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Tiivistelma

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa péivittaiseen liikkumistarpeeseen sek& mahdollisuuksiin kayttaa
eri kulkutapoja. Yhdyskuntarakenteen on monissa tutkimuksissa havaittu vaikuttavan liiken-
teen energiankulutukseen. Kaupunkiseutujen liikenteen energiankulutusta on selitetty esimer-
kiksi asukastiheydella, asumis- ja tyopaikkarakenteella, toimintojen sijoittumisella ja joukko-
liikenteen tarjonnalla.

Tutkimusalueena vydhykeanalyysissa on Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan maakunta sekéd Rii-
himaen seutu. Alue vastaa idasta ja lannesta laajennettua Helsingin seudun tydssakayntialu-
etta. Tutkimusalue sisaltdd Helsingin kaupunkiseudun lisaksi Lohjan-Nummelan, Hyvinkaan-
Riihimé&en ja Porvoon kaupunkiseudut. Tutkimusalue on jaettu erilaisiin alueryhmiin, koska se
siséltad itsenaisia kaupunkiseutuja, kaupunkiseutujen kehysalueita ja maaseutua. Aluejaon
tarkeimpéné kriteerind ovat olleet etaisyys padkaupunkiseudulta, kaupunkiseuturajaukset,
raideliikenteen palvelutaso seka tydssakaynti padkaupunkiseudulle.

Tutkimusalueen yhdyskuntarakennetta on analysoitu vy6hykkeina, joissa alueryhmaét on jaet-
tu joukkoliikenteen kannalta edullisiin vyodhykkeisiin, autovythykkeisiin seké& vyodhykkeisiin,
joilla jalankulun ja pyorailyn edellytykset ovat hyvat. Vydhykejako on laadittu YKR:n (yhdys-
kuntarakenteen seurantajarjestelma) 250 metrin tilastoruudukolle. Vybhykkeet on laadittu
ajankohdilta 1990 ja 2005, jolloin on ollut mahdollista tutkia esimerkiksi aluetehokkuuden,
asuntokuntatiheyden ja tyOpaikkatiheyden kehitysta eri vyohykkeilla vuosina 1990-2005.
Vydhykkeille muodostuu hyvin erityyppiset alueprofiilit.

Vyobhykeaineistoon on yhdistetty Helsingin seudun laajan liikennetutkimuksen aineisto, jossa
on keratty tietoa tutkimusalueen asukkaiden paivittaisistd matkoista. Liikennetutkimusaineis-
ton perusteella tutkimuksessa on muodostettu vythyke- ja alueryhmittaiset liikkumisprofiilit,
jotka kuvaavat asukkaiden matkustustottumuksia yhdyskuntarakenteen eri osissa. Tulosten
perusteella eri vyohyketyypeilla niin matkojen pituus kuin kulkutapajakaumakin ovat tyypilli-
sesti hyvin erilaisia. Tulosten perusteella vydhykemenetelma soveltuu hyvin maankéyton ja
liikenteen suunnittelun ja uuden kaupunkiseutukasityksen mukaisen yhdyskuntasuunnittelun
tybmenetelmaéaksi.
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Sammandrag

Samhallsstrukturen paverkar vart dagliga trafikbehov och méjligheterna att anvanda olika
fardsatt. Flera undersokningar visar att samhallsstrukturen paverkar energiforbrukningen i
trafiken. Energiforbrukningen i trafiken inom stadsregionerna har forklarats till exempel med
folktatheten, boende- och arbetsplatsstrukturen, placeringen av aktiviteter och utbudet av
kollektivtrafik.

Undersokningsomradet i zonanalysen utgors av landskapet Nyland och Ostra Nyland samt
Riihimakiregionen. Omradet motsvarar det utvidgade arbetspendlingsomradet fran 6st och
vast till Helsingforsregionen. Understkningsomradet omfattar utéver stadsregionen Helsing-
fors aven stadsregionerna Lojo-Nummela, Hyvinge-Riihimaki och Borga. Undersdknings-
omradet har delats in i olika omradesgrupper eftersom det omfattar sjalvstandiga stadsre-
gioner, kransomraden till stadsregioner och landsbygd. De viktigaste kriterierna fér omrades-
indelningen har varit avstandet fradn huvudstadsregionen, stadsregionbegransningar, spar-
trafikens serviceniva samt arbetspendling till huvudstadsregionen.

Undersokningsomradets samhallsstruktur har analyserats i zoner dar omradesgrupperna har
delats in i zoner som ar formanliga for kollektivtrafik, for biltrafik samt zoner dar forutsatt-
ningarna for att rora sig till fots och cykla &r goda. Zonindelningen har skapats pa YKR:s
(uppfoéljningssystemet for samhallsstrukturen) 250 meters statistiska rutfalt. Zonerna har
skapats fran aren 1990 och 2005. P& sa satt har det varit mojligt att undersoka till exempel
utvecklingen av omradeseffektivitet, hushallstathet och arbetsplatstathet i de olika zonerna
under de senaste decennierna. Omradesprofilerna for de olika zonerna ar valdigt olika.
Zonmaterialet har kombinerats med det omfattande materialet fran en trafikundersékning
som har gjorts i Helsingforsregionen och som innehaller information om de dagliga resorna for
invanarna inom undersokningsomradet. Med hjalp av materialet fran trafikundersokningen har
man i zonundersokningen skapat zon- och omradesindelade trafikprofiler som beskriver in-
vanarnas trafikvanor i de olika delarna av samhallsstrukturen. Resultaten visar att saval lang-
den pa resor som fardsattsfordelningen ar i regel valdigt olika i de olika zontyperna.
Resultaten visar att zonmetoden fungerar val ndr man vill beskriva stadsregionen med sina
manga centrum. Den lampar sig aven val som arbetssatt for planeringen av markanvandning,
trafikplanering och for en samhallsplanering i enlighet med den nya uppfattningen om stads-
regionen.
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Abstract

Urban form has an impact on daily travel needs, as well as on the possibility of using different
transport modes. Many studies have found urban form to have an impact on energy consump-
tion of transport. The energy consumption of urban traffic has been linked for instance to
population density, urban form, workplace locations, service locations and public transport
options.

The zonal analysis is targeted at the Uusimaa and Ita-Uusimaa regions and Riihimaki urban
region, which correspond to the commuting area of the Helsinki Metropolitan Region, enlarged
to the east and west. In addition to the Helsinki Metropolitan Region, the study area covers
the urban regions of Lohja-Nummela, Hyvink&a-Riihimé&ki and Porvoo. The study area is di-
vided into different groups of areas, because it contains independent urban regions, fringe
regions to urban regions, and rural areas. The main criteria for the division into areas were
the distance from the Helsinki Metropolitan Region, the regional divisions of urban regions,
the level of rail services and commuting to the Helsinki Metropolitan Region.

The urban form of the study area was analysed in terms of zones, where the groups of areas
were divided into favourable public transport zones, car-oriented zones and zones with good
preconditions for pedestrian and bicycle traffic. The zone division was carried out on a statisti-
cal grid of 250 x 250 metres, utilised in the Finnish Monitoring System of Urban Form and
Spatial Structure (MUFSS). Zones were drawn up for two points in time, 1990 and 2005,
which facilitated the study of area density, density of household-dwelling units and workplace
density trends in different zones in recent decades, for example. The resulting regional pro-
files for zones are highly different.

Material from an extensive transport survey of the Helsinki Metropolitan Region was combined
with the material on zones. The transport survey collected data on the daily travel of study
area inhabitants. Based on the transport survey material, the study formed mobility profiles
for zones and groups of areas, depicting the travel habits of inhabitants in different parts of
the urban form. Results indicate that major differences in both the length of journeys and
mobility profiles are typical.

Results show that the zonal analysis method is well suited to describing polycentricism in ur-
ban form and as a method for land use and transport planning, and urban planning compliant
to the new urban region concept.




Esipuhe

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa seka liikkumistarpeisiin etta liikkumismahdollisuuksiin. Lii-
kenteen ja yhdyskuntarakenteen energiatehokkuuden parantamisen ja liikkumisen kasvi-
huonekaasupéastdjen vadhentamisen kannalta on tarke&a, etta kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenne tukisi liikkumismahdollisuuksia jalan, pyorélla ja joukkoliikenteella eika
edellyttéisi autoriippuvaista elaméntapaa.

Vuonna 2007 alkaneessa Urban Zone -hankkeessa on selvitetty yhdyskuntarakenteen
vyohykkeisyytta seka liikkumistottumuksia erilaisilla yhdyskuntarakenteen vyodhykkeilla.
Ta&han raporttiin on koottu kohdealueena olevan Uudenmaan ja Ita-Uudenmaan seké Rii-
himaen seudun yhdyskuntarakenteen vydhykkeiden kuvaus, méaaritelma seka vyohykkei-
ta kuvaavia alue- ja liikkkumisprofiileja.

Tutkimushanketta ovat rahoittaneet lilikenne- ja viestintaministerié, Innovatiivinen kau-
punki -ohjelma, Liikennevirasto, Helsingin kaupunki, HSL, Vantaan kaupunki ja Uuden-
maan liitto. Hankkeen ohjausryhman puheenjohtajana on ollut Nina Karasmaa HSL:stéa.
Ohjausryhmaéan ovat lisaksi kuuluneet Petri Blomqvist ja Aimo Huhdanmaéaki Helsingin
kaupungin kaupunkisuunnitteluvirastosta, Katariina Myllarniemi liikenne- ja viestintami-
nisteridostd, Maija Stenvall ja Kaarina Rautio Uudenmaan liitosta, Hanna Strommer, Kerk-
ko Vanhanen, Marko Vihervuori ja Johanna Vilkuna HSL:sta, Matti Holopainen Liikenne-
virastosta, Pekka Raty Uudenmaan ELY-keskuksesta, Paula Tuurnala Aalto-yliopiston In-
novaatiokeskuksesta ja Leena Viilo Vantaan kaupungilta. Ohjausryhmén tydskentelyyn
ovat liséksi osallistuneet Vesa Kanninen ja Raine Mantysalo Aalto-yliopiston yhdyskunta-
suunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskuksesta (YTK).

Yhdyskuntarakenteen vydhykekriteerejd on samanaikaisesti kasitelty myés suurten kau-
punkiseutujen kaupunkirakenne (KARA) -tydryhmaéssa, johon kuuluu edustajia eri kau-
punkiseuduilta. KARA-tyoryhmaé&stéa arkkitehti Leo Kosonen Kuopion kaupungilta ja pro-
fessori Harry Schulman Helsingin yliopistosta ovat osallistuneet myds hankkeen vydhyke-
tydpajoihin.

Urban zone -hankkeen tutkimusryhmaan ovat kuuluneet erikoistutkija Mika Ristimaki ja
tutkija Maija Tiitu Suomen Ymparistokeskuksesta, erikoistutkija Hanna Kalenoja Tampe-
reen teknillisestd yliopistosta seké& professori Tapio Luttinen Aalto-yliopiston Teknillisesta
korkeakoulusta. Tutkija Maija Tiitu on tydskennellyt hankkeessa myods Aalto-yliopiston
Teknillisessa korkeakoulussa.

Tutkimushankkeen raportti seka siihen liittyvat raporttia laajemmat kartta- ja tilastoliit-
teet on sahkoisessd muodossa koottu Internetiin  ympaéaristohallinnon kotisivuille
(www.ymparisto.fi/ykr — uz).
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Kasitteita

Alakeskuksen jalankulkuvythyke

Alakeskuksen jalankulkuvydhykkeet ovat monikeskuksiseen kaupunkirakenteeseen syn-
tyneitd itsenaisid alakeskuksia, joissa on suuri asukas- ja tydpaikkatiheys, monipuoliset
kaupan palvelut sekd hyva joukkoliikennetarjonta. Tassa tutkimuksessa alakeskuksen
jalankulkuvydhykkeet on maaritetty paakaupunkiseudulle. Muiden alueiden keskukset on
maaéritelty jalankulkuvyohykkeiksi.

Alueryhma

Uudenmaan ja Ita-Uudenmaan maakunnat ja Riihiméaen seutukunnan kattava tutkimus-
alue on jaettu kahdeksaan alueryhmaan, jotka puolestaan jakautuvat kaupunkiseutuihin
(pdakaupunkiseutu, raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut, muut itsendiset kau-
punkiseudut, reuna-alueiden pienet kaupungit), padkaupunkiseudun kehysalueisiin (in-
tensiivisen raideliikenteen kehysalue, sisempi kehysalue, ulompi kehysalue) seka ympa-
réiviin maaseutumaisiin alueisiin.

Aluetehokkuus
Aluetehokkuudella tarkoitetaan rakennetun pinta-alan ja maapinta-alan valista suhdetta
(rakennettu pinta-ala/maapinta-ala).

Asuntokuntatiheys
Asuntokuntatiheys lasketaan asuntokuntien maarana maapinta-alaa kohden ja se kuvaa
asuttujen asuntojen tiheytta eli asuntotiheytta.

Autovydhyke

Autovydhykkeeseen kuuluvat ne YKR-taajaman ruudut, jotka eivat tayta jalankulku-
vyohykkeille tai joukkoliikennevydhykkeille maéaaritettyja kriteereja. Ruudut sijaitsevat
etaalla keskusta-alueista ja joukkoliikenteen vuorovali tai kavelyetaisyys joukkoliikenteen
pysakille on pitempi kuin jalankulku- ja joukkoliikennevythykkeilla.

Digiroad
Tiehallinnon tuottama paikkatietomuotoinen kansallinen tie- ja katutietojarjestelma, joka
sisaltda teiden ja katujen geometrian sek& ominaisuustiedot.

HSL 2007-2008

Helsingin seudun laajan liikennetutkimuksen aineisto, joka siséltad vuosina 2007 ja 2008
keratyn matkapaivakirjatutkimuksen tulokset. Aineisto sisdltada noin 20 200 vastaajan
matkatietoja talviarkivuorokausilta. Liikkumista koskevat tunnusluvut tassa raportissa on
laadittu HSL:n liikennetutkimusaineiston perusteella.

HSL-alue

Helsingin seudun liikenteen alue, joka p&dakaupunkiseudun lisdksi kattaa Keravan ja Kirk-
konummen. HSL-kuntayhtyma vastaa néiden kuntien joukkoliikenteen suunnittelusta,
jarjestamisesta ja matkustajainformaatiosta ja alueella on yhteinen joukkoliikenteen lip-
pujarjestelma.

Hyvéa joukkoliikennevybhyke

Paakaupunkiseudun ulkopuolella sijaitseva joukkoliikennevydhyke, jossa joukkoliikenteen
vuorovali on enintdadn 30 minuuttia ja kavelyetaisyys bussiliikenteen pysakille enimmil-
ladn 250 metrid ja raideliikenteen asemalle enintddn 400 metrid. Jos joukkoliikenne on
luonteeltaan seudullista, vybhykkeelle sallitaan 500 metrin etaisyys bussipysékille ja
1 000 metrin etaisyydelle raideliikenteen pysakilta.



Intensiivinen joukkoliikennevydhyke

Paakaupunkiseudun joukkoliikennevythyke, jossa joukkoliikenteen vuorovéli on bussilii-
kenteessd enintdan 5 minuuttia ja raideliikenteessa enintdan 10 minuuttia. Kavelyetai-
syys bussiliikenteen pysakille enimmilladn 250 metrid ja raideliikenteen pysakille enin-
tadn 400 metria. Intensiivisen joukkoliikennevythykkeen palvelutaso on niin hyva, etta
matkustajan ei periaatteessa tarvitse ollenkaan katsoa aikataulua matkustaessaan jouk-
koliikenteell&.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalue

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueelle kuuluvat alueet sijaitsevat paakaupunkiseutua
reunustavalla kehysalueilla, joille on korkeatasoinen raideyhteys. Intensiivisen raideyh-
teyden alueisiin kuuluvat Keravan ja Jarvenpadn keskustaajamat ja Kirkkonummen ete-
laosan taajamat reuna-alueineen.

Jalankulkuvy6hyke

Paakaupunkiseudulla jalankulkuvybdhyke ulottuu enintadn 2 kilometrin etaisyydelle Hel-
singin keskustasta. Padkaupunkiseudun ulkopuolisissa taajamissa jalankulkuvydhyke
ulottuu 1 kilometrin etdisyysvyohykkeelle kunnan toiminnallisesta keskipisteesta.

Jalankulun reunavyohyke

Jalankulun reunavythyke on rajattu jalankulkuvybhykkeen ymparille etdisyysperusteise-
na. Vybhyke kuvaa alueita, jotka ovat suhteellisen lahella keskustaa, mutta matkoja teh-
daan kavelyn lisaksi paljon myos pyoréalla, autolla ja joukkoliikenteella kaupunkiseudun
koosta riippuen. Vydhyke on rajattu ulottumaan maksimissaan 2,5 kilometrin etaisyydelle
taajaman keskipisteesta ja Helsingissa 5 kilometrin etaisyydelle keskustasta.

Joukkoliikennevythyke

Joukkoliikennevydhyke kuvaa aluetta, jolla on melko hyva joukkoliikenteen tarjonta,
mutta tarjonta ei ylla intensiivisen tai hyvan joukkoliikennevydhykkeen tasolle. Paakau-
punkiseudulla joukkoliikennevydhykkeen vuorovaéli on ruuhka-aikana vahintddn 15 mi-
nuuttia ja kavelyetaisyys bussipysakille enintddn 250 metrid ja raideliikenteen seisak-
keelle enintddn 400 metria. Padkaupunkiseudun ulkopuolisilla alueilla joukkoliikenteen
vuorovali on ruuhka-aikana vahintdan 60 minuuttia ja etdisyys bussipysakille on enintaan
500 metrid ja raideliikenteen asemalle enintddn 1 000 metrid. Liséksi padkaupunkiseu-
dun ulkopuolella ajoaika joukkoliikennevydhykkeelta Helsingin keskustaan on enimmil-
ladn 75 minuuttia.

Lilkennesuorite
Liikennesuoritteella tarkoitetaan liikuttujen kilometrien méaraa ajokilometrien tai jalan ja
pyoralla tai joukkoliikenteelld liikuttujen kilometrien maarassa mitattuna.

Matka

Matkalla tarkoitetaan yhdensuuntaista siirtymaéd lahtopaikasta maarapaikkaan, esimer-
kiksi kotoa tydpaikalle, tybpaikalta kauppaan, kaupasta paivakotiin tai paivakodista ko-
tiin. Matkoiksi lasketaan kaikki muut siirtymat paitsi oman pihapiirin tai saman rakennuk-
sen sisalla tehdyt siirtymat.

Matkaluku
Matkaluvulla tarkoitetaan keskimaaraista yhden arkivuorokauden aikana tehtya matkojen
maaraa asukasta kohti. Suomalaiset tekevat arkisin keskimaarin 3,5 matkaa.

Matkustussuorite

Matkustussuorite kuvaa liikennesuoritetta henkilokilometreissd mitattuna. Yksi henkiloki-
lometri vastaa yhden henkildn siirtymistd yhden kilometrin matkalla. Jos esimerkiksi kak-
si henkilda matkustaa autolla 10 kilometria, matkoista syntyy yhteensa 20 henkilokilo-
metria.



Muut itsendiset kaupunkiseudut
Muihin itsendisiin kaupunkiseutuihin kuuluvat Porvoon ja Lohjan taajamat lievealueineen.

Oma elinpiiri

Liikkumisprofiileissa oman elinpiirin rajana on kaytetty 100 kilometrid. Yli 100 kilometrin
matkat on jatetty pois suoritteiden laskennasta, koska niiden on arvioitu olevan satun-
naisia matkoja, joihin yhdyskuntarakenteellinen sijainti ei vaikuta merkittavasti.

Paakaupunkiseutu
Helsingin, Espoon, Kauniaisten ja Vantaan muodostama alue.

Paakulkutapa

Paakulkutavalla tarkoitetaan sita kulkutapaa, jolla on tehty matkan pituudessa mitattuna
suurin osa matkasta. Tassa raportissa esitetyt kulkutapajakaumat on esitetty paakulku-
tavoittain.

Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut
Raideliikenteeseen tukeutuvia kaupunkiseutuja ovat tutkimusalueella Riihiméaen ja Hyvin-
kdan seutujen keskustaajamat ja niiden lievealueet.

Reuna-alueiden pienet kaupungit
Uudenmaan reuna-alueiden pieniin kaupunkeihin lukeutuvat Porvoon, Tammisaaren ja
Hangon keskustaajamat ja niita reunustavat alueet.

Riihimaen seutukunta
Riihim&en seutukuntaan kuuluvat Riihimé&en, Hausjarven ja Lopen kunnat.

Seudullinen autovythyke
Seudullisella autovy6hykkeelld tarkoitetaan taajaman ulkopuolelle jadvaa aluetta, jolla ei
ole merkittavaa joukkoliikennetarjontaa.

Sisempi kehysalue

Sisemmalla kehysalueella tarkoitetaan péaakaupunkia reunustavaa kehysaluetta, joka
ulottuu noin 30 kilometrin etdisyydelle Helsingin keskustasta. Sisempaan kehysalueeseen
kuuluu alueita Kirkkonummen, Nurmijarven, Tuusulan ja Sipoon kunnista.

Ulompi kehysalue

Ulommalla kehysalueella tarkoitetaan padakaupunkiseutua ja sisempaa kehysaluetta reu-
nustavaa aluetta, jonne ei sijoitu itsendisia kaupunkiseutuja. Ulompi kehysalue ulottuu
30-60 kilometrin etaisyydelle Helsingista. Ulompaan kehysalueeseen kuuluu alueita Kar-
jaalta, Inkoosta, Siuntiosta, Vihdist&a, Karkkilasta, Nurmijarveltd, Mantsélastd, Pornaisis-
ta, Askolasta ja Porvoosta.

Uudenmaan maaseutumaiset alueet

Uudenmaan maaseutumaisiin alueisiin kuuluvat seudun reunamien alueet, joissa ei ole
itsendisida kaupunkiseututaajamia. Maaseutumaisiin alueisiin kuuluu alueita Raaseporin,
Karjalohjan, Lohjan, Nummi-Pusulan, Lopen, Hausjarven, Pukkilan, Askolan, Myrskylan,
Lapinjarven ja Loviisan kunnista.

YKR-kaupunkiseutu

Valtakunnallisessa yhdyskuntarakenteen seurannassa (YKR) kaupunkiseutu muodostuu
suurimpien kaupunkikeskusten keskustaajamasta (yhtendinen kuntarajat ylittava taaja-
ma-alue), siihen fyysisesti ja toiminnallisesti tiiviisti liittyvistd lahitaajamista seka naita
ympardivasta lievealueesta, joka on haja-asutusaluetta. Keskustaajaman ja lahitaajaman
valissé tulee olla yhtenainen, selvasti tiivimpéa rakentamista siséltavad vyohyke (vahin-
taan 50 rakennusta kilometrin sateella toisistaan) seké suora tieyhteys keskustaajamaan.



Poikkeuksena ovat luonnolliset esteet, kuten vesialue. Lisdksi lahitaajaman reuna on
enintdan viiden kilometrin etaisyydella keskustaajamasta seka tydssakaynti lahitaaja-
masta keskustaajamaan on vahintaan 20 % tydvoimasta. (Ristimaki 1999)

YKR-ruudut
YKR-ruudut ovat 250 metrin ruutuja, jotka sisaltdvat paikkatietomuotoista tietoa véesto-,
tyopaikka-, palvelu- ja viheraluerakenteesta vuosilta 1980—-2009.

YKR-taajama

Vyobhykerajauksessa ovat mukana vain taajama-alueet ja niiden rakenteeseen valitto-
masti liittyvat alueet. Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelman (YKR) taajaman maari-
telmé poikkeaa hieman yleispohjoismaisesta taajamakasitteestd, johon lukeutuvat asuin-
alueet, joilla on vahintaan 200 asukasta ja rakennukset ovat enintadn 200 metrin paassa
toisistaan. YKR-taajamassa tarkeimmét kriteerit ovat rakennusten tiheys, kerrosala ja
ryhmittyminen sek& vaestomaaré (Ristimaki 1999).



1. Johdanto

1.1 Tyo6n taustaa

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa huomattavasti paéivittdiseen liikkumistarpeeseen seka
mahdollisuuksiin kayttda eri kulkutapoja paivittéisilla matkoilla. Yhdyskuntarakenteen ja
liikkumistarpeen vaikutuksista on kaytettavissa melko vdhéan tietoa, jota olisi mahdollista
soveltaa esimerkiksi maankayton ja liikkenteen suunnittelussa. Liikenne on suurimpia yh-
dyskuntien energiankulutukseen vaikuttavia tekijoitd. Toisin kuin muiden energiaa kulut-
tavien sektoreiden, liikenteen energiankulutuksen on tulevina vuosikymmenina ennakoitu
kasvavan huomattavasti. Kestavan kehityksen suurimpia globaaleja haasteita on henkilo-
autoliikenteen kasvun hallinta. llmastonmuutosvaikutusten liséksi liikenne on kaupunki-
ilman epapuhtauksien ja yhdyskuntamelun tarkeimpié aiheuttajia.

Liikkumistottumuksissa ja -mahdollisuuksissa on suuria alueellisia eroja, joista osa selit-
tyy yhdyskuntarakenteella, joka on voinut mahdollistaa joukkoliikenteen, jalankulun ja
pyorailyn suosimisen paivittaisissa liikkumisvalinnoissa. Autonomistuksen kasvu ja laaje-
nevat tyossakayntialueet ovat lisanneet henkil6auton suosiota kulkutapana, ja henkildau-
toliikenteen kasvu on suomalaisilla suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla ollut nopeaa
viime vuosikymmenten aikana. Kaupunkiseutujen tydssakayntialueet ja taajama-alueet
ovat laajentuneet viime vuosikymmenina (Ristimaki et al. 2003). Autonomistus on vii-
meisen 10 vuoden aikana kasvanut nopeasti, silla vield vuonna 1998 noin 26 % suoma-
laisista asui talouksissa, joissa oli enemman kuin yksi auto. Vuonna 2004 osuus on kas-
vanut jo 32 %:iin. Vuosina 2000—2006 henkildautokanta on Suomessa kasvanut noin 371
000 ajoneuvolla. (HLT 2006, Tilastokeskus 2007)

Yhdyskuntarakenteen on monissa eri tutkimuksissa havaittu vaikuttavan liikkumistottu-
muksiin ja liikenteen energiankulutukseen (esimerkiksi Christensen 2001, Newman ja
Kenworthy 1996, Naess 2003). Tarkeimpia liikkumistarpeisiin ja -mahdollisuuksiin ja sita
kautta liikenteen energiankulutukseen vaikuttavia tekijoitd on asumisrakenteen sijoittu-
minen kaupunkiseudulla suhteessa keskuksiin (Naess 2003). Kaupunkiseutujen liikenteen
energiankulutusta on selitetty esimerkiksi asukastiheydelld, asumisrakenteella, tyopaik-
karakenteella, toimintojen sijoittumisella joukkoliikenteen tarjonnalla ja henkilbautolii-
kenteen olosuhteilla (Naess 2003, Meurs ja van Wee 2003).

Yhdyskuntarakenteella on seka valittdmia etta valillisia vaikutuksia ilmastonmuutokseen.
valittoméat vaikutukset liittyvat uudisrakentamiseen ja yllapitoon. Suurimmat yhdyskun-
tarakenteen ilmastovaikutukset syntyvat valillisesti eri toimintojen sijainnin vaikutuksis-
ta. Asutuksen, tydpaikkojen ja erilaisten palvelujen sijainti maarittelee pdaosan yhdys-
kuntarakenteen ilmastovaikutuksista. Sijainti méaarittelee erityisesti liikkumistarpeen ja
liikkumismahdollisuudet eri kulkutavoilla. Kestavan ja kilpailukykyisen yhdyskuntaraken-
teen ja liikennejarjestelman tavoitteena on luoda hyvéa saavutettavuus jalan, pyoralla ja
joukkoliikenteella vahentaen tarvetta kayttad henkildautoa paivittaisilla matkoilla.

Pitkdan jatkunut yhdyskuntarakenteen hajautumiskehityksen aikakausi on lisdnnyt au-
toistumista ja vahentanyt joukkoliikenteen kayttda erityisesti keskisuurissa kaupungeis-
sa. Selvimmin hajautumiskehitys ilmenee kaupunkiseutujen reunamilla alhaisen tiheyden
taajama-alueiden laajenemisena, joka johtuu pa&osin kaupunkiseutuja ympéaroivan haja-
asutusalueen hajarakentamisesta. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen tuloksena syntyy
suunnittelematonta taajama-aluetta ilman palveluita ja infraverkostoja. Hajautuminen
pidentad matkapituuksia ja liikennesuoritetta, ja heikentaa lisdaksi mahdollisuuksia suun-
nitella ja toteuttaa uusia alueita ekotehokkaan yhdyskuntarakenteen mukaisiksi (Risti-
maki 2009). Myos tydpaikkoja on siirtynyt kaupunkikeskustoista ja alakeskuksista kehé-
vaylien ldheisyyteen, joissa saavutettavuus autolla on hyvd, mika on osaltaan lisannyt
henkildauton osuutta tydmatkoista (Aarhus 2000). Suomessa keskustojen osuuden suu-



rimpien kaupunkiseutujen tyopaikkasijainneissa on havaittu pienentyneen selvasti viime
vuosikymmenten aikana (Helminen et al. 2005). Osaltaan hajautumiskehitykseen on vai-
kuttanut kaupan ja myds muiden palvelujen rakenteen keskittyminen ja suurenevat yk-
sikk6koot, mika on osaltaan lisannyt matkojen pituutta ja vdhentanyt mahdollisuuksia
Idytaa asiointikohde asuinalueen lahiympaéristosta.

Maankayton vaikutukset liikkumistottumuksiin eivat ole taysin yksiselitteisid. Tata selit-
tanee se, etta yksittdisen maankaytdn ominaisuuden, kuten esimerkiksi aluetehokkuuden
tai tyopaikkaomavaraisuuden, vaikutusta ei useimmiten voida tutkia irrallaan muista liik-
kumistarpeisiin ja -tottumuksiin vaikuttavista tekijoista. Liikkumistottumuksiin vaikutta-
vat monet erilaiset maankaytosta riippumattomat tekijat, kuten sosioekonomiset tausta-
tekijat, yksilolliset arvostukset ja liikenteen hinnoittelu. Maankayton vaikutuksia matko-
jen maaraan ja kulkumuotojakaumaan on haasteellista selittda myos siksi, ettad rakennet-
tua ymparistéa on vain harvoin mahdollista yksiselitteisesti luokitella esimerkiksi eri kul-
kutapojen palvelutason ja erilaisten toimintojen sekoittumisen ndkdkulmasta. Lisaksi yh-
dyskuntarakenne on aina paikallista, mika valittujen analyysien tulee mahdollisuuksien
mukaan ottaa huomioon.

Monikeskuksisten kaupunkiseutujen yhdyskuntarakennetta on monissa tutkimuksissa
analysoitu vyohykkeina, joissa kaupunkiseutu on jaettu joukkoliikenteen kannalta edulli-
siin alueisiin, autoliikenteen vyohykkeisiin sekd alueisiin, joilla jalankulun ja pydrailyn
edellytykset ovat hyvat. Kasvavilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen asema on usein
keskustaan suuntautuvilla matkoilla hyva, ja monilla kaupunkiseuduille joukkoliikenne-
kaytavien varrelle on muodostunut hyvan palvelutason alueita. Matkojen pituus kaupun-
kiseutujen reunamilla heijastuu liikennesuoritteeseen. Lisaksi yhdyskuntarakenne maarit-
telee pitkalti mahdollisuudet asukkaille tarjottaville joukkoliikennepalveluille. Haja-
asutusalueilla ja kaupunkiseutujen reunamilla joukkoliikenteen tarjontaa ei tyypillisesti
ole mahdollista jarjestda yhta korkeatasoisena kuin tiiviisti asutuilla alueilla.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Hankkeen tutkimusalueeseen kuuluvat padkaupunkiseutu, Uusimaa, Itd-Uusimaa ja Rii-
himaen seutu. Tutkimushankkeessa on muodostettu tutkimusalueelle yhdyskuntaraken-
teen vydhykejako, jonka avulla on mahdollista tutkia liikennejarjestelman ja maankayton
valisia vuorovaikutuksia ja yhdyskuntarakenteen liikenteellisia vaikutuksia. Hankkeen
tavoitteena on ollut maaritelld yhdyskuntarakenteen toiminnalliset vyohykkeet sek& luo-
da vyodhykkeille kriteerit ja vyohykkeitd kuvaavat alue- ja liikkumisprofiilit, joiden avulla
vybhykejakoa on mahdollista soveltaa kaupunkiseutujen liikenteen ja maankaytén vuo-
rovaikutuksen analysoinnissa. Tavoitteena on ollut yhdistda nykyisin erilladn olevaa lii-
kenteen ja maankaytdn suunnittelussa kaytettdvaa tietoa ja jalostaa sitd muotoon, jota
on mahdollista hytédyntaa yhdyskuntarakenteen kehityksen ja liikenteellisten vaikutusten
arvioinnissa.

Tutkimusalue muodostaa monikeskuksisen kaupunkiseudun, jonka tydssdkayntialue ulot-
tuu tutkimusaluetta laajemmalle alueelle. Hankkeen tutkimusalue on sama kuin Helsingin
seudun vuosina 2007-2008 toteutetun laajan liikennetutkimuksen tutkimusalue. Tutki-
mushankkeessa on yhdistetty liikennetutkimusaineistoihin tutkimusalueen maankayttda
ja liikennejarjestelméa kuvaavia yhdyskuntarakenne- ja vydhykeluokitteluja seka analy-
soitu naiden perusteella yhdyskuntarakenteen kehittymistd ja vaikutuksia matkustustot-
tumuksiin. Tutkimusalueen tydpaikat ovat muihin metropolialueisiin verrattuna keskitty-
neet paakeskukseen (Helminen ja Ristiméki 2010). Tyopaikkojen keskittyminen nakyy
erittadin laajana tydssakayntialueena, joka ulottuu noin 70 kilometrin etaisyydelle.

