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Tiivistelma

Liikenteesta syntyvien paastojen ja autoriippuvuuden vahentaminen seka joukkoliiken-
teen kulkutapaosuuden kasvattaminen ovat nykypaivana tarkeita yhdyskuntasuunnit-
telussa toistuvia tavoitteita. Tassa tydssa tutkitaan, millainen olisi joukkoliikennemyon-
teinen yhdyskuntarakenne, ja miten sellaista rakennetta voitaisiin maankaytén suun-
nittelussa tavoitella. Sanaparilla joukkoliikennemyodnteinen yhdyskuntarakenne tarkoi-
tetaan tassa tyossa sellaista yhdyskuntarakennetta, joka mahdollistaa joukkoliikenteen
kayton arkipaivan liikkumistottumusten tyydyttamiseen ja toisaalta mahdollistaa jouk-
koliikenteen jarjestamisen kannattavasti sellaisella palvelutasolla, ettd joukkoliikenne
muodostuu todelliseksi liikkumisvaihtoehdoksi henkildautoilun rinnalle. Oleellinen osa
tyota on litkenteen ja maankayton valisen yhteyden tarkastelu: missa maarin yhdyskun-
tarakenne ja ymparistd vaikuttavat liikkkumiseemme ja miten maankdytdon suunnitte-
lulla ja laajemmin yhdyskuntasuunnittelulla voidaan vaikuttaa liikkumistottumuksiin?
Ty6n erityisend ndkdkulmana on joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen edel-
lytysten tarkastelu kaupunkiseutujen nopeasti kasvavilla, mutta rakenteeltaan hajanai-
silla reuna-alueilla.

Vastausta siihen, millainen yhdyskuntarakenne on joukkoliikennemy&nteinen, on haet-
tu [Ahdekirjallisuuteen, erilaisiin tutkimuksiin seka jo kaytettyihin suunnitteluperiaat-
teisiin tutustumalla. Naihin tarkasteluihin pohjautuen tydssa on luotu periaatteet jouk-
koliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluun. Suunnitteluperiaatteiden
toimivuutta testataan Helsingin seudun kehyskuntiin kuuluvan Nurmijarven kunnan
alueelle laaditun esimerkkisuunnitelman avulla. Esimerkkisuunnitelman tarkastelu-
jen perusteella mahdollisen uuden ratayhteyden toteuttaminen Nurmijarvelle vaatisi
huomattavasti tehokkaampaa ja keskitetympaa maankayttéa kuin nykyisissa suunni-
telmissa on esitetty. Mikali joukkoliikennejérjestelma perustuu jatkossakin bussiliiken-
teeseen, tulee alueen rakenteen silti tiivistya ja keskittyd suurimpiin keskuksiin, jotta
joukkoliikenteen kayttd voisi yleistya ja korvata henkiléauton kdyton edes osalla mat-
koista.

Joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntarakenteen kannalta olennaista on alueen sijainti
suhteessa muuhun rakenteeseen, maankayton tehokkuus ja sekoittuneisuus, eri toimin-
tojen sijainnit seka jalankulun ja pyorailyn edellytykset. Maankayttd yksindan ei pysty
muuttamaan liikkkumistottumuksia tai lisédmaan joukkoliikenteen kayttoa, mutta se luo
puitteet joukkoliikenteen kannattavalle jarjestamiselle. Nurmijarven tyyppisilla kau-
punkiseutujen reuna-alueilla joukkoliikenteen kulkutapaosuuden merkittava nostami-
nen on mahdotonta ilman suuria muutoksia maankdyttssa. Joukkoliikennemyodnteisen
yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteita noudattamalla voidaan kuitenkin ylei-
sesti ottaen eheyttaa yhdyskuntarakennetta ja parantaa [Bhiympéristén laatua myds
reuna-alueilla.



Sonja Sahlsten: Malet for markanvandningsplaneringen ar en kollektivtrafikvanlig sam-
héllsstruktur — Nurmijarvi som exempel. Trafikverket, trafikplanering. Helsingfors 2013.
Trafikverkets undersékningar och utredningar 14/2013. 89 sidor och 8 bilagor. ISSN-L 1798-
6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-255-278-5.

Sammanfattning

Att minska trafikutslappen och bilberoendet samt 6ka kollektivtrafikens fardmedels-
andel ar viktiga, aterkommande mal inom samhallsplaneringen idag. I detta arbete
undersdks hur en kollektivtrafikvanlig samhéllsstruktur skulle se ut och hur man
kunde stréva efter en sadan struktur nar markanvéndningen planeras. Med en kollek-
tivtrafikvanlig samhéllsstruktur anses har en samhallsstruktur som gor det méjligt att
anvanda kollektivtrafik for att tillfredsstédlla de dagliga mobilitetsbehoven och som
ocksa gor det mojligt att ordna kollektivtrafiken pa ett (6Gnsamt satt med en sadan
serviceniva att kollektivtrafiken blir ett verkligt alternativ vid sidan av personbilen. En
viktig del av arbetet ar att granska sambandet mellan trafik och markanvandning: i
vilken man paverkar samhallsstrukturen och miljén var mobilitet och hur kan man med
markanvandningsplanering och en mera omfattande samhéllsplanering inverka pa
mobilitetsvanorna? I arbetet granskades sarskilt forutsattningarna for en kollektiv
trafikvénlig samhéallsstruktur pa de snabbt vaxande, men till strukturen spridda
randomradena till stadsregionerna.

Man har s6kt svaret pa hur ett samhalle som ar kollektivtrafikvanligt ska se ut med hjalp
av kallitteratur, olika undersokningar samt redan anvanda planeringsprinciper. Pa basis
av dessa har man i arbetet skapat principer fér att planera en kollektivtrafikvanlig sam-
hallsstruktur. Man har med hjalp av en exempelplan fér Nurmijarvi kommun, som hér
till kranskommunerna for Helsingforsregionen, testat hur planeringsprinciperna funge-
rar. Pa basis av granskningarna av exempelplanen skulle byggandet av en eventuell ny
jarnvagsforbindelse till Nurmijarvi fordra en betydligt effektivare och mera koncentre-
rad markanvandning n vad som féreslas i de nuvarande planerna. Aven om kollektivt-
rafiksystemet ocksa i fortsattningen baserar sig pa busstrafik, ska omradets struktur
fortatas och koncentreras till stérre centra, for att kollektivtrafiken ska anvdndas mera
allméant och ersatta anvandningen av personbil pa atminstone en del av resorna.

Det vasentliga for en kollektivtrafikvanlig samhallsstruktur dr omradets lage i for-
hallande till den 6vriga strukturen, hur effektiv och blandad markanvandningen ar,
var olika funktioner &r placerade samt forutsattningarna fér gang- och cykeltrafik.
Markanvandningen kan inte ensam férandra mobilitetsvanorna eller 6ka anvdndningen
av kollektivtrafik, men den skapar ramarna for att ordna kollektivtrafiken pa ett [Gnsamt
satt. Pa stadsregioners randomraden av den typ som Nurmijarvi ar, ar det oméijligt att
Oka kollektivtrafikens fardmedelsandel utan stora férandringar i markanvandningen.
Genom att folja planeringsprinciperna for en kollektivtrafikvanlig samhallsstruktur kan
man allmant taget forenhetliga samhallsstrukturen och forbattra narmiljons kvalitet
ocksa pa randomradena.



Sonja Sahlsten: A community structure that supports public transport as a planning objective
- case Nurmijarvi. Finnish Transport Agency, Transport planning. Helsinki 2013. Research re-
ports of the Finnish Transport Agency 14/2013. 89 pages and 8 appendices. ISSN-L 1798-6656,
ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-255-278-3.

Summary

A reduction in traffic emissions and dependency on cars, as well as an increase in the
use of public transport, are recurring objectives of community planning. This study
examines ways in which the community structure could support public transport, as well
as methods for attaining such a supportive structure when planning land use. Within
this study, the concept ’community structure that supports public transport’ refers to a
community structure that enables public transport to satisfy daily mobility needs, whi-
le enabling the profitable organisation of public transport at a level of service which
makes it a viable alternative to car use. A significant part of this study examines the
connection between traffic and land use: to what extent do community structure and
the environment influence our mobility, and how might the planning of land use and,
on a wider scale, community planning affect mobility habits? A particular focus of this
study is the investigation of the prerequisites of community structures for supporting
public transport in the rapidly growing but irregularly structured outskirts of urban
regions.

We have sought to answer the question of what kind of community structure supports
public transport, by examining the related literature, various studies and the planning
principles currently in use. Based on these investigations, we have drawn up princip-
les for the planning of community structures that support public transport. The functio-
nality of these principles is being tested using a model plan drawn up for Nurmijarvi, a
municipality on the outskirts of the Helsinki metropolitan area. Based on the studies in
the model plan, implementation of a new railway connection to Nurmijarvi would requi-
re much more efficient and concentrated land use than that featured in current plans.
Even if the public transport system was to remain reliant on bus transport, the regional
structure would still have to be solidified and concentrated in larger centres for public
transport to become a more common and viable alternative to car use for even a porti-
on of journeys.

From the perspective of how well a community structure supports the use of public
transport, the community’s location in relation to other structures, the efficiency and
heterogeneity of land use, the locations of various services and the prerequisites for
walking and cycling are vital. Land use alone cannot alter mobility habits or increase
public transport use, but might create a framework for the profitable organisation of
public transport. Outskirts of urban areas, such as Nurmijarvi, cannot meaningfully in-
crease the use of public transport as a percentage of all traffic, without drastic changes
in land use. However, by adhering to principles for planning community structures that
support public transport, community structures can be harmonised and the quality of
their immediate environments improved, even on the outskirts of urban centres.
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1 Kasitteita

AUTOKAUPUNGISTUMINEN viittaa kehitykseen, jossa kaupungin rakenne kehit-
tyy kohti autokaupunkien tyyppista, henkildautoliikennettd suosivaa, rakennetta.
Autokaupungille on tyypillista yksipuolisuusesimerkiksitoimintojensuhteen sekaraken-
teiden suuntautuminen nimenomaan autoilijoiden kayttoon. Autokaupungistumiseen
liittyy myds autokannan kasvu. (Kosonen 2007, 95)

AUTORIIPPUVUUS voi viitata alueen tai yksilén autoriippuvuuteen. Autoriippuvainen
alue on esimerkiksi syrjaisen sijainnin, puutteellisen infrastruktuurin tai alhaisen te-
hokkuuden takia huonosti jalan ja joukkoliikenteelld saavutettavissa, jolloin autotto-
man on mahdotonta liikkua alueella. Autoriippuvainen yksilo tyypillisesti asuu tai toi-
mii autoriippuvaisella alueella, eika kykene tayttamaan paivittaisia liikkumistarpeitaan
jalan, pyoralla tai joukkoliikenteella.

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

HELSINGIN SEUTU on 14 kunnasta muodostuva toiminnallisesti yhtendinen kaupun-
kiseutu. Helsingin seutuun kuuluvat Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa, Jarvenpaa,
Nurmijarvi, Tuusula, Kerava, Mantsala, Pornainen, Hyvinkda, Kirkkonummi, Vihti ja
Sipoo.

JOUKKOLIIKENTEEN PALVLEUTASO kuvaa joukkoliikenteen kilpailukykyisyyttd suh-
teessa henkiléautoiluun. Peruspalvelutasolla tavoitteena on turvata valttamatto-
mat jokapaivaiset liikkumistarpeet ja lilkkumisen tasa-arvo. Paremmilla palveluta-
soilla pyritdan luomaan edellytykset henkildautoilun kanssa kilpailevalle tarjonnalle.
(Liikennevirasto 2010)

KAUPUNGISTUMINEN liittyy kaupungeissa asuvan vaestdon osuuden kasvuun seka
maaseudulla asuvan vdestdon vihenemiseen, joiden seurauksesta kaupungit kasvavat.

KAUPUNKISEUTU on fyysisesti ja toiminnallisesti yhtenainen alue, joka voi ulottua
usean kunnan alueelle. Kaupunkiseutuun kuuluu keskuskaupungista ldhteva yhtenai-
nen taajama-asutus keskustaajama), sen lahettyvilld olevat muut taajamat (l&hitaaja-
mat) seka naitd valittdmasti ympardivasta haja-asutuksesta (lievealueet). Suomessa
on yhteensa 34 kaupunkiseutua. (Helminen & Ristimaki 2007, 12)

KEHYSKUNNAT tarkoittaa padkaupunkiseudun ymparilla sijaitsevia kuntia (Jarvenpaa,
Nurmijarvi, Tuusula, Kerava, Mantsala, Pornainen, Hyvinkda, Kirkkonummi, Vihti ja
Sipoo). Naistd kunnista ja niiden yhteistyoverkostosta kdytetdan myos nimitysta
KUUMA-kunnat tai KUUMA-seutu. [KUUMA-kunnat [WWWT])

KESKUSTAAJAMA on sellainen vahintdan 15 000 asukkaan taajama, joka eivat ole kau-
punkiseudun lEhitaajama. (Suomen ymparistdkeskus 2012b [WWW])

KULKUTAPAOSUUS kuvaa kuinka suuri osa liikkkumisesta on tehty milldkin kulkutaval-
la. Kulkutapaosuus voidaan kuvata joko osuutena kokonaismatkasuoritteesta (matko-
jen pituus yhteensa) tai osuutena tehdyista matkoista (matkojen lukumaara).
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LIEVEALUE on taajaman reunavyohyke, joka ulottuu haja-asutusalueelle 5 km:n etai-
syydelle keskustaajaman ja 3 km:n etdisyydelle lGhitaajaman ulkoreunasta. Lievealue
muodostaa siis myos kaupunkiseudun ulkoreunan. (Helminen & Ristimaki 2007, 13)

LITKKUMISTARVE kuvaa litkenteen kysyntaa eli minne, miten ja milloin on tarve litkkua.

LAHITAAJAMA kuuluu kaupunkiseutuun, jos sen etdisyys keskustaajaman reunaan on
enintdan kolme kilometria tai jos sen tydllisista yli 20 9, kdy tdissa paataajamassa ja l&-
hitaajama ja keskustaajama ovat rakenteellisesti yhteydessa. Lahitaajama kuuluu aina
vain yhteen kaupunkiseutuun. Jos ldhitaajama muiden kriteerien perusteella voisi kuu-
lua kahteen kaupunkiseutuun lasketaan se kuuluvaksi vaestémaaraltaan suurempaan
kaupunkiseutuun. (Suomen ymparistdkeskus 2012b [WWW])

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

MATKATUOTOS kuvaa toiminnon tai paikan aiheuttaman lilkenteen maaraa ilmaistu-
na kohteeseen suuntautuvien ja sieltd lahtevien matkojen maarana tietyn ajan sisall3,
usein vuorokaudessa tai vuodessa. (Kalenoja et al. 2008)

MATKASUORITE tarkoittaa henkilon kaikkien tietyn ajan sisalld tekemien matkojen yh-
teenlaskettua pituutta. (Liikennevirasto 2012a)

PENDELOINTI tarkoittaa kuntarajojen yli suuntautuvaa saannéllista tydmatkailua.

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

SEUTUISTUMINEN tarkoittaa kaupunkien fyysien rakenteen ja toisaalta toiminnallisen
verkoston leviamista ympargivalle seudulle - myds yli kuntarajojen.

VALTAKUNNALLINEN YHDYSKUNTARAKENTEEN SEURANTAJARIESTELMA (YKR) on
Suomen ymparistokeskuksen toteuttama yhdyskuntarakenteen muutoksien seuran-
taa palveleva tietojarjestelma, jonka avulla on voitu seurata ja tutkia Suomen kaupun-
gistumiskehitysta edellisten vuosikymmenien aikana. Jarjestelmasta (6ytyy 250 x 250
metrin tilastoruuduittain tiedot vuodesta 1980 alkaen seuraavista muuttujista: vaes-
t6 sukupuolittain ja ikdryhmittdin, tyévoima toimialoittain, tydpaikat toimialoittain, ra-
kennusten kerrosala ja lukumaara kayttotarkoitusluokittain, asuinhuoneistoala ja luku-
maard, toimitilojen ala ja lukumaara kayttotarkoitusluokittain, tydbmatkan pituus asuin-
paikan ja tydopaikan mukaan toimialoittain, asuinhuoneistovaestd, asuntokunnan koko
ja autonomistus seka lomarakennukset valmistumisajankohdan mukaan. (Suomen ym-
paristokeskus 2012a [WWW])

TYOSSAKAYNTIALUE on usean kunnan alueelle ulottuva alue, jolla on yhtenaiset tys-
paikka- ja asuntomarkkinat. Tyossakayntialueen keskuksen muodostaa se kaupunki-
seutu, joka on kyseisen alueen tyossakaynnin keskusalue. (Helminen & Ristimaki 2007,

9)

YKR-TAAJAMA on yhdyskuntarakenteen seurantajérjestelman kriteereillda vahintaan
200 asukkaan alue, jossa rakennusten lukumaara ja kerrosala muodostavat ymparoi-
vaa haja-asutusta selvasti tihedamman ryhmittyman. (Helminen & Ristimaki 2007, 13)
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2 Johdanto

Litkennesuunnittelussa haetaan jatkuvasti ratkaisuja siihen, miten voisimme liikkua
kestavammin ja ekologisemmin. Liikenteen paastéja pyritdan vahentamaan muun mu-
assa uusilla teknologisilla ratkaisuilla seka ohjaamalla ihmisia yksityisautoilusta jouk-
kolitkenteen kayttajiksi. Kaupunkien hajautumiskehitys on lisdnnyt merkittavasti paas-
téjen kasvua. Nykyisin yha useampi asuu yha véaljemmin ja yha kauempana niista kes-
kuksista, joihin palvelut ja tyopaikat ovat keskittyneet, minkd vuoksi liikkumistarpeet
ovat kasvaneet. Joukkoliikenteen tarjonta ja kayttoaste ovat keskusta-alueilla suh-
teellisen korkeat, mutta juuri hajautumisen myoéta kehittyneet kaupunkien reuna-alu-
eet asettavat uuden haasteen joukkoliikenteen kayton edistamisen ja sen kannattavan
jarjestamisen kannalta. Tassd ongelmassa maankadytolld on oleellinen osa, jota tas-
sa tyossa pyritaan purkamaan. Maankaytté luo puitteet ja tarpeet liikkkumiselle, minka
vuoksi myds maankaytdssa tulisi tavoitella - ja ollaankin jo tavoiteltu - joukkoliikenteen
kayttoa edistavaa suunnittelua. Tavoitteista huolimatta maankaytdon suunnittelijoilta
puuttuvat konkreettiset tytkalut ja ohjeet, miten vaikuttaa liikkumiseen. Tassa tytssa
ei viela koota valmiita suunnitteluchjeita, vaan ennemminkin etsitdan niitd suunnit-
telun ongelmiakohtia ja haasteita, joihin maankaytén suunnittelussa térmataan, kun
kyse on litkenteen ja maankdyton suunnittelun vuorovaikutuksesta.

2.1 Joukkoliikennemyonteinen yhdyskunta-
rakenne kasitteena

Joukkoliikennemydnteinen yhdyskuntarakenne on kasitteena kaksitahoinen. Toisaalta
silld tarkoitetaan sellaista yhdyskuntarakennetta, joka mahdollistaa joukkoliikenteen
jarjestamisen kannattavasti niin hyvallad palvelutasolla, ettd se mahdollistaa joukkolii-
kenteen kdyton jokapaivaisten liikkkumistarpeiden tayttamiseksi. Toisaalta se tarkoittaa
myos sellaista yhdyskuntarakennetta, jossa joukkoliikenne aidosti koetaan houkuttele-
vaksi liilkkumistavaksi.

Tassa tyossa joukkoliikennemyodnteisyys tarkoittaa erityisesti joukkoliikenteen hyvaa
kaytettavyytta ja houkuttelevuutta litkkkumismuotona yksityisautoilun sijaan ja rinnalla.
Joukkoliikenteen kdytdn ja kannattavan jarjestdmisen kannalta ratkaisevia yhdyskunta-
rakenteen tekijoita ovat alueen vallitseva liikennejarjestelma, rakentamisen tehokkuus,
toiminnallinen rakenne seka alueen sijainti suhteessa muuhun seutuun. Pelkkd hyva
tarjontakaan eivat kuitenkaan suoraan johda joukkoliikenteen kayttdoon - arvot ja asen-
teet vaikuttavat merkittavasti todellisiin litkkkumistottumuksiimme.

2.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Tutkimuksessa pohditaan, millainen on joukkoliikennemydnteinen yhdyskuntara-
kenne, ja miten sellaista rakennetta voitaisiin maankayton suunnittelussa tavoitella.
Tavoitteena joukkoliikennemyonteisyys ei oikeastaan ole uusi, vaan samankaltaisia ta-
voitteita on jo pitkdan ollut mukana muun muassa valtakunnallisissa alueidenkayttéta-
voitteissa ja yksittaisten kuntien maankayton suunnittelun tavoitteissa. Tyolla pyritdan
hahmottamaan ja selventamaan maankayton suunnittelijan nakokulmaa aiheesta lii-
kenteen ja maankaytén toimijoiden valisen vuorovaikutuksen tueksi.

Tyon tarkeimmiksi tutkimuskysymyksiksi nousevat pohdinnat siitd, millainen yhdys-
kuntarakenne tukee joukkoliikennemyodnteisyytta ja edistaa joukkoliikenteen kayttoa,
seka miten yhdyskuntarakenteesta saadaan joukkoliikennemyonteista. Oleellisessa
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osassa on myos litkenteen ja maankdytén valisen yhteyden tarkastelu: missd maarin
yhdyskuntarakenne ja ymparisté vaikuttavat liikkumiseemme ja miten maankayton
suunnittelulla ja laajemmin yhdyskuntasuunnittelulla voidaan vaikuttaa liikkumistot-
tumuksiin? Laajemmalta ndkdkannalta katsottuna voidaan myds miettia, onko jouk-
koliikennemyonteisyys itsessdan oikea tavoite liikenteen paastdjen vahentdmiseksi ja
kestavyyden edistamiseksi. Voisiko esimerkiksi parempi tavoite ollakin vahaisen liikku-
misen yhdyskuntarakenne?

Ty6n erityisend nakdkulmana on joukkoliikennemyoénteisyys kaupunkiseutujen reuna-
alueilla. Kohdealueelle tehtavan mallisuunnitelman avulla pohditaan, miten maankay-
ton suunnittelun olisi muututtava, jotta joukkoliikennemyonteinen yhdyskuntarakenne
olisi mahdollista Helsingin seudun reuna-alueilla. Tama nostaa pohdintaan myos kysy-
myksen joukkoliikennemydnteisyyden tavoittelun kannattavuudesta ja merkityksesta
reuna-alueiden tyyppisten alueiden suunnittelussa.

2.3 Tutkimusmenetelmat ja aineisto

Vastauksia liikkumisen ja maankayton valiseen vuorovaikutukseen liittyviin pohdintoi-
hin on haettu paaasiassa lahdekirjallisuudesta. Lisaksi kirjallisuuskatsauksesta joh-
dettujen omien suunnitteluperiaatteiden toimivuutta testataan esimerkkisuunnitel-
man avulla. Esimerkkisuunnitelman kohdealueen analyysissa hyddynnetdan rinnak-
kain Suomessa jo jonkin aikaa kaytossa olleita kaupunkirakenteen vydhyketarkastelu-
ja (muun muassa Kosonen 2007 ja Ristimaki, Kalenoja & Tiitu 2011) seka verkostokau-
punkiteorioista tuttuja yhdyskuntarakenteen tasotarkasteluja (muun muassa Alppi &
Yla-Anttila 2007).

Esimerkkitapauksena tarkastellaan maankayttda Helsingin seudun kehyskuntiin kuulu-
van Nurmijarven alueella. Mallisuunnitelman avulla testataan ja arvioidaan, miten jouk-
koliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteita voidaan soveltaa
kaytantoon. Lisdksi tarkastellaan, miten suunnittelualueen maankayton olisi muutut-
tava, jos tarkeimpana suunnittelun tavoitteena olisi joukkoliikennemyonteinen yhdys-
kuntarakenne. Esimerkkisuunnitelman lahtétietoaineistona on ensisijaisesti kaytetty
Suomen ymparistokeskuksen yllapitdman yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelman
paikkatietoja seka kohdealueen maankaytén ja liikenteen suunnitelmiin liittyvia selvi-
tyksia ja muuta tausta-aineistoa.

2.4 Tutkimusraportin rakenne

Tyd muodostuu teoreettisesta osasta (luvut 3, 4 ja 5) seka kokeellisesta suunnitelma-
osuudesta (luvut 6 ja 7). Teoreettisessa osassa tarkastellen ensin sitd, mista litkenne
syntyy ja miten ihmisten liikkkumistottumukset muotoutuvat. Erityisesti pohditaan sita,
miten yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikkumiseen ja liikkumistottumusten muodostu-
miseen. Lisaksi tarkastellaan joukkoliikennemyodnteisen yhdyskuntarakenteen edelly-
tyksia erityisesti Helsingin seudulla sekd maaritelldadn maankayton suunnittelijan na-
kékulmasta tarkeimmat suunnitteluperiaatteet joukkoliikennemyénteisen yhdyskunta-
rakenteen saavuttamiseksi.

Suunnitelmaosassa laaditaan esimerkkisuunnitelma Nurmijarvelle aiemmin maaritel-
tyihin joukkoliikennemydnteisen yhdysuntarakenteen suunnitteluperiaatteisiin poh-
jautuen. Noin 40 000 asukkaan Nurmijarvi on talla hetkella yksi voimakkaimmin kasva-
vista kunnista. Laadukkaan joukkoliikenteen jarjestamisen edellytykset ovat talld het-
kella kuitenkin heikot verrattuna esimerkiksi paaradan varrella sijaitseviin kehyskuntiin
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kuten Jarvenpaahan ja Keravaan. Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmas-
sa (HSL 2011a) on kuitenkin ehdotettu uutta raideyhteyttd Keharadalta Nurmijarven
Klaukkalaan. Klaukkalan radan toteutuminen on kuitenkin epavarmaa ja tapahtuu ai-
kaisintaan vuoden 2040 jalkeen. Esimerkkisuunnitelmassa lahtékohtana onkin joukko-
lilkkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen saavuttaminen ensisijaisesti bussiliikentee-
seen tukeutuen.
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3 Teoreettinen perusta

3.1 Liitkkumistottumusten muodostuminen

Liikenteen ja maankaytdn vuorovaikutusta tarkasteltaessa on huomattava, etta liitken-
ne syntyy seka liikkumistarpeesta ettd arjen liikkumistottumuksista. Liikkumistarve
kuvaa ihmisten paivittaisten tarpeiden tyydyttdmiseksi tehtdvid matkoja eli mi-
hin halutaan liikkua ja liikkumistottumukset sita, miten nama tarpeet saavutetaan.
Liikkumistottumuksiin vaikuttavat tarjolla olevat liikkkumisen mahdollisuudet, mut-
ta myos yksilon valinnat. Joukkoliikennemydnteinen yhdyskuntarakenne eli ymparistd
joka mahdollistaa joukkoliikenteen kdyton liikkkumistarpeen tayttamiseen ei yksin takaa
yksilén kohdalla liikkumista joukkoliikenteelld. (Staffans et al. 2008, 38) Tassa luvussa
kasitelldan yksildiden arjen liikkkumistottumuksia liikkumiseen kaytetyn ajan, seka teh-
tyjen matkojen maaran ja suunnan kannalta. Erityistarkastelussa on erilaisten kaupun-
kirakenteellisten tekijoiden vaikutus liikkumistottumuksiin.

3.1.1 Liikkumisen aikabudjetti ja matkapaatokset

Liikenneyhteyksien nopeutumisen myota aikaetdisyydet ovat lyhentyneet ja toisaal-
ta taloudellisten edellytysten parantumisen myota elamanpiirit ovat laajentuneet.
Tilastokeskuksen ajankayttotutkimuksen (Suomen virallinen tilasto 2011) mukaan suo-
malaisten kaikkiin matkoihin kdyttdma kokonaisaika ei kuitenkaan ole juuri muuttunut
viimeisten 20 vuoden aikana. Merkittavimmat muutokset ajankaytossa ovat vapaa-ajan
maaran kasvaminen ja ansiotdihin kdytetyn ajan vaheneminen. Verrattaessa ajankayt-
t6ad vuosina 1987-88, 1999-2000 sekd 2009-10 huomataan, etta keskimaarainen vuo-
rokauden kokonaismatka-aika on muuttunut 74 minuutista 67 minuuttiin. Sama huo-
mio on tehty myos laajemmissa kansainvalisissa tutkimuksissa, joissa ihmisten paivit-
taisiin matkoihin kdyttdman ajan on havaittu olevan yllattavdn sama riippumatta yh-
dyskuntarakenteesta, taloudellisista edellytyksista, kulttuurista tai sosiaalisesta ase-
masta (Schafer 2000). Keskimaarin ihmisten vuorokauden liikkumisen aikabudjetti
vaihtelee hieman alle tunnista reiluun tuntiin. Paivittdisten matkojen yhteispituus sen
sijaan on kasvanut. Samassa ajassa liikutaan nyt siis yha kauemmas.

Schafer (2000) on tarkastellut liikkkumisen aikabudjetin lisdksi myos liikkkumiseen kay-
tettyjen kulujen muutoksia. Autottomat taloudet kayttavat liikkumiseen noin 3-5 9,
kaytettavissa olevista tuloista, kun taas autollisissa talouksissa osuus nousee noin 10-
15 9%:iin. Kun autoistuminen oli noussut tasolle 0,3 autoa per asukas (vastaa tilannetta,
jossa lahes kaikissa talouksissa on vahintaan yksi auto kaytettavissa) tasaantui liikku-
miseen kaytettavan tulon osuus. Erikoista on, etta liikkumiseen kdytettdva tulon osuus
on tietyn autoistumisasteen saavuttamisen jalkeen pysynyt kaikkialla samalla tasol-
la vaikka samanaikaisesti asumiseen ja ruokaan kdytetyt osuudet ovat voimakkaasti
muuttuneet. Liikkumisen kulujen osuus ei muuttunut edes 1970-luvun dljykriisien ai-
kaan, vaikka toisin voisi olettaa.

Liikkumistottumuksiin liittyy oleellisesti yksilén tekemét valinnat muun muassa liikku-
misen Bhto- ja maaranpaiden valinnan ja kulkutavan suhteen. Ymparistén luomat puit-
teet voivat rajoittaa tata valikoimaa tai luoda mahdollisuuksia, mutta itse matkapaa-
tés on monen eri tekijan summa. Naess (2006) on tutkinut liikkumista Kédpenhaminan
seudulla ja maaritellyt naista tuloksista matkapaatokseen johtavan mallin. Naessin mal-
li jakaa lahtokohdat karkeasti kahteen eri kategoriaan: yksilon resursseihin, motiiveihin

jainnin kuin infrastruktuurin kannalta. [Kuva 1]
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Kuva 1. Malli matkapddtosten muodostumisesta Neaessin mukaan. Kuvaldhde:

Ratvio 2012, 58. (Alkuperdinen kuvaldhde: Naess 2006, 29.)

Matkapaatoksien syntya selvittaneiden tutkimusten mukaan arjen liikkumistottumuk-
set ovat kuitenkin hyvin rutinoituneita. Eniten matkapaatoksiin vaikuttavat yksilon ela-
maan liittyvien pitkdaikaisten valintojen, kuten kodin sijainti ja autonomistus, asetta-
mat rajat ja mahdollisuudet. Tottumusten muuttuminen on hidasta, mutta tottumuksis-
ta poikkeavia matkapaatoksia, esimerkiksi kulkutavan suhteen, tehdaan tilanteen mu-
kaan. (Ratvio 2012, 59) Myots Naess havaitsi ihmisten matkustavan myés muuton jal-
keen samoihin, jo vakiintuneisiin, sijainteihin. Muutos tapahtui siis [&hinna matkojen
maardssa ja tiheydessa aikabudjetin rajoissa eikd maaranpadssa sijainnin muutoksen
yhteydessa. Nain voidaan myos paatelld, ettei esimerkiksi joukkolitkenteen kayton Lli-
sadminen onnistu vain mahdollisuuksia parantamalla. Tottuneet autoilijat kulkevat hel-
posti edelleen autolla vaikka ympéariston vaihtuessa tai muuttuessa joukkoliikenteen
kdyton edellytykset paranisivatkin. Muutoksia tarvitaan myds siis muissa matkap&a-
tosten syntymiseen vaikuttavissa tekijdissd, kuten yksildiden arvoissa tai yksityisau-
toilun kuluissa suhteessa joukkoliikenteen kuluihin.

3.1.2 Liikkujaryhmat

Tavoiteltaessa joukkoliikennemyoénteisyyttd ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
kasvua on tunnettava yksildiden valintojen lisdksi suurten ryhmien tottumukset ja tar-
peet. Tassa luvussa késitelldan erilaisia liikkujaryhmi& kahden ryhmittelytavan kautta:
erilaisten liilkkumistarpeiden ja erilaisten kulkutapojen pohjalta.

