuin se on”, vaan eri ndkokulmina
(Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006). Tassé tutkimuksessa keskeistd on se, kuinka
tdydennysrakentamisen erilaiset tulkinnat on viety kdytdntoon juridisiksi asiakirjoiksi
maankdyton suunnittelussa ja rakentamisessa — ei se, kuinka ndma erilaiset késitykset ja
tulkinnat syntyvit ja kuinka haastateltavat niistd kertovat.

4.3 Asiantuntijoiden ryhmahaastattelut

Erilaiset haastattelutyypit ovat kdytetyimpid laadullisen aineiston keruumetodeja. Niiden
etu on, ettd haastateltaviksi voidaan valita sellaisia henkil6itd, joilla on tietoa tai
kokemusta tutkittavasta aiheesta.  (Puusa 2020, s. 103). Haastattelu on hyvi
tiedonhankintamenetelméa esimerkiksi silloin, kun aihe on melko tuntematon, tiedetdin
ennalta vastausten monitahoisuus, tai halutaan selventié vastauksia ja syventdd saatavia
tietoja esimerkiksi perusteluin ja esimerkein (Hirsjirvi & Hurme 2008, s. 35).
Haastattelun valintaa aineistonkeruumetodina puolsi se, ettd tutkimuskysymyksiin
vastaaminen edellytti myds hiljaisen tiedon ja kirjoittamattomien kiytidntdjen esiin
saamista. Myoskdin kaavoituksen suunnitteluratkaisujen perusteluita tai niihin liittyvid
ristiriitoja ja erilaisia nikemyksid ei juuri 10ydy kirjallisesta aineistosta.
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Haastateltavat ovat lentomelun ja kaavoituksen tai rakennuslupien parissa tyoskentelevia
kuntien edustajia, alansa asiantuntijoita. Asiantuntijahaastatteluilla tyypillisesti kerdtdan
faktatietoa tutkittavasta ilmiostd. Asiantuntijahaastattelussa kiinnostuksen kohteena ei
ensisijaisesti ole asiantuntija sindnsd, vaan se tieto, jota hidnelld koetaan olevan.
Haastateltaviksi valitaan sellaisia henkil6itd, joilla oletetaan olevan tietoa
tutkimuskohteesta. Asiantuntijahaastattelussa pyritddn hankkimaan tietoa tutkimuksen
kohteesta henkiloiltd, jotka valitaan heiddn institutionaalisen asemansa tai muun
osallisuutensa perusteella. Kulttuurintutkimuksen tapaan nidhdid haastateltavat oman
eldmaénsa ja kulttuurinsa asiantuntijoina tdmé eroaa siten, ettd haastateltavien joukko on
varsin rajallinen ja haastateltavat vain harvoin korvattavissa. Tutkimuksen mielenkiinto
kohdistuu kulttuuristen merkitysten sijaan tutkittavaan ilmidon, sen prosessiin,
kdytintdihin ja faktoihin. (Alastalo & Akerman 2010, s. 373-374.)

Ryhmihaastattelu valikoitui haastattelumuodoksi erityisesti siksi, ettd oletin ainakin
joissain kunnissa eri tahoilla olevan tutkimusaiheista ristiriitaisia kasityksid, joiden
arvelin olevan kiinnostavia ja aiheuttavan keskustelua. Puusan mukaan (2020, s. 115)
ryhmihaastattelua kannattaa hyodyntdd, jos kiinnostuksen kohteena on tutkittavien
yhteinen kanta tutkittavaan kysymykseen. Ryhmihaastattelun etuna on myos se, ettd se
mahdollistaa useamman henkilon haastattelemisen kuin yksilohaastatteluin olisi samoilla
resursseilla mahdollista Hirsjarvi & Hurme 2008, s. 61). Ryhmékeskustelun erityinen anti
on osallistujien vélinen vuorovaikutus ja yhteisen tiedon tuottaminen (Pietild 2017) ja
tilanteen arvona voi ndhdéd sen, ettd puhutaan aiheista, joista yleensd ei keskustella
(Alasuutari 1993, s. 123). Ryhméihaastatteluissa haastateltavien on myods mahdollista
muistella yhdessd tapahtumia, joista on kulunut aikaa. Ryhméasetelma toki vaikuttaa
my0s saatuun aineistoon: ryhméadynamiikka vaikuttaa keskusteluun ja ihmiset kuvaavat
asioita yksilo- ja ryhméhaastatteluissa eri tavoin (Pietild 2017).

Haastattelut olivat puolistrukturoituja teemahaastatteluita, joissa aiheita késiteltiin
teemoittain haastattelurunkoon tukeutuen, mutta kysymysten jérjestys ja tarkka sisdlto
sekd lisdkysymykset vaihtelivat kunnittain (Hirsjarvi & Hurme 2008, s. 47).
Haastattelurungosta rakennettiin jokaista haastattelua varten kontekstiinsa tarkennettu
versio. Kaikkien haastattelujen rakenne oli sama, mutta jokaisessa oli taustatietoihin
perustuvia tarkentavia lisdkysymyksid. Teemat perustuvat ilmidstd jo tiedettyyn ja
teemahaastattelun kannalta on oleellista, ettd tutkijalla on riittdvd ymmarrys tutkittavan
ilmion keskeisistd elementeistd (Puusa 2020, s. 112).

Haastattelurunko muodostui  tutkimustehtdvin ja kaava-aineistoon tutustumisen
perusteella. Tehtdvdnantona oli selvittdd, millaisia tdydennysrakentamisen kaytintoja
kunnissa on. Tdmén lisdksi tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, kuinka kiytdnnot
eroavat toisistaan ja miksi. Etukéteen oli tiedossa se, ettd kuntien kdytdnnot ja erityisesti
nidkemykset vihdisestd tai pienimuotoisesta tdydennysrakentamisesta vaihtelevat, ja ettd
eroavaisuudet ovat herdttdneet keskustelua kuntien sisdlld. Tédhdn liittyen omaksi
teemakseen nostettiin myds keskustelu ja yhteistyd kuntien vililld ja muiden tahojen
kanssa seki ajatukset mahdollisesta yhteisestd ohjeistuksesta. Tutkimuksen 1dht6kohtana
oli maankéyton ja lentomelun yhteensovittaminen ja sen haasteet, joista muodostui yksi
teema.

Alustavan yleiskaavoihin tutustumisen ja karttatarkastelun perusteella 16ytyi teemoja,
joiden kautta kuntien eroavat kdytdnnot tulivat esiin. Yksi merkittidvd ero oli se, ettd
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lentomelualueiden laajuus kunnissa ja sijoittuminen kuntien yhdyskuntarakenteen
kannalta vaihtelivat paljon. Kaavoista ja muista dokumenteista kdvi ilmi my®os erilaiset ja
ajan myotd vaihdelleet tavat kuvata lentomelualueita ja niiden maankéytolle ja
asuinrakentamiselle asettamia rajoitteita.

Haastattelurunko koostui kuudesta teemasta, jotka olivat:
- Lentomelun merkitys maankdyton suunnittelussa
- Melun huomioiminen ldhtotietona ja sen ohjausvaikutus
- Téaydennysrakentamisen méadritelmai, perustelut ja kdytannot
- Yhteensovittamisen ongelmakohdat
- Keskustelu kuntapoliitikkojen, asukkaiden ja virkamiesten kanssa
- Yhteisty0 kuntien vililla sekéd Finavian ja muiden tahojen kanssa

Kunkin teeman alla oli 3-7 tdsmentivdd kysymystd. Haastattelurunkoa muokattiin
kuhunkin haastatteluun esimerkiksi lisddmalld kysymyksid, jotka liittyivdat kunnassa
tekeilld oleviin tai jo hyvéksyttyihin kaavoihin ja muihin dokumentteihin.
Haastattelurunko on liitteend 3. Haastattelurungon raatdaloiminen kuhunkin kuntaan antoi
mahdollisuuden kdyda tarkemmin 14pi juuri kyseisessd kunnassa keskeisid kysymyksié,
kokemuksia ja kdyténtoja.

4.4 Aineiston keruu ja késittely

4.4.1 Haastattelut

Tutkimussuunnitelma on esitelty melunhallinnan yhteistyéryhmidn kokouksessa
xx.1.2020. Esittelyn jilkeen kokouksessa kysyttiin kuntien edustajien kiinnostusta
osallistua tutkimukseen ryhmédhaastatteluiden muodossa. Kunnan edustaja ryhméissa
toimi yhteyshenkilond ja pyysi kunnastaan muita aiheen parissa tyoskentelevid mukaan.
Haastateltaviksi pyydettiin kuntien kaavoituksessa ja rakennusvalvonnassa toimivia
henkil6itd, jotka ovat tai ovat olleet tekemisissd lentomelukysymysten kanssa yleis- tai
asemakaavojen laadinnassa tai poikkeamislupapédétdsten ja rakennuslupien valmistelussa
ja kisittelyssd. Néin toimittiin kaikkien muiden kuntien paitsi Vantaan ja Espoon
kohdalla. Vantaan edustaja melunhallinnan tydryhmédssd on ympdiristokeskuksesta ja
koska itse tyoskentelen lentomelun parissa kaavoituksessa, kutsuin haastatteluun sellaisia
henkil6itd, joiden tiesin olevan tai aiemmin olleen tekemisissd lentomelukysymysten
parissa yleis- ja asemakaavoituksessa sekd rakennusvalvonnassa. Haastateltavat
tehtidvineen on kuvattu liitteessé 2.

Haastattelut tehtiin kunnissa vililld 12.2.-2.3.2020. Yksi haastattelu (Espoo) tehtiin
lisdksi etidyhteyksilla my6hemmin (5.10.2020), vaikka se oli alun perin jétetty pois
haastateltavien kuntien joukosta. Vaikka lentomelualuetta Espoossa vdhén, useammassa
haastattelussa viitattiin Espooseen, joten pditin my6hemmin ottaa my0s sen mukaan
tarkastelualueeseen. Haastattelut kestivit 50 min - 1h 35 min, ja niistd kertyi litteroituna
yhteensd noin 90 sivua. Yksi haastatteluista tehtiin etdnd, muut paikan pdilla kunnissa ja
Finavialla.

Kuntien haastattelujen lisdksi Finavialle tehtiin taustahaastattelu, jossa oli mukana
henkil6itéd, jotka osallistuvat kuntien kaavoitukseen liittyvddn yhteisty0hon ja laativat
lausuntoja kuntien maankdyton suunnitelmiin. Tdssd haastattelussa nousi esiin
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lentokenttiyhtion kannalta ongelmallisia tdydennysrakentamisen kohteita eri kunnissa.
Finavialla on ndkemys kokonaisuudesta, joten oli hyddyksi tehdéd taustalle tdllainen
haastattelu, jotta saatiin esiin asian toinen puoli sekd nikemys siitd, millaiset hankkeet ja
millaisilla sijainneilla ovat lentoaseman toimintaedellytysten kannalta kriittisimpid.
Naisté kohteista keskusteltiin kuntien edustajien kanssa tarkemmin.

Ryhmihaastattelu oli hyvé tapa hankkia tietoa, silld haastateltavat tdydensivét ja myds
korjasivat toistensa puheita. Yksilohaastatteluissa olisi saattanut jdddd puuttumaan
joitakin ndkokulmia tai tilanteita, etenkin silloin, kun osa haastateltavista oli ollut
nykyisessd tyopaikassa vain vdhdn aikaa ja osa hyvinkin pitkddn. Toisaalta on
mahdollista, ettd ryhmédhaastatteluissa kaikki eivdt tuoneet ndkemyksidéin kovin
voimakkaasti esiin, ja osa keskusteluista oli niin vuolaita, ettd kaikki eivét ehké pyytaneet
tai saaneet puheenvuoroa, vaikka olisivat halunneet aiheesta jotain sanoa. Osa
haastatelluista myds sanoi etukidteen, ettei voi sanoa kaikkea nauhurin ollessa kdynnissa,
tai ettd virkamiehend erityisesti poliittiseen péaédtoksentekoon liittyvissd kysymyksissd
tdytyy asetella sanansa tarkasti. Osa etenkin tutummista haastateltavista sen sijaan puhui
hyvin suorasukaisesti. Menetelmien valinta vaikuttaa siihen, millaista aineistoa saa.
Yksilohaastatteluissa olisi voinut tulla esiin jotain sellaista, mitd ryhmédhaastatteluissa ei
tavoittanut. Myos haastateltavien valinta vaikuttaa lopputulokseen. Jotta saisin
mahdollisimman laajan kuvan, halusin haastatella useampaa henkil6d kustakin kunnasta.

Vahvuuteni haastattelijana oli aihepiirin tuntemus, silld tyOskentelen itse samojen
kysymysten parissa. Alastalon ja Akermanin (2010, s. 379) mukaan
asiantuntijahaastattelussa on tirkedi, ettd haastattelija on perehtynyt aihepiiriin ja osaa
tehda tismentédvid kysymyksii, jotka voivat auttaa haastateltavaa palauttamaan menneita
tapahtumia mieleen. Koska tydskentelen itse kaavoituksessa lentomelukysymysten
parissa, haastateltavien kollegana, oli keskustelu varsin luontevaa. Aihepiirin tuntemus
saattoi kuitenkin myos rajoittaa haastattelurungon laatimista, silld oma tietimykseni ja
kiinnostuksen kohteeni luonnollisesti ndkyivit kysymyksenasettelussa. Toisaalta pyrin
aloittamaan laajoilla, avoimilla kysymyksilld, jotta esiin voisivat nousta myos ne teemat,
joita itselleni ei tullut mieleen. Aihepiirin tuntemuksesta oli myds etua siind, ettd pystyin
havainnollistamaan ja tdsmentdmédn kysymyksié esimerkkien avulla.

Alastalon ja Akermanin (2010) mukaan yleinen tapa asiantuntijahaastattelujen kiyttoon
on taustatietojen kerddminen varsinaisia tutkimushaastatteluja tai kirjallisen aineiston
analyysia varten. TyOssdni kirjallisen aineiston ldpikdyminen ja haastattelujen teko
lomittui ja vuorotteli. Aluksi tutustuin kirjalliseen aineistoon ja tein yhden
taustahaastattelun maankdyton ongelmakohtien hahmottamiseksi ja aihepiiriin
tutustumiseksi, mutta yksi varsinaisten tutkimushaastattelujen tavoite oli myos 16ytdd
oikeiden kirjallisten ldhteiden luokse. Haastattelurunkoja tehdesséni tutustuin kunkin
kunnan melualueille sijoittuviin yleis- ja osayleiskaavoihin sekd joihinkin
asemakaavoihin, mutta haastattelujen perusteella sain rajattua materiaalia sekéd l0ydettya
keskeiset asemakaavat, joihin perehdyin tarkemmin.