Hankkeessa on tuotettu liikenteen ja maankaytdn suunnittelun apuvalineeksi vyohykkei-
den ominaisuustietoja ja liikenteellisid vaikutuksia koskevaa tietoa, joita voidaan soveltaa
esimerkiksi jalankulun, pyoérailyn ja joukkoliikenteen edistamisessd. Tuloksia voidaan
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hyddyntéda yhdyskuntarakenteen ja liikenteen energiankulutuksen ja ymparistovaikutus-
ten arvioinnissa. Tulokset on my6hemmasséa vaiheessa mahdollista laajentaa valtakun-
nallisiksi, jolloin ne voidaan yhdistda valtakunnalliseen YKR-tietojarjestelmé&an, joka sisal-
ta&d monipuolisesti aikasarjatietoa eri alueiden maankaytosta, vaestosta ja yhdyskuntara-
kenteen kehittymisesta.

Vyobhykejaottelun avulla kaupunkiseutujen matkustuskayttdytymisesté on ollut mahdollis-
ta tuottaa vyohykekohtaisia liikkumisprofiileja, vaikka henkil6liikennetutkimusten aineis-
tot eivat sellaisenaan riitdkaan yksittaisten kaupunginosa-alueiden liikkumistottumusten
analysointiin. Vythykejaottelu mahdollistaa siten alueellisten ja valtakunnallisen henkil6-
liikennetutkimuksen aineistojen aiempaa paremman hyddyntamisen liikenteen ja maan-
kayton suunnittelussa sekéd yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa. Samalla se antaa mah-
dollisuuksia kaupunkiseutukohtaisten rakennemallien liikenteellisten vaikutusten arvioin-
tiin.

1.3 Tutkimuksen ty6vaiheet ja tutkimusmenetelméat

Tutkimushanke on jakautunut seuraaviin paatyoévaiheisiin:

— vyo6hykekriteerien tarkentaminen ja taydentaminen

— vyo6hykeluokituksen laatiminen tutkimusalueelle ja liikennetutkimusaineistojen
yhdistaminen vydhykejakoon

— yhdyskuntarakenteen alueprofiilien kehityksen (1985-2009) arviointi

— alueellisten liikkumistottumusten analysointi.

Ty6n ensimmaisessa vaiheessa on tarkennettu ja taydennetty aiemmissa tutkimushank-
keissa muodostettuja auto-, joukkoliikenne- ja jalankulkuvydhykkeiden luokituskriteere-
ja. Aikaisemmissa tutkimuksissa (Kosonen 2007, Kosonen 2009, Ristiméki et al. 2009a,
Ristiméaki et al. 2009b) laadittu alustava vydhykejako on ollut seuraava:

— jalankulkuvyodhyke
— autoon tukeutuva jalankulkuvydhyke
— joukkoliikennevythyke
o0 erittain hyvan joukkoliikenteen palvelutason vybhykkeet
o0 hyvan joukkoliikenteen palvelutason vyohykkeet
— autovyohyke
0 autoon tukeutuva vythyke
0 autoriippuvainen vythyke
taajamarakenteen ulkopuoliset alueet.

Vyobhykejako soveltuu aiempien kokemusten mukaan hyvin maankaytdn ja liikenteen
suunnittelun apuvélineeksi. Vybhyketarkastelujen avulla on mahdollista yhdistad yhdys-
kuntarakennetta, maankayttda, asukkaita ja matkustustottumuksia kuvaavia tietoja, joi-
ta on edelleen mahdollista hyédyntaa liikenteen ja maankaytdn suunnittelussa.

Vybhykejaon yhtena tarkeana lahtokohtana on luokitella yhdyskuntarakenteen eri alueet
liikennejarjestelmien tarjonnan nékokulmasta. Esimerkiksi joukkoliikennevythyke osoit-
taa ne yhdyskuntarakenteen osat, jossa tadman kulkutavan tarjonta on hyva. Vyothyke ei
ensisijaisesti kuvaa sita, kuinka paljon joukkoliikennettéd tosiasiallisesti kaytetdan, vaan
joukkoliikenteen kannalta hyvien alueiden sijaintia. Vydhykkeiden nimitykset eivat siis
kuvaa padkulkutapaa, vaan vyohykkeen yhdyskuntarakenteellista sijaintia. Vythykkeet
kuvaavat eri kulkutapojen tarjontaa ja liikkumis- ja alueprofiilit toteutunutta kysyntaa.

Joukkoliikennevythykkeiden kriteerit on laadittu kuvaamaan talviarkivuorokauden aamu-
ja iltaruuhkan joukkoliikennetarjontaa. Hankkeessa on laadittu myds hiljaisen liikenteen
aikainen vythykejako, joka kuvaa ilta- ja viikonloppuajankohtien joukkoliikennetarjontaa.
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lita- ja viikonloppuajan joukkoliikennevythykkeet ovat huomattavasti suppeampia kuin
ruuhka-ajan vydhykkeet erityisesti kaupunkiseutujen lievealueilla.

Vyohykekriteerien laadintaan on tutkimusryhman ja ohjausryhman edustajien lisdksi
osallistunut monia liikenteen ja maankdyton suunnittelun asiantuntijoita, esimerkiksi
seudun kuntien ja maakuntaliittojen edustajia. Vyohykejaon luonnoksiin on saatu palau-
tetta seudun kuntien edustajilta ja vyohykekriteereita on kasitelty suurten kaupunkiseu-
tujen KARA-verkostossa, johon kuuluu edustajia eri kaupungeista, maakuntien liitoista,
tutkimuslaitoksista sekéa yliopistoista ja korkeakouluista.

Vyohykemenetelmaéd on hankkeen aikana sovellettu Uudenmaan rakennemallien arvioin-
tityossa (Stenvall 2010). Vyohykemenetelman soveltaminen Uudenmaan rakennemallien
arvioinnissa on tuottanut arvokasta tietoa vydhykkeiden ja niiden taustalla sovellettavan
alueluokituksen, vyohykekriteerien seka alue- ja liikkumisprofiilien laatimiseen.

Vyohykkeiden maarittelya on tydn aikana tarkennettu siten, ettd se kuvaa mahdollisim-
man hyvin tutkimusalueen yhdyskuntarakennetta ja liikennejarjestelmaa. Monikeskuksi-
sella kaupunkiseudulla myds alakeskusten kuvaaminen omina erillisind vy6hykkeindan on
tarkoituksenmukaista, silla suurilla kaupunkiseuduilla kaupunkikeskuksen vetovoima ei
ty6-, ostos-, asiointi- tai vapaa-ajankohteena ole yhtd suuri kuin pienilla kaupunkiseu-
duilla, vaan kaupunkirakenteeseen syntyy itsenaisid vetovoimaisia alakeskuksia.

Vyohykeluokitus on laadittu tutkimusalueelle YKR-aineiston taajamien ruutujaolle. Vyo-
hykejaon lahtotietoina ovat olleet YKR-taajamajako, ruuhka-ajan ja ilta- ja viikonloppu-
ajan joukkoliikennetarjonnan kuvaus sekéa Digiroad-jarjestelma, joka sisaltaa tietoja tie-
ja katuverkosta. Jalankulkukaupunkien ja alakeskusten kuvaamisen lahtdtietoina on kay-
tetty lisédksi YKR-aineistossa olevia tietoja esimerkiksi asukkaiden, tydpaikkojen ja palve-
lujen maarasta.

Hankkeessa on analysoitu taajamarakenteen, maankaytdn, autonomistuksen, liikkumis-
tottumusten ja muiden tunnuslukujen kehitystd vuosina 1985—-2009 tutkimusalueella.
Maankayton ja liikkkumistottumusten analysoinnin tavoitteena on ollut tuottaa tietoa siita,
miten tutkimusalueen yhdyskuntarakenne on muuttunut kuluneiden vuosikymmenten
aikana. Tutkimusaluetta on tutkittu hankkeessa monikeskuksisena kaupunkiseutuna. Yh-
dyskuntarakenteen kehityksen arviointi perustuu péaosin YKR-tietojarjestelman aikasar-
jatietoihin.

Matkustuskayttaytymista ja liikkumisprofiileja koskevat tulokset on laskettu Helsingin
seudun laajan liikennetutkimuksen aineiston perusteella (HSL 2007-2008). Vuosina
2007-2008 koottu koko tutkimusaluetta koskeva henkildliikennetutkimusaineisto kuvaa
aiempaa kattavimman koko seudun liikkumistottumuksia. Liikennetutkimusaineistot on
paikannettu vyohykejaolle, jonka jalkeen aineistoja on analysoitu vydhykkeittéin ja kulle-
kin vyohykkeelle on muodostettu liikkumistottumuksia kuvaava profiili erilaisten liikkumi-
seen liittyvien tunnuslukujen avulla. Tydssé on tarkasteltu mm. matkatuotoksia, matko-
jen kulkutapajakaumaa, matkojen pituutta seka liikenteen hiilidioksidipaastoja eri vyo6-
hykkeilla.
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2. Yhdyskuntarakenteen vydhykkeet

2.1 Vyohykemenetelma yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa

Yhdyskuntarakenteen vyohykkeisyyden perusteet ovat toimintojen sijoittumisessa ja lii-
kennejarjestelmén palvelutasossa. Jalankulkuvythykkeen kasite on usein yhdistetty his-
torialliseen kaupunkikehitykseen, jossa tiivis toiminnoiltaan sekoittunut kaupunkikeskus
on ollut kaupungin ytimena. Kaupunkiseutujen laajentuessa ja liikkumismahdollisuuksien
kehittyessa kaupunkirakenteeseen on kehittynyt joukkoliikennevydhykkeitd, jotka ovat
mahdollistaneet kaupunkirakenteen nauhamaisen laajenemisen. Autovydhykkeen maan-
kaytoltaan eriytynyt vyohyke on useimmiten muodostunut alueille, jotka ovat etaalla
keskuksista ja joissa joukkoliikennetarjontaa ei ole merkittdvasti. (Newman ja Kenworthy
1996)

Asuinalueen keskustaetdisyyden on useissa tutkimuksissa havaittu vaikuttavan liikkkumis-
tarpeisiin. Hartoft-Nielsen (2001b) havaitsi Tanskan kaupunkiseutuja koskevassa tutki-
muksessaan selvan yhteyden keskustaetdisyyden ja asukkaiden péivittdisen liikennesuo-
ritteen valilla. Kaupunkiseutujen reunamilla asuvien paivittainen liikennesuorite oli noin
kaksinkertainen kaupunkien tiiviisti rakennettuihin alueisiin verrattuna kaupunkiseudun
koosta riippumatta. Vastaavasti keskusta-alueella ja asemanseuduilla sijaitseville tyo-
paikka-alueille suuntautuvien tydmatkojen havaittiin olevan huomattavasti lyhyempia ja
useammin joukkoliikenteelld, jalan ja pyoralla tehtyja kuin muilla alueilla sijaitseville tyo-
paikoille (Hartoft-Nielsen 2001a).

Haja-asutusalueella asuvien liikkumisen hiilidioksidipdastdjen on Tanskassa havaittu ole-
van noin 50 % suuremmat kuin Ko6penhaminan ja neljan muun suurimman kaupunki-
seudun taajama-alueilla asuvien. Taajamien liikennesuoritteen havaittiin olevan alle
10 000 asukkaan taajamissa suurempi kuin tatd suuremmissa taajamissa, joissa palvelu-
jen omavaraisuus on yleensd parempi kuin pienissd taajamissa. Taydennysrakentamisella
on arvioitu olevan huomattava potentiaali suurilla kaupunkiseuduilla, joissa uusien asuin-
alueiden sijoittaminen alakeskuksiin tai olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta tayden-
téden voi vahentaa huomattavasti paivittaista lilkennesuoritetta. (Christensen 2001)

Joukkoliikenteen toimintaedellytysten on monissa tutkimuksissa havaittu olevan sidoksis-
sa yhdyskuntarakenteeseen ja toimintojen sijoittumiseen. Mitd hajautuneempi yhdyskun-
tarakenne on ja mitd vdhemman se tarjoaa sormimaisia vythykkeita, sitd pienempi on
joukkoliikenteen markkinaosuus ja matkustajapotentiaali. Henkildauton palvelutaso ei
vastaavalla tavalla riipu yhdyskuntarakenteesta ja kaupunkiseutujen morfologiasta. (Ca-
magni et al. 2002)

Toimintojen keskittyminen ja esimerkiksi kaupan toimintojen ja tydpaikka-alueiden eri-
koistuminen on osaltaan vaikuttanut toimintojen sijoittumiseen ja liikennetarpeisiin.
Asukkaiden on havaittu hyvaksyvan huomattavasti pidempia matkan pituuksia tyomat-
koilla kuin koulu-, ostos- ja asiointimatkoilla. Keskusta-alueilla ja alakeskuksissa asuvien
havaittiin tekevan muita asukkaita enemman vapaa-ajan matkoja ja ostosmatkoja
(Naess 2006).

Keskustoissa ja alakeskuksissa asuvien on havaittu suosivan esikaupunkialueilla asuvia
useammin paikallisia palveluja. Hyvan palvelutarjonnan on myds havaittu pienentavan
autonomistusta. Keskusta-alueilla asuvien liikkumisen energiankulutuksen on Tanskassa
arvioitu olevan 45 % ja esikaupunkialueilla 17 % pienempi kuin kaupunkiseudun lieve-
alueiden kylaalueilla asuvilla. (Nielsen 2004) Japanissa kaupunkiseutujen reunamilla asu-
vien liikkumisen energiankulutuksen on havaittu olevan noin 1,8-kertainen tiiviilla taaja-
ma-alueilla asuviin verrattuna (Kitamura et al. 1999). Suomessa vanhusvéestdn kasvun
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on havaittu kohdistuneen viime vuosina erityisesti kaupunkiseutujen alakeskuksiin (Ris-
timaki et al. 2011).

Kaupunkirakenteen vydhykkeisyytta on monissa maissa sovellettu liikenteen ja maankay-
ton suunnittelun apuvalineend. Esimerkiksi Alankomaissa, Iso-Britanniassa ja Norjassa
kaupunkirakenteen tutkimuksessa ja suunnittelussa on sovellettu ABC-vy6hykejaottelua,
jossa kaupunki on jaettu joukkoliikenteen hyvan palvelutason, henkilbautoliikenteen hy-
van palvelutason ja naiden valimuotojen vythykkeisiin. Maakaytdn suunnittelussa matka-
tuotoksiltaan tarkeat kohteet pyritadn sijoittamaan A-vyodhykkeille, joissa joukkoliiken-
teen palvelutaso on paras. Vastaavasti raskasta kuorma-autoliikennetté tuottavat toimin-
not pyritdan sijoittamaan vyohykkeelle C, jonne on hyvat tie- ja katuyhteydet suoraan
kaupunkiseudun sisaantuloteilta. (Aarhus 2000, Vagverket 2003, Holm 1997)

Tegnforklaring
I A-omrade
" [l B-omride
B C-omrade
D1-omrade
D2- omrade
S0 Regionalt kollektiviilbud
Gatenett

™ Region of Brussels-Capital
- zone A : easy access by public transport
B :zoneE : fair access by public transport and private car

Jembane

Il zoneC: easy access by private car Vann

Kuva 2.1 Brysselin ja Trondheimin kaupunkirakenteen vyodhykkeisyys. Joukkoliiken-
teen palvelutaso on paras vyohykkeella A. Vyohykkeella B joukkoliikennetarjonta on A-
vybhyketta heikompaa ja vyohykkeella C on vain vahan joukkoliikennetarjontaa. Muut
alueet kuuluvat autokaupunkiin, jolla ei ole merkittavésti joukkoliikennetarjontaa. (Holm
1997)

Monissa yhdyskuntarakennetta koskevissa tutkimuksissa joukkoliikennekaytavia on pyrit-
ty kuvaamaan erillisina alueina, joissa my®s autonomistus on usein muita alueita pie-
nempdaé ja joukkoliikenteen kayttd muita alueita yleisempéda. Vyohykkeisyyden tutkimuk-
sessa on havaittu, etta eri alueiden matkatuotoksiin vaikuttavat liikennetarjonnan lisaksi
sijainti yhdyskuntarakenteessa ja erilaisten toimintojen saavutettavuus. Nain ollen yh-
dyskuntarakenteen vyohyketarkastelussa nakodkulman tulisikin olla seudullinen, jolloin
kaupunkiseudun monikeskuksista rakennetta ja sen vaikutuksia matkustustarpeisiin on
mahdollista tutkia tarkemmin. (Handy 1996)

Vyohykkeisyyttd on tutkittu myds Suomessa toteutetuissa kaupunkiseutujen rakennetta
selvittdneissa tutkimuksissa. Kuopiossa asumisrakenne jaettiin vuoden 1993 rakennemal-
livaihtoehdoissa jalankulkukaupungin, autoistuneen jalankulkukaupungin, joukkoliikenne-
kaupungin ja autokaupungin vyodhykkeisiin. Autonomistuksen havaittiin autokaupunki-
vyodhykkeilla olevan selvéasti muita vyohykkeita suurempaa ja kasvavan muita vydhykkei-
ta nopeammin (Kosonen 1996). Suomen Ympaéristokeskuksen myodhemmissa tutkimus-
hankkeissa erikokoisia suomalaisia kaupunkiseutuja on jaoteltu jalankulku-, joukkoliiken-
ne- ja autokaupunkivydhykkeisiin. Jalankulkukaupunki ulottuu tavallisesti noin 1 kilomet-
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rin etdisyydelle kaupungin keskustasta. Joukkoliikennekaupungissa etédisyys hyvien jouk-
koliikennepalvelujen varteen on lyhyt ja joukkoliikenteen vuorovalitarjonta hyva. Mita
vahemman joukkoliikennetarjontaa alueella on, sitda enemman alue tukeutuu henkiléau-
ton kayttoon. Joukkoliikennekaupungin alueella autonomistus on autokaupunkialueita
vahadisempéaa ja kahden auton talouksia on vain vahan. Autokaupunkirakenne voi olla
luonteeltaan autoon tukeutuvaa tai autoriippuvaista, jossa liikenne tukeutuu lahes pel-
kdstdan autoliikenteeseen ja monissa kotitalouksissa on yhden auton sijasta useampia
autoja. Monikeskuksisille kaupunkiseuduille syntyy my6s jalankulkukaupungin kaltaisia
alakeskuksia, joissa jalankulun ja pyoréilyn edellytykset ovat hyvat. (Kosonen 2007)

W JALANKUL-. = ~ JOUKKOLIIKENNE-
KUKAUPUNKI 7. KAUPUNKI
VYOHYKE 11 VYOHYKE 3
( ' AUTOKAUPUNKI
~7~KUOPIO 2001 ; VYOHYKE 2 | VYOHYKE 4 |
~ | ASUNTOALUEET ~ L[ \ | v

Kuva 2.2 Kaupunkirékenteen asuinalueiden vydhykkeisyys Kuopiossa. (Kosonen 2007)

Vyobhyketarkasteluja on Suomessa viimeaikaisissa tutkimuksissa laadittu useille kaupun-
kiseudulle Suomen Ympaéristokeskuksen yhdyskuntarakenteen seurannan YKR-tieto-
jarjestelméaa apuna kayttden (esimerkiksi Ristimaki et al. 2009a). Suomen ymparistokes-
kuksessa on aiemmin toteutettujen Ehe& ja Autoriippuvainen yhdyskuntarakenne
-hankkeiden yhteydessa digitoitu paikalliseen joukkoliikenteeseen perustuvat vydhykkeet
Lohjan, Jarvenpaan, Hyvinkadn ja Mantsalan alueilta, jotka on tassa tydssa paivitetty
vertailukelpoisiksi uuden vydhykejaon kanssa seka muunnettu YKR-ruutuaineistoksi.

Paikallisten olosuhteiden vaikutus yhdyskuntarakenteeseen voidaan kohtuullisen hyvin
ottaa huomioon vythykejaon laadinnassa. Vydhykejakojen kriteeristot on raataldity kau-
punkiseutukohtaisesti, silla esimerkiksi jalankulkuvydhyke maarittyy eri kaupunkiseuduil-
la erilaisena. Vastaavasti joukkoliikenteen hyvalla palvelutasolla on erikokoisilla kaupun-
kiseuduilla erilainen maaritelma. Myos padkaupunkiseudulle on Helsingin kaupungin tie-
tokeskuksessa ja kaupunkisuunnitteluvirastossa osana suurten kaupunkiseutujen yhteista
kaupunkirakennety6td (KARA) laadittu jo aiemmin vydhykejaottelu, jossa on pyritty tun-
nistamaan autovythykkeen lisaksi erilaisia joukkoliikennevydhykkeitd (Jaakola ja Gron-
roos 2009). Paakaupunkiseudun aikaisempien vyohykeanalyysien perusteella noin 80 %
seudun vaestosta sijoittui joukkoliikennekaupungin alueelle. Aikaisemmissa vyohykejaot-
teluissa autovydhykkeitd ovat olleet padosin pientaloalueet, joissa kotitalouskoko on ollut
huomattavasti suurempi kuin joukkoliikennevydhykkeilla.
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2.2 Yhdyskuntarakenteen vybhykkeiden kuvaus

2.2.1 Lyhyt kuvaus vyohykkeista

Kuvassa 2.3 on esitetty tiivistetty kuvaus yhdyskuntarakenteen vyohykkeista ja niiden
paapiirteittaisista kriteereista ja kuvassa 2.4 tutkimusalueen vyodhykejako.

Vyohykekriteerit lyhyesti

Keskustan jalankulkuvydhyke on rajattu ulottumaan 1-2 kilometrin laajuiselle alueelle ja
jalankulun reunavydhyke 2-3 kilometrin etéaisyydelle keskustasta. Paakaupunkiseudun
jalankulkuvydhykkeen ymparille rajattiin laaja noin 5 kilometrin etéisyydelle ulottuva reuna-
vybhyke. Padkaupunkiseudulta analysoitiin myds merkittavimmaéat alakeskukset omiksi ja-
lankulkuvyohykkeikseen.

Joukkoliikennevydhyke jaettiin paakaupunkiseudulla kahteen vydhykkeeseen vuorovalin pe-
rusteella. Intensiivisen joukkoliikennevyShykkeen vuorovali on enintddn 5 minuuttia ja
joukkoliikennevyhykkeen enintddn 15 minuuttia. Joukkoliikennevyohykkeilld etaisyys
bussi- tai raitiovaunupysakille on enimmilladn 250 metria. Etaisyys joukkoliikennevydhykkei-
den metro- ja junaliikenteen pyséakille on enintadn 400 metrid, silla matkustajien on havaittu
suosivan raideliikennetta tilanteissa, joissa valittavana on kaksi eri joukkoliikennemuotoa.
Joukkoliikenteen suuntautuneisuutta ei ole otettu huomioon kriteereissa, ainoastaan pysakin
ohittavien vuorojen vuorovali.

Paakaupunkiseudun ulkopuolisten taajamien hyvan joukkoliikennevydhykkeen vuorovali
on vahintadn 30 minuuttia ja etaisyys pyséakille on enintdan 250 metrid. Jos joukkoliikenne on
luonteeltaan seudullista, etdisyydeksi pysakille on sallittu enintddn 500 metriéd ja joukkoliiken-
teen ajoaika Helsingin keskustaan on korkeintaan 45 minuuttia. Joukkoliikennevydhyk-
keella vuorovali on vahintddn 60 minuuttia ja etaisyys bussipysakille on enintddn 500 metria
ja asemanseudulle enintdan 1 000 metrid. Lisaksi ajoaika Helsingin keskustaan on enimmil-
ladn 75 minuuttia.

Muut taajamaruudut kuuluvat autovyhykkeeseen.

Taajaman
ulkopuoliset alueet
muodostavat oman
vyohykkeensa.

Joukkoliikennevyohykkeet
sijaitsevatyli 2,5 km:n
etdisyydelld kaupunki- -
keskustoista ja niilla
joukkoliikenteen palvelutaso
on hyva tai erinomainen.

Joukkoliikennevyohykkeet

1. Intensiivinen tai hyva

joukkoliikennevyohyke 1. Jalankulkuvydhyke rajautuu 1,0-2,0 km:n sateelle o 2
" . kaupungin kaupallisesta ydinkeskustasta. Jalankulku- ja joukkoliikenne-
2. Joukkoliikennevythyke vydhykkeiden ulkopuolelle jaava
2. Jalankulkuvydhykettd ympdardi reunavydhyke, joka ulottuu taajama-alue on autovydhyketts.

2-5 km:n sateelle jalankulkuvydhykkeesta. Autovyshykkeelld on jonkin verran

3. Alakeskuksiin muodostuu itsendinen jalankulkuvychyke joukkoliikennetarjontaa, mutta
joukkoliikenteen palvelutaso ei ole
yhtd hyva kuin joukkoliikenne-
vyohykkeella.

Alkuperdinen kuvalahde
Leo Kosonen, Kuopion kaupunki

Kuva 2.3 Yhdyskuntarakenteen vydhykejako ja vydhykkeiden yleistetyt kriteerit.
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Kuva 2.4 Yhdyskuntarakenteen vydhykejako tutkimusalueella vuonna 2005.



2.2.2 Vydhykkeiden laatiminen

Vyohykkeet on laadittu useassa eri tydvaiheessa. Tutkimusalueen kunnat jaettiin ryhmiin
ja kullekin kuntaryhmalle laadittiin paikallista ja seudullista joukkoliikennetarjontaa ku-
vaavat yhdyskuntarakenteen vyohykkeet. Alue- ja vydhykejaolle laadittiin niiden yhdys-
kuntarakenteellisia ominaisuuksia ja joukkoliikenteen palvelutasoa kuvaavat kriteerit.
Vyohykkeet laadittiin aluksi vain asuntoja siséltaviin ruutuihin, jonka jalkeen maarittelya
laajennettiin koskemaan kaikki rakennetut ruudut. Kuntajako soveltui huonosti monikes-
kuksisen kaupunkiseudun analysointiin, joten aluejako muodostettiin kuntarajoista riip-
pumattomaksi. Vyohykkeistd laadittiin erilaisille aluejaoille sovellettuja yhdistelma-
vyohykkeita, joille maéaritettiin yhdyskuntarakennetta kuvaavat alueprofiilit ja lilkkumis-
tottumuksia kuvaavat profiilit. Yhdyskuntarakennetta ja liikkumistottumuksia kuvaavien
analyysien perusteella kriteereitda muokattiin ja profiilit maaritettiin uudelleen. Kehitys-
tyon tuloksena muodostui alue- ja vythykejako, jossa alueet jakaantuvat kaupunkiseu-
tuihin ja kehysalueisiin ja taajamat jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovydhykkeeseen.

Aluejaon ja vyohykejaon kriteereja on kasitelty useissa eri tydpajoissa, joissa maankay-
ton ja liikenteen suunnittelun asiantuntijoiden on ollut mahdollista antaa palautetta kri-
teereiden soveltuvuudesta yhdyskuntarakenteen analysointiin.

Vybhykkeet muodostettiin YKR-kaupunkiseutuihin (Ristimaki 1999) vuonna 2005 kuulu-
neiden taajamien osalta niille taajamille, joissa oli vahintddn 4 000 asukasta. Kaupunki-
seudun ulkopuolisilla alueilla vy6hykkeet laadittiin niille taajamille, joissa on vahintaan
2 000 asukasta. Tarkea kriteeri taajamille, joille muodostettiin oma jalankulkuvythyke,
oli myds se, ettd niiden on tarjottava lahialueilleen kattavat peruspalvelut. Taajamat,
jotka eivat tayttaneet edelld mainittua asukasmaarakriteeria, luokiteltiin autovydhykkee-
seen. Taajamien ulkopuoliset alueet luokiteltiin erilliseksi autovydhykkeeksi. Vyodhykkeis-
ta muodostettiin ruutuaineisto, joka sisaltaa kaikki taajamaruudut.

Vyohykkeet laadittiin ensimmaisissa tydvaiheissa kolmelta eri ajankohdalta: ruuhka-
ajalta, ilta-ajalta seka sunnuntailta. lltavy6hykkeiden laadinnassa hyddynnettiin klo 20—
23 vuorovilitietoa. Sunnuntaivythykkeita varten klo 10-15 ja 18-21 vuorovaélitiedot yh-
distettiin ja kaytettiin keskimdaaréistd vuorotiheyttd yhteenséd 8 tunnin ajalta. Raportissa
analysoidut vydhykkeet kuvaavat ruuhka-aikaa, jossa on kaytetty keskimaaraista vuoro-
tiheytta arkisin klo 7—9 ja 15—18 eli yhteensa viiden tunnin ajalta.

Vyohykkeet laadittiin myo6s vuodelle 1990, jotta olisi mahdollista arvioida yhdyskuntara-
kenteessa ja liikennejarjestelméssa tapahtunutta kehitysta. Vuoden 1990 vyohykkeiden
kuvaus on esitetty tarkemmin liitteessé 1.

2.2.3 Aineistot

Vyobhykerajausten teossa hyddynnettiin Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelméaa
(YKR). Jarjestelma on ymparistohallinnon kehittama paikkatietopohjainen seurantajarjes-
telmé&, jonka avulla voidaan tehda erilaisia analyyseja seka seurata ja tutkia pitkalla aika-
valilla yhdyskuntarakenteessa tapahtuvia muutoksia. YKR-jarjestelma sisaltda paikkatie-
tomuotoista tietoa valtakunnallisesta vaestd-, tydpaikka-, palvelu- ja viheraluerakentees-
ta vuosilta 1980-2009. Yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelma sisaltaa tietoa muun
muassa eri toimintojen maarasta ja laadusta, vaestosta, tydvoimasta ja tydssakaynnista,
toimialojen kehityksestd, rakennuksista ja asunnoista, maankaytdsta, toimintojen saavu-
tettavuudesta ja yhdyskuntarakenteen erilaistumisesta ja hajautumisesta. Tietoja voi-
daan laskea erilaisiin ruutujaosta muodostettuihin ryhmiin (Ristimaki 1999). Tassa tydssa
kaytettiin YKR:n 250 x 250 metrin ruudukkoa, johon vydhykerajaus toteutettiin. Aluepro-
fiilit on laskettu YKR-taajamaruuduista, jolloin ne sisdltavat myds mm. liikennealueet ja



18

rakentamattomia alueita. Ruutujakoon poimittiin YKR:n tietokannasta tietoa muun muas-
sa vaestosta ja tyopaikoista. Vybhykkeiden muodostamisessa hyddynnettiin YKR:n taa-
jamarajausta vuodelta 2005.

Joukkoliikennevythykkeiden rajauksessa kaytettiin paikkatietomuotoista pysakkiaineis-
toa, joka sisélsi pysékkien sijainnin lisaksi tiedon kullakin pysakilla pysahtyvistéa vuoroista
ja joukkoliikenteen tyypisté. Joukkoliikennevydhykkeiden laatimiseksi kaytettiin pysakki-
tietoja, jotka ajoittuivat huhtikuun 2008 torstaille klo 7-9 ja 15-18. Pysakkitiedot eivat
kattaneet koko tutkimusaluetta, ja kyseistd pysakkiaineistoa kaytettiin pdaosin péaakau-
punkiseudun ja Keravan vythykkeiden laatimiseen, koska nailla alueilla aineisto oli katta-
vin.

Puuttuvia pysakki- ja vuorovalitietoja poimittiin ja laskettiin kuntien ja liikennoitsijoiden
internet-sivujen aikatauluista sek& Matkahuollon aikatauluhakupalvelusta. Joukkoliiken-
nevyodhykerajauksessa otettiin huomioon mahdollinen kunnan sisdinen paikallisliikenne,
mutta myods Matkahuollon tarjoama kuntarajat ylittava seutuliikenne, jonka vuorot voivat
palvella kunnan sisaista liikennettd. Raideliikenteen vuorovalitiedot poimittiin VR:n mat-
kahausta. Pysakkiaineistoa taydentamaan kaytettiin myds Digiroadin pysakkiaineistoa
vuodelta 2005. Pysdakkiaineistoja korjattiin paikoin sahkoisten paikallisliikenteen reitti-
karttojen seka paikallistuntemuksen mukaan.

Liikkumisen tunnusluvut on laskettu vuosina 2007—-2008 kootun HSL:n laajan liikenne-
tutkimuksen aineiston perusteella. Liikennetutkimusaineisto on kerétty puhelinhaastatte-
luina syystalvella 2007—2008 ja se sisaltda yhteensa tietoja yhteensa noin 20 200 vas-
taajan yhden arkivuorokauden aikana tekemistd matkoista. Tutkimuksen perusjoukko
koostui yli 5-vuotiaista asukkaista. Koko aineistossa on yhteensa yli 68 000 matkaa.

2.2.4 Vydhykkeet ja vythykekriteerit padkaupunkiseudulla

Paakaupunkiseudun vydhykkeiden kriteerit on esitetty kootusti taulukossa 2.1 ja vyohy-
kejako kuvassa 2.5. Helsingin p&&keskuksen jalankulkuvydhyke rajattiin p&akaupunki-
seudun tarkastelussa ulottumaan noin 2 kilometrin laajuiselle alueelle. Keskikokoisten
kaupunkien jalankulun reunavydhykkeen asemesta keskusta-alueen ymparille rajattiin
laajempi jalankulun reunavyodhyke, joka ulottuu usean kilometrin pdahan keskustasta.
Vybhykkeellda pyritdédn kuvaamaan aluetta, jolla joukkoliikenteen palvelutaso on erin-
omainen, mutta matkoja tehdaén paljon myds kavellen ja pydralla. Liikkumisvaihtoehdot
talla vyobhykkeelld ovat siis hyvin monipuoliset. Pd&dkaupunkiseudun jalankulun reuna-
vyobhykkeen ulkoraja on noin 5 kilometrin padassa keskustasta, ja muodostettu vyohyke
vastaa péaapiirteissaan raitiovaunulinjaston ulottuvuutta.