Liikkujaryhmien tarveldhtdinen maarittely

Liitkkujaryhmia voidaan maaritellda muun muassa liikkkumisen tarpeiden mukaan, jolloin
ryhmittelyn [Bhtdkohtana ei ole lopputulos eli valittu kulkutapa tai itse suorite vaan tar-
peet. Toteutetuista tarpeista syntyy varsinaisia matkoja, joiden muoto ja maara ovat
riippuvaisia naiden tarpeiden toteuttamismahdollisuuksista. Ihmisten liikkumistar-
peet -tutkimuksessa (Kivari, Kiiskila, Heltimo & Rénka 2006) muodostettiin viisi litk-
kumistottumuksiltaan ja tarpeiltaan erilaista ryhmaa. Tutkimuksen muodostetut paa-
ryhmat ovat lapset ja nuoret, perhe- ja tyGsidonnaiset, tydsidonnaiset, perhesidonnai-
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set ja riippumattomat. Jako perustuu siihen, miten paljon tyd ja koti tai yhteis6 maaraa
yksilén elamaa.

Kivarin et al. (2006) tutkimuksen jako perustuu vahvasti eri elaméanvaiheisiin, jotka
ovat tyypillisia tietynikdisen vaestdn parissa. Ika voi tuoda uusia mahdollisuuksia tai
rajoitteita lilkkkumiseen ja toisaalta taas ika liittyy vahvasti eri eldmanvaiheisiin ja nii-
hin liittyviin eri eldmantapoihin. Myos Strommer, Karasmaa ja Valtanen (2010, 21) ovat
havainneet ian vaikuttavan erityisesti lilkkumismahdollisuuksiin ja sitd kautta matko-
jen pituuteen ja kulkutapaan. Tarkasteltaessa liikkumistapoja eri ikdluokissa havai-
taan, etta jalankulku ja pyoraily seka joukkoliikenne ovat lasten ja nuorten merkittavim-
mat kulkumuodot. Ajokortti-idn saavuttamisen my6ta autoilun osuus kasvaa — paakau-
punkiseudulla joukkoliikenne sailyttda kuitenkin merkittavimman kulkuvalineen ase-
man kun taas muualla Helsingin seudulla autoilu nousee selkeasti yleisimméaksi kulku-
valineeksi. Jalankulun asema vahvistuu ja autoilun heikkenee vasta noin 65 vuoden tie-
noilla. Tama on ik&, jossa myos Kivarin et al. (2006) tutkimuksen riippumattomien ryh-
man osuus alkaa merkittavasti kasvaa.

Eri liikkujaryhmien liikkumistarpeet ja liikkkumistottumukset vaihtelevat ja ne asettavat
liikennejarjestelmaa kohti erilaisia vaatimuksia. Lasten ja nuorten ryhmassa suurin osa
itsendisesta liikkumisesta on lahiliikkumista ja lilkkkumistarpeet muodostuvat &hin-
na koulu- tai opiskelumatkoista seka ystavien tapaamisesta. Ryhmalla ei ole mahdolli-
suutta auton kayttoon, mutta silti neljasosa ryhmasta liikkuu eniten autolla. Erityisesti
suurin osa vapaa-ajan harrastematkoista kuljetaan vanhempien kyydissa, silld joukko-
litkennejarjestelma ei vastaa riittavasti harrastematkoihin littyviin erikoistarpeisiin.
(Kivari et al. 2006; Voltti & Luoma 2007b)

Aikuisten ryhmissa autoilun osuus kasvaa ajankdyton sidonnaisuuden kanssa ja vas-
taavasti erityisesti jalan ja pyoralla liikkuminen vahenee. Tiukka aikabudijetti johtaa
heidat valitsemaan nopeimman ja joustavimman kulkutavan. Ajankaytén suhteen kaik-
kein rajoittuneimpien eli ty6- ja perhesidonnaisten ryhmén kohdalla kahden auton han-
kinnan yleistyminen on todenndkdinen tulevaisuudenkuva. Autonkaytto liittyy vahvas-
ti perhesidonnaisten elamaan, sillda matkanteko joukkoliikenteelld on hankalaa lasten
kanssa ja toisaalta, koska suuri osa tastda ryhmésta asuu huonosti joukkoliikenteella
palvelluilla pientalovaltaisilla alueilla. Myés palvelujen maara kodin lEhelld on vahai-
nen. Perhesidonnaisten osuus ei nykyadan ole kovin suuri, mutta sen voidaan olettaa
kasvavan vaeston ikddantymisen ja sita kautta yleistyvan omaishoitajuuden myota kas-
vavan aikuiseen liittyvan perhesidonnaisuuden takia. Tydsidonnaiset ovat perhesidon-
naisia vahemman rajoittuneita lilkkkumisensa suhteen, mika nakyy myds ryhman liik-
kumistavoissa. Iso osa ryhmasta on kulkutapojen sekakayttajia. Tassa ja riippumat-
tomien ryhmissa on myos eniten autottomia talouksia, mika johtuu ryhmien edustaji-
en sijoittumisesta muita useammin kaupunkeihin ja kerrostaloalueille lahelle palvelui-
ta. Erityisesti taman ryhman kohdalla tyo- ja taloustilanteen kohentuminen nakyy suo-
raan ryhman suurempana autoistumisena. Toisaalta ryhmassa on myos suuri potenti-
aali joukkoliikenteen kayttajina, mikali palvelutaso on tasoltaan riittava. Ryhman osuus
vaestosta on kuitenkin pieneneva suurten ikdluokkien ikdantyessa ja siirtyessa riippu-
mattomien ryhmaan. (Kivari et al. 2006)

Padasiassa ikadntyneista koostuva riippumattomien ryhma on ajankdyton suhteen
joustavin liikkujaryhmista, mutta erityisesti yli 70-vuotiaiden kohdalla idn tuomat ra-
joitteet nakyvat litkkkumisen hankaloitumisena ja kulkutapavalikoiman kaventumisena.
Taman ryhman tarpeiden huomioiminen on kuitenkin tarkeaa, silla ryhman suhteellinen
ja absoluuttinen koko tulee kasvamaan merkittavasti tulevina vuosikymmenina. Suurin
tarve ryhmalla on esteettomille litkennepalveluille. Vahainen aikatauluriippuvuus tekee
ryhmasta kuitenkin joustavan, ja matkoja voidaankin tehda suhteellisen vapaasti pit-
kin paivaa tydmatkaruuhkahuippujen ulkopuolella. (Kivari et al. 2006) Kaikkein ryhmi-
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en kohdalla merkittavin este joukkoliikenteen kéytélle on kiayttémahdollisuuden puut-
tuminen. Joukkoliikennettd saattaa toki olla tarjolla, mutta koska aikabudjetti on tiuk-
ka, lAht6- ja maaranpaat sidotut ja aikaikkuna rajallinen ei nykyinen tarjonta riita tayt-
tamaan tarpeita. Muita esteita joukkoliikenteen kaytolle ovat tavaroiden kuljettamisen
hankaluus ja hinta seka riippumattomien kohdalla osaamattomuus ja kayttajien fyysi-
nen kunto. (Kivari et al. 2006)

Liikkujaryhmien kulkutapaldhtdinen maarittely

Toinen tapa maaritelld eri liikkujaryhmia on tehda ryhmittely lilkkkumistapojen mukaan.
Liikkujaryhméat suomalaisissa kaupungeissa -tutkimuksessa (Voltti & Luoma 2007a)
selvitettiin ihmisten liikkumistottumuksia eri kaupungeissa ja muodostettiin erilaisia
ryhmia ihmisten suosiman liikkkumismuodon mukaan. Verrattuna yleisemmin kdytet-
tyyn kulkutapajakaumaan - jolla kuvataan kuinka paljon matkoja kullakin kulkumuo-
dolla kuljetaan - talla ryhmittelylla selvitettiin kuinka monella ihmiselld on tietyntyyp-
piset liikkumistottumukset. Ryhmittelylld muodostettiin seuraavat liikkkujaryhmat: van-
noutuneet autoilijat, autoilijat, kulkutapojen sekakayttajat, joukkoliikenteen kanta-asi-
akkaat ja jalan tai pyoralla kulkijat. Ryhmittely perustuu tassa tavassa siis toteutunei-
siin kulkutapavalintoihin kun taas aiemmin kuvatussa tavassa ryhmittely perustuu yk-
silgiden [@htdkohtiin.

Tassa tarkastelussa havaittiin yksilon sosioekonomisten ominaisuuksien ja ela-
mantilanteen vaikuttavan merkittavasti autonomistukseen ja kulkutapavalintoihin.
Sukupuolien valiset erot nakyivat miesten enemmistdond vannoutuneissa autoilijois-
sa ja toisaalta naisten enemmistdna joukkoliikenteen kayttajina. Paakaupunkiseudulla
ero oli kuitenkin muita kaupunkeja pienempi. Samoin lapsiperheet kuuluivat useimmi-
ten autoilijoiden ryhmiin ja muissa ryhmissa edustus oli vahaista. Autonomistuksen
vaikutus litkkumisvalintoihin oli odotettu: suuri osa autonomistajista kuului autoilijoi-
den tai vannoutuneiden autoilijoiden ryhmiin. Autottomat taas olivat useimmiten jouk-
koliikenteen kayttajia ja jalan tai kavellen liikkujia. Joukkoliikennemyénteisyyden edis-
tamisen kannalta on ongelmallista, ettd niita, joilla jo on auto kaytdssaan, on suhteel-
lisen vaikeaa saada joukkoliikenteen kanta-asiakkaiksi, silld joukkoliikenteen kanta-
asiakkuus liittyy nimenomaan autottomuuteen. Autoilijoiden ryhmassakin on kuiten-
kin potentiaalia joukkoliikenteen kayton lisddmiseksi sekakayttajina. Yllattavan moni
- noin kolmannes — autonomistajista liikkui myos paaasiassa jalan tai pyoéralla. Tama
johtunee siita, ettd nykyisin yleisesti hyvan vaurauden takia autoa ei hankita vain ti-
lanteessa, jolloin auto on ainut mahdollinen tapa tayttaa liikkumistarpeet, vaan moni
omistaa auton, vaikkei sitd kaikille matkoillensa tarvitse. Muut muutokset eldmassa,
kuten uusi tyopaikka, voivat kuitenkin muuttaa tilannetta. Joukkoliikenteen kayttajat
ja jalan tai pyoralla liikkujat haluaisivat asua alueella, jossa tulee toimeen ilman autoa,
mutta ongelmana voi olla, ettei uudessa eldmantilanteessa muilla kriteereilld sopivaa
asuntoa enaa joukkoliikenteen yhteyksien varrelta [6ydy. Samoin vain viidennes autot-
tomista koki tarvitsevansa autoa, kyseessa ei siis useimpien kohdalla ollut saavutta-
mattomasta vaihtoehdosta vaan valinnasta. Toisaalta suurin osa autottomista perheis-
ta koki tarvitsevansa autoa. (Voltti & Luoma 2007a, 64-65)

Myds asuinpaikan lahiymparistén maankaytolla ja liikennejarjestelmallad havaittiin ole-
van vaikutusta liikkujaryhmien jakaumaan. Joukkoliikenteen hyvan palvelutason alu-
eilla oli merkittavasti enemman joukkoliikenteen kanta-asiakkaita kuin muilla alueilla.
Haja-asutusalueilla suurin osa joukkoliikenteen kayttajista on lapsia ja talléin kyse oli
usein koulukuljetuksista. Muiden kulkutapojen kuin auton palvelutason laskiessa van-
noutuneiden autoilijoiden osuus kasvaa yli 25 prosenttiin. Asuinymparistosta riippu-
matta joka kymmenes autoilijoista on joka tapauksessa vannoutunut autoilija. Suurissa
kaupungeissa joukkoliikenteen kehittdmiselld voidaan lisata merkittavasti joukkoliiken-
teen kayttajien osuutta, mutta taajamissa panostus kannattaa osoittaa lahinna jalan-
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kulun ja pydrailyn mahdollisuuksien kehittamiseen ja lahipalveluihin. (Voltti & Luoma
2007b, 18, 30-31)

Eri ryhmiin vaikuttavat erilaiset keinot pyrittaessa kohti joukkoliikenteen suurempaa
ja toisaalta henkildauton vahaisempaa kayttoa. Suurin potentiaali taltd kannalta on
autoilijoiden ja sekakayttajien ryhmissa. Autoilijoiden kohdalla merkittavana keinona
joukkoliikenteen kayton edistamiseksi nahtiin erityisesti joukkoliikenteen laatutason
ja imagon nosto. Kaupunkirakenteen ominaisuuksien, kuten [&hipalveluiden sijainnin,
nahtiin olevan avainkeino joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden ja jalan tai pyoralla kul-
kevien tukemisessa autottoman eldmantavan jatkamisessa. Molemmat keinot ovat se-
kakayttajien osuuden kasvattamisen kannalta merkittavia ja nimenomaan autoilijoiden
ryhmésté olisi mahdollista saada paljonkin uusia sekakayttajia. Lisaksi sekakayttajiin
vaikuttaa muita enemman matkustamisen hinta. (Voltti & Luoma 2007a, 65)

3.1.3 Suomalaisten liikkumistottumukset

Toteutuneet matkat ja niiden vertailu ymparistéon ja muihin liikkumiseen vaikuttaviin
tekijoihin kuvaavat parhaiten yksiloiden liikkumistottumuksia. Suomalaisten liikku-
mistottumuksia on selvitetty noin kuuden vuoden valein toteutettavalla valtakunnal-
linen henkildliikennetutkimuksella. Sdanndllisesti toteutetun tutkimuksen avulla voi-
daan paitsi tutkia suomalaisten nykyisia liikkkumistottumuksia myos arvioida liikkumis-
tottumusten muutoksia ja ennakoida tulevaa.

Matkaluku 2,9 matkaa/henkilé/vrk Matkasuorite 41 km/henkil6é/vrk
V6 Koulu,
0,5 myatkaa opiskelu Tyo
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Mékki
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Kuva 2. Suomalaisten tekemien matkojen jakautuminen matkan tarkoituksen
(vldrivi) ja kulkutavan (alarivi) mukaan. Kuvaldhde: Liikennevirasto
2012aq, 13, 25.
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Tuorein henkiloliikennetutkimus kéasittelee vuosia 2010-11 (Liikennevirasto 2012a).
Suurimpia muutoksia edelliseen tutkimukseen on tapahtunut pitkissd matkoissa seka
kulkutavoissa. Pitkien, yli 100 km, kotimaan ja ulkomaan matkojen maara on kasvanut.
Pitkat matkat muodostavat merkittdvan suuren osa suomalaisten matkasuorittees-
ta, noin 45 %, vaikka matkojen osuus kaikista matkoista on vain muutama prosentti.
Erityisesti paastdjen kannalta onkin merkittavaa milla kulkuvalineelld satunnaiset pit-
kat matkat tehdaan. Toisaalta taas yhdyskuntasuunnittelulla ei naihin matkoihin juuri-
kaan voida vaikuttaa, minka takia pitkien matkojen tutkiminen tarkemmin ei ole tédméan
tyon puitteissa tarpeen. Lyhyiden ja usein toistuvien matkojen kohdalla sen sijaan yh-
dyskuntarakenteen vaikutusten selvittaminen liilkkumiskayttéytymisen osatekijana on
mielekkaampaa.

Vaestodn ja eldmantapoihin liittyvat trendit nakyvat liikkumistottumuksissa.
Kulkutapojen osalta kavely ja pyoraily ovat vahentyneet ldhes kaikissa ikaryhmissa.
Autoilun asema sen sijaan on ennestdan vahvistunut. Miesten ja naisten valinen ero
matkasuoritteessa on kaventunut naisten yleistyneen autoilun johdosta. Merkittava
osa matkoista tehddan niin matkaluvun kuin -suoritteen perusteella henkildautolla.
Kahden auton talouksien osuus on kasvanut. Henkea kohden autojen paastét ovat kas-
vaneet, silld aiemmin kyydissa olleet ovat siirtyneet kakkosauton ajajiksi. Myds nuor-
ten kohdalla kyydissa olo on vahentynyt ja itsendinen moottoroitu lilkkkuminen taas li-
saantynyt yleistyneen mopoilun ja mopoautoilun seurauksena. Joukkoliikenteen osuus
suomalaisten matkoista on vain noin 8 9%,. Matkasuoritteesta osuus on kuitenkin jo (&-
hes viidennes. [Kuva 2]

Vaeston ikdantyminenkin nakyy jo liikkumistottumuksissa ja erityisesti siing, etta toi-
sin kuin odotettiin, vapaa-ajan matkojen maara ei ole kasvanut. Tama johtuu siita, etta
suurin osa vapaa-ajan matkoista on tydikaisten tekemia. Samoin tyo- ja tydasiamatkat
ovat laskussa. Sen sijaan ostos- ja asiointimatkojen maara on kasvussa. Eniten matko-
ja tehdaén ostos- ja asiointikohteisiin, mutta eniten matkasuoritetta kuluu vapaa-ajan
matkoihin. (Liikennevirasto 2012a) Tassd yhteydessd on kuitenkin muistettava, ettd
matkasuoritteet ja liikkumistottumukset vaihtelevat paljon yksiloittdin. Jo verrattaessa
erilaisia vaestéryhmia havaitaan merkittavia eroja eri ryhmien valilla ja suhteessa niin
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Kuva 3. Matkojen jakautuminen eri toimintojen viilillé Helsingin seudulla (1 000
matkaa/vrk). Kuvaldhde: Strémmer et al. 2010, 24.
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sanottuun keskivertosuomalaiseen. Esimerkiksi lapsiperheiden vanhempien kokonais-
suorite on l[Bhes 80 km/vrk kun taas nuorilla eldkel&isilla vastaava luku on reilut 31 km/
vrk ja ikdihmisilla vain noin 17 km/vrk. Keskimaarainen suomalaisten matkasuorite on
41 km/vrk. [Kuva 2]

Matkojen tarkoituksen ja matkakohteiden jakauma kertoo miten liikkumistarpeeseen
on vastattu. Laajassa liikennetutkimuksessa (Strommer et al. 2010) selvitettiin liik-
kumistottumuksia Helsingin seudulla. Tutkimusalue kattoi paakaupunkiseudun lisak-
si koko uudenmaan maakunnan seka Riihimden seudun. Vaikka matkat ja matkaketjut
ovat monimutkaistuneet ja hajautuneet, suurin osa matkoista alkaa tai loppuu edelleen
kotiin. Merkittava osa matkoista tapahtuu kodin ja joko tyépaikan, koulun, asiointipai-
kan tai vapaa-ajan kohteen vililla. Naiden valilld tapahtuvien matkojen maéara sen si-
jaan on suhteellisen pieni. [Kuva 3] Matkoja tehdaan myds eri aikoihin. Tyd- ja koulu-
matkat sijoittuvat pasasiassa aamu- ja iltapaivaruuhkien aikaan. Asiointimatkoja teh-
daan melko tasaisesti paivan mittaan, kun taas vapaa-ajan matkat ja ostosmatkat si-
joittuvat padasiassa iltaan. Tama nakyy myos eri kulkuvélineiden kdytossa: joukkolii-
kenteen huippupiikki osuu aamuruuhkaan, iltapdivaruuhkan aikaan taas kaytetaan eni-
ten autoa.

Pitkat matkat ja tyomatkapendeldinti

Kaikista tehdyista matkoista vain alle kymmenesosa on niin sanottuja pitkid matkoja
(yli 200 km). Kokonaismatkasuoritteesta ne muodostavat kuitenkin [Ehes puolet ja ne
ovatkin merkittava tekija arvioitaessa lilkkumisen paastéja. Maankayton suunnittelun
kannalta harvoin toistuvien pitkien matkojen tarkempi tarkastelu ei kuitenkaan ole ko-
vin relevanttia, silla niihin ei voida samalla tavalla vaikuttaa kuin lyhyempiin paivittai-
siin matkoihin. Matkasuoritteena mitattuna tyéhon liittyvat matkat muodostavat jo pe-
rati 29 9, kokonaissuoritteesta. Tyématkojen pituus onkin ostos- ja asiocintimatkojen
jalkeen kasvanut eniten edellisen vuosikymmenen aikana. Tydmatkojen maara sen si-
jaan on vahentynyt muun muassa etatyon yleistymisen seurauksena. (Liikennevirasto
2012a) Seuraavaksi tarkastellaan erityisesti pitkia, toistuvia tydmatkoja ja niiden muo-
dostumista.

Kaikista matkoista tyo- tai tydasiamatkoja on lukumaarallisesti reilu viidesosa.
Tyématkan pituus on riippuvainen asuinpaikasta. Esimerkiksi padkaupunkiseudun
asukkaiden keskimaarainen tydmatka on noin 12 kilometria kun taas Helsingin seu-
dun kehyskunnissa asuvien tydmatka on pituudeltaan noin 25 kilometria. (Strommer
et al. 2010, 22) Tama johtuu muun muassa tyépaikkojen sijainnista — Helsingin seudun
tyopaikat ovat keskittyneet padkaupunkiseudulle, missa tyopaikkoja on enemman kuin
tyontekijoitd, kun taas kehyskunnat eivét ole tydpaikkaomavaraisia. Erityisesti suuril-
la kaupunkiseuduilla tydmatkat ovat myos yleisesti ottaen pidentyneet. Kohtuulliseksi
koettu tydomatka on myos sitd pitempi, mitd suurempi kaupunkiseutu on kyseessa.
Helsingin seudulla kohtuullisen pituiseksi koettu tydmatka on jopa 50-70 kilometria.
(Mantyla 1998; sit. Nivalainen 2006, 34) Aikaetaisyyden lyhentyminen on myos yksi syy
yleistyneeseen pendeldintiin eli tydmatkailuun kuntarajojen ulkopuolelle. Tyéllisista jo
perati kolmannes kdy toissa kotikuntansa ulkopuolella. Suhteellisesti ja maarallises-
ti voimakkainta pendeléinti on Eteld-Suomessa. Vuonna 2001 Helsingin seutukun-
nan kuntien valilla litkkui 218 000 tydntekijaa, naista suurin osa paadkaupunkiseudulle.
Kehyskunnista (Jarvenpaa, Kerava, Kirkkonummi, Nurmijarvi ja Tuusula) kdydaan téis-
sa paakaupunkiseudulla enemman kuin oman kunnan alueella. (Nivalainen 2006, 13,
23) Erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla tydpaikat ja asuminen ovatkin vahvasti eriy-
tyneet: tyopaikkojen keskittyvéat keskusten alueille ja toisaalta vaestonkasvu keskittyy
kehysalueille. Keskuskaupungin ja kehyskuntien valille saattaa tasta epatasapainosta
muodostua jopa molemminpuolinen riippuvuus, jossa toinen osapuoli on riippuvainen
toisen tyopaikoista ja toinen tydvoimasta.
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Pendeldintid ja muuttoliiketta kasitelleessa tutkimuksessa (Nivalainen 2006, 32) huo-
mattiin tydmatkapendeléinnin mahdollisuuden vahentaneen muuttotappioalueiden va-
estdn vahenemista. Tyon perassa ei enda ole pakko muuttaa uudelle tydpaikkakunnal-
le. Tydmatkapendeldinti voikin siis olla myds mahdollisuus esimerkiksi entisille teolli-
suuskaupungeille, joiden tydpaikkatarjonta on teollisuuden siirtymisen myota heiken-
tynyt oleellisesti. Samoin se voi hillita keskuskaupungin kasvua. Pendelintia tapahtuu
eniten suurilla kaupunkiseuduilla, joihin valtacsa tytpaikoista on keskittynyt. Asutus
sen sijaan ei ole yhta keskittynyt vaan sijoittunut hajanaisemmin. Nivalaisen pende-
ointia kasitelleessa tutkimuksessa kuitenkin havaittiin, etteivat edes erittain monipuo-
liset tydmarkkinat poista kokonaan pendel&intia. Vaikka tyopaikkatarjonta olisi runsas
ja monipuolinen, yksililla on silti syita kdyda téissa myos muilla alueilla. (Nivalainen
2010, 56)

Nivalaisen (2006) tutkimuksessa selvitettiin myds pendeldijien tyypillisimpia profiile-
ja. Tydmatkapendeldinti on yleisintd korkeasti koulutettujen joukossa. Osasyyna tahan
on koulutettujen tydmahdollisuuksien rajallisuus ja keskittyminen suurimpiin kaupun-
keihin. Pendel&ijien havaittiin myos olevan useimmiten autoilevia miehia. Perhetekijat
ovat usein syyna pendeldintiin muuttamisen sijaan ja pendeldijat ovatkin usein myds
pariskuntia ja perheellisid. Omistusasuminen ja maaseutumaisessa kunnassa asu-
minen ovat pendel&ijille tyypillista ja muutenkin tilavasti asuvat pendel&ivat paljon.
Pendeldinti mahdollistaakin erityisesti tietyn elaménvaiheen — tydssakayvan lapsiper-
heen - toiveiden toteuttamisen: kun halutaan asua rauhallisessa, luonnonléheisessa
ymparistdssa ja samalla kdyda toissa.

3.2 Yhdyskuntarakenteen vaikutus
liilkkumiseen

3.2.1 Maankayton ja lilkkenteen valinen vuorovaikutus

Maankaytté ja lilkenne ovat molemminpuoleisessa vuorovaikutuksessa toisiinsa.
Maankaytto synnyttaa lilkkennetta lilkkumistarpeina ja toisaalta liikkennejarjestelma vai-
kuttaa maankayttoon. Maankaytén suunnittelussa maariteltavat asumisen, tydpaikko-
jen ja palveluiden sijoittuminen maarittelevat lilkkkumisen reunaehdot seka liikenteen
kysynnan suuntautumisen. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen on mahdollistanut eri-
tyisesti lilkkennevalineiden kehitys, silla toimintoja voidaan sijoittaa entistd kauemmak-
si olemassa olevasta rakenteesta. Suurten tielinjausten ja eritasoliittymien on havait-
tu vaikuttavan erityisesti pienten kuntien maankayttéon. Liittymien ja hyvien liiken-
neyhteyksien laheisyyteen hakeutuvat erityisesti hyvistad yhteyksistd hyotyvat toimin-
not, kuten toimitilat, teollisuus ja kauppa. Uudet palvelu- ja kauppakeskittymat saatta-
vat vaikuttaa merkittavasti alueen keskustaajaman toimintaan ja palveluiden maaraan
ja siten koko aluerakenteeseen. Uuden valtatie 3:n vaikutusta kuntien maankayttdén
selvittineessa Tielaitoksen tutkimuksessa (1994) havaittiin tydpaikkojen maéaran kas-
vaneen voimakkaasti 1,5 kilometrin sateella risteyksesta, kun taas etadmmalla tyopaik-
kojen maara vaheni. Lisdksi esimerkiksi Hyvinkaalla ja Riihimaelld on kaupunkien pai-
nopisteen todettu siirtyneen tien suuntaan uuden moottoritien vaikutuksesta. (Wiik,
Klinga & Jouslehto 2004, 42) Maankaytoén ja liikenteen valinen yhteys ei kuitenkaan ole
nain suoraviivainen vaan monet tekijat vaikuttavat muun muassa tydpaikkojen sijain-
tiin ja maaraan. Johtopaatoksia liikenteen vaikutuksesta maankaytténa ilmeneviin ta-
pahtumiin tai pdinvastoin on yleensa vaikea todistaa, ja esimerkiksi edelld mainituissa
tapauksissa maankayton muutoksiin ovat johtaneet myds monet muutkin tekijat kuin
vain mainitut liikenteen infrastruktuurissa tapahtuneet muutokset. Maankayton ja lii-
kenteen suunnittelussa on kuitenkin oleellista ymmartaa niiden valinen vuorovaikutus-
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suhde ja erityisesti se, ettei mikaan paatos ole itsendinen vaan riippuvainen monesta
eri tekijasta.

Saavutettavuus ja case Tampere

Saavutettavuus on oleellinen tekija maankdyton ja liikenteen vélisessa vuorovaikutuk-
sessa. Saavutettavuudella voidaan tarkoittaa fyysista, psyykkista ja taloudellista saa-
vutettavuutta. Saavutettavuus kuvaa toisaalta yksilén ndkdkulmasta eri paikkojen saa-
vutettavuutta ja toisaalta se voidaan ndhda yksittaisen toiminnon kannalta sen saavu-
tettavuutena esimerkiksi asiakkaiden nakokulmasta. Tassa tarkastelemme nyt kaupun-
kisuunnittelun kannalta olennaisinta kasitetta eli fyysistd saavutettavuutta. Fyysinen
etaisyys, aikaperspektiivin tavoitettavuus ja kulkumuoto maarittavat fyysisen saavu-
tettavuuden. Fyysisen saavutettavuuden kannalta oleellista on toimintojen sijoittumi-
nen seka kaupunkirakenne ja lilkkenneverkko. (Kanninen, Kontio, Mantysalo & Ristimaki
2010, 81) Todellinen saavutettavuus voi kuitenkin olla eri kuin koettu saavutettavuus.
Linnuntieta pitkin lAhempana sijaitseva kohde voi todellisuudessa sijaita kauempana
kuin koetaan, mikdli matkan lahto- ja paatepisteiden valilla infrastruktuuri tai litken-
teen palvelut eivat ole hyvat.

Saavutettavuus ei ole staattinen ominaisuus, vaan esimerkiksi liikenneverkon muutok-
set vaikuttavat alueiden saavutettavuuteen ja saattavat siirtda parhaan saavutettavuu-
den alueita huomattavasti. Alppi ja Y(a-Anttila (2007) ovat tutkineet Tampereen kau-
punkiseudun kaupunkirakenteen muutoksia vertailemalla kaupunkirakennetta vuosina
1960, 1980 ja 2000. Tutkimuksessa havaittiin parhaan suhteellisen saavutettavuuden

Local sub-center (1972 Master Plan)
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Kuva 4. Tampereen palveluverkon muutokset ja uusien kaupan suuryksikbiden

sijainti suhteessa vuoden 1972 palveluverkkotavoitteeseen. Kuvaldhde:
Alppi & Yld-Anttila 2007.
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alueiden siirtyneen vahitellen keskustan laheisyydesta ulommas suurten vaylien ris-
teysalueille sekd uuden kehavaylan lEheisyyteen. Liikenneverkon muutosten ja niista
seuranneiden saavutettavuuden muutosten nahtiin Tampereella vaikuttaneen erityi-
sesti autolitkenteen saavutettavuudesta riippuvaisten paivittdistavarakaupan suuryk-
sikdiden sijoittumiseen. Tutkitun ajanjakson aikana kaupungin palveluverkko oli muut-
tunut vuoden 1960 keskustapainotteisesta rakenteesta kauemmas keskustasta ja ala-
keskuksista (dhelle suuria vaylia uusien kaupan keskittymien yhteyteen.

Kaupunkirakenne ja liikenneverkko mahdollistavat liikkumisen ja luovat litkkumistar-
peen, mutta pelkdstaan niita analysoimalla ei kuitenkaan voida kuvata todellisia mat-
katuotoksia. Alppi ja Yla-Anttila (2007) selvittivat tutkimuksessaan laajan matkapaiva-
kirja-aineiston avulla yksildiden tila-aika —verkostoja eli missa ja milloin yksilot todelli-
suudessa litkkuivat. Tassa tarkastelussa havaittiin, ettei toimintojen monipuolisuuden
ja matkojen suuntautumisen keskeisyyden kannalta osa suunnitelluista alakeskuksista
nayttaytynyt lainkaan merkittdvina toiminnallisina keskuksina. Alppi ja Y(a-Anttila tar-
kastelivat myos toteutunutta kaupunkirakenteen muutosta suhteessa tavoiteltuun ke-
hitykseen. Mielenkiintoinen havainto on, ettad toteutuneet muutokset kaupan palvelu-
verkossa ovat taysin painvastaiset kuin mitd kaupungin ensimmaisessa, vuonna 1972
laaditussa, koko kaupungin kattaneessa yleiskaavassa tavoiteltiin. Vuoden 1972 suun-
nitelma perustui palvelukeskusverkkoon, jossa jokaiseen alakeskukseen tuodaan omat
lahipalvelunsa. Nama alakeskukset sijoittuivat padasiassa sivuun suurista vaylista,
minka vuoksi ne olivat parhaiten saavutettavissa vain ldhialueelta. Liikenneverkon ke-
hittymisen myota kasvaneen liikkuvuuden seka autoistumisen yleistymisen myo6ta ala-
keskusten valialueille, vaylien l&heisyyteen syntyi parhaan saavutettavuuden alue, jon-
ne suuret kaupan yksikét saattoivat sijoittua ja samalla tavoittaa useamman alakeskuk-
sen asiakaspohjan. [Kuva 4] Kaupan siirtyminen paremman saavutettavuuden alueella
on myds luonut kaupunkiin kaksi paallekkaista palveluverkkoa julkisten palveluiden si-
joituttua suunnitelmien mukaan alakeskuksiin. Paallekkaiset palveluverkostot ovat vai-
keuttaneet asiointia ja lisdnneet liikkumistarvetta.
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3.2.2 Yhdyskuntien autoistuminen ja autoriippuvuus

1900-luvulla merkittavin yksittdinen tekija, joka on muovannut kaupunkien kehittymis-
ta, on autoistuminen. Modernit kaupungit ovat kehittyneet selkeasti kahteen eri suun-
taan: vahvasti raide- tai bussiliikenteeseen tukeutuviksi joukkoliikennekaupungeiksi
tai toiminnallisesti heikosti sekoittuneihin autokaupunkeihin. Autokaupungeille tyy-
pillisia ominaisuuksia ovat muun muassa alhaisen tehokkuuden pientaloasutus, suur-
ten lilkennevaylien verkosto ja liikennevaylien yhteydessa toimivat palvelu- ja yritys-
alueet (Kosonen 2007). Valjasti rakentuneet amerikkalaiset ja australialaiset kaupun-
git ovat tyypillisid autokaupunkeja, kun taas suurin osa eurooppalaisista kaupungeista
on rakenteeltaan joukkoliikennekaupunkeja. Kaukoidan erittdin tehokkaasti rakenne-
tut kaupungit ovat vield tdysin omaa luokkaansa joukkoliikennekaupunkien joukossa.
(Newman & Kenworthy 2006; Kanninen et al. 2010)

Useissa tutkimuksissa (muun muassa Naess 2012) yhdyskuntarakenteen ja litkenteen
energiankulutuksen valilld havaittu olevan yhteys. Suomalaiset kaupungit ovat keski-
maarin energiankulutukseltaan Australian tasoa ja asukastiheydeltdan amerikkalais-
ten autokaupunkien luokkaa. [Kuva 5] Suomen kaupunkien autoistumiseen ja yhdys-
kuntarakenteen hajautumiseen onkin yhtena tekijana vaikuttanut 1960-luvulta alkaen
suunnittelussa esikuvina toimineet amerikkalaiset autokaupungin suunnitteluperiaat-
teet. Erityisesti tuolta ajalta suunnitteluun jai kdyttéon periaate varautumisesta "tay-
teen autoistumiseen” (Kosonen 2007, 86).

