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Liikenteestd syntyvien piddstjen ja autoriippuvuuden vihentiminen sekid joukkolitkenteen kulkutapaosuuden
kasvattaminen ovat nykypiivini tirkeitd yhdyskuntasuunnittelussa toistuvia tavoitteita. Tdssd tyOssd tutkitaan,
millainen olisi joukkolitkennemyodnteinen yhdyskuntarakenne, ja miten sellaista rakennetta voitaisiin maankaytén
suunnittelussa tavoitella. Sanaparilla joukkoliikennemyonteinen yhdyskuntarakenne tarkoitetaan tissd tyOssi sellaista
yhdyskuntarakennetta, joka mahdollistaa joukkolitkenteen kidyton arkipdivin litkkumistottumusten tyydyttdmiseen
ja toisaalta mahdollistaa joukkoliikenteen jirjestimisen kannattavasti sellaisella palvelutasolla, ettd joukkolitkenne
muodostuu todelliseksi litkkumisvaihtoehdoksi henkiléautoilun rinnalle. Oleellinen osa tyétd on liikenteen ja
maankdyton vilisen yhteyden tarkastelu: missd mairin yhdyskuntarakenne ja ympirist6 vaikuttavat litkkumiseemme
ja miten maankéyton suunnittelulla ja laajemmin yhdyskuntasuunnittelulla voidaan vaikuttaa liikkumistottumuksiin?
Tyon erityisend ndkokulmana on joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen edellytysten tarkastelu
kaupunkiseutujen nopeasti kasvavilla, mutta rakenteeltaan hajanaisilla reuna-alueilla.

Vastausta sithen, millainen yhdyskuntarakenne on joukkolitkennemydnteinen, on haettu lihdekirjallisuuteen,
erilaisiin tutkimuksiin seké jo kiytettyithin suunnitteluperiaatteisiin tutustumalla. Ndihin tarkasteluihin pohjautuen
tydn kolmannessa osassa on luotu periaatteet joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluun.
Suunnitteluperiaatteiden toimivuutta testataan Helsingin seudun kehyskuntiin kuuluvan Nurmijirven kunnan
alueelle laaditun esimerkkisuunnitelman avulla. Esimerkkisuunnitelman liht6tietoaineistona on ensisijaisesti
kiytetty Suomen ympiristokeskuksen yllapitiman yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmin paikkatietoja seka
alueen maankayton ja litkenteen suunnitelmiin liittyvia selvityksid. Esimerkkisuunnitelman tarkastelujen perusteella
mahdollisen uuden ratayhteyden toteuttaminen Nurmijirvelle vaatisi huomattavasti tehokkaampaa ja keskitetympad
maankayttéd kuin nykyisissd suunnitelmissa on esitetty. Mikili joukkoliikennejirjestelmi perustuu jatkossakin
bussiliikenteeseen, tulee alueen rakenteen silti tiivistya ja keskittyd suurimpiin keskuksiin, jotta joukkolitkenteen
kaytto voisi yleistyd ja korvata henkiléauton kiyton edes osalla matkoista.

Joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen kannalta olennaista on alueen sijainti suhteessa muuhun
rakenteeseen, maankiytoén tehokkuus ja sekoittuneisuus, eri toimintojen sijainnit sekd jalankulun ja pyordilyn
edellytykset. Maankaytto yksinddn ei pysty muuttamaan litkkumistottumuksia tai lisidmiin joukkolitkenteen kiyttod,
mutta se luo puitteet joukkolitkenteen kannattavalle jirjestimiselle. Nurmijdrven tyyppisilli kaupunkiseutujen
reuna-alueilla joukkolitkenteen kulkutapaosuuden merkittivi nostaminen on mahdotonta ilman suuria muutoksia
maankdytossd. Joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteita noudattamalla voidaan
kuitenkin yleisesti ottaen eheyttdd yhdyskuntarakennetta ja parantaa lihiympdriston laatua myds reuna-alueilla.

AVAINSANAT: yhdyskuntarakenne, maankdyton suunnittelu, joukkoliikenne, liikkkumistottumukset
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Urban planning has increasingly focused on reducing both our automobile dependency and emissions from traffic,
while expanding the share of public transport as a travel mode. This study aims to determine the urban form that
would provide the most cost-effective platform for public transport, while simultaneously enabling and encouraging
citizens to use public transport on daily basis. This study examines the interaction patterns between transport and
land use and investigates the extend to which travel behaviour can be affected by urban form and land use planning.
This work seeks to find a means to promote the use of public transport in the setting of peri-urban areas located
on the fringes of metropolitan areas.

To develop general planning principles for an urban form promoting public transport, the study analyzes various
research documents, reports and studies regarding urban planning, land use planning and transport planning, as
well as current planning principles applied internationally. These planning principles are currently being tested on
a model plan put into practice in the post-suburban municipality of Nurmijirvi, located in the Helsinki Region.

The study shows that the main features of urban form atfecting our travel behaviour include the location of the area
in relation to other structures, the location of different activities, urban density, the mixture of different activities
and the conditions for pedestrians and cyclists. The model plan is intended for testing the planning principles in
practice as well as to indicate the changes that should be implemented in the future land use of the studied area.
The model plan showed that the study area requires massive changes in land use in order to support the proposed
new rail connection. Since the planning principles developed in this study also respond to other objectives currently
considered important in urban planning, these principles could also serve as guidelines for land use planning in
other areas similar to the area examined in this thesis.
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Alkusanat

Tdma diplomity6 on tehty Liikenneviraston tilaamana projektitytni YY-Optima Oy:lle. Ty6std julkaistaan my6s
raportti Litkenneviraston julkaisusarjassa.

Koko ikidni pidikaupunkiseudulla asuttuani - ja ldhes yhtd pitkddn autottomassa taloudessa eldttydni - on
joukkoliikenteestd, pyOrastd ja omista jaloista muodostunut minulle luonteva tapa lilkkua ldhes kaikkialle. Useimmille
yksityisautoilu on kuitenkin edelleen se mukavin, helpoin ja tehokkain tapa liikkua. Olennainen kysymys koko
timan tyon teon aikana olikin pohdinta siitd, missd mairin maankiyton suunnittelulla voidaan vaikuttaa ithmisten
litkkumistottumuksiin. Kysymys, joka oikeastaan kyseenalaisti koko tyon tekemisen. Tyotd tehdessdni ja siitd
keskustellessani térmisinkin kommentteihin, jotka horjuttivat uskoani tyoni tirkeydestd. Erds kertoi kulkevansa
reilun kilometrin pituiset tyématkansa yleensd autolla, silld kodin ldhelld ei ollut kuin Iyhytaikaisia pysikointipaikkoja.
TyOpaikan pihalla sen sijaan vapaita, ilmaisia paikkoja riitti, joten kively tai py6riily téihin olisi tullut kalliimmaksi
kuin autoilu. Puoliksi leikillidn, mutta puoliksi tosissaan, toinen taas sanoi, ettd “eihdn bussilla voi matkustaa,
joku voisi vaikka luulla kéyhiksi”. Thmisten arvot ja asenteet ovat merkittivissd roolissa liikkumistottumusten
muodostumisessa, eikd minun maankiyton suunnittelijana tulekaan pyrkid ratkaisemaan yksin ratkaisua kaikkiin
ongelmiin. Voin kuitenkin yrittdd tehdd parhaani omalla kentéllani.

Titd tyoti el olisi koskaan syntynyt ilman YY-Optima Oy:n Seppo Lampista ja Anna Saatloa, joiden ansiosta ja
avustuksella tille ty6lle alunperin saatiin hahmoteltua aihe ja 16ydettyi tilaaja. Erityisesti Sepolle suuti kiitos jatkuvasta
tyon aikaisesta kommentoinnista ja ohjauksesta. Aalto-yliopiston puolella tydn ohjaamisesta vastasi professori Kimmo
Lapintie, jolle my6s kiitokset neuvoista ja kommenteista. Samoin kiitokset lehtori Samuli Alpille, jonka kommentit
haastoivat pohtimaan monia asioita aivan uudella tavalla. Kiitokset kuuluvat luonnollisesti my6s tyon tilaajapuolelle
eli Matti Holopaiselle, Anders Janssonille ja Seppo Serolalle Litkennevirastosta. Edelld mainittujen lisdksi kiitokset
kommenteista ja innostavasta keskustelusta my6s tyon ohjausryhmiin osallistuneille Anni Rimpildiselle (Litkenne-
ja viestintiministerié), Susanna Kaitaselle (Uudenmaan ELY-keskus), Maija Stenvallille (Uudenmaan liitto) sekd
Laura Langerille, Markku Pyylle ja Teija Snicker-Jdrviselle (Litkennevirasto). Erityiskiitokset kuuluvat Nurmijirven
kunnan kehitysjohtaja Aarno Konoselle ja va. yleiskaavapiillikké Anita Pihalalle suunnitelmaosan kommentoinnista
sekd kuntaan liittyvin lihtGaineiston toimittamisesta.

Lopuksi haluan vield kiittdd Sirpaa asiantuntevasta kommentoinnista ja kannustuksesta, Henna-Kaisaa
paikkatietoasioissa auttamisesta, Pipsaa oivallisesta oikolukuavusta, Maria ja Mariaa vertaistuesta sekd Jaakkoa vihin
kaikesta.

Espoossa marraskuussa 2012

Sonja Sahlsten
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Kisitteita

AUTOKAUPUNGISTUMINEN viittaa kehitykseen, jossa kaupungin rakenne kehittyy kohti autokaupunkien tyyppisti,
henkil6autolitkennettd suosivaa, rakennetta. Autokaupungille on tyypillistd yksipuolisuus esimerkiksi toimintojen
suhteen sekd rakenteiden suuntautuminen nimenomaan autoilijoiden kiytt66n. Autokaupungistumiseen liittyy
my0s autokannan kasvu. (Kosonen 2007, 95)

AUTORIIPPUVUUS voi viitata alueen tai yksilon autoriippuvuuteen. Autoriippuvainen alue on esimerkiksi syrjiisen
sijainnin, puutteellisen infrastruktuurin tai alhaisen tehokkuuden takia huonosti jalan ja joukkolitkenteelld
saavutettavissa, jolloin autottoman on mahdotonta liikkkua alueella. Autoriippuvainen yksilo tyypillisesti asuu
tai toimil autoriippuvaisella alueella, eikd kykene tdyttimddn paivittdisid liikkumistarpeitaan jalan, pyoralld tai
joukkoliikenteelld.

HAJA-ASUTUSALUE tarkoittaa yhdyskuntarakenteen seurannassa taajamien ulkopuolista aluetta. (Helminen &
Ristimaki 2007, 13)

HELSINGIN SEUTU on 14 kunnasta muodostuva toiminnallisesti yhtendinen kaupunkiseutu. Helsingin seutuun
kuuluvat Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa, Jirvenpdd, Nurmijdrvi, Tuusula, Kerava, Mintsild, Pornainen,
Hyvinkai, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo.

JOUKKOLIIKENNE on julkista liikennettd, jossa matkustaminen tapahtuu joukkoina. Julkinen litkenne on vapaasti
matkustajien kdytettdvissd olevilla kulkuvilineilld tapahtuvaa liikennettd. Julkisen liikenteen kulkuneuvoja ovat
esimerkiksi linja-autot, junat, raitiovaunut, taksit, lautat, laivat, lossit, reittilennot sekd muut kulkutavat, jotka eivit
ole yksityisid. Tyypillisesti joukkoliikenne kulkee ennalta mairittyjd reittejd ja aikatauluja noudattaen, mutta se voi
my0s olla kutsuohjattua, jolloin reitti ja aikataulu méidrdytyvit pienemman ryhmin tarpeiden mukaan.

JOUKKOLIIKENTEEN PALVELUTASO kuvaa joukkolitkenteen kilpailukykyisyyttd —suhteessa henkil6autoiluun.
Peruspalvelutasolla tavoitteena on turvata valttimittomit jokapiiviiset liikkumistarpeet ja liikkumisen tasa-

arvo. Paremmilla palvelutasoilla pyritidin luomaan edellytykset henkil6autoilun kanssa kilpailevalle tarjonnalle.
(Liikennevirasto 2010)

KAUPUNGISTUMINEN liittyy kaupungeissa asuvan videstdn osuuden kasvuun sekd maaseudulla asuvan vieston
vihenemiseen, joiden seurauksesta kaupungit kasvavat.

KAUPUNKISEUTU on fyysisesti ja toiminnallisesti yhtenidinen alue, joka voi ulottua usean kunnan alueelle.
Kaupunkiseutuun kuuluu keskuskaupungista lihtevi yhtendinen taajama-asutus keskustaajama), sen lahettyvilld
olevat muut taajamat (lihitaajamat) seka niitd valittomasti ymparoivistd haja-asutuksesta (lievealueet). Suomessa on
yhteensi 34 kaupunkiseutua. (Helminen & Ristiméki 2007, 12)

KEHYSKUNNAT tarkoittaa pddkaupunkiseudun ympirilld sijaitsevia kuntia (Jirvenpdd, Nurmijirvi, Tuusula, Kerava,
Mintsild, Pornainen, Hyvinkdd, Kirkkonummi, Vihti ja Sipoo). Niistd kunnista ja niiden yhteistyoverkostosta
kiytetddn myos nimitystd KUUMA-kunnat tai KUUMA-seutu. [RUUMA-kunnat [WWW])

KESKUSTAAJAMA on sellainen vihintddn 15 000 asukkaan taajama, joka eivit ole kaupunkiseudun lihitaajama.
(Suomen ympiristokeskus 2012b [WWW])

KULKUTAPAOSUUS kuvaa kuinka suuri osa litkkumisesta on tehty millikin kulkutavalla. Kulkutapaosuus voidaan
kuvata joko osuutena kokonaismatkasuoritteesta (matkojen pituus yhteensd) tai osuutena tehdyistdi matkoista
(matkojen lukumaird).

LIEVEALUE on taajaman reunavyShyke, joka ulottuu haja-asutusalueelle 5 km:n etdisyydelle keskustaajaman ja 3 km:n
etiisyydelle lihitaajaman ulkoreunasta. Lievealue muodostaa siis my6s kaupunkiseudun ulkoreunan. (Helminen &
Ristiméki 2007, 13)
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LIIKENNEJARJESTELMA tarkoittaa liikenteen infrastruktuurin, lilkennettd ohjaavien jirjestelmien, liikkennepalveluiden
seki itse lilkenteen muodostamaa kokonaisuutta.

LIIKKUMISTARVE kuvaa liikenteen kysyntdd eli minne, miten ja milloin on tarve liikkua.

LAHITAAJAMA kuuluu kaupunkiseutuun, jos sen etdisyys keskustaajaman reunaan on enintddn kolme kilometrid tai
jos sen tyOllisistd yli 20 % kéy toissd pditaajamassa ja lihitaajama ja keskustaajama ovat rakenteellisesti yhteydessa.
Lihitaajama kuuluu aina vain yhteen kaupunkiseutuun. Jos lihitaajama muiden kriteerien perusteella voisi kuulua
kahteen kaupunkiseutuun lasketaan se kuuluvaksi viestOmidriltddn suurempaan kaupunkiseutuun. (Suomen

ympiristékeskus 2012b [WWW1)

MATKA tarkoittaa siirtymistd paikasta toiseen. Tutkimuksissa matkalla tarkoitetaan yleensd yhtd kahden paikan
vilistd siirtymad, joten meno- ja paluumatkat lasketaan erikseen. Yleensd matkoiksi lasketaan kaikki oman pihapiirin
ulkopuolelle ulottuvat matkat. (Liikennevirasto 2012a)

MATKATUOTOS kuvaa toiminnon tai paikan aiheuttaman litkenteen médrid ilmaistuna kohteeseen suuntautuvien ja
sieltd lihtevien matkojen mairina tietyn ajan sisilld, usein vuorokaudessa tai vuodessa. (IKKalenoja et al. 2008)

MATKASUORITE tarkoittaa henkilon kaikkien tietyn ajan sisdlli tekemien matkojen yhteenlaskettua pituutta.
(Liikennevirasto 2012a)

PENDELOINTI tarkoittaa kuntarajojen yli suuntautuvaa sidnnollistd tydmatkailua.

PAAKAUPUNKISEUTU on Helsingin seudun keskustaajaman ydin, jonka muodostavat Helsinki, Espoo, Vantaa ja
Kauniainen.

SEUTUISTUMINEN tarkoittaa kaupunkien fyysien rakenteen ja toisaalta toiminnallisen verkoston levidmistd
ympiroiville seudulle - my6s yli kuntarajojen.

VALTAKUNNALLINEN YHDYSKUNTARAKENTEEN SEURANTAJARJESTELMA (YKR) on Suomen ympiristokeskuksen
toteuttama yhdyskuntarakenteen muutoksien seurantaa palveleva tietojirjestelmi, jonka avulla on voitu seurata ja
tutkia Suomen kaupungistumiskehitystd edellisten vuosikymmenien aikana. Jirjestelmdstd 16ytyy 250 x 250 metrin
tilastoruuduittain tiedot vuodesta 1980 alkaen seuraavista muuttujista: viesto sukupuolittain ja ikdryhmittdin,
tyévoima toimialoittain, tyOpaikat toimialoittain, rakennusten kerrosala ja lukumdird kiyttGtarkoitusluokittain,
asuinhuoneistoala ja lukumdird, toimitilojen ala ja lukumddrd kdyttGtarkoitusluokittain, tyOmatkan pituus
asuinpaikan ja tyopaikan mukaan toimialoittain, asuinhuoneistoviestd, asuntokunnan koko ja autonomistus sekd
lomarakennukset valmistumisajankohdan mukaan. (Suomen ympiristokeskus 2012a [WWW])

TYOSSAKAYNTIALUE on usean kunnan alueelle ulottuva alue, jolla on yhtendiset tyGpaikka- ja asuntomarkkinat.
Tyossikdyntialueen keskuksen muodostaa se kaupunkiseutu, joka on kyseisen alueen tyossidkiynnin keskusalue.
(Helminen & Ristimiki 2007, 9)

YKR-TAAJAMA on yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmin kriteereilld vihintddn 200 asukkaan alue, jossa
rakennusten lukumdird ja kerrosala muodostavat ympiréivdd haja-asutusta selvisti tthedAmmin ryhmittyman.
(Helminen & Ristiméki 2007, 13)

D1pLOMITYO SONJA SAHLSTEN 2012 | vil



Sisillysluettelo

DIPLOMITYON THVISTELMA 1
ABSTRACT OF MASTER’S THESIS il
ALKUSANAT v
KASITTEITA vi
SISALLYSLUETTELO viii
1. Johdanto 1
1.1. Joukkoliikennemyodnteinen yhdyskuntarakenne kisitteend 1
1.2. Tyon tavoite ja rajaukset 1
1.3. Menetelmit ja aineisto 2
1.4. Ty6n rakenne 2

. 0SA I Tausta

2. Monikeskuksinen ja verkostoitunut kaupunki 7

3. Muuttuva yhdyskuntarakenne 10
3.1. Rakenteelliset muutokset 10
3.2. Kayttajaldhtoiset muutokset 13

4. Tavoitteena kestidvi yhdyskuntarakenne 15
4.1. Kestivid yhdyskuntarakenne yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksessa 15
4.2. Kestivi yhdyskuntarakenne suunnittelun tavoitteena 17

. OSA Il Teoreettinen perusta

5. Misti liikenne syntyy? 23
5.1. Maankdyton ja litkenteen vilinen vuorovaikutus 23
5.2. Saavutettavuus 24
5.3. Liikkumistarve ja matkatuotokset 26
6. Liikkumistottumusten muodostuminen 28
6.1. Liikkumisen aikabudjetti 28
6.2. Matkapiitokset 29
6.3. Liikkujaryhmit 30
6.4. Suomalaisten litkkumistottumukset 32
7. Yhdyskuntarakenteen vaikutus liikkumiseen 36
7.1. Yhdyskuntien autoistuminen ja autotiippuvuus 37
7.2. Alue- ja kaupunkirakenteen vaikutus liikkumiseen 41
7.3. Ldhiympiriston vaikutus liikkumiseen 43
7.4. Kaupunkiseutujen reuna-alueiden erityispiirteet 46

viii ‘ J OUKKOLIIKENNEMYONTEINEN YHDYSKUNTARAKENNE MAANKAYTON SUUNNITTELUN TAVOITTEENA



- OSA III Suunnitteluperiaatteet

8. Autokaupungeista joukkoliikennekaupungeiksi - esimerkkejd suunnittelumalleista 51

8.1. Urban Growth Boundary 56
8.2. Newmanin ja Kenworthyn joukkoliikennekaupungin malli 58
8.3. TOD — Transit-oriented Development 60
8.4. Kaupunkirakenteen vyShykemallit 62
8.5. Saavutettavuusanalyysit ja verkostomenetelmit 69
9. Suunnittelun puitteet 72
9.1. Maankdyton ja litkenteen suunnittelun jirjestelmit 72
9.2. Joukkoliikenteen suunnitteluperiaatteita 75
9.3. Maankayton nykyisid suunnitteluperiaatteita 81
10. Joukkoliikennemyénteisen yhdyskuntarakenteen edellytykset 85
11. Joukkoliikennemyo6nteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteet 89

a OSA 1V Esimerkkisuunnitelma Nurmijarvelle

12. Suunnitelman lihtékohdat 97
12.1. Suunnittelualueen nykytilanne 97
12.2. Alueen suunnittelutilanne ja alueen suunnittelun tavoitteet 114
12.3. Kuntauudistus 127

13. Suunnitelma 128
13.1. Vaihe 1 - tiivistiminen 130
13.2. Vaihe 2 - tdydentiminen 132
13.3. Vaihe 3 - vuonna 2050+ 134

Visio A — Kotikyldt 134
Visio B — Klaukkalan hubi 136
Visio C — Pidirata 11 138

. OSA V Johtopaatokset ja pohdinta

14. Esimerkkisuunnitelman arviointi ja toteutettavuus 143
15. Joukkoliikennemyo6nteisyys maankiyton suunnittelun tavoitteena 146
16. Lisdtutkimuksen tarve 148
LAHDELUETTELO JA KUVAT 151
LurreEeT 160

DrpLomiTy® SONJA SAHLSTEN 2012 | ix






1. Johdanto

Liikennesuunnittelussa haetaan jatkuvasti ratkaisuja sithen, miten voisimme liikkua
kestdivimmin ja ckologisemmin. Liikenteen padstdjd pyritidn vihentdméin muun
muassa uusilla teknologisilla ratkaisuilla sekd ohjaamalla ihmisid yksityisautoilusta
joukkoliikenteen kayttijiksi. Kaupunkien hajautumiskehitys on lisinnyt merkittivasti
péddstéjen kasvua. Nykyisin yhd useampi asuu yhd viljemmin ja yhd kauempana
niistd keskuksista, joihin palvelut ja tySpaikat ovat keskittyneet, minkd vuoksi
litkkumistarpeet ovat kasvaneet. Joukkoliikenteen tarjonta ja kiyttéaste ovat keskusta-
alueilla suhteellisen korkeat, mutta juuri hajautumisen myotéd kehittyneet kaupunkien
reuna-alueet asettavat uuden haasteen joukkoliikenteen kdyton edistimisen ja sen
kannattavan jirjestimisen kannalta. Téssd ongelmassa maankiytolld on oleellinen
osa, jota tissd tyOssd pyritddn purkamaan. Maankdyttd luo puitteet ja tarpeet
litkkumiselle, minkd vuoksi my6s maankaytossd tulisi tavoitella - ja ollaankin jo
tavoiteltu - joukkolitkenteen kiytt6d edistivdd suunnittelua. Tavoitteista huolimatta
maankdyton suunnittelijoilta puuttuvat konkreettiset tySkalut ja ohjeet, miten
vaikuttaa liikkumiseen. Téssd tyGssd el vield koota valmiita suunnitteluohjeita,
vaan ennemminkin etsitddn niitd suunnittelun ongelmiakohtia ja haasteita, joihin
maankdyton suunnittelussa tormitddn, kun kyse on litkenteen ja maankiyton
suunnittelun vuorovaikutuksesta.

1.1. Joukkoliikennemyo6nteinen yhdyskuntarakenne kisitteena

Joukkolitkennemydnteinen yhdyskuntarakenne on kisitteend kaksitahoinen. Toisaalta
silli tarkoitetaan sellaista yhdyskuntarakennetta, joka mahdollistaa joukkoliikenteen
jarjestimisen kannattavasti niin hyvilld palvelutasolla, ettdi se mahdollistaa
joukkoliikenteen kiytén jokapiiviisten liikkumistarpeiden tdyttimiseksi. Toisaalta
se tarkoittaa myOs sellaista yhdyskuntarakennetta, jossa joukkoliikenne aidosti
koetaan houkuttelevaksi litkkumistavaksi. Tédssd tyOssi joukkoliikennemyonteisyys
tarkoittaa  erityisesti joukkolitkenteen hyvidd kidytettivyyttd ja houkuttelevuutta
litkkumismuotona yksityisautoilun sijaan ja rinnalla.

1.2. Tyon tavoite ja rajaukset

Tdssd Liikenneviraston tilaamassa diplomity6ssi pohditaan, millainen on
joukkolitkennemyodnteinen yhdyskuntarakenne, ja miten sellaista rakennetta voitaisiin
maankdytoén suunnittelussa tavoitella. Tavoitteena joukkolitkennemyonteisyys
ei oikeastaan ole uusi, vaan samankaltaisia tavoitteita on jo pitkddn ollut mukana
muun muassa valtakunnallisissa alueidenkéyttOtavoitteissa ja yksittdisten kuntien
maankdyton suunnittelun tavoitteissa. Tyolld pyritddn hahmottamaan ja selventimdin
maankdyton suunnittelijan nikékulmaa aiheesta liikenteen ja maankéyton toimijoiden
vilisen vuorovaikutuksen tueksi.

Tyon tarkeimmiksi tutkimuskysymyksiksi nousevat pohdinnat siitd, millainen
vhdyskuntarakenne tukee joukkolitkennemy&nteisyyttd ja edistdd joukkoliikenteen
kiyttod, sekd miten yhdyskuntarakenteesta saadaan joukkolitkennemyonteisti.
Oleellisessa osassa on my6s litkenteen ja maankdyton vilisen yhteyden tarkastelu:
missd mairin yhdyskuntarakenne ja ympiristd vaikuttavat litkkumiseemme ja miten
maankayton suunnittelulla ja laajemmin yhdyskuntasuunnittelulla voidaan vaikuttaa
litkkumistottumuksiin? Laajemmalta ndkokannalta katsottuna voidaan myos miettid,
onko joukkoliikennemyOnteisyys itsessddn oikea tavoite liikenteen pidstojen
vihentimiseksi ja kestdvyyden edistimiseksi. Voisiko esimerkiksi parempi tavoite
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ollakin vihdisen litkkumisen yhdyskuntarakenne?

Ty6n erityisend nidkokulmana on joukkolitkennemyonteisyys kaupunkiseutujen
reuna-alueilla. Kohdealueelle tehtdvin mallisuunnitelman avulla pohditaan, miten
maankdyton suunnittelun olisi muututtava, jotta joukkolitkennemydnteinen
yhdyskuntarakenne olisi mahdollista Helsingin seudun reuna-alueilla. Tama
nostaa pohdintaan my6s kysymyksen joukkolitkennemyonteisyyden tavoittelun
kannattavuudesta ja merkityksestd reuna-alueiden tyyppisten alueiden suunnittelussa.

1.3. Menetelmit ja aineisto

Vastauksia litkkumisen ja maankdyton viliseen vuorovaikutukseen littyviin
pohdintoihin on haettu ldhdekirjallisuudesta sekd tarkastelemalla erilaisia
teoreettisia malleja  ja jo kidyttdonotettuja  suunnitteluperiaatteita.  Lisiksi
kirjallisuuskatsauksesta johdettujen omien suunnitteluperiaatteiden toimivuutta
testataan esimerkkisuunnitelman avulla. Esimerkkisuunnitelman kohdealueen
analyysissa hyodynnetddn rinnakkain Suomessa jo jonkin aikaa kdytOssd olleita
kaupunkirakenteen vyShyketarkasteluja (muun muassa Kosonen 2007 ja Ristimiki,
Kalenoja & Tiitu 2011) seki verkostokaupunkiteorioista tuttuja yhdyskuntarakenteen
tasotarkasteluja (muun muassa Alppi & Yli-Anttila 2007).

Esimerkkitapauksena tarkastellaan maankdyttéd Helsingin seudun kehyskuntiin
kuuluvan Nurmijirven alueella. Mallisuunnitelman avulla testataan ja arvioidaan miten
joukkolitkennemyodnteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteita voidaan
soveltaa kaytint6on. Lisdksi tarkastellaan, miten suunnittelualueen maankdyton olisi
muututtava, jos tirkeimpédni suunnittelun tavoitteena olisi joukkolitkennemydnteinen
yhdyskuntarakenne. Hsimerkkisuunnitelman lihtétietoaineistona on ensisijaisesti
kiytetty =~ Suomen  ympiristOkeskuksen  ylldpitimdn  yhdyskuntarakenteen
seurantajirjestelmin paikkatietoja sekd kohdealueen maankiytén ja litkenteen
suunnitelmiin liittyvid selvityksid ja muuta tausta-aineistoa.

1.4. Ty6n rakenne

Tyon ensimmadisessi osassa taustoitetaan tyon tavoitteita jalihtokohtia tarkastelemalla
yhdyskuntarakenteessa tapahtuneita muutoksia sekd niiden syitd ja seurauksia.
Taustaosa luo perustelun sille, miksi joukkoliikennemyoénteisyyttd on tarpeen pohtia
maankdyton suunnittelun nikokulmasta ja maankiyton suunnittelun tavoitteena.

Seuraavassa osassa tarkastellaan tyohon vaikuttavaa teoreettista taustaa pohtien
erityisesti sitd, mistd likenne syntyy ja miten ihmisten liikkumistottumukset
muotoutuvat. Erityisesti pohditaan sitd, miten yhdyskuntarakenne vaikuttaa
litkkumiseen ja litkkumistottumusten muodostumiseen.

Tyon kolmannessa osassa miiritellidn kaavoittajan nikokulmasta tirkeimmit
suunnitteluperiaatteet joukkolitkennemy6nteisen yhdyskuntarakenteen
saavuttamiseksi. Erillisten kansainvilisten esimerkkitapausten avulla arvioidaan
jo kiytettyjen suunnitteluperiaatteiden toimivuutta arjen liikkumistottumuksiin
vaikuttavana  tekijdnd. Samassa  yhteydessi  kidydddn lipi  suomalaisen
suunnittelujirjestelmin asettamia puitteita maankdytén suunnitteluun timin tyon
aiheen ja joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelun kannalta.

Neljannessd osassa laaditaan esimerkkisuunnitelma Nurmijirvelle edellisessid
osassa midriteltyihin  suunnitteluperiaatteisiin ~ pohjautuen. Noin 40 000
asukkaan Nurmijirvi on tilli hetkelld yksi voimakkaimmin kasvavista kunnista.
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Laadukkaan joukkoliikenteen jirjestimisen edellytykset ovat tdlld hetkelld kuitenkin
heikot verrattuna esimerkiksi pddradan varrella sijaitseviin kehyskuntiin kuten
Jarvenpdihin ja Keravaan. Helsingin seudun liikennejirjestelmisuunnitelmassa
(HSL 2011a) on kuitenkin ehdotettu uutta raideyhteyttd Kehiradalta Nurmijirven
Klaukkalaan. Klaukkalan radan toteutuminen on kuitenkin epdvarmaa ja tapahtuu
aikaisintaan vuoden 2040 jilkeen. Esimerkkisuunnitelmassa lihtékohtana onkin
joukkolitkennemyodnteisen  yhdyskuntarakenteen — saavuttaminen — ensisijaisesti
bussiliikenteeseen tukeutuen.

Lopuksi arvioidaan esimerkkisuunnitelman toteutettavuutta ja sen esille
nostamia haasteita kohdealueen suunnittelun kannalta. Lisiksi pohditaan yleisesti
joukkoliikennemyonteisti ~ yhdyskuntarakennetta — maankdyton  suunnittelun
tavoitteena ja esitetdan jatkotutkimuksen tarpeet.
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2. Monikeskuksinen ja verkostoitunut kaupunki

Yhdyskuntarakenne on monitahoinen, jatkuvasti muuttuva ja kehittyva kokonaisuus,
jota on eri aikoina hahmotettu eri tavoin. Yhdyskuntarakenteen voi nihdd
muuttuvan toisaalta yhteiskunnallisen ohjauksen toimesta ja toisaalta yksiléiden
tekemien valintojen seurauksena. Tdssd luvussa kisitelldan lyhyesti monikeskuksisten
ja verkostoituneiden kaupunkien teorioita, jotka hahmottavat viime aikaisia
yhdyskuntarakenteen muutoksia ja yhdyskuntarakenteen nykyista tilaa.

Monikeskuksinen kaupunki

Kaupungistumiseen, kaupunkien kasvuun ja sisdisten rakenteiden muutokseen
liittyy ilmiénd kaupunkien seutuistuminen ja monikeskuksisuus. Monikeskuksista
kaupunkirakennetta kuvaa erityisesti verkostomainen rakenne kun taas perinteinen
kaupunkirakenne on hierarkkisestijirjestiytynyt. [Kuva 1] Verkostoituneen kaupungin
péidkeskus on muuntuva ja alakeskukset itsendisid ja erilaistuneita. Toiminnalliset
verkostot ovat osittain pddllekkdisid ja liikkumisen maédrd on kasvanut. Muutoksessa
yksikeskuksisesta, ~ hierarkkisesta ~ kaupunkirakenteesta =~ monikeskuksiseen
olennaista onkin erilaisten verkostojen, kuten kulutuksen, tuotannon ja litkenteen,
keskiniiset sijainnilliset muutokset. Eriytyneet elimintavat ovat osittain johtaneet
verkostomaiseen kaupunkirakenteeseen ja toisaalta verkostomainen kaupunkirakenne
mahdollistaa entistd erilaistuneemmat elimintavat. (Alppi 2011; Kanninen & Yli-
Anttila 2011, 13-14)

INPUTS: KUVA 1. Kaaviomaiset kuvat
CONSUMER PRODUCTS L ) o
AND RAW MATERIALS perinteisestd, hierarkkisesti

jarjestdytyneesta  kaupunki-
rakenteesta (vas.) ja moni-
keskuksisesta kaupunkiraken-
teesta (oik.).

ive Bounda,
el il 0

Kuvaldhde: Kanninen & Yla-
Anttila 2011 (Alkuperadinen lahde
Healey 1997 )

ﬁve Boundary of

' stz i i
B suilt upArea\ i —_—
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: e ~ “a
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: QUTPUTS: S0
== Major Flows SPECIALISED PRODUCTS
4 J AND SERVICES ¥

Industry/Business Nodes
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L .1‘ Leisure Nodes
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Fiows
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Kantakaupungin laajeneminen,
Hierarkkinen hajakeskittyminen

- @

(Yli)seudulliset verkostot,
Temaattiset yhteenliittymat

KUVA 2. Monikeskuksisuu-
den tilalliset madrittelyt eri
mittakaavatasoilla. Yldvasem-
malla oleva kaavio kuvaa pe-
rinteisen kaupungin leviamis-
td esikaupunkeihin. Keskella
ylhaallad oleva kaavio kuvaa
tilannetta kaupunkiseudulla,
jossa my0s reuna-alueiden
kaupungit ovat toiminnal-
lisesti osa kaupunkiseutua.
Muut kaaviot kuvaavat mo-
nikeskuksisuutta  kaupunki-
seutua laajemmissa mittakaa-
voissa.

Kuvaldhde : Kanninen & Yla-
Anttila 2011, 82.

Uudet sijainnit Suurten kaupunkiseutujen verkostoituminen,

(metapolisaatio)

metropolisaatio

Kaupunkiverkot

Monikeskuksisen rakenteen ominaisuuksia ovat keskusten erikoistuminen ja
toimintojen jakautuminen eri keskuksiin, kahdensuuntaiset virrat eri keskusten
vililld sekd toiminnallinen verkostoituminen (Kanninen & Yli-Anttila 2011, 80).
My6s monikeskuksisuus voi ilmetd monella tavalla. Perinteinen hierarkkinen
kaupunkirakenne on yksikeskuksinen, jossa on selkedsti yksi muita dominoiva
péakeskus seki useita pienempié alakeskuksia. Yksikeskuksinen rakenne voi muuttua
monikeskuksiseksi, jos alakeskukset vahvistuvat ja kaikkien keskusten vilille syntyy
paitsi fyysisid verkostoja eli yhteyksid, myds niiden vilisid virtauksia eli litkennettd eri
muodoissaan. Relationaalisessa monikeskuksisuudessa olennaista on eri keskusten
vilinen yhteenkuuluvuuden tunne esimerkiksi yhteisen historian kautta. (Kanninen
& Yli-Anttila 2011, 12-13)

Yhdyskuntarakenteen muuotos hierarkkisesta monikeskuksiseksi nikyy my6s
yhdyskuntasuunnittelussa ja sen luonteessa. Verkostomaista kaupunkia voidaan
paremmin ohjata strategioilla ja hankkeilla kuin perinteiselli kokonaisvaltaisella
maankdyton suunnittelulla. Kokonaisuus on ndhtivd jatkuvasti muuttuvana
systeemind, jonka eri verkostot ovat vuorovaikutuksessa toisiinsa. Tuotannon
kaupungeista on vihitellen muotoutunut kulutuksen kaupunkeja, joissa ylhailtd
ohjattu hierarkkinen rakenne on vihitellen purkautunut ja jérjestiytynyt
markkinoiden ohjaamaksi. (Alppi & Yli-Anttila 2007; Alppi 2011) Alpin mukaan
verkostoituneen kaupungin suunnittelussa korostuu parhaan saavutettavuuden
alueiden ja litkkumistapojen tunnistaminen. Verkostoituneen kaupungin suunnittelu
edellyttdd my6s monimittakaavaista tyoskentelyd seudulliselta tasolta aina yksittdisten
erityiskohteiden tarkasteluun.

Kannisen ja Yli-Anttilan (2011, 82) mukaan monikeskuksisuus nayttiytyy eri tavoin
eri mittakaavoissa |[kuva 2|. Maakuntatasolla rakenne on edelleen hierarkkinen
ja keskuskaupungeilla on keskeisempi asema suhteessa muihin ymparyskuntien
keskuksiin ja reuna-alueisiin verrattuna. Suomessa kaupunkiseutujen keskusten
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vililld ei ole monikeskuksisuuden miéiritelmin edellyttimid erikoistuneita keskuksia
tai kahdensuuntaisia virtoja, vaikkakin jonkin verran alueiden toiminnallista
erikoistumista on havaittavissa.

Verkostoitunut kaupunki

Monikeskuksisuuteen liittyy olennaisesti eri keskusten viliset virtaukset ja
keskusten wvilisistd yhteyksistd ja toiminnasta muodostuvat verkostot. Verkostoja
on yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa tulkittu monella tavalla. Sveitsildisten
Franz Oswaldin ja Peter Baccinin Nefgstadt - suomeksi verkkokaupunki - kisittdd
kaupungin  verkostorakenteisena  kolmiulotteisena  systeemind.  Nesgstadtin
kaupunkisysteemi muodostuu keskittymistd (noodit) ja niiden vilisistd yhteyksistd
(linkit). Kaupunkisysteemin noodit ovat ihmisen rakentamia ja asuttamia kenttid ja
linkit kuvaavat niiden vililld kulkevia eri toimijoiden virtoja ja tiloja. (Alppi & Yla-
Anttila 2007)

Toinen tapahahmottaa kaupunkirakenteen verkostoja onranskalaisen Gabriel Dupuyn
Lurbanisme des réseanx eli verkostourbanismi. Dupuyn mallissa verkosto hahmottuu
kolmena eri tasona, joissa yksittiiset toimijat todella toimivat. Verkostourbanismi
tasot ovat infrastruktuurin taso (padasiassa liikenneverkko), tuotannon, kuluttamisen
ja asumisen toiminnallisten sijaintien taso seka yksittdisen toimijan nakékulma muilla
tasoilla litkkumiseen. Ensimmiinen, infrastruktuuriverkostojen, taso on lihinni
pysyvien tekijoiden kenttd, kun taas muita tasoja kuvastavat eniten toimijoiden
(agenttien) tekemat liikkeet ja valinnat. (Alppi & Yli-Anttila 2007) [Kuva 3]

Yleisesti yhteisti erilaisille monikeskuksisuutta tulkitseville kuvauksille on jirjestelmin
esittdiminen fyysisen rakenteen ja rakenteessa tapahtuvien tihentymien ja virtausten
yhdistelmini (Kanninen & Yli-Anttila 2011, 15). Verkostokaupunkiteorioissa taas
kaupunki kuvataan fyysisten ja toiminnallisten rakenteiden vuorovaikutussuhteina.
Verkostourbanismin ja. muiden  verkostokaupunkiteorioiden  yhteys
monikeskuksisuuteen on siis ilmeinen.

Kaupunkiraken-

KUVA 3.

teen verkostojen eri tasot
Dupyun mukaan.

Kuvaldhde: Alppi & Yla-Anttila
2007 (Alkuperdinen lahde: Dupuy
1991)

Taso 3: Agentin tila-aika

Taso 2: Sijaintiverkosto

-
-

o’ ————

Taso 1: Infrastruktuuriverkostot
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3. Muuttuva yhdyskuntarakenne

Edelli kaytiin lyhyesti ldpi miten yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun tutkimuksessa
on tutkittu ja teoreettisesti kuvattu yhdyskuntarakenteen muutosta perinteisesta,
hierarkkisesta ~ kaupunkirakenteesta ~monikeskuksiseksi ja  verkostoituneeksi
kaupunkirakenteeksi. Yhdyskuntarakenteen voidaan siis nidhdd muodostuvan
rakenteellisista tekijoistd, kuten infrastruktuuri, ja kéyttdjaldhtoisista tekijoistd, kuten
thmisistd ja eri toimijoiden vilisestd vuorovaikutuksesta.

Tissi luvussa kisitellddn kaupunki- ja yhdyskuntarakenteessa tapahtuneita muutoksia
rakenteellisten ja kayttdjdldhtdisten tekijoiden kautta. Rakenteellisilla muutoksilla
tarkoitetaan tissd yhdyskuntarakenteen fyysisissi rakenteissa tapahtuneita muutoksia.
Rakenteellisten muutosten kohdalla tarkastellaan erityisesti kaupungistumisen
ja yhdyskuntarakenteen hajaantumisen syiti ja vaikutuksia yhdyskuntarakenteen
muotoon ja toimintaan. Kiyttdjdldhtdisten tekijdiden kohdalla pohditaan
yhdyskuntarakenteen toimijoiden - ihmisten - toiminnassa tapahtuneita muutoksia ja
niitd tulevaisuuden trendejd, jotka todennikdéisesti muuttavat yhdyskuntarakennetta
tulevaisuudessa ja on siten huomioitava myds yhdyskuntasuunnittelussa. Vaikka
rakenteellisia ja kdyttdjaldht6isid muutoksia tarkastellaan erikseen, on muistettava,
ettd yhdyskuntarakenteen muutokset tapahtuvat ennen kaikkea ndiden tekijéiden
vuorovaikutuksesta. Yksildiden toiminta on riippuvainen rakenteesta ja toisaalta
rakenne muuttuu yksildiden toiminnan seurauksesta.

3.1. Rakenteelliset muutokset

Ympiristokeskuksen yhdyskuntarakenteen seurantatietojen perusteella merkittivin
kehityspiirre suomalaisessa yhdyskuntarakenteessa on kaupungistuminen eli
asutuksen suuntautuminen maaseudun haja-asutusalueilta kaupunkeihin ja suurin
taajamiin. Tama ei kuitenkaan ole tarkoittanut olemassa olevan rakenteen tiivistymista
vaan samalla taajamapinta-ala on kasvanut merkittivisti - noin kolmasosa Suomen
taajamien pinta-alasta on syntynyt vuosien 1980-2000 vililld. Taajamien asukastiheys
sen sijaan on laskenut. Kaupungistumiskehitys on my6s Suomessa tapahtunut
suhteellisen myohain, mutta nopeasti. Suomessa taajamoitumisaste saavutti 80 %
2000-luvun alkuun mennessd, kun Ruotsissa taajamoitumisaste oli tuolloin ollut yli

80 % jo parinkymmenen vuoden ajan. (Ristimiki, Oinonen, Pitkdranta & Harju
2003)

Sairinen ja  Mononen  (2010) mainitsevat  asukastiheyden laskun ja
yhdyskuntarakenteen laimenemisen syiksi teknologisten ja  taloudellisten
mahdollisuuksien paranemisen, kokonaistilantarpeen kasvamisen sekd hajanaisen
asuntotarjonnan kasvun. Vaurauden kasvu ja parantuneet litkenneyhteydet ovat
mahdollistaneet asumisviljyyden kasvun ja yksilollisten valintojen toteuttamisen.
Parantuneet litkenneyhteydet ja tydmarkkinoiden erikoistuminen ja keskittyminen
ovat mahdollistaneet tyGssikdyntialueen laajenemisen. Tehostamispyrkimykset ja
keskittymisen tarve ovat johtaneet erityisesti kaupan palveluyksikkojen kasvuun sekd
entistd hajaantuneempaan sijoittumiseen. Kuntien vilinen kilpailu uusista asukkaista
sekd kaupallisista toimijoista on omalta osaltaan johtanut yhdyskuntarakennetta
hajauttavaan kaavoitukseen. Toimintojen keskittyminen on atheuttanut etiisyyksien
kasvua ja edelleen liikkumistarpeen kasvua.

Rakenteen hajautumisen rinnalla on samanaikaisesti tapahtunut kuitenkin
my6s tiivistymistd. (Ristimdki et al. 2003) Esimerkiksi Helsingin seudulla
pidkaupunkiseudun viestotiheys on kasvanut, mutta kehyskuntien taas laskenut.
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Ero ndkyy myGs rakenteessa, pddkaupunkiseudulla taajamarakenne on yhteniinen,
kun taas kehyskunnissa selvisti hajanaisempi. Kokonaisuudessaan viestOmairit
niin pddkaupunkiseudulla kuin kehyskunnissa ovat kasvaneet voimakkaasti.
Tiivistymisestd huolimatta suomalainen kaupunkirakenne on moniin eurooppalaisiin
kaupunkeihin verrattuna edelleen vilji.

Asutuksen levidminen viestonkasvun my6td on koko Euroopassa esiintyvi ilmid.
Kasanko, Barredo, Lavalle, McCormick, Demicheli, Sagris ja Brezger (2000)
vertailivat eurooppalaisia kaupunkeja ja niiden kasvua suhteessa rakennetun alan
kasvuun. Puolessa tutkituissa kaupungeista yli 90 % 1950-luvun jilkeen rakennetuista
asuinalueista oli matalan tehokkuuden alueita, joilla kaikkien rakenteiden peittiman
alan osuus oli alle 80 %. Suomessa 99 % rakentamisesta oli timin luokituksen
mukaan matalatehoista. Vain neljissi eteli-eurooppalaisessa kaupungissa yli puolet
uudesta rakentamisesta oli tehokkuuden puolesta tiivistd. [Katso kuva 4.]

Suurimmat yhdyskuntarakenteeseen liittyvdt muutokset 1900-luvulla liittyvit niin
sanotun tila-ajan tiivistymiseen (Ratvio 2012, 37) ja toisaalta talouden muutoksiin
(Lonngvist & Laakso 2012, 81). Tila-ajan tiivistymiselld tarkoitetaan muun muassa
autoistumisen ja teknologian kehittymisen my6td seurannutta liitkkumisen nopeuden
kasvua, joka on merkittivisti vaikuttanut yksiléiden toiminnallisen elinpiirin kasvuun.
Lisdksi taloudellisten edellytysten kasvun my6td ovat kaupungit voineet levittiytyd
entistd laajemmalle. Esimerkiksi Helsingin seudun ty&ssikiyntialue ulottuu jo noin
100 km:n pddhin Helsingin keskustasta. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen lisdksi
kaupungit ovat siis my6s seutuistuneet eli levittiytyneet yli kuntarajojen ja osin my6s
verkostoituneet toisten keskittymien kanssa. Tdhidn kehityskulkuun liittyy my6s
peri-urbanisaation kisite, joka kuvaa urbaanin kaupunkirakenteen ja maaseudun
vilialueita ja niiden kasvua. Ndmi alueet ovat Piorrin, Ravetzin ja Tosicsin (2011)
mukaan epajatkuvia, mutta asukastiheydeltidn silti keskimairin vahintidn 40 as/ha

KUVA 4. Matalatehoisen
rakentamisen osuus kaikesta
uudisrakentamisesta  1950-
luvun jalkeen joissakin eu-
rooppalaisissa kaupungeissa.
Suurimmassa osassa tutki-
tuista kaupungeista - Helsinki
mukaan lukien - ldhes kaikki
uusi rakentaminen voitiin luo-
kitella tehokkuuden puolesta
valjaksi.

Kuvaldhde: Kasanko et al. 2006,
122.
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KUVA 5. Urbaanit kaupunki-
alueet ("urban area”) kattavat
kaupunkikeskustat, keskusto-
jen reuna-alueet seka esikau-
punkialueet. Seutuistumisen
myo6ta kaupunkien vaikutus-
alueelle kuuluu nykyaan myos

rakenteeltaan hajanaisia
reuna-alueita  (”peri-urban
area”)kaupungin reunoilla

ennen varsinaista maaseutua.

Kuvaldhde: Piorr et al. 2011, 25.

asutettuja, rakennettuja alueita. [Kuva 5] Toiminnallisesti ne ovat kuitenkin edelleen
keskuskaupungin vaikutuspiirissi. Kasvavilla kaupunkiseuduilla hallinnolliset rajat
ylittdvd rakenne on johtanut myds kuntien viliseen kilpailuun asukkaista. Tami
kilpailu voi entisestidn lisitd rakenteen hajautumista epitarkoituksenmukaisen
rakentamisen ja hajarakentamisen takia. (Yhdyskuntarakenteen ohjauksen
kehittimistyoryhméd 2004) Merkittivd osa rakennetusta alasta Keski-Euroopassa
koostuu timin tyyppisistd alueista (Piorr et al. 2011), mutta mySs Suomessa suurten
kaupunkiseutujen reuna-alueet tiyttavit médritelman.

Seutuistumiseen syitd ovat paitsi edelld mainitut tila-ajan tiivistyminen ja taloudellisten
edellytysten parantuminen, my6s muun muassa liikenteen infrastruktuurin muutokset
ja toimintojen sijoittumisen muutokset. Autoistumisen myOtd kasvaneeseen
litkenteen mddrain ja ruuhkautumiseen on vastattu uusilla viylihankkeilla ja
ohitusteilld. Moottoriteiden ja moottoriliikenneteiden pituus nousi vuosien 1970 ja
2005 vililli noin 100 kilometristd ldhes 800 kilometriin (Litkennevirasto 2011c).
Suurten nopeuksien viylit mahdollistavat siirtymisen pitkdnkin matkan pidhin
lyhyessa ajassa.

Liikenteen infrastruktuurin = kehityksen seurauksesta kaupunkien parhaat
saavutettavuusalueet ovat muuttuneet. 1980-luvulta lihtien tyOpaikat ja kauppa ovat
alkaneet hakeutua aiempien keskustan liheisten sijaintien sijaan suurten viylien ja
kehiteiden varsille, parhaan saavutettavuuden paikkoihin. (Ratvio 2012, 91; Alppi &
Yli-Anttila 2007) Kaupan kohdalla tima muutos liittyy my6s logistiikan kehitykseen
ja kaupan suuryksikéiden yleistymiseen. 1990-luvulla kaupan suuryksikéiden osuus
péivittdistavaramyynnistd nousi kolmasosasta yli puoleen ja vastaavasti pienten
myymailoiden myynti ja erityisesti myymaldiden mairi laskivat (Ympdristdministerio
2004, 18-19). Kaupan rakennemuutos liittyy juuri saavutettavuuden muutoksiin.
Suurten yksikoiden logistitkka on tehokkaampaa ja toisaalta asiakkaita voidaan

City centre
Inner urban
Suburban

Urban fringe
Urban periphery

Rural hinterland

Multiple
combinations
of urban & peri-
urban areas

(a) Mono-centric
settlement
pattern

(text book version)

:
Built up area :
H

Functional Urban Area

Rural-urban-region

(b) Poly-centric
settlement
pattern
(semi-realistic
version)
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saada kaukaakin, jos yhteydet ovat hyvit. Suuret myymildt taas vaikuttavat
negatiivisesti samalla alueella sijaitsevien pienten myymiléiden kannattavuuteen.
Kauppakeskusten yhteyteen sijoittuu myds nykyddn paljon muita toimintoja, kuten
vapaa-ajan palveluita sekd julkisia palveluita, kuten kirjastoja. Kaupan keskittymit

ja kauppakeskukset ovatkin nykyisin yhid useammin muotoutuneet toiminnallisiksi
keskuksiksi.

3.2. Kayttijidlihtoiset muutokset

Kiyttdjildhtoisilli muutoksilla tarkoitetaan tdssd erityisesti viesto6n ja ihmisten
toimintaan liittyvid muutoksia. Yhdyskuntarakenteeseen vaikuttavista megatrendeistid
timdn tyon kannalta merkittdvimpid ovat vieston kaupungistuminen ja kaupunkien
viestonkasvu sekid vieston ikdrakenteen muutos. Kaupungistuminen on Suomessa
kohdistunut erityisesti suuriin kaupunkiseutuihin. Helsingin seudulla viestén kasvu
on ollut voimakasta jo usean vuosikymmenen ajan ja trendin uskotaan jatkuvan.
Helsingin kaupungin tietokeskuksen (2010) ennusteen mukaan alueen viestd
kasvaa seuraavien 40 vuoden aikana noin 420 000 asukkaalla. Pddkaupunkiseutua
lukuunottamatta viestonkasvu Helsingin seudulla perustuu kuitenkin alueen
sisdiseen muuttoon muualta muuton sijaan. (Helsingin kaupungin tietokeskus 2006)

Vieston ikirakenne muuttuu tulevaisuudessa koko Suomessa. Yleisesti viestd
ikddntyy kaikkialla niin viestomairillisesti kuin viestbosuudellisesti, mutta alueelliset
erot vieston ikdrakenteessa ovat selkeitd. Padkaupunkiseudulla on erityisen paljon
nuoria tyoikdisid (20-39-vuotiaat) ja vihin lapsia. Muualla Helsingin seudulla taas
on suhteellisen paljon lapsia ja varttuneempia tyoikiisia (40-59-vuotiaat), mutta
vihin nuoria. (Helsingin kaupungin tietokeskus 2006) Huoltosuhde muuttuu my6s
Helsingin seudulla huomattavasti vaikeammaksi vaikka se pysyykin muuttovoiton
ansiosta muuta Suomea parempana. (Vuori & Nivalainen 2012, 171)

Erityisesti Helsingin seudulla viestérakenne on myds eriytynyt eri alueille
asuntotarjonnan mukaan. Keskusta-alueilla ja etenkin pieniasuntoisilla kerrostalo-
alueilla viestd on keskimidriisti vanhempaa ja joukossa on paljon yksineldjia.
Perheelliset sen sijaan asuvat seudun pientalovaltaisilla alueilla esikaupunki- ja reuna-
alueilla. Viestorakenteen alueellinen eriytyminen on johtanut my6s syntyvyyden
alueellisiin vaihteluihin. Videstd on my0s etnisen taustan mukaan tarkasteltuna
alueellisesti eriytynyt Helsingin seudulla. Ulkomaalaistaustaisia on huomattavasti
enemmin pidkaupunkiseudun kunnissa kuin pientalovaltaisissa kehyskunnissa, miki
johtuu erityisesti kehyskuntien omistusasuntovaltaisesta asuntokannasta. (Vuori &
Nivalainen 2012, 169)

My6s  ihmisten elimdntyylilliset muutokset nékyvit — yhdyskuntarakenteessa.
Nykyisessd jilkimodernissa yhteiskunnassa korostuu yksilollisyys, mikd osaltaan on
muuttanut kaupunkien fyysistikin rakennetta. Hierarkkinen, yksinapainen kaupunki
palvelee hyvin samalla tavalla elivid, kun taas monimuotoisia ja erilaistuneita
elimidnmuotoja tukee paremmin monikeskuksinen kaupunki. (Alppi 2011) Muita
elimintyylillisii muutoksia ovat yleinen vaurastuminen ja kuluttaminen sekd
litkkuvuuden lisddntyminen. Liikkuvuuden lisdédntyminen on paitsi fyysisten matkojen
lisadntymistd my6s virtuaalisen litkkuvuuden lisddntymistd. (Ratvio 2012, 38)

Asumisen kohdalla erityisesti yksildiden taloudellisten edellytysten parantuminen
on johtanut yleisesti asumisviljyyden kasvuun sekd kokonaistilantarpeen kasvuun.
Asumispreferenssejd  koskevissa tutkimuksissa on my6s havaittu  toiveiden
painottuvan asuntoon ja sen lihiymparistéon. Sen sijaan tyématkan pituus tai
palveluiden vihiisyys eivit ole monille valintaan ensisijaisesti vaikuttavia tekijoita.
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KUVA 6. Padkaupunkiseu-
dulle pendel6ivien osuus
kunnan tyoéllisista ja Helsingin
tyossakdyntialueen laajene-
minen.

Kuvaldhde: HSL 2011a,

26. (Alkuperdinen

lahde: Tilastokeskus,
tyossakayntitilastot, piirros HSY)

(Suomen ympiristokeskus 2008, 27) Erityisesti Helsingin seudulla nouseva hintataso
onkin johtanut keskustaa ja esikaupunkialueita halvempien reuna-alueiden kasvuun
niiden huonommasta saavutettavuudesta huolimatta.

Joukkoliitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelun kannalta tapahtuneet
ja odotettavissa olevat viestoon liittyvit muutokset ovat haasteellisia. Yksiléiden
litkkuvuuden kasvu erityisesti vapaa-ajan liikkkumisen osalta nikyy jo paitsi
kasvaneessa kokonaismatkasuoritteessa myos kasvaneessa matkojen lukumairissa.
Ajallisten etéisyyksien lyhentymisen ja yksiléiden mahdollisuuksien paranemisen
myotd myOs pitkit péivittdiset matkat ovat yleistyneet. (Litkennevirasto 2012a)
Kaupunkirakenteen hajautuessa ja toisaalta tyopaikkojen kasautuessa keskusta-
alueille on tyomatkapendelinti esimerkiksi péddkaupunkiseudulle kasvanut ja
erityisesti matkan lihtokunnan mukaan tarkasteltuna laajentunut huomattavasti.
(HSL 2011a) [Kuva 6] Liikkuminen tapahtuu nykydin myOs entistd useammin
henkil6autolla. Fyysisen rakenteen laajentuessa kaupunkiseudun reuna-alueet
etdantyvat nykyisistd keskuksista ja litkkumistarpeitten tyydyttimiseksi on tehtdva
entistd pitempid matkoja. Auto toteuttaa useimmiten nimi tarpeet kdytettivissa
olevan aikabudjetin rajoissa helpommin kuin muut kulkutavat. Monimuotoisemmat
elintavat laajentavat litkkumisen suuntautumista useampaan eri suuntaan, jolloin
joukkoliikenteen jirjestiminen kannattavasti ja kattavasti vaikeutuu erityisesti
kaupunkiseutujen reuna-alueilla. (Liikennevirasto 2012a)

Liikkumisessa tapahtuneet muutokset kuvaavat hyvin sitd, miten yhdyskuntarakenteen
fyysinen ja toiminnallinen rakenne toisaalta limittyvit ja toisaalta eriytyvit.
Toiminnallisessa rakenteessa voi tapahtua muutoksia, jotka muuttavat kiyttdjien
toimintaa ilman, ettd fyysisessid rakenteessa - tai maankiytén suunnitelmissa -
tapahtuu muutoksia. Esimerkiksi suurten kauppakeskusten vetovoima houkuttelee
asiakkaita kaukaakin, jolloin liikkumistarve kasvaa. Suunniteltu fyysinen rakenne
hajautuu ja paikalliset palvelut ndivettyvit.
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4. Tavoitteena kestivi yhdyskuntarakenne

Joukkolitkennemyonteisyyden tavoitteena on lisitd joukkoliikenteen osuutta
péivittdisten matkojen kulkutapana ja siten parantaa joukkoliikenteen jirjestimisen
edellytyksid ja toisaalta vihentdd yksityisautoilua ja autoriippuvuutta. Perimmiisend
tavoitteena on jatkuvan viestonkasvun ja globaalin kaupungistumisen atheuttamiin
paineisiin vastaaminen mahdollisimman hyvin kestivin kehityksen periaatteiden
mukaisesti.

Kestidvin kehityksen ja kestivin yhdyskuntarakenteen tavoittelun taustalla on
poliittisen ymparistotietoisuuden herddminen jo 1960-luvulla. Ympiristbongelmien
ja ilmastonmuutoksen vakavuus ymmirrettiin 1980-luvulla ja kestivd kehitys
termind esiintyi ensimmdisen kerran YK:n Brundtlandin komissiossa 1987. Termisti
on tehty monia mairittelyjd, joiden sisiltd vaihtelee, mutta muun muassa seuraava
Ympiristoministerion kuvaus (Ympiristohallinto 2012 [WWW]) kerdd yhteen monia
niitd asioita, joita yleensd on liitetty kestdvidn kehitykseen.

Kestéivi kebitys on maailmanlaajuisests, alueellisesti ja paikallisesti tapabtuvaa jatkuvaa
ja objattna yhteiskunnallista muntosta, jonka pddamddrdand on turvata nykyisille ja tuleville
sukupolville hyvat elimisen mabdollisundet. Téma tarkoittaa myds, ettd ympdrist, ihminen
Jja talous otelaan tasavertaisesti huomioon pdadtoksenteossa ja toiminnassa.”

My6hemmin kestdvdn kehityksen yhteydessid esille on edellisten rinnalle
noussut entistd enemmdin my6s ihmisten tasa-arvo ja hyvinvointi. Nykypdivind
kestdvin kehityksen merkittdvimpind haasteena nihddin yksiléiden valintojen ja
elimintapojen ohjaaminen kestdvimpiidn suuntaan. (Staffans, Kyttd & Merikoski
2008, 3; Ympiristohallinto 2012 [WWW])

Kuten edelld todettiin, yhdyskuntarakenne muodostuu paitsi fyysisestd ympdristOstd
my06stoiminnallisestaymparistOstd,jonkakayttdjdtvalinnoillaanjatoiminnallaanluovat.
Pelkkd parempien litkkumismahdollisuuksien luominen ei takaa joukkolitkenteen
kulkutapaosuuden kasvua vaan my6s yksilollisiin valintoihin vaikuttamisella on
merkittdvd rooli joukkolitkennemyodnteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelussa.
Kestivin kehityksen tavoin my6s joukkolitkennemyonteisyyden tavoitteena voidaan
ndhdd paitsi pienemmit hiilidioksidipadstét ja ilmastonmuutoksen hillitseminen
my6s yksildiden vilinen tasa-arvo litkkumisen suhteen. Seuraavaksi tarkastellaan
lyhyesti, miten kestivdd yhdyskuntarakennetta on midritelty yhdyskuntasuunnittelun
tutkimuksessa, sekd miten yhdyskuntasuunnittelussa on pyritty vastaamaan kestivin
kehityksen edistimiseen.

4.1. Kestiva yhdyskuntarakenne yhdyskuntasuunnittelun
tutkimuksessa

Kestivin kehityksen nidkékulmasta yhdyskuntarakenteen ja ilmastomuutoksen
vilistd riippuvuutta on tutkittu 1980-luvun lopulta alkaen (Lahti & Moilanen 2010,
106). Yksiselitteistd vastausta sithen, millainen yhdyskuntarakenne ja aluerakenne on
kestdvin, ei ole I6ytynyt. Hajautuvaa yhdyskuntarakennetta pidetddn kuitenkin yleisesti
tiivistd kaupunkirakennetta hankalampana (Wilkki 1995; Nzss 2006; Staffans et al.
2008; Sireni 2011). Erityisesti titd perustellaan hajautuneen yhdyskuntarakenteen
atheuttamalla suuremmalla liikkumistarpeella ja sitd kautta kasvavan liikenteen
atheuttamalla energiankulutuksella. Yhdyskuntarakenteen tiivistiminen my6s
vihentdd rakentamisen levidmistd luontoalueille. Yhdyskuntarakenteen tiivistimisti
ja cheyttimistd pidetddn tilli hetkelld tirkeimpind keinoina kestivimmin
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yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi. Ei ole kuitenkaan selkedd yksimielisyyttd siit4,
kuinka tiivistd tiiviin yhdyskuntarakenteen tulisi olla (Staffans et al. 2008). Lisiksi
todetaan, ettei yhdyskuntarakenne voi olla ainoa yhdyskunnan kestivyyden mittari.
Muun muassa elimintavat vaikuttavat yhdyskunnan kestivyyteen. Tiivistiminen voi
my0s joissain tapauksissa heikentdd elinympiriston laatua.

Yhdyskuntarakenteen ja litkenteen energiankulutuksen vilistid suhdetta on tutkittu
my6s empiirisilld tutkimuksilla. Muun muassa norjalainen Nzss (2012) on vertaillut
kaupunkien litkenteen energiankulutusta suhteessa taajamatiheyteen pohjoismaisissa
kaupungeissa. Nzass havaitsi litkenteen energiankulutuksen henked kohden kasvavan
50 prosentilla taajamapinta-alan kaksinkertaistuessa. Suomalaisiin taajamiin
verrattaessa kasvu el ole yhtd suurta, silli taajamat ovat jo muihin pohjoismaihin
verrattaessa viljempid ja liikkennesuoritteiden maird on siten jo suurempi. Pinta-
alan kasvaessa muutos ei siis ole endd niin suuri. Jotta Suomessa pédstiisiin muiden
pohjoismaiden tasoon, olisi taajamien tehokkuuden noustava noin kaksinkertaiseksi
nykyisestd. Muutoksen olisi oltava vield suurempi, jos tavoitteena olisi muiden
Euroopan maiden taso. (Lahti & Moilanen 2010, 20) Taajamien pinta-alan kasvun
hillintd ja aluetehokkuuden nosto lyhentivit etiisyyksid ja siten vahentivit
valttimitontd liitkkumissuoritetta. Yhdyskunnan ekotehokkuutta parantavat myos
joukkoliikenteen ja kevyen litkenteen kulkutapaosuuksien kasvu. Tiiviimpi rakenne
ja asukastiheys mahdollistavat paremmat joukkolitkenneyhteydet ja Iyhyet etdisyydet
taas edistdvit pyoriilyd ja kivelyd. (Lahti & Moilanen 2010, 28)

Heinonen sen sijaan esittdd viitoksessddn (2012), ettei yhdyskuntarakenne tai
aluetyyppi itse asiassa vaikutakaan merkittivini tekijind keskimidriisen asukkaan
kasvihuonepiistoihin. Heinosen mukaan ratkaiseva tekijd ndyttid olevan kulutuksen
volyymi aluerakenteesta riippumatta. Heinonen ja Junnila (2011) esittdvit, ettd
maaseutumaisten alueiden urbanisaatio voi johtaa merkittdvisti suurempiin
hiilidioksidipddst6ihin kasvavan tulotason ja sitd myotd kasvavan kulutuksen myo6ta.
Tiivis aluerakenne ja olemassa olevan rakenteen tiivistiminen ei siis vélttimattd
johdakaan viheneviin hiilidioksidipdéstoihin kuten yleisesti on esitetty. Heinosen
ja Junnilan tutkimuksessa maaseutumaisiksi alueiksi mairiteltiin kunnat, joissa alle
60 % asukkaista asui korkeintaan 15 000 asukkaan taajamassa tai joissa 60-90 %
asukkaista asui korkeintaan 4 000 asukkaan taajamassa. Aluetyypiltidn kyseessd
ovat lihinnd pientalovaltaiset alueet. Tulosten perusteella hiilidioksidipdistdjen
midrdin vaikuttavat tulotaso ja asuinalue, kun taas aluetyypilldi on vain vihin
vaikutusta. Heinosen mukaan aluerakenne vaikuttaa oleellisesti suoraan ainoastaan
yksityisautoilun pddstoihin. Yksityisautoilusta syntyvien hiilidioksidipddstdjen midrin
havaittiin vihenevin aluerakenteen tiivistymisen my6td. Liikenteestd aiheutuvien
pddstdjen mddrd muodostaa kuitenkin merkittivin osan kokonaispddstoisti,
joten yhdyskuntarakenteen merkitystd pddstdjen médrddn ei voida edelld viitetyn
perusteella vihitelld.

Aluetehokkuuden lisdksi litkkumisen - ja siitd syntyvien padstdjen - mdédrin
suhdetta yhdyskuntarakenteeseen on selvitetty muun muassa padkaupunkiseudun
ja. Uudenmaan yhdyskuntarakenteen vyohykkeitdi ja liikkumistottumuksia
tutkineessa Urban Zone -hankkeessa (Ristimiki et al. 2011). Hankkeessa havaittiin
yhdyskuntarakenteen eri lilkkumisvyohykkeiden vililli olevan eroja matkaluvuissa.
Seudullisilla autovyohykkeilli - jotka my6s ovat aluetyypiltddn ldhinna pientalovaltaisia
- matkaluvut olivat pienempid kuin muilla vyShyketyypeilld. Sen sijaan péivittdinen
henkil6autolla tehty matkasuorite - ja sitd kautta kokonaispdidstGjen mdérd - oli
merkittdvasti muita vyShykkeitd korkeampi. Kehysalueiden kohdalla huomattiin
olevan merkittivd ero intensiivisen raideliikenteen ja muiden kehysalueiden
vililli. Hankkeessa todettiin raideliikenteen olevan merkittivd keino liikenteen
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hiilidioksidipddstdjen vdhentimiseksi, silli tutkimuksessa havaittiin intensiiviseen
raideliikenteeseen  tukeutuvien  alueiden  yhdyskuntarakenteen  tukevan
joukkoliikenteen kdyton lisdksi jalankulkua ja pyoriilyd. (Ristiméki et al. 2011, 91-93)

Vaikkeikirjallisuudessaoleyksimielisyyttisiitd, millainenonkestiviyhdyskuntarakenne,
on selvia, etti vallitsevalla liikennejirjestelmalld on suuri merkitys alueen kestivyyteen.
Autoriippuvaisissa yhdyskunnissa padstét ovat joukkoliikenteeseen tukeutuvia
yhdyskuntia suuremmat. Kestivissd yhdyskuntarakenteessa litkennejirjestelma
perustuu  autoilun  hillitsemiseen  ja  joukkoliikenteen  kulkutapaosuuden
kasvattamiseen sekd kevyen liikenteen edistimiseen (Touru 2011). Useissa yhteyksissa
on esitetty, ettd kestavissd aluerakenteessa maankayton tulee mahdollisimman paljon
tukeutua raidelitkenteeseen (Staffans et al. 2008, 15). Monikeskuksisen rakenteen ja
litkenteen médrin ja liikkkumistapojen vilisen yhteyden selvittiminen on hankalaa
jarjestelmien monimuotoisuuden ja kompleksisuuden takia. Vaihtoehtoja tarjoava ja
erilaisia litkennevilineitd yhteen kytkevi jirjestelmd mahdollistaa kuitenkin erilaisten
litkkumismuotojen kiyton. Pelkistidn esimerkiksi tehokkaaseen raideliikenteeseen
perustuvaa jirjestelmid ei my6skddn voida pitdd kestivind, vaan my6s kevyemmit
jarjestelmit on kytkettdvd mukaan. Kevyemmiit jirjestelmit ovat paitsi helpommin
toteutettavissa, voivat myos tehostaa raskaamman jirjestelmin, kuten raideliikenteen
kayttod, parantamalla saavutettavuutta. (Staffans et al. 2008, 42)

4.2. Kestiva yhdyskuntarakenne suunnittelun tavoitteena

Kestivd yhdyskuntarakenne - vaikkei selkedd yksimielisyyttd sen muodosta
olekaan - on nykyisin tiiviisti mukana yhdyskuntasuunnittelun tavoitteissa.
Seuraavaksi tarkastellaan lyhyesti, miten kestivin yhdyskuntarakenteen tavoittelu
nikyy nykyisin yhdyskuntasuunnittelussa. Maankdytén suunnittelussa ja alueiden
kdytdn suunnittelussa kestivddn yhdyskuntarakenteeseen on pyritty erityisesti
vhdyskuntarakenteen cheyttimiselld. Liikenteen ja liikkumisen kannalta aiempaa
kestdivimpiddn yhdyskuntarakenteeseen ohjaavat erityisesti litkennepolititkan
toimenpiteet, kuten litkkumisen ohjauksen kehittiminen ja kestivin liikkumisen
suunnitteluperiaatteiden kehittdminen.

4.2.1. Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen tavoitteena on yhdyskuntien ekotehokkuuden
parantaminen. Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen on kisitteend ja suunnittelun
tavoitteena ollut jo kauan kiytossi my6s Suomessa. 1990-luvulla ilmastopolititkan
ja kestdvin kehityksen aseman edelleen vahvistuttua, on my6s yhdyskuntarakenteen
eheyttiminen on noussut yhdyskuntasuunnittelun keski6én. Muun muassa
valtakunnallisissa  alueidenkiytttavoitteissa todetaan, ettd suunnittelussa on
kiinnitettivd erityisti huomiota yhdyskuntarakenteen eheyttdmiseen. Myo6s
kunta- ja palvelurakenneuudistuksen yhtend tavoitteena on kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenteen eheyttdminen. (Suomen ympiristokeskus 2008; Sairinen &
Mononen 2010)

Yhdyskuntarakenteen eheyttimiselldi on monenlaisia maéritelmid, mutta yleisesti
ottaen sen voidaan sanoa tarkoittavan yhdyskuntien kokonaisvaltaista kehittimistd
olemassa olevat yhdyskunnan resurssit, kuten viestd, infrastruktuuri ja rakennukset,
huomioiden ja niitd hyddyntden. Kiytinndssd se on erityisesti nykyisen
yhdyskuntarakenteen tiivistimistd, tiydennysrakentamista ja laadullista parantamista.
Tirked osa yhdyskuntarakenteen eheyttimistd on niin sanottu paikallinen tilaus.
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Suunnittelun tulisi siis laajemman rakenteen eheyttimisen lisiksi vastata paikalliseen
tarpeeseen elin- tai toimintaympdristén muutosten suhteen. Fyysisen ympiristén
ja rakenteen kehittimisen lisiksi oleellista on toiminnallinen kokonaisuus. Pelkkd
rakenteen tiivistiminen ei vilttdmittd paranna yhdyskuntarakennetta vaan tirkedd
on puuttua myds toiminnallisen rakenteen hajautumiseen esimerkiksi paikallisia
palveluita kehittdmilld. Tdhdn liittyy my6s toimintojen ja palveluiden saavutettavuuden
parantaminen erityisesti muiden kulkuvilineiden kuin henkildauton kannalta.
Toiminnallisen rakenteen edellytyksid parantavat my6s muun muassa erilaisten
keskusten vilisten verkostojen kehittdminen ja liikkumisen verkostojen yhdistely
muun muassa liityntdpysidkoinnilld. (Sairinen & Mononen 2010)

Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen yhdistetdin yleensa erityisesti kaupunkialueiden
kehittimiseen. Suomessa kaupunkiseutujen rakenne on toisaalta tiivistynyt
sisaltdpdin eheyttimisen takia ja toisaalta laimentunut ja levinnyt reunoilta
erityisesti hallitsemattoman hajarakentamisen seurauksesta. Erityisesti Helsingin
seudulla ja muilla suurilla kaupunkiseuduilla reuna-alueiden vetovoima perustuu
paitsi alhaisempaan hintatasoon myds suuriin tontteihin, pientaloasumiseen ja
luonnonliheisyyteen. Reuna-alueiden ja maaseudun kohdalla yhdyskuntarakenteen
eheyttiminen onkin suuri haaste, silld toisaalta pyritidn tehokkuuteen esimerkiksi
tiivistimalla ja toisaalta halutaan parantaa elinympiriston laatua, miké on ristiriidassa
useimpien ndilld alueilla asuvien asumistoiveiden kanssa. (Sireni 2011; Sairinen &
Mononen 2010)

4.2.2. Liikennepolitiikka ja kestivi liikkuminen

Liikenteen paidstét ovat noin 20 % kaikista Suomen kasvihuonekaasupiistoistd ja
litkenteen pédstdjen osuus on edelleen kasvussa. Litkennepolitiikan yksi tirkeimmista
tavoitteista onkin vihentdd litkenteen pédst6jd. PadstGjen leikkaustavoitteista
huolimatta nykyisen trendin jatkuessa litkennemdirit ja sitd my6ten my0s liikenteen
atheuttamat pddstot kasvavat edelleen. Liikenne- ja viestintiministerié (2007) on
mairitellyt litkenteen péddstojen vihentdmisen keskeisiksi keinoiksi kasvuseutujen
yhdyskuntarakenteen tiivistdmisen, henkilautoliikenteen kasvun pysiyttimisen,
litkenteen energiatehokkuuden parantamisen sekd wuusien, vihidpidistoisten
polttoaineiden  kehittdmisen. Liikennepolitilkan keinojen lisiksi péddstdjen
vihentidmiseksi tarvitaan myos muun muassa maankiyton suunnittelua ja taloudellista
ohjausta.

Pidstéjen vihentimisen lisiksi litkennepolitiikan merkittdvimpid haasteita ja
tavoitteita ovat muun muassa kaupungistumiseen liittyvd ruuhkautuminen kasvavilla
kaupunkiseuduilla sekd toisaalta samanaikaisesti taantuvien maaseutualueiden
litkennepalveluiden jirjestiminen. My&s litkkumisen tasa-arvo on tirkednd tavoitteena,
johon liittyy oleellisesti my6s muiden kulkutapojen kuin henkiléautolitkenteen
edellytysten tukeminen. Tulevaisuuden suunnitteluun liittyvid = erityishaasteita
aiheuttavat sellaiset epavarmuustekijit kuin arvojen ja asenteiden kehittyminen
sekd energian hinnan muutokset. Erityisesti thmisten arjen liikkumistottumusten
muutoksia on vaikea ennakoida, silli yksil6llisyyttd korostavassa yhteiskunnassa
climintavat, ja sitd myotd litkkuminen, eriytyvit ja erilaistuvat.  (Litkenne- ja
viestintdministerié 2007; Liitkennevirasto 2011a)

Nykyisen kehityksen muuttamiseksi on litkennepolititkassa viime vuosina haettu
uusia suuntia ja keinoja kohti kestdvimpidd liikkkumista. Liikennerevoluutio
on Sitran Julkishallinnon johtamisohjelman, liikenne- ja viestintiministerion,
valtiovarainministerién, ympdéristoministerién, ty6- ja elinkeinoministerién,
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Liikenneviraston, Liikenteen turvallisuusviraston, Tivit Oy:n seki RYM Oy:n
yhteinen kehitysohjelma, jossa on linjattu keinoja ja tapoja toteuttaa uudenlaista
litkenne- ja yhdyskuntasuunnittelua. Liikennerevoluutiossa korostetaan kestdvii,
ihmiskeskeistd  palveluyhteiskuntaa.  Liikenteen  palvelutason  takaamiseksi
on kehitettdvd uusia toimintamalleja eri alojen suunnittelun yhdistimiseksi.
Kaupunkiseutujen maankdyton, asumisen, liikenteen, palveluiden ja elinkeinojen
suunnittelun yhdistivdi MALPE-ajattelu ja -strategiat ovat jo kdytOssi oleva esimerkki
tallaisesta yhteistoimintamallista. (Kostiainen & Linkama 2011)

Euroopan komission liikenteen Valkoisessa kirjassa keskeisend tavoitteena on
litkenteen kasvihuonekaasupédstojen vihentiminen 60 prosentilla vuoteen 2050
mennessd verrattuna vuoden 1990 tilanteeseen. Valkoisessa kirjassa on esitetty
hyvin samankaltaisia keinoja kuin liitkennerevoluutiossa. Yhtenid keinona ovat
kestivin liikkumisen suunnitteluperiaatteiden ja kestivin litkkumisen suunnitelmien
(Sustainable Urban Mobility Plans) omaksuminen suunnittelujirjestelmiin. Kestivin
litkkumisen suunnittelussa keskitytiddn perinteisen litkennesuunnittelun kasvuun
varautumisen sijaan nyt kysynnin ohjaukseen. Kestivin liitkkumisen suunnitelmien
tavoitteena on padstdjen vihentdmisen lisdksi litkkumisen sosiaalinen kestivyys
eli muun muassa lilkkumisen tasa-arvo. (SUMP [WWW]) Liikkumisen tasa-arvon
toteutumiseen on merkittdva vaikutus myos yhdyskuntarakenteella esimerkiksi lasten
ja ikddntyneiden itsendisen litkkumisen mahdollistamisessa tai sen rajoittamisessa.

Kysynnin ohjaukseen pyrkii my6s likkumisen ohjaus. Liikkumisen ohjaus on
osa liikennepolitiikkaa, jonka tavoitteena on henkilbautoliikenteen vihentiminen
ja sitd kautta liikenteen pidstdjen vihentiminen. Liitkkumisen ohjaus keskittyy
erityisesti litkenteen kysynnin hallintaan ja liikkumisvalintoihin, kun taas perinteinen
litkennesuunnittelu luo tarjonnan. Litkkumisen ohjaukseksi kutsutaan niitd palveluita
ja tiedollista ohjausta, joilla pyritddn muuttamaan litkkumista kestivimmiksi.
Liikkumisen ohjauksen keinoja ovat muun muassa tiedottaminen palveluista, kevyen
litkenteen ja joukkolitkenteen edistiminen, henkil6auton yhteiskdyton edistiminen
ja liikkumisvalintoihin vaikuttaminen. Liikkumisen ohjaus on siis sekd riittdvin
ja monipuolisen tarjonnan takaamista ettd kysynndn rohkaisua muun muassa
markkinoinnilla ja palveluista tiedottamisella. (Taskinen, Heltimo & Niemi 20006, 9;
Taskinen, Donner, Laine, Sala & Valli 2008, 4)

Liikkumisen ohjauksen on todettu olevan hyvin tehokas tapa muuttaa
litkkumistottumuksia. ~ Eurooppalaisissa ~ kohteissa  esimerkiksi  tyOpaikkojen
litkkumisen ohjauksella on onnistuttu vihentimiin yksityisautoilua 10-30 %.
(Taskinen et al. 2008) Edelleen on muistettava, ettid pelkka litkkumisen ohjaus el
ole riittivd - vaikka onkin tehokas - vaikutuskeino kestivimmain liikkumisen
saavuttamiseksi, vaan maankdytén ja liikennesuunnittelun ratkaisuilla luodaan
mahdollisuudet eri kulkutapojen kdyttéon. Oikeastaan liikkumisen ohjaus vain
tehostaa kestivien lilkkumistapojen kayttéd, mikdli ympiristé sen mahdollistaa.
Liikkumisen ohjaus on kuitenkin nopeasti kiytt66n otettava ja edullinen keino
vaikuttaa litkkumistottumuksiin lyhyelld aikavililla.
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5. Misti liikenne syntyy?

Joukkolitkennemyonteisen — yhdyskuntarakenteen — saavuttaminen  edellyttda
ymmirrysti siitd, miten lilkenne muodostuu. T4ssd luvussa pohditaan maankayton
ja liikenteen vilistd vuorovaikutusta seka erityisesti sitd, mista lilkkuminen ja liikenne
syntyvat.

5.1. Maankaytoén ja liikenteen vilinen vuorovaikutus

Maankiytté ja liikkenne ovat molemminpuoleisessa vuorovaikutuksessa toisiinsa.
Maankiyttd synnyttdd litkennettd litkkumistarpeina ja toisaalta litkennejirjestelmi
vaikuttaa maankdytt66n. Maankdytén suunnittelussa mdédriteltdvit asumisen,
tyopaikkojen ja palveluiden sijoittuminen mairittelevit litkkumisen reunaehdot
seki litkenteen kysynnin suuntautumisen. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen
on mahdollistanut erityisesti liikennevilineiden kehitys, silli toimintoja voidaan
sijoittaa entisti kauemmaksi olemassa olevasta rakenteesta. Suurten tielinjausten ja
eritasoliittymien on havaittu vaikuttavan erityisesti pienten kuntien maankdyttoon.
Liittymien ja hyvien liikenneyhteyksien liheisyyteen hakeutuvat erityisesti hyvistd
yhteyksistd hy6tyvit toiminnot, kuten toimitilat, teollisuus ja kauppa. Uudet palvelu- ja
kauppakeskittymit saattavat vaikuttaa merkittivisti alueen keskustaajaman toimintaan
ja palveluiden miiriin ja siten koko aluerakenteeseen. Uuden valtatie 3:n vaikutusta
kuntien maankdytt66n selvittineessd Tielaitoksen tutkimuksessa (1994) havaittiin
tyopaikkojen mairin kasvaneen voimakkaasti 1,5 kilometrin siteelld risteyksesti,
kun taas etddmmilli tyOpaikkojen midrd viheni. Lisdksi esimerkiksi Hyvinkaalld
ja Rithimielld on kaupunkien painopisteen todettu siirtyneen tien suuntaan uuden
moottoritien vaikutuksesta. (Wiik, Klinga & Jouslehto 2004, 42) Maankdyton ja
litkenteen vilinen yhteys ei kuitenkaan ole nidin suoraviivainen vaan monet tekijit
vaikuttavat muun muassa tyOpaikkojen sijaintiin ja mddrddn. Johtopéddtoksid
litkenteen vaikutuksesta maankdyttonéd ilmeneviin tapahtumiin tai pdinvastoin on
yleensd vaikea todistaa, ja esimerkiksi edelld mainituissa tapauksissa maankiyton
muutoksiin ovat johtaneet my6s monet muutkin tekijit kuin vain mainitut liikenteen
infrastruktuurissa tapahtuneet muutokset. Maankdyton ja litkenteen suunnittelussa
on kuitenkin oleellista ymmartid niiden vilinen vuorovaikutussuhde ja erityisesti se,
ettei mikddn pddtds ole itsendinen vaan riippuvainen monesta eri tekijista.

Maankiyton ja litkenteen vilisid yhteyksid ja vuorovaikutusta on tutkittu ja mallinnettu
paljon. Tiéssd tyOssd titd vuorovaikutusta tarkastellaan valmiin mallin avulla, jotta
saataisiin karkea yleiskuva siitd, miten eri tekijit toisiinsa vaikuttavat. Wegenerin
(Wegener & First 1999) maankidyton ja liikenteen takaisinkytkentdkehdmallin
mukaista syy-seuraus -ketjua on usein kdytetty muun muassa litkenteen ja
maantieteen teorioissa. Wegener on mallissaan yksinkertaistanut yhdyskunnan
erl toimintojen sijainnin maankiytén alle ja ndiden toimintojen viliset tilalliset
vuorovaikutukset liikenteeksi. [Kuva 7, sivulla 24| Liikenteen infrastruktuuri
vaikuttaa saavutettavuuteen, joka vaikuttaa vastaavasti maankiytossd tapahtuviin
muutoksiin. Wegenerin malli ei kuitenkaan itsessain huomioi sitd, ettd maankaytto
on tarkoin sdddeltyd ja maankdytén muutokset eivit siten tapahdu itsestddn tai yhté
suoraviivaisesti kuin malli antaa ymmartia (Joutsiniemi 2010, 137). Siitd huolimatta
my0Os maankdytdn - esimerkiksi yritysten sijaintien - voidaan nihdd muuttuvan
samaan tapaan kuin yksiléiden matkapaitkset, jotka on Wegenerin mallissa esitetty
kehin liikenteen puolella.

Joutsiniemen viitoksessd (2010) yhdyskuntarakenteen muutoksia on kuvattu
takaisinkytkentikehdn lisiksi my6s taulukolla, joka rinnastaa yksiléiden
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KUVA 7. Maankayton ja lii-
kenteen takaisinkytkentdkeha
Wegenerin mukaan.

Kuvaldhde: Ratvio 2012, 60.
(Alkuperédinen kuvaldhde:
Wegener 2007)

sijainnin muutokset (matkat) ja toimintojen sijainnin muutokset riippuvaisiksi
litkennejirjestelmin muutoksista. Erona on vain ndiden muutosten aikajinne.
My6s tillaisella tarkastelulla huomaamme, ettd saavutettavuus on oleellinen tekija
maankdyton ja liitkenteen vilisessd vuorovaikutuksessa.
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5.2. Saavutettavuus

Saavutettavuudella voidaan tarkoittaa fyysistd, psyykkistd ja taloudellista
saavutettavuutta. Saavutettavuus kuvaa toisaalta yksilén nikékulmasta eri paikkojen
saavutettavuutta ja toisaalta se voidaan nihda yksittdisen toiminnon kannalta sen
saavutettavuutena esimerkiksi asiakkaiden ndkokulmasta. Téssd tarkastelemme nyt
kaupunkisuunnittelun kannalta olennaisinta kisitettd eli fyysistd saavutettavuutta.
Fyysinen etiisyys, aikaperspektiivin tavoitettavuus ja kulkumuoto médrittivit fyysisen
saavutettavuuden. Fyysisen saavutettavuuden kannalta oleellista on toimintojen
sjjoittuminen sekd kaupunkirakenne ja liitkenneverkko. (Kanninen, Kontio, Mintysalo
& Ristimaki 2010, 81) Todellinen saavutettavuus voi kuitenkin olla eri kuin koettu
saavutettavuus. Linnuntietd pitkin ldhempind sijaitseva kohde voi todellisuudessa
sijaita kauempana kuin koetaan, mikili matkan ldht6- ja piditepisteiden valilld
infrastruktuuri tai liikenteen palvelut eivit ole hyvit.

Saavutettavuus ei ole staattinen ominaisuus, vaan esimerkiksi litkenneverkon
muutokset vaikuttavat alueiden saavutettavuuteen ja saattavat siirtdd parhaan
saavutettavuuden alueita huomattavasti. Alppi ja Yli-Anttila (2007) ovat tutkineet
Tampereen  kaupunkiseudun  kaupunkirakenteen — muutoksia  vertailemalla
kaupunkirakennetta vuosina 1960, 1980 ja 2000. Tutkimuksessa havaittiin parhaan
suhteellisen saavutettavuuden alueiden siirtyneen vihitellen keskustan liheisyydestd
ulommas suurten viylien risteysalueille sekd uuden kehiviylin ldheisyyteen.
Liikenneverkon muutosten ja niistd seuranneiden saavutettavuuden muutosten nahtiin
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Local sub-center (1972 Master Plan)

Expected service area of local
sub-center (1972 Master Plan)

Tampereella vaikuttaneen erityisesti autoliikenteen saavutettavuudesta riippuvaisten
péivittdistavarakaupan suuryksikéiden sijoittumiseen. Tutkitun ajanjakson aikana
kaupungin palveluverkko oli muuttunut vuoden 1960 keskustapainotteisesta
rakenteesta kauemmas keskustasta ja alakeskuksista lihelle suuria vaylid uusien
kaupan keskittymien yhteyteen.

Kaupunkirakenne ja litkenneverkko mahdollistavat liikkumisen ja luovat
liitkkumistarpeen, mutta pelkistdin niitd analysoimalla ei kuitenkaan voida kuvata
todellisia matkatuotoksia. Alppi ja Yld-Anttila (2007) selvittivit tutkimuksessaan
laajan  matkapdivikirja-aineiston avulla yksildiden tila-aika —verkostoja eli
missd ja milloin yksilét todellisuudessa litkkuivat. Tdssd tarkastelussa havaittiin,
ettei toimintojen monipuolisuuden ja matkojen suuntautumisen keskeisyyden
kannalta osa suunnitelluista alakeskuksista néyttiytynyt lainkaan merkittdvind
toiminnallisina keskuksina. Alppi ja Yld-Anttila tarkastelivat my6s toteutunutta
kaupunkirakenteen muutosta suhteessa tavoiteltuun kehitykseen. Mielenkiintoinen
havainto on, etti toteutuneet muutokset kaupan palveluverkossa ovat tiysin
péinvastaiset kuin mitd kaupungin ensimmadisessd, vuonna 1972 laaditussa, koko
kaupungin kattaneessa yleiskaavassa tavoiteltiin. Vuoden 1972 suunnitelma perustui
palvelukeskusverkkoon, jossa jokaiseen alakeskukseen tuodaan omat lihipalvelunsa.
Nimi alakeskukset sijoittuivat pddasiassa sivuun suurista viylistd, minkd vuoksi
ne olivat parhaiten saavutettavissa vain ldhialueelta. Liikenneverkon kehittymisen
my6tid kasvaneen lilkkuvuuden sekd autoistumisen yleistymisen my6td alakeskusten
vilialueille, viylien ldheisyyteen syntyi parhaan saavutettavuuden alue, jonne suuret
kaupan yksikét saattoivat sijoittua ja samalla tavoittaa useamman alakeskuksen
asiakaspohjan. [Kuva 8] Kaupan siirtyminen paremman saavutettavuuden alueella
on my6s luonut kaupunkiin kaksi paillekkiistd palveluverkkoa julkisten palveluiden
sijoituttua suunnitelmien mukaan alakeskuksiin. Pdillekkdiset palveluverkostot ovat
vaikeuttaneet asiointia ja lisinneet litkkumistarvetta.

KUVA 8. Tampereen palve-
luverkon muutokset ja uusien
kaupan suuryksikoiden sijain-
ti suhteessa vuoden 1972 pal-
veluverkkotavoitteeseen.

Kuvaldhde: Alppi & Yla-Anttila
2007.
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KUVA 9. Kuva havainnollis-
taa eri toimintoihin kohdis-
tuvasta liilkkumistarpeesta
yksilon nakokulmasta.

Kuvaldhde: Kalenoja et al. 2008,
9.
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5.3. Liikkumistarve ja matkatuotokset

Liikenne muodostuu kuljetusten yksiléiden tekemistd matkoista paikasta toiseen.
Liikkuminen ei useimmiten kuitenkaan ole toiminnan varsinainen tarkoitus vaan
seurausta muiden tavoitteiden toteuttamisesta.

Yhdyskuntarakenne ja toimintojen sijoittuminen vaikuttavat liikkumistarpeeseen
ja mahdollisuuksiin kayttdd eri kulkutapoja eri matkoilla eli sithen miten matka
toteutetaan. Liikennetarvetta arvioitaessa hyodynnetdidn matkatuotoslukuja, joiden
avulla arvioidaan alueelle suuntautuvien ja sieltd ldhtevien matkojen maaraa.
Matkatuotos voi olla kohdennettu joko matkan tekijdén tai eri toimintoihin. Yksilon
litkkumistarpeen kannalta merkittivimpid ovat paivittiin toistuvat madrinpéit, kuten
koti, tyOpaikka ja piivittdistavarakauppa. Maankiyton ja liikenteen suunnittelun
kannalta merkittdvid ovat paljon litkennetti tuottavat miirinpait, kuten kaupan
suuryksikot ja lentokentit. [Kuva 9] Matkatuotoslukujen avulla voidaan arvioida
esimerkiksi tietyn toiminnon synnyttimiilitkenteellisid vaikutuksia. Matkatuotoslukuja
voidaan hyodyntdd erityisesti yleiskaavoituksessa asumisen, tyopaikka-alueiden
ja paivittdistavarakaupan sijoittamisessa sekéd liikennesuunnittelussa viylien ja
teiden mitoituksessa, litkenne-ennusteissa sekd joukkolitkenteen suunnittelussa.
Matkatuotoslukuja ei voida sellaisenaan kiyttad liikenne-ennusteiden laatimiseen,
mutta ne antavat arvioita erilaisten toimintojen atheuttamista liikenteellisistd
vaikutuksista. Monien toimintojen kohdalla matkatuotoslukujen vaihteluvili on suuri,
silli kunkin kohteen erityispiirteet, kuten sijainti suhteessa muuhun maankiytté6n
tai mahdollisuus pysikointiin, vaikuttavat oleellisesti todelliseen matkatuotokseen.
(Kalenoja, Vihanti, Voltti, Korhonen & Karasmaa 2008, 9-10, 24-25)

Liikenteen kysyntd eli liikkumistarve voidaan johtaa maankdytdn ja toimintojen
sjjoittumisesta. Matkojen mddrdd ja suuntaa kuvataan ja ennustetaan litkenteen
kysyntimalleilla. Vastaavasti liikenteen tarjonnan muodostavat erilaiset keinot
toteuttaa matkoja, kuten infrastruktuuri, likennevilineet ja palvelut. Liikenteen
tarjontaa voidaan kuvata liikennejirjestelmilld ja sitd voidaan mitata palvelutasolla.
Liikkumistarvetta ennustetaan liitkennevirtaennusteella, jossa arvioidaan nimenomaan
matkojen maidrid ja suuntautumista. Litkenteen ennustamiseen liittyvit litkennemallit
eivit kuitenkaan kykene riittivisti ottamaan huomioon muuttuvia tekijoitd, kuten
maankdyton muutoksia, taloudellista kehitystd tai litkennejirjestelmdn muutoksia,
vaan ne kuvastavat ennemminkin nykytilanteen mukaista kehitysti tulevaisuudessa.
(Kalenoja et al. 2008, 12-14) Maankdyton ratkaisut ja toisaalta kéyttdjaldhtoisten
tekijoiden muutokset vaikuttavat oleellisesti litkkumistarpeiden kehitystrendeihin.
Esimerkiksi maaseudulla yhdyskuntarakenteen hajautuminen on vihentinyt
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lihipalveluiden midrid ja lisinnyt asiointimatkojen pituutta. Toisaalta taas vieston
ikddntyminen on lisinnyt terveyspalveluiden tarvetta. (Sairinen & Mononen 2010)

Ympiristoministerion —matkatuotoslukuja  kisitelleessi  hankkeessa  (Kalenoja
et al. 2008) selvitettiin liikennetarpeita erilaisissa suomalaisissa yhdyskunnissa.
Matkatuotoshankkeen tuloksien avulla voidaan arvioida erilaisten toimintojen
litkennevaikutuksia sekd sitd, miten yhdyskuntasuunnittelussa tehtivit valinnat
voivat vaikuttaa litkkumistottumuksiin. Kuvassa 10 on esitetty matkatuotoshankkeen
tulosten perusteella joidenkin toimintojen matkatuotoslukuja kivijamairin mukaan.
Maankdyton suunnittelussa matkatuotoslukuja voidaan hyodyntdia muun muassa
arvioitaessa sitd, millaisilla matkoilla joukkolitkenne voisi tarjota houkuttelevan
vaihtoehdon autolla liikkkumisen sijaan. Joukkoliikennemyonteisyyden edistimisen
kannalta oleellisinta on sijoittaa liikennetarpeiltaan suuret yksikot jalankulku- tai
joukkoliikennevyohykkeille. My6s asuinalueiden sijainnilla on merkittivd rooli
litkkumisen kannalta, silld merkittivd osa matkoista on kotiperiisia.

KUVA 10. Esimerkkeja eri toi-
mintojen  matkatuotosluku-
jen vaihtelusta kavijamaaran
mukaan. Kunkin toiminnon
kohdalla kavijamaara tarkoit-
taa kaikkia matkoja, jotka
joko alkavat tai paattyvat ky-
seiseen kohteeseen.

Aineistot: Liikennetarpeen
arviointi maankayton
suunnittelussa. Kalenoja et al.
2008.
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KUVA 11. Liikkumisen aika-
budjetti eri maissa eri aikoina.
Pystyakselilla kaytetty aika
tunteina per henkil® ja vaaka-
akselilla paivittdinen koko-
naismatkasuorite kilometrei-
na.

Kuvaldhde: Schafer 2000.

6. Liikkumistottumusten muodostuminen

Liikenteen ja maankdytén vuorovaikutusta tarkasteltaessa on huomattava, etti liitkenne
syntyy sekd litkkumistarpeesta ettd arjen liikkumistottumuksista. Liikkumistarve
kuvaa ithmisten piivittdisten tarpeiden tyydyttimiseksi tehtivid matkoja eli mihin
halutaan liikkkua ja liikkkumistottumukset sitd, miten ndmi tarpeet saavutetaan.
Liikkumistottumuksiin vaikuttavat tarjolla olevat litkkumisen mahdollisuudet, mutta
my0s yksilon valinnat. Joukkolitkennemyonteinen yhdyskuntarakenne eli ympiristo
joka mahdollistaa joukkolitkenteen kiyton lilkkumistarpeen tiyttimiseen ei yksin
takaa yksilon kohdalla liikkumista joukkoliikenteelld. (Staffans et al. 2008, 38) Téssa
luvussa kasitellddn yksildiden arjen liikkumistottumuksia lilkkumiseen kiytetyn ajan,
sekd tehtyjen matkojen médrin ja suunnan kannalta. Erityistarkastelussa on erilaisten
kaupunkirakenteellisten tekijéiden vaikutus litkkumistottumuksiin.

6.1. Liikkumisen aikabudjetti

Liikenneyhteyksien nopeutumisen my6ti aikaetdisyydet ovat lyhentyneet ja toisaalta
taloudellisten edellytysten parantumisen myotd eldminpiirit ovat laajentuneet.
Tilastokeskuksen ajankiyttétutkimuksen (Suomen virallinen tilasto 2011) mukaan
suomalaisten kaikkiin matkoihin kiyttimi kokonaisaika ei kuitenkaan ole juuri
muuttunut viimeisten 20 vuoden aikana. Merkittivimmait muutokset ajankiytossi
ovat vapaa-ajan mddrin kasvaminen ja ansiotoihin kidytetyn ajan viheneminen.
Verrattaessa ajankdyttod vuosina 1987-88, 1999-2000 sekd 2009-10 huomataan, ettid
keskimidriinen vuorokauden kokonaismatka-aika on muuttunut 74 minuutista 67
minuuttiin. Sama huomio on tehty myds laajemmissa kansainvilisissi tutkimuksissa,
joissa ihmisten pdivittdisiin matkoihin kédyttiméin ajan on havaittu olevan yllittivin
sama riippumatta yhdyskuntarakenteesta, taloudellisista edellytyksistd, kulttuurista
tal sosiaalisesta asemasta (Schafer 2000). Keskimiirin ihmisten vuorokauden
litkkumisen aikabudjetti vaihtelee hieman alle tunnista reiluun tuntiin. Paivittdisten
matkojen yhteispituus sen sijaan on kasvanut. Samassa ajassa liikutaan nyt siis yhi
kauemmas. [Kuva 11]
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Schafer (2000) on tarkastellut liitkkumisen aikabudjetin lisiksi my6s litkkumiseen
kdytettyjen kulujen muutoksia. Autottomat taloudet kdyttivit liikkumiseen noin
3-5 % kiytettivissd olevista tuloista, kun taas autollisissa talouksissa osuus nousee
noin 10-15 %u:iin. Kun autoistuminen oli noussut tasolle 0,3 autoa per asukas (vastaa
tilannetta, jossa lihes kaikissa talouksissa on vihintddn yksi auto kiytettdvissd)
tasaantui litkkumiseen kdytettdvin tulon osuus. Erikoista on, ettd litkkumiseen
kdytettivd tulon osuus on tietyn autoistumisasteen saavuttamisen jilkeen pysynyt
kaikkialla samalla tasolla vaikka samanaikaisesti asumiseen ja ruokaan kiytetyt
osuudet ovat voimakkaasti muuttuneet. Liikkumisen kulujen osuus ei muuttunut
edes 1970-luvun Oljykriisien aikaan, vaikka toisin voisi olettaa.

6.2. Matkapaitokset

Liikkumistottumuksiin liittyy oleellisesti yksilon tekemdt valinnat muun muassa
litkkumisen 1dht6- ja midrinpdiden valinnan ja kulkutavan suhteen. Ympiriston
luomat puitteet voivat rajoittaa titd valikoimaa tai luoda mahdollisuuksia, mutta itse
matkapidités on monen eri tekijin summa. Petter Naess (2006) on tutkinut litkkumista
Ké6penhaminan seudulla ja maéritellyt ndistd tuloksista matkapditokseen johtavan
mallin. Nzassin malli jakaa lihtokohdat karkeasti kahteen eri kategoriaan: yksilén
resursseihin, motiiveihin ja muihin sosiaalisiin tekijéihin sekd toisaalta ympiriston
luomiin puitteisiin niin sijainnin kuin infrastruktuurin kannalta. [Kuva 12]

Matkapaitoksiensyntyiselvittineidentutkimustenmukaanarjenliikkumistottumukset
ovat kuitenkin hyvin rutinoituneita. Eniten matkapéddtoksiin vaikuttavat yksilon
elimidin liittyvien pitkdaikaisten valintojen, kuten kodin sijainti ja autonomistus,
asettamat rajat ja mahdollisuudet. Tottumusten muuttuminen on hidasta, mutta
tottumuksista poikkeavia matkapadtoksid, esimerkiksi kulkutavan suhteen, tehddin
tilanteen mukaan. (Ratvio 2012, 59) My6s Nass havaitsi thmisten matkustavan
my6s muuton jilkeen samoihin, jo vakiintuneisiin, sijainteihin. Muutos tapahtui siis
lihinnd matkojen mdirdssd ja tiheydessd aikabudjetin rajoissa eikd middrinpddssa
sijainnin muutoksen yhteydessd. Niin voidaan my6s piitelld, ettei esimerkiksi
joukkoliikenteen kiytoén lisidminen onnistu vain mahdollisuuksia parantamalla.
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Tottuneet autoilijat kulkevat helposti edelleen autolla vaikka ympiristén vaihtuessa
tai muuttuessa joukkolitkenteen kdyton edellytykset paranisivatkin. Muutoksia
tarvitaan my0s siis muissa matkapditsten syntymiseen vaikuttavissa tekijoissd, kuten
yksiliden arvoissa tai yksityisautoilun kuluissa suhteessa joukkolitkenteen kuluihin.

6.3. Liikkujaryhmit

Tavoiteltaessa joukkolitkennemyodnteisyyttd ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
kasvua on tunnettava yksiléiden valintojen lisdksi suurten ryhmien tottumukset ja
tarpeet. Tidssd luvussa kisitellddn erilaisia litkkujaryhmid kahden ryhmittelytavan
kautta: erilaisten liikkumistarpeiden ja erilaisten kulkutapojen pohjalta.

Liikkujaryhmien tarveldht6inen maérittely

Liikkujaryhmid voidaan madiritelld muun muassa liikkumisen tarpeiden mukaan,
jolloin ryhmittelyn lihtokohtana ei ole lopputulos eli valittu kulkutapa tai itse
suorite vaan tarpeet. Toteutetuista tarpeista syntyy varsinaisia matkoja, joiden
muoto ja maérd ovat riippuvaisia niiden tarpeiden toteuttamismahdollisuuksista.
Thmisten liikkumistarpeet -tutkimuksessa (Kivari, Kiiskild, Heltimo & Roénka
2006) muodostettiin viisi liikkumistottumuksiltaan ja tarpeiltaan erilaista ryhmaéa.
Tutkimuksen muodostetut paaryhmait ovat lapset ja nuoret, perhe- ja tydsidonnaiset,
tyosidonnaiset, perhesidonnaiset ja riippumattomat. Jako perustuu sithen, miten
paljon ty6 ja koti tai yhteis6é madrda yksilon elimaa.

Kivarin et al. (2000) tutkimuksen jako perustuu vahvasti eri eliminvaiheisiin, jotka
ovat tyypillisid tietynikdisen vieston parissa. 1kd voi tuoda uusia mahdollisuuksia
tai rajoitteita litkkumiseen ja toisaalta taas ikd liittyy vahvasti eri eliméinvaiheisiin ja
nithin liittyviin eri eldimintapoihin. My6s Strémmer, Karasmaa ja Valtanen (2010,
21) ovat havainneet idn vaikuttavan erityisesti liikkumismahdollisuuksiin ja sitd kautta
matkojen pituuteen ja kulkutapaan. Tarkasteltaessa litkkumistapoja eri ikiluokissa
havaitaan, ettd jalankulku ja py6riily sekd joukkolitkenne ovat lasten ja nuorten
merkittivimmit kulkumuodot. Ajokortti-idn saavuttamisen my6td autoilun osuus
kasvaa — piddkaupunkiseudulla joukkolitkenne sdilyttdd kuitenkin merkittdvimmain
kulkuvilineen aseman kun taas muualla Helsingin seudulla autoilu nousee selkedsti
yleisimmiksi kulkuvilineeksi. Jalankulun asema vahvistuu ja autoilun heikkenee vasta
noin 65 vuoden tienoilla. Tdma on iki, jossa my6s Kivarin et al. (2000) tutkimuksen
riippumattomien ryhmin osuus alkaa merkittivisti kasvaa.

Erilitkkujaryhmien litkkumistarpeetja litkkumistottumukset vaihtelevat ja ne asettavat
litkennejirjestelmai kohti erilaisia vaatimuksia. Lasten ja nuorten ryhmissi suurin
osa itsendisestd lilkkumisesta on lahiliikkumista ja liikkkumistarpeet muodostuvat
ldhinnid koulu- tai opiskelumatkoista seki ystivien tapaamisesta. Ryhmailld ei ole
mahdollisuutta auton kiyttéon, mutta silti neljasosa ryhmasté litkkuu eniten autolla.
Erityisesti suurin osa vapaa-ajan harrastematkoista kuljetaan vanhempien kyydissi,
silli joukkolitkennejérjestelmd el vastaa riittdvisti harrastematkoihin liittyviin
erikoistarpeisiin. (Kivari et al. 2006; Voltti & Luoma 2007b)

Aikuisten ryhmissd autoilun osuus kasvaa ajankdytén sidonnaisuuden kanssa ja
vastaavasti erityisesti jalan ja py6rilld liitkkuminen vihenee. Tiukka aikabudjetti johtaa
heiddt valitsemaan nopeimman ja joustavimman kulkutavan. Ajankiytén suhteen
kaikkein rajoittuneimpien eli tyo- ja perhesidonnaisten ryhmin kohdalla kahden
auton hankinnan yleistyminen on todennikéinen tulevaisuudenkuva. Autonkiyttd
liittyy vahvasti perhesidonnaisten eldmiin, silli matkanteko joukkoliikenteelld on
hankalaa lasten kanssa ja toisaalta, koska suuri osa tdstd ryhmistd asuu huonosti
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joukkoliikenteelld palvelluilla pientalovaltaisilla alueilla. Myds palvelujen madrd
kodin ldhelld on vihiinen. Perhesidonnaisten osuus ei nykyiddn ole kovin suuri,
mutta sen voidaan olettaa kasvavan vieston ikddntymisen ja sitd kautta yleistyvin
omaishoitajuuden my6td kasvavan aikuiseen liittyvdin perhesidonnaisuuden takia.
Tyosidonnaiset ovat perhesidonnaisia vihemmin rajoittuneita litkkumisensa suhteen,
mikd ndkyy my6s ryhmin lilkkumistavoissa. Iso osa ryhmisti on kulkutapojen
sekakdyttdjid. Tdssd ja riippumattomien ryhmissd on my6s eniten autottomia talouksia,
mikd johtuu ryhmien edustajien sijoittumisesta muita useammin kaupunkeihin
ja kerrostaloalueille ldhelle palveluita. Erityisesti timidn ryhmin kohdalla ty6- ja
taloustilanteen kohentuminen nikyy suoraan ryhmin suurempana autoistumisena.
Toisaalta ryhmissd on my6s suuri potentiaali joukkolitkenteen kayttdjind, mikali
palvelutaso on tasoltaan riittivd. Ryhmin osuus videstostd on kuitenkin pienenevi
suurten ikdluokkien ikddntyessi ja siirtyessd riippumattomien ryhmiéin. (Kivari et al.
20006)

Pidasiassa  ikddntyneistd koostuva riippumattomien ryhmid on ajankiyton
suhteen joustavin lifkkujaryhmistd, mutta erityisesti yli 70-vuotiaiden kohdalla idn
tuomat rajoitteet ndkyvit lilkkumisen hankaloitumisena ja kulkutapavalikoiman
kaventumisena. Taman ryhmin tarpeiden huomioiminen on kuitenkin tarkeéd, silld
ryhmin suhteellinen ja absoluuttinen koko tulee kasvamaan merkittivisti tulevina
vuosikymmenina. Suurin tarve ryhmilld on esteettomille litkennepalveluille. Vihidinen
aikatauluriippuvuus tekee ryhmisté kuitenkin joustavan, ja matkoja voidaankin tehda
suhteellisen vapaasti pitkin pdivaa tydmatkaruuhkahuippujen ulkopuolella. (Kivari et
al. 2006)

Kaikkein ryhmien kohdalla merkittdvin este joukkolitkenteen kiytolle on
kiyttdmahdollisuuden puuttuminen. Joukkolitkennetti saattaa toki olla tarjolla, mutta
koska aikabudjetti on tiukka, 1dht6- ja méadrinpiit sidotut ja aikaikkuna rajallinen ei
nykyinen tarjonta riitd tiyttdmédn tarpeita. Muita esteitd joukkoliikenteen kiytolle
ovat tavaroiden kuljettamisen hankaluus ja hinta sekd riippumattomien kohdalla
osaamattomuus ja kiyttijien fyysinen kunto. (Kivari et al. 2000)

Liikkujaryhmien kulkutapaldhtoéinen miirittely

Toinen tapa madiritelld eri litkkujaryhmid on tehdd ryhmittely liikkumistapojen
mukaan. Liikkujaryhmit suomalaisissa kaupungeissa -tutkimuksessa (Voltti & Luoma
2007a) selvitettiin ihmisten litkkumistottumuksia eri kaupungeissa ja muodostettiin
erilaisia ryhmid ihmisten suosiman litkkumismuodon mukaan. Verrattuna yleisemmin
kiytettyyn kulkutapajakaumaan — jolla kuvataan kuinka paljon matkoja kullakin
kulkumuodolla kuljetaan — tilld ryhmittelylld selvitettiin kuinka monella thmiselld
on tietyntyyppiset litkkumistottumukset. Ryhmittelylldi muodostettiin seuraavat
litkkujaryhmat: vannoutuneet autoilijat, autoilijat, kulkutapojen sekakayttijit,
joukkoliikenteen kanta-asiakkaat ja jalan tai pyorilld kulkijat. Ryhmittely perustuu
tissd tavassa siis toteutuneisiin kulkutapavalintoihin kun taas aiemmin kuvatussa
tavassa ryhmittely perustuu yksiléiden lihtékohtiin.

Tidssd tarkastelussa havaittiin  yksilén sosioeckonomisten ominaisuuksien ja
elimintilanteen vaikuttavan merkittavisti autonomistukseen ja kulkutapavalintoihin.
Sukupuolien viliset erot nikyivit miesten enemmisténi vannoutuneissa autoilijoissa
ja toisaalta naisten enemmisténi joukkolitkenteen kayttdjind. Pddkaupunkiseudulla ero
oli kuitenkin muita kaupunkeja pienempi. Samoin lapsiperheet kuuluivat useimmiten
autoilijoidenryhmiinjamuissaryhmissdedustusolivahdistd. Autonomistuksenvaikutus
litkkumisvalintoihin oli odotettu: suuri osa autonomistajista kuului autoilijoiden
tai vannoutuneiden autoilijoiden ryhmiin. Autottomat taas olivat useimmiten
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joukkoliikenteen kiyttdjid ja jalan tai kivellen liikkujia. Joukkolitkennemydnteisyyden
edistimisen kannalta on ongelmallista, ettd niitd, joilla jo on auto kiytOssddn, on
suhteellisen vaikeaa saada joukkolitkenteen kanta-asiakkaiksi, silld joukkolitkenteen
kanta-asiakkuus liittyy nimenomaan autottomuuteen. Autoilijoiden ryhmissikin on
kuitenkin potentiaalia joukkolitkenteen kiyton lisddmiseksi sekakdyttdjind. Yllittivin
moni — noin kolmannes — autonomistajista litkkui my6s pddasiassa jalan tai pyoralla.
Tdmi johtunee siitd, ettd nykyisin yleisesti hyvdn vaurauden takia autoa ei hankita
vain tilanteessa, jolloin auto on ainut mahdollinen tapa tdyttdd liikkumistarpeet,
vaan moni omistaa auton, vaikkei sitd kaikille matkoillensa tarvitse. Muut muutokset
elimissi, kuten uusi tydpaikka, voivat kuitenkin muuttaa tilannetta. Joukkolitkenteen
kdyttdjit ja jalan tai pyorilld liikkujat haluaisivat asua alueella, jossa tulee toimeen
ilman autoa, mutta ongelmana voi olla, ettei uudessa elimintilanteessa muilla
kriteereilld sopivaa asuntoa enidd joukkolitkenteen yhteyksien varrelta 16ydy. Samoin
vain viidennes autottomista koki tarvitsevansa autoa, kyseessd ei siis useimpien
kohdalla ollut saavuttamattomasta vaihtoehdosta vaan valinnasta. Toisaalta suurin
osa autottomista perheistd koki tarvitsevansa autoa. (Voltti & Luoma 2007a, 64-65)

My6s asuinpaikan lihiympiriston maankaytolld ja liikennejirjestelmilld havaittiin
olevan vaikutusta litkkujaryhmien jakaumaan. Joukkoliikenteen hyvin palvelutason
alueilla oli merkittivisti enemmin joukkolitkenteen kanta-asiakkaita kuin muilla
alueilla. Haja-asutusalueilla suurin osa joukkoliikenteen kiyttdjisti on lapsia
ja tilléin kyse oli usein koulukuljetuksista. Muiden kulkutapojen kuin auton
palvelutason laskiessa vannoutuneiden autoilijoiden osuus kasvaa yli 25 prosenttiin.
Asuinympiristostd riippumatta joka kymmenes autoilijoista on joka tapauksessa
vannoutunut autoilija. Suurissa kaupungeissa joukkoliikenteen kehittdmiselld voidaan
lisata merkittivisti joukkoliikenteen kiyttdjien osuutta, mutta taajamissa panostus
kannattaa osoittaa lihinna jalankulun ja py6riilyn mahdollisuuksien kehittimiseen ja
ldhipalveluihin. (Voltti & Luoma 2007b, 18, 30-31)

Eri ryhmiin vaikuttavat erilaiset keinot pyrittiessd kohti joukkoliikenteen suurempaa
ja toisaalta henkil6auton vihidisempdd kiyttod. Suurin potentiaali tiltd kannalta on
autoilijoiden ja sekakiyttdjien ryhmissd. Autoilijoiden kohdalla merkittdvind keinona
joukkoliikenteen kiyton edistdmiseksi nihtiin erityisesti joukkolitkenteen laatutason
jaimagon nosto. Kaupunkirakenteen ominaisuuksien, kuten lihipalveluiden sijainnin,
nihtiin olevan avainkeino joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ja jalan tai pyorilld
kulkevien tukemisessa autottoman elimintavan jatkamisessa. Molemmat keinot
ovat sckakiyttdjien osuuden kasvattamisen kannalta merkittdvid ja nimenomaan
autoilijoiden ryhmisti olisi mahdollista saada paljonkin uusia sekakdyttijid. Lisaksi
sekakdyttdjiin vaikuttaa muita enemmin matkustamisen hinta. (Voltti & Luoma
2007a, 65)

6.4. Suomalaisten litkkumistottumukset

Toteutuneet matkat ja niiden vertailu ympdrist66n ja muihin liikkumiseen vaikuttaviin
tekijoihin kuvaavat parhaiten yksildiden liikkumistottumuksia. Suomalaisten
litkkumistottumuksia on selvitetty noin kuuden vuoden wvilein toteutettavalla
valtakunnallinen henkiléliikennetutkimuksella. Sidnnéllisesti toteutetun tutkimuksen
avulla voidaan paitsi tutkia suomalaisten nykyisid liitkkumistottumuksia my6s arvioida
litkkumistottumusten muutoksia ja ennakoida tulevaa.