Osa haastattelun teemoista koski poliittista keskustelua ja padtoksentekoa kunnassa. Jo
etukdteen oli tiedossa, ettd osa haastateltavista koki vaikeana ottaa esimerkiksi ndihin
aiheisiin kantaa viranhaltijana, vaikka heidén vastauksiinsa ei viitattaisikaan nimill4.
Koska haastateltavien joukko on pieni, on toisinaan asiayhteydestd mahdollista paatella
haastateltava. Jotta haastateltavat voisivat puhua mahdollisimman vapaasti, en tydsséini
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kéytd suoria sitaatteja tai yksiloi, kuka kunnan edustajista sanoi mitékin. Haastateltavien
tdysi anonymisoiminen on kuitenkin vaikeaa ilman, ettd samalla oleellista tietoa katoaa
(Alastalo & Akerman 2010, s. 383). Haastateltavat on siksi aina yhdistetty kuntaan.

4.4.2 Kirjalliset dokumentit

Kirjallinen aineisto koostui tarkastelualueen kuntien kaavoista seki niitd tdydentdvista
rakennusjérjestyksistd. Tarkasteluun valittiin mukaan lentomelualueen kunnista sellaiset
kaavat (yleiskaava, osayleiskaava, asemakaava), joilla on Lpgny 55-60 dB
lentomeluvydhykettd seki tuolla alueella asumisen alueita, joko nykyisié tai suunniteltuja
uusia. Kaikkia asemakaavoja ei otettu mukaan niiden suuren mdidrdn takia, vaan
valikoitiin esimerkinomaisesti uusia asemakaavoja tai sellaisia, jotka nousivat esiin
haastatteluissa. Lisdksi on huomioitu kuntien kaavoitusta ohjaava Uudenmaan
maakuntakaava (voimassa oleva yhdistelma seki tekeilld ollut). Aineistoon kuuluu

- 2 maakuntakaavaa

- 17 yleiskaavaa tai osayleiskaavaa

- 5 asemakaavaa

- 5 rakennusjirjestystd ja 1 tdydentdva ohje
Luettelo kaavoista ja muista dokumenteista kunnittain on esitetty liitteessé 1.

Kaavat on haettu kuntien ja maakunnan karttapalveluista netistid. Niistd on kdyty ldpi
kaavadokumentti mairdyksineen seké kaavaselostus niissi tapauksissa, joissa se on ollut
saatavilla. Osa kaavoista oli vasta tekeilld, joten niiden osalta tarkasteltiin osallistumis-
ja arviointisuunnitelma sekd muu mahdollisesti lentomeluun liittyvd saatavilla oleva
aineisto. Lisdksi on keritty kuntien rakennusjérjestykset sekd mahdolliset muut ohjeet.

Jos tutkimuksen olisi tehnyt pelkéstddn kirjallisiin dokumentteihin nojaten, olisi siitd
jaanyt puuttumaan paljon tietoa. Vaikka kaava-aineisto kuvaakin sitd tilannetta, johon
lopulta on péadytty, siitd ei juurikaan 10ydy perusteluja sille, miksi nédin on tehty.
Useimmissa kunnissa yleiskaavan laatiminen oli parhaillaan kesken, ja varsinkin
keskeneriisesti kaavahankkeesta voi olla vaikeaa 16ytid tietoa. Alastalon ja Akermanin
(2010, s. 376) mukaan dokumenttiaineisto voi olla riittiméatontd keskenerdisid prosesseja
tutkittaessa, ja toisaalta asiantuntijahaastattelut voivat tuoda esiin tirkeitd ndakokulmia
dokumenttien siséltoihin ja rajauksiin.

4.5 Laadullinen siséllénanalyysi

Sisdllonanalyysi on laadullisen tutkimuksen perusmenetelmad, joka voidaan ndhdd myds
erilaisten analyysikokonaisuuksien viljani teoreettisena kehyksend (Tuomi & Sarajirvi
2018, s. 103). Laadullinen sisdllonanalyysi voi olla aineistoldhtoistd, teoriaohjaavaa tai
teorialdhtoistd. Teorialdhtoistd analyysia ohjaa valmis teoria, kehys tai malli, jota
tutkimuksessa voidaan testata uudessa kontekstissa. Aineistoléhtodisessd analyysissa taa
pyritddn muodostamaan teoreettinen kokonaisuus tutkimusaineistosta eikéd aikaisempia
havaintoja tai teorioita hyddynnetd analyysivaiheessa. Teoriaohjaavassa analyysissa
teoria ei ole analyysin ldhtokohtana, vaan apuna analyysin loppuvaiheessa. (Tuomi &
Sarajiarvi 2018, s. 108—-110.) Tdssd tyOssd analyysi on tehty aineistoldhtoisesti, silld
tavoitteena oli tutkia myos kuntien kdytdntdjen eroavaisuuksia syitd, joista osa oli
ennakkoon tiedossa, mutta en halunnut valmiilla luokittelulla sulkea mitdan ulos.
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Aineistoldhtdinen tai teoriaohjaava analyysi koostuu useista perdkkaisistéd vaiheista, jotka
voidaan tiivistdd aineiston pelkistdmiseksi, ryhmittelyksi ja teoreettisten késitteiden
luonniksi. Aineiston pelkistimisessi eli redusoinnissa siitd rajataan pois tutkimustehtévin
kannalta epdoleellinen esimerkiksi etsimilld tutkimustehtivdd kuvaavia ilmaisuja,
kirjaamalla ne pelkistetyiksi ilmaisuiksi ja kokoamalla erilleen aineistosta. Tdmaén jélkeen
aineiston samankaltaisuuksia tai eroavaisuuksia kuvaavat kisitteet klusteroidaan eli
ryhmitellddn ja yhdistetddn alaluokiksi, alaluokkia yhdistellddn yldluokiksi ja niitd
edelleen paéluokiksi ja lopulta yhdistdaviksi luokaksi. Tamin jidlkeen seuraa abstrahointi
eli kasitteellistdminen, jossa alkuperdisdatan késitteet liitetddn teoreettisiin kasitteisiin.
(Tuomi & Sarajarvi 2018, 122—127.) Analyysiprosessissa tulkintaa tapahtuu eri vaiheissa
tiivistdmisesta ryhmittelyyn. Tulosten luotettavuutta voisi parantaa
tutkijatriangulaatiolla, mutta siithen timén diplomityon puitteissa ei ollut mahdollisuutta.

Aineiston kokoamisen jilkeen litteroin haastattelut, kdvin ne lapi ja merkitsin alustavasti
samoihin aiheisiin liittyvid ilmaisuja vérein. Témén jilkeen siirsin aineiston Atlas.ti-
ohjelmaan, jossa tein varsinaisen luokittelun teemoittain ja alakohdittain. Kokosin ja
tulostin aineistosta Atlas.ti-ohjelman avulla haastattelut yhteen koodeittain ja tiivistin
haastattelukatkelmista keskeisen siséllon ranskalaisin viivoin. Samalla kokosin
kirjallisesta aineistosta taulukkoon lentomeluun liittyvit kohdat. Tekstejd 14pi kdydessi
hahmottui muutama selked teema, jotka toistuivat kaikissa haastatteluissa. Lopuksi
kokosin aineistoista kootut havainnot niiden teemojen alle. Ne kuvaavat kaavoituksen
kiytantojd, tiydennysrakentamisen maéritelmid, selityksid kuntakohtaisille eroille, seka
lentomelualueiden tdydennysrakentamisen perusteluja ja siind huomioitavia 1dhtokohtia.
Analyysin tulokset on esitetty seuraavassa luvussa ndiden neljdn kokonaisuuden
mukaisesti.
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5 Tulokset
5.1 Maankayton suunnittelu lentomelualueilla

5.1.1 Melualueiden taydentamisen kaavamerkinnat ja -maaraykset

Kunnat ohjaavat maankéyttdd yleis- ja asemakaavoilla, jotka ovat juridisesti sitovia
dokumentteja. Rakentamista ohjaa myds kunnan rakennusjérjestys. Asiakirjat kuvaavat
kunnan virallisen kannan, mutta eivét aina taustoita ratkaisujen perusteita, etenkdin
keskeneridisten kaavojen osalta. Tdssd luvussa kuvataan lentomelun huomioiminen
kuntien kaavoituksessa dokumenttien analyysin perusteella ja haastattelutiedoilla
tdydennettyna.

Kunnissa maankdyton ja rakentamisen ohjaaminen perustuu Finavian tuottamiin
lentomelukiyriin, jotka on esitetty eri kaavatasoilla. Kuntakaavoitusta ohjaavassa
voimassa olevien maakuntakaavojen yhdistelmassi seki uudessa
maakuntakaavakokonaisuudessa (Uusimaa-kaava 2050) Lpen 55-60 dB ja Lpen yli 60
dB lentomelualueet on esitetty lainvoimaisella kaavakartalla. Kaavaméaardysten mukaan
Lpen yli 60 dB alueelle ei saa osoittaa yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa
asuinrakentamista tai muuta melun haitoille herkkié toimintaa. Lpen 55-60 dB alueelle
el saa osoittaa uutta melun haittavaikutuksille herkkdd toimintaa, mutta nykyisen
asutuksen siilyttiminen ja tidydentdminen on mahdollista. Uusimaa-kaavan 2050
selostuksen liitekartalla on lisdksi osoitettu lentolitkenteen laskeutumisvyohyke, jolle
suositellaan melulle herkille toiminnoille tarkoitetuille rakennuksille 35 dB
ddneneristivyysvaatimusta. Laskeutumisvyohykkeen merkintd ja méédrdys eivdt ole
oikeusvaikutteisia, eikd uusi maakuntakaava ole vield lainvoimainen.

Kaikilla kunnilla on samat melukdyrét ja niithin liittyvdt maakuntakaavan mééraykset
kaytossd, mutta niiden tulkinta seké esittimismuoto ja -tapa hieman vaihtelevat. Kaikissa
tarkastelualueen kunnissa Keravaa lukuun ottamatta ollaan laatimassa yleiskaavaa tai
osayleiskaavaa lentomelualueelle, tai sellainen on juuri laadittu, mutta vahvistamatta.
Vaikka uudet kaavat eivét vield ole voimassa, osaa niistd on valmisteltu jo useita vuosia
jane kuvaavat kunnan viimeisinté pitkén aikavélin tavoitetilaa. Tarkastelualueen kunnista
ainoastaan Keravalla on voimassa oleva yleiskaava, jossa on esitetty uudet
lentomelukiyrit. Kaikissa kunnissa Espoota lukuun ottamatta lentomelualueet on esitetty
uusissa ja tekeilld olevissa yleiskaavoissa oikeusvaikutteisella yleiskaavakartalla.

Espoossa lentomelumerkintdjen oikeusvaikutuksettomuutta uudessa Espoon pohjois- ja
keskiosien yleiskaavassa perusteltiin silld, ettd lentomelualueen merkintd on
informatiivinen eikd alueelle suunnitella uutta asutusta. Vastaavasti voimassa olevassa
Pohjois-Espoon yleiskaava, osa I:ssd ei myoskddn ole esitetty lentomelualuetta.
Keskeinen tarkemman tason suunnittelua ohjaava dokumentti Espoossa on
rakennusjérjestys, jossa huomioidaan lentomelun edellyttdmat
aaneneristivyysvaatimukset. Rakennusjirjestyksessa on kartta alueesta, joilla vaaditaan
30ja 35 dB éddneneristivyys lentomelua vastaan. Jilkimmainen noudattaa Lpen 55-60 dB
lentomelualuetta ja ensimmadinen on Finavian kanssa mééritelty ja noudattaa osin Lpen
50-55 dB lentomelualueen rajausta. Afneneristivyysvaatimuksia ei Espoossa ole
yleiskaavassa, vaan ne esitetddn asemakaavoissa rakennusjirjestyksen mukaan.
Lentomelualueille ei kuitenkaan haastatellun mukaan ldhdetd tekemédn asemakaavoja
asumista varten.
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Vantaalla lentomelukiyrit on esitetty yleiskaavassa. Voimassa olevissa yleiskaavoissa
(Yleiskaava 2007 ja Marja-Vantaan osayleiskaava) kaavaméérdyksissd ei ole
ddneneristdvyysvaatimuksia, mutta niissd on kuvattu, kuinka lentomelualueet rajoittavat
toimintojen sijoittamista. Kaavamairdysten mukaan Lpen ja yli 60 dB alueelle ei sallita
uusia asuntoja tai muita melulle herkkid toimintoja, kuten sairaaloita, hoitolaitoksia,
vanhainkoteja, pdivédkoteja tai oppilaitoksia. Lpen 55-60 dB alueella ei sallita uutta
asutusta eikd muita herkkid toimintoja, mutta nykyisen asutuksen ja muun melulle herkén
toiminnan sdilyttdminen, korjaaminen ja vdhdinen tiydentdminen on mahdollista. My®s
Lpen 50-55 dB alue on osoitettu kaavakartalla.

Adneneristivyysvaatimukset kullekin lentomeluvydhykkeelle asuinrakennusten ja
muiden melulle herkkien toimintojen sekd toimistorakennusten ja vastaavien osalta on
esitetty kaupungin rakennusjirjestyksessi. A#neneristivyysvaatimukset sekd niiden
tarkempi  kuvaus ja  perustelut on lisdksi esitetty rakennusvalvonnan
rakentamistapaohjeessa. Vantaan uudessa yleiskaavassa (Yleiskaava 2020) on esitetty
lentomelualueiden lisdksi nithin liittyvét ddneneristivyysvaatimukset.
Taydennysrakentamiseen Lpex 55—60 dB lentomeluvyohykkeella liittynyt vdhdinen-sana
on jétetty pois kaavamiirdyksestd. Vastaava ddneneristdvyysvaatimus kuin Lpen 55-60
dB alueelle on asetettu myds Lentokoneiden laskeutumisvyohyke -merkinnélle, joka
sijoittuu Lénsi-Vantaalle ja ulottuu myds Lpen 55-60 dB lentomelualueen ulkopuolelle
kaupungin rajaan saakka. Asemakaavoituksessa huomioidaan haastateltavien mukaan
uusin lentomeluennuste ja siihen liittyvét rajoitukset huolimatta siitd, etti voimassa
olevassa yleiskaavassa on vanhat lentomelukayrit.