Energiankulutuksen ja yhdyskuntarakenteen asukastiheyden valinen korrelaatio kertoo
erityisesti valjan rakenteen aiheuttamasta suuremmasta liikkkumissuoritteesta. Mita
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Kuva 6. Autoistumisaste ja autoistumisasteen kehittyminen eri maissa. Kuvassa

vertailtavat maat on laitettu aika-akselille, niin, ettd kunkin maan au-
toistumisasteen kehittymistd verrataan siitd hetkestd alkaen kun maan
autoistumisaste saavutti tason 300 ha / 1 000 as . Kuvaldhde: Kosonen
2007, 82.
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valjempi rakenne: sitd pitempia matkoja on tehtéva valttamattémat liikkumistarpeen-
sa suorittaakseen. Matkat voidaan suorittaa muutenkin kuin autolla, mutta koska Liik-
kujien matkustusbudjetti on rajallinen, valikoituu auto kulkuvalineeksi usein, jos suori-
tettavat matkat ovat pitkia. Autoistumisaste sen sijaan kertoo kuinka paljon autoja on
asukkaita kohden. Myods kaupunkien autoistumisasteen ja vallitsevan kaupunkityypin
valilld on havaittu olevan yhteys. Alueilla, joissa autokaupungin tyyppinen kaupunkira-
kenne on vallitseva, tasaantuu autoistuminen vasta kun lahes kaikilla ajamaan kykene-
villd on auto. Talloin autoistumisaste voi nousta jopa tasolle 800 autoa 1 000 asukasta
kohden. Vastaavasti alueilla, joissa vallitsevana on joukkoliikenne- ja kdvelykaupunkien
tyyppinen kaupunkirakenne, tasaantuu autoistuminen huomattavasti alemmalle tasol-
Lle (noin 400 henkildautoa/1 000 asukasta). Suomessa autoistuminen on edennyt elin-
tason mukaan ja on edelleen 1990-luvun alun laman jalkeen nousussa. (Kosonen 2007,
82) [Kuva 6]

Myos Suomessa kaupunkiseutujen autoistumisasteessa on suuria eroja. Suomen kau-
punkiseuduista autoistumisaste on alhaisin Helsingin seudulla sekd Kuopiossa. Suurin
autoistumisaste on kaupungeissa, joissa suurin osa rakenteesta on henkiléautoon tu-
keutuvaa pientaloasutusta. Kososen mukaan henkildautoliikenteen sujuvuus on yksi
kasvavien kaupunkiseutujen vetovoimatekijoista, silla valtaosalle aktiivivdestdsta hen-
kildautolla liikkuminen on edelleen halutuin lilkkumismuoto. N&in ollen voitaisiin sa-
noa, ettd autoistuminen ja autokaupungistuminen ovat monilla alueilla olleet itse asi-
assa tavoiteltu kehityssuunta. Autokaupungin yhdyskuntarakenteelle ominaiset valjat,
mutta autoriippuvaiset omakotialueet ovat myés yksi erityisesti reuna-alueiden veto-
voimaisuutta lisdavaksi ndhdyista tekijoista. (Kosonen 2007, 83)

Autoistumisasteen lisdksi autonomistus kertoo autoriippuvuuden voimakkuudesta.
Kanninen et al. (2010) ovat tutkineet autonomistusta yhdyskuntarakenteen eri vydhyk-
keilld Suomessa. Asukastiheydelld ja autonomistuksen valilla havaittiin olevan selkea
riippuvuus: valjimmin asutuilla alueilla autonomistus oli selkeasti yleisempaa kuin tii-
viimmin asutuilla alueilla. Samassa tutkimuksessa huomattiin autonomistuksen ja eri-
laisten yhdyskuntarakenteen vydhykkeiden valilld olevan vastaavanlainen riippuvuus.
Autokaupunkien tyyppisilla alueilla asuntokunnista jo 80-90 9%, omistaa vahintaan yh-
den auton, kun vastaavasti tiiviimmin asutuilla jalankulkuvydhykkeilld autollisia asun-
tokuntia on alle 60 9,. Lisdksi vdhintaan kaksi autoa omistavien asuntokuntien maara
on kasvanut ja kaikilla kaupunkiseuduilla usean auton asuntokuntien osuus on nyt jo yli
30 9%. Toisaalta autonomistus ei suoraan korreloi autonkayttéon ja suuriin autolla teh-
tyihin matkasuoritteisiin. Ristiméki ja Kalenoja (2010) ovat havainneet, ettd myds alu-
eellisella sijainnilla on merkitysta auton kayttéon. Saman asukastiheyden alueilla aje-
taan eri maaria autolla riippuen siita miten alueet sijoittuvat suhteessa muuhun yhdys-
kuntarakenteeseen.

Yhdyskuntien autoistuminen on johtanut autoriippuvuuden yleistymiseen. Autoriippu-
vuudella tarkoitetaan niin yksittaisten henkiléiden eldmantavan ja liikkkumistottumus-
ten riippuvuutta kuin yhdyskuntarakenteen ja liikennejéarjestelman riippuvuutta henki-
l6autosta. Yksilon autoriippuvuus ei valttamattd muodostu pakosta vaan auton omis-
taminen johtaa vahitellen autoriippuvuuteen vaikka liikkumistarpeet ja elinymparisto
mahdollistaisivat muutkin liikkumismuodot. Toisaalta yhdyskuntarakenteen muutok-
set voivat vaikuttaa myos yksilon autoriippuvuuteen. Esimerkking on paivittdistavara-
kaupan yksikdiden kasvu ja sijoittuminen kauemmas keskustoista suurten vaylien yhte-
yteen, jolloin asiointi autolla muuttuu entistd houkuttelevammaksi niin matkan pituu-
den kuin sita kautta suurempien kertaostosten takia. Samoin valja ja yksipuolinen yh-
dyskuntarakenne johtaa pitempiin matkoihin, jolloin autonkayttd saattaa muuttua valt-
tamattomaksi pakollisten matkojen suorittamiseksi kohtuullisella vaivalla ja ajankay-
tolla. Mikali matka joukkoliikenteelld kestéa liian kauan autoon nahden, valikoituu auto
kulkuvalineeksi (Kalenoja 2010). Joukkoliikennemyonteisyyden kohdalla voidaan nah-
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da tavoitteena olevan pyrkimys seké vahentaa yksiléiden autoriippuvuutta etta paasta
eroon rakenteellisesta autoriippuvuudesta.

Rakenteellista autoriippuvuutta on selvitetty useissa tutkimuksissa ja urbaanin tihey-
den ja autoriippuvuuden valilld onkin toistuvasti todettu olevan yhteys. Alueen urbaa-
nin véljyyden kasvaessa myos autoriippuvuus voimistuu. Tata riippuvuutta esittavis-
sa kuvaajissa autoriippuvuuden on todettu kasvavan voimakkaasti kun urbaani tiheys
laskee noin 35 asukkaaseen tai tyopaikkaan hehtaarilla (Newman & Kenworthy 2006).
Toisaalta taas Kalenojan (2011) mukaan henkildautolla liikuttujen kilometrien maara
alkaa kasvaa vasta alle 15 asukkaan/ha asukastiheyksilla. Kalenojan paatelma perustuu
selvitykseen suomalaisten kaupunkiseutujen asukastiheyden ja henkiléautolla liikuttu-
jen kilometrien vélisesta riippuvuudesta. Selvityksessa ei huomioitu vertailualueilla si-
jaitsevien tyépaikkojen maaraa.

Rakenteelliset tekijat eivat yksin vaikuta yhdyskuntien autoistumiseen. Suomalaisessa
autoriippuvuuden syita selvittdvassa tutkimushankkeessa "Autoriippuvainen yh-
dyskuntarakenne ja sen vaihtoehdot” tulokset osocittivat muiden kuin kaupunkira-
kenteellisten syiden vaikuttavan eniten yksittdisen kotitalouden tekemiin matkoihin.
Tutkimuksen johtopaatoksinad esitettiinkin, ettd autoriippuvuutta voidaan vahentaa
tiiviimman ja lilkkkumisen vaihtoehtoja tarjoavan yhdyskuntarakenteen lisaksi vaikut-
tamalla asukkaiden liikkumistottumuksiin. Autoilun maara ei automaattisesti véhene
vaikka liikkumisen mahdollisuuksia parannetaan, vaikka se onkin edellytys muutok-
seen. (Kanninen, Kuoppa, Syrman & Niemi 2009)

3.2.3 Alue- ja kaupunkirakenteen vaikutus liikkumiseen

Aluerakenteen ja kaupunkirakenteen eri ominaisuuksien vaikutusta liilkkumiseen on
tutkittu paljon ja monien tekijoiden on yleisesti havaittu olevan merkittavassa roolis-
sa niin syntyneiden matkojen pituuden muodostumisessa kuin kulkutavan valinnassa.
Kivari et al. (2007) ovat tutkineet aluerakenteen vaikutusta liikkkumistottumuksiin koko
Suomen tasolla. Tutkijat maarittelivat koko maan tasolle yhtenaiset alueluokittelut, jot-
ta liilkkumistietojen vertailu on mahdollista. Aluerakenneluokiksi muodostui paakau-
punkiseutu omaksi luckakseen, vahvat alue- tai paikalliskeskukset omakseen, edellis-
ten keskusten ldhialueet omakseen ja lisdksi neljantenad muut alueet, jotka eivat kuulu
minkaan keskuksen vaikutusalueeseen. Alueluokittelussa erillisiksi luokiksi maaritel-
tiin erikokoiset kaupungit, palvelutaajamat ja asutustaajamat joukkoliikenteen palvelu-
tason mukaan sekd haja-asutusalueet lilkkenneyhteyksien tason mukaan. Verrattaessa
matkasuoritteita ja matkalukuja eri luokissa havaittiin, ettei aluerakenteellisella sijain-
nilla ollut yhta suurta merkitysta liikkkumiseen kuin paivittdiselld liikkumisymparistol-
L4 eli paikallisilla eroilla. Eri alueluokkien valille saatiin myos eroja. Automatkoja tehtiin
erityisen paljon asutustaajamissa ja haja-asutusalueilla. N&illd alueilla my6és matka-
suoritteet olivat suuria - palveluja on tarjolla vain suhteellisen etaalla. Henkildautoilun
osuus on merkittdva erityisesti paateiden varsilla sijaitsevilla haja-asutusalueil-
la. Alueluokkien valisia eroja oli myos joukkoliikenteen kaytdssa. Hyvin palvelluis-
sa joukkoliikennetaajamissa bussia kaytettiin vain kolmannes siitd mitd kaupungissa.
Saavutettavuus ja palvelujen maara vaikuttivat etenkin kevyen liikenteen maaraan. Kun
palvelut sijaitsevat lahella ja ovat hyvin saavutettavissa, kuten kaupungeissa, on mat-
koja paljon, mutta ne ovat lyhyita, kun taas haja-asutusalueilla asuville matkoja tulee
vahemman, mutta suoritteet ovat suuria.

Naessin (2006) laajassa Kddpenhaminan asukkaiden likkumistottumuksia ja liik-
kumisen suhdetta yhdyskuntarakenteeseen kasitelleessa tutkimuksessa havaittiin
asukkaiden liikkumistottumuksiin vaikuttavan eniten asuinalueen sijainti suhtees-
sa Koopenhaminan keskustaan. Muita liikkumistottumuksiin vaikuttavia yhdyskun-
tarakenteen tekijoita todettiin olevan etdisyys l@himpéaan alakeskukseen, etdisyys la-
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himpaan henkildliikenteen juna-asemaan sekd asuinalueen asukas- ja tyopaikkatihe-
ys. (Naess 2006, 219) Vaikka Kédpenhaminan kaupunkiseudulla sijaitsee useita pai-
kalliskeskuksia, on kaupungin keskustan asema edelleen niin vahva, ettad asukkaiden
liitkkumisprofiilit maaraytyvat keskustan suhteen. Kun asuinpaikan etdisyys keskustas-
ta kasvoi yli 10-15 kilometrin, autoilun osuus kulkutapana kasvoi merkittavasti vaikka
paikallisjuna-asema olisikin ollut ldhelld. Vasta selkedsti etdadmmalla keskustasta (noin
30-50 kilometrid) asuvien kohdalla paikalliskeskusten merkitys paivittdisten matkojen
maaranpaana kasvoi eikd matkoja keskustaan ollut enaa niin paljon, mika laski asuk-
kaiden paivittaismatkojen kokonaispituutta verrattuna [Ghempéna keskustaa asuviin.

Myos Wegener ja First (1999) ovat selvittaneet kaupunkirakenteen eri ominaisuuksien
vaikutusta liikkumiseen. Heidan mukaan rakentamisen tehokkuus ja ylipadnsa raken-
nettu ymparisto vaikuttavat matkojen pituuteen: mita tiiviimpi rakenne ja mita suurem-
pi kaupunki, sitd lyhyemmat ovat keskimaardiset matkasuoritteet. Suuri asukastiheys
korreloi my6s suurempaan joukkoliikenteen matkatapaosuuteen. Tyépaikkojen sijain-
ti vaikuttaa myods merkittavasti tehtyihin matkoihin. Suuri tydpaikkatiheys lisda myds
joukkoliikenteen kayttoa, tosin yksipuoliset tydpaikkakeskittymat synnyttavat selkeas-
ti keskimaaraista pidempia matkoja.

Valtakunnallisessa henkiléliikennetutkimuksessa (Liikennevirasto 2012a) on myos tar-
kasteltu liikkumisen eroja erityyppisten alueiden valilla. Tutkimuksen mukaan taa-
jamissa asuvat tekevat useampia, mutta myos lyhyempia matkoja kuin haja-asutus-
alueilla asuvat. Haja-asutusalueilla asuvien matkasuorite sen sijaan on suurempi.
Matkasuorite on pienimmillaan keskisuurissa (50 000-100 000 asukasta) taajamissa,
jotka ovat yleensé suhteellisen tiiviitd ja liikenteellisesti tehokkaita. Erityisesti ty6- ja
koulumatkat ovat suurissa taajamissa pitempia kuin muualla minka vuoksi myos koko-
naismatkasuorite on suurempi. Suurin osa matkasuoritteesta kuljetaan autolla niin ha-
ja-asutusalueilla (78 %) kuin taajamissa (71 9%). Sen sijaan vain suurimmissa taaja-
missa voidaan katsoa joukkoliikenteen saavuttaneen merkittavan aseman kulkumuoto-
na (21 9, osuus koko matkasuoritteesta). (Liikennevirasto 2012a, 79-80)

Vastaavia eroja havaittiin olevan mydserityyppistenasuinalueidenvalilld. Rakenteeltaan
tiiviimpien kerrostaloalueiden asukkaiden matkasuorite on pienempi kuin pientaloalu-
eilla asuvien. Eroa selittda paitsi tiivis rakenne, my6s usein l3heisempi sijainti suhtees-
sa taajaman keskustaan. Matkasuorite on huomattavasti korkeampi taajamien reuna-
alueiden harvalla pientaloasutuksen alueella — jopa suurempi kuin varsinaisen taaja-
man ulkopuolisissa kylissa. Etdisyys keskustaan ja palveluiden vahaisyys selittavat tata
osittain, mutta myos tulotasolla ja elintavoilla on merkitysta. Samaan paatelmaan ovat
paatyneet myos Heinonen (2012) ja Ratvio (2012).

Toimintojen sijainnin kannalta valtakunnallisessa henkiloliikennetutkimuksessa tar-
kasteltiin liikkumistottumuksia paivittaistavarakaupan saavutettavuusvyshykkeil-
4. Usein tarvittavien palveluiden sijainnin suhde asuinpaikkaan on merkittava koko-
naismatkasuoritetta kasvattava tekija. Tutkimuksessa havaittiin, ettd matkan (&him-
paan kauppaan ollessa yli 5 kilometria, oli kokonaismatkasuorite 1,5-kertainen verrat-
tuna niihin, jotka asuivat alle 250 metrin etdisyydelld [Ghimmasta paivittaistavarakau-
pasta. Vaikka lahelld kauppaa asuvat tekevat kyseisia asiointimatkoja enemman kuin
etaammalld asuvat, on kokonaismatkasuorite pienempi lyhyempien matkojen takia.
Etaammalld asuvat kulkivat lEhelld paivittaistavarapalveluita asuvia useimmin autol-
la kauppaan, mika selittyy osin silld, etta alueilla, joilla on &@helld palveluita, on myos
usein hyvat joukkoliikenneyhteydet. (Liikennevirasto 2012a, 88)
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Kuva 7. Kulkutapajakauma ja matkasuorite aluetehokkuudeltaan erilaisilla

alueilla. Kuvaldhde: Liikennevirasto 2012a, 87.

Valtakunnallisessa henkiloliikennetutkimuksessa (Liikennevirasto 2012a) tarkastel-
tiin myos aluetehokkuuden vaikutusta liikkkumiseen. Tutkimuksessa havaittiin selkea
yhteys rakentamisen tiiveyden ja matkasuoritteen valilld. Tiiveimmilld alueilla matka-
suorite oli pienin kun taas valjimmilla alueilla matkasuorite on perati 40 9%, suurempi.
Tiiveimmassa luokassa (e > 0,32, tiiviit kerrostaloalueet) kokonaismatkasuorite oli alle
35 km/henkild/vrk, kun taas valjemmissa luokissa - esimerkiksi pddosin Nurmijarven
aluetehokkuutta vastaavassa luokassa (e < 0,08, valjat omakotialueet) - kokonais-
matkasuorite oli jo 45 kilometrin luokkaa paivittain. Palveluiden Gheisyys tiiveimmil-
4 alueilla selittaa jalleen alueiden valisia eroja. Myos kulkutavoissa oli selked yhteys.
Henkildautolla tehtyjen kilometrien maara kasvoi sitd mukaa mita valjemmin rakennet-
tu alue oli ja toisaalta joukkoliikenteelld, jalan ja pyoralla tehtyjen matkojen suorite pie-
neni. [Kuva 7]

Litkkumistottumuksien ja yhdyskuntarakenteen valistd suhdetta kasittelevissa tutki-
muksissa on kuitenkin vaikeutena erottaa yhdyskuntarakenteellisten tekijéiden vai-
kutus ja yksilollisten elamantapojen ja valintojen vaikutus likkumistottumuksiin.
Tutkimuksissa ei esimerkiksi ole yleensad huomioitu sita, ettd vertailtaessa erilaisia alu-
eita keskenaan, ei voida olla varmoija johtuvatko liikkumistottumusten erot yhdyskunta-
rakenteen eroista vai onko tietyille alueille alun perin valikoitunut tietyntyyppisia asuk-
kaita. (Staffans et al. 2008, 40) Jossain maarin tata problematiikka on kuitenkin kasitel-
Lyt muun muassa Krizek (2003) tutkimuksessa, joka selvitti kotitalouksien liikkumistot-
tumuksien muutoksia ennen ja jalkeen erilaiselle asuinalueelle muuttoa. Huomattavaa
on, etta tutkimuksessa tarkasteltiin samoja yksil6ita, joten muun muassa asenteiden ja
eldmantapojen voidaan olettaa pysyneen suhteellisen samoina. Tutkimuksen tulokset
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osoittivat, ettd muutettuaan saavutettavuudeltaan aiempaa asuinaluetta paremmalle
asuinalueelle, pieneni kotitalouden tekemien matkojen kokonaispituus. Kotitalouksien
tekemien matkojen maara sen sijaan kasvoi, silld helpommin saavutettaviin palveluihin
saatettiin useammin tehda myds yksittaisia matkoja.

Mattila (2012) tarkasteli diplomitydssadan liikkumistottumusten muutoksia Kerava-
Lahti -oikoradan vaikutusalueella. Uuden ratayhteyden ja sen myo6ta parantuneiden
joukkoliikenteen yhteyksien myotd myds asukkaiden asenteet joukkoliikenteen kéyt-
t6a kohtaan muuttuivat mydnteisemmiksi. Matkustajamaaria tarkasteltaessa havaittiin
kuitenkin, ettei merkittavaa muutosta ollut tapahtunut. Tutkimuksessa kuitenkin to-
dettiin, ettd uuden ratayhteyden myotéa alueen potentiaalisten joukkoliikenteen kaytta-
jien maara on merkittava - haasteena onkin siis saada nama aktiivisiksi joukkoliiken-
teen kayttajiksi.

3.2.4 Lahiympariston vaikutus lilkkumiseen

Yhdyskuntarakenteen muodon ja tiheyden lisdksi on myds huomioitava erilaisten
asuinymparistojen valiset erot ja niiden mahdolliset vaikutukset liikkumistottumuksiin.
Vaikka tietyntyyppinen yhdyskuntarakenne voi olla toisia vaihtoehtoja parempi joukko-
lilkkennemyonteisyyden kannalta, ei l@hiymparistdn laatutekijéiden merkitysta voi olla
huomioimatta. Lahiympériston eri ominaisuuksien vaikutusta liikkumistottumuksiin
kasitellaan tassa kuitenkin vain lyhyesti l@hinnd ymparistdn tiiveyden ja etdisyyksien
kannalta, koska taman tutkimuksen paapaino on yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien
tarkastelussa ja yleiskaavatason suunnittelussa. Tiettyjen l@hiymparistdn laatuun ja
liikkkumiseen liittyvien perusasioiden tunnistaminen ja huomioiminen on kuitenkin tar-
keaa jo suunnittelun yleispiirteiseimmilld tasoilla.

Kuten aiemmin todettiin, joukkoliikenteen kannattavuus edellyttda riittdvén suurta
tehokkuutta ja asukasmaaraa. Tiiviille alueille on my6s helpompi jarjestaa kattava ja
houkutteleva joukkoliikennetarjonta. Tiivistd ja matalaa rakentamista on viime vuosina
suosittu erityisesti asuntopulasta karsivilla alueilla kuten padkaupunkiseudulla. Tassa
yhteydessa tiiviilld ja matalalla tarkoitetaan yhtenaista aluetta, jolla tonttitehokkuus
on vahintaan 0,3 ja kerrosluku korkeintaan 3 (Puustinen & Manninen 2002; sit. Wiik et
al. 2004, 13). Tiiviilla ja matalalla rakentamisella pyritdan vastaamaan toisaalta asuk-
kaiden asumistoiveisiin (pientalo) ja toisaalta saamaan aikaan tehokkaampaa aluera-
kennetta kuin perinteiselld pientalorakentamisella. Toisaalta tiivis, kaupunkimainen
asuminen liikenneyhteyksien lahelld on johtanut asukkaiden kaipuuseen rauhallisem-
paan ymparistéon ja itse asiassa lisannyt autoliikennettd moékeille (Helminen-Halkola
et al. 2000; sit. Wiik et al. 2004). Kaupunkimainen ymparisto saattaakin siis lisata pit-
kien vapaa-ajan matkojen maaraa.

Joukkoliikenteen kayttoon liittyy yleensd ainakin lyhyt liityntdmatka Bhimmalle py-
sakille. Usein tama matka tehdaan jalan tai pyoralla. Paikallisella tasolla merkittéavin
joukkoliikenteen kayttoon vaikuttava tekija on etaisyys lahimmalle pysakille. (Wegener
& First 1999) Suomalaisten liikkumistottumuksia tarkastelleessa henkiloliikennetut-
kimuksessa (Liikennevirasto 2012a) havaittiin matkasuoritteen kasvavan merkittavasti
etaisyyden kasvaessa lahimmalle pysakille. Joukkoliikennevalineita myos kaytettiin sita
enemman mita [Ahempana lahin pysakki oli. [Kuva 8] Useissa joukkoliikenteen suunnit-
teluohjeissa suositeltu matka pysékille on noin 400 metria tai enemmankin. Kuitenkin
esimerkiksi Kuopiossa on kokemusten perusteella havaittu joukkoliikenteen kdyton
kannalta sopivan etdisyyden olevan noin 100-150 metria, jotta niita kdytettdisiin aktii-
visesti (Kosonen 2007, 87). Etaisyyden ylaraja saisi olla korkeintaan 250 metria.
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m henkildauto matkustaja 9,3 8,3 9,7 8,9 8,8 7.3 12,9 9,1
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Kuva 8. Etdisyys ldhimmdille pysdkille tai asemalle ja matkasuorite kulku-

tavoittain. Tiedot: Henkilbliikennetutkimus 2010-2011. Kuvaléhde:
Liikennevirasto 2012a, 51.

Ympariston laatu vaikuttaa myos pysakille liikkumiseen. Knoflacher (2006) viittaa tut-
kimukseen, jossa havaittiin kaupunkiymparistdén korkean laadun lisdavan hyvaksyt-
tavan kavelymatkan pituuden lahes kaksinkertaiseksi. Kaantaen siis epamiellyttavis-
sa ymparistdissa hyvaksyttavaksi koettu kdavelymatka on lyhyempi ja siten esimerkiksi
matkojen pysakeille tulisi olla lyhyempia, jotta joukkoliikenteelld tehtava matka pysyi-
si edelleen muita vaihtoehtoja - useimmiten auto - houkuttelevampana. Tassa yhtey-
dessd onkin hyva muistaa, ettd vaikka raideliikenteelld saadaan aikaan tehokas jouk-
koliikenteen tarjonta, on sillda suurempi estevaikutus ymparistdssa kuin bussi- ja rai-
tioliikenteelld. Hyvaksyttavan kavelymatkan pituus kuitenkin riippuu myos muista teki-
joista kuin vain ympariston laadusta. Oulun seudulla toteutetussa kyselytutkimuksessa
(Litkenne- ja viestintaministeridé & Oulun kaupunki 2002, 15) havaittiin, ettd hyvaksyt-
tavan kdvelymatkan pituus vaihteli matkan tarkoituksen mukaan. Esimerkiksi tyémat-
koilla hyvdksyttavan matkan pituuden mediaani oli noin 3 km, kun taas paivittaistava-
roiden ostosmatkalla vain noin 1 km. On kuitenkin huomattava, etta tutkimuksessa osa
vastaajista kulki selkeasti ilmoittamaansa hyvaksyttavan kavelymatkan pituutta lyhy-
emmillakin matkoilla autolla jalan kulkemisen sijaan.
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3.3 Kaupunkiseutujen reuna-alueiden
erityispiirteet

Taman tutkimuksen esimerkkitapauksena kéasitellaan maankayttdoa Helsingin kaupun-
kiseudulla sijaitsevan Nurmijarven kunnan alueella. Pdakaupunkiseudun kehysaluee-
seen kuuluvan Nurmijédrven paataajamat sijaitsevat noin 25-35 kilometrin etdisyydel-
& kaupunkiseudun paakeskuksesta. Tassa luvussa tarkastellaan Nurmijarven kaltais-
ten alueiden, suurten kaupunkiseutujen reunoilla sijaitsevien alueiden, erityispiirtei-
ta yhdyskuntarakenteen seka erityisesti asukkaiden liikkumistottumusten kannalta.
Luvussa tarkastellaan myds kaupunkiseutujen reuna-alueiden asukkaille tyypillista ela-
mantyylia ja sen vaikutusta liikkumistottumuksiin seka joukkoliikenteen edellytyksiin.

Kaupunkiseutujen reuna-alueiden kehitys

Suurimmat yhdyskuntarakenteeseen littyvat muutokset 1900-luvulla liittyvat niin
sanotun tila-ajan tiivistymiseen (Ratvio 2012, 37) ja toisaalta talouden muutoksiin
(Lonngvist & Laakso 2012, 81). Tila-ajan tiivistymiselld tarkoitetaan muun muassa au-
toistumisen ja teknologian kehittymisen myéta seurannutta lilkkkumisen nopeuden kas-
vua, joka on merkittavasti vaikuttanut yksildiden toiminnallisen elinpiirin kasvuun.
Lisdksi taloudellisten edellytysten kasvun myota ovat kaupungit voineet levittaytya en-
tista laajemmalle. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen lisdksi kaupungit ovat siis myds
seutuistuneet eli levittdytyneet yli kuntarajojen ja osin myo6s verkostoituneet toisten
keskittymien kanssa. Tahan kehityskulkuun liittyy myos peri-urbanisaation kasite, joka
kuvaa urbaanin kaupunkirakenteen ja maaseudun valialueita ja niiden kasvua. Nama
alueet ovat Piorrin, Ravetzin ja Tosicsin (2011) mukaan epajatkuvia, mutta asukastihey-
deltaan silti keskimaarin vahintdédn 40 as/ha asutettuja, rakennettuja alueita. [Kuva 9]

(a) Mono-centric

L T City centre
tgstiﬁ;?; over 4 b settlement
iﬂﬁmpepuiati&ﬁl Inmerurian pattern
Suburban (text book version)

Pefi—lil'bah area | Urban fringe - 2353 f-__ﬂ_ﬁ. 1
(discontinuous & over . = - Built up area ;
40 persons / hectare) | Urban periphery - H

Rural hinterland Functional Urban Area |

Rural-urban-region

Multiple (b) Poly-centric
combinations settlement
of urban & peri- pattern
urban areas (semi-realistic
version)
Kuva 9. Urbaanit kaupunkialueet ("urban area”) kattavat kaupunkikeskustat,

keskustojen reuna-alueet sekd esikaupunkialueet. Seutuistumisen myotd
kaupunkien vaikutusalueelle kuuluu nykyddn myés rakenteeltaan ha-
Jjanaisia reuna-alueita ("peri-urban area”)kaupungin reunoilla ennen
varsinaista maaseutua. Kuvaldhde: Piorr et al. 2011, 25.
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Kaupunkiseutujen reuna-alueina tarkoitetaan tassd yhteydessa kaupunkiseutujen
uloimpia, esikaupunkivyhykkeen ulkopuolella sijaitsevia asuinalueita, jotka kuitenkin
kuuluvat seudun tydssakayntialueeseen. Taajamarajauksessa ndma reuna-alueet osu-
vat usein kaupunkiseutujen lievevydhykkeen alueelle. Vaestotiheys on kuitenkin nail-
4 alueilla usein haja-asutusalueita tiiviimpaa, muttei kuitenkaan kylamaista. Reuna-
alueille erityistd on niiden asema kaupunkiseudulla: ne eivat perinteisten esikaupun-
kialueiden tapaan ole riippuvaisia keskuskaupungista. Reuna-alueet eivat kuitenkaan
ole omavaraisia alueita vaan niiden verkostot levittyvat laajalle ympari kaupunkiseutua
- ja myd6s kohti kantakaupunkia etenkin tydpaikkojen suhteen. Toisaalta tydpaikatkin
ovat entistd enemman siirtymassa etddmmaksi kantakaupungista esikaupunkialueella
ja kaupunkiseutujen reuna-alueille. (Helminen & Ristimaki 2008, 38) Erityisesti suurilla
kaupunkiseuduilla reuna-alueiden vaestomaara on 1980-luvulta alkaen kasvanut mer-
kittavasti. Helsingin seudulla haja-asutuksen kasvuvydhykkeet ulottuvat jopa 60 kilo-
metrin pdahan keskustasta. (Helminen & Ristimaki 2008) Kasvavilla kaupunkiseuduilla
hallinnolliset rajat ylittédva rakenne on johtanut myos kuntien valiseen kilpailuun asuk-
kaista. Tama kilpailu voi entisestdan lisata rakenteen hajautumista epatarkoituksen-
mukaisen rakentamisen ja hajarakentamisen takia. (Yhdyskuntarakenteen ohjauksen
kehittamistydryhma 2004) Merkittava osa rakennetusta alasta Keski-Euroopassa koos-
tuu tdman tyyppisista alueista (Piorr et al. 2011), mutta myds Suomessa suurten kau-
punkiseutujen reuna-alueet tayttavat maaritelman.