Joukkoliikennevybdhyke jaettiin paakaupunkiseudun alueella kahteen erilliseen vyohyk-
keeseen vuorovalin mukaan. Intensiivisen joukkoliikenteen vybhykkeen vuorovéli on bus-
siliikenteessa enintddn 5 minuuttia ja raideliikenteessd 10 minuuttia ja varsinaisen jouk-
koliikennevythykkeen vuorovali enintdan 15 minuuttia. Kavelyetaisyys intensiiviseen
joukkoliikennevydhykkeeseen kuuluvalle pysékille nostettiin raideliikenteen osalta 400
metriin, silla raideliikenne on usein nopeampaa ja tasmallisempaa kuin bussiliikenne,
mink& takia siedettava kavelymatka pysékille voi olla pitempi. Etaisyys bussi- tai raitio-
vaunupysakiltad sailytettiin maksimissaan 250 metrissa. Varsinaisen joukkoliikenteen vyo-
hykkeelld maksimietdisyys bussi- tai raitiovaunupysakilta on niin ikddn 250 metria ja rai-
deliikenteen asemalta 400 metria.

Joukkoliikennevydhykkeet alkavat 5 kilometrin etdisyysvyohykkeen ulkopuolelta, jotta
jalankulun reunavydhyke erottuisi omana vydhykkeenaan. Suurin osa tahan vyohykkee-
seen kuuluvista ruuduista nimittain taytti samanaikaisesti vahintdan varsinaisen joukko-
liikennevydhykkeen kriteerit. Autovythykkeeseen luokiteltiin muiden taajamien tapaan
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ne taajama-alueet, joiden joukkoliikennetarjonta ei tayttdnyt asetettuja kriteereja tai
etaisyys keskustasta oli yli 5 km.

Taulukko 2.1 Vyohykkeiden kriteerit pdakaupunkiseudulla.

Vybhykkeen nimi

Kriteeri

jalankulkuvydhyke

ruudut, jotka ovat enintadn 2 km:n etaisyydelld Helsingin
keskustasta

jalankulun
reunavyothyke

ruudut, jotka ovat 2—5 km:n etdisyydelld Helsingin keskustas-
ta

alakeskuksen
jalankulkuvythyke

joukkoliikenteen ja kaupan palvelutasoon sekéa asukas- ja
tyopaikkamaariin perustuvassa paikkatietoanalyysissa (kap-
pale 2.2.4) esiin nousevat toimintojen keskittyméat

intensiivinen
joukkoliikennevythyke

ruudut, joissa bussiliikenteen vuorovali enintdadn 5 minuuttia
ja raideliikenteen enintaan 10 minuuttia, kavelyetaisyys enin-
tadn 250 m bussipyséakille ja enintdan 400 m raideliikenteen
pysékille

joukkoliikennevythyke

ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovéli enintdan 15 minuut-
tia ruuhka-aikana, kavelyetaisyys enintdan 250 m bussi-
pysakille ja enintddn 400 m raideliikenteen pysakille

autovyohyke

taajama-alueet, jotka eivat tayta muiden vyohykkeiden kri-
teereja

taajaman ulkopuolinen
autovyodhyke

taajaman ulkopuoliset alueet, jotka eivat tayta muiden vyo-
hykkeiden kriteereja

Liikkumisvydhykkeet 2005
I j=lankulkuvyohyke

I alakeskuksen jalankulkuvyehyke
I jalankulun reunavyshyke

B ionsiivinen joukkolikennevyshy

B joukkolikennevydhyke

autovydhyke

L b
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Alakeskusten maarittaminen

Ty6paikat ovat keskittyneet erityisesti jalankulkuvydhykkeelle ja jalankulun reuna-
vyohykkeelle. Padkaupunkiseudulla kaupan palvelut ovat viime aikoina sijoittuneet myds
kasvaviin alakeskuksiin entisten lahitkeskusten sijaan. Jotta vydhykejako tunnistaisi
myos jalankulkuvyodhykkeiden ulkopuolelle jadvia jalankulun ja pyorailyn kannalta tarkei-
ta keskittymia, vydhykejakoon on tarkoituksenmukaista sisallyttad alakeskukset. Alakes-
kukset ovat itsendisia keskuksia, joissa on tunnistettavissa oma jalankulkuvydhyke. Tas-
sa tutkimuksessa alakeskukset on rajattu maankayton ja joukkoliikenteen muuttujien
avulla, mika poikkeaa kaupunkien omasta hallinnollisesta alakeskusluokituksesta. Tar-
keimpana kriteerind alakeskukselle on ollut, etta sen taytyy olla monipuolinen maankay-
ton ja palvelujen keskittyma, ei esimerkiksi pelkkd kaupan keskittymaé tai pelkka joukko-
liilkenteen solmupiste.

Alakeskusten tunnistamiseksi kartoitettiin padkaupunkiseudun toimintojen keskittymista
tarkastelemalla neljaa kriteeria: joukkoliikenteen vuorovélia, kaupan sijaintia kuvaava
vahittaiskaupan tyopaikkojen maaraa, tybpaikkojen maaraa yhteensa sekd asukasmaa-
rda. Vuorovélitarkastelussa kaytettiin hyvaksi joukkoliikennevybhykkeiden maarittelyssa
kaytettyd pysakkiaineistoa. Asukkaita ja tydpaikkoja koskevat lahtétiedot on poimittu
YKR-aineistosta. Tyopaikkojen kokonaismaédran tarkastelussa poimittiin mukaan kaikkien
muiden alojen paitsi alkutuotannon ja teollisuuden tyopaikat.

Eri teemoista tehtiin paikkatietoanalyysit, jotka nostavat esiin kustakin teemasta ne yk-
sittdisia YKR-ruutuja suuremmat alueet, joille toiminnot keskittyvat. Analyyseissa ruudut
muutettiin rasteriaineistoksi, minka jalkeen kuhunkin ruutuun laskettiin sen oman arvon
lisdksi ruutua ymparoéivien kahdeksan naapuriruudun arvot. Tuloksena oli nelja erilaista
karttatasoa, jotka kuvaavat toimintojen keskittymista paakaupunkiseudulla.

Kaikista neljasta teemasta tehtiin keskittyneisyyttd kuvaava teemakartta (kuva 2.6), ja
ruudut luokiteltiin pa&osin luonnollisen luokittelun® avulla neljaan luokkaan. Naméa luokat
luokiteltiin uudelleen siten, ettd suurimmat arvot saaneelle luokalle annettiin arvo 4 ja
sitd seuraaville 3, 2 ja 1. Taméan jalkeen kartoista laskettiin yhdistelma, jossa oli mukana
kaikki nelja karttatasoa. Alakeskuksiksi luokiteltiin alueet, jotka saivat teemat summaa-
vassa yhdistelméakartassa vahintaan arvon 11. Alakeskukseksi maéariteltavan alueen tuli
kuitenkin saavuttaa vahintdan arvo 2 kustakin yksittaisesta teemasta.

Kaikki teemat siséltava yhdistelmékartta on esitetty kuvassa 2.7. Alakeskuksina erottui-
vat Itakeskus, Herttoniemi, Malmi, Tikkurila, Myyrmaéaki, Leppavaara, Tapiola, Matinkyla
ja Espoon keskus. Paikkatietopohjaisen maéaaritysmenetelman heikkoutena on se, etta
menetelmé saattaa muodostaa vierekkaisten suurten tydpaikka-alueiden ja asuinalueiden
valimaastoon keskittymia, jotka eivat todellisuudessa toimi alakeskuksina. Tallaisia aluei-
ta, joita jatettiin alakeskuksia maariteltdessa huomiotta, olivat Lauttasaari, Munkkivuori
ja Valimon-Pitajanmaen alue. Analyyseissd nakyvien keskittymien poisjattamiseen vai-
kutti myos jalankulkuvythykkeen tai jalankulun reunavydhykkeen ldheisyys. Erityisesti
tama koskee Pasilaa, joka arvioitiin vybhyketarkastelussa paakeskuksesta laajentuneena
jalankulun reunavydhykkeen osana eikda omana alakeskuksena.

! Luonnollisessa luokituksessa aineistosta muodostetaan luokkien keskiarvoja kayttavan algoritmin
avulla luokkia, joihin aineisto on jakautunut mahdollisimman tasaisesti. Algoritmi jakaa havaintoar-
vot siten, ettd kunkin luokan keskiarvo on mahdollisimman lahelld luokan havaintoarvoja.
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Maaritetyille alakeskuksille rajattiin jalankulkuvythyke pa&kaupunkiseudun ulkopuolisten
kuntakeskusten tapaan 1 kilometrin etaisyysvyohykkeella. Keskipisteena kaytettiin sen
ruudun keskipistettd, joka sai suurimmat arvot ottaen huomioon kaikki tarkastellut tee-
mat. Tama piste vastaa alakeskuksen toiminnallista keskusta. Alakeskuksenkin jalankul-
kuvydhykkeen rajauksessa otettiin huomioon paikalliset tekijat, kuten metsaalueet tai
vesistot, suuret tiet ja rautatiet, jotka saattavat pienentaa kilometrin vyohykettda, tai oh-
jata sitd eri suuntaan.

Kaytetyssad alakeskusten maarittdmismenetelmasséd jokainen ruutu luokittuu omaan
luokkaansa sen mukaan, mihin luokkaan se tarkastellun neljan eri teeman mukaan sijoit-
tuu. Alakeskusten rajat muodostuvat taten hyvin selkeiksi. On kuitenkin huomattava,
etta todellisuudessa alakeskusten ymparilla voi olla suhteellisen laaja vy6hyke, jossa ala-
keskus muuntuu esimerkiksi intensiiviseksi joukkoliikennevydhykkeeksi. Nain ollen ala-
keskusten rajat eivat ole taysin yksiselitteisia. Analyysissa erottui myods alueita, jotka
eivat kaytetyilld kriteereilla nousseet alakeskuksiksi, mutta ovat kaytannossa hyvin lahel-
la vastaavaa palvelutasoa. Téllaisia alueita ovat mm. Vuosaari, Kontula, Korso, Koivukyla
seka Kivenlahti-Soukka. Nailla alueilla on esimerkiksi oma ostoskeskus, ja monet niista
kuuluvat intensiivisen joukkoliikenteen vyohykkeeseen, mutta kaikki kaytetyt kriteerit
yhdistettyna ne jaivat muiden keskusten tasosta. Jokaisesta eri teemakartasta erottui
kullekin teemalle ominaisia keskittymia, joista osa paljastui yhdistelmakartassa liian yk-
sipuolisiksi, kuten Vantaan Jumbo tai Helsinki-Vantaan lentoaseman seutu.

Taulukkoon 2.2 on koottu alakeskusanalyyseisséd kaytettyja tietoja, jotka kuvastavat eri
alakeskusten ominaisuuksia. Itdkeskuksen alue erottui analyyseissa selvasti merkittava-
na palvelukeskittymana. Erityisesti vahittaiskaupan tyopaikkojen maara on Itdkeskukses-
sa muita alakeskuksia huomattavasti suurempi, mika johtuu Itdkeskuksen suuresta
kauppakeskuksesta. Herttoniemessa tyopaikkoja ei ole paljon muihin alakeskuksiin ver-
rattuna, mutta asutusta on enemman. Herttoniemi erottuu muista alakeskuksista erityi-
sesti hyvin tihealld joukkoliikenteen vuorovalilla. Joukkoliikenteen vuorotiheydesta tehty
analyysikartta nostaakin Herttoniemen yhdeksi tarkeimmista joukkoliikenteen solmukoh-
dista. Herttoniemen roolia joukkoliikenteen solmukohtana korostaa metroaseman lisaksi
tihea syottoliikenne Laajasalosta ja Tammisalosta.

Taulukko 2.2 Taulukossa on alakeskusanalyysien pohjana olleita tietoja alakeskuksista
keskusruudun ja sita ympéaroivan 8 naapuriruudun muodostaman 750 x 750 metrin laa-
juiselta alueelta vuonna 2005.

alakeskus vahittaiskaupan muita tyOpaikkoja yhteensd | asukkaita
alan tyopaikkoja (ei alkutuotanto ja teollisuus)
Itdkeskus 1470 4 500 3 100
Herttoniemi 290 2 800 3 400
Malmi 480 3 900 3 500
Tikkurila 500 5 000 2 500
Myyrmaki 700 2 900 4 000
Leppavaara 750 2 900 2 200
Tapiola 1010 5 800 1 600
Matinkyla 780 3 300 1 800
Espoon keskus 150 4 200 1 800

Malmi erottuu myd6s hyvin tarkeana joukkoliikenteen solmukohtana ja vaihtoasemana,
jossa palvelevat junaliikenteen lisaksi useat eri bussilinjat. Alueella on myd&s varsin tiheaa
asutusta ja paljon tyOpaikkoja. Alakeskuksen palveluihin kuuluu myos kauppakeskus,
joka sijaitsee Malmin aseman valittomassa laheisyydessa.
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Tikkurila on alakeskuksena tyopaikkapainotteinen, mutta alueella on myo6s hyvéa joukko-
liikennetarjonta. Vahittaiskaupan tyopaikkojen maaran suhde muihin tydpaikkoihin on
Tikkurilassa kuitenkin suhteellisen pieni, ja alueella onkin paljon erityisesti julkishallinnon
tyopaikkoja. Tikkurilan kaupalliset palvelut ovat lisédksi hajautuneet suhteellisen suurelle
keskusta-alueelle, toisin kuin esimerkiksi lItdkeskuksessa.

Myyrmé&en keskusta on tiheédsti asuttu verrattuna muihin alakeskuksiin. Tyopaikkojakin
on kohtalaisesti. Myyrméaessa korttelirakenne on jalankulkuvydhykkeelle tyypillinen, ja
jalankulkuvydhykkeen rajat erottuvatkin selvasti verrattuna muihin alakeskuksiin. Esi-
merkiksi alakeskuksen lansirajalla asutuksen muuttuminen jalankulkuvythykkeen tehok-
kaasta rakentamisesta valjemmaksi on helppo havaita.

Leppavaara erottuu tasavahvana kaikissa tarkastelluissa teemoissa. Vahittaiskaupan tyo6-
paikkoja on paljon, silla alueella sijaitsee suuri kauppakeskus. Joukkoliikenneyhteydet
ovat lahijuna-aseman ja poikittaisen linja-autolinjaston my6té erinomaiset ja Leppéavaara
on myos useiden bussilinjojen paatepysakkina.

Tapiolassa on huomattavan paljon ty6paikkoja, eniten kaikista maaritetyista alakeskuk-
sista. Alueella on paljon myds kaupan tyopaikkoja. Tapiola nousee my6s yhdeksi tar-
keimmista joukkoliikenteen solmukohdista. Matinkyld erottuu omana alakeskuksenaan,
jossa on paljon asukkaita ja vahittaiskaupan tyopaikkoja. Matinkyldn alakeskus ulottuu
paljolti myds Olarin puolelle, ja selkean jalankulkuvydhykkeen rajaus on Matinkylan ta-
pauksessa lahinna mekaaninen yhden kilometrin etaisyysvyohyke. Palvelujen keskitty-
méana on Ison Omenan kauppakeskus, joka sijaitsee Lansivaylan etelapuolella.

Matinkyla erottuu omana alakeskuksenaan, jossa on paljon asukkaita ja vahittaiskaupan
tyopaikkoja. Matinkylan alakeskus ulottuu paljolti myds Olarin puolelle, ja jalankulku-
vydhykkeen rajaus on Matinkylan tapauksessa noin yhden kilometrin etéisyysvyohyke.
Palvelujen keskittymana on Ison Omenan kauppakeskus, joka sijaitsee Lansivaylan etela-
puolella.

Espoon keskus on kaytetyin kriteerein méaéaritetyista alakeskuksista volyymiltaan heikoin.
Alueella on kuitenkin suhteellisen paljon tydpaikkoja. Lisédksi joukkoliikenteen kannalta
Espoon keskus on kiistaton solmupiste.

2.2.5 Vyobhykkeet ja vyohykekriteerit padkaupunkiseudun ulkopuolella

Kriteerit, joita kaytettiin padkaupunkiseudulla vydhykkeiden rajaamiseen, eivat ole kaikil-
ta osin toimivia padkaupunkiseudun ulkopuolisia taajamia tarkasteltaessa. Esimerkiksi
joukkoliikenteen hyvaan palvelutasoon vaaditaan padkaupunkiseudulla tiheampi vuorova-
li kuin seudun pienemmissa kunnissa. Liséksi jalankulkuvydhyke ulottuu Helsingissa suu-
remmalle alueelle kuin padkaupunkiseudun ulkopuolisissa taajamissa.

Paédkaupunkiseudun ulkopuolisilla alueilla rajattiin riittAvan vaestopohjan taajamille viisi
eri vybhyketta: jalankulkuvydhyke, jalankulun reunavythyke, hyva joukkoliikennevyohy-
ke, joukkoliikennevydbhyke seka autovythyke. Naistad jalankulkuvybthyke, sen reuna-
vydhyke ja autovydhyke perustuvat p&aaosin keskustaetaisyyteen. Jokaiselle kuntakes-
kukselle maaritettiinkin ensin karttatulkinnan ja paikallistuntemuksen mukaan toiminnal-
linen keskipiste. Joukkoliikennevydhykkeen laajuus riippuu sen sijaan joukkoliikenteen
palvelutasosta taajaman alueella. Joissakin taajamissa joukkoliikennetarjonta voi olla niin
heikkoa, etta joukkoliikennevydhyketta ei muodostu ollenkaan.

Jalankulkuvydhykkeen maéaéarittadmisessa péaakaupunkiseudun ulkopuolisissa taajamissa
kaytettiin 1 kilometrin etadisyysvyodhyketta kunnan toiminnallisesta keskipisteesta. Jalan-
kulkuvydhykkeen ympaérille rajattiin jalankulun reunavydhyke. Tama vydhyke kuvastaa
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alueita, jotka ovat suhteellisen lahella keskustaa, mutta matkoja tehdaan kéavelyn lisaksi
paljon myds pydralld, autolla ja joukkoliikenteella kaupunkiseudun koosta riippuen. Vy6-
hyke rajattiin ulottumaan maksimissaan 2,5 kilometrin etédisyydelle taajaman keskipis-
teestd. Jalankulkuvydhykkeiden etaisyyskriteerissa on otettu huomioon paikalliset olo-
suhteet, esimerkiksi korkeuserot, vesistot, vaylien suuntautuneisuus ja muut morfologi-
set tekijat.

Kuvan 2.8 kartta kuvaa menetelmaa, jolla joukkoliikennevybhyke maariteltiin. Kriteerina
kaytettiin vuorovélia sekad etaisyytta bussipysakille tai raideliikenteen asemalle. Ne ruu-
dut, joiden Kkeskipiste sijoittuu kavelyetaisyyden muodostamalle joukkoliikennebufferin
alueelle, luokiteltiin joukkoliikennevydhykkeeksi. Joukkoliikennevydhyketta ei ole rajattu
jalankulkuvydhykkeen alueelle, jossa joukkoliikenneyhteydet ovat yleensé erittdin hyvat.
Yli 2,5 kilometrin etédisyydelld keskustasta sijaitsevat taajama-alueet, joiden joukkolii-
kennetarjonta ei tayttanyt joukkoliikennevydhykkeen kriteereja, luokiteltiin autovydhyk-
keeksi.

Kaytannossa joukkoliikennevythykkeiden rajaus toteutettiin siten, etta pysakkiaineistos-
ta tai muutoin selvitetyistd vuorovélitiedoista eroteltiin asetetun vuorovélikriteerin tayt-
tavat pysakit, joille muodostettiin 250 tai 400 metrin etaisyysvyohykkeet. Joukkoliiken-
nevydhykkeeksi luokiteltiin tdman jalkeen ne ruudut, jotka kuuluivat naiden etaisyys-
vyohykkeiden alueelle. Ruudut, joissa asutus on keskittynyt 250 metrin etdisyyden pé&a-
han pysakeista, joiden vuorovali tayttad minimikriteerin, on luokiteltu joukkoliikenne-
vyohykkeeseen, joka ndkyy kuvassa 2.8 tummanvihrealla. Joukkoliikennevydhyke ei ulo-
tu kuitenkaan jalankulkuvydhykkeen alueelle. Padkaupunkiseudun ulkopuolisten taajami-
en vydhykekriteerit on esitetty kootusti taulukossa 2.3.
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Kuva 2. 8 Joukkolnkennevyohykkeen maarlttamlnen Porvoon alueelta.
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Taulukko 2.3 Vyodhykkeiden kriteerit pdakaupunkiseudun ulkopuolella.
Vybhykkeen nimi Kriteeri

jalankulkuvydhyke ruudut, jotka ovat enintadn 1 km:n etéisyydella kuntakes-
kuksesta

jalankulun ruudut, jotka ovat 1-2,5 km:n etaisyydelld kuntakeskukses-

reunavyohyke ta

hyva ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovéli on enintadn 30

joukkoliikennevydhyke min, kavelyetaisyys enintddn 250 m bussipysékille ja enin-
tadn 400 m raideliikenteen pysakille

sisaltdd myos seudullisen liikenteen ruudut, joissa vuorovali
on enintdan 30 min, etaisyys bussipysakille enintadn 500 m
ja raideliikenteen pysakille enintdan 1000 m ja joukkoliiken-
teen ajoaika Helsingin keskustaan on enintddn 45 min
joukkoliikennevydhyke ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovéli on enintdan 60
minuuttia, kavelyetaisyys enintdan 500 m bussipysakille ja
enintdan 1 000 m raideliikenteen pysakille, ajoaika Helsingin
keskustaan on enimmillddn 75 min

autovyohyke taajama-alueet, jotka eivat tayta muiden vydhykkeiden kri-
teereja

taajaman ulkopuolinen ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovéli on enintdan 60
joukkoliikennevydhyke min, kavelyetaisyys enintdan 500 metria, ajoaika enimmil-
1d4n 75 min Helsingin keskustaan

taajaman ulkopuolinen taajaman ulkopuoliset alueet, jotka eivat tdyta muiden vyo6-
autovydhyke hykkeiden kriteereja

Paakaupunkiseudun ulkopuolella joukkoliikenteen tarjonta voi muodostua paikallisesta tai
seudullisesta joukkoliikenteesta. Seudulliselle liikenteelle on kriteereissa sallittu pidempi
kadvelymatka pysakille, silla pitkilla matkoilla hyvaksyttavad kévelyetaisyys pysakille on
pidempi kuin lyhyilla kaupunkiliikenteessa tehtavilla matkoilla (Wardman 2001, Wardman
2004). Kuvassa 2.9 on esitetty periaate kavelyetaisyyden ja keskusetadisyyden suhteesta
erityyppisille joukkoliikenteen pyséakeille. Mitd kauemmas keskustasta siirrytddn ja mita
pidemmasta joukkoliikennematkasta on kyse, sitd kauempaa asukkaiden voidaan olettaa
olevan valmiita kdvelemaén pysakille. Myds joukkoliikennemuotojen valilla on eroa hy-
vaksyttavan kavelymatkan pituudessa. Paikallislikenteen osalta on tarkeda, ettd pysakki
on lahella, silla tehtavat matkat ja niihin kuluva aika on lyhyt. Kauimpaa kavelladn raide-
liikenteen asemille, joiden vuorovalitarjonta on padosin saanndllisempad ja matka-aika
usein lyhyempi kuin seudullisessa bussiliikenteessa. Vastaavasti vuorovalin ollessa tihea
hyvéksyttava kavelyetaisyys kasvaa.
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Kuva 2.9 Siedettavan kavelyetaisyyden pysakille voidaan ajatella kasvavan keskusetai-
syyden funktiona.
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2.3 Tutkimusalueen aluejako

Koska tutkimusalue sisdltda erilaisia alueita, alueelle on laadittu monikeskuksista kau-
punkiseutua kuvaava aluejako. Esimerkiksi Helsingin jalankulkuvydhyketta koskevia tie-
toja ei ole mielek&stad suoraan yhdistad Porvoon tai Riihiméen jalankulkuvyohykkeisiin,
vaan vyodhykkeita on tarkoituksenmukaista tarkastella alueryhmittdin. Tutkimusalueen
aluejako on muodostettu siten, etta Uudenmaan ja Ita-Uudenmaan maakuntien ja Riihi-
méen seudun muodostama tutkimusalue on jaettu itsendisiin kaupunkiseutuihin ja paa-
kaupunkiseutua reunustaviin kehysalueisiin (kuva 2.10). Kaupunkiseutuja ovat paakau-
punkiseutu, raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut, Uudenmaan muut itsenaiset
kaupunkiseudut ja reunamien pienet kaupungit. Sisempi kehysalue on paakaupunkiseu-
tua ympaéardiva alue ja ulompi kehysalue paédkaupunkiseutua ja sisempaa kehysaluetta
reunustava alue.
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Kuva 2.10 Tutkimusalueen aluejako. Kuntajakoon perustuvaa aluejakoa paremmin yh-
dyskuntarakenteen analysointiin soveltuu monikeskuksisen kaupunkiseudun alue-
rakenteelliseen sijaintiin perustuva aluejako.

Tutkimusalueen aluejako perustuu padosin etdisyyteen Helsingista, tydpaikkaomavarai-
suuteen ja tydssakayntiin paakaupunkiseudulla, raideliikenteen palvelutasoon ja keskus-
taajaman kokoon. Kuvassa 2.11 on kuvattu aluejaon muodostamisperiaattetta. Liitteessa
2 on kuvattu tarkemmin aluejaon muodostamista.

Paakaupunkiseudun kunnat Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen muodostavat oman
alueryhméansa, joka muista alueryhmistd poiketen noudattaa kuntarajoja. Nykyisesta
kuntarajasta poiketen Ostersundom on rajattu sisemmalle kehysalueelle.
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Kuva 2.11 Tutkimusalueen aluejaon muodostamisperiaatteet.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalue muodostuu niistd taajamaruuduista, joille
joukkoliikenteen ajoaika Helsingin paakeskuksesta on enimmilladn 30 minuuttia ja juna-
liilkenteen vuorotiheys on ruuhka-aikana yli 2 vuoroa tunnissa. Alueelle kuuluu osia Kera-
van, Jarvenpaan, Jokelan, Kirkkonummen ja Masalan taajamista. Alue on rajattu ulottu-
maan 5 kilometrin etaisyydelle naiden taajamien jalankulkuvydhykkeiden reunasta.

Sisempi kehysalue ulottuu Helsingin paakeskuksen reunasta enimmilldan 30 kilometrin
etaisyydelle. Joukkoliikenteen ajoaika sisemmalta kehysalueelta on enimmillaan noin 45
minuuttia Helsingin paakeskuksen ja vuorotiheys on ruuhka-aikana vahintdan 2 vuoroa
tunnissa. Sisempadn kehysalueeseen kuuluvat Veikkolan, Klaukkalan, Hyryldn, Nikkildn
ja Soéderkullan taajamat. Kehysalue on rajattu ulottumaan 8 kilometrin etéisyydelle nai-
den taajamien jalankulkuvydhykkeen reunasta.

Ulompi kehysalue ulottuu yli 30 kilometrin sateella Helsingista sijaitsevien oman jalan-
kulkuvythykkeen sisaltavien keskustaajamien ymparille. Taajamat tukeutuvat bussi- tai
raideliikenteeseen, mutta niiden aikaetaisyys ja vuorotiheys eivat tayta sisemmaéan kehys-
alueen kriteereja. Ulompaan kehysalueeseen kuuluu taajamia Karjaalta, Inkoosta, Siunti-
osta, Karkkilasta, Vihdin kirkonkylasta, Rajamé&eltd, Nurmijarven kirkonkylastéa, Kellokos-
kelta, Mantsalasta ja Pornaisista. Ulompi kehysalue on rajattu ulottumaan 8—10 kilomet-
rin etaisyydelle jalankulkuvythykkeen reunasta.

Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut ovat itsendisid kaupunkiseutuja.
Tahan ryhmaan kuuluu Hyvinkdan—Riihimaen seutu. Alue on rajattu ulottumaan 8 kilo-
metrin etdisyydelle ndiden taajamien jalankulkuvydhykkeen reunasta.

Muut itsenaiset kaupunkiseudut ovat Uudellamaalla ja Itad-Uudellamaalla sijaitsevia
itsendisida kaupunkiseutuja YKR-kaupunkiseutuluokituksessa. Tahan alueryhmaan kuulu-



28

vat Lohjan-Nummelan ja Porvoon seudut. Alue on rajattu 8-10 kilometrin etédisyydelle
naiden keskustaajamien jalankulkuvydhykkeen reunasta.

Reuna-alueiden pienet kaupungit ovat Uudenmaan reuna-alueilla sijaitsevia keskit-
tymia, joista aikaetaisyys Helsinkiin suuri ja pendeldinti Helsinkiin vahaista. Alueryhmaan
kuuluvat Hangon, Tammisaaren ja Loviisan taajamat ja alue on rajattu 8—10 kilometrin
etaisyydelle jalankulkuvydhykkeen reunasta.

Uudenmaan maaseutumaisiin alueisiin kuuluvat seudun reunamien pienet taajamat
ja niita reunustavat alueet.

Taulukossa 2.4 on esitetty vaeston ja tyopaikkojen jakautuminen eri alueryhmiin. Paa-
kaupunkiseudulla asuu noin kaksi kolmasosaa tutkimusalueen véaestdstd. Muita suuria
alueryhmia ovat intensiivisen raideliikenteen kehysalue, muut itsenaiset kaupunkiseudut
ja ulompi kehysalue.

Taulukko 2.4 Vaestodn (v. 2009) ja tydpaikkojen (v. 2007) jakautuminen eri alueryhmiin.

asukkaiden | tyopaikko- OSuus osuus
Alueryhma v -yopaixkor seudun seudun
maara jen maara . RSP
vaestosta | tydpaikoista
Paakaupunkiseutu 1 004 800 573 300 66 % 77 %
Intensiivisen raideliikenteen 107 800 30 400 7 % 4%
kehysalue
Sisempi kehysalue 67 700 19 100 4 % 3%
Ulompi kehysalue 92 200 29 500 6 % 4 %
Raldeluk_enteeseen tukeutuvat 73 300 29 200 5 0 4%
kaupunkiseudut
Muut itsenaiset kaupunkiseudut 94 800 34 000 6 % 5%
Reuna-alueiden pienet kaupungit 28 700 11 500 2% 2%
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 53 100 13 100 3% 2%
yhteensa 1 522 400 740 100 100 % 100 %

3. Yhdyskuntarakenteen kehitys tutkimusalueella

Tassa kappaleessa tarkastellaan yhdyskuntarakenteen ominaisuuksia eri vyohykkeilla ja
alueryhmissa. Kunkin YKR-muuttujan osalta on kuvattu yhdyskuntarakenteen vydhykkei-
syyden nykytilannetta ja mennyttd kehitystd sek& poimittu kynnysarvoja merkittévista
yvhdyskuntarakenteen ilmidista ja niiden ilmenemismuodoista. Vybhykejaon ajallisesti ja
alueellisesti vertailukelpoiset eri poikkileikkausvuodet mahdollistavat YKR-muuttujien
seurantatiedon hyoddyntamisen. Seurantatiedot on tuotettu aikasarjana padosin viisivuo-
tisjaksoittain vuodesta 1985 vuoteen 2007, osin vuoteen 2009 asti.

Yhdyskuntarakenteen muutosta vuosina 1985-2007 ilmentavat kuvaajat toteutettiin si-
ten, ettda YKR-ruutujen keskipisteisiin liitettiin erilaisten YKR-tietokannan muuttujatieto-
jen ohella myo6s tieto siitd, mihin vyodhyketyyppiin kukin ruutu kuului tarkasteltavana
poikkileikkausvuotena vuosina 1985-2009. Poikkileikkausvuosille 1985, 1990 ja 1995
kaytettiin vuoden 1990 vybhykerajausta, ja vuodet 2000, 2005, 2007 ja 2009 liitettiin
nykytilannetta kuvaavaan vyodhykerajaukseen. Vydhykejaon poikkileikkauksia oli kaytos-
sa kahdelta vuodelta (1990 ja 2005). Kahden poikkileikkausvuoden avulla on mahdollista
karkealla tarkkuudella arvioida yhdyskuntarakenteen kehitysta, silla muutokset liikenne-
jarjestelmassa ovat suhteellisen pitkalla aikavalilla toteutuvia. Vydhykejako leikattiin jo-
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kaisen tarkasteluvuoden osalta kyseisen vuoden taajamarajauksella. Taten kuvaajissa on
mukana ainoastaan kunkin vuoden taajamarajauksen mukaiset ruudut. Tarkastelujakso
oli useimpien muuttujien kohdalla 1985—-2009. Ainoastaan autoistumistiedot ovat tieto-
kannassa vuodesta 1990 lahtien.

Kaytettavien seurantamuuttujien méara on varsin suuri. Samoin tarkastelualueen laajuus
sekéa erillistarkastelut vydhykkeittain erikseen péakaupunkiseudun ja laajemmin Uuden-
maan aluejaolla tuottaa varsin suuren maaran diagrammeja. Tasta syysta johtuen ra-
porttiin onkin valittu vain muutama esimerkki.

3.1 Vyohykkeiden alueelliset muutokset vuosina 1990—-2005

Kuva 3.1 esittdd paakaupunkiseudun vyohykkeiden alueellisia muutoksia aikavélilla
1990-2008. Taajaman laajeneminen vuosina 1990-2005 nakyy joukkoliikenne- ja auto-
vyohykkeen selvana kasvuna.

