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TIIvISTELMA

Yhdyskunta voi olla joko vaihtoehtoja tarjoava tai vaihtoehdoton.
Vaihtoehdoton yhdyskuntarakenne nojaa vahvasti yksityisautoiluun,
eikii luo juurikaan mahdollisuuksia muille liikkumismuodoille kuten
julkiselle litkenteelle, pyoriilylle tai kivelylle. Sen sijaan vaihtoehtoi-
sessa yhdyskuntarakenteessa rakenne mahdollistaa myss muut edelld
mainitut litkkumismuodot piivittiisessid litkkumisessa. Jotta yhdys-
kuntarakennetta cheyttivid yhdyskuntapolitiikkaa ja kaavoitusta on
mahdollista kehittdd, on tunnettava paremmin kehitysvoimien suun-
tautumista, yhdyskuntarakenteen muutosta, asukkaiden nikokulmia
litkkumiseen, seki taloudellisten voimien ja toimijoiden nykyisti ja
tulevaa toimintalogiikkaa.

Tamin tutkimus- ja kehittimishankkeen tarkoituksena on ollut kaupun-
kiseutujen yhdyskuntarakenteen autoriippuvuuden piirteiden analyysi,
kehitystrendien hahmottaminen ja monikeskuksisuuden ominaisuuk-
sien kartoittaminen. Tutkimushankkeessa on selvitetty, milli tavoin au-
toriippuvaisia yhdyskunnat ovat, mihin suuntaan kehitys néyttii olevan
johtamassa, ja miten autoriippuvuutta voidaan vihentid. Hankkeessa
on myds hahmoteltu keinoja, joilla kunnat ja seudut voivat kehittia yh-
dyskuntarakennetta eheimmaiksi ja vihemmin autoriippuvaiseksi.

Hankkeen kiytinnollisenid tavoitteena on ollut myés yhdistid aihe-
piirid koskevia eri tutkimusalueita toisiinsa seké kytkei tiedontuotanto
kohdekaupunkien ja -alueiden suunnitteluun ja kehittimiseen. Hank-
keen avulla on saatu uusia vilineiti eheitd yhdyskuntia koskevaan kes-
kusteluun ja kehittimistyohon sekid yhteisen tietopohjan luomiseen
kaupunkipartnereiden kanssa.



Hankkeen ovat toteuttaneet Aalto-yliopiston Teknillisen korkeakoulun
Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus (YTK) ja Suo-
men ympiristokeskus (SYKE). Hankkeen partnereita olivat Lohjan
kaupunki, Mintsilin kunta, Himeenlinnan kaupunki, Lahden seutu
(Piijat-Hiameen liitto), Mikkelin seutu (Eteld-Savon liitto), Lappeen-
rannan kaupunki, Jyviskylin seutu (Keski-Suomen liitto) ja Kokkolan
kaupunki. Kuopion kaupunki osallistui hankkeeseen kehittdmispartne-
rina. Hankkeen pédrahoittaja oli ympiristoklusterin tutkimusohjelma.

Hanke koostuu kolmesta tutkimusosiosta. Ensimmiisessi osiossa yhdys-
kuntarakennetta on lihestytty kaupunkiseudun asumisen ja litkkumisen
rakenteiden kautta. Kyse on rakenteen liikkumiseen liittyvin vyshyk-
keisyyden eri piirteiden tunnistamisesta. Osiossa esitelldin ja hyodyn-
netdin Kuopion kaupungissa luotua ja Suomen ympiristokeskuksessa
edelleen tyostettyid vyohykemallia, jossa kaupunkiseutu jaetaan liikku-
mismuotojen kannalta erilaisia potentiaaleja tarjoaviin vyshykkeisiin.
Vyohyketarkastelu toimii seki tilastollisen analyysin apuvilineeni etti
pohjana kehitettiville suunnittelun tyovilineistslle.

Toisessa tutkimusosiossa yhdyskuntarakennetta tarkastellaan erityisesti
yritysten toiminnan ja sithen liittyvien litkkumisen rakenteellisten piir-
teiden kautta. Yritysten ja viranomaistahojen edustajien haastattelujen
kautta on luotu kuva yritysten ja suunnittelun toiminnan logiikoista
ja niiden yhteensopivuudesta toistensa ja tunnistettujen suunnittelu-
ideaalien kanssa. Kiytinnoisti muotoutuu nikemys niistd tekijoisti,
jotka ohjaavat yritysten sijoittumispiitoksid, sekd kuva kunnan maa-
polititkan toiminnasta yritysten sijoittumiskysymyksiss.

Kolmannessa tutkimusosiossa autoriippuvuutta lihestytidn asukkai-
den arjen toimintojen ja niitdi motivoivien tekijéiden nikokulmasta.
Perheiden arjen litkkumiskiytintojd tarkastellaan sekid tehdyn kyselyn
pohjalta laadittavien tyypittelyjen ja kontekstuaalisten yleistysten avulla
ettd asukashaastattelujen kautta saatavan litkkumisympiristojen ja liik-
kumistottumusten suhdetta kisittelevin ymmirryksen keinoin. Auto-
riippuvuuden tekij6itd tunnistetaan sekid henkilokohtaisella ettd kau-
punkiseutujen tasolla.

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



1 TausTaa

1.1 Lahtokohdat

Kaupunkiseutujen kaupunkirakenteen kehitystd luonnehtivat tind pii-
vini ja jatkossa luultavimmin entisti enemmiin keskeniiin ristiriitaiset
piirteet. Yhtiiltd kaupunkirakennetta on pyritty tiivistiméiin, mutta toi-
saalta kehitys on johtanut sirpaleiseen ja hajautuvaan suuntaan. Kau-
punkiseuduille on syntynyt seki eri tasoisia aluekeskuksia etti tiettyjen
toimintojen suhteen eriytyneiti alueita. Niistid vahvimmista uusista kes-
kittymistd on varsinkin suuremmilla kaupunkiseuduilla kehittymaissi
kaikki kaupunkimaiset toiminnot sisiltivid “reunakaupunkeja,” uusia
ytimid haastamaan keskustojen perinteistd asemaa (Garreau 1991). Hie-
man toisentyyppinen, leimallisemmin eurooppalainen kehitysmalli on
erddnlaisen vilikaupungin synty (Sieverts 1997). Kehi- ja ohitusteiden
varteen nousseet tyopaikkakeskittymiit ja kauppakeskukset, seki reuna-
alueille rakennetut pientaloalueet ovat jo vuosikymmenii osoittaneet,
miten kaupunkiseudut jirjestyvit tilallisesti uudella tavalla. (Andersson
1996; Schulman 1996; YTV 2001.)

Milli tavoin timi kehitys on suhteessa yhdyskuntien ekotehokkuuteen?
Kisitteenid yhdyskuntien ekotehokkuus liittyy yhdyskuntien teknisten
jarjestelmien ekologiseen tehokkuuteen (luonnonvarojen ja energi-
an kiyton seki jitteiden tuottamisen minimointi) seké sithen kuinka
yhdyskuntarakenteen ominaisuudet mahdollistavat ekologisesti mielek-
kdin elimisen (asuminen, tyossikiynti, palvelujen saanti, virkistyksen
ja harrastusten mahdollisuudet). Ekotehokas yhdyskunta on siis saman-
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aikaisesti seki rakenteen tai jirjestelmin ominaispiirre ettd ekologisia
elimintapoja ja toimintamalleja tietylld alueella mahdollistava eli "po-
tentiaalia” luova kisite.

Ekotehokkaan yhdyskunnan keskeisimpini toteuttamisvilineeni voi-
daan pitdd eheyttividd suunnittelua. Eheyttivin suunnittelun tavoit-
teena on suunnata kasvu ja kasaantuneet rakentamispaineet olemassa
olevan yhdyskuntarakenteen sisille, kiinteésti sen jatkumoksi tai erilli-
siksi tiiviiksi satelliittiyhdyskunniksi. Kaikissa tapauksissa kasvua raken-
netaan joukkoliikenteeseen tukeutuvan seutu- ja kaupunkirakenteen
piiriin.

Jos ideaalitilanteena pidetiin "suunniteltua”, ehytti ja tehokasta kau-
punkirakennetta, on selvid, ettd hajautumiskehitys on kaupunkiraken-
teen kannalta haitallista. Konkreettisemmin voidaan sanoa, etti hajau-
tumisesta viistimiittid seuraa kokonaisuuden nikskulmasta tuhlailevan
maankiyton lisiédntyminen, miké puolestaan johtaa kaupunkirakenteen
kiyttotaloudessa lisddntyviin kuluihin. Hajautuminen lisii litkennetts,
erityisesti litkennesuoritetta henkilokilometreind mitattuna. Lisddntyvit
litkenneruuhkat ovat tistid johtuva seuraus — litkennetutkimuksissa on
esimerkiksi havaittu, etteivit julkisen vallan voimakkaatkaan satsaukset
litkenneviyliin esti ruuhkautumista pidemmilld aikavililla.

Hajautuneessa rakenteessa perusinfrastruktuurin rakentamiskustannuk-
set ovat tyypillisesti suuret. Paitsi teitd, myos kunnallistekniikan verkos-
toja joudutaan rakentamaan enemmiin ja monesti vaikeammissa olo-
suhteissa kuin kokonaissuunnitellussa, tiiviissi kaupunkirakenteessa.
Vaikka marginaalinen osa kunnallistekniikasta saatetaankin kustantaa
yksityisin varoin, jdi valtaosa julkisin varoin toteutettavaksi.

Kaupunkiseudun laajetessa ja liikkenneyhteyksien korostuessa yhi uusia
alueita tulee kaupunkiseudun vaikutuspiiriin. Hajautumiskehityksen
monitahoisuudesta kertoo niin sanottujen satelliittikaupunkien ja -ky-
lien muodostuminen kaupunkiseudun &irirajoille. Niisti satelliiteista,
jotka usein ovat olleet aiemmin “itsenidisempii” kaupunkeja/kuntakes-
kuksia, on sijaintiinsa nihden hyvit litkenneyhteydet asian omaiselle
kaupunkiseudulle, miki tekee niisti houkuttelevia asuinpaikkoja —
tonttimaa on halpaa, sosiaalinen ja fyysinen ympiristé miellyttivii, ja
palveluita on saatavissa suhteellisen lihelli.

Satelliittikaupunkien ja kaupunkiseudun yhteisessi kehityksessi saattaa
vaikuttaa yhtiaikaisesti vastakkaisia muutossuuntia, jolloin muodostuva
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alueellinen mosaiikki koostuu hajautumisen ja esikaupungistumisen
alueista. Samoin kehitys, joka satelliittikaupungin sisdisessi tarkaste-
lussa on positiivista — jolloin esimerkiksi palvelutarjonta keskustassa
saattaa parantua lisdintyneiden verotulojen ja asiakaspohjan myoti —
saattaa kaupunkiseudun mittakaavassa kuitenkin olla hajautumista, jos
sen myotd yksityisauton kiytto lisdéintyy, pendeldintimatkat piteneviit,
tieston parantamiseen vaaditaan varoja ja uusia maa-alueita otetaan
kiyttoon. Myos trendin kiddntimisen kustannukset uhkaavat muodos-
tua yhi suuremmiksi: julkisen litkenteen investointien tarve saattaa olla
moninkertainen verrattuna "perinteiseen” esikaupunkiin.

Ympiristoklusterin tutkimusohjelman 3. vaiheessa toteutettu hanke
"Yhdyskuntarakenteen eheyttimisen toimivuus ja elinympiriston
laatu” (YTK, Syke ja TTY) on yhdistinyt yhdyskuntarakennetta ja
elinympiriston laatua koskevaa keskustelua toisiinsa. Hankkeessa tar-
kasteltiin yhdyskuntarakenteen kehitystdi Helsingin seudun viidessi
kehidkaupungissa, julkisen ja kevyen litkenteen piirteitd yhdyskunta-
rakenteen nikokulmasta, kaupunkien toimintapoliitikkoja ja kaavoi-
tusta seki elinympiriston laadun kokemista. Hankkeen my6ti nousi
voimakkaita tarpeita saada vahvempi kiisitys autoriippuvaisen kaupun-
kirakenteen piirteistd ja kdytinnoistd, sen eri toimijoiden toiminta-
logiikoista ja roolista yhdyskuntarakenteen muotoutumisessa seki auto-
kaupunkirakenteen kehityksen tulevaisuudesta suhteessa talouseldmin
toimintalogiikan ja kaupunkilaisten eliméntapojen muutokseen.

Eheyttivilld kaupunkisuunnittelulla ei ole onnistumisen mahdollisuuk-
sia ilman, ettd se nojaa realistiseen kisitykseen kaupunkien toimijoiden
yleisesti kehityksestd. Ei siis riitid, ettd asioita tarkastellaan pelkistiin
kaavoituksen ja kaupungin strategioiden kautta. Ehein kaupunkiraken-
teen kehittimisessi on tirkedd pitdd jatkuvasti ylld realistinen kisitys
moninaisten vaikuttavien tekijoiden, erityisesti tydpaikkojen ja palve-
lujen suuntautumisesta seki eri ratkaisujen suhteesta kaupunkilaisten
arjelle tarjottuihin potentiaaleihin.

Kaupunkiseudun hajautuva rakenne tukee Klingin ym. (1995) mukaan
arjen kiytintojen uudenlaista jérjestymisti metropolin reunoilla. Tami
jirjestyminen poikkeaa perinteisesti keskusta—esikaupunkisuhteen mu-
kaisesta toiminnallisuudesta, jossa litkkumistottumuksia luonnehtii esi-
kaupunkialueiden riippuvuus kaupungin keskustan tai aluekeskustan
palveluista, ja jossa keskusta on tirkeid sekd symbolisesti ettd toimin-
nallisesti. Jokapiiviisessd litkkumisessa perinteinen esikaupunkimalli

1 Taustaa
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tarkoittaisi sitd, ettd huomattava osa matkoista suuntautuu kaupungin
keskusta-alueille tai asuinalueen omaan keskukseen. Sieverts (2003,
1997) kiyttdd kisitettd vilikaupunki kuvatakseen kaupunkiseudun ji-
sentymitontid reunavyohyketti. Suunnittelun tehtivini hin niikee ni-
menomaan timin alueen kestivin “jirjestimisen”, muodon ja merki-
tyksen luomisen.

Reunavyshykkeen merkityksen kasvaessa arkielimin kiytinnét ta-
pahtuvat monilta olennaisilta osiltaan reunavychykkeessi, kaukana-
kin omalta asuinalueelta. Reunavyshykemallissa suuri osa matkoista
suuntautuu muualle reunavyshykkeeseen, osin pitkienkin etiisyyksien
pidhin. (vrt. Duany ym. 2000). Pienemmilld kaupunkiseuduilla reuna-
vyohykemalli on pikemminkin reunavetoinen litkkumismalli, jossa
reuna-alueiden keskittymit houkuttelevat kivijoiti koko kaupunkiseu-
dulta, mukaan lukien keskusta-alueet.

Toiminnot kaupunkiseudun reunavyshykkeessi ovat eriytyneet voimak-
kaammin kuin perinteisessi esikaupunkirakenteessa. Muun muassa
kauppakeskuksiin keskittyneet palvelut mielletién laadukkaiksi, moni-
puolisiksi ja helposti autolla saavutettaviksi. Koska péivittiistavaroiden
tarjonta on myos keskittynyt, edellyttid ruokakaupassa kidyminenkin
oman auton kiyttod. Myos kaupunkiseudun rakenteen erilaiset piirteet
tulevat esiin: yhtdiltd on kehittymissi tiettyjd reunakaupunkimaisia
elementteji, jotka ilmenevit juuri ostoskiyttidytymisessi. Toisaalta esi-
merkiksi tyopaikat sijaitsevat vield varsin perinteisessd kaupunkiraken-
teessa. Myds sosiaalisten suhteiden ndyttimoni kaupunkikeskusta on
menettinyt merkitystdin: reunavyshykkeen arkeen kuuluu sukkulointi
muualla esikaupunkialueilla ja reunakaupungeissa asuvien ystivien ja
sukulaisten vililla.

1.2 Hankkeen tavoite

Valtakunnallisissa alueidenkiyton tavoitteissa (2009) autoriippuvuuden
lisddntyminen huomioidaan yhteni keskeiseni kehityspolkuna, jonka
katkaisemiseksi tarvitaan erityisesti seudullisia ja paikallisia toimenpi-
teiti:

Yhdyskuntarakennetta kehitetiéin siten, ettd palvelut ja tyopaikat ovat
hyvin eri viestoryhmien saavutettavissa ja mahdollisuuksien mukaan
asuinalueiden liheisyydessi siten, etti henkilautolitkenteen tarve on
mahdollisimman vihiinen.

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



Maakuntakaavoituksessa ja yleiskaavoituksessa tulee edistaa yhdyskunta-
rakenteen eheyttamista ja esittdda eheyttamiseen tarvittavat toimenpiteet.
Erityisesti kaupunkiseuduilla on varmistettava henkildautoliikenteen tarvetta
vdhentava seka joukkoliikennettd, kdvelya ja pyorailya edistava liikennejarjes-
telma.

Taman tutkimus- ja kehittdmishankkeen tarkoituksena on autoriippuvaisen
kaupunkirakenteen piirteiden analyysi ja kehitystrendien kartoittaminen tar-
kastelemalla palvelujen ja tydpaikkojen sijoittumista ja saavutettavuutta suo-
malaisilla kaupunkiseuduilla.

Potentiaalien nikokulmasta tarkasteltuna autoriippuvainen kaupunki
voi olla joko vaihtoehtoja tarjoava tai vaihtoehdoton. Vaihtoehdoton
kaupunkirakenne nojaa vahvasti yksityisautoiluun, eikid luo mahdolli-
suuksia muille litkkumismuodoille kuten julkiselle liikenteelle, pyorii-
lylle tai kivelylle. Vaihtoehtoisessa autokaupunkirakenteessa puoles-
taan yksityisautoilulla on vahva rooli, mutta rakenne mahdollistaa myos
muita liikkumismuotoja.

Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitykseen liittyy keskeiseni ilmio-
ni useissa tutkimuksissa todettu henkilsautoon perustuvan liikenteen
voimakas lisddntyminen. Itse itsedén ruokkivan yhdyskuntarakenteen
hajautumista aiheuttavan kiertokulun lopputuloksena on yhdyskunta-
rakenteen toiminnan yhi suurempi riippuvuus henkiloauton kiytosti.

Palvelut, kauppa ja tyopaikat ovat kaupunkiseutujen yhdyskuntaraken-
teen muotoutumisen kannalta olennaisia vaikuttajia, eli monin tavoin
kehityksen muutosvoimia. Usein on niin, ettd kaavoitus saattaa joutua
lihinni seurailemaan niiti voimia, eiki tulos ole aina vilttimiittid ehei
tai toimiva yhdyskuntarakenne. Tirkedd olisi kuitenkin pohtia milld
tavoin kaupunkisuunnittelun kautta voidaan ohjata kehitystd. Tédhin
tarvitaan nykyisti parempaa tietoa ja ymmirrysti eri kehitysvoimien
suuntautumisesta ja toimintalogiikasta.

Tutkimusta ovat osaltaan suunnanneet myos havainnot, joiden mukaan
tdhénastiset tutkimukset jittévit lihestymistavoissaan olennaisia seikko-
ja huomioimatta. Esimerkiksi Kivari ym. (2006) nikevit ongelmallisena
sen, etti liikkkumisvalintoja tutkitaan menetelmilld, jotka tuovat vain
vihin esille piilevid tarpeita, valintojen syiti ja asennetekijoitd. Auto-
riippuvuuden tutkimisen kannalta tirkeimpi saattaa olla havainto, etti
usein itsestddnselvyydet, kuten arjen rutiinit jidvit dokumentoimatta.

1 Taustaa
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Lisdksi litkkumisvalintoja tutkitaan monesti yhden vuorokauden niko-
kulmasta ja tarkasteluyksikkoni on yksilo. Kysymykset toistuvuudesta,
rutiinien merkityksesti ja pidtoksenteon aikajinteesti jidvit episelvik-
si. Esimerkiksi ei tiedeti, kuinka suuri osa litkkumisvalinnoista tehdiin
piivittiiselld tasolla. Perheen tilanne ja muiden perheenjisenien valin-
nat vaikuttavat yksilon valintoihin, mutta keinoja perheen huomioon
ottamiseen tutkimuksissa on toistaiseksi nihty tai kiytetty vain vihin.
(mm. Kivari ym. 2006, 107-108). Myds McMillanin (2005) mukaan liikku-
minen on yhdistelmi kotitalouden toiminnoista ja niiden aiheuttamas-
ta kysynnisti, eiki sitd voida tarkastella vain yksilon yksittiisind matkoi-
na. Liikkumiseen vaikuttavat kotitalouden kiytintsjen jisentyminen:
mitd, milloin, missi, miten, miksi ja niin edelleen. (McMillan 2005).
Suuri osa litkenneanalyyseista on keskittynyt lihtopisteisiin ja maérin-
piihin seki niiden vilisten virtojen tarkastelemiseen, tai on tarkasteltu
tietyn tilallisen yksikon, joko méirdnpdin tai lihtopisteen, tuottamaa
kokonaistarvetta litkkumiseen. Liikkumisen tapahtuman, kiytinnon
(itse tekemisen) tutkiminen ei ole ollut samalla tavoin tutkimuksen val-
tavirtaa. (ks. Jarvis ym. 2001, 28, 33.)
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2 HANKKEEN KUVAUS

Hanke on ollut luonteeltaan monitieteellinen tutkimus- ja kehittimis-
hanke. Se perustuu eri tieteenalojen (yhdyskuntasuunnittelu, kaupun-
kimaantiede, suunnittelututkimus, polititkan tutkimus, tulevaisuuden-
tutkimus) ja metodien (paikkatictoanalyysit, tilastolliset tarkastelut,
kyselyt ja asiantuntijahaastattelut, piitoksenteon ja suunnittelun asia-
kirjojen analyysi) yhdistimiseen. [lmion tarkastelussa pyritién toisiaan
tiydentidvien tutkimusaineistojen kerddmiseen ja analysointiin seki
valittavilla kohdealueilla tutkimustiedon ja kiytinnon suunnittelutyon
liheiseen yhteistyohon.

Hankkeen toteuttamisesta vastaa Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja
koulutuskeskus kumppaninaan Suomen ympiristokeskus. Hankkeen
kaupunkiseutupartnereita ovat Lohja, Mintsild, Himeenlinna, Lah-
den seutu (Piijit-Himeen liitto), Mikkelin seutu (Fteld-Savon liitto),
Lappeenranta, Jyviskylidn seutu (Keski-Suomen liitto) ja Kokkola. Kuo-
pion kaupunki on hankkeen kehittimispartneri erityisesti tehtivin 1
osalta. Osa tarkasteluista tehddidn myos Kuopion kaupunkiseudulla.
Hankkeeseen osallistuvat liheisessi yhteistyssd myds muutamat suu-
ret kaupungit niin kutsutun KARA-yhteistyon kautta (Helsinki, Espoo,
Vantaa, Tampere, Turku ja Oulu).
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2.1 Hankkeen tavoitteet

Hankkeen tavoitteena on

e selvittdd kaupunkiseutujen autoriippuvuuden keskeiset yhdyskun-
tarakenteelliset tekijit ja niiden kehityssuunnat,

e cdistid autoriippuvuutta vihentivid yhdyskuntien kehittimisen ja
suunnittelun periaatteita,

e kehittdd yhdyskuntasuunnittelun tyokaluja, jotka mahdollistavat
litkenteen méirin vihentimiseen, litkenteen ohjaamiseen kevyeen
ja joukkoliikenteeseen, seki joukkoliikenteen kilpailukyvyn paran-
tamiseen tihtidvid toimenpiteitd,

e mahdollistaa tuottavuuden kasvua tukeva yhdyskuntarakenteen toi-
minnallista tehostaminen, seki

e tukea laadukkaan ja terveellisen elimin seki toimivan arjen yhdys-
kuntarakenteellisia edistimistoimenpiteiti.

2.2 Osatehtavien kuvaus

I Monikeskuksisen yhdyskuntarakenteen vydhykeanalyysi

Osahankkeessa tarkastellaan yhdyskuntarakenteen autoriippuvuutta
asumisen, tyon ja palveluiden nidkokulmasta. Monikeskuksisuutta tar-
kastellaan suhteessa eri litkennemuotoihin seki tyopaikkojen ja palve-
luiden saavutettavuuteen seki arkena etti vapaa-aikana. Osatehtivissi
hyddynnetiddn asumiseen ja litkkenteeseen perustuvaa vyshykemallia
(jalankulku-, kevyen liikenteen, joukkolitkenne- tai autokaupunki).
Mallin avulla luodaan kohdealueista tilastollinen kuvaus yhdyskunta-
rakenteen peruselementeisti ja niiden suhteesta autoriippuvuuteen.

Osahankkeen tehtivit:

a)  Asumiseen ja liikkenteeseen perustuvien vychykkeiden toteutus
hankkeen uusille kohdealueille

b)  Pii-ja alakeskusten kerros vychykemalliin

c) Arjen ja vapaa-ajan kerrokset vyohykemalliin

Menetelmillisesti vyohykemallin operationalisointi tarkoittaa
paikkatietoanalyyseja  yhdyskuntarakenteen ominaisuuksista.
Téamiin lisiksi malliin sovitetaan tilastollisia mittareita, jotka
kuvaavat yhdyskuntarakenteen muutoksia erityisesti hajautumi-
sen ja eheytymisen nikokulmasta. Tarkastelussa hyédynnetdidn

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



ympiristohallinnon kiytossi olevia paikkatieto-aineistoja, jot-
ka sisiltivit muun muassa tietoja yhdyskuntarakenteesta ja sen
muutoksista 1980-2007 (mm. YKR-tiedot), litkenteesti (digi-
road) ja palveluista muun muassa piivittiistavarakauppa, kou-
lut. Erityisesti palveluita koskevia tietoja tiydennetién kohdeal-
ueiden aineistoilla.

IT Yritysten sijoittuminen ja yhdyskuntarakenne

Osiossa tehdiddn analyysejid yhdyskuntarakenteen autoriippuvuuden
kannalta relevanttien palvelu- ja tyopaikkakeskittymien sijoittumisen
toimintalogiikasta. Analyysin kohteeksi on valittu neljid pddosin alakes-
kustasoisia keskittymid, joiden toimintalogiikkaa ldhestytién paikallis-
ten kiytintdjen kautta. Taustalla vaikuttavat muutosvoimat ja mega-
trendit tunnistetaan osana paikallisia kysymyksenasetteluja, toimijoiden
valintoja ja konkreettista toimintaa. Analyysi on luonteeltaan "urban
governance” -tutkimusta, jossa painopiste on kaupallisten toimijoiden
ja julkisen palvelutuotannon toimintapoliitikkojen analyysissid. Mitki
tekijit vaikuttavat sijaintipditoksiin eri toimialoilla? Mikd merkitys néis-
si ratkaisuissa on yhdyskuntarakenteen eheydelli? Kunnan eri sektorei-
den osalta kysytidn, kuinka ne ovat vaikuttaneet kyseisten keskittymien
kehitykseen? Vai otetaanko kehitys annettuna? Mitkd ovat keskeisii foo-
rumeita niissd asioissa?

Lopputuloksena saadaan tietoa tydpaikkojen tai palvelujen sijoittu-
misen perusteista toimialoittain, eheyttimisen kannalta sopivia best
practice -kokemuksia, ymmiirrysti siiti milld keinoin tai toimintatavoin
kehitysti voidaan ohjata / kannustaa, seki tietoa eri toimijoiden haluk-
kuudesta osallistua esimerkiksi tyéntekijoiden tyomatkajirjestelyihin.

Toimintalogiikkoja tutkitaan eri toimijoiden nikemysten kartoituksen
avulla. Metodina ovat teemahaastattelut. Toimijahaastatteluissa kisi-
telldin kysymyksid toimijan yleisistd toimintaperiaatteista, toiminnan
sijoittumisen reunaehdoista, toiveista, mahdollisuuksista ja riskeisti
seki niihin liittyvistd toimijakohtaisista ja ulkoisista nikemyksisti.

III Arjen liikkuminen ja yhdyskuntarakenne

Tehtivissi selvitetiin asukkaiden arjen liikkumistottumuksia seki
tuotetaan tietoa siitd, miten yhdyskuntarakenteen kehittimisessid voi-
taisiin parhaiten ottaa huomioon arjen liikkumiskiytinnst. Osiossa

2 HANKKEEN TAVOITTEET
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hyddynnetiin tehtivi Lssd kehitettyjd vyohykemalleja yhtiiltd kohdis-
tamalla kysely eri tyyppisille alueille, toisaalta analysoimalla projekti-
kaupunkien olemassa olevia litkkumista kisittelevii aineistoja vyshyke-
mallien mukaisilla jaotteluilla.

Liikkumistapojen ja arjen rakenteiden suhteiden tarkastelussa tutki-
taan, missd kiyddin tyossid, koulussa, ostoksilla tai viettimissi vapaa-
aikaa. Yhdyskuntarakenteen ja eldmintapojen yhteenkietoutumisen
tarkastelun kohteena on se, millaisia litkkumiskiytintojen malleja
erityyppisissi yhdyskuntarakenteissa muodostuu, ja miten yhdyskunta-
rakenne, joukkoliikenteen tarjonta ja lihilitkkumisympiristét tukevat
ihmisten erilaisia arjen kiytintoji ja litkkumisen tarpeita.

Liikkumisympiristod tarkastellaan sen kokijoiden perspektiivisti, hei-
din ympirilldén avautuvana kokonaisuutena, jonka kanssa he toimivat
vuorovaikutuksessa. Koetun ja eletyn ympiriston nikokulma eroaa yh-
dyskuntarakenteen tarkastelusta, joka puolestaan on suunnittelun ja
hallinnan kohde, joka on mahdollista esittii kartalla ja numeroin.

Metodisesti osatehtivi koostuu asukkaille suunnattavasta lomakekyse-
lystd sekid yhdelld alueella toteutettavista teemahaastatteluista. Loma-
kekyselyssi kisitelldian asukkaiden litkkumiskéytintojd, matkojen suun-
tautumista ja kiytintojen perusteluja. Teemahaastatteluissa yhtiilti
syvennetidn ymmirrysti kyselyn tuloksista, toisaalta ja erityisesti tarkas-
tellaan asukkaiden lihiliikkumisympiriston ominaisuuksia.

IV Eheyttamisfoorumit

Tehtivissi jirjestettiin hankkeen kaupunkiseuduilla tutkimustulosten
operationalisointia ja kalibrointia tukevia yhteisid tulevaisuusfoorume-
ja, jotka toimivat myos tulosten paikallisen jalkauttamisen vilineini. Eri
toimijoiden nikemyksii ja intresseji kartoitettiin myos ryhmikeskuste-
luin ja haastattelemalla. Tavoitteena oli luoda konkreettista, paikallisiin
kysymyksenasetteluihin pureutuvaa ja kiytintoon sovellettavaa tietoa
tutkimusteemojen osalta. Samalla dialogi tarkensi hankkeen tuloksia ja
toi seudullisten toimijoiden tietoa osaksi hankkeen tuloksia.

Tehtivissd hyodynnettiin muissa tehtivissi tuotettua tietoa ja tutkimus-
tuloksia. Samalla tehtivissi saatiin “kiyttdjapalautetta” joka muodostui
osaksi tutkimuksen kokonaisaineistoa.
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3  KOHTI STRATEGISTA EHEYTTAMISTA?

3.1 Autoriippuvuus on seka rakenteellista
etta olosuhteisiin kiinnittyvaa

Autoriippuvuus voidaan ymmirtiid fyysisen kaupunkirakenteen, kau-
punkiseudun toiminnallisten rakenteiden ja yksittdisten kiyttijien
elimintavan ja arkipdivin riippuvuutena henkilvautosta. Autoriippu-
vuudella ei tissid tutkimuksessa tarkoiteta sellaista riippuvuutta, jonka
seurauksena auton kiyttd on pakonomaista, vaan nimenomaan sitd
monimutkaista (mutta hahmotettavissa olevaa) rakenteellis/toimin-
nallis/ajatuksellista kokonaisuutta, jonka seurauksena niin yksittiisilla
matkoilla kuin yleisestikin auto nihdééin ainoana (jirkevini) mahdol-
lisena kulkumuotona. Autoriippuvuus nihdiin usein monella tavalla
“mustana laatikkona”: joko ulkoisena rakenteellisena tekijini, jonka ar-
moilla yksittdinen matkapéitostidian pohtiva yksilo tai perhe on, tai arjen
valintojen summana, jonka uudelleenmirittelyyn tarvitaan totaalinen
elimidnmuutosten sarja. Kummassakin tapauksessa autoriippuvuus on
jotain joka on seki systeemitoimijoiden (pdittijit, suunnittelijat) etti
arkiliikkujien vaikutusvallan ulkopuolella.

Autoriippuvuuden yksi keskeinen ominaisuus on, etti autoistuminen
ja autoriippuvuus kaupungeissa muodostavat omalakisen systeeminsi,
jossa juurtunut teknologia (embedded technology) paljolti méirii yhi
uusien ratkaisujen suunnan. TAmi systeemi on vuorovaikutuksessa niin
kaupunkirakenteen, toiminnan logiikkojen kuin arjen valintojenkin
kanssa. Autoriippuvuuden osatekijoind Gorham (2002) erottaa fyysi-
sen riippuvuuden, olosuhteista riippuvan tai olosuhteisiin sitoutuvan
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riippuvuuden sekd psykologisen ja sosiaalisen riippuvuuden. Nami
autoriippuvuuden eri osatekijit kietoutuvat toisiinsa monimutkaisilla
tavoilla, joiden avaaminen tutkimuksellisesti edellyttii paitsi kaikkien
osatekijoiden huomioimista, myos niiden yhteisten merkitysten hah-
mottamista.

Oman auton tirkeys tai vilttimittomyys voidaan médritelld joko objek-
titvisten olosuhteiden tai koettujen subjektiivisten tarpeiden pohjalta
mukaan autoriippuvuus on nihty yhtiilti erilaisten voimien aikaansaa-
mana tilanteena, jossa "huonon” maankiyton seurauksena kotitalouksi-
en litkkkumisen vaihtoehdot rajautuvat ja ne joutuvat omasta tahdostaan
riippumatta riippuvaisiksi autoistaan. Toisaalta taas ajatellaan, etti vii-
me vuosikymmenini kehittynyt kaupunkirakenne on tulosta markkina-
mekanismien toiminnasta, monien kotitalouksien ja yritysten yksilollis-
ten valintojen seuraus. (Rajanti 2002, 30; Jirveld 2002, 232; Lybick 2002b,
126; Gorham 2002.)

Eri kulkumuotoja koskevat mieltymykset liittyvit sekid asenteisiin ettd
elimintyyleihin. Van Wee ym. nikeviit mieltymykset itseniisind muut-
tujina, jotka muun muassa vaikuttavat kotitalouksien asuinpaikan valin-
taan. Asuinpaikan valinta ei vilttimittd tapahdu itsendisesti, irrallaan
esimerkiksi tyossikdynnin kulkumuotovalinnasta. Tédmi voidaan tulkita
yhteni perusteena kyseenalaistaa fyysisen asuinaluerakenteen vaikutus
tyossdkdynnin kulkumuotovalintaan. Kotitaloudet, jotka suosivat liik-
kumista tietylld kulkumuodolla, saattavat tietoisesti valita asuinpaikan,
joka mahdollistaa timén kulkumuodon kiyton.

Télld asuinpaikkaan liittyvilli itsevalintaprosessilla on huomattu ole-
van merkittivd matkustuskiytintoji selittivi rooli, mutta siitd huolimat-
ta asuinalueen rakenteella on myos itseniisti vaikutusta muun muassa
kulkumuotovalintaan. Itsevalintaprosessia on tutkittu laajasti (esim Cer-
vero ym 2008, Boarnet ja Crane 2001, Bagley ja Mohktarian 2000, Kitamura
ym 1997, ...) ja vaikka vaikutusten erottaminen muista mahdollisesti
vaikuttavista tekijoisti onkin vaikeaa, ilmién on todettu vaikuttavan eri-
tyisesti julkisen liikenteen kiyttijilli. Vaikka monet asiantuntijat ovat
sitd mieltd, ettd ilmion vuoksi yhdyskuntarakenteellisten, tiivistdvien ja
eheyttivien toimenpiteiden vaikutus litkkumiskéyttdytymiseen saattaisi
olla pienempi kuin arvioidaan (esim. Cao, Mokhtarian ja Handy 2007),
ei yhteisymmirrystd havainnon merkityksestd yhdyskuntarakenteen
vaikutuksen tutkimisessa kuitenkaan ole saavutettu. Chatmanin (2008)
mukaan itsevalintamekanismin huomiotta jittiminen saattaa johtaa
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yhdyskuntarakenteen merkityksen aliarvioimiseen litkkumiskéyttiyty-
misen ohjaajana. Maankiyton valinnoilla voidaan luoda esimerkiksi
joukkoliitkennetti suosiville ihmisille mahdollisuuksia elid alueella,
joka vastaa heidédn mieltymyksidén.

Useiden tutkimusten tulokset osoittavat, etti asuinalueen sijainnilla ja
sen sosiohistoriallisilla ominaisuuksilla on vaikutusta litkkumiskéyttiyty-
miseen, mutta erityisesti sijaintia ja sosioekonomisia tekijoitd on vaikea
erottaa toisistaan. Tietyilld alueilla eletididn pédosin tietyn eldmintavan
mukaisesti. Tdmi johtuu sekd alueen statuksesta ettii asukkaiden omi-
naisuuksista. Erityisesti leimallisesti tiettyni ajankohtana rakentuneilla
alueilla sosiaalinen yhdenmukaisuus on havaittavissa, kunnes asukas-
joukossa tapahtuu huomattavaa uudistumista (Van Wee ym. 2002, 305).

Urbaaneilla alueella mieltymysten ja toisaalta rakenteiden asettamien
rajoitusten matkustuskiytintoji selittivi vaikutus on enemmin tasapai-
nossa kuin esikaupunkialueilla, joiden asukkailla ainakin tyomatkojen
kulkumuodon valinnan kohdalla ympiériston vaikutus siilyy henkilo-
kohtaisia mieltymyksii tirkedmpéni (vrt. Schwanen ja Mokhtarian 2005).
Tdmi saattaa johtua siitd, millaisia valinnan mahdollisuuksia eri tyyp-
pisten alueiden asukkailla on. Pelkistetyimmillddn autoriippuvuus il-
maiseekin erilaisten valinnan mahdollisuuksien puuttumista.

Vaikka yksilollisilld valinnoilla kuten asumisen, tyon ja vapaa-ajan pri-
oriteettien asettamisella, litkkumiseen liittyvilld reitti- ja kulkuneuvova-
linnoilla, seki jopa oman lihiympiriston uudenlaisella havainnoinnilla
nédyttiisi olevan tirked merkitys litkkumistottumusten ohjaajina, auto-
riippuvuuden vihentiminen vaatii myos vahvoja systeemisid toimenpi-
teitd — poliittisia péitoksii, kestivid yhdyskuntasuunnittelullisia keinoja
ja konkreettista yhteiskunnallista kehittdmistyota.

3.2 Epavarmuus ja epaselvyys
suunnittelun ongelmina

John Forester (1993) on eritellyt yhdyskuntasuunnittelun ongelmien
luonnetta epivarmuuden ja episelvyyden ulottuvuuksien kautta. Epi-
varmuuden ongelma liittyy suunnittelutehtivin monimutkaisuuteen ja
tulevaisuuden vaikeaan ennustettavuuteen: miten hallita yhdyskunta-
kehitystd suunnittelun keinoin silloin, kun tieto tavoitteiden asetteluun
ja niiden toteutettavuuteen seki toiminnan koordinointiin liittyvisti
reunachdoista, mahdollisuuksista ja tarpeista on viistimiitti vajavaista?

3 KOHTI STRATEGISTA EHEYTTAMISTA
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Herbert Simon on tissi yhteydessd puhunut “rajoitetusta rationaalisuu-
desta” (bounded rationality, Simon 1979): péitoksid joudutaan tekemiin
vain osittaisen tiedon varassa, kun suunnitteluongelmat ovat kognitii-
visesti lilan monimutkaisia, resurssit tarvittavaan selvitystyohon ovat
riittimédttomid ja oman suunnitteluorganisaationkin eri toimintojen
koordinoinnissa (mm. maankiyton ja litkennesuunnittelun sektoreiden
vililld) on usein ylivoimaisia vaikeuksia.

Tdmin "teknisen” ulottuvuuden lisiksi suunnitteluun liittyy mys po-
liittinen ulottuvuus. Siind keskeistd on epéselvyys suunnittelun tavoittei-
den jakeinojen legitiimiydesti. Kun epdvarmuuden ongelma kohdataan
jonkin annetun arvojirjestelmén sisilld syntyneen tavoitteenasettelun
puitteissa, on episelvyyden ongelma perustavampi. Poliittinen episel-
vyys syntyy, kun suunnittelutilanteessa on eri toimijoita, joilla ei olekaan
yhteisti arvojirjestelmi, vaan eri tahot tarjoavat tavoitteitaan ja ongel-
manratkaisumallejaan erilaisista, keskenidn yhteismitattomista arvojér-
jestelmistiin kisin. Yhdyskuntasuunnittelun poliittisissa vuorovaikutus-
prosesseissa kohtaavat suunnittelun ammattilaisten ohella monenlaiset
tahot poliitikoista developpareihin ja edelleen ympiristonsuojelijoithin
ja paikallisyhdistyksiin ja -aktiiveihin. Mutta my6s suunnittelun eri am-
mattilaisten keskiniisissi kohtaamisissa ja toimien yhteensovittamisissa
syntyy viistimitti poliittista epéselvyytti. Yhdyskuntasuunnittelu profes-
sionaalina toiminnan kenttini ei muodosta vain yhti asiantuntijuutta ja
tiedollis-eettisti disipliinid. Se on monialaista yhteistyoti, jossa eri sekto-
rit suunnitteluasiantuntijuuden ja hallinnon aloinaan eivit ole arvojir-
jestelmiltiin ja hallintokulttuureiltaan aivan yhtenevii. Kukin kantaa
omanlaistaan hiljaista tietoa siitd, miten suunnitteluongelmat hahmo-
tetaan, suunnitteluratkaisuja arvioidaan ja arvotetaan ja miten ja missi
méirin muita osapuolia osallistetaan suunnittelutyshon. Siind missd
arkkitehtivetoinen maankiyton suunnittelu voi mystifioida kaupunkira-
kennustaiteelliset suunnitteluratkaisut katu- ja aukiotilojen muodostuk-
sissa ja rakennusten massoitteluissa, voi litkennetekninen suunnittelu
mystifioida ne litkennemiiriennusteiden laskennalliset perusteet, joilla
viylilinjaukset on suunnitelmaan tehty liittymineen ja mitoituksineen
(ks. Lapintie 2001, 5). Tissd kaupunkirakennustaiteellisen ja litkennetek-
nisen harkinnan "mustien laatikoiden” vaikean avattavuuden ongelmas-
sa ei ole kyse vain suunnittelun osallistavuuden haasteista vaan myos
eri alojen suunnitteluammattilaisten keskiniisen yhteistyon haasteista.
Kyse on myos enemmiisti kuin “teknisisti” koordinointivaikeuksista: eri
alojen suunnittelijat kantavat hiljaisena tietonaan suunnittelutehtiviin
erilaisia arvioinnin ja arvottamisen perusasetelmiaan, misti syntyy myos
poliittista epdselvyytti.
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Yhdyskuntasuunnittelun ongelmat ovat niilld tavoin ilkeitdi ongelmia
(vrt. Rittel & Webber 1973; ks. myds Christensen 1985): niihin sisiltyy seki
poliittista episelvyytti eri arvojirjestelmisti kiisin asetettujen tavoittei-
den vililld etti teknistd epdvarmuutta niiden tavoitteiden toteutetta-
vuuden suhteen. Tarvitaan kykyi ja kisitteellisid vilineitd hahmottaa
suunnitteluongelmaa monista eri nikokulmista kisin yhteisen kommu-
nikoinnin ja ristiriitojen kisittelyn tilaa hakien, ja tarvitaan rohkeutta
kokeilla suunnitteluratkaisuja, joiden onnistuneisuuteen ja toteutumi-
sen edellytyksiin liittyy my6s tuntemattomia tekijoitd ja hallitsematto-
mia voimia.

Episelvyyden ja epdvarmuuden hallinnassa tarvitaan suunnittelun ja
pditoksenteon toimintamallia, jota kutsumme strategiseksi eheyttimi-
seksi.

3.3 Suunnitteluintegraatio tavoitteena

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen hajoaminen ja pirstaloitu-
minen on kdynnistinyt laajan ja vilkkaan keskustelun niisti keinoista,
jotka vastaisivat tulevaisuuden haasteisiin yhdyskuntien kehittimisessi.
Keskeisend yhdyskuntarakenteen kestdvin kehittimisen edellytykseni
pidetiin litkkenteen ja maankiyton sektorikohtaisen suunnittelun in-
tegrointia niin politiikkojen, strategioiden kuin kiytintojenkin tasolla.
Sektorikohtainen suunnittelu ei ole juurikaan pystynyt hillitseméén ole-
massa olevaa yhdyskuntarakenteen hajautumisongelmaa, pikemminkin
se on osittain sen tulosta. Sektorisuunnittelussa yhteni lihtokohtana
on ollut lihinnid mahdollisimman hyvi saavutettavuus kaikkialle ilman
tieston ruuhkautumista, joka on tarkoittanut henkilauton ylivertaista
asemaa suunnittelussa muiden litkennemuotojen kustannuksella.

Suunnitteluintegraatio tarjoaa myds mahdollisuuksia 1oyt ratkaisuja,
joissa yhdistyviit niin litkenteen kuin aluekehityksenkin kannalta tirke-
it tavoitteet: taloudellisen, sosiaalisen ja ympiristollisen kestivyyden
edistiminen. Muun muassa Greene ja Wegener (1997) nikivit integ-
roidun litkkenteen ja maankiyton suunnittelun kiytintojen ja prosessi-
en kansainvilisen selvittimisen yhdeksi keskeisisti litkenteen kestévyy-
teen liittyvistd tutkimustarpeista. 2000-luvulla onkin alettu enenevissi
mairin kisitelld titd integraatiota niin ammatillisen, akateemisen kuin
poliittisenkin keskustelun kautta.

Suomessa litkenteen ja maankiyton suunnittelun vuorovaikutusta on
tutkittu ja selvitetty lukuisissa yhteyksissi (esim. YTV 2005, Wiik ym. 2004,
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Aarnikko ym 2002, LYYLI 2002). Yleisemmin Curtis (2008) nostaa esiin
kolme keskeisti litkenteen ja maankédyton integroidun suunnittelun tee-
maa: 1) integraatiota tukevat kansalliset politiikat ja muut ohjauskeinot,
joilla mahdollistetaan seudullisten ja paikallisten politiikkojen ja hal-
linnan mekanismien yhdensuuntaisuus integraation kanssa; 2) litken-
teen ja maankiyton seudullisten ja paikallisten suunnittelujirjestelmi-
en asema suhteessa muihin vaikuttaviin tekijéihin (seutusuunnittelun
pailinjat, paikallinen strateginen suunnittelu, kunnan taloussuunnitte-
lu, kansalliset viylihankkeet, budjettiohjaus, yms); 3) muutokset suun-
nittelukiytintoihin ja -konsepteihin.

Liikenteen ja maankdyton integroitua suunnittelua tukeva kansallisen
tason ohjaus on sisillytetty niin maankiytts- ja rakennuslain periaat-
teisiin kuin valtakunnallisiin alueidenkiyttstavoitteisiinkin. Monet uu-
simmista maakuntasuunnitelmista ja -kaavoista lihestyviit muun muas-
sa kaupunkiseutujen suunnittelukysymyksii tunnistamalla integraation
tarpeen. PARAS-hanke on konkretisoinut kaupunkiseudut kattavan
integroidun suunnittelun tarvetta myos velvoitteiden kautta. Teema on
myos noussut vahvasti esiin kaupunkiseutujen omissa yhteistyghank-
keissa. Joillain kaupunkiseuduilla on erityisii MAL-yhteistyéryhmii
(maankiyttd, asuminen, liikenne). Keskisuurten kaupunkiseutujen
strategisten maankéyton suunnitelmien analyysin (Mintysalo ym. 2010)
perusteella voidaan sanoa, ettd strategia- ja suunnitelmatekstien tasol-
la kysymys integraatiosta on otettu vakavasti useimmilla seuduilla. Sa-
malla pintaan on kuitenkin noussut monenlaisia kiistakysymyksii, joi-
den ratkaiseminen seudullisesti on osoittautunut poliittisesti vaikeaksi.
Hull (2005) toteaakin, etti debattien ja poliittisen retoriikan takana on
kuitenkin olennaisia kysymyksid siitd, miten integroidun suunnittelun
strategisia periaatteita sovitetaan ja otetaan kiyttoon kompleksisissa pai-
kallisissa suunnittelutilanteissa.

3.4 Eheyttiminen on integroivaa suunnittelua

Aiemmin yhdyskuntarakenteen kestivyydesti kiydyssi keskustelussa on
korostunut tiivistimisen tematiikka, jota on kuitenkin myos vahvasti kri-
tisoitu sen tarjoamien ratkaisujen yksipuolisuuden takia. Viime vuosina
onkin alettu enenevissd méirin puhua eheyttimisestd ja eheyttivisti
yhdyskuntasuunnittelusta.

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen ja eheyttivin yhdyskuntasuunnit-
telun merkityksié on tarkennettu useissa viimeaikaisissa hankkeissa ja

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



julkaisuissa (varhaisempia esim. Koskiaho (toim.) 1997, Rauhala 1999, Rénki
& Laine. 2000). Riipinen ym. (2003) méritteleviit eheyttidvin yhdyskun-
tasuunnittelun tiettyyn alueeseen kohdistuvaksi, monia toimenpiteiti
synergistisesti yhteen liittdviksi suunnitteluotteeksi, jonka tarkoituksena
on yhdyskunnan monipuolinen kehittdminen paikallisia voimavaroja ja
laajaa osallistumista hyodyntien. Samoin Maijala (2005/2008) korostaa
"paikallisen tilauksen” merkitysti sekd hyotyjen ja haittojen keskiniisti
yhteensovittamista. Eheyttivi yhdyskuntasuunnittelu néyttiytyy tillsin
lopputuloksensa kautta: tavoitteena on elinympiristo, joka tarjoaa hy-
viin elimin puitteet mahdollisimman monille asukeilleen. Laine (2008)
kuvaa eheii elinympiristod tavoitetilana, jossa asukkaiden erilaiset int-
ressit ovat tasapainossa, ja onnistunutta eheyttivii suunnittelua sellai-
sena jonka tulokset vastaavat asukkaiden konkreettisia tarpeita. Eheiit
yhdyskunnat -hankkeen lopputulemana piédyttiin kuuteen eheyttimis-
teesiin, joiden teemat ovat yhteistyd, avoimuus, olevan hyddyntiminen,
selkeiden tyskalujen kiytts, ajattelun avaruus, sekd suunnitteleminen
ihmiselle ja ihmisen mittakaavassa (Eheit... 2008).