Reuna-alueiden asuinalueille on tyypillistd suhteellisen valja rakenne ja palveluiden
keskittyminen hyvien kulkuyhteyksien varrelle suuriin kauppakeskuksiin. Lahipalveluita
eivalttamatta edes ole tarjolla samaan tapaan kuin esikaupungeissa. Vaikka reuna-alu-
eiden aluetehokkuus saattaa olla monin paikoin maaseudun kylien tasoa, eivéat reu-
na-alueet kuitenkaan ole maaseudun kyliin verrattavissa. Toisin kuin maaseutukylis-
sa kaupunkiseutujen kylissd asutaan maaseutumaisesti, mutta tydskennelldan sil-
ti kaupungissa ja kdytetdan kaupungin palveluita. Yleisesti koko maassa kylien vaes-
tomaara on tasaisesti viime vuosikymmenina pienentynyt, mutta kyldalueiden pinta-
ala on kasvanut. Taméakin kehitys kuvastaa yhdyskuntarakenteen hajautumista haja-
rakentamisen seurauksena. Erityisesti kaupunkiseutujen reunoilla kyldalueiden pin-
ta-ala on kasvanut ja kylat ovat toisistaan erillisid. Osa tasta rakenteesta on vanhoja
perinteisid kylid, mutta suurin osa on hajarakentamisen myotéd syntynyttd uudisasu-
tusta. Erityisesti Helsingin seudulla suurin osa taajama-alueen ulkopuolisesta lieve-
vyOhykkeesta on nykyaan asutettu kylamaisella tiheydelld. Kylat ovat kuitenkin toisis-
taan erillisia, eivatka ole juurikaan kasvaneet yhteen taajama-alueiden tehokkuuteen
asti. Lahipalveluiden jarjestaminen tallaisille alueille on erittdin hankalaa. Lahes nel-
jannes Nurmijarven asukkaista asuu kunnan kolmen paataajaman ulkopuolisilla alueil-
la. (Helminen & Ristimaki 2008, 27 -29, 40)

Jalkiesikaupungillinen elamantyyli ja liikkkumistottumukset kaupunkiseutujen
reuna-alueilla

Litkkumistottumuksia kasiteltdessa yksi olennainen kysymys on, johtuvatko erilaiset
liitkkumistottumukset alueiden erilaisista asukkaista vai itse alueiden erilaisuudesta.
Toisaalta samalla alueella ja samankaltaisilla alueilla voi asua myés elamantyyliltaan
hyvinkin erilaisia ihmisia. Toisilla alueilla vaestdon heterogeenisyys on kuitenkin ylei-
sempaa kuin toisilla.

Kaupunkiseutujen reuna-alueiden vaestorakenne poikkeaa muutoin kuin sijainniltaan
vastaavista alueista kuten kaupunkien esikaupungeista tai toisaalta maaseutukylista.
Myds reuna-alueiden asukkaiden eldmantyyli ja lilkkumistottumukset ovat muotoutu-
neet omanlaisekseen. Karjistden sanottuna kaupunkiseutujen reuna-alueilla asutaan
valjasti ja tilavasti kuin maaseudulla, mutta elinpiiri on silti laaja ja elaméantapa liik-
kuvainen. Reuna-alueiden asukkaiden elamantyylia, lilkkumistarpeita ja liikkkumistot-
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tumuksia onkin tarpeen tarkastella erikseen, jotta saadaan kuva siitd, mitd haastei-
ta joukkoliikennemydnteisyyden tavoittelu asettaa tutkimuksen esimerkkikohdealueel-
la. Ratvio (2005, 2012) on tutkinut Helsingin kaupunkiseudun reuna-alueiden asukkai-
den elamantyylia ja liikkkumistottumuksia. Reuna-alueiden pientaloalueiden asukkai-
den elamédntapoja Ratvio kuvaa termilla jalkiesikaupungillinen elamantyyli, jota kuvaa
sijainti metropolin tai kaupunkiseudun reunalla, ja varsinaisen keskusta-alueen mer-
kityksen vahentyminen paivittdisessa elamassa. Verrattuna esikaupunkien asukkaille
tyypilliseen asumalahion ja keskustan valiseen voimakkaaseen suuntaukseen, on jal-
kiesikaupungilliselle elamantyylille tyypillistd suuntautuminen periferia-alueelta toisil-
le periferia-alueille keskustan sijaan. Etdisyydet aktiviteettien valilld saattavat olla pit-
kiakin.

Ratvio havaitsi kaupunkiseudun reuna-alueille sijoittuvien tutkimusalueiden asukkai-
den kayttamien aktiviteettien — ja sitd myota lilkkkumisen — olevan yllattavan saman-
kaltaista alueiden eroista ja asukkaiden asenteista riippumatta. Suurin osa aktivitee-
teista sijoittui henkiléautolla kehateita ja kokoojavaylia pitkin hyvin saavutettavan seu-
tukaupungin alueelle. (Ratvio 2012, 150) Reuna-alueiden rakenne johtaa auton hen-
kiléauton suosimiseen ja toisaalta henkiléautolla saavutettavat toiminnot menesty-
vat joukkoliikenteelld saavutettavia toimintoja paremmin saavutettavuutensa ansios-
ta. Jalkiesikaupungillinen elamantyyli jasentyykin autoriippuvaisena. Elinpiiri on laaja,
matkasuorite suuri, aktiviteetit sijoittuneet laajalle alueelle monikeskuksisella kaupun-
kiseudulla. Tydmatkat suuntautuvat myos kantakaupunkiin, mutta ostosmatkat teh-
daan autolla alakeskuksiin tai kaupunkiseudun reuna-alueiden kauppakeskuksiin.

Kaupunkiseudun reuna-alueilla yhdyskuntarakenne on arkiliikkumista rajoittava teki-
ja, silla pitkat seudulliset matkat ovat valttamattomia. Reuna-alueilla asuinalueen seu-
dullinen sijoittuminen suhteessa muuhun rakenteeseen vaikuttaa merkittavasti asuk-
kaiden liikkumisen valintoihin verrattuna kantakaupungissa asuviin. (Ratvio 2012, 200-
201) Verratessaan kahden reuna-alueilla sijaitsevan asuinalueen asukkaiden liitkkumis-
tottumuksia Ratvio (2005) havaitsi liikkumismallien olevan hyvin samankaltaisia, vaik-
ka alueiden valilla oli - seudullista sijaintia lukuun ottamatta - paljon muun muassa
suunnittelun synnyttamia eroja. Reuna-alueiden asukkaiden liikkkumistottumusten voi-
daankin sanoa olevan eniten riippuvaisia alueen sijainnista kuin itse alueen elinympa-
ristdn laadusta tai yksiléiden arvoista ja valinnoista.

Kuten aiemmin todettiin, yhdyskuntarakenteen hajautumisen lisdksi myoés yksildiden
tekemien matkojen on todettu hajautuneen. Silti koti on edelleen useimpien matko-
jen Bhto- ja/tai paatepiste. Kodin sijainnin merkitys korostuukin litkkkumistottumuk-
sia maarittelevana tekijana. Asumista kuvataan usein muuttoliikkeen avulla. Yksilodiden
asumistoiveet ja edellytykset, kuten varallisuus, seka toisaalta tarjonta vaikuttavat sii-
hen, miten asuinpaikka valikoituu. Reuna-alueiden asuinalueet ovat paaasiassa val-
jaa pientaloasutusta. N&illa alueilla asuu muita alueita enemman lapsiperheita ja eri-
tyisesti paakaupunkiseudulla on viime vuosina korostunut lapsiperheiden muuttoliike
kehyskuntiin. Reuna-alueiden vetovoimatekijéina lapsiperheiden kohdalla ovat eten-
kin rauhallisuus, turvallisuus ja luonnonlaheisyys seka pientalovaltaisuus (Ratvio 2012,
199). Helsingin kehyskunnissa lasten ja nuorten osuus onkin muita alueita suurem-
pi ja vanhusten osuus taas suhteellisesti pienempi. Liikkujaryhmia kéasitelleessa lu-
vussa todettiin lapsiperheiden suosivan muita useammin autolla liikkumista. Liséksi
vallitseva yhdyskuntarakenne (harva rakenne, vdhaiset lahipalvelut, isot liikennevay-
at) ohjaavat monet aktiivisiksi autoilijoiksi. Lasten ja nuorten litkkkumistarpeet liittyvat
erityisesti koulunkayntiin ja opiskeluun, mikd hajanaisesti asutuilla alueilla edellyttaa
lakisaateisten kuljetusten jarjestamistd esimerkiksi koulukyytien muodossa avoimen
joukkoliikenteen sijaan. Esikaupunkeihin verrattuna mahdollisuudet joukkoliikenteen
kayttéon ovat reuna-alueilla heikommat ja toisaalta uusien aktiivisten joukkoliikenteen
kayttajien saaminen vaikeaa, vaikka palvelutaso olisikin korkeampi.
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4 Joukkoliikennemyonteisen yhdyskunta-
rakenteen edellytykset

Jos joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen mallina pidetdan autoriippuma-
tonta joukkoliikennekaupunkia, on todettava, ettei sen saavuttaminen nykytilanteessa
ole kovin helppoa. Joukkoliikenteen jarjestdmisen edellytys on sen taloudellinen kan-
nattavuus. Ensinnakin joukkoliikenteen jarjestaminen edellyttaa riittavaa kayttajamaa-
rad. Muun muassa Newman ja Kenworthy (2006) paatyivat tutkimuksessaan siihen,
ettd arvoa 20 as/ha voidaan pitda kannattavan joukkoliikenteen jarjestamisen minimi-
tiheytena. Tama luku on toistunut myods suomalaisissa selvityksissd (mm. YTV 2005).
Asukasmaara vaikuttaa myos joukkoliikenteen palvelutasoon. Helsingin seudulla talla
asukastiheydelld mitattuna kannattavan joukkoliikenteen alueella asuu noin 80 9, va-
estosta. Muilla kaupunkiseuduilla osuus on pienempi ja se on laskenut tasaisesti vii-
meisten parin vuosikymmenen aikana ollen monilla alueilla enda noin 50 9%, (Kanninen
et al. 2010, 35). Helsingin seudullakin osuus laskee merkittavasti jos padkaupunkiseu-
dun kunnat jatetaan huomioimatta.

Kun myds muut tekijat, kuten maankayttd ja liikennejarjestelma otetaan huomioon,
vaihtelevat autottoman liikkumisen edellytykset laskennallisesti Helsingin seudul-
la alueittain huomattavasti. Laskennallisilla edellytyksilla tarkoitetaan tédssd maan-
kayton ja liikennejarjestelman luomien edellytysten perusteella arvioituja liilkkumisen
edellytyksia, ei siis toteutunutta lilkkkumista. Paakaupunkiseudulla kolme neljasta asuu
alueella, jolla joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen edellytykset ovat vahintdan hyvat
eli joukkoliikenteen ja kevyen litkenteen laskennallinen kulkutapaosuus on vahintaan
50 %. Myos paakaupunkiseudun ulkopuolella sijaitsevien asemanseutujen Eheisyy-
dessé autottoman liikkkumisen edellytykset ovat hyvat. (HSL 20104, 55) [Kuva 10]

Kuten edelld todettiin, on liikkumistottumuksissa ja niiden muodostumisessa havait-
tu olevan selkeitd eroja asuinpaikan sijainnin ja tyypin mukaan. Liikkumistottumusten
muodostuminen on kuitenkin monivaiheinen prosessi, eikda milldan tietyillda ympariston
ominaisuuksilla voida suoraan vaikuttaa lilkkumisen valintoihin. Erityyppiset liikku-
jat sijoittuvat jossain maarin tietyntyyppisille alueille, osittain liikkumistarpeistaan tai
liikkumistottumuksistaan johtuen, osittain muista syista, mista johtuen joidenkin ryh-
mien edustus tietynlaisissa ymparistdissa on toisia suurempi. Maankayton suunnitte-
lun kannalta on térkeaa tunnistaa potentiaalisimmat ryhmat, joiden liikkumistapoihin
on mahdollista vaikuttaa, mikéli tavoitteena on joukkoliikennemyénteisyyden edista-
minen. Taman tydn esimerkkisuunnitelman kohdealueen - kuin myds muiden Helsingin
kaupunkiseudun reuna-alueiden - vaestopohja on talld hetkelld keskimaaraistd nuo-
rempaa ja lapsiperheiden osuus on myés suuri. Matkat muun muassa téihin suuntau-
tuvat monien kohdalla muihin kuntiin ja matkat ovat pitkia, sen sijaan muiden matko-
jen kohdalla on potentiaalia kasvattaa esimerkiksi jalankulun ja pyorailyn osuutta l&hi-
palveluita lisaamalla ja keskittamalla. Alueen sijainnista ja toisaalta vaestorakenteesta
johtuen liikkujaryhmista selkeasti suurin edustus on autoilijoiden ryhmilla. Kuten to-
dettua, tasta ryhmasta loytyvat seka kaikkein vannoutuneimmat autoilijat, mutta toi-
saalta my0s suurin potentiaali saada uusia joukkoliikenteen kdyttajia, mikali ymparis-
ton edellytykset sen mahdollistavat.

Vaikka mahdollisuus kayttaa joukkoliikennetta paivittdiseen lilkkkumiseen ei automaat-
tisesti takaa sen kayttda, luodaan maankdyton suunnittelussa kuitenkin ne valtta-
mattomat puitteet, joissa mahdollinen valinta kdyttda joukkoliikennettad voidaan teh-
da. Edelld tehtyjen tarkastelujen perusteella voidaan sanoa, etta ainakin seuraavat yh-
dyskuntarakenteen ominaisuudet vaikuttavat lilkkkumiseen: vaestotiheys, vaestomaa-
ra, aluetehokkuus, fyysisen rakenteen muoto, palveluiden sijoittuminen, toimintojen se
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koittuneisuus, hajarakentamisen maara, lahiympariston laatu, kevyen liikenteen edel-
lytykset sekd litkennejarjestelma kokonaisuudessaan. Nama kaikki tekijat tulisi siis
huomioida maankaytén suunnittelun eri tasoilla, jotta nykyinen yhdyskuntarakenne
voisi kehittya joukkoliikennemyénteisemmaksi.

Laskennallinen

joukko- ja kevyen
liikenteen kulkutapaosuus
yhteensa 2008

00-20 %
20-30 %

30-40 %
= 40-50 %
[ 5060 %
[ s0-99%

Helsinki

Kirkkonummi

Kuva 10. Autottoman liikkumisen edellytykset asemakaavamuutosten (2005-
2009) ja uusien raidehankkeiden (vuoteen 2015) toteuduttua.
Kuvaldhde: Helsingin seudun litkenne 2010a, 60.
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Joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntarakenteen suunnittelun kannalta yksi oleellisim-
mista yhdyskuntarakenteen ominaisuuksista on alueen saavutettavuus. Tama tarkoit-
taa erityisesti alueen sijaintia suhteessa muihin keskuksiin seka infrastruktuurin katta-
vuutta ja laatua. Joukkoliikennejarjestelman ratkaisuilla onkin merkittava asema jouk-
koliikennemyodnteisemman yhdyskuntarakenteen tavoittelussa. Viime vuosikymmeni-
na joukkoliikenteen edellytykset ovat jonkin verran parantuneet Helsingin seudulla.
Yllattaen kehitys on ollut erityisen positiivista paakaupunkiseudun ulkopuolisilla alu-
eilla. Merkittavin syy tdhan on raideliikenteen kehittaminen. Vastaavan kehityksen jat-
kuminen nimenomaan kehyskuntien alueella on kuitenkin epatodennakoista ellei ra-
kenteen hajautumista saada estettya. (HSL 2010a) Seudullisen sijainnin kannalta kat-
sottuna reuna-alueet ovat myds muita alueita epaedullisemmassa asemassa joukko-
liikenteen kayton edellytysten kannalta, sillda mita lAhempana keskustaa alue sijaitsee
sitd enemman alueella on tarpeita sateittiisille yhteyksille, jolloin myds tarjonta on hel-
pompi pitaa kattavana. Reuna-alueilla taas tarpeet ovat hajautuneemmat ja tarve myos
poikittaisille yhteyksille on suurempi.

Yhdyskuntarakenteen vydhykkeita tarastelleessa Urban Zone -tutkimuksessa (Ristimaki
et al. 2011) luotujen alueprofiilien [Taulukko 1] avulla voidaan tunnistaa ympariston te-
kij6ita, jotka vaikuttavat lilkkumiseen. Naita eri vydhykkeiden tyypillisid alueprofiile-
ja tarkasteltaessa havaitaan, ettd erityisesti kehyskuntien edellytykset autottomaan
eldmaan ja hyvan palvelutason joukkoliikenteen tarjontaan ovat heikot jopa keskus-
ten jalankulkuvyéhykkeilld. Esimerkiksi intensiivisen raideyhteyden ulkopuolisilla alu-
eilla asukas- ja tyopaikkatiheys ovat kaikilla vyohykkeilld korkeintaan 16/ha ja joukko-
litkkennevythykkeelld vain 9/ha. Muun muassa Newmanin ja Kenworthyn (2006) mu-
kaan urbaanin tiheyden (tydpaikkoja ja asukkaita/ha) tulisi olla vahintdan 35/ha, jot-
ta autoriippumattomuus olisi mahdollista. Urban Zone -hankkeessa tulosten pohjalta
paadyttiinkin toteamaan, ettd Uudellamaalla realistisena tavoitteena voidaan pitaa sel-
laista yhdyskuntarakennetta, jossa asuntokunnat voivat elaa ja toimia taysipainoisesti
korkeintaan yhdella henkiléautolla. Myos Urban Zonessa raideliikenteeseen tukeutuvi-
en alueiden kehittdmismahdollisuus ndhdaan parhaimpana kehityskohteena kohti au-
toriippumatonta yhdyskuntarakennetta. Toisaalta raideliikenteen toteuttaminen ei ole
realistista kaikille sita tarvitseville alueille. Bussiliikenteen tarjonnan kasvattaminen ja
sen integroiminen raideliikenteeseen ndhdaankin tarkedna yhdyskuntarakenteen kes-
tavyyden edistamisen kannalta. Haastavinta autoriippuvuuden vahentdminen onkin
niilld Helsingin kaupunkiseudun raideliikenteeseen tukeutumattomilla kehysalueilla,
joihin on kehittynyt harvaa taajama-asutusta, muttei juurikaan joukkoliikennevydhyk-
keita. Muiden kuin henkiléautomatkojen kulkutapaosuuden lisddminen n&illa alueilla
edellyttaa aluetehokkuuden kasvattamista joukkoliikenteen kannattavuuden ja houkut-
televuuden lisdamiseksi. (Ristimaki et al. 2011, 93) Toisaalta esimerkiksi tdméan tydn
esimerkkisuunnitelman kohdealueen, Nurmijarven, kaltaisilla kaupunkiseudun reuna-
alueilla voidaan olettaa, ettei joukkoliikenteen kysynta enaa voi nykyisestad ainakaan
laskea. Tallaisilla valjilla, mutta silti kohtuullisen vaestdpohjan omaavilla alueilla niin
kutsuttuja pakkokayttajia on vaestostd aina. Maaseudulla sen sijaan avoimen joukkolii-
kenteen edellytykset saattavat jatkossa olla entista heikommat.

Samoin kaupunkiseutujen reuna-alueille joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntaraken-
teen maaritelmien ja suunnitteluperiaatteiden on oltava erilaiset kuin esimerkiksi kes-
kusta-alueille ja niitd ymparoiville esikaupunkialueille. Kannisen et al. (2010) mukaan
Helsingin seudulla olisi realististisinta tavoitella yhden auton talouksien yhdyskunta-
rakennetta. Seuraavassa luvussa kasiteltavat joukkoliikennemyodnteisen yhdyskuntara-
kenteen suunnitteluperiaatteet on muodostettu nimenomaan kaupunkiseutujen reu-
na-alueiden kehittamista silmalld pitden nykyisen suunnittelujarjestelman puitteissa.
Litkkumistottumusten muutosta tavoittelevan suunnittelun yhteydessa on myés muis-
tettava, ettd maankayton kautta tapahtuvat yhdyskuntarakenteen muutokset ovat hi-
taita. Lyhyelld tahtdimelld muut keinot, kuten lilkkumisen ohjaus, voivatkin olla te-
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hokkaampia vaikutuskeinoja pyrittdessad kohti kestdvamman liikkumisen yhdyskun-
tia. Kauas tulevaisuuteen téhtaava pitkan aikavalin maankaytén suunnittelu on myds
haastavaa, silld epavarmuustekijat yhdyskuntien muuttumiseen johtavien muiden teki-
joiden, kuten uusien teknologioiden kehittymisen, suhteen kasvavat.

Taulukko 1.

Urban Zone -vybhykkeiden tyypillisid alueprofiileja Helsingin seudulla.

Nurmijdrven eteldisin taajama, Klaukkala, kuuluu sisempdicin kehys-
alueeseen. Muut osat Nurmijdrved kuuluvat ulompaan kehysalueeseen.

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

asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus tiheys asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ | (asuntokuntien| (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/asu-
Paakaupunkiseutu maapinta-ala) [ Ikm/ hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvythyke 1,28 56 96 151 39
jalankulun reunavythyke 0,49 32 54 51 33
alakeskuksen jalankulkuvydhyke 0,34 24 45 27 34
intensiivinen
joukkoliikennevydhyke 0.24 18 & 2 4
joukkoliikennevyhyke 0,15 11 24 8,6 34
autovythyke 0,06 3,4 9,1 2,2 37
taajaman ulkopuolinen autovybhyke 0,005 0,2 0,4 0,2 39
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys véljyys
Intensiivisen raideliikenteen (kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/asu-
kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvybhyke 0,18 14 26 il 36
jalankulun reunavythyke 0,06 4,1 10 2,8 36
hyva joukkoliikennevydhyke 0,08 5,1 12 2,7 37
joukkoliikennevyhyke 0,03 1,4 4,1 0,6 39
autovyohyke 0,02 0,7 2,2 0,5 40
taajaman ulkopuolinen autovybhyke 0,004 0,2 0,6 0,4 45
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys véljyys
(kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/asu-
Sisempi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvythyke 0,09 5,9 13 5,0 36
jalankulun reunavythyke 0,04 2,0 5,6 1,4 38
hyvd joukkoliikennevybhyke 0,04 2,1 5,1 1,3 39
joukkoliikennevydhyke 0,02 0,8 2,5 0,4 40
autovybhyke 0,02 0,6 1,8 0,6 12
taajaman ulkopuolinen autovythyke 0,004 0,2 0,6 0,1 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys véljyys
(kerrosala/ kuntien lkm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m’/ asu-
Ulompi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvythyke 0,08 5,0 11 4,5 38
jalankulun reunavythyke 0,03 2,1 51 1,1 38
hyva joukkoliikennevybhyke 0,02 1,3 3,3 1,8 38
joukkoliikennevydhyke 0,02 1,0 2,7 0,5 39
autovythyke 0,01 0,7 1,8 0,5 38
taajaman ulkopuolinen autovythyke 0,005 0,2 0,6 0,2 42
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5 Joukkolitkennemyodnteisyyden suunnittelu-
periaatteet

Tassa luvussa esiteltavat joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntarakenteen suunnittelu-
periaatteet on johdettu aiemmassa teoriaosuudessa tehdyista havainnoista ja niista
vedetyistd johtopaatoksista siitd, mitka yhdyskuntarakenteen ja ympariston tekijat vai-
kuttavat merkittavimmin liikkumiseen ja liikkkumistottumuksiin seka joukkoliikenteen
jarjestamisen edellytyksiin. Suunnitteluperiaatteita kasitellddn seututasolla ja kunta-
tasolla. Detaljitason suunnitteluperiaatteita ei tassa tyossa kasitelld lainkaan, mutta
kuten aiemmin jo todettiin, on myds l@hiymparistéon laadulla suuri vaikutus liikkumi-
seen. Suunnitteluperiaatteiden toimivuutta testataan mydhemmin esimerkkisuunnitel-
man avulla.

Taydennysrakentaminen on tassd tyossa oleellisessa osassa, sillda esimerkkisuunni-
telman kohdealue Nurmijarvi - kuten koko Helsingin kaupunkiseutu - on voimakkaasti
kasvavaa aluetta, jonka vakiluvun odotetaan edelleen kasvavan. Vaestonkasvu asettaa
paineita saada lisda uusia asuntoja, minka vuoksi taméan tyon yhteydessa on nahty tar-
peelliseksi tarkastella myos taydennysrakentamisen malleja. Taydennysrakentaminen
liittyy myds yhdyskuntien eheyttdmisen tavoitteisiin. Taydennysrakentamista kasitel-
laan paaasiassa valmiiden typologioiden ja mallien avulla pohtien, mitka tavat ovat
juuri joukkoliikennemyénteisyyden kannalta hyvia.

Seututason suunnitteluperiaatteet

Seututasolla tarkoitetaan téssa tydssa maakuntien ja kaupunkiseutujen suunnittelun
tasoa, joka toteutuu esimerkiksi maakuntakaavoina ja suurten kaupunkiseutujen ra-
kennemalleina. Talla tasolla on tarkeinta tunnistaa ne taajamat ja alueet, joiden kasvu
on rakenteen kannalta tarkeaa tai toisaalta ne alueet, joihin rakennetta voidaan laajen-
taa. Jo tassa vaiheessa tulee myos maaritelld kasvun maara kullakin alueella, jotta tar-
vittavilla alueilla voidaan saavuttaa riittava tehokkuus joukkoliikenteen palveluiden jar-
jestamiseksi tai yllapitamiseksi.

Seututasolla on tarkeda myos tunnistaa suunnittelualueen sijainti suhteessa muihin
keskuksiin ja sijainnin vaikutus alueen kehittymismahdollisuuksiin. Samoin seututa-
son suunnittelussa tulisi ottaa kantaa myds toimintojen sijaintiin. Seudullisesti merkit-
tavien palvelut, kuten kaupan keskittymat, sekd muuten paljon matkoja tuottavat koh-
teet, kuten tyopaikkakeskittymat, tulisi ensisijaisesti ohjata jalan, pyoralld ja joukko-
liikenteelld hyvin saavutettavissa oleville alueille. Tassd madaritellyssd apuna voidaan
hyddyntad muun muassa erilaisten vydhykemallien ja verkostotarkastelujen tuloksia.
Yleisesti ottaen kaikki edelld mainitut tekijét ovat jo jossain maarin mukana seututason
suunnittelussa kuten maakuntakaavoituksessa. Kaupan suuryksikdiden sijoittumista
ohjataan nykyaan jo maakuntakaavassa ja paaperiaatteena on kaupan sijoittaminen
keskusten yhteyteen. Tama on myos joukkoliikennemyénteisyyden kannalta suositel-
tava periaate.

Seuraavaksi tarkastellaan seututasolla maariteltdvan fyysisen rakenteen muotoa.
Yksinkertaistettuna kaupunkiseutu voi kasvaa tiivistymalld nykyisen rakenteen sisal-
&, laajenemalla nykyisen rakenteen reunoilla, olemassa olevasta rakenteesta irrallisi-
na "satelliitteina” tai hajanaisesti nykyisen rakenteen ulkopuolella. [Kuva 11] Naista
malleista sisdinen tiivistdminen parantaa parhaiten joukkoliikenteen jarjestamisedel-
lytyksia tuomalla uusia kdyttajia jo olemassa olevien palveluiden varrelle ja siten mah-
dollistamalla palvelutason sailyttdmisen tai jopa nostamisen. Alakeskusten ja muiden
hierarkkisesti kaupunkiseudun paikeskuksen taakse jaavien keskusten tiivistdminen
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mahdollistaa keskuksen kilpailukyvyn kasvun suuremman kysynnan ansiosta ja se voi
sitd kautta mahdollisesti vdahentaa liikkkumistarvetta paakeskukseen. Suurilla kaupunki-
seuduilla pienempien keskusten vahvistaminen ja painottaminen suuntaa alueen kehi-
tysta kohti monikeskuksisuutta. Monikeskuksisen rakenteen saavuttaminen Helsingin
seudulla edellyttda kuitenkin keskusten voimakasta kasvua, jotta niista kehittyy riit-
tavan toimivia ilman riippuvuutta paakeskukseen. Kasvukeskusten tulee myés olla
riittdvan tiiviitad ja pinta-alaltaan pienia, jotta tavoiteltu vaikutus saadaan aikaiseksi.
Joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta hyddyllisintad on tehostaa maankayttoa suuria
joukkoja palvelevien joukkoliikenneyhteyksien vaikutusalueilla eli kdytinnéssa raide-
lilkenteen asemien ymparistdssa. Verkostomaisessa aluerakenteessa autoton eldman-
tapa on mahdollista, jos tarpeet on mahdollista saavuttaa lyhyiden etdisyyksien paas-
ta keskuksesta tai tarvittaessa esimerkiksi junalla tai tiiviilld bussiyhteydella toisesta
keskuksesta. Keskusten ulkopuolella tiivistdmiselld voidaan saavuttaa riittava kaytta-
jamaara esimerkiksi uudelle joukkoliikennelinjalle tai olemassa olevien linjojen vuoro-
jen lisadmiselle. Joukkoliikennemyénteista yhdyskuntarakennetta tavoiteltaessa tulisi-
kin ensisijaisesti tiivistaad olemassa olevia rakennettuja alueita keskuksiin painottaen.

Joukkoliikenteen jarjestamisen kannalta olemassa olevan rakenteen reuncilla laajene-
minen ei myéskaan valttamattad ole huono vaihtoehto, mikali uudet laajenemisalueet
saadaan liitettyd olemassa oleviin yhteyksiin. Kaupunkiseudun reunat ovat kuitenkin
yleensa jo melko kaukana seudun paakeskuksesta, mika kuitenkin yleisesti on liikku-
mistarvetta lisdava tekija - vaikka joukkoliikenne olisi jarjestetty esimerkiksi intensiivi-
sella raideyhteydella.

Olemassa olevan rakenteen ulkopuolelle sijoittuvat "uudet satelliitit” voivat toimia, mi-
kali ne kehittyvat lahes tdysin omavaraisesti toimiviksi ja ne voidaan yhdistaa selkeas-
ti tiiviilld runkoyhteydelld johonkin tiettyyn keskukseen. Muutoin muusta rakenteesta
erillisten alueiden rakentaminen ei ole kannattavaa, silla liikkumistarpeet alueen ulko-
puolelle ovat suuria ja hajanaisia. Satelliittimaisten omavaraisten kylien rakentaminen
voidaankin lahinna nahda vaihtoehtoisena kokeilevana mallina yksittaisissa kohteissa,
mutta kokonaisuuden kannalta satelliitteihin perustuva aluerakenne ei ratkaise suuria
kasvupaineita. Hajanaisesti ja valjasti olemassa olevan rakenteen ulkopuolelle kasva-
minen kuvaa parhaiten nykytilannetta kaupunkiseutujen reuna-alueilla. Hajanainen ra-
kenne kasvattaa eniten liilkkumissuoritetta ja hajauttaa matkoja, minka takia kannatta-
van joukkoliikenteen jarjestdminen on kyseisilla alueilla lGhes mahdotonta.

AP

THVISTAMINEN NYKYISEN LAAJENEMINEN NYKYISEN IRRALLINEN SATELLIITTI HAJANAISESTI
RAKENTEEN SISALLA RAKENTEEN REUNALLA RAKENTEEN ULKOPUOLELLA NYKYISEN RAKENTEEN

ULKOPUOLELLA
Kuva 11. Yksinkertaistus kaupunkiseudun kasvun tavoista.

Edella kuvatut periaatteet ovat yksinkertaistus niista tavoista, miten kaupunkiseutu voi
kasvaa. Kullakin tavalla on omat etunsa, mutta on kuitenkin huomattava, etta todenna-
koéisesti koko alueen kehityksen kannalta paras malli on arvioitava tilanteen mukaan.
Tassa tyossa ei esitetd uusia malleja Helsingin kaupunkiseudun kehittdmiseksi vaan
tukeudutaan jo esitettyihin malleihin. Uudenmaan liitto on uuden maakuntakaavan val-
misteluprosessin osana tarkastellut alueen vaihtoehtoisia kehityssuuntia ja rakenne-
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malleja. Naissa tarkasteluissa verrattiin eri kehityssuuntia erityisesti sen mukaan, kuin-
ka paljon niista aiheutuu kasvihuonepaastsja rakennuksista ja litkenteestad koko kau-
punkiseudun kehityksen kannalta. Kokonaispaastdjen suhteen parhaiksi taydentymis-
vaihtoehdoiksi todettiin ne mallit, joissa aluerakenne tukeutuu olemassa oleviin ratoi-
hin sekd metroverkon laajentamiseen. Liikkumistarpeen kannalta parhaaksi vaihtoeh-
doksi nahtiin malli, jossa kaupunkiseudun keskuksia kehitetdan tydpaikkojen ja palve-
luiden kannalta omavaraisiksi pikkukaupungeiksi. Uusiin ratakdytaviin perustuvat mal-
lit todettiin kokonaispaastéjen suhteen huonoimmiksi vaihtoehdoiksi. Yksittdisen alu-
een - kuten tdman tyon kohdealueena olevan Nurmijérven - kannalta uusi ratakdytava
sen sijaan voi muuttaa merkittavasti alueen liikkkumissuoritetta joukkoliikennepainot-
teisemmaksi. (Uudenmaan liitto 2008) [Kuva 12]

Kuva 12. Uudenmaan kehityssuuntien perusmallit: nykyisen trendin mukainen
kehitys, omavaraisiin kaupunkeihin perustuva malli ja raideliikenteeseen
tukeutuva malli. Kuvaldhde: Uudenmaan liitto 2008, 11.