Tuorein henkil6litkennetutkimus kisittelee vuosia 2010-11 (Liikennevirasto 2012a).
Suurimpia muutoksia edelliseen tutkimukseen on tapahtunut pitkissd matkoissa sekd
kulkutavoissa. Pitkien, yli 100 km, kotimaan ja ulkomaan matkojen maérd on kasvanut.
Pitkdt matkat muodostavat merkittivin suuren osa suomalaisten matkasuoritteesta,
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Matkaluku 2,9 matkaa/henkilé/vrk Matkasuorite 41 km/henkilé/vrk

Muu vapaa-aika
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25 % 0,1 matkaa

- 4%
/ Makki
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89
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4% Muu yksifyinen

1,8 km
4%
Kevwt liikenne

1.8 km
4%

noin 45 %, vaikka matkojen osuus kaikista matkoista on vain muutama prosentti.
Erityisesti piistdjen kannalta onkin merkittivid milld kulkuvilineelld satunnaiset
pitkdt matkat tehdddn. Toisaalta taas yhdyskuntasuunnittelulla ei ndihin matkoihin
juurikaan voida vaikuttaa, minki takia pitkien matkojen tutkiminen tarkemmin ei
ole timin tyon puitteissa tarpeen. Lyhyiden ja usein toistuvien matkojen kohdalla
sen sijaan yhdyskuntarakenteen vaikutusten selvittiminen liitkkumiskdyttiytymisen
osatekijind on mielekkddmpai.

Viest6on ja elimintapoihin liittyvit trendit ndkyvit lilkkumistottumuksissa.
Kulkutapojen osalta kively ja pyoriily ovat vihentyneet lihes kaikissa ikdryhmissa.
Autoilun asema sen sijaan on ennestiidn vahvistunut. Miesten ja naisten vilinen ero
matkasuoritteessa on kaventunut naisten yleistyneen autoilun johdosta. Merkittiva
osa matkoista tehdddn niin matkaluvun kuin -suoritteen perusteella henkiléautolla.
Kahden auton talouksien osuus on kasvanut. Henked kohden autojen pdistot ovat
kasvaneet, silli aiemmin kyydissd olleet ovat siirtyneet kakkosauton ajajiksi. My0s
nuorten kohdalla kyydissd olo on vihentynyt ja itsendinen moottoroitu liikkuminen
taas lisddntynyt yleistyneen mopoilun ja mopoautoilun seurauksena. Joukkoliikenteen
osuus suomalaisten matkoista on vain noin 8 %. Matkasuoritteesta osuus on
kuitenkin jo lihes viidennes. [Kuva 13]

Vieston ikddntyminenkin ndkyy jo litkkumistottumuksissa ja erityisesti siinid, ettd
toisin kuin odotettiin, vapaa-ajan matkojen mdird ei ole kasvanut. Tdmi johtuu
siitd, ettd suurin osa vapaa-ajan matkoista on ty6ikidisten tekemid. Samoin tyo- ja
tybasiamatkat ovat laskussa. Sen sijaan ostos- ja asiointimatkojen maird on kasvussa.
Eniten matkoja tehddin ostos- ja asiointikohteisiin, mutta eniten matkasuoritetta

Tyd Koulu,
0,5 matkaa opiskelu
17 % 0,2 matkaa :
° 7% Muu vapaa-aika

10,6 km

Tyd
7.6 km Koulu,
18 9% opiskelu

1,4 km
3%

Ostos,asiointi

7.4 km
18 %

KUVA 13. Suomalaisten te-
kemien matkojen jakautu-
minen matkan tarkoituksen
(ylarivi) ja kulkutavan (alarivi)
mukaan.

Kuvaladhde: Liikennevirasto
2012a, 13, 25.
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KUVA 14. Matkojen jakautu-
minen eri toimintojen valilla
Helsingin seudulla (1 000
matkaa/vrk).

Kuvaldhde: Strommer et al.
2010, 24.

kuluu vapaa-ajan matkoihin. (Litkennevirasto 2012a) Tidssd yhteydessd on kuitenkin
muistettava, ettd matkasuoritteet ja litkkumistottumukset vaihtelevat paljon
yksildittdin. Jo verrattaessa erilaisia vdestoryhmid havaitaan merkittivid eroja eri
ryhmien vililli ja suhteessa niin sanottuun keskivertosuomalaiseen. Esimerkiksi
lapsiperheiden vanhempien kokonaissuorite on lihes 80 km/vrk kun taas nuorilla
elikeliisilld vastaava luku on reilut 31 km/vrk ja ikdihmisilld vain noin 17 km/vrk.
Keskimairiinen suomalaisten matkasuorite on 41 km/vrk. [Kuva 13, sivulla 33]

Matkojen tarkoituksen ja matkakohteiden jakauma kertoo miten litkkumistarpeeseen
on vastattu. Laajassa liikennetutkimuksessa (Strommer et al. 2010) selvitettiin
litkkumistottumuksia Helsingin seudulla. Tutkimusalue kattoi pdikaupunkiseudun
lisiksi koko uudenmaan maakunnan sekd Riithimden seudun. Vaikka matkat ja
matkaketjut ovat monimutkaistuneet ja hajautuneet, suurin osa matkoista alkaa tai
loppuu edelleen kotiin. Merkittdva osa matkoista tapahtuu kodin ja joko tyOpaikan,
koulun, asiointipaikan tai vapaa-ajan kohteen vililli. Niiden vililldi tapahtuvien
matkojen maird sen sijaan on suhteellisen pieni. [Kuva 14] Matkoja tehdddn my6s eri
aikoihin. Ty6- ja koulumatkat sijoittuvat pddasiassa aamu- ja iltapéiviruuhkien aikaan.
Asiointimatkoja tehddin melko tasaisesti pdivin mittaan, kun taas vapaa-ajan matkat
ja ostosmatkat sijoittuvat padasiassa iltaan. Tdmid ndkyy my0s eri kulkuvilineiden
kiytossd: joukkolilkenteen huippupiikki osuu aamuruuhkaan, iltapiiviruuhkan
aikaan taas kiytetddn eniten autoa.

Pitkit matkat ja typmatkapendelointi

Kaikista tehdyistd matkoista vain alle kymmenesosa on niin sanottuja pitkid matkoja
(yli 200 km). Kokonaismatkasuoritteesta ne muodostavat kuitenkin lihes puolet
ja ne ovatkin merkittivd tekijd arvioitaessa liikkumisen pédst6jd. Maankdyton
suunnittelun kannalta harvoin toistuvien pitkien matkojen tarkempi tarkastelu ei
kuitenkaan ole kovin relevanttia, silla niithin ei voida samalla tavalla vaikuttaa kuin
lyhyempiin péivittdisiin matkoihin. Matkasuoritteena mitattuna tychon littyvit
matkat muodostavat jo periti 29 % kokonaissuoritteesta. Tyomatkojen pituus onkin
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ostos- ja asiointimatkojen jilkeen kasvanut eniten edellisen vuosikymmenen aikana.
Tyomatkojen midrd sen sijaan on vihentynyt muun muassa etityon yleistymisen
seurauksena. (Liikennevirasto 2012a) Seuraavaksi tarkastellaan erityisesti pitkid,
toistuvia tyématkoja ja niiden muodostumista.

Kaikista matkoista ty6- tai tybasiamatkoja on lukumdirillisesti reilu viidesosa.
Tyomatkan pituus on riippuvainen asuinpaikasta. Esimerkiksi pddkaupunkiseudun
asukkaiden keskimaérdinen tydmatka on noin 12 kilometrid kun taas Helsingin seudun
kehyskunnissa asuvien tyématka on pituudeltaan noin 25 kilometrid. (Strémmer et
al. 2010, 22) Tdma johtuu muun muassa tyopaikkojen sijainnista — Helsingin seudun
tyopaikat ovat keskittyneet padkaupunkiseudulle, missi tyopaikkoja on enemmin kuin
tyontekijoitd, kun taas kehyskunnat eivit ole tydpaikkaomavaraisia. Erityisesti suurilla
kaupunkiseuduilla tydmatkat ovat myGs yleisesti ottaen pidentyneet. Kohtuulliseksi
koettu tydmatka on my0s sitd pitempi, mitd suurempi kaupunkiseutu on kyseessi.
Helsingin seudulla kohtuullisen pituiseksi koettu tydmatka on jopa 50-70 kilometria.
(Mintyla 1998; sit. Nivalainen 2006, 34) Aikaetdisyyden lyhentyminen on myos
yksi syy yleistyneeseen pendeldintiin eli tyématkailuun kuntarajojen ulkopuolelle.
Tyollisistd jo periti kolmannes kdy toissd kotikuntansa ulkopuolella. Suhteellisesti
ja midrillisesti voimakkainta pendeléinti on FEteldi-Suomessa. Vuonna 2001
Helsingin seutukunnan kuntien vililld liikkui 218 000 tyontekijdd, ndistd suurin osa
paakaupunkiseudulle. Kehyskunnista (Jirvenpid, Kerava, Kirkkonummi, Nurmijarvi
ja Tuusula) kdydadn toissd padkaupunkiseudulla enemmin kuin oman kunnan
alueella. (Nivalainen 20006, 13, 23) Erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla tyGpaikat
ja asuminen ovatkin vahvasti eriytyneet: tyopaikkojen keskittyvit keskusten alueille
ja toisaalta viestonkasvu keskittyy kehysalueille. Keskuskaupungin ja kehyskuntien
vilille saattaa tistd epitasapainosta muodostua jopa molemminpuolinen riippuvuus,
jossa toinen osapuoli on riippuvainen toisen tyGpaikoista ja toinen tyovoimasta.

Pendelbintid  ja  muuttoliikettd  kisitelleessd  tutkimuksessa  (Nivalainen
2006, 32) huomattiin tyomatkapendel6innin - mahdollisuuden  vihentineen
muuttotappioalueiden vieston vihenemistd. Tyon perdssi el endd ole pakko muuttaa
uudelle ty6paikkakunnalle. Tydmatkapendeldinti voikin siis olla my6s mahdollisuus
esimerkiksi entisille teollisuuskaupungeille, joiden tyopaikkatarjonta on teollisuuden
siirtymisen myotd heikentynyt oleellisesti. Samoin se voi hilliti keskuskaupungin
kasvua. Pendel6intid tapahtuu eniten suurilla kaupunkiseuduilla, joihin valtaosa
tyopaikoista on keskittynyt. Asutus sen sijaan ei ole yhtd keskittynyt vaan sijoittunut
hajanaisemmin. Nivalaisen pendel6intid kisitelleessd tutkimuksessa kuitenkin
havaittiin, etteivit edes erittdin monipuoliset tyémarkkinat poista kokonaan
pendel6intid. Vaikka tyopaikkatarjonta olisi runsas ja monipuolinen, yksil6illd on silti
syitd kdydd toissd my6s muilla alueilla. (Nivalainen 2010, 56)

Nivalaisen (2006) tutkimuksessa selvitettiin my6s pendeldijien  tyypillisimpid
profiileja. Tyomatkapendelointi on yleisintd korkeasti koulutettujen joukossa.
Osasyyni tihin on koulutettujen tydmahdollisuuksien rajallisuus ja keskittyminen
suurimpiin kaupunkeihin. Pendel6ijien havaittiin my6s olevan useimmiten autoilevia
miehid. Perhetekijit ovat usein syyni pendelSintiin muuttamisen sijaan ja muuttajiin
verrattuna pendel6ijatovatkin usein myos pariskuntiaja perheellisid. Omistusasuminen
ja maaseutumaisessa kunnassa asuminen ovat pendeldijille tyypillistd ja muutenkin
tilavasti asuvat pendeldiviat paljon. Pendel6inti mahdollistaakin erityisesti tietyn
eliminvaiheen — tyGssikiyvin lapsiperheen — toiveiden toteuttamisen: kun halutaan
asua rauhallisessa, luonnonliheisessid ympiristossi ja samalla kdyda toissa.
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KUVA 15. Autokaupungin
rakenne Newmanin mukaan.
Vanha historiallinen jalankul-
kukeskusta muodostaa kau-
pungin ytimen, mutta padosa
kaupungista on valjaa pienta-
lomattoa.

Kuvaldhde: Heikkonen 2011

(Alkuperdinen kuvaldhde:
Newman 1993)

7. Yhdyskuntarakenteen vaikutus liikkumiseen

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa liilkkumisen mahdollisuuksiin. Edelld tarkasteltiin
jo muun muassa erilaisten litkkujaryhmien eroja ja suhdetta ympiristoén.
Yhdyskuntarakenteen ja erityisesti saavutettavuuden on monissa tutkimuksissa
havaittu vaikuttavan lilkkumistottumuksiin (mm. Nass 2006). Yhdyskuntarakenteen
hajautuminen on johtanut taajamarakenteen laajenemiseen ja erityisesti matalan
asukastiheyden alueiden kasvuun kaupunkiseutujen reuna-alueilla. Hajautuminen
on my6s lisdnnyt autoistumista, silld reuna-alueilla joukkolitkenteen jirjestimisen
edellytykset ovat heikot. Kaupan palveluiden keskittyminen ja yksikkékokojen
kasvu on my6s johtanut sithen, ettei palveluita valttimattd ole saatavilla asuinalueen
ldhialueella. Henkil6auton kiytén yleistyminen tyoématkoilla on seurausta
tyopaikkojen siirtymisestd keskusta-alueilta paremman saavutettavuuden alueille eli
suurten kehéviylien liheisyyteen, joihin on keskustoja huonommat joukkoliikenteen
yhteydet. (Ristimiki et al. 2011, 8-9)

Joukkolitkennemyodnteinen yhdyskuntarakenne tarkoittaa tdssd tyGssd  sellaista
yhdyskuntarakennetta, jossa joukkolitkenteen jirjestiminen on mahdollista niin, ettd
se luo aidosti kilpailukykyisen liikkumisvaihtoehdon henkiléautolle. Tdssd luvussa
kisitellddn aluksi yhdyskuntien autoistumista ja autoriippuvuuden kehittymista.
Tavoitteena on selvittdd millainen on autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja mitkd
tekijat tdllaisessa rakenteessa estivit joukkolitkennemyonteisyyden kehittymisen.
Lisdksi pohditaan millaisia vaikutuksia eri yhdyskuntarakenteen omainaisuuksilla
sekd yhdyskuntarakenteessa tapahtuneilla muutoksilla on havaittu olevan arjen
litkkumistottumuksiin ja yksiléiden tekemiin valintoihin matkanteossaan.
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7.1. Yhdyskuntien autoistuminen ja autoriippuvuus

1900-luvulla merkittdvin yksittdinen tekiji, joka on muovannut kaupunkien
kehittymistd, on autoistuminen. Modernit kaupungit ovat kehittyneet selkedsti
kahteen eri suuntaan: vahvasti raide- tai bussiliilkenteeseen tukeutuviksi
heikosti
[Kuva 15] Autokaupungeille tyypillisid ominaisuuksia ovat

joukkolitkennekaupungeiksi ~ tai  toiminnallisesti sekoittuneihin
autokaupunkeihin.
muun muassa alhaisen tehokkuuden pientaloasutus, suurten liikenneviylien
verkosto ja liikenneviéylien yhteydessd toimivat palvelu- ja yritysalueet (Kosonen
2007). Viljasti rakentuneet amerikkalaiset ja australialaiset kaupungit ovat tyypillisid
autokaupunkeja, kun taas suurin osa eurooppalaisista kaupungeista on rakenteeltaan
joukkolitkennekaupunkeja. Kaukoiddn erittdin tehokkaasti rakennetut kaupungit
ovat vield tdysin omaa luokkaansa joukkolitkennekaupunkien joukossa. (Newman &

Kenworthy 2006; Kanninen et al. 2010)

Kuten aiemmin todettiin, on yhdyskuntarakenteen ja litkenteen energiankulutuksen
vililli  havaittu olevan yhteys. Suomalaiset kaupungit ovat keskiméirin
energiankulutukseltaan Australian tasoa ja asukastiheydeltiin amerikkalaisten
autokaupunkien luokkaa. [Kuva 16] Suomen kaupunkien autoistumiseen ja
yhdyskuntarakenteen hajautumiseen onkin yhteni tekijani vaikuttanut 1960-luvulta
alkaen  suunnittelussa  esikuvina  toimineet amerikkalaiset —autokaupungin
suunnitteluperiaatteet. Erityisesti tuolta ajalta suunnitteluun jii kdytt6on periaate
varautumisesta ’tdyteen autoistumiseen” (Kosonen 2007, 80).

Energiankulutuksen ja yhdyskuntarakenteen asukastiheyden vilinen korrelaatio
kertoo erityisesti viljin rakenteen aiheuttamasta suuremmasta litkkumissuoritteesta.
Mitd viljempi rakenne: sitd pitempid matkoja on tehtdvd vilttimidttomit
litkkumistarpeensa suorittaakseen. Matkat voidaan suorittaa muutenkin kuin autolla,
mutta koska liikkujien matkustusbudjetti on rajallinen, valikoituu auto kulkuvilineeksi
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KUVA 16. Kuvaajassa on
esitetty asukastiheyden ja
energiankulutuksen valinen
riippuvuus maailman eri kau-
pungeissa. Suomalaiset kau-
pungit on lisdaty punaisella.

Kuvaldhde: Kosonen 2007, 81.
(Alkuperdinen ldhde: Newman &
Kenworthy 1989)
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KUVA 17. Autoistumisaste ja
autoistumisasteen kehittymi-
nen eri maissa. Kuvassa ver-
tailtavat maatt on laitettu ai-
ka-akselille, niin, etta kunkin
maan autoistumisasteen
kehittymistd verrataan siita
hetkesta alkaen kun maan au-
toistumisaste saavutti tason
300 ha /1000 as .

Kuvaldhde: Kosonen 2007, 82.

usein, jos suoritettavat matkat ovat pitkid. Autoistumisaste sen sijaan kertoo kuinka
paljon autoja on asukkaita kohden. My6s kaupunkien autoistumisasteen ja vallitsevan
kaupunkityypin vililli on havaittu olevan yhteys. Alueilla, joissa autokaupungin
tyyppinen kaupunkirakenne on wvallitseva, tasaantuu autoistuminen vasta kun
ldhes kaikilla ajamaan kykenevilld on auto. T4ill6in autoistumisaste voi nousta jopa
tasolle 800 autoa 1 000 asukasta kohden. Vastaavasti alueilla, joissa vallitsevana
on joukkolitkenne- ja kivelykaupunkien tyyppinen kaupunkirakenne, tasaantuu
autoistuminen huomattavasti alemmalle tasolle (noin 400 henkil6autoa/1 000
asukasta). Suomessa autoistuminen on edennyt elintason mukaan ja on edelleen
1990-luvun alun laman jilkeen nousussa. (Kosonen 2007, 82) [Kuva 17]

My6s Suomessa kaupunkiseutujen autoistumisasteessa on suutria eroja. Suomen
kaupunkiseuduista autoistumisaste on alhaisin Helsingin seudulla sekd Kuopiossa.
Suurin autoistumisaste on kaupungeissa, joissa suurin osa rakenteesta on
henkil6autoon tukeutuvaa pientaloasutusta. Kososen mukaan henkiléautoliikenteen
sujuvuus on yksi kasvavien kaupunkiseutujen vetovoimatekijoistd, silld valtaosalle
aktiiviviestostd henkildautolla liikkuminen on edelleen halutuin liikkumismuoto.
Niin ollen voitaisiin sanoa, ettd autoistuminen ja autokaupungistuminen ovat
monilla alueilla olleet itse asiassa tavoiteltu kehityssuunta. Autokaupungin
yhdyskuntarakenteelle ominaiset valjit, mutta autoriippuvaiset omakotialueet ovat
my0s yksi erityisesti reuna-alueiden vetovoimaisuutta lisdaviksi nihdyista tekijoista.
(Kosonen 2007, 83)

Autoistumisasteen lisdksi autonomistus kertoo autoriippuvuuden voimakkuudesta.
Kanninen et al. (2010) ovat tutkineet autonomistusta yhdyskuntarakenteen eri
vyOhykkeilld Suomessa. Asukastiheydelld ja autonomistuksen vililld havaittiin olevan
selked riippuvuus: viljimmin asutuilla alueilla autonomistus oli selkedsti yleisempad
kuin titviimmin asutuilla alueilla. Samassa tutkimuksessa huomattiin autonomistuksen

Autoistuminen eri maissa alkaen 300 ha/l1000 as
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ja erilaisten yhdyskuntarakenteen vyShykkeiden wvililli olevan vastaavanlainen
riippuvuus. [Tutkimuksessa kiytetyt yhdyskuntarakenteen vyShykkeet on kuvattu
sivuilla 66-67.] Autokaupunkien tyyppisilld alueilla asuntokunnista jo 80-90 % omistaa
vihintddn yhden auton, kun vastaavasti tiiviimmin asutuilla jalankulkuvyShykkeilld
autollisia asuntokuntia on alle 60 %. [Kuva 18] Lisdksi vihintddn kaksi autoa
omistavien asuntokuntien mdédrd on kasvanut ja kaikilla kaupunkiseuduilla usean
auton asuntokuntien osuus on nyt jo yli 30 %. Toisaalta autonomistus ei suoraan

KUVA 18. Autonomistuk-
sen ja asukastiheyden suhde
suomalaisten kaupunkien eri
yhdyskuntarakenteen  vyo6-
hykkeilla.

Piirroksen alkuperdinen
kuvaldhde: Kanninen et al. 2010,
51.
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korreloi autonkdyttéon ja suuriin autolla tehtyihin matkasuoritteisiin. Ristimaki ja
Kalenoja (2010) ovat havainneet, ettd my6s alueellisella sijainnilla on merkitystd
auton kéytto6n. Saman asukastiheyden alueilla ajetaan eri médrid autolla riippuen
siitd miten alueet sijoittuvat suhteessa muuhun yhdyskuntarakenteeseen.

Yhdyskuntien —autoistuminen on johtanut autoriippuvuuden yleistymiseen.
Autoriippuvuudella tarkoitetaan niin yksittdisten henkiléiden eldimintavan ja
litkkumistottumusten riippuvuutta kuin yhdyskuntarakenteen ja liikennejirjestelmin
riippuvuutta henkiléautosta. Yksilon autoriippuvuus ei vilttdmittd muodostu
pakosta vaan auton omistaminen johtaa vihitellen autoriippuvuuteen vaikka
litkkumistarpeet ja elinympiristé mahdollistaisivat muutkin litkkumismuodot.
Toisaalta yhdyskuntarakenteen muutokset voivat vaikuttaa my6s —yksilon
autoriippuvuuteen. Esimerkkind on piivittiistavarakaupan yksikéiden kasvu ja
sjjoittuminen kauemmas keskustoista suurten viylien yhteyteen, jolloin asiointi
autolla muuttuu entistd houkuttelevammaksi niin matkan pituuden kuin sitd kautta
suurempien kertaostosten takia. Samoin vilja ja yksipuolinen yhdyskuntarakenne
johtaa pitempiin matkoihin, jolloin autonkidytté saattaa muuttua valttimattomaksi
pakollisten matkojen suorittamiseksi kohtuullisella vaivalla ja ajankéytolld. Mikali
matka joukkolitkenteelld kestdd lilan kauan autoon nihden, valikoituu auto
kulkuvilineeksi (Kalenoja 2010). Joukkoliikennemydnteisyyden kohdalla voidaan
nihdd tavoitteena olevan pyrkimys sekd vihentdd yksiloiden autoriippuvuutta ettd
pédstd eroon rakenteellisesta autoriippuvuudesta.

Rakenteellista autoriippuvuutta on selvitetty useissa tutkimuksissa ja urbaanin
ttheyden ja autoriippuvuuden vililld onkin toistuvasti todettu olevan yhteys. Alueen
urbaanin viljyyden kasvaessa my0s autoriippuvuus voimistuu. Titd riippuvuutta
esittdvissd kuvaajissa autoriippuvuuden on todettu kasvavan voimakkaasti kun
urbaani tiheys laskee noin 35 asukkaaseen tai tyGpaikkaan hehtaarilla (Newman &
Kenworthy 2006). Toisaalta taas Kalenojan (2011) mukaan henkiléautolla litkuttujen
kilometrien mairi alkaa kasvaa vasta alle 15 asukkaan/ha asukastiheyksilli. Kalenojan
pddtelmd perustuu selvitykseen suomalaisten kaupunkiseutujen asukastiheyden
ja henkil6autolla litkuttujen kilometrien vilisestd riippuvuudesta. Selvityksessd ei
huomioitu vertailualueilla sijaitsevien tyopaikkojen madria.

Rakenteelliset tekijit eivit yksin vaikuta yhdyskuntien autoistumiseen. Suomalaisessa
autoriippuvuuden  syitd selvittdvissd tutkimushankkeessa Autoriippuvainen
yhdyskuntarakenne ja sen vaihtoehdot” tulokset osoittivat muiden kuin
kaupunkirakenteellisten syiden vaikuttavan eniten yksittdisen kotitalouden tekemiin
matkoihin. Tutkimuksen johtopdittksind esitettiinkin, ettd autoriippuvuutta voidaan
vihentid tiiviimman ja litkkumisen vaihtoehtoja tarjoavan yhdyskuntarakenteen lisiksi
vaikuttamalla asukkaiden likkumistottumuksiin. Autoilun maird ei automaattisesti
vihene vaikka liikkumisen mahdollisuuksia parannetaan, vaikka se onkin edellytys
muutokseen. (Kanninen, Kuoppa, Syrman & Niemi 2009)
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7.2. Alue- ja kaupunkirakenteen vaikutus liikkumiseen

Aluerakenteen ja kaupunkirakenteen eri ominaisuuksien vaikutusta litkkumiseen on
tutkittu paljon ja monien tekijéiden on yleisesti havaittu olevan merkittivissi roolissa
niin syntyneiden matkojen pituuden muodostumisessa kuin kulkutavan valinnassa.
Kivari et al. (2007) ovat tutkineet aluerakenteen vaikutusta liikkumistottumuksiin
koko Suomen tasolla. Tutkijat midrittelivit koko maan tasolle yhtendiset
alueluokittelut, jotta liitkkumistietojen vertailu on mahdollista. Aluerakenneluokiksi
muodostui padkaupunkiseutu omaksi luokakseen, vahvat alue- tai paikalliskeskukset
omakseen, edellisten keskusten ldhialueet omakseen ja lisiksi neljintend muut alueet,
jotka eivit kuulu minkddn keskuksen vaikutusalueeseen. Alueluokittelussa erillisiksi
luokiksi mddriteltiin erikokoiset kaupungit, palvelutaajamat ja asutustaajamat
joukkolitkenteen palvelutason mukaan sekd haja-asutusalueet litkenneyhteyksien
tason mukaan. Verrattaessa matkasuoritteita ja matkalukuja eri luokissa havaittiin,
ettei aluerakenteellisella sijainnilla ollut yhtd suurta merkitystd liikkumiseen kuin
péivittdiselld liitkkumisympdristolld eli paikallisilla eroilla. Eri alueluokkien vilille
saatiin my0s eroja. Automatkoja tehtiin erityisen paljon asutustaajamissa ja haja-
asutusalueilla. Ndilld alueilla my6s matkasuoritteet olivat suuria - palveluja on
tarjolla vain suhteellisen etdilld. Henkil6autoilun osuus on merkittivi erityisesti
péiteiden varsilla sijaitsevilla haja-asutusalueilla. Alueluokkien vilisid eroja oli my6s
joukkolitkenteen kidytdssd. Hyvin palvelluissa joukkolilkennetaajamissa bussia
kdytettiin vain kolmannes siitd mitd kaupungissa. Saavutettavuus ja palvelujen mairi
vaikuttivat etenkin kevyen litkenteen médridn. Kun palvelut sijaitsevat lihelld ja ovat
hyvin saavutettavissa, kuten kaupungeissa, on matkoja paljon, mutta ne ovat lyhyiti,
kun taas haja-asutusalueilla asuville matkoja tulee vihemmin, mutta suoritteet ovat
suutia.

Nessin  (2000) laajassa Ko6penhaminan —asukkaiden liikkumistottumuksia
ja  litkkumisen suhdetta yhdyskuntarakenteeseen Kkisitelleessd —tutkimuksessa
havaittiin asukkaiden liikkumistottumuksiin vaikuttavan eniten asuinalueen sijainti
suhteessa Ko6penhaminan keskustaan. Muita liikkumistottumuksiin  vaikuttavia
yhdyskuntarakenteen tekijoitd todettiin olevan etiisyys lihimpain alakeskukseen,
etiisyys ldhimpadn henkilolikenteen juna-asemaan sekd asuinalueen asukas- ja
tyopaikkatiheys. (Nass 2006, 219) Vaikka Ko6openhaminan kaupunkiseudulla
sijaitsee useita paikalliskeskuksia, on kaupungin keskustan asema edelleen niin vahva,
ettd asukkaiden liikkumisprofiilit méddriytyvit keskustan suhteen. Kun asuinpaikan
etiisyys keskustasta kasvoi yli 10-15 kilometrin, autoilun osuus kulkutapana
kasvoi merkittivisti vaikka paikallisjuna-asema olisikin ollut ldhelld. Vasta selkedsti
etddmmailld keskustasta (noin 30-50 kilometrid) asuvien kohdalla paikalliskeskusten
merkitys piivittdisten matkojen mdédrinpdand kasvoi eikd matkoja keskustaan
ollut endd niin paljon, mikd laski asukkaiden pdivittiismatkojen kokonaispituutta
verrattuna lihempini keskustaa asuviin.

My6s Wegener ja Fiirst (1999) ovat selvittineet kaupunkirakenteen eri ominaisuuksien
vaikutusta liikkumiseen. Heiddn mukaan rakentamisen tehokkuus ja ylipddnsd
rakennettu ympirist vaikuttavat matkojen pituuteen: mitd tiiviimpi rakenne ja
mitd suurempi kaupunki, siti lyhyemmit ovat keskimdirdiset matkasuoritteet.
Suuri asukastiheys korreloi my6s suurempaan joukkoliikenteen matkatapaosuuteen.
Tyopaikkojen — sijainti  vaikuttaa my6s merkittdvisti  tehtyihin - matkoihin.
Suuri tyGpaikkatiheys lisdd my6s joukkolitkenteen kiyttdd, tosin yksipuoliset
tyopaikkakeskittymdt synnyttivit selkedsti keskimédriistd pidempid matkoja.

Valtakunnallisessa henkil6litkennetutkimuksessa (Litkennevirasto 2012a) on myos
tarkasteltu litkkumisen eroja erityyppisten alueiden vililli. Tutkimuksen mukaan
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taajamissa asuvat tekevdt useampia, mutta my6s lyhyempid matkoja kuin haja-
asutusalueilla asuvat. Haja-asutusalueilla asuvien matkasuorite sen sijaan on suurempi.
Matkasuorite on pienimmillddn keskisuurissa (50 000-100 000 asukasta) taajamissa,
jotka ovat yleensd suhteellisen tiiviitd ja liikenteellisesti tehokkaita. Erityisesti tyo-
ja koulumatkat ovat suurissa taajamissa pitempid kuin muualla minkd vuoksi my6s
kokonaismatkasuorite on suurempi. Suurin osa matkasuoritteesta kuljetaan autolla
niin haja-asutusalueilla (78 %) kuin taajamissa (71 %). Sen sijaan vain suurimmissa
taajamissa voidaan katsoa joukkolilkenteen saavuttaneen merkittivin aseman
kulkumuotona (21 % osuus koko matkasuoritteesta). (Liitkennevirasto 2012a, 79-80)

Vastaavia eroja havaittiin  olevan my6s erityyppisten asuinalueiden vililla.
Rakenteeltaan tiiviimpien kerrostaloalueiden asukkaiden matkasuorite on pienempi
kuin pientaloalueilla asuvien. Eroa selittdd paitsi tiivis rakenne, my6s usein laheisempi
sijainti suhteessa taajaman keskustaan. Matkasuorite on huomattavasti korkeampi
taajamien reuna-alueiden harvalla pientaloasutuksen alueella — jopa suurempi kuin
varsinaisen taajaman ulkopuolisissa kylissd. Etiisyys keskustaan ja palveluiden
vahdisyys selittivit titd osittain, mutta my6s tulotasolla ja elintavoilla on merkitysta
Samaan paitelmiin ovat paatyneet myos Heinonen (2012) ja Ratvio (2012).

Toimintojen sijainnin kannalta valtakunnallisessa henkil6liikennetutkimuksessa
tarkasteltiin liikkumistottumuksia pdivittdistavarakaupan saavutettavuusvyShykkeilla.
Usein tarvittavien palveluiden sijainnin suhde asuinpaikkaan on merkittdvi
kokonaismatkasuoritetta  kasvattava  tekijd. Tutkimuksessa havaittiin, ettd
matkan ldhimpddn kauppaan ollessa yli 5 kilometrid, oli kokonaismatkasuorite
1,5-kertainen verrattuna niihin, jotka asuivat alle 250 metrin etdisyydelld lihimmdsta
péivittdistavarakaupasta. Vaikkaldhelld kauppaa asuvat tekevit kyseisid asiointimatkoja
enemmin kuin etidmmailld asuvat, on kokonaismatkasuorite pienempi lyhyempien
matkojen takia. Etddmmilld asuvat kulkivat ldhelld pdivittiistavarapalveluita asuvia
useimmin autolla kauppaan, mikd selittyy osin silld, ettd alueilla, joilla on lihelld
palveluita, on my6s usein hyvit joukkolitkenneyhteydet. (Litkennevirasto 2012a, 88)

Valtakunnallisessa henkil6litkennetutkimuksessa (Litkennevirasto 2012a) tarkasteltiin
my0s aluetehokkuuden vaikutusta litkkumiseen. Tutkimuksessa havaittiin selked yhteys
rakentamisen tiiveyden ja matkasuoritteen vililld. Tiiveimmilld alueilla matkasuorite
oli pienin kun taas viljimmilld alueilla matkasuorite on periti 40 % suurempi.
Tiiveimmissd luokassa (e > 0,32, tiiviit kerrostaloalueet) kokonaismatkasuorite
oli alle 35 km/henkil6/vtk, kun taas viljemmissd luokissa - esimerkiksi pddosin
Nurmijirven aluetehokkuutta vastaavassa luokassa (e < 0,08, viljat omakotialueet)
- kokonaismatkasuorite oli jo 45 kilometrin luokkaa paivittiin. Palveluiden ldheisyys
tiiveimmillé alueilla selittdd jilleen alueiden vilisid eroja. My6s kulkutavoissa oli selked
yhteys. Henkil6autolla tehtyjen kilometrien médra kasvoi sitd mukaa mitd viljemmin
rakennettu alue oli ja toisaalta joukkolitkenteelld, jalan ja py6rilld tehtyjen matkojen
suorite pieneni. [Kuva 19]

Liikkumistottumuksien ja yhdyskuntarakenteen vilistd suhdetta kasittelevissd
tutkimuksissa on kuitenkin vaikeutena erottaa yhdyskuntarakenteellisten tekijéiden
vaikutus ja yksil6llisten elimintapojen ja valintojen vaikutus litkkumistottumuksiin.
Tutkimuksissa ei esimerkiksi ole yleensd huomioitu sitd, ettd vertailtaessa erilaisia
alueita keskendin, ei voida olla varmoja johtuvatko liitkkumistottumusten erot
yhdyskuntarakenteen eroista vai onko tietyille alueille alun perin valikoitunut
tietyntyyppisid asukkaita. (Staffans et al. 2008, 40) Jossain mdirin titd problematiikka
on kuitenkin kisitellyt muun muassa Krizek (2003) tutkimuksessa, joka selvitti
kotitalouksien liikkumistottumuksien muutoksia ennen ja jilkeen erilaiselle
asuinalueelle muuttoa. Huomattavaa on, ettd tutkimuksessa tarkasteltiin samoja
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yksil6itd, joten muun muassa asenteiden ja elimintapojen voidaan olettaa
pysyneen suhteellisen samoina. Tutkimuksen tulokset osoittivat, ettd muutettuaan
saavutettavuudeltaan aiempaa asuinaluetta paremmalle asuinalueelle, pieneni
kotitalouden tekemien matkojen kokonaispituus. Kotitalouksien tekemien matkojen
midrd sen sijaan kasvoi, silli helpommin saavutettaviin palveluihin saatettiin
useammin tehdd my6s yksittdisid matkoja.

Mattila (2012) tarkasteli diplomityGssddn liitkkumistottumusten muutoksia Kerava-
Lahti -oikoradan vaikutusalueella. Uuden ratayhteyden ja sen myotid parantuneiden
joukkolitkenteen yhteyksien my6td my6s asukkaiden asenteet joukkoliikenteen
kdyttéd kohtaan muuttuivat mydnteisemmiksi. Matkustajamdirid tarkasteltaessa
havaittiin kuitenkin, ettei merkittdvdd muutosta ollut tapahtunut. Tutkimuksessa
kuitenkin todettiin, ettd uuden ratayhteyden my6td alueen potentiaalisten
joukkolitkenteen kiyttdjien midrd on merkittdvi - haasteena onkin siis saada nimai
aktiivisiksi joukkoliikenteen kayttijiksi.

7.3. Lahiympdriston vaikutus liikkumiseen

Yhdyskuntarakenteen muodon ja tiheyden lisiksi on myds huomioitava
erilaisten asuinympiristéjen viliset erot ja niiden mahdolliset vaikutukset
litkkumistottumuksiin. Vaikka tietyntyyppinen yhdyskuntarakenne voi olla toisia
vaihtoehtoja parempi joukkolitkennemydnteisyyden kannalta, ei lihiympiriston
laatutekijéiden merkitystd voi olla huomioimatta. Lahiympiriston eri ominaisuuksien
vaikutusta litkkumistottumuksiin kisitellddn tdssd kuitenkin vain lyhyesti ldhinnd
ympiriston tiiveyden ja etdisyyksien kannalta, koska timin tutkimuksen pddpaino on
yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien tarkastelussa ja yleiskaavatason suunnittelussa.
Tiettyjenldhiympiristonlaatuunjaliikkumiseenliittyvien perusasioiden tunnistaminen
ja huomioiminen on kuitenkin tirkedd jo suunnittelun yleispiirteiseimmilld tasoilla.
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KUVA 19. Kulkutapajakauma
ja matkasuorite aluetehok-
kuudeltaan erilaisilla alueilla.

Kuvaldhde: liikennevirasto 2012a,

87.
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KUVA 20. Etdisyys lahimmal-
le pysdkille tai asemalle ja
matkasuorite kulkutavoittain.
Tiedot: Henkil6liikennetutki-
mus 2010-2011.

Kuvaladhde: Liikennevirasto
20123, 51.
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Kuten aiemmin todettiin, joukkolitkenteen kannattavuus edellyttdd riittivin suurta
tehokkuutta ja asukasmairda. Tiiviille alueille on my6s helpompi jirjestda kattava ja
houkuttelevajoukkoliikennetarjonta. Tiivistd jamatalaa rakentamista on viime vuosina
suosittu erityisesti asuntopulasta kirsivilld alueilla kuten pddkaupunkiseudulla. Téssd
yhteydessi tiiviilld ja matalalla tarkoitetaan yhtendistd aluetta, jolla tonttitehokkuus on
vihintddn 0,3 ja kerrosluku korkeintaan 3 (Puustinen & Manninen 2002; sit. Wiik et al.
2004, 13). Tiiviilld ja matalalla rakentamisella pyritdin vastaamaan toisaalta asukkaiden
asumistoiveisiin (pientalo) ja toisaalta saamaan aikaan tehokkaampaa aluerakennetta
kuin perinteiselld pientalorakentamisella. Toisaalta tiivis, kaupunkimainen asuminen
litkenneyhteyksien lihelli on johtanut asukkaiden kaipuuseen rauhallisempaan
ympiristoon ja itse asiassa lisinnyt autolitkennettd mokeille (Helminen-Halkola et al.
2000, sit. Wiik et al. 2004). Kaupunkimainen ymparisto saattaakin siis lisdtd pitkien
vapaa-ajan matkojen madrda.

Joukkoliikenteen kdytt6on littyy yleensd ainakin lyhyt lityntimatka lihimmille
pysikille. Usein timd matka tehdddn jalan tai pyorilld. Paikallisella tasolla
merkittdvin joukkoliikenteen kiytt66n vaikuttava tekiji on etdisyys ldhimmialle
pysikille.  (Wegener &  Furst 1999) Suomalaisten —liikkumistottumuksia
tarkastelleessa henkiloliikennetutkimuksessa  (Litkennevirasto 2012a) havaittiin
matkasuoritteen kasvavan merkittivisti etdisyyden kasvaessa lihimmille pysikille.
Joukkoliikennevilineitd my6s kaytettiin sitd enemmién mitd ldhempind lihin pysikki
oli. [Kuva 20] Useissa joukkolitkenteen suunnitteluohjeissa suositeltu matka pysikille
on noin 400 metrid tai enemminkin. Kuitenkin esimerkiksi Kuopiossa on kokemusten
perusteella havaittu joukkolitkenteen kiytén kannalta sopivan etdisyyden olevan noin
100-150 metrid, jotta niitd kdytettdisiin aktiivisesti (Kosonen 2007, 87). Etdisyyden
yldraja saisi olla korkeintaan 250 metrid. Tarkemmin Kuopion suunnitteluperiaatteita
on kuvattu sivuilla 66-67.
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Ympiriston laatu vaikuttaa my6s pysikille liikkumiseen. Knoflacher (2000) viittaa
tutkimukseen, jossa havaittiin kaupunkiympiriston korkean laadun lisddvin
hyviksyttivin kidvelymatkan pituuden lihes kaksinkertaiseksi. [Kuva 21| Kidntien
siis epdmiellyttivissd ympiristoissd hyviksyttiviksi koettu kdvelymatka on lyhyempi
ja siten esimerkiksi matkojen pysikeille tulisi olla lyhyempi, jotta joukkolitkenteelld
tehtdvd matka pysyisi edelleen muita vaihtoehtoja - useimmiten auto -
houkuttelevampana. Tdssd yhteydessd onkin hyvd muistaa, ettd vaikka raidelitkenteelld
saadaan aikaan tehokas joukkolitkenteen tarjonta, on silli suurempi estevaikutus
ympiristéssd kuin bussi- ja raitiolitkenteelld. Hyviksyttdvin kidvelymatkan pituus
kuitenkin riippuu my6s muista tekijoistd kuin vain ympiriston laadusta. Oulun
seudulla toteutetussa kyselytutkimuksessa (Liikenne- ja viestintdministerié & Oulun
kaupunki 2002, 15) havaittiin, ettd hyviksyttivin kdvelymatkan pituus vaihteli matkan
tarkoituksen mukaan. Hsimerkiksi tyématkoilla hyviksyttdvin matkan pituuden
mediaani oli noin 3 km, kun taas piivittdistavaroiden ostosmatkalla vain noin 1
km. On kuitenkin huomattava, etti tutkimuksessa osa vastaajista kulki selkedsti
ilmoittamaansa hyviksyttivin kivelymatkan pituutta lyhyemmillikin matkoilla
autolla jalan kulkemisen sijaan.

KUVA 21. Kuvaaja ldahiympa-
riston laadun vaikutuksesta
hyvaksyttavan matkan pituu-
teen. Miellyttavassa autotto-
massa ymparistossa ollaan
valmiita kdvelemaan mer-
kittavasti pitempia matkoja
joukkoliikenteen pysékille.

Kuvaldhde: Knoflacher 2006.

(Alkuperainen kuvaldhde:
Peperna 1982)
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KUVA 22. Vaestomuutokset
Helsingin seudulla. Vaesto-
madra on kasvanut erityisesti
taajaman ulkopuolisilla alu-
eilla.

Kuvaldhde: Suomen
ymparistokeskus 2007 [WWW].

7.4. Kaupunkiseutujen reuna-alueiden erityispiirteet

Timin tutkimuksen esimerkkitapauksena kdsitellidn maankdyttéd Helsingin
kaupunkiseudulla sijaitsevan Nurmijirven kunnan alueella. Pddkaupunkiseudun
kehysalueeseen kuuluvan Nurmijirven pddtaajamat sijaitsevat noin 25-35 kilometrin
etdisyydelld kaupunkiseudun pddkeskuksesta. Tdssid luvussa tarkastellaan Nurmijdrven
kaltaisten alueiden, suurten kaupunkiseutujen reunoilla sijaitsevien alueiden,
erityispiirteitd yhdyskuntarakenteen seki erityisesti asukkaiden litkkumistottumusten
kannalta. Luvussa tarkastellaan my6s kaupunkiseutujen reuna-alueiden asukkaille
tyypillistd elimintyylid ja sen vaikutusta liikkumistottumuksiin seki joukkolitkenteen
edellytyksiin.

Kaupunkiseutujen reuna-alueiden kehitys

Kaupunkiseutujen reuna-alueina tarkoitetaan tdssi yhteydessid kaupunkiseutujen
uloimpia, esikaupunkivyhykkeen ulkopuolella sijaitsevia asuinalueita, jotka
kuitenkin kuuluvat seudun tyéssikayntialueeseen. Taajamarajauksessa nimi reuna-
alueet osuvat usein kaupunkiseutujen lievevyShykkeen alueelle. Viestotiheys on
kuitenkin néilli alueilla usein haja-asutusalueita tiiviimpédd, muttei kuitenkaan
kylimiistd. Reuna-alueille erityisti on niiden asema kaupunkiseudulla: ne eivit
perinteisten esikaupunkialueiden tapaan ole riippuvaisia keskuskaupungista. Reuna-

alueet eivit kuitenkaan ole omavaraisia alueita vaan niiden verkostot levittyvit
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laajalle ympdri kaupunkiseutua — ja myds kohti kantakaupunkia etenkin tyopaikkojen
suhteen. Toisaalta tyOpaikatkin ovat entisti enemmin siirtymissd etdidmmiksi
kantakaupungista esikaupunkialueella ja kaupunkiseutujen reuna-alueille. (Helminen
& Ristimdki 2008, 38) Erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla reuna-alueiden
viestoméddrd on 1980-luvulta alkaen kasvanut merkittdvisti. Helsingin seudulla
haja-asutuksen kasvuvyShykkeet ulottuvat jopa 60 kilometrin pddhin keskustasta.
(Helminen & Ristimiki 2008) [Kuva 22]

Reuna-alueiden asuinalueille on tyypillistd suhteellisen vilja rakenne ja palveluiden
keskittyminen hyvien kulkuyhteyksien wvarrelle suuriin = kauppakeskuksiin.
Lihipalveluita ei vilttimittd edes ole tarjolla samaan tapaan kuin esikaupungeissa.
Vaikka reuna-alueiden aluetehokkuus saattaa olla monin paikoin maaseudun kylien
tasoa, eiviat reuna-alueet kuitenkaan ole maaseudun kyliin verrattavissa. Toisin
kuin maaseutukylissi kaupunkiseutujen kylissi asutaan maaseutumaisesti, mutta
tyoskennellddn silti kaupungissa ja kiytetidn kaupungin palveluita. Yleisesti koko
maassa kylien viestOmaird on tasaisesti viime vuosikymmenini pienentynyt, mutta
kyldalueiden pinta-ala on kasvanut. Tdmikin kehitys kuvastaa yhdyskuntarakenteen
hajautumista hajarakentamisen seurauksena. Erityisesti kaupunkiseutujen reunoilla
kyldalueiden pinta-ala on kasvanut ja kylit ovat toisistaan erillisid. Osa tdstd
rakenteesta on vanhoja perinteisid kylid, mutta suurin osa on hajarakentamisen
myotd syntynyttd uudisasutusta. Erityisesti Helsingin seudulla suurin osa taajama-
alueen ulkopuolisesta lievevyohykkeestd on nykyidn asutettu kylamadiselld tiheydella.
Kylit ovat kuitenkin toisistaan erillisid, eivitkd ole juurikaan kasvaneet yhteen
taajama-alueiden tehokkuuteen asti. Lihipalveluiden jirjestiminen tillaisille alueille
on erittiin hankalaa. Lihes neljinnes Nurmijirven asukkaista asuu kunnan kolmen
pédtaajaman ulkopuolisilla alueilla. (Helminen & Ristimiki 2008, 27 — 29, 40)

Jalkiesikaupungillinen elimintyyli ja liikkumistottumukset
kaupunkiseutujen reuna-alueilla

Liikkumistottumuksia kisiteltiessi yksi olennainen kysymys on, johtuvatko erilaiset
litkkumistottumukset alueiden erilaisista asukkaista vai itse alueiden erilaisuudesta.
Toisaalta samalla alueella ja samankaltaisilla alueilla voi asua my6s elimintyyliltidn
hyvinkin erilaisia thmisid. Toisilla alueilla vieston heterogeenisyys on kuitenkin
yleisempii kuin toisilla.

Kaupunkiseutujen reuna-alueiden viestorakenne poikkeaa muutoin kuin sijainniltaan
vastaavista alueista kuten kaupunkien esikaupungeista tai toisaalta maaseutukylista.
My6s  reuna-alueiden asukkaiden elimintyyli ja liikkumistottumukset ovat
muotoutuneet omanlaisekseen. Kirjistien sanottuna kaupunkiseutujen reuna-
alueilla asutaan viljasti ja tilavasti kuin maaseudulla, mutta elinpiiri on silti
laaja ja elimintapa liikkuvainen. Reuna-alueiden asukkaiden elimintyylid,
litkkumistarpeita ja liikkumistottumuksia onkin tarpeen tarkastella erikseen, jotta
saadaan kuva siiti, mitd haasteita joukkoliikennemy6nteisyyden tavoittelu asettaa
tutkimuksen esimerkkikohdealueella. Ratvio (2005, 2012) on tutkinut Helsingin
kaupunkiseudun reuna-alueiden asukkaiden elimintyylid ja litkkumistottumuksia.
Reuna-alueiden pientaloalueiden asukkaiden elimintapoja Ratvio kuvaa termilld
jalkiesikaupungillinen elimintyyli, jota kuvaa sijainti metropolin tai kaupunkiseudun
reunalla, ja varsinaisen keskusta-alueen merkityksen vihentyminen piivittdisessid
elimissi. Verrattuna esikaupunkien asukkaille tyypilliseen asumaldhion ja keskustan
viliseen voimakkaaseen suuntaukseen, on jilkiesikaupungilliselle elimintyylille
tyypillistd suuntautuminen periferia-alueelta toisille periferia-alueille keskustan sijaan.
Etiisyydet aktiviteettien vélilld saattavat olla pitkidkin.
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Ratvio havaitsi kaupunkiseudun reuna-alueille = sijoittuvien tutkimusalueiden
asukkaiden kiyttdmien aktiviteettien — ja sitd my6td litkkumisen — olevan yllittivin
samankaltaista alueiden eroista ja asukkaiden asenteista riippumatta. Suurin
osa aktiviteeteista sijoittui henkilGautolla kehiteiti ja kokoojaviylid pitkin hyvin
saavutettavan seutukaupungin alueelle. (Ratvio 2012, 150) Reuna-alueiden rakenne
johtaa auton henkil6auton suosimiseen ja toisaalta henkildautolla saavutettavat
toiminnot menestyvit joukkoliikenteelli saavutettavia toimintoja paremmin
saavutettavuutensa  ansiosta.  Jilkiesikaupungillinen  eldimintyyli jdsentyykin
autoriippuvaisena. Elinpiiri on laaja, matkasuorite suuri, aktiviteetit sijoittuneet
laajalle alueelle monikeskuksisella kaupunkiseudulla. Ty6matkat suuntautuvat
my6s kantakaupunkiin, mutta ostosmatkat tehddin autolla alakeskuksiin tai
kaupunkiseudun reuna-alueiden kauppakeskuksiin.

Kaupunkiseudun reuna-alueilla yhdyskuntarakenne on arkilitkkumista rajoittava
tekija, silld pitkit seudulliset matkat ovat vilttimittomia. Reuna-alueilla asuinalueen
seudullinen sijoittuminen suhteessa muuhun rakenteeseen vaikuttaa merkittdvisti
asukkaiden litkkumisen valintoihin verrattuna kantakaupungissa asuviin. (Ratvio
2012, 200-201) Verratessaan kahden reuna-alueilla sijaitsevan asuinalueen
asukkaiden liikkumistottumuksia Ratvio (2005) havaitsi liikkumismallien olevan
hyvin samankaltaisia, vaikka alueiden vililld oli - seudullista sijaintia lukuun ottamatta
- paljon muun muassa suunnittelun synnyttimia eroja. Reuna-alueiden asukkaiden
litkkumistottumusten voidaankin sanoa olevan eniten riippuvaisia alueen sijainnista
kuin itse alueen elinympariston laadusta tai yksiléiden arvoista ja valinnoista.

Kuten aiemmin todettiin, yhdyskuntarakenteen hajautumisen lisiksi my6s yksiléiden
tekemien matkojen on todettu hajautuneen. Silti koti on edelleen useimpien matkojen
13ht6- ja/tai paitepiste. Kodin sijainnin merkitys korostuukin litkkumistottumuksia
mairittelevind  tekijind. Asumista kuvataan usein muuttoliikkeen avulla.
Yksiloiden asumistoiveet ja edellytykset, kuten varallisuus, seki toisaalta tarjonta
vaikuttavat sithen, miten asuinpaikka valikoituu. Reuna-alueiden asuinalueet ovat
péddasiassa viljdd pientaloasutusta. Niilld alueilla asuu muita alueita enemmin
lapsiperheitd ja erityisesti pddkaupunkiseudulla on viime vuosina korostunut
lapsiperheiden muuttolitke  kehyskuntiin. Reuna-alueiden vetovoimatekijéind
lapsiperheiden kohdalla ovat etenkin rauhallisuus, turvallisuus ja luonnonldheisyys
seki pientalovaltaisuus (Ratvio 2012, 199). Helsingin kehyskunnissa lasten ja
nuorten osuus onkin muita alueita suurempi ja vanhusten osuus taas suhteellisesti
pienempi. Liikkujaryhmid kdsitelleessd luvussa todettiin lapsiperheiden suosivan
muita useammin autolla liikkumista. Lisdksi vallitseva yhdyskuntarakenne (harva
rakenne, vihdiset ldhipalvelut, isot liikenneviyldt) ohjaavat monet aktiivisiksi
autoilijoiksi. Lasten ja nuorten liikkumistarpeet liittyvit erityisesti koulunkdyntiin
ja opiskeluun, mikd hajanaisesti asutuilla alueilla edellyttdd lakisddteisten kuljetusten
jarjestimistd esimerkiksi koulukyytien muodossa avoimen joukkoliikenteen sijaan.
Esikaupunkeihin verrattuna mahdollisuudet joukkolitkenteen kidytt66n ovat reuna-
alueilla hetkommat ja toisaalta uusien aktiivisten joukkolitkenteen kiyttdjien saaminen
vaikeaa, vaikka palvelutaso olisikin korkeampi.
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KUVA 23. Sydneyn kaupun-
kiseudun kehittyminen hie-
rarkkisesta yhdyskuntara-
kenteesta verkostoituneeksi,
monikeskuksikseksi  kaupun-
kiseuduksi.

Kuvaldhde: NSW Government
2010, 27.

A e——————ssssss——
PAST 'CITY OF CITIES' NETWORK SCENARIO
TO 2036 BEYOND 2036

8. Autokaupungeista joukkoliikennekaupungeiksi -
esimerkkejd suunnittelumalleista

Yhdyskuntien autoistuminen on yksi suurimmista haasteista kohti kestivimpidd
yhdyskuntarakennetta. Yhdyskuntasuunnittelun tavoitteissa ympdri maailman
toistuvat pyrkimykset kohti vihidpddstoisempid ja joukkolitkennemydnteisempid
yhdyskuntia.  Erilaisia  joukkoliikennekaupunkien  teoreettisia ~ malleja  ja
suunnitteluperiaatteita suunnittelun tueksi onkin jo kehitetty erityisesti lukuisten
autokaupunkien maissa Yhdysvalloissa ja Australiassa.

Tidssd luvussa tarkastellaan aluksi kahta tunnettua, joukkolitkennekaupungeiksi
miellettyd kaupunkia, K&6penhaminaa ja Freiburgia, ja niiden suunnittelussa
sovellettuja periaatteita. Lisiksi tarkastellaan muita nykyisin kéytossid olevia
toimintamalleja ja suunnitteluperiaatteita, joilla yhdyskuntien autoistumista on
yritetty vihentdd. Muiden case-tapausten - Portland ja Calgary - avulla arvioidaan
miten nidmi erilaiset toimintamallit ja suunnitteluperiaatteet ovat toimineet ja
ovatko ne mahdollisesti vaikuttaneet liitkkumistottumuksiin. Lisdksi luvun lopussa
tarkastellaan joitakin Suomessa jo kdytettyjd tyokaluja, joilla pyritdin edistimdin
joukkolitkennekaupunkien suunnittelua ja arvioidaan niiden toimivuutta suhteessa
aiempaan pohdintaan liikkumistottumusten muodostumisesta. Luvun lopuksi
arvioidaan teoriaosan havaintojen ja tissd luvussa kasiteltdvien mallien pohjalta
joukkolitkennemyodnteisen yhdyskuntarakenteen edellytyksia Helsingin seudulla.
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KUVA 24. K66penhaminan
sormimalli.

