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transport system of Viherlaakso.
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1.1

JOHDANTO

Opinnaytetyon tausta ja lahtokohdat

Opinndytetyon toimeksiantajana toimi Espoon kaupungin kaupunkisuun-
nittelukeskus, jonka tarkoituksena on kdaynnistaa Espoon Viherlaakson ym-
paristdon muutaman vuoden sisalla taydennysrakentamissuunnittelu.
Tata suunnittelua varten on tarpeen tutkia Viherlaakson nykyisten liiken-
nejarjestelyiden toimivuus seka niiden hyvat ratkaisut etta ongelmakohdat
ja johtaa jarjestelyiden kehittamisratkaisut.

Viherlaakso on 60 — 70-luvulla véljasti rakentunut kerrostalovaltainen kau-
punginosa Espoossa ja se kuuluu Suur-Leppdvaaran suuralueeseen. Viher-
laakson pinta-ala on noin 2,1 km? ja asukkaita sielld on noin 5 000. Lihim-
mat keskusta-alueet ovat Kauniainen noin 2,5 kilometrin paassa ja Leppa-
vaara noin 4 kilometrin paassa.
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Kuva 1. Viherlaakson aluerajaus (Espoon kaupunki, Webmap 2018)



1.2

Liikennejarjestelma kasitteena

Liikennejarjestelma on liikenteen ja kaiken siihen liittyvan kokonaisuus,
joka muodostuu liikennevaylista, henkilo- ja tavaraliikenteesta seka liiken-
nettd ohjaavista jarjestelmistd. Maankayton ja liikennejarjestelman yh-
teensovittamisessa huomioidaan ihmisten ja elinkeinoeldaman tarpeet.
Tarkeimmat maantiet ja rataosuudet, seka niita taydentavat keskeiset sa-
tamat ja lentoasemat ovat valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitte-
lun perusta. (Liikennevirasto 2017a.)

Maankayton ja lilkenteen yhteensovittaminen pitaa aloittaa lilkennejarjes-
telmatasolta, jossa voidaan korostaa eri kulkumuotojen verkollisia ominai-
suuksia ja luomaan niille hyvat, toimivat ja tarkoituksenmukaiset yhteydet.
(Kulkulaari n.d.)

Liikennejarjestelma kattaa kaikki liikennemuodot. Siihen kuuluvat sita
kayttavat ihmiset, liikkennevilineet, lilkkenteen ohjaus ja hallinta, liikenne-
tieto ja -palvelut, infrastruktuuri seka naita koskevat saadokset. (Trafi n.d.)

Maankayton suunnittelun yhdistaminen liikennejarjestelmasuunnitteluun
on ehdoton edellytys luovia kunnialla lapi tulevaisuuden haasteista, joita
muun muassa kasvava vaeston maara ja sitd kautta lisdantyvat liikenteen
padstot, ruuhkat ja muut ongelmat tuovat tullessaan.

Kestavan kehityksen mukaisesti tavoitteena on erityisesti joukkoliikenteen
seka kdvelyn ja pyorailyn korostaminen perinteisessa maankaytén suun-
nittelussa ja teknisen toteuttamisen investoinnissa. Edella mainittujen kul-
kutapojen lisdksi yksityisautoilun muuttamispaineet yhteiskdyttoisiksi ja
vahapaastoisemmiksi kasvavat. Yleisella tasolla liikkennejarjestelman tay-
tyy pystya vastaamaan ilmastonmuutoksen tuomiin haasteisiin paikallisuu-
den lisaksi valtakunnallisesti seka kansainvalisesti.

1.3 Opinnaytetyon rajaus ja tavoitteet

Opinndytetyd on rajattu koskemaan koko Viherlaakson kaupunginosaa
seka soveltuvilta osin kaupunginosarajan ulkopuolista liikenneverkkoa. Vi-
herlaakson naapurikaupunginosia ovat lannessa Lippajarvi, pohjoisessa
Laaksolahti, idassa Karakallio, kaakossa Kilo ja lounaassa Kauniaisten kau-
punki.

Viherlaakson lapi kulkee Helsingista Turkuun kulkeva seututietasoinen Tu-
runtie (110), joka on entinen valtatie 1 eli Turunvayla. Espoon katuhierar-
kiassa Turuntie on pdadkatu. Pohjois-etelasuunnassa Viherlaaksoa halkoo
alueellinen kokoojakatu Helsingintie (Turuntien eteldpuolella) seka paikal-
linen kokoojakatu Viherlaaksontie (Turuntien pohjoispuolella). Viherlaak-
son koillispuolta rajaa Lahderannantie, joka on Turuntien ja Viherlaakson
pohjoispuolella sijaitsevan Ldhderannan kaupunginosan yhdistava alueel-
linen kokoojakatu. Alueen lansireunassa, Lippajarven rannan tuntumassa



kulkee Viherlaaksonranta/Kuusiniemi, joka on luokitukseltaan Viherlaak-
sontien ohella paikallinen kokoojakatu.

Viherlaakson suunnittelualueen ulkopuolelta voidaan mainita Espoon luo-
kituksessa kehatietasoinen seututie 102 eli Keha Il, joka alkaa aivan Viher-
laakson rajan tuntumasta. Keha Il on Turuntien ja Lansivaylan yhdistava
kehatie, joka on erityisesti eteldosansa liikennemaaralla (67 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa (v.2017) yksi vilkkaimmista Espoon vaylista. Keha Il:n
pohjoispadssa lahelld Turuntieta liikennemaara on noin 15 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa (v.2017).

Keha ll:n jatkosta on laadittu yleissuunnitelma, jonka linjaus otetaan huo-
mioon maankayttdésuunnittelussa. Keha Il:n jatkon varrelle olisi mahdol-
lista saada maankayttd6a myos Viherlaakson alueelta.

® Kehitie
® Paikatu’ o
® Alueellinen kokoojakatu

'@ Paikallinen kokoojakatu .

Kuva 2. Katuverkko Viherlaakson ymparistossa (Google Maps/Pasanen
2018).

Liikennejarjestelman kehittamisen tavoitteena on asettaa |lahtokohtia ja
esittdd toimivia ratkaisuja tulevaisuudessa aloitettavalle kehittdmissuunni-
telmalle.

Alueen tiivistdminen ja asukasluvun kasvattaminen ovat tarpeen muun
muassa imagon vahvistamisen ja palveluiden sailymisen kannalta. Aluei-
den tiivistdminen on myo6s esimerkiksi yksi MAL 2019 tavoitteista. Tata
suunnittelua varten on tarpeen tutkia Viherlaakson nykyisten liikennejar-
jestelyiden toimivuus seka niiden hyvat ratkaisut ettd ongelmakohdat ja
johtaa jarjestelyiden kehittamisratkaisut.

Lisdksi tavoitteena on huomioida liikennejarjestelman tulevaisuuden muu-
tokset. Miten katutilan muuntojoustavuus voidaan huomioida ja mita
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mahdollisia tulevaisuuden kulkumuotoja Viherlaakson liikenneverkolla
kulkee. TyOssa otetaan kantaa myos siihen, millaisia mahdollisuuksia,
haasteita tai uhkia ndihin kaikkiin liittyy.

Liikennejarjestelyiden kehittdminen yhdessa tdydennysrakentamissuunni-
telman kanssa toimii lahtékohtana Viherlaakson alueen asemakaavamuu-
toksille. Talléin saadaan kokonaisuus hallintaan, jolloin yksittaisten kaava-
muutosten tekeminen on helpompaa ja nopeampaa.



2  MAANKAYTON JA LIIKENTEEN YHTEENSOVITTAMINEN

2.1

Lainsaddanto

Maankayttoa, kaavoitusta ja liikennetta seka niihin liittyvia toimintoja oh-
jaavat useat eri lait, maaraykset ja asetukset. Ndita ovat esimerkiksi maan-
kaytto- ja rakennuslaki, laki liikennejarjestelmasta ja maanteista, laki lii-
kenteen palveluista, maankaytto- ja rakennuslaki ja sita tasmentava maan-
kaytto- ja rakennusasetus.

Maankayttoa ja rakentamista ohjaavista laista tarkein on vuonna 2000 voi-
maan tullut maankaytto- ja rakennuslaki. Tassa laissa saadetaan alueiden
kaytosta, suunnittelusta ja rakentamisesta. Maankaytto- ja rakennuslaki
on myds rakennusperinnon ja kulttuurimaisen yllapidon ja suojelun laht6-
kohta. (Ymparistoministeric 2017.)

2.1.1 Maankaytto- ja rakennuslaki

Maankaytto- ja rakennuslaki on tarkein maankaytt6a ja rakentamista kos-
keva laki. Lailla sdadetaan eri alueiden kaytosta seka niiden suunnittelusta
ja rakentamisesta. Maankaytto- ja rakennuslaki on tullut voimaan
1.1.2000.

”Lain tavoitteena on jarjestaa alueiden kaytto ja rakentaminen niin, etta
siind luodaan edellytykset hyvalle elinymparistolle seka edistetdaan ekolo-
gisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurillisesti kestavaa kehitysta.
Tavoitteena on my0s turvata jokaisen osallistumismahdollisuus asioiden
valmisteluun, suunnittelun laatu ja vuorovaikutteisuus, asiantuntemuksen
monipuolisuus seka avoin tiedottaminen kasiteltavina olevissa asioissa”
(Maankaytto- ja rakennuslaki 1999/132 § 1).

Maankaytto- ja rakennuslakiin ollaan tekemadssa muutoksia. Tavoitteena
on muodostaa selkea nakemys uudistuksen periaatteista jo nykyisella hal-
lituskaudella (2015 — 2019). Uudistettu lainsdadanto olisi tarkoitus olla val-
miina ensi vuosikymmenen alkupuolella.

Lain muuttamisen taustalla on tekijoitd, jotka vaikuttavat tai tulevat vai-
kuttamaan alueidenkdyton suunnittelujarjestelmadan, kuten digitalisaatio,
ilmastopolitiikka, energiakysymykset, aluerakenteen erilaistuminen ja va-
estomuutokset, kaupunkiseutujen kasvu ja kaupungistuminen, liikkumisen
murros sekd muutokset hallintorakenteissa. (Ymparistoministerio 2017.)

Tyon lahtokohtana oleviin liikennejarjestelman kehittamiseen ja tayden-
nysrakentamiseen tahtdaviin toimiin ja toimenpiteisiin vaikuttavat maan-
kaytto- ja rakennuslain lisdksi moni muukin laki, asetus tai maarays. Maa-
kunta- ja kaupunkitasoinen kaavoitus luo pohjan taydennysrakentamisen



ja liikenteen yhteensovittamiselle. Hyvdksyttyjen kaavojen ja kaavamuu-
tosten jalkeen alkaa asuntojen ja infran rakentaminen, jossa huomioon
otettavia asioita on muun muassa pysakoinnin jarkeistaminen, rakennus-
oikeus, uuden rakentamisen aiheuttama liikenteen lisdys ja muut lieveil-
midt. Asunnot, niiden pihat ja pihajarjestelyt leikkipaikkoineen, yhteisalu-
eineen ja pysakointitiloineen ovat kaikki hyvan ja toimivan tdaydennysra-
kentamisen ja siihen vaikuttavan lakien ja maarayksien tulosta.

2.2 Kaavatilanne

2.2.1 Kaavoitus pahkinankuoressa

Kaavoitus on osa maankayton suunnittelua, jolla on tarkoitus seka kaupun-
gin kehittyminen etta luoda perusta hyvalle ja toimivalle elinymparistolle.
Asemakaavat ja yleiskaavat ovat kuntien vastuulla ja Espoossa kaavaval-
mistelun tekee kaupunkisuunnittelukeskus. (Espoo n.d.)

Kaavoitus luo edellytykset hyvdlle, toimivalle ja turvalliselle asuin- ja
elinymparistolle. Kaavoituksella ratkaistaan muun muassa yhdyskuntara-
kenteen ja liikkenneverkon yhteensovittaminen ja ohjataan maankayttoa
haluttuun suuntaan. Jotta kaikki tama on mahdollista niin ettei maakun-
tien tai kuntien valilla ei ole ristiriitoja, kaavoitusprosessi aloitetaan suuri-
linjaisten suunnitelmien pohjalta. Nditda maankaytdn ohjauksen eri asteita
valmistelevat, ohjaavat ja valvovat kuntien ja maakuntien kanssa valtion
eri viranomaiset.

Kaupungin vastuulla on kaavoituksen suunnitteleminen, joka aloitetaan
valtakunnallisilla alueidenkayttotavoitteilla (VAT), joka on sdaddetty maan-
kayttd- ja rakennuslaissa. Valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden
tehtdvana on osin nimensd mukaisesti ohjata alueiden- ja maankayttoa
valtakunnallisella tasolla.

Valtioneuvosto paatti valtakunnallisista alueidenkdyttotavoitteista vuonna
2000, jonka jalkeen se on tarkistettu vuonna 2008. Vuonna 2017 valtioneu-
vosto paatti, ettd vuonna 2000 laaditut alueidenkdyttotavoitteet korva-
taan 1.4 2018 voimaan tulleella uudella valtakunnallisilla alueidenkaytto-
tavoitteilla. (Ymparistéoministerio 2017.)



Valtakunnalliset
alueidenkayttotavoitteet
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Kuva 3. Kaavahierarkia (Pasanen 2018).

2.2.2 Maakuntakaava

Maakuntakaavan laatimisesta vastaa sen maakunnan liitto, jossa alue si-
jaitsee. Viherlaakson tapauksessa maakuntakaavan on laatinut Uuden-
maan liitto.

Maakuntakaava toimii kaavoituksen yleispiirteisimpana suunnitelmana
alueiden kaytosta maakunnassa tai sen osa-alueella. Maakuntakaavassa
esitetdan alueiden kdyton ja yhdyskuntarakenteen periaatteet seka osoi-
tetaan maakunnan kehittamisen kannalta tarpeellisia alueita. Maakunta-
kaavan ratkaistaan valtakunnalliset, maakunnalliset ja seudulliset alueiden
kayton kysymykset, ongelmat ja ratkaisut. (Ymparisto.fi 2013.)

Maakuntakaava ohjaa pitkalla aikavalilla kuntien kaavoittamista ja eri vi-
ranomaistahojen muuta alueiden kadytt6a koskevaa suunnittelua. Kaava
esitetdan kartalla kaavamerkintdjen ja -maaraysten avulla. (Ymparisto.fi
2013))

Maakuntakaavojen laatimistyon tekevat eri maakuntien liitot ja hyvaksy-
jana toimivat maakuntavaltuustot.

Viherlaaksossa on voimassa Uudenmaan maakuntakaava, joka kattaa koko
maakunnan alueen ja se sisaltaa kaikkien maankayttomuotojen osalta alu-
eidenkayton ja yhdyskuntarakenteen periaatteet. Kaava on saanut lainvoi-
man vuonna 2007.
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Kuva 4. Ote Uudenmaan maakuntakaavasta.

Ruskealla varilla on esitetty taajamatoimintojen alue ja ristikkomaisella esi-
tystavalla tiivistettava alue. Punaiset neliot ovat keskustatoimintojen alu-
eita. Vihrea vari kuvastaa virkistysalueita ja vihrea katkoviiva virkistysyh-
teyksien tarvetta. Yhteiset viivat eri esitystavalla ja varilla kuvastavat liiken-
nevaylia ja rautatieta. Viherlaakso on esitetty kuvaan karkealla tasolla tah-
tisymbolilla. Kuvan mukaisesti Viherlaakso kuuluu Uudenmaan maakunta-
kavaassa taajamatoimintojen alueeseen.

2.2.3 Yleiskaava

Yleiskaavan laatimisesta vastaa kunta ja sen hyvaksyy kunnanvaltuusto.
Tapauksessa, jossa eri kunnat ovat laatineet yhteisen yleiskaavan, joka on
molempien vaikutusalueella, hyvaksymisen hoitaa kuntien yhteinen paa-
tantavalta ja vahvistus tulee ymparistoministeriosta.

Yleiskaavaa voi pitda joustavana kaavamuotona. Sen luonne voi olla hyvin-
kin strateginen ja yleispiirteinen kuten maakuntakaava mutta toisaalta
yleiskaava voidaan laatia tarkaksi ja suoraan rakentamista ohjaavaksi. (Ym-
paristo.fi 2013.)

Yleiskaava on yleispiirteinen maankayton suunnitelma, jolla ratkaistaan ta-
voitellun kehityksen periaatteet. Sen tehtdavana on yhdyskunnan eri toi-
mintojen, kuten asumisen, palvelujen ja tyopaikkojen seka virkistysaluei-
den sijoittaminen ja niiden vélisten yhteyksien jarjestaminen. Yleiskaavan
hyvaksyy kaupunginvaltuusto. (Espoo n.d.)b



Yleiskaavan laadintaa Espoossa ohjaa Uudenmaan liiton laatima maakun-
takaava. Kun maakuntakaava ohjaa yleiskaavaa, yleiskaava taas ohjaa ase-
makaavoituksen laadintaa. Espoossa on kolme lainvoimaista laaja-alaista
yleiskaavaa: Espoon pohjoisosien yleiskaavat | ja Il seka Espoon eteldosien
yleiskaava. (Espoo n.d.)b

Viherlaakson alueella on voimassa Espoon eteldosien yleiskaava. Leppa-

vaaran lisdksi yleiskaavaan kuuluvat Tapiolan, Matinkylan, Espoonlahden
ja Kauklahden suuralueet. Kaava sai lainvoiman vuonna 2010.
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Kuva 5. Viherlaakso Espoon eteldosien yleiskaavakartassa (Espoo, Web-
map 2018).

Espoon eteldosien yleiskaavan alueiden kayttotarkoitukset Viherlaaksoon
ovat seuraavat (Ymparistoministerio 2003).:

A, Asuntoalue: Merkintdd kaytetadn etupddssa yleispiirteisissa, kunnan
toiminnallista rakennetta ratkovissa yleiskaavoissa. Merkintdd voidaan
kdyttdd myos osoittamaan alueita, joiden talotyyppijakauma on tarkoi-
tettu monipuoliseksi.

C, Keskustatoimintojen alue: Merkinnalld osoitetaan keskusta-alueet sil-
loin, kun ei ole tarkoituksenmukaista esittda niiden sisdista jasentelya eri
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kayttotarkoituksiin. Merkinndlla osoitettavalla alueella paaasiallisia toi-
mintoja ovat palvelut ja hallinto, keskustaan sopiva asuminen, keskustaan
soveltuvat ympadristohairidita aiheuttamattomat tydpaikkatoiminnat, nai-
hin liittyva liikenne ja virkistys seka yhdyskuntatekninen huolto

PY, Julkisten palvelujen ja hallinnon alue: Merkinnalld osoitetaan etu-
paadssa julkisten palvelujen tarvitsemat alueet. Rajanveto julkisen ja yksi-
tyisen palvelun valilla ei kuitenkaan riipu ensisijaisesti siita, kuka palvelun
tuottaa, vaan siitd onko palvelu luonteeltaan julkista. Yleiskaavan yleispiir-
teisyyden vuoksi alueelle voi sijoittua myos yksityisen palvelun tiloja.

TP, Tyopaikka-alue: Merkinnalla osoitetaan monipuoliset tyopaikka-alu-
eet, joissa voi olla toimisto- ja palvelutydpaikkoja, ymparistohairioita ai-
heuttamatonta teollisuutta ja siihen liittyvaa myymalatilaa seka varastoin-
tia. Alueen toimintojen maarittelyssa ratkaisevaa on toiminnan vaikutus
ymparistéon. Esimerkiksi tuotannollisen toiminnan on oltava ymparisto-
vaikutuksiltaan rinnastettavissa toimistotyyppiseen tyéhon.

V, Virkistysalue: Virkistysalue on puistojen, urheilu- ulkoilu- ja uimaranta-
alueiden sekda muiden vastaavien alueiden yleisnimitys. Sen paakayttotar-
koitus on ulkoilu ja virkistys. Virkistysaluemerkinnalld osoitetaan sellaiset
ulkoilu- ja virkistysalueet, joiden kayttoa ei ole tarpeen maaritellad tarkem-
min.

SL, Luonnonsuojelualue: Merkinnalld osoitetaan LSL:n nojalla perustetut
tai perustettavaksi tarkoitetut luonnonsuojelualueet. Valtion mailla ne
ovat padsaantoisesti joko lailla tai asetuksella perustettuja kansallispuis-
toja, luonnonpuistoja tai muita suojelualueita. Yksityisille kuuluvilla alueilla
luonnonsuojelualue voidaan perustaa alueellisen ymparistokeskuksen
paatoksella.

2.2.4 Asemakaava

Asemakaava on kaavatasojen tarkin ja yksityiskohtaisin kaavavaihe. Asemakaava
vaaditaan kaupunkimaista rakentamista varten. Asemakaavasta ilmenee mita
kaavaan merkitylle alueelle saa rakentaa ja kuinka paljon. Lisdksi kaavassa voi-
daan esittaa esimerkiksi viher-, suojelu- ja liikennealueet. Kaava sisdltdaa myos
usein yksityiskohtaisia maarayksia rakentamistavasta. (Espoo n.d.)c
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Kuva 6. Viherlaakso ajantasaisessa asemakaavakartassa (Espoo, Webmap 2018).

Kaavamaaraykset ovat yksi asemakaavan tarkeimmista osista. Niilld voidaan tas-
mentaa kaavan oikeudellisia vaikutuksia seka vaikuttaa merkittavasti ympariston
laatuun.

Asemakaavamerkinnat perustuvat ymparistoministerion 31.3.2000 antamaan
asetukseen maankaytto- ja rakennuslain mukaisissa kaavoissa kadytettavista mer-
kinnoista. Asetus koskee kaikkien kaavojen kaavamerkint6ja. (Ymparistoministe-
ri6 2003.)

Koska Viherlaakson kaupunginosa on laaja ja asemakaavoja seka niiden eri kaa-
vamaarayksia on tasta johtuen runsaasti, ei ole tarpeen kdyda jokaista kayttotar-
koitusta lapi yksitellen. Viherlaakson alueella voi todeta olevan kaikkia yleisim-
min kaytettyja kayttotarkoituksia. Kuvassa 7 on esitetty Viherlaaksossa kaytetyt
paakayttotarkoitusmerkinnat.

Yleensa asemakaavoituksessa yksil6idaan sallittu rakennustyyppi tai tarkempi
kayttotarkoitus lisdkirjaimella/kirjaimilla tai indeksimerkinnalla. Esimerkkina
asuinrakennusten korttelialue (A), joka voidaan yksiléida asuinkerrostalojen
korttelialueeksi merkinnalla AK. AK-merkintdan voidaan viela liittda indeksi (AK-
1), jolla voidaan entisestdan tarkentaa korttelin kdyttotarkoitusta.
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Yleisten rakennusten korttelialue.

A Asuinrakennusten korttelialue. Virkistysalue.
K Liike- ja toimistorakennusten korttelialue. Liikennealue.
P Palvelurakennusten korttelialue. v v
A s
T Teollisuus- ja varastorakennusten korttelialue. S Suojelualue.
" Vesialue.

Kuva 7. Ote asemakaavamerkinndista (Ymparistoministerié 2003).

Rakennusjarjestys

Alueella on Espoon valtuuston hyvaksyma Espoon kaupungin rakennusjarjestys
12.9.2011 (§ 112). Rakennusjarjestys astui voimaan 1.1.2012.

”Kunnan rakennusjarjestyksessa annetaan paikallisista oloista johtuvat suunni-
telmallisen ja sopivan rakentamisen, kulttuuri- ja luontoarvojen huomioon otta-
misen sekad hyvan elinympariston toteutumisen ja sdilyttamisen kannalta tar-
peelliset maaraykset. Rakennusjarjestyksessa olevia maarayksia ei sovelleta, jos
oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa, asemakaavassa tai Suomen rakentamismaa-
rayskokoelmassa on asiasta toisin maaratty. Rakennusjarjestyksesta on saadetty
Maankaytto- ja rakennuslain 14 §:ssa.” (Espoo n.d.)

Liikennejarjestelma

2.3.1 Tie- ja katuhierarkia

Liikkenneverkko voidaan jakaa kahteen paaryhmaan: kadut ja tiet. Tavalli-
selle ihmiselle on usein sama, puhutaanko kaduista vai teista. Polun, raitin
tai vaikkapa kujan statuseron jokainen tietdnee, mutta kadun ja tien ero ei
valttamatta ole niin selva.

Katu on asemakaavassa merkitty alue, joka voi olla tie, aukio, tori tai muu
vastaava liikkumiseen tarkoitettu varaus. Kadulla voi siis olla eri kulkumuo-
tojen kayttamien ajoratojen lisdksi kdvely- ja/tai pyoratie ja kadun kunnos-
sapitoon varatut reunatilat.

Tie on kaavoituksen ndkokulmasta yleensa valtion omistama. On olemassa
myo0s tiekuntien omistamia yksityisteitd. Naille yhteista on se, etta ne eivat
sijaitse asemakaavoitetulla alueella, vaan ovat katu-nimen sijaan tiealuetta
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(LT). Myos tiealueet kasittavat tietyn alueen johon kuuluvat ajoradan li-
saksi mahdolliset jalankulku- ja pyoratiet seka pientareet.

Tieverkko kasittda Suomen kaikki maantiet, yksityistiet ja kunnan yllapita-
mat katuverkot. Kadut ovat asemakaava-alueella sijaitsevia kunnan kun-
nossapidettadvia teitd. Kunnan alueella olevat tiet ovat taas padsaantoisesti
valtion omistamia ja kunnossapitamia, elleivat valtio ja kunta ole tehneet
sopimuksia muunlaisesta kdaytostda. Suomen tieverkon yllapidosta vastaa
Lilkennevirasto yhdessa alueellisten ELY-keskusten kanssa. (Liikennevi-
rasto 2017b.)

Suomen koko tieverkon pituus on 454 000 kilometria, josta yksityis- ja met-
saautoteiden osuus on noin 350 000 kilometria. Valtion maanteita on noin
78 000 kilometria ja kuntien katuverkkoa 26 000 kilometria. (Liikennevi-
rasto 2017b.)

Espoossa pyoratieverkon pituus on noin 1 300 km. Verkosta 68 % on jalan-
kulku- ja pyorateita. Puistoraittien osuus on noin 30 % ja loput 2 % toriau-
kioita ja luokittelemattomia vaylia. Katu- ja tieverkosta ei ollut saatavilla
aivan yhta tarkkaa tietoa mutta katujen ja teiden yhteispituus Espoon alu-
eella on noin 1 100 km.

Tiet luokitellaan seka tiensuunnittelussa ettd kaavoituksessa toiminnalli-
sen merkityksen mukaan. Luokituksella saadaan selville tien prioriteetti ja
silld voidaan muodostaa lahtdkohdat tien palvelutasolla ja tekniselle mitoi-
tukselle (Tiehallinto 2006).

Valtatie
o Palvelevat valtakunnallista ja pitkamatkaista liikennetta. Lisaksi
ne muodostavat tieverkon rungon ja yhdistavat maakunta- ja
ylempiluokkaisia keskuksia toisiinsa. Niiden tehtavana on myds
toimia tarkeimpina ulkomaanliikenteen reitteina.

Kantatie
o Kantatiet ovat valtateita tukevia ja muodostavat yhdessa valta-
teiden kanssa Suomen paatieverkon. Kantatiet yhdistavat myos
kaupunkitasoisia keskustoja tarkeimpiin liikennetarvesuun-
tiinsa.

Seututie
o Seututiet yhdistelevat valta- ja kantateiden liikennetta kunta-
keskuksiin ja toimivat seutukuntien tarkeimpina tieyhteyksina.

Yhdystie
o Yhdystiet toimivat pddasiassa paikallis- ja kylakeskusten seka
haja-asutusalueiden liikenneyhteyksinad. Yhdysteihin kuuluvat
myo0s sellaiset maantiet, jotka eivat kuulu ylempiin tieluokkiin.
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Espoon katuhierarkiassa kadut jaetaan seuraaviin luokkiin: (Espoon kau-
punki 2010.)

e P&akatu (Turuntie)

o Paakatujen tehtdva on valittda kaupunginosien valista liiken-
nettd seka toimia yhdysvdylind kaupungista pois johtaville
teille. Paakadut voivat olla seka yksi- etta kaksi ajokaistaisia.
Ajoradat voidaan erotella keskikaistalla. Jalankulun ja pyorailyn
ristedminen toteutetaan eritasossa, lilkennevalo-ohjauksella
tai keskisaarekkeellisella suojatielld. Kaistan leveyden tulisi olla
minimissdan vahintdaan joukkoliikenteen mahdollistava 3,25
metrid. Kadunvarsipysakointi padkatutasoisella kadulla on paa-
saantoisesti kiellettya. Nopeusrajoitus on tavallisimmin 50 — 60
km/h.

e Alueellinen kokoojakatu (Helsingintie ja Lahderannantie)

o Alueellisten kokoojakatujen tehtdavana on valittaa paikallisten
kokoojakatujen liikennetta sekd toimia yhteytena paavaylille.
Liittymat hoidetaan pdaasiassa tasossa mutta tarkeimmat liitty-
mat kanavoidaan tai toteutetaan kiertoliittymalla. Jalankulku ja
pyoraily erotetaan ajoradasta paasaantoisesti erotuskaistalla ja
kadun vylitykset jarjestetdaan keskisaarekkeilla. Kadunvarsi-
pysakointi on padasiassa kiellettyd. Nopeusrajoitus on yleensa
40 - 50 km/h.

e Paikallinen kokoojakatu (Viherlaaksontie, Viherlaaksonranta ja Kuusi-
niemi)

o Paikallinen kokoojakatu yhdistda alueen sisdiset tonttikadut
alueellisiin kokoojakatuihin ja edelleen paakatuihin. Paikallinen
kokoojakatu on siis yleensa kaupunginosan sisdista liikkennetta
palveleva katu. Liittymat rakennetaan avoimiksi, kuitenkin liit-
tyvdssa suunnassa korotettuina, kokonaan korotettuina tai
kiertoliittymin. Jalankulku ja pyoraily erotetaan ajoradasta ero-
tuskaistalla ja kadun ylitykset ovat keskisaarekkeellisia suoja-
teitd. Kadunvarsipysakointi on paikallisilla kokoojakaduilla paa-
asiassa sallittua ja se hoidetaan pysakdintitaskuissa. Nopeusra-
joitus on yleensa 40 km/h.

e Tonttikatu
o Tonttikadut yhdistdvat asuntokeskittymien, kuten kerrostalo-
ja pientaloalueiden liikenteen muuhun liikkenneverkkoon - paa-
asiassa kokoojakatuihin. Tonttikatujen liittymat ovat toisille
tonttikaduilla tai suoraan tonteille. Pyoraily on osoitettu paa-
saantoisesti ajoradalle mutta jalankulku voidaan tarvittaessa
erottaa ajoradasta. Kadunvarsipysakointi on tonttikaduilla paa-
asiassa sallittua, jos kadun leveys on vahintaan 5,5 metria. Py-
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sakointi voidaan jarjestaa pysakointitaskun lisdksi myds ajora-
dalla. Paattyvat tonttikadut tulee toteuttaa kaantopaikalla,
jossa kuorma-auto mahtuu kdantymaan.

2.3.2 Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma (HLJ)

Padkaupunkiseudun ensimmainen liikennejarjestelmasuunnitelma tehtiin
jo 50 vuotta sitten (Smith — Polvinen liikennesuunnitelma 1968). PLJ 1994
oli ensimmadinen paadkaupunkiseudun liikennejarjestelmadsuunnitelma,
jossa mukana olivat myos Espoo, Vantaa ja Kauniainen. Seuraavat PLJ-
suunnitelmat valmistuivat vuosina 1998, 2002 ja 2007. PLJ 2007 aiesopi-
muksen yhteydessa sovittiin, ettd seuraava, koko Helsingin seutua (14 kun-
taa) koskeva selvitys kytketaan tiiviisti yhteen maankayton, asumisen ja lii-
kenteen (MAL) yhteistyéhon. (HSL n.d.)

HLJ 2011 oli siis ensimmainen kaikki 14 kuntaa kattava liikennejarjestelma-
suunnitelma, joka toimisi seuraavan HL} 2015 -suunnitelman lahtékoh-
tana. (HSL n.d.)

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma (HLJ 2015) on pitkan ai-
kavalin strateginen suunnitelma, jossa linjataan Helsingin seudun yhteista
tahtotilaa tulevaisuuden liikennejarjestelmastd, sen kehittamisesta ja
kdayttamisesta. Tavoitteena on kehittada liikennejarjestelmaa kokonaisuu-
tena. (HU 2015.)

HL) pohjautuu niin lakiin alueiden kehittamisesta, kuin HSL-
perussopimukseen. Naiden lisdaksi HLJ 2015:n tavoitteet pohjautuvat MAL-
tavoitteisiin. Niiden avulla pyritddn korostamaan Helsingin seudun saavu-
tettavuutta ja lilkkenteen sujuvuutta seka sosiaalista, taloudellista ja ekolo-
gista kestavyytta. (HLU 2015.)

HLJ 2015 sisalto tiivistyy viiteen linjaukseen: (HLJ 2015.)

e liikennejarjestelman rahoituspohjan vahvistaminen

e kestdvien kulkutapojen palvelutason nostaminen

e informaatio- ja ohjauskeinojen tehokas hyodyntaminen

e |ogistiikan tarpeista ja seka tieliikenteen toimivuudesta huolehtiminen
e tuloksien saavuttaminen tehokkailla toimintatavaoilla.

2.3.3 Maankéayton, asumisen ja lilkkenteen suunnitelma (MAL)

HLJ 2015 valmisteltiin yhdessa Helsingin seudun maankaytoén, asumisen ja
liikenteen aiesopimuksen (MAL) mukaisen Helsingin seudun yhteisen
maankdyttésuunnitelman (MASU) sekd asuntostrategia (ASTRA) kanssa.
(HL 2015.)

Edelld mainittujen suunnitelmien pohjalta ja niihin perustuen laadittiin val-
tion kanssa MAL-sopimus 2016 — 2019, jossa edellytettiin muun muassa,
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ettd seudulla jatketaan maankdytdn, asumisen ja liikenteen yhteissuunnit-
telua edellisten suunnitelmien pohjalta. HL:n seuraava versio on siis MAL
2019, kun maankayton, asumisen ja lilkenteen seudullisesta suunnittelusta
tulee yksi suunnitelma. MAL 2019-suunnitelmassa kuvataan, miten seutua
tulee kehittaa vuosina 2019 — 2050. (Valkonen 2018.)

MAL 2019 -suunnitelman tavoitteena on tunnistaa Helsingin seudun
maankdyton, asumisen ja liikkenteen tarkeimmat toimenpiteet seka: (HSL
n.d.)

e muodostaa yhteinen nakemys seudun kehittamisesta

e kehittaa seutua pitkdjanteisesti ja varautua toimintaympariston muu-
toksiin

e arvioida suunnitelman vaikutuksia ja hyodyntaa vaikutustieto valmis-
telussa

e kehittdad suunnittelukdytantoja, yhteistyotda ja resurssien tehokasta
hyédyntamista

e mahdollistaa suunniteltujen toimenpiteiden toteutus.

2.4 Liikenteen ympadristovaikutukset

2.4.1 Melu

Liikenteen ja siitd johtuvat paaasialliset ymparistovaikutukset ovat melu,
tarind ja ilmanlaatu. Naista melu lienee yleisin ja tutkituin haitta.

Maankaytto- ja rakennuslaissa (1999/132) §5 maaritetdaan ymparistovaiku-
tuksiin liittyen muun muassa seuraavaa:

e Turvallisen, terveellisen, viihtyisan, sosiaalisesti toimivan ja eri va-
estoryhmien, kuten lasten, vanhusten ja vammaisten, tarpeet tyy-
dyttavan elin- ja toimintaympariston luomista.

e ympadristénsuojelua ja ymparistohaittojen ehkaisemista.

e yhdyskuntien toimivuutta ja hyvaa rakentamista.

e |uonnonvarojen saastelidsta kayttoa.

e liikenteen tarkoituksenmukaista jarjestamista seka erityisesti jouk-
koliikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksia.

Jotta edelld mainitut maankayttd- ja rakennuslaissa maaritetyt kohdat
tayttyvat, tulee melu-, tarina- ja ilmanlaatuasioiden tayttya.

Melu voidaan tulkita adaneksi, jonka ihminen kokee hairitsevaksi. Melu voi
siis olla eri kuulijan mielesta joko hairitsevaa tai normaalia. Toinen viihtyy
esimerkiksi lentokoneiden laskeutumisreitin varrella sijaitsevalla pihalla,
mutta toinen ei voi sietdd lentokoneista aiheutuvaa danta. Terveydelle hai-
talliselle melulle on annettu tiettyja desibelimaareita, koki ne hairitsevaksi
tai ei.
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Melun haitallisuudesta ihmisten elinoloihin on tehty lukuisia eri tutkimuk-
sia. Yhteistad naiden tutkimuksien tuloksissa on, ettd melulle altistuminen
vaikuttaa muun muassa ihmisen keskittymiseen, viestintakykyyn ja unen-
laatuun. Monen eri ldhteen mukaan melun on todettu voivan aiheuttaa
myos sydan- ja verisuonitautien riskid, mutta taysin vedenpitavaa todis-
tetta talle ei ole.

Tieltad ja kaduilta kantautuva liikennemelu on suurin ja sitd kautta ongel-
mallisin melunldahde. Se aiheuttaa noin 85 % kaikista meluhaitoista, jos ar-
vioinnin perusteena kdytetaan altistuvien asukkaiden maaraa. Isoin riski
liikennemelulle altistumiseen on taajamien sisdaantulovaylien varsilla. On-
nistuneella kaavoituksella ja liikennesuunnittelulla voidaan vaikuttaa
oleellisesti liikennemeluun ja siita aiheutuviin ongelmiin. (Airola 2013).

Liikennemelun ja sen haitallisuuden arvioimisessa kaytetaan hyvaksi val-
tioneuvoston paatosta melutason ohjearvoista (993/1992). ”Paatosta so-
velletaan meluhaittojen ehkdisemiseksi ja ympariston viihtyisyyden tur-
vaamiseksi maankayton, liikenteen ja rakentamisen suunnittelussa seka
rakentamisen lupamenettelyssa” (Valtioneuvoston paatés melutason oh-
jearvoista 993/1992 § 1.)