Nurmijarvelld lentomelualueet on esitetty kunnan rakennusjarjestyksessd, jonka mukaan
uutta asutusta ei tule sijoittaa Lpen yli 55 dB lentomelualueelle. Kunnassa kerrottiin, etti
osa asukkaista kokee lentomelun hiiritsevdnd myds Lpen alle 55 dB alueilla ja jopa Lpen
alle 50 dB melualueella. Asemakaavoissa esitetddn tarvittavat
aaneneristivyysvaatimukset, mutta toistaiseksi sellaisia on vain tielitkkennemelua vastaan.
Parhaillaan on kuitenkin vireilld osayleiskaava, joka sijoittuu osin Lpen 55-60 dB alueelle
yoaikaisen pddlaskeutumisreitin  alle. Uusien rakennuspaikkojen osoittamista
asemakaava-alueen ulkopuolelle maaseudulle ovat haastateltavien mukaan kunnassa
perinteisesti ohjanneet oikeusvaikutuksettomat osayleiskaavat, joiden laatimisen aikaan
lentomelualueet ovat olleet toisenlaiset ja lentolitkenteen mééra vihdisempi. Melualueilla
daneneristivyysvaatimukset rakennuksille on mitoitettu asumisterveysasetuksen
sisimelutason mukaan.

Tuusulassa lentomelualueet on osoitettu voimassa olevissa osayleiskaavoissa
kulloistenkin melukdyrien mukaisesti. Lentomeluvyohykkeet ja niille asetetut
ddneneristavyysvaatimukset on esitetty Tuusulan kunnan rakennusjérjestyksessd uusien
lentomelukdyrien mukaisesti. Focus-osayleiskaavassa Lpen yli 60 dB alueelle Alueella ei
sallita uusien asuntojen, sairaaloiden, hoitolaitosten, vanhainkotien, pdivdkotien ja
oppilaitosten rakentamista tai muiden sellaisten toimintojen sijoittamista, jotka ovat
herkkid melun haitoille, mutta korjausrakentaminen sallittu. Lpen 55-60 dB alueella on
lisdksi sallittua nykyisen asutuksen ja muiden melulle herkkien toimintojen séilyttdminen,
korjaaminen ja vidhdinen tdydentdminen. Tuusulassa ei ole tehty uuden asumisen
mahdollistavia asemakaavoja lentomelualueille. Parhaillaan vireilld oleva Tuusulan
yleiskaava 2040 (ehdotus II) ei kokonaisuudessaan kumoa kaikkia nykyisid
osayleiskaavoja, mutta osoittaa mm. lentomelumerkinndt nithin liittyvine
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ddneneristavyysvaatimuksineen koko kunnan alueelle. Tdméanhetkisen kaavaehdotuksen
(21.4.2021) maardyksissd Lpen yli 60 dB lentomelualueelle ei sallita uusia asuntoja tai
muita melulle herkkid toimintoja, mutta mahdollistetaan korvaava rakentaminen. Lpgn
55-60 dB alueelle ei sallita uusia asuinalueita eikd melulle herkkid toimintoja eikd uusia
rakennuspaikkoja ilman asemakaavaa, mutta korvaava rakentaminen ja védhdinen
laajentaminen sallitaan, ja Lpen 50-55 dB alueelle on asetettu d4neneristdvyysvaatimus
koskien asuinrakentamista ja muita herkkid toimintoja.

Keravalla voimassa olevassa yleiskaavassa 2035 (YK6, hyvéksytty 2016) on osoitettu
sekd vanhojen lentomelukdyrien mukainen alue (Maakuntakaavan mukainen
lentomelualue, Lpen 55-60 dBa) ettd uusi lentomelukédyrd (Finavian ympéristoluvan
(2007) ennustetilanne vuodelle 2025, Lpen 55-60 dB). Kaavamiirdyksen mukaan néille
alueille ei saa suunnitella merkittivaid mairaa uutta asutusta eikd muuta melulle herkkéa
toimintaa, mutta vdhdinen tdydennysrakentaminen on sallittua. Rakennusjérjestyksen
mukaan rakennuksen déneneristdvyyden tulee olla sellainen, ettd kulloinkin voimassa
olevat melutason ohjearvot eivit ylity. Ulkomelutasoa arvioidessa tulee huomioida
ennuste noin 20 vuoden padhén.

5.1.2 Lahtotiedot ja niiden tulkinta

Kuntien maankéyton suunnittelussa lentomelukéyrét ovat keskeisin ohjauskeino, ja ne
ovat kaikissa kunnissa kaytossd. Koska lentomelutilanne vaihtelee vuosittain ja
tulevaisuuden melutasoja ei voida mitata, on mallinnus kaavoittajalle kéyttokelpoisin
tyokalu melualueiden arviointiin. Vaikka voimassa olevissa maakunta- ja yleiskaavoissa
olisikin vanhat kéyrdt, huomioidaan tarkemman tason suunnittelussa uudet
lentomelukdyrdt. Haastatellut pitivit lentomelukéyrid selkednd ohjauskeinona, joka
tdytyy huomioida kaavassa melutason ohjearvojen (VNp 993/1992) mukaisesti.

My®6s lentoreitit ovat kunnissa tiedossa, mutta niiden soveltamiseen ei kunnissa ollut
selkeitd kiytintdjd. Osa haastateltavista sanoi suoraan, ettd reitit eivat vaikuta mitenkdén
kaavoitukseen, vaan suunnittelussa huomioidaan lentomelualueet, osa pohti, kuinka niita
voitaisiin hyodyntdd. Uuden maakuntakaavan ja Vantaan uuden yleiskaavan esittimat
laskeutumisvyohykkeet laskeutuvien koneiden reiteilld ovat kuitenkin yksi askel kohti
reittien huomioimista kaavoituksessa. Etenkin pdivdaikaiset laskeutumiset aiheuttavat
melua my0s mallinnettujen Lpgex-melualueiden ulkopuolella, mikd nousi esiin
haastatteluissa ja sama on todettu my0s tutkimuksissa (Santos ym. 2018).

Yleiskaavoituksen tasolla kuntien kéytdnnot vaikuttavat ldhes yhtendisilta.
Maakuntakaavan tavoin kuntakaavoissa ei sallita Lpen yli 60 dB alueelle asumista,
ainoastaan nykyisen rakennuksen korvaaminen on mahdollista. Tuusulassa kaytinto on
kuitenkin ollut naapurikuntia tiukempi korvaavan rakentamisen osalta. Kaikissa kunnissa
Lpen 55-60 dB alueilla asuinrakentaminen on mahdollista, mutta péadsddntoisesti
tdydennysrakentamisen tulee olla véhdistd. Keravalla ja toistaiseksi myds Vantaalla seka
osassa Tuusulan osayleiskaavoja ~ kaavamiddrdyksen =~ mukaan viahdinen
tdydennysrakentaminen on sallittu. Vantaan ja Tuusulan uusissa koko kunnan
yleiskaavoissa vidhdinen-termi on jitetty médrdyksestd pois. Tdméd periaatteessa
mahdollistaa aiempaa laajemman tdydennysrakentamisen, mutta toisaalta Vantaalla
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vihdisyyttd ei ole erityisen ndkyvésti tuotu esiin tai perusteltu nykyisenkdén yleiskaavan
mukaan tehdyissd asemakaavoissa.

Tuusulassa lentomelualueella tdydennysrakentaminen tulee uuden yleiskaavan myota
edellyttdimiidn asemakaavaa. Nurmijirvelld asuinrakentamisen lisddmistd tullaan
Palojoen kyldssd ohjaamaan osayleiskaavalla, ja Espoossa mahdolliset uudet
asuinrakennukset  lentomelualueella  késitellddn  suunnittelutarveratkaisuina  ja
meluntorjunta arvioidaan rakennusjdrjestyksen mukaan. Kuntien yleiskaavoissa,
rakennusjérjestyksissi tai molemmissa esittdmat asuinrakennusten
adneneristdvyysvaatimukset Lpen 50-55, 55-60 ja yli 60 dB lentomelualueille olivat
keskenddn yhdenmukaiset. Kéytdnnon erot kuntien linjauksissa tulevat paremmin
ndkyviin tdydennysrakentamisen ja sen vahdisyyden madrittelyssa.

5.2 Taydennysrakentamisen ja vahéisyyden maarittely

5.2.1 Taydennysrakentamisen maaritelmat

Tdydennysrakentamisen =~ madrittely  ja  suhtautumisen  asuinrakentamiseen
lentomelualueella vaihtelivat paljon kuntien vélilld. Hyville sijainneille ja nykyisille
asuinalueille halutaan sallia tehokastakin rakentamista lentomelusta huolimatta, kun taas
yhdyskuntarakenteen kannalta heikommin saavutettavilla alueilla paine asumisen
lisddmiseen on pienempi. Olemassa oleva yhdyskuntarakenne ja lisdrakentamisen paineet
vaikuttavat siihen, kuinka lentomeluun rajoittavana tekijdnd suhtaudutaan ja millaisia
maérid tdydennysrakentamista ollaan valmiita sallimaan lentomelualueelle.

Keravalla ja Vantaalla on asemakaavoitettu asumista lentomelualueille, ja niissd
kaupungeissa lentomelualueet ulottuvat tiiviille ja kehitettaville asuinalueille. Keravalla
haastateltavat totesivat kaiken rakentamisen olevan tdydennysrakentamista, silld se liittyy
olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen. Myos Vantaalla esitettiin vastaava viite, mutta
kaikki haastatellut eivit yhtyneet tdhin tulkintaan. Tédydennysrakentamiseksi todettiin
esimerkiksi yksittdisen teollisuustontin muuntaminen asuinkdyttoon, puiston osan
ottaminen asuinrakentamiseen tai vanhan asuinalueen tehostaminen siind maéérin, ettd
ldhikoulu on mahdollista sdilyttdd. Vantaalla haastateltavat kuitenkin toivat esiin, etti
kaupungin sisélld on tdydennysrakentamisen mééritelmasté erilaisia ndkemyksia.

Muissa kunnissa asemakaavan laatimisesta asumisen tdydennysrakentamiseksi
lentomelualueella ei vield ollut kokemusta. Tuusulassa tillainen hanke kuitenkin on
suunnitteilla Rajatien pientaloalueelle, joka on vireilld olevassa yleiskaavassa 2040
osoitettu vihiisesti tdydennettiviksi. Asemakaavatyon kdynnistyessé tullaan arvioimaan
tdydentdmisen mahdollisuudet. Nurmijarvelld lentomelualueelle sopivan
tdydennysrakentamisen midrd punnitaan Palojoen osayleiskaavan valmistelun
yhteydessa.

5.2.2 Pienimuotoinen ja vahainen taydennysrakentaminen

Tdydennysrakentamisen maéritelmien lisdksi keskeinen tarkasteltava asia tdssd
diplomitydssd on se, kuinka kunnissa on madritelty tai tulkittu vidhdinen tai
pienimuotoinen tdydennysrakentaminen. Téydennysrakentamisen pienimuotoisuudelle
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tai vahdisyydelle ei juuri [0ydy méairitelmii kirjallisuudesta. Myds monet haastateltavista
toivat esiin yleisen maaritelman tai kytdnnon puuttumisen, mika johtaa tapauskohtaisissa
arvioissa hyvinkin erilaisiin tulkintoihin.

Keravalla tarkastelualueen kunnista ainoana oli erikseen kaavaselostuksessa avattu, miti
vahiinen tdydennysrakentaminen lentomelualueella voisi tarkoittaa. Keravan yleiskaavan
2035 (YK6) sclostuksessa on kuvattu, kuinka kaavassa osoitettu véahdinen
tdydennysrakentaminen on mddéritelty suhteessa ympardiviin alueisiin. Yleiskaavassa
muutettiin ~ vanhan yleiskaavan toteutumaton Niinikankaan pientaloaluevaraus
kerrostaloalueeksi (AK-2). Téydennysrakentamisen véhdisyyttd oli tarkasteltu
kaavamuutoksen tuoman asukasmddrdn lisdyksen kautta. Niinikankaan alue oli
asemakaavoitettu pientaloalueeksi noin 350 asukkaalle. Alueen Il&hiympéristossa,
kilometrin séteelld, asui tarkastelutilanteessa noin 3500 asukasta. Uusi yleiskaava
mahdollistaisi noin 900 uutta asukasta, eli noin 550 asukasta enemmaén kuin asemakaava
mahdollistaisi. TAma vastaisi noin 15 % alueen nykyisestd asukasmééristé ja katsottiin
vihidiseksi. Vastaavasti Saviolla Visatien asemakaavan yhteydessd vihdiseksi
tdydennysrakentamiseksi oli arvioitu noin 200 asukasta, mikd vastasi asukasméirin
kasvua 10 prosentilla tarkasteluajankohdan asukasmééradn kilometrin siteelld.

Keravan kaupungin edustajien mukaan kaupungilla ei ole kiytossd yhtd tiettyd lukua,
jonka mukaan aina méériteltdisiin sopiva tdydentdmisen miédrd. Vihiisyys tarkoittaa eri
paikoissa eri asiaa, ja sitd tarkastellaan suhteessa kunkin alueen nykytilaan.
Asukasmééran viahdisyyttd arvioitacssa midrad arvioidaan siis suhteellisesti: harvemmin
asutulla alueella tdydentdmisen mairé voi olla pienempi, kun taas esimerkiksi keskustassa
uutta asukasmiédrdd verrattaisiin ydinkeskustan nykyisiin asukasmaiiriin, jolloin
asukasmddrin pieni suhteellinen lisdys voisi kuitenkin olla asukasmiirina useita satoja.
Taydennysrakentamiskohteita my0s tarkastellaan yksi kerrallaan eiké niin, ettd jossain
vaiheessa alueella ylittyisi jokin yhteenlaskettujen uusien asukkaiden raja, jonka jilkeen
alueelle ei voisi endd sijoittaa lisdd asumista. Kunkin kaavahankkeen kohdalla
pienimuotoisuus arvioidaan ja harkitaan tapauskohtaisesti.

My0s Vantaalla osa haastateltavista oli kdyttinyt prosentteja tydkaluna vidhdisyyden
madrittelyyn. Rakennusvalvonnan yleisend peukalosddntona on, ettd 30 % voidaan katsoa
olevan vield véhiistd. Taméd kéiytdntd on haastatellun mukaan perua eduskunnassa
kdydylle ldhetekeskustelulle koskien véhdistd poikkeamista: tdssd yhteydessd oli
keskusteltu, ettd 25 % olisi vield vdhaisti, ja tdstd pyoristimilld on muodostettu kiytinto
30 prosentista. Luku on suurempi kuin mitd Keravan vihdisen tdydennysrakentamisen
tapauksissa oli, ja haastateltu sanoikin, ettd monen mielestd se kuulostaa suurelta.
Ryhméhaastattelussa nousi esiin my0ds varovaisempia ndkemyksid vihdisestd
tdydennysrakentamisesta lentomelualueilla.

