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Tiivistelma

Tassa diplomity0Ossa selvitettiin tiysi-ikdisten espoolaisten arkiasioinnin ja -liikku-
misen nykytilaa ja tihan vaikuttavia tekijoitd. Aineistosta pyrittiin selvittim&aan mi-
ten erityisesti kaupunkirakenne vaikuttaa liikkumiseen ja liikkumismuotoihin ja
pystytdaanko kaupunkirakenteella vilillisesti vaikuttamaan kestdvan liikkumisen
kulkutapajakaumiin. Espoon asukasluvun ennustetaan kasvavan noin 4 700 asuk-
kaan vuosivauhdilla ja uusia seki olemassa olevia alueita on tarkea kehittaa kesta-
vaa liikkumista tukevien ratkaisujen avulla. Tutkimuksessa kaytettiin Espoon kau-
pungin ja Aalto Yliopiston vuonna 2020 kerdadmaa kyselyaineistoa.

Asiointialueen konsepti on luotu kuvaamaan yksilokohtaista liikkumista ja paivit-
tdisten arkitoimintojen tilallista jakautumista. Asiointialueen keskuksisuus mah-
dollistaa klusteroinnin avulla tarkasteltavan asiointialueen hajautuneisuuden luo-
kittelun ja ndin saamaan se mitattavaan muotoon. Tadma tarjoaa tyokalun tutkia
asioinnin hajautuneisuuden, asiointialueen koon, kaytettyjen kulkumuotojen seka
kaupunkirakenteen vilisia suhteita. Naita tarkastelemalla, voidaan saada arvokasta
tietoa kaupunkisuunnittelun paatoksenteon tueksi.

Kuvailevissa tarkasteluissa todettiin, etti tiiviimpi kaupunkirakenne tukee monella
tapaa kestdviaa liikkkumista eli kdvelyi, pyorailya ja joukkoliikennetta. Sen lisiksi,
oli urbaanimmilla alueilla asuvien yksiloiden asiointialueet myos yleisesti pienem-
pia sekd todennidkoisemmin vihemman hajautuneita kuin hajanaisemmilla alueilla
asuvien. Aiemmista tutkimuksista poiketen, joissa yksikeskuksinen asiointialue on
ollut vallitsevin, oli monikeskuksinen asiointialue selkeasti yleisin keskuksisuus-
muoto. Muuttujien keskinaisia riippuvuussuhteita selittdvassa regressioanalyysissa
ei kuitenkaan kaupunkirakenteen, kulkutapaosuuksien seké asiointialueen koon ja
keskuksisuuden vaililla todettu tilastollisesti merkittavia yhteyksid kuin vain har-
vassa tapauksessa.

Espoon maankayton suunnittelussa tulee tulvaisuudessa huomioida kestavan liik-
kumisen edellytykset. Tiiviimpien kaupunkikeskusten alueet tarjoavat mahdolli-
suuden erityisesti pyorailyn kulkutapaosuuden kasvuun. Hajanaisemmilla alueilla,
voisi rakentamista olla hyva kohdistaa juuri niille alueille, joissa kestavin liikkumi-
sen kulkutapaosuudet ovat jo suurempia. Maankayton ja liikenteen integroidulla
suunnittelulla voidaan varmistaa kestavan liikkumisen seka toimivan joukkoliiken-
teen edellytykset niin tiiviille kuin haja-asutusalueille, ja digitaalisten ratkaisujen
seki palveluiden avulla viahentda tarvetta liikkua oman lahiympariston ulkopuo-
lelle palveluiden saavuttamiseksi.

Avainsanat asiointialue, arkiasiointi, kulkutavan valinta, kestédva liikkuminen, yh-
dyskuntarakenne
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Abstract

In this thesis, the current state of everyday errands and mobility of adults in Espoo,
and the factors influencing mobility were studied. The aim of the study was to find
out how the urban structure affects the mobility and mode choices, and whether the
modal shares of sustainable mobility can be indirectly influenced by the urban
form. The population of Espoo is expected to grow about 4 700 inhabitants annu-
ally, and the development of new and existing areas with solutions that support
sustainable mobility is vital. A survey data collected by the City of Espoo and Aalto
University in 2020 was used in the study.

The concept of activity space was created to describe individual mobility and the
spatial distribution of daily everyday activities. The concept of centricity enables us
to classify the dispersion of the activity space into clusters, thus turning it into a
measurable form. This provides a tool to study the relationships between the cen-
tricity and size of the activity space, the modal shares, and the urban structure. By
examining at these variables, valuable information can be obtained to support ur-
ban planning and its decision-making.

In the descriptive studies a denser urban structure was found to support sustainable
mobility in many ways. In addition, the activity spaces of individuals living in more
dense urban areas were also generally smaller and more likely to be less scattered
than those living in more dispersed areas. Unlike previous studies, where a mo-
nocentric activity space has been predominant, here a polycentric activity space was
found to be the most common form of centrality. However, in the regression anal-
ysis explaining the interdependencies of the variables, only few statistically signifi-
cant correlations were found between the urban structure, the modal shares and
the size and centrality of the activity space.

In the future, the preconditions for sustainable mobility must be ensured in Espoo's
land use planning. The denser urban center areas offer an opportunity to increase
the shares of sustainable modes, cycling in particular. In more suburban areas, it
may be justified to target the development in those areas where the share of sus-
tainable mobility is already higher, to harness the already existing potential. With
integrated land-use and transport planning the conditions for sustainable mobility
and efficient public transport in both densely populated and sparsely populated ar-
eas can be ensured, and by digital solutions and services the need to move outside
the vicinity of your home to access services could be reduced.

Keywords Home range area, activity space, everyday errands, mode choice, sus-
tainable mobility, urban structure
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Kaannokset ja lyhenteet

Kaannokset
Asiointialue Activity space / Home range
Keskuksisuus Centricity

Yksikeskuksinen Monocentric
Kaksikeskuksinen  Bicentric

Monikeskuksinen Polycentric
Lyhenteet
NUP Personal network of usual places

HRM Home range model
PPGIS  Public participation geographic information system



1 Johdanto

Kaupunkirakenteen ja matkustustottumusten vilistd yhteyttd on tutkittu
useissa tutkimuksissa, ja yhdyskuntasuunnittelun avulla on todettu olevan
mahdollista valillisesti vaikuttaa ihmisten jokapaivaiseen liikkumiseen ja asi-
ointikayttaytymiseen. Ihmisten arkielamin asioinnin tilallista jakautumista
tutkimalla voidaan myos tuottaa arvokasta tietoa kaupunkisuunnittelun tu-
eksi (Hasanzadeh ym., 2021). Valtaosa kaupunkirakenteen yhteytta yksilon
liikkumiseen tarkastelevista tutkimuksista on keskittynyt ldhinna kuvaa-
maan yksittaisia matkatapahtumia ja naiden ominaisuuksia, kuten matkan
pituutta ja tiheytta tai matkustustavan valintaa (Neess, 2012). Naiden tutki-
musten ongelma kuitenkin on se, ettd ne keskittyvat kuvaamaan itse matka-
tapahtumaa ja sen ominaisuuksia, sivuuttaen kokonaan tapahtuman tilalli-
sen aspektin. Pelkkien yksittdisten matkatapahtumien tarkastelusta onkin
siirrytty kuvaamaan asioinnin tilaa ja aikaa kuvaavia maaritelmia, lisaten
nain tilallisesti ja maantieteellisesti jakautuvan ulottuvuuden mukaan tar-
kasteluun.

Asiointialueen konsepti on luotu kuvaamaan yksilokohtaista liikkumista ja
paivittiisten arkitoimintojen tilallista jakautumista (Schonfelder & Axhau-
sen, 2010). Tutkimuksissa on huomattu, etta asiointialueet harvoin mukaile-
vat kaupunginosien tai kaupunkien rajoja. (Cresswell & Merriman, 2011) ja
asiointialueiden tilallinen rajaaminen onkin kehittynyt staattisista maantie-
teellisista aluerajauksista erilaisiin kodin sijainnin ymparille maariteltyihin
buffereihin, seka erilaisiin yksil6ityihin dynaamisiin monikeskuksisiin aluei-
siin. Asiointialueen monikeskuksisella luonteella kuvataan yleensa asiointia,
joka yhdistaa eri paikoissa sijaitsevia asiointipisteitd ja jonka voi ymmartaa
arjen tilallisena karttana (Rolshoven, 2007).

Vaikka asiointialueiden keskuksisuus on tunnistettu aikaisemmissa tutki-
muksissa (Axhausen ym., 2002), on sita harvoin tutkittu omana ulottuvuut
enaan. Hasanzadeh ym. (2017) kehittivatkin asiointialueiden tarkasteluun
uuden keskuksisuuden ulottuvuuden, joka tarkastelee nimenomaan tata asi-
ointialueen hajautumista eri asiointiklustereihin. Keskuksisuuden tunnista-
minen voi tarjota uusia nakemyksia yksittaisista asiointialueista ja auttaa
tunnistamaan hajautetun liikkumisen ja asioinnin tilallisia seka yksilollisia
tekijoita (Hasanzadeh, 2019).

Tutkittaessa kaupunkirakenteen yhtyetta yksiloiden asiointiin, on tiiviin
kaupunkirakenteen myos todettu edistavan kestdvaa elaméantapaa tukevaa
liikkumista. Tiiviimpien kaupunkikeskusten alueella asuvien yksil6iden ar-
jen valimatkojen on todettu keskimaarin olevan lahiomaisemmilla alueilla
asuvien vilimatkoja lyhyempia (Schwanen & Mokhtarian, 2005; Naess, 2011)
ja nama suosivat myos aktiivisia kulkumuotoja vialjemmilla alueilla asuvia



enemman (Hasanzadeh ym., 2021; Chudyk ym., 2015; Frank & Pivo, 1994).
Painvastaisena havaintona, on keskusta-alueiden ulkopuolella hajanaisem-
milla alueilla asuvien yksiloiden todettu kayttavan enemman autoa asioin-
tiinsa (Chudyk ym., 2015).

Asuinpaikan kaupunkirakenteen on todettu vaikuttavan myos yksilon asioin-
tialueen kokoon. Tiiviiden kaupunkikeskusten asukkaiden asiointialueiden
on todettu olevan keskimairin pienempia ja keskittyneempia (Hasanzadeh
ym., 2018; Perchoux ym., 2014; Schonfelder & Axhausen, 2003), lahinaapu-
ruston tarjotessa lahes kaikki tarvittavat palvelut, joita viljempien alueiden
asukkaiden tulee lahted niille alueille kayttimaan. Toisaalta painvastaisia
tuloksia on myos loydetty, joissa tiiviimpien urbaanien alueiden asukkaiden
asiointialue onkin ollut hajanaisempia alueita suurempi (Hasanzadeh ym.,
2017; Perchoux ym., 2014), heiddn esimerkiksi joutuessa matkustamaan
kaupunkialueiden ulkopuolelle nauttimaan luonnonymparistosta (Hall &
Page, 2014).

1.1 Tutkimuskysymykset

Tutkimuksen paakysymys on “miten espoolaiset aikuiset liikkkuvat arkiasioil-
laan ja miten kaupunkirakenne tihan vaikuttaa?” Padkysymykseen pyritaan
vastaamaan seuraavien alakysymysten avulla:

1. Millaisia matkoja espoolaiset aikuiset tekevat arkisin?

Mita kulkumuotoja matkoilla kaytetaan?

Minkailaisilla asioilla litkutaan arkisin?

Millaisella sateella liikutaan kotiin ndhden?

Kuinka matkan pituus vaikuttaa kulkutapajakaumaan?

e TR

2. Millaista on arkiasiointi ja onko vierailutiheydella vaikutusta liikku-
miseen?

a. Millaisilla asioilla liikutaan arkisin, verrattuna kuukausitason
asiointiin?

b. Miten arki- ja kuukausitason asiointialueiden laajuus eroavat?

c. Onko vastaajan asiointialueen koolla ja kulkutapajakauman
valilla yhteytta?

d. Kuinka "keskittynytta" espoolaisten arkiasiointi on ja kuinka
tama vaikuttaa kulkutapajakaumaan?

3. Miten kaupunkirakenne vaikuttaa Espoolaisten arkiasiointialueeseen
ja kulkutapajakaumaan?
a. Onko kodin sijainnin kaupunkirakenteella vaikutusta arkiasi-
ointialueen keskittyneisyyteen ja kokoon, seka kulkutapaja-
kaumaan?
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b. Onko maidrianpiain sijainnin kaupunkirakenteella vaikutusta
kulkutapajakaumaan?

c. Ovatko tiiviimmat kaupunkikeskukset “omavaraisempia” asi-
oinnin osalta?

1.2 Tyon tavoitteet ja rakenne

Taman diplomityon tavoitteena on kevaalla 2020 keratyn Mun Espoo kar-
talla -aineiston avulla maaritella espoolaisten arkiasioinnin ja -liikkumisen
nykytilaa ja tihan vaikuttavia tekijoita. Aineistosta pyritdan selvittimaan mi-
ten erityisesti kaupunkirakenne vaikuttaa liikkumiseen ja liikkumismuotoi-
hin ja pystytdanko kaupunkirakenteella valillisesti vaikuttamaan kestavan
liikkumisen kulkutapajakaumiin. Tutkimuksen tuloksia voidaan hyodyntaa
paatettiessa, miten Espoota ja sen kaupunkirakennetta tulisi jatkossa kehit-
taa ja tutkittaessa ovatko asiointi ja lilkkuminen muuttuneet toteutettujen
toimien johdosta.

Luvussa 2 esitetadn tarvittavat konseptit tutkimuskysymysten kasittelya var-
ten, ja perehdytaian aiheeseen liittyvaan, jo olemassa olevaan tutkimustie-
toon. Luvussa 3 tutustutaan lyhyesti Espooseen tarkastelualueena seka sen
avainlukuihin. Luvussa 4 kiydaan lapi tyossa kaytetty tutkimusaineisto ja
metodit, joilla tutkimus toteutettiin. Luku 5 esittelee aineiston ja menetel-
mien perusteella saadut tulokset. Tulosten pohdinta, siitd johdetut paitel-
mat, mahdolliset jatkotutkimuskohteet seka tutkimuksen rajoitteet esitetaan
viimeisessa luvussa 6.

Tutkimus on rajattu koskemaan vastaajia, joiden kotipaikkakunta on Espoo.
Yksiloiden asiointialueen tutkimusalueeksi on Espoon liséksi rajattu timan
naapurikunnat Helsinki, Vantaa, Kauniainen, Kirkkonummi, Vihti seka Nur-
mijarvi. Diplomityon tilaajana on toiminut Espoon kaupungin Kaupunki-
suunnittelukeskus, joka vastaa kaupungin yleis- ja asemakaavoituksesta seka
niihin liittyvasta lilkennesuunnittelusta. Taman tyon tarkoitus on tukea Es-
poon maankayton ja liikenteen suunnittelua tuottamalla uutta tietoa sen
asukkaiden jokapiivaisestd elamasta seka liikkumisesta.
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2 Taustaa

Tassa luvussa tarkastellaan mitd arkiasioinnista ja kaupunkirakenteen vai-
kutuksista siihen jo kirjallisuudessa tiedetaan, seka esitetdan tarvittavat
taustatiedot tutkimuskysymysten kasittelemiseksi.

2.1 Arjen asiointi ja liikkuminen

Monet tutkimukset ovat pyrkineet tutkimaan ja kuvaamaan ihmisten joka-
paivaista asiointia ja elinymparistod seka sitd, miten nama vaikuttavat mm.
heidan liikkumiseen ja kulkutapavalintoihinsa (Kajosaari ym., 2019; Per-
choux ym., 2013). Useat tutkijat ovat tulleet sithen lopputulokseen, etta yk-
silokohtaisen matkustuskayttaytymisen ymmartamiseksi tulisi tehtyjen mat-
kojen lisaksi keskittya myos itse tilaan, missa nama matkat tapahtuvat.

2.1.1 Staattinen asiointialueen maaritelma

Useissa tutkimuksissa on selvitetty ihmisten jokapaivaista liilkkumista ja sen
kattamaa aluetta (Hasanzadeh ym., 2017: Perchoux ym., 2013). Kuvatakseen
sitd tilaa, jossa liikkuminen ja asiointi tapahtuu, monet tutkijat ovat kaytta-
neet muun muassa erilaisia alueellisia rajauksia, kuten kaupunginosien ra-
jauksia (Diez Roux, 2001). Niaiden aluerajausten yksinkertaisesta maaritta-
misestd huolimatta, ne soveltuvat tdhan tarkoitukseen huonosti sen vuoksi,
ettd nama rajaukset harvoin kattavat kaikki yksilon vierailemat alueet (Per-
choux ym., 2013). Taman perinteisen staattisen naapurustoa kuvaavan tut-
kimusotteen rinnalle onkin noussut erilaisia aluemaaritelmia, kuten yksilo-
lahtéinen naapuruston maaritelma, jossa tarkasteltava yksilo on keskiossa ja
alue rakentuukin yksilon ymparille sen sijaan, etta yksilo sijoittuisi itse ulko-
puolelta annetulle alueelle. Naissa yksilon ymparille rakentuvissa aluemaa-
ritelmissa tima maaritellaan piirtamalla bufferi yksilon asuinpaikan ympa-
rille. Nama bufferit voivat olla eri muotoisia, kuten esimerkiksi ympyran, tai
ellipsin muotoisia tai tieverkostoa mukailevia, ja kdytetyn bufferin suuruus
vaihtelee tutkimusten valilla (Oliver ym., 2007). Yksilon ymparille maaritel-
tava naapurustoalue on mahdollistanut yksilon henkilokohtaiseen kokemuk-
seen perustuvan alueen kuvaamisen (Nemet & Bailey, 2000).

Myos erilaisten bufferien avulla maariteltyihin aluerajauksiin liittyy useita
ongelmia, kuten muun muassa se, ettd tassikaan tapauksessa niiden edus-
tama alue harvoin riittaa kattamaan kaikki yksilon vierailemat pisteet ja nii-
den viliset alueet (Kytta ym., 2015). Ne jattavat myos huomiotta kaupunki-
rakenteen ja luonnonmuodostumien johdosta mahdollisesti syntyvian aluei-
den saavutettavuuden vaihtelun (Lee ym., 2008). Taman johdosta, vaikka
bufferin kaytto tuokin jokapaivaista liikkumista kuvaavan alueen
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madritelman yksilokeskeiselle tasolle, ei se kuitenkaan onnistu huomioi-
maan yksilon henkilokohtaisia ominaisuuksia riittavalla tasolla (Hasanzadeh
ym., 2017).

2.1.2 Aikaulottuvuuden lisaaminen asiointialueen tarkasteluun

Nyky-yhteiskunta on rakentunut pitkalti teollisuusyhteiskunnan saateleman
maailman ymparille, jossa yksilon aktiviteetit rakentuvat tilan ja ajan valille.
Erilaisten innovaatioiden mahdollistama muutos yksiloiden tilallisessa ja
ajallisessa kaytoksessa, mm. matka-aikojen nopeutumisen ja teknologian
tuomien mahdollisuuksien myo6ta, ovat muuttaneet huomattavasti yksiloi-
den liikkumista ja liikkumistarvetta (Perchoux ym. 2013). Taméin johdosta
vanhat asiointialueen maaritelmait eivit enaa riita ja useat tutkijat ovat lisan-
neet ajallisen ulottuvuuden yksiloidyn alueen tilalliseen tarkasteluun (Per-
choux ym. 2013).

Golledge ja Stimson (1997) ovat tutkimuksessaan tunnistaneet nelja erilaista
aika-paikka aktiviteettimallia (activity pattern). Niistd ensimmadiinen on
“saannollisesti aikataulutetut aktiviteetit”, jotka ovat sdannollisesti ja en-
nalta maariteltyyn aikaan esiintyvia aktiviteetteja, kuten toissa kaynti. Toi-
sena on “sdannollisesti kulutettavia tarpeita ostamaan tehdyt matkat”, kuten
ruokakaupassa kaynti. Nama ovat vilttimattomia asiointimatkoja, mutta
edellisesta poiketen eivit ole samalla tavalla aikataulusidonnaisia. Kolmas
malli, "matkat harjoittamaan sitovaa toimintaa” viittaa aktiviteetteihin kuten
urheilu tai muu harrastustoiminta, jossa uudelleenosallistumisen todenna-
koisyys kasvaa pian osallistumisen jalkeen, mutta jonka uusiutumisen toden-
nakoisyys ajan myo6ta pienenee. Viimeisena on “sattumanvaraisesti esiinty-
viin aktiviteetteihin liittyvat matkat”.

Yksilon aikataulut ja liikkuminen, eli asiointi, rakentuvat suurelti heidan
valttamattomien aktiviteettiensa ymparille kuten tyossakaynnin, lastenhoi-
don yms. ymparille, joita Golledge ja Stimson (1997) kutsuivat edellisessa
kappaleessa saannollisesti aikataulutetuiksi aktiviteeteiksi. Naiden aktivi-
teettien jilkeen, jaljelle jaavan ajan rajallisuuden vuoksi, matkantekoon ja
muihin harkinnanvaraisiin aktiviteetteihin osallistuminen saattavat vaih-
della suurestikin eri paivien vililla sekd yksiloiden kesken. Myos erilaiset
mahdollisuudet aktiviteettien toteuttamiseen, kuten kauppojen aukioloajat,
vaikuttavat ja rajaavat yksilon asiointimahdollisuuksia. (Neutens ym. 2012).

2.1.3 Aika-paikka maaritelty monikeskuksinen asiointialue

Jokapaiviaisen elamisen ja tilallisen arkialueen on laajalti tunnistettu olevan
luonteeltaan monikeskuksista (Flamm & Kaufmann, 2006; Matthews &
Yang, 2013). Asiointialueen (activity space) maaritelma on syntynyt alun
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perin sosiaalitieteissi, kuvaamaan tata tilallisesti seka ajallisesti maariteltya
aluetta. Asiointialue maaritellaan yleisesti joukkona maantieteellisesti ha-
jautettuja paikkoja, joissa ihmiset vierailevat arkielaman jokapaivaisia ru-
tiineja toteuttaessaan (Cagney ym., 2020; Reynolds & Horton, 1971; Golledge
& Stimson, 1997 Perchoux ym. 2013). Ajallisen ulottuvuuden asiointitilaan
tuo vierailtavien paikkojen vierailutiheys seka saannollisyys (Perchoux ym.,
2013). Schonfelder ja Axhausen (2003) maarittelevat asiointitilan havaitun
tai toteutuneen paivittdisen matkakuvion maantieteellisena indikaattorina.
Asiointialue on paivittaista liikkumista kuvaava muuttuja, jota voidaan hyo-
dyntaa yksilon tilallisen kayttaytymisen mittarina (Sherman ym., 2005a Per-
choux ym. 2013).