Paakaupunkiseudulla intensiivinen joukkoliikennevydhyke on supistunut ja joukkoliiken-
nevydhyke puolestaan on kasvanut. Myds alakeskusten pinta-ala on hieman kasvanut.
Tarkempi karttatarkastelu osoittaa muutoksia tapahtuneen seké joukkoliikenteen palve-
lutason parantumisena etta heikentymisena.
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Kuva 3.1 Padkaupunkiseudun vydhykkeiden maa-ala (ha) vuosina 1990 ja 2005.

Kuvassa 3.2 on esitetty alueet, joilla joukkoliikenteen palvelutaso on vyéhykemallilla ku-
vattuna parantunut. Kartassa on korostettuina YKR-ruudut, jotka ovat muuttuneet auto-
vyohykkeestd joukkoliikennevydhykkeeksi tai intensiiviseksi joukkoliikennevydhykkeeksi
seka ruudut, jotka ovat siirtyneet joukkoliikennevydhykkeesta intensiiviseen joukkolii-
kennevydhykkeeseen. Monet néistd alueista ovat yksittdisia ruutuja. Useat taajaman
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reuna-alueet ovat muuttuneet autovyohykkeesta joukkoliikennevydhykkeeksi vuosina
1990-2008, kuten Espoon Kauklahden ja Nupurin alueet. Liikenneyhteydet ovat parantu-
neet myds muun muassa Kilossa ja Leppavaarassa, Viikissd, Hakuninmaalla, Rastilassa
metron vaikutuksesta sekd Vantaan llolassa ja Vierumé&ella. Alueita, joilla osa alueesta on
muuttunut joukkoliikennevydhykkeesta intensiiviseksi, ovat muun muassa Jarvenpera,
Pohjois-Tapiola, Mellunmaéki, Pakila ja Vantaan Simonmetsa.

Parantuneen joukkoliikenteen
palvelutason alueet 1990-2008

I autovyshyke -> intensiivinen joukkoliikennevydhyke
I joukkolikennevydhyke -> intensiivinen joukkoliikennevyshyke 4
- autovyshyke -> joukkoliikennevydhyke

......

2 4 6 3 10 (km
&y ' Helsmafors = |
Kuva 3. 2 Alueet j0I||a Joukkolukenteen palvelutaso on parantunut vuosina 1990—-2005.

Kuvassa 3.3 on esitetty padkaupunkiseudun alueet, joilla joukkoliikenteen palvelutaso on
heikentynyt vuodesta 1990 vuoteen 2008. Ainoa suurehko alue, joka on muuttunut in-
tensiivisesta joukkoliikennevydhykkeesté autovydhykkeeksi, sijaitsee Vantaan Varistossa.
Alueita, jotka ovat muuttuneet joukkoliikennevydhykkeestd autovydhykkeeksi vuosina
1990-2008, ovat muun muassa Vantaan Ita-Hakkila ja Korson itdosa sek& osia Espoon
Haukilahdesta ja Westendista. Helsingissa téllaisia alueita on hyvin vahén. Alueita, jotka
ovat vuonna 1990 kuuluneet intensiiviseen joukkoliikennevythykkeeseen, mutta kuulu-
vat nykyisin joukkoliikennevythykkeeseen, ovat Espoossa muun muassa Finnoontien
alue Suomenojalta Espoon keskukseen sek& osa Mankkaasta, Vantaalla alueita Tikkuri-
lasta ja Koivukylasta ja Helsingissa alueita Tapaninvainiosta, Vuosaaresta, Jakoméaesta ja
Munkkivuoresta.
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3.2 Véaeston sijoittuminen eri alueryhmiin ja vythykkeille

Seuraavissa diagrammeissa kuvataan asutuksen jakaumaa eri yhdyskuntarakenteen
vyohykkeille tutkimusalueen aluejaon mukaisesti. Jakaumat kertovat kuntarajoista riip-
pumatonta tietoa yhdyskuntarakenteen vythykkeisyyden perusominaisuuksista. Liittees-
sa 3 on esitetty asukkaiden jakautuminen vyohykkeisiin alueryhmittain ja liitteessa 4
kunnittain.

Koko tutkimusalueella asui vuonna 2009 yhteensa 1 522 000 asukasta. Vaeston maara
on kasvanut vuosina 1985—2009 yhteensa 327 000 asukkaalla (27 %). Padkaupunkiseu-
dulla asui vuonna 2009 yhteensa noin 1 005 000 asukasta. Maara on kasvanut vuodesta
1985 noin 220 000 asukkaalla (28 %). Paakaupunkiseudulla vahan yli puolet vaestdsta
asuu jalankulkuvydhykkeelld, sen reunavyodhykkeelld, alakeskusten jalankulkuvydhyk-
keella tai intensiivisella joukkoliikennevythykkeella (kuva 3.4). Nailla vyohykkeilla on
hyvat tai erinomaiset joukkoliikennepalvelut. Padkaupunkiseudulla merkittavin muutos on
joukkoliikennevydhykkeen osuuden kasvu paaosin intensiivisen joukkoliikennevyohyk-
keen kustannuksella. Autovydhykkeen osuus vaestdstd on kasvanut noin 5 prosenttiyk-
sikk6a.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla padradan ja Turun radan varrella sijaitsevien
Keravan, Jarvenpaén ja Kirkkonummen asemanseutujen taajamien vaestd on kasvanut
yli 30 000 asukkaalla (41 %) vuosina 1985-2009. Autovydhykkeelld asuvan véeston
osuus on tassa alueryhmassa alle 10 %, mika on pienin kaikista tutkimusalueen alue-
ryhmista. Myds taajaman ulkopuolisella autovydhykkeelld asuvan vaestén osuus on hyvin
pieni. Asutuksen jakautumisessa eri vydhykkeille ei juurikaan ole tapahtunut muutoksia
(kuva 3.5).
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Paakaupunkiseutu: viesto vyéhykkeittdin
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Kuva 3.4 Padkaupunkiseudun vaeston sijoittuminen vythykkeille vuosina 1985-2009.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalue: viest6 vyohykkeittdin
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Kuva 3.5 Vaeston jakautuminen vydhykkeittain intensiivisen raideliikenteen kehysalueella
vuosina 1985—20009.

Sisemmén kehysalueen vaestd on tarkastelujaksolla kasvanut 55 %:lla vuosina
1985-2009 (kuva 3.6). Ulommalla kehysalueella védeston mé&ara on kasvanut 32 % (kuva
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3.7). Taajaman autovydhykkeen ja taajaman ulkopuolisen autovythykkeen asutus on
nailla vyohykkeilla huomattavan suuri. Ulommalla kehysalueella lahes kolmannes vées-
tosta asuu taajaman ulkopuolisella autovythykkeella. Yhdyskuntarakenteen laajentumis-
alueet sijoittuvat enimmékseen naille alueryhmille, kuten my6s hajautumisalueet. Jouk-
koliikennevythykkeet ovat sisemmalla kehysalueella tarkeita kasvualueita, joissa on hyva
bussitarjonta.

Kauemmas paaradan varteen sijoittuneilla tydssakaynniltadn itsenaisemmilla raideliiken-
teeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla Hyvinkdalla ja Riihimaelld vaestdkasvu on ollut
maltillisempaa kuin kehysalueella (17 % vuosina 1985-2009). My6s yhdyskunta-
rakenteen hajautuminen on ollut maltillisempaa (kuva 3.8). Jalankulkuvythykkeella ja
sen reunavyohykkeelld seka hyvan joukkoliikenteen vydhykkeella asuu yli 80 % véaestos-
ta.

Muiden itsenaisten kaupunkiseutujen alueeseen kuuluvat Porvoon ja Lohja-Nummelan
kaupunkiseudut, joissa asuu yhteensa noin 95 000 asukasta ja keskimaarainen vaesto-
kasvu on ollut vuosina 1985—-2009 noin 23 % (kuva 3.9). Nailla alueilla hyvan joukkolii-
kenteen vybdhykkeen osuus véaestdstd on suurin, vaikkakin autovythykkeen osuus on
kasvanut eniten. Taajaman autovyohykkeella asuvien osuus oli vuonna 2009 noin 23 %
ja taajaman ulkopuolisella autovythykkeella asuvien noin 9 %.

Uudenmaan reuna-alueiden pienten kaupunkien Hangon, Tammisaaren ja Loviisan aluei-
den yhteenlaskettu vaestoméara on vahentynyt noin 32 000:sta alle 29 000:een vuosina
1985-2009 (kuva 3.10). Asutus jakautuu paaosin jalankulkuvyohykkeelle ja sen reuna-
vybhykkeelle sekd naita ympardiville autovydhykkeille.

Sisempi kehysalue: viesto vyohykkeittain
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Kuva 3.6 Vaeston jakautuminen vydhykkeittain sisemmalld kehysalueella vuosina 1985—
20009.
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Ulompi kehysalue: vaest6 vy6hykkeittdin
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Kuva 3.7 Vaeston jakautuminen vyodhykkeittain ulommalla kehysalueella vuosina 1985—
20009.

Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut: vaestd vyohykkeittdin
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Kuva 3.8 Vaeston jakautuminen vyohykkeittain raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunki-
seuduilla vuosina 1985—-2009.
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Muut itsendiset kaupunkiseudut: vaesté vyéhykkeittdin
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Kuva 3.9 Vaeston jakautuminen vyohykkeittain muilla itsenéisilla kaupunkiseuduilla vuo-
sina 1985-2009.

Reuna-alueiden pienet kaupungit: vaesté vyohykkeittadin
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Kuva 3.10 Vaeston jakautuminen vydhykkeittéin reuna-alueiden pienissa kaupungeissa
vuosina 1985—20009.
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Tarkastelualueen alueellisesti laajimman alueryhman muodostavat Uudenmaan maaseu-
tumaiset alueet, jotka sisaltavat paljon pienia alle 4 000 asukkaan taajamia ja kylaaluei-
ta. Vyobhykkeella on my6s muutamia yli neljdn tuhannen asukkaan taajamia, joille muo-
dostuu oma jalankulkuvydhykkeensa. Yhteensa talla vyohykkeellda asuu noin 53 000 asu-
kasta ja vaestomaard on pysynyt jotakuinkin samana aikavalilla 1985—2009. Taajaman
ulkopuolisen autovydhykkeen osuus véestosta on reilusti yli puolet ja taajamien auto-
vybhykkeen osuuskin on noin kolmannes koko aluejaon vaestoméaarasta (kuva 3.11).
Taajama-alueiden osuus vaestostad on kasvanut tarkastelujaksolla.

Uudenmaan maaseutumaiset alueet: viesto vyohykkeittdin
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Kuva 3.11 Uudenmaan maaseutumaisten alueiden vaeston sijoittuminen vythykkeille
vuosina 1985—20009.

3.3 Tyopaikkojen sijoittuminen vydhykkeille

Koko tutkimusalueella oli vuonna 2007 yhteensa 740 000 tydpaikkaa, joista 77 % sijaitsi
paakaupunkiseudulla (taulukko 2.4). Tyopaikkojen méara on kasvanut vuosina 1985—
2007 yhteenséa 193 000 tydpaikalla (35 %).

Padkaupunkiseudulla véhan yli 70 % tyodpaikoista sijaitsee jalankulkuvydhykkeelld, sen
reunavyohykkeella, alakeskusten jalankulkuvydhykkeilla tai intensiivisella joukkoliikenne-
vyohykkeella (kuva 3.12). Naiden vyohykkeiden osuus koko paakaupunkiseudun tydpai-
koista vaheni hieman 1980- ja 1990-luvuilla, mutta on viimeisen 10 vuoden aikana pysy-
nyt ldhes ennallaan. Keskustan jalankulkuvydhykkeelld sijaitsevien tyopaikkojen osuus
on pienentynyt noin 10 prosenttiyksikkda ja vastaavasti alakeskusten jalankulkuvy6hyk-
keiden osuus on kasvanut.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla jalankulkuvydhykkeen ja sen reunavydhykkeen
osuus tyOpaikoista on suurempi kuin péakaupunkiseudulla (kuva 3.13). TyOpaikkojen
kasvu on kohdistunut ensisijaisesti jalankulkuvythykkeelle.
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Padkaupunkiseutu: tydopaikat vyohykkeittain
600000 -
500000 -
400000 -
©
2
= 300000 -
o
0
F
200000 -
100000 -
0 T T T T T 1
1985 1990 1995 2000 2005 2007
M jalankulkuvyohyke M jalankulun reunavyéhyke
M alakeskuksen jalankulkuvy6hyke M intensiivinen joukkolilkennevydhyke
M joukkoliikennevyohyke autovyGhyke

Kuva 3.12 Paakaupunkiseudun ty6paikkojen sijoittuminen vydhykkeille vuosina 1985—
2007.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalue: tyopaikat vyohykkeittdin
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Kuva 3.13 Tyopaikkojen sijoittuminen vyohykkeille intensiivisen raideliikenteen kehysalu-
eella vuosina 1985-2007.
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Lahes kaikilla alueryhmilla tydpaikat keskittyvat jalankulkuvydhykkeelle tai sen reuna-
vybhykkeelle. Nailla vyohykkeilla sijaitsee 50-70 prosenttia tydpaikoista. Poikkeuksena
ovat ulompi kehysalue (kuva 3.14) ja Uudenmaan maaseutumaiset alueet, joissa taaja-
man ulkopuolisella autovythykkeella sijaitsee 25-45 prosenttia alueryhméan tyodpaikoista.

Ulompi kehysalue: tyopaikat vyohykkeittdin
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Kuva 3.14 Tyo6paikkojen sijoittuminen vydhykkeille ulommalla kehysalueella vuosina
1985-2007.

3.4 Vyohykkeiden alueprofiilit

Vyohykkeiden alueprofiilit kuvaavat vythykkeiden maankayton ja yhdyskuntarakenteen
ominaispiirteita ja kehitysta erilaisten yhdyskuntarakenteen seurantamuuttujien avulla.
Alueprofiilit kuvaavat esimerkiksi aluetehokkuutta, asukas- ja tyopaikkatiheyttéa ja asuk-
kaiden auton omistusta. Tilastoanalyysissd kunkin seurantamuuttujan kehitysta eri vyo-
hykkeilla on analysoitu vuodesta 1985 nykytilanteeseen kappaleessa 2.3 esitetyn alueja-
on mukaisesti.

Vyohykkeiden tilastollisten profiilien ohella on olennaista tutkia, miten eri muuttujat vaih-
televat alueellisesti. Vy6hykkeiden alueellista vaihtelua kuvaamaan on laadittu aikasarjo-
jen lisaksi joitakin vydhykekohtaisia teemakarttoja. Teemakarttojen tavoitteena on en-
nemminkin selvittda kunkin vyohykkeen sisaista vaihtelua kuin tarkastella vyéhykkeiden
valisia eroja. Tahan raporttiin on koottu esimerkkeja seurantamuuttujista aluejaon eri
osa-alueilla. Kattavammin vydhykkeiden alueprofiileja on koottu erillisessa sahkoisessa
kartastossa osoitteessa www.ymparisto.fi/ykr.
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3.4.1 Aluetehokkuus

Aluetehokkuusluvulla tarkoitetaan tonttia ja korttelia laajemman alueen rakentamiste-
hokkuutta, jossa kokonaiskerrosala on suhteutettu alueen pinta-alaan. Yhdyskuntaraken-
teen vyohykkeiden aluetehokkuusluku on laskettu rakennus- ja huoneistorekisterin ra-
kennuskohtaisesta tiedosta 250 x 250 metrin YKR-tilastoruutuun suhteuttamalla raken-
nusten kerrosala 25 metrin tarkkuudella laskettuun maa-alaan. Ruututarkasteluun perus-
tuva vyohykkeiden aluetehokkuusluku (e,) antaa hieman yleisesti kaytettya aluetehok-
kuuskasitettd (e,) alhaisempia arvoja johtuen vydhykkeiden alueellisesta laajuudesta.

Pdakaupunkiseudun kaikkien vyohykkeiden aluetehokkuus on selkeésti korkeampi kuin
muiden alueryhmien vastaavat vydhykkeet (kuva 3.15). Laajemmin jalankulkuvydhyk-
keiden aluetehokkuus nousee kaupunkimaisissa ymparistoissa tarkastelujaksolla yli
0,2:n, johon myods pédakaupunkiseudun intensiivinen joukkoliikennevydhyke nousee. Se
pitaakin sisallaan useita lahitkeskuksia. Raideliikenteen kehysalueiden jalankulkuvydhyk-
keiden ja naiden reunavythykkeiden sek& autovydhykkeen aluetehokkuus on selvasti
suurempi verrattuna sisempaan ja ulompaan kehysalueeseen. Autovydhykkeen aluete-
hokkuus vaihtelee 0,02:n ja 0,06:n valilla koko Uudellamaalla.

Aluetehokkuus on viimeisen 25 vuoden aikana kasvanut eniten jalankulkuvydhykkeilla.
Paakaupunkiseudun alakeskusten aluetehokkuus jaa alle puoleen paakeskuksen jalankul-
kuvybhykkeesta. Tama ilmenee hyvin my6s kuvasta 3.21, jossa alakeskusten jalankulku-
vybhykkeen aluetehokkuudeltaan korkeimmat ytimet ovat alueellisesti varsin suppeita ja
erottuvat selkeéasti kartasta. Useat naistéd alakeskuksista ovatkin vanhoja l&hiditd, jotka
ovat kasvaneet suuremmiksi alakeskuksiksi.

Padkaupunkiseutu: aluetehokkuus
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Kuva 3.15 Aluetehokkuuden kehitys paakaupunkiseudun eri vyoéhykkeilla vuosina 1985—
2009.
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Intensiivisen raideliikenteen kehysalue: aluetehokkuus
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Kuva 3.16 Aluetehokkuuden kehitys intensiivisen raideliikenteen kehysalueen eri vydhyk-
keill& vuosina 1985-2009.

Sisempi kehysalue: aluetehokkuus
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Kuva 3.17 Aluetehokkuuden kehitys sisemman kehysalueen eri vyohykkeilla vuosina
1985-2009.
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Ulompi kehysalue: aluetehokkuus
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Kuva 3.18 Aluetehokkuuden kehitys ulomman kehysalueen eri vydhykkeilla vuosina
1985-2009.

Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut: aluetehokkuus
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Kuva 3.19 Aluetehokkuuden kehitys raideliikenteeseen tukeutuvalla kaupunkiseuduilla eri
vyohykkeilla vuosina 1985—2009.
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Muut itsendiset kaupunkiseudut: aluetehokkuus
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Kuva 3.20 Aluetehokkuuden kehitys muilla itsenaisilla kaupunkiseuduilla vuosina 1985—
2009.

Jalankulkuvyshykkeiden aluetehokkuus 2005 9:
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Kuva 3.21 AIuétehokkuus padkaupunkiseudun jalankulkuvyohykkeella ja alkeskusten
jalankulkuvydhykkeelld vuonna 2005.
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3.4.2 Asukastiheys

Vyobhykkeiden asukastiheys on laskettu YKR-taajama-alueilla suhteuttamalla vaeston
maara ja maa-ala seka taajaman ulkopuolisilla alueilla rakennuksia sisaltdvien asuttujen
250 x 250 metrin ruutujen vaestbn maara ja maa-ala. Maa-ala on laskettu 25 metrin
tarkkuudella. Asukastiheydesta esitetdan raportissa kaikkien alueryhmien kehitys, koska
asukastiheys on tarkeéd vyleisindikaattori yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman
suunnittelussa. Kattavampi kuvaus kertoo samalla merkittavat erot eri yhdyskuntaraken-
teen tyyppien valilla.

Asukastiheydeltaén yli 20 as./ha vybhykkeet Uudenmaan alueelta rajoittuvat padkaupun-
kiseudun vyohykkeisiin lukuun ottamatta autovyohykettda, intensiivisen raideliikenteen
kehysalueen jalankulku- ja joukkoliikennevydhykkeille seka itsenaisten kaupunkiseutujen
jalankulkuvydhykkeille. Sisemmaéan ja ulomman kehysalueen kirkonkylatyyppisten jalan-
kulkuvythykkeiden asukastiheydet jaavat noin puoleen verrattuna intensiivisen raidelii-
kenteen kehysalueen jalankulkuvydhykkeisiin.

Uudenmaan reuna-alueiden pienten kaupunkien taajamien asukastiheydet ovat kaikissa
vyohyketyypeissd pienentyneet viimeisen 25 vuoden ajan. Viimeisen viiden vuoden aika-
na jalankulkuvythykkeen asukastiheys nayttda tasaantuneen noin 13 asukkaaseen heh-
taarilla. Uudenmaan maaseutumaisissa vahintdan 4 000 asukkaan taajamista on erikseen
rajattu jalankulkuvybhyke, mutta tatd pienimmissé taajama luokittuu autovydhykkeeksi.
Naissa taajamissa asukastiheydet jaavat selvasti alle 10 as./ha.

Paakaupunkiseudulla asukastiheys on suurin Helsingin keskustan jalankulkuvydhykkeella
seka jalankulun reunavyohykkeella (kuva 3.22). Alakeskusten jalankulkuvyohykkeiden
keskimaarainen asukastiheys jaa noin puoleen keskustan jalankulkuvythykkeen asukas-
tiheydesta. Korkeina asukastiheyden alueina erottuvat Helsingin keskustan lantiset ja
eteldiset osat seka Hakaniemi, Katajanokka ja To6lo (kuva 3.23). Alakeskuksissakin 82
asukasta hehtaarilla ylittyy Tapiolaa lukuun ottamatta vahintaan yksittaisissa ruuduissa.
Intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen suurimman asukastiheyden alueita (yli 50 asu-
kasta/ha) ovat esimerkiksi Haaga, Mellunmaéaki ja Kivenlahti. Asukastiheys on paakaupun-
kiseudulla kasvanut lahes kaikilla vy6hykkeilla, myds keskustan jalankulkuvydhykkeella
ja autovyohykkeelld viimeisen viiden vuoden aikana. Helsingin jalankulun reunavydhyk-
keen teollisuus-, varasto- ja satama-alueilla alkanut voimakas asuntotuotanto ei viela
juurikaan ndy asukastiheyksissa.

Autovyohykkeiden asukastiheys jaa kaikkialla pdakaupunkiseudun ulkopuolisella Uudel-
lamaalla keskimaarin alle 5 asukkaaseen/ha (kuvat 3.24-3.30). Asukastiheys on nailla
alueilla pienentynyt vuoteen 2005, jonka jalkeen vaheneminen nayttda tasaantuneen.
Autovydhykkeiden asukastiheys on kaikkein pienin sisemmallda ja ulommalla kehysalueel-
la. Nailla alueilla autovydhykkeen asukastiheys on jopa puolet alhaisempi kuin esimerkik-
si itsendisten kaupunkiseutujen autovyohykkeella. lIlmion taustalla ovat viimeisen 20
vuoden aikana nopeasti laajentuneet erittain alhaisen tiheyden taajama-alueet sisemmal-
& ja ulkoisella kehysalueella. 1Imi6 kuvaa selvasti yhdyskuntarakenteen hajautumiskehi-
tysta sisemmalla ja ulommalla kehysalueella.
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Padkaupunkiseutu: asukastiheys
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Kuva 3.22 Asukastiheyden kehitys paakaupunkiseudun eri vyéhykkeilla vuosina 1985—
2009.
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Intensiivisen raideliikenteen kehysalue: asukastiheys
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Kuva 3.24 Asukastiheyden kehitys intensiivisen raideliikenteen kehysalueen eri vy6hyk-
keillda vuosina 1985—-2009.

Sisempi kehysalue: asukastiheys

30,0
25,0
20,0
—&-jalankulkuvyohyke
o =—jalankulun reunavyohyke
g 15.0 —hyva joukkoliikennevyohyke
%’ ' ——joukkoliikennevyohyke
w
®© autovyshyke
taajaman ulkopuolinen autovyshyke
10,0 w— —o—koko alue
S — ——h—A
5,0 —- - =
)¢ s 3 Y o——o—0
—
0,0 +
1985 1990 1995 2000 2005

Kuva 3.25 Asukastiheyden kehitys sisemmaéan kehysalueen eri vy6hykkeilla vuosina 1985—
2009.
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Ulompi kehysalue: asukastiheys
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Kuva 3.26 Asukastiheyden kehitys ulomman kehysalueen eri vydhykkeilla vuosina 1985—
2009.

Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut: asukastiheys
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Kuva 3.27 Asukastiheyden kehitys raideliikenteeseen tukeutuvien kaupunkiseutujen eri
vyohykkeilla vuosina 1985—2009.
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Muut itsendiset kaupunkiseudut: asukastiheys
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Kuva 3.28 Asukastiheyden kehitys muiden itsendisten kaupunkiseutujen eri vydhykkeilla
vuosina 1985-2009.

Reuna-alueiden pienet kaupungit: asukastiheys
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Kuva 3.29 Asukastiheyden kehitys reuna-alueiden pienten kaupunkien eri vyéhykkeilla
vuosina 1985-2009.
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Uudenmaan maaseutumaiset alueet: asukastiheys
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Kuva 3.30 Asukastiheyden kehitys Uudenmaan maaseutumaisten alueiden eri vy6hyk-
keill& vuosina 1985—2009.

3.4.3 Asumisvéljyys

Vyohykkeiden asumisvaljyys on laskettu suhteuttamalla 250 x 250 metrin tilastoruudussa
asuttujen asuinrakennusten huoneistoala asuntokuntavédestéon (m?/asukas).

Asumisviéljyys vaihtelee tutkimusalueella huomattavasti. Pienin asumisvaljyys on paa-
kaupunkiseudun jalankulun reunavyshykkeella (33 m?/asukas) ja suurin p&aakaupunki-
seudun ulkopuolisilla autovydhykkeilla (42-45 m?/asukas) — siirryttaessa Helsingin kan-
takaupungista ulomman kehysalueen autovydhykkeelle asumisvaljyys kasvaa noin 10
m?/asukas.

Asumisvéljyys on kasvanut ldhes kaikilla vydhykkeillda viimeisen 25 vuoden aikana
20-40 %. Tasaantumista on kuitenkin havaittavissa vuoden 2005 jalkeen mm. paakau-
punkiseudun jalankulkuvydhykkeelld ja sen reunavydhykkeelld, mutta myds sisemman
kehysalueen taajaman ulkopuolisella autovydhykkeella.

Kuvissa 3.31 ja 3.32 on esitetty asumisvaljyyden kehityksen &aaripéita edustavien paa-
kaupunkiseudun ja sisemman kehysalueen vyohykkeilld. Padkaupunkiseudun jalankulku-
vybhykkeen asumisvaljyys on paadkaupunkiseudun suurin, kun taas sisemmalla kehysalu-
eella taajaman ulkopuolisen autovydhykkeen asumisvéljyys on alueryhman suurin. Paa-
kaupunkiseudulla jalankulun reunavydhyke on asumisvaljyydeltddn pienin kun taas si-
semmalld kehysalueella pienin asumisvéljyys on jalankulkuvythykkeella.
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Padkaupunkiseutu: asumisviljyys
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Kuva 3.31 Asumisvaljyyden kehitys paakaupunkiseudun eri vy6hykkeilla vuosina 1985—
2009.

Sisempi kehysalue: asumisvaljyys
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Kuva 3.32 Asumisvaljyyden kehitys sisemman kehysalueen eri vy6hykkeilla vuosina
1985-2009.
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3.4.4 Yli 75-vuotiaiden osuus

Vaeston ikddntymisen ja erityisesti vanhushuoltosuhteen on arvioitu merkittavasti voi-
mistuvan Suomessa talla vuosikymmenelld. Talla muutoksella on myds huomattavia vai-
kutuksia Suomen alue- ja yhdyskuntarakenteeseen seka liikennepalveluihin kohdistuviin
tarpeisiin. lkaantyneiden osuus on tarked mittari myds siksi, etta ikdadntymiseen liittyy
usein muutto lahemmas lahipalveluja, luopuminen auton omistuksesta ja mahdollisesti
myos ajokortista. Ikdantymiskehitys vaikuttaa myds joukkoliikennepalvelujen suuntaami-
seen seké jalankulkuymparistén kehittdmistarpeisiin.

lakkailla tarkoitetaan tassd yhteydessa yli 75-vuotiaita. ldkkéiden osuus asukkaista on
laskettu vakituisen asuinpaikan mukaisesta rakennuskohtaisista tiedoista eika ns. laitos-
vaestd ole mukana laskennassa. Laitosvaeston osuus iakkéista on paikoin huomattavan
suuri.

lakkaiden osuus vaestdsta on tutkimusalueella keskim&araista suurempi Uudenmaan
reuna-alueiden pienissd kaupungeissa sek&a maaseutumaisilla alueilla. Korkeimmillaan
osuus on 17 prosenttia reuna-alueiden pienten kaupunkiseutujen jalankulkuvydhykkeella.
lakkaiden osuus on kasvanut ja kasvaa edelleen kaikkien muiden alueryhmien jalankul-
kuvyodhykkeilla paitsi pdakaupunkiseudulla (kuva 3.33). Padkaupunkiseudulla idkkaiden
osuus asukkaista pienenee myo6s jalankulun reunavyohykkeella. Suurin kasvu ikdantynei-
den osuudessa on havaittavissa alakeskuksissa ja intensiivisellda joukkoliikennevy6hyk-
keella. Taustalla on lahididen asukkaiden ikdantyminen.

Raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla Hyvinkdalla ja Riihimaella idkkaiden
osuuden kasvua on havaittavissa erityisesti jalankulkuvydhykkeelld (kuva 3.34). Ero
muihin vy6hykkeisiin on yleisesti yli kaksinkertainen.

Paakaupunkiseutu: yli 75-vuotiaiden osuus vaestosta
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Kuva 3.33 lakkaiden osuuden kehitys padkaupunkiseudun vyohykkeilld vuosina 1985—
2009.
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Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut: yli 75-vuotiaiden osuus viestosta
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Kuva 3.34 lakkaiden osuuden kehitys raideliikenteeseen tukeutuvien kaupunkiseutujen
vyohykkeilla vuosina 1985—2009.

3.4.5 Asuntokuntien keskikoko

Vyohykkeiden asuntokuntien keskikoko kertoo, montako asukasta asuu keskimaarin yh-
dessa huoneistossa kullakin yhdyskuntarakenteen vyohykkeella. Se on saatu suhteutta-
malla asuntokunnissa asuva vaestomaara asuntokuntien lukumaaraan. Asuntokunnan
muodostavat samassa asunnossa vakinaisesti asuvat henkiloét. Huoneistokohtainen tieto
on yleistetty keskiarvona 250 x 250 metrin tilastoruutuun ja sitd kautta yhdyskuntara-
kenteen vydhykkeisiin.

Asuntokuntien keskikokoon vaikuttavat useat tekijat, mutta yhten& havaintona mennees-
ta kehityksesta on yhdyskuntarakenteen sijainnin ja asukkaiden eri elaméanvaiheen vali-
nen selvd yhteys. Asuntokuntarakenne on erilainen yhdyskuntarakenteen eri vy6hykkeil-
4. Suomessa keskimaarainen asuntokuntien keskikoko oli vuonna 2005 keskimaarin 2,12
henkildd ja yhden henkildn asuntokuntien osuus on kasvanut 40 %:iin. (Tilastokeskus
2011)

Asuntokuntien keskikoko vaihtelee huomattavasti Uudenmaan eri yhdyskuntarakenteen
vyohykkeiden ja alueryhmien valilla. Korkeimmillaan se on autovyohykkeilla (2,3-2,8) ja
matalimmillaan jalankulkuvythykkeilla (1,6-2,1). Keskikoko on pienin paakaupunkiseu-
dulla ja suurin sisemmalla kehysalueella.

Asuntokuntien keskikoko on laskenut kaikilla vyohykkeilla koko tarkastelujakson ajan.
2000-luvulla keskikoon lasku on kuitenkin usealla vyothykkeella tasaantunut. Selvimmin
tasaantuminen nakyy paakaupunkiseudulla, jossa jalankulkuvydhykkeen ja alakeskusten
jalankulkuvydhykkeen asuntokuntien keskikoko on tasaantunut noin 1,6 henkil6don (kuva
3.35). Asuntokuntakoon kehitys on paakaupunkiseudulla ollut erilaista kuin esimerkiksi
Uudenmaan sisemmalld kehysalueella. Sisemman kehysalueen jalankulkuvydhykkeella
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asuntokuntien keskikoko on pienentynyt selvasti, kun taas keskikoko autovydhykkeella
nayttad tasaantuneen 2,8 henkiléén (kuva 3.36).

Padkaupunkiseutu: asuntokuntien keskikoko
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Kuva 3.35 Asuntokuntien keskikoon kehitys paakaupunkiseudun eri vy6hykkeilld vuosina
1985-2009.

Sisempi kehysalue: asuntokuntien keskikoko
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Kuva 3.36 Asuntokuntien keskikoon kehitys sisemman kehysalueen eri vyéhykkeilla vuo-
sina 1985-20009.
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3.4.6 Tyopaikkatiheys

Vyohykkeiden tyodpaikkatiheys (tyopaikkaa/hehtaari) on laskettu YKR-taajama-alueilla
suhteuttamalla tyopaikkojen lukumaara ja maa-ala seka taajaman ulkopuolisilla alueilla
rakennuksia sisaltavien 250 x 250 ruutujen tyopaikat ja maa-ala.

Ty6paikat ovat Uudellamaalla keskittyneet paakaupunkiseudulle ja yhdyskuntaraken-
teellisesti jalankulkuvydhykkeille. Helsingin jalankulkuvydhykkeen tyopaikkatiheys on
moninkertainen muihin vyodhykkeisiin nahden (kuva 3.37). Myds jalankulun reuna-
vybhykkeen, alakeskusten ja intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen tydpaikkatiheys on
muihin alueisiin verrattuna suuri. Paakaupunkiseudun ulkopuolella raideliikenteeseen
tukeutuvien kaupunkiseutujen ja muiden itsenaisten kaupunkiseutujen jalankulku-
vydhykkeen tyopaikkatiheys on selvasti suurempi kuin muilla vy6hykkeilla (kuva 3.38).