Myoskddn  Nurmijarvelld e ole kéytdntéd tai madritelmdd  véhiiselle
tdydennysrakentamiselle, mutta haastatellut toivoivat sellaista ja totesivat, ettd vireilld
olevassa Palojoen osayleiskaavassa kysymys joudutaan ratkaisemaan. Asemakaava-
alueella kunnassa téhin ei ole tarvinnut ottaa kantaa, silld Lpgn yli 55 dB alue ei ulotu
asemakaava-alueille. Palojoen osayleiskaavassa kuitenkin tarkastellaan
rakennuspaikkojen lisddmistd, ja tdssd yhteydessd pohditaan, mitd on védhiinen
tdydennysrakentaminen = maaseudulla. ~ Kaavaluonnoksen = mukainen  mitoitus
mahdollistaisi melualueelle nykyisten 134 lisdksi 40 uutta rakennuspaikkaa, ja
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haastateltavat pohtivat, olisiko tdimd middrd vield katsottavissa véhiiseksi. Korvaava
rakentaminen melualueella on joka tapauksessa sallittu, silld haastateltavien mielesté
kohtuutonta olisi, jos vanhaa rakennusta voisi korjata muttei uusia, vaikka rakennuksen
uusiminen turvaisi hiljaisemmat sisdolosuhteet paremman ddneneristivyyden myoté.

Tuusulassa vdhidisen tdydentdmisen mééraa on pohdittu, ja naapurikuntiin ndhden tulkinta
on paikoin  ollut tiukka. Sammonmiessd oli  mydnnetty  vdhiisend
tdydennysrakentamisena lupa laajentaa rakennusta sen rungon sisélla, ja timén katsottiin
olevan mahdollista lentomelualueella. Toistaiseksi kunnassa ei ole tarvinnut linjata siité,
kuinka paljon lentomelualueella voi lisitid rakennuspaikkoja, silld alueelle ei mydnnetd
suunnittelutarveratkaisuja eikd sinne toistaiseksi ole tehty myoOskddn asemakaavoja.
Linjanveto lienee kuitenkin olla edessa, silld Lpen yli 55 dB lentomelualueella Keravan
rajan tuntumassa Savion ldhelld sijaitsevan Rajatien alueen asukkaat ovat toivoneet
alueensa asemakaavoittamista, joka mahdollistaisi tonttien lohkomisen ja siten asuntojen
lisddmisen alueelle. Haastateltavat esittivit, ettd maankaytollisesti asuntojen mééra voisi
kasvaa 50 %, mutta ei ainakaan enemmain kuin kaksinkertaiseksi. Asukasméarind tima
tarkoittaisi noin 50—100 uutta asukasta.

Lentomelukeskustelussa keskeinen yhteistyotaho kunnille on lentokenttdyhtié Finavia,
jolla on oma nidkemyksensd melualueiden tdydennysrakentamisesta. Finavian ndhtiin
harjoittavan edunvalvontaa ja pitdvan tiukasti huolen siitd, ettei maankdyton kehitys
uhkaa lentoaseman toimintamahdollisuuksia. Osassa kunnista todettiin Finavian
lausuntojen linjan kiristyneen ja sisdllon olevan se, ettd lentomelualueille tulisi sallia
asuinrakentamista mahdollisimman véljdsti ja mahdollisimman vidhédn. Esimerkkind
Nurmijéarveltd kerrottiin Finavian ottaneen kantaa tdydennysrakentamisen miérddn ja
esittineen, ettd se voisi lisdtd asuntoja enintddn 10 %, mikéd vastaa ELY -keskuksessa
ollutta kdytantdd vihiisestd poikkeamisesta (Hirvonen 2016). Finavian toive rajoittaa
asutusta lentomelualueilla on ymmaérrettiva, silld lentokenttdyhtidon tavoitteena on
rajoittaa melulle altistumista ja asukasmaiiridn kasvu voi olla uhka kentén toiminnan
kehittdmiselle. Toisaalta kunnatkaan eivdt pidd melualueita haittojen vuoksi
thanteellisina, mutta asuinrakentamisen lisddmiselle on monia syité, jotka vaihtelevat
kunnittain ja alueittain.

5.3 Erilaiset kunnat, erilaiset maankaytoén paineet

5.3.1 Melualueiden osuus ja yhdyskuntarakenteellinen sijainti

Vaikka samat melukdyrdt ja maakuntakaavat ohjaavat tarkastelualueen kuntien
kaavoitusta, toisissa kunnissa kaavoitetaan lentomelualueille asumista enemmaén kuin
toisissa. Kunnilla on niin sanottu kaavoitusmonopoli eli ne vastaavat maankdyton
suunnittelusta alueellaan (MRL 4§, 20 §), mikd mahdollistaa niiden itsendiset tulkinnat
yhteisistd ohjeista. Helsinki-Vantaan lentomelualueelle sijoittuvilla kunnilla on omat
tavoitteensa ja strategiansa, joita ne toteuttavat kunnanvaltuuston paitdsten mukaisesti
myds alueidenkdyton kautta (Kuntalaki 410/2015 14 §, 37 §). Tulkintaerot ovat
yhteydessa kuntien maankdyton ldahtotilanteeseen ja suunnittelun mahdollisuuksiin.

Kuntien vilisid eroavaisuuksia perustelee erityisesti kuntien erilainen asema lentomelun
suhteen: toisissa kunnissa lentomelualueet sijoittuvat asuinrakentamisen kannalta
edullisille alueille, kun taas toisissa lentomelu osuu sellaisiin osiin kuntaa, jotka ovat
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sijainniltaan tai muilta ominaisuuksiltaan asumiseen huonommin sopivia. Myo0s
lentomelualueiden osuus kunnan pinta-alasta sekd yleisesti uuden asuinrakentamisen
miiré ja tarve vaikuttavat sithen, kuinka helppoa lentomelualueita on vélttd4 asumisen
sijoittamisessa. Tarkastellut kunnat jakautuivat sen perusteella, kuinka suuri merkitys
lentomelulla oli kunnan maankéyton suunnittelun kannalta keskeisilld asumisen alueilla:
Keravalla ja Vantaalla lentomelu ndhtiin erittdin merkittdvani maankayton ohjaustekijana
tai haasteena kaupungin kehittimisen kannalta, kun taas Espoossa ja Tuusulassa
maankdyton painopisteet sijoittuvat lentomelualueiden ulkopuolelle. Nurmijarvella
tilanne oli taltd valilta.

Lentoliikenteen méérin ja konetyyppien muutokset ovat vaikuttaneet lentomelualueiden
kehitykseen. Melun lisdéntyessd myos sen painoarvo suunnitteluun vaikuttavana tekijana
on korostunut ja melun vaikutuksista on tullut lisdé tietoa. Samalla kaavoitusta ohjaava
lainsdddantd on kehittynyt ja ympéristondkdkulmien huomioimista koskevia sdddoksia
on tullut lisdd. Haastateltavat toivat esiin, ettd vuosien saatossa lainsédadénto on kiristynyt
erityisesti ddneneristivyysvaatimusten ja melun huomioimisen osalta, ja Suomen tyylid
implementoida EU-lainséédénto pidettiin tiukkana suhteessa muihin EU-maihin. Samalla
kaavamairdykset ovat tiukentuneet ja kuntien edustajien mukaan Finavian ja muiden
osapuolten lausunnot ovat tiukentuneet.

Kerava ja Vantaa, joilla on tiiviitd asuinalueita ja tiivistimisen potentiaalia radanvarsilla
lentomelualueilla, nostivat haastatteluissa esiin hankalan asemansa verrattuna niihin
kuntiin, joissa uudis- ja tiydennysrakentamisalueet sijoittuvat melualueiden ulkopuolelle.
Keravalla ja Vantaalla on tarkastelualueen kunnista suurin osuus pinta-alasta
melualueella. Molemmissa on my®ds tiiviitd asuinalueita melualueilla suoraan kiitoteiden
jatkeilla: Keravalla Savio ja Vantaalla Martinlaakso ldhialueineen. Alueet ovat syntyneet
ennen lentomelun kasvua nykyisiin mittoihinsa tai kolmannen kiitotien rakentamista, ja
molemmissa kaupungeissa asuu jo nyt paljon asukkaita lentomelualueella.

Pinta-alaltaan pienen Keravan kaupungin sijainti kiitoteiden padssd on seudullisesti yksi
haastavimmista. Tiivis asuminen on keskittynyt voimakkaasti Savion ja Keravan juna-
asemien ldhialueille. Uusien asuinalueiden sijoittamista rajoittavat my0s kaupunkia
halkovien moottoritien ja junaradan aiheuttama melu, joskin Saviolla lentoliitkenne on
merkittdvin melunldhde. Asuntotuotantotavoitteet etenkin asemanseuduille lisdavit
tdydennysrakentamisen painetta lentomelualueella, joka on uusien lentomelukdyrien
myo6td kasvanut Keravalla merkittdvasti suhteessa kaupungin pinta-alaan. Nama tekijat
asettavat huomattavia haasteita kaupungin kehittdmiselle. Haastateltujen mukaan kaikki
hyvét asumisen paikat on jo rakennettu, ja lentomelu ulottuu alueille, jotka jo nyt ovat
tiiviitd ja joilla on erityisen paljon asuinrakentamisen lisidmisen painetta. Haastateltujen
mukaan pahimmat lentomelualueet on osoitettu teollisuusalueiksi, ja ne ovat yhtd
keskustan viereistd poikkeusta lukuun ottamatta pysyvid, mutta asumiskiytdssd olevia
alueita tdydennetddn myos melualueella. Tavoitteena kuitenkin on, ettd lentomelualueelle
el tulisi paljon uutta asutusta.

Vantaalla lentokentin vaikutus ndkyy kaupunkirakenteessa. Lentokenttdalue on
kaupungin suurin tydpaikkakeskittymé, mikd yhdessd meluhaittojen kanssa on johtanut
suuren logistiikka- ja tydpaikka-alueen syntyyn keskelle kaupunkia. Asumisen kannalta
kaupunki on erityisesti aiemmin jakautunut itd- ja ldnsipuoleen, silld lentomelualue
ulottui vield 1990-luvulla laajemmalle nykyiselld Aviapoliksen suuralueella. Sittemmin
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melualueiden pienentyessi alueelle on voinut sijoittaa myds asuinalueita. Lentoliikenteen
kasvu ja melualueiden muutos on toisaalta haastateltujen mukaan myds pysdyttanyt
asuinalueiden kehittdmistd: Martinlaakson radan (nykyisin Kehirata) varteen ei ole
voinut sijoittaa asuinalueita lentomelun vuoksi ja Vantaanpuiston rakentaminen
aloitettiin aikanaan poikkeusluvin, mutta keskeytettiin, kun kaavat hylattiin lentomelun
vuoksi. Nykyddn Vantaanpuisto sijoittuu Lpen yli 60 dB alueelle. Myos Kiviston
asuinaluetta laajennettaisiin haastateltujen mukaan nykyisid suunnitelmia laajemmalle
eteldadn, mikéli sielld ei olisi lentomelua.

Tuusulassa ja Espoossa lentomelun merkitys maankdyton kannalta on paljon pienempi.
Espoossa lentomelualuetta on vain véhin, ja se sijoittuu pddosin luonnonsuojelualueelle
ja alueille, jolla on vain vdhdn asutusta eikd sinne haastateltavien mukaan kohdistu
tdydennysrakentamispainetta. Lentomelun merkitys kaupungin kannalta on vdhéisempi
kuin tieliikenteen, silld esimerkiksi kehd III aiheuttama melu on kaavoittajan mukaan
merkittivampad kuin yksittdisten koneiden.

Tuusulassa voimakkaimman lentomelun alue kunnan eteldosassa on osoitettu Focus-
osayleiskaavassa (2015) péddosin toimitila- ja logistiikka-alueiksi. Lentomelualueet
ulottuvat myos joillekin nykyisille kyldalueille, mutta enimmékseen melualue Tuusulassa
on suhteellisen harvaan asuttua eikd ulotu kuntakeskuksiin tai muihin asumisen
ydinalueisiin. Lentomelualueella ei ole asemakaavoja, vaan sielld rakentaminen perustuu
suunnittelutarveratkaisuihin, ja  lentomelu  toimii myds keinona  hillitd
yhdyskuntarakenteen hajautumista, silld lentomelualueille ei haastateltavien mukaan
osoiteta uusia rakennuspaikkoja ja kunnan asumisen painopisteet ovat muualla. Etela-
Tuusulassa lentolitkenne on merkittdvin melunldhde, mutta muualla kunnassa
Tuusulanviylén ja muiden padvéylien tieliikennemelu on merkittivimpéa. Lentoaseman
ja  melualueiden sijainti on  haastateltavine mukaan kuitenkin  ohjannut
yhdyskuntarakenteen kehitysté, silld melualueille on sijoitettu tydpaikkatoimintoja —
myds Rykmentinpuiston alueella, jonne oli alun perin suunniteltu enemmaén asumista,
mutta sielld ratkaisua jouduttiin lentomelun vuoksi muuttamaan merkittavasti.

Nurmijérvelld tilanne ei haastateltavien mukaan ole koko kunnan maankiyton kannalta
erityisen rajoittava, mutta osuu juuri sellaisille alueille, joita on tavoite kehittdd.
Lentomelualueet eivit ulotu ttheimmin asutuille alueille, mutta Lpgn 50-55 dB melualue
ulottuu Kirkonkyldén, ja asukkaat kokevat lentomelun sielld héiritsevénd. Tamaén lisdksi
Lpen 55-60 dB alue kulkee Palojoen kyldn yli, ja tilld alueella on tiydennysrakentamisen
painetta kyldn kehittdmiseksi. Kuntapaattdjilld on haastateltavien mukaan huoli
maaseudun elinvoimaisuudesta ja kyldkoulujen sdilymisestd, ja ndmé halutaan turvata
riittdvalld asuinrakentamisella. Nurmijirvelld yoaikainen padlaskeutumissuunta kulkee
kirkonkylén edustalta Palojoen yli, juuri yhdyskuntarakenteellisesta ndkdkulmasta kyldn
parhaan tdydennysrakentamisalueen kohdalta. Alue on muuten varsin hiljainen, joten
lentomelu erottuu d4nimaisemasta.

