Joukkoliitkennekaupunki




Tiivistelma

Joukkoliikennekaupungilla tarkoitetaan tdssd tydssd maankéayton ja liikenteen jarjestelmien muodosta-
maa kaupunkirakenteellista kokonaisuutta, jossa toimijoiden liikkuminen perustuu kestéviin kulkumuo-
toihin. Se on Vantaan kaupungin strategian mukainen tavoitetila, jonka saavuttaminen edellyttaa tietoisia
valintoja ja toimenpiteitd kasvavan kaupungin rakenteen hallinnassa.

Helsingin seudun kaupunkirakenne on viimeisten vuosikymmenten ajan yhtaalta tiivistynyt ydinalueiden
osalta, mutta toisaalta yhdyskuntarakenteen hajautuminen on jatkunut ydinalueiden ulkopuolella. Kau-
punkirakenteen monikeskuksistumiskehitys asettaa haasteen kestévélle liikkumisjarjestelmalle, joka on
rakentunut sateittdisen esikaupunki-kantakaupunki liikenteen tarpeisiin. Nykyiselldén kestavien kulku-
muotojen kilpailukyky suhteessa henkildautoon on heikko muualle kuin Helsingin keskustaan suuntautu-
villa matkoilla, mikd nakyy myos liikenteen kulkutapaosuuksissa.

Joukkoliikennekaupunki-kehityksen vahvistamiseksi Vantaalla tassé tydssa on esitetty nelja kaupunkike-
hittdmisen painopistettd: 1) kasvun ohjaaminen alueille, jotka tukeutuvat kestaviin kulkumuotoihin, 2)
runkolinjaston kehittdminen joukkoliikenteen selkarangaksi, 3) uudistuvien keskustojen kehittdminen
kestavan liikkumisen laadun paikkoina seké 4) panostaminen vetovoimaisiin solmukohtiin.

Kehittdmistoimenpiteiden suuntaamiseksi on tydssa tunnistettu joukkoliikennekaupungin rakenne, vyo-
hykkeet, joissa liikkuminen voi tukeutua kestaviin kulkumuotoihin. Samanaikaisesti nailla vydhykkeilla
on tutkittu uutta maankdytdn kehittdmispotentiaalia seké arvioitu yleiskaavan ajantasaisuutta kestavan
liikkumisen nékdkulmasta.

Kaavalliset edellytykset kaupungin kasvulle joukkoliikennekaupungin vyéhykkeille ovat hyvét. Asumi-
sen yleis- ja asemakaavavarantoa vydhykkeilld on yhteensa vajaat 4 miljoonaa k-m?. Lisaksi ty6ssa on
tunnistettu alueita, joissa yleiskaavan tarkistaminen loisi uutta kasvupotentiaalia ndille vydhykkeille.

Ty6 luo rungon monipuolisille kaupungin kehittdmistoimenpiteille kuten kaupan ohjaamiselle, liikenne-
politiikalle, asemakaavoitukselle ja palveluverkkosuunnittelulle, joiden avulla muutosta tavoitellaan.
Yleisend johtopédatoksend esitetddn seuraavia yleispiirteisia maankayton kehittdmisperiaatteita tunniste-
tuilla alueilla:

1) Keskusta-alueet: Kehitetddn jo rakentuneista vahvoista keskuksista nykyista merkittavésti laa-
jempia ja maankaytoltaén intensiivisempia keskusta-alueita. Suunnitellaan uudistus jalankulkua,
pyordilya ja joukkoliikenteen runkolinjoja painottaen.

2) Runkolinjoihin tukeutuva maankayttd: Suunnitellaan ja toteutetaan runkolinjasto yhdessa
HSL:n kanssa.Tehdaan tarkemmat suunnitelmat runkolinjastoon tukeutuvan maankaytén kehit-
tdmiseksi ja muutetaan tarvittaessa yleiskaavaa. Varaudutaan runkolinjayhteyksiin Hakunilasta
Malmille, Tammistosta etelédédn sek& Myyrmaesta Leppdvaaran suuntaan.

3) Taydennysrakentaminen: Tuetaan tdydennysrakentamisen edellytyksié erilaisin ohjauskeinoin
etenkin hyvin vahvoilla joukkoliikennevydhykkeilla.

Lisdksi esitetadn ettd lahivuosina laaditaan uudet kehittdmistavoitteet kuudelle alueelle, joita ovat Vero-
mies, Kaivoksela, Tikkurila, Vallinoja, Ruskeasanta ja Vaarala. Osa néista edellyttad yleiskaavan muut-
tamista, osa kaupungin tahtotilan méarittelya.
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1. Johdanto

Heindkuussa 2015 avautuva Kehdrata on seudun merkittdvin raideinvestointi vuosi-
kymmeniin. Se on mitd mainioin ponnahduslauta 2000-luvun vantaalaiselle joukkolii-
kennekaupungille.

Liikkumisen ja liikenteen mahdollisuudet ovat ohjanneet kaupunkien rakennetta kautta
kaupungistumisen historian. Ensimmaiset kaupungit perustuivat kdvelyyn ja hevosve-
toisiin kulkuneuvoihin, jolloin kaiken tarpeellisen tuli sijaita ndiden kulkumuotojen
saavutettavissa. Vasta teollinen vallankumous mahdollisti nykymuotoisen joukkoliiken-
teen kehittymisen ja asutuksen séteittdisen levidmisen kauemmas keskustoista. Henki-
I6auto ja sen tuoma liikkumisen vapaus 1900-luvulla puolestaan mahdollisti kaupunki-
rakenteen levidmisen kauas perinteisista keskustoista ja ratakaytavista.

Liikkumisen nopeus on kasvanut huimasti joukkoliikenteen vuosisatojen aikana. Siité
huolimatta lilkkumiseen péaivittdin kdytetty aika on pysynyt suurin piirtein samana. Sa-
massa ajassa tavoitettavan kaupungin koko on vain kasvanut samassa suhteessa liikku-
misteknologian kanssa. Arjen saavutettavuus siis maarittad toiminnallisen kaupunkialu-
een kokoa.

Vantaa on historialtaan perinteinen joukkoliikenne- ja autokaupunki. Asutus keskittyi
kaupungistumisen kaynnistyttya ratojen varsille syntyneisiin yhdyskuntiin, kuten Kor-
soon, Rekolaan ja Tikkurilaan. Kaupungistumisen kiihtyessé uusia kaupunginosia syn-
tyi niin p&aradan kuin myéhemmin myds Vantaankosken radan ympéristoon seké bus-
siliikenteen varsille etddmmas rautateistd. Henkil6autoilun yleistyminen ja tieinfra-
struktuurin kehittyminen mahdollistivat autoilun kehittymisen yleisimmaksi kulku-
muodoksi myds Vantaalla viimeisten vuosikymmenten aikana.

Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus kaikista tehdyistd matkoista kasvoi vuonna 2014
ensimmaisté kertaa sitten mittausten aloittamisen ja 1960-luvun jalkeen (HSL 2013a).
Nykyadn joukkoliikenteen ohella puhutaan myo6s kévelysta ja pyoréilystd samalla aa-
nenpainolla ja ne tunnistetaan tarkeéksi osaksi kestavan litkkumisen kaupunkia - kau-
punkia, jossa liikenne perustuu taloudellisesti, sosiaalisesti ja ekologisesti kestaviin
kulkumuotoihin. Samanaikaisesti uudet &lykkaat ratkaisut kuten kutsubussijarjestelmat,
kaupunkipyoréat tai kortteliautokonseptit muuttavat lilkkumiskayttaytymistimme seké
ajan myotd mahdollisesti myos kaupunkirakennetta.

Seuraavan 35 vuoden aikana Helsingin seudun ennustetaan kasvavan noin 600 000
asukkaalla, jolloin koko kaupunkiseudun véestomaaréd lahestyisi jo kahta miljoonaa
(Helsingin kaupungin tietokeskus 2013). Prosentin vuotuisella vaestonkasvulla vantaa-
laisiakin on jo vuonna 2030 l&hes 35 000 nykyistd enemmaén. Uusien asukkaiden sijoit-
tuminen suhteessa liikennejarjestelmaan muodostuu kestédvan kaupunkikehityksen kan-
nalta keskeiseksi tekijaksi.

Joukkoliikennekaupunki Vantaa -ty6 vastaa valtuustostrategian tavoitteisiin eheytyvas-
t4 kaupunkirakenteesta ja sit4 tukevasta kehittyvésta joukkoliikenteestd (Vantaan kau-
punki 2013). Tyon keskeinen tarkoitus on yleispiirteisen maankayton ja liikenteen
suunnittelun keinoin luotsata Vantaata kohti joukkoliikennekaupunkia. Tat& varten
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ty0dssd on tunnistettu kestavan liikkumisen vyohykkeet ja arvioitu olemassa olevaa seka
etsitty uutta maankayton potentiaalia tunnistetuilta vyohykkeiltd. Samalla tydssé on ar-
vioitu vuonna 2007 hyvaksytyn yleiskaavan tarkistamistarvetta kestavan liikkumisen
nakokulmasta. Tarkastelut on tehty kahdella aikajanteelld. Ensimmaéinen ajanjakso ka-
sittelee Keh&radan myo6ta syntyvad joukkoliikennekaupunkia (2015+), jalkimmaéinen
tarkastelu ulottuu 2020-luvun loppupuolelle (2025+). Ty6 on my6s toiminut yhtend
ldhtokohtana syksylla 2014 kaynnistetylle VVantaan liikennepoliittiselle ohjelmalle.

Kappaleessa kaksi on kuvattu Helsingin seudun kaupunkirakenteen viimeaikaista kehi-
tystd, esitetty perusteluita kestavaan liitkkumiseen perustuvalle kaupunkirakenteelle se-
k& analysoitu tallaisen rakenteen avaintekijoitd. Kolmannessa kappaleessa on esitetty
valtuustostrategian tavoitteista johdetut pddméaaérat, joihin ty6 tahtdd, seka linjattu kau-
punkikehittdmisen painopisteet paamaarien saavuttamiseksi. Neljannessa kappaleessa
on analysoitu Kehdradan myo6ta syntyvén vantaalaisen joukkoliikennekaupungin raken-
netta. Viidennessd kappaleessa on analysoitu vantaalaista joukkoliikennekaupunkia
vuoden 2025 jalkeen alueittain sekd arvioitu yleiskaavan ajantasaisuutta tastad nakokul-
masta. Kuudennessa kappaleessa on esitetty tyon johtopaatokset sekd toimenpide-
ehdotukset jatkolle.



2. Kohti joukkoliikennekaupunkia

2.1. Helsingin seudun kaupunkirakenteen kehityksesta

Helsingin seudun kaupunkirakenne on kehittyméssa kansainvéalisten suurkaupunkien
tapaan rakenteeltaan monikeskustaiseksi verkostokaupungiksi (SYKE 2014a). Verkos-
tokaupungille tyypillista on perinteisen keskustan painoarvon pieneneminen suhteessa
kauemmas keskustasta kehittyviin uusiin toiminnallisiin solmukohtiin (esimerkiksi
Alppi & Yla-Anttila 2007; YIa-Anttila 2010).

Verkostomainen rakenne asettaa haasteen kestévalle liikkumisjérjestelmalle, kun esi-
kaupungista keskustaan suuntautuvien matkojen sijaan suurin kasvu kohdistuu esikau-
punkialueiden valisiin matkoihin (kuva 1). Verkostomaisessa rakenteessa asukkaat ja
toimijat hyodyntévatkin yhad enemman koko kaupunkiseudun palvelutarjontaa, mika
ilmenee poikittaisliikenteen merkittdvéné kasvuna. On tavallista harrastaa teatteria Ta-
piolassa, tydskennelld Aviapoliksessa, shoppailla Jumbossa ja viedd lapsia yleisurhei-
luharjoituksiin Pirkkolaan (kuva 2).

; Kantakaupungin raja —

Joukkolikenteen osuus (%) <97 7/2008

Moottoriajoneuvomaltkaaivrk 2008 .

Kuva 1. Pdédkaupunkiseudun matkamaarét, kulkumuoto ja suuntautuminen 1988 & 2008 (mukaillen HSL
2010).
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Kuva 2. Yksildiden liikkumiskuvioita Helsingin seudulla. Asukkaat ja toimijat hyddyntavat yha enem-
man koko seudun ty6- ja palvelutarjontaa (HSL 2013b).

Helsingin seudun vahvasti kantakaupunkipainotteinen joukkoliikennejarjestelmd, jossa
séteittéiset raidelitkenne- ja padbussivaylat johtavat Helsingin keskustaan, tarjoaa sel-
kedsti heikommat mahdollisuudet ns. poikittaisliikenteeseen. Kehétiet sen sijaan yhdis-
tavat sateittdiset moottorivaylat verkostoksi, minka johdosta henkildautoilun kilpailu-
kyky suhteessa kestéviin liikkumismuotoihin on nykyisellaan ylivertainen (Salonen et
al. 2012; KSV 2012).