Meluohjearvot on annettu erikseen seka ulko- etté sisatiloille ja paiva- ja
ybajalle. Arvot esitetdan seuraavassa taulukossa (taulukko 1):

Taulukko 1. Valtioneuvoston paatoksen 993/92 melutasojen ohjearvot
taulukkona (Valtioneuvoston paatos 993/92 melutasojen ohjearvoista/Pa-
sanen 2018).

Asumiseen kdytettdvat alueet, virkistysalueet
taajamissa ja niiden valittomassa laheisyydessa 55 dB 50 dB
sekd hoito- ja oppilaitoksia palvelevat alueet.

Uudet asumiseen kdytettavat alueet,

virkistysalueet taajamissa seka hoitolaitoksia 55 dB 45dB
palvelevat alueet.

Oppilaitoksia palvelevat alueet. 55 dB 40 dB
Loma-asumiseen kaytettdvdt alueet, leirintdalueet, 45 dB 40 dB

virkistysalueet taajamien ulkopuolella ja
luonnonsuojelualueet

Asuin-, potilas- ja majoitushuoneet. 35 dB 30 dB

Opetus- ja kokoontumistilat. 35dB 30dB

Liike- ja toimistohuoneistot 45 dB 30dB
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Melu on danta eli mekaanista aaltoliiketta. Tasta syysta daani, kuten melu-
kin kayttaytyy hyvin erityyppisesti eri tilanteissa ja olosuhteissa. Melu ete-
nee paineaallon tavoin tasaisesti joka suuntaan, mutta vaimenee myds no-
peasti, kun etdisyys kasvaa.

Meluun ja sen syntymiseen vaikuttavia tekijoita ovat esimerkiksi ajoneu-
vojen maara ja niiden nopeus, renkaat, teiden/katujen paallystemateriaali
seka geometria. Melun levidmiseen vaikuttaa pintamateriaali ja sen heijas-
tavuus. Esimerkiksi pelto, pehmyt lumikerros ja nurmikko vaimentavat
aanta niin sanottuina pehmeina materiaaleina. Sen sijaan kovat pinnat ku-
ten vesi, jaa, asfaltti ja betoni kuljettavat 4anta huomattavasti pidemmalle.
Melu leviaa myos huomattavasti paljon paremmin yléspdin nousevassa
maastossa.

Liikennemelu voidaan huomioida maankaytdn suunnittelussa monin ta-
voin. Melua ja sen vaikuttavuutta voidaan lahtea ratkomaan jo maakunta-
kaavatasolla siten, etta liikennetarvetta vahennetaan asuntojen, palvelui-
den ja tydpaikkojen tarkoituksenmukaisella sijoittelulla ja edistamalla ka-
velyn ja pyorailyn seka kattavan joukkoliikenteen mahdollisuuksia (Airola
2013).

Yleiskaavatasoisessa suunnittelussa voidaan suunnitella jo kavelyn ja pyo-
railyn tavoiteverkkoja seka mahdollisia kdavelykeskustoja. Naille on Airolan
(2013) mukaan mahdollista jo tehda pintapuolinen tarkastelu, mutta me-
luselvitys ei ole viela tarpeen.

Airolan (2013) mukaan asemakaavan tehtdava meluhaittojen torjunnassa
on yksildida maakunta- ja yleiskaavojen periaateratkaisut. Meluhaittoja
voidaan asemakaavavaiheessa vahentdaa merkittavasti melua aiheuttavien
toimintojen yksityiskohtaisella suunnittelulla valittaessa kortteleiden ja ra-
kennusten kayttotarkoitusta ja varaamalla riittavat suoja-alueet. Meluhait-
taa voidaan edellisten lisdksi vahentaa kaavamaarayksiin tuleville melu-
maarayksilla. (Airola 2013.) Jos kaavakohde sijaitsee melualueella tai on
syyta olettaa, ettd melun ohjearvot ylittyvat tai voivat tulla ylittymaan alu-
eella, on aina syyta tehda meluselvitys.

Rakentamista tulee ensisijaisesti ohjata kaavoittamisen keinoilla. Siita huo-
limatta tulee aina tilanteita, joissa halutaan poiketa kaavasta tai hakea
suunnittelutarveratkaisua kaavoittamattomalle alueelle. Espoossa lahes
koko Pohjois-Espoo on asemakaavan puuttumisen vuoksi suunnittelutar-
vealuetta ja likimain kaikki rakentaminen tapahtuu suunnittelutarveratkai-
sujen avulla. Muut osat Espoosta ovat ldhes poikkeuksetta asemakaavasta
poikkeamisen alueita.

Mikali suunnittelutarveratkaisuihin tai/ja poikkeamispaatoksiin joudutaan
turvautumaan, tulee Airolan (2013) mukaan paatoksia tehtdessa noudat-
taa melun osalta samoja kaytant6ja kuin asemakaavoituksessakin.
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Melulta suojaamisen ja sita kautta hyvan melutorjunnan kulmakivi on hyva
ja kauaskantoinen maankayton suunnittelu. Yhdyskuntarakenteesta voi-
daan suunnitella sellainen, etta liikkennemelu on torjuttavissa kevyesti ja
edullisesti mutta silti laadukkaasti ja tarkoituksenmukaisesti. Hajallaan
oleva ja huonosti suunniteltu kaupunkirakenne taas lisdd melulta suojau-
tumisen tarvetta ja voi johtaa hyvin kalliisiin ja suuren kokoluokan melu-
valli ja -esteratkaisuihin.

Kaavoituksella voidaan siis ratkaista suurimmalta osin meluongelmat — ai-
nakin uusilla alueilla. Mutta jos kyse on taydennysrakentamista, meluntor-
junnasta ja tehdyista selvityksista ja asemakaavan melumaarayksista voi-
daan joutua tekemaéan poikkeuksia ja/tai kompromisseja. Airolan (2013)
mukaan ongelma on myos yleisesti viime aikoina kaavoituksen tavoitteeksi
asetettu yhdyskuntarakenteen tiivistaminen, mika on Airolan nakemyksen
mukaan osittain ristiriidassa meluntorjunnan kanssa. Liikennetarve vahe-
nee, kun ihmiset pakkaantuvat entista tiiviimmille alueille mutta toisaalta
myo6s melu pakkaantuu entistda pienemmalle alueelle ja mahdollisuudet
kayttaa suojavyohykkeitd huononevat. (Airola 2013). Esimerkkinad Airola
(2013) kayttaa asutuksen keskittamista rautatieaseman ymparistoon. Se
asettaa meluntorjunnalle haasteita, mutta toisaalta mahdollistaa tehok-
kaan joukkoliikenteeseen, kavelyyn ja pyorailyyn perustuvan yhdyskunta-
rakenteen. Tavoite tulisi olla tasapaino yhdyskuntarakenteen tiiviyden ja
vahameluisuuden valilla. (Airola 2013.)

Hyvalla maankdyton ja liikenteen suunnittelulla yhdistettyna ennaltaehkai-
sevaan kaavoitukseen, paastaan meluntorjunnassa ja sen ehkdisyssa pit-
kalle. Kaavoitusprosessin yhteydessa tehtavilla meluselvityksilla voidaan
yksildida vield tarkemmin kaavakohteisiin tai muihin alueisiin tarvittavat
kaavakohtaiset melumaaraykset ja tarpeet.

2.4.2 Tarina ja runkomelu

Espoon tavoitteena on kasvattaa kavelyn ja pyorailyn ohella joukkoliiken-
teen osuutta kaikista matkasuoritteista. Espoon Keilaniemesta Helsingin
Itakeskukseen liikenndiva Raide-Jokeri valmistuu nykyisen tiedon mukaan
2020-luvun alkupuolella. Taman lisaksi Espoolla on tavoitteena rakentaa
pikaraitiotieverkostoa myds Espoon sisdiseen liikenteeseen.

Yksi vaihtoehtoisista pikaraitiotielinjoista kulkisi Leppadvaarasta Kalajar-
velle. Sen linjausvaihtoehtojen suunnittelu on vield kesken ja lopullista
reittia ei ole vield selvilla. Yksi todenndkdinen vaihtoehto on kuitenkin
reitti, joka kulkisi tassa opinndytetydssa tutkittavan alueen lapi Viherlaak-
sontien vieressa.
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Viherlaakson vaikutusalueella ei ole raideliikennetta. Lahin raide on noin
1,5 kilometrin paassa eteldssa kulkeva rantarata, jota liikenndivat paakau-
punkiseudun lahijunat Leppavaaran/Helsingin ja Kauklahden/Kirkkonum-
men suuntiin, seka Helsinki — Turku -junat.

Pikaraitiotievaunut ovat kevyitd ja aiheuttavat sitd kautta huomattavasti
vahemman haittoja kuin henkildjunat ja etenkin raskaat tavarajunat. Riip-
pumatta raidetta kayttavan junan tyypista, raiteiden huolellinen suunnit-
telu pohjaolosuhteiden, ratageometrian, kaluston ynna muun kannalta on
ensiarvoisen tarkeaa.

Suomessa maankdytossa huomioon otettavaa tarindaa aiheuttaa paaasi-
assa rautatieliikenne. Raiteilla kulkeva junaliikenne aiheuttaa maaperan,
rakennusten ja rakenteiden varahtelya, jonka seuraukset ihminen kokee
tarinana. Tarinan haittana voidaan pitda esimerkiksi asumismukavuuden
heikkenemista, keskittymiskyvyn puutetta ja nukahtamisen vaikeutta. Ta-
rind voi myos aiheuttaa pelon siitd, ettd asuttavaan kiinteisto6n tulee ra-
kenteellisia vaurioita tai kiinteiston arvo alenee. Tarindan aiheuttama haitta
on yleensa suurin pehmeikkdalueilla. Kovassa maaperdssa suurin ongelma
on voi olla maan kautta valittyva runkomelu. (VTT 2014.) Tarinalle ei ole
asetettu erillisia ohjearvoja.

Ajoneuvoliikenne ei padsaantoisesti aiheuta tarinda. Poikkeuksena voi-
daan pitdaa olosuhteita, joissa ovat mukana tai yhdistyvat pehmed maa-
perd, raskas liilkenne ja huonokuntoinen katu/tieverkko (Liikennevirasto
2018a).

2.4.3 llmanlaatu

IImansaasteet aiheuttavat terveysriskeja ja ne ovat seurausta ilmassa lei-
juvista haitallisista aineista. Altistuminen on riski etenkin kaupunkien kes-
kustoissa tai muuten vilkkaasti liikkennoidyilla alueilla. Saastuneesta ilmasta
suurin osa paasee kulkeutumaan sisétiloihin kasvattaen entisestdan altis-
tumisen riskia. (HSY 2018.)

Maankayton suunnittelu on tarkea vaikutuskeino hyvan elinympariston to-
teuttamisessa. Kuten edelld olleet melu ja tarind, on myo6s ilmanlaatu
oleellinen osa turvallista ja viihtyisda elinymparistoa. (Airola & Myllynen
2015.)

Kaavoituksessa on tarkeda varautua ilmanlaatuun ja siitd aiheutuviin on-
gelmiin. Liian lahelle valtavaylia kaavoitettavat kohteet ovat aina riski ter-
veydelle. HSY on laatinut taulukon (taulukko 2), jonka avulla on helpompi
hahmottaa, kuinka ldhelle teitd/katuja voidaan rakentaa. Mitd suurempi
liikennemaara, sitd suurempi taytyy rakennuksen etdisyyden paastolah-
teesta olla. Ndille on maaritetty minimi- ja suositusetdisyydet. llmanlaatu-
vyOhykkeissda on huomioitu lisdksi herkat kohteet, joille etdisyysvaatimuk-
set ovat vielakin suuremmat.
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Taulukko 2. HSY:n ilmanlaatuvydhykkeet liikenteen terveyshaittojen va-
hentdamiseksi (HSY 2018).

Ajoneuvoa Asuinrakennukset / metrid Herkké kohde / metrid

arki-vrk minimietdisyys suositusetdisyys | minimietdisyys suositusetdisyys
5000 10 10 20

10 000 T 20 20 40

20 000 14 40 40 80O

30 000 21 60 60 120

40 000 28 80 80 160

50 000 35 100 100 200
60 000 42 120 120 200
70 000 49 140 140 200
80000 56 150 150 200
90 000 63 150 150 200
100 000 | 70 150 150 200

2.5 Liikenneturvallisuus kaavoituksessa

Suomen liikenneturvallisuusvision mukaan liikennejarjestelma on suunni-
teltava siten, ettei kenenkaan tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti lii-
kenteessa (liikenne- ja viestintdministerio 2015).

"Yhteinen tie tulevaisuuteen — Liikenneturvallisuuden tulevaisuuskatsaus”
on valtioneuvoston asettaman liikenneturvallisuusasiain neuvottelukun-
nan valmistelema ja yhteistydssa eri ministerididen ja hallinnonalojen
kanssa tieliikenneturvallisuuteen keskittyva tulevaisuuskatsaus (Liikenne-
virasto 2015).

Yhteinen tie tulevaisuuteen — Liikenneturvallisuuden tulevaisuuskatsauk-
sen mukaan aluesuunnittelussa tulee ottaa huomioon esteetén ja turvalli-
nen elinymparisto. Katsauksessa on myds asetettu pitkdan tahtdimen tavoi-
tetila (2030) ja toimenpide-ehdotukset hallituskaudelle. Naita ovat muun
muassa seuraavat ehdotukset:

e Nykyiset ja uudet alueet liikenneymparistéineen ovat mahdollisimman
turvallisia. Erityistd huomiota tulee kiinnittaa jalankulkuun, pyoérailyyn
seka ikadntyvien ja toimintaesteisten tarpeiden huomioimiseen.

e Kuntien, valtion viranomaisten ynnd muiden tulee sovittaa yhteen ja tukea
liikennejarjestelma- ja lilkkenneturvallisuusty6ta seka kestavaa liikkumista.

e Liikenneturvallisuus ja eri kulkutavat tulee ottaa huomioon kaikissa kaa-
voissa ja lilkennejarjestelmasuunnitelmissa. Turvallisuuden ja saavutetta-
vuuden tulee olla prioriteetteja yhdyskuntasuunnittelussa, kuten:

o liikenneturvallisuusvaikutusten arviointia maankdyton suunnitte-
lussa tuetaan.
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o hyodynnetdan innovatiivisesti yhteisia tietovarantoja esimerkiksi
palvelujen ja toimintojen sijoittelussa.
o matkaketjujen huomioiminen yhdyskuntasuunnittelussa.

e vilkkaimpien vaylien tulee olla turvallisia ja liikenne ennakoitavaa tienkayt-
tajien ja yhteiskunnan tarpeiden kannalta.
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3 TEOREETTINEN PERUSTA

3.1 Liikkumistarpeen ja -tottumuksien muodostuminen

Ihminen liikkuu paastakseen paikasta A paikkaan B. Siirtyman tai lilkkeen
ei tarvitse olla iso. Kalenojan (2011) mukaan ihmisen paivittdiseen liikku-
miseen vaikuttaa muun muassa yhdyskuntarakenne ja siella sijaitsevat toi-
minnot. Asunto, tyo- tai opiskelupaikka, kaupalliset palvelut ja harrastuk-
set ohjaavat ihmisen paivittaista liikkumista.

3.1.1 Mista lilkenne syntyy

3.1.2 Miksi

Lilkkenne on yksinkertaistettuna johdettua kysyntaa (Mantynen 2017). Lii-
kenne nykyisessa muodossaan on suhteellisen uusi ilmio, kun asiaa peila-
taan kauas historiaan. Taaksepadin ei tarvitse menna kuin noin sata vuotta,
kun ihminen liikkui viela kavellen ja hevosella. Kylat ja kaupungit olivat pie-
nia ja rajoittuneita ja tarvittaviin matkoihin oli varattava huomattavasti
enemman aikaa kuin nykyisin. Taman paivan liikenne ja elama muutenkin
on niin hektista, ettd ihmisen on paastava liikkkumaan paikasta toiseen
mahdollisimman nopeasti ja helposti, mista vain ja milloin vain. (Manty-
nen, Kallberg, Kalenoja, Rauhamaki, P6llanen, Luukkonen & Karhula 2012,
7.)

ihminen liikkuu

Liikennevirasto on toteuttanut noin kuuden vuoden valein valtakunnalli-
sen henkiloliikennetutkimuksen. Ensimmadinen tutkimus tehtiin vuonna
1974. Tutkimukset antavat yleiskuvan suomalaisten liikkumisesta ja eri
henkil6liikennematkojen vaestoryhmista. Mukana ovat myos ajalliset ja
alueelliset erot. Uusin valtakunnallinen henkildliikennetutkimus 2016 on
julkaistu maaliskuussa 2018. Edellinen tutkimus oli vuodelta 2012. Sen ai-
neisto oli keratty vuosina 2010-2011. (Liikennevirasto 2018b.)

Aiempivuoden 2012 ja uusi vuoden 2016 henkil6liikennetutkimus eivat ole
keskendan vertailukelpoisia menetelmamuutoksen takia. Vuoden 2012 jul-
kaisun tutkimusaineisto koottiin puhelinhaastatteluilla, kun taas vuoden
2016 julkaisussa oli puhelimen lisaksi mukana verkko- ja kirjekysely. Tutki-
mukseen osallistui myo6s eri kaupunkiseutuja omilla lisdotoksillaan. Tutki-
mukseen vastasi kaikkiaan 30 000 suomalaista. (Liikennevirasto 2018b.)

Liikenneviraston (valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen 2016) mu-
kaan ihmisen liikkkumisen voi jakaa kolmeen padkategoriaan

e Tyossakaynti tai koulu/opiskelu. Ndiden osuus on vajaa kolmannes
kaikesta liikkumisesta.

e Ostoksiin ja muuhun asiointiin liittyvdan matkasuoritteisiin kuluva
osuus on noin kolmannes.
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e Vapaa-ajan matkojen osuus on naista kolmesta isoin reilun kolman-
neksen osuudellaan.

matkaluku 2,7 matkaa/henkild/vrk matkasuorite 41 km/henkilé/vrk

. - tydhan tai tydhin tai
ge t?s' asiointi koulutukseen koulutukseen
Ja/mtiu liittyva Liittyva
0,8 matkaa 0,7 matkaa vvdit ) 11,2 km

30 9% 259, yyditseminen 289,
4,2 km
10 9

kyyditseminen
0,3 matkaa
10 9

Kuva 8. Kotimaanmatkojen matkaluku ja matkasuorite matkan tarkoituk-
sen mukaan (Liikennevirasto 2018b).

Vapaa-ajan matkat haukkaavat suurimman siivun ihmisen matkasuorit-
teista. Lyhimmat matkat sen sijaan painottuvat koulumatkoihin ja ostos- ja
asiointimatkoihin. Pisimmat matkat muodostuvat puolestaan ty6- ja mok-
kimatkoista. Myds sosioekonomisilla taustoilla on ihmisen liikkumisen kan-
nalta iso merkitys. Naitd eroja voi muodostua esimerkiksi ian, sukupuolen,
tulotason ja asumisolojen suhteen. (Liikennevirasto 2018b.)

Teknologian kehittyessa myds ihmisten liikkumistarpeet kehittyvat ja ovat
talla hetkella murrosvaiheessa. Uudet ja tulevat innovaatiot vaikuttavat
suuresti ihmisen tarpeeseen liikkua. (Mantynen, WSP Finland Oy, Liiken-
teen visiotyd 2050, 2017.)

Yleisesti matkasuoritteet ovat sitd suuremmat mita kauempana keskuk-
sista ihminen asuu. Alakeskuksissa asuvien matkasuoritteet ovat kaikkien
vahadisimmat seka palvelu- etta tyopaikkatarjonnan omavaraisuudesta joh-
tuen. Keskustoissa asuvilla ty6- ja koulumatkat ovat yleisesti lyhimpia mat-
koja. Ostos- ja asiointimatkat ovat lyhimpia taas keskustan reunoilla asu-
ville. Yhdyskuntarakenteella on siis huomattava vaikutus suomalaisten ko-
timaan matkasuoritteeseen. Liikkumisen tarve on suurin toisaalta harvaan
asutuilla alueilla ja toisaalta suuriksi kasvaneiden kaupunkiseutujen lieve-
alueilla. (Liikennevirasto 2018b.)

Ihmisten liikkumista ohjaavat myds tulevaisuuden ilmiét. Imastonmuutos,
vaeston ikdrakenne, etatdiden lisddntyminen, automatisaatio, verkko-
kauppa ja kauppakassipalvelut sekd kaupungistuminen muuttavat liikku-
mistarvetta ja valintoja. Ihmisen ei tarvitse tulevaisuudessa valttamatta
poistua kotoa samalla tavalla kuin nykyaan, koska tyot, ostokset ja muut
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arkielaman tarpeet voi hoitaa kotisohvalta kasin. Talla on kuitenkin haitta-
puolensa. Ihminen voi eristdytya sosiaalisista kontakteista ja yleiskunto ro-
mahtaa, koska minnekaan ei tarvitse lahtes, ellei ole pakko.

Jos ihmisen liikkkumista ohjaavat ilmiot ja tulevaisuuden mahdollisuudet si-
sakkorobotteineen saadaan sovitettua ihmisen luontaiseen haluun tehda
asioita myos itse, ei tulevaisuuden liikkumisessa tai liikkumatta jattami-
sessa ole suuria uhkakuvia. Liikkkumisen helpottuminen on seka uhka etta
mahdollisuus. Liikenneviraston (henkilliikennetutkimuksen 2016) mu-
kaan liikkkumiseen kaytetaan aiempaa vahemman aikaa. Joka viides suoma-
lainen ei liikkunut tutkimuspadivana lainkaan. Liikkumattomuuden syy on
padasiassa korkea ika (75 vuotta tayttaneet).

3.1.3 Miten ihminen liikkuu

Sukupuolien valisessa liikkumisessa erona on, ettd naiset tekevat lyhyem-
pid matkoja ja kdyttavat miehia todennakdisemmin joukkoliikennetta tai
polkupyoraa. Naiset ovat kuitenkin alkaneet suosia autoilua aiempaa
enemman. Matkojen maarassa ei ole isoa eroa miesten ja naisten valilla.
Ikdantyminen nakyy myos ihmisen liikkumisessa. (Liikennevirasto 2018b.)
Kun ikaa tulee, se vaikuttaa vaistamatta niin liikkkumisen maardaan kuin
matkojen pituuteenkin.

Suomalainen tykkaa liikkua luonnollisesti eniten kesakuukausina ja vahiten
pimeina kuukausina. Lomat painottuvat paaasiassa kesakuukausille, joten
ihmisilla on myds silloin aikaa liikkua. Lukumaaraisesti eniten matkoja teh-
daan kevaalla ja syksylla. Arkipaivien liikkuminen on hyvin samankaltaista
riippumatta paivasta. Perjantai tekee kuitenkin poikkeuksen ollen vilkkain
pdiva matkasuoritteella mitattuna. (Liikennevirasto 2018b.) Tahan yhtena
syyna lienee edessa oleva viikonloppu ja silhen mahdollisesti liittyvat mat-
kustussuunnitelmat.

Suomalaisten matkoista 80 % on kotiperaisida matkoja, eli kotoa alkavia tai
sinne paattyvia matkoja. Yleisimmat matkakohteet ovat tyopaikka, vierailu
jossain ja erilaiset paivittdistavarakaupan myymalat. (Liikennevirasto
2018b.)

Arkiliikkumisen muotona suomalaisilla painottuu autoilu. Hyotyliikuntaa
harrastetaan kuitenkin ympari vuoden; kesalla pyorailevat siirtyvat talvi-
kuukausiksi ennemminkin jalankulkijoiksi tai joukkoliikenteeseen kuin au-
toiluun. Keski-ikdiset ja sitd vanhemmat vahentavat todenndkdisemmin
pyorailydan talveksi, kun taas nuoremmat jatkavat pyorailya lapi vuoden.
(Uudenmaan liitto 2016.)

Pyoraily on kulkutapana herkin kausivaihtelulle. Kesalla suomalainen py6-
railee keskimaarin noin 1,2 kilometrid vuorokaudessa, kun talvella se jaa
noin 200 metriin. (Liikennevirasto 2018b.)
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matkaluku 2,7 matkaa/henkild/vrk matkasuorite 41 km/henkilé/vrk

henkildauto
1,6 matkaa julkinen lilkenne henkilauto
59 % 5.7 km 31,1 km
14 % 76 %

muu yksityinen
23 km
6%
jalankulku ja pyoraily
1,7 km
4%

julkinen lilkenne
0,2 matkaa
89%

muu yksityinen
0,1 matkaa

4%

Kuva 9. Kotimaanmatkojen matkaluku ja matkasuorite kulkutavoittain (Lii-
kennevirasto 2018b).

3.1.4 Liikkumisen ohjaamisen vaihtoehdot

Liikkumisen ohjaamisella tarkoitetaan niin sanottujen viisaiden kulkumuo-
tojen edistamista ja jalkauttamista eri kayttajatarpeisiin. Lilkkkumisen oh-
jauksen tarkoitus on kannustaa ja ohjata ihmisia valitsemaan ymparistoys-
tavallisempia kulkutapoja yksityisautoilun sijaan.

Keskeisia keinoja liikkumisen ohjaukseen ovat muun muassa:

e tyopaikkojen, koulujen tai muiden sellaisten liikkumissuunnitelmat
e ratkaisut lilkkkumiseen tuodaan sinne, missa niita tarvitaan

e asukkaiden, tyontekijoiden yms. viestinta ja neuvonta

e erivaihtoehtojen tiedon helposti saatavilla oleminen

e erilaiset kampanjat, kokeilut ja valmennukset

(Motiva 2017.)

Liikkumista voidaan ohjata helpoiten maankayton ja liikennejarjestelman
saumattomalla yhteissuunnittelulla, jossa etdisyydet ja matkaan kaytet-
tava aika olisivat niin pienia, etta yksityisautoilu ei yksinkertaisesti parjaisi
kestaville kulkumuodoille. Yksi mielipiteitd jakava keino on tietullit tai
muut vastaavat, jossa omalla autolla esimerkiksi téihin tulevat joutuisivat
maksamaan paivittdista tai kuukausittaista maksua tie/katuverkoston kay-
tosta. Jo laajalti kaytossa oleva pysakoinnin maksullisuus on myo6s tehokas
keino varsinkin silloin, kun omalla autolla tehtdva matka on kutakuinkin
joukkoliikenteelld tehtavan kuukausilipun hintaista.

Usein kuulee, etta etatydmahdollisuus vahentaa hiilidioksidipdastoja, kun
yha useampi jattdad menematta autolla toihin ja ruuhkia saadaan vahen-
nettya. Liikenneviraston Henkiléliikennetutkimus 2016 -raportista selviaa
kuitenkin, etta vain yksi prosentti tutkimukseen vastanneista piti ruuhkien
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valttelya syyksi etatoille. Etatyd vahentda liikkumistarvetta, mutta eta-
tyota tekevien ihmisten tydmatkat ovat pidempia kuin ei etatydssa ole-
vien. Hyoty ei ole siis suuressa mittakaavassa kovin iso.

22 prosenttia tyossdkdyvista suomalaisista ilmoitti tehneensa etatoita
edeltdneen seitseman vuorokauden aikana. Etatyd on yleensa vain osa
tyoviikosta ja yli kaksi paivaa etatoita tehneita edeltavan seitseman vuoro-
kauden aikana oli tehnyt viisi prosenttia. (Liikennevirasto 2018d.)

Onko liikkumisen ohjaus uhka, mahdollisuus vai molempia? Ehdottomasti
mahdollisuus, jos ihmiset mukautuvat hankkeisiin oma-aloitteisesti ja
luonnollisesti. Liikkumisen ohjausta on toteutettu Euroopassa jo melko
laajasti ja tulokset ovat olleet padasiassa hyvia.

Keinovalikoima liikkumisen ohjauksessa on erittdin laaja ja ohjauskeinona
se johtaa oikein toteutettuna helppoon ja luonnolliseen tapaan vaikuttaa
ihmisen liikkkumiseen. Sen ei ole kuitenkaan suotavaa tapahtua sormia nap-
sauttamalla ja pelkkaa keppia kayttamalla. Riittavan houkutteleva joukko-
liikenne, kadvely- ja pyo6railyolosuhteet ja muu yksityisautoilusta luopumi-
seen tai ainakin vahentamiseen johtava toimenpidevalikoima ovat kaiken
perusta.

3.1.5 Saavutettavuus

Saavutettavuus kertoo yleisesti, miten ja milld tavalla tietty asia tai toi-
minto on saavutettavissa. Saavutettavuusvyohykkeitd voidaan kayttda oh-
jaamaan maankayton sijoittumista hyvin saavutettavalle alueelle.

Saavutettavuustarkasteluissa (SAVU) kuvataan joukkoliikenteen, kavelyn
ja pyorailyn seudullista saavutettavuutta Helsingin seudulla. Saavutetta-
vuustarkastelun avulla tunnistetaan alueet, jotka ovat kestavien kulku-
muotojen kannalta parhaita kehittdmiskohteita maankaytdon kannalta.
(HSL 2014).

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston julkaiseman Arjen saavutettavuus
padkaupunkiseudulla (2012) -selvityksen keskeisena tuloksena on ollut
henkildauton saavutettavuus verrattuna joukkoliikenteen tai pyo6railyn
saavutettavuuteen. Kun auton saavutettavuus lahes koko paakaupunki-
seudun alueella on erinomainen, jaavat joukkoliikenteen ja pydran saavut-
tavuustasot ydinalueiden hyvasta, ulkopuolisten alueiden heikkoon ta-
soon.

Selvityksen mukaan yksi syy joukkoliikenteen huonoon tulokseen verrat-
tuna autoon on osaltaan huono poikittaisliikenne. Kun joukkoliikenteen
matkat sijoittuvat kantakaupunkiin, muuttuu tilanne paremmaksi kanta-
kaupungin ty6- ja palvelutarjonnasta johtuen. Pyordilyn etuna pidetdan
sen joustavuutta ja aikatauluriippumattomuutta.
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Ratkaisuksi selvitys esittdd muun muassa yhdyskuntarakenteen tiivista-
mista ja poikittaisten yhteyksien parantamista, jolloin ihmisten liikkkuminen
saadaan paremmin ohjattua palveluiden aarelle.

Viherlaakso sijoittuu HLJ 2015 -suunnitelman SAVU vyohykekartalla (kuva
10) -1V -alueen tuntumaan, jossa matkat tehddaan melko tihealla vaihdol-
lisella joukkoliikenneyhteydelld tai autolla ja vaihdollisella joukkoliiken-
neyhteydella. Tama on ennustevuodelle 2025 tehty arvio eika valttamatta
vastaa nykyhetkea.

Viherlaakson lapi kulkee vilkasliikenteinen Turuntie bussiyhteyksineen,
mutta vuorovalin ja ajan takia se ei parjaa aivan radan varrella oleville kau-
punkikeskuksille saavutettavuudellaan. Helsingin keskustaan nopein yh-
teys on oletettavasti oma auto Kauniaisten tai Keran juna-asemien liityn-
tapysakaointiin ja siita junalla Helsinkiin. Eli aivan kuten HLJ-luonnoksessa
Il ja IV-luokka.

Saavutettavuutta voitaisiin parantaa entista tiheammin kulkevilla busseilla
tai uusilla runkobussilinjoilla. Viherlaaksoon tulevaisuudessa suunniteltu
pikaratikka toisi saavutettavuuteen myo6s ison harppauksen parempaan
suuntaan.

SAVU
HLU-luonnos
2025

Kuva 10. Seudullinen saavutettavuus joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
nakokulmasta, johon Viherlaakso on merkitty suurpiirteisesti sinisella tah-
delld (HU 2015).
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Vydhykkeet
B | Kavellen, pydraillen tai hyvin tihealld vaihdottomalla joukkoliikenneyhteydells
B 1 Kavel en, pyordillen tai tihedlld vaihdottomalla tai tihedlld vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella
Il Melko tihedlld vaihdollisella joukkoliilkenneyhteydelld tai autolla
|V Autolla tai vaihdollisella joukkoliikenneyhteydella
V Autolla ja joillakin matkoilla joukkoliikenteella
VI Padosin autolla

VIl Autolla

3.1.6 Matkaketjut

Kun ihminen ldhtee matkaan, on hanelld Iahtopaikka ja maaranpaa. Eli
paikka, josta ldahdetdan ja paikka, minne on tarkoitus pdasta. Kun maaran-
paa on selvilld, tulee pohdittavaksi se, miten ja milla perille paasee. Tassa
avuksi tulee matkaketju. Matkaketjun maaritelma ja perusajatus on, etta
ihminen padsee lahtopaikasta maaranpaahansa yhdistelemalla vahintaan
kahta tai useampaa kulkumuotoa.

Esimerkkina voidaan kayttaa vaikka kotoa tyopaikalle menoa. Kotoa lah-
dettdessa valitaan kaupunkipyord, jolla matka taitetaan juna-asemalle. Ju-
nan jalkeen matkan viimeinen osuus tydpaikalle suoritetaan kavellen. Mat-
kaketju voi toimia milla tahansa kulkumuodolla ja missa tahansa jarjestyk-
sessa. Oleellista on, ettd asuin- ja tyopaikkojen valille saataisiin toimivia
matkaketjun mahdollisuuksia. Kuten kaikessa liikkumisessa, myds matka-
ketjuissa matkan ensimmaisen ja viimeisen kilometrin merkitys on avain-
asemassa, koska juuri niiden perusteella ihminen tekee todenndkoisesti
paatoksen matkaketjun valinnassa.

Matkaketjujen tekeminen ja niiden kdyttaminen on helpointa isoilla kau-
punkiseuduilla, joilla joukkoliikenteen toimivuus on hyvalla tasolla ja ka-
vely ja pyoradily ovat kulkumuotona priorisoituna. Talloin kdvelyn ja/tai
pyorailyn seka joukkoliikenteen kaytté on lahtdkohtaisesti helpointa eika
henkil6auton kayttoon ja sen hankalaan pysdkaointiin ole tarvetta. Paakau-
punkiseudulla edelld mainittu on erittdin yleista, koska joukkoliikennetar-
jonta Espoon, Vantaan ja Helsingin alueilla on varsin kattavaa. My6s mat-
kaketjujen tekemista helpottavia sovelluksia on jo yleisesti kaytossa.

Alla on kaksi esimerkkia siitd, kuinka matkaketjut ovat jo kdytossa, vaikka
niitd ei matkaketjuksi valttamattd edes mielld sekd miksi matkaketju ei
valttamatta synnykaan, jos ldhtopaikka ja maardnpaa eivat ole sopivan
matkaketjun saavutettavissa.

Esa Esimerkki asuu Kauniaisissa ja kdy toissa Helsingin Vuosaaressa. Esan
koti on 500 metrin padssa Kauniaisten asemasta, joten paaasiassa han tait-
taa matkan kavellen. Jos keli on huono tai bussi sattuu tulemaan sopivasti,
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voi han kulkea asemalle Iahimmalta pysakilta myos bussilla. Junalla Esa
pddsee Helsingin rautatieasemalle, josta on suora metroyhteys Vuosaa-
reen. Esalla on HSL:n seutulippu, joten tydmatka toimii yhdella kuukausi-
maksulla. Edelld mainittu esimerkki on ehka helpoin ja yleisin matkaketju,
jossa yhdistetdan kavely, bussi, juna ja metro. Matkaan voisi yhdistaa viela
raitiovaunun ja polkupyoran, jos matka niiden kanssa helpottuisi tai no-
peutuisi. Oma auto voi korvata myos matkaketjussa minka tahansa edella
mainituista.

Veera Verrokki asuu Vihdin Nummelassa ja kay toissa Espoon Nihtisillassa.
Koska Nummelasta ei luonnollisesti ole niin hyvia bussiyhteyksia Helsingin
suuntaan kuin Kauniaisissa asuvalla Esalla oli, hdn kulkee ensimmaisen
matkaosuuden omalla autolla. Veeralla on vaihtoehtoina ajaa omalla au-
tolla suoraan tyopaikan jarjestamaan pysakointilaitokseen tai jattaa auto
liityntapysakaointiin ja jatkaa siitd matkaa joukkoliikenteelld. Koska pysa-
kointi Veeran tyopaikalla on niin halpaa, hanen ei kannata aikaa ja rahaa
sdastadkseen valttamatta edes vaihtaa toiseen kulkumuotoon. Ndin ollen
myo6skadan matkaketjua ei padse syntymaan, ellei pienta kavelya kotoa au-
tolle ja autosta tydpaikalle lasketa.

Esimerkeissa korostuu se, etta matkaketjun syntyminen on monen tekijan
summa. Jos seka asuinpaikka etta tydpaikka ovat keskeisten ja hyvien jouk-
koliikenneyhteyksien varrella, on matkaketjun kdayttaminen helppoa, hal-
paa ja vaivatonta. Jos taas asuinpaikka ja/tai tyopaikka eivat ole keskeisella
paikalla, on matkaketjujen kayttaminen epatodennakdista, hitauden, kal-
liimman hinnan ja odotteluun kuluvan ajan takia.

3.2 Maankayton vaikutus liikkumiseen

Suomalaiset tekivat vuonna 2016 5,1 miljardia kotimaanmatkaa, mika tar-
koittaa 13,9 miljoonaa matkaa paivaa kohden. Kilometreissa tama tarkoit-
taa noin 76 miljardia kilometria. Henkil6a kohden edelld mainitut luvut
ovat 2,7 matkaa ja 41 kilometria. (Liikennevirasto 2018d.) Maankaytolla
seka sen yksityiskohtaisella ja suunnittelulla on ratkaiseva merkitys siihen,
miten ja milloin ihminen liikkuu.

Hajallaan sijaitseva maankaytto ei palvele jalankulkua tai pyorailya ja tekee
joukkoliikenteen linjastosuunnittelusta hankalaa ja epatarkoituksenmu-
kaista. Huolella suunniteltu joukkoliikenteen reitisté yhdessa sujuvan ja
laadukkaan kavely- ja pyoratieverkoston kanssa luovat edellytykset sille,
ettd ihminen valitsee yha useammin oman auton sijasta kestavan kulkuta-
van.

