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1.1

LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMAN
LAHTOKOHDAT

Tyon lahtokohdat ja rajaus

Kirkkonummen liikennejarjestelmasuunnitelma kdynnistettiin helmikuussa 2016. Liikennejarjestel-
masuunnitelma kattaa Kirkkonummen keskeisen taajamavychykkeen ja tyon tavoitevuodeksi on
asetettu vuosi 2040. Liikennejarjestelmasuunnitelma on laadittu erillisena konsulttityona. Tyon to-
teuttamisesta vastasi Sito Oy tyéryhmalla Tommi Eskelinen, Tero Rahkonen, Laura Poskiparta ja
Nina Frosén.

Liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteena on yhteen sovittaa kunnan eri liikkumismuotojen ja
maankayton kehittamisen ldhtokohdat ja tavoitteet siten, ettd Kirkkonummella varmistetaan jat-
kossa toimiva, turvallinen ja kustannustehokas liikennejarjestelma. Liikennejarjestelmasuunnitel-
massa esitetdan, millainen on Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen liikenneverkoston ta-
voitetila vuodelle 2040 sekd minkalaisia toimenpiteita tavoitetila edellyttaa.

Lilkennejarjestelmasuunnitelma kattaa Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen, joka kasit-
taa Kirkkonummen kuntakeskuksen lisdksi Tolsan, Kantvikin, Jorvaksen, Masalan ja Sundsbergin
alueet. Suunnittelualueen rajaus on esitetty kuvassa 1. Liikennejarjestelmasuunnitelmassa kasitel-
ladn kaikkia liikennemuotoja ja se perustuu ajantasaisiin maankayton ja liikkenteen ennusteisiin.
Ty6ssa on pyritty ratkaisemaan liikenteen ongelmakohtia paitsi liikenneverkon kehittamiselld, myos
maankayton sijoittumiseen liittyvilla toimenpiteilla.
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Kuva 1. Tarkastelualue: Kirkkonummen keskeinen taajamavyéhyke.
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1.2

Suunnittelun ldhtékohtana ovat olleet Kirkkonummen kunnan strategiset linjaukset kuten Kirkko-
nummen maankaytén kehityskuva 2040. Tavoitteiden liikenteellisid vaikutuksia ja haasteita on
tassa tyossa peilattu liikenneverkon nykytilaan ja siina jo todettuihin kehittamistarpeisiin. Kunnan
maankdyttotavoitteiden ja -suunnitelmien lisdksi ldhtoaineistoina on kaytetty myds vuonna 2015
valmistunutta Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaa ja vuonna 2014 valmistunutta
Lansi-Uudenmaan liikennejarjestelmasuunnitelmaa. Muita keskeisia |dht6aineistoja ovat olleet
HSL:n vuonna 2015 paivitetty Helmet-liikkennemalli sekd Lansimetroon liittyvat liityntalinjastosuun-
nitelmat.

Lilkennejarjestelmasuunnitelman tavoitteet

Lilkennejarjestelmdsuunnittelua ohjaavat valtakunnalliset liikennepoliittiset tavoitteet ja alueiden-
kayttoa koskevat tavoitteet ja linjaukset. Myos taloudelliset realiteetit vaikuttavat suunnitelman
tavoitteisiin ja muodostavat liikennejarjestelman kehittamiselle reunaehtoja. Niin ikdan valtakun-
nalliset alueidenkayttotavoitteet vaikuttavat liikennejarjestelman sisaltoon. Liikennejarjestelma-
suunnitelmaa tullaan hyddyntamaan seutusuunnittelussa kuten Helsingin seudun maankayton ja
liilkenteen suunnittelussa (MAL 2019).

Pitkalla tahtaimella jarkeva keino liikennejarjestelman toimivuuden turvaamiseksi on hillita tielii-
kenteen kasvua kannustamalla muihin liikkumis- ja kuljetusmuotoihin. Usein paras ratkaisu on ne-
liporrasperiaatteen mukaisesti eri portaiden keinoja yhdisteleva kehittamispolku. Liikennejarjestel-
man ongelmia ei tulisi ensisijaisesti ratkaista uusilla vayldinvestoinneilla, vaan ratkaisua tulisi hakea
vaikuttamalla liikkkumis- ja kuljetustarpeeseen ja kulkutavan valintaan, tehostamalla nykyisen infra-
struktuurin kaytt6a ja parantaa sita.

Valtakunnallisten alueidenkayttda koskevien tavoitteiden mukaisesti liikkennejarjestelmasuunnitel-
man yleisina liikenteellisina tavoitteina on:

— vahentaa asukkaiden liikkkumisessa henkiléautoriippuvuutta
— edistaa liikkumismuotona kavelya ja pyorailya
— edistaa joukkoliikenteen kayttoa.

Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen liikennejarjestelmasuunnitelmassa 2040 erityisia ta-
voitteita ovat uuden ja tehostuvan maankdytdon myota lisaantyvien liikenneongelmien ratkaisemi-
nen kestavalla tavalla, lilkkenneverkon toimivuuden varmentaminen, joukkoliikenneyhteyksien pa-
rantaminen seka toimenpiteiden suunnittelu ajoneuvoliikenteen olemassa oleviin ongelmakohtiin
ja kasvun aiheuttaman ruuhkaisuuden valttaminen.



2.1

LIIKENNEJARJESTELMAN NYKYTILANNE

Suunnittelualue

Lilkenteellinen sijainti

Kirkkonummen keskeinen taajamavyohyke sijaitsee rantaradan varrella, noin 30 km paassa Helsin-
gin keskustasta. Alueen vahvuuksia ovat sen sijainti paakaupunkiseudun laheisyydessa ja hyvat val-
takunnalliset ja seudulliset liikenneyhteydet. Suunnittelualueella on 4 juna-asemaa, joilla liikennoi-
daan Iahijunia puolen tunnin valein, ruuhka-aikoina hieman tihedmmin. Moottoritiemainen kanta-
tie 51 sivuaa suunnittelualuetta tarjoten nopean tieyhteyden Helsingin suuntaan. Katuverkko on
padosin hyvakuntoinen ja palvelee myos kavellen ja pyoralla liikkuvia.

Matka-aika Kirkkonummen kuntakeskuksesta Helsingin keskustaan on junalla junavuorosta riip-
puen noin 35-45 minuuttia ja autolla liikennetilanteesta riippuen noin 30—40 minuuttia. Suunnitte-
lualueen itdaisimmalta juna-asemalta, Masalasta, matka-aika Helsingin keskustaan on junalla noin
28-35 minuuttia ja autolla noin 25—-35 minuuttia.

Kaupunkirakenne

Koko Kirkkonummen asukasluku vuoden 2016 marraskuun lopussa oli 39 062 (Tilastokeskus). Val-
taosa asutuksesta (noin 26 000 asukasta) sijaitsee tassa tyossa kasiteltavalla keskeiselld taajama-
vyohykkeelld. Suunnittelualueella on muutamia kerrostalovaltaisia alueita, mutta pddosa alueen
asuinrakennuksista on pientaloja. Myo6s kuntakeskuksen alueella on valjasti rakennettuja pientalo-
alueita, ja maankdyttdé harvenee nopeasti juna-asemilta etdaannyttdessa. Liikkumisen kannalta
maankadyton keskittdminen hyvien liilkenneyhteyksien darelle — esimerkiksi juna-asemien valitto-
maan laheisyyteen — on jarkevaa. Toisaalta olemassa oleva maankaytto aiheuttaa uudelle maan-
kaytolle rajoitteita, ja tiivistdmistavoitteiden saavuttaminen onkin usein vaikeampaa kuin kokonaan
uuden asuinalueen toteuttaminen taysin rakentamattomalle alueelle.

Kirkkonummella on laadittu koko kunnan alueen kattava Kirkkonummen yleiskaava 2020 seké Saa-
risto- ja rannikkoalueiden osayleiskaava, joka ohjaa haja-asutusalueiden suunnittelua ja rakennus-
paikkojen sijoittamista. Ndiden lisdksi Kirkkonummen keskeiselle taajamavyohykkeelle seka kyla-
alueille on laadittu ja on laadinnassa yleiskaavaa tdsmentavia osayleiskaavoja. Naista Kirkkonum-
men keskeiselld taajamavyohykkeella sijaitsevat Bro-Kolsarin, Heikkilan, Jorvas-Inkilan, Gesterby-
Sepankylan ja Kuntakeskus 1.vaiheen osayleiskaavat.

Asutuksen ja tyopaikkojen sijoittuminen

Vuonna 2015 ldhes 70 % kirkkonummelaisista asuu tdssa tydssa kasiteltavalla keskeisella taajama-
vyohykkeelld, ja suhteessa hieman suurempi osuus Kirkkonummen tyopaikoista sijaitsee tarkaste-
lualueella. Alue kattaa noin neljanneksen koko Kirkkonummen maapinta-alasta. Taulukossa 1 on
esitetty Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen asukas- ja tydpaikkamaarien jakautuminen
alueittain.

Kirkkonummen suurin tyollistaja on Kirkkonummen kunta, jolla joka viides Kirkkonummella tydssa-
kdayva tyoskentelee ja jonka toimipisteet sijaitsevat lahtdkohtaisesti maankdyton keskittymissa.
Kirkkonummen yksityisen sektorin tyopaikat ovat puolestaan keskittyneet muualle kuin joukkolii-
kenteen solmukohtiin tai asukaskeskittymiin. Kunnan jalkeen merkittavimpia tyonantajia ovat Jor-
vaksessa sijaitseva Ericsson, Upinniemen varuskunta, Pikkalanlahdella sijaitsevat Prysmian, Suomen
sokeri ja Danisco, S-ryhman kauppoja operoiva Varuboden-Oslan seka Kantvikissa sijaitseva Isover.
Edelld mainitut 7 tydnantajaa tyollistavat yhteensa hieman alle viidenneksen Kirkkonummella tyos-
sakayvista. (Kirkkonummi, 2014a.)



Taulukko 1. Asukas- ja typaikkamddrdn jakautuminen alueittain Kirkkonummen keskeiselld taaja-

mavyéhykkeelld (Ldhde: Kirkkonummen kunta, 2016).

%-osuus koko

%-osuus koko

Asukkaita kunnasta Tyopaikkoja kunnasta
Veklahti 300 0,8% 50 0,5%
Sepankyla 257 0,7 % 25 0,2 %
Humalranta 50 0,1% 0 0,0%
Isotammi 175 0,5% 0 0,0 %
Myllykyla 200 0,5% 0 0,0 %
Myllytorppa 25 0,1% 0 0,0%
Neidonkallio 1250 3,2% 50 0,5%
Gesterby 1850 4,8% 100 0,9 %
Louhosrinne 0 0,0% 175 1,6 %
Meiko 100 0,3% 0 0,0 %
Ravals-Lindal 3350 8,7% 700 6,5%
Heikkila 3550 9,2% 325 3,0%
Keskusta 2400 6,2 % 2500 23,4 %
Overby 250 0,6% 25 0,2%
Vuohimaki 300 0,8% 0,0 %
Abrasmossen 75 0,2% 0,0 %
Bro-kolsari 1625 42 % 75 0,7%
Tolsa 350 0,9 % 50 0,5%
Kantvik 1800 4,7 % 175 1,6 %
Pikkalanlahti 0 0,0% 400 3,7%
Pilvijarvi 850 2,2% 50 0,5%
Stromsby 150 0,4 % 150 1,4%
Luoma 375 1,0 % 50 0,5%
Masala 4200 10,9 % 900 8,4%
Kartanonranta ja Majvik 1600 4,1% 175 1,6 %
Sundberg 125 0,3% 25 02%
Lansi-Jorvas 600 1,6 % 25 0,2%
Jorvas 300 0,8% 1300 12,1%
Sarvvikinportti 0 0,0% 0 0,0 %
Sarvvik 25 0,1% 25 0,2%
Yhteensa koko selvitysalue 26132 67,6 % 7 350 68,7 %
Yhteensa koko kunta 38 649 100,0 % 10 705 100,0 %




Vaeston ikdjakauma

Kirkkonummen vdeston ikajakauma (taulukko 2) eroaa koko maan jakaumasta jonkin verran. Kirk-
konummella on maan keskiarvoa selvadsti enemman 0—15-vuotiaita, ja vastaavasti keskiarvoa huo-
mattavasti vahemman yli 75-vuotiaita. Tydikaisten osuus vaestosta on hyvin lahelld koko maan kes-
kiarvoa.

Taulukko 2. Kirkkonummen sekd koko maan véestén ikdjakauma vuonna 2015 (Ldhde: Tilastokes-
kus, 2016).

Ikaluokka Kirkkonummi Koko maa
(vuotta) lkm % lkm

0-6 3596 9,3% 418 909 7,6 %
7-15 5287 13,7 % 535891 9,8%
16-19 2044 53% 242 394 4,4 %
20-29 3178 8,2 % 681 744 12,4 %
30-39 5013 13,0% 702 748 12,8 %
40-49 6364 16,5 % 668 248 12,2 %
50-64 7 587 19,6 % 1114271 20,3 %
65-74 3717 9,6 % 642 428 11,7 %
75-84 1443 3,7% 341429 6,2 %
85+ 420 1,1% 139 246 2,5%

Vdeston nopea ikddantyminen on koko maata, myds Kirkkonummea, koskeva trendi. Nykyisin noin
14 % kirkkonummelaisista on yli 65-vuotiaita, kun kunnan oman ennusteen mukaan vuonna 2040
heitd on jo 22 % kuntalaisista. Lukumaaraisesti yli 65-vuotiaiden maara tulee yli kaksinkertaistu-
maan vuoteen 2040 mennessa. Kunta on arvioinut yli 65-vuotiaita olevan vuonna 2040 noin 7 000
enemman kuin nykyaan. Tilastokeskuksen ennuste Kirkkonummen vakiluvun kasvusta on kunnan
ennustetta maltillisempi. Tilastokeskuksen ennusteen mukaan yli 65-vuotiaiden suhteellinen osuus
kasvaa hieman enemman kuin kunnan ennusteessa. Kuvassa 2 on esitetty Kirkkonummen vaestén
ikdjakauma vuonna 2015 ja ennusteet vuodelle 2040.

Kirkkonummen vdesto 2015 ja viestoennuste 2040
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Kuva 2. Kirkkonummen vdestén ikdjakauma vuonna 2015 ja vdestédn ikdjakauman ennuste vuonna
2040 ikdryhmittdin (Ldhde: Kirkkonummi, 2014b; Tilastokeskus, 2016).



Vdeston ikddantyminen nakyy myos liikenteessd, kun eri kulkumuodoilla liikkuvien idkkdiden maara
kasvaa. Etenkin idkkdiden autoilijoiden maara odotetaan kasvavan lahitulevaisuudessa. lakkaille
sattuu suhteessa vaestdosuuteensa enemman vakavia lilkkenneonnettomuuksia kuin muille ikaryh-
mille, ja riski kuolla liikenteessa on lahes kaksinkertainen keskimaaraiseen verrattuna.

Kirkkonummen vaestdstd vuoden 2015 lopussa 26 % oli alaikaisid ja 18—24-vuotiaiden osuus oli noin
7 %. Kirkkonummen vaestdstd noin 2 080 on 15-18-vuotiaita nuoria. (Tilastokeskus, 2016.) Kirkko-
nummella oli vuoden 2015 lopussa 1 197 liikennekaytossa olevaa mopoa, joten oletettavasti noin
joka toisella 15 vuotta tayttdaneelld nuorella on mopo (Trafi, 2016). Viime vuosina lasten ja nuorten
itsendisen liikkkumisen ja arkiliikunnan maara on vahentynyt osana lisdantynytta autoilua ja lasten
kuljettamista harrastuksiin seka muihin aktiviteetteihin. Lisdksi mopoilun maaran kasvu on vahen-
tanyt nuorten arkiliikunnan maaraa ja tuonut mukanaan liikenneturvallisuusongelmia. Kun omin
voimin liikkkuminen jaa lapsena vahaiseksi, kokemukset liikenneymparistosta ja erilaisista kulkuta-
voista eivat paase karttumaan.

Tyopaikat ja tyossakaynti

Vuoden 2013 lopussa Kirkkonummella oli 10 705 tyopaikkaa ja tyollisen tyovoiman maara oli
17 699. Joka kolmas kirkkonummelainen tydssakayva on toissa Kirkkonummella, ja toisaalta Kirkko-
nummella tydskentelevista noin puolet tulee muualta kuin Kirkkonummelta. Kirkkonummelaisista
noin 60 % on toissa padkaupunkiseudulla, ja osuus on varsin tyypillinen padkaupunkiseudun ympa-
ryskunnalle. Kirkkonummen keskeisen taajamavydhykkeen lapi kulkee lisaksi paljon padkaupunki-
seudulle suuntautuvaa tyossakayntiliikennetta Kirkkonummen lansipuolelta niin junalla, bussilla
kuin henkildautollakin. Kirkkonummelaisten suurimmat tyomatkapendelinnin suunnat vuonna
2013 on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. Pendeléinti Kirkkonummelta vuonna 2013 (Léhde: Uudenmaan liitto, 2016).

