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Yhdyskuntarakenteen vyo6hyketarkastelussa kaupunkiseudut jaetaan jalankulku-, joukkoliikenne- ja
autovyohykkeisiin alueen sijaintiin ja joukkoliikenteen palvelutasoon perustuvien kriteereiden avulla.

Metropolin vaikutusalueen yhdyskuntarakenteen vydhykkeisyyttd on tutkittu vuosina 2007-2010
Urban Zone -tutkimushankkeessa ja vuosina 2011-2014 jatkohankkeessa, jonka tuloksia késill4 oleva
raportti esittelee.

Téassa raportissa painopiste on Helsingin metropolialueella seka sitd ympardivalla toiminnallisella
alueella. Teemallisesti keskitytdan alakeskuksiin ja jalankulkuvydhykkeisiin seka niiden muodostamaan
monikeskuksiseen rakenteeseen. Hankkeessa tunnistettuihin alakeskusten jalankulkuvy6hykkeisiin on
yhdistetty monipuolisesti yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelmén tietoaineistoja seka liikennetutki-
musaineiston tietoja.

Raporttia tadydentdd liitemateriaalina julkaistava alakeskusten profiiliosio, johon on koottu alakes-
kusten erilliskuvaukset. Liitemateriaali 10ytyy osoitteesta www.ymparisto.fi/ykr —> julkaisujen liitema-
teriaaleja.

Tutkimus on laadittu ympéristdministerion, liikenne- ja viestintdministerion, Liikenneviraston, Uu-
denmaan liiton, HSL:n, HSY:n ja Helsingin kaupungin toimeksiannosta. Ty6td on ohjannut ohjausryh-
m4, jonka puheenjohtajana on ollut Petteri Katajisto (syyskuuhun 2012 asti) ja Kaisa Makela (lokakuus-
ta 2012 alkaen) ympéristoministeriosté. Lisaksi ohjausryhméén ovat kuuluneet Katariina Myllarniemi ja
Anni Rimpilainen liikenne- ja viestintdministeriostd, Raija Merivirta, Matti Holopainen ja Seppo Serola
Liikennevirastosta, Maija Stenvall, Henri Jutila, llona Mansikka ja Merja Vikman-Kanerva Uudenmaan
liitosta, Outi Janhunen, Pekka Raty, Tuire Valkonen ja Johanna Vilkuna HSL:std, Maria Kuula, Arja
Salmi ja Vilja Tahtinen HSY:std sekd Rikhard Manninen, Jussi Makinen, Mari Siivola ja Riikka Hen-
riksson Helsingin kaupungilta.

Tutkimus on tehty Suomen ympéristokeskuksen sekd Tampereen teknillisen yliopiston Liikenteen
tutkimuskeskus Vernen yhteistydnd. Suomen ympéristokeskuksesta tyohdn ovat osallistuneet Ville
Helminen, Petteri Kosonen, Mika Ristimaki ja Maija Tiitu ja Liikenteen tutkimuskeskus Vernesta Han-
na Kalenoja ja Hanne Tiikkaja.
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Helsingin metropolialue on ollut viime vuosikymmenten aikana yksi Euroopan voimakkaimmin kasva-
neista alueista. Siitd on kasvanut yli miljoonan asukkaan keskus, jonka vaikutus ulottuu laajalle alueel-
le. Miten metropoliluokkaan kasvaneen kaupunkiseudun yhdyskuntarakenne tulisi jarjestdd? Té&hén
kysymykseen vastaaminen edellyttdd systemaattista analyysia, joka selvittdd mitd metropolialueen yh-
dyskuntarakenteessa on viime vuosina tapahtunut ja mihin suuntaan kehitys on menossa.

Kaupunki, kuten my6s metropoli ovat kumpikin varsin moniulotteisia k&sitteitd, joiden méaérittely
riippuu kontekstista. Yhdyskuntarakenteen nakdkulmasta paahuomio rajaamisessa ja luokittelussa kiin-
nittyy kaupungin ja metropolin maankayttéon sek& toiminnallisiin tekijoihin kuten arkiliikkumiseen,
jota tydssakéynti ja asiointi kuvaavat.

Tassa raportissa metropolin vaikutusalueena kdytetddn SYKEssd madriteltyd yhdyskuntarakenteen
toiminnallista aluetta, joka muodostaa Suomen suurimman yhtendisen asunto-, tydmarkkina- ja asiointi-
alueen (Rehunen & Ristimaki 2012). Metropolin vaikutusalue jakautuu kaupunkimaiseen ydinaluee-
seen, tatd ymparoivaan kehysalueeseen sekd ympardivaan maaseutuun. Metropolin vaikutusalueeseen
kuuluu my6s neljé itsendistd kaupunkiseutua: Porvoo, Hyvink&a, Riihimaki ja Lohja. Varsinaista kau-
punkimaista metropolia kuvaa yhdyskuntarakenteen ydinalue, joka paapiirteissdén vastaa paékaupunki-
seudun taajama-aluetta. Metropoliin voidaan kuitenkin tapauskohtaisesti lukea mukaan myds ympéroi-
vét kehyskunnat.

Helsingin keskusta on alueen selked keskus, mutta viime vuosikymmenind kaupunki on kasvanut
yha monikeskuksisempaan suuntaan. Padkaupunkiseudun suhteellisen tiiviiseen yhdyskuntarakentee-
seen on muodostunut alakeskusten verkko ja samaan aikaan metropolin vaikutusalueen keskukset ovat
toiminnallisesti integroituneet aiempaa voimakkaammin osaksi ydinaluetta. Kaupunki kasvaa erityisesti
ydinalueella, mutta kasvu heijastuu myos kehysalueelle. Tama kehitys haastaa kehittdmaan koko met-
ropolialuetta siten, ettd eri alueiden erityispiirteet voidaan ottaa huomioon.

Raportissa Helsingin metropolialuetta tarkastellaan yhdyskuntarakenteen vydhykkeiden avulla.
Vyo6hykemenetelméssa kaupunkiseutujen taajamista tunnistetaan jalankulku-, joukkoliikenne- ja auto-
vybhykkeet. Vyohykkeet kuvaavat eri lilkennemuotojen tarjontaa alueella ja perustuvat etdisyyspohjai-
siin ja joukkoliikenteen palvelutasoa kuvaaviin kriteereihin. Vyohykemenetelméa& on kehitetty Urban
Zone -tutkimushankkeessa ja vyohykemenetelman kehitysty6té ja tuloksia on esitetty useammassa ai-
emmassa raportissa (Kanninen ym. 2010; Ristimaki ym. 2011; Ristimaki ym. 2013). Laajemmin nako-
kulma perustuu Suomen ymparistokeskuksessa ja Kuopion kaupungin suunnittelussa kehitettyyn Urban
Fabrics -ajatusmalliin ja -menetelmdén (mm. Kosonen 2007; 2014).

Urban Zone kehityshankkeen yhdyskuntarakenteen vyohykkeistd saatujen aiempien tulosten perus-
teella alakeskusten jalankulkuvyhykkeet ovat erityisen tarkeitd, kun pyritddn edistiméaan monipuolisia
liikkumismahdollisuuksia ja véhentdaméan pdivittain liikuttujen kilometrien maéraé. Tulosten mukaan
yleisesti matkasuorite ja auton osuus matkoista kasvaa kun siirrytdén kauemmaksi kaupunkiseudun kes-
kustasta. Yhdyskuntarakenteesta tunnistetut alakeskusten jalankulkuvyoéhykkeet poikkeavat kuitenkin
tastd. Metropolin ydinalueella alakeskusten jalankulkuvydhykkeilld asuvilla matkojen kulkutapaja-
kauma on l&hes sama riippumatta siitd, ollaanko lahelld kaupunkiseudun keskustaa vai kauempana (Ris-
timaki ym. 2013). Vastaavasti ulomman ja sisesmmén kehysalueen alakeskusten valilla ei ole eroa auto-
matkojen osuudessa. Taman tutkimustuloksen perusteella metropolialueen vydhykkeisyyden
tutkimustyota suunnattiin monikeskuksisuuden ja liikkumisen tarkempaan analyysiin. Tavoitteeksi
asetettiin selvittaa, kuinka monikeskuksinen nykyinen yhdyskuntarakenne on, mill& kriteereilla moni-
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keskuksisuus voidaan tunnistaa ja mika on yhdyskuntarakenteen monikeskuksisuuden ja liikkumisen
kehityssuunta.

Metropolin alakeskusten tunnistamisen kriteerind kaytetadn asutuksen, tydpaikkojen ja vahittéis-
kaupan keskittymid sekd yhteyttd intensiivisen joukkoliikenneverkkoon. Keskittymille rajataan jalan-
kulkuvydhykkeet noin kilometrin séteelle alakeskuksen ytimestd huomioiden paikalliset olosuhteet.
Alakeskusten jalankulkuvyohykkeiden tarkempi rajausmenetelmé ja menetelméan taustalla olevat paik-
katietoanalyysit on kuvattu aiemmissa julkaisuissa (Ristimaki ym. 2013; Rehunen ym. 2014).

Raportin keskeiset analyysit tarkastelevat yhdyskuntarakenteen monikeskuksisuutta laajasti useita
eri tilastoja hyddyntaen. Erityishuomiota Kiinnitetddn alakeskusten tydmatkojen suuntautumiseen, liik-
kumisen ominaispiirteiden analysointiin ja liikenteellisten vaikutusalueiden tarkasteluun. Alakeskusten
lisdksi tarkastellaan myds suurimpien tydpaikka-alueiden merkitysta paéasiassa tydmatkojen suuntau-
tumisen nédkokulmasta. Raportin loppuosa keskittyy joukkoliikennekaytavien tarkasteluun, koska moni-
keskuksisuuden edistdmisen yhtend suurimpana esteend ovat metropolin heikot poikittaiset joukkolii-
kenneyhteydet. Laajaan tilastoanalyysin tukeutuen raportissa esitetddn kootusti alakeskusten
liilkkumisprofiilit. Raporttia tukee my0s laaja sdhkdinen liiteaineisto, jossa esitetddn tilastoja erikseen
jokaisesta alakeskuksesta.

Raportin yhteenvedossa peilataan havaittuja kehityssuuntia suhteessa rakenteilla ja suunnitelmissa
oleviin keskeisiin hankkeisiin kuten lansimetroon ja kehdrataan. Monikeskuksinen yhdyskuntarakenne
ja sen liikenne edellyttavét verkostomaista joukkoliikennettd, jossa myds poikittaisliikenne keskustan
ulkopuolella toimii tehokkaasti.
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2 Metropolialueen vyohykkeet

Metropolialuetta tarkastellaan erilaisten paikkatietopohjaisten aluejakojen avulla eri mittakaavatasoilla.
Tassé luvussa on esitetty lyhyesti alueluokitusten rajausperiaatteet. Tarkeimmat raportissa kaytetyt alue-
jaot ovat yhdyskuntarakenteen vydhykkeet (kuva 1) seké tydmatkatarkasteluja varten metropolialueelle
laadittu ns. paikallisaluejako. Tarkastelujen ulkorajana on Helsingin toiminnallinen alue, jonka rajaamaa
aluetta kutsutaan téssa raportissa metropolin vaikutusalueeksi. Rajaus perustuu tydssakayntiin ja asioin-
tiin, ja vastaavat toiminnalliset alueet on maaritelty valtakunnallisesti (Rehunen & Ristiméki 2012).

Yhdyskuntarakenteen vydhykkeet 2010

@ keskustan jalankulkuvythyke

@ alakeskuksen jalankulkuvythyke
keskustan reunavythyke

@ intensiivinen joukkoliikennevyshyke

@ joukkolikennevyshyke

0 heikko joukkoliikennevyhyke

[ autovydhyke

Padkaupunkiseudun ydinalueet

@ keskustan jalankulkuvythyke

@ alakeskuksen jalankulkuvydhyke

@ keskustan reunavyshyke

@ intensiivinen joukkoliikennevybhyke

@ joukkolikennevydhyke .

| autovybhyke Nummi-Pusula

% ydinalueen raja

. g . § ©YKRSYKE
f‘ T : g SO 4 Tilastokeskus
o~ S © Maanmittavslaitos lupa nro TMMIL12

Kuva 1. Yhdyskuntarakenteen vydhykkeet metropolin vaikutusalueella.
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2.1 Yhdyskuntarakenteen vydhykkeet ja aluejako

Tarkastelussa hyddynnettiin aiemmin laadittuja yhdyskuntarakenteen vyohykkeitd seké etéisyysperus-
teista aluejakoa. Vyohykkeiden ja etdisyysperusteisen aluejaon muodostamiskriteerit on selostettu tar-
kemmin julkaisussa Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet Suomessa (Ristimaki ym. 2013).

Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet koostuvat jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovydhykkeistd (ku-
vat 1 ja 2). Jalankulkuvydhykkeet pohjautuvat keskustaetdisyyteen ja joukkoliikennevyohykkeet jouk-
koliikenteen pysékkien vuorotiheyteen ja kévelyetdisyyteen pysakille. Autovyohykkeilld taas tarkoite-
taan taajama-alueita, jotka eivat tayta jalankulku- tai joukkoliikennevydhykkeiden Kkriteereita (taulukko
1). Taajamarajaus ja joukkoliikenteen aikataulutiedot perustuivat vuoden 2010 tietoihin. Tassé raportis-
sa on kéytetty vain vuoden 2010 tilannetta kuvaavaa alueluokitusta ja kaikki aikasarjat on laskettu sen
mukaisten alueiden perusteella.

Kuvassa 3 esitetyssa etdisyysperusteisessa aluejaossa metropolin vaikutusalue on jaettu eri keskus-
taetdisyyksille jasentyviin ydinalueisiin, kehysalueisiin sek& itsendisiin pienkaupunkeihin ja kaupunki-
seutuihin sekd niitd ympardivadn maaseutumaiseen reuna-alueeseen. Alueet on myds jaoteltu sen mu-
kaan, tukeutuvatko ne raideliikenteeseen (Ristimaki ym. 2013). Tdémén raportin tarkasteluissa paapaino
on monikeskuksisessa rakenteessa, joten analyysit keskittyvat padkeskuksen ulkopuolisiin jalankulku-
vyohykkeisiin. Néiden osalta kuvassa 3 ndkyvd Helsingin metropolin vaikutusalue on jaettu kahteen
osaan. Suuri osa analyyseista keskittyy ydinalueen eli padkaupunkiseutua mukailevan alueen alakeskus-
ten vertailuun. Toinen nakdkulma on ottaa vertailuihin mukaan koko metropolin vaikutusalueen kes-
kukset, jolloin tarkastellaan toisaalta kehysalueen suurimpia kuntakeskuksia seka vaikutusalueen sisélla
olevien kaupunkiseutujen keskustoja. Namé& ydinalueen ulkopuoliset jalankulkuvydhykkeet on téssa
raportissa yhdistetty otsikon ”kehysalueen jalankulkuvydhykkeet” alle.

o x s S e

Yhdyskuntarakenteen
vyéhykkeet 2010
@ keskustan jalankulkuvyShyke
B alakeskuksen jalankulkuvyShyke
@8 keskustan reunavydhyke
@ intensiivinen joukkoliikennevyshyke
| @B joukkolikennevyshyke
{ . autovydhyke
fg:'.& ydinalueen raja

| YKR-taajama 2010

' Mgannttanslaitos lups nro 7ML/

Kuva 2. Yhdyskuntarakenteen vythykkeet metropolin ydinalueella.
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Taulukko 1. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeiden kriteerit Helsingin metropolialueella (Ristiméki ym. 2013).

Keskustan ruudut, jotka ovat enintaan noin 2 ruudut, jotka ovat enintdan noin 1
jalankulkuvyhyke km:n etdisyydella Helsingin keskus- | km:n etdisyydelld keskustasta.
tasta
Alakeskuksen joukkoliikenteen ja kaupan palvelu- | kaupan palvelutasoon seka asukas- ja
jalankulkuvyhyke tasoon seka asukas- ja tydpaikka- tyopaikkamaariin perustuvassa paik-
maariin perustuvassa paikkatieto- katietoanalyysissa esiin nousevat toi-
analyysissa esiin nousevat mintojen keskittymat
toimintojen keskittymat
Keskustan ruudut, jotka ovat 2-5 km:n etdisyy- | ruudut, jotka ovat 1-2,5 km:n etaisyy-
reunavyohyke delld Helsingin keskustasta, ja joissa | delld keskustasta

monipuolinen yhdyskuntarakenne
tai jotka kuuluvat raitiotieverkon
liikenndintialueeseen.

Intensiivinen ruudut, joissa joukkoliikenteen vuo- | -
joukkoliikennevydhyke | rovali enintdan 5 min bussiliiken-
teessa tai 10 min raideliikenteesss,
kavelyetaisyys enintaan 250 m (bus-
si) tai 400 m (raide)

Joukkoliikennevydhyke | ruudut, joissa joukkoliikenteen vuo- | ruudut, joissa joukkoliikenteen vuoro-

rovali enintddn 15 min, kdvelyetai- vali enintdadn 30 min, kavelyetaisyys
syys enintaan 250 m/400 m pysakille enintddn 250 m /400 m
Heikko joukkoliikenne- | - taajamaruudut, joissa seudullisen
vyohyke joukkoliikenteen vuorovali enintaan
60 min ja kavelyetaisyys pysakille
250 m/ 400 m.
Autovyohyke taajama-alueet, jotka eivat tayta taajama-alueet, jotka eivat tayta mui-
muiden vyohykkeiden kriteereja den vyohykkeiden kriteereja
Taajaman ulkopuoli- taajaman ulkopuoliset ruudut taajaman ulkopuoliset ruudut

nen alue

Helsingin kaupunkiseudun toiminnallinen alue jaettiin tydssakaynnin ja liikkumisen tarkasteluja varten
ns. paikallisalueisiin. Rajaus tehtiin tdméan selvityksen tarkasteluja varten 250x250 metrin ruudukolla,
eikd se noudata suoraan muita kaytossa olevia aluejakoja. Rajauksen periaatteena on erotella kaupungin
osa-alueita siten, ettd alueet rajautuvat asutuksen, tyopaikkojen seké liikenneyhteyksien suhteen yhte-
naisiksi kokonaisuuksiksi (kuvat 4 ja 5).

Paikallisaluejako muodostaa Helsingin keskustasta péaliikennevaylien mukaisia sektoreita, joiden
avulla liikkumista voidaan arvioida joukkoliikennekaytavilla sekd niiden valilla. Alueluokitus perustuu
vyohykerajauksiin pa&keskuksen ja alakeskusten jalankulkuvyodhykkeiden osalta. Lisdksi keskustan
reunavyohyke ja ydinalueen ulkoraja ovat padsaantoisesti yhdenmukaisia vyohykerajausten luokitusten
kanssa. Paikallisalueluokituksessa on alakeskusten rinnalle nostettu suurimmat tydpaikkakeskittymat,
jotka on tunnistettu ja rajattu kuvien 3 ja 4 perusteella.
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HELSINKI

- Sisempi ydinalue

@ Uiorpiydinalue

- Raidelikenteen kehysalue

@ sisempi kehysalue
Ulompi kehysalue

Radarwvarsien itsenaiset kaupungit - sisempi ydinalue
Radarwvarsien itsenaiset kaupungit - ulompi ydinalue
- Muut itsenaiset kaupungit - sisempi ydinalue
Muut itsenaiset kaupungit - ulompi ydinalue
- Pienkaupungit
Maaseutumainen reuna-alue

9 valkulusalusen ulkoraja

CYKRSYKE

© Maanmittauslarios Jupa nro 7/MML2

0 0 20 Ell] 40 50 km
1

Kuva 3. Etaisyysperusteiset alueet metropolin vaikutusalueella.

Paikallisalueiden rajat on pyritty sijoittamaan tiiviiden asuin- tai tyopaikka-alueiden valisille vél-
jemmille alueille, joissa ei ole asutusta tai tydpaikkoja. Kehysalueen jalankulkuvyohykkeet on séilytet-
ty omina alueinaan alakeskusvertailuja varten. Kehysalueella ja vaikutusalueen reunoilla alueet ovat
laajempia, mutta noudattelevat padkaupunkiseudulta tulevia sektoreita (kuva 6). Muutoin aluejako nou-
dattelee etdisyyteen perustuvia aluerajauksia (kuva 3). Uloin maaseutualue on jaettu karkeasti itdiseen
ja lantiseen. Paikallisaluejaossa Helsingin metropolin vaikutusalue on jaettu 86 alueeseen, joista 45
sijaitsee ydinalueella. Ydinalueen rajaus kulkee merkittavilta osin paallekkain padkaupunkiseudun rajo-
jen kanssa ja siihen sisaltyvat kaikki tiivisti rakennetut padkaupunkiseudun alueet (kuva 7).

Paakaupunkiseudun alakeskukset

Espoon keskus, Herttoniemi, Itakeskus, Leppavaara, Malmi, Matinkyla, Myyrmaki, Pasila, Tapiola,
Tikkurila ja Vuosaari

Padkaupunkiseudun alakeskukset ovat Helsingin keskustan ulkopuolella sijaitsevia monipuolisia eri
toimintojen keskittymié. Ne on tunnistettu paikkatietoanalyyseissa, joissa on huomioitu asutus, tyopai-
kat ja vahittaiskaupan tyopaikat sekd joukkoliikenteen palvelutaso (taulukko 1). Alakeskukset on rajattu
jalankulkuvydhykkeiksi yhtendisilla kriteereilld, joten ne ovat pinta-alaltaan samaa kokoluokkaa. Ala-
keskuksissa on selvasti ymparoivaa aluetta enemman asukkaita, tyopaikkoja ja palveluita jalankul-
kuetéisyydelld. Asutuksen ja tyopaikkojen suhde vaihtelee alakeskusten vélilla. Vaikka ne ovat tarkeitd
tyopaikkojen keskittymid, asukasluvut ovat useimmissa tapauksissa selkedsti tydpaikkaméaaria korke-
ampia. Poikkeuksena on tyopaikkavaltainen Pasila, jota voitaisiin tarkastella my6s osana keskustan
reunavyohykettd. Padkaupunkiseudun alakeskukset ovat myos vahintddn paikallisesti merkittavia kau-
pan keskittymind ja joukkoliikenteen solmukohtina. Alakeskuksista viisi sijaitsee Helsingissa, nelja
Espoossa ja kaksi Vantaalla. Alakeskusten tarkemmat rajaukset on esitetty raportin lopussa olevassa
liitteessa.
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Vaeston, tyopaikkojen ja vahittaiskaupan keskittymat seka paikallisaluejako
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Kuva 4. Tydmatkatarkastelujen paikallisaluejaon pohjana kaytetyt aineistot.

Tassa raportissa alakeskukset on irrotettu yhdyskuntarakenteen vyohykeluokituksesta eiké tarkaste-
luissa ole huomioitu luokituksen ajallista vaihtelua. Eri kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen vyéhyk-
keisyytta kuvanneessa raportissa (Ristimaki ym. 2013) kéytettiin seurantavuosittain muuttuvaa alue-
luokitusta, jossa osa alakeskuksissa nousi alakeskusluokkaan seurantajakson kuluessa. Td&mén raportin
tarkastelutapa perustuu pysyvaan alueluokitukseen, joka tarkoittaa sitd, ettd alakeskusten alueellinen
ulottuvuus on sama vuoden 2010 tilanteen mukainen kaikissa analyyseissé ja kaikkina seurantavuosina.
Kaytannodssa tarkastelutapojen ero nakyy siing, ettd kun aiemmassa raportissa tarkasteltiin alakeskusten
kehitystd, ruutu muuttujineen laskettiin mukaan alakeskusluokkaan siitd vuodesta alkaen kun siité tuli
alakeskus. Té&ss& raportissa kaikki alakeskusruudut ovat mukana laskennassa vuodesta 1990 alkaen.
Néin alakeskusten tiedot poikkeavat vanhempien vuosien osalta verrattuna aiempaan raporttiin.
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Vaeston, tybpaikkojen ja vahittaiskaupan keskittymat sekd paikallisaluejako
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Kuva 5. Tydmatkatarkastelujen paikallisaluejaon pohjana kaytetyt aineistot ja ydinalueelle muodostetut
paikallisalueet.

Tydpaikkakeskittymat

Aviapolis-Tammisto-Ylastd, Karamalmi-Kilo, Lentokenttd, Otaniemi-Keilaniemi ja Pitdjanmaki

Tyopaikkakeskittyméat ovat paédkaupunkiseudulla sijaitsevia alueita, joiden absoluuttiset tyopaikkaméaa-
rat ovat suuria. TyOpaikkakeskittymiksi on rajattu suurimmat alakeskusten ulkopuoliset yhtendiset tyo-
paikkojen tihentymat. Rajaus perustuu kuvassa 4 nakyviin tydpaikkatihentymiin alakeskusten ulkopuo-
lella.  Rajatut alueet ovat pinta-alaltaan hieman péaékaupunkiseudun alakeskuksia suurempia.
Poikkeuksena on Aviapolis-Tammisto-Ylasté-alue, johon on otettu mukaan koko Keha Ill:n varren alue
Hémeenlinnanvayléltd Tuusulanvéylédlle. Tdmén alueen pinta-ala on kymmenkertainen alakeskuksiin
verrattuna ja siihen siséltyy myos joitain asuinalueita. Suuret tyopaikkakeskittymat sijoittuvat lansipai-
notteisesti. Karamalmi-Kilo, Keilaniemi-Otaniemi ja Pitdjanmaki sijoittuvat selkedsti pd&kaupunkiseu-
dun l&ntiselle puolella ja Aviapolis-Lentokentté-alue sijoittuu lansi—itd-suunnassa keskelle paakaupun-
kiseutua. Itdpuolelle ei ole sijoittunut yhtddn vastaavaa suurta erillistd tydpaikkakeskittymad, silla
Herttoniemen tyopaikka-alue sijoittuu suurelta osin alakeskuksen alueelle.

Keskustan reunavydhyke

Keskustan reunavyohykkeella tarkoitetaan Helsingin keskustan jalankulkuvyohykettd ymparoivaa aluet-
ta 2-5 kilometrin etéisyydell& Helsingin keskustasta. Keskustan jalankulku- ja reunavyohyke kattavat
alueen, jota voi kutsua kantakaupungiksi. Keskustan reunavyohyke on tydpaikka- ja asukasmaériltdén
samaa kokoluokkaa kuin padkaupunkiseudun alakeskukset yhteensa.
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Helsingin jalankulkuvy&hyke
I:l ja keskustan reunavyshyke

Ydinalueen paikallisalueet

- Kehysalueen jalankulkuvyohykkeet

Muut kehysalueen paikallisalueet

(c) MML, Esri Finland

Kuva 6. Paikallisaluejako koko seudulla. Reuna-alueilla luokitus perustuu kuvan 3 etaisyysperusteisiin alueisiin.

Kehysalueen jalankulkuvydhykkeet

Hyryla, Hyvinkaa, Jarvenpad, Kerava, Kirkkonummi, Klaukkala, Mantsala, Nikkila, Nummela,
Nurmijarvi, Lohja, Porvoo ja Riihiméki

Kehysalueen jalankulkuvythykkeet ovat padkaupunkiseudun ulkopuolisella Helsingin seudulla sijaitse-
via toimintojen keskittymid. Ne on tunnistettu samalla paikkatietoanalyysilla kuin paakaupunkiseudun
alakeskukset. Jalankulkuvydhykkeet on rajattu ulottumaan noin yhden kilometrin sateelle keskustasta.
Lahes kaikissa néistd véestopohja ja tyopaikkamaara jaavat padkaupunkiseudun alakeskuksia pienem-
miksi. Tdman raportin tarkasteluihin on valittu kehysalueen suuremman kokoluokan jalankulkuvyohyk-
keet sekéd itsendisten kaupunkien keskustojen jalankulkuvyohykkeet. Naistd puhutaan téssé raportissa
kehysalueen jalankulkuvythykkeind vaikka madritelméllisesti Hyvink&an, Riihiméen, Porvoon ja Loh-
jan jalankulkuvyohykkeet eivét ole varsinaista kehysaluetta vaan omia kaupunkiseutujen keskuksia.
Jalankulkuvydhykkeiden tarkemmat rajaukset on esitetty raportin lopussa olevassa liitteesséa.