Kuntatason suunnitteluperiaatteet

Toiminnallisen rakenteen kannalta kuntarajoihin perustuva tarkastelu saattaa useis-
sa tapauksissa olla teennainen, mutta koska tietyt suunnittelujarjestelman vaiheet to-
teutuvat nimenomaan kuntien toimesta on tdma nakdkulma valittu myos tassa tyossa
suunnitteluperiaatteiden yhdeksi tarkastelutasoksi. Kuntatason suunnittelu toteutuu
kaytdnnossa esimerkiksi kunnan rakennemalleina ja yleiskaavoina. Kuntatason suun-
nitteluperiaatteet ovat hyvin riippuvaisia vallitsevasta fyysisesta ja toiminnallisesta ra-
kenteesta, minka vuoksi myds seuraavaksi esitettavat periaatteet hyvin yleispiirteisia.

Ty6n paapaino on kuntatason suunnittelussa, joten myds suunnitteluperiaatteita tar-
kastellaan tarkimmin sellaisten tekijoiden osalta, joista paatetdan tdman tason maan-
kayton suunnitelmissa. Joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelun
kannalta talla tasolla térkeda on muun muassa osoittaa tarkeimmat kasvun alueet ja
niiden rajautuminen, aluetehokkuudet seka tarkeimmat liikenneyhteydet. Myos palve-
lurakennetta, kaupan sijoittumista ja tyopaikka-alueiden sijoittumista on tarpeen tar-
kastella jo tilla tasolla. Kuntatasolla tulee myos osoittaa erityisesti merkittavimpien
keskusten, asuinalueiden ja muiden keskittymien valiset jalan kulun ja pyorailyn reitit.

Joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntarakenteen kannalta palveluiden ja kaupan tulisi
olla hajautettu riittavan pieniin yksikoihin, jotta mahdollisimman moni voisi hyddyntaa
lahipalveluita. Palveluiden ja kaupan sijaintien tulee olla keskeisia, erityisesti joukkolii-
kenteen yhteyksien kannalta. Raideliikenteen vaikutusalueilla rakentamisen painopis-
teen tulee olla asemanseutujen ymparistdssa, minne myos palveluiden ja tyopaikkojen
tulee ensisijaisesti sijoittua. [Kuva 15] Toimintojen tulee samanaikaisesti olla siis paitsi
hajautettuja myos keskitettyja, jolloin samaan matkaan on helppo yhdistda useita ak-
tiviteetteja.
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Kuva 13. Ideakuva suunnitteluperiaatteista: Olemassa olevan rakenteen rajaa-
minen ja tiivistdminen rakenteen sisdlld. Kuvalédhde: Greater Helsinki
Vision 2050. [WWW] Kilpailuehdotus Metroscape Helsinki.

Fyysisen muodon kannalta tarkasteltuna suositeltavin rakenne on usein nauhamai-
nen malli, jossa joukkoliikenteen paayhteydet on nauhan runkona. [Kuva 15] Kuten ai-
emmin kuitenkin todettiin, my6s muunlaiset kasvusuunnat ovat joukkoliikenteen kay-
ton ja kannattavuuden kannalta mahdollisia. Tama riippuu paljon sekéd olemassa ole-
van rakenteen muodosta, lilkkkumisen suuntautumisesta sekd litkennejarjestelmas-
td. Raideliikenteeseen tukeutuvassa kaupungissa voidaan tavoitella asemien seutu-
jen ymparille tiivistyvista "helmistd” muodostuvaa nauharakennetta, kun taas bus-
siin tai raitiotieliikenteeseen perustuvalla alueella rakenne voi olla myds verkkomai-
nen. Raidelitkenteen asemien ymparisttissa tulee tavoitella huomattavasti ymparéivia
alueita korkeampaa tehokkuutta. Helsingin seudun reuna-alueiden tyyppisilla alueilla
suositus tehokkuudesta voisi olla vahintdan 50 asukasta tai tyopaikkaa hehtaarilla va-
hintddn 500 metrin sateelld asemasta. Bussiliikenteeseen perustuvassa tapauksessa
on tarkeaa pitaa rakenne sellaisena, ettd kaikilta alueilta etdisyys bussilinjalle olisi kor-
keintaan 300 metria.

Kuva 14. Ideakuva suunnitteluperiaatteista: Tiivis, kaupunkimainen rakenne
aseman ympdrille rakentuneessa taajamassa. Taajaman ulkopuolisilla
alueilla rakentaminen on keskittynyt pieniin, tiiviisiin kyliin. Kuvaldhde:
Greater Helsinki Vision 2050. [WWW] Kilpailuehdotus Emerald.
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Kun taydennysrakentamista tarkastellaan erityisesti reuna-alueiden kannalta on tar-
keintd huolehtia ensin olemassa olevan rakenteen sisdisesta kasvusta ja tiivistdmises-
ta ennen rakenteen levittamista. [Kuva 14] Nykyiselldan reuna-alueiden taajamat ovat
paaasiassa niin valjasti rakennettuja, ettei niissa ole riittavaa vaestopohjaa monipuo-
listen palveluiden tai hyvan palvelutason joukkoliikenteen ylldpitaminen ole mahdol-
lista. Rakenteen leviaminen on suositeltavaa vain, jos se tukee olemassa olevaa raken-
netta ja joukkoliikenteen jarjestimisen edellytyksia.

Kyldalueiden ja haja-asutusalueiden kohdalla tdydennysrakentamista on tarpeen tar-
kastella taajamien kehittamisperiaatteista eroavalla lGhestymistavalla. Koko seudun ja
kunnan rakenteen kannalta tarkeinta on keskittaa kasvu suuriin olemassa oleviin taaja-
miin ja rajoittaa haja-asutusalueiden rakentamista. Haja-asutusalueillakin voi kuiten-
kin olla tarpeita kehittaa ja eheyttaa olemassa olevaa rakennetta. Lahtdkohtaisesti taa-
jamien ulkopuolella uutta rakentamista tulisi osoittaa vain kylien keskustoihin &hipal-
veluiden ja sisaisen joukkoliikenteen palveluiden sailymisen mahdollistamiseksi. [Kuva
13] Haja-asutusalueiden roolia ei kuitenkaan tule liikaa korostaa, silla volyymit niiden
kohdalla ovat kuitenkin pienet. Toisaalta muusta rakenteesta irralliset alueet voivat ai-
heuttaa kohtuuttoman suuria kuluja esimerkiksi lakisdateisten kuljetusten muodos-
sa. Haja-asutusalueilla ei kuitenkaan useimmissa tapauksissa ole mahdollista paas-
ta eroon autokaupunkimaisesta rakenteesta, joten niiden kohdalla kyse on l@hinna au-
tottomien itsendisen liikkumisen parantamisesta, ei uusien joukkoliikenteen kayttajien
saamisesta.

high densification areas
medium densification areas
low densification areas

Kuva 15. Ideakuva suunnitteluperiaatteista: Helminauhamainen rakenne ja
asemanseutujen tiivistdminen. Kuvaldhde: Greater Helsinki Vision 2050.
[WWW] Kilpailuehdotus Orlando.
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6 Esimerkkisuunnitelman lahtokohdat

Teoriaosan johtopaatoksia ja niista johdettuja suunnitteluperiaatteita testataan tassa
tyossa esimerkkisuunnitelman avulla. Esimerkkisuunnitelmassa edella esiteltyja suun-
nitteluperiaatteita sovelletaan paikallisen tilanteeseen. Esimerkkisuunnitelman koh-
dealueena on Helsingin seudun reuna-alueella sijaitsevan Nurmijarven kunnan alue.
[Kuva 16] Alueen suhteellisen valja ja hajanainen yhdyskuntarakenne sekéa etdinen si-
jainti suhteessa kaupunkiseudun keskukseen tekevat joukkoliikenteen jarjestamises-
ta hyvalla palvelutasolla, mutta kannattavasti, haastavaa. Kohdealueen joukkoliikenne-
jarjestelma perustuu talla hetkelld bussiliikenteeseen, mutta alueelle on mahdollisesti
mydhemmin tulossa uusi ratakaytava.

Nurmijarven suunnittelun lGhtdkohtia tarkastellaan analysoimalla alueen nykytilannet-
ta ja nykyistd yhdyskuntarakennetta. Lisaksi tarkastellaan alueen suunnittelutilannetta
maankayton ja liikenteen suunnittelun osalta.

Suunnitelman merkittavimpind l&htdkohtina toimivat Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelma HLJ 2011 sekd Uudenmaan Lliiton tekemat rakennemallit.
Suunnitelmassa seurataan paapiirteissdan naita jo esitettyja ja hyvaksyttyja suunni-
telmia maakunnan ja kaupunkiseudun mittakaavatasolla pohtien kohdealueen ase-
maa nykyisessa ja esitetyssa rakenteessa. Varsinainen suunnitelma rajautuu Bhinna
Nurmijarven kunnan alueelle huomioiden kuitenkin Bhialueet ja esimerkkisuunnitel-
man tavoitteiden asettamat vaatimukset lahialueiden maankayttéon.
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Kuva 16. Kartta alueen sijoittumisesta Helsingin seudulle.
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6.1 Suunnittelualueen nykytilanne

Nykytilanteen tarkastelun aluksi esitetdan luonnonympariston ja kulttuuriympariston
luomien puitteiden asettamat rajat uudelle taajamarakentamiselle. Suunnittelualueen
yhdyskuntarakenteen nykytilannetta tarkastellaan verkostokaupunkiteorioiden jaotte-
lun mukaan kolmella eri tasolla. Ensimmaisella tasolla tarkastellaan liikkkumisen ym-
paristda, infrastruktuuria, eli sitd miten alueella voidaan liikkua. Toisella tasolla tar-
kastellaan sijaintiverkostoja eli miten eri toiminnot sijaitsevat ja minne siis liikutaan.
Kolmannella tasolla tarkastellaan yksildiden verkostoja eli vaestda. Kullakin tasolla ku-
vataan yhdyskuntarakenteen eri osatekijoiden asettamat rajat ja vaatimukset alueen
suunnittelulle.

6.1.1 Luonnonymparisto ja kulttuuriymparisto

Luonnon- ja kulttuurriympéristén asettamat taajamarakentamisen rajoitukset on ku-
vattu liitteessa 1. Maisemallisesti Nurmijarvea kuvastavat viljavat jokilaaksot ja niiden
véliset pienet kallioiset ja metsdiset seldnteet. Kulttuurimaisemallisesti Nurmijarvea
hallitsevat vanhat kylat ja niita ymparoivat viljelysmaat. Maakunnallisesti merkittaviksi
maaseutumaisemiksi on luokiteltu laajoja alueita Palojoen ja Nummenpaan kylien ym-
paristoissa, Nukarin kylan eteldpuolella sekd Valkjarven pohjoispuolella (Uudenmaan
liitto 2011). Paataajamien, Klaukkalan, Kirkonkyldn ja Rajamden, ympéaristoissa na-
kyy toisaalta myds viime vuosikymmenien voimakas vdestdonkasvu ja sitd myota li-
saantynyt uudisrakentaminen. Hameenlinnanvaylalla ja Hyvinkaan ja Hangon valisella
Hangon radalla on suurimmat estevaikutukset maisemassa. (Nurmijarven kunta 2011a)
Vetovoimaisimpia alueita asumiseen luonnon- ja kulttuuriympariston olosuhteiden
kannalta ovat erityisesti Vantaanjokea reunustavat alueet (Kuusisto & Rinkinen 2010).

Nykyisten paataajamien ymparistossa merkittavimpia tdydennysrakentamista rajoit-
tavia kohteita ovat Isosuon Natura 2000-alue Klaukkalassa, Nurmijarven kirkonma-
ki Kirkonkyldssa sekd Rajamaen tehdasyhdyskuntaalue Rajamaelld. Sasksjarven ym-
paristdssa on lukuisia kulttuuriymparistén ja luonnon kannalta merkittdvia kohteita.
Vantaanjoen Nurmijarvelld kulkeva osuus on lahes kokonaan luokiteltu Natura 2000
-tasoiseksi. (Nurmijarven kunta 2011a) Maapera on padasiassa seldnteiden kohdalla
kalliomaata ja muutoin savea. Nurmijérven luoteisosassa kulkee Salpausselka I:n reu-
namuodostuma, jonka alueella maapera on padosin hiekkaa ja soraa. Maaperan kannal-
ta hyvin huonosti rakentamiseen soveltuvia alueita ovat Kirkonkylén eteldpuolella si-
jainneen kuivatetun jarven alue seka joukko pienempia alueita Klaukkalan luoteispuo-
lella seka Roykassa. (Nurmijarven karttapalvelu [WWWT; GTK [WWW1)

6.1.2 Liikkumisen ymparisto

Litkkumisen ymparistd kuvaa suunnittelualueen liikkumisen infrastruktuuria eli tie-
verkkoa, kevyen liikenteen reitteja, joukkoliikennejarjestelmaa ja saavutettavuutta.
Seudullisesti Nurmijarvi on hyvin saavutettavissa autolla. Kunnan l&pi kulkee etela-
pohjois -suunnassa Hameenlinnan vayla (vt 3). Lisaksi kunnan pohjoisosan poikki kul-
kee Hangon ja Hyvinkaan yhdistava valtatie 25. Maantie 132 kulkee Hameenlinnan vay-
lalta Roykan kautta edelleen Vihtiin. Nurmijarven kautta kulkee myos tavaraliikenteen
raideyhteys Hyvinkaalta Karjaalle. Suurimmat lilkennemaarat ovat valtatie 3:lla (koko
matkalta) sekd maantie 132:lla Vantaan rajalta Kirkkotien liittymaan Klaukkalan taaja-
massa. Klaukkalantielld on myos Kirkkotien liittymasta Perttulaan pain paljon liitken-
netta. (Uudenmaan ELY-keskus 2010a) Valtatie 3:n ruuhkaisuuden takia joukkoliiken-
teen houkuttelvuutta matkoilla Helsinkiin pain voidaan parantaa mikali joukkoliiken-
teelle voidaan jarjestaa litkenteessa etuisuuksia muuhun litkenteeseen nahden. Koko
maantieverkko seka lilkkennemaarat on esitetty liitteessa 2.
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Kevyen liikenteen verkosto muodostuu ldhinna paitaajamissa olevista kevyen liiken-
teen reiteistd. Nama reitit kulkevat padasiassa taajamien l&pi kulkevien suurten vaylien
varrella. Joitakin kevyen liikenteen vaylid on myds muun muassa Roykéssa, Lepsamassa
ja Palojoella. Taajamien ja kylien valisia kevyen liikenteen yhteyksia ei kdytdnnos-
sa ole. Koulumatkojen turvallisuutta selvittdneessa Koululiitu-ohjelmassa jopa yla-
luokkien oppilaille vaarallisiksi reiteiksi luokiteltiin useita tieosuuksia ympari kuntaa.
Puutteelliset ja vaaralliset reitit heikentavat erityisesti lasten ja nuorten itsenaisen liik-
kumisen mahdollisuuksia. (Nurmijarven kunta 2010a; Uudenmaan ELY-keskus 2010a)

Urban Zone -vydhykkeet kuvaavat yhdyskuntarakenteen ominaisuuksia suhteessa
liikkumiseen. Vyéhykkeiden kriteerit perustuvat muun muassa joukkoliikennetarjon-
taan, sijaintiin suhteessa keskustaan ja etaisyyteen joukkoliikenteen pysakille. Urban
Zonen mukainen vyéhykejako Nurmijarvelld on kuvattu liitteessd 3. Paataajamat kuu-
luvat paaasiassa jalankulun vydhykkeisiin, mutta heti taajamien keskustojen ulkopuo-
lella on jo paljon autovydhykkeita, erityisesti Klaukkalassa. Joukkoliikenteen vydhyk-
keet sijoittuvat l&ahinna paavaylien varteen. Taajaman ulkopuoliset autovydhykkeet on
jatetty kartasta pois. Suunnittelualue on seudullisesti melko huonosti saavutettavis-
sa joukkoliikenteelld. Helsingin seudun liikenteen seudullissa saavutettavuustarkaste-
luissa Nurmijarvi kuuluu paaasiassa vain autolla hyvin saavutettaviin luokkiin VI-VII.
Paataajamat kuuluvat luokkaan V, jossa joillakin matkoilla palvelut ja tydpaikat voidaan
saavuttaa joukkoliikenteelld. (HSL 2012) Kyseinen tarkastelu painottaa kuitenkin vah-
vasti seudullista ndkokulmaa, joten se ei taysin kuvaa tilannetta paikallisten palvelui-
den saavuttamisen suhteen Nurmijarvella.

Hameenlinnan vaylan suunnalla liityntapysakointipaikkojen tarjonta on hyva Keha Il:n
sisdpuolella, mutta etdampana tarjonta heikkenee. Nurmijarvelld liityntapysakéintia
on linja-autoasemien yhteydessa Klaukkalan keskustassa, Kirkonkylalla ja Rajamaella.
Erityisesti tydmatkailuun littyvat liityntdmatkat suuntautuvat Nurmijarvella padasias-
sa Klaukkalaan. Silti jopa Klaukkalan lityntdpysakéinnin kdyttéaste on edelleen mel-
ko matala. Liityntdmatkat ovat verrattain pitkia verrattuna paremman joukkoliikenteen
palvelutason kuntiin muualla Keski-Uudellamaalla. Kun tarjonta on harvaa, on houkut-
televampaa ajaa koko matka autolla. Uudenmaan liityntapysakodinnin kehittamisohjel-
massa (Uudenmaan liitto 2009) uusia liityntapysakointialueita on esitetty muun mu-
assa Hameenlinnan vaylan varteen.

Nykyinen joukkoliikennetarjonta perustuu bussiliikenteeseen ja se kattaa melko hyvin
suurimmat asutustaajamat ja palvelukeskukset. Viikonloppuisin tarjonta on arkeen ver-
rattuna melko vahaista. (Rinta-Piirto & Raina 2011) Nurmijarven ja paakaupunkiseudun
valisia tai Nurmijarven kautta kulkevia joukkoliikenteen reitteja on 115 ja l@ht6ja noin
400. Paras tarjonta on Klaukkalasta ja Kirkonkyldltd Helsinkiin pain Hameenlinnan
vaylaa pitkin. Lisaksi Klaukkalan ja Réykan valilld sekd Kirkonkyldn ja Rajamaen va-
lilld on hyva tarjonta. Padosa Nurmijarven ja Hyvinkaan valisesta liikenteestad on vain
Rajamaen ja Hyvinkaan valilld palvelevaa. Kunnan sisaista liikkennettd on melko vdhan
silld paataajamien ja Helsingin valinen liikenne palvelee melko hyvin myés kunnan si-
saisia lilkkkumistarpeita. Suurin osa sisdisesta liikenteestad on koulukuljetuksia palve-
levia vuoroja. Lisdksi kunta hallinnoi omaa Kivenkyyti-palveluliikennettd, joka tarjoaa
vuoroja ympari kuntaa arkisin paivdsaikaan. Merkittévin sisdisen liikenteen reitti pal-
velee Lepsaman aluetta ja Klaukkalan ja Espoon puolella sijaitsevan Rinnekodin valista
tyomatkaliikennetta. (Litkennevirasto 2012b). [Kartta 1]
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KARTTA 1. JOUKKOLIIKENNETARJONTA

Kuvassa on esitetty joukkolilkenteen vuorotarjonta reiteittdin 300 metrin siteelld
ajoreitista. Lisdksi kuvaan on merkitty pikavuoropysakit ja liityntdpysakoéintipaikat seka
Kivenkyyti-palvelun kutsualueet. Taustalla nykyinen vdesté.

Vuorojen miari reitilld / vrk

- 80-120 ‘:: ‘:-'5 Kivenkyydin kutsualueet

30 - 20 @ Liityntipysikainti

— 30-50
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Avoin joukkoliikenne kattaa kuitenkin vain noin 20 9%, kunnan kaikista henkilokuljetuk-
siin menevista kuluista. Suurin osa henkiloliikenteen kuluista koostuu opetustoimen,
sosiaalitoimen ja terveydenhuollon kuljetuksista. (Liikennevirasto 2012b) Erityisesti
hajarakentamisen ohjauksella seka palvelujen ja koulujen sijoittumisella voitaisiin vai-
kuttaa henkilokuljetustarpeiden maardan seka saada osa kuljetusta tarvitsevista avoi-
men joukkoliikenteen kayttdjiksi. Edellytykset sailyttda joukkoliikenteen nykyisen pal-
velutason sailyttdmiseksi ovat kohtuulliset, silld kysynnan voidaan olettaa pysyvan va-
hintdan nykyisellddan. Nykyiselladn joukkoliikenteen kulkutapaosuus on hyvin matala
(6,7%) ja henkildautoilun korkea (64,5%,) verrattuna esimerkiksi Keravaan (14,2% ja
46,1%). Joukkoliikenteen kehittamiselle on siis myés paljon potentiaalia. (Rinta-Piirto
& Raing 2011)

6.1.3 Sijaintiverkostot

Sijaintiverkostoissa kuvataan kunnallisten ja kaupallisten palveluiden sijainti, tydpaik-
kojen sijainti, eri toiminnoista syntyva liitkenne seka liikkkumisen suuntautuminen.

Kaupalliset palvelut ovat keskittyneet [Ghinna kolmeen paataajamaan. Yhteensa vahit-
taiskaupan toimipaikkoja on 130, joista 35 on péaivittdistavarakauppaa. Eniten paivit-
taistavarakaupan myyntialaa asukasta kohden on Kirkonkyldssa, myds Klaukkalassa
suhde on hyva. Rajamaelld ja Roykdassa myyntialan suhde asukasmadraan sen sijaan
on heikompi kuin koko kunnassa keskimaarin. Taajamien keskustojen liséksi kauppaa
on sijoittunut Roykkaan, Klaukkalassa sijaitsevan Jarvihaan tydpaikkakeskittyman yh-
teyteen, noin kilometrin paahan Kirkonkyldn keskustasta Helsingintie varteen seka
My llykukon ty6paikkakeskittyman yhteyteen Hameenlinnan vaylan varteen. Lisaksi yk-
sittaisia pienia lahikauppoija tai kioskeja sijaitsee asuinalueilla, haja-asutusalueilla tai
tyopaikka-alueilla. (Nurmijarven kunta 2012a)

Kauppaan liittyvassa asioinnissa on vaihtelua viikonpdivien mukaan. Arkisin asioi-
daan usein l@hikaupoissa, mutta viikonloppuisin asiointimatkat suuntautuvat kauem-
mas isompiin yksikéihin. Erikoiskauppaan liittyvat matkat ovat vield pitempia. Tilaa
vaativaan kauppaan sekd osin erikoiskauppaan liittyvat asiointimatkat suuntautu-
vat yleensa kunnan ulkopuolelle ja erityisesti padkaupunkiseudulle. Verrattaessa koko
Suomeen painottuu asiointi enemman suurin marketteihin ja vahemman hypermarket-
teihin. Talld hetkelld hypermarketteja on vain yksi, mutta toinen tulossa lahiaikoina.
Uusia kaupan hankkeita on tulossa pienimuotoisesti Kirkonkylélle ja Rajamaelle seka
Ilvesvuoren yritysalueen yhteyteen. Klaukkalan Viirinlaaksoon on tulossa 23 000 k-m?
uutta myyntialaa ja Myllykukon yhteyteen 15 000 k-m?. Nama hankkeet vastaavat noin
kolmasosaa pitkdn aikavalin tarpeesta. Nurmijarven kunnan palveluverkkoselvityksen
mukaan Mayrankallion ja Ilvesvuoren alueiden rakentuminen on kannattavaa silld mat-
kat tilaa vaativan kaupan myymaléihin ovat nykyisin pitkat. (Nurmijarven kunta 2012a)

Myos kunnallispalvelut ovat pasasiassa keskittyneet paataajamiin. Peruskouluverkko
ulottuu koko kunnan alueelle. Osa haja-asutusalueiden pienistd kouluista on kuiten-
kin lakkautusuhan alla. Lukioita on kolme, samoin opistoja. Kaikissa kolmessa paa-
taajamassa on terveyskeskus. Lisdksi Sdaksjarven rannalla on Roéykan ja Kiljavan sai-
raalat. Suurin osa liikuntapalveluista ja -tiloista sijaitsee paataajamissa tai koulujen
yhteydessa. Merkittavimpia virkistysalueita ovat jarvet, Vantaanjoki koskineen seka
I Salpausseldan maastot. Lisdksi Palojoelta Herusiin kulkee 7 Veljeksen ulkoilureitti.
(Nurmijarven kunta 2011a; Nurmijarven karttapalvelu 2012 [WWW])
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KARTTA 2. PALVELUVERKKO JA TYOPAIKAT

Vihittdiskauppa ja palvelut Tyopaikat ykr-ruuduissa Koulut
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Kuljetusten suurimpia kuluerid ovat lakisaateiset koulukuljetukset. Perusopetuslain
mukaan vahintdan yli 5 km:n paassa koulusta asuvat ovat oikeutettuja koulukuljetuk-
seen. Vaikean tai turvattoman koulumatkan takia koulukuljetuksen voi saada (Ghem-
panadkin asuva. Nurmijarvella 1.-3. -luokan oppilaille jarjestetdan kuljetus, jos matka on
vahintaan 3 km pitka. Yl&kouluihin tehdaan muita pitempia matkoja silld kouluja on va-
hemman ja niihin tullaan kauempaa. (Uudenmaan ELY-keskus 2010a) Koulukuljetusten
lisdksi koulumatkoihin liittyy paljon saattoliikennettd. Jalankulun ja pyorailyn edelly-
tysten parantaminen ja erityisesti teiden turvallisuutta parantamalla voidaan paran-
taa koululaisten omatoimista liikkkumista kouluun. Eniten Nurmijarvelld kdydaan toissa
oman kunnan alueella. Oman kunnan ulkopuolella tytssakdyvien osuus on kehyskun-
tien keskitasoa. Selkeésti suurin pendeléintivirta Nurmijarveltd suuntautuu Helsinkiin.
Vuonna 2008 Helsinkiin pendeldi noin 5 500 henkea. Lisdksi Espooseen ja Vantaalle
pendeldi yhteensa noin 4 500 henkea. Painvastaiset pendeldintivirrat naapurikunnis-
ta Nurmijarvelle ovat huomattavasti pienemméat. Eniten Nurmijarvelle pendeldidaan
Hyvinkaalta (800 henked), mista tuleva pendeldintivirta on itse asiassa suurempi kuin
sinne Nurmijarvelta tuleva. Toiseen asteen opiskelijoiden matkat suuntautuvat paaasi-
assa Helsinkiin, Vantaalle ja Hyvinkaalle. (Liikennevirasto 2012b)

Nurmijarvelld on tyépaikkoja noin 11 400 ja tydpaikkaomavaraisuus on 59 9%, (vuon-
na 2008). Todellinen tydpaikkaomavaraisuus on kuitenkin noin 379%, mika tarkoittaa
Nurmijarvelld asuvien ja tydskentelevien osuutta kaikista kunnan tyéllisista. Todellinen
tyopaikkaomavaraisuus on pienentynyt Nurmijarvelld enemman kuin tyopaikka-
omavaraisuus. (Nurmijarven kunta 2011a) Tama johtuu erityisesti siitd, ettd kunnan
omat tyopaikatarjonta ei kohtaa kunnan tydllisen tyévoiman tydskentelyalojen kans-
sa. Verrattuna palveluihin tyopaikkoihin liittyvat tarpeet ovat erikoistuneempia ja nii-
ta haetaan sen takia joka tapauksessa aina myos kunnan ulkopuolelta. Kunnan oman
tyopaikkaomavaraisuuden nostaminen ei siis suoraan vahenna tydssakayntiin liittyvaa
liikkumista. Yksisuuntaiset pendeldintivirrat vaikeuttavat kannattavan joukkoliiken-
teen jarjestamista. Paakaupunkiseudun joukkoliikenteen maarapaikkatutkimuksessa
(Aho & Engdahl 2009) tarkasteltiin joukkoliikenteen matkustajamaaria eri alueiden va-
lilld. Aamuruuhkan aikaan Helsingin seudulla. Nurmijarveltd Helsinkiin p&in kulkevien
bussimatkustajien maara oli yli 11-kertainen verrattuna painvastaiseen suuntaan mat-
kustaneiden maaraan. Tarkemmat tiedot liitteessa 4. Tilannetta voitaisiin korjata esi-
merkiksi lisdamalla toimistotyépaikkojen maaraa ja siten edistamalla kaksisuuntaisen
pendeldinnin kehittymista.

6.1.4 Yksiloiden verkostot

Yksiloiden verkostoissa tarkastellaan suunnittelualueen vaestorakennetta, vdaestonke-
hitysta ja asumista.

Nurmijarvelld on asukkaita noin 40 500 (vuonna 2012). Vdestonkehitys on ollut alu-
eittain erilaista. Klaukkala on kasvanut 1960-luvun puolivalin jalkeen selkedsti mui-
ta taajamia voimakkaammin muun muassa padkaupunkia l@heisimman sijaintinsa ta-
kia. 1960-luvulla kaikkiin taajamiin laadittiin asemakaavoja, jotka olisivat mahdollis-
taneet suuremmankin kasvun kuin mitd on toteutunut. Rajaméelld on edelleen nai-
den vanhojen kaavojen tontteja rakentamatta. Kaavoitetut alueet on esitetty kuvassa
19, sivulla 58. Asemakaavoitetuilla alueilla Klaukkalassa on nyt noin 15 300 asukasta,
Kirkonkylalla 6 200, Rajamé&ella 5 200 ja Roykdssa noin 1 650. Maaseutualueilla ja kyla-
keskuksissa asukkaita on yhteensa noin 10 650. (Nurmijarven kunta 2011a). Kylisté eni-
ten on kasvanut Lepsamd, jonka vakiluku on yli kaksinkertaistunut vuodesta 1980 vuo-
teen 2009 ollen nyt noin 1 100. Vaestontiheys koko Nurmijarvelld on noin 110 as/km>.
Paitaajamissa (suuralueittain laskettuna) vaestotiheys on Klaukkalassa noin 340 as/
km?, Kirkonkyldssa noin 160 as/ km? ja Rajamaelld noin 140 as/ km?. Asumisvaljyys on
38,57 m?ja asuntokunnan keskikoko on 2,54 (vuonna 2009). (Nurmijarven kunta 2011b)
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KARTTA 3. VAESTON SUUOITTUMINEN

Kartassa on esitetty asukasmddra ja vdestotiheys YKR-ruuduittain sekd
pddtaajamien ja kylien asukasmaddarat. Taajamien asukasmadrat on laskettu
kaavoitetuilta alueilta ja kylien asukasmadardt on laskettu 2 km sateelld
kyldn keskuksesta.
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: Y KR-aineistot;
Uudenmaan litto 2012a.; Nurmijirven kunta 2010a.
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Nurmijarven asuntokanta on hyvin pientalovoittoista. (Katso tarkemmin liitteesta 5)
Vuonna 2009 asunnoista 60 9, oli erillispientaloissa, 17 9, rivi- tai ketjutaloissa ja 21 %
asuinkerrostaloissa. Réykan taajaman alueella perati 80 9, asunnoista on pientaloissa,
kun taas Klaukkalassa ja Kirkonkylalla rakentaminen on keskimaaraista tehokkaampaa
pientalojen osuuksien ollessa 50 9% ja 25 9% kaikista asunnoista. (Nurmijarven kunta
2011a) Vuokra-asunnossa asuu noin 17 9 asuntokunnista. Kesamokkeja kunnassa on
728 (vuonna 2011). (Tilastokeskus 2012 [WWW])

Nurmijarvi on jo pitkaan ollut kasvukunta. 1970-luvulta Ghtien vaesténkasvu on ollut
keskimaarin noin 500-700 asukasta vuodessa. Suurin osa vaestdnkasvusta perustuu
luonnolliseen vaestonlisdaykseen seka muuttoon. Vaestd onkin koko suhteellisen nuor-
ta ja erityisesti lapsia (0-14 -vuotiaat) on paljon - noin 23 9, vaestosta verrattuna maan
keskiarvoon joka on 18 9%,. 65 vuotta tayttaneiden osuus on noin 12 9, vaestosta kun se
koko maassa on noin 18 9%,. Nuoria tyoikaisia sen sijaan on keskimaaraista vahemman.
Perheista puolet on lapsiperheita. Koko maan keskiarvoon verrattuna vanhushuolto-
suhde onkin nyt ja my6s tulevaisuudessa Nurmijarvelld hyva. (Tilastokeskus 2012
[WWW]; Vaestorekisterikeskus 2012 [WWW]). Tulotaso on yksi korkeimmista Helsingin
seudun kehyskunnissa. Tilastokeskuksen ennusteen mukaan vaestdnkasvu hidastuu
tulevina vuosikymmenina. Kunnan oma tavoite on pitda kasvu noin 1,5 % vuodessa.
(Nurmijarven kunta 2011a)

6.2 Alueen suunnittelutilanne ja alueen
suunnittelun tavoitteet

Tassa luvussa tarkastellaan kohdealueen suunnittelutilannetta sekd maankayton etta
liikenteen suunnittelun kannalta. Paapaino on sellaisissa merkittavissad suunnitelmis-
sa, jotka voivat oleellisesti muuttaa yhdyskuntarakennetta tai muita olosuhteita nyky-
tilanteeseen verrattuna. Olemassa olevat suunnitelmat toimivat paaasiassa tasta tyos-
sa esitettavan suunnitelman l@htdkohtina kuitenkin niin, ettd muutokset jopa seututa-
son suunnitelmiin ovat mahdollisia, mikali tdma nahdaan tarpeellisena tavoitteen saa-
vuttamiseksi. Vahvistettujen - mutta toistaiseksi toteutumattomien - hankkeiden koh-
dalla oletetaan naiden muutosten kuitenkin tapahtuvan ndiden suunnitelmien mukaan.