Kuvaldhde: Wichmann
Matthiessen 1999. (Alkuperainen
kuvalahde: Bredsdorff 1949.)

CASE: KOOPENHAMINA

Lahes 650 000 asukkaan Kéopenhamina muodostaa sitd ymparodivien ldhialueiden kanssa
Suur-Koopenhaminan alueen, joka on reilun miljoonan asukkaan kaupunkiseutu. Koko
Ké6penhaminan metropolialueen - joka ulottuu noin 50 kilometrin padhan kaupungin
keskustasta - asukasluku on jo ldhes 2 miljoonaa. Rakenteeltaan ja fyysiseltd muodoltaan
Ké6penhaminan kaupunkiseutu on itse asiassa hyvin samankaltainen kuin Helsingin
kaupunkiseutu. Myds Helsingin kaupunkiseutu on keskustaorientoitunut huolimatta useista
seudullasijaitsevista paikalliskeskuksista. Luonteeltaan ndma paikalliskeskukset ovat kuitenkin
melko yksipuolisia - Iahinnd asuinlahiditd - monipuolisempien palveluiden ja tyopaikkojen
keskittyessd edelleen keskustaan. Helsinkiin verrattuna Kédpenhaminassa rakenne on
kuitenkin maaratietoisemmin rakennettu tehokkaan kaupunkijuna- ja metroverkoston
ymparille.

Ké6penhaminan kaupunkiseudun rakenne perustuu jo vuonna 1947 tehtyyn “Fingerplan”
-nimella (Skitesforslag til Egensplan for Storkgbenhavn) tunnettuun alueelliseen
strategiasuunnitelmaan. Suunnitelma on toiminut alueen suunnittelun ohjenuorana ja
monien mydhempien suunnitelmien pohjana vaikka silla ei ole missaan vaiheessa ollut
juridista asemaa eikd sitd ole virallisesti hyvaksytty. Taman niin sanotun sormimallin
|ahtokohtana oli tulevan kasvun ohjaaminen kapeisiin rautateiden varsien ymparille
rakentuviin “kaupunkisormiin”. Sormimallin “kdmmenosaan” sijoittuu kaupungin keskusta,
kun taas “sormiin” sijoittuvat lahiot muodostavat helminauhamaisen rakenteen asemien
ympérille. Sormien valiin jadvat alueet ovat vehreitd maanviljelys- ja viheralueiden kiiloja,
jotka tyontyvat kaupunkiin laajemmilta kaupunkia ymparoivilta viheralueilta. (Fertner 2011;
Jgrgensen 2004) [Kuvat 24 ja 25]

Sormimallinmukainen rakenne on kuitenkin edelleen nahtavissa kaupungin nykyisessa
rakenteessa seka uusimmissa 2000-luvun suunnitelmissa. Vuonna 2007 Ké6penhaminan
alueelle tehtiin uusi, lainvoimainen aluesuunnitelma, jossa kaupunkiseudun rakenne perustuu
edelleen kaupunkisormiin ja niiden valiin jadviin viherkaistaleisiin. Padosa palveluista ja
toimistoista on sijoittunut alkuperdisen suunnitelman mukaisesti asemien valittémaan
|aheisyyteen. Alkuperdisessa sormimallissa ei rakentamista ollut osoitettu keskustan
eteldpuolella sijaitsevalle Amagerin saarelle, mutta myéhemmin sormimallin mukaista
rakennetta on myods sovellettu alueelle. 1990-luvulta alkaen Amagerin aluetta on alettu
kehittdd uuden metrolinjan varaan rakentuvaksi uudeksi @restadin “kaupunkisormeksi”.
Uusi kaupunginosa on muodoltaan vahvasti metrolinjaan tukeutuva - pituudeltaan sen on 5
kilometria ja leveydeltaan vain 600 metria. (Fertner 2011, Jgrgensen 2004, @restad [WWW])

Ké6penhaminan alueen suunnitteluun ja kehittymiseen on vahvasti vaikuttanut myos
vuoden 1989 aluesuunnitelmassa kayttoon otettu suunnitteluperiaate, joka korostaa
juna-asemien laheisten alueiden kayttod. Uudessa aluesuunnitelmassa korostettiin uusia
joukkoliikennesolmuja, jotka muodostettiin juna-asemien ja poikittaisten bussilinjojen
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risteyskohtiin. Tama periaate on toiminut alueen suunnittelun ohjenuorana 1990- ja
2000-luvuilla. Sormimallin painottuessa keskustan lahialueeseen on uuden periaatteen
mukaisesti painopistettd siirretty ulommalle kehalle ja ”“kaupunkisormia” on jatkettu
30-40 kilometrin etdisyydelle keskustasta. (Hartoft-Nielsen 2002) K&6penhaminan
yhdyskuntarakennetta ja liikkumista tutkinut (Neess 2006) havaitsi merkittavasti eniten
joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettda kulkemiseen kayttavan niiden, jotka asuivat
keskustassa tai “kaupunkisormien” alkupdassa, edelleen suhteellisen ldhelld keskustaa.
Etddmpand, tai sormirakenteen ulkopuolella asuvat kulkivat muita enemman autolla. Tama
luonnollisesti johtuu paljolti my6s joukkoliikennejarjestelmastd ja toimintojen sijoittumisesta
keskustaan seka sormirakenteeseen.

Hartoft-Nielsen (2002) on tutkinut erityisesti asemien |dheisyyttd korostavan
suunnitteluperiaatteen vaikutusta liikkumistottumuksiin Kéépenhaminassa. Periaatteen
tavoitteena oli luoda asukkaille tasa-arvoisemmat mahdollisuudet liikkua, myds ilman
autoa, seka edistad joukkoliikenteen kayttéa ja vahentda yksityisautoilun maaraa.
Hartoft-Nielsenin tutkimuksissa selvisi, ettd niin tyopaikkojen kuin uusien asuinalueiden
sijainnilla suhteessa asemiin on merkittava vaikutus niin tyontekijoiden kuin asukkaiden
liilkkumistottumuksiin. Esimerkiksi tyontekijoiden keskimaarainen pdivittdiset ajokilometrien
maara oli 10 km vahemman tyopaikan sijaitessa lahididen juna-asemien lahelld, verrattuna
tyopaikkoihin, jotka sijaitsivat samantyyppiselld alueella, mutta kauempana asemasta.
Asukkaiden liikkumistottumuksiin vaikutti eniten asunnon sijainti suhteessa keskustaan - niin
matkakilometrit kuin autolla ajettujen kilometrien m&ara kasvoi sitd mukaa mita kauempana
keskustasta asukas asui. Myds asunnon sijainti suhteessa ldahijuna-asemaan oli merkittava
liilkkumistottumuksiin vaikuttava tekija. Verrattaessa muutoin samantyyppisia asuinalueita
kulkivat Iahelld asemaa asuvat keskimaarin neljanneksen véahemman henkildautoilla kuin
kauempana asemasta asuvat. Aseman ldheisyydessa sijaitsevien tydpaikkojen ja asuntojen
vaikutus henkildautoilua vahentavasti oli merkittava kun sijainti oli korkeintaan 600-700
metrin pdassa hyvin palvelevasta asemasta. Samaa vaikutusta ei myoskaan havaittu olevan
bussipysakkien laheisilld sijainneilla — edes silloin kun kyseessa oli vilkkaasti liikenndity
bussiterminaali.

1990-luvulla - asemien ldheisyyttd korostavan periaatteen hyvaksymistd seuranneena
vuosikymmenend - uusista asunnoista vain 44 % ja uusien toimistojen kerrosalasta 69
% rakennettiin korkeintaan 1 kilometrin etdisyydelle asemista. Periaatteen mukainen
kehitys ei siis ole tdysin toteutunut suunnitelmien mukaan. Hartoft-Nielsenin laskelmien
mukaan asemien ldheisyyttd korostavan periaatteen tiukalla noudattamisella uudessa
toimisto- ja asuinrakentamisessa voitaisiin kuitenkin vaikuttaa merkittavasti henkildautoilun
vahentdmiseen K6dpenhaminan alueella.
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KUVA 25. K66penhaminan
kaupunkirakenteen  kehitty-
minen sormimallin hyvaksy-
misen jalkeen 1954-1998.

Kuvaldhde: Fertner 2011.
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KUVA 26. Freiburgin kaupun-
gin raitiotieverkko. Eteldosan
punainen linja on Vaubanin
alueelle ulottuva uusi linjan
jatke. Kuvassa 400 m sade py-
sakeilta.

Kuvaldhde: Melia 2007, 2.

CASE: FREIBURG

Sakasalainen 200 000 asukkaan Freiburg on tunnetuimpia ja tutkituimpia jo toteutuneita
joukkoliikennekaupunkeja.  Kaupungin joukkoliikennejarjestelma perustuu tiiviiseen
raitiotieverkkoon, jota bussit ja lIdhijuna tdydentavat. 1970-luvulta lahtien - samaan aikaan kuin
vallitsevana suunnittelutrendina oli ”tdyteen autoistumiseen” varautuminen - Freiburgissa
on pyritty kdvelykaupungin laajentamiseen ja rajoitettu autoliikennettd kaupungissa.
Tarkasteltaessa kaupungin asukkaiden liikkkumisen muutoksia 1980-luvun alun ja 1990-luvun
lopun valilla havaitaan autolla tehtyjen matkojen osuuden vahentyneen huomattavasti (38 %
osuudesta 32 prosenttiin). Pyoralla seka joukkoliikenteelld tehtyjen matkojen osuudet taas
ovat huomattavasti kasvaneet. Muutos pydramatkojen osalta oli 15 prosentista 27 prosenttiin
ja joukkoliikenteelld 11 prosentista 18 prosenttiin. (Melia 2006)

Freiburgin kaupungissa sijaitseva Vaubanin kaupunginosa on yksi tunnetuimpia asuinalueita,
missa joukkoliikenteen edellytykset ja mahdollisuus autottomaan eldamdan ovat olleet
suunnittelun lahtékohtina. Alue on rakentunut padasiassa 1990-luvun lopun ja 2000-luvun
alun aikana. Asukkaita on noin 5 000 ja tyépaikkoja noin 600. Asukastiheys on 122 henkea
hehtaarilla. (Field 2011)

Vaubanin alueella henkil6autoilua on pyritty vahentdmaan muun muassa osoittamalla osa
alueesta tdysin autottomaksi ja sijoittamalla pysakointi kokonaan alueen ulkoreunoille.
Paikoituksen rakennus- ja vyllapitokustannukset tulevat vain pysakointitalon kayttdjien
kustannettaviksi. Suunnittelun ldhtokohtana on ollut, ettd henkildautoilun on oltava
hankalampaa kuin muilla kulkutavoilla liikkuminen. Yhteydet viereisille asuinalueille on
toteutettu vain jalan ja pyoralla kulkeville lapiajon valttamiseksi. Joukkoliikenne perustuu
lahinnad uuteen, vuonna 2006 avattuun raitiotielinjaan, joka kulkee alueen lapi niin, ettei
yhdestdkaan asunnosta oli yli 400 metrin matkaa pysakille. (Field 2011) [Kuvat 26 ja 27]

Tiiviisti rakennettu Vauban sijaitsee vain 4 kilometrin p&dassa Freiburgin keskustasta,
joten se ei ole kovin hyvd referenssikohde pohdittaessa joukkoliikennemyonteisyyden
suunnitteluperiaatteita reuna-alueilla, silld asukkaiden liikkumistarpeet suuntautuvat paljon
lyhyempien matkojen padhan kuin reuna-alueilla. Alue on kuitenkin hyva esimerkki siitd,
millaiset Idhiymparistén ominaisuudet vaikuttavat liikkkumiseen ja joukkoliikenteen kayttdon.
Alueella asuvien liikkumistottumukset poikkeavat selkedsti koko kaupungin luvuista.
Lapsiperheiden osuus alueella on noin kaksinkertainen koko kaupungin lukuun verrattuna,
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mutta kdytetadn autoa matkatekoon huomattavan vahan (16 % matkoista tehdaan autolla)

vaikka lapsiperheet ovat kaikkein autoriippuvaisin sosioekonominen liikkujaryhma.

Autonomistus alueella on tasolla 160 autoa 1 000 asukasta kohti, kun kavely- ja
joukkoliikennekaupungeissakin taso on yleensa noin 400 autoa / 1 000 asukasta. Autonomistus
on matala paitsiymparistossa asetettujen rajoitteiden takia, myos yhteiskayttdautopalveluiden
hyvéan tarjonnan takia. Noin 40 % alueen asukkaista kuuluu yhteiskayttoautopalveluun.
Jo aiemmin on pohdittu, johtuvatko eri alueiden erilaiset liikkumistottumukset siita, etta
tietylle alueelle hakeutuu tietyntyyppisid ihmisid vai itse alueen ominaisuuksista. Vaubanin
autottomista talouksista 81 % oli ennen alueelle muuttoa autonomistajia, joten tassa
tapauksessa alueen luomat mahdollisuudet ovat mahdollistaneet autosta luopumisen. Myos
autonomistajista 41 % kayttaa pyoraa liikkumiseen useammin kuin ennen alueelle muuttoa,
mutta joukkoliikenteen suhteen ei muutosta ole ollut. Autoilijat suosivatkin silti edelleen
autoa keskipitkilla ja pitkilla matkoilla joukkoliikenteen sijaan. Pyordilyn suhteellinen osuus
kaikissa ryhmissa on alueella poikkeuksellisen suuri. Lahipalveluita on alueella paljon, mika
mahdollistaa jalan tai pyoralla kulkemisen paivittaisilla asioilla. Vaubanin etuna on myos
se, ettei se ole vain asuinalue, vaan alueella on my6s noin 600 tyopaikkaa. Suurin osa
tyomatkoistakin (noin 75 %) tehdaan pyoralla. (Melia 2007; Field 2011; Scheurer 2001)

KUVA 27. Riesefeldin  alue
Freiburgissa alueen ollessa
viela rakenteilla. Yksi joukko-
liikenteen kayttoa edistava
tekija uusilla alueilla on ollut
uusien linjojen kayttodnotto
jo ennen kuin alue on valmis.
N&ain uudet asukkaat tottuvat
kayttamaan joukkoliikennetta
alusta asti.

Kuvaldhde: Miinchner
Verkehrsgesellschaft mbH
2008. (Alkuperdinen kuvaldhde:
Freiburgin kaupunki)
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KUVA 28. Portlandin  UGB-
raja punaisella. Tieverkko val-
koisella. UGB-rajan laheisten
alueiden kaupunkirakenne on
paaasiassa tyypillista amerik-
kalaista pientalomattoa lukui-
sine paattyvine teineen.

Kuvaldhde: Free Association
Design 2009 [WWW].

8.1. Urban Growth Boundary

Urban Growth Boundary -nimelld (vapaasti suomennettuna urbaanin kasvun
raja, jatkossa lyhennettynd UGB) tunnettu suunnitteluperiaate on Yhdysvalloissa
1950-luvun lopulla ensimmdisen kerran kiytt66n otettu malli, jossa rajaviivalla
osoitetaan alueen urbaanin rakenteen absoluuttinen reuna. UGB-periaatteen
tavoitteena on edistdd tiiviin ja yhtendisen rakenteen kehittyminen, jotta palvelut
voitaisiin jarjestdd tehokkaasti, sekd toisaalta suojella avointa tilaa, luonnontilaisia
ymparist6ji sekd maanviljelysalueita. (Jun 2004) Sittemmin UGB-mallia on sovellettu
lukuisissa amerikkalaisissa kaupungeissa. MyOs Suomessa on viime aikoina keskusteltu
UGB-tyyppisten suunnitteluperiaatteiden omaksumisesta mukaan suomalaisiin
suunnittelukdytintSihin erityisesti maankdyton hajautumisen estimisen ja rakenteen
hallitsemattoman levidmisen rajoittamisen tyokaluna.

CASE: PORTLAND

Tunnetuin UGB-mallia soveltanut kaupunki on Oregonin Portland. Portlandin alueen
ensimmadinen UGB-suunnitelma on vuodelta 1977. Taman jalkeen Portlandin kaupunkiseudun
UGB-rajaa on muutettu lukuisia kertoja kaupungin vakiluvun kasvettua perati 700 000
asukkaan verran. Vuonna 2010 Portlandin UGB kattoi alueen, jolla sijaitsee 24 kaupunkia, 1,4
miljoonaa asukasta ja on laajuudeltaan reilut 1 000 km?. Vertailuna pdakaupunkiseudun ala on
noin 780 km? ja Helsingin seudun noin 3 000 km? (Helsingin seutu 2010 [WWW]). Portlandissa
UGB on maaritelty lailliseksi rajaksi, joka erottaa urbaanit alueet maaseutumaisemista
alueista ja toisaalta hillitsee urbaanin ympariston laajenemista paitsi metsiin ja arvokkaisiin
luonnonympadristdihin myés maatalousalueille. UGB-periaatteeseen kuuluu rajan sisdpuolelle
jaavien alueiden kehittdamisen edistaminen ja toisaalta ulkopuolisille alueille sijoittuvan
rakentamisen rajoittaminen. UGB-rajan ulkopuolella alueita voidaan kuitenkin erityisesti
osoittaa maa- tai metsatalousalueiksi. Tassa yhteydessa onkin huomattava, ettd nimestaan
huolimatta Portlandin UGB-raja ei tarkoita ehdotonta rakennetun ja rakentamattoman
alueen tai luonnonalueiden valista rajaa. (Oregon Metro 2012 [WWW]) [Kuva 28]

Henkil6autoilun yliote kulkutapana on kuitenkin edelleen vahva Portlandissa. 1980-luvulla
henkil6autolla tehdyn matkasuoritteen osuus UGB-rajan sisdpuolella kasvoi 82,5 prosentista
87,2 prosenttiin. Seuraavalla vuosikymmenelld osuus laski hieman jaaden silti edelleen
85,5 prosenttiin. UGB-rajan ulkopuolella vastaavat luvut ovat olleet noin 93 ja 95 % valilla.
Autoriippuvuus on siis edelleen hyvin vahvaa koko seudun alueella. Toisaalta joukkoliikenteen
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KUVA 29. Viistoilmaku-
va Portlandin UGB-rajalta.
Jatkuva omakotitalomat-
to jatkuu tiiviisti aina rajan
reunaan asti.

Kuvaldhde: Bing Maps 2012
[WWW].

osuus kulkutapana on 1980-luvulta Idhtien kasvanut ollen UGB-rajan sisapuolella nyt noin 10
%. Ei ole kuitenkaan saatu vahvistusta sille, etta joukkoliikenteen kaytto olisi lisddntynyt UGB-
politiikan ansiosta. Verrattaessa Portlandin aluetta muihin Yhdysvaltojen metropolialueisiin
huomataan, ettei UGB-periaateitse asiassa ole vahentanyt yhdyskuntarakenteen hajautumista
alueella. (Jun 2004, 1339) Lisdksi UGB-periaate johtaa myods paikoin teenndisten rajojen
syntyyn, jolloin toiminnallinen rakenne ei rajan takia eheydy. [Kuva 29]

Jun (2004) viittaa my6s Eteld-Korean padkaupungin Soulin vihervyd-suunnitelmaan (Seoul’s
Greenbelt), jonka paaperiaate on lahtokohtaisesti sama kuin Portlandin Urban Growth
Boundarylla eli rajoittaa urbaanin rakenteen levidmista tietyn rajan ulkopuolelle. Soulin
vihervyé on ydinkaupungin ymparille maaritelty keskimaarin noin 10 kilometria levea
yhtendinen viheralue. 1970-luvulla kadyttéonotettu vihervyd-rajaus on pysynyt samana
30 vuotta ja lisaksi tiukoilla rakentamissaannoksilla alue on onnistuttu sailyttamaan lahes
rakentamattomana toisin kuin Portlandin UGB-rajan ulkopuolisilla alueilla on kdynyt. [Kuva
30] Soulin tiukan vihervyo-rajauksen ongelmana on kuitenkin ollut suurkaupungin valtaisa
kasvu, mikd on johtanut keskustan tiivistymiseen sekd erityisesti kaupunkirakenteen
leviamisen vihervyon toiselle puolelle. Onkin arvioitu, etta itse asiassa vihervyo-rajaus on
Soulin kaupunkiseudulla johtanut suurempaan rakennettuun alaan kuin mitd olisi kdynyt
ilman rajausta. Toisaalta rajaus on suojannut arvokkaita maatalousalueita ja turvannut
virkistysalueita muuten hyvin tiiviisti rakennetun suurkaupungin asukkaiden kayttéon.
(Bengston & Yeo-Chang 2004)

KUVA 30. Portlandin kaupun-
kiseudun maanpeite (2010).
Rakennettua maata (punai-
nen) on paljon myos varsinai-
sen UGB-rajan ulkopuolella.

Kuvaldhde: Greater Portland
Pulse 2011 [WWW].
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KUVA 31. Vasemmalla kaa-
viokuva Newmanin ja Ken-
worthin raideliikenteelld ja
bussilla yhdistettyjen jouk-
koliikennekaupunkien  ver-
kostosta sovitettunaSydneyn
kaupunkiseudulle.  Oikealla
joukkoliikennekaupunkien
keskustojen mitoitus.

Piirrosten alkuperdinen
kuvaldhde: Newman &
Kenworthy 2006, 42, 47.

8.2. Newmanin ja Kenworthyn joukkoliikennekaupungin malli

Australialaiset Newman ja Kenworthy (2006) ovat esittineet teoreettisen mallin
autoriippumattoman yhdyskunnan suunnitteluun. Malli perustuu kirjallisuuteen seki
heiddn omiin tutkimustuloksiinsa pohjautuvaan johtopiditokseen autoriippuvuuden
voimistumisesta urbaanin tiheyden laskiessa alle 35 asukasta tai tyopaikkaa/
ha. Mallin perustana on oletus universaalista liikkumisen aikabudjetista, niin
sanotusta Marchettin vakiosta (the Marchetti Constant), jonka mukaan kaupungit
toimivat yhden tunnin aikabudjetin sisdlld. Liikkumismuoto ratkaisee kuinka laaja
kaupunki voi olla. Jalankulkukaupunki voi olla halkaisijaltaan vain 5-8 kilometria,
joukkolitkennekaupunki 20-30 kilometrid, kun taas autokaupunki voi levittiytyd
halkaisijaltaan jopa 50-60 kilometrin laajuiselle alueelle.

Newmanin ja Kenworthyn mallin tarkoituksena on toimia maankiyton
ohjenuorana nimenomaan olemassa olevien autokaupunkien muuntamiseksi
joukkoliikennekaupungeiksi osoittamalla joukkoliikenteen edellytysten kannalta
kehitysalueet. ~ Mallissa  joukkoliikennekaupunki
joukkoliikenneyhteyksien varaan rakentuneesta kaupunkikeskuksen ja sen

tarkeimmiit muodostuu
alakeskusten verkosta. Liikennejirjestelmdn perustana on keskuksia yhdistdva
raideliikenne. Suuri kaupunkiseutu voi muodostua ndiden 20-30 kilometrid
halkaisijaltaan olevien joukkolitkennekaupunkien verkosta. Halutulla tiheydelld (35
as/ha) alakeskukset vaativat noin 300 hehtaarin alalle 10 000 asukasta tai ty6paikkaa
ja vastaavasti kaupunkikeskukset 3 000 hehtaarin alalle periti 100 000 asukasta tai
tyopaikkaa. [Kuva 31] Tilld tiheydelld oletetaan palveluiden olevan niin kattavat, ettd
keskus riittdd palvelemaan vaikutusalueensa vieston tarpeet ja siten mahdollistamaan
riittdvd omavaraisuus ja autoriippumattomuus. Malli ei kuitenkaan huomioi sit,
etteivit kaikki kaupunkikeskuksen vaikutusalueella asuvista tyoskentele tai harrasta
kyseisen keskuksen tyOpaikoissa tai palveluissa vaan liikkuvat kauemmas hakemaan
haluamansa toiminnon. Kaytinndssa asukkailla on siis litkkumistarpeita my6s muihin
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keskuksiin. Tavoitteena on kuitenkin saada jokainen keskus niin monipuoliseksi, ettei
muiden keskusten palveluihin tukeutuminen ole vilttimitonti.

Newmanin ja Kenworthin joukkoliikennekaupungin teoriaa on sovellettu kdytint66n
Sydneyn kaupunkiseudun suunnittelussa. Sydney on vajaan 5 miljoonan asukkaan
suurkaupunki, jonka odotetaan kasvavan seuraavien 30 vuoden aikana noin 1,7
miljoonalla asukkaalla. Vuonna 2010 hyviksytyssi Sydneyn kaupunkiseudun
uudessa suunnitelmassa "Metropolitan Plan for Sydney 2036 on mallin mukaan viisi
toisiinsa kytkeytyvid joukkolitkennekaupunkia alakeskuksineen (NSW Government
2010). Sydneyn kaupunkiseudun metropolisuunnitelmassa tavoitteena on saada
vuoteen 2036 mennessd nykyisestd siteittdisestd rakenteesta rakenne, joka perustuu
joukkoliikennekaupunkien muodostamaan verkostoon.

Newmanin ja Kenworthin joukkolitkennekaupungin mallista 16ytyy yhtildisyyksid
moniin vanhempiin kaupunkirakennemalleihin. Esimerkiksi alun perin jo vuonna
1902 Ebenezer Howardin teoksessaan “Garden Cities of To-Morrow” esittima
puutarhakaupungin malli muodostuu my6s pidkeskuksen ja sithen littyvien
alakeskusten verkostosta. Siind missd australialaisten joukkoliikennekaupungin
mallin mitoitus perustuu joukkolitkenteen kannattavuuteen, on Howardin mallin
perustana laskelmat omavaraisuuden edellytyksistd. Howardin puutarhakaupungin
mitoitusperiaatteena on noin 75 as / ha tiheys kaupungin ytimessa ja noin 1 as /
ha sitd ympiroivilli maaseutualueella. Télld mitoituksella kaupungit voisivat olla
riittdvin tehokkaita toimiakseen omavaraisesti, mutta siilyen silti miellyttdvin viljinid
ja puutarhamaisina. Ihanteellisen puutarhakaupungin asukasmiird olisi 32 000,
jolloin kaupungin ala olisi 400 ha sekd ympiréivin maaseutualueen noin 2 000 ha.
Puutarhakaupungit liittyisivit tiiviisti yhteen suurempien, noin 58 000 asukkaan,
keskuskaupunkeihin nopeilla liikenneyhteyksilld. (Harsia 2010: 27-39; Cornell
University Library [WWW]) [Kuva 32]
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KUVA 32. Ebenezer Howar-

din puutarhakaupungin ma

Kuvaldhde: Cornell University
Library [WWW]. (Alkuperdinen
kuvaldhde: Howard 1902.)
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8.3. TOD — Transit-oriented Development

Transit-oriented Development (TOD) on alun perin amerikkalainen lihestymistapa,
joka pyrkii kehittimadn kaupunkeja joukkoliikenteen edellytyksid parantavalla tavalla.
TOD ei ole yksi tietty suunnittelumalli vaan ennemminkin periaate, jonka tavoitteena
on tiivistdd ja aktivoida joukkoliikenneasemien ldhiympirist6d ja siten parantaa
my6s joukkolitkenteen edellytyksid sekd toisaalta lisdtd joukkolitkenteen kayttoa.
TOD liittyy selkedsti sekd joukkolitkenteen kulkutapaosuuksien kasvattamisen
tavoitteisiin ettd yleisiin yhdyskuntien trendeihin, kuten yksin eldjien madrin kasvuun
ja kaupungistumiseen, jotka lisddvit painetta saada uusia asuntoja keskustoihin ja
keskuksiin. (The City of Calgary 2004; Dittmar & Ohland 2004)

TOD-mallissa uusi kehitys keskittyy siis yleensi joukkoliikenteen asemien yhteyteen.
Perusperiaatteena on aseman ympdriston tiivistys kavelyetdisyydelld, tarkoittaen
tilanteen mukaan noin 400-600 metrin siteelld, asemasta. Aluetehokkuuden
tehostamisen lisdksi TOD-mallissa on tirkedd aseman ympiriston monimuotoisuus
eri toimintojen muodossa - aseman ympiristossi on oltava paitsi palveluita, my6s
asumista ja tyOpaikkoja. Kolmas tirked periaate ovat hyvit kevyen litkenteen reitit
asemalle sekd jalankulkureittien laatu. TOD-mallilla ei kuitenkaan ole mitdin
yhteniisid suunnitteluperiaatteita esimerkiksi mitoituksen osalta, joten eri TOD-
projekteissa suunnittelu on toteutettu erilaisia periaatteita noudattaen edelld
mainittujen ollen kuitenkin yleensd melko vahvasti osana suunnittelua. (Dittmar &
Ohland 2004)

CASE: CALGARY

Reilun miljoonan asukkaan Calgaryn kaupunki Kanadassa on 2000-luvun puolivédlissa ottanut
suunnittelunsa ohjenuoraksi TOD-mallin mukaiset suunnitteluperiaatteet. Kaupungin
joukkoliikennejarjestelman runkona on nopea kaupunkiraidejarjestelma (LRT, light rail transit).
Vuonna 2004 raiteiden pituus oli 32,7 kilometrid asemia oli 33. Tehostaakseen olemassa
olevan joukkoliikenteen kdytt6a seka toisaalta mahdollistaakseen uusien raidelinjojen
toteuttamisen on eri suunnittelijoiden tarpeisiin tehty yksityiskohtainen opas TOD-mallin
mukaisten periaatteiden huomioimiseksi osana suunnittelua. (The City of Calgary 2004)

Calgaryssa TOD-kehitysalueiksi on maaritelty kaikkien LRT-raideliikenteen asemien
ymparistot. Suurin osa joukkoliikenteen kayttajista on jalankulkijoita, joten kehitysalueen
laajuus on maaritelty kohtuullisen kavelyetdisyyden - noin 5-10 minuuttia, tai noin 600
metrid - mukaan. N&illd kehitysalueilla on kaupungin laatimia TOD-suunnitteluperiaatteita
noudatettava. Tapauskohtaisesti kehitysalueen raja muodostuu sen mukaan, onko 600
metrin sateelld esimerkiksi sellaisia estevaikutuksen muodostavia rakennuksia tai toimintoja,
jotka estdavat TOD-mallin mukaisten periaatteiden toteuttamisen. [Kuva 33] Kaupungin
tietojarjestelmiin on myds merkitty kunkin TOD-kehitysalueella sijaitsevan tontin kohdalle
sen olevan erityissuunnittelualue, jolloin kaikkien kaavatasojen suunnittelijat, rakennuslupien
antajat ja muut alueiden suunnittelusta vastaavat huomaavat varmistaa vaadittujen
suunnitteluperiaatteiden toteutumisen. (The City of Calgary 2005)

Calgaryn TOD-suunnitteluperiaatteet muodostuvat kuudesta padaperiaatteesta: varmista
joukkoliikennettd tukeva maankdytté; nosta tehokkuutta asemanseuduilla; suunnittele
jalankulkijaldhtéisesti; luo kustakin asemasta “paikka”; hallitse pysdkéintid seké bussi- ja
autoliikennettd seka osallista paikalliset yhteistd suunnitteluun. (The City of Calgary 2005)

Maankdyton tyypin suhteen on annettu selkedt kuvaukset siitd, millaiset toiminnot ovat
hyvia ja toisaalta, millaisia toimintoja tulisi valttdaa TOD-kehitysalueilla. Calgaryn ohjeiden
mukaan suositeltavia, joukkoliikennettd tukevia maankdyttdtapoja, ovat muun muassa
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tiivis asuminen ja tyopaikat, ruuhka-aikojen ulkopuolella liikennetta aiheuttavat toiminnot,
kuten kauppa ja muut palvelut. Joukkoliikenteen edellytysten kannalta huonoja taas ovat
erityisesti autoliikenteeseen tukeutuvat toiminnot, kuten automarketit, paljon tilaa vaativa
kauppa seka paljon pysakointilaa vaativat toiminnot. Maankayton tyypin suunnitteluohjeiden
lisaksi Calgaryn TOD-ohjeistuksessa on suositeltavia suunnitteluperiaatteita muun muassa
pysakdinnin suunnitteluun, jalankulkureittien suunnitteluun sekd yleisesti kaupunkitilan
suunnitteluun. Erityisesti korostetaan jalankulkijoiden ympariston suunnittelua, jotta reitit
olisivat miellyttavia ja suoria ja siten houkuttelevia kayttaa.

Tehokkuuden suhteen todetaan, ettd kutakin TOD-alueeksi madriteltyd asemanseutua
tulee tiivistdd ”niin paljon kuin mahdollista” kyseisen alueen ldahtékohdat huomioiden.
Ohjeistuksessa on kuitenkin esimerkkeind muutamien asemanseutujen minimimitoituksia
muilta alueilta, joilla kdytetdan TOD-mallia. Esimerkiksi Coloradon Denverissa minimina on
noin 62-74 asuntoa / ha ja minimitonttitehokkuus on 0,75. Puget Soundissa (Washington,
Yhdysvallat) asuntoja tulee olla noin 25-49 / ha seké lisaksi vahintaan noin 125 tydpaikkaa
hehtaarilla. (The City of Calgary 2004, 9)

Kuvatut suunnitteluohjeet kuvastavat hyvin Calgaryn TOD-malliin  hyvid puolia.
Suunnitteluohjeet ovat hyvin kdytannonlaheisia, melko vyksinselitteisia ja helposti
ymmadrrettavia. [Kuva 34] TOD-malli korostaa nimenomaan asemanseutujen maankdyton
tehostamista ja ohjeet toimivatkin hyvin erityisesti asemakaavatasoisen suunnittelun tukena.
Ohjeistuksessa on my0s kuvattu erilaisia asematyyppeja ja esitetty kullekin tyypille omat
suositukset siitd, miten niiden maankayttoa tulisi periaatteiden mukaan kehittaa.

KUVA 33. Calgaryn TOD-
kehitysalueiden — maarittely-
periaatteet. Ympyra kuvaa
aseman  ympariston 600
metrin sateelld ja paksu
musta viiva potentiaalisen ke-
hitysalueen.

Kuvaldhde: The City of Calgary
2005, 8.

KUVA 34. Calgaryn TOD-
suunnitteluoppaassa on
kaaviokuvia eri suunnittelu-
periaatteista. Kuvassa havain-
nollistus  aluetehokkuuden
tehostaminen  asemanseu-
duilla.

Kuvaldhde: The City of Calgary
2005, 16.
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KUVA 35. ABC-mallin sovel-
lus Brysselissa. Vyohykejako
perustuu siihen, miten hyvin
kullakin  kulkuvélineelld on
mahdollista lilkkua ja tayttaa
liilkkumistarpeet.

Kuvaldhde: Ristimé&ki et al. 2011,
13. (Alkuperdinen kuvaldhde:
Holm 1997)

8.4. Kaupunkirakenteen vyohykemallit

Erilaiset liikkkumisen ndkékulmasta tehdyt yhdyskuntarakenteen vyShykeanalyysit
pyrkivit  kuvaamaan — maankdytén < ja  liikenteen  vilistd  yhteyttd.
Erityisesti monikeskuksisia ~kaupunkiseutuja on  tutkimuksissa analysoitu
litkkumismahdollisuuksia  kuvaavilla vyShykkeilli perinteisen —toiminnalliseen
vyOhykkeisiin jakamisen sijaan (Ristiméki et al. 2011, 9).

Muun muassa Alankomaissa, Isossa-Britanniassa ja Norjassa kaupunkirakenteen
tutkimuksessa ja suunnittelussa kiytetty ABC-vyohykejaottelu on yksi tunnetuimpia
vyohykemalleja. ABC-vyShykejaottelussa kaupunki on jaettu hyvin palvelutason
joukkoliikennealueeseen, hyvin palvelutason henkil6autoliikennealueeseen seka
niiden kahden vilimuodon alueeseen. Tarkeimpid kehitysalueita ovat A-luokitellut
alueet, joilla on hyvi saavutettavuus joukkolitkenteelld, mutta huono saavutettavuus
henkil6autolla. (Joensuu 2011) [Kuva 35] Seuraavaksi esitellidin ja arvioidaan
tarkemmin kahta Suomessa kdytettyd vyohykemallia: Leo Kososen Kuopion
kaupunkiseudulle kehittimda mallia sekd Suomen ymparistokeskuksen Urban Zone
-hankkeen mallia.

Region of Brussels-Capital

- zone A: easy access by public transport
- zone B: fair access by public transport and privte car

zone C: easy access by private car

Kuopion kaupunkiteoria - “Kososen malli”

Suomessa yhdyskuntarakennetta liikkumisen vyShykkeisiin on jdsentdnyt muun
muassa Leo Kosonen Kuopion kaupungin maankéyttoon liittyvissa selvityksissadn.
Ensimmaisen kerran kaupunkia hahmotettiin vyShykkeiden kautta vuonna 1994
julkaistussa Kuopion kaupunkia koskevassa selvityksessd "Kaupunkirakenne 2005.
Kuopion yleiskaavoitus. Suunta libiokaupungin  undistamiseen” (Ympiristoministerion
selvitys 6/1994). Jasennys perustuu kolmeen erilaiseen, mutta silti toisiinsa liittyvidn
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KUVA 36. Kaupunkiraken-
teen jarjestelmat Kososen
mukaan.

Kuvaldhde: Kosonen 2007.

kaupunkirakenteen jirjestelmidin: jalankulkukaupunkiin, joukkoliikennekaupunkiin
ja autokaupunkiin. [Kuva 36] Niistd kaksi ensimmidistd toimivat tiiviisti yhdessd
muodostaen vyShykkeen, jolla voi eldi ja liikkua my6s ilman autoa. Autokaupungille
sen sijaan on ominaista henkiléautoliikenteeseen tukeutuva yhdyskuntarakenne seka
autoriippuvuus. Autoriippuvaisilla alueilla yhdyskuntarakenne ei mahdollista muita
litkkumismuotoja kuin henkil6auton kiytén. (Kosonen 2007)

Kososen Kuopion kaupunkirakenteen kuvaamisessa kiyttimat kisitteet kuvaavat
toisiinsa liittyvid, mutta silti toisistaan erottuvia kaupunkirakenteen jirjestelmia.
Kisitteitd ei sellaisenaan ollut alemmin kidytetty Suomessa ja niiden kiytOstd
otettiin vaikutteita kansainvalisistd julkaisuista, erityisesti australialaisten Newmanin
ja Kenworthyn tutkimuksista. Tdtd niin sanottua vyOhykkeisiin perustuvaa
kuopiolaista kaupunkiteoriaa on hyédynnetty ja hySdynnetddn tapahtuneen
kehityksen analysoinnissa seki kehittdmistavoitteiden médrittelyssd ja suunnittelussa.
Vyohykkeisiin littyvdd tietoa on hyédynnetty myOs alueen sisdisen muuttolitkkeen
seurantaan liittyvissd tutkimuksissa, joissa on havaittu eri vychykkeiden houkuttelevan
eri elimintilanteessa olevia ihmisia.

Kuopion mallissa kaupunkialue on jaettu toiminnallisesti viiteen vyShykkeeseen.
Jalankulkukaupungin tyyppinen alue on jaettu kahteen eri vyShykkeeseen. Vychyke
1 kattaa kaupungin keskustan varsinaisen jalankulkuvyohykkeen. Vyohyke 2 kattaa
noin kilometrin levednd nauhana keskustaa ympirdivit vanhat esikaupunkialueet.
My6s keskustaa ympdroivilld esikaupunkialueella on hyvit jalankulku- ja py6riily-
yhteydet keskustaan. Niilld vychykkeilld asuvien asuntokuntien on mahdollista tulla
toimeen ilman autoa tai yhdelld autolla.

Vy6hyke 3 on joukkoliikennekaupungin vyShyke, jolle tyypillistd on kattavuudeltaan,
saavutettavuudeltaan ja palvelutasoltaan niin hyvi paikallisliikenteen jirjestelma,
ettd kaikki alueen asukkaat voivat liikkumisessaan tukeutua sithen. Merkittivi
piitre  joukkolilkennekaupungin ~ vyShykkeelli on my6s joukkolitkenteen
kdyttdjien tiittdivdi madrd. Ero bussiliitkenteeseen ja raidelitkenteeseen tukeutuvien
joukkolitkennekaupunkien  yhdyskuntarakenteen — vililli  on  merkittiva.
Bussilitkenteeseen tuketuvassa yhdyskuntarakenteessa saavutettavuusalue ulottuu
noin 250 metrin siteelle pysikistd, kun taas raideliikenteessi saavutettavuusalue
ulottuu jopa 800 metrin etdisyydelle asemalta. Raideliikenteeseen tuketuvassa
kaupunkirakenteessa joukkolitkennekaupungin vydhyke my6s ulottuu huomattavasti
kauemmas keskustasta kuin bussiliikenteeseen tukeutuvassa kaupunkirakenteessa.
(Kosonen 2007, 2009)
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Kosonen jakaa my6s jalankulku- ja joukkolitkennekaupungin vychykkeitd ymparoivin
autokaupungin alueen kahteen vyShykkeeseen. VyShyke 4 on autokaupungin
tyyppistd kaupunkirakennetta, joka kuitenkin liittyy tiiviisti jalankulku- ja
joukkolitkennekaupungin vyShykkeisiin ja jolla siten on mahdollista kiyttdd my6s
muita kulkumuotoja kuin autoa. VyShyke 5 on autoriippuvainen vyohyke, jonka
yhteydet muihin vyShykkeisiin ovat niin heikot, ettd liikkuminen alueelta ja alueelle
edellyttdd autoa. Autoriippuvuuden vyShyke on tyypillisesti kaupunkiseutujen
lieveasutusaluetta. Kaupunkirakenteen kannalta merkittivintd on missd kohtaa
autoon tukeutuva autokaupungin tyyppinen rakenne muuttuu autoriippuvaiseksi
kaupunkirakenteeksi. Joukkolitkenteen kidyton edistimisen ja joukkoliikenteen
edellytysten kannalta taas potentiaalisin alue on autoon tukeutuvat alueet, joilla siis
on kuitenkin jo olemassa olevat yhteydet jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkien
vyShykkeisiin.

Kuopiossa kaupunkirakenteen vyohykkeiden muutosten tarkastelu osoitti,
ettd tidydennysrakentaminen ja echeyttiminen ovat ensisijaisesti jalankulku- ja
joukkolitkennekaupunkien  vahvistamista. ~Kaupunkirakenteen hajauttaminen
taas johti pédasiassa autokaupungistumiseen. Kuopiossa onkin katsottu,
etta  tdydennysrakentaminen jo  rakennetun alueen  ulkopuolelle on
yhdyskuntarakenteen eheyttimistid, mikili rakentaminen on olemassa olevan
joukkolitkennekaupunkirakenteen laajentamista. Toisaalta jo olemassa olevilla
joukkoliikenteen tai jalankulun vychykkeilld rakenne voi kuitenkin hajota, jos alueelle
ohjataan autosidonnaista maankayttéd. (IKosonen 2007, 52)

CAsE: Kuorio

Leo Kososen vyohykemallia on hyddynnetty Kuopion kaupungin suunnitelmien tukena
jo 1990-luvulta lahtien. Kuopion kaupungin perusrakenne on perdisin ajalta ennen
autoistumisen ja autokaupungistumisen yleistymista. 1970-luvulla kaupunki oli jo laajentunut
reilusti vanhan keskustan ja jalankulkukaupungin ulkopuolelle ja uusia Iahidita rakennettiin
helminauhamaisesti paikallislikenteen varaan. Rakenteeltaan kaupunki oli tuolloin
perinteisen joukkoliikennekaupungin sormimallin mukainen. Suunnitelmissa varauduttiin
kuitenkin ajanmukaisesti tdyteen autoistumiseen vaikka tuohon aikaan auton kayttoé oli
vield suhteellisen vahiista ja autoistumisen aste vasta noin 100 autoa / 1 000 asukasta.
Suunnittelussa huomioitiin tdyden autoistumisen tilavaatimukset muun muassa paikoituksen
ja teiden mitoituksessa. Ensimmadinen valtatie 5:n moottoritieosuus valmistui jo 1960-luvulla.
Paavayliin tukeutuvaa asutusta alkoi kuitenkin Kuopion kaupunkiseudulle rakentua enemman
vasta myohemmin. Vanhempiin Iahidihin verrattuna uudet vaylien varren asuinalueet olivat
valjempia ja alaltaan laajempia, mikd johti my0Os paivittdistavarakaupan keskittymiseen
pienten lahikauppojen sijaan. 1980-luvun lopulta alkoi varsinaisen autokaupunkiasutuksen
kasvu kaupungin reuna-alueilla. Samaan aikaan sijoittuu myos paatos sallia automarkettien
rakentaminen, mika edelleen edisti ldhipalveluiden vahenemistda asuinalueilta ja siten
autokaupungistumista. (Kosonen 2007)

Muutos Kuopion kaupungin suunnittelussa tapahtui 1990-luvulla samaan aikaan kun lama
pysdytti rakentamisen. Lahtokohtana tuolloin oli nimenomaan vaihtoehtoisten ratkaisujen
|6ytdminen autokaupungistumiselle. Paaperiaatteina oli keskustan jalankulkualueen
kehittaminen seka joukkoliikennekaupungin tdydennysrakentaminen ja uudistaminen. Vuoden
1994 uudessa kaupunkirakennesuunnitelmassa painopisteend oli sormimallin mukainen
tdydennysrakentaminen autokaupungistumiskehityksen rinnalla. Kaupparakentamisen osalta
paddyttiin myos kehittdmaan lahididen palveluita kaupan suuryksikdiden rinnalla. Uusia
alueita rakennettiin nauhamaisesti yhdistamaan olemassa olevia pienid lahiditd muuhun
rakenteeseen. Muun muassa Sarkiniemen |3hion uudistuksessa aluetta tdydennettiin
ja joukkoliikenteen palvelutasoa nostettiin tiiviimmilla vuorovaleillda. Taydennykset
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suunniteltiin joukkolilkennekaupungin periaatteilla, eli rakentaminen toteutettiin niin, etta
paikallisliikenteen pysakkien saavutettavuus on hyva (50-200 m).

Muihin suomalaisiin kaupunkiseutuihin verrattaessa Kuopion yhdyskuntarakenne on tehokas:
se on asukastiheydeltddan Helsingin kanssa maan tiiviimpia. On kuitenkin huomattava, etta
Kuopion tehokkuus on paljolti haastavista ymparistooloista ja maastonmuodoista johtuvaa,
eika niinkadn suunnittelun ansiota. Koko seudun tasolla Kuopion hajautuminen on kuitenkin
suhteellisen vahaista. (Kosonen 2007, 42) Kuten aiemmin todettiin, on autoistumisen nopeus
riippuvainen vallitsevasta kaupunkityypista. Suunnittelulla voidaankin oleellisesti vaikuttaa
autoistumiseen, jos autoriippuvaisten alueiden laajenemista rajoitetaan ja toisaalta olemassa
olevia joukkoliikennekaupungin osia kehitetaan. Kososen (2007, 87) mukaan Kuopion
kohtuullinen autoistumisaste on sormimaisen kaupunkirakenteen ansiota. Kaupungin
suunnittelussa ja rakentamisessa on tehty paatoksia, jotka ovat ohjanneet padosan vaestosta
alueille, joilla tulee toimeen ilman autoa tai korkeintaan yhdelld autolla. Suhteellisesti
eniten autottomia talouksia on keskustan alueella, mutta |ahididen kerrostaloalueillakin
autottomuusaste on 40-60 %. Muihin vastaavan kokoisiin kaupunkeihin verrattuna Kuopion
autoistumisaste on alhainen.

On myos huomattava, ettd Kuopiossa joukkoliikenne rakentuu tdysin bussiliikenteen
varaan. Kuopiossa maankdyttdod on madratietoisesti suunniteltu bussiliikenteen mukaan.
Eri vyohykkeiden valisid eroja tutkittaessa Kuopiossa myds huomattiin, ettd bussin kayton
kannalta pysakkien saavutettavuuden merkitys on suuri. Kuopiossa onkin nykyaan
suosituksena, etta joukkoliikennekaupungin alueella etdisyys bussipysakille saa olla enintdan
250-300 metrid aiempien suunnitteluperiaatteiden mukaisen 400-600 metrin sijaan. Sama
huomio tehtiin Idhikaupan kohdalla. (Kosonen 2007, 87) [Kuva 37]

KUVA 37. Vasemmalla paikal-
lislikenteen pysakkien saa-
vutettavuus 2000-luvun alku-
puolella. Varillisilla alueilla on
kuvattu alueet, joilta on kor-
keintaan 250 metrin matka
lahimmalle pysakille. Vihreilla
alueilla vuorovéali on 15-20
minuuttia. Oikealla yleiskaava
2020 suunnitelmaan liittyva
sormimallin kartta, johon on
kirjattu myos jalankulku- ja
joukkoliikennekaupungin
eheyttamistavoitteet.

Kuvaldhde: Kosonen 2007, 44,
56.
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Urban Zone ja Urban Fabrics

Vyohyketarkasteluja on Kososen jalkeen kiytetty Suomessa my6s monilla muilla
kaupunkiseuduilla. Vuosina 2007-2011 toteutetussa liikenne- ja viestintdministerién
Urban  Zone  -hankkeessa  yhdyskuntarakenteen  vyShykkeisyyttd — sekd
litkkumistottumuksia tutkittiin - Uudellamaalla, Itd-Uudellamaalla ja Riihimien
seudulla. Hankkeen tavoitteena oli tutkia liikennejirjestelman ja maankayton vilistd
yhteyttd sekd yhdyskuntarakenteen vaikutusta liikkkumiseen erilaisilla vyShykkeilld.
(Ristimaki et al. 2011)

Urban Zone -hankkeessa tutkimusalueelle laadittiin ~ yhdyskuntarakenteen
vyohykejako YKR:n (yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelma) 250 x 250 metrin
ruudukolle. Yhdistimalldi YIKR-aineistoon perustuvat tiedot sekd YTV:in laajan
litkennetutkimusaineiston perustuvat litkkumisprofiilit saatiin kullekin vyohykkeelle
laadittua omat alue- ja liikkkumisprofiilit. My6s paikalliset olosuhteet voitiin ottaa
melko hyvin huomioon ja vyShykejaon kriteerit laadittiin kaupunkiseutukohtaisesti.
Vyohykkeitd tarkasteltiin vuosien 1990 ja 2005 tietojen perusteella, jolloin voitiin
tutkia yhdyskuntarakenteen muutoksia eri vyShykkeilld kyseiselld aikavililld.
(Ristimdki et al. 2011)

Urban Zone -mallin vyShykejako perustuu pdiasiassa Kososen (2007) esittimain
KUVA 38. Urban Zone -hank- malliin, jo.ssa alue on !'aettu j?lank.?lku—, jo.ukkoliikenne— ja aut.ovy('jhykkeisiin. Utrban
keen aluejako ei perustunut Zonessa jaottelua laajennettiin niin, ettd jalankulkuvyohykkeitd on yhteensd kolme
kuntarajoihin vaan toiminnal- erilaista tyyppid, joukkoliikennevyohykkeiti on palvelutason mukaan jaoteltuina
liseen sijaintiin kaupunksieu- kaksi eri tyyppid ja lisiksi autovyohykkeiti on kaksi eri tyyppii. Tutkimusalueen

dulla.
laajuuden ja vaihtelevuuden vuoksi tutkimusalue jaettiin lisdksi erityyppisiin alueisiin,
Kuvaldhde: Ristimdki et al. 2011,
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tutkia. Kuntarajoista riippumattomassa aluejaossa  tutkimusalue jakautuu
padkaupunkiseutuun, intensiivisen raidelitkenteen kehysalueeseen, sisempdin ja
ulompaan kehysalueeseen, raidelitkenteeseen tukeutuviin kaupunkiseutuihin ja
muihin itseniisiin kaupunkiseutuihin, reuna-alueiden pieniin kaupunkeihin sekd
maaseutumaisiin alueisiin. (Ristimaki et al. 2011, 90) [Kuva 38|

Urban Zonen vyohykkeiden miéaritelmit (Ristimaki et al. 2011, 15):

KESKUSTAN  JALANKULKUVYOHYKE o7 rajattu  ulottumaan —1—2  kilometrin
lagjuiselle alueelle ja_jalanknlun reunavyihyke 2—3 kilometrin etdisyydelle keskustasta.
Péidkanpunkisendun  jalankulfenvyohykkeen  ympdrille  rajattiin  laaja  noin 5
kilometrin etdisyydelle nlottuva reunavyohyke. Pidkanpunkisendulta analysoitiin myis
merkittavimmat alakeskukset omiksi jalankulfnryohykkeikseen.

Joukkoliikennevyohyke  jaettiin  padkanpunkisendnlla  kabteen  vyihykkeeseen
vnorovilin - perusteella. INTENSIVISEN JOUKKOLIKENNEVYOHYKKEEN  00r00dli
on enintadn 5 minunttia ja joukkoliikennevyihykkeen enintdan 15 ninunttia.
JOUKKOLIUKENNEVYOHYKKEILLA e/disyys bussi- tai raitiovaunupysékille on enimmilliin
250 metrid. Etdisyys jonkkoliikennevyohykkeiden metro- ja_junaliikenteen pysdkille on
enintéan 400 metrid, silla matkustajien on havaittn suosivan raideliifennettd tilanteissa,
joissa valittavana on kafksi eri jonkkoliikennemuotoa. Jonkkoliikenteen sunntantuneisuntta
¢z ole otettu buomioon kriteereissd, ainoastaan pysakin obittavien viorojen vuorovels.

PAAKAUPUNKISEUDUN ULKOPUOLISTEN TAAJAMIEN HYVAN
JOUKKOLIKENNEVYOHYKKEEN  2orovili on vihintdan 30 minuuttia ja etdisyys
pysikille on enintadn 250 metria. Jos jounkkolitkenne on luonteeltaan sendullista,
etdisyydeksi pysikille on sallittu enintian 500 metrid ja joukkoliikenteen ajoaika
Helsingin keskustaan on korkeintaan 45 minunttia. JOUKKOLIKENNEVYOHYKKEELLA
vnorovdli on vihintidan 60 minnuttia ja etdisyys bussipysakille on enintian 500 metrid
Ja asemansendulle enintidan 1 000 metrid. Lisiksi ajoaia Helsingin keskustaan on
enimmillaan? 5 minunttia.

Munt tagjamarundut kunlnvat AUTOVYOHYKKEESEEN.

Kaupunkirakenteen vy6hykemallit suunnittelussa

Hrilaiset vy6hykemallit ovat ensisijaisesti tyokalu yhdyskuntarakenteen tarkastelua
varten, mutta niitd voidaan my6s hyédyntii itse suunnittelutydssa. Autoriippuvuutta
tutkineessa Awtorigppuvainen yhdyskunta ja sen vaibtoehdot — tutkimuksessa todettiin
vyOhykeanalyysin soveltuvan erityisesti strategisen suunnittelun ja rakennemallien
suunnittelun tyokaluksi. (Kanninen et al. 2010, 68) VyShykemallit ovat myo6s
yksinkertainen tapa esittdd yhdyskuntarakenteen keskeiset osat riittdvin yleistettyna.
Yksinddn vyShykemalli ei vélttimittd toimi muuta kuin yleispiirteisen suunnittelun
rakennemallien tukena, mutta yhdistettynd YKR-seurantatietoihin sen kédytettdvyyttd
suunnittelua tukevana ty6kaluna voidaan parantaa. Urban Zone -hankeen jatkotyéna
on aloitettu Urban Fabrics -hanke, jossa luodaan vyoShyketeoriaan pohjautuva
kiytinnon tyckalu suunnittelun tueksi. (Urban Fabrics 2012 [WWW])

Suomen ympiristkeskus on osana ympiristoministerién ymparistoklusterin
tutkimusohjelmaa tutkinut Leo Kososen vy6hykemallin kdytt6d yhdyskuntarakenteen
suunnittelun apuna Helsingin kaupunkiseudulla. Tutkimuksessa vyShykemallia
kdytettiin yhdyskuntarakenteen hajautumisen tunnistamisessa, mittaamisessa sekd
vaikutusten arvioinnissa. Erityisend nikékulmana oli joukkoliikenteen edellytysten
tarkastelu padkaupunkiseudun tyossikiyntialueella. (Ristimédki, Helminen, Shemeikka
& Oinonen 2009) YmpiristOklusterin hankkeessa testattiin my6s vyShykejaon
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KUVA 39. Esimerkki  vyohy-
kejaon ja YKR-seurantatieto-
jen yhdistamisestd. Kuvassa
autonomistus ~ Mantsaldssa
suhteessa eri vyohykkeisiin.
Yllattden myos jalankulkukes-
kustan ulkopuolella, autovy6-
hykkeelld, on alueita, joilla
yli puolet asuntokunnista on
autottomia.

Kuvaldhde: Ristimaki et al. 2011,
59.
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yhdistdmistd YKR-seurantatietoihin. Esimerkkind selvitettiin alueiden autoistumista
yhdistdmilld kartalla asuntokuntien autojen omistustiedot vyohykejakoon. Eniten
autottomia asuntokuntia on keskustan jalankulkukaupungissa sekd alakeskuksissa ja
l3hidissd. Eniten useamman auton asuntokuntia sen sijaan on taajaman reuna-alueilla
sekid joukkoliikennekaupungin ulkopuolella. Autoistumisen kehitystd tarkasteltiin
my6s 25 vuoden aikajaksolla eri vyShykkeilld. Seurantatietojen puutteet estivit
kuitenkin yhdyskuntarakenteen ja esimerkiksi autoistumisen pitemmin aikavilin
muutosten arvioinnin yhdistettynd. (Ristiméki et al. 2009) [Kuva 39]

Autonomistus 2005
autottomia asuntokuntia 30 - 50 %
autottornia asuntokuntia > 50 %
= vah. 2 auton asuntokuntia 30 - 50 %
®  vah. 2 auton asuntokuntia > 50 %
Bl jzlankuikuvyohyke
jalankulun reunavydhyke
autovydhyke
[ | YKR-taajama 2005
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VyoOhykeanalyysilld pyritddn ensisijaisesti ymmirtimidn yhdyskuntarakennetta
litkkumisen nikékulmasta ja sitd kautta kehittimdin rakennetta entisti enemmin
kohti  joukkoliikennemyonteisyyttd.  Vyohykeanalyysin  tuloksena — syntyvien
litkkumisvyohykkeiden avulla voidaan arvioida litkenteen tarjonta ja yhdistamalld
mukaan litkkumistutkimusten tietoja saadaan kuva litkenteen kysynnasta.