Ympiristoklusterin tutkimusohjelman 3. vaiheessa toteutettu hanke
"Yhdyskuntarakenteen eheyttimisen toimivuus ja elinympiriston laa-
tu” (Sairinen ym. 2009) yhdisti yhdyskuntarakennetta ja elinympiriston
laatua koskevaa keskustelua toisiinsa. Hankkeessa konkretisoitiin eheyt-
timisen kisitettd ja cheyttimispolititkkaa. Johtopiitoksend todettiin,
etti eheyttimisen ytimessd ovat autoriippumattomuus (ja toissijaisesti
lyhyet etiisyydet) seki verkostotaloudellisuus.

Tutkimuksen keskeiset johtopéitokset eheyttimisen kisitteen uudista-
misen kannalta kiteytettiin seuraavasti:

1) Eheyttdmiselld tarkoitetaan samanaikaisesti sekid rakenteellista
eheyttimisti (esim. yhdyskuntarakenteen jirkevéittiminen ja tii-
vistiminen) ettd ympiriston laadullista parantamista.

2) Laadulliset tekijit tulisi ottaa eheyttimisti koskevassa kehittimis-
tydssd vakavammin kuin tihin asti on tehty.

3) Eheyttimisen tekijit saattavat olla myos keskeniiin ristiriitaisia.

4)  Eheyttdvin yhdyskuntasuunnittelun ldhtokohdaksi kannattaa
nostaa yleisen rakenteellisen tarkastelun ohella "paikallinen tila-
us”.

5)  Eheyttivin yhdyskuntasuunnittelun keskeinen operationaalinen
kisite on saavutettavuus. Kyse on nimenomaan tasavertaisesta
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mahdollistamisesta, ja ympiristollisesti ja sosiaalisesti myon-
teisten valintojen teon tukemisesta. Rakenteella, suunnittelun
lopputuloksella, on tissid nimenomaan mahdollistava rooli.

Eheyttdmisen kisitteen sisilloissd korostuvat erityisesti paikalliset ke-
hittimistarpeet ja aito vuorovaikutus, ja eheyttivi suunnittelu nihdiin
laajana kokonaisuutena jossa esimerkiksi kaavoitus on vain yksi osa (vrt.
Laine 2008). Kysymys hyvin elinympiériston ominaisuuksista nihdiin
tapauskohtaisesti médrittyviind, ja tdssd mddrittelyssi on huomioitava
niin mielikuviin, tahtotiloihin kuin ympiériston mitattaviin ominai-
suuksiinkin. Toimijoiden tietimyksen ja erilaisten tietojirjestelmien
tiedon monipuolinen kidyttdé on olennainen osa cheyttimistehtivin
konkretisoimista. Niin eheyttivissi yhdyskuntasuunnittelussa korostu-
vat sekii kommunikoiva ja yhteisiin kiytintoihin pyrkivi tyoskentelytapa
ettd laajaan tietopohjaan ja sen metodiseen hyddyntimiseen perustuva
suunnittelukiytinto.

3.5 Strategisesti eheyttava
yhdyskuntasuunnittelu vdlineena

Eheyttivisti yhdyskuntasuunnittelusta kiydyssi keskustelussa on koros-
tunut rajoitetun rationaalisuuden ideaa soveltava inkrementalistinen
niikokulma (Lindblom 1959): parannetaan nykyisten elinympiristdjen
viithtyisyytti ja keskitytdin olevan yhdyskuntarakenteen tiivistimiseen
ja tdydentimiseen pala palalta. Kidynnissi ja nidkopiirissd on kuitenkin
merkittivid elinympiristojimme ja yhteiskuntiamme koskevia muutos-
prosesseja, jotka edellyttivit myos strategista valmiutta pelkin olevien
ympiristéjen eheyttimisen rinnalle. Niitd muutosprosesseja ovat muun
muassa ilmastonmuutos, markkinoiden globalisoituminen, alueiden
polarisoituminen, seutujen verkostoituminen ja kilpailu investoinneista
ja resursseista, kunta- ja palvelurakenneuudistus, vieston ikédédntyminen
ja maahanmuuton kasvu, kaupan keskittyminen seki elimiintapoja
muokkaavat uudet teknologiat.

Paluuta sellaiseen pitkin tihtdimen suunnitteluun, jota 1950- ja 1960-
lukujen kiihkeind suuren muuton ja yhdyskuntien modernisoinnin
vuosina harjoitettiin (nk. blueprintsuunnittelu) ei kuitenkaan ole.
Tiélloinhidn suorastaan nojauduttiin pitkin tihtdimen kehitysennustei-
siin ja niiden pohjalta mitoitettuihin keskustojen uudistamisoperaati-
oihin ja uusien kaupunginosien ja lihididen rakentamisprojekteihin.
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Ennusteiden petettyi ja arvojen muututtua rakennusperintéimme kun-
nioittavammaksi siirryttiin viihin erin 1970-luvun loppupuolelta lihtien
inkrementalistiseen epdvarmuuden hallintaan. Suuret aluerakentamis-
hankkeet ja kantakaupunkien purkukaavat vaihtuivat postimerkkikaa-
voitukseksi ja "pieni on kaunista” -ajatteluksi (Vuorela 1991; Lehtonen
1991; Mintysalo 2007).

Parhaillaan on kidynnissd 1950- ja 1960-lukuihin verrattavissa oleva ra-
kennemuutos, jossa suurimmat kaupunkiseudut kasvavat muiden alu-
eiden kustannuksella, mutta meidin on otettava opiksemme blueprint-
suunnittelua rasittaneesta varmuuden harhasta. Sen sijaan, etti timin
piivin asemakaava- ja hankepiitoksissd nojauduttaisiin yleiskaavaan
piirrettyyn, 20-30 vuoden piissi siintidviin tulevaisuuden kuvaan, on
lihtokohdaksi epdvarmuuden hallinnan periaatteen mukaisesti otetta-
va nykytilanne, josta kisin strategisia kehitysnikymii luodataan. Tar-
vitsemme strategisia maankéyttosuunnitelmia, mutta nykytodellisuu-
desta irrallisen ja kaukaisuuteen ajoittuvan visioniirisen kuvan sijaan
niiden on ennen kaikkea toimittava ajankohtaisten suunnitteluratkai-
sujen strategisen arvioinnin vilineini: ollaanko nyt tekemissi maan-
kiyttopaitoksid, joilla avataan toivottuja kehityssuuntia ja suljetaan ei-
toivottuja?; mahdollistetaanko tarvittava joustavuus tulevan kehityksen
ennakoimattomuudelle ja turvataanko samalla suojeluarvot? Tillainen
strateginen eheyttiminen muistuttaa epdvarmuuden hallinnan ulot-
tuvuuden osalta Amitai Etzionin jo vuonna 1967 esittelemiid 'mixed-
scanning’ -teoriaa (Etzioni 1967) jossa suunnittelu on edestakaista luo-
tausta strategisen ja inkrementalistisen (tai operatiivisen) tason vililla.
Etzionin malli on kuitenkin liian teknokraattinen ja asiantuntijavaltai-
nen vastatakseen episelvyyden hallinnan haasteeseen.

METKA-hanke (Metrolopolialueelle kestivi aluerakenne 2008) ilmentii
epivarmuuden hallinnan osalta oivallisella tavalla strategisen eheytti-
misen ideaa. Analyysin tyokaluna on kiytetty yhdyskuntarakenteen seu-
rantajirjestelmid (YKR) joka on mahdollistanut sektorirajat ylittivin
suunnitteluyhteistyon. Hankkeen tuottama METKA-malli esittid cte-
ldisen Suomen lihivuosikymmenten kasvulle strategisen kehityspolun,
jonka nelji askelta ovat TIIVISTA-TAYDENNA-PITAYDY-VALITSE.
Lihtokohtana on nykyisen alue- ja yhdyskuntarakenteen seki keskus-
ten eheyttiminen ja tiivistiminen ja edelleen tiydentiminen valmiin
joukkoliikenteen yhteyteen timin toimintaedellytyksii parantaen. Seu-
raavassa vaiheessa tiydennetidin rakennetta nykyisten taajamien tun-
tumaan erityisesti pidkaupunkiseudun ajankohtaisten ratahankkeiden
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(linsimetro, kehirata) alueilla. Kolmannessa vaiheessa, aluerakennetta
laajennettaessa, pitiydytidn nykyisen rataverkon méirittimiin kasvu-
kiytdviin. Neljannessi vaiheessa valitaan mahdollisista uusista ratakéy-
tivistd kestdvin ja tehokkain metropolialueen uudeksi kasvukiytiviksi.
METKA-malli toimii strategisen arvioinnin vilineeni ajankohtaisissa
suunnittelukysymyksissi: mitkid esimerkiksi ovat vaikutukset Helsingin
seudun kestivin aluerakenteen edellytyksille, jos sallitaan kehyskuntien
edistdd yhtiliisesti kasvutavoitteitaan ja niihin liittyvid tonttipolitiikko-
jaan ja kaupallisten keskusten hankkeitaan? Strategisuus merkitsee va-
lintoja ja linjauksia — ei mahdollisuuksien rajoittamatonta avaamista.
Tissi tullaan strategisen suunnittelun poliittiseen ulottuvuuteen ja epi-
selvyyden hallintaan.

Myos episelvyyden hallintaan liittyy pitkin aikavilin nikokulma siki-
li, ettd ajankohtaisista suunnittelukysymyksisti keskustellessamme me
viistimittd rakennamme sosiaalisia ja poliittisia edellytyksid tulevien
suunnittelutehtivien kommunikaatioprosesseille: rakennetaanko keski-
niistd luottamusta ja kunnioitusta seki yhteistyoverkostoja vai ei. Jean
Hillier kutsuu "agonistiseksi suunnitteluksi’ sellaista vuorovaikutteista
suunnittelukéytintod, jossa habermasilaisen konsensus-orientaation
sijaan hyviksytdén intressien osittainen yhteensovittamattomuus ja
keskitytidn keskindisen kunnioituksen ja luottamuksen ilmapiirin luo-
miseen, jotta muodostettaisiin kykyd intressiristiriitojen ja konfliktien
kisittelyyn (Hillier 2002; ks myds Plager 2004; Biicklund & Mintysalo 2009).
Strateginen eheyttiminen episelvyyden hallintana tarkoittaa pitkijin-
teistd vuorovaikutteisen suunnittelun kulttuurin rakentamista keskinii-
sen kunnioituksen ja luottamuksen perustalle, missd ymmiirretiin, etti
kulloinenkin kisilld oleva suunnitteluprosessi on ratkaiseva lenkki tille
suunnittelukulttuurin  rakennustyslle. Keskindisen kunnioituksen ja
luottamuksen suunnittelukulttuuri voidaan tulevaisuudessa saavuttaa
vain siten, ettd nykyhetkesti alkaen itse kukin toimija toimii sen edellyt-
tdmien periaatteiden mukaisesti.

Episelvyyden hallintaa strategisena eheyttimiseni voidaan tarkastella
myos rajatydskentelyni (ks. esim. Leino 2008), jossa pyritidéin luomaan
monialaisen suunnitteluyhteistyon koordinoinnin mahdollistavia yh-
teisid suunnittelun vilineiti ja kohteita rajaesineind — tunnistaen ja
hyviksyen myos toimijoiden erilaiset tavoitteet, joita niiden kiytolld
koordinoidaan. Rajaesineteoria (Star & Griesemer 1989) on tirkei tiy-
dennys agonistiselle suunnitteluteorialle tuodessaan tarkasteluun mu-
kaan suunnittelun kisitteet ja vilineet, joiden avulla voidaan hakea
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suunnittelulle yhteisiid kohteita eri merkitysjirjestelmien ja toimintalo-
giikoiden yhteensovittamattomuudesta huolimatta. Kiinnostuksemme
kohdistuu erityisesti Leo Kososen (2007) litkennekaupungin vyshyke-
malliin ja sen pohjalta kehitettyyn YKR-pohjaiseen kaupunkisuunnitte-
lun tyokaluun tillaisena maankiyton ja litkennesuunnittelun sektorira-
jojen ylittimisen mahdollistavana rajaesineeni.

3.6 Vyohykemalli kuvaa rakennetta
integroidulla tavalla

Mallinnusta maankiyton ja litkenteen vuorovaikutuksesta on eri puo-
lilla maailmaa tehty varsin paljon viimeisten vuosikymmenten aikana,
ja erilaisten mallien antamia tuloksia kiytetddn ympiri maailmaa osana
sekd maankiyton etti litkenteen suunnittelun tietopohjaa. Yllattivisti
monien toimijoiden nikemys kuitenkin on, ettd konkreettisessa kiytin-
non integroidussa suunnittelussa hyddynnettividd mallinnustietoa on
kuitenkin olemassa rajoitetusti (vit. Waddell ym 2007, Himanen ym. 2005).
Alppi ym. (2006) tuovatkin esiin, etti vaikka litkenne-maankéyttomallit
antavat tietoa itse suunnittelun kohteen mahdollisista kehityspoluista ja
vaikutuksista, haasteeksi jii silti ymmiirtid koko alueen muotoutumis-
prosessia — miten kohteen ja ympiriston episymmetrisii suhteita tulisi
kisitelld. Levinson (2003) muun muassa argumentoi, etti mallinnuksen
ja analysoinnin haasteena on niin ollen oikean systeemin “loytiminen”.
Joutsiniemi (2009) korostaa, etti mallinnuksen tulos on ymmirrettivis-
si ainoastaan sen sisiltimien yksinkertaistuksien kautta. Nimenomaan
mallinnuksen ymmirrettivyydelle on asetettava ehtoja — malli tai sen
ydinkysymykset on kyettidvi kommunikoimaan péitoksentekijoille luo-
tettavasti. Vyshykemalli voi tarjota juuri tillaisen yksinkertaisen, ym-
mirrettivin ja pelkistivin, mutta kuitenkin erityisesti maankiyton ja
litkkumisen vilisen suhteen olennaiset osatekijit tavoittavan ja robustin
tyovilineen.

Suunnitteluteoreettisesti vyohykemallin juuret sijaitsevat puutarhakau-
punki-ideaalien mallinnuksen, lineaarisen kaupungin mallien, jouk-
koliikennekaupungin mallien ja compact city -mallien viitoittamassa
maastossa. Konkreettisia lihialueiden esimerkkeji liittyen integroituun
suunnitteluun ja ekologisiin ideaaleihin 16ytyy muun muassa norjalai-
sen Miljobyen-hankkeen myoti laadituista malleista (esim. Stavangerin
seutu) ja Malmon kaupungin joukkolitkennevyshyketarkastelusta. Suo-
messa erityisesti Kuopion suunnittelussa vyshykemallia on kehitetty jo
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pitkiin (Kosonen 2007). Viimeisen vuosikymmenen aikana yhi useampi
suomalainen kaupunkiseutu on ottanut vyshykemallin osaksi suunnit-
teluarsenaaliaan (ks. Schulman & Jaakola 2008).

Vyshykemallin vahvuutena niemme sen rakenteellis-toiminnallisen
yksinkertaistuksen, jossa keskeinen tarkastelunidkokulma on mahdol-
lisuus eri liikkkumisvilineiden kiyttoon sellaisessa mittakaavassa, etti
litkkumiskéyttiaytymisen eroilla on merkitystd kaupunkirakenteen suun-
nittelun suhteen. Samalla maankiyttomalli on dynaaminen: muutokset
esimerkiksi asuinrakentamisessa, joukkoliikenteen tarjonnassa tai pys-
riilyolosuhteissa tuottavat uuden rakenteellisen mallinnuksen, jonka
mukaan litkkumisen kiytdntojen mahdollisuuksia voidaan analysoida
uuden tilanteen mukaisesti. Myos muutokset esimerkiksi kaupan ja jul-
kisten palvelujen palvelurakenteessa malli ottaa huomioon keskusluo-
kituksensa kautta. Ndin mallilla saadut poikkileikkaustiedot edustavat
aina senhetkistid tilannetta tarkasteltavista muuttujista mallin kuvaa-
man vyohykkeisyyden suhteen.

Yhteni merkittdvind motivaatio vyohykemallin kehittimiselle on ollut
hajautumista ruokkivan kiertokulun kidntiminen pyoriméin piinvas-
taiseen, cheyttidviidn suuntaan. Vyshykemallin lihtokohtana onkin
tukea strategisen eheyttimisen mahdollistavaa kaupunkirakenteen ni-
kemysti erityisesti litkkumisen ja niin sanotun litkennekaupunkimallin
nikokulmasta seki edistid sellaista yhdyskuntarakenteen tdydennysra-
kentamista, jonka tuloksena on henkilsautoriippuvuuden vihenemi-
nen.
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4 TUTKIMUKSEN OSATEHTAVAT

4.1 Yhdyskuntarakenteen vydhykeanalyysi
ja autoriippuvuus

Mika Ristimiki, ViLLe HELMINEN, KART OINONEN,
PETRI SHEMEIKKA, PAuLA ZIMMERMAN, KATRI EEROLA,
ANTTI REHUNEN JA AINO SIMOLA

4.1.1 Johdanto

Yhdyskuntarakenteen vyohyketarkastelun tavoitteena on seki strategi-
sen ettd konkreettisen suunnitteluviilineen kehittiminen hajautuneen
ja autoriippuvaisen suomalaisen yhdyskuntarakenteen eheyttimiseksi.
Lihtokohtana on yhteensovittaa maankiytto ja litkennejirjestelmi
yhdyskuntarakenteen vyshykkeisyyden avulla. Kyse on samalla laajem-
masta muutoksesta, jossa sektoroituneen modernin kaupunkikisityksen
tilalle luodaan uutta kisitteistod yhdyskuntarakenteen vyshykkeisyyteen
perustuen. Vyshykemallin kehitystyoti tehdidédn yhteistyoni eri suunnit-
telu- ja tutkimusorganisaatioissa kansallisella ja kansainviliselli tasolla.
Tissd raportissa esitetidn lyhyt kuvaus yhdeksin koealueen yhdyskunta-
rakenteen vychykkeisyydesti ja yhdyskuntarakenteen autoriippuvuu-
desta. Laajempi aineisto tutkimushankkeen SYKE:n tuloksista, erilliset
kaupunkiseutukohtaiset raportit seki aihepiirin muita tutkimustuloksia
esitetddn sihkoisessd muodossa osoitteessa www.ymparisto.fi/ykr.

* Kirjoittajat ovat Suomen ympiiristokeskuksesta.
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SYKE on tuottanut tutkimushankkeessa kohdealueiden kaupunkiseu-
duilta yhdyskuntarakenteen vyohykejaot seki niiden kriteeriston (kuva
1A ja B seki liite 1). Vyshykkeiden avulla on tuotettu tietoa yhdyskun-
tarakenteesta ja sithen liittyvistd ilmioisti erityisesti yhdyskuntaraken-
teen autoriippuvuuteen liittyen. Kehitystyon lihtokohtana on ollut seki
kansainviliset ettd kansalliset esimerkit. Erityisesti Kuopiossa kehitetty
menetelmi, jota on laajennettu kaupunkirakenteen tutkimusverkoston
(KARA) yhteistyoni (Schulman et al 2009). KARA-verkoston merkitys
kehitystyolle on ollut keskeinen, koska laadittujen yhdyskuntaraken-
teen vyshykkeiden kriteerien kehittiminen vaatii laajaa nikemysti eri
kaupunkiseutujen tilanteesta. Niin on varmistettu vyshykkeiden sovel-
tuvuus laajemmin eri kaupunkiseuduilla. (Kosonen 2007, Ristimiki et al
2007).
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Kuva 1A ja B. Esimerkki yhdyskuntarakenteen vyohyketarkastelusta Lahden
kaupunkiseudulta (SYKE /YKR). Vychykkeet ovat kahdelta dpoikkileikkausvuo-
delta 1990 ja 2005. Tutkimushankkeen muiden kohdealueiden vyshykkeet liit-
tee;sdkl ja laajemmin SYKE:n sdhkéisessd kartastossa osoitteessa www.ymparis-
to.filykr.

Vyohykejakojen laatiminen aloitettiin jo aiemmassa "Yhdyskuntara-
kenteen eheyttimisen toimivuus ja elinympiriston laatu -klusterihank-
keessa (Ristimiki et al 2009). Téssd hankkeessa aluejaot laajennettiin ki-
sittiméin useampia keskisuuria kaupunkiseutuja seki laadittiin kaikille
kaupunkiseuduille eri aikaperusteiset vyohykkeet. Lisiksi hankkeessa
kehitettiin yhdyskuntarakenteen monikeskuksisuutta osana vyshyke-
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tarkastelua. Se kattaa muun muassa alakeskusten kriteeriston ja rajaus-
ten ja analysoinnin. Merkittivid vyohykeanalyysin kehitystyotd tehdiin
myos Urban Zone -hankkeessa, jossa Uudenmaan alueelle luodaan oma
vastaava vyohykerajaus SYKE:ssd (Ristimiki & Kalenoja 2010). SYKE:ssi
luodaan my6s parhaillaan vyshykealuejakoa, joka kattaa kaikki 34 Suo-
men suurinta kaupunkiseutua. Samoin SYKE:ssi laaditaan vychykkeiti
myos osana kansainvilisid yhteistyohankkeita, jolloin saadaan tirkeid
kansainvilistd vertailutietoa Suomen kaupunkiseutujen kehityksest.

Eheyttdmistarve vyGhyketarkastelun lihtékohtana

Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitykseen liittyy keskeisend ilmio-
ni useissa tutkimuksissa todettu henkilvautoon perustuvan liikenteen
voimakas lisddntyminen. Itse itsedéin ruokkivan yhdyskuntarakenteen
hajautumista aiheuttavan kiertokulun lopputuloksena on yhdyskunta-
rakenteen toiminnan yhi suurempi riippuvuus henkilsauton kiytosti
(Ojala 2003). Yhtenid merkittivini tekiji vyohykemallin kehittimiselle
onkin ollut hajautumista ruokkivan kiertokulun kddntiminen pyori-
miin pdinvastaiseen, eheyttdvidn suuntaan. Vyshykemallin ldhtokoh-
tana onkin tukea yhdyskuntarakenteen tiydennysrakentamista, jonka
tuloksena on henkilautoriippuvuuden viiheneminen.

Kéytinnossid  vyohykemalliin perustuva yhdyskuntarakenteen suun-
nittelu tarkoittaa keskittymistid aiempaa enemmin sijainninsuunnitte-
luun yhdyskuntarakenteen kokonaisvaltaisen rakenteen ja toiminnan
tunnistamisen kautta. Se on tissd mielessd paluuta kokonaisvaltaisen
suunnitteluun, jossa tunnistetaan eri litkkkumismuodot ja niiti vastaa-
vat yhdyskuntarakenteet nykyisti paremmin suunnittelun lihtokohtina.
Sektorikohtainen suunnittelu ei ole juurikaan pystynyt hillitseméén ole-
massa olevaa yhdyskuntarakenteen hajautumisongelmaa, pikemminkin
se on osittain sen tulosta. Sektorisuunnittelussa yhtend lihtokohtana
on ollut lihinnd mahdollisimman hyvi saavutettavuus kaikkialle ilman
tieston ruuhkautumista, joka on tarkoittanut henkilauton ylivertaista
asemaa suunnittelussa muiden litkennemuotojen kustannuksella. Vys-
hykemallia kehitetdin Suomessa yhtenid eheyttimisen konkreettisena
vilineeni ja sen kehittiminen on vieli kesken. Selviksi on kuitenkin jo
tullut, ettd vyohykemalli tarkoittaa samalla uuden kaupunkikisityksen
ja kisitteiston muodostamista modernin sektorisuunniteluun perustu-
van kaupunkikisityksen tilalle.
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Paikallisuus vyohyketarkastelun ldhtékohtana

Yhdyskuntarakenne on aina sidoksissa paikallisiin ominaispiirteisiin.
SYKE:n kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen vertailututkimukset
ja seurannat ovat perustuneet paljolti homogeenisten alueiden tunnis-
tamiseen eri kaupunkiseuduilta, joiden kehitysti verrataan. Nami ver-
tailutulokset kertovat tirkedd empiiristi tietoa kattavasti koko Suomen
yhdyskuntarakenteen yleisistd kehityssuunnista ja eri kaupunkiseutujen
poikkeamiset tisti suunnasta. Tutkimustulosten mukaan erot eri seu-
tujen vililld selittyvit paljolti seki erilaisilla volyymimuutoksilla etti
paikallisilla ominaispiirteilld kuten fyysiset ja morfologiset tekijit seki
erilaiset hallintorakenteet ja suunnittelupolitiikat (mm. Ristimiki ja Pit-
kdranta 1993, Ristimiki 1999, 2003, 2007).

Vyéhykkeisyys ja ohjausjdrjestelmiit

Paikallisten fyysisten ja morfologisten tekijoiden tarkempaa tunnis-
tamista ja analyysia varten litkenteen ja maankiytén vyshykeanalyysi
on hyvi viline. Siind yhdyskuntarakennetta ei jacta modernin kau-
punkikisityksen tavoin asumiseen, tydpaikkoihin ja palveluihin vaan
lihtokohtana on tunnistaa litkkennekéyttdytymiseltdin ja -tarjonnaltaan
erilaisia yhdyskuntarakenteen alueita ja rakenteita sekd ndihin perus-
tuvaa suunnittelupolitiikkaa. Yhdyskuntarakenne on kuitenkin erittidin
kompleksinen ja sen muotoutumiseen ja toimintaan vaikuttaa useat eri
ohjausjirjestelmiit. Olennaista on kuitenkin tunnistaa milti osin asi-
oihin voidaan vaikuttaa maankiyton suunnittelujirjestelmillid ja miltd
osin muilla ohjauskeinoilla

Pekka V. Virtasen (1996) mukaan yhdyskuntarakenteen ohjauskeinoja
arvioitaessa regulatiiviset ohjausvilineet ovat useiden tulosten mukaan
kohtuullisen hyvissd kunnossa muutamia perustavan laatuisia oikeu-
dellisia kysymyksid lukuunottamatta, joiden realistinen muuttaminen
on todettu poliittisesti erittdin vaikeaksi. Kansainvilisesti tarkastellen
Suomen kaavajirjestelmi on siis varsin hyvid. Suurin poikkeus on pe-
rusrakennusoikeus, josta seuraa monia haittoja. Ongelmana on ennem-
minkin se, ettei lain sallimia mahdollisuuksia kéyteti riittivisti. Uuden
maankiyttod ja litkennejirjestelméd yhteen sovittavan nikemyksen
mukaan on kuitenkin harkittava mahdolliset muutostarpeet myos oh-
jausjirjestelmiin kaavamerkintdjen ja méirdysten muuttamiseksi, jot-
ta yhdyskuntarakenteen ohjausjirjestelmi ja sen kisitteisto toimisivat
mahdollisimman tehokkaasti.

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



Vyohykemallin kehitystyé ja hyédyntdminen laajenee

Vyohykemallia on jo toteutettu usealla eri kaupunkiseudulla Euroo-
passa varsin pitkdin (mm. van Wee & van der Horn 1996). Niistid saadut
kokemukset ovat siten jo kiytossd. Myos Suomessa erityisesti Kuopion
suunnittelussa vyshykemallia on kehitetty jo pidempiin hyvilld menes-
tykselli (Kosonen 2007). Kuopion kokemusten rohkaisemana perustettiin
vuonna 2005 usean suomalaisen suuren ja keskisuuren kaupunkiseu-
dun sekd Suomen ympiristokeskuksen epivirallinen yhteistyoverkosto
KARA, jonka puitteissa vyohyketarkastelun kehitystyotd pyritdian kehit-
timidn ja edistimidin (Ristimiki 2009 et al.). Tdmi tutkimushanke on
myos osa KARA:n kehitystyotd. SYKE:n tavoitteena on liittdd yhdys-
kuntarakenteen vyshykkeisyys osaksi valtakunnallista yhdyskuntaraken-
teen seurantajirjestelmii, jolloin vyohykkeisyydestd saadaan seuranta-
tietoa palvelemaan maankiyton ja litkennejirjestelmiin suunnittelua.
Niin saadaan entistd hyodyllisempéi tietoa yhdyskuntarakenteen ha-
jautumisesta ja eheytymisesti seki useista ajankohtaista suunnitteluon-
gelmista poliittisen péitoksenteon ja ohjausjirjestelmien toimivuuden
ja kehittimisen arviointiin. Erityisesti yhdyskuntarakenteen ja liiken-
teen aiheuttamien kasvihuonekaasupiistojen arvioinnissa vyohykemal-
li on osoittautunut erittdin kiyttokelpoiseksi menetelmiksi (Ristimiki &
Kalenoja 2010). Vyshykemallin kiyttokelpoisuutta yhdyskuntarakenteen
autoriippuvuuteen on tutkittu myos titi hanketta edeltivissi tutkimus-
hankkeessa (Ristim:iki 2009, Ristimski et al. 2009).

4.1.2 Entista pienempi osuus vdestosta asuu
kannattavan joukkoliikenteen alueella

Joukkoliikenteen kysynnissi merkittidvini rakenteellisena tekijini ovat
riittivi asukastiheys ja joukkoliikenteelle suotuisat yhdyskuntaraken-
teen morfologiset ominaisuudet kuten nauhamainen yhdyskuntaraken-
ne asutuksen, tyopaikkojen seki palveluiden vililld. Mikili tarkastel-
laan yleisellid tasolla asukastiheydeltiéin kannattavan joukkoliikenteen
alueella (yli 20 as/ha) asuvan vieston osuutta koko viestosti on se
viimeisen viidentoista vuoden aikana laskenut kaikilla keskeisilld kau-
punkiseuduilla Helsinkid lukuun ottamatta (kuva 2 ). Osuus oli selke-
dsti suurin Helsingissd ja Kuopiossa, noin 80 prosenttia vuonna 2005.
Helsingin kaupunkiseudun osalta kehitys on ollut tasaista yli 15 vuotta,
mutta Kuopiossa osuus on laskenut jatkuvasti. Téssi tarkastelussa ovat
tosin mukana keskusta-alueet, jotka varsinkin pienemmilld kaupunki-
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seuduilla ovat ennemmin jalankulun tai sen reunavyhykkeen aluetta.
2000-luvun kehityksen osalta Jyviskylin, Lahden ja Hyvinkidd-Riihi-
mien seuduilla yli 20 asukasta hehtaarilla -alueen vieston osuuden las-
ku on tasoittunut koko 2000-luvun, joka kertoo muutoksesta erityisesti
keskusta-alueiden tdydennysrakentamisen osalta

Asukastiheydeltdan kannattavan joukkkoliikenteen alueella ( yli 20 as./ha)
asuvien osuus kaupunkiseuduittain.
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Kuva 2. Asukastiheydeltidn yli 20 as./ha. alueilla asuvan véiestén osuus
kaupunkiseudun kokonaisviestésti 1990-2005. Lihde: SYKE /YKR, aineisto
TK 2005.

4.1.3 Vydhykeanalyysin toteutus ja kriteerit

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne voidaan jakaa karkeasti kol-
meen litkkumisvyohykkeeseen: jalankulkuvyshykkeeseen, joukkolii-
kennevyshykkeeseen seki autovyshykkeeseen. Kukin vyshyke voidaan
vield jakaa tarkemmin osavyohykkeisiin litkennejirjestelmien, kaupun-
kiseudun koon ja paikallisten tekijoiden perusteella. Kaupunkiseutujen
vyohykekartat vuodelta 2005 ovat liitteessi 1.
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Liikkumisvyshykkeiden rajausten perusteena ovat yhdyskuntaraken-
teen rakenteellisten ja toiminnallisten vyohykkeiden seki keskusten ja
alakeskusten tunnistaminen. Eri lifkkumisvychykkeet rajataan niiden
tarjonnan nikokulmasta. Tarvittaessa erikseen arki ruuhka-aikana ja
iltafvitkonloppuvyshykkeini. Vyshykkeiden rajauksessa kyse ei ole siiti,
miten paljon kyseisti litkennemuotoa eri vyshykkeelld kiytetiin, kyse
on ennen kaikkea eri litkkumisvaihtoehtojen mahdollisuuksista. Liik-
kumisvyshykkeiden kysyntdd analysoidaan YKR-tiedoista laadittujen
YKR-tilastoprofiilien ja erikseen tehtivien kyselypohjaisten henkilitken-
netutkimusten avulla. Niin saadaan tietoa kaupunkiseudun litkkumis-
kéyttdytymisestd ja sithen liittyvisti yhdyskuntarakenteen kynnysarvois-
ta. (Ristimiki & Kalenoja 2010) Vyohykkeiden vilisid rajoja ei myoskiin
tule pitid ehdottomina, vaan ne pikemminkin osoittavat suunnilleen
sen linjan, jolla tietyntyyppinen vyshyke vihitellen vaihettuu toiseksi
vyohykkeeksi.

Vyohykerajaus toteutettiin tissi hankkeessa ensin korttelitarkkuudella,
huomioimalla samalla YKR:n 250 x 250 metrin ruutuaineisto, jonka pe-
rusteella alueiden seurantatiedot lasketaan. Korttelirajauksesta kuiten-
kin luovuttiin ja siirryttiin suoraan vaiheeseen, jossa rajausperusteena
on 250 x 250 metrin ruutu huomioiden kuitenkin samat kriteerit kuin
korttelirajauksessa. Tdmi mahdollistaa YKR-aineiston kiyton ja seuran-
tatiedon liittimisen vyohykkeisiin. Ruutuaineisto sisiltidd tarkemmat
maankiyttotiedot 25 metrin tarkkuudella, jolloin valtaosassa tietoja
pddstidn riittdviin tarkkuuteen.

Vyohykkeiden rajaamisen ensimmaéinen lihtokohta on etiisyys kaupun-
gin toiminnallisesta keskipisteestd. Pienehkéjen kaupunkien keskustois-
sa voidaan kiyttdid erikseen mairiteltivid toiminnallista keskipistetti.
Keskipiste méritelliin maksimiarvona 250 x 250 metrin ruudun tark-
kuudella lasketusta myymaili-, ravitsemus- ja toimistotoimitilojen luku-
madristd kilometrin siteelld laskettuna. Toiminnallisen keskipisteen
ympirille piirretiéin  etiisyyden hahmottamista ja vydhykkeiden
rajaamista helpottavat kilometrin ja 2,5 kilometrin kehét.

Arkiliikkumisen vyohykkeet

Jalankulkuvyshyke on alue, jossa monipuoliset palvelut ovat niin lihelld
toisiaan, ettii ne kaikki ovat luontevasti saavutettavissa ilman mitiin kul-
kuvilinettd. Etenkin pitkinomaisessa keskustassa kivelyetiisyys yleensi
venyy. Liikkumisen esteet (esim. moottoritie, rautatie, vesisto jne.) taas
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lyhentivit etdisyyttd. Suurimmissa kaupungeissa jalankulkuvyshyke on
mairitelty laajemmaksi, pienemmissi kaupungeissa kiytetiédn jalankul-
kukaupungin rajaamiseen noin kilometrin etdisyytti toiminnallisesta
keskipisteestd. Kuvassa 3 on esitetty vyohykerajaukset Lahdesta eri vuo-
rokauden ajankohtina kuvattuna.

Etenkin suuremmilla kaupunkiseuduilla tunnistetaan monipuolisia
alemman tason palvelukeskuksia, jotka myos suuntaavat litkkumistar-
vetta. Vihitellen suuremmiksi ja merkittdvimmiksi kehittyvit tai eri-
koistuvat alakeskukset saavat aikaan liikennetti kauempaakin, jolloin
alakeskukset ja niiden viliset liikennevirrat alkavat verkottua. Alakes-
kuksia tarkastellaan tarkemmin myshemmin osana kaupunkiseutujen
monikeskuksisuutarkastelua.

Jalankulkuvyshyketti ympiroi sen reunavyshyke, joka on noin 1-2,5
kilometrin etiisyydelld toiminnallisesta keskipisteestd. Tiltd vyohyk-
keeltid palveluihin on jo liian pitkd laajamittaiseen kivelemiseen. Tilld
alueella on monipuolinen litkkumiskéyttidytyminen ja litkkuminen kes-
kustaan on mahdollista osin kivellen, polkupydérilld, autolla tai joukko-
litkenteen avulla.

Joukkoliikennevyshykkeeni pidetiin sellaista taajaman osaa, jolla on
toimivat joukkolitkenneyhteydet asuinalueen ja keskustan vililli. Ra-
jaukseen kiytettiin bussilitkenteen linjoja ja niiden aikatauluja. Osasta
kaupunkeja saatiin pysikki- ja reittitiedot, osassa kiytettiin Digiroadin
pysikkipisteitd. Pysikkipisteet valittiin aikatauluja tulkitsemalla sen
mukaan onko pysikilti tihed litkennointivili. Tihedsti litkennoity tar-
koittaa enintdidn puolen tunnin vuorovilid; riittdviksi vuoroviliksi kat-
sottiin, mikili ehto tiyttyi ruuhka-aikoina, eli klo 7-9 ja 15-17. Tiheisti
litkennoidyistid pisteistdi muodostettiin 250 metrin etiisyysvychykkeet.
Tuloksena saatiin tiheisti litkennoidyt joukkolitkennekiytivit kaupun-
kialueella. Hankkeen loppuvaiheessa rajattiin erikseen intensiivisem-
min joukkolitkenteen vyshykkeet, joissa joukkoliikenteen palveluta-
sovaatimuksena on pidosin tihedmpi vuorovili. Ndiden vychykkeiden
tarkastelu jdd hankkeen jilkeiseen kehitystyohon ja SYKE:n jatkohank-
keisiin.

Alueet, jotka sijoittuvat jalankulkuvyshykkeen ulkopuolelle, mutta ei-
viit kuulu joukkoliitkennekaupunkiin, rajataan yleensi kuuluvaksi jalan-
kulun reunavyshykkeeseen. Mikiili joltakin alueelta on erityisen hyvit
pyoridilyn edellytykset keskustaan, voidaan jalankulun reunavyshyke
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raja paikallisesti ulottaa 2,5 kilometrin etiisyytti kauemmaksi. Rajan
midrittely vaatii karttatulkintaa ja hyvii paikallistuntemusta. Todelli-
nen raja on kuitenkin piiosin hitaasti vaihettuva.

Kaukaisimmilta taajaman reuna-alueilta litkkuminen kodin ja keskus-
tan viililli edellyttid yleensi joko toimivaa joukkoliikennejirjestelmii,
erityisen hyvii kevyen liikenteen yhteyksii tai omaa autoa. Mikili ensin
mainittuja ei ole, rajataan noin 2,5 kilometrii kauempana toiminnal-
lisesta keskipisteestid olevat alueet autovyshykkeeksi. Alueelta voi olla
niin sanottua tiydentivii joukkolitkennetarjontaa, mutta sen palvelu-
taso jdd selvisti joukkolitkennevyshykkeen alle. Autovyshyke voidaan
vield erikseen rajata yhden auton tai moniautoisen kiyton vyohykkeiksi.

Ilta- ja viikonloppuvyshykkeet

[ltaisin ja viikonloppuisin litkennetarve eroaa merkittivisti (Kalenoja et
al 2008). Matkustajien méirit ovat pienempid, eiki tyomatkaliikenteen
kaltaista kanavoitumistakaan sanottavammin esiinny ruuhka-aikojen
ulkopuolella. Niisti syistd ruuhka-aikojen ulkopuolinen joukkoliiken-
teen tarjonta viilhenee selviisti, niinpi toimivat joukkoliikenteen yhtey-
det ovat iltaisin ja vitkonloppuisin yleensi toteutettu korkeintaan run-
koreiteille ja suurten ja yhteniisten (tiheimpien) asuinalueiden vilille,
nekin usein minimiperiaatteen mukaan. Suorat yhteydet vihenevit, ki-
velymatkat ja matka-ajat kasvavat, ja toimintojen ketjuttaminen matkan
varrella vaikeutuu.

Kustakin hankkeen kohdekaupungista rajattiin myés erilliset arki-ilto-
jen ja sunnuntailitkenteen mukaiset "hiljaisen ajan vyohykkeet”. Niiti
vyohykejakoja perusvyshykkeisiin vertaamalla on mahdollista tarkastel-
la joukkoliikenteen palvelutarjontaa, mutta ennen kaikkea autoriippu-
vuutta.

Pohja-aineistona kiytettiin edellisessi tyovaiheessa syntynytti pysikki-
aineistoa, jossa ovat mukana kaikki pysikit, joissa ruuhka-ajan litkenne
on vihintiin 2 vuoroa tunnissa. Téstd aineistosta tehdyn 250 metrin
etdisyysvyohykkeen perusteella on luotu aluejaon joukkolitkennevys-
hyke. Liikennéintitiheys kirjataan jakamalla iltaliikenne alkuiltaan ja
myohiisiltaan. Alkuilta on 18.00-21.00 ja myohiisilta kello 21.00:stid

eteenpdin.
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Kuva 3. Viyshyketarkastelu Lahden kaupunkiseudulta vuonna 2005.
Vyshykkeet ovat laadittu erikseen eri vuorokauden aikoina. Esitetyissd
vyGhykkeissd ei ole alakeskuksia. Selitys kriteereistd tekstissdi.

Vuorotiheys analysoitiin sen mukaan kuinka monta vuoroa kyseiselld
pysikilld kulkee tunnin aikana. Koska vuorovili ei yleensi pysy tasai-
sena koko kolmen tunnin aikaa, on vuorotiheys otettu péisiéantoisesti
kello 18.00 jilkeen alkavalta tunnin tai 1,5 tunnin jaksolta. Tdmi ajan-
jakso on kuitenkin selvisti normaalin tyomatkaliikenteen jilkeen. Sa-
malla tavalla myshiisillan vuorotiheys on otettu kello 21.00 alkavalta
tunnilta vaikka loppuillan vuorotiheys olisikin titd harvempi.

Sunnuntain litkenne on otettu koko piivin keskiméiriisen vuorotihey-
den perusteella. Mikili paivilld on usean tunnin jakso, jolloin tiheys on
kaksi vuoroa tunnissa, se kirjattiin sunnuntain vuorotiheydeksi. Tdmén
tarkempaan erittelyyn ei nihty tarvetta.
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Lopputuotteena saadusta pysikkiaineistosta voitiin tehdi alku- ja myo-
hiisillalle sekd sunnuntaille omat vyshykkeet, jotka muodostavat eri
kellonajoille omat joukkolitkennekiytivit. Nididen perusteella digitoi-
tiin aluejako eri ajankohdille.

Monikeskuksisuus ja alakeskusten rajaus

Kaupunkiseudun keskustan toiminnallisen ytimen ja sithen kytkeyty-
vien alueiden vertaaminen kaupunkiseudun erillisiin, itsendisempiin
alakeskuksiin on keskeinen osa tutkimuksessa toteutettua monikes-
kuksisuusanalyysid. Alakeskusten maidrittiminen perustui tietoihin
asukasmadristd, tyopaikkojen lukumiiristd, kaupan palvelutasosta ja
joukkoliikenteen saavuttettavuus. Koska keskuksia luonnehtii ensisijai-
sesti toimintojen monipuolisuus, olennaisin kriteeri keskusten méérit-
tdmisessd oli eri muuttujien keskittyminen: merkittiviikiin viestokes-
kittymii ei luokiteltu keskukseksi, ellei alueella ollut lisiiksi tavallista
enemmin tydpaikkoja ja palveluita. Toisaalta kaupalliset tai tyopaikka-
keskittymiit rajattiin luokituksen ulkopuolelle, mikili aluetta ei voinut
madritelld asutuksen painopisteeksi. Alakeskuksissa tuli lisiksi olla riit-
tidvi joukkoliikenteen palvelutaso.

YKR-ruututietojen avulla miiritettiin tarkasteluvuosille 1990 ja 2005
ne alueet, joilla seki asukasmairi, tyopaikkojen lukumairi ettd kaupan
palvelutaso ovat korkeita. Niin kartoitettiin potentiaaliset alakeskukset,
jotka kiytiin ldpi tapauskohtaisesti kultakin kaupunkiseudulta. Vies-
ton keskittymistd kuvaavana muuttujana kiytettiin asukasméirda. Tyo-
paikkojen kokonaismairin tarkastelussa huomioitiin kaikkien muiden
alojen paitsi alkutuotannon ja teollisuuden (maa-, metsi-, riista- ja ka-
latalous, kaivostoiminta, louhinta ja teollisuus) tydpaikat. Kaupan pal-
velutason madrittelemiseen kiytettiin tietoa vihittdiskaupan tyopaikko-
jen miiristi. Joukkoliikenteen palvelutaso arvioitiin lopuksi suhteessa
joukkoliikennevyshykkeeseen. Asukasmiiristi, tydpaikkojen mairisti
ja kaupan palvelutasosta tehtiin paikkatiedoilla klusterointianalyysit,
jotka kuvaavat toimintojen keskittymistd kunkin teeman osalta. Analyy-
seissd kuhunkin YKR-ruutuun summattiin ruudun oman arvon lisiksi
ruutua ympirdivien kahdeksan naapuriruudun arvot. Kunkin teeman
summa-aineisto luokiteltiin edelleen neljdin luokkaan, joille annettiin
arvot 1-4 ruutujen saaman arvon perusteella. Muuttujien luokkarajat
pyrittiin asettamaan niin, etti luokittelu oli mielekis ja toimiva nimen-
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omaan keskisuurilla ja pienilld kaupunkiseuduilla (taulukko 1). Saadut
kartat summattiin. Ruudun tuli lisiksi saavuttaa viihintiddn arvo 2 kusta-
kin yksittiisestd teemasta.

Taulukko 1. Muuttujien luokkarajat yhdeksdn ruudun summa-arvoille.

Muuttuja Arvo Luokka

Asukasmaara 0-600

601-1200
1200-2400
2400-5212

A W N~

Ty6paikkojen maara 0-300

301-1000
1001-2000
20019513

H WO~

Vahittaiskaupan 0-25
tyopaikkojen maara 26-50

51-150
151-1429

H W N~

Luokittelun kautta esiin nousseet ruudut kéytiin lipi tapauskohtaisesti
sen sijaan, etti luokittelun pohjalta olisi asetettu raja-arvo, jonka ylitti-
vit ruudut luokitellaan alakeskuksiksi. Tihin oli syynd muun muassa
se, etti naapuriruutujen summaukseen perustuvassa menetelmissi sel-
keiden, toiminnoiltaan monipuolisten alakeskusten lisiiksi esiin nousi-
vat myos raja-alueet asukas- ja kaupallisten keskittymien vililld. Osittain
tistd syystd lisikriteerind kiytettiin sitd, ettd alakeskuksiksi mairitelti-
villd alueilla tuli olla maakuntakaavassa keskus- tai alakeskusmerkinti.
Toisaalta maakuntakaavassa esitettyji keskuksia ei nostettu alakeskuksik-
si, elleivit ne nousseet esiin kiytetylldi summamuuttujamenetelmilli.
Analyysin perusteella laadittiin kaupunkiseutujen keskusluokitus, joka
on esitetty taulukossa 2. Varsinaisia alakeskuksia ovat luokat B ja C, jot-
ka on huomioitu vyshykejaossa. Luokat D ja E kuvaavat toiminnoiltaan
yksipuolisempia tai kooltaan pienempii keskuksia, joita ei ole nostettu
esiin vydhykejaossa. Alakeskusten rajauksen periaatteena oli 500 met-
rin kivelyetiisyys keskuksen toiminnallisesta keskipisteesti, joka useim-
miten oli tori tai aukio, jonka ympirille toiminnot olivat keskittyneet.
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Etdisyyden lisiksi rajauksessa huomioitiin alueen fyysinen ja toiminnal-
linen rakenne muun muassa aluetehokkuutta tarkastelemalla.

Taulukko 2. Keskusten luokitus.

Keskusluokka

Maaritelma ja kuvailua

Kaupunkiseudun
keskustaajaman keskusta (A)

Keskustan jatke (B)

Monipuolinen alakeskus (C)

Autoon tukeutuva keskus (D)

Paikallinen keskus (E)

Vyohykejaon jalankulkuvyohyke, joka on rajattu
1 km:n etaisyysperiaatteen mukaan.

Alue tiiviisti yhteydessa keskustaan.

Toiminnoiltaan monipuolinen kaupunkiseudun
alakeskus. Mahdollisesti nykyinen tai entinen
kuntakeskus. Palvelut voivat olla rakenteellises-
ti sijoittuneet joko toriaukion ymparille (tata
perinteista kaupunkitilaa edustavat useimmat
kuntakeskukset) tai keskittyneemmin katettui-
hin tiloihin.

Paaasiassa kaupallisten palveluiden keskus,
jossa liikkumisen on suunniteltu tapahtuvan au-
tolla. Keskusta luonnehtii tyypillisesti moottori-
teiden risteysalueiden laheinen sijainti.

Toiminnoiltaan monipuolinen mutta kooltaan
huomattavasti alakeskuksia pienempi keskus.
L&higiden ostoskeskukset kuuluvat tyypillisesti
tahan luokkaan.

Kaupunkiseutujen alakeskukset vuoden 2005 luokituksen mukaan on
esitetty taulukossa 3 ja karttoina liitteessid. Mukana ovat myés luokat D

ja E, jotka eiviit ole varsinaisia alakeskuksia, mutta joista on poimittu

muutama monimuuttujamenetelmin esiin nostama esimerkkitapaus.
Yleisesti ottaen tutkitut keskisuuret ja pienet kaupunkiseudut osoittau-
tuivat rakenteeltaan yksikeskuksisiksi vahvoista alakeskuksistakin huo-

limatta. Keskustaajaman keskustan lisiksi vihintiin kaksi alakeskusta
oli Lahdessa, Jyviskylissi ja Lappeenrannassa. Kuopiossa, Himeenlin-
nassa ja Lohjalla alakeskuksia oli yksi. Kokkolassa ja Mikkelissi ei ollut

lainkaan alakeskuksia. Vaikka

kaupunkiseutujen keskusrakenne oli pii-

osin sama vuosina 1990 ja 2005, joitakin muutoksia oli havaittavissa.