Suurten kaupunkien keskustoissa palvelut ja asuminen ovat yleensa tiivisti
toistensa lahelld, jolloin matkoihin kadytettava aika on pieni ja kulkutavan
valintana voidaan kannattaa kayttaa kestavia kulkumuotoja. Haja-asutus-
alueilla ja kaupunkien laidoilla sen sijaan tulisi kiinnittdd huomiota siihen,
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ettd asuinalueet rakennettaisiin joukkoliikenneyhteyksille suotuisiin paik-
koihin ja palvelut keskitettdisiin mahdollisimman ldhelle toisiaan, keskei-
selle paikalle.

Ihmisen valinnat liikkkumisen suhteen vaikuttavat pitkalla aikavalilla seka
ympadriston viihtyisyyteen ettd ihmisten omaan fyysiseen ja henkiseen ter-
veyteen.

3.2.1 Kulkutavan valinta

Ihmisen kulkutavan valintaan vaikuttavat muun muassa asuinpaikan si-
jainti suhteessa tyopaikkaan ja saatavilla oleviin palveluihin, oma
asenne/motivaatio liikkumiseen, saa, tottumukset, mukavuuden halu ja
kaytettavissa oleva aika. Myo6s kaytettavissa olevien kulkuneuvojen maara
vaikuttaa siihen, minka ihminen lopulta valitsee. Liikenneviraston Henkilé-
liikennetutkimuksen 2016 mukaan ialla, sukupuolella ja koulutustaustalla
ei ole kovin suurta vaikutusta kulkutapojen kayttéon. Erot syntyvat paaasi-
assa esimerkiksi liikennejarjestelman ja maankayton yhteisvaikutuksesta.

Vaeston keskittyessa yha enemman kaupunkien ytimiin on yhtena oletus-
arvona, etta ihmiset vahentaisivat autoilua ja samalla lisdisivat jalankulkua,
pyordilya ja joukkoliikennetta. (Liikennevirasto 2018d.)

Liikennejarjestelman ja maankayton suunnittelulla voidaan hillita liikkumi-
sen ja auton kayton tarvetta. Kun alueet on rakennettu tiivisti, niille on hel-
pompi tuoda kilpailukykyinen joukkoliikenne. Lisdksi tiivis kaupunkira-
kenne mahdollistaa helpon kavely- ja pyoraily-ympariston, koska valimat-
kat ovat lyhyita. (Motiva 2018).

Toimiva keino lilkkumisen ohjaukseen ja kulkutavan valintaan on myads lii-
kenteen hinnoittelu, jolla voidaan maaritelld kuinka paljon liikenneinfran
ja -palvelun kaytostd joutuu maksamaan. (Motiva 2018).

Vaikka edellytyksia henkildautoilun vahentamiselle on luotu tiivistamalla
kaupunkirakenteita ja tekemalla kestavista kulkutavoista entista laaduk-
kaampia ja houkuttelevampia, ei muutos ole viela nakynyt konkreettisena
autojen vahenemisena. Tallaisten asioiden omaksuminen ja niihin siirtymi-
nen ovat hitaita prosesseja. lhmiset, jotka muuttavat kaupunkien keskus-
toihin ja vahentavat autoilua tai luopuvat siitd ehka kokonaan, ovat toden-
nakoisesti myos taipuvaisempia muutoksille ja kestavat arvot ovat lahella
heidan maailmankatsomustaan.
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3.2.2 Asuinalueen merkitys liikkkumiseen ja liikkumistapaan

Asuinalueella ja sitad kautta asuntotyypilld on suuri merkitys siihen, miten
ja milld ihminen aikoo matkansa tehda. Alle olevissa kuvissa (kuvat 11 ja
12) on esitetty Helsingin seudun asuntokuntien auton omistus asumismuo-
don mukaan seka kotimaan matkasuoritteen kulkutapaosuudet asuinkun-
taryhmittain.

Aspatokun e clemrmuoden fakoums futkimciainendons
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Kuva 11. Asuntokuntien asumismuodon jakauma, auton omistus asumis-
muodon mukaan seka matkaluku asumismuodon mukaan ja kulkutavoit-
tain Helsingin seudulla (WSP Finland Oy 2018).
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Kuva 12. Kotimaan matkasuoritteen kulkutapaosuudet asuinkuntaryhmit-
tdin (Liikennevirasto 2018d).
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Kuten olettaa saattaa, kestavat kulkutavat ovat yleisimpia padkaupunki-
seudulla, jossa niiden osuus matkasuoritteista on 27 prosenttia ja mat-
koista 54 prosenttia (muut suuret kaupungit 22 ja 45 prosenttia). Joukko-
liilkennetta kaytetdan paakaupunkiseudulla yli kaksi kertaa enemman kuin
muissa suurissa kaupungeissa. (Liikennevirasto 2018d.)

Kaupunkien ja kaupunkiseutujen sisalla liikkkuminen on myds vahvasti alue-
kohtaista. Tiivis maankaytto ja rakentaminen tuottaa vahemman liikku-
mista ja liikkumisen tarvetta kuin keskusten ulkopuolinen maankaytto,
joka on jopa yli puolet suurempaa tiiviimmilla alueilla asuviin verrattuna.
(Liikennevirasto 2018d.)

Asuminen eri puolilla kaupunkia tai kokonaan kaupungin ulkopuolella tar-
koittaa usein myos eroa asumismuodossa. Tiiviissa kaupunkiymparistdssa
tehokkain asumismuoto on luonnollisesti kerrostalot, jotka maamme kes-
kustoja talotyyppeina dominoivatkin. Muut asumismuodot kuten rivi-,
pari- ja omakotitalot ovat yleensa keskittyneet ydinkeskustojen laidoille ja
haja-asutusalueille.

Kuvassa 13 on esitetty koko maan asumismuodon jakauma ja kuvissa 14 ja
15 keskimaardinen matkaluku ja -suorite kulkutavoittain/matkan tarkoi-
tuksen ja asumismuodon mukaan.

kerrostalo
41%

muu
asumismuoto

rivi- ja paritalo 20

17 %

omakotitalo
40 %

Kuva 13. Asuntokuntien asumismuotojen jakauma (Liikennevirasto
2018d).
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matkaluku

matkaa/
henkild/vrk
0,0
kerros- rivi- ja oma- 2 sr::uis- kaikki
talo paritalo kotitalo muoto
muu 0,05 0,08 0,08 0,05 0,07
W henkildauto, matkustaja 0,31 043 0,49 022 0,42
m henkilGauto, kuljettaja 0,85 1,29 1,50 0,61 1,24
mraide 0,15 0,05 0,02 0,01 0,07
bussi 022 0,12 0,08 0,05 0,13
m pydraily 0,22 022 0,21 0,12 0,22
jalankulku 0,88 0,62 0,41 0,26 0,59
yhteensa 2,68 2,80 278 1,31 2,73
matkasuorite
50
45
40
35
k 30
hen kiTE;‘,‘v rk =
20
15
10
5
o
kerros- rivi-ja oma- aan]::ils- kaikki
talo paritalo kotitalo muato
muu 2.4 17 2.4 0,6 22
W henkildauto, matkustaja 6,6 9,0 10,5 6,1 89
m henkilGauto, kuljettaja 15,2 281 276 9,0 234
Wraide 2.9 3.0 1,2 12 21
bussi 3.4 23 1.8 1,1 2.4
mpyiraily 0.7 07 0,7 0.3 0,7
jalankulku i3 i1 o8 0,3 1,0
yhteens3 325 45.9 45.0 187 40,7

Kuva 14. Kotimaanmatkojen keskimadrdinen matkaluku ja -suorite kulku-
tavoittain ja asumismuodon mukaan (Liikennevirasto 2018d).
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matkaluku
3.0
25
2,0
matkaa/ 15
henkild/vrk
1,0
0,5
0,0
ferros: vi-ja oma- asT:nL:s- kaikki
talo paritalo kotitalo mucto
muu 0,05 0,04 0,06 0,08 0,05
m asiointi 021 0,24 0,25 0,07 0,23
mostos 0,57 0,53 0,51 0,18 0,53
| saattaminen, kyyditseminen 0,19 0,29 0,33 0,21 0,28
W muu vapaa-aika 0,38 0,38 0,37 0,12 0,37
ulkoilu, litkunta 0,30 0,35 0,30 0,12 0,31
vierailu 0,29 0,30 0,28 0,19 0,29
koulu, opiskelu 0,14 0,15 0,16 0,12 0,15
mtydasia 0,09 0,09 0,15 0,06 0,12
mtyd 0.45 0.44 0.37 017 0.41
yhteensa 268 2,80 2,78 1,31 2,7%
matkasuorite
50
henkild/vrk 20 b .
10
5
0
Kerros- rvi-Ja ome: asumis- kaikki
talo paritalo kotitalo muota
muu 2,0 15 23 1,9 21
W asiointi 13 24 26 0,3 2,1
Wostos 25 29 4.8 0,8 3.7
m saattaminen, kyyditseminen z1 4,0 5.1 1,7 4.2
W muu vapaa-aika 6.3 99 87 1,8 81
ulkoilu, liikunta 12 1.9 17 11 15
vierailu 7.7 10,2 7.4 55 7.8
koulu, opiskelu 0,7 0,9 1,2 0,6 1,0
W tydasia 22 57 4,2 16 3.8
miyd 5.4 6.6 7.2 35 6.4
yhteensa 32,5 459 45,0 18,7 40,7

Kuva 15. Kotimaan matkojen keskimaardinen matkaluku ja -suorite matkan
tarkoituksen ja asumismuodon mukaan (Liikennevirasto 2018d).
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3.2.3 Liikenneverkon vaikutus

Liikenneverkko vaikuttaa samalla tavalla ja oikeastaan samassa suhteessa
kuin asuinpaikkakin. Liikenneverkko voidaan suunnitella kaupunkiraken-
teesta tai muusta syysta johtuen hyvin erilaiseksi ja eri kayttoa palvele-
vaksi. Kaupunkien sisdantulovaylind ovat yleensa moottoritiet, jotka johta-
vat lilkenteen ramppeja pitkin pienemmille katuverkoille ja sitad kautta pal-
veluiden ja asuinalueiden dareen.

Tiiviissa ja hyvan liikennejarjestelman omaavassa kaupunkikeskuksessa on
helppo ja mukava liikkua. Keskustamaisessa ymparistossa korostuu kavely-
ja pyorailyreittien laatu seka joukkoliikenteen palvelutaso. Paakaupunki-
seudulla kattavan joukkoliikenneverkoston ansiosta kestavia kulkumuo-
toja voidaan priorisoida leveilla ja laadukkailla kavely- ja pyorateilld, rata-
ja raitioliikenteelld seka erillisilla bussikaistoilla. Edella mainituille kulku-
muodoille voidaan antaa myo6s etuuksia liikennevalo-ohjatuissa liittymissa
niin, etta kulkeminen olisi mahdollisimman nopeaa ja katkotonta.

Kaupunkien ja kaupunkikeskustojen valisia vaylia ja niilla kulkevia autoja
voidaan ohjata tietulleilla tai muilla maksuilla, jotka pyrkivat vahentamaan
yksityisautoilua. Lisaksi laadukkaalla ja riittavalla liityntapysakoéinnilla
edesautetaan yksityisautojen keskittymistda samoille valtavaylille ja ka-
duille. Nain ollen yleisissa pullonkaulakohdissa, kuten Helsingin kantakau-
pungin sisddantulovaylilla ruuhkat helpottuvat.

3.2.4 Palveluiden vaikutus

Vajaa kolmannes suomalaisten kotimaanmatkoista liittyy ostoksiin ja asi-
ointiin. Ostos- ja asiointimatkat voidaan laskea palvelutoiminnoiksi, joista
ostosmatkat ovat yleisimpia, yksittaisistda matkaryhmista koostuvista mat-
koja.

Ostoksiin kaytettavien matkojen keskipituus on 7 kilometria ja asiointimat-
kojen puolestaan 9 kilometrid. Keskimaardinen ostoksiin kaytettava
matka-aika on 16 ja asiointiin 18 minuuttia. (Liikennevirasto 2018d.)

Paivittdistavarakauppoihin suuntautuvat ostosmatkat kuuluvat suomalais-
ten yleisimpiin matkoihin 12 % osuudellaan kaikista matkoista. Ostosmat-
kat ovat myos poikkeuksia muihin matkoihin verrattuna siina, etta ne eivat
ole niin usein meno-paluumatkoja, vaan ostoksille voidaan poiketa myos
esimerkiksi toista palatessa.
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3.3 Miten ja milla Espoolaiset liikkuvat

Espoon tavoitteena on lisata kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kulku-
tapaosuutta. Osin tdssad on onnistuttukin, mutta autoilu on silti edelleen yli
kaksi kertaa suositumpaa kuin joukkoliikenteen kaytto.

Allekirjoittamalla Brysselin sopimuksen Espoo on sitoutunut kaksinkertais-
tamaan pyoradilyn kulkutapaosuuden vuoteen 2024 mennessa. Espoon val-
tuusto hyvaksyi myos 2016 ilmasto-ohjelman, jonka toimenpiteilla ediste-
taan uusien teknologioiden syntymista ja kannustetaan kaupunkilaisia il-
mastoviisaisiin tekoihin. Kaupunki itse vihentaa omia ilmastopaastoja seka
vahvistaa elinvoimaisuutta. (Espoo 2016.)

Espoon tavoite on, etta vuoteen 2024 mennessa, syksyn arkipaivina tehta-
vien pydramatkojen kulkumuoto-osuus nousee 15 %. Joukkoliikenteen
osalta tavoitteena on sen jatkuva kasvattaminen vuosi vuodelta. Autolii-
kenne on kasvanut viimeisen vuoden aikana 3 % ja kymmenen viime vuo-
den aikana 12 %. (Espoon liikennekatsaus 2018).

Espoossa kulkumuodot jakaantuvat seuraavasti: jalankulku 23 %, pyoraily
8 %, joukkoliikenne 21 % ja henkil6auto 48 %. Henkil6autoilla suoritetaan
matkoja siis yhta paljon kuin muilla kulkumuodoilla yhteensa. Espoon kul-
kumuoto-osuudet perustuvat HLJ 2012 -julkaisuun.
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4 NYKYTILANNE

“[VIRERLAAKSO ]
GRONDAL :
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Kuva 16. Viherlaakson raja Viherlaaksontien pdhjoispéésté (Pasanen
2018).

Viherlaakson kaupunginosaa halkoo ldnsi-itdsuunnassa pdakatutasoinen
Turuntie ja pohjois-eteldasuunnassa alueellinen kokoojakatu Helsingintie
(Turuntien etelapuolella) ja paikallinen kokoojakatu Viherlaaksontie (Tu-
runtien pohjoispuolella). Lisaksi Viherlaakson koillisosaan rajoittuu Lahde-
rannantie, joka on myos alueellinen kokoojakatu. Katuverkon lisdksi Viher-
laaksoa rajaavat luoteisosan Lippajarvi-niminen jarvi seka lounaisosaan ra-
joittuva Kauniaisten kaupunki. (Kuva 17).

Alueen itdpuoli asettaa myOs omat haasteensa liikenneverkon kehittami-
sen kannalta. Turuntien ja Ldhderannantien vélista aluetta hallitsee maas-
tonmuodoiltaan haastava puisto/metsaalue. Turuntien eteldpuolelta puo-
lestaan alkaa Keha I, jolle ei voida osoittaa uusia liittymia Viherlaaksosta.
(Kuva 17).

Edelld mainitut kadut ja niiden varteen muodostunut maankaytto rajaavat
Viherlaaksoa maantieteellisesti tehokkaasti. Suurten muutosten tekemi-
nen voi olla haastavaa mutta toisaalta liikenneverkko on sen verran levit-
taytynyt, ettei suurille tai taysin uusille katulinjauksille tai muutoksille ole
valitonta tarvetta.
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Kuva 17. Haasteet Viherlaakson liikenneverkon padivityksille (Google
Maps/Pasanen 2018).

L AN

Maankayton tilanne

Viherlaakso on kokonaisuudessaan asemakaavoitettua. Viherlaakson ra-
kennuskanta on paaasiassa 60-70-luvulta. Maanomistus jakautuu lahes
puoliksi Espoon kaupungin ja yksityisen maanomistuksen kesken, kuten
kuvasta 18 nakyy. Kaupungin maanomistus on pinkilld, yksityinen maan-
omistus on varittamaton.

Kuvassa 19 nakyy korttelit, joissa rakennusoikeutta on viela jaljella. Kortte-
lit ovat jakaantuneet ympari Viherlaaksoa, joten tdydennysrakentaminen
onnistuu ilman kaavamuutoksia isossa osassa Viherlaakson kortteleita.

Kaytetyn maankayton puolesta Viherlaaksoa voi siis sanoa melko valjasti
rakentuneeksi. Kaupungin maanomistusta on paljon ja osa siitd on tdysin
rakentamattomalla maaperalla.
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Kuva 18. Viherlaakson maanomistus. Pinkilla varilla kaupungin maanomis-
tus, valkoisella yksityinen maanomistus. (Espoon kaupunki, Webmap/Pa-
sanen 2018.)
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50 - 200 k-m2
200 - 400 k-m2
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Kuva 19. Kayttamaton rakennusoikeus Viherlaakson alueella (Espoon kau-
punki, Webmap/Pasanen 2018).
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4.2 Liikenteen toimivuus

Toimiva liikenne on perusedellytys viihtyisalle ja turvalliselle kaupunkiym-
paristolle. Jos liikkenneverkolla on paljon ruuhkaisia ja toimimattomia liitty-
mia, vaarallisia kadun ylityksia tai puutteellisia jalankulku- ja pyorateita, ei
konfliktitilanteilta voi valttya. Seurauksena voi olla peltivahinkojen lisaksi
henkildonnettomuuksia ja pahimmillaan kuolemantapauksia. Maankadyton
ja lilkenneverkon suunnittelemisessa onkin tarkeaa ottaa liikenteen toimi-
vuus prioriteettilistan karkeen.

Lilkenteen toimivuutta voidaan ajoneuvoliikenteen osalta mallintaa esi-
merkiksi erilaisilla simulointiohjelmilla. Ohjelmaan syttetyn datan avulla
voidaan mallintaa esimerkiksi aamu- ja iltahuipputuntien liikennevirtoja ja
nahda miten erilaiset liittymaratkaisut vaikuttavat kyseisen liittyman toi-
mivuuteen. Tarvittaessa liikennevirtoja voidaan tarkastella myés laajem-
malta alueelta ja nahda miten ympardoiva lilkenneverkko voi vaikuttaa yk-
sittdisen kohteen tai koko isomman kokonaisuuden toimivuudessa.

Vaikka ajoneuvoliikenne mielletaan yleensa paakulkutavaksi, ei kavelya ja
pyorailya voi unohtaa suunnittelussa. Jos alueen maankaytto sallii, voidaan
suunnittelu usein aloittaakin nimenomaan jalankulun ja py6railyn ehdoilla.
Nain alueelle saadaan toimivat ja turvalliset jalankulku- ja pyoraily-yhtey-
det ja ihmiset saadaan luontevasti valitsemaan auton sijaan omat jalat tai
polkupyora. Kun suunnittelupoydalle lisataan viela tihealla vuorovalilla kul-
keva joukkoliikenne, voidaan henkil6autoille varattava tila kutistaa mini-
miin. Autoille varattava katutila voidaan myds kierrattaa kauempaa, jolloin
autolla kuljettava matka suhteessa kestaviin kulkumuotoihin kasvaa viela-
kin suuremmaksi.

Toimiva ja turvallinen liikenneverkko on loppujen lopuksi kuitenkin kaik-
kien edellda mainittujen kulkutapojen summa, eika esimerkiksi autoilun vai-
keuttaminen tarpeettomasti saa olla itseisarvo. Jos autolla tehtdvda mat-
kaa hankaloitetaan tarpeettomasti ja liikaa, voivat seuraukset olla epatoi-
vottuja kuten jalankulkijoille ja pyorailijoille varatulla vaylalla ajaminen tai
oikaiseminen. Liikennemerkit eivat estd ihmistad ajamasta liikkennesaantoja
vastaan, eivatka rakenteelliset esteet ole suurina maarina kaupunkikuval-
lisesti toivottuja.

Viherlaakson alueella liikenne toimii yleisesti ottaen normaalisti. Turuntien
lilkennemaarat Viherlaakson kohdalla ovat noin 10 000 ja ldahempana Keha
ll:ta jo lahes 20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. On hyvin oletettavaa, etta
varsinkin ruuhka-aikoina Turuntie ja siihen liittyvat kadut jonoutuvat liitty-
makohdissaan. Turuntielle liittyy nykytilanteessa myds melko paljon pie-
nempia katuja ja tonttiliittymia, niin Viherlaakson alueella kuin sen ulko-
puolellakin.

Viherlaakson alueella olevat alueelliset kokoojakadut (Viherlaaksontie ja
Helsingintie) ovat mitoitukseltaan tyypillisid kokoojakatuja. Katugeometria
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on paaasiassa hyva eika jyrkkia mutkia tai isoja makia ole. Tonttikadut liit-
tyvat Viherlaaksontiehen ja Helsingintiehen karkikolmiollisella liittymalla,
liikennevalo-ohjauksella seka kiertoliittymalla.

Viherlaakson alueen katuverkko on varustettu varsin kattavasti jalankulku-
ja/tai pyorateilla. Lahestulkoon kaikkien tarkeimpien katujen varressa kul-
kee ainakin toisella puolella jalankulkijoille ja pyorailijoille osoitetut vaylat,
kuten myds suurempien tonttikatujen varsilla.

Suurin puute jalkakaytavissa ja pyorateissa on Viherlaaksontien etela-
padssd, jossa Viherlaaksontien — Kuusiniementien/Rajamannynahteen
kiertoliittyman jalkeen ei jalankulku- ja py6ratie jatku loogisesti kummalla-
kaan puolella Viherlaaksontietd. Osittain tilanpuutteen, maaston muoto-
jen tai aikaisempien suunnitteluperiaatteiden takia joutuvat kavelijat ja
pyorailijat kiertamaan pohjoiseen suunnatessaan joko Alepan vieresta yli-
kulkusillalle tai ostoskeskuksen itdpuolelta (kuva 20).
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Kuva 20. Kuva kavely- ja pyoratien kiertamisesta Viherlaaksontien etela-
padssa (Espoo, Webmap/Pasanen 2018).
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Edella mainittu ongelma nakyy myos Viherlaaksontien alittavan jalankulku-
ja pyoratien alikulkutunnelin kohdalla, jossa ihmiset ovat tehneet “oman
tien” Viherlaaksontien varteen oikaisemalla tunnelin idan puoleiselta suu-
aukolta kohti Viherkalliontien liittymaa. Polku kulkee tunnelilta Viherlaak-
sontien ja Viherlaakson kappelin valista (kuva 21).

g Viherlaaksontie

Viherlaakson appelin
parkkipaikka

Kuva 21. Oikopolku alikulun suulta Viherkalliontielle (Pasanen 2018).

4.3 Nykyiset toimivat ratkaisut

Kaupungit ja kaupunginosat eivat ole koskaan valmiita. Alueiden kehitta-
misen yhteydessa liikennejarjestelyt pyritdan kehittdmaan sen hetkisen
tietotaidon mukaiselle tasolle. On kortteleita, jotka ovat toista nykyaikai-
semmin suunniteltuja ja toteutettuja. Taman takia myoskaan liikenne-
verkko ei ole koskaan valmis. Liikenneverkko kehittyy siihen kytkeytyvan
maankdyton mukana. Kun maankaytté muuttuu, myos sitd ymparoiva lii-
kenneverkko kehittyy. Kun maankaytté vanhenee, myos liikenneverkko
vanhenee.

Viherlaakson liikenneverkkoa on paranneltu vuosien saatossa, mutta pe-
rustaltaan se on saman ikdinen, kuin sitd ymparoiva maankaytto. Talta kan-
nalta katsoen moni asia katuverkolla perustuu sen aikaiseen suunnitteluun
ja tietamykseen. Sen aikaisessa suunnittelussa on painotettu eri asioita ja
se voi tana paivana nakya seka hyvassa ettd pahassa. Myos tassa toki vai-
kuttaa ihmisten mielipiteet — kenen mielestd mikakin on hyvaa ja mika
huonoa.

Viherlaakso on ikdan kuin pallo, jonka keskelle edelld mainitut kadut luovat
ristin. Tonttikadut ovat yleisilmeeltdan toimivia omaten riittavan leveyden
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ja jattden tilaa myds jalankulkijoille ja pyorailijoille. Tonttikadut ovat myds
selkeita ja suhteellisen lyhyita “pistoja” isoimmilta kaduilta, eivatka muo-
dosta labyrintin tapaista hamahakin verkkoa, jossa autoilijat joutuisivat
seikkailemaan.

Viherlaakson alueen kaksi isompaa kiertoliittymaa (Viherlaaksontie — Lah-
derannantie ja Viherlaaksontie — Kuusiniementie/Rajaméannynahde) ovat
geometrialtaan selkeita. Niihin liittyvien katujen liikennemaarissa ei myos-
kaan ole niin isoja eroja, etta se vaikuttaisi kiertoliittyman toimintaan toi-
sen suunnan valityskyvyn heikkenemiselld. Turuntien ja Viherlaakson-
tien/Helsingintien liikennevalo-ohjattu liittyma on ruuhka-aikojen ulko-
puolella liikennemaarat huomioiden kohtuullisesti toimiva eika suuria
ruuhkia paase syntymaan miltaan tulosuunnalta.

Katujen liittymakohdissa ei ole yleisella tasolla erityisia ongelmia ja ne ovat
nakemiltdaan, katujen ylityksiltdan ja geometrialtaan hyvalla tasolla. Viher-
laakson jalankulku- ja pyoratiet ovat paaosin kohtalaisessa kunnossa ja ne
sijaitsevat keskeisilla ja tarpeellisilla paikoilla.

Turuntien eteldapuolella sijaitseva Helsingintie ja sen varsi on toimiva, eika
sen kunnostukselle ole valitonta tarvetta. Sen molemmin puolin kulkevat
jalankulku- ja pyoratiet voisivat olla aavistuksen verran leveampid, mutta
ne ovat liikennemaarat huomioon ottaen viela toimivia.

Opinndytetyon yhteydessa on teetetty selainpohjainen internet-kysely
Maptionnaire-ohjelmalla, johon Viherlaakson asukkaat ja muut halukkaat
saivat vastata. Kyselyssd ihmiset saivat mainita muun muassa toimivia
paikkoja Viherlaakson alueelta.

Vastauksia on kasitelty kohdassa 5, Asukaskysely ja saadut palautteet.

4.4 Nykyiset ongelmakohdat ja haasteet

Suurin liikenteellinen haaste maankaytdlle jo kokonsa ja liikennemaarien-
kin kannalta on Turuntie, sekd sen geometria ja siita lahtevat liittymat ym-
pardivaan katuverkkoon. Padkatutasoiselta kadulta liittymien tulee olla hy-
vin suunniteltuja, kokonaiskuvan kannalta jarkevasti mietittyja ja ennen
kaikkea turvallisia.

Koska Turuntien arkivuorokausiliikennemaara on jo nykytilanteessa noin
10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, aiheuttaa se aamu- ja iltahuipputun-
teina jonoutumisia Turuntielle ja siita erkaneville Viherlaaksontielle ja Hel-
singintielle.

Turuntien kokonaisilme Viherlaakson kohdalla on maantiemainen ja sita
koskevat samat ongelmat kuin maanteita yleisella tasolla. Liittymat eivat
ole turvallisia ja pitkat suorat houkuttelevat ajamaan ylinopeutta.
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Kavely- ja pyoradilyolosuhteet eivdat mydskaan ole Turuntien varressa par-
haat mahdolliset. Turuntien pohjoispuolella kulkee yhdistetty jalankulku-
ja pyoriatie, eteldapuolella ei.

o Turuntie - Viherlaaksontie/Helsingintie

d Turuntie - Kavallinpelto/-maki

e Turuntie - Kuusiniemi

o Turuntie - Vanha Turuntie
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Kuva 22. Nykyiset ongelmakohdat Turuntiella ja siita erkanevilla liittymilla
(Espoon kaupunki, Webmap/Pasanen 2018).

1. Turuntie — Viherlaaksontie/Helsingintie

Turuntien ja Viherlaaksontien/Helsingintien liittyma on suunnittelualueen
suurin ja merkittdvin liittyma (kuva 23). Se on nykytilassaan nelihaarainen
ja lilkkennevalo-ohjattu liittyma. Kaikkiin neljaan suuntaan on nuolivaloilla
ohjatut kaantymiskaistat. Liittyma toimii valo-ohjattuna kohtalaisen hyvin
eika isoja ruuhkia paase syntymaan ruuhka-aikojen ulkopuolella.

Liittyman suurimmat ongelmat liittyvat ruuhka-aikojen jonoutumiseen
seka jalankulkijoiden ja pyorailijéiden turvallisuuteen. Autolla Leppavaa-
ran suunnasta tultaessa ja Viherlaaksontielle kddannyttdaessa on oma kaan-
tymiskaista nuolivaloilla. Turuntietd suoraan ajaville autoille ja Turuntien
varressa kulkeville jalankulkijoille ja pyoréilijoille palaa vihredt valot yhta
aikaa. Vaarana on, ettd kaantymiskaistalla olevat autot kdantyvat Viher-
laaksontielle suoraan ajavien vihreilla valoilla, jolloin yhteentormays var-
sinkin Leppédvaaran suunnasta tulevien pyorailijoiden kanssa on mahdol-
lista. Turuntie laskee Leppédvaarasta tultaessa liittymaan, joten pyorailijoi-
den nopeus voi olla suojatien kohdalla suuri eivatkd he voi olettaa auton
tulevan punaisia pain eteen.
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Kayttdjahavaintojen seka asukkaille tehdyn kyselyn mukaan ylla mainittu
vaaratilanne toistuu kyseisessa kohdassa jatkuvasti. Isoilta onnettomuuk-
silta on onneksi valtytty.

Kuva 23. Turuntie — Viherlaaksontie/Helsingintie (Pasanen 2018).

2. Turuntie — Kavallinmaki

Toinen ongelmakohta on Turuntielta liike- ja toimistorakennuksien kortte-
lipihaan johtava lyhyt Kavallinmaki-kadunpatka, joka ei ole ajantasaisen
asemakaavan mukainen (kuva 24). Asemakaavassa kyseisessa kohdassa on
liittymakielto.

Liittyma on liikennevalo-ohjattu, mutta valot ovat vain jalankulkijoita ja
pyorailijoita varten. Kavallinmdesta tultaessa vaistamisvelvollisuus on
osoitettu karkikolmiolla. Varsinkin ruuhka-aikaan vaikean Turuntielle liitty-
misen lisaksi aivan liittyman vieressa on keskisaarekkeellinen suojatie, joka
on aivan liittymassa kiinni.
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Kuva 24. Turuntie — Kavallinmaki liittymakohta. Kavallinmaki on kuvassa
oikealla puolella. (Pasanen 2018.)

3. Turuntie — Kuusiniemi

Kolmas Turuntien ongelmakohta on Turuntien ja Kuusiniemi-nimisen ka-
dun liittyma (kuva 25). Liittyma on kolmihaaraliittyma, jossa ei ole liiken-
nevalo-ohjausta tai erillisia kdantymiskaistoja. Liittyman kohdalla Kuusi-
niemi-kadun ylittaa jalankulku- ja pyoratie, joka voi aiheuttaa vaaratilan-
teita. Lisaksi Kuusiniemesta Turuntielle pyrkivat bussit estavat kayttajaha-
vaintojen mukaan paikoitellen suojatien ylittamisen. Turuntieltd Kuusi-
niemi-kadulle kdaannyttdessa ei ole erillista kdantymiskaistaa, joka voi myds
aiheuttaa huonosti ryhmittymalla vaaratilanteita.

Lilkenne Kuusiniemeen tai sieltd Turuntielle on kuitenkin talla hetkella niin
vahaista, ettei se aiheuta valitontd muutospainetta liittyman parantami-
selle. Kuusiniemesta tultaessa vaistamisvelvollisuus on esitetty karkikolmi-
olla.



Kuva 25. Turuntie — Kuusiniemi -liittymakohta Leppavaaran suuntaan. Kuu-
siniemi-katu on kuvassa liittyman vasemmalla puolella. (Pasanen 2018.)

4. Turuntie — Vanha Turuntie

Neljas ongelmakohta on Turuntien ja Vanhan Turuntien kolmihaaraliit-
tyma suunnittelualueen lansiosassa (kuvat 26, 27 ja 28). Vanha Turuntie on
Kauniaisiin johtava vahaliikenteinen katu. Liittyma sijaitsee Turuntielld
mden harjalla ja turvallisten nakemien kannalta erittdin huonossa pai-
kassa. Vanha Turuntie myds laskee jyrkasti Turuntielle saavuttaessa ja on
varsinkin liukkailla keleilla vaarallinen. Vanhalta Turuntielta Turuntielle lii-
tyttdessa vaistamisvelvollisuus on osoitettu Stop-merkilla, joten liitty-
massa olevat liikennevalot keskisaarekkeellisella suojatielld ovat vain jalan-
kulkijoiden ja pyorailijoiden turvallista ylitysta varten.

Vanhan Turuntien liittyma Turuntielle ei ole ajantasaisen asemakaavan
mukainen. Asemakaavassa paikalle on osoitettu ohjeellinen eritasossa ta-
pahtuvalle jalankululle ja pyorailylle varattu alue (ke). Vanha Turuntie tul-
laan sulkemaan tulevaisuudessa ja korvaava yhteys jarjestetadn hieman
idempaa Turuntienportti-nimista katua pitkin.
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Kuva 26. Vanha Turuntie — Turuntie -liittymakohta Turuntien suuntaan (Pa-
sanen 2018).

Kuva 27. Turuntie — Vanha Turuntie -liittymakohta Leppédvaaraan suun-
taan. Vanha Turuntien liittyma on liikennevalojen oikealla puolella. (Pasa-
nen 2018.)
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Kuva 28. Turuntie — Vanha Turuntie -liittymdakohta Bembdlen suuntaan.
Vanha Turuntien liittyma on liikennevalojen vasemmalla puolella. (Pasa-
nen 2018.)

Turuntien lisdksi yksi keskeisimmista liikenneverkkoa koskevista ongel-
mista kohdistuu Viherlaaksontien varressa kulkevaan jalankulku- ja pyora-
tiehen seka sen puutteisiin. Jalankulku- ja py6ratien puuttuminen ja epa-
looginen kiertoreitti Viherlaaksontien eteldapdassa on tunnistettu ongelma
ja se toistui useaan kertaan myds asukkaille tehdyssa kyselyssa. Asukkaat
pitivat jalankulku- ja pyoratien loppumista outona ja aiheuttavan varsinkin
ulkopaikkakuntalaisilla ongelmia.

Ostoskeskuksen edustan ja kouluille johtavien katujen ongelmista tuli
myo6s paljon palautetta. Ostoskeskuksen liikenneongelmat koskivat va-
haista pysakoéintia, huonoja opasteita, vaadrin pysakoityja autoja ja sen
edustalla ajavia autoja. Kouluille johtavien katujen ongelmiksi mainittiin
kapeat kadut, ruuhkaiset ja riittamattomat saattopaikat, jotka saavat ai-
kaan liikennesumpun.

Opinndytetyon yhteydessa on teetetty selainpohjainen internet-kysely
Maptionnaire-ohjelmalla, johon Viherlaakson asukkaat ja muut halukkaat
saivat vastata. Kyselyssa ihmiset saivat mainita muun muassa ongelmalli-
sia ja huonosti toimivia paikkoja Viherlaakson alueelta.

Vastauksia on kasitelty kohdassa 5, Asukaskysely ja saadut palautteet.
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4.5 Ajoneuvoliikenne

Autoliikenne on yha merkittava Espoossa. Viimeisimman Espoon liikenne-
katsauksen (2018) mukaan autoliikenteen kulkutapaosuus on yli kaksi ker-
taa suurempi kuin joukkoliikenteen kayttd. Espoon autoliikenteen vuosi-
suorite on noin 1,6 miljardia kilometria ja vuorokausisuoritekin arkisin noin
5 miljoonaa kilometria. Autoilla ajetaan vain noin neljannes (25 %) kaupun-
gin kaduilla ja loput 75 % valtion teilla, kuten kehatiet. Autojen maara kas-
vaa edelleen, mutta toisaalta asukasmaara nousee nopeammin, joten suh-
teellinen auton kaytto on siis vahentynyt hieman.

Yleiselld tasolla Espoon sisdisessa ajoneuvoliikenteessa ei ole tapahtunut
suuria muutoksia. Espoon asukasmaara kasvaa vuodessa noin 1-2 %, joten
samalla ihmisten tekemat matkat kasvavat. Espoon tavoitteiden mukai-
sesti autoliikenteen kasvu on kuitenkin ollut viimeisen 10 vuoden aikana
hitaampaa verrattuna kestaviin kulkumuotoihin.

Viherlaakson sisdinen liikenne tulee paaasiassa Turuntielta. Alueen paaliit-
tymana toimivan Turuntien ja Viherlaaksontien/Helsingintien nelihaaraliit-
tyman lisaksi Turuntielta padsee alueelle Kuusiniemi-nimisen kadun kautta
vajaa kilometrilannempaa. Turuntien liittymien lisdaksi alueelle paasee Lah-
derannantien ja Viherlaaksontien kiertoliittymasta alueen pohjoisosasta.

Turuntien liikkennemaara Viherlaakson kohdalla arkivuorokautena on noin
10 300 (Viherlaaksontien/Helsingintien liittyman lansipuolella) ja 18 800
(Viherlaaksontien/Helsingintien liittyman itdpuolella) ajoneuvoa arkivuo-
rokautena.

Turuntien ja Viherlaaksontien/Helsingintien valinen liittyma ruuhkaantuu
ajoittain arjen aamu- ja iltahuipputunteina. Muina aikoina liittyman vali-
tyskyky on kuitenkin vield kohtuullinen. Tulevaisuudessa liikennemaaran
kasvaessa voi liittyman ruuhkautuminen olla todellisuutta myds ruuhka-ai-
kojen ulkopuolella, ellei parannustoimenpiteita tehda.

Ennusteliikennemaéara vuodelle 2035 on noin 20 000 — 23 000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Liikennemaaran on siis arvioitu kaksinkertaistuvan nykyi-
sestd. Nykytilanteessa Turuntie on Viherlaakson kohdalla yksiajoratainen,
kuten myos Viherlaaksontie, Lahderannantie ja Helsingintie. Suurin osa Vi-
herlaakson tonttikaduista on paattyvia.
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Kuva 29. Arkivuorokausi- ja ennusteliikennemaarat Viherlaakson alueella
vuosina 2015 — 2017 / 2035 (Espoon kaupunki, Webmap/Pasanen 2018).