Metropolialueen tutkimuksessa hyddynnettiin yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelméé (YKR). Jarjes-
telmén tiedot ovat perdisin Tilastokeskuksen valtakunnallisista ruututiedoista, jotka siséltavéat tietoa
muun muassa vaestostd, tyopaikoista, tydmatkoista, rakennuksista ja kaupasta. Aineisto on valtakunnal-
linen paikkatietoaineisto 250 x 250 metrin ruutukoossa, mikd mahdollistaa monipuolisen tutkimuksen
aluerajauksilla, jotka ovat kuntarajoista riippumattomia. YKR-aineistoa kaytetddnkin muun muassa
yhdyskuntarakenteen pitk&n aikavélin muutosten seurantaan ja tilan analysointiin, alue- ja yhdyskunta-
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rakenteen tutkimukseen sek& vaikutusten arviointi- ja suunnittelutehtdviin (Ympéristohallinto 2014).
Seurantajarjestelméédn on kerétty tietoja muuttujasta riippuen véhintdan viiden vuoden valein alkaen
vuodesta 1990. Jérjestelman pohjalta on kehitetty myds yhdyskuntarakennetta kuvaavia aluejakoja, ja
esimerkiksi taajama- ja kaupunkiseuturajaukset sekd yhdyskuntarakenteen vydhykkeiden alakeskusraja-
ukset pohjautuvat YKR:n tietoihin.

Liikkumista koskevat analyysit perustuvat Helsingin seudun laajaan liikennetutkimukseen, jossa
kerattiin tietoa asukkaiden matkustustottumuksista syystalvina 2007-2008. Laajan liikennetutkimuksen
aineisto kattaa koko metropolialueen vaikutusalueen ja kuvaa hyvin asukkaiden liikkumistottumuksia
arkisin. Tutkimuksessa haastateltiin Uudellamaalla ja Riihiméen seudulla asuvia. Tutkimuksen perus-
joukkona olivat kaikki alueella vakituisesti asuvat 7 vuotta tayttdneet asukkaat. Tutkimuksessa keréttiin
vastaajilta tietoa heidan yhden pdivén aikana tekemistddn matkoista. Liikennetutkimusaineistossa on
yhteensé noin 20 200 vastaajaa ja noin 68 700 matkaa. Tutkimuksen vastausprosentti oli 54. (Vihervuori
et al. 2010).

Tassa tutkimuksessa tutkimusaineistosta on rajattu pois yli 100 km:n mittaiset matkat, silla tavoit-
teena on ollut kuvata asukkaiden omassa elinpiirisséan tekemid matkoja. Tutkimuksessa on kéytetty
laajennetua aineistoa, jossa otos laajennetaan koskemaan koko perusjoukkoa siten, ettd eri alueet ja va-
estoryhmét ovat laajennetussa aineistossa edustettuina samassa suhteessa kuin perusjoukossakin.
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Kuva 7. Ydinalueen paikallisaluejako.
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Téassé luvussa kasitelladn péddosin ydinalueen, eli karkeasti padkaupunkiseudun kuntien muodostaman
alueen monikeskuksisuutta, mutta joiltain osin myds laajemmin koko Helsingin toiminnallisen alueen
keskuksia. Tarkastelu pohjautuu yhdyskuntarakenteen seurantajérjestelman aineistoihin vuosilta 1990—
2012. Aluejakona on kaytetty yhdyskuntarakenteen vydhykejakoa vuodelta 2010. Vyohykeluokituksesta
on poimittu ydinalueen alakeskukset sekéd kehysalueen ja itsendisten kaupunkiseutujen suuret jalankul-
kuvyohykkeet. Padkaupunkiseudun 11 alakeskusta on késitelty perusteellisemmin ja kustakin on tehty
profiili, jossa kuvataan alakeskuksen kehitystd. Nama profiilit on koottu erilliseen nettiin koottuun ma-
teriaaliin® ja ne siséltavat lahinna perustietoa Kasiteltavista alueista. Tdmén raportin tarkastelut perustu-
vat vertailuanalyyseihin, joissa alakeskuksien tulokset esitetddn rinnakkain. Tama luvun pylvésdia-
grammeissa péakaupunkiseudun alakeskukset on esitetty oranssilla ja kehysalueen keskukset siniselld
vérilla.

Jalankulkuvyohykkeet muodostavat aluetyypin, jonka yhteen sitovana ajatuksena on toimintojen si-
jainti jalankulkuetéisyydell, eli kdvelijan mittakaavassa. Tdman tyyppiset alueet tarjoavat mahdollisuu-
den monipuoliseen liikkumiseen ja parhaimmillaan autottomaan eldméntapaan. Taman luvun ensimmaéi-
sessd osassa tarkastellaan nédiden vyohykkeiden kehitysta ja ominaisuuksia rakennus- ja asuntokannan
sek& asukkaiden ja tytpaikkojen kautta. Toinen osakokonaisuus keskittyy alakeskusten vélisiin tyomat-
koihin, joiden avulla voidaan tarkastella alakeskusten linkittymista toisiinsa. Tyomatkojen kuvaama
vuorovaikutus osoittaa monikeskuksisuuden toiminnallisen ulottuvuuden.

3.1.1 Aluetehokkuus

Aluetehokkuus lasketaan jakamalla alueen rakennusten kerrosala alueen maa-alalla. Aluetehokkuus
kuvaa rakentamisen tehokkuutta valitulla alueella. Alakeskusten aluetehokkuuksia tarkasteltaessa tiivisti
rakennettu Pasila (0,7) on tdysin omassa luokassaan. Muuten paakaupunkiseudun alakeskusten aluete-
hokkuudet vaihtelevat noin 0,3:n ja 0,45:n vélilla (kuva 8). Vuosien 1990-2010 valilla Vuosaari, Hert-
toniemi ja Leppdvaara ovat nousseet uusiksi alakeskuksiksi, joten niissa aluetehokkuuden kasvu on ollut
kaikkein voimakkainta. Vanhemmista alakeskuksista aluetehokkuus on kasvanut eniten Matinkylassa
(kuva 9).

Padsaantoisesti aluetehokkuudet ovat suurempia niissa alakeskuksissa, joita on rakennettu voimak-
kaasti vasta viime vuosikymmenind ja pienempia niissd, jotka olivat suurelta osin nykyisessd muodos-
saan jo 1990-luvun alussa, kuten Tapiolassa, Itakeskuksessa ja Espoon keskuksessa. Kaikki paakaupun-
kiseudun alakeskukset ovat tehokkaammin rakennettuja kuin kehysalueen jalankulkuvydhykkeet.
Toisaalta Kerava, Jarvenpad, Riihimaki Hyvinkaa, Porvoo ja Lohja ovat selkeasti muita kehyskuntien
jalankulkuvyohykkeita tiiviimmin rakennettuja ja ovat aluetehokkuudeltaan lahella padékaupunkiseudun
alakeskuksia. Muissa seitsemassa kehysalueen keskuksessa aluetehokkuudet jaavat noin 0,1:n tasolle ja
tdman takia ne eroavat luonteeltaan selkedasti paakaupunkiseudun alakeskuksista (kuva 10).

L www.ymparisto.fi/ykr
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Kuva 8. Padkaupunkiseudun alakeskusten ja kehysalueen jalankulkuvydhykkeiden aluetehokkuudet (YKR 2012).
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Kuva 9. Paakaupunkiseudun alakeskusten aluetehokkuuksien muutos 1990-2012. Pasila ei ole mukana. (YKR)
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Kuva 10. Kehysalueen jalankulkuvythykkeiden aluetehokkuuksien muutos 1990-2012 (YKR).

3.1.2 Asuntojen keskikoko

Paéakaupunkiseudun alakeskusten asuntojen keskikoot vaihtelevat 62 ja 52 neliometrin valilla (kuva 11).
Pienimmaét asunnot ovat Pasilassa, mutta myds Leppavaarassa asunnot ovat merkittavasti alakeskusten
keskiarvoa pienempid. Vuosaaressa ja Matinkyldssa asuntojen keskikoko on selvasti muita alakeskuksia
suurempi. Paasaantoisesti padkaupunkiseudun alakeskusten asunnot ovat myds pienempié kuin pééakau-
punkiseudun ulkopuolisilla jalankulkuvydhykkeilla. Asuntojen keskikoko on yhteydessa asuntokuntien
keskikokoon ja ikarakenteeseen (kuva 12). P&asaantoisesti alueilla, joissa on pienempia asuntoja, asuu
myo6s véhemman ihmisié asuntoa kohden.
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Kuva 11. Padkaupunkiseudun alakeskusten ja kehysalueen jalankulkuvydhykkeiden asuntojen keskipinta-alat 2012

(RHR 2010).
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Kuva 12. Asuntojen keskikoko ja asuntokuntien keskikoko paakaupunkisedun alakeskuksissa ja kehysalueen jalan-
kulkuvydhykkeillda (RHR 2010; YKR 2010)
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3.1.3 Vaestbmaara ja viimeaikainen vaestonkehitys

Paakaupunkiseudun alakeskusten vaestomaarat vaihtelevat Tapiolan vajaasta 8 000:sta VVuosaaren noin
18 000:een, keskiarvon ollessa 11 500 asukasta. VVuosaari ja Matinkyld ovat vdestopohjaltaan selkeé&sti
suurimpia alakeskuksia. Padkaupunkiseudun ulkopuolisista jalankulkuvydhykkeistd Kerava, Jarvenpéa,
Hyvinkaa ja Porvoo nousevat vaestopohjaltaan samaan kokoluokkaan kuin padkaupunkiseudun alakes-
kukset (kuva 13).
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Kuva 13. Paakaupunkiseudun alakeskusten ja kehysalueen jalankulkuvydhykkeiden vaestémaarat 2012 (YKR
2012).

Padkaupunkiseudun véestonkehityksen yleisend trendind on ollut voimakas vaestonkasvu ja tama
nékyy myos alakeskusten kohdalla. Vuosaari, Herttoniemi ja Leppdvaara olivat 1990-luvun alussa vield
merkittaviltd osin rakentamattomia alueita, joten niiden vdestomé&arat ovat vuosien 1990-2012 vélilla
kasvaneet hyvin voimakkaasti. Taydennysrakentamisen my6td muidenkin alakeskusten véestomaaré oli
vuonna 2012 15-30 prosenttia suurempi kuin vuonna 1990, poikkeuksina Tapiola ja Pasila, joiden vaes-
tOmé&arat ovat pitkalla aikavalilla hieman pienentyneet (kuva 14). Kun paékaupunkiseudun alakeskuksia
katsotaan yhtend kokonaisuutena, on niiden vdestdnkasvu ollut nopeampaa kuin keskustan reuna-
vyohykkeelld, kehyskuntien jalankulkuvydhykkeilla tai padkaupunkiseudulla keskimaarin (kuva 15).

Suomen ympéristokeskuksen raportteja 18/2014 21



20000

18000

16000

14000

12000

10000

Asukasta

8000

6000

4000

2000

0

1990

Kuva 14. Paédkaupunkiseudun alakeskusten vaestdnkehitys 1990-2012 (YKR 2012).
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reunavyohykkeella 1990-2012 (YKR 2012).
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3.1.4 Asuntokuntien keskikoko ja sen kehitys

Asuntokunnan muodostavat samassa asuinhuoneistossa vakinaisesti asuvat henkilét. Paédkaupunkiseu-
dun alakeskuksissa asuntokuntien keskikoko vaihteli vélilla 1,7-2,0 vuonna 2010 (kuva 16). Paékau-
punkiseudun alakeskuksista VVuosaari ja Espoon keskus erottuvat keskimaéraistd suurempien asuntokun-
tien alueina. Tapiolassa on keskiméaérin kaikkein pienimmaét asuntokunnat. Asuntokuntien keskikoko on
suuri alakeskuksissa, joissa on isompia asuntoja ja jonne on viime vuosikymmenind rakennettu uusia
asuintaloja. Asuntokuntien keskikoko on keskustan reunavyohykettd suurempi kaikissa paakaupunki-
seudun alakeskuksissa.

Kehyskuntien jalankulkuvydhykkeilld erot ovat suurempia. Pienimmillad kehyskuntien jalankulku-
vyohykkeilld asuntokuntien keskikoot ovat suurempia kuin useimmissa péakaupunkiseudun alakeskuk-
sissa. Sen sijaan itsendisten kaupunkiseutujen keskuksissa jalankulkuvyohykkeiden asuntokunnat ovat
paéakaupunkiseudun alakeskusten keskiarvoa pienempid. Erityisesti Riihimaella, Lohjalla ja Hyvink&al-
14 pienet asuntokunnat ovat keskittyneet pdékaupunkiseutua selvemmin jalankulkuvyohykkeille.

2,1
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Kuva 16. Paakaupunkiseudun alakeskusten ja kehyskuntien jalankulkuvydhykkeiden asuntokuntien keskikoot (YKR
2010)

Pa&kaupunkiseudulla ja laajemminkin Suomessa pitkén aikavélin trendind on ollut asuntokuntien
keskikoon pienentyminen ja tdma nékyy myos alakeskuksia tarkasteltaessa (kuva 17). Kun 1990-luvun
alussa alakeskusten asuntokuntien keskikoko vaihteli 2,4-1,9 valilla, oli vaihteluvéli vuonna 2010 2,0-
1,7. Huomionarvoista on, ettd vuosien 2005-2010 valilla asuntokuntien keskikoon pienentyminen hidas-
tui selvasti. Vuoden 2005 jalkeen asuntokuntien keskikoot ovat muutamissa alakeskuksissa kaéntyneet
jopa hitaaseen kasvuun. Pitkélla aikavalilla varsinkin yhden hengen talouksien osuudet ovat kasvaneet
ja yli kahden hengen talouksien osuudet pienentyneet, mutta vuoden 2005 jalkeen molemmat ovat py-
syneet alakeskuksissa suurin piirtein samalla tasolla. Myds keskustan reunavydhykkeelld asuntokuntien
keskikoko kaantyi vuoden 2005 jalkeen kasvuun. Kehyskuntien jalankulkuvyohykkeilld asuntokuntien
keskikoon pienentyminen jatkui lahes yhta nopeana kuin ennenkin.
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Kuva 17. Asuntokuntien keskikoon kehitys erityyppisilla alueilla (YKR 2010).

3.1.5 Ikarakenteet

Alakeskusten vélilla on merkittavié eroja asukkaiden ikérakenteessa. Lasten (0-17 vuotta) osuus vaihte-
lee Vuosaaren 21 prosentin ja Pasilan 12 prosentin valilla. Lapsivaltaisimmaksi alakeskukseksi erottuu
Vuosaari, mutta myds Espoon keskuksessa, Herttoniemessa ja Matinkyldssa lasten osuus véestdsta on
melko korkea. Tapiolassa ja Pasilassa lasten osuus véestosta jaa selkeasti keskimaaraista matalammaksi
(kuva 18). Nuorten aikuisten (18-29 vuotta) osuus vaihtelee Leppdvaaran 26 prosentista Vuosaaren
16 prosenttiin. Leppavaarassa, Pasilassa ja Espoon keskuksessa nuoret aikuiset muodostavat suuremman
osan véestosta kuin muissa alakeskuksissa. Selkeésti matalimmaksi nuorten aikuisten osuus jaa Vuosaa-
ressa (kuva 19). Eldkeikaisten (yli 64 vuotta) osuus vaihtelee Herttoniemen 11 prosentin ja Tapiolan
24 prosentin valilla. Elakeikaisten osuus véestostd on erityisen korkea Tapiolassa ja Myyrmadessa. Eri-
tyisen matalaksi elakeikaisten osuus véestosta jaa Herttoniemessa ja Leppévaarassa (kuva 20).

Padkaupunkiseudun alakeskuksissa lasten osuus on korkea alueilla, joihin on rakennettu merkitta-
vasti uutta. Erityisesti timéa patee kun katsotaan nuorinta ikaryhmaa, eli 0-6-vuotiaita. Vastaavasti elake-
ldisten osuudet ovat suuria niissa alakeskuksissa, joihin ei viime vuosikymmenind ole rakennettu paljon
(kuva 21). Padkaupunkiseudun alakeskuksista vanhin ikérakenne on Tapiolassa, mutta ik&antyminen
néakyy selvasti myos Tikkurilassa ja Myyrmaessa. Nuorimmat ikarakenteet ovat Herttoniemessé, Espoon
keskuksessa, Leppdvaarassa ja Vuosaaressa (kuva 22). Pasila muistuttaa ikédrakenteeltaan enemmén
keskustan reunavyohykettd kuin muita alakeskuksia.

Verrattaessa padkaupunkiseudun alakeskusten ikarakenteita koko metropolin vaikutusalueeseen,
huomionarvoisia havaintoja ovat pienehkoét lasten osuudet, korkeat nuorten aikuisten osuudet ja korkea-
hkot elékeikaisten osuudet. Kuvista 18-20 voi havaita, ettd keskustan reuna-alueeseen verrattuna tarkas-
telluissa alakeskuksissa ja jalankulkuvyohykkeilla on paasaantoisesti enemman lapsia, vahemman nuo-
ria aikuisia ja enemman eldkeikéisiad. Kehysalueen jalankulkuvydhykkeilld nuorten aikuisten osuus jaa
selvasti pienemmaksi kuin pa&kaupunkiseudun alakeskuksissa. Paékaupunkiseudun ulkopuolisilla ja-
lankulkuvyohykkeill&d merkillepantavaa on véeston korkea keski-ika ja suuret eldkeik&isten osuudet.
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Kuva 18. Lasten (0—17) osuus vaesttstd. Vertailuarvoina koko metropolin vaikutusalue (koko seutu) seka Helsingin
keskustan reunavyohyke (YKR 2012).
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Kuva 19. Nuorten aikuisten (18—29 vuotta) osuus vaestdsta. Vertailuarvoina koko metropolin vaikutusalue (koko
seutu) seka Helsingin keskustan reunavyodhyke (YKR 2012).
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Kuva 20. Elakeikaisten (yli 64 vuotta) osuus alakeskusten vaestosta. Vertailuarvoina koko metropolin vaikutusalue
(koko seutu) seka Helsingin keskustan reunavyéhyke (YKR 2012).
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Kuva 22. Paakaupunkiseudun alakeskusten ikérakenteet 2012 (YKR).
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3.1.6 Autonomistus

Padkaupunkiseudun alakeskuksissa hieman yli puolella asuntokunnista ei ole autoa®. Autottomien osuus
vaihtelee Matinkyldn 45 prosentista Pasilan 66 prosenttiin. Alakeskuksissa (47 %) autonomistus on
hieman yleisempéa kuin keskustassa (41 %) ja keskustan reunavyohykkeelld (39 %), mutta melko sel-
vasti vahaisempéa kuin muulla ydinalueella (60 %). Pasilassa autonomistus on selvasti harvinaisempaa
kuin muissa alakeskuksissa ja jopa harvinaisempaa kuin keskustan reunavyohykkeelld. Matalimmiksi
autottomien asuntokuntien osuudet ja&vat Matinkyldssd, Tikkurilassa ja Myyrméessd. Helsingin alakes-
kuksissa autonomistus on hieman harvinaisempaa kuin Espoon ja Vantaan alakeskuksissa.

Viimeisen 20 vuoden aikana alakeskusten asuntokuntien auton omistuksessa ei ole tapahtunut mer-
kittdvia muutoksia (kuva 23). Laman seurauksena vuosien 1990-1995 vélilla autottomien asuntokuntien
maara kasvoi ja tdman jalkeen se on useimmissa alakeskuksissa ollut hitaassa laskussa. Keskustan reu-
navydhykkeelld kehitys on ollut samankaltaista. Padkaupunkiseudun ulkopuolisilla kehysalueen jalan-
kulkuvydhykkeilla autottomien asuntokuntien osuus on laskenut selkeésti nopeammin.
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Kuva 23. Autottomien asuntokuntien osuuksien muutokset paakaupunkiseudun alakeskuksissa ja keskustan reuna-
vybhykkeelld 1990-2010 (YKR).

2 Lahtotietona YKR:n asuntokuntien autonomistustiedot. Autonomistustiedoissa on ensisijaisesti auton halti-
ja, ja mikali sita ei 16ydy, auton omistaja. Mukana ovat henkil6- ja pakettiautot, myds tydsuhdeautot.
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3.1.7 Tybpaikkojen maara ja kehitys

Padkaupunkiseudun alakeskusten tydpaikkaméaardt vaihtelevat Vuosaaren 2800:sta Pasilan reiluun
19 000:een. Pasila erottuu tyopaikkaméaréltaan ylivoimaisesti suurimmaksi alakeskukseksi ja ainoaksi
alakeskukseksi, jossa on enemman tydpaikkoja kuin asukkaita. Vuosaari taas on muihin paakaupunki-
seudun alakeskuksiin verrattuna tyopaikkamaaraltaan selkeasti alemmalla tasolla. Pasilan jélkeen suu-
rimpina tyopaikkakeskittymind erottuvat Leppévaara ja Tikkurila, joissa molemmissa on reilu 9000
tyOpaikkaa. Myds Malmi ja Tapiola erottuvat tydpaikkaméaéransé perusteella hieman keskiméaaraista
vahvemmiksi alakeskuksiksi. Tydpaikkaméaarien perusteella padkaupunkiseudun ulkopuolisista jalan-
kulkuvyohykkeistd Hyvinkaa, Porvoo, Jarvenpéd, Riihiméaki, Kerava ja Lohja ovat samaa kokoluokkaa
kuin useimmat padkaupunkiseudun alakeskukset (kuva 24).
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Kuva 24. Ty6paikkojen maara paakaupunkiseudun alakeskuksissa ja kehysalueen jalankulkuvyéhykkeilla (YKR
2010).

Tyopaikkaméarén kehitys on ollut eri alakeskuksissa varsin erilaista. Vuosien 1990-2010 vélilla
Matinkylan, Leppdvaaran ja Vuosaaren tydpaikkamaarat noin kaksinkertaistuivat. Ndiden alakeskusten
ty6paikkaméaarien nopeaa kasvua selittdd ennen kaikkea voimakas rakentaminen. Tikkurilassa, Itédkes-
kuksessa ja Malmilla tyopaikkamadrat kasvoivat yli 20 prosentilla. Espoon keskuksessa, Herttoniemessa
Myyrméessa tyopaikkojen maaré vaheni reilulla 10 prosentilla. Sen sijaan Pasilassa ja Tapiolassa tyo-
paikkojen maaré vaheni noin neljanneksella. Tyopaikkamaaran kehityksesséa on siis ollut eri alakeskus-
ten valilla suuria eroja (kuva 25).

Kaikkien alakeskusten yhteenlaskettu tyopaikkamdard laski laman takia vuosina 1990-1995 voi-
makkaasti ja palautui taas vuosien 1995-2000 valilla. Tuon jalkeen alakeskusten kokonaistydpaikka-
maara on pysynyt suunnilleen samalla tasolla. Milldan kehysalueen jalankulkuvyéhykkeellé tyopaikko-
jen kokonaisméérd ei ole kasvanut yli tuhannella ja kaikkia kehysalueen jalankulkuvydhykkeité
kokonaisuutena katsottaessa tydpaikkamaéra on muuttunut hyvin véhén (kuva 26).
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Kuva 25. Paakaupunkiseudun alakeskusten tydpaikkamaérien kehitys 1990-2010, Pasila ei mukana (YKR 2010).
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Kuva 26. Tyopaikkaméaaran kehitys erityyppisilla alueilla 1990-2010 (YKR 2010).
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Verrattuna péakaupunkiseudun alakeskuksiin Helsingin keskustan reunavy6hykkeelld kehitys on
ollut erilaista, silld kokonaistyopaikkamaara on ollut 1990-luvun laman jalkeen melko tasaisessa kas-
vussa. Suurin tyopaikkamadrdn muutos on tapahtunut padkaupunkiseudun tydpaikkakeskittymissd, joi-
den kokonaisty6paikkamaérat ovat 1990-luvun laman jalkeen l&hes kaksinkertaistuneet. Tydpaikkojen
kehitysta vuosina 1990-2010 kuvaa se, ettd uudet tydpaikat ovat syntyneet selvésti useammin erillisiin
toimintojen keskittymiin kuin perinteisiin alakeskuksiin. Uusien tyopaikkojen synty on painottunut péa-
kaupunkiseudun l&ntiselle puolelle ja Kehd I1l:n ympéristoon seké keskustan reuna-alueille (kuva 27).
Kun huomioidaan alakeskusten véestonkasvu, tytpaikkaméarien kehitys tarkoittaa, ettd alakeskukset
ovat muuttuneet viimeisen 20 vuoden aikana aiempaa asumisvaltaisesmmiksi. Kehysalueen jalankulku-
vyohykkeilld asukkaiden ja tyopaikkojen suhde on kuitenkin pysynyt suunnilleen ennallaan, silld mo-
lemmat ovat kasvaneet hitaasti (kuvat 15 ja 26).
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Kuva 27. Tydpaikkamaaran muutos tydmatkatarkasteluita varten muodostetuilla paikallisalueilla metropolin ydinalu-
eella 1990-2010 (YKR)

3.1.8 Tyopaikkojen toimialajakaumat

Tyopaikkojen toimialajakaumien osalta alakeskuksia yhdistéé se, etté tyopaikat ovat jakautuneet monil-
le eri toimialoille, eikd misséan alakeskuksessa mikaan yksittadinen toimiala muodosta yli kolmasosaa
kaikista tyOpaikoista. Toisaalta jotkin alakeskukset ovat muita vahvemmin yhden tai muutaman toimi-
alan varassa. Malmi nayttaytyy hyvin vahvasti terveys- ja sosiaali- palvelujen tydpaikkojen keskittyma-
né. ltdkeskus ndyttaytyy ennen kaikkea véhittdiskaupan, mutta myos terveys- ja sosiaalipalveluiden
keskittymana. Espoon keskus on selkeasti julkisen hallinnon, mutta my6s muiden julkisen sektorin tyo-
paikkojen keskittymé&. Tapiola taas on kaikista muista alakeskuksista poiketen hyvin térkeé rahoitus- ja
vakuutustoiminnan tydpaikkojen keskittymd. Vastaavasti esimerkiksi Herttoniemessd, Matinkylassé ja
Myyrmadessa tydpaikat ovat jakautuneet tasaisemmin useille eri toimialoille (taulukko 2).
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Helsingin keskustan reunavydhykkeeseen verrattuna vahittaiskauppa seké hallinto- ja tukipalvelu-
toiminta ovat alakeskuksissa selkeésti tarkeampié toimialoja. Verrattuna keskustan reunavydhykkeeseen
kehéateiden valissa vahittaiskauppa on keskittynyt suurempiin yksikéihin, jotka taas monin paikoin si-
joittuvat nimenomaan alakeskuksiin. Keskustan reuna-alueilla tarkedmpid tyo6llist4jia ovat puolestaan
informaatio- ja viestintd, ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta, rahoitus- ja vakuutustoiminta
sekd terveys- ja sosiaalipalvelut. Padkaupunkiseudun tydpaikkakeskittymiin verrattuna alakeskusten
toimialajakaumat ovat selvasti monipuolisempia. Tyopaikkakeskittymissa on melko véhan erilaisia pal-
velualojen tydpaikkoja ja julkisen sektorin tyOpaikkoja. Toisaalta padkaupunkiseudun alakeskuksissa
julkisen sektorin tyopaikat muodostavat selkedsti pienemman osuuden kuin kehysalueen jalankulku-
vyohykkeilla.