Paakaupunkiseudun jalankulkuvydhykkeen tyopaikkatiheys on kuitenkin pienentynyt
1980-luvun lopun nousukauden tilanteesta ja samalla alakeskusten tydpaikkatiheys on
kasvanut. Kehitys osoittaa paakaupunkiseudun monikeskuksisuuden lisddntyneen, mika
korostaa jatkossa erityisesti tyopaikkojen ja palveluiden sijainninohjausta.

Padkaupunkiseutu: tyépaikkatiheys
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Kuva 3.37 TyoOpaikkatiheyden kehitys paakaupunkiseudun eri vyodhykkeilla vuosina 1985—
2007.

Alakeskuskriteereja esittelevan kappaleen tytpaikkatiheyskartassa (kuva 2.6) lahes koko
paakeskustan jalankulkuvydhyke sijoittuu korkeimpaan luokkaan (yli 58 tydpaikkaa/ha),
johon kuuluvat myos alakeskusten jalankulkuvydhykkeiden keskustat. Tyo6paikkatiheys
on pienin alakeskusten reunoilla. Korkean tydpaikkatiheyden alueina erottuvat kuitenkin
esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoaseman seutu sekd Vantaan Petikko. Yhtenaisia yli 50
tyopaikkaa hehtaarilla siséltavia intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen alueita ovat
esimerkiksi Valimon aseman seutu, Otaniemi sekd Keilaniemi. Niin ikdan aluetehokkuus
on korkeimmillaan edelld mainituilla alueilla sek& Olarissa. Joukkoliikennevydhykkeella
seké asukastiheys, tydpaikkatiheys etta aluetehokkuus vaihtelevat hyvin paljon alueittain
ja ruuduittain.
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Raideliikenteeseen tukeutuvat kaupunkiseudut: tyépaikkatiheys
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Kuva 3.38 Tyopaikkatiheyden kehitys raideliikenteeseen tukeutuvien kaupunkiseutujen
vyohykkeillda vuosina 1985—-2007.

Hyvinkaalla suurimman tyopaikkatiheyden alueet (yli 30 tybpaikkaa/ha) sijaitsevat aivan
keskustan tuntumassa (kuva 3.39), kun taas asukastiheys on korkeimmillaan (yli 40
asukasta/ha) keskustan seudun lisdksi myos jalankulkuvydhykkeen reunaosissa. TyoO-
paikkatiheys on alueellisesti hajanainen joukkoliikennevythykkeella, mutta suuren ty6-
paikkatiheyden alueet sijaitsevat joukkoliikennevydhykkeen keskustaa lahimpé&né olevis-
sa ruuduissa seka Hiiltomon teollisuusalueella.
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Ty6paikkatiheys Hyvinkdan jalankulkuvydhykkeelld vuonna 2005.

Kuva 3.39
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3.4.7 Autottomuus ja moniautoisuus

Usein esitettyjen autollisuusindikaattorien, kuten asuntokuntien autotiheyden, sijasta
vhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman suunnittelun kannalta on hydédyllisempéaa
saada tietoa autottomuudesta ja moniautoisuudesta seka siitd miten paljon autolla tai
autoilla ajetaan. Yhdyskuntarakenteen vythykkeiden autottomuus ja moniautoisuus on
laskettu asuntokuntien autonomistustietojen avulla. Asuntokunnat on YKR-aineistossa
jaettu autottomiin, yhden auton talouksiin ja moniautoisiin talouksiin. Autonomistusluvut
eivat sisalla yritysautojen méaaraa, joten todellinen autonomistus on hieman suurempi
kuin kuvissa 3.40-3.45 on esitetty.

Autottomille tarkeda on lahiliikkuminen ja joukkoliikennepalvelut sekd palveluiden lahei-
syys, kun taas moniautoiset taloudet ovat useimmiten véhiten riippuvaisia yhdyskuntara-
kenteellisesta sijainnista. Autottomuuden ja moniautoisuuden sek& yhdyskuntarakenteen
asukastiheyden vélilla on havaittu selvd yhteys (Ristiméaki et al 2011). Moniautoisuus
alkaa kasvaa selvasti, kun asukastiheys laskee alle 15 asukkaaseen hehtaarilla. Henkilo-
autosuoritteen méaaraa eri vyohykkeilld on kuvattu raportin kappaleessa 4.

Autottomien asuntokuntien osuus on suurin péakaupunkiseudun jalankulun reuna-
vyohykkeelld, jossa ldhes 65 % asuntokunnista ei omista autoa (kuva 3.40). Viela jouk-
koliikennevythykkeellakin autottomien asuntokuntien osuus on noin 40 %. Autovydhyk-
keellakin joka neljas asuntokunta on autoton. Paakaupunkiseudulla autottomien osuus ei
juurikaan ole vdhentynyt autovyohyketta lukuun ottamatta 1990-luvun alun jalkeen.

Paakaupunkiseutu: autottomien asuntokuntien osuus
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Kuva 3.40 Autottomien asuntokuntien osuuden kehitys padkaupunkiseudun eri vyohyk-
keill&a vuosina 1985—-2007.

Asuntokuntien autottomuus ei kuitenkaan ole vain pdakaupunkiseudun ilmi6. Esimerkkina
esitetdan reuna-alueiden pienten kaupunkien autottomuus eri vydhykkeilla (kuva 3.41).
Vaikka autottomuus on tassd alueryhmassa selvasti vahentynyt, on taman alueryhman
jalankulkuvydhykkeen autottomien asuntokuntien osuus yli 40 %.
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Reuna-alueiden pienet kaupungit: autottomien asuntokuntien osuus
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Kuva 3.41 Autottomien asuntokuntien osuuden kehitys reuna-alueiden pienten kaupunki-
en eri vy6hykkeilla vuosina 1985-2007.

Moniautoisuus on Suomessa kasvanut viime vuosikymmenina suhteellisesti nopeammin
kuin yhden auton talouksien osuus. Padkaupunkiseudulla moniautoisuus on kasvanut
lahes ainoastaan autovythykkeelld (kuva 3.42). Vahiten moniautoisia talouksia on paa-
kaupunkiseudulla jalankulun reunavyohykkeelld, jossa moniautoisia talouksia on vain
viidesosa autovydhykkeell&d asuviin talouksiin verrattuna.

Sisemmalla ja ulommalla kehysalueella moniautoisuus on kasvanut selvasti nopeammin
kuin paakaupunkiseudulla. Vyohykkeiden valilla on kuitenkin havaittavissa eroja moniau-
toisuuden kehityksessa. Jalankulkuvyohykkeilla seka intensiivisella ja hyvélla joukkolii-
kennevydhykkeella moniautoisten talouksien osuuden kasvu on ollut selvasti maltillisem-
paa kuin joukkoliikennevydhykkeella ja autovydhykkeelld. Sisemmén kehysalueen auto-
vyohykkeella moniautoisten talouksien osuus on kasvanut vuoden 1990 noin 30 %:sta
47 %:iin vuoteen 2007 mennessa, sen sijaan jalankulkuvydhykkeella moniautoisten talo-
uksien osuus on kasvanut melko maltillisesti (kuva 3.43). Sisemman kehysalueen vyohy-
keilla moniautoisuus on yleistd ja sen osuus on kasvanut kaikilla yhdyskuntarakenteen
vyohykkeilla. Tassd alueryhmassd myods yhdyskuntarakenteen hajautuminen on ollut
suurinta.
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Paakaupunkiseutu: vihintadn kahden auton asuntokuntien osuus
55%
50 %
45%
40%
[+
35% —&-jalankulkuvyohyke
30% =& alakeskuksen jalankulkuvydhyke
(]
—4—jalankulun reunavyohyke
25% -B-intensiivinen joukkoliikennevyohyke
-m=-joukkoliikennevyohyke
20% autovyohyke
—e—koko alue
o T_\r/././.
—
10% s=— —__———* —
—— = —l——l.
.Ij —a—a
5% —— A 2 —ih
0% T T
1990 1995 2000 2005

Kuva 3.42 Moniautoisten asuntokuntien osuuden kehitys jalankulkuvydhykkeilla vuosina
1985-2007.

Sisempi kehysalue: vahintdaan kahden auton asuntokuntien osuus
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Kuva 3.43 Moniautoisten asuntokuntien osuuden kehitys sisemmaéan kehysalueen eri vyo-
hykkeilla vuosina 1985—2007.
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Paakaupunkiseudun autonomistusta kuvaavassa kartassa (kuva 3.44) on esitetty autot-
tomien ja vahintdan kaksi autoa omistavien asuntokuntien osuus. Pieni keltainen piste
kartalla kertoo autottomien asuntokuntien osuuden olevan 30-50 % ja suurempi keltai-
nen piste osuuden olevan yli 50 %. Ruudut, joissa ei ole vydhykejaon p&alla esitettya
symbolia kuvaavat autottomuuden jdavan alle 30 prosenttiin. Autonomistus noudattaa
padkaupunkiseudulla melko hyvin vydhykejakoa. Autottomien asuntokuntien osuus on
jalankulkuvyodhykkeelld, sen reunavyodhykkeelld ja alakeskuksissa muita vyohykkeita ylei-
sempéa. Padradan asemien ymparilla erottuu myo6s voimakkaita autottomien asuntokun-
tien keskittymiéa.

Moniautoisuus kuvautuu hyvin kuvan 3.44 kartassa ja sen kehitys on nahtavissa kuvissa
3.40 ja 3.42. Moniautoisuutta kuvaavat punaiset pisteet, joista suurempi kertoo yli puo-
lella asuntokunnista olevan kaksi tai useampia autoja. Nama alueet sijoittuvat paaosin
taajama-alueiden alhaisen tiheyden autovyohykkeelle.
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Kuva 3.44 Autottomien ja moniautoisten asuntokuntien osuus paakaupunkiseudun eri
vyohykkeilla vuonna 2005.
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Mantsalassa autonomistus ei noudattele yhta hyvin muihin vyéhykkeisiin verrattuna vyo-
hykejakoa (kuva 3.45). Alueita, joissa yli puolet asuntokunnista on autottomia, on jalan-
kulkuvyodhykkeen lisaksi jonkin verran autovyohykkeella. Toisaalta alueita, joissa yli kol-
mannes asuntokunnista omistaa vahintaan kaksi autoa, sijaitsee autovyothykkeen liséksi
paljon myo6s jalankulkuvydhykkeell&.



Autonomistus 2005
autottomia asuntokuntia 30 - 50 %
autottomia asuntokuntia > 50 %

+  vah. 2 auton asuntokuntia 30 - 50 % / "ol
®  vah. 2 auton asuntokuntia > 50 %

Il =arkuikuvyohyke
jalankulun reunavydhyke
autovyshyke

[ ] YKR-tazjama 2005

SOURKIT ]
gt

Kuva 3.45 Autottomien ja moniautoisten asuntokuntien osuus ulompaan kehysalueeseen
kuuluvassa Mantsalassé vuonna 2007.
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Kaukalai

3.4.8 Vyobhykkeiden keskimaaraisia alueprofiileja

Taulukossa 3.1 on kuvattu vyohykkeiden keskimaaraista aluetehokkuutta, asuntokuntati-

heytta, asukastiheytta,

tyopaikkatiheyttd seka vahittaiskaupan tydpaikkatiheyttd eri

alueryhmissa. Yhdyskuntarakenteen tilastomuuttujien tyyppiarvot eri alueryhmien vyo-
hykkeiden osalta osoittavat kootusti tietoa eri vydhykkeiden vélisista eroista. Luvut ku-
vaavat kunkin seurantatiedon viimeisintda havaintovuotta. Keskiméaaraiset tilastoluvut
mahdollistavat nopean yleissilmayksen eri muuttujista, mutta tarvittaessa myos vertailun

suunnitteluarvoihin.

Taulukko 3.1 Tarkeimpien alueryhmia kuvaavien maankayttomuuttujien ruutukohtaisia
keskiarvoja. Aluetehokkuuden ja asukastiheyden lukuarvot ovat vuodelta 2009 ja asunto-
kuntatiheyden, ty6paikkatiheyden ja asumisvéljyyden lukuarvot vuodelta 2007.

asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus tiheys asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ (asuntokuntien|  (asukasta/ | (tyopaikkoja/| (h-m?®/asu-
Padkaupunkiseutu maapinta-ala) | |km/ hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 1,28 56 96 151 39
jalankulun reunavyodhyke 0,49 32 54 51 33
alakeskuksen jalankulkuvyohyke 0,34 24 45 27 34
intensiivinen
joukkoliikennevyohyke 0,24 18 34 19 34
joukkoliikennevyohyke 0,15 11 24 8,6 34
autovyohyke 0,06 3,4 9,1 2,2 37
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,005 0,2 0,4 0,2 39
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asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
Intensiivisen raideliikenteen (kerrosala/ kuntien Ikm/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/| (h-m?/ asu-
kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,18 14 26 11 36
jalankulun reunavyohyke 0,06 4,1 10 2,3 36
hyva joukkoliikennevythyke 0,08 51 12 2,7 37
joukkoliikennevyodhyke 0,03 1,4 4,1 0,6 39
autovyohyke 0,02 0,7 2,2 0,5 40
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 0,004 0,2 0,6 0,4 45
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien Ikm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m?/asu-
Sisempi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,09 5,9 13 5,0 36
jalankulun reunavyodhyke 0,04 2,0 5,6 1,4 38
hyva joukkoliikennevyohyke 0,04 2,1 51 1,3 39
joukkoliikennevydhyke 0,02 0,8 2,5 0,4 40
autovyohyke 0,02 0,6 1,8 0,6 42
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,004 0,2 0,6 0,1 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien [km/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/ (h-m?/ asu-
Ulompi kehysalue maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,08 5,0 11 4,5 38
jalankulun reunavyodhyke 0,03 2,1 51 1,1 38
hyva joukkoliikennevydhyke 0,02 1,3 3,3 1,8 38
joukkoliikennevydhyke 0,02 1,0 2,7 0,5 39
autovyohyke 0,01 0,7 1,8 0,5 38
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 0,005 0,2 0,6 0,2 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
Raideliikenteeseen tukeutuvat kau- (kerrosala/ kuntien [km/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/ (h-m?/ asu-
punkiseudut maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyshyke 0,23 17 28 17 38
jalankulun reunavyodhyke 0,09 4,6 11 41 37
hyva joukkoliikennevydhyke 0,12 9,4 21 5,3 35
joukkoliikennevyohyke * * * * *
autovyohyke 0,04 1,4 4,0 1,8 38
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 0,004 0,2 0,6 0,2 42
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien [km/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/ (h-m?/ asu-
Muut itsendiset kaupunkiseudut maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,18 13 23 14 38
jalankulun reunavyodhyke 0,06 2,9 6,9 3,3 38
hyva joukkoliikennevydhyke 0,08 6,0 13 3,4 36
joukkoliikennevydhyke 0,04 1,7 4,2 1,5 37
autovyohyke 0,03 1,2 3,3 0,9 38
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,004 0,2 0,6 0,1 43
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asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
Reuna-alueiden (kerrosala/ kuntien Ikm/ (asukasta/ | (tyopaikkoja/| (h-m?/ asu-
pienet kaupungit maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvydhyke 0,13 7,7 13 8,8 42
jalankulun reunavyodhyke 0,06 3,9 8,1 1,9 40
hyva joukkoliikennevydhyke * * * * *
autovyohyke 0,03 1,3 3,0 1,0 42
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 0,006 0,2 0,5 0,2 43
asuntokunta- tyopaikka- asumis-
aluetehokkuus| tiheys (asunto-| asukastiheys tiheys valjyys
(kerrosala/ kuntien Ikm/ (asukasta/ | (tydpaikkoja/| (h-m?/asu-
Uudenmaan maaseutumaiset alueet maapinta-ala) hehtaari) hehtaari) hehtaari) kas)
jalankulkuvyohyke 0,06 3,8 7,3 3,3 39
jalankulun reunavyoéhyke * * * * *
joukkoliikennevydhyke 0,04 2,2 5,2 1,0 37
autovyohyke 0,02 1,2 2,6 0,8 38
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,003 0,2 0,5 0,1 42

* vyohykkeen koon pienuuden vuoksi arvoa ei ole mahdollista laskea
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4. Liikkumistottumukset yhdyskuntarakenteen vyohykkeilla

4.1 Aineisto ja menetelmat

Liikkumisprofiilit on maaritetty Helsingin seudun laajan liikennetutkimusaineiston perus-
teella. Liikennetutkimusaineisto on koottu samalta alueelta kuin Urban Zone -hankkeen

tutkimusalue.

Liikennetutkimusaineisto on kerédtty puhelinhaastatteluina syystalvella

2007-2008 ja se sisaltda yhteenséa tietoja yhteensa 20 183 vastaajan yhden arkivuoro-
kauden aikana tekemistda matkoista. Tutkimuksen perusjoukko koostui yli 5-vuotiaista
seudun asukkaista. Koko aineistossa on yhteensa 68 708 matkaa. Kuvassa 4.1 on esitet-
ty tutkimusaineiston koostumusta kuvaava kaavio ja taulukossa 4.1 vastaajien maara
alueryhmittain ja vyohyketyypeittéain. (HSL 2007-2008)

YTV laaja

liilkennetutkimus
20 183 vastaajaa

68 700
matkaa

15 400 5900 - 2.0.(.) 6 200 : 30.0 . 2 400
. . henkilo- . metro- tai raitio- .
kavelymatkaa pyoramatkaa bussimatkaa junamatkaa
automatkaa vaunumatkaa
Kuva 4.1 Helsingin seudun laajan liikennetutkimuksen aineiston sisalto.
Taulukko 4.1 Liikennetutkimuksen vastaajien maara asuinvyohykkeittain.
Aluejako jalan- jalan- ala- inten- | joukko- | auto- | taajaman | yhteensa
kulku- kulun keskuksen | siivinen | liikkenne- | vydhyke ulko-
vybhyke | reuna- |jalankulku- | tai hyva | vydhyke puolinen
vybhyke | vyohyke | joukko- auto-
lilkkenne- vyohyke
vyodhyke
Pagkaupunkiseutu 665 1 145 988 2 000 2 816 1652 31 9 297
Intensiivisen raide- 663 567 - 634 100 175 69 2208
liikenteen kehysalue
Sisempi kehysalue 296 366 - 212 68 301 190 1433
Raideliikenteeseen
tukeutuvat 333 386 - 476 19 162 98 1474
kaupunkiseudut
Muut itsenaiset 404 248 § 577 65 440 188 1922
kaupunkiseudut
Reuna-alueiden 158 226 - 6 128 38 556
pienet kaupungit
Vudenmaan maa- 67 21 - 45 338 719| 1190
seutumaiset alueet
Yhteensa 3109 3443 988 3919 3164 3 455 1942 20 020
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Liikkumisprofiilit on laskettu alueryhmittain ja vyohykkeittain aluekeskiarvoina. Liséksi
tarkeimmiltd vydhyketyypeiltda, joissa havaintoja on paljon, on tuotettu myds vaestéryh-
mittaisia ja matkaryhmaékohtaisia liikkumisprofiileja, joiden avulla voidaan vertailla sa-
mantyyppisten kotitalouksien liikkumistottumusten eroja erilaisilla vyohykkeilla. Vyohyk-
keiden erot aluekeskiarvoina mitattuina ovat suuria esimerkiksi kulkutapajakauman ja
matkojen pituuden osalta, mutta osa eroista johtuu siita, ettd alueilla asuva vaestd on
sosiodemografisilta ominaisuuksiltaan erilaista. Esimerkiksi jalankulkuvydhykkeilla asuu
enemman idkkaita ja opiskelijatalouksia kuin joukkoliikenne- ja autovydhykkeilla. Vaesto-
ja matkaryhmakohtaiset tarkastelut kuvaavat alueryhmien ja vyothykkeiden eroja siten
tarkemmin kuin yksinomaan aluekeskiarvojen vertailu.

Arvioitaessa yhdyskuntarakenteen vaikutuksia liikenteen kysyntaan on tarpeen tarkastel-
la erikseen arkiliikkumista, joka tehdaan suurelta osin omassa elinpiirissa, seka pitka-
matkaista liikkumista, joka koostuu paaosin vapaa-ajan matkoista ja tyoasiointimatkoista
kuvassa 4.2 esitetylla tavalla. Oman elinpiirin matkoihin kuuluvat luonteeltaan péivittai-
set ty6- ja koulumatkat seka arkivapaa-ajan matkat ja erityisvapaa-ajan matkat omassa
elinpiirisséd. Arkivapaa-ajan matkoilla tarkoitetaan saédnnéllisia vapaa-ajalla tehtyja mat-
koja, joiden kohde on usein melko vapaasti valittavissa. Arkivapaa-ajan matkojen ryh-
maan kuuluvat esimerkiksi ostos- ja asiointimatkat, vierailumatkat ystavien ja sukulais-
ten luokse seka liikuntaharrastukset. Erityisvapaa-ajan matkoihin kuuluvat ne vapaa-
ajalla tehdyt matkat, joissa matkan kohde ja ajankohta ovat yleensa ennalta maaritetty-
ja. (Kalenoja et al. 2009). Tarkastelun ulkopuolelle jaavid matkoja esimerkiksi pitkat tyo-
asiointimatkat ja erityisvapaa-ajan matkat seka lomavapaa-ajalla tehdyt oman elinpiirin
ulkopuolelle suuntautuvat matkat.

oma elinpiiri (rajana 100 km) Erityisvapaa—aika Lomavapaa—alka

huvi- ja harrastuskohteet,

TYO' ja koulumatkat muut vapaa-ajan matkat,

matkat vapaa-ajan
asunnolle

lomamatkat,
yOpymisen sisaltdneet
vierailumatkat

(esimerkiksi teatteri paivittaisen elinpiirin
urheilutapahtuma , ulkopuolelle, muut

Arkivapaa-aika : . yépymisen sisdltdneet
p konsertti, kylpyla, hiihto- e e

matkat, ulkomaan
vapaa-ajan matkat

paivittdiset tydmatkat, koulumatkat, opiskelumatkat ja
matkat paivakotiin, tydasiointimatkat omassa elinpiirissa

keskus, vierailu sukulais-

divittaistavarakauppa, . -
. - ten ja ystavien luona)

erikoiskauppa, vierailu
ystdvien ja sukulaisten luona,

Erityisvapaa-aika

L.J.Ik0|lulenkk|, kuntosali, huvi- ja harrastuskohteet, ) o . o v'altakunnan keskus_ .
liilkuntaharrastuskohde, muut vapaa-ajan matkat, Tyoa5|0|nt| e vierailukohteet koti- ja
terveyspalvelut, (esimerkiksi ulkomailla

lounasravintola, muiden
perheenjasenten
kyyditseminen,
pankkiasiointi

elokuvateatteri, teatteri, tydasiointimatkat oman e kotimaan matkailukohde

urheilutapahtuma, elinpiirin ulkopuolelle * ulkomaan lomakohteet

konsertti, kylpyld)

Tydasiointimatkat

o |dhiymparisto .

. AU ulkomaille
e asuinalueen ldhiymparistd e maakuntakeskus
o alakeskus e muut kaupunkiseudut tydasiointikohteet
* oman kunnan keskus « kotimaan pitkit matkat ulkomailla

Kuva 4.2 Oman elinpiirin liikkumisen késite liikkumisprofiilien laskennassa.

Pitkien luonteeltaan satunnaisten matkojen merkitys kokonaissuoritteen kannalta on
huomattavan suuri — lahes puolet suomalaisten vuosittain liikkumista kilometreistd muo-
dostuu pitkistd oman elinpiirin ulkopuolelle ulottuvista erityis- ja lomavapaa-ajan mat-
koista ja tydasiointimatkoista, vaikka naiden matkojen osuus kaikista matkoista on alle
10 %. Kuvassa 4.3 on esitetty suomalaisten keskiméaraisen liikkumisjalanjaljen jakau-
tuminen oman elinpiirin ns. arkimatkoihin ja pitkiin matkoihin matkojen maarassa ja ki-
lometreissa mitattuna.
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osuus matkoista osuus kilometreista
X Ritkét pitkat vapaa-
tydasiointimatkat vierailumatkat i atiat

2% (v1i200 km) 1% (1200 km) 2 %

muut ostosmatkat

6% _\
lyhyetvapaa-
) ajan matkat
OpISkeIij; koulu- lyhyetvapaa-ajan 13%
tkat e

paivahoitomatkat mza4 ; paivittaiset

8% ° tyomatkat

13% péivittéis-

asiointimatkat

tavaroiden
10%

divittaiset ~—ostosmatkat
o PER 14%
péivittaiset tyomatkat ithat
vierailumatkat i ivesi 18% . F?I i
13% s vierailumatkat ~_piivittaiset
tavaroiden (yli200 km) 1 %

vierailumatkat
10%

\asiointimatkat

10% opiskelu-, koulu-
ia 5%
muut ostosmatkat

paivahoitomatkat
49
% 3%

Kuva 4.3 Suomalaisten tekemien matkojen ja niistda muodostuvan suoritteen jakautumi-
nen oman elinpiirin matkoihin ja pitkiin matkoihin valtakunnallisessa henkil6liikennetut-
kimuksessa (2004—2005). Vaaleansininen osuus kuvaa oman elinpiirin ns. arkimatkoja ja
tummansininen osuus pitkia oman elinpiirin ulkopuolelle suuntautuvia matkoja.

ostosmatkat
14 %

tybasiointimatkat

Liikkumisprofiilien laskennassa on otettu huomioon ainoastaan omassa elinpiirissa tehta-
vat matkat ja oman elinpiirin rajana on pidetty 100 kilometria. Pitkiin oman elinpiirin ul-
kopuolelle ulottuviin matkoihin ei juurikaan ole mahdollista vaikuttaa yhdyskuntaraken-
teen ja liikkennejarjestelmasuunnittelun keinoin, joten ne on mielekasta jattaa tarkastelun
ulkopuolelle, kun tavoitteena on selvittad ensisijaisesti yhdyskuntarakenteen vaikutuksia
liikkumiseen. Pitkdmatkaiseen liikkumiseen voidaan vaikuttaa esimerkiksi joukkoliikenne-
tarjonnalla ja joukkoliikennelippujen hinnoittelulla, joten vaikutusmekanismit poikkeavat
arkiliikkumiseen vaikuttavista toimenpiteista. Toisaalta pitkien matkojen matkatuotosten
on havaittu olevan erilaisissa yhdyskuntarakenteen sijaintipaikoissa samansuuruisia —
toisin sanoen pitkia matkoja tehdédan yhta paljon asuinpaikan yhdyskuntarakenteellisesta
sijainnista huolimatta. Pitkien matkojen maarassa on kuitenkin havaittavissa alueellisia
eroja, silla suurilla kaupunkiseuduilla asuvat tekevat ulkomaan matkoja jonkin verran
muilla kaupunkiseudulla ja maaseudulla asuvia enemmaéan (Kalenoja et al. 2009)

4.2 Vyohykkeiden liikkumisprofiilit

4.2.1 Matkaluku ja matkojen kulkutapajakauma

Taulukossa 4.1 on esitetty matkojen keskimaarainen péivittdinen maara kulkutavoittain
eri alueryhmissa ja eri vyohykkeilla. Luvut kuvaavat paivittaista matkojen maaréa ja kul-
kutapajakaumaa suhteessa vastaajan asuinpaikan sijaintiin. Kuvassa 4.4 on esitetty
matkojen kulkutapajakauma eri alueryhmissa. Vyothykekohtaiset vaeston liikkumistottu-
musten keskiarvoa kuvaavat tulokset osoittavat, ettd matkojen kulkutapajakauma on eri
vybhyketyypeilla hyvin erilainen. Keskimaarainen matkaluku on eri alueilla 2,6—3,5 mat-
kaa vuorokaudessa. Myds matkaluvuissa on havaittavissa alueellisia eroja - paéaosin mat-
kaluvut ovat seudullisilla autovydhykkeilla muita alueryhmia pienemmat.



Taulukko 4.2 Eri vybhykkeilld asuvan vaestdon matkaluku paakulkutavoittain.
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polku- | henkil6- linja- raitio-
Péakaupunkiseutu kévely | pyora auto auto |juna| vaunu | metro
jalankulkuvybdhyke 1,7 0,2 0,6 0,4 0,1 0,5 0,1
jalankulun reunavydhyke 1,0 0,2 0,8 0,5 0,1 0,4 0,2
alakeskuksen jalankulkuvybhyke 1,0 0,2 1,1 0,5| 0,2 0,0 0,1
intensiivinen joukkoliikennevydhyke 0,8 0,2 1,0 0,6 0,2 0,0 0,2
joukkoliikennevybhyke 0,8 0,3 1,5 0,5 0,1 0,0 0,1
autovyohyke 0,6 0,3 1,8 0,4 0,1 0,0 0,1
Intensiivisen raideliikenteen polku- | henkil6- linja- raitio-
kehysalue kévely | pyora auto auto |juna| vaunu | metro
jalankulkuvybhyke 1,0 0,4 1,3 0,0 0,4 0,0 0,0
jalankulun reunavydhyke 0,7 0,5 1,8 0,1 0,3 0,0 0,0
hyva joukkoliikennevybhyke 0,8 0,4 1,7 0,1 0,2 0,0 0,0
joukkoliikennevybhyke 0,5 0,3 2,3 0,2| 0,2 0,0 0,0
autovyohyke 0,4 0,3 1,9 0,1 0,2 0,0 0,0
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,3 0,1 2,4 0,2 0,2 0,0 0,0
polku- | henkil6- linja-
Sisempi kehysalue kévely | pyora auto auto | juna
jalankulkuvydhyke 0,8 0,3 1,8 0,2| 0,0
jalankulun reunavydhyke 0,7 0,3 2,1 0,1 0,0
hyva joukkoliikennevybhyke 0,6 0,3 1,9 0,2 0,0
joukkoliikennevybhyke 0,4 0,1 2,3 0,3 0,1
autovyodhyke 0,3 0,4 2,2 0,3 0,0
taajaman ulkopuolinen autovythyke 0,3 0,1 1,9 0,2| 0,0
polku- | henkil6- linja-
Ulompi kehysalue kévely | pyora auto auto |juna
jalankulkuvydhyke 0,8 0,3 1,9 0,1 0,1
jalankulun reunavydhyke 0,6 0,5 2,1 0,1 0,1
joukkoliikennevybhyke 0,4 0,4 2,3 0,2| 0,1
autovydhyke 0,5 0,2 2,3 0,2 0,1
taajaman ulkopuolinen autovybthyke 0,4 0,1 2,2 0,2| 0,0
jalankulkuvybdhyke 1,2 0,5 1,3 0,0 0,2
Raideliikenteeseen tukeutuvat polku- | henkil6- linja-
kaupunkiseudut kévely | pyora auto auto | juna
jalankulun reunavydhyke 0,7 0,6 1,8 0,0 0,1
hyva joukkoliikennevybhyke 0,8 0,5 1,9 0,1 0,2
autovyohyke 0,5 0,4 2,4 0,1 0,1
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,4 0,2 2,2 0,2 0,0
polku- | henkil6- linja-
Muut itsendiset kaupunkiseudut kévely | pyora auto auto | juna
jalankulkuvydhyke 1,3 0,3 1,2 0,2| 0,0
jalankulun reunavydhyke 0,7 0,4 2,2 0,1 0,0
hyva joukkoliikennevybhyke 0,7 0,5 2,0 0,2 0,0
joukkoliikennevybhyke 0,6 0,4 1,8 0,3 0,0
autovyohyke 0,6 0,3 2,2 0,2 0,0
taajaman ulkopuolinen autovythyke 0,4 0,1 2,1 0,2| 0,0
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polku- | henkil6- linja-
Reuna-alueiden pienet kaupungit kévely | pyora auto auto |juna
jalankulkuvydhyke 1,1 0,5 1,6 0,1 0,0
jalankulun reunavyéhyke 0,5 0,7 1,7 0,1 0,0
autovyohyke 0,5 0,3 2,5 0,1 0,0
taajaman ulkopuolinen autovythyke 0,2 0,3 1,9 0,1 0,0

polku- | henkil6- linja-
Uudenmaan maaseutumaiset alueet kévely | pyora auto auto | juna
jalankulkuvydhyke 0,9 0,3 1,3 0,0 0,1
joukkoliikennevybhyke 0,8 0,4 2,0 0,2| 0,0
autovyohyke 0,6 0,3 1,9 0,1 0,0
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 0,4 0,1 2,0 0,2 0,0

Paakaupunkiseudun jalankulkuvythykkeella asuvat tekevat ldhes puolet matkoistaan
kavellen ja noin 30 % matkoistaan joukkoliikenteella (kuva 4.4). Joukkoliikenteen osuus
on suurimmillaan jalankulun reunavydhykkeelld, jossa asuvat tekevat matkoistaan yli
kolmanneksen joukkoliikenteelld. Jalankulun reunavydhykkeelld niin ikdan kolmannes
matkoista tehddan kavellen. Henkildauton osuus jda monipuolisella jalankulun reuna-
vydhykkeellda noin neljannekseen asukkaiden tekemistd matkoista.

Paakaupunkiseudun intensiiviselld joukkoliikennevydhykkeelld asuvilla joukkoliikenteen
osuus matkoista on noin kolmannes ja joukkoliikennevydhykkeella noin neljannes. Ala-
keskuksen jalankulkuvyohykkeella asuvilla joukkoliikenteen osuus matkoista on hieman
suurempi kuin joukkoliikennevydhykkeelld, mutta jalankulun osuus on joukkoliikenne-
vyohykkeita suurempi. Henkildauton osuus on suurin autovydhykkeelld, jolla asuvat te-
kevat 55 % matkoistaan henkildautolla.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueella henkiléauton osuus on jalankulkuvyohykkeilla
huomattavasti pienempi kuin sisemmalla kehysalueella. Jalankulun ja pyoérailyn osuus
matkoista on raideliikenteen kehysalueella muita kehysalueita suurempi kaikissa vyo6hy-
keryhmissa. Tulosten perusteella joukkoliikenteen kannalta edulliset alueet ovat myo6s
jalankulun ja pyo6réailyn kannalta hyvia ymparistoja.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueen eri vybhyketyypeilla henkildauton kulkutapa-
osuus on 5-17 %-yksikkéa pienempi kuin sisemman ja ulomman kehysalueen vastaavilla
vybhyketyypeilla. Sen sijaan taajaman ulkopuolisilla alueilla kulkutapajakauma on alue-
ryhmasta riippumatta lahes sama.