Tuoreiden tutkimustulosten mukaan Helsingin seudun kaupunkirakenteessa on tapahtu-
nut samanaikaisesti tiivistymistd ja hajautumista. Ydinalueet, jotka kasittdvat paékau-
punkiseudun, ovat hieman tiivistyneet, mutta ydinalueiden ulkopuolella hajautuminen
on jatkunut. Vertailu Tukholmaan osoittaa ettd sen kasvu on kohdistunut kestavan liik-
kumisen kannalta selkedsti suotuisammille alueille. Helsingin seudulla tehtavien mat-
kojen pituus vastaakin kooltaan selkeésti Helsinkié suurempien metropolien liikkumis-
kayttaytymistd (SYKE 2013; SYKE 2014b).

Palveluiden maaréssd, koossa ja sijoittumisessa on tapahtunut merkittdvid muutoksia.
Seka julkisten ettd kaupallisten palveluiden yksikkdkoot ovat kasvaneet, mika on osal-
taan keskittanyt palveluita. Kaupallisista palveluista erikoiskauppa on keskittynyt mer-
kittdvimpien keskustojen kauppakeskuksiin seka tilaa vaativan kaupan alueille. Keskus-
tojen kaupalliset palvelut nayttaytyvat joukkoliikenteen nakdkulmasta keskeisina paik-
kona. Sen sijaan keskustojen ulkopuolelle muodostuneet kaupan alueet kytkeytyvat
heikosti joukkoliikennekaupungin elementteihin. Viime vuosien aikana myo6s pdivit-
taistavarakauppa on siirtynyt osittain asuinalueiden ydinalueilta niiden ja kehateiden
sisdantulovaylien lahistolle.



Tiivistyksend voidaan todeta, ettd Helsingin seudun yhdyskuntarakenne on kansainvéli-
selldkin tasolla verrattain hajautunut (EEA 2006), tehtavat matkat pitkia (SYKE 2014b)
ja kestavien kulkumuotojen kilpailukyky heikkoa (Salonen et al. 2012; KSV 2012).

2.2. Keharata mullistaa seudun joukkoliikennejérjestelman

Vantaan liikennejarjestelméssa tapahtuu heindkuussa 2015 suurin muutos vuosikym-
meniin, kun ensimmaiset junat aloittavat liikenndinnin Keharadan viidelle uudelle ase-
malle: Leineldan, Lentoasemalle, Aviapolikseen, Kivistoon ja Vehkalaan (kuva 3). Ke-
hérata luo vaihdottoman raideyhteyden jopa 24 asemanseudun vélille, joiden l&heisyy-
teen sijoittuu seudun tyopaikoista vajaa kolmannes ja asukkaistakin joka kymmenes.
Samalla Hiekkaharjusta Vantaankoskelle ulottuva uusi rataosuus kuroo Lé&nsi- ja Ita-
Vantaan kaupunkirakennetta yhteen sekd luo raideyhteyden Helsinki-Vantaan lento-
asemalle.
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Kuva 3. Kehérata yhdistdd Vantaankosken radan paérataan ja viidestd uudesta asemanseudusta kehittyy
omailmeisia kaupunginosia.

Keharadan liikenndinnin alkaessa Vantaan bussilinjasto muuttuu 2014 hyvaksytyn lin-
jastosuunnitelman mukaisesti (HSL 2014a). Kehérata tarjoaa joukkoliikenteen paayh-
teyden monilla poikittaisliikenteen matkoilla, joten uudessa linjastossa radan kanssa
paéllekkéista bussitarjontaa on karsittu. Vantaan eteldreunaan Kehéradan palvelu ei
kuitenkaan ulotu, joten esimerkiksi Ylaston, Pakkalan ja L&nsimden alueilla sdilyvat
poikittaiset bussiyhteydet. Uudessa linjastossa painottuvat tehokkaat liityntalinjat, jotta
my6s Kehéradan vaikutusalueen ulkopuolella asuvat padsevat kayttamaan uutta nopeaa
yhteytté.



Suuri muutos uudessa linjastossa on myos lentoaseman bussiliikenteen karsiminen, sil-
14 jatkossa yhteydet lentoasemalle jarjestetddn padasiassa Keharadan kautta. Linjasto-
suunnitelmassa on myos tavoitteena selkeyttaa linjastoa véhentamalla linjojen ja erilais-
ten reittiversioiden méérad seka keskittamalla tarjontaa keskeisten joukkoliikennekay-
tavien varrelle.

2.3.  Mika joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikennekaupungilla tarkoitetaan tassé tyossd maankayton ja liikennejarjestelmi-
en kokonaisuutta, jossa liikkuminen perustuu kestaviin kulkumuotoihin: joukkoliiken-
teeseen, pyorailyyn ja kdvelyyn. Yksinkertaistettuna tdma tarkoittaa sitd, ettd kaikki ar-
jen matkat ovat tehtéavissa néilld kulkumuodoilla vaivattomasti (kuva 4).

Tyopaikka:
Keilaniemi

Koti:
9 min

8 min

Tyopaikk
Aviapolis

Kuva 4. Kestavilla lilkkumismuodoilla on paastdvd muuallekin kuin téihin. Kuvassa on havainnollistettu
esimerkinomaisesti kuvitteellisen hiekkaharjulaisen perheen arjen matkoja.

Oleellista joukkoliikennekaupungin muodostumisen kannalta on, ettd kestaviin kulku-
muotoihin perustuva liikkuminen muodostuu henkiléautoiluun verrattuna kilpailuky-
kyiseksi, jolloin matka-ajat joukkoliikenteelld eivat ole pidempia kuin autolla. Lasken-
nallisen kilpailukykyisyyden lisdksi keskeistda on liikkumisen helppous ja miellytta-

VYYS.
2.4.  Miksi joukkoliikennekaupunki

Yhdyskuntarakenteen eheyttdminen ja joukkoliikenteeseen tukeutuvan maankayton ke-
hittdminen ovat olleet yhdyskuntasuunnittelun keskeisia tavoitteita jo useamman vuosi-
kymmenen ajan. Tavoitteesta huolimatta Helsingin seudun kehitys on jatkunut vahvasti
samalla kasvu-uralla, jossa joukkoliikenteen osuus tehdyistd matkoista ei ole kasvanut
ja nk. autoiluvydhyke, jossa liikkuminen perustuu henkildautoiluun, on vahvistunut
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(HSL 2014b; SYKE 2013). Vantaalla viimeisen 20 vuoden aikana tehokkaimman jouk-
koliikenteen ulottuvilla olevien alueiden maara ei juuri ole kasvanut. Samalla myds
alueet, joissa litkkuminen voi perustua etenkin jalankulkuun ovat pysyneet lahes muut-
tumattomina (kuva 5).

Joukkoliikennekaupungin perustelut ovat kuitenkin pysyneet muuttumattomina, jopa
korostuneet viimeisten vuosien kuluessa. Kestavien liikkumismuotojen kulkutapaosuu-
den kasvattaminen on edelleen tehokas keino véhent&a liilkkumisen ympdristorasitetta
(Chapman 2007; SYKE 2013) ja parantaa kaupunkien ekologisuutta. Vantaa onkin si-
toutunut kasvamaan kestévasti kohti hiilineutraaliutta kuluvan vuosisadan puolivaliin
mennessa (Vantaan kaupunki 2012). Jokainen joukkoliikenteen kulkutapaosuuden pro-
senttiyksikon kasvu vahentdisi liikenteen kasvihuonekaasupéastdja suoraan noin 0,6
prosenttia. Jos ruuhkautuminen samalla vahenisi, olisi todellinen vaikutus jonkin verran
suurempi (YTV 2007). Henkiloautoiluun perustuvasta liikenteesta aiheutuu myos useita
muita negatiivisia ulkoisvaikutuksia, kuten melua, pienhiukkasia, onnettomuuksia ja
kalliita tieinvestointeja, joiden vaikutukset jaavat kestavilla kulkumuodoilla usein pie-
nemmiksi.

Helsingin seudun kasvaessa hyvalla paikalla sijaitsevasta rakentamiskelpoisesta maasta
on pulaa. Tdman johdosta on yha tdrkedmpéé rakentaa aiempaa tiiviimmin ja vélttaa
sellaisen liikenneinfrastruktuurin rakentamista, jonka vaatimien laajojen lievealueiden
myO6td menetetddn runsaasti potentiaalista rakennusmaata. Erityisesti tima koskee suu-
ria moottoriliitkennevaylia ja niiden vaatimia suoja-alueita, mutta myos kaupunkiraken-
teen siséisia isoja vaylia.

Jos joukkoliikenteestd ei muodostu todellista liikkumisvaihtoehtoa, nykyiset kadut
ruuhkautuvat véistaméatta asukasluvun kasvun myo6td. Ruuhkautumista voi véahentaa
liilkkumisenohjauksen ja muiden litkkkumismuotojen kehittdmisen liséksi nostamalla ka-
tujen kapasiteettia eli rakentamalla lisd4 katuja tai leventamalld nykyisid. Tahén ei mo-
nin paikoin end4 ole tilaa. Olemassa oleva katutila ja pysédkodinnin edellyttdma tila on
kéytettava tehokkaammin ja sen voi tehdd panostamalla joukkoliikenteeseen, pyorai-
lyyn ja ké&velyyn.

10



kﬁva 5. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeiden kehitys paakaupunkiseudulla 1990 — 2010 (Syke 2013).

Vaikka kaupunkisuunnittelun taloudellinen ndkokulma on ollut aina vahva, on sen
merkitys korostunut entisestédan viime aikoina julkisen sektorin niukkenevien resurssien
myo6td. Taloudellinen kestdvyys edellyttdd olemassa olevan infrastruktuurin tehok-
kaampaa hyodyntamistd, mik& vahentda tarvetta uusiin merkittdaviin investointeihin.
Kdaytdnnossé tdma tarkoittaa tdydennysrakentamista nykyisten joukkoliikennekdytavien
alueella. Tiivis yhdyskuntarakenne voidaan nahda myos kilpailukykytekijand, sen joh-
taessa Loikkasen (2013) mukaan kaupunkiseudun taloudellisen kilpailukyvyn kasvuun.
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NyKyisin monissa busseissa ja junissa on vield hyvin tilaa uusille matkustajille. Kehit-
taméalla maankayttoa naiden linjojen ympadrille on mahdollista kehittd4 julkista liiken-
nettd kohti parempaa joukkoliikennettd suurempien kayttajamaarien myota.

Joukkoliikenteen, kuten myds muun liikennejérjestelmén, kehittdminen tukee elinkei-
noeldmén elinvoimaisuutta tyévoiman saatavuuden ndkokulmasta: mit4 suurempi jouk-
ko tyontekijoitd voi saavuttaa yritysten toimipisteet kohtuullisessa ajassa, sitd enemmaén
potentiaalisia, juuri yritykselle tarpeellisia tyontekijoita ja osaajia on tarjolla yritysten
resurssiksi. Mita enemmaén liikenteelle varatusta tilasta voidaan varata elinkeinoeldman
logistiikan tarpeisiin, sitd vahemman alueen yritykset karsivat ruuhkista koituvista hai-
toista.

Joukkoliikennekaupunki on myds enenevissa maarin sosiaalinen ja tasa-arvokysymys.
Véeston ikdantymisen myota yhd suuremmalle osuudelle véestosta autoilu ei ole vaih-
toehto. Samalla vaestopyramidin toisessa paassa nuorille ajokortin ajaminen ei valtta-
maétta ole endéd samanlainen virstanpylvés kuin aiemmin (YLE 2014). Yh& suuremman
0san vdestOstd on tavoitettava tarvitsemansa palvelut joukkoliikenteelld, kavellen ja

pyoréillen.

2.5. Joukkoliikennetta tukeva kaupunkirakenne

Joukkoliikennekaupunkia ja sen rakennetta voi lahestyd esimerkiksi joukkoliikenteen
palvelutason, intensiivisen maankayton tai saavutettavuuden nakdkulmista (kuva 6).
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Kuva 6. Joukkoliikennekaupunkia voidaan tarkastella esimerkiksi joukkoliikenteen palvelutason(1.),
aluetehokkuuden (2.), saavutettavuuden (3.) tai toimintojen (4.) ndkokulmasta.

A

Maankéyton suunnittelulla voidaan vaikuttaa merkittavésti joukkoliikenteen jarjestami-
sen edellytyksiin sek& sen kéyttdasteeseen. Y leispiirteiselld tasolla oleellista on maan-
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kayton sijoittumisen ja intensiivisyyden ohjaaminen siten, ettd joukkoliikennepalvelun
luominen kilpailukykyiseksi vaihtoehdoksi on mahdollista.

Asukas- ja tydpaikkatiheydelld on suora yhteys joukkoliikenteen kaytt6on: mitad enem-
man ihmisid pysékkien laheisyydessa asuu ja tydskentelee, sitd suurempi on potentiaa-
linen kayttdjamaara (Cervero 2002; Hass-Klau & Crampton 2002). Suurempi ihmis-
maard mahdollistaa luonnollisesti myds paremman palvelutason, mika edelleen nostaa
joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta. Asukaskohtaisen taajamapinta-alan kasvu puo-
lestaan johtaa joukkoliikenteen palvelutason heikentymiseen (LIVI 2011).

Houkuttelevin joukkoliikenteen tarjonta muodostuu usein joukkoliikenteen solmukoh-
tiin, noodeihin, joissa erisuuntaiset joukkoliikennevaylat ristedvat. Niiden maankaytén
kehittdminen on erityisen toivottavaa myds muuten kuin vaihtojen sujuvuuden nako-
kulmasta.