6.2.1 Maankayton suunnittelutilanne ja maankayton suunnittelun tavoitteet

Maankayton osalta tarkastellaan ajankohtaisia maankaytén suunnitelmia sekd maan-
kayton suunnittelun tavoitteita maankdyton suunnittelujarjestelman mittakaavataso-
jen mukaisessa jarjestyksessa.

Valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet

Valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet ovat osa maankayttd- ja rakennuslain mu-
kaista alueidenkaytdon suunnittelujarjestelmaa, johon kuuluvat lisdksi maakuntakaa-
va, yleiskaava ja asemakaava. Valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden tehtavana
on erityisesti auttaa saavuttamaan maankaytto- ja rakennuslain asettamat tavoitteet
kestavasta kehityksesta ja hyva elinymparistosta. Niilld pyritdan muun muassa hallit-
semaan sellaisia pitkdaikaisesti talouteen ja elinymparistéon vaikuttavia kehityssuun-
tia, kuten kaupungistuminen ja vaeston keskittyminen Eteld-Suomeen sekd kaupunki-
seutujen reuna-alueiden hajautuminen ja laajentuminen. (Maankaytté- ja rakennusla-
ki 2000b)



%

Vuonna 2008 tarkistetuissa valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa (Valtio-
neuvosto 2008) tarkennettiin erityisesti kestavan ja eheytyvan aluerakenteen kannal-
ta. Kohdissa 4.2 Toimiva aluerakenne, 4.3 Eheytyvid yhdyskuntarakenne ja elinympdiris-
tén laatu ja 4.5 Toimivat yhteysverkot ja energiahuolto todetaan liikennejarjestelmasta,
maankaytosta ja aluerakenteen eheyttamisestd muun muassa, etta:

Aluerakennetta kehitetdan monikeskuksisena ja verkottuvana seka hyviin liikenneyh-
teyksiin perustuvana kokonaisuutena. Toimivan aluerakenteen runkona kehitetdan
Helsingin seutua, maakuntakeskuksia sek& kaupunkiseutujen ja maaseudun keskus-
ten muodostamaa verkostoa. Eteldisessé Suomessa aluerakenne perustuu erityisesti
Helsingin ja alueen muiden kaupunkikeskusten valisiin raideliikenneyhteyksiin.

Yhdyskuntarakennetta kehitetdan siten, etté palvelut ja tydpaikat ovat hyvin eri vées-
téryhmien saavutettavissa ja mahdollisuuksien mukaan asuinalueiden laheisyydesséa
siten, ettd henkildautoliikenteen tarve on mahdollisimman vahainen.

Maakuntakaavoituksessa ja yleiskaavoituksessa tulee edistad yhdyskuntarakenteen
eheyttamistd ja esittéda eheyttdmiseen tarvittavat toimenpiteet. Erityisesti kaupunki-
seuduilla on varmistettava henkildautoliikenteen tarvetta véhentavé seka joukkolii-
kennetta, kévelya ja pytrailya edistava lilkennejarjestelma.

Alueidenkdytdn suunnittelussa uusia huomattavia asuin, tyépaikka- tai palvelutoimin-
tojen alueita ei tule sijoittaa irralleen olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta.

Liikennejarjestelma ja alueidenkaytt® sovitetaan yhteen siten, ettd véhennetéan hen-
kildautoliikenteen tarvetta ja parannetaan ymparistéa véahan kuormittavien litkenne-
muotojen kéyttoedellytyksia.

Lisdksi kohdassa 4.6 Helsingin seudun erityiskysymykset maaritellaan joukkoliiken-
teen ja maankayton suunnittelun osalta nimenomaan Helsingin seudulla muun muas-
sa, etta:

Helsingin seudulla edistetdan joukkoliikenteeseen, erityisesti raideliikenteeseen tu-
keutuvaa ja eheytyvaa yhdyskuntarakennetta. Seudun keskuksia vahvistetaan asun-
to-, tybpaikka- ja palvelukeskuksina.

Alueidenkdytén suunnittelussa merkittédva rakentaminen tulee sijoittaa joukkolii-
kenteen, erityisesti raideliikenteen palvelualueelle. Alueidenkdytén mitoituksella tu-
lee parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja hyddyntdmismahdollisuuksia.
Alueidenkdyttssa tulee ehkéistd olemassa olevasta yhdyskuntarakenteesta irrallista
hajarakentamista. Alueidenkéyton suunnittelulla tuetaan olemassa olevaa kylaverkos-
toa ohjaamalla rakentamista kylien yhteyteen.

Uusien asuin-, tyopaikka- ja palvelutoimintojen alueiden kayttéonotto ja jo olevien
alueiden huomattava taydennysrakentaminen tulee ajoittaa siten, ettd mahdollisuu-
det joukkoliikenteen hyddyntamiseen varmistetaan.

Helsingin seudun liikennejarjestelméaa tulee kehittda koko seudun kattavan litkenne-
jarjestelmésuunnitelman avulla siten, ettd se hillitsee ilmastonmuutosta seké tukee
yhdyskuntarakenteen eheyttamista ja riittdvan asuntotuotannon jéarjestamista.

Valtakunnallisissa alueidenkadyttotavoitteissa kestavaa kehitysta edistdvind keinoina
on maankdyton ja liikenteen osalta korostettu aluerakenteen monikeskuksisuuden tu-
keminen sekd muun kuin henkiléautoliikenteen tukeminen. Tavoitteet vastaavat hyvin
siis my6s joukkoliikennemyénteisen yhdyskuntarakenteen tavoitteita.
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METKA - Metropolialueen kestava aluerakenne

Metropolialueen kestava aluerakenne (METKA) -hankkeessa tarkasteltiin ja arvioi-
tiin millainen aluerakenne tukisi kestavaa kehitysta Helsingin metropolialueella. 2007
— 2008 toteutetussa hankkeessa olivat mukana Uudenmaan, Itd-Uudenmaan, Kanta-
Hameen, Kymenlaakson ja Pdijat-Hameen liitot sekd Ratahallintokeskus, Tiehallinto
ja alueen tiepiirit, ymparistoministerio, Himeen ja Uudenmaan ymparistokeskukset,
Hyvinkaan-Riihimaen talousalueen aluekeskusohjelma ja Eteld-Suomen maakuntien
liittouma. (Uudenmaan Lliitto 2008)

METKA-hankkeessa eri aluerakennemalleja vertailemalla arvioitiin, etta alue- ja yhdys-
kuntarakennetta ohjaamalla voidaan kasvihuonepadstéjen maaraa viahentdad mallis-
ta riippuen 1-4 %, kun vertailukohteena on nykytrendin mukainen kehitys. Merkittavin
muutos havaittiin olevan nykyisten taajamien (aheisyyteen sijoitettavalla rakentami-
sella. (Lahti & Moilanen 2010, 27) METKA -hankkeen tulokset osoittivat, ettd alueraken-
ne saadaan kestdvammaksi eheyttamalla ja tiivistamalla nykyrakennetta seké keskitta-
malld uusi rakentaminen nykyisen yhteyteen hyvien joukkoliikenneyhteyksien ulottu-
ville. Hankkeen tuloksena syntyneessa METKA -mallissa esitetdan erityisesti olemassa
olevien asemanseutujen tiivistamista ja taydentdmista raideliikenteen suuren matkus-
tajakapasiteetin takia. (Uudenmaanliitto 2008, 21-22)

METKA -mallin mukaan Helsingin seutua tulisi kehittdd kahdessa vaiheessa.
Ensimmaisessd vaiheessa kasvu keskitetdadn nykyisiin ratakdytaviin. Mallin mukaan
kestavassa aluerakenteessa asukkaita tulee lisata raideliikenteen ulottuville niin, etta
kunkin aseman vaikutuspiirissa olisi noin 10 000 asukasta. Kasvua tulisi suunnata yk-
sitellen uusiin ratakaytaviin vasta nykyisten ratakdytavien hyédyntamisen jalkeen.
Tata perustellaan etenkin kasvavien matkojen ja joukkoliikenteen palvelutason heik-
kenemiselle, mikédli kasvua osoitetaan liian aikaisin nykyisen rakenteen ulkopuolelle.
Hankkeessa uuden ratakaytavan on arvioitu vaativan ympaérilleen perati 200 000 asuk-
kaan maankayton. (Uudenmaan liitto 2008, 24-25)

METKA -hankkeessa todettiin, ettei aluerakenne pelkastaan vaikuta yhdyskunnan kes-
tavyyteen vaan myods muut tekijat on huomioitava. Maankayton ja liikenteen osal-
ta esitettiin seuraavia toimenpiteitd ja keinoja kohti kestavampaa aluerakennetta.
(Uudenmaan liitto 2008, 30-31)

» Harjoittamalla kestéva& maa- ja asuntopolitiikkaa

* Eheyttamalld yhdyskuntia

» Vaikuttamalla litkkumistottumuksiin

* Lisaamallad joukkoliikenteen tarjontaa ja laatua

» Tutkimusta ja koulutusta lisdamalla

» Seurannalla ja tiedon jakamisella

» Verotusta ja maksuja kehittamalla

» Kehittamalla ja hyodyntamalla uutta teknologiaa

» Liikennett& aiheuttavien toimintojen sijainnin ohjauksella

Uudenmaan maakuntakaava

Uudenmaan liiton alueella on voimassa 1. vaihemaakuntakaava, mutta 2. vaihemaa-
kuntakaava on parhaillaan valmistelussa. Kaavaehdotus on ollut nahtavilld touko-ke-
sakuussa 2012 ja sen odotetaan saavan maakuntavaltuuston hyvaksynnan joulukuus-
sa 2012 ja etenevan sen jalkeen ymparistéministerion vahvistettavaksi. Maakuntakaava
toimii ohjeena yleiskaavoille. Tassa tydssa on tata, viela vahvistamatonta, 2. vaihemaa-
kuntakaavaa kaytetty suunnittelun ldhtdkohtana.
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Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaehdotuksessa l&htékohtana on ohjata tuleva kas-
vu nykyisen rakenteen yhteyteen. Ehdotuksen aluerakenteen pé&épaino on pé&ara-
dan ja uuden Kehdradan asemanseuduilla sekd laajenevan metroverkon ymparistos-
sd. Maakuntakaavaehdotuksessa varaudutaan kuitenkin myods uusiin, raideliikentee-
seen tukeutuviin kasvukaytaviin. Naista tdman tyon kannalta merkittdvin on mahdol-
linen Klaukkalan ratakaytava ja sen jatke. Seudullisia yhteyksia pyritddn myos paran-
tamaan uusilla poikittaisilla ja sateittaisilla yhteyksilld. Toimintojen sijoittumisen kan-
nalta merkittdvia muutoksia ehdotuksessa ovat uusien tyopaikka-alueiden osoittami-
nen seka kaupan palveluverkon ohjaus niin, etta vahittaiskaupan suuryksikét ohjataan
ensisijaisesti keskustatoimintojen alueille. Hajarakentamisen osalta uusi rakentami-
nen ohjataan maakunnallisesti merkittaviksi maariteltyihin kyliin. (Uudenmaan liitto
2012¢)

Ehdotuksen perusrakenteessa Nurmijarvi jaa kokonaisuudessaan metropolialueen
ydinalueen ja kasvukaytavien ulkopuolelle. Klaukkala on kuitenkin maaritelty seutu-
keskukseksi ja Klaukkalan nykyisen taajama-alueen etelépuolelle on osoitettu alueva-
raus uudelle taajama-alueelle ja itdpuolelle reservimerkinnalld varaus uudelle taajama-
ja tyopaikka-alueelle. Kirkonkyld ja Rajamédki on maakuntakaavaehdotuksen perusra-
kenteessa maaritelty kuntakeskuksiksi. Lisaksi kunnan nykyisista kylista kuusi on maa-
ritelty maakunnallisesti merkittaviksi kyliksi, joiden kasvun tulisi olla muita kylia voi-
makkaampaa ja ymparoivaa haja-asutusaluetta tiiviimpaa. Naiden kylien tarkka koko ja
rajat tulee myds maaritelld kuntien omassa suunnittelussa. [Kuva 17]

2. vaihemaakuntakaavan aluerakenne

- Taajama- ja tyGpaikka-alueet ‘,' N,

- Raidelilkenteeseen tukeutuvat uudet taajama-alueet

Taajama- Ja tyGpaikka-alueiden reservialueet 1 P

- Valtakunnankeskus S e 5%

==== Metropolialueen ydinalue ja kasvukaytavit ‘,"
1

R
O Seutukeskus ~’. %
O Vahva kuntakeskus f

®  Kuntakeskus
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i km

4 Pohjakartta-aineisto © MML, 2011

Kuva 17. Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaehdotuksen aluerakenne. Kuvaldhde:
Uudenmaan liitto 2012c.
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Merkittavia muutoksia nykyiseen maakuntakaavaan ovat myds yhteystarvemerkinnat
Klaukkalasta pohjoiseen Kirkonkylalle pain sekd Klaukkalasta itdan Tuusulaan p&in.
Ehdotuksessa myds kumotaan joitakin vanhoja merkintéja. Nurmijarven alueella on
esitetty kumottavaksi taajama-rakentamiseen osoitettuja alueita Klaukkalan pohjois-
puolella sekd Rajamaen taajaman ymparistéssa. Joukkolitkenne on huomioitu aiempaa
selvemmin tuomalla ehdotukseen kolme uutta kaavamerkintaa: joukkoliikenteen vaih-
topaikka, liityntapysakointi ja padkaupunkiseudun poikittainen joukkoliikenteen yhte-
ysvali. Nurmijarven kannalta merkittdvin on Keharadan Kivistén aseman yhteyteen esi-
tetty joukkoliikenteen vaihtopaikka. Merkitykseltaan seudullisia vahittaiskaupan kes-
kittymia on Nurmijarven alueelle merkitty kaksi: jo osittain rakentunut Ilvesvuoren
alue Kirkonkylan eteldosassa sekd uutena Mayravuoren alue Klaukkalan koillisosassa.
(Uudenmaan liitto 2012b, 2012¢; ks. myos liitteet 6 ja 7)

Seudulliset maankayton suunnittelun tavoitteet

Maakuntatason suunnittelun lisdksi Helsingin seudun kunnat - Helsinki, Espoo,
Vantaa, Kauniainen, Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkkonummi, Mantsala, Nurmijarvi,
Pornainen, Sipoo, Tuusula ja Vihti - ovat laatineet yhteiset kehityslinjat kaupunkiseu-
dun kehittamiseksi. Seutuyhteistyéta koordinoiva Helsingin seudun yhteistytkokous
hyvéksyi 5.11.2009 Helsingin seudun vision 2050:

“Helsingin seutu on kehittyva tieteen, taiteen, luovuuden ja oppimiskyvyn seka hy-
vien palvelujen voimaan perustuva maailmanluokan liiketoiminta- ja innovaa-
tiokeskus, jonka menestys koituu asukkaiden hyvinvoinnin ja koko Suomen hyvaksi.
Metropolialuetta kehitetdan yhtenéisesti toimivana alueena, jossa on luonnonléhei-
nen ympéristd ja hyva asua, oppia, tydskennelld seké yrittaa. Seudun eheé yhdyskun-
tarakenne on hyviin joukkoliikenneyhteyksiin perustuva, toiminnoiltaan monipuoli-
nen, ekotehokas ja véhahiilinen. Tiiviin ydinalueen ymparilla on omailmeisten keskus-
ten verkosto.” (Helsingin seutu [WWW])

Helsingin seudun vision lisdksi Helsingin seudun kunnat ja niiden yhteinen maan-
kayton, asumisen ja liikenteen MAL-neuvottelukunta ovat laatineet alueelle yhteisen
MAL-kehityskuvan. Vuonna 2012 hyvaksyttiin myés yhteinen MAL-aiesopimus.MAL-
kehityskuvan tavoitteissa korostetaan joukkoliikenteen sekd jalankulun ja pydrailyn
edellytysten parantamista. Lisaksi erityisesti reuna-alueiden asemasta todetaan muun
muassa seuraavasti:

"Paakaupunkiseudun ulkopuolella seutukeskusten ja paikalliskeskusten poikittais-
suuntaisia vuorovaikutuksia ja yhteyksié kehitetdan verkostoituvan monikeskusmallin
mukaisesti myds bussilitkenteeseen tukeutuen.” (MAL-neuvottelukunta 2011)

Helsingin seudun yhteistyon lisaksi Nurmijarvi on mukana KUUMA-kuntien yhteistyos-
sa. KUUMA-kuntiin kuuluvat nykyaan kaikki Helsingin seudun kunnat paakaupunki-
seudun kunnat poislukien. KUUMA-yhteistydn tavoitteena on muun muassa kehittaa
alueen kilpailukykya ja tahan liittyen KUUMA-kunnat ovat myds laatineet seudullisia
maankayton suunnitelmia tukemaan tata tavoitetta. Vanhaa KUUMA-kehityskuvaa laa-
jennetaan parhaillaan kattamaan kaikki nykyiset KUUMA-kunnat. Uusi kehityskuva val-
mistuu vuoden 2012 loppuun mennessa. (KUUMA-kunnat [WWW])
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Lahiseudun maankayton suunnittelutilanne

Suunnittelualueen kannalta merkittévia lahiseudun suunnitelmia ovat padasiassa
Keharataan liittyvat Vantaan kaupungin projektit. Kehdaradan, Hameenlinnanvaylan ja
Keha III:n solmukohtaan rakentuva Marja-Vantaan alue tulee olemaan noin 30 000
asukkaan ja lahes yhtd monen tydpaikan uusi asuin- ja tyopaikka-alue. Erityisesti tyo-
paikka-alueena kehitetdan Aviapoliksen aluetta lentokentan laheisyydessa. Vantaa on
myos tehnyt selvityksen Marja-Vantaan ja Klaukkalan valiin jaavan Luoteis-Vantaan
maankayton mahdollisuuksista. Luoteis-Vantaan alueen maankdyttémahdollisuudet
liittyvat erityisesti mahdolliseen Klaukkalan rataan ja sen Vantaan puolelle sijoittuvien
Vestran ja Keimolan asemavarauksiin Luoteis-Vantaan maankayttéselvityksessa todet-
tiin, ettd naiden alueiden uusi maankaytté voisi olla asumisvaltaista, koska rataa ete-
laan pain mennessa on useita tyopaikkavaltaisia asemanseutuja. Arvio alueen mahdol-
lisesta asukaspotentiaalista on noin 20 000-30 000. Lisdksi Tuusulassa on myos aloi-
tettu niin kutsutun Focus-alueen osayleiskaavoitus. Focus-alue on lentokentan poh-
joispuolelle sijoittuva merkittava tydpaikka-alue, jonne tulevan Keha IV:n yhteyden to-
teuduttua on hyvat yhteydet myds Nurmijarveltd, erityisesti Klaukkalasta. (Vantaan
kaupunki [WWW]; Tuusulan kunta 2012 [WWW])

Nurmijarven maankayton kehityskuva 2040

Koko kunnan tasolla Nurmijarvelld maankaytén suunnittelua ohjaa maakuntakaavan
ohella kuntastrategian osaksi laadittu Nurmijarven maankdyton kehityskuva 2040
(Nurmijarven kunta 2011a). [Kuva 18]

Nurmijarven valtuusto hyvaksyi joulukuussa 2009 uuden kuntastrategian vuosille
2010-2020 (Nurmijarven kunta 2009). Kuntastrategia on ylastrategia, joka ohjaa kun-
nan kaikkia muita strategisia ohjelmia ja suunnitelmia. Kuntastrategiassa on maaritel-
ty kunnan visio, joka on kuvaus tavoitellusta tilasta strategiakauden lopussa vuonna
2020. Nurmijarven kunnan visio on "Nurmijdrvi - elinvoimaa ja eldmisen tilaa Helsingin
seudulla”. Visiosta on johdettu strategiset tavoitteet jotka ovat toimivat palvelut, kestd-
va yhdyskuntarakenne seka tasapainoinen talous ja osaava henkildstd. Kuntastrategian
strategisissa tavoitteissa maankayton ja liikenteen suunnitteluun sekd joukkoliiken-
nemyonteisyyden edistdmiseen liittyvat tavoitteet nakyvat seuraavissa kohdissa.
Kestavalla yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan paataajamiin ja kylakeskuksiin hallitus-
ti ohjattua vaesténkasvua, joka on enintdan 2 9%, vuodessa. Vuoteen 2040 mennessa
vaestomaara kasvaisi noin 20 000 asukkaalla eli yhteensa noin 60 000 asukkaaseen.
Ty6paikkojen suhteen tavoitteena on saavuttaa 60-65 9, tydpaikkaomavaraisuus eli 4
200 - 5 500 uutta tyopaikkaa vuoteen 2040 mennessa. Ilmastonmuutoksen hillintaan ja
siihen sopeutumiseen vastataan yhdyskuntarakenteen eheyttamiselld ja tiivistamalla
taajamarakennetta tdydennysrakentamalla. Tavoitteena on myds vaihtoehtoisten asu-
mismuotojen ja vuokra-asuntojen maaran lisddminen seka vetovoimaisten yritysaluei-
den tarjoaminen. Niin sisaista kuin ulkoista joukkoliikennetta pyritaan kehittamaan toi-
mivan ja turvallisen liikenneverkon seka hyvien joukkoliikenneyhteyksien takaamiseksi.
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Kehityskuvassa maarallisesti suurin osa kasvusta on osoitettu Klaukkalaan, jonka va-
kilukua kasvatetaan nykyisestd noin 15 000 asukkaasta ldhes 26 000 asukkaaseen
vuoteen 2040 mennessa. Suhteellisesti eniten kasvavat Kirkonkyla (6 200 asukkaasta
10 300 asukkaaseen) ja Rajamaki (5 200 asukkaasta 8 200 asukkaaseen). Kylakeskusten
ja muiden taajamien ulkopuolisten alueen kasvu on maltillista: kasvua nykyiseen rei-
luun 10 000 asukkaaseen on noin 1 500. Tavoitteena on tiivistimisen ja vaeston-
kasvun myotd kehittdd Klaukkala pikkukaupunkimaiseksi taajamaksi. Mahdolliseen
Klaukkalan radan jatkeeseen on varauduttu esittamalla radanvarren kehittamisvydhyk-
keelle Klaukkalan pohjoispuolelle varaus uutta tiiviisti rakennettavaa aluetta varten.
Mahdolliset uudet tilaa vievan kaupan yksikét sijoittuvat paavaylien (aheisyyteen, mut-
ta muuten kaupalliset palvelut sijoittuvat paataajamien keskusta-alueille. Mahdolliset
uudet tyopaikka-alueet sijoittuvat myds varsinaisen taajamarakenteen reunoille tai ul-
kopuolelle vaylien laheisyyteen.

Harjuosayleiskaavat Kyldosayleiskaavat

| | Osayleiskaava : Oik kutteinen osay

¢ Valtuuston hyvaksymé osayleiskaava
)

Kaavoitusalue Rakennuskielto

: Asemakaava-alue I I Rakennuskieltoalue

laatimista varten

Kuva 19. Kaavoitetut alueet sekd merkittdvimmdt uudet asemakaavahankkeet (merkitty
punaisilla ympyréilld). Kuvaldhde: Nurmijédrven kunta 2012b [WIWW].
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Nurmijarven kaavoitustilanne

Nurmijarvelld ei ole koko kunnan kattavaa oikeusvaikutteista yleiskaavaa. Oikeus-
vaikutukseton koko kunnan kattava yleiskaava on vuodelta 1989. Voimassa ole-
via osayleiskaavoja on eri kyldalueille, ja ne ohjaavat maankayton kehittamisperi-
aatteita kylien alueilla ja [Bhiympéristéssa. Valmisteilla on talld hetkelld osayleis-
kaavat Klaukkalaan, Perttulaan ja Lepsamaan. Naistd merkittavin on kunnan paataa-
jama Klaukkalan osayleiskaava, jonka luonnos tullee nahtaville syksylld 2012. Myos
Kirkonkylan osayleiskaavan valmistelu aloitettaneen (dhivuosina. (Nurmijarven kunta
2010b, 2012b [WWW]) Klaukkalaan, kuten myos Kirkonkylan ja Rajamaen taajamien
osayleiskaavojen pohjaksi, on myos jo tehty tie- ja katuverkkoselvitys. Maaseutualueiden
osayleiskaavojen tarkoituksena on ohjata maankayttda alueilla, joille ei ole tulossa ase-
makaavoja.

Asemakaavoista merkittavimpia ovat parhaillaan valmisteilla olevat Viirinlaakson
ja Ilvesvuoren asemakaavamuutokset. Klaukkalan keskustan tuntumassa sijaitse-
vaan Viirinlaaksoon on suunnitteilla asemakaavamuutos, joka mahdollistaa kaup-
pakeskuksen laajentamisen sekd uutta asuinrakentamista ja muita palveluita.
Taydennysrakentamisen tavoitteena on tiivistda mahdolliseen Klaukkalan rataan litty-
van uuden asemanseudun ymparistoa. Viirinlaakson asemakaavaehdotuksessa kaava-
alueen kaupan suuryksikoita laajennetaan 18 000 k-m?2, asuinpinta-alaa lisatdan 9o
000 k-m2 ja uusia julkisia @hipalveluita tulisi 3 000 k-m2. Ilvesvuoren asemakaava-
muutoksissa ja -laajennuksessa Hameenlinnan vaylan varrella sijaitsevaa Ilvesvuoren
tyopaikka-aluetta (nykyisin kaavoitettuna 40 ha) laajennetaan eteldosassa 47,5 heh-
taarilla ja pohjoisosassa 60 hehtaarilla. [Kuva 19]

Nykyisista taajamista erityisesti Rajamaelld kaavavarantoa on paljon, koska kysyntaa
ei ole yhta paljon kuin muissa paataajamissa. Lisaksi tdydennysrakentamisen mahdol-
lisuuksia kunnan paataajamissa Klaukkalassa, Kirkonkylalla ja Rajamaelld kartoitetaan
parhaillaan. (Kononen & Pihala, haastattelu 16.8.2012)

6.2.2 Liikenteen suunnittelutilanne ja lilkenteen suunnittelun tavoitteet

Liikenteen suunnitelmista merkittavimmat ovat Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelma HL] 2011, joka on strateginen pitkdn aikavalin suunnitelma koko seudun
liikenteen jarjestamisesta seka liikkennejarjestelmasuunnitelmaa tukeva Maankaytté- ja
raideverkkoselvitys (MARA), jossa on esitetty tavoiteverkko vuodelle 2050. HL] 2011
on ensimmainen liikennejarjestelmasuunnitelma joka on laadittu yhteiseksi koko
Helsingin seudulle ja se kattaa yhteensa 14 kuntaa. (HSL 2011a)

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ] 2011

Helsingin seudun joukkoliikennejarjestelmasuunnitelma HL] 2011:ssd hankkeiden to-
teuttaminen on jaettu kolmeen eri vaiheeseen. Ensimmainen vaihe on pitdytymisvaihe
(vuosille 2011-2020), toinen on taydentymisvaihe (vuodet 2021-2035) ja kolmas on laa-
jentumisvaihe (vuodet 2036-2050+).

Pitaytymisvaiheessa paapaino on olemassa olevan jarjestelman parannustoimissa ja
matkaketjujen tehostamisessa. Tahan kauteen ajoittuu myés suunnittelualueen liitken-
teeseen ja yhdyskuntarakenteeseen huomattavasti vaikuttava Klaukkalan ohitustie.
Klaukkalan ohitustien toteuttaminen on esitetty aloitettavan ensimmaisen vaiheen ai-
kana eli vuoteen 2020 mennessa. Lisdksi alueen seudullisiin yhteyksiin vaikuttaa mer-
kittavasti jo aloitettu Keharadan rakentaminen. Pitdytymisvaiheeseen ajoittuu myos
alueeseen vaikuttavia seuraavia pienia kustannustehokkaita infrastruktuurin hankkei-
ta: liityntdpysakoéinnin parantaminen Klaukkalassa, liityntapysakéinnin ja -yhteyksien
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parantaminen Keharadan ymparistossa ja jalankulun ja pyorailyn paikallisverkoston ke-
hittdminen.

Taydentymisvaiheessa kehitetdan raideliikenteen kapasiteettia, kehitetdan bussiliiken-
teen laatukaytavia ja ydinalueen raidelitkenneverkkoa. Taman vaiheen kehityshank-
keisiin kuuluvat Hameenlinnanvayldn parantaminen, Keha IV seka valtatie 25:n paran-
taminen, jotka kaikki vaikuttavat alueen seudulliseen saavutettavuuteen. Keha 1V ja
Hameenlinnanvayldn parantaminen vaikuttavat erityisesti alueelta pdakaupunkiseu-
dulle suuntautuvan bussiliikenteen edellytyksiin.

Laajentumisvaiheessa seudun raideverkkoa laajennetaan uusilla ratakaytavilla ja uu-
sia asemanseutuja kehittamalla. Laajentumisvaiheen hankkeet ovat vield alustavia,
joten niihin suhtaudutaan myos téssa tydssa vain mahdollisina kehityspolkuina niin,
ettd my6s maankaytdssa varaudutaan myos siihen, etteivat ne toteudu. Taman vaiheen
hankkeista aluetta koskee merkittdvimmin Klaukkalan rata vuoden 2050 tavoiteverkos-
sa seka tilanvarausverkossa esitetty mahdollinen Klaukkalan radan jatke Nurmijarven
Kirkonkylalle asti. (HSL 2010b) Kuvat HL] 2011:n tavoiteverkosta 2035 ja tilanvaraus-
verkosta 2050+ ovat liitteessa 8.

HLJ 2011:ssa on my0s pienistd, mutta kustannustehokkaista toimenpiteistd oma han-
kekokonaisuutensa. Tassé niin sanotussa KUHA-hankekokonaisuudessa on joukko seu-
dullisesti merkittavia infrastruktuuria parantavia hankkeita. Suunnittelualueen kannal-
ta merkittavimpia naista ovat tulevaan Keharataan liittyvat liityntapysakointi ja -yhte-
yksien kehittaminen, Klaukkalan ja Kirkonkylan liityntapysakdinnin kehittaminen, aly-
liikenteen palvelujen kehittdminen Hameenlinnan vaylalle seka kdvelyn ja pyorailyn inf-
rastruktuurin parantaminen Nurmijarvelld. (HSL 2011b)

Klaukkalan ohikulkutie

Klaukkalan keskustan kiertava Klaukkalan ohikulkutien suunnittelu on ollut kdynnissa
jo vuodesta 2005. Uuden ohikulkutien on tarkoitus helpottaa Klaukkalan keskustan L&pi
kulkevan Klaukkalantien ruuhkia, vahentda lapiajoa ja parantaa jalankulun edellytyk-
sia. Klaukkalantie on my6s joukkolikenteen laatukaytava, joten muun liikenteen ohjaa-
minen toislle reiteille parantaa myos joukkoliikenteen sujuvuutta. Klaukkalan ohikulku-
tien yleissuunnitelma on valmistunut vuonna 2012 ja paatos linjausvaihtoehdon valin-
nasta tehtdneen vuoden loppuun mennessa. (Uudenmaan ELY-keskus 2012a [WWW1])

Klaukkalan ohikulkutien toteuduttua erityisesti kevyen liikenteen olosuhteet
Klaukkalassa paranevat. Vanhan Klaukkalantien merkitys paayhteytena Helsinkiin
pain sdilyy kuitenkin erityisesti Klaukkalassa asuvien kannalta, ja my6s vanhan tien
parantamistoimista on tarve pitda edelleen kiinni. Haasteena vanhan Klaukkalantien
kannalta on erityisesti tien Vantaan puolella sijaitsevien osien parantaminen, silla lii-
kenteen suuntautumisesta johtuen Vantaalla ei ole samaa intressia kehittda tieta kuin
Nurmijarvella.