Uudenmaan raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla ja muilla itsenaisilla kau-
punkiseuduilla jalankulkuvydhyke tarjoaa paljon mahdollisuuksia lyhyisiin jalan ja pydral-
la tehtaviin matkoihin ja henkil6auton osuus on pienempi kuin kehysalueen jalankulku-
vyohykkeilla. Itsendisten kaupunkiseutujen jalankulkuvydhykkeet toimivat liikkumisprofii-
lien perusteella Helsingin seudun vahvoina alakeskuksina. Itsenaisilla kaupunkiseuduilla
henkildauton osuus jad myos autovyohykkeella hieman kehysalueita pienemmaksi.

Uudenmaan reuna-alueiden pienissd kaupungeissa jalankulkuvydhykkeet erottuvat ke-
hysalueita selvemmin jalan ja pyoralla tehtdvien matkojen osuudessa. Muilla vydhykkeilla
kulkutapajakauma muistuttaa ulomman ja sisemman kehysalueen jakaumaa. Reuna-
alueiden pieniin kaupunkeihin ja maaseutumaisille alueille ei synny riittdvan laajoja jouk-
koliikennevybhykkeitd, jotta niiden matkustustottumuksia olisi mahdollista tarkastella
erikseen.



67

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
=5 jalankulkuvyohyke | ‘ 48% ‘ 5% 18 % 11%
2
§ jalankulun reunavyohyke 32% ‘ ‘ 8% 24% 16 %
= alakeskuksen jalankulkuvydhyke 32% 7% 35% 15 %
S - — — - [ | 1 [ ]
2 intensiivinen joukkoliikennevydhyke 27% 7% 34% 19%
2 - — - I [ \ I
= joukkoliikennevyohyke 24% 8% 46 %
Bl - | | . [ [ | |
o autovyohyke 19|% | 8% 55 %
jalankulkuvydhyke 32% ‘ ‘ 13% 41%
c
9, jalankulun reunavydhyke 21% 15% 53 %
289 - - [ \ \ |
S ST hyva joukkoliikennevydhyke 24% 12% 53 %
s x £ - " " | | I I
c = joukkoliikennevydhyke 13% 9% 65 %
2 o - | | ([ ! | [ |
£ 3 autovydhyke 12% 12% 65 %
= - - - | L [ | | |
taajaman ulkopuolinen autovyéhyke | 10% 5% 73 %
5 - | [ [ [ |
o jalankulkuvydhyke 26% 9% 58 %
S 2 - | | | N N A A I
© jalankulun reunavyohyke 21% 9% 64 % 4%
2 - - | | N N S S N
< hyva joukkoliikennevydhyke 20% 10% 62 % 8%
L - " = | N I A N
3 joukkoliikennevyohyke 13% 4% 70 % 10 9%
£ - | ([ ! | [ |
o autovyohyke | 10% 11% 70 % 9%
2 - - " N I A N R |
¥ taajamanulkopuolinen autovyéhyke 10% 5% 74 % 9%
o - - I | I S S
S jalankulkuvyohyke 26% 9% 59 % 4%
= - ~ I | \ I N A N S
2 jalankulun reunavyéhyke 18% 14% 62 %
= — - I \ | I S S |
g joukkoliikennevyohyke 13% 10% 67 % 6%
= - I \ ' ! | | |
£ autovyohyke 15% 6% 70 % 7%
S - - ” | N N R N S A
S taajamanulkopuolinen autovydhyke 13% 3% 75 % 8%
(] N - I I
I} k=t jalankulkuvyohyke 39% 14% 41% il
28T - - [ \ | — |
Q33 jalankulun reunavyéhyke 21% 19% 55 % 4%
e 0 ” - | | [ I N A A I
g 3 = hyva joukkolikennevyéhyke 22% 16% A 5%
=x 5 - | | . [ [ | | |
v 2 a autovyodhyke 15% 12% 67 % %
T c 3 - - - | [ N I A N R |
& ~ £ taajaman ulkopuolinen autovychyke 14 % 8% 72%
- - | [ [
jalankulkuvyohyke 44% 10% 40 % 6%
o 5 - - | | |
2 3 jalankulun reunavyéhyke 20|% ‘ 12% 64 % 4%
S 3 hyva joukkolikennevyéhyke 20% 14% 61% 5 %
9= - - - | \ \ I O E S
£ 5 joukkolikennevyohyke 19% 12% 58 % A
> a - | | ' [ | | |
S 3> autovyohyke 18% 8% 67 % 6%
=g - - - | N I I R S A |
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 13% 4% 74 % 9%
- - | I N |
- jalankulkuvydhyke 34% 14% 50 % 2
LS L - - I | I E— — |
T8 c jalankulun reunavyohyke 17% 22% 57 % 3%
5253 - I \ | I R S |
&>533 autovyohyke 15% 8% 74 %
® 3 - - - | N R I E—
taajaman ulkopuolinen autovyéhyke | 7% 13% 76 % 4%
- - - I I R R
< ‘© jalankulkuvyohyke 33% 13% 49 % 4%
SE® - ~ - \ | I |
€20 joukkoliikennevydhyke 23% 12% 58 % A %
c >3 - | | ' | | | | |
L e autovyohyke 20% 9% 65 % 5%
S %o - - - | N I I N S A |
= taajaman ulkopuolinen autovydhyke 15% 4% 73 % 8% |
kavely polkupyérd M henkildauto M linja-auto juna raitiovaunu M metro

Kuva 4.4 Tutkimusalueen eri vyohykkeilla asuvan vaeston kulkutapajakauma paéakulkuta-

voittain.

4.2.2 Matkojen pituus ja liikennesuorite

Kuvassa 4.5 on esitetty keskimaarainen liikennesuorite eri vydhyketyypeilla alueryhmit-

tain henkildkilometrind asukasta kohti

laskettuna. Liikennesuoritteen laskennassa on

otettu huomioon alle 100 kilometrin mittaiset matkat.
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Kuva 4.5 Tutkimusalueen eri vyohykkeilla asuvan vaeston paivittdinen suorite (henki-

I6km/arkivrk) paakulkutavoittain.

Autovyodhykkeella asuvien paéivittdinen liikennesuorite on padkaupunkiseudulla noin kak-
sinkertainen jalankulkuvydhykkeeseen verrattuna. Erot muodostuvat lahes yksinomaan
henkildautolla tehdyist&d matkoista, joiden suorite on autovyohykkeella keskimaarin 18
km. Muilla padkaupunkiseudun vyohykkeilla henkildautosuorite on huomattavasti pie-
nempi. Padkaupunkiseudun alakeskuksissa asuvilla henkildautosuorite on jonkin verran
suurempi kuin intensiivisellda joukkoliikennevydhykkeellda asuvilla. Joukkoliikennevydhyk-
keen ja intensiivisen joukkoliikennevythykkeen valilla on henkildautosuoritteella mitattu-

na melko suuri ero.
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Junan osuus liikennesuoritteesta on suurin intensiivinen raideliikenteen kehysalueella.
My6s polkupydran osuus suoritteesta on intensiivisen raideliikenteen kehysalueella. Ke-
hysalueiden véalinen ero henkildautosuoritteessa on suuri, silla vaikka kokonaissuorite on
melko samansuuruinen, yli 80 % suoritteesta muodostuu henkilbautosuoritteesta niilla
kehysalueilla, joissa ei ole intensiivista raideyhteytta. Autovyohykkeella asuvien henkilo-
autosuorite on kehysalueilla 3—6 henkilokm/vrk suurempi kuin hyvélla joukkoliikenne-
vyohykkeella.

Taajaman ulkopuolisen autovythykkeen alueilla asuvilla henkiléauton liikennesuorite on
eri alueryhmissa lahes sama. Henkildautosuorite on suurin ulomman kehysalueen ja Uu-
denmaan maaseutumaisten alueiden taajaman ulkopuolisilla autovydhykkeilla asuvilla.
Ulomman kehysalueen vyo6hykkeilld henkildautosuoritteet ovat pdaosin suurempia kuin
muissa alueryhmissa.

Uudenmaan raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla ja reuna-alueiden pienissa
kaupungeissa asuvien liikennesuoritteet ovat keskimaarin huomattavasti pienempia kuin
sisemmalla ja ulommalla kehysalueella asuvilla. Raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupun-
kiseuduilla taajamassa asuvien henkildautosuoritteet ovat samaa suuruusluokkaa kuin
intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla. Muilla itsendisilla kaupunkiseuduilla asuvilla
henkildautosuoritteet ovat jalankulkuvyohykkeilla sisempad kehysaluetta pienempid ja
muilla vy6hykkeilla sisempéaéa kehysaluetta suurempia.

4.2.3 Liikkumisen hiilidioksidipaastot

Kuvassa 4.6 on esitetty paéivittdisesta liikkumisesta aiheutuvien hiilidioksidipaastojen
maara eri vybhykkeilla kulkutavoittain asukasta kohti laskettuna. Liikenteen hiilidioksidi-
paastojen maara on laskettu kayttamalla VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelman mukaisia
yksikkdpaastokertoimia sekd HSL:n maarittamia paastokertoimia raitiovaunu- ja metro-
lilkenteelle.

Liikkumisesta aiheutuvat hiilidioksidipaastdot ovat padkaupunkiseudun autovydhykkeella
noin puolet suuremmat kuin intensiivisella joukkoliikennevythykkeelld. Intensiivisen rai-
deliikenteen kehysalueiden autovydhykkeellda asuvien liikenteen hiilidioksidipaastot ovat
noin 0,5 kg, sisemman kehysalueen autovydhykkeilla noin 1,1 kg ja ulomman kehysalu-
een autovyohykkeella 2,0 kg vuorokaudessa suuremmat kuin pdakaupunkiseudun auto-
vyohykkeella. Hiilidioksidipdastot ovat suurimmat ulomman kehysalueen autovydhykkeel-
la asuvilla ja pienimmaéat padkaupunkiseudun jalankulkuvydhykkeella asuvilla. Intensiivi-
sen raideliikenteen kehysalueen, raideliikenteeseen tukeutuvien kaupunkiseutujen ja
muiden itsendisten kaupunkiseutujen jalankulkuvydhykkeilld hiilidioksidipadstot ovat noin
kaksinkertaiset paakaupunkiseudun jalankulkuvythykkeeseen verrattuna. Sisemmalla ja
ulommalla kehysalueella asuvilla hiilidioksidipaastot ovat kaikilla vydhykkeilla muiden
alueryhmien vastaavia vydhykkeitd suuremmat.

Kuvassa 4.7 on esitetty vaeston, henkildautokilometrien ja hiilidioksidipaastdjen jakau-
tuminen vydhyke- ja alueryhmittdin. Joukkoliikenne- ja jalankulkuvydhykkeillda asuvien
osuus kilometreista ja hiilidioksidipaastoistd on pienempi kuin asukkaiden osuus vaestos-
ta. Erityisesti pdékaupunkiseudun alakeskuksissa asuvien osuus paastoista ja kilomet-
reista jad huomattavasti pienemmaksi kuin vaestdosuus. Taajaman ulkopuolisella auto-
vydhykkeelld asuu vain 6 % seudun vaestdsta, mutta osuus henkildautokilometreista ja
lilkenteen hiilidioksidip&déastoista on noin 10 %. Taajamien autovydhykkeelld asuvien
osuus paastoista ja henkildautokilometreista on noin viidennes. Liitteessa 3 on esitetty
eri alueryhmien ja vythykkeiden osuus liikenteen hiilidioksidipaastoista.
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Kuva 4.6 Liikkumisen hiilidioksidipaastot (g/henkild, vrk) eri vyohykkeilla.
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Kuva 4.7 Eri vyohykkeilla asuvan vaeston osuus tutkimusalueen kokonaisvaestosta,
asukkaiden henkildautokilometreisté ja liikenteen hiilidioksidipaastoista.

4.3 Vaestoryhmakohtaiset liikkumisprofiilit

4.3.1 Liikkumisprofiilien vaestéoryhmat

Liikkumisprofiilit on laskettu erikseen seuraaville vaestoryhmille:
— lapset (7-12-vuotiaat)
— nuoret (13—17-vuotiaat)
— nuoret aikuiset (18—24-vuotiaat)
— lapsiperheiden vanhemmat
— kahden alle 64-vuotiaan aikuisen taloudet, joissa ei ole alle 7-vuotiaita lapsia
— yksinasuvat tytssakayvat
— iakkaat (64-74-vuotiaat ja yli 74-vuotiaat).

4.3.2 Lasten liikkuminen

Tulosten perusteella lasten liikkumisprofiileissa on eri alueilla ja alueryhmissa havaitta-
vissa suhteellisen suuria eroja. Kuvassa 4.8 on esitetty 7-12-vuotiaiden lasten paivittais-
ten matkojen kulkutapajakauma padkaupunkiseudulla, kehysalueilla ja raideliikenteeseen
tukeutuvilla kaupunkiseuduilla niiltd vy6hykkeilta, joilta on ollut riittdvasti havaintoja liik-
kumisprofiilien laskemiseksi. Lasten tarkein kulkutapa p&akaupunkiseudun jalankulku-
vyohykkeilla on kavely, mutta henkildauton kyydissa kuljetaan usein erityisesti auto-
vyohykkeella ja joukkoliikennevydhykkeella.

Lasten kulkutapajakauma on kehysalueilla huomattavan erilainen paakaupunkiseutuun
verrattuna. Polkupyodraa kaytetddn selvasti enemmaén kuin padkaupunkiseudulla. Eniten
polkupyoramatkoja tekevat jalankulkuvythykkeilla ja joukkoliikennevydhykkeilla asuvat.
Henkildauton mukana matkustaen tehtavien matkojen mé&aréd on paaosin suurempi kuin
padkaupunkiseudulla.
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Kuva 4.8 Eri vyohykkeilld asuvien 7—12-vuotiaiden lasten arkisin tekemien matkojen kul-
kutapajakauma paakulkutavoittain.

Paakaupunkiseudulla lapset tekevat koulumatkat p&aosin kévellen tai polkupyéralla ja
autolla saattaminen on melko vahaista autovyohyketta lukuun ottamatta. Autovythyk-
keella noin viidennes lapsista kulkee koulumatkansa henkil6auton kyydilla. Arkivapaa-
ajan matkoihin, joihin kuuluvat mm. ulkoilu-, ostos- ja vierailumatkat, henkil6autolla
kyyditsemisen merkitys kasvaa ja myods joukkoliikenteelld on suuri kulkutapaosuus. Las-
ten vapaa-ajan matkoista suurin osa on erityisvapaa-aikaa, johon kuuluvat esimerkiksi
erilaiset harrastukset seka huvi- ja virkistysmatkat ja muut vapaa-ajanmatkat. Koska
erityisvapaa-ajan matkat ovat melko pitkia ja ulottuvat pdaosin oman asuinympaériston
ulkopuolella, jalankulun ja pyorailyn osuus on muita matkoja pienempi. Erityisvapaa-ajan
matkoistaan lapset tekevat jo joukkoliikenne- ja autovyhykkeilla suurimman osan hen-
kilbauton kyydissd matkustaen.

4.3.3 Nuoret ja nuoret aikuiset

Kuvassa 4.9 on esitetty eri vyohykkeilla asuvien 13—17-vuotiaiden nuorten paéivittaisten
matkojen kulkutapajakauma. Nuoret ovat joukkoliikenteen aktiivisin kayttajaryhma ja
joukkoliikennetta kaytetdan lahes kaikilla vyodhykkeilld paljon. Eniten joukkoliikennettéa
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kayttavat padakaupunkiseudun jalankulun reunavyohykkeella asuvat nuoret, jotka tekevat
kaksi kolmasosaa matkoistaan joukkoliikenteelld. Pdakaupunkiseudun ulkopuolella asuvat
nuoret kayttavat paivittaisilla matkoillaan usein myo6s polkupyoraa erityisesti intensiivisen
raideliikenteen kehysalueella ja raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla. Henki-
I6auton kyydissé nuoret matkustavat eniten taajaman ulkopuolisilla autovythykkeilla.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

jalankulkuvydhyke I 31% | I2 6% 13% : I 45% | :
jalankulun reunavyohyke 17% 5;6 10% 30% | 27%‘ |
alakeskuksen jalankulkuvydhyke | 34%‘ 15% 13% 18 %
intensiivinen joukkoliikennevyohyke | 31% | | 149|6 11% 31%
joukkoliikennevyohyke 29% | | 18‘}|6 13% 27%

| \ | | I R

autovyohyke 26% 18% 16% 34%

Padkaupunkiseutu

jalankulkuvyohyke 44 %

jalankulun reunavyoéhyke 20%

hyva joukkoliikennevyohyke 19%

Intensiivisen
raideliikenteen kehysalue

joukkoliikennevyohyke 13%

autovyohyke 11% 28%

jalankulkuvydhyke 40%

jalankulun reunavyohyke 24%

hyva joukkoliikennevyohyke 21%

autovyohyke | 10% 21%

Sisempikehysalue

taajaman ulkopuolinen autovydhyke 13% 19%

jalankulkuvydhyke 46%

jalankulun reunavyohyke 23%

autovydhyke 13% 21%

Ulompikehysalue

taajaman ulkopuolinen autovyohyke 15% 9%

jalankulkuvyohyke 36%

jalankulun reunavyoéhyke 23%

hyvé joukkoliikennevyéhyke 17%

autovyohyke 15%

Raideliikenteeseen
tukeutuvat

jalankulkuvy6éhyke 4%

hyvé joukkolilkkennevydhyke 26% 13%
|
autovyohyke 29% 21% 34% 16%

| \ | . ' [ [ |
autovyohyke 24% 10% 12% 49%

taajaman ulkopuolinen autovyohyke 17% 5% 34% 42%
| |

an
maaseutu

alueet kaupunkiseudut kaupunkiseudut

maiset Muutitsendiset

Uudenma

kavely polkupyora M henkildauto M linja-auto ™ juna raitiovaunu ® metro

Kuva 4.9 Eri vyohykkeillda asuvien 13—17-vuotiaiden nuorten arkisin tekemien matkojen
maaéara eri kulkutavoilla pdakulkutavoittain.

Nuoret aikuiset
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Kuvassa 4.10 on esitetty eri vydhykkeilld asuvien 18—24-vuotiaiden nuorten aikuisten
paivittaisten matkojen kulkutapajakauma. My®s nuoret aikuiset kayttavat paljon joukko-
liikennetta paakaupunkiseudulla, mutta henkildauton osuus on nuoriin ja lapsiin verrattu-
na suhteellisen suuri erityisesti kehysalueilla asuvien keskuudessa. Nuoret aikuiset eivat
paakaupunkiseudulla ole erityisen aktiivinen pyorailijaryhma, mutta polkupyoéréa kayte-
taan varsinkin intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla ja raideliikenteeseen tukeutuvilla
kaupunkiseuduilla.
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Kuva 4.10 Eri vyohykkeilla asuvien 18—24-vuotiaiden nuorten arkisin tekemien matkojen
maaéara eri kulkutavoilla pdakulkutavoittain.

4.3.4 Yksin asuvat tydssakayvat

Kuvassa 4.11 on esitetty yksin asuvien alle 64-vuotiaiden tydssakéyvien asuvien paivit-
taisten matkojen kulkutapajakauma. Yksin asuvat kayttavat padkaupunkiseudulla jouk-
koliikennetta erityisesti jalankulun reunavythykkeellda ja intensiivisella joukkoliikenne-

vyohykkeella. Polkupyodraa kaytetdén eniten reuna-alueiden pienissé kaupungeissa.
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Kuva 4.11 Eri vydhykkeilla yksinasuvien tydssékayvien arkisin tekemien matkojen maara
eri kulkutavoilla paakulkutavoittain.

4.3.5 Lapsiperheiden vanhemmat

Kuvassa 4.12 on esitetty lapsiperheiden vanhempien kulkutapajakauma eri vydhykkeilla.
Lapsiperheiden aikuiset ovat aktiivisin henkildautoa kayttava vaestéryhma, jonka joukko-
liikenneosuus jaa suhteellisen pieneksi myods paakaupunkiseudun joukkoliikennevydhyk-
keilla. Myo6s lapsiperheissa asuinpaikan yhdyskuntarakenteellinen sijainti vaikuttaa kui-
tenkin selvasti kulkutapajakaumaan. Jalankulkuvydhykkeilla jalan tehtyjen matkojen
osuus on huomattavasti suurempi kuin autovyohykkeella ja polkupyotrééa kaytetaan erityi-
sesti jalankulun reunavyohykkeella. Henkildauton osuus on sisemmalla ja ulommalla ke-
hysalueella padasaéantodisesti suurempi kuin intensiivisen raideliikenteen kehysalueen vy6-
hykkeilla.
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Kuva 4.12 Eri vyohykkeilla asuvien lapsiperhei
jen maara eri kulkutavoilla padkulkutavoittain.

den vanhempien arkisin tekemien matko-
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4.3.6 Kahden hengen tydssdkayvien taloudet

Kuvassa 4.13 on esitetty matkojen kulkutapajakauma kahden hengen kotitalouksiin kuu-
luvilla aikuisilla. Kahden hengen talouksiin kuuluvat aikuiset kayttavat huomattavasti
enemman joukkoliikennettd kuin lapsitalouksiin kuuluvat aikuiset. Myos jalan ja pyo6ralla
tehtyjen matkojen osuus on suurempi kuin lapsitalouksissa.
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Kuva 4.13 Eri vydhykkeilld kahden hengen tytssakayvien talouksissa asuvien tekemien
matkojen maéara eri kulkutavoilla pdakulkutavoittain.



4.3.7 lakkaat

64-74-vuotiaat
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Yli 60-vuotiaiden ikaryhmissa matkaluku yleensé on tydikaisten ja nuorten ryhmiin ver-
rattuna jonkin verran pienempi. 64-74-vuotiaiden matkaluku on arkisin keskiméaarin 2,5
matkaa (kuva 4.14). Ikaantyneiden matkaluku on jalankulkuvythykkeilla huomattavasti
suurempi kuin autovythykkeilla. Myos ikaantyneillda henkildauton matkaluvut ovat suu-

rimmat auto

vyohykkeella
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Kuva 4.14 Eri vydhykkeilla asuvien 64—74-vuotiaiden tekemien matkojen maara paakul-

kutavoittain.
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Yli 74-vuotiaat

Yli 74-vuotiaiden matkaluku on huomattavasti pienempi kuin 64—-74-vuotiailla (kuva
4.15). lakkaiden matkustustottumukset ovat jalankulkuvyohykkeilla enemman jalankul-
kua ja joukkoliikennettd suosivia kuin autovydhykkeilla. Padkaupunkiseudulla henkildau-
tomatkojen maara asukasta kohti on autovyohykkeella asuvilla iakkailla lahes kolminker-
tainen jalankulkuvythykkeeseen verrattuna. lakkaat kayttavat padkaupunkiseudulla eri-
tyisesti bussia ja raitiovaunua. Jalankulkuvydhykkeilla asuvat idkk&at tekevat yli puolet
matkoistaan kavellen.
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Kuva 4.15 Eri vydhykkeilla asuvien yli 74-vuotiaiden tekemien matkojen maara paakul-
kutavoittain.
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4.4  Liikkumistottumukset eri matkaryhmissa

4.4.1 Matkojen tarkoitus

Tutkimusalueen asukkaat tekevat paivittain keskimaarin 3,3 matkaa, joista vapaa-ajan
matkojen osuus on hieman alle 30 %, tydmatkojen osuus neljdnnes ja ostosmatkojen
noin viidennes. Asiointimatkojen osuus on 8 % ja kyyditsemismatkojen 7 % keskimaarai-
sesta matkaluvusta. Keskimaarainen matkaluku on melko samansuuruinen eri alueryh-
missé ja vyohohykkeilld lukuun ottamatta taajaman ulkopuolista autovy6hyketta ja Uu-
denmaan maaseutumaisia alueita, joilla keskimaarainen matkaluku on noin 10 % muita
alueita ja vy6hykkeita pienempi.

Matkaluku vaihtelee huomattavasti ikaryhmittain. Kuvassa 4.16 on esitetty matkaluku
matkan eri tarkoitusryhmiin jaettuna ikaryhmittdin ja asuinvydhykkeittdin. Lapsilla ja
nuorilla suurin matkaryhma on arkisin koulu- ja opiskelumatkat, joiden merkitys nédkyy
suurena viela nuorten aikuistenkin ryhmassa. Paivittaistavaroiden ostosmatkoja tehdaan
melko sama maara eri ikdryhmisséa lukuun ottamatta alle 18-vuotiaita. Erityisvapaa-ajan
matkoja tekevat eniten nuoret ja nuoret aikuiset.

Vyohykkeiden vélilla on havaittavissa joitakin matkaryhmékohtaisia eroja. Autovy6hyk-
keillda asuvat 30—44-vuotiaat tekevéat noin kaksi kertaa enemman kyyditsemismatkoja
kuin jalankulkuvydhykkeilla asuvat samanikéiset asukkaat. Kyyditsemismatkojen suuri
maara kasvattaa autovydhykkeillda 30—44-vuotiaiden matkalukua muihin ikaryhmiin ver-
rattuna. lakkaat jalankulku- ja joukkoliikennevydhykkeella asuvat tekevat enemman os-
tosmatkoja kuin autovythykkeilla asuvat.
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Kuva 4.16 Matkaluku ikdryhmittain ja asuinvydhykkeittain koko tutkimusalueella.
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4.4.2 Tybmatkat

Tydmatkoilla jalankulun ja pyo6réailyn osuus on pienempi kuin vapaa-ajalla tehdyilla mat-
koilla, silla tydbmatkat ovat keskimaarin melko pitkia. Kuvassa 4.17 on esitetty tytmatko-
jen keskipituus eri vyohykkeillda asuvilla. Tyomatkat ovat paakaupunkiseudulla lyhimpia
jalankulkuvydhykkeellda ja jalankulun reunavyohykkeella, mutta muiden vyodhykkeiden
valilla ei ole havaittavissa suuria eroja tydmatkojen pituudessa. Paakaupunkiseudulla
asuvilla tyomatkan keskipituus on noin 11 km — muualla tutkimusalueella tydmatkan pi-
tuus on noin kaksinkertainen paakaupunkiseutuun verrattuna. Taajaman ulkopuolisella
autovyohykkeella asuvilla tyématkan keskipituus on noin 20 % pidempi kuin jalankulku-
vyohykkeella asuvilla.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla asuvien tydmatkojen keskipituus on noin 21
km, sisemmalld kehysalueella noin 20 km ja ulommalla kehysalueella 26 km. Tyomatkat
ovat pisimpia kehysalueilla, joissa tytpaikkaomavaraisuus on melko vahaista ja tyossa-
kaynti padakaupunkiseudulle yleista.

Kuvassa 4.18 on esitetty eri vyohykkeilld asuvien kulkutapajakauma tydmatkoilla. Tyo-
matkoilla joukkoliikenteen osuus tehdyistd matkoista on huomattavasti suurempi kuin
kaikilla matkoilla keskimaarin. Erityisesti linja-auton osuus on merkittdva muihin matka-
ryhmiin verrattuna. Joukkoliikenteen osuus on suurin padakaupunkiseudun intensiivisella
joukkoliikennevydhykkeelld ja jalankulun reunavythykkeelld asuvilla, joiden tytmatkoista
lahes puolet tehddan joukkoliikenteella. Alle 30-vuotiaista intensiivisen joukkoliikenne-
vybhykkeella asuvista noin 65 % tekee tydmatkansa joukkoliikenteella.

Alakeskusten jalankulkuvydhykkeilla joukkoliikenteen osuus jda hieman pienemmaksi.
Vaikka alakeskuksissa on melko paljon tydpaikkoja, tytpaikat eivat paaosin ole lyhyen
kavelya ja pyorailyd suosivan etaisyyden ulottuvissa, silla alakeskuksissa asuvat tekevat
vain noin 15 % tydmatkoistaan kavellen tai pyoralla. Tydmatkoissa alakeskusten paikal-
listen toimintojen sijoittumista ei ole havaittavissa vastaavalla tavalla kuin arkivapaa-
ajan matkoilla. Alakeskuksissa asuvilla keskimaarainen tydmatkan pituus on noin 12 km,
joka on samaa suuruusluokkaa kuin joukkoliikennevythykkeilla keskiméaarin.

Paakaupunkiseudun autovythykkeella asuvat tekevat noin kaksi kolmasosaa tydmatkois-
taan henkiléautolla ja joukkoliikenteen osuus jda noin neljdnnekseen matkoista. Henkilo-
auton kulkutapaosuus on noin 10 prosenttiyksikkdd suurempi kuin kaikilla matkoilla yh-
teensa.

Juna on padkaupunkiseudun intensiivisen raideyhteyden kehyskunnissa tarkea kulkutapa
tyomatkoilla, silla jalankulku- ja joukkoliikennevydhykkeilla asuvista noin viidennes tekee
tyomatkansa junalla. Jalankulun ja pyorailyn osuus tydmatkoista jaa kehyskunnissa 10—
15 %:n tuntumaan. Henkildauton kayttdétottumuksissa on eri kehyskuntaryhmien valilla
havaittavissa suhteellisen suuri ero. Henkildauton kulkutapaosuus on intensiivisen rai-
deyhteyden kehyskunnissa lahes kaikilla vyShyketyypeilla 10-15 prosenttiyksikkda pie-
nempi kuin muissa kehyskunnissa. Intensiivisen raideyhteyden kuntien jalankulku- ja
joukkoliikennevydhykkeilld henkildauton kulkutapaosuus jaa pienemmaksi kuin paakau-
punkiseudun autovyohykkeelld, vaikka tydmatkat ovat keskimé&arin puolet pidempié.

Raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla junaa kaytetadn eniten juuri tydomat-
koilla. Junan osuus asukkaiden tytmatkoista on jalankulkuvydhykkeelld, jalankulun reu-
navydhykkeelld ja hyvalla joukkoliikennevybhykkeella yli 10 %. Liityntéaliikenteen merki-
tys on raideliikenteeseen tukeutuvilla alueilla suuri, silla junaa kayttavat tyomatkoillaan
paljon myods autovythykkeella asuvat. Naissa kaupungeissa tyOpaikkaomavaraisuus on
melko suuri, mik& heijastuu kulkutapajakaumaan toisaalta lyhyiden kavellen ja pyoralla
tehtyjen tyomatkojen suhteellisen suurena maéaréna. Jalankulun ja pyoréilyn osuus tyo-
matkoista noin jalankulku- ja joukkoliikennevythykkeilla 20—-30 %, mik& on huomatta-
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vasti suurempi osuus kuin padkaupunkiseudun kehysalueilla. Tyomatkan keskipituus on
raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla noin 21 km, mutta pituuksien jakauma
on erilainen kuin kehysalueilla, silla matkojen joukossa on enemman seka lyhyita oman
kunnan sisalla tehtéavia tydmatkoja etta pitkid padkaupunkiseudulle suuntautuvia matko-
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Kuva 4.17 Eri vyohykkeilla asuvan véestdon tydmatkan keskipituus (km).

Myo6s muilla itsendisilla kaupunkiseuduilla ja reuna-alueiden pienissa kaupungeissa suh-
teellisen suuri tyopaikkaomavaraisuus heijastuu lyhyiden jalan ja pyoralla tehtyjen tyo-
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matkojen maardan ja tydomatkojen keskipituuteen. Tydmatkan keskipituus muiden itse-
naisten kaupunkiseutujen jalankulku- ja joukkoliikennevyohykkeilla noin 20 km ja reuna-
alueiden pienissa kaupungeissa noin 10 km. Jalankulun ja pyo6railyn osuus tydmatkoista
noin jalankulkuvythykkeilla 35-40 %, joka on osuutena samaa suuruusluokkaa kuin
paakaupunkiseudun jalankulkuvydhykkeella.
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Kuva 4.18 Eri vyohykkeilla asuvan vaeston kulkutapajakauma tyématkoilla paakulkuta-

voittain.
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4.4.3 Paivittaistavaroiden ostosmatkat

Kuvassa 4.19 on esitetty péivittaistavaroiden ostosmatkojen keskipituuksia asuinvydhyk-
keittain ja kuvassa 4.20 paivittaistavaroiden ostosmatkojen kulkutapajakauma. Matkat
paivittaistavaraliikkeisiin ovat keskimaarin Iyhyita ja suuri osa matkoista tehdadénkin jalan
ja pyoralla. Padsaantoisesti matkat ovat lyhimpia jalankulkuvythykkeelld, jalankulun
reunavyohykkeella ja joukkoliikennevythykkeelld ja pisimpia taajaman ulkopuolisella
autovyohykkeella.
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Kuva 4.19 Eri vydhykkeilla asuvan vaeston paivittdistavaroiden ostosmatkan keskipituus
(km).
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Paakaupunkiseudun jalankulkuvyohykkeella asuvat tekevat yli 75 % paivittaistavaroiden
ostosmatkoistaan kavellen. Kavelyn merkitys on huomattavan suuri myds alakeskusten
jalankulkuvydhykkeilla ja jalankulun reunavyohykkeellda. Alakeskuksissa asuvat tekevéat
paivittaistavaroiden ostosmatkoistaan kavellen yhtd suuren osuuden kuin jalankulun reu-
navyohykkeella, mutta autoa kaytetaan alakeskuksissa muita jalankulkuvydhykkeitéd use-

ammin.