Toimintojen (asuminen, ty6paikat, palvelut) sekoittuminen kaupunkirakenteessa tukee
kestavaa liikkumista, kun osa tavoiteltavista palveluista sijaitsee kavely- ja pyorai-
lyetéisyydelld. Sekoittunut kaupunkirakenne tasaa lisaksi joukkoliikennelinjojen eri
suuntien epatasaista kuormitusta ruuhka-aikoina, kun samalla linjalla voidaan palvella
suurempaa maaraa matkustajia.

Joukkoliikenteen kilpailukykyisyytta voidaan tukea haluttaessa useilla henkil6autoilun
rajoittamiseen pyrkivilla keinoilla kuten ruuhkamaksuilla, pysakdintikustannusten koh-
distamisella kayttgjille tai joukkoliikennekaduilla.

Joukkoliikennekaupunki on myds jalankulkijan ja pyorailijan kaupunki. Konkreettisesti
joukkoliikennevalineessa vietetty aika korostuu usein liiaksikin, vaikka todellisuudessa
suuri osa kokonaismatka-ajasta saattaa koostua kévelystd asemalle ja kohteeseen tai py-
sakilla odotteluun. Koska jokainen joukkoliikenteen matkustaja on osan matkaa kaveli-
ja jaltai pyorailija, voidaan joukkoliikenteen ké&yttoa tukea pienemméssa mittakaavassa
suunnittelemalla kaupunkiympérist6 jalankulkijan ja pyorailijan mittakaavaan. Kaduilla
on liikenteellisen roolin liséksi myds toiminnallinen seka sosiaalinen rooli, mik& koros-
taa nopeiden ja lyhyiden pysékkiyhteyksien ohella reittien mielenkiintoisuutta ja miel-

Iyttavyytta.

Saavutettavuuden nakdkulmasta voidaan todeta, ettd mikali tavoitellut toiminnot, kuten
paivittaistavarakauppa tai kulttuurikeskus, on helpompi saavuttaa kestéavilla kulkumuo-
doilla kuin henkilbautolla, on suuri todennékdisyys, ettd matka tehdaan nailla kulkuta-
voilla (Salonen et al. 2014).
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3. Paamaarana joukkoliikennekaupunki

3.1. Strategiset pddmaarat

Eheytyva kaupunkirakenne on yksi viidestd Vantaan kaupungin valtuustostrategian
painopisteestd (Vantaan kaupunki 2013). Siind on asetettu paamaarét joukkoliikentee-
seen tukeutuvasta kaupunki- ja palvelurakenteesta seka keskustojen uudistumisesta ja
elavoitymisestd. Joukkoliikennekaupunki on strategian mukainen tavoitetila, jonka saa-
vuttaminen edellytt& tietoisia valintoja ja toimenpiteitd kasvavan kaupungin rakenteen
hallinnassa. Asetettuja padmaaria on téssé tyossa tarkasteltu litkkumisen ndkokulmasta
ja tunnistettu kolme keskeisté tavoitetta joukkoliikennekaupungin vahvistamiseksi. Ta-
voitteiden saavuttaminen pelkéstaan yleispiirteisen maankéayton suunnittelun keinoin ei
ole mahdollista, vaan se vaatii toimia ja sitoutumista tuleviin kaavatoihin, projekteihin
ja toimenpiteisiin kaikilta kaupungin toimijoilta.

l. Saavutettavuus kestavilla kulkumuodoilla kasvaa kilpailukykyiseksi
suhteessa henkildautoiluun

Mahdollisuutemme saavuttaa tarvitsemamme palvelut, ty6paikat ja ystavat vaikuttaa
merkittavasti arjen sujuvuuteen sekd litkkumiseen kayttdmadmme aikaan ja energiaan.
NyKkyisin palveluiden ja tyopaikkojen saavutettavuus on Vantaalla merkittavasti pa-
rempaa henkildautolla kuin joukkoliikenteelld. Kestavien kulkumuotojen kilpailukykyi-
syyden kehittdminen suhteessa henkildautoon on avainasemassa kestdvan kaupunkira-
kenteen kannalta. Kun tarvittavat toiminnot ovat tavoitettavissa joukkoliikenteelld ja
pyoralla yhtd vaivattomasti kuin henkil6autolla, kasvaa my6s néiden kulkumuotojen
kéayttamisen todennédkdisyys.

Kestavien kulkumuotojen kilpailukykyisyyden kasvattamisella on merkittavia positiivi-
sia vaikutuksia kaupungin kehitykseen niin kaupunkilaisten tasa-arvon, ilmaston kuin
kaupungin viihtyisyydenkin kannalta.

Seuranta

Kestavien kulkumuotojen kilpailukykyisyytté seurataan vertaamalla palveluiden ja ty6-
paikkojen saavutettavuutta joukkoliikenteell& ja henkil6autolla.
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1. Nykyisten ja uusien vantaalaisten litkkuminen perustuu kestaviin kul-
kumuotoihin

Vantaan vuotuinen noin prosentin véesténkasvu tarkoittaa, ettd joka vuosi kaupungissa
liikkuu yli 2 000 uutta vantaalaista matkustajaa. TyOpaikkojen suhteellinen kasvuvauhti
on ollut viimeisen vuosikymmenen ajan suhteellisesti jopa nopeampaa, vuotuisen lisa-
yksen ollessa noin 1 500 ty6paikkaa. Kestavan kasvun kannalta oleellista on, minkélai-
seksi uusien asukkaiden ja tyontekijoiden liikkumiskayttdytyminen muodostuu. Kasvun
sitominen olemassa olevaan rakenteeseen mahdollistaa paremmat liikennepalvelut
my0s jo alueella asuville sekd tydskenteleville.

Seuranta

Kestavaa liikkumiskayttaytymisen kehitysté arvioidaan ensisijaisesti HSL:n liikkumis-
tutkimusten perusteella. Samalla seurataan asukas- ja tyopaikkamaarien seka palvelui-
den kehitysta kappaleissa 4 ja 5 tunnistetuilla joukkoliikennekaupungin vydhykkeilla.

I11.  Uudistuvat keskustat kehittyvat kestavan litkkumisen laadun paikkoina

Keskusta-alueet ovat kaupunkien sykkivid sydamid. Ne eroavat ympéristostaan myos
liilkkumiskayttaytymisen osalta: kdvely, pyoraily ja joukkoliikenteen kayttd on keskus-
toissa muita alueita tyypillisempéad, joskin erot ovat kohtuullisia (SYKE 2014b). Kes-
kusta-alueiden kehittdminen suuremmiksi, tiiviimmiksi, monipuolisemmiksi ja kau-
punkiymparistoltadn laadukkaammiksi luo hyvat edellytykset kestavélle liikkumiskayt-
taytymiselle.

Seuranta

Keskusta-alueiden kehittymista seurataan sekd maéarallisten ettd laadullisten mittarien
avulla. Toimintojen tiiveyttd ja sekoittuneisuutta seurataan asukkaiden, tyopaikkojen ja
palveluiden méaran kehitykselld. Kaupunkiympariston laatua seurataan analyyseilla,
jotka mittaavat ympariston elavyytta ja jalankulkuympariston houkuttelevuutta.

3.2.  Toimenpiteet joukkoliikennekaupungin vahvistamiseksi

Tassa kappaleessa on esitetty nelja kaupunkikehittdmisen painopistettd joukkoliikenne-
kaupungin vahvistamiseksi ja esitettyjen pdadmaarien saavuttamiseksi.

Painopiste 1 Kaupungin kasvu ohjataan kestdvan liikkumisen vyo-
hykkeille

Vantaan 2000-luvun kasvusta vajaa kolmannes on kohdistunut Suomen ymparistokes-
kuksen Urban Zone -tutkimuksen mukaan niin kutsutulle autovy6hykkeelle, jossa liik-
kuminen perustuu ensisijaisesti henkildautoiluun (kuva 7). Keskeisend toimenpiteena
jatkossa on osoittaa kasvulle riittdvat kaavalliset mahdollisuudet tdssé tydssa tunniste-
tuilta joukkoliikennekaupunkivyohykkeiltd seka rajoittaa kasvua autokaupunkivydhyk-
keella.
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Vaestokehitys 2000-2013  Urban zone -vyohyke
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heikko joukkoliikennevyshyke

autovyohyke

Kuva 7. Vdestokehitys Vantaalla 2000 — 2013 ja Suomen ympéristokeskuksen Urban Zone —vythykkeet
2008.

Kaupungin kasvu kestdvaan liilkkumiseen painottaen véhentaa lilkkumisesta aiheutuvia
haitallisia paastoja, liikkenteelle varatun tilan pinta-alaa seka parantaa liikenteen suju-
vuutta, kaupunkiympériston laatua ja kaupunkilaisten liikkumisen tasa-arvoisuutta.

Painopiste 2 Liikkumisjarjestelman  selkdrangaksi muodostetaan
runkolinjasto, joka takaa nopeat ja sujuvat yhteydet eri
puolille kaupunkiseutua

Vahvoja linjoja kehitetédan yhdessa HSL:n kanssa runkolinjoiksi, joille toteutetaan vah-
vat etuudet ja joiden kayttOastetta lisatadn keskittdmalla maankayttoéd niiden yhteyteen.
Sujuvuuden takaamiseksi toteutuksessa hyodynnetddn liikennevaloetuuksia, joukkolii-
kennekaistoja ja muita etuisuuksia, jotka nopeuttavat joukkoliikennettd (kuva 8). Ko-
konaismatka-ajan kannalta oleellisia kdvely-yhteyksia pysakeille parannetaan ja keski-
madréisia odotusaikoja pienennetaan.

Kestavien liikkumistapojen kulkumuoto-osuuksien kasvattamiseksi tulee joukkoliiken-
teen kilpailukykya parantaa. Matka-aikojen lyheneminen lahemmas henkil6auton vas-
taavia edellyttdd nopeaa ja tihedvuorovalisté linjastoa, sujuvia vaihtoja sek& hyvia yhte-
yksié pysakeille. Koska tamanlaista palvelutasoa ei voida jérjestad kustannustehokkaas-
ti kaikille reiteille, on tehokkainta méaaritella runkolinjat, joihin panostetaan. Selke& ja
brandéatty runkolinjasto on kayttgjalle myos helpommin hahmotettava kokonaisuus.
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Kuva 8. Runkolinja tarvitsee toimiakseen yleensd oman kulkuvaylan.

Painopiste 3 Vahvistetaan keskusta-alueita ja suunnitellaan ne jalan-
kulkijan ja pyorailijan mittakaavaan

Keskusta-alueita kehitetddn maankaytoltaan intensiivisemmiksi, pinta-alaltaan laajem-
miksi sekd toiminnallisuudeltaan monipuolisemmiksi (kuvat 9-11). Liikkumisymparisto
suunnitellaan ensisijaisesti kavelijan ja pyorailijan ndkokulmasta varmistaen tehokkaan
joukkoliikenteen edellytykset. Katuja kehitetddn liikenteellisen nékdkulman ohella
mya0s toiminnallisista lahtokohdista — keskusta-alueet tarvitsevat jalankulkukaupungin
liikennejérjestelmén. Muutos véhentdnee viheralueiksi, pientaloille, teollisuudelle ja
varastoille seka liikenteelle, kuten pysékaéintiin, varattua maa-alaa keskustoissa.
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Kuva 9. Vantaan kaupunkirakenne on vahvasti jakautunut erillisiin tydpaikka- ja asuinalueisiin. Ty0pai-
kat ovat keskittyneet erillisille tydpaikka-alueille sek& vahvimpiin keskuksiin, Tikkurilaan, Myyrmékeen
ja Pakkalaan.

Kuva 10. Vantaan keskusta-alueiden toiminnallisuus: asukastiheys, tydpaikkatiheys, joukkoliikenteen
vuoromadrd ja vahittéiskaupan tyopaikat 250 m ruuduittain. Muodostettu arvo on summa ruudun ja sitd
ympardivien 8 ruudun arvoista. Mitd punaisempi vari, sitd suurempi on kuvatun muuttujan lukuarvo.

Kavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuudet ovat keskusta-alueilla suu-
rempia kuin niita ympardivilla alueilla. Tyopaikkojen ja palveluiden saavuttaminen
kestavasti on tiiviilla ja monipuolisilla keskusta-alueilla helppoa lyhyiden etaisyyksien
johdosta. Tiivis jalankulkijan mittakaavaan suunniteltu rakenne kasvattaa kestdvien
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kulkumuotojen Kkilpailukykyisyyttd sekd parantaa kaupunkiympériston viihtyisyytta.
Mielenkiintoisessa kaupunkiymparistossa ollaan valmiita myds tekemaan pidempié
matkoja kévellen. Tehokas maankéyttd keskusta-alueilla mahdollistaa urbaanien kau-
punkiymparistdjen etujen muodostumisen. Toiminnallisesti monipuolisten alueiden
luominen parantaa kaupunkiympariston koettua turvallisuutta ja sosiaalista kontrollia.

Laajaniityntie
Kuva 11. Keskusta-alueiden aluetehokkuus ja& nykyisellddn alhaiseksi. Arabianrannan tehokkuudella
rakennettuna Tikkurilan vaestdmaéra kasvaisi 20 000 asukkaasta nelinkertaiseksi.