Kaupunki Lukumaara

Helsinki 4940 28 %
Espoo 4718 27 %
Vantaa 976 6 %
Lohja 179 1%
Vihti 162 0,9 %
Siuntio 140 0,8%
Kauniainen 100 0,6 %
Raasepori 64 0,4 %
Inkoo 45 0,3%
Nurmijarvi 41 0,2%
Padkaupunkiseutu 10734 61 %
Tyopaikkaomavaraisuus 5802 33%

Kirkkonummen tyépaikkaomavaraisuus (33 %) on pienempi kuin muualla Uudellamaalla keskimaa-
rin. Naapurikunnista Siuntiolla on pienempi tydpaikkaomavaraisuus kuin Kirkkonummella (27 %),
mutta Espoossa ja Vihdissa tyopaikkaomavaraisuusasteet ovat 50 % ja 39 %. Liikenteellisesti Kirk-
konummen suhteellisen alhainen tyopaikkaomavaraisuus ja puolestaan suuri maara paakaupunki-
seudulle suuntaavia nakyy yksisuuntaisena ruuhkana paakaupunkiseudun suuntaan kulkevilla vay-
lilld. Vain yhteen suuntaan kulkeva ruuhka asettaa haasteita paitsi tieverkolle, myos joukkoliiken-
nejarjestelmalle, kun joukkoliikennevalineita joudutaan kuljettamaan ruuhka-aikoina ldhes tyhjina
ruuhkan vastaiseen suuntaan.



2.2

Kirkkonummelaisten liikkuminen ja kulkutavat

Helsingin seudun tydssakayntialueen asukkaiden liikkumistottumuksia on selvitetty LITU 2008-lii-
kennetutkimuksessa vuosina 2007—-2008 (HSL, 2010) sekd vuonna 2012 Liikkumistottumukset Hel-
singin seudulla 2012 -tutkimuksessa (HSL, 2012a). Seuraavassa on arvioitu kirkkonummelaisten pai-
vittdista liikkkumista, eri kulkutapojen kayttoa ja niissa tapahtuneita muutoksia vuosien 2008 ja 2012
liilkennetutkimuksien kuntakohtaisten tietojen perusteella. Tutkimusalueena olivat Helsingin seu-
dun 14 kuntaa, joista Kirkkonummi ja Vihti ovat lantisimmat, joten Kirkkonummen naapurikunta
Siuntio ei ollut mukana. Suurin osa matka-aineistosta kasittelee ainoastaan tutkimusalueella tehtyja
matkoja, joten naapurikunnan puuttuminen vaaristaa Kirkkonummen lukuja hieman.

Taulukossa 4 on esitetty arvio kirkkonummelaisten tekemien matkojen maarista Helsingin seudulla
jaoteltuna eri kulkutapoihin. Yksittaisten matkojen maaralla mitattuna henkiléautolla tehtavat mat-
kat ovat lisddantyneet vuosina 2008—2012 noin 3400 matkalla vuorokaudessa, mutta henkil6autojen
osuus kaikista tehdyistda matkoista on silti vahentynyt 60 prosentista 57 prosenttiin. Samaan aikaan
Kirkkonummen vaestd on kasvanut noin 4,5 prosenttia. Joukkoliikenteelld tehtyjen matkojen maara
on kasvanut huomattavasti, ja joukkoliikenteen osuus matkoista on kasvanut 11 prosentista 14 pro-
senttiin. Vuonna 2012 matkoista vajaa kolmasosa tehtiin jalan tai pyoralla (kavely noin 22 % ja pyo6-
raily noin 6 %). (HSL, 2010; HSL, 2012a)

Taulukko 4. Kirkkonummelaisten tekemdt matkat arkivuorokaudessa Helsingin seudulla (Léhde:
HSL, 2014).

Joukko-lii-

Vuosi Henkil6auto kenne Pyordily Kavely Muu Ei tietoa Yhteensa
2008 57 684 10520 7 050 18 815 2628 43 96 739
2012 61 096 14 655 6 360 23 055 1255 0 106 421

Keskimaaraisenad matkasuoritteena (km/hl6/arkivrk) mitattuna kirkkonummelaiset kulkivat vuonna
2012 henkildautolla keskimaarin noin 24,6 km ja joukkoliikenteelld noin 9,0 km arkivuorokaudessa.
Vuosina 2008-2012 kirkkonummelaisten keskimaarainen henkiloautomatkojen matkasuorite on
tavoitteiden mukaisesti laskenut noin 10 prosenttia asukasmaaran samalla kasvaessa. Joukkoliiken-
teen keskimaarainen matkasuorite on kasvanut 29 prosenttia, 7 kilometrista 9 kilometriin. Kuvassa
3 on esitetty matkasuoritteen perusteella lasketut kulkutapaosuudet vuosina 2008 ja 2012. (HSL,
2010; HSL, 2012a) Matkamaarista laskettuna, tehtiin vuonna 2012 henkil6autolla Idhes 57 % mat-
koista ja joukkoliikenteelld 14 %. Kavellen tehtiin 22 % matkoista ja polkupyoralla 6%.

Tutkituista 14 Helsingin seudun kunnasta Kirkkonummi sijoittuu keskivaiheille niin henkil6automat-
kojen kuin joukkoliikennematkojenkin kilometrisuoritteen ja madrien osalta. Matka-ajassa mitat-
tuna kirkkonummelaiset kuitenkin kayttavat seudulla kaikkein eniten aikaa liikkumiseen: kirkko-
nummelainen kaytti seudun sisdisiin matkoihin vuonna 2012 keskimaarin 72 minuuttia paivassa, ja
luku on kasvanut kahdella minuutilla vuodesta 2008. Naapurikunnassa Espoossa aikaa kdytetdan
lahes yhté paljon (71 minuuttia) ja Vihdissa hieman vahemman (66 minuuttia).

Viime vuosikymmenind vapaa-ajan matkojen maarda Helsingin seudulla on kasvanut selvasti.
Padkaupunkiseudulla vuodesta 1966 alkaen tehtyjen liikennetutkimusten aikana vapaa-ajan
matkojen maara on tasaisesti noussut yli kaksinkertaiseksi, ja maara oli vuonna 2012 keskimaarin
1,02 matkaa arkivuorokaudessa per asukas. Vastaavasti tydmatkojen maara on samalla aikavalilla
hieman vahentynyt 0,7:std 0,56:een. Tydmatkojen maaran vahenemiseen on vaikuttanut erityisesti
tyossdkayvien osuuden pieneneminen. (HSL, 2013.) Tyomatkojen vahenemisen ja lisddntyneen
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2.3

tybaikajouston ansiosta liikenneruuhkat eivat ole viime vuosikymmenind kasvaneet samassa
suhteessa autojen maaran kanssa.

Kulkutapaosuudet (matkasuoritteesta)
80%

60%

40%

20%

- menimy @200 e 000

Henkiléauto Joukkoliikenne Pyoraily Kavely Muu

0%

m 2008 m 2010

Kuva 3. Kulkutapaosuudet matkasuoritteesta (kuljettu matka km/hlé/arkivrk) laskettuna (Ldhde:
HSL, 2014).

Kirkkonummella henkildautotiheys eli autojen maara suhteessa asukasmaaraan on 470 autoa/1000
asukasta, joka on Uudenmaan maakunnan kuntien keskitasoa. Kirkkonummen henkil6autotihey-
teen todennakoisesti vaikuttaa kunnan sijainti junaradan varressa, silla kaikissa niissda Uudenmaan
kunnissa, joissa junarataa ei ole, henkildautotiheys on huomattavasti korkeampi. Naapurikunnista
Espoossa autotiheys on Kirkkonummea pienempi (428 autoa /1000 asukasta), kun taas Vihdissa ja
Siuntiossa autotiheys on selvasti suurempi (532 ja 561 autoa /1000 asukasta). (Trafi, 2016.)

Ajoneuvoliikenteen verkko

Liikenneverkon rakenne

Kirkkonummen keskeisen taajamavydhykkeen lapi kulkee paatiena ita-lansisuuntainen kantatie 51
(Lénsivayld), joka on moottoritietd Helsingin Ruoholahdesta Kirkkonummen keskustaan saakka.
Kirkkonummella moottoritien varressa on 5 eritasoliittymaa 1,5-2,5 kilometrin valein. Pitkdmat-
kaista liikennetta palvelee myds suunnittelualueen itdosassa kulkeva kantatie 50 (Keha lll).

Muita suunnittelualueen tarkeimpia alueellisia yhteyksia ovat:

— Vanha Rantatie Kirkkonummen keskustasta Jorvakseen (mt 11253)

— Masalantie Jorvaksesta Espoon Mankkiin (mt 11311)

— Sundsbergintie Masalasta Sarvvikiin (mt 11281)

— Kirkkonummentie / Gesterbyntie keskustasta Sepankylaan (mt 11269)

— Upinniementie Kirkkonummen keskustasta Kantvikiin ja Upinniemeen (mt 1191)
—  Overbyntie Kirkkonummen keskustasta Overbyn suuntaan (mt 11227)

— Porkkalantie Tolsasta Porkkalaan (mt 11247)

Uudenmaan ELY-keskuksen yllapitdama maantieverkko on esitetty kuvassa 4. Yhdystiet kulkevat kau-
punginosien lapi palvellen niin lyhyt- kuin pitkdmatkaistakin liikennetta. Suunnittelualueelta ete-
ladn kulkevat tiet paattyvat rantaviivaan ja pohjoiseen kulkevat maantiet yhdistyvat Lansi-Uuden-
maan muuhun tieverkkoon.
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Kuva 4. Suunnittelualueen maantieverkko (sinisellé kantatiet 50 ja 51).

Tie- ja katuverkon liikenteellinen kuormittuminen ja toimivuus

Tie- ja katuverkon nykyiset liikennemaarat (KVL) on esitetty kuvassa 5. Kirkkonummen vilkkain tie-
osuus on kantatie 51, valilla Kirkkonummen keskus — Jorvas. Keskimaarainen liikennemaara on noin
22000 — 24000 ajoneuvoa arkivuorokaudessa. Keskimaardinen arkivuorokausiliikennemaara
(KAVL) on Kirkkonummen paéatieverkolla noin 8-11 % suurempi kuin keskim&arainen vuorokausilii-
kenne. Kirkkonummen vilkkain katuosuus on kuntakeskuksessa Kirkkonummentie. Kirkkonummen-
tien liilkennema&éara valilla Vanha Rantatie — kt51 on noin 16 000 — 18 000 (KVL)

Kirkkonummen etelaisen taajamavyohykkeen tie- ja katuverkko ruuhkautuu tai valityskyky hetkel-
lisesti ylittyy arkipadivien huipputunteina seuraavilla osuuksilla:

— Kantatien 51 kuntakeskuksen eritasoliittyma. Ramppi idasta ruuhkautuu, kun kaantymi-
nen vasemmalle (eteldan) on vaikeaa. Myos lannesta tultaessa kddantyminen vasemmalle
(pohjoiseen) on vaikeaa ruuhka-aikaan. Merkittava uhka liikenneturvallisuudelle.

—  Kirkkonummentie vélilla Saloviuksentie — Overbyntie. Liikennevaloliittyman valityskyky
ylittyy ruuhkatunteina ja jonoja muodostuu.

— Kantatien 51 kuntakeskuksen lansipuolen tasoliittyma. Purokummuntieltd lansivaylalle
padsy on etenkin vasemmalle kddantyen ruuhka-aikana vaikeaa. Merkittava uhka liikenne-
turvallisuudelle.

— Keha lll:n ramppiliittyma Sundsbergintielld. Vilkas liikenne paatiella, ruuhkatuntien viivy-
tykset.

— Masalantien ja Sundsbergintien liittyma. Vilkas ajoneuvoliikenne, ruuhkatuntien viivytyk-
set.
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Kuva 5. Kirkkonummen tieverkon nykyiset liikennemddrdt (keskivuorokausiliikenne, ajoneuvoa/vrk,
Liikennevirasto 2015).

Logistiikka-alueet ja tavaraliikenteen yhteydet

Keskeisimmat tavaraliikenteen yhteydet koko tarkastelualeen osalta ovat aluetta halkovat kantatie
50 (keha Ill) ja kantatie 51 (Lansivadyld). Molemmat ovat raskaan liikenteen paayhteyksia Helsingin
seudun / Vuosaaren sataman ja Karjaan sekd Hangon vélisessd tavaraliikenteessd. Taman lisaksi
paljon raskasta liikennetta aiheuttavia toimintoja on seuraavilla alueilla ja katusuunnilla:

— Kantvik, Upinniementie / Sokeritehtaantie. Sokeritehtaan raaka-aine ja tuotekuljetukset
kulkevat Kantvikin keskuksen lapi ja edelleen Upinniementieta pitkin kantatielle 51.

— Batvik, Batvikintie. Teollisuusalueen liikenne kulkee Batvikintietad kantatielle 51. Alueella
ei muuta lilkennetta.

— Stromsbyn teollisuusalue, Upinniementie. Pienteollisuustoiminta tuottaa satunnaista ras-
kasta liikennetta Upinniementielle.

— Upinniemen varuskunta, Upinniementie. Varuskunnan ajoittain vilkas ajoneuvoliikenne
kayttaa Upinniementieta yhteytena muuhun tieverkkoon.

— lisaksi useita erillisid toimijoita, jotka tuottavat saanndllista raskasta lilkkennetta. Mm. Jor-
vaksen, Masalan ja Abrasinmaen toimitila- ja pienteollisuusalueet. Alueet sijoittuvat paa-
asiassa kantateiden valittomaan |dheisyyteen ja paaasiallinen liikennetuotos kohdistuu
paavaylille.
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Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen nykyinen palvelutaso

Kirkkonummen joukkoliikennetarjonta koostuu junaliikenteesta ja bussiliikenteesta. Kirkkonummi
kuuluu Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymé&an (HSL), jonka muut jdsenkunnat ovat Helsinki, Es-
poo, Vantaa, Kauniainen, Kerava ja Sipoo. HSL vastaa talla alueelle joukkoliikenteen suunnittelusta
ja toimii liikenteen tilaajaorganisaationa.

HSL-alueella on kaytossa koko kuntayhtymdalueen kattava joukkoliikenteen suunnitteluohje (HSL
2016), jossa maaritellaan erityyppisten alueiden seka aluekeskusten ja Helsingin keskustan valisten
joukkoliikenneyhteyksien palvelutaso. Suunnitteluohje sisaltad seuraavan kuusiportaisen palvelu-
tasoluokituksen, jossa kullekin luokalle on maaritelty vahimmaistasot liikennointiajoille, maksimi-
vuorovileille ja kdvelyetaisyyksille pysakille tai asemalle:

***%% ¥ Joukkoliikenne ensisijaisena kulkumuotona”

*¥*¥* “Henkiloauton kanssa kilpailukykyinen palvelutaso”

*¥**  “Tavanomainen liikkkuminen on mielekasta joukkoliikenteelld”
**  ”Kohtuullinen joukkoliikenteen palvelutaso”

* "Mahdollisuus joukkoliikenteen kayttoon”

*. "Tarjotaan koulu- ja tydomatkayhteyksia”

min Haja-asutusalueiden lakisdateiset kuljetuspalvelut

Kirkkonummella palvelutasoluokista sovelletaan vain neljaa matalinta (***, **, * ja *-), ja kunta on
jaettu palvelutasoalueisiin kuvan 6 mukaisesti. Kirkkonummella palvelutasoluokitusta on kuitenkin
pidetty vain suuntaa antavana, ja kaikki muutokset reittien palvelutasossa on harkittu tapauskoh-
taisesti.

4
/!2/ / P 4 ‘,»"“/ ,_ .‘& Joukkoliikenteen palvelutasot 2016-2021
./ f W Kirkkonummi
/ ) ) o R B \ . - - i
Y 4 { 1’57 AN

Kuva 6. Kirkkonummen joukkoliikenteen palvelutaso 2016—2021 keskeisen taajamavyéhykkeen
alueella (Ldhde: HSL, 2016).
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Palvelutasoluokitukset mukailevat paljolti maankayttoa, ja lahtokohtaisesti palvelutasoluokka on
sitd korkeampi, mita tiivimpaa maankaytté on. Kirkkonummen pinta-alasta suurinta osaa ei ole
luokiteltu mihinkaan palvelutasoluokkaan harvan asutuksen takia ja paras palvelutaso keskittyy
padasiassa keskeisen taajamavyohykkeen alueelle. Kirkkonummen kuntakeskus seka Tolsan, Jor-
vaksen ja Masalan juna-asemat kuuluvat palvelutasoluokkaan ***, jossa yhteystarjonta mahdollis-
taa mielekkaan liikkumisen joukkoliikenteella. Yleisesti asemanseutujen ldheisyydessa tarjonta on
kohtuullisen joukkoliikenteen palvelutasoluokassa (**-luokka), jonka jalkeen palvelutaso alkaa hei-
keta.

Juna-asemien vaikutusalueella joukkoliikenteen palvelutasoluokassa *** junaliikennetta taydentaa
bussiliikenne. Ruuhka-aikana kuntakeskuksesta lahtee bussi Helsingin suuntaan noin 8 kertaa tun-
nissa, muina aikoina noin 2 kertaa tunnissa. Kuntakeskuksen, Masalantien, Vanhan Rantatien seka
Upinniementien ymparistossa liikennoidaan ruuhka-aikoina noin 4-6 kertaa tunnissa suuntaansa.
Palvelutasoluokituksen mukaisesti liikenndintiajat nailld alueilla mahdollistavat bussin kdyton tyo-
matkoilla melko joustavinakin tydaikoina: ensimmaiset vuorot Iahtevat Upinniemesta keskustan ja
Masalan kautta Helsingin suuntaan arkisin ennen kello viitta, ja viimeiset vuorot Helsingista lahtevat
Kirkkonummen suuntaan arkisin noin puoli kahdelta yolla.