Vuoden 1990 jilkeen alakeskuksiksi olivat nousseet Petonen Kuopiossa,
Kuokkala Jyviskylissi ja Laune Lahdessa.
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Taulukko 3. Alakeskukset (luokat B ja C) ja esimerkkeji luokkien D ja E

keskuksista.
Keskustan Monipuolinen Autoon tukeu- Paikallinen
jatke (B)  alakeskus (C) tuva keskus (D) keskus (E)
Hameenlinna |- Turenki - Jukola
Jyvaskyla - Vaajakoski Keljo Kortepohja
Palokka Seppala Huhtasuo
Kuokkala
Muurame
Kuopio - Pyoro (Peto- — Puijonlaakso
nen) Sarkiniemi
Mannisto
Haapaniemi
Lahti Laune Salpakangas - Mukkula
Nastola
Lappeenranta |— Sammonlahti - -
Lauritsala
Mikkeli - - - Tuppurala
Lohja - Virkkala Tynninharju -
Kokkola - - - -

4.1.4 Yhdyskuntarakenteen alueprofiilit

Aineistosta ja menetelmisti

YKR-Profiilit perustuvat YKR-muuttujatietoihin, jotka liitettiin tutki-
muksen kaupunkiseudut kattavaan paikkatietoaineistoon. Yksikkoni
kiytettiin 250 metrid x 250 metrid ruutuaineiston keskipistetti, johon
muuttujatietojen lisiksi liitettiin tieto siitd, mihin vyshykejaon luok-
kaan ruutu kuului kuutena tarkasteluvuotena (1985, 1990, 1995, 2000,
2005 ja 2007). Vuoden 1990 vyshykejakoa ja ruutujoukkoa kiytettiin
pohjana vuoden 1985 ja 1995 vyshykejaolle, ja vuosien 2000 ja 2007
vyohykejaot perustuivat puolestaan vuoden 2005 vyshykejakoon. Taa-
jama-alueen laajentuminen vililli 1985-1990 ja 2000-2005 huomioi-
tiin siten, ettd vychykejako leikattiin kunkin vuoden taajamarajauksel-
la. Tédtd ilmentdd kuva 1, jossa vuoden 2005 taajamaraja on merkitty
siniselld ja vuoden 2000 taajamaraja punaisella. Ruudut, jotka ovat
tarkasteluvuonna taajamarajan ulkopuolella, saavat kyseisend vuonna
arvon nolla (merkitty harmaalla), eivitkd ne sisilly kyseisen vuoden
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vyohykeprofiileihin. Harmaalla on merkitty myés ne analyysin ulko-
puoliset ruudut, joissa ei vyshykejaon laatimisvuonna 1990/2005 ollut
asuinhuoneistoja tai tyopaikkoja. Huomioitava on myés se, ettd taaja-
ma-alueen laajentuminen vililli 1990-1995 ja 2005-2007 ei ilmene
mydhemmin vuoden vydhykejaossa. Seuraavissa analyyseissi kaupun-
kiseudulla viitataan niiden ruutujen muodostamaan kokonaisuuteen,
jotka tarkasteluvuonna ovat saaneet jonkin vyshykeluokan arvon.

YKR- profiilit on esitetty kuvaajina liitteessi. Kaupunkiseutuja koskevat
kuvaajat 16ytyvit kunkin kaupunkiseudun erillisesti case-raportista.

Viesto

Liitteen kohdasta 1.1 kiy ilmi viiestomairi eri vyohykkeilli tarkastelu-
aikavililld 1985-2007. Useimmilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenne-
vyohykkeen osuus viestostd on selkeisti suurin. Vyshykkeen viestoméi-
ri on kasvanut Jyviskylissd, Kuopiossa, Lappeenrannassa ja Mikkelissi,
kun taas Lahdessa viestomiiirid on ollut laskussa ja muualla muutokset
ovat olleet pienii. Jalankulkuvychykkeen viestomiiri on osassa tarkas-
telluista kaupunkiseuduista siilynyt muuttumattomana, mutta useam-
malla kaupunkiseudulla vyshykkeen viestomaiiri on selkeisti kasvanut
etenkin tarkastelujakson viimeisen kymmenen vuoden aikana. Huo-
mattavinta kasvu on ollut Lahdessa ja Jyviskyléssd, missi tosin myos vyo-
hykerajausten muutoksilla on osuutensa viestomiirin kasvuun. Jalan-
kulun reunavyshykkeen ja alakeskusten osuus viestosti jid useimmilla
kaupunkiseuduilla pieneksi, ja muutokset viestomairissi johtunevat
pidosin vychykerajausten eroista. Autovyshykkeen osuus viestomairis-
td on usealla kaupunkiseudulla jalankulkuvyshykettd suurempi.

4 TUTKIMUKSEN OSATEHTAVAT

45



46

Asukastiheys vyohykkeilld kidy ilmi liitteen kohdasta 1.2. Jalankulku-
vyohykkeen asukastiheys vaihtelee kaupunkiseutujen vililli suuresti
alle 25 asukkaasta hehtaarilla yli 50 asukkaaseen hehtaarilla. Kunkin
vyohykkeen ominaisessa taso on muuttunut tarkasteluajanjaksolla
suhteellisen vihidn joitakin poikkeuksia lukuun ottamatta. Jalanku-
lun reunavyshykkeen asukastiheys on pidsidntoisesti sdilynyt vakiona
tai ollut lieviissi laskussa. Joukkoliikennevyohykkeen asukastiheys on
useimmilla kaupunkiseuduilla muuttunut vain viihin. Noin 15 asukas-
ta hehtaarilla néyttidytyy monille kaupunkiseuduille ominaisena jouk-
koliikennevyshykkeen asukastiheyden tasona. Kuopiossa ja Mikkelissi,
missi lihtotaso on ollut korkeampi, asukastiheys on laskenut selkeisti
lihemmis muiden kaupunkiseutujen lukemia. Kuopion laskuun vai-
kuttaa tosin Petosen luokittuminen alakeskukseksi vasta vuoden 2005
vyohykejaossa. Autovyshykkeen asukastiheyden muutokset ovat olleet
kaikilla kaupunkiseuduilla pienii, eikd huomattavia eroja kaupunkiseu-
tujen vililld esiinny. Alakeskuksissa ei ole havaittavissa yhteniistd tren-
did asukastiheyden suhteen. Titd selittid muun muassa myshemmisti
kuvaajista ilmenevi alakeskusten toisistaan poikkeava viestorakenne.

Asuntokuntatiheys (kohta 1.3) on lihes kaikilla kaupunkiseuduilla
korkein jalankulkuvyshykkeelld, ja tiheyden kasvaminen kaikilla kau-
punkiseuduilla viestii yleisesti keskiméirdisen asuntokuntakoon pie-
nenemisestd. Muilla vyohykkeilld tiheyden kasvu ei niy yhti selkeisti.
Ainoastaan Lohjalla ja Lappeenrannassa alakeskusten asuntokuntatihe-
ys on jalankulkuvychykettd korkeampi. Vaikka hajonta kaupunkiseu-
tujen vililli on suurinta jalankulkuvyshykkeelld, myos joukkoliiken-
nevyohykkeelld kaupunkiseutujen vililld on selkeitd eroja. Ainoastaan
Kuopiossa asuntokuntatiheys nousee yli 10 asuntokuntaan hehtaarilla.
Jalankulun reunavyshykkeellid ja etenkin autovyohykkeelld erot kau-
punkiseutujen vililld ovat pienid. Autovyohykkeelld tiheys jiid selkeiisti
alle viiteen asuntokuntaan hehtaarilla.

Lasten ja nuorten osuus (kohta 1.4) on ollut yleisesti ottaen laskussa
jalankulkuvyshykkeelld, joukkoliikennevyshykkeelld ja etenkin alakes-
kuksissa. Alakeskuksissa lasten ja nuorten osuus on useimmiten kuiten-
kin yli 15 prosenttia, kun taas useimpien kaupunkiseutujen jalankulku-
vyohykkeelld harvempi kuin joka kymmenes asukas on alle 18-vuotias.
Joukkoliikennevyshykkeellid osuus laskee ldhivuosina miti todennikoi-
simmin alle viidennekseen useimmilla kaupunkiseduilla. Alle 18-vuo-
tiaiden osuuden pienentyminen nikyy joillakin kaupunkiseuduilla
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my6s jalankulun reunavychykkeelld, kun taas toisaalla osuudet eivit ole
juurikaan muuttuneet. Autovyshykkeelli lasten ja nuorten osuuksissa ei
kaupunkiseuduilla ole tapahtunut huomattavia muutoksia, ja kaikilla
kaupunkiseuduilla vihintdin joka neljis asukas on alle 18-vuotias, miki
kertoo lapsiperheiden suuresta osuudesta.

Yli 75-vuotiaiden osuus (kohta 1.5) on kasvanut selkeimmin jalankulku-
vyohykkeelld, missd useimmilla kaupunkiseuduilla jo yli 15 prosenttia
asukkaista on 75-vuotias tai titd vanhempi. My®os alakeskuksissa iidkkidn
viieston osuus on kasvanut huomattavasti, ja Himeenlinnan Turengin
kehitys on omaa luokkaansa. Jalankulun reunavyshykkeelld ja jouk-
kolitkennevyshykkeelld yli 75-vuotiaiden osuus jidi kaikilla kaupunki-
seuduilla alle 10 prosenttiin. Autovyshykkeelld osuus on korkeimmil-
laan viiden prosentin tuntumassa. Jotta eri ikdryhmien kuvaajia olisi
helpompi vertailla, 18-74-vuotiaiden osuutta ilmentivissi kuvaajissa
(kohta 1.6) y-akseli kuvaa poikkeuksellisesti vilid 60-100 prosenttia.
Kaupunkiseutujen kiyrit osoittavat yleisesti ottaen suhteellisen pienii
muutoksia. Jalankulkuvyohykkeelld osuus on muita vyshykkeitd sel-
kedmmin laskusuunnassa.

Lapsiperheiden osuus (kohta 1.7) on yleisesti ottaen laskussa kaikilla
vyohykkeilld. Vihiten lapsiperheiti on jalankulkuvyohykkeelld, missd
niiden osuus kaikista asuntokunnista jdi kaikilla kaupunkiseuduilla
alle 15 prosenttiin. Alakeskuksissa osuus jiid useimmiten alle viidennek-
seen, ja selvimmiin poikkeuksen muodostaa alakeskuksena varsin nuori
Kuopion Petonen. Jalankulun reunavyshykkeelld ja joukkoliikenne-
vyohykkeelld lapsiperheiden osuus on laskenut 20 prosentin ja 30 pro-
sentin vilille. Autovyohykkeelld lapsiperheiti oli vuonna 2007 kaikilla
kaupunkiseuduilla vield vihintdin kolmannes asuntokunnista.

Tyopaikat

Tyopaikkojen lukumiirid vyshykkeittiin kiy ilmi liitteen kohdasta 2.1.
Tyopaikkoja on kaupunkiseuduilla tyypillisesti eniten joukkoliikenne-
vyohykkeelld ja jalankulkuvyshykkeelld. Suurimmilla kaupunkiseu-
duilla, Lahdessa, Jyviskyldssi ja Kuopiossa, tyopaikkoja oli vuonna
2007 lukumddrillisesti eniten joukkolitkennevychykkeelld. Muilla
kaupunkiseuduilla jalankulkuvyshykkeen tydpaikkojen osuus oli suu-
rin, lukuun ottamatta Kokkolaa, jossa eniten tydpaikkoja oli jalankulun
reunavyohykkeelld. Etenkin jalankulkuvyshykkeelld 1990-luvun alun
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laman vaikutus on havaittavissa tyopaikkojen méirin vihenemiseni.
Miiri on tyypillisesti sittemmin noussut, mutta jii yhd vuonna 2005
useimmilla kaupunkiseuduilla alle tarkastelujakson alun arvojen. Muil-
la vyohykkeilli ei ole havaittavissa yhti selkeitd yhteniisid trendejd, vaan
kehitys vaihtelee kaupunkiseuduittain. Alakeskusten tyopaikkaméirit
voidaan kaupunkiseuduittain laskea sadoissa, eikd muutoksia méirissi
ole juurikaan tapahtunut suuntaan tai toiseen.

Tyopaikkatiheydet on esitetty liitteen kohdassa 2.2. Jalankulkuvyshyk-
keen tyopaikkatiheys on useimmilla kaupunkiseuduilla laskenut huo-
mattavasti vuosien 1985 ja 1990 lukemista. Tiheys vaihtelee suuresti
Heinolan noin 10 tyopaikasta hehtaarilla Kuopion lihes 50 tyopaikkaan
hehtaarilla, mutta vaikuttaa useimmilla kaupunkiseuduilla tasaantu-
neen. Muilla vyshykkeillid tyopaikkatiheys jdd kauas jalankulkuvyshyk-
keen lukemista, ja hajonta kaupunkiseutujen vililld on vihiisempia.
Autovyshykkeellid tyopaikkoja on kaikilla kaupunkiseuduilla hyvin vi-
hin vyohykkeen maa-alaan nihden. Alakeskusten tyopaikkatiheys on
korkein Lahden kaupunkiseudun Salpakankaalla ja Nastolassa seki Hi-
meenlinnan kaupunkiseudun Turengissa.

Kiinteistd-, vuokraus- ja tutkimuspalvelujen tyopaikkojen osuus (kohta
2.3) vyohykkeen kaikista tydpaikoista on yleisesti ottaen suurin jalankul-
kuvyohykkeelld, missd kyseisten alojen osuus on kasvussa. Poikkeuksen
tekeviit Jyviskylid ja Kuopio, joissa kyseisten alojen tyépaikkoja on suh-
teessa selkeisti eniten jalankulun reunavyshykkeelld. Vihittiiskaupan
tydpaikkojen osuus (kohta 2.4) jalankulkuvychykkeen tydpaikoista on
puolestaan laskenut useimmilla kaupunkiseuduilla, ja vihittiiskaupan
piirissd oli vuonna 2007 yleisesti ottaen 10-13 prosenttia vyohykkeen
tyopaikoista. Milldén kaupunkiseudulla osuus ei kuitenkaan ole laske-
nut selvisti alle 10 prosentin. Muilla vyshykkeilld muutoksissa ei ole
havaittavissa yhti selkeiti trendeji. Useimmilla kaupunkiseuduilla vi-
hittdiskaupan osuus tydpaikoista oli alakeskuksissa suurempi kuin jalan-
kulkuvyshykkeelld, poikkeuksina ainoastaan Jyviskyli ja Himeenlin-
na. Korkean teknologian ja informaatiosektorin tydpaikkojen osuudet
eri vyohykkeilldi (kohta 2.5) ilmentivit ennen kaikkea paikallisista
tekijoistd riippuvaa vaihtelua, eiki yleisti kehityssuuntaa kaupunki-
seutujen vililld juuri ole havaittavissa. Eris yhteinen trendi kaupunki-
seuduilla tosin on se, etti alakeskuksissa osuudet ovat siilyneet kaikkial-
la matalina.
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Asuminen

Asumisviljyys (kohta 3.1) on laskettu suhteuttamalla vakinaisesti asut-
tujen asuntojen pinta-ala ja asuntokuntaviestd. Asumisviljyys on ollut
tasaisessa kasvussa kaikilla vyohykkeilld, ja erot seki vyohykkeiden ettid
kaupunkiseutujen vililli ovat pienid. Vuonna 2007 kaupunkiseutu-
jen keskiméirdinen asumisviljyys vaihteli 35-39 neliometrin vililla.
Muista vyohykkeistd poiketen ainoastaan alakeskuksissa asumisviljyys
niytti jddvian titd alhaisemmaksi. Titi selittinee alakeskusten
varsin tiukka rajaus, jonka sisipuolelle jdd useimmiten vain tiivistd
kerrostaloasumista. Asuntokuntien keskikoko (kohta 3.2) on puolestaan
tarkasteluaikavililld laskenut tasaisesti kaikilla vyohykkeilld. Laskevas-
ta kehityksesti huolimatta vyshykkeiden vililli on havaittavissa eroja
keskimiiriisessd asuntokuntakoossa: pienimmit asuntokuntakoot ovat
jalankulkuvyshykkeilld ja alakeskuksissa, missi keskikoko vaihteli vuon-
na 2007 vililld 1,5 ja 2,0. Jalankulun reunavyshykkeen ja joukkoliiken-
nevyshykkeen asuntokuntakoot vaihtelivat puolestaan vililld 2,0 ja 2,5.
Autovyshykkeelld useimmilla kaupunkiseuduilla asuntokuntien keski-
koko oli yhi yli 2,5.

Kerrostalojen osuudessa asuinrakennusten kokonaiskerrosalasta (koh-
ta 3.3) on tapahtunut varsin vihin muutoksia tarkasteluaikavililld
vyohykkeesti riippumatta. Osuus on jalankulkuvyshykkeelld kaikilla
kaupunkiseuduilla yli 70 prosenttia, mutta viestomaéiriltdan suurim-
milla kaupunkiseuduilla — Lahdessa, Jyviskylissd, Kuopiossa ja Hi-
meenlinnassa — osuus on muita selkeisti korkeampi, yli 90 prosenttia.
Alakeskuksissa osuudet ovat 80 prosentin molemmin puolin, ja korkei-
siin lukuihin vaikuttaa jilleen alakeskusten tiukka rajaus. Jalankulun
reunavyohykkeelld osuuksissa on suuriakin eroja kaupunkiseutujen
vililld, miki kertoo vyohykkeen heterogeenisesta luonteesta: joillakin
kaupunkiseuduilla vyshyke koostuu piiasiassa pientaloasutuksesta,
kun taas toisaalla kerrostalojen osuus asuinrakennusten kerrosalasta
on lihes puolet. Joukkoliikennevyshykkeelldi osuudet vaihtelevat 36
prosentista 56 prosenttiin (Heinola ei varsinaisesti kuulu tutkittavien
kaupunkiseutujen joukkoon). Useilla kaupunkiseuduilla osuudessa on
tapahtunut lieviiid laskua, miki viittaa uuden rakentamisen pientaloval-
taisuuteen. Autokaupungissa osuudet ovat valtaosassa kaupunkiseutuja
alle 10 prosenttia.

Aluetehokkuus (kohta 3.4) on laskettu suhteuttamalla kaikkien ra-
kennusten kerrosala maapinta-alaan. Useimmilla vychykkeilld alue-
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tehokkuudessa on tapahtunut tarkasteluaikavililli kasvua, mutta ja-
lankulkuvyshykkeelld ja alakeskuksissa kasvu on ollut huomattavinta.
Jalankulkuvyshykkeelld aluetehokkuuksissa esiintyy suurta vaihtelua
kaupunkiseutujen vililli alle 0,2:sta yli 0,5:een. Jilleen suurimmat kau-
punkiseudut, eli Lahti, Jyviskylid ja Kuopio, erottuvat muista selkeisti
korkeampien arvojen ansiosta. Alakeskusten aluetehokkuudet jiivit
kaikkialla jalankulkuvyshykettd alhaisemmiksi, ja ainoastaan Lohjalla
ja Lappeenrannassa alakeskusten aluetehokkuudet ovat lihellid jalan-
kulkukeskustojen lukemia. Jalankulun reunavyshykkeelli ja joukkolii-
kennevyshykkeelld tehokkuudet ovat pédsiintoisesti alle 0,15, ja auto-
vyohykkeelld lukemat jiiavit Kuopiota lukuun ottamatta alle 0,05.

Autonomistus

Autollisten asuntokuntien osuus (kohta 4.1) on kasvussa kaikilla vyo-
hykkeilld, ainoana poikkeuksena alakeskukset. Osuudet ovat jalankul-
kuvyshykkeelld 40 ja 60 prosentin vililld, ja alakeskuksissa osuus on
kaikilla kaupunkiseuduilla Lappeenrantaa lukuun ottamatta jalan-
kulkuvyohykettd korkeampi. Jalankulun reunavyshykkeelld ja jouk-
kolitkennevyshykkeelld osuudet ovat kaikkialla yli 60 prosenttia, ja
autovyohykkeelld 80-90 prosenttia asuntokunnista omistaa vihintiin
yhden auton. Yhden auton asuntokuntien osuus (kohta 4.2) on auto-
vyohykkeelld muista vyshykkeisti poiketen kddntynyt selviin laskuun,
miki viittaa vihintddn kahden auton asuntokuntien osuuden kasvuun.
Niiden asuntokuntien osuus, joissa on vihintiin kaksi autoa (kohta 4.3)
on kasvanut eniten juuri autovyshykkeelld. Kaikilla kaupunkiseuduilla
yli 30 prosenttia asuntokunnista kuului tihidn luokkaan vuonna 2007,
kun vuonna 1990 osuus oli kaikkialla alle 30 prosenttia. Jalankulkuvyo-
hykkeelld ja alakeskuksissa osuus on kasvanut vihiten ja osuudet ovat
pienimmiit. Jalankulun reunavyshykkeelld ja joukkolitkennevyshyk-
keelld vaihtelua on kaupunkiseutujen kesken enemmiin, mutta kaikil-
la kaupunkiseuduilla vihintién kahden auton asuntokuntien osuudet
ovat kasvaneet selvisti.

4.1.5 Autollisuus ja yhdyskuntarakenne

Kuvasta 4 kiy ilmi asukastiheyden suhde autonomistukseen eri vyshyk-
keilld vuonna 2007. Kuvaajaan on lisiksi merkitty kunkin vyshykkeen
logaritminen trendiviiva. Jokaiselta kaupunkiseudulta on kuvaajassa
esitetty yksi piste kutakin vyshyketti kohti. Yleisesti ottaen autollisten
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Kuva 4. Asukastiheyden suhde autonomistukseen yhdyskuntarakenteen eri

vyéhykkeilld yhdeksclléi kaupunkiseudulla. (SYKE /YKR 2010)

asuntokuntien osuus on sitd pienempi, miti suurempi vyshykkeen
asukastiheys on. Autovyshykkeen asukastiheydet ovat matalimmat ja
autollisten asuntokuntien osuudet suurimpia, eiki kaupunkiseutujen
vililld ilmene suuria eroja. Muilla vyshykkeilld esiintyy enemmiin
hajontaa kaupunkiseutujen vililld, mutta pédsiddntoisesti kullakin
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vyohykkeelld on oma, muista vyohykkeisti poikkeava alueensa tulos-
ten suhteen. Eniten hajontaa esiintyy jalankulkuvychykkeelld, missi
asukastiheydet vaihtelevat alle 30 asukkaasta yli 50 asukkaaseen hehtaa-
rilla. Autollisten asuntokuntien osuus jdi jalankulkuvyshykkeelld kai-
killa kaupunkiseuduilla alle 60 prosenttiin. Myos alakeskukset poikkea-
vat toisistaan seki sijainnin etti tulosten suhteen mutta ovat lihempini
jalankulkuvyshykkeen kuin joukkoliikennevyshykkeen arvoja. Alakes-
kusten keskeniiin eri sijainti yhdyskuntarakenteessa selittdikin trendi-
viivan poikkeavan suuntautuneisuuden. Joukkolitkennevyshykkeelld
ja jalankulun reunavyohykkeelld asukastiheydet jéidvit pidsidntoisesti
alle 20 asukkaaseen hehtaarilla, ja autollisten asuntokuntien osuus on
70 prosentin molemmin puolin. Erityisesti jalankulun reunavyshyk-
keen korkea autollisuus, moniautoisuus ja alhainen asukastiheys kertoo
hyvin ldhelld keskustaa olevisti omakotitaloalueista, usein vanhoista
rintamaveteraanitaloalueista, jotka ovat jiineet laajentuneen kaupun-
kirakenteen siséén.

Kuvan 4 tulos osoittaa selkeisti yhdyskuntarakenteen ja autonomistuk-
sen vilisen riippuvuuden. Samoin se osoittaa vyohykejaon toimivan
kohtuullisen hyvin menetelmi kuvaamaan yhdyskuntarakenteen ja au-
tonomistuksen vilisti riippuvuutta. Riippuvuus on selkeisti nihtivissi
myos autollisuutta kuvaavissa kartoissa, joista esimerkkeini Jyviiskylin
ja Lohjan alueen kartat (kuva 5).

Moniautoisuus ja auton kdytté yhdyskuntarakenteen vyohykkeilld

Kuvat 5 ja 6 kertovat selvisti moniautoisuuden, yhdyskuntarakenten-
teen sijainnin sekd asukatiheyden vilisen riippuvuuden. Kun jalan-
kulkuvyshykkeelli ja alakeskuksissa asukastiheys nousee yli 20 asukaa-
seen hehtaarilla, jd4 moniautoisten asuntokuntien osuus yleisesti alle
15 prosenttiin. Jalankulun reunavyshykkeen ja joukkolitkennevyshyk-
keen asukastiheys on tutkimuksen kaupunkiseuduilla yleisesti noin
1015 asukasta hehtaarilla. T4t vastaa noin 15-30 prosentin moniau-
toisten asuntokuntien osuus. Joukkolitkennevyohykkeen sisiiset erot
autonomistuksessa ovat kuitenkin suuret. Urban Zone -hankkeessa
joukkoliikennevyshykkeet on jaettu useampaan, palvelutasoltaan vaih-
televaan osaan. Intensiivisemmin joukkolitkennevyshykkeen autol-
lisuus jdd selkeisti alalhaisemmalle tasolla (Ristimiki &Kalenoja 2010).
Tihin tutkimusraporttiin ei sen sijaan ehditty laskea vastaavia tuloksia
erikseen intensiivisen joukkolitkennevyshykkeen autollisuustiedoista,
mutta nimé vyshykkeet ja autollisuus tulokset ovat nihtivissi erikseen
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osoitteessa www.ymparisto.fi/ykr. Kun vychykkeen keskiméiridinen asu-
kastiheys laskee alle 10 asukkaaseen hehtaarilla, vihintiin kahden au-
ton omistuksen osuus nousee selviisti 30—40 prosenttiin asuntokunnista.

Jalankulun reunavychykkeen moniautoisuus nostaa esiin timin tut-
kimuksen kannalta erittiin tirkein kysymyksen. Onko pelkki auton
omistuksen tunnusluku osana vychykejakoa riittivd muuttuja mittaa-
maan auton kiyttod ? Tdmin tutkimushankkeen rinnalla on Ristimi-
ki & Kalenoja (2010) osana Urban Zone tutkimushanketta yhdistinyt
kansainvilisestikin poikkeuksellisen laajan, noin 20 000 asukkaan
matkapiivikirja-aineiston Uudeltamaalta SYKE:n yhdyskuntaraken-
teen vyohykkeisiin. Niin on saatu erittiin merkittivd todiste yhdys-
kuntarakenteen vyohykkeisyyden ja liikkumiskiyttdytymisen riippu-
vuussuhteista. Ristimiden ja Kalenojan ennakkotulokset osoittavat
selkeisti, ettid jalankulun reunavyshykkeelli ei autoilla ajeta liheskiin
yhti paljon kuin vastaavilla asukastiheyden vyshykkeilld yhdyskunta-
rakenteessa (Ristimiki & Kalenoja 2010). Jalankulun reunavyshykkeelld
ajetaan hieman enemmin kuin jalankulkuvyshykkeelld tai palvelu-
tasoltaan hyvilld joukkoliitkennevyshykkeelld, mutta noin 30 prosenttia
vihemmin kuin autovyshykkeelld. Asukastiheys ja autonomistus ei siis
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yksin selitd auton kiyttod vaan siti selitidd yhdyskuntarakenteen sijainti,
jota SYKE:n yhdyskuntarakenteen vyshykkeet osoittavat. Tami todis-
taa yhdyskuntarakenteen vyshykkeisyyden ja sijainnin erittiin suuren
merkityksen itse auton kiyton tai jopa autoriippuvuuden suhteen. Sa-
malla se todistaa, etti yhdyskuntarakenteen autonomistus yhdistettyni
SYKE:n yhdyskuntarakenteen vyshykejakoon on riittivi mittari kuvaa-
maan myos yleisemmin auton kiyttéd yhdyskuntarakenteessa. Urban
Zone tutkimushankkeen tuloksista lisdid osoitteessa www.ymparisto.fi/
ykr sekd www.era.fi.

Asukastiheyden suhde autonomistukseen eri wyohykkeilla (2007)
[Piste vastaa yhita kaupunkisewtua)
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Kuva 6. Yhdyskuntarakenteen vyéhykkeet ja moniautoisuus tutkimushankkeen
yhdeksdlld kaupunkiseudulla. Vihintddn kahden auton omistavien asunto-
kuntien suhde asukastiheyteen vuonna 2007. Piste vastaa keskiarvoa kaupunki-
seudun vyéhykkeestd. (YKR/ SYKE 2010)

4.1.6 Tydssakdaynnin suuntautuminen
liikkumisvydhykkeiden valilla

Kuten edellisessii kappaleessa todistettiin, yhdyskuntarakenteen vyo-
hykejaolla voidaan selkeisti osoittaa auton kiyton miirii ja tilti osin
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yhdyskuntarakenteen sijaintiin perustuvaa autoriippuvuutta. Ristimien
& Kalenojan (2010) tutkimuksen mukaan péivittiinen keskiméériinen
henkilautosuorite on autovyshykkeelld vihintiin 20 prosenttia suu-
rempi kuin jalankulkuvyshykkeelli ja suurimmillaan jopa kolminker-
tainen kuin jalankulkuvyshykkeella.

Tisti voidaankin johtaa autoriippuvuutta ainakin tydmatkojen osalta
kuvaava yksinkertainen analyysi, jossa tarkastellaan tyossidkidynnin suun-
tautumista yhdyskuntarakenteen autovyshykkeelld. Jos tysllinen asuu
tai hinen tyopaikkansa sijaitsee autovyohykkeelld, on erittiin todenni-
koistd ettid hin tekee tyomatkansa autolla.

Tutkimuksessa selvitettiin kohdekaupunkien litkkumisvyshykkeilli asu-
vien tydllisten tydssikidyntid saman kaupunkiseudun liikkumisvyshyk-
keilla. Mukaan ei siten ole otettu niité tysllisid, joiden tyomatka suun-
tautuu asuinkaupunkiseudun liikkumisvyshykkeiden ulkopuolelle. Ei
myoskidin niiti tyollisid, jotka tulevat toihin litkkumisvyshykkeiden
ulkopuolelta. Luvut eivit siis tarkoita samaa kuin tyéllisten tai tyopaik-
kojen lukumiirii litkkumisvyohykkeilld. Sen sijaan ne kertovat litkku-
misvychykkeiden sisdisen tyossidkidynnin dynamiikasta yhden kaupunki-
seudun sisdlld: tyomatkojen miiristi, suuntautumisesta ja muutoksista
oman kaupunkiseudun liikkumisvyshykkeilld. Tarkastelussa ovat mu-
kana vain ne tyélliset, joilta tunnetaan sekd asuin- etti tydpaikan koor-
dinaatit. Kiytinnossi timi tarkoittaa sitd, etti arviolta 10 prosenttia
tyollisistd jdd pois tarkastelusta (Helminen et al.2005, s. 13-16). Lihtoai-
neistona kiytettiin SYKEn Yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmii
(YKR), jossa on tieto kunkin tyollisen asuin- ja tydpaikan sijainnista
250 x 250 metrid ruudun tarkkuudella. Koska litkkumisvyshykkeet on
alueellisesti médritetty ja rajattu vuosilta 1990 ja 2005, tarkasteltiin tys-
matkaliikkumistakin ndiden poikkileikkausvuosien osalta. Niin saatiin
esiin tyomatkalitkkumisen todellinen kehitys litkkumisvyshykkeiden
vililla.

Erityisen mielenkiinnon kohteena oli se, mitd autoriippuvuus tarkoittaa
tyossidkdynnin yhteydessi. Joukkolitkenteen kiyttomahdollisuus on osin
sisidnrakennettu vyohykemalliin: vyohykkeen tyyppi kertoo suoraan
kyseisen alueen litkkumismahdollisuuksista yleistettyni. Joukkoliiken-
nevyohykkeeltd on kohtuulliset mahdollisuudet péisti joukkolitkenne-
vilineelld esimerkiksi jalankulkuvyshykkeelle, mutta mahdollisuudet
piisti toiselle joukkolitkennevyshykkeelle eiviit ole niinkiin ilmisel-
viit. Tissd yhteydessi ei ollut mahdollisuutta analysoida joukkoliikenne-
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vyohykkeiden vilisti tyossikiyntid todellisen joukkoliikennetarjonnan
mukaan. Yksi lihtokohta on se, ettd jos tyollinen asuu tai hinen tys-
paikkansa sijaitsee autokaupungissa, on todennikoisti ettd hin tekee
tyomatkansa autolla. Hin on siis — todennikéisesti — autoriippuvainen.
Tdmi ei tietenkdin tarkoita sitd, ettd nidin kiy vilttimatta.

Tissd suhteessa kohdekaupunkiseudut ja niiden kehitys poikkeavat
toisistaan merkittdvisti (kuva 7). Tarkastelluista kaupunkiseuduista
selkeisti autoriippuvaisimpia tilld mittarilla ovat Kokkolan ja Lohjan
kaupunkiseudut ja viihiten Kuopion, Lappeenrannan ja Heinolan kau-
punkiseudut. Voimakkaimmin autoriippuvuus on kasvanut Mikkelin
kaupunkiseudulla. Ainoastaan Jyviskylissi tyossikdynnin autoriippu-
vuus on vihentynyt vuodesta 1990 vuoteen 2005. Kuopiossa autoriip-
puvaisen tyossikdynnin osuus on erittiin pieni, vaikka onkin noussut
nopeasti. Kokkolassa ja Lohjalla yli puolet litkkumisvyshykkeiden tysl-
lisistd on autoriippuvaisia.

Kuvan 7 kddntopuoli on, etti se kertoo myos, kuinka suuri osa liikku-
misvyohykkeilld asuvista tai tyossikéyvisti litkkuu tyomatkansa jalankul-
ku-, jalankulun reuna-, joukkoliikennevyshykkeiden tai alakeskusten
vililli. Tdmi osuus on potentiaalinen joukkoliikenteen kiyttdjdjoukko.
Kuopiossa potentiaali on liki 80 prosenttia, Himeenlinnassa hieman
alle puolet.

Heinola
Hameenlinna
Iyvaskyla
Kokkola

Hv. 1990
Kuopio M. 2005

Lahti
Lappeenranta

Lohja

Mik keli

Kuva 7. Autoriippuvaisen tydssikdynnin osuus vuosina 1990 ja 2005.
Autokaupunkivyohykkeilli asuvien tai niillé tydssdkédyvien tyollisten
osuus kaikista liikkumisvyshykkeelld asuvista tysllisistd. Mukana on vain
kaupunkiseudun sisdinen liikkumisvyohykkeiden vilinen liikenne.
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Saman kaupunkiseudun litkkumisvychykkeilld asuvien ja tyossikiyvien
tyollisten méird on vihentynyt kaikilla kohdekaupunkiseuduilla paitsi
Jyviskylissi.

Tulos nostaa esiin tirkein nikokohdan, joka liittyy tyopaikkojen sijain-
ninohjaukseen. Autoriippuvuuden kannalta juuri tydmatkat ja niiden
toistuvuus vaikuttavat merkittivisti muuhunkin matkakiyttdytymiseen,
vaikka niiden osuus kaikista matkoista on vihentynyt pitkin aikaa. Kyse
ei ole pelkisti auton omistuksesta vaan myos litkkumistottumuksista ja
rutiineista, jotka jasentyvit péivittdisen litkkumiskiyttdytymisen perus-
teella. Niihin tydmatkojen matkustuskiyttidytyminen olennaisesti vai-
kuttaa.

Alla on lyhyet luonnehdinnat kohdekaupunkiseutujen tydssidkdynnisti
litkkumisvyshykkeiden sisilld. Tarkemmat tiedot 16ytyvit kaupunkiseu-
tukohtaisista raporteista osoitteesta www.ymparisto.fi/ykr.

Lahti

Lahden jalankulkuvyshykkeen tyopaikkojen merkitys on erittdin
suuri. 85 prosenttia jalankulkuvyshykkeen tyopaikoille tulijoista
pidsee sinne kivellen tai joukkoliikenteelld. Ainoastaan jalan-
kulkuvyshykkeelld asuvien tyollisten méird on kasvanut merkit-
tiviisti vuodesta 1990, kaikilla muilla liitkkumisvyshykkeilld tysl-
listen maééri on laskenut. Reilut 30 prosenttia Lahden tyollisisti
joko asuu tai kiy toissd autokaupunkivyshykkeilld. Osuus on sa-
maa luokkaa Jyviskylin kanssa.

Kaikilta litkkumisvyshykkeiltd Nastolaa (joukkoliikennevyshyke
ja alakeskus) ja Hollolaa (joukkoliikennevyshyke) lukuun otta-
matta kiydiin selkeisti eniten tdissd jalankulkuvyshykkeell.

Jyviskyli

Jyviskyldn jalankulkuvychykkeelli on kolmannes kaupunki-
seudun tyopaikoista. Osuus on siilynyt ennallaan. Jalankul-
kuvyshykkeelld tyossikdynti on erittdin merkittivid kaikilla
litkkumisvyohykkeilld asuville. Kortepohjan-Keltinmien joukko-
litkennevyshykkeen tyépaikkaomavaraisuus on myos merkittivi.
Jyviskylin sisdisen tyossikdynnin voittajia ovat Kortepohjan—Kel-
timiien seki Palokan—Tikkakoksen joukkoliikennealueet. Eni-
ten tyopaikkoja on hivinnyt autokaupunkivyshykkeiltd. Reilut
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30 prosenttia Jyviskylidn tysllisistd joko asuu tai kiy toissd auto-
vyohykkeilld. Osuus on samaa luokkaa Lahden kanssa. Kuok-
kalan, Palokka-Tikkakosken joukkoliikennevyshykkeelld seki
jalankulkuvyshykkeelld asuvien tyollisten miirid on kasvanut
selkeiisti.

Kuopio

37 prosenttia Kuopion litkkumisvyshykkeiden sisdisestd tydssi-
kdynnistd tapahtuu edelleen jalankulkuvyshykkeelle, vaikka sen
tyopaikkamiiri on laskenut 3 400 tyopaikkaa vuodesta 1990. Jul-
kulan joukkolitkennevyohykkeen sisdinen tyopaikkaomavarai-
suus on huomattava. Vain 20 prosenttia Kuopion vyshykkeiden
tyollisistid on riippuvaisia autosta asuin- tai tydpaikan perusteella.
Osuus on kohdekaupunkiseutujen pienin ja arvona erittiin pie-
ni. Suurin sisdisen tyossikdynnin voittaja on Neulamien jouk-
koliikennevyshyke, jonka tyopaikat ovat lisddntyneet liki tuhan-
nella. Myos autokaupunkivyshykkeen tydpaikat ovat lisdéintyneet
varsin paljon. Ainoastaan autokaupunkivyshykkeilld asuvien
tyollisten médri on kasvanut.

Lappeenranta

Jalankulkuvyshyke on siilyttinyt yli kolmanneksen osuuten-
sa liikkumisvyohykkeiden tyossikdynnin suuntautumisesta.
Tyopaikkojen mdidrd on kasvanut eniten jalankulun reuna-
vyohykkeelld sekd Sammonlahden alakeskuksessa. Neljinnes
litkkumisvyshykkeiden tysllisistd joko asuu tai on toissd auto-
kaupunkivyshykkeelld. Osuus on pieni. Ainoastaan jalankulun
reunavyohykkeelld sekid Lauritsalan-Karhuvuoren joukkoliiken-
nevyshykkeelld asuvien tyollisten méiri on kasvanut.

Himeenlinna

Vajaa kolmannes litkkumisvychykkeiden tydssdkdynnisti suun-
tautuu jalankulkuvyshykkeelle. Sen merkitys on siilynyt liki
ennallaan. Hidmeenlinnassa litkkumisvyohykkeilld sijaitsevien
tyopaikkojen miird on kasvanut Turengin ja Jukolan (ldnsi-
puoli) joukkoliikennevyshykkeilld. 43 prosenttia Himeenlinna
vyohykkeiden tyollisistd on autoriippuvaisia tyopaikan tai asuin-
paikan sijainnin suhteen. Osuus on varsin korkea. Ainoastaan
jalankulkuvyshykkeelld asuvien tyollisten miirid on kasvanut
merkittivisti.
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Mikkeli

Lohja

Tyopaikat ovat Mikkelissd selkeisti siirtyneet pois keskustasta:
tyopaikkojen méird on vihentynyt jalankulku- ja sen reunavyo-
hykkeilld yhteensi 3400 tyopaikkaa, kun niitd on tullut joukko-
litkenne- ja autovychykkeille molempiin noin 500-600. Jalan-
kulkuvyshykkeen osuus vyohykkeiltd tulevista tyomatkoista on
laskenut alle 40 prosenttiin, kun se vuonna 1990 oli yli puolet.
Kolmannes Mikkelin liikkumisvyshykkeiden tyollisistd on riip-
puvaisia autosta asuin- tai tydpaikan sijainnin perusteella. Liik-
kumisvyshykkeelld asuvien tysllisten lukumiidrd on kasvanut
Tuppurala—Peitsarin sekd Laajalammen joukkoliikennevychyk-

keilla.

Jalankulkuvyshykkeen merkitys tydssikdynnin osalta on Loh-
jalla noussut. Vuonna 2005 38 prosenttia vyshykkeiden tyossi-
kidynnistd suuntautui jalankulkuvyshykkeelle. Tyopaikat ovat
vihentyneet kaikilla liikkumisvyohykkeilld, eniten jalankulun
reunavydhykkeelld. Yli puolet tyollisistd joko asuu tai kiy toissd
autokaupunkivyshykkeilld. Lohjan tyossikidynti on yhdessid Kok-
kolan kanssa autoriippuvaisinta. Tyollisten lukumaéri on vihen-

tynyt kaikilla liitkkumisvyshykkeilla.

Kokkola

Kokkolassa ei ole joukkoliikennevyshykettid. Noin puolet tysl-
lisistd joko asuu tai kiy toissd autokaupunkivychykkeelld, joten
henkiléautoon tukeutuminen on voimalasta. Kokkola on Lohjan
kanssa tyossikiynniltidin autoriippuvaisin kohdekaupunkiseutu.
Tyopaikat ovat vihentyneet reilusti seki jalankulku- ettd autovys-
hykkeilld jalankulun reunavyshykkeen tilanteen pysyessi ennal-
laan. Tyéllisten lukumiird on vihentynyt kaikilla litkkumisvys-

hykkeill.

Heinola

Heinolan joukkoliikennevyshykkeen (Myllyoja) merkitys tyossi-
kidynnin kannalta on vihiinen. Jalankulku- ja jalankulun reu-
navyohykkeelld asuu 75 prosenttia tyollisisti. 2/3 jalankulku- ja
jalankulun reunavyohykkeilld asuvista tyollisistd kiy toissd niil-
14 vyohykkeilld. Autosta riippuvaisia joko asuin- tai tyopaikan
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sijainnista johtuen on neljdsosa tyollisistd. Tyossdkdynnistd 40
prosenttia suuntautuu jalankulkuvyshykkeelle. Osuus on siily-
nyt ennallaan. Tyopaikat ovat vihentyneet kaikilla litkkumisvyo-
hykkeilld, eniten jalankulun reunavyshykkeelld. Tyollisten luku-
maéird on vihentynyt kaikilla litkkumisvyshykkeilla.

4.1.7 Pidivittaistavarakauppojen saavutettavuus
kaupunkiseuduilla ja liikkumisvydhykkeilld

Piivittdistavarakauppojen saavutettavuus on merkittivi elinympiriston
laadun ilmaisija. Kotitaloutta kohden piivittiistavaroiden ostoskiynte-
ji tehtiin PTY ry:n mukaan vuonna 2007 noin 3,8 kappaletta viikos-
sa. Kaupan sijoittuminen lihelle mahdollistaa asioinnin kivellen tai
pyorilld. Tissi tarkastelussa on selvitetty kaupasta 500 metrin ja yhden
kilometrin linnuntie-etiisyyden piissid asuvien méirié ja osuuksia. To-
dellinen etiisyys litkenneviylid pitkin on hieman linnuntie-etiisyytti
pidempi. Enimmillddn reilun puolen kilometrin etdisyyttd voi pitii
sopivana kivelyetdisyytenid. Kilometri on monille jo pitkdhko kively-
matkamatka painavien kauppakassien kanssa, mutta pyoriilleen tai ke-
vyempien ostosten kanssa kivellen, se lienee vield kohtuullinen matka
lihikauppaan. Tietyn etdisyyden piissd asuvien mérin lisiksi on lasket-
tu keskimiiriisii etdisyyksid lihimpéin kauppaan.

Kaikkien piivittdistavarakauppojen lisiksi on tutkittu suurempien, yli
1000 nelivmetrin kauppojen saavutettavuutta. Tdmin kokoisia myy-
miloitd voi pitid sellaisina laajan valikoiman kauppoina, joista saa pii-
osan tarvittavista piivittdistavaroista, mukaan lukien tuoretavarat. Laa-
jan valikoiman supermarketin sijainti lihelld vihentid tarvetta lihted
autolla hakemaan erityistuotteita kauempaa suurista hypermarketeista.

Liikkumisvyshykkeet ovat keskeniiin erilaisessa asemassa kivelymat-
kan ulkopuolella sijaitsevien palvelujen suhteen. Keskustojen jalan-
kulkuvyshykkeelld harvalla asukkaalla lihin kauppa jdi kidvelymatkan
ulkopuolelle. Joukkoliikennevyshykkeelld on mahdollista kiydi asioil-
la linja-autolla. Koska suurimmalla osalla kaupunkiseuduista valtaosa
kaupoista sijoittuu keskustaan jalankulkuvyshykkeelle tai joukkoliiken-
nevyohykkeelle, joukkolitkennevyshykkeelld piivittdistavarakauppapal-
velut ovat kiytinnossi lihes aina saavutettavissa joko lihialueelta tai
joukkolitkenneyhteyden piésti. Sen sijaan jalankulun reunavyshyk-
keelld ja autovyshykkeelld joudutaan kauempana sijaitsevaan kulke-
maan autolla.

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



Asukkaiden keskimdirdinen etiisyys lihimpéidn piivittiistavarakaup-
paan oli kaikilla tutkituilla kaupunkiseuduilla yhteensid vuonna 2008
keskiméirin 690 metrid. Etdisyys vaihtelee paljon litkkumisvychykkei-
den vililld. Jalankulkuvyshykkeen keskimiirdinen etdisyys lihimpiin
piivittiistavarakauppaan oli 290 metrii, jalankulun reunavyshykkeelld
650 metrid, joukkoliikennevyshykkeelld 570 metrid sekd autovyshyk-
keelld 1310 metrid. Kaupan saavutettavuus on parantunut kaupunki-
seuduilla 2000-luvulla. Keskiméériinen etdisyys lihimpiin kauppaan
on lyhentynyt varsinkin joukkolitkennevyshykkeelld, mutta hieman
myos jalankulkuvyohykkeelld ja autovyohykkeelld. Sen sijaan jalanku-
lun reunavyshykkeelld keskietidisyys kauppaan on hieman pidentynyt
(Kuva 8).

Keskim3ddrdinen etdisyys ldhimp&an pdivittdistavarakauppaan kaikilla tarkasteltavilla
seuduilla yhteensa liikkumisvydhykkeilttdin vuosina 2000ja 2008

VYOHYKKEET YHTEENSA
m\uonna
Jalankulkuvy@hyke 2000
Jalankulun reunavydhyke mVuonna
2008
Joukkaliikennewydhyke

Autovydhyke

1500

metrid

Kuva 8. Keskimddrdinen etdisyys ldhimpdcn pdivittiistavarakauppaan
kaikkien tarkasteltavien seutujen liikkumisvyohykkeilld yhteensd
vuosina 2000 ja 2008. Lihde: Nielsen Myymailirekisteri 2000 ja 2008;
Viestotietojirjestelmii/Viestorekisterikeskus 1/2009; YKR/SYKE..

Kivelymatkan piissi kaupasta asuvien osuuksissa on vyshykkeiden vii-
lilld suurta vaihtelua (Kuva 9). Jalankulkuvyshykkeellid lihes kaikilla
kauppa oli kilometrin etiisyydelld ja miltei 90 prosentilla puolen kilo-
metrin etiisyydelld. Jalankulun reunavyshykkeelld keskiméirin 43 pro-
sentilla kauppa oli enintidin puolen kilometrin etiisyydelli ja 83 pro-
sentilla enintdidn kilometrin etiisyydelld. Saavutettavuus on siis varsin
hyvii tasoa, vaikka keskustan kauppapalvelut ovat jo kauempana. Jouk-
koliikennevyshykkeelld keskiméirin 58 prosentilla kauppa oli enintiin
puolen kilometrin etiisyydelld ja 87 prosentilla enintiin kilometrin
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etiisyydelld. Varsin monet joukkoliikennevyshykkeen asukkaat loytivit
lihipalvelut siis kiivelymatkan péisti, jolloin ei ole vilttimiitti tarvetta
kulkea ruokakauppaan linja-autolla, vaikka yhteys olisikin kiytettivissi.
Autovyshyke poikkeaa kaupan saavutettavuuden suhteen voimakkaim-
min muista vyohykkeistd. Autovychykkeelld keskimédrin vain 16 pro-
senttia asui enintiddn 500 metrin péissi kaupasta ja yli puolella matkaa
kauppaan oli yli kilometri.

Eri etdisyysvyOhykkeilld I3himmastd paivittdistavarakaupasta asuvien
osuus kaikilla tarkasteltavilla seuduilla yhteensa lilkkumisvydhykkeilttdin
vuonna 2008

VYOHYKKEET YHTEENSA

® 0-500m kauppaan
500-1 000 m kauppaan

Jalankulkuvydhyke
Jalankulun reunavyohyke ¥li 1 km kauppaan

Joukkoliikennevyohyke

Autovydhyke

0% 20% 40% 60% 80% 100 %

Kuva 9. Eri etdisyysvyshykkeilld lahimmadstd pdivittdistavarakaupasta asuvien
osuus kaikkien tarkasteltavien seutujen litkkumisvyéhykkeilld vuosina 2000 ja
2008. Lihde: Nielsen Myymalirekisteri 2000 ja 2008; Viestotietojirjestelma/
Viestorekisterikeskus 1/2009; YKR/SYKE.

Kaupunkiseutujen vililli on melko suuria eroja kaupan saavutettavuu-
dessa (Kuva 10). Muita seutuja huomattavasti parempi saavutettavuus
oli vuonna 2008 Kuopion seudulla. Sen lisiksi myos Mikkelin, Lahden
ja Jyviskyldn seuduilla yli puolet asukkaista asui enintddn 500 metrin
etiisyydelld lihimmiistd kaupasta. Heinolan seudulla saavutettavuus oli
seutujen keskitasoa ja Lappeenrannassa hieman keskitasoa heikompi.
Muita seutuja selviisti heikompi saavutettavuus oli Mintsilin, Kok-
kolan, Himeenlinnan ja Lohjan seuduilla. Mintsildssi 500 metrin
etiisyydelld kaupasta asuvien osuus on alhaisin, 25 prosenttia. Piivit-
tiistavarakauppojen saavutettavuus on parantunut 2000-luvun aikana
suurimmalla osalla seuduista ja keskimiiriiset etdisyydet kauppaan
ovat pidentyneet ainoastaan Kokkolan Lohjan ja Himeenlinnan seu-

duilla.
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Eri etdisyysvydhykkeills I5himmasts piivittiistavarakaupasta asuvien
osuus kaupunkiseuduittain vuonna 2008

[
Lahti

Iyvaskylad

Kuopio

Lappeenranta
B 0-500 m kauppaan

Hameenlinna 500-1 000 m kauppaan

Mik keli ¥li 1 km kauppaan

Kokkola
Lohja
Heinola

Mantsala

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100%

Kuva 10. Eri etdisyysvyéhykkeilld lahimmadstd pdivittdistavarakaupasta
asuvien osuus tarkasteltavilla seuduilla vuonna 2008. Seudun tietoihin on
laskettu mukaan kaikki vuoden 2005 vyshykkeiden alueet. Lihde: Nielsen
Myymildrekisteri 2000 ja 2008; Viestotietojirjestelmi/Viestorekisterikeskus
1/2009; YKR/SYKE.