Painopiste 4 Panostetaan vetovoimaisiin solmukohtiin

Eniten litkennettd tuottavat toiminnot ohjataan solmukohtien I&heisyyteen, jossa jouk-
koliikennesaavutettavuus on paras. Maankayton tehokkuutta kasvatetaan solmukohtien
ympaéristossd. Vaihtojen sujuvuutta parannetaan toiminnallisista, mutta myos esimer-
kiksi kaupunkikuvallisista lahtokohdista. Solmukohdat kehittyvat joukkoliikennekau-
pungin laadun paikkoina (kuva 12).

Solmukohdat ovat joukkoliikennejarjestelman risteyskohtia, minka johdosta ne ovat
erityisen vetovoimaisia maankayton tiivistymisytimia. Maankayton, etenkin tyopaikko-
jen ja palveluiden, keskittdminen solmukohtien lahiymparistoon tekee niiden saavutta-
misesta joukkoliikenteell kilpailukykyistd, myos l&hiseutua laajemmalta tyomarkkina-
alueelta. Kaupunkiseudun kasvu ja kaupunkirakenteen kehittyminen monikeskustaisek-
si lis&4 vaihtojen maarad. Samalla vaihtojen sujuvuuden ja vaihtoymparistojen laadun
painoarvo osana liikennejarjestelméé kasvaa.
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Kuva 12. Solmukohtien ja keskustojen ominaisuuksia voi tarkastella samanaikaisesti seké liikenteellisil-
ta ettd maankaytollisiltd ominaisuuksiltaan esimerkiksi Bertolinin (1999) ”"Noodi-Paikka” -mallin mu-
kaan. Mit& paremmat yhteydet alueelta on muualle, sitd korkeamman arvon se saa pystyakselilla. Mité4
tehokkaampaa, monipuolisempaa ja laadukkaampaa maankayttd on, sitd korkeamman arvon alue saa

vaakasuuntaisella akselilla (Syke 2014b).
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4. Joukkoliikennekaupunki 2015+

Keh&radan my6td Vantaalle syntyvén joukkoliikennekaupungin rakennetta on hahmo-
tettu vyohykkeisyyden avulla hyédyntden Suomen ymparistokeskuksen Urban Zone —
tutkimuksissa (SYKE 2013; SYKE 2014b) seka HSL:n palvelutasomaarittelysséd (HSL
2012) kaytettyja menetelmid. Vyohykkeiden laadinnassa kaytetyt kriteerit on kuitenkin
maadritetty tdman tyon yhteydessa.

Joukkoliikennekaupunki muodostuu keskustoista, joukkoliikennevydhykkeistd, runko-
linjoista sek& solmukohdista. Vyohykkeiden ja elementtien kuvaukset on esitetty taulu-
kossa 1 ja niiden muodostamisperiaatteet tarkemmin liitteesséd 1. Joukkoliikennekau-
punkivydhykkeiden ulkopuolisista alueista kaytetddn termid autokaupunkivydhyke,
vaikka useassa tapauksessa myos ndille alueille péésee joukkoliikenteell4. Niiden pal-
velutaso ei kaikkina vuorokauden aikoina ja viikonpdivina nouse kuitenkaan joukkolii-
kennekaupungin tasolle.

Taulukko 1. Joukkoliikennekaupungin vyohykkeet.

Keskusta-alue Keskusta-alueet ovat intensiivisia ja monipuolisia
maankdyton keskittymid, joissa on paljon asukkai-
ta, tydpaikkoja, kaupallisia palveluita sekd hyvé
joukkoliikenteen palvelutaso, mika luo hyvét edellytyk-
set kestévadn liikkumiseen.

Keskus Pienempi keskustatoimintojen tiivistyma.
Hyvin vahva joukkoliikennevydhyke Joukkoliikenteen palvelutaso on alueella erinomainen

erittain runsaan tarjonnan, hyvin tihedn vuorovélin seka
pysékkien laheisyyden johdosta.

Vahva joukkoliikennevydhyke Joukkoliikenteen palvelutaso on alueella hyvd  runsaan
tarjonnan, tihe&n vuorovalin seka pysakkien laheisyyden
johdosta.

Runkolinja Joukkoliikennelinja, jolla matkustaminen on nopeaa ja

luotettavaa, vuorovali tihed ja vaihtaminen helppoa.
Vahva solmukohta Intensiivisen maankayton ja runkolinjojen risteyskohta.

Solmukohta Merkittavien joukkoliikennelinjojen risteyskohta.

Vantaan kaupunkirakenteesta erottuu selkedsti kolme vahvempaa ja laajempaa keskus-
tatoimintojen tiivistyméad, joita ovat Tikkurila, Myyrméki sekd Pakkalan alue. Nailla
kolmella alueella maankaytté on selkedsti intensiivisempé& ja monipuolisempaa kuin
ymparoivilla alueilla (kuvat 10 ja 13). Pienempin& keskuksina erottuvat muut aluekes-
kukset, Korso, Hakunila, Koivukyld, Martinlaakso ja Kivisto, joissa maankaytén moni-
puolisuus ja intensiteetti eivat ylla edelld mainittujen keskustojen tasolle etenk&én tyo-
paikkojen ja kaupallisten palveluiden osalta.
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Kuva 13.
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Joukkoliikennejarjestelman selkaranka muodostuu pééradasta ja VVantaankosken radasta
seka naitd yhdistavastd Kehdradasta. Poikittainen runkolinja on Vuosaaresta Myyrmé-
keen kulkeva linja 560, jonka lisdksi Mellunmaesta Aviapolikseen 2015 kulkemaan al-
kavan linjan 562 kehittaminen runkolinjatasoiseksi on kdynnistymassé vuonna 2015.

Vahvimmat solmukohdat sijaitsevat Tikkurilan, Myyrmdaen sek& Aviapoliksen aseman-
seuduilla, joissa runkolinjat ristedvat ja joissa Aviapolista lukuun ottamatta on jo inten-
siivistd maankayttéd. Lentoaseman solmukohta on seudullisen liikenteen yhdyspiste
kansainvélisiin ja kansallisiin litkenneverkkoihin.

Joukkoliikennevydhykkeet muodostuvat asemien ympdrille, niiden syottOliikenteen
varsille sek& muutamalle kaupungin poikittaissuunnassa halkaisevalle vyohykkeelle.
Hyvin vahvat joukkoliikennevydhykkeet sijaitsevat padosin runkolinjojen laheisyydes-
sd. Tamén ohella hyvin vahvoja bussiliikenteeseen perustuvia kéytadvia muodostuu
Keski- ja Lansi-Vantaalle. Vahvat joukkoliikennevyohykkeet muodostuvat hyvin vah-
vojen alueiden reunoille seké asemien syo6ttoliikenteen varsille.

Taajama-alueista autokaupunkivyohykkeend erottuvat etenkin llola, Ruskeasanta, Ité-
Hakkila, Kuninkaanmaki, Nikinmé&ki, Kuninkaala ja Askisto sekéd tyopaikkavaltaiset
Viinikkala, Vaarala ja iso osa Vantaan Akselin aluetta Hakkilassa.

Vantaan vdestostd 73 prosenttia asuu keskusta- ja joukkoliikennevythykkeilld. Vastaa-
vasti tyopaikoista naillad vyohykkeill& sijaitsee 75 prosenttia. Tyopaikat ovat keskitty-
neet vaestod selkeésti enemman keskusta-alueille, kun taas véest6 painottuu tydpaikko-
ja enemmén hyvin vahvoille joukkoliikennevydhykkeille (kuvat 14 ja 15).

Vaeston (08/2013) sijoittuminen joukkoliikennekaupungin
vyohykkeille Vantaalla

m Keskusta-alueet
m Hyvin vahva joukkoliikennevy6hyke
m Vahva joukkoliikennevythyke

Autokaupunki

Kuva 14. Vantaan véeston sijoittuminen joukkoliikennekaupungin 2015+ vythykkeille.
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Ty6paikkojen (01/2012) sijoittuminen
joukkoliikennekaupungin vyohykkeille Vantaalla

m Keskusta-alueet
m Hyvin vahva joukkoliikennevyohyke
m Vahva joukkoliikennevydhyke

Autokaupunki

Kuva 15. Tydpaikkojen jakautuminen joukkoliikennekaupungin 2015+ vydhykkeille.
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5. Joukkoliikennekaupunki Vantaa 2025+
5.1. Koko Vantaa

Joukkoliikennekaupunkia voidaan vahvistaa, eheyttd4 ja laajentaa pitk&janteisella tyol-
I4. Tehtyjen maanké&yton ja liikkenteen analyysien pohjalta on muodostettu tavoitteelliset
vyohykkeet 2020-luvun loppupuolelle, joihin kaupungin kasvua voi ja tulee kohdistaa
(kuva 16).

Keskusta-alueiden maankéayttoa tiivistetddn kauttaaltaan. Voimakkaimmin kehitetdan
Kivist6d, jonne rakentuu tdysin uusi kaupunkikeskusta asemanseudun yhteyteen.
Myyrmaen, Pakkalan ja Tikkurilan asemaa seudullisina keskuksina vahvistetaan. Ha-
kunilan, Martinlaakson, Korson ja Koivukyldn keskusten maankayttoa tiivistetdan ja
monipuolistetaan, mutta ei ole todennakdista, ettd niista kehittyisi vield talla aikavalilla
seudullisia keskuksia.

Joukkoliikenteen runkoverkkoa on tavoitteena laajentaa Pakkalasta Myyrmaen suun-
taan, sekd Aviapoliksesta etelddn kohti Helsinkid. Samalla Aviapoliksen ja Pakkalan
saavutettavuus paranee ja painoarvo seudullisena solmukohtana kasvaa. Runkoverkon
laajentaminen kytkee etenkin eteldisen Vantaan paremmin seudun kestavan liikkumisen
verkostoon. Verkon laajentamista Hakunilasta Malmin suuntaan, Tammistosta Helsin-
gin keskustaan sekd Myyrmaesta Leppavaaran edistetaan. Myos Ostersundomin tuleva
kehitys tulee tukeutumaan vahvaan raideliikenteen runkolinjaan.

Joukkoliikennevythykkeitd laajennetaan uusille alueille. Hyvin vahvoja joukkoliiken-
nevyohykkeitd muodostuu runkolinjaston laajenemisen myotd Pakkalasta eteldén ja
lanteen. Ruskeasannan aseman avautuminen parantaa yhteyksia Keski-Vantaalla, vaik-
ka aseman vaikutusalueen maankaytto on vield 2020-luvulla vahéistad. Sen suurin arvo
on ensimmaisessa vaiheessa liityntéliikenteen parantaminen. Syottoliikennettd Korson
asemalle parannetaan hyvin vahvan joukkoliikennevydhykkeen tasolle sekd aseman ité-
ettd lansipuolelta. llolan, Nissaksen ja Kuninkaalan alueilla palvelutasoa nostetaan vah-
van joukkoliikenteen tasolle.

Vallinojan aseman rakentaminen ja l&hiliikenteen aloittaminen mahdollistaisi merkitta-
van uuden alueen rakentumisen hyvin vahvalle joukkoliikennevythykkeelle. Leppé-
korven, Jokivarren ja Riipilantien kaavavarantojen rakentuminen taysimittaisena tai
nykyisesta tehostettuina mahdollistaa vahvojen joukkoliikennevyéhykkeiden ulottami-
sen alueille, mik& on kartassa ilmaistu vinoraidoituksella (kuva 16).

Verrattuna 2015+ -vyohykkeisiin, selkedsti useampi vantaalainen tullee asumaan pa-
remmilla joukkoliikennekaupungin vyohykkeilla vuoden 2025 jalkeen. My6s autokau-
punkivybhykkeen pinta-ala pienenee suhteessa vahvoihin joukkoliikennevydhykkeisiin
sekd keskusta-alueisiin (kuvat 17, 18 ja 22).
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Kuva 16. Joukkoliikennekaupunki VVantaa 2025+.
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Hyvin vahva Vahva Keskusta-alue  Autokaupunki-
joukKoliikenne- joukKkoliikenne- vyohyke
vyohyke vyohyke

Kuva 17. Vuoden 2013 véeston sijoittuminen joukkoliikennekaupungin vyohykkeille 2015+ ja 2025+.

Vahva joukKkoliikennevyshyke
Hyvin vahva joukkoliikennevyohyke
Keskusta-alue

Autokaupunkivyohyke

Kuva 18. Joukkoliikennekaupunkivyshykkeiden pinta-alan kehitys 2015-2025+. Autokaupunkivyohyk-
keen osuus laskee suunnitelmassa 7 prosenttia reilussa kymmenessé vuodessa.

Nykyisestd asumisen asemakaavavarannosta 63 prosenttia sijoittuu joukkoliikennekau-
pungin vyohykkeille (kuva 19). Vastaavasti yleiskaavassa asumiseen varatuista raken-
tamattomista alueista néilla vyohykkeill& sijaitsee 80 prosenttia (kuva 20). Yhteensa
kaavoitettua asumisen varantoa nailla vydhykkeilla on vajaat 4 miljoonaa k-m? eli kar-
keasti arvioituna noin 20 vuoden asuntorakentamisen tarpeisiin.
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Asumisen asemakaavavaranto
joukkoliikennekaupungin vyohykkeilla

m Keskusta-alue
m Hyvin vahva
joukkoliikennevyohyke

m Vahva joukkoliikennevydhyke

Autokaupunkivydhyke

Kuva 19. Asumisen asemakaavavaranto joukkoliikennekaupungin 2025+ vyohykkeilla.