Jalankulku ja pyéraily

Pyorailya edistetdan Espoossa muun muassa pyoradilyn edistamisohjel-
malla. Sen tarkeimmat tavoitteet ovat tehda Espoosta matkaketjujen ja
laatureittien mallikaupunki sekd Espoon pyodramatkojen kulkumuoto-
osuuden kasvattaminen 15 %: iin vuonna 2024. (Espoon kaupunki/WSP
2013))

Liityntapyorailya ja sen suosiota lisataan toteuttamalla asemille runkolu-
kittavia ja saalta suojattuja pyordpaikkoja. Myos bussipysakkien yhtey-
dessa olevia pyorapysakointipaikkoja parannetaan ja rakennetaan lisada.
(Espoon liikennekatsaus 2017).

Pyoraily on Espoossa entistd suositumpaa ja tilastojen valossa sen suosio
kasvaa koko ajan. Vuonna 2016 pyoraily kasvoi kaupunkikeskuksissa 32%
verrattuna edellisen vuoden tulokseen. Kaupunkikeskustojen valisilla rei-
teillda kasvu oli 26% suurempi kuin edellisend vuotena. Pyorailijamaarat
ovat kasvaneet kymmenen vuoden aikana keskuksien osalta 81% ja kes-
kusten valillda 96%. (Espoon liikennekatsaus 2017).
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Kuva 30. Pyordilyn ja jalankulun kehitys vuosina 2007 — 2016 (Espoon lii-
kennekatsaus 2017).

Jalankulku- ja pyoérateiden suunnittelussa tarkeimpina tekijéina ovat tur-
vallisuus, toimivuus, viihtyisyys ja verkoston luonteva jatkuvuus. Viher-
laakso on rakentunut useiden vuosikymmenien aikana, joten liikenne-
verkko kavelyn tai pyorailyn osalta ei ole suurilta osin edelld mainittujen
laatumaadreiden mukaisia.

Kavely- ja pyordilymaarat nykytilanteessa

Espoon kaupungin liikennesuunnitteluyksikkd suoritti tiistaina 22.5.2018
kavely- ja polkupyoralaskennan Turuntien ja Viherlaaksontie/Helsingintie -
liittymaan kello 7.00 ja 9.00 valilla. Laskenta suoritettiin kaikista suunnista
ja siina eroteltiin seka jalankulkijat etta pyorailijat.

Alla olevassa kuvassa (kuva 31) on esitetty seka jalankulkijoiden ettad pyo-
railijoiden vuorokausimaara Turuntien - Viherlaaksontien/Helsingintien
liitttymassa. Punaisen varinen numero on kavelijéiden arvioitu vuorokausi-
maara kyseiselta kohtaa ja vihrea pyorailijéiden vuorokausimaara.
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Kuva 31. Vuorokauden jalankulkija- ja polkupyorailijamaarat Turuntie — Vi-
herlaaksontie/Helsingintie liittyméassa. (Espoon liikennesuunnitteluyk-
sikkd/Pasanen 2018.)

Laskennassa tutkittiin tydmatkaliikennetta pyorailyn osalta ja tydmatka- ja
ulkoiluliikennetta kavelyn osalta. Laskennat suoritetaan pdaasiassa aina
aamuhuipputuntien aikana ja siitd saatu tulos muunnetaan kertoimella
koko vuorokauden ajalle. Nain ollen koko vuorokauden kavelija- ja pyo6rai-
lijamaarat ovat arvioita, mutta ne antavat suhteellisen tarkan kuvan kysei-
sista maarista.
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Kuva 32. Viherlaakso paakaupunkiseudun pyordilykartalla (Ulkoilukartta.fi
2018).
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YIl4 olevassa kuvassa (kuva 32) on esitetty Viherlaakso paakaupunkiseudun
pyordilykartalla. Siind on esitetty kaikki tarkeimmat pyorailyreitit kuvassa
nakyvalla alueella.

\
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nykyinen seutureitti
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~

Kuva 33. Viherlaakson sijainti pyorailyn tavoiteverkossa vuodelle 2050 (Es-
poon kaupunkisuunnittelukeskus/Liikennesuunnitteluyksikko 2018).

Yl olevassa kuvassa (kuva 33) esitetddan sekd olemassa olevat etta kehi-
tettavat ja tavoitteelliset pyorareitit Espoon alueella. Tavoiteverkkokuvan
paivitys tehddan Espoon liikkennesuunnittelun toimesta vuosittain.

4.7 Joukkoliikenne

Viherlaakson sijainti on joukkoliikenneyhteyksien puolesta hyva aluetta
itd-lansisuunnassa halkovan Turuntien vuoksi. Pohjois-eteldsuunnassa kul-
keva Helsingintie/Viherlaaksontie ja alueen itdpuolella kulkeva Lahderan-
nantie ovat myos vilkkaita joukkoliikennereitteja. Viherlaakson alueelta
paddsee vaivattomasti ilman vaihtoyhteyksid seka Leppavaaran, eteld-Es-
poon ettd Espoon keskuksen suuntiin.

Turuntielld liikkennoéi yhteen suuntaan noin 7 bussilinjaa tunnissa. Aamu-
huipputuntina vuoroja on 10 kappaletta. Viherlaaksontien varressa keski-
maardinen vuorovali on vield tihedmpi ja ruuhkahuipun vuorovali on 17
bussilinjaa tunnissa. Helsingintien varressa vuorovali on harvempi ruuhka-
huipun vuorovalin asettuessa 9 bussiin tunnissa.

Lahimmat lahiliikenteen juna-asemat sijaitsevat Kerassa ja Kauniaisissa.
Keran asemalle matkaa on noin 1,8 kilometria ja Kauniaisiin 2,3 kilometria.
Auto-, kdvely- ja pyorailyreitti noudattelevat kutakuinkin samaa reittia, jo-
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ten matkan pituus ei juurikaan muutu. Bussilla matka Viherlaakson ostos-
keskukselta Kauniaisten asemalle kestaa kavelyineen 10 — 15 minuuttia.
Keran asemalle bussimatka kestda noin 20 — 25 minuuttia. Lahimpaan kau-
punkikeskukseen, Leppdvaaraan, matka kestda noin 17 — 23 minuuttia.

Jupperi, Jorvi,
Viherlaaksossa sijaitsevat ja sinne Serena, Kalajarvi
johtavien katujen bussipysakit.
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Kuva 34. Viherlaakson ja sinne johtavien katujen bussipysakit seka bussilii-
kenteen suunnat (Espoon kaupunki, Webmap/Pasanen 2018).

4.8 Pysakointi

Espoossa, kuten koko padkaupunkiseudulla yksi kaavoituksen ja maankay-
ton haasteista on pysakointi. Sen sijoittaminen, maara ja osittain laatu
tuottavat jatkuvasti enemman ja enemman ongelmia tiivistyvassa kaupun-
kirakenteessa. Maa-ala paakaupunkiseudulla on kallista ja rakennuttajat
eivat ymmarrettavasti halua tuhlata kallista maapohjaa pysakdinnin tar-
peisiin. Hankkeen koosta, tontin pinta-alasta ja maaston muodoista joh-
tuen pysakointi voi olla valilla todella vaikeaa toteuttaa jarkevalla ja/tai
kustannustehokkaalla tavalla.

Yleisesti edullisin tapa rakentaa pysakointipaikkoja on maantasossa ton-
tilla. Tuolloin yhden paikan hinnaksi muodostuu keskimaarin 5 000 €. Kun
pinta-alaa on rakennettuun kerrosalaan suhtautettuna vihemman, voi-
daan pysakointi sijoittaa pysakointikannelle. Talloin yhden paikan hinnaksi
muodostuu noin 15 000 €. Suuria hankkeita tai useita taloyhticta palvele-
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maan voidaan rakentaa pysdkointitalo, jonne pysdkdinti voidaan keskite-
tysti sijoittaa. Silloin hintaa yhdelle paikalle tulee noin 25 000 €. Kellari-
pysakadinti, joka voidaan toteuttaa ldahes minkalaiseen kohteeseen vaan,
maksaa yhden paikan osalta noin 35 000 €. Massiivista ja keskitettya pysa-
kdintid voidaan toteuttaa myos kallioluolapysdkdinnilla tai robottiparkilla.
Nadiden muotojen osalta yhden paikan hinta alkaa 50 000 € ylospadin.

Kuten ylla olevista hinnoista voi paatella, maankayton ja pysakdinnin yh-
teensovittaminen ei ole helppoa eika halpaa. On erittdin tarkeaa, etta py-
sakdinnin maara ja etenkin sen tarve selvitetaan tarkasti, ettei pysakoéinnin
jarjestamisesta tule kohtuuttomia kustannuksia. Kalliit pysakoéintipaikko-
jen maarat saattavat johtaa hankkeen kannattamattomuuteen eika tie-
tyille tonteille valttamatta |oydy rakentajaa.

Koska eri asuinalueilla on erilaiset lahtékohdat niin palveluiden saatavuu-
den, kuin kulkuyhteyksienkin kannalta, taytyy pysakdintia ja sen maaraa
tutkia myds sijainnin perusteella. On luonnollista, etta esimerkiksi Leppa-
vaarassa, Sellon kauppakeskuksen kupeessa asuva ihminen ei tarvitse
omaa autoa yhta todennakoisesti kuin vaikka Nuuksiossa asuva. Kaupunki-
keskusten sisalla on toki myos vaihtelua. Viherlaakson ostoskeskuksen 13-
heisyydessa, missa joukkoliikenteen palvelutaso on hyva, ei tarvitse valtta-
mattd omaa autoa. Viherlaakson laidalla asuva taas voi hyvinkin tarvita au-
toa matkan pysakille ollessa paljon pidempi. Ihminen tekee paatoksia asi-
oista, kuten tdssa tapauksessa kulkumuodosta, hyvinkin erilaisin tavoin.
Juna-aseman vieressa asuva voi hyvin omistaa monta autoa, kun taas syr-
jemmassa asuva kulkee siirtymat polkupyoralla tai muulla tavoin ja ketjut-
taa matkansa eri kulkumuodoilla.

Edelld mainittuja ongelmia pysakoinnin haasteita on ratkottu Espoossa
muutaman vuoden ajan pysakdintipaikkojen laskentaohjeella, joka on osa
isompaa raporttia: “Pysdkdéinnin periaatteet, asuntojen pysdkéintipaikko-
jen laskentaohje ja pysékdinnin kehittémisohjelma (2017).”

Kaupunkisuunnittelulautakunta hyvaksyi vuonna 2016 ylla mainitusta ra-
portista asuntojen pysakdintipaikkojen laskentaohjeen. Vuonna 2017 kau-
punginhallitus hyvaksyi raportin kokonaisuudessaan. '

Raporttia ja sen sisdltamaa laskentaohjetta alueluokittain (kuva 35) hyo-
dynnetdan asemakaavoituksen yhteydessa pysakointipaikkamaarien sel-
vittdmiseen. Laskentaohje on rakennettu neljan eri alueluokan ymparille
(1, 1, 'ja IV). Taman liséksi jokainen alueluokka sisdltda tarkennukset ydin-
keskustan, ydinkeskustan valittdman ympariston ja muun alue osalta.

Thttps://www.espoo.fi/download/noname/%7B295B0A51-072B-45AB-B504-
C65579962650%7D/83354



https://www.espoo.fi/download/noname/%7B295B0A51-072B-45AB-B504-%20%20%20C65579962650%7D/83354
https://www.espoo.fi/download/noname/%7B295B0A51-072B-45AB-B504-%20%20%20C65579962650%7D/83354
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Kuva 35. Autopaikkojen laskentaohjeen alueluokitus ja mitoitusarvot. (Py-
sakdinnin periaatteet, asuntojen pysakdintipaikkojen laskentaohje ja pysa-
kdinnin kehittamisohjelma 2017).

Helsingin, Espoon ja Vantaan kaupunkien, sekd HSL:n edustajan yhteis-
tyona tehty “Toimisto- ja liiketilojen auto- ja pyérdpaikkojen laskentaperi-
aatteet asemakaavoituksessa” -raportissa on nimensa mukaisesti annettu
periaatetasoisia laskentaohjeita liike- ja toimistorakentamisen pysakaoin-
tiohjeisiin. (Trafix Oy 2015.)

Laskentaohjeessa Viherlaakso kuuluu vyohykkeeseen kolme, jossa toimis-
topysakointia maarataan padasiassa 1 autopaikka 50 toimistokerrosne-
liometrid kohden. Yli 2 000 k-m? kokoisissa kaupan suuryksikdissa pysa-
kéintinormina kdytetdan 1 autopaikkaa 50 liiketilakerrosneliometria koh-
den ja alle 2000 k-m? vihittaiskaupoissa 1 autopaikka 60 liiketilakerrosne-
liometria kohden (kuva 36).
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111 VYOHYKE
Kaupunkikeskus, 300 m sateella 1/100
TOim iStOt Kaupunkikeskuksen vélitén ympéristd 300 - 600 1/80
m sateelld
Muut raide-asemat, ~ 600 m siteelld 1/60
Muut alueet 1/50

1l VYOHYKE
Matinkyla-Ola . T
" - Kauppakeskukset ja kaupan suuryksikdt >2000 k-m?
Kaupunkikeskus, 300 m sateella 1/120
Kaupunkikeskuksen valiton ymparistd
1/100
300 - 600 m sateelld /
Muut raide-asemat, ~ 600 m sateelld 1/80
Liiketilat Muut alueet 1/50
Muut vihittdiskaupat <2000 k-m*
Kaupunkikeskus, 300 m sateelld 1/180
Kaupunkikeskuksen valiton ymparistd
1/100
300 - 600 m sateelld /
Muut raide-asemat, ~ 600 m sateelld 1/ 100
Muut alueet 1/ 60

Kuva 36. Autopaikkojen laskentaohje liike- ja toimistotiloille Viherlaakson
vybhykkeella (Trafix Oy 2015).

Yleinen pysakointi kuuluu nykyaikaisen kaupunkirakenteen haasteisiin.
Kun tilaa on vahan ja asukaspysakoinninkin jarjestaminen on hankalaa, tu-
lee yleisen pysakoinnin osoittaminen yha haasteellisemmaksi.

Yleinen pysakointi osoitetaan tavallisesti asemakaavassa joko yleisille py-
sakointialueille (LP), tai katujen varsiin. Katujen varressa erillistd kaava-
maaradysta ei tarvita, koska kaupunki voi sellaisen jarjestdaa kadun mitoituk-
sen ja kokoluokan sen mahdollistaessa.

4.8.1 Henkildautot

Henkildautojen kulkutapaosuus on ldhes puolet kaikista kulkutavoista, jo-
ten ne tarvitsevat tilaa niin kaduilta, kuin pysakointipaikoilta. Joidenkin ar-
vioiden mukaan henkil6autot ovat pysakoityind 95 % ajasta. Tata taustaa
vasten ei ole siis ihme, ettd autojen pysakointi tuottaa haasteita.

Tulevaisuudessa tarvitaan siis iso ja hyvilla tyokaluilla varustettu pakki,
jolla tdman epayhtalon pysakoityjen autojen, ajossa olevien autojen ja nii-
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den sopivasti kaikkialle mahtumisen suhteen. Auton omistus ei tule lahitu-
levaisuudessa vahenemaan mutta maapinta-ala tulee. Ongelma siis tulee
koko ajan suuremmaksi ja suuremmaksi.

Autojen pysakointi Viherlaaksossa tapahtuu suurimmaksi osaksi maan ta-
sossa ja kiinteistdjen omilla pihoilla. Kadunvarsipysakointi on varsin ylei-
sesti kaytOssa ja se on pddasiassa aikarajoitettua. Yleisia pysakdintialueita
(LP) Viherlaakossa on kolme kappaletta, jotka sijaitsevat Kuusiniemen var-
ressa, Viherlaaksonrannan ja Humisevanportin risteyksessa ja Viherkallion-
tien ja Viherkallionkujan risteyksessa.

4.8.2 Polkupyorat

Espoon pyorailyn edistamisohjelmassa on listattu muun muassa seuraavia
edistamistoimenpiteita ja tavoitteita: Pyorapysakoinnin lisdaminen kiin-
teistdissa ja niiden laadun maaritteleminen. Olemassa olevien pyora-
pysakdintien kehittaminen kiinteistoissa. Kunnollisen py6drapysakdéinnin
jarjestaminen keskustoihin, joukkoliikenneasemille ja liityntapysakeille.
Pysakdinnin tulee olla vaivatonta ja saalta suojattua.

Uusissa asemakaavoissa ja kaavamuutoksissa on maaratty jo muutaman
vuoden ajan pyorapysakoinnistd niin asumisen kuin muun maankayton
osalta. Kaytetyt pyorapysakointimaaraykset ovat edelld mainitusta pysa-
kéinnin periaatteet raportista, mutta niitd on paivitetty ja muokattu vas-
taamaan havaittujen tarpeiden mukaisuutta.

Asumisen osalta pydrapaikkoja on oltava vahintaan yksi polkupydrapaikka
30 asuinkerrosneliometrida kohden pyoristaen lahimpaan kokonaislukuun
tai vahintdan 2 polkupyorapaikkaa asuntoa kohden. Suurempi arvoista on
mitoittava. Kaikkien vahimmaisvaatimuksen mukaiset pydrapaikat on sijoi-
tettava katettuun ja lukittavissa olevaan tilaan. Lisdksi tulee osoittaa tilaa
lyhytaikaisen pyorapysakaointiin ulkotiloissa.

Lisaksi kaavassa voidaan antaa lievennyksia, jos pyorapysakointi jarjeste-
taan vuorottaispysakoinnilla. Tasta taytyy olla erillinen selvitys rakennus-
luvan yhteydessa.

Alla olevassa kuvassa (kuva 37) on esitetty aiemman kuvan (kuva 36) tapai-
sesti liike- ja toimistotilan laskentaohje pysakdinnille, mutta polkupyo6ra-
pysakdinnin nakokulmasta.

Viherlaakso kuuluu myo6s polkupyorapysakdinnissa alueelle 3, joka tarkoit-
taa toimistojen kohdalla 1 polkupyodradpaikkaa 80 toimistokerrosneliomet-
ria kohden. Liiketiloissa kaupan suuryksikoita (> 2 000 k-m?) varten tulee
rakentaa 1 polkupydrapaikka 70 liiketilankerrosneliometria kohden ja va-
hittadiskauppoja (< 2 000 k-m?) 1 polkupyérapaikka 50 liiketilakerrosne-
liometria kohden.
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Polkupyorille maaratdan asemakaavassa myos laatutaso, jona pidetdan
sitd, ettd puolet paikoista on toteutettava lukittuina, katoksellisina ja mie-
lelldaan lampimiin tiloihin.

POLKUPYORAPAIKAT
(puolet paikoista toteutettava
lukittuina, katoksellisina ja mielellaan
lampimiin tileihin)

11 VYOHYKE

H H Kaupunkikeskukset ja raideasemat | 1/50 |
Toimistot e —— ——

1l VYOHYKE

Kauppakeskukset ja kaupan suuryksikét >2000 k-m?
| Kaupunkikeskukset ja raideasemat | 1 /502 |

as . [ Muu alue | 1/70:2* |
I-l 1 ketllat Muut vihittdiskaupat <2000 k-m?

| Kaupunkikeskukset ja raideasemat | 1/40 |

[ Muu alue ] 1/50 ]

Kuva 37. Pyorapaikkojen laskentaohje liike- ja toimistotiloille Viherlaakson
vybhykkeelld (Trafix Oy 2015).

Jotta ihminen valitsee kulkumuodokseen polkupyéran, tulee myds sen py-
sakointi jarjestaa niin, ettd omistaja voi jattdaa pyoransa huoletta esimer-
kiksi kotipihaan, liityntdapysdkdintipaikalle, kouluun, kauppaan tai tyopai-
kalle. llman huolta siitd, etta se varastetaan tai siihen kohdistuu ilkivaltaa.
Katettu ja saalta suojattu paikka lisda mukavuutta varsinkin talvipyorailyn
osalta, kun pyoraa ei tarvitse kaivaa lumimyrakan jaljilta.

Viherlaaksossa ei tietojen mukaan ole juurikaan laadukasta polkupyo6ra-
pysakaointid. Julkisten tilojen yhteydessa olevat pyordapysakdintipaikat ovat
lahes poikkeuksetta tavallisia pyoratelineita ilman runkolukittavuusmah-
dollisuutta, sddsuojaa tai muutakaan laadukkaaseen pysakdintiin tarvitta-
vaa rakennetta.
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kUva 39 'katettu bilorétéllnéi Hbuten,ml-follanti. (Kulkulaari.fi/Pyorailykun-
tien verkosto ry 2011).

4.9 Liikenneturvallisuus

Maankayton ratkaisuissa ja toimintojen sijoittelussa tulee olla suuri paino-
arvo lilkenneturvallisuuden suhteen, koska silld on suuri merkitys liikkumi-
sen valintoihin ja turvallisuuteen. Jo aikaisessa kaavoitusvaiheessa liiken-
neturvallisuudesta huolehtiminen on erittdin tarkeaa, silla ongelmakoh-
tien ja vaarallisten ratkaisuiden korjaaminen voi olla jalkikdteen vaikeaa tai
jopa mahdotonta. (Liikennevirasto 2015.) On mahdollista, ettd kaavoittaja
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ja likkennesuunnittelija toimivat erillddn omaa erikoisalaansa hioen ja lii-
kenneturvallisuus unohtuu suunnittelusta kokonaan pois. Laht6kohtaisesti
liilkenneturvallisuus ja siihen liittyvat katutilat ja varaukset ovat liikenne-
suunnittelijan vastuulla, mutta innokas kaavoittaja voi tyrmata leveat jal-
kakaytavat ja pyoratiet, korotetut suojatiet ynna muut kaupunkikuvaan so-
pimattomana tai tilallisesti mahdottomina.

Ei ole yhdentekevaa, miten maankadyttéa suunnitellaan ja miten ja minne
vhdyskuntarakenteen eri toiminnot sijoitetaan. Ihmisten liikkumisen tarve
seka lilkennevaylat ja tarjolla olevat kulkumuodot maaraytyvat pitkalti nai-
den tekijoiden kautta. Maankaytén oikeanlaisella suunnittelulla pystytaan
vaikuttamaan liikenneturvallisuuden kannalta kahteen keskeisimpaan te-
kijaan - kulkumuotojen liikennesuoritteeseen eli onnettomuuksille altistu-
miseen seka ymparistotekijoihin eli onnettomuuksien todenndkdisyyteen
ja vakavuuteen. (Liikennevirasto 2017c.)

Liikenteessa kaikki ovat samalla viivalla ja vahinkoja voi sattua kaikille. Lap-
set ja nuoret ovat kuitenkin ryhma, jonka liikkenneturvallisuuteen pitaisi
kiinnittda enemman huomiota. On hyva, ettd nykyaan on teemaviikkoja,
jolloin lapsien kouluteihin kiinnitetdan enemman huomiota, mutta autoili-
joiden taytyy aikuisina ihmisind muistaa koululaisen turvallinen koulu-
matka ja sen turvaaminen joka ikinen paiva ja hetki.

49.1 Onnettomuustiedot

Seuraavassa on esitetty liikenneonnettomuudet Viherlaaksossa ja sen alu-
eella viimeisen 10 vuoden ajalta. Onnettomuudet ovat poliisin ja pelastus-
laitoksen kirjaamia. Poliisin ja pelastuslaitoksen kirjaamat tiedot ovat osit-
tain paallekkaisia. Poliisin kirjaamia onnettomuuksia on 84 kappaletta ja
pelastuslaitoksen 11 kappaletta samalta ajalta.

Tiedot ovat peraisin Destian yllapitamasta iLiitu-ohjelmasta, joka on paik-
katietopohjainen liikenneturvallisuustyon tydkalu.

Vuosien 2007 — 2017 valisena aikana on Viherlaakson alueella sattunut po-
liisin ja pelastuslaitoksen kirjaamat onnettomuudet yhteenlaskettuna 95
liikenneonnettomuutta. Loukkaantuneita naissa onnettomuuksissa on ol-
lut 21 kappaletta. Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ei ole taman 10
vuoden tarkastelujakson aikana ollut.
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Taulukko 3. Viherlaakson liikkenneonnettomuustiedot 10 vuoden ajalta
(ILiitu, Destia/Pasanen 2018).

Vuosi L||kenneonnettqmuuk5|a Loukkaantuneet Kuolleet
yhteensa
2007 4 1 0
2008 6 2 0
2009 10 1 0
2010 14 2 0
2011 7 2 0
2012 9 3 0
2013 8 5 0
2014 10 4 0
2015 10 3 0
2016 11 5 0
2017 6 2 0
Yhteensa: 95 30 0

Turuntielld onnettomuuksia on sattunut 36, joista suoraan Turuntien on-
nettomuuksia on 22. Loput 14 onnettomuutta ovat olleet Turuntien ja sille
liittyvan kadun onnettomuuksia:

e Turuntie — Helsingintie = 1 kpl.
e Turuntie — Kavallinmaki = 2 kpl.
e Turuntie — Kuusiniementie = 3 kpl.
e Turuntie - Viherlaaksontie = 8 kpl.
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Kuva 40. Viherlaakson onnettomuudet kartalla (ILiitu, Destia 2018).
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Kuvassa 40 on esitetty kaikki Viherlaaksossa viimeisen 10 vuoden aikana
sattuneet onnettomuudet. Onnettomuustyyppeina on kirjattu useita eri-
laisia, kuten: polkupydéraonnettomuus, jalankulkijaonnettomuus, pe-
raanajo-onnettomuus, ohitusonnettomuus, kdantymisonnettomuus, ris-
tedmisonnettomuus, peuraonnettomuus, mopedionnettomuus, yksit-
taisonnettomuus ja muu onnettomuus.

Mikaan edella mainituista onnettomuustyypista ei noussut erityisesti esiin.
Onnettomuudet keskittyivat lahinna suurimmille kaduille. Viherlaakson
alueella ei ole yksittaisia paikkoja, jotka aiheuttaisivat mitoituksellaan tai
muilla ominaisuuksillaan onnettomuuksia, joihin taytyisi kiinnittaa erityista
huomiota. Jokainen onnettomuus on liikaa ja tarkeaa olisi saada liikenne-
verkko sellaiseksi, etta onnettomuuksia tapahtuisi tulevaisuudessa vahem-
man.

4.9.2 Koulureitit

"Liikenneonnettomuudet ovat suurin yksittdinen lasten (0 — 14-vuotiaat)
tapaturmaisten kuolemantapausten aiheuttaja” (Liikenneturva n.d.). Alle
kouluikadisten yleisin kuolemaan tai loukkaantumiseen johtanut syy on
nokkakolarit tai peraanajot. Koska kouluikaiset lapset liikkuvat jo itsenai-
sesti eivatka tee kaikkia matkoja auton kyydissa, joutuvat he usein onnet-
tomuuteen jalankulkijana tai pyorailijana. Useimmiten onnettomuudet ta-
pahtuvat ylittdessa tieta tai katua. (Liikenneturva n.d.)

Koululaiset, varsinkin alakoulua kayvat, ovat liikenteessa huolettomia ei-
vatka osaa valttamatta pelata autoja tai kadun ylityksia. Usein syyna lienee
myo6s omissa maailmoissaan kulkevat lapset, jotka saattavat ylittda kadun
aivan yllattaen, eika autoilijalla ole valttamatta mitadan mahdollisuutta es-
taa toérmaysta.

Koulureitit tulee siis suunnitella niin, etta kaikki ylitykset ovat turvallisia ja
jalkakaytavat leveita ja tarkoituksen mukaisia. Isojen koulujen sijainti vilk-
kaiden katujen varsilla on ongelmallinen. Naissa kohteissa tulee kadun yli-
tykset tehda aina eritasossa — yli tai ali. Valitettavasti sillat ja alikulut ovat
kalliita rakentaa, eika niita voi rakennusteknisesti kaikkialle rakentaakaan
maaston muotojen tai liikenteellisten esteiden vuoksi.

Viherlaaksossa on kaksi koulua ja lukio. Viherlaakson koulu sijaitsee Viher-
laaksontien lansipuolella, Lukiotien ja Lukionahteen kulmassa. Viherlaak-
son kouluun kuuluu yldkoulu ja lukio. Ldhes vastapaata, Viherlaaksontien
toisella puolella, Kievarinraitilla, sijaitsee Viherkallion koulu, joka toimii
alueen alakouluna.

Viherlaakson koulukorttelit on yhdistetty Viherlaaksontien alittavalla ali-
kulkutunnellilla. Reitti toimii alakoulun edustalla Kievarinraitin ylitysta lu-
kuun ottamatta kokonaisuudessaan ilman ristedamista ajoneuvoliikenteen
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kanssa. Ylakouluun ja lukioon reitti kulkee alikulkutunnelin jalkeen metsi-
kon lapi ja johtaa suoraan pihaan, koulujen valiin. Reitti on seka asfaltti-
etta sorapintaista.

1.8.2018 koulut yhdistettiin niin, etta Viherkallion koulu yhdistettiin Viher-
laakson kouluksi. Toiminta jatkuu kuitenkin samanlaisena nimenmuutok-
sesta huolimatta. Entisessa Viherkallion koulussa toimii alakoulu ja Viher-
laakson koulussa ylakoulu ja lukio. Oppilaita alakoulussa on noin 400. Yla-
koulussa ja lukiossa on oppilaita noin 350 kummassakin. Viherlaakson kou-
lut antavat siis opetusta noin 1 100 oppilaalle ja opiskelijalle.
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Kuva 41. Mahdolliset koulureitit Viherlaakson koulukortteleihin (Espoon
kaupunki, Webmap/ Pasanen 2018).

Ylld olevassa kuvassa (kuva 41) on esitetty nykyisessa liikenneverkossa
mahdolliset koulureitit Viherlaakson koulujen ympaéristdssa. Punainen
viiva kuvastaa jalankulku- ja/tai pyoratieta, joka kulkee ajoradan vieressa.
Vihrealla varilld on esitetty jalankulku- ja/tai pyoratiet, jotka kulkevat eril-
|adn ajoradasta omana yhteytenaan.
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5 ASUKASKYSELY JA SAADUT PALAUTTEET

Viherlaakson asukkaille tehtiin internet-kysely, joka toteutettiin Maption-
naire-nimisella karttakyselytyokalulla. Maptionnaire on selainpohjainen,
joten siihen vastaamiseen riittaa toimiva internetselain.

Kyselysta saa linkin, jota klikkaamalla paadsee itse kyselyyn. Kyselya saa
muokata helposti mieleisekseen ja asukkaat voivat vastata karttapohjalle
tekemalla sinne merkintdja pistein, viivoin tai aluein.

Kyselylinkki lahettiin Viherlaaksolaiset ry:n hallituksen jasenten avusta-
mana Viherlaaksolaiset ry:n Facebook-sivuille, josta ryhman 510 jasenta
padsivat siihen halutessaan vastaamaan. Viherlaaksossa oli lisaksi muuta-
massa paikassa infolappusia, jossa kerrottiin kyselysta.

Kysely oli avoinna 20.8. —23.9. valisen ajan. Kyselyyn tuli tuona aikana 194
vastausta ja 848 karttamerkintaa. Alla on kasitelty keskeisimpia kysymyk-
sia ja vastauksia, joiden perusteella suunnittelua voi ohjata asukaslahtoi-
sempadan suuntaan.

Kyselylomake |6ytyy liitemateriaaleista. (Liite 1. (5/5)).

5.1 Taustatietoja

Kysely koostui etusivusta, jossa lyhyiden ohjeiden lisdksi selvitettiin mita
tehddan ja miksi tehddan. Seuraavalla sivulla kyseltiin taustatietoja kuten:
ikahaarukka, sukupuoli, onko alueen asukas, asuntotyyppi ja -muoto, ta-
louden koko seka kuinka kauan on asunut Viherlaaksossa.

e Vastaajista 31 — 65-vuotiaita oli reilu 70 %. Yli 65-vuotiaita oli noin 20
%. Loput olivat 19 — 30-vuotiaita.

e Kaksi kolmasosaa vastaajista oli naisia.

e 96 % vastaajista asui Viherlaaksossa ja yksi ilmoitti olevansa yrittaja.

e 90 % vastaajista asuu omistusasunnossa.

e Asuinpaikakseen kerrostalon ilmoitti Iahes puolet vastaajista. Omako-
tiasujia oli neljannes ja rivitalossa asuvia viidennes vastaajista.

e Ldhes puolet vastaajista olivat lapsiperheita. Kahdestaan asui noin 30
% vastaajista ja yksin 20 %.

e Yli 60 % vastaajista oli asunut Viherlaaksossa vahintaan 10 vuotta. 15
% vastaajista oli asunut joko 1-5 tai 6-10 vuotta. Alle vuoden asuneita
oli 5%.5 % ilmoitti, ettei asu Viherlaaksossa.



68

5.2 Tarkeat ja kehitettavat reitit

Toinen kysymyssivu koostui kartalle merkattavista “nappuloista”, joita ky-
selyyn vastaaja sai kartalle pistdaa. Nappuloina oli: koti, toimiva paikka, tur-
vaton tai huonosti toimiva paikka, tarkeimmat reitit, kehitettavat reitit ja
uudet reitit. Sen jalkeen kysyttiin tarkeinta kulkumuotoa paivittaisessa liik-
kumisessa seka sita, miksi valittu kulkumuoto on tarkein.

Toimivat paikat. Asukkaat merkitsivat kartalla 152 toimivaa paikkaa ym-
pari Viherlaaksoa. Merkinnat koskivat yleista toimivuutta hyvin laajalla
skaalalla toimivasta kiertoliittymasta hyvaan uimarantaan ja hyvista jouk-
koliikenneyhteyksista alueen palveluihin. Vastaukset eivat siis koskeneet
pelkastaan lilkennetta, eika sita voinut toisaalta vaatiakaan. Toimiva paikka
voi olla hyva kiertoliittyma, hienosti hoidettu puisto tai mita vaan silta va-
lilta.

Seuraavassa on kuitenkin listattu paikkoja, jotka olivat saaneet useampia
mainintoja, joten niiden voidaan katsoa olevan ainakin muita merkintoja
tarkeampia asukkaille:

e Viherlaakson asukaspuisto

e Turuntien — Viherlaaksontien valo-ohjattu liittyma

e Viherlaaksontien — Lahderannantien kiertoliittyma

e Viherlaaksontien — Kuusiniementien/Rajamannynahteen kiertoliit-
tyma

e Alepa, sen palvelut ja pysakdintipaikka

e Ostoskeskuksen palvelut

e Kirjasto

e Terveyskeskus

e Lippajarven uimaranta

e Lenkkipolut/metsa Viherkalliontien ja Lahderannantien valissa

Asukkaat ilmaisivat edella mainituissa paikoissa huolensa siitd, ettad palve-
luista karsitaan tulevaisuudessa ja metsaa ja puustoa kaadetaan uuden ra-
kentamisen tielta.
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Kuva 42. Asukkaiden merkitsemat toimivat paikat kartalla (Maptionnaire
2018).

Turvattomat ja huonosti toimivat paikat. Asukkaat merkitsivat kartalle
myo0s turvattomat tai huonosti toimivat paikat. Niitd oli merkitty kartalle
192 kappaletta, eli selvdsti enemman kuin toimivia paikkoja.

Seuraavassa on listattu paikkoja, jotka saivat useita mainintoja turvatto-
muudesta:

e Turuntien —Vanhan Turuntien liittyma

e Turuntien — Viherlaaksontien/Helsingintien liittyma

e Viherlaaksonrannan — Lukiotien liittyma

e Turuntien ylitys jalankulkijoiden ja pyorailijoiden kannalta Koysitien
kohdalla

e Viherlaaksontien — Kuusiniementien/Rajamannynahteen kiertoliit-
tyma

e Viherlaaksontien — Viherkalliontien liittyma

e Viherlaaksontien — Viherlaaksonrannan liittyma

e Kievarinraitin loppu Viherkallion koulun kohdalla

e Lukiotie ja Lukionahde Viherlaakson lukion ja koulun kohdalla

e Rajamannynahteen ja Rajamannynkujan paat seka niitd yhdistava
jalankulku- ja pyoratie

e Ostoskeskuksen ymparisto liikenteen ja “epamaaradisen porukan”
takia

e Alepan ja Viherlaakson koulun valista kulkeva raitti ja metsa “epa-
maardisen porukan” seka jyrkan ja huonosti hoidetun polun takia
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Turvattomat ja huonosti toimivat paikat koskivat huomattavasti enemman
liilkennettd, kuin toimiviksi paikoiksi koetut paikat. Hajonta merkinndissa

oli kuitenkin saman suuntainen, eli turvattomat paikat sijaitsivat ympari
Viherlaaksoa.

Vaikka hajonta turvattomissa ja huonosti toimivissa paikoissa oli suurta,
tuli tietyille paikoille paljon mainintoja. Turuntien valo-ohjattu liittyma ko-
ettiin turvattomaksi seka toimivuuden etta turvallisuuden kannalta. Sen
pohjoispuolella oleva kiertoliittyma koettiin ruuhkaiseksi ja huonosti toi-
mivaksi. Huomion arvoista on, etta kyseinen kiertoliittyma sai enemman
mainintoja toimiva paikka -kohdassa.

Paljon a@ania tuli myos yksittdisista liittymista ja kadunpatkistd, jotka on
lueteltu ylla. Niiden ongelmaksi koettiin huonot nakemat, kapeat kadut ja
lilan kovaa ajavat autoilijat seka niiden joukossa kulkevat koululaiset. Vi-
herkallion kouluun paattyva Kievarinraitti sai monta mainintaa huonosta ja
toimimattomasta saattopysakoéinnista, joka tukkii kadun liikenteen.

Ostoskeskuksen ja sen ymparisto kerdsi mainintoja niin liikkenteen ja pysa-
kdinnin, kuin sielld viihtyvien “epamaaraisten porukoiden” vuoksi. Sama
"epamadrainen porukka” aiheutti isoimman merkintakertyman Alepan ja
Viherlaakson koulun vdlissa olevan metsan tienoilla.
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Kuva 43. Asukkaiden merkitsemat turvattomat ja huonosti toimivat paikat
kartalla (Maptionnaire 2018).