Vaikka alakeskusten tyopaikkojen toimialajakaumissa on merkittavia eroja, ovat eri alakeskuksissa
asuvien tyollisten toimialajakaumat keskendén varsin samanlaisia. Tastd myds seuraa, ettd vaikka jos-
sain alakeskuksessa on huomattavan paljon tietyn toimialan tydpaikkoja, eivat tdman alakeskuksen
asukkaat kuitenkaan tyoskentele keskimadraistd useammin taman alan tyopaikoissa. Kaikkien péaakau-
punkiseudun alakeskusten tyollisille kaksi tarkeinta toimialaa ovat kauppa seka terveys- ja sosiaalipal-
velut.

Taulukko 2. Toimialat, joilla eniten tydpaikkoja paakaupunkiseudun alakeskuksissa, seké kolmen suurimman alan
yhteenlaskettu osuus alakeskuksen kaikista tyopaikoista (YKR 2010).

Alakeskus

Tarkein toimiala

Toiseksi tarkein

toimiala

Kolmanneksi tarkein
toimiala

Osuus

tyopaikoista

Espoon Terveys- ja sosiaa- | Julkinen hallinto Hallinto- ja tukipalve- 57 %
keskus lipalvelut lutoiminta
Herttoniemi | Tukkukauppa Hallinto- ja tukipalve- | Teollisuus 35%
lutoiminta
Itakeskus Vahittaiskauppa Terveys- ja sosiaali- Kuljetus ja varastointi 66 %
palvelut
Leppdvaara | Tukkukauppa Informaatio ja vies- Vahittaiskauppa 42 %
tinta
Malmi Terveys- ja sosiaa- | Ammatillinen, tie- Koulutus 51%
lipalvelut teellinen ja tekninen
toiminta
Matinkyla Vahittaiskauppa Tukkukauppa Ammatillinen, tie- 44 %
teellinen ja tekninen
toiminta
Myyrmaki Terveys- ja sosiaa- | Ammatillinen, tie- Julkinen hallinto 43 %
lipalvelut teellinen ja tekninen
toiminta
Pasila Julkinen hallinto Informaatio ja vies- Hallinto- ja tukipalve- 45 %
tinta lutoiminta
Tapiola Rahoitus- ja va- Vahittaiskauppa Terveys- ja sosiaali- 53%
kuutustoiminta palvelut
Tikkurila Julkinen hallinto Terveys- ja sosiaali- Teollisuus 46 %
palvelut
Vuosaari Terveys- ja sosiaa- | Koulutus Vahittaiskauppa 51%
lipalvelut
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3.1.9 Kaupallinen tarjonta

Kaikki paadkaupunkiseudun alakeskukset ovat merkittavid vahittaiskaupan seké erilaisten palveluiden
keskittymid, vahintddn paikallisesta nakokulmasta. Véhittdiskaupan tydpaikkamaérad tarkasteltaessa
Itdkeskus nousee alakeskusten ykkoseksi, Leppdvaaran ollessa selvé kakkonen (kuva 28). Selvasti kes-
kimaaraista enemman véhittdiskaupan tydpaikkoja on myos Matinkylassa ja Tapiolassa. Espoon puolel-
la suuria vahittaiskaupan keskittymid on sijoittunut alakeskuksiin niin, ettd mik&an néista ei nouse do-
minoivaan asemaan. Itd-Helsingissd vahittaiskauppa on selvemmin keskittynyt yhteen paikkaan.
Vantaalla ja Pohjois-Helsingissé alakeskuksiin ei ole syntynyt yhtdan Itdkeskukseen tai Leppavaaraan
vertautuvaa suurta kaupan keskittymad. Naissa alakeskusten véhittdiskauppa kilpailee Jumbon ja Kan-
nelméen Kaaren kanssa. Myyrméen ja Tikkurilan véhittdiskaupan tyOpaikkamadrat jaavatkin pienem-
miksi verrattaessa Espoon alakeskuksiin. Kolmesta muusta Espoon alakeskuksesta eroten, Espoon kes-
kus nayttaytyy hyvin heikkona vahittaiskaupan keskittyména.

B Padkaupunkiseudun alakeskukset

m Kehysalueen jalankulkuvydhykkeet
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Kuva 28. Vahittaiskaupan tytpaikkamaarat paakaupunkiseudun alakeskuksissa ja kehysalueen jalankulkuvydhyk-
keilld (YKR 2010).
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Muiden kaupallisten palveluiden tydpaikkoihin voidaan laskea toimialajakaumasta majoitus- ja ra-
vitsemistoiminta seka taide, viihde ja virkistys. Néiden yhteistarkastelu antaa osittain erilaisen tuloksen
kuin vahittaiskaupan vertailut (kuva 29). Pasila nousee téssa tarkastelussa tyopaikkamaaraltdaan suurim-
maksi alakeskukseksi ja seuraavina tulevat Leppédvaara seké Tikkurila. Nédiden lisaksi pdékaupunkiseu-
dulla erottuvat Tapiola ja Itdkeskus. Muissa padkaupunkiseudun alakeskuksissa tyOpaikkamaarat jaavat
selvasti pienemmiksi. Vahittaiskaupan ja palvelualojen tydpaikkoja katsottaessa kehysalueen suurimmat
keskukset nousevat samaan kokoluokkaan kuin p&ékaupunkiseudun alakeskukset. Muilla t&ssé raportis-
sa kaytetyilla mittareilla kehysalueen jalankulkuvyohykkeet jadvét selvemmin paékaupunkiseudun ala-
keskuksia pienemmiksi.
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Kuva 29. Kaupallisten palveluiden tydpaikat pddkaupunkiseudun alakeskuksissa ja kehysalueen jalankulkuvydhyk-
keilld (YKR 2010).
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3.2 Tyossakaynti alakeskuksissa

3.2.1 Alakeskuksissa asuvien tyodllisten tydmatkat

Paékaupunkiseudun alakeskuksissa asuvien tyématkojen keskipituus on noin 9,5 kilometrid. Helsingin
keskustan reunavyohykkeella asuvien tydmatkojen keskipituus on noin 7,5 kilometrid, muualla ydinalu-
eella asuvilla hieman yli 10 kilometrid, kehysalueen asukkailla noin 19 kilometrié ja kehysalueen jalan-
kulkuvyohykkeiden asukkailla noin 18 kilometrid. Koko metropolin vaikutusalueen tydmatkojen keski-
pituus on noin 13 kilometrid. Tyomatkojen pituuksia on tdssé raportissa tarkasteltu linnuntie-
etdisyyksind asuinpaikan ja tyopaikan vélilla.

Pasilassa asuvien ty6llisten tydmatkat ovat selkedsti muiden alakeskusten asukkaiden matkojen ly-
hyempid, johtuen sijainnista l&hell4 keskustaa (kuva 30). Vuosaaren ja Espoon keskuksen asukkailla on
muiden alakeskusten tydllisia pidemmaét tydmatkat. Parhaiten tydmatkojen keski- ja mediaanipituuksia
nayttaisi selittdvan etéisyys keskustaan. Tama patee myos paakaupunkiseudun ulkopuolisia jalankulku-
vybhykkeita tarkasteltaessa.
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Kuva 30. Paakaupunkiseudun alakeskusten etéisyys paarautatieasemalle kilometreina ja asukkaiden tydmatkojen
keskipituus.
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Helsingin kantakaupunki on koko padkaupunkiseudun merkittavin tyématkojen kohde. Laajasti ka-
sitettynd kantakaupungissa (jalankulkuvydhyke ja keskustan reunavydhyke) kéy téissa 17-49 prosenttia
eri alakeskusten ty6llisista (taulukko 3). Eniten kantakaupungissa kdydadn toissd Pasilasta ja Hert-
toniemestd, joiden tyollisistd 1&ahes puolet kdy toissa sielld. Muuten kantakaupungissa tydssékéyvien
osuus vaihtelee Espoon keskuksen 17 prosentin Itdkeskuksen 37 prosentin valilla. Helsingin keskustan
jalankulkuvydhykkeen suhteellinen asema tydpaikka-alueena on kuitenkin heikentynyt viime vuosi-
kymmenten aikana. Tapiolaa ja Herttoniemed lukuun ottamatta Helsingin kantakaupungissa tygssa-
kéyvien osuus onkin pienentynyt jokaisessa alakeskuksessa 2—7 prosenttiyksikélld vuosien 1990 ja 2010
valilla.

Taulukko 3. Paakaupunkiseudun alakeskuksissa asuvien tyollisten tydmatkojen suuntautuminen. (*Kantakaupunki
on tassa yhteenlaskettu keskustan jalankulkuvythyke ja keskustan reunavyohyke). Sarakkeessa "oma alakeskus”
on laskettu niiden tydllisten osuus, jotka tydskentelevat samassa alakeskuksessa kuin asuvat (YKR 2010).

Alakeskus Helsingin jalan- Helsingin kanta-  Pasila Pitdjanmaki  Oma alakes-
kulkuvyohyke kaupunki* kus
Espoon keskus 8% 17 % 2% 3% 12%
Herttoniemi 23 % 45 % 4% 3% 8%
Itakeskus 20% 37% 3% 3% 9%
Leppavaara 12% 26 % 3% 5% 10%
Malmi 14 % 31% 4% 3% 9%
Matinkyla 14 % 28 % 2% 3% 10 %
Myyrmaki 11% 23 % 3% 4% 10%
Pasila 23 % 49 % 9% 3% 9%
Tapiola 17 % 33% 3% 3% 10%
Tikkurila 10% 20% 3% 2% 14 %
Vuosaari 19% 37 % 4% 3% 9%

Keskustan ohella Pasila ja Pitdjanméki ovat alueita, joihin tulee merkittava méaaré tyontekijoita 1a-
hes kaikista alakeskuksista. Taméa kuvastaa sitd, ettd Pasilalla ja Pitdjanmaelld on selkedsti seudullista
vetovoimaa. Vaikka Pasilaan tullaan toihin ympéri padkaupunkiseutua, kerda se kuitenkin enemman
tyontekijoitd pohjoisesta ja idastd kuin lannestd. Espoon suuret tyOpaikkakeskittymat Otaniemi-
Keilaniemi ja Karamalmi-Kilo ovat kaikkien Espoon alakeskusten asukkaille tarkeitd tyopaikka-alueita,
mutta muista padkaupunkiseudun alakeskuksista niihin tullaan téihin véahemman. Aviapolis-lentokentté-
alue on kasvanut merkittavéksi tyopaikka-alueeksi, jossa on yli 25 000 tyopaikkaa. Alue on tarked tyo-
matkojen kohde erityisesti Vantaan alakeskuksista.

Alakeskusten sisdisten tydmatkojen osuus alueella asuvien tyématkoista on yleisesti noin 10 pro-
senttia (taulukko 3). Suurin osuus samalla jalankulkuvyohykkeen alueella tydskenteleviéd asuu Tikkuri-
lassa, jonka tyollisistd vajaat 14 prosenttia tydskentelee asuinalueellaan. Espoon keskuksessa osuus on
12 prosenttia. Herttoniemessd osuus on pienin, silld vain vajaat 7 prosenttia asukkaista tydskentelee
samalla jalankulkuvythykkeelld. Erot ovat pienid, mutta kuvastavat osaltaan sitd, ettd Tikkurila ja Es-
poon keskus ovat itsendisempid keskuksia, silla niihin on keskitetty Espoon ja Vantaan julkisen hallin-
non tydpaikkoja. Herttoniemi puolestaan on vahvimmin Helsingin jalankulkuvydhykkeeseen kytkeytyva
alakeskus. Tyomatkavirrat alakeskuksia reunustavilta, usein asumisvaltaisilta alueilta alakeskukseen
ovat lahes poikkeuksetta suurempia kuin toiseen suuntaan, mutta merkittdva osa jokaisen alakeskuksen
asukkaista menee toihin lahialueille (taulukko 4).
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Taulukko 4. Paikallisaluejaon mukaiset alueet, joille eri alakeskuksista mennaén eniten téihin (YKR 2010).

Alakeskus Tarkein tyopaik-

ka-alue

Toiseksi tarkein
tyopaikka-alue

Kolmanneksi
tarkein tyo-
paikka-alue

Neljanneksi tar-
kein tyopaikka-
alue

Viidenneksi
tarkein tyo-
paikka-alue

Espoon Espoon keskus Helsingin jalan- Kauniainen - Karamalmi-Kilo Espoonlahti
keskus kulkuvyohyke Kauklahti
Herttonie- Helsingin jalan- Kallio-S6rndinen- | Herttoniemi | Metro-Pohjoinen Meilahti-
mi kulkuvyodhyke Vallila Taka-T6o6lo
Itakeskus Helsingin jalan- Itakeskus Metro- Kallio-Sérnainen- Meilahti-
kulkuvyodhyke Pohjoinen Vallila Taka-T6o6lo
Leppavaara Helsingin jalan- Leppavaara Otaniemi- Karamalmi-Kilo Pitdjanmaki
kulkuvyoéhyke Keilaniemi
Malmi Helsingin jalan- Malmi Kallio- Tapaninkyla- Kapyla-
kulkuvyodhyke Sérndinen- Suutarila- Oulunkyla-
Vallila Heikinlaakso Maunula-
Pukinmaki
Matinkyla Helsingin jalan- Matinkyla Otaniemi- Espoonlahti Mankkaa-
kulkuvyodhyke Keilaniemi Olari
Myyrmaki Helsingin jalan- Myyrmaki Aviapolis- Martinlaakso- Varisto-
kulkuvydhyke Tammisto- Kaivoksela Pahkinarin-
Ylasto ne
Pasila Helsin gin jalan- | Kallio-S6rndinen- Pasila Meilahti-Taka- Munkkinie-
kulkuvyodhyke Vallila T6ol6 mi - Ruskea-
suo
Tapiola Helsingin jalan- Otaniemi- Tapiola Meilahti-Taka- Ruoholahti-
kulkuvydhyke Keilaniemi To6ol6 Jatkasaari-
Hernesaari
Tikkurila Tikkurila Padrata- Aviapolis- Helsingin jalan- Kallio-
Koivukyla-Korso Tammisto- kulkuvyohyke Sérndinen-
Ylasto Vallila
Vuosaari Helsingin jalan- Vuosaari Metro- Kallio-S6rndinen- Itakeskus
kulkuvydhyke Pohjoinen Vallila
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3.2.2 Alakeskuksissa tyossakayvien tydmatkat

Padkaupunkiseudun alakeskuksissa tydskentelevien tyomatkojen keskipituus on vajaa 11 kilometrid.
Helsingin keskustan reunavyohykkeell& tydskentelevien tyématkojen keskipituus on vajaa 12 kilometrid
ja padkaupunkiseudun suurissa tytpaikkakeskittymissa tydskentelevien noin 13 kilometrid. Kehysalueen
jalankulkuvydhykkeille toihin kulkevien tyomatkojen keskipituus taas on noin 8,5 kilometrid. Koko
metropolin vaikutusalueen ty6llisten tydmatkojen keskipituus on noin 13 kilometrid. Padkaupunkiseu-
dun alakeskuksiin kulkevien keskimadréiset tyématkat ovat yleisesti lyhyempid kuin keskustaan ja suu-
rin tyopaikkakeskittymiin kulkevilla ja kaupunkiseudulla keskimé&arin.
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Kuva 31. Tydématkojen keskipituudet alakeskuksiin t6ihin tuleville seka tydpaikkojen kokonaismaara.

Padkaupunkiseudun alakeskuksista Vuosaaressa tydssakayvilla on keskimaérin kaikkien lyhimmét
tyomatkat, mutta myds Itdkeskukseen tullaan l&helté téihin (kuva 31). Itd-Helsingin alakeskuksien la-
hiympéristossa on paljon asutusta eivatkd ne ole seudullisesti merkittavia tyopaikkakeskittymid, joihin
tullaan kaukaa. Pasilassa tytssakayvilld on selkedsti kaikkein pisimmét tydmatkat. Pasila on hyvan lii-
kenteellisen sijaintinsa takia vetanyt paljon erikoisosaamista vaativia tyopaikkoja, jotka keréavét tyo-
voimansa hyvin laajalta alueelta. Myds Leppavaarassa tydssakayvilld on selvasti alakeskusten keskiar-
voa pidemmat tydmatkat. Muiden alakeskusten valilla erot ovat selvasti pienempia. Alakeskuksissa
tybssakayvien tydmatkojen pituuserot ovat yhteydessa alakeskuksen tydpaikkojen kokonaismaaréaan.
Korkea tyopaikkamadra edellyttad paikallispalveluiden tydpaikkojen liséksi erikoistuneiden alojen tyo-
paikkoja, joihin tullaan yleensa téihin myds kauempaa. Tata ilmidtd kuvastaa myds se, ettd kaikkiin
viiteen tyOpaikkakeskittymadn tehdadn keskimaarin pidempid tydmatkoja kuin alakeskuksiin. Tama
nékyy kuvassa 32, jossa on esitetty eri toimialojen tydmatkojen keskipituuksien eroja alakeskuksissa.
Tyopaikkakeskittymissa eri toimialojen vélilla on pienempid eroja kuin alakeskuksissa, joissa on ylei-
sesti selkeAmmat erot eri toimialojen keskipituuksien vélilla. Toimialaluokitus ei suoraan kerro tyon
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erikoistumisasteesta, mutta esimerkiksi julkisen hallinnon tydmatkat ovat useammassa alakeskuksessa
pisimpid. Lyhyitd tydmatkoja voi tulla vain alueille, joiden l&hialueella asuu ty6llisia.
Padkaupunkiseudun alakeskuksiin suuntautuvien tyomatkojen merkittdvimmat lahtdalueet ovat
yleensa ympérilla sijaitsevia asumisvaltaisia alueita (taulukko 5). P&akaupunkiseudun alakeskukset
ovat samankaltaisia kuin Helsingin keskustan jalankulkuvydhyke, eli suurimmat absoluuttiset tyomat-
kavirrat tulevat laheisilta alueita ja vetovoima heikkenee kun siirrytddn kauemmaksi. Hyvien liiken-
neyhteyksien ja erikoistuneiden tydpaikkojen takia osa alakeskuksista on luonteeltaan seudullisia tyo-

paikkakeskittymia.
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Kuva 32. Alakeskusten jalankulkuvydhykkeella ja tydpaikkakeskittymissa tydskentelevien tydmatkojen keskipituus
toimialoittain (mukana toimialat, joissa yli 50 tyopaikkaa aluetta kohti).
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Taulukko 5. Paikallisaluejaon mukaiset alueet, joilta eri alakeskuksiin tullaan eniten tdihin (YKR 2010).

Alakeskus

Tarkein
tyontekijoi-

den asuin-
paikka

Toiseksi tarkein
tyontekijoiden
asuinpaikka

Kolmanneksi tar-
kein tyontekijoi-
den asuinpaikka

Neljanneksi tar-
kein tyontekijoi-
den asuinpaikka

Viidenneksi
tarkein tyon-
tekijoiden
asuinpaikka

Espoon Kauniainen - Espoonlahti Espoon keskus Keha Il - Pitkdjar- | Leppavaara-
keskus Kauklahti Vi vyohyke
Hertto- Metro- Herttoniemi Metro-Vuosaari Helsinki - Jalan- Laajasalo-
niemi Pohjoinen kulkuvyoéhyke Tammisalo
Itakeskus Metro- Metro-Vuosaari Itakeskus Vuosaari - alakes- Kallio-
Pohjoinen kus Soérnainen-
Vallila
Leppavaa- | Leppdvaara- Leppavaara Espoonlahti Kauniainen - Keha lll -
ra vybhyke Kauklahti Pitkajarvi
Malmi Tapaninkyla- Malmi Paarata- Metro-Pohjoinen | Pihlajamaki-
Suutarila- Koivukyla-Korso Viikki
Heikinlaakso
Matinkyla Espoonlahti Matinkyla Lansivayla- Kauniainen - Mankkaa-
Westend- Kauklahti Olari
Haukilahti-
Nuottaniemi
Myyrmaki Myyrmaki Martinlaakso- Varisto- M-rata-Vihdintie- Paarata-
Kaivoksela Pahkindrinne Hameenlinnan- Koivukyla-
vayla Korso
Pasila Paarata- Helsinki - Jalan- | M-rata-Vihdintie- | Kallio-Sérndinen- | Tapaninkyla-
Koivukyla- kulkuvyohyke Hameenlinnan- Vallila Suutarila-
Korso vayla Heikinlaakso
Tapiola Espoonlahti Mankkaa-Olari Tapiola Lansivayla- Kauniainen -
Westend- Kauklahti
Haukilahti-
Nuottaniemi
Tikkurila Padrata- Tikkurila Tapaninkyla- Jakomaki- Aviapolis-
Koivukyla- Suutarila- Hakunila-1ta- Tammisto-
Korso Heikinlaakso Hakkila Ylasto
Vuosaari Vuosaari Metro-Vuosaari | Metro-Pohjoinen | Kallio-S6rnadinen- Paarata-
alakeskus Vallila Koivukyla-
Korso
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Alakeskusten valiset tydmatkavirrat eivat paasaantoisesti ole kovin suuria (taulukko 6). Tdma joh-
tuu luonnollisesti siita, ettd pienehkdn pinta-alansa takia alakeskusten asukasméarat jaavat suhteellisen
vahaisiksi ja niiden vélimatkat ovat melko suuria. Tyomatkojen perusteella kaikki alakeskukset linkitty-
vét suhteellisen vahvasti Pasilaan, mikd kuvastaa osaltaan Pasilan asemaa seudullisena keskuksena.
Liséksi useiden Espoon alakeskusten valilla ja Itd-Helsingin alakeskusten valilla on kohtuullisen vahvat
tyossakayntilinkit. Nama linkit ovat suurelta osin nyt tai ainakin tulevaisuudessa raiteiden yhdistdmia
(esim. Itdkeskus—Vuosaari, Espoon keskus—Leppdavaara ja Tapiola—Matinkyl&). Suurimmat alakeskusten
véliset poikittaisliikenteen virrat kulkevat Etel&- ja Pohjois-Espoon vélilla.

Taulukko 6. Eri alakeskusten valiset tydmatkavirrat 2010 (YKR). Tyollisten maéara asuinpaikan (ap -rivit) ja tydpai-
kan (tp - sarakkeet) mukaan. Punaisella korostettuna on merkitty ne, jotka asuvat ja tydskentelevat samassa ala-
keskuksessa. Oranssilla varilla on merkitty yli sadan tydllisen tyématkavirrat.
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Yhteenvetona alakeskusten tyomatkoista voidaan esittédé kaksi keskeista havaintoa. Ensinnakin met-
ropolin vaikutusalueen tydmatkat suuntautuvat vielda melko vahvasti keskustaan. Alakeskuksissa asuvi-
en tyollisten tydmatkojen pituutta selittdd ensisijaisesti etdisyys Helsingin paéakeskustasta. Toiseksi pi-
simmat tyomatkat tehd&an alakeskuksiin, joissa on paljon tydpaikkoja. Suuri tydpaikkamaarg tarkoittaa
sitd, ettd alakeskukseen on keskittynyt erikoistuneiden toimialojen ty6td, joka kerda tekijoita laajasti
koko kaupunkiseudulta. Alakeskusten valinen tydssakaynti on toistaiseksi vahaista. Kuvasta 33 voi ve-
t4a yhteen alakeskusten erot. Adripaina ovat pienen tyopaikkamairan ja suuren asukasmaaran Vuosaari,
joka sijaitsee padkaupunkiseudun reunalla sek& Pasila, joka on suhteellisen vahaisen asukasmééran tyo-
paikkakeskittyma lahelld keskustaa.
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Alakeskuksessa tydssakdyvien keskimaarainen tydomatka, km

5 6 7 8 9 10 11 12 13
Alakeskuksessa asuvien keskimaardinen tydmatka, km

Kuva 33. Tyomatkojen keskipituudet alakeskuksiin toihin tuleville ja alakeskuksissa asuville tyéllisille.

Suomen ympdristokeskuksen raportteja 18/2014 41



3.2.3 Tybmatkat alakeskuksittain
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Kuva 34. Espoon keskuksessa asuvien tyoéllisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Espoon keskuksen jalankulkuvydhykkeell& asuvia ty6llisia on yhteensd noin 4000. Naiden keskiméaaréi-
nen tydmatka on hieman yli 11 kilometrié ja mediaanityématka noin 8,5 kilometrid. Muihin alakeskuk-
siin vertailtaessa matkat ovat hieman pidempid. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on
kasvanut noin 2,5 kilometrill&. Noin 12 % alueen tyollisistd asukkaista myds tyoskentelee Espoon kes-
kuksessa. Tdma on jonkin verran suurempi lukema kuin muissa alakeskuksissa. Tarkeimpid tydmatko-
jen kohdealueita ovat erityisesti lantisen paakaupunkiseudun suuret tydpaikkakeskittymét Karamalmi-
Kilo, Otaniemi-Keilaniemi ja Pitdjanmaki. Noin 17 prosenttia tydllisista kdy toissa Helsingin keskustas-
sa, mik& on vdhemmén kuin missadn muussa alakeskuksessa (kuva 34).

Espoon keskuksessa tydssakayvien keskimdarainen tyématka on hieman alle 10 kilometrid ja medi-
aanitydmatka hieman vajaa 7 kilometrid. Luvut ovat pienempié kuin useimmissa muissa alakeskuksissa.
Kuitenkin vuosien 1990-2010 vélilla tyomatkan keskipituus on kasvanut noin kahdella kilometrilla.
Hieman vajaat 10 prosenttia alueella tdissa kayvista myods asuu sielld. Osuus on useimpia muita alakes-
kuksia suurempi. Espoon keskukseen tullaan tdihin erityisesti ymparo6iviltd asumisvaltaisilta alueilta
(kuva 35). Erityisesti erottuvat rantaradan ymparistd Leppédvaarasta Kauklahteen, Lansivaylan ympéris-
t6 Matinkylasta Kivenlahteen sekd Espoon puoleinen Keha Ill:n ympaéristd. Toisaalta myds Leppévaa-
ran ja Matinkyldn alakeskusten alueelta kdydaan melko paljon tdissa Espoon keskuksessa. Useampi
kuin joka viides Espoon keskukseen tuleva tydntekija tulee kehysalueelta. Alakeskuksista ainoastaan
Tikkurilaan ja Pasilaan suurempi osa tyontekijoista tulee kehysalueelta.
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Kuva 35. Espoon keskuksessa tyossakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Junayhteydestd huolimatta Espoon keskus linkittyy muita alakeskuksia heikommin Helsingin kes-
kustaan. Toisaalta se linkittyy monia muita alakeskuksia vahvemmin sita lahella sijaitseviin paadkaupun-
kiseudun ulkopuolisiin alueisiin. Lahijuna tarjoaa suurella osalle Espoon keskuksen asukkaista hyvén
yhteyden tyodpaikalle, mutta Espoon keskukseen muualta tulevat tydntekijat asuvat selvésti hajau-
tuneemmin. Espoon keskukseen tullaan paljon tdihin kohtalaisen laheltd, mutta Espoon keskuksesta
katsottuna lahimmaét suuret tyopaikkakeskittymét ovat selvasti kauempana. Suuren julkisen hallinnon
ty6paikkamé&aran takia Espoon keskus nayttaytyy tarkednd tyopaikkakeskittyménd koko Espoolle, jos-
sain madrin poikkeuksena Suur-Tapiolan alue.