5.3.2 Kaytantojen vaihtelu nakyy etenkin kuntarajoilla

Kunnissa on hyvin erilaisia tilanteista sen suhteen, kuinka paljon kunnassa on
lentomelualueita tai kuinka ne sijoittuvat kunnan asumisen painopisteisiin nihden.
Keravalla todettiin, ettd jos lentomelun asuinrakentamisen rajoittavuutta koskeva
ongelma olisi laajempi, siitd varmasti keskusteltaisiin enemmin ja lainsddddnnon
vaatimuksia tiukemman linjan koettiin aiheuttavan muillekin painetta tiukentaa



41

tulkintaansa. Vantaalla minimivaatimuksia laajempia @dneneristdvyysvaatimuksia,
uusimpana lentokoneiden laskeutumisvydhyke -merkintdd, puolustettiin keinona taata
asuntoihin dineneristivyysvaatimuksen avulla hyvit sisdolosuhteet ja samalla
mahdollistaa tdydennysrakentaminen lentomelualueille.

Haastattelujen mukaan tarkastelualueen kunnissa oltiin pddosin tietoisia siitd, millaisia
kaytantdjd muissa kunnissa on lentomelualueiden tdydennysrakentamisen suhteen. Tédhdn
tutkimukseen valittiin haastateltavat Traficomin vetimén Helsinki-Vantaan lentoaseman
melunhallinnan tydryhmidn osallistujista sekd heiddn kutsumistaan kunnan muista
edustajista, joten useat haastateltavat kertoivat, ettd kyseisessd yhteistyOryhmaissd saa
tietoa muiden kuntien tilanteesta.

Espoossa, Tuusulassa ja Nurmijirvelld kuntien edustajat ymmaérsivét Vantaan ja Keravan
halua tdydennysrakentaa asumista lentomelualueille, vaikka ensin mainituissa kunnissa
linjaus onkin toinen. Tuusulassa ja Nurmijarvelld tosin tuotiin esiin, ettd asukkaat usein
vetoavat Vantaan ja Keravan viljempddn linjaan - maaseudun harvaan asutuilla alueilla
ithmetellddn, miksi asumisen lisddmista ei sallita, kun samaan aikaan esimerkiksi Vantaan
Kivistdssd rakennetaan kokonainen keskusta-alue ja haastateltavien mukaan asukkaiden
on vaikea ymmartdd, miksi kuntaraja, hallinnollinen viiva, aiheuttaa niin suuren eron.
Etenkin kuntarajan tuntumassa, esimerkiksi Keravan Savion ja Tuusulan Rajatien
kohdalla, ero on suuri. Tuusulassa haastatellut kuitenkin muistuttavat, ettd kyse ei ole
pelkéstiddn lentomelusta, vaan my0s kunnan kehittimisen painopisteistd ja strategisista
linjauksista. Rakentamismahdollisuudet vaikuttavat kuitenkin myos kiinteiston arvoon,
jolloin kuntarajan vaikutus voi tuntua mielivaltaiselta. Tuusulassa pohdittiin, mitd
tapahtuisi, jos joku riitauttaisi paatoksen vedoten naapurikunnan sallivampaan linjaan.

Haastatteluissa tuli esiin asukkaiden toivoneen lisdd rakentamismahdollisuuksia
melualueilla Vantaalla, Tuusulassa ja Nurmijarvelld. Etenkin Tuusulassa asukkaat ovat
haastateltujen mukaan ihmetelleet, miksei tuhoutunutta rakennusta mahdollisesti saa
korvata lentomelualueella, vaikka naapurikunnissa vastaava sallitaan. Asukkaan kannalta
tilanne on hyvin hankala, silld talon palaessa korvauksen vakuutuksesta saa vain, jos
rakentaa tilalle uuden. Myd6s ddneneristivyysvaatimukset aiheuttavat lisdkustannuksia.
Pitkddn rakennuskiellossa olleella Sammonméen alueella asukkailla taas on ollut huoli
omaisuuden arvosta korjausvelan kasvaessa. Tuusulassa haastatellut toivat esiin, etti
asukkaat kokevat tulleensa kohdelluksi védrin, koska naapurikunnissa kdytdntd on
sallivampi. Kuitenkin myds maankéyttotilanne on erilainen, eikd Tuusulassa ole intressid
kehittdd lentomelualueita asuinalueina toisin kuin naapurikunnissa asemakaavoitetuilla
alueilla.

Tuusulan tiukempaa kédytdntdod selittdd korkeimman hallinto-oikeuden ratkaisu
Rykmentinpuiston osayleiskaavasta. Ratkaisussa kumottiin lentomelualueille sijoittuvia
asumisen alueita. Rykmentinpuisto sijoittuu kolmannen kiitotien pohjoispadéhédn Tuusulan
Hyrylén ja Keravan Savion vilille. Osayleiskaavaa laadittaessa oli huomioitu voimassa
olevan maakuntakaavan mukaiset lentomelualueet eli ns. vanhat lentomelukéyrit eika
uusia, Finavian ympiristolupahakemuksen liitteend olleita kdyrid. Ratkaisun perusteluna
oli, ettd Finavian uudet lentomelualueet ovat paras kaytettdvissd oleva ennuste
lentomelutilanteesta, ja asuinalueita ei voi pitdd vdhdisend. Tuusulassa linja
lentomelualueiden maankéytosti on selked. Kunnassa on kéytdssé sisdinen ohje, joka on
virkamiesten yhteistyond laadittu linjanveto maanomistajien yhdenmukaisen kohtelun
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takaamiseksi. Tarkastelualueiden kunnista Tuusulassa kéytinto oli selkein, ja samalla
linjaus oli alueen kunnista tiukin.

Tuusulassa tdydennysrakentamisen painetta melualueella on tullut 1dhinnd asukkailta,
jotka  toivovat Keravaan rajautuvan rajatien alueen asemakaavoittamista
tdydennysrakentamisen mahdollistamiseksi. Tuusulassa ratkaisu on ollut tiukka linja,
jonka mukaan lentomelualueelle ei saa rakentaa. Erityisen hankalia tilanteita syntyy
silloin, kun melualueella oleva asuinrakennus tuhoutuu tulipalossa eikéd sen tilalle saa
rakentaa uutta. Naapurikunnissa kdyténtd on toinen, ja myds ELY-keskuksen kanta on
ollut, ettd tuhoutuneen rakennuksen saisi korvata. Mikéli rakentaa ei saa, tilanne on
taloudellisesti erittdin hankala maanomistajalle - talon lisdksi my0s maapohjan arvo
katoaa, eikd vakuutus korvaa vahinkoa, ellei uutta rakennusta rakenna tilalle. Haastatellut
ymmartavit, ettd asukkaita himmentéd suuri ero kuntien kiytannoissi. He kertoivat, ettd
joutuvat usein perustelemaan lentomelun merkitysta rakennusluvan hakijalle - hakija voi
olla sitd mieltd, ettd melu ei hiiritse hiantd. Haastateltujen mukaan viranomainen ei voi
kuitenkaan antaa lupaa rakennukselle, joka ei tdytd meluvaatimuksia, koska tulevia
asukkaita melu saattaisi hairita.

Tuusulan virkamiesten mukaan KHO:n ratkaisu on tiukentanut kunnan linjausta
lentomelun suhteen ja kunnan nykyistd kdytintod pidetddn hyvini, eikd sitd myoskiin
ole kyseenalaistettu valittamalla paitoksisti. Myos Vantaalla ja Keravalla tehtyja
suunnitteluratkaisuja legitimoitiin silld, ettei niistd ole valitettu ja ndhtiin myds Finavian
ndin katsoneen kaavaratkaisun hyviksyttdviaksi. Tuusulassa haastateltavat olivat
kiinnostuneita siitd, millainen paétds tulisi, jos joku taho valittaisi lentomelualueelle
tadydennysrakentamisesta. Téllainen oikeustapaus toimisi ennakkotapauksena ja voisi
yhtendistdd linjaa kuntien viélilld. Vantaalla haastatellut kertoivat asukkaiden valittaneen
lentomelun perusteella tiydennysrakentamisen asemakaavoista, mutta nimi valitukset
eivit olleet menestyneet oikeudessa. Nurmijérvelld haastateltavat pohtivat Palojoen
osayleiskaavan vastaanottoa, silld Finavian toive mahdollisimman vidhéisesti
tdydennysrakentamisesta alueelle sekd toisaalta kuntapdittdjien ja asukkaiden toive
maaseudun tdydennysrakentamisesta ovat ristiriidassa  keskenddn. Vantaalla
tdydennysrakentamisen salliminen melualueella herétti pohdintaa ja toi esiin ristiriidan:
asuinrakentamista ei varsinaisesti sallita, mutta sallitaan kuitenkin. Haastateltavien
mukaan olisi juridisesti helpompaa tietylld alueella sallia kaikki asuinrakentaminen ja
toisaalla taas kieltdd se kokonaan. Vantaalla ja Keravalla katsottiin Finavian hiljaisesti
hyvéksyneen kaupunkien tiydennysrakentamisen méairén linjauksia, silld yhtio ei ollut
valittanut lentomelualueen asemakaavoista. Paitsi oikeustapauksilla, myos niiden
puuttumisella siis legitimoitiin suunnitteluratkaisuja.

Vaihtelua kéytdnnoissd kuntien vililld esiintyi myds siind, millaisella viivalla
lentomelualueet esitetdén kartalla. Finavia on toimittanut kuntiin uudet lentomelukayrat
aaltoviivalla piirrettynd, jolloin ne eivit ole kartalla tarkkarajaisia. Finavian mukaan néin
pyritddn kuvaamaan melualueen rajan epdtarkkuutta ja takaamaan kunnille
tapauskohtaisen harkinnan mahdollisuus. Kuntien edustajat ymmartévit, ettei tarkka
viiva kuvaa tdsmallisesti lentomelualueen rajaa, mutta pitivit aaltoviivamuotoista esitysti
maankdyton kannalta haastavana.

Erityisesti asukkaiden kanssa keskustellessa aaltoviiva koettiin hankalana: useampi
haastateltava mainitsi asukkaan tulkinneen aaltoviivaa ikddn kuin mutkittelevana
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rajaviivana, ei melun vaihettumisvy6hykkeend. Epédselvd merkintd koettiin hankalaksi
maanomistajien tasapuolisen kohtelun kannalta, silld tasapuolisuus edellyttda perusteltua
kiytantdd.  Aaltoviivan tulkinnan hankaluus liittyy  erityisesti  yksittdisiin
rakennuspaikkoihin  ja  maanomistajan  hakemiin  suunnittelutarveratkaisuihin
asemakaava-alueen ulkopuolella, mutta myos asemakaavan laatimiseen lentomelukiyrin
tuntumassa.

Tarkastelluista kunnista ainoastaan Vantaalla oli esitetty lentomelun uudet verhokéyrat
aaltoviivan sijaan suoralla viivalla, silld haastateltavien mukaan yleiskaavassa tiytyy olla
suora viiva. Kdytdnnossd Vantaalla asemakaavoissa lentomelun ohjausvaikutus nékyy
hyvin tarkkarajaisesti: korttelin halki kulkeva lentomelukdyrd ohjaa asumisen sille
puolelle korttelia, joka ei osu melualueelle, ja toiselle puolelle on osoitettu esimerkiksi
toimitiloja (esim. Kiviston kaupunkikeskusta 1 asemakaava). Aaltoviivaa on Vantaan
asiantuntijoiden mukaan hankala kayttdd, silld sitd tdytyy tulkita ja perustella, kun taas
suoran viivan ohjausvaikutus on melko yksinkertainen. Keravalla yleiskaavassa esitetdin
lentomelualue aaltoviivalla, mutta haastateltavien mukaan sisdisessd kéytossd on suora
viiva, joka helpottaa tulkintaa. Niissékin kunnissa, joissa ei ole suoraa viivaa kaavassa tai
sisdisessd kdytOdssd, todettiin, ettd kaytdnndssd aaltoviivaa tulkitaan sen keskilinjan
mukaan.

5.3.3 Nakemykset kaytantojen yhtenadistamisesta

Kuntien kiytdntdjen eroavaisuuksia perustelevat pitkélti niiden mahdollisuudet kehittdd
yhdyskuntarakennettaan ja asuinalueita melualueiden ulkopuolella. Haastatteluissa
kiaytiin l1dpi kuntien ndkemyksii siité, olisiko tarpeen laatia yhteinen ohjeistus asumisen
tadydennysrakentamisesta lentomelualueille. Tdimén tutkimuksen taustalla oli ajatus siité,
ettd tuloksia voisi hyddyntdd téllaisen oppaan laatimiseksi. Tutkimusalueen kuntien
ndkemykset jakautuivat timéin kysymyksen suhteen: osassa kunnista toivottiin ohjetta,
joka toisi suunnittelijalle tukea lentomelualueelle rakentamisen rajoittamiseen, kun taas
toisissa kunnissa peldttiin ohjeen vaikeuttavan tdydentdmistd lentomelualueilla.

Suhtautuminen ajatukseen yhteisestd ohjeesta noudatti samaa linjaa kuin suhtautuminen
lentomelualueiden tdydennysrakentamiseen. Tuusulassa ja Nurmijirvelld, joissa
maankdyton painopisteet ovat lentomelualueen ulkopuolella ja joissa virkamiesten tiytyy
rajoittaa hajarakentamista maaseutualueiden lentomelualueille ja perustella rajoitteita,
ohje nédhtiin toivottavana. Néiden kuntien edustajat esittivdt, ettd ohje voisi olla
valtakunnallinen, jotta sen vaikuttavuus olisi suurin. Samalla ohje kattaisi myos muut
lentomelualueet maassa ja haastattelujen mukaan edistdisi maankdytto- ja rakennuslain
yhdenmukaista tulkintaa valtakunnan tasolla. Tillaisen ohjeen koettiin parhaiten
varmistavan yhdenvertaisen kohtelun ja helpottamaan virkamiesten ty6ta siind, ettei aina
tarvitsisi itse joutua perustelemaan kielteistd kantaa lentomelualueelle rakentamiseen.
Keravalla ja Vantaalla, joissa kaupunkirakenteen ja kestdvdn litkkumisen kannalta
edulliset asuinrakentamisen tidydennyskohteet sijoittuvat lentomelualueelle, yhteisen
ohjeen pelittiin hankaloittavan kaupungin kehitystd. Kaikissa kunnissa korostettiin
kunnan itsendistd roolia alueidenkdyton suunnittelussa.
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5.4 Melualueiden taydennysrakentamisen perusteet ja tavat

5.4.1 Miksi melualueille suunnitellaan asuinrakentamista?

Tutkimusaineistossa asuinrakentamisen lisddmistd lentomelualueilla perusteltiin
kahdesta eri ndkokulmasta. Yhtdaltd uudelle asuinrakentamiselle on kunnissa tarvetta, ja
se halutaan sijoittaa yhdyskuntarakenteellisesti ja saavutettavuudeltaan hyville alueille.
Toisaalta nykyisiéd asuinalueita ja niiden palveluita on tarve ylldpitdd ja kehittda, ja sithen
pyritidn uuden asuinrakentamisen ja sen tuoman asukasmdirdn kasvun kautta.
Yhdyskuntarakenteellisesti keskeisten, hyvin julkisilla litkennemuodoilla saavutettavien
alueiden tdydentdmistd pidettiin haastatteluissa tarkednd. Esiin nousivat luvussa 2.1
kasitellyt tdydennysrakentamisen perustelut: myos kunnat nékivét tiydentdmisen hyvien
liikkenneyhteyksien varteen olemassa olevan kaupunkirakenteen sisdlle ja yhteyteen
kaupunkirakenteellisesti hyvdni ja ilmastotavoitteita toteuttavana. Samalla kuitenkin
tiedostettiin lentomelun torjunnan vaikeus muihin melunldhteisiin ndhden seka
kokonaisuuden monimuotoisuus: lentoaseman ympérilld on hyvin erilaisia alueita jopa
saman kunnan sisdlld, ja niiden suunnittelun 1dhtokohdat ovat erilaiset.