My®6s intensiivisella joukkoliikennevydhykkeella asuvat tekevat lahes puolet péi-

vittaistavaroiden ostosmatkoista kavellen. Henkildauton osuus matkoista on suurin auto-
vybhykkeelld, jossa noin 70 % matkoista tehdadn autolla. Joukkoliikenteen osuus on
suurin intensiiviselld joukkoliikennevydhykkeella ja jalankulun reunavyohykkeell&.
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Kuva 4.20 Eri vydhykkeilla asuvan vaeston kulkutapajakauma péivittaistavaroiden os-
tosmatkoilla paakulkutavoittain.
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Myds muiden alueryhmien alakeskuksissa jalankulun osuus on suuri péaivittéistavaroiden
ostosmatkoilla. Muissa alueryhmissa myos pyoraily nousee tarkeaksi kulkutavaksi erityi-
sesti jalankulkuvybhykkeella ja sen reunavythykkeellda. Joukkoliikennevyohykkeilld jalan-
kulun ja pyo6réilyn kulkutapaosuus on paasaantoisesti selvasti suurempi kuin auto-
vyohykkeill&.

4.4.4 Muut ostosmatkat

Kuvassa 4.21 on esitetty kulkutapajakauma muilla ostosmatkoilla asuinvydhykkeittéin.
Muilla ostosmatkoilla joukkoliikenteen merkitys on erittain suuri paivittaistavaroiden os-
tosmatkoihin verrattuna.
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Kuva 4.21 Eri vyohykkeilla asuvan véeston kulkutapajakauma muilla ostosmatkoilla paa-
kulkutavoittain.
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4.4.5 Vapaa-ajan matkat

Kuvassa 4.22 on esitetty kulkutapajakauma vapaa-ajan matkoilla asuinvydhykkeittéin.
Vapaa-ajan matkoista on tassa yhteydessa jatetty pois ulkoilu- ja liikuntamatkat, jotka
ovat usein kodin l&hiympaéaristossa kavellen tehtyja matkoja.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
} } f } } { } } f
5 jalankulkuvyohyke 36%|. I 6% 16 % 8% ER 19%I
E jalankulun reunavydhyke 24% 9% 19 % 9% 16 % 14%
b I [
= alakeskuksen jalankulkuvydhyke 24% 6% 24% 17% 15 % 6% HFA
5 [ — |
£  intensiivinen joukkoliikennevyshyke 2|2% 9% 22% 12% 21% 4%
©
o joukkoliikennevydhyke 21% 8% 29 % 21% 13%
2 - | | ! [ |
autovyohyke 18'|% I9% 33% __21% 14 %
jalankulkuvy6hyke 2|3% I |18% 36%_ 15%
c o o jalankulun reunavyohyke 18;% I 20%i 33 % 22 %
L o _—
2e2 hyva joukkoliikennevyshyke 20% 17% 27 % 24% 5% 6%‘
ZL e | | [ —
SE £ joukkoliikennevydhyke 13% 21% 37 % 24 %
25 ¢ | | L I |
= s autovyohyke 10% 18% 26 % 32% (A 10%
- - - | | 1 [ | |
taajaman ulkopuolinen autovyohyke 14%I 11|% 36 % 31% 8%
e jalankulkuvyohyke 13% 10% 47 % 24 % #
= I [ 1 | |
2 jalankulun reunavydhyke |25% 9% _38% — PEY 39?
=
™~ hyva joukkoliikennevyshyke 15%; 1|2% 40 % 25% 5% I8
a I N
£ autovyohyke | 6% 26% 42 % 22 % 29
Q _ _—
& taajaman ulkopuolinen autovyshyke 12% | 7% 35% 43 %
jalankulkuvydhyke 22% 11% 42 % 21%
-9 - - | | I —
g- = jalankulun reunavydhyke 18% 20% 29% 30 %
2 | [ |
50 £ autovyohyke 17% 13% 35 % 34%
e | !/ [ [ |
taajaman ulkopuolinen autovydhyke 13% 51% 27 %
- - I I N R
S = jalankulkuvy6hyke 33% 15% 27 % 22%
1] | |
§ § % jalankulun reunavydhyke 2(|)% 20|% 39% 16 % 2
< 3 u _
S5x hyva joukkoliikennevydhyke 14% 26% 28 % 23 % 6%
Z25 . | I |
T2 e autovyohyke 9% 13% I 39% 30% 5% ¥/
kel T L | |
& ¥ taajamanulkopuolinenautovydhyke 18% 19% 48 % 10% 5%
| [ [ N I
jalankulkuvy6hyke 42% 9% 31% 12% 5%
A - | | | |
o 3 jalankulun reunavydhyke 19|% 13% | — 48 % B 19%
w2
S 3 hyva joukkoliikennevyshyke 17‘{, 13% | 42 % 24% 3 9
£5 joukkoliikennevyéhyke zol% 11% : 40% 20% 9%
S a _ _—
3 2 autovydhyke 15%i 18% 38% 26%
taajaman ulkopuolinen autovyhyke 16% 4% 30% 47 % 4 %|
| | I
- jalankulkuvyohyke 29% I 13% __52%__ V2 %
© Oy c
S22 ¢c3 jalankulun reunavydhyke 11% 18% 46 % 21% 4%
Vv Vv Q
2533 - 1 1 [ [ |
s L autovydhyke 14% 5% 57 % 22% !
| I
§EQ jalankulkuvyohyke 23% 15% 38% 20% 5%
© S g
€55 | | | ] I |
R autovyohyke 16% 15% 42 % 25% %
S © - - I ' | [ |
3 22 tasjaman ulkopuolinen autovydhyke 14%, 6% 49 % 29% 3
kavely polkupyora m henkil6auto, kuljettajana ™ henkil6auto, matkustajana
B linja-auto raitiovaunu juna W metro

Kuva 4.22 Eri vydhykkeilla asuvan vaeston kulkutapajakauma vapaa-ajan matkoilla (ei

sisalla ulkoilu- ja liikuntamatkoja) paakulkutavoittain.
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Vapaa-ajan matkoista melko suuri osa tehdaan jalan ja erityisesti polkupydran merkitys
korostuu paakaupunkiseudun ulkopuolisissa alueryhmissé. Vaikka tarkastelussa ei ole
mukana ulkoilumatkoja, suuri osa vapaa-ajan matkoista kohdistuu kulkutapajakaumasta
paatellen erityisesti jalankulku- ja joukkoliikennevyohykkeilld kodin 1&hiympéaristoéon. In-
tensiivisen raideliikenteen kehysalueella lahes viidennes vapaa-ajan matkoista tehdaan
polkupydralla. Polkupyoran osuus on vapaa-ajan matkoilla suurin padkaupunkiseudun
ulkopuolisten alueiden jalankulun reunavydhykkeella asuvilla.

Joukkoliikenteella on paakaupunkiseudulla tarkea merkitys vapaa-ajan matkoilla. Paa-
kaupunkiseudulla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on vapaa-ajanmatkoilla lahes kaikilla
vyo6hykkeilla hieman suurempi kuin keskimaaraisessa kulkutapajakaumassa. Muilla alueil-
la sen sijaan vapaa-ajan matkoilla joukkoliikenneosuus on keskimééaréaista jakaumaa pie-
nempi. Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen hyva palvelutaso ilta-aikaan lisda joukkolii-
kenteen kulkutapaosuutta, silla muilla alueilla ilta-ajan joukkoliikennetarjonta ei ole yhta
hyvé kuin ruuhka-aikoina ty6- ja koulumatkaliikenteeseen suunnattu tarjonta.

Vapaa-ajan matkoilla henkilbauton matkustajana tehtyjen matkojen osuus on huomatta-
vasti muita matkoja suurempi. Erityisesti autovyohykkeilld henkilbauton matkustajana
kulkevien osuus on huomattavan suuri. Vapaa-ajan matkoille onkin tyypillista, etta mat-
kaan lahdetdan koko perheen voimin.
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5. Paatelmat

Yhdyskuntarakenteen vydhykkeisyys

Tassa tutkimuksessa on laadittu yhdyskuntarakenteen vythykejaon kriteerit sekd alue-
ja vyohykejako Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan maakuntien sekéd Riihim&en seudun muo-
dostamalle tutkimusalueelle. Vybhykkeita on analysoitu toisaalta yhdyskuntarakenteellis-
ten ja toisaalta liikkumistottumusten ndkdkulmasta. Tavoitteena on ollut tuottaa tarkas-
telutapa, joka soveltuu liikkumistarpeen arviointiin ja tuottaa vertailutietoa liikenteen ja
yvhdyskuntarakenteen vuorovaikutuksesta erilaisissa yhdyskuntarakenteen osissa.

Ty6ssad on paadytty eri vaiheiden kautta kolmeen erityyppiseen jalankulkuvythykkee-
seen, kahteen joukkoliikennevythykkeeseen sek& kahteen autovydhykkeeseen. Keskus-
tan jalankulkuvydhykkeen lisédksi vyohykekriteerit on méaritetty jalankulun reunavydhyk-
keelle ja paakaupunkiseudun alakeskusten jalankulkuvydhykkeelle. Joukkoliikenne-
vybhykkeitda on muodostettu kaksi, joista toisessa palvelutaso on erittain hyva ja toisessa
hyva. Autovybhykettd muodostuu seka taajama-alueille ettd taajaman ulkopuolisille alu-
eille.

Koska tutkimusalue sisédltaa hyvin erilaisia osia, koko alueen vydhykkeita ei ole mielekas-
ta analysoida liikkumiskayttaytymiseltaan samankaltaisina vydhykkeina. Tutkimusalueelle
on tastd syysta laadittu kuntarajoista riippumaton aluejako, jossa tutkimusalue jakautuu
paakaupunkiseutuun, intensiivisen raideliikenteen kehysalueeseen, sisempaan ja ulom-
paan kehysalueeseen, raideliikenteeseen tukeutuviin kaupunkiseutuihin ja muihin itse-
naisiin kaupunkiseutuihin, reuna-alueiden pieniin kaupunkeihin sekd maaseutumaisiin
alueisiin.

Vybhykkeiden ominaispiirteet

Koko tutkimusalueella noin 40 % véestostd asuu joukkoliikennevyodhykkeilla, hieman yli
kolmannes jalankulkuvyohykkeilla ja noin neljannes autovyohykkeillda. Paakaupunkiseu-
dulla noin puolet vaestosta asuu joukkoliikennevydhykkeilla ja noin kolmannes erilaisilla
jalankulkuvydhykkeilla, joilla on hyva joukkoliikenteen palvelutaso. Myds intensiivisen
raideliikenteen kehysalueilla, raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla ja muilla
itsenaisilla kaupunkiseuduilla joukkoliikennevydhykkeilla asuvan vaestén osuus on huo-
mattava, noin kolmannes. Muissa alueryhmissa joukkoliikennevydhykkeilld asuvien maa-
ra jaa pieneksi. Ulommalla kehysalueella joukkoliikennevythykkeella vain muutama pro-
sentti vaestodsté asuu joukkoliikennevydhykkeell&.

Tulosten perusteella vydhykkeille muodostuu erilaiset yhdyskuntarakenteen alueprofiilit,
joiden perusteella on maaritettavissd vyohykkeille tyypillisia vaihteluvéaleja esimerkiksi
aluetehokkuudelle, asumistiheydelle, tyopaikkatiheydelle ja asuntokuntatiheydelle. Vyo6-
hykekohtaisten tulosten perustella on mahdollista maarittad myos erilaisia yhdyskuntara-
kenteen seurantamuuttujien kynnysarvoja, joita voidaan hyddyntaa esimerkiksi uusien
alueiden ja taydennysrakentamisen suunnittelussa.

Jalankulkuvydhykkeillda aluetehokkuus, asukastiheys ja tyOpaikkatiheys ovat huomatta-
vasti suuremmat kuin muilla vydhykkeilla. Myds jalankulun reunavythykkeen seka inten-
siivisen ja hyvan joukkoliikennevydhykkeen aluetehokkuus on selvasti suurempi kuin
joukkoliikenne- ja autovythykkeen. Jalankulkuvythykkeen aluetehokkuus on kasvanut
erityisesti intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla.

Liikkumistottumukset yhdyskuntarakenteen eri vyohykkeilla

Asukkaiden liikkumistottumukset ovat eri vyohykkeilla hyvin erilaisia. Jalankulkuvydhyk-
keilla matkoja tehdaan paljon kavellen ja pienissd kaupungeissa myo6s pyoralla. Myds
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jalankulun reunavyohykkeelld tehdaan paljon matkoja jalan ja pyoralla. Liikkumisen vaih-
toehdot jalankulun reunavydhykkeelld ovat monipuoliset, silla reunavydhykkeella joukko-
liikenteen palvelutaso on erinomainen, mutta lyhyet etaisyydet tarjoavat mahdollisuuksia
liikkua myos kavellen ja pyorélla. Aluevertailujen perusteella joukkoliikenteen kannalta
edullinen ympaéristd suosii myods jalan ja pyoralla tehtyja matkoja, silla tyypillisimmin
niillda alueilla, joissa joukkoliikenteen osuus on suuri, myds jalan ja pyoralla tehtyjen
matkojen osuus kasvaa suureksi. Myos henkildautosuoritteet ja sitd kautta myo6s liiken-
teen hiilidioksidipdastdt muodostuvat eri vyodhykkeilla ja alueryhmissa erilaisiksi.

Eri vydhykkeiden matkaluvuissa on havaittavissa eroja. Paasaantdisesti seudullisilla au-
tovyohykkeilla matkaluvut ovat pienempia kuin muilla vydhyketyypeilla. Matkalukuja
enemman vyohykkeet eroavat toisistaan eri kulkutapojen kaytoélla ja paivittaisen suorit-
teella mitaten.

Tulosten perusteella erot liikkumistottumuksissa ovat selvasti havaittavia myds eri vaes-
toryhmissé: samaan vaestéryhmaan kuuluvat kayttaytyvat eri tavoin eri vyodhykkeilla.
Erilaisissa alueryhmissa ja vyohykkeilla on melko erilainen véeston ika- ja elinvaiheja-
kauma. Tyypillisimmin esimerkiksi jalankulkuvydhykkeilla asuu muita vy6hykkeita
enemman yksin asuvia, idkkaita seka opiskelijatalouksia ja esimerkiksi kehyskuntien
joukkoliikenne- ja autovyohykkeillda asuu muita alueita enemman lapsiperheita. Tulosten
perusteella eri vyohykkeiden valiset erot eivat johdu ainoastaan sosiodemografisista
eroista, vaan ensisijaisesti yhdyskuntarakenteen, maankaytén ja liikennejarjestelman
eroista, joita vythykejako kuvaa. Esimerkiksi eri vyohykkeilla asuvat lapsiperheet suosi-
vat jalankulkuvydhykkeelld kulkutapoina muita vyohykkeita enemman jalankulkua ja
joukkoliikennetta ja autovydhykkeelld asuvat lapsiperheet puolestaan kayttavat enem-
méan henkildbautoa kuin muilla vy6hykkeilla asuvat lapsiperheet.

Paivittdinen henkiléautosuorite on autovythykkeelld asuvilla noin kolmanneksen suurem-
pi kuin joukkoliikennevydhykkeelld asuvilla ja yli 70 % suurempi kuin intensiivisella jouk-
koliikennevydhykkeella asuvilla. Padkaupunkiseudulla joukkoliikennettd kaytetdan paivit-
taisilla matkoilla huomattavasti muita alueryhmid enemmaén. Autovyohykkeella asuvilla
joukkoliikenteen kulkutapaosuus jaa alle viidennekseen, kun esimerkiksi jalankulku-
vyohykkeella ja intensiivisella joukkoliikennevythykkeella asuvilla joukkoliikenneosuus
nousee noin kolmannekseen matkoista. Pdakaupunkiseudulla asuvilla erot ovat matkojen
pituuksissa ja paivittaisessa suoritteessa mitattuna suurempia kuin kulkutapajakauman
kautta tarkasteluna.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueet eroavat liikkumisprofiileiltaan selvasti muista
kehysalueista. Intensiivisen raideliikenteen kehysalueiden autovydhykkeella asuvien pai-
vittdinen henkildautosuorite on noin 15 % ja taajaman ulkopuolisella autovydhykkeella
asuvien noin 50 % suurempi kuin hyvalla joukkoliikennevydhykkeella asuvilla. Erot auto-
vydhykkeen ja joukkoliikennevyothykkeiden vélilla jaavat muilla kehysalueilla huomatta-
vasti pienemmiksi, silla joukkoliikenteen palvelutaso ei kehysalueilla nouse ilman rai-
deyhteytta nouse niin korkeaksi, etta joukkoliikenne saisi merkittavan kulkutapaosuuden.

Sisemmalla ja ulommalla kehysalueella asukkaiden paéivittainen henkildautosuorite on
noin puolet suurempi kuin intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla. Erot ovat suurim-
mat jalankulkuvydhykkeilla, joissa henkildautosuorite on 60-80 % suurempi kuin inten-
siivisen raideliikenteen kehysalueilla. Kaikista tutkimusalueen vydhyketyypeista pisimmaéat
henkilbautosuoritteet ovat ulomman kehysalueen autovyohykkeilld ja taajaman ulkopuo-
lisella autovydhykkeella.

Polkupydran merkitys arkiliikkumisessa on suurin intensiivisen raideliikenteen kehysalu-
eilla ja raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla, joissa polkupydraa kaytetaan
erityisesti jalankulku- ja joukkoliikennevyohykkeilla. Polkupydrén osuus matkoista ja suo-
ritteesta on huomattavasti pienempi kehysalueilla, joissa ei ole intensiivista raideyhteyt-
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ta. Tulosten perusteella intensiivisen raideliikenteen alueilla yhdyskuntarakenne tukee
joukkoliikenteen lisdksi myos jalankulkua ja pyorailya. Pyoraa kaytetadn eniten vapaa-
ajan matkoilla ja raideliikenteeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla ja muilla itsenaisilla
kaupunkiseuduilla myds tyématkoilla.

Seudun jalankulkuvyhykkeet monikeskuksisen kaupunkiseudun alakeskuksina

Paakaupunkiseudun lahitkeskusten palvelutaso on viimeisten vuosikymmenten aikana
merkittavésti heikentynyt ja palvelut ovat keskittyneet kasvaviin alakeskuksiin. Pa&kau-
punkiseudun alakeskuksista on muodostumassa tarkeita tyopaikkojen, kaupan toiminto-
jen ja asumisen keskittymia ja joukkoliikenteen solmupisteitd, joiden liikkumisprofiilit
muistuttavat monella tapaa jalankulkuvythykkeen profiileja.

Tutkimusalueen muiden alueryhmien jalankulkuvydhykkeet muodostavat monikeskuksi-
selle kaupunkiseudulle alakeskuksia, jotka on tunnistettavissa niin ominaispiirteidensa
kuin liikkumistottumustensa perusteella. Erityisesti raideliikenteeseen tukeutuvien kau-
punkiseutujen (Riihiméki ja Hyvink&&), muiden itsenéisten kaupunkiseutujen (Porvoo ja
Lohja) seka reuna-alueiden pienten kaupunkien (Hanko, Tammisaari, Loviisa) jalankulku-
vyobhykkeet muistuttavat kdvelyn kulkutapaosuudeltaan ja liikennesuoritteeltaan paakau-
punkiseudun jalankulkuvydhykettd. Myds autottomien asukkaiden osuus on néilla alueilla
paadkaupunkiseudun alakeskusten kaltainen.

Kehysalueiden jalankulkuvydhykkeista alakeskusten ominaispiirteitda on ainoastaan inten-
siivisen raideliikenteen kehysalueiden jalankulkuvythykkeet - sisemman ja ulomman ke-
hysalueen jalankulkuvythykkeet eivat erotu vastaavalla tavalla liikennesuoritteella, au-
tollisuudella tai kdvelyn osuudella mitattuna. Intensiivisen raideliikenteen kehysalueiden
jalankulkuvythykkeen aluetehokkuus, asukastiheys ja tyopaikkatiheys ovat noin kaksin-
kertaisia sisemméan ja ulomman kehysalueen jalankulkuvythykkeisiin verrattuna. Si-
semman ja ulomman kehysalueen jalankulkuvyothykkeen aluetehokkuus, asuntokuntati-
heys, asukastiheys ja tyOpaikkatiheys jadvat myos selvasti pienemmiksi kuin raideliiken-
teeseen tukeutuvilla kaupunkiseuduilla, muilla itsendaisilla kaupunkiseuduilla ja reuna-
alueiden pienissa kaupungeissa.

Vyohykkeisyys ja liikenteen hiilidioksidipaastot

Vyohykeanalyysin tulosten perusteella yhdyskuntarakenteella on erittain suuri vaikutus
liikennesuoritteeseen ja kulkutapajakaumaan ja sita kautta liikenteen hiilidioksidipaasto-
jen maaraan. Arkiliikkumisen aiheuttamien hiilidioksidipdastojen vaihtelut ovat eri yhdys-
kuntarakenteen sijainneissa erittdin suuria. Raideliikenteen merkitys korostuu hiilidioksi-
dipaastojen vahentdmisessa. Tulosten perusteella voidaan osoittaa maankayton ja liiken-
nejarjestelméan suunnittelulle sekd paatoksenteolle yhdyskuntarakenteen ja liikennejar-
jestelman valinen yhteys hiilidioksidipdastdihin. Tama mahdollistaa esimerkiksi suunni-
telmien ilmastovaikutusten arvioinnin.

Tutkimushankkeessa toteutettu yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman analysointi
tuottaa uutta tietoa esimerkiksi arkiliikkumisen hiilidioksidipaastojen jakautumisesta eri
yvhdyskuntarakenteen osissa. Nain on mahdollista myds arvioida, mik& on eri vydhykkeilla
asuvien osuus arkiliikkumisen kokonaispaastaoista.

Vyobhykkeisyys suunnittelumenetelmana

Tulosten perusteella vydhykemenetelma soveltuu hyvin maankayton ja liikkenteen suun-
nittelun ja analysoinnin menetelmaksi erityisesti rakennemallien laadintaan seka laa-
jemmin strategisen suunnittelun valineeksi. Hierarkkiset joukkoliikennevythykkeet anta-
vat mahdollisuuksia myo6s joukkoliikenteen palvelutason parantamisen vaikutusten arvi-
ointiin. Vyohykekriteerit on maaritetty myo6s alakeskuksen jalankulkuvyodhykkeelle, mika
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antaa mahdollisuuksia kaupunkiseutujen monikeskuksisuuden arviointiin ilman hallinnol-
lisia ja tilastollisia aluerajoja. Uuden kaupunkiseutukasityksen mukainen yhdyskunta-
suunnittelu tarvitsee empiirista tutkimusta liikenteen ja maankayton vyohykkeisyydesta
seka siihen liittyvista ilmioista eri kasitteiden tueksi, mihin tdma tutkimus pyrkii vastaa-
maan.

Tavoitteeksi moniautoisuutta vahentava yhdyskuntarakenne

Realistisena tavoitteena voidaan tulosten perustella pitdd yhdyskuntarakennetta, jossa
asuntokunnat tarvitsisivat korkeintaan yhden auton kayttédnsa. Taman tavoitteen osalta
erityiseksi kehittamiskohteeksi osoittautuvat padkaupunkiseudun alakeskusten kytkemi-
nen keskendan intensiivisella joukkoliikenteella seka paakaupunkiseudun kehysalueet,
joilla ei ole intensiivista raideliikennetta. Raideyhteyteen tukeutuvat kehysalueet ja ty6-
paikkojen ja palvelujen suhteen omavaraiset tutkimusalueen kaupunkiseudut ovat sel-
vasti paremmassa asemassa yhdyskuntarakenteen kehittdmisen osalta.

Myo6s paakaupunkiseudun ulkopuolisten joukkoliikennevybdhykkeiden osalta tarvitaan mo-
nia kehittdmistoimia, silla raskasta raideliikennetta ei ole realistista saada kaikille tarvit-
taville alueille. lImastotavoitteiden nakoékulmasta bussiliikenteen tarjonnan merkittava
kehittaminen ja integrointi raideliikenteeseen nousevatkin tarkedan asemaan.

Alakeskusanalyysit ja tutkimusalueen jalankulkuvydhykkeiden kehitys osoittavat alakes-
kusten liikkumisprofiilien tukevan ilmastotavoitteiden saavuttamista. Pdakaupunkiseudun
yvhdyskuntarakenteen monikeskuksisuutta on edelleen kehitettava. Erityistd huomiota
tulisi kohdentaa tydpaikkojen ja palveluiden sijainninohjaukseen, joihin vydhykemene-
telma analyyseineen tarjoaa hyvan valineen.

Paakaupunkiseudulla autovydhykkeen kehittdminen joukkoliikennevydhykkeeksi on ana-
lyysien perusteella onnistunut kohtuullisen hyvin. My6s tulevina vuosina autovydhyk-
keesta on mahdollista tuottaa joukkoliikennevybhyketta maankayttéa tiivistamalla ja
joukkoliikennetarjonnan palvelutasoa yllapitamalla ja edelleen kehittamalla.

Intensiivisen raideliikenteen kehysalueilla on tulosten perusteella onnistuttu luomaan
yhdyskuntarakennetta, jossa on selvasti muita kehysalueita pienemmat henkildliikenteen
paastot. Ne kehysalueet, joissa ei ole intensiivista raideyhteyttéa, ovat yhdyskuntaraken-
teen ja liikkumistarpeiden kannalta vaikeassa tilanteessa. Voimistuneen hajarakentami-
sen tuloksena ulommalle ja sisemmalle kehysalueelle on syntynyt alhaisen tehokkuuden
taajama-aluetta ja joukkoliikennevydhykkeitd on muodostunut vain vahan. Kehitys on
johtanut moniautoisen autovythykkeen kasvuun. Aluetehokkuuden ja joukkoliikenteen
houkuttelevuuden lisdaminen on valttamaténta, mikali tavoitteena on tuottaa monipuoli-
sempaa liikkumiskayttaytymista.
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LIITE1
VUODEN 1990 VYOHYKKEET

Yhdyskuntarakenteen vydhykkeet on laadittu my6s vuodelle 1990, jotta olisi mahdollista
analysoida vyohykejaossa tapahtuneita muutoksia 1990-2007. Tavoitteena on ollut ana-
lysoida vyohykkeiden muutoksia kayttaen hyvaksi yhdyskuntarakenteen pitkdn aikavalin
seurantatietoja. Tall6in voidaan muun muassa analysoida joukkoliikenne- ja autovythyk-
keen kehittymistd suhteessa autoistumiseen. Autoistumistiedot loytyvat YKR-
jarjestelmasta vuodesta 1990 lahtien, mink& takia vanha vyohykejako ajoitettiin juuri
vuoteen 1990. Toisena perusteena oli vanhojen aikataulutietojen rajoitettu saatavuus.

1. Aineisto ja menetelmat

Vyobhykejako laadittiin YKR-ruudukkoon nykytilanteen vybhykerajauksen tapaan. Paakau-
punkiseudun joukkoliikennevydhykkeen maarittdmiseksi kaytdssa olivat YTV:n joukkolii-
kenteen aikataulukirjat Espoosta ja Vantaalta vuodelta 1990-91 (YTV 1990a, b) seka
aikatauluja vastaavat reittikartat (YTV 1990c, d, e, f). Helsingin kaupungin joukkoliiken-
nevyodhyke kartoitettiin Helsingin kaupungin liikennelaitoksen vuoden 1990—-91 aikataulu-
kirjan ja reittikartan avulla (HKL 1990a, b). Lahijunaliikenteen aikataulutiedot poimittiin
Suomen kulkuneuvot -aikataulukirjan syysnumerosta 1990 (Suomen kulkuneuvot 1990).

Hyvinkaan joukkoliikennevydhykkeen laatimisessa kaytettiin Hyvinkaan liikenteen reitti-
karttaa ja sen sisdltama aikatauluja ajalta 1.11.1990-31.3.1991 (Hyvinkaan liikenne
1990). Keravan joukkoliikennevydhykkeen rajaamisessa kaytettiin Keravan paikallislii-
kenteesta koottua sahkoistd aikataulusivustoa vuoden 1989 aikatauluista reittikarttoi-
neen (Keravan aikataulut...2009). Muiden tutkimusalueen kuntien joukkoliikennevythyk-
keiden tekemiseen kaytettiin Suomen kulkuneuvot -aikataulukirjan linja-autoliikenteen
aikatauluja, seka kirjan sisaltamia VR:n aikatauluja vuodelta 1990. Kaukoliikenteen linja-
autojen reitteja selvitettiin erilaisista Uudenmaan liiton raporteissa olleista kartoista, jois-
ta padosa ajoittui 1980-luvulle (Busstrafiken i vastra Nyland 1980; Uudenmaan seutu-
kaavaliitto 1984 ; Helsingin seutukaavaliitto 1981).

Paakaupunkiseudun joukkoliikennepysakkien sijainnit selvitettiin reittikartoista, ja Lohjan
alueen pysékit digitoitiin Lohjan seudun joukkoliikennesuunnitelmassa 1982—-1986 (1981)
olleesta reittikartasta sek& Hyvinkaan paikallislikenteen pysakit Hyvinkaan liikenteen
reittikartasta vuodelta 2007. Muun tutkimusalueen pysékkien sijainnista vuodelta 1990 ei
ollut varmaa tietoa, ja niiden osalta joukkoliikennevythykkeen maarittamisessa kaytettiin
Digiroad-aineiston pysakkeja vuodelta 2003.

Vuoden 1990 aikatauluaineistoja ei ollut saatavilla neljasta kaupungista: Jarvenpaasta,
Riihim&elta, Porvoosta sekd Loviisasta. Asiantuntijalausuntojen perusteella kuitenkin
muutokset kyseisten kaupunkien joukkoliikenteessa eivat ole olleet tutkimuksen kannalta
merkittavia (Lindén 2009; Juntunen 2009; Wallenius 2009).

Vuoden 2005 vyo6hykkeet laadittiin niille YKR-kaupunkiseudun taajamille, joissa oli YKR-
jarjestelman mukaan vahintdan 4 000 asukasta vuonna 2005, ja kaupunkiseudun ulko-
puolisilla alueilla vyohykkeet laadittiin niille taajamille, joissa on vahintddn 2 000 asukas-
ta, tai selkeille kuntakeskuksille, jossa on noin 2 000 asukasta. Vuoden 1990 vydhykeja-
ko laadittiin samoille taajamille, joille muodostettiin vythykejako myds vuodelta 2005,
jotta vyohykkeiden muutosalueita pystytaan vertailemaan. Muut taajamat luokiteltiin
taajaman autovythykkeeseen. Kaupunkiseudun taajamia, joissa vuonna 1990 oli alle
4 000 asukasta, olivat Kellokoski ja Nikkila. Naillekin taajamille kuitenkin siis rajattiin
oma jalankulkuvyohyke. Lisédksi kaupunkiseudun ulkopuolisia taajamia, joissa vuonna
1990 oli selvasti alle 2 000 asukasta ja joille vydhykkeet kuitenkin rajattiin, olivat Pornai-
nen ja Lopen kirkonkyla. Vyéhykerajaus tehtiin YKR-taajamaan vuonna 1990 kuuluneisiin
ruutuihin.



Vuoden 1990 vyohykkeet laadittiin vastaamaan ruuhka-ajan liikennetta. Joukkoliikenne-
vyobhykkeen rajaamisessa kaytettiin keskimaaraista vuorotiheytta kellonajoilta 7—9. Vuo-
den 2008 ruuhka-ajan joukkoliikennevydhykkeen vuorotiheydessa otettiin huomioon
myos iltapaivaruuhka (klo 15-18), mutta vanhojen vythykkeiden teossa paadyttiin tar-
kastelemaan linja-autoliikenteen osalta vain aamuruuhkaa. TAhan paadyttiin, silla iltapéi-
varuuhkan vuorotiheys oli useimmissa aikatauluissa hyvin samansuuntainen kuin aamu-
ajan aikataulu. Keskiméaaraisen vuorotiheyden laskeminen olisi suuren linja-autolinja-
maaran vuoksi ollut huomattavasti ty6ladmpaa ja hitaampaa, silla vanhojen vyohykkei-
den muodostamiseksi ei ollut kdytdssa valmista vuorovalit sisaltdvaa pysakkiaineistoa.
Lahijunaliikenteen keskimaarainen vuorovali laskettiin vuoden 2008 vydhykkeiden tapaan
keskiarvona viiden tunnin ajalta (7-9 ja 15-18).

2. Vyobhykkeiden muodostaminen paakaupunkiseudun ulkopuolisissa taajamissa

Vuoden 1990 taajamat luokiteltiin samoilla kriteereilla kuin nykytilanteen vyohykkeet
jalankulkuvybhykkeeseen, jalankulun reunavydhykkeeseen, joukkoliikennevythykkee-
seen ja autovythykkeeseen. Jalankulkuvydhykkeen ja sen reunavydhykkeen maarittadmi-
seen kaytettiin vuoden 2005 vydhykkeiden laadinnassa maaritettya toiminnallista keski-
pistetta, jolle muodostettiin etaisyysvybhykkeet samoilla periaatteilla kuin nykytilanteen
vyohykkeissa.

Kaytanndssa vuoden 1990 joukkoliikennevythykkeiden rajaus toteutettiin siten, etta en-
sin selvitettiin reittikarttojen tai muiden asiakirjojen avulla joukkoliikenteen vuorovali
tietylla tieosuudella. Taman jalkeen 30 minuutin vuorovaliehdon tayttavilta tieosuuksilta
tarkasteltiin mahdollisten reittikarttojen avulla vuoden 1990 pysakkien sijainnit ja erotel-
tiin ne Digiroad-aineistosta. Mikéli pysakkien sijainnista vuonna 1990 ei ollut tarkempaa
tietoa, vybhykkeen pohjana kaytettiin suoraan Digiroad-pysakkiaineistoa vuodelta 2003.
Joukkoliikennevythyke rajattiin taméan jalkeen muodostamalla 250 metrin etéisyys-
vybhykkeet vuorovalin tayttaville pysakeille, ja luokittelemalla etaisyysvyohykkeiden si-
saiset ruudut joukkoliikennevyodhykkeeksi. Niihin kaupunkeihin, joista paikallisliikenteen
aikatauluja vuodelta 1990 ei ollut kaytettavissa, joukkoliikennevybhyke muodostettiin
yhtenevéaksi vuoden 2005 joukkoliikennevythykkeen kanssa, kuitenkin ottaen mukaan
vydhykkeeseen vain vuoden 1990 taajama-alueisiin sisaltyvat ruudut.