Masala—Keskusta—Upinniemi -akselin ulkopuolella, palvelutasoluokassa * busseja kulkee tyypilli-
sesti tunnin vélein. Ruuhka-aikoina vuorovali on tatd harvempi vain muutamilla harvaan asutuilla
tieosuuksilla, kuten Kabanovintielld Kantvikissa, Batvikintiell4 Pikkalanlahdella, Overbyntien lansi-
padssa Siuntion rajalla ja Sepankylantiellda Masalan ja Sepankylan vilissa. Koulumatkapainotteisuu-
den takia Kirkkonummen siséisten linjojen liikenndintiajat muistuttavat hyvin paljon kouluaikoja,
joten osassa harvaan asuttuja alueita liikenndinti paattyy jo neljan jalkeen iltapaivalla (palvelutaso-
luokka *-).

Junaliikenne

Kirkkonummen ja Helsingin valisen junatarjonnan runkona toimii U-juna, jota lilkkenndidaan kaikkina
viikonpadivina puolen tunnin vuorovalilla. Varhain aamulla ja myéhaan illalla liikkennéidaan lisaksi L-
junaa, ja ruuhka-aikoina ajetaan muutamia junavuoroja X- ja Y-tunnuksella. Lahijunien lisaksi Kirk-
konummella pysahtyy paivittdin muutamia kaukojunia Karjaan ja Turun suuntaan seka Helsinkiin.
Suunnittelualueen junaliikenteen tarjonta on esitetty taulukossa 6.

Taulukko 6. Junaliikenteen vuorotarjonta suunnittelualueella (Ldhde: vr.fi).

vuoroa/h/suunta vuoroa/h/suunta Matka-aika Helsingin

ruuhka-aikana paivasaikaan keskustaan
Kirkkonummi U XY,L 4 2 35-45 min
Tolsa U, L 3 2 38-43 min
Jorvas u, L 3 2 36—40 min
Masala uXYy,L 3 2 28-35 min

Bussiliikenne

Bussilinjasto kattaa koko Kirkkonummen keskeisen taajamavydhykkeen muutamia haja-asutusalu-
eita lukuun ottamatta. Linjasto koostuu padasiassa Helsingin seudun liikenteen (HSL) jarjestamasta
bussiliikenteestd, minka ohella alueen lapi kulkee myds jonkin verran muuta bussiliikennetta (mm.
ELY:n jarjestama liikenne Siuntion ja Hangon suuntaan seka markkinaehtoinen pikavuoroliikenne).
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HSL:n jarjestaman bussiliikenteen linjasto koostuu sisdisista ja seudullisista busseista, joista etenkin
tihedvuorovialinen seutuliikenne tarjoaa houkuttelevia joukkoliikenneyhteyksia Lansivaylan keskei-
simpiin vaihtopaikkoihin (mm. Westendinasema) sekd Helsingin keskustaan. Sisdisilla busseilla py-
ritdan erityisesti tarjoamaan koulumatkayhteyksid, ja samalla mahdollistetaan tydmatkayhteydet
kaikista asutuskeskittymista. Kaikki bussilinjat kulkevat jonkin juna-aseman kautta toimien samalla
myds liityntdyhteyksina junaan. Kirkkonummen nykyinen bussilinjasto (syksyn 2016 tilanne) on ku-
vattu tarkemmin liitteessa 1 (kartan selitteissa bussilinja-termilla kuvataan nykyisid seutulinjoja ja
koululaislinja-termilla nykyisia sisaisia linjoja).

Lansimetron liikenteen kaynnistyessa vuonna 2017 Helsingin seudun liikenteen (HSL) busseja ei
enaa ajeta Kirkkonummelta Helsingin keskustaan asti vaan Lansimetron padteasemalle Matinkyldan
(kuva 7). Lansimetron jatkeen valmistuttua 2020-luvun alkupuolella Kirkkonummen bussilinjojen
paatepysakki siirtyy edelleen Matinkylasta Espoonlahden metroasemalle. Nopein vaihtoyhteys me-
troon on tuolloin kuitenkin Kivenlahdessa, joka on Lansimetron jatkeen paateasema. Kuvassa 8 on
esitetty Lansimetron asemat.

Kuva 7. Kirkkonummen bussit Matinkylédn vuonna 2017 Lénsimetron liikkennéinnin kdynnistyttyd
(Ldhde: hsl.fi).

Lansimetron jatke {2020-1uku) Lansimetro [2017) Helsingin metro

Kuva 8. Ldnsimetron ja sen jatkeen asemat (Ldhde: Lénsimetro Oy).

Kirkkonummen bussilinjaston nykyista matkustuskysyntaa (toteutuneet nousijamaarat kuukauden
ajalta) kuvataan tarkemmin pysakeittdin liitteessa 2. Kuvauksesta huomataan voimakkaimman ky-
synnan keskittyvan talla hetkella Masala-Keskusta -akselille, minka ohella myds Kantvikin keskustan
keskeisimmat pysakit keradvat muuta aluetta voimakkaammin nousuja.
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HSL:n jarjestaman liikkenteen lisdksi suunnittelualueen lapi kulkee U-linjan 190 bussivuoroja Helsin-
gista Siuntion ja Hangon suuntaan sekd muutama pikavuoro paivittdin (U-liikenteeksi kutsutaan
bussilinjoja, joiden reitti jatkuu HSL-alueen ulkopuolelle ja joissa on HSL-alueen sisadlla mahdollista
matkustaa HSL:n lipputuotteilla). Ldnsimetron liikenteen kaynnistyttya linjan 190 U-sopimus paat-
tyy, eivatkd HSL:n lipputuotteet eivdt enaa kelpaa linjan vuoroissa. Sopimuksen paatyttya linjalla
matkustaminen vaatii siis erillisen lipputuotteen, eika siten enaa valttdmatta tarjoa yhta houkutte-
levaa yhteysvaihtoehtoa kirkkonummelaisille.

Lippujarjestelma

Koko HSL-alueella on kadytossa yhteinen matkalippujarjestelma. Tarjolla on erilaisia lippuja erilaisiin
matkustustarpeisiin, ja jarjestelméa koostuu erihintaisista lippuvyéhykkeistda. Tdman suunnitelman
tekohetkella vyohykkeina kaytetdan kuntarajoja.

Nykyisella matkalippujarjestelmalla edullisin lippu Kirkkonummella on Kirkkonummen sisdinen
lippu, jolla saa matkustaa Kirkkonummen sisdlla 80 minuutin ajan. Lahiseutu 2 -lipulla voi matkustaa
Helsinkiad lukuun ottamatta kaikkiin HSL-alueen kuntiin 80 minuutin ajan. Lahiseutu 3 -lippu oikeut-
taa liikkumiseen koko HSL-alueella 100 minuutin ajan. Kirkkonummelta HSL-alueen ulkopuolelle
suuntautuvilla matkoilla kdytetaan junaliikenteessa VR:n lipputuotteita ja bussiliikenteessa liiken-
noitsijoiden omia ja Matkahuollon lipputuotteita.

Osana kaynnissa olevaa HSL:n matkakorttijarjestelman uudistamista kehitetddan myos Helsingin
seudun taksa- ja lippujarjestelmaa, joka otetaan kayttoon vuoden 2017 lopussa. Taksa- ja lippujar-
jestelma tulee muuttumaan kuntarajojen mukaisista vyohykkeista kaarimalliksi, jossa vyohykerajat
eivat enaa riipu kuntarajoista (kuva 9). Vyohykekaaret on nimetty sisimmasta uloimpaan kirjaintun-
nuksilla A-D. Kirkkonummi sijaitsee uloimmalla D-vyohykkeella. Uusien vybhykelippujen hintasuh-
teet on paatetty vuoden 2013 hintatasossa, ja koko alueen kattavan ABCD-vybhykkeen 30 paivan
lipun hinnaksi maariteltiin 140 euroa. Vuonna 2013 vastaava lippu maksoi 138,70 euroa, joten hinta
ei juuri muutu uudistuksen myo6ta.

Kuva 9. Kartta HSL:n uusista lippuvyShykkeistd, jotka otetaan kdyttéén vuoden 2017 lopussa
(Lihde: HSL).

D-vybhykkeen lippu, jolla voi matkustaa Kirkkonummen sisélla (ja teoriassa myods koko D-vydhyk-
keelld kulkematta muiden vyohykkeiden kautta) on hinnoiteltu D-vybhykkeelld sijaitsevien kuntien
toiveesta 60 euroon, kun vuonna 2013 Kirkkonummen sisdinen lippu maksoi 45,90 euroa. Kirkko-
nummen sisdisten matkojen hinta tulee siis uudistuksen myota nousemaan. Uudistuksen myota
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matkat Espoon lansiosiin C-vyohykkeelle tulevat hieman halpenemaan, kun taas matkat Espoon ita-
osiin B-vyohykkeelle kallistuvat selvasti.

Helsingin seudun joukkoliikenteessa otetaan kayttdon myos uusi informaatiojarjestelma vuoden
2016 aikana. Uudistuksen myo6ta kaikista liikennevalineista saadaan ajantasaista tietoa matkusta-
jille muun muassa Reittioppaan ja pysakkindyttéjen kautta. Samalla joukkoliikenteen suunnittelijat
saavat entista tarkempaa toteumatietoa joukkoliikenteen toiminnasta, ja myos liikennevaloetuuk-
sien jarjestaminen helpottuu. Poikkeustilanteissa tiedonvilitys paranee, ja uuden jarjestelman
avulla kuljettaja voi entista paremmin jakaa poikkeustilannetietoa matkustajille. Matkustajan nako-
kulmasta uusi jarjestelma tekee joukkoliikenteesta tasmallisempaa ja nopeampaa, ja informaati-
osta tarkempaa ja ajantasaisempaa.

Jalankulku ja pyoraily

Kirkkonummen keskeisella taajamavyohykkeelld kdvelyn ja pyorailyn yhteydet ovat nykyiselldan jo
varsin kattavat. Etenkin kuntakeskuksen alueella sekda muilla Kirkkonummen asemanseuduilla etai-
syydet nykyisessa maankaytossa ovat lyhyita ja siten luovat hyvat edellytykset kavelylle ja pyorai-
lylle. Alueellisilla paavaylilla on kattava verkosto kavelyn ja pyorailyn yhteyksid, ja taajama-alueella
tonttikaduilla alhaisemmat lilkkennemaarat ja nopeusrajoitukset tarjoavat hyvan ympariston jalan-
kululle ja pyordilylle. Yhteyspuutteita on padasiassa keskustasta ulospadin suuntautuvilla yhteyksilla
harvempaan asutuille alueille kuten Overbyntiell, Volsintielld sekd Gesterbyn ja Sepankylan teilla.
Maankayton kehittyessa junaradan ja kantatien aikaansaama estevaikutus kuitenkin asettaa haas-
teita suoraviivaisten yhteyksien muodostamiselle palvelujen ja asemien alueelle. Puutteet nykyi-
sella verkolla ovat padsaantoisesti laadullisia.

Pyoréilyn ja kavelyn osuutta on arvioitu viimeksi vuonna 2012 Helsingin seudun liikkumistottumus-
tutkimuksen (HLJ 2015) yhteydessa. Tuolloin kirkkonummelaisten liikkumisessa pyorailyn osuu-
deksi arvioitiin 6 % kaikista matkoista ja kdvelyn osuudeksi noin 22 %. Tutkimuksen perusteella kirk-
konummelaiset tekevat siis hieman yli neljasosan matkoistaan jalan tai pyoralla. Matkasuoritteesta
(km/henkilé/arkipdiva) mitattuna kavely ja py6raily muodostavat 4,7 %, joka on lahelld suomalais-
ten yhteenlaskettua kadvelyn ja pyorailyn 5 % henkiloliikennesuoritetta. Kavellen ja pyoralla tehdyt
matkat ovat lyhyitd, joten siitd syysta niiden osuus matkasuoritteesta on selvasti pienempi kuin nii-
den osuus tehdyistda matkoista. Valtakunnallisena tavoitteena on lisata kavelyn ja pyorailyn kulku-
tapaosuutta siten, ettd vuonna 2020 kavely ja pyorailymatkoja tehddan vahintaan 20 prosenttia
enemman kuin vuonna 2015 (Liikennevirasto 2012).

Helsingin seudun alueella valmistui vuonna 2012 selvitys, jonka tuloksena esitettiin tavoite Helsin-
gin seudun paapyorailyverkostosta 2020. Paaverkko sisaltdaa 12 pyorailyn laatukaytavaa seka seu-
tureitteja. Laatukaytavat ulottuvat noin 15-20 kilometrin padahan Helsingin keskustasta. Lanteen
suuntautuva laatukdytava paattyy Espoon Kaitaalle, jatkuen Kirkkonummen suuntaan seutureit-
tina. Seutuverkko taydentaa laatukaytavaverkkoa yhdistaen siihen kuntien suurimmat asutus-, tyo-
paikka- ja palvelukeskittymat. Seudulliset pyoraliikennemaarat ovat kuitenkin vahaisia, silla pyoraily
on luonteeltaan paikallista. Valtakunnallisesti jo yli 5 kilometrin matkoilla py6railyn osuus tehdyista
matkoista laskee huomattavasti (HLT 2010-2011).

Helsingin seudun paapyoradilyverkkosuunnitelman jalkauttaminen edellyttda reittikohtaisia maas-
toinventointeja reittien linjausten tarkentamiseksi seka nykyisen infrastruktuurin valttamattémien
parannuskohteiden tunnistamiseksi. Kirkkonummella suunnitelman mukaiset seudulliset reittilin-
jaukset palvelevat lahtokohtaisesti Kirkkonummen taajamien valista pyoraliikennetta. Kirkkonum-
mella seudullisen tavoiteverkon kehittamista on edistetty mm. tarkentamalla reittien linjauksia kaa-
voituksen yhteydessa.
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Palvelujen saavutettavuus jalan ja polkupyoralla

Matkan pituus on keskeinen kulkutavan valintaan vaikuttava tekija. Valtakunnallisen henkiléliiken-
netutkimusten mukaan lyhyilla, alle kilometrin mittaisilla matkoilla kdvely on selvasti suosituin kul-
kutapa. Eniten pyoraillaan 0,5-3 kilometrin mittaisilla matkoilla. Matkan pituuden ollessa 1-3 kilo-
metrid kasvaa henkiléautolla tehtyjen matkojen osuus kuitenkin merkittavasti. Matkan pituuden
ollessa yli kolme kilometrid (3-10 km), tehddan henkildautolla jo 60 — 70 % matkoista. Erityisesti
lyhyilla matkoilla kdvelyn ja py6railyn lisddamiseen on huomattavaa potentiaalia.

Palvelujen saavutettavuus suhteellisen lyhyessa ajassa luo hyvat edellytykset pyorailyn kehittami-
selle. Lisaksi liityntapyoraily on tehokas tapa lisata kestavia matkaketjuja ja matkaketjujen palvelu-
tasoa. Raideyhteys muodostaa Kirkkonummen joukkoliikenteen rungon ja siten Kirkkonummen
pyorailyn ja kdvelyn saavutettavuutta on tarkasteltu asemien saavutettavuudella. My6s palvelut
sijaitsevat pdaasiassa asemanseutujen laheisyydessa. Asemien saavutettavuutta kavellen ja pyorail-
len on kuvattu 1, 3 ja 5 kilometrin matkapituuksilla seka linnuntie-etaisyyksina etta nykyista katu-
ja tieverkkoa pitkin (kuva 10).
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Kuva 10. Kirkkonummen juna-asemien ja Kivenlahden metroaseman saavutettavuus.

Saavutettavuustarkastelun perusteella voidaan todeta, etta valtaosa tarkastelualueen nykyisesta
tiiviimmasta maankaytosta sijaitsee kolmen kilometrin saavutettavuusvyohykkeelld asemista. Vii-
den kilometrin vyohyke kattaa Iahes koko tarkastelualueen lukuun ottamatta reuna-alueita, jonne
on tarkoitus osoittaa vain hyvin vahan uutta asutusta. Saavutettavuustarkastelu havainnollistaa hy-
vin myos radan ja kantatien 51 aiheuttamaa estevaikutusta, joka korostuu etenkin Kirkkonummen
keskustan alueella.




2.6

19

Vertailtaessa keskendan katu- ja tieverkon mukaisia saavutettavuusvyohykkeitd ja linnuntie-etai-
syyteen perustuvia sateittdisid saavutettavuusympyroita voidaan todeta, ettd 1-3 kilometrin mat-
kalla suoria pyoraily-yhteyksia asemille on vain vahan. Suoria ja siten mahdollisimman sujuviksi
miellettavia yhteyksia on |dhinna keskustan pohjoispuolelta Kirkkonummen asemalle seka Masalan
alueelta asemalle. Saavutettavuustarkastelussa on kuvattu myo6s Kivenlahden tulevan metroase-
man saavutettavuutta, jonka osalta 3-5 kilometrin vyéhykkeet yltavat nykyverkollakin Sarvvikin ja
Sundsbergin alueille.