Asumisen yleiskaavavaranto joukkoliikennekaupungin
vyohykkeilla

| Keskusta-alue

m Hyvin vahva
joukkoliikennevydhyke

m Vahva joukkoliikennevydhyke

Autokaupunkivydhyke

Kuva 20. Asumisen yleiskaavavaranto joukkoliikennekaupungin 2025+ vyohykkeill.

Asema- ja yleiskaavoissa tyOopaikkarakentamiseen kaavoitettua varantoa joukkoliiken-
nekaupungin vydhykkeilla on vield runsaasti, yhteensa noin 7 000 000 k-m”. Suhteessa
asumisen varantoihin, tyOpaikkavarannot sijoittuvat huomattavasti vahvemmin auto-

kaupunkivyohykkeelle, jossa sijaitsee lahes puolet kokonaisvarannosta (kuva 21).

Seuraavan 10 vuoden aikana rakennettavasta asuntokerrosalasta noin 80 prosenttia saa-
taneen sijoittumaan keskusta-alueille ja joukkoliikennevydhykkeille (kuva 22). Asunto-
rakentamisesta lahes 35 prosentin arvioidaan sijoittuvan seka keskusta-alueille etta hy-
vin vahvoille joukkoliikennevybhykkeille. Tuleva kasvu nayttaisi tukevan hyvin kau-
pungin tavoitteita uudistuvista keskustoista ja joukkoliikenteen laatukaytaviin tukeutu-

vasta kaupunkirakenteesta.
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Ty6paikkavarannot joukkoliikennekaupungin
vyohykkeilla

m Keskusta-alue

m Hyvin vahva
joukkoliikennevyohyke

m Vahva joukkoliikennevydhyke

Autokaupunkivydhyke

Kuva 21. Tulkittu asema- ja yleiskaavojen tyopaikkavaranto joukkoliikennekaupungin 2025+ vy6hyk-
keilla.

Asuntokerrosalan arvioitu sijoittuminen
2014 - 2025

m Keskusta-alue

m Hyvin vahva
joukkoliikennevy6hyke

m Vahva joukkoliikennevydhyke

Autokaupunkivydhyke

Kuva 22. Asuntokerrosalan arvioitu sijoittuminen joukkoliikennekaupungin 2025+ -vydhykkeille.

Seuraavissa kappaleissa on analysoitu joukkoliikennekaupungin rakennetta seké raken-
tamismahdollisuuksia tarkemmin suuraluetasolla. Tarkastelu on luonteeltaan yleispiir-
teinen, mika ilmenee esimerkiksi vyohykkeiden rajauksissa seké runkolinjojen linjauk-
sissa. On syytd myos muistaa ettd vyohykkeiden sisalldkin on huomattavia eroja.

Ty0ssé tarkastellut maankayton potentiaalit on jaettu neljadn luokkaan. Kaavavarannot
ovat pédosin yleiskaavavarantoja, mutta luokkaan kuuluu myo6s jo asemakaavoitettuja
alueita sek& muutamia jo rakennettuja alueita. Luettavuuden takia elinkeinovaltaiset va-
rannot on jaettu omaksi luokakseen. Pienempié asemakaavavarantoja ei ole esitetty kar-
talla. Asemakaavalliseksi tarkasteluksi on luokitettu alueet, joissa maankéyttéa voisi
tehostaa asemakaavaa muuttamalla. Valtaosa néista alueista on olemassa olevia viher-
alueita, joten niiden kaavoittaminen rakentamiselle vahentéisi viheralueiden méaaréa.
Y leiskaavallista tarkastelua vaativiksi alueiksi on luokitettu alueet, joissa maankayton
tilvistaminen edellyttdisi useimmiten yleiskaavan muuttamista. Luokka sisaltdaa seka
pienid yksittéisia kohteita ettd laajempia aluekokonaisuuksia.
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5.2.  Myyrmaki

Lansi-Vantaan vahvat joukkoliikennevydhykkeet sijoittuvat 2020-luvulla Kehéradan ja
poikittaisten bussirunkolinjojen yhteyteen sek&d Hameenkylan ja Hamevaaran véliselle
kaytavalle (kuva 23). Runkolinjastoa on tavoitteena kehittédéd laajentamalla linjastoa
Myyrmaéestéd Martinlaaksoon ja lopulta kohti Pakkalaa kulkevalla linjalla. Tavoitteena
on myos jatkaa runkobussilinjaa 560 Espooseen ja luoda Espoosta runkoyhteys Van-
taan aluekeskuksiin seka liityntayhteys Kehéradalle.
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Kuva 23. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Myyrmaki.
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Kestavan liikkumisen ndkdkulmasta on hieman ongelmallista, ettd alueen merkittavin
seudullinen kaupallinen keskittyma Petikko-Varisto sijoittuu Kehd Ill:n varteen, vaik-
kakin sen péddpaino on tilaa vaativassa kaupassa. Alue on kuitenkin saavutettavissa
my0s joukkoliikenteelld, vaikka se ja& kauemmas seudullisesta runkolinjastosta.

Lansi-Vantaalla on runsaasti mahdollisuuksia maank&ytén tiivistymiseen vahvoilla
joukkoliikennevyohykkeilld. Suurimmat asumisen yleiskaavavarannot sijaitsevat Raap-
pavuoren it4- ja lansipuolella, Rajatorpantien l&dheisyydessd, Kaarenméessa sekd Kai-
vokselassa. Osa varannoista jaa joukkoliikennekaupungin reunalle ja niiden joukkolii-
kenteen palvelutaso heikoksi. Joukkoliikennevyohykkeiden ulottaminen Friimetsan
alueelle ei ole realistista. Laajempia tdydennysrakentamismahdollisuuksia 16ytyy eten-
kin Hamevaaran, Myyrméen ja Martinlaakson keskustojen sekd Vantaanlaakson alueil-
ta.

Y leiskaavavarantoa elinkeinotoiminnan tarpeisiin on runsaasti hyvin vahvoilla joukko-
liilkennevybhykkeilld etenkin VVantaankosken asemanseudulla.

Merkittavin maakdayton muutos voidaan tehdad Kaivokselan vajaakayttoisilla tyopaikka-
alueilla. Alueen l&pi 2015 alkaen kulkeva runkolinja 560 ja Myyrméen l&dheisyys mah-
dollistavat uuden tiiviimman kaupunkirakenteen kehittymisen tehokkaan runkolinjan
varaan. Pienempid yleiskaavallisen pohdinnan alueita on tunnistettu muutamasta koh-
dasta ratakaytavan varrelta sekd Rajatorpantien varrelta. Joukkoliikennekaupungin né-
kokulmasta erinomaisia kaupunkirakenteen tiivistamisen paikkoja yleiskaavan virkis-
tysalueilta I10ytyisi my6s Raappavuorentien ja Rajatorpantien varsilta, mutta niiden arvo
virkistysalueina on suurempi.

Yleiskaava ohjaa tehokasta rakentamista hyvin radan vaikutusalueelle, lyhyen kavely-
matkan paah&n asemista: koko nykyiseen rataan tukeutuva rakenne sijoittuu noin 600
metrin pddhan asemista. Myyrmden keskustassa peréti yli puolet alasta on varattu kes-
kustatoiminnoille ja tehokkaalle asumiselle (kuva 24). Rakenne mahdollistaa erinomai-
sesti lilkkumisen radan suunnassa, mutta tarjoaa toisaalta vahvojen ja laajojen keskusta-
alueiden kehittymiselle vdhemman mahdollisuuksia. Myyrmden keskusta-alueen vah-
vistuminen laajentumalla on kaytanndsséa mahdotonta, silla virkistysarvoiltaan merkit-
tdvat Méatdojan ja Raappavuoren viherkdytdvét rajaavat yleiskaavassa keskustan hal-
kaisijaltaan noin kilometrin kokoiseksi. Taydennysrakentamismahdollisuuksia 16ytyy
kuitenkin vield myos yleiskaavan nykyisilta rakentamisalueilta.
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Myyrmaki
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Kuva 24. Yleiskaavan aluevarauksien osuus Myyrmden keskusta-alueella kilometrin séiteelld asemasta.
Kayttotarkoitusluokat on yleistetty.

Hyva viherverkosto luo hyvat edellytykset nykyrakenteen tdydentamiselle. Lansi-
Vantaan viheralueverkosto on hyvé ja jatkuva ja se on hyvin saavutettavissa. Kehd Il1:n
ja Vantaanjoen rajaama Vantaan lounaiskulma on kaupungin tiheimmin asuttuja aluei-
ta, mutta silti viheralueita on 40 prosenttia alueen pinta-alasta. Tama erinomainen vi-
heralueverkosto on tiiveimminkin rakennetuilta alueilta saavutettavissa alle puolen ki-
lometrin kavelylla ja lahipuisto on kaikilla alueen asukkailla alle 300 metrin etaisyydel-
l&. Myyrmaessa ja Martinlaaksossa lahipuistojen saavutettavuutta vield parantaa hyvé
raittiverkosto.

5.3. Kivistd

Luoteis-Vantaan joukkoliikenne perustuu keskitetysti Kiviston ja Vehkalan asemiin,
mika& mahdollistaa maankéytdn tukeutumisen vahvaan raideyhteyteen (kuva 25). Petak-
sen ja Lapinkylan asemien rakentaminen ja kayttoonotto tulevat ajankohtaiseksi toden-
nakoisesti vasta tarkastellun aikavélin jalkeen, silla ennakoitu kasvu pystyy sijoittu-
maan kustannustehokkaasti myos nykyrakenteeseen. Osa KivistOstd rakentuu aseman
syottoliikenteen varaan, mutta alueesta ei muodostu vahvaa joukkoliikennevydhykkees-
t4 vield taman aikavélin maankaytolla.

32



- Keskusta-alue
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Kuva 25. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Luoteis-Vantaa.

Kiviston asemanseudusta kehittyy luoteiselle kaupunkiseudulle uusi keskusta-alue, jota
vahvistetaan ja monipuolistetaan suunnitelmallisesti ajan myo6ta. Keskeista on tyopaik-
kojen seké kaupallisten palveluiden kehittyminen aseman yhteyteen. Kiviston keskus-
tasta muodostuu my6s seudullisen liikenteen solmukohta ja tarkea vaihtopaikka.

Liikkumisen nakokulmasta parhaat maankayton kehittamisalueet sijoittuvat Kiviston
aseman vaikutusalueelle sek&d maankayton merkittavan kehittdmisen myotad mahdolli-
sesti Riipilantien kaytdvaan. Vehkalan asemanseudun elinkeinovaltaiset kaavavarannot
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tarjoavat erinomaisen mahdollisuuden laajamittaisen tuotantotoiminnan sijoittumiselle
raideliikenteeseen tukeutuen. Keimolanméen joukkoliikenneyhteydestd on vaikeaa ke-
hittdd joukkoliikennekaupunkitasoista nykyisilla maanké&yton suunnitelmilla, alueen
jaédessa liikenteellisesti pussinperaksi.

Y leiskaavavarausten nakokulmasta Kiviston keskusta-alueen kehittymisen keskeisena
haasteena on vahéainen tehokkaan rakentamisen varanto: vain reilut 25 prosenttia maas-
ta kilometrin sateelld asemasta on varattu tehokkaalle rakentamiselle yleiskaavassa
(kuva 26). Tata selittdd muun muassa aseman vaikutusalueen sijoittuminen lentomelu-
vyohykkeelle sekd moottoritien paalle.

Kivisto
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Kuva 26. Yleiskaavan aluevarauksien osuus Kiviston keskusta-alueella kilometrin siteella asemasta.
Kayttotarkoitusluokat on yleistetty.

Joukkoliikennekaupungin laajentamisen ndkokulmasta keskeistd on jatkossa mahdolli-
sen Lapinkylan aseman ymparistd sekad Riipilantien varteen kehittyvan maankayton si-
joittuminen ja intensiteetti. Riipilantiestd on mahdollista kehittdd vahva joukkoliiken-
nevybhyke Katriinan sairaalalle, jos maankayton intensiteetti on tarpeeksi suuri ja se
keskittyy yhden joukkoliikennekéytéavan varrelle. Etddmmalle kaytavéasta sijoittuvia
kaavavarantoja on vaikea saada tukeutumaan tehokkaaseen joukkoliikenteeseen.
Maankéayton intensiteetti ja& nykyisilla yleiskaavavarauksilla kohtuullisen pieneksi seké
Lapinkyldn asemanseudulla ettd Riipilantien varressa, joten yleiskaavamerkintjen te-
hokkuutta tulee tarkastella mydhemmin uudelleen, kun keskeisemmat rakentamisalueet
ovat péésseet hyvaan vauhtiin. Hyvan joukkoliikenteen mahdollisuuksia néilla alueilla
ei sitd ennen tule hukata tehottomalla rakentamisella.