Jalankulkuvyshykkeelld lyhimmiit etdisyydet kauppaan vuonna 2008
oli Jyviskylidn ja Kuopion kaupunkiseuduilla, noin 230 metrid. Myos
muilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla Lappeenrantaa lukuun otta-
matta keskietiisyys kauppaan jii jalankulkuvyshykkeelli alle 300 met-
rin. Pienemmilld Mintsiilin, Heinolan ja Lohjan seuduilla keskietii-
syydet olivat 360-520 metrid. Himeenlinnan jalankulkuvychykkeelld
etiisyys lihimpiin kauppaan on hieman kasvanut 2000-luvulla, kun
muilla kaupunkiseuduilla se on enimmikseen lyhentynyt tai pysynyt
suunnilleen samana (Kuva 11).

Jalankulun reunavyshykkeelld kaupan saavutettavuus vaihteli kaupun-
kiseutujen vililld jonkin verran eri tavalla kuin jalankulkuvyshykkeell.
Lyhin keskietdisyys lihimpéidn kauppaan vuonna 2008 oli Jyviiskylidn
kaupunkiseudulla, 430 metrid. Alle 600 metrin keskimiériinen etii-
syys kauppaan oli mysds Himeenlinnan, Lahden, Mikkelin ja Heinolan
kaupunkiseuduilla. Keskisuurista seuduista Kuopion ja Lappeenran-
nan seuduilla jalankulun reunavyshykkeelld saavutettavuus oli seutu-
jen keskiarvoa heikompaa. Saavutettavuus on parantunut jalankulun
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Keskimé&ardinen etdisyys ldahimpaan paivittdistavarakauppaan
liikkumisvyohykkeilld kaupunkiseuduittain vuosina 2000 ja 2008

=

Jyvaskyla ‘
r |
JE—
Kopio ™ |
4 | I Jalankulkuvy6hyke 2000
I—
Lappeenranta m Jalankulkuvy6hyke 2008
B Jalankulun reunavyshyke 2000
Hameenlinna Jalankulun reunavydhyke 2008
B! | I m Joukkoliikennevy&hyke 2000
—
Mikkeli I M Joukkoliikennevy6hyke 2008
1 | I Autovyshyke 2000
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Kuva 11. Keskimddrdinen etdisyys ldhimpdcdn pdivittdistavarakauppaan eri
litkkumisvyéhykkeilld kaupunkiseuduittain vuosina 2000 ja 2008. Tietolihde:
VRK/NVTJ 4/2009, Nielsen Myymiilirekisteri 2008 ja 2000.

reunavydhykkeelld puolella seuduista ja heikentynyt toisella puolella.
Voimakkainta saavutettavuuden paraneminen on ollut Mintsiléssi ja
heikkeneminen Kokkolassa.

Joukkoliikennevyshykkeelld keskimiéirdinen etiisyys lihimpién kaup-
paan oli lyhin, noin 410 metrid, Kuopion seudulla, jossa 70 prosenttia
joukkoliikennevyshykkeen asukkaista asui enintiddn 500 metrin pédssi
kaupasta. Kuopion seudulla piivittiistavarakauppoja on tasaisesti mel-
kein koko joukkoliikennevyshykkeen alueella. Mikkelin ja Lahden
seuduilla yli 60 prosenttia asui alle 500 metrin péissi kaupasta ja Lah-
den, Lohjan ja Jyviskylin seuduilla yli puolet. Keskisuurista kaupun-
geista heikointa kaupan saavutettavuus kivelyetiisyydelld oli Lappeen-
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rannassa ja Hiameenlinnassa, joissa kaupat ovat keskittyneet tiettyihin
kohtiin pitkinomaisia vyohykkeitd, jolloin vyohykkeen kauemmista
osista etidisyys kauppaan muodostuu pitkiksi ja kaupassa joutuu hel-
pommin asioimaan linja-autolla tai autolla. Samasta syysti myos Hei-
nolan joukkolitkennevyshykkeelld kaupan saavutettavuus kivelyetiisyy-
delld on heikko. Joukkoliikennevyshykkeelli etiisyydet kauppaan ovat
lyhentyneet suurimmalla osalla kaupunkiseutuja. Ainoastaan Lohjalla
ja Himeenlinnassa kaupan saavutettavuus on heikentynyt ja Lappeen-
rannassa pysynyt samalla tasolla.

Autovyshykkeelld asukkaiden keskimiiriiset etdisyydet kauppaan olivat
vuonna 2008 lyhimmiit, alle 1200 metrid, pienilld kaupunkiseuduilla,
kuten Heinolassa, Lohjalla seki Kokkolassa, mutta myos Kuopiossa, jos-
sa autovychyke on sijoittunut melko tiiviisti joukkolitkennevyshykkeen
ja kauppojen ympirille. Pisimmiit keskiméériiset etiisyydet kauppaan
autovyohykkeelld olivat Mintsiléssd (1860 m), Mikkelissd (1580 m)
ja Lahdessa (1500 m). Niilld seuduilla autovyshyke on levittdytynyt
laajalle alueelle tai pitkiksi vyohykkeiksi taajaman reunalle kauemmas
kaupoista. Kokkolassa ja Lohjalla autovyshykkeen kauppamatkat ovat
pidentyneet ja muilla kaupunkiseuduilla lyhentyneet hieman 2000-lu-
vun kuluessa.

Piivittdistavarakauppojen kokorakenne vaihtelee asukkaiden saavutta-
missa kaupoissa vyohykkeiden vililli (kuva 12). Kaikilla kaupunkiseu-
duilla yhteensi vajaalla puolella asukkaista on yli 1000 neligmetrin
kokoinen laajemman valikoiman péivittdistavarakauppa enintién kilo-
metrin matkan piissi. Jalankulkuvyshykkeelli muutamaa prosenttia
lukuun ottamatta lihes jokaisella on kilometrin etiisyydellid vihintiin
1000 neliometrin kokoinen kauppa, yleisimmin yli 2500 neligmetrin
hypermarket tai tavaratalo. Jalankulun reunavyshykkeelld ja joukkolii-
kennevyshykkeelli reilulla 40 prosentilla asukkaista on kilometrin etii-
syydellid vihintdin 1000 neliometrin kokoinen kauppa ja noin 40 pro-
sentilla pienempi alle 1000 neliometrin kauppa. Autovyshykkeelld vain
17 prosentilla asukkaista on kilometrin etidisyydelld yli 1000 neliomet-
rin kokoinen kauppa. Lukumdiriisesti yli puolet asukkaista, joilla on yli
kilometri matkaa suurempaan (yli 1 000 m*n) péivittdistavarakauppaan,
asuu joukkolitkennevyshykkeelli ja reilu kolmannes autovyshykkeelli.
Joukkoliikennepalveluilla on niin ollen paljon merkitystd, kun tarkas-
tellaan mahdollisuuksia asioida autottomasti suuremmissa, laajemman
valikoiman kaupoissa.
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Enintiin 1 km etisyydelld kaupasta asuvien osuus kaikista asukkaista
jaoteltuna suurimman saavutettavan kaupan kokoluokan mukaan

Wi 2500 m2 kauppa B 1000-2500 m2 kauppa W Alle 1 000 m2 kauppa

VYOHYKKEET YHTEENSA

Jalankulkuvydhyke

Jalankulun reunavydhyke

Joukkolitkennewvydhyke

Autovydhyke
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Kuva 12. Enintddn kilometrin etdisyydelld kaupasta asuvien osuus kaikista
asukkaista jaoteltuna suurimman saavutettavan kaupan kokoluokan
mukaan vuonna 2008. Lihde: Nielsen Myymiilirekisteri 2000 ja 2008;
Viestotietojirjestelmii/Viestorekisterikeskus 1/2009; YKR/SYKE.

4.1.8 Autonomistus kaupunkiseutujen
taajamissa 1990-2005

Autonomistuksen kehitys on yksi keskeinen autoriippuvuutta kuvaava
muuttuja. SYKE:n yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmidn mukaan
midriteltyjen 34 suurimman kaupunkiseudun taajamissa asui vuonna
2005 noin 1,65 miljoonaa asuntokuntaa, joista noin 608 000 (37 %) oli
autottomia. Vuonna 1990 autottomien osuus oli 41 prosenttia. Asunto-
kunnista noin 285 000 (17 %) oli sellaisia, joissa oli enemmién kuin yksi
auto. Vihintiin kahden auton asuntokuntien méiri on kasvanut vuosi-
vililld 1990-2005 sadalla tuhannella. Autollisten asuntokuntien osuus
on matalin Helsingin kaupunkiseudulla, jossa 56 prosenttia asuntokun-
nista omisti auton vuonna 2005. Korkeimmalla tasolla autollisuusaste
oli Pietarsaaren kaupunkiseuduilla, jossa 80 prosenttia asuntokunnista
oli autollisia.

Kaupunkiseututasolla seurantatiedot eivit osoita merkkejid autolli-
suusasteen tasaantumisesta. Pikemminkin viimeiselld seurantajaksolla
2000-2005 autollisten asuntokuntien osuus on kasvanut jopa aiempaa
voimakkaammin usealla kaupunkiseudulla. Taloudelliset suhdanteet
ovat vaikuttaneet autonomistuksen tasoon. Lamavuosina 1990-1995
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autonomistus jopa laski osassa kaupunkiseutuja. Sama ilmi6 nikyy vield
voimakkaampana kun verrataan vihintién kahden auton asuntokunti-
en osuutta. Vuoden 1995 jilkeen niiden asuntokuntien osuus on kas-
vanut voimakkaasti kaupunkiseutujen taajamissa.

Vuosivililld 1990-2005 autollisten asuntokuntien osuuden kasvu oli
voimakkainta Kotka—Haminan, Lohjan ja Pietarsaaren kaupunkiseu-
duilla. Oulun, Jyviskylin, Rovaniemen ja Raahen kaupunkiseuduilla
autollisten osuus pysyi lihes samana. Niisti Oulussa ja Jyviskyldssi
kaupunkiseudun taajaman tiivistyminen on ollut voimakasta.

Kuvissa 13 ja 14 on osoitettu autollisuuden ja kaupunkiseudun tiivi-
yden vilinen yhteys. Asuntokuntatiheydeltiin tiiveimmit kaupunki-
seudut antavat paremmat edellytykset elimiseen ilman autoa. Tiiviys
ei selitid kaikkia kaupunkiseutujen vilisii eroja, silldi muut yhdyskunta-
rakenteelliset ja paikalliset tekijit vaikuttavat merkittivisti. Esimerkiksi
Lahden ja Kuopion kaupunkiseutujen autollisuusaste on 63 prosenttia,
vaikka Lahden kaupunkiseudun taajamien tiheys on selviisti matalam-
malla tasolla. Tdmin tutkimuksen kahdeksan kaupunkiseutua sijoit-
tuvat asuntokuntatiheyden ja autonomistuksen suhteen kohtuullisen
kattavasti suhteessa 34 suurimman kaupunkiseudun sijaintiin kuvan 6
ja 7 diagrammeissa. Téltd osin otoksen voidaan kuvaavan kohtuullisen
hyvin Suomen kaupunkiseutujen kehitysti. Pidkaupunkiseudun tilan-
ne on tietenkin omanlaisensa.

Autollisten asuntokuntien osuus ja asuntokuntatiheys Suomen 34 suurimman
kaupunkiseudun taajamissa vuonna 2005
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Kuva 13. Autollisten asuntokuntien osuus ja asuntokuntatiheys
kaupunkiseutujen taajamissa vuonna 2005. Tutkimuksen kohdealueet merkattu

punaisella. SYKE /YKR
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Vihintiin kahden auton asuntokuntien osuus ja asuntokuntatiheys Suomen
34 suurlmman kaupunkiseudun taajamissavoonna 2005
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Kuva 14. Vihintddn kahden auton asuntokuntien osuus ja asuntokuntatiheys
kaupunkiseutujen taajamissa vuonna 2005 Tutkimuksen kohdealueet merkattu

punaisella. SYKE /YKR

4.1.9 Johtopaatokset

Tutkimus osoittaa yhdyskuntarakenteen vyohykeanalyysin tarjoavan
tulosten perusteella kiyttokelpoisen menetelmin yhdyskuntaraken-
teen autoriippuvuuden ja monikeskuksisuuden analysointiin ja mit-
taamiseen Laajemmin vychykeanalyysi soveltuu erityisesti strategiseen
suunnitteluvaiheeseen ja rakennemallityoskentelyyn, joka on tirkein
yhdyskuntarakenteen suunnitteluvaihe. Vyshykemalli soveltuu myos
konkreettiseksi suunnitteluvilineeksi hajautuvan yhdyskuntarakenteen
cheyttdmiseksi.

Tutkimus perustuu laajaan empiiriseen analyysiin, joka tuo erittiin tir-
keid uutta tietoa kehittyviin maankiyton ja litkenteen vuorovaikutusta
kuvaavan yhdyskuntarakenteen vyshykemallin kehittimiseen. Kehitys-
tyo yhteistyossi eri kiytinnon suunnittelijoiden kanssa on mahdollista-
nut laaja-alaisen nikokulman ja vyshykkeiden kriteeriston kehittimi-
sen. Erityisesti kaupunkirakenteen tutkimusverkoston (KARA) merkitys
on ollut tissi ratkaiseva yhteistyon saamiseksi aikaan. Pitkdaikaisen tut-
kimuksen aikana on syntynyt useita muita tutkimushankkeita, joiden
tulokset tukevat titd hanketta ja ovat tuoneet tirkeii lisitietoa timiin
hankkeen puutealueisiin. Saadut tulokset ovat pddosin loogisia ja ym-
mirrettidvid. Tdmi on edesauttanut tutkimustulosten hysdyntimisti po-
liittisessa péitoksenteossa.
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Tutkimuksen mukaan yhdyskuntarakenteen autoriippuvuus kasvaa,
mutta vaihtelu eri kaupunkiseutujen vililld ja kaupunkiseudun sisilld
on suurta. Valtakunnallinen kaupunkiseutujen eriytyvi kehitys heijas-
tuu myos yhdyskuntarakenteeseen. Joukkolitkennevyshykkeen autois-
tumiskehityksen tarkastelu on tirkeii erityisesti eheyttimisen nikokul-
masta. Lihididen viestomaiiri on laskenut ja autoistuminen voimistuu.
Muutoksen seurauksena joukkoliikenteen kiyttdjamairit laskevat ja
vuorotarjonta heikkenee. Eheyttivilld tiydennysrakentamisella voi-
daan joukkolitkenteen edellytyksid parantaa nimenomaan joukkolii-
kennevyshykkeen alueella. Ongelmaksi nousevat keskisuuret kaupun-
git, jos joukkoliikenteen reitit kiiyttijien vihetessd muuttuvat pelkiksi
palvelulinjoiksi eiviitkd ne enii palvele tyossikiyntii.

Autokaupunkivyshykkeelld autoistumisaste on noussut jo lihes 90 pro-
senttiin. Autoriippuvuus kuitenkin kasvaa alueella, kun asuntokuntiin
hankitaan kakkos- ja kolmosautoja. Vyshykejaottelussa autokaupungin
alueella on joukkoliikennetarjontaa, mutta vuorotiheys ei riiti nosta-
maan siti joukkolitkennekaupungiksi.

30-vuotinen yhdyskuntarakenteen hajautuminen edennyt laajalle alal-
le, mutta se on hidastunut ja kohdistuu muutamalle ongelma-alueelle
ja palveluihin. Osin asutuksen hajautuminen on pysihtynyt ja chey-
tyminen on jo kiynnissd jalankulkuvyshykkeelle. Keskisuurilla kau-
punkiseuduilla eheytyminen ei ole laajentunut muille vyohykkeille.
Ongelmallinen kehityssuunta on usealla alakeskuksella. Ne ikidnty-
viit kohtuullisen voimakkaasti. Alakeskusten tilanne heijastuu kaupan
hankkeisiin. Kaupan palveluiden osalta rakenteesta irrallaan olevien
suuryksikoiden yhdyskuntarakenteen toiminnallinen hajauttava vai-
kutus jatkuu vaikkakin viimeaikaiset muutamat kaupan hankkeet ovat
osoittaneet kaupan hakeutuvan taas kaupungin ytimeen jalankulkuvys-

hykkeelle.

Eheyttimispotentiaali
— Joukkoliikennevyohykkeen eheytyminen avainasemassa

Seurantatulosten mukaan sinkut, dinkut ja ikddntyvi viesté hakeutuu
jalankulkuvyohykkeelle ja sen reunavyshykkelle. Autoriippuvuuden
kannalta avainkysymys on eteneekd eheytyminen joukkolitkennevyo-
hykkeelle. Valtaosa kaupunkiseutujen nykyviestosti asuu tilld vyo-
hykkeelld. Kiytinnossd timi tarkoittaa asutuksen osalta sité, etti lap-
siperheille olisi pystyttivi tarjoamaan houkutteeva vaihtoehto sijoittua
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joukkoliikennevyshykkelle. Tdmi tarkoittaa riittidvin suuria asuntoja ja
sithen liitettyd laadukkaan elinympiriston kehittimistd joukkoliikenne-
vyohykkeelle. Mahdollisuudet ovat hyvit, silli tiydennysrakentamis-
potentiaalia on joukkoliikennevyshykkeelld paljon. Laajemmin timi
tarkoittaa erityisesti palveluiden ja tyépaikkojen ohjaustoimintojen te-
hostamista joukkoliikennenoodeihin.

"Miten saada asutuksen eheytyminen siirtyméén jalankulkuvyshykkeel-
tid joukkolitkennevyohykkeelle? ” Tihin tarvitaan erityisid, voimakkai-
takin keinoja. Huomio tulisi kiinnittid laadukkaaseen tiydennysraken-
tamiseen. Joukkoliikenteen kannalta tarvittaisiin arviolta 30 prosenttia
asukastiheyden tasokorotus, jotta sillid olisi vaikutusta litkkumiskéyttiy-
tymiseen. Maankiyton tehostamisen lisiksi tarvitaan litkennejirjestel-
min laaja-alaista kehittimistd monipuolisen liikkumismahdollisuuksi-
en turvaamiseksi.

Yhdyskuntarakenteen hajautumiseen yhtenid muotona on moniautoi-
suuden lisdintyminen, jota tutkimuksessa tarkasteltiin erikseen. Moni-
autoistuminen osoitettiin voimakkaasti kiihtyvin, jos asukastiheys las-
kee alle 15 asukkaaseen hehtaarilla. Useat joukkoliikennevyohykkeet
ovat keskisuurilla kaupunkiseuduilla laskeneet timin rajan alle, joka
nikyykin voimistuvana autoistumisena.

Yhdyskuntarakenteen eheytymisessi kaupan merkitys on tirked. Tehdyt
empiiriset tulokset osoittavat ettd yritysten ja tydpaikkojen sijainninoh-
jaukseen tulisi kiinnittdd nykyisti enemmin huomiota. Merkittiviin
rooliin nousevat tiydennysrakentamiskaavat, joita tulisi saada valmiiksi
asti seuraavaa nousukautta varten.

Tarkastelluilla kaupunkiseuduilla joukkolitkenteen osuus arkimatkoista
on kohtuullisen pieni. Télloin huomio kiinnittyy erityisesti pyoriilyn
kehittimiseen. Sen rooli korostuu, jos tavoitteeksi asetetaan korkein-
taan yhden auton kiyttoon perustuva yhdyskuntarakenne.

Tutkimuksen vyshykealuejaon analyyseja kiytetdin varsinaisessa vyohy-
kejaon synteesissi, jossa arvioidaan tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen
kehittymistid ja mahdollisuuksia seki toimenpiteiti autoriippuvuuden
vilhentimiseksi.

SYKE:n YKR-perusuran 2030 mukaan asuntokuntakehityksen ja asu-
misviljyyden kehityksen tasaantuessa pelkki viestokehitys on merkitti-
vimmin taajamoitumiseen vaikuttava tekiji. Eheyttimisen moottorina
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tarvittava rakentaminen perustuu jatkossa pédosin viestokehitykseen.
Suomen alhainen kaupungistumisaste toimii tdydennysrakentamisen
“moottorina”. Kiytinnossi tami tarkoittaa kuitenkin useilla seuduilla
viiestotappioita, jotka ovat suuruudeltaan suurempia kuin viljyyskas-
vun aikaansaama kerrosalan kasvu. Niilti osin taantuvien alueiden
yhdyskuntarakenteen laimeneminen on jatkossa yksi merkittivimmisti
yhdyskuntarakenteen hajautumismuodoista.

[Imastomuutoksen vuoksi kasvihuonekaasuja on vihennettivid. Vyo-
hykkeisyyden kehitystyd on laajentunut SYKE:ssid ja uusien hankkei-
den yhteydessi on jo osoitettu litkkumisvyshykkeiden yksikkokohtaiset
pidstokertoimet (Ristimiki & Kalenoja 2010). Ne osoittavat selkeisti yh-
dyskuntarakenteen vaikutuksen litkenteen péistoihin. Ajoneuvotekno-
logian kehitykselld saatavat hyodyt valuvat hukkaan, jos yhdyskuntara-
kennetta ei saada ehedmmiksi.

Harvan mahdollisuus

Suomen harvassa yhdyskuntarakenteessa on kansainvilisesti verrattuna
lihes ylivertainen mahdollisuus. Harva, mutta selked nauhamainen ra-
kenne mahdollistaa voimakkaankin tiydennysrakentamisen luonto- ja
virkistysalueita uhkaamatta.

Realistiseksi tavoitteeksi tulisi asettaa “yhdyskuntarakenne, jossa asun-
tokunnat keskiméirin parjadavit korkeintaan yhdelld autolla”. Tami pi-
tdd sisdllddn merkittidvin joukon autottomia asuntokuntia ydinalueilla.

Eheyttdmisen osalta timén raportin merkitys on kertoa timin hetken
yhdyskuntarakenteen nykytila. Se mahdollistaa eheyttimisen toimenpi-
teiden kohdistamisen tirkeimpiin kohtiin. Tdmi tarkoittaa yhdyskunta-
rakenteen analyysia ja synteesii, jossa autoriippuvuus ja sen syy-yhteydet
ja vaikutukset tunnistetaan. Hankkeessa kiytetty ja kehitetty litkenteen-
maankiyton-vyohykemalli tarjoaa hyvin menetelméin niiden asioiden
tunnistamiseen ja toimenpiteiden suuntaamiseen. Se tarkoittaa samalla
uutta kaupunkikisitystd, jossa keskeistd on tunnistaa ja erottaa A) mo-
nipuolinen, eri litkkumisvaihtoehdot kattava yhdyskuntarakenne B)
yksipuolinen autoriippuvainen yhdyskuntarakenne. Se tarkoittaa myos
uutta kisitteistod yhdyskuntarakenteelle.

Tidydennysrakentaminen on kuitenkin vain mahdollisuus. Se vaatii
merkittdvid muutosta nykyiseen yhdyskuntarakenteen kehitykseen ja
suunnitteluun seki ennen kaikkea suunnittelun kiytintoon. Erityisesti
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se vaatii muutosta maapolitiikan kiytintoon, johon laissa on jo valmii-
na tyokalut. Se vaatii luopumista sektoriajattelusta kohti yhdyskunta-
rakenteen kokonaiskisitysti. Tiydennysrakentaminen on kuitenkin
erittdin vaativaa. Pahimmillaan tiydennysrakentaminen sijoittuu vii-
rin ja suuntautuu tirkeille virkistysalueille heikentien elinympiriston
laatua. Eheyttivi tiydennysrakentaminen korostaa myos paikallisia
ominaispiirteitd eikd sithen ole yhti patenttiratkaisua, joka sopii kaikille
kaupunkiseuduille. Jokainen kaupunkiseutu on oma toimiva kokonai-
suutensa.

Tutkimushankkeessa laadituilla vyohykejaoilla ja sithen lasketuilla tren-
dikuvauksilla on jo tehty kohdekaupunkien rakennemallityon arvioin-
tia.

Tutkimushankkeen tuloksista on laaja tilastokuvaus osoitteessa www.
ymparisto.fi/YKR. Osa nyt julkaisemattomista tuloksista ja kohdealuei-
den raportit valmistuvat keviilld 2011.

4.2 Yritysten sijoittuminen
ja yhdyskuntarakenne

Panu KonTio (SYKE), ANNUSKA RANTANEN (YTK),
Aino SimoLA (SYKE) Ja Riikka JAASKELAINEN (SYKE)

Autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja sen vaihtochdot -projektin
kolmannessa tutkimusosiossa pyrittiin selvittiméidn miten yritysten si-
joittumispéitokset tapahtuvat ja minkilaiset sijainnit ovat eri yritysten
kannalta haluttavia, sekd miten julkishallinto pyrkii ohjaamaan yritys-
ten sijoittumista.

4.2.1 Tutkimusmenetelma ja aineistot

Tutkimuksen lihestymistavaksi valittiin tapaustutkimus. Projektin part-
nerikunnilta ja maakuntaliitoilta pyydettiin ehdotuksia tutkimuskoh-
teiksi. Yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmin avulla ehdotetuilta
alueilta selvitettiin taustatietoja, kuten minkilaisia yrityksid alueella
sijaitsee, kuinka paljon tyontekijoitd niissid on toissd, minkd verran alu-
eella on asutusta sekid miten ne sijoittuvat yhdyskuntarakenteen liiken-
teellisille vyshykkeille. Vyshykkeisti katso tarkemmin luku 4.1.
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Taustatietojen perusteella valittiin tutkimusalueet siten, etti kaksi niistd
sijoittuu ennakkotietojen mukaan autoriippuvalle vyshykkeelle ja kaksi
jalankulkuvyshykkeelle. Valitut koealueet ovat Himeenlinnan Tiirio,
Lahden Renkomiki-Laune-akseli, Kokkolan Kallentori seki Jyviiskylin
Tourula. (Ks. kuvat 1-4). Lahden koealue rajattiin lisiksi siten, etti se
muodostaa reunakaupungilla sijaitsevasta Renkomiestd asemanseu-
tuun rajautuvalle Launeelle akselin. Koealue muodostaa gradientin,
joka ulottuu autokaupungista kivelykaupunkiin. Kaikki koealueet ovat
pidasiallisesti kaupallisia keskittymii.

Piiasialliseksi tutkimusmenetelmiiksi valittiin teemahaastattelu. Haas-
tateltaviksi valittiin kaupungin ja maakuntaliiton maapolitiikasta (kaa-
voittajat, geodeetit) seki elinkeinopolitiikasta vastaavia viranomaisia
sekd tutkimusalueen yrittdjid. Haastatellut yritykset edustavat kaupan
ja palvelualan yrityksid. Tuotannolliset yritykset rajattiin timéin tutki-
muksen ulkopuolelle, silld niiden sijoittumislogiikka on oletettavasti
jokseenkin erilainen kuin kaupallisilla yrityksilli.

Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina. Haastateltavia oli 44, jois-
ta 23 julkishallinnon edustajia ja 21 yritysten edustajia. Kummallekin
ryhmiille muotoiltiin haastatteluteemat, jotka olivat eriilti osin yhtene-
vid, mutta lisiksi teemoissa oli kummallekin ryhmiille erityisesti suun-
nattuja kysymyksid. Tekstissd on viitattu haastateltaviin anonymiteetin
suojaamiseksi koodein siten, etti julkishallinnon edustajien koodit ovat

Jhl ... Jh23 ja yritysten edustajat Y1 ... Y21I.

Haastatteluiden lisiksi koealueita tarkasteltiin yhdyskuntarakenteen
seurantajirjestelmin paikkatietojen pohjalta ja tutkimusteemaa kartoi-
tettiin kirjallisuuden avulla. Tutkimuksesta julkaistaan laajempi raport-
ti Suomen ympiristokeskuksen raportteja sarjassa, jossa haastatteluita
on dokumentoitu laajemmin (Kontio 2011). Raportin tulokset on tiivis-
tetty tdhin julkaisuun.

4.2.2 Yhdyskuntarakenteen vydhykkeisyys

Tissd tutkimuksessa ldhestytdin yhdyskuntarakennetta niin sanotun
vyohykkeisyys-ajattelun avulla (vyohykkeisyydestd tarkemmin tutkimuk-
sen luvussa 4.1). Vyohykkeisyydelld viitataan tissd raportissa Kososen
(2007) kaupunkirakenteen jakoon, jossa kaupunkia voidaan tarkastel-
la kolmen vyshykemuotoisen ja toisiinsa linkittyvin kaupunkityypin
muodostaman jirjestelmin kokonaisuutena. Vyshyketyypit ovat auto-
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kaupunki, joukkolitkennekaupunki ja jalankulkukaupunki, joista jalan-
kulkukaupunki on vallitsevana ympiristonid kaupunkien keskustoissa.
Autokaupunki hallitsee haja-asutusalueilla seki teollisuuden tai kaupan
suuryksikoiden valtaamilla alueilla, joilla palveluiden ja tyopaikkojen
saavutettavuus ilman henkiloautoa on huono. Niiden vyshykkeiden
vililld ja keskelld toimii joukkoliikennekaupunki, jolla voivat tiysipai-
noisesti asua ja elii seki autolliset ettid autottomat kaupunkilaiset, isti
ja varallisuudesta riippumatta. (Kosonen 2007.)

Van Wee & van der Hoorn (1996) kisitteleviit artikkelissaan Alankomais-
sa 1990-luvulla kiytettyi tydpaikkojen sijoittamis- ja litkennepolitiikkaa
(ABC politiikkaa). ABC politiikassa jaotellaan tydpaikkojen sijainteja
yhdyskuntarakenteessa Kososen (2007) tapaan. Yritysten sijainnit jae-
taan kolmeen luokkaan niiden saavutettavuuden perusteella. Saavutet-
tavuutta on mitattu mahdollisuudella kiydi toissd joukkoliikenteelli ja
autolla. Myos pysikointimahdollisuudet tyopaikalla on huomioitu.

Jalankulkukaupunkia vastaava sijainti A on aluetta, joka sijaitsee pii-
rautaticaseman liheisyydessi, ja jolle on keskittynyt paljon tyépaikkoja.
Joukkoliikennepalvelut ovat kattavat eikid autopaikkoja ole mittavasti.

Joukkoliikennekaupunki-tyyppiset tyopaikka-alueet (sijaintityyppi B) si-
jaitsevat seudullisesti merkittivissid joukkoliikenteen solmukohdissa tai
suurten viylien risteyksissi. Niillid alueilla tyopaikkatiheys on harvempi
kuin keskustassa, ja vaikka autopaikkoja on keskustaa enemmiin, niiden
miiri on rajoitettu.

Van Ween & van der Hoornin (1996) mukaan autokaupunkia (sijainti-
tyyppi C) méirittii tydpaikkojen sijainti lihelld moottoriteiden liittymii
ja/tai kaupunkialueen laitamilla. Autokaupungissa joukkoliikenteelld
ei ole juurikaan merkitystid alueen matkasuoritteeseen, ja autopaikko-
ja onkin tarjolla runsaasti palveluiden ja tyopaikkojen yhteydessi. Au-
tokaupunkien yritystoiminnalle kiinteiit yhteydet keskustaan eivit ole
keskeisid. Tillaisilla alueilla sijaitsevat yritykset luottavat asiakkaiden ja
tyontekijoiden saavuttavan toimipaikat pidasiassa autolla, vaikka kau-
emmas keskustasta autokaupunkiin levinnyt asutus tuokin asiakkaita ja
tyontekijoiti myos lihempii (Camagni ym. 2002).

Tyopaikkojen sijaintityyppien lisiksi van Wee & van der Hoorn (1996)
midrittelevit yritykset ja palvelut alueiden litkkumisprofiilin mukaan.
Tissi oleellisena tekijani on tyontekijoiden ja asiakkaiden tai vierailijoi-
den mahdollisuus kiyttii julkista litkennettd tullessaan toimipaikkaan.
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Kirjoittajat tunnistavat kolme profiilia: 1) tydvoimaintensiiviset toimijat,
2) autoriippuvaiset toimijat, joilla yritystoiminta on riippuvainen auton
kiytosti ja 3) vierailija- tai asiakasintensiiviset toimijat. Ideana on sijoit-
taa alueelle hakeutuvat uudet toimijat «oikeisiin sijainteihin» seudun
yhdyskuntarakenteessa siten, etti ylimairiistd tydomatkasuoritetta voi-
daan karsia. Titen jalankulkukaupungissa (sijaintityyppi A) sijaitsisivat
joukkoliikennettid hyodyntivit tydvoima- tai asiakasintensiiviset toimi-
jat, joiden toiminta ei ole riippuvainen henkilsauton kiiytosti tai isoista
rahtikuljetuksista. Edelleen joukkoliitkennekaupungissa (sijaintityyppi
B) sijaitsisivat ideaalisesti keskimiiriisen tydvoima- ja asiakasintensitee-
tin toimijat, jotka ovat jonkin verran autoriippuvaisia seki henkilo- etti
rahtilitkenteessdin. Autokaupungissa (sijaintityyppi C) sijaitsisivat tyy-
pittelyn mukaan vain vihin tyontekijoitd ja asiakaslitkennettd vetivit
toimijat, jotka ovat hyvin riippuvaisia autoliikenteest.

Edellid kerrotun litkkumisprofiilin mukaisen tyypittelyn perusteella
Lahden ja Himeenlinnan tutkimusalueilla on myos «viirinlaista» toi-
mintaa, koska toiminta ei ole rajoittunut sijaintityyppi C:n mukaiseen
toimintaan: vain vihin tyontekijoiti ja asiakaslitkennetti. Kyseessd on-
kin ideaali, johon van Ween & van der Hoornin (1996) artikkelin pe-
rusteella kannattaisi pyrkii. Tulevaisuuden ja alueiden jatkokehityksen
kannalta liikkumisprofiilityypittely on kiinnostava. Niyttiisi kuitenkin
siltd, ettd Kososen (2007) hahmottelema vyshykemalli, jota Ristimiki
et al. (2008) on kehitellyt edelleen, sopii Suomen suunnittelujirjestel-
méin paremmin kuin Alankomaiden ABC malli.

4.2.3 Autokaupungin tutkimusalueet:
Lahden Laune-Renkomaki-alue ja Hameenlinnan Tiiri

Molemmat autokaupunkiin sijoittuvat tutkimuskohteet, Launeen—
Renkomien alue Lahdessa ja Tiirion alue Himeenlinnassa, ovat tilaa
vaativan erikoistavarakaupan ja piivittiistavarakaupan suuryksikoiden
aluetta. Van Ween & van der Hoornin luokittelussa sekd Lahden Lau-
ne-Renkomiki-alue etti Himeenlinnan Tiirio edustavat melko yksise-
litteisesti sijaintityyppid C.

Lahdessa Launeen—Renkomien-alue kehittyi, kun alueen lipi raken-
nettiin uusi sisddntuloviyld Lahden keskustaan. Ennen oltiin eletty
Helsingin-vdylin “varassa”. Uusi sisddntulo houkutteli kauppaa sijoit-
tumaan nikyville paikalle. Alueella teollisuus on siirtynyt reunemmal-
le kaupan tielti. Esimerkiksi kutomo ja vesijohtoliike ovat aikanaan

4 TUTKIMUKSEN OSATEHTAVAT

75



76

siirtyneet hypermarketin tielti. Alueella on ollut yrityksii, joilla on seki
omaa vihittdismyyntiid ettd tuotantoa, mutta vihitellen ensin tuotantoa
on siirretty pois ja lopulta useissa tapauksissa myds myynti.

Lahden Laune-Renkomiki-alue alkaa keskustasta etelddn mentiessd
erikoistavarakaupan pienemmilli liikkeilld, kuten kodinkone- ja varao-
saliikkeilld, ja jatkuu vihittiistavarakaupan suuryksikksind, kuten rau-
ta-, sisustus-, puutarha- ja huonekalukaupalla. Alue on myos merkittivi
autokaupan keskittymi. Kun nykyinen ABC-huoltoasema rakennettiin
Lahden Renkomikeen vuonna 2003, koko Launeen alue Keskustas-
ta Renkomiikeen asti tuli nopeasti tiyteen liikkeitd. Alue houkuttelee
yrityksid, koska se takaa suuret asiakasvirrat yhdessd muiden liikkeiden
kanssa, vaikka kilpailu toimialan sisilld kiristyykin. Alue on vielidkin
kasvamassa tilaa vaativalla erikoistavarakaupalla. Ruokakauppa vetii
alueelle sidnnoéllisen asiakasvirran, jonka yhteyteen on helppo tulla

kiyttotavarakaupalla.

Lahden case-ehdotukset
T R gl e AL
. Dinstot a4 2F o

R iy
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Kuva 1. Laune Renkomden sijoittuminen Lahden kaupunkiseudun
vyGhykkeisiin.
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Tiirio muodostui tilanteessa, jossa kauppa tuli suurilla projekteilla no-
peasti markkinoille eiki alueen vaikutusta kaupunkikehitykseen osattu
arvioida. Yksi haastateltu arveleekin, ettei Tiirigstd pitinyt alun perin
tulla niin valtavaa kaupan keskittyméin kuin miti siitd lopuksi tuli (Y4).
Tiirion kaltaisen alueen tulo omaan kuntaan nihtiin hyvini kilpailu-
etuna ja toisaalta oli hyvi, ettei kaupallinen keskittymi muodostunut
kauemmas Himeenlinnan keskustasta tdysin irralleen yhdyskuntara-
kenteesta esimerkiksi pienempiin kuntakeskukseen. (Jh10.) Haastatel-
tujen maakiytonsuunnittelijoiden mukaan Tiirié on sitoutunut yhdys-
kuntarakenteeseen melko hyvin ja kevyenliikenteen viylit keskustaan
ovat hyviit. Asutus Tiirion ympirilld on laajentunut ja liittinyt sen kiin-
teimmin yhdyskuntarakenteeseen.

Tiiriossd on samoin kaksi piivittdistavarakaupan suuryksikkoi, joiden
asiakasvirtojen perissi alueelle on tullut runsaasti erikoiskauppaa.

Himeenlinnan case-ehdotukse
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Kuva 2. Tiirién sijoittuminen Hédmeenlinnan kaupunkiseudun vyéhykkeisiin.
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4.2.4 Jalankulkukaupungin tutkimusalueet:
Kokkolan Kallentori ja Jyvdskyldan Tourula

Tutkittavat alueet Kokkolassa ja Jyviskylissd méirittyviit tissd raportis-
sa niin sanotuiksi jalankulkukaupungiksi aiemmin mainitun Kososen
(2007) kaupunkirakenteen jaon mukaan. Vaikka ne eivit sijaitse aivan
ydinkeskustassa, niin jalankulku- ja pyoriily-yhteydet keskustaan ovat
hyvit, joten ne ovat jalankulkukaupungin reunavyshykettd. Huolimat-
ta keskustan liheisyydesti, niin Kallentoria kuin Tourulaakin kiytetiin
osittain autokaupunkiin sijoittuvien kaupallisten keskittymien tavoin,
johtuen osittain kaupallisten palvelujen tyypisti (myos tilaa vievii
kauppaa) ja toisaalta yhteyden katkeamisesta jalankulkualueeseen. Kal-
lentorin ja keskustan vilissd on tyhjid tontteja ja Tourulan erottaa ydin-
keskustasta Tourujoki.

Kokkolan case-ehdotukset
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Kuva 3. Kallentorin sijoittuminen Kokkolan vyéhykkeisin.
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Kallentorin palvelukeskittymi koostuu Citymarketista ja aluetta hal-
litsevasta Kallentorin kauppakeskuksesta seki niitd ympérsivin alueen
litketaloista, asuinliiketalojen liiketiloista ja kahdesta huoltamosta. Alu-
een liiketiloihin sijoittuu péivittiistavarakaupan lisiksi tilaa vaativaa ja
erikoistavarakauppaa. Kivelyvyshyke ulottuu Kokkolan toiminnallises-
ta keskustasta noin kilometrin etiisyydelle ja pyoriilykaupunki ympirsi
kivelykaupunkia joka puolelta miltei kolmen kilometrin etdisyysvyohyk-
keelle saakka, josta alkaa autovyshykkeet. Joukkolitkennevyshykkeiti ei
Kokkolassa ole. Kevyen litkenteen verkosto on Kokkolassa hyvi (Jh15,
Jh16). Keskustassa on paljon kerrostaloasutusta, opiskelijoita ja lapsi-
perheiti, jotka kiyvit esimerkiksi Kallentorilla myds kivellen tai pyoril-
14 (Y14). Kallentori on selkeisti kaupunkirakenteen sisillid (Jh16, Y14).
Suurin osa asutuksesta on radan pohjoispuolella (Jh14), miki tukenee
Kallentorin sijoittumista kaupunkirakenteeseen asutuksen kannalta.

Jyviskylin case-ehdotukset

Kuva 4. Tourulan sijoittuminen Jyvdskylin vyohykkeisiin.
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Tourula on kivelykeskustan vilittomassi ldheisyydessi oleva palvelu- ja
tyopaikkakeskittymi. Aiemmin Tourula oli pidasiassa teollisuuden ja
pientaloasutuksen hallitsemaa aluetta. Nykyisin sielli sijaitsee Touru-
keskus niminen liikekeskus, jossa on urheilukaupan lisiksi lounasravin-
tola ja pédasiassa sisustus- ja rakentamisalan yrityksid. Alueella aiemmin
sijainneen pientaloasutuksen tilalle on rakennettu kerrostaloja. Teolli-
suuslaitoksista Kiviritehtaan alue on muutettu yrityspuistoksi ja enti-
sen tehtaan saneeratuissa tiloissa toimii noin 40 yritystd, joista monen
toimialaan kuuluvat erilaiset yrityspalvelut. Tourulassa teollisuus- ja va-
rastorakennusten korttelialue on vieli varsin suuri ja sielli sijaitsee Kan-
kaan paperitehdas. Paperitehtaan katsotaan vievin verrattain suuren
alueen lihes kaupungin keskustassa. Kaupallisia ja yrityspalveluja on
sijoittunut Tourulan alueella lounaaseen lihelle Tourujokea (yrityspal-
veluja) sekid Tourulantien varteen (huonekaluliikkeiti, rautakauppa).

4.2.5 Kaupan sijoittumiseen vaikuttavat tekijat

Tyopaikkojen ja kaupallisten palveluiden sijoittuminen kaupunkira-
kenteessa méiriytyy suurelta osin yksityisten yrittdjien péittiessi toimi-
paikan sijainnista. Yrityksen sijoittumiseen voivat vaikuttaa esimerkiksi
asiakaspohja, logistiset yhteydet, kiinteiston tai tontin hinta, yrityshisto-
rialliset tekijit, alueen imago ja/tai saman toimialan kasautumisedut.
Myés kunnan tonttitarjonta ja kaavoitustilanne voivat vaikuttaa sijoittu-
mispiitokseen. Autokaupungissa syy hakeutua nykyiseen sijaintiin 16y-
tyy pienemmilli yrityksilld usein siité, ettd entiset tilat keskustassa olivat
kiyneet ahtaiksi; tarvitaan siis lisdd tilaa.

Kaupan sijoittumiseen ja toimintakonsepteihin vaikuttavat tekijit voi-
daan jakaa rakenneldhtoisiin ja kayttdjialdhtoisiin (Alppi 2008). Kauppa
perustelee toimintaratkaisujaan kuluttajien kysynnilld. Kaupan sijoit-
tumiseen ja toiminnan luonteeseen yhdyskuntarakenteessa vaikuttaa
kuluttaja ostohalukkuuden kautta ja poliittinen piitoksenteko yleisen
mielipiteen kautta (Y3). Kaupan palveluverkon mitoituksessa on kyse
sekd kuluttajien palvelujen saatavuudesta ettd kaupan litketoiminnan
kannattavuudesta (Heinimiki 2006). Liiketoiminnan kannalta tirkeim-
miit sijoittumiskriteerit ovat hyvi saavutettavuus ja nikyvyys. Hyvi si-
jainti nihdidn tirkeimpini edellytyksend menestykselliselle liiketoi-
minnalle. Kauppa menee sinne missi on kysyntid, mutta toisaalta se
itse myos lisdd litkennettid: kaupan sijainti vaikuttaa kulkutapaan ja lii-
kenteen miirdin (ks. Kalenoja et al. 2008).
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Ostos- ja vapaa-ajan litkkuminen muodostaa suurimman osan nykyisis-
ti litkennesuoritteista (Kalenoja et al 2008: Henkilsliikennetutkimus 2004—
2005). Kaupallisiin keskittymiin suuntautuvat matkat ovat myos osa
vapaa-ajan viettoa. Asiointilitkenne on lisddntynyt eritoten keskustojen
ulkopuolisiin kaupan keskittymiin ja hypermarketteihin (Ympiristomi-
nisterio 2007). Liikkumisen lisdéintyminen on yhteydessi paitsi toimin-
tojen alueelliseen eriytymiseen, myos tulotason kasvuun, palvelujen
valinnanvapauden lisdéntymiseen seki eliméntapamuutoksiin, yksilsl-
lisyyden korostumiseen valinnoissa ja ajankiytossd. Kuluttajien valikoi-
mien, valinnan mahdollisuuksien ja ajan siéston kysyntddn markkinat
vastaavat uusilla kaupallisilla innovaatioilla, myyntitekniikoilla ja moni-
muotoisilla tilallisilla ratkaisuilla. Tama tarkoittaa tavallisesti enemmiin
vain autolla saavutettavia ja suurempia kuluttamisen paikkoja. Kluste-
roitumisen seurauksena syntyy hyvin suuria kaupallisia keskittymii
(Nelson & Niles 2000), joissa suuruuden logiikka on sisddnrakennettu
kuluttajien houkutteluun muun muassa koetun saavutettavuuden lisi-
miseksi (Marjanen 1997).

4.2.6 Saavutettavuus ja logistiikka

Saavutettavuudella voidaan ymmiirtidd fyysistd, psyykkisti ja taloudel-
lista saavutettavuutta. Koettu saavutettavuus voidaan maéritelld vaivak-
si, jonka kotitalous kokee tavaroita hankkiessaan, ja sithen vaikuttavat
tuotevalikoimat, palvelu ja aukioloajat (myymilirakenne ja myymi-
lsiden ominaisuudet), kulutustarpeet, tulotaso ja auton omistus (ko-
titalouskohtaiset tekijit), seki etiisyys palveluihin ja litkenneyhteydet
(sijainti- ja ympdristotekijit). (Koski & Tulkki 2004; Ympiristoministerio
2007). Saavutettavuus rakentuu vaihtelevasti riippuen matkan tarkoi-
tuksesta ja yksilon/perhekunnan tyypistd. Subjektiivinen saavutetta-
vuus on vaikeammin mitattava kisite kuin matkasuoritteet. Fyysinen
saavutettavuus muodostuu etiisyydesti, tavoitettavuudesta (aika) ja kul-
kumuodosta (Heinimiki 2006; Koistinen & Viliniemi 2007). Fyysinen saa-
vutettavuus riippuu kuitenkin oleellisesti litkenneverkon ja kaupunki-
kudoksen rakenteesta seki erityyppisten toimintojen ja palvelujen niille
ominaisesta sijoittumisesta (Thériault et al 2004; Marjanen 1997).

Kaupan painopisteen siirtyminen keskustan ulkopuolelle on ollut
seurausta laajenevasta aluerakenteesta, saavutettavuuden muutoksista
ja kustannustasosta: kauppa on siirtynyt kehille hyvien liitkenneyhte-
yksien ja alhaisemman maan hinnan vetimini (Alppi 2008; Santasalo
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& Heusala 2002). Paras saavutettavuus on siirtynyt suurten viylien ris-
teyksiin ja kaupan tehokkaimmat myymilikonseptit perustuvat autolla
saavutettavuuteen (Alppi 2008). Piivittdistavarakaupalle hyvi saavutetta-
vuus on erityisen tirkeid, silld se on riippuvainen jatkuvista asiakasvir-
roista. Erikoiskaupassa fyysisti saavutettavuutta keskeisempi tekijd on
tarjonnan monipuolisuus, koska niissi asioidaan harvemmin (YM 2007).

Kaupan suhteessa asiakas- ja tavaravirtoihin luonnollisesti asiakasvirrat
tulevat ensin — “jos ei ole asiakasvirtoja, ei ole logistiikkaakaan” (Y3).
Logistiset tarpeet vaihtelevat kaupan toimialoilla suuresti ja vaikutta-
vat sijoittumispéitokseen suhteessa vyohykkeisiin ja sithen, kuinka au-
toriippuvaista toiminta on. Asiakkaan tavarankuljetus muodostaa kes-
keisen logistisen suoritteen: suuryksikdiden avulla kauppa on siirtidnyt
jakeluvastuuta asiakkaalle (Varjonen, Aalto 2005, sit. Saarinen 2007).

Pienimittakaavainen erikoiskauppa sijoittuu ydinkeskustaan hyvien
asiakasvirtojen varrelle, sille sopivan kokoisiin liiketiloihin. Se on hel-
posti kivellen, polkupyorilli tai joukkolitkenteelld saavutettavissa, ja
lisiiksi jakelu on hallittavissa pienemmiilld kuljetuskalustolla (Y2). Kes-
kustan reuna-alueelle sijoittuu erikoistuotteita toimittavia liikkeiti, joi-
den asiakkaat hakeutuvat niihin sijainteihin pitkienkin matkojen takaa
tai jotka liikkuvat itse asiakkaan luo (Santasalo & Heusala 2002; Y8). Ta-
varoiden jakelun lisiksi entisté tirkedmpi litketoiminta-alue on myyjin
toimittamissa palveluissa.