Pyorapysakointi

Pyoradpysakaointi on oleellinen osa jokaista pyoralla kuljettua matkaa. Hyvin suunniteltujen ja toteu-
tettujen pysakointiratkaisujen tarve korostuu asemilla ja keskustan palvelualueella kuten myos
muilla joukkoliikenteen paapysakeilld. Koulukeskukset muodostavat lisdksi merkittavan paikallisen
pyorapysakointitarpeen. Kirkkonummella liityntapyoraily on suosittua erityisesti kuntakeskuksen ja
Masalan juna-asemilla. Kirkkonummen asemista ainoastaan Tolsan asemalle on toteutettu katok-
sellisia pyorapysakointipaikkoja aseman uudistuksen yhteydessa. Jorvaksen asemalla ei ole pyora-
pysakointia.

Pyorille tarkoitettuja liityntapysakdintipaikkoja on tarjolla myos bussiliikenteen reittien varrella.
Runkolukittavia pyorapysdkointeja on muun muassa kuntakeskuksessa, Masalassa, Sundsbergissa
ja Sarvvikissa. Naiden pysakointipaikkojen kayttoaste on ollut korkea.

Liikenneturvallisuus

Liikkenneonnettomuudet

Ty6ssa tehdyt onnettomuustarkastelut perustuvat Liikenneviraston tuottamiin onnettomuustilas-
toihin. Tarkastelua on tehty viiden vuoden ajanjaksolla vuosilta 2011-2015.

Vuosina 2011-2015 Kirkkonummella tapahtui yhteensa 161 henkilovahinkoon johtanutta liikenne-
onnettomuutta, joissa kuoliyhteensa 5 henkil6a. Henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet tar-
kasteluvuosilta on esitetty luokittain kuvassa 11. Yleisin onnettomuusluokka oli yksittdisonnetto-
muudet, joita henkildvahinkoon johtaneista onnettomuuksista oli lahes 39 %. Kuolemaan johta-
neista onnettomuuksista 2 oli suistumisesta aiheutuneita yksittdisonnettomuuksia ja 3 oli kohtaa-
misonnettomuuksia. Seuraavaksi yleisimpia onnettomuuksia olivat kevyen liikenteen onnettomuu-
det, joita Kirkkonummella sattui vuosien 2011-2015 aikana yhteensa 52 kappaletta (32 % henkilo-
vahinko-onnettomuuksista). Onnettomuuksista 13:sta oli mukana jalankulkija, 20:ssad pyorailija ja
19:sta mopoilija.

Muu onnettomuus |2
Eldinonnettomuus 10
Ohitus- tai 1
. 11 3
kohtaamisonnettomuus |
Kéérj'iym.is-, ristedmis- tai 2 Loukkaantumiseen
perddnajo-onnettomuus | | johtanut
Kevyen liikenteen 52 onnettomuus (kpl)
onnettomuudet | | | Kuolemaan johtanut
Yksittdisonnettomuudet 62 2 onnettomuus (kpl)
! ! !
0 20 40 60 80

Kuva 11. Henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet Kirkkonummella vuosina 2011-2015.



20
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Kirkkonummella henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista 84 % sattui maanteilld ja onnet-
tomuuksiin sisaltyy kaikki 5 kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Katuverkolla ja muilla tiealueilla
sattui yhteensd 25 onnettomuutta, joista 64 % oli kevyen liikenteen onnettomuutta. Kuvassa 12 on
esitetty kartalla vuosien 2011-2015 onnettomuudet luokittain Kirkkonummen keskeisen taajama-
vyohykkeen alueella. Kevyen liikenteen onnettomuudet korostuvat Kirkkonummen keskusta-alu-
eella, Kirkkonummen eritasoliittyman kohdalla ja Masalan alueella.
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Kuva 12. Vuosien 2011 — 2015 onnettomuudet luokittain Kirkkonummen keskeisellé taajama-
vyGhykkeelld.
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LIIKENNE-ENNUSTEET

Lilkenne-ennusteiden lahtokohdat

Lilkenne-ennusteet on laadittu kdyttden koko padkaupunkiseudun tyossakdyntialueen kattavaa
HSL:n HELMET-liikennemallia ennustevuodelle 2040. Seudullisen liikennemallin osa-aluejakoa seka
tie- ja katuverkon mallia on tarkennettu Kirkkonummen osalta tihentamalla aluejakoa maankaytto-
tietojen perusteella.

Liikennemallin laadinnan perustana on kaytetty Kirkkonummen seudun aluekohtaisia asukas- ja
tyopaikkatietoja seka kaupan alueiden kerrosneliémaaria, joiden avulla on laskettu matkatuotokset
arkivuorokauden aamu- ja iltahuipputuntia vastaavissa tilanteissa. Nykytilanteen mallia on kalib-
roitu suhteuttamalla saatuja liikennekuormitustietoja toteutuneiden liikkennelaskentojen (2014-
2015) avulla saatuihin todellisiin liikkennemaaratietoihin. Kalibroidun mallin pohjalta on laskettu
maankadytdon muutoksiin perustuen ennustetilanteen liikennemaarat vuodelle 2040. Samalla mallin
liilkenneverkko on paivitetty vastaamaan mahdollisimman tarkasti nykytilanteen tai ennustevuoden
tilannetta. Huipputuntitietojen pohjalta on laskettu verkolle myds arkivuorokauden keskimaaraista
liikennemaaraa kuvaavat KAVL-arvot (keskimaarainen arkivuorokausiliikenne).

Lilkkennemallilla on laadittu kaksi ennustetta vuodelle 2040. Ennusteet poikkeavat toisistaan erityi-
sesti maankayttotietojen osalta. Perusennuste 2040 on laadittu kunnan tavoitetilanteen maankayt-
totietojen perusteella. Toinen tarkasteltu ennustetilanne perustuu joukkoliikennepainotteiseen
maankadyttdéon, jossa sama maankayton kokonaisvolyymi on sijoitettu joukkoliikenteen jarjestami-
sen kannalta parhaille maankayttévyohykkeille. Ajoneuvoliikenteen mahdollisen erillishinnoittelun
vaikutusta ei ole huomioitu liikenne-ennusteen skenaarioissa.

Maankayton mitoitus 2040

Kirkkonummen eteldisen ja itdisen tarkastelualueen maankdytdn kasvu on arvioitu Kirkkonummen
kunnan toimesta kevaalla 2016. Tarkastelussa ovat olleet asukasmaara, tyopaikkojen lukumaara
sekd kaupan kerrosalan arvioitu kasvu vuoteen 2040 mennessa. Taulukossa 7 on esitetty kasvuen-
nusteet vuosina 2025 ja 2040. Kuvassa 13 on esitetty alueelliset vaestémaaran ja tyopaikkojen kas-
vun maksimiarvot vuoteen 2040 mennessa sekd alueelliset painopisteet vaestomaaran kasvun
osalta.

Taulukko 7. Maankdytén kokonaismitoitus tarkastelualueella vuosina 2015, 2025 ja 2040.

Vuosi Asukkaat Tyopaikat Kauppa (kem)  Huomiot

2015 26 000 7 350 - -

2025 32 500 8 600 +50 000 Kauppa 50 % 2040 vuoden tilanteesta

o0 | s | dotee | eaonooo | U ket oy onakertano
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Kuva 13. Videstémddrdn ja tyépaikkojen kasvun maksimi sekd véestomddrdén painopisteet alueittain

vuoteen 2040 (perusennuste).

3.1.2 Tie- ja katuverkon muutokset ennustetilanteessa 2040

Tie- ja katuverkon liikennekuormitusta on tarkasteltu vuoden 2040 ennustetilanteessa kahdella eri-

tyyppisella liikenneverkkomallilla:

1)

2)

Liikenne-ennusteiden mukaiset vuoden 2040 maankaytt6a vastaavat ajoneuvoliikenteen
virrat on sijoiteltu ennusteen laadintavaiheessa nykyiselle tie- ja katuverkolle.

Suunnittelun Iahtékohdaksi on muodostettu niin sanottu perusennusteverkko, jolla on ole-
tettu toteutuneeksi tavoitetilanteen 2040 tie- ja katuhankkeita.

Perusennusteessa keskeiset tie- ja katuverkon muutostarpeet johtuvat vayldkapasiteetin puut-
teista. Lisaksi uusien maankdyton kehityshankkeiden myota tiettyjen alueiden saavutettavuutta tu-
lee parantaa uusia katuyhteyksia toteuttamalla. Perusennusteverkolla suurimmat ajoneuvoliiken-
teen verkolliset muutokset vuoteen 2040 mennessa ovat:

Kantatien 50 (Keha Ill) nelikaistaistaminen valilla Inkild — Muurala

Kantatien 51 Vuohimé&en eritasoliittyma seka yhteydet Kantvikin ja Batvikin suuntiin
Kantatien 51 Pedersin eritasoliittyma liittyvine katuyhteyksineen

Kirkkonummen aseman lantinen alikulku
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— Kantatien 51 Kirkkonummen eritasoliittyman parantaminen
— Kirkkonummentien nelikaistaistaminen

— Sundsbergin alueen sisdiset katuyhteydet

— Inkilan ja Sarvvikin alueiden véliset katuyhteydet

Tie- ja katuverkon liikenne-ennusteet 2040

Ennusteskenaariot

Kirkkonummen liikenne-ennusteet on tehty kolmessa erilaisessa maankaytto- ja liikkenneverkkoske-
naariossa. Skenaariot ovat:

Skenaario VEO: Ennusteessa tarkastellaan nykyisen tie- ja katuverkon toimivuutta tavoitevuonna
2040, jos Kirkkonummen maankayttéhankkeet toteutuvat koko laajuudessaan. Skenaariossa lii-
kenne-ennusteiden mukaiset vuoden 2040 maankayttda vastaavat ajoneuvoliikenteen virrat on si-
joiteltu nykyiselle tie- ja katuverkolle.

Skenaario VE1: Perusennuste, jossa tarkastellaan edellisessa luvussa kuvatun tavoitetilanteen 2040
tie- ja katuverkon toimivuutta, jos Kirkkonummen maankayttohankkeet toteutuvat koko laajuudes-
saan. Skenaariossa liikenne-ennusteiden mukaiset vuoden 2040 maankaytt6a vastaavat ajoneuvo-
liilkenteen virrat on sijoiteltu perusennusteverkolle, jolla on oletettu toteutuneeksi tavoitetilanteen
2040 tie- ja katuhankkeita.

Skenaario VE2: Kestdvida kulkumuotoja painottava ennuste, jossa tarkastellaan tavoitetilanteen
2040 tie- ja katuverkon toimivuutta, jos Kirkkonummen tavoitetilanteen koko maankaytto (asumi-
nen) sijoitetaan hyvan joukkoliikenteen palvelutason vaikutusalueelle. Ty6paikkojen sijoittelu on
vastaava kuin skenaarioissa VEO ja VE1. Joukkoliikennelinjaston vaikutusalueena on pidetty ase-
manseutuja seka Vanhaa Rantatietd ja Masalantieta pitkin kulkevaa bussiyhteyttd Kirkkonummen
keskustasta Kivenlahden metroasemalle. Hyvan palvelualueen siteena on pidetty 2 kilometria ja
Vanhan Rantatien ja Masalantien pysakkien palvelualueena 800 metrid. Kuvassa 14 on esitetty tar-
kastelussa kaytetty maankdyton sijoittumisen painopisteet kestavia kulkumuotoja painottavalle
alueelle.
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Kuva 14. Videstémddrdén kasvun maksimi alueittain vuoteen 2040, kestdvid kulkumuotoja painot-
tava maankdytén ennuste.

Perusennuste 2040

Perusennusteen 2040 mukaan liikennemaarat kasvavat lahes kaikilla tieosuuksilla (kuva 15). Kasvua
toteutuu monilla nykyisilla tie- ja katujaksoilla huolimatta uusien katuyhteyksien avaamisesta. Kan-
tatien 51 liikennemaara kasvaa noin 23 % (26 000 = 32 000 ajoneuvoa/vrk), Vanhan Rantatien lii-
kenne kasvaa noin 35 % (4 600 = 6 200 ajoneuvoa/vrk) ja Upinniementien liikenne Bro-Jerikon-
maen kohdalla kasvaa noin 33 % (10 500 - 14 000 ajoneuvoa/vrk). Kirkkonummen uusi lantinen
Vuohimden eritasoliittyma houkuttelee ennustetilanteessa liikennetta noin 3 000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa ja Pedersin kohdan uusi eritasoliittyma noin 4 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Uusi yhteys Kantvikista kantatien 51 suuntaan ei mallin perusteella vihenna Upinniementien liiken-
nettd merkittavasti. Upinniementien reitti pysyy edelleen nopeimpana yhteytena Helsingin suun-
taan lahes kaikkien Kantvikin alueen asukkaiden kannalta. Kantatie 51 houkuttelee edelleen myo6s
Kirkkonummen sisdista lilkennettd yhteyden nopeuden vuoksi.

Majvikin uusi eritasoliittyma on tarpeellinen ja se vetda ajoneuvoliikennettd (noin 7 000-8 000
ajon/vrk) vahentaen mm. Masalantien ja Sundsbergintien liikenteellistd painetta. Tdman ansiosta
Sundsbergintien lansipaan lilkkennemaara kasvaa vain hieman nykyisesta ja yhteyden sujuvuus py-
syy tyydyttavana.
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Kuva 15. Perusennuste 2040 (KAVL).

Masalan keskustan pohjoispuolella kulkeva katukeha on tarpeellinen yhteys Masalan Iansireunan
ja Majvikin uuden eritasoliittyman valilla. Yhteys vahentaa Masalantien liikkennemaaraa Masalan
parannettavassa kaupunkikeskustassa ja vahentda ajoneuvoliikenteen matkoja monella nykyisella
asuntokadulla, parantaen samalla keskustan liikenneturvallisuutta. Nissnikun lounaispuolen keha-
yhteys Sepankylantien ja Masalantien valilld ei ole houkutteleva katuyhteys muille kuin Nissnikun
alueen asukkaille, riippumatta siita toteutuuko uusi ratakaytavan alittava yhteys Masalantien ja Ete-
[diselle Salmitien valille vai ei.

Kirkkonummen aseman uusi lantinen alikulku johtaa liikennetta ennustetilanteessa noin 6 000
ajon/vrk. Talla on suora keventava vaikutus ruuhkautuvan Kirkkonummentien lilkennemaéariin. Lan-
tisesta alikulusta ja Pedersin uudesta eritasoliittymasta huolimatta Kirkkonummentien liikenne-
maarat kasvavat ennustetilanteessa hieman seka etela- ettd pohjoispadssa nykytilanteeseen ver-
rattuna. Kirkkonummentielle ei ole toteutettu liikennetta hillitsevid toimenpiteita. Aivan keskustan
tuntumassa Kirkkonummentien lilkkennemaara sailyy kuitenkin nykyisessa suuruusluokassaan.

Gesterbyn ja Louhosrinteen uusi katuyhteys suoraan Vanhalta Rantatielta keraa liikennetta ennus-
tetilanteessa noin 1 300 ajoneuvoa vuorokaudessa. Tama tarkoittaa, ettd mallin perusteella uusi
yhteys ei tarjoa riittavan houkuttelevaa vaihtoehtoa Kirkkonummen keskustan pohjoisosan alueilta
(Neidonkallio, Lindal, yms.) lahteville ajoneuvoliikenteen matkoille, eika ndin ollen vaikuta merkit-
tavasti Kirkkonummen keskustan liikennemaariin. Uusi yhteys voi olla tarpeen kuitenkin toteuttaa
esimerkiksi pyora- tai joukkoliikenteen yhteytena.
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Kestavia kulkumuotoja painottava liikenne-ennuste 2040

Kestavia kulkumuotoja painottuvassa maankayttévaihtoehdossa, jossa maankdytté on keskitetty
hyvan joukkoliikenteen palvelutason vaikutusalueelle, koko tarkastelualueen liikennetuotos (ajo-
neuvoa/vrk) on noin 10 % pienempi kuin perusennusteessa 2040.

Nykytilaan verrattuna liikennemaarat kasvavat edelleen useilla tieosuuksilla. Kantatien 51 liikenne-
maara kasvaa noin 15 % (26 000 - 30 000 ajoneuvoa/vrk), Vanhan Rantatien lilkenne kasvaa noin
24 % (4 600 = 5 700 ajoneuvoa/vrk) ja Upinniementien liikenne kasvaa noin 9 % (10 500 - 11 400
ajoneuvoa/vrk). Ennusteessa Kirkkonummen uusi lantinen eritasoliittyma houkuttelee liikennetts
enaa noin 2 000 ajon/vrk ja Pedersin eritasoliittyma noin 3 000 ajon/vrk. Kestavia kulkumuotoja
painottavassa ennusteessa erityisesti lantisen eritasoliittyman liikenteellinen vaikutus jaa melko va-
haiseksi.
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Kuva 16. Kestdvid kulkumuotoja painottavaan maankdéyttddn perustuva liikenne-ennuste 2040.

Kestavia kulkumuotoja painottavan ennusteen perusteella Majvikin uusi eritasoliittyma on edelleen
tarpeellinen toteuttaa ja se houkuttelee hyvin ajoneuvoliikennettd (6 000-7 000 ajoneuvoa/vrk).
Sundsbergintien liikennemaara Keha lll:n ja kantatein 51 valiselld osuudella on nyt noin 8 000
ajon/vrk, mikd on hieman vdahemman kuin perusennusteessa.