Viheralueverkoston ydin ovat rakennetun ja rakentuvan kaupunkialueen ulkopuolella
sijaitsevat, luonnonolosuhteiltaan, maisemakuvaltaan ja toiminnoiltaan monipuoliset
Petikon luontovirkistysalue ja Vantaanjokilaakso. Naiden keskindinen yhteys Kivistds-
sd on heikko: Parolanméen puistosta ja Vantaanpuiston kohdalta Hameenlinnanvayléan
poikki menevét vain kapeat alikulut. Yhteyttd Hameenlinnanvaylan lansipuolelle pitaa
Kivistosta kehittdd. Asemakaavoitettu viheralueverkosto kaupunkirakenteen sisalla on
kuitenkin hyvin saavutettavissa: lahipuisto on kaikilla alueen asukkailla alle 300 metrin
etéisyydella.
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Tehokkaan yhdyskuntarakenteen jatkamiseen Keimolanmadesté luoteeseen kohti Klauk-
kalaa varaudutaan, mutta se tullee ajankohtaiseksi vasta 2020-luvun jalkeen ja edellyt-
t44 maakunta- ja yleiskaavojen muuttamista.

5.4. Aviapolis

Keh&radan asemat Aviapoliksessa ja Lentoasemalla sekd useat bussiliikenteen runko-
linjat muodostavat Aviapoliksen joukkoliikennejérjestelméan rungon 2020-luvulla (kuva
27). Runkolinjaksi kehitettdvan 562:n jalkeen runkolinjastoa on suunniteltu tdydennet-
tavaksi Myyrmakeen ja mahdollisesti Espooseen kulkevalla linjalla sekd& Tammiston
lapi Helsinkiin kulkevalla linjalla. Ndin Pakkalasta kehittyy vahva seudullisen liiken-
teen solmukohta. Runkoverkon yhteyteen muodostuvat luonnollisesti my6s vahvimmat
joukkoliikennevydhykkeet, jotka laajenevat Pakkalasta Ylastoon ja Helsingin rajalle.

Pakkalan keskusta-alue ei fyysiseltd rakenteeltaan muistuta perinteisia keskusta-alueita.
Toimintojen puolesta siitd on kuitenkin kehittynyt yksi seudun vahvimmista keskuksis-
ta etenkin tydpaikkojen ja kaupallisten palveluiden osalta. Keskusta-alueella on erin-
omaiset mahdollisuudet kasvaa ja kehittya jatkossa. Se voi laajentua Kehé Ill:n poh-
joispuolelle Veromiehen alueelle, jossa alueelle laadittavan kaavarungon tavoitteena on
tiivis ja monipuolinen kaupunkiympéristé. Koska alueella on jo runsaasti tyopaikkoja ja
kaupallisia palveluita, suunnitellut asunnot 15 000 uudelle asukkaalle monipuolistavat
alueen toiminnallista rakennetta.

Keskusta-alueen haasteena on kuitenkin monin paikoin kaupunkiympériston suuri mit-
takaava, toimintojen eriytyminen omille alueilleen sekd paljon tilaa vievat tie- ja tek-
niikkainfrastruktuurit. Ihmisen mittakaavan puute heikentda koettua saavutettavuutta ja
kestavan liikkumisen edellytyksia. Keskeiseen asemaan seuraavan kymmenen vuoden
kehittdmisessd nousevat kaupunki- ja litkkumisympariston laadulliset tekijat ja suurien
vaylien estevaikutuksien vahentdminen. Osa Tammiston kaupallisten palveluiden alu-
eesta jaa syrjaan vahvoista joukkoliikennevydhykkeistd. Alueen rooli seudullisen kau-
pan keskuksena edellyttaisi joukkoliikenneyhteyksien parantamista.

Alueella on runsaasti yleiskaavavarantoa joukkoliikennevyohykkeilld sekd keskusta-
alueella. Veromiehen varannot mahdollistavat parhaimmillaan asuntojen rakentamisen
yli kymmenelle tuhannelle uudelle asukkaalle sek& kymmenille tuhansille tyépaikoille.
Ylastontien varren kaavavarannot sijoittuvat hyvin vahvoille joukkoliikennevythyk-
keille, mutta Ylaston etelakérjen kytkeminen joukkoliikennevydhykkeille on haastavaa.
Pakkalan keskusta-alueella on merkittavida maank&yton potentiaaleja mutta maankayton
kehittyminen yleiskaavan mukaiseksi edellyttaisi nykyisten toimintojen muutosta. Nii-
den rakentuminen ajan myoté vahvistaa keskusta-aluetta entisestdan. Taydennysraken-
tamisen mahdollisuuksia tulee hakea my6s Tammiston runkolinjan varrelta. Elinkeino-
valtaiset tyopaikkavarannot sijoittuvat alueella padasiallisesti joukkoliikennekaupungin
ulkopuolelle.
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Kuva 27. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Aviapolis.

Ylaston ja Pakkalan véliselle alueelle muodostuu runkolinjan my6té hyvin vahva jouk-
koliikennevyOhyke aivan keskusta-alueen tuntumaan, mika tekee siitd houkuttelevan
sijainnin rakentamiselle. T&mén edellytyksend on yleiskaavan muuttaminen (kuva 28).
Haasteena alueella on sovittaa yhteen keskipitkan ja pitkan aikavalin tarkastelut, sill&
tulevaisuudessa hddmottava pikaraitiotie ei voi kulkea Ylastontietd pitkin, vaan joutuu
kiertaméaan nykyisen asuinalueen tarvittavista tilavarauksista seka korkeuseroista johtu-
en.
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Kuva 28. Voimassa oleva yleiskaava ja joukkoliikennekaupungin rajaus Pakkalassa ja Yl&stossa. Har-
maalla on esitetty alue, joka jaa joukkoliikennekaupungin vydhykkeiden ulkopuolelle. Muu alue tarjoaa
hyvét kestévan liikkumisen mahdollisuudet.

Y leiskaava tarjoaa Aviapoliksen alueella hyvat mahdollisuudet joukkoliikennekaupun-
kikehitykselle ohjatessaan tehokasta rakentamista vahvoille joukkoliikennevy6hykkeil-
le. Noin 40 prosenttia Pakkalan nykyisen keskusta-alueen ympaéristosta on varattu kes-
kustatoiminnoille seké tehokkaille asuinalueille (kuva 29). Keskustan kehittdmisen na-
kdkulmasta varauksia voisi paikoin laajentaakin, mutta muutos edellyttdisi olemassa
olevan rakenteen muutosta. Alueen sijainti suurten vaylien laheisyydessa nékyy siten,
ettd noin 25 prosenttia potentiaalisesta keskusta-alueesta on jo yleiskaavassa varattu lii-
kenteelle ja yhdyskuntatekniselle huollolle. Pidemmalla aikavalilla myods teknisen huol-
lon sijoittumisvaihtoehtoja tulee tutkia tarkemmin. Aviapoliksen kaavarungon alueella
on muutamia teollisuudelle ja varastoille varattuja alueita, jotka soveltuisivat joukkolii-
kennekaupungin nakokulmasta paremmin tehokkaampaan rakentamiseen. Niiden muut-
taminen nyKkyista tehokkaampaan kayttoon edellyttéd yleiskaavan muuttamista.
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Kuva 29. Yleiskaavan aluevarauksien osuus Pakkalan keskusta-alueella kilometrin sateellda asemasta.
Kayttotarkoitusluokat on yleistetty.

Merkittavia rajoitteita kaupunkirakenteen monipuolistamiselle asumisella asettavat alu-
een ymparistohairiot kuten lento- ja tiemelu. Viheralueverkosto on Kehé I11:n etelépuo-
lella hyvd, mutta sen pohjoispuolella puutteellinen. Kaavoitettuja viheralueita on Tam-
mistossa 28 prosenttia kaupunginosan pinta-alasta, Pakkalassa 20 prosenttia mutta Ve-
romiehessa vain 3 prosenttia. Veromiehessa rakentamattomat alueet toimivat asukkai-
den viheralueina, mutta alueen rakennemuutoksessa on vélttamatonta varata myos toi-
miva viheralueverkosto. Pakkalan ja Tammiston sisdinen puistoverkosto on suunniteltu
hyvin, joten verkostona se kestédé lisdkayttod, mutta taydennysrakentamiselle siité ei
10ydy reservia.

5.5. Tikkurila

Tikkurilaa kehitetd&n nykyisiin rakenteisiin tukeutuen, hyvin vahvojen joukkoliikenne-
vyohykkeiden muodostuessa pééradan ja poikittaisen runkolinjaksi kehitettavan 562:n
yhteyteen (kuva 30). My6s Tikkurilan aseman ja Simonkylan valille sijoittuu hyvin
vahva joukkoliikennekéytdvd, joka perustuu ensisijaisesti aseman syottoliikenteeseen.
Maankayton kehittyminen Jokiniemessa parantaa alueen kaakkoiskulman joukkolii-
kennetasoa. Vahvaa joukkoliikennevyohykettd suunnitellaan laajennettavan Ruskea-
sannan ja llolan suuntaan. Joukkoliikennekaupungin ulkopuolelle jaa viel& iso osa Rus-
keasantaa ja Koivuhakaa sekéd osa Hiekkaharjua ja Kuninkaalaa. Tikkurilan asemakes-
kuksesta kehitetd&n kaupungin vahvin solmukohta.
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Kuva 30. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Tikkurila.

Tikkurilan keskusta-alueen kehitystd ohjaamaan laadittu kaavarunko luotsaa aluetta
kohti tiiviimpad ja viihtyisampaéd kaupunkiympéristod. Tikkurilan erinomaiset raken-
teelliset tekijat (toiminnallinen monimuotoisuus, sijainti, historia) mahdollistavat kes-
kustan laajentamisen nykyisestd. Maankaytto4 tiivistamalla, uusia yhteyksia luomalla ja
virkistyspalveluiden laatua nostamalla Tikkurilan keskustasta voidaan kehittéa joukko-
liikenteeseen, kavelyyn ja pyordilyyn perustuva kaupunkikeskusta, joka ulottuisi Hiek-
kaharjusta Kuninkaalaan ja Viertolaan.
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Alueen rakenne uusiutuu ja tiivistyy kovaa vauhtia asemakaavamuutoksien myota. Ny-
kyiselle keskusta-alueelle rakentuu asuntoja viimeisimman ennusteen mukaan yli 5 000
uudelle asukkaalle seuraavan vuosikymmenen loppuun mennessé. Suurimmat rakenta-
mattomat yleiskaavavarannot sijoittuvat radan itdpuolelle Jokiniemeen ja Hiekkahar-
juun. Varannot mahdollistavat kaupungin kasvun vahvoille joukkoliikennevy6hykkeil-
le. Asemakaavallisia tarkastelukokonaisuuksia loytyy etenkin Kuninkaalasta, Hiekka-
harjun asemalta seka Simonkylan alueelta.

Tikkurila sijoittuu Hakunilan ja Aviapoliksen véliselle joukkoliikennekaytavalle, jossa
tehokkaalle joukkoliikenteelle on muutama eri linjausvaihtoehto. Vahvistuvat joukko-
liikennekaytavat kulkevat kuitenkin jatkossakin vaistamatta Jokiniementien ja Tikkuri-
lantien ymparistossd. Tama tekee maank&yton tiivistamisesté talle kaytavélle houkutte-
levaa (kuva 31). Tikkurilan ja Hakunilan keskustojen vélilla maankaytto on hyvin teho-
tonta sen painottuessa ei-tydvoimaintensiiviseen tyopaikkarakentamiseen seka viher-
alueisiin. Nykyiselldédn kaytavélla, jonka pinta-ala l&hentelee 600 hehtaaria, asuu
10 000 asukasta ja sijaitsee reilut 8 000 tyopaikkaa. Tdma merkitsee noin 17 asukasta ja
14 tyopaikkaa hehtaaria kohden. Vaikka vahvalla joukkoliikennekéytavalla sijaitsevat
tyOpaikat ovat hyvin saavutettavissa, tulee jatkossa pohtia maankayton intensiteetin
kasvattamista my0s yleiskaavamerkintdja muuttamalla.

punkimittausosasto, alueen kunnat ja HSY, 2013

Kuva 31. Voimassa oleva yleiskaava ja joukkoliikennekaupungin rajaus Tikkurilan ja Hakunilan valilla.
Harmaalla on esitetty alue, joka jaa joukkoliikennekaupungin vyohykkeiden ulkopuolelle. Muu alue tar-
joaa hyvat kestavan liikkumisen mahdollisuudet.

Y leiskaavallisesta ndkdkulmasta keskusta-alueen vahvistamisen ja kasvattamisen edis-
taminen liittyy etenkin maankayton tehokkuuteen ja monipuolisuuteen. Lahes 40 pro-
senttia Tikkurilan asemanseudun ympéristosta on varattu keskustatoiminnoille tai tii-
viille asumiselle, jotka mahdollistavat urbaanin rakenteen syntymisen (kuva 32). Ottaen
huomioon Tikkurilan aseman roolin seudullisena solmukohtana, yleiskaavassa on run-
saasti varauksia toiminnoille, jotka eivat hyddynnd asemaa nykymuodossaan tai ovat
maankaytoltdén tehottomia. Osa merkinndistd on enemmén nykytilaa toteavia kuin
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maankayton kehitysta ohjaavia. Alueen keskeisyyden ja keskusta-alueiden vahvistamis-
tavoitteiden ndkokulmasta voisi olla perusteltua laajentaa keskustatoiminnoille varattu-
jen alueiden kokoa. Maankayton kehittdmiseksi myos tehokkuutta ohjaavan arvon so-
veltaminen voisi olla perusteltua.