Piivittiistavarakaupassa jatkuvien asiakasvirtojen lisiksi piivittdisen
jakeluliikenteen merkitys on korostunut. Hypermarketeissa yhdistyviit
suuret asiakasvirrat logistiseen kustannustehokkuuteen. Suurin kaupan
logistinen kulueri on kaupan sisilld tavaroiden esillepanossa. Isojen eri-
en tuottama kustannustehokkuus nikyy asiakkaalle halvempana hinta-
na (Y4). Suuryksikoissi jakelu hoidetaan suurella kuljetuskalustolla kes-
kitetysti. Niinpi suuret yksikot eiviit sovellu keskustaan tai asuinalueille,
silld tilaa vaativa jakeluliitkenne rasittaa litkenneverkkoa (Jh4,Y14). Esi-
merkiksi Kokkolan Prisman hankkeessa kaupunki joutui luopumaan
keskustasijainnin vaatimuksesta logistisen toimivuuden hyviksi. Uusi
Prisma rakennettiin Pohjanmaanradan etelipuolelle ja hypermarketin
saavutettavuutta pohjoisesta heikentid radan ylitys ja ruuhkainen riste-
ys. Myymili palvelee kuitenkin erityisesti uusia etelipuolen asuinalu-
eita ja lapsiperheiti. Jakelulitkenteen kannalta sijainti litkenneviyliin
nithden on parempi kuin keskustassa, silli jakelu voidaan hoitaa rekoil-
la ja alueelle saatiin laaja pysikointialue. (Jh 15)
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4.2.7 Asiointiliikenteen kulkumuodot
ja kaupalliset vydhykkeet

Piivittiistavarakaupassa asiointi muodostaa keskeisen osan piivittiisistd
matkoista ja ensisijaisen ostopaikan valintaan vaikuttaa eniten kaupan
sijainti lihelld kotia. Lihelli sijaitsevaan kauppaan voidaan kulkea ja-
lan, mutta suurissa myymiloissi asioidaan autolla. Viikonloppuostokset
keskitetddn hypermarkettiin, jolloin ostetaan paljon kerralla. Autolla
asioivien osuus kasvaa suuremmissa keskuksissa siksi, etti ne houkut-
televat asiakkaita kauempaa. (Pitkdaho et al, 2005; Koistinen ja Viliniemi
2007) Haastatteluissa todettiin, ettd lihipalveluihinkin kuljetaan kui-
tenkin paljon autolla, eiki edes keskustassa piivittidistavaramyymili
ole pelkistiin kivelyyn tukeutuva (Jh3). Harvem-min hankittavien eri-
koistavaroiden kohdalla liheisyyden merkitys on vihiisempi. Asiointi
erikoiskaupan suuryksikkoon olisi siten mahdollista myos joukkoliiken-
teelld (ks. VNS 2006). Kauppa nikee, ettd suurissa yksikoissd autoileva
asiakas on pidosassa, ja lihikaupalle tirkeid on sijainti lihelld fyysistd
ostovoima-aluetta.

[lmainen pysikointi on tirked valintaperuste piivittdistavaroiden osto-
paikkaa valittaessa (Pitkdaho et al. 2005). Keskustan ulkopuolisten sijain-
tien keskeinen etu keskustasijaintiin nihden on juuri pysiksinnin help-
pous ja edullisuus. Keskeiseni toimenpiteeni keskustojen tyhjenemisti
vastaan tutkimuskaupungeissa pidettiin  pysiksintimahdollisuuksien
parantamista rakenteellisina ratkaisuina tai toriparkkeina (maanalai-
nen parkkihalli Lahdessa, Himeenlinnassa ja Jyviskylissd, Kokkolassa
kadunvieruspysikointi ja parkkitalot). Kauppiaat nikevit pysikoinnin
helpottamisen ja maksun subventoinnin keskeiseni toimenpiteeni kes-
kusta-asioinnin kehittimisessi (Y8, Y10). Kaavoittajat puolestaan niki-
siviit mieluusti lisdd autovapaita alueita ja kivelykeskustan.

Keskustan ulkopuolisissa kaupallisissa keskittymissid autolla liikkumi-
seen johtaa myos niiden autoilua tukeva rakenne. Tutkimusalueilla ha-
vaittiin, ettd vaikka kevyen litkenteen reitistot ovat tyydyttivit, ympéristo
ei ole kivelyyn houkutteleva: vilimatkat ovat pitkii, laajat parkkikentit
hajottavat rakennetta ja ovat imagollisesti ikivid (Jh7, Jh9). Keskitty-
mien yrittdjit eivit suhtaudu kevyeen liikenteeseen varteenotettavana
asiointilitkenteen kulkumuotona.

Hyvi palvelujen saavutettavuus joukkoliikenteelld on keskustojen
etu, silli julkinen litkenne suuntautuu keskustaan, kun keskustan
ulkopuolisiin keskittymiin menee vain sivulinkkejid (Jh7). Siteittiiset
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yhteydet aktiiviseen keskustaan ovat joukkoliikenteen pédmarkkina-
aluetta (Hiyrynen 2005). Kaupunkirakenteen todellisuus niyttiytyy kui-
tenkin monikeskuksisena, verkostomaisena rakenteena keskus—periferia-
mallin sijaan. Joukkoliikenteen kiyttoi rajoittaa se, ettd vaikka palvelut
olisivat hyvin saavutettavissa joukkoliitkenneyhteyksin, litkkumismuoto
ei ole asiakkaalle luonteva logistinen valinta suurten ostosméirien tai
suurikokoisen tavaran osalta. Kaupan nikemyksen mukaan pelkistiin
joukkoliikenteeseen perustuvat sijaintipaikat eivit sovellu piivittiista-
varakaupalle (Kauppa 2005). Joukkoliikenteelld asiointi voidaan kaupan
piirissd nidhdi jopa myyntid haittaavana (Y3). Mikili siirtyméid myynnis-
td palveluihin tulisi tapahtumaan, yksityisautoilun suhteellinen osuus
litkennesuoritteista voisi vihentyi.

Autovyshykkeen kohdealueiden kauppiaiden asiakkaat eivit juuri ha-
keudu alueelle joukkoliikenteen avulla. Esimerkiksi Laune—Renko-
mien alueella péivittdistavarapalvelut ovat hyvin joukkoliikenteen saa-
vutettavissa, mutta tekninen kauppa, autokauppa ja rautakauppa eivit
(Jh3). Joukkoliikennetti on mahdollista kiyttid, mutta kiytinnossi siti
hankaloittaa harva vuorovili, puutteellinen linjaopastus, pysikkien si-
joitus ja isojen véylien ylitys. Joukkoliikenteen lipun hinta vaikuttaa kal-
liilta, kun siti vertaa auton kiytostd saavutettavaan hyotyyn. (Jhl, Jh5).

Henkilsautolla asioinnissa ostoslitkenteen suuntautumiseen vaikuttavat
maantieteellinen etiisyys, litkenneviylit seki lihialueen palvelutaso.
Palveluiden sijoittamisella pyritidn vihentdméin pitkid ostosmatkoja ja
keskustan lipiajoa. Jokaisessa tarkasteltavana olleessa kaupungissa on
vireilld viylihankkeita, joiden tavoitteena on nykyisten ruuhkien purka-
minen, matka-aikojen lyhentiminen ja varautuminen lisidéintyneeseen
litkenteeseen kaupallisesti keskeisissi sijainneissa. On kuitenkin todet-
tava, etti suuret viylit seki yhdistiviit etti erottavat: kaukaisemmille
alueille integraatio paranee, mutta paikallisessa litkkumismittakaavas-
sa ne saattavat muodostaa esteiti kaupallisen rakenteen jatkuvuudelle
(Van Nes 2001) ja kevyen litkenteen toimivuudelle (esim. Uudenmaan-
katu Lahdessa).

4.2.8 Tydpaikan saavutettavuus sijoittumistekijana

Tyopaikkojen saavutettavuus on luonnollisesti tarkeinti yrityksille, jot-
ka ovat tydvoimavaltaisia kuten teollisuus ja tuotanto. Myos esimerkiksi
kaupan suuryksikét, valtion tai kunnan virastot seki sairaalat tyollistivit
paljon ihmisid yhdessi paikassa. Kuten todettu, tutkimusalueet ovat
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pddosin kaupallisten palveluiden aluetta, joiden yrityksille palveluiden
saavutettavuus asiakkaiden nikokulmasta on tirkeinti. Esimerkiksi péi-
vittdistavarakaupan keskusliikkeiden edustajat (Y3, Y4) korostavat myy-
miloiden kuitenkin pyrkivin sijoittumaan ihmisten «luonnollisten»
litkkumisreittien varrelle, joilla myos joukkolitkenteen reitit useim-
miten kulkevat. Yksi haastateltu huomauttaa, ettid jos ithmisilli ei ole
luontaista kiyntid paikalle, eikii tyontekijoidenkiin ole helppo saapua,
ei paikka ole myoskdin hyvi kauppapaikka (Y3). Tdmi nikokulma ei
kuitenkaan huomioi siti seikkaa, etti ostosasiointi itsessiin luo ihmis-
virtoja niihin paikkoihin ja siten muodostaa niitd luonnolliseksi kut-
suttuja reitteji.

Haastatelluista autokaupungin yritysten edustajista yksikdin ei pitinyt
yrityksen toimipaikan saavutettavuutta tyontekijoilleen merkittivini
sijoittumiseen vaikuttavana tekijinid. Haastatellut yritysten edustajat
arvioivat tyontekijoistd suurimman osan tulevan téihin Himeenlinnan
Tiirioon ja Lahden Renkomiielle tai Launeelle henkiléautolla. Seki S-,
ettd K-ryhmi varaavat markettiensa pysikointitilasta osan myymaloiden

henkilskunnalle (Y3, Y4).

Tyomatkaliikenteelli ei ole ollut suurta merkitysti yritysten sijaintipi-
tostii tehtdessd Lahden ja Himeenlinnan tutkimusalueilla. Se johtuu
osittain tutkimusalueiden kaupallisesta luonteesta; vihittiiskaupalle
sijainnin saavutettavuus asiakkaiden kannalta on kaikkein ratkaisevinta
sijoittumispéitostd tehtiessd. On kuitenkin selvid, ettid suuret péivittiis-
tavarakaupan yksikot vaikuttavat sijoittumisellaan koko seudun tyspaik-
kojen ja palveluiden sijoittumiseen siirtdmélld kaupunkien toiminnal-
lista painopistettd autokaupunkeihin.

Haastatellut kaupan ja yritysten edustajat Kokkolassa eiviit pitineet
litkkeen saavutettavuutta tyontekijoiden kannalta kovin merkittdvini.
Suurin yksittdinen syy tihin lienee se, etti Kokkola on pieni kaupunki
ja tyontekijit asuvat pidasiassa melko lihelld Kallentoria. Tilloin asi-
aa ei koettu ongelmaksi. Kaupungin edustajien haastatteluista vilittyy
samansuuntainen suhtautuminen tydpaikkojen saavutettavuuteen; pie-
nessi kaupungissa ei juuri ole ongelmia. (Jh 15, Jh 16, Y 16).

Esimerkiksi yhdessi yrityksessd noin puolet tyontekijoisti tulee tyopai-
kalle autolla ja noin puolet jalan tai pyorilld. Tyontekijit asuvat aika
lihelld toimipistettd, korkeintaan kolmen kilometrin péissi keskustasta.
(Y16.) Etiisyydelld on siis selked merkitys kulkumuotoa valittaessa: 1i-
helle asuville kevyt litkenne on aidosti vaihtoehto. Kuten aiemmin on
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todettu, kevyen litkenteen verkostoa Kokkolassa pidetdidn hyvini. Kui-
tenkaan tyontekijit eivit liheskéidn aina valitse kevytti litkennetti kul-
kumuodoksi, vaikka sithen olisi mahdollisuus.

Tyopaikan saavutettavuutta ei Jyviskylin Tourulassakaan koeta varsi-
naiseksi ongelmaksi. Toisaalta esimerkiksi yrityspalveluja myyville yri-
tykselle tyontekijoiden mielipiteet oli tarkasti huomioitu sijoittumisessa.
Tyontekijoille sijoittumisessa keskustan ldheisyyteen ei silti ollut tirkeii
niinkidn tyopaikan hyvi saavutettavuus vaan keskustan palvelujen 1i-
heisyys. Pddsdiantoisesti tyontekijit eivit nimittdin asu kivelyetéisyydelld
toimipisteestd. (Y19)

Tourulan saavutettavuutta pidetddn hyvind (Jh17, Jh18, Jh19, Y17,
Y18, Y21). Kaksi kolmannesta bussilinjoista kulkee alueen lipi. Myos
linja-autoaseman liheisyys on etu. Sen sijaan juna-aseman liheisyytti
ei yleisesti pideti tyomatkalitkenteen kannalta merkittivini. Tyomat-
kalitkenne ei hyddynni junaa, koska asemat ympiristossd on pdidosin
lakkautettu. (Jh23.) Kaupungin edustajan mukaan Tourula on paras-
ta toimisto- ja yritysaluetta, jota kaupunki jatkossa pystyy tarjoamaan,
ja alue tuleekin jatkumaan nauhamaisena rata-alueen reunaan, jonne
ei melun takia voi tulla asuntoja (Jh19). Kaupan ja tyopaikka-alueiden
liheisyyteen on pyritty rakentamaan my®os asutusta, jotta tyontekijoilld
olisi mahdollisuus hakeutua asumaan lihelle tyopaikkojaan. Maankéy-
ton suunnittelijoiden mukaan timi olisi luonnollista jo tyopaikkalii-

kenteen nikokulmasta. (Jh17, Jh18.)

Monet tutkijat (mm. van Wee, 2002; van Wee & van der Hoorn 1996; Ken-
worthy & Laube 2002) tarjoavat yliméériisen tyomatkasuoritteen ratkai-
suksi tyopaikkojen keskittimistd keskustaan tai alakeskuksiin hyvien
julkisten litkenneyhteyksien liheisyyteen kuten rautatieaseman, met-
roaseman tai paikallisjunan seisakkeen yhteyteen. Tyopaikkojen ja
muiden matkustuskohteiden sirottelua sinne tinne pitiisi vilttdd. Myos
maankiyton sekoittaminen yhdelld alueella seki valikoitu yhdyskunta-
rakenteen tiivistiminen vihentiisivit auton kiyttod tys- ja vapaa-ajan
matkaliikenteessid. Edelleen hyvi olisi, jos tydpaikat ja muut matkustus-
kohteet sijaitsisivat keskuksissa ja alakeskuksissa siten, etti niiden lihei-
syydessi olisi paitsi hyvit joukkolitkenneyhteydet myos hyvi kively- ja
pyoriily-ympiristo.

Tarkastellessaan maailman eri kaupungeissa tehtyji empiirisid tut-
kimuksia tyopaikkojen sijoittumisesta ja tyomatkaliikenteen kulku-
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muodoista van Wee ja van der Hoorn (1996) tulevat lopputulokseen, ettid
tyopaikkojen sijainti lihelld joukkoliitkenteen solmukohtia voi muuttaa
tyossakidyvien liikkumiskdyttiytymistd huomattavasti viihentien auton
kiyttod. Tyomatkasuoritetta vihentiisi siis tydvoimaintensiivisten toi-
mialojen sijoittaminen keskeiseen joukkolitkennekeskukseen asumisen
sijaan. Ajatus tuli esiin myos haastatteluissa. Haastatellun maakunnan-
liiton edustajan mukaan tulevaisuudessa piivittidistavarakaupan sijoit-
tamisella joukkoliikenteen solmukohtiin voitaisiin ostoksista kertyvii
matkasuoritetta vihentdd huomattavasti. Esimerkiksi Riihimielld on
alkamassa hanke, jossa kaupan suuryksikko sijoitetaan uuden matka-
keskuksen yhteyteen rautatieasemalle. Myos yksityiset toimijat innos-
tuivat hankkeesta ja ovat investoineet sithen (Jh12). Haastateltu pohti
ajatusta ostosmatkojen nikokulmasta, mutta malli voisi toimia myos
tyomatkasuoritetta vihentien: vihittdiskaupan suuryksikot ovat myos
tyévoimaintensiivisid toimialoja. Kun asiakkaat pidseviit keskittymiin
joukkoliikenteelld, sinne pidseviit samalla tavalla my6s tyontekijit.

Yhdyskuntarakenteen pitiminen tiiviind niyttiisi olevan tutkimuskau-
pungeissa tirkein keino kestiviin tyomatkalitkenteeseen pyrittiessi.
Paitsi ettd sen toivotaan lyhentivin tyomatkoja ja edesauttavan jouk-
koliikenteen onnistunutta jirjestimistd, se myos tukee kevyen litken-
teen valitsemista kulkumuodoksi. Tosin pelkki tiiviys ei tdhin riiti.
Kulkureittien jatkuvuus samoin kuin turvallinen ja viihtyisi ympéristo
kannustavat kevyeen liikenteeseen. Henkilslitkennetutkimuksen mu-
kaan jalankulun ja pyoriilyn tirkein este on usein henkilskohtainen:
vanhuus, sairaus tai litkuntaeste. Toiseksi yleisin syy olla valitsematta
kivelyid on kuitenkin pitki etiisyys. (Henkilsliikennetutkimus 2004-2005)
Tidhidn kaupunkirakenteen tiiviys toisi helpotusta.

4.2.9 Tydvoiman saatavuus

Tyovoimarakenne on Suomessa voimakkaan muutoksen tilassa, kun
suuret ikiluokat jaivit elikkeelle ja nuoret, tyomarkkinoille tulevat iki-
luokat ovat entisti pienempid. Voidaan siis olettaa, etti lihivuosina tys-
voimapula Suomessa kasvaa. Henkilomaérilld mitattuna vaikeimmassa
tilanteessa ollaan palvelualoilla, jossa tarve osaavasta tydvoimasta oli yli
nelinkertainen teollisuuteen verrattuna ja lihes kahdeksankertainen
rakentamiseen verrattuna Elinkeinoelimin keskusliiton vuonna 2007
jasenyrityksillddn teettimin kyselyn mukaan (Elinkeinoelimin keskus-
liitto 2007).
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Ty6voiman saatavuudella ei nihty tutkimusalueilla olevan merkittavid
roolia yritysten sijoittumiseen. Tyévoiman saatavuus kytkeytyi useissa
haastatteluissa kuitenkin tyopaikan saavutettavuuteen. Jyviskylidn seu-
dulla ei haastateltujen mukaan ole juurikaan tyévoimapulaa. Tirkeini
syyni tdhin pidetiin sitd, etti Jyviskyld on opiskelijakaupunki ja opiske-
lijat tiyttivit muun muassa méirdaikaistyontekijoiden paikkoja (Jh19).
Yksi Kokkolan haastateltu yrittdjid uskoo tyontekijoiden kohtuullisen
hyviin saatavuuteen yleisesti vaikuttavan muun muassa Kokkolan hou-
kuttelevuuden asuinpaikkana. Kokkolan vetovoimaisuutta hin selittii
esimerkiksi palveluiden parantumisella, korkeatasoisilla koulutusmah-
dollisuuksilla, hyvilld harrastusmahdollisuuksilla ja pienilld etdisyyk-
silld. (Y16.) Haastatelluille kaupan ja yritysten edustajille Kokkolassa
tyévoiman saatavuus ei ollut merkittivi sijoittumiseen vaikuttava tekiji,
mutta kuten todettu, aihe ei missiéin vaiheessa noussut ongelmaksi, joh-
tuen Kallentorin keskeisesti sijainnista.

Haastateltu kaupan alan edustaja Lahden Laune-Renkomiiki-alueelta
kertoi, ettd tydvoimaa on yrityksen edustamalle erikoiskaupan alalle
saatavilla jatkuvasti, mutta ettd toimialalla ja konseptilla on enemmiin
merkitysti tydvoiman saatavuuteen kuin toimipaikan sijainnilla (Y5).
Toisen samalla alueella toimivan yrittijin mukaan tyontekijoiti on
hankala saada myyntityshon. Suuri merkitys haastatellun mukaan on
myyntityon luonteella; erikoisosaamista vaativaan myyntityohon on
vaikea saada tyontekijoitd, vihemmin vaativaan myyntityohén helpom-
paa. Yrityksen nykyiset tyontekijit asuvat Lahti-Hollola-alueella ja tys-
hakemuksia yritykseen tulee 50 kilometrin siteeltd. Oppilaitoksilla ei
haastatellun mukaan ole juuri vaikutusta alan tyévoiman saatavuuteen.
(Y6.) Kolmas alueella toimiva yrittdjd on samaa mielti tyévoiman saa-
tavuudesta myyntityohon: koko ajan vaikeampaa. Vaativampaan myyn-
tityohon on vaikea saada tyontekijoitd, ja rekrytointi tihin tapahtuukin
yrityksen sisdlld. Ammattikorkeakoululla haastateltu katsoi voivan olla
merkitystd; vaativampaan myyntityohén yrityksessi tarvitaan koulutus.

(Y7.)

Tutkimuksissa on kisitelty runsaasti ja vaihtelevin tuloksin yhdyskunta-
rakenteen vaikutuksista tyomatkaliikenteeseen. Samoin on tutkittu tys-
paikan saavutettavuutta tyontekijin nikskulmasta. Molemmat aiheet
sivuavat myos yhdyskuntarakenteen vaikutusta tyovoiman saatavuu-
teen, mutta varsinaisena tutkimuskohteena se ei liene ollut suosituin tai
tyypillisin. Aihe on kuitenkin ajankohtainen nyt, kun yhdyskuntaraken-
netta tutkitaan runsaasti kestivin kehityksen nikskulmasta ja linjauksia
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esimerkiksi tulevaisuuden maankiytostd tehdidén ndihinkin tutkimuk-
siin nojautuen. Samalla kuitenkin ldnsimaissa ollaan rakenteellisen
tydvoimapulan kynnykselld, ja jos yhdyskuntarakenteellisilla tekijoilld
pystytdin vaikuttamaan positiivisesti tyévoiman saatavuuteen, lienee
tiarkeidd ottaa se huomioon tulevaisuuden maankiyttod suunniteltaessa.
Kiinnostavaa esimerkiksi olisi selvittid, voiko toiden ja tyvoiman
kohtaantoa edistii suotuisan yhdyskuntarakenteen avulla.

Onko tydvoiman saatavuuden kannalta suotuisan yhdyskuntarakenteen
ja ekologisesti kestdvid tyomatkaliikennetti tuottavan yhdyskuntaraken-
teen vililld sitten eroavuuksia tai ristiriitoja, vai voidaanko molempiin
tavoitteisiin pddstd samalla rakenteella? Tyopaikat tarvitsevat mahdolli-
simman suuren joukon potentiaalisia tyontekijoiti lihialueilleen. Tyo-
paikkojen kannalta on myos hyvi, jos tyontekiji sietéi pitkidkin tydmat-
koja.

Kestivin tyomatkalitkenteen nikokulmasta ei vilttimiitti ole etu, etti
tyontekijit sietiviit yhi pidempii tydmatkoja, eli tyomatkatoleranssin
kasvattaminen ei ole jirkevii. Tydvoiman saatavuuden kannalta ty6voi-
man litkkuvuutta pitiisi helpottaa, mutta kestivin tyomatkaliikenteen
nikokulmasta litkkumisen tarvetta pitiisi pyrkid pienentimiin. Risti-
riitoja on, mutta myds yhteneviisyyksid; kummastakin nidkokulmasta
on toivottavaa, etti tyontekijit ja tyopaikat sijaitsisivat ldhelld toisiaan.
Lyhyen tydmatkan edut tyontekijille ovat selvid, mutta lyhyisti tyomat-
koista voi hydtyd myos tyonantaja; tyontekiji joka joutuu kiyttimiin
runsaasti aikaa tydmatkaliikenteessi, on todennikoisesti visyneempi ja
vihemmin tehokas, kuin vain vihin aikaa tyomatkoihin kiyttivi kol-
legansa (Zenou 2002). Yrityksen voi siis tehokkuuden nimissid kannattaa
miritelld se alue, johon rekrytointia ensisijaisesti kohdistetaan (Zenou
2002). Tillaisen rekrytointisuunnitelman toteuttaminen voi kuitenkin
olla vaikeaa tydvoimapulan vaivaamilla aloilla, siitikin huolimatta etti
erityisesti niilld aloilla tehokkuuteen panostaminen lienee entistikin
tarkedmpéd.

4.2.10 Kuntien mahdollisuudet vaikuttaa
yritysten sijoittumiseen

Kunnan tehtidvi on kaavoituksella ohjata kaupan sijoittumista ja pal-
veluverkon rakentumista palvelujen saatavuuden turvaamiseksi. Maan-
kiyton suunnittelussa limittyviit palvelurakenteen tasapainoisen kehi-
tyksen ohjaaminen ja liikkkumistarpeen huomioiminen. Kaupan osalta
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hierarkkinen palvelukeskusmalli nihdéidn vanhentuneeksi jo suunnit-
telijoidenkin keskuudessa (Jh1). Kaavoittaja ei endi suunnittele palve-
luverkkoa vaan lihinni ohjailee kehitysti kaavamuutoksin ja tontti- ja
tilavarauksin (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto KSV 2008; Jh1; Jh7).
Kaupan keskusliikkeet laativat omia palveluverkkoanalyysejaan, ehdot-
tavat sijoittumista jollekin alueelle ja kaupunki péittid paikan soveltu-

vuudesta. (Jh14, Y3).

Kuntien ja kaupan yhteistyo tapahtuu usein kaavoitusta edeltivissi selvi-
tysvaiheissa. Kunnat ja maakuntaliitot teettivit yleis- ja maakuntakaava-
tyon pohjaksi kaupan palveluverkkoselvityksii yhteistyossid kaupan edus-
tajien kanssa. Selvityksissi tarkastellaan palvelurakennetta ja -tarjontaa,
palvelujen kehittimistarpeita ja -mahdollisuuksia, tutkitaan potentiaa-
lisia kauppapaikkoja, arvioidaan niiden soveltuvuutta litketalouden ja
yhdyskuntarakenteen toimivuuden kannalta seki esitetidéin palvelujen
kehittimistid koskevia suosituksia kaavoitusta varten (Ympiristoministerié
2007). Kaavoituksella pyritidn palvelujen litkenteellisten rasitteiden vi-
hentimiseen, palvelurakenteen ja litkennevirtojen tasapainottamiseen
(Jh10, Jh15). Kaavoitusvaiheessa viranomaisyhteistyon yhteni keskeise-
ni elementtind on litkennearvio. Kaupan suuryksikoiden vaikutusten
arvioinnit kohdistuvat litkenteellisiin vaikutuksiin (ruuhkautuminen) ja
palvelujen saatavuuden muutoksiin (ks. Koski 2007).

Lainsidddiannossd kaupan sijainninohjauksen perustavoitteet, joita kaa-
voituksella tulee edistii, ovat keskustojen elinvoimaisuuden tukemi-
nen, palvelujen saavutettavuuden turvaaminen erityisesti autottomille
talouksille seki yhdyskuntien kestivin kehityksen turvaaminen ja hen-
kilsautoriippuvuuden vidhentiminen. Ohjauksen tavoitteena on kau-
punkien keskustojen vahvistaminen monipuolisina palvelukeskuksina
sekd piivittdistavarakaupan toimintaedellytysten turvaaminen asuinalu-
eilla. Uudet suuryksikét tulisi sijoittaa ensisijaisesti nykyisiin paidkeskuk-
siin ja alakeskuksiin hyvien joukkoliikenneyhteyksien ulottuville. (Ym-

piristéministerio 2000.)

Kunnilla on mahdollisuus ohjata yritysten sijoittumista kuntansa alu-
eelle maankiyttopolitiikalla, joka muodostuu maapolitiikasta ja kaa-
voituksesta. Maankiyttopolititkka nojautuu kunnan kehittdmisstra-
tegioihin, joista osa on kohdennettu enemmin maankiyttéon kuin
toiset, mutta kaikissa strategioissa omaksutut linjaukset tulisi ottaa
maankiyttopolititkassa huomioon. Maankiyttopolitiikan avulla suunni-
tellaan ja toteutetaan kunnan eri toimintojen tarvitsemat maankiytto-
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ratkaisut. Toteutus edellyttid muitakin kunnan toimia, erityisesti kun-
nallistekniikan ja muun yhdyskuntatekniikan seki julkisten palvelujen
edellyttimiid rakentamista. (Kuntaliitto 2010) Maapolitiikka koostuu
maanhankinnasta, infrastruktuurin rakentamisesta seki tontin muodos-
tuksesta ja luovutuksesta. Lisiksi esimerkiksi kiinteistotoimen, ympiris-
totoimen, viherpuolen ja virkistyksen (urheilu) toimialat ovat keskeisii
yhteistyotahoja maapolitiikassa. Elinkeinopolitiikalla tavoitellaan sijoit-
tumispaikkaa etsivii yrityksid seudulle. (Kuntaliitto 2009.)

Kunnan strateginen suunnittelu

Yleiskaavoitus

Maankayton sekd asunto-, elinkeino- ja ymparistépolitiikkan strategiat ja niiden toteuttaminen ovat tii-
vis kokonaisuus. Maapoliittisessa ohjelmassa linjataan kunnan maapolitilkan toimintaperiaatteet.

Maanhankinta, kaavoitus ja tonttien muodostaminen seki infrastruk-
tuurin rakentaminen muodostavat toimintaketjun, joka mahdollistaa
suunnitelmallisen yhdyskuntarakenteen kehittimisen yritysten sijoit-
tumisen osalta. Yleinen lihtokohta tutkimuskaupunkien maankiytto-
politiikassa niyttdd olevan se, ettd tarjolla pitii olla jatkuvasti tontteja
yrityksille. Yritysten aikajinne on usein paljon lyhyempi, kuin mihin
yhdyskuntasuunnittelussa on totuttu (Jh9, Jh4). Kun yritys tekee sijoit-
tumispéitoksen, sen pitdd pddstd rakentamaan toimitilojaan mahdolli-
simman nopeasti (Jh15, Jh4). Tdamin vuoksi yritykset mielelliin sijoit-
tuvat valmiiksi kaavoitetuille alueille, joilla on infrastruktuuri valmiina.
Voisikin todeta, etti yritysten sijainnin ohjauksessa kunnan ennakoiva
toiminta on keskeisin mahdollisuus vaikuttaa yritysten sijoittumiseen.
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Kaavoitus on tirked viline kunnan ohjatessa yritysten sijoittumista.
Lihtokohtaisesti kaavoituksella toimeenpannaan kunnan strategioita ja
tavoitteita siten, etti niillid on juridista sitovuutta. Yleiskaavassa voidaan
esittdd kunnan tavoitteellinen kaupan palveluverkko. Oikeusvaikuttei-
nen yleiskaava ohjaa kaupallista palvelurakennetta muun muassa osoit-
tamalla keskustatoimintojen alueet seki niiden ulkopuoliset alueet,
joille viihittiiskaupan suuryksikoitd tai myymiéldkeskittymi voi sijoittaa.
(Santasalo et al. 2004). Asemakaavalla taas voidaan ohjata kaupan mi-
toitusta. Esimerkiksi Himeenlinnan Tiirigssd rajoitettiin erikoiskaupan
sijoittumista alueelle asettamalla niille vihimmaiispinta-ala. Télld pyrit-
tiin estimii putiikkikokoisten kauppojen sijoittuminen alueelle (Jh9).
Kaavoituksella pyritdin muodostamaan tygssikiyntialueita, joiden osal-
ta harkitaan tarkkaan, minkilaisia toimintoja sinne sallitaan (Jh15).

Tutkimuskaupungit kokevat, etti varsinkin suurten yritysketjujen kaup-
papaikkojen kanssa on oltava tasapuolinen. Useissa paikoin onkin tapa-
na pohtia yhdessi yrittijien kanssa sopivia kauppapaikkoja. Tillaisten
kauppapaikkojen loytymisen tueksi myos teetetiéin konsulteilla kaupal-
lisia selvityksid. Niitd ovat teetittineet sekd maakuntaliitot, kaupungit
etti kuntien yhteiset kehittimisyhtiot (Jh4).

Haastateltavien mukaan kaavoitettaessa yritystontteja on tavoitteena se,
etti ne toteutetaan kaupungin omistamille maa-alueille (Jhl, Jh3, Jh9,
Jh16, Jh17). Jotkut harvat tapaukset, joissa maankiyttosopimuksia kiyte-
tidn, ovat olleet vanhojen teollisuusalueiden kehittimishankkeita, jossa
teollisuusalueen kiyttstarkoitus muutetaan. Tutkimuksen kohteena ole-
vat kaupungit pyrkivit aktiivisesti hankkimaan maata jos se vain on re-
surssien ja maakauppatilanteen puitteissa mahdollista. Maanhankintaa
ohjaavat toisaalta kunnan strategiset linjaukset seki toisaalta kiytinnon
maantarjonnan luomat mahdollisuudet. Yleisimmin maanhankintaa
kisitellddn kaupungin maankiyttoryhmissi, jossa pyritddn sovittamaan
yhteen strategisia tavoitteita kidytinnén maanhankinnan kanssa (Jh15).
Tutkimuksen kohteena olevissa kaupungeissa ei ole juurikaan kiytetty
pakkokeinoja (lunastus) maan hankkimisessa, vaan maanhankinta pe-
rustuu vapaaehtoisiin kauppoihin.

Haastatelluista yrityksistd harvalla oli kokemusta yhteistoiminnasta kau-
pungin organisaation kanssa sijaintipaikkaa haettaessa. Tdmi johtui
osaltaan siiti, ettd pienet yritykset olivat muuttaneet useinkin valmiisiin
kiinteistoihin. Kaupallisissa yrityksissd henkiloston vaihtuvuus on mys-
kin melko nopeaa, joten valtaosa johtoasemassa olevista haastateltavista
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oli tullut yritykseen toihin vasta kun sijaintipditos oli jo olemassa tai
yritys oli sijainnut kyseiselld toimipaikalla jo pitempiin. Systemaatti-
simmin sijaintipaikan etsimiseen suhtautuvat suuret keskusliikkeet ja
ketjut, joilla niin sanottu kauppapaikkaprosessi saattaa olla tarkoinkin
midritelty paikkatietoanalyyseineen ja konsulttiselvityksineen (Y3, Y4,
Y14,Y5).

4.2.11 Tulevaisuuden ndakymia
Kaupan konseptien muutos

Kaupan tulevaisuuden haasteita ovat kansainvilistyminen, kilpailun
koveneminen ja muutokset kuluttajakunnassa ja kulutustottumuksissa.
Suurin muutos kuluttajakunnassa tulee olemaan vieston ikddntymisen
lisiiksi pienten kotitalouksien osuuden kasvu. Kulutus eriytyy ja syntyy
erilaisia kulutustyyleji, joihin iin, eliminvaiheen ja tulojen ohella vai-
kuttavat entistd enemmin myos erilaiset eldméntyylit. (Wilska 2006, sit.
Ympiristoministerio 2007) Kilpailu siirtyy ketjujen vilisestd kilpailusta
myymili-konseptien viliseksi. Kauppa pyrkii lisidméin kannattavuutta
ja vastaamaan muuttuviin kulutustarpeisiin toimialakonseptien sekoit-
tumisella (toimialaliukuma). Kilpailutilanteessa keskeistd on tuotta-
vuuden parantaminen uusien teknologioiden avulla, oikean sijainnin
loytdiminen myymaloille sekid kulutuskysyntidédn vastaaminen myymali-
verkostolla ja -konsepteilla. Hyper- ja supermarkettien voimakas kasvu
hidastuu ja ldhipalvelut sopeuttavat konseptinsa muuttuviin markkinoi-
hin. (Ympiristoministerio 2007) Jo nyt on nihtivissi merkkeji toimiala-
liukumista litkenneasemilla ja erikoiskaupan keskittymissid. Toimiala-
liukumasta voisi seurata lihitarjonnan lisddntyminen, miki leikkaisi
pitkien ostosmatkojen tarvetta. Kauppa kuitenkin kilpailee eneneviisti
asiakkaan ajasta. Uusi aukiololaki (2009) tullee vaikuttamaan myymali-
kokoihin, kilpailuun ja asiointilitkkumiseen.

Kaupan nikemyksen mukaan nykykuluttaja on niin sanottu hybridi-
kuluttaja, joka tekee monivalintoja ja kiyttdd vaihtelevasti palveluita.
Myymiildrakenteessa ja tarjonnassa tulee olla valinnan varaa. (Y4) Ku-
luttajat kiyttivit kaupunkikeskustoja ja keskustan ulkopuolisia palve-
luja eri tarkoituksiin ja eri syisti (Marjanen 1997). Monilla ketjuilla on
myymili seki keskustassa ettid keskustan ulkopuolisessa kaupallisessa
keskittymissi, joissa on erilainen asiakaskunta ja kysynti. Palveluverk-
ko hakee jatkuvasti uusia muotoja toiminnan ja sijainnin suhteen (em.)
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Erikoiskauppa tuo niin sanottuja showroom-liikkeitd keskustoihin suur-
ten keskustan ulkopuolisten myymilsiden rinnalle (Y9).

Kaikissa kuntatoimijoiden haastatteluissa todettiin, etti vaikka yhteistyo
kaupan kanssa on lisdintynyt, nopeat muutokset kaupan toimintakon-
septeissa haastavat julkisen sektorin ohjauskeinot: kaupan ja kaupungin
suunnittelun aikasyklit eiviit kohtaa ja vaikutusten arvioiminen on han-
kalaa. Suunnittelijat nikevit ongelmana itseohjautuvan kaupallisen
kehityksen, mutta eivit nie, etti sithen voitaisiin tai haluttaisiin puut-
tuakaan. Kaupan keskittyminen ja suuryksikoityminen nihdiin yhteis-
kunnallisena ilmioni, johon paikallisesti on vaikea vaikuttaa muuten
kuin tonttien saatavuudella. (Jh1) Tiukimpia ohjauskeinoja ei viltti-
miittd haluta kiyttdd suuryksikoiden sijaintien méirittelyssd, silld yri-
tysten investoinnit ovat tirkeiti. Tutkimuskaupungeissa nihdéén, ettd
kotimaiset ketjut alkavat kuitenkin ymmiirtid kaupungin nikemyksii.
Maankiyton pitkin tihtdiimen suunnitelmallisuus pyritddn ulottamaan
kaupan kaavoitukseen, mihin kauppa myos varautuu.

Keskustakehittiminen nihdiidn suuryksikoitymisti tasapainottavana te-
kijani.(Jh12) Yksimielisyys vallitsee siitd, ettd lihipalvelut tulee siilyttii
ja keskusta pitdd elinvoimaisena. Erikoiskaupan toimintaedellytysten
kehittiminen keskustassa on pyrkimykseni kaikissa tutkimuskaupun-
geissa. Tavaratalokauppaan ja keskustan kauppakeskuksiin satsataan
uudistuksin ja laajennuksin (mm. Lahdessa Trion laajennus, Sokos ja
Kulmalan kortteli, Himeenlinnassa moottoritien kattava kauppakes-
kushanke ja ydinkeskustan liikekorttelit, Kokkolassa Chydenian laajen-
nus).

Haastattelujen perusteella keskusliikkeilld on kasvava kiinnostus suur-
yksikoiden lisiksi myos pienempiin myymiélikonsepteihin. Syynd on
kuluttajien lisddntynyt lihipalvelujen kysynti ja kilpailu hyvistd kaup-
papaikoista. Suuret liikepaikat ovat olleet tihin asti haluttuja, mutta
suuryksikoiden paikkajako on ohi. (Jh3, Jh4, Jh10, Jh14, Y3). Palvelujen
lisddminen keskustoihin on yhteydessi keskusta-asumisen suosion kas-
vuun seki ikddntyvin vieston etti lapsiperheiden keskuudessa. Ikddanty-
ville rakennetaan tukitoiminnoin varustettuja kerrostaloja keskustoihin
kohdekaupungeissakin. Myos lapsiperheet haluavat asua lidhelld urbaa-
neja palveluja ja vapaa-ajan mahdollisuuksia (Lilius 2008). Kauppa on
palaamassa lihisihin ja keskustoihin noin 2 000 neliometrin markettien
ja pienempien valintamyymailsiden avulla — uudet eurot on loydetti-

vi lihimarketeista. (Jh3, Jh4, Jh10, Jh14, Y3) Muun muassa Lahdessa

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



kaupan toimijan mielestd uusille hypermarketeille ole kysyntdd ennen
kuin mahdollisesti viestopohja kasvaa. Pienempikokoisen lihikaupan
etu on ostosten teon nopeudessa verrattuna suuriin hypermarketteihin

(Y14).

Asiointiliikkumisen muutokset

Nykyisiin litkkumistapoihin kohdistuu suuria muutospaineita. Ilmas-
tonmuutoksen myoti on asetettu kunnianhimoiset tavoitteet hiilidiok-
sidipddstojen pienentimiselle ja sitd kautta fossiilisista polttoaineista
luopumiselle. Oljyn tarjonnan viheneminen ja samalla kysynniin kas-
vaminen maailmanmarkkinoilla asettaa paineita litkennepolttoaineit-
ten hinnan nousulle. Tdmi nostaa monien nikemysten mukaan litkku-
misen hintaa, erityisesti henkilgautoliikenteen osalta.

Kuten edellid on todettu, asiointilitkenne tutkimuskaupungeissa nojau-
tuu vahvasti henkilsautoon ja joukkoliikenteen asema on melko margi-
naalinen. Useat haastateltavat olivat sitd mieltd, ettd mikili henkiloau-
tolla litkkumisen kustannukset nousevat merkittivisti, ihmiset tinkivit
ensisijaisesti vapaa-ajan litkkumisesta, eivitkd autoilun kustannukset
nily asiointilitkenteen méirin vihenemiseni. Ja jos nikyvitkin, asiak-
kaat ostavat mahdollisesti suurempia méirid kerralla ja vihentivit asi-
ointikertoja (mm. Y3, Y8).

Liikennetekniikan kehitys on tilld hetkelld nopeaa, pitkin pysihtynei-
syyden jilkeen uusia ratkaisuja ollaan tuomassa markkinoille. Henki-
loautoissa timi tarkoittaa autojen kulutuksen pienenemisti, poltto-
aineitten vaihtumista biopolttoaineiksi ja siirtymisti kiyttovoimassa
polttomoottoreista sihkémoottoreihin. (Motiva 2010; Lampinen 2009) Auto-
kannan uusiutuminen kestinee kuitenkin parikymmenti vuotta, joten
pikaisia muutoksia ei ole tiedossa vaikka uudet ratkaisut olisivat mark-
kinoilla nyt. Joukkoliikenteessi painopiste siirtynee raidelitkenteeseen.
Tosin hybridibussit ja trolleybussit ovat voimakkaan kiinnostuksen koh-
teena hiilidioksidipéistojd vihennettiessi. Kaikissa sihkoon perustuvis-
sa litkenneratkaisuissa ilmastovaikutus riippuu sihkén tuotantotavasta.

Autoliikenteesti aitheutuu edelleen hiilidioksidin lisiksi ilmansaaste-
haittoja. Typen oksidit ovat vihentyneet, mutta niitten viheneminen hi-
dastuu, kun autokanta alkaa olla katalysaattoreilla varustettua. Biopolt-
toaineisiin siirtyminen ei ratkaise titi ongelmaa. Pienhiukkaspiistoissi
ei Euroopan mittakaavassa niy vihenemisen merkkejd, piinvastoin

4 TUTKIMUKSEN OSATEHTAVAT

95



96

dieselautojen osuuden lisidntyminen autokannassa aiheuttanee pien-
hiukkaspiistojen lisddntymistd. Haihtuvien hiilivetyjen osalta kehitys
on samansuuntainen. Esimerkiksi bioetanoliin siirtyminen tuo pists-
valikoimaan uusia haitta-aineita.

Vaikka tulevaisuuden auto olisi piistoton ja sen kiyttokustannukset
pysyisiviit kohtuullisina, henkilsauton kiytslld on muita haittoja. Kes-
kustojen ruuhkautuminen on suuremmilla kaupunkiseuduilla vaka-
vasti otettava tekijd, jonka viilttimiseksi tarvitaan ratkaisuja. IThmisten
tasa-arvoisuus asiointimahdollisuuksien tarjonnassa kuuluu niin ikiin
hyvinvointiyhteiskuntaamme. Jos tulevaisuuden kaupalliset keskittymiit
ovat edelleen hyvin autoriippuvaisia, kuinka voimme taata autottomille
asiakkaille mahdollisuuden ostosten tekoon? Vaikka tilaa vaativan tava-
ran kotiinkuljetus jirjestettiisiin siten, etti omaa autoa ei tarvita, kuinka
autottomat asiakkaat pddsevit erikoiskauppaan tekemiin valintojaan?

Nykysuuntauksena on korostaa palveluiden keskittdmistd raideliiken-
teen solmukohtiin tai muihin joukkoliikennesolmuihin. Tilld voidaan
turvata autottomille asiakkaille palveluiden saavutettavuus. Kulutus-
kiyttiytymisen muuttuminen joukkoliikenteeseen tukeutuvaksi edellyt-
tdd kuitenkin muutoksia asiointikiyttiytymisessi. Yksi keino vihentiid
autolla ajettuja kilometreji olisi kehittdd liityntilitkennettd (park and
ride). Télloin asiakkaat voisivat ketjuttaa ostos- ja tyomatkansa siten,
etti painavat ostokset voidaan kuskata kotiin autolla. Nykyiselldin lii-
tyntilitkenne esimerkiksi pidkaupunkiseudulla kirsii parkkipaikkojen
puutteesta. Kun parkkipaikkaa ei 16ydy aseman seudulta, ajetaan autol-
la keskustaan asti.

Vieston ikddntyminen

Viestoennusteen mukaan vuonna 2015 joka viides ja vuonna 2030 joka
neljds Suomessa asuva on yli 65-vuotias. Samalla odotettavissa oleva
eliniki nousee jatkuvasti (Liikenneministeric 2008). Kun vield otetaan
huomioon se, ettid suomalaiset jiivit elikkeelle keskimiirin noin kuu-
sikymmentivuotiaina, on viesténosa, jolla on runsaasti vapaa-aikaa
suurempi kuin koskaan. Tosin elikeikii pyritién koko ajan nostamaan.
Samalla elikeliisten ostovoima on elikejirjestelmidmme ansiosta
noussut suuremmaksi kuin koskaan. Niillid ikiluokilla on pidsdantoi-
sesti eldmin suuret investoinnit jo takanapiin jolloin kiytettivissi ole-
vat varat ovat my0s suuret. Usein suuri osa niistd varoista suuntautuu
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kulutukseen, miki nikyy muun muassa erikoistavarakaupan volyymien
jatkuvana kasvuna.

On arvioitu, etti vuonna 2030 joka kolmas autoilija on ikikuljettaja.
Nykyisin elikoityvisti ikidluokasta yhi suurempi osuus on ajokortillisia.
Ajokortti on voimassa 70 ikiivuoteen asti, jonka jilkeen se uusitaan mii-
riajaksi edellyttien ladkirintarkastusta. Valtaosa miehistid uusii ajokort-
tinsa tuon rajapyykin jilkeenkin. (Liikenneministerio 2008).

Suomalaisen viieston ikdrakennetta kuvaa sodan jilkeisten vuosien niin
sanottujen suurten ikiluokkien osuus. TAmi ikiluokka on tilli hetkelld
tullut elikeikiiin, joka tarkoittaa muutoksia huoltosuhteessa sekii lihi-
vuosina runsasta hyvinvoivien elikeldisten miirid. Odotettavissa oleva
elinikd on kasvanut jatkuvasti ja vanhusvieston terveys ja toimintakyky
parantunut. Elikeidssd olevien kulutuskykyisten, toimintakuntoisten ja
autoilevien kuluttajien méiri tullee kasvamaan. Vieston ikddntyminen
ei vaikuttane timin ikdryhmin asiointiliikkumisen kulkumuotoihin.

Pitemmilld aikavililld, yli 80-vuotiaita tulee olemaan enemmin kuin
nykyisin. Tédmén viestonosan toimintakyky pikkuhiljaa hiipuu ja liikku-
vuus vihenee. Samoin heidin palvelutarpeensa muuttuvat. Painopiste
tissd ikdryhmissi siirtynee vapaa-ajan palveluista hoiva- ja terveyspal-
veluihin. Asiointikiyttiytyminen muuttuu ja lihipalveluitten merkitys
korostunee.

Sdhkéinen kaupankdynti

Sidhkoinen kaupankiynti on yleistynyt hitaammin kuin aiemmin us-
kottiin. Tilastokeskuksen mukaan yritysten vilisesti asioinnista noin 60
prosenttia tapahtuu sihkoisesti. Kuluttajakaupassa internetin osuus on
kuitenkin huomattavasti pienempi. Erikoistavarakaupasta noin kolmas-
osa tapahtuu sihkoisesti, mutta péivittdistavarakaupasta vain muutama
prosentti tapahtuu internetin kautta. (Tilastokeskus 2010) Eris syy tihin
on se, etti piivittiistavarakaupan tuotteissa internet kauppa ei juurikaan
viithenni yrityksen logistisia kustannuksia. Asiakkaan tilaus pitda keréilld
joka tapauksessa.

Ostosten tekemiseen internetissi ei haastateltujen mukaan uskota vield
kaupan eiki kuluttajien keskuudessa kovin vahvasti, vaikka merkit maa-
ilmalta kertovat toista. Yrittidjit nikevit sen hyodyn toistaiseksi enem-
min tiedonvilityskanavana kuin piéasiallisena asiointiympiriston,
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mediana joka tukee asiointia paikan péilli (mm.Y16). Suhtautuminen
verkkopalvelujen kiyttoon on vield hyvin toimialakohtaista. Verkko-
kaupan merkitys lisdintynee tietyissid erikoiskaupan tuoteryhmissi ja
etenkin nuorten keskuudessa (elektroniikka, musiikki, tietotekniikka).
Verkkokaupan edellyttimid jakelukanavia ei ole vield syntynyt elin-
tarvikkeille, mutta tulevaisuudessa se voi toimia ikddntyville ja haja-
asutusalueiden viestolle merkittivini vaihtoehtona kauppapalvelujen
tarjoajana (Ympiristoministeri 2007).

Etitys

Suomen tyossikiyvisti viestostd potentiaalisesti etityohon soveltuvia
on Sirkka Heinosen tutkimuksen (1998) mukaan 20-40 prosenttia riip-
puen siitd, miten tiukasti tai viljisti kriteerit etityon teon mahdollisuu-
teen midiritellddn. Etityopotentiaaliin vaikuttavat Heinosen mukaan
keskeisesti kompetenssi eli ammatti ja tydtehtiviit sekid henkilokohtaiset
ominaisuudet ja osaaminen, liittymi eli organisatorinen ja tekninen
mahdollisuus etitychin, sekd motivaatio. Etityoni tehtiviksi soveltuvat
tyot ovat keskittyneet kaupunkeihin tai kaupunkiseuduille, ja esimer-
kiksi Jyviiskyldn seudun tyopaikoista 41 prosenttia on etityopotentiaali-
sia eli toitd voisi ainakin jossain méérin tehdi etityoni (Heinonen 1998).

Etityo ja tyomatkat Suomessa -tutkimuksen (Helminen et al. 2003) mu-
kaan tiheimmilli kaupunkiseuduilla tyomatkat ovat lyhimpid, mutta
suurten tyossikdyntialueiden ympirilld on vyshyke, jossa tyomatkojen
pituus on keskimiiriistd suurempi. Etitydmahdollisuudet niilld vyo-
hykkeilld ovat kiinnostavia, koska juuri pitkien tyomatkojen vihenti-
minen etityon avulla olisi kaikkein hysdyllisintd; pitkien (20-150 km)
tydmatkojen osuus kaikista tyomatkoista oli vuonna 1998 vain 12 pro-
senttia, mutta niiden osuus tyomatkasuoritteesta oli 57 prosenttia (Hel-
minen et al. 2003).

Vaikka etityon tekijoiden keskuudessa tyomatkojen kokonaissuorite
viheni etityon ansiosta em. tutkimuksessa 41 prosenttia, kaikkien tyos-
kennelleiden yhteenlaskettu kokonaissuorite viiheni vain 0,8 prosenttia.
Vaikutuksen kokonaistydmatkasuoritteeseen voisi olettaa kasvavan, jos
etitydpotentiaali lisdéntyisi niiden joukossa, jotka kulkevat pitkii tys-
matkoja henkildautolla (Helminen et al., 2003).