Julkisen liikenteen nédkokulmasta erityisesti yhteydet Eteld-Espooseen kaipaisivat kehittamistd. Tata
on kuitenkin hankalaa toteuttaa yksittdisella runkolinjalla. Kaupunkiradan jatkaminen Leppdvaarasta
vahvistaisi Espoon keskuksen linkittymista Leppévaaran suuntaan ja Helsinkiin.
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Kuva 36. Herttoniemessa asuvien tyollisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Herttoniemen alakeskuksen jalankulkuvydhykkeelld asuvia ty6llisid on noin 5400. Néiden keskimaarai-
nen tydmatka on noin 8,5 kilometri& ja mediaanitydmatka 6 kilometrid. Matkat ovat lyhyempia kuin
missddn muussa alakeskuksessa. Tama selittyy ennen kaikkea silld, ettd Herttoniemen asukkaiden tyo-
paikat sijaitsevat muita alakeskuksia useammin kantakaupungissa, jonne Herttoniemesta on lyhyt matka
(kuva 36). Kuitenkin vuosien 1990-2010 vélilla tyomatkojen keskipituus on kasvanut noin kolmella
kilometrilla, eli kasvu on ollut nopeampaa kuin muissa alakeskuksissa. Noin 7 % alueen tyollisista
asukkaista myds tydskentelee Herttoniemessd. Tama on pienempi lukema kuin missadn muussa alakes-
kuksessa. Kantakaupungin ohella tydmatkoja tehdaan paljon myds Itdkeskukseen ja Pasilaan. Kaukana
sijaitsevista alueista erottuu Pitajanméki.

Herttoniemessa tydssékéyvien keskiméardinen tyoématka on noin 10,5 kilometrid ja mediaanity6-
matka noin 6,5 kilometrid. Keskimé&aréinen tydmatka Herttoniemeen on hieman alakeskusten keskiarvoa
pidempi, mutta toisaalta mediaanitydmatka on hieman alakeskusten keskiarvoa lyhyempi. \uosien
1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut noin puolellatoista kilometrilla. Noin 8 prosent-
tia alueella toissé kdyvistd myos asuu sielld. Osuus on hieman useimpia muita alakeskuksia suurempi.
Eniten Herttoniemen alakeskukseen tullaan téihin metrolinjan varren asuinalueilta, kantakaupungista
seké Laajasalon alueelta (kuva 37). Merkittavia, mutta melko hajanaisia tydmatkavirtoja Herttoniemeen
tulee my0s laajalta alueelta Pohjois-Helsingistd ja Vantaalta. Herttoniemeen kuitenkin tullaan useampia
alakeskuksia véhemman toéihin padékaupunkiseudun ulkopuolelta.
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Kuva 37. Herttoniemeen tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Laheisen sijaintinsa vuoksi Herttoniemi linkittyy alakeskuksista kaikkein vahvimmin Helsingin
keskustaan. Tdman ohella metron vaikutus nakyy vahvana linkittymisend muuhun I1t&-Helsinkiin. Jouk-
koliikenteen nakodkulmasta nditd linkkeja on vaikeaa endé vahvistaa. Lansimetron rakentaminen liséa
jatkossa alueen potentiaalia linkittya vahvemmin myds Eteld-Espooseen. Herttoniemi ei selkeasti linkity
vahvasti mihinkdin kauempana sijaitsevan alueeseen, mutta Herttoniemeen tullaan t6ihin melko laajalta
alueelta sen pohjoispuolella.

Hahmotelluista runkobussilinjoista Jokeri 0 vahvistaisi alueen linkittymista Lansi-Helsinkiin ja Pa-
silaan, mutta runkobussisuunnitelmienkin nakdkulmasta Herttoniemen joukkoliikenneyhteydet pohjoi-
seen jadvat heikoiksi.
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Kuva 38. Itdkeskuksessa asuvien tydllisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Itdkeskuksen jalankulkuvydhykkeelld asuu yhteensd noin 3800 tyollistad. Naiden keskiméardinen tyo-
matka on noin 9,5 kilometrid ja mediaanitydmatka noin 8,5 kilometrid. Lukemat ovat niukasti alakes-
kusten keskiarvoa suurempia. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut yli kah-
della kilometrill4&. Noin 9 prosenttia Itdkeskuksessa asuvista kdy samalla alueella toissd. Alueen
tyollisten tydmatkat suuntautuvat ennen kaikkea Helsingin jalankulkuvy6hykkeelle ja itdiseen kanta-
kaupunkiin (kuva 38). Lisaksi Itdkeskuksesta kuljetaan paljon toihin muualla Itd-Helsingissa sijaitseviin
ty6paikkoihin.

Itdkeskuksessa tydssékéyvien keskimadrainen tydmatka on noin 9 kilometrid ja mediaanitydmatka
noin 6 Kilometrid. Alakeskuksista ainoastaan Vuosaaren luvut ovat pienempid. Vuosien 1990-2010
vélilla tydbmatkan keskipituus Itdkeskukseen on kasvanut vain noin 750 metrilld, mik& on vdhemmaén
kuin useimmissa muissa alakeskuksissa. Noin 6 prosenttia alueella toissa kayvista myds asuu siellé ja
tdma on hieman alakeskusten keskiarvoa pienempi lukema. Itdkeskuksessa tydskentelevien tarkeimpiné
asuinpaikkoina erottuvat ennen kaikkea kaikki tiheésti asutut metron varren alueet Itd-Helsingissa ja
itdinen kantakaupunki (kuva 39). Myds Viikista tullaan huomattavasti Itakeskukseen téihin. Itdkeskuk-
seen tullaan melko l&heltd, ja pitkid tydmatkoja tehd&an véhemman kuin muihin alakeskuksiin. Itakes-
kukseen tullaan lahes kaikkia muita alakeskuksia vahemman t6ihin kehysalueelta.
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Kuva 39. Itakeskuksessa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Joukkoliikenteen nédkokulmasta Itdkeskuksen vahvat linkit perustuvat metroon. Itdkeskus linkittyy
vahvasti kantakaupunkiin ja erityisesti sen itdisiin osiin seké toisaalta koko Ita-Helsinkiin. Itdkeskus

linkittyy verrattain heikosti paakaupunkiseudun ulkopuolisiin alueisiin.

Tulevaisuudessa Lansimetro luo nykyistd vahvemman linkin Etel&d-Espooseen ja itdmetron jatke
vahvistaisi Itdkeskuksen asemaa Ité-Helsingin joukkoliikenteen solmukohtana. Raide-Jokeri vahvistaisi
alueen linkittymist& Helsingin pohjoisiin esikaupunkialueisiin.
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Kuva 40. Leppavaarassa asuvien tyollisten ty6paikkojen sijainnit (YKR 2010).

Leppévaaran jalankulkuvythykkeelld asuvia ty6llisid on yhteensd noin 6500. Naiden keskimé&&rdinen
tyématka on noin 8 kilometria ja mediaanitydmatka noin 6,5 kilometrid. Ndméa luvut ovat jonkin verran
alakeskusten keskiarvoa pienempid. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut
noin 2,5 kilometrilla. Noin 10 prosenttia alueen tyollisistd asukkaista myds tydskentelee Leppévaaran
alakeskuksessa. Leppévaaran alakeskuksessa asuvat tydlliset kayvét toissd Helsingin keskustassa ja
Pasilassa sekd lantisen péédkaupunkiseudun tarkeimmissa tydpaikkakeskittymisissd (Otaniemi-
Keilaniemi, Karamalmi-Kilo ja Pitdjanmaki) (kuva 40).

Leppévaaran alakeskuksessa tydssakayvien keskimaardinen tyomatka on noin 11,5 kilometrid ja
mediaanitydématka noin 8 kilometrid. Leppavaaraan tehddén verrattain paljon pitkid tydmatkoja. Leppa-
vaaran tulevien tyollisten tyomatkat ovatkin Pasilaa lukuun ottamatta pidempid kuin muissa alakeskuk-
sissa. Vuosien 1990-2010 vélilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut noin kahdella kilometrilld. Noin
7 prosenttia alueella toissé k&yvistd myos asuu sielld&. Luku on hieman useimpia muita alakeskuksia
pienempi. Leppdvaaraan tullaan tdihin ympari Espoota, Lansi-Vantaata ja Lansi-Helsinkid (kuva 41).
Helsingin jalankulkuvydhykkeelta téihin tulevien maara on muihin alakeskuksiin verrattuna suuri. Mo-
niin muihin alakeskuksiin verrattuna pitkia tyématkoja tehd&an jonkin verran enemman. Leppavaaran
tulevista tyontekijoista 20 % tuleekin padkaupunkiseudun ydinalueen ulkopuolelta.
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Kuva 41. Leppavaarassa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010)

Merkittaviltd osin Leppédvaaran vahvat linkit perustuvat rantarataan, mutta toisaalta alueelle tullaan
téihin myds laajoilta alueilta Etela-Espoosta ja Kehd I11:n ympéristostd ja naiden linkkien tapauksessa
joukkoliikenneyhteydet ovat verrattain heikot.

Tulevaisuudessa Raide-Jokeri vahvistaisi alueen asemaa joukkoliikenteen solmukohtana ja linkit-
téisi Leppdvaaran nykyistad vahvemmin Etel&-Espooseen ja Pohjois-Helsinkiin. Kaupunkiradan jatkami-
nen taas vahvistaisi yhteyksid Luoteis-Espooseen. Leppédvaaraan suuntautuvat tyématkat tulevat kui-
tenkin kauttaaltaan niin laajalta alueelta, etté sijainti Kehd I:n varrella houkuttelee helposti merkittavén
osan tyomatkoista automatkoiksi.
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Kuva 42. Malmilla asuvien tydllisten ty6paikkojen sijainnit (YKR 2010).

Malmin alakeskuksen jalankulkuvyohykkeelld asuvia tyo6llisia on yhteensd noin 5300. N&iden keski-
maarainen tydmatka on noin 9 kilometria ja mediaanityématka noin 7,5 kilometrid. Lukemat ovat hyvin
lahelld alakeskusten keskiarvoa. Vuosien 1990-2010 valill4 tydmatkojen keskipituus on kasvanut noin 2
kilometrid. Noin 9 prosenttia Malmin t0issé kayvistd asukkaista myds tyoskentelee alueella. Malmin
tyollisten tydmatkat suuntautuvat ennen kaikkea kantakaupunkiin sekd sen laheisiin tyopaikkakeskitty-
miin Pasilaan ja Pitdjanmékeen (kuva 42). Selvasti pienempid, mutta kuitenkin merkittavia tyomatkavir-
toja suuntautuu myo6s Viikkiin, Roihupeltoon ja lentokentdn ymparistoon.

Malmilla tydskentelevien keskimdrdinen tyomatka on noin 10 kilometrid ja mediaanitydmatka
noin 6,5 kilometrid. Nama ovat hieman alakeskusten keskiarvoa pienempié lukuja. Yli 10 kilometrin
tydmatkoja tehddan Malmille vahemman kuin moniin muihin alakeskuksiin. Vuosien 1990-2010 valilla
tydmatkan keskipituus on kasvanut yli puolellatoista kilometrilld. Noin 7 % alueella toissa kayvista
my6s asuu Malmin alakeskuksessa. Malmille tullaan téihin erityisesti Malmin alakeskusta ympargivilta
asumisvaltaisilta alueilta Tapanilasta, Puistolasta, Suutarilasta, Pihlajanmaestd, Viikistd, Oulunkylasta
sekd pohjoisen metrohaaran ymparistdsta (kuva 43). Noin 16 prosenttia Malmilla tydssékayvista tulee
kehysalueelta.
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Kuva 43. Malmilla tyéssakayvien tydllisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Malmin merkittdvimmat tydssakayntilinkit perustuvat padrataan. Malmilta menn&én toihin ennen
kaikkea keskustaan ja keskustan reuna-alueille ja Malmille tullaan téihin l1ahinnd paaradan lahiymparis-
tostd, mutta jossain madrin myos Itd-Helsingistd ja Itd-Vantaalta. Malmin alakeskuksen voidaan nahda
tukeutuvan hierarkkisesti pdaradan sormimaiseen rakenteeseen ja keskustaan.

Tulevaisuudessa Jokeri Il vahvistaisi alueen yhteyksia Ita-Helsinkiin. Malmin yhteydet Aviapolik-
sen alueeseen tulevat vahvistumaan kehédradan myotd, joka saattaa vaikuttaa myos néiden alueiden vali-
siin tyomatkavirtoihin jatkossa.
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Kuva 44. Matinkylassa asuvien tyo6llisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Matinkylan jalankulkuvyohykkeelld asuvia ty6llisid on yhteensd noin 7600. N&iden keskima&rdinen
tyématka on noin 10 kilometrid ja mediaanitydmatka noin 8 kilometrid. Naméa ovat melko tyypillisid
lukuja pé&éakaupunkiseudun alakeskuksille. Noin 10 prosenttia Matinkyl&ssa tissa kdyvistd asukkaista
myos asuu alueella. Matinkylan ohella alueen asukkaiden tydmatkat suuntautuvat erityisesti kantakau-
punkiin ja Otaniemi-Keilaniemi-alueelle (kuva 44). Hieman pienempia tyématkavirtoja suuntautuu
my6s muihin Espoon alakeskuksiin ja tyopaikka-alueille seké Lénsivaylan varrelle.

Matinkylan jalankulkuvyohykkeella tydssédkayvien keskiméardinen tydmatka on noin 10,5 kilomet-
rié ja mediaanitydmatka hieman vajaa 7 kilometrid. Ndméa lukemat ovat hieman alakeskusten keskiarvoa
suurempia. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkan keskipituus on kasvanut vajaalla kolmella kilometrilla
mik& on muihin alakeskuksiin verrattuna paljon. Noin 14 prosenttia alueella tdissa kdyvistd myos asuu
Matinkylassa, joka on muihin alakeskuksiin verrattuna korkea osuus. Alueelle tullaan téihin erityisesti
laheisiltd asumisvaltaisilta alueilta Olarista, Haukilahdesta, Kivenlahti-Espoonlahti-alueelta ja Noykki-
Osta (kuva 45). Kauempaa esiin nousevia alueita ovat Espoon keskus ja lantinen kantakaupunki. Matin-
kyldssa tyossakayvista tyollisista 16 prosenttia tulee kehysalueelta.
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Kuva 45. Matinkylasséa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Raideyhteyden puutteen takia Matinkylan vahvat tyossakayntilinkit ovat joukkoliikenteen osalta
bussiliikenteen varassa. Matinkylan linkittymistd tarkasteltaessa Lénsivaylan vaikutus nékyy vahvasti.
Lansimetron ensimmainen vaihe muuttaa tilannetta merkittévasti varsinkin Matinkyl&n asukkaiden né-
kékulmasta ja mahdollinen toinen vaihe alueella tydssédkéyvien ndkdkulmasta. Matinkylan asema l&nsi-
metron ensimmaisen vaiheen péateasemana myos tekee siitd syottobussiliikenteen padteaseman ja néin
vahvistaa alueen linkittymista ympérdiviin Espoon alueisiin. Tyématkalaisten perusteella havaitut vah-
vat linkit Pohjois-Espooseen ja&vét kuitenkin myds tulevaisuudessa verrattain heikkojen bussiyhteyksi-

€n varaan.

Suomen ympdristokeskuksen raportteja 18/2014 53



Myyrmaki

T

Tydssdkdyvien maara

Pl
°

1-5
6-10 . . R
11-20

21-30
31-40
41-50
51-100

L]

L]

L]

[ ]

°

e
@ 01-200

L]

paikallisalueet

|

Kuva 46. Myyrmaessa asuvien tydllisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Myyrméen jalankulkuvyohykkeell& asuvia ty6llisid on noin 6000. N&iden keskiméaréinen tyomatka on
9,2 kilometria ja mediaanityématka 8 kilometrid. Luvut ovat lahelld alakeskusten keskiarvoa. Vuosien
1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut vajaalla 2 kilometrilla. Noin 10 prosenttia alu-
een tyossakayvista asukkaista myds tydskentelee Myyrméessé. Alueelta menndén téihin erityisesti kes-
kustaan, Pasilaan, Pitdjanmakeen, Aviapolikseen seké lahistolla sijaitseville alueille Martinlaaksoon ja
Varistoon (kuva 46).

Myyrmaen jalankulkuvythykkeelld tydskentelevien keskiméérdinen tyomatka on 10 kilometrid
mediaanitydmatka 7,2 kilometrid. Pituudet ovat l&helld alakeskusten keskiarvoa. Vuosien 1990 ja 2010
vélilla tyomatkan keskipituus on kasvanut noin puolellatoista kilometrilla. Noin 13 prosenttia alueella
toissa kayvista myos asuu sielld. Osuus on muihin alakeskuksiin verrattuna korkea. Myyrmakeen tullaan
erityisesti toihin sitd ymparoiviltd alueilta Vantaalta (kuva 47). Martinlaakson radan varrelta sekd muu-
alta Vantaalta tulee my6s paljon ty6llisid, mutta muuten Myyrmékeen tulevien asuinpaikat sijaitsevat
varsin hajallaan eri puolilla padkaupunkiseutua. Noin 19 prosenttia Myyrmaessa tydskentelevista asuu
kehysalueella.
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Kuva 47. Myyrméaessa tytssakayvien tydllisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Myyrmaen tyématkojen linkittymista tarkasteltaessa M-radan seka Kehd Ill:n vaikutukset nékyvat
selvasti. Joukkoliikenteen ndkdkulmasta Martinlaakson radan palvelutaso on hyvd, mutta Keha Ill:n
laheisten alueiden bussiliikenne on melko heikkoa.

Tulevaisuudessa Kehérata muuttaa Myyrmden asemaa merkittavasti ja vahvistaa sen linkittymista
Tikkurilaan ja Keski-Vantaaseen. Jokeri Il lisdd Myyrmé&en potentiaalia linkittyd nykyistd vahvemmin
Pohjois-Helsinkiin. Kaikkia alakeskuksia katsottaessa Myyrméen poikittaiset joukkoliikenneyhteydet
parantuvat lahitulevaisuudessa eniten uusien joukkoliikennehankkeiden ansiosta.
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Kuva 48. Pasilassa asuvien tyollisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Pasilan jalankulkuvyohykkeell& asuvia ty6llisia on yhteensd noin 4800. Naiden keskimaardinen tyomat-
ka on noin 7 kilometrid ja mediaanitydmatka vajaa 3,5 kilometrid. Pasilassa asuvien tyomatkat ovat
selkeésti lyhyempid kuin muiden alakeskusten asukkailla. Noin 9 % Pasilassa asuvista tydllisistd my6s
tytskentelee Pasilassa. Pasilan ohella alueelta mennéén toihin Idhinnd Helsingin keskustaan (kuva 48).
Keskustan ulkopuolisista alueista erottuvat suuret tydpaikka-alueet, eli Pitdjanméki sekd Otaniemi-
Keilaniemi-alue sek& lentokentta.

Pasilaan tdihin tulevien keskimdaréinen tydmatka on noin 13,5 kilometrid ja mediaanitydmatka on
noin 9 kilometria. Namé ovat selvésti suurempia lukemia kuin missaan muussa alakeskuksessa. Pasilas-
sa tydskentelevistd ainoastaan noin 2 % asuu Pasilassa. Pasilalla on selkedsti laajaa seudullista vetovoi-
maa ja sinne tullaan téihin ympari paékaupunkiseutua, Espoosta kuitenkin muuta paakaupunkiseutua
vahemman (kuva 49). Vahvimmin erottuvat kantakaupunki, seka toisaalta lahella sijaitsevat asuinvaltai-
set alueet kuten esimerkiksi Oulunkyld ja Maunula ja lisaksi ratojen varsilla sijaitsevat alueet. Huo-
mionarvoista on my0s, ettd suuri maara itdhelsinkilaisia kay tdissa Pasilassa. Pasilan tydntekijoistd 21 %
tulee kehysalueelta ja Tikkurilaa lukuun ottamatta tdméa on korkeampi osuus kuin missadn muussa paa-
kaupunkiseudun alakeskuksessa.

56 Suomen ymparistokeskuksen raportteja 18/2014



=

Tydssdkdyvien maara

Ay

.
L]

L]

L ]

.

@ g 7 o R,
@ 01200 I lgrsigs il L et R
]

paikallisalueet

Kuva 49. Pasilassa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Pasila linkittyy tydmatkojen kautta hyvin vahvasti sellaisiin alueisiin, joihin sieltd on raideyhteys.
Pasilan suuren tyOpaikkamadrén seurauksena se linkittyy myds muihin alueisiin, joissa on runsaasti
asukkaita, kuten Ita-Helsinkiin.

Joukkoliikenteen ndkékulmasta lahijunaliikenteen sujuvoittamien vahvistaa ennestdan Pasilan vah-
voja linkkeja. Poikittaisyhteydet lanteen kaipaisivat vahvistusta, koska Pasila toimii seudullisena jouk-
koliikenteen solmukohtana. Toisaalta poikittaisyhteydet itddn kaipaisivat vahvistusta jos tavoitteena on
tarjota laadukas julkisen liikenteen yhteys tydmatkalaisten méaéran perusteella vahvalle linkille itd&n.
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Kuva 50. Tapiolassa asuvien tydllisten tydpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Tapiolan alakeskuksen jalankulkuvydhykkeelld asuu noin 3600 tyollistd. Néiden keskimdaréinen ty6-
matka on 8,8 kilometrid ja mediaanityématka 6 kilometria. Useimpiin alakeskusiin verrattuna tapiola-
laisten tyomatkat ovat hieman lyhyempid. Noin 10 prosenttia Tapiolan tyollisistd asukkaista myos
tytskentelee alueella. Tapiolassa asuvien tarkeimpind tydpaikka-alueina erottuvat kantakaupunki, Kei-
laniemi-Otaniemi, Karamalmi-Kilo ja Pitdjanmaki (kuva 50). Tapiolasta ei suuntaudu suuria tydmatka-
virtoja millekaan kaukana sijaitsevalle alueelle. Tama johtunee ennen kaikkea siitd, ettd keskusta ja
Espoon suuret tyopaikkakeskittymat sijaitsevat l&hell& Tapiolaa.

Tapiolaan toihin tulevien keskimé&ardinen tydomatka on 10 kilometrid ja mediaanitydmatka noin 7
kilometrid. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkan keskipituus on kasvanut hieman reilulla kilometrill,
mik& on vdhemman kuin useimmissa alakeskuksissa. Vajaa 6 prosenttia alueella tyossékéyvistd myods
asuu sielld. Luku on muihin alakeskuksiin verrattuna pieni. Tapiolaan tullaan tdihin melko tasaisesti
kaikilta sitd ymparoiviltd alueilta (kuva 51). Esiin nousevat erityisesti Matinkyla sekd Matinkyldn ja
Tapiolan vélinen lansivaylan ympéristd, Espoonlahti-Kivenlahti-alue, Noykkid, Leppdvaara, Lantinen
Helsinki ja kantakaupunki. Tapiolassa tydssakéayvistd noin 14 prosenttia asuu kehysalueella. Tdman on
pienempi luku kuin useimpien paakaupunkiseudun alakeskusten kohdalla.

58 Suomen ymparistokeskuksen raportteja 18/2014



T

Tydssdkdyvien maara

Ay

.
L]

L]

L]

.

5]

@ 101-200
(I

paikallisalueet

Kuva 51. Tapiolassa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Tapiolan tydmatkojen linkittymistéd tarkasteltaessa esiin nousee ldhinnd Lansivaylan ja Keha I:n
vaikutus. Toisaalta Tapiola linkittyy kaikkiin sitd ymparoiviin l&hialueisiin sekd muihin Espoon alakes-
kuksiin.

Lansimetro ja Raide-Jokeri voivat tulevaisuudessa vahvistaa alueen ennestddn vahvoja linkkeja ja
muuttaa niitd aiempaa enemman joukkoliikenteeseen tukeutuviksi. Jos Raide-Jokerin toista paate-
pysakkia ei tehda Tapiolaan, olisi Leppdvaaran ja Tapiolan vélille saatava muilla tavoin riittavan laa-
dukkaat joukkoliikenneyhteydet.
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Kuva 52. Tikkurilassa asuvien tydllisten tyépaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Tikkurilan jalankulkuvythykkeelld asuu noin 5300 tyollistd. Naiden keskimadrdinen tyématka on 10,5
kilometrié ja mediaanitydmatka 9 kilometrid. Useimpiin muihin alakeskusiin verrattuna tikkurilalaisten
tyomatkat ovat hieman pidempid. Vuosien 1990-2010 vélilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut noin
2,5 kilometrilla. Tikkurilan tydssakdyvistd huomattavan korkea osuus, vajaat 14 prosenttia, myds tyds-
kentelee Tikkurilassa. Tikkurilassa asuvien tyollisten tarkeimpina tydpaikka-alueina erottuvat kaukana
sijaitsevat keskusta, Pasila ja Pitdjanmaki, mutta myds lahelld sijaitsevat lentokenttd, Aviapolis-
Tammisto, seka yksittéiset 1t4-Vantaan tyopaikkakeskittymét (kuva 52).

Tikkurilaan toihin tulevien keskimaérdinen tydmatka on 10,5 kilometrid ja mediaanitydmatka noin
7,3 kilometrid. Nama ovat muihin alakeskuksiin verrattuna hieman suurempia lukuja. Huomionarvoista
on, ettd vuosien 1990-2010 valilla Tikkurilaan toihin tulevien tyontekijéiden keskimadrainen tydmatka
on kasvanut perati 3 kilometrid. Tikkurilaan tullaan t6ihin ennen kaikkea paaradan ymparistossa sijait-
sevilta Vantaan lahiodalueilta (kuva 53). Muita Tikkurilassa tydskentelevien asuinalueita ovat itdinen
Vantaa, padradan ymparistd Helsingin puolella, Mellunméki sekd Keha Ill:n ympéristd. Kauempana
sijaitsevista alueista myds Kerava ja Jarvenpad nousevat esiin. Lahes joka neljas Tikkurilassa toissa
kayva asuu kehysalueella ja tdma on suurempi luku kuin mink&d&n muun péékaupunkiseudun alakeskuk-
sen kohdalla.
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Kuva 53. Tikkurilassa tyossékayvien tydllisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Tikkurila linkittyy tyomatkojen kautta tarkasteltuna erityisesti padradan suuntaisesti. Toisaalta
my6s Keha 1l1:n vaikutus tulee esiin ja ndma linkit ovat joukkoliikenteen nakokulmasta heikohkojen

bussiyhteyksien varassa.
Tulevaisuudessa Kehdradan valmistuminen vahvistaa Tikkurilan asemaa joukkoliikenteen solmu-

kohtana ja linkittad sen selkeésti nykyistd vahvemmin Lénsi- Vantaaseen. Kehéradalla on tulevaisuu-
dessa merkittavia vaikutuksia Tikkurilan kehitykseen.
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Kuva 54. Vuosaaressa asuvien tydllisten tyépaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Vuosaaren jalankulkuvythykkeelld asuu yhteensd noin 7000 tyo6llistd. Naiden keskiméardinen tydmatka
on noin 12 kilometria ja mediaanitydématka noin 11,5 kilometrid. Vuosaaressa asuvien tydmatkat ovat
muihin alakeskuksiin verrattuna pitkid. Tama selittyy merkittavilta osin silla, ettd muihin kaukana kes-
kustasta sijaitseviin alakeskuksiin verrattuna suurempi osa vuosaarelaisista kdy t6issa Helsingin keskus-
tassa. Vuosien 1990-2010 valilla tydmatkojen keskipituus on kasvanut hieman alle 3 kilometrid. Kasvu
on ollut suurempaa kuin useimmissa muissa alakeskuksissa. Noin 9 % alueen ty0ssékéyvista asukkaista
myos tydskentelee Vuosaaressa. Ndiden liséksi tydmatkat suuntautuvat erityisesti Itdkeskukseen, Pasi-
laan ja Pitdjanmékeen (kuva 54). Vuosaarelaisia kdy paljon toissd myds muualla Itd-Helsingissa, mutta
nama tyopaikat sijaitsevat melko hajallaan toisistaan

Vuosaaressa tydssakayvien keskimaardiset tydmatkat ovat lyhyitd, mika selittyy merkittavilta osin
tydpaikkojen pienelld kokonaismaaralla. Vuosaaressa tydskentelevien tydmatkat ovat keskiméaérin vain
noin 7,7 kilometrid ja mediaanityématka on jopa alle 5 kilometrid. Vuosien 1990-2010 valill& keski-
maaraiset tydmatkat kasvoivat ainoastaan vajaalla 500 metrilla. Useampi kuin joka neljas alueella tys-
sékayvistd myos asuu sielld. Tama on huomattavan paljon suurempi lukema kuin missddn muussa ala-
keskuksessa ja johtuu siitd, ettd alue ei ole tyopaikkakeskittymd vaan Ildhes yksinomaan
asumispainotteinen alakeskus. Vuosaaren jalankulkuvyohykkeelld tydssakayvien merkittavimmiksi
asuinalueiksi nousevat ymparoiva Vuosaaren alue sekd metron ymparisto 1ta-Helsingissa ja Itdinen kan-
takaupunki (kuva 55). Vuosaareen tehddén hyvin vahan pitkid tyématkoja. Alle kymmenesosa Vuosaa-
ressa tydssakéyvista ihmisista asuu kehysalueella.
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Kuva 55. Vuosaaressa tydssakayvien tyollisten asuinpaikkojen sijainnit (YKR 2010).