Ennusteessa Kirkkonummentien liikkennemaéara pysyy nykyisessa suuruusluokassaan Vanhan Ran-
tatien eteldpuolella, mikd johtuu osin Gesterbyn uudesta katuyhteydesta, aseman lantisesta aliku-
lusta sekd Pedersin uudesta eritasoliittymasta, joista jokainen vahentda osaltaan liikenteellista pai-
netta Kirkkonummentielta.

Kestavia kulkumuotoja painottavan ennusteen seka perusennusteen 2040 valisia eroja on kuvattu
lilkennemaéarien muutoskuvassa (kuva 17). Kuvassa on vihreélla varilld kuvattu ne tie- ja katujaksot,
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joilla liikennemaara vahenee ja punaisella ne, joissa liikennemaara kasvaa siirryttdaessa perusennus-
teesta kestdvia kulkumuotoja painottavaan ennusteeseen. Kestdvida kulkumuotoja painottavassa
ennusteessa maankayton painopiste on enemman iddssa Masalan, Sundsbergin, Jorvaksen ja Tol-
san alueilla ja se nakyy lantisen katuverkon pienempana kuormituksena.

[ o

\
s Suyurempi lilkennermasrs {b

Ei merkittdvaa eroa liikennemadrissd
Fienempi liikennemaars

b
&
A lelnmeiris
: ]

Kuva 17. Liikennemddrdn muutos (KAVL 2040) joukkoliikennepainotteisen ja perusennusteen vdlilld.

Kirkkonummen keskustan ja eteldisen Kirkkonummen osalta liikennemaarien muutos nakyy selvasti
vain Kirkkonummentielld, Gesterbyntielld, Upinniementielld ja Kantvikintielld, jotka kokoavat usei-
den liittyvien asuntokatujen liikenteen yhteen. Muilta osin kokoojakatuverkon erot lilkkennemaa-
rissa jadvat suhteellisin pieniksi.

Kestavia kulkumuotoja painottavan ennusteen liikenteen vahentavan vaikutuksen voidaan todeta
vastaavan suuruusluokaltaan noin 10-15 vuoden toteutunutta liikenteen kasvua katuverkolla.
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4.1

LIIKENNEJARJESTELMA 2040

Liikennejarjestelmasuunnittelun lIahtokohtana ovat valtakunnalliset lilkkennepoliittiset tavoitteet
ja alueidenkayttoa koskevat tavoitteet ja linjaukset yhdessa kaupungin yleiskaavalle asettamien
tavoitteiden kanssa. Myos taloudelliset realiteetit vaikuttavat suunnitelman tavoitteisiin ja muo-
dostavat lilkennejarjestelman kehittamiselle reunaehtoja.

Tassa kappaleessa esitetdaan Kirkkonummen liikennejarjestelman tavoitetila vuonna 2040 ja kehi-
tystoimenpiteitd sen saavuttamiseksi. Valtakunnallisten alueidenkayttda koskevien tavoitteiden
mukaisesti liikennejarjestelmdsuunnitelman yleisina liikenteellisind tavoitteina on vahentaa asuk-
kaiden liikkumisessa henkildautoriippuvuutta ja edistaa liikkumistapoina kavelya ja pyoradilya seka
joukkoliikenteen kayttoa.

Tehtyjen liikenne-ennusteiden perusteella on arvioitu Kirkkonummen tie- ja katuverkon tulevaa
kuormittumista, liittymien parannustarpeita ja vaylien lisdkaistojen tarpeita, jos ajoneuvoliikenne
jatkaa kasvamista ennusteiden mukaisesti. Esitettyjen kehityslinjausten ja tarkempien toimenpitei-
den avulla on kuitenkin pyritty kehittdmaan Kirkkonummen liikennejarjestelmaa siten, etta se edis-
taa kestavaa liikkumista ja siten vahentaa suurien tie- ja katuinvestointien tarvetta. Tiivistyvan
maankayton ansiosta Kirkkonummella on hyvat edellytykset kehittaa liikennejarjestelmaansa hen-
kiloliikenteessa kestavan liikkumisen periaatteiden mukaisesti.

Uusi maankaytto

Kirkkonummen vadestonkasvun painopiste on keskeisen taajamavydhykkeen alueella, jonne arvioi-
daan sijoittuvan maankayton tiivistyessa noin 6 500 asukasta lisda vuoteen 2025 mennessa ja noin
21 500 asukasta lisdaa vuoteen 2040 mennessa. Maankayton kasvua tulisi ensisijaisesti ohjata alu-
eille, jotka linkittyvat vahvaan joukkoliikennekaytdavaan ja asemien laheisyyteen luoden asukkaille
mahdollisuuden kestavaan liikkumiseen.

Maankayton ja liikenteen yhteensovittamisen ndakdkulmasta Kirkkonummen keskeiselld taajama-
vyohykkeelld suurimmat vaestonkasvun painopisteet on jarkeva pyrkia sijoittamaan asemanseu-
duille. Vahvin maankayton kehittamisen potentiaali on Masalan alueella, jonne on arvioitu sijoittu-
van noin 3 500 asukasta lisda vuoteen 2040 mennessa. Asemanseutujen lisdksi vahvaan bussiliiken-
teeseen tukeutuva maankayton painopiste on Heikkilan alue, jonne on arvioitu sijoittuvan noin
1 800 asukasta lisad. Myds Louhosrinteen alueen eteldosa tukeutuu vahvaan bussiliikenteeseen ja
maankaytdn suunnittelussa alueelle on arvioitu noin 1300 uutta asukasta.

Kirkkonummen keskustan alueelle arvioidaan maankayton tiivistyessa sijoittuvan noin 2 000 asu-
kasta lisaa ja Jorvaksen alueelle noin 1 000 asukasta. Jorvaksen pientaloalueelle aseman pohjois-
puolelle ja Tolsan alueille on arvioitu molemmille tulevan noin 350 uutta asukasta. Kevyemmin tii-
vistyva alue on lisdksi keskustan pohjoispuolella Ravals-Lindalin alue, jonne arvioidaan sijoittuvan
noin 200 asukasta lisda. Naille alueille olisi perusteltua ohjata enemman maankayttoa, silla asuk-
kailla on hyvat edellytykset kayttda paivittdiseen liikkumiseen joukkoliikennettd eivatka liikkumis-
mahdollisuudet ole riippuvaisia henkiléauton kaytosta.

Muita vahvan joukkoliikennekdytdvan bussiyhteyksien varteen sijoittuvia uusia kasvualueita ovat
Kartanonranta, Majvik, Sundsberg ja Sarvvik. Lansimetron jatkeen avauduttua on Sundsbergin ja
Sarvvikin alueilta bussiliitynnan lisdaksi hyvat edellytykset liityntapyoérailyyn Espoon Kivenlahden
metroasemalle. Kantvikin alueen tiivistaminen on maltillista, arvioilta noin 1 500 asukasta lisaa vuo-
teen 2040 mennessa. Joukkoliikenteen palvelutason ja kannattavuuden nostamiseksi Kantvikin
suunnan liikenteessa, tulisi alueelle pyrkia ohjaamaan enemman maankayttéa. Maankayttda olisi
perusteltua lisata koko keskustan ja Kantvikin valiselld joukkoliikennekadytavaosuudella, kuten Bro-
Kolsarin alueella, jonne arvioidaan sijoittuvan vain noin 300 asukasta lisdd vuoteen 2040 mennessa.
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Kokonaisuudessaan edella esitetty maankdyton tiivistaminen mahdollistaa joukkoliikenteen palve-
lutason nostamisen seka tarjoaa edellytykset pyorailyn kulkutapaosuuden nostamiselle ja siten tar-
joaa mahdollisuuden kehittaa ja lisdta uutta maankayttoa kestavan lilkkkumisen ehdoilla.

Maankayton kasvu Myllytorpan (+650 as), Sepankylan (+600 as), Veklahden (+200 as) ja Stromsbyn
(+700 as) alueilla on liikenteellisesti muusta Kirkkonummen keskeisin taajamavyohykkeen kehityk-
sesta poikkeavaa ja maankaytt6a hajauttavaa. Alueet sijoittuvat kavelyetaisyyden ulkopuolelle kes-
kustasta ja asemista ja pyorailyetdisyys on noin 5-10 kilometria. Nailla alueilla asukkaiden liikkumi-
nen tulee todenndkdisesti tukeutumaan muuta Kirkkonummea enemman henkildautoliikentee-
seen.

Kirkkonummen keskeisella taajamavydhykkeelld on lisdksi alueita, joille ohjataan kevyemmin uutta
asutusta. Alueille arvioitu asukasmaaranlisays vaihtelee noin 0 — 150 uuden asukkaan vililla vuo-
teen 2040 mennessa. Alueet ovat keskustan pohjois- ja itdpuolella Humalranta, Myllynkyl3,
Isotammi, Meiko, Overby ja Vuohimaki sekd Kantvikin ympaérilld Pikkalanlahti, Abrasmossen ja Pil-
vijarvi. Lisaksi Luoman alueen maankayton kehittdmistd on pienennetty aseman lakkautuksen
vuoksi ja alueelle on arvioitu tulevan vain noin 75 uutta asukasta vuoteen 2040 mennessa.

Uudet lilkenneyhteydet

Kirkkonummen kehittyvd maankaytté ja kasvava vaesté6 muuttavat myos liikkkumisen tarvetta.
Uusien alueiden kehittyminen edellyttad muutoksien tekemista myos liikenneverkkoon. Tassa
luvussa on kasitelty tarkemmin eri kulkumuotojen kehittymisen tarvetta maankdyton muuttu-
essa vuoteen 2040.

Eritasoliittymat

Liikenneverkon toimivuuden nakokulmasta Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen paa-
tieverkolle on tarve toteuttaa kolme uutta eritasoliittyma (Majvik, Peders ja Vuohimaki) vuoteen
2040 mennessa sekd parantaa nykyisia taso/eritasoliittymia (Masala, Inkila ja Kirkkonummi).

Kiireellisin parannushanke on Kirkkonummen keskustan eritasoliittyman (kt51) kapasiteetin lisaa-
minen rakentamalla pisaraliittymat eteldisen ja pohjoisen ramppiliittymien paihin.

Toinen kiireellinen hanke on Masalan uuden eritasoliittyman (kt50) toteuttaminen. Nykyinen kan-
tatien tasoliittyma on vaarallinen eika vastaa enaa nykyisen liikenteen tarpeita.

Inkilan eritasoliittyman valityskyvyn parantaminen (kt50/kt51) liittyy alueen maankayton kehitty-
miseen.

Kaikkien eritasoliittymdparannusten tavoitteena on turvallisuuden parantaminen vilkkaasti liiken-
noidyissa ramppiliittymissa.

Keha 11l Majvikin eritasoliittyman tarve muodostuu Masalan alueen asukasmaaran kasvaessa, jol-
loin kaikkea ennustettua ajoneuvoliikennetta ei saada ohjattua sujuvasti ja turvallisesti nykyisia vay-
lia pitkin. Myo6s Suvimden kaava-alueen valmistuminen lisda paineita Majvikin eritasoliittymalle.
Liittyman toteutus parantaisi lilkkenneverkon toimivuutta jo nykytilanteen liikennemaarilla.

Vuohimaen uusi eritasoliittyma kantatiella 51 kuntakeskuksen lansipuolella liittyy kantatien paran-
nushankkeeseen Kirkkonummen ja Siuntion valiselld osuudella. Liittyman kautta on ajateltu kulke-
van erityisesti kantatien eteldpuolisen alueen, Batvikin ja Kantvikin liikennetta josta iso osa on ras-
kasta lilkennettd. Uuden eritasoliittyman tavoitteena on rauhoittaa Upinniementien ja Kantvikin
keskusta-alueen lapi kulkevaa liikennettd vahentaen erityisesti raskaan liikenteen virtoja.
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Pedersin eritasoliittyman avaaminen mahdollistaa nykyisen ja vaarallisen K-Raudan tasoliittyman
sulkemisen ja turvallisemman liittymisen kantatielle. Pedersin eritasoliittyma mahdollistaa samalla
keskustan radan eteldpuolen maankayton yhteydet kantatielle ja sen eteldpuolelle. Keskustan ra-
dan alikulun valmistuttua myo6s keskustan verkon liikenteelld on yhteys Pedersin eritasoliittyman
kautta kantatielle.

Kirkkonummen uutta maankayttoa palvelevat yhteydet

Suurin osa tulevien vuosien uusista lilkkenneyhteyksista Kirkkonummen alueella liittyy olemassa ole-
van tie- ja katuverkon yhteyksien ja palveluiden saavutettavuuden parantamiseen. Huomioitavaa
on myo0s se, ettd osa toimenpiteista liittyy jo nykydan ylikuormittuneen liikenneverkon kehittami-
seen. Kokonaan uusia katuyhteyksia tarvitaan maankaytdn kehittymisen mukaisissa painopisteissa,
erityisesti Masalan ja Sundsbergin alueilla. My6s kantatien 51 uuden lantisen eritasoliittyman
myotd on tarve uusille katuyhteyksille eritasoliittyman eteldpuolella Kantvikin ja Stromsbyn valilla
seki eritasoliittyman pohjoispuolella Vuohimé&en, Overbyn ja Ravalsin alueilla.

Kirkkonummen aseman eteldpuolen maankayton kehittamisen edellytyksena on tarve radan alitta-
valle yhteydelle, joka samalla parantaa aseman ja keskustan saavutettavuutta radan eteldpuolelta
ja keventaa Kirkkonummentien liilkenteen kasvua. Kirkkonummen aseman lantisen alikulun ja siihen
liittyvien katuyhteyksien toteuttamisesta on laadittu tarkemmat suunnitelmat. Lisdksi nykyisen ra-
dan alikulun parantaminen eli rappusten korvaaminen rampilla alikulun eteldapaassa lisdisi aseman
saavutettavuutta polkupyoralla radan eteldpuolelta.

Uudet tie- ja katuyhteydet luovat uusia mahdollisuuksia my6s joukkoliikenteen jarjestamiseen. Eri-
tyisesti Kantvikin sekd Masala - Sundsberg alueiden liikenneverkkoa kehitettaessa tulee ensisijai-
sesti huomioida joukkoliikenteen tarpeet. Joukkoliikenneyhteyksien kehittamista linjaston nakokul-
masta on tarkasteltu laajemmin kappaleessa 4.3.

Joukkoliikenne

Raideliikenne

Raideliikenne muodostaa tulevaisuudessakin Kirkkonummen joukkoliikenteen rungon yhdessa bus-
siliikenteen kanssa. Junayhteys tarjoaa nopeimman yhteyden Helsingin suuntaan erityisesti Leppa-
vaaran (Pohjois-Espoo), Pasilan ja Helsingin keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Raideliikenne on
tarkedssa asemassa etenkin tydmatkaliikenteessa. Joukkoliikenteella tehtavien sujuvien tydmatko-
jen turvaamiseksi erityisesti nopeiden ruuhka-aikana ajettavien junien vuorotarjonta on tulevaisuu-
dessakin tarkeaa.

Maankayton kehittyessa asemien seuduilla my6s matkustajamaarat lahiliikenteessa kasvavat. Ny-
kyisella raideyhteydelld Leppavaaran ja Kirkkonummen valilld kaytettdvissa olevien kahden raiteen
kapasiteetti sallii vain hyvin rajoitetusti lisdliikennetta. Espoon kaupunkiradan toteuttaminen vilille
Leppavaara — Kauklahti mahdollistaa lahiliikenteen lisdédmisen rantaradalle. Espoon kaupunkiradan
toteuttaminen on listattu tarkeaksi kehityskohteeksi muun muassa Helsingin seudun liikkennejarjes-
telmasuunnitelmassa (HLJ 2015).

Turku — Helsinki valille suunnitteilla oleva nopea junayhteys, niin kutsuttu Tunnin juna -hanke, vai-
kuttaa tulevaisuudessa rantaradan kapasiteettiin keventavasti ja siten Kirkkonummen lahijunavuo-
rojen lisdysmahdollisuuksiin. Alustavana arviona on, etta uusi rata voitaisiin avata lilkkenteelle 2020-
luvun loppupuolella. Tunnin junan toteutuessa raideliikenne Hangosta, Tammisaaresta, Karjaalta,
Inkoosta, Siuntiosta ja Kirkkonummelta Helsinkiin hoidetaan lahiliikenteena nykyisella radalla.
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Rantaradan tulevaisuuden osalta on olemassa kaksi periaatevaihtoehtoa. Mikali Tunnin juna -hanke
toteutetaan, ei Kirkkonummi — Espoon Kauklahti valille tarvita lisdraiteita. Vapautuvalla lisdkapasi-
teetilld voidaan ajaa nykyista tihedammin lahijunavuoroja, kun pikajunat siirtyvat toisaalle. Mikali
taas Tunnin juna -hanke ei toteudu ja pikajunat jadvat rantaradalle, tarvitaan lisdraiteet Kirkko-
nummi - Espoon Kauklahti valille, jotta ldahijunaliikennetta voidaan tehostaa nykyisesta.