Vaikka kokonaismatkasuorite ei etityon yleistymisen mukana vihentyi-
sikddn, saattaisi siitd silti olla etua. Ruuhkia aiheuttaa péisiiantoisesti
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juuri tyomatkaliikenne ja jos litkennesuoritetta saataisiin siirtymiin
tyomatkoista vapaa-ajan ja asiointimatkoihin, ruuhkat ja niiden piists-
ji lisddvi vaikutus (ruuhkat lisddvit litkenteessi kiytettyi aikaa), voisivat
viithentyi.

Tutkimusalueiden kaupan alan yrityksille, joita suurin osa haastatelluis-
ta yrittijistd edustaa, ei etiityd tarjoa juuri minkiinlaisia mahdollisuuk-
sia. Sen sijaan yrityspalveluja myyville yrityksille aihe on ajankohtai-
nen. Haastateltu yrittdji kertoo, etti kaikki valmiudet ovat periaatteessa
olemassa ja etityon toteuttaminen on teknisesti mahdollista. Yrityksen
henkilostostd noin puolet myds tekee satunnaisesti toitd kotoa kisin.
Pohdittaessa tyopaikan saavutettavuutta, yrittdjd ei usko yrityksen fyy-
sisen sijainnin merkityksen ainakaan kasvavan tulevaisuudessa (Y20).

4.2.12 Kaupallisten keskittymien kehittaminen

Palvelujen monipuolistamisen mainitsevat seki kauppiaat etti kaavoit-
tajat autokaupunkivyshyk-keen kaupallisten keskittymien tulevaisuu-
den tavoitteeksi. Kaavoittajat haluaisivat parantaa alueiden imagoa tii-
vistimilld kaupunkikudosta, kehittimilld jalankulkuominaisuuksia ja
kohottamalla rakentamisen arkkitehtonista laatua (Jh7, Jh10). Mikili
halutaan lisitd kaupallisten keskittymien asiointiméirdd muulla kuin
autolla, tulee tarkastella alueiden typologian asettamia litkkumisen reu-
nachtoja. Havaittavuuteen ja kuljettavuuteen vaikuttaa alueen tiiveys,
rakeisuus, reitisté ja saavutettavuus eri kulkumuodoilla. Esimerkiksi
Laune-Renkomien alue on vaikea hahmottaa ja liikkua jalan. Toimin-
not ovat rakentuneet Uudenmaankadun vilkkaan viylin varrelle siten,
ettd tontteja erottaa laajat pysikointikentit ja yksikot ovat suuria. Ajo-
yhteydet tonteille ja kevyen litkenteen viylit kulkevat tonttien takana,
samoin julkinen litkenne kulkee asuinalueilla kaupallisen vyshykkeen
takana, eli viylit ja kulkumuodot ovat eriytyneet. Uudenmaankatua ol-
laan muuttamassa nelikaistaiseksi, joka entisestdén eriyttid rakennetta.
Mittakaava on autoilijan ja alue on helppokulkuinen ainoastaan autolla
asioiville.

Mahdollisimman autosta riippumattoman kaupallisen palvelukeskit-
tymdn ominaisuuksia ovat sijainti jalankulku- ja pyoriilyvyshykkeen
kupeessa tai joukkoliikennesolmussa, mikili mahdollista, raideliiken-
teen aseman liheisyydessi. Rakenne taas miirittelee sen, miten alu-
eella on mahdollista liikkua. Jos keskittymi on hajanainen, eli litkkeit-
ten vililld on pitkit etiisyydet, ei alueelle ole houkuttelevaa saapua
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joukkoliikenteelld, koska asiointi kulkuvilineesti poistuttua tapahtuu
jalan. Hajanainen rakenne myos lisdd alueen sisidistd autolitkennettid
hankaloittaen jalankulkua ja pyoriilyd. Piivittiistavarakaupan osalta
liheinen asutus on tirkeii, jotta keskittymiille saadaan riittivd perus-
asiakasvirta. Keskittymin rakenteen tulisi olla tiivis ja hyvin kytkeytynyt
tiheiin, eri kulkumuodot yhdistivin katuverkon vilitykselld. Tdma mah-
dollistaa lyhyet jalankulkuetiisyydet, asioinnin yhdelld pysikoinnilli ja
pyoriilyn tasavertaisuuden asiointikulkumuotona. Pysidksinti tulisi jir-
jestid keskitetysti tilaa sididstivin, rakenteellisin ratkaisuin tai kadunvar-
sipysidkointind. Joukkolitkennesolmun tulisi sijaita alueen keskeiselld
paikalla, luontevalla jalankulkuetiisyydelli asiointikohteista.

4.2.13 Lopuksi

Asiointi kaupallisissa keskittymissi on nykyisellddn hyvin autoon tukeu-
tuvaa, kuten raporttimme monissa kohdissa osoittaa. Mikili asiointia
halutaan kehittdd autosta riippumattomampaan suuntaan, edellyttii se
muutosta nykyisiin kiytintoihin.

Tilanne on monitoimijainen. Yhtidlti kaupan edustajat madrittivit
millaiset kaupan konseptit ovat kilpailukykyisid. Toisaalta julkishallinto
luo maankiyton ja litkenneviylien suunnittelulla kaupalle sijaintipaik-
koja. Asiakkaat taas ostoskiyttdytymiselldéin mahdollistavat tietyn tyyp-
piset kaupan ratkaisut. Lisiksi logistiikka asettaa omat vaatimuksensa.

Nykymuotoisena kaupan logiikka perustuu suuruuden ekonomiaan.
Kilpailu tapahtuu suurten keskittymien vililld, jotka perustuvat auton
kiyttoon. Kaupan tidytyy kannattaa, joten asiakasvirtojen luominen on
sille ensiarvoisen tirkeid.

Asiakkaiden kannalta laajat valikoimat ovat haluttuja. Tdmiin vuoksi he
eivit asioi vain ldhimmissi kaupoissa, vaan lihimmissi heille soveltuvis-
sa kaupoissa. Supermarket-kokoiset yksikot koetaan miellyttivimmiiksi
kauppakooksi ja niihin saadaan riittivi valikoima. Suuruuden logiikka
on keskeinen kilpailutekiji ja laajat valikoimat vetivit ihmisid. Autoi-
lijalle kaupunki on suuri palvelujen “a la carte”. Auto mahdollistaa
ylemmin mittakaavatason/ seudulliset palveluiden jirjestelyt. Kaupan
keskittyminen, suuryksikéityminen ja sijoittuminen keskustojen ulko-
puolelle tarkoittaa asiakkaalle myos hintaetua, koska matkoja ei lasketa
kustannuksiksi.
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Kaupoissa asioinnilla on my6s sosiaalinen merkitys. Kun asuinalueet
rakennetaan lihiomaisiksi, toiminnallisesti ja tilallisesti eriytyneiksi
alueiksi, on asukkailla tarve vililld pddstd “kaupungille” ithmisten il-
moille. Kaupungin laidalla kaupalliset keskittymiit luovat myos kohtaa-
mispaikkoja.

Tutkimuksessa havaittu selvi trendi oli lihikaupan uusi tuleminen. Il-
man autoa alemman mittakaavatason/paikalliset jirjestelyt korostuvat
ja tulevat kannattaviksi. Suuryksikon palvelutaso olisi korvattavissa use-
ammalla pienellid toimijalla, miki lisiisi kilpailua, ja toiminta olisi so-
vitettavissa pienimittakaavaisempaan tilarakenteeseen. Toiminnallisesti
sekoittunut rakenne, jossa eriaikaiset ja -muotoiset kulkutavat yhdisty-
viit, mahdollistaa monimuotoiset asiakasvirrat.

Joukkoliikenteen solmukohdissa sijaitsevat suuryksikot nidhdidén kannat-
tavina, koska ne sijoittuvat keskelle vilkkaita asiakasvirtoja, mutta niiden
ongelmana on myds, ettd virrat myos helposti ohjautuvat ohi. Liitynti-
pysidkointid harrastava autoilija taas voitaisiin houkutella ostoksille
ilmaisella parkkipaikalla.

Millainen sitten olisi tulevaisuuden kaupallinen keskittymi? Ei voida
vaatia, etti koko seutu litkennoi joukkolitkennevilineilld keskustaan
jalankulkuvyshykkeelle, vaan jalankulkukaupunki pitiisi tuoda ithmi-
sille sinne missd he asuvat ja kytked ndmi noodit toisiinsa ekotehok-
kain joukkoliikenneratkaisuin. Samoilla ratkaisuilla kytkettiisiin myos
palvelut, esimerkiksi kauppakeskukset, toisiinsa, jolloin yhi koko kau-
punkiseutu olisi asiakkaalle palvelujen tarjottimena, mutta asiointiin ei
tarvittaisi autoa. Ideaalitilanteessa kauppa tukeutuu seki tiiviisti raken-
netun lihiympiriston viestopotentiaaliin ettd seudullisesti mobiiliin
ostosliikenteeseen ja tyopaikkaliikenteeseen. Lihialueelta palvelut ovat
helposti saavutettavissa jalan tai polkupyorilld, koska etiisyydet ovat ly-
hyet, reitit helppoja ja miellyttivid. Seudullinen saavutettavuus ratkais-
taan joukkoliikenteelld.

Yksin mikéédn taho, julkishallinto, kauppa tai asiakkaat eivit kykene
saamaan muutosta aikaiseksi. Muutos autoriippumattomampaan suun-
taan edellyttdd systeemisti muutosta, jossa kaikkien osapuolten tulee
muuttaa kiyttdytymistddn. Olisi mielenkiintoista nihdi pilottiluontei-
sesti voisiko edelld kuvatun kaltainen kaupallinen keskittymi toimia
Suomessa. Muualla Euroopassa tillaisista kaupallisista keskittymisti on
jo esimerkkeji.
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Vyohyketarkastelu, jota on kuvattu luvussa 4.1, néyttiisi tarjoavan toi-
mivan tyokalun, jolla yhdyskuntarakenteellisesti edullisia kaupallisten
keskittymien sijainteja voidaan tunnistaa. Samalla niitd ympéroivid
maankiyttéd on mahdollista kehittdd siten, ettd niisti muodostuu kau-
punkirakenteeseen hyvin palvelutason alakeskuksia.

4.3 Arjen liikkuminen

VEesa KANNINEN, JENNT KuopPa, SIMo SYRMAN,
PeTTERI NIEMI, JUKKA HIRVONEN*

4.3.1 Johdanto: arjen liikkumisen tutkimisesta

Arkisista siirtymisistd suoriutuminen voi olla haastava tehtivi. Arkiel-
mi tapahtuu yhi laajemmalla maantieteellisellid alueella ja niin arkiset
vilttimittomyydet kuin huvit edellyttivit yhd useammin liikkumista
oman lihiympiriston ulkopuolelle.

Hajautuva kaupunkirakenne — niin asumisen, tyon kuin kulutuksenkin
suhteen — vaikuttaa niin viistimitti asukkaiden jokapiiviisen eldmin
jirjestymiseen. Kaupunkiseudun hajautuva rakenne tukee Klingin ym.
(1995) mukaan arkipiivin uudenlaista jirjestymisti erityisesti kaupunki-
seutujen yhdyskuntarakenteen reunoilla. Toiminnot kaupunkiseudun
uudentyppisessi reunavyshykkeessi ovat eriytyneet voimakkaammin
kuin keskusta-alueilla tai "perinteisessid” esikaupunkirakenteessa (vrt.
Champion, T. 2001). Suuri osa tyd- ja asiointimatkoista suuntautuu muu-
alle reunavyohykkeeseen, osin pitkienkin etdisyyksien piihin. Myos
sosiaalisten suhteiden niyttimoni kaupunkikeskusta on timin nike-
myksen mukaan menettinyt merkitystiéin: reunavychykkeen arkeen
kuuluu sukkulointi muualla esikaupunkialueilla ja "vilikaupungeissa”
asuvien ystivien ja sukulaisten vililld (Kanninen & Bicklund 2003, vrt.
Duany ym. 2000). Pienemmilld kaupunkiseuduilla reunavyshykemalli
on pikemminkin reunavetoinen litkkumismalli, jossa reuna-alueiden
keskittymit houkuttelevat kiivijoiti koko kaupunkiseudulta, mukaan
lukien keskusta-alueet.

Scheinerin (2006) mukaan asukkaat arvioivat jatkuvasti uudelleen
niin matkustustapojaan kuin pitkin aikavilin elimintapaan liittyvii
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valintojaan, kuten asuinpaikkaa. Episuhdat niiden vililld voivat toimia
muutoksen laukaisevina tekijoini jos esimerkiksi ldhiympiristo ei tue
asukkaan eliminkiytintojd ja liikkumisen pakko alkaa hallita arkea.
Muutostilanteissa asuinapaikan, liikkkumisen ja elimintavan vilille
haetaan uutta tasapainotilaa. Tdmi tarkoittaa my®os sité, ettd asuinpai-
kan vaihdos saa aikaan liikkumistottumuksien uudelleenarvioinnin.
Scheinerin keridémien aineistojen perusteella erityyppisille alueille eri
puolilla Saksaa muuttaneet perheet muuttivat liitkkumiskiytintojaian
varsin eri tavoin. Esikaupunkialueille muuttaneilla oli lihes kaikilla jo
entuudestaan ainakin yksi auto, ja muuton seurauksena kahden auton
talouksien méiri lisdédntyi 15-35 prosentilla kaupunkiseudusta riippu-
en. Keskikaupungilla sijaitseville, joukkoliikenteen erinomaisen palve-
lutason asuinalueille muuttaneilla auton kiiytté viheni huomattavasti.

Kulkumuotovalintoja ei ratkaise pelkkd toimintojen vilinen etiisyys.
Tiiviskiddn rakenne ei takaa autoilun vihenemistd vaan lyhyitikin mat-
koja tehdiin paljon autolla. Kivelyi ja pyoriilyi koskevissa tutkimuk-
sissa on yleensi havaittu, ettd rakennetun ympiriston piirteet voivat vai-
kuttaa ihmisten fyysiseen aktiivisuuteen kannustamalla tai rajoittamalla
kively- ja pyoriilyvalintoja (esim. Saelens, Sallis & Frank 2003 Leslien ym.
2007, 558 mukaan). Tiiviyden lisiksi yhdyskuntarakenteen monipuoli-
suus (diversity) seki jalankulkijaystivillinen suunnittelu (design) tukee
kivelyi. Useissa kiively-ympiiristojd ja kivelyi tarkastelleissa kyselytutki-
muksissa on havaittu muun muassa kevyen litkenteen viylien yhtenii-
syyden, laadukkuuden ja hyvin saavutettavuuden liittyvin suurempiin
ilmoitettuihin kivelymiiriin. Asuinalueiden ominaisuuksien, kively-
reittien koetun turvallisuuden ja mukavuuden, muun muassa kauniiden
nikymien on my®6s havaittu lisddvin kivelyd. Monet erilaiset fyysisen ja
sosiaalisen ympiriston ominaisuudet néyttaytyviit syini kivelld tai olla
kivelemiitti. (ks. tarkemmin Brown ym. 2007, 38; Joseph & Zimring 2007)

Matkustuspiitoksen takaa ei yleensi loydy yhtid rationaliteettia, vaan
yhdistelmi useista. Lisiksi liitkkuminen ei ole silli tavalla rationaalista,
etti jokainen matka olisi rationaalisen harkinnan tulos. Vaikka — kuten
Scheiner osoittaa - litkkumiskiytintsihin liittyy aina muutostilanteissa
uudelleenarvioinnin mahdollisuus, ovat ne luonteeltaan myos hyvin
rutinoituneita. Rutiinit ovat "totuttuja tapoja toimia asiaa suuremmin
tiedostamatta” (Jokinen 2004, 23) tai toistuvia, suurelta osin tiedostamat-
tomia sanomisia ja tekemisii, jotka ovat osa laajempia sosiaalisia kiy-
tintoji (Horelli 2010, 13). Hannes ym. (2009) ovat péidtyneet heuristiseen
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matkustuspiidtosmalliin, jossa pitkdn aikavilin valinnat (kuten asuin-
paikka, tyopaikka yms.) maédrittivit tietyt reunaehdot, joiden sisilld
matkustuspiitoksid tehddidn ilman suurta harkintaa, tukeutuen tavan-
mukaisiin “kisikirjoituksiin” joissa kullekin matkalle on olemassa tie-
tyt, varsin vaihtochdottomat odotusarvot niin ajankohdan, reitin kuin
kulkumuodonkin suhteen. Nidmi kisikirjoitukset muotoutuvat sen
mukaan, miti pidetiéin omasta perspektiivisti mahdollisena, jirkevini,
loogisena tai tehokkaana. Omat ja perheen litkkumismahdollisuudet
(kuten autonomistus) mairittivit voimakkaasti seki niiiden "kiisikirjoi-
tusten” mahdollisina pidettyji liikkkumismuotoja etti jirkevini pidettyji
médranpditi. On tirkedd pyrkid tunnistamaan, missid kohdin autoilija,
kiveliji tai pyoriiliji torméé rajoittaviin tai vastustaviin rakenteisiin ja
missi méirin asukkaalla on mahdollisuuksia itse méirittdi ja litkutella
niiti mahdollisuuksien rajoja.

Kyse ei ole pelkistidn fyysisestd ympiristostd vaan litkkumisessa on en-
tisti enemmiin kyse siitd, miten arkiset toimet kytkeytyvit yhteen, kye-
tddnko niitd hoitamaan sujuvasti ja yhdistellen, ja miten siirtyminen
toiminnosta toiseen tapahtuu. Liitkkuminen jidsentidd ihmisten arkipii-
viin toimintoja ja muokkaa heidin ajankiyttodian, myos johdattaen tiet-
tyihin usein toistuviin ajankiyton rakenteisiin. Jarvelidn (2002) mukaan
yhteniisti elinpiirid, jossa kaikki arkieldmii yllédpitiviit toiminnot olisi-
vat lidsni ja helposti saavutettavissa, ei nyky-yhteiskunnassa enii synny.
Olisi tdrkeidd tunnistaa kotitalouksien arjen matkavalintojen, tapojen ja
vilttimittomyyksien takana vaikuttavia tekijoitd. Liikkumista tulee til-
16in tarkastella osana kotitalouksien arjen koordinointia sen sijaan etti
tarkasteltaisiin rajattuja kysymyksii yksittiisistd sijainneista, etdisyyksis-
td, toistuvuudesta ja kulkumuodoista. (Jarvis ym. 2001, 67, 69) Arkiliik-
kumiseen vaikuttavat muun muassa tyon ja kodin suhde, asumisen- ja
tyomarkkinoiden vuorovaikutus, koulujen alueellinen jakaantuminen
ja saavutettavuus, koulujirjestelmi, kaupan ja vapaa-ajan palvelut ja
henkilskohtaiset tukiverkot.

Saavutettavuuden (accessibility) ja liikkuvuuden (mobility) tematiik-
ka on siis arjen liikkumisen ymmirtimisen kannalta keskeinen. Tis-
si tutkimusosiossa saavutettavuutta kuvaavat erityisesti toimintojen
(asuminen, tyd, kaupan palvelut, vapaa-aika) sijoittumista ja etdisyyk-
sidi kiisittelevit tarkastelut. Saavutettavuutta voidaan kuvata joko mat-
ka- tai aikaetiisyyksind, tai toimijoiden mahdollisuutena saavuttaa toi-
minto olemassa olevien olosuhteiden puitteissa. Saavutettavuuden ja
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litkkuvuuden vililli on my®s riippuvuussuhteita, jotka liittyvit muun
muassa autonomistukseen, arjen etiisyyksien ja litkkumiskiytintojen
suhteeseen, seki elimintilanteisiin liittyviin valintoihin. Liikkuvuutta
kuvataan tissid osiossa muun muassa eri kulkumuotojen kiyton ja liik-
kumissuoritteiden kautta. Autoriippuvuuden voidaan nihdi rajoittavan
joidenkin ryhmien tai joidenkin alueiden asukkaiden mahdollisuutta
saavuttaa tiettyji toimintoja. Toisaalta voidaan ajatella, etti litkkuvuu-
den hyodyt ovat valtavat ja kestivyyden ongelma on lihinni siind, kuin-
ka viihentid ulkoisvaikutuksia siilyttden silti litkkuvuus (Giuliano 2004).
Voidaan kysyi keille, missi sijaitseville yksiloille tai ryhmille ja milld
kulkumuodoin liikkuville kohde on saavutettava? Toisaalta voidaan ky-
syid, millaisia saavuttamisen tarpeita erilaisissa arjen tilanteissa ylipii-
tddn koetaan. Kiinnostavaa on, miten ja miksi kohteiden (ympiriston)
muodostamista potentiaaleista konkretisoituu toimintaa. Kuinka saavu-
tettavuus muuttuu saavuttamiseksi ja litkkeeksi? Miksi jotkut valitsevat
liikkumisen vilineeksi henkilgauton, toiset polkupyorian?

Saavutettavuus kuvaa litkkumisen potentiaaleja, toimintatila (activi-
ty space) puolestaan toteutuvan litkkumisen suuntautumista jollakin
alueella (vrt. Buliung ja Kanaroglou 2006). Yksilon toimintatila merkit-
see kutakuinkin samaa kuin "elinpiiri”. Se on tulos yksilon ja perheen
litkkumisen tarpeista sekd ympiériston muotoilemista rajoista ja mah-
dollisuuksista. Elinpiirit ovat yksilon arjen ajallista ja tilallista jirjestdy-
tymisti, suhteellisen vakaa ja pysyvi arjen toiminnan ja muun muassa
piivittiisten kulkumuotovalintojen tilallinen konteksti. Niissi tapahtuu
kuitenkin myos muutoksia kun seki eri kohteiden saavutettavuus etti
yksiloiden ja perheiden toiminnan tarpeet ja kokonaisuus vaihtelevat.
Toimintatilaa kuvataan tissi yhteydessi seki yhdyskuntarakenteen vyo-
hykemallin puitteissa, eri méérinpiihin tehtyjen matkojen kuvausten
seki eri alueilta tehtyihin viikoittaisiin matkoihin perustuvan erityisen
toimintatila-analyysin kautta.

Tarjouman (affordance) kiisitetti voidaan kiyttidd kuvaamaan liikkumi-
sen mahdollisuuksia. Sen avulla voidaan tarkastella, kuinka muodos-
tuvat kohteiden saavutettavuudet ja liitkkumisympiriston kokemuk-
set erilaisille (eri kulkuvilineilld, resursseilla, taidoilla tai toiminnan
tavoitteilla varustetuille) liikkujille. Tarjoumat ovat “havaitsijalleen
funktionaalisesti arvokkaita objekteja tai tapahtumia: ne mahdollista-
vat hinelle jotakin (Jokinen 2004, 22).” Kisite kuvaa liikkujan — kiive-
lijan, pyoriilijin, autoilijan ja niin edelleen — toiminnallista suhdetta
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ympiristoonsd. Kisitettd on kiytetty tutkimusosiossa haastatteluaineis-
ton analyysivilineeni, jonka avulla on saatu esiin yksilon ja ympiris-
ton — tai toimijan ja rakenteen — vuorovaikutus litkkumiskiytinto-
jen perustana. Tarjoumat ovat yksilén ja ympiriston vuorovaikutuksen
tulos, jotka edelleen suuntaavat ja ehdollistavat titdi vuorovaikutusta.
Liikkujat ottavat kiyttoon ja avaavat kaupunkirakenteen ja ympiriston
potentiaaleja tarjoumiksi. Ympiristo asettaa toiminnalle mahdollisuuk-
sia ja rajoja litkkkujan ja ympiriston suhteessa, joka on seki jatkuvasti
tilanteisesti muuttuva etti suhteellisen vakaa ja pysyvi (Jokinen 2004,
22). Muutosta tapahtuu seki olosuhteissa ettd litkkujassa itsessdidn ja
kumpikin my6s muovaa toistaan. Vakautta suhteeseen tuo liikkumisen
rutinoituminen.

4.3.2 Aineistoista ja menetelmista

Tissd tutkimusosiossa on sovellettu kolmea toisiinsa liittyvid tutki-
musmenetelmiid. Kaupunkiseuduille suunnatulla kyselytutkimuksella
kartoitettiin asukkaiden arjen liikkumiskiytintojd, ja aineiston moni-
puolisella tilastoanalyysilld selvitettiin autoriippuvuuden ilmenemisti
kuvaavia tekijoiti. Kyselyaineistoa ja YKR-tilastotietoja hyodyntivilld
GIS-analyysilla tidydennettiin nidkemysti kaupunkirakenteen vaiku-
tuksista litkkumiskdyttiytymiseen. Niilldi menetelmilli yksittiisten ko-
titalouksien litkkumistottumuksista loydettiin tilastollisia sdinnénmu-
kaisuuksia ja kartalle sijoittuvia malleja. Toisaalta haluttiin ymmairtii
yksiloiden litkkumistottumuksia myds omina yksittiisind, monimutkai-
sina, erityiseen paikkaan sitoutuvina tapauksinaan, joita ei "alisteta” ti-
lastollisen menetelmin muokkaukseen. Tavoitteena oli myos tarkastella
sitd, millaisia erilaisia kokemuksia itse matkanteosta ja liitkkumisesta eri
kulkutapaosuuksien ja matkasuoritteiden taakse kiitkeytyy. Kahdella
Himeenlinnassa sijaitsevalla alueella suoritettujen asukashaastattelu-
jen kautta tarkasteltiin erityisesti arjen lihilitkkumisen merkityksid ja
ldhilitkkumisympiristéjen kokemista.

Kyselyaineisto kisittid yhteensd 1122 perheen vastaukset yhteensi 27
asuinalueelta 9 kaupunkiseudulta. Kyselyalueet valittiin siten, etti
kultakin kaupunkiseudulta mukaan tulee kolme hieman eri tyyppisti
aluetta. lihtokohtana oli, etti joka kaupunkiseudulla yksi alueista on
kively- tai pyoriilyvyohykkeelld, yksi joukkolitkennevyshykkeelld ja
yksi autovyohykkeelld. Kyselyn tarkoituksena oli ennen kaikkea saada
tietoa erityyppisten asuinalueiden asukkaiden litkkumiskiytinnoisti.
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Kyselylomakkeessa tiedusteltiin  talouksien kulkuneuvojen omis-
tukseen, auton seki muiden kulkuneuvojen (ml. kively ja julkinen
litkenne) kiyttoon, asumiseen ja erilaisiin matkoihin sekd matkaket-
juihin liittyvid asioita. Tyomatkoista tiedusteltiin talouden aikuisten
tyomatkojen maidrinpiiti sekd kulkumuotoa. Talouden lasten piiviko-
ti-, koulu- ja opiskelumatkoista oli oma vastaava kysymyksensi. Kaup-
pamatkojen osalta vastaajalla oli mahdollisuus nimetd enintién nelji
eri piivittiistavaroiden ostoskohdetta viikoittaisine kidyntiméirineen ja
kulkumuotoineen. Lisiksi “muita matkoja” oli mahdollista kuvata vas-
taavalla tavalla. Matkaketjuja kuvattiin piirrostehtivilla. Lisiksi lomak-
keessa kysyttiin, muun muassa mitki tekijit vaikuttavat eniten perheen
matkapéitoksiin ja kulkumuodon valintaan eri matkoilla.

Aineiston analyysissa on selvitetty tirkeimmiit matkustuskiyttiytymisen
muodot. Toiseksi on selvitetty autoriippuvuutta ja auton kiyton vaih-
toehtoja auton omistuksen ja talouden kulkutapojen kautta. Niiti on
tarkasteltu ensin ikidryhmittiin, jonka jilkeen eri muuttujien yhteytti
auton omistukseen ja kulkutapoihin on tutkittu logistisen regression
avulla. Lisiiksi on tehty paikkatictopohjainen toimintatila-analyysi, joka
kuvaa litkkumisen suuntautumista kaupunkiseudulla.

Haastattelututkimuksen tavoitteena oli ymmirtid perheiden ja yksiloi-
den liikkkumisen kiytintojd: niiden mahdollisuuksia, rajoja, motivaa-
tioita ja valintoja. Osiossa tarkasteltiin erityisesti kivelyn ja pyoriilyn
mahdollisuuksien ja esteiden médrittymisti erilaisten liikkujien niko-
kulmasta (haastattelujen tuloksien perusteellisempaa esittelyi ks. Kuoppa
2010). Tutkimuksessa on kiytetty menetelmind niin sanottua kiively-
haastattelua eli suurin osa haastatteluista on tehty kivellen "maastossa”
Kaurialan, Himeenlinnan keskustan ja Hirsiméden ympiristoissd. Tut-
kimuksessa haastateltiin yhteensi yhtitoista Kaurialassa tai Hirsiméessi
asuvaa henkilid. Joukossa oli seki miehii ettd naisia ja ikidhaitari ulottui
alle 30-vuotiaista yli 60-vuotiaisiin.

Kivelyhaastattelu avaa kivelijidn ja ympiriston vilisid erilaisia kohtaa-
misia ja pyrkii vastaamaan siithen, millaisista yhteyksisti ja kiytinnolli-
sisti konteksteista ympiriston erilaiset merkitykset nousevat. Se tuottaa
paikkaan ja ympiristoon sitoutuvaa aineistoa ja auttaa saamaan esiin
"ithmisten arkipiivisti, piilossa olevaa tietoa, jota ei 16ydi karttoja katso-
malla tai madrillisid yleistyksid tuottamalla”. Menetelmi kertoo asuk-
kaan tavasta kulkea ja siitid, miten fyysinen ympiristo sithen vaikuttaa.
(Asikainen & Mikinen 2008, 67, 70, 75.)
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4.3.3 Arjen matkojen kokonaisuus

Odotusten mukaisesti keskisuurille ja pienille kaupunkiseuduille suun-
natussa kyselyssi korostuu henkilgauton kiytté arjen matkoilla. Yhden
tai useamman auton omistus on luonnollisesti kytkoksissi litkkumis-
tapoihin. Autottomuus on alueiden aikuisviiestossi varsin harvinaista.
Kahden auton omistus noudattaa samaa kaavaa ollen yleisinti keski-
ikiisilld ja harvinaista ikiskaalan diripdissd. Myos asuinvyshykkeelld
on vahva yhteys autonomistukseen (kuva 1), mutta perhetyyppi selittii
vahvasti seki autojen lukumiirii ettd ajosuoritetta kaikilla vyohykkeilld
(kuva 2). Aineiston lapsiperheistd melkein puolella oli kaksi autoa, au-
tottomia oli erittdin viihdn. Elikeliisvastaajien talouksista melko harval-
la oli kaksi autoa ja autottomia oli yli viidennes.

Taleuden autojen lukumaard perhetyypeittdin ja vyohykhkeittain, %

| Dzjautoa Dyksi asuto ®kaksi autos |
0% 10% 20% 30% 40% S50% 60% 7O% 80% 90% 100%
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autoyShyke

Kuva 1. Autojen lukumdidird eri vyéhykkeilld perhetyypeittdin.

Kakkosauton hankintaan vaikuttivat ylivoimaisesti eniten perheen-
jisenten tyomatkat. Kauppa-ja asiointimatkat on mainittu useimmin
"tdydentivind” syyni. Koko aineistoa tarkasteltaessa ero erilaisten talo-
uksien vililld on merkittivi. Eldkeldisten ajosuorite oli selvisti pienin,
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Kuva 2. Perhetyypin vaikutus autonomistukseen ja ajosuoritteeseen.

se jdi alle 10 000 kilometriin. Lapsiperheiden ajosuorite oli suurin, noin
27 000 kilometrid, ja muiden lapsettomien talouksien suorite tilti vilil-
ti, noin 19 000 kilometrii.

Tamin tutkimuksen mukaan sosioekonomiset tekijit vaikuttavat vah-
vimmin auton omistukseen ja litkkumistapoihin. Huomiotta ei voi jit-
tdd myoskiidn asenteiden vaikutusta kulkutavan valinnassa. Niin ollen
toteutuneen litkkumiskéyttdytymisen voisi tulkita syntyneen edelld
mainittujen tekijoiden summana. Tilanne ei kuitenkaan ole niin yk-
sinkertainen. Talouden sosioekonominen asema vaikuttaa vahvasti si-
joittumiseen kaupunkirakenteessa: elikeliiset ja opiskelijat asuvat usein
keskustassa, lapsiperheet puolestaan omakotitaloalueilla. Toimihenki-
loiden tyopaikat voivat sijaita keskustassa, mutta tuotannon tehtivit
reuna-alueilla. Sosioekonomiset tekijit ja asenteet vaikuttavat siis to-
dennikoisesti osin asuinpaikan ja kaupunkirakenteen suodattamina tai
ehdollistamina. Sosiockonomisella asemalla puolestaan voi olla yhteys
asenteisiin. Litkkumistapojen ja asenteiden yhteyskiin ei ole yksisuun-
tainen, koska myos tottumukset ja niissd syntyviit kokemukset vaikuttavat
arvostuksiin. Eridén Kaurialassa asuvan haastatellun perustelut autotto-
muudelleen kuvaavat hyvin valintaperusteiden kietoutuneisuutta ja sot-
kuisuutta yksittiisissd tapauksissa, arjessa. Litkkumisen kiytinnot muo-
toutuvat pitemmin eliméinvaiheiden ja mahdollisuuksien, rajojen ja
valintojen muodostaman jatkumon tuloksena. Valinnan ja rakenteiden
miédrittimin, yksilon omasta tahdosta irtaantuvan toiminnan — tai vilil-
14 halun ja vilttimittomyyden - erottaminen on hankalaa:

oon harkinnut sitd (auton ostamista), joskus nuorena mutta md
kdytin ne rahat interrail-korttiin ja matkaan. Ne ei olis riittdnyt
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ajokorttiin sillonkaan. Ja sen jilkeen mulla ei oo ollu varaa, viimeksi
md oon harkinnu sillon kun md muutin tihdn Hameenlinnaan,
sillon mulla oli aikomus ajaa ajokortti mutta sitten kaikki meni
elamdssd mullin mallin eikd lainkaan niin kuin olin suunnitellut
eli mulla ei ollut taaskaan varaa ajaa sitd. Eikd varmaan koskaan
tuu olemaankaan. Mutta se ei kyllé sovi sitten mun ajattelutapaan
se autolla ajaminen ylipdctdnsdkdcdn. Enkd md sitd tarvi.(...) koska
md ajattelen ympdristoo niin md en varmaan kauheesti ainakaan
hyvdlld omallatunnolla koskaa sitten ajelis huvikseni. Mutta md
saattaisin kylld sitten hurahtaa siihen autolla ajamiseen koska md
rakastan litkkumista sitten taas, paikasta toiseen pddsemistd, ettd
kylld md olen monesti ajatellut sitd ettd vitsi, kylld tdd autolla olis
vihédn helpompaa varsinkin kun ikdd tulee ja alkaa olla kaikenmaa-
ilman vaivaa ja kolotusta, niin toi pyérdily ei oo endd sama juttu
kun vaikkapa kymmenen vuotta sitten. Vaikka md piddn kunnosta
huolta, mutta silti. Vilillid kun md totuin ajamaan toisen kyydissd
autolla niin kylld se oli niin mukavaa. mutta sitten siind on kylld
niin paljon huonojakin puolia taas ettd en md varmaan viittis vai-
vautua. (...) ei se jotenkin... se on niin kaukanen ajatus. muuten-
kin.. mahdoton. (Liina, Kauriala)

Lisiksi litkkumistavat eivit tietenkdin ole toisistaan riippumattomia,
joten muiden tekijoiden vaikutus yhteen litkkumistapaan vaikuttaa sen
kautta myos muihin litkkumistapoihin.

Jang (2003) jakaa yksilon toiminnan "pakollisiin” (esim. koulu, tyd) ja
harkinnanvaraisiin tai joustaviin toimintoihin. Toiminta on harkinnan-
varaista jos sithen osallistuminen, sen ajoittaminen, kesto ja sijainti si-
siltidvit tiettyd joustavuutta. Joustavampia matkoja tehdién osin pakol-
listen ehdoilla tai niiden méirittimaissi kehyksessi. (Jang 2003.)

Sekid aiempien litkennetutkimusten etti timin tutkimuksen havainnot
tukevat nikemystd. Vaikka tydmatkojen suhteellinen osuus seki matko-
jen médristi etti litkennesuoritteesta on vihentynyt viimeisten kymme-
nen vuoden aikana huomattavasti, on tydmatka edelleen merkittivin
talouden ”sidotuista” matkoista. Tyomatkaan yhdistetdédn lisiksi usein
muita matkoja, erityisesti kaupassa kiynti — erityisesti jos tyomatka teh-
ddén henkiloautolla.

Tédmin tutkimuksen tulosten mukaan tyomatkan kulkumuoto on méi-
ridviissid asemassa suhteessa talouden koko ajosuoritteen tasoon. Lisiiksi
havaittiin, ettd mikili tydmatkalla kiytetdéin muutakin kuin autoa, pie-
nenee myos todennikoisyys kiydd kaupassa ainoastaan autolla — vaikka
matkat itsessdin ovat useimmiten erillisii (kuva 3).
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Kuva 3. Tyé- ja kauppamatkojen kulkumuotojen vaikutus perheen
ajosuoritteeseen.

Myés se, ettid tyomatkat midriivit perheen ajankiyttod, on merkittivi
ajosuoritetta lisdévi tekija. Muiden perheen ajankiyton jirjestimiseen
liittyvien tekijéiden vaikutus ajosuoritteeseen on tissi aineistossa tilas-
tollisesti merkitykseton (kuva 4).

4.3.4 Kulkumuotovalintojen taustoja

Tyomatkan kulkutavan valinnassa tirkein tekiji on perheen autojen
miiri: kahden auton talouksissa autoja myos kiytetdin. Mielenkiin-
toista sen sijaan on, ettd lapsiperheissi herkkyys kiyttid tyomatkoihin
muutakin kuin autoa niyttiisi olevan pariskuntia suurempi. Yhden
auton perheissi kyse voi olla siitd, ettd autolle on arkisin niin paljon
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Vuotulsen ajosucrittesn keskiarvo kysymyssarjaan 12 vastaamisen mukaan, 1000 km
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Kuva 4. Erdiden tekijoiden vaikutus vuotuiseen ajo-suoritteeseen.

kiyttod, ettd joitakin matkoja on pakko tehdid muullakin tapaa. Keskus-
tassa asuvien lapsiperheiden litkkumiskéyttdytymisessi on selvi ero esi-
kaupunkialueilla asuviin: esimerkiksi saman pituisilla kauppamatkoilla
keskustassa asuvat kivelevit kauppaan merkittivisti useammin. (myos
kuva 5). Matkojen ketjuttamisen logiikan lisiksi titd voidaan tulkita ai-
nakin kahdella tapaa, joihin haastatteluaineisto antaa viitteitid. Ensin-
nikin saavutettavuuteen vaikuttavat etdisyyden lisiksi vahvasti myos l4-
hiympiristén ominaisuudet ja viihtyisyys. Toiseksi auton kiytto tuntuu
helposti “levidvin” niillekin matkoille, joilla siti ei vilttimitti tarvita.
Autoilu tuottaa lisid autoilua sen rutinoitumisen ja tavanvaraistumisen

kautta.
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Kuva 5. Tyé- ja kauppamatkojen kulkumuoto vyéhykkeittdin.
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Autovyshykkeelld pitkit etdisyydet ja joukkolitkenteen huono tarjonta
eiviit jitd vaihtoehtoja tyomatka-autoilulle. Kun mahdollisuus joukko-
litkenteen kiyttoon on olemassa, tyomatkan ja talouden viikoittaisten
matkojen pidentyminen niyttiisivit vaikuttavan positiivisesti todenni-
koisyyteen tehdi tyomatka linja-autolla. Mahdollinen selitys on, etti lii-
tynniin ja vaihtojen suhteellinen haitta pienence etiisyyden kasvaessa,
samalla kun auton kiyton haitat (esim. kustannukset, pysikointi, ruuh-
kat, ajo-olosuhteiden muutokset) muuttuvat suhteessa merkittivim-
miksi.

Tyomatkan kulkutavalla niyttiisi olevan selvi yhteys matkojen ketjut-
tamiseen. Muulla tavoin kuin autolla tyomatkansa kulkevat tekevit
enemmiin erillisid, edestakaisia matkoja. Syyni tihin lienee auton kul-
jetuskapasiteetti, joka mahdollistaa useamman asian kuljettamisen ker-
ralla. My®és arkilitkkumisen suuren méirin ja matkojen ketjuttamisen
yhteys on havaittavissa.

Aineistosta selvimmin nouseva matkaketjun tyyppi oli tyo- ja kauppa-
matkan yhdistiminen. Samoin pelkkii edestakaisia matkoja ilmoitta-
neet merkitsivit matkaketjutehtiviidn useimmiten joko tys- tai kaup-
pamatkan tai monessa tapauksessa molemmat. Tys- ja kauppamatkan
yhdistimisen todennikoisyys kasvaa vastaajan iin myoti. Elikeikii 14-
hestyviit kuitenkin kiyvit jilleen useammin erikseen toissd ja kaupassa.

Kyselyn tuloksissa auton kiyton perusteista kertova asennemuuttu-
ja nousee merkitseviksi: autoilun koettua nopeutta ja mukavuut-
ta arvostavat valitsevat auton muita useammin (Kuva 6). Tdmi ei
kuitenkaan tarkoita, etti autoilun takana olisi ihmisten muuttumaton
nopeuden, mukavuuden ja joustavuuden kaipuu, johon suunnittelun
ja rakenteiden muutoksen keinoin olisi mahdotonta vaikuttaa. Kuten
edelld todettiin, asenteet ovat riippuvaisia myos tottumuksista. Mikli
aineistossa hallitseva ryhmi olisivat tydmatkapyoriilijit, saattaisivat he
perustella toimintaansa samoilla syilld — mikili rakenne tarjoaisi heille
sithen mahdollisuudet. Liikkumisen valinnat on sidottu paitsi henkils-
ja perhekohtaisiin tekijoihin, myos elimin materiaaliseen kontekstiin,
institutionaaliseen jirjestelmiin ja moraaliseen ilmapiiriin (vrt. Jarvis
2005).

Haastatteluaineisto osoitti, kuinka ympiriston ja yksilon vuorovaikutus
ja tarjoumat médrittivit sitd, millainen etdisyys tai ympiristo koetaan
hyviini tai hankalana kiivelli tai pyoriilli. Haastatteluissa esiin nousivat
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Kuva 6. 'Tys- ja kauppamatkojen kulkumuoto; eri syiden tirkeys kulkuneuvon
valinnassa ao. matkoilla.

esimerkiksi sellaiset teemat kuten: Onko reitilld jatkuvia litkkumista
hidastavia esteiti; onko kohtia joissa voi pysihtyi, poiketa ja levihtid
(myos pyoridilijsille); onko mahdollista kiinnittdd tarkkaavaisuutta
muualle kuin litkenteen seuraamiseen; onko mahdollisuus muuttaa
reittii tilanteen mukaan; toimiiko reitti erilaisissa olosuhteissa; onko
reitilld elementteji, jotka kiinnittidvit huomion ja tekevit siiti mielen-
kiintoisen.

Se, mitki reitin ominaisuudet painottuvat valinnoissa vaihtelee paljon-
kin litkkujan, tilanteen ja olosuhteisen mukaan. Kévelyn ja pyoriilyn
tarjoumat maédrittyvit pitkilti paitsi yhdyskuntarakenteen mittakaavas-
sa, myos lahiympériston ja katutason mittakaavassa. Merkitykselliseksi
nousevat esimerkiksi esteet, jotka pakottavat pyoriilijian alas satulasta,
kuten viistoamattomat tai liian korkeat katujen reunakivet, tai pyorin
renkaan mentivit raot ja kolot. Este ei ole vain ympiriston ominaisuus.
Sithen, miki niyttiytyy esteeni, vaikuttaa koko litkkumisen tapa, liik-
kujan taidot ja viilineet, toiminnan tavoite (onko esimerkiksi kiire), olo-
suhteet ja niin edelleen. Tarjoumat eiviit nouse ainoastaan fyysisesti
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infrastruktuurista vaan myos sosiaalisesta ympiristostd, kuten katutilan
jakamisen kulttuurista ja pelon tai turvan ilmapiiristi.

4.3.5 Yhdyskuntarakenne ei takuu mutta edellytys

Yhdyskuntarakenteen vaikutuksesta eri lifkkumismuotojen, erityises-
ti auton, kiyttoon vallitsee yleisen tason yhteisymmiirrys. Kiytdnnossi
eri tyyppisilld alueilla saattavat litkkumisvalintojen yhtiloissd painottua
erilaiset tekijiat. Tutkimuksissa on myos pyritty eristiméin tuloksista
nimenomaan yhdyskuntarakenteen vaikutus. Tdmin suhteen tulokset
vaihtelevat aineistoista ja tutkimuskohteista riippuen. Tutkimuksemme
kanssa samankaltaisia kysymyksii esittinyt Turcotte (2008) osoitti laa-
jaan kanadalaiseen tilastoaineistoon nojaten, etti asuinalueen tiiviydel-
14 on selkei vaikutus auton kiyttoon — harvemmin rakennetuilla alueilla
auton kiytto oli selvisti todennikoisempii kuin tiiviisti rakennetuilla.
Myés asunnon etiisyys kaupunkiseudun keskuksesta selitti auton kiyt-
tod. Nami kaksi yhdistyivit siten, etti alle kymmenen kilometrin etii-
syydelld suurehkon kaupungin keskustasta tiiviydelld oli merkitystd,
mutta titd kauempana vaikutus on vihiinen — koska vaihtochtoja au-
ton kiytolle ei juurikaan ollut olemassa. Tulotasolla oli myos Turcotten
tutkimuksessa jossain méirin vaikutusta, kuitenkin niin, ettd kyse oli
enemmin nimenomaan tietysti tasosta, jonka ylidpuolella taloudelliset
tekijit eivit rajoita auton kiyttod.

Tissd tutkimuksessa talouksien vuotuisen ajosuoritteen ja kotipaikan
keskustaetiisyyden vilisen suhteen tarkastelu osoittaa lievisti positiivis-
ta korrelaatiota, mutta tilastollisesti yhdyskuntarakenteen selitysvoima
jad kuitenkin heikoksi. Asunnon etiisyys kaupunkiseudun keskukseen
ei siirry ajosuoritteeseen lineaarisesti. Tulos tukee osaltaan nikemysti,
etti autolla litkkuminen tutkimuksen kaupunkiseuduilla ei noudata
keskustahakuista mallia, vaan erityisesti tyopaikkojen sijainnilla niyt-
tdisi olevan mééridvi merkitys — osoittautuihan tydmatka tirkeimmiiksi
perheiden aikatauluja ja auton kiyttod médrittiviksi tekijiksi. Osaltaan
kyse on myos kaupunkiseutujen ulkopuolelle suuntautuvista pitkistd
tydmatkoista, osaltaan pitkisti vapaa-ajan matkoista, joissa asuinpaikalla
ei ole suurta merkitysti. Lisiksi perheiden yksilolliset valinnat johtavat
suureen hajontaan ajosuoritteissa.

Vaikka tutkimustulosten mukaan talouden ajokilometreillii ja etii-
syydelld keskustasta ei niytd olevan selkeidd yhteyttd, on molemmissa
eniten hajontaa kun vastauksissa ilmoitetut arjen matkojen etiisyydet
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ovat lyhyitd. Arkimatkojen ollessa pitkid ajokilometreji kertyy joka ta-
pauksessa paljon, ja useimmiten asuinpaikka on etiilli keskustasta.
Toisaalta arkimatkat voivat olla lyhyitd muuallakin kuin seudun keskuk-
sessa. Keskusta-asuminen tai lyhyet arkietiisyydet eiviit myoskiin takaa
ajokilometrien jddvin vihiisiksi. Arkimatkojen pituuden kasvaessa ko-
konaisajosuorite on tarkemmin sidottu toistuviin, "pakollisiin” ajoihin
(kuva 7). Matkustuskiyttiytymisessd havaitut erot suhteessa jokapii-
viisten ja viikoittain toistuvien todellisten matkojen ja talouden auton
kiyton midrdidn viittaavat sithen, ettd auton kiytté suunnitelmallistuu
etiisyyksien kasvaessa. Vastaavasti etiisyyksien ollessa lyhyitd on mah-
dollista, etti siddstynytti aikaa kiytetiin muiden kohteiden saavuttami-
seen autolla.
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Kuva 7. Viikottaisten matkojen yhteispituuden ja perheen ajosuoritteen vilinen
suhde. (lopullinen, skemaattisempi kuva piirrettivini)

Ajosuorite ei siis kasva lineaarisesti arjen etiisyyksien kasvaessa. Ajosuo-
ritteen kasvaessa autoiluun joudutaan kiyttimiin enemmin aikaa ja
rahaa, miki kannustaa kiyttimééin autoa suunnitelmallisemmin, mat-
koja yhdistellen. Toisaalta etiisyyksien lyheneminen ei takaa ajosuorit-
teen vastaavaa laskua. Pitkiin ajomatkoihin tottuessa aikataulusta on jo
raivattu riittiviisti tilaa pakollisiin matkoihin. Matkojen lyhentyessi ei
synny automaattisesti tarvetta kiyttid ennen matkustamiseen varattua
aikaa muuhun toimintaan, joten vakiintuneet liikkumistottumukset
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sdilyvit ja autoa kiytetddn kenties huolettomammin. Niin ollen kau-
punkirakenteen autoriippuvuuden voittamisen lisiksi ongelmana ovat
ihmisten tottumukset, "henkinen autoriippuvuus”.

Niyttid siltd, ettd kaupunkirakenne ei takaa viihiistd autoilua, mutta on
edellytys sille. Keskusta-asuminen takaa usein lyhyet etiisyydet, miki
on vihiisen autoilun tirkein edellytys. Vaikka viime kidessi litkkumis-
kiyttdytyminen, kuten autolle vaihtoehtoisten kulkutapojen kiytto ja
ajamisen suunnitelmallisuus, ovat kiinni toimijasta, ei voi jittidd huo-
miotta valintoja rajoittavien erityisten vahvojen rakenteiden vaikutus-
ta. Vaihtoehtoisia kulkutapoja ja asumista lihelld arjen toimintoja on
tarjottava.

4.3.6 Toimintatila kertoo liikkumisen suuntautumisesta

Tutkimusalueiden matkustuskiyttaytymisen tilallisia ulottuvuuksia on
tissd yhteydessi tarkasteltu myos niin sanotulla toimintatila-analyysilla.
Buliungin ja Kanarogloun (2006) tutkimuksen mukaan suurella kau-
punkiseudulla keskusta-alueilla asukkaiden toimintatila on keskiméérin
pienempi ja viikoittaisten méérinpiiden méirittimi suuntautuneisuus
pienempi kuin kaupunkiseudun reuna-alueilla, joissa toimintatilaa
rajoittavat seki ajankiyton vaatimukset etti kaupungin rakenteelliset
tekijit. Kyseisten tulosten mukaan esikaupunkialueiden asukkaiden toi-
mintatilat ovat suuntautuneet seki piilitkenneviylien etti lihimpien
toiminnallisten keskusten mukaisesti, kuten myos Kannisen ja Bicklun-
din (2003) seki Ratvion (2005) tulokset pdikaupunkiseudulta osoittivat.