Vuosaari linkittyy tydmatkoilla mitattuna vahvasti l&hinnd muihin metron varren alueisiin. Vuosaaren
vahvat linkit ovatkin metron ansiosta suurelta osin laadukkaan joukkoliikenteen tarjonnan piirissa. VVuo-
saari on leimallisesti asuinpaikka, johon suhteellisen harvat tulevat t6ihin ulkopuolelta. Sijainti kaupun-
kialueen reunalla ja metron paatepysékking vaikuttaa myos tydmatkavirtojen suuntautumiseen. Suu-
rimmat tyOpaikka-alueet sijaitsevat Vuosaaresta lanteen, joten metron hallitsema joukkoliikenne on
jattanyt pohjoisen suunnan linkit heikommiksi.

Tulevaisuudessa Jokeri 11 voi vahvistaa alueen linkittymistd pohjoisen metrohaaran alueisiin sekd
Malmin suuntaan, jolloin Vuosaaresta voisi olla helpompi kulkea téihin myds paaradan ja Aviapoliksen
alueille.
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3.3 Liikkumisen ominaispiirteet alakeskuksissa

3.3.1 Matkaryhmittaiset vaikutusalueet

Alakeskusten liikkumistottumuksia analysoitiin Helsingin seudun laajan liikennetutkimuksen vuosien
2007-2008 aineiston perusteella. Alakeskuksia koskevissa analyyseissa on mukana kaikki ne matkat,
joiden 1ahto- tai maarépaikka on alakeskuksessa. Matkat jaettiin kahteen ryhméén sen perusteella, asuu-
ko matkan tehnyt alakeskuksessa vai sen ulkopuolella (kuva 56). Matkat, jotka alkavat tai péattyvat
omaan kotiin tarkastelun kohteena olevassa alakeskuksessa, nimettiin asukkaiden tekemiksi matkoiksi.
Muut alakeskuksiin suuntautuvat tai sieltd 1&htdisin olevat matkat nimettiin muiksi matkoiksi.
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X
EEE

lllg

/KOTI<

AT

Muut matkat
Asukkaiden matkat

Muualla kuin kyseisessa

Alakeskuksessa asuvien tekemat . .
o T alakeskuksessa asuvien tekemat mat-

matkat, joiden 1dht6- tai maara- - Mlas s s
) o kat, joiden 1dht6- tai maarapaikka on
paikka on alakeskuksessa. Sisaltaa e .
B ) - alakeskuksessa. Sisaltdda myds muiden
my0s asukkaiden tekemat alakes- . . u
kuin alakeskuksessa asuvien tekemat

kuksen sisdiset matkat. .
alakeskuksen sisdiset matkat.

Kuva 56. Matkojen jakaminen asukkaiden matkoihin ja muihin matkoihin.

Alakeskuksiin suuntautuvien ja alakeskuksista ldhtevien matkojen méaara arkivuorokaudessa vaihte-
li noin 75 000 matkasta noin 140 000 matkaan (kuva 57). Eniten matkoja tehtiin Myyrmékeen ja vahiten
Espoon keskukseen. Alakeskusten siséisten matkojen osuus vaihteli huomattavasti (kuva 58). Vuosaa-
ressa lahes puolet matkoista tehtiin VVuosaaren sisélld, kun taas Pasilassa vain joka viides matka oli ala-
keskuksen sisdinen matka. Keskiméaérin runsas kolmannes matkoista oli alakeskuksen sisaisia matkoja.
Taulukossa 7 on esitetty alakeskusten arkivuorokauden laskennallinen yhteenlaskettu suorite henkil6ki-
lometreind ja matkan keskipituus alakeskuksittain.
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Kuva 57. Alakeskuksesta lahtevien ja alakeskukseen paattyvien matkojen maaréa arkivuorokaudessa asukkaiden
tekemilla ja muilla matkoilla sek& yhteensa.

Taulukko 7. Arkivuorokauden matkustussuoritteet alakeskuksittain. Matkustussuorite kuvaa alakeskuksesta lahtevi-
en ja sinne suuntautuvien matkojen yhteenlaskettua pituutta talviarkivuorokauden aikana henkilékilometrein& mitat-

tuna.
Alakeskus Henkildkm/vrk Matkan keskipituus
Espoon keskus 410 000 6,3 km
Herttoniemi 410 000 5,5 km
Itakeskus 750 000 6,3 km
Leppadvaara 770 000 7,0 km
Malmi 490 000 4,7 km
Matinkyla 570 000 5,4 km
Myyrmaki 950 000 5,2 km
Pasila 1070000 9,5 km
Tapiola 620 000 4,7 km
Tikkurila 750 000 6,0 km
Vuosaari 400 000 4,6 km
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Kuva 58. Alakeskuksen siséisten matkojen osuus asukkaiden tekemilld ja muilla matkoilla seka kaikilla matkoilla.

Kuvassa 59 on esitetty Helsingissa sijaitsevien Pasilan, Itakeskuksen, Malmin, Vuosaaren ja Hert-
toniemen alakeskusten kerdilyalueet. Keréilyalueet kuvaavat alakeskuksiin suuntautuvien lahto- ja maa-
répaikkojen sijaintia. Ne kuvaavat alakeskusten vaikutusaluetta metropolialueella ja sen lahiymparistos-
sé&. Keréilyalueet on laskettu alakeskuksiin suuntautuvien matkojen l&htépaikkojen ja sieltd lahtevien
matkojen maarapaikkojen sijainnin mukaan. Laskennassa on kaytetty laajennettuja tietoja, jotka kuvaa-
vat yhden vuorokauden aikana tehtyjen matkojen maaraa.

Helsingin alakeskuksista eniten matkoja suuntautuu Itdkeskukseen ja Pasilaan. Pasilan kerdilyalue
on erittdin laaja ja paaradan vaikutus nakyy selvésti kerdilyalueen laajuudessa. Pasilassa vain viidennes
matkoista on alueen sisdisia matkoja, miké on selvasti véhemman kuin muissa alakeskuksissa. Pasilaan
tehdd&n matkoja paljon lahes kaikilta alueilta. Erityisesti Helsingin jalankulkuvyohykkeelle ja paaradan
varteen suuntautuu runsaasti matkoja. Myds kauempaa Hyvinkaa-Riihimaki-vyohykkeeltd tehdaan pal-
jon matkoja Pasilaan.
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Kuva 59. Helsingin alakeskusten kerdilyalueet.
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Itdkeskuksen alakeskuksen keréilyalue on laaja, mutta toisaalta keskittynyt padasiassa Itdkeskuksen
lahimmille alueille. Itdkeskuksen sisdisten matkojen osuus (27 %) on keskimadrdista pienempi. Itdkes-
kuksesta tehdadan matkoja erityisen runsaasti myds metron pohjoispuolisille alueille. Lisaksi Vuosaa-
reen, Laajasalo-Tammisaloon, Helsingin jalankulkuvydhykkeelle ja Kallio-S6rndinen-Vallila -alueelle
suuntautuu paljon matkoja. Myds péaérata erottuu Itdkeskuksen kerdilyalueessa omana vydhykkeenaan.

Malmin keréilyalue on hyvin samantapainen kuin Itdkeskuksessa. Se suuntautuu padosin samoille
alueille ja on toisaalta keskittynyt l1ahimmille alueille sek& péaradan suuntaisena vyohykkeend. Eniten
matkoja tehddédn Malmin siséalla (34 %), mutta myds Tapaninkyl&-Suutarila-Heikinlaaksoon suuntautuu
paljon matkoja.

Vuosaaren kerdilyalue keskittyy metron varteen ja Koillis-Helsinkiin. Vuosaaressa jopa 44 % mat-
koista on alueen sisdisia matkoja, mika on eniten kaikista kerdilyalueista. Vuosaareen suuntautuu paljon
matkoja myos Vuosaaren metrokdytavan alueelta ja Helsingin jalankulkuvydhykkeelta.

Herttoniemen alakeskuksen kerdilyalue suuntautuu Hyvink&a-Riihimé&en, Mantsdldn ja Porvoon
suuntaan. Porvoosta tehddan paljon matkoja Herttoniemen alakeskukseen. Eniten matkoja tehdaan
Herttoniemen sisélla (37 %), mutta lahialueista myds Laajasalo-Tammisaloon, metron pohjoispuoliselle
alueelle ja Helsingin jalankulkuvydhykkeelle suuntautuu paljon matkoja.

Espoon keskus Leppévaara

Matinkyis | Tapiola_

Matinkyla Tapiola

Kuva 60. Espoon alakeskusten kerailyalueet.
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Kuvassa 60 on esitetty Espoossa sijaitsevien alakeskusten keréilyalueet. Espoon keskuksessa 32 %
matkoista tehdaén alakeskuksen sisélla. Espoon keskuksen kerdilyalue suuntautuu sisemman ja ulom-
man kehysalueen kautta Lohjalle ja sisemmélld kehysalueella myds Vihdin ja Nurmijdrven suuntaan.
Lis&ksi matkoja suuntautuu Hyvink&4-Riihimden, Mantsaldn ja Porvoon suuntaan. Eniten matkoja teh-
daén Espoon keskuksen sisalla ja Kauniaisiin. Matkoja suuntautuu myds paljon Espoonlahteen, Leppa-
vaaran vyohykkeelle, ulommalle kehysalueelle Lohjan suuntaan ja Helsingin jalankulkuvydhykkeelle.

Espoon alakeskuksista matkojen méaaralla mitattuna suurin on Leppévaara, jonka kerdilyalue muo-
dostaa lanteen ja pohjoiseen suuntautuvan sektorin. Koillisessa my6s padradan seutu erottuu kerailyalu-
eena. Pohjoisessa kerdilyalue ulottuu ulompien kehysalueiden kautta Hyvinkaa-Riihimaki-vyohykkeelle
ja lannessa Lohjalle. Eniten matkoja tehddén Leppavaaran alakeskuksen sisélla (33 %), Leppdavaara-
vybhykkeelle, Keha Il1 - Pitkajarvelle seka Helsingin jalankulkuvydhykkeelle.

Matinkylan kerdilyalue on alakeskuksista suppeimpia. Matinkyldssé keréilyalue ulottuu pééasiassa
vain sisemmalle kehysalueelle ja uloimpien kehysalueiden kautta Lohjalle. Matinkylassa tehd&an paljon
sisdisid matkoja (36 %), mutta matkoja suuntautuu runsaasti myds lahimmille alueille Espoonlahteen ja
Lansivayla-Westend-Haukilahteen.

Tapiolassa keréilyalue on keskittynyt It4- ja Etela-Espooseen. Tapiolassa 28 % matkoista on alueen
sisdisid matkoja, mutta myos lahialueille Mankkaa-Olariin, Lansivayla-Westend-Haukilahteen ja Es-
poonlahteen suuntautuu runsaasti matkoja.

Tikkurila Myyrmaki i
a5

Tikkurila Myyrmaki

Kuva 61. Vantaan alakeskusten keréilyalueet.

Kuvassa 61 on esitetty Vantaan alakeskusten kerdilyalueet. Myyrméen keréilyalue muodostaa Mar-
tinlaakson rataa ja Keha I11:a myd6téilevan pohjoiseen jatkuvan sektorin, jossa eniten matkoja suuntautuu
sisemmdn ja uloimman kehysalueen kautta Nurmijirven, Vihdin ja Tuusulan suuntaan Hyvink&a-
Riihimaki-vyohykkeelle. Myyrmaessa 41 % matkoista on alueen siséisid matkoja, mika on toiseksi eni-
ten kaikista alakeskuksista.

Kuten Leppévaarassa ja Myyrmaessd, myds Tikkurilassa kerdilyalue muodostaa paaradan suuntai-
sen sektorin. Tikkurilassa pohjoiseen suuntautuva sektori on selvérajainen ja ulottuu Hyvink&a-
Riihimaki-vyohykkeelle. Myd6s Lohjalle ja Porvooseen suuntautuu jonkin verran matkoja. Tikkurilassa
35 % matkoista on alueen siséisid matkoja.

Suomen ympdristokeskuksen raportteja 18/2014 69



3.3.2 Liikkumistottumukset alakeskuksissa

Alakeskusten liikkumistottumuksia analysoitiin kulkutapajakauman ja matkojen tarkoitusjakauman
avulla. Myds ndissa analyyseissa matkat on rajattu koskemaan alle 100 kilometrin matkoja ja matkoissa
on mukana kaikki alakeskuksista lahtevat ja alakeskuksiin paattyvat matkat.

Kulkutapajakauman tarkastelua varten kulkutavat ryhmiteltiin viiteen ryhmaan: jalankulku, pyoréi-
ly, joukkoliikenne, henkil6auto kuljettajana tai matkustajana sek& muu kulkutapa. Joukkoliikenne ryh-
miteltiin erikseen vield neljadn ryhmadn: linja-auto, raitiovaunu, juna ja metro. Matkan tarkoitus ryhmi-
teltiin hierarkkisesti viiteen luokkaan:

1) TyOmatkat

2) Koulu- ja opiskelumatkat
3) Asiointimatkat

4) Vapaa-ajan matkat

5) Ostosmatkat

Hierarkia rakennettiin, silld aineistossa yhdelle matkalle oli voitu mééritelld useampia eri tarkoituk-
sia, mutta kukin matka voidaan sijoittaa analyysissé kuitenkin vain yhteen luokkaan. Ndin ollen tyémat-
kat arvotettiin hierarkiassa ylimmaksi ja ostosmatkat alimmaksi. Jos matkan tarkoitukseksi oli annettu
esimerkiksi asiointi- ja ostosmatka, matka luokiteltiin asiointimatkaksi.
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Kuva 62. Matkan tarkoitus alakeskuksittain kaikilla matkoilla.
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Matkan tarkoitusjakaumissa on pienid eroja alakeskusten valilla (kuva 62). Alakeskusten erityispiir-
teet nousevat esille erityisesti tydmatkojen ja ostosmatkojen kohdalla. Yli puolet Pasilan matkoista on
tyoématkoja. Ostosmatkoja Pasilassa on vain 10 %. Itakeskuksessa taas noin kolmannes matkoista on
ostosmatkoja.

Pasilassa muiden kuin asukkaiden tekemistd matkoista jopa 59 % on tydmatkoja. Asukkaiden te-
kemistd matkoista vain 35 % on tydmatkoja. Itdkeskuksessa asukkaiden tekemistd matkoista noin joka
viides on ostosmatka, mutta muista matkoista ostosmatkoja on 37 %.

Matkojen kulkutapajakauma alakeskuksittain on esitetty kuvassa 63. Kévellen tehddén noin viiden-
nes matkoista. Eniten kavelymatkoja tehdddn Vuosaaressa, jossa jopa 29 % matkoista on tehty jalan.
Véhiten kdvelymatkoja tehdaan Pasilassa (15 %) ja Tapiolassa (17 %). Pyoralla tehtyjen matkojen osuus
on suurin Tikkurilassa, jossa noin joka kymmenes matka on pyodramatka. Joukkoliikenteen osuus on
suurin Pasilassa, jossa puolet matkoista tehddan joukkoliikenteella. Vé&hiten joukkoliikennematkoja
tehdaan Tapiolassa (19 %). Henkildautolla liikutaan eniten Matinkyléassa, jossa 52 % matkoista on hen-
kil6automatkoja.
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Kuva 63. Matkojen kulkutapajakauma alakeskuksittain.
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Alakeskusten asukkaiden matkoista selvésti suurempi osa tehddén jalan tai pyorélla verrattuna mui-
hin matkoihin (kuva 64). Vuosaaressa eroa ei kuitenkaan juurikaan ole, vaan noin joka kolmas matka
tehdaan joko kévellen tai polkupyoralla. Henkil6autoa kaytetddn useammin muilla matkoilla kuin ala-
keskuksen asukkaiden matkoilla, jotka ovat tyypillisesti melko lyhyitd. Matinkyldssd, Myyrmdessa,
Leppdvaarassa, Herttoniemessa ja Tikkurilassa henkildauton kayttd muilla kuin asukkaiden matkoilla
korostuu. Pasilassa joukkoliikenteen osuus kaikilla matkoilla on selvésti suurempi kuin muissa alakes-

kuksissa.
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Kuva 64. Kulkutapajakauma alakeskuksissa alakeskuksen asukkaiden matkoilla ja muilla matkoilla.
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Joukkoliikenne eroteltiin linja-autoon, raitiovaunuun, junaan ja metroon (kuva 65). Niissa alakes-
kuksissa, joissa on metroyhteys, metron osuus kaikista joukkoliikennematkoista on noin 70 %. Asuk-
kaiden matkoista hieman harvempi matka tehdadn metrolla verrattuna muihin matkoihin. Myds junan
osuus on merkittdva Leppévaarassa, Myyrmadessa ja Tikkurilassa. Raitiovaunulla tehtiin 25 % Pasilan
joukkoliikennematkoista. Asukkaiden joukkoliikennematkoista kuitenkin vain 16 % tehtiin raitiovaunul-
la, kun muista matkoista 43 %:lla kéytettiin raitiovaunua.
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Kuva 65. Joukkoliikennematkojen jakautuminen kulkutavoittain asukkaiden tekemilla matkoilla ja muilla matkoilla.
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Tydmatkat

Tyomatkojen osuus kaikista matkoista on suurin Pasilassa, jossa yli puolet matkoista on tyématkoja
(kuva 66). Véhiten (23 %) tyomatkoja tehdddn Itdkeskuksessa. Leppdvaarassa, Espoon keskuksessa,
Herttoniemessd, Myyrmaessa ja Tapiolassa noin kolmannes matkoista on tydmatkoja. Malmilla, Matin-
kylassd, Tikkurilassa ja Vuosaaressa 25—-28 % matkoista on tydmatkoja.
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Kuva 66. Tyématkojen osuus matkoista alakeskuksittain.
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Tyomatkojen kulkutapajakauma on esitetty alakeskuksittain alakeskusten asukkaille ja muille mat-
koille kuvassa 67. Kulkutapajakaumissa on selvia eroja alakeskuksien valilla. Tikkurilassa seké asuk-
kaiden tyomatkoista ettd muista tydmatkoista noin 60 % kuljetaan henkilautolla. Selvasti eniten henki-
I6autolla kuljetaan kuitenkin Matinkyl&ssé muilla kuin asukkaiden tekemill& tydmatkoilla (76 %). Pasila
puolestaan erottuu muista alakeskuksista pienemmaén henkildautomatkojen ja suuren joukkoliikenne-
matkojen osuuksien avulla. Pasilassa ldhes puolet kaikista tyomatkoista tehdddn joukkoliikenteell&.
Myds Vuosaaressa suuri osa tydmatkoista kuljetaan joukkoliikenteen avulla, ja jopa kuusi kymmenesta
asukkaiden tekemésta tydmatkasta on joukkoliikennematka.
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Kuva 67. Tyématkojen kulkutapajakauma alakeskusten asukkaiden tekemilla matkoilla ja muilla matkoilla.
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Koulu- ja opiskelumatkat

Koulu- ja opiskelumatkoja tehdaan 5-16 % kaikista matkoista (kuva 68). Eniten koulu- ja opiskelumat-
koja tehddan VVuosaaressa ja vahiten Herttoniemessa.

0% 5% 10% 15% 20% 25%

S g kaikki matkat 12%
g é asukkaiden matkat 13%
rijR~s muut matkat 11%
S = kaikki matkat 5%
£ 5 asukkaiden matkat 8%
T < muut matkat [ 2%
" kaikki matkat 7%
pi § asukkaiden matkat 11%

~ muut matkat |EE—— 4%
& © kaikki matkat 10%
2 § asukkaiden matkat 10%
3> muut matkat 10%

£ kaikki matkat 11%

< asukkaiden matkat 13%

2 muut matkat 9%
& kaikki matkat 11%
B > asukkaiden matkat 15%
= muut matkat 6%
oo kaikki matkat
2@ asukkaiden matkat
S E

muut matkat

© kaikki matkat

@ asukkaiden matkat

e muut matkat

© kaikki matkat

-8 asukkaiden matkat

Pl muut matkat

o kaikki matkat

é asukkaiden matkat

E muut matkat
Lo kaikki matkat 16%
S § asukkaiden matkat 20%
> n

muut matkat

Kuva 68. Koulu- ja opiskelumatkojen osuus matkoista alakeskuksittain.
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Koulu- ja opiskelumatkoilla jalankulku- ja pydérdmatkojen osuus on suuri (kuva 69). Vuosaaressa
kévellen tai pyoralla tehddén 52 % koulu- ja opiskelumatkoista. Pasilan jalankulku- ja py6ramatkojen
pieni osuus (6 %) johtuu suuresta joukkoliikennematkojen osuudesta (83 %). Muissa alakeskuksissa
kavelyn ja pyoréilyn osuus on selvésti suurempi kuin Pasilassa. Pyordématkoja tehd&an eniten Myyrmé-
essd, Vuosaaressa, Tapiolassa ja Matinkyldssd. Henkiléautomatkojen osuus on melko pieni, 6-20 %
matkoista.
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Kuva 69. Koulu- ja opiskelumatkojen kulkutapajakauma alakeskuksittain.
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Asiointimatkat

Asiointimatkojen osuus kaikista matkoista oli 8-19 % (kuva 70). Eniten asiointimatkoja tehtiin Tikkuri-
lassa ja véhiten Pasilassa. Suurimmassa osassa alakeskuksista asiointimatkojen osuus oli noin 15 %
kaikista matkoista.
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Kuva 70. Asiointimatkojen osuus matkoista alakeskuksittain.
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Asiointimatkoilla henkildauton kéytté on yleistd (kuva 71). Toisaalta myds kavellen tehd&én run-
saasti asiointimatkoja. Henkildautoa kéytetdédn eniten Espoon keskuksessa, Matinkyldssa ja Tapiolassa.
Joukkoliikenteen osuus on suurin Pasilassa, jossa noin joka kolmas asiointimatka tehd&an joukkoliiken-
teella.
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Kuva 71. Kulkutapajakauma asiointimatkoilla alakeskuksittain.
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Vapaa-ajan matkat

Vapaa-ajan matkoja tehddan 19-30 % kaikista matkoista (kuva 72). Eniten vapaa-ajan matkoja tehdaan
Vuosaaressa ja vahiten Pasilassa. Yleisesti hieman alle neljannes alakeskusten matkoista on vapaa-ajan

matkoja.

Kuvassa 73 on esitetty vapaa-ajan matkojen kulkutapajakauma alakeskuksittain asukkaiden teke-
milla matkoilla ja muilla matkoilla. Vapaa-ajan matkoista noin kolmannes tehdaan kavellen tai pyoralla,
alle kolmannes joukkoliikenteelld ja runsas kolmannes henkildautolla. Henkildauton kéyttd on yleisinta
Matinkylassa, Myyrméessé ja Tikkurilassa, joissa 45-46 % vapaa-ajan matkoista tehdaan henkildautol-
la. Vahiten henkilfautoa kéytetddn Pasilassa (18 %), jossa joukkoliikenteen kéyttd vapaa-ajan matkoilla

on puolestaan hyvin yleista (45 %).
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Kuva 72. Vapaa-ajan matkojen osuus matkoista alakeskuksittain.
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Matinkyl&ssé, Myyrméessa ja Tikkurilassa muiden kuin asukkaiden tekemilld vapaa-ajan matkoilla
kéytetdan erityisen paljon henkildautoa. Asukkaiden tekemistd vapaa-ajan matkoista suurempi osa on
tehty kévellen verrattuna muihin matkoihin, miké saattaa johtua asukkaiden ulkoilu- ja lenkkeilymat-
koista.
Itakeskuksen asukkaiden vapaa-ajan matkoista vain noin joka viides tehtiin joukkoliikenteelld, kun
muista Itdkeskuksen vapaa-ajan matkoista jopa 44 % kuljettiin joukkoliikenteelld. Espoon keskuksessa
tilanne on toisin pain. Asukkaiden vapaa-ajan matkoista 40 % ja muista matkoista 15 % tehtiin joukko-

liikenteell&.
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Kuva 73. Vapaa-ajan matkojen kulkutapajakauma alakeskusten asukkaiden tekemilla matkoilla ja muilla matkoilla.
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Ostosmatkat

Ostosmatkojen osuus kaikista matkoista vaihteli alakeskuksittain (kuva 74). Pasilassa ostosmatkoja
tehtiin vain 10 % kaikista matkoista, kun Itdkeskuksessa ostosmatkojen osuus oli noin kolmannes kai-
kista tehdyistd matkoista. Itakeskuksen, Matinkyldn ja Leppavaaran alakeskukset kerdsivét suhteellisesti
eniten ostosmatkoja alakeskuksen ulkopuolelta.
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Kuva 74. Ostosmatkojen osuus matkoista alakeskuksittain.
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Henkildautolla tehtiin eniten ostosmatkoja Matinkyldssd, jossa kuusi matkaa kymmenesté tehtiin
autolla (kuva 75). My0Os Leppdavaarassa puolet ostosmatkoista tehtiin henkildautoa kéyttden. Vahiten
henkildautoa kaytettiin Pasilassa, jossa alle viidennes ostosmatkoista oli henkiléautomatkoja. Pasilassa
joukkoliikennematkojen osuus oli suurin (44 %) ja Tikkurilassa pienin (8 %). Jalan ja pyorélld tehtiin
eniten ostosmatkoja Myyrméessé (55 %), Herttoniemessa (51 %) ja Tikkurilassa (51 %). Ostosmatkoja
tehtiin kévellen tai pyoralla véhiten Matinkylassd, jossa vain joka neljas matka oli jalankulku- tai polku-
pydramatka.
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Kuva 75. Kulkutapajakauma ostosmatkoille alakeskuksittain.
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Ostosmatkojen kulkutapajakauma oli asukkaiden tekemill& ja muilla matkoilla melko erilainen (ku-
va 76). Henkil6automatkojen osuus oli selvasti suurempi muilla kuin asukkaiden tekemill&d ostosmat-
koilla verrattuna asukkaiden tekemiin matkoihin. Erityisen suuri ero oli Matinkylassa, jossa 28 % asuk-
kaiden ostosmatkoista ja 79 % muista ostosmatkoista tehtiin henkildautolla. Asukkaiden matkoista
puolestaan suurempi osa tehtiin kévellen verrattuna muihin matkoihin. Suurimmat erot joukkoliikenteen
osuuksissa oli Itakeskuksessa, Malmilla ja Tapiolassa, joissa asukkaiden tekemistd ostosmatkoista vain
pieni osa tehtiin joukkoliikenteell&.
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Kuva 76. Ostosmatkojen kulkutapajakauma alakeskusten asukkaiden tekemillda matkoilla ja muilla matkoilla.
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3.3.3 Liikkuminen kehysalueen jalankulkuvydhykkeilla

Kehysalueiden kunnista Hyvinkaan, Jarvenpaan, Keravan, Lohjan, Porvoon ja Riihimaen jalankulku-
vyohykkeiden liikkumisprofiilista tehtiin suppea analyysi. Alueilla tehtiin noin 42 000-107 000 matkaa
arkivuorokaudessa (kuva 77). Vahiten matkoja tehtiin Porvoon jalankulkuvydhykkeelld ja eniten Kera-
valla. Kehysalueilla liikkuminen on hyvin paikallista, silla 36-44 % oli alakeskusten sisdisia matkoja
(kuva 78). Sisdisten matkojen osuus oli suurin Keravalla ja pienin Porvoossa.
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Kuva 77. Matkamaarat arkivuorokautena kehysalueen jalankulkuvydhykkeilla.
Sisdisten matkojen osuus
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Kuva 78. Alueen siséisten matkojen osuus kaikista matkoista kehysalueen jalankulkuvydhykkeilla.
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Kuvassa 79 on esitetty Riihiméen ja Hyvink&an jalankulkuvydhykkeiden kerdilyalueet. Riihimden
alakeskukseen suuntautuvilla matkoilla yleisimpia lahtépaikkoja olivat Riihimaen ja Hyvinkaan kehys-
alue ja niitd ympéaroiva maaseutu, Nurmijarven pohjoisosa seké padradan varsi. Hyvinkaan jalankulku-
vyohykkeen kerdilyalue on melko samanmuotoinen, mutta hieman suppeampi.