Asiointitiloja on tutkittu useilla eri tieteenaloilla, ja suuri osa niita kuvaavista
tutkimuksista ovat keskittyneet myos siihen, miten asiointialueen alue tulisi
rajata (esim. Golledge, 1997; Patterson & Farber, 2015; Hasanzadeh ym.,
2017). Asiointialuetta on pyritty tutkimaan useiden eri muuttujien avulla,
muun muassa sen pinta-alaa tai ymparysmittaa tutkimalla (Sherman ym.,
2005), tai tarkastelemalla alueella tehtyjen matkojen pituuksia kuvaten nain
liikkumisen tilallista laajuutta (Perchoux ym., 2014). Hasanzadeh ym. (2018)
ovat myos tutkineet eri asiointipisteiden keskittyneisyyttd oman asuinympa-
riston ymparilla, ja kiyttaneet timan mittaamisen yksikkona asiointipistei-
den prosenttiosuutta omassa ldhinaapurustossa. Perchoux ym. (2014) puo-
lestaan kayttivat keskittyneisyyden mittaamiseen muun muassa asukkaiden
kiintymysastetta naapurustoon.

Golledge ja Stimsonin (1997) mukaan asiointialue muodostuu kolmen suu-
ren tilaobjektin ymparille; (1) koti ja timan ymparilla tapahtuva lilkkuminen,
(2) paivittaisella tasolla vierailtavat paikat ja niiden ymparilla tapahtuva liik-
kuminen seki (3) naiden paivittaisella tasolla vierailtavien paikkojen valilla
tapahtuva liikkkuminen ja matkustus (Kuva 1). Flamm ja Kaufmann (2006)
loivat konseptin NUP (personal network of usual places) kuvaamaan yksilon
asiointitilaa. He rajasivat vierailtavat paikat ajallisesti sisdltimaan ainoas-
taan ne paikat, joissa yksilo vieraili toistuvasti osana sosiaalista rytmiaan, ja
sisallyttivat siithen reitit, joita tima yleensd kulki ndiden maantieteellisten
asiointipisteiden valilla. Yksiloiden asiointialueiden todettiin muodostuvan
usein klustereista, jotka muodostuivat timan jokapaivaiselle elamalle tarkei-
den asiointipisteiden, kuten tyopaikan ymparille. Nama Kklusterit olivat
yleensi sen kokoisia, ettd yksilon oli mahdollista liikkua klusterin sisilla si-
jaitsevien asiointipisteiden valilla kavellen tai pyoralla liikkuen. (Flamm &
Kaufmann, 2006).
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Kuva 1. Kuva lainattu: Perchoux ym. 2013. “Kaaviomainen asiointitilan esitys (in-
spiroitunut Flammista ja Kaufmannista, 2006). Linkit edustavat reitteja, joita hen-
kil tavallisesti kulkee kiinteiden maantieteellisten pisteiden valilla. Toistuvasti vie-
railtuja paikkoja symboloivat erikokoiset solmut kaynnin tiheydesta, saannallisyy-
desta ja kestosta riippuen.”

2.1.4 Dynaamisen kotialueen malli seka sen ominaisuudet

Hasanzadeh ym. (2017) ovat luoneet yksil6llisen dynaamisen kotialueen mal-
lin HRM (home range model), kuvaamaan yksilokohtaista arkiasioinnin alu-
etta. Yksilollinen kotialuemalli on rajamenetelma, joka sulkee sisdansa yksi-
lon kotipisteen lisaksi kaikki paivittaiset kohdepisteet ja naiden valilla kul-
jettavat alueet (Hasanzadeh ym., 2017). Malli maarittelee ensin buffer-etai-
syyden yksilon kodin ymparille (D1), buffer-etiaisyydet taman asiointipistei-
den ymparille (D2) ja raja-arvon kotialuemalliin sisdllytettaville asiointipis-
teille (D3) (Kuva 2).
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Kuva 2. Kuva lainattu: Hasanzadeh ym., 2017. Kuvaus dynaamisen kotialueen ra-
jauksen muodostumisesta. D1: Buffer-etaisyys asuinpaikasta. D2: Buffer-etaisyys
usein vierailtavista kohteista. D3: Rajaetaisyys kotialuemalliin sisaltyville kohdepis-
teille.

Vaikka arkiasioinnin ja -liikkumisen monikeskuksinen luonne on laajalti
tunnistettu ja keskusteltu kirjallisuudessa (Flamm & Kaufmann, 2006; Matt-
hews & Yang, 2013), aiheen empiirinen tutkimus on yha suhteellisen vahaista
(Hasanzadeh, 2019; Wei ym., 2018). Tahan vastatakseen, Hasanzadeh
(2019) loi yksiloiden asiointipisteiden ymparille muodostuvien klustereiden
kartoittamista ja mittaamista varten keskuksisuuden (centricity) ulottuvuu-
den. Han luokitteli yksiloiden asiointialueen keskuksisuuden kolmeen kate-
goriaan; yksikeskuksiseen, kaksikeskuksiseen seka monikeskuksiseen. Aikai-
sempaan asiointialueen monikeskuksisuuden tunnistavaan tutkimukseen
verrattaessa, Hasanzadehin luoma keskuksisuuden tyokalu mahdollistaa
klusteroinnin avulla tarkasteltavan asiointialueen hajautuneisuuden luokit-
telun ja ndin saamaan se mitattavaan muotoon. Tama tarjoaa tyokalun tutkia
asioinnin hajautuneisuuden, kaytettyjen kulkumuotojen, kaupunkiraken-
teen sekd sosio-demografisten ominaisuuksien valisia suhteita. (Hasanza-
deh, 2019).
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Kuva 3. Kuva lainattu: Kajosaari ym., 2021. Esimerkki yksi-, kaksi- ja monikeskuk-
sisesta asiointialueesta.

2.2 Asuinympariston vaikutus asiointialueeseen

Yleinen nidkemys on, ettd urbaanimmassa tiiviissa kaupunkiymparistossa
asuvien yksiloiden kodin ja asiointipaikan valiset valimatkat ovat tyypillisesti
lahempana toisiaan verrattuna hajanaisemmilla alueilla asuvien yksil6iden
valimatkoihin (Schwanen & Mokhtarian, 2005a; Nass, 2011). Tama vahen-
taa matkatarvetta ja tekee aktiivisista lilkkumismuodoista houkuttelevam-
pia. Myos joukkoliikenteen tehokas toteuttaminen on helpompaa tiiviisti
asutetussa ymparistossi, mika lisaa sen kulkutapaosuutta. Toisaalta asioin-
nin keskittyminen rajatulle alueelle, ja sen mukanaan tuomat ruuhka- ja py-
sakointiongelmat viahentaviat autoilun houkuttelevuutta niilla alueilla.
(Schwanen & Mokhtarian, 2005). Tutkimukset osoittavatkin, ettd tiiviim-
milla kaupunkialueilla aktiivisten kulkumuotojen osuus on suurempi kuin
naiden ulkopuolisilla alueilla (Chudyk ym., 2015; Frank & Pivo, 1994), ja taas
hajanaisemmilla alueilla asuvien yksiloiden autoilun kulkutapaosuus on suu-
rempi kuin tiiviimmilla kaupunkialueilla asuvien (Naess, 2011).

Kompensoivaa kaytosta syntyy, mikali yksilon oma asuinymparisto ei pysty
tarjoamaan paikkoja kaikkien tarpeiden tayttdmiseen ja tatd kautta lisata
matkustuskysyntaa alueille, joilla nama tarpeet voidaan tayttaa (Hall & Page,
2014; Hasanzadeh ym., 2021). Esimerkiksi tiiviissa kaupunkiymparistossa
asuvalle, lahivirkistysalueiden puute voi saada yksilon matkustamaan kau-
emmas oman asuinalueensa ulkopuolelle viettaimaan vapaa-aikaansa luon-
nossa (Hall & Page, 2014; Str&ell & Hall, 2015). Painvastoin myos hajanai-
semmalla alueella asuva yksil6 saattaa joutua matkustamaan oman ldhinaa-
purustonsa ulkopuolelle, mikali kaikki jokapaivaisessa elamissa tarvittavat
palvelut eivat ole saatavilla omassa lahinaapurustossa (Hall & Page, 2014;
Hasanzadeh ym., 2021).
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Asiointipisteissa, jotka sijaitsevat ladhempana yksilon kotia, on havaittu vie-
railtavan yleensi useammin kuin pisteissi, jotka sijaitsevat kauempana
taalta (Flamm & Kaufmann, 2006; Neutens ym., 2012). Taman pohjalta voi-
daankin olettaa, ettd harvemmin vierailtavia paikkoja tarkastellessa ovat va-
limatkat suurempia kuin useammin vierailtavia paikkoja tarkastellessa. Toi-
sin sanoen voidaan olettaa, ettd harvemmin vierailtavien paikkojen lisaami-
nen tarkasteluun lisda asiointialueen kokoa.

2.2.1 Kaupunkirakenne ja asiointialue

Asuinpaikan kaupunkirakenteen on todettu vaikuttavan yksilon asiointialu-
een kokoon sekd muotoon (Rainham ym.,2010 Perchoux ym. 2013). Tiiviim-
milld kaupunkialueilla asuvien yksiloiden asiointialueet ovat yleisesti pie-
nempia kuin lahioissa tai muuten valjemmilla alueilla asuvien yksiloiden,
asioinnin keskittyessa enemman kodin ldheisyyteen (Kajosaari ym., 2021;
Hasanzadeh ym., 2018; Perchoux ym., 2014; Schonfelder & Axhausen,
2002). Hasanzadeh ym. (2017) sekd Perchoux ym. (2014) tekivat kuitenkin
tutkimuksissaan painvastaisen havainnon, ja asiointialueen koon todettiin
kasvavan tiiviimmalle asuinsijainnille liikuttaessa. Hasanzadeh ym. (2017)
kuitenkin huomauttavat tutkimuksessaan, ettda asiointialueen kokoon vai-
kuttavat asuintiheyden lisdksi my6s monet muut asiat, ja tasta syysta johto-
paatosten tekeminen vaatisi aiheen kattavampaa tarkastelua.

Myos samoilla alueilla asuvien yksiloiden asiointialueissa on loydetty yhta-
laisyyksida (Hasanzadeh ym., 2017; Vallée ym., 2014). Susilo ja Kitamura
(2005) kuitenkin havaitsivat, etta saman alueen asukkaiden valinen asiointi-
tilan yhtalaisyys oli merkitsevimpaa valjemmilla kuin tiiviimmilla kaupun-
kialueilla. Havainnon oikea tulkinta vaatii kuitenkin paremmin maariteltya
ja kattavampaa lahestymistapaa, silla kaupunkialueiden kaytt66on voivat alu-
een tiiviyden lisdksi vaikuttaa myos monet muut tekijat, kuten sosiaalinen
luokka ja tulot (Van Vliet, 1983).

Myo6s asiointialueen koon seka kulkutapaosuuden vililla on todettu yhteys.
Muun muassa enemmain autoilevien yksiloiden asiointialueen on todettu
yleensa olevan suurempia kuin ihmisten, jotka suosivat enemman muita kul-
kumuotoja (Manaugh & El-Geneidy, 2012; Flamm & Kaufmann, 2006).
Naess (2011) myos totesi, ettd yksilot, joilla on lyhyt vialimatka palveluihin,
eli usein pienempi asiointialue, kayttavat autoa vihemman matkojen tekoon.
Aktiivisten kulkumuotojen, etenkin kavelyn, kulkutapaosuus on sita suu-
rempi, mita lahempana vierailtava piste sijaitsee (Naess, 2011).
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2.2.2 Kaupunkirakenne ja keskuksisuus

Asuinpaikan sijainnin kaupunkirakenteen ja asiointialueen hajautuneisuu-
den valilla on loydetty yhteys. Tiiviimmilla kaupunkialueilla asuvilla yksi-
loilla on yleisimmin yksikeskuksinen asiointialue (Hasanzadeh ym., 2021).
Myo0s aktiivisten kulkumuotojen, kuten kavelyn ja pyorailyn, kulkutapaosuu-
den on todettu olevan suurempi yksikeskuksisen asiointialueen omaavilla
henkilo6illa muihin verrattuna (Hasanzadeh ym., 2021).

Kajosaari ym. (2021) eivat tutkimuksessaan loytaneet merkitsevaa yhteytta
asumissijainnin kaupunkirakenteen seka kaksikeskuksisten asiointialueiden
valilla. Mikali yksilon tyopaikka sijaitsee oman ldhinaapurustonsa ulkopuo-
lella, muodostaa tama yleensa kaksikeskuksisen asiointialueen toisen asioin-
tiklusterin (Kajosaari ym., 2021; Perchoux ym., 2013). Siina missa yksilo voi
yleensi itse vaikuttaa jokapaiviisten asiointipaikkojensa, kuten ruokakau-
pan tai kuntosalin sijaintiin, on mahdollisuus vaikuttaa oman tyépaikkansa
sijaintiin yleensa rajallista (Kajosaari ym., 2021). Yksilon voi olla tarpeen liik-
kua sdannollisesti oman lahinaapurustonsa ulkopuolelle t6ihin, timan muo-
dostaen asiointialueeseen ylimaaraisen klusterin.

Viljemmilla asuinalueilla asumisen on todettu lisidvan monikeskuksisen
asiointialueen todenniakoisyyttd (Kajosaari ym., 2021; Hasanzadeh, 2019b;
Hasanzadeh ym., 2019). Monikeskuksisen asiointialueen omaavien yksiloi-
den on myo0s todettu suosivan motoroituja kulkuneuvoja, eli autoa ja joukko-
liikennettd muita enemman (Hasanzadeh ym., 2021).

Hasanzadeh ym. (2021) tutkivat eri ikdluokkien eroja asiointialueiden kes-
kuksisuuden jakautumisen osalta. Vertaillessaan eri ikdluokkien kaksi- ja
monikeskuksisia alueita he huomasivat, etti siind missa vanhemman ikéluo-
kan (55—75 v.) paaasiallinen syy oman naapurustonsa ulkopuolelle matkus-
tamiseen olivat matkat omaa asuinaluetta kaupunkirakenteeltaan tiiviim-
mille alueille, matkustivat nuoremmat ikaluokat (25—40 v.) piinvastoin
useimmiten omaa asuinaluettaan kaupunkirakenteeltaan vehreammille alu-
eille oman naapurustonsa alueelta poistuessaan. Samassa tutkimuksessa Ha-
sanzadeh ym. (2021) 1oysivit eroja asiointialueiden hajautumisessa ikaluok-
kien vililla. Vanhemman ikdluokan asiointialue oli yleisimmin yksikeskuksi-
nen, kun taas nuoremman ikialuokan asiointialue oli painvastoin yleisimmin
monikeskuksinen. Kajosaari ym. (2021) tutkimuksessa, jossa tutkittiin 15—
74-vuotiaita Tampereella asuvia ihmisia ja heidan asiointialueitaan, yleisin
keskuksisuuden muoto oli my6s yksikeskuksinen.
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3 Espoo tarkastelualueena

Espoossa asui 2020/2021 vuodenvaihteessa 292 796 asukasta. Espoon vies-
tonkasvu oli vuonna 2020 maarallisesti Suomen kolmanneksi suurinta Van-
taan ja Helsingin jalkeen. Espoon vaestonkasvu on ollut hyvin tasaista jo vuo-
sikymmenien ajan, ja viimeisen kymmenen vuoden aikana viaestonkasvu on
ollut keskimaarin noin 4 500 asukasta vuodessa. (Espoon kaupunki, 2021).
Espoon vaestomairan ennustetaan kasvavan vuoden 2030 loppuun men-
nessia 47 300 asukkaaseen, eli noin 4 700 asukasta vuodessa (Aluesarjat 1,
2020).

Espoo jakautuu seitsemédan suuralueeseen; Suur-Leppévaara, Suur-Tapiola,
Suur-Matinkyl4, Suur-Espoonlahti, Suur-Kauklahti, Vanha-Espoo seka Poh-
jois-Espoo. Viestomaaraltaan suurimpia ovat Suur-Leppavaara, Suur-Es-
poonlahti sekd Suur-Tapiola (Kuva 4). Maarallisesti viestomaara jakautui
vuonna 2020 eri suuralueiden kesken seuraavasti:

e Suur-Leppavaara 25,2 %

e Suur-Espoonlahti 19,8 %

e Suur-Tapiola 17,5 %

e Suur-Matinkyla 15,1 %

e Vanha Espoo 14,3 %

e Pohjois-Espoo 4,1 %

¢ Suur-Kauklahti 4,0 % (Aluesarjat 2, 2020)
Asukaslukuun suhteutettuna viaestomaaran kasvu oli vuonna 2020 suurinta
Suur-Kauklahden alueella (Espoon kaupunki 1, 2021).

Espoossa on viisi kaupunkikeskusta: Leppavaara, Tapiola, Matinkyla-Olari,
Espoonlahti ja Espoon keskus. Ndiden keskuksien on tarkoitus toimia suur-
alueiden keskuksina, seka lilkkumisen solmukohtina joissa on vahva joukko-
liikenne ja suuri kavijamaara.
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Kuva 4. Espoon suuralueet ja niiden asukasluvut vuonna 2021 (YKR/Syke ja Tilas-
tokeskus 2015, 2022).
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3.1 Taysi-ikdinen vaesto Espoossa

Espoon viestorakenne on suhteellisen nuori verrattaessa muuhun Suomeen,
mutta ikdrakenne on muun Suomen tapaan vanhenemassa lasten osuuden
laskiessa ja ikaantyneiden osuuden noustessa. Taysi-ikdisia asukkaita oli
2020/2021 vuodenvaihteessa 75,4 % vaestosta, joista 20—64-vuotiaita oli
60,4 % vaestosta ja 65 vuotta tayttaneita 15,0 % (Kuva 5). Espoon suuraluei-
den vililla on eroja ikarakenteissa, ja suurin tyoikaisten asukkaiden osuus on
Vanha-Espoon sekd Suur-Leppavaaran alueilla. Suhteellisesti eniten nuoria
ja lapsia on Pohjois-Espoon ja Suur-Kauklahden alueilla ja ikdantyneita (65
vuotta tayttdneitd) Suur-Tapiolan, Suur-Matinkylan seka Suur-Espoonlah-
den alueilla. Neljasosa Espoon tyoikaisesta vaestosta asuu Suur-Leppavaa-
ran alueella ja valtaosa ikddntyneesta 65 vuotta tiyttaneesta vaestostd Suur-
Espoonlahden, Suur-Leppavaaran ja Suur-Tapiolan alueilla. (Espoon kau-
punki, 2021).

Espoon viestosta 50,2 % on naisia ja 49,8 % miehia. Miesten osuus on hie-

man suurempi nuoremmissa ikaryhmissa, mutta 50 ikdavuoden jalkeen nais-
ten osuus on suurempi. (Espoon kaupunki 1, 2021).
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Kuva 5. Taysi-ikdisen vaestdn jakautuminen Espoon suuralueiden kesken
(YKR/Syke ja Tilastokeskus 2015, 2022).
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3.2 Mita taysi-ikaisten espoolaisten liikkumisesta tiedetaan

Helsingin seudun liikenne (HSL) on vuodesta 1966 lihtien selvittanyt Hel-
singin seudun asukkaiden liikkumistottumuksia. Tutkimus tehdaan muuta-
man vuoden valein matkapaivakirjojen avulla toteutettavalla kyselylla. Vii-
meisin tutkimus on vuodelta 2018. Tutkimuksen mukaan espoolaiset tekivat
keskimaarin 3,7 matkaa paivassa (HSL, 2019).

Kyselyn mukaan vuonna 2018 46 % espoolaisten matkoista tehtiin henkilo-
autolla, 18 % joukkoliikenteelld, 9 % pyorilla ja 26 % kavellen (Kaavio 1).
Koko paiakaupunkisedun vastaavat luvut olivat auto 34 %, joukkoliikenne
25 %, pyora 9 % ja kavely 30 %. Espoolaisten autoilun kulkutapaosuus oli siis
paakaupunkiseudun keskiarvoa suurempi, minka lisaksi he kayttivat joukko-
liikennetta ja kavelivat vihemman. (HSL, 2019).
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Kaavio 1. Espoolaisten sekd paakaupunkiseudun kulkutapajakauma vuonna 2018
matkaluvuista laskettuina kulkutapaosuuksina (HSL, 2019).

Lahes puolet espoolaisista (47 %) kertoi kayttavansa autoa paivittain tai la-
hes paivittain. 28 % kertoi kayttavansa autoa muutaman kerran viikossa, 8 %
noin kerran viikossa ja loput harvemmin. Joukkoliikennetta kertoi kaytta-
viansa 26 % vastaajista joko paivittdin tai lahes paivittiin, 15 % muutaman
kerran viikossa ja 13 % noin kerran viikossa. 15 % vastaajista kertoi kaytta-
vansa pyoraa paivittain tai lahes paivittain, 10 % muutaman kerran viikossa
ja 8 % noin kerran viikossa (HSL, 2019).

Kaavio 2 esittaa espoolaisten kulkutapajakaumat eri matkaryhmien mat-
koilla vuonna 2018. 48—52 % eri matkaryhmien matkoista tehtiin autolla.
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Poikkeuksena tista olivat koulu- ja opiskelumatkat, joissa kulkutapaosuus oli
ainoastaan 11 %. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus oli suurin tyomatkoilla
(33 %) seka koulu- ja opiskelumatkoilla (26 %). Myos pyoralla kuljettiin eni-
ten kouluun (21 %) ja toihin (14 %). Kavelyn kulkutapaosuus vaihteli 28—
38 % valilla lukuun ottamatta tyomatkoja, joissa kavelyn kulkutapaosuus oli
ainoastaan 6 %. (HSL, 2019).