Kaupunkirakenteen vaikutusta litkkumiskiyttiytymiseen kuvastavat esi-
merkiksi Himeenlinnan ja Kuopion tulokset (kuva 8). Kuopiossa ve-
sistot sanelevat kaupunkirakenteen muodon, ja kaupunkisuunnittelussa
on pyritty hyodyntiméin ketjumaisia rakenteita. Tirkein hypermar-
ketalue sijaitsee kaupunkirakenteessa varsin keskeisesti. Kohdealuei-
den toimintatilat ovat erilaisista dirirajoistaan huolimatta keskimiidrin
varsin samanlaiset ja -suuntaiset. Himeenlinnassa puolestaan kaupun-
kirakenteessa on kaksi "kilpailevaa” akselia, joista luode-kaakkosuuntai-
nen on seudullinen/yliseudullinen luonteeltaan, kun taas koillis-lou-
naissuuntainen on Himeenlinnan kaupungin sisiisistd perusakseleista
toinen. Keskeinen hypermarketalue on seudullisen akselin varressa,
keskustasta luoteeseen. Siind missi tiivis kaupunkirakenne ja sen virit-
tdmad litkkuminen seuraa kaupunkiakselia, useat kauppamatkat poikke-
avat tilti akselilta. Tami — ja nididen kahden suunnan vilinen jinnite

4 TUTKIMUKSEN OSATEHTAVAT

117



e N _.
ey -“g:i 3'* \\ -
Sl
< :
.il:i.‘—.-/ /
r f "

118

Kuva 8. Kuopion (vasemmalla) ja Hédmeenlinnan (oikealla) vastaajien
viikottaiset toimintatilat alueittain. Pisteilld on merkitty pdivittdiset
mddrdnpddit.

yleisemminkin — on havaittavissa Himeenlinnan kohdealueiden liikku-
miskiytintdjen suuntautumisessa: jokaisen alueen toimintatilat "nojaa-
vat” hypermarketaluetta kohti (kuva 9).

Kuva 9. Kuopion (vasemmalla) ja Himeenlinnan (oikealla) vastaajien
toimintatiloista alueittain lasketut painotetut keskipoikkeamaellipsit, jotka
kuvaavat matkojen yleistd suuntautuneisuutta.

Toimintatila-analyysin perusteella tutkimuksessa mukana olleet kes-
kisuuret suomalaiset kaupunkiseudut méirittyvit "pienkaupunkiseu-
tumaisiksi”, toisin sanoen niiden kaupunkirakenne ei sen paremmin
kokonaisuudessaan kuin keskusta-alueiden osalta rajoita toimintojen
saavuttamista autolla. Keskusta-alueiden ja palvelukeskittymien lihei-
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syydelld on kuitenkin vaikutuksensa litkkumisen méiréén ja kulkumuo-
toon.

Ainoastaan Lahden kaupunkiseudulla toteutuu aiempien tutkimusten
mukainen, suuriin kaupunkiseutuihin liitetty toimintojen suuntautu-
neisuus eri alueilla. Yhtiilti Lahden tarkastelu on ollut eniten seudul-
linen, toisaalta myds kaupunkialueen maantieteelliset ominaisuudet
johtavat tillaiseen tulokseen. Muilla kaupunkiseuduilla toimintatilojen
suuntautuneisuuksien ja laajuuksien vaihtelu on varsin pienti. Tulkin-
taa "pienkaupunkiseutumaisuudesta” tukee se, etti keskusta-alueiden
asukkaiden toimintatilat ovat joissain tapauksissa (Lappeenranta, Hi-
meenlinna, Kokkola) jopa laajempia kuin reuna-alueiden toimintatilat,
vaikka autonomistus niillid alueilla on alhaisempi kuin kauempana kes-
kustasta sijaitsevilla alueilla. Koska sosioekonomiset tekijit selittiviit par-
haiten eroavaisuudet matkustuskiyttiytymisessi kohdealueiden vililld,
yleisen tason tulkintana voidaan esittid, ettid keskusta-alueiden omi-
naisuudet eivit sinéinsi sen paremmin rajoita kuin johdakaan muusta
kaupunkiseudusta poikkeavaan matkustuskéyttdytymiseen. Matkustus-
kiyttiytymisen erot tulevat kuitenkin esiin tilastollisessa tarkastelussa, ja
erityisesti siten, ettd hajonta on suurempaa toimintojen sijaitessa lihelld
kotia ja toisiaan. Tdmi tarkoittaa siti, ettii osa asukkaista on todellakin
tehnyt valintoja asuinpaikan valinnan tai/seki liikkumiskiytintojensi
suhteen.

Tyopaikkojen ja asumisen toimivalla sekoittamisella ja tyopaikkojen
sijainninohjauksella niyttiisi olevan mahdollisuuksia autoriippuvuu-
den vihentdmisessi. Asumisen ja tyopaikkojen liheisyys on edellytys
tyomatkalitkenteen “vihertymiselle”, mutta toimintojen sekoittamisen
lisiiksi tarvitaan riittdvin suuret liheiset asukas- ja tyopaikkaméiirit
ennen kuin matkat todella lyhenevit. Taniguchi ja Ikeda (2005) esitti-
viit erittdin laajaan tilastoaineistoon perustuen, ettid pienemmilld kau-
punkiseuduilla monikeskuksistumisella ja toimintojen sekoittamisella
ei pystytd vihentiméin liikkumisen méirid, vaikka vaikutus suurem-
milla kaupunkiseuduilla onkin olemassa — pienelld kaupunkiseudulla
matka-ajat koko kaupunkiseudun mittakaavassa ovat niin lyhyitd, ettd
tyopaikan sijainti ei méérii asuinpaikan sijaintia, ja palveluja pystytdin
kiyttiméin riippumatta siitd, missd pdin kaupunkiseutua ne sijaitsevat.
Suurilla kaupunkiseuduilla ajankiyton vaatimukset ja pitkit etiisyydet
johtavat sithen, etti monikeskuksisessa ja/tai sekoittuneessa rakenteessa
piilevi potentiaali matkojen lyhenemiseen (ts. matkojen suuntautumi-
nen lihimpiin keskuksiin ja ympirsiviin palveluihin) myos toteutuu.
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Hickman ja Banister (2005) havaitsivat — samoin kuin suomalaisten
Henkiloliikennetutkimusten tuloksetkin osoittavat — etti vaikka pieneh-
koissd kaupungeissa (25 000-50 000 as.) litkkumisen kokonaismééri on
alhaisempi kuin muun tyyppisilld alueilla, uudisrakentamisalueiden
litkkumisen maéré ja keskiméidriiset matkanpituudet ovat taipuvaisia
kasvamaan ajan mittaan, siind missd suuremmissa kaupungeissa ja
maaseudulla muutos on toisen suuntainen. Seutuistumisen kysymykset
ovatkin yksi tekijd, joka muokkaa erityisesti pienten ja keskisuurten kau-
punkiseutujen asukkaiden liikkumista — kilpailukyvyn ja taloudellisen
toimeentulon edellytysten siilyttimisen seurauksena on tyomarkkina-
alueiden suureneminen ja seutujenvilisen tyomatkaliikkumisen lisdin-
tyminen.

4.3.7 Muutostilanteissa positiivinen suunta

Tulokset osoittavat, etti muutoksia litkkumiskiyttiaytymisessi tapahtuu
uudelle asuinalueelle muutettaessa. Muutoksen suunta on riippuvai-
nen uuden alueen tarjoamista tai mielletyisti liikkkumismahdollisuuk-
sista sekii siitd, mistd alueelle on muutettu. Muutto keskusta-alueelle,
tapahtuipa se miltid alueelta hyvinsi, vihensi vastaajien auton kiyttoi
noin puolessa tapauksista. Muilla vyshykkeilld autoilun lisdédntymi-
nen ja vihentyminen olivat yhtd todennikéisid. Asuinalue tilallisine
ominaisuuksineen (saavutettavuuden tekijit) vaikuttaa osaltaan liik-
kumiskiytintoihin: monissa vastauksissa kerrottiin, miten muuton jil-
keen nihtiin vilttiméattomiksi muuttaa liikkumiskiyttiytymistid alueen
mahdollisuuksia vastaaviksi. Vaikutusta suhteessa litkkumiskiytintsjen
kokonaisuuteen on kuitenkin vaikea erottaa yksilollisistid ja perhekoh-
taisista tekijoisti.

Tutkimukseen osallistuneiden osalta "uudet” asukkaat (alle 5 v. nykyi-
sessd asunnossaan asuneet) tekeviit lyhyempiid matkoja kuin pidempiin
asuneet. Lisiksi lyhyiden matkojen kulkutavoissa kivelyn ja pyoriilyn
osuus on korostuneempi kuin pidempiin asunnossaan asuneilla. Tu-
los ei muutu, vaikka tarkasteltaisiin vain alle 65-vuotiaita aktiivi-ikii-
sid. Pditoimisia opiskelijoita on aineistossa vain 21 kappaletta, joten
muuttaneiden suuri enemmist on muita kuin opiskelijoita. Tietenkiin
idn ja elimintilanteen vaikutusta ei voida kokonaan eliminoida, mut-
ta kun otetaan huomioon, ettd tiivistimistoimenpiteet (ts. tdydennys-
rakentaminen) nikyvit ennen kaikkea muuttaneiden kiyttiytymisessi
(uusissa asunnoissa asuu viistimiittd hiljattain muuttaneita asukkaita),
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tdydennysrakentamisen voidaan todeta vaikuttaneen autoriippuvuutta
vihentdvisti.

Taulukossa 1 on esitetty vyohykkeittdin autoilun miérdn ilmoitetut
muutokset niiden vastaajien osalta, jotka ovat muuttaneet viimeisten
viiden vuoden aikana. Odotusten mukaisesti autovyshykkeelle muutta-
neiden autoilu lisdéntyy ja kivelyvyshykkeelle muuttaneilla vihentyy.
Mutta jakauman varovainen poikkeama tulee nimenomaan kively-
vyohykkeelle muuttaneista: reunavyshykkeelld ja joukkolitkennevyo-
hykkeelld muuttaneiden kiyttiytymisen ei voida sanoa muuttuneen
erityisesti kumpaankaan suuntaan ja autovyshykkeelle muuttaneiden
autoilun lisddntyminen ei ole kasvanut kovinkaan monella.

Taulukko 1. Autolla lilkkumisen muutos muuton seurauksena asuinvydhykkeittiin, %

‘Vastaajan asuinvybhyhke

Jalankulku- Jalankulen Joukkohikenna-

wyhyie reunavyahyke Autowydhylos
Autolla llikkuminen muuton seurauksena, Lisaantymyt 20,5 EFE] 28,7 ]
jos vastaaja muuttanut viimeisen vilden  Pysymt ennallaan 30,8 35,0 427 m
wudan aikana Vihentynyl 48,7 325 28,7 293
Fhteensa 00 o0 00 00
M ] 40 17 123

Khi*2: p = 0,059

4.3.8 Rutinoitumisen voima

Kuten Hannesin ym. (2009) esittimi ajatus litkkumiskisikirjoituksista
tuo esiin, litkkumisen valinnat rutinoituvat ja rutinoituminen synnyttid
arkeen itsedin ruokkivia kehid, joissa valinnan mahdollisuus voi piilou-
tua toimijoilta itseltdinkin. Autoa kiyttidvi vahvistaa ajan mittaan seki
auton kiyttoon perustuvia litkkumiskisikirjoituksia ettid sopeuttaa toi-
mintansa auton mahdollistaman saavutettavuuden mukaiseksi. Yhtiil-
td siis auton kiyttod perustellaan sen mahdollistavilla ominaisuuksilla,
toisaalta arjen toiminnot sovitetaan sellaisiksi ettii niiden suorittamisek-
si my0s tarvitaan autoa.

Tissd tutkimuksessa problematiikkaa jdsennettiin myos haastatteluai-
neiston avulla. Haastattelut osoittivat, ettd kivelyn ja pyoriilyn tarjou-
mat eivit ole ympiriston pysyvid ominaisuuksia vaan ne voivat joko
vakautua osaksi litkkumisen kisikirjoituksia tai toisaalta uhkaavat mu-
rentua elleivit saa kiisikirjoitusta tuekseen.

Kun pyoriily nivoutuu luontevaksi osaksi arkirutiineja, on tilanteisille
tarjoumille tilaa syntyi arjessa yhi uudelleen. Eris tirked litkkumisen
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rutinoitumista tuottava ja tarjoumia vakauttava pyoriilyn merkitys néyt-
tdd olevan hyotypyoriily litkuntana tai ulkoiluna: tyomatka raittiissa
ilmassa herittid edessid olevaan piiviin, illalla ei tarvitse lihted uu-
delleen lenkille tai kuntosalille, tai litkkunnan ajatellaan tuovan "lisdi
vireyttd elinvuosiin” (Jaakko, Hirsimiki). Niin pyoriily nivoutuu arjen
rutinoituneisiin osasiin, siiti tulee osa pdivin kulkua. Jos toisaalta kive-
ly- ja pyoriilykokemuksiin littyy litkaa hankaluuksia ja kitkaa, ne tuskin
vakiintuvat kisikirjoituksiksi. Hankalissa pyoriily-ympiiristoissi tarjou-
mat uhkaavat murentua viimeistdéin kun olosuhteet heikkenevit — ku-
ten ruuhka-aikaan tai liukkailla keleilla.

Ja sitten mitd olen huomannut, kun olen pyordlld mennyt téihin
ettd kun Kantolaan menee, ei mene suoraa polkupydirdreittid.
Tuolta md tulen linsipuolelta ja menen tonne itddn niin siind on
semmonen epdjatkuvuuskohta ettd loppuu reitit, ei mene mitddn ja
joutuu pyorittelemddn katujen yli ja niin poispdin (...) no kaikkihan
on tahdosta kiinni ettd kylldhdn md pddsisin jos oikeesti haluaisin
pyordilld. Mutta siind kohtaa kun olet menossa niin sillon se raivos-
tuttaa. (Petri)

Kisikirjoitus kiinnittyy mys laajempiin toiminnan konteksteihin ja ruti-
noitumisen suuntaa miéirittiviin valintoihin, joita tehdiin suhteellisen
harvoin. Asumisympiristod koskeva valinta méirittiid vahvasti toimintaa
jatkossa mahdollistavia ja rajoittavia rakenteita. Kaurialalaiset haasta-
teltavat ovat halunneet luoda arjelleen olosuhteet, joissa piivittiiset
matkat sujuvat ilman autoa tai joukkolitkennetti. Tdmin mainitsivat
haastatteluissa lihes kaikki Kaurialan asukkaat. Silti, jos kotipihassa on
myos auto, pyoriilylld on vastassaan vahva kilpakumppani: moni liik-
kumisympiristomme ja arkisten kiytintéjemme osa tuottaa tarjoumia
autoiluun.

Esimerkiksi Heikilld on auto, jolla hin kulkee yleensi péivittiin toihin.
Haastattelua edeltineeni kesind hin oli ryhtynyt myos pyoriilemiin
titd noin seitsemin kilometrin matkaa — ”Se on parikymmenti minsaa
ja ei se hirvee vaiva olis, etenkin jos on timmonen hieno keli”. Reitti
on koko matkan pyoritietd, suuri osa Turku-Lahti-tien vierustaa. Kéy-
tdnto ei kuitenkaan ollut pdissyt kunnolla juurtumaan Heikin arkeen,
minki tulkitsemme johtuvan juuri autojirjestelmin vahvasta arkea ji-
sentivistd voimasta. Pihassa saatavilla oleva auto mérittid litkkumisen
tarjoumia, el ainoastaan tilanteisena houkutuksena nousta auton rat-
tiin kotipihasta lihdettiessi, vaan silld on voimaa muotoilla liikkumi-
sen rutiineja; esimerkkini tydmatkan ja kauppamatkan yhdistiminen.
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Yleensd Heikki poikkeaa tydmatkalla kauppaan joko keskustaan tai tar-
vitessaan ”jotain isompaa” — Tiirion marketeissa. Pyorilli tai kivellen
hiin ei ole Tiiriossid kiynyt. Toistd tullessa "tuntuisi hassulta jittid auto
sithen ja kivelld [kauppaan]”. Kaurialan lihikauppa toimii ikiin kuin
tdydennysjdikaappina, varsinaiset ostokset tehdidin muualla "kun ka-
mat loppuu jiikaapista”. Polkupyori ei toimi samalla tavoin matkojen
yhdistimisen vilineend, osittain koska sen ympirille ei ole rakennettu
samanlaista jirjestelmii, joka tekisi esimerkiksi kauppatavaroiden kul-
jettamisesta pyorilld helpompaa. Esimerkiksi juuri pyoriin liittyvien
kuljetusjirjestelmien lihes tiydellinen puuttuminen katukuvastamme
indikoi pyériilyn rutinoitumisen mahdollistavien rakenteiden puuttu-
mista. Tilanteiset pyoriilyn tarjoumat tarvitsisivat arjessa tuekseen ruti-
noitumisen voiman, mutta kisikirjoituksen syntyminen vaatisi vahvem-
man rakenteiden tuen

Jos on hyvd keli niin vois pyérdilli ... [mutta] jos illalla pédittdd
ettd lihdet polkupyorilld, se on aamulla aina sillee ettd no, ei nyt
ehkd tindidin..(...). jos on sateen vaara ja tollee niin ei viitti léhtee
pydralld.. siind jdd se autoilu pddlle et on seuraavan kerran sitten
vaikee lihtee pyordllé

Mita pitdisi olla toisella tavalla ettd sd voisit kuvitella luopuvasi sun
autosta?

Osaisin lentdd. ...eeeh... en md niikun kokonaan voisi luopua. Voi-
sin md tietenkin jdttdd sen tollee. .. Sit se on taas ettd kun kuitenkin
siitd pitdis maksaa vakuutukset ja tollee ettd jos md kulkisin pyo-
rdllé téihin, okei, polttoainekuluja sddstyis ja huoltokustannuksia
mutta on siti kuitenkin sitten hyvd joskus kéyttécd. Talvella ei tuu
hirveesti mokilld oltua, ei tuu nditd pidempid reissuja. .. siind se on
kylli aika vilttamdton. mikd oli se kysymys? (Ettd voisiksi luopua..)
No en. (Heikki, Kauriala)

Toisaalta rutinoituminen myds (itse) muuttaa materiaalisia olosuh-
teitaan ja toiminnan chtoja, ja pyoriilylld on mahdollisuudet haastaa
autojirjestelmid — etenkin jos pyoriilija pyrkii tietoisesti vilttiméin
autoilua. Pyoriily ja kively voivat juurtua rutiiniksi arkeen muun
muassa yhdistymilli muiden arjen kiytintojen kanssa toimivaksi
kokonaisuudeksi.

4.3.9 Pyoradily ja elamyksellisyyden mahdollisuus

Kun pyoriilysti tulee sddnnollinen osa arkea, sithen vihitellen harjaan-
nutaan ja ympiristo opitaan tuntemaan pyordilyn kiytinnon kautta.
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Samalla on mahdollista, ettd pyoriilystd tulee yhd helpompaa ja
mukavampaa ja ehki yhi merkittdvimpi osa arkea.

Liikkumiseen liittyy paljon myds positiivisia kokemuksia, iloa ja elamyk-
sid. Haastattelut vahvistivat muun muassa Urryn ja Wattsin (2008) seki
Middletonin (2009) esiintuomaa nikemysti, ettei liikkumisen aikaa tule
tarkastella ainoastaan mitattavissa olevana, voitettavana, “"tyhjini aika-
na” vaan se on moninaisilla merkityksilli tiytettyi aikaa:

Musta siind pyoriilyssd on se, ettd siind on liikkeessd, siind ei
vélttameittd tarvi ajatella, mutta ne ajatukset on jossain takana, ne
ei ahdista kun md kuitenkin teen siind samalla jotakin. Ja kuitenkin
sellast helppoo, pyirdilen, ei tarvi miettid, mut kuitenkin jos ne aja-
tukset on tullakseen, ne voi tulla. (...) md tykkddn pyordilld talvisin
ja kavelld talvisin, md tykkddn pakkasesta ja (...) siitd ettd se ilma
piristdd .... md tykkddn ndhdd, oon visuaalinen ihminen, tykkdcn
kattella ympdrilleni. (...) Pyordillessd se on ehkd se vauhdin huuma,
md tykkddn mennd lujaa. (Kati)

Jotkut haastateltavat kokivat omin voimin liitkkumisen “luontevana ja
luonnollisena litkkumisen tapana(Tuomo)”, "didinmaidosta” saatuna
(Maija). Liikkumisen kitka viihenee ja se alkaa tuottaa yhid enemmin
positiivisia kokemuksia, kun sithen kehittyy toistuvuutta ja rutiinin-
omaisuutta. Konkreettisimmillaan toiminta vahvistaa itseddn esimer-
kiksi siten, ettd pyoriilijin tai kivelijan kunto kohenee. Eriille haas-
tateltavalle pyoriilymaasto, tutun reitin tarjoumat antavat "positiivista
palautetta” — hin huomaa keviisin kunnon kohenemisen sairaalan
miessid Rapamiessi. Toisaalta haastateltavat olivat myos enemmin tai
vihemmiin tietoisesti luoneet itselleen rutiineja ja tehneet valintoja
muun muassa asumisen suhteen, jotka mahdollistivat kivelyn ja pys-
riilyn arjessa. Liitkkumisen harkintaa ei silloin tarvitse tehdi péivittdin
uudelleen. Matkojen toistuvuuden ja harjaantumisen kautta tietoista
huomiota voi niiden aikana kiinnittid muualle kuin litkkumisen me-
kaaniseen suoritukseen, esimerkiksi litkkumisen esteettisiin ulottu-
vuuksiin, ympiristokokemuksiin tai omien ajatusten jérjestelemiseen.
Yksilon on mahdollista erilaisilla valinnoilla luoda itselleen otollisia
olosuhteita pyoriilijiksi tai kivelijiksi kasvamiseen ja tehdi tilaa liik-
kumisen rutinoitumiselle arkeen. Titd ei tule kuitenkaan ymmiirtii
yksinomaan yksilon valintoina vaan erilaisilla toimintaa muovaavilla
olosuhteilla on suuri merkitys. Autoriippuvuuden lisiiksi voidaan ajatel-
la olevan myos pyoriily- ja kivelyriippuvuutta. Lihilitkkumisen positii-
visen kehiin kiyttovoimaa ovatkin hyviit kokemukset.
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4.3.10 Arjen ekotehokkaaseen liikkumiseen?

Tdmin hankkeen muissa tutkimusosioissa on pohdittu niin yhdyskun-
tarakenteen kuin kaupallistenkin rakenteiden kehittimisen kysymyksii
monipuolisesti. Tamin osion tulokset korostavat asumisen ja tyon vi-
lisen suhteen muokkaavan voimakkaimmin asukkaiden jokapiiviisti
litkkumisympiristod. Myos kaupunkiseutujen rakenteiden erilaiset piir-
teet tulevat esiin: joillekin kaupunkiseuduille on kehittynyt tiettyji reu-
nakaupunkimaisia elementteji, jotka ilmenevit ostoskiyttiytymisessi,
kun taas joillain kaupunkiseuduilla kehitys on varsin keskustahakuista.

Hankkeen yhteni lihtokohtana on ollut tutkia, missd médrin mukana
olevat kaupunkiseudut ovat monikeskuksistumassa, vai ovatko, ja miti
eri kehityssuunnat kiytinnossid — arjessa — merkitsevit rakenteen toi-
mivuudelle. Kaupunkirakenteen monikeskuksistumista kisittelevissi
teoreettisissa keskusteluissa on todettu, etti laajenevalle kaupunkiseu-
dulle syntyvit uudet asuinalueet eivit vilttimiitti ole erityisesti riippu-
vaisia kaupunkikeskuksesta, mutta ne ovat yleisesti riippuvaisia muusta
kaupunkiseudusta, erityisesti erilaistuneiden alakeskusten muodosta-
masta verkostosta. Litkkuminen perustuu ennen muuta yksityisauton
varassa tapahtuvaan pendeldintiin ja asiointiin niiden keskusten vilil-
l4. Tdmain tutkimuksen tulokset osoittavat, ettii tarkasteltavana olleilla
kaupunkiseuduilla monikeskuksisuus merkitsee useimmin keskustan
ulkopuolisten kaupan alueiden nousemista arkiliikkumisen tirkeiksi
kohteiksi. Kaupunkikeskustan asemaa keskeiseni palvelujen, tyon ja
vapaa-ajan vieton keskittyminid ndmi alakeskukset eiviit kuitenkaan
vield uhkaa. Tutkimuksessa mukana olleet kaupunkiseudut ovat seki
absoluuttisilta etti suhteellisilta etiisyyksiltdédn niin pienii, ettei auton
kiytolle muodostu sellaisia kitkatekijoiti, jotka siniinsi johtaisivat liik-
kumisen méirinpiiden valikoitumiseen lihimpien kohteiden joukos-
ta. Myos keskustojen koetaan olevan helposti saavutettavia. Samalla on
kuitenkin havaittavissa joidenkin alakeskusten muotoutumista paikalli-
sesti tirkeiksi lihiliikkumisen ympiiristoiksi.

Analyysissi sosiockonomiset tekijidt nousivat tirkeimmiksi selittijiksi
talouden litkkumistavoissa. Tdmi ei sindnsi ole yllittivi tulos, mutta
autoilun vihentimistoimenpiteiden kannalta tilanne saattaa muodos-
tua ongelmalliseksi. Yhdyskuntarakenteen muuttujien vaikutukset eivit
nousseet kovin merkitseviksi, mutta yhteydet olivat monilta osin odo-
tettuja: pitkit etdisyydet keskiméirin lisdédvit autonkiyttod. Toisaalta
suuret matkamirit ja autoilu liittyivit myos matkojen yhdistelyyn ja
edestakaisten matkojen vihentimiseen.
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Tirkein yksittdinen havainto liittyy lopulta matkojen kokonaisuuteen:
auton osuus kaikista yli 600 metrin matkoista on yli puolet, pidemmillid
matkoilla vield suurempi. Toisaalta tulokset osoittavat my®s, etté kivelyn
ja pyordilyn osuus pysyy huomattavana aina neljin kilometrin matka-
pituuteen asti. Voidaan siis sanoa, etti yhtiilti keskisuuri suomalainen
kaupunkiseutu nojaa vahvasti auton kiyttoon myos lyhyilli matkanpi-
tuuksilla, mutta potentiaalia erityisesti kivelyn ja pyoriilyn lisddmiseen
on runsaasti (kuva 10).
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Kuva 10. Vastaajien kaikki matkat kulkutavoittain eri matkanpituuksilla
(alle 12 km matkat).

Erityisesti tyomatkan kulkumuotovalintojen havaittiin olevan vahvasti
yhteydessi talouden auton kiyttoon. Jos tyomatkalla kiytetiin muitakin
kulkumuotoja kuin autoa, on auton kiytto perheessi todennikoisesti
viithdisempid kuin jos tyomatkat tehdiin autolla. Tulos on luonnolli-
sesti sidoksissa vastaajien arjen ympiristoihin. Tulokset osoittavat, etti
sellaisissa arjen ympiristoissi joissa valintoja kulkumuotojen vililli voi-
daan tehdd myos kivelyn ja pyoriilyn hyviksi, auton kiytté on vihii-
sempid kuin vaihtoehtoja tarjoamattomissa ympéristoissi.

Autoilun korvaaminen muilla kulkumuodoilla ja sen viihentiminen
matkoja yhdistelemilld niyttiytyivit erityyppisind strategioina. Miki-
li kaupunkiseudun etiisyydet ovat tarpeeksi pienii, autoilun korvaa-
minen kivelyllid ja pyoriilylli on mahdollista. Kively ja pyoriily ovat
litkennemuodoista ekologisimpia ja taloudellisimpia, mutta pienilld ja
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viljilld kaupunkiseuduilla autoilu on aivan lyhimpid matkoja lukuun
ottamatta kiytinndossi aina nopein kulkumuoto. Jotta kively tai pyoriily
olisi lainkaan mielekisti, tiytyy talouden liikkujilla olla riittivisti aikaa.
Sen jilkeenkin motivaatio, jonka perusta on kokemuksissa ja myos fyy-
sisen ympiriston viihtyisyydessd, nousee ratkaisevaksi.

Kun arjen etiisyydet ovat suuria, autoilun korvaaminen muilla liik-
kumismuodoilla muuttuu entisti vaikeammaksi. Tutkimusalueilla
joukkoliikenteen kiytto oli hyvin marginaalista. Joukkoliikenteelld oli
merkittdvi kulkumuoto-osuus vain joukkolitkennevyshykkeelti jalan-
kulkuvyshykkeelle eli keskustaan suuntautuvilla matkoilla, miki kertoo
vaihtojen ja liitynnin koetusta hankaluudesta. Joka tapauksessa joukko-

litkenne ei etidilld keskustasta ole houkutteleva kuin harvoilla matkoil-
la. (kuva 11).
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Kuva 11. Auton kaytén vihentdminen lyhyilld (A) ja pitkillid (B) arjen
etdisyyksilld.

Autoilun kokonaismiiiriii ja tarvetta kahden tai useamman auton han-
kinnalle voinee kuitenkin vihentid kannustamalla kiyttimiin autoa
suunnitelmallisemmin. Yksittdisten matkojen yhdisteleminen matka-
ketjuiksi viihentid periaatteessa ajosuoritetta ja matkustamiseen kiiytet-
tyd aikaa. Matkojen yhdistely ei kuitenkaan vilttimitti ole yksinkertais-
ta. Tissd tutkimuksessa havaittiin, etti matkojen ketjuttaminen ja suuri
auton ajosuorite ovat yhteydessi toisiinsa. Matkaketjujen yhteys suu-
reen matkasuoritteeseen kertonee siiti, ettd matkojen yhdistely koetaan
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rasittavaksi, jos etiisyyksien pituus ei sithen pakota. Keinoja matkojen
yhdistelyn helpottamiseksi voisivat olla kohteiden l16ytyminen samal-
ta suunnalta (minki on aiemmissakin tutkimuksissa todettu edistivin
matkojen ketjuttamista) ja — esimerkiksi erilaisten tydaikojen paineessa
— aukioloaikojen joustavuus.

Tutkimuksessa havaitulla "pienkaupunkiseutumaisella” litkkumismal-
lilla perheiden arjessa on vaikutusta kaupunkirakenteen autoriippuvuu-
teen. Pienellid kaupunkiseudulla ei koko kaupunkiseudun mittakaavassa
loydy henkilvautolle kilpailukykyisti vaihtoehtoa — vaikka litkennetutki-
muksissa usein esitetty teoreettinen (tilastollisesti havaittu) "matkabud-
jetti” (aika, joka keskimairin vietetdin litkenteessd péivittiin) antaisikin
periaatteessa aikaa muidenkin kulkumuotojen kiytolle. Pienimittakaa-
vaisemmin tihidn on kuitenkin mahdollisuuksia: kaupunkikeskustat
ovat mittasuhteiltaan ja etiisyyksiltddn varsin kiveltivid ja pyoriiltivid
Tulokset osoittavat, etti keskisuurien kaupunkiseutujen asukkailla on
kokonaisuudessaan varsin yhtendiset liikkumistottumukset, ja niihin
tottumuksiin kuuluvat myos kively ja pyoriily. Vaikka lihellidkin sijait-
sevissa kaupoissa asioidaan usein autolla, kiyddin lihikaupoissa (alle
800 metrin etdisyydelld) myos kivellen tai pyorilld yli puolessa kyselyyn
vastanneista autollisista talouksista.

Arjen litkkumisen nikokulmasta autoriippuvuutta vihennetidn vai-
kuttamalla asukkaiden liikkumisvalintoihin ja niiden reunaehtoihin.
Reunaehdot tulevat ymmiirrettiviksi tarkasteltaessa niiti yhdessd mui-
den tutkimusosioiden tulosten kanssa. Valinnoissa, jotka tehdiin timin
piivin mahdollisuuksien rajoissa, korostuu ennen kaikkea kivelyn ja
pyoriilyn rooli autolitkkumisen paineiden purkajana.

Vaikka pyoriilystd kehittimisen kohteena yleensi puhutaan yksikoss,
oikeastaan "pyoriilyji” on monenlaisia (vit. Horton ym. 2007, 1). Sama
koskee kivelyi. Liikkujat kohtaavat matkoillaan ympiriston, joka ei ole
vain yksi ja kaikille sama, esimerkiksi "kaupunkirakenne” tai "kevyen
liikenteen verkosto”, vaan jatkuvasti muotoutuva ja vaihteleva kokonai-
suus sosiaalisia, materiaalisia, kulttuurisia ja luonnonilmisitd, jotka tar-
joumayhdistelmini muovaavat pyoriilyn mahdollisuuksia ja rajoitteita.
Samoin rakenteen potentiaaleja hyodyntivit “kiyttdjaryhmit” ovat
hyvin vaihteleva joukko, jolla on miti moninaisempia tarpeita, mer-
kityksii ja arjen kehyksid kivelylle ja pyoriilylle. Jo haastatteluaineisto
Himeenlinnan kahdesta kaupunginosasta toi esiin merkittivin moni-
muotoisuuden, joka tulisi huomioida jos kiivelyn ja pyoriilyn potentiaa-
li halutaan hyodyntid autoriippuvuuden vaihtoehtona.
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Liikkumisen merkityksien tarkastelu toi esiin, ettd kivelylld ja pyorii-
Iylld arkilitkkumisena on samanlaisia merkityksid kuin virkistysliikku-
misella — voi olla vaikea erottaa litkkumisen "elimysulottuvuutta” ja
arkista "hallintaa ja selviytymistd”. Liikkumisen aika ja tila eivit ole
merkityksistd tyhjid — ja juuri siirtymé voi olla olennainen merkitys.
Liikkumisen tilojen suunnittelussa olisikin kiinnittivd huomiota paitsi
nopeuteen ja saavutettavuuteen, myos liikkkumisen muihin merkityk-
siin ja ympiriston toimivuuteen ja laatuun niiden kannalta.

Pyoriily ja kively ei vilttimiitti saa kaikkea motivaatiotansa toiminnan
ja kokemuksen ulkopuolelta, kuten kunnon kohottamisesta, terveysvai-
kutuksista tai hiilidioksidipéistojen vihentimisesti (teemasta esim. Hor-
ton ym. 2007, 6 ja Jalas 2009). Ellei pyoriily ja kively itsessdéin innosta,
tunnu mielekkiiltd ja sovi arjen kiytintsjen kokonaisuuteen, samoihin
tavoitteisiin voidaan pyrkid muilla keinoilla tai jdidia voimattomuuden
kokemukseen. Kun esteitd ldhilitkkumiseen on poistettu ja tiytetty niin
sanotut minimiehdot, voisi lisdpotkua pyoriilyyn etsid paikallisesta ym-
piristosti erityispiirteineen. Tissid litkennesuunnittelijat, kaavoittajat,
arkkitehdit voisivat tehdi yhteistyoti keskeniddn mutta myds maisema-
suunnittelijoiden, viheraluetyontekijoiden, kulttuuripalveluiden, lii-
kuntapalveluiden ynnid muiden kanssa. Koska liikkumisen ympiristo-
jen merkitykset ovat hyvin moninaisia, tarvitaan laaja osallisuuspohja
niiden kehittimisessi. Térkeind asiantuntijoina tulisi kuulla erityisesti
kaupungin asukkaita pyoriilijoini ja kivelijoini. Liikkujien tulisi pdds-
td osallistumaan ympiristonsi suunnitteluun, kehittimiseen ja muutok-
seen.

Miti sitten pitiisi tehdid, mikili kivelyd ja pyoriilyd halutaan lisidti?
Kivelyn ja pyoriilyn kehittimistd tuntuu hallitsevan kaksi viliin vastak-
kainkin asettuvaa nikemysti tai periaatetta: "kevyen litkenteen viylit
litkuntapaikkoina” sekd “kevyt litkenne litkennemuotona”. Kumpikin
on tirked nikokulma mutta yksindén riittimiton lihtokohta kivelyn ja
pyoriilyn politiikaksi. Kévely ja pyoriily tosiaan ovat litkennemuotoja,
mielellién vieldpé yhti painavia kuin auto- ja joukkolitkenne — méris-
si mitattuna kevyt litkenne on yhti tirkei kuin autolitkenne (Salonen
2009) — eiki niiden merkitysti tule nihdi vain virkistyksen ja kuntoilun
kehyksessi. Toisaalta niilld on toimintoina paljon muitakin merkityksii
kuin siirtyminen paikasta toiseen, kuten timai tutkimus osoittaa.

Kivelyd ja pyoriilyd tulisi kehittid myos nihden ne lihiliikkumisen,
lihiympiriston elimisen ja kdyton muotoina. Lihilitkkumisen késitteen
alla kively- ja pyoriily-ympiristdjen kehittiminen ei ole vain litkenne-
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suunnittelua vaan kokonaisvaltaisempaa elinympiristdjen rakentamis-
ta. Houkuttelevat ajanvietto- ja oleskelu seki kively- ja pyoriily-ympé-
ristot, vetovoimaiset lihipalvelut ja hyvit lihivirkistysmahdollisuudet
tulisi yhdistdd toisiaan tukevaksi kokonaisuudeksi. Lihimetsiéin muo-
dostunut kattava polkuverkosto voi olla erityisen tirkedd arjen ympi-
ristod asukkaille. Toisaalta kaupunkimaisempikin ympiristo tarjoaa
elimyksii kuljeskelijalle. Liikenne- ja maankiyton suunnittelussa olisi
huomioitava myos lihilitkkumisen kokemukselliset puolet, jotka eivit
pelkisty mahdollisimman nopeaan ja tehokkaaseen siirtymiseen paikas-
ta toiseen.

Toisaalta erityisesti pyordilyn pitiisi nédyttiytyd myos entistd paremmin
osana litkennejirjestelmii, miki saattaa vaatia esimerkiksi moottorilii-
kenteen sopeuttamista paremmin pyéréilyyn sopivaksi. Suunnittelulla
pitiisi vaikuttaa tarjoumaympéristoon siten, ettd pyoriily olisi mah-
dollista ja turvallista taidoista ja fyysisestd kunnosta riippumatta. Lihi-
litkkumisen esteiden poistamisessa tulisi ottaa huomioon myos pieni,
katutasossa kulkijalle niyttiytyvi mittakaava: reunakivet, viitoitukset,
paillysteet, alikulut ja sillat, liikkennevalojen rytmitys, viylien leveydet
tai teille kertyvd loska ja lumi. Olisi tunnettava myos alueen rytmit:
kuinka liikkumisympiristo toimii, miltd arki sielld néyttidd ja millaisia
muutoksia sielld ajan mittaan tapahtuu.

Mikili kivelyd ja pyoriilyd halutaan lisiti myos niiden keskuudessa,
jotka eivit ole sithen autottomuuden vuoksi pakotettuja, tarvitaan yk-
silon motivaatiota ja yksittdisid paidtoksid ("huomenna ajan téihin pys-
rilld”) vahvempia toimintaa ohjaavia rakenteita, jotka mahdollistavat
niiden rutinoitumisen helpoksi ja luontevaksi osaksi arkea.

Pyoriilyn kausiluonteisuus Suomessa merkitsee paitsi haastetta pyo-
riilyn itsensid kehittimiselle, myos kivelyn ja joukkoliikenteen kiyton
mahdollisuuksien kehittdmisti siten, ettid vaihtelu niiden ja pyoriilyn
villilld olisi arjessa helppoa ja rutiininomaista olosuhteiden — niin sidéin
kuin vaikkapa litkkujan kunnon tai arjen aikataulujen — vaihdellessa.

4.3.11 Lopuksi

Tutkimusosio ei anna yksiselitteistd vastausta sithen, kuinka — ja mil-
li tavoin — autoriippuvainen suomalainen keskisuuri kaupunkiseu-
tu on, vaikka osoittaakin monia keskeisid tekijoiti autoriippuvuuden
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muodostumisessa. Sen sijaan tulokset osoittavat selkeiisti miten hallit-
seva kulkumuoto auto kyseisilli kaupunkiseuduilla on. Huolimatta ko-
konaiskuvan yhteniisyydesti vastaukset kyselyyn néyttivit myos, miten
erilaisia liikkkumisen mahdollisuuksia, tarpeita, litkkumisstrategioita ja
-kdytintojd perheillid voi olla:, asuinalueiden sisilld yksittdisten perhei-
den viliset erot saattavat olla yhti suuria kuin keskusta- ja haja-asutus-
alueiden perheiden vililla. Myos litkkumisen merkitykset paljastuvat
moninaisiksi.

Tiivistimisen ja eheyttimisen vaikutuksista kaupunkiseutujen auto-
riippuvuuden pienenemiseen on useissa tutkimuksissa saavutettu laa-
ja yhteisymmarrys. Samalla kun on jouduttu tunnustamaan, etti au-
toriippuvuuteen johtavat syy-seurausketjut ovat monimutkaisia ja osin
mahdottomia tavoittaa miirillisen tutkimuksen keinoin, on vakuututtu
siitd, ettd auton kiyttod pystytidn vihentimiidn luomalla olosuhteita,
joissa kivelylle ja pyoriilylle on olemassa todellisia mahdollisuuksia
tarkednd arkilitkkumisen muotona. Myos timén tutkimuksen tulokset
osoittavat timin usealla tavalla.

Tutkimuksessa mukana olleilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla voi
kulkumuotojen yhdistelylld ja matkakohtaisilla valinnoilla olla tirkei
merkitys autoriippuvuuden vihentimisessi. Tiettyji mahdollisuuksia
parantaa joukkolitkenteen palvelutasoa erityisesti keskeisilli keskus-
taan tai sen kautta johtavilla kiytivilli on olemassa. Erityisesti nih-
ddédn kuitenkin olevan merkittividkin potentiaaleja edistdd kivelyi ja
pyoriilyd — ei yksin tdydentivind ja korvaavina, vaan myos itsendising,
mutta muuhun litkkennejirjestelmiin elimellisesti kytkeytyvini litkku-
mismuotoinaan.

Valinnanvara liikkumisen suhteen (autoriippuvuuden vastakohtana)
ei ole sama asia kuin jatkuvasti avoinna olevat erilaiset mahdollisuu-
det ja valinnan pakot liikkkumisen suhteen. Rutinoituminen helpottaa
arkea. Arkisten askareiden hoitaminen muilla kulkumuodoilla kuin
henkilsautolla ei saisi vaatia jatkuvaa suunnitelmallisuutta ja uusien
toimintavaihtoehtojen harkintaa esimerkiksi siin tai vuorokaudenajan
mukaan. Vaihtoehtoja autoilulle tarjoavien litkkumisen jirjestelmien
kehittimisessi timd merkitsee haastetta niin yhdyskunta-, litkenne- kuin
asuntosuunnittelulle, sekd myos esimerkiksi palveluiden jirjestimiselle
ja kauppapaikkojen suunnittelulle.
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5 JOHTOPAATOKSET

Johtopiitssluku koostuu kahdesta osasta. Ensimmiiseen osaan on
koottu tutkimusosioiden johtopiitokset liittyen keskeisiin tutkimustu-
loksiin, havaintoihin autoriippuvuuden kehityssuunnista sekid paran-
nusehdotuksiin autoriippuvuuden vihentdmisen suhteen. Toisessa
osassa eri osioiden teemoista ja tuloksista on koottu nikemyksii auto-
riippuvuuden vihentimistd edistdvisti nikemyksistd ja mahdollisista
kaupunkiseutujen strategisista linjauksista, suunnittelun periaatteista ja
tyokaluista, seki viime kidessi kiytinnon toimenpiteisti.

5.1 Tutkimusosioiden johtopdatokset

5.1.1 Yhdyskuntarakenteen vydhykeanalyysi

Tutkimusosion tulokset

1. Tutkimus osoittaa yhdyskuntarakenteen vyshykeanalyysin tarjo-
avan kiyttokelpoisen menetelmin yhdyskuntarakenteen autoriip-
puvuuden ja monikeskuksisuuden analysointiin ja mittaamiseen

2. Laaja empiirinen tutkimus yhteistyossi kidytinnon suunnittelun
kanssa on vilttimiton uuden yhdyskuntarakenteen vyshykkeisyy-
teen perustuvan kisitteiston laatimiselle.

3. Yhdyskuntarakenteen vychykkeisyytti kuvaavat tulokset ovat varsin
yhteensopivia arkielimin todellisuuden kanssa. Tdmi on edesaut-
tanut tutkimustulosten hyodyntimisti seki rakennemallityossi ettid
poliittisessa péitoksenteossa.
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Tutkimuksen mukaan yhdyskuntarakenteen autoriippuvuus kas-
vaa, mutta vaihtelu eri kaupunkiseutujen vililli ja kaupunkiseu-
dun sisilld on suurta.

Lihioviden viestomiird on laskenut ja autoistuminen voimistuu.
Muutoksen seurauksena joukkolitkenteen kiyttijamairit laskevat
ja vuorotarjonta heikkenee. Eheyttivilld tiydennysrakentamisella
voidaan joukkoliitkenteen edellytyksid parantaa nimenomaan jouk-
koliikennevyshykkeen alueella. Ongelmaksi nousevat keskisuuret
kaupungit, jos joukkoliikenteen reitit kiyttidjien vihetessd muuttu-
vat pelkiksi palvelulinjoiksi eiviitkid ne enii palvele tyossikiayntia.

Tarkastelluilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen osuus arkimat-
koista on kohtuullisen pieni. Tilloin huomio kiinnittyy erityisesti
pyoriilyn kehittimiseen. Sen rooli korostuu, jos tavoitteeksi asete-
taan korkeintaan yhden auton kiyttéon perustuva yhdyskuntara-
kenne.

Yhdyskuntarakenteen hajautumiseen yhtenid muotona on moniau-
toisuuden lisdintyminen, jota tutkimuksessa tarkasteltiin erikseen.
Moniautoistumisen osoitettiin voimakkaasti kiihtyvin, jos asukasti-
heys laskee alle 15 asukkaaseen hehtaarilla. Useiden joukkoliiken-
nevyohykkeiden asukastiheys on keskisuurilla kaupunkiseuduilla
laskenut timéin rajan alle.

Yhdyskuntarakenteen eheytymisessd kaupan merkitys on tirkei.
Tulokset osoittavat, etti yritysten ja tydpaikkojen sijainninohjauk-
seen tulisi kiinnittid nykyistd enemmiin huomiota.

Kehityssuunta autoriippuvuuden suhteen

30-vuotinen yhdyskuntarakenteen hajautuminen on edennyt laa-
jalle alalle, mutta se on hidastunut ja kohdistuu muutamalle on-
gelma-alueelle ja palveluihin. Osin asutuksen hajautuminen on
pysihtynyt ja echeytyminen on jo kidynnissi jalankulkuvyohykkeel-
le. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla eheytyminen ei ole laajentu-
nut muille vyshykkeille. Ongelmallinen kehityssuunta on usealla
alakeskuksella — niiden viesto ikddntyy kohtuullisen voimakkaas-
ti. Alakeskusten tilanne heijastuu kaupan hankkeisiin. Kaupan
palveluiden osalta rakenteesta irrallaan olevien suuryksikdiden
yhdyskuntarakennetta toiminnallisesti hajauttava vaikutus jatkuu
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vaikkakin muutamat viimeaikaiset kaupan hankkeet ovat osoitta-
neet kaupan hakeutuvan myos kaupungin ytimeen jalankulkuvyo-

hykkeelle.

Autokaupunkivyshykkeelld autoistumisaste on noussut jo lihes 90
prosenttiin. Autoriippuvuus kuitenkin kasvaa alueella, kun asun-
tokuntiin hankitaan kakkos- ja kolmosautoja. Vyshykejaottelussa
autokaupungin alueella on joukkoliikennetarjontaa, mutta vuoro-
tiheys ei riitd nostamaan siti joukkoliikennekaupungiksi.

SYKE:n YKR-perusuran 2030 mukaan asuntokuntakehityksen ja
asumisviljyyden kehityksen tasaantuessa pelkki viestokehitys on
merkittivimmin taajamoitumiseen vaikuttava tekiji. Eheyttimi-
sen moottorina tarvittava rakentaminen perustuu jatkossa piédosin
viestokehitykseen. Suomen alhainen kaupungistumisaste toimii
tdydennysrakentamisen “moottorina”. Kiytinnossi timi tarkoittaa
kuitenkin useilla seuduilla viestotappioita , jotka ovat suuruudel-
taan suurempia kuin viiljyyskasvun aikaansaama kerrosalan kasvu.
Niiltd osin taantuvien alueiden yhdyskuntarakenteen laimenemi-
nen on jatkossa yksi merkittivimmisti yhdyskuntarakenteen hajau-
tumismuodoista.

Kehittimisehdotukset

Seurantatulosten mukaan ”sinkut ja dinkut” eli yhden ja kahden
hengen taloudet seki ikidntyvd viestd hakeutuvat jalankulkuvyo-
hykkeelle ja sen reunavyshykkeelle. Autoriippuvuuden kannalta
avainkysymys on eteneekd eheytyminen joukkolitkennevyshyk-
keelle. Valtaosa kaupunkiseutujen nykyviestosti asuu tilli vyo-
hykkeelld. Kiytinnossd timi tarkoittaa asutuksen osalta siti, etti
lapsiperheille olisi pystyttivi tarjoamaan houkutteleva vaihtoehto
sijoittua joukkolitkennevychykkeelle. Tidmi tarkoittaa riittidvin
suuria asuntoja ja laadukkaan elinympiriston kehittdmisti. Mah-
dollisuudet ovat hyvit, silli tiydennysrakentamispotentiaalia on
joukkoliikennevyshykkeelld paljon. Laajemmin timi tarkoittaa
erityisesti palveluiden ja tyépaikkojen ohjaustoimintojen tehosta-
mista joukkoliikennenoodeihin.

Joukkoliikenteen kannalta tarvittaisiin arviolta 30 prosenttia
asukastiheyden tasokorotus, jotta silli olisi vaikutusta litkku-
miskiyttiytymiseen. Maankiyton tehostamisen lisidksi tarvitaan
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litkennejirjestelmin laaja-alaista kehittdmistdi monipuolisen liik-
kumismahdollisuuksien turvaamiseksi.

Joukkoliikennevyshykkeen autoistumiskehityksen tarkastelu on tir-
keid erityisesti eheyttimisen nikokulmasta.

T . v - {kaay
Merkittivdidn rooliin nousevat myos tiydennysrakentamiskaavat,
joita tulisi saada valmiiksi asti seuraavaa nousukautta varten.