Hyvinjoukkoliikennetarjonnan alueita on usein pidetty alueina, joillajoukkolitkenteen
kiytté on muita alueita yleisempdd ja toisaalta autonomistus pienempii. Toisaalta
monissa yhdyskuntarakenteen vyOhykkeisyyttd kisittelevissd tutkimuksissa on
todettu myds sijainnin ja toimintojen saavutettavuuden vaikuttavan oleellisesti
matkatuotoksiin. (Ristimaki et al. 2011) Leo Kososen malli on suhteellisen
yksinkertaistettu vyohykemalli, kun taas Urban Zonessa huomioidaan paremmin
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my6s alueelliset erot. Vyohykemenetelmid on kuitenkin kritisoitu muun muassa
siitd, ettd ne keskittyvit perinteisen modernin kaupunkisuunnittelun periaatteiden
tapaan maankdyton alueisiin ja hierarkkisesti jérjestdytyneiden kaupunkien
jasentelyyn, vaikka kaupungit ovat nykyéin toisin jirjestdytyneitd. Vyohykeanalyysille
vaihtoehtoisia menetelmid ovat esittdneet muun muassa Alppi ja Yld-Anttila (2007)
verkostomenetelmillddn. Yli-Anttilan mukaan (2010) nykyiset menetelmit kuten
vyOhykeanalyysit eivit huomioi monikeskuksisen kaupunkirakenteen erityispiirteiti.
Verkostomenetelmissid korostetaan alueiden sijaan rakenteen pistemdisempid
kohteita sekd niiden vilisid yhteyksid eli linkkejd. On kuitenkin huomattava,
etteivit eri lihestymistavat ole vaihtoehtoisia tapoja vaan voidaan nihdd my6s
toisiaan tidydentdvind menetelmind. VyOhykeanalyysi kuvaa liikkumisen rakenteita
kun taas verkostoajattelu tuottaa lilkkumisen kannalta nikemyksen matkojen
suuntautumisesta.

8.5. Saavutettavuusanalyysit ja verkostomenetelmit

Vy6hykeanalyysien lisdksi Suomessa on jossain mdirin hyédynnetty suunnittelun
apuna erilaisia saavutettavuus- ja verkostomenetelmid. Nditd tarkastellaan téssid
vhdessi, silld ne ovat liheisesti yhteydessi toisiinsa.

Saavutettavuusanalyysit

Hsimerkkind saavutettavuusanalyyseistd kidytetddn Helsingin seudun liikenteen
(HSL) tekemid saavutettavuustarkasteluita, jotka kuvaavat erilaisten toimintojen
saavutettavuutta Helsingin seudulla eri kulkutavoilla seudulla asuvien kannalta.
HSL:n saavutettavuustarkastelujejn tavoitteena on nimenomaan selvittid mitka alueet
kaupunkiseudulla ovat kestivin liikkumisen kannalta parhaita uudelle maankéytolle.
Eri toimintojen saavutettavuutta tarkasteltaessa on huomioitu niin toimintojen
sijainnit, etdisyys, houkuttelevuus ja mahdollisuus kiyttdd eri kulkutapoja kohteiden
saavuttamiseksi. Yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien lisdksi malliin on yhdistetty
toteutuneita litkkumistietoja, jolloin malli kuvaa paitsi mahdollisuutta litkkua, my6s
sitd miten todellisuudessa litkutaan. (HSL 2012a) [Kuva 40]

KUVA 40. Esimerkki ravin-
toloiden (vas.) ja koulujen
(oik.) saavutettavuudesta
joukkoliikenteelld ja kevy-
elld liikenteelld. Esimerkit
havainnollistavat,  miten
keskustahakuisten  ravin-
tolapalveluiden saavutta-
minen  joukkoliikenteelld
on Helsingin niemen ulko-
puolella hankalaa pitkien
etaisyyksien takia. Koulu-
verkko on hajautuneempi,
joten myos kehyskunnissa
on monin paikoin kohtuul-
linen mahdollisuus toteut-
taa liikkkumistarve joukko-
liikenteelld tai jalan.

Kuvaldhde: HSL 2012a, 15-16.

Kulkutavanvalintamallin logsum
Joukko= ja kevyt lilkenne
Ravintola

229
7914
15598
23282
30967
38652
46336

Kulkutavarnvalintamallin logsum
Joukko= ja kevyt liilkenne

Koulu

2008
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KUVA 41. Saavutettavuus
ja ensisijaiset asumisen
kohdealueet. Pohjalla on
HSL:n saavutettavuustar-
kastelu koko seudun saa-
vutettavuudesta. Mustalla
viivalla rajatut alueet ovat
merkittavimpid suunnitel-
tuja asumisen uusia koh-
dealueita. Erityisesti kehys-
kunnissa monet ndista alu-
eista sijoittuvat liikkkumisen
kannalta hankalille alueille.

Kuvaldhde: Raty 2012.
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Eri toimintojen saavutettavuustarkastelut yhdistettiin my6s yhdeksi, koko seudun
kartaksi ("SAVU-tarkastelu”).
kuvaa koko seudun palveluiden ja liikennejirjestelmin sijoittumisen jakaen eri
tyyppiset alueet erilaisiksi vyohykkeiksi, jotka ovat saavutettavuuden kannalta
samantyyppisid. Eri vyShykkeiden nimet kuvaavat, miten kyseiselld vyShykkeelld on
tyypillisesti mahdollista saavuttaa tarvitsemansa palvelut. Tdma ei siis valttimattd
kuvasta lilkkumisen toteumaa, vaan ympiristén luomia liikkumismahdollisuuksia.
Vy6hykkeilld I ja II liikkumistarpeet voidaan toteuttaa jalan, pyoriillen tai tihedlld
joukkoliikenneyhteydelld. Vyohykkeilld VI ja VII tarpeet voidaan toteuttaa padosin
tai pelkidstiin autolla. Vyohykkeilli III-V liikkumistarpeiden toteuttaminen on
mahdollista ainakin osin joukkoliikenteelld. [Kuva 41] SAVU-tarkastelun ongelmana
on kuitenkin sen seudullista saavutettavuutta painottava nikékulma. Niin ollen
etenkin reuna-alueiden osalta se antaa osittain vairin kuvan, koska malli kuvastaa
suhteellista saavutettavuutta koko seudulla. Tarkoittaen siis, ettd esimerkiksi
tyopaikkojen suhteen mallissa painottuvat Helsingin niemen suuret tyopaikkamasrit
suhteessa pienempiin reuna-alueiden tyopaikka-alueisiin. Tdmin takia pienten
keskusten saavutettavuus on huonompi kuin suurten, vaikka pienet keskukset
saattavatkin palvella kaikkia ldhiympariston asukkaita. Keskuksen omavaraisuus
litkkumistarpeiden suhteen onkin tissi avaintekiji. Todellisuudessa siis mahdollisuus
tayttad likkumistarpeet jalan, pyorilld tai joukkoliikenteelld voi olla reuna-alueilla
mallin antamaa kuvaa parempi, jos palvelut todella haetaan ldheltd eikd kauempaa.
(HSL 2012a)

saavutettavuutta kuvaavaksi Tamia tarkastelu

JOUKKOLIIKENNEIVH’ONTEINEN YHDYSKUNTARAKENNE MAANKAYTON SUUNNITTELUN TAVOITTEENA



Verrattuna aiemmin esiteltyihin Urban Zone -vyShykkeisiin antavat HSL:n SAVU-
tarkastelut monipuolisemman kuvan alueiden litkkumisympdristoistd. Urban Zone
perustuu lihinni paikallisiin ominaisuuksiin kun taas SAVU-tarkasteluissa on mukana
my0s saavutettavuus ja liitkkumistarpeiden suuntautuminen. Urban Zone kuvastaa
siis enemmin sitd, missd on tihed ja hyvin saavutettavissa oleva joukkoliikenteen
palvelutarjonta, kun taas SAVU huomioi my6s sen vastaako tuo tarjonta alueen
asukkaiden litkkumistarpeisiin esimerkiksi suuntautumisen suhteen. (HSL 2012a, 43)

Verkostomenetelmit

Verkostomenetelmid tarkastellaan tdssd tyGssd kiyttden esimerkkind Alpin ja
Ylid-Anttilan kehittdimdd topomorfologista verkostoanalyysid (Yld-Anttila 2010).
Topomorfologisessa verkostoanalyysissd yhdyskuntarakennetta tarkastellaan kolmen
eri osatekijan tai tason ominaisuuksien ja muutoksien kautta. Ensimmiinen taso
kattaa fyysiset verkostot eli litkkumisen infrastruktuurin, toinen taso sijaintiverkostot
eli toimintojen sijainnit ja kolmas taso tila-aika-verkoston eli toimijoiden verkostot.
[Kuva 42]

Topomorfologista  verkostoanalyysia  testattiin  tarkastelemalla ~ Tampereen
kaupunkiseudun yhdyskuntarakennetta ja siind tapahtuneita muutoksia 1960-luvulta
lihtien. Merkittivin huomio tdssid tarkastelussa oli likkenneverkon muutos uusien
pédviylien rakentamisen myo6ti. Viyldt ovat my0s oleellisesti muuttaneet parhaiden
saavutettavuuden alueita, minkd seurauksena entiset keskukset ovat nykyisin
saavutettavuuden kannalta tarkasteltuna syrjissi. Tarkemmin niditd muutoksia
on kuvattu luvussa 5.2. Saavutettavuus (katso my6s kuva 8, sivu 25). Tampereen
tapauksessa havaitut muutokset kuvastavat sitd ongelmaa, joka on syntynyt toisaalta
péallekkdisistd ja toisaalta erillisistd suunnittelujirjestelmistd. Esimerkiksi Tampereella
maankdyton suunnittelussa on tehty alakeskuksiin perustuva palveluverkko.
Liikennejirjestelmin suuret muutokset, kuten uudet padviylit, muuttavat oleellisesti
saavutettavuutta ja parhaat saavutettavuusalueet ovat siirtyneet pois keskuksista.
Kauppa taas hakeutuu niille uusille saavutettavuuden huippualueille vanhojen
keskusten sijaan. Toiminnallinen kenttd on muutosten seurauksena hajanainen ja

litkkumistarpeet suuria.

Verkostomenetelmit eivit ole varsinainen suunnittelutapa, mutta ovat hyva
tyokalu yhdyskuntarakenteen analysoimisessa erityisesti kun halutaan tarkastella
yhdyskuntarakenteessa

tapahtuneita ~ muutoksia.

tapaan my0s erilaiset verkostomenetelmit voidaan nihdd aiemmin kuvattuja

Saavutettavuusanalyysien

vyOhykeanalyysejd laajempana tapana tarkastella yhdyskuntarakennetta, silli ne
huomioivat my6s toiminnan verkostot ja toimijoiden litkkumisympériston.

KUVA 42. Esimerkkikuvia to-
pomorfologian analyyseista.
Tieverkon saavutettavuus
(vas.), elintarvikeliikkeiden
palveluverkko  vaikutusalu-
eineen (kesk.) ja otos yhden
paivittdistavarakaupan suur-
yksikkéon suuntautuvista
matkoista (oik.).

Kuvaldhde: Yla-Anttila 2010, 162,
165, 186.
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9. Suunnittelun puitteet

Timin tutkimuksen pdétavoitteena on 106ytdd sellaisia yhdyskuntarakenteen
ominaisuuksia, jotka vaikuttavat liitkkumiseen ja joukkoliikenteen kiytt66n, jotta
maankdyton suunnitelmissa voitaisiin paremmin huomioida joukkoliikenteen
edellytykset. Tdssd luvussa pohditaan suunnitteluprosessin ja suunnitelman
tavoitteiden vilistd suhdetta sekd merkitystd suunnitelman toteutumisen kannalta.
Ideaalimaailman suunnitelma olisi niin sanotusti tiydellinen suunnitelma, joka
kuvastaisi tdysin haluttuja arvoja ja tavoitteita. Reaalimaailmassa suunnitelman
tekoa rajoittavat monet tekijit, kuten lait, raha ja politikka. Jottei timin tyon
suunnitelmaosio olisi tiysin irti todellisuudessa, pohditaan tissd luvussa — ennen
varsinaisten suunnitteluperiaatteiden esittelyd — nditd suunnittelun = puitteita.
Luvun alussa tarkastellaan ensin nykyistd suunnittelujirjestelmédd ja mitd rajoitteita
tai mahdollisuuksia se luo joukkolitkennemyodnteisen yhdyskuntarakennetta
suunnitteluun. Lisdksi tarkastellaan nykyisid suunnitteluperiaatteita siind maérin
kuin aiheen kannalta on tarpeen. Tdssd yhteydessi arvioidaan myOs miten
nykyiset suunnitteluperiaatteet vastaavat teoriaosan johtopditoksiin siiti miten
joukkolitkennemyonteinen yhdyskuntarakenne voidaan saavuttaa.

9.1. Maankiyt6n ja liikenteen suunnittelun jirjestelmit

Maankidyton ja liikenteen suunnittelujirjestelmit ovat Suomessa kiytinndssi erillisid,
vaikka yhteensovittamisen tarve on selkedsti ndhtivissd. Luvussa tarkastellaan
maankiytén suunnittelujirjestelman eri suunnitelmien tehtdvii ja asemaa toisiinsa sekd
muihin suunnitelmiin. Samoin kuvataan Iyhyesti liikenteen suunnittelujirjestelmid ja
erityisesti sen suhdetta maankdyton suunnitteluun. Luvun lopussa tarkastellaan mitd
ongelmia niiden suunnittelujirjestelmien yhteensovittamisessa on havaittu olevan.

Maankiyton suunnittelujirjestelma

Maankdyton suunnittelulla ohjataan rakentamista ja alueiden kéytt6d. Maankiyton
suunnittelujirjestelmidn perusperiaatteiden mukaisesti yleispiirteisemmat kaavat
ohjaavat aina yksityiskohtaisempaa kaavoitusta. Ylin alueidenkiytén ohjausviline ovat
valtakunnalliset alueidenkiyttGtavoitteet. Valtakunnalliset alueidenkdyttétavoitteet
on huomioitava ja niiden toteutumista on edistettivi maakunnan suunnittelussa,
kaavoituksessa ~ sekd  valtion  viranomaisten  toiminnassa.  Maankdyton
suunnittelujirjestelmiin kuuluvat alueidenkdyttétavoitteiden lisdksi maakuntakaava,
yleiskaava ja asemakaava. (Maankiytt6- ja rakennuslaki 2000a) [Kuva 43]

Maakuntakaava on yleispiirteisin maankdyton suunnittelun kaavoista. Sen
tarkoituksena on sovittaa valtakunnalliset alueidenkdyttétavoitteet maakunnallisiin ja
paikallisiin tavoitteisiin ja se toimii kuntien kaavoituksen ohjeena. Maakuntakaavassa
ratkaistaansellaisiaalueidenkdyttokysymyksid, joilla valtakunnallista, maakunnallista tai
ylikunnallista merkitystd. Maakuntakaavassa esitetddn yleensd my6s esimerkiksi uudet
raidelinjaukset, merkittivit seudulliset lifkenneterminaalit ja tavoiteosassa saatetaan
esittdd my6s seudullisen joukkoliikennettd koskevia tavoitteita. Maakuntakaava ei ole
voimassa oikeusvaikutteisen yleis- tai asemakaavan vaikutusalueella. (Maankéytto- ja
rakennuslaki 2000a; Joensuu 2011: 55)

Kuntien laatimat yleiskaavat ovat maakuntakaavan tapaan yleispiirteisid kaavoja, jotka
ohjaavat yksityiskohtaisempia kaavoja. Yleiskaavan tehtdvini on esittdd tavoitellun
kehityksen periaatteet ja siind osoitetaan yhdyskunnan eri toimintojen, kuten
asumisen, tyOpaikkojen ja palveluiden sijoittuminen sekd niiden viliset yhteydet.
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Yleiskaavalla on merkittdvd rooli yhdyskuntarakenteen ohjaamisessa, silld siind
esitetddn ja ratkaistaan myds merkittdvid joukkolitkenteeseen liittyvid edellytyksia,
kuten kulkumuotojen asema ja palvelutaso. Kunnat voivat laatia my6s yhteisen
yleiskaavan. (Maankéytto- ja rakennuslaki 2000a; Tichallinto 2000)

Asemakaava on maankiytén suunnittelujirjestelmin yksityiskohtaisin  kaava.
Asemakaavojen laatimisesta vastaavat kunnat. Asemakaavoja tehddin yleensd
suhteellisen pienille osa-alueille kerrallaan. Asemakaavassa esitetyt ratkaisut ovat
yksityiskohtaisempia kuvauksia ylemmilld kaavatasoilla esitetyisti tavoitteista.
Asemakaavatasolla esitetddn usein rakennusten sijainnit, tonttitehokkuudet ja
muut sellaiset yksityiskohtaiset ratkaisut, joita yleiskaavassa ei niytetd. Vaikkei
asemakaavassa yleensid anneta mairdyksid katualueiden jirjestelyistd, on sekin
tilanteen niin vaatiessa mahdollista. Ranta-asemakaava on erityinen asemakaava, jolla
ohjataan lihinnd loma-asutuksen sijoittumista.

Kaavojen lisdksi maankdyttéd suunnitellaan my6s muunlaisilla, ei-lakisddteisilld,
suunnitelmilla, kuten strategisilla suunnitelmilla, kehityskuvilla ja rakennemalleilla.
Nimi suunnitelmat sijoittuvat tilanteesta riippuen edelld kuvattujen kaavojen
vilimaastoon ollen usein kuitenkin melko yleispiirteisid. Esimerkiksi kunnalla
saattaa olla oma kehityskuvasuunnitelma, joka ohjaa kunnan yleiskaavoitusta
maakuntakaavan rinnalla ja sitd tarkentaen.

Valtakunnalliset

ytto- Valtioneuvosto hyvaksyy
tavoitteet
v Maakunnan liitto laatii ja hyvaksyy

» MAAKUNTAKAAVA Ympéristéministerid vahvistaa

Valtion KUNTIEN YHTEINEN YLEISKAAVA Kuntien yhteinen toimielin hyvaksyy
viran- i Ympéristoministerié vahvistaa
omaiset ) Wi e
y /5’/ YLEISKAAVA V¥ | Kuntalaatii ja hyvaksyy
LA R e e
I

Kunta laatii ja hyvaksyy

ASEMAKAAVA

Liikenteen suunnittelujirjestelma

Liikenteensuunnittelujirjestelmideiolesamallatavallalaillamairiteltykuinmaankayton
suunnittelujirjestelmadi. Karkeasti ottaen liikenteen suunnittelujirjestelmin voidaan
sanoa muodostuvan liikennejirjestelmédsuunnittelusta, esisuunnittelusta  sekd
erilaisista tie- ja rakennussuunnitelmista. My0s liikennepolitiikan voidaan katsoa
kuuluvan liikenteen suunnittelujirjestelmdin.

Liikennejarjestelmédsuunnittelu  on  strategista pitkdn aikavilin  suunnittelua.
Liikennejirjestelmédsuunnitelmassa  kisitellian laajasti eri litkkumismuotoja ja
litkenteeseen vaikuttavia tekijoitd, myos maankayttéd. Suunnittelun kiynnistdmisesta
vastaa  maakuntaliitto.  Liikennejirjestelmasuunnittelu el kuitenkaan = -
padkaupunkiseutua lukuun ottamatta - ole lakisditeistd vaan perustuu seudullisen
suunnittelun tarpeeseen. Niin ollen litkennejirjestelmasuunnitelmien sisaltéd ei ole
tarkoin madiritelty ja niiden taso vaihtelee. Se on kuitenkin hyvi tapa miiritelld jo
seututasolla muun muassa joukkoliikenteen asema. Liikennejirjestelmisuunnittelussa
voidaan tarkastella my6s muun muassa litkenneverkkoa, pysikointi, rahoitusta ja

KUVA 43. Maankdyton suun-
nittelun kaavajarjestelma.

Kuvaldhde: Tiehallinto 2006, 14.
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matkaketjuja. (Joensuu 2011; Suomen kuntaliitto 2012 [WWW])

Maakuntatason litkennejirjestelmisuunnittelu vastaa valtakunnallisiin
alueidenkayttotavoitteisiin ja maakunnan tason kehittimistarpeisiin. Talld tasolla
mairitellidn muun muassa kulkutapatavoitteet, eri joukkolitkennemuodot ja
niiden tirkedt solmukohdat. On huomattava, ettd vaikkei maakuntakaavoitus
varsinaisesti  tehdd litkennejirjestelmasuunnittelun  kanssa yhdessd, tehddin
maakuntakaavoituksessa monia sellaisia péadtoksid, jotka suoraan vaikuttavat

litkkumiseen muun muassa matkojen suuntautumisen ja liikkkumistarpeen muodossa.
(Tichallinto 2000)

Alueellisessa liikennejirjestelmdsuunnittelussa selvitetddn muun muassa vastaako
litkennejirjestelmin infrastruktuuri tavoitteita ja millainen joukkolitkennejirjestelma
niitd vastaisi. Seudullinen joukkoliikennesuunnitelma on kuntien alueita laajemman
alueen joukkolitkennesuunnitelma, joka on kuitenkin yleensi yhden kunnan
laajuista suunnitelmaa tarkoituksenmukaisempi. Uusi joukkoliikennelaki velvoittaa
joukkolitkenteen toimivaltaiset viranomaiset madrittimdin toimivalta-alueensa
palvelutason. Lain mukaan timé mairittely tuli tehdd vuoden 2011 loppuun mennessi.
Liikenneviraston joukkoliikenteen palvelutasomddrittely —toimii  suosituksena
joukkoliikenteen suunnittelulle koko valtakunnassa yhteniisilli kriteereilld.
Palvelutason tavoitteena on joukkoliikenteen kiyton lisédminen ja peruspalvelujen
turvaaminen. Palvelutasomiirittelyt ovat voimassa midriajan (noin 3-5 vuotta),
jonka jilkeen ne on tarkastettava. (Liikennevirasto 2011b)

Tiesuunnittelujakautuukarkeastineljain erivaiheeseen: esiselvitykset, yleissuunnittelu,
tiesuunnitelma ja rakennussuunnitelma. Esiselvityksissd selvitetidin muun muassa
hankkeen tarpeellisuutta ja ajoitusta, mutta koska ne eivit ole lakisditeisid on niidden
asema suunnittelussa vaihteleva. Maakuntakaavan tai yleiskaavan tason maankayton
suunnittelua vastaava yleissuunnittelu sen sijaan on lakisddteinen suunnitelma,
joka on laadittava ennen tiesuunnitelmaa ja toimii my6s tiesuunnitelman ohjeena.

Tiesuunnitelma on asemakaavan tasoa vastaavaa yksityiskohtaista suunnittelua.
(Tiehallinto 2000)

Maankiyton suunnittelun ja liikennesuunnittelun yhteensovittaminen

Maankidyton ja liikenteen vilistd yhteyttd on tdssd tyOssd pohdittu jo aiemmin
teoriaosassa. Niiden suunnittelun yhteensovittamistarve onkin ilmeinen, muttei
kovin ongelmatonta.

Kuten edelld todettiin, on maankéyton ja liikkenteen suunnittelujirjestelmien vilinen
suurin ero niiden lakisdidteisyydessd. Eri kaavatasoilla esitetddn vaihtelevasti my6s
joukkoliikennettd koskevia ratkaisuja ja tavoitteita, mutta tarkemmin sisiltéja el
ole mairitelty ja esimerkiksi yleiskaavoitukseen liittyvien liikenneselvitysten taso
vaihtelee huomattavasti eri suunnitelmien vililli. (Joensuu 2011, 56) Erilaiset
rakennemallit, strategiset suunnitelmat ja muut seudulliset suunnitelmat ovat viime
vuosina yleistyneet yleiskaavoituksen rinnalla ja niiden vaihtochtona. Nami vastaavat
tarpeeseen yhdistdd jo varhaisessa vaiheessa sekd maankdyton ettd liikenteen
suunnittelun tavoitteet samassa suunnitelmassa. Haasteena on my6s seudullisen
litkenteen ja kunnittain toteutettavan maankdyton suunnittelun yhteen sovittaminen.
Kokonaisuuden kannalta ei tiitd, ettd joukkolitkenteen edellytykset huomioidaan
yhden kunnan suunnittelussa, jos samaa ei tehdd saman seudun naapurikunnissa.

Yhtend  merkittdvind ongelmana ndiden kahden suunnittelujirjestelmin
yhteensovittamisessa ~ on  kuitenkin  suunnitelmien  erilainen  aikajinne
niin  suunnitteluprosessien  kuin itse suunnitelmien tavoitteiden kannalta.
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Maakuntakaavojen maankdytolliset ratkaisut kohdentuvat yleensd 10-20 vuoden
aikavilille. Pitemmin aikajinteen suunnittelua tarvitaan usein vaikutusalueeltaan
laajojen hankkeiden, kuten uusien rautateiden tai moottoriteiden, suunnittelun
yhteydessd. Maakunnan suunnitteluun kuuluvat my6s maakuntasuunnitelma
(aikajinne 20-30 vuotta) ja maakuntaohjelma (aikajinne 3-5 vuotta). Maakuntakaava
toimii  maakuntasuunnitelman  toteuttajana  pitkdn  aikavilin  tdhtdimelld,
maakuntaohjelmia sen sijaan péivitetddn tiiviimmin tarpeiden mukaan. (Maankaytto-
ja rakennuslaki 2000a) Liikennejirjestelmisuunnittelu on strategista suunnittelua,
jonka aikajinne on yleensd 10-20 vuotta. Liikennejirjestelmd on kuitenkin usein
nopeammin muuttuva ja vaatii siten nopeampaa kehittimistd kuin maakdytto.
Timdn vuoksi litkennejirjestelmidsuunnittelu toteutetaan kuitenkin usein erillddn
maankdytostd. Joukkoliikenteen palvelutasojen mdirittely kestdd yleensd puolesta
vuodesta vuoteen. Yleiskaavaprosessi sen sijaan vie usein vuosia. Joukkoliikenteen
palvelutasomiirittely ja yleiskaavoitus tehdddnkin usein toisistaan tdysin erillddn
vaikka yleiskaavatason suunnittelu on litkenteen suunnittelun kannalta merkittivin
kaavataso. (Joensuu 2011, 58-59, 95)

Yhteensovittamista vaikeuttaa my6s suunnitelmien toteutumisen epdvarmuus.
Suunnitelmat tehdéddn jollekin tavoiteajalle, jolloin muutosten tulisi olla toteutuneita,
mutta kdytinndssd toteutumista ei koskaan voi taata tapahtuvan suunnitelman
mukaisesti. Maankdyttd on saattanut toteutua ennen liikenteen suunnittelua,
jolloin my6hemmin tapahtuvassa litkennejirjestelmasuunnittelussa on vaikeampaa
vaikuttaa esimerkiksi liikkumismuotoihin, kun litkkumistottumukset ovat jo ehtineet
syntyd. Samoin ongelmia aiheuttaa se, ettei maankaytossi aina edetd hierarkkisesti
kaavajirjestelmdn mukaan vaan alueita asemakaavoitetaan ilman ajantasaista
yleiskaavaa. Maankdyton suunnittelulle on muutenkin ominaista suunnittelun
toteutuminen useina erillisind paloina, jolloin kokonaisuuteen vaikuttaminen on
vaikeampaa. (Katajisto 2010)

9.2. Joukkoliikenteen suunnitteluperiaatteita

Joukkolitkenne  huomioidaan  vaihtelevalla  tasolla  erilaisissa  maankdyton

suunnitelmissa.  Keskisuurten — kaupunkien  kiytint6ja  joukkoliikenteen
huomioimisesta maankéyton suunnittelussa tarkastelleessa tutkimuksessa (Verronen,
Kunnas & Lang 2008) havaittiin, ettei tarkastelussa olleissa 11 tutkimuskaupungeissa
ollut mitddn yhtendisid tai vakiintuneita suunnitteluperiaatteita. Tulkinnat eri
kaavojen joukkoliikennettd koskevista sisdltovaatimuksista vaihtelevat huomattavasti.
Joukkoliikenteen suunnitteluperiaatteiden tunteminen on maankdytén suunnittelun

kannalta vilttdimitonti, mikali tavoitteena on joukkoliikennemy6nteisempi rakenne.

Tdssd luvussa kuvataan yleiselld tasolla sellaisia nykyisid joukkoliikenteen
suunnitteluperiaatteita, jotka vaikuttavat maankdytén suunnitteluun tai jotka
maankdyton suunnittelussa tulisi huomioida, jotta maankiytt6 tukisi joukkolitkenteen
jarjestdmista.

Joukkoliikenteen reitit, mitoitus ja matkaketjut

Joukkoliikenteen jirjestimisen edellytys on sen taloudellinen kannattavuus.
Ensinnikin joukkolitkenteen jirjestiminen edellyttda riittavad kayttdjamadraa. Muun
muassa Newman ja Kenworthy (2000) pédtyivit tutkimuksessaan sithen, ettd arvoa
20 as/ha voidaan pitdd kannattavan joukkoliikenteen jirjestimisen minimitiheytena.
Tima luku on toistunut myds suomalaisissa selvityksissi (mm. YTV 2005).
Asukasmairi vaikuttaa my6s joukkolitkenteen palvelutasoon.
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Eri joukkolitkennevilineiden kapasiteetti ja litkenndintinopeus vaikuttavat niiden
jarjestimisen kustannuksiin. Raskaat raidelitkenteen ratkaisut, metro ja paikallisjuna,
ovat nopeita ja niilli on suuri matkustajakapasiteetti, mutta ne edellyttivit my6s
suurta kiyttdjaimadrid ollakseen kannattavia. Lihiliikenteen junien matkustusnopeus
vaihtelee noin 40 km/h nopeudesta aina yli 70 km/h nopeuteen. Yhteen
ldhilitkennejunan vaunuun mahtuu noin 140-310 matkustajaa ja matkustajakapasitetti
voi olla jopa 35 000 matkustajaa tunnissa. Bussiliikenteen kapasiteetti on pienempi:
muun litkenteen kanssa yhteisilli kaistoilla noin 2 500 matkustajaa tunnissa,
joukkoliikennekaistoilla ja joukkoliikenneviylilld padstddn noin 5 000 matkustajaan
tunnissa. Bussiliikenteessd matkanopeus nousee parhaimmillaankin vain reiluun
40 km/h. Bussiliikenne on kuitenkin raideratkaisuihin verrattuna joustavampi
vaihtoehto, silld se ei ole sidottu tiettyyn pysyviin reittiin vaan bussireittejd voidaan
vaihdella kysynnin mukaan. (Ojala 2003)

Tavallisimpia linjatyyppejd ovat siteittiislinjat ja heilurilinjat, jotka ovat yksinkertaisia,
suoria ja nopeita. Siteittdis- ja heilurilinjojen lisiksi kiytetddn kahdeksikko- ja
rengaslinjoja, joilla on helpompi saavuttaa suurempi kayttijamaird. Kahdeksikko-
ja rengaslinjojen ongelmana on linjojen episelkeys ja hitaus. Poikittaislinjoja on
erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla yhdistimassd suuria alakeskuksia tai muita
péaakeskuksen ulkopuolisia keskittymid, kuten tyOpaikka-alueita. (Verronen et al.
2008, 8-9) [Kuva 44|

Joukkoliikenteen  reitteja
rakenteesta.  Yksinkertaistettuna  joukkolitkenteen — taloudellisia  edellytyksid

suunnitellaan erilaisina riippuen olemassa olevasta

parantavat parhaiten mahdollisimman suorat ja nopeat joukkolitkenneyhteydet.
Lihelld keskustaa olevilla pienilld alueilla myds lenkkimdinen joukkoliikenteen linja
voi olla taloudellisesti kannattavinta, mikéli rakenne on rypdsmdinen. Erityisesti
kaukana sijaitsevilta viestopohjaltaan suurilta alueilta tulee kuitenkin johtaa suoria
pikalinjoja, jotta matka-ajat pysyvit kohtuullisina. Joukkoliikenteen kannalta on
my6s hyodyllistd saada linjan varrelle erilaisia sekoittuneita alueita, jotta kayttdjid
saadaan mahdollisimman tasaisesti eri osille ja kulkemaan eri suuntiin linjaa. Uusia
alueita ja toimintoja sijoittaessa joukkolitkenteen kannalta edullisinta on sijoittuminen
olemassa olevan linjan vilittdmain ldheisyyteen. Suhteellisen edullisia vaihtoehtoja
saattavat olla my6s uuden alueen sijoittuminen olemassa olevan rakenteen ja linjan
jatkeeksi tai jos olemassa oleva linja voidaan helposti johtaa uuden alueen kautta.
(Joensuu 2011, 35-39)

Merkittdvan osan joukkolitkenteen kuluista muodostaa linjan pituus (Ojala 2003)
ja erityisesti joukkolitkenteen tarjonta heikentyy asukaskohtaisen taajamapinta-
alan kasvaessa. Kaytinnossd tima tarkoittaa samaa kuin véestotiheyden lasku. Sen
sijaan joukkoliikenteen tarjonnan on havaittu paranevan, jos taajamarajan pituus
suhteessa alaan on suuri. Tétd selittdid nauhamaisten reittien ominaisuus, jossa
matkat pysikeille ovat lyhyitd vaikka itse ajomatka on pitkd. Niin ollen tillaisessa
rakenteessa joukkolitkenne voidaan edelleen pitdd tiheind vaikka ajokilometrejd
tulee paljon. Tidhin periaatteeseen perustuu myds muun muassa Kuopiossa
yhtend suunnitteluperiaatteena olleen nauhamaisten ldhiérakenteiden kehittiminen
(Kosonen 2007). [Katso my6s kuva 406, sivulla 78.]

Kuten aiemmin todettiin, vaikuttaa etiisyys pysikille huomattavasti joukkolitkenteen
houkuttelevuuteen ja kdytt66n. [Katso myds kuva 45] Muun muassa Helsingin seudun
litkenteen (HSL) joukkoliikenteen suunnitteluohjeissa (HSL 2012b) suositeltava
matka pysikille vaihtelee 300 metristd aina 1 200 metriin asti riippuen tavoitellusta
palvelutasosta. HSL:n suunnitteluohjeet koskivat vain piddkaupunkiseutua.
Pidkaupunkiseudun ulkopuolella harvoilla omakotialueilla voidaan kiyttdd vield nditd
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1. rengaslinja
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Taajama Keskus
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3. heilurilinja
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5. poikittaislinja

Taajama Keskusta
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2. séteittaislinja

Taajama Keskust.a

4. kahdeksikkolinja

Taajama Keskusta
°

6. keskustan sisainen linja

Taajama {Keskusta

KUVA 44. Tyypillisia joukkolii-
kenteen linjatyyppeja.

Kuvaldhde: Verronen et al.
2008, 8

vuorovali

pysakki

KUVA 45. HSL:n joukkolii-
kenteen suunnitteluoppaan
havainnollistus vuorovalin

vaikutuksesta sopivaan kave-
lyetdisyyteen. Yksinkertaiselle
reitille (oik.) voidaan helpom-
min saada tihed vuorovaili,
jolloin  kayttdjat hyvaksyvat
myds pitemman matkan py-
sakille.

Kuvaldhde: HSL 2012b, 25.

suositeltava
maksimietdisyys
pysékille
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KUVA 46. Joukkoliikenteen
jarjestamisen kannalta puu-
mainen kaupunkirakenne on
huono, silld paavaylan yhtey-
teen sijoitetuilta pysakeiltd on
pitkd matka asuntoihin (vas.).
Oikeanpuoleisessa  kuvassa . ° _.
on  esimerkiksi Kuopiossa 2 -

sovelletun mallin  mukaan
helminauhamainen rakenne,
jossa joukkoliikennekatu joh-
detaan asuinalueiden lapi ja
muu autoliikenne joutuu kier-
tamaan pitempaa reittia.

Kuvaldhde: Verronen et al. 2008,
18.

ohjeita alhaisempia arvoja. Haja-asutusalueilla ei tarvitse jirjestdd lainkaan avointa
joukkoliikennettd vaan palvelut voivat perustua lakisddteisiin kuljetuksiin. HSL:n
ohjeissa on my0s esitetty, ettd mikili linjan palveleman alueen asukasraja jdid alle 500
asukkaan, ei palvelutasoluokkia tarvitse noudattaa vaan pakolliset palvelut voidaan
jarjestdd muulla tavoin. Suositeltavan kivelymatkan pituus pysikille riippuu my6s
siitd, kuinka pitkd vuorovili reitilld on. Lyhyelld vuorovililld voidaan sallia pitemmiit
kivelymatkat pysikille. Samalla linjalla pysikkien vilin tulisi kuitenkin olla vihintdin

300 metrid, silld pysdhdysten maérd vaikuttaa matkankestoon.

Joukkolitkenteen houkuttelevuus suhteessa henkildautoon rtiippuu  monesta
tekijastd. Térkeimpid ovat matka-aika ja kustannukset. Liikenteen suunnittelussa
ndihin voidaan monella tavalla. Joukkoliikenteelle voidaan antaa etuisuuksia
esimerkiksi litkennevaloissa tai jarjestimilld omia kaistoja. Joukkoliikenteen reiteille
voidaan my0s tehdd tdysin omat reitit niin sanotuille joukkoliikennekaduille.
(Kuva 48) Joukkolitkenteen laatukaytivit ovat yhteysvaleja, joilla palvelutaso on
erityisen hyvi. Joukkoliikenteen palvelutaso nostetaan esimerkiksi nopeuttamalla
matkankulkua liikennevaloetuuksilla tai omilla kaistoilla. Laatukéytivid on yleensa
eri kuntakeskusten valilld tai suurilla kaupunkiseuduilla myds poikittaisilla reiteilla.
Laatukdytivien ympirille on yleensd kannattavaa ohjata tehokasta rakentamista,
silldi  suurempi asukas- ja tyopaikkamaird nostaa my6s joukkolitkenteen kysyntid
ja siten my6s parantaa edellytyksid nostaa palvelutasoa entisestddn (Ojala 2003).

KUVA 47. Esimerkkeja liityn-
tapysakoinnin sijoittumisesta
suhteessa maankayttoon.

Kuvaldhde: HSL 2010b, 9.

kuntakeskuksissa
haja-asutusalueella
kaupallisten palvelujen tai
matkakeskuksen yhteydessa;

liikenteellisessa solmukohdassa

esikaupunkialueilla

keskuskaupungin rajalla
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Erityisesti keskustan ldheisyydessd my6s pysikointipolitiikalla voidaan vaikuttaa
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen suhteessa henkiléautoihin.

Matkaketjujen tehokkuus ja joustavuus mainitaan usein eri suunnitteluperiaatteissa.
Matkojen ketjuttamisella pyritddn erityisesti matkasuoritteen vihentdmiseen.
Joukkoliikenteen kayton edistimisen kannalta merkittivimmait keinot edistdd
matkojen ketjuttamista ovat kivelyn ja pyoriilyn edellytysten parantaminen sekd
liityntapysakointi. Liityntipysdkoinnin tavoitteena on saada osa henkil6auton
kayttdjistd kayttiméddn joukkolitkennettd osana matkaketjuaan. Joukkoliikenteen
saavutettavuutta taas voidaan parantaa polkupySrien liityntipysidkoinnilla.
Liityntipysdkoinnilli ~ voidaan ~ parantaa  erityisesti  haja-asutusalueiden
joukkoliikenteen kaytt6d ja palvelutasoa. (Uusi-Rauva 2011) Liityntipysédkointialue
sijoitetaan mieluiten matkan alkupdihidn ja ennen ruuhkautuvia viyldosuuksia.
Liikenteen solmukohdat seki alueet, joissa on luonnostaan paljon joukkolitkenteen
kayttdjid, ovat myos hyvid sijaintipaikkoja. Joukkoliikenteen tarjonnan tulee myo6s
olla hyvitasoisista, sdannollistd ja  vuorovilin tihed. (Helsingin seudun liikenne
2010b) Liityntdpysikointid on nykyisin erityisesti raskaan raideliikenteen asemien
yhteydessi. (Uusi-Rauva 2011) [Kuva 47]

Joukkoliikenteen palvelutasot

Joukkoliikenteen palvelutaso kuvastaa sitd, miten kilpailukykyinen vaihtoehto
joukkoliikenne on henkiléautolle tietylld vililld. Palvelutasomiirittelyilld on tarkoitus
erityisesti ilmaista tahtotila halutusta joukkoliikenteen palvelun tasosta alueella.
Palvelutason miirittely ohjaa joukkoliikennepalvelujen jirjestimistd alueella. Uusi
joukkolitkennelaki on velvoittanut toimivaltaiset viranomaiset mairittelemdin
toimivalta-alueensa joukkoliikenteen palvelutason vuoden 2011 loppuun mennessi.
Palvelutason on oltava sen tasoinen, ettd osapuolet voivat sitoutua sen toteuttamiseen.
(Liikennevirasto 2010)

Liikennevirasto on luonut ohjeistuksen helpottamaan palvelutasomairittelyiden
tekemistd. Suosituksen mukaan palvelutasomairitys tulisi tehda yhteysvilikohtaisesti.
Alueellinen palvelutasoluokittelu perustuu viliyhteyden madarillisiin ja laadullisiin
tekijoihin. Maiirillisessd luokittelussa huomioitavat tekijit ovat liikenndintiaika,
vuorovili/maird, etdisyys pysikille, kokonaismatka-aika ja vaihtojen mairi.
Miirittelyssda  huomioitavat laadulliset tekijit ovat tismallisyys/luotettavuus,
informaatio, lippujirjestelmd, kalusto, linjaston selkeys ja infrastruktuuri.
Miirilliset tekijit vaikuttavat erityisesti joukkolitkenteen kiytettivyyteen eli siithen,
kuinka hyvin joukkoliikenne toimii vaihtoehtoisena liikkumismuotona autoilulle.
Laadulliset tekijit vaikuttavat erityisesti joukkoliikenteen houkuttelevuuteen eli
sithen, miten houkuttelevaksi vaihtoehdoksi sen kiytto koetaan suhteessa muihin
liitkkumismuotoihin, mikali maarilliset tekijit ovat kunnossa. (Litkennevirasto 2011b)

Alueellisen palvelutason midrittelyyn on luotu kuusi luokkaa: kilpailutaso,
houkutteleva taso, keskitaso, peruspalvelutaso, minimitaso ja lakisddteinen taso.
Perustaso on suunnittelun liht6kohtana ja silld on tarkoitus taata liikkumisen tasa-
arvo. Mikili tavoiteena on joukkoliikenteen kidyton lisidminen on palvelutasoa
saatava nostettua. (Litkennevirasto 2010) Nykyisissd joukkoliikenteen alueellisen
palvelutason miirittelyohjeissa vain kilpailutasoa pidetdin todellisena vaihtoehtona
henkil6auton kiytolle kun taas peruspalvelutasolla mairitelmdn mukaan tarjotaan
endd vain vaihtoehtoisia yhteyksid t6ihin, kouluun ja asiointiin. Kilpailutasoista
joukkolitkennettd pyritddn tarjoamaan lihinnd suurten ja keskisuurten kaupunkien
keskustoissa ja keskusten vilisilld yhteyksilld. (Liikennevirasto 2011b)
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Palvelutaso- | Kilpailutaso Houkutteleva | Keskitaso Peruspalvelu- | Minimitaso Lakisddteinen
luokka taso taso taso
Esimerkkejd Keskisuuret ja Keskisuuret Pienet ja Pienet Yhteydet Haja-
kdytto- suuret kaupunki- keskisuuret kaupungit, kylista kunta- asutusalue
ympdéristéstd kaupunki- seudut, kaupunki- keskusten keskukseen

seudut ja keskusten seudut, valiset

yhteydet niiden | valiset keskusten yhteydet

lahikeskuksiin yhteydet viliset

yhteydet

Médritelmé Todellinen Kayttékelpoi- Liikkumis- Vaihtoehtoisia | Perusyhteydet: | Ainoastaan

vaihtoehto nen vaihtoehto | vaihtoehto yhteyksia aamulla téihin | lakisdateiset

henkiléauton henkiléauton paivittaisiin toihin, kouluun | /kouluun, kuljetukset
kaytolle kaytolle kohteisiin ja asiointiin iltapaivalla

takaisin,

asiointi

kahdesti

viikossa

Tavoite Lisata Saada uusia Tarjota Turvata arjen Turvata Hoitaa
merkittavasti matkustajia jokapaivaisia litkkumis- asiointi- lakisdateiset
joukko- joukko- s3dannollisia tarpeet ja mahdollisuudet | kuljetukset
lilkkenteen lilkkenteeseen litkkumis- tarjota
kulkutapa- mahdollisuuk- | mahdollisuus
osuutta sia kayttaa joukko-
lilkkennetta

KUVA 48. Alueellisen joukko-
liilkenteen palvelutasoluokki-
en maaritelmat. Peruspalve-
lutaso on suunnittelun

tokohta.

Kuvaldhde: Liikennevirasto

2011b, 8.
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lah-

Kun pohditaan

joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen
suurten kaupunkiseutujen keskusten ulkopuolella huomataan, ettd niiden alueiden

toteutumista

palvelutasotavoitteet ovat kaukana sellaisesta tasosta, jossa joukkoliikenteesti voisi

muodostua houkutteleva vaihtoehto henkiléautolle. Palvelutasotavoitteet perustuvat

ympiriston luomiin puitteisiin ja niiden tulee olla sellaisia, ettd tavoitetason

saavuttaminen on mahdollista muun muassa joukkoliikenteen jirjestdmisen

kannattavuuden kannalta. Tdmi asettaa siis vaatimuksia myds maankiytolle,
jotta aluecen joukkolitkenteen kysyntdd saataisiin nostettua ja siten parannettua

mahdollisuutta nostaa my6s palvelun tasoa. (Litkennevirasto 2011b)

Palvelutasomaiirittelyissid suositellut kdvelymatkan pituudet pysikille ovat kaikilla
palvelutasoilla suhteellisen pitkid, jos niiti verrataan timin tyén teoriaosan
havaintoihin sopivasta etdisyydestd pysikille. Esimerkiksi kilpailutasolla suositeltu
matka on 300-500 metrid ja houkuttelevalla tasolla 500-800 metrid (Litkennevirasto
2011b). Esimerkkitapauksena esitellyssi Kuopiossa sen sijaan on nykydin kiytossd
litkkumistottumusten tutkimustuloksiin perustuva suunnitteluperiaate, jonka mukaan
niin kutsutun joukkoliikennekaupungin alueella etiisyys lahimmille pysakille saa olla
korkeintaan 250-300 metrid. (Kosonen 2007, 87)
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9.3. Maankiytén nykyisid suunnitteluperiaatteita

Maankdytdn nykyisid suunnitteluperiaatteita tarkastellaan teoriaosan péddtelmissi
merkittiviksi nidhtyjen toimintojen sijoittumisen ja sijoittumisen ohjauksen
seki hajarakentamisen osalta. Tdssd tyGssd pddpaino on yhdyskuntarakenteen
tarkastelussa, joten lihiympiériston laatuun vaikuttavia tekijoitd, kuten asuinalueiden
suunnitteluperiaatteita, ei kisitelld erikseen.

9.3.1. Toimintojen sijoittuminen

Palveluiden ja muiden toimintojen sijoittuminen suhteessa muuhun rakenteeseen
vaikuttaamerkittivistipaivittiiseenliikkumistarpeeseenjaarjenlitkkumistottumuksiin.
Palveluista erityisesti kunnallispalvelut ovat sellaisia joiden sijoittumiseen kunta voi
vaikuttaa suoremmin kuin vain kaavoituksen kautta. Liikkumistarpeiden kannalta
parasta olisi, ettd usein tarvittavat palvelut sijaitsevat lihelld asuinalueita hajautetusti
pienissd yksikdissd. Harvemmin kidytettdvien palveluiden sijainti ei vaikuta yhti
merkittavasti liikkumiseen. Lisdksi on huomioitava, ettd eri palvelut ja toiminnot
atheuttavat eri tyyppisid matkoja ja litkkumistarpeita. Esimerkiksi peruskoulujen
sijainti ldhelld asuinalueita on kannattavaa my6s kuntatalouden kannalta, silld
perusopetuslain mukaan on oppilaalle jarjestettiva kuljetus mikali koulumatka
ylittdd 5 kilometrid (Suomen kuntaliitto 2012 [WWW]). Koulumatkan  pituus ja
turvallisuus vaikuttavat myo6s sithen, koetaanko perheissi tarpeelliseksi kyyditd lapset
kouluun vai voivatko lapset kulkea itsendisesti matkan jalan, pyorilld tai avoimella
joukkoliikenteelld.

Muiden kuin kunnallisten palveluiden kohdalla kaavoitus ohjaa eri toimintojen
sjjoittumista, mutta toisaalta kaavoitus voi usein ldhted liikkeelle my6s toimijoiden
omasta aloitteesta. Seuraavaksi tarkastellaan erityisesti yritysten ja vihittdiskaupan
sjjoittumisen perusteita sekd keinoja ja periaatteita, joilla niiden sijoittumista talld
hetkelld ohjataan.

Yritysten sijoittuminen ja tyopaikkakeskittymit

Vihittdiskauppaa lukuun ottamatta yritysten sijoittumista ei varsinaisesti ohjata
erityisin sddnndksin. Yritysten toiminta perustuu kannattavuuteen, mikd ohjaa
my0s niiden sijoittumista. Yleisesti ottaen yritykset pyrkivit sijoittumaan niin,
ettd tuotannosta ja toisaalta tuotteiden toimittamisesta aiheutuvat kulut ovat
mahdollisimman pienet. Eri toimialojen yritysten sijaintivalinnat eroavat kuitenkin
toisistaan, silld muun muassa kuljetusten tarpeet vaihtelevat merkittivisti eri alojen
vililld. Hyvien liikenneyhteyksien varrelle sijoittuvat erityisesti yritykset, jotka ovat
riippuvaisia kuljetuksista, kuten raskas teollisuus. (Lehtonen 2012)

Nykyisin  tuotanto- ja  kuljetuskustannusten sijaan merkittdvimpid — syitd
sijainnin valintaan vaikuttavia syitdi ovat muun muassa tydvoiman saatavuus.
Tyontekijoiden litkkumistarpeiden kannalta edullisimpiin paikkoihin sijoittuvat
lihinnd ty6évoimariippuvaisilla aloilla toimivat yritykset. MyOs asiakkaiden sijainti
seki niin sanotut kasautumisedut saattavat vaikuttaa merkittivind tekijind
yrityksen sijaintipditOkseen. (Lehtonen 2012; sit. Laakso & Loikkanen 2004)
Kasautumiseduiksi kutsutaan tilannetta, jossa yritys hy6tyy muiden yritysten
liheisyydestd. Kasautumisetua voi saada joko sijoittumalla saman alan yritysten
liheisyyteen tai myds muiden alojen yritysten ryppiddssd. Télloin kidytinnon hyoty
tulee muun muassa yhteisisté infrastruktuurista tai alueella sijaitsevien tukipalveluiden
hy6édyntimismahdollisuudesta. Kasautumisetujen suosiminen sijainnin valinnassa
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johtaa ty6paikkakeskittymien kehittymiseen. Yritysten keskittymisestd samalle
alueelle seuraa my6s tydmarkkinoiden tehokkuuden lisddntyminen. (Lehtonen 2012)

Vihittiiskaupan sijoittuminen ja sijoittumisen ohjaus

Vihittdiskaupan = sijoittuminen vaikuttaa merkittivisti ihmisten liikkumisen
mddrddn ja kulkutapoihin. Vihittdiskauppa voidaan jakaa kolmeen eri tyyppiin:
paivittiistavarakauppaan, paljon tilaa vaativan erikoistavaran kauppaan sekid muuhun
erikoistavarakauppaan. Vihittdiskaupan suuryksikolld tarkoitetaan kooltaan yli 2 000
kerrosneliometrin  kokoista myymaldd. Vahittdiskaupan sijoittuminen perustuu
ensisijaisesti markkina-alueeseen eli milld alueelle yksittiisen kaupan palvelu ulottuu.
Yksinkertaistaen markkina-alue laajenee sitd muka kun vahittiiskaupan yksikkokin
kasvaa. Vihittiiskauppa sijoittuukin padsidntoisesti levilleen koko kaupunkiseudulle.
Suuren yksikon markkina-alue on laaja eivitki pienet yksikot yleensé pirjaa kilpailussa
samalla alueella.

Kaupan palvelurakenteen muutos johti suurten vihittdiskaupan yksikéiden
sjjoittumisen ohjauksen sisillyttimisen 1990-luvun lopulla maankiytto- ja
rakennuslakiin. Kdytinnéssi timé ohjaus tapahtuu kaavoituksessa. Maakuntakaavalla
ohjataanseudullisestimerkittivienvihittdiskaupansuuryksikéidensijoittumistajayleis-
ja asemakaavoissa ohjataan muiden suuryksikdiden sijoittumista. Valtakunnallisissa
alueidenkdyttétavoitteissa kaupan sijoittumiseen liittyen edellytetidn muun muassa,
ettd palveluiden on oltava hyvin saavutettavissa eri viestéryhmille ja mahdollisuuksien
mukaan asuinalueiden liheisyydessd. Uusia asuin-, tyopaikka- tai palvelualueita
tule sijoittaa irralleen olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta. Maankdytto- ja
rakennuslaissa on my0s erityisid sddnnoksid kaupan sijoittumiseen liittyen. Néiden
sddnndsten ensisijaisena tavoitteena on sijoittaa suuryksikot keskustoihin. Niin
olleen vihittiiskaupan suuryksikkéd ei saa sijoittaa maakunta- tai yleiskaavaan
merkityn keskusta-alueen ulkopuolelle, ellei sitd erikseen asemakaavoituksessa ndin
miiritetd. Tamd sddnnds koskee mySs laajennuksia ja myymaladkeskittymid. Vuonna
2000 hyviksytyssd lakimuutoksessa vihittdiskaupan suuryksikéiden ohjauksen
ulkopuolelle jiivit paljon tilaa vaativa erikoiskauppa, mutta Ympiristoministerion
asettama kaupan sijainnin ohjauksen arviointityéryhma on 2009 esittinyt ohjauksen
ulottamista myOs tihdn kaupan osaan. Samalla todettiin, ettd seudullisten kaupan
yksikéiden mitoitus tulee ratkaista jo maakuntakaavoituksessa. (Ympiristoministerid
2009)

Kaupansijoittumisen ohjaus onsiisjomukanalainsdddinndssijasen periaatteet tukevat
hyvin my6s joukkolitkennemyodnteisen yhdyskuntarakenteen kehittymistd. Téssd
yhteydessd on kuitenkin my6s huomattava kaupan suunnittelun erityispiirteet ja sen
vaikutukset kaupan palveluverkkoon. Kaupan myymiliverkon suunnittelu tapahtuu
kiytinnossd jatkuvasti niin, etti vuosittain voidaan reagoida toimintaympiristén
muutoksiin. Aikasykli on siis huomattavasti lyhyempi ja uusiutuvuus nopeampaa kuin
kaavoituksessa. Yhdyskuntasuunnittelulla voidaan vaikuttaa kaupan sijoittumiseen,
muttei taata palvelun syntyd tai sen kannattavuutta. Varsinaisessa toteuttavassa
kauppapaikkasuunnittelussa pddtos uudesta kauppapaikasta perustuu sithen, onko
myymilidn vaikutusalueen viestopohja riittdvd, sijainti litkenteellisesti hyvd seka
onko olemassa markkina-aukkoa uudelle investoinnille. Kaavoituksen keinoin
voidaan kuitenkin varmistaa, ettd edellytykset esimerkiksi lihikaupan perustamiselle
ovat olemassa. Muun muassa litketontin sijainti alueella on merkittavi tekija:
alueen reunat ja pussinperit ovat kaupan kannalta hankala, kun taas esimerkiksi
alueen sisddntuloviylin liheisyys on houkutteleva. Uusien alueiden suunnittelussa
tai tdydennysrakentamisen yhteydessd on huomattava, ettd uusi kauppa edellyttdd
yleensi vihintdin 3 000 asukkaan viestomaardd. (Ymparistoministerié 2004, 35-37)
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9.3.2. Hajarakentaminen ja kylit kaavoituksessa

Haja-asutusalueilla tarkoitetaan taajama-alueiden ulkopuolisia rakennettuja alueita,
joilla on korkeintaan 200 asukkaan asuntoryhmiid. Lisdksi haja-asutusalueilla
rakennusten vilinen etdisyys on yleensd yli 200 metrid. Hyvin palvelevan
joukkoliikenteenjirjestiminen on haja-asutusalueilla yleensé kdytinnssd mahdotonta
asutuksen hajanaisuuden ja vihiisen mdérdn takia. Haja-asutuksen kasvu on
Suomessa viime vuosina keskittynyt erityisesti suurimpien kaupunkien reuna-alueille.
(Helminen & Ristimdki 2008) Asukasmidriltddn haja-asutusalueet muodostavat
yleensi vain pienen osan kunnan koko asukasmiiristi. Hajarakentamisen ohjauksen
tarkastelu on kuitenkin tarpeellista, silli hajarakentaminen voi johtaa vihitellen
yhdyskuntarakenteen suunnittelemattomaan levidmiseen ja haja-asutusalueiden
muuttumiseen suunnittelematta taajamaksi. Hajarakentamista voidaan rajoittaa ja
ohjata maankiyton suunnittelussa eri kaavatasoilla sekid erilaisilla rakentamiseen
liittyvilld maardyksilla.

Hajarakentamisen ohjaus maakuntakaavassa

Maakuntakaava ohjaa yleiskaavoitusta ja asemakaavoitusta alueilla, joilla ei ole
oikeusvaikutteista yleiskaavaa. Lisdksi maakuntakaava ohjaa rakentamista alueilla,
joilla ei ole lainkaan muuta voimassa olevaa kaavaa. Maakuntakaavassa alueille, joille
ei ole merkitty mitddn tiettyd kiyttotarkoitusta (ns. kaavakartan valkoiset alueet)
voidaan siltd mdiritelld suunnittelumdirdyksid tai kehittdmissuosituksia. Lisdksi
maakuntakaavassa voidaan alueille asettaa suojelumairdyksii tai rakentamisrajoitus.
Nimi estivit rakentamisen kyseisilld alueilla, mutta koska ehdottomia rajoituksia
asetetaan yleensi vain hyvin pienille alueille, ei niilld kuitenkaan ole suurta merkitystd
hajarakentamisen hallitsemisessa. (Uudenmaan liitto 2012a, 27-28)

Maakuntakaavoissa on haja-asutusalueisiin ja kyliin liittyvid merkint6jd, mutta
niiden tavoitteena on yleensi maisema-alueiden ja kulttuuriympiristdjen
vaaliminen hajarakentamisen hallitsemisen sijaan. Maa- ja metsitalousalueiden
suunnittelumédriyksissd voidaan mainita, ettd alueelle voidaan rakentaa haja-
asutustyyppisesti ilman, ettd rakentaminen haittaa varsinainen kiyttGtarkoituksen
toteuttamista. Kylien toimintaedellytykset pyritddn takaamaan aluevarauksina tai
kohdemerkinnéilld. Kylimerkinnit pyrkivit takaamaan peruspalveluiden siilymisen
haja-asutusalueilla. Kohdemerkinnilld esitetyt kyldalueet tismentyvit vasta
yksityiskohtaisemman suunnittelun yhteydessid. (Uudenmaan liitto 2012a, 28-30)
Kyliksi merkittyjen alueiden liheisyydessi onkin potentiaalia vapaa-ajan asumiselle,
mika voidaan mahdollistaa alueen yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa.