100 %
920 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %
0%

14

=
m Kavely

Pyora
m Joukkeliikenne
52 Henkildauto

-1

11

Tyodpaikka Koulu tai Ostos- tai
opiskelupaikka asiointipaikka

Kaavio 2. Espoolaisten kulkutapajakaumat eri matkaryhmien matkoilla vuonna 2018

(HSL, 2019.)
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Kaavio 3. Espoolaisten kulkutapajakaumat eri ikaryhmien valilla vuonna 2018 (HSL,
2019).
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Kaavio 3 esittda espoolaisten kulkutapajakaumat eri ikaryhmien valilla
vuonna 2018. Autoilu oli yleisintd 30—44 seka 45—64-vuotiaiden keskuu-
dessa, ja vahaisinta 18—29-vuotiailla. Kavely oli yleisinta yli 65-vuotiaiden
keskuudessa. Muissa ikdluokissa kiavelyn osuus oli kaikissa sama 26 %. Jouk-
koliikenteen osuus vaihteli 14—35 % valilla. Yleisinta se oli 18—29-vuotiailla,
ja sen osuus laski ian myo6ta. Pyorailyn osuus ei vaihdellut suuresti ikaluok-
kien vililla, mutta se oli yleisintd 30—44 seka 45—64-vuotiaiden keskuudessa.
(HSL, 2019).

3.3 Espoo, Euroopan kestavin kaupunki

Espoo sijoittui ykkoseksi Tilburgin yliopiston vuosina 2016 ja 2017 teke-
missd, 145 eurooppalaisen kaupungin kestavaa kehitysta vertailevassa tutki-
muksessa, jossa tarkasteltiin kaupunkien taloudellisia, sosiokulttuurisia seka
ekologisia tekijoita. Espoon pyrkimyksena on sailyttaa paikkansa Euroopan
kestavimpien kaupunkien joukossa.

Espoo on toteuttanut Kestava Espoo -kehitysohjelman, jonka vuoden 2017-
2021 ohjelmassa on asetettu seuraavat tavoitteet:

e Rakentaa kestdvaa Espoota dlykkaiden ratkaisujen avulla;

e Kestavan liikenteen kehittdminen;

e Luoda paastotonta energiantuotantoa ja alykkiita energiaratkaisuja

e Auttaa espoolaisia elamédan kestavasti;

e Integroida kaupunki paremmin ymparoivaan ymparistoon. (CCFG,

2022).

Kaupunki on viime vuosina investoinut joukkoliikenteeseen, ottanut kayt-
toon kaupunkipyorat, perustanut useita uusia luonnonsuojelualueita, isan-
noinyt kestavia elamantapoja koskevia kampanjoita ja ottanut tavoitteen olla
hiilineutraali vuoteen 2030 mennessa. Raiteistuva joukkoliikenne kokee par-
haillaan suuria mullistuksia Lansimetron jatkeen valmistuessa vuonna 2023,
Raidejokerin korvatessa 550 runkolinjan 2024 seka lisaradan tuodessa kaksi
lisaraidetta Leppavaaran ja Kauklahden vilille 2020-luvun loppupuolella.
(Espoon kaupunki 5, 2022; CCFG, 2022).

Kehitysohjelman tavoitteiden saavuttamiseksi kaupunkisuunnittelun tehta-
vaksi tulee varmistaa kestavan liikenteen kehittiminen. Espoo haluaa mur-
taa joukkoliikenteen ja yksityisautoilun valisen vastakkainasettelun, ja kehit-
taa molempia kestavilla keinoilla. Edellytyksia kavelyn, pyorailyn ja joukko-
liikenteen kayttoon pyritdan parantamaan. Autoilun osalta, paastovahen-
nykset pyritaan saavuttamaan lisadmalla sahkoautojen kayttod. Liikkumisen
edellytyksia parantavat myos yksityisten tarjoajien tuomat sahkopotkulaudat
seka yhteiskayttoautot. (Espoon kaupunki 2, 3 & 4, 2022; CCFG, 2022).
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4 Tutkimusaineisto ja -metodit

4.1 Tutkimusote ja menetelmat

Tutkimuksessa hyodynnettiin kvantitatiivisen kyselytutkimuksen menetel-
ma4, joka perustuu vuoden 2020 alussa kerattyyn Mun Espoo Kartalla kyse-
lytutkimusaineiston analyysiin. TyOssa selvitetaan espoolaisten aikuisten ar-
kiasioinnin ja -liikkumisen tunnusmerkkeja seka naiden keskiniisia riippu-
vuussuhteita.

Arkiasioinnin ja -liikkumisen tunnusmerkkeja kuvailevissa tarkasteluissa on
kaytetty kuvailevan tilastotieteen menetelmia, kuten jakaumia ja keskiar-
voja. Muuttujien keskinaisia riippuvuussuhteita selittdvaan analyysiin on
kaytetty regressioanalyysin eri yleistetyn lineaarisen mallin menetelmia.
Kussakin tarkastelussa kaytetty menetelma valikoitui vastemuuttujan ja-
kauman mukaan. Analyysit on toteutettu RStudio-ohjelmiston 4.1.2 versi-
olla.

Beta-regressiolla tutkittiin, miten eri tekijat olivat yhteydessa eri kulkumuo-
tojen kayttoon Espoon taysi-ikdisten vastaajien keskuudessa. Eri kulkumuo-
toja tarkasteltiin yksi kerrallaan, jossa riippuva muuttuja on jatkuva ja sai
mallissa arvoja 0 ja 1 vililta, joka oli kyseisen kulkumuodon kayton todenna-
koisyys. Beta-regressiota varten eri kulkumuotojen kulkutapaosuudet oli
muunnettava logit-linkkifunktiota kayttaen, jolla maaritettiin lineaarisen
mallin suhde beta-jakautuneen vastemuuttujan odotusarvoon (Liite 3).

Gamma-regressiolla tutkittiin, miten yksilon kodin sijainnin kaupunkira-
kenne vaikutti tdméan asiointialueen kokoon. MyGs gamma-regressio on
yleistetyn lineaarisen mallin muoto, jota kiytetdan yleisesti gamma-jakautu-
neen aineiston tutkimiseen, eli kun riippuva muuttuja voi saada mita tahansa
positiivisia arvoja nollan ja darettoman valilta. Viimeiseksi yksilon kodin si-
jainnin kaupunkirakenteen yhteytta taman asiointialueen keskuksisuuteen
tutkittiin Poisson-regression avulla. Poisson-regressio on yleistetyn lineaari-
sen mallin erikoistapaus, jota kaytetaan lukumaaraaineistojen mallintami-
seen. Tassa tapauksessa riippuva aineisto, keskuksisuus, muunnettiin kate-
gorisiksi muuttujiksi (yksikeskuksinen, kaksikeskuksinen, monikeskuksi-
nen).

Testeissda nollahypoteesit havaintojen yhtildisyydestd hyldtdan tasolla
a=0,05. Tilastollisen merkitsevyyden taso on ilmoitettu testin yhteydessa
(p<0,05*%, p<0,01** ja p<0,001**¥), Taulukossa nakyvat tahdet ilmoittavat
tulosten tilastollisen merkitsevyyden.
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4.2 Aineisto

Aineisto on keriatty PPGIS-kyselylld (public participation geographic infor-
mation system) Maptionnaire tyokalua kiyttden. Maptionnaire on kartta-
pohjainen selaimessa toimiva kyselypalvelu, jonka avulla voidaan kerata tie-
toa tai keskustella paikkaan kytkeytyvista aiheista.

Kysely koostuu seitsemasta osiosta. Ensimmainen taustatieto-osio sisalsi ky-
symyksia sosiodemografisista tekijoista kuten vastaajan syntymavuoden, di-
dinkielen, sukupuolen, koulutustaustan, ammatin seki perhetilanteen. Toi-
sessa osiossa vastaajaa pyydettiin merkitsemaan oman kotinsa sijainti kar-
talle. Kolmas osio pyysi vastaajaa merkitsemaan kartalle kaikki paikat, jossa
hén vierailee sadnnollisesti jokapaivaisessi elamiassadn ja merkitsemaan mi-
kali tima on koulu tai opiskelupaikka, paikka ostoksille, vapaa-ajan paikka,
paikka henkilokohtaiselle asioinnille, lapsen koulu tai paivahoitopaikka, toi-
nen koti tai muu paikka. Jokaisen paikkamerkinnan yhteydessd vastaajaa
pyydettiin myos maarittimaan, kuinka usein han tiailla vierailee, milla kul-
kuneuvolla tinne yleensa matkustaa ja minkalaisena kokee paikan.

Neljas osio kisitteli vastaajalle erityisia paikkoja. Vastaajaa pyydettiin mer-
kitsemaan paikat, jotka ovat tille jostain syysta erityisen tarkeitd ja/tai he-
rattavat vahvoja positiivisia tai negatiivisia tunteita. Jokaisen paikkamerkin-
nan yhteydessd vastaajaa pyydettiin tarkentamaan mika tdma kyseinen
paikka on, kuinka usein han sielld vierailee, milla kulkuneuvolla yleensa mat-
kustaa tanne, kuinka positiivisena tai negatiivisena paikan kokee ja viela vii-
meiseksi arvottamaan paikan sosiaalisen, toiminnallisen, visuaalisen laadun
seka tunnelman ja henkilokohtaisen merkityksen joko positiiviseksi, negatii-
viseksi tai neutraaliksi.

Viidennessa osiossa vastaajia kehotettiin merkitsemaan kartalle erilaisia ke-
hitysehdotuksia siitd, miten tiettyja paikkoja voisi parantaa. Jokaisen kartta-
merkinnan yhteydessi pyydettiin maarittimaan mihin annettuun teemaan
ehdotus liittyy, ja kertomaan omin sanoin kehitysehdotuksesta.

Kuudes osio oli kaksiosainen. Ensimmainen osio pyysi vastaajaa merkitse-
maan kartalle mahdollisia paikkoja asumisen tiydennysrakentamiselle. Li-
satessdan ehdotuksia kartalle, vastaaja valitsi merkitseeko tdhan kerrostalo-
vai pientalomaista rakentamista. Toinen osio pyysi vastaajaa merkitsemaan
kartalle mitka Espoon keskuksista ovat vastaajalle tarkeita ja mikali uusia
keskuksia tulisi kehittaa johonkin tulevaisuudessa. Jokaisen karttamerkin-
nan yhteydessa vastaajaa pyydettiin merkitsemaan, mikali tima on kehitta-
mista kaipaava keskus, sellaisenaan toimiva keskus tai sijainti, johon tulisi
osoittaa uusi keskus. Seitsemas hyvinvointiosio sisilsi tietoa vastaajan ela-
manlaadusta, hyvinvoinnista sekd mahdollisista fyysisistd liikkumisen
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rajoitteista. Mun Espoo kartalla -kysely ja tarkat kysymykset on esitetty liit-
teena (Liite 1).

4.2.1 Tiedonkeruu ja otos

Kyselyn tiedonkeruu toteutettiin kolmella eri menetelmalla. Aalto Yliopiston
toteuttama kirjekysely toteutettiin syys-lokakuussa 2020. Kysely lahetettiin
15 000:lle satunnaisotannalla valitulle asukkaalle, joista 2 066 asukasta vas-
tasi (vastausprosentti 14 %). Espoon kaupungin toteuttama avoin nettikysely
kerasi yhteensa 2 132 vastausta. Kysely oli avoinna 22.8.-31.10.2020 Espoon
kaupungin nettisivuilla. Kyselyyn kerattiin vastaajia mainostamalla sita eri
kaupungin julkaisuissa ja sosiaalisen median kanavilla. Avoimen kyselyn
kanssa samanaikaisesti toteutettiin kysely Espoon kouluissa. Koulussa suo-
ritetun kyselyn vastaajat olivat padosin 9-luokkalaisia. Taman tutkimuksen
keskittyessd nimenomaan taysi-ikdisen viaestoryhmain tarkasteluun, on ta-
man kolmannen kyselyn vastaukset jatetty tdssa tapauksessa tutkimuksen
ulkopuolelle. Kolmannen, kouluissa suoritetun kyselyn vastausvaihtoehdot
erosivat myos hieman kahden muun kyselyn sisallosta.

Vaikka kysely on toteutettu korona-aikaan, on vastaajia pyydetty vastauksis-
saan merkitsemain paikkamerkintiansa koskien aikaa ennen koronaa. On
silti mahdollista, ettd korona-aika ja sen liikkumisrajoitukset ovat vaikutta-
neet vastaajien merkintoihin.

4.2.2 Aineiston kasittely

Mun Espoo kartalla -kyselyyn vastasi yhteensa 6 655 ihmistd. Naistd 5 972
vastaajista oli antanut kotinsa sijainnin vastauksissaan. Naista vastauksista
erotettiin kouluissa tehdyn kolmannen kyselyn vastaukset kyselyn hieman
erilaisen kysymysten asettelun vuoksi. Naista 3 569 vastauksesta 2 881 kpl
olivat ialtaan 18-vuotta tayttaneita tai tatd vanhempia. Naista lopullisista
vastauksista 1 633 kpl tulivat satunnaisotannalla suoritetun kyselyn kautta ja
1 248 kpl Espoon kaupungin internetsivuilla olevan avoimen kyselyn kautta.

Kyselyn paikkamerkinnit on luokiteltu seitsemian eri kategoriaan niiden
vierailtavan luonteen mukaan;

1. tyo- tai opiskelupaikka

2. ostokset (kauppa, kauppakeskus, tori)

3. paikka vapaa-ajan viettoon

4. henkilokohtaiset asiat ja palvelut (terveys, ja hyvinvointipalvelut,
posti, pankki jne.)
lapsesi koulu, paivakoti, hoitopaikka tai kerho
toinen koti
7. muu arjen paikka

AL
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Toinen koti -merkintoja oli alle 1 % kaikista merkinndistd, ja nama ovat tassa
tarkastelussa yhdistetty muu arjen paikka -merkint6jen kanssa yhteen.

Arkimatkoja kuvaavat paikkamerkinnit on rajattu aineistosta ottaen huomi-
oon ainoastaan vahintaan viikoittaisella tasolla vierailtavat paikkamerkin-
nat, eli merkinnat, joissa vierailutiheydeksi annettu pdaivittdin tai ldhes pai-
vittdin. Tutkimuksen tarkoituksena on tutkia nimenomaan jokapaivaisella
arkitasolla tehtdvid matkoja seka vierailtavia paikkoja, minka vuoksi har-
vemmin kuin viikoittain vierailtavat paikat jatettiin tarkastelusta ulkopuo-
lelle. Niita arkiasioinnin paikkamerkint6ja oli annettu yhteensa 15 655 kpl.
Lopuksi aineistosta rajattiin pois vield ne vastaajat, jotka eivit olleen mer-
kinneet yhtakaan arkiasioinnin paikkamerkintaa.

Koska kyselyssa oli yhden paikkamerkinnin kohdalla mahdollista valita use-
ampi kulkumuoto, on merkitsevyystarkasteluissa kasitelty kutakin kulku-
muotoa erikseen omana muuttujanaan. Taman muuttujan arvo on sen pro-
sentuaalinen kulkutapaosuus, eli todennakoisyys tulla valituksi kulkutavaksi
kunkin merkinnan kohdalla.

4.2.3 Aineiston kattavuus

18 vuotta tiyttdneiden vastaajien maarat Espoon suuralueittain on esitetty
kuvassa 6. Taysi-ikaisista vastaajista oli naisia 57 % (1637 kpl), miehia 40 %
(1154 kpl) ja muun sukupuolisia 1 % (12 kpl). 3 % vastaajista (777 kpl) ei ha-
lunnut kertoa sukupuoltaan, tai oli jattdnyt vastauksen tyhjiksi. Kaavio 4
esittda vastaajien sukupuoli- ja ikdjakaumat. Vastaajat ovat tarkastelua var-
ten jaettu viiteen ikdryhmaan. Suurin vastaajaryhma oli 45—64-vuotiaat.

1200
1000
422
800
500 353
400 103
. 654
200 s 467 -
179 .
0 25 |

18-29 30-44 45-64 65-75 yli 75

mNaiset mMiechet mMuu ®=Tyhja

Kaavio 4. Taysi-ikaisten vastaajien ikd- ja sukupuolijakauma.
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tional Land Survey of Finland

Kuva 6. Tassa tutkimuksessa kaytettavien taysi-ikdisten asukkaiden vastausten
maarat Espoon suuralueittain.

31



4.3 Kaytetyt tyokalut
4.3.1 Espoon typologialuokittelu

Joni Laurila on vuonna 2020 toteuttanut Espoon kaupungille oman yhdys-
kuntarakennetta kuvaavan kaupunkitypologia-luokittelun aiemman Noora
Paalaisen vuonna 2017 tekemén luokittelun pohjalta. Tassa Espoo jakautuu
yhdeksaan eri kaupunkirakenteen luokkaan:

Keskustatoimintojen alueet:

1, Keskustatoimintojen ydinalue C1
2. Keskustatoimintojen alue C2

3. Keskustamainen alue C3

4. Kerrostalovaltainen alue

Pientalovaltaiset alueet:

5. Asumispainotteinen kerros- ja pientaloalue
6. Tiivis ja hyvin saavutettava pientaloalue

7. Pientaloalue

8. Vilja pientaloalue

9. Hyvin vilja pientaloalue (hajanainen)

Luokittelu on muodostettu seuraavien tunnuslukujen pohjalta:

e Rakennustunnusluvut: aluetehokkuus, kerrosluvun keskiarvo, asumi-
sen osuus kaikista rakennuksista (%), kerrostalojen osuus asuinraken-
nuksista (%)

e Palvelutunnusluvut: palvelutyopaikkojen lkm/ha, palvelujen lkm/ha,
julkisten palveluiden lkm/ha, palvelujen monipuolisuus

e Saavutettavuuden tunnusluvut: matka-aika (min) lahimpaan keskus-
taan julkisilla, linnuntie-etdisyys lahimpaan peruskouluun ja paivako-
tiin seka suureen kauppaan (yli 400 m2)

e Vihertunnusluvut: kasvillisuuden osuus (%) alueen pinta-alasta.
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Liitteessa 2 on tarkemmin kuvattu eri typologialuokkien luokitteluperus-
teita. Keskustatoimintojen alueet ovat tehokkaimmin rakennettuja alueita,
joissa palveluiden maira on korkea, saavutettavuus hyva ja kasvillisuuden
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osuus vahiinen. Kerrostalovaltaisella alueella ja tehokkaammin rakenne-
tuilla pientalovaltaisilla alueilla palveluiden maarad on melko vahainen,
mutta saavutettavuus on hyva. Vilja pientaloalue on sijaintiinsa nihden hy-
vin valjasti rakennettu. Vilja ja hyvin vilja pientaloalue ovat padasiassa ase-
makaavoitetun alueen ulkopuolella sijaitsevia alueita. Luokkien sisilla on
myos jonkin verran vaihtelua, erityisesti tiiviilla pientaloalueella, jossa alue-
rajaukset ovat suuria. (Laurila, 2020).

Espoon kaupungin typologialuokittelu ei kata koko kaupungin pinta-alaa
(Kuva 7). Vaikka luokittelu pyrkii kattamaan kaikki Espoon asutetut alueet,
jaa osa Mun Espoo kartalla -kyselyn kotipaikan merkinnoista typologia-alu-
eiden ulkopuolelle. Tassa tyossa tulen kayttimaan Espoon omaa typologia-
luokittelua. Taman luokittelun ulkopuolelle jaavat kotimerkinnat muodosta-
vat analyysissa ylimaardisen "Muut” -kategorian.

4.3.2 Home Range model, HRM

Vastaajia pyydettiin kyselyssd merkitseméain kartalle kotinsa sijainti. TAiméan
jalkeen heita pyydettiin merkitseméan kartalle arkeensa kuuluvia paikkoja,
joissa vastaaja on kaynyt sadannollisesti viimeisen vuoden aikana. Viimeiseksi
vastaajia pyydettiin viela merkitsemaan mahdollisia erityisia paikkoja, joihin
liittyy voimakkaita myonteisia tai kielteisia tunteita, ja joissa vastaaja on kay-
nyt viimeisen vuoden aikana.

Yksilokohtainen dynaaminen asiointialue maaritellaan kayttamalla Hasan-
zadeh ym. (2017) kehittamaa GIS-pohjaista home range model (HRM) tyo-
kalua. Tama on yksilokohtainen rajamenetelmai, jonka mittaamiseen kayte-
taan konveksipeitetta joka peittda alleen kaikki ylla mainitut yksilon paivit-
taiset kohdepisteet, yksilon kotipisteen seki ndiden viliset reitit (Hasanza-
deh ym., 2017; Ramezani ym., 2019). Malli méaarittelee ensin buffer-etaisyy-
den yksilon kodin ymparille (D1), buffer-etaisyydet timan asiointipisteiden
ympdrille (D2) ja raja-arvon asiointimalliin sisallytettaville asiointipisteille
(D3) (Kuva 2). Hasanzadeh ym. (2017) mukaan kodin bufferiksi maariteltiin
500 m, mika on kirjallisuudessa yleisimmin kaytetty etdisyys naapuruston
maarittamiseen. Asiointipisteiden bufferiksi maariteltiin 140 m, joka on tun-
nistettu sopivaksi arvioksi aktiivisuuspisteiden valittoman laheisyyden ku-
vaamiseksi vertailtavassa aineistossa (Hasanzadeh ym., 2017). Raja-arvoa
D3 ei kaytetty tassa tarkastelussa, vaan aineisto rajattiin koskemaan Espoon
ja sen naapurikuntien alueelle tehtyja merkintoja.

Tyokalun avulla kullekin vastaajalle voitiin maaritella henkilokohtainen dy-
naaminen asiointialue jatkotarkastelua varten. Asiointialueen pinta-alan li-
saksi tata voidaan kayttda muun muassa yksilon asiointialueen hajautunei-
suuden tarkempaan tutkimiseen. Tasta eteenpaiin, tulen asiointialueesta
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puhuessani viittaamaan juuri tdhan henkilokohtaiseen dynaamiseen asioin-
tialueeseen (HRM).

4.3.3 Keskuksisuus (Centricity)

Yksilokohtaisten asiointialueiden keskuksisuus maaritelladan Hasanzadehin
(2019) kehittaman toiminnallisen GIS-pohjaisen tyokalun avulla. Tama tar-
joaa tyokalun tutkia asioinnin hajautuneisuuden, kaytettyjen kulkumuotojen
sekd kaupunkirakenteen ominaisuuksien vilisia suhteita. Keskuksisuus
maaritellaan jarjestysmuuttujana, joka kuvaa yksilon asiointialueen asiointi-
keskittymien maaraa. Asiointiklusterit tunnistettaan kayttamalla raataloitya
spatiaalista klusterointimenetelmii, ottaen huomioon asiointipaikkojen lu-
kumaaira ja tiheys. Jokainen klusteri koostuu vahintaan kahdesta asiointipis-
teesta. (Hasanzadeh, 2019).