Seuraavassa kasitelldan asukkaiden kartalle merkitsemia reitteja. Kartalle
sai merkita tarkeimmat reitit, kehitettavat reitit ja uudet reitit. Selvasti eni-
ten karttamerkintoja tuli tarkeimpiin reitteihin, joihin tuli 152 merkintaa.
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Se kertoo osaltaan siitd, ettd jo olemassa olevat yhteydet ovat Viherlaak-
son asukkaille tarkeita.

Reittimerkinndista ei ole kuvakaappauksia, koska varsinkin tarkeimpien
reittien 152 viivaa ovat kuvassa taysin lukukelvottomia, eivatka palvele tar-
koitusta havainnoivana kuvana.

Tarkeimmat reitit. Tarkeita reitteja merkittiin kartalle 152 kappaletta. Ku-
ten olettaa saattoi, kaikki vastaukset koskivat tyo-, opiskelu-, ostos-, asi-
ointi- tai vapaa-ajan matkaa. Maininnat olivat myds jakaantuneet tasai-
sesti ympari Viherlaaksoa. Tarkeimpina reitteina pidettiin matkoja kaup-
paan, toihin tai ystavan/sukulaisen luokse. Myos viheryhteyksia pidettiin
tarkeina ja ehdottomasti sailytettavina.

Kehitettavat reitit. Kehitettavia reittiehdotuksia tuli 43 kappaletta. Vas-
tauksia oli ympari Viherlaaksoa mutta muutamia samojakin ehdotuksia oli.
Asukkaat toivoivat Viherlaaksonrannan kehittamista ja osa pelkasi bussi-
linjan 226 lopettavan toimintansa ja sita kautta bussiliikenteen loppumista
kyseiselta kadulta. Jalankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisia ylityksia Tu-
runtien toiselle puolelle toivottiin monesta kohtaa. Lahderannantien lansi-
puoliseen metsaadn ja sen reiteille toivottiin parempia opasteita ja valoja.
Moni vastaaja toivoi Viherlaaksotien varressa kulkevan jalankulku- ja pyo-
ratien kehittamista eteldpaasta siten, ettd yhteys olisi suora eika kiertaisi
ostoskeskuksen kautta. Viherlaakson lukion ja koulun yhteyksista oli myos
moni huolissaan ja toivoi niita kehitettavan.

Uudet reitit. Kyselyyn vastanneet merkitsivat kartalle 24 kappaletta uusia
reittiehdotuksia. Reittiehdotukset koskivat pddasiassa Keha ll:n jatketoi-
veita, parempia bussiyhteyksia etelan (Keha Il) ja idan (Leppdvaara) suun-
taan, Turuntien parantamista/bulevardisointia, Lippajarven ympari kulke-
vaa rantaraittia ja parannuksia Viherlaaksontien vartta kulkevaan jalan-
kulku- ja pyoratiehen. Usea vastaaja toivoi myos uutta katua tai reittia Vi-
herlaakson lukiolle ja koululle. My6s Lahderannantien lansipuolella ole-
vaan metsaan toivottiin uusia ulkoilureitteja.

Tarkein kulkumuoto paivittaisessa liikkumisessa. Vaihtoehtoina tarkeim-
massa kulkumuodossa oli auto, joukkoliikenne, kavely, py6ra ja muu. Ky-
symykseen vastasi 141 ihmista ja ehdottomasti suosituin kulkumuoto oli
oma auto, jonka 57% vastasi tarkeimmaksi. Seuraavana tuli joukkoliikenne
ja kavely 16 % ja 17 % osuuksillaan. Polkupydran tarkeimmaksi mainitsi 7
% ja muun 2 %.

Auton valinneet perustelivat paatdstaan muun muassa seuraavilla syilla:
e Tyomatkat (helpoin/nopein/vaivattomin/liikuntarajoitteisuus)
e Kauppamatkat (helpointa kuljettaa suuria maaria tavaraa)
e Lasten kuskaaminen (helpointa ja nopeinta)
e Harrastukset
e Turvallisuus
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e Auton tarvitseminen tyossa
o |ka
e Tavaroiden kuljettaminen

Auton valinneiden vastauksissa korostuivat tydmatkat, jotka ovat vastaa-
jien mielesta auton kanssa helpompia ja nopeampia. Moni ndin vastannut
kuitenkin kayttaisi joukkoliikennettd, jos se vastaisi paremmin heidan tar-
peitaan. Omat tai lasten harrastukset olivat myds usein mainittuna oman
auton kaytdssa varusteiden, aikataulujen tai useamman lapsen eri paik-
kaan viemisen takia. Myos kaupassa kaynti koettiin monessa vastauksessa
helpommaksi omalla autolla. Muutama koki myds, etta autolla on hel-
pointa liikkua, kun on tullut tarpeeksi ikaa.

Joukkoliikenteen (bussin) valinneet perustelivat paatéstaan muun muassa
seuraavilla syilla:

e Taloudellisuus

e TyOpaikan sijainti

e Autottomuus

e Koyhyys

o |ka

e Sujuvat yhteydet

e Edullisuus

Joukkoliikenteen valinneet mainitsivat useimmiten syyksi hyvat yhteydet
toihin tai palveluihin. My6s pitkien tyomatkojen katsottiin muutamassa
vastauksella olevan helpompia bussilla. Edullisuus ja taloudellisuus mainit-
tiin my6s muutamissa vastauksissa. Aika moni ilmoitti menevansa bussilla,
koska autoon ei ole varaa.

Kavelyn valinneet perustelivat paatdstaan muun muassa seuraavilla syilla:
e Autottomuus
e Kaikki on kdvelymatkan paassa
e Liikunta
e Koirien ulkoilutus
e Kavely niin kauan, kunnes tarvitsee autoa
e Bussija auto liian hankalia
o Koyhyys
o |ka

Kavelyn valinneille suurin syy kavelyyn oli liikunta ja ulkoilu, yksin ja koiran
kanssa. Toisena oli palveluiden sijainti niin lahelld, ettd se onnistuu kavel-
len. Kuten bussin kohdalla, myds autottomuus ja kdyhyys mainittiin mo-
nessa vastauksessa syyksi kavelylle.

Pyoran valinneet perustelivat paatéstadan muun muassa seuraavilla syilla:
e Tybmatkat
e Nopeus ja joustavuus
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e Kulku juna-asemalle
e Liikunta

e Lyhyet matkat

e Edullisuus

Pyoran valinneiden keskuudessa liikunta ja tyomatkat olivat useimmiten
mainittuja syitd. Myos nopeus ja edullisuus mainittiin useassa vastauk-
sessa.

Muu kulkumuoto -valinnat kohdistuivat paaasiassa toiseksi eniten kaytet-
tyyn kulkumuotoon, eika niita perusteltu sen tarkemmin.

Johtopaatoksena voi todeta, etta kaikkien kulkumuotojen kayttajat pitivat
pddasiassa omaa valintaansa, juuri omaan kaytt6on sopivimpana. Auton ja
bussin valinneissa korostui eniten tydmatkan helppous. Autoilijat olivat
useimmiten kriittisia joukkoliikenteen toimivuuteen ja siksi valitsivat au-
ton. Kavelyn ja pyoran valinneet perustelivat valintaansa usein liikunnan,
edullisuuden ja lyhyiden matkojen takia. Seka bussin kayttajista etta kave-
lijoista moni vastasi kulkevansa kyseisilla kulkumuodoilla rahan puutteen
takia. lakkaat ihmiset valitsivat kulkumuodoksi sekd auton, bussin etta ka-
velyn - perusteena ika.

5.3 Pysakointi

Kolmas kysymyssivu koski pysakointia. Kysymyksena oli pysakoéinnin riitta-
vyys yleisilla pysakointipaikoilla, taloyhtididen pihoissa ja liike-, toimisto- ja
muiden julkisten rakennusten yhteydessa. Viimeisena sai merkita kartalle
paikan/paikat, joissa koki olevan pysakointiongelman.

Tyytyvadisimpia pysakoinnin riittavyyteen oltiin liike-, toimisto- ja muiden
julkisten rakennusten kohdalla, jossa reilu puolet oli sitda mielta, etta pysa-
kointia on tarpeeksi. Tyytymattomia pysakoéinnin riittavyyteen oli noin kol-
mannes. Kantaansa ei osannut sanoa 15 % vastanneista.

Vahiten tyytyvaisia pysakoinnin riittavyyteen oltiin taloyhtididen pysakoin-
tipaikoilla, jossa 42 % oli sitd mieltd, ettd pysakointia on liilan vahan. Reilun
kolmanneksen mielesta pysakointia on tarpeeksi. Viidennes vastaajista ei
osannut sanoa.

Yleisten pysakointipaikkojen riittavyyteen seka kylla etta ei-adnet kerasivat
vajaan puolet danista.

Asukkaat saivat merkita karttaan paikan, jossa he kokivat olevan pysakoin-
tiongelman. Asukkaiden merkitsemia ongelmia oli 52 kappaletta ympari Vi-
herlaaksoa, eikd mitdan suurta kasaumaa ilmennyt. Seuraavassa on listattu
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muutamia useita dania saaneita paikkoja sekd katu, jossa mainittu on-
gelma on:

e Lippajarven uimaranta (Viherlaaksonranta)

e Pysdkodinnin valvonta ”lilan tehokasta”. (Koko Viherlaakso)

e Viherlaakson koulu ja lukio (Lukiotie ja koulun ymparisto)

e Yleinen pysdkointialue (Viherlaaksontien ja Viherkalliontien liitty-
man kaakkoispuolella)

e Ostoskeskuksen seutu (Rajamannynahde ja ostoskeskuksen ympa-
risto)

Vastauksissa yleisen pysakoinnin koki ongelmaksi vajaa puolet vastan-
neista. Karttavastauksissa ndma ongelmapaikat jakautuivat tasaisesti ym-
pari Viherlaaksoa, eika yksittdista sumapaikkaa tai katua I6ytynyt. Vastauk-
sissa koettiin yleisen pysakoinnin puuttuvan lahinna vieraiden mahdolli-
suutena pysakoida autonsa vierailun ajaksi. Sekd kadunvarsipysakointia
ettd yleisia pysakointialueita perdaankuulutettiin. Osa oli my0s sita mielt3,
ettd asukkaille on tonteilla lilan vahan paikkoja, joten asukkaat pysakoivat
autonsa kadun varsille.

My0s ostoskeskuksen yhteydessa tai ldheisyydessa oleviin pysakointipaik-
koihin kohdistui kritiikkia. Vastaajien mielesta niita ei ole riittavasti - ne
ovat keskeisella paikalla "kylanraitilla”, eivatka sita kautta viihtyisaa katsel-
tavaa. Liikennemerkkeihin ja muihin opasteisiin toivottiin myos selkeytta
ja ostoskeskuksen piha halutaan saada sellaiseksi, ettei ajoneuvoliikenne
kulkisi siella.
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Kuva 44. Asukkaiden merkitsemat pysakointiongelmat kartalla (Maption-
naire 2018).

5.4 Muita ideoita ja ajatuksia

Viimeisella sivulla kysyttiin muita kehitysideoita kohteen, reitin tai alueen
muodossa. Kyselyn sai lopettaa antamalla niin sanottu vapaa sana.

Muu kehitysidea (kohde). Muita kehitysideoita tuli 35 kappaletta. Suurin
osa koski samoja aiheita kuin reittikyselyssakin. Osa koski yleisia asioita,
kuten roska-astioiden lisdamista ja nopeiden datayhteyksien tuomista Vi-
herlaaksoon. Moni idea koski liikennetta ja sen kehittamista Viherlaakson
ulkopuolella, kuten Keha ll:lla, Lihderannassa ja Lippajarvella.

Turuntien ylittdmista eritasossa (yli tai ali) ehdotettiin muutaman asuk-
kaan toimesta, koska se koetaan talla hetkelld vaaralliseksi. My6s Turun-
tien pysakkien koettiin olevan liilan kaukana Viherlaaksontien liittymasta.
Molempien koulujen katujarjestelyihin kaivattiin muutosta/parannusta,
kuten aiemmissa reittikyselyissakin. Myos aiemmissa kyselyissda mainittu
Lippajarven kehittdminen ja sen ymparikdvelemisen mahdollistama raitti
mainittiin.
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Kuva 45. Asukkaiden kartalle merkitsemat muut kehitysideat (Maption-
naire 2018).

Muu kehitysidea (reitti ja alue). Muut kehitysideat reiteille ja alueille sai-
vat niin vahan vastauksia (10 molemmat), seka olivat paallekkaisia jo kay-
tyjen ehdotusten kanssa, etta niita ei ole tarpeellista kdayda lapi.

5.5 Kyselyn yhteenveto

Asukkaat merkitsivat selvasti enemman turvattomia ja huonosti toimivia

paikkoja, kuin toimivia paikkoja. Turvattomat ja huonosti toimivat paikat
koskivat myds huomattavasti useammin liikennetta.

Asukkaat kokivat samoja paikkoja seka toimiviksi etta huonosti toimiviksi.
Esimerkkeina esim. Turuntien — Viherlaaksontien/Helsingintien liikenneva-

loliittyma ja eteldinen kiertoliittymd, jonka vastanneet kokivat sekd hyvin
ettd huonosti toimiviksi.

Suurimmat ongelmakohdat koskivat ostoskeskuksen ymparistoa seka Tu-
runtien vartta ja sen liittymia ja ylityksia.

Asukkaille tarkeimpia reitteja olivat tyo-, ostos- ja asiointimatkat. Kehitet-
tavien ja parannettavien reittien osalta eniten toivottiin Keha ll:n jatketta,
Lippajarven kiertavaa rantaraittia ja muita virkistysyhteyksia.
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6 KEHITTAMISSUUNNITELMA VIHERLAAKSON LIIKENNEVERKOLLE

Kehittamissuunnitelma on tehty monen eri asian summana. Ennen tyon
aloittamista tiedossa oli yleistasoisesti ongelmakohtia ja kehittamista kai-
paavia paikkoja Viherlaakson alueella. Osa suunnittelusta perustui havain-
noille, joita tyon tekemisen aikana selvisi. Kolmas tarkea tekija oli Viher-
laakson asukkailta saatu palaute, joka konkreettisena tietona oli tarkeaa.
Lopullinen suunnitelma koostui paaasiassa edella mainittujen asioiden yh-
distelmana.

Kehittamissuunnitelmaa tehdessa on kaytetty hyvaksi myos teoreettista
perustaa, jota on hyddynnetty tarpeellisilta osin Viherlaaksoon kytkeyty-
vdssa suunnittelussa.

6.1 Loydetyt haasteet ja kehittamiskohteet

Loydetyt haasteet ja kehittamiskohteet olivat seka ennestaan tiedossa ole-
via etta asukkaille tehdysta kyselysta selvinneita asioita. Osa haasteista ja
kehittamiskohteista selvisi tyon tekemisen aikana, kun naita kohteita tut-
kittiin tarkemmin. Ennestaan tiedossa olleet ja asukkaiden kyselyssa mai-
nitsemat kehittamiskohteet vastasivat sisalléltdan melko paljon toisiaan.

Seuraavassa on listattu tarkeimmat Viherlaakson alueella olevat haasteet
ja kehittamiskohteet. Viherlaakson kaupunginosa on laaja, eika tyon ai-
kana ollut mahdollisuutta kartoittaa koko aluetta tdydellisesti. Listasta voi
siis puuttua jonkun mielesta tarkeita ja toisaalta vaarallisia tai toimimatto-
mia paikkoja. Lisdksi listalla voi olla paikkoja, joiden joku voi katsoa olevan
hyvin toimivia ja listalle kuulumattomia.

6.1.1 Turuntie ja sen liittymat

Turuntie on Viherlaakson kohdalla maantiemadinen ja suorahko katu. No-
peusrajoitus on ldansiosassa 60 km/h, joka muuttuu 50 km/h juuri ennen
Viherlaakson liittymaa. Turuntien nykyliikennemadara Viherlaakson koh-
dalla on noin 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa ja ennuste vuodelle 2035
on noin 20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Turuntielld on Viherlaakson kohdalla nelja isoa liittymaa ja muutama yksi-
tyiselle kiinteistolle johtava tonttiliittyma. Turuntien ja Viherlaakson-
tien/Helsingintien vélinen liittyma on liikkennevalo-ohjattu. Turuntie — Ka-
vallinmaki, Turuntie — Kuusiniemi ja Turuntie Vanha Turuntie ovat eriarvoi-
sia karkikolmiolla varustettuja liittymia.

Haasteena on muuttaa katu-statuksen omaava Turuntie maantiemaisem-
masta katumaisemmaksi ja viihtyisdammaksi ja samalla tehda siita toimi-
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vampi ja turvallisempi niin autoilijoiden kuin jalankulkijoiden ja pyorailij6i-
den kannalta. Asemakaavan vastaiset ja turhat/ylimaaraiset liittymat pois-
tetaan tai korvataan uusilla.

Viherlaakson asukkaille tehdyssa kyselyssa Turuntien varren bussipysakit
koettiin hankalassa paikassa oleviksi ja liilan kaukaisiksi esimerkiksi ostos-
keskuksen ymparistosta. Bussipysakkien siirtoa ehdotettiin lahemmaksi Vi-
herlaaksontien risteysta.

6.1.2 Jalankulun ja pyorailyn verkko

Lahestulkoon kaikkien Viherlaaksossa sijaitsevien katujen varressa on jal-
kakaytava tai yhdistetty jalankulku- ja pyoratie. Jotkut pienimmista tontti-
kaduista on kuitenkin tarkoitettu vain ajoneuvoliikenteelle. Jalankulku- ja
pyorailyverkosto on siis varsin kattava, mutta kaipaa osittain uudistuksia
korjauksien ja leventamisien suhteen.

Viherlaaksontien varressa kulkee Iahes koko matkan yhdistetty jalankulku-
ja pyoratie. Se kulkee etelapadssa molemmin puolin, kunnes katoaa ostos-
keskuksen ja Alepan korttelin kohdalla pois Viherlaaksontien varresta.
Reitti jatkuu ostoskeskuksen pohjoispuolelta hieman erillddn Viherlaak-
sontiestad, ylittaa Viherkalliontien ja jatkuu pitkin Kievarinraitti-nimista ka-
tua, kunnes palaa takaisin Viherlaaksontien varteen. Juuri ennen Viher-
laaksontien ja Léhderannantien valista kiertoliittymaa, jalankulku- ja pyo-
ratie siirtyy myos Viherlaaksontien lansipuolelle jatkaen pohjoiseen Lahde-
rannantien varressa.

Haasteena saada Viherlaaksontien eteldapaan jalankulku- ja pyoratie jatku-
maan luontevasti ja suoraan Viherlaaksontien varressa ilman ylimaaraisia
mutkia tai ylityksia.

Kuusiniemi— Térmaniityntie -katuosuus, joka lahtee Turuntieltd ja paattyy
Tormaniitynahteen ja Kuusiniementien kautta Viherlaaksontielle. Talla
osuudella yhdistetty jalankulku ja pyordily on osoitettu katujen pohjois-
puolelle, Térmaniitynahteella itdpuolelle ja Kuusiniementielld molemmille
puolille.

Jalankulku- ja py6ratie talla valilla on samalta aikakaudelta kuin ajoratakin,
joten sen uusiminen tulee ajankohtaiseksi viimeistaan silloin, kun ajorataa
uusitaan. Ajoradan ja jalankulku- ja py6ratien valinen reunakiveys on myds
parhaat paivansa nahnyt.

Viherlaaksonranta on Térmaniityntien ja Viherlaaksontien yhdistava katu
Viherlaakson lansiosassa, jossa kulkee myos joukkoliikenne. Tormaniityn-
tieltad lahtiessa kadun itdpuolella ja myohemmin molemmilla puolilla kul-
kee yhdistetty jalankulku- ja pyoratie.
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Haasteena jalankulku- ja pyoratien leventaminen/parantaminen. Viher-
laaksonrannan eteldpaassa leveys vaikuttaa olevan vain jalkakaytavalle so-
velias.

Viherkalliontie on Viherlaaksontielta erkaneva, pitkdhko paattyva tontti-
katu. Viherkalliontielld yhdistetty jalankulku- ja pyoratie kulkee eteldpuo-
lella.

Haasteena Viherkalliontien rooli suhteellisen vilkasliikenteisena katuna.
Katu toimii kulkuyhteytena useiden asuinkerrostalojen lisaksi muun mu-
assa Viherkallion koululle, paivakodille, urheilukeskukselle, kappelille, ter-
veyskeskukselle baari-pizzerialle ja asukaspuistolle. Vilkkaan liikenteen
vuoksi jalankulku- ja pyoratien parantamiseen ja turvallisten kadun ylitys-
ten suunnitteluun on panostettava.

Rajamdnnynahde ja sen liittyminen Rajamannynkujaan seka Koysitiehen
Turuntien yli. Rajamannynahde on Viherlaaksontieltad erkaneva katu, josta
on kulku seka ostoskeskuksen etta Nesteen huoltoasemakortteliin. Raja-
mannynahteen alkupdassa yhdistetty jalankulku- ja pyoratie kulkee poh-
joispuolella. Rajamannynahteen itapaasta on jalankulku- ja pyorayhteys
metsan lapi Turuntien varteen. Samalla kohtaa on myos keskisaarekkeelli-
nen ja lilkkennevalo-ohjattu suojatieylitys kohti Koysitieta ja Turuntien var-
ressa olevaa bussipysakkia. Rajamannynahteen loppupéadssa katu yhdistyy
Rajamannynpolkuun, joka on asemakaavassa osoitettu jalankulun ja py6-
railyn reitiksi. Silti sitd kdytetaan paivittdin lapiajoon Rajamannynkujalle.

Haasteena erityisesti ostoskeskuksen edustan jalankulku- ja pyoratiet seka
Rajamannynpolku, jossa vaarallinen lapiajo pitaisi kieltda. Myos yhteys Tu-
runtielle voisi kaivata kehitysta.

Edellisten lisaksi tutkitaan mahdollisia tarpeita muiden katujen parantami-
seen. Osa kaduista on sorapdaallysteisia ja osasta puuttuu vieressa kulkeva
jalankulku. Jalankulku- ja pyoratien mahdollisuutta tutkitaan ainakin pai-
koissa, joissa on tarvetta tarkealle yhteystarpeelle.

6.1.3 Pysakointi

Pysakointi on usein haaste. Viherlaaksossa on asukkaille suunnatun kysy-
myksen mukaan eniten pulaa taloyhtion pihoissa olevista paikoista mutta
myo0s yleinen pysakointi ja sen vahyys koettiin ongelmana. Yli puolet vas-
taajista oli puolestaan sitd mielta, etta liike-, toimisto ja muiden julkisten
rakennusten pihoilla on tarpeeksi pysakointipaikkoja tai ettei se paase
muodostumaan ongelmaksi asti.
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Maankayton tiivistyessa pysakointi on ja tulee olemaan koko ajan suu-
rempi ongelma. Katutiloja kaytetaan mieluummin jalankulku- ja pyoratei-
den leventdamiseen tai istutuksiin kuin autopaikkojen rakentamiseen.
Haasteena tulevaisuudessa on oikean pysakointimaaran osoittaminen niin,
ettd se saadaan niin sanotusti pois silmistad, eika se vie tilaa kaupunkimai-
selta ymparistolta.

6.1.4 Ostoskeskuksen ymparisto

Viherlaakson keskustamainen rakenne ja suurin osa palveluista keskittyy
ostoskeskuksen ymparistéon. Tastd johtuen on tarkeaa, etta ostoskeskuk-
sen ymparisto on viihtyisa, turvallinen ja esteetdn liikkua. Ostoskeskus ja
sen laheiset palvelut ovat talla hetkelld rakentuneet hieman sekavasti ja
eri palveluiden johtavien reittien valilla on portaita, silta, jyrkkia luiskia ja
muuten epaloogisia yhteyksia.

Asukkaille tehdyssa kyselyssa ostoskeskus ja siihen liittyva ymparisté mai-
nittiin ongelmapaikaksi useaan kertaan. Rajamannynahteen mutkassa ja
ostoskeskusrakennuksen itdapuolella oleva pysakointialue koettiin hanka-
laksi jalankulun ja pysakoinnin sekoittuessa. Ostoskeskuksen edustalla kul-
kee ja sinne pysakoi sinne kuulumattomia autoja. Ostoskeskus ja sen ym-
paristd mainittiin muun muassa nuhjuiseksi, ransistyneeksi ja luotaan
tyontavaksi.

Maastotarkastelun perusteella ostoskeskuksen ymparistdineen on kielta-
mattad jo vahan aikaa ndhnyt ja huonokuntoisen nakoéinen. Alueella on
epaselkeitd kohtia, jossa jalankulku ja pyoraily sekoittuu ajorataan tai py-
sakointiin — pahimmassa tapauksessa kaikkea ndita yhta aikaa. Alueella on
myo6s huonosti jarjestetyt opasteet. Paikalle ensimmaisellad kerralla tule-
valla on varmasti haasteita |6ytaa kirjasto, terveyskeskus tai joku muu kiin-
tedsti ostoskeskukseen kuulumaton palvelu.

Piha-alue on yleisilmeeltdadn huonohkossa kunnossa. Ostoskeskuksen
edustan laatoitus on halkeillut ja epatasainen, alueella on paljon kynnyk-
sia, rappusia tai luiskia, jotka tekevat piha-alueen esteelliseksi esimerkiksi
huonosti liikkuvalle tai pyoratuolilla kulkevalle ihmiselle.

Lahimmat bussipysakit ovat Viherlaaksontielld ja Turuntiella. Turuntien py-
sakit ovat lahella Keha ll:n liittymaa noin 300 metrin paassa ostoskeskuk-
sesta. Viherlaaksontien pysakit ovat aivan vieressa mutta niiden sijainti on
estevaikutukseltaan suurempi. Lyhin reitti kulkee ostoskeskuksen lavitse
mutta matkalla on jyrkat ja huonokuntoiset portaat, jotka johtavat suoraan
eteldpuoleiselle pysakointikentalle. Pidempi ja portaaton matka kulkee Vi-
herlaaksontien ylittavan sillan kautta. Tosin sekaan reitti ei tayta esteetto-
myyden erikoistason (< 5 %) tavoitetta.
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Kuva 46. Yhteystarve Viherlaaksontien ja Turuntien pysakeille (Espoon kau-
punki, Webmap/Pasanen 2018).

6.1.5 Esteettomyys

Esteettomyyden voi maaritelld ihmisten moninaisuuden huomioimisen ra-
kennetun ympariston suunnittelussa ja toteuttamisessa. Esteettomyys ta-
kaa ihmiselle yhdenvertaiset mahdollisuudet tyontekemiseen, harrastuk-
siin ja jokapdivaiseen elamiseen. (Invalidiliitto n.d.)

Suomen vdestod vanhenee vauhdilla. 65-vuotiaiden ja sitd vanhempien suh-
teellisen maaran uskotaan kasvavan 18,1 prosentista 28,2 prosenttiin vuo-
sina 2011-2060. Samalla myds 80-vuotiaiden ja sitda vanhempien maaran
ennustetaan kasvavan 4,9 prosentista 11,4 prosenttiin (Schleutker 2013.)
Ikadntyva vdestonosa tulee siis tulevaisuudessa kasvamaan voimakkaasti,
joten heidan elinoloihin ja tarpeisiin taytyy voida vastata jo tdssa vai-
heessa.

Lukumaarallisesti ikdantyvia ihmisida on eniten, mutta heidan lisdksi on
useita muita ryhmia, joiden liikkuminen voi olla hankalaa ja esteellinen ym-
paristd vaikeuttaa heiddn kulkemistaan. Naita voivat olla pyoératuolissa
olevat, ndkdvammaiset tai kainalosauvoilla kulkeva ihminen.

Viherlaakson geometria on kauttaaltaan vaihtelevan epdtasaista. Maasto
nousee kohti pohjoista Turuntieltd katsottuna. Viherlaaksontien pituuskal-
tevuus eteldisen kiertoliittyman ja Viherkalliontien liittyman valillda on noin
4 %. Viherlaakson lansi- (Lippajarveen nahden) ja itdosa (Lahderannan-
tiehen ndhden) ovat myds selvasti korkeammalla.
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Ostoskeskuksen ymparistdssa ongelmana on paikoin isot tasoerot, jotka
vaikeuttavat erityisesti liikuntaesteisitda ihmisia. Alueen jalankulkureitist®
on myo0s toteutunut niin, ettei kiertamallakaan valttamatta l1oydy turval-
lista ja tdysin esteetdnta reittid. Itse ostoskeskuksen edusta on tasainen
mutta alueelle paasy ja sieltd poistuminen on haaste.

Kuva 47. Ostoskeskuksen piha-aluetta (Pasanen 2018).

Niin kauan, kun ostoskeskus ja siihen liittyvat toiminnot pysyvat paikallaan,
on tasoeroille vaikea tehda mitaan. Pituuskaltevuuksien kurominen um-
peen aiheuttaa pitkien luiskien rakentamista ja sellaiset eivat houkuttele
kayttdjia ja ovat lisaksi erittdin epakaytanndllisia. Kun rakennuksien kayt-
toika tulee elinkaarensa paahan, voidaan alue suunnitella kokonaan uu-
delta pohjalta. Silloin kaiken muun lisaksi myo6s esteettémyys voidaan ot-
taa paremmin huomioon ja ratkaisut voidaan sitoa jo rakennussuunnitel-
miin.

6.2 Pikaparannustoimenpiteet

Viherlaakson alueelta on l6ydettyjen haasteiden ja kehittamiskohteiden
pohjalta mietitty pikaparannuskohteita. Pikaparannuskohteiksi on valittu
sellaisia paikkoja, joiden voidaan arvioida olevan tarkeys- tai kokoluokal-
taan ensisijaisia rakentamisen ja suunnittelun aloittamisessa.

Pikaparannuskohde tarkoittaa tdssa opinndytetydssa lahitulevaisuutta,
joka voi olla vuodesta kymmeneen vuotta. Huomion arvoista aikajana-ar-
vioinnissa on myds se, etta aika suunnittelun aloittamisesta toteutumiseen
voi vieda useita vuosia.
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Osana pikaparannustoimenpiteitda voidaan pitdaa Espoon kaupunkiteknii-
kan keskuksen loppuvuodesta 2018 tekeilld olevia ja/tai 2019 alkupuolella
valmistumassa olevia katuosuuksien parannuksia ja rakentamisia Viher-
laakson alueella.

e Kuusiniementie, joka yhdistaa Viherlaaksontieltda nykyaan lahtevan
kadun osan Tormaniityntiehen. Tyo on kdynnissa ja valmistunee
vuoden 2018 aikana.

e Kuusiniemi-niminen katu koostuu kahdesta osasta. Tama paran-
nustoimenpide koskee Kuusiniemen lansipaata. Kadun rakentami-
nen on tekeilld (syksy 2018) ja arvioitu valmistuminen on kevaalla
20109.

e Viherlaaksonrannan eteldapaasta tehdaan asemakaavan mukainen.
Suunnitelman eteldpaa sijoittuu Térmaniityntien ja edella mainitun
Kuusiniementien risteysalueelle. Pohjoispda linjataan olemassa
olevaan katulinjaukseen. Katu on valmis vuoden 2018 loppuun
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Kuva 48. Kadunrakentamistoimenpiteet Viherlaakson alueella (Espoon
kaupunki, Webmap/Pasanen 2018).

e Viherlaaksontori ja sen ymparistd on Viherlaakson ostoskeskuksen
ymparistdoon sijoittuva hanke, jossa ostoskeskuksen ymparistda on
tarkoitus kehittaa viihtyisampaan ja turvallisempaan suuntaan. Ka-
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tusuunnitelmaluonnoksien esittelytilaisuus jarjestettiin  helmi-
kuussa 2017. Toteutus on parhaillaan kdynnissa ja valmista pitaisi
olla vuoden 2018 loppuun mennessa.

Kuva 49. Viherlaaksontori. Katu- ja puistosuunnitelma, koostepiirustus.
(WSP Finland Oy 2017).

Muun muassa kohdassa 6.1.4 kaytiin lapi ostoskeskuksen ympariston haas-
teellisia kohtia. Espoon kaupungin ja WSP Finland Oy:n suunnittelemassa
Viherlaaksontori ja sen ymparistd -suunnitelmassa on otettu huomioon
monia mainitsemiani ongelmia. Kadut ja jalankulun ja pyorailyn reitit pysy-
vat ennallaan mutta niitd parannetaan soveltuvilta osin. Ostoskeskuksen
edustaa kehitetdan istutuksilla ja valaisimilla. Lisdaksi edusta on jatkossa
vaan huoltoajon kaytossa ja se erotellaan torialueesta yliajettavilla polla-
reilla. Katualueiden kuivatusta parannetaan ja ymparistdd kunnostetaan
pienilld mutta nakyvilla tavoilla. YIl4 olevassa kuvassa (kuva 49) on esitet-
tynd muutosalue ja remontoitavat/kehitettavat kohteet ja kadut.

Edelld mainitun rakentamisen lisaksi ostoskeskuksen ja sen ympariston
kunnostaminen vaatii vield jatkossakin parannustoimenpiteitd. Kuten
aiemmin mainittiin, taysin esteetontd, toimivaa ja turvallista ymparistoa
on vaikeaa, ellei mahdotonta tehda nykyisenkaltaisella rakennuskannalla
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ja sijoittelulla. Parhaan mahdollisen keskusta- ja kaupunkiympariston to-
teuttaminen vaatii nykyisen ostoskeskuksen alueelle kokonaan uuden
maankayton ja sita tukevan liikenneverkon.

JALANKULUN JA PYORAILYN PARANTAMINEN

Jalankulun ja pyorailyn asemaa tulevaisuuden lilkkumisessa ei voi korostaa
liilkaa. Se tulee olemaan lyhyiden ja keskipitkien matkojen taloudellisin,
helpoin ja kannatettavin vaihtoehto tulevaisuuden liikkumisessa paakau-
punkiseudun keskusta-alueilla.

Viherlaakson alueella on talla hetkella varsin kohtuullinen jalankulun ja
pyorailyn verkosto, mutta taydellinen se ei ole. Kaikista pienimpien tontti-
katujen varteen ei ole tilaa eika valttamatta tarvettakaan lisata jalkakayta-
vaa tai pyoratieta. Toisaalta, jos yhteystarve kadun paasta koetaan tarke-
aksi, sellainen voidaan tietysti toteuttaa.

Se mita jalankulku- ja py6raverkko ehka eniten kaipaa, on parantaminen
nykyaikaiselle tasolle. Vaylien kapeus, fyysinen kunto ja kadunylitykset tu-
lee korjata, jos Viherlaakson alueen kulkutapaosuutta jalan ja pyoraillen
halutaan kasvattaa. Laadukkaat, turvalliset ja sujuvat yhteydet kannusta-
vat kdvelemadan ja pyorailemaan aivan eri tavalla kuin kapeat ja huonossa
kunnossa olevat yhteydet.

Seka jalankulun etta pyorailyn edistamiseen liittyy keskeisesti myos selkeat
opasteet. Puutteellisilla tai huonosti toteutetulla opastuksella matka ei ole
jouheva ja saattaa johtaa jalankulkijan tai pyorailijan harhaan, jolloin aikaa
kuluu hukkaan.

KAUPUNKIPYORAT

Yksi keskeisimmista keinoista pikaparantaa pyorailya ja sita kautta kestavia
kulkumuotoja on kaupunkipyorat. Helsingin kaupunki otti kaupunkipy6-
rapalvelun kdyttoon vuonna 2016, jolloin verkosto kasitti 50 pyordasemaa
ja 500 pyorada. Vuonna 2017 pyoraasemia oli jo 140 ja pyoria 1400. Samana
vuonna Espoo toteutti kaupunkipyorapilotin Matinkyla-Olari alueella. Pilo-
tissa oli 10 asemaa ja 100 pyoraa. (Helsingin kaupunki 2018.)

Kevaalla 2018 Espooseen toteutettiin 70 asemaa, joissa oli 700 polkupy6-
raa. Kaikki pyordasemat sijaitsevat etelda-Espoossa. My6hemmin kesalla
asennetaan vield 35 asemaa, joihin tulee 350 polkupydraa. Lisattavat ase-
mat tulevat padasiassa Leppavaaran alueelle. Helsinkildisten ja espoolais-
ten kaytdssa on siis kesalla 2018 yhteensa noin 2 550 polkupy6raa ja 255
asemaa. (Helsingin kaupunki 2018).

Kaupunkipydran etuja on paljon. Se edistaa kestavien kulkumuotojen kas-
vamista ja kdyttéa. Oman pyoran ei tarvitse olla aina mukana ja voit hypata
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pyoran selkddn "ex tempore”. Laajasti saatavilla oleva kaupunkipyoraase-
maverkosto tdydentada myods kaupunkien joukkoliikenteen saavutetta-
vuutta. Voit aloittaa matkasi pyorallad ja jattaa sen metroasemalle. Met-
rosta poistuttuasi voit ottaa jalleen asemalta pyoran ja jatkaa, minne ikina
oletkaan menossa.

Viherlaakson osalta kaupunkipyora ei ole viela vaihtoehto, koska lahin kau-
punkipyordasema sijaitsee Leppavaaran urheilupuistossa. Jotta paastaan
lahemmaksi Espoon kaupungin ilmasto-ohjelmassa ja pyorailyn edistamis-
ohjelmassa asetettuja tavoitteita, on kaupunkipyoraverkostoa laajennet-
tava nopeasti ja ympari Espoota. Viherlaakson sijainti keskeisella paikalla
Turuntien varressa ja lahella Kauniaisten ja Keran juna-asemia, tekevat Vi-
herlaaksosta otollisen paikan olla ensimmaisten kaupunginosien joukossa,
kun kaupunkipyoraasemien verkkoa laajennetaan.

G W
b
iy

1 G
s
S [ &
%:u . %qiﬁ;aiﬂ'iﬁgm i
q:“ s N :i'h'!'%c“
1{@ ‘q:il it e = L "y
¥ g Wil
G auY W
L
I:iii s ]

Kuva 50. Viherlaakson sijainti kaupunkipyordaasemat paakaupunkiseudulla
-kartassa (HSL 2018).