Rilhimaen jalankulkuvyshyke

MHyvinkasn jalankulkuvyshyke

Riihimaki

Kuva 79. Riihimaen ja Hyvinkaan jalankulkuvyodhykkeiden kerailyalueet.

Hyvinkaa

Porvoon (kuva 80) jalankulkuvyohykkeelle matkoja suuntautui eniten Porvoon kehysalueelta ja sité
reunustavalta maaseudulta seka itéisestd Helsingistd. Lohjan jalankulkuvyohykkeen vaikutusalue ulot-

tuu koko lantiselle Uudellemaalle.
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Kuva 80. Porvoon ja Lohjan jalankulkuvydhykkeiden kerdilyalueet.
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Keravan ja Jarvenpéan kerdilyalueet ovat melko samansuuntaisia (kuva 81). Niissa painottuu hyvin
selvand péadradan vaikutus. Keravan jalankulkuvydhykkeen kerdilyalue ulottuu Jarvenpéata idemmaés
Sipoon ja Porvoon suuntaan.

Jarvenpain jatankulkuvyshyke
J0-50

Tlsiosm

o
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N o0t - 1500

Kerava Jarvenpaa

Kuva 81. Keravan ja Jarvenpaan jalankulkuvythykkeiden kerdailyalueet.

Kehysalueiden jalankulkuvyohykkeilla matkaryhmakohtaisissa jakaumissa ei ollut suuria eroja ke-
hysalueiden vélilla (kuva 82). Tyomatkoja oli 24-29 % matkoista. Noin joka kymmenes matka oli kou-
lu- tai opiskelumatka. Asiointimatkoja tehtiin 14-17 % kaikista matkoista, ja vapaa-ajan matkoja oli
noin neljannes matkoista. Suurin ero kehysalueiden jalankulkuvyéhykkeiden vailla oli ostosmatkojen
osuudessa. Eniten ostosmatkoja tehtiin Lohjan jalankulkuvyohykkeelld (27 %) ja véhiten Riihimé&en
jalankulkuvydhykkeella (18 %).
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Kuva 82. Matkan tarkoitus kehysalueiden jalankulkuvythykkeill&.
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Kehysalueiden jalankulkuvyohykkeilld noin puolet matkoista tehtiin henkildautolla (kuva 83). Eni-
ten henkildautoa kaytettiin Hyvinkaalla ja vahiten Keravalla ja Jarvenpaéassa. Myos jalankulun ja pyo-
railyn osuus oli suuri kehysalueiden jalankulkuvydhykkeilld, joissa noin kaksi viidestd matkasta tehtiin
kavellen tai pyoralld. Pyoréilyn osuus on selvasti suurempi kuin metropolialueen alakeskuksissa.

Joukkoliikennematkoja tehtiin kehysalueiden jalankulkuvyohykkeilld melko vahan. Eniten joukko-
liikennettd kaytettiin Jarvenpaén ja Keravan jalankulkuvyohykkeilld, jossa 12-14 % matkoista tehtiin
joukkoliikenteella.
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Kuva 83. Kulkutapajakauma kehysalueiden jalankulkuvydhykkeilla.
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3.3.4 Alakeskusten liikkumistypologia

Alakeskukset jaettiin liikkumisprofiilin eri ominaispiirteiden perusteella erilaisiin ryhmiin. Ryhmitte-
lyissd otettiin huomioon kerdilyalueen laajuus, kulkutapajakauma ja matkaryhméjakauma. Ryhmittely
on tehty siten, ettd alakeskukset, joissa on samankaltaisia ominaisuuksia, on ryhmitelty samaan ryh-
maan.

Ryhmittely kerdailyalueen laajuuden ja matkojen lokaalisuuden mukaan

Keréilyalueiden laajuuden perusteella alakeskukset ryhmiteltiin viiteen ryhmaén (kuvat 59-61, 79-80):

1. Alueellinen
e Espoon keskus ja Herttoniemi
2. Suuntautunut
e Leppdvaara, Myyrméki ja Tikkurila, Kerava ja Jarvenpéa
3. Laaja lahialueille keskittynyt
o Itdkeskus, Malmi ja Tapiola
4. Paikallinen
e Matinkyl& ja Vuosaari, Lohja ja Porvoo, Hyvink&é ja Riihimé&ki
5. Erittain laaja
e Pasila

Ryhmaan 1 kuuluvien Espoon keskuksen ja Herttoniemen keréilyalueet ovat laajuudeltaan melko
samansuuruisia, vaikka suuntautuvatkin hieman eri tavoin. Herttoniemessa alueen sisédisten matkojen
osuus on 37 % ja Espoon keskuksessa 32 % (kuva 84).

Ryhméssé 2 Leppdvaaran, Myyrmaen ja Tikkurilan keréilyalueet suuntautuvat ratakaytavien ja ke-
héteiden suuntaisesti. Alueen sisdisten matkojen osuus on Leppavaarassa 33 %, Myyrmaessa 35 % ja
Tikkurilassa 41 %. Keravan ja Jarvenpaan alakeskukset suuntautuvat paaradan suuntaisesti.

Ryhmaén 3 Itdkeskuksen, Malmin ja Tapiolan keréilyalueet ovat laajat, mutta suurin osa matkoista
on l&htdisin alakeskusten lahialueilta. Alueen sisdisten matkojen osuus on Itakeskuksessa 27 %, Tapio-
lassa 28 % ja Malmilla 34 %.

Ryhmaan 4 kuuluvat padkaupunkiseudun alakeskuksista Matinkyla ja Vuosaari seka kehysalueen
alakeskuksista Porvoo, Lohja, Riihiméki ja Hyvinkaa, joiden kerdilyalueet ovat melko paikalliset ja
sisdisten matkojen osuus on suuri.

Pasila erottuu muista alakeskuksista sekéd kerdilyalueen laajuuden ettd siséisten matkojen osuuden
perusteella. Pasilan kerdilyalue kattaa koko tarkasteltavan alueen, ja raideliikennekéaytavat nakyvét sel-
vésti  kerdilyalueen muodostumisessa. Pasilaan kuljetaan paljon my6s Hyvink&&-Riihimaki-
vybhykkeeltd. Pasilassa ainoastaan joka viides matka on alueen sisdinen matka.
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Alakeskuksen sisdisten matkojen osuus
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Kuva 84. Alueen siséisten matkojen osuus kaikista matkoista ryhmittain.
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Ryhmittely kulkutapajakauman perusteella

Alakeskuksien matkat jaettiin kulkutavan perusteella kévellen, polkupydralla, joukkoliikenteelld, henki-
I6autolla ja muulla kulkutavalla tehtyihin matkoihin. Alakeskukset ryhmiteltiin kuuteen ryhméan perus-
tuen kulkutapajakaumaan (kuva 85):
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Kuva 85. Kulkutapakohtainen ryhmittely alakeskuksittain asukkaiden tekemilla matkoilla ja muilla matkoilla.
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1. Henkilbautopainotteinen

e Espoon keskus, Leppévaara ja Tapiola
2. Jalankulkupainotteinen

e Vuosaari, Tikkurila ja Myyrméki, Lohja
3. Monipuolinen

o Itdkeskus, Herttoniemi ja Malmi
4. Joukkoliikennepainotteinen

e Pasila
5. Vahvasti henkildautopainotteinen
e Matinkyld

6. Jalankulku- ja pyorailypainotteinen
¢ Riihiméki, Kerava, Hyvinkaa, Jarvenpai ja Porvoo

Ensimmaiseen, henkil6autopainotteiseen ryhméan kuuluvissa alakeskuksissa henkildautomatkoja
tehdaan 44-46 % matkoista ja alle joka kolmas matka tehdaan joukkoliikenteelld. Kavellen ja pyorélla
tehdaan 22-25 % matkoista. Toisessa ryhmassa joukkoliikenteen osuus on selvésti pienempi kuin en-
simmaisessd ryhmaéssa. Jalankulun ja py6radilyn osuus on sitd vastoin selvésti suurempi. Jalankulkupai-
notteisissa alakeskuksissa 33—-44 % matkoista tehdaan kévellen tai pyorélld ja 42-48 % matkoista on
henkiléautomatkoja.

Monipuolisen liikkumisen alakeskusryhmdssé on hieman pienempi henkildautomatkaosuus (36-41
%) kuin edellisessa ryhmassd, mutta joukkoliikenteen osuus on suurempi. Kévellen ja pyoralla tehtyja
matkoja on 24-28 % matkoista. Monipuolisen liikkumisen alakeskuksissa matkat ovat jakautuneet eri
kulkutavoille tasaisemmin kuin muissa ryhmissa.

Pasila ja Matinkyla erotettiin kulkutapajakauman perusteella omiksi ryhmikseen. Pasilassa joukko-
liikenteen osuus on puolet kaikista matkoista, mik& on selvasti suurempi kuin muissa alakeskuksissa.
Matinkyl& erottuu muista alakeskuksista henkildautomatkojen osuudessa. Matinkyl&ssé yli puolet kai-
Kista matkoista tehdaan henkiléautolla. Joukkoliikenteelld tehdadn noin joka viides matka ja kéavellen ja
pyoralla joka neljas matka.

Viimeiseen, jalankulku- ja pyoréilypainotteiseen ryhméén kuuluu kehysalueen alakeskuksia, joissa
henkildauton osuus matkoista on noin puolet, mutta samaan aikaan jalankulun ja pyorailyn yhteenlas-
kettu osuus on 38-42 %. Pydrailyn osuus matkoista on tdssa ryhmassé vahintaan 10 %.

Ryhmittely matkaryhmé&jakauman perusteella

Matkaryhmittaisessé analyysissa matkat oli jaettu matkan tarkoituksen mukaan viiteen eri kategoriaan:
tyomatkat, koulu- tai opiskelumatkat, asiointimatkat, vapaa-ajan matkat ja ostosmatkat. Alakeskukset
jaettiin neljaan ryhméaan (kuva 86).
1. Vapaa-ajanmatkapainotteinen
e Tapiolaja Vuosaari
2. Tasaisesti jakautunut
e Malmi, Matinkyl& ja Tikkurila sek& kehysalueen alakeskukset (Riihimaki, Porvoo, Loh-
ja, Kerava, Jarvenpéa ja Hyvink&a)
3. Tyomatkapainotteinen
e Leppdvaara, Espoon keskus, Herttoniemi ja Myyrmaki
4. Vahvasti tyématkapainotteinen

o Pasila
5. Ostosmatkapainotteinen
o Itékeskus
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Kuva 86. Matkaryhméakohtainen ryhmittely alakeskuksittain.

Tapiolassa ja VVuosaaressa vapaa-ajan matkojen osuus on selvasti suurempi kuin muissa alakeskuk-
sissa. Ryhmien 2 ja 3 valinen ero méarittyy pééasiassa tydmatkojen osuuksien erolla. Tasaisesti jakau-
tuneiden matkojen tarkoitusjakaumien alakeskuksissa tyématkojen osuus on 26-28 % kaikista matkois-
ta. Tyomatkapainotteisissa alakeskuksissa tyématkojen osuus kaikista matkoista on suurempi kuin
muissa ryhmissd. Ryhméssé 3 tyématkoihin kuuluu noin kolmannes kaikista matkoista. Muissa matka-
ryhmissé alakeskusten valill& on havaittavissa eroja myds ryhmien sisélla.

Myo6s matkaryhmékohtaisessa vertailussa Pasila erottuu muista alakeskuksista, silla Pasilassa yli
puolet kaikista matkoista on tyématkoja. Muiden matkaryhmien osuus on ndin ollen selvdsti pienempi
kuin muissa alakeskuksissa. Ero nékyy selvimmin ostosmatkojen osuudessa. Pasilassa vain joka kym-
menes matka on ostosmatka. Itdkeskuksessa muista poikkeavaa on ostosmatkojen suuri osuus. Itakes-
kuksessa lahes joka kolmas matka on ostosmatka.
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Yhteenveto alakeskusten ryhmittelysta

Taulukoissa 8 ja 9 on esitetty tiivistetysti, miten eri alakeskukset ryhmittyvat eri ominaisuuksien perus-

teella.

Taulukko 8. Alakeskusten ryhmittely kerdilyalueen laajuuden, kulkutapajakauman ja matkaryhméjakauman perus-

teella.

Alakeskus

Keradilyalueen laa-

juus

Kulkutapajakauma

Matkaryhmajakauma

Espoon keskus Alueellinen Henkildautopainotteinen Ty6matkapainotteinen
Herttoniemi Alueellinen Monipuolinen Tyématkapainotteinen
Itakeskus Laaja lahialueille Monipuolinen Ostosmatkapainottei-
keskittynyt nen
Leppdvaara Suuntautunut Henkildautopainotteinen Tyomatkapainotteinen
Malmi Laaja lahialueille Monipuolinen Tasaisesti jakautunut
keskittynyt
Matinkyla Paikallinen Vahvasti henkildautopai- Tasaisesti jakautunut
notteinen
Myyrmaki Suuntautunut Jalankulkupainotteinen Tyomatkapainotteinen
Pasila Erittdin laaja Joukkoliikennepainotteinen | Vahvasti tydmatkapai-
notteinen
Tapiola Laaja lahialueille Henkil6autopainotteinen Vapaa-
keskittynyt ajanmatkapainotteinen
Tikkurila Suuntautunut Jalankulkupainotteinen Tasaisesti jakautunut
Vuosaari Paikallinen Jalankulkupainotteinen Vapaa-

ajanmatkapainotteinen

Taulukko 9. Kehysalueen alakeskusten ryhmittely keréilyalueen laajuuden, kulkutapajakauman ja matkaryhméja-

kauman perusteella.

Alakeskus

Kerailyalueen laa-

Kulkutapajakauma

Matkaryhma-jakauma

juus

Hyvinkaa Paikallinen Jalankulku- ja pyoraily-
painotteinen

Riihimaki Paikallinen Jalankulku- ja pyoraily-
painotteinen

Kerava Suuntautunut Jalankulku- ja pyoraily-
painotteinen

Jarvenpaa Suuntautunut Jalankulku- ja pyoraily-
painotteinen

Lohja Paikallinen Jalankulkupainotteinen

Porvoo Paikallinen Jalankulku- ja pyoraily-

painotteinen

Tasaisesti jakautunut
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Metropolin ydinalueelta tarkasteltiin ilta- ja viikonloppuajan joukkoliikennetarjontaa, jotta pystyttiin
erottamaan alueet, joissa joukkoliikennetarjonta on hyvdd melkeinpd vuorokaudenajasta riippumatta.
Toisaalta tarkasteltiin, mitka alueet muuttuvat ilta- ja viikonloppuaikana joukkoliikennevydhykkeesté
autovyohykkeeksi. Tarkastelussa hyddynnettiin yhdyskuntarakenteen vydhykkeiden laadinnassa kaytet-
tya pysékkien vuorotiheyden sisaltavad pysékkiaineistoa Helsingin ydinalueelta (Ristiméki ym. 2013).

Intensiiviselld joukkoliikennevydhykkeelld (vuorotiheyskriteeri 5 min, raideliikenteessd 10 min)
joukkoliikennetarjonta vahenee huomattavasti arki-iltoina klo 20-23 verrattuna ruuhka-ajan tarjontaan
(kuva 87). Lauantaipdivisin tarjonta on hieman parempi, mutta selvasti ruuhka-aikaa heikompi (kuva
88). Enintddn 5 minuutin vuorotiheyden alueina erottuvat Helsingin keskustan reunavydhykkeen runko-
linjat sek& alakeskukset Vuosaarta ja Myyrméked lukuun ottamatta. Lisaksi erottuvat tietyt keskustan
sisédantulovaylat, kuten Lansivayld, Vihdintie ja Lahdenvdyld. Leppdvaaran alakeskukseen johtava Van-
ha Turuntie sekd Maunulan alue erottuvat niin ikédan illan ja viikonlopun osalta erinomaisina joukkolii-
kennealueina. Lahes kaikilla intensiiviseen joukkoliikennevydhykkeeseen kuuluvilla alueilla vuorotihe-
ys on ilta- ja viikonlopun liikenteessda enintddn 15 minuuttia, eli se tayttdd perustason
joukkoliikennevyohykkeen kriteerit.

Kun tarkastellaan perustason joukkoliikennevyohykkeen (vuorovali enintddn 15 minuuttia) joukko-
liikenteen palvelutasoa iltaisin ja viikonloppuisin (kuvat 89 ja 90), ndhdaén ettéd suuri osa ruuhka-aikana
joukkoliikennevyohykkeeksi luokittuvista alueista muuttuu iltaisin ja viikonloppuisin autovy6hykkeek-
si. Toisaalta vain joitakin asuinalueita lukuun ottamatta joukkoliikenteen vuorotiheys on joukkoliiken-
nevythykkeelld enintddn 30 minuuttia, mika vastaa vyohykettd, joka Helsinkid pienemmilla kaupunki-
seuduilla luokittuisi joukkoliikennevyohykkeeksi. Koko maan kaupunkiseutuihin verrattuna Helsingin
ydinalueen perustason joukkoliikenteen palvelutasoa voi taten pitda hyvana myos iltaisin ja viikonlop-
puisin.
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Intensiivisen joukkoliikennevyGhykkeen --r,:‘.E
vuorotiheys arki-iltana klo 20-23 i Beeey
vuonna 2010 1
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@ 1530
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‘:. ydinalueen raja
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Kuva 87. Intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen vuorotarjonta arki-iltaisin klo 20—23 vuonna 2010. Kévelyetaisyy-
tend pysakille bussiliikenteessa 250 metrid, raideliikenteessa 400 metria.

Intensiivisen joukkeliilkennevydhykkeen
vuorotiheys lauantaisin klo 10-15
vuonna 2010

vuorotiheys, min
@ o

@ s10
B 111
B 1530

ﬂ alakeskuksen raja

{77% ydinalueen raja

@SYKE/YKR 2013
©MML, Esri Finland

B 10 km

Kuva 88. Intensiivisen joukkoliikennevythykkeen vuorotarjonta lauantaisin klo 10—15 vuonna 2010.
Kévelyetaisyytend pysékille bussiliikenteessé 250 metrid, raideliikenteessa 400 metria.
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Kuva 89. Joukkoliikennevydhykkeen vuorotiheys arki-iltaisin klo 20-23. Kavelyetaisyytena pysakille bussiliikentees-
sa 250 metria, raideliikenteessa 400 metria.

Joukkeliikennevyéhykkeen
vuorotiheys lauantaisin klo 10-15
vuonna 2010
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Kuva 90. Joukkoliikennevydhykkeen vuorotiheys lauantaisin klo 10—-15. Kévelyetéisyytena pysakille bussiliikkentees-
sa 250 metria, raideliikenteessa 400 metria.
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Parhaan joukkoliikennetarjonnan alueet

Kuvan 91 kartassa on pééllekkéisanalyysi, jossa ruuhka-ajan joukkoliikennevydhykkeista on karsittu ne
alueet, joissa vuorotiheyskriteeri ei tayty iltaisin (klo 20-23) tai viikonloppuisin (la klo 10-15 seka klo
18-21). Kartasta voidaan téaten erottaa Helsingin ydinalueen joukkoliikenteen tarkeimmaét solmukohdat
osana intensiivistd joukkoliikennevydhykettd sekd vahvimmat joukkoliikennekaytavat vuonna 2010.
Kaikkina aikoina intensiivisen joukkoliikennevythykkeen alueet sijoittuvat padosin keskustan reuna-
vybhykkeelle ja alakeskuksiin. Vahvoja perusjoukkoliikenteen kdytavié sijaitsee analyysin mukaan seu-
dulla runsaasti, erityisesti Etela-Espoossa, Itd-Helsingissé seka Itd-Vantaalla. On huomattava, etta kes-
kustan jalankulkuvydhykkeen alue ei ollut mukana tarkastelussa.

Ero ruuhka-ajan vyohykkeiden laajuuteen on merkittdvd, mutta toisaalta suurimmassa osassa kar-
tasta karsiutuneista joukkoliikennealueista joukkoliikenteen vuorotiheys on iltaisin ja viikonloppuisin

kuitenkin enintddn 30 minuuttia.

Ruuhka-, ilta- ja viikonloppuajan hyvit joukkoliikennealueet
vuonna 2010

. intensiivinen vyohyke, vuorotiheys enintdan 5 min
- joukkoliikennevyohyke, vuorotiheys enintddn 15 min
[:I alakeskuksen raja

L5 ydinalueen raja

©SYKE/YKR 2013 E.....5
©MML, Esri Finland

Kuva 91. Joukkoliikennevydhykkeiden alueet, joissa joukkoliikenteen vuorotiheyskriteeri tayttyy myos ilta- ja viikon-

loppuajan liikenteessa.
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Kulkutavat ilta- ja viikonloppuajan vy6hykkeilla

Joukkoliikennettd kaytetdan paljon erityisesti niill& alueilla, joilla joukkoliikenteen vuorovéli séilyy
hyvanéd myos iltaisin ja viikonloppuisin. Kuvassa 92 on esitetty asuinpaikan mukaisen vyéhykkeen mu-
kaan jaoteltu kulkutapajakauma eroteltuna kaikkiin joukkoliikennevydhykkeelld asuviin sekd niihin,
jotka asuvat vyohykkeilld, joilla joukkoliikenteen vuorotiheyskriteeri tayttyy myds iltaisin ja viikonlop-
puisin. Erot kulkutapajakaumassa ovat huomattavia erityisesti intensiivisen joukkoliikenteen vyohyk-
keilld. Sisemmalla ydinalueella joukkoliikenteen yhteenlaskettu osuus matkoista on intensiiviselld jouk-
koliikennevydhykkeelld asuvilla keskiméarin 32 %. Alueilla, joilla joukkoliikenteen vuorovéli séilyy
hyvana myds iltaisin ja viikonloppuisin, joukkoliikenteen osuus matkoista on 36 %. Perustason kritee-
reilld méaritetylld joukkoliikennevydhykkeelld samanlaista eroa ei ole havaittavissa, vaan joukkoliiken-
teen osuus matkoista on hieman alle 30 % riippumatta siité, séilyykd vuorovali myds iltaisin ja viikon-
loppuisin kriteerit tayttavana.

| |
intensiivinen joukkoliikennevydhyke 32% 8% -4% 7% I

intensiivinen joukkoliikennevydhyke, ilta- 350/| 9‘1 -|<y 13% I|
ja viikonloppuvyohyke > ° . | | i 2 |
joukkoliikennevydhyke 32% 8% -% 7% I
joukkoliikennevyodhykkeen ilta- ja 31% | 8% |-4%5(yl|
viikonloppuvydhyke > - . . | | B

I "
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

jalan pyoralla mhenkildautolla  ® linja-autolla junalla raitiovaunulla  ® metrolla

Kuva 92. Kulkutapajakauma asuinpaikan sijaintivydhykkeen mukaan sisemmalla ydinalueella.
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Padkaupunkiseudun joukkoliikennekaytédvat on muodostettu yhdyskuntarakenteen vyohykeanalyysin
intensiivisen joukkoliikennevythykkeen alueista yhdistimélld ne kaytavittain yhtendisiksi alueiksi.
Joukkoliikennekaytdvia tunnistettiin talla menetelmélld yhteensa yhdeksén. Joukkoliikennekdytavat
sisaltdvat myos alakeskuksia, jotka ovat tunnistettavissa kaytavilla joukkoliikenteen solmukohtina. Ete-
1a-Espoon, Lahdenvaylan ja Himeenlinnanvaylan joukkoliikennekaytévat ovat bussiliikenteeseen perus-
tuvia vahvoja joukkoliikennekaytdvia. P&aradan, M-radan ja Espoon radan kaytavat perustuvat l&hi-
junaliikenteeseen ja itainen, Vuosaaren ja Mellunmé&en metrokéytédvé metroliikenteeseen (kuva 93).

T By =T Padrata

| o
| o ieege = .
Hameenlinnanviyla -k i A R
vy T 54 s c O Mellunméen metrokaytava
£500 - e r | . | Lahdenviyls o
Espoon rata

LEinen mE‘TOkaytava Vuosaaren métr§k§j€‘avé

Eteld-Espoo B n H"""‘  Helink] s

© OpenStreetMap (and) coniributors, CCBY-SA

Kuva 93. Yhdyskuntarakenteen vythykkeista tunnistetut joukkoliikennekaytavat.

4.2.1 Matkustustottumukset joukkoliikennekaytavissa

Eri joukkoliikennekaytavistd eniten matkoja suuntautuu Etela-Espoon laajalle bussiliikenteen kéytavélle
ja padradalle (kuva 94). Etela-Espoon joukkoliikennekéytavassa tehtiin paivittdin lahes 800 000 matkaa,
joista noin puolet on kaytévan siséisia. Padradan joukkoliikennekaytévéssa tehtiin noin 500 000 matkaa,
joista noin 40 % oli k&ytavan sisaisid matkoja.