Keravalla ja Vantaalla korostettiin jo olemassa olevien alueiden, erityisesti juna-asemien
lahist6jen soveltuvuutta tdydennysrakentamiseen kestidvien kulkumuotojen suosimisen
kannalta. Keravalla korostettiin sijainteja, jotka ovat kévelyetdisyydelld asemasta.
Haastateltavien mukaan ndiden alueiden tehostaminen tukee yksityisautoilusta
luopumista, eikd kaupunkisuunnittelulla haluta lisdtd autoriippuvaisuutta. Haastatellut
nidkivit jairkevampéna lisatd asutusta alueilla, joilla jo nyt on paljon asukkaita sen sijaan,
ettd avattaisiin kokonaan uusia asuinalueita. Espoossa haastatellun mukaan suunnittelun
lahtokohtana on se, ettd asuinalueet ovat sielld, mihin joukkoliikenne saadaan jarjestettya.
Vantaalla haastatellut toivat esiin, ettd lentomelun perusteella ei tulisi ohjata asumista
hyviltd sijainneilta syrjdisille alueille, silld se ei olisi kestdvdn kehityksen mukaista
suunnittelua.

Nurmijirvelld haastatellut toivoivat tdydennysrakentamisen olevan yhdyskuntarakenteen
eheyttdmistd meluhaitoista huolimatta. Kirkonkyldn alueella katsottiin jarkevéksi
rakentaa Lpen 50-55 dB alueella kasvun mahdollistamiseksi, vaikka siellikin melun
tiedetdén joitakin héiritsevén, vaikka ollaankin varsinaisen melualueen (Lpen yli 55 dB)
ulkopuolella. Alueelle sijoittuvat kunnan pédlaajenemissuunnat, minkd lisdksi
Kirkonkyldssd on rakenteen keskelld tdydennysrakentamisen potentiaalia. Toinen
vaihtoehto olisi haastateltujen mukaan 14hted hajauttamaan yhdyskuntarakennetta, mita
el pidetty toivottavana sen kielteisten vaikutusten vuoksi.

Vastaava ldhestymistapa oli myos Tuusulassa: asumista haluttaisiin ohjata pois haja-
asutusalueilta eikd lentomelualueelle haluta osoittaa uusia hajarakentamispaikkoja, vaan
titvistdd maaseudun kylid ja tidydentdd melualueen ulkopuolisia asuinalueita.
Kuntarakenne, kunnallistekniikka ja maankayttd ovat ldhtokohtina
tdydennysrakentamisen suuntaamisessa.

Nurmijérvelld on pyritty vélttiméddn asumisen sijoittamista lentomelualueille, mutta
yhteensovittaminen on haasteellista silloin, kun lentomelualue sattuu sijoittumaan juuri
niille alueille, jotka olisivat yhdyskuntarakenteen ja muiden ndkokulmien kannalta
parhaita asumisen paikkoja. Kirkonkyldn tdydennysrakentamisen vaihtoehtona olisi
yhdyskuntarakenteen hajauttaminen, miti ei myoskéén haluttaisi tehda. Palojoella melun
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lisédksi ~ olisi ~ huomioitava  maisema, rakennettu  kulttuuriympéristd  ja
yhdenvertaisuusndkokulma. Parhaat tdydennysrakentamiskohteet kyldrakenteessa
palveluiden ldhelld sijoittuvat juuri Lpen 55-60 dB melualueelle. Alueella hankaluutena
ovat myods maastonmuodot ja hiljainen taustamelun taso, jonka vuoksi lentomelu erottuu
hyvin.

Nykyisen yhdyskunta- ja palvelurakenteen kehittdminen tdydennysrakentamisen avulla
ndkyi  haastateltavien = huolena  asuinalueiden  eriytymiskehityksestd, jopa
slummiutumisesta. Olemassa olevista asuinalueista hankalimmassa asemassa on ennen
kolmatta kiitotietd rakennettu Vantaanpuiston kerrostaloalue Léansi-Vantaalla Lpen yli 60
dB alueella. Haastatellut kertoivat alueen olevan arkkitehtonisesti merkittdva, mutta néitd
arvoja on vaikea pitdd ylld, koska rakennuskannan korjaaminen vaatisi investointeja ja
lentomelualue rajoitteineen heikentéd omaisuuden arvoa. Haastatellut keskustelivat siit4,
olisiko tdydennysrakentamisen sijaan muita keinoja kehittda aluetta esimerkiksi julkisia
ulkotiloja parantamalla, mutta arvelivat sen olevan taloudellisesti vaikeaa. Haastateltavat
pohtivat my0ds Lpen yli 60 dB alueella olevien huonokuntoisten rakennusten lunastamista
kaupungille, mutta arvelivat sen olevan vaikeaa.

Keravalla haastatellut pitivdt, ettd asutuksen lisddminen nykyisid asuinalueita
tdydentdmélld olisi ongelma - nykyiset asukkaat eldvédt hyvdd eldméda, joten miksi
lainsdddédnnon tai viivan kartalla siirtymisen jilkeen uudet asukkaat olisivat nykyisiin
ndhden eri asemassa. Lentomelualueille sijoittuvien asuinalueiden suunnittelun
rajoittamisen koettiin olevan jarkevampii sellaisilla alueilla, joilla ei vield ole ainakaan
tiivistd asutusta. Tdhdn mennessd asuinrakentaminen oli saatu toteutettua Keravalla myds
lentomelualueilla asettamalla rakennuksille riittdvit &éneneristdvyysvaatimukset
keskidénitaso ja maksimimelutaso huomioiden sekd tarvittaessa kattamalla piha-alueita.

Molemmissa kaupungeissa lahtokohtaisesti tdydennysrakentamisen tavoitteena siis on
mahdollistaa asuminen hyvédn joukkoliikennesaavutettavuuden alueilla, samalla
kohentaen ja monipuolistaen nykyistd asuinaluetta, jotta palvelut sdilyvit ja alue kehittyy
my6s kaupunkikuvallisesti. Tdydennysrakentamisella tavoiteltiin - my6s julkisen
likkenteen saavutettavuuden kehittymistd: Kehdradan varrella Vantaalla Kiviston
keskustan laheisyydessd sijaitsevan Lapinkylédn asemavarauksen
toteuttamiskelpoisuuden kerrottiin riippuvan siitd, saadaanko aseman l&hialueelle
riittdvasti asutusta. Lpen 55-60 dB lentomelualue kuitenkin ulottuu ldhelle asemavarausta
ja siten rajaa asumiseen mahdollista aluetta.

Lentomelu koettiin erityisen haastavana sielld, missd on asuinrakentamisen painetta
lentomelualueille. Kun ympiéristomelun tiedetién aiheuttavan terveyshaittoja, ei asumista
tulisi suunnitella melualueille. Kaytinndssd kuitenkin ndmé alueet voivat olla jo osoitettu
asumiseen ja niilld on eheyttdmisen tarvetta, ne sijaitsevat yhdyskuntarakenteellisesti ja
litkkenneyhteyksien kannalta ihanteellisilla paikoilla, tai muut asuinkdyttoon sopivat
alueet on jo rakennettu, mutta kunnan sisdisten tai ulkoisten paineiden vuoksi on
rakennettava lisdd asumista. Télloin punnitaan, minkd verran melualueella voidaan
asumista osoittaa ja kuinka minimoidaan melulle altistuminen ja sen haittavaikutukset.

Painetta asuinrakentamisen lisddmiseen melusta huolimatta voi tulla kunnan
kaavoitukseen monesta suunnasta: valtion, seudun, kuntapdittdjien ja asukkaiden
tahoilta. Tdydennysrakentamisen ja meluhaittojen yhteensovittamiseen liittyy myds
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keskenddn ristiriitaisia vaatimuksia. Esimerkiksi Keravalla tuotiin esiin valtion
valtakunnallisissa alueidenkédyttOtavoitteissa asettamat vaatimukset sekd Helsinki-
Vantaan lentoaseman toimintaedellytysten kehittdmisestd ettd tdydennysrakentamisesta
ilmastopoliittisena keinona sekd maankdyton, asumisen ja liikenteen kehittdmista
seututasolla koskevassa MAL-sopimuksessa (Ympdéristoministerio 2020) asetetut
tavoitteet: Keravalla asemanseutujen tdydennysrakentamismahdollisuudet ovat padosin
lentomelualueilla, ja sielld katsottiin kaupunkirakenteen pakottavan suuntaamaan
tdydentdmistd melualueille. Samalla tiedostettiin seudun kuntien keskindinen kilpailu
asukkaista, tyopaikoista ja verotuloista. Esiin nousikin kysymys siitd, kuinka ristiriitoja
pitdisi yhteensovittaa, kun valtio asettaa ristiriitaisia tavoitteita - eri ministeriot kukin
omasta ndkokulmastaan. Kunta kuitenkin vastaa kaavoituksesta ja tavoitteiden
konkreettisesta yhteensovittamisesta.

Toisinaan ndkemyseroja tdydennysrakentamisen mahdollisuuksista on kunnissa
suunnittelijoiden ja paéttdjien valilld. Nurmijirvelld vireilld oleva Palojoen osayleiskaava
on nostanut aihetta esiin, silld kuntapaittdjat sallisivat melualueelle enemmén uutta
asutusta kuin virkamiehet esittavat. Kaavoittajien ldhtotietona olevat melutason ohjearvot
ovat herittineet kysymyksié, silld kuntalaisten ja kuntapéittdjien ndkdkulmasta ihmisten
voisi antaa vapaammin péattdd asuinpaikastaan sen mukaan, hiiritseekd melu heitd vai
ei. Keskustelussa vedotaan haastateltujen mukaan toisinaan siihen, ettéd
padkaupunkiseudulla on asuinrakennuksia huomattavan paljon meluisammissakin
paikoissa, kuten vilkkaiden katujen varressa.

Lentomelu on maankdyton suunnittelun kannalta kuitenkin erityisen haastavaa sen
vuoksi, ettd se tulee ylhééltd. Espoota lukuun ottamatta kaikissa kunnissa koettiin
lentomelun asettavan haasteita maankiyton suunnittelulle ja kaikissa haastatteluissa
nousi esiin lentomelun torjunnan vaikeus suhteessa muuhun liikennemeluun. Vaikka
sisdtilat olisi mahdollista suojata rakentamalla asuinrakennukset riittdvdin hyvin dénti
eristaviksi, jd3 ongelmaksi melutaso piha-alueilla. Tie- ja raidemelun osalta tillaista
ongelmaa ei yleensi ole, silld melunlihde on maan tasalla ja melu on usein mahdollista
torjua rakenteilla, kuten riittdvéan jareilld rakennusmassoilla ja meluaidoilla tai -valleilla.

5.4.2 Talotyypit vai alueen ominaispiirteet lahtokohtana

Lentomelualueiden tdydennysrakentamisen kannalta asuinrakennusten sekd muiden
melulle herkkiin toimintoihin tarkoitettujen rakennusten déneneristavyysvaatimuksilla on
suuri rooli. Lentomelun unta héiritsevidn vaikutuksen vuoksi erityisesti nukkumiseen
kéytettyjen sisétilojen suojaaminen on tirkedd. Haastatteluissa tuli kuitenkin esiin eroja
sen suhteen, kuinka oleellista ulko-oleskelualueilla on saavuttaa melun ohjearvotasot.
Vantaalla ja Keravalla, missd asumisen tdydennysrakentamista lentomelualueille on
tarkastelualueen kunnista eniten, oli asemakaavoissa paikoin madritty ulko-
oleskelualueille lentomelulta suojaavia katoksia. Tuusulassa korostettiin, ettd
edellytykset rakennusluvan myontdmiseen tulevat lainsddddnndstd, jossa myds
pihamelutason ohjearvot on annettu ja haastateltujen mukaan lasituksilla tai katoksilla
voitaisiin tdyttdd normit, mutta se ei silti tarkoita hyvén elinympériston suunnittelua ja
rakentamista.
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Noin puolet haastatelluista oli sitd mieltd, ettd kerrostalo voi lentomelualueella olla
pientaloa parempi ratkaisu, vaikka sen myo6td asukasméédrd melualueella kasvaisi
enemmaén kuin pientalomaisella tdydennysrakentamisella. Kerrostaloasumista puollettiin
myos silld, ettd niissd on raskasrakenteisina helpompi suojata sisétilat melulta ja siten
taata ainakin sisétilojen hiljaisuus, jolloin lentomelu ei héiritse asukkaiden unta. Myds
ulko-oleskeluun kiytettivian parvekkeen voi lasittaa ja siten suojata melulta paremmin
kuin avoimen piha-alueen. Yksi haastatelluista tiesi, ettdi kerrostaloalueilta tulee
tyypillisesti vihemman valituksia lentomelusta kuin pientaloalueilta.