Viherlaakson sisdisen kavely- ja pyoratieverkon parantamisen lisaksi taytyy
tunnistaa myo6s laajemman liikenneverkon tarpeet. Viherlaakson hyvit ja
toimivat yhteydet eivat lohduta, jos kaupunginosarajan toisella puolella le-
ved ja uutuuttaan kiiltdva pyoratie muuttuu luontopoluksi. Jalankulku- ja
pyorayhteyksien parantaminen ja kulkutapaosuuden kasvattaminen on siis
koko Espoon — suuremmalla mittakaavalla koko paakaupunkiseudun yhtei-
nen projekti.

BUSSIYHTEYKSIEN PARANTAMINEN

Toimivat bussiyhteydet ovat yksi joukkoliikenteen seka kestavien kulku-
muotojen perusta. Hyva joukkoliikenteen palvelutaso kaupunkikeskuksien
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yhteydessa kannustaa ihmisia valitsemaan joukkoliikenteen oman auton
sijasta.

Asukkaille tehdyssa kyselyssa moni asukas kritisoi liian harvaa vuorovalia
varsinkin Helsingintien suuntaan ja kertoi siksi valitsevansa mieluummin
oman auton — [ahinna ajan saastamiseksi ja matkan sujuvoittamiseksi.

Vaikka vuorovilit varsinkin aamun ja illan huipputunteina ovat kohtuulli-
set, vaatisi hyvaan palvelutasoon padaseminen lisavuoroja tiheammalla
vuorovalilld. Kun asukasmaadra tulee vaistamatta lahivuosina ja pidem-
malla tulevaisuudessa kasvamaan, kasvaa myos lisdvuorojen ja tihedmman
vuorovalin tarve.

Espoon kaupungilla on ollut tavoitteena sujuvoittaa bussiliikennetta Tu-
runtielld. Yhtena vaihtoehtona suunnittelussa on ollut runkobussilinja.

Joukkoliikennereitistdn suunnittelusta vastaa paaasiassa Helsingin seudun
liikenne (HSL), joka tarvittaessa lisda tai vahentaa yhteyksia niilla osin, kun
se katsotaan tarpeelliseksi. Joukkoliikennevilineeseen tehtyja nousuja ja
poistumisia seurataan, jolloin voidaan nahda, mitka ovat todellisia kaytta-
jamaaria millakin alueella, pysakilla tai asemalla.
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Kuva 51. Joukkoliikenteen reittikartta Viherlaaksossa ja sen ymparistossa
(HSL 2018).



88

YIl4 olevassa kuvassa (kuva 51) on esitetty HSL:n reittikartta rajattuna Vi-
herlaakson ymparistoon. Viherlaakson likimaaraiset kaupunginosan rajat
on esitetty violetilla taytolla. Siniset viivat ovat bussireittejd ja numerot
kertovat niita liikkenndivien linjat. Violetti-valkoinen viiva on rantarata.

Asukkaille tehdyssa kyselyssa moni asukas oli sitd mieltd, ettd Turuntien
varressa olevat bussipysakit ovat hankalassa paikassa ja liian kaukana os-
toskeskuksesta. Bussipysakkien toivottiin siirtyvan lahemmaksi Viherlaak-
sontien risteysta. Bussipysakkien siirtdminen on mahdollinen pikaparan-
nuskohde, koska pysdkkien siirtdaminen ei aiheuta mittavia rakennustoita
tai haittaa bussien liikenndinnille tai Turuntien muulle liikenteelle.

PYSAKOINTI

Maankayton tehostumisen ja kaupunkikuvallisen kehittymisen myoéta py-
sakdinnille ja sen viemalle tilalle on tehtava jotain. Kaupunkikeskusten yh-
teydessa ja monesti paraatipaikalla voi olla paljon tilaa vievaa maantaso-
pysakdintid. Kaupunkikeskustojen tiivistyminen ja maankaytén tehostami-
nen juuri nailla paikoilla on jarkevinta, silla ne ovat yleensa myds arvok-
kainta maapinta-alaa.

Pysakdinnin poistaminen johtaa yleensa siihen, ettd ihmiset alkavat etsia
paikkaa jostain muualta. Yleensd poistunutta paikkaa lahimpana olevaa.
Kun maankayttda tehostetaan ja tyhjia paikkoja tdytetdan rakennuspai-
koilla, loppuu jossain vaiheessa pysakointitila. Jos ja kun auton kayttoa ei
saada sormia napsauttamalla loppumaan tai edes hirvedsti vahenemaan,
on pysakointia jarjestettava muulla tavoin.

Pikaparannuksena yleisilla alueilla voidaan ottaa kayttoon pysakoéinnin
maksullisuus, jolloin pysdkdintipaikkoja kayttavat vaan ne, jotka sitd oike-
asti tarvitsevat. Maksullisuuden avulla myds pysakadintipaikan vaihtuvuus
on suurempi, koska autoja ei jateta niihin niin sanotusti varmuuden vuoksi.

Yksittdisten taloyhtididen sisdistd pysakointia helpottava keino voi olla ni-
medamattomat paikat niin sanotulla ”ylibuukkaus”-periaatteella. Tassa
mallissa asukkaille annetaan pysakointilupia enemman, kuin paikkoja fyy-
sisesti on olemassa. Tutkimusten mukaan noin 10 % ylibuukkaus on toi-
miva, eikd aiheuta tilanteita, joissa pysakodintiluvan omistava asukas saa-
kaan autoaan pysakoitya.

SUUNNITELMAT TURUNTIELLE JA SEN LITTYMILLE

Viherlaakson lapi kulkeva Turuntie maantiemaisine liittymineen ei ole kau-
punkialueella enda tata pdivaa ja sen jonkinasteinen paivittdminen olisi
tarpeen jo ldhivuosina. Liittymat toimivat talla hetkelld kapasiteettiensa
darirajoilla. Jos ja kun autojen maara tulevaisuudessa lisaantyy, ei liittymat
nykyisenkaltaisina enda toimi.
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Pikaparannustoimenpiteind Turuntien ymparistoon lansipadsta aloittaen
(kuva 52).

e Turuntien ja Vanhan Turuntien valinen liittyma poistetaan.

o Vanhan Turuntien liittyma on sijainniltaan vaarallinen, eika
se ole ajantasaisen asemakaavan mukainen. Asemakaa-
vassa paikalle on osoitettu: ohjeellinen eritasossa tapahtu-
valle jalankululle ja pyordilylle varattu alue (ke). Sillan ra-
kentaminen ei kuulu pikaparannustoimenpiteisiin. Liitty-
massa talla hetkelld oleva valo-ohjattu suojatie jaa paikoil-
leen ja ohjaa jalankulkijat Vanhalta Turuntieltd Turuntien
ylitse.

e Vastapaata Vanhaa Turuntieta olevien tonttiliittymien poisto. Kor-
vaava ajoyhteys jarjestetadan Kuusiniemi-nimisen kadun kautta.

o Turuntien tasoisella kadulla ei voi pitaa turvallisesti tontti-
liittymia. Lisaksi liittymat ovat asemakaavan vastaisia — ase-
makaavassa kohdalle on osoitettu liittymakielto. Korvaava
ajoyhteys osoitetaan asemakaavan mukaisesti Kuusiniemi-
nimisen kadun kautta. Kadun loppuun rakennetaan kaan-
topaikka. Jalankulun ja pyorailyn reitteja ei katkaista.

e Vanha Turuntie-nimisen kadun liittymalle rakennetaan korvaava
liittyma noin 200 metria itdan Kuusiniemi-nimista liittymaa vasta-
paata. Uusi liittyma tdhan kohtaan on ajantasaisen asemakaavan
mukainen, toisin kuin nykyinen Vanha Turuntien liittyma.

o Ajantasaisessa asemakaavassa Kuusiniemi-nimista katua
vastapdata on osoitettu Turuntienportti-niminen katu-
aluevaraus, joka johtaa Kauniaisiin. Kadun mahdollinen ra-
kentaminen taytyy tehda yhteistyossa Kauniaisten kaupun-
gin kanssa.

e Turuntien ja Kavallinmaki-nimisen kadun valinen liittyma poiste-
taan.

o Kavallinméaki on huonossa paikassa eika sovellu Turuntien
tasoiselle kadulle tonttiliittymaksi. Lisdksi Kavallinmaki on
ajantasaisen asemakaavan vastainen.

e Kavallinmaen liittymalle rakennetaan korvaava ajoyhteys Kavallin-
pelto-nimisen kadun kautta. Katu on jo olemassa oleva, eika siis
vaadi kuin hieman paivitysta kdantopaikan ymparistoon.

o Ajoyhteys poistettavan Kavallimaen liittyman tilalle jarjes-
tetaan Kavallinpellolta.
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Edellisten lisaksi Turuntien pikaparantamiskohteeksi voi laske Turuntien ja
Viherlaaksontien/Helsingintien valisen liikkennevalo-ohjatun liittyman. Liit-
tyman valityskykya voidaan parantaa pidentamalla nykyisia kaantymiskais-
toja, jolloin valityskyky paranee autojen ryhmittyessa tasaisemmin halut-
tuun suuntaan. Taman lisdksi kadantymiskaistoja voidaan tehda lisaa esi-
merkiksi niin, ettd Viherlaaksontieltd Leppavaaraan kaantyville olisi kaksi
kdadantymiskaistaa. Tama edellyttaisi, ettd myos Turuntielle tehtaisiin yksi
ylimaarainen kaista, joka voisi jatkua esimerkiksi Keha Il:n liittymalle
saakka.

Kolmas vaihtoehto on toteuttaa liittyma kiertoliittymana. Kiertoliittyman
etu valo-ohjattuun versioon on se, etta ne ovat autoilijan kannalta paaasi-
assa hyvin turvallisia. Jalankulkijoille ja pyorailijoille kiertoliittymat ovat
puolestaan hyvinkin turvattomia, mikali suojatieylitykset sijaitsevat valit-
tomasti kiertoliittymasta poistuvien autojen edesta. Paras tapa varsinkin
turbokiertoliittymissa on ohjata jalankulku ja pyo6raily eritasossa kiertoliit-
tyman alta.

Kiertoliittymat tarvitsevat hyvin toimiakseen melko tasaisen liikennevirran
kaikista suunnista. Paasuunnan liikkennemaara ei saa olla hallitseva. Huono
puoli on lahella sijaitseva valo-ohjattu liittyma, joka jumiuttaa liikennetta
sielld padssa kiertoliittyman samaan aikaan vetdessa hyvin. Myds maaston
muodot voivat tehda kiertoliittymasta huonon tai vaikean toteuttaa.

Turuntie — Viherlaaksontie/Helsingintien -vélisen liittymalla ei oikeastaan
ole mitdan nadita ongelmista — ainakaan kovin konkreettisesti. Liittyman
paikka on suhteellisen tasainen, Turuntien nykyliikennemaara ei ole liian
hallitseva ja Keha ll:n liikennevaloihin on noin 500 metrin matka.
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Kuva 52. Pikaparannustoimenpiteet Turuntiella ja siihen liittyvalla katuver-
kolla (Espoon kaupunki, Webmap/Pasanen 2018).

Edelld on mainittu tarkeimmat pikaparannuksen kohteet. Toki vaarallisia
ja toimimattomia paikkoja on ympari Viherlaaksoa, mutta tarkeimmiksi va-
litut paikat vaikuttavat isommalla mittakaavalla ja aiheuttavat toimimatto-
muutta oman paikkansa lisaksi myos lahiymparistdssa. Turuntien etela-
puolisella osalla ei valittdmia pikaparannuskohteita ole. Taydennysraken-
tamista ajatellen alueen pientalovaltaisia kortteleita on mahdollista kasi-
tella kortteli kerrallaan. Samassa yhteydessa etelapuolisen alueen liiken-
neverkkoa on mahdollista ajantasaistaa ja jarkevoittaa.

6.3 Pitkdn tahtdimen parantamistoimenpiteet

Pitkan tahtdaimen parantamistoimenpiteilla tarkoitetaan tassa tyossa Vi-
herlaakson maankayton ja liikkenneverkon kehittamistoimia, jotka ovat
tassa vaiheessa hyvin alustavassa esisuunnitteluvaiheessa tai paikkoja, joi-
den kehitysta ei ole vield aloitettu edes miettimaan.

Kaavoitus ja sen mukana kehittyva maankaytté perustuu monen eri viran-
omaistahon paatoksentekoon alkaen valtakunnallisista alueiden kayttota-
voitteista - pdattyen valmiiseen rakennukseen. Nyt mietinndssa olevat
asiat eivat siis valttamatta koskaan konkretisoidu ja toisaalta taas jo hau-
datut suunnitelmat voidaan kaivaa uudelleen esiin.

Seuraavassa kdydaan lapi alue- tai katukohtaisesti Viherlaakson eri alueita
ja niitd mahdollisesti koskevia parannusehdotuksia pitkalla tahtaimella.

TURUNTIE

Ajantasaisen asemakaavan katualuevaraus mahdollistaa Turuntien paran-
tamisen 2+2 -kaistaiseksi. Riippuen maankaytosta ja sen suuntautumisesta
asuin-, toimisto- tai liikkerakentamiseen voidaan Turuntien linjausta saa-
delld niiden mukaan. Turuntiestd johtuvan melun ja ilmanlaadun takia
asuinrakennukset joudutaan joka tapauksessa pitdamaan tietyn etdisyyden
padssa Turuntiestd, jolloin asuinrakennusten ja Turuntien valiin taytyy ke-
hittaa lilkkennemelulta suojaavaa rakentamista. Turuntien ennusteliikenne-
maaralla 20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa on asuinrakentamisen minimi
14 metria Turuntien lahimman ajoradan reunasta.

Pikaparannustoimenpiteina esitettiin Turuntien saattamista mahdollisim-
man nopeasti ajantasaisen asemakaavan mukaiseksi. Turuntien kohdalla
tdma tarkoittaa nykyisten kaavanvastaisten liittymien (Vanha Turuntie ja
Kavallinmaki) poistamista. Oletusarvoisesti nama liittymat ovat tdssa vai-
heessa poistuneet ja Turuntieta voi parantaa siita lahtokohdasta.
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On mahdollista, etta pitkan aikajakson tulevaisuudessa Turuntie on 2+2 -
kaistainen koko matkaltaan, eli Makkylastda Bemboleen. Nain ollen myds
Viherlaakson osalta kannattaa Turuntien linjausta ajatella ndin. 2+2 -kais-
tainen katulinjaus mahdollistaa liikennevirtojen sujuvamman liikenndin-
nin. Kaksi kaistaa yhteen suuntaan mahdollistaa teoriassa suuremman lii-
kennemaaran liikkumisen ilman jonoutumisia. Niin sanottu pullonkaula tu-
lee kuitenkin vastaan aina viimeistaan siina vaiheessa, kun 2+2 -kaistaisuus
loppuu. Liittymat 2+2 — kaistaiselta kadulta ovat myds ongelmallisemmat
toteuttaa ja ne saattavat vieda paljon tilaa.

Tassa tydssa on ajateltu Turuntien 2+2 -kaistaistamista kahdella eri vaihto-
ehdolla. Vaihtoehtojen kuvat eivat ole mittakaavassa ja ne ovat puhtaasti
luonnoksen omaisia kuvia. Punaisella varilla esitetyt jalankulku- ja pyora-
tiet tai jalkakaytavat ovat esimerkkeja siita, minka katujen varsissa sellaiset
mahdollisesti voisivat olla. Muualla kuin katujen varsilla olevat jalankulku-
ja pyoratiet ovat myods vain erittdin karkeita linjauksia raittiyhteyksista.
Suurimmassa osassa katualuevarauksista tila mahdollistaa myds yksisuun-
taisten pyorateiden toteutuksen.

Asumista-, liike- ja toimitiloja sekd muuta rakentamista esittdava violetti
vari on luonnosmainen alue, joka ei ole mittakaavassa tai juuri oikean ko-
koinen. Kayttotarkoitusalueita ei ole lahdetty tdssa yhteydessa mietti-
maan, koska allekirjoittaneella ei ole tarvittavaa kokemusta alueiden kaa-
voittamisesta. Maankaytto kuvassa 53. on osoitettu lahinnd kuvaamaan
alueita, jotka ovat suurimmilta osin uuden katuverkon vaikutusalueella.

Molemmissa vaihtoehdoissa on esitetty alustavan yleissuunnitelman mu-
kaisen Leppdvaara — Kalajarvi -pikaraitiotien linjaus, jota on suunniteltu Es-
poon pohjois- ja keskiosien yleiskaavan teon yhteydessa.

Vaihtoehto 1 (vayldmdinen):

e Turuntien linjaus on siirtynyt eteldaan, aivan Kauniaisten rajaan.
Maankayton luonnostelu keskittyy ldahes tdysin Turuntien pohjois-
puolelle Kavallinmaen aluetta ja Turuntien liittyman seutua lukuun
ottamatta.

Liittymat Viherlaaksontielle/Helsingintielle ja Kuusiniemeen/Turuntien-
porttiin toteutetaan kaksikaistaisilla kiertoliittymilla. Viherlaakson koh-
dalla Turuntielld on siis kaksi kiertoliittymad, jotka syottavat liikkennetta Tu-
runtielta Viherlaaksoon ja Kauniaisiin, sekd Kauniaisten kautta eteldisem-
pdan Espooseen. Turunportin ja Kuusiniemen kiertoliittyma palvelee paa-
asiassa Viherlaakson lantisen osan ja Kauniaisten asutusta.

Vaihtoehdossa 2 on esitetty liittyma Viherlaaksonrannan ja Kuusiniemen-
tien jatkeena Turuntielle. Periaatteessa kyseisen liittyman toteuttaminen
on mahdollista tassakin vaihtoehdossa. Koska nopeudet ovat vaihtoeh-
dossa 1 todennakoéisesti suuremmat ja Turuntie on luonteeltaan enemman
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vaylamainen, pitda Viherlaaksontien/Helsingintien ja Kuusiniemi/Turun-
tienportti liittymat suunnitella tdma vaihtoehtoinen liittyma huomioiden.

Jos autoistuminen jatkuu ja tulevaisuuden lilkkennemaarat Turuntielld ovat
huomattavasti suuremmat kuin risteavilla kaduilla, voi liikenteen sujuvuu-
den kannalta olla parempi korvata kiertoliittymat liikennevalo-ohjatuilla
liittymilla.

Jalankulku- ja pyoratie kulkee Turuntien molemmin puolin. Pohjoispuo-
lella, missa asutusta on enemman, jalankulku ja pyoraily toteutetaan ero-
teltuna, kun taas eteldpuolen tarpeisiin riittaa yhdistetty jalankulku- ja
pyoratie. Jos jalankulun ja pyordilyn suosio jatkaa kasvamistaan, voidaan
jalankulku ja pyoraily toteuttaa myos eteldpuolelle eroteltuna. Turuntien
ylitykset toteutetaan laadukkaasti ja turvallisesti. Kiertoliittymien kohdalla
jalankulku ja pyoraily tulisi toteuttaa eritasoratkaisuna esimerkiksi kierto-
liittymien alitse kulkevina yhteyksina. Katualueen varaus antaa mahdolli-
suuden toteuttaa pyoratien myds yksisuuntaisena.

Turuntie on vaihtoehdossa 1 paatetty esittdaa aivan Kauniaisten rajaan
kiinni esimerkiksi siita syysta, ettd Turuntielta kantautuvaa liikkennemelua
ei tarvitse suojata padasiassa kuin pohjoisen suuntaan. Koska eteldpuolella
ei ole juurikaan maankayttoa, jadavat myos Turuntien ylittavat kohdat mi-
nimiin. Turuntien ylitykset voidaan tassa vaihtoehdossa tehda turvallisesti
kiertoliittymien alitse.

Viherlaaksoon ldpi esisuunnittelussa linjattu pikaraitiotie on myds esitetty
suunniteltuun paikkaan.

Vaihtoehto 1 on esitetty alla olevassa kuvassa 53, seka isompana liittema-
teriaalin liitteessa 3 (1/2). Vaihtoehdosta on myos suuntaa antava poikki-
leikkaus (liite 4).
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Kuva 53. Pitkdn tahtdimen parantamistoimenpiteen mukainen luonnos-
telma ”"ohitustiemaisestd” liikenneverkosta (vaihtoehto 1). (Espoon kau-
punki, Webmap/Pasanen 2018.)

Vaihtoehto 2 (bulevardi):

e Turuntien linjaus sailyy lahes nykyisellaan. Tassa vaihtoehdossa
suurin ero on Turuntien varren keskustamaisuus ja lisaliittyma
edellisessa esitettyjen kiertoliittymien puolivélin tienoille. Turuntie
sailyy edelleen 2+2 —kaistaisena, mutta kadusta tulee paljon kau-
punkimaisempi ja jasennellympi, mika johtaa myods nopeusrajoituk-
sen laskemiseen keskustamaiseksi. Katualueesta saadaan talla ta-
valla kaikki liikkennemuodot sekoittava kokonaisuus, jossa raken-
nukset voidaan rakentaa kiinni katualueeseen.

Vaihtoehdossa 1 esitettiin liittymavaraus, joka tdssa vaihtoehdossa on
suunniteltu. Viherlaaksontien/Helsingintien ja Kuusiniemi/Turuntienportti
liittymien lisaksi liitttyma voidaan toteuttaa esimerkiksi kuvan 54 mukai-
sesti Viherlaaksonranta/Kuusiniementie suuntaisesti Turuntielle. Vaihto-
ehdossa 2 on riippuen maankaytosta ja sen suuntautumisesta, mahdolli-
suuksia useampaankin liittymaan Turuntieltd. Vaihtoehtoiset liittymat oli-
sivat Kuusiniementielle ja/tai Kavallinpeltoon.

Koska rakentaminen voidaan osoittaa kiinni tai lahes kiinni katualueeseen,
taytyy liikennemelu- ja ilmanlaatuasiat ottaa erityiseen tarkasteluun. Katu-
tasoon ja alimpiin kerroksiin voidaan osoittaa liike- ja toimistotiloja ja yla-
kerroksiin ja kadun vastakkaiselle puolelle asumista.

Jalankulku ja pyoraily kulkevat tdssd vaihtoehdossa kortteleiden/raken-
nusten vieressa. Talla tavalla saadaan aikaan kompakti ja kaupunkimainen
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katutila, seka kivijalkakaupat aivan kayttdjien ulottuville. Turuntien ylitta-
via kohtia ei ole esitetty. Ajatus on, ettd ylityspaikat ovat bulevardimai-
sessa ymparistossa turvallisia seka jalankulkijat ja pyoradilijat huomioivia
ajoneuvoliikenteen enempia hairitsematta.
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Luonnosmainen
maankaytté
Pikaraitiotie

apuosyeeeuin

Tormaniityntie
—
Kuusm\en‘\em\

Turuntie

Kuva 54. Pitkdan tahtdaimen parantamistoimenpiteen mukainen luonnos-
telma bulevardimaisesta liikenneverkosta (vaihtoehto 2). (Espoon kau-
punki, Webmap/Pasanen 2018).

Vaihtoehto 2 on esitetty ylla olevassa kuvassa 54, seka isompana liitema-
teriaalin liitteessa 3 (2/2). Vaihtoehdosta on myos suuntaa antava poikki-
leikkaus (liite 4).

Viherlaakson kaupunginosan vaikutusalueella on ajantasaisessa asema-
kaavassa osoitettu kolme eritasoliittymaa Turuntien ylitse. Asemakaava-
merkintd on: ohjeellinen eritasossa tapahtuvalle jalankululle ja pyo6railylle
varattu alue (ke). Nama paikat ovat Turuntien ja Vanhan Turuntien liitty-
massa (Kuusiniemensilta), noin 250 metria Turuntien ja Kuusiniemi-kadun
liittymasta itdan (Niinisilta) ja Rajamadnnynahteen ja Koysitien valinen Tu-
runtien ylitys (Rajamannynsilta. Mikali maankaytt6 tulevaisuudessa kehit-
tyy molemmin puolin Turuntietd, on ndma, tai osa naista silloista mahdol-
lista toteuttaa. Maankayton taytyy kuitenkin tulla vahvasti molemmille
puolille Turuntietd, etta sillan rakentaminen olisi taloudellisesti ja kaytta-
jamaarallisesti kannattavaa. Kummassakaan vaihtoehdossa ei ole erikseen
esitetty siltoja mutta se ei sulje pois niiden rakennusmahdollisuutta siell3,
missa maankdytto ja maasto antaa myoden.
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PIKARAITIOTIE

Espoon kaupunginhallitus hyvdksyi 30.11.2016 Espoon pohjois- ja keski-
osien yleiskaavan (POKE) tavoitteet. Tavoitteissa pyritdan vahvistamaan
kaupunkirakenteen toiminnallista eheytta taydennysrakentamisella ja pal-
velut keskitetdaan niitd tukeviksi. Espoon pohjois- ja keskiosien yleiskaa-
vassa on varauduttu vuoteen 2050 mennessa 60 000 uuteen asukkaaseen
ja 11 000 uuteen tyopaikkaan. (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2017).

Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen liikennesuunnitteluyksikko ja yleis-
kaavayksikko ovat yhteistydssa laatineet alustavan yleissuunnitelman Lep-
pdvaara — Kalajarvi -pikaraitiotien linjausvaihtoehdoista ja maankaytosta
sen varrella. (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2017).

Raitiotielinjalle on sovellettu 800 metrin saavutettavuusvyohyketta, jonka
pohjalta maankayttoa sen ymparille on suunniteltu. 800 metrin saavutet-
tavuusvyohyke tarkoittaa noin 10 — 15 minuutin kavelyetdisyytta rai-
tiotielinjasta. Tassa suunnitelmassa on tutkittu useita vaihtoehtoisia rai-
tiotielinjoja ja paadytty esittamaan potentiaalisin vaihtoehto niin nykyisen
ja kehittyvan maankayton, kuin liikenteellisten seikkojen kannalta. (Es-
poon kaupunkisuunnittelukeskus 2017).

Esitetty linjaus ja sen varrella suunniteltu maankaytto sisaltaa kuitenkin lu-
kuisia ja toisistaan riippumattomia tekijoitd. Taman takia linjaus voi vield
muuttua toisenlaiseksi ja lopullinen linjaus voi olla joku muu tutkituista,
joku mita ei olla vield tutkittu, tai ndiden kaikkien yhdistelma. (Espoon kau-
punkisuunnittelukeskus 2017).
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Kuva 55. Leppadvaara — Kalajarvi -valin merkittavimpia palveluja. Alustava
esisuunnitelma, pikaraitiotie Leppdvaara — Kalajarvi. (Espoon kaupunki-
suunnittelukeskus 2017.)

Pikaraitiotieyhteys Leppavaarasta Kalajarvelle tukee niin Espoon pohjois-
ja keskiosien yleiskaavan tavoitteiden saavuttamista kuin valtakunnallista,
ellei jopa maailmanlaajuista tahtoa edistda kestavien kulkumuotojen (ka-
vely, pyoraily ja joukkoliikenne) kulkutapaosuutta. Erityisesti Pohjois-Es-
poo on perinteisesti alue, jossa tukeudutaan tavallista useammin oman au-
ton kayttoon. Tihedlld maankaytolla ympardity pikaraitiotielinjaus Leppa-
vaaraan vahentaisi varmasti oman auton kdytt6ad Pohjois-Espoon alueella.

Pikaraitiotien linjaus on esitetty esisuunnitelmissa kulkemaan Viherlaak-
son lapi pitkin Viherlaaksontieta. Viherlaaksontieltd linjaus jatkuu Lahde-
rannantielle ja siitd eteenpain. Linjaus tulee Viherlaakson alueelle kuvan
56 mukaisesti Karakalliontien suuntaisesti jatkaen metsikon lapi kohti ny-
kyistd ostoskeskusta. Ostoskeskuksen kohdalla linjaus kaantyy Viherlaak-
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sontien varteen. Linjauksen on tutkittu tulevan myds Turuntieta pitkin, ku-
ten autotkin, mutta tassa tydssa oletusarvo on ensisijaisesti suunniteltu
linja Karakalliontieta pitkin.

Kuva 56. Alustavan esisuunnitelman mukainen pikaraitiotien linjaus Viher-
laakson alueella. Katkoviivalla esitetty linjaus on vaihtoehtoisena tarkas-
teltu linja. (Espoon kaupunki 2018.)

Pikaraitiotien rakentaminen vaatii maastolta tiettyja perusominaisuuksia
muun muassa pituuskaltevuuksien ja tilantarpeen takia. Pikaraitiotien pi-
tuuskaltevuus ei saisi ylittaa 5 %, eivatka mutkat saa olla liian jyrkkia, jotta
ratikka kaantyy raiteilla jouhevasti ja turvallisesti. Alustavassa esisuunnit-
telussa tehty linjaus on tehty kaikki edelld mainitut arvot huomioiden. Pi-
tuuskaltevuus ei ole missaan kohden liian jyrkka, pikaraitiotielinja saadaan
mahtumaan Viherlaaksontien varteen ilman suuria ongelmia eika kaarre-
sateistdakaan tule ongelmaa.

PYSAKOINTI

Pysakodinti ja sen riittdvyys on varmaan yksi vaikeimmista tulevaisuuden
maankdyton yhteydessa ratkaistavista ongelmista. Pysdkointia on joka ta-
pauksessa talla hetkelld lilkkaa maankdyton kannalta arvokkailla ja keskei-
silla paikoilla, eika niin voida jatkaa kauaa. Pysdkointi taytyy saada keskei-
siltd paikoilta syrjempaan tai ainakin yrittaa keskittaa se pysakointilaitok-
siin.

Seuraavassa on lueteltu muutama jo nyt toimiva pysakaointiin liittyva ja sita
helpottava vaihtoehto. Tulevaisuudessa keinot toivottavasti paranevat ja
ndista ratkaisuista saadaan kehitettya entista paremmat ja toimivammat.
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Jos poliittinen paine tai muu kehitys pysdakdinnin ohjaamisessa muuttuu,
voi alla olevat pysakointia helpottavat vaihtoehdot olla arkipdivaa jo lahi-
tulevaisuudessa eika pitkan tahtdaimen toimenpiteena.

PYSAKOINTILAITOKSET:

ovat yksi tapa keskittaa pysakointia. Pysakointilaitokset sopivat paikkoihin,
jossa on tiivista maankayttoa ja kaupunkimainen rakenne. Rakennettaessa
suurkortteleita, joissa voi olla useita taloyhtioita kerrostaloineen, on stra-
tegisesti sijoitettu pysakointilaitos usein jarkeva vaihtoehto. Kaupunkikes-
kustoissa, joissa rakentamista on todella paljon, voidaan rakentaa useam-
pia pysakointilaitoksia. Luvat jyvitetdaan taloyhtididen kesken ja asukas os-
taa tai vuokraa itselleen paikan.

VUOROTTAISPYSAKOINTI:

on hyva tapa jarjestaa pysakointia silloin, kun samaan kortteliin tai asuin-
rakennukseen on keskittynyt asumisen lisaksi jotain muutakin toimintaa.
Kuten nimikin sanoo, vuorottaispysakdinti perustuu autopaikan vuorotte-
luun kahden erilaisen ja eri aikaikkunalla operoivan toiminnan kesken.

Esimerkkina voidaan pitaa korttelia, jonka rakennuskanta koostuu asuin-
kerrostaloista ja toimistorakennuksista. Kun korttelin asukas lahtee aa-
mulla toihin, pysakointipaikka jossa hanen autonsa oli, vapautuu samalla
hetkella toimistorakennukseen toihin tulevalle. Eli pysakointipaikat vapau-
tuvat sitd mukaan kun asukkaat lahtevat aamulla téihin ja tayttyvat sita
mukaa, kun toimistoon tullaan toihin.

Vuorottaispysakoinnissa pysakointipaikkojen taytyy olla ainr-saretusti ni-
medmattomia, jolloin talon asukas ei saa itselleen nimikoitua paikkaa ku-
ten yleensd, vaan hdan maksaa oikeudesta pysakoida kyseiseen tilaan. Sama
patee toimistotyontekijalle. Vuorottaispysakointiin soveltuvat toiminnot
taytyy myos olla ajoiltaan erilaiset. Oletusarvoisesti ihminen ldahtee aa-
mulla toihin, jolloin hanen paikkansa vapautuu. lltapaivalla toista kotiin pa-
latessaan hanen pysakodintipaikkansa muuttuu taas varatuksi. Asumisen
kanssa vuorottaiskdaytossa oleva toiminta taytyy olla siis eriaikaista.

Satojen samassa korttelissa asuvien ihmisten ei ole jarkevaa sailyttaa au-
toa kukin omalla tontilla ja omassa ruudussaan. Yksi tai useampi riittavan
pysakdintikapasiteetin omaavaa pysakointitaloa keskeisesti sijoitettuna
kokoaa autot kompaktisti samaan paikkaan, eika autoja tarvitse hajasijoit-
taa pitkin pihoja maan tasoon. N&din saadaan sddstettya valtava maara
maapinta-alaa, jota tdydennysrakentamissa rakennettavat talot saavat.
Kun pysdkointiin saadaan yhdistettya viela vuorottaiskaytto, on hyoty viela
paljon suurempi ja kayttdjien/paikkamaaran suhde huomattavasti pa-
rempi.

Koska puhutaan pitkdn tahtdimen toimenpiteistd, taytyy mukaan ottaa
vield kovin vahaisessa kaytossa oleva robottipysakointi, jossa automati-
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soitu jarjestelma hoitaa auton pysakdinnin. Asukas ajaa autonsa eraanlai-
seen hissiin, josta jarjestelma vie auton sailytykseen ja palauttaa auton ta-
kaisin hissiin, kun asukas sita taas tarvitsee.

Robottipysakoinnin etu tavalliseen pysakdintitaloon verrattuna on sen ti-
lantarve, joka on arviolta kaksi kertaa pienempi tavallisesta samankokoi-
sesta. Samaan tilaan saadaan mahtumaan siis tuplamaara autoja. My0os-
kaan kolarointi- tai ilkivaltamahdollisuutta ei ole.

Robottipysakointi on talla hetkelld niin sanotusti lapsen kengissa, eika sille
ole ainakaan Suomessa todellista kayttajapohjaa. Suomen ensimmainen
robottipysakointi toteutettiin Lahteen ja taman hetken tietojen mukaan se
on tarkoitus ottaa kayttdoon vuoden 2018 aikana, nelja vuotta myodhassa.
Toinen Lahden matkakeskuksen yhteyteen aiottu robottipysakointi lope-
tettiin testausvaiheessa ilmenneiden ongelmien takia. (Nuotto 2018.)

YHTEISKAYTTOAUTOT, KIMPPAKYYDIT JA MUUT JAETUT AUTOPALVELUT

Yhteiskayttéautot ovat olleet jo jonkin aikaa suosittu palvelu Suomessa ja
maailmalla. Yhteiskayttdautoja tarjoavia yrityksia on Suomessakin useita,
joten valinnan varaa on jo nyt. Lisdksi eri viranomaistahot tekevat Suo-
messa tyota autojen yhteiskdyton yleistymisen eteen, joko lanseeraamalla
oman palvelun tai kehittamalla ja kannustamalla ihmisia yhteiskdyttdau-
toiluun.

Yhteiskayttdautot ovat talla hetkella padasiassa Helsingin kantakaupungin
juttu. Helsingin keskustassa on erinomaiset joukkoliikenneyhteydet ja pal-
jon ihmisid pienella alueella ja monesti oman auton omistaminen kanta-
kaupungin alueella on hankalaa. Ihmiset Helsingin keskustassa ovat lisaksi
trenditietoisia ja useimmiten autottomia kuin muualla asuviin verrattuna.

Yhteiskayttdautoilun etuina voidaan pitdaa seuraavia asioita:

e Sitoutumattomuus autoon. Sita kaytetdan tarvittu aika ja sen jal-
keen se pysakoidaan odottamaan seuraavaa kayttdjaa. Joku muu
huoltaa, vaihtaa renkaat ja maksaa juoksevat kulut.

e Yhteiskunnalliset hyodyt: pysdkointitilaa saastyy, ilmansaasteet va-
henevat ja ruuhkia on vahemman.

e Satunnaisesti tai vahan autoa kayttavalle yhteiskdyttéauto tulee
selvasti halvemmaksi.

e Laajamittaisena palveluna mahdollistaisi matkaketjujen yleistymi-
sen ja paranemisen.

e Varauksella helpompi ja halvempi tai jopa ilmainen pysakadinti kau-
punkien keskustoissa (jos pysakointi kuuluu valitun palvelun hin-
taan).

Vaikka yhteiskdyttoautot ja niita jakavat yritykset ovat olleet viime vuosina
hyvin suosittuja, ala on ollut jo monenlaisissa vaikeuksissa ympari maail-
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maa. Pariisissa vuonna 2011 aloittanut kaupungin ja sen yhteistydkumppa-
nin Autolib-palvelu lopetti toimintansa kannattamattomana kesalla 2018.
Palvelu tuotti valtavia tappiota, autot olivat siivottomassa kunnossa ja tut-
kimusten mukaan sita kayttivat ihmiset, jotka aiemmin kayttivat metroa.
Se siis ei vahentanyt yksityisautoilua vaan lisasi sitd viemalla ihmisia pois
joukkoliikenteen kaytosta. (Pelli 2018.)

Mansikan (2018) mukaan Tukholman yhteiskadyttoautoilu paastelee toistu-
via kuolonkorahduksia ja tunnettu palvelu Drivenow on jattamassa Tukhol-
man. Syina olivat muun muassa suosion kasvun puute ja kaupungin avus-
tuksen puute esimerkiksi pysakdinnin ja tietullien kanssa.

Kuten monessa muussakin asiassa, suosio tai kannattamattomuus ratkais-
taan loppujen lopuksi ihmisten valinnoilla. Vain aika nayttaa, saavuttaako
yhteiskayttdautopalvelu suuren ja pysyvan suosion suomessa ja siirtaa yk-
sityisautoilijoita yhteiskayttoiseen suuntaan vai ei. Maailman ja Suomen
esimerkkeja katsoessa voi todeta, etta paljon on viela tehtavaa, mutta teh-
tava ei ole mahdoton.

Autopalvelut ovat sekd uhka ettda mahdollisuus. Lisaavatké mahdolliset
kimppakyyti-, vuokra-auto-, taksi-, yhteiskayttdauto- ynna muut palvelut
vain yleista lilkkennesuoritetta? Siirtyvatkd autottomat joukkoliikennevali-
neistd ja muista kestavistda kulkumuodoista auton kyytildiseksi, jos se on
tarpeeksi helppoa, halpaa ja ymparistoystavallista.