Asiointialueet luokiteltiin kolmeen eri luokkaan Hasanzadehin (2019) maa-
ritteleman keskuksisuuden pohjalta. Yksikeskuksiset asiointialueet koostu-
vat yhdesti asiointiklusterista, ja naissa yksilon arkiasiointi keskittyy vain
oman kodin laheisyyteen. Kaksikeskuksiset asiointialueet sisdltaviat kodin
ympdrille sijoittuvan asiointiklusterin lisaksi toisen asiointiklusterin. Moni-
keskuksisissa asiointialueissa on kodin ymparille sijoittuvan asiointikluste-
rin lisdksi vahintaan kaksi muuta klusteria.
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5 Tulokset

5.1 Millaisia matkoja Espoolaiset tekevat arkisin?

Téassa luvussa on tutkittu Mun Espoo kartalla -kyselyyn vastanneiden asuk-
kaiden tekemia paikkamerkint6ja, ja ndiden pohjalta selvitetty espoolaisten
arkimatkoja kuvaavia piirteita. Arkimatkoja kuvaavat matkat on rajattu ai-
neistosta ottaen huomioon vain vahintaan viikoittain vierailtavat paikkamer-
kinnat (merkinnat, joissa vierailutiheydeksi annettu pdivittdin tai ldhes pdi-
vittdin). Arkiasioinnin paikkamerkintoja oli annettu yhteensa 15 655 kpl ja
annettu keskimaarin 4,9 merkintaa henkiloa kohden.

5.1.1 Ostokset ja vapaa-ajan paikat paaasiallisia vierailukohteita

Kaavio 5. esittdad miten paikkamerkinnat jakautuivat kyselyssa annettujen
vierailukategorioiden kesken. Eniten paikkamerkintoja oli luokiteltu ostos-
paikoiksi (277 %). Seuraavaksi oli eniten erityisia paikkoja (22 %) seki vapaa-
ajan paikoiksi merkittyja paikkoja (21 %). Tyo- tai opiskelupaikkoja oli 16 %
merkinnoista. Vahemmistossa olivat lapsen koulu-, paiviakoti-, hoito- tai ker-
hopaikat (5 %), muut arjen paikat (5 %) seka henkilokohtaisten asioiden ja
palvelujen paikat (4 %).

= Ty&- tai opiskelupaikka

= Lapsen koulu, paivékoti,
hoitopaikka tai kerho

= Ostokset

m Henkildkohtaiset asiat ja
palvelut

m Paikka vapaa-ajan viettocon

= Erityinen paikka

= Muu arjen paikka

Kaavio 5. Paikkamerkint6jen jakautuminen eri vierailun kategorioiden mukaan.

Valtaosa paikkamerkinnoistd voidaan olettaa olevan vapaa-ajan paikkoja.
(vapaa-ajan paikat seka erityiset paikat, 34 %). Toiseksi yleisimpia vierailu-
paikkoja olivat erilaiset asiointipaikat (ostokset ja henkilokohtaiset asiat ja
palvelut, 21 %). Vaikka toissd ja/tai koulussa kiydaan ainakin lahes
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paivittdin, on tdhan liittyvia paikkamerkint6ja kuitenkin yleensa vain yksi
per vastaaja, minka vuoksi naiden osuus oli vain 16 %.

Taulukko 1 listaa kodin ja paikkamerkinnan viliset keskimaaraiset valimat-
kat vierailun kategorian mukaan luokiteluna. Lasten koulu, paivakoti, hoito-
paikka tai kerho seka paikat ostoksille sijaitsivat lahimpana, keskimaarin
2,2 km paassa kodista. Tyo- tai opiskelupaikkaa sijaitsivat kauimpana, kes-
kimaarin 8 km paassa kodista ja sijaitsivat huomattavasti muita paikkamer-
kintoja kauempana.

Taulukko 1. Keskimaaraiset valimatkat kodin ja eri vierailun kategorioiden paikka-
merkintdjen valilla.

O Kekmomstalm kel

Tyo6- tai opiskelupaikka 8,0 2264
Lapsen koulu, pdivakoti, 2,2 731
hoitopaikka tai kerho

Ostokset 2,2 3984
Henkilokohtaiset asiat ja 2,6 647
palvelut

Paikka vapaa-ajan 2,8 3135
viettoon

Erityinen paikka 2,5 3221

\Muu arjen paikka 3,7 73y

5.1.2 Valtaosa vierailtavista paikoista sijoittuu kodin laheisyyteen

Kaavio 6 osoittaa, miten paikkamerkinnit jakautuivat niiden valimatkan
mukaan vastaajan kodin sijantiin nihden. Lihes puolet paikkamerkinnoista
(49 %) sijaitsivat alle 1,5 kilometrin paassa vastaajan kodista. 17 % merkin-
noista sijaitsi 1,5—3 km padssa ja 11 % 3—5 km paassa kodista. 5—8 km paassa
sijaitsi 10 % merkinnoista ja 8—10 km paidssi 5 %. Vain 8 % merkinnoista si-
jaitsi yli 10 km paassa kodista. Paikkamerkintojen maara siis vahenee sita
mukaan, mitd kauemmas kodista liikutaan arkitasolla vierailtavia paikkoja
tarkastellessa.
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= alle 1.5 km
" 1.5-3km
83-5km
#5-8-km
#8-10km
» 10- 12 km
= 12-15km
= 15-20 km
= yli 20 km

Kaavio 6. Paikkamerkintdjen jakautuminen sijainnin ja kodin sijainnin valimatkan
mukaan.

Kaavio 7 esittda eri paikkamerkinttjen kategorioiden osuudet kodin ja pai-
kan vialimatkan mukaan jaoteltuna. Ostospaikoiksi merkityt paikat vahenivat
selkeisti sitd mukaa, mita kauemmas kodista mentiin, kun taas tyo- tai opis-
kelupaikkojen osuudet kasvoivat huomattavasti kauemmas kotoa liikutta-
essa. Lapsen koulun, paivakodin, hoitopaikan tai kerhon, henkilokohtaisten
asioinnin paikkojen sekd muun arjen paikkojen osuudet eivat merkittavasti
muuttuneet vialimatkan kasvaessa. Vapaa-ajanviettopaikat seka erityiset pai-
kat painottuivat hieman enemman kodin laheisyyteen. Yleisesti, alle 5 km sa-
teelld sijaitsevat paikkamerkinnat jakautuivat eri kategorioiden kesken tasai-
semmin kuin kauempana sijaitsevat.

u Ty&- tai opiskelupaikka
yli 20 km 2 Y P P

m Lapsen koulu, paivaketi, hoitopaikka tai
kerho

u Ostokset

15 - 20 km 42

10-15km 2 m Henkiltkohtaiset asiat ja palvelut

m Paikka vapaa-ajan viettoon
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Kaavio 7. Paikkamerkintdjen kategorioiden osuudet kodin ja arkipaikan valimatkan
mukaan jaoteltuna

38



Kaikista annetuista paikkamerkinnoista 70 % oli joko ostos- (27 %), vapaa-
ajan (21 %) tai erityisia paikkamerkintoja (22 %) (Kaavio 5). Valtaosa (78 %)
alle 5 km paassa sijaitsevista paikkamerkinnoista olivat juuri ostos-, vapaa-
ajan- tai erityisia paikkamerkintoja (Kaavio 6). Alle 5 km paassa kodista si-
jaitsevien paikkamerkintojen jakautuminen vastaa suhteellisen hyvin kaik-
kien paikkamerkintojen osuuksien jakautumista.

5.1.3 Kulkutapaosuuksien jakautuminen

Tassa luvussa on selvitetty, miten espoolaisten aikuisten arkisin tehtavat
matkat jakautuvat eri kulkumuotojen kesken. Aineiston kyselyssa oli kulku-
muodoiksi mairitelty kavely, pyoriily, joukkoliikenne, auto tai muu kulku-
neuvo. Téassa tarkastelussa on otettu huomioon vastaukset, joissa kulkuneu-
voiksi on maaritelty jokin tai jotkin neljastd ensimmaisesta. Kaavio 8 esittaa
miten kulkutapaosuudet ovat jakautuneet ndiden kulkumuotojen kesken.
Kaikkia vastanneiden tekemia arkitasolla vierailtavia paikkamerkintoja tut-
kittaessa, yleisimmiksi kulkumuodoiksi nousivat kavely (38 %) ja autoilu
(37 %), joilla tehtiin kolme neljasosaa matkoista. Pyorailyn osuus matkoista
oli 14 % ja joukkoliikenteen 11 %.

= Kavely
= Pyoraily
= Joukkoliikenne

= Auto

Kaavio 8. Kaikkien paikkamerkintéjen kulkumuotojen kulkutapaosuudet.

Kaavio 9 esittda miten kulkutapaosuudet jakautuvat eri ikaryhmien kesken.
18—29-vuotiailla kavely oli yleisin kulkumuoto (37 %) ja joukkoliikenne
toiseksi yleisin (26 %). Autoilun osuus talla ikaluokalla oli 23 %. 30—44-vuo-
tiailla kavelyn osuus laski 2 %. Huomattava osuus aikaisemmin joukkoliiken-
teella matkustetuista matkoista vaihtui autoiluun, ja autoilu olikin yleisin
kulkumuoto 30—44-vuotiaiden keskuudessa (36 %). Sama kehitys jatkui 45—
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64 ikdluokkaan siirryttaessa, jossa kavelyn ja joukkoliikenteen osuus laskivat
4-5 % ja autoilun osuus nousi huomattavat 11 %. Eldkeikaan saavuttaessa
(65 v.) kavelyn kulkutapaosuus nousi jalleen 11 % ja autoilun osuus laski 4 %.
Kavelyn ja autoilun kulkutapaosuudet olivat ldhes samat yli 65-vuotiaiden
keskuudessa. Joukkoliikenteen kaytto oli nailla ikaluokilla melko vahaista
(5 %). Joukkoliikenteen kulkutapaosuus viaheni aina seuraavaan ikaluok-
kaan siirryttdessa. Siind missa 18—29-vuotiaat matkustivat noin neljasosan
tekemistaan matkoista joukkoliikenteelld (26 %), kayttivat 65—75 seka yli 75-
vuotiaat tata ainoastaan 5 %:1la matkoistaan. Pyorailyn osuus matkoista py-
syi suhteellisen samana kaikkien ikidluokkien kesken (10—14 %), ollen hie-
man suositumpaa nuorempien ikaluokkien keskuudessa.

18- 29 14 26 23
30-44 14 15 36

Kavely
45 - 64 12 10 47 )

m Pybraily
85 - 75 BN - occoikenne
yli 75 10 5 42 m Auto
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kaavio 9. Kulkutapaosuuksien jakautuminen eri ikaluokkien kesken.

Kavely oli merkitty yleisimmaksi kulkumuodoksi alle 1,5 km kodista sijaitse-
viin kohteisiin. Tata kauempana sijaitseviin kohteisiin yleisin kulkumuoto oli
auto. Kaavio 10 esittda kulkutapaosuuksien jakautumisen valimatkan mu-
kaan luokiteltuna. Kaavio 11 kuvaa tarkemmin eriteltyna alle 5 kilometrin
padssa sijaitsevien paikkamerkint6jen kulkutapaosuudet.

Alle 3 km matkoilla kavely oli selkeasti yleisin kulkumuoto (55 %) ja auto
toiseksi (26 %) yleisin. Tata pidemmilla matkoilla kavelyn osuus jai suhteel-
lisen pieneksi (3—7 %). Pyorailyn osuus oli suurimmillaan alle 3 km (16 %),
3—5 km (15 %) seka 5—8 km (11 %) matkoilla. Pyorailyn osuus laski mita kau-
emmas kodista liikuttiin, lukuun ottamatta pienta kulkutapaosuuden kasvua
10—12 km matkoilla. Joukkoliikenteen kiyton osuus oli hyvin vahaista alle 3
km matkoilla (3 %), ja sen osuus nousi sitd mukaa, mitd kauemmas kodista
liikuttiin. Tasta poikkeuksena olivat yli 20 km matkat, joissa osuus laski 15-
20 km kulkutapaosuudesta alle puoleen (41 % => 16 %). Autoilun kulkutapa-
osuus oli alle 3 km matkoilla 26 %. 3—15 km matkoilla kulkutapaosuus pysyi
suhteellisen samana (58 % - 61 %), mutta yllattavaa oli se, ettd osuus alkoi
hieman laskemaan yli 10 km paidhan kodista liikuttaessa. 15—20 km mat-
koilla auton kulkutapaosuus oli matalimmillaan alle 3 km matkojen jalkeen
(54 %), kunnes yli 20 km matkoilla osuus oli korkein, 79 % matkoista.
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Kaavio 10. Kulkutapaposuuksien jakautuminen valimatkojen mukaan.

Kun tutkitaan tarkemmin alle 5 km etiisyydella olevia paikkamerkintoja ja
niiden etdisyyksia kodista, huomataan etta kavelyn osuus laskee ja joukkolii-
kenteen osuus kasvaa suhteellisen tasaisesti sen mukaan mita kauemmas ko-
toa liikutaan (Kaavio 11). Siind missa kavely on alle 300 metrin matkoilla
suosituin ja joukkoliikenne vahiten kaytetty kulkumuoto, on joukkoliikenne
autoilun jilkeen suosituin ja kively vihiten kaytetty kulkumuoto yli 4 km
matkoilla. Pyorailyn kulkutapaosuus vaihtelee 7—22 % osuuden valilla niin,
etta sen osuus kasvaa 3 km matkoihin asti, ja kdantyy sen jialkeen laskuun.
Autoilun kulkutapaosuus vaihtelee huomattavasti 6—62 % osuuden vililla,
kasvaen 4 km matkoihin asti ja sen jalkeen kidiantyen viahidiseen laskuun.
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alle 0.3 km 86 7186
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Kaavio 11. Kulkutapaposuuksien jakautuminen valimatkojen mukaan alle 5 km
matkoilla.

5.2 Arkiasioinnin tunnusmerkit

5.2.1 Arkiasiointi painottuu lahelle kotia

Tunnistaakseen espoolaisten arkiasiointia kuvaavia tunnusmerkkeja, on
tassa luvussa verrattu espoolaisten aikuisten arkitasolla, eli viikoittain tapah-
tuvaa asiointia harvemmin, ainoastaan kuukausitasolla tapahtuvaan asioin-
tiin ja sitd varten tehtyihin matkoihin. Arkitasolla ja kuukausitasolla vierail-
tavia paikkoja siis vertaillaan keskendan, jotta pystyttaisiin tunnistamaan ni-
menomaan arkiasioinnille ominaisia piirteita. Paivittaisella tai ainakin lahes
paivittaisella tasolla tapahtuva asiointi muodostaa kuitenkin valtaosan es-
poolaisten liikkumisesta.

Paikkamerkint6ja, joissa oli ilmoitettu vierailtavan vahintdan viikoittain
(paivittain tai lahes paivittain) oli tehty 15 655 kpl. Kuukausitasolla vierailta-
via paikkamerkint6ja (pari kertaa kuukaudessa tai noin kerran kuukaudessa)
oli ilmoitettu 10 099 kpl. Kaavio 12 esittda arki- ja kuukausipaikkamerkinto-
jen vierailun eri kategorioiden osuudet. Ostospaikkojen-, vapaa-ajan paikko-
jen seka muiden arjen paikkojen merkintdjen osuudet ovat samat tai ldhes
samat seka arkitasolla ettd kuukausitasolla tarkasteltuna. Myos erityisten
paikkojen merkintojen, sekid, hieman yllattaen, lapsen koulu, paivakoti, hoi-
topaikka tai kerho merkint6jen maira on suhteellisen ldhelld niilla kahdella
vierailutasolla. Erityisia paikkoja oli hieman enemman kuukausitasolla (22
vs. 28 %), ja lapsiin liittyvid paikkoja enemman arkitasolla (5 vs. 1 %).
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Huomattavimmat eroavaisuudet olivat tyo- ja opiskelupaikkojen seka henki-
lokohtaisten asioiden ja palveluiden merkintojen osuuksissa. Ensimmaisia
oli arkitasolla kahdeksankertainen maara kuukausitasoon nahden, ja jalkim-
maisia oli kolmekertainen maara kuukausitasolla arkitasoon verrattuna.

Arkipaikat 16 < 27 4 21 22

Kuukausipaikat 2| 27 12 23 28

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

m Tyo- tai opiskelupaikka m Lapsen koulu, paivakoti, hoitopaikka tai kerho
m Ostokset ® Henkildkohtaiset asiat ja palvelut
m Paikka vapaa-ajan viettoon u Erityinen paikka

Muu arjen paikka

Kaavio 12. Paikkamerkintojen jakautuminen arki- ja kuukausitasolla eri vierailun ka-
tegorioiden mukaan.

Yleisimmat vierailtavien paikkojen kategoriat ovat siis samat seka arki- etta
kuukausitasolla tarkasteltuina (ostokset, vapaa-aika, erityiset paikat). Toissa
kiaydaan yleensa ainakin ldhes joka arkipdiva (ainakin ennen pandemia-ai-
kaa), mika nakyy tuloksissa timan osuuden ollessa huomattavasti pienempi
kuukausitasolla tarkastellessa. Henkilokohtaisilla asioilla kdyddan yleisem-
min kuukausi- kuin viikkotasolla.

Home range model (HRM) asiointialueen koko kuvaa sen alueen pinta-alaa,
jolla asukas arkisin liikkuu, oleskelee ja asioi. Kaavio 13 esittda eri kokoisten
asiointialueiden osuudet arki- ja kuukausitasolla esitettyna. Alle 5 km?2 seka
5—10 km2 kokoisten asiointialueiden osuudet ovat lahes vastaavat arki- ja
kuukausitasolla tarkasteltuina. 10—20 km?2 sekd 20—30 km2 kokoisten asi-
ointialueiden osuus on hieman suurempi arkitasolla. 30—50 km2 kokoisten
asiointialueiden osuudet ovat samat arki- ja kuukausitasoilla, kun taas tata
suurempien alueiden osuudet ovat hieman korkeampia kuukausitasolla.
Taulukko 2 listaa arki- ja kuukausitason asiointialueiden tunnuslukuja, ku-
ten alueen koon keskiarvo ja mediaani. Siind missa arkitason asiointialueen
koko on keskimaarin 17,6 km?2, on kuukausitason asiointialueen koko keski-
maarin hieman suurempi, 23,4 km2.
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Arki Kuukausi

Kaavio 13. Eri kokoisten asiointialueiden osuudet arki- ja kuukausitasolla esitettyna.

Kuukausitason asiointialueiden keskiméaaraisen koon todettiin olevan viik-
kotason vastaavaa lukua suurempi. Vaikka tyo- tai opiskelupaikan seki hen-
kilokohtaisten asioiden ja palveluiden osuudet erosivat huomattavasti arki-
ja kuukausitasoja verrattaessa, oli yllattavaa se, miten ostosten, vapaa-ajan
seka erityiset paikkojen merkintdjen osuudet vastasivat toisiaan niilla eri
tarkastelutiheyksilla.

Taulukko 2. Arki- ja kuukausitason asiointialueiden pinta-ala arvoja (km?).

/a 2

~ Aki Kuukausi
Summa 54020 58 509
Keskiarvo 17,6 23,4
Mediaani 8,9 9
Keskihajonta 25,5 40,2
Min. 0,79 0,79
Max. 356,2 542,1

. /

5.2.2 Pienempi asiointialue yhdistyy usein yleisempaan aktiivisen
kulkumuotojen kayttoon

Kaavio 14 esittaa eri kulkutapaosuuksien jakautumisen arkiasiointialueiden
koon mukaan luokiteltuna. Vastaajat, joiden asiointialueen koko oli alle
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5 km2, tekivat lahes puolet matkoistaan kavellen (48 %). Kavelyn osuus kul-
kumuotona vaheni sitd mukaan, mitd suurempi asiointialue vastaajalla oli.
Pienimmillaan kavelyn osuus oli 13 % vastaajilla, joiden asiointialue oli va-
hintdan 200 km2. My6s pyorailyn osuus vaheni sitd mukaan, mita suurempi
asiointialue vastaajalla oli, sen ollessa korkeimmillaan 15 % ja matalimmil-
laan vain 2 %.

Autoilun kulkutapaosuus vastaajilla, joiden asiointialue oli alle 5 km2, oli
30 %. Autoilun osuus kulkumuotona padosin lisadntyi vastaajan asiointialu-
een koon kasvaessa, ja oli enimmillaan yli kaksinkertainen (65 %) edelld mai-
nittuun verrattuna. Poikkeuksena tésta kuitenkin suurin yli 200 km?2 asioin-
tialueen luokka, jossa kulkutapaosuus oli hieman pienempi (63 %) kuin tata
pienemman 100—200 km2 alueen kulkutapaosuus (65 %). Ndiden luokkien
osuudet ovat kuitenkin hyvin pienii, kuten kaaviosta 13 voi niahda, joten tu-
losten luotettavuus on hyva kyseenalaistaa. Joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus vaihteli 6—22 % vaililla. Osuus oli vahiisin pienimmassa asiointialueen
kokoluokassa alle 5 km2, ja runsain suurimmassa kokoluokassa yli 200 km2.
Tastd huolimatta, kulkutapaosuus ei kasvanut lineaarisesti asiointialueen
kokoluokan kasvaessa, vaan kulkutapaosuus vaihteli eri kokoluokkien valilla.
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Kaavio 14. Kulkutapaosuuksien jakautuminen arkiasiointialueiden koon mukaan.