Eri maakuntakaavoissa on hajarakentamisen hallintaan liittyen esitetty erilaisia
suunnittelumairayksii. Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaavassa Oulun
kaupunkiseudun alueelle uusi rakentaminen ja kasvu tulee ensisijaisesti osoittaa
kunta- ja alakeskuksiin. Lisiksi erikseen mainitaan, ettd my0s yksityiskohtaisemmassa
suunnittelussa tulee rakentaminen ohjaamaan olemassa oleviin kuntakeskuksiin
ja kyliin. Samoin Kuopion kaupunkiseudun maakuntakaavassa mainitaan kylien
suunnittelumairiyksissd, ettd uuden rakentamisen on sijoituttava nimenomaan
nykyisiin kyliin. Lisiksi alueen maaseutualueilla loma-asumisen edistdmistd on
perusteltua tukea yksityiskohtaisemmassa suunnittelussa. (Uudenmaan liitto 2012a,
29)

Voimassa olevassa Uudenmaan maakuntakaavassa ei niin sanottujen valkoisten
alueiden kohdalla kasitella lainkaan rakentamista. Nain ollen kaavan valkoisille

Dirromrryd SONJjA SAHLSTEN 2012

83



OSA III SUUNNITTELUPERIAATTEET

alueille voidaan kuitenkin myOntdd yksittdisid rakennuslupia, muttei osoittaa
maakunnallisesti merkittivid maankdyttéd. Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava on
parhaillaan valmisteltavana. 15.4.2012 nihtéville asetetussa 2. vaihemaakuntakaavan
ehdotuksessa (Uudenmaan liitto 2012b) on hajarakentamisen ohjaamiseen liittyvid
miidrdyksid koko maakuntakaavan alueelle mairitelty seuraavasti:

Asumista koskeva kebittamissuositus:

Ympdirivuotista asumista on oljattava ensisijaisesti maakuntakaavan taajamatoimintojen
alueille, tivistettavid alueita painottaen. Taajamatoimintojen ulkopuolelle suuntantuvaa
asumista on objattava sunnnitelmallisesti kyliin

Helsingin sendun valkoisia alueita koskeva sunnnittelumadrdys:

Alue, jolle maakuntakaavakartalla ei ole osoitettu erityistd  kdyttotarkoitusta, on
tarkoitettu ensisijaisesti maa- ja metsatalonden ja niitd tukevien sivuelinkeinojen kdayttion.
Alueelle sunntantuvaa asuin- ja tyjpaikkarakentamista on objattava taajamatoimintojen
alueille ja Ryliin. Y ksityiskobtaisemmassa  sunnnittelussa  voidaan alneelle osoittaa
muntakin vaikutuksiltaan paikallisesti merkittavid maankdyttod.

Kuntien ohjauskeinot

Kunnat vastaavat yleis- ja asemakaavojen laatimisesta. Lisdksi kunnat voivat
ohjata hajarakentamista rakennusjirjestykselld ja rakentamislupakiytinnéillddn.
(Uudenmaan liitto 2012a, 30)

Asemakaava-alueiden ulkopuolella rakentaminen on mahdollista pelkalld
rakennusluvalla. Poikkeamispditokset mahdollistavat rakentamisen my6s sellaisilla
asemakaava-alueen ulkopuolisella alueella, joka on mairitelty suunnittelutarvealueeksi.
Poikkeuslupakidytintd mahdollistaakin  hajarakentamisen jatkumisen vaikka
rakentaminen muuten pyrittiisiin  ohjaamaan taajamien ja kylien yhteyteen.
Suunnittelutarvealueita voidaan maankayttd- ja rakennuslain mukaan mairiytyvien
alueiden lisiksi mairitelld my0s yleiskaavassa tai rakennusjirjestyksessd. (Uudenmaan
liitto 2012a, 30)

Suunnittelutarveharkinnalla ~ pyritddn  estimddn  yksittdisten  rakennusten
rakentamisesta kehittyvdd hajarakentamista, jolla voi my6hemmin olla vaikutusta
aluecen  kehittymiselle.  Suunnittelutarvealueet muodostavatkin — merkittivin
keinon hajarakentamisen hallinnassa. Monissa Helsingin seudun kunnassa
suunnittelutarvealueiksi onkin midritelty kaikki asemakaavojen ulkopuoliset
alueet. Niin on myds Nurmijirvelld, jossa rakennusjirjestyksen mukaan
suunnittelutarvealueita ovat kaikki asemakaavojen, osayleiskaavojen tai yleiskaavojen
ulkopuoliset alueet seki tietyt ranta-alueet. Toki tima edellyttid, ettd kunnassa my6s
kyetddn tekemidn kielteisid suunnittelutarvepadtoksii.
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10. Joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen
edellytykset

Edelld on tarkasteltu erilaisia suunnitteluperiaatteita, toimintamalleja ja menetelmid,
joilla joukkoliikenteen edellytyksid on pyritty parantamaan eri kaupunkiseuduilla.
Tissé luvussa tarkastellaan edelld kiytyjen esimerkkien seké teoriaosan havaintojen
pohjalta joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen edellytyksid Helsingin
seudulla ja erityisesti tyon esimerkkialueen Nurmijdrven kaltaisten reuna-alueiden
kannalta.

Edelld esiteltyjen erilaisten joukkoliikennekaupunkien suunnitteluperiaatteiden ja
-mallien suora soveltaminen Suomeen tai Helsingin seudulle ei ole mahdollista,
silli  tarkasteltujen esimerkkikohteiden liht6kohdat ovat hyvin erilaiset. Jos
joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen mallina pidetddn autoriippumatonta
joukkolitkennekaupunkia, on todettava, ettei sen saavuttaminen nykytilanteessa ole
kovin helppoa. Kuten aiemmin todettiin, ovat riittdvd viestStiheys ja tietynlainen
rakenne (esimerkiksi nauhamainen yhdyskuntarakenne) joukkolitkenteen edellytyksid
parantavia yhdyskunnan ominaisuuksia. Kuten aiemmin todettiin, on asukastiheyden
kannalta rajaksi on monessa yhteydessi esitetty 20 as/ha. Helsingin seudulla talla
asukastiheydelld mitattuna kannattavan joukkolitkenteen alueella asuu noin 80
% viestostd. Muilla kaupunkiseuduilla osuus on pienempi ja laskenut tasaisesti
viimeisten parin vuosikymmenen aikana osuuden ollessa monilla alueilla endid noin
50 % (Kanninen et al. 2010, 35). Helsingin seudullakin osuus laskee merkittivisti jos
padkaupunkiseudun kunnat jitetddn huomioimatta.

Kun my6s muut tekijit, kuten maankaytto ja litkennejérjestelmi otetaan huomioon,
vaihtelevat autottoman liikkumisen edellytykset laskennallisesti Helsingin seudulla
alueittain huomattavasti. Laskennallisilla edellytyksilld tarkoitetaan tissd maankdyton
ja liikennejirjestelmin luomien edellytysten perusteella arvioituja litkkumisen
edellytyksid, ei siis toteutunutta liitkkumista. Pddkaupunkiseudulla kolme neljastd
asuu alueella, jolla joukkolitkenteen ja kevyen liikkenteen edellytykset ovat vihintdin
hyvit eli joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen laskennallinen kulkutapaosuus on
vihintddn 50 %. My0s paikaupunkiseudun ulkopuolella sijaitsevien asemanseutujen
liheisyydessi autottoman litkkumisen edellytykset ovat hyvit. (HSL 2010a, 55) (Kuva
49, sivulla 87)

Kuten edelld todettiin, on litkkumistottumuksissa ja niilden muodostumisessa havaittu
olevan selkeitd eroja asuinpaikan sijainnin ja tyypin mukaan. Litkkumistottumusten
muodostuminen on kuitenkin monivaiheinen prosessi, eikd millddn tietyilld
ympiristén ominaisuuksilla voida suoraan vaikuttaa liikkumisen valintoihin.
Erityyppiset litkkujat sijoittuvat jossain mdérin tietyntyyppisille alueille, osittain
litkkumistarpeistaan tai litkkumistottumuksistaan johtuen, osittain muista syisti,
mistd johtuen joidenkin ryhmien edustus tietynlaisissa ympdristdissi on toisia
suurempi. Maankdyton suunnittelun kannalta on tirkedd tunnistaa potentiaalisimmat
ryhmit, joiden liikkumistapoihin on mahdollista vaikuttaa, mikili tavoitteena on
joukkolitkennemyodnteisyyden edistiminen. Tidmdn tyon esimerkkisuunnitelman
kohdealueen - kuin my6s muiden Helsingin kaupunkiseudun reuna-alueiden -
viestopohja on tilld hetkelld keskimdirdisti nuorempaa ja lapsiperheiden osuus
on myos suuri. Matkat muun muassa t6ihin suuntautuvat monien kohdalla muihin
kuntiin ja matkat ovat pitkid, sen sijaan muiden matkojen kohdalla on potentiaalia
kasvattaa esimerkiksi jalankulun ja py6riilyn osuutta ldhipalveluita lisdidmilld ja
keskittdmalld. Alueen sijainnista ja toisaalta viestorakenteesta johtuen litkkujaryhmisti
selkedsti suurin edustus on autoilijoiden ryhmilld. Kuten todettua on tistd ryhmista
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16ytyvit sekd kaikkein vannoutuneimmat autoilijat, mutta toisaalta myds suurin
potentiaali saada uusia joukkolitkenteen kayttdjid, mikdli ympiériston edellytykset sen
mahdollistavat.

Vaikka mahdollisuus kiyttdd joukkolitkennettd piivittdiseen lilkkumiseen el
automaattisesti takaa sen kiyttod, luodaan maankdyton suunnittelussa kuitenkin
ne vilttimattomat puitteet, joissa mahdollinen valinta kiyttdd joukkoliikennetta
voidaan tehdi. Edelld tehtyjen tarkastelujen perusteella voidaan sanoa, ettd ainakin
seuraavat yhdyskuntarakenteen ominaisuudet vaikuttavat lilkkumiseen: viestotiheys,
viestomaard, aluetehokkuus, fyysisen rakenteen muoto, palveluiden sijoittuminen,
toimintojen sekoittuneisuus, hajarakentamisen méari, lihiympariston laatu, kevyen
litkenteen edellytykset sekd liikennejirjestelmd kokonaisuudessaan. Niami kaikki
tekijat tulisi siis huomioida maankdyton suunnittelun eri tasoilla, jotta nykyinen
yhdyskuntarakenne voisi kehittyid joukkolitkennemyodnteisemmaksi.

Joukkolitkennemydnteisen — yhdyskuntarakenteen —suunnittelun kannalta  yksi
oleellisimmista  yhdyskuntarakenteen ominaisuuksista on alueen saavutettavuus.
Timi tarkoittaa erityisesti alueen sijaintia suhteessa muihin keskuksiin sekd
infrastruktuurin  kattavuutta ja laatua. Joukkolitkennejirjestelmidn ratkaisuilla
onkin merkittdvdi asema joukkoliikennemyonteisemmin yhdyskuntarakenteen
tavoittelussa. Viime vuosikymmenind joukkoliikenteen edellytykset ovat jonkin
verran parantuneet Helsingin seudulla. Ylldttden kehitys on ollut erityisen positiivista
pidkaupunkiseudun ulkopuolisilla alueilla. Merkittdvin syy tdhdn on raideliikenteen
kehittiminen. Vastaavan kehityksen jatkuminen nimenomaan kehyskuntien alueella
on kuitenkin epitodennikoéistd ellei rakenteen hajautumista saada estettyd. (HSL
2010a) Seudullisen sijainnin kannalta katsottuna reuna-alueet ovat my6s muita alueita
epiedullisemmassa asemassa joukkolitkenteen kiytén edellytysten kannalta, silld mitd
lihempini keskustaa alue sijaitsee sitd enemmain alueella on tarpeita siteittiisille
yhteyksille, jolloin my6s tarjonta on helpompi pitdd kattavana. Reuna-alueilla taas
tarpeet ovat hajautuneemmat ja tarve my0s poikittaisille yhteyksille on suurempi.

Urban Zonessa (Ristimaki et al. 2011) luotujen alueprofiilien (kuva 50, sivulla 88)
avulla voidaan tunnistaa ympiriston tekijoitd, jotka vaikuttavat litkkumiseen. Niitd
eri vyohykkeiden tyypillisid alueprofiileja tarkasteltaessa havaitaan, ettd erityisesti
kehyskuntienedellytyksetautottomaan elimainjahyvin palvelutasonjoukkoliikenteen
tarjontaan ovatheikotjopakeskustenjalankulkuvychykkeilld. Esimerkiksiintensiivisen
raideyhteyden ulkopuolisilla alueilla asukas- ja tyopaikkatiheys ovat kaikilla
vyOhykkeilldi korkeintaan 16/ha ja joukkoliikennevyohykkeelld vain 9/ha. Muun
muassa Newmanin ja Kenworthyn (2006) mukaan urbaanin tiheyden (tyépaikkoja
ja asukkaita/ha) tulisi olla vihintddn 35/ha, jotta autoriippumattomuus olisi
mahdollista. Urban Zone -hankkeessa tulosten pohjalta pdadyttiinkin toteamaan, ettd
Uudellamaalla realistisena tavoitteena voidaan pitaa sellaista yhdyskuntarakennetta,
jossa asuntokunnat voivat eldd ja toimia tdysipainoisesti korkeintaan yhdelld
henkil6autolla. My6s Urban Zonessa raideliikenteeseen tukeutuvien alueiden
kehittimismahdollisuus ~ ndhdddn  parhaimpana  kehityskohteena  kohti
autoriippumatonta yhdyskuntarakennetta. Toisaalta raideliikenteen toteuttaminen el
ole realistista kaikille sitd tarvitseville alueille. Bussiliikenteen tarjonnan kasvattaminen
ja sen integroiminen raidelitkenteeseen nidhdadnkin tirkeind yhdyskuntarakenteen
kestivyyden edistimisen kannalta. Haastavinta autoriippuvuuden vihentiminen
onkin niilli Helsingin kaupunkiseudun raideliikenteeseen tukeutumattomilla
kehysalueilla, joihin on kehittynyt harvaa taajama-asutusta, muttei juurikaan
joukkolitkennevyohykkeiti. Muiden kuin henkil6automatkojen kulkutapaosuuden
lisadminen niilld alueilla edellyttid aluetehokkuuden kasvattamista joukkoliikenteen
kannattavuuden ja houkuttelevuuden lisidmiseksi. (Ristimiki et al. 2011, 93)
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Toisaalta esimerkiksi timin tyon esimerkkisuunnitelman kohdealueen, Nurmijirven,
kaltaisilla kaupunkiseudun reuna-alueilla voidaan olettaa, ettei joukkoliikenteen
kysynti endd voi nykyisestd ainakaan laskea. T4llaisilla viljilld, mutta silti kohtuullisen
viestopohjan omaavilla alueilla niin kutsuttuja pakkokiyttdjid on viestOstd aina.
Maaseudulla sen sijaan avoimen joukkolitkenteen edellytykset saattavat jatkossa olla
entistd heikommat.

Laskennallinen

joukko—- ja kevyen
liikenteen kulkutapaosuus
yhteensa uusien
asemakaavamuutosten ja
raidehankkeiden myota

00-20 %
20-30 %

30-40 %
= 40-50 %
| 50-60%
| 60-99%

Helsinki

Kirkkonummi

KUVA 49. Autottoman  liik-
kumisen edellytykset asema-
kaavamuutosten (2005-2009)
ja uusien raidehankkeiden
(vuoteen 2015) toteuduttua.

Kuvaldhde: Helsingin seudun
liilkenne 2010a, 60.
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KUVA 50. Urban Zone -vy6-
hykkeiden tyypillisia aluepro-
fiileja Helsingin seudulla. Nur-
mijdrven eteldisin taajama,
Klaukkala, kuuluu sisempaan
kehysalueeseen. Muut osat
Nurmijarvea kuuluvat ulom-
paan kehysalueeseen.

Kuvaldhde: Ristimédki et al. 2011,
59-60.

88 |

Samoin kaupunkiseutujen reuna-alueille joukkolitkennemydnteisen
yhdyskuntarakenteen méiritelmien ja suunnitteluperiaatteiden on oltava erilaiset kuin
esimerkiksi keskusta-alueille ja niitd ympiroiville esikaupunkialueille. Kannisen et al.
(2010) mukaan Helsingin seudulla olisi realististisinta tavoitella yhden auton talouksien
yhdyskuntarakennetta. Seuraavassa osassa kisiteltivit joukkoliikennemy6nteisen
muodostettu  nimenomaan

silmalld  pitden

yhdyskuntarakenteen  suunnitteluperiaatteet  on
kehittamista

suunnittelujirjestelmin puitteissa. Téssd osassa esitellyt suunnittelumallit antavat

kaupunkiseutujen  reuna-alueiden nykyisen
kuitenkin jossain mdirin suuntaviivoja sille, miten joukkolitkennemydnteiseen
yhdyskuntarakenteeseen voidaan maankiyton suunnittelussa Suomessakin pyrkia.
Esimerkiksi Transport Oriented Development -mallin (kisiteltiin tarkemmin
luvussa 8.3)

kaupunkiseutujen lihijunien asemanseutujen kehittimisperiaatteina myds Suomessa.

suunnitteluperiaatteet voivat soveltaen toimia hyvind suurten

Liikkumistottumusten muutosta tavoittelevan suunnittelun yhteydessi on my6s
muistettava, etti maankdyton kautta tapahtuvat yhdyskuntarakenteen muutokset
ovat hitaita. Lyhyelld tihtdimelld muut keinot, kuten liikkumisen ohjaus, voivatkin
olla tehokkaampia vaikutuskeinoja pyrittdessdi kohti kestivimmin liikkumisen
yhdyskuntia. Kauas tulevaisuuteen tihtidvi pitkdn aikavilin maankiyton suunnittelu
on myds haastavaa, silld epdvarmuustekijit yhdyskuntien muuttumiseen johtavien
muiden tekijéiden, kuten uusien teknologioiden kehittymisen, suhteen kasvavat.

asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus tiheys asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ (asuntokuntien| (asukasta/ | (tyopaikkoja/ (h-mZ/ asu-
Padkaupunkiseutu maapinta-ala) | Ikm/ hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvydhyke 1,28 56 96 151 39
jalankulun reunavydhyke 0,49 32 54 51 33
alakeskuksen jalankulkuvyohyke 0,34 24 45 27 34
intensiivinen
joukkoliikennevydhyke 0,24 18 34 19 34
joukkoliikennevydhyke 0,15 11 24 8,6 34
autovyohyke 0,06 3,4 9,1 2,2 37
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,005 0,2 0,4 0,2 39
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
Intensiivisen raideliikenteen (kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/ asu-
kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,18 14 26 11 36
jalankulun reunavydhyke 0,06 4,1 10 2,3 36
hyvd joukkoliikennevydhyke 0,08 5,1 12 2,7 37
joukkoliikennevydhyke 0,03 1,4 4,1 0,6 39
autovydhyke 0,02 0,7 2,2 0,5 40
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,004 0,2 0,6 0,4 45
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/ asu-
Sisempi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,09 5,9 13 5,0 36
jalankulun reunavydhyke 0,04 2,0 5,6 1,4 38
hyvd joukkoliikennevydhyke 0,04 21 51 1,3 39
joukkoliikennevydhyke 0,02 0,8 2,5 0,4 40
autovydhyke 0,02 0,6 1,8 0,6 42
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,004 0,2 0,6 0,1 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/ (h—mzf asu-
Ulompi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvydhyke 0,08 5,0 11 4,5 38
jalankulun reunavydhyke 0,03 2,1 51 1,1 38
hyva joukkoliikennevy6hyke 0,02 1,3 3,3 1,8 38
joukkoliikennevydhyke 0,02 1,0 2,7 0,5 39
autovyohyke 0,01 0,7 1,8 0,5 38
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 0,005 0,2 0,6 0,2 42




11. Joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen
suunnitteluperiaatteet

Edelli  kasiteltiin =~ maankdyton ja liikenteen  suunnittelujirjestelmid  ja
joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnittelun kannalta
merkittivien aihealueiden nykyisid suunnitteluperiaatteita. Téssd luvussa esiteltivit
joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteet on johdettu
aiemmassa teoriaosuudessa tehdyistd havainnoista ja niistd vedetyistd johtopadtoksistd
siitd, mitkd yhdyskuntarakenteen ja ympiriston tekijit vaikuttavat merkittivimmin
litkkumiseen ja likkumistottumuksiin = sekd joukkolitkenteen jirjestimisen
edellytyksiin.  Suunnitteluperiaatteita kisitellidn seututasolla ja kuntatasolla.
Detaljitason suunnitteluperiaatteita ei tissd tyOssa kisitelld lainkaan, mutta kuten
aiemmin jo todettiin, on myds ldhiympiriston laadulla suuri vaikutus litkkumiseen.
Suunnitteluperiaatteiden toimivuutta testataan myohemmin esimerkkisuunnitelman
avulla.

Tdydennysrakentaminen — on  tidssd  tyOssd  oleellisessa  osassa,  silld
esimerkkisuunnitelman kohdealue Nurmijirvi - kuten koko Helsingin kaupunkiseutu
- on voimakkaasti kasvavaa aluetta, jonka vikiluvun odotetaan edelleen kasvavan.
Viestonkasvu asettaa paineita saada lisdd uusia asuntoja, minkd vuoksi timin tyon
yhteydessd on nihty tarpeelliseksi tarkastella my6s tiydennysrakentamisen malleja.
Tdydennysrakentaminen liittyy my6s yhdyskuntien cheyttimisen tavoitteisiin.
Tdydennysrakentamista kisitellddn pidasiassa valmiiden typologioiden ja mallien
avulla pohtien, mitkd tavat ovat juuri joukkolitkennemy6nteisyyden kannalta hyvia.

Seututason suunnitteluperiaatteet

Seututasolla tarkoitetaan tissad ty6ssd maakuntien ja kaupunkiseutujen suunnittelun
tasoa, joka toteutuu esimerkiksi maakuntakaavoina ja suurten kaupunkiseutujen
rakennemalleina.

Tilld tasolla on tirkeintd tunnistaa ne taajamat ja alueet, joiden kasvu on rakenteen
kannalta tirkedd tai toisaalta ne alueet, joihin rakennetta voidaan laajentaa. Jo tissd
vaiheessa tulee my6s midritelld kasvun madrd kullakin alueella, jotta tarvittavilla alueilla
voidaan saavuttaa tiittivd tehokkuus joukkolitkenteen palveluiden jirjestdimiseksi tai
ylldpitdmiseksi. Seututasolla on tirkedd myOs tunnistaa suunnittelualueen sijainti
suhteessa muihin keskuksiin ja sijainnin vaikutus alueen kehittymismahdollisuuksiin.
Samoin seututason suunnittelussa tulisi ottaa kantaa my6s toimintojen sijaintiin.
Seudullisesti merkittidvien palvelut, kuten kaupan keskittymit, seki muuten paljon
matkoja tuottavat kohteet, kuten tyOpaikkakeskittymit, tulisi ensisijaisesti ohjata
jalan, pyorilld ja joukkoliikenteelld hyvin saavutettavissa oleville alueille. Téssd
mddritellyssd apuna voidaan hy6dyntid muun muassa erilaisten vyShykemallien ja
verkostotarkastelujen tuloksia. Yleisesti ottaen kaikki edelld mainitut tekijit ovat jo
jossain mdirin mukana seututason suunnittelussa kuten maakuntakaavoituksessa.
Kaupan suuryksikdiden sijoittumista ohjataan nykydidn jo maakuntakaavassa ja
péddperiaatteena on kaupan sijoittaminen keskusten yhteyteen. Tdmid on my0s
joukkolitkennemydnteisyyden kannalta suositeltava periaate.

Seuraavaksi tarkastellaan seututasolla mddriteltivin fyysisen rakenteen muotoa.
Yksinkertaistettuna kaupunkiseutu voi kasvaa titvistymalld nykyisen rakenteen sisalld,
laajenemalla nykyisen rakenteen reunoilla, olemassa olevasta rakenteesta irrallisina
“satelliitteina” tai hajanaisesti nykyisen rakenteen ulkopuolella. [Kuva 51, sivulla
90] Naistd malleista sisdinen tiivistiminen parantaa parhaiten joukkoliikenteen
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KUVA51. Yksinkertaistus
kaupunkiseudun kasvun ta-
voista.
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RAKENTEEN REUNALLA RAKENTEEN ULKOPUOLELLA RAKENTEEN ULKOPUOLELLA

jarjestimisedellytyksid tuomalla uusia kdyttdjid jo olemassa olevien palveluiden
varrelle ja siten mahdollistamalla palvelutason siilyttdmisen tai jopa nostamisen.
Alakeskusten ja muiden hierarkkisesti kaupunkiseudun paikeskuksen taakse jddvien
keskusten tiivistiminen mahdollistaa keskuksen kilpailukyvyn kasvun suuremman
kysynndn ansiosta ja se voi sitd kautta mahdollisesti vihentdd liikkkumistarvetta
péddkeskukseen. Suurilla kaupunkiseuduilla pienempien keskusten vahvistaminen ja
painottaminen suuntaa alueen kehitystd kohti monikeskuksisuutta. Monikeskuksisen
rakenteen saavuttaminen Helsingin seudulla edellyttdd kuitenkin keskusten
voimakasta kasvua, jotta niistd kehittyy riittdvin toimivia ilman riippuvuutta
pidkeskukseen. Kasvukeskusten tulee my6s olla riittdvin tiiviitd ja pinta-alaltaan
pienid, jotta tavoiteltu vaikutus saadaan aikaiseksi. Joukkolitkenteen jirjestimisen
kannalta hyodyllisintd on tehostaa maankéytt6d suuria joukkoja palvelevien
joukkoliikenneyhteyksien vaikutusalueilla eli kidytinndssd raideliikenteen asemien
ympiristossd. Verkostomaisessa aluerakenteessa autoton elimintapa on mahdollista,
jos tarpeet on mahdollista saavuttaa lyhyiden etdisyyksien pédstd keskuksesta tai
tarvittaessa esimerkiksi junalla tai tiiviilli bussiyhteydelld toisesta keskuksesta.
Keskusten ulkopuolella tiivistimiselld voidaan saavuttaa riittivd kdyttdjamadrd
esimerkiksi uudelle joukkoliikennelinjalle tai olemassa olevien linjojen vuorojen
lisadmiselle. Joukkolitkennemyonteistd yhdyskuntarakennetta tavoiteltaessa tulisikin
ensisijaisesti tiivistdd olemassa olevia rakennettuja alueita keskuksiin painottaen.

Joukkoliikenteen jérjestimisen kannalta olemassa olevan rakenteen reunoilla
laajeneminen ei myoskddn vilttimittd ole huono vaihtoehto, mikéli uudet
laajenemisalueet saadaan liitettyd olemassa oleviin yhteyksiin. Kaupunkiseudun
reunat ovat kuitenkin yleensi jo melko kaukana seudun piikeskuksesta, mika
kuitenkin yleisesti on litkkumistarvetta lisddva tekijd - vaikka joukkolitkenne olisi
jarjestetty esimerkiksi intensiiviselld raideyhteydelld.

Olemassa olevan rakenteen ulkopuolelle sijoittuvat uudet satelliitit” voivat toimia,
mikdli ne kehittyvit lihes tdysin omavaraisesti toimiviksi ja ne voidaan yhdistdd
selkedsti titviilli runkoyhteydelld johonkin tiettyyn keskukseen. Muutoin muusta
rakenteesta erillisten alueiden rakentaminen ei ole kannattavaa, silld liikkumistarpeet
alueen ulkopuolelle ovat suuria ja hajanaisia. Satelliittimaisten omavaraisten kylien
rakentaminen voidaankin ldhinnd ndhdd vaihtoehtoisena kokeilevana mallina
yksittdisissd kohteissa, mutta kokonaisuuden kannalta satelliitteihin perustuva
aluerakenne ei ratkaise suuria kasvupaineita. Hajanaisesti ja véljdsti olemassa olevan
rakenteen ulkopuolelle kasvaminen kuvaa parhaiten nykytilannetta kaupunkiseutujen
reuna-alueilla. Hajanainen rakenne kasvattaa eniten liitkkumissuoritetta ja hajauttaa
matkoja, minkd takia kannattavan joukkoliikenteen jirjestiminen on kyseisilld alueilla
lihes mahdotonta.

Edelld kuvatut periaatteet ovat yksinkertaistus niistd tavoista, miten kaupunkiseutu
voi kasvaa. Kullakin tavalla on omat etunsa, mutta on kuitenkin huomattava,
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ettd todennikoisesti koko alueen kehityksen kannalta paras malli on arvioitava
tilanteen mukaan. Tdssd tyOssd el esitetd uusia malleja Helsingin kaupunkiseudun
kehittimiseksi vaan tukeudutaan jo esitettyihin malleihin. Uudenmaan liitto on
uuden maakuntakaavan valmisteluprosessin osana tarkastellut alueen vaihtoehtoisia
kehityssuuntia ja rakennemalleja. Ndissd tarkasteluissa verrattiin eri kehityssuuntia
erityisesti sen mukaan, kuinka paljon niistd atheutuu kasvihuonepiist6jd rakennuksista
jaliikenteestd koko kaupunkiseudun kehityksen kannalta. Kokonaispdidstjen suhteen
parhaiksi tiydentymisvaihtoehdoiksi todettiin ne mallit, joissa aluerakenne tukeutuu
olemassa oleviin ratoihin sekd metroverkon laajentamiseen. Liikkumistarpeen
kannalta parhaaksi vaihtoehdoksi ndhtiin malli, jossa kaupunkiseudun keskuksia
kehitetddn tyGpaikkojen ja palveluiden kannalta omavaraisiksi pikkukaupungeiksi.
Uusiin  ratakdytdviin perustuvat mallit todettiin  kokonaispidstéjen  suhteen
huonoimmiksi vaihtoehdoiksi. Yksittdisen alueen - kuten timin tyén kohdealueena
olevan Nurmijirven - kannalta uusi ratakdytdvi sen sijaan voi muuttaa merkittdvisti
alueen liikkumissuoritetta joukkolitkennepainotteisemmaksi. (Uudenmaan liitto
2008) [Kuva 52]

Kuntatason suunnitteluperiaatteet

Toiminnallisen rakenteen kannalta kuntarajoihin perustuva tarkastelu saattaa useissa
tapauksissa olla teenniinen, mutta koska tietyt suunnittelujirjestelmin vaiheet
toteutuvat nimenomaan kuntien toimesta on timi niakoékulma valittu my0s tissd
tyGssd suunnitteluperiaatteiden yhdeksi tarkastelutasoksi. Kuntatason suunnittelu
toteutuu kaytinnossd esimerkiksi kunnan rakennemalleina ja yleiskaavoina.
Kuntatason suunnitteluperiaatteet ovat hyvin riippuvaisia vallitsevasta fyysisestd ja
toiminnallisesta rakenteesta, minki vuoksi my6s seuraavaksi esitettivit periaatteet
hyvin yleispiirteisia.

Ty6n pddpaino on kuntatason suunnittelussa, joten myds suunnitteluperiaatteita
tarkastellaan tarkimmin sellaisten tekijoiden osalta, joista péddtetddn timin tason
maankdytén  suunnitelmissa.  Joukkolitkennemydnteisen — yhdyskuntarakenteen
tavoittelun kannalta tilld tasolla tirkedd on muun muassa osoittaa tirkeimmait kasvun
alueet ja niiden rajautuminen, aluetehokkuudet sekd tirkeimmit litkenneyhteydet.
My6s palvelurakennetta, kaupan sijoittumista ja tyopaikka-alueiden sijoittumista
on tarpeen tarkastella jo tilld tasolla. Kuntatasolla tulee myOs osoittaa erityisesti
merkittivimpien keskusten, asuinalueiden ja muiden keskittymien viliset jalan kulun
ja pyOrdilyn reitit.

Joukkolitkennemyénteisen yhdyskuntarakenteen kannalta palveluiden ja kaupan
tulisi olla hajautettu riittdvin pieniin yksikéihin, jotta mahdollisimman moni voisi
hy6dyntdd lihipalveluita. Palveluiden ja kaupan sijaintien tulee olla keskeisid,
erityisesti joukkolitkenteen yhteyksien kannalta. Raideliikenteen vaikutusalueilla

KUVA 52. Uudenmaan ke-
hityssuuntien perusmallit:
nykyisen trendin mukainen
kehitys, omavaraisiin kau-
punkeihin perustuva malli ja
raideliikenteeseen tukeutuva
malli.

Kuvaldhde: Uudenmaan liitto
2008, 11.

DrpLomrryd SONjA SAHLSTEN 2012 | 91



92

rakentamisen painopisteen tulee olla asemanseutujen ympiristéssd, minne myos
palveluiden ja tyOpaikkojen tulee ensisijaisesti sijoittua. [Kuva 55] Toimintojen tulee
samanaikaisesti olla siis paitsi hajautettuja my0Os keskitettyji, jolloin samaan matkaan
on helppo yhdistdd useita aktiviteetteja.

Fyysisen muodon kannalta tarkasteltuna suositeltavin rakenne on usein nauhamainen
malli, jossa joukkoliikenteen pididyhteydet on nauhan runkona. [Kuva 55] Kuten
aiemmin kuitenkin todettiin, my6s muunlaiset kasvusuunnat ovat joukkoliikenteen
kiyton ja kannattavuuden kannalta mahdollisia. Tama riippuu paljon sekéd olemassa
olevan rakenteen muodosta, liilkkumisen suuntautumisesta sekd litkennejirjestelmasta.
Raidelitkenteeseen tukeutuvassa kaupungissa voidaan tavoitella asemien seutujen
ympirille tiivistyvistd “helmistd” muodostuvaa nauharakennetta, kun taas bussiin
tai raitiotielitkenteeseen perustuvalla alueella rakenne voi olla my6s verkkomainen.
Raidelitkenteen asemien ympiristoissd tulee tavoitella huomattavasti ymparoivia
alueita korkeampaa tehokkuutta. Helsingin seudun reuna-alueiden tyyppisilld alueilla
suositus tehokkuudesta voisi olla vihintddn 50 asukasta tai tyOpaikkaa hehtaarilla
vihintddn 500 metrin siteelld asemasta. TAtd mitoitusta voidaan jo verrata TOD-
suunnitteluperiaatteiden mitoitukseen. [Lisdd TOD-suunnitteluperiaatteista sivuilla
60-61.] Bussiliikenteeseen perustuvassa tapauksessa on tirkedd pitdd rakenne
sellaisena, ettd kaikilta alueilta etiisyys bussilinjalle olisi korkeintaan 300 metrid.

Kun tiydennysrakentamista tarkastellaan erityisesti reuna-alueiden kannalta
on tirkeintd huolehtia ensin olemassa olevan rakenteen sisdisestd kasvusta ja
tiivistimisestd ennen rakenteen levittimistd. [IKKuva 53] Nykyisellddn reuna-alueiden
taajamat ovat padasiassa niin véljisti rakennettuja, ettei niissi ole riittdvdd viestopohjaa
monipuolisten palveluiden tai hyvin palvelutason joukkoliikenteen ylldpitiminen
ole mahdollista. Rakenteen levidminen on suositeltavaa vain, jos se tukee olemassa
olevaa rakennetta ja joukkoliikenteen jirjestimisen edellytyksia.

Kyldalueiden ja haja-asutusalueiden kohdalla tiydennysrakentamista on tarpeen
tarkastella taajamien kehittimisperiaatteista eroavalla lihestymistavalla. Koko
seudun ja kunnan rakenteen kannalta tirkeintd on keskittdd kasvu suuriin olemassa
oleviin taajamiin ja rajoittaa haja-asutusalueiden rakentamista. Haja-asutusalueillakin
voi kuitenkin olla tarpeita kehittdd ja echeyttdd olemassa olevaa rakennetta.
Lihtokohtaisesti taajamien ulkopuolella uutta rakentamista tulisi osoittaa vain kylien
keskustoihin ldhipalveluiden ja sisdisen joukkoliikenteen palveluiden sdilymisen
mahdollistamiseksi. [Kuva 54| Haja-asutusalueiden roolia ei kuitenkaan tule litkaa
korostaa, silli volyymit niiden kohdalla ovat kuitenkin pienet. Toisaalta muusta
rakenteesta irralliset alueet voivat aitheuttaa kohtuuttoman suuria kuluja esimerkiksi
lakisditeisten kuljetusten muodossa. Haja-asutusalueilla ei kuitenkaan useimmissa
tapauksissa ole mahdollista paisti eroon autokaupunkimaisesta rakenteesta, joten
niiden kohdalla kyse on lihinni autottomien itsendisen lilkkumisen parantamisesta,
ei uusien joukkoliikenteen kayttijien saamisesta.

JOUKI{OLIIKENNEI\H’ONTEINEN YHDYSKUNTARAKENNE MAANKAYTON SUUNNITTELUN TAVOITTEENA



[ high densification areas
[ medium densification areas
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KUVA 53. Ideakuva suunnit-
teluperiaatteista: Olemassa
olevan rakenteen rajaaminen
ja tivistdminen rakenteen
sisalla.

Kuvaldhde: Greater Helsinki
Vision 2050. Kilpailuehdotus
Metroscape Helsinki.

KUVA 54. Ideakuva suun-
nitteluperiaatteista: Tiivis,
kaupunkimainen rakenne
aseman ympdrille rakentu-
neessa taajamassa. Taajaman
ulkopuolisilla alueilla rakenta-
minen on keskittynyt pieniin,
tiviisiin kyliin.

Kuvaldhde: Greater Helsinki

Vision 2050. Kilpailuehdotus
Emerald.

KUVA 55. Ideakuva suunnit-
teluperiaatteista: Helminau-
hamainen rakenne ja ase-
manseutujen tiivistaminen.

Kuvaldhde: Greater Helsinki
Vision 2050. Kilpailuehdotus
Orlando.
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12. Suunnitelman lihtokohdat

Teoriaosan johtopadtdksid ja niistd johdettuja suunnitteluperiaatteita testataan tdssa
tyossd  esimerkkisuunnitelman avulla. Esimerkkisuunnitelmassa edelld esiteltyjia
suunnitteluperiaatteita sovelletaan paikallisen tilanteeseen. Esimerkkisuunnitelman
kohdealueena on Helsingin seudun reuna-alueella sijaitsevan Nurmijirven kunnan
alue. [Kuva 56] Alueen suhteellisen vilja ja hajanainen yhdyskuntarakenne sekd
etiinen sijainti suhteessa kaupunkiseudun keskukseen tekevit joukkoliikenteen
jarjestimisestd hyvilld palvelutasolla, mutta kannattavasti, haastavaa. Kohdealueen
joukkoliikennejirjestelma perustuu tilld hetkelld bussiliikenteeseen, mutta alueelle
on mahdollisesti myohemmin tulossa uusi ratakdytdva.

Nurmijirven suunnittelun ldhtokohtia tarkastellaan  analysoimalla  alueen
nykytilannetta ja nykyisti yhdyskuntarakennetta. Lisdksi tarkastellaan alueen
suunnittelutilannetta maankayton ja litkenteen suunnittelun osalta.

Suunnitelman  merkittivimpind  ldhtokohtina  toimivat  Helsingin ~ seudun
litkennejirjestelmisuunnitelma HLJ 2011 sekd Uudenmaan liiton tekemit
rakennemallit. Suunnitelmassa seurataan paédpiirteissddn nditd jo esitettyjd ja
hyviksyttyjd suunnitelmia maakunnan ja kaupunkiseudun mittakaavatasolla
pohtien kohdealueen asemaa nykyisessid ja esitetyssd rakenteessa. Varsinainen
suunnitelma rajautuu lihinnd Nurmijirven kunnan alueelle huomioiden kuitenkin
lihialueet ja esimerkkisuunnitelman tavoitteiden asettamat vaatimukset ldhialueiden
maankayttoon.

12.1. Suunnittelualueen nykytilanne

Nykytilanteen tarkastelun aluksi esitetddn luonnonympiriston ja kulttuuriympariston
luomien puitteiden asettamat rajat uudelle taajamarakentamiselle. Suunnittelualueen
yhdyskuntarakenteen nykytilannetta tarkastellaan verkostokaupunkiteorioiden
jaottelun mukaan kolmella eri tasolla. Ensimmiiselld tasolla tarkastellaan litkkumisen
ympirist6d, infrastruktuuria, eli siti miten alueella voidaan liikkua. Toisella tasolla
tarkastellaan sijaintiverkostoja eli miten eri toiminnot sijaitsevat ja minne siis litkutaan.
Kolmannella tasolla tarkastellaan yksiléiden verkostoja eli viest6d. Kullakin tasolla
kuvataan yhdyskuntarakenteen eri osatekijéiden asettamat rajat ja vaatimukset alueen

suunnittelulle.
: oy
-~ N\ / R I
/ ~ ( ~ - P ,
) \ /N HYVINKAA . MANTSAA _
- . \
JA‘RVEN%A'A
l 3 NURMUARVI N PORNAINEN
VIHTI TUUSULA ¥
I I KERAVA
J ".
g s L soo
I ESPOO ;
l KAUNIAINEN - - - -HELSINKL
.’ i ';--— .
7T T KIRKKONUMMI

KUVA 56. Kartta alueen sijoit-
tumisesta Helsingin seudulle.
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KUVA 57. Uudenmaan liiton
tekemd synteesi vetovoimai-
suudesta ja soveltuvuudesta
asumiseen. Synteesi perus-
tuu eri vetovoimatekijéiden
madraan. Lisdksi huonosti
rakentamiseen soveltuvat
alueet on poistettu soveltu-
vuustarkastelusta.

Kuvaldhde: Kuusisto & Rinkinen
2010, 21.

Suunnittelualueen luonnonympéristé ja kulttuuriympéristo

Maisemallisesti Nurmijirved kuvastavat viljavat jokilaaksot ja niiden viliset pienet
kallioiset ja metsiiset selinteet. Kulttuurimaisemallisesti Nurmijirved hallitsevat
vanhat kylit ja niitd ympdroivit viljelysmaat. Maakunnallisesti merkittéviksi
maaseutumaisemiksi on luokiteltu laajoja alueita Palojoen ja Nummenpiin kylien
ympiristoissa [1], Nukarin kylin eteldpuolella [2] sekd Valkjirven pohjoispuolella
[3] (Uudenmaan liitto 2011). Pditaajamien, Klaukkalan, Kirkonkyldn ja Rajamien,
ympiristoissa nakyy toisaalta my6s viime vuosikymmenien voimakas viestonkasvu
ja sitd my6td lisddntynyt uudisrakentaminen. Himeenlinnanvaylilld ja Hyvinkdin
ja Hangon viliselli Hangon radalla on suurimmat estevaikutukset maisemassa.
(Nurmijarven kunta 2011a)

Nykyisten pditaajamien ympiristéssi merkittivimpid —tiydennysrakentamista
rajoittavia kohteita ovat Isosuon Natura 2000-alue Klaukkalassa [4], Nurmijirven
kirkonmiki Kirkonkyldssd [5] sekd Rajamien tehdasyhdyskuntaalue Rajamielld [0].
Sidksjdrven ympiristossid [7] on lukuisia kulttuuriympiristén ja luonnon kannalta
merkittivid kohteita. Vantaanjoen [8] Nurmijdrvelldi kulkeva osuus on lihes
kokonaan luokiteltu Natura 2000-tasoiseksi. (Nurmijirven kunta 2011a) Maaperi
on pidasiassa selinteiden kohdalla kalliomaata ja muutoin savea. Nurmijirven
luoteisosassa kulkee Salpausselkd I:n reunamuodostuma, jonka alueella maaperd
on pidosin hiekkaa ja soraa. Maaperin kannalta hyvin huonosti rakentamiseen
soveltuvia alueita ovat Kirkonkylidn etelipuolella sijainneen kuivatetun jirven alue
sekid joukko pienempii alueita Klaukkalan luoteispuolella sekd Roykdssd. [Katso
my0s Liite A] Erityisvaatimuksia uudelle taajamarakentamiselle asettavat my0s
laajat pohjavesialueet seki jossain miirin Helsinki-Vantaan lentokentilti ulottuva

lentomelualue. (Nurmijirven karttapalvelu [WWW/[; GTK [WWW])

Uudenmaan liiton selvityksessd Asumisen mansikkapaikat (Kuusisto & Rinkinen
2010) tarkasteltiin, mitkd alueet ovat soveltuvimpia asumiseen luonnon- ja
kulttuuriympiriston olosuhteiden kannalta. Nurmijdrvelld vetovoimaisimpia alueita
oli erityisesti Vantaanjokea reunustavat alueet. [Kuva 57|

- Rantavyohykkeet

vyOhykkeet

1 vetovoimatekija

.5

. 6 vetovoimatekijaa

VETOVOIMATEKIJOINA HUOMIOITU:

- Selénteiden reunavyohykkeet

- Eteldrinteet seldnteiden reunavyohykkeilta

- Virkistysalueita ymparoivat vyohykkeet
- Kulttuurinympéristot ja ymparoivat vyohykkeet

- Valtakunnallisesti arvokkaat maisema-alueet ja ymparoivat
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KARTTA 1. TAAJAMARAKENTAMISEN RAJOITUKSET

Kartassa on esitetty sellaiset luonnonympariston tai kulttuuriympariston kohteet ja
alueet, jotka asettavat rajoituksia tai erityisvaatimuksia uudelle taajamarakentamiselle.

huonosti rakentamiseen soveltuva maapera (lieju, turve)
[0 valtakunnallisesti merkittavt rakennetut kulttuuriympéristot

lentomelualue

arvokkaat kallioalueet | i
. I .
maakunnallisesti merkittdvat maaseutumaisemat ;O
. . / N
[T perinnemaisemat PR
[ [}
luonnonsuojelukohteet “.7@0 ]

Natura 2000 -alueet
. pohjavesialueet

N

"""""" KLAUKKALA

nlinnandsyjs

\ Hamee

\

Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: GTK; Nurmijarven
karttapalvelu; Uudenmaan liitto 2011; OIVA-palvelu
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Liikkumisen ympdristo

Liikkumisen ymparistd kuvaa suunnittelualueen liikkumisen infrastruktuuria eli

tieverkkoa, kevyen liikenteen reitteja, joukkolitkennejirjestelmaa ja saavutettavuutta.

Seudullisesti Nurmijirvi on hyvin saavutettavissa autolla. Kunnan lipi kulkee etela-
pohjois -suunnassa Himeenlinnan viyld (valtatie 3). Lisdksi kunnan pohjoisosan
poikki kulkee Hangon ja Hyvinkddn yhdistivd valtatie 25. Maantie 132 kulkee
Himeenlinnan viyliltd Roykin kautta edelleen Vihtiin. Nurmijirven kautta kulkee
my0s tavaraliikenteen raideyhteys Hyvinkdiltd Karjaalle. Koko maantieverkko on
esitetty kuvassa 59. Suurimmat liikennemidrit ovat valtatie 3:lla (koko matkalta)
sekd maantie 132:lla Vantaan rajalta Kirkkotien liittymiidn Klaukkalan taajamassa.
Klaukkalantielli on myds Kirkkotien liittymastd Perttulaan péin paljon liikennetta.
Maantieverkon litkennemiéarit on esitetty kuvassa 63. (Uudenmaan ELY-keskus
2010a) Valtatie 3:n ruuhkaisuuden takia joukkolitkenteen houkuttelvuutta matkoilla
Helsinkiin pdin voidaan parantaa mikdli joukkoliikenteelle voidaan jirjestdd
litkenteessi etuisuuksia muuhun litkenteeseen nihden. [Kuvat 59 ja 60]

Suunnittelualue on seudullisesti melko huonosti saavutettavissa joukkoliikenteelld.
Helsingin seudun liikenteen seudullissa saavutettavuus-tarkastelussa Nurmijarvi

KUVA 58. Seudullinen  saa- kuuluu pédasiassa vain autolla hyvin saavutettaviin luokkiin VI-VIL. Paitaajamat
vutettavuus  Helsingin  seu- kuuluvat luokkaan V, jossa joillakin matkoilla palvelut ja tydpaikat voidaan saavuttaa
dulla HSL:n SAVU-tarkastelun joukkoliikenteelld. (Helsingin seudun litkenne 2012a) Kyseinen tarkastelu painottaa
mukaan.

kuitenkin vahvasti seudullista ndkékulmaa, joten se ei tdysin kuvaa tilannetta
Kuvaldhde: Helsingin seudun

likenne 2012 paikallisten palveluiden saavuttamisen suhteen Nurmijirvelld. [Kuva 58]

Vyohykkeelld on mahdollista saavuttaa E 5 7 "
palvelut ja tyopaikat tyypillisesti: 1] ]J

V| Autolla 4

Vi P&dosin autolla
X ajamaki

Autolla ja joillakin matkoilla B I::ERL

V joukkoliikenteella it L“—H_rr'J
Autolla tai vaihdollisella (i EH_:‘H]__{}

A% joukkoliikenneyhteydelld o

hteydella ]
Al L

Hﬂ:j:]l{‘rkonkylé Ej
i Melko tihella vaihdollisella T_N p
joukkoliikenneyhteydella _;ai—agltolla -1H-| ]1__, 5
Kavellen, pyriillen tai tihesll :']_I 3 N }‘l" ‘
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KUVA 59. Nykyinen maantie-
verkko.

Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: Uudenmaan ELY-keskus
2010a.

KUVA 60. Liikennemadarat.
Keskimaardinen vuorokausi-
liilkenne maantieverkolla (ajo-
neuvoa / vrk).

Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: Uudenmaan ELY-keskus
2010a.
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KUVA 61. Liityntapysakéin-
tiin liittyvan liikenteen suun-
tautuminen. Autolla tehdyt
liityntamatkat.

Kuvaldhde: Uudenmaan liitto
2009, 16.

Kevyen litkenteen verkosto muodostuu lihinnd piditaajamissa olevista kevyen
litkenteen reiteistd. Ndmd reitit kulkevat pddasiassa taajamien ldpi kulkevien suurten
viylien varrella. Joitakin kevyen liikenteen viylid on my6s muun muassa Roykissi,
Lepsimaissd ja Palojoella. Taajamien ja kylien vilisid kevyen litkenteen yhteyksid ei
kidytinnossid ole. Koulumatkojen turvallisuutta selvittineessd Koululiitu-ohjelmassa
jopa yldluokkien oppilaille vaarallisiksi reiteiksi luokiteltiin useita ticosuuksia ympiri
kuntaa. Puutteelliset ja vaaralliset reitit heikentivit erityisesti lasten ja nuorten
itsendisen liikkumisen mahdollisuuksia. (Nurmijirven kunta 2010a; Uudenmaan
ELY-keskus 2010a) Piddtaajamien ja Roéykdn nykyiset kevyen litkenteen reitit on
kuvattu liitteessd F.

Urban Zone -vydhykkeet kuvaavat yhdyskuntarakenteen —ominaisuuksia
suhteessa liikkumiseen. Vyohykkeiden kriteerit perustuvat muun muassa
joukkoliikennetarjontaan,  sijaintiin ~ suhteessa  keskustaan ja  etdisyyteen
joukkoliikenteen pysikille. Urban Zonen mukainen vyShykejako Nurmijirvelld on
kuvattu kartassa 2. Padtaajamat kuuluvat péddasiassa jalankulun vyohykkeisiin, mutta
heti taajamien keskustojen ulkopuolella on jo paljon autovyohykkeitd, erityisesti
Klaukkalassa. Joukkoliikenteen vyohykkeet sijoittuvat lihinnid paaviylien varteen.
Taajaman ulkopuoliset autovyShykkeet on jitetty kartasta pois.

Himeenlinnan viylin suunnalla liityntdpysakointipaikkojen tarjonta on hyvd Kehd I1:n
sisipuolella, mutta etddmpini tarjonta heikkenee. Nurmijirvelld liityntipysdkointid
on linja-autoasemien yhteydessd Klaukkalan keskustassa, Kirkonkylélld ja Rajamaella.
Erityisesti tyomatkailuun liittyvdt lityntdmatkat suuntautuvat Nurmijirvelld
péddasiassa Klaukkalaan. Silti jopa Klaukkalan lityntipysikoinnin kiyttGaste on
edelleen melko matala. Liityntdmatkat ovat verrattain pitkid verrattuna paremman
joukkoliikenteen palvelutason kuntiin muualla Keski-Uudellamaalla (katso kuva
61). Kun tarjonta on harvaa, on houkuttelevampaa ajaa koko matka autolla.
Uudenmaan liityntipysidkoinnin kehittimisohjelmassa (Uudenmaan liitto 2009) uusia
liityntdpysakointialueita on esitetty muun muassa Himeenlinnan viylin varteen
Nurmijirven liittyman kohdalle.

Hyvinkaa
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KARTTA 2. URBAN ZONE -VYOHYKEJAKO

Jalankulkuvydhyke ulottuu 1 km etdisyysvyohykkeelle kunnan
toiminnallisesta keskipisteesta.

Jalankulun reunavydhyke on rajattu jalankulkuvydhykkeen
ympdrille etdisyysperusteisena. Vyohyke kuvaa alueita,
jotka ovat suhteellisen ldhelld keskustaa, mutta matkoja
tehddan kavelyn liséksi paljon myos pyorélla, autolla
ja joukkoliikenteelld. Vyohyke on rajattu ulottumaan
maksimissaan 2,5 km etdisyydelle taajaman keskipisteesta.

Hyvalla joukkoliikennevydhykkeelld vuorovali on enintdan 30
min ja kdvelyetdisyys bussiliikenteen pysakille enimmilldan
250 m ja raideliikenteen asemalle enintdan 400 m. Jos
joukkoliikenne on luonteeltaan seudullista, vyohykkeelle
sallitaan 500 m etaisyys bussipysakille ja 1 000 m etdisyydelle
raideliikenteen pysakilta.

Joukkoliikennevyohyke kuvaa aluetta, jolla on melko hyva
joukkoliikenteen tarjonta. Joukkoliikenteen vuorovdli on
ruuhka-aikana vahintdan 60 min ja etdisyys bussipysakille
on enintddn 500 m ja raide-lilkkenteen asemalle enintdan
1 000 m. Lisaksi ajoaika Helsingin keskustaan on enimmillaan
75 min.

Autovybhykkeen ruudut sijaitsevat etdalla keskusta-
alueista ja joukkoliikenteen vuorovali tai kavelyetdisyys
joukkoliikenteen pysdkille on pitempi kuin jalankulku- ja
joukkoliikennevyohykkeilla.

Taajamien ulkopuolinen joukkoliikennevyohyke.

N
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: Ristimaki et al. 2011.
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KUVA 62. Kulkutapajakauma
Helsingin seudulla. Tiedot:
Henkilohaastattelututkimus
2007-2008.

Kuvaldhde: Rinta-Piirto & Raina
2011, 18.

100,U0 71,9 — 2,0
90,0 —
80,0 387 —
700 +—  — 930
60,0 +— —

Nykyinen joukkoliikennetarjonta perustuu bussilitkenteeseen ja se kattaa melko
hyvin suurimmat asutustaajamat ja palvelukeskukset. Arkisin tarjonta alkaa
aamuisin riittdvin aikaisin, mutta loppuu suhteellisen aikaisin illalla lukuunottamatta
runkoyhteyksid. Viikonloppuisin tarjonta on arkeen verrattuna melko vihiista.
(Rinta-Piirto & Riind 2011)

Nurmijirven ja piddkaupunkiseudun vilisid tai Nurmijirven kautta kulkevia
joukkoliikenteen reittejd on 115 ja ldht6jd noin 400. Paras tarjonta on Klaukkalasta
ja Kirkonkyliltd Helsinkiin pain Hidmeenlinnan viylda pitkin. Lisdksi Klaukkalan
ja Roykin vililld sekd Kirkonkylin ja Rajamien vililli on hyvi tarjonta. Pidosa
Nurmijirven ja Hyvinkdin vilisesti litkenteestd on vain Rajamien ja Hyvinkdén vililla
palvelevaa. Kunnan siséisti lilkennettd on melko vihin silld padtaajamien ja Helsingin
vilinen litkenne palvelee melko hyvin my6s kunnan siséisid lilkkumistarpeita. Suurin
osa sisiisestd lilkenteesti on koulukuljetuksia palvelevia vuoroja. Lisdksi kunta
hallinnoi omaa Kivenkyyti-palveluliikennettd, joka tarjoaa vuoroja ympiri kuntaa
arkisin péivisaikaan. Merkittivin sisdisen litkenteen reitti palvelee Lepsimin aluetta
ja Klaukkalan ja Espoon puolella sijaitsevan Rinnekodin vilistd tydmatkalitkennetta.
(Liikennevirasto 2012b). [Kartta 3]

Avoinjoukkoliikennekattaakuitenkinvainnoin20% kunnankaikistahenkil6kuljetuksiin
menevistd kuluista. Suurin osa henkil6liikenteen kuluista koostuu opetustoimen,
sosiaalitoimen ja terveydenhuollon kuljetuksista. (Liikennevirasto 2012b) Erityisesti
hajarakentamisen ohjauksella sekd palvelujen ja koulujen sijoittumisella voitaisiin
vaikuttaa henkilokuljetustarpeiden miadrdin sekd saada osa kuljetusta tarvitsevista
avoimen joukkolitkenteen kayttdjiksi. Edellytykset sdilyttdd joukkoliikenteen nykyisen
palvelutason siilyttimiseksi ovat kohtuulliset, silld kysynnin voidaan olettaa pysyvin
vihintddn nykyisellddn. Nykyisellddn joukkolitkenteen kulkutapaosuus on hyvin
matala (6,7%) ja henkil6autoilun korkea (64,5%) verrattuna esimerkiksi Keravaan
(14,2% ja 46,1%). Joukkoliikenteen kehittimiselle on siis my6s paljon potentiaalia.
(Rinta-Piirto & Riind 2011) [Kuva 62]

35 T 28 T 29 T 46 "~ 43 57 52 21 — 2,3
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muu pyocréily
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KARTTA 3.