Helsingin jalankulkuvythykkeelle suuntautuvien matkojen osuus oli suhteellisesti suurin Vuosaa-
ren metrokédytdvassa, Lahden vaylan joukkoliikennekaytdvassa ja Hameenlinnanvéylan joukkoliikenne-
kaytavassd, joissa noin 10 % matkoista suuntautui Helsingin jalankulkuvydhykkeelle.
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Kuva 94. Joukkoliikennekaytaville suuntautuvien matkojen méaara.

Joukkoliikennekéytévien matkojen tarkoitukset erosivat toisistaan eniten tydmatkojen ja ostosmat-
kojen osalta. Tyomatkojen osuus oli selvasti suurin Espoon radan ja M-radan kaytavissé ja vastaavasti
pienin Mellunméen metrokaytavassa ja Hameenlinnanvaylan kaytavéssa. Ostosmatkoja tehtiin suhteelli-
sesti eniten Hameenlinnanvaylan joukkoliikennekéytdvassa ja Itdisessé metrokéytévassa. Kuvassa 95 on
esitetty matkojen jakautuminen eri matkaryhmiin joukkoliikennekdytévittain.

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %
Vuosaaren metrokdytava | _I-ﬁ_I
Parata 1% 1s% [028% 0 19%
M-rata 0% 13% [23% 0 16%
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Hameenlinnanvayla --_—
Eteld-Espoo C12%  1s%  [28% T 14%

Espoon rata 0% uw [T 1%

m tyomatka ® koulu- tai opiskelumatka © asiointimatka ™ vapaa-ajan matka ™ ostosmatka

Kuva 95. Joukkoliikennekaytaville suuntautuvien matkojen tarkoitusjakauma.
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Keskimaarin joukkoliikennekaytavien kulkutapajakauma on hyvin joukkoliikennepainotteinen. Ete-
la-Espoon kaytava kuitenkin erottuu muista kaytavistd isommalla henkil6auton kulkutapaosuudella (ku-
va 96). Joukkoliikenteen osuus on suurin Lahdenvéylan ja Hameenlinnanvaylén joukkoliikennekayta-
vissé ja Mellunméen metrokdytavassa.
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Mellunmaen metrokaytava
Lahdenvayla
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Kuva 96. Joukkoliikennekaytaville suu

Kuvassa 97 on esitetty kulku
puolelle suuntautuvilla matkoilla.

polkupyoralla
m henkildautolla kuljettajana tai matkustajana

ntautuvien matkojen kulkutapajakauma.

tapajakauma erikseen kaytavan siséisilla matkoilla ja kaytdvan ulko-
Suuri osa kéytavan siséisistd matkoista, esimerkiksi kaytavén sisalla

olevien alakeskusten sisdisista matkoista, on lyhyita ja jalankulun osuus on sisdisilla matkoilla suuri.
Joukkoliikenteen osuus on kaytavan ulkopuolisilla matkoilla selvésti siséisid matkoja suurempi.
Eniten sisdisid matkoja jalan tai py6ralla tehtiin M-radan siséisill4 matkoilla (52 %) ja véhiten Ha-

meenlinnan vaylalla (35 %). Jouk

koliikennematkoja taas tehtiin huomattavan paljon (50-80 %) Helsin-

gin jalankulkuvyohykkeelle verrattuna joukkoliikennekdytévien siséisiin ja muihin matkoihin. Mellun-

méen metrokaytdvaltda Helsing

in jalankulkuvythykkeelle tehdyistd matkoista yli kahdeksan

kymmenesta tehtiin joukkoliikenteelld, ja Hameenlinnan vaylallakin seitsemén kymmenesta Helsingin

jalankulkuvydhykkeelle suuntautu

vasta matkasta tehtiin joukkoliikenteell&.

Henkildautoa kaytettiin selvasti eniten muilla kuin siséisilla tai Helsingin jalankulkuvythykkeelle
suuntautuvilla matkoilla. Eniten henkildautolla matkustettiin Eteld-Espoon muilla matkoilla, joista kuusi
kymmenesta tehtiin autolla. Muilla matkoilla vahiten henkiléautoa kéytettiin Mellunméen ja Vuosaaren

metrokaytavilla (40 %).
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Kuva 97. Kulkutapajakauma joukkoliikennekaytavan sisaisilla matkoilla ja kaytavan ulkopuolelle suuntautuvilla mat-

koilla.

kavellen

m joukkoliikenteelld

polkupyoralla

m henkildautolla kuljettajana tai matkustajana

= muulla kulkutavalla

Suomen ympéristokeskuksen raportteja 18/2014 103

100 %



Keréilyalueet on laskettu joukkoliikennekdytaville suuntautuvien matkojen l&htopaikkojen ja niilta
lahtevien matkojen maérapaikkojen sijainnin mukaan. Laskennassa on kéytetty laajennettuja tietoja.
Espoon joukkoliikennekaytévien keréilyalueet on esitetty kuvassa 98. Espoon radan keréilyalue on laaja
ja kattaa lahes koko tarkasteltavan alueen. Kerdilyalue painottuu metropolialueen l&nsiosiin ja Nurmi-
jarven suuntaan. Etel&-Espoon kerdilyalue on joukkoliikennekaytavista laajin ja painottuu metropolialu-

een lansi- ja luoteisosiin.

Espoon rata Eteld-Espoo

Kuva 98. Espoon radan ja Etela-Espoon joukkoliikennekaytavan kerailyalueet.

Mellunmden metrokaytava

Vuosaaren metrokdytava

Kuva 99. ltaisen, Mellunméen ja Vuosaaren metrokaytavan kerailyalueet.
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Kuvassa 99 on esitetty metrokdytévén keréilyalue. Itdisen metrokéytdvéan kerdilyalue painottuu Ité-
Helsingin ja paaradan alueille. Matkoja suuntautuu lahialueiden lisaksi myds Porvooseen. Mellunméen
ja Vuosaaren metrokaytavan kerdilyalue painottuu enemman Itd-Helsinkiin. Vuosaaren metrokaytavén
kerdilyalueeseen kuuluvat paéasiassa vain lahimmét alueet ja Helsingin jalankulkuvyohyke.

Hé&meenlinnan véylan kerdilyalue ei ole kovin laaja, ja se keskittyy Pohjois-Helsinkiin (kuva 100).
Lahdenvayla keréilyalue on maantieteellisesti laajempi ja suuntautuu osin padradan suuntaisesti. Lah-
denvaylan matkat suuntautuvat pohjoinen—ité -suunnalle.

Kuvassa 101 on esitetty padradan ja M-radan keréilyalueet. Pddradan kerdilyalue on laaja ja se ulot-
tuu Riihiméki-Hyvink&é-vyohykkeelle asti. M-radan kerdilyalue levittyy melko laajalle alueelle M-
radan ymparistoon ja sissmmaélle kehysalueelle Nurmijarven suuntaan.

Lahdenvay|
0-50

Lahdenvayla Hameenlinnanvayla

Kuva 100. Lahdenvaylan ja Hameenlinnanvaylan kerailyalueet.

Paarata M-rata

Kuva 101. Paaradan ja M-radan joukkoliikennekaytévan kerailyalueet.
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Poikittaisliikennettd katsottaessa alakeskukset ovat térkedssa asemassa. Kehdrata muuttaa merkittavasti
Tikkurilan ja Myyrmaen tilannetta, Raide-Jokeri vahvistaa Itdkeskuksen ja Leppévaaran poikittaisyhte-
yksié. Jokeri 2 taas parantaa Vuosaaren, Malmin sekd Myyrméen poikittaisliikennettd. Mahdolliset Jo-
keri O ja Tiederatikka parantaisivat Pasilan poikittaisyhteyksié ja Jokeri O:lla olisi vaikutusta myds Hert-
toniemen poikittaisyhteyksiin. L&nsimetro myds yhdistdd Eteld-Espoon ja Itd-Helsingin alakeskukset
toisiinsa. Poikittaisliikenteen kehittdmisen ndkdkulmasta Matinkylan ja varsinkin Espoon keskuksen
sijainnit ovat hankalampia. Pitk&n aikavalin runkobussilinjastosuunnitelmien nékokulmasta kaikki ala-
keskukset ovat kuitenkin tarkeité alueita.

Tassé alaluvussa on arvioitu kuinka monelle ihmiselle uudet joukkoliikennelinjat tarjoavat suoran
yhteyden asuinpaikan ja tyopaikan valille vuoden 2010 YKR-tydmatka-aineiston perusteella. Raskaan
raideliikenteen asemille on laskettu 1 kilometrin etdisyysvyohyke ja jokerilinjojen reiteille 500 metrin
etaisyysvyohykkeet. Keharadan tapauksessa Pasilalle ja paarautatieasemalle on laskettu myds kahden
kilometrin etéisyysvyohyke.

Kilometrin bufferi asemille ;
ks
I:I Kilometrin bufferi keharadan uusille asemille

2 kilometrin bufferi Paarautatieasemalle
ja Pasilan asemalle

Km
0 5 10 20

M Ee Finiang

Kuva 102. Alueet, joilta keharadan on katsottu tarjoavan suoran yhteyden asemien tyépaikoille.
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4.4.1 Keharata

Lahitulevaisuudessa Kehdrata yhdistdd M-radan Padrataan. Ensimmaéisessa vaiheessa uusia asemia tulee
viisi (kuva 102). Vuoden 2010 tydssdkayntiaineistoa katsottaessa Kehdérata ei tarjoa kovin usealle ihmi-
selle uutta suoraa joukkoliikenneyhteytté tyopaikalle.

Kehérata luo:

o 750:1le M-radan ymparisttssa asuvalle vaihdottoman yhteyden tytpaikalle

e 1400:lle Pa&radan ymparistdssé padkaupunkiseudulla asuvalle Tikkurilan vaihdon
avulla yhteyden

o 450:lle Padradan ympaéristossa kehysalueella asuvalle Tikkurilan vaihdon avulla yh-
teyden

o Noin 1300:lle 2 kilometrin sateell& padrautatieasemasta tai Pasilasta asuvalle vaihdot-
toman yhteyden tyopaikalle.

Néiden liséksi muutamia suoria joukkoliikenneyhteyksié tyopaikoille Keharata tuo my®s niille, jot-
ka asuvat tulevien asemien l&heisyydessa.

Kehéradan tavoitteisiin kuitenkin kuuluvat myds Ita- ja Lansi-Vantaan yhdistdminen toisiinsa, ju-
nayhteyden luominen lentokentélle seké uuden asuin- ja tyopaikkarakentamisen tukeminen laadukkaalla
joukkoliikenneyhteydella.

4.4.2 Lansimetro
Tulevalla Lansimetrolla voidaan ndhdéa useita eri tavoitteita:

1. Etela-Espoon kytkeminen Helsingin keskustaan raskaalla raideyhteydelld
2. Etel&-Espoon tarkeimpien alueiden linkittdminen toisiinsa joukkoliikenteen runkolinjalla
3. tdydennysrakentamisen tukeminen.

Toisaalta Lansimetron yksi seuraus on suoran vaihdottoman yhteyden luominen Ité-Helsingin ja
Etela-Espoon alueiden valille, jolloin siitd tulee padkaupunkiseudun ensimmaéinen keskustan Iapi kulke-
va raskaan raideliikenteen yhteys. Tamd tasapainottaa osaltaan tilannetta, jossa tyopaikkaméaéra Ita-
Helsingissa ei ole juuri kasvanut samalla kun Eteld-Espooseen on syntynyt varsin paljon uusia tyopaik-
koja.

Jos oletetaan, ettd asuinpaikan ja tydpaikan tulisi sijaita kilometrin sdteelld asemasta, tarjoaa Lansi-
metron ensimmadinen vaihe vuoden 2010 ty0matka-aineiston perusteella noin 1600 ihmiselle suoran
vaihdottoman yhteyden kodista tyopaikalle Espoon ja Itd-Helsingin vélilla. Naistd 370 kulkee Espoosta
ja Lauttasaaresta Ita-Helsinkiin ja 1230 It4-Helsingistd Espooseen ja Lauttasaareen (kuva 103). Tama
kuvastaa osaltaan epétasapainoa esikaupunkialueelle sijoittuneiden tydpaikkojen jakautumisessa ja toi-
saalta sitd, ettd Itd-Helsingin metroasemien ympéristossa asuu suhteessa enemmaéan ihmisia ja Espoon
metroasemien ympéristossa on suhteessa enemman tyopaikkoja. Oletettavasti Itd-Helsingin ja Etela-
Espoon vélilla tapahtuva tydmatkaliikenne tulee Lansimetron myota kasvamaan.
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Kilometrin bufferi kantakaupungin ulkopuolisille asemille

Kuva 103. Tyématkat metrolla kantakaupungin yli.

4.4.3 Jokerilinjat

Tulevaisuudessa Raide-Jokeri kytkee toisiinsa padakaupunkiseudun sisempié esikaupunkialueita ja mo-
nia tarkeitd alakeskuksia. Alakeskuksista Raide-Jokerin reitille osuvat Itdkeskus ja Leppévaara. Paa-
kaupunkiseudun suurimmista tyopaikkakeskittymistd Raide-Jokeri kulkee Pitdjanméen l1api ja se paattyy
Otaniemen ja Keilaniemen muodostamalle tydpaikka-alueelle.

Tarkastelun perusteella Raide-Jokeri tarjoaa noin 3200 ihmiselle suoran yhteyden kodista tydpai-
kalle jos se paéattyy uuden suunnitelman mukaisesti Keilanimen (kuvat 104 ja 105). Linjaus on ty0mat-
kaliikenteen nakokulmasta parempi silld Tapiolaan péattyvat linjaus toisi samanlaisella tarkastelulla
suoran yhteyden asuinpaikan ja tydpaikan valille vain noin 2700 ihmiselle.

Tulevaisuudessa Vuosaaresta Malmin kautta Myyrméakeen kulkeva Runkolinja 560 yhdisté toisiin-
sa monia Kehd I:n ja Keh& Il1:n véliin jadvia esikaupunkialueita ja sen reitille osuu kolme alakeskusta.
Runkolinja 560 tarjoaa noin 1650 ihmiselle vaihdottoman yhteyden kodin ja tyOpaikan vélille.
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Jokeri 114 asuvien ja ty

(Jokeri | vyBhykkeella 1,5-12 km)
(Jokeri II vyshykkeelld yli 1,5 km)
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Kuva 104. Jokerivydhykkeilla olevat tydpaikat, joihin Raide-Jokeri luo suoran yhteyden tydntekijan asuinpaikasta

(YKR 2010)

Jokeri ll& asuvien ja ty

(Jokeri | vyGhykkeella 1,5-12 km)
(Jokeri I vyShykkeell yli 1,5 km)
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Kuva 105. Jokerivydhykkeilla olevat asuinpaikat, joista Raide-Jokeri luo suoran yhteyden asukkaan tyopaikalle

(YKR 2010)
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Helsingin metropolialueella varaudutaan parhaillaan eri suunnitelmissa huomattavaan véesto- ja tyo-
paikkamadrén kasvuun. Osa kasvusta ulottuu myds metropolin vaikutusalueelle. Kasvu edellyttdd mer-
kittavid investointeja liikenneverkkoon, infrastruktuuriin ja palveluihin. Tédydennysrakentamisen paineet
ovat suuret ja niiden kautta myds paineet laajoja viheralueita kohtaan ovat suuret.

Metropolin paékeskusta on alueellisilta ulottuvuuksiltaan rajallinen alue, joten metropolin kasvun
suuntaaminen ténne edellyttdd vaistamatta kantakaupungin laajentumista keskustan reunavyohykkeelle.
Tama koskee erityisesti Helsinkid, jonka keskustan sijainti niemelld on kasvun kannalta erittdin haasta-
va. Toisaalta merellisyys mahdollistaa keskustan reunavythykkeen laheiset entiset satama-alueet mer-
kittavélle uudisrakentamiselle ja laadukkaalle elinymparistolle. Nama alueet eivat kuitenkaan riité arvi-
oidulle tulevalle kasvulle. Huomio kiinnittyy metropolin alakeskusten ja néitd yhdistdvan tehokkaan
joukkoliikenteen kehittdmiseen sek&d metropolin kehysalueiden ja laajemmin vaikutusalueen keskusten
kehittdmiseen.

Taman tutkimuksen mukaan Helsingin metropolialueen yhdyskuntarakenne on viimeisen 15 vuo-
den aikana muuttunut varsin yksikeskuksisesta kaupunkiseudusta yha monikeskuksisempaan suuntaan.
Erityisesti ndin on tapahtunut asutuksen ja kaupan palveluiden osalta. Sen sijaan tyOpaikkojenosalta
kehitys on johtanut keskusverkon ulkopuolisten tydpaikka-alueiden kasvuun. Tadma kehitys on tunnistet-
tu téssé hankkeessa laaditun yhdyskuntarakenteen vyohyketarkastelun ja alakeskusten luokittelun kaut-
ta.

Tassé kehityshankkeessa saatujen tulosten perusteella alakeskusten jalankulkuvyéhykkeet ovat eri-
tyisen tarkeitd, kun pyritdan edistdméaén monipuolisia lilkkumismahdollisuuksia ja vahentdmaan péivit-
téin liikuttujen kilometrien maaraa. Tulosten mukaan yleisesti matkasuorite ja auton osuus matkoista
kasvavat, kun siirrytddn kauemmas kaupunkiseudun keskustasta. Yhdyskuntarakenteesta tunnistetut
alakeskusten jalankulkuvyohykkeet poikkeavat kuitenkin tdstd. Metropolin ydinalueella alakeskusten
jalankulkuvyohykkeilld asuvilla matkojen kulkutapajakauma on Idhes sama riippumatta siitd, ollaanko
lahella kaupunkiseudun keskustaa vai kauempana (Ristimaki ym. 2013). Vastaavasti ulomman ja si-
semmén kehysalueen alakeskusten valill ei ole eroa automatkojen osuudessa.

Yhdyskuntarakenteen vyohykemallissa kaupunkiseuduilta tunnistetaan jalankulun, joukkoliikenteen
ja autoilun ominaiset vydhykkeet. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet muodostavat liikenteen tarjontalah-
toisen tulkinnan kaupunkijarjestelmistd. Kolmen vyohykkeen liséksi vyohykemallissa tunnistetaan kes-
kustan reunavythyke seka alakeskusten jalankulkuvydhykkeet. Nama ovat sijainteja, joissa eri kaupun-
kijarjestelmét ovat sekoittuneita ja joissa on suurin potentiaali kehittdd monipuolista saavutettavuutta ja
sitd kautta liilkkumista.

Alakeskukset ja niiden muodostamat jalankulkuvydhykkeet ovat yhdyskuntarakenteellisesti tarkei-
té4, koska niissd eri toiminnot ovat sekoittuneet ja saavutettavissa kévelijan mittakaavassa, minka lisaksi
ne toimivat joukkoliikennejarjestelman solmukohtina. L&htdkohtaisesti alakeskukset ovat alueita, joissa
on potentiaalia hyvaan saavutettavuuteen kaikkien kolmen vyohykkeen nakdkulmasta. Niissa on tiivista
asutusta monipuolisille lahipalveluille jalankulkuetdisyydella ja joukkoliikenneyhteydet eri puolille
kaupunkiseutua ja ne sijaitsevat kaupunkiseudun autoilevaan véestoén nahden autolla helpommin saa-
vutettavissa kuin keskustan jalankulkuvydhyke.
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Verkostomainen moniytiminen rakenne voi syntyd my6s autokaupungin ehdoin. T&mé nakyy keha-
teiden ja kaupungista ulospéin johtavien moottoriteiden varsilla ja risteyksissa. Kehityksen ilmentymié
ovat erilliset kaupan keskittymat ja kehateiden varsilla sijaitsevat tyopaikka-alueet. Autokaupungin mit-
takaavaan rakennetut alueet eivét sovellu k&velyyn ja nykyisilla joukkoliikenneratkaisuilla on vaikea
palvella toiminnoiltaan pirstaleisia alueita. Helsingin kaupunkiseudulla oman erilliskysymyksen muo-
dostaa lentokenttd ja sitd ymparoiva Aviapoliksen alue, jotka keradvat globaalisti verkottuneita toimijoi-
ta sekd erilaisia tilaa vaativia toimintoja kuten logistiikkaa. Kaikille alueille ei pystytd rakentamaan mo-
nipuolisia alakeskuksia, mutta tyopaikka-alueiden kytkeminen osaksi raideliikenteen verkostoa on
tarkedd, jotta laajat tydpaikka-alueet eivat nojautuisi pelkastédan autolla tapahtuvaan tyématkaliikentee-
seen.

Nykyiset jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkien jarjestelmat ovat verkostoja, joissa keskusten
valilla on vield varsin vahva hierarkkinen rakenne johtuen joukkoliikennejarjestelmén séteittaisesta ra-
kenteesta suhteessa Helsingin keskustaan. Helsingin yleiskaavan vision (Helsingin kaupunki 2013) mu-
kaisen verkostomaisen monikeskuksisen joukkoliikennekaupungin toteuttaminen edellyttaa erityisesti
olemassa olevien monipuolisten alakeskusten kehittdmista ja niiden vélisten joukkoliikenneyhteyksien
parantamista.

Monipuolisetkaan alakeskukset eivét ole jalankulkukaupunkia, ellei niiden suunnittelussa ole pys-
tytty luomaan kavelylle ja pyoréilylle houkuttelevaa ympéristéa ja monipuolista kaupan ja julkisten
palveluiden tarjontaa. Alakeskukset muodostavat olennaisen térkeén joukkoliikennek&ytévien rungon.
Alakeskusten tulisi myds mahdollistaa tyon ja asumisen yhteensovittaminen. Alakeskusten merkitykses-
td yhdyskuntarakenteessa kertoo se, ettd metropolin ydinalueella alakeskusten jalankulkuvyohykkeilla
matkojen kulkutapajakauma on lahes sama riippumatta siitd ollaanko lahelld keskustaa vai kauempana.
Samoin pé&édkaupunkiseudun alakeskuksissa hieman yli puolella asuntokunnista ei ole autoa. Tydpaikko-
jen sijaintipaikkana alakeskusten vahvuus on siing, ettd lahelld asuvat paasevat jalan tai pyorélla ja kau-
empaa on mahdollista kulkea julkisella liikenteelld. TyOpaikkojen sijaitessa ympéristdssa joka ei hou-
kuttele k&velemé&an, tydmatkat tehd&éan todennékdisemmin autolla.

Helsingin kaupunkiseudun nykyinen alakeskusrakenne on syntynyt vuosien saatossa, joten alakeskukset
ovat eri kehitysvaiheessa ja muodostuneet sitd kautta erilaisiksi. Alakeskukset ovat profiloituneet eri-
tyyppisiksi ja niitd voidaan luonnehtia mm. toimintojen, seudullisen merkityksen ja liikenteellisen si-
jainnin perusteella. Esimerkiksi Itdkeskus on selvasti kaupan keskus, Tikkurila ja Espoon keskus ovat
kaupunkien hallinnollisia keskuksia ja Pasila on seudullisesti merkittava tyopaikkakeskittyma ja liiken-
teen solmukohta. Erityispiirteiden lisaksi kussakin alakeskuksessa on tietynlainen rakennuskanta, véaes-
to-, tyopaikka- ja asuntokuntarakenne. Alakeskukset eroavat selvésti toisistaan myds siind miten niissé
liikutaan. Paékaupunkiseudun ulkopuolisen metropolialueen keskusrakenteessa suurempina jalankulku-
vyohykkeind erottuvat itsendisten kaupunkien keskustojen jalankulkuvyohykkeet Porvoossa, Hyvinkaal-
14, Riihim&elld ja Lohjalla sekd kehysalueen kaupunkikeskustat Kerava ja Jarvenpdd. Ndma vastaavat
asukasmaaraltaan paakaupunkiseudun pienempid alakeskuksia. Kehysalueen pienemmat jalankulku-
vyohykkeet ovat selvésti erilaisia kuin suuremmat keskukset, sill4 ne ovat toiminnallisesti paikallisia ja
niiden asukasprofiili poikkeaa padkaupunkiseudun alakeskuksien vastaavasta. Kehysalueen jalankulku-
vybhykkeista kayddan paljon toissa paakaupunkiseudulla.

Yleisesti padakaupunkiseudun alakeskusten rakennuskanta on kerrostalovaltaista ja asuntojen sek&
asuntokuntien keskikoko on pieni. Asuntojen koko rajoittaa tiettyjen asukasryhmien sijoittumista ala-
keskuksiin. Eri alakeskusten vélilla on merkittdvia eroja ikdrakenteissa, mutta yleisesti ottaen paakau-
punkiseudun alakeskuksiin on keskittynyt nuoria aikuisia ja elakeikaisia. Asuntokanta soveltuu parhai-
ten yksinasuville ja pariskunnille, joita on eniten ndissa ik&ryhmissd. Eldmantilanteen nékdkulmasta
jalankulkuvydhykkeet soveltuvat erityisesti ihmisille, joilla on autoton elamantapa tai elaménvaihe.
Alakeskuksille luonteenomainen palveluiden fyysinen laheisyys on tdrkeéda erityisesti ikaantyneille.
Autottoman eldméntavan haluavat lapsiperheet jaévét sen sijaan paakaupunkiseudulla helposti valiinpu-
toajiksi, koska jalankulkuympdristoissa sijaitsevat asunnot ovat liian pienid tai liian kalliita. Paakaupun-
kiseudulla muutamissa asumisvaltaisessa alakeskuksissa kuten Vuosaaressa, Espoon keskuksessa ja
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Matinkyléassé asuu kuitenkin myos melko paljon lapsiperheitd. Metropolin vaikutusalueen jalankulku-
vyobhykkeistd pienimmét asuntokunnat on Riihimaelld, Lohjalla ja Hyvinkaalla ja suurimmat Nikkil&sséa
ja Klaukkalassa. Nykyisten ikérakenteiden ja asuntotyyppien perusteella ndyttaa silta, ettd ikdantyminen
tulee ndkymaén metropolin vaikutusalueella voimakkaimmin juuri ulkoreunalla sijaitsevien kaupunki-
seutujen jalankulkuvyodhykkeilla.

Alakeskusten valisia eroja ikdrakenteessa ja asuntokuntien keskikoossa selittdad asuntojen keskikoon
ohella uuden rakentamisen maara. Alakeskuksissa joihin on viime vuosina rakennettu paljon, lasten
osuus vaestosta on korkeampi ja elékeikaisten osuus matalampi kuin alueilla, joissa uutta rakentamista
on ollut hyvin vahan. Alakeskusten jalankulkuvythykkeiden kehittdminen ja uudistaminen on tarkea,
koska rakentamalla uutta voidaan tasoittaa ikérakenteeseen muodostunutta epétasapainoa ja sailyttaa
monipuolinen palvelurakenne.

Alakeskusten asukasrakenteen muutokset nakyvat hyvin myds asuntokuntien keskikoon kehitykses-
sd. Pitkdan jatkunut keskikoon pienentyminen on hidastunut merkittavasti vuosien 2005-2010 valilla
lahes kaikissa paadkaupunkiseudun alakeskuksissa. Kehyskuntien jalankulkuvydhykkeilla asuntokuntien
keskikoon pienentyminen on jatkunut lahes yhta voimakkaana kuin aiemminkin.
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Kuva 106. Vaesto- ja tyopaikkamaéarien muutos aluetyypin mukaan 1990-2010.