Lansimetron jatkamista Kirkkonummelle vuonna 2040 on pohdittu muun muassa Tekesin Model
2020-hankkeen yhteydessa ja Helsingin seudun maankayttosuunnitelma 2050:n yhteydessa. Eten-
kin jos rantaradan yhteyteen rakennettavaa kaupunkirataa ei tulevaisuudessa jatketa Kirkkonum-
melle asti, olisi metron jatkamista Kirkkonummelle tarkasteltava tarkemmin. Paatepysakkivaihto-
ehtoja voisivat kdaytanndssa olla Kirkkonummen keskusta, Masala tai mahdollisesti Jorvas.

Joukkoliikenteen kehityskaytava

Raideliikenteen kehittdmisen ohella Kirkkonummen joukkoliikenneverkkoa kehitetdan myos vah-
vistamalla Espoonlahti-Masala-keskusta-Kantvik -kdytavan bussiliikennetta joukkoliikenteen kehi-
tyskaytavaksi. Kehityskaytdvan on tarkoitus tarjota sujuva yhteys tiheélla vuorovililld Kirkkonum-
men tiiveimmin asuttujen alueiden ja keskeisimpien raideliikenneasemien vilille.

Merkittava osa Kirkkonummen keskeisen taajama-alueen asukkaista on jo nykytilanteessa keskitty-
nyt keskusta-Masala -akselille. Kehityskaytdvan vaikutusalueella maankayttoa tulisi kehittaa kesta-
viin lilkkkumismuotoihin tukeutuen, silla mahdollisuus hyddyntaa seka juna- etta bussiliikkennetta te-
kee joukkoliikenteesta nailla alueilla aidosti houkuttelevan kulkumuotovaihtoehdon. Kehityskayta-
van bussilinjan tarkempi linjaus vaikutusalueineen on esitetty kuvassa 18. Vaikutusalue on muodos-
tettu piirtamalla kartalle ne alueet, joilta on maksimissaan 800 metrin mittainen kdavelymatka bus-
silinjan varrella sijaitseville pysdkeille. Kehityskaytdvan saavutettavuutta tukee luvussa 2.5 tarkas-
teltu asemien saavutettavuus pyorailyliitynnan ndakodkulmasta. Kehityskdytavan ja asemien saavu-
tettavuutta on havainnollistettu liitteen 4 kartassa.
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Kuva 18. Joukkoliikenteen vahvistaminen kehityskdytévénd.

Bussiliikenteen kehityskdytdavana toimiva reitti on muodostettu mahdollisimman suoraksi, jotta sen
liilkenndinti olisi kustannustehokasta ja sujuvaa. Reittilinjauksen muodostamisessa on huomioitu,
ettd se kulkee keskeisimpien raideliikenteen asemien kautta sekda mahdollisimman keskeisesti tii-
veimmin asuttujen alueiden lapi minimoiden kavelyetdisyyksia.

Joukkoliikenteen kehityskaytavan mukainen liikkennetarjonta tulisi muodostaa yhtena bussilinjana,
jota ajetaan Kantvikin ja Espoonlahden valilla ruuhkassa 10 minuutin ja muina aikoina 20 minuutin
tasaisella vuorovalilla. Joukkoliikenteen tarjonta on esitetyn kehityskaytavan alueella vuoromaaral-
tdan jo nykyisin etenkin ruuhka-aikoina tiheaa. Tarjonnan keskittaminen yhdeksi tiheasti liikenndi-
tavaksi linjaksi lisdd vuoromaaraa entisestaan, minka ohella ratkaisu myos tekee alueen joukkolii-
kennetarjonnasta yhdenmukaisempaa ja tasavidlisempaa parantaen siten joukkoliikenteen sel-
keytta ja houkuttelevuutta merkittavasti. Kehityskaytavan mukaisen bussilinjan ohella Kirkkonum-
mella ajetaan suunnitelmatilanteessa edelleen myos sisaistd, mm. koululaisia palvelevaa bussilii-
kennetta nykyiseen tapaan. Liikenne suunnitellaan tarkemmin vuosittaisessa liikkenndintisuunnitte-
lussa mm. koulujen yhteystarpeisiin perustuen.

Kehityskaytavan bussiliikennetarjonnan vahvistamisen lisdksi houkuttelevien joukkoliikenneyh-
teyksien ja mahdollisimman laajan vaikutusalueen muodostaminen yhteysvalilld edellyttdd myos
vaihtotapahtumien laadun ja sujuvuuden parantamista. Vaihtotapahtumiin liittyvia kehittamistoi-
menpiteitd tulisi tarkemmin huomioida maankdyton kehittdmisen ja asemanseutujen kehittamis-
hankkeiden yhteydessa. Erityisen tarkeaa on turvallisten ja mahdollisimman suorien kadvely- ja pyo-
raily-yhteyksien tarjoaminen seka selkedn opastuksen ja valaistuksen toteuttaminen pysakkien ja
asemalaiturin valille.
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Nykytilanteessa erityisesti Jorvaksen ja Masalan asemien laheisyyden bussipysakkien ja junalaiturin
véliset kdvelymatkat ovat vaihtojen kannalta suhteellisen pitkia (Jorvaksen asemalla 300 metria ja
Masalan asemalla 700 metria). Lisaksi kdvely-yhteydet ovat paikoitellen katkonaisia ja puutteelli-
sesti opastettuja. Jorvaksen aseman osalta Masalantien bussipysakin ja asemalaiturin valista kdve-
lyreitin laatutasoa tulisi nostaa erityisesti liikkenneturvallisuuden ndakdkulmasta. Masalan asema ei
puolestaan pitkdn vaihtoetédisyyden takia muodosta yhta tehokasta solmupistetta kehityskdytavan
bussiliikenteen kanssa kuin muut Kirkkonummen asemat. Lisdksi Masalan alueen laajuus aiheuttaa
haasteita joukkoliikenteen kaytolle niille asukkaille, joiden matka asemalle ja Sundsbergintien bus-
sipysakeille ylittdaa 1-1,5 kilometria.

Ratkaisuna Masalan aseman ja kehityskaytavan bussipysakkien liityntdliikenteen vahvistamiseksi
voitaisiin alueella ajaa palvelulinjaa, joka palvelisi tydmatkaliikennetta arkiaamuisin ja iltapaivisin.
Muina aikoina kalustoa voitaisiin hyddyntdaa muihin kunnan kuljetustarpeisiin. Lisdksi Masalan ase-
man vaikutusalueen laajentamiseksi on tarkeaa kehittaa alueelle suoria pyoraliityntayhteyksia.

Maankaytto kehittyy myos kehityskaytavan vaikutusalueen ulkopuolella, mutta huomattavasti ke-
vyemmilld asukas- ja tyopaikkalisayksilld. Erityisesti Gesterbyn ja Ravals-Lindal -alueen liityntayh-
teydet saattavat tulevaisuudessa vaatia vahvistamista. Asukasmaarien lisdys alueille on kuitenkin
maltillista ja nykytilanteen nousijamaaratietojen perusteella nykylinjastossa on kapasiteettia kayt-
tajamaarien kasvulle. Kehityskadytavan ulkopuolelle jadvien Kirkkonummen muiden joukkoliikenne-
reittien kehittdmistd tehddan tulevaisuudessakin tarvepohjaisesti maankdytén kehittymisen
myotd. Mahdolliset vuorojen lisdystarpeet huomioidaan tarkemmin osana vuosittaista liilkennéin-
nin suunnittelua.

Kehityskaytavan erilaiset linjaus- ja paatepistevaihtoehdot

Tyo6ssa tutkittiin Kirkkonummen ja Espoonlahden viliselle kehityskaytavalle useita erilaisia linjaus-
ja paatepistevaihtoehtoja. Linjauksen osalta pohdittiin erityisesti bussilinjan reittia keskusta-alu-
eella sekda mahdollista kulkua Gesterbyn seka Ravals-Lindalin alueen kautta, jotka nykyisellaan tuot-
tavat Kirkkonummen mittakaavassa paljon joukkoliikennenousuja (kuva 19). Esitetyn kehityskayta-
van vaikutusalueen todettiin kuitenkin kattavan ndma alueet riittavissa maarin, silld alueiden asutus
on tiiveintd vaikutusalueen piiriin tai valittdmaan laheisyyteen jaavilla alueilla.

Kehityskdytavan paatepisteiden osalta ensimmaisena lahtokohtana oli kehityskdytavan muodostus
Espoonlahden ja Kirkkonummen keskustan valille perustuen alueen jo nykyisin voimakkaaseen
joukkoliikennekysyntaan, Espoonlahden tulevaan metroasemaan, seka maankayton tiivistamiseen
tahtadaviin suunnitelmiin. Lisatarkasteluina tutkittiin kaytavan jatkamista Kantvikiin huomioiden eri-
laiset pdatepistevaihtoehtojen kustannusvaikutukset. Liikenndintikustannukset on esitetty yhteys-
vélille Kantvik - Kirkkonummen asema eri paatepistevaihtoehdoilla (taulukko 8). Kustannukset eivat
sisadlla koululaisreitteja.
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Kuva 19. Aamuruuhkan nousijamddrdt Helsingin suunnan seutubusseihin alueittain jaoteltuina
(ruuhka-aika klo 6-9, nousijatiedot maaliskuulta 2016).

Taulukko 8. Kehityskdytdviin erilaisten pddtepistevaihtoehtojen vaikutus liikenndintikustannuksiin
(vhteysvililld Kantvik — Kirkkonummen asema).

Liikennoinnin kustannusvai-

Paatepiste kutus (€/V)
Kantvikin keskusta + 600 000
Kantvik, Prikinranta + 630 000
Kantvik, Jollaranta +920 000

Kustannustarkastelujen perusteella Kantvikin keskustan ja Prikinrannan paatepisteiden valilla ei ole
merkittavaa kustannuseroa. Kehityskaytavan jatkaminen Jollarantaan asti puolestaan lisda liiken-
nointikustannuksia merkittavasti. Kustannustarkastelujen perusteella kehityskaytdavan paatepis-
teeksi valittiin Prikinranta, silla Jollarannan paatepistevaihtoehdon osalta liikenndintikustannusten
lisdys todettiin saavutettaviin hyotyihin ndahden liian suureksi. Lisakustannuksen hyvaksyttavyytta
perusteltiin Kantvikin maankadyttéon saatavilla kehitysmahdollisuuksilla ja henkildautoliikentee-
seen kohdistuvan investointitarpeen keventymisella.

Kehityskaytavan kannattava liikennointi edellyttdda maankayton kasvun keskittamista Kantvikissa
kehityskaytavan vaikutusalueelle. Lisaksi kehityskaytavan pysakkien laheisyyteen tulisi toteuttaa
laadukkaita pyorapysakointialueita seka toteuttaa sujuva pyoraily-yhteys Upinniementien varren
asutusalueelta Kantvikin keskustan suuntaan. Kantvikiin saakka ulottuva kehityskaytavan myota
myo6s Bro-Kolsarin alueen kehittdaminen on ajankohtaista, silla alue sijoittuu kdytanndssa taysimaa-
raisesti kehityskaytavan vaikutusalueelle.
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Pikalinjatarkastelut

Ty06ssa tarkasteltiin myés mahdollisuuksia erilaisten pikalinjojen muodostukseen liikkkumiseen kay-
tetyn ajan sadstamiseksi. Pikalinjoina tarkasteltiin ruuhka-aikoina (klo 6-9 ja 15—-18) ajettavia, kehi-
tyskaytavaa suorempia bussilinjoja, joilla ajettaisiin Espoonlahden metroasemalle paattyvaa bussi-
liityntda joko 60 tai 30 minuutin vuorovaililla. Pikalinjojen potentiaalia tarkasteltiin Kirkkonummen
keskustan ja Espoonlahden valilla seka Kantvikin ja Espoonlahden vilisten yhteyksien osalta.

Kirkkonummen keskustan pikalinjan osalta tarkasteltiin vaihtoehtoa, joka kehityskdytavan reitista
poiketen ajaisi keskustan ja Espoonlahden liittymien valisen matkan suoraan moottoritieta pitkin.
Pikalinjaratkaisun todettiin kuitenkin nopeuttavan matka-aikaa vain 5-10 minuutilla kehityskayta-
van bussilinjaan ndhden. Saavutettu hyoty todettiin kustannuksiin nahden riittamattomaksi, silla
jokainen lisatty pikavuoro toisi joko merkittavaa kustannuslisdysta bussiliikenteen operointikustan-
nuksiin tai vaihtoehtoisesti kasvattaisi paineita varsinaisen kehityskaytavan joukkoliikennetarjon-
nan heikentamiseen.

Pikalinjavaihtoehtoa tarkasteltiin myds Kantvikin osalta, jossa sen tuoma matka-aikasaasto todet-
tiin jonkin verran keskusta-alueen ratkaisua suuremmaksi. Matka-aikasdasto olisi noin 10-15 mi-
nuuttia, mikali linja ei poikkeaisi lainkaan Kirkkonummen keskustaan vaan ajaisi keskustan liitty-
mastd suoraan moottoritielle. Pikalinjan tuoma operointikustannusten lisdys nahtiin kuitenkin
Kantvikin vaestopohjaan nahden liian suureksi, silla kustannusten kattaminen vaatisi linjalle noin
250 uutta matkustajaa. Kirkkonummen keskustan ohittaessaan pikalinja ei mydskaan tarjoaisi yh-
teyksia Kantvikista keskustan palvelualueelle eika liityntdyhteytta juna-asemalle, joka on kokonais-
matka-ajaltaan metroa nopeampi.

Jalankulun ja pyorailyn olosuhteiden kehittaminen

Matkan pituus on keskeinen kulkutavan valintaan vaikuttava tekija. Valtakunnallisen henkildliiken-
netutkimusten mukaan keskimaarainen kdvelymatkan pituus Suomessa on noin kaksi kilometria ja
pyoramatkan noin kolme kilometria. Kavely ja erityisesti pyoraily voivat olla kilpailukykyisia kulku-
tapoja huomattavasti pidemmillakin matkoilla. My6s yleistymdssa olevat sahkopyorat antavat mah-
dollisuuden kayttajaryhman laajentumiseen ja matkojen pidentymiseen. Potentiaalia uusille pyora-
matkoille on paljon, silld Suomessa arjen matkoista 75 % on alle kymmenen kilometrin pituisia. Yh-
dyskuntarakenteen tiivistyminen mahdollistaa pyoradilyn lisadantymisen. Pyordily nahdaankin yha
useammin itsendisena kulkumuotona, jolla voidaan vastata moneen haasteeseen kuten liikenteen
padstojen vahentamiseen, liikennemaarien kasvun hillitsemiseen, asukkaiden terveyden edistami-
seen, kaupunkien elinvoimaisuuteen ja viihtyisyyteen.

Kuvassa 20 on esitetty Kirkkonummen tavoitteellinen paapyorailyverkko vuonna 2040, joka on ja-
ettu seudullisiin paareitteihin ja paikallisiin paareitteihin. Seudullisten paareittien kehittaminen pe-
rustuu Helsingin seudun paapyorailyverkosto 2020 tavoitteeseen. Paikallisten paareittien kehitta-
minen tukeutuu puolestaan sujuvan pyorailyn liityntaliikenteen edistamiseen. Seudulliset reitit pal-
velevat lahtokohtaisesti Kirkkonummen taajamien valista pyoraliikennetta, silla seudullisten pyora-
lilkenteen maarat ovat huomattavasti paikallista liikkennetta pienemmat. Matkan sujuvuus ja matka-
aika eivat riipu ainoastaan matkan absoluuttisesta pituudesta vaan myos reitin ominaisuuksista ja
laatutasosta. Kirkkonummen sisdinen kavely- ja pyorailyteiden verkosto on nykyiselldaankin jo kat-
tava ja siksi pyoratieverkoston kehittamisessa on tarpeen keskittyd entista enemman verkoston
laatuun ja turvallisuuteen.
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Kuva 20. Kirkkonummen tavoitetilanteen 2040 pddpydrdilyverkko.

Nykyisten paareittien kehittaminen

Ensisijaisena pyorailyverkon kehitystoimenpiteena tulisi nostaa nykyisten paareittien tasoa. Paa-
reittien palvelutason tulee olla hyva myds talvella, joka edellyttaa yhteyksien korkealuokkaista tal-
vikunnossapitoa. Olemassa olevan verkon tasoa voidaan kehittda selkeyttamalla ristedmisia, pois-
tamalla pinnan epatasaisuuksia kuten tasoittamalla pintoja ja poistamalla yliajettavia reunatukia
seka parantamalla valaistusta ja opastusta.