Jonkinlaisia auton kdyttéon, vuokraamiseen tai lainaamiseen keskittyvia
palveluita on joka tapauksessa tulossa ja hyvin todenndkdisesti niitd on
olemassa jo ennen pitkan tahtdimen parannustoimia. Oli ne minkalaisia
hyvadnsa, ne lienevat parempi vaihtoehto kuin yksi ihminen per auto.

6.4 Taydennysrakentamisen tuomat muutostarpeet

Taydennysrakentaminen tuo uusia asuntoja, uutta pohinda ja lisda uusia
asukkaita. Uudet asukkaat tarvitsevat lisaa palveluita ja parempia liiken-
neyhteyksid. Vanhat kaupat, koulut, pdivakodit ja puistot eivat enaa riita,
vaan uusien asuntojen lisaksi on rakennettava uusia kauppoja, kouluja, pai-
vakoteja ja puistoja.

Asunnot, kaupat, koulut, paivakodit ja puistot tarvitsevat jonkinlaiset kul-
kuyhteydet. Kadut ja jalkakaytavat - ehka raiteetkin. Ja hyva olisi, jos ne
kaikki saisi mahdutettua samaan katutilaan.

Koska taydennysrakentaminen on hidasta — usein kymmenienkin vuosien
urakka, taytyy maankadyton ja liikkenneverkon yhteensovittaminen tehda
huolella. Liikenteen taytyy toimia nykytilanteessa, rakentamisen aikana ja
sen jalkeen. Kaavoituksessa mietitdan maankaytto ja aluevaraukset todella
pitkalle tulevaisuuteen ja niissa kaikille mahdollisille kulkumuodoille taytyy
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olla varattuna tila. Jalkikdteen tilan ottaminen esimerkiksi pikaraitiotielle
tai ajoradan lisdkaistoille voi olla hankalaa, ellei jopa mahdotonta.
Turuntien varren kaavalliset varaukset mahdollistavat melko mittavia
muutoksia Turuntielle ja sen varren mahdolliselle uudelle maankaytolle.
Turuntieta on mahdollista siirtda ja muuttaa kaksi ajorataiseksi ja 2+2 -kais-
taiseksi, keskikaistalla erotelluksi kaduksi.

Nain on esitetty seka tassa opinndytetyossa etta esimerkiksi vuonna 2013
valmistuneessa aluevaraus- ja maankayttdsuunnitelmassa Turuntie (mt
110) valilla Keha 1l — Makkyla, liikenne- ja maankayttoselvitys (Sito / Es-
poon kaupunki 2013).

Taydennysrakennus Turuntien varteen aiheuttaa liikkennemelu- ja ilman-
laatuhaittoja, jotka taytyy ottaa suunnittelussa huomioon. Rakennukset
tulee sijoittaa niin, etta ilmanlaadun raja-arvot eivat ylity, eika liikenne-
melu ulotu leikki- ja oleskelualueille. Tama voidaan toteuttaa rakentamalla
Turuntien varteen esimerkiksi liike- ja toimistorakennuksia, jotka blokkaa-
vat melun etenemisen kauemmas pitkalle Turuntiestd. Toinen vaihtoehto
on kayttdaa meluntorjuntaan aitoja, valleja tai esteita.

Katutilan mitoittaminen tulee aloittaa kavelyn ja py6railyn ehdoilla. Kavely
ja pyoraily ovat varsinkin kaupunginosatasolla tulevaisuuden tarkeimmat
kulkumuodot ja niiden turvalliseen ja vaivattomaan kulkemiseen taytyy pa-
nostaa ensimmaisena. Jalankulkijoille ja pyorille tulisi varata paljon tilaa ja
aina kun se on mahdollista, jalankulku ja py6raily tulisi erottaa omille kais-
toilleen. Ndin molemmat kulkumuodot saavat niin sanottua omaa tilaa,
eika jalankulkijoiden tarvitse peladta takaa tulevia pyorailijoita ja toisaalta
pyorailijoiden ei tarvitse pelatad yht'dakkia eteen kaantyvaa kavelijaa. Katu-
jenylitykset tulisi turvata rakenteellisesti tai muulla tavoin, niin, etta kadun
ylittdminen on turvallista.

Joukkoliikenteen sujuvuuteen, vuorovaleihin ja tarjontaan pitaisi kiinnittaa
huomiota. Mitda useammin joukkoliikenne pysdkin ohittaa, sitd todenna-
kéisemmin siihen joku nousee kyytiin. Jos vuorovali on liian pitka, voi moni
valita oman auton, koska nykyihmisen tarve liikkua on monesti: nyt heti.
Myds linjastosuunnitteluun taytyisi kiinnittda huomiota. Mihin ihmiset ha-
luavat menna ja kuinka usein?

Jos joukkoliikenne toimii hyvin, se vie ihmisid omien autojen kayttajista ja
ndin ollen vahentaa lilkkenneverkossa olevia autoja. Se taas vahentaa ruuh-
kia, onnettomuuksia ja liikenteen paastoja.

Pysakointi tulee varmasti olemaan ongelma tdaydennysrakentamisen ai-
kana ja todennakdisesti sen jalkeenkin. Pysakointiongelmia voi vahentaa,
ellei jopa kokonaan poistaa tiiviilla kaupunkiymparistolla, jonka liikenne-
ratkaisut tukevat kestavia kulkumuotoja. Autot taytyisi pysakoida keskitet-
tyihin ja strategisesti oikeaan paikkaan sijoitettuihin pysakoéintilaitosiin.
Laitokset voivat sijaita kdytettavissa olevan rahan ja maaston muotojen
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mukaan maan alla tai ymparistédn ulkonadllisesti sopivilla pysdkdintita-
loilla.

6.5 Liikkuminen tulevaisuudessa

Liikkuminen tulevaisuudessa tulee tapahtumaan todenndkdisesti samoilla
kulkumuodoilla kuin nyt. Isoimpana erona lienee nykyisten kulkumuotojen
ulkonaon ja toimintavan muutos. Polttomoottorikdyttoisyydesta on ehka
paasty jo eroon ja sille on keksitty korvaava energialahde.

Autot ovat vahapaastoisia, elleivat jopa tdysin paadstottomia. Joukkolii-
kenne on ollut sita jo pitkan aikaa. Avusteiset polkupyo6rat ovat taysin arki-
paivaisia, eika kukaan enda edes muista aikaa ennen avusteisuutta.

Pysakdinti on saatu suurimmaksi osaksi ratkaistua yhteiskayttéautojen ja
muiden autonjakopalveluiden, robottiparkkien, (robottiautojen) ja ihmis-
ten liikkumistottumuksien muutoksen ansiosta. Enaa 95 % autoista ei ole
pysakdityna ruutuihin vieden valtavan maaran arvokasta maapinta-alaa,
vaan ne on valjastettu kulkemaan kaduilla ihmisia kyyditen ja seuraavia
kyyteja odotellen.

Uskon, etta suurin ongelma ja kehityksen jarru on se, miten autoista saa-
daan oikeasti vahapaastoisia tai jopa paastottomia ja miten maailman
kaikki autot saadaan taikaiskusta muutettua sellaisiksi. Akkuteknologia on
junnannut pitkdan lahes paikallaan, eika sielta ilmeisesti ole tulossa aina-
kaan vahaan aikaan helpotusta sahkodautojen rajahtavan kasvun saavutta-
miseksi. Ehka olisi viisasta miettia myds muita mahdollisia tapoja korvata
nykyiset polttoaineet. Iimastotavoitteet kolkuttavat jo lahes ovella ja fos-
siilisten polttoaineiden korvaamiseen on viela pitka matka.

Koska autoista ja polttomoottoreista ei voi luopua sormia napsauttamalla,
taytyy innovaatiot kohdistaa esimerkiksi akkuteknologiaan tai muihin vaih-
toehtoisiin energianladhteisiin. Kestavien kulkumuotojen edistamiseen tu-
lee panostaa entista tarmokkaammin ja koettaa 16ytaa innovatiivisia ja ih-
mislaheisia tapoja kannustaa ihmisia joukkoliikenteen, pyoradilyn ja kdavelyn
kayttoon. Yksityisautoilun vaikeuttaminen tarpeeksi pitkalle, voi tietyssa
pisteessd pakottaa ihmisia valitsemaan joku muu kulkumuoto auton sijaan,
mutta se ei ole toivottava reitti eikd sen vaikutukset valttamatta ole pit-
kdssa juoksussa hyvat.

Sen takia taytyy loytaa tapa, jolla ihmiset vahentaisivat luonnollisesti ja va-
paaehtoisesti autoiluaan ja tekisivat matkansa yhda enemman kestavilla
kulkumuodoilla.

Toimenpiteitd on tehty jo kauan ja osa niistd on toimivia ja osa ei. Toiset
tavat sopivat paremmin tiettyyn ymparistéon, kun taas toiset tavat johon-
kin toiseen. Helsingin kantakaupunki ymparistdineen pystyy toimimaan
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hyvin kestdvien kulkumuotojen alustana, koska kaupunkirakenne on siella
tarpeeksi tiivis. Paljon ihmisia erinomaisten palvelujen lahelld tekee oman
auton kaytosta lahes taysin hyodytonta, eikd kantakaupungissa asuva kar-
jistettyna tarvitsisi autoa kuin harrastusmielessa. Joukkoliikenne kulkee
joka suuntaan erittdin tihedlld vuorovalilla ja kdvellen seka pyo6ralla lyhyet
matkat on helppoa ja vaivatonta tehda taysin ilman aikataulurajoitteita.

Ongelma on Helsingin kantakaupungin ulkopuolella olevat alueet, eli lahes
koko Suomi. Paakaupunkiseudulla ja muissa suurissa kaupungeissa on kes-
kusta-alueita, joilla joukkoliikenne toimii jollain tasolla ja ty6-, ostos- ja va-
paa-ajanmatkat voivat olla tarpeeksi lyhyita kavelyyn ja pyorailyyn.

Vaikeita kysymyksia, joihin ei varmasti ole yhta oikeaa vastausta. Mutta jo-
tain on tehtava, jos haluamme kulkea kohti ymparistoystavallisempaa ta-
paa liikkua.

Tulevaisuuden liikkuminen Viherlaaksossa

Liikkuminen Viherlaaksossa on tulevaisuudessa toivottavasti kestavampaa
kuin nyt. Autoista ei varmastikaan ole paasty kokonaan eroon, jos niista
nyt ylipadtaan on tarpeen paasta eroon. Autojen maara on ehka vahenty-
nyt ja ne ovat ymparistoystavallisempia, elleivat taysin padstottomia. lh-
miset ovat siirtyneet oman auton omistamisen sijaan erilaisten autopalve-
luiden kayttdjiksi. Suurin osa tulevaisuuden ihmisista liikkuu paaasiassa
joukkoliikenteelld, kavellen ja pyoralla.

Pysakointi hoidetaan padasiassa maan alla ja/tai robottipysakoéintind. On
myoOs palveluita, jotka kuljettavat oman auton kotipihasta keskitettyihin
pysakadintilaitoksiin. Koska suurin osa ihmisista ei omista enaa autoa, pysa-
kdintiin tarkoitettuja rakennuksia ei tarvitse rakentaa enaa lisda. Olemassa
olevat pysakdintilaitokset on toteutettu niin, etta kayttamattomaksi jaa-
neet pysakointipaikat ja kerrokset voidaan valjastaa muuhun toimintaan.

Viherlaakson keskusta on kaupungistunut ja elavoitynyt. Entisen ostoskes-
kuksen tilalle on kasvanut liike-, toimisto- ja asuintalojen muodostamia ra-
kennuksia, joissa on niin paljon palveluita, etta kaiken jokapaivaiseen ela-
miseen tarvittavan saa Viherlaaksosta. Asukkaat voivat tehda siis kavellen
ja pyoralla kaikki alueen sisdiset matkat.

Autoja siis on vield, mutta ne ovat vahvasti yhteiskdyttoisia ja kdytossa
usein vaan pidemmilld tai muuten normaalista arjesta poikkeavilla mat-
koilla. Viherlaakson uuden keskustan yhteydessa on muun muassa pikara-
tikan pysakki, yhteiskdyttéautojen noutopiste, kaupunkipydrdaasema ja au-
tojen vuokraukseen keskittyneita toimijoita.

Liikkuminen palveluna on lyonyt itsensa lapi ja erilaisten matkaketjujen te-
kemiseen on tarjolla lukuisia sovelluksia ja valineita. Edellisena iltana jar-
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jestetty seuraavan aamun tydmatka, kuljetus lentokentalle tai vaikka su-
kulaisissa vierailu on helppo, edullinen ja nopea tehda. Kaikki saa yhden
sovelluksen kautta — yhden tai useamman kulkumuodon saattelemana.

Ihmisten ei tarvitse kdyda enaa kaupassa niin usein, koska kauppakassipal-
velut tuovat etukateen tilatut tuotteet kotiin. Jos et ole kotona, ostokset
jatetdan asuintalon ruokalaatikkoon. Jos olet kotona, toimitus voi tulla ko-
tiovellesi - miten se on vaan silla kertaa sovittu.

My0s dronet, eli lentavat ilma-alukset on valjastettu toimimaan kuljetus-
palveluna. Tekniikan kehityttya dronet voivat kuljettaa tavaraa ilman kul-
jettajaa ja jattaa tavarat “drone-droppeihin”, josta ihminen voi kdyda tuot-
teen hakemassa.

Teknologian kehittyessa tarkoitusperat voivat ohjautua yha enemman ih-
misen elaman helpottamiseen. Toteutuessaan se tarkoittaa sitd, etta ihmi-
sen tarvitsee tulevaisuudessa liikkua huomattavasti vahemman kuin nyt.
Kaikki mita ihminen tarvitsee, on mahdollista tilata kotiovelle ja suurim-
man osan toista voi halutessaan tehda etana kotoa kasin. Ehka myos sosi-
aaliset tapaamiset keskittyvat etatapaamisiin.

Ihminen on kuitenkin sosiaalinen ja kaipaa kontakteja. Edelld mainitulla
elaman helpottamisella ei valttamatta saavuteta mitaan, jos kaikki elami-
sen perusta tapahtuu kotoa kasin ilman kontaktipintaa ulkomaailmaan.

Vaikka tulevaisuus ei olisi ihan nain radikaali ja karjistetty, niin varmasti
jollakin asteella ihmisen tarve liikkua vdhenee. Se vahentda luonnollisesti
liikennejdrjestelmdn kuormitusta ja auttaa vahentamaan liikenteen tuo-
mia haittoja. Kdantopuoli vahentyvalle liikkkumiselle on kansanterveydelli-
nen. Jos ihmisen ei tarvitse enda edes kaupassa kayda, rapauttaa se vaki-
sinkin ihmisten fyysista ja henkista kuntoa.
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7 PAATELMAT

7.1 Paatelmista

Tyon tavoitteena oli selvittaa Viherlaakson nykyisten liikennejarjestelyiden
toimivuus seka niiden hyvat ratkaisut ja ongelmakohdat. Edella mainittuja
asioita ja niiden tarkeys- ja kiireellisyysastetta [ahdettiin selvittamaan paa-
asiassa kolmella tavalla. Koska opinnaytetyo linkittyy Viherlaaksossa lahi-
vuosina alkavaan tdaydennysrakentamissuunnitteluun, oli osa nykyisista
ongelmakohdista ja parannusta vaativista asioita jo etukateen tiedossa.
Suuressa roolissa selvittamistydssa oli myos Viherlaakson asukkaille tehty
kysely, jossa asukkaat saivat kertoa alueensa toimivista, ongelmallisista ja
huonosti toimivista seka kehitettavista asioista ja paikoista. Loppuosa sel-
vityksesta perustui havainnoille, joita tyon aikana tuli vastaan.

Edella mainituilla keinoilla pystyttiin rajaamaan tutkimuskysymykset siihen
mittakaavaan, missa niitd on ajan ja resurssien puitteissa mahdollista
kayda lapi.

Viherlaakson liikennejarjestelman kehittamisen painopisteita ldhestyttiin
selvittamalla nykyiset toimivat ratkaisut ja sitd, miksi ne ovat toimivia ja/tai
mikd niistd tekee toimivia. Ndin saadaan selville mita liikennejarjestel-
massa tulee ja ylipaataan kannattaa kehittda. Toimivien kohteiden jalkeen
selvitettiin nykyisen liikennejarjestelman ongelmakohdat ja miksi ne ovat
ongelmallisia. Kun toimivat ja ongelmalliset paikat seka syyt niiden toimi-
vuudelle tai haasteellisuudelle olivat selvilld, tehtiin niiden pohjalta suun-
nitelma, jota apuna kayttden Viherlaakson liikennejarjestelmaa voitaisiin
parantaa. Suunnitelma koostui l0ydetyistd haasteista ja kehittdmiskoh-
teista seka niiden parantamisehdotuksista niin lyhyelld, kuin pitkalla aika-
valilld. Suunnitelman teossa kaytettiin hyodyksi myos teoriatietoa ihmisten
liikkumisesta, seka miten yhdyskuntarakenne liikennejarjestelmineen vai-
kuttaa ihmisen liikkumiseen.

Paatelmissa on esitetty ratkaisumallit kehittamissuunnitelman mukaisesti,
joita osittain tai kokonaan hyodyntamalla voidaan Viherlaakson liikenne-
jarjestelmaa kehittaa ja saada se kytkeytymaan tulevaan maankayttoon.
Ongelmia ja haasteita on paljon, joista osa on pienia ja osa isoja. Ratkaisu-
malleihin on pyritty keradmaan merkityksellisimmat kohteet Viherlaakson
alueelta. Valinnoissa on painotettu muun muassa turvallisuutta, liikenteen
toimivuutta, realistista toteutettavuutta ja kestavaa liikkumista.

Paatelmissa on esitetty myos kehittamissuunnitelmasta seka ratkaisumal-
leista |6ydetyt keinot ja esitetty, miten niita voitaisiin kayttaa hyodyksi niin
Viherlaaksossa kuin muillakin alueilla. Muilla alueilla l16ydettyja suunnitte-
lukeinoja voidaan hyddyntaa tarpeen mukaan, koska alueiden valilla voi
olla liikenteellisesti eroja. Liikenteen syntyminen ja se miksi ja miten ihmi-
nen liikkuu, ovat kuitenkin paikasta riippumattomia asioita. Liikenneviras-
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ton tekeman Henkiléliikennetutkimus 2016 mukaan ihminen liikkuu paa-
asiassa joko tyossakaynnin/opiskelun, ostoksien/asioinnin tai vapaa-ajan
matkojen vuoksi ja 80 % suomalaisten matkoista ovat kotiperaisia eli kotoa
alkavia tai sinne paattyvia matkoja. Tata taustaa vasten liikennejarjestelma
liikkumisen osalta pitdisi olla kaikkialla sama.

Paatelmissa on edellisten lisdksi kasitelty mahdollista etenemispolkua Vi-
herlaakson liikennejarjestelyiden kehittamista varten. Etenemispolku on
esitetty tavoitteellisessa tarkeysjarjestyksessa, joka tarkoittaa toimenpitei-
den tekemista siina jarjestyksessa kuin se on realistisesti mahdollista unoh-
tamatta turvallista, toimivaa ja kestavaa liikkumista. Etenemispolun toi-
menpiteet kasittelevat niita haasteita ja parantamistoimenpiteita, joita
selvitystydssa loydettiin ja mita kehittamissuunnitelmassa esitettiin rat-
kaistaviksi.

Maankayton ja liikenteen yhteensovittaminen on haastavaa, mutta valtta-
matonta. Tasta syystd paadtelmissa kaydaan lapi myos jatkosuunnittelussa
huomioon otettavia asioita. Maankaytollisilla ratkaisuilla estetdan monesti
liilkenteellisia ratkaisuja ja liikenneverkko sotkee ihan yhta usein maankay-
tolliset pyrkimykset. Tasta syysta toimivat ja riittavat katutilat ovat avain-
asemassa kun kaavoja laaditaan. Kestavan kehityksen mukainen jalan-
kulku, pyoraily ja joukkoliikenne tulee olla liikenneverkollisesti suunnitte-
lun lahtokohta.

Paatelmien toteutettavuusosiossa on pohdittu, miten toteuttamiskelpoi-
nen Viherlaakson liikennejarjestelman kehittaminen on. Viherlaakson alue
on iso eikd omaa kaupunkikeskuksen statusta. Parannustoimenpiteet vaa-
tivat aina poliittista ohjausta ja ison taloudellisen satsauksen. Se mihin ra-
haa tulevaisuudessa kaytetdaan ja minka paamaaran saavuttamiseksi, jaa
arvoitukseksi. Viherlaakson liikennejarjestelman kehittaminen ja paranta-
minen ei ole mahdotonta. Tyossa esitettyja toimenpiteitd hyodyntamalla
Viherlaakson liikennejarjestelmaa on mahdollista parantaa vahitellen kohti
tulevaisuuden tuomia muutoksia liikenneverkolla.

7.2 Ratkaisumallit

Alle on lueteltu ratkaisumalleja, jotka parantavat Viherlaakson liikennejar-
jestelmaa seka siihen liittyvaa maankayttdéa. Osa ratkaisumalleista sopii
kaytettavaksi heti tai [ahitulevaisuudessa ja osa on toteuttamiskelpoisia
selvasti pidemman ajan paasta tulevaisuudessa.

Kaikki esitetyt ratkaisumallit ovat tarkeita toimenpiteita ja niilla on oma
paikkansa Viherlaakson toimivan, viihtyisan ja turvallisen asuinympariston
muodostamisessa.
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7.2.1 Jalankulun ja pyoradilyn edistaminen

Parantamalla jalankulun ja pyo6rdilyn olosuhteita, parannetaan myos nii-
den kulkumuotojen kulkutapaosuutta. Laadukkaalla ja sujuvalla kavely-
tiella on turvallista ja viihtyisda. Sujuvat, levedt ja mahdollisesti yksisuun-
taiset pyoratiet kannustavat asukkaita valitsemaan entistd useammin pol-
kupyoéran.

Jalankulun ja pyoradilyn edistamista taytyy jatkaa nyt, huomenna ja tulevai-
suudessa, koska ihmisten kulkutapatottumusten muutoksessa menee ai-
kaa. Uusia ja toimivia yhteyksia taytyy rakentaa ja samalla taytyy parantaa
vanhat reitit vastamaan nykyajan tarpeita.

Pyorapysakointi taytyy huomioida kaavoituksessa. Varaamalla tilaa pyora-
pysakdinnille jo kaavavaiheessa varmistetaan laadukkaiden sailytystilojen
toteuttaminen niin asutuksen, liike- ja toimistotilojen, koulujen, tyopaik-
kojen, kuin asemienkin yhteyteen.

7.2.2 Toimiva ja riittava katutila

Kadut ja tiet ovat tarkea osa lilkenneverkkoa myos tulevaisuudessa. Se
kuinka paljon niilla kulkee liikennettd, on arvoitus. Kaikki nykyaikaiset en-
nustemallit kertovat, ettda enemman kuin nykyadan. Oli totuus mika vaan,
tulee kaduille ja niiden toimivalle kaytoélle varata kaavoituksessa tilaa.

Katutilaan taytyy mahtua riittavat varaukset henkildautoille, joukkoliiken-
teelle, jalankululle ja pyorille. Jos katualuevarauksia ei oteta huomioon riit-
tavan aikaisessa vaiheessa, on niiden muuttaminen leveammaksi jalkika-
teen erittdin vaikeaa. Katutilan varaaminen 2+2 -kaistaisuutta varten on
erittdin tarkeda myohempaa suunnittelua varten. Tarvittaessa katutila on
helpompi vapauttaa maankaytolle kuin toisin pain.

7.2.3  Pysdkoinnin jarkeistaminen

Pysakointi tulee jarjestda niin, ettd maan tasossa olevista pysakdintipai-
koista paastdisiin eroon. Maan tasossa olevat pysakointipaikat tuhlaavat
seka kallista maa-alaa ettd ovat kaupunkikuvallisesti ruman nakoisia. Uu-
sien rakennushankkeiden yhteydessa tulee tarkasti miettia pysakdinnin
rooli ja maara, sekd miten ja mihin se kannattaa sijoittaa kustannustehok-
kuuden nakoékulmasta.

Pysakointia tulee ohjata entista painokkaammin keskitettyihin laitoksiin ja
mahdollisuuksien mukaan kayttaa hyodyksi vuorottaispysakointia seka eri-
laisia huojennuksia. Lisdksi pysakdinnistd ja sen rakentamisesta pitda
tehdd joustavampaa. Jos pysakodintitalo kdy tulevaisuudessa tarpeetto-
maksi, voidaan se muuttaa helposti muuhun kayttoon.
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7.2.4 Turvalliset koulureitit

Koulujen |ahistoilla jalankulun ja pyorailyn reitit tulee suunnitella niin, etta
ristedmia ajoradan kanssa olisi mahdollisimman vahan. Kadun ylitys tulisi
toteuttaa aina eritasoratkaisuna joko kadun alitse tunnelissa tai ylitse sil-
lalla. Jos ja kun tallaisiin ratkaisuihin ei maaston muotojen tai taloudellis-
ten seikkojen vuoksi pystyta, tulee ylitys suunnitella jalankulun ja py6railyn
ehdoilla.

7.2.5 Keskusta-alueiden kehittaminen

Turvattomat, huonosti suunnitellut ja aikansa elaneet kaupunginosakes-
kustat ja niiden ymparistot eivat houkuttele ihmisia ja he suuntaavat asi-
ointinsa muualle. Kun riittdvan moni ihminen kantaa rahansa naapurikau-
pungin/kaupunginosan liikkeisiin, ndivettyy paikallinen palvelutarjonta mi-
nimiin — jopa kokonaan pois.

Liikenneviraston henkil6liikennetutkimuksen (2016d) mukaan vajaa kol-
mannes ihmisten kotimaanmatkoista liittyy ostoksiin ja asiointiin. Viher-
laakson asukkaiden matkoista lahes kolmasosa sijoittuu siis kauppareissui-
hin tai siihen liittyvaan asiointiin. Tasta syysta on tarkeaa kehittaa paikal-
lista tarjontaa ja luoda ihmisille hyvat ja laadukkaat palvelut ldhelle. Tama
lisaa tyollisyytta ja tekee alueelle vield paremman ja laajemman palvelu-
verkoston.

Lisdksi liikennesuoritteet vahenevat, kun ihmiset voivat tehda asiointinsa
lahelld asuinpaikkaansa kadvellen tai pyoralla. Talla hetkelld keskipituudet
ostoksiin kdytettavilla matkoilla ovat 7 kilometria ja matka-aika noin 16 mi-
nuuttia. (Liikennevirasto 2018d).

7.3 Hyoddyntdminen paikallisesti

Seuraavassa on kasitelty, miten |6ydettyja ratkaisumalleja voidaan kayttaa
hyodyksi niin paikallisesti Viherlaaksossa, kuin mahdollisesti muillakin alu-
eilla. Osa Viherlaaksoon suunnitelluista ratkaisumalleista kday muille alu-
eille sellaisenaan, mutta joitain toimenpiteita ei valttamatta voi sellaise-
naan kayttaa. Mahdollisia syitad voivat olla toisentyyppinen liikenneverkko
tai maankayton erilainen rakenne.

Jalankulun ja pyordilyn edistaminen

Jotta ihminen saadaan tekemaan matkansa kavellen, taytyy matkan olla
tarpeeksi lyhyt. Myos silla on valia, millaisessa ymparistdssa kavelymatkan
tekee. Jos Viherlaakson ostoskeskus ymparistéineen saadaan viihtyisam-
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maksi, on sielld mukavampi kdyda ja viettaa aikaa. Ja mita useampi ihmi-
nen sielld kady, sitd todennakoisempaa lisdpalveluiden tuleminen alueelle
on.

Osana pyorailyn edistamista, olisi Viherlaaksoon tarkeaa saada HSL:n kau-
punkipyordasemat, jolloin polkupyodrista tulisi oikea vaihtoehto lyhyille
matkoille. Helposti saatavilla olevalla pyoralla hurauttaa Kauniaisten tai
Keran asemalle hujauksessa ja oma auto jaa kotiin kuin itsestaan. Kaupun-
kipyora voi hyvassa tapauksessa korvata kakkosauton tai vaikuttaa sellai-
sen hankkimatta jattamiseen.

Pyorailya edistdaa myos laadukkaat ja keskeisille paikoille asennetut pyora-
pysakdintipaikat, jotka ovat katettuja ja lukittavissa olevia. On mukavam-
paa tehdd matkaketjun ensimmainen osuus polkupyoéralla esimerkiksi
juna-asemalle, kun tietda etta py6ran voi huoletta jattaa koko paivaksi ase-
man pysakdintiin ilman huolta varastamisesta.

Toimiva ja riittava katutila

Turuntie ymparistoineen tulee toteuttaa nopeahkosti vahintaan ajantasai-
sen asemakaavan mukaiseen kuntoon. Turuntiella on nyt liittymia, jotka
ovat seka vaarallisia ettd asemakaavan vastaisia. Liittymat tulee poistaa ja
maisemoida, seka jarjestda uudet ja korvaavat yhteydet tarvitseville kiin-
teistoille. Turuntien pikaparantaminen edelld mainitusti parantaa liikkenne-
turvallisuutta seka liikenneverkon yleista toimivuutta.

Pidemmalla aikavalilla Turuntien roolia taytyy miettida tarkemmin. Mita
maankaytolta sen ymparilla ja Viherlaakson nykyisen keskustan ymparilla
halutaan? Toimiiko perinteinen 2+2 -kaistainen ”ohitustie” isoine liittymi-
neen vai olisiko bulevardimainen nakdkulma urbaaneine kivijalkaliikkei-
neen parempi? Ehka Turuntie tulisikin linjata ihan uudestaan ja miettia
maankdyttd sen mukaan.

Turuntien kohtalo tulee tulevaisuudessa olemaan todenndkdisesti myos
vahvan poliittisen paatoksenteon valine. Kestavat kulkumuodot tulevat
painamaan vaakakupissa yha enemman ja Turuntie tarkeana poikittais-
vaylana on varmasti kehitettavien katujen listalla korkealla.

Turuntien katutilassa tulee varautua lievasti sanottuna kaikkeen. 2+2 -kais-
taistaminen, jalankulku- ja py6ratie molemmin puolin Turuntietd, pienta-
reet, puurivistot ja isot kaksikaistaiset kiertoliittymat. Pikaraitiomahdolli-
suutta Turuntien katutilaan ei valttamatta kannata jattaa pois katualueva-
rauksista. Kaikki edelld mainitut vievat paljon tilaa ja silti katutila olisi hyva
puristaa mahdollisimman minimiin.

Pysakoinnin jarkeistaminen
Viherlaakson pysakointi nykytilanteessa tapahtuu pddasiassa tonteilla
maan tasossa. Pysdkaointia ei ole ldahdetty viemaan siis oikeastaan minkaan-
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laiseen muuhun muotoon koko Viherlaakson alueella. Yleiseen pysdkdin-
tiin tarkoitettuja alueita (LP) Viherlaaksossa on kolme kappaletta. Terveys-
keskuksen itdapuolella olevasta LP-1 -alueesta puolet on tarkoitettu ylei-
seen pysakointiin. Tdman lisaksi usean kadun varrella on aikarajoitettua
kadunvarsipysakointia.

Viherlaakson pysakaointia tulee jarkeistaa pikaparannuksena niin, etta ylei-
nen pysakointi muuttuu maksulliseksi tai vahintaan aikarajoitetuksi. Nadin
kakkosautot, seisontavakuutuksissa olevat kesaautot, perdkarryt ynna
muut sellaiset eivat vie tilaa pysakointia oikeasti tarvitsevilta.

Uusien rakennushankkeiden tai tdydennysrakentamisen yhteydessa pysa-
kointitarve osoitetaan mahdollisuuksien mukaan keskitetysti, vuorottais-
pysakdinnilla, yhteiskayttoautoilla tai erilaisin helpotuksin. Pyritdan saa-
maan autot niin sanotusti pois nakyvista, jos se taloudellisesti ja maaston
sen salliessa on jarkevaa.

Kun maankaytto tiivistyy entisestdan ja tonteille muodostuu suurkortte-
leita, on naiden yhteyteen rakennettava keskitettyja pysakointilaitoksia,
johon asunto-osakeyhtiot ostavat pysakointilupia. Talla tavalla kaikilla ton-
teilla ei tarvitse olla omaa pysakdintialuetta ja tilaa sadstyy.

Koulujen ja paivakotien yhteydessa oleviin saattopaikkoihin taytyy kiinnit-
tda huomiota. Aamun ja illan ruuhka-aikoina huonosti jarjestetty saattolii-
kenne voi tukkia koko kadun ja estda kadun varren asukkaita padasemasta

Turvalliset koulureitit

Viherlaaksossa on kaksi koulukorttelia, joista toisessa toimii Viherlaakson
ylakoulu ja lukio, ja toisessa Viherlaakson alakoulu. Koulukorttelit sijaitse-
vat Viherlaaksontien molemmin puolin ja niiden valilla on Viherlaaksontien
alittava alikulkutunneliyhteys. Viherlaaksontie on mahdollista ylittaa myds
keskisaarekkeellisena ylityksena Viherlaaksontien ja Viherlaaksonrannan
liittymasta. Kyseisella suojatiella ei ole liikennevalo-ohjausta.

Vaikka koulut yhdistava ja nopein jalankulun ja pyorailyn reitti on toteu-
tettu eritasoratkaisuna Viherlaaksontien alittavalla tunnelilla, se ei ole es-
teettomyyden nakokulmasta tai yleiselta kunnoltaan toimiva ja nykyaikai-
nen. Jalankulku- ja pyoratiet tunnelille ovat kapeita ja osittain "metsitty-
neitd”. Nakemat tunnelista ulos ja tunneliin ovat myos heikkoja.
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Kuva57. Koulut yhdistavan alikulkutunnelin ympérisb (Pasanen 2018).

Koulut yhdistavan reitin pituuskaltevuuksille ei voi paljoa tehda. Alikulkuun
ja sielta pois on oltava kaltevat reitit, jotta alitus on mahdollinen. Alikul-
kuun menevia jalankulku- ja pyorateita voi kuitenkin parantaa nakemien ja
kadun pinnan suhteen. Alikulun yleisilmettdkin voinee kohentaa parem-
malla valaistuksella ja siistimisella.

Keskusta-alueiden kehittaminen

Viherlaakson ostoskeskuksen isompi osa on rakennettu 1964 ja lantinen
laajennusosa 1986, joten ikda uudemmallakin osalla on jo yli 30 vuotta.
Rakennuksissa ja niiden piha-alueissa kyseisen idn patina rupeaa valitetta-
vasti jo nakymaan.

Kohdan 5.2 pikaparannustoimenpiteissa esitettiin Viherlaaksontorin pa-
rantamissuunnitelma, joka on WSP Finland Oy:n ja Espoon kaupungin
vuonna 2017 ostoskeskuksen ymparistoon suunnittelema katu- ja puisto-
suunnitelma. Suunnitelmalla pyrittiin parantamaan pahimmat epakohdat
ja liikenteelliset ongelmat. Parannustyot ovat valmiit vuoden 2018 lop-
puun mennessa.

Parannustodiden jalkeenkin paikalle jaa paljon kehitettdavaa ja mietittavaa.
Haasteen suunnittelulle ja varsinkin toteutukselle asettaa olemassa ole-
vien rakennukset ja niitda ymparoiva maasto. Piha-alueella on paljon kor-
keuseroja ja reitteja, jotka ovat hieman epaloogisia ja aiheuttavat etenkin
esteelliselle ihmiselle padnvaivaa.

Olemassa olevaa tilannetta on vaikea korjata tai muuttaa muuten, kuin
kosmeettisella parantelulla ja kunnostamisella. Taysin uusien, esteetto-
mien ja turvallisien reittien toteuttaminen vaatisi lahes koko ostoskeskuk-
sen ja sen ldhiston purkamisen. Uuden maankdyton rinnalla voitaisiin
suunnitella juuri sille toiminnalle toimiva ja turvallinen liikenneverkko.
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7.4 Hyoddyntaminen muilla alueilla

Jalankulun ja pyorailyn edistdminen

Jalankulkua ja pyorailya tulee edistdaa paikasta riippumatta. Riippumatta
missa tdydennysrakennetaan, niin kaiken uuden rakentamisen yhteydessa
yksi tarkeimmista suunnittelukohdista tulisi olla jalankulun ja pyorailyn
huomioiminen. Tama voidaan tehda suhteellisen helposti laajentamalla
kaupunkipyordaasemien verkostoa ympari Espoota. Py6rien pysdkointi ase-
milla ja muissa julkisissa tiloissa tulee jarjestaa laadukkaasti ja paikkoja tu-
lee olla riittava maara. Pysakointitilat tulisi rakentaa runkolukittavina ja ka-
tettuina, niin etta pyorat olisivat varkaiden ulottumattomissa ja saalta suo-
jassa. Asuinrakentamisessa kohdalla tulee huolehtia siita, ettd asemakaa-
vassa maarataan polkupyorien laadukkaasta sailytyksesta. Sailytystiloja tu-
lee my0s olla riittavasti ja ne tulee sijaita siten, etta pyoran pysakdiminen
sinne on helppoa ja nopeaa.

Toimiva ja riittava katutila

Tiivistyvassa kaupunkirakenteessa jokainen sentti maankaytossa on kay-
tettava hyodyksi. Ndin on kortteleiden kohdalla mutta varsinkin katujen
suhteen. Asuinrakennuksia voi tonteilla venyttaa sivulle ja ylos, mutta ka-
tuja voi vaan leventaa. Koska raha ratkaisee, yleensa karsijana on katu.

Espoossa varsinkin jo valmiiksi tiiviilla alueilla katuverkko on jo pdaosin ra-
kennettu, eika sitd voi kovin paljon enda laajentaa. Kaikki tyhjat tontit ja
tilat menevat lahes padasiassa rakentamiseen, joten uusille katuyhteyksille
ei normaalisti ole tilaa. Tasta syysta esimerkiksi jalankulku- ja pyorateiden
leventdaminen voi olla nailla alueilla vaikeaa, koska rakennukset ovat jo val-
miiksi kiinni niissa. Erityisen ongelmallista on, jos tilaa tarvitaan viela tata-
kin enemman, kuten uuden kadantymiskaistan tai pikaraitiotievarauksen ta-
kia.