JOUKKOLIIKENNETARJONTA

Kuvassa on esitetty joukkoliikenteen vuorotarjonta reiteittdin 300 metrin sateelld
ajoreitista. Lisaksi kuvaan on merkitty pikavuoropysakit ja liityntapysakointipaikat seka
Kivenkyyti-palvelun kutsualueet. Taustalla nykyinen vdesto.

Vuorojen maari reitilla / vrk

»

- 80-120 :: ‘:= Kivenkyydin kutsualueet

50-80 @ Liityntipysakointi

30-50 I Pikavuoropysakki
10-30
LN
<10 l
!
!
!
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/

I
/

\ 40 km Pasilaan

20 km Pasj\ga‘n' -

Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: Rinta-
Piirto & Raind 2011; Nurmijirven karttapalvelu
[WWW7; Joukkoliikenneinfo [WWW];
Liikennevirasto 2012b; YKR-aineistot.
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KUVA 63. Vahittaiskaupan ja-
kautuminen myyntipinta-alan
mukaan Nurmijarven taaja-
miin ja kaupan keskittymiin.

Kuvaldhde: Nurmijarven kunta
2012a.

Sijaintiverkostot

Sijaintiverkostoissa kuvataan kunnallisten ja kaupallisten palveluiden sijainti,
tyopaikkojen sijainti, eri toiminnoista syntyvd lilkenne sekd liikkumisen
suuntautuminen.

Kaupalliset palvelut ovat keskittyneet lihindd kolmeen piditaajamaan. Yhteensi
vihittidiskaupan toimipaikkoja on 130, joista 35 on piivittdistavarakauppaa.
Eniten pdivittdistavarakaupan myyntialaa asukasta kohden on Kirnkonkyldssi,
my6s Klaukkalassa suhde on hyvd. Rajamielld ja Roéykidssd myyntialan suhde
asukasmiiridn sen sijaan on heikompi kuin koko kunnassa keskiméirin. Mairillisesti
eniten - yhteensi 9 - piivittdistavarakaupan myymalditd on Klaukkalassa. Taajamien
keskustojen lisdksi kauppaa on sijoittunut Réykkdin, Klaukkalassa sijaitsevan
Jarvihaan tyOpaikkakeskittymin yhteyteen, noin kilometrin pddhdn Kirkonkylin
keskustasta Helsingintie varteen sekd Myllykukon tyopaikkakeskittymin yhteyteen
Himeenlinnan viyldn varteen. Lisdksi yksittdisid pienid lihikauppoja tai kioskeja
sijaitsee asuinalueilla, haja-asutusalueilla tai tyOpaikka-alueilla. (Nurmijirven kunta
2012a) [Kuva 63; Kartta 4]

Kauppaan liittyvissid asioinnissa on vaihtelua vitkonpéivien mukaan. Arkisin asioidaan
usein ldhikaupoissa, mutta viikonloppuisin asiointimatkat suuntautuvat kauemmas
isompiin yksikéihin., Erikoiskauppaan liittyvit matkat ovat vield pitempid. Tilaa
vaativaan kauppaan sekd osin erikoiskauppaan liittyvit asiointimatkat suuntautuvat
yleensi kunnan ulkopuolelle ja erityisesti péddkaupunkiseudulle. Verrattaessa
koko Suomeen painottuu asiointi enemman suurin marketteihin ja vihemman
hypermarketteihin. Télld hetkelld hypermarketteja on vain yksi, mutta toinen tulossa
ldhiaikoina. (Nurmijirven kunta 2012a)

Uusia kaupan hankkeita on tulossa pienimuotoisesti Kirkonkylélle ja Rajamaelle seki
Ilvesvuoren yritysalueen yhteyteen. Klaukkalan Viirinlaaksoon on tulossa 23 000 k-m?
uutta myyntialaa ja Myllykukon yhteyteen 15 000 k-m* Nima hankkeet vastaavat noin
kolmasosaa pitkin aikavilin tarpeesta. Nurmijirven kunnan palveluverkkoselvityksen
mukaan Miyrinkallion ja Ilvesvuoren alueiden rakentuminen on kannattavaa silld
matkat tilaa vaativan kaupan myymalSihin ovat nykyisin pitkdt. (Nurmijirven kunta
2012a)

Lilkepinta-ala (k-m2) Murmijarvella

I 1 1

Kirkonkyla
Rajamaki I Pt-kauppa
W Tavaratalokauppa
Tilaa vaativa kauppa
Raykka I W Autokauppa ja huoltamot
Muu erlkoiskauppa

W Falvelut
Jarvihaka . W Muut liiketilat

Ilvesvuori |

Muut alueet l

o 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000

106 | _]OUKKOLHKEN NEMYONTEINEN YHDYSKUNTARAKENNE MAANKAYTON SUUNNITTELUN TAVOITTEENA



KARTTA 4. PALVELUVERKKO JA TYOPAIKAT

Vahittdiskauppa ja palvelut Tyopaikat ykr-ruuduissa Koulut
(250 x 250 m)

D Hypermarket o Alakoulu

O 401 - 813

D Iso supermarket (my-ala > 1 000 m2 @ VYhdistetty ala- ja ylakoulu

@ 151-400 )
n Supermarket (my-ala 400 - 1000 m2) o Yiikoulu
' . . @ 51-150
O valintamyymala, pienmyymala A 7 ke side alakoulucta
© 16-50
Erikoismyymala
1-15

Tilaa vaativan kaupan alue

Liikennepalvelualue /

Terveyskeskus /

L ERE
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: Nurmijirven kunta
2012a; Nurmijirven karttapalvelu; YKR-aineistot.

D1PLOMITYO SONJA SAHLSTEN 2012 | 107



0SA IV ESIMERKKISUUNNITELMA NURMIJARVELLE

108

My6s kunnallispalvelut ovat pddasiassa keskittyneet padtaajamiin. Peruskouluverkko
ulottuu koko kunnan alueelle. Osa haja-asutusalueiden pienistd kouluista on
kuitenkin lakkautusuhan alla. Lukioita on kolme, samoin opistoja. Kaikissa kolmessa
péddtaajamassa on terveyskeskus. Lisdksi Sddksjirven rannalla on Roykin ja Kiljavan
sairaalat. Suurin osa litkuntapalveluista ja -tiloista sijaitsee pditaajamissa tai koulujen
yhteydessd. Merkittdvimpid virkistysalueita ovat jdrvet, Vantaanjoki koskineen sekd
I Salpausselin maastot. Lisdksi Palojoelta Herusiin kulkee 7 Veljeksen ulkoilureitti.
(Nurmijarven kunta 2011a; Nurmijdrven karttapalvelu 2012 [WWW])

Kuljetusten suurimpia kuluerid ovat lakisddteiset koulukuljetukset. Perusopetuslain
mukaan vihintddn yli 5 kmn pidssi koulusta asuvat ovat oikeutettuja
koulukuljetukseen. Vaikean tai turvattoman koulumatkan takia koulukuljetuksen
voi saada lihempinikin asuva. Nurmijirvelld 1.-3. -luokan oppilaille jirjestetiin
kuljetus, jos matka on vihintddn 3 km pitkd. Ylikouluihin tehdddn muita pitempid
matkoja silld kouluja on vihemmin ja niithin tullaan kauempaa. (Uudenmaan ELY-
keskus 2010) Koulukuljetusten lisiksi koulumatkoihin liittyy paljon saattolitkennetta.
Jalankulun ja py6riilyn edellytysten parantaminen ja erityisesti teiden turvallisuutta
parantamalla voidaan parantaa koululaisten omatoimista litkkumista kouluun.

Eniten Nurmijirvelld kdydddn toéissi oman kunnan alueella. Oman kunnan
ulkopuolella tydssikdyvien osuus on kehyskuntien keskitasoa. Selkedsti suurin
pendeléintivirta Nurmijirveltd suuntautuu Helsinkiin. Vuonna 2008  Helsinkiin
pendeléi noin 5 500 henked. Lisiksi Espooseen ja Vantaalle pendel6i yhteensid
noin 4 500 henkeid. Pdinvastaiset pendeldintivirrat naapurikunnista Nurmijirvelle
ovat huomattavasti pienemmit. Eniten Nurmijirvelle pendeléiddin Hyvinkadltd
(800 henked), mistd tuleva pendelbintivirta on itse asiassa suurempi kuin sinne
Nurmijdrveltd tuleva. Toiseen asteen opiskelijoiden matkat suuntautuvat padasiassa
Helsinkiin, Vantaalle ja Hyvinkiille. (Litkennevirasto 2012b) [Kuva 64]

Nurmijirvelld on tyopaikkoja noin 11 400 ja ty&paikkaomavaraisuus on 59 %
(vuonna 2008). Todellinen tyépaikkaomavaraisuus on kuitenkin noin 37%, mika
tarkoittaa Nurmijarvelld asuvien ja tyoskentelevien osuutta kaikista kunnan ty6llisista.
Todellinen tyopaikkaomavaraisuus on pienentynyt Nurmijirvelli enemmin kuin
ty6paikkaomavaraisuus. (Nurmijarven kunta 2011a) Tama johtuu erityisesti siitd, ettd
kunnan omat tyGpaikatarjonta ei kohtaa kunnan ty6llisen tydvoiman tyoskentelyalojen
kanssa. Verrattuna palveluihin ty6paikkoihin liittyvit tarpeet ovat erikoistuneempia
ja niitd haetaan sen takia joka tapauksessa aina my6s kunnan ulkopuolelta. Kunnan
oman tyopaikkaomavaraisuuden nostaminen ei siis suoraan vihenna tyGssikdyntiin
liittyvéd liikkumista.

Yksisuuntaiset  pendelSintivirrat  vaikeuttavat kannattavan joukkoliikenteen
jarjestimistd. Pddkaupunkiseudun joukkolitkenteen méiiripaikkatutkimuksessa (Aho
& Engdahl 2009) tarkasteltiin joukkoliikenteen matkustajamairia eri alueiden vililla.
Aamuruuhkan aikaan Helsingin seudulla. Nurmijdrveltd Helsinkiin pédin kulkevien
bussimatkustajien mddrd oli yli 11-kertainen verrattuna pidinvastaiseen suuntaan
matkustaneiden madrdin. Tarkemmat tiedot liitteessd E. Tilannetta voitaisiin
korjata esimerkiksi lisddmilld toimistoty6paikkojen mddrdd ja siten edistdmalld
kaksisuuntaisen pendel6innin kehittymista.
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2012b.
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KUVA 65. Taajamien vdeston-
kehitys 1949-2009

Lahde: Nurmijarven kunta 2011a.

Yksiloiden verkostot

Yksiloiden — verkostoissa  tarkastellaan  suunnittelualueen  videstOrakennetta,
viestonkehitysti ja asumista.

Nurmijirvelld on asukkaita noin 40 500 (vuonna 2012). Viestonkehitys on ollut
alueittain erilaista. Klaukkala on kasvanut 1960-luvun puolivilin jilkeen selkedsti
muita taajamia voimakkaammin mun muassa padkaupunkia liheisimmin sijaintinsa
takia. 1960-luvulla kaikkiin taajamiin laadittiin asemakaavoja, jotka olisivat
mahdollistaneet suuremmankin kasvun kuin miti on toteutunut. Rajamielld on
edelleen ndiden vanhojen kaavojen tontteja rakentamatta. Kaavoitetut alueet on
esitetty kuvassa 72, sivulla 122. Asemakaavoitetuilla alueilla Klaukkalassa on nyt
noin 15 300 asukasta, Kirkonkylalld 6 200, Rajamdelld 5 200 ja Réykissd noin 1 650.
Maaseutualueilla ja kyldkeskuksissa asukkaita on yhteensd noin 10 650. (Nurmijirven
kunta 2011a) [Kuva 65]. Kylistd eniten on kasvanut Lepsimi, jonka vikiluku on yli
kaksinkertaistunut vuodesta 1980 vuoteen 2009 ollen nyt noin 1 100. Viestontiheys
koko Nurmijirvelld on noin 110 as/km? Pditaajamissa (suuralueittain laskettuna)
viestotiheys on Klaukkalassa noin 340 as/ km?, Kirkonkyldssd noin 160 as/ km? ja
Rajamielld noin 140 as/ km?. Asumisviljyys on 38,57 m* ja asuntokunnan keskikoko
on 2,54 (vuonna 2009). (Nurmijirven kunta 2011b)

Nurmijirven asuntokanta on hyvin pientalovoittoista. Vuonna 2009 60 % asunnoista
oli erillispientaloissa, 17 % rivi- tai ketjutaloissa ja 21 % asuinkerrostaloissa. Roykin
taajaman alueella periti 80 % asunnoista on pientaloissa, kun taas Klaukkalassa ja
Kirkonkylilld rakentaminen on keskimairiista tehokkaampaa pientalojen osuuksien
ollessa 50 % ja 25 % kaikista asunnoista. (Nurmijirven kunta 2011) Vuokra-
asunnossa asuu noin 17 % asuntokunnista. Kesimokkejd kunnassa on 728 (vuonna
2011). (Tilastokeskus 2012 [WWW]) [Kartta 6, sivulla 113]
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KARTTA 5. VAESTON SUOITTUMINEN

Kartassa on esitetty asukasmaara ja vdestotiheys YKR-ruuduittain seka
padtaajamien ja kylien asukasmaarat. Taajamien asukasmaarat on laskettu
kaavoitetuilta alueilta ja kylien asukasmaarat on laskettu 2 km sateelld

kylan keskuksesta.

Asukasmadra ja vaestotiheys
YKR-ruudussa (250mx250m)
1-10 as. 0,16 - 1,6 as/ha
11-25 as. 1,76 - 4 as/ha I~ <
/ N
26-100 as. 4,16 - 16 as/ha / N
l
B 101200 16,16 - 32 as/ha ,l I
/OU | Pl
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: YKR-aineistot;
Uudenmaan liitto 2012a.; Nurmijirven kunta 2010a.
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Tilastokeskuksen ennuste 2009-2040
Ikarakenne 2010-2040 (v. 2040 asukkaita noin 52 000)
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KUVA 66. Tilastokeskuksen
ennuste Nurmijarven vaeston
ikdrakenteen kehityksesta
2010-2040.

Kuvaldhde:Nurmijarven kunta
2011a.

KUVA67. Nurmijarven
kunnan vdestotavoite ja Tilas-
tokeskuksen vaestéennuste

Kuvaldhde: Nurmijarven kunta
2011a.

12|

Nurmijirvi on jo pitkddn ollut kasvukunta. 1970-luvulta lihtien viestonkasvu on
ollut keskimédrin noin 500-700 asukasta vuodessa. Suurin osa viestonkasvusta
perustuu luonnolliseen viestonlisdykseen sekd muuttoon. Viestd onkin koko
suhteellisen nuorta ja erityisesti lapsia (0-14 -vuotiaat) on paljon - noin 23 % viestOsti
verrattuna maan keskiarvoon joka on 18 %. 65 vuotta tdyttineiden osuus on noin
12 % viestostd kun se koko maassa on noin 18 %. Nuoria ty6ikiisid sen sijaan on
keskimiariistd vihemman. Perheistd puolet on lapsiperheitd. Koko maan keskiarvoon
verrattuna vanhushuoltosuhde onkin nyt ja my6s tulevaisuudessa Nurmijirvelld
hyvi. (Tilastokeskus 2012 [WWW]; Viestorekisterikeskus 2012 [WWW]) [Kuva 60]
Tulotaso on yksi korkeimmista Helsingin seudun kehyskunnissa. Tilastokeskuksen
ennusteen mukaan viestonkasvu hidastuu tulevina vuosikymmenind. Kunnan oma
tavoite on pitdd kasvu noin 1,5 % vuodessa. (Nurmijirven kunta 2011a) [Kuva 67|

Vaestotavoite ja Tilastokeskuksen ennuste
2009-2040

Tilastokeskuksen
ennuste

kasvu/10 | kasvu %/ kasvu/10 | kasvu %/
v VUuosi v vuosi

Kehityskuva

2011-2020 6700 1,7-1,4% | 5100 1,3-1,1%
2021-2030 6 700 1,4-13% |4100 1,1-0,7 %
2031-2040 6 700 1,3-1,1 % 2 600 0,6-0,4 %

Yhteensa 20 100 11 800
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KARTTA 6. ASUINALUETYYPIT

Kartassa on esitetty asuinalueet padasiallisen rakennustyypin mukaan jaoteltuina.
Tarkastelussa on huomioitu kaikki ykr-ruudut (250 m x 250 m), joissa asuminen on

padasiallista toimintaa.

- Kerrostaloalueet

- Pientaloalueet

Harvat pientaloalueet
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: Latauspalvelu LAPIO.
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12.2. Alueen suunnittelutilanne ja alueen suunnittelun
tavoitteet

Luvussa tarkastellaan kohdealueen suunnittelutilannetta sekd maankdyton ettd
litkenteen suunnittelun kannalta. Pddpaino on sellaisissa merkittdvissd suunnitelmissa,
jotka voivat oleellisesti muuttaa yhdyskuntarakennetta tai muita olosuhteita
nykytilanteeseen verrattuna. Olemassa olevat suunnitelmat toimivat péddasiassa
tistd tyOGssd esitettdvin suunnitelman lihtékohtina kuitenkin niin, ettd muutokset
jopa seututason suunnitelmiin ovat mahdollisia, mikili timid ndhdddn tarpeellisena
tavoitteen saavuttamiseksi. Vahvistettujen - mutta toistaiseksi toteutumattomien
- hankkeiden kohdalla oletetaan nididen muutosten kuitenkin tapahtuvan nididen
suunnitelmien mukaan.

12.2.1.Maankidytén suunnittelutilanne ja maankiyton suunnittelun
tavoitteet

Maankdyton osalta tarkastellaan ajankohtaisia maankdyton suunnitelmia sekd
maankdytén  suunnittelun  tavoitteita maankdytén  suunnittelujirjestelmin
mittakaavatasojen mukaisessa jirjestyksessa.

Valtakunnalliset alueidenkiyttotavoitteet

ValtakunnallisetalueidenkiyttStavoitteetovatosamaankiytto-jarakennuslainmukaista
alueidenkdyton suunnittelujdrjestelmid, johon kuuluvat lisdksi maakuntakaava,
yleiskaava ja asemakaava. Valtakunnallisten alueidenkiyttétavoitteiden tehtdvind
on erityisesti auttaa saavuttamaan maankdytto- ja rakennuslain asettamat tavoitteet
kestdvistd kehityksestd ja hyvid elinympiristostd. Niilld pyritdidn muun muassa
hallitsemaan sellaisia pitkdaikaisesti talouteen ja elinympirist6on vaikuttavia
kehityssuuntia, kuten kaupungistuminen ja vieston keskittyminen Eteli-Suomeen
seki kaupunkiseutujen reuna-alueiden hajautuminen ja laajentuminen. (Maankéytto-
ja rakennuslaki 2000b)

Vuonna 2008  tarkistetuissa  valtakunnallisissa  alueidenkéyttGtavoitteissa
(Valtioneuvosto 2008) tarkennettiin erityisesti kestdvin ja eheytyvin aluerakenteen
kannalta. Kohdissa 4.2 Toiniva aluerakenne, 4.3 Ebeytyvi yhdyskuntarakenneja elinympdristin
laatn ja 4.5 Toimivat ybteysverkot ja energiabuolfo todetaan liikennejirjestelmast,
maankdytostd ja aluerakenteen eheyttimisestd muun muassa, etta:

Aluerakennetta  kebitetdan  monikeskuksisena  ja  verkottuvana — sekd  hyviin
litkenneybteyksiin - perustuvana  kokonaisuntena. Toimivan  aluerakenteen runkona
kehitetadn Helsingin seutua, maakuntakeskuksia sekd kaupunkisentujen ja maasendun
keskusten muodostamaa verkostoa. Eteldisessd Suomessa aluerakenne perustun erityisesti
Helsingin ja alneen muiden kanpunkikeskusten vilisiin raideliikenneybteyksiin.

Yhdyskuntarakennetta febitetian siten, ettd palvelut ja tyipaikat ovat hyvin eri
vdestirybmien saavutettavissa ja mahdollisunfksien nmkaan asuinalueiden liheisyydessi
siten, ettd henkiloantolitkenteen tarve on mahdollisimman vahdinen.

Maakuntakaavoituksessa ja yleiskaavoituksessa tulee edistid yhdyskuntarakenteen
eheyttamistd ja esittia ebeyttamiseen larvittavat toimenpiteet. Erityisesti kaupunfkisenduilla
on varmistettava henkiloautoliikenteen tarvetta vahentdvd sekd joukfoliikennettd, kdavelyi
Jja pydrdilyd edistava liikennejarjestelnid.
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Aluneidenkdyton sunnnittelussa unsia huomattavia asuin, tyipaikka- tai palvelutoimintojen
alueita ei tule sijoittaa irralleen olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta.

Litkennejarjestelmi  ja  alueidenkaytto — sovitetaan yhteen siten, ettd  vihennetadin
henkildantolizkenteen  tarvetta ja parannetaan ympdristod vihdn  kuormittavien
litkennemmnotojen kdayttoedellytyksia.

Lisdksikohdassa 4.6 Helsingin seudun erityiskysymykset médritelldin joukkoliikenteen
ja maankdyton suunnittelun osalta nimenomaan Helsingin seudulla muun muassa,
etta:

Helsingin seudulla edistetiiin joukkoliikenteeseen, erityisesti ratdeliikenteeseen tukentuvaa
Ja eheytyvid yhdyskuntarakennetta. Seudun kesknksia vabvistetaan asunto-, tyopaikka-
ja palvelukeskuksina.

Alueidenkdyton sunnnittelussa merkittivi rakentaminen tulee sijoittaa joukroliskenteen,
erityisesti raideliikenteen palvelnalueelle. Alneidenkdytin mitoituksella tulee parantaa
Jonkkoliikenteen toimintaedellytyksia ja hyodyntimismahdollisnnksia. Alneidenkdytissi
tulee ehkdistid olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta irrallista hajarakentamista.
Alueidenkdyton  suunnittelulla  tuetaan olemassa olevaa  kyliverkostoa  objaamalla
rakentamista kylien yhteyteen.

Uusien asuin-, tyipaikka- ja palvelutoimintojen alueiden kayttionotto ja jo olevien
alueiden huomattava 1éydennysrakentaminen tulee ajoittaa siten, ettd mahdollisnudet
Joukkolitkenteen hyodyntamiseen varmistetaan.

Helsingin ~ seudun ~ liikennejarjestelmad  tulee  kehittia  foko — seudun  kattavan
litkennejarjestelmdasuunnitelman avnlla siten, ettd se hillitsee ilmastonmuntosta sekd tukee
yhdyskuntarakenteen eheyttamisti ja riittavin asuntotnotannon jarjestamista.

Valtakunnallisissa alueidenkiyttétavoitteissa kestivdd kehitystd edistivind keinoina
on maankiyton ja litkenteen osalta korostettu aluerakenteen monikeskuksisuuden
tukeminen sekd muun kuin henkil6autoliikenteen tukeminen. Tavoitteet vastaavat
hyvin siis my6s joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen tavoitteita.

METKA - Metropolialueen kestivi aluerakenne

Metropolialueen kestivi aluerakenne (METKA) -hankkeessa tarkasteltiin ja arvioitiin
millainen aluerakenne tukisi kestivdd kehitysti Helsingin metropolialueella. 2007 —
2008 toteutetussa hankkeessa olivat mukana Uudenmaan, Iti-Uudenmaan, Kanta-
Himeen, Kymenlaakson ja Piijat-Hdmeen liitot sekd Ratahallintokeskus, Tichallinto
ja alueen tiepiirit, ympdristOministerié, Himeen ja Uudenmaan ympiristokeskukset,
Hyvinkidn-Riihimden talousalueen aluekeskusohjelma ja Eteli-Suomen maakuntien
liittouma. (Uudenmaan liitto 2008)

METKA-hankkeessa eri aluerakennemalleja vertailemalla arvioitiin, ettd alue- ja
yhdyskuntarakennetta ohjaamalla voidaan kasvihuonepiistéjen mairdd vihentdd
mallista riippuen 1-4 %, kun vertailukohteena on nykytrendin mukainen kehitys.
Merkittdvin muutos havaittiin olevan nykyisten taajamien liheisyyteen sijoitettavalla
rakentamisella. (Lahti & Moilanen 2010, 27) METKA -hankkeen tulokset
osoittivat, ettd aluerakenne saadaan kestivimmaiksi eheyttimilld ja titvistimalld
nykyrakennetta sekd keskittimilld uusi rakentaminen nykyisen yhteyteen hyvien
joukkoliikenneyhteyksien ulottuville. Hankkeen tuloksena syntyneessi METKA
-mallissa esitetddn erityisesti olemassa olevien asemanseutujen tiivistimistd ja
taydentdmisti raidelitkenteen suuren matkustajakapasiteetin takia. (Uudenmaanliitto
2008, 21-22)

Drpromrryd Sonja SAHLSTEN 2012

115



0SA IV ESIMERKKISUUNNITELMA NURMIJARVELLE

KUVA 68. Metka-malli.

Kuvaldhde: Uudenmaanliitto

2008, 21.

METKA -mallin mukaan Helsingin seutua tulisi kehittid kahdessa vaiheessa.
Ensimmaisessd vaiheessa kasvu keskitetddn nykyisiin ratakdytiviin. Mallin mukaan
kestavissa aluerakenteessa asukkaita tulee lisatd raideliikenteen ulottuville niin, ettd
kunkin aseman vaikutuspiirissid olisi noin 10 000 asukasta. Kasvua tulisi suunnata
yksitellen uusiin ratakdytdviin vasta nykyisten ratakédytdvien hyédyntdmisen jilkeen.
Titd perustellaan etenkin kasvavien matkojen ja joukkolilkenteen palvelutason
heikkenemiselle, mikdli kasvua osoitetaan lilan aikaisin nykyisen rakenteen
ulkopuolelle. Hankkeessa uuden ratakiytivin on arvioitu vaativan ympirilleen periti
200 000 asukkaan maankdyton. (Uudenmaan liitto 2008, 24-25) [Kuva 68]

METKA -hankkeessa todettiin, ettei aluerakenne pelkistidn vaikuta yhdyskunnan
kestdvyyteen vaan my6s muut tekijit on huomioitava. Maankiyton ja likenteen
osalta esitettiin seuraavia toimenpiteitd ja keinoja kohti kestivimpid aluerakennetta.

(Uudenmaan liitto 2008, 30-31)

* Harjoittamalla kestividi maa- ja asuntopolitiikkaa
o Eheyttamdlli yhdyskuntia

o Vaikuttamalla liikkumistottumuksiin

o Lisadmalld jonkkoliikenteen tarjontaa ja laatna

* Tutkimusta ja konlntusta lisdamalli

* Seurannalla ja tiedon jakamisella

* Verotusta ja maksuja kebittémalli

* Kehittimalla ja hyodyntimidlla nutta teknologiaa

o Litkennettd aibenttavien toimintojen sijainnin objanksella

METKA-malli

Nykyiset keskustaajamat
Uudet keskustaajamat
Nykyiset asuintaajamat

Uudet asuintaajamat
Tieyhteys
Raideyhteys

Uusi raidekaytava (viitteellinen)

METKA-malli laajenee verkottumalla
seka suurimpien kaupunkikeskusten
{ valilla ettd hierarkkiksesti kohti
i paikalliskeskuksia. Metropolialueen
h kaupunkikeskukset kytketaan toisiinsa
| nopeilla ratayhteyksilla. Kartalla esitetyt
uudet ratayhteydet ovat viitteellisia.

051 20 W 40 50
—— — kT
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Uudenmaan maakuntakaava

Uudenmaan liiton alueella on voimassa 1. vaihemaakuntakaava, mutta 2.
vaihemaakuntakaava on parhaillaan valmistelussa. Kaavachdotus on ollut nihtavilld
touko-kesdkuussa 2012 ja sen odotetaan saavan maakuntavaltuuston hyviksynnin
joulukuussa 2012 ja etenevin sen jilkeen ympiristoministerién vahvistettavaksi.
Maakuntakaava toimii ohjeena yleiskaavoille. Tdssd ty6ssd on titd, vield
vahvistamatonta, 2. vaihemaakuntakaavaa kiytetty suunnittelun liht6kohtana.

Uudenmaan 2. vathemaakuntakaavachdotuksessaliht6kohtana on ohjata tuleva kasvu
nykyisen rakenteen yhteyteen. Ehdotuksen aluerakenteen pidpaino on pidiradan
ja uuden Kehidradan asemanseuduilla seki laajenevan metroverkon ympiristOssi.
Maakuntakaavachdotuksessa varaudutaan kuitenkin my6s uusiin, raideliikenteeseen
tukeutuviin kasvukéytaviin. Naistd timin tyon kannalta merkittdvin on mahdollinen
Klaukkalan ratakdytivi ja sen jatke. Seudullisia yhteyksid pyritidn my6s parantamaan
uusilla poikittaisilla ja siteittdisilld yhteyksilld. Toimintojen sijoittumisen kannalta
merkittivii muutoksia ehdotuksessa ovat uusien tyOpaikka-alueiden osoittaminen
sekd kaupan palveluverkon ohjaus niin, ettd vihittdiskaupan suuryksikot ohjataan
ensisijaisesti keskustatoimintojen alueille. Hajarakentamisen osalta uusi rakentaminen
ohjataan maakunnallisesti merkittdviksi mdériteltyihin kyliin. (Uudenmaan liitto
2012¢)

Ehdotuksen perusrakenteessa Nurmijirvi jdd kokonaisuudessaan metropolialueen
ydinalueen ja kasvukidytivien ulkopuolelle. Klaukkala on kuitenkin madaritelty
seutukeskukseksi ja Klaukkalan nykyisen taajama-alueen etelipuolelle on osoitettu
aluevaraus uudelle taajama-alueelle ja itdpuolelle reservimerkinnilld varaus uudelle
taajama- ja tyopaikka-alueelle. Kirkonkyld ja Rajamaki on maakuntakaavachdotuksen

perusrakenteessa mairitelty kuntakeskuksiksi. Lisdksi kunnan nykyisista kylistd 6 on KUVA 69. Uudenmaan 2. vai-
hemaakuntakaavaehdotuk-

mairitelty maakunnallisesti merkittidviksi kyliksi, joiden kasvun tulisi olla muita kylid
sen aluerakenne.

voimakkaampaa ja ympiréivad haja-asutusaluetta tiiviimpédd. Ndiden kylien tarkka
. . .. — .. . . Kuvaldhde: Uudenmaan liitto
koko ja rajat tulee my6s mairitelld kuntien omassa suunnittelussa. [Kuva 69] 2012¢

2. vaihemaakuntakaavan aluerakenne

-
- Taajama- ja tyopalkka-alueet \-‘ N,

I Raidelikenteeseen tukeutuvat uudet taajama-alueet

Taajama- ja tyopaikka-alueiden reservialueet

- Valtakunnankeskus

d
==== Metropolialueen ydinalue ja kasvukaytavit v
1

O Seutukeskus {‘-:
O Vahva kuntakeskus

®  Kuntakeskus

o

10 20 a0 40 50

F Pohjakartia-sineisto & MML. 2011
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Merkittdvid muutoksia nykyiseen maakuntakaavaan ovat myos yhteystarvemerkinnit
Klaukkalasta pohjoiseen Kirkonkylille pdin sekid Klaukkalasta itddn Tuusulaan piin.
Ehdotuksessa myds kumotaan joitakin vanhoja merkint6jd. Nurmijirven alueella
on esitetty kumottavaksi taajama-rakentamiseen osoitettuja alueita Klaukkalan
pohjoispuolella  sekd Rajamien taajaman ympiristossd. Joukkolitkenne on
huomioitu aiempaa selvemmin tuomalla ehdotukseen kolme uutta kaavamerkintia:
joukkoliikenteen vaihtopaikka, liityntipysidkointi ja padkaupunkiseudun poikittainen
joukkoliikenteen yhteysvili. Nurmijirven kannalta merkittdvin on Kehiradan
Kivistén aseman yhteyteen esitetty joukkolitkenteen vaihtopaikka. Merkitykseltddin
seudullisia vihittdiskaupan keskittymid on Nurmijdrven alueelle merkitty kaksi:
jo osittain rakentunut Ilvesvuoren alue Kirkonkylin eteldosassa sekd uutena
Miyridvuoren alue Klaukkalan koillisosassa. (Uudenmaan liitto 2012b, 2012c; ks.
my0s liitteet B ja C)

Seudulliset maankiytén suunnittelun tavoitteet

Maakuntatason suunnittelun lisiksi Helsingin seudun kunnat - Helsinki, Espoo,
Vantaa, Kauniainen, Hyvinkdd, Jirvenpid, Kerava, Kirkkonummi, Maintsild,
Nurmijirvi, Pornainen, Sipoo, Tuusula ja Vihti - ovat laatineet yhteiset kehityslinjat
kaupunkiseudun kehittimiseksi. Seutuyhteisty6td koordinoiva Helsingin seudun
yhteisty6kokous hyviksyi 5.11.2009 Helsingin seudun vision 2050:

“Helsingin seutn on febittyvd tieteen, taiteen, luovnuden ja oppimiskyvyn sekd hyvien
palvelujen voimaan perustuva maailmaninokan liiketoiminta- ja innovaatiokeskus, jonka
menestys koituu asukkaiden hyvinvoinnin ja koko Swuomen hyviksi. Metropolialuetta
kehitetidn ybtendisesti toimivana alueena, jossa on luonnonlibeinen ympdristi ja hyvd
asua, oppia, tydskennelld sekd yrittdd. Seudun ehed yhdyskuntarakenne on hyviin
Joukkoliikenneybteyksiin - perustuva,  toiminnoiltaan  monipnolinen,  ekotehokas ja
vihdbiilinen. Tiiviin ydinalueen ymparilla on omatlmeisten keskusten verkosto.”

(Helsingin seutu [WWW))

Helsingin seudun vision lisiksi Helsingin seudun kunnat ja niiden yhteinen
maankdyton, asumisen ja lilkenteen MAL-neuvottelukunta ovat laatineet alueelle
yhteisen MAL-kehityskuvan. Vuonna 2012 hyviksyttiin my6s yhteinen MAL-
aiesopimus.MAL-kehityskuvan tavoitteissa korostetaan joukkolitkenteen sekd
jalankulun ja py6riilyn edellytysten parantamista. Lisdksi erityisesti reuna-alueiden
asemasta todetaan muun muassa seuraavasti:

"Pdiikanpunkisendun  unlkopuolella  seutukeskusten  ja  paikalliskeskusten
poikittaissunntaisia  vnorovaikutnksia  ja - ybteyksid  kehitetidn  verkostoituvan
monikeskusmallin mukaisesti myos bussiliikenteeseen tukentuen.”

(MAL-nenvotteluknnta 2011)

Helsingin seudun yhteistyon lisiksi Nurmijirvi on mukana KUUMA-kuntien
yhteistyossd. KUUMA-kuntiin kuuluvat nykyddn kaikki Helsingin seudun kunnat
padkaupunkiseudun kunnat poislukien. KUUMA-yhteistyon tavoitteena on muun
muassa kehittdd alueen kilpailukykyd ja tdhidn liittyen KUUMA-kunnat ovat my6s
laatineet scudullisia maankdyton suunnitelmia tukemaan titd tavoitetta. Vanhaa
KUUMA-kehityskuvaa laajennetaan parhaillaan kattamaan kaikki nykyiset KUUMA-
kunnat. Uust kehityskuva valmistuu vuoden 2012 loppuun mennessi. (KUUMA-

kunnat [WWW])
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Lihiseudun maankiytén suunnittelutilanne

Suunnittelualueen kannalta merkittdvid lihiseudun suunnitelmia ovat pddasiassa
Kehirataan liittyvit Vantaan kaupungin projektit. Kehiradan, Himeenlinnanviylin
ja Kehi I1L:n solmukohtaan rakentuva Marja-Vantaan alue tulee olemaan noin 30 000
asukkaan ja lihes yhtd monen tydpaikan uusi asuin- ja tyopaikka-alue. Erityisesti
ty6paikka-alueena kehitetddn Aviapoliksen aluetta lentokentin liheisyydessd. Vantaa
on my6s tehnyt selvityksen Marja-Vantaan ja Klaukkalan viliin jadvin Luoteis-Vantaan
maankéytén mahdollisuuksista. Luoteis-Vantaan alueen maankdyttdmahdollisuudet
liittyvit erityisesti mahdolliseen Klaukkalan rataan ja sen Vantaan puolelle sijoittuvien
Vestran ja Keimolan asemavarauksiin Luoteis-Vantaan maankdyttoselvityksessi
todettiin, ettd ndiden alueiden uusi maankidyttd voisi olla asumisvaltaista, koska
rataa etelddn pdin mennessi on useita tyopaikkavaltaisia asemanseutuja. Arvio
alueen mahdollisesta asukaspotentiaalista on noin 20 000-30 000. Lisdksi Tuusulassa
on myos aloitettu niin kutsutun Focus-alueen osayleiskaavoitus. Focus-alue on
lentokentin pohjoispuolelle sijoittuva merkittdvd tyopaikka-alue, jonne tulevan
Kehi IVin yhteyden toteuduttua on hyvit yhteydet my6s Nurmijirveltd, erityisesti
Klaukkalasta. (Vantaan kaupunki [WWW]; Tuusulan kunta 2012 [WWW]) [Kuva 70]

KUVA 70. Lahiseudun mer-
kittdvimmat suunnittelukoh-
teet: Kehdrata (1), Marja-Van-
taa (2), Luoteis-Vantaa (3) ja
Focus-alue (4).
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Nurmijiarven maankiyton kehityskuva 2040

Koko kunnan tasolla Nurmijarvelld maankayton suunnittelua ohjaa maakuntakaavan
ohella kuntastrategian osaksi laadittu Nurmijirven maankdyton kehityskuva 2040
(Nurmijarven kunta 2011a). [Kuva 71]

Nurmijirven valtuusto hyviksyi joulukuussa 2009 uuden kuntastrategian vuosille
2010-2020 (Nurmijirven kunta 2009). Kuntastrategia on ylistrategia, joka ohjaa
kunnan kaikkia muita strategisia ohjelmia ja suunnitelmia. Kuntastrategiassa
on miiritelty kunnan visio, joka on kuvaus tavoitellusta tilasta strategiakauden
lopussa vuonna 2020. Nurmijirven kunnan visio on “Nurmijirvi - elinvoimaa ja
elamisen tilaa Helsingin seudulla”. Visiosta on johdettu strategiset tavoitteet jotka ovat
toimivat palvelut, kestavi yhdyskuntarakenne seki tasapainoinen talons ja osaava henkilosto.
Kuntastrategian strategisissa tavoitteissa maankiyton ja liikenteen suunnitteluun
seki  joukkoliikennemyonteisyyden —edistdmiseen liittyvit tavoitteet nakyvit
seuraavissa kohdissa. Kestdvilld yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan paitaajamiin ja
kylikeskuksiin hallitusti ohjattua viestonkasvua, joka on enintddn 2 % vuodessa.
Vuoteen 2040 mennessd viestomiird kasvaisi noin 20 000 asukkaalla eli yhteensi
noin 60 000 asukkaaseen. Tyopaikkojen suhteen tavoitteena on saavuttaa 60-65 %
tyopaikkaomavaraisuus eli 4 200 - 5 500 uutta tyopaikkaa vuoteen 2040 mennessi.
Ilmastonmuutoksen hillintddnjasithen sopeutumiseen vastataan yhdyskuntarakenteen
cheyttdmiselld ja titvistimalld taajamarakennetta tdydennysrakentamalla. Tavoitteena
on myds vaihtoehtoisten asumismuotojen ja vuokra-asuntojen midrin lisidminen
seki vetovoimaisten yritysalueiden tarjoaminen. Niin sisdistd kuin ulkoista
joukkoliikennettd pyritddn kehittimdin toimivan ja turvallisen liitkenneverkon sekd
hyvien joukkoliikenneyhteyksien takaamiseksi.

Kehityskuvassa maarillisesti suurin osa kasvusta on osoitettu Klaukkalaan, jonka
vikilukua kasvatetaan nykyisestd noin 15 000 asukkaasta lihes 26 000 asukkaaseen
vuoteen 2040 mennessd. Suhteellisesti eniten kasvavat Kirkonkyld (6 200
asukkaasta 10 300 asukkaaseen) ja Rajamiki (5 200 asukkaasta 8 200 asukkaaseen).
Kyldkeskusten ja muiden taajamien ulkopuolisten alueen kasvu on maltillista:
kasvua nykyiseen reiluun 10 000 asukkaaseen on noin 1 500. Tavoitteena on
tilvistdimisen ja viestonkasvun myotd kehittdd Klaukkala pikkukaupunkimaiseksi
taajamaksi. Mahdolliseen Klaukkalan radan jatkeeseen on varauduttu esittdmalld
radanvarren kehittimisvyShykkeelle Klaukkalan pohjoispuolelle varaus uutta tiiviisti
rakennettavaa aluetta varten. Mahdolliset uudet tilaa vievin kaupan yksikot sijoittuvat
paidvaylien liheisyyteen, mutta muuten kaupalliset palvelut sijoittuvat pddtaajamien
keskusta-alueille. Mahdolliset uudet tyopaikka-alueet sijoittuvat myds varsinaisen
taajamarakenteen reunoille tai ulkopuolelle viylien liheisyyteen.

Nurmijirven kaavoitustilanne

Nurmijirvelld ei ole koko kunnan kattavaa oikeusvaikutteista yleiskaavaa.
Oikeusvaikutukseton koko kunnan kattava yleiskaava on vuodelta 1989.
Voimassa olevia osayleiskaavoja on eri kyldalueille, ja ne ohjaavat maankiyton
kehittimisperiaatteita kylien alueilla ja ldhiympiristossd. Valmisteilla on télld hetkelld
osayleiskaavat Klaukkalaan, Perttulaan ja Lepsimdin. Ndistd merkittidvin on kunnan
péddtaajama Klaukkalan osayleiskaava, jonka luonnos tullee nihtiville syksylld 2012.
My6s Kirkonkyldn osayleiskaavan valmistelu aloitettaneen lihivuosina. (Nurmijarven
kunta 2010b, 2012c [WWW]) Klaukkalaan, kuten my6s Kirkonkyldn ja Rajamien
taajamien osayleiskaavojen pohjaksi, on my6s jo tehty tie- ja katuverkkoselvitys.
Maaseutualueiden osayleiskaavojen tarkoituksena on ohjata maankiytt6d alueilla,
joille ei ole tulossa asemakaavoja.
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KUVA 72. Kaavoitetut alueet
sekd merkittdvimmat uudet
asemakaavahankkeet (mer-
kitty punaisilla ympyroilld).

Kuvaldhde: Nurmijarven kunta
2012c [WWW].

i

Harjuosayleiskaavat Kyldosayleiskaavat

% Osayleiskaava : Qikeusvaikutteinen osayleiskaava

Feeecene

i 1 Waltuuston hyvaksyma osayleiskaava

Kaavoitusalue Rakennuskielto
: Asemakaava-alue | I Rakennuskielicalue
yleish 1 laatimista varten

Asemakaavoista merkittivimpid ovat parhaillaan valmisteilla olevat Viirinlaakson
ja Ilvesvuoren asemakaavamuutokset. Klaukkalan keskustan tuntumassa
sijaitsevaan Viirinlaaksoon on suunnitteilla asemakaavamuutos, joka mahdollistaa
kauppakeskuksen laajentamisen sekd uutta asuinrakentamista ja muita palveluita.
Tiydennysrakentamisen tavoitteena on tiivistid mahdollisecen Klaukkalan rataan
liittyvin uuden asemanseudun ympirist6d. Viirinlaakson asemakaavaehdotuksessa
kaava-alueen kaupan suuryksikoitd laajennetaan 18 000 k-m?, asuinpinta-alaa
lisitidn 90 000 k-m? ja uusia julkisia ldhipalveluita tulisi 3 000 k-m?. Ilvesvuoren
asemakaavamuutoksissa ja -laajennuksessa Himeenlinnan viylin varrella sijaitsevaa
Ilvesvuoren tyOpaikka-aluetta (nykyisin kaavoitettuna 40 ha) laajennetaan eteldosassa
47,5 hehtaarilla ja pohjoisosassa 60 hehtaarilla. [Kuva 72]

Nykyisistd taajamista erityisesti Rajamielld kaavavarantoa on paljon, koska kysyntda
ei ole yhti paljon kuin muissa pddtaajamissa. Lisdksi tdydennysrakentamisen
mahdollisuuksia kunnan piditaajamissa Klaukkalassa, Kirkonkyldlld ja Rajamielld
kartoitetaan parhaillaan. (Kononen & Pihala, haastattelu 16.8.2012)
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12.2.2.Liikenteen suunnittelutilanne ja liikenteensuunnittelun
tavoitteet

Liikenteen  suunnitelmista ~ merkittdvimmidt  ovat  Helsingin  seudun
litkennejirjestelmisuunnitelma  HLJ] 2011, joka on strateginen pitkin
aikavilin ~ suunnitelma  koko  seudun liikenteen  jdrjestdmisestd  sekd
litkennejirjestelmisuunnitelmaa  tukeva Maankidyttd- ja  raideverkkoselvitys
(MARA), jossa on esitetty tavoiteverkko vuodelle 2050. HLJ 2011 on ensimmadinen
litkennejirjestelmisuunnitelma joka on laadittu yhteiseksi koko Helsingin seudulle
ja se kattaa yhteensd 14 kuntaa. (HSL 2011a)

Helsingin seudun joukkoliikennejirjestelmisuunnitelma HLJ 2011

Helsingin seudun joukkolitkennejirjestelmisuunnitelma HLJ 2011:ssd hankkeiden
toteuttaminen on jaettu kolmeen eri vaiheeseen. Ensimmiinen vaihe on
pitdytymisvaihe (vuosille 2011-2020), toinen on tidydentymisvaihe (vuodet 2021-
2035) ja kolmas on laajentumisvaihe (vuodet 2036-2050+).

Pitdytymisvaiheessa pddpaino on olemassa olevan jirjestelmin parannustoimissa
ja matkaketjujen tehostamisessa. Tdhdn kauteen ajoittuu my6s suunnittelualueen
litkenteeseen ja yhdyskuntarakenteeseen huomattavasti vaikuttava Klaukkalan
ohitustie. Klaukkalan ohitustien toteuttaminen on esitetty aloitettavan ensimmadisen
vaiheen aikana eli vuoteen 2020 mennessd. Lisdksi alueen seudullisiin yhteyksiin
vaikuttaa merkittivisti jo aloitettu Kehidradan rakentaminen. Pitdytymisvaiheeseen
ajoittuu  my6s alueeseen vaikuttavia seuraavia pienid kustannustehokkaita
infrastruktuurin - hankkeita: liityntdpysdkoinnin = parantaminen  Klaukkalassa,
liityntdpysdkoinnin ja -yhteyksien parantaminen Kehdradan ympiristdssi ja
jalankulun ja pyoriilyn paikallisverkoston kehittiminen.

Tdydentymisvaiheessa  kehitetiin  raideliikenteen  kapasiteettia,  kehitetdin
bussiliikenteen laatukiytivid ja ydinalueen raidelitkenneverkkoa. Tdmin vaiheen
kehityshankkeisiin kuuluvat Himeenlinnanviyldn parantaminen, Keha IV seki valtatie
25:n parantaminen, jotka kaikki vaikuttavat alueen seudulliseen saavutettavuuteen.
Kehi IV ja Himeenlinnanviylin parantaminen vaikuttavat erityisesti alueelta
péaakaupunkiseudulle suuntautuvan bussiliikenteen edellytyksiin.

Laajentumisvaiheessa seudun raideverkkoa laajennetaan uusilla ratakiytivilld ja
uusia asemanseutuja kehittimilld. Laajentumisvaiheen hankkeet ovat vield alustavia,
joten nithin suhtaudutaan my6s tissd tydssd vain mahdollisina kehityspolkuina
niin, ettd my6s maankéytSssd varaudutaan my6s sithen, etteivit ne toteudu. Tdmin
vaiheen hankkeista aluetta koskee merkittivimmin Klaukkalan rata vuoden 2050
tavoiteverkossa sekd tilanvarausverkossa esitetty mahdollinen Klaukkalan radan jatke
Nurmijirven Kirkonkylille asti. (HSL 2010c) Kuvat HLJ 2011:n tavoiteverkosta
2035 ja tilanvarausverkosta 2050+ ovat liitteessd G.

HLJ 2011:ssa on my0s pienistd, mutta kustannustehokkaista toimenpiteistd oma
hankekokonaisuutensa. TéssaniinsanotussakKUHA-hankekokonaisuudessaonjoukko
seudullisesti merkittdvid infrastruktuuria parantavia hankkeita. Suunnittelualueen
kannalta merkittivimpid ndistd ovat tulevaan Kehirataan liittyvit liityntdpysakointi
ja -yhteyksien kehittdiminen, Klaukkalan ja Kirkonkylin liityntipysikoinnin
kehittiminen, dlylitkenteen palvelujen kehittiminen Hidmeenlinnan viylille sekd

kivelyn ja pyoriilyn infrastruktuurin parantaminen Nurmijirvelld. (HSL 2011b)
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KUVA 73. Klaukkalan ohikul-
kutien linjausvaihtoehdot.
Vaihtoehto 2B (sininen) mah-
dollistaa 300 - 400 asukasta
enemman Luhtajoen ja ohi-
kulkutien valiselle alueelle.

Kuvaldhde: Uudenmaan ELY-
keskus 2012a [WWW].

Klaukkalan ohikulkutie

Klaukkalan keskustan kiertdva Klaukkalan ohikulkutien suunnittelu on ollut kiynnissa
jo vuodesta 2005. Uuden ohikulkutien on tarkoitus helpottaa Klaukkalan keskustan
lipt kulkevan Klaukkalantien ruuhkia, vihentdd ldpiajoa ja parantaa jalankulun
edellytyksid. Klaukkalantie on my0s joukkolikenteen laatukdytivi, joten muun
litkenteen ohjaaminen toislle reiteille parantaa my6s joukkolitkenteen sujuvuutta.
Klaukkalan ohikulkutien yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2012 ja paatos
linjausvaihtochdon valinnasta tehtineen vuoden loppuun mennessi. (Uudenmaan
ELY-keskus 2012a [WWW)]) [Kuva 73]

Klaukkalan ohikulkutien toteuduttua erityisesti kevyen litkenteen olosuhteet
Klaukkalassa paranevat. Vanhan Klaukkalantien merkitys padyhteytend Helsinkiin
piin sdilyy kuitenkin erityisesti Klaukkalassa asuvien kannalta, ja my6s vanhan tien
parantamistoimista on tarve pitdd edelleen kiinni. Haasteena vanhan Klaukkalantien
kannalta on erityisesti tien Vantaan puolella sijaitsevien osien parantaminen, silld
litkenteen suuntautumisesta johtuen Vantaalla ei ole samaa intressid kehittdd tietd
kuin Nurmijirvelld.
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Muut tie- ja katuverkkoon liittyvit suunnitelmat

Nurmijirven pohjoisosan lipi sekd Rajamien ohi kulkeva valtatie 25:n
kehittimissuunnitelma on valmistunut vuonna 2011. Hangon ja Mintsildn vililld
kulkeva tie kulkee paljon raskasta liikennetti ja kehittdmissuunnitelmalla on tarkoitus
parantaa tien turvallisuutta ja litkenteen sujuvuutta. Nurmijirven kannalta valtatie
ei ole merkittivi, silld liikennettd ei juurikaan ole tihdn suuntaan, eikd alueella ole
my6skinid tyollistavdd vaikutusta. Alueella voisi olla potentiaalia hyvid logistiikkaa
vaativille toiminnoille. (Uudenmaan ELY-keskus 2012b [WWW])

Nurmijirven kevyen liikenteen verkoston ja ulkoilureitistén suunnitelmassa
(Nurmijirven kunta 2010a) on esitetty taajamien sisdisid yhteystarpeita kaikkiin
péddtaajamiin. Lisdksi ELY-keskuksen kevyen liikenteen hankekorissa on tirkeiksi
hankkeiksi merkitty muun muassa jatkuvan kevyen lilkenteen yhteyden rakentaminen
Klaukkalasta Espoon Lahnukseen ja Rajamieltd Kirkonkylille. My6s kaikkien
muiden taajamien vililli on yhteystarpeita. [Katso my6s liite D] Suunnitelman
on tarkoituksena toimia kevyen liikenteen hankkeiden toteutuksen priorisoinnin
apuna. Pyoriilyn pddverkkosuunnitelma on parhaillaan tekeilld. (Kononen & Pihala,
haastattelu 16.8.2012)
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Joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet

Uudenmaan ELY-keskus on Nurmijirven alueella toimivaltainen viranomainen,
jonka tulee laatia joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet. Uudenmaan ELY-keskus on
vuonna 2011 laatinut palvelutasotavoitteet Keski-Uudenmaan kuntien alueelle. Nama
palvelutasotavoitteet tihtidvit vuoteen 2014 ja siitd eteenpiin. Palvelutasotavoitteet
perustuvat Liikenneviraston ohjeisiin palvelutasoluokille ja midrittelykriteereille
(Litkennevirasto 2011b).

Nurmijirven osalta suunnitelmassa esitetdidn palvelutason nostoa Klaukkalasta ja

Kirkonkyldltd Helsinkiin pdin. Klaukkalan ja Kiviston aseman vilisen yhteyden taso

chdotetaan nostettavaksi parhaalle eli kilpailutasolle, miki edellyttd infrastruktuurilta

korkeaa tasoa muun muassa pysikkijirjestelyjen osalta. My6s matka-ajan tulee olla

kilpailukykyinen suhteessa henkiléautoiluun, joten etuisuudet liikenteessi voivat olla

tarpeen. Palvelutason korottamisen perusteena ovat alueen viestonkasvu, kehdradan

valmistuminen ja siti mySten kasvava potentiaali joukkolitkenteen kaytolle.

Klaukkalan ja Kiviston vilisessi litkenteessd on tarkoitus muuttaa ainakin kolmannes

nykyisistd Klaukkalan ja Helsingin vilisistd suorista linjoista lityntiyhteysiksi

Kivist6on. Palvelutason nostoa ehdotetaan my6s Kirkonkylin ja Hyvinkdin vilille

erityisesti tyOmatkailun osalta. Nurmijirven sisiisid yhteyksid parannetaan eri

osakeskusten vililli muun muassa Klaukkalasta Mintysaloon ja Numminmikeen,

Numminmiestd Kirkonkylddn sekd Klaukkalasta Lepsimidn. [Kuva 74| Lisiksi

todetaan, ettd tarjonnan parantamisen lisdksi tulee liityntipysdkdintid parantaa . o
erityisesti Klaukkalan matkakeskuksessa ja Kivistossd sekd Kirkonkyldlld ja ?:Zﬁ;:;vg”jouyk:;?i/i:ilt‘zgs
Rajamaelld. (Rinta-Piirto & Raind 2011) palvelutaso talviarkipaivina

tieverkolle asetettuna.
Palvelutasotavoitteiden tulee olla sellaisia ettd kaikki osapuolet voivat sitoutua niihin. ) - .
Kuvaldhde: Rinta-Piirto & R&ina

Palvelutasotavoitteet perustuvatkin yhdyskuntarakenteen luomiin puitteisiin, eli 2011, 31.
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olemassa olevaan kysyntdin, infrastruktuuriin ja odotettavissa oleviin muutoksiin,
kuten viestonkasvuun. Joukkolitkennemydnteistd yhdyskuntarakennetta
tavoiteltaessa voidaan kuitenkin myds ndhdd kannattavaksi edelleen kehittdd
maankdytOssd alueita, joilla on jo hyvi palvelutaso. Nurmijirven alueella asetetut
palvelutasotavoitteet asettavat maankéytolle paineita saada lisdd vdestdd tai muita
kayttijid erityisesti Klaukkalaan ja Kirkonkylille.

Helsingin seudun liityntipysikdintistrategia 2035

Helsingin seudun liityntipysakointistrategia 2035:ssd (Uusi-Rauva 2011) on esitetty
Helsingin seudun liityntdpysakointijirjestelmdn kehittimislinjaukset ja laadittiin
liityntapysakointipaikkojen lisidmisen toteutusohjelma vuosille 2011-2020.

Toteutusohjelmassa  esitetddn ~ Hidmeenlinnan  vidylin  suunnalle  uusia
henkil6autojen liityntipaikkoja 350 (nykyinen mdird 650) ja uusia polkupy6rien
liityntipysakointipaikkoja 550 (nykyinen médrd 550). Niiden lisdksi suunittleualueen
kannalta merkittdvid uusia lityntipysikointipaikkoja on jo sovittu toteutettavan
valtion ja Vantaan kaupungin toimesta Kivist66n noin 450 henkiléautoille ja noin
500 polkupyorille. Strategiassa esitettiin my0s liityntipysidkointiennuste vuodelle
2035, jonka mukaan liityntipysdkointimatkojen mdérd kasvaa 13 % suhteessa
vuoteen 2020. Erityisesn voimakasta on Kehidradan sekd Itimetron jatkeen
asemilla. Liityntdpyskointipaikkoja tarvitaan suunnittelualueelle siis lisdd my6s
toteutusohjelman jilkeisind vuosina.

Joukkoliikenteen sopimukset

Suomen joukkolitkennelainsdddintd on muuttunut 2009 vastaamaan EU:n
palvelusopimusasetusta  (PSA).  Uuden joukkolitkennelain mukaan jatkossa
joukkoliikenne on jirjestettdvi joko markkinachtoisesti tai palvelusopimusasetusten
mukaisesti. Tdma asettaa haasteita joukkolitkenteen suunnittelulle, silld tilld hetkelld
on kiytossi siirtymdajan lilkenndintisopimukset, jotka ovat voimassa sopimuksesta
riippuen vuosien 2014 ja 2019 vilille. Siirtymaajan jilkeen joukkoliikennetti ei voida
jarjestdd endd samalla tavalla, silld nykyiset joukkoliikenteen jirjestimisen periaatteet
Uudenmaan ELY-keskuksen toimivalta-alueella eivit vastaa uuden lain vaatimuksia.
(Rinta-Piirto & Rdind 2011) Toisaalta muutos joukkoliikenteen jirjestimisessid avaa
my6s mahdollisuuksia, silli esimerkiksi nykyisin on Nurmijirvelld koettu yhden
litkennéitsijan tarjontaan perustuva palvelu ongelmalliseksi.