Taulukko 3 osoittaa, kuinka asukkaiden asiointialueen koko vaikuttaa kulku-
tapaosuuksiin. Regressioanalyysissa kutakin kulkumuotoa tarkasteltiin erik-
seen niin, etta asiointialueen koko oli riippumaton jatkuva muuttuja ja tar-
kasteltava kulkutapaosuus riippuva beta-jakautunut jatkuva muuttuja, joka
sai arvoja 0 ja 1 valilta. Asiointialueen koon kasvaessa, kavelyn osuuden muu-
tos on negatiivinen ja pyorailyn, joukkoliikenteen ja autoilun osuuden
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muutokset positiivisia. Tulokset olivat kuitenkin tilastollisesti merkitsevii ai-
noastaan joukkoliikenteen ja erittdin merkitsevia autoilun osalta, mika tar-
koittaa, etta kavelyn ja pyorailyn osalta on mahdollista, etta tulos on sattu-
maa. Tulosten selitysasteet (R2) olivat myos hyvin pienid mika tarkoittaa, etta
asiointialueen koko ainoana selittivina muuttujana ei selitd kulkutapa-
osuuksien vaihtelua kovin hyvin.

Taulukko 3. Asukkaiden asiointialueen koon vaikutus eri kulkumuotojen valintaan.

/ p-arvo Vaikutus Odotusarvo Selitysaste, FN
Kavely 0,03488

Leikkauspiste (x=0) <0,001%** 0 31,28%
Asiointialue, km? (x=1) 0,52 -0,01% 31,27%
Py&riily 0,008443
Leikkauspiste (x=0) < 0,001%** 0 14,05%
Asiointialue, km? (x=1) 0,241 0,01% 14,06%
Joukkoliikenne 0,01255
Leikkauspiste (x=0) <0,001%** 0 15,92%
Asiointialue, km? (x=1) 0,00109** 0,04% 15,96%
Auto 0,06375
Leikkauspiste (x=0) < 0,001%** 0 33,11%
\Asiointialue, km? (x=1) < 0,001%** 0,27% 33,38% /

**¥) tilastollisesti erittdin merkitseva, kun p 0,001
**) tilastollisesti merkitseva, kun 0,001 < p 20,01
*) tilastollisesti melkein merkitseva, kun 0,01 < p < 0,05

5.2.3 Asiointialueiden keskuksisuus ja kulkutapaosuudet

Edellisessa luvussa tutkittiin vastaajien arkiasiointialueen laajuutta. Tassa
luvussa tutustutaan tarkemmin tahan asiointialueeseen ja siihen, miten asi-
ointi on keskittynyt vastaajan asiointialueen sisélla. Klusteroitu asiointialue
voitiin jakaa kolmeen luokkaan; yksikeskuksiseen, jossa asiointi keskittyy
yhden pisteen ympadrille (yleensa kodin), kaksikeskuksiseen. jossa asiointi
keskittyy kahden pisteen ymparille (usein esim. koti ja tyopaikka) seka mo-
nikeskuksiseen, jossa asiointikeskittymia on useampi kuin kaksi. Kaavio 15
esittaa, miten eri vastaajien asiointialueet jakautuivat eri keskuksisuusluok-
kien vilille. Valtaosan (64 %) vastaajista asiointialue oli monikeskuksinen,
eli asiointi jakautui useamman keskuksen ymparille. 29 % vastaajista asioin-
tialue oli kaksikeskuksinen ja 8 % yksikeskuksinen. Valtaosan vastaajista asi-
ointialue siis keskittyi kodin lisaksi vihintaan kahden muun asiointiklusterin
alueelle.



= Yksikeskuksinen

» Kaksikeskuksinen

= Monikeskuksinen

Kaavio 15. Vastaajien asiointialueiden jakautuminen eri keskuksisuusluokkien
valille.

Kuva 8 osoittaa kartalla kaikki vastaajien merkitsemait kodin sijainnin paik-
kamerkinnat. Nama merkinnat on luokiteltu vareittdin sen mukaan, oliko
vastaajan asiointialue yksi-, kaksi- vai monikeskuksinen. Kuvasta voi nahda
etenkin yksikeskuksisten alueiden keskittyvian enemmaén Espoon viiden kau-
punkikeskuksen alueille.

Kuva 9 esittdda Espoon alueen 250 x 250 m ruutujaotuksella, jossa kukin
ruutu osoittaa paidasiallista talla alueella esiintyvaa keskuksisuusluokkaa.
Yksikeskuksiset alueet ovat keskittyneet erityisesti Espoon keskuksen seka
Tapiolan alueille. Matinkyla-Olarin, Espoonlahden sekd Leppavaaran alu-
eilla voi myoOs havaita hieman enemman yksikeskuksisia ruutuja. Kaksikes-
kuksiset paikkamerkinnat ja ruudut jakautuvat yksikeskuksisia tasaisemmin,
mutta ndidenkin voi havaita keskittyvan hieman enemman kaupunkikeskus-
ten ymparistoihin.
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Kuva 8. Vastaajien kotimerkinnat niiden keskuksisuuden mukaan luokiteltuina.
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Kuva 9. Espoon 250 x 250 m ruutujacttelu keskuksisuuden mukaan luokiteltuina.
Kaavio 16 esittéda eri kulkumuotojen kulkutapaosuudet eri keskuksisuusluok-

kien valilla. Kavely oli selkeasti yleisin kulkumuoto yksikeskuksisilla asioin-
tialueilla (73 %). Kaksikeskuksisilla alueilla sen osuus oli tasta vain puolet,
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37 %, ja monikeskuksisilla 30 %. Autoilun kulkutapaosuus oli yksikeskuksi-
silla alueilla 14 %, kaksikeskuksisilla 36 % ja monikeskuksisilla jopa 44 %.
Pyorailyn osuuden vaihtelu oli suhteellisen vahaista (11—14 %) ja suurin kul-
kutapaosuus oli kaksikeskuksisilla alueilla. Joukkoliikenteen osuus yksikes-
kuksisilla alueilla oli vain 3 %. Kaksi-ja monikeskuksisilla alueilla osuudet
pysyivat lahes samana, 14 ja 13 %.

100 %
90 %
80 %
70 %
80 %

mAuto

50 % m Joukkoliikenne
m Pyoraily

40 % m Kavely

30 %
20 %

10 %

0%
Yksikeskuksinen Kaksikeskuksinen Monikeskuksinen

Kaavio 16. Kulkutapaosuudet eri keskuksisuusluokkien valilla.

Taulukko 4 osoittaa, kuinka asukkaiden asiointialueen keskuksisuus vaikut-
taa kulkutapaosuuksiin. Regressioanalyysissd kutakin kulkumuotoa tarkas-
teltiin erikseen niin, ettd asiointialueen keskuksisuus oli riippumaton kate-
gorinen muuttuja ja tarkasteltava kulkumuoto riippuva beta-jakautunut
muuttuja, joka sai arvoja o ja 1 valiltd. Yksikeskuksinen asiointialue toimi
analyysissa referenssikategoriana. Kiavelyn kulkutapaosuus oli suurimmil-
laan yksikeskuksisilla asiointialueilla, ja laski siirryttaessa ensin kaksi- ja sen
jalkeen monikeskuksisille asiointialueille. Pyorailyn, joukkoliikenteen seka
autoilun kulkutapaosuudet taas painvastoin kasvoivat siirryttaessa yksikes-
kuksisilta asiointialueilta kaksi- ja monikeskuksisille asiointialueille. Toisin
sanoen, asiointialueen keskuksisuuden seka kavelyn vililld voidaan havaita
olevan negatiivinen yhteys, kun taas pyorailyn, joukkoliikenteen ja autoilun
seka asiointialueen keskuksisuuden vililla vaikuttaisi taas olevan positiivi-
nen yhteys.

Tulokset olivat tilastollisesti erittain merkitsevia pyorailyn ja kaksikeskuksis-

ten asiointialueiden yhteytta lukuun ottamatta, eli on hyvin epatodenna-
koista, etta tulokset olisivat sattumaa. Tulosten selitysasteet (R2) olivat
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kuitenkin hyvin pienid mika tarkoittaa, ettd asiointialueen keskuksisuus ai-
noana selittavina muuttujana ei selita kulkutapaosuuksien vaihtelua kovin

hyvin.

Taulukko 4. Asukkaiden asiointialueen keskuksisuuden vaikutus eri kulkumuotojen
valintaan.

p-arvo Vaikutus Odotusarvo Selitysaste, R?
LEVEW 0,08716

Yksikeskuksinen (vert.) <0,001*** 0 71,40%
Kaksikeskuksinen <0,001*** -41,89 29,51%
Monikeskuksinen <0,001*** -39,99 31,41%
Pyordily 0,01139
Yksikeskuksinen (vert.) <0,001*** 0 13,24%
Kaksikeskuksinen 0,11373 1,61 14,85%
Monikeskuksinen 0,00121%** 3,23 16,47%
Joukkoliikenne 0,02482
Yksikeskuksinen (vert.) <0,001%** 0 12,83%
Kaksikeskuksinen <0,001%** 4,00 16,83%
Monikeskuksinen <0,001%** 4,93 17,76%
Auto 0,06415
Yksikeskuksinen (vert.) <0,001*** 0 22,91%
Kaksikeskuksinen <0,001*** 14,25 37,16%
Monikeskuksinen <0,001*** 22,54 45,45%

**%) tilastollisesti erittdin merkitsevd, kun p < 0,001
**) tilastollisesti merkitseva, kun 0,001 < p £ 0,01
*) tilastollisesti melkein merkitseva, kun 0,01 < p < 0,05

5.3 Kaupunkirakenteen vaikutus Espoolaisten arkiasiointiin
ja liikkumiseen

Tassa luvussa tarkastellaan jo aikaisemmin esitettyja kulkutapaosuuksia, ar-
kiasointialueen kokoa seka sen keskuksisuutta suhteessa Espoon kaupunki-
typologia-alueiden luokitteluun. Tarkoituksena on selvittad, miten kaupun-
kirakenne vaikuttaa espoolaisten arkiasiointiin, seka tehtyihin kulkutapava-
lintoihin.

Espoon typologialuokittelu pitaa sisidllaan yhdeksan typologialuokkaa; Ci,
C2, C3, kerrostaloalue, asumisen pien- ja kerrostaloalue, tiivis pientaloalue,
valja pientaloalue seka hyvin vilja pientaloalue. Espoon oma typologialuokit-
telu kattoi 90 % espoolaisten vastaajien kotien sijainneista. Koska tima luo-
kittelu ei pitanyt sisidlladan koko Espoon pinta-alaa ja kaikkia alueita, joilla
kyselyyn vastanneiden asukkaiden kodin sijaintia, lisattiin tata tarkastelua
varten luokitteluun vield "muu” kategoria, joka pitaa sisillaan nama typolo-
gialuokittelun ulkopuolelle jaavat kotimerkinnat.

Kaavio 17 esittai eri typologia-alueille sijoittuvien vastaajien kotimerkinto-
jen maarat. Enemmisto kotimerkinnoista sijoittuu tiiviiden pientaloalueiden
typologialuokkiin. Tasta eteenpain, hyvin valjan pientaloalueen kotimerkin-
nat on yhdistetty valjan pientaloalueen kanssa samaan luokkaan niiden
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pienen otannan vuoksi. Muu-luokka pitia sisdllaan Espoon typologialuokit-
telun ulkopuolelle jaavat kotimerkinnat.

1200 1151 iy
mC2
1000
mC3
800 m Kerrostaloalue
H Asumisen pien- ja
kerrostaloalue
8600
m Tiivis pientaloalue
483
Pientaloalue
400
mV3&lja pientaloalue
200 154 Hyvin vélja pientaloalue
64 Muu
9
O —

Kaavio 17. Eri typologialuokkien alueille merkittyjen kotimerkintdjen maarat.

5.3.1 Kaupunkirakenne ja asiointialueen ominaisuudet

Kaavio 18 osoittaa, miten eri asiointialueiden kokoluokat jakautuvat Espoon
typologialuokkien kesken. Alle 5 km?2 asiointialueiden osuus on suurin kai-
kissa muissa typologialuokissa, paitsi viljan pientaloalueen luokassa. Alle
5 km2 sekid 5—10 km?2 kokoisten asiointialueiden osuus vaikuttaisi keskimaa-
rin laskevan sitd mukaa mita kaupunkirakenteeltaan viljempi typologia-alue
on kyseessi. 10—20 km?2 asiointialueiden osuus vaihtelee 15—24 % osuuksien
valilla, eika vaikuta lineaarisesti riippuvaiselta kaupunkirakenteen vaihtelun
osalta. Loppujen asiointialueiden kokoluokista (20 km2 ja tata suuremmat)
osuudet vaikuttaisivat kasvavan kaupunkirakenteen muuttuessa valjem-
maksi. Typologialuokittelun ulkopuolella asuvien vastaajien osalta asiointi-
alueiden suhteellinen osuus nayttiisi pienenevin sitd mukaan, mita suurem-
masta kokoluokasta on kyse.
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Kaavio 18. Asiointialueiden kokoluokkien jakautuminen Espoon typologialuokkien
kesken.
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Taulukko 5 listaa asiointialueiden koon tunnuslukuja Espoon typologialuok-
kien mukaan jaoteltuina. Asiointialueiden keskimaaraisista pinta-aloista voi-
daan nahda, ettd niiden koko kasvaa siirryttaessa tiiviimmilta kaupunkialu-
eilta hajanaisemmille, vaikka kasvu ei olekaan tdysin lineaarisesta.

Taulukko 5. Asiointialueiden koon keskiarvo ja mediaani (km?) Espoon typologia-
luokkien kesken.

C1 9,6 4,8
Cc2 11,5 4,9
Cc3 14,1 5,9
Kerrostaloalue 13,3 6,3
Asumisen pien- ja kerrostaloalue 19,2 8,4
Tiivis pientaloalue 16,1 8,7
Pientaloalue 21,0 10,1
Vilja pientaloalue 31,6 15,5

Muu 15,6 7%%

Taulukko 6 osoittaa, kuinka kodin sijainnin kaupunkirakenne vaikuttaa
asukkaiden asiointialueen kokoon. Regressioanalyysissd Espoon typolo-
gialuikitus oli riippumaton kategorinen muuttuja ja asiointialueen koko riip-
puva, gamma-jakautunut jatkuva muuttuja. Typologia-luokittelusta kaytet-
tiin analyysissa yksinkertaistettua kategorisointia, jossa typologia-alueet oli
jaettu suurempiin ylaluokkiin keskus-, kerrostalo- pientalo- ja muut alueet.
Typologia-luokituksen "Muu”-kategoria toimi analyysissa referenssikatego-
riana.

Asiointialueen koon todettiin olevan suurimmillaan vialjemmilla pientaloalu-
eilla ja pienimmillaan tiiviimmilld kaupunkikeskusten alueilla. Tulosten ei
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kuitenkaan todettu olevan tilastollisesti merkitsevid muuta kuin "muu” kate-
gorian tapauksessa ja lahes merkitsevia kaupunkikeskusten kategoriassa, eli
on mahdollista, etta tulokset olisivat sattumaa. Taman lisaksi matala seli-
tysaste (R2) tarkoittaa, ettd kaupunkirakenne (eli typologialuokittelu) ai-
noana selittavana muuttujana ei selita asiointialueiden koon vaihtelua kovin

hyvin.

Taulukko 6. Asukkaiden kodin sijainnin kaupunkirakenteen vaikutus heidan asioin-
tialueen kokoon.

p-arvo Vaikutus Odotusarvo Selitysaste, R?
Muu (vert.) <0,001*** 0 15,587
Pientaloalueet 0,1629 2,62 18,207
Kerrostaloalueet 0,2521 -2,307 13,28
Kaupunkikeskusten 0,0415 * -3.819 11,77
alueet

**%) tilastollisesti erittdin merkitseva, kun p < 0,001
**) tilastollisesti merkitseva, kun 0,001 < p <0,01
*) tilastollisesti melkein merkitseva, kun 0,01 < p < 0,05

Kaavio 19 esittaa, miten vastaajien asiointialueiden keskuksisuudet jakautu-
vat Espoon oman typologialuokittelun mukaan jaoteltuina. Yksikeskuksisten
asiointialueiden osuus vaikuttaisi olevan suurin keskustatoimintojen alueilla
C1ja C2 (15—21 %) seka kerrostaloalueilla (10 %), mika viittaisi siihen, etta
tiivis kaupunkirakenne tukee asiointialueen keskittyneisyytta. Tasta poik-
keuksena ovat hyvin viljat pientaloalueet, joissa yksikeskuksisten asiointi-
alueiden osuus on sama kuin C3 alueilla (8 %).
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Kaavio 19. Asiointialueiden keskuksisuuksien jakautuminen Espoon
typologialuokkien kesken.



Kaksikeskuksisten alueiden osuus vaihtelee 18—36 % vililla. Vaikka kaksi-
keskuksisten alueiden osuus laskee yleisella tasolla tiiviimmilta alueita haja-
naisemmille siirryttiaessa, ei se laske lineaarisesti taman osuuden ollessa ma-
talampi asumisen pien- ja kerrostaloalueilla kuin tiiviilla pientaloalueilla ja
pientaloalueilla. Monikeskuksisten asiointialueiden osuus vaihteli valilla
43-79 %. Yksi- ja kaksikeskuksisista asiointialueista poiketen, monikeskuk-
sisten asiointialueiden maara vaikuttaisi nousevan typologialuokkien val-
jemmille kaupunkirakenteen alueille siirryttdessia. Osuuksien nousu ei kui-
tenkaan ole lineaarista, ja monikeskuksisten asiointialueiden osuus onkin
suurin asumisen pien- ja kerrostaloalueilla, joissa se saa arvon 79 %.

Taulukko 7. Asukkaiden kodin sijainnin kaupunkirakenteen vaikutus heidan asioin-
tialueen keskuksisuuteen.

p-arvo Vaikutus Odotusarvo Selitysaste, R?
Muu (vert.) <0,001*** 0 2,5
Pientaloalueet 0,178 0,1793 2,68
Kerrostaloalueet 0,927 -0,01365 2,486
Kaupunkikeskusten
alueet 0,367 -0,1255 2,3745

**%) tilastollisesti erittdin merkitsevd, kun p < 0,001
**) tilastollisesti merkitseva, kun 0,001 < p <0,01
*) tilastollisesti melkein merkitseva, kun 0,01 < p < 0,05

Taulukko 7 esittad, kuinka kodin sijainnin kaupunkirakenne vaikuttaa asuk-
kaiden asiointialueen keskuksisuuteen. Regressioanalyysissa Espoon typolo-
gialuikitus oli Poisson-jakautunut riippumaton kategorinen muuttuja ja asi-
ointialueen keskuksisuus riippuva kategorinen muuttuja (yksi-, kaksi- ja mo-
nikeskuksinen asiointialue). Tassakin analyysissa kaytettiin typologialuokit-
telusta yksinkertaistettua kategorisointia, jossa typologia-alueet oli jaettu
suurempiin ylaluokkiin keskus-, kerrostalo- pientalo- ja muut alueet. Typo-
logia-luokituksen "Muu”-kategoria toimi analyysissa referenssikategoriana.

Asiointialueen keskuksisuuden seka kaupunkirakenteen valilla todettiin ole-
van negatiivinen yhteys, eli asiointialueiden keskuksisuuden todettiin laske-
van siirryttdessa valjemmilta pientaloalueilta tiiviimmille kaupunkikeskus-
ten alueille. Tulosten ei kuitenkaan todettu olevan tilastollisesti merkitsevia
muuta kuin "muu” kategorian tapauksessa, eli saattaa olla, etta tulokset oli-
sivat sattumaa. Taman lisaksi matala selitysaste (R2) tarkoittaa, ettd kaupun-
kirakenne (eli typologialuokittelu) ainoana selittavana muuttujana ei selita
asiointialueiden keskuksisuuden vaihtelua kovin hyvin.
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5.3.2 Kaupunkirakenne ja kulkutapaosuudet

Kaavio 20 esittda kuinka eri kulkutapaosuudet jakautuvat Espoon eri typolo-
gialuokkien kesken. Vaikka muutokset eivat ole taysin lineaarisia, kiavelyn
osuus vahenee ja autoilun osuus kasvaa selkeasti sen mukaan mita kaupun-
kirakenteeltaan valjemmalle alueelle liikutaan. Pyorailyn osuus vaihtelee 8—
16 % valilla. Suurin pyorailyn kulkutapaosuus on kerrostaloalueilla (16 %) ja
alhaisin keskustatoimintojen ydinalueilla C1 (8 %). Joukkoliikenteen kulku-
tapaosuus vaihtelee 6—21 % osuuksien vaililla. Joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus on suurin keskustatoimintojen alueilla (C1-C3) sekd asumisen pien-
seka kerrostaloalueilla, ja matalin pienataloalueilla.

m Kévely m Pyoraily m Joukkoliikenne m Auto
2
=
3
Muu p] 15 11 44
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Kaavio 20. Eri kulkutapaosuuksien jakautuminen eri typologialuokkien kesken.

Taulukko 8 osoittaa, kuinka kodin sijainnin kaupunkirakenne vaikuttaa kul-
kutapaosuuksiin. Regressioanalyysissd kutakin kulkumuotoa tarkasteltiin
erikseen niin, ettd Espoon typologialuikitus oli riippumaton kategorinen
muuttuja ja tarkasteltava kulkutapaosuus riippuva muuttuja, joka sai arvoja
0 ja 1 valiltd. Myo0s tassa analyysissa typologialuokittelusta kaytettiin analyy-
sissa yksinkertaistettua kategorisointia. Typologia-luokituksen "Muu”-kate-
goria toimi analyysissa referenssikategoriana.

Kavelyn kulkutapaosuuden ja kaupunkirakenteen valilla todettiin positiivi-
nen yhteys, eli kivelyn kulkutapaosuus kasvoi sitd mukaa kun siirryttiin val-
jemmilta pientaloalueilta kohti tiiviimpia kaupunkikeskusten alueita. Tulok-
set olivat tilastollisesti erittdin merkitsevia pientaloalueiden ja kavelyn va-
lista vaikutusta lukuun ottamatta. Pientaloalueita lukuun ottamatta on siis
epatodennakoista, etta tulos olisi sattumaa. Pyorailyn kulkutapaosuus kasvoi
ensin siirryttdessa valjemmilta pientaloalueilta tiiviimmille kerrostaloalu-
eille, mutta laski sitten kerrostaloalueilta tiiviimmille kaupunkikeskusten
alueille siirryttaessa. Tulokset eivat kuitenkaan olleet tilastollisesti
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merkitsevid muuta kuin "muu” kategorian osalta, eli muiden typologialuok-
kien osalta on mahdollista, etta tulokset ovat sattumaa.