Rakennettujen alueiden lisaksi ongelmallisia uusien katujen linjaamisen tai
vanhojen leventamisen kannalta on lukuisat muut syyt. Naita ovat esimer-
kiksi luontoarvot ja museaalisesti arvokkaat kohteet. Niiden suojelu perus-
tuu usein lakiin tai asetukseen, joten niidenkdan kaavoittaminen muuhun
kayttoon ei ole mahdollista.

Yhteenvetona voidaan siis todeta, etta kun kaavoitetaan uutta maankayt-
104, tulee katualueiden mitoituksessa ottaa kaikki mahdollinen huomioon.
Olevan rakennuskannan alueilla katutilan muokkaaminen on vaikeaa, uu-
den kadun rakentamisesta puhumattakaan. Naissd paikoissa tarvitaan
kompromissiratkaisuita, joita tulevaisuudessa on jouduttava tekemaan.

Pysakoinnin jarkeistaminen
Pysakointiongelma koskee Espoon lisdksi koko pdadkaupunkiseutua ja aina-
kin isoimpia kaupunkeja. Talla hetkella suurin osa autoista seisoo kaupun-
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kien kalleimmilla maa-alueilla. Miten hankkeissa voidaan varautua juuri oi-
keanlaiseen paikkamaardan ja miten se toteutettaisiin mahdollisimman tii-
viisti ja halvalla?

Pysakointida on kuitenkin pakko jarjestda niin kauan, kun autoja on ole-
massa, eikd mikaan ulkoinen tekija aja niitd pois pihasta. On selvaa, etta
mita vahemman autopaikkoja taytyy rakentaa, sitda vahemman niihin tay-
tyy rakentajan rahaa laittaa, ja sitd vdhemman myo6s asunnot maksavat.
Jos paikkoja on liian vahan, alkavat ihmiset pysakoéida autojaan kadunvar-
sille, yleisille pysakdintipaikoille tai muuten epatarkoituksenmukaisiin
paikkoihin.

Uudisrakentamisessa jokaiselle hankkeelle pitaisi |0ytaa juuri se oikea paik-
kamaara. Espoon pysakointiohjeiden mukaiset pysakdintinormit on maari-
telty niin, ettd mita keskeisemmalla paikalla asunto on, sita vahemman py-
sakdintia tulee rakentaa. Kaavoituksessa tulisi pystya myos katsomaan sen
verran tulevaisuuteen, ettd usean korttelin yhteisiin pysakointilaitoksiin
varattaisiin kaavassa tila. Vaikka ymparisto olisi tayteen rakennettu, tulee
jossain vaiheessa eteen tilanne, jossa taloja joudutaan purkamaan tai tont-
tia tehostetaan taydennysrakentamisella. Kun naita kohteita rupeaa tule-
maan, on hyva, ettd kaavassa on jo valmiiksi mahdollistettu varaus yhtei-
sen pysakointilaitoksen rakentamiselle.

Ongelmaksi tulee usein vaiheistus. Kuka maksaa pysakdintitalon rakenta-
misen, jos sen yhteydessa rakennetaan alkuvaiheessa vain pari taloa? Ja
ne pari taloa varaavat laitoksesta ainoastaan kuudesosan paikoista? Seu-
raavat talot saattavat rakentua vasta monen vuoden paasta ja pysakdinti-
laitos on taydella kdyttoasteella vasta 10 vuoden pdasta rakentumisesta.

Turvalliset koulureitit

Koulureitteihin ja niiden turvallisuuteen on varmasti panostettu jo pitkaan.
Mutta suunnitteluohjeet, asenteet ja toimintatavat muuttuvat hyvinkin
nopeassa syklissa, joten vahankaan vanhemmat koulut ja niiden reitit saat-
tavat olla vanhentuneita ja aikansa eldneita.

On tarkeaa, ettd paasuunnat ja vilkkaiden katujen varret seka ylitykset to-
teutetaan laadukkaina ja turvallisina. Kadun ylitykset vilkkaasti liikennoity-
jen katujen yli tulee toteuttaa aina eritasoratkaisuna joko sillalla tai alikul-
kuna. Monesti siltaan tai alikulkuun ei ole mahdollisuutta, joten silloin suo-
jatieylityksen turvallisuuteen ja rakenteeseen tulee kiinnittda erityista
huomiota.

Myos pysakointialueisiin, saattopaikkoihin ja huoltoajon jarjestamiseen
taytyy kiinnittaa huomiota. Koululaisen matka saattaa olla kaikilta muilta
osin turvallinen mutta perilld koulun pihassa saattaa odottaa kaaos. Kuu-
meisesti vapaata saattopaikkaa etsivda vanhempi peruuttelee pysakointi-
alueella tai kadulla ristiin rastiin ja ruokaa tuova huoltoauto joutuu ristea-
maan piha-alueella koululaisten kanssa. Saattopaikat tulee merkita selvasti
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ja niita taytyy olla riittavasti. Huoltoajolle tulisi aina jarjestaa ajoliittyma
siten, etta se ei ristea sisdankdyntien kanssa.

Koululaisia taytyy seka kotona ettd koulussa opettaa turvalliseen liikkumi-
seen kaupunkiymparistossa — miten itse liilkun ja miten voin ottaa muut
liikkujat huomioon. Olisi myds hyva, etta kouluissa tehtaisiin kysely koulu-
reiteistd, jossa koululainen saisi itse kertoa, mika hanen matkallaan tuottaa
vaikeuksia tai jopa pelon kohteita. Kartoittamalla koululaisilta saatuja vas-
tauksia voidaan |0ytaa paikat, joita voidaan kiireellisimmin kehittaa ja pa-
rantaa.

Keskusta-alueiden kehittaminen

Maailma ei ole koskaan valmis ja uutta rakennetaan koko ajan siellakin,
missd nayttaisi olevan valmista. Espoon tapauksessa monet kaupunkikes-
kustat omaavat jo toimivan ostoskeskuksen kaikkine palveluineen loista-
vien joukkoliikenneyhteyksien varressa. Leppavaaran Sello, Matinkylan Iso
Omena ja Tapiolan Ainoa edustavat Espoon terdvinta karkea joukkoliiken-
neasemien yhteydessa olevista isoista ja ldhes kaiken tarpeen tyydytta-
vista kauppakeskittymistad. Muista isoista kaupunkikeskustoista ainakin Es-
poon keskukseen ja Espoonlahteen olla joko parasta aikaa rakentamassa,
tai ainakin suunnittelemassa nykyaikaista keskustamaista ja nykyaikaista
kauppakeskusta.

Helsingin kantakaupunki on oiva esimerkki siitd, etta erinomaiset palvelut
isojen ihmismassojen seassa, luovat seka autoriippumattomuutta etta oh-
jaavat kestavien kulkumuotojen kayttoon. Kun palvelukeskittyma on tar-
peeksi laadukas ja sen sijainti on suoraan juna- tai metroaseman vieressa,
ei ihmisten tarvitse ldhted ostoksille kavely- tai pyorailymatkaa kauemmas.
Tarvittaessa ldahelta |0ytyy toimiva ja tihea joukkoliikenneverkko.

Kaupunkimaisen ja viihtyisan ympariston takaamiseksi tulee autojen pysa-
kdinti jarjestaa laitoksiin myds keskusta-alueilla, joka talla hetkella kylla on
enemmadn saanto kuin poikkeus. Tiettyjen ja tarpeeksi vahaliikenteisten
bulevardimaisten katujen varsiin voi sopia kadunvarsipysakdinti, jos se
tehdaan laadukkaasti esimerkiksi puuistutusten sekaan. Katu ei kuitenkaan
saa olla statukseltaan sellainen, etta pysakointi kadun varressa aiheuttaa
haittaa tai vaaratilanteita muille kadun kayttajille. Kadunvarsipysakointi
palvelee erityisesti kauppakeskuksen ulkopuolella olevia kivijalkaliikkeita
ja asukkaiden vieraita. Polkupyorien laadukkaasti jarjestettya pysakointia
ostoskeskusten ja joukkoliikenteen solmukohtien yhteydessa ei voi koros-
taa liikaa. Niille taytyy loytya tilaa ja niita tulee olla riittavasti. Se on aivan
ehdoton edellytys, jos ihmisten halutaan kayttavan pyoria jokapaivaisessa
arjessa.
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7.5 Mahdollinen etenemispolku

Alle on koottu listaus, joka on Viherlaakson liikennejarjestelman, maankay-
ton, viihtyvyyden ja turvallisuuden kannalta todenndkoinen etenemis-
polku. Listatut toimenpiteet ovat tavoitteellisessa tarkeysjarjestyksessa.
Toimenpiteiden tarkeysjarjestykseen vaikuttaa muun muassa realistinen
toteutettavuus, turvallisuuden parantamisen tarkeys, ilmastotavoitteiden
luomat muutospaineet seka yleisen viihtyvyyden paraneminen.

Listalla olevat toimenpiteet on valittu tyon aikana tehdyista havainnoista,
jotka liittyvat Viherlaakson nykyisen maankaytén ja liikenneverkon muo-
dostamaan kokonaisuuteen. Toimenpiteissa on huomioitu soveltuvilta
osin myos asukkaille tehdysta kyselysta saatuja palautteita.

Kaupunkipyorat Viherlaaksoon
Kavely- ja pyoratiet kuntoon
Turuntien liittymat

Ostoskeskuksen seudun kehittaminen
Turuntien 2+2 -kaistaistaminen
Runkobussit

Pikaraitiotie

NounhkwhNRe

1. Kaupunkipyorat Viherlaaksoon.

Jalankulun ja pyordilyn edistamisen kannalta kaupunkipydrdaasemien tuo-
minen Viherlaaksoon on ehdottoman tarkeda. Kaupunkipyorat edistavat
kestavien kulkumuotojen kayttoa seka itse pyoralla ajona ettd osana mat-
kaketjua.

2. Kavely- ja pyoratiet kuntoon

Kavely on tietyilta osin psykologista toimintaa. Kaveleekd ihminen mie-
luummin moottoritien vartta vai urbaania ja sykkivaa katutilaa pitkin, joka
on suunniteltu nimenomaan kadvelemiselle ja ympardivan rakenteen ha-
vainnoimiselle.

Viherlaaksossa on varsin kattava jalankulun ja pyorailyn verkosto. Osassa
Viherlaaksoa se on kuitenkin puutteellinen tai sita ei ole lainkaan. Epasel-
vat tai -loogiset yhteydet, huonokuntoiset pinnat ja muut epakohdat hai-
ritsevat liikkujaa, eivatka kannusta kyseiseen kulkumuotoon.

Viherlaakson alueella oli loppuvuodesta 2018 kdynnissa useampikin ka-
dunparannusprojekti, joissa myds jalankulku- ja pyorateita uudistetaan.
Tata uudistus- ja parannustyota taytyy tehda jatkossakin maaratietoisesti
ja etsia paikkoja, jotka ovat erityisen ongelmallisia.



117

3. Turuntien liittymat

Turuntie ja sen liittymat Vanhalle Turuntielle, Kuusiniemeen, Kavallima-
keen, Viherlaaksontielle/Helsingintielle seka parille kiinteistolle alueen
lansiosassa taytyy nykyaikaistaa ja saattaa ajantasaisen asemakaavan vaa-
timalle tasolle. Edella mainituista liittymista Vanhalle Turuntielle, Kavalli-
makeen ja parille kiinteistolle johtavat liittymat ovat asemakaavan vastai-
sia ja tulisi poistaa heti kun korvaavat yhteydet on jarjestetty.

4. Ostoskeskuksen ympariston kehittaminen

Ostoskeskuksen ymparistoon valmistuu vuoden 2018 loppuun mennessa
katu- ja puistosuunnitelman mukainen parannustyo, jossa ostoskeskuksen
ja sita ymparoivan lilkenneverkon yleisiimetta kohennetaan.

Pitkalla aikavalilla yleisilmeen kohotus ei ole riittavaa. Ellei ostoskeskusta
ja sen ymparistda lahitulevaisuudessa pureta tai peruskorjata kokonaan,
on sen rappeutuminen ja palveluiden katoaminen lahes vaistamatonta.

Ostoskeskukselle kulkeminen ja sielta poistuminen on myo6s korkealla ke-
hitettavien asioiden listalla. Kulku ostoskeskukseen on sekavaa eivatka rei-
tit ole esteettdmia. Ostoskeskuksen edustaan ja vaikutusalueeseen liittyy
myo0s Viherlaaksontien varresta katkeava jalankulku- ja pyoratie, koska sen
uudelleen loytadkseen kaikki reitit kulkevat ostoskeskuksen edustan
kautta. On siis kokonaiskuvan ja liikenneverkon jatkuvuuden kannalta tar-
keda, ettd ostoskeskuksen ymparisto ja sujuva jalankulku- ja pyoratie suun-
nitellaan ja rakennetaan toisiaan taydentaen.

5. Turuntien 2+2 -kaistaistaminen

Todennadkdisesti kauemmaksi kuin Idhitulevaisuuteen sijoittuu Turuntien
2+2 -kaistaistaminen. Se tullee joka tapauksessa eteen jossain vaiheessa
jos liikennemaarat kasvavat ennustetunlaisesti. Myds missa tahansa muu-
alla Turuntien varressa olevalla kaupunginosalla kdaynnistyva Turuntien
suunnittelu laukaisee koko Turuntieta koskevan 2+2 -kaistaistamissuunni-
telman. Tama toimenpide ei siis koske pelkdstadn Viherlaaksoa, vaan koko
Turuntien vartta.

2+2 -kaistaistaminen tuo vaistamatta isoja muutoksia koko Turuntien lin-
jauksen varrella olevaan maankayttoon, liikkenneverkkoon ja ymparistéon.
Ison kokoluokan katuvayla vaatii tilaa aivan eri tavalla kuin nykymuotoinen
Turuntie. Myds liittymat vievat paljon tilaa — olivat ne sitten kierto- tai valo-
ohjattuja liittymia.

Jos ja kun Turuntie 2+2 -kaistaistetaan, tulee sen linjausta miettia siita na-
kokulmasta, mita ja minkalaista maankaytt6a sen ymparille halutaan sijoit-
taa. My06s Turuntien status joko klassisena vaylamaisena ratkaisuna tai ur-
baanina bulevardikatuna tulee arvioida. Linjausvaihtoehdot riippuvat siis
myos kayttoon valitusta katutyypista.
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6. Runkobussit

Todenndkdisesti 2+2 -kaistaistamisen kanssa samassa tulevaisuudessa Vi-
herlaaksoon on mahdollista saada bussiliikenteen tueksi runkobussilinja,
joka mahdollistaa huomattavasti normaalia bussilinjaa paremman palvelu-
tason. Runkobussien reitit on suunniteltu hyvin tihealla vuorovalilla ja niille
voidaan rakentaa niin bussikaistoja kuin liikennevaloetuuksia. Runkobussi
on myos ulkonadltdan muusta bussiliikenteesta erottuva, kuten nykyinen
Jokerilinja 550 valilla Itakeskus — Westendinasema. Nykyisen runkobussin
550 tulee korvaamaan myéhemmin valmistuva Raide-Jokeri.

7. Pikaraitiotie

Nykyisen runkobussilinjan 550 tulee korvaamaan 2020-luvun alkupuolella
Raide-Jokeri, joka on pikaraitiotielinja Helsingin Itakeskuksesta Espoon Kei-
laniemeen. On vaikea ennustaa, tuleeko Viherlaaksossa, tai muualla paa-
kaupunkiseudulla kulkevat runkobussit korvaantumaan pikaraitioteilla. Pi-
karaitiotie kykenee kuljettamaan huomattavasti suuremman ihmismaaran
samaa reittia kulkevaan runkobussiin verrattuna. Pikaraitiotie voidaan
myo0s linjata kulkemaan muuallakin kuin kumipyéravetoisilla kaduilla. Edut
runkobussiin verrattuna ovat siis kiistattomat. Mutta voivatko ne toimia
enemmankin toisiansa tukevina kuin varsinaisina kilpailijoina? Sen aika
nayttaa.

Pikaraitiotie mullistaisi Viherlaakson asukkaiden kulkumuototottumuksia
ja helpottaisi suunnattomasti paasya Leppavaaran suuntaan ja siitd edel-
leen Helsinkiin. Yhdessa muun toimivan joukkoliikenteen ja pyorailyn
kanssa, se haastaisi yksityisautoilun lahes kaikilla mittareilla.

7.6 Jatkosuunnittelussa huomioitavaa

Asioihin liittyen tulee tehda kompromisseja, jotta mahdollisimman moni
asia kaavoituksessa ja siitd seuraavassa yhdyskuntarakenteessa toimisi ja
olisi yndenmukaista. Kuten aiemmin on monta kertaa mainittu, on ensiar-
voisen tarkeaa, etta kaavoituksessa kiinnitetaan erityista huomiota katu-
jen tilavarauksiin, jotta kaikki mahdolliset kulkumuodot ja katutilan toimin-
not mahtuisivat katutilavarauksiin ilman kompromisseja tai kaavamuutok-
silla tapahtuvia katualueiden haltuunottoja. Lyhytndkoéinen ja tiettyyn
ideologiaan perustava kaavoittaminen voi sy6da tulevaisuuden maankay-
tolta ja siihen tiivisti liittyvalta lilkenneverkolta kaikki edellytykset.

Kestavat kulkumuodot sisdltden kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
ovat avainasemassa viihtyisaa, turvallista ja toimivaa kaupunkia suunnitel-
taessa. Siksi niihin taytyy panostaa ensimmaisena ja koko ajan. Erilaiset
strategiat, tavoitteet ja sddnndkset ajavat kuntia kehittamaan ja toteutta-
maan entistd enemman kestaviin kulkumuotoihin painottuvaa liikkumista.
Siksi Viherlaaksonkin suunnittelussa taytyy menna jalankulku, pyoraily ja
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joukkoliikenne edelld. Rinnan niiden kanssa voidaan suunnitella ja toteut-
taa muita kulkumuotoja tukevaa liikenneverkkoa ja liikenteen sujuvuuteen
vaikuttavia toimenpiteita.

Pikaparannustoimenpiteina taytyy ensimmaisena toteuttaa ongelmakoh-
dat, jotka ovat jo valmiiksi ajantasaisten asemakaavojen vastaisia. Yhdessa
niiden kanssa voidaan toteuttaa myos pienia mutta merkityksellisia paran-
nustoimenpiteita. Jalankulku- ja pyorateiden levennyksia, asfaltin paik-
kausta seka yleiseen viihtyvyyteen vaikuttavia asioita. Siis sellaisia, mita Es-
poon kaupunkitekniikan keskus muutenkin joka paiva toteuttaa.

Katujen, rakennusten ja niiden pihojen, puistojen seka muiden yleisten alu-
eiden kunnostaminen on jatkuvaa tyota, eika niilta voida valttya, vaikka
tehtdisiin minkalaisia pikaparannussuunnitelmia ja niiden toteutuksia. Kun
parantamistoimet tehdaan kunnolla ja ammattitaitoisesti, niin tyon jalki on
kestavaa, eika kunnostustarvetta ilmene niin nopeasti.

HSL:n MAL 2019 -suunnitelmassa on ennustettu, etta Helsingissa voisi
vuonna 2050 olla jo 2 miljoonaa asukasta ja yli miljoona tyopaikkaa. (HSL,
MAL 2019b). Ennusteen mukaisella asukas- ja tyopaikkamaaralla on varsi-
nainen ihme, jos maapinta-ala ei ala olemaan jo tiukassa. Tdydennysraken-
taminen sy0 maa-alaa, joka jossain vaiheessa loppuu. Viherlaakson, paa-
kaupunkiseudun tai varsinkaan koko Suomen mittakaavassa ongelma ei
ole kovinkaan suuri — ainakaan viela.

Kun tilaa on vahan, joudutaan rakentaminen suuntaamaan lopulta ylos-
pdin. Siind vaiheessa, kun talot eivat mahdu rakentumaan kuin yl6s, on niin
sanotut vihreat alueet olleet jo pitkddn vaarassa, tai jopa havinneet. Kau-
pungistuminen ei siis saa tarkoittaa sitd, ettd rakennukset vievat liikenne-
verkkojen lisaksi lopulta myos kaikki metsat, puistot ja muun vihrean, joka
on elintdrkea osa viihtyisaa kaupunkia.

Pysakointi on otettava suunnittelupoydalle entista painokkaammin ja ym-
marrettdva, etta sen vaikutus tilanviejana on merkittava tiivistyvassa kau-
punkirakenteessa. Erilaiset vaihtoehdot pysakoéinnin toteuttamiseksi on
otettava ennakkoluulottomasti kdayttoon ja keksittava rohkeasti uusia ta-
poja pysakoéinnin jarjestamiseksi.

Konfliktitilanteita ja ongelmia tulee erityisesti ristedvien katujen liitty-
missd, jalankulku- ja pyorailyreittien ylittdessa katuja seka pysakdinnin ja
yleisen kunnossapidon suhteen. Turvalliset koulureitit ja erityisesti kes-
kusta-alueen liikennejarjestelyiden kehittaminen tulee ottaa huomioon
alueen suunnittelussa ja rakentamisessa.

Pitkalla tulevaisuudessa Viherlaakso on niin maankaytollisesti kuin liiken-
neverkoltaankin varmasti hyvin erilainen kuin nyt. Téhan on vaikuttaneet
seka edelld mainitut parantamistoimenpiteet ettda luonnollinen kehitys
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maankdytossa, liikenteessa ja kaupungistumisessa. Kestaviin kulkumuotoi-
hin on satsattu paljon aikaa ja rahaa, joten ihmiset ovat toivottavasti omak-
suneet erilaiset ja kestavammat liikkkumistavat.

7.7 Toteutettavuus

Kaikki on kiinni sekd rahasta etta poliittisesta paatoksenteosta ja niiden
suuntaamisesta eri kohteisiin. Viherlaakso, sen katuverkko ja kaiken lavitse
kulkeva Turuntie ovat oman aikansa tuotoksia, joten niiden perusparanta-
minen ja/tai uudistaminen ovat todennakdisesti jollain aikavalilla ajankoh-
taisia. Pikaparannuksia olisi hyva tehda jo nyt, etta tiesta kaduksi muutettu
Turuntie saataisiin vastamaan asemakaavan tarkoittamia tavoitteita.

Liikennejarjestelman parantaminen vaatii aina paljon rahaa, aikaa ja suun-
nittelua, mutta alueen ongelmista ja parannuskohteista mikaan ei ole niin
vaikea tai mahdoton, etteiko sita voisi parantaa tai uudistaa.

Robottipysakointia, pikaraitiotietd ja muita vield kaukaiselta tuntuvia asi-
oita odotellessa on syyta keskittya siihen, mita jo on, ja miten sita voi edel-
leen kehittad. Yhteiskdyttoautoja on saatavilla jo melkoinen maara ja niita
tarjoavat yritykset todennakdisesti lisdantyvat tulevaisuudessa. Kehitta-
mista kuitenkin tulee tehd3, silla yhteiskdyttoautosysteemissa on jo tiedos-
tettuja ongelmia, jotka voi olla helppo korjata — tai sitten ei. Mitdan ei pi-
tdisi jattaa yhden kortin varaan.

Ongelmia tulee myos pysakoinnistda. Minka toimijan auton saa pysakoida
ja minne. Mutta mitds jos taloyhtio haluaa padastd yhteiskayttdautofir-
masta eroon? Oletettavaa on, ettd yhteiskdyttdautosopimukset ovat pit-
kia, koska kaavoitusvaiheessa yhteiskdyttdautopaikoilla voidaan korvata
tavallisia paikkoja. Jos taloyhtion pihassa ei ole varauduttu palvelun pois-
tumiseen, mista ne puuttuvat paikat tavallisille autoille saadaan palvelun
poistuttua?

Tarvitseeko Turunvayla 2+2 -kaistaistaa, vai riittaako pieni vehrea katu,
jossa autot tai niiden kaltaiset lipuvat auringonlaskuun? Onko Turuntien
linjaus hyva nykyisellda paikalla vai kannattaisiko sen linjausta siirtaa?
Maankayttoa Turuntien ympdrille saadaan joka tapauksessa aika lailla
sama maara. Linjauksen paikka vaikuttaa myos liikkennemelun ja ilmanlaa-
dun huomioimiseen eri tavalla.

Jalankulku- ja pyoratiet saadaan varmasti toteutettua. Ne eivat vaadi pal-
jon tilaa ja ovat kulkumuotona kaikista ekologisin ja kansanterveydellisesti
kannatettavin vaihtoehto.

Kuten alussa todettiin, kaikki on loppujen lopuksi kiinni rahasta ja mihin se
halutaan sijoittaa. Autoihin, ihmisiin, taloihin, joukkoliikenteeseen, johon-
kin muuhun, vai kaikkiin edelld mainittuihin.
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8 TULOSTEN ARVIOINTI

Tassa opinnadytetydssa tarkasteltiin Viherlaakson nykyista maankayttoa ja
liilkennejarjestelmaa niiden hyvien ja toimivien, kuin huonojen ja toimimat-
tomien ratkaisujen nakékulmasta. Tutkimuskysymys oli siis |6ytaa kehitys-
ehdotuksia Viherlaakson liikennejarjestelmalle ja sita tulevaisuudessa ym-
pardivalle maankaytolle.

Tyon alussa selvitin Viherlaakson liikennejarjestelman toimivat ja ongel-
malliset tai haastavat paikat. Tassa suurena apuna olivat maastokdynnit,
olemassa oleva tieto Viherlaakson aiemmista suunnitelmista seka Espoon
kaupunkisuunnittelukeskuksen henkilékunnan tietotaito Viherlaakson
osalta. Kun tyossa kaytettavat kehittamiskohteet olivat selvilla, niille teh-
tiin kehittamissuunnitelma. Kehittamissuunnitelman laatimisen apuna
kaytin jo olemassa olevaa tietoa, tyon aikana saatua tietoa ja Viherlaakson
asukkaille tehdysta kyselysta saatua tietoa, joka oli erittdin arvokasta ja
hyodyllista suunnitelman kokonaiskuvan kannalta.

Kehittamissuunnitelmassa kokosin yhteen I6ydetyt haasteet ja tein suun-
nitelman Idhitulevaisuuteen tahtaavista pikaparannustoimenpiteista seka
pitkdn tahtdimen parantamistoimenpiteistd, joiden aikaikkuna voi olla
usea vuosikymmen. Esitetyt parannustoimenpiteet ovat mielestani turval-
lisia, toimivia, realistisia ja toteuttamiskelpoisia. Osittain naista syista
suunnitelmat ovat myds hieman "tylsid” eivatka edusta niin sanotusti mi-
taan uutta. Mielestani on kuitenkin tarkeda esittdaa suunnitelma, joka on
taloudellisesti toteuttamiskelpoinen ja vastaa yhteiskunnan asettamia ar-
voja ja tavoitteita.

Pohdintaosuudessa laadin ratkaisumallit, joiden avulla Viherlaakson liiken-
nejdrjestelman kehittaminen voisi konkretisoitua. Malleissa kasiteltiin ja-
lankulkua ja pyorailya, katutilaa, pysakointia, koulureitteja ja keskusta-alu-
eiden kehittamistd. Saadut ratkaisut jalkautettiin hyddyntamaan Viher-
laaksoa ja esitettiin, miten niitd voidaan hyédyntdaa mahdollisesti myds
muilla alueilla. Edella mainitut ratkaisumallit esitettiin lyhyesti, koska niita
ja niihin liittyvia asioita on kasitelty opinnaytety®ssa useaan otteeseen. Ly-
hyt ja ytimekas esitys oli mielestani siis perusteltua.

Lopuksi kasittelin Viherlaakson liikennejarjestelyiden kehittamiseen liit-
tyen mahdollisen etenemispolun, jatkosuunnittelussa huomioitavia asioita
seka yleisen toteuttavuuden. Nama kohdat esitin konkreettisesti omalta
nakokulmalta enkd kayttanyt liiemmalti lahdemateriaaleja tai vertaillut
niitd muihin mahdollisiin tuotoksiin. Vertailu samankaltaisiin kaupungin-
osiin ja suunnittelun ja tulosten osittainen linkittdminen sinne olisi voinut
olla mielenkiintoista. Tyon aikataulupuitteet huomioiden vertailuosion
tuominen olisi saattanut olla niin tyolasta, ettd opinndytetyo olisi paisunut
tarpeettoman pitkaksi.



122

Kokonaisuutena uskon loytaneeni ratkaisuja niin lyhyelld kuin pitkallakin
aikavalilla Viherlaakson liikennejdrjestelman kehittamista ajatellen. Osa
ratkaisuista, kuten valtaosa pikaparannustoimenpiteistd on helppoja ja
edullisia toteuttaa, joten niilla on myos hyvin realistinen mahdollisuus tulla
rakennetuksi.
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Liite 1. Viherlaakson asukkaille osoitetun Maptionnaire-kyselyn runko. (1/5).

s,
n
Lyt T

13 W.E:___.m}s_ z
FIHRITIN R - o L

el

w 25 f WY
2
e P P Fiani]
| i (S 5
n_ .
E 3 :
T PiER A OLl
...w_rzzw_._..@ E ~ i%.a.%i
) 011 ; - !
— [one g parant - 2
\ o :
- _ s eI
s
g
z ]
= .
&
z
s
AT T OSHELLITLIA
KON 2o
=~
Jmu.—.ﬂ
i X
™ z R
Vinnpn”
o Wy
2
[[VETITTIFS ' m : Wq ] ”:_:E_:EP_:(.
LNYAZETHY t
¢
L...._..fgkwb:.: E B [
1]
o o f
4&9 .
e
,..73
o _
W 5 ,_.J_S‘
L FULE Ha )
.mv&. ..nﬁi.._d... a =
A i | Z &
\ wsamy 0

1 ..w,rd..i.l D e 2 a

Q10Z'4'CZ INUNINANYINS UO AjasAy

woodsa@uauesed- snyew
e]jasesed smejy unjuaayjel uas essaejinae) ef uele udjasAy oyoy ees eloyaiesn
uefe u2sIeA 8TOZ 'S ET - "§'0Z uUlone UD Ajashy

“BSSIL010N e[
ess|si|jopyew ef essoAlaldeuuido eunde uasiweliysy uspiA|alsaliefauussyll] uosHeRIBLIA
uegeiiAey eisyne)ses EISineises 3pu jeleejsen INNW BHIBAIR BRIQNISHA 12 BISyNElSEA

B119U0Y01D[) BRLIBS USISILUBRISEA B]| BWIBIIARY UHUSLINY NNISIULO BISEPYOY
ejsewes uaujweyie[ udjasiy usaueel usyssy ulu ‘ejleLEY BlIRPPUYA ueeweelses AjsAd 18
sor euejyoyuefe puedwaypAw uasiweiel uA|asAy 1s1e3sl||opyew exol 'elnns|BuIWIosSNULS]| e}
ElsIEUISIEN 3|0 13 mwm;.._mu_av_ TBIJINNUIL QT UIOU ULIBEWIRYS3Y SIA USUILIEEISEA .._‘..__a_m.m....v_

-uay|azele enjalyuunnss|weluayelsAuuIpiel
BeA3IN] BOlD[1 elSeNOAIE SQAW eelue 1BAIOA 2U ef eSSasiWENiuay uaplAlRisaligauuani
UOSHER|ISULA ISHNAB UEETSIAEY BISYNEISEA "USUIWENIYSY usplA|s1saliglauusi uosxeelayiA
uo aye eyuol eIgAIEdieulidoe unjnoyesyicHijeWWe upwwSA eso uo AjpsAy ewe|

eedweadou ef eedwodiay
UD  UBLJIENS] USJSOINNUIEABEY USISIENSHA U2l ‘uBEjUlBY  SNNSIEUCHODY UEEpEES
UIBN  '3]|ISHOINNUWIBAERYRWSSE UOSHERI3YLA EUBIYOHQIYL| EBSSIPNNSIEAS|NG  UBBLIIWIOY
33N essuEy  USSIWElUSNEasAUUEpAR]  ESSapyA  usulwElnyay  usplAjalsalielEuuEyin

INS|EAIEISIIRTIIYEY
jasiieain ef jeajwio} ucosyeepayis eejyol eISIeU LUEEPIOA BIIABS UD BAMMSIEUONOY
umy INSIENIE] uljlouony uiny jeady uiu - snnaunol usmidjisisslelsuus ualsiAyAu
uzane epn usadiel uo uaAly usasiweluayelsAULEPAR] B USISIUEILIYIY UOSHEEISYIA

“ejjeuuey usiwAjies uspinjased el uzsiwelsiages uoSew) wiw usadie)
UD USUIIETIEASEY UnAniseynse el USUIWEISIAIG US2n)y TS11ULNNSSIWEeIUSYelsAuUSpAEL

UsulWgl Yo
uaplAjaisalielsuuayil|
uosyee|tayIA

Fi & /) f e
|pndueio) Ny
) £




135

Liite 1. Viherlaakson asukkaille osoitetun Maptionnaire-kyselyn runko. (2/5).

~  1/4 Taustatietoja
1ka?

Alle 16
19-30

©31-45
45-65
yii 65

Sukupuoli

* Nainen
Mies
Muu / en halua vastata

Vastaan kyselyyn ensisijaisesti

Asukkaana
Yrittdjana
* Muu

mika?

Asuntotyyppi

* Dmakotitalo
Paritalo
Rivitalo
Kerrostalo

Joku muu, mika?

Asumismuoto

* Dmistusasunto
Vuokra-asunto
Omistusoikeusasunto

Joku muu, mika?

Talouden koko?

Asun yksin
Kaksi aikuista
* Lapsiperhe

Kuinka kauan olet asunut Viherlaaksossa?

Alle vuoden
1-5 vuotta
6-10 vuotta
¥YIi 10 vuotta
® En asu Viherlaaksossa
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Liite 1. Viherlaakson asukkaille osoitetun Maptionnaire-kyselyn runko. (3/5).

A 2/4 Tarkeat ja
kehitettavat reitit

Mitka paikat Viherlaaksossa ovat sinulle tarkeita? Enta
mitd paikkoja tulisi kehittda? Onko jossain paikkoja,
jotka ovat turvattomia tai huonosti toimivia? Muista
kertoa my0s hyvista ja toimivista ratkaisuista.

Merkitse paikat kartalle klikkaamalla alla olevia
symboleja. Klikkaamisen jalkeen raahaa symbolia
kartalla haluamaasi paikkaan ja paina vihreda
oikeinmerkkid. Voit halutessasi merkita useita kohteita.

Merkit voi poistaa roskakorikuvakkeella ja sen jalkeen
tehd3 uudelleen.

Seuraavalle tai edelliselle kysymyssivulle padsee
kayttdmalld alareunan nuolinappeja.

Koti
Merkitse kotisi haluamallasi tarkkuudella

Toimiva paikka
Merkitse kartalle hyvin toimiva paikka

Turvaton tai huonosti toimiva paikka
Merkitse kartalle turvaton tai huonosti
toimiva paikka

O O O

Tarkeimmat reitit

Kehitettavat reitit

Uudet reitit

Mik3 on tarkein kulkumuoto paivittdisessa
liikkumisessasi? Valitse yksi.

* Auto
Bussi
Polkupydra
Kévely
Muu

Muu, mika?

Mika on térkein syy sille, ettd kuljet
edellisessd kysymyksessa valitulla
kulkumuodolla?
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Liite 1. Viherlaakson asukkaille osoitetun Maptionnaire-kyselyn runko. (4/5).

*  3/4 Pysakointi

Sinun ei tarvitse vastata than osioon jos et omista ajokorttia, autoa tai sinulla i ole
tietoa pysdkdinnin riittdvyydestd/riittdmattdmyydestd Viherlaakson alueella.

Onko viherlaaksossa
mielestasi riittavasti Kylld Ei Enosaasanoa
pysdkdintipaikkoja

Yleisilla
pysakointipaikoilla?

Taloyhtididen pihoissa C
Liike-, toimisto- tai
muiden julkisten

rakennusten
yhteydessa

Jos Viherlaaksossa on mielestasi pysdkdintiongelma, ole hyva ja merkitse kyseinen paikka
kartalle ja kerro mikéd kyseisessd paikassa mielestasi aiheuttaa pysakointiongelman.

Voit valita halutessasi useita ongelmapaikkoja klikkaamalla uudestaan

pysakointiongelma-nappia.
Pysdkdintiongelma O

Merkitse paikka, jossa mielestdsi on pysdkdintiongelma

:
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Liite 1. Viherlaakson asukkaille osoitetun Maptionnaire-kyselyn runko. (5/5).

»

4/4 Muita ideoita ja
ajatuksia?

Onko sinulla jokin muu kehitysidea, jonka haluaisit vield
kertoa? Merkitse ajatuksesi kartalle.

Muu kehitysidea (kohde)

Muu kehitysidea (reitti)

Muu kehitysidea (alue)

Vapaa sana.

00
-
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Liite 2. Pikaparannuskohteet Turuntien ymparistossa.

*
l
+
|
+
|
+
|
0]
|
+
|
i
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Liite 3. Pitkdn tdhtdimen parantamistoimenpiteet. Vaihtoehto 1. (1/2).

Jalankulku-

p— ja pyératiet
maankayttd

mmmmm Luonnosmainen
NN Pikaraitiotie

s Kadut
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Liite 3. Pitkdn tahtdimen parantamistoimenpiteet. Vaihtoehto 2. (2/2).

. tie
Kuusiﬂ\emen

Tormaniityntie

Turuntie
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Liite 4. Esimerkkipoikkileikkauksia Viherlaakson kaduista tulevaisuudessa.

=

>10.0

TURUNTIENPORTTI

o

TURUNTIE (Vaihtoento 2, bulevardi)

>125

VIHERLAAKSONTIE (POHJOISPAA)

POIKKILEIKKAUSLUONNOKSET VIHERLAAKSON ALUEELLA

38,0

TURUNTIE (Vaihtoehto 1)
2215

VIHERLAAKSONTIE (ETELAPAA)
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Liite 5. Suuntaa antava katukartta. Vaihtoehto 1. (1/2 sivua)
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Liite 5. Suuntaa antava katukartta. Vaihtoehto 2. (2/2 sivua)

Turuntien suuntaa antava katukartta (bulevardi)
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