Selvitys KUUMA-kuntien liittymisestd HSL:een

Matkustamisen hinta ja matkustamisen helppous esimerkiksi yhtendisen
lippujirjestelmidn  my6td  vaikuttavat  joukkolitkenteen — houkuttelevuuteen
merkittdvasti. Helsingin seudun liikenteen tavoitteena on laajentaa HSL-kuntayhtyma
kattamaan ldhivuosina kaikki Helsingin seudun yhteistyssid mukana olevat kunnat,
mukaan lukien Nurmijirven. Kehyskuntien littymistd HSIL:een tutkineessa
selvityksessd (Rinta-Piirto, Hillo & Rosenberg 2010) todetaan, ettd pitkalld aikavalilld
yhtendinen lippujirjestelméd ja siti mySten muun muassa laskevat hinnat ja
parantunut joukkoliikenteen tarjonta nostavat joukkolitkenteen kulkutapaosuutta
merkittdvasti nykyisestd tasosta. Nykyisen HSL-alueen reunoilla sijaitsevat kunnat
voisivat selvityksen mukaan liittyd HSL:een kiytinndssa jo nyt. Vuoden 2014 jilkeen
siirtymédajan  litkennointisopimusten  paityttyd  joukkolitkenteen —toimivaltainen
viranomainen  pystyy nykyisti paremmin vaikuttamaan joukkoliikenteen
suunnitteluun alueella ja kiytinndssd liittyminen on nykyistd helpompaa.
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12.3. Kuntauudistus

Vuonna 2005 kiynnistyneen kunta- ja palvelurakenneuudistuksen tavoitteena on
uudistaa nykyistd kuntarakennetta elinvoimaisemmaksi, toimintakykyisemmiksi ja
chedmmiksi. Valtiovarainministerién mukaan erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla
haasteena on toiminnallisen yhdyskuntarakenteen ulottuminen useiden kuntien
alueelle. Alueilla on vapaachtoisuuteen perustuvia yhteistyOmuotoja, mutta niitd ei
ndhdi riittdvin tehokkaina keinoina vaikuttaa yhdyskuntarakenteen hajautumiseen.
Kuntauudistus pyrkiikin my6s yhdistdimiin toiminnalisesti yhteen kuuluvat alueet
hallinnollisesti samaan kuntaan kuuluviksi. (Valtiovarainministerié 2012a) Maakuntien
liitot vastaavat yhdyskuntarakenteen kehittdmisestd maakuntien tasolla, mutta
kunnat vastaavat suunnittelusta omien alueidensa osalta. Yhdyskuntasuunnittelun
kannalta kuntarakenneuudistuksen tuomat uudet kuntaliitokset saattavatkin muuttaa
olennaisesti toimintaymparistoa.

Seuraavaksi  tarkastellaan lyhyesti Nurmijirved koskettavaa kuntajakoesitystd
ja miten esityksen mukainen kuntarakennemuutos mahdollisesti voisi vaikuttaa
suunnittelualueen aluerakenteen kehittymiseen. Kuntauudistus on kuitenkin vield
kesken, eiké ole varmuutta toteutuuko muutos Nurmijirven osalta esitetylld tavalla.
Helmikuussa 2012 valmistui kunnallishallinnon rakennetyéryhmin selvitys kullekin
alueelle tarkoituksenmukaisesta kunta- ja palvelurakenteesta. Tdmin selvityksen
pohjalta kuntien on tehtivid rakennelain edellyttimat kuntajakoselvitykset ja niihin
liittyvit padtokset huhtikuuhun 2014 mennessa.

Rakennetyéryhmin  selvityksessd (Valtiovarainministerié 2012b) = esitettiin, ettd
Uudellemaalle asetettaisiin yhdeksdn erityisti kuntajakoselvitystd uusien kuntien
muodostamiseksi. Tdssd ehdotuksessa Nurmijirvi muodostaisi yhteensd noin 150
000 asukkaan kokoisen selvitysalueen Tuusulan, Keravan ja Jirvenpddn kanssa.
[Kuva 75] Niille Keski-Uudenmaan kunnille yhteistd on erityisesti tyOssdkdynnin
ja asioinnin suuntautuminen Helsinkiin. Keravan, Tuusulan ja Jirvenpéin vililli on
my0s keskindistd asiointiin liittyvdd vuorovaikutusta. Kunnat ovat litkenteellisesti
voimakkaasti yhteydessd pddkaupunkiseutuun, Nurmijirvi tieverkon, ja muut
kunnat erityisesti pddradan kautta. Keski-Uudellamaalla poikittaiset yhteydet ovat
verrattain huonot, mikd asettaa Nurmijidrven hankalaan asemaan mahdollisessa
uudessa kunnassa. Liitos voisikin aiheuttaa tarvetta kehittdd poikittaisia yhteyksid
uuden kunnan lintisen osan (nykyinen Nurmijirvi) ja itdisen osan (muut kunnat)
vilille. Tdhén tarvittavat investoinnit saattaisivat heikentid mahdollisuuksia kehittdd
joukkolitkenteen tarjontaa nykyisen asioinnin ja tyOssdkdynnin pddsuuntiin eli
Nurmijirveltd padkaupunkiseudulle ja Hyvinkiille pidin.

./ TUUSULA _-

KUVA 75. Rakennetyéryhméan
esityksen mukainen uusi kunta
Keski-Uudellemaalle.  Paaradan
varren Tuusula, Kerava ja Jar-
venpdd ovat jo nyt melko tiiviisti
yhteen rakentuneet. Nurmijarven
paataajamat ovat muista erillaan.

Pohjakartta: Uudenmaan liitto & Ita-
Uudenmaan liitto 2010, 11.
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13. Suunnitelma

Suunnitelman tavoite ja vaiheistus

Esimerkkisuunnitelman tavoitteena on tarkastella kohdealueen avulla, miten
maankdyton olisi muututtava, jotta saataisiin aikaiseksi joukkolitkennemydnteinen
yhdyskuntarakenne. Suunnitelmassa tarkastellaan alueen maankdyttéd kunnan
tasolla. Asuinalue- tai korttelitasoiset tarkastelut on rajattu timin tyon ulkopuolelle.
Suunnitelma on jaettu ajallisesti vaiheisiin. Esitetyn suunnitelman tavoitteena
on lyhyelld aikavililli osoittaa koko kunnan tasolla alueet, joiden maankiytossi
on tapahduttava muutoksia, jotta edes nykyinen palvelutaso voitaisiin sailyttda
sekid osoittaa tavoitellun kasvun sijoittuminen. Pitkélld aikavalilld (20-35 vuotta)
esitetidin maankdyton periaatteet viitteellisesti vaihtoehtoisina kehitysvisioina eri
joukkoliikennejirjestelmavaihtoehtojen asettamien vaatimusten mukaisesti.

Suunnitelman aikatihtdimend on vuosi 2050, jolloin mahdollinen Klaukkalan
rata voisi olla toteutunut. Suunnitelma on vaiheistettu, jotta voitaisiin
yksityiskohtaisemmin osoittaa, miten maankdytdn tulisi kehittyd tavoitevuoteen
mennessd. Suunnitelman vaiheistuksen liht6kohtana on Helsingin seudun
joukkoliikennejirjestelmasuunnitelman (HLJ 2011) kehittimisohjelman vaiheistus: 1.
pitdytymisvaihe (2011-2020), 2. tdydentymisvaihe (2021-2035) ja 3. laajentumisvaihe
(2035-2050+). Ndmi tavoitevuodet - 2020, 2035 ja 2050 - on otettu tavoitevuosiksi
myds timdn tyon suunnitelman kolmelle vaiheelle. Nurmijidrven kunnan asettamat
vieston kasvun ja tydpaikkojen lisdyksen tavoitteet on sovitettu ndihin tavoitevuosiin
ja ne toimivat tyOssi alueen kasvun ldhtokohtana.

Helsingin  seudun joukkoliikennejirjestelmdsuunnitelman  kehittdmisohjelman
kolmannessa vaiheessa seudun joukkoliikenneverkko laajenee uusien ratayhteyksien
myo6td. Vaihtoehtoisia uusia ratayhteyksid on esitetty useampia, mutta vain yhden
toteutumista pidetddn todennikoisend. Tassd tydssd esitetddin kolme vaihtoehtoista
visiota pitkdn aikatihtdimen kehitykselle (I‘aibe 3: tavoitevnosi 2050) sen mukaan
padtetdankoé Klaukkalan rataa toteuttaa ja kuinka pitkille vai perustuuko alueen
joukkoliikenne jatkossa edelleen kevyempiin vaihtoehtoihin eli kiytinnossa
busseihin. Busseihin ja uuteen rataan perustuvia ratkaisuja ei kuitenkaan nihda
toisiaan poissulkevina vaihtoehtoina. Tavoitteena on ensimmiisessd ja toisessa
vaiheessa kehittdd aluetta niin, ettd raideliikenteen edellyttima viesto ja tiheys on
saavutettu tirkeimmilld alueilla, mikéli uusi rata padtetidn tehda.
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Suunnitelman keskeiset periaatteet

Kunnan taajamarakennetta pyritidn cheyttimdin vahvistamalla olemassa olevaa
rakennetta. Uusi kasvu ohjataan ensisijaisesti nykyisten péddtaajamien yhteyteen
niiden elinvoimaisuuden ja palvelutarjonnan vahvistamiseksi. Litkenteen voimakkaan
suuntautumisen vuoksi kasvun piddpaino on kunnan eteldisissd osissa, etenkin
Klaukkalassa, josta kehitetddn kunnan selkedd piddkeskusta. Klaukkalasta eteldin,
Vantaalle piin, sekid pohjoiseen, Kirkonkylille piin, taajamarakennetta vahvistetaan
kohti helminauhamaista mallia, jotta hyvin palvelutason joukkoliikenteen
jarjestiminen olisi mahdollista mahdollisimman kattavasti. Haja-asutusalueille ei
ohjata uutta rakentamista, mutta olemassa olevia kylid vahvistetaan tiivistimalld

niiden keskustoja paikallispalveluiden sdilymisen ja kehittymisen mahdollistamiseksi.

Pidtaajamissa tiivistiminen kohdistuu erityisesti keskustoihin ja mahdollisen
ratayhteyden my6td tulevien uusien asemien ympiristoon. Asuntotuotannossa
painotetaan kerrostaloja ja tiiviitd pientaloja. Omakotirakentaminen toteutetaan
nykyisti titviimmin. Ratayhteyden toteuduttua tulisiasemanseutujen urbaanin tiheyden
olla vihintddn 50 asukasta tai tyOpaikkaa/ha. Asemanseuduilla ja matkakeskusten
yhteyteen sijoitetaan my0ds palveluita ja liityntipysikointid. Uudet tydpaikat pyritddn
sijoittamaan pditaajamien keskustoihin sekid tiiviiden joukkoliikenteen yhteyksien
varrelle ja liikenteellisesti hyvin saavutettaville alueille. Palvelurakenne perustuu
lihipalveluihin, sekd Klaukkalaan keskittyviin erityispalveluihin. Myos kaupan
erikoistarjonta keskittyy Klaukkalaan.

Klaukkalan ohitustien valmistuttua vanha Klaukkalantie voidaan rauhoittaa ldpiajolta
ja sitd voidaan kehittdd edelleen joukkoliikennekdytiviksi, joka palvelee my6s
Lepsdmisti ja Roykistd Helsinkiin pdin suuntautuvaa joukkoliikennettd. Kunnan
sisdistd liitkkumista tuetaan parantamalla piddtaajamien ja kylien vilisid yhteyksid ja
erityisesti jalan kulun ja pyOriilyn reittejd niin taajamien vililld kuin taajamien sisilla.
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13.1. Vaihe 1 - tiivistiminen

Suunnitelman ensimmdiisen vaiheen tavoitevuosi on 2020. Tédssd vaiheessa
Klaukkalan ohikulkutie on valmis tai ainakin sen rakentaminen on jo aloitettu. Samoin
Kehirata on valmis ja Kehidradan asemavaraukset ovat valmiit tai aloitettu. Uudesta
Klaukkalan ohikulkutiestd huolimatta vanha Klaukkalantie (mt 132) [1] on edelleen
tirked joukkolitkenteen reitti etenkin Roykdn suunnasta Klaukkalaan ja eteenpiin
Helsinkiin pidin. T4td yhteyttd kehitetddn laadukkaaksi joukkolitkennekdytaviksi.

Suunnittelualueen  joukkoliikennejirjestelmd  perustuu  edelleen  busseihin.
Tavoitteiden mukainen viestomairi on noin 45 000, tarkoittaen noin 5 000 asukkaan
lisdystid nykytilanteeseen. Tavoitteiden mukaisesti uusia tySpaikkoja tulisi olla noin 1
500, kokonaismidrin ollessa yhteensd noin 13 000. Merkittivd osa timin vaitheen
uusista tyopaikoista sijoittuu tdmin hetkisten tySpaikka-aluehankkeiden mukaan
Ilvesvuoreen [2].

Ensimmadisessd vaiheessa uusi maankdyttd osoitetaan pidasiassa Klaukkalaan.
Klaukkalaa kehitetddn monipuoliseksi kuntakeskuksi myds uusien palveluiden
my6td. My6s Kirkonkylille ja Rajamielle osoitetaan uutta rakentamista erityisesti
keskusta-alueiden tdydennysrakentamisen muodossa. Pditaajamien ulkopuolella
uutta rakentamista voidaan sallia lihinnd olemassa olevien kylien keskustoihin
lihipalveluiden siilymisen ja joukkoliikenteen nykyisen palvelutason ylldpitimisen
tukemiseksi.

Ilvesvuoren lisidksi tyopaikkoja tulee sijoittaa taajamien keskustoihin. Klaukkalan
ohitustien ja Himeenlinnan viylin solmukohta [3] on my6s potentiaalinen tyopaikka-
alue. Hidmeenlinnan viylin varrelle sijoittuvat tyOpaikka-alueet edistdvit my6s
padkaupunkiseudulta tulevaa tyématkailua ja tukevat joukkoliikenteen jirjestimista
luomalla molemminsuuntaista kysyntdd. Toinen mahdollinen tyopaikka-alue voisi
sjjoittua Rajamien pohjoispuolelle valtatie 25:n ja Rajamien tien tuntumaan [4].
Timin alueen maankiytté tukee my6s joukkoliikenteen yhteyksid ja tyomatkailua
Rajamiden Hyvinkddn vililli. Maankdytossd tulee my6s huomioida liityntilitkenne
Kivist66n osoittamalla lisda liityntdpysikointia erityisesti Klaukkalaan. My6s muihin
keskuksiin tulee jirjestid mahdollisuus liityntdpysikointiin.

Joukkoliikenteen osalta on tarpeen kehittdd liityntiyhteyksid Kiviston asemalle.
Olemassa olevan rakenteen tiivistimisen ja sisdisen kasvun lisdksi tdssd vaiheessa
jatketaan pyoriilyn ja jalankulun parantamishankkeiden toteuttamista taajamissa seki
taajamien valilld.
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13.2. Vaihe 2 - tiydentiminen

Suunnitelman toinen vaihe tiahtda vuoteen 2035. Ti4ssi vaiheessa Kehia IV on
valmis, samoin kehidrata kaikkine asemavarauksineen. Vantaan puolella Marja-
Vantaan asuinalue sekd mahdollisesti Tuusulan puolella Kehd IV:n varren Focuksen
ty6paikka-alue ovat valmiit.

Suunnittelualueen  joukkoliikennejirjestelmd  perustuu  edelleen  busseihin.
Joukkoliikenteessd Helsinkiin péin suuntaavan litkenteen perustana on tiivis
liityntilitkenne Kiviston asemalle. Vanha Klaukkalan tie on kunnan lintisissd osissa
sijjaitsevien alueiden joukkolitkenteen péareitti. Myos vanhalta Klaukkalantieltd oleva
yhteys Kehi IV:lle ja sen varrella sijaitseville tydpaikka-alueille on tirked. Kirkonkyldlta
Klaukkalan vililld kehitetddn kunnan sisdisid litkenneyhteyksida Himeenlinnan tien
lisaksi Nummenmien kylin kautta Kirkkotietd pitkin [1].

Kunnan tavoitteiden mukainen viestomidra tissia vaiheessa on noin 55 000, miki
tarkoittaa noin 10 000 asukkaan lisdystd edellisesti vaiheesta. Tyopaikkoja tdssd
vaiheessa on noin 15 000, lisdystd edelliseen vaiheeseen on noin 2 000.

Maankdyton péddpaino on edelleen pidtaajamissa. Klaukkalaa voidaan harkitusti
laajentaa erityisesti nykyisen rakenteen ja ohitustien viliselle alueelle [2]. Uudet
tyOpaikat sijoittuvat taajamien keskustoihin sekd olemassa olevien tyOpaikka-
alueiden yhteyteen. Taajamien ulkopuolella uuttaa rakentamista voidaan sallia lihinna
merkittivimpien kylien (Roykkd, Lepsdmi, Perttula) keskustoihin [3]. Varsinaisesti
kasvusuunta on kuitenkin nimenomaan Klaukkalan ja Kirkonkylin viliselld alueella,
ei Klaukkalasta Réykkdin piin olevalla suunnalla, vaikka ohikulkutien my6ti sekin
voitaisiin ndhda mahdollisena kasvusuuntana.

Maankidytossid varaudutaan uuteen ratayhteyteen. Klaukkalan eteldpuolisia alueita
sekd Klaukkalan ja Kirkonkyldn vilisid alueita voidaan tdydentdd mikili myénteinen
ratapditos on tehty. Erityisesti mahdollisia uuden kasvun alueita ovat Nummenpidin
kylin ympiristd [4] sekd Palojoentien ja Ojakkalantien risteyksen lintinen puoli
[5]. Muussa tapauksessa uutta rakentamista osoitetaan vain olemassa olevan
rakenteen sisddn. Klaukkalan eteldosissa on suuri tarve kuntayhteistylle ja yhteiselle
suunnittelulle Vantaan kanssa.
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13.3. Vaihe 3 - vuonna 2050+

Vaihe 3 tihtdd vuoteen 2050 ja sen jilkeen. Tdssd vaiheessa esitetddn kolme erilaista
visiota sen mukaan, onko Klaukkalan rata pditetty toteuttaa. Nurmijarven kunnan
tavoitteiden mukainen viestomidri olisi vuonna 2040 noin 60 000 ja ty6paikkoja
noin 15 500 - 17 000. Samaan kasvuvauhtiin perustuen vuonna 2050 viestomadri
olisi noin 65 000 - 70 000 ja tytpaikkoja olisi noin 16 500 - 19 000. Ratavaihtoehtojen
(visiot B ja C) kohdalla esitetddn tissd tyOssd kunnan tavoitteiden ylirajoille osuvaa
kasvua tai jopa tavoitteita suurempaa viestOnkasvua, perustuen toisaalta riittivin
tiiviin ratayhteyden kannattavuuden tarpeisiin, ja toisaalta sithen, ettd radan myotid
aluecen vetovoima kasvaa. Radattomassa vaihtochdossa (visio A) taas nidhddin
tarpeen tavoitella maltillista viestonkasvua.

Visio A — Kotikylit

Visio A:ssa lahtokohtana on, ettei Klaukkalan rataa ole tulossa lainkaan. Niin ollen
alueen joukkolitkennejirjestelmd perustuu edelleen busseihin tai mahdollisesti
joiltakin osin muihin vaihtoehtoihin, esimerkiksi pikaraitiotichen Klaukkalan ja
Kiviston vililld (ehdotettu myds Luoteis-Vantaan maankayttoselvityksessd, Vantaan

kaupunki 2012 [WWW]).

Klaukkalan radan jdityd toteuttamatta voidaan olettaa jonkun toisen uuden
ratakdytivin rakentumista Helsingin seudulla. Tdmin ratakéytdvin ympiristé on
luonnollinen seudun merkittivin kasvusuunta, joten timin tyon suunnittelualueen
viestonkasvun tulisi tdssd visiossa olla maltillista. Visiossa A alueen viestomaird on
noin 60 000, mikd tarkoittaa vain noin 5 000 asukkaan lisdystid edelliseen vaiheeseen.

Visiossa lihtokohtana on olemassa olevien asutuskeskittymien vahvistaminen.
Piitaajamissa pyritddn tiiviiseen rakenteeseen ja riittdvadn asukasmdidrddn lihelld
keskustoja, jotta péddtaajamien palvelutarjonta voisi olla niin monipuolista, ettd
taajamien lihialueiden asukkaat voisivat padsddntodisesti turvautua nithin pdivittdisten
tarpeittensa tdyttdmiseksi. Kylid voidaan tiydentdd niin, ettd ldhipalvelut voidaan
sdilyttdd. Yhdyskuntarakenne perustuu tiiviisiin, pikkukaupunkimaisiin taajamiin ja
kyliin, jotka palvelevat maaseudun viestdd. Olemassa olevan rakenteen ulkopuolisen
hajarakentamisen rajoittaminen on ehdottoman tirkedi, jotta pditaajamat ja kyldt
voidaan pitii elinvoimaisina ja tiiviina.
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Visio B — Klaukkalan hubi

Visio B:n liht6kohtana on, ettd Klaukkalan ratayhteys toteutetaan niin sanotusti
lyhyend versiona, eli Petaksesta Klaukkalaan asti. Klaukkalan radan esiselvitysten
perusteella tissd vaihtoehdossa Nurmijdrven puolelle voisi sijoittua kaksi asemaa,
molemmat Klaukkalan taajamaan, lisiksi kaksi asemaa tulisi Vantaan puolelle.

Tissi vaihtoehdossa viestonkasvutavoitteita tulisi nostaa, jotta radan vaikutusalueelle
saataisiin riittdvd viestopohja. Tdssd tyOssi esitetddn vieston olevan vuonna 2050
vihintddn noin 70 000. Kasvun péddpaino on voimakkaasti Klaukkalassa. Muiden
pédtaajamien, Kirkonkylin ja Rajamien, kehittiminen ja kasvu on kuitenkin myos
perusteltua, kunhan liityntiliikenne Klaukkalaan on tiivistd. Muiden alueiden
kehittiminen on erittdin maltillista ja pyrkii lihinnd eheyttimdin olemassa olevia
elinympirist6ji.

Klaukkalasta kehitetddn voimakkaasti kunnan paikeskusta, jossa on monipuolinen
palvelu- ja tySpaikkatarjonta. Uuden radan asemanseutuja tiivistetddn huomattavasti
noin 500 metrin siteelld asemista. Klaukkalan suhteellisen ldhelld toisiaan sijaitsevat
asemat kasvattavat radan vaikutuspiirissd asuvien midrdd huomattavasti nykyisin
pinta-alaltaan melko laajassa taajamassa. Klaukkalan taajaman on mahdollista
laajentua jossain médrin ohikulkutien pohjoispuolelle kohti Nummenmien kylaa [1].

Timin vaihtoechdon edellytyksend on voimakas maankiyton kehittiminen myos
Vantaan puolella. Luoteis-Vantaan puolella haasteena on hyvin monimuotoinen ja
melko hankalasti rakennettavissa oleva maasto.
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Visio C — Paarata I1

HJL 2011:n yhteydessd tehdyn Maankiytto- ja raideverkkoselvityksen (HSL 2010c)
mukaan raideverkkoa tulisi laajentaa ensin lyhyemmalld pistoradalla Klaukkalaan ja
vasta myShemmaissi vaiheessa tulee ajankohtaiseksi mahdollinen Klaukkalanradan
jatkaminen. Vision Clihtékohtana on Klaukkalan radan toteutuminen tdysimittaisena
eli Petaksesta Klaukkalan, Kirkonkyldn ja Rajamien kautta aina Hyvinkaalle asti.

Tissd vaihtoehdossa voidaan olettaa kasvun olevan nykyisid tavoitteita suurempaa
radasta syntyneen alueen vetovoiman kasvun takia. Vuonna 2050 viestomiirin
esitetddn olevan vihintddn 70 000 kuten visiossa B. Radan tdysimittaisen hyddyntdmisen
kannalta tulee alueen viestémidrin kuitenkin nousta tistd vield merkittivisti. Vision
nimen - Péddrata II - mukaisesti tdssd vaihtoehdossa maankdytoltd ja kasvulta tulisi
odottaa tulevaisuudessa nykyiseen pédrataan verrattavaa tehokkuutta.

Uusi maankaytto ja kasvu ohjataan ensisijaisesti pidtaajamiin painottuen alkuvaiheessa
radan eteldosiin eli Klaukkalan asemien lihiympdrist6n. Pddtaajamien lisdksi uutta
rakentamista voidaan ohjata radan varren potentiaalisten asemavarausten alueilla,
kuitenkin niin, ettd timi maankdyttd on sidottu lopulliseen linjaukseen ja asemiin.
Potentiaalisia asemanpaikkoja yhdyskuntarakenteen eheytymisen kannalta ovat
Klaukkalan ja Kirkonkylin valiin sijoittuvat Nummenmaien kyld [1] ja Palojoentien
ja  Ojakkalantien risteyksen ldnsipuoli [2], Rajamien ecteldpuolella sijaitseva
Uudenkyldntien ympiristd [3], sekd Rajamien pohjoispuolella sijaitseva Herunen
[4]. Asumisen lisiksi tyOpaikat ohjataan ensisijaisesti vain asemien lihiympirist6on.

My6s timin vaihtoehdon edellytyksend on voimakas maankidyttd Vantaan puolella.
Lisdksi Nurmijirven pohjoispuolella on tarve kuntayhteistyolle Hyvinkddn kanssa.
Maankidyton tiivistimistd Nurmijirven Herusen [5] ja Hyvinkdin keskustan vililld
on tarpeen tarkastella erikseen.
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14. Esimerkkisuunnitelman arviointi ja
toteutettavuus

Tdssd  tyGssd  esitelty  esimerkkisuunnitelma  Nurmijirvelle on  varsin
viitteellinen, mutta se pyrkii silti ndyttimadn ne alueet, joiden maankiytéssi on
tapahduttava muutoksia, jotta alueen yhdyskuntarakenne voisi kehittyd nykyistd
joukkolitkennemyonteisemmaksi. Suunnitelmien lihtékohdaksi valittiin Helsingin
seudun joukkoliikennejirjestelmdsuunnitelma HL]J 2011 ja siind esitetyt muutokset
nykyiseen liikennejirjestelmidn. Merkittivin muutos suunnittelualueen kannalta
on mahdollinen Klaukkalan ratayhteys, jonka toteutuminen ajoittuisi vuoden 2050
tienoille. Niin pitkdn aikatihtdimen suunnittelu on haastavaa, silli tulevaisuuteen
liittyy paljon epavarmuustekijoitd. Esitetyt Nurmijirvi-visiot vuodelle 2050 on tehty
pohjautuen nykyisiin tietoihin ja olettaen trendien jatkuvan kuten nyt on arvioitu.
Esimerkiksi virtuaalimaailmassa tai autoteknologiassa saattaa tissi ajassa kuitenkin
tapahtua niin mullistavia muutoksia, ettd esitetyt suunnitelmat eivit endd olekaan
tarkoituksenmukaisia.

Tulevaisuuden epdvarmuustekijoistd huolimatta tyOssd esitetyt suunnitelmat,
erityisesti ensimmadisten vaiheiden (2020 ja 2035) suunnitelmat, antavat suuntaviivoja
nykyistd  joukkolitkennemyOnteisempdd — yhdyskuntarakennetta tavoittelevalle
maankdyton suunnittelulle. Kahdessa ensimmiisessd vaiheessa rakentamisen
péddpaino on nykyisissd pddtaajamissa ja erityisesti Klaukkalassa, joka jo nykyisin on
selkedsti kunnan merkittdvin keskus niin asukasmiirin kuin palveluiden mdiridn
ja monipuolisuuden suhteen. Kirkonkyldn ja Rajamien tdydennysrakentaminen
mahdollistaa parempien palveluiden kehittymisen ja edistdd niiden kehittymistd
monipuolisiksi paikalliskeskuksiksi, jotka voivat palvella myds nididen taajamien
lihialueita.

Pitkdn aikatihtdimen visiossa A ("Kotikyldt”) esitetty ratkaisu visiol Nurmijarven
kehitystéd, mikéli uutta ratayhteytti ei tule Nurmijirven suuntaan. Tdssd tapauksessa
on my0s todennikoistd, ettd Helsingin seudulla on paddytty ohjaamaan seudun kasvu
ensisijaisesti muihin suuntiin, joten suunnittelualueellekin esitetddn vain maltillista
kasvua. Tdmi visio vastanneekin eniten nykyiseen kysyntdian asuntomarkkinoilla, missi
kehyskuntien pientalovaltainen asuminen on haluttua. Visiossa A liht6kohtana on
paikallisuuteen ja omavaraisuuteen pohjautuva elimintyyli. Vision epavarmuustekiji
liittyykin nimenomaan siithen, miten elimantyylit ja asenteet muuttuvat 40 vuodessa.
Esimerkiksi henkilautoilun voimakas rajoittaminen ja etityon yleistyminen ovat
kehityskulkuja, jotka tukisivat visio A:mn toteutumista. Visio A:n uhkana voidaan
nihdid myos hajarakentaminen, joka jatkunee alueella nykyisen trendin mukaan, ellei
hajarakentamiseen liittyvii lainsdddintoa oleellisesti muuteta.

Lyhyeen ja pitkddn Klaukkalan rataan perustuvat visiot B ja C edellyttivit
huomattavasti tehokkaampaa ja tiiviimpdd maankiyttéd kuin kunnassa on
nyt suunniteltu. Metropolialueen kestdvd aluerakenne (METKA) -hankkeessa
(Uudenmaan liitto 2008) uuden ratakdytivin todettiin vaativan ympidrilleen jopa
200 000 asukkaan maankdyton. Nykyisten suunnitelmien - erityisesti Nurmijirven
maankdyton kehityskuva 2040 - valossa titd ei Klaukkalan radan vaikutusalueella
voida 2050 mennessi saavuttaa. Kun huomioidaan Luoteis-Vantaan ja Hyvinkdin
kasvupotentiaali, voisi uuden radan vaikutusalueella tuossa vaiheessa olla
parhaimmillaankin vain noin 80 000 - 90 000 asukasta. Lyhyen, vain Klaukkalaan asti
ulottuvan, ratavaihtoehdon kohdalla jiddadn vain noin 55 000 - 60 000 asukkaaseen.
Erityisesti pitkdn radan vaihtoechdossa voi myds olla haasteena sovittaa radan
edellyttdmi voimakas uusi maankiytt6 luonnon- ja kulttuuriympdristén maisemiin.
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Erityisesti lyhyen ratayhteyden vaihtoehdossa kunnan kasvun painopisteen tulisi
olla voimakkaasti Klaukkalassa. Poliittisesti tdllaisen yhden keskuksen kehittimiseen
tahtddvin pddtoksen tekeminen voi olla hankalaa kunnassa, joka nykyisin koostuu
useammasta piitaajamasta sekd useista pienemmistd asutuskeskittymista.

Tiassd tyOssd tarkasteltiin erityisesti sitd, miten lilkkumistottumukset syntyvit ja
miten yhdyskuntarakenne vaikuttaa litkkumistottumuksiin. Useat tutkimukset
osoittavat, ettd yhdyskuntarakenne vaikuttaa litkkumiseemme. Liikkumistottumusten
muotoutuminen jamuuttuminenovatkuitenkin hitaita prosesseja, eivitkd ymparistossa
tapahtuvat muutokset heijastu heti litkkumistottomuksiin. Esitetyn suunnitelman
mukaisen kehityksen my6td mahdollisuudet kiyttdd joukkolitkennettd alueella
voivat parantua, mutta tdstd huolimatta lyhyelld tdhtiimelldi on epitodennikoista
nihdd todellista muutosta alueen asukkaiden liikkumistottumuksissa. Haasteena
alueella ovat my0s kayttijien suuret odotukset joukkolitkenteen palveluiden suhteen.
Liikenneviraston toteuttamassa joukkolitkenteen tyytyviisyyskyselyssa (Kiiskild,
Tiikkaja & Kalenoja 2011, 35) havaittiin, ettd Helsingin seudulla tyytymattomimpia
joukkoliikenteen palveluihin olivat nimenomaan kehyskuntien asukkaat. Yhteni
syyni tihdn on kehyskuntien asukkaiden tausta: monet ovat muuttaneet alueelle
paakaupunkiseudulta, missd he ovat tottuneet hyviin palvelutasoon, ja odottavat
palvelutason olevan yhti hyvd my6s seudun reuna-alueilla.

Huolimatta siitd, ettd Klaukkalan radasta ei vield ole pditOstd, on esitettyjen
suunnitelmien mukainen kehitys alueella kannattavaa niin yhdyskuntarakenteen
kestdvyyden kuin joukkoliikennemydnteisyyden kannalta. Rataan ja bussiin
perustuvia joukkoliikenneratkaisuja ei tule alueella nihdd toisiaan poissulkevina.
Mahdollisuuksia kdyttdd joukkoliikennettd arjen matkoihin suunnittelualueella
voidaan tukea kehittdimilldi maankdytt6d samoilla periaatteilla kuin kehitettdisiin
ennen radan tuloa. Erityisesti Klaukkalan ja Kiviston vilille voidaan kehittdd hyvin
palvelutason joukkolitkennekéytdvd, jota tukeva maankidyttd tukisi myShemmin
my0s uutta rataa, mikdli se padtetddn toteuttaa.

Bussilitkenteeseen perustuvassa joukkolitkennejirjestelmissa haasteena on kuitenkin
kilpailutilanne henkiléauton kanssa, silli molemmat kulkumuodot voivat kayttia
samaa infrastruktuuria. Maankaytossd ei siis ainakaan yleispiirteiselld tasolla voida
suoraan tehdi joukkolitkenteen kiytt6d edistivid valintoja, silld autolla péddsee joka
tapauksessa kulkemaan sielld missd bussillakin. Pienipiirteisemmassd maankayton
suunnittelussa sen sijaan voidaan joukkoliikenteen kaytt6d edistdd esimerkiksi
jakamalla joukkolitkenne omille reiteilleen lihemmis asuinalueita, kuten Kuopiossa
on tehty. Kivelyn ja pyoriilyn edellytysten parantaminen on paitsi merkittiva,
my0s verrattain kustannustehokas tapa edistid joukkoliikenteen kayttod ja vihentda
autoriippuvuutta.

My6s  kuntatalouden kannalta esitettyd kehitystd voidaan pitdd hyvini.
Ympiristoministerié on selvittinyt uusien asuinalueiden vaikutuksia kuntatalouteen
Kuntatalous ja yhdyskuntarakenne -raportissa (Koski 2008). Raportissa tarkasteltiin
kolmen tyyppisid tdydennysrakentamisen alueita: taajamaa tiydentdvid alueita,
taajamasta irrallaan olevia alueita ja taajaman ulkopuolista hajarakentamista.
Tarkastelussa huomioitiin paitsi rakennusvaiheen kulut ettd kiyton aikaiset kulut 30
vuoden aikajaksolla. Raportin keskeinen johtopditds oli, ettd taajamaa tiydentdvi
rakentaminen on kuntatalouden kannalta edullisin vaihtoehto. Taajama-alueen
ulkopuolinen hajarakentaminen taas on kalleinta. Lisiksi suurempi liikkumistarve
nostaa haja-asumisen hintaa.

Kehyskuntien vilinen kilpailu vaikuttaa suunnitelman toteuttamismahdollisuuksiin.
Kehyskuntien vetovoima ja markkinointi perustuu erityisesti asuinalueiden
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luonnonliheisyyteen, viljyyteen ja suuriin omakotitalotontteihin. Kuntien kilpailu
asukkaista johtaa helposti rakentamiseen kaavoitetun alueen ulkopuolelle ja sitd
kautta hallitsemattomaan hajarakentamiseen. Kuntarakennemuutos voi muuttaa titd
asetelmaa Helsingin seudulla toisenlaiseksi.

Kuntien padtoksenteossa asukkaiden halut ja toiveet heijastuvat myds paittijien
valintoihin, jotka saattavat ohittaa asiantuntijoiden nikemykset siitd, miten
haluttuun kehitykseen paidstidn. Rakentamisen tehokkuuden nostaminen voikin
olla kynnyskysymys Nurmijirven kaltaisilla alueilla, joissa suuri osa viestOstd
arvostaa nimenomaan valjyyttd ja pientaloasumista. Esimerkiksi Nurmijirvelld
tonttitehokkuudennostaminenonollutvaikeaa. Nurmijirvenmaankéytonkehityskuva
2040:n valmistelun yhteydessd pidtaajamiin ehdotettiin tavoitetonttikokoja, jotta
péddtaajamissa voitaisiiln paremmin ohjata rakentamista tiiviimmiksi. Luonnoksen
kasittelyssd kunnanhallitus paitti nostaa ehdotettuja tavoitekokoja. Esimerkiksi
Klaukkalaan ja Kirkonkyldin ehdotettuja tavoitetonttikokoja haluttiin nostaa 500 -
700/800 m?std 800 - 1 200 m*:een (Nurmijirven kunnanvaltuusto 2011). Lopullisesta
kehityskuvasuunnitelmasta tavoitetonttikoot jitettiin kokonaan pois.

Esimerkkisuunnitelman toteutettavuuteen vaikuttaa muiden osapuolien sitoutuminen
halutun kehityksen toteuttamiseen. Uuden ratayhteyden kannattavuuden kannalta
on tirkedd, ettd maankiyttod tehostetaan my6s ratalinjauksen Vantaan kaupungin
puoleisen osuuden vaikutusalueella. Vantaalla on alustavasti selvitetty Luoteis-
Vantaan kehittimismahdollisuuksia, mutta haasteena on se, ettei Vantaalla valttimatti
ole samanlaista intressid kehittdd kuntansa reuna-aluetta kuin Nurmijirvelld on.

Monissa tutkimuksissa (muun muassa Nzass 2006) on havaittu joukkolitkenteen
kulkutapaosuuden olevan suurempi raidelitkenteen vaikutusalueilla kuin vastaavan
palvelutason bussiliikenteeseen tukeutuvilla alueilla. Samoin raideliikenteeseen
tukeutuvaa yhdyskuntarakennetta pidetddn muita vaihtoehtoja kestdvimpina.
Siitikin huolimatta esimerkkisuunnitelman kohdalla voidaan kuitenkin pohtia, onko
uusi raideyhteys kuitenkaan kannattavampi vaihtoehto. Erityisesti Klaukkalassa voi
jopa olla kokonaistarkastelun kannalta parempi toteuttaa yhteys Kivisto6n bussilla
kuin radalla, silld Klaukkalasta ei ole mahdollista toteuttaa suoraa yhteyttd Helsinkiin.
Niin ollen matkaan siséltyy joka tapauksessa vaihto KivistGssi: joko junasta junaan
tai bussista junaan. Pitkdn Klaukkalan radan vaihtoehdossa ei my6skdin saavuteta
suurta etua, silld pitkin radan pohjoisosista, erityisesti Rajamaeltd, on nopeampaa
matkustaa Hyvinkéille ja jatkaa matkaa pairadalla, mikdli matkan madrinpdd on
paakaupunkiseudun eteldosissa. Pitkin radan vaihtoehto voidaan my6s nihdd
mahdollisuutena helpottaa pddradan kuormitusta siind vaiheessa kun Helsingistd
pohjoiseen on tarve lisitd kapasiteettia. Klaukkalan rata voisi siis olla my0s
vaihtoehtoreitti Helsingistd pohjoiseen pairadan neljiraiteiseksi muuttamisen sijaan.
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15. Joukkoliikennemyodnteisyys maankiyton
suunnittelun tavoitteena

Timidn tyon tavoitteena oli selvittid, millainen yhdyskuntarakenne on
joukkolitkennemyonteinen, jotta maankdytdn suunnittelussa voitaisiin paremmin
edistdd joukkolitkenteen jirjestimisen edellytyksid. Taustalla on pyrkimys kohti
pienempid litkenteen péddst6jd ja kestdvimpid yhdyskuntarakennetta. Laajemmalti
kestdvin kehityksen kannalta voidaan silti pohtia, onko liikkumisen ohjaaminen
vihemmin pidst6jd tuottavaan kulkumuotoon riittiva tavoite, vai tulisiko meidin
tavoitella yhdyskuntia, joissa ylipddnsd liikutaan vidhdn. Hsimerkki téllaisesta
yhdyskunnasta voisi olla omavaraisuuteen ja paikallisuuteen perustuva yhdyskunta,
jossa yhteisot olisivat pienid ja asukkaiden liikkumistarpeet olisivat vihiisid ja
suuntautuisivat ldhinni lihelle kotia. Harsian (2010) mukaan monet nykyisetkin haja-
asutusalueet tai pientaloalueet voisivat tiyttdd omavaraisen yhdyskunnan vaatimukset,
jos vain asukkaat sovittaisivat elimintapansa sen mukaan. Pienessd mittakaavassa
omavaraisuus voisi olla hyvi suunnittelun tavoite, myds joissakin timin tyon
suunnittelualueen pienestd kylistd, vaikka se edellyttdisikin maankédyton muutosten
ja infrastruktuurin rakentamisen lisdksi asukkailta lihes tdydellistd elimidntavan
muutosta. Laajemmalti vihiisen litkkumisen yhdyskuntien saavuttaminen sen sijaan
lienee nykyisen jirjestelmin puitteissa tdysin utopistista.

Tidssd  tyGssd  keskityttiin ~ etsimddn  realistisen  toteuttamisen  puitteissa
suunnitteluperiaatteita, joilla nykytilanteessa voitaisiin =~ kehittdd yhdyskuntia
sellaiseen suuntaan, ettd ainakin autoriippuvuus vihenisi ja yhd useampi kayttéisi
joukkoliikennettd ainakin osalla matkoista. Kirjallisuuskatsauksen perusteella
joukkoliikenteen kdyton kannalta ratkaiseviayhdyskuntarakenteen tekijoitd ovatalueen
joukkoliikennejirjestelmd, rakentamisen tehokkuus, toiminnallinen rakenne ja sijainti
suhteessa muuhun seutuun. Kaupunkiseutujen reuna-alueilla yhdyskuntarakenne on
hajanainen, asukastiheys on alhainen ja asukkaiden arki ja elimintavat perustuvat
vahvasti yksityisautoiluun ja matkasuoritteella mitattuna runsaaseen litkkumiseen.
Edellytykset  joukkolitkennemydnteisen — yhdyskuntarakenteen —saavuttamiseksi
kaupunkien reuna-alueilla ovat melko heikot. Joukkoliikennemy6nteisen
yhdyskuntarakenteen ominaispiirteet ovat kuitenkin sellaisia, ettd niitd voidaan
pitdd vyleisesti ottaenkin tavoiteltavina yhdyskuntarakenteen ominaisuuksina.
Esimerkiksi tiivis rakenne, keskustojen ldhipalveluihin perustuva palveluverkko seki
kattavat jalankulun ja py6riilyn reitit luovat ldht6kohtaisesti hyvidd elinympiristod
ja vastaavat myOs valtakunnallisten alueidenkiytttavoitteiden (Valtioneuvosto
2008; Maankiyttd- ja rakennuslaki 2000a) yleistavoitteisiin esimerkiksi taajamien
cheyttdmisen ja elinympiristén laadun parantamisen suhteen.

Vaikka litkkumistottumusten muuttaminen reuna-alueilla voi olla maankiyton
muutoksista huolimatta vaikeaa, voidaan reuna-alueiden kohdalla asiaa tarkastella
my0s liikkumisen tasa-arvon kautta. Koko ikdnsd autottomia on kuitenkin aina
merkittdvd osa viestostd, samoin kaikki ovat ainakin osan elimistiin autottomia.
Kehittimalld alueiden maankdyttéd enemmin joukkolitkenteen jirjestimistd
tukevaksi ja saamalla osa autoilijoista kiyttimdin joukkoliikennetti edes osalla
matkoistaan - ja siten jakamaan palvelun kustannuksia - saadaan luotua paremmat
itsendisen litkkumisen mahdollisuudet my6s autottomille liikkujille.

MaankidytOssd tapahtuvat muutokset heijastuvat kdyttdytymiseemme hitaasti. Vaikka
kestdvimmain liitkkumisen edellytykset olisivat parantuneet, eivitliikkumistottumukset
muutu heti. Yksiléiden ja yhdykuntarakenteen autoriippuvuutta on vaikea purkaa,
silld arjen kdytdnnot ovat muotoutuneet auton ympitille ja ndin my6s ymparistomme
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on muotoutunut auton kiytén ympirille. Arvot ja asenteet vaikuttavat merkittdvisti
sithen, hySdynnetddnkd parantunutta joukkoliikenteen tarjontaa vai ei. Pelkilld
maankdyton suunnittelulla emme saavuta joukkolilkennemyodnteistd yhdyskuntaa,
eiki  joukkolitkennemydnteisen — yhdyskuntarakenteen — suunnitteluperiaatteita
soveltamalla  vilttimittd saavuteta merkittdvdsti parempaa joukkoliikenteen
kdyttbastetta. Yhdyskuntarakenteen vaikutus liikkumiseen on ilmeinen, mutta
litkkumistottumuksiin vaikuttavat my6s monet muut tekijit. Maankiytolle ei tulisi
asettaa lilan kovia odotuksia. Liikkumistottumuksiin vaikuttamisessa merkittavain
rooliin nousevatkin juuri monet maankdytén keinovalikoiman ulkopuolelle jddvit
vaikutuskeinot, kuten joukkoliikenteen litkennevaloetuudet tai yksityisautoilun
tiemaksut.

Maankdyton  suunnittelussa ~ voidaan  luoda  vilttimattomat  edellytykset
joukkoliikennemyonteiselle yhdyskunnalle, mutta silldi voidaan my06s estdd kestivin
kehityksen toteuttaminen tulevaisuudessa. Ajoituksella ja mitoituksella on suuri
merkitys halutun kehityskulun saavuttamisen kannalta. Erityisesti reuna-alueilla
ja nykyisen rakenteen ulkopuolella on suuri riski, ettd tavoitellun kehityksen
sijaan saadaan aikaan vain uusi autoriippuvainen alue. Kiistellyssd Espoon Hista-
Siikajarvi-Nupurin -osayleiskaavassa esitettiin uutta pientalovaltaista asuinaluetta
Histan alueelle Turunviylin varteen irralleen nykyisestd rakenteesta. Kunnan
suunnitelmissa uudelle alueelle tulisi noin 19 000 asukasta sekd tyopaikkoja ja
palveluita. Uudenmaan ELY-keskus valitti kaavaehdotuksesta, koska siind esitetty
ratkaisu ei edisti joukkoliikenteeseen tukeutuvaa ja eheytyvid yhdyskuntarakennetta.
Suunnitelma ja sen toteutumisen aikataulu perustui oletukseen siitd, ettd alueen
poikki kulkee tulevaisuudessa uusi ratayhteys. Suunnitelman mukaan kuitenkin vain
kolmannes asukkaista tulisi asumaan kohtuullisen kivelymatkan padssi asemasta.
Mahdollinen ratayhteyskin on vasta yksi monista tarkastelluista vaihtoehtoisista
kasvusuunnista Helsingin seudulla. Ilman radan toteutumista alueesta tulisi tiysin
autoriippuvainen. Elokuussa 2012 korkein hallinto-oikeus péitti pitdd voimassa
Helsingin hallinto-oikeuden aiemmin tekemidn péditoksen kumota Espoon jo
hyviksymi Hista-Siikajarvi-Nupuri -osayleiskaava. (Uudenmaan ELY-keskus 2010b;
KHO 2012) KHO:n Hista-paitostd voidaan pitidd my6s ennakkotapauksena muiden
vastaavien suunnitelmien kannalta. Raidelilkenteeseen perustuvaa uutta aluetta el
voida rakentaa ennen kuin paitds ja varmuus yhteyden toteuttamisesta on olemassa.

Maankidyton suunnittelussa tehtivit valinnat vaikuttavat lihes peruuttamattomasti
ympiristdémme. 1960-luvullaomaksuttujen autokaupunkiensuunnitteluperiaatteiden
vaikutukset  ndkyvit nykyisessi  kaupunkirakenteessa ja  yhteiskunnassa.
Nyt tehtdvit valinnat vaikuttavat yhdyskuntiimme vield pitkdn ajan padsti.
Joukkolitkennemydnteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelu luo pohjan tulevalle
kehitykselle. Voidaankin kysyd mitd tapahtuu, jos joukkoliikennemyonteisyyttd ei
oteta maankdytén suunnittelun tavoitteeksi.
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16. Lisatutkimuksen tarve

Tissi tyossa tarkasteltiin lihinnd seututasolla ja koko kunnan mittakaavassa, millainen
yhdyskuntarakenne parantaisijoukkolitkenteen edellytyksid ja kdyttod. Lahiympariston
merkitys litkkumiseen ja litkkumistottumuksiin on kuitenkin merkittivi ja titd yhteyttd
tulisikin tutkia vield tarkemmin. Matkapéddtostd tehtdessd pienikin yksittdinen tekija,
kuten hankala jalankulkureitti pysikille tai pysikointipaikkojen vihyys, saattaa olla
ratkaiseva ja saada yksilon valitsemaan kulkutavaksi henkil6auton joukkoliikenteen
sijaan - tai toisin pidin. My6s esimerkkisuunnitelmaa voisi jatkaa tarkastelemalla
lihemmin péditaajamien tidydennysrakentamisen mahdollisuuksia sekd sitd, mille
alueille taajamissa uuden rakentamisen tulisi sijoittua.

Edellisten  lukujen  pohdinta  osoittaa, ettdi  joukkoliikennemy6nteisen
yhdyskuntarakenteen saavuttaminen maankiytOssd edellyttdd paitsi ammattitaitoista
maankdyton suunnittelua, my6s muiden asiantuntijoiden osaamisen hyédyntimistd
sekd useiden eri osapuolien sitoutumista yhteiseen tavoitteeseen. Asiantuntijoiden
yhteistyon lisiksi kaavoittajat ja maankidyton suunnittelijat tarvitsisivat kdytinnén
ohjeita, miten joukkoliikenteen edellytykset tulisi ja voisi huomioida maankéytdssa.
Samoin maankdyton suunnittelijat tarvitsisivat tyokaluja, joiden avulla suunnittelulle
asetetut tavoitteet saadaan konkreettisesti tuota suunnitelmiin ja suunnitelmien
kautta todellisuuteen.

Edelleen voidaan pohtia, millainen joukkoliikennemyo6nteistd yhdyskuntarakennetta
tavoittelevan suunnitelman tulisi muodoltaan olla. Jatkotutkimuksen aiheita ovatkin
my6s nykyisiin suunnittelujirjestelmiin sekd litkenteen ja maankiyton suunnittelun
yhteensovittamiseen liittyvit kysymykset. Tulisiko sen olla oma asiakirjansa ja
tarvitseeko se oman aseman nykyisissd suunnittelujirjestelmissda? Vai riittdvatko
joukkolitkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluohjeet ja muut tyokalut
tavoitteiden saavuttamiseen nykyisen suunnittelujirjestelmin puitteissa?
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Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaehdotuksesta ( luonnos 14.5.2012)

Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan yhdistelmakartasta (luonnos 14.5.2012)
ELY-keskuksen kevyen liikenteen hankekorissa olevat vayla- ja alikulkuhankkeet
Kuntien vélinen bussiliikenne Helsingin seudulla
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LIITE A. Maaperi

Kuvaldhde: GTK [WWW]

Pintamaalaji - Surface sediment
¥ soistuma (< 0,3 m)
Hohut turvekerros (0,3 - 0,59 m)
Pohjamaalaji - Base sediment
M alliopaljastuma
M kalliomaa
T Rakka
T Kivia

Moreeni
M Karkea hieta, hiekka ja sora
" Hiesu ja hieno hieta
CLiejuinen hienorakeinen maalaiji
M savi
B | ieju
" paksu turvekerros
EdTavtemaa
FlKartoittamaten

Wesi
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LIITE B. Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaehdotuksesta ( luonnos 14.5.2012)

Kuvaldhde: Uudenmaan liitto 2012d.
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Taajamatoimintojen alue
Omrade for tatortsfunktioner

Tiivistettava taajamatoimintojen alue
Omrade for tatortsfunktioner som ska fartatas

Taajamatoimintajen tai tydpaikka-alueiden reservialue
Reservomrade for titortsfunktioner eller arbetsplatsomraden

Raideliikenteeseen tukeutuva taajamatoimintojen alue
Omrade for tatortsfunktioner som stoder sig pa spartrafik

Raideliikenteeseen tukeutuva asemanseudun kehittdmisalue
Utvecklingsomrade fér stationstrakt som stéder sig pd spartrafik

Kyld
By

Palvelujen alue
F _ ]
Omrade for service

Keskustatoimintojen alue, valtakunnan keskus
Omrade for centrumfunktioner, rikscentrum

Keskustatoimintojen alue, seutukeskus
Omrade fir centrumfunktioner, regioncentrum

Keskustatoimintojen alue
Omrade for centrumfunktioner

Merkitykseltdan seudullinen vahittaiskaupan suuryksikko
Stor detaljhandelsenhet av regional betydelse

Tydpaikka-alue
Arbetsplatsomrade

Teollisuusalue
Industriomrade

Virkistysalue
Rekreationsomrade

\fiheryhteystarve
Behowv av gronfarbindelse

Virkistyspalvelujen alue
Omrade far rekreationsanlaggningar

Lucnnonsuocjelualue
Maturskyddsomrade

Puclustusvoimien alue
Farsvarsmaktens omrade

Puclustusvoimien alue, jenka toissijainen kayttitarkoitus

on virkistys-, matkailu- ja/tai koulutusteiminta

Forsvarsmaktens omrade, vars sekundéra anvandningsandamal
ar rekreation, turism ochieller utbildning

Moottorivayld
Motorled

Valtatie / Kantatie
Riksvag f Stamvég

Seututie
Regional vag

Yhdystie
Farbindelsevig

Eritasoliittyma

Planskild anslutning

Arvokas harjualue tai muu gecloginen mucdostuma
Vardefull 4s eller annan vardefull geologisk formation

0000

o=

--8.--

Paarata
Huvudbana

Yhdysrata
Forbindelsebana

Seutuliikenteenrata
Bana for regional trafik

Liikennetunneli
Trafiktunnel

Lilkennevayldn katkoviivamerkinta osocittaa vaihtoshtoisen
ratkaisun tai ohjeellisen linjauksen
Trafikled betecknad med streckad linje anger en altemativ
lé=ning eller riktgivande strackning

Likenteen yhteystarve
Behov av trafikforbindelse

Joukkeliikenteen vaihtopaikka
Omstigningplats for kollektivtrafik

Lityntdpysakdintipaikka
Plats for anslutningsparkering

Padkaupunkiseudun poikittainen joukkoliikenteen yhteysvali
Tvargaende kollektivirafikforbindelse i huvudstadsregionen

Ulkoilureitti
Friluftsled

400 kY veimajohto
400 kY kraftledning

110 kY voimajohto
110 KV kraftledning

110 kV voimajohdon chjeellinen linjaus
110 KV kraftledning, riktgivande strackning

Estlink 1

Estlink 2

110 KV voimajohdon tai merkittdvan merikaapelin yhteystarve
110 kV kraftledning eller betydande undervattenskabel, behov av forbind

Energiahucllon alue
Omrade far energiférsarning

Siirtoviemarnn chjeellinen linjaus
Riktgivande strédckning fér avioppsledning

Maakaasun runkoputki
Maturgashuvudledning

Lentomelualue M (L ag722 yli 55 db )
Flygbullzromrade M (L paq 72z OWeET 55 db)

Puolustusvoimien melualue (L asq yli 55 db)
Farsvarsmaktens bulleromrade (L aeq OVETr 55 db)

Matura 2000 verkostoon kuuluva tai ehdotettu alue
Omrade som hér till eller fireslagits héra ill nétverket Natura 2000

Kulttuuriympariston tal maiseman vaalimizen kannalta tarkea alues
Omrade som dr viktigt med tanke pa kulturmiljén eller landskapsvarden

Kulttuuriympéristén vaalimisen kannalta tdrkea alue, tie tai kohde,
valtakunnallisesti merkittéva (RKY 2009)

Omrade, vag eller object av riksintresse som ar viktigt med tanke
pa kulturmiljdn (RKY 2009)

Kunnan raja 1.1.2013
Kommungrans 1.1.2013

Maakuntakaava-alueen raja
Grans for landskapsplaneomradet
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LIITE C. Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan yhdistelmikartasta (luonnos 14.5.2012)

Kuvaldhde: Uudenmaan liitto 2012e.
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LIITE D. ELY-keskuksen kevyen liikenteen hankekorissa olevat viyld- ja alikulkuhankkeet

Kuvaldhde: Nurmijarven kevyen liikenteen verkoston ja ulkoilureitiston suunnitelma 2010 (Nurmijarven kunta 2010a.)

Hankkeet on jaettu kolmeen kiireellisyysluokkaan A1, A2 ja A3.
Korkeimman prioriteetin, Al-luokan hankkeet muodostavat
kymmenen kiireellisimman karkihankkeen ryhman
Uudellamaalla. Kiireellisyysluokkien A2 ja A3 hankkeita on koko
Uudenmaan ELY-keskuksen alueella noin 30.
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kevyen liikenteen
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véylé- ja alikulkuhankkeet
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LIITE E. Kuntien vilinen bussiliikenne Helsingin seudulla
Kuvaldhde: Aho & Engdahl 2009 (Helsingin seudun joukkoliikenteen maarapaikkatutkimus)

Bussien matkustajavirrat padkaupunkiseudulle, klo 05-22 (arvio).

" Forssd .
Janakkala Ir
okioinen Renko
ammela
ki T e an n

Kuusjoki

oty

R
3%

Bussien matkustajavirrat padkaupunkiseudulta, klo 05-22 (arvio).

okioinen Renka —J {

Janakkala Karkzla

Ypdja

Orimatila
Tammela

Hyinkia 368

Fuusjoki
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Bussien matkustajavirrat padkaupunkiseudulle aamuruuhkan aikaan (klo 05-09).

Bussien matkustajavirrat padkaupunkiseudullta aamuruuhkan aikaan (klo 05-09).
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LIITE F. Nykyiset maanteiden ja katuverkon kevyen liikenteen viylit pddtaajamissa ja Roykdssa

Kuvaldhde: Nurmijarven kunta 2010a.
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LIITE G. HJL 2011:n tavoiteverkko ja tilanvarausverkko

Tavoiteverkko 2035 Helsingin seutu

ooooes Olemassa oleva tai
S parannettava yhteys

——— Uusi vhteys

Tarkea tavaraliikennerata

less= =

%,
.
b

Iy

- Raideverkko
Seudullinel
Mahdolli
selvit

e- ja katuverkko
atko tai
Nde

-,
Y

o

j

Helsingin seudun

liikkennejarjestelmasuunnitelma

HLJ2011:ssa esitetty
tavoiteverkko vuodelle
2035. Suunnittelualueen
kannalta merkittavimmat
uudet yhteydet ovat
Klaukkalan ohikulkutie
(1) ja Keha IV (2). Lisaksi
suunittelualueen kannalta
kerittava kehittdmistoimi
on Hameenlinnan vaylan
parantaminen (3).

Kuvaldhde: HSL 2011: 46.

Helsingin seudun

liikennejarjestelmasuunnitelma

HLJ2011:ssa esitetty

tilanvarausverkko vuodelle

2050 ja eteenpain. Klaukkalan

rata (1) on yksi mahdollinen

vaihtoehto uudelle
ratayhteydelle.

Kuvaldhde: HSL 2011: 47.
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LIITE H. Esittelyplanssipienennékset
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