Tikkurila
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Kuva 32. Yleiskaavan aluevarauksien osuus Tikkurilan keskusta-alueella kilometrin sateella asemasta.
Kayttotarkoitusluokat on yleistetty.

Yleiskaavassa kaupungin lapi ita-lansisuunnassa kulkeva ohjeellinen joukkoliikenteen
runkoyhteys, joka voidaan toteuttaa pikaraitiotiend, kiertdd Tikkurilassa koko keskusta-
alueen ympaéri. Kehitettdessa yhteytta kohti seudullista raideratkaisua tulee keskustelus-
sa pitad vaihtoehtona my6s suorempia radan yli- ja alikulkuratkaisuja niiden mahdolli-
sesta haasteellisuudesta huolimatta.

Maankéayttoa kehitettdessa on Tikkurilassakin monin paikoin viela ratkaistavia haasteita
liittyen esimerkiksi vaarallisia aineita késittelevien laitosten suojaetaisyyksiin, ratahuol-
toon, arvokkaaseen kulttuuriymparistoon ja raskaaseen liikenteeseen. Kaupunginosien
véliset erot viherrakenteen osalta ovat alueella merkittavid. Tikkurilan alueen viher-
alueverkosto on niukka, paikoin katkeileva ja paikoin saavutettavuudeltaan huono.
Kaavoitettuja viheralueita on keskimaarin 32 prosenttia pinta-alasta. Viheralueiden
maara vaihtelee kaupunginosittain paljon: Hakkilassa viheralueita on yli 50 prosenttia
ja Simonkylassa 40 prosenttia. Véhiten viheralueita on Viertolassa, Tikkurilassa ja
Koivuhaassa, 12-15 prosenttia. Muissa kaupunginosissa on viheralueita 20-40 prosent-
tia. Viheralueverkon rungon séilyttdminen on erityisen tarkeda Tikkurilan alueella, silla
Tikkurila kasvaa ja kayttd lisdéntyy. Tikkurilan, Hiekkaharjun, Viertolan ja Ruskea-
sannan lahipuistot ovat pienid, vaikka niitd on melko kattavasti. Kayttépaineen lisaan-
tyessé pitédd hoidon laatutasoa nostaa. Simonkylan ja Jokiniemen lahipuistoverkosto on
parempi ja kestaisi lisakayttoakin.

5.6. Korso-Koivukyla

Korson ja Koivukylan runkolinjasto koostuu pééradasta ja Kehéradasta. Hyvin vahvat
joukkoliikennevydhykkeet muodostuvat viidestd asemanseudusta sek& niiden tarkeim-
pien syottoliikenteen kaytavistd (kuva 33). Joukkoliikennevydhykkeitd vahvistetaan
Ruskeasannan aseman avaamisella sekd nostamalla Korson aseman syottoliikenne ta-
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soltaan hyvin vahvaksi kuvan 33 mukaisilla alueilla. Joukkoliikennetta kehitetdén siten,
ettd llolan ja maanké&yt6ltdan tdydentyvan Asolan palvelutaso paranee vahvaksi joukko-
litkennevyohykkeeksi.
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Kuva 33. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Korso-Koivukyla

Yksi merkittavimmistd maank&ayton ja liikenteen potentiaaleista on Vallinojan asema-
varauksen ymparistd, jonka vaikutusalueesta vajaa neljannes kuuluu Keravaan. Nykyi-
sellaan kilometrin etéisyydelld asemavarauksesta asuu vajaat 3 500 asukasta. Vantaan
nykyiset yleiskaavavarannot mahdollistaisivat asuntojen rakentamisen yli 3 000 uudelle
asukkaalle. Keravan puoleisen alueen rakentuminen jo 0,2 aluetehokkuudella toisi vai-
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kutusalueelle vield 1 000 uutta asukasta, jolloin kokonaispotentiaali kohoaisi jo l&hem-
mas 7 500 asukasta. Aseman avaamisen liikenteellisid vaikutuksia tulee selvitt&4 tar-
kemmalla tasolla. Aseman ympéristdssa ei siis kannata tehda endé lyhytnakdisia maan-
kayton ratkaisuja, jotka estdisivat tehokkaan maankayton rakentumisen aseman ympa-
ristoon tulevaisuudessa.

Jokivarren ja Leppékorven yleiskaavavarantojen toteutuminen taysimittaisesti tai ny-
kyista tehokkaampana mahdollistaisi vahvan joukkoliikennevydhykkeen muodostumi-
sen ndille alueille sekd Vallinojan asemanseudulle my6s ilman asemaa. Tdéméan vyo-
hykkeen kehitysta tukisi myds koilliskulman teollisuusaluevarauksen muuntaminen
asumiseen, jos asuntoalueiden tarve ylittdd tuotantoalueiden tarpeen. Vahvojen joukko-
liilkennevybhykkeiden ulottaminen Paivakummun, Nikinmaen ja Vieruméaen alueelle ei
vaikuta realistiselta tarkastellulla aikavalilla.

Yleis- ja asemakaavavarantoa on runsaasti joukkoliikennevydhykkeilld Leineldn ja
Asolan alueilla. Isohkoja tdydennysrakentamispotentiaaleja 16ytyy Mikkolan ja Reko-
lan keskustan alueelta.

Yleiskaavassa virkistysalueiksi varattuja alueita, joiden yleiskaavallinen tarkistaminen
voisi olla perusteltua joukkoliikennekaupungin ndkékulmasta, 10ytyy Kuloméen etela-
puolelta, Havukosken kaakkoispuolelta sek& Rekolan ja Korson vélimaastosta. Yleis-
kaavassa Leineldn asemanseudusta noin kolmannes on osoitettu virkistyskayttoon. Suh-
teessa liikenteen palvelutasoon tdma on paljon, joten virkistys- ja rakentamisalueiden
rajauksen tarkistamiselle olisi perusteita (kuva 34). Ruskeasannan aseman rakentamisen
myo6td aseman itdpuolen maankayton tehostamisen tutkiminen tulee ajankohtaiseksi
samalla kun suunnitellaan asemanseudun maanpééllisten liikenneratkaisujen toteutusta.

Kuva 34. Leineldn ja Ruskeasannan asemanseudut 600 m séteelld sekd niiden yleiskaavavaraukset.
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Korso-Koivukylén alueen viheralueverkosto on hyva ja jatkuva ja se on hyvin saavutet-
tavissa. Keskimé&arin viheralueita on 38 prosenttia pinta-alasta. Viheralueiden maaré
vaihtelee kaupunginosittain paljon: Havukoskella lahes 60 prosenttia ja Metsolassa ja
Rekolassa vain noin 15 prosenttia. Rekolassa ja Metsolassa taydennysrakentamisen
mahdollisuudet ovat heikoimmat. Muualla hyva viherverkosto antaa myos hyvat edel-
Iytykset rakenteen tiivistymiselle.

5.7. Hakunila

Hakunila on Vantaan suuralueista ainoa, jonka joukkoliikennejérjestelman runkona ei
toimi raideliikenne. Vahvat joukkoliikennevyohykkeet muodostuvat Mellunmaesta
Aviapolikseen kulkevan runkolinjaksi kehitettdvan linjan 562 ymparille (kuva 35). Ta-
voitteena on suunnitella joukkoliikenneverkosto siten, ettd vahva joukkoliikenne-
vyOhyke ulottuisi jatkossa myds Nissaksen tehokkaasti rakennetulle alueelle. VVahvoja
solmukohtia ei alueelle muodostu. Iso osa Itd-Hakkilasta ja Kuninkaanméesta seka
Vantaan Akselin ja Fazerilan alueista ja& vahvojen joukkoliikennevyohykkeiden ulko-
puolelle. Hakunilan sijaitessa rakennetun kaupunkirakenteen reunalla tulee runkoyhte-
yksien luomista Malmin ja Ostersundomin suuntaan edistaa pitkalla aikavalilla.

Vaikka Porttipuiston seudullinen kaupan keskittyma on saavutettavissa joukkoliiken-
teell, on se suunniteltu henkildautoilun varaan. Kestdvan saavutettavuuden parantami-
seksi alueen kytkeytymistd paremmin joukkoliikennevydhykkeen suuntaan tulee edis-
td4. Porttipuiston eteldpuolinen kaupan varaus on jatkossakin heikosti saavutettavissa
kestavilla kulkumuodoilla.
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Kuva 35. Joukkoliikennekaupunki 2025+: Hakunila.

Kaupunkirakenteen tiivistamispotentiaalia on etenkin Hakunilan keskustan lansipuolel-
la, jossa entisen Tiehallinnon varikon muuntuminen tehokkaaseen rakentamisen ja kes-
kustatoimintojen laajentuminen nykyisen bussivarikon alueelle tukisivat joukkoliiken-
nekaupunkia sek& Hakunilan keskustan elinvoimaisuutta. Pienempia tdydennysraken-
tamismahdollisuuksia on tunnistettu eri puolilta aluetta runkolinjan ldheisyydesta. Van-
taan Akselin alue sek& Kuninkaanmaki jaénevat jatkossakin vahvojen joukkoliikenne-
vyohykkeiden ulkopuolelle, joskin tyopaikka-alueelle on mahdollista jarjestad sen toi-
minnan tarpeisiin sopiva joukkoliikenne.
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Y leiskaavan pikaraitiotievaraus kulkee Lansimaestd Hakunilaan Kuussillan ja Vaaralan
l&pi, jotka on yleiskaavassa kaavoitettu viher- ja teollisuusalueiksi. Pikaraitotiehen va-
rauduttaessa voisi ndiden alueiden yleiskaavamerkintoja tarkistaa tehokkaamman
maankayton suuntaan. Y leiskaavallista tarkastelua tulee tehdd myds Kuussillantien te-
ollisuusalueen ja poistuneen Heli-ratavarauksen ymparistossa Helsingin ja Vantaan yh-
teistyoné kehitettdessa Jakoméki-Vaarala-Hakunila kokonaisuutta mahdollisen runko-
linjan varaan. Ostersundomin osayleiskaava vaikuttaa vahvistuessaan alueen kaakkois-
osan maankayttomahdollisuuksiin merkittavasti, luoden uutta asumisen potentiaalia
alueelle yli 10 000 asukkaalle.

Yleiskaava ohjaa tehokkaimman maankayton hyvin vahvoille joukkoliikennevythyk-
keille. Hakunilan keskustan kehittdmiseen on jaljelld runsaasti yleiskaavavarantoa,
mutta toisaalta yleiskaavassa vain vajaa neljannes keskustan laheisyydestd on varattu
tehokkaalle rakentamiselle (kuva 36). Hakanshdlen kartanon arvokkaat viheralueet seka
Ojangon ulkoilualue estavéat rakenteen leviamisen kaakkoon, mutta toisaalta ne luovat
edellytyksid Hakunilan kehittamiselle taaten laajat virkistysmahdollisuudet keskustan
laheisyydessa.

Hakunila

mC mAl mA2

mA3 P m KM

mTP mT mV

[ Muu

1%

Kuva 36. Yleiskaavan aluevarauksien osuus Hakunilan keskusta-alueella kilometrin séteelld asemasta.
Kayttotarkoitusluokat on yleistetty.

Itd-Vantaan viheralueverkosto on hyva ja jatkuva ja se on hyvin saavutettavissa. Kaa-
voitettuja viheralueita on yli 40 prosenttia pinta-alasta. Viheralueiden mééra vaihtelee
kaupunginosittain paljon: Lansiméessé viheralueita on 70 prosenttia, Hakunilassa liki

40 prosenttia ja Vaaralassa ja Rajakylassa noin 25 prosenttia. Kokonaisuudessaan alu-
een viheralueet kestéisivat lisdd kayttdd, mutta viherverkoston jatkuvuutta vaylien yli

pitdd parantaa.
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6. Johtopaatokset ja jatko

6.1. Yleiset kehittdmisperiaatteet

Edellisissa kappaleissa on muodostettu kuva Vantaan kaupunkirakenteesta liikkumisen
nakokulmasta sek& tarkasteltu uusia maank&ytén mahdollisuuksia joukkoliikennekau-
pungin vahvistamiseksi. Ty0 luo rungon, johon monipuoliset kaupungin kehittamis- ja
ohjaamistoimenpiteet joukkoliikennekaupunkikehityksen vahvistamiseksi voivat tukeu-
tua. Tdméanlaisia tyokaluja ovat esimerkiksi kaupan ohjaamisen periaatteet, liikkennepo-
litilkka, asemakaavoitus ja palveluverkkosuunnittelu. Samalla nyt kéaytettya kaupunki-
rakenteen tarkastelumenetelmad voidaan jatkossa hyodyntda tyokaluna suunnitelmien,
maankéayton ja tavoitteiden muuttuessa.

Tyon perusteella esitetddn seuraavia yleispiirteisia maankayton kehittamisperiaatteita
(kuva 37):

Keskusta-alueet: Kehitetdan jo rakentuneista vahvoista keskuksista nykyista merkitta-
vasti laajempia ja maankaytoltdan intensiivisempié keskusta-alueita. Suunnitellaan uu-
distus jalankulkua, pyoréilya ja joukkoliikenteen runkolinjoja painottaen.