[lmastomuutoksen vuoksi kasvihuonekaasujen piistsjd on vihen-
nettivid. Vyohykkeisyyden kehitystyo on laajentunut SYKE:ssi ja
uusien hankkeiden yhteydessi on jo osoitettu liikkumisvyohykkei-
den yksikkokohtaiset piistokertoimet (ks. Ristimiki & Kalenoja
2010). Ne osoittavat selkeisti yhdyskuntarakenteen vaikutuksen
litkenteen pidstoihin. Ajoneuvoteknologian kehitykselld saatavat
hyodyt valuvat hukkaan, jos yhdyskuntarakennetta ei saada eheidm-
miiksi.

Suomen harvassa yhdyskuntarakenteessa on kansainvilisesti verrat-
tuna lihes ylivertainen mahdollisuus. Harva, mutta selkei nauha-
mainen rakenne mahdollistaa voimakkaankin tdydennysrakenta-
misen luonto- ja virkistysalueita uhkaamatta.

Realistiseksi tavoitteeksi tulisi asettaa “yhdyskuntarakenne, jossa
asuntokunnat keskiméirin pirjdivit korkeintaan yhdelld autolla”.
Tami pitid sisdlliin merkittiviin joukon autottomia asuntokuntia
ydinalueilla.

5.1.2 Yritysten sijoittuminen ja yhdyskuntarakenne

Tutkimusosion tulokset

9.

10.

1.

Haastateltujen nikemysten mukaan valtaosa asiakkaista asioi autol-
la, myos jalankulkuvyshykkeen reunalla sijaitsevissa kaupallisissa
keskittymissd. Syyksi autolla asiointiin nihtiin painavat / isot ostok-
set, halu valita hyviin valikoiman ja edullisen hinnan ostoskohde.
Auto tarjoaa mahdollisuuden seudulliseen asiointipaikan valin-
taan.

Jalankulun reunavychykkeelld sijaitsevat kaupalliset keskittymiit
tarjoavat kuitenkin asiakkaille mahdollisuuden asioida autotta. Au-
tottomat asiakkaat kiyttiviit titd mahdollisuutta.

Kaupallisten yritysten sijoittumisessa yrittijit pitivit tirkeimpini
tekijoind asiakasvirtoja ja nikyvyyttd. Asiakasvirroista autoilevat
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

asiakkaat ovat keskeisimpii. Lihikaupalle ldhelld asuvat ovat myos
tirked asiakasryhmi, joka tarjoaa kaupalle peruskassavirran.

Logistiikka ei péisidntoisesti ohjaa kaupan sijoittumista. Ainoas-
taan keskustasijainnissa logistiikan vaikeus on koettu ongelmaksi ja
joissain tapauksissa keskustasijainnista on siirrytty jalankulkukau-
pungin reunavyohykkeelle tai autovyohykkeelle.

Autovyohykkeelli sijaitsevat kaupalliset keskittymit osoittautuivat
rakenteeltaan hajanaisiksi. Siirtyminen kaupasta toiseen oli jalan
hankalaa. Asioitaessa useammassa kaupassa alueella asiakkaat siir-
tyivit autolla toisen kaupan pysikointialueelle. Joukkolitkennetti
alueille jossain méérin tuli, mutta pysikit sijaitsivat alueen ulkopuo-
lella ja kiivelymatkaa hajanaisella alueella kertyi siind méérin, etti
yrittijien mukaan asiakkaat eiviit juurikaan kiyti joukkolitkennetti
asioidessaan alueella. Pyoriily kaupallisissa  keskittymissd  oli
hankalaa alueen heikkojen pyériily-yhteyksien vuoksi.

Ennakoiva maankiyttopolititkka on kuntien keskeinen mahdolli-
suus vaikuttaa yritysten sijoittumiseen. Tillin kunta hankkii maa-
ta omistukseensa yhdyskuntarakenteen kannalta edullisista paikois-
ta, kaavoittaa sen, muodostaa tonteiksi ja luovuttaa yrityksille. Jotta
tontit ovat sijainniltaan haluttuja, on hyvi tehdi pohjaksi kaupalli-
nen selvitys.

Yritysten saavutettavuutta tyopaikkana ei nihty yritysten sijoittu-
mista ohjaavana tekijind. Lihtokohtana pidettiin sité, etti jos asi-
akkaat kulkevat yrityksen sijaintipaikkaan, niin tyontekijitkin pdi-
sevit sinne.

Tyontekijoiden liikkuvuus (mobility) nihdiian yleisesti yritystoi-
mintaa edistivini tekijinid. Samoin tyontekijoiden kyky sietid pit-
kid tyomatkoja (tolerance) nihdidin positiivisesti yritystoimintaan
vaikuttavana. Tdmi on ristiriidassa sen kanssa, etti tydmatkojen
tulisi olla mahdollisimman lyhyiti, jotta energiankulutus ja kas-
vihuonekaasupéistot jiisivit pieniksi. Pitkit tyomatkat saattavat li-
siksi vaikuttaa negatiivisesti tyontekijin tyovireyteen seki ajankiyt-
toon.

Tutkimuksessa ei saatu viitteiti siitd, ettd yrityksen yhdyskuntara-
kenteellinen sijainti vaikuttaisi tydvoiman saatavuuteen. Térkedm-
miksi syiksi tyovoiman saatavuusongelmassa nihtiin yritystoimin-
nan luonne ja yleiset koulutukseen liittyvit seikat.
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Kehityssuunta autoriippuvuuden suhteen

e Autoriippuvalle vyshykkeelle sijoittuvien hypermarkettien ja kau-
pallisten keskittymien lisdintyminen on ollut hyvin voimakasta vii-
me vuosina. Useissa haastatteluissa tuli esiin nikemys, etti nykyiset
ja suunnitteilla / rakenteilla olevat em. kohteet kattavat markkinat,
ja suurin buumi on ohi. Tdmé nikyy haastateltujen mukaan siini,
ettd kilpailu on siirtymissd lihikauppaan ja keskustoihin. Tutki-
muksen kaupunkiseuduilla olikin vireilld useita lihikauppojen ja
supermarketkokoisten myymiloiden rakennushankkeita seki kes-
kustojen kaupallisia kehittimishankkeita.

¢  Yhdyskuntarakenteen hajautuminen pidentii jatkuessaan tydmat-
koja. Samoin asiointimatkat piteneviit kun kaupalliset palvelut ha-
jautuvat sijainniltaan.

Kehittimisehdotukset

e Kaupallisia keskittymid tulisi kehittid siten, ettd keskittymin ra-
kenteen tulisi olla tiivis ja hyvin kytkeytynyt tiheiin, eri kulkumuo-
dot yhdistivin katuverkon vilitykselld. Tdmé mahdollistaa lyhyet
jalankulkuetiisyydet, asioinnin yhdelld pysikoinnilld ja pyoriilyn
tasavertaisuuden asiointikulkumuotona. Pysidkointi tulisi jirjestidi
keskitetysti tilaa siistivin, rakenteellisin ratkaisuin tai kadunvarsi-
pysikointini. Joukkolitkennesolmun tulisi sijaita alueen keskeiselld
paikalla, luontevalla jalankulkuetiisyydelli asiointikohteista.

e Tyomatkaliikenteessi joukkolitkenteen palvelutasoa tulisi kehittii
esimerkiksi raideliikennetti lisddamalld. Keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla, missi raideliikenne ei vilttimiitti ole realistinen vaihtoehto,
tulisi kehittidd joukkolitkenteen laatukiytivid. Eri litkennemuoto-
jen yhteiskdyttod tulisi kehittdd esimerkiksi liityntdlitkennettd edis-
tdvin toimin. Tdmi tarkoittaisi liityntiliikenteen parkkipaikkoja,
pyoriparkkeja jne. Uusien kaupallisten keskittymien tulisi sijaita
tillaisissa litkenteen solmukohdissa.

5.1.3 Arjen liikkuminen

Tutkimusosion tulokset

18. Tulokset korostavat asumisen ja tyon vilisen suhteen muokkaavan
voimakkaimmin asukkaiden jokapiiviisti litkkumisympiristoa.
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Tyomatkan kulkumuotovalintojen havaittiin olevan vahvasti yhte-
ydessi talouden auton kiyttoon.

Sosioekonomiset tekijit osoittautuivat tirkeimmiksi selittdjiksi ta-
louden liikkumistavoissa. Pitkiit arjen etiisyydet kuitenkin keski-
méirin lisddvit autonkiyttod. Toisaalta suuret matka- ja kilomet-
rimédrit liittyvit matkojen yhdistelyyn ja edestakaisten yksittiisten
matkojen vihentimiseen.

Joillekin kaupunkiseuduille on kehittynyt tiettyjd reunakaupunki-
maisia elementteji, jotka ilmenevit litkkumiskiyttiytymisessd, kun
taas joillain kaupunkiseuduilla kehitys on varsin keskustahakuista.

Kaupunkiseuduilla monikeskuksisuus merkitsee useimmin kes-
kustan ulkopuolisten kaupan alueiden nousemista arkiliikkumisen
tirkeiksi kohteiksi. Kaupunkikeskustan asemaa keskeisend palvelu-
jen, tyon ja vapaa-ajan vieton keskittyméni nima alakeskukset eivit
kuitenkaan vield uhkaa.

Kaupunkiseudut ovat seki absoluuttisilta ettd suhteellisilta etii-
syyksiltddn niin pienid, ettei nykyisen kaltainen auton kiytts muo-
dosta sellaisia kitkavaikutuksia, jotka sininsi johtaisivat litkkumi-
sen midrinpiiden valikoitumiseen lihimpien kohteiden joukosta.
Myos keskustojen koetaan olevan helposti saavutettavia. Osa ala-
keskuksista on muotoutunut paikallisesti tirkeiksi ldhiliikkumisen
ympiristoiksi.

Kivelylli ja pyoriilylld arkiliitkkumisena on samanlaisia merkityksii
kuin virkistyslitkkumisella.

Henkiloauto on tilld hetkelld vallitseva kulkuviline tutkimuksen
kohteena olleilla kaupunkiseuduilla. Kaikentyyppisilld yli kilomet-
rin mittaisilla matkoilla henkilsauton osuus oli yli 50 prosenttia, ja
esimerkiksi ostosmatkoilla yli 80 prosenttia perheisti kiyttidi autoa
300 metrin ylittdvilli matkanpituuksilla.

Joukkoliikenteen osuus tutkimuksemme osalta oli parhaimmillaan-
kin vain noin 15 prosenttia joukkolitkennevyshykkeen sisiisilli,
kaupunkiseudun keskustaan suuntautuvilla suorilla matkoilla. Pys-
riilyn osuus siilyy kuitenkin merkittivini aina noin 4 kilometrin
matkapituuksiin asti.

Yhtiiltd keskisuuri suomalainen kaupunkiseutu nojaa vahvasti au-
ton kiyttoon myos lyhyilld matkanpituuksilla, mutta toisaalta po-
tentiaalia erityisesti kivelyn ja pyoriilyn lisddmiseen on runsaasti.
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Kehityssuunta autoriippuvuuden suhteen

® Arjen litkkkumisen valinnoissa, jotka tehdiin timin péivin mah-
dollisuuksien rajoissa, korostuu ennen kaikkea kivelyn ja pyoriilyn
rooli autoliikkumisen paineiden purkajana. Sellaisissa arjen ympi-
ristdissi joissa valintoja kulkumuotojen vililld voidaan tehdid myos
kivelyn ja pyoriilyn hyviksi, auton kiytté on vihidisempiid kuin
vaihtoehtoja tarjoamattomissa ympéristoissi.

e Auton kiytté ei ole kaikissa tilanteissa samankaltaista. Erityisesti
matkaan kiytetyn ajan ja liikkumiseen kiytettyjen resurssien suh-
teen kyselyyn vastanneet liikkujat kiyttdytyviit varsin eri tavoin.
Lyhyet arjen etiisyydet (yhteenlasketut todelliseen liikkumiseen
perustuvat etdisyydet tydhon, kauppaan, harrastuksiin, kouluun
jne.) mahdollistavat hyvin erilaisia liikkkumisen malleja. Pitkilli ar-
jen etiisyyksilli "matkabudjetti tiyttyy” arkisista matkoista, jolloin
"yliméirdisen” litkkumisen vaihtelu vastaajien vililld on selvisti
pienempii. Pelkit lyhyet arjen etiisyydet eiviit siis ole riittivi edel-
lytys autoriippuvuuden vihenemiselle, joskin ne ovat vilttiméton
edellytys, jotta vihenemisti voisi tapahtua.

® Arjen ympiriston muutokset aikaansaavat arjen liikkumisen uu-
delleenarviointia. Vastaajista, jotka olivat muuttanee viimeisen 5
vuoden aikana, yli 60 prosenttia oli joko lisinnyt tai vihentinyt
liikkkumistaan, oman kertomansa mukaan olosuhteiden ohjaamina.
Kaiken kaikkiaan muutoksia tapahtui sekd litkkumista lisddviin
etti vihentidviin suuntaan, mutta kokonaisuutena suunta on lie-
visti litkkumista vihentiva.

e Kun arjen etiisyydet ovat suuria, autoilun korvaaminen muilla
litkkumismuodoilla on vaikeaa. Tutkimusalueilla joukkoliikenteen
kiytto oli hyvin marginaalista. Joukkoliikenteelld oli merkittivi
kulkumuoto-osuus vain joukkolitkennevyshykkeeltd jalankulku-
vyohykkeelle eli keskustaan suuntautuvilla matkoilla, miki yhdessi
vastaajien mielipiteiden kanssa kertoo vaihtojen ja liitynnin koe-
tusta hankaluudesta. Joukkoliikenne ei etiilli keskustasta ole hou-
kutteleva kuin harvoilla matkoilla.

Kehittimisehdotukset

e Pyoriilyn jirjestelmin tulisi tarjota varteenotettava vaihtoehto au-
toilun jirjestelmiille, ja timi merkitsee haastetta niin yhdyskunta-,
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litkenne- kuin asuntosuunnittelulle, sekd myos esimerkiksi palve-
luiden jirjestimiselle ja kauppapaikkojen suunnittelulle. Mikili
kivelyi ja pyoriilyd halutaan lisitd myos niiden keskuudessa, jotka
eiviit ole sithen autottomuuden vuoksi pakotettuja, tarvitaan yksilon
motivaatiota ja yksittdisid vahvempia toimintaa ohjaavia rakenteita,
jotka mahdollistavat niiden rutinoitumisen helpoksi ja luontevaksi
osaksi arkea.

Liikkumisen tilojen suunnittelussa olisi kiinnittivd huomiota paitsi
nopeuteen ja saavutettavuuteen, myos litkkumisen muihin mer-
kityksiin ja ympiriston toimivuuteen ja laatuun niiden kannalta.
Suunnittelulla pitiisi vaikuttaa tarjoumaympiristoon siten, etti
pyoriily olisi mahdollista ja turvallista taidoista ja fyysisestd kun-
nosta riippumatta. Lisdpotkua pyoriilyyn voidaan etsiid paikallisesta
ympdristostd erityispiirteineen.

Koska litkkumisen ympiristdjen merkitykset ovat hyvin moninai-
sia, tarvitaan laaja osallisuuspohja niiden kehittimisessi. Tirkeini
asiantuntijoina tulisi kuulla erityisesti kaupungin asukkaita pyorii-
lijoini ja kivelijoini.

Houkuttelevat ajanvietto- ja oleskelu seki kively- ja pyoriily-ympi-
ristot, vetovoimaiset lihipalvelut ja hyvit lihivirkistysmahdollisuu-
det tulisi yhdistii toisiaan tukevaksi kokonaisuudeksi.

Yhdyskuntarakenteen tulisi tehdd mahdolliseksi ja edistid muiden
kulkumuotojen kuin auton kiyttoi erityisesti alle 2 kilometrin mat-
koilla, joilla pyoriily ja kively saattaisivat olla korvaavia kulkumuo-
toja. Tillaisen muutoksen aikaan saaminen koko kaupungin tasolla
tarkoittaisi uusien asuinalueiden liittimistd ensisijaisesti nykyiseen
ydintaajamaan tai monipuolisia palveluja tarjoavaan alakeskuk-
seen, korostaen alueen sisidisten kevyen litkenteen yhteyksien lisik-
si alueen liittymistd kaupunkiseudun kevyen liikenteen viylidstoon.
Monilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla onkin erityisesti kerros-
talotuotannon painopiste siirtynyt lihemmis keskuksia. Toisesta
nikokulmasta katsoen tulisi myos laadukkaiden lihipalvelujen ky-
synnin kohtaavaan tarjontaan kiinnittii erityistd huomiota kaikilla
alueilla, joilla niiden vaatima asukas- ja/tai tydvoimapotentiaali on
olemassa.
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5.2 Autoriippumattomaan
yhdyskuntarakenteeseen

5.2.1 Uusi kasitys yhdyskuntarakenteesta

Nykyisen yhdyskuntarakenteen kehityssuuntien ymmirtiminen on
edellytys sille, ettd eheyttimisen toimenpiteet voidaan kohdistaa oikein.
Tdmin ndemme tarkoittavan sellaista yhdyskuntarakenteen analyysia
ja synteesid, jossa autoriippuvuus, sen syy-yhteydet ja vaikutukset tun-
nistetaan. Hankkeessa kiiytetty ja kehitetty litkenteen ja maankiyton
vyohykemalli tarjoaa yhden kiyttokelpoisen menetelmin yhdyskunta-
rakenteen analysointiin tistd nikokulmasta. Tutkimuksen osa-alueiden
yhteiset tulokset antavat puolestaan monipuolista tietoa niin ilmididen
tunnistamisen tueksi kuin toimenpiteiden suuntaamiseenkin. Samal-
la lihestymme uutta tapaa katsoa kaupungin rakenteita ja toimintoja.
Tissd tavassa keskeistd on tunnistaa ja erottaa A) monipuolinen, eri
litkkumisvaihtoehdot kattava yhdyskuntarakenne seki B) yksipuolinen,
autoriippuvainen yhdyskuntarakenne.

5.2.2 Yhdyskuntarakenteen hajautumisessa
havaittavissa muutoksia

Yhdyskuntarakenteen vychykemallin mukaan tehdyt YKR-analyysit
osoittavat yhdyskuntarakenteen hajautumisen edenneen laajalle alalle.
Toisaalta hajautuminen niiden mittareiden perusteella niyttid hidas-
tuneen ja kohdistuvan lihinnd muutamalle ongelma-alueelle. Osin
hajautuminen on pysihtynyt ja joillakin alueilla jopa kidntynyt tiivis-

tymiskehitykseksi.

Laajasti suomalaisten kaupunkiseutujen yhdyskuntarakennetta on
muuttanut ja muuttaa edelleen haja-asutusalueen taajamoitumisen
kautta tapahtuva ns. orgaaninen hajautuminen. Jatkuessaan orgaani-
nen hajautuminen tulee seki tekemiin kaupunkiseutujen muut eheyt-
timistoimenpiteet vaikeammiksi etti hidastamaan olennaisesti auto-
riippuvuuden vihenemisti. TAmai kehitys onkin pysiytettivi erityisesti
kasvavilla kaupunkiseuduilla. Kaupunkiseutujen kasvu on ohjattava
sisddnpiin, eikd suunniteltuja alhaisen tiheyden taajama-alueita tule
rakentaa. Samalla on estettivi rakentamispaineen ohjautuminen haja-
asutusalueen orgaaniseksi hajautumiseksi.
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Tutkimustulosten mukaan kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tii-
vistyminen on alkamassa kaupunkien jalankulkuvyshykkeilld. Vyshyk-
keen asukastiheys on useimmissa tutkimuksessa mukana olleissa kau-
pungeissa lakannut laskemasta, joissain kiéntynyt jo nousuunkin.

Samalla litkkumisen tarkastelu osoittaa, etti jalankulkuvyshyke paitsi
tarjoaa todellisia vaihtoehtoja autoriippuvaiselle arjelle, myos vaikuttaa
konkreettisesti autoriippuvuutta vihentivisti. Vyshykkeiden liikkumis-
kiytintojen muutokset tutkimusaineistossa osoittavat, ettd tiivistymi-
nen on myds johtamassa koko kaupunkirakenteen autoriippuvuuden
viihenemiseen, mikili jalankulkuvyshykemiisen yhdyskuntarakenteen
painoarvoa koko kaupunkiseudun rakenteessa kyetidn kasvattamaan.
Tdmi tarkoittaa sekd nykyisten jalankulkuvyshykkeiden edelleen tiy-
dentimisti etti vyohykkeen ominaisuuksien toteuttamista erityisesti
jalankulun reunavyshykkeelli seki joukkolitkennevyshykkeen ydinalu-
eilla.

Vyohykeanalyysin mittareiden mukaan tiivistymiskehitys on siirtymaéssi
seuraavaksi jalankulun reunavyshykkeelle. Avainkysymys eheytymisen
osalta onkin, miten saada tiivistyminen siirtymién jalankulkuvyshyk-
keelti muille vyshykkeille, erityisesti joukkolitkennevyshykkeiden
avainalueille. Jo pelkistiin muuttoliikkeen ja vieston ikidrakenteen
muuttumisen seurauksena kaupunkiseutujen viesto tulee kasvamaan.
Voidaankin sanoa, ettd suhteellisen alhainen kaupungistumisaste toi-
mii tdydennysrakentamisen "moottorina”. Haasteena on tiydentdmisen
ohjaaminen tiivistymiseksi tavalla, joka jatkaa tutkimuksessa havaittua
positiivista trendii ja samalla katkaisee paikoin kiynnissi olevan hajau-
tumisen.

Tutkimustulosten perusteella voidaan sanoa, etti autoriippuvuuden
vihentimiseen liittyvien suunnitteluratkaisujen tulisi olla erilaisia eri
osissa rakennetta. Jalankulkuvyshykkeilld painopisteen tulisi olla au-
tottoman elimidn mahdollistamisessa keskustojen eheyttimisen kautta.
Jalankulun reunavyohykkeessi puolestaan tiivistiminen, ldhipalvelu-
jen kehittiminen ja kevyen liikenteen yhteyksien parantaminen ovat
avainasemassa. Joukkolitkennevyshykkeelld kysymykset alakeskusten
tiivistimisestd, palvelujen turvaamisesta ja kaupallisen toiminnan si-
joittumisen ohjauksesta, joukkolitkennekiytivien vahvistamisesta seki
kulkutapojen yhdistelyn korostamisesta vaikuttavat keskeisilti. Autovyo-
hykkeen osalta kyse on pikemminkin nykyisten rakenteiden puutteiden
korjaamisesta, tyopaikkojen ja asumisen kohtaamisesta kaupunkiseudun
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tasolla ja vilttimittomien uusien kehittimiskohteiden sijoittamisesta si-
ten, etti tydmatka- ja palveluetiisyydet voivat kokonaisuutena katsoen
lyhentyd nykytilanteeseen verrattuna.

5.2.3 Palvelukeskittymien autoriippuvuutta
voidaan vdahentaa

Yritysten sijoittumista kisitelleen tutkimusosion tutkimustulosten pe-
rusteella on mahdollista mééritelld mahdollisimman autosta riippu-
maton kaupallinen/palvelukeskittymi. Autoriippuvuuteen vaikuttavat
tutkimustulosten perusteella voimakkaimmin sijainti ja itse alueen
lihirakenne. Rakenne miirittelee sen, miten alueella on mahdollista
litkkua. Jos keskittymi on hajanainen eli liikkeitten vililld on pitkiit etii-
syydet, ei alueelle ole houkuttelevaa saapua joukkoliikenteellid — koska
asiointi kulkuvilineestd poistuttua tapahtuu jalan, tarkoittaa hajanai-
nen lihirakenne pitkiksi miellettyji kivelymatkoja, osin ostoksia kan-
taen. Hajanainen rakenne myos lisdd alueen sisiisti autoliikennetti,
miki osaltaan hankaloittaa jalankulkua ja pyoriilyi.

Autosta riippumattoman kaupallisen/palvelukeskittymin ominaisuuk-
sia ovat sijainti jalankulkuvychykkeen kupeessa tai joukkoliikennesol-
mussa — mieluiten raideliikenteen aseman liheisyydessi. Piivittdistava-
rakaupan osalta liheinen asutus on tirkeii, jotta keskittymille saadaan
riittivii perusasiakasvirta. Keskittymin rakenteen tulisi olla tiivis ja
hyvin kytkeytynyt tihein, eri kulkumuodot yhdistivin katuverkon vi-
litykselld niin sisdisesti kuin ympiroiviidn yhdyskuntarakenteeseenkin.
Tdmi mahdollistaa lyhyet jalankulkuetiisyydet, asioinnin yhdelld py-
sikoinnilld ja pyoriilyn tasavertaisuuden asiointikulkumuotona. Pysi-
kointi tulisi jirjestid keskitetysti tilaa sdéstivin ratkaisuin tai kadunvar-
sipysikointind. Joukkoliikennesolmun tulisi sijaita alueen keskeiselld
paikalla, luontevalla jalankulkuetiisyydelli asiointikohteista.

Tyopaikkojen ja palveluiden sijainninohjausta tulisikin tehostaa. Kau-
punkiseuduilla, joilla keskusta-alueiden rakenne antaa mahdollisuuk-
sia erilaisille kehittimistoimenpiteille, niin tyopaikat kuin palvelutkin
tulisi pédsiantoisesti sijoittaa jalankulkuvyshykkeelle, alakeskuksiin tai
jalankulun reunavyshykkeelle. Nykyisid hajanaisia kaupallisia keskitty-
mii voitaisiin kehittdd mm. seuraavilla toimenpiteilli:

e laaditaan alueelle osayleiskaava- tai asemakaavatasoinen kokoava
suunnitelma,
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® tiivistetddn aluetta rakentamalla liiketiloja esimerkiksi nykyisille
parkkipaikoille,

e kehitetdin alueen katuverkkoa eri kulkumuodot yhdistiviiksi,

e jirjestetddn pysikointi keskitetysti (esimerkiksi pysikointilaitokse-
na),

¢ tuodaan joukkoliikennepysikki alueen keskeiselle paikalle,

¢ kehitetiin jalankulkuyhteyksii eri asiointikohteiden vililla,

e parannetaan pyoriily-yhteyksii alueelle,

® sijoitetaan keskittymin lihietiisyydelle asuintaloja,

® sijoitetaan keskittymiidn myos muita kuin kaupan tydpaikkoja.

Uusia kauppa- ja palvelukeskittymiid suunniteltaessa ja toteutettaessa
kuntien tulisi kidyttid ennakoivaa maankiyttopolititkkaa: hankkia so-
pivalta sijaintipaikalta maata, suunnitella ja kaavoittaa se noudattaen
edelld mainittuja suunnitteluperiaatteita, jotka mahdollistavat asioin-
nin ilman henkiloautoa. Nykytilannetta ei kuitenkaan pidd unohtaa —
toimenpiteiden on sovelluttava keskisuurten kaupunkien tilanteeseen
eri olosuhteet huomioon ottaen. Jo aluerakenne ja aluepolitiikka mi-
ritteleviit kehityksen mahdollisia reunaehtoja eri kaupunkiseuduilla eri
tavoin. Viestonkehityksen trendeihin kaupunkiseudut pystyvit joiltain
osin vaikuttamaan aktiivisen kaavoituspolititkan kautta, mutta suurissa
linjoissa tulevaisuuden viestérakenteen luonne tulee olemaan paljolti
kaupunkiseudun suunnittelun ulkopuolisista tekijoistd riippuvainen.
Talouden yleinen kehitys on yksi tirkeimmisti paikallisen kehittdmis-
tyon mahdollisuuksia avaavista tai sulkevista tekijoistd, mutta — kuten
viimeaikaiset tapahtumat maailmantaloudessa todistavat — ainoa miki
talouden kehittymisessd on varmaa on se, ettd arvaamattomia kiédnteitd
tulee tapahtumaan. Jopa kiinteiden suunnan ennustaminen on vaike-
aa, saati sitten niiden sisiltojd tai paikallisia ilmenemismuotoja. Myos
niin julkisen kuin yksityisenkin sektorin toimintakulttuureissa on tapah-
tunut suuria muutoksia viime vuosikymmenini. Ei ole syyti olettaa,
etteiko vastaava kehitys jatkuisi. Samalla muuttuvat myos elimintavat,
asenteet, arvostukset ja arvot.

5.2.4 Keskuksissa piilee autoriippumattomuuden potentiaali

Tutkimuksen tulokset osoittavat, etti asunnon sijainnilla kaupunkira-
kenteessa on merkityksensi sen suhteen, kuinka paljon perheen autoilla
ajetaan. Yksittiisen kotitalouden valinnoissa kuitenkin muut kuin kau-
punkirakenteelliset tekijit vaikuttavat eniten matkojen kulkumuotoon.
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Ensisijaisesti taloudelliset seikat ja toissijaisesti perheenjisenten tys-
paikkojen sijainnit vaikuttavat sithen, mitd mahdollisuuksia perheellid
on tehdi valintoja matkustuskiyttiytymisensi suhteen. Toisaalta analyy-
simme toimintatilojen muovautumisesta viikoittaisten ja piivittdisten
matkojen kautta osoittaa, ettei kaupunkirakenteella vaikuttaisi olevan
sellaisia "etiisyyskitkaa” aiheuttavia ominaisuuksia, jotka sinillidin hou-
kuttelisivat olemaan kiyttimitti autoa tai valitsemaan matkakohteita
liheisyyden perusteella. Niinpid myos keskusten alueilla auto tarjoaa
nopeimman tavan saavuttaa arjen kohteet. Analyysimme perusteella
néyttdd siltd, etti auton kiytolle nidhdidin vaihtoehtoja ainoastaan sil-
loin, kun piivittiisten toimintojen luontevat tai sellaisina pidetyt mii-
rinpéit sijaitsevat suhteellisen lihelld kotia. Kun joukkoliitkennetti ei
useinkaan tarjoa todellisena pidettiviid vaihtoehtoa arjen matkoilla,
johtavat kaupunkirakenteelliset tekijit sithen, etti lyhyet etdisyydet to-
teutuvat useimmin keskuksissa asuville. Niinpd mys vaihtoehtoja au-
ton kiytolle nihdddn useimmin asuttaessa keskusta-alueilla.

Tutkimustulosten perusteella keskuksien ominaisuudet ja asukkaiden
valinnat yhdessi aikaansaavat sen, etti keskukset seki tarjoavat mahdol-
lisuudet etti toteuttavat kiytinnossd autoriippumattoman kaupunkira-
kenteen ideaalia, myos keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Se, etti suuri
osa keskuksien asukkaista kiyttid autoa monella tavalla samankaltaisesti
kuin esikaupunkialueiden asukkaat ei tarkoita, etteiko kaupunkiraken-
ne tarjoaisi mahdollisuuksia valintojen tekemiseen. Tdmin todistavat
mm. lapsiperheet, jotka toteuttavat autotonta arkea tai kiyttiviit siin-
nollisesti myds muita kulkumuotoja kuin autoa péivittiisilli matkoil-
laan. Myos kokonaisuutena keskusalueiden auton kiytté on huomatta-
vasti vihidisempii kuin muualla kaupunkiseudulla.

5.2.5 Muutostilanteissa on mahdollisuus uusiin rutiineihin

Matkustuskéyttiytyminen on suurelta osaltaan rutiinien, kyseenalaista-
mattomien kiytintdjen ohjaamaa. Aiemmat tutkimukset ovat osoitta-
neet, etti muutostilanteissa kiyttiytymismallit, mukaan lukien liikku-
misen kiytinnét, joutuvat uudelleenarvioinnin kohteeksi. Haastattelut
kertovat liikkkumisen kiytintoihin vaikuttavien tekijoiden kirjosta ja
moninaisuudesta. On "materiaalisia vilttimattomyyksid” ja esimerkiksi
lakeja, jotka maiirittivit litkkumista vahvastikin. Toisaalta on heikom-
min ohjaavia materiaalisia ja sosiaalisia rakenteita ja ympiriston piirtei-
td, jotka vaikuttavat sithen, millainen koettu valinnanvara yksilslld on

AUTORIIPPUVAINEN YHDYSKUNTARAKENNE JA SEN VAIHTOEHDOT



litkkumisensa suhteen. Toimintaympiristot ovat jossain mairin pysyvii
ja vakaita, toisaalta niissid tapahtuu jatkuvia pienii ja suurempia muu-
toksia. Litkkumisen rutiinit, "liikkumiskisikirjoitukset”, mietitiin ja to-
teutetaan uudestaan ainoastaan kun ympiiriston koettujen ominaisuuk-
sien ja nithin liittyvien muutosten sekid oman toiminnan vilinen kitka
kasvaa tarpeeksi suureksi.

Tutkimuksessa havaitsimme, ettd kaikilla vyshykkeilldi muuton yhte-
ydessd tapahtui muutoksia auton kiytossi — suurin osa muuttaneista
muutti litkkumiskiyttiytymistdian. Keskusta-alueilla, joissa lihiympéris-
ton tarjoumat ovat useimmiten valmiina (vanha kaupunkikeskusta) tai
korkeatasoisia (keskustarakentamisen julkisen tilan laatutekijit) muutos
oli useimmin auton kiyttod vihentivi. Positiivinen yllitys oli, ettei au-
tovyshykkeelle muuttaneista auton kiyttod lisinnyt sen useampi kuin
sitd vihensi. Tulos korostaa liikkkumisympiristdjen monimuotoisuutta
ja antaa myos viitteitd siitd, ettd ympiriston tarjoamat mahdollisuudet
litkkumisen vihentimiseen voivat muuttua todelliseksi litkkumiskéyt-
tdytymiseksi myos autovyohykkeelld, mikili yksilon ja perheen litkku-
mistarpeet ja olemassa oleva tarjonta kohtaavat.

Useissa tutkimuksissa on korostettu, etti muutostilanteessa ympi-
riston laatutekijoiti arvotetaan olemassa olevien tekijoiden perus-
teella. Ratkaisevaa onkin se, milld tavalla lihiympiriston tarjoumat
niyttaytyvit muutostilanteen hetkelld, esimerkiksi muutettaessa uudelle
alueelle. Tdmid nikemys korostaa lihiympiristojen, asuinalueiden
ja litkenneverkostojen laatutekijoiden merkitysti — muun muassa
loppuun asti mietittyji yksityiskohtia, kerralla valmiiksi rakentamista
myos julkisten tilojen osalta, julkisen liikenteen tarjonnan aloittamista
viimeistddn ensimmiisten asuntojen valmistuessa, sekd kevyen
litkenteen viylien viimeistelyd mielelliin jo aiemminkin. Myos
informaation eri litkkumismuodoista ja paikallisista mahdollisuuksista
pitiisi tavoittaa niin uudelle kuin vanhallekin alueelle muuttavat jo
viimeistiin muuttohetkelld.

5.2.6 Valinnanmahdollisuuksia tukevia
liikkumisen ratkaisuja tarvitaan

Piivittdiset arkiset puuhat pitiisi olla mahdollista hoitaa lihiympéristos-
si kivellen ja pyoriillen seki tarpeen tullen joukkoliikenteeseen tukeu-
tuen. Pyoériilyverkoston kehittiminen erityisesti jalankulun reunavys-
hykkeelld on erittiin tirkeii keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Pyoriilyn
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osuus on useilla kaupunkiseuduilla merkittivimpi kuin joukkoliiken-
teen. Lisiksi litkkumiskéytinnoistd on huomattavissa, etti ajan mittaan
(asumisajan kasvaessa) pyoriilyn ja kivelyn osuudet eri matkoilla kasva-
vat. Samalla on havaittu, etti myos tiivistimiselld on samansuuntainen
vaikutus. Niinpi keinot kivelyn ja pyoriilyn osuuksien kasvattamiseen
ovat olemassa. Kaupunkiseuduilla tulisikin nyt panostaa toimenpitei-
siin, joilla varmistetaan uusien alueiden kevyen litkkumisen yhdyskun-
tarakenteellisten mahdollisuuksien toteutuminen myos kiytinnossi.
Asukkaiden kyetessi kiytinnossi valitsemaan useammin — jopa useim-
miten — auton kiyttod korvaavia kulkumuotoja syntyisi itseidin vahvista-
va "pyoriily- tai kivelyriippuvuus”.

Myaos kivelyetiisyyttd pidemmilld matkoilla tarvitaan vaihtoehtoja lisié-
vid toimenpiteitd. Joukkoliikenteen tarjontaa tuleekin lisiti keskeisilld
nauhamaisilla kehittimisvyshykkeilld. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla
on hyvit edellytykset keskeisten alueiden bussiverkoston kehittimiseen
myos tulevaisuudessa. Eriytymisti yhtiiltd kaupallisesti toimiviin ja toi-
saalta yhteiskunnallisen tuen avulla palveleviin joukkoliikennejirjestel-
miin tulisi jirjestelmien hallinnan nikokulmasta vilttdd, mutta samalla
on tunnustettava paine molempien mielekkidseen kehittimiseen. Tu-
levaisuuden liikennepolitiikassa tulee korostumaan markkinoiden toi-
minta. T4ll6in avain monipuolisen joukkoliikenteen siilyttimiseen on
ohjauskeinovalikoimassa, jonka avulla erilaiset joukkoliikenteen "mark-
kinat” saadaan toimimaan toisiaan tiydentivin.

Ylikunnallisen ja (yli-)seudullisen litkenteen osalta myds rataverkkom-
me luo eheyttimisen nikokulmasta merkittivit mahdollisuudet useilla
kaupunkiseuduilla, ei vain pidkaupunkiseudulla. Rataverkon hysdynti-
mistyossd liikkeelle tulisi lihted mahdollisimman nopeasti, tunnistaen
tillaisen kehityksen pitkin aikajinteen vaatimukset ja mahdollisuudet.
Uusia konsepteja tarvitaan niin infrastruktuurin kuin litkennéinninkin
suhteen.

Eri kulkumuotojen yhteensovittamista palvelevien matkakeskusten toi-
minnallisuuden kehittiminen on my®os tirked tehtivi. Yhtiiltid kaupun-
kiseudun tason keskusten tulisi mahdollistaa joukkoliikenteen tehokas
ja mukava kidytto mahdollisimman monilla, erityisesti seudullisilla ja
yliseudullisilla matkoilla. Toisaalta alemman tason matkakeskuksilla
voisi olla tirked rooli erityisesti kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen
yhteensovittamisessa seki kaupunkiseudun ytimiin suuntautuvien park
G ride -ratkaisujen edistimisessi.
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5.2.7 Pyérdilyn potentiaali on saatava kdyttoon
mikroympdristéjen suunnittelulla

Oma arki ja kaupunki tulisi olla myds ilman autoa hallittavissa. Arkis-
ten askareiden hoitaminen jalan ja polkupyorilld ei saisi vaatia jatku-
vaa suunnitelmallisuutta ja uusien toimintavaihtoehtojen harkintaa
esimerkiksi sdin, vuorokaudenajan tai muun sellaisen mukaan. Lihi-
liikkkumisen tukeminen voidaan nihdi saavutettavuuden lisdimiseni
toimintojen keskindisid etiisyyksid pienentimilld, toimintojen tilan su-
pistamisena tai tiivistimisend. T4mé johtaa toiminnan mahdollisuuk-
sien lisdédntymiseen ilman autoa, suhteellisen toiminnan tilan laajene-
miseen. Tilloin autonomistus ei ole vilttimittomyys eikd auton kiytto
vaihtoehdoton vaihtoehto. Rajaton vapaus tai jatkuva mahdollisuus (ja
usein velvollisuus tai pakko) tehdi valintoja ja suunnitella arkeaan ei
ole toiminnan tilan kasvattamista. Tarvitaan hyvin suunniteltuja ym-
piristoji, jotka ohjaavat kestiviin arkiliitkkumiseen ja lihiliikkumisen
rutinoitumiseen.

Arkilitkkumisen kokemus vaikuttaa olennaiselle tavalla kulkumuodon
valintaan. Tdmi kokemus on osin riippuvainen liikkujan arvo- ja asen-
nepohjaisista valinnoista, osin se virittyy ldhiliikkumisympériston omi-
naisuuksien kautta. Niitd ympiristojd kutsumme mikroympiristoiksi.
Mikroympiristojen kehittdmisessi kyse ei ole vain litkenneympiriston
suunnittelusta. Liitkkumisen ympiirist6 on tirkeii yhteistd arkiympiris-
todmme — monelle kaupunkilaiselle piivittiinen arkiliikkuminen kau-
pungissa on tirkein ympiristossi olemisen ja sen kokemisen muoto. On
siis panostettava paitsi siirtymisen tehokkuuteen ja nopeuteen, myos
pohdittava litkkumiseen kiytetyn ajan ja ympiristokokemuksen laatua.
Hyvi kevyen litkenteen ympiirist on useimmiten elivii, viihtyisii, tur-
vallista ja tasapuolista lihiympiiristod, jossa ympiriston eri elementit
ovat niin muodoiltaan, merkityksiltddn kuin skaalaltaankin toimivassa
suhteessa toisiinsa.

5.3 Autoriippuvuus ja strategisen eheyttdamisen
mahdollisuudet

Millainen on autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja millaisia sen
vaihtoehdot — timi on ollut tutkimuksen taustalla vaikuttava peruskysy-
mys. Yksiselitteistd vastausta voidaan toki etsid monestakin suunnasta,
mutta viliin tuntuu tulevan aina uusia tekijoitd, joiden vaikutusta ei
voida irrottaa kokonaisvaikutuksesta. Kysymys yhdyskuntarakenteen
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itsensd vaikutuksesta autoriippuvuuden kehittymiseen onkin tavallaan
absurdi: eihin yhdyskuntarakennetta ole olemassa erilléén siind toimi-
vista ihmisistd, instituutioista ja kaikista kisitellyisti “ulkopuolisista”
tekijoisti. Esimerkkini tistd on se, milli tavalla asukkaiden asumisen
valintojen ja yhdyskuntarakenteen vaikutukset tulisi erottaa toisistaan
autoriippuvuuden avaamiseksi. Kyse on monimutkaisista mekanismeis-
ta ja prosesseista, joista osa tapahtuu yksilon mielenmaisemien tasolla.
Kyse on myos erilaisista arjen kiytintojen nikemisen ja tekemisen ta-
voista.

Jotkut ovat jopa valmiita heittimiin pyyhkeen kehiin tissi vaiheessa:
kun varmuutta yhdyskuntarakenteen vaikutuksesta autoriippuvuuteen
ei saada, ei suunnittelussakaan asiaa tule ottaa ohjaavaksi periaatteeksi.
Toisaalta juuri timin monimutkaisen kokonaisuuden hallintaan voi-
daan suunnittelulla pyrkii: jos tietynlainen eldmintapa vaatii tuekseen
tietynlaista ympiiristod, voidaan ympiristojen suunnittelulla myos vai-
kuttaa sithen, millaiseksi arjen toiminnot muodostuvat. Arvojen, arvos-
tusten, asenteiden ja toisaalta arjen valintojen, kiytintdjen ja toimin-
nan viiliset suhteet ovat kaksisuuntaisia.

Strateginen eheyttiminen on yhti aikaa seki vuorovaikutteisuuden pit-
kijinteisti rakentamista ettd jokaisen suunnitelman nikemisti tirkei-
nd osana titd prosessia. Samalla my6s suunnittelutehtivien sisiltojen
arviointi korostuu: strategisen eheyttimisen (litkenne-, asumis- ja pal-
velujen jirjestimisnikokulmien kanssa) integroidut maankiyton suun-
nitelmat toimivat ennen kaikkea timin hetken ja syntymissi olevien
suunnitteluratkaisujen  strategisen arvioinnin vilineinid. Strategisten
suunnittelukiytintsjen kehittimisti voisikin lihestyi esimerkiksi suun-
nittelun "viliaikaisesti pysiyttivin” luonteen ja meillikin keskustellun
"lasndolevuuden” kautta: hyviksytidn seki jatkuva kehittimistarve ettid
tarve olla muuttamatta kehittimisen reunaehtoja jatkuvasti.

Niin suunnittelun kuin arjenkin kidytint6jd muuttamalla voidaan vai-
kuttaa arvostuksiin ja toimintakulttuurien muotoutumiseen: toimin-
tamahdollisuudet ohjaavat kiytintsji, jotka muokkaavat sekd suun-
nittelukulttuuriin etti elimintapaan liittyvid valintoja. Toiminnan
rutinoituminen sithen liittyvine tottumuksineen ja kokemuksineen osal-
taan muuttaa nikemyksii asenteiden, arvojen ja toiminnan kulttuurien
tasolla. Samalla tavoin kuin yksilo voi arjessa reflektoiden tulla tietoisek-
si oman eliminhistoriansa merkityksisti, tulisi suunnittelussa huomioi-
da ympiriston kiytto- ja lukutapojen moninaisuus seki toisaalta pohtia
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menneiden ja nykyisten suunnitteluratkaisujen polkuriippuvuuksia ja
sitd, mitd ympiriston kidyton ja kokemisen tapoja ne tukevat, mitd ovat
sulkeneet tai sulkemassa pois mahdollisten joukosta.

Olemme saapuneet autoriippuvuuden suhteen eriinlaiselle vedenja-
kajalle: uusia toimintamalleja, uutta toimintakulttuuria, uusia arvotuk-
sia tarvitaan, jottei jatketa edellisten vuosikymmenten viitoittamalla lin-
jalla, joka tosiasiallisesti tulisi huonontamaan tilannetta. Tutkimuksessa
mukana olleilla kaupunkiseuduilla, joita voidaan luonnehtia osin jopa
eturivin seuduiksi ndiden uusien mallien sisillyttdmisessi niin strategi-
oihinsa kuin suunnittelun periaatteisiinsa, on nihtivissd ensimmaisid
merkkeji yhdyskuntarakenteen eheytymisestd. Miti jatkossa tarvitaan
on paitsi vahva sitoutuminen nyt aloitettuihin kehityskulkuihin, myos
vahva piitos kitked epitoivottuja kehityskulkuja aiempaa péittivii-
semmin. Jokainen yhdyskuntarakennetta hajauttava piitos tulee seki
huonontamaan tilannetta etti tekemiin tulevat korjausliikkeet entisti
vaikeammiksi.

Tavoitteena tulisi olla tasapuolinen elinympiirists, jossa péisy erilaisiin
toimintoihin ei riipu henkilsauton kiytostd, mutta jossa asukkaat pii-
sevit silti osalliseksi paitsi saavutettavuudesta, myos litkkuvuudesta ja
liikkkumisen ilosta. Enii ei tulisi rakentaa alueita, joilla eri vaihtoehtoja
litkkumiseen ei voida tarjota.

Jotta timi tasapainoilu muutoksen ja pysyvyyden vililli tulisi hallitta-
vaksi, tarvitaan kaavoituksen tueksi entistd useampia nikemyksid niin
nykytilasta kuin nikemyksii tulevaisuudestakin. Suunnittelun perusta-
na tulisikin olla kisitys laajasta asiantuntemuksesta. Kaikkien ei tarvitse
osallistua suunnitteluun ja sen prosesseihin, mutta mahdollisimman
erilaisten, myos vihemmiin aktiivisten ryhmien arkisen ja kiytinnolli-
sen asiantuntemuksen #ini pitiisi saada paremmin kuulumaan rinnan
muodollisempien asiantuntija-argumenttien kanssa. Paikallinen ym-
mirrys on arvokasta. Paikallisesti hankittua ymmirrystd myos voidaan
siirtdd ja jakaa suunnitteluprosessissa esimerkiksi kiyttamalli tissi tut-
kimuksessa kiytettyjd autoriippuvuutta, yhdyskuntarakenteen vyshyk-
keisyyttd, arjen kiytintojd ja yritysten toimintalogiikkoja kisittelevid
kisitteitd.

Autoriippuvuuden vihentiminen on osa maankéyton strategisen cheyt-
tdmisen sanastoa ja sisiltojd. Tama tutkimus on osoittanut, ettd kysymys
autoriippuvuuden vihentimisen menetelmisti on haastava. Vastauksia
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on kuitenkin loydetty: yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien erittely
nimenomaan autoriippuvuuden nikskulmasta on antanut monia uu-
sia ajatuksia vanhojen keinojen muotoiluun, seki tuonut uutta tieti-
mystd jonka avulla suunnittelijoiden tyskalustoa voidaan laajentaa.
Autoriippuvuuden kisite on riittidvin konkreettinen avautuakseen yh-
dyskuntarakenteiden ominaisuuksien ja elinympiriston kiyton analy-
soinnin seki suunnittelun tavoitteenasettelun viitekehykseksi — samalla,
timin konkreettisuuden myoti, sithen voidaan tarttua suunnittelun ja
piitoksenteon eri nikokulmista ja asiantuntijuuksista kisin. Tdmé sa-
manaikainen konkreettisuus ja eri nikokulmien yhteensitovuus tekee
kisitteestd rajaesineen. Téssd tutkimuksessa autoriippuvuuden kisitettd
on valotettu monelta suunnalta, miki antaa mahdollisuuksia ymmartid
paremmin cheyttidvin yhdyskuntasuunnittelun siséltojd ja eheyttdmi-
sen reunachtoja muuttuvissa tilanteissa. Samalla tutkimus on osoittanut
(jilleen kerran), etti autoriippuvuuden vihentiminen vaatii pitkijian-
teistd ja laajaan asiantuntemukseen pohjautuvaa yhteistyoti eri toimi-
joiden kesken niin yhdyskuntarakenteiden kehittimisen, maankiyton
politiikkojen kuin kiytinnon péitostenkin tasolla.
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B) YKR-alueprofiilit

1. Vaesto
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1.2 Asukastiheys

JalankulkuwyGhykkeen asukastiheys (asukasta/ha)
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1.3 Asuntokuntatiheys
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1.4 Alle 18-vuotiaiden osuus
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1.5 Yli 75-vuotiaiden osuus
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1.6 18-74-vuotiaiden osuus

18-74-vuotiaiden osuus jalankulkuvydhykkeelld
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1.7 Lapsiperheiden osuus
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2. Tyopaikat

2.1 Tyopaikkojen lukumddrd

Jalankulkuvydhykkeen tyopaikkamaara
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2.2 Tyopaikkatiheys

JalankulkuvyShykkeen tydpaikkatiheys (tydpaikkaa/ha)
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2.3 Kiinteisto-, vuokraus- ja tutkimuspalvelujen tyopaikkojen

osuus

Kiinteistd-, vuokraus- ja tutkimuspalvelujen tyopaikkojen osuus
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2.4 Vihittaiskaupan tyépaikkojen osuus

Vihittdiskaupan tydpaikkojen osuus
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2.5 Korkean teknologian ja informaatiosektorin tyopaikkojen
osuus
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3.1 Asumisvidiljyys
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3.2 Asuntokuntakoko

Jalankulkuvydhykkeen asuntokuntakoko
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3.3 Kerrostalojen osuus asuinrakennusten kerrosalasta

Kerrostalojen osuus asuinrakennusten kerrosalasta
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3.4 Aluetehokkuus
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4. Autonomistus

4.1 Autollisten asuntokuntien osuus
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4.2 Yhden auton asuntokuntien osuus
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4.3 Vidhintddn kahden auton asuntokuntien osuus

Vahintaan kahden auton asuntokuntien osuus
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