Taulukko 8. Asukkaiden kodin sijainnin kaupunkirakenteen vaikutus eri kulkumuo-
tojen valintaan.

p-arvo Vaikutus Odotusarvo Selitysaste, R?
Kévely 0,03488
Muu (vert.) < 0,001 *¥** 0 25,33%
Pientaloalueet 0,0187 2,49 27,82%
Kerrostaloalueet < (0,001 *** 11,38 36,71%
Kaupunkikeskusten < 0,001 *** 13,22 38,55%
alueet
Pyériily 0,008443
Muu (vert.) < 0,001 ¥** 0 13,78%
Pientaloalueet 0,3868 0,93 14,71%
Kerrostaloalueet 0,0538 2,46 16,24%
Kaupunkikeskusten 0,7786 -0,31 13,47%
alueet
Joukkoliikenne 0,01255
Muu (vert.) < 0,001 *** 0 14,78%
Pientaloalueet 0,7176 0,41 15,19%
Kerrostaloalueet 0,2514 1,52 16,30%
Kaupunkikeskusten 0,0256 * 2,83 17,61%
alueet
Auto 0,06375
Muu (vert.) <0,001 ¥** 0 36,65%
Pientaloalueet 0,00595 ** 6,87 43,52%
Kerrostaloalueet 0,02829 * -5,73 30,92%
Kaupunkikeskusten < 0,001 *** -8,17 28,48%

alueet

**#) tilastollisesti erittdin merkitseva, kun p £ 0,001
**) tilastollisesti merkitsevi, kun 0,001 < p £ 0,01
*) tilastollisesti melkein merkitseva, kun 0,01 < p £ 0,05

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden ja kaupunkirakenteen vililla todettiin
negatiivinen yhteys, eli joukkoliikenteen kulkutapaosuus laski sitda mukaa
kun siirryttiin viljemmilta pientaloalueilta kohti tiiviimpia kaupunkikeskus-
ten alueita. Tulokset eivat kuitenkaan tassakaan tapauksessa olleet tilastolli-
sesti merkitsevia muuta kuin "muu” kategorian osalta, eli muiden typologia-
luokkien osalta tulokset saattavat olla sattumaa.

Myos autoilun kulkutapaosuuden ja kaupunkirakenteen valilla todettiin ne-
gatiivinen yhteys, autoilun kulkutapaosuuden laskiessa sitd mukaa kun siir-
ryttiin viljemmilta pientaloalueilta kohti tiiviimpia kaupunkikeskusten alu-
eita. Tulokset olivat tilastollisesti erittdin merkitsevia muu- sekd kaupunki-
keskusten kategorioissa, merkitsevia pientaloalueiden kategoriassa ja mel-
kein merkitsevia kerrostaloalueiden kategoriassa. On siis melko tai erittdin
epatodennakoista, etta tulokset olisivat sattumaa.
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Kaikkien kulkumuotojen analyysien selitysasteet (R2) olivat hyvin pienia
mika tarkoittaa, ettd kodin sijainnin kaupunkirakenne ainoana selittivana
muuttujana ei selitd kulkutapaosuuksien vaihtelua kovin hyvin.

5.3.3 Maaranpaan typologialuokituksen vaikutus liikkumiseen

Aikaisemmassa luvussa tutkittiin, miten vastaajan asuinpaikan, eli kodin si-
jainnin kaupunkirakenne vaikuttaa valittuun kulkumuotoon. Tassa luvussa
tutkitaan, miten matkan maaranpaan kaupunkirakenne vaikuttaa vastaajan
kulkutapavalintaan. Koska typologialuokittelu kattaa ainoastaan Espoon ra-
jojen sisaisia alueita, on tarkastelu voitu toteuttaa ainoastaan Espoon sisalla
sijaitsevien paikkamerkintojen osalta, joka kattaa 87 % aineistosta, jossa vas-
taaja on antanut kiytetyn kulkumuodon paikkamerkintinsid yhteydessa.
Kaavio 21 esittaa eri typologia-alueille sijoittuvien paikkamerkintdjen maa-
rat. Vahiten paikkamerkint6ja sijaitsee asumisen pien- ja kerrostaloalueilla
(76 kpl), ja eniten typologia-alueiden ulkopuolisilla alueilla (3773 kpl) seka
keskustatoimintojen ydinalueilla (C1) (2695 kpl). Hyvin viljat pientaloalueet
on tassikin tarkastelussa yhdistetty valjiin pientaloalueisiin. Typologia-alu-
eiden ulkopuolelle sijoittuvat paikkamerkinnit keskittyivat erityisesti eri vi-
her- seka ranta-alueille.

Kaavio 22 osoittaa kuinka eri kulkutapaosuudet jakautuvat typologialuok-
kien kesken. Kun tarkastellaan ainoastaan Espoon omaa asuinpaikkojen ty-
pologialuokittelua, nayttaisivat osuuksien muutokset olevan piinvastaisia
kodin sijainnin kaupunkirakennetta tarkastelevan luokittelun kanssa. Suurin
kavelyn kulkutapaosuus oli asumisen pien- ja kerrostaloalueille suuntautu-
vissa matkoissa, jotka tehtiin noin 65 %:sti kavellen. Sen sijaan tiiveimmalle
C1 alueelle matkustettasessa kiavelyn kulkutapaosuus oli ainoastaan 29 %.
C3, kerrostaloalueilla, tiiviilld pientaloalueilla seka pientaloalueilla kivelyn
osuus oli suhteellisen tasainen (49—52 %).
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Kaavio 21. Eri typologia-alueille sijoittuvien arjen paikkamerkintojen maarat Espoon

sisalla.

Autoilun kulkutapaosuuksia tutkittaessa Espoon asumisen typologialuok-
kien kesken, autoilun osuus ensin laski sitd mukaan, mitd hajanaisemmille
alueille kuljettiin, mutta osuus lahti my6hemmin taas nousuun hajanaisem-
mille pientalovaltaisille alueille matkustaessa. Auto oli suosituin kulkuneuvo
ainoastaan keskustatoimintojen ydinalueille (C1) (44 %) seka keskustatoi-
mintojen alueille (C2) (41 %) matkatessa. Muuten yleisin kulkumuoto oli ka-
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mKavely mPyoréily mJoukkolikenne mAuto

c1
c2 37 14 8 41
C3 51 15 4 31
Kerrostaloalue 52 15 8 24
Asumisen pien- ja kerrostaloalue 64 15 2 19
Tiivis pientaloalue 49 14 4 33
Pientaloalue 50 15 4 31
Vdlja pientaloalue 41 19 4 36
Muu 45 17 7 32
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Kaavio 22. Eri kulkutapaosuuksien jakautuminen typologialuokkien kesken.

Pyorailyn kulkutapaosuus vaihtelee 12—19 % osuuden valilla. Pienin pyorai-
lyn kulkutapaosuus on keskustatoimintojen ydinalueille (C1) matkustetta-
essa, ja suurin valjille pientaloalueelle matkustettaessa. Joukkoliikenteen
kulkutapaosuus on suurin kaupunkitoimintojen ydinalueille (C1) (14 %) mat-
kustettaessa seka pienin asumisen pien- ja kerrostaloalueille (2 %) matkus-
tettaessa.

5.4 Ovatko tiivimmat kaupunkikeskukset “omavaraisem-
pia” asioinnin osalta?

Espoossa on viisi kaupunkikeskusta: Leppavaara, Tapiola, Matinkyla-Olari,
Espoonlahti ja Espoon keskus. Ndiden viiden kaupunkikeskuksen alueet vas-
taavat karkeasti typologialuokittelun keskustatoimintojen kategorioiden C1
ja C2 rajauksia. Tassa luvussa vertaillaan aineistoa niin, etta se on luokiteltu
kahteen luokkaan; kaupunkikeskuksiin, joka sisiltaa typologialuokat C1 ja
C2, sekd muihin alueisiin, joka sisaltad muut typologia-aineiston luokat. Ta-
man luokittelun avulla pyritdaan tutkimaan mahdollisia eroja kaupunkikes-
kusten sekd muiden alueiden ominaisuuksien valilla.

Kaavio 23 esittaa eri kulkutapaosuudet kaupunkikeskusten seka muilla alu-
eilla asuvien vastaajien mukaan luokiteltuna. Kaaviosta on selkeésti nahta-
vissd, miten kiavely on yleisempi kulkumuoto kaupunkikeskusten alueilla
asuvien keskuudessa (49 % vs. 32 %), ja autoilu taas muilla alueilla asuvien
(24 % vs. 44 %). Pyoriily on hieman yleisempi kulkumuoto muilla alueilla
asuville (11 % vs. 13 %), ja joukkoliikenne kaupunkikeskusten alueiden asuk-
kaille (16 % vs. 11 %).
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Kaavio 23. Eri kulkutapaosuudet kaupunkikeskuksien seka muilla alueilla asuvien
vastaajien mukaan luokiteltuna.

Kaupunkikeskusten C1 ja C2 alueilla asuvien vastaajien keskiméaariinen ar-
kiasiointialueen koko oli 12,6 km?2, kun taas muilla alueilla asuvilla vastaava
luku oli 19,2 km2. Kaavio 24 esittaa espoolaisten arkiasiointialueiden eri ko-
koluokkien osuudet kaupunkikeskuksissa asuvien sekd muilla alueilla asu-
vien vastaajien mukaan jaoteltuna. Kaupunkikeskusten alueilla asuvien ih-
misten arkiasiointialueista 45 % oli kooltaan alle 5 km2, kun taas muilla alu-
eilla asuvien oli 32 %. Myo6s 5—10 km2 kokoisten arkiasiointialueiden osuus
oli suurempi kaupunkikeskusten kuin muiden alueiden asukkailla (21 % vs.
18 %). Tata isompien asiointialueiden osuudet olivat suurempia muilla alu-
eilla kuin kaupunkikeskusten alueilla.

Kaavio 25 osoittaa kaupunkikeskusten ja muilla alueilla asuvien asukkaiden
asiointialueiden jakautumisen yksi-, kaksi- ja monikeskuksisten alueiden
kesken. Molemmissa luokissa oli eniten asukkaita, joiden asiointialue oli mo-
nikeskuksinen, ja vahiten asukkaita, joiden alue oli yksikeskuksinen. Tasta
huolimatta, oli ndiden kahden alueluokan vililla huomattava ero osuuksien
jakautumisen osalta. Kaupunkikeskusten alueella asuvista 16 %:1la asiointi-
alue oli yksikeskuksinen, kun taas muilla alueilla sen osuus oli vain 5 %.
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Kaksikeskuksinen asiointialue oli 34 %:11a kaupunkikeskuksien asukkailla, ja
26 %:1la muiden alueiden asukkailla. Monikeskuksinen asiointialue oli
50 %:1la kaupunkikeskusten asukkaista, kun taas vastaava luku muilla alu-
eilla oli 69 %.
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Kaavio 24. Asiointialueiden koot kaupunkikeskuksien seka muilla alueilla asuvien
vastaajien mukaan luokiteltuna.

On selkeida, ettda urbaanimmilla kaupunkikeskusten alueilla suositaan enem-
man kavelya ja julkisen liikenteen kayttoa kuin muilla alueilla. Pyorailyn
osuus oli kuitenkin niilla vahempaa. Asiointialueiden koot ovat myos selke-
asti pienempia kaupunkikeskusten alueilla asuvilla, kun niiden ulkopuolella
asuvien. Kaupunkikeskusten alueella asuvien asiointialueet ovat myos selke-
asti keskittyneempia kuin muiden.
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Kaavio 25. Asiointialueiden keskuksisuuksien osuudet kaupunkikeskuksien seka
muilla alueilla asuvien vastaajien mukaan luokiteltuna.
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6 Keskustelu ja johtopaatokset

Tassa tyossa tutkittiin Espoosta kerattya kyselyaineistoa, jonka avulla pyrit-
tiin maarittamaan espoolaisten aikuisten arkiasioinnin ja liikkkumisen tun-
nusmerkkeja. Tarkoituksena oli selvittaa, “miten espoolaiset aikuiset litkku-
vat arkiasioillaan ja miten kaupunkirakenne tahdn vaikuttaa”. Tyolla ha-
luttiin tukia, pystytaanko erityisesti kaupunkirakenteella valillisesti vaikut-
tamaan kestavan liikkkumisen maaraan. Naita teemoja tutkittiin yksiloiden
asiointialuetta, sen keskuksisuutta ja kulkutapavalintoja tarkastelemalla.
Kuvailevan analyysin avulla tarkasteltiin espoolaisten arkiasioinnin yleisia
piirteita ja selittavan analyysin avulla tutkittiin ndiden eri muuttujien valisia
vaikutussuhteita. Tutkimuksen tuloksia voidaan hyodyntia paatettaessa, mi-
ten Espoota ja sen kaupunkirakennetta tulisi jatkossa kehittia, ja tutkittaessa
ovatko asiointi ja liikkkuminen muuttuneet toteutettujen toimien johdosta.
Tassa luvussa pohditaan tarkeimpia havaintoja ja esitetddn niiden pohjalta
ehdotuksia jatkotoimenpiteista.

6.1 Tilaisuus aktiivisten kulkumuotojen kulkutapaosuuden
nostolle

Tutkitun aineiston yleisimpia vierailukohteita olivat ostospaikat, paikat va-
paa-ajan viettoon seka erityiset paikat, ja nama olivat samoja seka arki- etta
kuukausitasolla tarkasteltuina. Kajosaari ym:n (2021) 10ydosten mukaisesti,
vastaajien tyoOpaikat sijaitsivat huomattavasti kauempana kuin esimerkiksi
paivittdisten ostosten tekoon tarkoitetut paikat. Tyopaikat sijaitsivat keski-
maarin 8 km paassa, kun taas ostoksia varten tehdyt paikkamerkinnat noin
2,2 km paassa kotoa. Huomattava ero valimatkoissa saattaa selittya silla, etta
yksilolla on yleensa pienempi mahdollisuus vaikuttaa tyopaikkansa sijaintiin
kuin muiden asiointipisteidensa (Kajosaari ym., 2021).

Valimatkalla todettiin olevan positiivinen vaikutus autoilun ja joukkoliiken-
teen kayton maaraan, ja negatiivinen vaikutus kavelyn ja pyorailyn maaraan.
Selked yhteys oli ndhtavissa siina, etta sen lisdksi etta kively oli suosituin kul-
kumuoto alle 1,5 km matkoilla, sijaitsi lahes puolet (49 %) paikkamerkin-
noista alle 1,5 km paassa kodista. Kauempana kuin 1,5 km paassa sijaitseviin
kohteisiin yleisin kulkumuoto oli auto.

Smith ym. (2010) seka Colabianchi ym. (2007) maarittelivat tutkimukses-
saan “helposti” kaveltavaksi etdisyydeksi 1,2 km. Paikkamerkintojen maara
vaheni sitd mukaan, mitd kauemmas kodista liikuttiin. Tama 16ydos vastaa
aiemmin saatuja tuloksia siitd, kuinka usein vierailtavat paikat sijaitsevat
yleensi kodin ldhella, ja kauempana olevassa paikassa vieraillaan harvem-
min (Neutens ym., 2021; Flamm & Kaufman, 2006). Tata tuki myos arki- ja
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kuukausitason asiointialueita vertaillessa tehty 16yto0 siita, ettd arkitason asi-
ointialueen koko oli keskimaarin pienempi kuin kuukausitason. Paikkamer-
kintojen painottuminen kodin laheisyyteen voisi tarkoittaa tilaisuutta kor-
vata automatkoja aktiivisilla kulkumuodoilla. Autoilu todettiin toisiksi ylei-
simmaksi kulkumuodoksi 0,6—1,5 km matkoilla, joten suuri osa kavelyetai-
syydella tapahtuvista matkoista tehtiin silti autoillen. Myos, vaikka kavelyn
osuus on jo suuri, jaa pyorailyn osuus suhteellisen vahaiseksi alle 1,5 km mat-
koilla (7—20 %), ja tarjoaisi mahdollisuuden kulkutapaosuuden kasvulle.

Kavelyn kulkutapaosuutta niilla lyhyilla matkoilla voitaisiin edistda varmis-
tamalla turvallinen ja selkei infrastruktuuri jalankulkijoille. Jalankulun reit-
tien tulisi olla esteettomia ja selkedsti muista kulkumuodoista erotettuna
kayttomukavuuden ja turvallisuuden takaamiseksi. Kavelyreittien tulisi olla
suhteellisen suoria, niin etta jalankulkija ei joutuisi esimerkiksi kiertimaan
kohtuuttoman pitkia kiertoreitteja eri esteiden ohittamiseksi. Esimerkiksi
teiden ylityspaikkoja tulee olla tarpeeksi usein Kkiertoreittien minimoi-
miseksi. Pyoradilyn kulkutapaosuuden nostamiseksi tulisi pyoriilijoille taata
selkeasti tulkittavat kulkureitit, joissa reittien katkeamattomuus on varmis-
tettu. Myos pyorailyn edistamisen kannalta, on pyorareittien erottaminen
muista kulkumuodoista tarkeda mukavan ja turvallisen matkakokemuksen
varmistamiseksi (Dill ja McNeil 2016). Talla tavoin voitaisiin tavoittaa ne
asukkaat, jotka jo ovat kiinnostuneita pyorailystd, mutta ovat huolestuneita
sen turvallisuudesta ja kasvattaa erityisesti naisten osuutta pyorailijoista
(Garrard, 2008). Myos kattavan kaupunkipyoraverkoston avulla voidaan
kannustaa ihmisia, jotka eivat muuten valttamatta valitsisi pyoraa kulku-
muodokseen, hyppaaméain satulaan. Seka kavelyn etta pyoralla liikkumisen
turvallisuutta voidaan lisatd myos ajonopeuksia madaltamalla ja rauhoitta-
malla alueita autoliikenteeltd kokonaan. (Dill ja McNeil 2016; Garrard,
2008).

Etenkin kaupunkikeskukset tarjoavat erinomaisen mahdollisuuden naille ly-
hyempien matkojen aktiivisten kulkumuotojen kulkutapaosuuksien kasvat-
tamiselle. Kuten Kaavio 18 kavi ilmi, olivat tiiviimmilla alueilla asuvien yksi-
loiden asiointialueet keskimairin valjemmillad alueilla asuvia pienempia.
Tasta voidaan siis paatella tiiviimpien kaupunkikeskusten asukkaiden arki-
paikkojen olevan keskimaarin muilla alueilla asuvia lahempana. Useamman
Espoon kaupunkikeskuksen alueella on parhaillaan rakenteilla tai suunnit-
teilla erilaisia kaupunkikuvan kohentamiseksi ja tiivistamiseksi tehtavia toi-
menpiteitd. Nama toimenpiteet saattavatkin tarjota mahdollisuuden myos
kavely- ja pyorailyinfrastruktuurin kohennukselle naiden kulkutapaosuuk-
sien lisdaamiseksi. Vilillisend keinona, myos pysakointipolitiikalla voidaan
kaupunkikeskusten alueilla vaikuttaa siihen, etta kavely ja pyoraily nahtai-
siin auton sijaan houkuttelevampana vaihtoehtona alueiden sisalla tapahtu-
ville matkoille.
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Viljemmilla alueilla, kaupunkirakenteen tiivistiminen voisi toimia kannus-
timena aktiivisten kulkumuotojen kulkutapaosuuden kasvattamiseksi. Ku-
ten Kaavio 20 esittdd, on aktiivisten kulkumuotojen yhteenlaskettu kulkuta-
paosuus suurempi kerrostalovaltaisilla, kuin pientalovaltaisilla alueilla. Alu-
eiden kaveltavyydessa erityisen tirkeaa ovat nimenomaan lyhyet etiisyydet
palveluihin.

Tulokset matkan pituuden ja kaytetyn kulkumuodon vilisesta yhteydesta
erosivat HSL:n tekeméan tutkimuksen tuloksista. Autoilun osuus oli HSL:n
tutkimuksessa korkeampi (46 vs. 37 %), ja kdavelyn osuus matalampi (26 vs.
38 %), kun tassa saadut tulokset. Joukkoliikenteen osuus oli myos HSL:n tut-
kimuksessa korkeampi (18 vs. 11 %), kun taas pyorailyn osuus matalampi (9
vs. 14 %). Tulosten eroavaisuuksiin saattaa vaikuttaa se, etta tdma tutkimus
ei huomioi absoluuttisia matkamaaria, vaan huomioi kaikki vastaajan anta-
mat paikkamerkinnat saman arvoisina. Tama tutkimus ei siis esimerkiksi
huomioi sitd, ettd tyomatkat tai lapsen paivakotiin vientimatkat toistuvat
saannollisesti paivan aikana, kun taas ostoksilla saatetaan kiayda epasaannol-
lisesti vain joinakin paivina viikossa. HSL:n tuloksista myos poiketen, pyo-
railyn osuus oli tdssd tutkimuksessa suurin 18—29 sekid 30-44-vuotiaiden
keskuudessa (14 %), kun taas HSL:n tutkimuksessa aktiivisimpia pyoraili-
joita olivat 30—44 (10 %) seka 45—64-vuotiaat (9 %). (HSL, 2019).

6.2 Lyhyimpia matkoja pyorailtiin harvoin

Asiointialueen koolla oli positiivinen vaikutus autoilun, joukkoliikenteen ja
pyordilyn kulkutapaosuuksiin ja negatiivinen kavelyn kulkutapaosuuksiin.
Tosin pyorailyn ja kavelyyn kohdistuvaa positiivista vaikutusta ei todettu ti-
lastollisesti merkitsevaksi. Loydosta tukee myos Flamm & Kaufmannin tut-
kimus (2006), jonka mukaan auton kaytto kasvattaa yksilon asiointialueen
kokoa. Sen tunnistaminen kumpi on syy ja kumpi seuraus, auton kaytto vai
asiointialueen koko, vaatisi lisatarkastelua. On myos huomattava, etta kul-
kumuotojen kayton “maira” on tassa tutkimuksessa maaritelty matkojen
maarassi, eiki esimerkiksi suhteutettuna kuljettujen matkapituuksien ja vie-
railutiheyden mukaan.

Pyorailyn ja kaksikeskuksisten asiointialueiden yhteytta lukuun ottamatta,
asiointialueen keskuksisuuden todettiin myos vaikuttavan tilastollisesti mer-
kitsevasti eri kulkutapaosuuksiin. Kavelyn osuus oli huomattavasti korke-
ampi yksikeskuksisilla asiointialueilla, kuin kaksi- ja monikeskuksisilla. Au-
toilu taas oli yleisintd monikeskuksisilla asiointialueilla. Yksikeskuksisilla
alueilla autoilun osuus oli vain kolmannes monikeskuksisten alueiden osuu-
desta. Pyorailyn osuus oli suurin kaksikeskuksisilla alueilla, mutta sen
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kulkutapaosuudet eivit vaihdelleet suuresti. Joukkoliikenteen kaytto oli hy-
vin vahaista yksikeskuksisilla alueilla.