Muut tie- ja katuverkkoon Lliittyvat suunnitelmat

Nurmijarven pohjoisosan l&pi sekd Rajamaen ohi kulkeva valtatie 25:n kehittdmissuun-
nitelma on valmistunut vuonna 2011. Hangon ja Mantsalan valilla kulkeva tie kulkee
paljon raskasta liikennetta ja kehittdmissuunnitelmalla on tarkoitus parantaa tien tur-
vallisuutta ja liikkenteen sujuvuutta. Nurmijarven kannalta valtatie ei ole merkittava, sil-
(& liikennetta ei juurikaan ole tdhan suuntaan, eikd alueella ole myoskaan tyollistavaa
vaikutusta. Alueella voisi olla potentiaalia hyvaa logistiikkaa vaativille toiminnoille.
(Uudenmaan ELY-keskus 2012b [WWW])
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Nurmijarven kevyen liikenteen verkoston ja ulkoilureitiston suunnitelmassa
(Nurmijarven kunta 2010a) on esitetty taajamien sisaisia yhteystarpeita kaikkiin paa-
taajamiin. Lisaksi ELY-keskuksen kevyen liikenteen hankekorissa on tarkeiksi hank-
keiksi merkitty muun muassa jatkuvan kevyen liikenteen yhteyden rakentaminen
Klaukkalasta Espoon Lahnukseen ja Rajamaelta Kirkonkylalle. Myos kaikkien muiden
taajamien valilla on yhteystarpeita.

Suunnitelman on tarkoituksena toimia kevyen litkenteen hankkeiden toteutuksen prio-
risoinnin apuna. Pyordilyn paaverkkosuunnitelma on parhaillaan tekeilld. (Kononen &
Pihala, haastattelu 16.8.2012)

Joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet

Uudenmaan ELY-keskus on Nurmijarven alueella toimivaltainen viranomainen, jonka
tulee laatia joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet. Uudenmaan ELY-keskus on vuon-
na 2011 laatinut palvelutasotavoitteet Keski-Uudenmaan kuntien alueelle. Nama pal-
velutasotavoitteet tahtdavat vuoteen 2014 ja siitd eteenpain. Palvelutasotavoitteet
perustuvat Liikenneviraston ohjeisiin palvelutasoluokille ja maéarittelykriteereille
(Litkennevirasto 2011).

Nurmijarven osalta suunnitelmassa esitetdan palvelutason nostoa Klaukkalasta ja
Kirkonkylalta Helsinkiin pain. Klaukkalan ja Kiviston aseman vélisen yhteyden taso eh-
dotetaan nostettavaksi parhaalle eli kilpailutasolle, mika edellyttd infrastruktuurilta
korkeaa tasoa muun muassa pysakkijarjestelyjen osalta. Myds matka-ajan tulee olla
kilpailukykyinen suhteessa henkiléautoiluun, joten etuisuudet liikenteessa voivat olla
tarpeen. Palvelutason korottamisen perusteena ovat alueen vaesténkasvu, keharadan
valmistuminen ja sitd myoten kasvava potentiaali joukkoliikenteen kdytolle. Klaukkalan
ja Kiviston valisessa liikenteessa on tarkoitus muuttaa ainakin kolmannes nykyisis-
ta Klaukkalan ja Helsingin valisistd suorista linjoista liityntayhteysiksi Kivistéon.
Palvelutason nostoa ehdotetaan myos Kirkonkylan ja Hyvinkaan valille erityisesti tyo-
matkailun osalta. Nurmijarven sisdisia yhteyksia parannetaan eri osakeskusten va-
lilld muun muassa Klaukkalasta Mantysaloon ja Numminmakeen, Numminmaesta
Kirkonkylaan seka Klaukkalasta Lepsamaan. [Kuva 20] Lisdksi todetaan, etta tarjonnan
parantamisen lisdksi tulee liityntapysakointid parantaa erityisesti Klaukkalan matka-
keskuksessa ja Kivistossa seka Kirkonkylalla ja Rajamaella. (Rinta-Piirto & Raina 2011)
Palvelutasotavoitteiden tulee olla sellaisia ettd kaikki osapuolet voivat sitoutua niihin.
Palvelutasotavoitteet perustuvatkin yhdyskuntarakenteen luomiin puitteisiin, eli ole-
massa olevaan kysyntaan, infrastruktuuriin ja odotettavissa oleviin muutoksiin, kuten
vaestonkasvuun. Joukkoliikennemydnteistd yhdyskuntarakennetta tavoiteltaessa voi-
daan kuitenkin myos nahda kannattavaksi edelleen kehittda maankaytodssa alueita, joil-
la on jo hyva palvelutaso. Nurmijarven alueella asetetut palvelutasotavoitteet asettavat
maankaytolle paineita saada lisaa vaestda tai muita kayttajia erityisesti Klaukkalaan ja
Kirkonkylalle.
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Kuva 20. Eri yhteysviileille tavoiteltava joukkoliikenteen palvelutaso talviarkipdivind
tieverkolle asetettuna. Kuvaléhde: Rinta-Piirto & Rdind 2011, 31.

Helsingin seudun liityntapysakdintistrategia 2035

Helsingin seudun lityntdpysakéintistrategia 2035:ss8 (Uusi-Rauva 2011) on esitetty
Helsingin seudun liityntapysakointijarjestelman kehittdmislinjaukset ja laadittiin Li-
tyntapysakointipaikkojen lisiamisen toteutusohjelma vuosille 2011-2020.

Toteutusohjelmassa esitetdan Hameenlinnan vaylan suunnalle uusia henkiléautojen lii-
tyntapaikkoja 350 (nykyinen maara 650) ja uusia polkupyorien liityntapysakointipaik-
koja 550 (nykyinen maara 550). Naiden lisdksi suunittleualueen kannalta merkittavia
uusia liityntapysakointipaikkoja on jo sovittu toteutettavan valtion ja Vantaan kaupun-
gin toimesta Kivistddn noin 450 henkildautoille ja noin 500 polkupydrille. Strategiassa
esitettiin myos liityntapysakointiennuste vuodelle 2035, jonka mukaan liityntapysa-
kéintimatkojen maara kasvaa 13 9, suhteessa vuoteen 2020. Erityisen voimakasta on
Keharadan sekd Itametron jatkeen asemilla. Liityntapyskointipaikkoja tarvitaan suun-
nittelualueelle siis lisdd myds toteutusohjelman jalkeisina vuosina.
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Joukkoliikenteen sopimukset

Suomen joukkoliikennelainsaadantd on muuttunut 2009 vastaamaan EU:n palvelus-
opimusasetusta (PSA). Uuden joukkoliikennelain mukaan jatkossa joukkoliikenne on
jarjestettava joko markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetusten mukaisesti. Tama
asettaa haasteita joukkoliikenteen suunnittelulle, silld talld hetkelld on kiytdssa siir-
tymaajan liikenndintisopimukset, jotka ovat voimassa sopimuksesta riippuen vuosi-
en 2014 ja 2019 vdlille. Siirtymaajan jalkeen joukkoliikennetta ei voida jarjestaa enaa
samalla tavalla, silld nykyiset joukkoliikenteen jarjestamisen periaatteet Uudenmaan
ELY-keskuksen toimivalta-alueella eivat vastaa uuden lain vaatimuksia. (Rinta-Piirto
& Raina 2011) Toisaalta muutos joukkoliikenteen jarjestdmisessa avaa myods mahdolli-
suuksia, silla esimerkiksi nykyisin on Nurmijarvelld koettu yhden litkennditsijan tarjon-
taan perustuva palvelu ongelmalliseksi.

Selvitys KUUMA-kuntien liittymisesta HSL:een

Matkustamisen hinta ja matkustamisen helppous esimerkiksi yhtenadisen lippu-
jarjestelman myo6ta vaikuttavat joukkoliikenteen houkuttelevuuteen merkittavasti.
Helsingin seudun litkenteen tavoitteena on laajentaa HSL-kuntayhtyma kattamaan (&-
hivuosina kaikki Helsingin seudun yhteistydssa mukana olevat kunnat, mukaan luki-
en Nurmijarven. Kehyskuntien littymista HSL:een tutkineessa selvityksessa (Rinta-
Piirto, Hillo & Rosenberg 2010) todetaan, etta pitkdlla aikavalilld yhtenadinen lippujar-
jestelma ja sitd mydten muun muassa laskevat hinnat ja parantunut joukkoliikenteen
tarjonta nostavat joukkoliikenteen kulkutapaosuutta merkittavasti nykyisesta tasosta.
Nykyisen HSL-alueen reunoilla sijaitsevat kunnat voisivat selvityksen mukaan littya
HSL:een kdytannossa jo nyt. Vuoden 2014 jalkeen siirtymaajan lilkenndintisopimusten
paatyttya joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen pystyy nykyista paremmin vai-
kuttamaan joukkoliikenteen suunnitteluun alueella ja kdytdnnossa liittyminen on ny-
kyista helpompaa.

6.2.3 Kuntauudistus

Vuonna 2005 kdynnistyneen kunta- ja palvelurakenneuudistuksen tavoitteena on uu-
distaa nykyistd kuntarakennetta elinvoimaisemmaksi, toimintakykyisemmaksi ja
eheammaksi. Valtiovarainministerion mukaan erityisesti suurilla kaupunkiseuduil-
la haasteena on toiminnallisen yhdyskuntarakenteen ulottuminen useiden kuntien
alueelle. Alueilla on vapaaehtoisuuteen perustuvia yhteistydmuotoja, mutta niita ei
nahda riittdvan tehokkaina keinoina vaikuttaa yhdyskuntarakenteen hajautumiseen.
Kuntauudistus pyrkiikin myos yhdistamaan toiminnalisesti yhteen kuuluvat alueet hal-
linnollisesti samaan kuntaan kuuluviksi. (Valtiovarainministeri¢ 2012a) Maakuntien lii-
tot vastaavat yhdyskuntarakenteen kehittdmisestd maakuntien tasolla, mutta kunnat
vastaavat suunnittelusta omien alueidensa osalta. Yhdyskuntasuunnittelun kannalta
kuntarakenneuudistuksen tuomat uudet kuntaliitokset saattavatkin muuttaa olennai-

sesti toimintaymparistoa.
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Kuva 21. Rakennetyéryhmdn esityksen mukainen uusi kunta Keski-Uudellemaalle.
Pddradan varren Tuusula, Kerava ja Jdrvenpdid ovat jo nyt melko tiiviis-
ti yhteen rakentuneet. Nurmijdrven pddtaajamat ovat muista erillddn
Pohjakartta: Uudenmaan liitto & Itd-Uudenmaan liitto 2010, 11.

Seuraavaksi tarkastellaan lyhyesti Nurmijarved koskettavaa kuntajakoesitysta ja mi-
ten esityksen mukainen kuntarakennemuutos mahdollisesti voisi vaikuttaa suunnitte-
lualueen aluerakenteen kehittymiseen. Kuntauudistus on kuitenkin vield kesken, eika
ole varmuutta toteutuuko muutos Nurmijarven osalta esitetylld tavalla. Helmikuussa
2012 valmistui kunnallishallinnon rakennetydryhman selvitys kullekin alueelle tarkoi-
tuksenmukaisesta kunta- ja palvelurakenteesta. Taman selvityksen pohjalta kuntien on
tehtava rakennelain edellyttimat kuntajakoselvitykset ja niihin liittyvat paatokset huh-
tikuuhun 2014 mennessa.

Rakennetydoryhman selvityksessa (Valtiovarainministerio 2012b) esitettiin, etta
Uudellemaalle asetettaisiin yhdeksan erityistd kuntajakoselvitystd uusien kun-
tien muodostamiseksi. Tassa ehdotuksessa Nurmijarvi muodostaisi yhteensad noin
150 000 asukkaan kokoisen selvitysalueen Tuusulan, Keravan ja Jarvenpaan kanssa.
[Kuva 21] Naille Keski-Uudenmaan kunnille yhteista on erityisesti tydssakaynnin ja asi-
oinnin suuntautuminen Helsinkiin. Keravan, Tuusulan ja Jarvenpaan valilld on myds
keskinaista asiointiin liittyvda vuorovaikutusta. Kunnat ovat liikenteellisesti voimak-
kaasti yhteydessa paakaupunkiseutuun, Nurmijarvi tieverkon, ja muut kunnat erityi-
sesti padradan kautta. Keski-Uudellamaalla poikittaiset yhteydet ovat verrattain huo-
not, mika asettaa Nurmijarven hankalaan asemaan mahdollisessa uudessa kunnassa.
Liitos voisikin aiheuttaa tarvetta kehittaa poikittaisia yhteyksia uuden kunnan lantisen
osan (nykyinen Nurmijarvi) ja itdisen osan (muut kunnat) vilille. Téhan tarvittavat in-
vestoinnit saattaisivat heikentdd mahdollisuuksia kehittda joukkoliikenteen tarjontaa
nykyisen asioinnin ja tydssakaynnin paasuuntiin eli Nurmijarvelta paakaupunkiseudul-
le ja Hyvinkaalle pain.
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7 Esimerkkisuunnitelma

7.1 Suunnitelman tavoite ja vaiheistus

Esimerkkisuunnitelman tavoitteena on tarkastella kohdealueen avulla, miten maankay-
ton olisi muututtava, jotta saataisiin aikaiseksi joukkoliikennemyonteinen yhdyskunta-
rakenne. Suunnitelmassa tarkastellaan alueen maankayttéa kunnan tasolla. Asuinalue-
tai korttelitasoiset tarkastelut on rajattu taman tyon ulkopuolelle. Suunnitelma on jaet-
tu ajallisesti vaiheisiin. Esitetyn suunnitelman tavoitteena on lyhyelld aikavalilld osoit-
taa koko kunnan tasolla alueet, joiden maankaytdssa on tapahduttava muutoksia, jotta
edes nykyinen palvelutaso voitaisiin sailyttaa seka osoittaa tavoitellun kasvun sijoittu-
minen. Pitkalld aikavalilld (20-35 vuotta) esitetddn maankaytén periaatteet viitteelli-
sesti vaihtoehtoisina kehitysvisioina eri joukkoliikennejarjestelmavaihtoehtojen aset-
tamien vaatimusten mukaisesti.

Suunnitelman aikatahtdimena on vuosi 2050, jolloin mahdollinen Klaukkalan rata voi-
si olla toteutunut. Suunnitelma on vaiheistettu, jotta voitaisiin yksityiskohtaisemmin
osoittaa, miten maankdyton tulisi kehittyd tavoitevuoteen mennessa. Suunnitelman
vaiheistuksen lahtokohtana on Helsingin seudun Lliikennejérjestelmasuunnitelman
(HLJ 2011) kehittamisohjelman vaiheistus: 1. pitdytymisvaihe (2011-2020), 2. tayden-
tymisvaihe (2021-2035) ja 3. laajentumisvaihe (2035-2050+). Nama tavoitevuodet -
2020, 2035 ja 2050 - on otettu tavoitevuosiksi myds taman tyon suunnitelman kolmel-
le vaiheelle. Nurmijarven kunnan asettamat vaeston kasvun ja tydpaikkojen lisdyksen
tavoitteet on sovitettu naihin tavoitevuosiin ja ne toimivat tyéssa alueen kasvun l&hto-
kohtana.

Helsingin seudun joukkoliikennejarjestelmasuunnitelman kehittamisohjelman kolman-
nessa vaiheessa seudun joukkoliikenneverkko laajenee uusien ratayhteyksien myota.
Vaihtoehtoisia uusia ratayhteyksia on esitetty useampia, mutta vain yhden toteutumis-
ta pidetdan todenndkdisena. Tassa tydssa esitetddn kolme vaihtoehtoista visiota pit-
kan aikatahtdimen kehitykselle (Vaihe 3: tavoitevuosi 2050) sen mukaan paatetdanko
Klaukkalan rataa toteuttaa ja kuinka pitkalle vai perustuuko alueen joukkoliikenne jat-
kossa edelleen kevyempiin vaihtoehtoihin eli kdytannéssa busseihin. Busseihin ja uu-
teen rataan perustuvia ratkaisuja ei kuitenkaan néhda toisiaan poissulkevina vaihtoeh-
toina. Tavoitteena on ensimmdisessa ja toisessa vaiheessa kehittaa aluetta niin, etta
raidelitkenteen edellyttama vaesto ja tiheys on saavutettu tarkeimmilla alueilla, mikali
uusi rata paatetaan tehda.

7.2 Suunnitelman keskeiset periaatteet

Kunnan taajamarakennetta pyritdan eheyttamaan vahvistamalla olemassa olevaa ra-
kennetta. Uusi kasvu ohjataan ensisijaisesti nykyisten paataajamien yhteyteen niiden
elinvoimaisuuden ja palvelutarjonnan vahvistamiseksi. Liikenteen voimakkaan suun-
tautumisen vuoksi kasvun paapaino on kunnan eteldisissa osissa, etenkin Klaukkalassa,
josta kehitetdan kunnan selkeda paakeskusta. Klaukkalasta eteldén, Vantaalle pain,
sekd pohjoiseen, Kirkonkylalle pain, taajamarakennetta vahvistetaan kohti helminau-
hamaista mallia, jotta hyvan palvelutason joukkoliikenteen jarjestaminen olisi mahdol-
lista mahdollisimman kattavasti. Haja-asutusalueille ei ohjata uutta rakentamista, mut-
ta olemassa olevia kylia vahvistetaan tiivistamalla niiden keskustoja paikallispalvelui-
den sailymisen ja kehittymisen mahdollistamiseksi.
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Paataajamissa tiivistaminen kohdistuu erityisesti keskustoihin ja mahdollisen ratayh-
teyden myota tulevien uusien asemien ymparistdéon. Asuntotuotannossa painotetaan
kerrostaloja ja tiiviitd pientaloja. Omakotirakentaminen toteutetaan nykyista tiiviim-
min. Ratayhteyden toteuduttua tulisi asemanseutujen urbaanin tiheyden olla vahin-
tadn 50 asukasta tai tydpaikkaa/ha. Asemanseuduilla ja matkakeskusten yhteyteen si-
joitetaan myos palveluita ja liityntdpysakoéintia. Uudet tydpaikat pyritdan sijoittamaan
paataajamien keskustoihin seka tiiviiden joukkoliikenteen yhteyksien varrelle ja lii-
kenteellisesti hyvin saavutettaville alueille. Palvelurakenne perustuu l@hipalveluihin,
seka Klaukkalaan keskittyviin erityispalveluihin. Myos kaupan erikoistarjonta keskittyy
Klaukkalaan.

Klaukkalan ohitustien valmistuttua vanha Klaukkalantie voidaan rauhoittaa lapi-
ajolta ja sitad voidaan kehittda edelleen joukkoliikennekaytavaksi, joka palvelee myds
Lepsamasta ja Roykasta Helsinkiin pain suuntautuvaa joukkoliikennetta. Kunnan si-
saistd lilkkkumista tuetaan parantamalla paataajamien ja kylien valisia yhteyksia ja eri-
tyisesti jalan kulun ja pyorailyn reitteja niin taajamien valilla kuin taajamien sisalla.

7.3 Vaihe 1 - tiivistaminen

Suunnitelman ensimmd&isen vaiheen tavoitevuosi on 2020. Téssa vaiheessa Klaukkalan
ohikulkutie on valmis tai ainakin sen rakentaminen on jo aloitettu. Samoin Kehérata
on valmis ja Keharadan asemavaraukset ovat valmiit tai aloitettu. Uudesta Klaukkalan
ohikulkutiestd huolimatta vanha Klaukkalantie (mt 132) [1; numerointi viittaa kar-
tan 4 paikkoihin] on edelleen tarkea joukkoliikenteen reitti etenkin Réykan suunnasta
Klaukkalaan ja eteenpéin Helsinkiin pain. Tata yhteytta kehitetdan laadukkaaksi jouk-
koliikennekaytavaksi.

Suunnittelualueen joukkoliikennejarjestelma perustuu edelleen busseihin. Tavoitteiden
mukainen vaestdomaara on noin 45 000, tarkoittaen noin 5 000 asukkaan lisdysta nyky-
tilanteeseen. Tavoitteiden mukaisesti uusia tydpaikkoja tulisi olla noin 1 500, kokonais-
maaran ollessa yhteensa noin 13 000. Merkittava osa tdman vaiheen uusista tydpai-
koista sijoittuu tdman hetkisten tyépaikka-aluehankkeiden mukaan Ilvesvuoreen [2].

Ensimmaisessd vaiheessa uusi maankayttd osoitetaan padasiassa Klaukkalaan.
Klaukkalaa kehitetdan monipuoliseksi kuntakeskuksi myds uusien palveluiden my6ta.
Myos Kirkonkylalle ja Rajamaelle osoitetaan uutta rakentamista erityisesti keskusta-
alueiden tdydennysrakentamisen muodossa. Pdataajamien ulkopuolella uutta rakenta-
mista voidaan sallia lAhinnad olemassa olevien kylien keskustoihin [@hipalveluiden saily-
misen ja joukkoliikenteen nykyisen palvelutason yllapitdmisen tukemiseksi.

Ilvesvuoren lisdksi tydpaikkoja tulee sijoittaa taajamien keskustoihin. Klaukkalan ohi-
tustien ja Hameenlinnan vayldn solmukohta [3] on my0s potentiaalinen tydpaikka-
alue. Hameenlinnan vaylan varrelle sijoittuvat tyépaikka-alueet edistavat myoés paa-
kaupunkiseudulta tulevaa tydmatkailua ja tukevat joukkoliikenteen jarjestamista luo-
malla molemminsuuntaista kysyntaa. Toinen mahdollinen tyopaikka-alue voisi sijoit-
tua Rajamaen pohjoispuolelle valtatie 25:n ja Rajamaen tien tuntumaan [4]. Tdman
alueen maankayttod tukee myds joukkoliikenteen yhteyksia ja tydmatkailua Rajamaen
Hyvinkaan valilla. Maankaytossa tulee myos huomioida Lliityntaliikenne Kivistéén osoit-
tamalla lisaa liityntapysakéintia erityisesti Klaukkalaan. Myds muihin keskuksiin tulee
jarjestaa mahdollisuus liityntapysakéintiin.

Joukkoliikenteen osalta on tarpeen kehittad liityntayhteyksia Kiviston asemalle.
Olemassa olevan rakenteen tiivistamisen ja sisdisen kasvun lisdksi tassa vaiheessa jat-
ketaan pyorailyn ja jalankulun parantamishankkeiden toteuttamista taajamissa seka
taajamien valilla.
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KARTTA 4. VAIHE 1 - TIIVISTAMINEN

Nykyinen vaesto Parannettava kevyen liikenteen yhteys
Nykyiset tyopaikkakeskittymat Joukkoliikennekaytava
?.f:; i? Asumisen ja palveluiden taydennysrakentaminen Kaukk — yydet liilkenneyhteydet
Tyopaikkojen taydennysrakentaminen L Liityntapysakointi
Kuntayhteistyon tarve +200 as.  Vaeston lisays taajamassa

§¢ - RAJAMAKI
1oL 3 1200 as.
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Klaukkalan
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: YKR-ameistot.
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7.4 Vaihe 2 - taydentaminen

Suunnitelman toinen vaihe tdhtda vuoteen 2035. Tassa vaiheessa Keha IV on valmis,
samoin kehérata kaikkine asemavarauksineen. Vantaan puolella Marja-Vantaan asuin-
alue sekd mahdollisesti Tuusulan puolella Keha IV:n varren Focuksen tyopaikka-alue
ovat valmiit.

Suunnittelualueen  joukkoliikennejarjestelmd  perustuu  edelleen  busseihin.
Joukkoliikenteessd Helsinkiin pdin suuntaavan liikenteen perustana on tiivis liitynta-
liikenne Kivistén asemalle. Vanha Klaukkalan tie on kunnan l@ntisissa osissa sijait-
sevien alueiden joukkoliikenteen paareitti. Myos vanhalta Klaukkalantieltd oleva yh-
teys Keha IV:lle ja sen varrella sijaitseville tyopaikka-alueille on tarkea. Kirkonkylalta
Klaukkalan valilla kehitetdan kunnan sisaisia lilkkenneyhteyksia Hameenlinnan tien li-
saksi Nummenmaen kylan kautta Kirkkotieta pitkin [1; numerointi viittaa kartan 5 paik-
koihin].

Kunnan tavoitteiden mukainen vaestomaara tdssa vaiheessa on noin 55 000, mika tar-
koittaa noin 10 000 asukkaan lisdysta edellisesta vaiheesta. Tyopaikkoja tassa vaihees-
sa on noin 15 000, lisdysta edelliseen vaiheeseen on noin 2 000.

Maankaytdn paapaino on edelleen paitaajamissa. Klaukkalaa voidaan harkitusti laa-
jentaa erityisesti nykyisen rakenteen ja ohitustien valiselle alueelle [2]. Uudet tydpai-
kat sijoittuvat taajamien keskustoihin seka olemassa olevien tytépaikka-alueiden yh-
teyteen. Taajamien ulkopuolella uuttaa rakentamista voidaan sallia [Ehinna merkitta-
vimpien kylien (Réykka, Lepsama, Perttula) keskustoihin [3]. Varsinaisesti kasvusuunta
on kuitenkin nimenomaan Klaukkalan ja Kirkonkylan valiselld alueella, ei Klaukkalasta
Roykkaan pain olevalla suunnalla, vaikka ohikulkutien mydta sekin voitaisiin nahda
mahdollisena kasvusuuntana.

Maankaytdssa varaudutaan uuteen ratayhteyteen. Klaukkalan eteldpuolisia alueita
seka Klaukkalan ja Kirkonkylédn vilisia alueita voidaan tdydentdad mikdli mydnteinen
ratapaatds on tehty. Erityisesti mahdollisia uuden kasvun alueita ovat Nummenpaan
kyldan ymparisto [4] seka Palojoentien ja Ojakkalantien risteyksen lantinen puoli [5].
Muussa tapauksessa uutta rakentamista osoitetaan vain olemassa olevan rakenteen si-
saan. Klaukkalan eteldosissa on suuri tarve kuntayhteistyolle ja yhteiselle suunnittelul-
le Vantaan kanssa.
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KARTTA 5. VAIHE 2 - TAYDENTAMINEN

Nykyinen vaesto Joukkoliikennekaytava

Nykyiset tyopaikkakeskittymat ¢ = = |iikenneyhteyksien parantaminen
Asumisen ja palveluiden tdydennysrakentaminen Klaukk Uudet liikenneyhteydet

Radan toteutumiseen sidotut, mahdolliset laajenemisalueet L Liityntapysakointi

+200 as. Vieston lisays taajamassa

Tyopaikkojen taydennysrakentaminen

Kuntayhteistyon tarve

RAJAMAKI

+1 000 as.

+2 500 as.

KIRKONKYLA
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Ainetstot: YRRgaineistot.
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7.5 Vaihe 3 - vuonna 2050+

Vaihe 3 tdhtda vuoteen 2050 ja sen jalkeen. Tassa vaiheessa esitetdan kolme erilaista
visiota sen mukaan, onko Klaukkalan rata paatetty toteuttaa. Nurmijarven kunnan ta-
voitteiden mukainen vaestémaara olisi vuonna 2040 noin 60 000 ja tyopaikkoja noin
15 500 - 17 000. Samaan kasvuvauhtiin perustuen vuonna 2050 vaestémaara olisi noin
65 000 - 70 000 ja tydpaikkoja olisi noin 16 500 - 19 000. Ratavaihtoehtojen (visiot B
ja C) kohdalla esitetaan tassa tyéssa kunnan tavoitteiden ylarajoille osuvaa kasvua tai
jopa tavoitteita suurempaa vaestdnkasvua, perustuen toisaalta riittavan tiiviin ratayh-
teyden kannattavuuden tarpeisiin, ja toisaalta siihen, etta radan myota alueen vetovoi-
ma kasvaa. Radattomassa vaihtoehdossa (visio A) taas nahdaan tarpeen tavoitella mal-
tillista vaestdnkasvua.

7.5.1 Visio A - Kotikylat

Visio A:ssa lahtokohtana on, ettei Klaukkalan rataa ole tulossa lainkaan. N&in ollen alu-
een joukkoliikennejarjestelma perustuu edelleen busseihin tai mahdollisesti joiltakin
osin muihin vaihtoehtoihin, esimerkiksi pikaraitiotiehen Klaukkalan ja Kiviston valil-
& (ehdotettu myds Luoteis-Vantaan maankayttoselvityksessa, Vantaan kaupunki 2012
[Www]).

Klaukkalan radan jaatya toteuttamatta voidaan olettaa jonkun toisen uuden ratakayta-
van rakentumista Helsingin seudulla. Taméan ratakdytavdan ymparisté on luonnollinen
seudun merkittavin kasvusuunta, joten taman tydon suunnittelualueen vaestdnkasvun
tulisi tassa visiossa olla maltillista. Visiossa A alueen vdestémaarad on noin 60 000,
mika tarkoittaa vain noin 5 000 asukkaan lisdysta edelliseen vaiheeseen.

Visiossa lahtdkohtana on olemassa olevien asutuskeskittymien vahvistaminen.
Paataajamissa pyritaan tiiviiseen rakenteeseen ja riittavdaan asukasmaaraan lahella
keskustoja, jotta paataajamien palvelutarjonta voisi olla niin monipuolista, etta taaja-
mien lahialueiden asukkaat voisivat pdasadntoisesti turvautua niihin péivittaisten tar-
peittensa tayttamiseksi. Kylia voidaan taydentaa niin, etta [Ghipalvelut voidaan sailyt-
taa. Yhdyskuntarakenne perustuu tiiviisiin, pikkukaupunkimaisiin taajamiin ja kyliin,
jotka palvelevat maaseudun vaestéa. Olemassa olevan rakenteen ulkopuolisen hajara-
kentamisen rajoittaminen on ehdottoman tarkea, jotta paataajamat ja kylat voidaan
pitaa elinvoimaisina ja tiiviina.



71

KARTTA 6. VAIHE 3: VISIO A - KOTIKYLAT

Nykyinen vaesto Joukkolitkennekaytava

Nykyiset tyopaikkakeskittymat ¢ = = s Liikenneyhteyksien parantaminen
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7.5.2 Visio B — Klaukkalan hubi

Visio B:n (ahtdkohtana on, ettd Klaukkalan ratayhteys toteutetaan niin sanotusti lyhye-
na versiona, eli Petaksesta Klaukkalaan asti. Klaukkalan radan esiselvitysten perusteel-
la tassa vaihtoehdossa Nurmijarven puolelle voisi sijoittua kaksi asemaa, molemmat
Klaukkalan taajamaan, lisdksi kaksi asemaa tulisi Vantaan puolelle.

Tassa vaihtoehdossa vaestonkasvutavoitteita tulisi nostaa, jotta radan vaikutusalueelle
saataisiin riittava vaestdpohija. Tassa tyossa esitetaan vaestén olevan vuonna 2050 va-
hintdan noin 70 000. Kasvun paapaino on voimakkaasti Klaukkalassa. Muiden paataa-
jamien, Kirkonkyladn ja Rajamaen, kehittdminen ja kasvu on kuitenkin myos perusteltua,
kunhan lityntéliikenne Klaukkalaan on tiivista. Muiden alueiden kehittdminen on erit-
tain maltillista ja pyrkii lGhinna eheyttdmaan olemassa olevia elinymparistéja.

Klaukkalasta kehitetdan voimakkaasti kunnan paakeskusta, jossa on monipuolinen pal-
velu- ja tydpaikkatarjonta. Uuden radan asemanseutuja tiivistetdan huomattavasti noin
500 metrin siteelld asemista. Klaukkalan suhteellisen lahella toisiaan sijaitsevat ase-
mat kasvattavat radan vaikutuspiirissd asuvien maaraa huomattavasti nykyisin pin-
ta-alaltaan melko laajassa taajamassa. Klaukkalan taajaman on mahdollista laajentua
jossain maarin ohikulkutien pohjoispuolelle kohti Nummenméaen kylaa [1; numerointi
viittaa kartan 7 paikkaan].

Taman vaihtoehdon edellytyksend on voimakas maankdyton kehittdminen myos
Vantaan puolella. Luoteis-Vantaan puolella haasteena on hyvin monimuotoinen ja mel-
ko hankalasti rakennettavissa oleva maasto.
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KARTTA 7. VAIHE 3: VISIO B - KLAUKKALAN HUBI

Nykyinen vdesto Joukkoliikennekaytdva
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: YKR-aineistot.
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7.5.3 Visio C — Paarata Il

HIL 2011:n yhteydessa tehdyn Maankaytto- ja raideverkkoselvityksen (HSL 2010b) mu-
kaan raideverkkoa tulisi laajentaa ensin lyhyemmalla pistoradalla Klaukkalaan ja vas-
ta mydhemmassa vaiheessa tulee ajankohtaiseksi mahdollinen Klaukkalanradan jat-
kaminen. Vision C lAhtékohtana on Klaukkalan radan toteutuminen tdysimittaisena el
Petaksesta Klaukkalan, Kirkonkyldn ja Rajamaen kautta aina Hyvink&alle asti.