Kavelijoiden ja pyorailijoiden opastukseen sisdltyy liikennemerkkien lisaksi tiemaalaukset kuten
suojateilla pyoratien jatke sekd kohdeviitoitus. Reittien kohdeviitoituksella pyritaan opastamaan
kavelijat ja pyorailijat turvallisia ja miellyttavia reitteja pitkin perille. Pyorailyn viitoituksen runkona
toimivat padverkon reitit, jotka jalankulku- ja py6railyvaylien suunnitteluohjeen mukaisesti viitoite-
taan aina. Kirkkonummen nykyisella kavely- ja pyorailyverkolla ei ole kohdeviitoitusta ja sen toteut-
taminen on yksi kevyt toimenpide paapyoraverkon laadullisessa kehittamisessa. Jalankulun ja py6-
railyn tiemerkinngilld voidaan yhdistetyilld kevyen liikenteen vaylilld erotella kulkumuodot toisis-
taan esimerkiksi vilkkaimmilla padpyorareiteilla. Tama parantaa pyorailyn sujuvuutta ja samalla li-
saa kavelijoiden turvallisuuden tunnetta. Kavelyn ja pyorailyn liikkenneturvallisuuden parantamis-
toimenpiteet tulisi onnettomuusanalyysin perusteella keskittda Kirkkonummen eritasoliittyman
suojateiden, keskustan pohjoispuolen suojateiden sekd Masalan alueen suojateiden turvallisuu-
teen. Kehittdmistoimenpiteitd tarkennetaan kevaan 2017 aikana laadittavan kavelyn ja pyordilyn
kehittamisohjelman yhteydessa.
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Uusien paareittien toteuttaminen

Kirkkonummen seudullisten padareittien taso on lahes seudun tavoitteiden mukainen. Puutteita yh-
teyksissa on ainoastaan Gesterbyntielld seka Jorvaksen ja Kirkkonummen keskustan valilla. Seudul-
linen yhteys on linjattu kulkemaan Vanhalta Rantatieltd Tolsan kautta Kirkkonummen keskustaan
radan eteldpuolta. Masalan keskusta-alueen kehittyessa kavelykatumaiseksi alueeksi on esitetty,
ettd seudullinen paareitti siirtyy kulkemaan radan varteen. Nykyinen Masalantien kavely- ja pyorai-
lytie tulee kuitenkin tulevaisuudessa palvelemaan erityisesti Masalan keskustaan suuntautuvaa asi-
ointiliikennetta. Vaihtoehtoinen toteutustapa radan varren reitille on ohjata pyoraliikenne Masalan
tulevan keskusta-alueen kohdalla ajoneuvoliikenteen yhteyteen pyorakaistana, jolloin kdvelyalue
saadaan rauhoitettua eika alueen lapi kulje pyoraliikennetta.

Kirkkonummen paapyordilyverkon osalta uusien paikallisten paareittien toteuttaminen keskittyy
padosin kokonaan uusille alueille seka vahvasti kehittyville nykyisille maankadyton alueille kuten Ma-
sala - Sundsbergin alueelle. Kirkkonummen keskustan osalta kehitystoimenpiteet painottuvat radan
estevaikutuksen poistamiseen radan alitusten toteuttamisella. Padsaantdisesti uusien yhteyksien
kehittamisen [ahtékohtana on mahdollisimman suorien ja sujuvien yhteyksien tarjoaminen palve-
lualueille ja asemille. Kehittyvilla ja tiivistyvilla maankayton alueilla pyorailyn tulisi olla kilpailuky-
kyinen kulkumuoto etenkin lyhyillad asiointimatkoilla seka liityntaliikenteessa.

Pyorapysakointi

Tarkea osa pyorailyn houkuttelevuutta on hyva pyorapysakoéinnin taso. Tasokas pysakdinti on eri-
tyisen tarkeaa kaikissa merkittavissa matkaketjun paatepisteissa Kirkkonummen keskustan palve-
lualueella, asemilla seka tarkeimmilla bussipysakeilla. Pyorapysakointi tulee aina suunnitella koh-
dekohtaisesti ja tarkemmassa sijoittamisessa tulee huomioida pyo6railyreittien tulosuunnat. Pysa-
kointiaika puolestaan vaikuttaa pysakointitavan ja ominaisuuksien valintaan.

Liityntapysakointijarjestelyihin panostamalla voidaan parantaa joukkoliikenteen saavutettavuutta
ja kilpailukykya. Helsingin seudun vuonna 2012 laaditun liityntapysakointistrategian ja toimenpide-
ohjelman mukaisesti Kirkkonummen asemille tulisi lisata liityntapyorapysakointipaikkojen maaraa
vuoteen 2020 mennesséa seuraavasti: keskusta 300 paikkaa, Tolsa 100 paikkaa, Jorvas 60 paikkaa ja
Masala 20 paikkaa. Masalan maankayton kehittyessa voimakkaasti, kasvaa myos pyorapysakaointi-
paikkojen tarve edelleen sekd asemalla ettd Masalan keskuksessa. Masalan ja Sundsbergin alueella
on hyvia kokemuksia myos bussiliikenteeseen kytkeytyvan liityntapyorailyn houkuttelevuudesta.
Potentiaalia talle on tulevaisuudessa yhda enemman - vaihtoehtona suoraan metroliityntdaan Kiven-
lahdessa.
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5.1

5.2

TOIMENPITEET JA VAIKUTTAVUUDEN ARVIOINTI

Kestavan liikkumisen edistaminen

Lilkennejarjestelmasuunnitelman tavoitteena on vahentaa asukkaiden lilkkkumisessa henkildauto-
riippuvuutta, edistaa liikkumismuotona kavelya ja pyoradilya seka edistda joukkoliikenteen kayttoa.
Toisaalta liikenteellisenad tavoitteena on ehkdista erityisesti uuden ja tehostuvan maankayton
myota lisddntyvien liikenneongelmien syntymistd kestavalla tavalla. Liikennejarjestelmasuunnitel-
massa on pyritty vastaamaan kasvavan maankayton tuomiin haasteisiin korostamalla uuden asumi-
sen ohjaamista joukkoliikenteen, pyorailyn ja kdvelyn kannalta optimaalisille alueille seka tiivista-
malla alueiden nykyistd maankayttoa.

Liikkumisen tarpeen vahentamiseksi tiivis kaupunkirakenne tulisi ensisijaisesti sijoittaa lahelle pal-
veluita ja juna-asemia. Tulevaisuudessa maankayton sijoittuessa kokonaan uusille alueille tulisi nii-
den kehittamisessa alusta alkaen huomioitava joukkoliikenteen kayton edellytykset seka sujuvat
kdvelyn ja pyorailyn yhteydet. Tassa tyossa tehtyjen tarkastelujen perusteella joukkoliikennetarjon-
nan parantaminen ja joukkoliikenteeseen voimakkaasti tukeutuvan maankayton suunnittelu pie-
nentavat ajoneuvoliikenteen kasvua koko Kirkkonummella. Joukkoliikenteen kadytén edistamista
vahvasti painottavalla suunnittelulla ajoneuvoliikenteen vaatimat isot liikenneverkon kehittamisin-
vestoinnit vahenevat tai muuttuvat pidemman tahtaimen investoinneiksi.

Kehittamishankkeet

Tassa luvussa on kuvattu lilkkenneverkon kehittamistarpeista lahinna niitd toimenpiteita, joiden si-
jainti osoitetaan yleiskaavatasolla tai joilla pyritdan vaikuttamaan kestavaan liikkkumiseen ja sen
kautta vahentamaan tarvetta uuden liikenneinfran rakentamiseen. Liikennejarjestelman kehitta-
miseen liittyy luonnollisesti paljon muitakin kehittdmistoimenpiteitd, joita esitetddn esimerkiksi
joukkoliikenteen linjastosuunnitelmissa, liikenneturvallisuussuunnitelmassa, liikkenteenohjaussuun-
nitelmissa, kavelyn ja pyorailyn kehittdmissuunnitelmissa ja muissa erillisissa selvityksissa.

Liikennejarjestelmdsuunnitelmaan liittyen tassa luvussa on esitetty liikenneverkon kehittamistar-
peita erikseen:

- tie- ja katuverkon kehittamiseksi,
- kéavelyn ja pyorailyn olosuhteiden kehittamiseksi ja
- joukkoliikenteen kehittamiseksi.

Kirkkonummen tie- ja katuverkolle esitetyt kehittamistoimenpiteet perustuvat jo nykyisin liiken-
teen toimivuusongelmiin tai lilkkenneturvallisuusepakohtiin, eivatka niinkaan jatkossa kasvavan ajo-
neuvoliikenteen aiheuttamiin ongelmiin. Ennustettu suhteellisen voimakkaasti kasvava asukas-
maara seka tyopaikkojen, vapaa-ajantoimintojen seka kaupan alan kasvu ja sijoittuminen lisaavat
kaikki liikkumistarvetta vuoteen 2040 mennessa. Suurin liikenteen kasvu tulee keskittymaan kanta-
tien 51 ja keha lll varsille seka samassa liikennekaytavassa kulkevan junaradan vaikutusalueelle.
Taméa mahdollistaa verrattain pienet liikenneinfran kehittdmistarpeet vuoteen 2040 mennessa.
Tunnistetuista isoista investointihankkeita merkittava osa on sellaisia, joiden toteuttamista pitaisi
valmistella jo lahivuosina tai pitaisi jopa olla jo toteutettu. Seuraavassa on kuvattu kehittamistoi-
menpiteita alueittain Kirkkonummen kuntakeskuksen alueella, Masala-Sundsberg alueella ja Kant-
vikin alueella.
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Kirkkonummen kuntakeskus

Kuntakeskuksen alueella merkittavimmat kehittamistarpeet ovat ajoneuvoliikenteessa Kirkkonum-
mentien valityskyvyn turvaaminen, Kirkkonummen eritasoliittyman parantaminen, Pedersin erita-
soliittyman rakentaminen sekd asema-alueen yhteyksien parantaminen uuden lantisen alikulun ja
keskustan kehdkadun tdaydentymiselld. Asema-alueen yhteyksien parantamisella on merkittava vai-
kutus aseman saavutettavuuteen myos kavellen ja pyoralla. Pyorailyn osalta tyossa maaritettyjen
padpyorareittien laatutason nosto ja reittien selkeyttdminen ovat keskeisia tarpeita kuntakeskuk-
sen alueella. Pyorayhteyksien kehittdmiselld on vaikutus myos Kirkkonummen kuntakeskuksen
pohjoispuolen alueiden kuten Gesterbyn ja Ravals-Lindalin alueiden kytkemiseen vahvemmin
osaksi kehityskaytdvan vaikutusaluetta.

Kuntakeskuksella on myds merkittava rooli koko kantatie 51 -kdytavan liityntapysakointipaikkojen
tarjonnassa. Nykyisin Kirkkonummen aseman pysakdintitalossa on 618 liityntapysdkointipaikkaa
autoille ja asemalaiturin vieressa 350 katoksetonta paikkaa pyorille. Talla hetkella pysakdintitalon
paikat eivat ole tdydessa kaytossa, mutta pyorapysakoinnin kayttdaste on korkea. Tulevaisuudessa
liityntdapysdakdinnin kysyntd tulee todenndkdisesti kasvamaan ruuhkien laajetessa ja pitkittyessa
seudun paavaylilla. Autoliityntdapysakodinnin maksullisuus tulee pohdittavaksi pysakoéintikysynnan
kasvaessa ja maksullisuus ohjaa myds lisaa kayttajia pyoraliitynnan pariin. Pyorien liityntapysakoin-
tipaikkojen laatuun tulisi jo ldhitulevaisuudessa panostaa.

Kuva 21. Kirkkonummen aseman pysdkédintitalo (Ldhde: kirkkonummi.fi, kuvaaja Juha Leppénen).

Masala - Sundsberg

Masala-Sundsberg alueella kehittdmistarpeet painottuvat alueen kasvaessa ajoneuvoliikenteen
verkon parantamistoimenpiteisiin sekd Masalan aseman saavutettavuuden parantamiseen pyoralla
ja sujuvien pyoraily-yhteyksien luomiseen Espoon Kivenlahden metroasemalle. Ajoneuvoliikenteen
osalta tarvittavat toimenpiteet alueella ovat Masalantien liittyma- ja rauhoittamistoimet ja niiden
keskeisend osana on Masalan- ja Majvikin eritasoliittymien toteutus. Uusien eritasoliittymien to-
teutus edellyttaa Keha Il nelikaistaistamista Kirkkonummen kohdalla. Jatkosuunnittelussa tulisi tut-
kia mahdollisuutta niiden toteuttamiselle jo nykyiselle yksiajorataiselle keha lll:lle.

Masalantien liittyma- ja rauhoittamistoimenpiteiden yhteydessa tulisi asema-alueen hyvasta pyo-
railyn saavutettavuudesta huolehtia parantamalla ja selkeyttamalla nykyisia reitteja seka toteutta-
malla kokonaan uusia yhteyksia. Yhteyksien suunnittelussa tulee ottaa huomioon reittien suoruus
ja sujuvuus uusilta asuinalueilta asemalle seka Masalantien ylitysten turvallisuus. Lisdksi Espoon Ki-
venlahteen 2020-luvun alkupuolella avautuva metroyhteys luo etdisyydeltdan houkuttelevan pyo-
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raliityntdyhteyden Sundsbergin alueen tulevalle asuinrakentamiselle, joka on kilpailukykyinen ajo-
neuvo- ja bussiliitynnan kanssa. Alueelle on maankayton kehittyessa perusteltua suunnitella paa-
reittitasoisen sujuva pyoraily-yhteys valille Masalan asema-Sundsberg-Kivenlahden metroasema.

Kantvik

Kantvikin alueella keskeisimmat kehittamistarpeet kohdistuvat vaihtoehtoisen katuyhteyden to-
teuttamiseen Kantvikin alueelta suoraan kantatielle 51. Taméan yhteyden on tarkoitus toimia erityi-
sesti Kantvikin ja Batvikin teollisuustoimintojen raskaan liikenteen yhteytena péaatieverkolle. Sa-
malla pohjoispaastdan ruuhkautumassa oleva Upinniementie muuttuisi sujuvammaksi ja turvalli-
semmaksi muulle ajoneuvoliikenteelle sekd Upinniementien suojateiden ylittdminen kavellen ja
pyordillen turvallisemmaksi. Upinniementien vaikutusalueelle on tulossa merkittavda maankaytén
kasvua seka asumisen etta tyopaikkojen muodossa. Siten vaihtoehtoisen katuyhteyden toteuttami-
nen kantatielle 51 parantaa kapasiteettia Upinniementielld, jota tarvitaan myds vahvistuvan jouk-
koliikennetarjonnan tarpeisiin.

Vahvistuvan joukkoliikenteen osalta kehittamistarve kohdistuu Kantvikin keskustaan suuntautuvan
yhteyden pysakki-infran kehittamiseen. Lisdksi joukkoliikenteen vaikutusalueen laajentamiseksi on
tarve kehittaa sujuva pyoraliityntayhteys Sepakannaksen alueen ja Kantvikin keskustan valille. Pyo6-
raliityntdayhteys edellyttaa lisdksi laadukkaan pyorapysakdinnin toteuttamista Kantvikin keskustan
bussipysakin ja palveluiden yhteyteen.

Kehittamishankkeiden yhteenveto

Seuraavassa on esitetty kartalla Kirkkonummen tie- ja katuverkon kehittamishankkeet vuoteen
2040 ja niiden sijainnit (kartta my®6s liitteena 5). Kartalla valkoiset numeroinnit kuvaavat ajoneuvo-
liilkenteen toimenpiteitd, joihin osaan liittyy myds jalankulku- ja pyorailyteiden toteuttamista. Mus-
talla on kuvattu kokonaan jalankulun- ja pyoraily-yhteyksien toimenpiteita.

Taulukoissa 9 ja 10 on esitetty tarkemmin kartalla olevat toimenpiteet. Taulukossa 9 on esitetty
Kirkkonummen kavelyn ja pyorailyn kehittdmis- ja edistimistoimenpiteet. Taulukossa 10 on esitetty
Kirkkonummen tie- ja katuverkon kehittamishankkeet, jossa hankkeiden kiireellisyys on esitetty
hankkeen liikenteellisten vaikutusten kautta viiden vuoden ajanjaksoissa vuosien 2015 — 2045 vali-
selle ajalle. Pedersin uusi eritasoliittyma on kiireellinen liikenneturvallisuuden osalta, silld se kor-
vaisi nykyisen ja vaarallisen K-Raudan liittyman. Liikenneverkon ja liikenteen toimivuuden kannalta
Peders ei nouse merkittavaksi hankkeeksi. Kirkkonummen aseman lantinen alitus on ajoneuvolii-
kenteen osalta prioriteettilistalla viidentena, mutta kdvelyn- ja pyorailyn yhteytena alituksen tar-
keys on ensimmaisena tdysin uutena kavelyn- ja pyorailyn yhteytena.

Joukkoliikenteeseen suunnitellut kehitystoimet, kuten kehityskaytavan kayttéonotto, on suositel-
tavaa toteuttaa vaiheistetusti. Kirkkonummen bussiliikenteen nykyiset lilkkennéintisopimukset ovat
voimassa vuoteen 2021 saakka. Tama mahdollistaa sopimuskauden vaihtuessa ensimmaisten kehi-
tysvaiheiden toteuttamisen. Vaiheittain toteuttamista on jarkevaa tarkastella esimerkiksi osana
vuoteen 2021 tahtaadvaa linjastosuunnitelmaa.



Kuva 22. Kirkkonummen tie- ja katuverkon kehittéimishankkeet vuoteen 2040.
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Taulukko 9. Kirkkonummen kdvelyn ja pyérdilyn kehittdmis- ja edistdmistoimenpiteet.