Tiedot asemien vuorovaleista ja matka-ajasta Helsinkiin laskettiin vuoden 1990 Suomen
kulkuneuvot -aikataulukirjasta. Vuoden 1990 raide-seutuvythykkeiden laatimisessa otet-
tiin huomioon myds asemat, jotka on vuoteen 2009 mennessa lakkautettu. Lakkautetut
asemat, joiden yhteyteen raideliikenteen seutuvydhykkeet vuonna 1990 ulottuivat, olivat
Kytdmaa ja Ristinummi Keravan ja Kyrdldn vélissd, Takoja ja Palopuro Jokelan ja Hyvin-
kaan valissa sekd Monnin seisake Hyvinkdan ja Riihimaen valissa. Vyohykkeet laadittiin
samoin luvussa 2.2 esitetyin kriteerein kuin nykytilanteen seutuvydhykkeet. Ruuhka-ajan
vuorovaélitieto (klo 7—9 ja 15-18) pydristettiin lahimpéaan kokonaislukuun.

Kaikille taajamille, joille laadittiin oma jalankulkuvydhyke wvuonna 2005, laadittiin se
myos vuodelta 1990. Vuoden 1990 jalankulkuvydhykkeet eroavat melko vahan nykytilan-
teen vyohykkeistd. Suurimmat muutokset johtuvat taajaman laajenemisesta vuodesta
1990 vuoteen 2005. Muut vyothykkeet joukkoliikennevydhykettd lukuun ottamatta ovat
sailyneet lahes samanlaisina taajama-alueen muutoksista riippuen, mutta myds suurim-
massa osassa taajamia joukkoliikenteen runkolinjat ja sen mydéta joukkoliikennevyodhyke
ovat sdilyneet p&aosin samoina. Padkaupunkiseudulla muutokset ovat ndkyvampia siksi-
kin, etta talla alueella pohja-aineisto joukkoliikennevythykkeen muodostamiseksi oli laa-
dukkaampaa kuin muualla tutkimusalueella.

Taajamia, joissa paikallislikenteeseen perustuvaa joukkoliikennevydhyketta ei ollut ol-
lenkaan vuonna 2005, olivat Hanko, Karjaa, Inkoo, Siuntio, Karkkila, Jokela, Nikkila, Por-



nainen, Mantsala, Oitti ja Loviisa. Naista ainoastaan Karjaalle muodostui joukkoliikenne-
vybhyke vuoden 1990 vybdhykejaossa. Joukkoliikennenauha kulkee Pohjan keskustan
kautta Fiskarsiin. Muista taajamista puuttui joukkoliikennevythyke jo vuonna 1990, tosin
Loviisan joukkoliikennetarjonnasta ei saatu tietoa vuodelta 1990. Kirkkonummen joukko-
liikennevydhyke oli 1990 nykyistd suppeampi, eika se ulottunut keskustan lansi- eika
eteldpuolelle Kantvikiin.

Porvoon, Jarvenpaan, Loviisan ja Riihiméen vybhykejaot muodostettiin nykyisen vyohy-
kejaon pohjalta leikkaamalla vuoden 2005 vydhykejako vuoden 1990 taajamarajauksella.
Taten niiden joukkoliikennevydhykkeen oikeellisuudesta vuodelta 1990 ei ole tarkkaa
tietoa.

3. Vyobhykkeiden muodostaminen paakaupunkiseudulla

Helsingin padkeskuksen jalankulkuvydhyke ja jalankulun reunavythyke maéaaritettiin sa-
manlaisiksi kuin nykytilanteen vyoéhykkeet. Jalankulun monipuolisen reunavythykkeen 5
kilometrin raja pidettiin samalla etaisyydella vertailtavuuden sailyttamiseksi. Rajan sailyt-
tamistd puolsi myods se, etta raitiotieverkon ulottuvuus on séilynyt l&hes muuttumatto-
mana vuosina 1990-2008.

Joukkoliikennevydhyke jaettiin pddkaupunkiseudun alueella kahteen erilliseen vyo6hyk-
keeseen vuorovalin mukaan myods vuoden 1990 vybhykejaossa. Taajama-alueet, jotka
eivat tayttaneet joukkoliikennevydhykkeiden kriteereja tai sijaitsivat yli 5 kilometrin etai-
syydella keskustasta, luokiteltiin autovythykkeeseen.

Paakaupunkiseudun joukkoliikennevythykkeen muodostamisessa kaytettiin YTV:n reitti-
karttoja, joista ilmeni myds pysakkien sijainnit. Nain ollen Digiroad-aineistosta pystyttiin
suhteellisen helposti poimimaan vain vuonna 1990 kaytossé olleet pysékit tai tarpeen
vaatiessa digitoimaan kartan pohjalta uusia pysakkejd, jotka olivat kaytdssd vuonna
1990, mutta jotka on myéhemmin lakkautettu. Vuonna 1990 kaytossa olleet raideliiken-
teen asemat eroteltiin Digiroad-aineistosta, ja niihin liitettiin suoraan Suomen kulkuneu-
vot -aikataulukirjasta laskettu vuorovalitieto. Vuorovalikriteerit tayttaville asemille muo-
dostettiin etadisyysvydhykkeet, joiden sisaiset ruudut luokiteltiin. Linja-autoliikenteen ai-
kataulukirjoista poimittiin vuorovalitiedot pysakkien sijaan vain kullekin tieosuudelle, jon-
ka pysakeille taman jalkeen muodostettiin 250 metrin etdisyysvydhykkeet.

Paakaupunkiseudulle méaaritettiin myds vuoden 1990 vythykejakoa vastaavat alakeskuk-
set, joille rajattiin oma jalankulkuvythyke. Haasteena 1990-luvun alakeskusten maéaaéari-
tyksessa on, ettd alakeskuksen kasite on vuosien myo6ta muuttunut. Alakeskukset olivat
ennen pienempid, ja niita oli mahdollisesti enemman. Esimerkiksi suuria kauppakeskuk-
sia oli paadkaupunkiseudulla vuonna 1990 huomattavasti nykyista vdhemman. Alakeskuk-
set rajattiin kuitenkin samoilla kriteereilla kuin vuoden 2005 vyohykejaossa, jossa ala-
keskukset maéaritettiin asukasmaaran, tyopaikkamaaran, vahittdiskaupan palvelutason
seka joukkoliikenteen vuorovalin perusteella.

Kaupan palvelutasoa tarkasteltiin YKR:sta méaaritetyn vuoden 1990 vahittadiskaupan tyo-
paikkalukumaaran perusteella. Mybs asukas- ja tyOpaikkamédara poimittiin YKR-
ruudukkoon vuodelta 1990. Koska joukkoliikenteen pysakkiaineistoa vuodelta 1990 ei
ollut kaytdssa, joukkoliikennekriteeriksi alakeskuksille asetettiin, ettd sen on pa&dosin
kuuluttava intensiivisen joukkoliikennevydhykkeeseen vuoden 1990 luokituksessa.

Asukkaiden ja tydpaikkojen ja kaupan tyopaikkojen maarista tehtiin toimintojen keskit-
tymistd kuvaavat paikkatietoanalyysit samalla menetelméalla kuin vuoden 2008 alakes-
kusmaéarityksessa. Analyyseissa YKR-ruudut muutettiin rasteriaineistoksi, minka jalkeen
kuhunkin ruutuun laskettiin sen oman arvon liséaksi 8 ruutua ymparéivan naapuriruudun
arvot. Nain saatiin 3 erillistéa karttaa, jotka kuvaavat kunkin eri toiminnon keskittymista



paakaupunkiseudulla. Kartoista laadittiin yhdistelm&, jossa jokaisen ruudun saamaan
arvoon vaikuttavat kaikki kolme karttatasoa. Maksimiarvo yhdelle ruudulle oli 12. Vuoden
2005 alakeskusluokituksessa alakeskuksiksi katsottiin alueet, jotka saivat teemojen yh-
distelmékartassa luokituksen 11 tai enemman. Alakeskukseksi maéariteltavan alueen tuli
my06s saavuttaa vahintadn arvo 2 kustakin yksittaisesta teemasta. Vuoden 1990 alakes-
kusluokituksessa vuoden 2005 tilannetta vastaava alakeskuksen maarittymisraja oli arvo
8 (8,25), jolloin alakeskuksia muodostuisi 3. Mikali alakeskuksen raja lasketaan arvoon
7, vuoden 1990 alakeskusten maaréa nousee seitsemaan.

Maaritetyille alakeskuksille rajattiin jalankulkuvydhyke 1 kilometrin etaisyysvyothykkeella.
Keskipisteena kaytettiin sen ruudun keskipistettd, joka sai suurimmat arvot ottaen huo-
mioon kaikki tarkastellut teemat. Alakeskukset pyrittiin myds rajaamaan vuoden 2005
alakeskusten kanssa yhteneviksi, mikéli alakeskus oli tassa tutkimuksessa kaytettyjen
kriteerien mukaan olemassa seka 1990 ja 2005.

Vuoden 2005 alakeskuksia volyymiltaan vastasivat vuonna 1990 ainoastaan ltakeskus,
Tapiola ja Tikkurila. Alakeskuksen kriteeria hoéllennettdessa luokkaan 7 mukaan tulivat
Malmi, Myyrmaki, Espoon keskus ja Olari, jolloin alakeskusten m&ara nousee seitsemaan
kuvan 1 mukaisesti. Taman raportin analyyseissa on kaytetty vuoden 1990 vydhykejaon
yhteydessa paadytty kayttamaan 7 alakeskuksen mallia, jotta alakeskusten méaara pysyy
jotakuinkin samana vuodesta 1990 vuoteen 2005. On kuitenkin huomioitava, etta naista
vain 3 alakeskusta vastaa volyymiltaan vuoden 2005 alakeskuksia.

Kuvan 1 kartassa nakyy keskittyma my6s Vantaan Pahkinarinteessa, joka on selitettavis-
sa YKR:n tilastointitavalla, jossa pienten tyontekijaméaarien vahittaiskaupan toimipistei-
den tyopaikat on geokoodattu paakonttorin sijaintiin. P&hkinarinteessa yhden YKR-
ruudun alueella sijaitsevat muun muassa Rautakirjan ja Nordqvist-yhtion paakonttorit.
Alakeskusten rajaamisessa ei niin ikdan otettu huomioon yksittéisia luokkaan 7 nousevia
ruutuja, joita muodostui muun muassa Leppavaaraan, Kannelmakeen ja Kontulaan.

Kaikilla niilla alakeskuksilla, jotka olivat alakeskuksia vuonna 2005, alakeskuksen keski-
piste (ruutu, johon toiminnot eniten keskittyivat) osoittautui samaksi my6s vuonna 1990.
Poikkeuksena oli vain Olari-Matinkyla, jossa alakeskuksen toiminnallinen keskipiste on
Ison Omenan kauppakeskuksen myoéta siirtynyt Matinkylan puolelle vuoden 2005 maari-
tyksessa. Vuonna 1990 alakeskuksen keskipiste sijaitsee Olarin puolella ostoskeskuksen
tuntumassa. Monet Olarin palveluista, kuten kirjasto ja pankki, siirtyivatkin pian kauppa-
keskuksen valmistuttua vuonna 2001 vanhalta ostoskeskukselta Isoon Omenaan. Alakes-
kusten yhdyskuntarakenteessa tapahtuneita muutoksia vuosina 1985—-2009 tarkastellaan
tilastollisten profiilien avulla luvussa 3.

Paakaupunkiseudun vydhykejako vuodelta 1990 on esitetty kuvassa 2. Vuoden 1990 ja-
lankulkuvythyke ja sen monipuolinen reunavythyke ovat lahes yhtenevida vuoden 2005
vydhykkeiden kanssa, joten vydhykejaot eroavat toisistaan lahinna intensiivisen joukko-
liilkennevyodhykkeen ja joukkoliikennevydhykkeen seké& autovyohykkeen alueellisessa ja-
kautumisessa. Seudun joukkoliikenteessa on tapahtunut paljon muutoksia vuodesta 1990
nykyhetkeen siirryttdessa. Raideliikenteesséa on otettu vuoden 1990 jalkeen lukuisia met-
roasemia: Ruoholahti (1993), Kaisaniemi (1995), Kalasatama (2007) seka koko Vuosaa-
ren metrohaara (1998). Martinlaakson radan nykyinen paateasema Vantaankoski otettiin
kayttoon vuonna 1991. Padkaupunkiseudun raideyhteyksia ovat parantaneet myds Tikku-
rilan (1996) ja Leppavaaran (2002) kaupunkiradat. Toisaalta raideliikenteen seisakkeita
on myos lakkautettu, joista pdakaupunkiseudun paikallisvydhykejakoon vaikuttaa vuonna
1995 lakkautettu Pellon seisake Espoon ja Kauklahden asemien valissa. Vuosina 1990—
2009 lakkautetuilla raideliikenteen seisakkeilla on suurempi vaikutus seudullisiin vydhy-
kejakoihin. Joukkoliikennevythykkeen 15 minuutin vuorovaliehdon tayttavia asemia oli
jalankulkuvydhykkeen ja sen reunavythykkeen ulkopuolella vuonna 1990 yhteensa 14:



Huopalahti, lImala, Leppéavaara, Kauniainen, Espoo, Malmi, Tikkurila, Hiekkaharju seka
koko Martinlaakson rata.
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Kuva 1. Vuoden 1990 alakeskusanalyy5|en yhdlstelmakartta jossa t0|m|nt01en keskltty—
mat nakyvét punaisella.

Intensiivinen joukkoliikennevythyke ulottui vuonna 1990 paakaupunkiseudun alueella
laajemmalle alueelle vuoteen 2008 verrattuna. Intensiivisen joukkoliikenteen 5 minuutin
vuorovalikriteeria eivat vuonna 1990 tayttaneet muut rautatieasemat kuin Helsinki ja
Pasila, mutta metroasemien seudut Mellunméakeen saakka kuuluivat tahan vyohykkee-
seen toisin kuin vuoden 2008 vyohykejaossa. Tosin metroverkko ei vield 1990 ulottunut
Vuosaareen. Vuosaari erottuu kuitenkin intensiivisen joukkoliikennevythykkeen alueena
tihedn bussiliikenteensa ansiosta. My6s Herttoniemen metroaseman sydéttoliikenne Laaja-
salosta erottuu intensiivisen& joukkoliikennevydhykenauhana kuten nykytilanteen vyohy-
kejaossakin. Merkittavia yhtenaisia intensiivisen joukkoliikennevythykkeen alueita vuon-
na 1990 sek& vuonna 2005 olivat myos esimerkiksi Maunula, Lansivaylan varsi Suo-
menojalle asti, Otaniemi, Espoonlahti, Martinlaakso seka Pitajanmaéki ja Haaga.

Joukkoliikennevydhykkeen 15 minuutin vuorovéliehdon téyttavid asemia oli jalankulku-
vybhykkeen ja sen reunavydhykkeen ulkopuolella vuonna 1990 14: Huopalahti, limala,
Leppéavaara, Kauniainen, Espoo, Malmi, Tikkurila, Hiekkaharju seka koko Martinlaakson
rata. Joukkoliikennevybhyke kattoi ruuhka-aikana suuren alueen pé&&kaupunkiseutua.
Autovybhykkeen laajimmat alueet sijaitsivat Lansi-Espoossa kuten Kauklahdessa, seka
Kilossa ja Leppéavaarassa, Laaksolahdessa, Vantaan Sotungissa, Riipilassa ja Kivistossa.
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kuva 2. Vuoden 1990 joukkoliikenteeéeen perustuva padkaupunkiseudun vyohykejako.

4. Vybhykejaon tarkastelua
Nykytilanteen vydhykkeet

Tassa tutkimuksessa laaditun joukkoliikennevydhykkeen ulottuvuus ei aina kerro koko
totuutta eri alueiden liikkumismahdollisuuksista. Joukkoliikenteen palvelutasoa paranta-
vat monessa kunnassa kaytdsséa olevat aikataulutetut tai erikseen kutsuttavat palvelulin-
jat. Palvelulinjoja on kaytdssa tutkimusalueen kunnista Jarvenpaassa, Keravalla, Tuusu-
lassa, Hyvinkaalla, Mantsalassa, Porvoossa, Nurmijarvella, Sipoossa, Lohjalla, Vihdissa ja
Riihim&ella. Naiden kayttajaméaarat ja palvelutaso saattavat kuitenkin vaihdella paljon eri
kunnissa.

On my6s muistettava, ettd vydhykkeet on laadittu tietyin kriteerein, mutta todellisuudes-
sa vyobhykkeiden rajoilla on aina vaihettumisvydhykkeita. Vyodhykkeiden rajoihin on lisak-
si voinut vaikuttaa aineiston virheldhteet, kuten virheet pysakkien sijainnissa tai aikatau-
luissa. Tarkoitus onkin ollut karkeasti kartoittaa, kuinka juuri tassa tutkimuksessa kayte-
tyilla kriteereilla liikkuminen eri alueilla on mahdollista. Esimerkiksi joukkoliikenne-
vybhykkeen tarkoitus on kartoittaa nimenomaan joukkoliikenteen tarjontaa, joka ei valt-
tamatta vastaa sen kysyntéaa.

Vyohykkeiden laadinnassa voi olla useita virhelahteita, joista tarkeimmat liittyvat joukko-
liikennevybhykkeen pysakki- ja aikataulutietoihin. Esimerkiksi joukkoliikenteen vuorotar-
jontaa kuvaavassa pysakkiaineistossa oli eroavaisuuksia raideliikenteen ja bussiliikenteen
pysékkien vuorovalien ilmoittamisessa. Bussipysakkeja kasiteltiin erillisind pysakkeina,
jolloin tien kummankin puolen pysakeiltd oli erikseen tiedot pysahdyslukumaé&éarista. Sen
sijaan raideliikenteen asemien ominaisuustiedoissa ilmoitettiin yhteenlaskettu lukumaaréa
junavuoroja kumpaan suuntaan raidetta tahansa. Tdma eroavaisuus otettiin kuitenkin



huomioon tarkastelemalla junaliikenteen pysékkeja samalla tavalla kuin bussiliikennettd,
eika aineiston vuorovalitietoa kaytetty junaliikenteen tarkastelussa.

Vyohykkeiden laatimisessa keskeisena kriteerinda on kaytetty etaisyytta keskustasta.
Etaisyysvyothykkeet on muodostettu kuitenkin keskustasta linnuntien&, joka on useimmi-
ten pienempi kuin tiestda pitkin. Tasta aiheutuu virheita, vaikka etaisyyksia pyrittiin tar-
kastelemaan myos tiestda pitkin. Joitakin alueita luokitellessa myds asetetuista kritee-
reistd on voitu tapauskohtaisesti poiketa. Esimerkiksi Suomenlinna on luokiteltu joukko-
liikennevyobhykkeeksi, vaikka lautan vuorovali ei tayta 15 minuutin kriteeria, silla saarelta
ei luonnollisesti liikuta keskustaan pydraillen saati autolla.

Intensiivisen joukkoliikennevythykkeen aikatauluriippumaton vuorovalia kuvaava kriteeri
on vydhykkeitd muodostettaessa asetettu 5 minuuttiin, mik& on suhteellisen vaativa kri-
teeri. Useimmiten hyvaksyttava vuorovéli asettuu ruuhka-aikanakin 5 ja 10 minuutin
valille. Esimerkiksi YTV on arvioinut poikittaisliikenteen kehittamissuunnitelman vélirapor-
tissa aikatauluriippumattomaksi vuorovaliksi noin 10 minuuttia (YTV 2004). Mikali 10
minuutin vuorovalid olisi kaytetty vyohykkeiden muodostamisessa, intensiivisen joukko-
liikenteen vydhyke olisi laajentunut ruuhka-aikana erittain laajalle alueelle padkaupunki-
seudulla, mika ei valttamatta todellisuudessa vastaa niita alueita, joilla pysakille voidaan
lahted aikataulukirjaa katsomatta. Intensiivisen joukkoliikenteen vuorovéli laskettiin 5
minuuttiin myds siksi, etta aineiston vuorovalitieto siséltad kaikki pysdkin ohitusaikatie-
dot linjan reitista ja suunnasta huolimatta.

Vuoden 1990 vyohykkeet

Vertailtaessa vuoden 1990 ja 2005 vyohykejakoja on otettava huomioon, etta aineiston
rajoitteista johtuen vuoden 1990 joukkoliikennevydhykkeet eivat ole yhta tarkasti laadit-
tuja kuin vuoden 2005 vydhykkeet. Useimmiten tama tarkoittaa sita, etta joukkoliiken-
teen pinta-ala saattaa olla liioitellun suuri verrattuna vuoteen 2005, mika liittyy kahteen
asiaan. Ensinnakin vuoden 1990 joukkoliikennevythykkeet on muodostettu bussiliiken-
teen osalta pelk&dn aamuruuhkan (klo 7—9) vuorovalin perusteella, kun vuoden 2005 vyo-
hykkeissa mukana oli myds 3 tunnin iltapaivaruuhka (15-18). Toiseksi pyséakkien sijain-
nista ei ole yhta tarkkaa tietoa kuin vuodelta 2005. Vuorovalikriteerin toteutumisessa
vuonna 2005 ja 1990 on niin ikdan eroa. Kun vuoden 2005 vuorovalikriteerin tayttavat
pysakit pystyttiin paikoin erottelemaan sadhkoisesta pysakkiaineistosta yhdella paikkatie-
tokyselylla, vuoden 1990 vuorovadlitieto laskettiin linjakohtaisesti tieosuuksille, jolloin
yksittaisten pysakkien absoluuttinen vuoromaéré ei ole yhta tarkasti tiedossa kuin vuo-
den 2005 joukkoliikennevydhykkeen laadinnassa. Taten vuoden 2005 joukkoliikenne-
vybhyke noudattaa asetettuja kriteereja "ankarammin" kuin vuoden 1990 vydhyke.

Alakeskukset rajattiin myds vuodelle 1990, jotta vyohykejaot pysyvat jokseenkin vertai-
lukelpoisina. Samalla kuitenkin menetettiin tieto joukkoliikenteen palvelutason muutok-
sista alakeskusten sisalla. Erot ovat toki vahaisia, mutta esimerkiksi Tikkurilan liiken-
neyhteydet ovat parantuneet vuodesta 1990 vuoteen 2005.

On syytad muistaa, etta jonkin alueen kuuluminen autovythykkeeseen ei tarkoita, ettei
alueelle olisi lainkaan joukkoliikennetarjontaa. Esimerkiksi Hakuninmaalle kulki vuonna
1990 kolme vuoroa tunnissa, jolloin se nakyy kartoissa autovydhykkeend, vaikka se on
todellisuudessa erittédin lahella joukkoliikennevydhykkeen palvelutasoa. Téallaisia alueita
oli myods Westend vuoden 2005 vybhykejaossa.



LIITE 2
Aluejaon muodostaminen paallekkaisissa aluebuffereissa

Buffereiden paallekkaisyys

Mahdollisia kahteen alueluokkaan kuuluvien alueiden luokitteluperiaatteita:
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Taulukko 1. Asukkaiden mé&éaré eri alue- ja vybhykeryhmissa vuonna 2009.

Vaestomaara
alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku- | jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen
Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevyothyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa
Paskaupunkiseutu 69 900 127 200 110 200 219 800 303 500 170 900 3200| 1004 700
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 31 800 25 500 0 33 100 5100 9 700 2 600 107 800
Sisempi kehysalue 14 900 16 000 0] 9 700 2 900 16 100 8 000 67 600
Ulompi kehysalue 25100 23 200 0 800 2 400 14 300 26 400 92 200
i:;dp?:ﬂifsngjgjfe” tukeutuvat 16 800 19 600 0 24 100 1 000 7 700 4 200 73 400
Muut itsendiset kaupunkiseudut 20 300 12 800 0 28 500 3 000 21 600 8 600 94 800
Reuna-alueiden pienet kaupungit 8 400 11 100 0 200 0 6 700 2 300 28 700
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 3 000 900 0 0 1700 17 500 29 900 53 000
Yhteensa 190 200 236 200 111 100 316 300 319 700 264 600 85 200| 1523 300
Véaeston osuus (%0)
alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku-| jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen
Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevythyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa
Paskaupunkiseutu 7 % 13 % 11 % 22 % 30 % 17 % 0 % 100 %
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 29 % 24 % - 31 % 5% 9 % 2% 100 %
Sisempi kehysalue 22 % 24 % - 14 % 4 % 24 % 12 % 100 %o
Ulompi kehysalue 27 % 25 % - 1% 3% 16 % 29 % 100 %
E:Ldpﬂ'r:';‘fsn;jgﬁfen tukeutuvat 23 % 27 % - 33 % 1% 11 % 6 % 100 %
Muut itsendiset kaupunkiseudut 21 % 14 % - 30 % 3% 23 % 9 % 100 %o
Reuna-alueiden pienet kaupungit 29 % 39 % - 1% - 23 % 8 % 100 %
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 6 % 2% - 0 % 3% 33 % 56 % 100 %
Yhteensa 12 % 16 %o 7 % 21 % 21 % 17 % 6 % 100 %o
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Taulukko 2. Eri alue- ja vy6hykeryhmissé asuvien tekemien henkildautokilometrien maara vuonna 2009 (milj. henkilokm/vrk).

Henkilbautokilometrien maara

alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku- [ jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen

Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevyothyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa

Paskaupunkiseutu 0,46 1,08 1,28 2,33 4,37 3,09 0,00 12,6
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 0,53 0,55 0,00 0,69 0,15 0,23 0,08 2,2
Sisempi kehysalue 0,40 0,46 0,00 0,24 0,07 0,51 0,24 1,9
Ulompi kehysalue 0,75 0,77 0,00 0,00 0,08 0,53 0,93 3,1
Eaideliikgnteeseen tukeutuvat 0,29 0,39 0,00 0,53 0,00 0,19 0,14 15

aupunkiseudut ’
Muut itsendiset kaupunkiseudut 0,37 0,31 0,00 0,76 0,09 0,68 0,26 2,5
Reuna-alueiden pienet kaupungit 0,14 0,18 0,00 0,00 0,00 0,15 0,07 0,5
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 0,08 0,02 0,00 0,00 0,00 0,55 1,05 1,7
Yhteensa 3,01 3,76 1,28 4,55 4,76 5,94 2,77 26,1
Henkildautokilometrien osuus (%6)
alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku- [ jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen

Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevythyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa

Paakaupunkiseutu 3,6 % 8,6 % 10,2 % 18,5% 34,7 % 24,5 % 0,0% 100 %
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 23,8 % 24,5% 0,0% 30,8 % 6,7 % 10,4 % 3,7% 100 %
Sisempi kehysalue 20,8 % 24,0 % 0,0% 12,5% 3,5% 26,7 % 12,5% 100 %
Ulompi kehysalue 24,6 % 25,1% 0,0% 0,0 % 2,5% 17,3 % 30,5 % 100 %
E;‘Ldp‘ﬂ‘r‘]'f(‘fsnetjgjfe” tukeutuvat 18,7 % 25,1% 0,0% 34,8 % 0,0% 12,5% 8,9 % 100 %
Muut itsenaiset kaupunkiseudut 14,8 % 12,7 % 0,0% 30,6 % 3,7% 27,7 % 10,5% 100 %
Reuna-alueiden pienet kaupungit 25,6 % 33,0% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 28,3 % 13,1 % 100 %
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 4,7 % 1,2% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 32,3% 61,8 % 100 %
Yhteensa 11,6 % 14,4 % 4,9 % 17,5 % 18,2 % 22,8 % 10,6 % 100 %
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Taulukko 3. Eri alue- ja vybhykeryhmissa asuvien liikenteen hiilidioksidipdastdjen maéara vuonna 2009 (tonnia/vrk).

Hiilidioksidipdastdjen maara

alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku- [ jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen
Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevyothyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa
Paskaupunkiseutu 67,6 156,2 173,5 330,7 561,0 379,8 0,0 1668,8
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 63,3 64,5 0,0 80,7 16,9 26,7 9,4 261,5
Sisempi kehysalue 47,0 52,4 0,0 28,9 8,0 58,7 27,4 2224
Ulompi kehysalue 84,0 84,4 0,0 0,0 8,8 59,9 104,2 341,2
Eaideliikgnteeseen tukeutuvat 314 41,7 0,0 582 0,0 20,7 147 166,8
aupunkiseudut
Muut itsendiset kaupunkiseudut 42,9 34,9 0,0 82,9 10,2 74,4 29,1 274,4
Reuna-alueiden pienet kaupungit 14,9 19,7 0,0 0,0 0,0 16,5 7,6 58,7
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 8,6 2,4 0,0 0,0 0,0 60,1 116,6 187,8
Yhteensa 359,7 456,2 173,5 581,5 604,8 696,7 309,1 3181,5
Hiilidioksidipaastdjen osuus (20)
alakeskuksen | intensiivinen tai taajaman
jalankulku- [ jalankulun jalankulku- hyva joukkolii- | joukkoliikenne- ulkopuolinen
Aluejako vybhyke | reunavydhyke vydhyke kennevythyke vydhyke autovybhyke | autovydhyke | Yhteensa
Paakaupunkiseutu 4,0% 9,4 % 10,4 % 19,8 % 33,6 % 22,8 % 0,0% 100 %
Intensiivisen raideliikenteen kehysalue 24,2% 24,7 % 0,0% 30,9 % 6,5 % 10,2 % 3,6 % 100 %o
Sisempi kehysalue 21,1% 23,6 % 0,0% 13,0% 3,6 % 26,4 % 12,3 % 100 %6
Ulompi kehysalue 24,6 % 24,7 % 0,0% 0,0 % 2,6% 17,5% 30,5 % 100 %
E;‘Ldp‘ﬂ‘r‘]'f(‘fsnetjgjfe” tukeutuvat 18,8 % 25,0 % 0,0% 34,9 % 0,0% 12,4% 8,8 % 100 %
Muut itsenaiset kaupunkiseudut 15,6 % 12,7 % 0,0% 30,2 % 3,7% 27,1% 10,6 % 100 %
Reuna-alueiden pienet kaupungit 25,4 % 33,6 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 28,0 % 13,0 % 100 %6
Uudenmaan maaseutumaiset alueet 4,6 % 13% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 32,0 % 62,1 % 100 %
Yhteensa 11,3 % 14,3 % 5,5 % 18,3 % 19,0 % 21,9% 9,7% 100 %6
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Kuntakohtaiset asukasluvut vydhykkeittéin (asukkaat vuonna 2009)

LIITE 4

Alakes- Asukkaita
kuksen Intensii- | Hyva Taajaman yhteensa
Jalan- Jalankulun | jalankul- | vinen joukko- | Joukkolii- ulkopuoli- kaikissa vyo-
kulku- reuna- kuvyodhy- | joukkolii- | lilkenne- | kenne- Auto- nen auto- hykeruuduis-

Kunta vybhyke | vybhyke ke kenne vybhyke | vybhyke vydhyke vydhyke sa

Helsinki 69 937 127 174 35772 154 414 - 135 947 39 866 836 563 946
Espoo - - 49 116 41 137 - 78 272 70 241 1 809 240 575
Vantaa - - 25 355 23 357 - 84 649 59 737 928 194 110
Kauniainen - - 0 930 - 5 250 2314 0 8 494
PKS yhteensa 69937 | 127174 | 110243 | 219 838 610| 304 118 | 172 158 3573 1 007 125
Askola 0 0 - - 0 0 2 454 2 201 4 655
Hanko 2 368 5 266 - - 0 0 1441 387 9 462
Hausjarvi 1342 575 - - 0 1571 1872 3 005 8 365
Hyvink&a 9 324 5 877 - - 22 338 1 004 3106 2 655 44 304
Inkoo 1070 949 - - 0 106 114 2 858 5 097
Jarvenpaa 11 213 11 939 - - 8 518 2 527 3 807 77 38 081
Karjalohja 0 0 - - 0 0 606 770 1376
Karkkila 3172 3848 - - 0 0 608 1253 8 881
Kerava 13 525 6 197 - - 12 248 407 339 410 33 126
Kirkkonummi 6 673 5611 - - 12 265 1062 4 654 5184 35 449
Lapinjarvi 0 0 - - 0 0 1001 1788 2789
Lohja 5 144 3643 - - 11 276 1861 12 271 4 279 38 474
Loppi 1692 342 - - 0 0 2 169 3 699 7 902
Loviisa 2 579 3171 - - 0 0 5 220 4170 15 140
Myrskyla 0 0 - - 0 0 839 1108 1947
Mantsala 4 345 5 368 - - 0 541 2 373 6 280 18 907
Nummi-Pusula 0 0 - - 0 179 2 047 3 556 5782
Nurmijarvi 10 753 11 247 - - 1757 3 305 4 889 6 684 38 635
Pornainen 1 540 357 - - 0 156 906 1910 4 869
Porvoo 8 944 6 223 - - 15 328 1486 7 486 7 992 47 459
Pukkila 0 0 - - 0 0 739 1172 1911
Raasepori 6 301 7 269 - - 239 0 7 852 6 143 27 804
Riihimaki 7 497 13 870 - - 1751 19 4 014 848 27 999
Sipoo 4 004 2 627 - - 810 695 4 580 4 282 16 998
Siuntio 1635 422 - - 0 0 661 3 040 5 758
Tuusula 9 000 10 211 - - 6 970 1 338 6 097 2 361 35 979
Vihti 8 166 3159 - - 2411 729 4 796 7 650 26 911
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