5.3 Alakeskukset tydnteon, asumisen ja kaupan alueina

Alakeskukset ovat tarkeita kaupan, palvelujen ja julkisten tyopaikkojen keskittymid, minka seurauksena
niiden tyopaikkojen toimialajakaumat ovat padsaantdisesti varsin monipuolisia. Eri alakeskuksissa asu-
vien tyollisten toimialajakaumat keskenddn varsin samanlaisia vaikka alakeskuksissa sijaitsevien tyo-
paikkojen toimialajakaumissa on merkittavia eroja alakeskusten valilla. Alakeskuksessa asuvat tydlliset
eivéat tydskentele keskimaaraistd useammin toimialoilla, joita on keskittynyt omaan alakeskukseen. Eri-
koisosaamista vaativien tyopaikkojen tyémarkkina-alue on laaja, joten erityisesti korkeamman koulutus-
tason ty0paikkoihin tehd&dan vaistdméatta myds pidempid tyématkoja.
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Padkaupunkiseudulla alakeskusten asukkaiden tyomatkat suuntautuvat paésaantoisesti Helsingin
kantakaupungin alueelle eli keskustan jalankulkuvy6hykkeelle ja ympéaroivélle keskustan reunavyéhyk-
keelle. Keskiméaarin vain noin 10 prosenttia alakeskusten tydllisista tyoskentelee oman alakeskuksen
alueella. Alakeskuksissa asuvien tydmatkojen keskipituus onkin pitkalti kiinni siitd kuinka
kaukana alakeskus on Helsingin keskustasta.

Padkaupunkiseudun alakeskukset ovat edelleen tarkeitd tydpaikkojen ja palveluiden keskittymid,
mutta ne ovat muuttuneet viimeisten vuosikymmenten aikana aiempaa asumisvaltaisemmiksi alueiksi
(kuva 106). Keskustan reunavyohykkeen sekoittunut rakenne on sen sijaan séilynyt. 1990-luvun alussa
alakeskuksissa ja keskustan reunavyohykkeelld asui molemmissa noin 90 000 asukasta. 20 viime vuo-
den aikana alakeskusten asukasmaéra on kasvanut noin 50 000 asukkaalla, kun taas keskustan reuna-
vybhykkeen asukasmadré on kasvanut vain noin 25 000 asukkaalla. 1990-luvun alussa alakeskuksissa ja
keskustan reunavyohykkeell& oli molemmissa noin 80 000 tyopaikka. Viimeisen 20 vuoden aikana ala-
keskusten kokonaistydpaikkaméara on pysynyt samalla tasolla kun taas keskustan reunavyoéhykkeella
tydpaikkamaara on kasvanut noin 20 000:1la. Alakeskusten houkuttelevuus ty6paikkojen sijaintipaikka-
na nayttaisi siis heikentyneen. Uudet tydpaikat ovat sijoittuneetkin ennen kaikkea esikaupunkialueiden
suuriin tyopaikkakeskittymiin, joiden kokonaistydpaikkamaara on viimeisen 20 vuoden aikana kasvanut
vajaasta 50 000:sta reiluun 90 000:een.

TyoOpaikkojen absoluuttinen maara on kasvanut merkittavasti Leppdvaarassa (5700 tyOpaikkaa).
Leppévaara sijoittuu kolmen suuren tyopaikkakeskittyman, Pitdjanméen, Otaniemi-Keilaniemen ja Ka-
ramalmi-Kilon véliin. Leppédvaaran tyopaikkamadrén voimakas kasvu on osa trendid, jossa viimeisen 20
vuoden aikana uusien tydpaikkojen synty on keskittynyt padkaupunkiseudun lansipuolelle. Toinen mer-
kittdvasti tyopaikkamadréansa kasvattanut (3200) alakeskus on Matinkyld, joka sekin sijoittuu seudun
lansiosiin. Alakeskuksissa tapahtuva merkittava tyopaikkamadran kasvu néyttéisi vaativan sitd ympa-
réivan laajemman alueen suotuisaa kehitysta. Lahitulevaisuudessa uusien raideyhteyksien myota Tapio-
la ja Tikkurila voisivat olla potentiaalisia alakeskuksia nimenomaan tyépaikkojen sijaintopaikkoina.

Alakeskuksiin toihin tulevien tydmatkojen pituudet vaihtelevat alakeskusten valilla riippuen siit4
miten paljon vetovoimaisia tyopaikkoja alakeskuksessa on. Mitd enemman alakeskuksessa on seudulli-
sesti vetovoimaisia erikoituneita tydpaikkoja, sitd enemman alueelle tullaan t6ihin kauempaa ja sitd
pidemmat ovat keskiméaéardiset tydmatkat. Kaikkiin viiteen tyopaikkakeskittymaéan tehddén keskimaarin
pidempié tyomatkoja kuin alakeskuksiin, poikkeuksena Pasila. Suurten tydpaikkakeskittymien keski-
madraistd pidemmat tydmatkat johtuvat myds osaltaan niiden toimialajakaumasta. Suuriin tytpaikka-
keskittymiin on keskittynyt enemman tieteen- ja tekniikan, informaatio- ja viestintdalan seka hallinto- ja
tukipalvelutoiminnan tyopaikkoja, joihin tehd&an alakeskuksissakin keskimadraista pidempia tyématko-
ja. Lisaksi tydpaikkakeskittymien vélittomassa laheisyydessa ei ole asutusta alakeskuksia vastaavalla
tavalla.

Kaupan suuryksikot ovat merkittavasti kaupungin monikeskuksisuutta méaritteleva tekija. Kaupan
tyontekijamadra on myos yksi kriteeri madriteltdessé kaupunkiseutujen alakeskuksia. Vaikka kaupan
yksikkdkoko on kasvanut voimakkaasti, on paakaupunkiseudulla merkittdva osa uusista kaupan suuryk-
sikoista sijoittunut alakeskusten yhteyteen. Tdssé on kuitenkin joitain eroja seudun eri osien valilla. Ita-
Helsingissa vahittaiskauppa on tyopaikkamaaran perusteella keskittynyt selvimmin yhteen paikkaan, eli
Itakeskukseen. Espoossa seka Leppévaarassa, Matinkylassé ettd Tapiolassa vahittaiskaupan tyépaikko-
jen méaara on melko suuri. Pohjois-Helsingissa ja Vantaalla on Malmin, Tikkurilan ja Myyrméen ala-
keskusten liséksi suuria alakeskusten ulkopuolisia kaupan alueita kuten Kannelméen Kaari ja Jumbo.
Néiden vaikutus nakyy siing, ettei alueen alakeskuksista ole muodostunut yhta merkittavia vahittéiskau-
pan keskittymid kuin edelld mainituista alakeskuksista.

Kehyskuntien keskuksissa toimialajakaumat eivat ole yhtd monipuolisia kuin pad&kaupunkiseudun
alakeskuksissa, silla niissd on enemman julkisen sektorin tyopaikkoja ja myos vahittaiskaupan merkitys
tyollistdjand on suurempi. Kaupan suuryksikkdjen sijoittumista alakeskuksien jalankulkuvyohykkeisiin
ja sen vaikutuksia alakeskustan laatuominaisuuksiin on analysoitu tarkemmin hankkeen julkaisussa
“Elavat kaupunkikeskustat” (Soderstrom 2012). Sen mukaan erityisesti suuret liikennevaylat sekd niihin
liittyvat joutomaat ja parkkikentat jakavat alakeskusten keskeisid osia voimakkaasti ja tekevat jalanku-
lusta epayhtendistd sekd heikentdvat nain alakeskusten laatuominaisuuksia. Toisaalta onnistuneitakin
ratkaisuja siitd miten kaupan suuryksikko sijoittuu alakeskustaan ja tukee k&velykeskustaa on olemassa.
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Alakeskusten toimivuutta jalankulkuvyohykkeind voidaan arvioida tarkastelemalla jalankulun ja pyoérai-
lyn osuutta matkoista. Kulkutapajakauma on monen tekijan yhdistelma. Siihen voidaan katsoa liittyvén
keskuksen paikallinen vetovoima (jalankulku), seudullinen vetovoima (autoilu) ja kytkeytyneisyys
muuhun yhdyskuntarakenteeseen (joukkoliikenne).

Padkaupunkiseudun alakeskuksissa asuvat tekevét 24—-39 prosenttia matkoistaan kavellen.. Kévelyn
ja pyordéilyn yhteenlaskettu osuus on keskimadrin 40 prosenttia. Sen sijaan alakeskuksiin suuntautuvista
ulkopuolisten tekemistd matkoista yli puolet tehddén autolla. Aidoimpia jalankulkuvydhykkeitd ovat
asukkaiden kulkutapajakauman perusteella Itdkeskus, Myyrmaki, Tikkurila ja Herttoniemi, joissa yli
kolmannes asukkaiden matkoista, joissa alakeskus oli 1&ht6- tai maérdapaikkana tehtiin jalan. Myds Ta-
piolassa jalankulun ja pydrailyn kokonaisosuus nousee korkeaksi.

Yhdyskuntarakenteellisesti jalankulkuvyohykkeen kriteerind voidaan pitad tiivistd ja sekoittunutta
lyhyiden etéisyyksien korttelirakennetta, jossa on monipuolisesti asumista, tyopaikkoja, palveluja ja
virkistystoimintoja. Koska alakeskuksen kulkutapajakaumaan vaikuttaa merkittavasti alakeskuksen si-
jainti suhteessa mm. autovyohykkeen kauppakeskuksiin, ndiden kriteerien tayttyminen ei kuitenkaan
suoraan tarkoita sitd, ettd jalankulkuvyohykkeilld asuvat asukkaat tai niissa muuten liikkuvat ihmiset
kulkisivat erityisen paljon kavellen tai pyoralla.

Joukkoliikenteen osuus matkoista on korkea erityisesti Vuosaaressa, Pasilassa, Herttoniemessa ja
Espoon keskuksessa, joissa asukkaiden alakeskuksesta tekemistd matkoista yli kolmannes tehtiin jouk-
koliikenteelld. Espoon jalankulkuvyohykkeet eroavat muista siind, ettd asukkaiden alakeskuksista teke-
mistd matkoista yli kolmannes tehddan autolla. Espoon jalankulkuvyodhykkeet ovatkin muita alakeskuk-
sia autoistuneempia. Tapiolassa bussiliikenteeseen perustuvalla joukkoliikenteelld on péasty samaan
joukkoliikenteen matkaosuuteen kuin raiteen varrella sijaitsevissa Espoon keskuksessa ja Leppévaaras-
sa. Sen sijaan Matinkylassé joukkoliikenteen osuus on selvasti muita alakeskuksia pienempi.

Leppévaaran hyvé liikenteellinen sijainti ja tyopaikkojen korkea méaaré tekevat siitd yhden merkit-
tdvimmista alakeskuksista. Toimistokeskittymané Leppdvaara vertautuu osin Pasilaan ja alueen liikku-
minen on tydématkapainotteista. Leppavaarassa asuu myds paljon tyoéllisid joiden tydmatkat suuntautuvat
Helsingin kantakaupungin liséksi ymparill& sijaitseviin suuriin tyOpaikkakeskittymiin. Leppévaaraan
tullaan joka puolelta padékaupunkiseutua ja kehysalueelta, joten useimmille ei ole suoraa joukkoliiken-
neyhteytta tarjolla. Auton osuus matkoista onkin korkea. Myos Sellon kauppakeskus vaikuttaa kulkuta-
pajakaumaan.

Alakeskuksissa asuvien paikallisista ostosmatkoista merkittdvé osa tehddin jalan, mutta muiden
osalta matkat tehdaan péaasaantoisesti autolla. Paikallisen liikkumisen nédkokulmasta Leppavaarasta on
muodostunut monipuolinen alakeskus, mutta sen poikittaiset yhteydet eivat riitd tekemaéan siita sellaista
joukkoliikenteen solmua, jota sen generoima liikenne edellyttéisi.

Tikkurilan ja Myyrméen alakeskuksen jalankulkuvyohykkeilld joukkoliikenteen osuus matkoista
jaa suhteellisen pieneksi vaikka ne sijaitsevat radan varrella. Naissa paikalliset kayttavat paasaantoisesti
kevytta liikennettd ja muualta tulevat autoa. Tikkurilaan tullaan téihin melko paljon kehysalueelta, jonka
lisdksi molemmista kdydaan muihin ydinalueen alakeskuksiin verrattuna véhén Helsingin keskustassa
toissd. Vantaan keskukset ovat kytkeytyneet seké lahiymparistoonsa ettd Aviapoliksen alueeseen. Toi-
mintojen siirtyminen Keha Ill:n vyohykkeelle vaikuttaa erityisesti ndihin alueella sijaitseviin alakeskuk-
siin ja niiden jalankulkuvyohykkeisiin.

Muiden kuin asukkaiden tekemien matkojen kohdalla alakeskukset ndyttaytyvét niissa sijaitsevien
toimintojen vetovoiman kautta. Pasila ja Itdkeskus ovat hyvia esimerkkejé alakeskuksista, joissa muual-
ta tulevien matkojen merkitys on suuri. Itdkeskus on Itd-Helsingin selvasti merkittavin kaupallinen kes-
kus ja Pasila valtakunnallisestikin merkittédvé tyopaikkakeskus. Itdkeskuksen kerdilyalue on laaja, mutta
kattaa l&ahinnd itdisen Helsingin, koska kaupan osalta muiden suuryksikdiden vaikutusalueet rajaavat
asiointialuetta. Merkittdva osa Itdkeskukseen tulevista ulkopuolisten matkoista tehdaan joukkoliiken-
teelld. Pasilan alakeskuksen kerdilyalue on erittdin laaja ja matkojen yleisin tarkoitus on tydmatka. Pasi-
lan kulkutapajakauma on vahvasti joukkoliikennepainotteinen, silla alue sijaitsee hyvien joukkoliiken-
neyhteyksien varrella ja kiinnittyy jalankulun reunavythykkeeseen. Pasila toimii solmupisteend seké
paéaradalle ettd Espoon radalle ja tarjoaa poikittaisyhteyksid muita alakeskuksia enemman.

114 Suomen ymparistdkeskuksen raportteja 18/2014



Liikkumiskayttaytymisen ja yhdyskuntarakenteen muodostama kokonaisuus on moniulotteinen ja eri
tekijat vaikuttavat siihen, minkalaista liikkumista alakeskus tuottaa. Seudullisesti merkittavat toiminnot
ja niiden keskittymét saattavat muuttaa kerdilyaluetta merkittavasti, jolloin alakeskuksen sijainti osana
kaupunkiseudun keskusverkkoa ja liikennejérjestelmaé nousee tarkedan asemaan.

Alakeskusten asukkaille monipuolinen jalankulkuvythyke mahdollistaa nykytilanteessa lahipalve-
lut jalankulkuetdisyydelld sek& hyvat joukkoliikenneyhteydet Helsingin keskustaan ja saman joukkolii-
kennekaytavan varrelle. Tyossékéynnin nakokulmasta merkittavimmat tyomatkavirrat tulevat yleensa
lahiymparistostd, mutta erikoistuneiden toimialojen tydpaikkakeskittymiin tullaan kauempaa ja usein
myos alueilta, jotka eivét ole saman joukkoliikennekéytavan varrella. Nailla tyomatkoilla hyvé joukko-
liilkenneyhteys tarkoittaa, ettd tyopaikkojen tulisi olla asemanseuduilla lyhyen kavelyetéisyyden etai-
syydelld asemasta. Muuten joukkoliikenteen matka-aika kasvaa helposti henkildauton matka-aikaa pi-
demmaksi ja joukkoliikenteen kilpailukyky heikkenee.

Talla hetkelld paakaupunkiseudun yhdyskuntarakenne jasentyy melko pitkélti viela kolmen suuren
kunnan erilaisina osakokonaisuuksina, joissa monikeskuksisuus nayttaytyy eri tavoin. Monikeskuksisen
verkostokaupungin ajatus on tunnistettavissa kuitenkin keskuskaupunkia laajemmassa, Helsingin seu-
dun kuntien valisessa MAL-yhteistydssa ja maakunnallisessa suunnittelussa. Rakenteilla olevat uudet
merkittdvét raideliikennehankkeet Kehdrata sek& L&nsimetro ovat merkittdva askel kohti seudullista
verkostomaista yhdyskuntarakennetta. Ndiden merkitys ei vield ndy tdmén raportin tilastoissa, joten
nykytilanteen tilastot heijastavat tilannetta, jossa yhdyskuntarakenteen tilanne on lahitulevaisuutta verra-
ten heikoimmillaan.

Helsingin yleiskaavan visio nojautuu seka kantakaupungin kasvuun ettd monikeskuksiseen keskus-
verkkoon, jota yhdistdd vahvat joukkoliikennekaytavat. Vaestdpohjaa tarvitaan tukemaan paikallista
jalankulkuvyohykettéd seka sen lahipalveluita ja seudullisten toimintojen saavutettavuuden kehittdminen
edellyttda joukkoliikennevythykkeiden kehittamista.

Espoon yhdyskuntarakenteen malli on selkedn monikeskuksinen ja painottuu henkildauton seka
bussiverkoston kayttoon. Keskukset ovat profiloituneet tiettyihin toimintoihin ja toimivat ympardivien
alueiden aluekeskuksina. Keskukset eivét kuitenkaan ole ainoita keskittymid kaupungin sisalla, silla
néiden lisdksi Espoossa on erillisid suuria tyopaikka-alueita sekd lahi6itd. Toimiva monikeskuksinen
rakenne edellyttdd hyvia yhteyksia keskusten valille. Espoossa alakeskukset muodostavat verkon, jonka
vahvimpina linkkeind korostuvat yhteydet Helsinkiin. Espoon alakeskuksista Tapiolan ja Matinkylan
valilla on hyvét joukkoliikenneyhteydet ja ne kuuluvat samaan joukkoliikennekaytavaan.

Vantaa on kaksikeskuksinen, mutta viimeisten vuosikymmenten aikana kehitys on johtanut mones-
takin syysté kohti reunakaupunkimaisia laajoja toiminnoiltaan eriytyneita alueita, jossa keskukset, l&hi-
0t, kaupan keskittymat ja tyopaikka-alueet jasentyvat omille alueilleen. Kehitykseen vaikuttavat erityi-
sesti lentokentta sek& kehd I11, joiden vetovoima ja rajoitteet vaikuttavat merkittavasti siihen miten eri
toimintoja on voitu sijoittaa. Lentokentan ja Aviapoliksen muodostama reunakaupunkialue on tyopaik-
kamaaralld mitattuna yli kaksi kertaa merkittavampi kuin Tikkurilan ja Myyrméen jalankulkuvyohyk-
keet yhteensa.

Kéytetyssa aluejaottelussa Pasila on luokiteltu alakeskukseksi. Se kuitenkin sijaitsee ldhes keskus-
tanreunavy6hykkeen ympéaréiméana ja monien mittareiden perusteella se vertautuukin selkeasti parem-
min keskustan reunavyohykkeeseen kuin muihin alakeskuksiin. Suuren ty6paikkamaéransa takia Pasila
voitaisiin laskea my6s Aviapolis-Lentokentén ja Otaniemi-Keilaniemen tapaan tydpaikkakeskittymaksi.
Naistd kehdtien ja sisddntuloteiden varaan rakentuneista alueista eroten Pasila on ennen kaikkea joukko-
liikenteen solmukohta. Toisaalta tyOpaikkojen maaréd Pasilassa on viimeisten vuosikymmenten aikana
pienentynyt merkittavasti. Kestavan liikkumisen nékdkulmasta voisi olla perusteltua pyrkia kehittdméén
Pasilaa tulevaisuudessa nimenomaan tydpaikkakeskittymand ja joukkoliikenteen solmukohtana. Pasila
toimii keskustan reunan veturina, jonka kehittdminen kuroo kantakaupunkia pohjoista kohti.

Verkostomainen monikeskuksinen rakenne syntyy joukkoliikenne- ja jalankulkukaupungin ehdoin,
kun keskusverkko rakentuu olemassa olevien monipuolisten alakeskusten asemaa ja yhteyksia paranta-
malla siten, ettd eri kulkutapojen toimintaedellytykset otetaan huomioon. Helsingin kaupunkiseutu on
kasvanut yhden keskuksen ympérille siten, etta liikenneverkko suuntautuu vahvasti keskustaan. Erityi-
sesti raideliikenne on palvellut keskustaan suuntautuvaa liikennettd. T&man seurauksena joukkoliiken-
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nevyOhykkeet muodostavat kaytavia, jotka kytkevat alueet pitkittdissuunnassa kohti keskustaa, mutta
joukkoliikennekaytavien valiset yhteydet ovat olleet heikompia.

Kaupunkiseudun kasvu ja tavoiteltu verkostomainen rakenne edellyttavat poikittaisten yhteyksien
parantamista ja alakeskukset ovat luonnollisia liikenteen solmukohtia, koska niihin on keskittynyt mo-
nipuolisesti erilaisia toimintoja ja ne sijaitsevat valmiiksi hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrella.
Alakeskusten valisten tyématkojen perusteella vahvoihin alakeskuksiin tukeutuvaa verkostomaista ra-
kennetta ei ole vield havaittavissa padkaupunkiseudulla. Tdma johtuu pitkalti siitd, ettd alakeskukset
eivat ole muodostuneet merkittaviksi seudullisiksi ty6paikkakeskittymiksi muutamaa poikkeusta lukuun
ottamatta. Ty6paikkojen viimeaikainen sijaintikehitys on pikemminkin kasvattanut keskustan reunan
merkitystd ja samalla erillisten tyopaikka-alueiden kasvua. Keskustan reunan kasvu merkitsee padkes-
kustan laajenemista ja seudullisesti ajateltuna yksikeskuksisen kehityksen vahvistumista. Erillisten tyo-
paikka- alueiden kasvu puolestaan liittyy eri toimintojen klusteroitumiseen omille alueilleen. Léhella
keskustaa ndma alueet ovat kytkeytyneet hyvin joukkoliikennejérjestelmaén, kuten Otaniemi ja Keila-
niemi seka Pitdjanméki. Kauempana alakeskusten ulkopuoliset tydpaikkakeskittymat ovat muodostuneet
autokaupungin keskittymiksi.

TyOmatkavirtojen perusteella vahvoja alakeskusten valisia linkkeja, joissa ei ole suoraa raideliiken-
teen yhteyttd, on Pasilan ja Itd-Helsingin alakeskusten valilla seké Eteld- ja Pohjois-Espoon alakeskus-
ten valilla. Pasilan ja Ita-Helsingin valisia yhteyksia voisi timéa perusteella olla tarvetta kehittda esimer-
kiksi alustavasti suunnitellun Jokeri 0:n avulla.

Liikkumistarpeet, liikennejérjestelmd ja maankayttd ovat keskenddn vuorovaikutuksessa. Uudet
laadukkaat yhteydet oletettavasti lisadvat niiden ymparistdssa tapahtuvaa liikkumista, joten esimerkiksi
Kehérata tulee lisaédmé&an tyomatkaliikennettd Tikkurilan ja Myyrmaen vélilla.

Poikittaisliikenteen ja koko tyomatkaliikenteen ndkokulmasta olennaisinta on tarkastella miten ala-
keskuksista suuntautuu tyomatkat kohtuullisen tiivisti rakennettuun lahiympéristdon ja miten paljon
laheisilta intensiivisiltd joukkoliikennevydhykkeilta tullaan toihin alakeskukseen. Alakeskukset ovat
nimenomaan paikallisesta ndkokulmasta tarkeitd tyopaikkakeskittymid ja puhtaasti niitd katsottaessa
liikennesuunnittelun mittakaavan tulisi olla riittdvan paikallinen. Seudullisesti merkittavien poikittaisyh-
teyksienkin kehittamisessa tulisi tarkastella myos paikallista liikkumista. Pitkat joukkoliikenteen poikit-
taislinjat eivat voi séteittdisesti keskustaan suuntautuvien linjojen tapaan lahted siitd, ettd linjalla tehtdi-
siin paljon matkoja linjan darip&asta toiseen.

Alakeskusten tyomatkavirtojen nakokulmasta joukkoliikenteen térkeimpia kehittdmiskeinoja ovat
poikittaislinjaston selkeyttdminen, toimivan runkobussiverkoston luominen, kuormitetuimpien bussiyh-
teyksien muuntaminen pikaraitioteiksi seka toimivien vaihtopaikkojen luominen joukkoliikenteen sol-
mukohtiin.

Verkostomaisessa solmupistelinjastossa erityisesti vaihtopaikkojen merkitys kasvaa. Poikittaislii-
kenteen nakokulmasta monien alakeskusten asema joukkoliikenteen vaihtopaikkoina korostuu. Né&issa
tapauksissa detaljitason suunnittelun merkitys kasvaa. Alakeskukset ovat uusien poikittaisten runkoyh-
teyksien kannalta erityisen tarkeita alueita, mutta varsinaisesti alakeskusten linkittyminen toisiinsa ei
ihmisten liikkumisen nékdkulmasta ole kaikkein olennaisinta. Tydmatkavirtojen ndkékulmasta paékau-
punkiseudun suuret tyopaikkakeskittymat ovat volyymiltaan yhta térkeita kuin alakeskukset. Ty0matka-
virtoja tarkasteltaessa Kehdarata vahvistaa huomattavasti lentokentéan linkittymisté sen l&heisiin asuinalu-
eisiin, mutta silti keharadan nékdkulmasta osa Keha I1l:n ympériston tydpaikoista jaa syrjaan. Uusien
runkobussilinjojen avulla ndmékin alueet voidaan tuoda nykyistd laadukkaamman joukkoliikenteen
tarjonnan piiriin, mutta Kehé I11:n varaan rakentuneen tydpaikka-alueella joukkoliikenteen kehittdminen
on vaikeaa.

Merkittava sysdys Urban Zone -kehityshankkeessa erillisen metropolialueen monikeskuksisuuden
tarkastelulle oli kansainvalinen vertailutieto, jossa Helsingin seudun tyématkan pituudet vastaa selkedsti
suuremman metropolin tydmatkan pituuksia (Helminen ym. 2012). Tutkimuskysymykseksi nousi se,
onko Helsingin metropoli ja sen vaikutusalue kasvaneet jo siihen kokoluokkaan, joka edellyttad nykyis-
t& monikeskuksisempaa yhdyskuntarakennetta. Vuonna 2012 Helsingin metropolialueella ja sen vaiku-
tusalueella asui yhteensa 1,55 miljoonaa asukasta. Alue varautuu merkittdvaan vaesto- ja tyopaikkamaa-
rén kasvuun seuraavan 20 vuoden aikana. Taman tutkimusraportin mukaan metropolin monikeskusisuus
on voimistunut asutuksen osalta, mutta tydpaikkakehityksen osalta ei vastaavaa kehitysté ole tapahtunut.

Metropolin tulevan kehityksen kannalta monikeskuksiuuden lisédminen voidaan tutkimusraportin
tulosten perusteella nahdé ratkaisuiksi merkittdvimpiin yhdyskuntarakenteen kehittdmisongelmiin. Se
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kuitenkin edellyttdd selkedd metropolialueen ja sen vaikutusalueen yhteistd tahtotilaa, ndkemysta ja
sitoutumista keskeisiin monikeskuksisuuden tekijoihin. Ennen kaikkea tarvitaan yhteinen nakemys kes-
kusverkosta seka eri keskuksia yhdistavasta tehokkaasta joukkoliikenneverkosta. Tama ei kuitenkaan
valitettavasti riitd. Yhteistd ndkemysté varten tarvitaan useiden eri ohjausjérjestelmien, erityisesti talou-
dellisten ohjausjarjestelmien uudelleensuuntaamista sek& uusien rahoitusinstrumenttien kehittdmisté ja
kayttoonottoa rahoittamaan tulevaa kasvua. Laajemmin tdma raportin esittdmat metropolin alakeskuk-
set sekd metropolin vaikutusalueen jalankulkuvyohykkeitd voidaan hyddyntaa useilla eri hallinnon sek-
toreilla kuten erimerkiksi kohtuuhintaisen asuntotuotannon sijaintia suunniteltaessa.
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