Hasanzadeh ym. (2021) loysivit tutkimuksessaan, ettd yksikeskuksisilla alu-
eilla asuvat kayttivat enemman aktiivisia kulkumuotoja, kun taas monikes-
kuksisilla alueilla asuvat kayttavat enemman motoroituja kulkuneuvoja,
joilla tassa tutkimuksessa viitattiin autoihin seka joukkoliikenteen kayttoon.
Taman tutkimuksen tuloksissa yksikeskuksisilla alueilla asuvat kavelivat
muilla alueilla asuvia enemman, mutta Hasanzadeh ym. tutkimuksesta poi-
keten pyorailivat vihemman. Autoilun osuus oli myos suurempi monikes-
kuksisilla alueilla, mutta julkisen liikenteen kiayton osuus aavistuksen mata-
lampi kuin kaksikeskuksisilla alueilla. Hasanzadeh ym. (2021) tutkimusai-
neisto oli keratty padkaupunkiseudun alueelta.

Pyorailyn osuus oli tiassa tutkimuksessa korkeimmillaan 1,2—3 km pituisilla
matkoilla. Yksikeskuksisten asiointialueiden hyvin matala pyorailyn kulku-
tapaosuus voisi selittya silld, ettd yksikeskuksisten asiointialueiden osuus oli
suurin kaikista tiiviimpien kaupunkikeskusten alueilla, joissa vialimatkojen
voidaan olettaa olevan suhteellisen lyhyita. Tuloksista voidaan paatella, etta
yksilot pikemmin kavelevit kaikista lyhyimmat matkat, kuin kulkevat ne
pyorilla. Se, ettd monikeskuksisten alueiden joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus oli hieman bisentrisid alueita matalampi, saattaisi kertoa hajanaisim-
pien asuinalueiden joukkoliikenneyhteyksien heikkoudesta. Kynnys kayttaa
joukkoliikennetta yksityisautoilun sijaan voi olla suuri, mikéli suhteellisen
vaivatonta ja nopeaa joukkoliikenneyhteytta ei ole tarjolla.

Saadut tulokset osoittavat, ettd kaupunkirakenne vaikuttaa tilastollisesti
merkitsevasti kdvelyn kulkutapaosuuksiin pientaloalueita lukuun ottamatta
seka autoilun kulkutapaosuuksiin. Pyorailyn ja joukkoliikenteen kulkutapa-
osuuksiin kaupunkirakenne vaikutti tilastollisesti merkitsevasti ainoastaan
muu-kategorian alueilla, ja joukkoliikenteeseen melkein merkitsevisti kau-
punkikeskusten alueilla. Kavelyn ja joukkoliikenteen kayton kulkutapaosuu-
det laskivat siirryttdessa urbaanimmilta keskusta-alueilta hajanaisemmille
alueille, kun taas pyoriilyn ja autoilun kulkutapaosuudet kasvoivat. Aikai-
semmat tutkimukset ovat todenneet, etta tiiviimmilla alueilla asuvat kaytta-
vat enemman aktiivisia kulkumuotoja ja vahemman autoa kuin hajanaisem-
milla alueilla asuvat (Hasanzadeh ym., 2021; Chudyk ym., 2015; Frank &
Pivo, 1994). Nama vastaavat tassa tutkimuksessa saatuja tuloksia silta osin,
ettd kavelyn osuus on suurempi tiiviimmilla asuinalueilla ja autoilun suu-
rempi valjemmilla. Tulokset eivat tosin ole taysin lineaarisia typologialuok-
kien vaihtelun ja titen asuintiheyden kanssa. Lisdksi vaikka aktiivisten kul-
kumuotojen osuus oli suurempi tiiviimmilla asuinalueilla, ei pyorailyn osuus
laskenut asuintiheyden laskiessa, vaan oli suurinta kerrostaloalueilla seka
pientaloalueilla ~ kaupunkikeskusten  sijaan. = Kuten  aikaisemmin
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yksikeskuksisten asiointialueiden matala pyorailyn kulkutapaosuus, voisi ta-
makin selittya silla, etta tiiviimmilla typologia-alueilla valimatkat vierailta-
viin kohteisiin ovat niin lyhyet, ettd ne kuljetaan mieluummin esimerkiksi
kavellen kuin pyoralla.

Edellisessa luvussa esitettyjen toimenpiteiden lisaksi, kaupunkirakenteen
kasvu voisikin aktiivisten kulkumuotojen tukemiseksi olla jairkevaa kohdis-
taa naiille alueille, jossa pyoriily on jo houkutteleva liikkumismuoto. TAma
tarjoaisi mahdollisuuden laajentaa Espoota niilla alueilla, joilla aktiivisten
kulkumuotojen kaytto on jo houkuttelevaa, ja edistdd niaiden kulkutapa-
osuutta kannustamalla my0s suurempaan kavelyn kulkutapaosuuteen tar-
joamalla enemman palveluita kavelyetaisyydelle kodista.

Toimivan joukkoliikenneverkon avulla voidaan mahdollistaa autosta riippu-
maton liikkuminen. Joukkoliikenteen kehittimisessa on tiarkea kiinnittaa
huomiota siihen, ettd pysakeille on riittavan lyhyet etdisyydet ja ndiden reit-
tien kaveltavyyteen. Myos turvallisen pyoraliitintapysakoinnin tarjoaminen
kannustaa asukkaita kulkemaan osan matkasta pyoralla, kun timan voi tur-
vallisesti jattaa pysakille paivan ajaksi. Joukkoliikennetta suunniteltaessa on
varmistettava kohtuullinen vuorojen tiheys ja otettava huomioon koko mat-
kaketjun sujuvuus kotiovelta maaranpaahan asti, vain pysakilta toiselle ulot-
tuvan matkan sijaan. Erilaisilla digitaalisilla palveluilla, kuten mobiililipuilla
ja reittioppailla, voidaan myo6s parantaa julkisen liikenteen kayton edellytyk-
sid.

6.3 Kaupunkirakenteen vaikutukset vaativat lisatutkimusta

Saadut tulokset osoittavat, ettd kaupunkirakenne vaikuttaa tilastollisesti
merkitsevasti asiointialueen kokoon ainoastaan typologialuokituksen muu-
kategorian alueilla. Kaupunkikeskusten alueilla tulokset olivat melkein tilas-
tollisesti merkitsevid. Tiiviimman kaupunkirakenteen todettiin tukevan pie-
nempaa asiointialuetta, kun taas hajanaisemmilla alueilla asuvilla oli keski-
maaraista suurempi asiointialueen koko. Nain ollen saadut tulokset olivat
yhtenevia aikaisempien tutkimusten kanssa, joiden mukaan tiiviimmilla alu-
eilla asuvilla yksiloilld olisi pienempi asiointialue (Hasanzadeh ym., 2018;
Perchoux ym., 2014; Harding ym., 2012; Schonfelder & Axhausen, 2003) ja
hajanaisemmilla alueilla asuvilla suurempi (Kajosaari ym., 2021; Hasanza-
deh ym., 2018; Perchoux ym., 2014; Flamm & Kaufmann, 2006; Schonfelder
& Axhausen, 2003). Vastakkaisia 10ydoksia tehneille tutkimuksille, joiden
mukaan tiiviimmilla alueilla asuvilla olisikin suurempi asiointialue kuin ha-
janaisemmilla alueilla asuvilla (Hasanzadeh ym., 2017; Perchoux ym., 2014),
ei loytynyt tata tukevia tuloksia. Nama tutkimukset olivatkin metologisesti
hieman heikkoja, Perchoux ym:n tutkimuksen muun muassa nojautuessa ih-
misten itse maarittelemaian naapuruston maaritelmaan.
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Kaupunkirakenteen ei todettu vaikuttavan tilastollisesti merkitsevasti asi-
ointialueen keskuksisuuteen muissa kuin typologialuokituksen muu-katego-
riassa. Tdma poikkeaa aikaisempien tutkimusten tuloksista, joissa kaupun-
kirakenteen ja asiointialueen keskuksisuuden valilla 10ydettiin tilastollisesti
merkitseva yhteys (Kajosaari ym., 2021; Hasanzadeh, 2019; Hasanzadeh
ym., 2019). Aikaisemmista tutkimuksista poiketen, yleisin keskuksisuus-
tyyppi vastaajien asiointialueiden osalta oli monikeskuksinen asiointialue,
kun taas aikasemmissa tutkimuksissa yksikeskuksinen asioitialue on ollut
yleisin. Tasta poikkeuksena Hasanzadeh ym. (2019) tutkimus, jossa nuorem-
milla aikuisilla (25—40 v.) todettiin monikeskuksisen asiointialueen olevan
yleisin keskuksisuusmuoto, kun taas vanhemmilla aikuisilla (55-75 v.) yksi-
keskuksisen asiointialueen todettiin olevan yleisin muoto. Myo0s aikaisem-
mat tutkimukset sijoittuivat Suomeen, yksi Tampereen seudulle (Kajosaari
ym., 2021) ja kaksi Helsingin seudulle (Hasanzadeh, 2019; Hasanzadeh ym.,
2019). Saatujen tulosten eroavaisuuksien ymmartaminen voisi selittya eri
ikaluokkien vastauksien eroavaisuuksista, mutta vaatisi aineiston tarkempaa
ikaluokittaista tarkastelua. Tuloksien erot voisivat myos selittya tarkastelu-
alueiden kaupunkirakenteiden eroavaisuuksilla.

Hasanzadeh ym:n (2021) tutkimuksessa tiiviilla kaupunkialueilla asuvilla yk-
siloilla todettiin yleisesti olevan yksikeskuksinen asiointialue, jota perustel-
tiin kaupunkitilojen korkealla laadulla, tiheiden alueiden vaihtelevalla kau-
punkirakenteella sekid palveluiden kattavuudella ja hyvilla saavutettavuu-
della. Tassa tutkimuksessa yksikeskuksisten asiointialueiden osuus oli suu-
rempi tiiviimmilla asuinalueilla asuvien asukkaiden keskuudessa kuin haja-
naisemmilla alueilla asuvien. Tasta huolimatta, oli monikeskuksinen asioin-
tialue yleisin keskuksisuusluokka kaikilla typologialuokittelun kategoria-alu-
eilla. Kajosaari ym. (2021) eivit tukimuksessaan loytaneet merkitsevaa yh-
teytta asumissijainnin kaupunkirakenteen ja kaksikeskuksisen asuinalueen
valilld. Heiddn tutkimuksensa tuloksissa, kaksikeskuksisten alueiden osuus
viaheni hajanaisemmille alueille siirryttdessd. Osuuksien muutos ei kuiten-
kaan ollut kovin huomattavaa.

Aikaisemmissa tutkimuksissa on huomattu, ettd hajanaisemmalla alueella
asuminen lisid monikeskuksisen asiointialueen mahdollisuutta (Kajosaari
ym., 2021; Hasanzadeh ym., 2019). Tama vastaa kohtalaisesti tassa tutki-
muksessa saatuja tuloksia, jossa monikeskuksisten asiointialueiden osuus
nousi valjemmille asuinalueille siirryttaessa. Poikkeuksena tasta olivat asu-
misen pien- ja kerrostaloalueet, joissa monikeskuksisten alueiden osuus oli
suurin, 79 %.
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Asiointialueen koon todettiin vaikuttavan tilastollisesti merkitsevasti asioin-
tialueen keskuksisuuteen. Pienempi asiointialue tuki yksikeskuksisen asioin-
tialueen mahdollisuutta, ja suurempi monikeskuksisen

Kaupunkirakenteen ja asiointialueen koon tai keskuksisuuden valilla ei to-
dettu tilastollisesti merkitsevaa yhteytta. Tulokset kuitenkin antoivat viitteita
siitd, etta tiivis kaupunkirakenne tukee pienempia asiointialuetta seki nos-
taa yksikeskuksisen asiointialueen mahdollisuutta. Pienemman seka yksi-
keskuksisen asiointialueen on yleisesti todettu kasvattavan aktiivisten kulku-
muotojen, ja tassa tutkimuksessa ainakin kavelyn kulkutapaosuutta. Tiiviim-
man kaupunkirakenteen alueilla, lyhyempien vilimatkojen voidaan olettaa
tukevan aktiivisten kulkumuotojen kayttoa eri palvelujen sijaitessa yleensa
lahempéna kotia kuin hajanaisemmilla alueilla. Myo6s kevyen liikenteen inf-
rastruktuuri saattaa olla laadukkaampaa tiiviimmin rakennetuilla alueilla ja
ajonopeudet matalampia, mika lisda turvallisuuden tunnetta ja nain kannus-
taa kdvelemaan ja pyorailemaan enemman. Tiiviimmilla alueilla, joissa pal-
velut sijaitsevat yleensa ldhella kotia, ei jokapdivdinen asiointi valttimatta
vaadi liikkumista oman lahialueen ulkopuolelle tai ainoastaan tyopaikka,
jonka sijaintiin on vaikeampi itse vaikuttaa, sijaitsee oman lahialueen ulko-
puolella. Taméan vuoksi, olisi kaupunkirakenteen vaikutusta asiointialueen
kokoon ja keskuksisuuteen suositeltavaa tutkia lisaa, tuomalla tarkasteluihin
useampia muuttujia kerrallaan, jotka voisivat mallin selitysastetta ja taten
selittda arvojen vaihtelua typologialuokkien vilillda paremmin.

Hajanaisemmilla alueilla asuvien asukkaiden suurempi autoilun kulkutapa-
osuus saattaa selittyd pidemmilla arkipaikkojen vilimatkoilla sekd huonom-
milla julkisen liikenteen mahdollisuuksilla. Hajanaisempien alueiden asuk-
kaiden taytyy suuremmalla todennakoisyydella lahtea oman lahialueensa ul-
kopuolelle suorittaakseen arjen kannalta valttimattomia asiointeja oman
asuinalueensa palveluiden matalan saatavuuden vuoksi. Tama myos perus-
telee sitd, minka vuoksi kaupunkirakenteeltaan hajanaisemmilla alueilla asu-
vien asiointialue on yleisemmin monikeskuksinen kuin tiiviimmilla alueilla
asuvien. Pitkat valimatkat toimivat usein myos kannustimena yleisempaan
auton kayttoon.

Kaupunkisuunnittelun osalta olisikin ensisijaisen tiarkeda kiinnittaa huo-
miota maankayton ja liilkenteen yhteiseen suunnitteluun, jolla varmistetaan
kestavan liikkumisen sekd toimivan joukkoliikenteen edellytykset niin tii-
viille kuin haja-asutusalueille. Myos liikkumisen palveluistamisen seka digi-
talisaation tuomien uusien mahdollisuuksien avulla voidaan parantaa palve-
luiden saavutettavuutta myos kaupunkirakenteeltaan hajanaisemmilla alu-
eilla, ja parantaa muun muassa joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Digitaa-
listen ratkaisujen avulla voidaan vahentaa tarvetta liikkua oman lahiympa-
riston ulkopuolelle palveluiden saavuttamiseksi ja erilaisten palveluiden
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avulla vidhentda autoilun osuutta ja kasvattaa joukkoliikenteen kayton
osuutta oman lahialueen ulkopuolelle suuntautuvien matkojen osalta.

6.4 Kaupunkikeskukset tukevat kestavaa liikkkumista

Typologialuokitusten kaksi asutukseltaan tiiveinta luokkaa keskustatoimin-
tojen ydinalue C1 ja keskustatoimintojen alue C2 muodostavat Espoon viiden
kaupunkikeskuksen ydinalueet. Naiden kahden luokan tuloksia verrattaessa
muiden luokkien tuloksiin, voitiin havaita selkeita naille alueille ominaisia
piirteitd. Tulosten perusteella oli selvda, ettd urbaanimmilla kaupunkikes-
kusten alueilla suositaan enemman kavelya (49 vs. 32 %) ja julkisen liiken-
teen (16 vs. 11 %) kayttoa kuin muilla typologialuokitusten alueilla. Kuten jo
aikaisemmista tuloksista on kaynyt ilmi, oli pyorailyn osuus kuitenkin vahai-
sempaa nailla kaikista tiiveimmilla alueilla (11 vs. 13 %). Autoilun osuus oli
jopa lahes puolet pienempi muihin alueisiin verrattuna (24 vs. 44 %).

Asiointialueiden koot olivat myos selkedsti pienempid kaupunkikeskusten
alueilla asuvilla, kun niita verrattiin niiden ulkopuolella asuvien alueisiin.
Kaupunkikeskusten alueella asuvien asiointialueet olivat myos selkeasti kes-
kittyneempia kuin muiden. Vaikka myos kaupunkikeskusten alueella asuvien
yleisin asiointialueen keskuksisuusmuoto oli monikeskuksinen, oli yksikes-
kuksisten asiointialueiden osuus tdalla huomattavasti korkeampi kuin kau-
punkikeskusten ulkopuolellla asuvien (16 vs. 5 %).

Monikeskuksisten asiointialueiden ollessa yleisin asiointialueen keskuksi-
suuden muoto, Espoon kaupunkikeskusten ei siis voida todeta olevan oma-
varaisia” asioinnin suhteen. 84 % kaupunkikeskusten asukkaista vierailevat
oman lahinaapurustonsa ulkopuolella asioilla viikoittaisella tasolla. Heista
puolet (50 %) vierailevat vahintaan kahden eri asiointiklusterin alueella ko-
tinsa sijainnin lisaksi, mika tarkoittaa, ettei pelkalla tyopaikan sijainnilla
voida selittda oman alueen ulkopuolelle suuntautuvia matkoja. Kaupunki-
keskusten voidaan kuitenkin todeta tukevan kestavimpaa asiointia seka liik-
kumismuotoja. Kavely oli ndiden kaupunkikeskusten alueilla asuvilla huo-
mattavasti yleisempi kulkumuoto muihin alueisiin verrattuna, ja auton va-
haisempi. My0s joukkoliikenteen kidyton osuus oli muita alueita suurempi.
Yksikeskuksisten asiointialueiden on myos aikaisemmissa tutkimuksissa to-
dettu kannustavan aktiivisten liikkumismuotojen kayttoon (Hasanzadeh
ym., 2021). My0s asiointialueiden keskimaarainen koko oli muita alueita pie-
nempi, minka on myos todettu kannustavan aktiivisten kulkumuotojen kayt-
toon (Naess, 2011).

Espoon tavoitteena on kasvaa kestavasti ja sailyttaa paikkansa Euroopan kes-

tavimpien kaupunkien joukossa. Kestavaa liikkumista pyritaan edistamaan
joukkoliikenteen, kavelyn ja pyordilyn edellytyksia parantamalla.
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Kaupunkikeskusten alueilla asuvien asukkaiden arkiasiointi oli selvasti
muilla alueilla asuvia keskittyneempaa, oman kodin lahialueen tarjotessa
tarvittavat arjen palvelut lyhyen valimatkan paissa kodista. Tasta huoli-
matta, vierailivat puolet asukkaista vahintaan eri asiointikeskittyman ympa-
rilla arkiasioillaan oman lahialueensa ulkopuolella, mika ei selity pelkastaan
tyopaikan sijainnilla. Tiiviimpien kaupunkikeskusten alueiden voidaan kay-
tdnnossa olettaa tarjoavan kaikki arkiasioinnin kannalta valttamattomat pal-
velut ldhialueillaan mahdollisia tyopaikkoja lukuun ottamatta. Myos jotkut
harrastustoiminnat tai viheralueilla vierailu saattavat vaatia matkustusta
oman lahialueen ulkopuolelle. On siis selvaa, etta kaupunkirakenteen ja pal-
veluiden kannalta olisi yksi- ja kaksikeskuksisten asiointialueiden osuuksien
kasvattaminen mahdollista kaupunkikeskusten alueilla asuvien asukkaiden
osalta. TAman vuoksi olisikin tirkeda tarkemmin selvittdaa syita sille, miksi
naiden alueiden asukkaat matkustavat arkiasioillaan omien ldhialueidensa
ympadrille, jotta sopivia toimia voitaisiin kehittda heidan asiointinsa keskitta-
miseksi ja tahan kannustamiseksi.

6.5 Jatkotutkimuskohteet seka tutkimuksen rajoitteet

Tassa tyossa tutkittiin ainoastaan kaupunkirakenteen seka asiointialueen ja
sen ominaisuuksien vaikutusta toisiinsa seka yksiloiden kulkutapavalintoi-
hin. Yksiloiden asiointialueihin sekd kulkutapavalintoihin vaikuttaa kuiten-
kin my0s useita muita tekijoitd, kuten sosiodemografiset ominaisuudet, hen-
kilokohtaiset preferenssit (kuten asuinsijainti) sekda mahdollinen liikenne-
koyhyys. Vaikka vosa selittavien muuttujien vaikutuksista riippuvan muut-
tujan odotusarvoon todettiinkin tilastollisesti merkitseviksi, selittivat riippu-
mattomat muuttujat vain hyvin pienen osuuden riippuvan muuttujan vaih-
telusta. Myos tama perustelee muiden muuttujien tutkimisen tarkeytta.

Naisten on muun muassa todettu kayttavan miehia enemman joukkoliiken-
nevilineitd seka autoilevan vihemman (Liikennevirasto 2018; HSL 2019).
Taman vuoksi sukupuolen merkitysta kulkutapavalinnan seka asiointialueen
ja sen ominaisuuksien osalta on tarkeaa tarkastella. Hasanzadeh ym. (2021)
loysivit tutkimuksessaan huomattavia eroja kahden ikaluokan, 25-40 v.
sekd 55—75 v. ikdisten vastaajien valilla. Kajosaari ym. (2021) huomasivat
myoOs asuinsijaintiin liittyvien henkilokohtaisten preferenssien vaikuttavan
naihin.

Tutkimukseen liittyy kausaalisuhteiden tunnistamiseen liittyva rajoite. Siita
huolimatta, etta tutkimus havaitsi korrelaatioita tarkasteltavien muuttujien
valilla, samat tekijat eivat valttamatta selita niita kausaalisesti. Kulkutapava-
lintojen taustalla on monimutkainen riippuvuussuhteiden kokonaisuus,
minka takia vaikutuksia on haastava tunnistaa, ja sitd mika vaikuttaa
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mihinkin ja missa maarin. Lisatutkimus on siis tarpeellinen saatujen tulosten
selittamiseksi.