Pientalojen yhteydessa tuotiin esiin, ettd pientaloasukas viettdd enemmaén aikaa pihalla.
Viitteeseen suhtauduttiin osassa kunnista myds kriittisesti, vaikka sille 10ytyy
tutkimuksista tukea (Hongisto ym. 2020). Osa haastatelluista suhtautui kuitenkin hyvin
skeptisesti kerrostalorakentamisen suosimiseen lentomelualueilla ja he toivat ilmi, ettd
talotyypistd riippumatta kaikille tulee taata mahdollisuus suojaisaan pihaan. Erityisesti
tuotiin esiin lapsiperheet ja vanhukset, jotka ulkoilevat paljon omalla pihalla myds
kerrostaloalueilla. Vaikka kerrostaloasukas viettdd kenties keskimédrin vihemmén aikaa
pihalla, lentomelua ei pidetty yksin perusteena talotyypin valinnalle. Haastatteluissa
korostui se, ettd maankdyton suunnittelun 1dhtokohtana ovat suunnittelun tavoitteet ja
ympériston ominaispiirteet, joista lentomelu on vain yksi huomioitava tekija.

Useimpien kaavoittajien ndkokulmasta sopivan talotypologian pohtimisen ei kuitenkaan
tulisi 1dhted melutilanteesta, vaan yhdyskuntarakenteesta: sekd kerrostaloja etté pientaloja
tarvitaan, mutta niiden sopivuuteen vaikuttaa etenkin alueen yhdyskuntarakenteellinen
sijainti, maisema, ympdrdivd rakennuskanta ja julkisen liikenteen yhteydet.
Keskustamaisille vilkkaille alueille ja radan varteen sopisi paremmin kerrostalo, pientalot
taas sinne, missd ne paremmin sopivat rakenteeseen ja maisemaan.

Haastatteluissa korostui lentomelualueelle sijoittuvien alueiden erilaisuus sekéd kuntien
vililla ettd paikoin my0s kuntien sisdlld. Rakentamispaine vaihtelee voimakkaasti
alueella, samoin tidydennysrakentamiseen ja asuinrakentamiseen ylipddnsd otollisten
alueiden sijainti suhteessa lentomelualueeseen. Yksi ohje tai laskukaava ei toimi joka
paikassa, tdytyy huomioida, millainen alue on luonteeltaan ja suhteeltaan olemassa
olevaan yhdyskuntarakenteeseen. Haastatellut toivat myds esiin kaavoittajan vastuun
hyvéstd asuinympdristostd ja ratkaisujen pitkdikdisyyden. Kun alue on otettu
asuinkdyttoon, sitd voi olla hyvin vaikea muuttaa muuhun kéyttoon.
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6 Pohdinta

Tutkimuksen ldhtokohtana olivat tarkastelualueen kuntien kéytdntdjen eroavaisuuden
lentomelualueiden tidydennysrakentamisessa. Tulosten mukaan eroja on yhteisistid
ohjauskeinoista huolimatta. Asumisen tdydennysrakentamista lentomelualueilla ohjaavat
kaikissa tarkastelualueen kunnissa samat normit ja sama maakuntakaava, ja vield
yleiskaavoissa lentomelualueiden merkinnét ja madrdykset olivat ldhes samanlaisia eri
kunnissa. Olisi siis mahdollista, ettd ne johtaisivat samanlaisiin maankayton ratkaisuihin.
Kuitenkin erityisesti tiukempaa kéyténtod noudattavissa kunnissa on kokemus siitd, ettd
kaytdnnoissd on eroja kuntien valilld. Eroavaisuudet tulevat esiin siind vaiheessa, kun
rakennuspaikkojen sopivuutta punnitaan. Usein tdméd tapahtuu asemakaavavaiheessa,
mutta toisinaan ja tulkinta tehddin jo yleiskaavavaiheessa, mikéli silld suoraan ohjataan
rakentamista. Esimerkiksi maaseutualueilla, joille ei laadita asemakaavaa, voidaan
rakentamista ohjata yleiskaavalla. Molemmissa tapauksissa lopputuloksen kannalta suuri
vaikutus on silld, kuinka yleiskaavan méérdyksen mahdollistama tdydennysrakentaminen
tulkitaan.

Tdydennysrakentamisen ja pienimuotoisuuden méiritelmissa oli suuriakin eroja kuntien
vililla ja jopa kuntien sisdlld. Tdydennysrakentamisen katsottiin aina liittyvén nykyiseen
yhdyskuntarakenteeseen, mutta eroja oli siin, kuinka tiiviisti uuden alueen tulisi olla osa
rakennetta. Myos nidkemykset siitd, kuinka laaja kokonaisuus tulkittiin tdydentdmiseksi,
vaihtelivat. Vihiisyyden tai pienimuotoisuuden médritelma todettiin tapauskohtaiseksi,
mutta toteutuneet kdytdnnot vaihtelivat kuntien vililld asuinrakennuksen laajennuksesta
satojen uusien asukkaiden mahdollistamiseen. Viljdsti tulkittuna ldhes kaikki
asuinrakentaminen, joka sijaitsee ldhelld nykyisin asuinkdytosséd olevaa aluetta, voidaan
katsoa tdydennysrakentamiseksi. Koska pienimuotoisuus tai vdhéisyys on suhteellista,
madritellddn se suhteessa vertailukohtaan. Monenlaisia ratkaisuja voitaisiin siis
tarkoitushakuisesti tulkita pienimuotoiseksi ja erityisesti tdydennysrakentamiseksi
valitsemalla sopiva tarkastelualue ja vertailukohta.

Missddn kunnassa ei ole asetettu kattoa sille, milloin yksittdisind hankkeina
suunnitellussa tdydennysrakentamisessa tulisi kokonaisuutena tarkasteltuna yléraja
vastaan. Pienimuotoinen tdydennysrakentaminenkin voisi siis hanke kerrallaan
edetessddn tuottaa lopulta merkittdvinkin asukasméédrdn kasvun lentomelualueelle.
Yksittdisid hankkeita onkin vaikea tarkastella kokonaisuutena, kun ne toteutuvat pitkalla
aikajaksolla. Alueellinen tdydennysrakentamissuunnitelma mahdollistaisi
kokonaisuuden tarkastelun, mutta senkin jdlkeen alue voi edelleen tdydentyé esimerkiksi
purkavan lisdrakentamisen kautta.

Lentomelu on yksi monista kaavoituksessa huomioitavista ldahtokohdista. Vaikka
suunnittelun ldhtotietona kaikissa kunnissa kdytetddn samoja lentomelualueita ja melun
ohjearvotasoja, kéytinnot lentomelualueille kaavoittamisen ja lupien myOntdmisen
suhteen vaihtelevat paikoin hyvinkin paljon. My6s melun héiritsevyyteen tunnuttiin
suhtautuvan eri kunnissa eri tavoin. Osassa kuntia lentomelualueelle ei haluttaisi sijoittaa
uusia rakennuspaikkoja, ja myds Lpen yli 50 dB aluetta pidettiin huonona asumisen
lisdamiseen. Toisaalla lentomelualueille kaavoitettiin tehokkaita kerrostalokortteleita ja
mietittiin jopa mahdollisuuksia kehittdd Lpen yli 60 dB aluetta nykyistd rakennuskantaa
muuntamalla.
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Kuntakohtaisesti eroja selittdd erityisesti se, millaisille alueille yhdyskuntarakenteen
kannalta ja kuinka laajalle alalle lentomelualueet sijoittuvat. Sielld, missa
lentomelualuetta on vdhén tai se osuu asumisen painopistealueiden ulkopuolelle,
melualueille on osoitettu vihemmaéan asumista. Néissd kunnissa (Tuusula, Nurmijérvi,
Espoo) virkamiehet nostivat usein esiin melun ohjearvotasojen huomioimisen myds piha-
alueilla osana hyvin asuinympdériston suunnittelua ja perustelivat ohjearvoilla asumisen
rajoittamista melualueilla. Keravalla ja Vantaalla, missd melualueilla on jo nykyisin
paljon asukkaita ja melualueille on tehty asemakaavoja asuinrakentamisen
tdydentdmiseksi, taas pyrittiin ennemminkin etsimdin mahdollisuuksia kehittdd nykyisié
asuinalueita tdydennysrakentamisen keinoin siten, ettd melun haittavaikutuksia
minimoidaan esimerkiksi hyvilld d4neneristivyydella.

Kuntakohtaiset erot ilmentdvdt myds kuntien itsendistd roolia alueensa maankdyton
ohjaamisessa: kaikkien tulee tiyttdd lainsddddnndén minimivaatimukset, mutta siti
tiukempi suhtautuminen lentomelualueiden maankéyttoon on kuntien késissé, ja toisilla
kunnilla on l&dhtokohtiensa vuoksi liikkumavaraa enemmén kuin toisilla. Kunnan
mahdollisuus kehittdd aluettaan vaikuttaa my0s sen kykyyn kilpailla veronmaksajista
alueen muiden kuntien kanssa.

Nykyisid asuinalueita ja erityisesti hyvilld julkisen liitkenteen saavutettavuusalueilla
ndhtiin tarvetta tdydentdd melusta huolimatta. tdydennysrakentamista pidettiin
lahtokohtaisesti hyvind tapana kehittdd yhdyskuntarakennetta, jotta se ei hajautuisi.
Uuden asuinrakentamisen sijoittamista lentomelualueelle perustellaan tiiviin ja eheén
sekd kestdviin kulkumuotoihin tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehittimiselld sekd
toisaalta tarpeella ylldpitdd ja kehittdd nykyisid asuinalueita palveluiden séilyttdmisen ja
eriytymiskehityksen estimisen kannalta. Lisdksi tdydennysrakentamisen painetta
kasvattavat asukasmdirén kasvuun varautuminen ja tavoitteet sijoittaa kasvu nykyiseen
yhdyskuntarakenteeseen tai tietyille saavutettavuusvyohykkeille.
Taydennysrakentamisella voidaan saavuttaa monia hydtyja ja mahdollistaa esimerkiksi
litkkkumisen pééstdjen vdhentdminen. Kestdvdd kaupunkirakennetta tavoitellessa tulee
kuitenkin huomioida, ettd my0ds elinympériston terveellisyys on yksi kestdvyyden
osatekija.

Melu on huomioitava asumisen mahdollistavia kaavaratkaisuja suunnitellessa sen
atheuttamien terveyshaittojen vuoksi. Vaikka mallinnetut melualueet eivit aina kuvaa
hyvin koettua melutilannetta, ovat ne puutteistaan huolimatta kdyttokelpoinen tydkalu
melutilanteen arvioimiseksi. My0s lentoreittien huomioiminen on hyddyllistd, silld
melutapahtumat ovat sielld, missd koneet lentdvit. Tieliikennemelusta poiketen
lentomelutapahtumat ovat yksittéisid ja hetkellinen maksimimelutaso voi nousta paljon
keskidénitasoa voimakkaammaksi. Tdhén tulisi kiinnittdd huomiota erityisesti
asuinrakennusten ddneneristivyysvaatimuksissa, jotta torjuttaisiin lentomelun haitallista
vaikutusta youneen.

Mikéli maankdyton suunnittelun kéyttoon laadittaisiin  ohjeistus lentomelun
huomioimiseen tiydennysrakentamisessa, sen tulisi siis huomioida erityyppiset kunnat ja
alueiden erilaiset ominaispiirteet sekd niiden yhdyskuntarakenteellinen sijainti.
Taydennysrakentamisen ndkokulmasta erilaisia alueita kaupunkiympiristossd ovat
keskustat, tiiviit asuinalueet ja alakeskukset sekd hyvin saavutettavat vdljemmat alueet.
Maaseutumaisilla alueilla taas on huomioitava kuntakeskuksen, maaseudun kyldalueen
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sekd haja-asutusalueen erot. Ohje ei kuitenkaan voi olla liian sitova tai tarkka, silld sen
tdytyy jattdd kunnille harkintavaltaa, mutta toisaalta tuoda lisdohjeita maakuntakaavan
ohjausvaikutuksen lisdksi.

Ohjeistus, joka ei ole sitova, voisi toimia kunnissa esimerkkind ja siten yhtendistdd
kaytiantdja. On kuitenkin hyvin mahdollista, ettd ndin ei kiy, silld jo nyt kuntia ohjaavat
yhteiset ohjauskeinot ndkyvit vaihtelevina kdytdntdind ja tulkintoina. Erilaiset alueet
huomioiva ohje voisi kuitenkin tuoda esiin tdydennysrakennettavien alueiden
moninaisuuden ja  erityyppisten alueiden erilaiset 1dhtokohdat.  Erityisesti
tdydennysrakentamisen ratkaisut lentomelualueilla kaipaisivat avointa pohdintaa ja
perustelujen esiin tuomista — miksi on péaadytty melualueen tdydennysrakentamiseen,
kuinka haitat huomioidaan ja mitd tdydennysrakentamisella ja sen vihédisyydelld tai
pienimuotoisuudella tarkoitetaan.
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7 Johtopaatokset

Tamén diplomityon tavoitteena oli selvittdd, millaista on tdydennysrakentaminen ja
vdhdinen tai pienimuotoinen tdydennysrakentaminen Helsinki-Vantaan lentoaseman
lentomelualueella, millé tavoin ja minkd vuoksi alueen kuntien kéytdnnot vaihtelevat, ja
miksi lentomelualueelle rakennetaan asumista. Aiheesta ei ole Suomessa juuri tehty
tutkimusta, joten tyd tuo uutta tietoa lentomelualueen kuntien kaavoituskiytdnnoisti sekd
kaavoittajien ja rakennusvalvontaviranomaisten ndkemyksistd. Tutkimus toteutettiin
laadullisen siséllonanalyysin avulla kuntien kaavamateriaalien sekd tutkimusta varten
tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden perusteella.

Kaavadokumenttien perusteella kdvi ilmi, ettd yhdenmukaisista yleiskaavaméaérayksisti
huolimatta niiden ohjausvaikutus johtaa erilaisiin lopputuloksiin riippuen siitd, kuinka
yleiskaavamaidriyksissd esiintyvad tdydennysrakentamisen tai vdhdisen tdydentdmisen
kisitettd tulkitaan. Naille kisitteille ei ole yksiselitteistd mééritelmad (Puustinen 2016),
mutta esimerkiksi 10 % lisddmisen on usein katsottu vihdiseksi (mm. Hirvonen 2016,
Keravan yleiskaavan YK6 selostus). Myds tillainen suhteellinen tarkastelu on
tapauskohtaista ja vertailukohdasta riippuen voi tuottaa maédréllisesti paljonkin
lisdrakentamista.