Tassa vaihtoehdossa voidaan olettaa kasvun olevan nykyisia tavoitteita suurempaa ra-
dasta syntyneen alueen vetovoiman kasvun takia. Vuonna 2050 vaestomaaran esite-
tadn olevan vahintdan 70 000 kuten visiossa B. Radan taysimittaisen hyddyntamisen
kannalta tulee alueen vaestomaaran kuitenkin nousta tasta vield merkittavasti. Vision
nimen - Pdarata II - mukaisesti tassa vaihtoehdossa maankaytolta ja kasvulta tulisi
odottaa tulevaisuudessa nykyiseen paarataan verrattavaa tehokkuutta.

Uusi maankédyttoé ja kasvu ohjataan ensisijaisesti paataajamiin painottuen alkuvai-
heessa radan eteldosiin eli Klaukkalan asemien lahiymparistéén. Pastaajamien li-
saksi uutta rakentamista voidaan ohjata radan varren potentiaalisten asemavaraus-
ten alueilla, kuitenkin niin, ettd tdma maankayttd on sidottu lopulliseen linjaukseen
ja asemiin. Potentiaalisia asemanpaikkoja yhdyskuntarakenteen eheytymisen kannal-
ta ovat Klaukkalan ja Kirkonkylan valiin sijoittuvat Nummenmaen kyla [1; numerointi
viittaa kartan 8 paikkoihin] ja Palojoentien ja Ojakkalantien risteyksen l&nsipuoli [2],
Rajamaen eteldpuolella sijaitseva Uudenkylantien ymparisto [3], sekd Rajamaen poh-
joispuolella sijaitseva Herunen [4]. Asumisen lisdksi tyOpaikat ohjataan ensisijaisesti
vain asemien @hiymparistoon.

Myos taman vaihtoehdon edellytyksena on voimakas maankaytté Vantaan puolel-
la. Lisdksi Nurmijarven pohjoispuolella on tarve kuntayhteistyolle Hyvinkdan kanssa.
Maankayton tiivistamistd Nurmijarven Herusen [5] ja Hyvinkdan keskustan valilla on
tarpeen tarkastella erikseen.
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KARTTA 8. VAIHE 3: VISIO C - PAARATA II
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8 Johtopaatokset

8.1 Esimerkkisuunnitelman arviointi ja
toteutettavuus

Tassa tyossa esitelty esimerkkisuunnitelma Nurmijarvelle on varsin viitteellinen, mut-
ta se pyrkii silti ndyttdmaan ne alueet, joiden maankaytdssa on tapahduttava muu-
toksia, jotta alueen yhdyskuntarakenne voisi kehittya nykyista joukkoliikennemydn-
teisemmaksi. Suunnitelmien l@htdkohdaksi valittiin Helsingin seudun liikennejarjes-
telméasuunnitelma HLJ 2011 ja siind esitetyt muutokset nykyiseen liikennejarjestel-
maan. Merkittdvin muutos suunnittelualueen kannalta on mahdollinen Klaukkalan ra-
tayhteys, jonka toteutuminen ajoittuisi vuoden 2050 tienoille. Nain pitkan aikatahtai-
men suunnittelu on haastavaa, silla tulevaisuuteen liittyy paljon epavarmuustekijoéita.
Esitetyt Nurmijarvi-visiot vuodelle 2050 on tehty pohjautuen nykyisiin tietoihin ja olet-
taen trendien jatkuvan kuten nyt on arvioitu. Esimerkiksi virtuaalimaailmassa tai auto-
teknologiassa saattaa tassa ajassa kuitenkin tapahtua niin mullistavia muutoksia, etta
esitetyt suunnitelmat eivat enaa olekaan tarkoituksenmukaisia.

Tulevaisuuden epavarmuustekijoistd huolimatta tyossa esitetyt suunnitelmat, erityi-
sesti ensimmaisten vaiheiden (2020 ja 2035) suunnitelmat, antavat suuntaviivoja ny-
kyista joukkoliikennemyodnteisempda yhdyskuntarakennetta tavoittelevalle maankay-
ton suunnittelulle. Kahdessa ensimmaisessa vaiheessa rakentamisen paapaino on ny-
kyisissa paataajamissa ja erityisesti Klaukkalassa, joka jo nykyisin on selkeadsti kun-
nan merkittavin keskus niin asukasmaaran kuin palveluiden maaran ja monipuolisuu-
den suhteen. Kirkonkylan ja Rajamaen tdydennysrakentaminen mahdollistaa parempi-
en palveluiden kehittymisen ja edistaa niiden kehittymistd monipuolisiksi paikalliskes-
kuksiksi, jotka voivat palvella myds naiden taajamien (ahialueita.

Pitkan aikatahtdimen visiossa A ("Kotikylat”) esitetty ratkaisu visioi Nurmijarven ke-
hitysta, mikali uutta ratayhteytta ei tule Nurmijarven suuntaan. Tassa tapauksessa on
myos todennakdista, ettd Helsingin seudulla on paadytty ohjaamaan seudun kasvu en-
sisijaisesti muihin suuntiin, joten suunnittelualueellekin esitetdan vain maltillista kas-
vua. Tama visio vastanneekin eniten nykyiseen kysyntdan asuntomarkkinoeilla, mis-
sa kehyskuntien pientalovaltainen asuminen on haluttua. Visiossa A l@htokohtana on
paikallisuuteen ja omavaraisuuteen pohjautuva elaméantyyli. Vision epavarmuustekija
liittyykin nimenomaan siihen, miten eldmantyylit ja asenteet muuttuvat 40 vuodessa.
Esimerkiksi henkildautoilun voimakas rajoittaminen ja etatydn yleistyminen ovat kehi-
tyskulkuja, jotka tukisivat visio A:n toteutumista. Visio A:n uhkana voidaan nahda myos
hajarakentaminen, joka jatkunee alueella nykyisen trendin mukaan, ellei hajarakenta-
miseen liittyvaa lainsaadantoda oleellisesti muuteta.

Lyhyeen ja pitkdan Klaukkalan rataan perustuvat visiot B ja C edellyttavat huomat-
tavasti tehokkaampaa ja tiiviimpda maankayttéa kuin kunnassa on nyt suunniteltu.
Metropolialueen kestava aluerakenne (METKA) -hankkeessa (Uudenmaan Lliitto 2008)
uuden ratakaytavan todettiin vaativan ymparilleen jopa 200 000 asukkaan maankay-
ton. Nykyisten suunnitelmien - erityisesti Nurmijarven maankaytén kehityskuva 2040 -
valossa tata ei Klaukkalan radan vaikutusalueella voida 2050 mennessa saavuttaa. Kun
huomioidaan Luoteis-Vantaan ja Hyvinkaan kasvupotentiaali, voisi uuden radan vaiku-
tusalueella tuossa vaiheessa olla parhaimmillaankin vain noin 80 000 - 90 000 asu-
kasta. Lyhyen, vain Klaukkalaan asti ulottuvan, ratavaihtoehdon kohdalla jaadaan vain
noin 55 000 - 60 000 asukkaaseen. Erityisesti pitkdn radan vaihtoehdossa voi myds olla
haasteena sovittaa radan edellyttdma voimakas uusi maankayttd luonnon- ja kulttuu-



77

riymparistdon maisemiin. Erityisesti lyhyen ratayhteyden vaihtoehdossa kunnan kasvun
painopisteen tulisi olla voimakkaasti Klaukkalassa. Poliittisesti tallaisen yhden keskuk-
sen kehittdmiseen tahtaavan paatoksen tekeminen voi olla hankalaa kunnassa, joka ny-
kyisin koostuu useammasta paataajamasta seka useista pienemmista asutuskeskitty-
mista.

Tassa tyossa tarkasteltiin erityisesti sitd, miten liikkkumistottumukset syntyvat ja miten
yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikkkumistottumuksiin. Useat tutkimukset osoittavat, etta
yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikkumiseemme. Liikkumistottumusten muotoutuminen
ja muuttuminen ovat kuitenkin hitaita prosesseja, eivatkd ymparistossa tapahtuvat
muutokset heijastu heti liikkkumistottomuksiin. Esitetyn suunnitelman mukaisen kehi-
tyksen myota mahdollisuudet kayttaa joukkoliikennetta alueella voivat parantua, mut-
ta tasta huolimatta lyhyella tahtaimelld on epatodenndkoista nahda todellista muutos-
ta alueen asukkaiden liikkumistottumuksissa. Haasteena alueella ovat myos kayttaji-
en suuret odotukset joukkoliikenteen palveluiden suhteen. Liikenneviraston toteutta-
massa joukkoliikenteen tyytyvaisyyskyselyssa (Kiiskila, Tiikkaja & Kalenoja 2011, 35)
havaittiin, ettd Helsingin seudulla tyytymattémimpia joukkoliikenteen palveluihin oli-
vat nimenomaan kehyskuntien asukkaat. Yhtena syyna tahan on kehyskuntien asukkai-
den tausta: monet ovat muuttaneet alueelle padakaupunkiseudulta, missa he ovat tot-
tuneet hyvaan palvelutasoon, ja odottavat palvelutason olevan yhta hyva myos seudun
reuna-alueilla.

Huolimatta siita, ettd Klaukkalan radasta ei vield ole paatosta, on esitettyjen suunni-
telmien mukainen kehitys alueella kannattavaa niin yhdyskuntarakenteen kestavyy-
den kuin joukkoliikennemydnteisyyden kannalta. Rataan ja bussiin perustuvia joukko-
litkkenneratkaisuja ei tule alueella nahda toisiaan poissulkevina. Mahdollisuuksia kayt-
taa joukkoliikennettd arjen matkoihin suunnittelualueella voidaan tukea kehittamalla
maankayttéd samoilla periaatteilla kuin kehitettaisiin ennen radan tuloa. Erityisesti
Klaukkalan ja Kivistén valille voidaan kehittda hyvan palvelutason joukkoliikennekay-
tava, jota tukeva maankaytto tukisi mydhemmin myds uutta rataa, mikali se paatetaan
toteuttaa.

Bussiliikenteeseen perustuvassa joukkoliikennejarjestelmassa haasteena on kuitenkin
kilpailutilanne henkildauton kanssa, silld molemmat kulkumuodot voivat kdyttaa sa-
maa infrastruktuuria. Maankaytossa ei siis ainakaan yleispiirteisella tasolla voida suo-
raan tehda joukkoliikenteen kayttoa edistavia valintoja, silld autolla paasee joka tapa-
uksessa kulkemaan sielld missa bussillakin. Pienipiirteisemmassa maankayton suun-
nittelussa sen sijaan voidaan joukkoliikenteen kayttda edistaa esimerkiksi jakamalla
joukkoliikenne omille reiteilleen lGhemmas asuinalueita, kuten Kuopiossa on tehty.
Kéavelyn ja pyorailyn edellytysten parantaminen on paitsi merkittava, myos verrattain
kustannustehokas tapa edistaa joukkoliikenteen kayttéa ja vdhentaa autoriippuvuutta.

Myds kuntatalouden kannalta esitettya kehitystd voidaan pitaa hyvana.
Ymparistoministerio on selvittinyt uusien asuinalueiden vaikutuksia kuntatalouteen
Kuntatalous ja yhdyskuntarakenne -raportissa (Koski 2008). Raportissa tarkasteltiin
kolmen tyyppisia tdydennysrakentamisen alueita: taajamaa taydentavia alueita, taaja-
masta irrallaan olevia alueita ja taajaman ulkopuolista hajarakentamista. Tarkastelussa
huomioitiin paitsi rakennusvaiheen kulut ettd kdyton aikaiset kulut 30 vuoden aikajak-
solla. Raportin keskeinen johtopaatos oli, ettd taajamaa taydentava rakentaminen on
kuntatalouden kannalta edullisin vaihtoehto. Taajama-alueen ulkopuolinen hajaraken-
taminen taas on kalleinta. Lisdksi suurempi lilkkkumistarve nostaa haja-asumisen hin-
taa.



78

Kehyskuntien valinen kilpailu vaikuttaa suunnitelman toteuttamismahdollisuuksiin.
Kehyskuntien vetovoima ja markkinointi perustuu erityisesti asuinalueiden luonnon-
laheisyyteen, valjyyteen ja suuriin omakotitalotontteihin. Kuntien kilpailu asukkaista
johtaa helposti rakentamiseen kaavoitetun alueen ulkopuolelle ja sitd kautta hallit-
semattomaan hajarakentamiseen. Kuntarakennemuutos voi muuttaa tatd asetelmaa
Helsingin seudulla toisenlaiseksi.

Kuntien paatéksenteossa asukkaiden halut ja toiveet heijastuvat myoés paattajien valin-
toihin, jotka saattavat ohittaa asiantuntijoiden ndakemykset siitd, miten haluttuun kehi-
tykseen paastaan. Rakentamisen tehokkuuden nostaminen voikin olla kynnyskysymys
Nurmijarven kaltaisilla alueilla, joissa suuri osa vaestdstd arvostaa nimenomaan val-
jyytta ja pientaloasumista. Esimerkiksi Nurmijérvelld tonttitehokkuuden nostaminen
on ollut vaikeaa. Nurmijarven maankadyton kehityskuva 2040:n valmistelun yhteydes-
sa paataajamiin ehdotettiin tavoitetonttikokoja, jotta paataajamissa voitaisiin parem-
min ohjata rakentamista tiiviimmaksi. Luonnoksen kasittelyssa kunnanhallitus paat-
ti nostaa ehdotettuja tavoitekokoja. Esimerkiksi Klaukkalaan ja Kirkonkyladn ehdo-
tettuja tavoitetonttikokoja haluttiin nostaa 500 - 700/800 m2sta 800 - 1 200 m2:een
(Nurmijarven kunnanvaltuusto 2011). Lopullisesta kehityskuvasuunnitelmasta tavoite-
tonttikoot jatettiin kokonaan pois.

Esimerkkisuunnitelman toteutettavuuteen vaikuttaa muiden osapuolien sitoutuminen
halutun kehityksen toteuttamiseen. Uuden ratayhteyden kannattavuuden kannalta on
tarkeaa, ettd maankayttoa tehostetaan myos ratalinjauksen Vantaan kaupungin puolei-
sen osuuden vaikutusalueella. Vantaalla on alustavasti selvitetty Luoteis-Vantaan ke-
hittamismahdollisuuksia, mutta haasteena on se, ettei Vantaalla valttamatta ole sa-
manlaista intressia kehittda kuntansa reuna-aluetta kuin Nurmijarvelld on.

Monissa tutkimuksissa (muun muassa Naess 2006) on havaittu joukkoliikenteen kul-
kutapaosuuden olevan suurempi raideliikenteen vaikutusalueilla kuin vastaavan pal-
velutason bussiliikenteeseen tukeutuvilla alueilla. Samoin raidelitkenteeseen tukeutu-
vaa yhdyskuntarakennetta pidetaan muita vaihtoehtoja kestavampana. Siitakin huoli-
matta esimerkkisuunnitelman kohdalla voidaan kuitenkin pohtia, onko uusi raideyh-
teys kuitenkaan kannattavampi vaihtoehto. Erityisesti Klaukkalassa voi jopa olla ko-
konaistarkastelun kannalta parempi toteuttaa yhteys Kivistéon bussilla kuin radalla,
silld Klaukkalasta ei ole mahdollista toteuttaa suoraa yhteytta Helsinkiin. Nain ollen
matkaan sisaltyy joka tapauksessa vaihto Kivistdssa: joko junasta junaan tai bussis-
ta junaan. Pitkén Klaukkalan radan vaihtoehdossa ei myodskaan saavuteta suurta etua,
silld pitkdn radan pohjoisosista, erityisesti Rajamaeltd, on nopeampaa matkustaa
Hyvinkaalle ja jatkaa matkaa paaradalla, mikali matkan maardanpaa on paakaupunki-
seudun eteldosissa. Pitkdn radan vaihtoehto voidaan myos nahda mahdollisuutena hel-
pottaa paaradan kuormitusta siind vaiheessa kun Helsingista pohjoiseen on tarve lisata
kapasiteettia. Klaukkalan rata voisi siis olla myds vaihtoehtoreitti Helsingista pohjoi-
seen padradan neljaraiteiseksi muuttamisen sijaan.
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8.2 Joukkoliikennemydnteisyys maankayton
suunnittelun tavoitteena

Taman tyon tavoitteena oli selvittaa, millainen yhdyskuntarakenne on joukkoliikenne-
myonteinen, jotta maankdytdon suunnittelussa voitaisiin paremmin edistaa joukkolii-
kenteen jarjestamisen edellytyksia. Taustalla on pyrkimys kohti pienempia litkenteen
paastoja ja kestavampaa yhdyskuntarakennetta. Laajemmalti kestévan kehityksen kan-
nalta voidaan silti pohtia, onko lilkkumisen ohjaaminen vihemman paastoja tuotta-
vaan kulkumuotoon riittava tavoite, vai tulisiko meidan tavoitella yhdyskuntia, joissa
ylipaansa liitkutaan vahan. Esimerkki tallaisesta yhdyskunnasta voisi olla omavaraisuu-
teen ja paikallisuuteen perustuva yhdyskunta, jossa yhteisot olisivat pienia ja asukkai-
den liikkumistarpeet olisivat vahdisia ja suuntautuisivat lGhinna l&helle kotia. Harsian
(2010) mukaan monet nykyisetkin haja-asutusalueet tai pientaloalueet voisivat tayttaa
omavaraisen yhdyskunnan vaatimukset, jos vain asukkaat sovittaisivat elamantapan-
sa sen mukaan. Pienessa mittakaavassa omavaraisuus voisi olla hyva suunnittelun ta-
voite, myos joissakin taman tyén suunnittelualueen pienesta kylistd, vaikka se edellyt-
taisikin maankdytdon muutosten ja infrastruktuurin rakentamisen lisdksi asukkailta la-
hes taydellistd elamantavan muutosta. Laajemmalti vahaisen liikkumisen yhdyskuntien
saavuttaminen sen sijaan lienee nykyisen jarjestelman puitteissa taysin utopistista.

Tassa tyossa keskityttiin etsimdan realistisen toteuttamisen puitteissa suunnittelu-
periaatteita, joilla nykytilanteessa voitaisiin kehittda yhdyskuntia sellaiseen suun-
taan, etta ainakin autoriippuvuus vahenisi ja yha useampi kayttaisi joukkoliikennet-
ta ainakin osalla matkoista. Kirjallisuuskatsauksen perusteella joukkoliikenteen kay-
tén kannalta ratkaisevia yhdyskuntarakenteen tekijoita ovat alueen joukkoliikennejar-
jestelma, rakentamisen tehokkuus, toiminnallinen rakenne ja sijainti suhteessa muu-
hun seutuun. Kaupunkiseutujen reuna-alueilla yhdyskuntarakenne on hajanainen, asu-
kastiheys on alhainen ja asukkaiden arki ja eldmantavat perustuvat vahvasti yksityis-
autoiluun ja matkasuoritteella mitattuna runsaaseen lilkkkumiseen. Edellytykset jouk-
koliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi kaupunkien reuna-alueil-
la ovat melko heikot. Joukkoliikennemyénteisen yhdyskuntarakenteen ominaispiirteet
ovat kuitenkin sellaisia, ettéd niitd voidaan pitda yleisesti ottaenkin tavoiteltavina yh-
dyskuntarakenteen ominaisuuksina. Esimerkiksi tiivis rakenne, keskustojen l&hipalve-
Lluihin perustuva palveluverkko seka kattavat jalankulun ja pydrailyn reitit luovat lEhto-
kohtaisesti hyvaa elinymparistda ja vastaavat myoés valtakunnallisten alueidenkaytto-
tavoitteiden (Valtioneuvosto 2008; Maankaytto- ja rakennuslaki 2000a) yleistavoittei-
siin esimerkiksi taajamien eheyttdmisen ja elinympéristén laadun parantamisen suh-
teen.

Vaikka liikkumistottumusten muuttaminen reuna-alueilla voi olla maankdytén muutok-
sista huolimatta vaikeaa, voidaan reuna-alueiden kohdalla asiaa tarkastella myds liik-
kumisen tasa-arvon kautta. Koko ikénsa autottomia on kuitenkin aina merkittava osa
vaestosta, samoin kaikki ovat ainakin osan eldméastaan autottomia.Kehittamalla aluei-
den maankayttéa enemman joukkoliikenteen jarjestamista tukevaksi ja saamalla osa
autoilijoista kdyttamaan joukkoliikennetta edes osalla matkoistaan - ja siten jakamaan
palvelun kustannuksia - saadaan luotua paremmat itsenaisen liikkumisen mahdollisuu-
det myos autottomille liikkujille.
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Maankaytdssa tapahtuvat muutokset heijastuvat kayttaytymiseemme hitaasti. Vaikka
kestavamman litkkumisen edellytykset olisivat parantuneet, eivat liikkkumistottumuk-
set muutu heti. Yksiléiden ja yhdykuntarakenteen autoriippuvuutta on vaikea pur-
kaa, silld arjen kdytdnnot ovat muotoutuneet auton ympérille ja ndin myos ymparis-
tomme on muotoutunut auton kdytdén ymparille. Arvot ja asenteet vaikuttavat merkit-
tavasti sithen, hyddynnetaanko parantunutta joukkoliikenteen tarjontaa vai ei. Pelkalla
maankayton suunnittelulla emme saavuta joukkoliikennemydnteistd yhdyskuntaa,
eikd joukkoliikennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluperiaatteita sovelta-
malla valttamattd saavuteta merkittavasti parempaa joukkoliikenteen kayttoastetta.
Yhdyskuntarakenteen vaikutus lilkkkumiseen on ilmeinen, mutta liikkkumistottumuksiin
vaikuttavat myos monet muut tekijat. Maankaytélle ei tulisi asettaa liian kovia odotuk-
sia. Litkkumistottumuksiin vaikuttamisessa merkittavaan rooliin nousevatkin juuri mo-
net maankaytén keinovalikoiman ulkopuolelle jaavat vaikutuskeinot, kuten joukkolii-
kenteen liikennevaloetuudet tai yksityisautoilun tiemaksut.

Maankaytdn suunnittelussa voidaan luoda valttamattomat edellytykset joukkoliikenne-
myonteiselle yhdyskunnalle, mutta silla voidaan myos estaa kestavan kehityksen to-
teuttaminen tulevaisuudessa. Ajoituksella ja mitoituksella on suuri merkitys halutun
kehityskulun saavuttamisen kannalta. Erityisesti reuna-alueilla ja nykyisen rakenteen
ulkopuolella on suuri riski, etta tavoitellun kehityksen sijaan saadaan aikaan vain uusi
autoriippuvainen alue. Kiistellyssa Espoon Hista-Siikajarvi-Nupurin -osayleiskaavassa
esitettiin uutta pientalovaltaista asuinaluetta Histan alueelle Turunvaylédn varteen irral-
leen nykyisesta rakenteesta. Kunnan suunnitelmissa uudelle alueelle tulisi noin 19 000
asukasta seka tyopaikkoja ja palveluita. Uudenmaan ELY-keskus valitti kaavaehdotuk-
sesta, koska siina esitetty ratkaisu ei edistad joukkoliikenteeseen tukeutuvaa ja ehey-
tyvaa yhdyskuntarakennetta. Suunnitelma ja sen toteutumisen aikataulu perustui ole-
tukseen siita, ettd alueen poikki kulkee tulevaisuudessa uusi ratayhteys. Suunnitelman
mukaan kuitenkin vain kolmannes asukkaista tulisi asumaan kohtuullisen kavelymat-
kan padssa asemasta. Mahdollinen ratayhteyskin on vasta yksi monista tarkastelluis-
ta vaihtoehtoisista kasvusuunnista Helsingin seudulla. Ilman radan toteutumista alu-
eesta tulisi tdysin autoriippuvainen. Elokuussa 2012 korkein hallinto-oikeus paatti pi-
taa voimassa Helsingin hallinto-oikeuden aiemmin tekeman paatéksen kumota Espoon
jo hyvaksyma Hista-Siikajarvi-Nupuri -osayleiskaava. (Uudenmaan ELY-keskus 2010b;
KHO 2012) KHO:n Hista-paatosta voidaan pitaa myos ennakkotapauksena muiden vas-
taavien suunnitelmien kannalta. Raideliikenteeseen perustuvaa uutta aluetta ei voida
rakentaa ennen kuin paatoés ja varmuus yhteyden toteuttamisesta on olemassa.

Maankaytdén suunnittelussa tehtdvat valinnat vaikuttavat ldhes peruuttamatto-
masti ymparistéomme. 1960-luvulla omaksuttujen autokaupunkien suunnittelu-
periaatteiden vaikutukset nakyvat nykyisessd kaupunkirakenteessa ja yhteiskun-
nassa. Nyt tehtavat valinnat vaikuttavat yhdyskuntiimme vield pitkdn ajan paasta.
Joukkoliikennemydnteisen yhdyskuntarakenteen tavoittelu luo pohjan tulevalle ke-
hitykselle. Voidaankin kysya mita tapahtuu, jos joukkoliikennemyodnteisyytta ei oteta
maankayton suunnittelun tavoitteeksi.
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8.3 Lisatutkimuksen tarve

Tassa tyodssa tarkasteltiin [Ahinna seututasolla ja koko kunnan mittakaavassa, millainen
yhdyskuntarakenne parantaisi joukkoliikenteen edellytyksia ja kayttéa. Lahiympariston
merkitys liikkumiseen ja liikkumistottumuksiin on kuitenkin merkittéva ja tata yhteyt-
ta tulisikin tutkia viela tarkemmin. Matkapaatosta tehtaessa pienikin yksittdinen teki-
ja, kuten hankala jalankulkureitti pysakille tai pysakéintipaikkojen vahyys, saattaa olla
ratkaiseva ja saada yksilon valitsemaan kulkutavaksi henkildauton joukkoliikenteen si-
jaan - tai toisin pdin. Myos esimerkkisuunnitelmaa voisi jatkaa tarkastelemalla lAhem-
min paataajamien tdydennysrakentamisen mahdollisuuksia seka sita, mille alueille taa-
jamissa uuden rakentamisen tulisi sijoittua.

Edellisten lukujen pohdinta osoittaa, ettd joukkoliikennemyénteisen yhdyskuntara-
kenteen saavuttaminen maankdytossa edellyttda paitsi ammattitaitoista maankayton
suunnittelua, myds muiden asiantuntijoiden osaamisen hyodyntamistd sekd useiden
eri osapuolien sitoutumista yhteiseen tavoitteeseen. Asiantuntijoiden yhteistyon lisak-
si kaavoittajat ja maankayton suunnittelijat tarvitsisivat kdytannon ohjeita, miten jouk-
koliikenteen edellytykset tulisi ja voisi huomioida maankdytdssa. Samoin maankay-
ton suunnittelijat tarvitsisivat tydkaluja, joiden avulla suunnittelulle asetetut tavoitteet
saadaan konkreettisesti tuota suunnitelmiin ja suunnitelmien kautta todellisuuteen.

Edelleen voidaan pohtia, millainen joukkolilkennemyénteistda yhdyskuntarakennet-
ta tavoittelevan suunnitelman tulisi muodoltaan olla. Jatkotutkimuksen aiheita ovat-
kin myos nykyisiin suunnittelujarjestelmiin seka lilkenteen ja maankaytdn suunnitte-
lun yhteensovittamiseen liittyvat kysymykset. Tulisiko sen olla oma asiakirjansa ja tar-
vitseeko se oman aseman nykyisissa suunnittelujarjestelmissa? Vai riittavatko joukko-
lilkkennemyonteisen yhdyskuntarakenteen suunnitteluchjeet ja muut tyokalut tavoittei-
den saavuttamiseen nykyisen suunnittelujérjestelman puitteissa?
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LIITE 1

Taajamarakentamisen rajoitukset

Kartassa on esitetty sellaiset luonnonympariston tai kulttuuriympéristén koh-
teet ja alueet, jotka asettavat rajoituksia tai erityisvaatimuksia uudelle taajama-

rakentamiselle.

huonosti rakentamiseen soveltuva maapera (lieju, turve)
valtakunnallisesti merkittavat rakennetut kulttuuriymparistét

lentomelualue

arvokkaat kallioalueet

maakunnallisesti merkittavat maaseutumaisemat
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: GTE; Nurmijirven
karttapalvelu; Uundenmaan liutto 2011; OIVA-palvelu



LIITE 2

Nykyinen maantieverkko.
Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: Uudenmaan ELY-keskus 2010a.
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Litkennemaarat. Keskimaarainen vuorokausiliikenne maantieverkolla (ajoneuvoa / vrk).
Pohjakartta: Maanmittauslaitos. Aineistot: Uudenmaan ELY-keskus 2010a.
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Urban Zone -vydhykejako

Jalankulkuvydhyke ulottuu 1 km etéisyysvyohykkeelle kunnan
toiminnallisesta keskipisteesta.

Jalankulun reunavyodhyke on rajattu jalankulkuvyohykkeen
ymparille etadisyysperusteisena. Vyohyke kuvaa alueita,
jotka ovat suhteellisen lahelld keskustaa, mutta matkoja
tehddan kavelyn lisdksi paljon myos pyoralla, autolla
ja joukkoliikenteellda. Vyohyke on rajattu ulottumaan
maksimissaan 2,5 km etaisyydelle taajaman keskipisteesta.

Hyvalla joukkoliikennevyohykkeelld vuorovili on enintdan 30
min ja kavelyetaisyys bussiliikenteen pysakille enimmillaan
250 m ja raideliikenteen asemalle enintdan 400 m. Jos
joukkoliikenne on luonteeltaan seudullista, vyohykkeelle
sallitaan 500 m etaisyys bussipysakille ja 1 000 m etaisyydelle
raideliikenteen pysakilta.

LIITE 3

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

Autovyohykkeen ruudut sijaitsevat etdalld keskusta-
alueista ja joukkoliikenteen vuorovali tai kavelyetdisyys
joukkoliikenteen pysakille on pitempi kuin jalankulku- ja
joukkoliikennevyohykkeilla.

Taajamien ulkopuolinen joukkoliikennevyodhyke.
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Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Aineistot: Ristimiki et al. 2011.
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Bussien matkustajavirrat paakaupunkiseudun ja kehyskuntien valilla
Kuvalahde: Aho & Engdahl 2009 (Helsingin seudun joukkoliikenteen maarapaikkatutkimus).
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Kuva 22. Bussien matkustajavirrat pddkaupunkiseudulle, klo 05-22 (arvio).
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Kuva 23. Bussien matkustajavirrat pddkaupunkiseudulta, klo 05-22 (arvio).
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Kuva 24. Bussien matkustajavirrat pddkaupunkiseudulle aamuruuhkan aikaan
(klo 05-09).
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Kuva 25.

Bussien matkustajavirrat pddkaupunkiseudullta aamuruuhkan aikaan
(klo 05-09).
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Asuinaluetyypit

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

. Kerrostaloalueet

Pientaloalueet

Harvat pientaloalueet

Pohjakartta: Maanmittauslaitos.
Atnesstot: Latauspalvelu LAPIO.



LIITE 6

Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan yhdistelmakartasta (luonnos 14.5.2012)
Kuvaldhde: Uudenmaanliitto 2012e.
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LIITE 7

Ote Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavaehdotuksesta ( luonnos 14.5.2012)
Kuval&hde: Uudenmaanliitto 2012d.
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HIL 2011:n tavoiteverkko ja tilanvarausverkko
Kuvaldhde: HSL 2011a: 46, 47.

\_%“s'w'i‘l‘é

Tilanvarausverkko 2050+ Helsinginisettu e JF

» Raideverkko
Seudulline
Mahdolli

ie- ja katuverkko
atko tai
hde

© Maanmittauslaitos [upa nro 816/MMLA0

Kuva 26.

Helsingin seudun litkennejérjestelmdsuunnitelma HLJ2011:ssa esitetty tilanva-
rausverkko vuodelle 2050 ja eteenpdin. Klaukkalan rata (1) on yksi mahdollinen
vaihtoehto uudelle ratayhteydelle.

(S s == )
e

D
e

\}“\5“‘%\'\.a

Tavoiteverkko 2035 Helsingin seutu

QOlemassa oleva tai
parannettava yhteys

Uusi yhteys
Tarkea tavaralikennerata

Maanmittauslaitos lupa nro §16/MML/10

Kuva 27.

Helsingin seudun litkennejéirjestelmdsuunnitelma HLI2011:ssa esitetty tavoite-
verkko vuodelle 2035. Suunnittelualueen kannalta merkittdvimmedt uudet yhte-
ydet ovat Klaukkalan ohikulkutie (1) ja Kehd IV (2). Lisdksi suunnittelualueen

kannalta kerittévd kehittdmistoimi on Himeenlinnan vdyldn parantaminen (3).
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