Yll4 olevien rajoitteiden ratkaisemiseksi jatkotutkimuksessa olisi mielenkiin-
toista tarkastella miten malli, jossa olisi useampi jatkuva ja kategorinen se-
littavd muuttuja sopisi aineiston tarkasteluun. Olisi myos mielenkiintoista
nahda, mikali useamman selittdvin muuttujan sisillyttiminen saisi aikaan
sen, ettd nyt tehdyissd analyyseissd saadut ei merkitsevit vaikutukset muut-
tuisivat merkitseviksi. Tavoitteena olisi l0ytaa malli, jossa kaikki selittavat
muuttujat ovat merkitsevia (p-arvo < 0,05), ja niita olisi tarpeeksi selitta-
maan datassa havaittavaa vaihtelua ja silloin suurin osa jiljelle jaavaa vaih-
telua (selitysaste R? mahdollisimman lahella arvoa 1).

Ty0ssa kohdattiin myos joitain aineistoon liittyvi rajoitteita. Paikkamerkin-
nan yhteydessa kysely pyysi merkitseméaan kyseiseen kohteeseen matkusta-
miseen kaytettavan kulkuneuvon, jossa vastaajan oli mahdollista valita use-
ampi kuin yksi kulkumuoto kullekin kohteelle. Mikaili vastaaja merkitsi use-
amman kulkuneuvon paikkamerkintaa kohden, ei tama vastaus ota huomi-
oon kunkin kulkuneuvon painoarvoja. Toisin sanoen, mikali vastaaja kulkisi
paikkamerkintdansa 4 kertaa viikossa autolla ja kerran viikossa pyoralla, tul-
kitsisi vastaus ndma kaksi kulkuneuvoa yhta usein kaytettaviksi, mikali vas-
taaja nima molemmat valitsee. Kyselya voisi mahdollisesti muokata niin,
ettd tima mahdollistaisi vain yhden kulkuneuvon merkitsemisen jokaista
paikkamerkintad kohden. Vaihtoehtoisesti, mikili paikkamerkintdan olisi
mahdollista lisata useampi kulkuneuvo, tulisi ndiden kayton tiheys merkita
myos.

Viimeisena voisi lisatarkastelua kaivata Espoon typologialuokittelun ulko-
puolelle jaaneet kotimerkinnat. Typologialuokittelun on tarkoitus kattaa
kaikki Espoon sisiiset asuinalueet. Tasta huolimatta, 154 kotimerkintaa si-
jaitsi ndiden alueiden ulkopuolella. On mahdollista, ettéd typologialuokittelu
ei katakkaan kaikkia Espoon asuinalueita. On myos mahdollista, ettd nama
johtuivatkin siita, etta vastaaja oli vahingossa tai tahallaan merkinnyt asuin-
sijaintinsa vaarin, mika saattaisi vadristad saatuja tuloksia.

6.6 Johtopaatokset

Taman tyon tarkoitus oli Mun Espoo kartalla -aineistoa tutkimalla ja analy-
soimalla tukea Espoon maankayton ja liikenteen suunnittelua tuottamalla
uutta tietoa sen asukkaiden jokapaivaisesta elamasta seka liikkumisesta. Ai-
neistosta pyritaan selvittamain miten erityisesti kaupunkirakenne vaikuttaa
liikkumiseen ja liikkumismuotoihin ja pystytaanko kaupunkirakenteella va-
lillisesti vaikuttamaan kestavan lilkkumisen matkaosuuksiin.
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Ensimmaisessa tutkimuskysymyksessa haluttiin tietda millaisia matkoja es-
poolaiset aikuiset tekevdt arkisin. Valtaosa matkoista tehtiin kavellen (37 %)
tai autolla (38 %). Eniten paikkamerkinto6ja oli tehty ostospaikoista (27 %),
erityisista paikoista (22 %) sekid vapaa-ajanviettopaikoista (21 %). Tyopaik-
kamerkintojen havaittiin sijaitsevan huomattavasti muista arjen paikkoja
kauempana kodista. Kavely oli yleisin kulkumuoto alle 1,5 km matkoilla, ja
tata pidemmat matkat kuljettiin yleisimmin autolla.

Toinen tutkimuskysymys tarkasteli arkiasioinnin yleispiirteitd ja vierailuti-
heyden mahdollista vaikutusta litkkumiseen. Vertailtaessa kyselyaineiston
arkitasolla (eli viikkotasolla) tehtyja paikkamerkint6ja timan kuukausitason
merkintoihin huomattiin, etta yleisimmat vierailtavien paikkojen kategoriat
olivat samat seka arki- ettd kuukausitasolla tarkasteltuina (ostokset, vapaa-
aika, erityiset paikat). Tasta poikkeuksena oli tyo- tai opiskelupaikat, joissa
vierailtiin enemman viikkotasolla tarkasteltuna. Asiointialueen koon todet-
tiin olevan yleensa suurempi kuukausi- kuin arkitasolla. Pienemman asioin-
tialueen todettiin lisddvan aktiivisten kulkumuotojen kaytt6d ja suuremman
moottoroitujen ajoneuvojen kayttoa. Monikeskuksinen asiointialue oli selke-
asti yleisin asiointialueen keskuksisuusmuoto (64 %), ja ainoastaan 8 %:lla
kyselyyn vastanneista asukkaista oli yksikeskuksinen asiointialue. Yksikes-
kuksisen asiointialueen omaavien asukkaiden todettiin kiavelevan enemméan
kuin kaksi- tai monikeskuksisen, ja monikeskuksisen asiointialueen omaa-
vien autoilevan ja kayttavan joukkoliikennettd enemman.

Viimeinen tutkimuskysymys tarkasteli, miten kaupunkirakenne vaikuttaa
Espoolaisten arkiasiointialueeseen ja kdaytettyyn kulkumuotoon. Asuinalu-
een kaupunkirakenteen sekd keskuksisuuden vililla 10ydettiin positiivinen
yhteys, eli monikeskuksisen asiointialueen omaamisen todennokoisyys kas-
voi sitd mukaan, mita hajanaisemmalle asuinalueelle siirryttiin. My6s kodin
kaupunkirakenteen ja asiointialueen koon valilla todettiin samanlainen po-
sitiivinen yhteys. Kavelyn ja joukkoliikenteen kayton osuus laski siirryttaessa
tilviimmilta kaupunkialueilta haja-asutusalueille ja autoilun osuus kasvoi.
Pyoraily sen sijaan, oli yleisinta kerrostalovaltaisilla alueilla. Maaranpaan si-
jainnin kaupunkirakenteetta tarkasteltaessa, olivat vastaukset pdinvastaisia
muihin tarkasteluihin verrattuna. Hajanaisemmille alueille kuljettiin useam-
min kavellen, ja tiiviille kaupunkialueille saavuttiin useimmin autolla.
Vaikka kaupunkikeskusten alueilla asuvien asukkaiden arkiliikkumistottu-
mukset olivat yleisesti muilla asuvia kestavampia, todettiin naissi siita huo-
limatta olevan reilusti parantamisen varaa. Monikeskuksiset asiointialueet
olivat naissakin selkeasti yleisin keskuksisuusmuoto.

Tama tutkimus onnistui kohtalaisen hyvin vastaamaan paatutkimuskysy-

mykseen, miten espoolaiset aikuiset litkkuvat arkiasioillaan ja miten kau-
punkirakenne tdhdn vaikuttaa? Kuvailevilla analyyseilld tunnistettiin
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arkiasioinnin tunnusmerkkeja tehokkaasti. Selittdvan analyysin osalta, to-
dettiin suuri osa analyysien tuloksista ei merkitseviksi, seka selitysasteet
melko vahaisiksi. Tasta huolimatta, pystyttiin tuloksista tunnistamaan erilai-
sia toimenpide-ehdotuksia kdytinnon kaupunkisuunnittelun tueksi kesta-
vamman liikkumisen edistamiseksi. Jatkotutkimus aiheesta todettiin tar-
peelliseksi, jossa tarkasteluun lisattaisiin myos muun muassa erilaisten so-
sioekonomisten tekijoiden, asumispreferenssien sekd autonomistajuuden
vaikutus samanaikaiseen tarkasteluun.
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Liite 1. Mun Espoo kartalla -kyselyn sisalto

Aloituslehti 1/9

Taustakysyvymykset 2/9

Syntamavuosi

Aidinkieli (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e suomi
e ruotsi
e Muu, mika?

Sukupuoli (Yhden vastauksen monivalintakysymys)

e Nainen
e Mies
e Muu

e En halua vastata

Koulutus (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Perusaste
o Keskiasteen tutkinto
e Alin korkea-aste
e Alempi korkeakoulututkinto
¢ Ylempi korkeakoulututkinto
e Tutkijakoulutus

Paatoimi (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Opiskelija
o Tyossakayva
e Tyoton
e Elikeldinen
e Muu, mika?

Onko perheessisi... (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e FEilapsia
e Alle kouluikaisia lapsia
e Kouluikaisia lapsia
e Ei alaikaisia lapsia
e Olen itse koululainen
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Koti 3/9

Merkitse kotisi kartalle. Mikali et halua merkita tarkkaa sijaintia, merkitse
kotiasi ldhinna oleva tien risteys. Kysymme tietoa kodistasi, jotta voimme
tutkia esimerkiksi kaupunginosien rajoja — emme hyodynna tietoa niin, etta
siitd voisi tunnistaa yksittdisia ihmisia.

Jos sinulla on useampi kotipaikka, merkitse ensisijainen kotisi. Voit merkita
muut kotipaikkasi kyselyn seuraavassa vaiheessa.

Arjen paikat 4/9

Arkeemme kuuluu monia paikkoja, koissa vietimme aikaa. Ajattele paikkoja,
joissa olet kaynyt saannollisesti viimeisen vuoden aikana, poislukien korona-
poikkeusajan. Merkitse mieluiten vahintdan 10 paikkaa, jotka kuuluvat ar-
keesi, mikili kdyt niin monessa paikassa toistuvasti.

Paikkamerkintatyyppien vaihtoehdot:

e Tyo- tai opiskelupaikka

e Ostokset (kauppa, kauppakeskus, tori)

e Paikka vapaa-ajan viettoon

e Henkilokohtaiset asiat ja palvelut (terveys- ja hyvinvointipalvelut,
posti, pankki jne.)

e Lapsesi koulu, piivakoti, hoitopaikka tai kerho

e Toinen koti

e Muu arjen paikka

Jokaisen paikkamerkinnan yhteydessa kysyttavit kysymykset:

Kuinka usein kayt tailla? (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Paivittain tai lahes paivittain
e Kerran viikossa tai useammin
e Pari kertaa kuukaudessa
e Noin kerran kuukaudessa
e Useita kertoja vuodessa
e Kerran vuodessa tai harvemmin

Milla kulkumuodolla yleensa tulet tanne? (Usean vastauksen monivalintaky-
symys)

e Kivellen

e Polkupyoralla

e Julkisella kulkuvalineella
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e Autolla
e Muulla, milla?

Minkalaisena koet tdiméan paikan? (Arviointiasteikot)
e Erittiin kielteisena — Erittdin myonteisena

Erityiset paikat 5/9

Arjen paikkojen lisdksi meilld on paikkoja, joihin liittyy voimakkaita myon-
teisia tai kielteisia tunteita. Mitka paikat ovat sinulle erityiset tarkeita? Mitka
paikat harmittavat sinua jostakin syysta?

Ajattele paikkoja, joissa olet kdynyt viimeisen vuoden aikana, poislukien ko-
rona-poikkeusajan. Pyri merkitseméaan jalleen vahintaan 10 paikkaa.

Jokaisen erityisen paikkamerkinnén yhteydessa kysyttavat kysymykset:
Mika paikka on kyseessi (avoin vastaus)

Kuinka usein kayt taalla? (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Piivittdin tai lahes paivittain
e Kerran viikossa tai useammin
e Pari kertaa kuukaudessa
e Noin kerran kuukaudessa
e Useita kertoja vuodessa
e Kerran vuodessa tai harvemmin

Milla kulkumuodolla yleensa tulet tanne? (Usean vastauksen monivalintaky-
symys)

e Kavellen

e Polkupyoralla

e Julkisella kulkuvalineella

e Autolla

e Muulla, milla?

Minkalaisena koet paikan? (Arviointiasteikot)
e Erittain kielteisena — Erittain myonteisena

Kerro tarkemmin, miten myonteisena tai kielteisena koet paikan seuraavista
nakokulmista: (Pudotusvalikkokysymykset)
e Sosiaalinen ymparisto
o Kielteinen
o Neutraali
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o Myonteinen
e Ympdriston toiminnallisuus
o Kielteinen
o Neutraali
o Myonteinen
e Ympariston ulkoinen ilme
o Kielteinen
o Neutraali
o Myonteinen
e Ympdriston tunnelma
o Kielteinen
o Neutraali
o Myonteinen
e Paikan henkilokohtainen merkitys
o Kielteinen
o Neutraali
o Myonteinen

Oma ehdotukseni 6/9

Miten sina kehittiisit Espoosta entistd paremman paikan eldd, asua ja tyos-
kennella? Talla sivulla voit kertoa tiettyyn paikkaan liittyvasta kehittdmis-
ideastasi. Voit merkitd useita ideoita. Seuraavalla sivulla kysytdan keskuk-
sista ja uusien kotien sijoittamisesta.

Jokaisen oman kehittamisidean paikkamerkinnan yhteydessa kysyttavat ky-
symykset:

Mihin aiheeseen ideasi liittyy? (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Asuminen
e Liikenne ja lilkkuminen
¢ Luonto ja ymparisto
e Palvelut
e Tyopaikat
e Vapaa-aika
e Muu, mika?

Kerro tarkemmin ideastasi! (Avoin vastaus)

Kodit ja keskukset 7/9

Mihin sijoittaisit uusia koteja ja minkalaisia niiden tulisi olla? Miten asunto-
kantaa voisi monipuolistaa?
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Aloita valitsemalla kerrostalo tai pientalo. Voit merkita kartalle useampiakin
taloja.

Jokaisen uuden rakentamispaikan paikkamerkinnan yhteydessa kysyttavat
kysymykset riippuen siitd merkitseeko uusia kerrostaloja vai pientaloja:

Uusia kerrostaloja x

Minkalaisia kerrostaloja? Valitse klikkaamalla kuvaa.

&
? ﬁ ? I ? Uusia pientaloja 8
e |51 = so IE -

O Minkaélaisia pientaloja? Valitse klikkaamalla kuvaa.

O
6. _®_
nl[]ﬂ } P nl Dﬂm1n |E]ﬂ 'ﬁ
O ?

3 Ll

©

f:'n,-lﬁ

o o o =]
u] o o =]
foif1eiiane

fils

Mitka Espoon keskuksista ovat tarkeita sinulle? Miten kehittaisit niita? Tuli-
siko Espoossa olla tulevaisuudessa myos uusia keskuksia?

Merkitse kartalle sinulle tarkeat keskukset. Voit merkita useita keskuksia.

Jokaisen tiarkean keskuksen paikkamerkinnan yhteydessa kysyttavat kysy-
mykset:

Merkitseméani keskus on (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Kehittamista kaipaava keskus
¢ Nykyisellaan toimiva keskus
e Uusi keskus

Kerro tarkemmin merkitsemastasi keskuksesta! (Avoin vastaus)

Lahiympaéristo ja hyvinvointi 8/9
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Tutkimuksemme kisittelee lahiympariston terveytta edistavia vaikutuksia, ja
kysymme siksi teilta muutaman kysymyksen koetusta terveydentilastanne.
Nain saamme tietoa siitd, minkalaisia terveysvaikutuksia ymparistolla saat-
taa olla.

Millaiseksi arvioit elamanlaatusi? (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e Erittdin hyva

e Hyva
e Eihyvi eikd huono
e Huono

e Erittdain huono
e En halua vastata

Onko terveydentilasi mielestasi (Yhden vastauksen monivalintakysymys)
e [Erittain hyva

e Hyva
e Keskitasoinen
e Huono

e [Erittdain huono
e En halua vastata

Rajoittaako joku terveysongelma sinua toimissa tai liikkumisessa? (Yhden
vastauksen monivalintakysymys)

e FEirajoita lainkaan

e Rajoittaa, muttei vakavasti

e Rajoittaa vakavasti

e En halua vastata

Osallistumiseen liittyviat kysymykset 9/9

Oletko osallistunut aikaisemmin kaupunkia koskevaan vuorovaikutukseen?
(Usean vastauksen monivalintakysymys)

e Kylla, verkossa

e Kylla, kasvokkain

e En ole osallistunut

Jos vastasit kylld, miten olet aikaisemmin osallistunut johonkin kaupunki-
suunnittelua koskevaan kyselyyn tai vuorovaikutukseen? (Usean vastauksen
monivalintakysymys)
¢ Kaupungin jarjestamaan vuotovaikutukseen kasvokkain (esim. yleiso-
tilaisuus, kaavakavely)
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¢ Kaupungin jarjestamaan vuotovaikutukseen verkossa (esim. kysely,
virallinen palautekanava)

e Ollut yhteydessa kaupungin virkahenkiloon

e Jattanyt mielipiteen tai muistutuksen

e Valittanut paatoksesta

e Osallistunut verkossa keskusteluun koskien kaupunkisuunnittelua
(esim. sosiaalisen median ryhmat, verkkokeskustelualustat)

e Olen osallistunut asukasyhdistystoimintaan tai muuhun kaupungin,
alueen tai paikallisyhteison kehittamiseen pyrkivaan toimintaan.

¢ Olen osallistunut paikallispolitiikkaan luottamushenkil6na.

e Muu, mika?

Miten asukkaiden mahdollisuuksia vaikuttaa kaupunkisuunnitteluun pitaisi
mielestasi kehittaa? (Avoin vastaus)
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Liite 2. Tunnusluvut kaupunkitypologialuokittain

Rakennustunnusluvut®
Pientaloj K 1]

Typologia Aluetehokkuus Kerrosluku osuus (%) osuus (%) osuus (%)
] €1 1,01 4,65 48 % 0% 99 %
] €2 0,40 3,59 7% 1% 95 %

c3 0,33 2,93 85% 4% 85 %
I:l Kerrostalovaltainen alue 0,30 2,85 83% 8% 3%
- Asumispainotteinen kerros- ja pientaloalue 0,15 217 97 % 30% 45 %
I:] Tiivis ja hyvin saavutettava pientaloalue 0,13 1,56 88 % 60 % 16 %
|:| Pientaloalue 0,07 144 90 % 81% 5%
|:| Viljé pientaloalue 0,03 1,39 99 % 94 % 0%
|:] Hyvin vélja pientaloalue 0,01 1,16 88 % 86 % 0%
* Tunnusluvut ovat kunkin typologian keskimaaraisia arvoja
Saavutettavuuden tunnusluvut*

Lé&hin keskusta Léhin keskusta Etéisyys— Etdisyys— Etdisyys suureen

Typologia kévellen (min) joukkoliikenne (min) péivakotiin (m) kouluun (m) kauppaan (m)
NN\ €1 7,67 6,45 188,04 390,34 276,50
NN c2 15,89 12,26 163,36 295,08 565,13
m c3 38,56 16,69 176,33 285,43 591,98
:l Kerrostalovaltainen alue 29,63 16,23 285,18 547,25 613,35
- ispai i kerros- ja pi 27,85 17,12 413,29 715,45 742,11
D Tiivis ja hyvin saavutettava pientaloalue 40,35 20,46 303,94 539,24 915,03
D Pientaloalue 50,75 27,37 669,50 873,94 1669,91
I:l Vilja pientaloalue 51,98 30,95 803,07 872,12 2730,07
I:l Hyvin viélja pientaloalue 114,24 48,28 1866,96 2437,08 5719,73

* Tunnusluvut ovat kunkin typalogian keskimaaraisia arvoja
** Euklidinen etaisyys eli etaisyys linnuntieta pitkin
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Palvelutunnusluvut*

Palvelut+
Typologia per ha
[\N] €1
NN e

R €3

I:l Kerrostalovaltainen alue

- Asumispainotteinen kerros- ja pientaloalue
|:| Tiivis ja hyvin saavutettava pientaloalue
:’ Pientaloalue

[ wvaija pientaloalue

D Hyvin vélja pientaloalue

2,99

0,55

0,40

0,14

0,12

0,05

0,01

Palvelutydpaikat
per ha

34,71

8,79

4,61

1,07

111

0,28

0,01

0,02

Julkiset palvelut+
per ha

0,35

0,28

0,17

0,04

0,04

0,01

Palveluiden
monipuolisuus

6,50

4,86

5,00

3,27

4,50

1,91

0,13

0,31

* Tunnusluvut ovat kunkin typologian keskimaaraisia arvoja palvelujen maarasta ja monipuolisuudesta alueen rajojen sislla — ei siis ota huomioon rajojen ulkepuolisia palveluita

** Toimipisteiden lukumaara

Vihertunnusluvut*

Typologia

\\] C1

NN c2

c3

Kerrostalovaltainen alue
Asumispainotteinen kerros- ja pientaloalue
Tiivis ja hyvin saavutettava pientaloalue
Pientaloalue

Vilja pientaloalue

OO RREE

Hyvin vilja pientaloalue

Kasvillisuuden osuus

pinta-alasta (%)

pinta-alasta (%)

19 %

11 %

a7 %

54 %

55%

60 %

68 %

63 %

Viheralueiden™ osuus

6%

18 %

23 %

22 %

27 %

24 %

26 %

28%

28%

* Tunnusluvut ovat kunkin typologian keskiméaaraisia arvoja

** Kaupungin viheralueita ja Corine-luokituksen viheralueita yhdistetty
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Liite 3. Logit muunnos

Betaregressiossa kaytetyn logit muunnoksen kaava:

logit(y) = In(y/(1-y)),

jossa In on luonnollinen logaritmi.

logit(y) saadaan takaisin normaaliin skaalaan:
In(y/(1-y)) = Intercept + Selittava * x
otetaan exp(), eli eliminoidaan In:

y/(1-y) = exp(Intercept + Selittava *x)

lopulta saadan:

y = exp(Intercept + Selittava * x)/(1+exp(Intercept + Selittava * x))
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