Kust
Nro Toimenpide Vastuu Ajoitus ustannus
M€
. e P&a-hank-
1 | Kirkkonummen aseman alitus jkp-tie (Iantinen) kunta 2017- da-han
keessa
2 | Tinankuja pyoratie/-kaista Masala kunta 2018- 0,1
3 | Junailijankuja jkp-tie Masala kunta 2018- 0,1
a K|rkkonum.men ?s"gman alituksen eteldpaan rampin kunta 2018- )
toteuttaminen (itdinen)
5 | Radanvarsi, jkp (PAAVE) Keskusta - Jorvas kunta 2020- 2,5
Gesterbyntien jatko
6 . ) o ! kunta, ELY 2020- 0,7
jkp-tie (PAAVE) unta
Masalan kavely- ja pyoratiet Kaavoituksen
7 . kunta . -
(ml. Masala - juna-asema) yhteydessa
8 | Radanvarsi, jkp (PAAVE) Masala kunta 2020- 1,1
Kaavoituksen
in kivelv- i s K )
9 | Sundsbergin kavely- ja pyoratiet unta yhteydesss
10 Ed.lsteta:ir1. r‘?t 11269 ja mt 1}27 Jlip-t|en toteutusval- kunta, ELY 2017- 28
miutta valilld Gesterby - Sepankyla - Masala
11 Eo!|steta:in. njt 11227 J.a nlwt 11229 Jkpjtlen toteutusval- kunta, ELY 2017 16
miutta valilla Karlbergintie-Isonsuontie
12 Edlsteta:in r'nt 11255 jkp-tien toteutusvalmiutta valilla kunta, ELY 2017- 11
Myllykylantie-Vols
Edistetddan mt 11241 jkp-tien toteutusvalmiutta valilla
1 EL 2017- 1,2
3 kantatie 51 - Sokeritehtaantie kunta, ELY 017 !
14 Tfa\rlier’r.\man sglwtyksen laatiminen py6rapysakoinnin ke- kunta 2017-2018 )
hittamistarpeista.
Paapyoraverkon viitoitus- ja opastussuunnitelman laati-
minen. Periaatteena, etta jokaiseen reitinvalintakohtaan
15 C s sl - . oo s | kunt 2017-2018 -
lisataan selked, tarkeimmat kohteet ja etdisyydet esittava unta
viitoitus.
16 Pﬁl:anrll.e'.c-?an ja yhtenaistetaan talvikunnossapidon tasoa kunta, ELY jatkuvaa )
paapyorailyverkolla.
17 PYf)r,all_Yka.'rtan laatiminen kunnan verkkosivuille ja sen kunta jatkuvaa )
paivittaminen.
18 Asetetaa.n pyorapy“s?k“omt.l.normlt kunnan rakennusjarjes- kunta jatkuvaa i
tykseen ja kaavamaarayksiin.
Parannetaan pyorapysakoinnin talvihoitoa ja ylldpitoa .
. L . . . kunta, kiin- .
19 | (mm. lumenpoisto, telineiden korjaaminen, romupyorien jatkuvaa -

poistaminen).

teistot, ELY




Taulukko 10. Kirkkonummen tie- ja katuverkon kehittémistoimenpiteet ja niiden kiireellisyys.
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) ‘ o s
3 y & & F
§ b;,\' ‘o',‘/ b;,\' ,;{7
S g & & g )
No:  Hanke v v v V' Vastuu Huomiot
Keskustan etl parantaminen Keskustan etl parantaminen tarvitaan molemmissa
1 P ELY + kunta stan et p nen tarvt :
(2+2) ennustetilanteissa.
Kirkkonummentie 2+2 jatko Lisékaista tarvitaan, vaikka joukkolilkennepainotteinen
2 o ELY +kunta o - N
(pohjoinen) maankéyttd keventas keskustan etl liikennetta.
e Parantaminen tulisi sovittaa Majvikin etl:n kanssa samaan
3 |Masalan etlKeha Il ELY + kunta - L )
aikaikkunaan - viimeistaan vuonna 2030.
4 [Majvikin uusi etl ELY + kunta Tarve tulossa, kun Masalan kaavahankkeet toteutuneet.
5 [Keskustan radan alitus ELY + kunta Tarve jo nyt Kirkkonummentien ruuhkaisuuden vuoksi.
Kantvikintien, Liittyman parantamistarve; joukkoliikenteen sujuvuus ja
o |Centvikintien/ ELY + kunta ittyman parar ] Juvuus
Upinniementien littyma liikenneturvallisuus.
7 |Keskustan kehdkatu kunta Tarve kun keskustan radan alitus toteutunut.
Keha 1l parantaminen - ) X
8 . - i ELY + kunta Tarkempi aikataulutus selvidd AVR:n valmistuttua.
Mankki-Inkilanportti
. . Itdinen ohitus (Gesterbyntie-Vanha Rantatie) on sitd
9 |Keskustan itdinen ohitus kunta ) ¢ sesterbyntiey ) )
tehokkaampi, mitd Idhempana keskustaa linjaus kulkee.
Kirkkonummentie 2+2 jatko Ta_rkentuu keskystan etl s.unnlttelfm yhteydessd, 2+2 ei
10 ELY + kunta vaikuta tarpeelliselta Eestinkylantielle saakka 2040
(eteldinen) .
mennessa.
1 Kantvikin uusi katuyhteys kunta Linjaus riippuu Kantvikin/Batvikin tarkemmasta maankayton
kt51:lle suunnittelusta sekd kt51 lantisen eritasoliittyman paikasta.
. Itdinen osuus Majvikin etl yhteydessd, lantinen maankayton
12 |Masalan kehakadut kunta : ) yiey v
tarpeiden mukaan
13 |Sundsbergin uudet yhteydet kunta Toteutus maankdyton kasvun tahdissa.
. Tarve liikenneturvallisuuden kautta, vaatii myos kt 51
14  |Pedersin etl ‘ ‘ . ELY+kunta : ) aant my ;
parantamisen / vaihtoehto K-raudan liittyman sulkeminen
L Tarve ja sijainti tulee tarkastella, tavoitteena keskustan ja
15 [Kt 51 Vuohimsen etl ELY + kunta e asi 2o ) !
Batvikin suunnan maankayton kytkeminen.
Keskustan pohjoispuolen Uuden maankaytén sisaiset yhteydet, ei merkittavaa
16 | . kunta X )
oikaisut verkollista vaikutusta.
Lindalintien oikaisu
17 o kunta Parantaa kuntakeskus 2 osalta liikenteen sujuvuutta.
Volsintielle
Tarkentuu Inkildnportin maankaytén vahvistuttua. Ei
18 |Inkilanportin uudet yhteydet kunta huomioitu verkollisessa tarkastelussa, koska nykyisin
korvaava yhteys olemassa.
Hankkeen liikenteellinen vaikutus
Ei merkittdvaa vaikutusta Tarpeellinen hanke
Kohtalainen vaikutus @ Erittdin tarpeellinen hanke
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53

Vaikutukset

Maankayton kehittamisen vaikutukset nakyvat valittomasti lahiympariston lilkkenneverkolla. Uuden
maankdyton sijainti suhteessa olemassa olevaan liikenneverkkoon, ja erityisesti joukkoliikennepal-
veluihin, maarittda voimakkaasti maankayton aikaansaamaa rasitetta liikenneverkolle. Valtakun-
nallisesti tarkasteltuna suomalaisten matkoista kolmasosa tehdaan jalan ja pyoralla. Viidenneksen
kasvu kavely- ja pyorailymatkojen maardssa vahentaisi automatkojen maaraa yli kymmenella pro-
sentilla, jos kulkumuotosiirtyma tapahtuisi nimenomaan automatkoista. Nain suurella siirtymalla
on tuntuva vaikutus autoliikenteen ruuhkiin ja koko liikennejarjestelman toimivuuteen. (Liikenne-
virasto 2012.) Asumisen osalta sijainnilla on keskeinen vaikutus auton omistukseen ja kayttotottu-
muksiin. Tehostuva joukkoliikenne ja joukkoliikenteen matkaketjut yhdessa kavelyn ja pyorailyn
kanssa vahentavat painetta erityisesti toisen auton hankkimiseen monissa talouksissa.

Autoliikenne aiheuttaa ymparistéonsa haittoja kuten liikenteen melua, pakokaasupaastoja ja pien-
hiukkasten heikentamaa ilmanlaatua seka turvattomuutta ja ympariston epaviihtyisyytta (Liikenne-
virasto 2012). Suomessa lilkenteen paastot muodostavat noin viidenneksen Suomen kaikista kasvi-
huonepaastoistda. Noin 90 % kotimaan liikenteen paastdista syntyy tieliikenteessd. EU-komission
ehdotuksen mukaan Suomen vuoden 2030 paastovahennystavoite on 39 prosenttia verrattuna
vuoden 2005 tasoon. (Liikenne- ja viestintaministerio 2016.) Liikenteen osalta keinoja paastéovahen-
nystavoitteiden saavuttamiseen on liikkkumistarpeen pienentaminen maankayton keinoin seka li-
saamalla joukkoliikenteen, kavelyn ja pyoradilyn kulkutapaosuutta ja vahentamalla puolestaan hen-
kildautoliikenteen osuutta. Tavoitteiden saavuttamiseksi tulee liikenteessa siirtya kayttamaan fos-
siilisten polttoaineiden sijaan vaihtoehtoisia kayttovoimia kuten sahkoa, vetya, maa- ja biokaasua
sekd nestemaisid biopolttoaineita. Erityisesti sahkollda on merkittava rooli tulevaisuuden liiken-
teesséa paastojen ja energiankulutuksen vahentamisessa.

Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen liikennejarjestelmasuunnitelman lahtokohtana toi-
mineessa Kirkkonummen maankayton perusennusteessa on uusia asukkaita ja tyopaikkoja sijoi-
tettu useille nykyisille ja uusille maankayton alueille. Osa uusista asukasmaarista sijoittuu maankay-
ton painopistealueiden ulkopuolelle, mutta talloin myds kehittdmisen volyymi on selvasti pienempi
kuin keskustoissa. Harvaan rakennettu asuinalue, jolle muuttaa pitkalla aikavalilla yhteensa 200
uutta asukasta, on liikennetuotokseltaan niin vahainen, ettd merkittavaa liikenteellista vaikutusta
ei voida todeta olevan. Toisaalta keskustassa sijaitsevat paivittdistavarakaupan yksikot ylittavat lii-
kennetuotoksellaan ldhililkkenneverkon suhteellisen hyvankin kapasiteetin. Tehokasta maankayttoa
tulee aina osoittaa ainoastaan tehokkaan liikenneyhteyden kuten aseman, runkolinjan tai riittavan
katuverkon laheisyyteen.

Seuraavassa (kuva 23) on tarkasteltu tavoitetilanteen 2040 asukasmaarien lisdyksen vaikutusta
Kirkkonummen keskeisen taajamavydhykkeen liikkenneverkkoon. Kuvassa 20 esitettyja vaikutuksia
on arvioitu tyossa laadittujen liikennemallien pohjalta. Suurin osa suunnitellusta uudesta maankay-
tosta sijoittuu olemassa olevan liikennejarjestelman kannalta tehokkaasti eli joukkoliikenneyhteyk-
sien ja solmukohtien laheisyyteen. Naiden alueiden osalta maankayton lisdayksella on kuitenkin mer-
kittava vaikutus myos liikkenneverkon kehittamistarpeeseen. Kehittamistarve korostuu osittain jo
nykyisten liikkennemaarien aiheuttamien haasteiden vuoksi.
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Kuva 23. Tavoitetilanteen 2040 asukasmddrien lisdysten vaikutus liikenneverkkoon.

Asukasmaarien lisayksella on merkittava vaikutus lilkkenneverkkoon keskustan alueen seka sen poh-
joisosan, Masalan seka Upinniementien varren alueilla. Myds Heikkilan ja Louhosrinteen seka
Sundsbergin ympariston asuinalueiden kehittyminen vaikuttaa liikenneverkkoon. Léhelld ratakay-
tavaa seka kantateiden vaikutusalueella maankayton lisdykselld on vain vahdinen vaikutus liikenne-
verkkoon ja naihin alueisiin sisaltyy myos asemanseuduista Tolsa ja Jorvas. Alueille olisi tdssa tydssa
tehtyjen liikenteellisten tarkastelujen perusteella kustannustehokasta ohjata suunniteltua vahvem-
min maankaytt6a, painottaen etenkin asemien vaikutusalueita.

Koko Kirkkonummen kehityskaytdvan alueella péivittaisen lilkkkumisen kannalta vaikutta-
vimmat liikenneinfran kehittamishankkeet vuoteen 2030 mennessa ovat:

= Kirkkonummen eritasoliittyman (kt51) parantaminen

= Kirkkonummen aseman pyoradily-yhteyksien parantaminen (lansi- ja itapaa)

= Majvikin ja Masalan eritasoliittymien toteuttaminen (kt 50)

= Masalan keskustan pyoréliikenneverkon jasentely ja yhteyksien parantaminen
= Uuden Pedersin eritasoliittyman toteuttaminen (kt51)

= Lansimetron jatkeen (Kivenlahti-Matinkyld) avautuminen liikenteelle

Ajoneuvoliikenteen verkon kehittamisella ja nykyisten sujuvuusongelmien parantamisella on
keskeinen vaikutus my6s koko kehityskdytavan bussililikenteen toimivuuteen.
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Asukasmaarien kasvaessa ja keskittyessa nykyisille joukkoliikennepainotteisille alueille, tulee aluei-
den kehittdmisessd panostaa erityisesti kestavan liikkumisen edellytysten kehittdmiseen. Tassa
tyossa kasvavan vaeston liikkkumistarpeeseen on vastattu esittdmalla joukkoliikenteen kehittamista
niin kutsuttuna vahvana kehityskaytavana, joka noudattelee osin nykyisid bussireitteja. Joukkolii-
kenteen kehityskaytdvan tavoitteena on luoda tulevaisuudessa mahdollisimman nopea, tihean vuo-
rovalin yhteys Kirkkonummen tiiveimmin asuttujen alueiden ja keskeisimpien raideliikennease-
mien, Kirkkonummen juna-asemien seka kohta valmistuvien Matinkylan ja Espoonlahden metro-
asemien valille. Kehityskdytava palvelee lisdksi Kirkkonummen keskeisen taajamavyohykkeen si-
saistd liikennettd suurimpien maankayttokeskittymien valilla.

Joukkoliikenteen hierarkkinen kehittaminen, joka tukeutuu vahvaan runkoverkkoon, luo pohjaa tu-
levaisuudessa myos uudenlaisten kustannustehokkaiden liikkumispalvelujen kehittymiselle. Tallai-
sia palveluita ovat esimerkiksi houkuttelevasti hinnoitellut taksipalvelut osana joukkoliikenteen lii-
tyntaliikennetta. Takseilla voidaan ilman aikataulusidonnaisuutta kattaa joukkoliikenteen kannalta
hiljaisempien alueiden liityntaliikennetta ja siten laajentaa joukkoliikennepalveluiden saavutetta-
vuutta. Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (HLJ 2015) on esitetty ohjauskeinona
ajoneuvoliikenteen hinnoittelua (tiemaksut). Ajoneuvoliikenteen hinnoittelulla pyritaan tulevaisuu-
dessa vaikuttamaan erityisesti ruuhka-aikojen liikennemaariin. Mahdollinen hinnoittelu tulevaisuu-
dessa tulee ohjaamaan voimakkaasti myos kirkkonummelaisten liikkumista matkoilla, jotka suun-
tautuvat padkaupunkiseudulle. Tima saattaa nakya asemien liityntdpysakoinnin suosion kasvuna ja
joukkoliikenteen kadyton lisdantymisena.

Toimiva joukkoliikenne edellyttadd, ettd matkaketjun kaikki osat lahtopaikasta maardanpadhan ovat
toimivia. Kavely on joukkoliikenteen tarkein liityntaliikennemuoto, mutta usein myos pyoraily on
osa joukkoliikenteen matkaketjuja. Kirkkonummen joukkoliikennepainotteisia alueita voidaan laa-
jentaa maankayton keskittamisen lisaksi kehittamalla asemien ja keskeisten bussipysakkien kavely-
ja pyoraily-yhteyksia mahdollisimman sujuviksi ja turvallisiksi seka toteuttamalla laadukkaita pyo-
rapysakointimahdollisuuksia. Tallaisia alueita ovat erityisesti Kirkkonummen juna-asemat seka
Kantvikin alue.

Kavely ja pyoraily ovat edullisia kulkumuotoja liikkujalle itselleen ja yhteiskunnalle. Yhteiskunnan
kannalta kadvelyn ja pyo6railyn suosio vahentaa autoliikenteen vaylien ja pysakaointitilan seka liiken-
teen ympadristéhaittojen kustannuksia samalla kun omin voimin lilkkkuminen parantaa vdeston ter-
veydentilaa ja vahentaa terveydenhuollon kustannuksia. (Liikennevirasto 2012.)

Maankayton kehitysalueiden liikenneverkon suunnittelua tulisikin jatkossa entista vahvemmin kes-
kittaa kavelijoiden ja pyorailijoiden tarpeisiin siten, ettd ne nousevat ajoneuvoliikenteen tarpeiden
edelle. Suunnitteluperiaatteena voidaan pitda, etta kavelijoiden ja pyorailijdiden tulisi saada suo-
rimmat reitit, kun taas ajoneuvoliikenteelle voidaan aiheuttaa kiertoa. Kavelijoiden ja pyorailijdiden
liilkenneturvallisuutta lisaa ylitysten valttaminen, silld juuri suojateilld sattuu eniten kevyen liiken-
teen onnettomuuksia. Luomalla turvallisia yhteyksia, parannetaan samalla koululaisten omaehtoi-
sen liikkumisen edellytyksid. Pyordilyn jatkuvuuden turvaamiseksi myds talvella on talvikunnossa-
pidolla merkittava rooli erityisesti paareiteilla.
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