Jos kaavaméirayksissa sallitaan tdydennysrakentaminen tai véhdinen tai pienimuotoinen
tdydennysrakentaminen, tulisi kunnan sisdlld olla yhteinen késitys siitd, mitd ndilld
kisitteilld tarkoitetaan, jotta voidaan taata maanomistajien yhdenvertainen kohtelu
taataan Ndin olisi ainakin ldpindkyvdd, mihin ratkaisut perustuvat. My6s kuntien vélilla
olisi hyodyllistd olla yhteinen ndkemys, jotta saman lentomelualueen eri kunnissa
kaytdnnot olisivat yhdenmukaisemmat, koska nykytilanne tuntuu epéreilulta tiukemman
linjan kunnissa.

Kuntien vélinen vaihtelu melualueiden tdydennysrakentamisessa on yhteydessé siihen,
miten melualueet sijoittuvat kunnan yhdyskuntarakenteeseen ja asuinrakentamisen
painopistealueisiin néhden. Tdydennysrakentamista tiiviissd kaupunkiympéristdissé
perusteltiin  erityisesti ilmastonmuutoksen torjunnalla ja kestdvilld kehityksella.
Valtakunnallisissa tavoitteissa (mm. VAT ym.) tdydennysrakentaminen onkin nostettu
keskeiseksi ilmastopolititkan keinoksi, ja kuntia ohjataan tdydennysrakentamiseen (mm.
MAL-sopimus). Ympdristondkokulman lisdksi tidydennysrakentamista perusteltiin
erityisesti nykyisten alueiden parantamisella, joka on keskeinen nidkokulma
suomalaisessa yhdyskuntarakenteen eheyttdmiskeskustelussa (Sairinen & Maijala 2009,
s. 9). Kansainviliset uustarditionalistiset kaupunkikehittdmissuuntaukset eivit nousseet
perusteluissa voimakkaasti esille, mutta toisaalta tdydennysrakentamisen tarvetta tai
yhdyskuntarakenteen hajautumisen estdmisti ei kyseenalaistettu.

Lentomelun tiedetddn muun ympéristdmelun tavoin olevan yhteydessd moniin
terveyshaittothin (mm. WHO 2018, Pesonen 2018), mutta siitd huolimatta
lentomelualueille rakennetaan asumista. Ymparistoministerion ohjeen mukaan Lpen 55-
60 dB melualueella olevaa asuinaluetta voi véhiisesti tdydentdd, mikdli alue sopii
erityisen hyvin tdydennysrakentamiseen (Ympdristoministerid, 2001). Melualueen
kunnissa erityisesti asemanseudut ja muut keskeisesti sijaitsevat alueet sekd
segregoituneet 1dhiot néhtiin erityisesti tidydennysrakentamiseen sopivina alueina.
Asuinrakentamisen lisddmistd melusta huolimatta perusteli myds palveluiden
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sdilyttiminen alueella. Tdydennysrakentamisen ldhtokohtana pidettiin aina alueen
ominaispiirteitd ja tarpeita, ei sitd, kuinka paljon tdydentamistd melutilanne mahdollistaa.

Haastateltaviksi valittiin  keskeiset lentomelun ja tdydennysrakentamisen parissa
tyoskentelevit asiantuntijat. On mahdollista, ettd toisenlaisella haastateltavien joukolla
vastaukset olisivat olleet erilaisia, mutta nyt saadut vastaukset edustivat samaa linjaa kuin
kunnan maankdyttéd ohjaavat dokumentit, joten voidaan katsoa valinnan edustaneen
kunnan suunnittelun linjaa.

Tutkimuksessa en pyrkinyt yleistivdan lopputulokseen vaan hahmottamaan
tutkimusalueen kaavoituksen kéytintdjd ja niihin liittyvid tekijoitd. Helsinki-Vantaan
lentoasema ja sitd ympdréivd yhdyskuntarakenne poikkeaa muista Suomen
lentokenttdalueista, mutta koska tutkimusalue kattaa hyvin erilaisia alueita, voisi
havaintoja kayttaa tarkastelun lahtokohtina my6s muiden lentomelualueiden maankayttoa
tarkastellessa, kunkin alueen ominaispiirteet ja melutilanne huomioiden. Maank&yton
suunnittelua ja ympéristdterveyden huomioimista koskevat samat ohjeet ja sdddokset
koko maassa, joten jos niiden soveltamiseen laadittaisiin ohjeistus, sen olisi luontevaa
olla valtakunnallinen.

Yhteisessd kdytdnnossd tai ohjeistuksessa tulisi huomioida ominaispiirteiltdén erilaiset
alueet (keskusta, tiivis asuinalue/alakeskus, maaseudun kyldalue, haja-asutusalue) ja
niiden tdydennysrakentamista puoltavat tekijit (yhdyskuntarakenne, nykyinen asutus,
joukkoliikennevyohyke erityisesti asemanseuduilla, alueen kehittdminen ja palveluiden
sdilyttdiminen, vaihtoehdot asuinrakentamisen sijoittamiselle). Maédrittelyihin tulee
kuitenkin jattdd valjyyttd tapauskohtaista harkintaa varten sekd huomioida, ettd kunnilla
on erilaisia tavoitteita ja maankdyton paineita lentomelualueille sijoittuville alueille.
Kaavoitusmonopoli sdilyy edelleen kunnilla. Toisaalta tdydennysrakentamiselle
asetettavien tavoitteiden madrittelyssd tulisi huomioida yhdyskuntarakenteen ja
liikkkumisen péastovahennysten lisdksi myds elinympériston laatu ja kunnan
mahdollisuudet sijoittaa asumista ympéristoterveyden nikokulmasta hyville sijainneille.

Koska melualueilla on jo nyt paljon asukkaita ja miéra on kasvussa, olisi tirkedd tutkia
myds keinoja suojata nykyisid asukkaita melulta. Monissa Euroopan maissa on
rakennusten ddneneristyksen parantamiseen tdhtddvia hankkeita. Toisaalta tarvittaisiin
myos keinoja parantaa ja kehittdd asuinalueita, kaupunkikuva ja palvelut mukaan lukien,
ilman asuinrakentamisen lisdémista.

Téarked tutkimuskohde tulevaisuudessa on myods melualueiden kehittyminen. Télla
hetkelld lentolitkenne on epdvarmassa tilanteessa. Koronaviruspandemian kehittyminen
ja ilmastonmuutoksen torjuntatoimet voivat vaikuttaa lentoliikenteen kysyntddn ja
hintoithin jatkossa. Myos lentokoneiden tekninen kehittyminen voi vaikuttaa
melualueisiin jatkossa, mikéli koneista tulee hiljaisempia tai esimerkiksi niiden nousu- ja
laskeutumisominaisuudet muuttuvat merkittidviasti. Melualueiden merkitys maankdyton
suunnittelun ohjauksessa on merkittdvd, mutta samalla epdvarmuutta aiheuttaa niiden
pysyvyys. Lentoliikenne voi muuttua nopeasti, mutta maankayton suunnittelu on hidasta
ja kerran tehdyt ratkaisut pitkdikdisid. Jos alue rakennetaan asumiseen, se tulee sdilyméan
asuinkdytossd kdytdnndssa pysyvasti.
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Liite 1. Kirjallinen aineisto

. . . Hyviiksymistilanne
Kaavan laatija | Dokumentti Nimi, tunnus 1.5.2021
Maakuntakaavayhdistelméa Uudenmaan vormassa qlev1e11 Hyvaksytty ’
maakuntakaavojen yhdistelméa lainvoimainen
Uudenmaan liitto Uusimaa-kaava 2050: Helsingin Hyvaksytty 2020, ei
Maakuntakaava . lainvoimainen,
seudun vaihekaava P .
tdytdntoonpanokiellossa
Yleiskaava Yleiskaava 2035 (YKO6) Hyviksytty 2016
Asemakaava Koivikontie 3-5, 2351 Hyviksytty 2019
Kerava -
Asemakaava Palopellonkatu 8 ja 10, 2328 Hyviksytty 2019
Rakennusjarjestys Keravan kaupungin rakennusjérjestys | Hyvaksytty 2017
. . i . Hyviksytty 1995,
Osayleiskaava Maantiekyld osayleiskaava oikeusvaikutukseton
Osayleiskaava Nahkela-Siippoo-Rusutjérvi Hyviksytty 1996
osayleiskaava
Osayleiskaava Hyrylap laajentumissuunnat (HYLA) Hyviéksytty 2001
osayleiskaava
Osayleiskaava Rykmentinpuiston osayleiskaava Hyviéksytty 2012
. Ruotsinkyld-Myllykyla I1- -
Tuusula Osayleiskaava osayleiskaava (kaava 2033) Hyviksytty 2014
Osayleiskaava Focus-osayleiskaava Hyvéksytty 2015
Osayleiskaava Sulan osayleiskaava Hyviksytty 2015
. . Vireilld, ehdotus ollut
Yleiskaava Yleiskaava 2040 néhtivilli 2019
vy - Vireilld, luonnos ollut
Asemakaava Sammonmaki I11 néhtEvilld 2020
Rakennusjirjestys Tuusulan kunnan rakennusjarjestys Hyviksytty 2018
Osayleiskaava Vantaanjoen osayleiskaava Hyviksytty 2003
. . . Vireilld, luonnos ollut
L Osayleiskaava Palojoen osayleiskaava néhtivills 2017
Nurmijarvi Vireilld, luonnos ollut
Osayleiskaava Kirkonkylan osayleiskaava néhtivills 2019
Rakennusjérjestys Nurmijarven kunnan rakennusjérjestys | Hyvéaksytty 2013
Osayleiskaava Espoon pohjoisosien yleiskaava, osa I | Hyviksytty 1994
. Espoon pohjois- ja keskiosien Vireilld, ehdotus ollut
Espoo Osayleiskaava yleiskaava, 722300 niihtivilld 2020
Rakennusjarjestys Espoon kaupungin rakennusjérjestys | Hyvéksytty 2011
Yleiskaava Yleiskaava 2007 Hyviksytty 2007
Osayleiskaava Marja-Vantaan osayleiskaava Hyvéksytty 2008
Yciskaava Yeiskaava 2020 (YK0048) Hyvaksytty 2021, ei
lainvoimainen
Kerrostaloasumista Kukintielle, ..
Vantaa Asemakaava 002209 Hyvéksytty 2014
Asemakaava Kiviston kaupunkikeskus 1, 230800 Hyvéksytty 2015
Rakennusjéarjestys Vantaan kaupungin rakennusjérjestys | Hyvéksytty 2010
Rakennuksen ulkovaipan
Rakentamisohje adneneristysvaatimukset. Hyvéksytty 2007
Rakennusvalvonnan rakentamisohje




Liite 2. Haastatellut

Espoo 5.10.2020
Seija Lonka

Vantaa 2.3.2020
Gilbert Koskela
Ilkka Rekonen

Timo Kallaluoto

Nurmijarvi 28.2.2020

Anita Pihala
Arja Junttila
Mikael Kangasniemi

Kerava 14.2.2020
Emmi Malin
Jukka Laitila
Pekka Karjalainen
Tapani Hilvenius
Juha Pasma

Tuusula 26.2.2020
Petteri Puputti
Henna Lindstrom
Katja Grésbeck
Johanna Aho

Pia Sjoroos

Antti Alapassi

Finavia 12.2.2020
Mikko Viinikainen
Satu Routama

Yleiskaavasuunnittelija

Projektipaillikko
Lupapaiillikko
Aluearkkitehti

Yleiskaavapaallikko
Yleiskaavainsindori
Rakennustarkastaja

Y leissuunnittelupééllikkd
Suunnittelupééllikkod
Rakennustarkastaja
Johtava rakennustarkastaja
Kaava-arkkitehti

Projektipaillikko
Yleiskaavasuunnittelija
Kaavasuunnittelija
Johtava rakennustarkastaja
Kaavoituspééllikko
Kaavoitusavustaja

Kestidvin kehityksen johtaja
Y mpdéristdasiantuntija



Liite 3. Haastattelurunko

1. Lentomelutilanne kunnan maankéyton kannalta

Lentomelualueen merkitys kunnan maankaytén suunnittelussa
Lentomelualueen painoarvo ja sen muuttuminen

Lentomelu verrattuna muihin ympéristohdiridihin
Lentomelualueiden maankéytto ja asuinrakentamisen paine

2. Lentomelun (Lpen yli 55 dB) huomioiminen maankdytdn suunnittelussa ja
rakentamisessa

Lentomelutilanteen arvioiminen (mallinnetut melualueet, lentoreitit, tms.)
Lentomelun esittdminen suunnitelmissa ja sen vaikutukset suunnitelmiin
(suunnitelman muokkaus, kaavaméaaraykset)

Lentomelun huomioiminen suunnittelun eri vaiheissa (yleiskaava, asemakaava tai
suunnittelutarveratkaisu/poikkeamispéétds, rakennuslupa)

Rajoitukset Lpen yli 60 dB lentomelualueella - saako asuinrakennuksen
uusia/korvata tuhoutuneen/laajentaa/muuttaa kéyttdtarkoituksen asumiseen? Milld
ehdoilla/missé olosuhteissa?

3. Taydennysrakentamisen méaritelma ja tapaukset

Mité katsotaan tdydennysrakentamiseksi (ja mité ei), onko rajatapauksia?
Vihiisen tai pienimuotoisen tdydennysrakentamisen méérittely, esimerkkeja
Onko jokin kéytinto, jolla tarkastellaan tdydentdmisen vahaisyytta?
Lentomelualueelle rakentamista puoltavat tekijét

Herkkien toimintojen (esim. paivékoti, koulu, sairaala) sijoittaminen
lentomelualueelle

Erilaisten talotyyppien soveltuvuus melualueelle (kerrostalo vs. pientalo)

4. Mahdolliset yhteensovittamisen ongelmakohdat

Onko lentomelu estdnyt (tai merkittdvasti muuttanut) suunnitelmia?
Ongelmakohdat lentomelun ja maankéyton yhteensovittamisessa

Onko lentomelualueista/reiteisti ollut hyotyd asumisen/muiden toimintojen
suunnittelussa/luvituksessa?

Oikeustapaukset: lentomeluun perustuvat valitukset kaavoista, mité niistd seurannut

5. Keskustelu atheesta

Poliittinen keskustelu kunnassa
kaavojen/suunnittelutarveratkaisujen/rakennuslupien yhteydessa
Keskustelu virkamiesten kesken

Asukkaiden yhteydenotot

6. Yhteistyo seudulla ja toimijoiden kesken

Muiden kuntien ja seudun kadytdnnot
Erot kuntien vililla, niistd johtuvat ristiriidat
Kéytantojen yhtendistiminen

7. Muuta - onko jokin aihe tai nikokulma, joka jai késitteleméttd? Haluatko sanoa vield
jotakin?