Runkolinjoihin tukeutuva maankayttd: Suunnitellaan ja toteutetaan runkolinjasto
yhdessd HSL:n kanssa. Tehdadn tarkemmat suunnitelmat runkolinjastoon tukeutuvan
maankayton kehittdmiseksi ja muutetaan tarvittaessa yleiskaavaa. Varaudutaan runko-
linjayhteyksiin Hakunilasta Malmille, Tammistosta eteld&dn sekd& Myyrmaesta Leppa-
vaaran suuntaan.

Taydennysrakentaminen: Tuetaan tdydennysrakentamisen edellytyksia erilaisin ohja-
uskeinoin etenkin hyvin vahvoilla joukkoliikennevyohykkeilla.

6.2. Joukkoliikennekaupunki & yleiskaavatasoiset maankayton kehitta-
mistarkastelut

Yleiskaavoituksen ndkokulmasta voidaan kokonaisuutena todeta, ettd voimassa olevat yleis-
kaavat tarjoavat vield runsaasti rakentamismahdollisuuksia hyvilta sijainneilta niin asumiseen
kuin elinkeinotoimintaankin. Yleiskaava mahdollistaa vahvan joukkoliikennekaupungin muo-
dostamisen.

Yleiskaavan aluevaraukset edesauttavat tiiviiden keskustojen muodostamista Tikkurilassa,
Myyrmaessd, Martinlaaksossa ja Pakkalassa, silld suhteellisesti iso osa alueesta on varattu kes-
kustatoiminnoille, tiiviille asumiselle ja palveluille. Kehityksen haasteena voidaan kuitenkin
nahda keskustojen alueellinen pienuus — yleiskaavan maarittamat keskusta-alueet jadvat kaut-
taaltaan keskikokoisiksi.

Yleiskaava ohjaa hyvin tehokkainta rakentamista raideliikenteen asemien laheisyyteen etenkin
Myyrmaesta Kivistdon ulottuvalla rataosuudella. Osalla padradan ja Kehédradan asemista yleis-
kaavavarausten tarkistamiselle intensiivisemman maankayton suuntaan on perusteita. Nykyisel-
ladn Vantaalla ei ole runkolinjatasoisia bussilinjoja. Seuraavan reilun 10 vuoden aikana niiden
kehittdmiseen panostetaan etenkin kaupungin eteldosissa. Ndiden hyvin vahvojen joukkoliiken-
nevydhykkeiden varsilla on useampia alueita, joissa yleiskaavan muuttamiselle on perusteita.
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isperiaattet

Keskusta-alue
| Runkolinjoihin tukeutuva maankaytto
Hyvin vahva joukkoliikennevy&hyke

Maankdyton kehittam

Kuva 38. Maankéyton kehittdmistoimenpiteet joukkoliikennekaupungin vahvistamiseksi.
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Ensisijaisiksi maank&ytén muutoksen kohteiksi on tydssd madaritelty seuraavat alueet: Vero-
mies, Kaivoksela, Tikkurila, Vallinoja, Ruskeasanta ja Vaarala. Néille alueille tulisi lahivuosi-
na laatia uudet kehittdmisen tavoitteet, jotta kehitys kulkee oikeaan suuntaan.

Veromiehen kaavarunkoty® on parhaillaan k&ynnissa ja se valmistuu syksyyn 2015 mennessa.
Pakkalan keskusta-alueesta on kehittynyt toiminnoiltaan yksi Vantaan vahvimmista keskuksis-
ta, vaikka fyysiseltd rakenteeltaan se eroaa perinteisemmistd keskustoista. Td&man kehityksen
vahvistaminen ja kehitettdvat runkolinjat perustelevat kaavarunkotyon yhteydessa hyvaksyttyja
tavoitteita tulevasta kehityksestd. Kaavarungon jatkona on tarpeen tarkistaa myos alueen yleis-
kaavamerkintgja.

Kaivokselan tytpaikka-alueen toimitilasta huomattava osa on ollut pitk&an tyhjilladn ja isoja
toimijoita on siirtyméssa muualle. Joukkoliikennekaupunkitarkastelu tukee alueen ainakin osit-
taista muuttamista tehokkaamman maankayton suuntaan, silla alue sijoittuu l&hes kauttaaltaan
uuden runkolinja 560:n varteen. Samalla on mahdollisuus vahvistaa Myyrmaen keskusta-alueen
seudullista asemaa.

Tikkurilan keskusta-alueelle laadittiin kehitystd ohjaamaan kaavarunko, joka hyvaksyttiin kau-
punkisuunnittelulautakunnassa 2014. Kaavarunkotarkastelu k&sitti pddradan lansipuolisen alu-
een, jolle nykyinen yleiskaavan keskusta-alue padosin sijoittuu. Nykyiselladn keskusta-alueen
potentiaalista on hyddynnetty vain puolet radan itdpuolen maankayton ollessa vahaistd. Alue
sijoittuu Hakunilan ja Tikkurilan véliselle vahvalle joukkoliikennekaytéavélle. Tikkurilan kes-
kustan kehityksen ohjaamiseksi tulisi laatia laajempaa aluetta kdsitteleva yleispiirteinen suunni-
telma ja ottaa kantaa Tikkurilan keskustan laajenemismahdollisuuksiin.

Ruskeasannan asema avautunee liikenteelle ennen vuotta 2025. Yleiskaavan tydpaikka-
alueiden avaamiselle ei tassé yhteydessa ole Kiireettd, silla erityyppisia typaikkavarantoja 10y-
tyy vield runsaasti myds muilta hyvilta sijainneilta. Alkuvaiheessa aseman paaasiallinen funktio
on liityntéliikenteen parantaminen paakaupunkiseudun pohjoispuolelta saapuville matkustajille.
Asemanseudusta vain osa soveltuu asumiseen. Nykyiselldadn alue on pientalovaltainen, joten
aseman yhteyteen voisi soveltua myds tehokkaampaa maankayttéa monipuolistamaan alueen
asuntotarjontaa.

Vallinojan asemavaraus on ollut Vantaan yleiskaavoissa vuosikymmenia. Ajan kuluessa ja seu-
dun kaupunkirakenteen kehittyessa sen sijainti on muuttunut koko ajan keskeisemmaksi. Yleis-
kaava mahdollistaa merkittdvan kasvun asemanseudulla, mutta ennen alueen asemakaavoitusta
on tarpeen selvittdd tarkemmin liikenteelliset ja kaavataloudelliset vaikutukset sekd kaupungin
visio alueesta. Sitd ennen tehokkaan rakentamisen mahdollisuuksia ei tule hukata omakotira-
kentamiseen.

Vaaralan alueella on kdynnistyméssa asemakaavaty® yleiskaavan asumiselle varatulla alueella.
Alue sijoittuu hahmotellun pikaraitiotievarauksen yhteyteen. Ostersundomin osayleiskaavan
myo0ta pikaraitiotie on askeleen lahempéna toteutusta, joten perusteluita yleiskaavamerkintdjen
tarkistamiselle 16ytyisi joukkoliikenteen ndkdkulmasta. Helsingin yleiskaavaluonnoksessa va-
raudutaan pikaraitiotielinjaan Malmilta Jakomékeen ja kohti Vantaata. Helsingin yleiskaava-
tyon yhteydessd alueen suunnitelmia voisi tarkastaa myds Vantaan puolella yhteisten kehitté-
misperiaatteiden |6ytamiseksi.
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Liite 1. Joukkoliikennekaupungin muodostaminen

Joukkoliikennekaupunki-vyohykkeiden muodostamisessa on hyddynnetty tietoa asu-
tuksen, tyOpaikkojen seké joukkoliikenteen nykytilanteesta sekd suunnitelmista. Vyo6-
hykkeet on muodostettu 250 metristen ruutujen tarkkuudella, joten niihin tulee suhtau-
tua vastaavalla yleispiirteisyydella. Vyohykkeet on paaasiallisesti muodostettu seuraa-
vasti:

Keskusta-alue

Keskusta-alueiden maarittamisessé on hyédynnetty vastaavaa menetelmaa kuin Suo-
men ympéristokeskuksen Urban Zone —tutkimuksissa. L&htokohtana on ettd keskusta-
alueet ovat intensiivisen ja monipuolisien maankayton alueita, joissa joukkoliikenteen
palvelutaso on hyva. Madrityksessa on analysoitu ruuduissa olevan vaeston, tyopaikko-
jen, véhittaiskaupan tydpaikkojen (pois lukien moottoriajoneuvojen ja moottoripyérien
kauppa) seké joukkoliikenteen vuorojen maarad. Kunkin ruudun arvo on muodostettu
summana itse ruudun seka sitd ympardivien 8 ruudun arvosta. Taman jalkeen ruudut on
jaoteltu 4 luokkaan luonnollisen luokituksen mukaisesti. Arvon 0 saaneita ruutuja ei ole
laskettu mukaan luokitukseen. Suurimpaan luokkaan kuuluville ruuduille on annettu
arvoksi 4 ja pienimpaan luokkaan kuuluville arvo 1.

Taman jalkeen 4 analysoidusta muuttujasta on muodostettu summamuuttuja siten, etté
luokituksen mukaiset arvot on summattu yhteen. Ruutujen arvot vaihtelevat siis valilla
0-16. Jos ruutu on saanut arvoksi luvun 16, kuuluu se kaikkien analysoitujen tekijoiden
valossa ylimp&an neljannekseen Vantaalla. Toisin sanoen ruudussa ja sen vélittomassa
ymparistossa on selkeésti Vantaan keskiarvoa enemman asukkaita, tyopaikkoja seka
kaupallisia palveluita ja joukkoliikenteen palvelutarjonta on erinomainen.

Hyvin vahva joukkoliikennevydhyke
Hyvin vahvan joukkoliikennevydhykkeen perustana on ollut tihe& joukkoliikenteen
vuorovali eri vuorokauden aikoina ja viikonpaiving, lyhyet etéisyydet pysékeille sek&

hyvé saavutettavuus (yhteydet seudun keskuksiin).

Joukkoliikenteen palvelutason on ollut téytettdva seuraavat kriteerit vuorovalien ja ka-
velyetéisyyksien osalta:

Vuorovali suuntaansa

e Ruuhka-aika (arki): Raideliikenne enintd&n 10 min, bussit enintd&dn 10 min

e Arkipéiva ja —ilta: Raideliikenne enintd&n 10 min, bussit enintddn 10 min

e Lauantaipdiva: Raideliikenne enintd&n 10 min, bussit enintd&n 15 min

e Sunnuntaipdiva: Raideliikenne enintddn 15 min, bussit enintd&dn 20 min
Kévelyetdisyydet

Raideliikenne enintddn 500 m, bussipysékit enintddn 300 m. Kévelyetdisyyksind on
kaytetty linnuntie-etdisyyksia.
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Vahva joukkoliikennevyohyke

Mya0s vahvan joukkoliikennevydhykkeen perustana on ollut tihed joukkoliikenteen
vuorovéli eri vuorokauden aikoina ja viikonpéiving, lyhyet etdisyydet pysékeille seka
hyva saavutettavuus (yhteydet seudun keskuksiin).

Joukkoliikenteen palvelutason on ollut taytettava seuraavat kriteerit vuorovalien ja ka-
velyetdisyyksien osalta:

Vuorovali suuntaansa

e Ruuhka-aika (arki): Raideliikenne enintd&n 10 min, bussit enintd&dn 10 min
e Arkipéiva ja —ilta: Raideliikenne enintd&n 15 min, bussit enintddn 15 min
e Lauantaipdiva: Raideliikenne enintd&n 20 min, bussit enintd&dn 20 min

e Sunnuntaipdiva: Raideliikenne enintddn 30 min, bussit enintddn 20 min

Kévelyetaisyydet

Raideliikenne enintddn 600 m, bussipysékit enintddn 500 m. Kévelyetdisyyksind on
kaytetty linnuntie-etaisyyksia.

Vahva solmukohta

Solmukohtien médrittely perustuu ensisijaisesti vahvoihin joukkoliikennelinjojen ris-
teyskohtiin sekd osittain intensiivisen maankayton sijoittumiseen.

Vahvat solmukohdat ovat joukkoliikenteen runkolinjojen seka intensiivisen maankéay-
ton risteyskohtia. Téallaisia paikkoja ovat esimerkiksi keskusta-alueet seké tarkeéat ase-
mien yhteydessé olevat vaihtopaikat.

Solmukohta

Solmukohtien méaérittely perustuu ensisijaisesti vahvoihin joukkoliikennelinjojen ris-
teyskohtiin sekd osittain intensiivisen maankayton sijoittumiseen.

Solmukohdat ovat joukkoliikenteen runkolinjojen sekd muiden merkittavien joukkolii-
kennekaytévien risteys- ja vaihtopaikkoja. Téllaisia paikkoja ovat esimerkiksi runkolin-
jojen ja vahvojen sateittaisten joukkoliikennekéytavien risteyskohdat.

Maankayton kehittyessa keskusta-alue/hyvin vahva joukkoliikennevyohyke/ vah-
va joukkoliikennevyohyke

Nama vyohykkeet kuvaavat alueita, jotka omaavat hyvat mahdollisuudet kehittyd ni-
messa mainituksi vydhykkeeksi, jos maankayttd kehittyy alueella suotuisasti. Maan-
ké&yton kehittyessa keskusta-alue —vydhyke on rajattu mekaanisesti kilometrin sateeksi
nykyisesta keskustasta. Sen ideana on osoittaa keskusta-alueiden liikenteellista potenti-
aalia kavelyn ja pyoradilyn nakokulmasta.
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